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Shell Fleet Solutions

Shell Card.

1300 stacji
w sieci akceptagiji.

Shell Card tgczy dostep do ponad 1300 stacji w Polsce oraz
szerokiej europejskiej sieci z kompleksowymi ustugami - od optat
drogowych po zarzgdzanie flotq i odzyskiwanie VAT.
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Europejskie optaty drogowe - 17
krajéw na jednym urzqdzeniu, od
lipca takze w Niderlandach
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IVECO S-MIAY Natural Gas

IVECO S-WAY Natural Gas w najnowszej odstonie: nowy silnik xC13G o mocy 500
KM i maksymalnym momencie obrotowym 2200 Nm, zautomatyzowana skrzynia
biegéw HiTronix w wykonaniu z najwyzszym biegiem bezposrednim oraz tempomat
przewidujacy HiCruise drugiej generacji. Najwiekszy zasieg w swojej klasie: nawet

do 1700 km przy zasilaniu gazem skroplonym LNG. Przystosowany do zasilania -
bioLNG i bioCNG. Idealne potaczenie dekarbonizacji i niskich kosztéw w transporcie IVGCOo veco Jusgask
dtugodystansowym. DRIVER Easy Way @a


https://qrco.de/bh4nWV
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Z czym zmagajq sie tancuchy dostaw?

Zarzadzanie nowoczesnym tancuchem dostaw przypomina dzis nawigacje w warunkach
permanentnego sztormu. Wzrost stawek przewozowych nie rekompensuje drastyczne-
go skoku kosztow operacyjnych — wydatki na paliwo stanowig dzi$ problem dla ponad
90% przewoznikdw, a narastajgce zatory ptatnicze i spadek ptynnosci finansowej bez-
posrednio zagrazajg stabilnosci operacyjnej matych oraz srednich przedsiebiorstw TSL.
Kolejnym, rownie dotkliwym wyzwaniem jest strukturalny niedobor kierowcow oraz pra-
cownikow magazynowych. Zmiany demograficzne zmuszaja logistykow do gtebokiej au-
tomatyzacji — od wdrazania zaawansowanych systemow klasy TMS i WMS, po autono-
miczng intralogistyke.

Wraz z postepujaca cyfryzacjg i integracja systemow IT pojawito sie jednak nowe,
realne zagrozenie: cyberprzestepczosc i wycieki danych. Wymogi prawne dotyczace cy-
frowej odpornosci przedsiebiorstw oraz raportowania ESG i CBAM sprawiaja, ze brak
unowoczesnionej infrastruktury technologicznej oznacza dzis ryzyko utraty kluczowych kontraktow. Do tego dochodzi
geopolityka — zaktdcenia na morskich szlakach handlowych, zmiennosc¢ stawek kontenerowych oraz dynamicznie ro-
snace optaty drogowe w UE wymuszaja ciagta rekonfiguracje tras i przebudowe strategii buforowania zapasow.

Odpowiedzig na te wyzwania stajg sie elastycznosc i bezposrednia wspotpraca wzdtuz catego tancucha wartosci.
Tymczasem zapraszamy do najnowszego numeru TSL Biznes.

Mitej lektury.

Marek Szymanski
Editor-in-chief
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W panelu otwierajgcym spotkanie z dziennikarzami udziat wzieli (od lewej): Arkadiusz Stasiak, wiceprezes ds. operacyjnych
w DHL eCommerce Polska; Bernard Wierzbik, dyrektor zarzqdzajqcy DHL Supply Chain Polska; Krzysztof Bielica, prezes zarzqdu
w DHL Global Forwarding sp. z 0.0. i Tomasz Buras, prezes zarzqdu w DHL Express Polska

Ciagty rozwoj DHL w Polsce

Grupa DHL na nasz rynek weszta 35 lat temu, po wykupieniu przez Deutsche Post
(whasciciela DHL) akciji firmy kurierskiej Servisco. Tym samym ten duzy operator logistyczny
wiaczyt Polske do swojej globalnej sieci lotniczej, uruchamiajac dedykowane potaczenia
cargo i powiekszajac zasieg przesytek ekspresowych.

Przez kolejne lata firma rozwijata sie oferujac polskim klientom
biznesowym i indywidualnym coraz wiecej ustug. - Odegrata ak-
tywna role w przeksztatceniu Polski w jedng z wiodacych gospo-
darek europejskich i jestesmy dumni z pozytywnego wktadu, jaki
nasi pracownicy wniesli w Polsce. W ostatnich latach znaczaco
inwestowalismy w centra logistyczne oraz sieci punktow nadan
i odbioru OOH, aby zapewnic¢ polskim platformom e-commerce
i konsumentom wiekszy wybor - podczas spotkania z dziennika-
rzami mowit Pablo Ciano, dyrektor generalny DHL eCommerce.
Obecnie do grupy nalezy pie¢ dywizji:

v/ DHL Express - dzigki wtasnej sieci lotniczej oferuje firmom
dziatajagcym w Polsce potaczenia z ponad 220 krajami i terytoria-
mi, dedykowanymi samolotami cargo.

v/ DHL eCommerce - odpowiada za dostarczanie przesytek
bezposrednio do domu, wybranego punktu odbioru (165 tys.)
lub automatu paczkowego DHL BOX (10 tys.).

v/ DHL Freight — klientom europejskim utatwia transport drogo-
wy i liniowy.

v/ DHL Global Forwarding - realizuje operacje spedycji morskiej
i lotniczej z dostepem do kazdego kontynentu.

v/ DHL Supply Chain - jest liderem w logistyce kontraktowej,
projektuje i prowadzi ztozone operacje logistyczne przystoso-
wane do oczekiwan klienta, zarzadzajac fancuchami dostaw
dla firm z réznych sektorow: od retailu i e-commerce, przez life

science, po produkcje i branze motoryzacyjng, z wykorzysta-
niem najnowoczesniejszych technologii.

| Zapowiedz nowych inwestycji

W pierwszych pieciu miesigcach 2026 r. wartos¢ handlu w Eu-
ropie wzrosta 0 12 proc. w porownaniu z analogicznym okresem
roku ubiegtego, w czym znaczny wktad miata Europa Srodkowo
-Wschodnia, w tym Polska. - Europa Srodkowo-Wschodnia od-
grywa coraz wazniejsza role w swiatowym handlu i globalnych
tancuchach dostaw, a Polska wyrasta na jeden z najbardziej dy-
namicznych osrodkow logistycznych i produkcyjnych w Europie.
Wraz ze wzrostem znaczenia odpornosci i elastycznosci tancu-
chow dostaw, firmy potrzebuja partneréw logistycznych, ktorzy
potrafig sprawnie faczy¢ produkcje, zapasy i rynki ponad grani-
cami. DHL wychodzi im naprzeciw rozbudowujac infrastrukture
i miedzynarodowe potaczenia — stwierdzit John Pearson, dyrek-
tor generalny DHL Express.

Obecny program inwestycyjny obejmie wszystkie dywizje Grupy
DHL w Polsce. Rozwijana jest logistyka kontraktowa, infrastruk-
tura magazynowa, miedzynarodowa sie¢ transportowa B2B,
rozwigzania typu ,control tower” wspierajace zarzadzanie fancu-
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chem dostaw i inne zaawansowane technologie oraz miedzyna-
rodowe ustugi ekspresowe. Program obejmuje budowe nowego
terminala lotniczego DHL Express w Katowicach, ktory wtgczy
sie w sie¢ miedzynarodowych potgczen wspierajacych klientéw
i budowe bardziej odpornych i elastycznych tancuchow dostaw.
- Polskie firmy coraz odwazniej rozwijajg dziatalnos¢ na zagra-
nicznych rynkach, a Polska umacnia swoja role w miedzynaro-
dowych fancuchach dostaw. To sprawia, ze rosnie znaczenie
szybkich, niezawodnych potaczen z kluczowymi rynkami na
Swiecie. Dlatego kolejne inwestycje traktujemy nie tylko jako
rozwoj naszej sieci, ale przede wszystkim jako sposob na two-
rzenie jeszcze lepszych warunkow do miedzynarodowego roz-
woju przedsiebiorstw dziatajgcych w Polsce. Skale dziatalnosci
DHL w Polsce pokazuje réwniez zatrudnienie, w naszym kraju
w Grupie pracuje ponad 10 tys. 0sob, a Polska nalezy do jej dzie-
sieciu najwiekszych rynkow na swiecie pod tym wzgledem — mo-
wit Tomasz Buras, prezes zarzagdu DHL Express Polska.

- Zapowiedz kolejnych inwestycji Grupy DHL
to potwierdzenie przekonania o kluczowym
potencjale Polski i catego regionu. DHL
eCommerce Polska od lat konsekwent-

nie rozwija infrastrukture, technologie

i sie¢ operacyjng, bo widzi, jak dy-
namicznie rosnie znaczenie Polski

w europejskim handlu. Co istotne, az

98% naszych klientow stanowig mate

i srednie firmy, dlatego kazda inwe-

stycje traktujemy jako inwestycje w ich
dalszy rozwoj — dodat Pablo Ciano.

| Raport,,DHL
Globalization Tracker”

Obchody 35-lecia dziatalnosci Grupy DHL w Polsce zbiegly sie
z premierg najnowszej edycji raportu ,DHL Globalization Trac-
ker”, ktory przedstawit prof. Steven A. Altman, dyrektor Inicja-
tywy DHL ds. Globalizacji w Centrum Przysztosci Zarzadzania
przy NYU Stern. Wynika z niego, ze w pierwszej potowie 2026 r.
globalny handel towarami rost szybciej niz w jakimkolwiek pot-
roczu w ciggu ostatnich 15 lat (poza odbiciem po pandemii CO-
VID-19). Wedtug prognoz handel ten ma zwiekszac¢ sie srednio
0 3,4% rocznie do 2029 r., czyli szybciej niz w poprzedniej de-
kadzie, kiedy srednioroczne tempo wynosito 2,7%. Jednocze-
Snie poziom globalizacji, mierzony na podstawie transgranicz-
nych przeptywow handlu, kapitatu, informacji i ludzi, osiagnat
w 2025 r. rekordowy poziom 25,8%. Co wiecej, Swiatowy handel
przyspiesza mimo cet, konfliktow i napieé geopolitycznych, jak
wojna z Iranem i czesciowy paraliz gospodarek krajow Zatoki
Perskiej. Jednym z gtéwnych czynnikow wspierajacych wzrost
sa globalne inwestycje w infrastrukture zwigzang ze sztuczng
inteligencja (Al), ktére zwiekszaja popyt m.in. na potprzewodniki
oraz wyspecjalizowany sprzet do transmisji danych. Techno-
logie wspierajace rozwoj Al w 2025 r. odpowiadaty za 42 proc.
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wzrostu swiatowego handlu, aw | kwartale 2026 r. juz za 76 proc.
- Rozkwit wymiany napedzanej przez sztuczng inteligencje uwy-
pukla zapotrzebowanie na towary i ustugi, ktorych efektywne
dostarczenie wymaga ponadgranicznej kooperacji wyspecjali-
zowanych producentow. Sytuacja ta ilustruje rowniez niezwykia
zdolnos¢ adaptacyjng przedsiebiorstw, ktére nieustannie mo-
dyfikuja swoje dziatania, by zapewnic ciggtos¢ handlu w obliczu
zawirowan oraz zmian politycznych — stwierdzit prof. Steven A.
Altman. — A kazde zadanie realizowane przez systemy Al osta-
tecznie opiera sie na logistyce. Chipy, urzadzenia sieciowe i pro-
dukty, stanowigce fundament tej technologii, musza trafi¢ we
wiasciwe miejsce w precyzyjnie okreslonym czasie. DHL spaja
przedsiebiorstwa i rynki, ktdre wspottworzg te wysoce skompli-
kowane tancuchy dostaw - dodat John Pearson.

Na tle swiatowej gospodarki bardzo dobrze wypada Europa -
wzrost 0 12 proc. w ciggu pieciu miesiecy 2026 r. Wyzszg dyna-
mike odnotowaty jedynie Azja Wschodnia i region Pacyfi-
ku, gdzie wzrost siegnat 26%. Poprawity sie takze

perspektywy na kolejne lata.

Wraz ze wzrostem
znaczenia odpornosci
i elastycznoscitancuchow
dostaw, firmy potrzebuja
partnerow logistycznych,
ktorzy potrafig
sprawnie taczy¢ produkcje,
zapasy i rynki ponad
granicami.

Na Starym Kontynencie szczegolnie
duzg dynamike odnotowuje Polska.
W latach 2016-2025 polski handel
towarami rost 2,1 razy szybciej niz
handel swiatowy i 2,7 razy szybciej
niz handel Unii Europejskiej. Zgodnie
Z prognozami na lata 2026-2029 ma
rosna¢ niemal o 1/3 szybciej niz handel
Swiatowy oraz 0 91% szybciej niz handel
UE. Za dobrym wynikiem polskiej gospo-
darki stoi wzrost i coraz silniejsze powigzanie
z handlem miedzynarodowym. Udziat ekspor-
tu w polskim PKB wzrost z okoto 20 do ponad 50 proc.,
a gtownym naszym partnerem jest Unia. W pierwszych siedmiu
miesigcach 2026 r. 75 proc. polskiego eksportu trafiato do kra-
jow UE, a 53 proc. importu pochodzito z UE. W ciggu ostatniej
dekady wyraznie rosta wymiana handlowa ze Stanami Zjedno-
czonymi i z Chinami.
Te tendencje wpisuja sie w szerszy wzrost znaczenia Europy
Srodkowo-Wschodniej w europejskich i globalnych tafncuchach
dostaw. W Strategii 2030 Grupy DHL Polska, Czechy, Wegry i Ru-
munia zostaly wskazane jako rynki z kategorii Geographic Tail-
winds w Europie Srodkowo-Wschodniej, ktorych znaczenie ro$nie
w europejskich sieciach produkcji, handlu i dystrybucii, a wynika
z dtugoterminowego trendu nearshoringu. Dlatego tez DHL na
rozwoj logistyki w tym regionie ma przeznaczy¢ 400 min euro.

- Europa Srodkowa i Wschodnia umacnia swoja pozycje jako
strategiczne miejsce dla produkcji, dystrybucji i regionalnych
operacji logistycznych, szczegolnie dla firm poszukujacych bliz-
szego dostepu do rynku europejskiego. To réwniez region, w kto-
rym dziata coraz wiecej przedsigbiorstw o silnym duchu przed-
siebiorczosci, ktore rozwijajg dziatalnosé, zwiekszajg odpornosc
swoich tancuchow dostaw i poszukujg mozliwosci ekspansiji za-
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Hendrik Venter, CEO DHL Supply Chain

granicznej. Przyktadem jest DHL Supply Chain, ktdre niedawno
rozpoczeto dziatalnos$é na rynku rumunskim w ramach rozsze-
rzonej wspotpracy z siecig handlowa Pepco, rozwijajaca dziatal-
no$c¢ w regionie. Nasze inwestycje w magazynowanie, transport
oraz rozwigzania typu ,control tower” pomoga klientom szybciej
reagowac na zmieniajace sie warunki rynkowe, radzi¢ sobie z ro-
snaca ztozonoscia, budowac bardziej odporne tancuchy dostaw
i wykorzystywaé nowe mozliwosci rozwoju w Europie Srodkowej
i Wschodniej — powiedziat Hendrik Venter, dyrektor generalny
DHL Supply Chain.

| Zgodnie z przyjetymi standardami

Na rozwoj catej Grupy w sposob znaczacy wptynat rynek inter-
netowy. DHL eCommerce powstato, aby polscy przedsigbiorcy
mogli szybko zareagowac na wejscie handlu w erg e-commerce
i rozwija¢ sklepy internetowe. Postawito ono na infrastrukture
i cyfryzacje ustug dla klientdw. Obecnie DHL eCommerce znaj-
duje sie na etapie rozwoju sieci dostaw poza domem, tzw. Out
of Home. Stawia automaty paczkowe i otwiera punkty odbioru
w catej Polsce. — Dysponujemy siecig blisko 25 tys. automatow
paczkowych i punktéw odbioru, rozwijamy silne partnerstwa z li-
derami rynku oraz wspieramy polskie firmy w sprzedazy trans-
granicznej, otwierajac im dostep do klientéw na 28 rynkach za-
granicznych. A az 98 proc. naszych klientéw to mate i srednie
przedsiebiorstwa, prowadzgce takze sprzedaz cross border, dla-
tego kazda inwestycje traktujemy jako inwestycje w ich dalszy
rozwoj — podkreslita Agnieszka Swierszcz, prezes zarzadu DHL
eCommerce Polska.

Wyjatkowo nowoczesnym obiektem jest Miedzynarodowe
Centrum Logistyczne w Robakowie pod Poznaniem, wybudo-
wane w 2024 r., o wartosci 180 min euro. To najwieksza tego
typu jednostka Grupy w kraju. Obiekt wspiera dziatalnos¢ wie-
lu jednostek biznesowych DHL, w tym DHL eCommerce, DHL
Freight oraz Post & Parcel Germany i petni funkcje waznego

wezta logistycznego taczacego Polske z rynkami europejskimi
i Swiatowymi. Potgczono go bezposrednio z terminalami DHL
w Niemczech, ktore sg najwiekszym rynkiem eksportowym dla
polskich firm i wyposazono w trzypoziomowy sorter, zdolny ob-
stuzy¢ do 45tys. przesytek na godzine, a w ostatnich czterech la-
tach wolumen przesytek transgranicznych obstugiwanych przez
DHL dla polskich firm wzrost dwukrotnie.

W Grupie najbardziej ztozone operacje logistyczne prowadzi
DHL Supply Chain, ktore od lat obstuguje Zalando, a od 2019 r.
Pepco. Wysoki poziom ustug jest mozliwy dzieki temu, ze sg
zestandaryzowane, elastyczne, firma wykorzystuje synergie
w dziataniu i konsekwentnie inwestuje w automatyzacje maga-
zynow, robotyzacje proceséw i rozwigzania cyfrowe wspierajace
zarzadzanie logistyka. Znacznym utatwieniem jest to, ze firma
wigczona jest w globalng sie¢ logistyczna.

W Europie Centralnej DHL Supply Chain posiada 2,5 min m?
powierzchni magazynowej. Polska dywizja obejmuje cztery
kraje: Polske, Czechy, Stowacje, Wegry i Rumunie. W naszym
kraju firma obstuguje 16 magazynéw o faczne powierzchni
900 tys. m?, ma 25 klientow (gtownie z branzy odziezowej)
i 6900 pracownikow. Waznym klientem jest Pepco, ktore cho¢
ma sklepy w 19 krajach europejskich, to zdecydowanie naj-
wiecej w Polsce, ponad 1400. Dostawy dla Pepco Polska na
potudnie Polski, do Czech i Stowacji odbywaja sie z magazy-
nu DHL Supply w Sosnowca. Pétnocna i centralna czesé kraju
oraz Kraje Nadbattyckie obstugiwane sg z Rawy Mazowiec-
kiej, ktorg odwiedzili dziennikarze. Tamtejszy magazyn ma
48 tys. m? powierzchni (w Europie dla Pepco przeznaczonych
jest 290 tys. m? powierzchni magazynowej) i 90 bram zatadun-
kowych. Praca odbywa sie w systemie trzyzmianowym przez
pie¢ dni w tygodniu, a w wysokim sezonie réwniez w soboty.
Srednio zatrudnionych jest tam 600 os6b. Magazyn podzie-
lony jest na cze$¢ roztadunkowa i wysytkowa. 80% towarow
dostarczanych jest w kontenerach (juz oclonych) z portu
w Gdyni i potem ukfadanych na paletach. 20 proc. to dosta-
wy juz spaletyzowane. Regaty posiadajg 53 463 lokalizaciji
magazynowych. Operacje sterowane sg za pomoca elektro-
nicznych systemow, wiekszos¢ z nich odbywa sie bez udzia-
tu ludzi. Rocznie roztadowywanych jest okoto 600 tys. palet,
a500-550tys. zatadowywanych. Dziennie z magazynu wyjez-
dza od 70-100 samochodow nalezacych do podwykonawcy
lub Pepco, czyli co roku okoto 22 tys.

— Operacje logistyczne we wszystkich pieciu europejskich
magazynach obstugujacych Pepco prowadzone sg wedtug
standardow ustalonych przez DHL, co zapewnia im skutecz-
nosé, doktadnosc i wysokg jakos¢. Zawsze jednak brane sg
pod uwage preferencje i wskazowki klientow, do ktorych DSC
ma duze zaufanie. Dbamy tez o naszych pracownikow, ktérzy
sg nasza wartosciag dodang i maja ogromne znaczenie w roz-
woju firmy - podkreslit Marco Briggemann CCO Europe DHL
w DHL Supply Chain. =

Elzbieta Haber
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kontenerami i procesami logistycznymi E r

w jednym przejrzystym systemie.



https://translogistica.pl/
https://www.oltis.pl/

. Transport multimodalny .'
w Swiecie pneumatyki

Nowoczesne i $Swiadome przedsiebiorstwa, bez wzgledu na skale oraz zakres swej dziatalnosci,
stoja obecnhie przed wieloma wyzwaniami. Specjalisci z rdznych branz nieustannie walcza

o optymalizacje generowanych kosztow, nie tracac jednoczesnie elastycznosci operacyjnej
oraz przewagi konkurencyjnej. W artykule opowiem, jakie korzysci przynosi zastosowanie
rozwiazan multimodalnych podczas realizacji zadan logistycznych dla duzej

firmy branzy pneumatycznej - Airpress Polska. \ & |
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Marcin Majchrzak
Specjalista ds. logistyki w Airpress Polska

Globalne znaczenie transportu
multimodalnego

Aby poznaé¢ peten kontekst wszystkich korzysci transportu
multimodalnego dla logistykow, wystarczy przeanalizowac
samg definicje terminu — w tym celu postuze sie wyjasnieniem
IRU. Miedzynarodowa Unia Transportu Drogowego okresla
transport multimodalny jako kompleksowe narzedzie, ktore
integruje rézne $rodki transportu dla zapewnienia ptynnego
przeptywu pasazerow, a takze samych towarow. Bazujac na
moich doswiadczeniach, moge smiato stwierdzi¢, ze transport
multimodalny stanowi kwintesencje pracy w Airpress Polska.
Dlaczego?

Poszczegodlne sktadniki tytutowego procesu idealnie spraw-
dzajg sie podczas organizacji codziennej pracy w sektorze
pneumatyki. Kompleksowos¢ procesu pokazuje bowiem, ze
poszczegoblne operacje muszag by¢ wkomponowane w szerszy
obraz zarzadzania catym tancuchem dostaw, ale to nie koniec.
Przytoczona integracja nie ogranicza sie jedynie do wyboru
statego srodka transportu, ale wymaga ciagtej ada-
ptacji i dopasowania sie do biezacych okolicz-
nosci oraz potrzeb firmy, a w konsekwencji
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dualnym i specyficznym charakterem funkcjonowania. Podob-
nie jest z firma Airpress Polska, ktora od niemal 30 lat budowata
swa pozycje lidera w branzy urzadzen pneumatycznych, dzia-
tajac w miedzynarodowym srodowisku.

Zatem, czym jest transport multimodalny dla $rodowiska,
w ktorym pracuje na co dzien? Podczas realizacji biezacych
obowiazkow korzystam z kombinacji transportu drogowego,
lotniczego oraz morskiego. Kazdy element zapewnia konkret-
ng optymalizacje i elastycznos¢, wspierajac skutecznosc w da-
zeniu do zagwarantowania satysfakcji konsumentow. Zapre-
zentowane w dalszej czesci artykutu wyzwania udowadniaja,
ze wybor transportu multimodalnego nie jest dla nas jedynie
forma racjonalizacji podejmowanych dziatan, ale staje sie ko-
niecznoscig w drodze do dalszego rozwoju oraz ekspansiji.

| Awvailability, czyli znak rozpoznawczy lidera

Jedna z najwazniejszych cech produktow spod znaku Airpress
Polska jest dostepnosé. Rozwinieta sie¢ dystrybutorow,
zlokalizowanych na terenie catej Europy, pozwala

na zrealizowanie kazdego zamowienia w cig-

gu 48 godzin od zakupu. Oczywiscie, tak

—klientow. Tra_n5port rozbudowana siatka partnerow rodzi
multimodalny takze inne wyzwania logistyczne, ale to
Kolejnym aspektem jest ptynny, swo- pozwalaiaczyc': temat na zupetnie inny artykut. Zacho-
bodny przeptyw, czyli eliminacja poten- dostepnoéé, wanie wiasciwego stanu asortymentu
cjalnych przestojow — w dostawach do o jest niezwykle trudne z uwagi na spe-
Jainyen przesto) elastycznosé : Y gl na sp

finalnych konsumentow, ale takze mozli-

wych zatoréw magazynowych. Utrzyma-

nie odpowiedniego poziomu stabilnosci
operacyjnej, pomimo nieprzewidywalnych
zakiocen o charakterze globalnym, jest dzisiaj
tym czynnikiem, ktory decyduje o umocnieniu swojej
pozycji na rynku lub jej bezpowrotnej utracie.

| Logistyka jako narzedzie?

Chce podkresli¢, ze wybrane rozwigzania logistyczne poma-
gajg nam w szybszym reagowaniu na rynek, a w rezultacie
- budowaniu zaufania oraz lojalnosci powracajgcych konsu-
mentow. Transport multimodalny, jako optymalne narzedzie,
wptywa na aspekt finansowy, ale rowniez operacyjny oraz stra-
tegiczny przedsiebiorstwa.

Wspomniane czynniki, czyli integracja, koordynacja oraz ptyn-
nosc¢, tworza pewng strukture przewidywalnosci w niezwykle
nieprzewidywalnym srodowisku pracy. Jednak musze rowniez
zaakcentowag, ze kazdy sektor dziatalnosci cechuije sig indywi-
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i kontrole kosztow.

cyfike samej branzy. Nalezy pamietac,

ze konsumenci przemystowi wymagaja

najczesciej natychmiastowej dostepno-

Sci produktu, a wszelkie opoznienia moga

powodowa¢ ucigzliwe, a co najwazniejsze —
bardzo kosztowne przestoje.

Dodatkowo, w Airpress Polska dbamy o szerokie portfolio
produktowe — posiadamy ponad 5000 pozycji w naszym asor-
tymencie. Obejmuije to zréznicowanie pod wzgledem samych
modeli, ale takze wariantéw, mocy oraz dodatkowych akceso-
riéw. Latwo sobie zatem wyobrazi¢, ze dbatos¢ o kompleksowa
oferte przektada sie na wyzwania logistyczne, o ktorych nalezy
pamietac¢ podczas organizacji poszczegolnych etapow tancu-
cha dostaw. W jaki sposob?

Jest to pierwszy przykiad, gdy transport multimodalny dosto-
sowuje sie do biezgcych potrzeb przedsiebiorstwa, ksztattujgc
jego realny wizerunek. Aby zachowac ten element przewagi
konkurencyjnej, konieczne jest przeanalizowanie danej sytu-
acji i wybor optymalnego narzedzia. W rezultacie model drogo-
wo-lotniczy dedykowany jest wszelkiego rodzaju czesciom kry-
tycznym danych produktow, ktore wymagaja szybkiej dostawy
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do zespotu technicznego. Pozwala to na szybkie dostarczanie
brakujgcych komponentow, zapobiegajac ewentualnym zato-
rom, ktore z tatwoscig zaburzajg caty tancuch dostaw. W bran-
zy technicznej, gdzie brak danego produktu oznacza najcze-
Sciej bezpowrotng utrate klienta, takie sytuacje zwyczajnie nie
moga mie¢ miejsca.

Utrzymanie dostepnosci towarow wazne jest takze w kon-
tekscie wystepujacych wzrostow sprzedazy, co powigzane
jest z cyklicznymi wydarzeniami branzowymi lub realizo-
wanymi projektami B2B. Wéwczas brak elastycznosci logi-
stycznej moze doprowadzi¢ do utraty sprzedazy, opoéznien
w obstudze biezgcych kontraktdéw i przejecia kontrahenta
przez firme konkurencyjna.

Wtedy uruchomienie drozszej, ale szybszej linii frachtu lotni-
czego staje sie w petni uzasadnione, nawet pomimo wyzszego
kosztu jednostkowego. Konieczne jest takze odpowiednie do-
stosowanie harmonogramu wysytek i dostaw kontenerowych.
Praca nad utrzymaniem harmonii pomigdzy dostepnoscia pro-
duktow oraz optymalnym wskaznikiem zapasow uwypukla row-
niez istote wspotpracy na linii zakupow, logistyki oraz sprzedazy.
Przemyslane i Swiadome uzycie odpowiedniego zakresu trans-
portu multimodalnego otwiera zatem dostep do skutecznej
adaptacji. Jednak to tylko niewielki zakres wszystkich korzysci
logistyki multimodalne;j.

| Utrzymanie konkurencyjnych cen

Kolejny aspekt skupia sie na samym wskazniku cenowym.
Wedtug biezacych danych Airpress Polska obstuguje ponad
3500 klientow w ujeciu kazdego miesigca, wiec zachowanie
atrakcyjnego putapu cen ma charakter niezmiennej strategii.
Nie zmienia to jednak faktu, ze presja kosztowa jest napraw-
de spora — zwlaszcza ze firma nieustannie inwestuje w rozwoj
technologiczny oraz zastosowanie najwyzszej klasy materia-
tow eksploatacyjnych.

Warto przypominac, ze sama logistyka nieustannie zmaga sie
z tradycyjnymi, ale rowniez zupetnie nowymi czynnikami, kto-
re przyczyniajg sie do zwiekszania kosztow. Wystarczy wspo-

mnie¢ o energii, paliwie lub kosztach samego wynagrodzenia
pracownikow sektora transportowego, a nawet restrykcyjne
wymogi ESG.

Wszelkie wyzwania branzy doskonale opisuje raport ,Trans-
port drogowy w Polsce 2024/2025”, autorstwa Spot Data oraz
Zwigzku Pracodawcow Transport i Logistyka Polska. Opubliko-
wana ankieta pokazuje, ze wtasciciele przedsiebiorstw trans-
portowych obawiajg sie miedzy innymi wysokich cen energii,
dekarbonizacji, inflacji oraz zmiennosci koniunktury.

Biorac pod uwage fakt, ze w Airpress Polska bazujemy na stra-
tegicznej wspotpracy z wyspecjalizowanymi partnerami logi-
stycznymi, wszystkie wymienione koszty beda miaty posrednie
przetozenie rowniez na funkcjonowanie naszej firmy. Dodatko-
wo, niezwykle waznym elementem codziennej kooperacii jest
umiejetnos¢ dobrania odpowiedniego operatora logistyczne-
go. Ma to bowiem ogromny wptyw na postrzeganie marki i bu-
dowanie silnych relacji z konsumentami.

W konsekwenc;ji transport multimodalny pozwala na optyma-
lizacje kosztu jednostkowego. Podczas gdy droga morska po-
maga przy kontroli generowanych kosztow, operatorzy lotniczy
pozwalaja na podejmowanie szybkich dziatan korygujacych.
Takie potaczenie oferowanych narzedzi przektada sie na za-
chowanie atrakcyjnej konkurencyjnosci cenowej bez ograni-
Czania zapasow i pomimo panujacej niepewnosci oraz braku
stabilizacji.

| Multiekologia

Nalezy podkresli¢, ze utrzymanie powyzszych waloréw konku-
rencyjnych nie odbywa sie kosztem $rodowiska naturalnego,
a wrecz przeciwnie. Zespot Airpress Polska realizuje zadania
w oparciu 0 zrébwnowazony rozwoj srodowiska; funkcjonuje
w sposob dwutorowy. Pierwsza linia realizowana jest wtasnie
przez innowacyjng technologie oferowanych urzadzen, ktora
pomaga zredukowac zuzycie energii nawet 0 40%.

Drugi szlak skupia sie wiasnie na zastosowaniu narzedzi
multimodalnych. Kombinacja srodkow transportu opiera sie
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na dostarczaniu gtownych partii kontenerami morskimi, zna-
czgco poprawiajac efektywnosc energetyczng na diuzszych
dystansach. Pilne dostawy wykorzystujg transport lotniczy,
aby zapobiega¢ potencjalnym zatorom, a transport drogowy
petni role ostatniej mili, zamykajac skomplikowany i ztozony
fancuch dostaw. Planujac logistyke, zachowujemy zatem
petng réwnowage pomiedzy wymaganym i oczekiwanym
czasem dostawy, a takze realnym wptywem na otaczajgce
srodowisko.

Tutaj kolejny raz powraca aspekt niezwykle rozbudowanej sieci
europejskich dystrybutoréw. Taka strategia nie tylko pozwala
na utrzymanie wymaganego poziomu terminowosci dostaw,
ale ksztattuje réwniez pozytywne efekty ekologiczne. Rozbu-
dowane centra dystrybucyjne umozliwiaja magazynowanie
wiekszych partii produktow, redukujac ilos¢ potrzebnych prze-
rzutow miedzymagazynowych. Co wiecej, siatka dystry-
butoréw optymalizuje trasy dystrybucyjne do final-

nych odbiorcéw, skracajgc czas reakcji oraz

eliminujac puste przebiegi.

kacja samego przewoznika oraz precyzyjne ustalenie oczeki-
wanych standardow obstugi. Uzgodnione procedury moga by¢
bowiem ogromnym sprzymierzencem, ale takze najwiekszym
wrogiem logistyki.

Dziatania te moga by¢ naprawde proste, czego najlepszym
przyktadem jest wspoétpraca z operatorami morskimi. Podczas
procedury rezerwacyjnej zawsze odnosze sie do preferowanej
daty ETD, ustalanej na podstawie biezgcego zapotrzebowania
oraz prognoz dziatu zakupow i sprzedazy. Nawet tak niewiel-
kie dziatania moga zwiekszy¢ efektywnosé tancucha dostaw

w diuzszej perspektywie pracy.
Kolejny punkt wymaga monitorowania zaplanowanych
przesytek i szybkiego reagowania, gdy wymaga tego sy-
tuacja. Wszelkie alerty o potencjalnych opdznieniach lub
problemach umozliwiajg podjecie dziatan naprawczych
podczas opoznien w porcie lub problemow zwigza-

nych z odprawag celna.

Bardzo istotna jest tutaj zgodnosc¢ i organi-
zacja wszystkich dokumentow na kazdym

Transport multimodalny doskonale wta- Transport etapie transportu. Odpowiednie przygo-
pia sie w filozofie dziatan zgodnych muItimodaIny towanie listow przewozowych, faktur,
Z ESG, czyli Enwronme.ntal, Social and doskonale wtapia SiQ deklaraCJl celnych, a tall(ze '|nstrukCJ|
Governance. Narzedzie to pomaga ) ) . . technicznych oraz certyfikatow zgod-
w wyborze takich $rodkow transportu, Wf'IOZOf'e dziatan nosci warunkuje ptynna i sprawng lo-
ktore sg na danej trasie najbardziej przy- zgodnych Z ESG. gistyke, bez niepotrzebnych btedow lub

jazne srodowisku naturalnemu. Dzigki
temu mozliwa jest koordynacja wysytek,
skutecznie niwelujac wszelkie przestoje, ale
rowniez straty energii.

Procedura w transporcie
multimodalnym

Oczywiscie transport multimodalny nie przyniesie oczekiwa-
nych rezultatow bez doktadnego zaplanowania poszczegol-
nych etapow organizacji. Pierwszym krokiem w dziale logistyki
Airpress Polska jest zatem analiza srodkow transportu, weryfi-
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opoznien.

Rownie wazna jest zdolnosé zarzadzania
ryzykiem. Wigze sie to z odpowiednim ubez-
pieczeniem transportu, ale takze tworzeniem
scenariuszy planéw awaryjnych na wypadek nie-
oczekiwanych zmian. Biorgc pod uwage wyjatkowe wymaga-
nia klientow przemystowych, zespot Airpress Polska nie moze
pozwoli¢ sobie na brak dodatkowych procedur. Takie dziatania
prewencyjne przyspieszajg adaptacje do nowych warunkow
dostawy i obnizajg potencjalne koszty. Transport multimodalny
jest zatem wszechstronnym i uniwersalnym wsparciem, ktore
mozna dostosowac do specyfiki codziennych obowigzkow lo-

gistycznych. =
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Wahania cen paliwa. Co musi sie stac,
zeby dostawy kosztowaty mniej?

Nizsza cena diesla moze wyhamowaé presje na podwyzki, ale nie usunie kosztu ciezaréwki
wracajacej bez tadunku. Powrot programu CPN zbiega sie z przygotowaniami firm

do kontraktow transportowych na 2027 rok i listopadowych targow TransLogistica Poland.
W centrum tego rachunku sa dwa pytania: ile kosztuje litr paliwa i ile kilometréw trzeba
przejechaé, zeby dostarczy¢ towar.

| Ulga przy dystrybutorze i w inflaciji

Po podpisaniu 1 pazdziernika br. ustawy o podatku od nad-
zwyczajnych zyskow firm paliwowych opublikowano rozporza-
dzenia uruchamiajace obnizki VAT i akcyzy od 3 pazdziernika
do konca roku. VAT na benzyne i diesel spada z 23 do 8 proc.
Nowa danina ma wspiera¢ finansowanie programu CPN. Przy
stalych cenach ropy ekonomisci PKO BP szacujg spadek cen
paliw 0 11-13 proc. i obnizenie inflacji 0 okoto 0,6 - 0,7 pkt proc.
wzgledem scenariusza bez zmian.

Punkt wyjscia jest trudny. Erste Bank Polska wskazywat, ze
po zakonczeniu poprzedniej odstony CPN i odbiciu swiato-
wych cen ropy paliwa podrozaty we wrzesniu $rednio o okoto
10 proc. miesigc do miesigca. Bank wigzat presje na rynku
rowniez z napieciami na Bliskim Wschodzie. Obnizki podat-
kow tagodza skutki tego otoczenia, lecz nie eliminujg jego
Zmiennosci.

Wptyw na gospodarke przebiega dwoma drogami. Tansze
tankowanie bezposrednio obniza wydatki gospodarstw domo-
wych na paliwa. W przedsiebiorstwach zmiana kosztow prze-
wozu moze natomiast stopniowo wptywaé na wyceny dostaw,
zaleznie od zasad rozliczen i terminow aktualizacji umow. Od-

czytinflacji moze wiec zareagowac wczesniej niz cennik ustugi
logistycznej. Sam spadek wskaznika nie dowodzi, ze towary
na sklepowych potkach juz potaniaty.

Koszt przewozu nie konczy
sie na tankowaniu

Dla przedsiebiorstwa odliczajgcego caty VAT spadek ceny
brutto nie jest rowny oszczednosci netto. Nizszy podatek na
fakturze oznacza rowniez mniej VAT do odliczenia. Tymcza-
sem koszty kierowcy, finansowania pojazdu czy przejazdu bez
tadunku pozostajg. Dlatego tansze paliwo moze ograniczac
presje na stawki transportowe, ale nie przesgdza o skali zmian
cen dostaw i towarow.

Przy ocenie rentownosci zlecenia znaczenie ma cafa trasa,
réwniez dojazd po tadunek i ewentualny powrét bez towaru.
Niska stawka za kilometr moze wygladac atrakcyjnie dla zama-
wiajacego, lecz dla przewoznika liczy sie takze liczba kilome-
trow, za ktore nikt nie zaptaci. Im lepiej uda sie potgczyé kolejne
zlecenia, tym wieksza szansa na wykorzystanie tej same;j floty
bez doktadania zbednych przejazdow.
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- Przewoznik musi wiedzie¢, ile kosztuje wykonanie zlecenia,
a nie tylko zatankowanie samochodu. Nawet po obnizce ceny
paliwa pusty przejazd nadal zuzywa zasoby, za ktore firma pta-
ci. Latwiejsze dopasowanie fadunku do dostepnego pojazdu
pozwala szuka¢ oszczednosci w organizacji pracy, na ktorg
przedsigbiorca ma wptyw — ttumaczy Anna Biekionis, Country
Manager DKV Mobility Polska.

| Ladunekiwolny pojazd w jednym systemie

Od 1 wrzesnia br. gietda transportowa TIMOCOM jest zinte-
growana z DKV Transport Management Software. Uzytkowni-
cy DKV TMS moga wyszukiwac i publikowac oferty fadunkow
oraz wolnych przestrzeni tadunkowych bez przechodzenia do
innej aplikaciji. Wedtug informacji DKV Mobility, sie¢ TIMOCOM
skupia ponad 58 tys. zweryfikowanych firm, publikujgcych do
miliona takich ofert dziennie.

Z punktu widzenia dyspozytora chodzi o potaczenie
planowania transportu z dostepem do ofert, ktore

moga pomoc wykorzystaé wolng przestrzen
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przetargow i umow transportowych na kolejny rok. To moment,
w ktorym biezgce zmiany kosztow spotykaja sie z diugotermi-
nowymi zobowigzaniami.
W rozmowach o kontraktach warto wiec oddzieli¢ biezaca ulge
podatkowa od sposobu organizacji przewozow. Pierwsza ma
okreslony termin obowigzywania. Drugi obejmuje decyzje
o czestotliwosci dostaw, wielkosci partii towaru i mozliwosci ta-
czenia zlecen. Pordwnanie takich wariantow pomaga szukac
rozwigzan akceptowalnych dla obu stron: producenta ocze-
kujacego przewidywalnych kosztow i przewoznika, ktory musi
utrzymac rentownosc obstugi.
— Przy planowaniu wspotpracy na kolejny rok wtasciciel tadun-
ku potrzebuje porownag nie tylko cene, lecz takze mozliwosci
przewoznika i warunki realizacji dostaw. Dlatego tak wazne jest
spotkanie osob kupujgacych ustugi logistyczne z firmami, ktore
je swiadcza. W tegorocznej edycji szczegolng uwage poswie-
camy przedstawicielom produkcji i handlu — méwi Pawet Ko-
nowatek, dyrektor targow TransLogistica Poland.
Obecne obnizki podatkow obejmujg okres do konca
grudnia tego roku. Firmy przygotowujgce umo-
wy na 2027 rok potrzebuja wiec kalkulacji

lub znalez¢ tadunek na powrdt. DKV TMS W rozmowach uwzgledniajacej takze zmiane warunkow.
gmalaw po.rt.alu DKV Cocklplt i nie wymaga o kontraktach warto Kontrola kOSZtL.,I leece.nla, ograniczanie

odatkowej infrastruktury informatyczne;j. L. pustych przebiegow i lepsze wykorzy-
Sama integracja nie gwarantuje petnego oddzieli¢ blezaca stanie pojazddw pozostang istotne nie-
pojazdu na kazdej trasie. Utatwia jednak ngQ podatkowa zaleznie od kolejnej ceny na pylonie sta-
wykonanie czynnosci potrzebnych do lep- od sposobu organizac'i cji. Po wiecej informacji zapraszamy na
szego wykorzystania floty. przewoz()w. strone: www.dkv-mobility.com.

Dla matych i $rednich przedsigbiorstw

znaczenie ma rowniez sposob wdrozenia

takiego rozwigzania. Dostep do gietdy z pozio-

mu uzywanego systemu zarzadzania transportem

ogranicza potrzebe pracy w osobnych aplikacjach. Nie zwal-
nia jednak z oceny zlecenia: terminu zatadunku, rodzaju towaru,
wymaganej przestrzeni czy zgodnosci trasy z pozostatymi zo-
bowigzaniami. O ekonomicznym efekcie decyduje dopasowa-
nie oferty do konkretnego przewozu, a nie sama liczba dostep-
nych ogloszen.

| Rachunek na 2027 rok powstaje juz teraz

TransLogistica Poland odbedzie sie w dniach 3-5 listopada
2026 r. w warszawskim EXPO XXI. DKV Mobility jest sponso-
rem gtdbwnym wydarzenia. Tegoroczne targi mocniej koncen-
trujg sie na producentach, dystrybutorach, importerach i eks-
porterach, a ich termin przypada na okres przygotowywania

4/2026

| DKV Mobility dla transportu

DKV Mobility obstuguje okoto 425 000 aktywnych klientow
w ponad 50 krajach w catej Europie, zatrudniajgc okoto 2 800
pracownikow. Jestesmy wiodaca platformg B2B dla ptatnosci
i rozwigzan drogowych, z ponad 90 letnig historig rozwoju. Za-
pewniamy dostep do najwiekszej sieci akceptaciji w Europie,
obejmujgcej okoto 73 000 stacji paliw (w tym 6 000 w Polsce),
1 milion punktow fadowania pojazdow elektrycznych (w tym
12 000 w Polsce) oraz 24 000 stacji paliw alternatywnych
(wtym 4 500 w Polsce).
DKV Mobility jest rowniez wiodagcym dostawca rozwigzan
w zakresie opfat drogowych i ustug zwrotu podatku VAT.
W 2024 roku wygenerowaliSmy wolumen transakcji w wysoko-
Sci 19 miliardow euro i przychody w wysokosci 839 milionow
euro. Naszym celem jest wspieranie transformacji w kierunku
wydajnej i zrbwnowazonej przysztosci mobilnosci. m

Wspodlny kierunek?
TransLogistica Poland 2026

3-5 listopada 2026 - EXPO XXI w Warszawie - Hala 1, stoisko K4

Zaprasza DKV Mobility
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Wiecej niz magazyn

Slaskie Centrum Logistykitaczy magazynowanie,
transport i obstuge celng

Slaskie
Centrum
Logistyki S.A.

W logistyce coraz wieksze znaczenie ma nie tylko dostepnos¢ powierzchni magazynowej,
ale przede wszystkim mozliwos¢ sprawnego potaczenia wielu procesow, od przyjecia towaru,
przez jego sktadowanie i obstuge celna, po transport do odbiorcy. Slaskie Centrum Logi-
styki S.A. w Gliwicach rozwija model dziatalnosci, w ktorym infrastruktura magazynowa,
transport drogowy i kolejowy oraz Wolny Obszar Celny tworza spojng oferte dla przed-
siebiorcow. Szczegolna role odgrywa przy tym mozliwos¢ dopasowania obstugi do specyfiki

towaru i potrzeb importera.

| Jeden partner, wiele mozliwosci

Rosnace koszty energii, transportu i pracy, a takze zmieniaja-
ce sie warunki handlu sprawiajg, ze firmy szukajg sposobow na
usprawnienie logistyki i lepsza kontrole wydatkow. Samo wy-
najecie powierzchni magazynowej czy zlecenie przewozu nie
zawsze wystarcza. Coraz wazniejsza staje sie integracja ustug
i ograniczenie liczby podmiotow zaangazowanych w obstuge
towaru.

- Klienci oczekujg dzi$ elastycznosci, sprawnej realizacji zle-
cen i kompleksowej obstugi. Liczy sie umiejetnosc¢ potaczenia
poszczegolnych proceséw w jeden sprawnie funkcjonujacy
tancuch dostaw — podkresla Marek Widuch Prezes Slaskiego
Centrum Logistyki.

Gliwicka spotka tagczy zaplecze magazynowe z transportem,
spedycjg, przetadunkami oraz obstuga celna. Istotnym atutem
jest lokalizacja, czyli $wietny dostep do infrastruktury drogowej
i wtasna bocznica kolejowa. Dzieki temu przedsiebiorcy moga
powierzy¢ jednemu operatorowi kilka etapdw obstugi logistycz-
nej, co utatwia koordynacje operacji i organizacje przeptywu to-
warow.

General Cargo - magazynowanie
i obstuga dystrybuciji

Jednym z filarow oferty SCL jest magazyn General Cargo, prze-
znaczony przede wszystkim do sktadowania towarow spalety-
zowanych, produktow przemystowych i innych tadunkow neu-
tralnych. Obiekt dysponuje powierzchnig 10 tys. m? oraz 24 tys.
miejsc paletowych wraz z 16 dokami przetadunkowymi. Dostep
do infrastruktury kolejowej daje dodatkowe mozliwosci organi-
zacji dostaw i wysytek.

Zakres ustug wykracza poza samo przechowywanie towarow.
Operator oferuje rowniez kompletacje zamowien, etykietowa-
nie, znakowanie i przepakowywanie, przygotowujac produkty
do dalszej dystrybucji. Istotne jest takze dostosowanie sposo-
bu wydawania towarow do wymagan klienta i specyfiki asorty-
mentu. W zaleznosci od potrzeb mozliwe jest stosowanie zasad
rotacji FIFO, czyli wydawania w pierwszej kolejnosci towarow
przyjetych najwczesniej, oraz FEFO, w ktorym priorytet majg
produkty z najkrétszym terminem przydatnosci.

Takie podejscie pozwala potaczy¢ sktadowanie z biezaca
obstugg operacyjna, bez koniecznosci przenoszenia po-
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szczegolnych czynnosci do innych podmiotow. Dla produ-
centow, dystrybutorow i importerow oznacza to mozliwosc
dopasowania modelu wspoétpracy do organizacji ich wia-
snych procesow.

Wolny Obszar Celny jako narzedzie
zarzadzania kosztami

Szczegolnym elementem infrastruktury SCL jest Wolny Obszar
Celny, jedyny taki obszar w potudniowej Polsce. Na jego terenie
funkcjonuja trzy magazyny: General Cargo, Bezpieczny ADR
oraz Eco.Log.Stal, specjalizujgcy sie w wyrobach stalowych.
Znaczenie Wolnego Obszaru Celnego nie ogranicza sie do
mozliwosci sktadowania towarow. Przy spetnieniu warunkow
odpowiedniej procedury celnej przedsiebiorca moze odroczy¢
moment uregulowania naleznosci celnych do czasu objecia to-
waru procedurg dopuszczenia do obrotu. Pozwala to lepiegj pla-
nowaé operacje importowe, dostosowywa¢ moment wprowa-
dzania produktow na rynek i zarzadzac ptynnoscia finansowa.
Potencjat tego rozwigzania dobrze obrazuje przypadek impor-
tera blachy ptaskiej z Korei Potudniowej. Towar dotart do Polski
w momencie, gdy wyczerpany byt kontyngent taryfowy na dane
wyroby stalowe. Jedng z konsekwencji byto naliczenie dodat-
kowego cta.

- Blachy trafity do magazynu na terenie Wolnego Obszaru
Celnego i pozostaty pod dozorem celnym do czasu otwarcia
nowego kontyngentu. Dzieki temu klient uniknat dodatkowych
optat celnych w wysokosci ponad miliona ztotych — wyjasnia M.
Widuch.

To przykfad pokazujacy, ze odpowiednio zaplanowana ob-
stuga logistyczna moze mie¢ bezposredni wptyw na wynik
finansowy przedsiebiorstwa. W przypadku importu towa-
réw spoza Unii Europejskiej WOC moze réwniez umozliwié
przesuniecie momentu rozliczenia naleznosci do czasu
dopuszczenia towaru do obrotu, zgodnie z obowigzujacy-
mi przepisami. Jest to szczegolnie istotne dla firm, ktore
sprowadzajg wieksze partie produktow, ale wprowadzaja je
na rynek stopniowo.

Uzupetnieniem infrastruktury jest Agencja Celna SCL, wspiera-
jaca klientow w formalnosciach zwigzanych z obstugg towarow.
Potaczenie magazynowania, procedur celnych i transportu po-
zwala uwzgledni¢ wymagania konkretnej operacji juz na etapie
planowania przeptywu tadunku.

| Inwestycje w efektywnosé i rozwoj

Presja kosztowa sktania operatorow logistycznych do poszuki-
wania rozwigzan zwiekszajacych efektywnos¢ wykorzystania
infrastruktury. W SCL jednym z wazniejszych przedsiewzie¢
jest instalacja fotowoltaiczna o mocy bliskiej 2 MW, obejmuja-
ca ponad 3300 paneli, magazyn energii i system zarzadzania.
Wiasna produkcja energii ma pomoc ograniczac¢ koszty jej za-
kupu i zwiekszaé efektywnosc energetyczna.

4/2026
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Spotka planuje rowniez dalszy rozwoj zaplecza transportowe-
go, w tym inwestycje w ciggniki siodtowe, a takze rozbudowe
bocznicy kolejowej. W obszarze magazynowania przewidziano
dziatania zwigzane z bezpieczenstwem obiektow i rozwojem
systemow zarzgdzania magazynami.

- Wszystkie te dziatania maja wspolny cel: wzmacnia¢ nasze
mozliwosci operacyjne, poprawia¢ organizacje procesow i le-
piej odpowiadaé na potrzeby klientow — wskazuje Prezes SCL.

Partner dla wymagajacych
tancuchow dostaw

Slaskie Centrum Logistyki chce rozwijaé oferte z mysla o przed-
siebiorstwach poszukujacych stabilnego partnera do diugofalo-
wej obstugi logistycznej. Potencjat spotki moze by¢ szczegdlnie
interesujacy dla firm z branzy chemicznej, automotive, elek-
troniki oraz RTV i AGD, a takze dla importerow i dystrybutoréw
potrzebujacych powierzchni do sktadowania towarow spalety-
zowanych.

Potgczenie magazynow, infrastruktury transportowej i mozli-
wosci Wolnego Obszaru Celnego daje przedsiebiorcom kilka
wariantéw organizacji przeptywu towarow, od standardowej ob-
stugi magazynowej po rozwigzania uwzgledniajgce specyfike
importu i wymogi celne.

W warunkach rosnacej presji na koszty i terminowos¢ prze-
wage buduje bowiem nie tylko sama infrastruktura, lecz takze
umiejetnos¢ wykorzystania jej w catym procesie logistycz-
nym. Wtasnie w tym kierunku rozwija sie Slaskie Centrum Lo-
gistyki: jako operator, ktory taczy magazynowanie, transport
i obstuge celng, pomagajac klientom sprawniej organizowac
tancuch dostaw. =

ﬂ TransLogistica 3-5.11.2026 3

Poland EXPO XXI WARSZAWA i

ODWIEDZ NAS! _
HALA 3 | STOISKO N9
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Awaria w trasie, zimna kabina, kara z ITD.
lle kosztuje brak informac;ji?

Wycena naprawy na 4 tys. euro w Szwajcarii, zablokowane ogrzewanie postojowe zima
i protokot z kontroli ITD. Trzy rézne sytuacje taczy jedno: informacja, ktora pozwalata uniknaé
kosztow, byla zapisana w ciezarowce. Pytanie brzmi, czy ktos odczyta ja na czas.

Rachuneknr 1: blad VTG
i kontrola w Szwajcarii

Podczas kontroli w Szwajcarii inspektorzy wykryli w cieza-
réwce jednego z klientow ecoTRUCK btad zwigzany z VTG,
czyli turbosprezarki o zmiennej geometrii. Pojazd otrzymat
zakaz dalszej jazdy i zostat skierowany do autoryzowanego
Serwisu, a naprawe na miejscu wyceniono na ok. 4 tys. euro
—rownowartosc kilkunastu tysiecy ztotych.

W miedzyczasie kierownik floty klienta wykonat zdalny od-
czyt diagnostyczny i po weryfikacji usterki bezpiecznie ska-

sowat btagd. Nastepnego dnia, podczas ponownej kontroli,
btad VTG juz nie wystepowat i ciezarowka zostata zwolniona
bez kosztownej naprawy.

Zdalna diagnostyka pojazdow funkcjonuje poprzez urzg-
dzenie podtgczone do interfejsu diagnostycznego pojaz-
du. Skan trwa od minuty do kilku minut, a raport wskazuje
kod, opis i status btedu: aktywny lub nieaktywny. Skasowa-
nie zdalne polega na wywotaniu tej samej procedury, ktorg
wykonuje klasyczny, stacjonarny komputer diagnostyczny
w serwisie. Na tej samej zasadzie dziata usuwanie redukgciji
mocy w trasie.

Zatrzymanie

w Szwajcarii Skan zdalny

Usuniecie btedu
e

Ponowna kontrola Zwolnienie
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https://eco-truck.eu/zdalny-program-diagnostyczny/
https://eco-truck.eu/usuwanie-redukcji-mocy-w-trasie/

Rachunek nr 2: zablokowane
Webasto w zimowa noc

Po kilku nieudanych probach uruchomienia sterownik ogrze-
wania postojowego zapisuje btad i blokuje urzadzenie. Blo-
kady nie zdejmie sie przyciskiem w kabinie. Kierowca wy-
biera wtedy miedzy noca w wychtodzonej kabinie a silnikiem
pracujgcym do rana, a rano i tak jedzie do serwisu.

Z ecoTRUCK uprawniona osoba identyfikuje btad blokady
i usuwa go zdalnie w kilka minut, bez ruszania pojazdu z par-
kingu. Jesli jednak Webasto blokuje sie regularnie, przyczy-
na lezy gtebiej, np. w zasilaniu paliwem lub $wiecy zarowe;j,
i wymaga wizyty w warsztacie.

Rachunek nr 3: nieodczytana
karta kierowcy i kontrola ITD

Dane z karty kierowcy nalezy pobiera¢ co najmniej co
28 dni, a z tachografu co 90 dni. Gdy kierowca realizuje
dtugie trasy po Europie bez powrotu do bazy, a odczyty
wykonuje sie recznie, terminy tatwo przeoczyé. Za kazde
z tych naruszen taryfikator ustawy o transporcie drogo-
wym przewiduje 500 zt kary dla przewoznika, czyli 1000 zt
z jednej kontroli drogowej. Naruszenia wptywajg tez na
ocene ryzyka przedsiebiorstwa, a ta — na czestotliwosc
kontroli w siedzibie firmy.

Mechanizm zdalnego sczytywania tachografu pobiera pli-
ki .DDD niezaleznie od lokalizacji pojazdu. Karte kierowcy
system odczytuje domyslinie co 14 dni, a plik z pamieci tach-
ografu co 30 dni. Pliki .DDD zapisywane sa na serwerach bez
ograniczenia czasowego.

4/2026
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| Kosztzdarzenia a koszt reakcji:

Zdarzenie Koszt bez systemu Z ecoTRUCK

Btad VTG ok. 4 tys. euro zdalny skan

w Szwajcarii i przestoj i skasowanie bfedu

Blokada noc bez ogrzewania zdalne zdjecie

Webasto lub na biegu jatowym, blokady
wizyta w serwisie

Nieodczytana 1000 zt kary i ryzyko automatyczne

karta i tachograf  kontroli w siedzibie ~ pobieranie danych

| Podsumowanie

Kazda z opisanych sytuacji dotyczyta innego obszaru dzia-
talnosci firmy transportowej — od kwestii technicznych, przez
komfort pracy kierowcy, po obowigzki administracyjne prze-
woznika. taczy je jednak wspolny mianownik: szybki dostep
do danych z pojazdu, ktory pozwala podejmowac trafne de-
cyzje bez koniecznosci wizyty w warsztacie czy powrotu cie-
zarowki do bazy.

ecoTRUCK1aczy zdalng diagnostyke z funkcjami telematycz-
nymiw ramach jednego systemu, pomagajac ograniczac nie-
potrzebne koszty, przestoje i ryzyko naruszenia przepisow. m

Odwiedz nas na targach TransLogistica Poland,
ktore odbeda sie w dniach 3-5 listopada br.
w warszawskim EXPO XXI.
Znajdziesz nas w hali 4, stoisko F5.
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Gotowi na kazda trase. Jak oleje
PETRONAS Urania optymalizuja prace

floti obnizajg koszty

W swiecie transportu drogowego kazda minuta przestoju oznacza realne straty finansowe.
Rosnace ceny paliw, rygorystyczne normy emisji spalin oraz wysokie oczekiwania klientow
sprawiaja, ze zarzadzanie parkiem pojazdow wymaga precyzji szwajcarskiego zegarmistrza.
W obliczu tych wyzwan kluczowa role odgrywaja srodki smarne. Linia PETRONAS Urania
zostata zaprojektowana tak, aby nie tylko chronié¢ silnik, ale realnie wspiera¢ rentownos¢

firm transportowych.

TCO jako twardy fundament
nowoczesnej logistyki

Dla witascicieli firm przewozowych pojecie TCO jest najwaz-
niejszym wyznacznikiem efektywnosci. Na koncowy wynik fi-
nansowy floty sktada sie znacznie wiecej czynnikow niz tylko
cena zakupu ciggnika siodtowego. Rownie istotne sg koszty
biezacej eksploataciji, serwisu, zuzycia paliwa oraz ryzyko nie-
planowanych awarii. Wybor odpowiedniego oleju silnikowego
przestat by¢ wytacznie kwestig techniczng - stat sie strategicz-
na decyzjg biznesowa.

Danuta Michatus-Sokotowska, Central & Northern Europe
Marketing Manager PETRONAS Lubricants Poland: — Dla me-
nedzerow flot kluczowym wskaznikiem pozostaje catkowity
koszt posiadania pojazdu (TCO). Dlatego PETRONAS Urania
to nie tylko olej silnikowy, ale narzedzie wspierajace efektyw-
nos¢ operacyjng floty. Zaawansowana technologia ochrony
silnika pomaga ogranicza¢ zuzycie paliwa, wydtuza¢ okresy
eksploatacji miedzy serwisami i minimalizowac ryzyko koszto-
wych przestojow.

Inzynieria przeciwko
ekstremalnym obcigzeniom

Wspotczesne silniki spetniajace normy Euro VI pracujg w nie-
zwykle trudnych warunkach termicznych i mechanicznych.
Wspotpraca z zaawansowanymi systemami oczyszczania
spalin (takimi jak filtry czastek statych DPF czy ukfady SCR)
wymaga stosowania olejéw o specjalnych witasciwosciach.

Dzieki zastosowaniu zaawansowanych rozwigzan technolo-
gicznych, takich jak StrongTech™ oraz ViscGuard™, oleje
PETRONAS Urania skutecznie:

v zapobiegajg gestnieniu oleju poprzez neutralizacje czastek
sadzy,

v utrzymuija stabilny film nawet przy petnym obcigzeniu silni-
ka na dtugich trasach,

v chronig podzespoty przed zuzyciem sciernym, co znacza-
co wydtuza zywotnosc¢ jednostki napedowej.

Nowe oblicze miejskiej dystrybuciji
z serig Urania Urban

Innymi prawami rzgdzi sie transport miedzynarodowy, a zu-
petnie innymi logistyka miejska. Czeste ruszanie, jazda w kor-
kach, praca na biegu jatowym oraz ciggte zmiany obcigzenia
(stop-and-go) to warunki, ktore drastycznie przyspieszajg
degradacje klasycznego oleju. Odpowiedzig na te specyficz-
ne trudnosci jest seria PETRONAS Urania Urban, stworzona
z mysla o pojazdach kurierskich, dystrybucyjnych oraz flocie
komunalnej. Produkty te skutecznie chronig silnik i osprzet
w cyklu miejskim, zapewniajac bezawaryjng ciggtos¢ pracy
tam, gdzie tradycyjne srodki smarne mogtyby nie wytrzymac
tempa eksploataciji.

| Podsumowanie i perspektywy

W obliczu rosnacej presji na redukcje emisji CO, i optymali-
zacje budzetow, inwestycja w najwyzszej jakosci srodki smar-
ne to najprostsza droga do poprawy konkurencyjnosci firmy
transportowej. Kompleksowe portfolio PETRONAS Urania
pozwala idealnie dobra¢ produkt do specyfiki kazdego pojaz-
du w flocie — od lekkich dostawczakow po ciezkie zestawy diu-
godystansowe. =

Zapraszamy do odwiedzenia

stoiska PETRONAS podczas

targow TransLogistica Poland:
stoisko C6 w hali 4.
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https://pl.pli-petronas.com/pl/strona-glowna

CARS flotowy

ciezarowych
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.\c"g INTER Program “

Inter Cars Fleet Services to najlepszy partner dla profesjonalistow
zarzqdzajacych flotg ciezarowq, menedzerdw transportu i firm
logistycznych. Specjalizujemy sie w profesjonalnym serwisowaniu o NAS
pojazdébw ciezarowych, oferujgc szeroki wachlarz ustug

dopasowanych do potrzeb kazdej floty.

OFERUJEMY

& NAPRAWY & SERWIS (& PRZEGLADY: OKRESOWE,
" MECHANICZNE & OGUMIENIA S TACHOGRAFOW, REJESTRACYJNE
& ZARZADZANIE | & RAPORTOWANIE &, OBSEUGAWSZYSTKICH POJAZDOW:
" floTA " JANALIZY S DOSTAWCZE, CIEZAROWE,
SPECJALISTYCZNE, NACZEPY
DOtACZ Naszym celem jest zapewnienie
- niezawodnego wsparcia w Polsce i Europie
DO NAS! dla floty ciezarowej naszych klientéw.
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Svitlana Strachowicz
Wspolnik TSL Tools sp. z 0.0.

Weryfikacja przewoznika - dobra
praktyka czy koniecznosc¢?

Dla dokonania prawidtowej weryfikacji przewoznika nie wystarczy przejrzenie jego konta

na gieldzie transportowej i poproszenie o przestanie skanu polisy OCPD. Spedytor musi podjac¢
szereg innych dziatan, aby zabezpieczy¢ interesy swojej firmy, zarowno na wypadek kradziezy
tadunku, jak i sprostania wymaganiom zleceniodawcow. Rzetelne sprawdzenie przewoznika
wymaga czasu i specjalistycznej wiedzy, ktorej spedytorzy czesto nie maja.

TSL Tools to inteligentne narzedzia dla spedytorow, ktore tacza dane dostepne w bazach

z analiza dokumentow i wieloletnim doswiadczenie prawnikow, aby wybor przewoznika

byt swiadomy i nalezycie udokumentowany.

Dlaczego weryfikacja przewoznika
to koniecznosé?

Jesli przewoznik zniknie razem z tadunkiem, Twoja firma bedzie
zobowiazana do zaptaty odszkodowania za skradziony towar na
rzecz zleceniodawcy transportu. W takiej sytuacji Twoja firma ma
mozliwos¢ skorzystac¢ z wiasnej policy OCS/OCPD, ale tylko pod
warunkiem spetnienia okreslonych w niej wymagan.

Mato mowi sie o tym, ze kazda polisa OCS/OCPD przewiduje
udzielenie ochrony ubezpieczeniowej na wypadek kradziezy ta-
dunku przez podwykonawce tylko w przypadku dokonania prawi-
dtowej weryfikacji przewoznika przed zleceniem jemu transportu.
Aby przeprowadzi¢ postepowanie likwidacji szkody przed swoim
ubezpieczycielem musisz udokumentowac kiedy i w jaki sposob
Twoja firma dokonata tej weryfikacji. Jezeli tego nie zrobisz, Two-
ja firma nie uzyska odszkodowania od swojego ubezpieczyciela
i bedzie musiata zaptacic¢ je sama, nawet jesli sprawdzita przewoz-
nika. Ubezpieczyciel nazywa to nalezytg starannoscia w wyborze
przewoznika.

Kazdy ubezpieczyciel okresla wiasne warunki sprawdzenia prze-
woznika przed powierzeniem tadunku. Czesto sg przewidziane
sposoby weryfikacji przewoznika przy nawigzaniu z nim wspotpra-
Ccy po raz pierwszy oraz kroki, ktdre nalezy podja¢ przed przekaza-

niem przewoznikowi kazdego kolejnego zlecenia, jezeli wspotpraca
nie jest jednorazowa. Do podstawowych wymogow ubezpieczycieli
nalezy sprawdzenie uprawnien i licencji dla przewozu danego ta-
dunku, sprawdzenie waznosci polisy ubezpieczeniowej przewozni-
ka wraz z jej zakresem i suma ubezpieczenia, a takze sprawdzenie,
czy przewoznik posiada srodek transportu wymagany dla prawidto-
wego wykonania podzlecanych czynnosci przewozowych.

Za wybor przewoznika spedytor
odpowiada wobec klienta

Zleceniodawca moze natozy¢ kare umowng za nienalezyte wykona-
nie zlecenia, jezeli przewodz zostanie powierzony nieodpowiedniemu
podwykonawcy. Bardzo czesto zleceniodawcy wymagaja, aby prze-
woznik, ktoremu spedycja powierza przewdz, wykonat o osobiscie,
a nie podzlecat dalej. Zleceniodawcy moga réwniez wskazywac
w umowach przewozu, ze przewoznikiem moze by¢ tylko firma pro-
wadzgca dziatalnos¢ powyzejilus lat lub posiadajgca okreslong ilosc¢
pojazdow, co daje gwarancie jej rzetelnosci i profesjonalizmu.

Dlaczego weryfikacja bez odpowiednich narzedzi jest tak trudna?
Samodzielne sprawdzenie przewoznika zajmuje duzo czasu i wy-
maga wiedzy: gdzie potwierdzi¢ licencje, ktore zrodta danych ze-
stawi¢, co faktycznie potwierdza certyfikat polisy przestany przez
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przewoznika. Ale nie tylko to stwarza trudnosci. Bardzo czesto
ztodzieje podszywajg sie pod istniejgce firmy transportowe, korzy-
stajac w adresow e-mail tudzaco podobnych do adresow rzeczywi-
stych firm, co spedytor w nattoku zadan moze tatwo przeoczy¢. Co
wigcej, nie wystarczy samo dokonanie weryfikacji.

Z TSL Tools szybko
sprawdzisz przewoznika

Dzieki TSL Tools spedytor nie musi czytac kilkudziesieciostronico-
wych warunkow polisy ubezpieczeniowej Twojej firmy, aby ustali¢,
jakiej weryfikacji wymaga Twoj ubezpieczyciel. Wystarczy, ze prze-
ciggnie polise do systemu TSL Tools, a system wskaze, jakie kroki
weryfikacji nalezy podja¢, abys nie utracit ochrony ubezpieczenio-
wej na wypadek kradziezy tadunku przez fatszywego przewoznika.
Nastepnie spedytor wpisuje NIP lub numer VAT zagranicznego
przewoznika i uzyskuje o nim wszystkie niezbedne informacije, kto-
re zapisujq sie w systemie oraz w formie przejrzystego raportu, kto-
ry mozna pobra¢ w dowolnej chwili (luz zapisac u siebie od razu po
weryfikacji). Raport ten zawiera metadane, dzieki ktorym bez pro-
blemu Twoja firma wykaze przed ubezpieczycielem, ze weryfikacja
zostata dokonana przed zleceniem transportu.

| Jak dziata TSL Tools?

TSL Tools sprawdza nie tylko dane z publicznie dostepnych
baz, ale takze informacje z Internetu i zestawia je krzyzowo.
Reguty weryfikacyjne i modele Al szukaja stabych punktow: tu-
dzaco podobnych adreséw e-mail, niespojnych danych pojazdu
podanego przez przewoznika, w tym deklarowanej DMC, niepo-
twierdzonych uprawnien, referencji wymagajacych sprawdze-
nia i negatywnych opinii.

Dzieki narzedziom TSL Tools dowiesz sie rowniez, czy pojazd
posiada wazne badanie techniczne i czy kierowca posiada prawo
jazdy wymagane dla wykonania danego transportu. W ten sposob
zabezpieczasz sie nie tylko przed kradzieza fadunku, czy dalszym
podzleceniem wykonania przewozu bez Twojej zgody, ale takze
masz wptyw na prawidtowy przebieg przewozu i brak zaktocen
w fancuchu dostawy.
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| Proces pod kontrolg uzytkownika

Wyniki weryfikacji i dokumenty trafiajg do kartoteki kontrahenta, ze
skanami dokumentdw i terminamiich waznosci. Al odczytuje dane,
a uzytkownik je zatwierdza. Moze tez zdefiniowa¢ wtasne, dodat-
kowe kroki weryfikacji i dopasowac¢ procedure do wymagan firmy.
System informuje o zblizajacych sie terminach, wskazuje wymaga-
ne dziatania i eskaluje sprawy, ktorych nie wolno przeoczy¢. Kazdy
krok jest potwierdzony zapisem systemowym. Raport pokazuje
takze, co i kiedy sprawdzono oraz jakie dziatania podjeto. To doku-
mentacja, ktéra pomaga wykazac¢ nalezytg starannose.

Mozesz takze sprawdzi¢ polise ubezpieczeniowa przewoznika, aby
mie¢ pewnosg, ze bedzie on wyptacalny, a nawet zestawic ja ze zle-
ceniem transportowym od swojego zleceniodawcy dla uzyskania
maksymalnej ochrony. TSL Tools czyta zlecenia i polisy (certyfikaty
ubezpieczenia, polisy, OWU), ocenia zakres ochrony ubezpiecze-
niowej przewoznika, wskazuje potrzebne klauzule dla realizacji
danego zlecenia oraz wytgczenia ochrony. Sprawdza, czy polisa
obowiazuije i czy zostata optacona, a kluczowe informacje pomaga
potwierdzi¢ u zrodta: u przewoznika lub ubezpieczyciela. Liczy sie
tez nieskonsumowana suma gwarancyjna.

Polisa na 300 000 euro z limitem na okres ubezpieczenia moze po
wczesniejszych szkodach nie pokryc¢ kolejnej z powodu wyczerpa-
nia sumy ubezpieczenia. W praktyce nawet doswiadczeni specjali-
sci z branzy TSL traktujg certyfikat ubezpieczenia jako wystarcza-
jace potwierdzenie ochrony, nie majac swiadomosci, ze dokument
ten czesto nie zawiera podstawowych informacji pozwalajgcych
ocenic jej rzeczywisty zakres.

| Cowyréznia TSL Tools?

Reguty i procedury TSL Tools opieraja sie na kilkunastoletnim
doswiadczeniu prawnikow kancelarii TSL Lawyers Strachowicz
i Wspalnicy sp. k. w prowadzeniu postepowan likwidacyjnych przed
ubezpieczycielami oraz sporow sadowych o zaptate odszkodowan
i kar umownych. System TSL Tools nie tylko prezentuje dane, ale
takze daje konkretne instrukcje do podjecia odpowiednich dziatan
przez spedytora. m

: Zapraszamy na stoisko

natargach TransLogistica Poland 2026
(3-5 listopada 2026 roku),
EXPO XXIw Warszawie.

Stoisko: D17, Hala: 4.
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Logistyka, ktora sprzedaje.
Co wptywa na konkurencyjnosc
e-commerce?

Dostawa moze zdecydowac o tym, czy klient sfinalizuje zakup, wréci do sklepu

i poleci go innym. Rosnace oczekiwania konsumentow stawiaja jednak przed logistyka
coraz trudniejsze zadanie — pogodzenie wygody, szybkosci i przewidywalnosci z kosztami.
Dlaczego przewaga konkurencyjna w e-commerce coraz czesciej powstaje w magazynie,
systemach IT i sieci dystrybucji?
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Anna Majowicz
Founder & CEO MAI Institute

| Klient kupuje i wybiera sposéb dostawy

Przez lata logistyka w handlu internetowym byta postrzega-
na przede wszystkim jako koszt realizacji sprzedazy. Dzi$
takie podejscie nie wystarcza. Konsument ocenia nie tylko
cene produktu, lecz takze koszt przesytki, dostepnosé pre-
ferowanego operatora, wygode odbioru i warunki zwrotu.

Jak pokazujg analizy przedstawione w raporcie MAI Insti-
tute ,Logistyka, ktora sprzedaje. Jak opcje i jako$¢ dostaw
determinuja decyzje zakupowe klientow e-commerce”, do-
stawa staje sie integralnym elementem oferty handlowe;.
Zbyt wysoki koszt, brak dogodnej formy odbioru

lub niejasny termin doreczenia moga znie-

checic¢ do zakupu.

TRENDY

lecz rowniez (a czasem przede wszystkim) efektywnej ob-
stugi klienta. O zakupie coraz czesciej decyduje dostep-
nosc¢ preferowanej formy dostawy, wygoda odbioru i prze-
widywalnos¢ realizacji zamdéwienia, a nie wyfgcznie cena
produktu. W efekcie firmy (gtownie operatorzy 3PL) rozwi-
jaja bardziej rozproszone modele logistyczne, lokujac ma-
gazyny blizej gtownych rynkéw zbytu oraz integrujg procesy
Z gesta siecig punktow OOH i automatow paczkowych. Dla
sprzedawcow czesto najlepszym rozwigzaniem staje sie
partnerska wspotpraca z operatorami fulfillment, ktora za-
pewnia lokalng dostepnosc infrastruktury logistycznej oraz
pomaga zabezpieczy¢ potrzeby odbiorcow zwigzane ze
zroznicowana ofertg form dostawy (w tym OOH)

czy bezproblemowa obstuga zwrotow. Klu-

czowe znaczenie dla efektywnej obstugi

sprzedazy wielokanatowej bedg miaty

Jakos¢ dostawy wptywa wiec na kon- Automatyzacja decyzje dotyczgce rozmieszczenia

werf,je, zanlm zan.wowllemetrafl dp reali- nie rozwiqie problem()w zapasow, pud?wy reglorfalnych cen-

zacji. Oczekiwania klientow sg jednak o . trow realizacji zamowien, zapew-
wynikajacych

zroznicowane — jedni kierujg sie cena,

inni zaptaca wiecej za precyzyjny ter-

min lub mozliwos¢ przekierowania prze-

sytki. Wyzwaniem nie jest zapewnienie
najwiekszej liczby opcji, lecz zaoferowanie
takich, ktore odpowiadajg potrzebom odbior-
cOw i moga zostac niezawodnie zrealizowane.

| Wygoda nie zawsze oznacza szybko$é

Dostawa nastepnego dnia pozostaje atrakcyjna, ale nie za-
wsze wygrywa z przesytkga dostepna pozniej w dogodnym
miejscu. Badanie GreenTurn, obejmujgce 5000 konsu-
mentow z Polski, Grecji, Austrii, Francji i Hiszpanii, poka-
zuje, ze koszt dostawy uzyskat ocene 4,43 na 5, wygoda
4,25, a ekologiczna forma dostawy 3,31.

Znaczenie wygody wida¢ w rozwoju dostaw poza domem,
czyli OOH. Automaty paczkowe i punkty odbioru pozwalaja
odebra¢ zamowienie bez dostosowywania dnia do przyjaz-
du kuriera. W badaniu GreenTurn 57,2% respondentow do-
cierato do punktu odbioru pieszo. Wynik dotyczy catej pie-
ciokrajowej proby, nie wytacznie Polski. Pokazuje jednak
znaczenie lokalizacji infrastruktury i mozliwosci potgczenia
odbioru z codziennymi aktywnosciami.

— Rozwoj e-commerce sprawia, ze sieci dystrybucji sg dzis
projektowane nie tylko pod katem optymalizacji kosztow,
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Z niespojnych danych

nienia petnej widocznosci dostep-
nych stanéw magazynowych oraz
wykorzystania systemoéw wspierajg-
cych inteligentng orkiestracje zamo-
wien. Aktualnym trendem wspierajgcym
sprawng obstuge omnichannel pozostanie
automatyzacja magazynow oraz zastosowanie
Al wspierajacej prognozowanie popytu i dynamiczne
zarzadzanie przeptywami towarowymi — wskazuje Marta
Cudzito, z-ca dyrektora Centrum Nowoczesnej Mobilnosci,
tukasiewicz — Poznanski Instytut Technologiczny.

Fulfillment: obietnica dostawy
zaczyna sie w magazynie

Mozliwos¢ dotrzymania terminu zalezy od decyzji pod-
jetych jeszcze przed zakupem. Produkt musi znajdowac
sie we wiasciwej lokalizacji, a informacja o jego dostepno-
sci odpowiadaé¢ rzeczywistosci. Kompletacja, pakowanie
i przygotowanie wysytki musza zakonczy¢ sie przed go-
dzing graniczng przekazania zamoéwienia przewoznikowi.
Wraz ze wzrostem wolumenow rosnie znaczenie automa-
tyzacji: rozwigzan goods-to-person, systemow Shuttle czy
technologii wspierajgcych pakowanie. Ich skutecznosc za-
lezy jednak od integracji w jeden spojny proces.

W raporcie MAI Institute przywotano Packaging on De-
mand stosowane przez 3LP (WURTH GROUP MEMBER).
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Wedtug materiatow firmy technologia pozwolita ograniczy¢
pustg przestrzen w kartonach o 25%. Moze to zmniejszaé
zuzycie opakowan i poprawia¢ wykorzystanie przestrzeni
transportowej. Nie oznacza automatycznie proporcjonalnej
redukcji kosztow czy emisiji, ale pokazuje znaczenie decyzji
podejmowanych przed wysyika.

— Wspotczesny e-commerce to nie tylko szybka realizacja
duzej liczby zamowien, lecz takze umiejetnos¢ obstugi
produktow o bardzo réznych wymaganiach logistycznych.
Inaczej przygotowuje sie do wysyiki ciezkg bieznie

lub zestaw fitness, inaczej delikatne szkto

i kieliszki, a jeszcze inaczej wielkogabary-

| Systemy muszg widzieé ten sam proces

Automatyzacja nie rozwigze problemow wynikajacych z nie-
spojnych danych. Sklep moze deklarowac dostawe nastep-
nego dnia, cho¢ zapas zostat juz zarezerwowany albo ma-
gazyn nie zdazy przygotowac¢ zamowienia przed odbiorem
przez przewoznika. Dlatego integracja ERP, OMS, WMS
i TMS staje sie fundamentem wiarygodnej obstugi. Potrzeb-
na jest wiedza o rzeczywistej dostepnosci produktow, rezer-
wacjach, mozliwosciach kompletacji i czasie przekazania
przesyitki do transportu. Rownie wazna jest informa-

cja zwrotna: opoznienie powinno aktualizowaé¢
przewidywany termin dostawy, a status

towg pergole ogrodowg. Dodatkowym Logistyka przesyiki by¢ widoczny dla sklepu i klien-
w'yzyvanit'em jest kom?letowanie zamo- zwrotna zaczyna ta. Samrfl gbeongéé danych nie o'znaoza
Cenogiine o oty et oddzialywac ere skt | s mormacis o
place, gdzie na jednej palecie moga na decyzje ZakUPOWa zwalajg podejmowac trafne decyzje.
znalez¢ sie towary o roznych wymia- jeszcze zanim Algorytmy moga wspiera¢ prognozo-
rach, wadze i wymaganiach dotyczg- produkt zostanie wanie obcigzen i identyfikowanie ryzy-
cych zabezpieczenia. To wymaga nie wys%any. ka opoznien, ale nie zastgpig uporzad-

tylko odpowiedniej infrastruktury, ale

réwniez doswiadczenia w projektowaniu
procesow, doborze opakowan i organizacji
transportu. Coraz wigksze znaczenie ma przy tym
efektywnos¢ kosztowa i srodowiskowa. Odpowiednio do-
brane opakowanie powinno chroni¢ produkt, ale nie moze
by¢ niepotrzebnie duze. Ograniczenie pustej przestrzeni
W paczce oznacza mniejsze zuzycie materiatoéw, lepsze wy-
korzystanie przestrzeni transportowe;j i czesto nizszy koszt
przesytki. Dla sklepow internetowych oznacza to, ze prze-
waga logistyczna powstaje w wielu drobnych decyzjach
operacyjnych, ktore razem wptywajg na rentownos¢ sprze-
dazy i doswiadczenie klienta. Rolg doswiadczonego ope-
ratora jest potgczy¢ te wymagania w jeden sprawny proces
— dopasowany do specyfiki asortymentu, skali sprzedazy
i oczekiwan kupujacych — wyjasnia Piotr Streker, dyrektor
Fulfillmentu w 3LP.

kowanych procesow.

— O terminie dostawy myslimy zwykle w kate-
goriach transportu, a tymczasem najtatwiej stra-
ci¢ caly dzien jeszcze w magazynie. Rzadko jest to sku-
tek jednego duzego btedu. Zwykle sktada sie na to kilka
drobnych opoéznien tam, gdzie zamowienie przechodzi
z jednego systemu do drugiego: stany synchronizowane
z kilkugodzinnym poslizgiem, zamoéwienia sptywajgce do
magazynu partiami albo niepetny adres, ktéry wychodzi
na jaw dopiero przy pakowaniu. Dobrze skonfigurowa-
ny system wychwytuje takie zamowienia, zanim trafig do
kompletacji, wiec magazyn pracuje bez przestojow. Row-
nie wazna jest informacja zwrotna. Jesli klient nie widzi na
stronie sklepu ani w mailach, co dzieje sie z jego paczka,
ma wrazenie, ze wysytka sie opoznia, nawet gdy wszystko
przebiega zgodnie z planem. Niecierpliwi sie i idzie do in-
nego sklepu. Dlatego obietnica w koszyku jest dokfadnie
tak wiarygodna, jak dane, na ktorych jg oparto — ocenia
Wojciech Nowak, partner zarzadzajacy w Sente S.A., ar-
chitekt systemu Teneum WMS.

| Wazna jest przewidywalno$é

Rosnace oczekiwania klientéw skfaniajg sprzedawcow do ofe-
rowania coraz krotszych terminow realizacji. Problem polega
natym, ze szybkosc¢ jest tylko jednym z elementow jakosci.

Dostawa zrealizowana w ciggu 24 godzin moze zostac
oceniona negatywnie, jesli klient otrzymat btedng informa-
cje o godzinie doreczenia. Z kolei przesytka dostarczona
po dwoch dniach moze zapewni¢ dobre doswiadczenie,
jesli odbiorca od poczatku znat termin i mogt zaplanowac
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odbior. Dlatego coraz wiekszego znaczenia nabiera ETA,
czyli przewidywany czas dotarcia przesyiki. Z perspektywy
operatora jest wynikiem obliczen uwzgledniajacych szereg
zmiennych. Dla klienta stanowi jednak konkretng obietni-
ce. Jezeli informacja okazuje sie nieprawdziwa, konse-
kwencje moga wykraczac poza niezadowolenie z pojedyn-
czej dostawy. Pojawiajg sie dodatkowe kontakty z obstuga
klienta, koniecznos¢ wyjasniania opoznien i ryzyko utraty
zaufania do sprzedawcy. Dlatego jakos¢ dostawy powin-
na byc¢ oceniana nie tylko przez sredni czas realizacji, lecz
takze przez zgodnos¢ rzeczywistego przebiegu procesu
z informacjami przekazywanymi klientowi.

| Zwrot zaczyna sie przed zakupem

Jednym z najbardziej niedocenianych elementéw kon-
kurencyjnosci e-commerce pozostaje obstuga zwrotow.
Z perspektywy sprzedawcy zwrot oznacza dodatkowy
koszt transportu, przyjecia produktu, jego kontroli oraz po-
nownego wprowadzenia do sprzedazy. Dla konsumenta
mozliwos¢ tatwego odestania towaru stanowi jednak waz-
ne zabezpieczenie przed nietrafiong decyzja.

Jak wynika z danych raportu ,,Zwroty w polskim e-com-
merce. Perspektywa konsumenta”, 70,1% konsumentow
deklaruje, ze prosty i wygodny zwrot wptywa na wybor skle-
pu internetowego. Co wiecej, 95% badanych przynajmniej
czasami sprawdza zasady zwrotu przed pierwszym zaku-
pem u nowego sprzedawcy.

Logistyka zwrotna zaczyna wiec oddziatywa¢ na decy-
zje zakupowa, zanim produkt zostanie wystany. Nie mniej
istotne jest doswiadczenie klienta po nadaniu przesytki
zwrotnej. Odbiorca oczekuje informacji o statusie, przewi-
dywanym terminie rozliczenia oraz kwocie, ktora zostanie
mu zwrécona. Tymczasem proces ten bywa rozproszony
pomiedzy operatora transportowego, magazyn, system
sprzedazowy, dziat obstugi klienta i ksiegowosc.

Znaczenie jakosci tego procesu potwierdzajg kolejne dane
Alsendo. 80,3% konsumentéw deklaruje wiekszg skton-
nos¢ do ponownych zakupéw po pozytywnym doswiad-
czeniu zwigzanym ze zwrotem, a 75,6% wskazuje, ze ne-
gatywne doswiadczenie moze sktoni¢ ich do rezygnacji
z kolejnych zakupow. Zwrot nie jest wiec wytacznie opera-
cja realizowang po sprzedazy. Moze wptywaé na przyszia
wartosc relacji z klientem.

— Raport Alsendo pokazuje, ze 95% klientow sprawdza za-
sady zwrotu przed pierwszym zakupem, a 85% chce odzy-
skac pienigdze w ciggu maksymalnie 10 dni. To sygnat dla
sprzedawcow: proces zwrotu trzeba projektowac jako czesc
oferty i relacji z klientem. Licza sie jasne zasady, wygodne
nadanie oraz informacja, kiedy nastapi rozliczenie. W sprze-
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70,1%

Taki odesetek konsumentow deklaruje,
ze prosty i wygodny zwrot wptywa na wybor

sklepu internetowego.

Zrédto: Raport ,, Zwroty w polskim e-commerce.
Perspektywa konsumenta”, Alsendo 2026

dazy transgranicznej warto dodatkowo zadbac o instrukcje
w jezyku odbiorcy i czytelny koszt odestania produktu. Klient
powinien wiedziec, jak przebiegnie zwrot, zanim zdecyduje
sie na zakup. Dla sklepu oznacza to koniecznosc sprawne;j
wymiany danych miedzy przewoznikiem, magazynem i sys-
temem sprzedazowym. Miarg skutecznosci jest caty czas od
zgtoszenia zwrotu do oddania pieniedzy, bo dopiero wtedy
proces konczy sie z perspektywy kupujacego — mowi Adam
Zajac, Cross Border Director w Alsendo.

Logistyka, ktora sprzedaje,
musi dotrzymywac obietnic

Konsument chce wygodnych dostaw i wiarygodnej
informacji, sprzedawca musi przy tym kontrolowaé
koszty. Nie kazda nowa opcja bedzie optacalna, a przy-
spieszenie pojedynczej operacji nie zawsze poprawi
doswiadczenie klienta. Szybsza kompletacja niewiele
zmieni, jesli paczka bedzie czekac¢ na przewoznika. Do-
ktadna prognoza ETA nie pomoze, jezeli nie dotrze do
odbiorcy. Konkurencyjnos¢ logistyczna coraz czesciej
wynika ze zdolnosci potaczenia infrastruktury, techno-
logii i danych w jeden przewidywalny proces. Klient nie
analizuje systemow IT ani przepustowosci magazynu.
Ocenia rezultat: dostepnos¢ produktu, wybor dosta-
wy, terminowosc¢, komunikacje i tatwos¢ zwrotu. Raport
MAI Institute ,Logistyka, ktéra sprzedaje. Jak opcje i ja-
kos¢ dostaw determinuja decyzje zakupowe klientow
e-commerce” zestawia te oczekiwania z mozliwosciami
operacyjnymi i technologicznymi rynku.

Przewage moga budowac firmy, ktore zapewniajg wiasciwy
wybor, przekazujg wiarygodne informacje i dotrzymujg zo-
bowigzan. Bo logistyka zaczyna
sprzedawac wtedy, gdy daje klien- .
 powe : : g
towi powod, by zaufa¢ sprzedawcy : @_:gr ff;.l 3 @
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Andamur -
strategiczny partner
profesjonalnego
transportu

Podrézowanie po Europie wigze sie dla firm
transportowych z wieloma wyzwaniami
dotyczacymi tankowania, bezpieczenstwa
tadunkow, optat drogowych i zarzadzania
flota. Aby na nie odpowiedzie¢, Andamur
oferuje szeroki zakres ustug, ktore utatwia-
ja przewoznikom realizacje tras i pomagaja
zwiekszac¢ efektywnosé ich dziatalnosci.

Hiszpanska firma, obecna na rynku od niemal czterech dekad,
dysponuje siecig ponad 1 550 stacji paliw w dziewieciu krajach
Europy. Sie¢ stale sie rozwija wzdtuz gtownych korytarzy logi-
stycznych, zapewniajgc przewoznikom dostep do réznorodnych
ustug podczas podrozy.

Miedzynarodowa sie¢
wspierajaca przewoznikow

Polska jest jednym z rynkow, na ktorych Andamur konsekwent-
nie umacnia swoja obecnosé. Firma ma obecnie w Polsce po-
nad 200 stacji paliw i realizuje strategie dalszej ekspansiji, ktorej
celem jest zwiekszenie zasiegu sieci w kraju. Jednym z najnow-
szych etapdw rozwoju byto wigczenie do sieci akceptacji ponad
90 nowych punktow, w tym 20 stacji potozonych w strategicz-
nych lokalizacjach na trasach przewoznikow.

Miedzynarodowa sie¢ to jeden z gtownych atutow karty paliwo-
wej Andamur ProEurope, ktora umozliwia firmom zarzadzanie
tankowaniem pojazdow w roznych krajach Europy. Oferte uzu-
petniajg urzadzenia do elektronicznego poboru optat drogowych
oraz ustugi odzyskiwania podatku VAT i akcyzy, ktore pomagaja
ograniczy¢ formalnosci administracyjne.

Ochrona kierowcy, tadunku
i operacji transportowych

Bezpieczenstwo jest jednym z najwazniejszych priorytetow An-
damur. Zaangazowanie firmy w tym obszarze wida¢ zaréwno
w infrastrukturze przeznaczonej do odpoczynku kierowcow, jak
i w rozwigzaniach stuzacych zapobieganiu naduzyciom i lepszej
kontroli operacji. Andamur dysponuije siecig parkingow strzezo-
nych. Trzy z nich — Andamur La Junquera, Andamur Guarroman
i Andamur San Roman Il — posiadaja certyfikat europejskiego
standardu SSTPA w kategorii Gold.

Parkingi te sa wyposazone w cafodobowy monitoring, zauto-
matyzowang kontrole dostepu, wzmocnione oswietlenie oraz

ogrodzenia utrudniajgce wspinanie sie. Zapewniajg kierowcom
odpowiednio przygotowane miejsca odpoczynku, z mysla o bez-
pieczenstwie ich samych, pojazdow i przewozonych fadunkow.
Aby zwiekszy¢ bezpieczenstwo podczas tankowania Andamur
oferuje system airCODE, zaprojektowany z mysla o zapobieganiu
naduzyciom przy uzyciu kart paliwowych. Za posrednictwem plat-
formy Andamur Connect firmy moga zarzadzac kartami, spraw-
dzac zuzycie paliwa i faktury, a takze okresla¢, na ktérych stacjach
mozna uzywac poszczegolnych kart, z podziatlem na kraje. To
szczegolnie przydatne narzedzie dla osob zarzgdzajgcych flota.

Strategiczny partner na
europejskich trasach

Rozbudowa sieci, wdrazanie nowych technologii i ciggte dosko-
nalenie ustug stanowig wazne elementy strategii Andamur, kto-
rej celem jest odpowiadanie na potrzeby branzy transportowe;.
Od zarzadzania tankowaniem, przez bezpieczenstwo podczas
postojow, po optaty drogowe i odzyskiwanie podatkow — An-
damur oferuje rozwigzania, ktore pomagaja firmom prowadzic¢
dziatalnos¢ sprawniej i z wieksza kontrolg nad operacjami. Klien-
ci mogg rowniez korzystac¢ z wielojezycznej obstugi dostepnej
przez catg dobe, siedem dni w tygodniu. Zespot pomaga plano-
wac i optymalizowac trasy jeszcze przed rozpoczeciem podrozy.
Dzieki ugruntowanej pozycji w Europie i konsekwentnemu roz-
wojowi na rynkach takich jak Polska Andamur dgzy do tego, by
by¢ zaufanym partnerem przewoznikdw na ich trasach miedzy-
narodowych. m

Odwiedz Andamur podczas
targow TransLogistica Poland
(3-5 listopada br.) w warszawskim
EXPO XXI. Znajdziesz nas

w hali 1, na stoisku K1.
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Nowoczesne przywodztwo w czasach
chaosu. Od VUCA i BANI do praktycznych
modeli zarzadzania w logistyce

Przez ostatnie dekady menedzerowie i teoretycy zarzadzania postugiwali sie akronimem VUCA,
stworzonym przez US Army War College pod koniec zimnej wojny, a pozniej zaadaptowanym
przez Swiat biznesu. Rzeczywisto$¢ opisywana jako zmienna, niepewna, ztozona i wieloznaczna
wymagata od lideréw przede wszystkim elastycznosci, budowania jasnych wizji oraz szybkiej
adaptacji do dynamicznie modyfikowanych regut rynkowych. W swiecie VUCA kluczem

do sukcesu byto sprawne reagowanie na bodzce zewnetrzne oraz zarzadzanie ryzykiem

w warunkach niepetnej informaciji.
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Ekspert ds. innowacji, Managing Partner of GoChanges/Smart Cities Council

Nawigacja w plynnej
rzeczywistosci logistycznej

Gwattowne transformacje technologiczne, kryzysy klima-
tyczne, globalne pandemie i napiecia geopolityczne ostat-
nich lat sprawity, ze koncepcja VUCA przestata wystarczaé.
Tradycyjna zmiennos$é ustgpita miejsca permanentnemu
kryzysowi strukturalnemu, co wyjatkowo silnie odczuta
branza TSL. W odpowiedzi na te zmiany antropolog i fu-
turysta Jamais Cascio sformutowat nowy model — BANI.
Swiat, w ktorym dzi$ funkcjonujg organizacie i globalne sieci
dostaw, stat sie przede wszystkim kruchy. Systemy, ktore
dotychczas wydawaty sie niezwykle stabilne, ta-

kie jak miedzynarodowe tancuchy dostaw czy

rynki finansowe, potrafig nagle ulec catko-
witej dezintegracji, obnazajac fakt, ze
dotychczasowe bezpieczenstwo opie-
rato sie na strukturach podatnych na
katastrofalne zatamania.

Ponadto otoczenie biznesowe stato sie
niespokojne, poniewaz powszechny lek

oraz permanentna niepewnos¢ dominu-

ja w codziennej pracy pracownikow i kadry
zarzadzajgcej. Kazda decyzja zwigzana z prze-
kierowaniem strumieni towarow czy renegocjacja

umow niesie ze soba ryzyko btedu o trudnych do przewidze-
nia skutkach. Swiat jest dzi$ takze nieliniowy, co oznacza, ze
przyczyny i skutki stracity tradycyjna, proporcjonalng zalez-
nos¢ — niewielka blokada w jednym z kluczowych kanatow
morskich moze wywota¢ wielomiesieczng lawine opdznien
na drugim koncu globu. Rzeczywistosc stata sie niezrozumia-
fa, gdyz ogromny nattok danych z systemow zarzadczych nie
utatwia interpretacji faktow, a dotychczasowe schematy my-
Slenia zawodza.

W realiach zdefiniowanych przez BANI tradycyjna rola lide-
ra autokratycznego, ktéry jednoosobowo wydaje polecenia
i posiada odpowiedzi na wszystkie pytania operacyjne, bez-
powrotnie odeszta do przesztosci. Wspoétczesny przywodca
w logistyce nie moze polega¢ wytacznie na twardych proce-
durach, wskaznikach KPI i danych historycznych. Staje sie
on raczej architektem odpornosci psychicznej zespotu, ttu-
maczem otaczajacego chaosu oraz moderatorem zbiorowej
inteligencji organizacji. Aby sprosta¢ tym wyzwaniom, mene-
dzer tancucha dostaw musi $wiadomie korzystac z réznorod-
nych koncepcji przywodczych, dostosowujac je do poziomu
dojrzatosci kadry oraz specyfiki zadan.
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Swiat, w ktorym dzis
funkcjonuja organizacje
i globalne sieci
dostaw stat sie przede
wszystkim kruchy.

Przywodztwo sytuacyjne
w operacjach logistycznych

Model przywodztwa sytuacyjnego, stworzony przez Paula
Herseya i Kennetha Blancharda, opiera sie na fundamental-
nym zatozeniu, ze nie istnieje jeden uniwersalny i optymalny
styl zarzadzania. Efektywnosc¢ lidera zalezy od jego elastycz-
nosci oraz umiejetnosci precyzyjnego dopasowania sposobu
kierowania do poziomu gotowosci pracownika w kontekscie
konkretnego zadania operacyjnego. Dojrzatos¢ ta jest defi-
niowana poprzez poziom kompetencji rozumianych jako wie-

dza i umiejetnosci oraz poziom zaangazowania, na ktore

skiadajg sie motywacja i pewnosc siebie.

W zaleznosci od konfiguracji tych cech

menedzer stosuje jeden z czterech sty-

low zarzadzania. W przypadku pra-

cownikow o niskich kompetencjach,

ale wysokiej motywacji poczatkowej,

optymalny jest styl instruujacy, w kto-

rym lider wydaje precyzyjne polece-

nia i Scisle kontroluje procesy. Gdy

zapat pracownika spada w zderzeniu

Z pierwszymi trudnosciami operacyjnymi,

stosuje sie styl konsultujgcy, polegajacy na

wyjasnianiu decyzji i wspieraniu relacyjnym przy

zachowaniu kontroli nad ostatecznym wynikiem. Z kolei

w odniesieniu do doswiadczonych specjalistow, ktorym bra-

kuje pewnosci siebie, wiasciwy jest styl wspierajacy, gdzie li-

der utatwia dziatanie, stucha i dodaje otuchy. Wreszcie wobec

w petni kompetentnych i zmotywowanych ekspertow stosuje

sie styl delegujacy, przekazujac im petna odpowiedzialnosc
zarealizacje celow.

W srodowisku logistycznym, gdzie liczy sie precyzja i czas
reakcji, gtownym wyzwaniem jest unikanie dwoch podstawo-
wych btedow. Pierwszym z nich jest stosowanie mikrozarzg-
dzania wobec doswiadczonych spedytorow czy kierownikow
magazynow, co niszczy ich autonomie i motywacje. Drugim
btedem jest zbyt wczesne delegowanie odpowiedzialnosci
nieprzeszkolonym pracownikom w obszarach krytycznych,
takich jak obstuga celna czy planowanie przewozow, co pro-
sto prowadzi do kosztownych btedow operacyjnych.

Analizujgc ten model pod katem praktycznym, nalezy docenic
jego wysoka operacyjnosc¢ oraz wspieranie indywidualnego
rozwoju pracownikow w strukturach logistycznych. Z drugiej
strony wymaga on od menedzera ogromnej czujnosci i rela-
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cyjnego wyczucia, co bywa niezwykle trudne w warunkach
presji czasu i ciggtych pozaréw operacyjnych. Ponadto model
ten skupia sie gtownie na relacji jednostkowej, pomijajac zto-
zona dynamike catego zespotu logistycznego.

Menedzer pragmatyczny powinien zadaé sobie w tym kontek-
scie kilka kluczowych pytan. Warto zweryfikowac, czy przed
przydzieleniem trudnego zadania transportowego rze-

telnie analizujemy doswiadczenie pracownika
w tym konkretnym obszarze, czy jedynie za-
ktadamy jego skutecznos¢ na podstawie

transakcyjnego, opartego na prostej wymianie pracy za wy-
nagrodzenie i premie, lider transformacyjny dazy do gtebokiej
zmiany wartosci i aspiracji zespotu.

Model ten wspiera sie na czterech filarach. Pierwszym z nich
jest wptyw ideowy, czyli budowanie autorytetu moralnego,
ktory sprawia, ze pracownicy chcg utozsamiac sie z liderem.
Drugim elementem jest inspirujgca motywacja, obja-
wiajgca sie zdolnoscia do kreowania porywa-
jacej wizji rozwoju — na przyktad przeksztat-
cenia tradycyjnej firmy transportowej

. : . Menedzerowie :
ogolnej oceny. Istotne jest tez spraw- . L. W nowoczesnego, zielonego operatora
dzenie, jak czesto ulegamy pokusie IOg'Styk' W'edza’ logistycznego. Trzecim filarem jest sty-
nadmiernej kontroli wobec samodziel- ze trzymanie siejednego mulacja intelektualna, polegajaca na
nych ekspertow oraz czy w sytuacjach modelu zarzadzania zachecaniu zespotu do kwestionowa-
kryzy§owych nie powracamy agtoma- prowadzi do poraiki nlla .utartych ;?.chematOW.l po'szuklwa-
tycznie do stylu dyrektywnego, ignoru- . nia innowacyjnych rozwigzan proce-
operacyjnej.

jac dojrzatosc zespotu. Wreszcie nalezy
oceni¢ wiasng zdolnos¢ do rozrozniania

czy spadek efektywnosci spedytora wyni-

ka z braku wiedzy technicznej, czy z wypalenia
i utraty motywacji.

Przywodztwo transformacyjne:
Budowanie wizji odpornego tancucha
dostaw

Przywodztwo transformacyjne, spopularyzowane przez Ja-
mesa MacGregora Burnsa oraz Bernarda Bassa, ukierun-
kowane jest na inspirowanie podwtadnych do przekraczania
wiasnych interesow na rzecz realizacji wyzszych celéw or-
ganizacji. W przeciwienstwie do tradycyjnego przywoédztwa

sowych. Ostatnim komponentem jest
zindywidualizowana troska, w ramach
ktorej lider petni role mentora dostrzegajace-

go unikalne potrzeby kazdego cztowieka.

W obliczu zaburzen globalnych tancuchow dostaw przywédz-
two transformacyjne zyskuje strategiczne znaczenie. Poczu-
cie sensu oraz silna wizja przysztosci pomagaja zespotom lo-
gistycznym przetrwac trudne momenty przeorganizowywania
procesow i wdrazania nowych technologii cyfrowych. Lider
tego typu buduje silng kulture organizacyjng, generujac nie-
zwykle wysoki poziom zaangazowania i lojalnosci.

Niemniej model ten niesie ze sobg pewne zagrozenia. Istnieje
ryzyko tzw. pseudo-transformagcii, kiedy charyzmatyczny lider
wykorzystuje swojg pozycje do realizacji wlasnych ambicji.

Ponadto state utrzymywanie wyso-

GLOBAL LOGISTICS NETWORK

kiego poziomu mobilizacji i nacisk na
ciggte zmiany w logistyce moga pro-
wadzi¢ do wyczerpania i wypalenia za-
wodowego zespotu. Czestg staboscig
bywa rowniez zbyt mata koncentracja
na twardych detalach operacyjnych
i codziennym wykonawstwie.

Refleksja nad wilasnym stylem przy-
wodczym w tym obszarze wymaga
odpowiedzi na pytanie, czy cele sta-
wiane zespotowi logistycznemu komu-
nikujemy jedynie poprzez wskazniki
terminowosci i budzety, czy potrafimy
powigzaé je z szerszym sensem funk-
cjonowania firmy. Nalezy przemyslec,
czy nasza reakcjg na nieszablonowe
pomysty usprawnienia procesow ma-
gazynowych jest che¢ ich przetesto-
wania, czy obawa przed ryzykiem.

Wazne jest takze oszacowanie cza-
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su, jaki poswiecamy na rozmowy O rozwoju pracownikow
oraz ocena witasnej postawy pod katem spojnosci etyczne;.
Wreszcie kluczowe jest ustalenie, czy potrafimy utrzymac
morale zespotu w momencie, gdy dotychczasowa strategia
logistyczna zatamuije sie z powodu czynnikdéw zewnetrznych.

Przywodztwo stuzebne w obstudze
procesow operacyjnych

Koncepcja przywodztwa stuzebnego, wprowadzona przez
Roberta K. Greenleafa, wywraca do gory nogami tradycyjng
hierarchie zarzagdzania. Istotg tego modelu jest zatozenie, ze
nadrzedng motywacjq lidera powinna by¢ chec¢ stuzenia in-
nym — pracownikom, klientom oraz catemu ekosystemowi or-
ganizacji. Menedzer petni tu role wspierajaca, pytajac zespot
logistyczny, jakich narzedzi i warunkow potrzebuje, aby jak
najlepiej wykonaé swoje zadania.

Kluczowymi cechami lidera stuzebnego sa aktywne stucha-
nie, empatia, samoswiadomosc¢ oraz przekonywanie zamiast
wydawania odgornych nakazow. W realiach wspotczesnej lo-
gistyki, gdzie stres i presja czasu sg codziennoscig, ten styl
zarzadzania buduje bezcenne poczucie bezpieczenstwa psy-
chologicznego. Pracownicy operacyjni, majgcy $wiadomosc,
ze przetozony dba o ich dobrostan i aktywnie usuwa bariery
administracyjne czy technologiczne, wykazujg znacznie wyz-
szg odpornosc na kryzysy i chetniej podejmujg odpowiedzial-
nosc¢ za skomplikowane projekty.

Niewatpliwg zaleta tego podejscia jest drastyczny spadek ro-
tacji kadr oraz zbudowanie samosterownych zespotow w ma-
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gazynach czy dziatach planowania. Jednak w srodowisku dy-
namicznych decyzji transportowych proces dochodzenia do
konsensusu moze okazac sie zbyt wolny. Istnieje tez ryzyko,
ze intencje lidera zostang uznane za ulegtosc¢, a sam mene-
dzer — biorac na siebie zbyt wiele ciezarow — popadnie w syn-
drom ratownika i wypalenie zawodowe.

W ramach autodiagnostyki lider logistyki powinien zastanowi¢
sie, czy postrzega swojq role gtownie jako osoby egzekwuja-
cej wskazniki, czy usuwajacej przeszkody w pracy spedyto-
row i magazynierow. Wazne jest zweryfikowanie wtasnych
reakcji na btedy operacyjne — czy bierzemy odpowiedzialnosé
przed zarzadem, czy szukamy winnych w zespole. Istotna jest
takze ocena zdolnosci do powstrzymania sie od narzucania
wlasnego zdania na spotkaniach oraz umiejetnosc¢ stawia-
nia zdrowych granic, aby che¢ pomocy nie przestonita celow
biznesowych. Na koniec warto oceni¢, czy pracownicy przy-
chodza do nas z problemami bez leku przed natychmiastowg
sankcja.

Przywoédztwo autentyczne
w warunkach niepewnosci rynkowej

Przywodztwo autentyczne, promowane przez Billa Geor-
ge'a, zyskato na znaczeniu jako odpowiedz na kryzysy za-
ufania w biznesie. W swiecie BANI, w ktérym niepokoj stat
sie stanem powszechnym, pracownicy branzy logistycznej
poszukuja przetozonych stabilnych i wiarygodnych. Auten-
tyczny lider nie odgrywa roli nieomylnego szefa, lecz zarzg-
dza w zgodzie ze swoimi wartosciami, wykazujac sie gteboka
samoswiadomoscia.
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Filary tego stylu stanowig cztery elementy. Pierwszym jest
state poznawanie wtasnych mocnych i stabych stron. Drugim
jest zrownowazone przetwarzanie informacji, czyli obiektyw-
na analiza faktéw i opinii, nawet tych sprzecznych z witasnym
zdaniem. Trzecim filarem jest transparentnos$c relacyjna, wy-
razajgca sie w odwadze do przyznania sie do btedu lub braku
wiedzy w obliczu skomplikowanego problemu logistycznego.
Ostatnim elementem jest wewnetrzny kompas moralny, ktory
uniezaleznia decyzje lidera od chwilowych naciskéw politycz-
nych czy rynkowych.

Taka postawa redukuje chaos i stres w zespole, budujac re-
lacje oparte na zaufaniu i wykluczajac toksyczne gry organi-
zacyjne. Jednak graniczgca z ekshibicjonizmem transparent-
nos¢ moze przynies¢ odwrotny skutek — nadmierne dzielenie
sie wlkasnymi obawami przez menedzera moze wywotac
panike w dziale operacyjnym. Ponadto w silnie zhierarchizo-
wanych i tradycyjnych strukturach TSL bezkompromisowa
autentycznosc bywa odbierana jako stabosé lub niedopaso-
wanie systemowe.

Lider analizujacy swoj poziom autentycznosci powinien odpo-
wiedzie¢ sobie na pytanie, czy potrafi otwarcie przyznac sie
przed zespotem do btednej decyzji alokacyjnej bez szukania
wymowek. Nalezy przemysle¢ spojnosc swoich decyzji za-
wodowych z zyciowymi wartosciami oraz sprawdzic, czy nie
nosimy maski absolutnej samowystarczalnosci. Wazne jest
przetestowanie wiasnej reakcji na krytyke ze strony podwtad-
nych oraz precyzyjne nazwanie swoich ograniczen mene-
dzerskich wraz z planem ich mitygowania.

Przywoédztwo wlaczajace w zarzadzaniu
réoznorodnymi zespotami TSL

Przywodztwo wigczajace (inkluzywne) stato sie odpowie-
dza na globalizacje, prace hybrydowg oraz wielokulturowosc
w branzy logistycznej. W dobie nieliniowosci i trudnych do
zinterpretowania zjawisk zaden menedzer nie posiada petnej
wiedzy o rynku. Inkluzywny lider tworzy srodowisko, w ktorym
kazdy pracownik — niezaleznie od wieku, ptci, narodowosci
czy stylu myslenia — czuje sie wystuchany i doceniony.

Podejscie to opiera sie na szesciu cechach: gtebokim zaan-
gazowaniu w promowanie réznorodnosci, pokorze i gotowo-
sci do nauki od innych, statej pracy nad wiasnymi uprzedze-
niami, ciekawosci swiata, inteligencji kulturowej oraz dazeniu
do wspotdecydowania. W logistyce, taczacej ludzi z bardzo
roznych srodowisk — od pracownikow fizycznych w magazy-
nach po analitykow danych - integrator potrafi potgczy¢ te
perspektywy, drastycznie zmniejszajac ryzyko popetnienia
bteddw strategicznych.

Korzyscia z tego modelu jest maksymalne wykorzystanie
potencjatu innowacyjnego zespotu oraz wzrost lojalnosci pra-

cownikow. Staboscig moze by¢ jednak dtuzszy czas podejmo-
wania decyzji, co w logistyce bywa wyzwaniem, a takze wyz-
sze ryzyko tar¢ komunikacyjnych w zroznicowanych grupach.

Autodiagnostyka w tym obszarze wymaga zweryfikowania,
czy podczas narad logistycznych dbamy o glos osob intro-
wertycznych, czy pozwalamy na dominacje najgtosniejszych
rozmowcow. Warto sprawdzié, naile w rekrutacii kierujemy sie
twardymi kompetencjami, a na ile ulegamy pokusie wybiera-
nia osob podobnych do nas. Istotne jest ustalenie, czy potra-
fimy publicznie podzigkowa¢ pracownikowi za konstruktywne
podwazenie naszego zdania, jak reagujemy na przejawianie
uprzedzen w zespole oraz w jakim stopniu dostosowujemy
komunikacije do roznic pokoleniowych i kulturowych.

Synteza modeli na drodze
autodiagnostyki

Przejscie od paradygmatu VUCA do BANI uswiadomito
menedzerom logistyki, ze sztywne trzymanie sie jedne-
go modelu zarzadzania prowadzi do porazki operacyjnej.
Wspotczesny lider w branzy TSL musi charakteryzowac sie
elastycznoscig, sprawnie tgczac elementy przywodztwa sy-
tuacyjnego, transformacyjnego, stuzebnego, autentyczne-
go oraz wtaczajgcego w zaleznosci od zaistniatego kontek-
stu biznesowego.

Skuteczne przywodztwo to nieustanny proces samorozwo-
ju, stanowiagcy synteze elastycznosci Blancharda, inspiracji
Bassa, humanitaryzmu Greenleafa, prawdy George'a oraz
inkluzywnosci nowoczesnego zarzadzania. Tylko dzieki tak
zintegrowanemu podejsciu menedzer jest w stanie prze-
ksztatci¢ kruchosé fancuchow dostaw w stabilnosc¢ struktur,
lek zespotu w zaufanie, nieliniowo$¢ w innowacje proceso-
we, a hiezrozumiato$¢ rynku w jasng, wspolng wizje rozwoju
organizacji. m
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Alpegai Teleroute: wszystko
zaczyna sie od zaufania

W transporcie czas to pienigdz, ale nie kazda szybka decyzja jest dobrg decyzja. Nowe zlecenie
moze oznaczac kolejny krok w rozwoju firmy, a niezweryfikowany kontrahent - problem,

ktory bedzie sie ciggnat tygodniami. Przewoznicy doskonale wiedza, ze za kazdym tadunkiem
stoi nie tylko trasa i stawka, lecz takze odpowiedzialnosé, termin platnoscii cztowiek

po drugiej stronie transakcji. Jak rozwijac biznes w branzy, ktéra wymaga coraz wiekszej
szybkosci, nie rezygnujac z bezpieczenstwa? Odpowiedzia jest zaufanie, ktére nie pozostaje
deklaracja, lecz staje sie czescig codziennych procesow.

Zaufanie ma swoja cene.
Podobnie jak jego brak

Wyobrazmy sobie zwykty dzien w firmie transportowej. Zestaw
wraca z trasy, dyspozytor szuka kolejnego tadunku, a w biurze
trwa rozliczanie dokumentéw i ptatnosci. Na ekranie pojawia
sie atrakcyjna oferta. Stawka sie zgadza, trasa pasuje, terminy
rowniez. Pozostaje jedno pytanie: czy mozna zaufa¢ zlecenio-
dawcy? To pytanie moze zadecydowac o rentownosci catego
przewozu.

Nawet dobrze zaplanowany transport nie bedzie udany, jesli po
jego zakonczeniu pojawig sie problemy z ptatnoscig albo oka-
Ze sie, ze partner biznesowy nie jest tym, za kogo sie podawat.
W branzy TSL zaufanie nie jest abstrakcyjng wartoscig ani do-
datkiem do biznesu. Ma bezposrednie przetozenie na pieniadze,
czas i mozliwosci rozwoju.

Wiecej niz gietda. Wiecej
niz oprogramowanie

Gietdy transportowe od lat pomagaja tagczyé dostepne fadunki
Z wolnymi pojazdami. Dzi$ rownie wazne jak samo znalezienie
oferty staja sie bezpieczenstwo transakcji, wiarygodnosé partne-
row i jakos¢ wspotpracy. Przewoznik potrzebuje nie tylko zlecen,
lecz takze przewidywalnych rozliczen i mozliwosci budowania
relacji, spedytor musi sprawnie organizowa¢ przewozy i wspot-
pracowac z odpowiednimi wykonawcami. Zatadowca potrzebuje
narzedzi, ktore pomagajg zarzadza¢ procesami transportowymi
i wybiera¢ partnerow zdolnych sprostaé¢ jego wymaganiom.
Wiasnie w tym szerszym kontekscie nalezy patrze¢ na Alpege
- europejski ekosystem technologiczny dla transportu, spedycji
i logistyki. Tworza go rozwigzania wspierajgce rozne etapy orga-
nizacji przewozow, zarzadzania transportem, przetargow i wspot-
pracy miedzy uczestnikamitancucha dostaw.

Jednym z jego kluczowych elementéw jest Teleroute, gietda
transportowa rozwijana od 1985 roku, ktora taczy firmy poszu-
kujace tadunkéw z przewoznikami dysponujacymi wolnymi
mozliwosciami transportowymi. Drugim waznym obszarem jest

TenderEasy, rozwigzanie wspierajace organizacje i zarzadzanie
przetargami transportowymi. Uzupetnieniem ekosystemu sa
narzedzia do zarzadzania transportem i innymi procesami logi-
stycznymi. Alpega taczy te potrzeby w jednym srodowisku. Tele-
route to zatem wiecej niz gietda transportowa, a Alpega - wiecej
niz dostawca oprogramowania.

Bezpieczenstwo zaczyna sie
przed pierwszym zleceniem

Najdrozsze problemy w transporcie czesto majg wspolny po-
czatek: kto$ podjat decyzje, zanim zdazyt wystarczajgco do-
brze sprawdzi¢ drugg strone. Dlatego skuteczne podejscie do
bezpieczenstwa nie powinno ograniczac sie do reagowania na
incydenty. Powinno zaczynaé sie znacznie wczesniej — zanim
dojdzie do przekazania tadunku i powstania zobowigzania fi-
nansowego.

W Teleroute proces weryfikacji obejmuje miedzy innymi spraw-
dzanie dokumentow rejestrowych, licencii, tozsamosci i wiary-
godnosci finansowe] przedsigbiorstw. Stosowane sg rowniez
dodatkowe mechanizmy kontroli i uwierzytelniania, a aktywnos¢
uzytkownikdw jest monitorowana. Skala wymagan pokazuje, ze
dostep do sieci nie jest formalnoscia: odrzucana jest okoto jedna

TELEROUTE
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na dziesiec¢ firm ubiegajacych sie o dostep do platformy. To kon-
kretna ilustracja tego, ze bezpieczenstwo zaczyna sie jeszcze
przed pierwsza transakcja.

Weryfikacja to jednak dopiero poczatek. Za bezpieczenstwem
platformy stoi rowniez specjalny zespot, ktéry zajmuje sie
monitorowaniem zagrozen, analizg nieprawidtowosci i dosko-
naleniem procedur. Wazng role odgrywa takze indywidualny
opiekun konta. Kazdy klient Teleroute ma przypisang osobe
kontaktowa, do ktorej moze zwrdécic sie po wskazowki dotycza-
ce bezpiecznego korzystania z gietdy i nawigzywania wspotpra-
¢y z innymi uzytkownikami. Dzigki temu wsparcie nie ogranicza
sie do technologii — obejmuje réwniez bezposredni kontakt
z cztowiekiem.

| Systemowe zabezpieczenia

Znaczenie ma rowniez skala bezpieczenstwa osiggana w co-
dziennym funkcjonowaniu sieci. Ponad 99,99% transakgcji
przebiega bez incydentow. Taki wskaznik pokazuje, jak istot-
na role odgrywajg systemowe zabezpieczenia. Nie oznacza
oczywiscie, ze ryzyko mozna wyeliminowaé¢ catkowicie, ale
potwierdza znaczenie konsekwentnego podejscia do jego
ograniczania.

Istotnym elementem oferty jest rowniez Gwarancja Ptatnosci Te-
leroute. Dzieki temu rozwigzaniu uzytkownik ma wiekszg swobo-
de w bezpiecznym dobieraniu partnerow, pewnosc, ze otrzyma
zapfate za wykonane zlecenie. Co wazne, Gwarancjg mozna ob-
jac takze tadunki spoza gietdy Teleroute, jesli partner jest klien-
tem naszej gietdy.

Dla przewoznika takie mechanizmy maja bardzo praktyczne
znaczenie. Pozwalajg lepiej oceni¢ ryzyko, zanim pojazd ruszy
w trase, i ograniczy¢ czes$¢ niepewnosci towarzyszacej wspot-
pracy z nowymi kontrahentami. Nie chodzi o to, by wyeliminowa¢
kazda watpliwosé. Chodzi o to, by nie musie¢ za kazdym razem
zaczynac¢ od zera i samodzielnie odtwarza¢ catego procesu
sprawdzania partnera.

Od pojedynczego frachtu
do relacji, ktora procentuje

Kazda dtugoterminowa wspotpraca zaczyna sie od pierwszej
transakcji. Nie kazda jednak na niej sie konczy. Wiasciciel firmy
transportowej wie, ile warte jest state zlecenie od sprawdzonego
kontrahenta. tatwiej wtedy planowac wykorzystanie floty, orga-
nizowac prace kierowcow i przewidywaé przychody. Spedytor
zyskuje partnera, ktérego mozliwosci i standardy obstugi zna
z doswiadczenia. Zatadowca moze budowaé stabilniejsza sie¢
dostawcow, zamiast za kazdym razem szukac¢ rozwigzania od
nowa.

Takie relacje nie powstajg automatycznie dzieki technologii.
Buduije sig je terminowoscia, rzetelng komunikacja, uczciwymi
rozliczeniami i dotrzymywaniem ustalen. Narzedzia moga jednak
utatwi¢ pierwszy kontakt, pomoc znalez¢ odpowiedniego partne-
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ra i stworzy¢ warunki, w ktorych wspotpraca ma szanse rozwijac¢
sie dalej. To szczegolnie istotne dla firm, ktore chca wychodzié
poza dotychczasowy obszar dziatalnosci. Rozszerzanie sieci
kontaktow o kolejne kraje i rynki daje nowe mozliwosci, ale ozna-
cza tez koniecznos¢ poruszania sie wsrod nieznanych podmio-
tow i odmiennych realiow biznesowych. Dostep do miedzynaro-
dowej sieci zweryfikowanych partnerow Teleroute moze utatwic
ten krok.

Zaufanie nie oznacza wiec zamykania sie w gronie tych, kto-
rych znamy od lat. Przeciwnie — pozwala bezpieczniej otwierac¢
sie na nowe mozliwosci. A gdy za technologig stojg procedury,
zespot bezpieczenstwa i indywidualne wsparcie, fatwiej przejsc
od pierwszego kontaktu do relacji, ktora przynosi korzysci obu
stronom.

| Trust at the Speed of Freight

Hasto Alpegi ,Trust at the Speed of Freight” wyraza podejscie,
w ktorym szybkos$¢ dziatania i bezpieczenstwo nie muszg sie
wykluczac. Im wiecej sprawdzonych relacji, tym wigksza szansa,
ze pojedyncze zlecenie stanie sie poczatkiem stabilnej wspotpra-
cy. To wtasnie wokot tej idei Alpega buduje swoj ekosystem dla
przewoznikow, spedytoréw i zatadowcow. Nie chodzi wytgcznie
o technologie ani o liczbe dostepnych ofert. Chodzi o tworzenie
warunkow, w ktorych firmy moga sprawniej wspotpracowac, roz-
wijac sie¢ kontaktow i koncentrowaé sie na tym, co naprawde na-
pedzaich biznes. =

Porozmawiajmy o zaufaniu w praktyce. Odwiedz Alpege
¢ podczas targow TransLogistica Poland, ktore odbeda :
sie w dniach 3-5 listopada br. w warszawskim EXPO XXI.
. Znajdziesz nas w hali 1, na stoisku H4. Pokazemy, jak Te-
leroute i pozostate rozwigzania ekosystemu Alpega moga
wspierac¢ bezpieczenstwo wspotpracy i rozwoj Twojej fir-

: my. Do zobaczenia!
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Wiele systemow. Jeden biznes. Kto zadba

0 SpOjnosc w erze Al?

Dlaczego przysztosé firm TSL zalezy nie tylko od technologii, ale rowniez
od umiejetnoscitaczenia procesow, danych i doswiadczenia?

Sztucznainteligencja, automatyzacja, kolejne aplikacje i nowe technologie - firmy transportowe,
spedycyjne i logistyczne majq dzis dostep do narzedzi, o ktorych jeszcze kilka lat temu mogty

jedynie marzy¢. Paradoksalnie jednak im wiecej rozwigzan pojawia sie w przedsiebiorstwie, tym trudniej
czasem zapanowac nad catoscia. Czy odpowiedzig na wyzwania wspoétczesnej cyfryzacji jest kolejny
system? A moze umiejetne potaczenie technologii, proceséw i doswiadczenia?Jak uporzadkowac
cyfrowy ekosystem i dlaczego wybor partnera technologicznego jest dzis rownie wazny

jak wybor oprogramowania?

| Technologii przybywa. Czy spojnosci rowniez?

Wspotczesne firmy TSL korzystaja z systemow TMS i ERP, telema-
tyki GPS, aplikacji do obiegu dokumentow, narzedzi finansowych,
platform komunikacyjnych i rozwigzan analitycznych. Do tego do-
chodza kolejne funkcje wykorzystujace Al. Poszczegdlne dziaty sie-
gaja po narzedzia odpowiadajace na ich biezace potrzeby.

Problem pojawia sie, gdy kazda taka potrzeba oznacza zakup kolej-
nej aplikacji. Dane o tym samym zleceniu funkcjonujg w kilku miej-
scach, pracownicy powielajg czynnosci, a raporty wymagaja recz-
nego taczenia informaciji. Zamiast jednego obrazu biznesu powstaje
wiele fragmentow, ktdre nie zawsze do siebie pasuja.

Mozna mie¢ kilkanascie nowoczesnych narzedzi i wcigz nie mie¢
jednej, wiarygodnej informacji o wtasnej dziatalnosci.

| Al nie naprawi nieuporzadkowanych procesow

Sztuczna inteligencja daje branzy ogromne mozliwosci: potrafi
odczytywa¢ dokumenty, wspomaga¢ wprowadzanie zlecen, ana-
lizowaé dane i automatyzowa¢ powtarzalne zadania. Jesli zrodta
danych sg niespdjne, a odpowiedzialnos¢ za poszczegdine etapy
procesu niejasna, nawet zaawansowana automatyzacja moze jedy-
nie przyspieszy¢ powielanie btedow.

Wyobrazmy sobie firme, w ktorej dane o trasie znajduja sie w GPS,
informacie o zleceniu w TMS, koszty w systemie finansowym, a wy-
niki w osobnym narzedziu raportowym. Ale czy zarzad otrzyma bez
dodatkowej pracy rzetelng informacje o rentownosci konkretnego
transportu, pojazdu albo klienta?

Dlatego pytanie ,Jakie jeszcze rozwigzanie wdrozy¢?” warto zasta-
pi¢ innym: ,Jak zorganizowa¢ dane i procesy, aby obecne i przyszte
technologie naprawde wspieraty biznes?”. Dopiero na takim funda-
mencie Al pokazuje petnie swojej wartosci.

Jeden SPEDTRANS zamiast wielu
rozproszonych aplikacji

Nie kazda potrzeba przedsigbiorstwa wymaga osobnego programu.
Alternatywg dla doktadania kolejnych narzedzi jest konsolidacja
procesow w jednym, rozbudowanym srodowisku. Na takim podej-
Sciu opiera sie rozw6j SPEDTRANS - oprogramowania tworzonego
przez Maciosoft z mysla o realiach branzy TSL.

SPEDTRANS wykracza poza tradycyjng obstuge zlecen transpor-
towych i spedycyjnych. W jednym rozwigzaniu moze tgczy¢ m.in.
procesy operacyjne, zarzadzanie dokumentacja, rozliczenia, fak-
turowanie, automatyzacje czynnosci oraz raportowanie i analityke.
Dzieki temu funkcjonalnosci, ktore w wielu firmach obstugiwane sa
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przez kilka niezaleznych aplikacji, moga dziata¢ w ramach jednego
systemu.

Taka konsolidacja to wiecej niz wygoda. Informacje wprowadzone
na jednym etapie procesu moga by¢ wykorzystywane na kolejnych,
bez ponownego przepisywania. Latwiej tez analizowaé dziatalno$é
firmy jako catos¢, zamiast osobno ocenia¢ kazdy jej fragment.

Nie oznacza to jednak, ze celem jest zastgpienie kazdej ze-
wnetrznej aplikacji za wszelkg cene. Sg obszary, w ktorych
specjalistyczne narzedzia majg uzasadnienie. Wowczas SPED-
TRANS moze pehic¢ role centralnego elementu $Srodowiska
informatycznego, wspotpracujac z innymi systemami poprzez
odpowiednio zaprojektowane integracje. Najpierw warto wiec
sprawdzi¢, co mozna zrealizowac¢ w jednym $srodowisku, a do-
piero potem decydowac, ktdre potaczenia zewnetrzne przyniosa
rzeczywistg korzysc.

Technologia to narzedzie. Najpierw
trzeba zrozumiec biznes

Nawet bogaty funkcjonalnie system nie przyniesie oczekiwanych
efektow, jesli wdrozenie rozpocznie sie i zakonczy na konfiguracji
programu. Firmy roznia sie sposobem organizacji pracy, modelem
rozliczen, obiegiem dokumentow, struktura odpowiedzialnosci
i skalg dziatalnosci.

Dlatego przed wyborem funkgji, automatyzacji czy integracji warto
zadac¢ pytania: gdzie powstajg opdznienia? Ktore czynnosci sg wy-
konywane dwukrotnie? Kto odpowiada za jako$¢ danych? Jakich
informacji potrzebuje zarzad? Co mozna uproscic¢, zanim zacznie-
my to automatyzowac?

Wiasnie tu zaczyna sie rola partnera, a nie jedynie dostawcy opro-
gramowania. Maciosoft faczy rozwdj SPEDTRANS z analizg biz-
nesowa, doradztwem, konsultacjami i wsparciem wdrozeniowym.
Analitycy, konsultanci oraz specjalisci techniczni pomagajg zrozu-
mie¢ procesy klienta, zaprojektowac ich przebieg i dobra¢ wtasciwe
rozwigzania - niekoniecznie najbardziej skomplikowane.

Czasem potrzebna jest nowa funkcjonalnos¢, czasem integracja,
a czasem wystarczy zmieni¢ sposob pracy lub lepiej wykorzystaé
narzedzia, ktore firma juz posiada. Dobry konsultant potrafi nie tylko
odpowiedzie¢ na pytanie ,Czy da sie to zrobic?”, lecz takze zapyta¢
,P0 co robimy to wiasnie tak?”.

Doswiadczenie, ktorego nie ma
w cenniku licencji

Nowe technologie mozna wdrozy¢ relatywnie szybko. Wiedzy
zdobywanej przez lata wspotpracy z przedsiebiorstwami nie da
sie jednak zastapi¢ sama lista funkcjonalnosci. Maciosoft rozwija
SPEDTRANS od ponad dwoch dekad. Za tym czasem stojg liczne
projekty, analizy proceséw i doswiadczenia z codziennej pracy firm
0 réznych potrzebach i skali dziatania.

To doswiadczenie pomaga rozpoznawac powtarzajace sie proble-
my, wskazywac ryzyka i proponowac rozwigzania, ktore przetrwaja
wiecej niz jeden etap rozwoju przedsigbiorstwa. Chodzi o dzielenie
sie praktyczng wiedzg i wspdlne podejmowanie bardziej $wiado-
mych decyzji.
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Warto$é takiego partnerstwa ujawnia sie réwniez po uruchomieniu
systemu. Potrzebujg szkolen, wsparcia uzytkownikow, modyfikacji
oraz biezacej oceny tego, czy dotychczasowe rozwigzania nadal od-
powiadaja na potrzeby firmy. Wdrozenie nie jest wiec jednorazowym
wydarzeniem, lecz elementem dtugofalowej zmiany organizacyjnej.

| Nie cena aplikacii, ale koszt catego procesu

Przy wyborze systemu tatwo skupi¢ sie na cenie licencji, stawce
wdrozeniowej czy miesiecznym abonamencie. Tymczasem rzeczy-
wisty rachunek obejmuje rowniez koszt recznych operacji, utrzymy-
wania wielu narzedzi, niespojnych raportow i decyzji podejmowa-
nych na podstawie niepetnych danych.

Dlatego warto pytac nie tylko o to, co potrafi konkretny program,
ale tez: ile procesow zastapi? Jakie informacije potaczy? Czy ogra-
niczy powtarzalng prace? Czy dostawca pomoze przygotowac lu-
dzi na zmiane i bedzie wspierat organizacje, gdy pojawia si¢ nowe
wyzwania?

W Maciosoft patrzymy na technologie wtasnie w ten sposob.
SPEDTRANS ma by¢ nie tylko rozbudowanym narzedziem co-
dziennej pracy, lecz takze fundamentem spojniejszego zarzadza-
nia firma TSL. Kompetencje analityczne, konsultingowe i wdro-
zeniowe pomagajg zdecydowac, ktore procesy skonsolidowac,
ktore integrowac i jak wykorzystac system, aby realnie usprawnic
dziatalnosé.

| Przyszio$é nalezy do spojnych organizacii

W erze Al przewagi konkurencyjnej nie zapewni samo posiadanie
najnowszej aplikacji. Coraz wazniejsza staje sie zdolnos¢ potacze-
nia ludzi, danych i proceséw w logiczng catos¢. Czasem oznacza
to automatyzacje, czasem integracje, a czasem odwazng decyzje
o rezygnaciji z kilku osobnych narzedzi na rzecz jednego, komplek-
sowego systemu.

Wiasnie dlatego wybor dostawcy technologii jest w istocie wybo-
rem partnera w rozwoju biznesu. Partnera, ktory dostarcza roz-
wigzanie, ale rowniez pyta, analizuje, doradza, wdraza i dzieli sie
doswiadczeniem.

Bo prawdziwa transformacja cyfrowa nie polega na tym, by mie¢
wiecej systemow. Polega na tym, by cata firma dziatata lepiej. m

Maciosoft | SPEDTRANS - technologia, ktérataczy procesy.
Doswiadczenie, ktore taczy technologie z biznesem.

SPEDTRANS™
JEDEN SYSTEM
NIEZLICZONE MOZLIWOSCI
sprzedaz@maciosoft.pl
+48 571 402 370
www.maciosoft.pl

TransLogistica Poland, 3-5 listopada br., EXPO XXI
hala 1, stoisko L7
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Jak potaczyé awizo) transport,
magazyn i rozliczeniaw jeden
obieg danych

Najwigksza wartos¢ e-CMR nie polega na usunieciu jednej kartki z kabiny kierowcy. Elektroniczny
list przewozowy moze stagé sie czescia szerszego przeptywu danych, ktory zaczyna sie przy przy-
gotowaniu wysyiki, wspiera awizacje i przyjecie towaru, a konczy potwierdzeniem dostawy

oraz rozliczeniem. Dla logistyki oznacza to szanse na ograniczenie przepisywania tych samych
informacji pomigedzy ERP, WMS, TMS i platformami IT.

| -] BBIZINES] 4/2026
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Elektroniczne listy przewozowe coraz czesciej pojawiajg
sie w rozmowach o cyfryzacji transportu. Firmy nie ogra-
niczaja sie juz tylko do analizowania dostepnych rozwig-
zan, ale sprawdzajg je w praktyce. Powstajg pilotaze,
w ktorych zatadowcy, operatorzy logistyczni, przewozni-
cy i dostawcy platform e-CMR testuja cyfrowy obieg da-
nych narzeczywistych przewozach.

| W Polsce model hybrydowy

Nie chodzi przy tym wytacznie o zastgpienie papiero-
wego dokumentu jego elektronicznym odpowiednikiem.
Znacznie wiekszy potencjat tkwi w mozliwosci wykorzy-
stania tych samych danych na kolejnych etapach proce-
su: od przygotowania wysyiki, przez realizacje transportu,
az po dostawe i rozliczenie. Informacja o tadunku moze
by¢ dostepna dla uprawnionych uczestnikow procesu
wtedy, kiedy jest potrzebna, bez koniecznosci
ponownego jej wprowadzania czy przesyta-
nia kolejnych kopii dokumentu.

W Polsce petne przejscie na elektro-
niczny obieg nadal nie jest jednak

e-CMR to jeden

TECHNOLOGIA

Senior menedzerka branzy TSL /T&L Manager w GS1 Polska

W efekcie przedsiebiorcy funkcjonujg w stanie prawnej
niepewnosci: nie maja jasnej gwarancji, ze elektroniczny
list przewozowy moze w petni zastgpi¢ dokument papie-
rowy. W praktyce oznacza to koniecznos¢ zastosowania
podpisu wiasnorecznego albo kwalifikowanego podpisu
elektronicznego, co catkowicie rozmija sie z rzeczywi-
stym przebiegiem procesu transportowego.

Co eFTIl zmieni w cyfrowym obiegu
informacji o transporcie?

W tym samym czasie Unia Europejska wdraza ramy
prawne dla cyfrowego transportu. Rozporzadzenie (UE)
2020/1056 (eFTI), czyli Electronic Freight Transport In-
formation, ustanawia ramy elektronicznego udostep-
niania okreslonych informacji o transporcie towarowym
witasciwym organom administracji. Rozporzadzenie
weszto w zycie w sierpniu 2020 r., natomiast

kluczowg datg petnego stosowania jest
9 lipca 2027 r. Od tego dnia organy
panstw cztonkowskich maja obo-
wigzek akceptowac¢ objete nim in-

_ , o z elementéw cyfrowego , .
oczywiste. Dlatego wiele pilotazy ., formacje przekazywane zgodnie
wykorzystuje model hybrydowy. tancucha danVCh z wymaganiami eFTI. Nie oznacza
Dane dotyczgce przewozu sg two- 'QCZQCY transport, to jednak obowigzku stosowania
rzone i przekazywane cyfrowo, ale magazyn i procesy e-CMR przez wszystkie firmy, rezy-
kierowca nadal ma w kabinie pa- biznesowe. gnacji z papieru ani powszechnego

pierowg kopie listu przewozowego,

przede wszystkim na wypadek kontroli.

Pozwala to firmom testowac nowe procesy

mimo utrzymujacych sie watpliwosci prawnych

oraz réznego poziomu cyfrowej gotowosci partnerow.
Rownolegle dostawcy rozwigzan e-CMR przygotowujg
swoje platformy do funkcjonowania w przysztym srodo-
wisku eFTI.

| Czy papier w kabinie jest nadal potrzebny?

Polska ratyfikowata Protokot dodatkowy do Konwencji
CMR w 2019 roku, otwierajgc formalnie droge do stoso-
wania elektronicznego listu przewozowego. Samo przy-
jecie Protokotu nie wystarczyto jednak, aby e-CMR mogt
bez przeszkdd wejs¢ do codziennej praktyki transpor-
towej. Do dzis nie przeprowadzono spoéjnej nowelizacji
kluczowych ustaw — Prawa przewozowego oraz ustawy
o transporcie drogowym.
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nakazu akceptacji elektronicznych li-
stow w relacjach B2B.

Jezeli natomiast firma zdecyduje sie wy-
korzystywac elektroniczne dane transportowe
(w tym e-CMR), to bedg musiaty by¢ one udostepnia-
ne za posrednictwem certyfikowanej platformy eFTI. Ze-
staw danych otrzyma unikalny identyfikator powigzany
z przewozem. Podczas kontroli kierowca lub inny upraw-
niony przedstawiciel udostepni identyfikator, np. za po-
moca kodu QR, a organ bedzie mogt uzyskac dostep do

informacji potrzebnych do kontroli.

| List przewozowy zyje w tancuchu dostaw

List przewozowy angazuje wszystkie strony przewozu.
Nadawca wprowadza informacje o przesyice, przewoz-
nik potwierdza przyjecie towaru i odnotowuje ewentualne
zastrzezenia, a odbiorca potwierdza dostawe. W papie-
rowym obiegu informacje rozchodzg sie miedzy kopiami
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listu, wiadomosciami e-mail i systemami poszczegolnych
firm. Cyfrowy obieg pozwala skroci¢ te droge: potwier-
dzenie odbioru albo informacja o uszkodzeniu moze byé
dostepna dla uprawnionych stron bezposrednio po jej
zarejestrowaniu. Warunkiem jest wiarygodnosc¢ danych.
System powinien pozwala¢ ustali¢, kto i kiedy
wprowadzit informacje, co zostato zmienione

i kto potwierdzit dang czynnosé. Walida-
cja danych pomaga wykrywac btedy

i braki, ale nie zastepuje sprawdzenia
rzeczywistego stanu ftadunku.

e-CMR jest elektronicznym listem
przewozowym i zachowuje funk-

cje dokumentu. Z punktu widzenia
cyfryzacji warto jednak patrze¢ na

niego przede wszystkim jako na upo-
rzadkowany zestaw danych: o stro-
nach przewozu, miejscach zatadunku

i dostawy, przesytce, przewozniku, zastrze-
zeniach oraz potwierdzeniach kolejnych czyn-

nosci. Sam PDF albo skan papierowego CMR nie daje
takich mozliwosci. PDF moze by¢ dokumentem elektro-
nicznym lub czytelng wizualizacjg danych, ale jego for-
mat nie przesadza o spetnieniu wymagan e-CMR. Istotne
sg takze uwierzytelnienie, integralnos¢ informacji i spo-
sOb dokumentowania zmian.

Praktyczna roznica ujawnia sie przy integracji. Jesli infor-
macje o wysytce sg juz w systemie ERP zatadowcy, nie
powinny byé ponownie przepisywane do listu, nastepnie
do TMS przewoznika i WMS odbiorcy. Powinny przecho-
dzi¢ miedzy systemami w uzgodnionym formacie.

Awizo i potwierdzenie odbioru
w jednym obiegu

Dane e-CMR powinny uzupetniac¢ sie z informacjami wy-
korzystywanymiw awizacji. Awizo wysytki moze zawierac
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e-CMR jest
elektronicznym
listem przewozowym
i zachowuje funkcje
dokumentu.

opis towaru, ilosci, jednostki logistyczne, odniesienie do
zamowienia i przewidywany termin dostawy. Powigzanie
g0 z danymi przewozowymi pozwala wczesniej przygoto-
wac dok, personel i miejsce sktadowania, a takze ograni-

czyc¢ reczne odtwarzanie zawartosci przesytki.
Waznga role odgrywa identyfikacja jednostek logi-
stycznych. Jezeli paleta lub inna jednostka
jest oznaczona numerem SSCC, maga-
zyn moze powigzac fizyczny obiekt z in-
formacjami przekazanymi wczesniej
w komunikacie elektronicznym. Skan
przy bramie lub na rampie nie zaste-
puje kontroli towaru, ale przyspiesza
odnalezienie witasciwych danych
i rejestracje wyniku przyjecia. Dzieki
temu list przewozowy nie jest izolo-
wanym zatgcznikiem. Staje sie jednym
z elementow procesu, w ktorym zamo-
wienie, wysytka, przewoz i odbior odnosza
sie do tych samych firm, lokalizacji, produktow

i jednostek logistycznych.

Cyfrowe potwierdzenie odbioru
musi by¢é wiarygodne

Elektroniczne potwierdzenie dostawy moze automa-
tycznie zmienic¢ status zlecenia i uruchomic przekazanie
dokumentacji do rozliczen. Warunkiem jest jednak moz-
liwosc¢ ustalenia, kto potwierdzit odbior, w jakim czasie,
w jakim zakresie i z jakimi zastrzezeniami. Sam wpis
,dostarczono” nie zawsze bedzie wystarczajgcy. Proces
logistyczny powinien odroznia¢ zdarzenie magazynowe
od formalnego potwierdzenia wykonania przewozu. Ze-
skanowanie SSCC moze potwierdzi¢ obecnosc¢ jednostki
przy rampie, ale nie musi oznacza¢ odbioru bez zastrze-
zen. System powinien pozwala¢ odnotowa¢ brak, uszko-
dzenie, roznice ilosciowag albo odmowe przyjecia oraz
powigzac te informacje z witasciwa przesytka.
Wiarygodnos¢ danych wymaga rejestrowania historii:
kto wprowadzit informacje, co zostato zmienione i kto po-
twierdzit okreslong czynnosc. Walidacja moze wykrywac
brak pola albo niewtasciwy format, ale nie zastapi fizycz-
nej weryfikacji fadunku przez magazyn.

Wartos¢ e-CMR rosnie, gdy dane ptynga pomiedzy ERP
zatadowcy, WMS magazynu, TMS przewoznika i rozwia-
zaniem odbiorcy. Jezeli kazdy uczestnik otwiera portal
i recznie kopiuje informacje do wtasnego systemu, cyfro-
wy dokument jedynie przesuwa prace administracyjna.
Integracja powinna zacza¢ sie od wskazania zrodta kaz-
dego elementu danych. Informacja o produkcie moze po-
chodzic¢ z kartoteki ERP, jednostka logistyczna z procesu
pakowania w WMS, dane przewoznika ze zlecenia trans-
portowego, a wynik dostawy z rejestracji odbiorcy. Nie
kazdy powinien moc zmienia¢ wszystko. Jasny podziat
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odpowiedzialnosci ogranicza konflikty i utatwia audyt.
Rownie wazne jest zdefiniowanie zdarzen uruchamiajg-
cych kolejne dziatania. Utworzenie wysytki moze wyge-
nerowac zestaw danych dla przewozu, potwierdzenie za-
tadunku zmieni¢ status zlecenia, a elektroniczny odbior
przekaza¢ dokumentacje do rozliczen lub obstugi rekla-
macji. To wiasnie automatyzacja tych przejs¢ daje logi-
styce wiecej niz sam elektroniczny formularz.

Wspolny standard i interope-
racyjne platformy

Sama mozliwo$¢ elektronicznej wymiany danych nie
wystarczy, jesli kazdy system interpretuje je inaczej.
Partnerzy musza tak samo rozumie¢, ktore dane iden-
tyfikujg nadawce i odbiorce, miejsce dostawy, jednostke
logistyczng czy status realizacji transportu. Cyfryzacja
e-CMR wymaga wiec nie tylko technologii, ale przede
wszystkim wspolnej semantyki danych i uzgodnionych
zasad ich wymiany.

Na rynku prowadzone sa rozne inicjatywy zmierzajgce
do zwiekszenia interoperacyjnosci e-CMR. Jedna z nich
sg prace prowadzone obecnie przez GS1 nad interope-
racyjnym standardem e-CMR. Jego celem jest stworze-
nie wspolnego modelu danych i zasad wymiany informa-
cji, dzieki ktorym rozwigzania réznych dostawcow beda
mogty postugiwac sie tym samym znaczeniem danych.
Standard ma by¢ neutralny technologicznie i wspierac
wymiane informacji zarowno B2B pomiedzy uczestnika-
mi tancucha dostaw, jak i B2A w srodowisku eFTI.

GS1 wnosi do tego procesu takze globalne standardy
identyfikacyjne, ktore pozwalajg jednoznacznie wskazy-
wac m.in. firmy i lokalizacje (GLN), produkty (GTIN) oraz

4/2026

TECHNOLOGIA

jednostkilogistyczne (SSCC). Dzieki temu interoperacyj-
nosc¢ nie sprowadza sie do potgczenia dwoch systemow
przez API, ale obejmuje réwniez wspolne rozumienie wy-
mienianych danych.

| To nie tylko odpowiednik papieru

Podsumowujac, e-CMR to znacznie wiecej niz cyfrowy
odpowiednik papierowego listu przewozowego. Jego
prawdziwy potencjat pojawia sie wtedy, gdy dane o prze-
sytce moga ptynnie przechodzi¢ przez caty proces, od
przygotowania wysytki i awizacji, przez transport i przyje-
cie w magazynie, az po potwierdzenie dostawy i rozlicze-
nie. Dzieki integracji ERP, WMS, TMS i platform e-CMR
firmy moga ograniczy¢ wielokrotne przepisywanie tych
samych informacji i automatyzowac kolejne zdarzenia
W procesie.

Kluczowe znaczenie maja przy tym wspolna semanty-
ka danych, jednoznaczna identyfikacja firm, lokalizacji,
produktow i jednostek logistycznych oraz interoperacyj-
nosc roéznych rozwigzan. Docelowo warto wiec patrzeé na
e-CMR nie jak na kolejny dokument do cyfryzaciji, ale jak
na jeden z elementow cyfrowego tancucha danych tacza-
cy transport, magazyn i procesy biznesowe. m

Zapraszamy na stoisko GS1 Polska
natargach TransLogistica Poland 2026
(3-5 listopada 2026 roku), EXPO XXI w Warszawie.
Stoisko: D17, Hala: 4.
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Jeden ekosystem, nizsze koszty eksploataciji floty

Branza transportowa pozostaje pod rosnaca presjq zwiekszania efektywnosci przy jedno-
czesnym utrzymaniu kosztow pod kontrola. Rosnace koszty operacyjne, coraz nizsze marze,
niedobor kierowcow oraz wyzsze oczekiwania klientow, sklaniajg operatorow flot do wyjscia
poza krotkoterminowe oszczednosci i skoncentrowania sie na dtugofalowych wynikach.

W takich warunkach obnizenie catkowitego kosztu po-
siadania (TCO) stato sie jednym z najwazniejszych prio-
rytetow. Nawet najskuteczniejsze zarzadzanie flotg nie
optymalizuje juz poszczegodlnych sktadnikow kosztow
w oderwaniu od siebie. Zamiast tego stosowane jest po-
dejscie catosciowe, uwzgledniajace wszystkie czynniki
wptywajgce na rentownos¢ - od zuzycia paliwa i osiggow
opon po obstuge techniczng, dostepnosé pojazdow i ciag-
gtosé operacyjna.

Dla Michelin ta ewolucja odzwierciedla szerszy trend w bran-
zy: operatorzy flot coraz czesciej poszukujg rozwigzan, ktore
pomagaja poprawia¢ catosciowe wyniki operacyjne, zamiast
ograniczac sie do zakupu produktow.

Od producenta opon do partnera
wspierajacego efektywnos¢ floty

Opony pozostajg jednym z kluczowych elementow pojazdu
uzytkowego. W catym okresie eksploatacji wptywaja na efek-
tywnosc paliwowa, dostepnos¢ pojazdu, potrzeby serwisowe
oraz bezpieczenstwo na drodze.

Od dziesiecioleci Michelin inwestuje w rozwoj wysoko-
wydajnych opon do samochodow ciezarowych i auto-
busow, zaprojektowanych tak, aby pomaga¢ flotom ob-
niza¢ koszt eksploatacji na kilometr, przy zachowaniu
niezawodnosci i trwatosci w wymagajacych warunkach
uzytkowania.

Dzis jednak efektywnos¢ oznacza znacznie wiecej niz sama
opona.

Michelin taczy ponad sto lat doswiadczenia w dziedzinie opon
z rozwigzaniami cyfrowymi, analiza danych flotowych i wspar-
ciem serwisowym, pomagajac operatorom transportowym
podejmowac trafniejsze decyzje i poprawia¢ efektywnosé
operacyjna. Podejscie to integruje produkty premium, wiedze
techniczng oraz ustugi oparte na danych, wspierajac lepsze de-
cyzje w catym cyklu zycia floty.

Cel jest prosty: pomagac flotom maksymalizowac dostepnosc
pojazdow, zwiekszacé efektywnos¢ oraz obnizac¢ koszty opera-
cyjne w sposob mierzalny i trwaty.

Przeksztalcanie danych
w wartos¢ biznesowa

Jednga z najwiekszych szans dla operatorow transportowych
jest przewidywanie problemow, zanim wptyng one na dziatal-
nos¢ operacyjna.

Nieprzewidziane zdarzenia zwigzane z oponami moga gene-
rowaé znaczne koszty wskutek przestojow pojazdow, opdznio-
nych dostaw i zwiekszonych potrzeb serwisowych. Wczesne
wykrywanie problemow ma zatem kluczowe znaczenie dla
utrzymania produktywnosci.

Aby wspierac to proaktywne podejscie, Michelin opracowat roz-
wigzania takie jak QuickScan i NAZCA, ktore zapewniaja lepszy
wglad w stan opon w catej flocie. Dzieki gromadzeniu i analizie
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danych o oponach narzedzia te pomagajg identyfikowac niere-
gularne wzorce zuzycia, wczesniej wykrywac¢ potencjalne pro-
blemy oraz skuteczniej planowa¢ obstuge techniczna.

Efektem jest przejscie od dziatan reaktywnych do zarzadzania
predykcyjnego, co pozwala operatorom flot optymalizowac wy-
korzystanie opon, lepiej alokowac¢ zasoby i utrzymywac pojaz-
dy w mozliwie najlepszym stanie technicznym.

W branzy, w ktorej liczy sie kazdy pojazd i kazda godzina, lep-
sza informacja moze bezposrednio przekladac sie na lepsze
wyniki biznesowe.

Od wiedzy do dziatania: rola Euromaster
w serwisie i prewencji

Technologia przynosi najwieksza wartosc, gdy jest potaczona
ze skuteczng realizacjg operacyjna. Wiasnie w tym obszarze
kluczowa role odgrywa partnerstwo Michelin z Euromaster.
Obie organizacje, dziatajgc w ramach Grupy Michelin, tacza
uzupetniajgce sie kompetencje, wspierajac floty w ich codzien-
nej dziatalnosci. Michelin dostarcza produkty, rozwigzania
cyfrowe i wiedze flotowg, natomiast Euromaster dodatkowo
zapewnia szerokie mozliwosci serwisowe poprzez najwiekszg
sie¢ serwisow premium w Polsce i w Europie.

Kompleksowa oferta Euromaster dla pojazdow ciezarowych
opiera sie na dwoch gtownych filarach:

v’ Dziataniach proaktywnych - realizowanych w ramach au-
torskiego programu Truck Solution.

v’ Dziataniach reaktywnych — czyli ustudze Truck Assist 24
oferujacej btyskawiczne wsparcie w przypadku awarii ogumie-
nia na trasach w catej Europie.

Dlaczego program Euromaster
Truck Solution to przysztos¢ biznesu
transportowego?

Program Euromaster Truck Solution zostat stworzony jako od-
powiedz na potrzeby nowoczesnego rynku transportowego, gdzie
kluczowe jest zapewnienie bezpiecznego i bezstresowego prowa-
dzenia firmy poprzez prewencyjne zarzadzanie ogumieniem.
Gtownym zatozeniem programu jest proaktywnosc — wspiera-
nie klientéw bezposrednio na ich placu, zanim pojazdy wyru-
szg w trase. Proces ten odbywa sie w czterech przejrzystych
krokach:

v Inspekcja opon pojazdow floty na placu: Dedykowany
inspektor przyjezdza do siedziby klienta, gdzie przeprowadza
szczegobtowa diagnoze stanu ogumienia catej floty.

v Diagnoza i zakres ustug: Na miejscu identyfikowane sg
niezbedne zabiegi serwisowe, takie jak korekta cisnienia, nie-
zbedne rotacje opon, czy pogtebianie bieznika.

v Analiza, rekomendacje i akceptacja: Klient otrzymuje
klarowny raport przedstawiajgcy zakres wymaganych prac
oraz doktadny kosztorys. Po akceptacji nastepuje precyzyjna
realizacja ustug.

ZARZADZANIE

v Raportowanie i analiza online: Za pomoca zaawansowa-
nego narzedzia OPTYMA status prac oraz petny stan ogumie-
nia sg przejrzyscie raportowane menedzerowi floty. Umozliwia
to precyzyjne planowanie zakupow i petng kontrole nad finan-
sami przedsiebiorstwa.

Truck Assist 24 — skuteczna
reakcja na awarie w trasie

Nawet przy najlepszym zarzadzaniu prewencyjnym, na trasie
moga zdarzyc¢ sie nieprzewidziane zdarzenia.

W ramach filaru reaktywnego ustuga Euromaster Truck Assist 24
zapewnia przewoznikom catodobowe wsparcie na drogach ca-
tej Europy, przez 365 dni w roku — rowniez w niedziele i swieta.
Dzieki rozbudowanej sieci obejmujacej ponad 2500 mobil-
nych serwisow, interwencje realizowane sg bezposrednio na
drogach krajowych oraz autostradach. Wsparcie techniczne
opiera sie na wielojezycznej infolinii (rozmawiajacej m.in. po
polsku, angielsku, niemiecku, rosyjsku), co ufatwia sprawng
komunikacje i eliminuje bariery jezykowe za granica. Kluczo-
wym atutem ustugi jest czas reakcji — sredni czas powrotu
pojazdu na trase wynosi ponizej 3 godzin od zgtoszenia. Po-
zwala to zminimalizowaé ryzyko kosztownych przestojow,
unikna¢ bardzo drogiego holowania z europejskich autostrad
oraz zapewnia przejrzyste warunki fakturowania i petng kon-
trole nad kosztami zdarzen losowych.

Ekosystem Michelin & Euromaster
zaprojektowany z mysla o efektywnosci

Wraz z rosngcg ztozonoscig zarzadzania flota, firmy transportowe
poszukuja partnerow oferujgcych kompleksowe wsparcie. Eko-
system Michelin & Euromaster tagczy opony premium, technologie
cyfrowe, wiedze techniczng oraz serwis. Taka integracja zapewnia
wyzsza dostepnosc pojazdow, optymalizacje zuzycia paliwa oraz
lepsza kontrole kosztow, a co za tym idzie lepsza efektywnosc.

MICHELIN

EUROMASTER

Serwisowanie Opon i Pojazdéw
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Zarzadzanie tancuch
czy Al odbierze prace planistom?

Cho¢ nato pytanie odpowiedzie¢ mozna krétko: ,,nie”, sprawa jest nieco bardziej ztozona.
Sztucznainteligencja moze bowiem zmieni¢ ten zawdd mocniej niz jakakolwiek wczesniejsza
technologia. Paradoksalnie najwiekszym wyzwaniem nie jest dzis to, ile zadan przejma
algorytmy, lecz czy organizacjom uda sie przygotowac ludzi do pracy w nowej rzeczywistosci.

| k-] BBIZINES;



Jakub Maczel
Partner w EY, Business Consulting,
lider zespotu Integrated Business Planning

Automatyzacja arealne
ryzyka dla organizacji

Gdy rozmawiamy o Al, najczesciej skupiamy sie na automa-
tyzacji. Dyskutujemy o zawodach, ktore moga zniknag, i o za-
daniach wykonywanych szybciej przez algorytmy niz przez lu-
dzi. W obszarze planowania i zarzgdzania fancuchem dostaw
takie pytania padaja dzis regularnie. Nie jest to zaskakujace
— nowoczesne systemy potrafig analizowa¢ ogromne wolu-
meny danych, identyfikowa¢ anomalie, budowa¢ scenariusze
i rekomendowac dziatania w tempie nieosiagalnym dla czto-
wieka. Jeszcze kilka lat temu wiele z tych zadan wymagato
doswiadczenia zdobywanego latami. Nic wiec dziwnego, ze
liderzy biznesowi zastanawiaja sig, jak zmieni sie rola plani-
stow.

Jednoczesnie coraz wiecej danych wskazuje, ze
prawdziwe ryzyko zwigzane z rozwojem Al
moze wygladaé¢ inaczej, niz powszechnie

ZARZADZANIE

Monika Marton

Manager w EY, Business Consulting,
ekspertka w obszarze

planowania w fancuchu dostaw

wa na poziom zapasow, dostepnos¢ materiatow, wykorzysta-
nie zdolnosci produkcyjnych, poziom obstugi klienta i wyniki
finansowe. Liczba zaleznosci rosnie szybciej niz zdolnosc¢
cztowieka do analizowania wszystkich mozliwych scenariu-
szy. To wiasnie tutaj pojawia sie najwieksza wartosc¢ Al. Nie
dlatego, ze cztowiek przestaje by¢ potrzebny, lecz dlatego, ze
skala informagcji przekracza mozliwosci tradycyjnych metod
pracy.

Firmy maja systemy,
ale nadal potrzebuja ludzi

Patrzac na skale inwestycji w technologie, mozna bytoby
oczekiwaé, ze organizacje sg dobrze przygotowane do ta-
kiego srodowiska. Przez ostatnie lata firmy inwestowaty

w systemy ERP, platformy analityczne, rozwig-

zania planistyczne i narzedzia wspierajace
prognozowanie. Nigdy wczesniej dostep

sie zaktada. Gartner przewiduje, ze do Przewage wTSL do danych nie byt tak szeroki, a mozliwo-
2030 roku trzy czwarte organizacji, kto- 0 sci ich przetwarzania tak duze. Mimo to
y o o zbuduja firmy, : o

re dzi$ ograniczajg zatrudnianie miod- i w wielu organizacjach kluczowe decy-
szych specjalistow z powodu rozwoju ktore potacza zje nadal powstaja poza oficjalnymi
Al, beda zmuszone oferowac¢ wynagro- potencja’f Al systemami. W projektach realizowa-
dzenia przekraczajgce rynkowe staw- z doswiadczeniem nych z klientami regularnie mozna za-
ki nawet o ponad 15%, aby pozyskaé ludzi obserwowacé podobny schemat.

pracownikoéw na poczatku kariery. To je-

den z najbardziej niedocenianych skutkow

obecnej transformaciji. Podczas gdy uwaga

koncentruje sie na automatyzacji, coraz wyrazniej

widag¢, ze problemem moze sta¢ sie niedoboér ludzi majg-
cych kompetencje potrzebne do funkcjonowania w srodowi-
sku wspieranym przez Al.

Trudno zrozumie¢ wptyw Al na planowanie bez spojrzenia na
to, jak bardzo zmienito sie otoczenie biznesowe. Portfele pro-
duktowe stale sie rozrastajg, cykle zycia produktow sie skra-
cajg, a popyt staje sie coraz mniej przewidywalny. Do tego
dochodzg zakiocenia dostaw, napiecia geopolityczne, presja
kosztowa, rosngce oczekiwania klientow i rozwoj sprzedazy
wielokanatowej. Planowanie przestaje by¢ procesem opartym
wytgcznie na prognozowaniu i staje sie zarzadzaniem wielo-
ma wspotzaleznymi zmiennymi jednoczesnie.

W takiej rzeczywistosci planista nie odpowiada juz tylko za
plan produkcji czy prognoze sprzedazy. Kazda decyzja wpty-
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Oficjalny plan znajduje sie w rozwigza-

niu planistycznym, jednak jego interpretacja

i ostateczne decyzje powstajg w dodatkowych

analizach przygotowywanych przez planistow. Nie wyni-

ka to z niecheci do technologii, lecz z faktu, ze wspotczesne

tancuchy dostaw staty sie bardziej ztozone niz procesy i or-

ganizacje, ktére majg nimi zarzadzac. Potwierdzajg to dane

— w badaniu EY obejmujgcym ponad 450 dyrektorow odpo-

wiedzialnych za operacje i fancuch dostaw jedynie 28% orga-

nizacji zadeklarowato osiggniecie srodowiska planistycznego
o niskim udziale pracy reczne;.

Oznacza to, ze mimo wieloletnich inwestycji wiekszosc
przedsiebiorstw nadal pozostaje silnie uzalezniona od wiedzy
i doswiadczenia ludzi. Jednoczesnie az 69% respondentow
uwaza, ze brak integracji GenAl z procesami supply chain
moze prowadzi¢ do utraty przewagi konkurencyjnej. Liderzy
dostrzegaja potencjat sztucznej inteligencji, ale wiele organi-
zacji nadal szuka sposobu, aby wykorzysta¢ go w praktyce.
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W debacie o sztucznej inteligencji najczesciej mowi sie jednak
0 automatyzacji.

Augmentacja zamiast
peinej automatyzaciji

W praktyce coraz wieksze znaczenie ma jednak augmenta-
cja. Organizacje przestajg postrzega¢ Al jako narzedzie za-
stepujace cztowieka, a zaczynajg traktowac je jako rozwigza-
nie wspierajgce podejmowanie decyzji. Roznica jest istotna
—automatyzacja koncentruje sie na przejmowaniu czynnosci,
a augmentacja zaktada, ze cztowiek pozostaje wtascicielem
decyzji, ale zyskuje wsparcie pozwalajgce szybciej analizo-
wac sytuacje i ocenia¢ scenariusze. Al dobrze radzi sobie
z identyfikacjg wyjatkow, analizg odchylen prognoz czy moni-
torowaniem ryzyk materiatowych.

Roéwnie skutecznie algorytmy wspomagaja przygotowywanie
scenariuszy czy agregacje informacji wykorzystywanych pod-
czas procesow SEOP i IBP, a takze wspieraja decyzje doty-
czgce zapasow i zdolnosci produkecyjnych. Oznacza to mniej
czasu poswiecanego na przygotowywanie danych i wiecej na
analize konsekwencji oraz wybor najlepszego wariantu dziata-
nia. Pierwsze doswiadczenia organizacji pokazujg jednak, ze
sama automatyzacja nie wystarcza. Gartner wskazuje, ze pra-
cownicy biurowi wykorzystujacy GenAl oszczedzajg Srednio
4,11 godziny tygodniowo. Na poziomie catych zespotow ko-

nount carefully.

rzy$c¢ spada jednak do okoto 1,5 godziny na osobe i nie prze-
ktada sie automatycznie na poprawe wynikow organizaciji.

Prawdziwa transformacja zaczyna sie nie wtedy, gdy automa-
tyzujemy pojedyncze zadania, lecz gdy zmienia sie sposob
pracy catej organizacji. Rozwoj technologii sprawit, ze coraz
czesciej pojawia sie pytanie o zakres autonomii systemow.
W teorii algorytmy mogg analizowaé coraz wiecej danych
i przygotowywac trafniejsze rekomendacje. W praktyce po-
jawia sie jednak bariera, ktorej nie da sie usuna¢ wytacznie
za pomocg lepszych modeli — jest nig zaufanie. Im bardziej
zaawansowany staje sie system, tym trudniej uzytkownikowi
zrozumie¢ mechanizm jego dziatania. Tymczasem odpowie-
dzialne decyzje biznesowe wymagaja nie tylko rekomendagiji,
lecz rowniez uzasadnienia.

Zaufanie i odpowiedzialnosc
cztowieka w procesie decyzyjnym

Gartner wskazuje, ze 84% szefow tancucha dostaw nie spo-
dziewa sie przekazania autonomicznym agentom Al decyzji
0 najwiekszym znaczeniu finansowym. Wedtug nich syste-
my beda samodzielnie podejmowac decyzje wplywajace na
mniej niz 10% wartosci kosztow sprzedanych produktow,
podczas gdy kluczowe obszary pozostang pod kontrolg ludzi.
Oznacza to, ze najwazniejsze decyzje pozostang pod nadzo-
rem cztowieka. Al moze analizowa¢ dane i wskazywac najlep-

Procee
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sze rozwigzania, ale nie ponosi odpowiedzialnosci za skutki
swoich rekomendaciji.

Sztuczna inteligencja nie negocjuje, nie buduje zaufania mie-
dzy interesariuszami i nie odpowiada przed zarzgdem za kon-
sekwencje btednych decyzji. Dlatego przysztos¢ Al nie bedzie
zaleze¢ wytgcznie od jakosci modeli. Rownie wazna stanie sie
zdolnos¢ systemow do wyjasniania rekomendaciji w sposob
zrozumiaty dla biznesu. Dopiero wtedy sztuczna inteligencja
moze stac sie rzeczywistym partnerem w procesie decyzyj-
nym. Najwieksza zmiana nie dotyczy jednak tego, czy planista
pozostanie potrzebny, lecz czym bedzie sie zajmowat.

Przez lata znaczng czes$¢ pracy planistycznej stanowito
zbieranie danych, aktualizowanie plandw, przygotowywa-
nie raportow i reczne rozwigzywanie wyjatkow. Coraz wiecej
z tych dziatan moze by¢ dzis realizowanych automatycznie.
Gartner przewiduje, ze do 2029 roku az 60% rol planistycz-
nych przesunie sie z operacyjnej egzekucji w kierunku nad-
zoru strategicznego. Nie oznacza to zmniejszenia znaczenia
planistow — wrecz przeciwnie, wigze sie z tym wzrost zna-
czenia ich wiedzy, doswiadczenia i umiejetnosci oceny sy-
tuacji biznesowe;j.

Rola planisty i nowe wyzwania
kompetencyjne

Coraz czesciej specjalisci bedg zarzadzac¢ wyjatkami
wskazywanymi przez Al, poréwnywac¢ scena-
riusze i ocenia¢ konsekwencje decyzji. Za-
miast analizowac tysigce sygnatow, skon-
centrujg sie na tych, ktore rzeczywiscie
wymagajg interwencji. Coraz czesciej

beda odpowiadac¢ nie na pytanie ,co

sie wydarzyto?”, lecz ,co powinnismy
zrobi¢?”. Kierunek tej transformagiji
potwierdzajg rowniez dane rynkowe.
Organizacje wykorzystujgce autono-
miczne zdolnosci planistyczne raportujg
poprawe szybkosci podejmowania decyzji

na poziomie 78% oraz poprawe jakosci decyzji
na poziomie 75%, przy jednoczesnym ograniczeniu

liczby recznych interwencji. Planowanie coraz szybciej prze-
staje by¢ wytacznie funkcjg operacyjna, a staje sie zdolnoscia
strategiczna organizacji.

W dyskusjach o Al stosunkowo rzadko rozmawia sie o kom-
petencjach. Tymczasem wiasnie ten obszar moze okazac sie
najwiekszym wyzwaniem najblizszych lat. Wedtug Gartnera
54% dyrektoréw supply chain wskazuje luki kompetencyjne
jako najwieksza przeszkode w realizacji swoich priorytetow
biznesowych. Jednoczesnie 55% liderow oczekuje, ze rozwoj
agentic Al ograniczy zapotrzebowanie na rekrutacje na stano-
wiska juniorskie. To moze prowadzi¢ do niebezpiecznej sytu-
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Al nie zastapi
planisty
w fancuchu dostaw
—zmienijego role
w strategiczna.
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0%

Taki odsetek firm wdrozy do 2030 roku
branzowych agentow Al wspierajacych

ich najwazniejsze cele biznesowe.
Jednoczesnie ponad 60% firm
bedzie wykorzystywato wiele modeli Al
w roznych chmurach.

Zrodto: Gartner 2025

acji. Rosng wymagania kompetencyjne, a czes¢ organizacji
zastanawia sie nad ograniczaniem doptywu nowych talentow.
Jesli zabraknie miejsca, w ktorym przyszli eksperci moga
zbiera¢ doswiadczenie, za kilka lat moze zabrakna¢ rowniez
kompetentnych lideréw planowania.

| Kto naprawde zyska przewage?

Najbardziej skuteczne organizacje nie zaczynajg transforma-
cji od technologii, lecz od decyzji. Co istotne, najwieksze ba-
riery wdrozen Al nie majg dzis charakteru technologicznego.
Gartner wskazuje, ze 56% lideréw uwaza za najwieksze wy-
zwanie integracje Al z istniejgcymi systemami, a 50%
wskazuje niedobor kompetenciji potrzebnych
do wdrozenia i utrzymania rozwigzan Al.
Dlatego przed rozpoczeciem transforma-
cji warto odpowiedzie¢ na kilka podsta-
wowych pytan: jakie decyzje planisci
podejmujg najczesciej, ktore z nich
maja najwigkszy wptyw na wyniki biz-
nesowe, ile czasu zajmuje przygoto-
wanie danych oraz jakich kompetenc;ji
bedzie potrzebowat zespot za trzy lata.
To wiasnie od tych odpowiedzi zaczyna

sie skuteczna transformacja.

Wréémy do pytania postawionego na poczatku:
czy Al zabierze prace planistom? Nie. Przejmie natomiast
znaczng czesc¢ czynnosci, ktore dzis wypetniaja ich dzien
pracy. To sprawi, ze rola planisty stanie sie bardziej strate-
giczna, bardziej biznesowa i bardziej odpowiedzialna niz
kiedykolwiek wczesniej. Pytanie nie brzmi juz wiec, czy
sztuczna inteligencja pojawi sie w planowaniu, tylko jak
szybko organizacje nauczg sie wykorzystywac ja w sposob,
ktory wzmacnia ludzi, a nie tylko automatyzuje zadania.
W przysziosci przewage beda budowac nie firmy dysponu-
jace najwieksza liczba algorytmow, lecz te, ktore najlepiej
potacza mozliwosci sztucznej inteligencji z doswiadcze-
niem ludzi. m
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Dominika Tuska
Sales Manager
ESDE Logistics Sp. z0.0.

Transport przysztosci zaczyna sie od ludzi

Transport i spedycja to jeden z najbardziej wymagajacych sektorow gospodarki.
Presja czasu, zmiennos$é rynku, odpowiedzialnos¢ za realizacje zlecen i koniecznosé
szybkiego reagowania na nieprzewidziane sytuacje sq wpisane w codziennos¢

tej branzy. W centrum wszystkich tych procesdéw, mimo rosnacej automatyzacji

i cyfryzacji, nadal najwazniejszym ogniwem jest cztowiek. To wiasnie ludzie podejmuja
decyzje, budujg relacje, rozwigzujg problemy i odpowiadaja za jakos¢ obstugi.

| Rentownosé zaczyna sie od ludzi

Rola spedytora zmienia sie wraz z rozwojem rynku. Dobry spe-
dytor musi dzis tgczy¢ kompetencije handlowe, operacyjne i ko-
munikacyjne. Powinien rozumie¢ specyfike poszczegolnych
rynkow, znac realia pracy przewoznikow, potrafi¢ negocjowac,
analizowac koszty i reagowac wtedy, gdy realizacja transportu
wymaga szybkiej zmiany planu.

Tak szeroki zakres odpowiedzialnosci sprawia, ze spedytor ma
realny wptyw na wyniki firmy. To od jego decyzji czesto zalezy
rentownos¢ zlecenia, terminowos¢ dostawy czy jakosé obstugi
klienta. Innymi stowy, za biznesowymi wskaznikami stojg kon-
kretne kompetencje, doswiadczenie i zaangazowanie ludzi.
Wiasnie dlatego coraz czesciej mowi sie nie tylko o wynikach,
ktore osiggajg firmy transportowe, ale rowniez o warunkach,
w jakich pracujg osoby odpowiedzialne za ich realizacje.
Jednak czy wysoka efektywno$¢ musi oznaczac ciagla presje.
Czy rozwoj zawodowy musi odbywac sie kosztem samodziel-
noscii poczucia wptywu?

To pytania, ktére coraz czesciej pojawiajag sie w kontekscie spe-
cjalistow w branzy TSL.

| Po drugiej stronie zawsze jest cztowiek

W transporcie fatwo skupi¢ sie na liczbach, systemach, staw-
kach i terminach. Warto jednak pamietac, ze za kazdym zlece-
niem stoi cztowiek.

Zatransportem stoi klient. Za realizacjg przewozu — przewoznik
i kierowca. Za decyzjg — spedytor, ktory musi potaczy¢ ocze-
kiwania wszystkich stron i znalez¢ rozwigzanie, gdy rzeczywi-
stos¢ odbiega od pierwotnego planu.

Technologia moze pomac, ale nie zastgpi doswiadczenia spe-
dytora, ktory zna i rozumie kontekst sytuacji. Dlatego w spedy-
cji relacje nadal maja kluczowe znaczenie.

Dobry przewoznik nie powinien by¢ traktowany wytgcznie
jako dostepny srodek transportu. Jest partnerem, od kto-
rego zalezy powodzenie catego procesu. Podobnie klient
nie oczekuje jedynie potwierdzenia podstawienia pojazdu.
Potrzebuje pewnosci, ze nad jego transportem czuwa kom-
petentna osoba, ktora w razie problemu bedzie szukata roz-
wigzania.

Pomiedzy tymi dwoma swiatami znajduje sie spedytor, ktéry
taczy oczekiwania klienta z mozliwosciami przewoznika.

4/2026

Grafika stworzona w oparciu o sztuczngq inteligencje



To wiasnie dlatego trudno wyobrazi¢ sobie dobrg spedycje bez
doswiadczonych i zaangazowanych specjalistow.

Technologia nie musi zabieraé¢
pracy. Moze jg zmienia¢

Sztuczna inteligencja i automatyzacja budzg w branzy TSL za-
rowno zainteresowanie, jak i obawy. Pojawia sie pytanie, czy
rozwoj technologii sprawi, ze rola cztowieka w procesie trans-
portowym bedzie stopniowo malata?

Jednak gdy spojrzymy na procesy wystepujace w spedy-
cji nie tylko przez pryzmat oszczednosci, dostrzezemy, ze
technologia nie zastgpi spedytora, ale moze by¢ jego duzym
wsparciem.

Analiza danych i dokumentéw, kontrola informacji czy obstuga
powtarzalnych procesow moga by¢ coraz szerzej automatyzo-
wane. Dzieki temu spedytor moze poswigcac wiecej czasu na
to, co rzeczywiscie wymaga jego kompetencji: budowanie rela-
cji, analize sytuacji, negocjacje i podejmowanie decyzji.

Dobry spedytor, ktory potrafi sSwiadomie wykorzystywac narze-
dzia oparte na sztucznej inteligencji, moze dzi$ osiggac wyjat-
kowo wysoka skutecznosé. Dzieki nhowoczesnym rozwigza-
niom fatwiej analizowac¢ dane, monitorowaé sytuacje rynkowag
czy identyfikowac potencjalne zagrozenia, co przektada sie za-
rowno na lepsze wyniki biznesowe, jak i wieksze bezpieczen-
stwo realizowanych procesow.

Technologia pozostaje jednak jedynie narzedziem. Nawet naj-
bardziej zaawansowane systemy nie sg nieomylne, dlatego
kluczowg role nadal odgrywa cztowiek, jego doswiadczenie,
umiejetnosé interpretacji sytuacji i podejmowania wtasciwych
decyzji. To co jednak wazne to odpowiednie przygotowanie
pracownikow do korzystania z nowych technologii. Dopiero po-
taczenie kompetencji spedytora z mozliwosciami sztucznej inte-
ligencji pozwala w petni wykorzystaé potencjat tych rozwigzan.
Takie podejscie przynosi korzysci nie tylko firmie, ale rowniez
samym pracownikom. Automatyzacja czesci procesow i szyb-
szy dostep do informacji zwiekszajg efektywnos¢ pracy, a jed-
noczesnie pozwalaja lepiej zarzgdza¢ czasem. Dzieki temu
spedytor moze skupic sie na zadaniach wymagajacych wiedzy
i doswiadczenia, zachowujac wigkszg rownowage miedzy zy-
ciem zawodowym a prywatnym.

| Wynik jest wazny. Cztowiek rowniez

W ESDE Logistics nie zaktadamy, ze wyniki nie majg znaczenia,
wrecz przeciwnie sa podstawa rozwoju kazdej firmy. Ale zwra-
camy uwage rowniez na to jak dane wyniki zostajg osiagniete.
Wierzymy, ze najlepszy model wspotpracy to taki, w ktorym
kazda ze stron widzi swojg wartosc¢ i korzysc.

Klient otrzymuje wysoka jakos¢ obstugi i bezpieczenstwo re-
alizacji transportu. Przewoznik — uczciwego przewidywalnego
partnera. Spedytor natomiast mozliwos¢ rozwoju, i przyjazne
srodowisko pracy.
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Nie kazdy problem mozna rozwigza¢ za pomoca instrukcji. Nie
kazda decyzje mozna sprowadzi¢ do danych zawartych w tabeli.
Dlatego samodzielnos¢ musiis¢ w parze z odpowiedzialnoscia.

| Jakiej firmy szuka dzi$ dobry spedytor?

Sama branza ma bardzo wiele do zaoferowania. Jest dyna-
miczna, miedzynarodowa i daje mozliwos¢ szybkiego zdoby-
wania doswiadczenia.

Dla oséb ambitnych, samodzielnych i dobrze odnajdujgcych
sie w dynamicznym srodowisku spedycja moze by¢ atrakcyjng
sciezkg zawodowa.

Problem pojawia sie wtedy, gdy pracownik staje sie wytgcznie
liczba i kolorem w tabeli.

tatwo budowac wyniki poprzez ciagta presje, jednak takie
podejscie czesto prowadzi do przecigzenia, zmeczenia i wy-
palenia zawodowego. Dlatego w ESDE Logistics stawiamy
na srodowisko pracy oparte na zaufaniu i wzajemnej wspot-
pracy. Dajemy naszym specjalistom przestrzen do zarza-
dzania wtasnym czasem, a howoczesne narzedzia, w tym
rozwigzania wykorzystujace Al, wspierajg ich w monitoro-
waniu rynku i podejmowaniu trafnych decyzji. Wierzymy, ze
najlepsze rezultaty osiggaja ludzie, ktérzy majg odpowiednie
narzedzia do pracy, ale rowniez warunki do rozwoju i zacho-
wania rownowagi.

| Nie kazda firma musi by¢ dla kazdego

Nie istnieje jeden idealny model firmy spedycyjne;.

Jedni pracownicy najlepiej odnajdujg sie w duzych organiza-
cjach, z rozbudowanymi strukturami i jasno okreslong $ciezka
kariery. Inni preferuja srodowisko, w ktérym moga szybciej po-
dejmowac decyzje, mie¢ bezposredni wptyw na rozwdj biznesu
i obserwowac efekty wiasnej pracy.

Sa spedytorzy, ktorzy przede wszystkim poszukujg stabilnosci. S
rowniez tacy, ktérych motywujg samodzielnos¢, wynik i mozliwose
budowania wiasnego portfela klientow w ramach organizagii.
Dlatego coraz wazniejsze staje sie nie tylko pytanie, kogo fir-
ma chce zatrudnic, ale rowniez — jakie srodowisko pracy chce
stworzy¢ i jakich ludzi chce wokot siebie zgromadzic. m

: ESDE Logistics to dynamicznie rozwijajgca sie firma
: spedycyjna organizujaca transport drogowy w catej Euro-

pie. Stawiamy na partnerskie relacje, odpowiedzialnosé
. izaangazowanie, bo wierzymy, ze dobra logistyka zaczyna
sie od ludzi i wzajemnego zaufania. :
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Wojciech Wieczorek
Head of Business Development and Solutions Design, Yusen Logistics Europe

lle kosztuje jedna sekunda? Jak projektuje
sie magazyn zanim ruszy pierwsza paleta?

Jedna sekunda wydaje sie bez znaczenia. Dopoki nie pomnozymy jej przez miliony powtorzen.
Wezmy hipotetyczny magazyn, ktéry kompletuje 10 tysiecy linii dziennie przez 250 dni

w roku. Jesli kazda linia trwa o 3 sekundy diuzej niz zaktadaliSmy, rocznie daje to ponad 2 tys.
dodatkowych godzin pracy, czyli okoto 1/3 etatu. Przy przyktadowym petnym koszcie
roboczogodziny rzedu 60 zt to okoto 125 tys. zt rocznie, a w piecioletnim kontrakcie ponad

600 tys. zt. Wszystko przez trzy sekundy, ktorych nikt nie zauwazy na hali.

Sekunda — czynnos¢ — tysigce powtorzen
— czas — koszt — wynik kontraktu

Dlatego w logistyce kontraktowej o powodzeniu kontraktu
—dla obu stron —decyduje sie na dtugo przed pierwszym przy-
jeciem palety: w arkuszu inzyniera procesow (solution design
engineer). Kontrakt 3PL podpisywany jest zwykle na 3-5 lat,
acena za palete, linie kompletacyjna czy godzine VAS zostaje
,zamrozona” w cenniku. Wyjatek stanowig umowy zawierane
w formie open book — w artykule skupimy sie na podejsciu
typu closed book.

Jesli zatozenia procesowe okazg sie zbyt optymistyczne o kil-
kanascie procent, rzeczywiste koszty przez caty okres umowy
rozmijajg sie z ceng. A to uderza w obie strony, takze w klienta:
renegocjacja cennika w potowie kontraktu, problemami z ob-

stugg szczytu, aw skrajnym przypadku koniecznoscig zmiany
operatora. Dlatego w Yusen Logistics projektowanie rozwig-
zania magazynowego traktujemy jak inzynierie, a nie sztuke
negocjacji: to proces oparty na analizie danych wolumeno-
wych, rozktadu popytu, master daty, standardéw czaséw ope-
racji, kosztow i walidacji projektowanego rozwigzania.

Dane i master data: fundament,
ktorego klient czesto nie ma

Bez dwunastu miesiecy danych transakcyjnych nie ma
rzetelnej wyceny. Minimalny pakiet o ktéry prosimy w RFQ
to historia linii zamoéwien (data, zamowienie, SKU, ilosc,
jednostka), przyjecia (ASN, kontener, paleta), zapasy na
koniec tygodnia lub miesigca, zwroty oraz kartoteka indek-



sow. W praktyce to wtasnie master data jest najstabszym
ogniwem: brak wymiarow i wag, btedne przeliczniki sztuka
-karton-warstwa-paleta, brak informacji o pietrowaniu, klasie
ADR czy rezimie temperaturowym. To wszystko ma istotny
wptyw na projekt, w konsekwencji na catkowity kosztorys
i budzet do wyceny ustug.

Wynik to rejestr zatozen (volume flow chart), ktory klient ak-
ceptuje przed podpisaniem umowy. Kiedy rzeczywistosc
odbiega od zatozen, kontrakt ma do czego sie odwotac. Dla
klienta to gwarancja, ze cena wynika z jego wtasnych danych,
anie z benchmarku z innej branzy.

| MTMiABC: od sekund do ceny za linie

Cena ustugi to iloczyn czasu normatywnego i kosztu minuty
zasobu — pod warunkiem, ze oba sg policzone, a nie oszaco-
wane. MTM (Methods-Time Measurement) skfada czynnosc
z elementarnych ruchow: siegnij, chwy¢, przenies, skanuj.
Czas przejazdu wozka liczymy z odlegtosci w layoucie i pred-
kosci sprzetu, a nie ze stopera. W ten sposob powstaje stan-
dard, ktory da sie obronic przed klientem i odtworzy¢ w innym
magazynie. To wiasnie tu ,jedna sekunda” przestaje by¢ me-
taforg — staje sie pozycja w kalkulaciji.

Activity-Based Costing przypisuje koszty (praca, wozki, po-
wierzchnia, IT, nadzor) do czynnosci przez nosniki kosztow:
palety przyjete, paletodni sktadowania, linie, zamowienia,
godziny VAS. Najprostsza i najczestsza wersja to time-driven
ABC, w ktorej kalkulowany jest czas normatywny, do-

datki czasowe (odpoczynek, potrzeby osobiste,
nieproduktywnosci), realna efektywnoscé
zmiany oraz petny koszt minuty pracow-
nika ze sprzetem. Yusen Logistics w Eu-
ropie umieszcza solution designerow

w zespole Business Development:
analizujg, profilujg i waliduja potrzeby
klienta, modelujg procesy fulfilmentu

i rozwijajg wiasne narzedzia do ciagtego
doskonalenia procesu projektowego

WMS: zrodto prawdy i miejsce,
gdzie projekt spotyka fakture

Proces, ktorego nie da sie odwzorowa¢ w WMS, nie zosta-
nie poprawnie wykonany ani zafakturowany. Dlatego projekt
sprawdzamy nie tylko pod katem fizyki magazynu, ale i logiki
systemu: regut lokowania, slottingu, replenishmentu, strategii
fal pickingowych i batchy, kartonizacji, obstugi partii i nume-
row seryjnych. Kazdy nosnik kosztow z modelu ABC musi
mie¢ swojg transakcje w WMS. Jesli w cenniku jest ,przepa-
kowanie kartonu”, a WMS nie rejestruje tej czynnosci, nie da
sie jej rzetelnie rozliczy¢ ani pokazaé klientowi w raportach.
Przy odnowieniach kontraktu WMS jest najlepszym zrédiem
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Przewaga
operatora 3PL
nie lezy dzis
w hali ani w wézkach,
lecz w jakosci modelu,
ktory poprzedza
kontrakt.
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danych: logi zadan ze znacznikami czasu pozwalaja skalibro-
waé normy czasu na rzeczywistych wynikach.

Walidacja: arkusz liczy srednie,
magazyn zyje szczytami

Model statyczny w Excelu wystarcza do wyceny, ale nie do
udowodnienia, ze rozwigzanie przetrwa szczyt. Kolejki przy
dokach, zatory w alejkach i spoznione uzupetnienia ujaw-
nia dopiero symulacja zdarzen dyskretnych (DES) tygodnia
szczytowego. W zaleznosci od skali projektu wa-
lidacje prowadzimy na czterech poziomach:
uzgodnienie danych, pojemnos¢ statyczna
(lokacje, doki, FTE w godzinach), sy-
mulacja dynamiczna szczytu i analiza
wrazliwosci.

Przykiad: w Excelu
wszystko sie zgadzato

Wezmy przyktadowego klienta z branzy

modowej, kanat B2B i e-commerce w jed-

nym magazynie. Srednio 6 tys. linii dziennie, 3,2

linii na zamowienie, wydajnos¢ kompletacji 120 linii

na godzine. Model oparty na srednich dawat ok. 50 roboczo-

godzin kompletacji na dobe i kilka stanowisk pakowania. Na
papierze — rozwigzanie spojne i tanie.

Profil tygodnia szczytowego pokazat zupetnie inny obraz. Linii
byto 2,6 razy wiecej (15 600 dziennie), ale udziat B2C wzrost
tak, ze srednie zamowienie spadto do 1,4 linii. W efekcie liczba
zamowien wzrosta nie 2,6-, lecz prawie 6-krotnie: z ok. 1 900
do ponad 11 tys. dziennie. Pojedyncze linie to wiecej przejsc
i wiecej pakowania, wiec wydajnos¢ spadta do ok. 85 linii na
godzine. Zamiast 130 roboczogodzin, ktdre dawato proste
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Dobre praktyki

Lista kontrolna solution designera
Profiluj zanim zaprojektujesz. Rozktad linii na zamowienie, sztuk na linie, rotacja ABC/XYZ,
sezonowos¢ tygodniowa i dobowa.
Katalog zatozen podpisany przez klienta. Kazda przyjeta wartos¢ wptywa na cene, wiec obie strony

musz3 jg znac i zaakceptowac.

Normy czasu. Czas przejazdu z layoutu, czas chwytu z wagi i gabarytu.
Cennik z ABC. Stawki odzwierciedlajg nosniki kosztéw, a mechanizm indeksacji i progi wolumenowe

sg czescig kontraktu.

Projekt wykonalny w WMS. Mapa procesu i macierz rozliczeniowa powstaja razem.
Szczyt w symulacji. DES tygodnia szczytowego przed podpisaniem umowy, nie po starcie operacji.
Wrazliwos¢ i scenariusze. Co sie stanie przy +20% wolumenu, +30% SKU, zmianie miksu B2B/B2C.

przeskalowanie sredniej, potrzebnych byto ok. 185, czyli ok.
7 dodatkowych osob dziennie, a przede wszystkim kilkukrot-
nie wiecej stanowisk pakowania. Tego nie da sie ,dotozy¢”
w listopadzie.

Wycena oparta na srednich wygladataby atrakcyjnie dla obu
stron — do pierwszego peaku. Analiza struktury zamowien
przed podpisaniem umowy pozwolita zaprojektowac strefe
pakowania pod szczyt, a w cenniku rozdzieli¢ stawke za linie
i za zamowienie, tak by koszt rost proporcjonalnie do faktycz-
nej pracy.

A co, jesli...? Solution Design to takze
zarzadzanie ryzykiem

Dobry projekt nie odpowiada tylko na pytanie: lle to kosztuje
dzis. Odpowiada tez na pytanie, co sie stanie, gdy rzeczywi-
stosé nie dotrzyma kroku zatozeniom. Dlatego kazdy model
przechodzi przez scenariusze:

v Co jesli wolumen wzrosnie 0 20%? Czy wystarczy dodac
ludzi na zmiane, czy zabraknie dokow, lokacji albo okna cza-
sowego na wysytki?

v Co jesli liczba SKU wzrosnie 0 30%? Wiecej indeksow
to dtuzsze Sciezki kompletacji, wiecej lokacji pickingowych
i czestsze uzupetnienia — nawet przy tym samym wolumenie.
\/Cojes'li zmieni sie miks B2B/B2C? Te same sztuki w mniej-
szych zamowieniach to wiecej zamowien, wiecej pakowania
i inny profil pracy.

v Co jesli peak okaze sie wiekszy niz zaktadalismy? Wiemy
Z gory, gdzie jest waskie gardto i ile kosztuje jego poszerzenie
— zanim stanie sie problemem.

Chcesz sprawdzi¢ zatozenia swojego projektu magazynowego? .5
: Odwiedz stoisko Yusen Logistics na targach :
TransLogistica Poland (hala 4 / D17)
lub skontaktuj sie z naszym zespotem Solution Design:
Wojciech Wieczorek,
wojciech.wieczorek@pl.yusen-logistics.com.

Wynikiem nie jest jedna liczba, ale mapa: gdzie rozwigzanie
ma zapas, gdzie jest jego granica i jaki mechanizm cenowy
uruchamia sie po jej przekroczeniu.

Co klient zyskuje dzieki
precyzyjnemu projektowi

v Przewidywalnos¢ kosztow — cennik oparty na nosnikach
kosztow i jasnych progach wolumenowych, bez niespodzia-
nek w trakcie kontraktu.

v’ Gotowosc¢ na peak — pojemnosc¢ dokow, pakowania i ze-
spotu zaplanowana pod szczyt, a nie pod $rednig.

v’ Mozliwosc skalowania — wiadomo, jak rozwigzanie zacho-
wa sie przy wzroscie wolumenu, liczby SKU ¢czy nowym kana-
le sprzedazy.

v Mniejsze ryzyko btednych zatozen — zatozenia sa spisane,
zaakceptowane i zweryfikowane w symulacji, zanim przetozag
sie na koszty.

¥’ Partnerska rozmowa o zmianach — gdy biznes klienta sie
zmienia, obie strony patrza na ten sam model i te same dane.

Przewaga operatora 3PL nie lezy dzis w hali ani w woz-
kach, lecz w jakosci modelu, ktéry poprzedza kontrakt.
Dane zwalidowane, czasy policzone metodg MTM, kosz-
ty przypisane czynnosciom, projekt zgodny z logika WMS
i przetestowany w symulacji szczytu — to kombinacja,
ktora chroni budzet klienta i stabilno$¢ wspotpracy przez
caty okres kontraktu. W logistyce najdrozsze btedy czesto
nie powstajg w magazynie. Powstajg znacznie wczesniej
—w zatozeniach. m
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Czy zakup transportu po najnizszej
stawce to jeszcze logistyka?

Gdyby najnizsza stawka byta synonimem dobrej logistyki, wystarczytoby codziennie wy-
biera¢ najtansza oferte. Problem w tym, ze logistyka odpowiada za wynik, a nie za sama cene
przewozu. Cena jest kryterium zakupu. Logistyka jest odpowiedzialnoscig za rezultat.

Roznica miedzy zakupem a logistyka nie jest kwestia nazewnictwa.
Zakup odpowiada na pytanie, ile kosztuje konkretny przewoz w kon-
kretnym dniu. Logistyka powinna odpowiedzie¢ szerzej: czy towar
dotrze w odpowiednim czasie, w odpowiednie miejsce i w sposob,
ktory wspiera caty biznes. Te cene fatwo porownac i obroni¢ w ze-
stawieniu kosztow. Nie mowi ona jednak sama z siebie nic o cia-
gtosci dostaw, dostepnosci wykonawcey, ryzyku operacyjnym ani
o tym, jaki skutek dana decyzja wywota w produkciji, sprzedazy lub
relacji z odbiorcg. Cena jest zatem istotnym parametrem, lecz nie
moze by¢ jedyna definicja dobrej decyziji.

| Cena przewozu a wynik logistyki

W wielu przedsiebiorstwach wiasnie dlatego cena przewozu stata
sie podstawowym kryterium wyboru przewoznika. Towar jest goto-
wy, zapytanie trafia do wielu firm, wracaja oferty, a zlecenie otrzy-
muje podmiot, ktory przedstawit najtansza oferte. Taki mechanizm
daje poczucie kontroli nad wydatkiem na pojedynczy przewoz. Nie
odpowiada jednak na wazniejsze pytanie: czy firma zarzadza logi-
styka, czy jedynie kupuje transport za kazdym razem od nowa?

Jezeli firma przy kazdym zleceniu optymalizuje wylacznie cene,
optymalizuje pojedynczy zakup - nie przeptyw towaru. Mozna
kupi¢ jeden przewoz taniej, a jednoczesnie nie zapewnic¢ firmie
rozwigzania, ktore dziata powtarzalnie i przewidywalnie. Stawka
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frachtu dotyczy konkretnego dnia i konkretnych warunkow. Nie jest
automatycznie dowodem optymalizaciji. Jezeli regularne transporty
do tych samych destynacii przy kazdej wysytce trafiajq na szeroka
aukcje, przedsiebiorstwo nie buduje procesu logistycznego. Uru-
chamia mechanizm zakupu pojedynczych zlecen.

Cena przewozu to nie
strategia logistyczna

Konkurencja cenowa jest potrzebna. Transporty pilne, nietypowe
i jednorazowe czesto wymagaja szybkiego sprawdzenia rynku. Ry-
nek spotowy ma w takich sytuacjach swoje uzasadnienie. Problem
zaczyna sie wtedy, gdy staje sie on codziennym sposobem obstu-
gi powtarzalnych przeptywow. Wtedy dyskusja o logistyce zostaje
sprowadzona do jednego pytania: ,Kto zrobi to taniej?”. Tymcza-
sem samo rozestanie zapytania, zebranie ofert i wybér najnizszej
ceny nie zmieniajg sposobu, w jaki towar dociera od nadawcy do
odbiorcy. Nie tworza dodatkowej wartosci. Zmieniajg jedynie nazwe
firmy na zleceniu i cene widoczna na fakturze.

W wielu firmach kazda spedycja, ktéra wysle propozycje wspotpra-
cy, lub kazdy przewoznik, ktéry jg wysle, trafia na liste mailingowa.
Przy kolejnej wysytce zapytanie otrzymuja nastepni adresaci. Po
miesigcach lista liczy kilkanascie, kilkadziesiat, a czasem jeszcze
wigcej podmiotow. Pozornie wigksza liczba ofert oznacza wieksza
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kontrole nad cena. W rzeczywistosci nie tworzy ona nowych prze-
woznikow ani dodatkowej dostepnosci samochodow. Powieksza
jedynie grupe firm probujacych zdobyc¢ ten sam tadunek.

Mozna to porownac do coraz wiekszej liczby wedkarzy siedzacych
przy tym samym stawie. Wigcej wedek nie sprawia, ze w stawie po-
jawia sie wiecej ryb. Podobnie dodanie kolejnych spedycii do listy
nie zwieksza podazy transportu. Zwieksza liczbe posrednikow ry-
walizujacych o te sama dostepnos¢ i mozliwos¢ zaoferowania niz-
szej stawki. Firma, ktéra przy kazdym transporcie wybiera innego
wykonawce wytacznie dlatego, ze tego dnia podat nizsza cene, nie
ma partnerow logistycznych. Ma liste ofertowa.

| Licytacja nie buduje partnerstwa

Przy kazdym nowym zapytaniu zleceniodawca naturalnie dgzy do
obnizenia ceny, a podwykonawca musi uzyskac stawke po-
zwalajgcag pokry¢ koszty, ryzyko i marze. To normal-

na relacja handlowa. Staje sie jednak wiecznym

przeciaganiem liny, gdy zadna ze stron nie ma

przedsiebiorstwo zarabia. W firmie handlowej dostawa umozliwia
sprzedaz. W produkcji komponent moze warunkowaé ciggtosc
pracy. W dystrybucji dostarczony towar pozwala zrealizowa¢ mar-
ze i utrzymac relacje z odbiorca. Dlatego transport nie jest ode-
rwanym kosztem. Jest warunkiem realizacji przychodu, kontraktu
lub produkcji. Oszczednosé 200 zt na pojedynczym frachcie moze
wydawaé sie sukcesem zakupowym. Trudno jednak uznac jg za
0szczednose, jesli opozniona dostawa zatrzyma produkcje, spo-
woduje kare umowna lub utrate zamowienia wartego setki tysiecy
Ziotych.

Transport nalezy oceniac przez catkowity koszt obstugi przepty-
wu towarow (Total Cost of Ownership), a nie wytgcznie przez
cene pojedynczego przewozu. Dopiero wtedy widaé rzeczywisty
wptyw logistyki na wynik przedsiebiorstwa. Skala problemu znaj-
duje odzwierciedlenie w kondycji catej branzy. Wedtug danych
BIG InfoMonitor i BIK na koniec 2025 roku zalegte zobowigzania
firm TSL wynosity blisko 3,3 mld zt. Sam transport dro-
gowy towarow odpowiadat za 2,46 mid zt tej kwoty,

a ponad 28 tys. firm z tego segmentu posiadato
przeterminowane zobowigzania. Transport

perspektywy wspotpracy wykraczajgcej poza Najmzsza stawka pozostaje krwioobiegiem gospodarki. Bez
pojedyncze zlecenie. Logistyka nie powinna nie zawsze stabilnych firm realizujacych przewozy
polegac na tym, kto komu ustgpi na cenie. oznacza rzeczywistq przedsiebiorstwa nie dostarcza produktow,
Partnerstwo nie oznacza rezygnacji z kon- OSZCZanO$é nie zrealizujg kontraktow i nie wygeneruja

troli kosztow ani przywiazania do jednego
dostawcy bez wzgledu na warunki. Oznacza
relacje, w ktorej obie strony moga odpowia-

dac za co$ wiecej niz jedng oferte i jedna fakture.
Partnerstwa nie buduje sig, przekazujac regularne
transporty raz jednemu, raz drugiemu podmiotowi wytgcz-

nie dlatego, ze wygrat biezaca aukcje. W takim modelu wspolny cel
znika, a pozostaje jedynie walka o stawke.

| Najnizsza stawka bywa tylko ceng wejscia

Model oparty wytgcznie na cenie tworzy rowniez pokuse zanizania
pierwszych ofert. Podwykonawca, chcac rozpocza¢ wspotprace
z nowym klientem, moze $wiadomie pracowa¢ z minimalng lub
zerowg marzg, a nawet ponizej realnych kosztow. Pierwsza atrak-
cyjna oferta nie musi wiec oznaczac trwatej, rynkowej ceny ustugi.
Moze by¢ kosztem wejscia do gry o kolejne zlecenia. Nie jest to za-
rzut o ztg intencje. To skutek systemu, w ktorym dostep do klienta
zalezy przede wszystkim od najnizszej liczby wpisanej w odpowie-
dzi na zapytanie. Roznica miedzy stawka wejsciowa a faktycznym
kosztem realizacji musi jednak zosta¢ kiedy$ pokryta. Gdy zmieni
sie sytuacja rynkowa albo pojawi sie pilna potrzeba, cena moze
wzrosngé rownie szybko, jak wczesniej zostata obnizona.

| Transport nie jest kosztem w prozni

Stawka za fracht czesto staje sie najwazniejszym elementem
rozmowy, mimo ze przedmiotem transportu jest towar, na ktorym

przychodow.

dla przedsiebiorstwa

Profesjonalne zarzadzanie transportem nie

powinno zaczynaé sie¢ od wystania kolejnego za-

pytania cenowego. Powinno zaczynac sig od danych

i audytu rzeczywistego procesu. Dopiero na tej podstawie

mozna oceni¢, czy najnizsza stawka jest realng oszczednoscia,

czy jedynie pozornie atrakcyjna cena pojedynczego zlecenia. Dane

pozwalajg oddzieli¢ przypadkowy transport od powtarzalnego prze-

ptywu, a audyt pozwala spojrze¢ na jego rzeczywisty koszt i zna-
czenie dla biznesu.

| Pytanie, ktore warto zadaé

Cena nie jest problemem. Problemem jest uznanie, ze cena sama
w sobie jest logistyka. Zakup transportu po najnizszej stawce moze
by¢ racjonalng decyzjg handlowa. Sam w sobie nie tworzy jednak
wartosci, przewidywalnosci ani partnerstwa. Warto wiec przestaé
pytac wytgcznie: ,Kto zrobi to najtaniej?”. Znacznie wazniejsze jest
pytanie: ,Czy najnizsza stawka rzeczywiscie daje wartos¢ mojemu
biznesowi?”

Firmy nie przegrywaja dlatego, ze ptacg za transport o 50 euro
wiecej. Przegrywaja wtedy, gdy brak stabilnosci dostaw unie-
mozliwia im realizacje sprzedazy, produkcji i zobowigzan wo-
bec klientow. Logistyka nie jest sztuka kupowania najtanszych
przewozow. Jest sztukg zapewniania przeptywu towarow
w spos6b przewidywalny, bezpieczny i optacalny dla catego
biznesu.. m

4/2026





$$$/Dialog/Behaviors/GoToView/DefaultURL

RZESZOW /

. J

WEZ UDZIAL )

BEZPLATNA KONFERENCJA DLA PRZEWOZNIKOW DROGOWYCH | MENEDZEROW SEKTORA TSL

PARTNERZY W webfleet

PATRONI MEDIALNI

lhe = TSLBIZNES
“ 3% SEUROVAT
N rowr wannese avranin TRUCK@UZD\{]@'@

etransport.pl


$$$/Dialog/Behaviors/GoToView/DefaultURL

Sie¢ parkingoéw oferujgca
bezpieczny wypoczynek

=,‘;'= CEPSA zmienia sie w moeve


https://uqr.to/282yk
https://uqr.to/282yk
https://uqr.to/282yk

=D ENS

= A A G —
Supply Chain

The
difference
is DHL.

Smart solutions.
Stronger supply chains.

Let’s build
the future together.

Scan the QR code to connect
with our Supply Chain experts.

— e
End-to-end Operational Innovation Global reach.

‘) supply chain excellence that delivers Local expertise

~¢ solutions P '

dhl.com/supply-chain


https://www.dhl.com/pl-pl/campaigns/core/partnering-with-dhl-family-of-divisions/contact-our-supply-chain-experts.html?cid=organic-referrer_sauSQq

	Przycisk 5: 
	Przycisk 4: 
	Przycisk 2: 
	Przycisk 3: 
	Przycisk 10: 
	Przycisk 11: 
	Przycisk 7: 
	Przycisk 9: 
	Przycisk 8: 
	Przycisk 6: 
	Przycisk 1: 


