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Forum Menedzerow Transportu
i Logistyki wraca do Ofitarzewa!

Zapraszamy na 100% merytoryczna konferencje.
W programie ekspercka wiedza, a zwienczeniem dnia bedzie uroczysty,
tematyczny, wieczorny bankiet na deskach Altany.

*Wydarzenie ptatne - liczba miejsc ograniczona.
Szczegoty wkrotce.
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W kleszczach kosztow

Branza stanefa na progu zmian. Z jednej strony, jak wynika z naszych analiz, popyt na ustugi
transportowe utrzymuje sie na stabilnym poziomie. Z drugiej jednak — rentownosc¢ wielu firm
balansuje na granicy btedu statystycznego. Polska branza transportowa, lider europejskich
drog, znalazta sie w kleszczach rosngcych kosztow i systematycznie wydtuzajgcych sie ter-
minow ptatnosci. W tym numerze analizujemy to, co nazywamy ,finansowym labiryntem?”.
W tekscie-raporcie poswieconym faktoringowi i windykaciji wskazujemy, ze dzisiejszy trans-
port to juz nie tylko walka o fracht, ale przede wszystkim bezwzgledna bitwa o ptynnosc finan-
sowa. Tradycyjne instrumenty bankowe coraz czesciej ustepuja miejsca elastycznym, choc
kosztownym rozwigzaniom fintechowym.

Kolejnym palagcym tematem, ktory poruszamy na naszych tamach, jest mechanizm indeksa-
cji kosztow. Wspolnie z ekspertami ostrzegamy: klasyczna klauzula paliwowa to dzis za mato.
To wrecz gra w ,rosyjska ruletke”. Przy dynamicznie zmieniajacych sie optatach drogowych, nadchodzgacych kosztach emisji
CO, (system ETS2) oraz rosngcych kosztach pracy, przewoznicy musza dazy¢ do szerszych mechanizmoéw indeksacyjnych.
Pokazujemy, dlaczego model oparty na sredniej cenie paliwa z trzech miesiecy moze by¢ dla firmy zabojczy w obliczu naglych
skokow rynkowych.

Przygladamy sie sie takze ,,duszy” transportu, czyli relacji miedzy dyspozytorem a kierowca. Tytutowe ,,Lazy or crazy” w artyku-
le to nie tylko chwytliwe hasto, ale diagnoza relacji pracownicznych w tej branzy. Po trudnych latach, w ktorych z rynku znikneto
okoto 12% firm, kluczowe staje sie nie tylko znalezienie kierowcy, ale umiejetne zarzadzanie jego motywacja. Pokazujemy, jak
wazna jest Swiadomos¢ kierowcy, ze po drugiej stronie komunikatora czuwa ktos, kto potrafi zarowno pomaoc w trudnym mo-
mencie, jak i egzekwowac wymagania.

Co wynika z opinii naszych ekspertow? W transporcie nie wygrywa ten, kto ma najwiecej ciezarowek, ale ten, kto posiada naj-
doktadniejsze dane, najszersze klauzule w kontraktach i najbardziej elastyczne podejscie do finansowania.

Zapraszamy do lektury.

Z powazaniem

Marek Szymanski
Editor-in-chief
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AKTUALNOSCI

W marcu 2026 roku w Hotelu Poznanskim w Luboniu
k. Poznania odbyta sie kolejna konferencja w ramach
Spotkan Transportowych poswigcona najwazniejszym
wyzwaniom sektora TSL. Wydarzenie potaczyto czesé
merytoryczna z intensywnym networkingiem.

Program konferencji koncentrowat sie wokét tematow
szczegoblnie istotnych dla przewoznikow i firm logi-
stycznych: kontroli ZUS w 2026 roku, jawnosci wyna-
grodzen, restrukturyzacji zamiast upadiosci, zmian
zwigzanych z tachografami od 2,5 t, optat drogowych
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W webfleet

w Europie, bezpieczenstwa ptatnosci, wykorzystania
Al do weryfikacji umoéw i kontrahentow, SENT w prze-
wozach odziezy i obuwia, KSeF, Zielonego tadu oraz
marketingu w TSL. Wsrod prelegentow znalezli sie m.in.
Konrad Urban z Kancelarii Trans Care, Karol Wojtowski
z Pactus, prawnicy Maciej Puk i Barbara Sikorska-Puk,
Artur Kalisiak z Transport i Logistyka Polska, Anna Ma-
jowicz z MAI Institute, Grzegorz Dziuba z Kancelarii
Transportowej Legaltrans oraz Pawet Szlendak, ktory
poprowadzit power speech o dziataniu w sytuacjach
kryzysowych. =
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Szansa dla transportu: wiosenne ozywienie w budownictwie

Wraz z poczatkiem wiosny rynek budownictwa mieszkaniowego moze
przyspieszyc¢, a to oznacza wieksza presje na logistyke materiatow
budowlanych. Rosnace zainteresowanie kredytami, mozliwe obnizki stop
procentowych i zapowiedzi nowych inwestycji mieszkaniowych sprawiaja,
ze tancuch dostaw musi dziata¢ sprawniej niz dotad — od surowcow, przez
transport, po terminowe dostawy na place budowy.

Ozywienie w budownictwie mieszkaniowym przektada sie na wzrost zamowien
i wieksze zapotrzebowanie na elastyczne harmonogramy dostaw. W praktyce logistyka nie polega juz wytacznie na
przewiezieniu towaru, lecz na precyzyjnym zarzadzaniu catym tancuchem dostaw, czesto z udziatem transportu
drogowego, kolejowego i morskiego. Kazde opoznienie moze wywotac efekt dominai przesunac kolejne etapy inwestycji.

— W okresach intensywnego rozwoju budownictwa mieszkaniowego zauwazalny jest wyrazny wzrost wolumenu
zamowien. Dotyczy on nie tylko liczby przesytek, ale rowniez ich charakteru — czesciej pojawiaja sie wieksze partie towaru
oraz regularne dostawy na place budowy i do centrow dystrybucyjnych. Rownoczesnie rosnie zapotrzebowanie na
elastyczne harmonogramy dostaw, ktore pozwalaja klientom szybko reagowac na zmiany w realizowanych inwestycjach
—mowi Rafat Augustyniak, dyrektor oddziatu Geis PL w Strykowie.

Najmocniej rosnie dzis popyt na drewno i ptyty drewnopochodne, zwtaszcza OSB, ktorych ceny wyraznie wzrosty.
Wysokim zainteresowaniem cieszg sie tez cement i stal zbrojeniowa, potrzebne w projektach deweloperskich
i infrastrukturalnych. Branza materiatow budowlanych stopniowo odbudowuje tempo wzrostu, a logistyke wspierajg
wczesniejsze planowanie i dywersyfikacja zrodet dostaw. Najwieksze ryzyko pozostaje po stronie surowcow sezonowych
i importowanych, gdzie opoznienia moga wynikac¢ z transportu miedzynarodowego oraz zmiennych warunkow
rynkowych. Ostanim przyktadem zaktocen jest oczywiscie wojna amerykansko-iracka i blokada Ciesniny Ormuz.
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Krzysztof Szczepanik
Menedzer ds. transportu z wieloletnim doswiadczeniem, obecnie w firmie
ELKOR odpowiada za Transport Ambient

Okiem praktyka,

czyli projektowanie tras BDF

Bundesverband des Deutschen Giiterfernverkehrs. To wtasnie od nazwy tego nie-
mieckiego stowarzyszenia przewoznikow drogowych pochodzi skrét BDF, kto-

ry przyjat sie powszechnie w wiekszosci krajow europejskich. Tlumaczenie bez-
posrednie na jezyk polski jest dosé zawite i zapewne dlatego stosuje sie w Polsce
odpowiednik okreslajagcy BDF jako nadwozia w systemie wymiennym.

| Niemcy liderem

Podobienstwo nazewnictwa zauwazymy réwniez w jezyku
angielskim swap-body. Wymiana, o ktorej mowa, to nic in-
nego jak funkcja odpiecia nadwozia pojazdu ciezarowego.
Jest to mozliwe zaréwno dla nadwozia pustego, jak i za-
fadowanego. Mozliwos¢ tatwego odpinania nadwozia bez
uzycia dodatkowego osprzetu to najbardziej charaktery-
styczna cecha tego systemu. Bazujgc na swoim wielolet-
nim doswiadczeniu w pracy na liniach drobnicowych z wy-
korzystaniem BDF pragne przyblizy¢ praktyczne kwestie
istotne przy planowaniu tras.

Kontenery wymienne sa bardzo popularne na liniach mie-
dzyoddziatowych wsrod duzych operatorow logistycznych.
Niekwestionowanym liderem wsrod tego typu potaczen
sa firmy niemieckie oraz ich gesta sie¢ przewozow krajo-

wych. Niemniej w ostatnich kilku latach firmy logistyczne
i transportowe z innych panstw znacznie poszerzyty zakres
stosowania BDF, czego efektem sg bardzo ciekawe trasy
dtugodystansowe. W ponizszym artykule chce przedstawic
moje spojrzenie na kilka kluczowych aspektow takiej pracy.

Czas jazdy, pracyi... odpoczynku
kierowcy!

Kierowcy prowadzacy pojazdy ciezarowe z kontenerami
wymiennymi podlegaja pod powszechnie znane regulacje
czasu jazdy, pracy i odpoczynku. Uwarunkowania prawne
nie réznig sie w zaden sposob od pojazdow ciezarowych
innego typu. Nie bede ich tutaj przytaczac. Celowo podkre-
slam stowo ,odpoczynku kierowcy”, poniewaz wiele spo-
srod tras na liniach drobnicowych to zadania wykonywane

2/2026



w nocy. Z jednej strony jest to bardzo korzystne: mniejsze
natezenie ruchu w godzinach nocnych pozwala pokonaé
ten sam dystans w krotszym czasie. Z drugiej strony wy-
musza wiekszy wysitek prowadzacego pojazd w nocy,
a seniregeneracja przypadajg na nienaturalng dla funkcjo-
nowania cztowieka pore. Jazda na liniach nocnych wyma-
ga duzej samodyscypliny i Swiadomosci zagrozen. W tym
miejscu musze zaakcentowac, ze czesé firm dba o zapew-
nienie takich udogodnien jak dostep do toalet, prysznica,
bezpiecznego miejsca parkingowego lub kantyny. Ubole-
wam, ze niestety nie zawsze jest to norma.

| Zamiana kontenerow, czyli ,,przepinka"

Posrod kilku potocznych okreslen powszechnie uzywa-
nych przez kierowcow obstugujacych pojazdy typu swa-
p-body to witasnie ,przepinka” jest wedtug mnie zagadnie-
niem najbardziej istotnym. Tym prostym zwrotem okresla
sie proces zamiany kontenerow wymiennych, ktory moze
wystepowaé zaréwno w oddziale operatora logistycznego,
jak i na umoéwionym placu np. parkingu. Warto przy tym
zaznaczy¢, ze punkt spotkania dwoch pojazdow powinien
by¢ przemyslany i nieprzypadkowy.

Odpinanie zatadowanego kontenera w przypadkowym
miejscu nigdy nie jest dobrym pomystem. Nalezy
uwzgledni¢ takie czynniki jak: odpowiednia

wielkos¢ placu do manewrdéw, nawierzch-

PULS RYNKU

mozemy sie spotkac na terenie duzych firm logistycznych
w Polsce.

| Szkolenie kierowcow i bezpieczenstwo

Temat bezpieczenstwa w obstudze konteneréw wymien-
nych swap-body to punkt, o ktory regularnie jestem pytany.
Czy BDF jest bardziej niebezpieczny od innych rodzajow
nadwozi? Nim odpowiem na to czesto pojawiajgce sie py-
tanie, pragne zaznaczyc¢ to, co jest najwazniejsze. Wedtug
mnie jest to proces szkolenia kierowcow oraz swiadomos¢
wszystkich uczestnikow procesu transportowego.

Szkolenie kierowcow z obstugi pojazdow BDF powinno za-
wierac¢ zaréwno wiedze teoretyczna, jak i praktyczne ¢éwi-
czenia:

> budowa pojazdu i najwazniejsze elementy konstrukgji,

> sprzeganie przyczepy,

> podjazd i wyjazd spod kontenera,

> zabezpieczanie kontenera na pojezdzie,

> rozstawianie i zabezpieczanie podpor kontenera,

> znajomosc¢ masy tadunku oraz zrodto tej wiedzy,

> rozpoznawanie typowych uszkodzen oraz metody

raportowania o nich,
> reagowanie w sytuacjach niebezpiecznych
lub niepozadanych.

To tylko kilka przyktadowych punktow, kté-

nia, kat pochylenia oraz utwardzenie Przy wykorzystaniu re uwazam za absolutne minimum przed
placu. Mozliwos¢ swobodnego wy- BDF wainyjest przystgpieniem do realizacji przewo-
jechania w dowolnym ’klerunku na proces szkolenia zO6wW kontenerow_ w sys’tfamle wymle’n-
autostrade lub droge gtowng to oko- . . nym BDF. Wiekszos¢ operatoréw
licznosc¢ zblizona do idealnej, ale kierowcow oraz logistycznych posiada wewnetrzne
w praktyce ciezko o tak optymalne swiadomosc¢ wszystkich instrukcje oraz regulaminy postepo-
warunki. Bardzo pomocne przy tym uczestnikow procesu wania z kontenerami wymiennymi
procesie sq podktadki pod nogi konte- transportowego. zawarte w przepisach BHP. Innym wia-

nera. Wykonane z metalu lub utwardzo-

nej gumy pozwalaja unikngé uszkodzen

powierzchni placu, na ktérej dokonywana jest

przepinka. Wielokrotnie zdarzaty sie sytuacje, w kto-

rych to proste i tanie rozwigzanie pozwalato unikng¢ nie-
przyjemnosci ze strony stuzb kontrolnych. Sam stosowa-
tem podkfadki wykonane z grubego aluminium i spisywaty
sie doskonale.

Przepinka na terminalach i oddziatach operatorow logi-
stycznych nie powinna przysparzac wiekszych problemow,
poniewaz te miejsca najczesciej sa dobrze przygotowane
do obrotu kontenerami BDF. Dobre oswietlenie, utwardze-
nie placu, wyznaczone strefy do poszczegolnych etapow
transportu to z pozoru drobnostki, ktére po zsumowaniu
w cato$¢ majg duze znaczenie na aspekt kluczowy w dzie-
dzinie ustugi transportowej, jakim jest czas dostawy. Ostat-
nie kilka lat to wyrazna poprawa warunkow pracy, z ktorymi

2/2026

rygodnym zrodtem wiedzy sg instrukcje

pochodzgce bezposrednio od producenta

kontenera, ramy lub przyczepy BDF. Nalezy

pamietac, ze w/w regulaminy najczesciej zobowigzuja

do przeszkolenia i weryfikacji umiejetnosci kierowcy przez

pracodawce, co nie pozostawia ztudzen co do tego, ze to fir-

ma transportowa bierze na siebie ciezar odpowiedzialnosci
za wystanie w trase Zle przeszkolonego pracownika.

Osobiscie uwazam za zaskakujacy fakt, ze zdarzaja sie
jeszcze przypadki powierzania sprzetu, ktorego wartosc
czesto przekracza 100.000 euro nieprzeszkolonym oso-
bom, ktore dopiero w trakcie pracy, tzw. metoda prob i bte-
dow dochodza do podstawowej sprawnosci w obstudze
BDF. Przechodzac do odpowiedzi na pytanie z poczatku
tego akapitu: uwazam, ze dla swiadomego kierowcy sys-
tem BDF nie jest bardziej niebezpieczny niz inne rodzaje
nadwozi.
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| Rozkiad jazdy

Krotszy czas transportu to zaréwno najwieksza przewaga
systemu BDF, jak i istotny wskaznik sprawnosci poszcze-
golnej linii drobnicowej. Zdarza sig, ze w przetargach poza
pozycja ,cena zatransport” wystepuje rowniez ,deklarowa-
ny czas dostawy”. Nalezy podkresli¢, ze w przewozach na
liniach drobnicowych jedno spéznienie dostawy moze skut-
kowaé¢ nawet kilkuset niezadowolonymi odbiorcami kon-
cowymi. W celu zdyscyplinowania podwykonawcow i ich
kierowcow czescé operatorow logistycznych jasno i wyraz-
nie okresla wysokos¢ kary finansowej za niezrealizowanie
przewozu w wyznaczonym terminie. Nie chce przytaczaé
tutaj konkretnych kwot, ale skwituje to jednym okresleniem
— sg naprawde dotkliwe. Kilkukrotne opoznienie dostawy
najczesciej skutkuje rozwigzaniem umowy o wspotpracy.

Bedac swiadomym konsekwencji ptynacych z nietermino-
wej realizacji tras mozemy przejs¢ do planowania dane;j tra-
sy. Ja jestem zwolennikiem stosowania rozktadu jazdy, kto-
ry jest mozliwy do uzyskania rowniez w mniej sprzyjajacych
warunkach drogowych, jak snieg lub mgta. Wielokrotnie wi-
dziatem przewoznikow, ktorzy z powodu zbyt ciasnego pla-
nowania odpadali z danej trasy przy najmniejszej anomalii,
poniewaz nie byli w stanie zrealizowac rozktadu, ktory sami
zadeklarowali. Zapewne wynikato to z checi zdobycia prze-
wagi konkurencyjnej w przetargu, ale w spojrzeniu dtugo-
terminowym ta taktyka bywa nieskuteczna.

Sposrod licznych powodow niedostarczenia towaru na
czas miatem do czynienia m.in. z: protestem rolnikow, za-
mknieciem granicy, uderzeniem statku w zwodzony most.
To najbardziej nietypowe przypadki, z ktorymi sie spotka-
tem. Nalezy pamiegtac, ze rownie istotna co sam transport
i jego terminowos¢ jest biezgca informacja o powodach
opoOznienia oraz planie naprawczym na kolejne dni. Wia-
Sciwa komunikacja i biezgce raportowanie o komplikacjach
w realizacji trasy to punkty, ktore w mojej ocenie zbyt czesto
sg bagatelizowane przez kierowcow oraz przewoznikow.

| Elektryczna przyszio$é BDF?

W ostatnim roku tatwo mozna dostrzec jawny wyscig pro-
ducentow pojazdow ciezarowych o miano najwiekszego
gracza na rynku pojazdow ekologicznych. Trend ten oczy-
wiscie nie omija ciezaréwek przeznaczonych do trans-
portu nadwozi wymiennych. Sposrod rozwigzan takich
jak gaz LNG, wodor oraz prad, wyrazng przewage wsrod
przekazow medialnych zdobywa elektromobilnos¢. Czy
,eTrucki” to stuszny kierunek w przypadku BDF? Czy elek-
tryczny naped faktycznie ma racje bytu w dtugodystan-
sowym transporcie miedzynarodowym? Cigzko jest mi to
jednoznacznie ocenic¢. Styszatem o kilku udanych testach

zrealizowanych przez przewoznikow w Polsce. Wiem tak-
ze o zestawie testowym dostepnym dla polskich klientow.
W ktéra strone rozwinie sie rynek przewozow, nie odwaze
sie prognozowac.

W wyscigu o tytuty ekologicznego transportu przebijaja sie
rowniez projekty intermodalne oraz zestawy typu ,GIGA-Li-
ner”. Wsrod superdtugich zestawow powszechnie stosuje
sie jako pojazd ciggnacy trzyosiowg ciezaréwke BDF oraz
podpiety do niej wozek dolly ze standardowa naczepa. Taki
zestaw zabiera 52 europalety przy niewielkim wzroscie
spalania. Oczywiscie takiego zestawu nie wykorzystamy
w kazdych warunkach, jednak plany dtugodystansowych
potaczen liniowych sg juz bardzo zaawansowane i zaczy-
naja by¢ wdrazane do realizacji w siatce regularnych po-
taczen.

Jako ciekawostke moge przytoczy¢ réwniez plan z terenu
Szwajcarii, ktory zaktada realizacje linii BDF zaréwno przy
wykorzystaniu elektrycznych ciezarowek, ale rowniez spe-
cjalnych pociggow dedykowanych do transportu kontene-
row swap-body. Potgczenie linii drobnicowej z transportem
intermodalnym brzmi bardzo ciekawie, ale nie jestem prze-
konany, czy rozpowszechni sie w mniej zamoznych krajach
niz Szwajcaria.

| Koniec czy poczatek?

Czesta jazda w nocy, szybkie tempo operacji oraz znaczna
ilos¢ przesytek na jednym srodku transportu to zagadnie-
nia, ktore nalezy dobrze przemysle¢ przed podjeciem sie
pracy na liniach drobnicowych z wykorzystaniem pojazdéw
z nadwoziami wymiennymi BDF. Dla rownowagi dodam, ze
prawidtowo prowadzona trasa potrafi funkcjonowac przez
kilkanascie lat, procentujac nieosiggalnymi wynikami w po-
réownaniu do innych rodzajow transportu drogowego.

Patrzac na dynamiczny wzrost w gateziach gospodarki ta-
kich jak handel e-commerce oraz tatwo$¢ adaptacji do no-
woczesnych metod transportu, uwazam, ze przed BDF-ami
jest jeszcze wiele lat pracy do wykonania. =
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Polski sektor transportowy w 2026 roku to obraz dojrzatosci, ktdra zrodzita sie z koniecznosci
adaptacji do nieustannie zmieniajacego sie otoczenia regulacyjnego i gospodarczego.
Najnowszy raport ,,Wyzwania biznesowe flot ciezarowych i osobowych w Polsce”, opracowany
przez ekspertow DKV Mobility — europejskiej platformy B2B dla ptatnosci i rozwigzan on-the-road
- przynosi diagnoze rynku, ktory postawit na twarda ekonomie.
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Badanie ,Wyzwania biznesowe flot ciezarowych i osobowych
w Polsce 2026” zostato przeprowadzone wsrod kilkuset klien-
tow DKV Mobility w Polsce. Najwazniejsze wnioski? Stabilizacja
taboru, niemal absolutna dominacje napedéw konwencjonal-
nych w segmencie ciezkim oraz rosnaca role analityki cyfrowej
jako gtownego oreza w walce o rentownosc. W swiecie, gdzie
marze sg poddawane ekstremalnej pres;ji, a transformacja ener-
getyczna wcigz rozbija sie o bariery infrastrukturalne, polscy
przewoznicy wybieraja droge ewolucji, a nie rewolucji, czynigc
z optymalizacji kosztoéw swoj priorytet strategiczny.

| Stabilizacja taboru, czyli dojrzato$é rynku

Analiza kondycji polskiej floty ciezarowej w 2026 roku pozwa-
la wysnu¢ wniosek, ze okres gwattownego, niemal niepoha-
mowanego wzrostu liczebnego mamy juz za sobg. Obecnie
branza TSL znajduje sie w fazie ,,dojrzatej stabilizacji”. Jak wy-
nika z danych zawartych w raporcie DKV Mobility, polskie floty
powyzej 3,5 tony sg relatywnie mtode i nowoczesne — blisko
60% pojazdow poruszajacych sie w barwach rodzimych
firm ma nie wiecej niz 5 lat.

— Rok 2026 potwierdza, ze polski rynek flo-

PULS RYNKU

100%

Taki odsetek badanych firm

wskazuje olej napedowy
jako przewazajgce zrodto zasilania
floty samochodow ciezarowych
powyzej 3,5t.

kim. Mimo intensywnej debaty publicznej na temat dekarbo-
nizacji i kolejnych etapow wprowadzania norm Euro 7, rze-

czywistos¢ na polskich drogach pozostaje monolityczna. Sto

procent badanych firm operujgcych flotami powyzej 3,5 tony
wskazuje diesel jako gtowne zrodto napedu swoich pojazdow.

Co wiecej, az 70,6% przedsiebiorstw nie planuje zmiany
rodzaju paliwa w perspektywie najblizszej dekady.

—Dominacja diesla nie wynika z braku swia-

towy wszedt w faze stabilizacji po okresie Jak wynika domosci ekologicznej, lecz z realiow ope-
S|In¥ch turbulencji kosztgwych i regu- z danych zawartych r.acyjnych,taklc.:h Jakz:?15|eg, dostepnosp
lacyjnych. Floty pozostajg relatywnie . Iskie flot infrastruktury i kosztow. Transformacija
miode, a ich struktura wiekowa stabili- w rapor?le_’ polskie tloty energetyczna w transporcie ciezkim
zuje sie w modelu planowej, cyklicznej powyzej 355 tony Sa bedzie procesem stopniowym - do-

wymiany pojazdow. To sygnat dojrza-
fosci rynku i wigkszej przewidywalnosci
decyzji inwestycyjnych — komentuje Anna
Biekionis, Country Manager DKV Mobility.

Obecnie az 63,2% menedzerow flot ciezkich

deklaruje, ze w najblizszym roku nie przewiduje zmian

w wielkosci posiadanego parku maszynowego. To najwyz-
szy wskaznik stabilnosci od lat, Swiadczacy o tym, ze firmy
koncentruja sie na maksymalizacji efektywnosci obecnych
zasobow, a nie na ryzykownej ekspansji. Decyzje o zakupach,
jesli juz zapadaja, majg charakter odtworzeniowy — firmy wy-
mieniaja najstarsze jednostki na nowe, by unikng¢ lawinowo
rosnacych kosztow serwisu.

Warto zauwazyc, ze az 72,1% przedsiebiorstw stawia wylgcz-
nie na pojazdy fabrycznie nowe, co jest podyktowane chtodng
kalkulacja: Nowoczesny ciggnik siodtowy to nie tylko nizsze
spalanie i spetienie rygorystycznych norm emisji, ale przede
wszystkim wyzsza wartos¢ rezydualna i przewidywalnosc
kosztow eksploatacji w cyklu 3-5 letnim.

| Hegemoniadiesla

Jednym z najbardziej uderzajacych wnioskow raportu 2026
jest trwatos¢ dominaciji oleju napedowego w transporcie ciez-
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relatywnie mtode
i nowoczesne.

daje Jerzy Jezuit, Area Sales Mana-

ger w DKV Mobility. Ten stan rzeczy nie

wynika z niecheci do zmian, lecz z braku

realnych, opfacalnych alternatyw, ktore mo-

glyby sprosta¢ wymaganiom transportu dale-
kobieznego.

Dla polskiego przewoznika, ktory czesto operuje na trasach
miedzynarodowych przekraczajgcych tysigc kilometrow,
kluczowe sg dwa parametry: zasieg oraz czas uzupetniania
energii. Obecna technologia akumulatorowa w ciezardw-
kach wcigz nie oferuje parametrow pozwalajgcych na petng
zastepowalnos¢ diesla bez drastycznego spadku wydajnosci
operacyjnej. Diesel jest w 2026 roku postrzegany jako paliwo
,ostateczne” pod wzgledem bezpieczenstwa biznesowego
— z kompletna siecia stacji paliw, sprawdzong technologia sil-
nikow i przewidywalnym rynkiem czesci zamiennych.

| Bariery na drodze do elektromobilnosci

Raport DKV Mobility precyzyjnie diagnozuje przyczyny, dla
ktorych transformacja energetyczna w segmencie ciezkim
przebiega znacznie wolniej niz w przypadku aut osobowych.
Na pierwszy plan wysuwa sie krytyczny brak dedykowanej
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infrastruktury. Blisko 29% menedzerow flot ciezkich wska-
zuje niedostateczng siec¢ stacji tadowania i tankowania paliw
alternatywnych jako gtowna przeszkode w modernizacji tabo-
ru. Problem ten ma charakter transgraniczny — o ile w Polsce
sie¢ dopiero raczkuje, o tyle nawet na rynkach zachodnich,
takich jak Niemcy (kluczowy kierunek dla 29,6% polskich
firm), dostepnosc¢ szybkich tadowarek o mocy powyzej
350 kW, zdolnych obstuzy¢ zestawy ciezarowe, wcigz pozo-
staje niewystarczajgca.

Drugim filarem oporu jest ekonomia. Ponad 64% badanych
przyznaje, ze to wtasnie rachunek kosztow, a nie troska o sro-
dowisko czy wymogi wizerunkowe, jest decydujgcym czyn-
nikiem przy wyborze napedu. — Presja kosztowa pozostaje
wspolnym mianownikiem dla catego rynku. Decyzje dotycza-
ce paliwa, modernizacji floty czy kierunkéw dziatalnosci sa po-
dejmowane przede wszystkim w oparciu o chtodny rachunek
ekonomiczny. Koszty paliwa, serwisu i finansowania pozo-
staja kluczowymi czynnikami wptywajacymi na strategie firm
— potwierdza Anna Biekionis, Country Manager DKV Mobility.

Wysoki koszt zakupu elektrycznego ciggnika siodtowego
(czesto dwu- lub trzykrotnie wyzszy od spalinowego odpo-
wiednika) w potaczeniu z niepewnoscia co do spadku warto-
Sci pojazdu na rynku wtornym sprawia, ze bez systemowych
doptat i ulg w optatach drogowych, elektromobilnos¢ w trans-
porcie ciezkim pozostaje w sferze projektodw pilotazowych,
a nie masowej skali.

Cyfrowa optymalizacja: dane
w stuzbie rentownosci

W dobie wysokiej inflacji, rosngcych stop procentowych
i niestabilnych cen energii, narzedzia cyfrowe staty sie dla
polskich przewoznikow gtdwnym instrumentem ochrony mar-
zy. Rok 2026 to czas, w ktorym dane przestaty by¢ domeng
analitykow, a staty sie codziennym narzedziem pracy dyspo-
zytorow i wiascicieli firm. Najpopularniejszym rozwigzaniem
wspierajgcym zarzadzanie wydatkami pozostaja karty flotowe

70,6%

Taki odsetek firm

w segmencie ciezarowym
163,9% w dostawczym
nie planuje zmiany paliwa.

(33,7%). Ich rola ewoluowata — dzis$ to nie tylko wygoda ptat-
nosci bezgotowkowych, ale przede wszystkim potezne bazy
danych, ktore pozwalajg na automatyczne rozliczanie optat
drogowych w catej Europie oraz precyzyjne monitorowanie
zuzycia paliwa z doktadnoscig do pojedynczej transakgiji.

Rownolegle, az 28,9% firm z sektora ciezkiego opiera swoje
operacje na zaawansowanej telematyce i monitoringu GPS.
Nowoczesne systemy pozwalajg nie tylko na sledzenie pozy-
cji pojazdu, ale na gteboka analityke stylu jazdy kierowcy, co
ma bezposrednie przetozenie na zuzycie paliwa i komponen-
tow eksploatacyjnych. — Coraz wieksza role odgrywa réwniez
cyfryzacja procesow flotowych, ktora pozwala firmom lepiej
kontrolowa¢ koszty, analizowac¢ dane operacyjne i szybciej
reagowac na zmiany rynkowe — mowi Jerzy Jezuit.

Warto podkreslic, ze polskie firmy coraz skuteczniej angazu-
ja w ten proces samych pracownikow — ponad dwie trzecie
przedsiebiorstw (67,6%) wdrozyto systemy premiowe i jasne
wytyczne dotyczace ekonomicznej jazdy. Dzieki temu cyfry-
zacja przynosirealne oszczednosci rzedu 5-10% w skali roku,
co w przypadku duzych flot ciezkich przektada sie na kwoty
decydujace o ostatecznym zysku firmy.

| Walka z kosztami i geopolityka

Codziennos¢ zarzgdzania flotg powyzej 3,5 tony w 2026 roku
to nieustanna walka z czynnikami zewnetrznymi, na ktore
przewoznik ma ograniczony wptyw. Najwiekszym wyzwaniem,
wskazywanym przez co czwartego badanego, sa lawinowo
rosnace koszty serwisu i napraw. Nowoczesne pojazdy, choé
bardziej wydajne, sg naszpikowane skomplikowana elektroni-
ka, ktorej obstuga wymaga specjalistycznej wiedzy i drogich
czesci zamiennych. Jednoczesnie branza wcigz mierzy sie
z deficytem mechanikow i kierowcow zawodowych, co windo-
wuje koszty pracy i wydtuza przestoje serwisowe.

Nie bez znaczenia pozostaje sytuacja makroekonomiczna
i geopolityczna. Wojna w Ukrainie oraz napiecia na wschod-
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nich granicach Unii Europejskiej trwale zmienity mape kory-
tarzy transportowych. Dodatkowym obcigzeniem dla polskich
firm, ktore dominujg w transporcie miedzynarodowym, sg
powracajgce kontrole na granicach wewnatrz strefy Schen-
gen. Generuja one nieprzewidywalne opoznienia, utrudniajac
realizacje zlecen w modelu ,just-in-time” i zwiekszajgc koszty
operacyjne poprzez koniecznosc wydtuzania czasu pracy kie-
rowcow. W takim otoczeniu, kazda decyzja biznesowa musi
by¢ poparta gruntowna analizg ryzyka, co dodatkowo
wzmacnia obserwowany na rynku trend konser-

watyzmu inwestycyjnego.

Najwiekszym
wyzwaniem,
wskazywanym przez
co czwartego badanego,
sg lawinowo rosngce
koszty serwisu
i napraw.

| Polska na tle Europy

Mimo licznych wyzwarn ekonomicz-
nych, raport przynosi bardzo pozy-
tywne dane dotyczace oceny polskiej
sieci drogowej. Az 66,2% respondentow
z sektora ciezkiego uwaza, ze jakos¢ infra-
struktury w Polsce w ciggu ostatnich pieciu lat

ulegta znaczacej poprawie. Dzieki konsekwent-

nej rozbudowie sieci autostrad i drog ekspresowych,
Polska przestata by¢ ,waskim gardtem” Europy, stajac sie jed-
nym z najbardziej przyjaznych transportowi krajow w regionie.
To ogromny kapitat, ktory pozwala polskim firmom utrzymac
pozycje lidera w europejskich przewozach drogowych.

Jednak wraz ze wzrostem jakosci drog, rosna oczekiwania
co do infrastruktury towarzyszacej. Przewoznicy wskazuja na
WCigz niewystarczajgca liczbe bezpiecznych i dobrze wyposa-
zonych parkingow dla ciezarowek (tzw. MOP-6w), co staje sie
problemem w kontekscie unijnych przepiséw o czasie pracy
i odpoczynku kierowcow. Niemcey nadal pozostajg dla ankieto-
wanych wzorcem pod wzgledem nasycenia infrastruktura ser-
wisowa i parkingowa, ale Polska sukcesywnie skraca ten dy-
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stans. Wyzwaniem na nadchodzace lata pozostaje integracja
tej sieci z potrzebami nowej mobilnosci — budowa hubow tado-
wania o wysokiej mocy wzdtuz gtéwnych korytarzy sieci TEN-T.

| Efektywne zarzadzanie

— Dane pokazuja rynek, ktory nie znajduje sie ani w fazie dy-

namicznej ekspansiji, ani w fazie ograniczania dziatal-

nosci. To etap stabilizacji i racjonalizacji decyzji.

Floty sa relatywnie mtode, wymieniane pla-

nowo i finansowane ostroznie. Najbardziej

zachowawczy pozostaje segment cie-

zarowy. Najwiekszg gotowosc do zmia-

ny wykazuja floty osobowe. Segment

dostawczy lokuje sie pomiedzy tymi

biegunami, faczac presje kosztowa

z rosngca dynamika rozwoju. Rynek nie

reaguje impulsywnie. Reaguje chtodng
kalkulacja — czytamy w podsumowaniu.

Przysztosc¢ transportu to nie tylko to, co pod maska,

ale przede wszystkim to, jak efektywnie potrafimy zarza-

dza¢ kazdym kilometrem i kazdg ztotéwka wydang na drodze.

—Rok 2026 pokazuje wiec rynek bardziej stabilny, ostrozny i Swia-

domy swoich ograniczen, ale jednoczesnie przygotowany do dal-

szej modernizacji w sprzyjajacych warunkach infrastrukturalnych
i makroekonomicznych - podsumowuje Anna Biekionis. m
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Ekspert branzy transportowej, Business Partner Poland ANDAMUR

Transport bez realnej indeksacii
kosztow to gra w rosyjska ruletke

W obecnych realiach rynkowych sama obecnosé klauzuli paliwowej w kontrakcie
transportowym przestaje by¢ gwarancja bezpieczenstwa finansowego przewoznika.

Coraz czesciej kluczowe staje sie nie to, czy klauzula istnieje, ale jak zostata skonstruowana.
W praktyce rynkowej obserwujemy bowiem rosnaca liczbe przypadkow, w ktorych
mechanizmy indeksacji — cho¢ formalnie obecne - w rzeczywistosci nie chronig przewoznika

przed ryzykiem gwattownych zmian kosztowych.

| Uwaga na okresy referencyjne

Najbardziej problematycznym elementem jest przyjecie bted-
nych zatozen dotyczacych okresow referencyjnych. W wielu
kontraktach stosuje sie model oparty na sredniej cenie paliwa
z trzech miesiecy, ktora nastepnie obowigzuje przez kolejne
trzy miesigce rozliczeniowe. Na pierwszy rzut oka rozwigzanie
to wydaje sie stabilizujgce, jednak w warunkach dynamicz-
nych zmian rynku prowadzi do powaznych znieksztatcen.

W praktyce oznacza to, ze jezeli ceny paliw w styczniu i lu-
tym pozostajg stabilne, a w marcu dochodzi do gwattow-
nego wzrostu — nawet o kilkadziesigt procent — srednia
trzymiesieczna nie odzwierciedla rzeczywistej sytuacji
kosztowej. W takim scenariuszu srednia moze wskazywac

wzrost na poziomie okoto 30%, podczas gdy faktyczny
koszt paliwa w momencie realizacji ustug jest wyzszy nawet
070%. Co wiecej, ta zanizona srednia obowigzuje nastep-
nie przez kolejne trzy miesiace — kwiecien, maj i czerwiec —
€0 0znacza, ze przewoznik przez caty ten okres operuje na
stawkach oderwanych od realnych kosztow.

| Przeniesienie ryzyka na przewoznika

Efekt jest jednoznaczny: znaczaca czesc ryzyka kosztowe-
go zostaje przeniesiona na przewoznika, mimo formalnego
istnienia klauzuli paliwowej. W praktyce oznacza to finan-
sowanie dziatalnosci operacyjnej klientéw z wiasnej marzy,
a czesto wrecz z wtasnej ptynnosci.
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Nie jest to zjawisko jednostkowe. Jak pokazuja analizy
branzowe, az 95% przewoznikdw wskazuje, ze umowy
zawierajg zapisy niekorzystne lub asymetryczne, a ponad
90% nie ma realnej mozliwosci negocjowania warunkow
wspotpracy. Oznacza to, ze btedne konstrukcje klauzul nie
sa wyjatkiem, lecz standardem rynkowym, wynikajacym
z nierownowagi sit w tancuchu dostaw.

W srodowisku branzowym coraz czesciej pojawiaja sie opi-
nie, ze przy obecnej zmiennosci kosztow transport przesta-
je byc¢ dziatalnoscig przewidywalng. Bez realnych mecha-
nizmow indeksacji przewoznicy funkcjonujg w warunkach
permanentnej niepewnosci, a kazda gwattowna zmiana
cen paliw, kursow walut czy optat drogowych moze w krot-
kim czasie wyzerowac marze.

| Optaty drogowe

Jednoczesnie paliwo to tylko jeden z elementow struktury
kosztowej transportu. Coraz wiekszego znaczenia nabie-
rajg czynniki niezalezne od przewoznika, takie jak optaty
drogowe, rosngce wynagrodzenia kierowcow, koszty re-
gulacyjne czy wahania kursow walut. Ich nieuwzglednienie
w kontraktach prowadzi do sytuacji, w ktorej przewoznik
przejmuje na siebie ryzyka systemowe, nie majgc jedno-
czesnie narzedzi do ich kompensaciji.

Dobrym przyktadem dynamicznych zmian
w obszarze kosztow jest transformacija
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ce oznacza to, ze kazdy litr oleju napedowego zostanie ob-
cigzony dodatkowym kosztem wynikajagcym z emisji CO.,.
Cho¢ formalnie zobowigzanymi podmiotami beda dostaw-
cy paliw, koszt ten zostanie przeniesiony na uzytkownikow
— czyli finalnie na przewoznikéw i ich klientow. Dla branzy
transportowej oznacza to nowg kategorie kosztowa, ktorej
dzi$ czesto nie uwzglednia sie w kontraktach, a ktora w nie-
dalekiej przysztosci moze mie¢ rownie istotny wptyw jak
sama cena paliwa.

Rownolegle wchodzi w zycie obowigzek raportowania ESG,
ktory zmienia sposob postrzegania kosztéw transportu
przez klientow. Duze przedsiebiorstwa juz w najblizszych
latach beda zobowigzane do raportowania emisji w catym
tancuchu dostaw, w tym emisji generowanych przez trans-
port. W praktyce oznacza to, ze koszt transportu przestaje
by¢ wytacznie stawka za kilometr, a zaczyna by¢ rowniez
kosztem srodowiskowym przypisanym do konkretnego ta-
dunku. To z kolei zwiekszy presje na transparentnos¢ kosz-
tow iich przenoszenie w tancuchu dostaw.

| Lukafinansowa

Warto rowniez zwroci¢ uwage na jeszcze jeden aspekt, kto-
ry czesto pozostaje poza zapisami kontraktow — asymetrie
czasu reakcji na zmiany rynkowe. Koszty w trans-

porcie rosng niemal natychmiast, podczas

gdy mechanizmy indeksacyjne dziataja

z opoznieniem. W praktyce oznacza to,

systemow optat drogowych w Euro- Klasyczna ze nawet dobrze zaprojektowana klau-
pie. Od 1 lipca 2026 roku Holandia klauzula paliwowa zula, jesli opiera sie na zbyt dtugich
odchodzi od systemu eurowiniety na przestaje by('; okresach referencyjnych lub opoz-
rzecz optat uzaleznionych od liczby wystarczajacym nionych publikacjach danych, gene-
przejechanych kilometrow. W prakty- . - ruje realng luke finansowag po stronie
ce oznacza to przejscie z modelu ry- narzednem z_arzqdzanla przewoznika. Ta luka, kumulujac sie
czattowego na model w petni zmienny ryzyklem' w czasie, prowadzi do utraty ptynnosci

kosztowo. Dla pojazdow spetniajacych

norme Euro 6 nowe stawki oznaczajag koszt

przekraczajgcy 20 eurocentéw za kilometr,

co wprost przektada sie na znaczacy wzrost kosz-

tu operacyjnego transportu na tym rynku. To tylko jeden
z przyktadow, jak szybko zmienia sig struktura kosztow nie-
zaleznych od przewoznika —ijak duze ryzyko niesie brakich
uwzglednienia w kontraktach.

| Koszty zwigzane z ETS2

Szczegolnym przyktadem nadchodzacej zmiany jest sys-
tem ETS2, ktéry obejmie emisje CO, z paliw wykorzysty-
wanych w transporcie drogowym. Juz od 2025 roku roz-
poczyna sie etap monitorowania emisji, w 2026 pojawi sie
obowigzek raportowania, a w latach 2027-2028 system
zacznie generowac realne koszty w cenie paliwa. W prakty-
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i ogranicza zdolnosc¢ firm do inwestowa-
nia oraz rozwoju.

W tej rzeczywistosci klasyczna klauzula paliwowa

przestaje by¢ wystarczajagcym narzedziem zarzadzania
ryzykiem. Coraz czesciej mowi sie o koniecznosci stoso-
wania szerszych mechanizmoéw indeksaciji, obejmujgcych
nie tylko paliwo, ale rowniez optaty drogowe, koszty pracy,
emisje CO, oraz kursy walut. Tylko takie podejscie pozwa-
la realnie odzwierciedlic zmiennos¢ kosztow operacyjnych
transportu.
W przeciwnym razie transport drogowy pozostaje dzia-
talnoscia o wysokiej ekspozyciji na ryzyko, w ktorej prze-
woznik ponosi konsekwencje decyzji politycznych, zmian
regulacyjnych i wahan rynkowych, nie majac jednoczesnie
narzedzi do ich kompensacji. A to prowadzi do prostego
wniosku — nawet najlepiej brzmiaca klauzula, jesli opiera
sie na btednych zatozeniach, nie chroni przed stratg. =
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Czy tadunki sa bezpieczne?
Raport MAI Institute
Jzagroieniac rans

W badaniu przeprowadzonym przez MAI Institute na probie 409 firm z branzy
respondentow przyznato, ze w ciagu ostatnich 18 miesigcy doszto u nich do incyde
bezpieczenstwa, a w ponad potowie przypadkow jego zrodiem byt biad cztowieka.
Dodatkowo 55 proc. firm wskazuje na wyrazny wzrost liczby préb oszustw, a niemal co pigta

mowi o ich gwaltownej eskalacji, co potwierdza, ze zmiana charakteru ryzyka ma trwaty,
anie incydentalny charakter.
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Anna Majowicz
prezes zarzadu MAI Institute

Tonie jest juz etap rozpoznania problemu. To moment, w ktérym klu-
czowa staje sie zdolnos¢ organizacji do jego kontrolowania w prak-
tyce operacyjnej. Obraz ten potwierdzajg rowniez dane europejskie.
W systemie TAPA EMEA w ciggu trzech lat odnotowano ponad
157 tys. przestepstw tadunkowych, a tylko w jednym miesigcu 2025
roku zarejestrowano ponad 600 powaznych incydentow kradzie-
zy. Skala strat liczona jest w miliardach euro, przy czym branza ma
Swiadomosg, ze raportowana jest jedynie czesc¢ zdarzen.

| Rosnie liczba fraudow i wytudzen

W praktyce oznacza to fundamentalng zmiane roli mene-
dzera transportu. Dzi$ nie odpowiada on wytgcznie za reali-
zacje zlecenia, lecz za zarzadzanie ryzykiem utraty tadunku
na kazdym etapie procesu — od przyjecia zlecenia, przez
komunikacje operacyjng, az po moment dostawy. Trans-
port drogowy pozostaje najbardziej newralgicznym
ogniwem fancucha dostaw, nie dlatego, ze jest

najstabszy technologicznie, lecz dlatego,
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ze wiele organizacji nadal traktuje takie sytuacje jako wy-
jatek, podczas gdy w rzeczywistosci sg one powtarzalnym
scenariuszem operacyjnym. — Jezeli dopuszczamy zmiane
dyspozycji bez twardego punktu kontrolnego, to w praktyce
oddajemy kontrole nad procesem komus, kto potrafi wiary-
godnie odegrac swoja role. To nie jest kwestia technologii,
tylko konstrukcji procesu - ttumaczy Daniel Nowicki.

To fundamentalna zmiana w podejsciu do bezpieczen-
stwa. Dzi$ tadunek rzadziej jest kradziony w klasycznym
rozumieniu. Znacznie czesciej zostaje wydany w wyniku
decyzji, ktora z perspektywy operacyjnej wydawata sie
uzasadniona, ale nie zostata odpowiednio zweryfikowana.
Najgrozniejsze scenariusze nie majg dzis nic wspoélnego
z klasycznym obrazem przestepstwa. Arleta Marczynska,
prezes zarzadu Exportsy, ocenia ze ,w przypadku diversion
fraud najgrozniejsze jest to, ze ten typ ataku bardzo czesto
nie wyglada jak atak, z perspektywy operacyjnej
wszystko jest spojne, jest telefon, jest uzasad-

nienie, jest presja czasu i jest ktos, kto zna

ze kumuluja sie w nim wszystkie wcze- Fraudy szczegoty zlecenia”.

$niejsze decyzje podejmowane na eta- . . o

pie planowania, komunikacji i weryfi- I_Wy'Udzenl_a’ kfor(-:\ To wiasnie dlatego doswiadczenie
kacji zlecenia. nie Wymaga]a uzycia pracownikow przestaje wystarczac.
Dane z raportu MAI Institute pokazuja siiy, stanowiajui ponad Problem nie polega na tym, ze ktos
wyrazna zmiane struktury zagrozen. 40 proc. wszystkich da sie oszukac. Problem polega na
Qile 42 proc. incydentow nadal stano- kradzieiy. tym, ze organizacja nie stworzyta mo-

wig kradzieze fizyczne, o tyle juz ponad

40 proc. to fraudy i wyludzenia, ktore nie

wymagajg uzycia sity, a jedynie skuteczne-

go wykorzystania luki w procesie decyzyjnym.

Co istotne, to wtasnie ta druga grupa rosnie najszyb-

ciej i jest znacznie trudniejsza do wykrycia w czasie rzeczy-
wistym. Zmiana ta wpisuje sie w szerszy trend obserwowany
w Europie i globalnie, gdzie przestepczosc tadunkowa coraz
rzadziej opiera sie na fizycznym przejeciu towaru, a coraz
czesciej na manipulacji informacja, podszywaniu sie pod
uczestnikow procesu i wykorzystywaniu presji operacyjne;.
Daniel Nowicki, cztonek zarzadu Colian Logistic uwaza, ze ,z per-
spektywy operacyjnej najwieksze ryzyko pojawia sie nie w trasie,
ale wmomencie zmiany, kiedy decyzja musi zostac podjeta szyb-
ko, czesto pod presja czasu i przy niepetnej informacii.

Diversion fraud - kiedy nic
nie wzbudza podejrzen
Jezeli proces nie wymusza jednoznacznej weryfikacji, to

nawet doswiadczony zespot moze podja¢ decyzje, ktora
w efekcie oznacza utrate tadunku”. Problem polega na tym,
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mentu, w ktorym decyzja musi zostac
zatrzymana i sprawdzona. W praktyce
jeden brakujacy krok, brak oddzwonienia,
brak autoryzacji w systemie, brak procedury
,stop”, wystarcza, aby uruchomié¢ caty tancuch zda-
rzen prowadzacy do straty.

| Dane nie chronig. Chroniproces

W wielu organizacjach bezpieczenstwo utozsamiane jest
z monitoringiem, GPS czy systemami alertow. Problem
polega na tym, ze te narzedzia dziatajg obok procesu de-
cyzyjnego, a nie w jego centrum. — Najczesciej nie braku-
je danych, brakuje procesu, ktory pozwala je przetozyc
na decyzje operacyjng - ttumaczy Stawomir Murawski,
prezes zarzadu spotki Limur. To kluczowe rozroznienie.
Monitoring, alert czy lokalizacja pojazdu nie budujg bezpie-
czenstwa same w sobie. Buduja je dopiero wtedy, gdy sa
czescig procedury, prowadzg do konkretnej reakcji, maja
przypisang odpowiedzialnosc. Prezes Murawski wskazuje
trzy warstwy bezpieczenstwa: polityke operacyjng, techno-
logie dopasowang do ryzyka, gotowos¢ zespotu do reakg;ji.
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Brak ktorejkolwiek z nich powoduje, ze organizacja widzi
problem, ale nie potrafi na niego odpowiedzie¢.

W praktyce coraz wiecej firm zaczyna mierzy¢ bezpieczen-
stwo nie liczbg incydentow, lecz czasem reakciji. To zmienia
sposob myslenia o catym procesie. Bezpieczenstwo przestaje
by¢ zbiorem narzedzi i procedur ,na wypadek”, a zaczyna byé
sprawnoscig organizacji do dziatania w okreslonym czasie.

W wielu przypadkach bowiem incydent nie zaczyna sie od
spektakularnego zdarzenia, lecz od drobnego sygnatu,
zmiany miejsca roztadunku, nietypowego postoju, utraty
facznosci czy niezgodnosci w komunikacji.

| Liczy sie czas reakcji

To moment, w ktorym proces powinien zadziata¢ automa-
tycznie. Problem polega na tym, ze decyzja zapada czesto
w ciggu kilku minut, a okno reakg;ji jest krotkie i bezpowrot-
nie sie zamyka. Kluczowe nie jest samo wykrycie zdarze-
nia, lecz to, czy organizacja potrafi je wtasciwie zinterpre-
towac i przypisac¢ do niego konkretng reakcje operacyjna.
To oznacza koniecznosc¢ jasnego okreslenia, kto odpowia-
da za reakcje, w jakim czasie powinna ona nastapic i jakie
dziatania nalezy podja¢ w pierwszych minutach od wykry-
cia odchylenia. Jezeli organizacja jest w stanie w krotkim
czasie skontaktowac sie z kierowca, zweryfikowac¢ zmiane
u zrodfa i wstrzymac dalsze dziatania, ma realng szanse
zatrzymac incydent jeszcze zanim przerodzi sie w strate.
W praktyce oznacza to, ze kluczowe staja sie nie tylko sys-
temy, ale rowniez dostepnosc¢ zespotu, jakos¢ komunikacji
oraz gotowos¢ do podjecia decyzji bez zbednej zwtoki.

Kiedy reakcja nastepuje po fakcie, system nadal dziata,
ale jego rola ogranicza sie do rejestrowania zdarzen i do-
kumentowania straty. To zasadnicza réznica pomiedzy or-
ganizacja, ktora zarzadza bezpieczenstwem, a taka, ktora
jedynie je monitoruje. Coraz czesciej firmy zaczynaja wiec
traktowac czas reakcji jako jeden z kluczowych wskazni-
kow operacyjnych, na rowni z terminowoscia dostaw czy

157

tysiecy

Tyle przestepstw tadunkowych
(doktadnie 157 421) zarejestrowano
w systemie TAPA EMEA Intelligence System
(TIS) w ciggu trzech lat (2022-2024),
w 129 krajach.

poziomem wykorzystania floty. Bo w praktyce, to wtasnie
pierwsze minuty decydujg o tym, czy incydent stanie sie
problemem operacyjnym, czy finansowym.

Skalaryzyka, ktorej nie
wida¢ w raportach

Rzeczywista skala przestepczosci tadunkowej pozostaje
znaczaco niedoszacowana. W dostepnych danych tyl-
ko czesc¢ incydentow zawiera informacje o wartosci strat,
a wiele zdarzen w ogole nie trafia do oficjalnych statystyk.
Mimo to juz na podstawie raportowanych przypadkow wi-
dac, ze straty w Europie liczone sg w miliardach euro rocz-
nie, co przektada sie na milionowe kwoty kazdego dnia.

Charakter tych zdarzen rowniez nie pozostawia watpliwo-
sci. Ponad potowa kradziezy ma miejsce w trakcie postojow
na niestrzezonych parkingach, srednia wartos¢ pojedyn-
czego incydentu siega setek tysiecy euro, a w przypadku
tadunkow wysokiej wartosci straty moga is¢ w miliony. To
pokazuje, ze ryzyko, z ktorym mierzg sie firmy transporto-
we, jest znacznie wigksze niz wynikatoby to z codziennej
praktyki operacyjnej i sposobu, w jaki jest ono postrzegane
wewnatrz organizacji.

Jednoczesnie raport MAI Institute wskazuje na wyrazng
rozbieznosc¢ pomiedzy poczuciem bezpieczenstwa a jego
rzeczywistym poziomem. Z jednej strony wigkszos¢ firm
deklaruje posiadanie podstawowych zabezpieczen, takich
jak ubezpieczenie OCP czy monitoring GPS. Z drugiej stro-
ny tylko niewielki odsetek organizacji wdrozyt rozwigzania
podnoszace bezpieczenstwo na poziomie procesowym
i systemowym, takie jak uwierzytelnianie wielosktadniko-
we, a procedury bezpieczenstwa czesto istniejg wytacznie
formalnie i nie sg testowane w praktyce.

W efekcie powstaje srodowisko, w ktorym firmy posiadaja
narzedzia, ale nie buduja realnej odpornosci operacyjnej.
Decyzje nadal podejmowane sg pod presjg czasu, czesto
na podstawie niezweryfikowanej informacji, a kluczowe
momenty w procesie nie sa zabezpieczone obowigzkowy-
mi punktami kontrolnymi.
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| Efekt,,Realloss"

To wiasnie w takich warunkach nawet pozornie niewielki
incydent moze generowac znaczace konsekwencje finan-
sowe. Najczesciej raportowane straty mieszcza sie w prze-
dziale od 10 do 50 tys. zi, jednak istotna czesc¢ zdarzen
przekracza poziom 50-200 tys. zt, a pojedyncze przypadki
0siggajg znacznie wyzsze wartosci. Warto przy tym pamie-
ta¢, ze wartos¢ utraconego tadunku to jedynie czes¢ pro-
blemu. Do kosztow bezposrednich dochodza kary umow-
ne, utrata klienta, koszty operacyjne zwigzane z obstuga
incydentu oraz konsekwencje reputacyjne, ktére w dtuzszej
perspektywie moga ogranicza¢ mozliwosci rozwoju firmy.
Z tego powodu raport wskazuje na tzw. efekt Real Loss,
ktory pokazuje, ze rzeczywisty koszt incydentu moze byé
wielokrotnie wyzszy niz wartos¢ samego towaru.

Najwazniejszy wniosek dla kadry zarzgdzajacej jest prosty, cho¢
w praktyce czesto pomijany. Bezpieczenstwo w transporcie nie
jest projektem technologicznym ani jednorazowym wdroze-
niem. Jest konsekwencjg decyzji podejmowanych na poziomie
zarzadczym i tego, jak bardzo organizacja jest gotowa egzekwo-
wac przyjete zasady w codziennej pracy. To zarzad definiuje, czy
procedury sg obowigzkowe, czy jedynie rekomendowane, czy
kazda zmiana w procesie wymaga weryfikacji, czy moze by¢
realizowana ,operacyjnie”, czy czas reakcji na zdarzenie jest

REKLAMA
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realnie mierzony i rozliczany, czy pozostaje jedynie deklaracja,
a takze czy szkolenia przygotowujg zespot na rzeczywiste sce-
nariusze, czy ograniczaja sie do formalnego spetnienia wymogu.

W praktyce to wtasnie te decyzje rozstrzygaja o poziomie
bezpieczenstwa, znacznie bardziej niz liczba wdrozonych
narzedzi czy systemow. Organizacje, ktore traktujg bezpie-
czenstwo jako element zarzadzania operacyjnego, buduja
przewage nie tylko w obszarze ograniczania strat, ale row-
niez w relacjach z klientami i dostepie do bardziej wymaga-
jacych projektow. Jak podkresla Arleta Marczynska, prze-
wage buduja nie te firmy, ktore majg wiecej narzedzi, ale te,
ktore maja lepiej zaprojektowane zasady dziatania.

| Premiera na promie

Jako pierwsi, w petnymi wnioskami, danymi oraz rekomen-
dacjami zawartymi w raporcie ,Bezpieczenstwo 360° w fan-
cuchu dostaw. Ryzyka, standardy i rekomendacije dla TSL”
zapoznaja sie uczestnicy konferencji promowej ,,Na fali lo-
gistyki”, organizowanej w dniach 27-29 kwietnia na trasie
z Gdanska do Szwecji. Oficjalna premiera raportu w formu-
le online odbedzie sie 4 maja o godz. 10:00, dajgc dostep
do kluczowych wnioskow i rekomendacji szerokiemu gronu
przedstawicieli branzy transportu, spedyciji i logistyki. =
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Zdalna diagnostyka ciezarowek.
Jak zarzadzac flota bez niepotrzebnych
przestojow

Corobi¢, gdy zapalita sie kontrolka, a pojazd traci moc? W tradycyjnym modelu
wigze sie to z szukaniem warsztatu, czekaniem, rachunkiem liczonym w setkach euro
i opozniong dostawa. A jak to wyglada przy korzystaniu ze zdalnej diagnostyki?

Czym wilasciwie jest zdalna
diagnostyka ciezarowek?

Kazda nowoczesna ciezarowka komunikuje sie przez magi-
strale CAN. W pojazdach powyzej 3,5 tony powszechnie sto-
sowany jest standard SAE J1939, ktory opisuje btedy w for-
macie SPN/FMI: SPN identyfikuje parametr lub komponent,
ktérego dotyczy problem, a FMI okresla typ usterki—np. war-
tosc¢ poza zakresem, problem elektryczny lub nieprawidtowe
dziatanie. Obok tych kodow istniejg rowniez kody proprietary,
definiowane przez poszczegolnych producentéw. Zainstalo-
wane urzadzenie ecoTRUCK faczy sie z magistralg CAN,
czego efektem jest mozliwosc wgladu w stan techniczny cie-
zarOwki w czasie rzeczywistym, nawet gdy pojazd znajduje
sie w Hamburgu, a dyspozytor w Krakowie.

Co mozesz sprawdzi¢ zdalnie,
aczego nie?

Zdalnie sprawdzisz:
> petny odczyt kodéw btedow ze wszystkich sterowni-
kow z precyzyjnymi szczegotami, czyli stan (aktywny,
nieaktywny),

> opis usterki, ilos¢ wystgpien, data wystgpien, skaso-
wanie zapisanych btedow,

> monitoring zaawansowanych parametrow (ci$nienie
paliwa, temperatura spalin, cisnienie turbo, cisnienie
AdBlue),

> przegladanie historii btedow z lokalizacja GPS i prze-
biegiem w momencie zdarzenia.

Do warsztatu musisz pojechac¢ przy:
> wymianie czesci wymagajacej kalibracji (np. nowy
czujnik NOx, pompa AdBlue), regeneracji DPF,
> programowaniu sterownikow ECU,
> diagnostyce mechanicznej (fozyska, zawieszenie, nie-
szczelnosci) oraz kompleksowych przegladach tech-
nicznych.

Najczestsze kody btedow i kiedy mozna je
skasowac¢ samodzielnie

Kluczowe rozroznienie: btad nieaktywny to zapis zdarze-
nia, ktére nie wystepuje w danym momencie — mozna go
skasowa¢ i obserwowac¢ pojazd, jednak jego powtarzal-
nos¢ moze wskazywac na rozwijajacg sie usterke. Btad
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aktywny, ktory wraca po skasowaniu, oznacza ze problem
nadal wystepuje.

SPN 5246 FMI 31 - to kod zwigzany z ograniczeniem mocy
(derate) wynikajacym z niespetnienia wymagan
emisji w uktadzie SCR. Poziom ograniczenia
mocy zalezy od strategii producenta i moze

by¢ stopniowy. Najczestsze przyczyny to
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w warsztacie. Kasowanie kodu bez regeneracji to prosta
droga do rachunku za nowy DPF, co oznacza wydatek rze-

du kilkunastu tysiecy ztotych.
SPN 100 / FMI 1 (niskie cisnienie oleju) — jeden
z niewielu kodow, przy ktorych jedyna wtasciwg
reakcjg jest natychmiastowe zatrzymanie
silnika. Dalsza jazda grozi zatarciem pane-

. O Jedna . o . .
problemy z dozowaniem AdBlue, czujni- uniknieta awaria wek i zniszczeniem jednostki napedowe;j.
kiem NOx lub jakoscig ptynu. Kasowanie T Koszt remontu: 30-60 tysiecy ztotych.
btedu moze tymczasowo przywrocic . ..

. . _ z kilku miesiecy
moc, ale jesli przyczyna nie zostanie T
usunieta, derate powraoci. : Jak wyglada zdalne
SPN 5103 FMI 13 - oznacza, ze jednost- kasowanie?

ka sterujgca WTA zostata wytagczona po

kilku nieprawidtowych probach ponownego
uruchomienia. Mozliwe skasowanie zdalnie, bez

wizyty w serwisie. Jesli btad powraca — warto sprawdzic
uktad dozowania oraz elementy systemu (np. swiece zaro-
wa w systemach z podgrzewaniem).

SPN 639 FMI 13 - kod pojawiajacy sie, gdy sterowniki tra-
ca synchronizacije lub sp6jnosé konfiguraciji, najczesciej po
odtgczeniu akumulatora. W wiekszosci przypadkow zdalne
kasowanie rozwigzuje problem w sposob trwaty.

SPN 3251/ FMI 0 (zablokowany DPF) — krytyczne zatka-
nie filtra czastek statych wymaga regeneracji wymuszonej
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1. Zaloguj sie na platforme ecoTRUCK.
2. Wybierz pojazd z listy floty.
3. Uruchom skanowanie sterownikow — wyniki po 1-5 mi-
nutach.
4. Przeanalizuj kody: nieaktywne (pomaranczowe) to kan-
dydaci do kasowania.
5. Kliknij ,Skasuj" — komenda trafia przez sie¢ do urzadze-
nia w pojezdzie.
6. Wykonaj ponowny skan weryfikacyjny —jesli btad nie wra-
ca, pojazd gotowy do jazdy.
Ten sam efekt, ktory w warsztacie kosztuje 150-500 zt
i z dojazdem zajmuje kilka godzin, zdalnie trwa kilka minut
w ramach miesiecznego abonamentu.

| Strategia hybrydowa

W praktyce wyglada to tak: co tydzien skanujesz wszyst-
kie pojazdy. Wytapujesz nieaktywne btedy zanim stang sie
aktywne. Planujesz wizyty serwisowe miedzy zleceniami
—nie w trybie awaryjnym. Jeden btad turbosprezarki wykry-
ty z tygodniowym wyprzedzeniem to roznica miedzy plano-
wang naprawa za 2000 zi, a awarig w trasie kosztujgca dwa
razy tyle i utraconym kontraktem. =
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Wyzwania dekarbonizacj
co blokuje zmiany?

Zmiany w europejskim transporcie przyspieszaja. Trendem jest elektromobilnosé,
zwilaszcza w ramach logistyki ,ostatniej mili”. Jednoczesnie jednak udziat
samochodow w petni elektrycznych w polskich firmach spadtz 18 do 12 proc.,

co wpisuje sie w szerszy europejski trend spowolnienia elektromobilnosci.

Gtowne bariery to ograniczona liczba publicznych stacji tado-
wania, wysoka cena pojazdow i brak dostepu do odpowiedniej
infrastruktury. — Potrzebne sg odpowiednio duze magazyny ta-
niej energii. Przysztoscig przede wszystkim jest wodor — oce-
nia Andrzej Gemra z Renault Group.

— Transport bardzo mocno sie zmienia. Wynika to z wptywu,
jaki ma na nasz klimat, srodowisko, w ktorym zyjemy. Trans-
port bardzo mocno sie zmienia szczegolnie w tak zwanym ob-
szarze ostatniej mili, czyli w obszarze, w ktorym z jednej strony
jest najwiecej osob, ktore sg poszkodowane zanieczyszcze-
niami, jakie generuje transport, a z drugiej strony odnosnie do
potrzeb osob, ktére mieszkajg w tych regionach. W zwigzku
z tym tutaj jest najwieksza elektryfikacja transportu — podkre-
sla Andrzej Gemra, ekspert ds. public affairs & elektromobil-
nosci w Renault Group.

| Ekologiczna ostatnia mila

Transport drogowy pozostaje jednym z najwiekszych zrodet
emisji gazow cieplarnianych. Tylko w latach 1990-2019 emisja
gazdw cieplarnianych w UE w wyniku spalania paliw w trans-
porcie wzrosta o 23,9 proc., czyli o 161 min t ekwiwalentu
CO2 -wynika z danych Eurostatu. Raport ,State of European
Transport 2025” wskazuije, ze transport drogowy w 2024 roku
odpowiadat za 73 proc. emisji gazow cieplarnianych. Z drugiej

jednak strony europejski transport przechodzi spore zmiany.
Trend jest widoczny zwlaszcza na etapie ostatniej mili. Coraz
wiecej przewoznikow elektryfikuje swoje floty.

— Branza kurierska funkcjonuje bardzo mocno ze wzgledu na
dynamiczny rozwoj e-commerce. Produkty, ktore zamowilismy;,
powinny by¢ dostarczone jak najszybciej, w zwiazku z czym
tych pojazdéw jest bardzo duzo i zeby nie zanieczyszczag,
branza kurierska juz zmienita swoje pojazdy na niskoemisyjne.
Trudniej jest w przypadku samochodow ciezarowych, ktore
funkcjonuja pomiedzy miastami, bo one pokonujg bardzo duze
odlegtosci i ten magazyn energii elektrycznej, jakim jest akumu-
lator, nie jest w stanie zapewnic¢ kierowcy samochodu ciezaro-
wego diugich dystansow — ttumaczy Andrzej Gemra.

| Brak punktow tadowania

Jak wynika z ,Barometru Flotowego 2025”, opracowanego przez
Arval Mobility Observatory, cho¢ coraz wigcej firm zwieksza poziom
zaawansowania dziatan proekologicznych, to tylko 8 proc. polskich
przedsiebiorstw posiada sprecyzowane cele dekarbonizacyjne.
Udziat samochodow w petni elektrycznych w polskich firmach
spadt z 18 do 12 proc. Barierg sg przede wszystkim ograniczona
liczba publicznych stacjitadowania (na ktérg wskazato 46 proc. an-
kietowanych), wysoka cena pojazdow (41 proc.) oraz brak dostepu
do odpowiedniej infrastruktury w siedzibie firmy (36 proc.).
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— W Polsce mamy bardzo duzo ciezarowek, ktore wykonuja
przewozy na duzych odlegtosciach. Z drugiej strony liczba
punktow fadowania, gdzie ciezarowki moga sie dotadowac,
jest jeszcze mata, podobnie jak moc przytgczeniowa, co ha-
muje ten rozwoj. Kolejna barierg jest cena energii elek-
trycznej, bardzo wysoka i niestabilna, nie wiemy;,

ile bedzie kosztowata w najblizszym czasie.

Pomimo istnienia réznego rodzaju tarcz

TRENDY

oddac energie, beda bezpieczne, ale tez tanie, czyli zbudo-
wane z surowcow ogolnie dostepnych — wskazuje Andrzej
Gemra.

Raport Instytutu Energetyki-PIB , Elektromobilnos¢
i paliwa alternatywne w Polsce do 2030 roku

z perspektywy rynkowej i regulacyjnej”
wskazuje, ze cel 29 proc. udziatu OZE

ochronnych bilansowanie tego jest do- Przyszloé(': napedc')w W zuzyciu energii na potrzeby trans-
syc trudne i nie pozwala natychmiast w pojazdach ciezaro- portu w 2030 roku bedzie realizowa-
przejs¢ na to paliwo niskoemisyjne — wych to wspc’ﬂistnienie ny za pomoca roznych sposobow,

ocenia ekspert.

Wedtug danych Europejskiego Sto-
warzyszenia Producentow Samo-
chodow (ACEA) pod wzgledem liczby
punktéw tadowania samochodow elek-
trycznych, z wynikiem ponizej jednej tado-
warki na 100 km drog, Polska zajmuije jedno
z ostatnich miejsc w UE. Wiekszo$¢ punktow tado-

wania znajduje sie najblizej duzych aglomeraciji, brakuje
ich jednak przy trasach.

| Wodor dobra alternatywa

,Biata Ksiega Nowej Mobilnosci” PSNM ocenia, ze rozwoj
rynku samochodow elektrycznych blokujg wiasnie niewy-
starczajgca infrastruktura i zbyt wolne tempo ich budowania.
Z postulowanych przez branze 120 zmian na rzecz pobudze-
nia elektromobilnosci 30 dotyczy publicznej i prywatnej infra-
struktury tadowania.

—Pomaoc w szybszym dojsciu do transportu niskoemisyjnego
mogtoby cos, co spowoduje skrocenie postoju na koniecz-
nosc¢ uzupetnienia, pojemnosc magazynu energii. Czyli z jed-
nej strony to sg technologie, ktore sie bardzo szybko rozwija-
ja, pozwolag na skonstruowanie odpowiednio duzych i szybko
uzupetnianych magazynow energii, ktére beda mogty szybko
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réznych rodzajow
zasilania: HVO,
bio-LNG, akumulatorow
elektrycznych oraz
wodoru.

rozwigzan i paliw, w tym biogaz,
biometan czy wodor odnawial-
ny. Przyszioscia jest wodor, ktory
moze byc¢ stosowany zarowno jako
paliwo, jak i nosnik energii do maga-
zynowania.

—Mamy bardzo duze zasoby wodoru w ca-

tej Europie, rowniez w Polsce, gtownie jest to

wodor szary, do jego oczyszczenia potrzebne sg

duze ilosci energii. Z jednej strony daje nam kwestie zwigzang

z podrézami na diuzsze odlegtosci, szybkos¢ napetniania rze-

du kilku minut jest porownywalna z tankowaniem paliwa ptyn-

nego, natomiast koszt paliwa wodorowego jest bardzo wyso-

ki. Natomiast jako przysztos¢ paliwo wodorowe jest zwigzane

Z magazynowaniem energii elektrycznej, stabilizowaniem sie-

ci energetycznych, ale tez przy okazji jest ono mozliwe do wy-
korzystania w transporcie — ttumaczy ekspert.

| Ciezkie akumulatory

Instytut Energetyki wskazuje, ze wodor oferuje obecnie wiek-
szy potencjat w transporcie towaréw na wieksze odlegtosci.
Pomimo hipotetycznej ewolucji technologicznej akumulato-
row (z elektrolitem statym) jest jednak mato prawdopodobne,
aby w ciggu 10 lat mozliwe byto dotadowanie akumulatorow
w taki sposob, aby mozna byto bez wiekszych problemow wy-
korzystac zwiekszong pojemnosc¢ na przejazdy powyzej 1 tys.
km. Ponadto obecne akumulatory sg bardzo ciezkie i nawet
gdyby podwoi¢ gestosc energii z obecnych 260 Wh na 1 kg
akumulatora do 500 Wh na 1 kg, nadal potrzeba bytoby aku-
mulatora o minimalnej pojemnosci 1,5 MW i wadze akumula-
tora 3 t do transportu na wieksze odlegtosci.

— Pytanie, czy jestesmy w stanie szybciej skonstruowac tech-
nologicznie baterie elektryczne, ktére beda sie szybko fado-
waty i bedg miaty duzg pojemnosé, czy budowac dodatkowy
osprzet, bo dzisiaj osprzet wodorowy do produkciji energii
elektrycznej, ogniwa paliwowe, zajmuje sporo przestrzeni
w samochodzie — ocenia Andrzej Gemra.

Renault inwestuje w zrownowazone rozwigzania mobilne.
WeRide i Renault przeprowadzity w Hiszpanii eksperyment
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z dwoma autonomicznymi minibusami z napedem elek-
trycznym. Test wykazat zdolnos¢ obu autonomicznych aut
do poruszania sie w srodowisku miejskim. Od 10 lipca 2025
roku ma dziata¢ komercyjna ustuga zautomatyzowanego
transportu wahadtowego L4, czyli pojazdow zdolnych do sa-
modzielnego kontrolowania sytuacji w czasie jazdy na okre-
slonym obszarze dziatania i pod zdalnym nadzorem, ale bez
obstugi w pojazdach.

| Platforma minibusow

Do 2030 roku Grupa Renault planuje stworzy¢ zrobotyzowa-
na platforme elektrycznych minibusow, ktora bedzie w stanie
wspotpracowac z rozwigzaniami w zakresie jazdy autonomicz-
nej opracowanymi przez wyspecjalizowanych partnerow.

—To zupetnie nowa gama uzytkowych pojazdow dostawczych,
ktore sg przeznaczone do funkcjonowania w regionach miej-
skich. Chodzi o to, zeby one mialy takg konstrukcje, zeby
mogly sie porusza¢ w zattoczonych miastach, po waskich
uliczkach, zeby dostarczy¢ towary do sklepéw, do restaura-
cji. Pojazdy powinny byé¢ elektryczne i utatwi¢ prace kierowcy
— ttumaczy ekspert ds. public affairs & elektromobilnosci
w Renault Group.

| Horyzont dekarbonizacji

Sektor transportu ciezkiego w Unii Europejskiej znajduje sie
w punkcie zwrotnym, zmuszony do przyspieszonej rewolucji
napedowej. Ta koniecznos$¢ wynika z regulacji klimatycznych,
ktore przewidujg redukcje emisji z nowych ciezarowek o 45%
do 2030 roku i az 0 90% do 2040 roku, co wymusza wprowa-
dzenie do 2040 roku okoto 1,4 miliona pojazdow zeroemisyj-
nych. Transformacja ta, cho¢ nieuchronna, napotyka na po-
wazne trudnosci strukturalne i operacyjne.

Jak sie wydaje na te chwile, gtownym filarem przysztosci jest
naped elektryczny akumulatorowy (BEV). Jest on optymalny
dla transportu regionalnego i dystrybuciji, a prognozy zakfada-
ja, ze do 2040 roku na drogi wyjedzie 945 tysiecy takich po-
jazdow. Sceptycy jednak uwazajg, ze to mrzonki. Kluczowa
trudnoscig we wdrozeniu napedow BEV sg bowiem wysokie
koszty poczatkowe taboru oraz krytyczna koniecznosé budo-
wy sieci superszybkich hubow tadowania o wysokiej mocy, co
wymaga gtebokiej reorganizaciji logistyki przedsiebiorstw.

Komplementarnym rozwigzaniem, szczegolnie dla transportu
diugodystansowego i ciezkich tadunkow, jest naped wodoro-
wy (FCEV). Dzieki mozliwosci szybkiego tankowania, FCEV
ma stanowi¢ niemal jedng trzecia zeroemisyjnej floty (480
tysiecy sztuk do 2040 roku). Gtowna barierg jest w tym przy-
padku niemal catkowity brak infrastruktury tankowania oraz
problemy z masowa dostepnosciag zielonego wodoru, co czyni
to rozwigzanie kosztownym i mimo wszystko dos¢ odleglym
w realizacji.

| Amoze bio-LNG?

W kontekscie tych diugoterminowych wyzwan, coraz wiek-
szego znaczenia nabierajg paliwa odnawialne jako rozwigza-
nie na tutaj i teraz. Na czoto wysuwa sie bio-LNG (biologiczny
skroplony metan). Ten ekologiczny naped jest neutralny we-
glowo (niemal do 100% redukuje CO,) i oferuje duzy zasieg
(do 1500 km) przy zachowaniu szybkosci tankowania diesla.
Uzycie go nie wymaga rewolucji logistycznejijest zgodne z za-
sadami gospodarki o obiegu zamknietym. Mimo to, bio-LNG
i inne biopaliwa (jak HVO) sa tylko pomostem, gdyz regulacje
UE skupiajg sie gtownie na pojazdach catkowicie zeroemisyj-
nych (BEV i FCEV). No chyba, ze zmieni sie prawo i cele de-
karbonizacyjne.

Najwigksze trudnosci przy zmianie napedow cigzarowek wy-
nikajg z czterech kluczowych problemow. Po pierwsze, infra-
struktura — obecna sie¢ tadowania, tankowania wodoru i gazu
jest niewystarczajaca, co zagraza realizacji ambitnych celow.
Po drugie, koszty inwestycji i TCO — zeroemisyjne ciezarowki
sg znacznie drozsze w zakupie, co uderza szczegolnie w kraje
o rozdrobnionej strukturze rynku, takie jak Polska, gdzie mi-
kroprzedsigebiorstwa stanowig 97 % firm transportowych.

Po trzecie, wyzwania operacyjne — logistyka zwigzana z fado-
waniem BEV wymaga radykalnej zmiany planowania tras. No
i wreszcie - dominacja diesla — jego sprawdzona niezawod-
nosc, powszechna infrastruktura serwisowa i nizsze koszty
wcigz stanowig potezne argumenty, ktore spowalniajg przy-
jecie nowych, bardziej ekologicznych, rozwigzan. Oznacza
to, ze transformacja bedzie procesem diugotrwatym i zdeter-
minowanym nie tylko postepem technologicznym, ale przede
wszystkim przezwyciezeniem barier infrastrukturalnych i fi-
nansowych. (Newseria, MS) =
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Beata Gorczyca
Dyrektor ds. Komunikacji, Zwigzek Pracodawcow , Transport i Logistyka Polska”

89% kierowcow nie poleci zawodu.
Badanie etransport.pli TLP

89% kierowcow nie polecitoby swojego zawodu, a ponad potowa firm transportowych
ogranicza dziatalnos¢ lub rezygnuje ze zlecen. Te dwa wskazniki nie sq przypadkowymi
danymi, lecz syntetycznym obrazem sytuacji, w jakiej znalazt sie dzis sektor transportu
drogowego w Polsce. Wyniki wspoélnego badania etransport.pl oraz Transport i Logistyka
Polska (TLP) pokazuja, ze branza funkcjonuje w warunkach narastajgcej nierownowagi
—zarowno na poziomie rynku pracy, jak i ekonomiki prowadzenia dziatalnosci.

Badanie, w ktorym udziat wzieto ponad 1,5 tys. kierowcow
oraz przedstawicieli firm transportowych, pozwala spojrze¢
na rynek w sposob przekrojowy. Co istotne, odpowiedzi
obu grup sg zaskakujgco spojne. Nie mamy do czynienia
Z rozbieznymi ocenami rzeczywistosci, lecz z dwoma per-
spektywami opisujacymi ten sam problem — systemowe
ograniczenia modelu, ktory przez lata zapewniat branzy
rozwoj. — Polski transport musi przesta¢ zy¢ mrzonkami.
Model biznesowy, ktory znalismy przez ostatnie dwie deka-
dy, wiasnie odchodzi do lamusa - podkresla Maciej Wron-
ski, prezes TLP.

| Naco skarza sie kierowcy

Najbardziej wyrazistym sygnatem po stronie kierowcow
jest ich stosunek do wykonywanego zawodu. Az 89% re-
spondentow deklaruje, ze nie polecitoby tej pracy swoim
bliskim. To wskaznik o szczegolnym znaczeniu, poniewaz
wykracza poza biezgcg ocene warunkow zatrudnienia
i dotyczy dtugofalowej atrakcyjnosci zawodu. W praktyce
oznacza to ograniczony naptyw nowych pracownikow, co

w perspektywie kilku lat moze pogtebiac¢ problemy kadrowe
sektora.

Ponad potowa kierowcow wskazuje na poziom wynagro-
dzen jako gtowny czynnik wptywajacy na negatywna ocene
pracy. Jednoczesnie niemal 40% respondentow zwraca
uwage na organizacje pracy, w szczegolnosci dtugotrwatg
nieobecnos¢ w domu. Warto podkresli¢, ze ponad poto-
wa kierowcow pracuje w transporcie miedzynarodowym,
co oznacza wielodniowe lub wielotygodniowe cykle pracy.
W tym kontekscie problem nie sprowadza sie wytgcznie do
wysokosci wynagrodzen, lecz obejmuje caty model funk-
cjonowania zawodu i jego wptyw na zycie prywatne.

Z perspektywy przedsiebiorstw sytuacja wyglada row-
nie wymagajaco, cho¢ jej zrodta sg odmienne. Niedobor
kierowcow odczuwa ponad 70% firm transportowych, co
bezposrednio ogranicza ich zdolnos¢ do realizacji zlecen
i utrzymania ciggtosci operacyjnej. Jednoczesnie jednak
gtowna barierg rozwoju nie jest brak kandydatow, lecz ro-
snace koszty dziatalnosci oraz niska rentownos¢. To wia-
$nie ten czynnik wskazuje wiekszos¢ przedsigbiorcow jako
kluczowe ograniczenie prowadzenia biznesu.
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| Koszty e-TOLL...

— Wyniki badania pokazuja wyraznie, ze problem nie do-
tyczy jednej strony rynku. Kierowcy oczekuja lepszych
warunkow pracy i wynagrodzen, natomiast firmy trans-
portowe funkcjonujg dzis w realiach bardzo wysokich
kosztow i niskiej rentownosci — zaznacza Maciej Wronski.
Na te sytuacje w coraz wiekszym stopniu wptywaja czyn-
niki systemowe, ktdre wykraczajg poza bezposrednia rela-
cje pracownik — pracodawca. W Polsce aktualnie jednym
z elementow ksztattujgcych koszty dziatalnosci jest rozwoj
systemu e-TOLL. Stopniowe rozszerzanie sieci drog ptat-
nych oraz wzrost stawek powodujg, ze koszty przejazdow
rosna w sposob trwaty i coraz trudniejszy do ograniczenia.
W przeciwienstwie do kosztéw zmiennych, takich jak pa-
liwo czy wynagrodzenia, optaty drogowe majg charakter
strukturalny i obejmujg coraz wieksza czesc¢ dziatalno-

sci transportowej.

Dla firm oznacza to koniecznos¢ ponoszenia
rosnacych kosztow niezaleznie od pozio-
mu efektywnosci operacyjnej. W prak-
tyce e-TOLL przestaje by¢ jedynie ele-
mentem kosztow operacyjnych, a staje

sie jednym z kluczowych czynnikow
ksztattujgcych ceny ustug transporto-
wych. Naturalng reakcja przedsiebiorstw
jest préba przeniesienia rosnacych kosz-
tow na zleceniodawcow. W warunkach ro-
snacych stawek i rozszerzania sieci drog ptat-

nych oznacza to jednak nieunikniong presje na wzrost

cen transportu. To z kolei przektada sie szerzej na cata
gospodarke. Transport drogowy jest istotnym elementem
fancuchow dostaw, dlatego wzrost jego kosztow wptywa na
ceny towaréw i ustug w wielu sektorach. W efekcie e-TOLL
przestaje by¢ wytgcznie obcigzeniem dla firm transpor-
towych, a staje sie czynnikiem kosztowym odczuwalnym
w catym systemie gospodarczym.

| ...ipaliwa

Drugim istotnym elementem jest sytuacja na rynku paliw,
ktora pozostaje silnie uzalezniona od napie¢ geopolitycz-
nych i globalnych zaburzen podazy surowcow energe-
tycznych. W efekcie ceny oleju napedowego cechuija sie
wysoka zmiennoscia, co bezposrednio przektada sie na
funkcjonowanie firm transportowych. Wahania cen utrud-
niaja planowanie dziatalnosci i kalkulacje stawek.

Problem ten ma charakter dtugotrwaty, a jednoczesnie w Pol-
sce zakres mechanizmoéw tagodzacych jego skutki pozosta-
je ograniczony. W wielu krajach Unii Europejskiej funkcjo-
nujg rozwigzania wspierajace przewoznikéw — od doptat do
paliwa po systemowe uwzglednianie jego ceny w stawkach
transportowych. W praktyce oznacza to bardziej stabilne wa-
runki prowadzenia dziatalnosci niz w Polsce.
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Badanie etransport.pl
i TLP pokazuje,
ze problemy kadrowe
i presja kosztowa sg
ze soba bezposrednio
powiazane.
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W efekcie krajowe firmy transportowe w wiekszym stopniu
samodzielnie absorbujg skutki wzrostu kosztow, co w po-
taczeniu z rosngcymi optatami drogowymi — w tym syste-
mem e-TOLL - prowadzi do kumulacji obcigzen. To wiasnie
ta presja kosztowa w istotny sposoéb ogranicza dzis moz-
liwosci przedsigbiorstw, zarébwno w zakresie rozwoju dzia-
talnosci, jak i poprawy warunkoéw zatrudnienia kierowcow.
- Jezeli przedsiebiorstwo zaczyna odmawiac zlecen, to nie
jest to decyzja strategiczna, tylko sygnat ograniczen opera-
cyjnych — podkresla prezes TLP.

| Model sie wyczerpat

Na wyniki badania zwraca uwage rowniez etransport.

pl, wspotautor ankiety. — Firmy moéwig, ze nie ma kierow-

cow. Kierowcy moéwig, ze nie ma warunkow. | to nie sg

sprzeczne odpowiedzi, ale doktadnie ten sam

problem, tylko widziany z dwoch stron — za-

uwaza Magda Michalak z portalu etrans-
port.pl.

Ta spojnos¢ odpowiedzi stanowi je-
den z najwazniejszych wnioskow pty-
nacych z badania. Pokazuje ona, ze
branza nie zmaga sie z konfliktem inte-
resow, lecz z wyczerpaniem sie dotych-
czasowego modelu funkcjonowania. Przez
lata opierat sie on na dostepnosci pracy oraz
przewadze kosztowej. Dzi$ oba te filary tracg znacze-
nie, a ich odbudowa w dotychczasowej formie nie jest juz
mozliwa. — Jesli nie stawimy czota rzeczywistosci wspol-
nie, stracimy wszyscy. Kierowcy stracg stabilne i godne
warunki pracy, a pracodawcy — mozliwos¢ utrzymania sie
na europejskim rynku — podsumowuje Maciej Wronski.

Zestawienie wynikow badania etransport.pli TLP pokazuje,
ze problemy kadrowe i presja kosztowa sa ze soba bezpo-
Srednio powigzane i wzajemnie sie wzmacniajg. Oczekiwa-
nia kierowcow dotyczace wynagrodzen i organizacji pracy
rosng, natomiast mozliwosci firm pozostajg ograniczone
przez rosnace koszty dziatalnosci oraz zmiennosc kluczo-
wych czynnikow, takich jak paliwa i optaty drogowe. W tym
kontekscie istotne znaczenie maja roznice w warunkach
funkcjonowania przedsiebiorstw na rynku europejskim.

W panstwach, w ktérych wprowadzono mechanizmy stabi-
lizujace koszty dziatalnosci, firmy operujg w bardziej prze-
widywalnym otoczeniu niz w Polsce. Moze to mie¢ wptyw na
ich zdolnos¢ do konkurowania, szczegolnie w segmentach
o niskiej marzy. W efekcie dalszy rozwoj rynku transporto-
wego bedzie w duzej mierze zalezat od zdolnosci do ogra-
niczania presji kosztowej oraz dostosowania modelu pracy
do oczekiwan kierowcow, przy jednoczesnym uwzglednie-
niu warunkow konkurencji w Unii Europejskiej. m
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»,-aZy or crazy”,

czyli egzorcyzmy w branzy
transportowej

Ostatnie trzy lata w transporcie byly poniekad szalone. Po pierwsze ograniczenie stawek,
ktore powodowato, ze rynek mocno przetrzebiono (znikneto okoto 12% firm posiadajacych
licencje na przewdz rzeczy), mocne problemy finansowe przewoznikow, ktérzy po prawie
trzech latach stosunkowo dobrego czasu musieli zderzyé¢ sie z problemem znikajacych
spedyciji i uciekajacych kierowcow, wyczerpane zapasy, konczace sie najmy terminowe
czy pojazdy ciezarowe, ktorych cena wzrosta nagle z okoto 90 do ponad 120 tysiecy.
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Beniamin Matecki

Niezalezny konsultant w branzy TSL,
menedzer z ponad dwudziestoletnim
doswiadczeniem

| juz byt w ogrodku, juz witat sie z gaska... Bo ten rok rozpo-
czat sie co prawda stabo, ale wiosna, lato i poczatek jesieni
wygladat obiecujgco, gdy nagle koniec pazdziernika znow
zaczat by¢ problematyczny. Po pierwsze dlatego, ze po ciez-
kich latach réwniez kierowcy zauwazyli, ze cos tam w trans-
porcie drgneto, po drugie dlatego, ze przewoznicy zamiast
chodzi¢ jak struci, znow zaczeli z nadziejg patrze¢ w przy-
sztosc. | z takim umiarkowanym optymizmem czekali na
»dobry sezon zniw bozonarodzeniowych”. Tymczasem zycie
i ekonomia nie znosi prozni, wiec do branzy wrocity demony.

| Demon pierwszy - presja ptacowa

Kierowcy (niezaleznie od kraju pochodzenia) trzymaja reke na
pulsie. Dobrze wiedza, gdzie i kiedy zwalniali, sami nie czekaja
na wyptate w ratach tylko aktywnie poszukujg nowych przed-
siebiorcow — i do tego dosy¢ ciekawym kluczem. Jakim? Jak
najmniej sie napracowac za jak najwieksza pensije.

O ile oczywiscie kazdy z nich bedzie mowit, ze

pracuje normalnie — to w praktyce system

TRENDY

| Demon drugi - system pracy kierowcow

Kiedy w latach 2020-2022, po przejsciu pierwszego etapu
pandemii, okazato sie, ze epidemia nie zaszkodzita, a wrecz
pomogta transportowi (w przeciwienstwie np. do ustug be-
auty) kierowcy oczekiwali wprowadzenia systemu z tzw.
tygodniowym odpoczynkiem. Pojawity sie wiec system 1/1
2/1 czy z rzadka 3/1, gdzie kierowca chciat mie¢ statg pen-
sje przy okazji pracujac co drugi tydzien (1/1), czy pozosta-
te, gdzie mogtby co trzeci badz czwarty tydzien odpoczywac
(2/1i3/1).10czywiscie chciatby mimoto, aby jego pojazd cze-
kat na niego — najlepiej ze spakowanymi wtasnymi rzeczami,
bo kto lubi sie przepakowywac czy ciagle przeprowadzac?
Trzeba sobie jasno powiedzie¢, taka sytuacja nie wytrzymu-
je proby ekonomicznej. W praktyce pojazd, ktory nie jezdzi
— nie zarabia, a jesli jezdzi tylko 2 czy 3 tygodnie w miesigcu
to moze zarobi na koszty, ale nie zarobi na pozytywny wynik
—ten, ktory jest nagroda za ryzyko przedsiebiorcy. Dlaczego?
Otoz konkurencja na rynku jest tak duza, ze nie da sie pod-
niesc¢ cen za ustuge, mozna natomiast niedoszacowywac
kosztow, a wtedy negatywny wynik jest murowany.
Dlatego juz z koncem 2022 i poczatkiem 2023 roku czesc
przedsiebiorcow pozbywata sie takich rozwigzan zastepu-
jac je systemowym przekazywaniem pojazdow od jednego
do drugiego kierowcy. Niektorzy wybierali do tego
przypadkowych kierowcow, inni natomiast
tworzyli specjalne harmonogramy, ktére

dnidwkowy jest mniej efektywny niz wcze- Dobry pozwalaty nie tylko zaplanowac¢ prace dla
Sniej stosowane systemy motywacyjne, d t S kierowcow systemowych, ale tez petne
gdy kierowca byt premiowany od np. ySpozy_ or pow_lnle.n wykorzystanie pojazdow (jazdy przez
kilometrow przejechanych, gdzie obu Sprawnie rozdziela¢ caty miesigc). Oczywiscie, czesé kie-
stronom zalezalo, by tych kilometrow iadunki, wymagaé, rowcow byta tym faktem obruszona

byto jak najwiecej. Z kazdym kilome-

trem powinny bowiem rosngc¢ przycho-

dy, co stuzyto i jemu, i jego pracodawcy.

Ale tojuz historia.

Teraz powoli dochodzimy do granicy, gdzie
kierowca jasno i wyraznie daje do zrozumie-

nia, ze ptaca jest dla niego wystarczajgca (dochod
spodziewany z jego kwalifikacjami), jednak nie bardzo chce
pracowac wiecej i nie chce sie da¢ przymusic. Ten wtasnie
sposob myslenia powoduje, ze poszukujg oni nowego pra-
codawcy, ktory zagwarantuje im nader godziwa pensje ,przy
okazji nie oczekujac od nich zbyt wiele. | pojawiajg sie na ryn-
ku kierowcy (tu prym wiodg Polacy oraz przybysze z sgsied-
nich krajow, ktorzy maja petng mozliwosc¢ szybkiego podije-
cia pracy), ktorzy w sposéb bltyskawiczny potrafig pozegnac
sie z obecnym pracodawca w imie promesy nastepnego, ze
,,bedziesz pracowat mniej” za tyle samo albo nawet wiecej
pieniedzy. To wiasnie ten demon powoduje, ze pracodawca
W panice obiecuje coraz to wiecej (szczegolnie, jesli jego
koszty state sg nad wymiar wysokie, np. leasingi, rozrosnie-
ta centrala, koszty wlasnego warsztatu). Finalnie otrzymuje
jednak mniej pracy i mniej przejechanych kilometrow. Tak
wiasnie wyglada ten diabet.
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ale i budowac relacje
z kierowcami.

i starata sie zmieni¢ pracodawce, acz

w tamtym okresie mato byto chetnych

na takich kierowcow. Finalnie taka zmia-

na bardzo pomogta wykorzysta¢ poten-

cjat floty, powodujac, ze na jakis czas sytu-
acja sie unormowata.

Demon trzeci - ,,Czy sie stoi,
czy sie lezy...”

Powiedzmy sobie jasno —nie wszyscy zrozumieli, ze Swiat sie
zmienit. Po pierwsze dlatego, ze kierowcy, ktorzy mieli daw-
ne—,,archaiczne i niedzisiejsze” systemy — sami mobilizowali
siebie i ,biuro” do dalszej pracy. Po przejsciu jednak na sys-
temy ,dietowe” i ,dzienne” nagle tracili zapat do dalszej jazdy.
Z mojego doswiadczenia w kilkunastu juz firmach okazuje
sie, ze tacy kierowcy potrafili jezdzi¢ mniej o 1500 kilometrow
niz w czasach, gdy byli na systemach dzis juz nie obowigzu-
jacych. A dlaczego? Bo wzorem starego powiedzenia rodem
jeszcze z PRL - teraz to ,czy sie stoi, czy sie lezy — dniow-
ka przeciez sie nalezy”. Po drugie dlatego, ze dyspozytorzy
i spedytorzy, ktorzy na biezaco pracuja z fadunkami i kierow-
cami — niezbyt chetnie wywierali na nich presje, by starali sie
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bardziej i wykorzystywali czas jazdy maksymalnie powiek-
szajgc tym samym liczbe kilometrow i przychody firmy.

A niestety czas to jedyna waluta, ktorej nie da sie odtworzyc
i odwrocic¢. Tego, ktory przeminat nie jestesmy w stanie od-
wrocic. Nie da sie odzyskac czasu juz straconego, niewyje-
chanego oraz niewykorzystanego. Jesli kazdego dnia kie-
rowca wyjedzie tylko 7 godzin, to po zwyczajowych dwoch
tygodniach jego strata to 20 godzin (w stosunku do 90, ktore
moze w tym okresie wyjechac) a wiec ponad dwa dni jazdy.
Dwa dni! W ciggu miesigca bedzie to 40 godzin, a to caty ty-
dzien. Tak, jeden tydzien!

| to jest demon, z ktorym powinien poradzi¢ sobie dyspozy-
tor. To on jest od tego, aby wiedzie¢, jak i gdzie przekierowac
kierowce, dokad on moze dojecha¢, dokad zdazy dojechaé
dzisiaj, gdzie ma stangc¢ na postoj. | to mimo tego, ze kierowca
moze powiedzie¢ — ja wiem, gdzie mam dojecha¢, zdaze, bo
przeciez roztadunek na dziesiata, to sobie rano dojade, a tu
mam parking, tazienke, etc. Dyspozytor powinien wiedziec, jak
zaplanowany jest kierowca nie na dzisiaj, ale na dtuzszy okres
i da¢ do zrozumienia, ze ten poranny roztadunek i niedojecha-
nie spowoduje, ze wysypie sie dalszy plan. | powinien to komu-
nikowac, by kierowca nie mogt sie wykrecic. Gtosno i wyraznie!

Demon czwarty - komunikacja
z kierowca

Ostatnio ustyszatem, ze w Ambasadzie Polskiej w Zimbabwe
oczekuje na rozpatrzenie wniosku wizowego okoto 8000 poten-
cjalnych kierowcow. Co wiemy o takich kierowcach w firmach?
Jakie majg zwyczaje, jak sie zachowujg? Czy moga nimi zarza-
dzac kobiety czy tez nie, czy majg rzeczywiscie doswiadczenie
na skomplikowanej sieci drog w Unii? Czy znaja sie natym, czym
jest czas pracy, czas jazdy, glowne i poboczne szlaki w Europie,
i gdzie kierowca moze odpocza¢, a gdzie miejsca nie znajdzie?

Jesli tego nie wiedza to albo ktos bedzie musiat im to po-
wiedzie¢, albo tez beda musieli sie przysposobi¢ do pracy
w Europie sami, popetnic¢ po drodze mnéstwo btedow i stra-
ci¢ przy okazji wiele czasu. Kto bedzie odpowiedzialny za
komunikacje, za rozwigzywanie problemow, pomoc przy kon-
troli drogowej czy w przypadku reklamacji? Praca kierowcy

zagranicznego to wyzwanie nie tylko dla dyspozytora, ale
takze kulturowe! Pamietajmy, ze niektorzy z nich majg swo-
je wierzenia, swoje obyczaje, kulture podejscia do drugiego
cztowieka, ktore bardzo czesto jest inne niz nasze. | powin-
nismy je rowniez honorowac, to znaczy o ile nie stojg one
W SPrzecznosci z nasza praca — szanowac ich odmiennosc,
a po ludzku — pomoc, bo oni mniej wiedzg o naszym swiecie,
podobnie jak my mato wiemy o miejscu, gdzie do tej pory zyli.
To element szacunku do zawodu kierowcy, skadkolwiek on
by nie pochodzit, by byt dla nas cztonkiem zespotu, a nie tyl-
ko ,przedtuzeniem kierownicy”, ktére jest wymagane, bo nie
mamy jeszcze samochoddw autonomicznych. A o ile nasta-
nie czas takich pojazdow (zapewne potrwa to z dwie dekady),
to do tej chwili to my musimy radzi¢ sobie z zasobami ludzki-
mi i szanowac tych, z ktorymi pracujemy oraz wymagac¢ od
nich zachowania profesjonalnego kierowcy zawodowego.

| Egzorcyzmy transportowe

Demony mozna przepedzi¢ — niestety nie stuzg temu zadne
egzorcyzmy, a raczej procedury w firmie i dobre ustawienie
procesow. Nie chodzi o wielkie ksiegi rozpisane co kto i kiedy
ma zrobi¢, a raczej zasady co wolno, czego nie, jak masz sie
zachowac w tej czy tamtej sytuacji i czego my jako pracodaw-
cy od ciebie oczekujemy. Jasne, w duzych firmach mozna
zbudowac podrecznik, dac informacje co i kiedy majg zrobic,
jak sie zachowac, do kogo zadzwonic¢. W mniejszych mozesz
okresli¢, co kierowcy wolno, a 0 co musi zapytac.

| nie zapomnij o szkoleniach. To pomaga wszystkim zrozumie¢
jak ma wygladac firma. Nie jestem zwolennikiem szkolen ze-
wnetrznych, robionych przez ludzi, ktorzy nie czuja transportu.
Trudno przekazac¢ wiedze, jesli nie rozumie sie danego bizne-
su. Ale mozna ,uszyc¢” takie, ktdre bedzie odpowiadato orga-
nizacji. Tylko po co? Najwazniejszym i najlepszym sposobem
jest ustalenie, jak i co ma dziatac. | nie przeszkadzaé. Lacinska
zasada medykow ,,primum non nocere” (po pierwsze nie szko-
dzi¢) bardzo dobrze nadaje sie do firmy transportowej. Bo spo-
gladajac na nasze demony wszystko mozna dobrze utozyé.
Pensja? Klarownie okreslone warunki i pewnosc wyptaty. Tyle
i tyle masz dniowki, taki masz dodatek za to, a taki za to. Nie-
skomplikowany system, ktory mozna wyttumaczy¢ kazdemu
kierowcy, nawet temu, ktory niezbyt dobrze rozumie tego, co do
niego mowimy — matematyke zrozumie. 1los¢ dni razy dniow-
ka rowna sie zarobek. | obserwowaé rynek — jesli nagle okaze
sie, ze pensje ,za miedzg” wzrastaja — pewnie trzeba znéw to
przeliczac, aby nie ucieklinam kierowcy do sasiada. | jak trzeba
dodac dziennie iles EUR dla ,starych pracownikéw”, bo praco-
dawca musi trzymac reke na pulsie.

| Wazny jest harmonogram
Harmonogram! Tu tez jestescie w stanie potaczy¢ w prosty
sposob paru kierowcow. System na trzech kierowcow i dwa

samochody? Prosze bardzo. Trzy pojazdy? Czterech kie-
rowcow. Wszystko graficznie da sie opracowac i dac do za-
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akceptowania kierowcom. Prosto, ustali¢ dodatkowo mozna
kto i kiedy ma urlop i wpisa¢ do harmonogramu — dzieki temu
kazdy z nich moze miec¢ urlop, dodatkowo samochaéd nie be-
dzie stat, a kierowcy zastgpig sie w okresie urlopow wzajem-
nie. To kluczowe, aby system byt klarowny i by nie psué¢ go
dziwnymi i reaktywnymi zmianami.

Do harmonogramu mozemy dobiera¢ kierowcow o podob-
nym zachowaniu, dbatosci o pojazd, przekazujacych go sobie
sami nawzajem, co przyczyni sie do lepszej opieki nad po-
jazdem i pozwoli na jego lepsze i sprawniejsze dziatanie. Oni
beda tym tak samo zainteresowani, bo kazdy z nich chce mieé
dobry i sprawny pojazd. Przyktadowo, nie dobierajmy pojaz-
du kierowcom, gdzie kilku jest palgcych a jeden niepalacy, bo
akurat jemu to moze mocno przeszkadzac. Albo dla tych, co
niezbyt dbajg o porzadek z pedancikami, bo bedzie to ich wza-
jemnie denerwowato. Im wigksza firma, tym lepsza mozliwos¢
dobrania statych zespotow dbajgcych o flote wzajemnie.

| Dyspozytor jako rozgrywajacy

Dyspozytorzy! To ta grupa powinna wzig¢ na siebie presje
wykorzystania czasu pracy kierowcow. Oni musza by¢ decy-
dentami — to szczegolnie kluczowe przy zatrudnianiu kierow-
cow z innych regionow. Oni po prostu muszg by¢ prowadzeni
i pilnowani. | co wazne, dobrze, aby sie na tym znali. Kandy-
datow trzeba szukaé¢ chocby wsrod bytych kierowcow, ktorzy
wiedzg co jest mozliwe, a co nie. | nalezy tych dyspozytorow
wynagradza¢ od wynikow. Np. od tagcznego wykorzystania
czasu pracy przez kierowcow, brak spoznien czy zgodnie
z przyjetym odpowiednim KPI transportowym.

To oni powinni dawa¢ sygnat, gdzie nalezy zaparkowac,
gdzie zatankowag, ile jechac, a kiedy stanaé¢, aby pogodzic¢
wykorzystanie czasu pracy kierowcy oraz wymagania klien-
téw i harmonogramu. Wiedzie¢ co sig dzieje u kierowcy, ale
tez go zrozumiec¢. Czas zmienic¢ optyke z kierowcy na dyspo-
zytora, jako tego, ktory jest rozgrywajgcym w firmie. Co jest
kluczowe: podobnie jak stato sie to z logistyka w przeciggu
ostatnich 20 lat, gdzie z ,niechcianego dziecka przedsiebior-
cy” stata sie ona elementem przewagi konkurencyjne;j.
Komunikacja i relacja dyspozytor-kierowca? Nowe pokolenia
sg wychowane w kulturze ,krotkich informaciji tekstowych”.

Niestety. Nie do konca tez wiedza, jak rozmawiac z kierowca-
mi. Nie rozumieja, ze ten, ktory siedzi za kotkiem ma mniej
okazji do porozmawiania z kim$ na zywo, dlatego tez nie
wczuwaja sie w jego potozenie. A jak kierowca na to reaguje?
Albo daje na komunikatorze zwykte ,OK”, zeby tylko nic nikt
od niego nie chciat, albo tez (tych jest mniej), rozgaduje sie,
bo w koncu dorwat rozmowce.

| Dyspozytor motywuje i wspiera

Ale bardzo czesto prowadzacy kierowcow nie wiedzg nic
0 swoich kierowcach i nie budujg z nimi wiezi, uwazajgc to za
zbytek. Swego czasu nakazywatem zapisywac dyspozytorom
daty urodzin kierowcow oraz imiona dzieci czy zon. Po to, aby
utatwi¢ budowanie relacji, nauczy¢ sie rozmawiac, czy tez wy-
magacé od kierowcy czegos wiecej. To na spedycji i dyspozyciji
cigzy zmotywowanie kierowcy, aby w peti wykorzystat czas
pracy. Aby dojechat do zadanego celu, aby nie skracat czasu
jazdy, ani nie zatrzymywat sie na pauze wczesniej, czy tez jej nie
przedtuzat, bo inaczej nie dojedzie zgodnie z oczekiwaniami.
To oni moga pokazag, ze kontrolujg sytuacje, znajda dla nie-
go wtasciwy parking, gdzie bedzie i toaleta i miejsce zakupow.
Jesli dyspozytor tego nie zrobi, kierowca bedzie uprawiat sa-
mowolke, a do tego nie powinnismy dopusczac. Bo kazdy,
kto nie jest w jakis sposob kontrolowany i prowadzony bedzie
miat pokuse, by zwolni¢, nie dojechac¢, wybrac¢ opcje dobrg
dla siebie. Bo cztowiek wybiera dla siebie to, co jest najistot-
niejsze i najwygodniejsze. | nie wazne jest to, czy kierowca
pochodzi z dalekiej Azji, Polski czy Afryki. Kazdy z nich potrafi
dobrze wspotpracowac, ale musi mie¢ swiadomosg¢, ze tam
gdzies, po drugiej stronie komunikatora czuwa nad jego lo-
sem ktos, kto moze mu pomaéc w trudnym momencie, ale tez
wymagagc, gdy jest tego potrzeba.

Jeden z dyspozytorow w firmie, z ktorg wspotpracuje po-
wiedziat mi (a byt obcokrajowcem zatrudnionym wczesniej
w firmie i do tego kierowca, ktory niezle sobie radzit), ze oni
jako kierowcy sami mowia, ze jestes$ albo ,Lazy or crazy”, co
oznacza, ze niepilnowani sg z zasady oszczedni w obowigz-
kach, bo nikt, sam z siebie nie bedzie ,zasuwat” bez zbednej
potrzeby. Wiec pilnujmy tego, aby byli mniej ,lazy”, a dobrze
wykonana robota nie oznaczata, ze sq ,,crazy”’. m

6/2025






ZARZADZANIE

Dlaczego przewoznlcy
hie licza

Branza transportowa od lat uc jeden z filarow gospodarki, a jednoczesni
jednym z najbardziej paradoksalnych sektorow biznesu. Z jednej strony obserwujemy
ogromny popyt na ustugi przewozowe, rozwaj logistyki i globalnych tancuchow dostaw,

z drugiej — chronicznie niska rentownosc¢ wielu firm transportowych. W praktyce oznacza to,
Ze przedsiebiorstwa generuja wysokie obroty, ale niekoniecznie przektadajq sie

one narealny zysk. U podstaw tego zjawiska bardzo czesto lezy jeden fundamentalny
problem: brak umiejetnosci prawidtowego liczenia kosztow.
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Marek Chudy
Menedzer operacyjny, TSL Antkowiak Katarzyna

Nie chodzi tu wytgcznie o brak wiedzy matematycznej. Pro-
blem jest znacznie gtebszy i bardziej ztozony. Obejmuje
sposob myslenia przedsiebiorcow, presje rynkowa, struk-
ture branzy oraz brak narzedzi i systemow analitycznych.
W efekcie wielu przewoznikow funkcjonuje w rzeczywisto-
sci finansowej, ktora tylko pozornie wydaje sie stabilna.

Na pierwszy rzut oka dziatalnosc¢ transportowa wydaje sie
stosunkowo prosta. Schemat dziatania jest intuicyjny: za-
kup pojazdu, zdobycie zlecen, realizacja przewozow i wy-
stawienie faktury. Ta pozorna prostota prowadzi jednak do
bardzo niebezpiecznego uproszczenia — przekonania, ze
skoro model biznesowy jest nieskomplikowany, to zarza-
dzanie kosztami rowniez takie jest. W rzeczywistosci trans-
port drogowy to jedna z najbardziej ztozonych kosztowo
dziatalnosci operacyjnych. Kazdy kilometr generuje szereg
wydatkow, z ktérych tylko czesé jest widoczna na pierwszy
rzut oka.
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cza automatycznie, ze zarabia. W praktyce mozna miec¢
petne obtozenie pojazdow, a jednoczesnie systematycz-
nie traci¢ pienigdze. Szczegdlnie niebezpieczne jest po-
leganie wytgcznie na stanie konta bankowego jako wskaz-
niku kondycji firmy. Jesli na rachunku znajduja sie $rodki,
przedsiebiorca ma poczucie bezpieczenstwa. Tymcza-
sem dodatni przeptyw pieniezny moze by¢ ztudny — wyni-
kac z opoznien w ptatnosciach zobowigzan, nieuwzgled-
nionych kosztow amortyzacji lub chwilowego zwiekszenia
liczby zlecen.

| Plynnosc finansowa i presja rynku

W tym kontekscie szczegolnie istotna jest kwestia dtugich
terminow pfatnosci, ktora w praktyce bywa catkowicie po-
mijana w kalkulacjach. Przewoznicy bardzo czesto nie liczg
kosztu pienigdza, ktéry ponosza, czekajac nawet

kilka miesiecy na zaptate za wykonana ustuge.

Oznacza to, ze faktycznie kredytujg swoich

Koszty ukryte i btedne Przedsiebi kontrahentow, ponoszac jednoczesnie
zalozenia finansowe rzeasie _|o.rcy_ biezace koszty dziatalnosci — paliwa,
przyzwyczajajq si€ wynagrodzen, leasingow czy optat

Najwiekszym btedem, jaki popet- do pracy na granicy drogowych. Co wiecej, otrzymanie
niaja przewoznicy, jest skupianie oplacalnos';ci, ptatnosci po kilku tygodniach, przy
§|e lelaCZHI(.a n:'a kosz.tach bezpo- zamiast daiyé braku narzetdu controlllngu, bardzo
srednich, takich jak paliwo czy opta- o o czesto zaciera rzeczywisty obraz

N, do optymalizacji . T

ty drogowe. To one sa najbardziej o kosztow. Przychod pojawia sie w in-
namacalne i tatwe do zauwazenia. WankOW. nym okresie niz koszt, przez co przed-

Tymczasem prawdziwe wyzwanie lezy

w kosztach posrednich i ukrytych. Amorty-

zacja pojazdu, jego utrata wartosci, przestoje,

puste przebiegi, a takze koszt kapitatu — wszystkie te
elementy maja realny wptyw na wynik finansowy, cho¢ nie
zawsze sg bezposrednio odczuwalne.

Wielu wtascicieli firm transportowych wywodzi sie z praktyki
operacyjnej. To czesto byli kierowcey lub osoby, ktore zdoby-
waty doswiadczenie ,w trasie”, a nastepnie zdecydowaty sie
na wiasny biznes. Taka sciezka kariery ma ogromng wartosé
praktyczna, ale jednoczesnie bardzo czesto wiaze sig z bra-
kiem przygotowania w zakresie finansow i rachunkowosci
zarzadczej. W efekcie przedsiebiorcy doskonale znaja realia
pracy kierowcy czy specyfike tras, ale nie posiadajg narzedzi
do analizy rentownosci swojej dziatalnosci.

Jednym z najczestszych btedow jest mylenie przychodu
z zyskiem. Fakt, ze firma generuje duze obroty, nie ozna-
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sigbiorca traci realny obraz rentownosci
konkretnego zlecenia.

Co istotne, diugie terminy ptatnosci nie zawsze wyni-
kaja z koniecznosci rynkowej. W wielu przypadkach sg one
efektem przyzwyczajen lub braku negocjacji. Niejednokrot-
nie moglyby by¢ znacznie krotsze, gdyby przewoznicy po
prostu o nie pytali. Problem polega na tym, ze bardzo cze-
sto godza sie oni na narzucone warunki bez refleksji nad
ich konsekwencjami finansowymi.

Kolejnym istotnym czynnikiem jest presja rynku. Branza
transportowa jest niezwykle konkurencyjna, a przewozni-
cy czesto funkcjonujg w warunkach permanentnej wojny
cenowej. W walce o zlecenie wielu z nich decyduje sie na
obnizanie stawek, nie majac petnej sSwiadomosci wtasnych
kosztow. Mechanizm ten prowadzi do sytuacji, w ktorej
przedsiebiorcy podejmuja sie realizacji ustug ponizej pro-
gu optacalnosci, liczac na to, ze ,jakos sie to zbilansuje”.
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W rzeczywistosci jest to strategia prowadzgca do stopnio-
wej utraty rentownosci.

| Brak danych i btedy operacyjne

Dodatkowym problemem jest brak systematycznej obser-
wagcji i analizy rynku. Przewoznicy, ktorzy nie monitoruja
zmian cen paliwa, kosztow pracy czy stawek rynkowych,
bardzo czesto reaguja na wzrosty kosztow z duzym opoz-
nieniem — dopiero w momencie, gdy straty w dziatalnosci
stajg sie juz wyraznie widoczne. Taka reaktywna postawa
sprawia, ze firma nie zarzadza rzeczywistoscia, lecz jedy-
nie probuje nadazy¢ za jej skutkami.

Istotnym problemem jest rowniez brak danych i narzedzi
analitycznych. W wielu firmach transportowych informa-
cje o kosztach sg rozproszone, niepetne lub w ogole nie sg
systematycznie analizowane. Przedsigbiorcy nie wiedza
doktadnie, ile kosztuje ich przejechanie jednego kilometra,
jaki jest rzeczywisty koszt utrzymania pojazdu ani ktore
zlecenia przynosza zysk, a ktore generujg straty. W takiej
sytuacji podejmowanie racjonalnych decyzji biznesowych
staje sie praktycznie niemozliwe.

Na poziomie operacyjnym kluczowym wskaznikiem jest
koszt kilometra. To on powinien stanowi¢ punkt odniesienia
dla kazdej decyzji dotyczacej przyjecia zlecenia. Jednak
w praktyce wielu przewoznikow nie jest w stanie go precy-
zyjnie okresli¢c. Wynika to z pomijania istotnych elementow,

takich jak amortyzacja, koszty przestojow czy puste prze-
biegi. Te ostatnie stanowig szczegolnie powazny problem.
Kazdy kilometr przejechany bez tadunku generuje koszt,
ale nie przynosi przychodu. Jesli ich udziat jest znaczacy,
realny koszt operacyjny gwattownie rosnie.

| Psychologia decyzji i konsekwencje

Czestym i bardzo niebezpiecznym btedem jest rowniez im-
pulsywne reagowanie na chwilowe wzrosty zapotrzebowa-
nia na transport. W okresach dobrej koniunktury wielu prze-
woznikow decyduje sie na zakup dodatkowych pojazdow,
czesto finansowanych kredytem lub leasingiem na wiele
lat. Decyzje te podejmowane sg bez gtebokiej analizy ryzy-
ka i bez zabezpieczenia na wypadek zmiany sytuacji rynko-
wej. W momencie gwattownego spadku zapotrzebowania
na ustugi transportowe przedsiebiorcy zostajg z dnia na
dzien bez pracy, ale z wieloletnimi zobowigzaniami finan-
sowymi. Co gorsza, bardzo czesto nie podejmujg dziatan
naprawczych, liczac, ze sytuacja ,sama sie poprawi”, co
dodatkowo pogtebia problemy.

Nie mozna rowniez pomina¢ czynnika psychologiczne-
go. W branzy transportowej czesto dominuje podejscie
intuicyjne, oparte na doswiadczeniu i przekonaniu, ze
sjakos$ to bedzie”. Jednym z przejawow takiego myslenia
jest zatozenie, ze skoro inni jezdza, to znaczy, ze biznes
musi sie optacac. Innym przyktadem jest traktowanie
stawek dostepnych na gietdach transportowych jako
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wyznacznika minimalnej optacalnosci. Tymczasem fakt,
ze ktos realizuje dane zlecenie, nie oznacza, ze robi to
z zyskiem. W wielu przypadkach jest wrecz przeciwnie.
Tego rodzaju myslenie moze sprawdzac¢ sie w krotkim
okresie, ale w diuzszej perspektywie prowadzi do utraty
kontroli nad finansami. Przedsiebiorcy przyzwyczajajg
sie do funkcjonowania na granicy optacalnosci i traktuja
to jako norme, zamiast dgzy¢ do optymalizacji i poprawy
wynikow.

| Niedoszacowanie kosztow pracy

Waznym, a czesto pomijanym aspektem, sg rowniez kosz-
ty pracy. Wynagrodzenie kierowcy to nie tylko pensja pod-
stawowa, ale takze szereg dodatkowych obcigzen, takich
jak sktadki, diety, koszty rekrutacji czy rotacja pracownikow.
Niedoszacowanie tych elementéw prowadzi do zanizenia
rzeczywistego kosztu dziatalnosci. Podobnie wyglada kwe-
stia amortyzacji pojazdow. Samochod ciezarowy to aktywo
0 wysokiej wartosci, ktore z kazdym kilometrem traci na
wartosci. Jesli przedsiebiorstwo nie uwzglednia tego pro-
cesu w swoich kalkulacjach, w rzeczywistosci konsumuje
wiasny majatek.

Konsekwencje braku kontroli kosztow sg powazne i czesto
pojawiaja sie z opoznieniem. Poczatkowo firma moze funk-
cjonowac poprawnie, realizowac zlecenia i utrzymy-

wac ptynnos¢ finansowa. Jednak z czasem

narastajgce btedy w kalkulacjach prowa-
dza do spadku rentownosci, proble-
mow z regulowaniem zobowigzan

i w konsekwencji do zadtuzenia.

W wielu przypadkach przedsiebior-

Roznica miedzy
firmami rentownymi,
a tymi, ktore maja
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trafi¢ interpretowac dane finansowe swojej firmy. Bez tego
nawet najlepsze narzedzia nie przyniosa oczekiwanych
rezultatow. Zmiana podejscia powinna obejmowac takze
polityke cenowa. Nie kazde zlecenie musi zostac przyje-
te. W wielu przypadkach lepsza decyzja jest rezygnacja
z nierentownej ustugi niz jej realizacja kosztem wtasnych
srodkow.

W praktyce roznica miedzy firmami odnoszacymi suk-
ces a tymi, ktore maja problemy finansowe, bardzo cze-
sto sprowadza sie wtasnie do sposobu zarzadzania
kosztami. Przedsiebiorstwa, ktore swiadomie

analizuja swoje dane, potrafia selekcjo-
nowaé zlecenia i optymalizowa¢ dzia-
falnosc, sa w stanie osiggac stabilne
wyniki nawet w trudnych warunkach
rynkowych. Z kolei te, ktore opieraja

cy orientujg sie w skali problemu problemy finansowe sie wytacznie na intuicji, pozostajg
dopiero wtedy,‘ gdyljest juz za poz- CZQStO sprowadza SiQ p.odatne na wahania rynkL'J '| stop-
no na tatwe dziatania naprawcze. niowo tracg konkurencyjnosc.
do sposobu
zarzadzania
Rozwiazania kosztami. | Brak dobrych nawykoéw

i zmiana podejscia

Rozwigzanie tego problemu nie jest jednak nie-

mozliwe. Wymaga przede wszystkim zmiany podejscia do
zarzadzania firma transportowa. Kluczowe jest wdrozenie
podstawowych zasad controllingu, czyli systematycznej
analizy kosztow, przychodow i rentownosci. Niezbedne jest
réwniez korzystanie z dostepnych narzedzi — od prostych
arkuszy kalkulacyjnych po zaawansowane systemy zarza-
dzania transportem. Dzieki nim mozliwe jest gromadzenie
danych i ich analiza, co stanowi fundament s$wiadomego
podejmowania decyzji.

Rownie istotna jest edukacja finansowa. Przedsiebiorcy
powinni rozumie¢ podstawowe pojecia ekonomiczne i po-
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Ostatecznie nalezy jasno stwierdzic, ze pro-

blem braku umiejetnosci liczenia kosztow nie

wynika z braku mozliwosci, lecz z braku $wiadomosci i od-

powiednich nawykow zarzadczych. W dzisiejszych realiach

rynkowych nie jest to juz kwestia wyboru, lecz koniecz-

nos¢. Firmy, ktére nie naucza sie precyzyjnie analizowaé

swojej dziatalnosci, beda stopniowo wypierane przez bar-
dziej swiadomych konkurentow.

Transport nie jest biznesem dla optymistow, lecz dla tych,
ktorzy potrafig liczy¢. To dziatalno$¢ wymagajaca nie tylko
sprawnosci operacyjnej, ale przede wszystkim dyscypliny
finansowej. Dopiero potaczenie tych dwoéch elementow
daje realng szanse na trwaty sukces. =
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Koniec taniego transportu.
Jak firmy TSL odnajduja
sie w nowej rzeczywistosci

R ——

Bl

Jeszcze kilka lat temu transport drogowy w Europie funkcjonowat w stosunkowo
przewidywalnych warunkach. Stawki, cho¢ podlegaly presji, dawaty sie kalkulowagé, ceny
paliw, cho¢ zmienne, nie destabilizowaly rynku, a niedobor kierowcow, cho¢ byt wyzwaniem
operacyjnym, nie ograniczat jeszcze realnie zdolnosci rynku do realizacji zlecen.

Dzis tarzeczywistos$¢é nalezy juz do przesztosci. Wedtug danych branzowych w Europie
brakuje juz ponad 400 tys. kierowcow ciezarowek, a luka ta systematycznie rosnie.

'
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Agnieszka Zajac
Dyrektor ds. Spedycii i Transportu w Ambro Group

Branza TSL znalazta sie w punkcie, w ktorym wiele dotych-
czasowych, oczywistych zatozen przestato dziatac¢. Koszty
rosng szybciej niz przychody, regulacje zmieniajg sposob
operowania firm, a presja zwigzana z transformacja ener-
getyczng i ESG redefiniuje kierunek rozwoju catego sekto-
ra. Dodatkowo rosngca niestabilnos¢ geopolityczna - od
wojny na Ukrainie, przez konflikt na Bliskim Wschodzie,
po zaktdcenia globalnych tancuchow dostaw — sprawia, ze
transport funkcjonuje dzis w warunkach permanentnej nie-
pewnosci.

Niestety, to nie jest chwilowe zachwianie. To trwata zmiana
regut gry.

| Regulacje jako punkt zwrotny

Z perspektywy firm transportowych momentem przeto-
mowym nie byt nagty wzrost cen paliw, lecz zmiany regu-
lacyjne — przede wszystkim wejscie w zycie Pakietu
Mobilnosci oraz wdrozenie tachografow Il ge-
neracji. To wtasnie wtedy zmienita sie nie
tylko struktura kosztow, ale sama logi-
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Automatyczna rejestracja przekroczen granic, operacji za-
tadunku i roztadunku czy czasu pracy kierowcow oznacza,
ze rynek stat sie znacznie bardziej transparentny i mniegj
elastyczny. To, co kiedys byto elementem przewagi ope-
racyjnej, dzis czesto jest po prostu niedopuszczalne. Re-
gulacje zmienity przede wszystkim to, w jaki sposob firmy
konkuruja na rynku. Przewaga kosztowa, ktora przez lata
byta najistotniejszym elementem przetargow, stopniowo
ustepuje miejsca przewadze operacyjnej i organizacyjnej.
Dzi$ wygrywaja nie tylko ci, ktérzy sa tansi, ale ci, ktérzy
potrafig lepiej zarzadzac ztozonoscig i ryzykiem.

Presja kosztowa i Swiat
w permanentnej niepewnosci

Jesli regulacje zmienity zasady gry, to sytuacja makroeko-
nomiczna i geopolityczna sprawita, ze sama gra stata sie
znacznie mniej przewidywalna. Firmy transportowe
funkcjonuja dzi$ w otoczeniu, w ktorym zmien-
nos¢ przestata by¢ wyjatkiem, a stata sie

elementem codziennosci.

ka prowadzenia firm transportowych Naj.W&ZI:IIejSZQ Najbardziej widocznym przejawem tej
w Europie. zmianag jest to, zmiennosci pozostaja ceny paliw.
ze rynek z relatywnie
Pakiet Mobilnosci, wdrazany etapa- stab“nego stal SiQ W latach 2021-2022 ceny oleju na-
mi od 2020 roku, miat uporzadkowac trwale pedowego w Europie wzrosty chwilo-
rynek i ograniczy¢ nieuczciwg konku- . . wo 0 60-70%. Choc¢ pozniej czescio-
nieprzewidywalny.

rencje. W praktyce oznaczat gleboka
ingerencje w codzienne procesy ope-
racyjne firm. Obowigzek powrotu pojazdu

do kraju rejestracji co 8 tygodni, ograniczenia
kabotazu czy objecie kierowcow zasadami dele-
gowania sprawity, ze planowanie tras przestato by¢ wytacz-
nie kwestig optymalizaciji, a stato sie balansowaniem mie-
dzy efektywnoscig a zgodnoscig z przepisami.

Z naszych obserwacji wynika, ze wptyw tych regulacji na
koszty operacyjne jest istotny i trwaty. Przetozyto sie to
na wzrost kosztow na poziomie kilku, a nawet kilkunastu
procent, gtownie ze wzgledu na spadek efektywnosci wy-
korzystania floty oraz wzrost kosztow pracy. Efektem wpro-
wadzonych zmian jest wiecej pustych przebiegow, wieksza
ztozonosc¢ planowania i koniecznos¢ budowania wiekszych
buforow operacyjnych.

Jednoczesnie wdrozenie inteligentnych tachografow zna-
czaco ograniczyto przestrzen do interpretacji przepisow.
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wo sie ustabilizowaty, zmiennosé cen
pozostata wysoka i to wiasnie ta zmien-
nos¢, a nie sam poziom cen, stata sie dzis
najwiekszym wyzwaniem dla firm transporto-
wych. Paliwo stanowi obecnie 25-35% catkowi-
tych kosztow operacyjnych, co oznacza, ze nawet niewiel-
kie wahania cen maja bezposredni wptyw na rentownos¢
pojedynczych zlecen. W codziennej pracy przektada sie
to na koniecznos¢ znacznie czestszej aktualizacji stawek
oraz wiekszg ostroznosc¢ w zawieraniu diugoterminowych
UMOw.

Warto zaznaczy¢, ze presja kosztowa nie ogranicza sie wy-
tacznie do paliwa. W ostatnich latach obserwujemy wzrost
wynagrodzen kierowcow o 20-40%, istotny wzrost kosz-
tow czesci, serwisu i leasingu oraz wyraznie wyzsze koszty
finansowania wynikajace z rosngcych stop procentowych.
W efekcie funkcjonujemy dzis w srodowisku, w ktérym nie-
mal kazdy element kosztowy podlega presji. Najwazniej-
sza zmiang jest to, ze rynek z relatywnie stabilnego stat sie
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trwale nieprzewidywalny. Zrodtem tej niepewnosci nie sa
juz pojedyncze zdarzenia, ale nakfadajgce sie czynniki.

| Reakcja w krotkich cyklach

W logistyce mowimy czesto, ze gdy cos dzieje sie na dru-
gim koncu swiata, to predzej czy pozniej odczujemy to na
europejskiej drodze. Tak stato sie w przypadku konfliktu na
Bliskim Wschodzie, ktéry — cho¢ odlegty — bardzo szybko
pokazat swoje skutki w Europie. Nie mam tu na mysli sa-
mych cen paliw. W przypadku naszych transportow zaob-
serwowalismy o wiele wieksze wahania podczas odbiorow
towarow z portow, poniewaz przestoje i opoznione tadunki
zdarzaja sie coraz czescie;.

Takie zmiany pokazujg, ze transport przestaje by¢ bizne-
sem, w ktérym planowanie opiera sie na stabilnych zato-
zeniach rocznych. Coraz czesciej wymaga on reagowania
w krotkich cyklach tygodniowych, a czasem nawet dzien-
nych. Firmy sektora TSL adaptuja sie do tej rzeczywistosci
na kilka sposobow. Codziennosciag obecnie staje sie stoso-
wanie mechanizmoéw indeksacji stawek (np. dodatkow pa-
liwowych), ktore pozwalajg przenosi¢ czesc ryzyka kosz-
towego na klientow. Rosnie tez znaczenie elastycznych
modeli wspotpracy i krotszych kontraktow, ktore umozli-
wiaja szybsze dostosowanie sie do zmieniajgcych sie wa-
runkow rynkowych.

Mysle, ze na rynku wygrywaja firmy, ktore potrafig nie tyl-
ko kontrolowac¢ koszty, ale przede wszystkim zarzadzaé
zmiennoscia i budowaé modele operacyjne odporne na
nagte zmiany otoczenia. Warto jednak podkreslic¢, ze od-
powiedzialnos¢ za dostosowanie sie do tej rzeczywistosci
nie lezy wyfacznie po stronie firm transportowych. Wazne
jest podejscie klientow, ktorzy w swoich planach i mode-
lach wspotpracy powinni uwzglednia¢ zmiennos¢ kosztow
operacyjnych. Po stronie zleceniodawcow oznacza to ko-
niecznos¢ wiekszej elastycznosci w zakresie stawek oraz
zrozumienia, ze zmiany nie sg wytacznie decyzjg przewoz-
nikow, lecz konsekwencja uwarunkowan rynkowych, na
ktore branza transportowa ma ograniczony wptyw.

| Transformacjaenergetycznaipresja ESG

Oprocz presji kosztowej branza transportowa stoi dzis
przed wyzwaniem o znacznie bardziej dtugofalowym cha-
rakterze — transformacja energetyczna. O ile wczesniejsze
zmiany dotyczyly sposobu operowania i struktury kosztow,
o tyle obecnie mowimy o koniecznosci stopniowej zmiany
catego modelu technologicznego sektora.

Transport drogowy odpowiada za okoto 25% emisji CO,
w sektorze transportu w Unii Europejskiej, co czyni go jed-

nym z gtéwnych obszardow objetych polityka klimatyczna.
W ramach pakietu ,Fit for 55” Unia Europejska zaktada re-
dukcje emisji z nowych pojazdow ciezarowych o 45% do
2030 roku oraz az 90% do 2040 roku. To cele, ktore prze-
ktadajg sie na koniecznosc¢ przejscia na napedy zero- lub
niskoemisyjne. Z perspektywy firm transportowych nie jest
to jednak wytgcznie kwestia kierunku zmian, ale przede
wszystkim ich tempa i kosztu.

Dzis elektryczna ciezaréwka pozostaje inwestycjg nawet
2-3 razy drozsza niz pojazd z silnikiem diesla, a infrastruk-
turatadowania, szczegolnie dla transportu ciezkiego, wcigz
jest niewystarczajagco rozwinieta. Dodatkowo catkowity
koszt posiadania takich pojazdow pozostaje trudny do jed-
noznacznego oszacowania, m.in. ze wzgledu na niepew-
nos¢ dotyczaca cen energii, wartosci rezydualnej czy do-
stepnosci serwisu. Mozna powiedziec, ze firmy funkcjonuja
dzis w pewnym ,okresie przejsciowym”. Wiedzg, w jakim
kierunku zmierza rynek, ale nie majg jeszcze stabilnych
warunkow, aby podejmowac decyzje inwestycyjne na duzg
skale.

Presja nie wynika wytgcznie z regulacji. Coraz czesciej im-
pulsem do zmian sg sami klienci— szczegolnie duze organi-
zacje z sektora FMCG, retail czy produkcji, ktore wdrazajg
wiasne strategie ESG i oczekuja od partnerow logistycz-
nych konkretnych dziatan. Coraz czesciej spotykamy sie
z sytuacjg, w ktorej udziat w przetargu transportowym wy-
maga nie tylko konkurencyjnej stawki, ale rowniez przed-
stawienia danych dotyczacych emisji CO, dla danego kon-
traktu, a w niektorych przypadkach takze planu ich redukcji
w kolejnych latach. Zdarza sig, ze kryteria srodowiskowe
maja istotny wptyw na wybor dostawcy, obok ceny i jakosci
operacyjne;.

| Nie tylko nowoczesny tabor

W efekcie ESG przestaje by¢ elementem wizerunkowym,
a staje sie czescig oferty handlowej i warunkiem udziatu
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w rynku. Firmy transportowe podchodzg dzis do tych zmian
przede wszystkim bardzo praktycznie. Zamiast kosztow-
nych, jednorazowych inwestycji, coraz czesciej skupiajg
sie na stopniowym poprawianiu efektywnosci tam, gdzie
daje to najszybszy i najbardziej przewidywalny efekt.

Na co dzien analizujemy zuzycie paliwa, monitorujemy tra-
sy i doktadnie sprawdzamy, gdzie pojawiajg sie odchylenia.
Oczywiscie, inwestycje w nowoczesniejszy tabor pozosta-
ja istotne, poniewaz technologia bezposrednio wspiera
efektywnosc¢. Z naszego doswiadczenia wynika jednak, ze
rownie duzy, a czesto szybszy efekt przynosza dziatania
blizej codziennych operacji. Praca z kierowcami, szkolenia
z ecodrivingu, monitoring stylu jazdy czy regularny
feedback potrafia znaczaco ograniczy¢ zuzy-

cie paliwa i poprawic¢ wyniki catej floty.

ZARZADZANIE

Dzis o pozycji firm decyduje nie to, kto jest najtanszy, ale
kto potrafi funkcjonowaé w warunkach cigglej zmiennosci.
Najistotniejsza staje sie zdolnosc¢ do utrzymania rentowno-
Sci, reagowania na zmiany w krotkim czasie i podejmowa-
nia decyzji w oparciu o raporty operacyjne oraz informacje
ptynace ze swiata.

Widac¢ to réwniez na poziomie rynku. W ostatnich latach
wyraznie wzrosta liczba upadtosci w transporcie drogowym
w Europie, szczegolnie wsroéd matych firm rodzinnych.
Jednoczesnie przyspieszyt proces konsolidacji, a wieksze
podmioty stopniowo przejmujg mniejszych graczy, budujac
wiekszg odpornosc¢ operacyjna. Jednoczesnie obserwuje-
my, ze czesé firm nie tylko przetrwata ten okres, ale
wrecz wzmocnita swojg pozycje rynkowa. Ich
podejscie ma wspolny mianownik: przej-
scie od reaktywnego zarzadzania do

W wielu przypadkach takie dziatania ES.G przeStaje swiadomej, dtugoterminowe;j strategii.

daja wiekszy efekt niz pojedyncze by¢ elementem

inwestycje w alternatywny tabor re- wizerunkowym, a staje Mysle, ze bardzo istotnego znaczenia

wym, J

alizowane gtownie wizerunkowo. SiQ CZQéCia oferty nabiera wspotpraca i komunikacja

Dlatego transformacje w transporcie handlowej i warunkiem z klientami, o ktorej przypominam

postrzegamy przede wszystkim jako . w wiekszosci moich wypowiedzi.
udziatu w rynku.

proces systematycznego zwiekszania
efektywnosci, a nie jednorazowe, spek-
takularne projekty.

Nowe reguly gry: kto wygra
w erze drogiego transportu

W ostatnich latach branza transportowa przeszia przez
bardzo wymagajacy test. Szybko okazato sie, ze to, co
wczesniej byto przewaga (skala, niskie koszty lub kontrakty
dtugoterminowe na statych stawkach), nie wystarcza w wa-
runkach rosngcej zmiennosci i ztozonosci rynku.

W warunkach tak duzej zmiennosci
rynku nie da sie budowaé¢ stabilnego
biznesu po jednej stronie. Transparent-
nos¢ kosztow i elastyczne podejscie do sta-
wek sa kluczowe dla obu stron. Firmy, ktore po-
trafig budowac takie partnerskie relacje, sq w stanie lepiej
reagowac na zmiany i unikaé¢ sytuacji, w ktérych ryzyko jest
przerzucane wytgcznie na jedng strone. W efekcie zyskuja
nie tylko wiekszg stabilnosé, ale tez diugofalowa przewage.
Nowa rzeczywistos¢ transportu nie polega wiec tylko na
wyzszych kosztach. To przede wszystkim zmiana sposobu
dziatania catego rynku — od relacji czysto transakcyjnych
w strone bardziej Swiadomej i partnerskiej wspotpracy. =

2/2026

43



PRAWO

- Szkody ukryte
w transporcle drogowym
= pr wo kontra praktyka

& o _‘; _*-

Spory o uszkodzenie tadunku naleza do najbardziej typowych konfliktéw w transporcie
drogowym. W praktyce bardzo czesto o wyniku sprawy nie decyduje sam fakt powstania
szkody, ale to, czy strony prawidtowo zachowalty si¢ w chwili wydania przesyiki (roztadunku)
i bezposrednio po jej rozpakowaniu. To szczegolnie widoczne przy tzw. szkodach ukrytych,

czyli takich, ktére nie sa dostrzegalne przy zwykiej kontroli roztadunkowej, lecz ujawniaja sie
dopiero pdzniej - po otwarciu opakowan, roztadunku catosci, uruchomieniu przewozonych
urzadzen albo po analizie warunkéw przewozu.
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Dominika Dutkiewicz
Prawniczka, ekspertka rynku TSL

W praktyce wtasnie ta kategoria szkod generuje jedne z naj-
trudniejszych sporoéw: z jednej strony odbiorca twierdzi, ze
towar zostat uszkodzony w transporcie, z drugiej przewoznik
podnosi, ze zewnetrznie przesytka wygladata prawidtowo,
dokumenty zostaty podpisane bez uwag, a uszkodzenie mo-
gto powstaé juz po dostawie.

Rozroznienie miedzy szkodag
widoczng a ukryta

Warto wiec zacza¢ od podstawowego rozroznienia. Szko-
da widoczna to taka, ktorg mozna byto stwierdzi¢ podczas
roztadunku przy zachowaniu zwyktej starannosci, podczas
standardowych ogledzin. Bedzie nig na przyktad brak cze-
sci tadunku, przemieszczenie palet, rozdarte opakowania,
wyrazne slady zalania, zgniecenia kartonéw czy uszkodze-
nia zabezpieczen. Taka szkoda powinna zostac zgtoszona
od razu przy odbiorze, a zastrzezenia wpisane odpowied-
nio do listu przewozowego. Z kolei szkoda ukryta

to uszkodzenie, ktérego nie da sie rozpoznac

w chwili wydania mimo zwyktych ogledzin,

poniewaz ujawnia sie dopiero pozniej.

Szkoda ukryta to
jeden z najbardziej
wymagajacych obszarow
odpowiedzialnosci
przewoznika.

Procedury i terminy
zglaszania zastrzezen

Jezeli uszkodzenie nie bylo widocz-

ne, odbiorca powinien — w przewozach
miedzynarodowych — zgtosi¢ pisemne za-
strzezenia do przewoznika w terminie 7 dni

od dnia wydania przesyitki, z wytaczeniem nie-
dziel i dni swigtecznych; dnia wydania lub sprawdzenia
przesyiki sie nie wlicza. W przewozach krajowych podobng
funkcje petni art. 76 ust. 3 Prawa przewozowego, ktory po-
zwala zgtosi¢ zastrzezenia dotyczgce szkody niewidocznej
w ciggu 7 dni od odbioru przesyitki (bez wytaczania niedziel
i Swiat). To rozroznienie nie ma wytacznie charakteru teore-
tycznego. Ma ono bezposredni wptyw na sytuacje dowodo-
wa stron. Konwencja CMR przewiduje bowiem mechanizm
domniemania, ze jezeli przy wydaniu nie zgtoszono skutecz-
nych zastrzezen, to towar zostat wydany w stanie zgodnym
z listem przewozowym.

Przy szkodzie ukrytej to domniemanie moze jeszcze zostaé
przetamane, ale tylko wtedy, gdy odbiorca zareaguje szybko,
pisemnie i w sposob dostatecznie konkretny. Samo lako-
niczne stwierdzenie, ze ,towar okazat sie uszkodzony”, zwy-
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kle nie wystarcza. Liczy sie opis rodzaju uszkodzenia, daty,
okolicznosci ujawnienia szkody, wskazanie partii towaru
i dofgczenie dokumentacji. Im pdzniej pojawia sie reklama-
cja i im mniej szczegbtowo zostata udokumentowana, tym
tatwiej przewoznikowi broni¢ sie argumentem, ze szkoda
mogia powstac poza okresem jego odpowiedzialnosci.

Odpowiedzialnosé przewoznika
i mechanizmy dowodowe

Okres, w jakim to przewoznik odpowiada za powierzony mu to-
war w prawie miedzynarodowym, wyznacza art. 17 Konwengcji
CMR. Zgodnie z jego trescig przewoznik odpowiada za catko-
wite lub czesciowe zaginiecie towaru oraz za jego uszkodze-
nie, jezeli zdarzenie powodujace szkode nastgpito pomiedzy
przyjeciem przesytki do przewozu a jej wydaniem. Nie trzeba
zatem wykazywac klasycznej winy przewoznika w rozumieniu
potocznym. Konstrukcja CMR jest dla uprawnionego korzyst-
na: wystarczy wykazac, ze towar zostat wydany
przewoznikowi w okreslonym stanie, a nastep-

nie ujawniono jego uszkodzenie albo brak.

To przewoznik, chcac sie zwolni¢, po-

winien wykazac, ze szkoda wynikata

z jednej z przestanek egzoneracyjnych

(przestanki egzoneracyjne to okolicz-

nosci prawne i faktyczne, ktore — jesli

zostang udowodnione — pozwalajg prze-

woznikowi uwolni¢ sie od odpowiedzial-

nosci za dang szkode), takich jak wada wia-

sna towaru, wadliwe opakowanie zapewnione

przez nadawce, szczegolne ryzyko zwigzane z za-

tadunkiem lub roztadunkiem wykonywanym przez nadaw-

ce czy odbiorce albo okolicznosci, ktérych nie mégt unikngc

i ktorych nastepstwom nie mogt zapobiec. Sama deklaracja,
ze ,transport przebiegt prawidtowo”, z reguty nie wystarczy.

Znaczenie dokumentaciji
i monitoringu transportu

W praktyce szkody ukryte s dla przewoznika najtrudniejsze
wiasnie dlatego, ze niemal zawsze zamieniajg sie w spor
0 przyczyne i moment powstania uszkodzenia. Jezeli opako-
wanie byto nienaruszone, plomba nie zostata zerwana, a do-
kumenty zostaty podpisane bez uwag, przewoznik naturalnie
twierdzi, ze uszkodzenie mogto powsta¢ w magazynie odbior-
cy albo podczas dalszych czynnosci manipulacyjnych.
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Odbiorca z kolei bedzie probowat wykazac¢, ze charakter
uszkodzenia odpowiada typowym skutkom wstrzasow, na-
cisku, nieprawidtowego zabezpieczenia fadunku, wadliwej
temperatury lub przesuniecia towaru w czasie jazdy. Z tego
powodu w sprawach o szkody ukryte ogromne znaczenie
ma chronologia zdarzen. Sad lub ubezpieczyciel analizuje,
kiedy przesyitka zostata odebrana, kiedy jg rozpakowano,
kto miat do niej dostep, czy opakowanie zewnetrzne nosito
jakiekolwiek slady ingerencji, czy wykonano zdjecia juz przy
otwieraniu i czy charakter uszkodzen koresponduje raczej
Z przewozem, czy z pozniejszg obstuga magazynowa.

To wiasnie dlatego z perspektywy przewoznika kluczowe
znaczenie ma dokumentowanie stanu fadunku jeszcze
przed rozpoczeciem przewozu. Jezeli towar jest tadowany
przez nadawce, ma niestandardowe opakowanie, jest po-
datny na przemieszczenia, a sposob jego zabezpieczenia
budzi zastrzezenia, trzeba to odnotowac od razu.

W wielu sporach o szkody ukryte najwiekszym problemem
przewoznika nie jest sam stan faktyczny, lecz brak sladu po
tym, ze kierowca widziat ryzyko juz przy zatadunku. Zastrze-
zenie wpisane do listu przewozowego, fotografia utozenia
towaru, zdjecia uszkodzonego opakowania albo wiadomos¢
wystana do spedytora przed wyjazdem potrafig catkowicie
zmienic¢ pozycje procesowa przewoznika. Bez takiej doku-
mentacji pdzniejsze powotywanie si¢ na wadliwe opakowa-
nie lub niewtasciwy zatadunek zwykle brzmi jak obrona przy-
gotowana dopiero po zgtoszeniu reklamacji.

| Ladunkiwrazliwe

Szczegoblng uwage trzeba poswiecié tadunkom wrazliwym.
Dotyczy to zwitaszcza elektroniki, szkia, elementow pre-
cyzyjnych, maszyn, towaréw delikatnych oraz fadunkow
wymagajacych kontrolowanej temperatury. W takich przy-
padkach standard starannosci po stronie przewoznika jest
oceniany znacznie ostrzej. Jezeli przewoznik podejmuje
sie przewozu towaru, ktéry z natury wymaga okreslonego
sposobu utozenia, mocowania albo utrzymania temperatu-
ry, powinien umie¢ wykazac, ze dysponowat odpowiednim
srodkiem transportu, wtasciwie zabezpieczyt tadunek i mo-
nitorowat przebieg przewozu.

W przewozach chtodniczych lub izotermicznych szczegoélne
znaczenie maja rejestry temperatury. Ich brak bardzo czesto
dziata na niekorzys¢ przewoznika, bo utrudnia wykazanie,
ze tancuch chtodniczy nie zostat przerwany. W transporcie
wspotczesnym rownie wazne stajg sie dane telematyczne:
zapis trasy, postoje, otwarcia drzwi, alarmy, gwattowne ha-
mowania czy komunikaty o awariach urzadzen. Dlajednych
sg to dane operacyjne, dla prawnika sg to po prostu dowody.

Limity odszkodowan i terminy
przedawnienia
Warto tez pamietac¢, ze nawet gdy odpowiedzialnosc prze-

woznika zostanie wykazana, zakres odszkodowania w CMR
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nie jest nieograniczony. Co do zasady odszkodowanie za
utrate lub uszkodzenie towaru podlega limitowi przewidzia-
nemuw art. 23 ust. 3 Konwencji CMR, tj. 8,33 SDR za kazdy
kilogram brakujacej (utraconej lub uszkodzonej) masy brutto
(o ile zastosowanie ma protokét SDR). W praktyce oznacza
to, ze przy tadunkach lekkich i wysokowartosciowych rze-
czywista szkoda handlowa moze wielokrotnie przekraczaé
odpowiedzialnosé przewoznika.

Mozliwosé odejscia od tego limitu istnieje, ale wymaga szcze-
golnych podstaw, takich jak deklaracja wyzszej wartosci
towaru, deklaracja szczegolnego interesu w dostawie albo
wykazanie umysinego dziatania przewoznika lub zachowania
zrownanego z wing umysing wedtug prawa sadu roz-
poznajacego sprawe. Z punktu widzenia przed-
siebiorcy oznacza to, ze szkoda transpor-
towa nie zawsze bedzie w pei pokryta

PRAWO

powstato w czasie przewozu. Tymczasem wiele spraw moz-
na rozstrzygnac juz na etapie reklamacyjnym wiasnie przez
szybkie zabezpieczenie materiatu dowodowego.

W praktyce branzy transportowej najwiekszy btad polega na
tym, ze szkody ukryte traktuje sie jako problem wytgcznie
prawny. Tymczasem jest to przede wszystkim problem or-
ganizacyjny i dowodowy. Dobrze przygotowany przewoznik
powinien miec¢ prostg procedure dla kierowcow i dziatu ope-
racyjnego: kiedy wpisac¢ zastrzezenie do CMR, kiedy zrobi¢
zdjecia, komu zgtosi¢ watpliwosci przy zatadunku, jak reago-
wac po zgtoszeniu reklamaciji, jak archiwizowac telematyke
i dokumenty. To nie jest nadmierny formalizm. To element
realnej ochrony przed roszczeniami, ktore po kilku
tygodniach bywaja bardzo trudne do zweryfiko-
wania. Powrocenie do tych ustalen po wielu
miesigcach, a nawet latach — w przypad-

z odpowiedzialnosci przewoznika, dla- w praktyce bran_zy ku diugich proceséw sadowych — bywa
tego przy towarach wysokowartoscio- transportowej niemozliwe. Czesto wowczas zmie-
wych nie nalezy traktowa¢ CMR jako najwiekszy biad niaja sie juz pracownicy, ktorzy obstu-

substytutu ubezpieczenia cargo.

Dodatkowo roszczenia z przewozu
podlegaja co do zasady rocznemu ter-
minowi przedawnienia, a w przypadkach
kwalifikowanych - trzyletniemu. Do tych
przypadkow zalicza sie w szczegolnosci sytu-

acje, w ktorych szkoda zostata spowodowana przez
przewoznika umyslnie lub wskutek takiego niedbalstwa,
ktore wedtug prawa sadu rozpoznajacego sprawe jest zrow-
nane z wing umysing, a takze sprawy, w ktorych zgtaszane
sg roszczenia regresowe miedzy kilkoma przewoznikami
uczestniczgcymi w tym samym przewozie. Termin przedaw-
nienia ma istotne znaczenie praktyczne, poniewaz po jego
uptywie nawet dobrze udokumentowane i w petni zasadne
roszczenie nie moze by¢ skutecznie dochodzone przed sg-
dem - przewoznik moze skutecznie uchyli¢ sie od zaptaty,
podnoszac zarzut przedawnienia.

| Strategia obstugi reklamacji w praktyce

Z perspektywy przewoznika najwazniejsze jest jednak nie to,
jak brzmi abstrakcyjna norma Konwenciji, ale jak zorganizo-
wac proces obstugi reklamacji. Jezeli po dostawie pojawia
sie zgloszenie szkody ukrytej, reakcja nie powinna byc¢ ani
automatycznie odmowna, ani bierna. Profesjonalny prze-
woznik powinien niezwtocznie zazagda¢ petnej dokumentaciji,
zweryfikowac terminy, ustali¢, kiedy szkoda zostata ujawnio-
na, sprawdzic¢, czy odbiorca nie przetwarzat juz towaru, oraz
— jezeli to mozliwe — uczestniczy¢ w ogledzinach lub przynaj-
mniej zgda¢ ich udokumentowania. Brak aktywnosci w pierw-
szejfazie czesto powoduje, ze po kilku tygodniach przewoznik
dostaje jedynie zestaw zdjec i wycene szkody, nie majac juz
realnej mozliwosci zbadania, czy uszkodzenie rzeczywiscie

2/2026

polega natym, ze szkody
ukryte traktuje sie jako
problem wytacznie
prawny.

giwali dane zgtoszenie lub zwyczajnie
nie pamietajg okolicznosci, ktore mia-
ty miejsce dawno temu.

Dobra dokumentacja
to podstawa

Szkoda ukryta jest wiec jednym z najbardziej wymagajacych
obszarow odpowiedzialnosci przewoznika. Nie dlatego,
ze przepisy sa szczegolnie rozbudowane, lecz dlatego, ze
decyduja tu detale: termin, forma zastrzezen, jakos¢ doku-
mentacji i umiejetnos¢ odtworzenia przebiegu przewozu.
W sporach o uszkodzenie towaru przewoznik nie wygrywa
dzi$ samym twierdzeniem, ze ,szkoda nie powstata u nie-
go”. Wygrywa wtedy, gdy potrafi to wykazac¢. A to oznacza
jedno: w sprawach o szkody ukryte najlepszg obrong nie jest
gotowa formuta odmowy, tylko dobrze udokumentowany
transport. m
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RAPORT: FAKTORING, WINDYKACJA I FINANSOWANIE TRANSPORTU

Finansowy labirynt
polskiego przewoznika.
ak przetrwac

drég, znalazta sie w 2026 roku ' kleszc ach. paradoksu: mimo utrzymujacego sie

popytu na ustugi przewozowe, rentownosc wielu,przedsiebiorstw balansuje na granicy
bledu statystycznego. Utrzymujaca sie presja kosztowa, napedzana nowymi regulacjami
srodowiskowymi oraz skokowym wzrostem optat drogowych w krajach tranzytowych,

w potaczeniu z systematycznie wydituzajacymi sie terminami pfathosci, wymusita

na sektorze TSL catkowita redefinicje podejscia do zarzadzania kapitatem obrotowym.
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Marek Szymanski
Redaktor naczelny Truck Biznes/TSL Biznes

Dzisiejszy transport to juz nie tylko walka o fracht i kierow-
ce, ale przede wszystkim bezwzgledna walka o ptynnosc¢
finansowa, w ktorej tradycyjne instrumenty bankowe coraz
czesciej ustepuja miejsca elastycznym, cho¢ kosztownym
rozwigzaniom typu fintech oraz zaawansowanym hybry-
dom factoringowo-windykacyjnym.

| Ewolucjaryzyka

W ciggu ostatnich dwunastu miesiecy profil ryzyka firm
transportowych ulegt drastycznemu pogorszeniu w oczach
tradycyjnych instytucji finansowych, co zaowocowato wy-
raznym usztywnieniem polityki kredytowej liderow rynku,
takich jak PKO Leasing, Santander Consumer Multirent czy
Grupa Pekao. Banki przestaty postrzegac¢ sektor TSL jako
monolityczny organizm, dokonujac gtebokiej segmentacji
opartej juz nie na wielkosci floty, ale na jakosci portfela zle-
ceniodawcow i poziomie cyfryzacji procesow finansowych.

Obecnie o dostepnosci finansowania decyduje nie tylko
twardy scoring wynikajacy z bilansu, ale przede wszystkim
stabilnos¢ operacyjna - instytucje finansowe bacznie przy-
gladaja sie, czy przewoznik dywersyfikuje kierunki i czy nie
jest nadmiernie wyeksponowany na rynki o podwyzszonym
ryzyku upadtosci, jak ma to miejsce w przypadku niektorych
gatezi niemieckiego przemystu. Efektem tej zmiany jest ro-
snaca luka finansowa dla matych i srednich przedsiebiorstw,
ktére nie posiadajac odpowiedniej ,poduszki” kapitatowej,
sg odsytane z kwitkiem przez departamenty ryzyka duzych
bankow, co z kolei otwiera szerokie pole do dziatania dla wy-
specjalizowanych faktorow i funduszy pozyczkowych.

| Strukturalny gtod gotowki

To, co jeszcze kilka lat temu uznawano za cykliczne wa-
hania zapotrzebowania na kapitat obrotowy, wynikajgce
z sezonowosci w handlu czy produkcji, dzis stato sie sta-
tym, strukturalnym elementem krajobrazu finansowego
TSL. Przewoznicy przestali traktowaé¢ faktoring jedynie
jako ,koto ratunkowe” uzywane w sytuacjach podbram-
kowych, a czesciej zaczeli postrzegaé go jako integralny
koszt prowadzenia operacji, podobny do kosztu paliwa
czy wynagrodzen.

Firmy takie jak Bibby Financial Services czy BNP Paribas

Factoring raportujg staty wzrost liczby aktywnych klientéw
z sektora transportowego, ktorzy finansuja u nich niemal

2/2026

FAKTORING, WINDYKACIJA |

sto procent wystawianych faktur. Ta zmiana paradygmatu
wynika z brutalnej matematyki: przy obecnych marzach,
siegajacych czesto zaledwie kilku procent, nawet kilkudnio-
we opoznienie w ptatnosci od kluczowego spedytora moze
doprowadzi¢ do paralizu operacyjnego firmy posiadajacej
kilkanascie zestawow. Popyt na ptynnos¢ jest zatem gene-
rowany nie przez cheé rozwoju, ale przez koniecznos¢ bie-
Zgcego serwisowania zobowigzan wobec dostawcow paliw
i operatorow systemow optat drogowych, ktorzy nie akcep-
tuja termindw ptatnosci dtuzszych niz kilkanascie dni.

| Architektura oferty faktoringowej

Wydtuzajgce sie terminy ptatnosci, ktére w relacjach z za-
chodnioeuropejskimi zatadowcami standardowo przekra-
Czajg juz szescdziesiat, a nierzadko dobijajg do dziewiec-
dziesieciu dni, zmusity dostawcow ustug finansowych do
catkowitej przebudowy swoich ofert. Instytucje takie jak
ING Commercial Finance czy mBank Faktoring musiaty
uelastyczni¢ parametry dotyczace maksymalnego okre-
su finansowania oraz tzw. okresu regresu, czyli czasu, po
ktorym faktor zwraca sie do przewoznika o zwrot zaliczki
w przypadku braku wptaty od diuznika.

Obecnie standardem rynkowym staje sie oferowanie fi-
nansowania z wydtuzonym okresem karencji, ktéry chro-
ni przewoznika przed naglg utrata ptynnosci w sytuaciji,
gdy dtuznik spoznia sie z zaptata o kilkanascie dni ponad
kontraktowy termin. Co wiecej, faktorzy coraz czesciej
przejmuja na siebie role weryfikatora wiarygodnosci ptat-
niczej kontrahentow jeszcze przed podjeciem zlecenia
przez przewoznika, co staje sie bezcenng ustuga doradcza
w Swiecie, gdzie liczba niewyptacalnosci w europejskim
transporcie rosnie w tempie dwucyfrowym.

| Bezpieczenstwo bez regresu

W obliczu rosnace;j fali upadtosci kontrahentow, szczegol-
nie widocznej na rynkach zachodnich, kluczowym trendem
stat sie odwroét od faktoringu niepetnego na rzecz faktorin-
gu petnego (bez regresu). W tym modelu faktor, czesto we
wspotpracy z ubezpieczycielami naleznosci takimi jak Al-
lianz Trade (dawniej Euler Hermes) czy Coface, bierze na
siebie petne ryzyko niewyptacalnosci dtuznika. Cho¢ ustu-
ga ta jest drozsza o0 marze ubezpieczeniowg, przewoznicy
coraz chetniej po nig siegaja, traktujac dodatkowy koszt
jako polise na zycie dla swojego przedsiebiorstwa.

FINANSOWANIE TRANSPORTU

49



RAPORT:

50

Przykfadowo, oferta PKO Faktoring czy Santander Facto-
ring w wariancie bez regresu pozwala firmie transportowej
wytgczy¢ naleznosci z bilansu, co poprawia jej wskazniki
finansowe i utatwia rozmowy z bankami o leasingu na nowa
flote. Jest to szczegolnie istotne w 2026 roku, gdy zdolnosc¢
kredytowa jest towarem deficytowym, a czysty bilans staje
sie przepustka do dalszej egzystencji na rynku.

| Hybrydy finansowo-windykacyjne

Najciekawszym kierunkiem rozwoju oferty dla sektora TSL
jest obecnie gleboka integracja finansowania z procesami
windykacyjnymi, co doskonale wida¢ na przyktadzie plat-
form takich jak Transcash, 4Trans (czes¢ grupy Eurowag)
czy fintechow typu PragmaGO i Monevia. Te pod-

mioty nie ograniczaja sie jedynie do wyptaty
gotowki, ale oferujg cate ekosystemy bez-
pieczenstwa, gdzie proces monitoringu
ptatnosci zaczyna sie w momencie
wystawienia faktury, a miekka windy-

kacja jest uruchamiana automatycz-
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tycznie wypycha je z rynku na rzecz bardziej nowoczesnej
i ptynnej konkurenciji.

| Konsolidacjarynku

Obserwujac dynamike zmian na rynku finansowania TSL
w 2026 roku, trudno oprzec¢ sie wrazeniu, ze branza do-
tarta do punktu, w ktérym zarzadzanie finansami stato sie
robwnie wazne, co sprawnosc techniczna pojazdéw. Ren-
townosc¢ netto przecietnego polskiego przewoznika, ktorg
mozemy zdefiniowac jako relacje zysku operacyjnego po-
mniejszonego o koszty finansowe do catkowitego przycho-
du z frachtow, oscyluje dzis w granicach 2-4%, ale coraz
czesciej balansuje na granicy optacalnosci. Przy tak wa-
skim marginesie btedu, kazda ztotowka wydana na
faktoring musi przynosi¢ wymierng korzysc
w postaci bezpieczenstwa.

Faktorzy coraz
czesciej przejmuja
na siebie role

Zdaniem ekspertow, w nadchodzg-
cych kwartatach bedziemy $wiadka-
mi konsolidacji rynku ustug finanso-

nie dzien po terminie wymagalnosci. weryflkatora wych — wygrywac beda ci dostawcy,

WiarnganéCi ktorzy potrafia zaoferowaé nie tyl-
Taka automatyzacja zdejmuje z bar- p{atniczej ko pienigdze, ale przede wszystkim
kow wiasciciela matej firmy trans- kontrahentow. dane. Wiedza o tym, ktory spedytor

portowej ciezar uciazliwych rozmow

z dtuznikami i pozwala na zachowanie
profesjonalnych relacji biznesowych, gdyz to

zewnetrzny podmiot wystepuje w roli ,surowego
kontrolera”. Mimo tej ewoluciji, kluczowa barierg dla sektora
MSP pozostaje wcigz wykluczenie technologiczne oraz wy-
soki koszt pienigdza dla podmiotow o niskim ratingu. Firmy
operujace na starych modelach zarzadzania, niekorzysta-
jace z systemow TMS zintegrowanych z platformami finan-
sowymi, ptacg dzis najwyzszg cene za kapitat, co systema-

traci ptynnosc, zanim jeszcze dowie sie

o tym rynek, jest dzi$ cenniejsza niz naj-

nizsza marza. Przewoznicy musza zrozumieg,

ze tanie finansowanie to przesztosc; przysztosc to fi-

nansowanie inteligentne, ktore chroni przed zatorami ptat-

niczymi i pozwala spa¢ spokojnie, gdy terminy ptatnosci

na fakturach niebezpiecznie zblizajg sie do setnego dnia.

Cyfrowa higiena finansowa przestata by¢ wyborem, a sta-

ta sie bezwzglednym wymogiem przetrwania w najbardziej
konkurencyjnym sektorze europejskiej gospodarki. m

2-4%

Taka jest obecnie przecietna rentownos¢ netto przecietnego
polskiego przewoznika w miedzynarodowym transporcie drogowym.

Utrzymuje sie na relatywnie niskim poziomie, a w wielu przypadkach
— zwlaszcza wsrod wiekszych firm —spada nawet blizej 1-3%.

Zrédto: raporty GUS, TLP.
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Country Manager Malcom Finance w Polsce

Zatory ptatnicze przestaty by¢
sytuacja nadzwyczajna

Ryzyko w transporcie zmienito dzis swoj punkt ciezkosci:
Z operacyjnego na ptynnosciowy.

Jak wynika z badania przeprowadzonego przez Malcom Fi-
nance, firmy coraz rzadziej mierza sie z problemem

braku zlecen, a coraz czesciej z napieciem

miedzy tym, co zostato zrealizowane, a tym,
kiedy realnie pojawig sie srodki na kon-
cie. Z naszych danych wynika, ze ponad
potowa przedsigbiorstw funkcjonuje
obecnie w sytuacji, w ktorej terminowo
sptywa co najwyzej potowa nalezno-
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Dostep
do informacji
i aktywne zarzadzanie
naleznosciami staja sie

W tej rzeczywistosci faktoring przestaje by¢ alternatywnym
zrodtem finansowania, a staje sie podstawowym narzedziem
zarzadzania ptynnoscig. Coraz czesciej petni on nie tylko funk-
cje finansowania faktur, ale rowniez wsparcia w kontroli ryzyka
i jakosci portfela kontrahentéow.

Dla wielu firm transportowych jest dzis elementem codzien-
nego zarzadzania operacyjnego, a hie rozwigzaniem stosowa-
nym w sytuacjach nadzwyczajnych. Coraz wieksze znaczenie
ma finansowanie nie tylko samej faktury, ale takze umiejetnosé
oceny jakosci portfela kontrahentow i biezacego reagowania
na zmiany w ich zachowaniu ptatniczym. W praktyce oznacza
to wieksza role danych, monitoringu i elastycznosci, bo kazda
faktura niesie dzis$ ze soba nie tylko wartosg, ale i ryzyko. Moz-
liwos¢ weryfikaciji wiarygodnosci firm z Polski i ze wszystkich
pozostatych europejskich krajow to znaczaca przewaga.

Znaczna czes$¢ opoznien wynika z problemow ptynnoscio-
wych, a takze z celowego wydtuzania ptatnosci przez odbior-
cow. Dostep do informac;ji i aktywne zarzadzanie naleznoscia-
mi stajg sie rownie wazne jak samo finansowanie. Najwieksze
bariery w dostepie do finansowania pozostajg przy tym zaska-
kujaco state. Jak wynika z raportu Malcom Finance, ponad
potowa firm ocenia dostep do finansowania jako trudny, mimo
ze jednoczesnie az 70 proc. przedsiebiorstw korzystato z ze-
wnetrznych zrodet kapitatu. To pokazuje, ze problemem nie
jest brak produktéw na rynku, lecz raczej ich ztozonos¢, wy-
magania formalne oraz ograniczona transparentnos¢ danych
finansowych po stronie firm.

W praktyce wiele przedsiebiorstw wcigz zarzg-
dza finansami w sposob reaktywny, ponad
potowa opiera sie gtownie na arkuszach
kalkulacyjnych i podstawowych syste-
mach ksiggowych, a niemal 40 proc.
monitoruje swojg sytuacje finansowa
codziennie lub co tydzien, co jest ra-

sci, a dla istotnej czesci firm ptatnosci royvme wazne czej odpowiedzig na niestabilnos¢ niz
na czas stajg sie raczej wyjatkiem niz Jak samo przejawem dojrzatosci finansowej. Taki
reguta. finansowanie. model dziatania utrudnia nie tylko pro-

To miedzy innymi ta luka, rozciagnieta mie-
dzy wykonaniem ustugi a faktycznym wptywem
srodkow, definiuje obecnie ryzyko w sektorze TSL.

W tym kontekscie zapotrzebowanie na rozwigzania poprawia-
jace ptynnos¢ nie ma juz charakteru incydentalnego. Zatory
ptatnicze przestaty byé¢ sytuacjg nadzwyczajng, a staty sie co-
dziennym doswiadczeniem firm branzy transportowej. Dane
Malcom Finance wyraznie wskazujg, ze ta sytuacja ma bezpo-
sredni wptyw na sposob korzystania z finansowania zewnetrz-
nego, ktére coraz czesciej nie stuzy rozwojowi, lecz utrzyma-
niu biezacej dziatalnosci i stabilnosci operacyijne;j.
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gnozowanie przeptywow, ale takze budo-
wanie wiarygodnosci finansowej i dostep do
bardziej zaawansowanych form finansowania.

Sektor TSL pokazuje dzis w bardzo wyrazny sposob, jak zmie-
nia sie cata gospodarka.

Rynek traci ,$rodek ciezkosci”, a réznice miedzy firmami po-
glebiajg sie. W takich warunkach przewage zyskuja nie te
przedsiebiorstwa, ktore rosng najszybciej, ale te, ktére potra-
fig utrzymac kontrole nad ptynnoscia, ryzykiem i przeptywami
finansowymi. To wiasnie ta zdolno$c staje sie dzi$ kluczowym
zasobem konkurencyjnosci, a faktoring dziatajacy w ciggu 24
godzin to odpowiedz na wyzwania firm TSL.

FINANSOWANIE TRANSPORTU
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Maciej Bronski
Prawnik, cztonek zarzadu Kancelarii Transportowej Legaltrans

Faktoring tak, ale nie w kazdej sytuacji

W branzy transportowej windykacja naleznosci zaczyna sie
duzo wczesniej niz w momencie, gdy faktura pozostaje nie-
zaptacona. Jako kancelaria mamy spore doswiadczenie
w odzyskiwaniu naleznosci. Z naszego doswiadczenia wyni-
ka, ze absolutng podstawg jest rzetelna weryfikacja
kontrahenta jeszcze przed przyjeciem zlecenia.

W praktyce oznacza to nie tylko sprawdzenie

FAKTORING, WINDYKACJA | FINANSOWANIE TRANSPORTU

on pomoc, ale tylko pod pewnymi warunkami. Trzeba ja-
sno powiedziec, ze w wiekszosci przypadkow faktor za-
bezpiecza przede wszystkim siebie. Jesli kontrahent nie
zaptaci, bardzo czesto to przewoznik musi oddac otrzy-
mane Srodki. W praktyce oznacza to, ze ryzyko niewy-
ptacalnosci dtuznika wcale nie znika, tylko jest odsuniete
w czasie. Dodatkowo faktorzy selekcjonujg kontrahentow
i nie finansujg wszystkich faktur, co bywa duzym ograni-
czeniem. Dlatego przed podpisaniem umowy faktorin-
gowej rekomenduje bardzo doktadng analize zapisow —
zwtaszcza tych dotyczacych regresu i odpowiedzialnosci.
W niektorych przypadkach lepszym rozwigzaniem moze
by¢ confirming, gdzie to dtuznik bierze na siebie ciezar fi-
nansowania.

Jezeli mimo wszystko dochodzi do braku ptatnosci, klu-
czowa jest szybka i zdecydowana reakcja. Pierwszym
krokiem powinno by¢ wezwanie do zaptaty — to nie tylko
element formalny, ale tez sygnat dla dtuznika, ze wierzy-
ciel dziata. Nastepnie nie nalezy zwlekac¢ z wejsciem na
droge sadowa. W sprawach transportowych najczesciej
korzystamy z postepowania nakazowego, ktore pozwala
stosunkowo szybko uzyskac¢ tytut wykonawczy i rozpo-
czac¢ egzekucje. Z mojego doswiadczenia wynika, ze tzw.
miekka windykacja — czyli wielokrotne telefony czy przy-
pomnienia — w przypadku diuznikow majacych problemy
finansowe jest mato skuteczna. W tym czasie inni wierzy-
ciele rowniez podejmujg dziatania, a majatek dtuznika jest
ograniczony. Moze dojs¢ do zbiegu egzekucji albo nawet
do upadtosci, co znaczaco utrudnia odzyskanie pienie-

dzy. Dlatego w takich sytuacjach liczy sie przede

wszystkim czas.

danych w KRS czy weryfikacje licencji, ale Skuteczna Warto tez pamietac, ze dtuznicy cze-
takze analize sprawozdan finansowych windykacja w braniy sto probuja broni¢ sie przed zaptata,
oraz opinii w srodowisku — na gietdach TSLto przede powotujagc sie na kary umowne czy
transportowych czy w internecie. . . noty obcigzeniowe. W wielu przy-

wszyStk":n prewe_ncla, padkach sg one naliczane nieprawi-
Warto tez zwroci¢ uwage na osoby Szybkle decyZJe dtowo lub bez podstawy prawnej, ale
zarzadzajgce firma. Jezeli ktos ma hi- i znajomoéé realiow wymagaja odpowiedniej reakcji i ar-
storie upadtosci lub jest znany z proble- rynku_ gumentacji. Tu rola prawnika polega

mow ptfatniczych, to powinna zapali¢ sie

czerwona lampka. Czesto powtarzam klien-

tom, ze w transporcie lepiej czasem wrocié ,na

pusto”, niz realizowac zlecenie dla podmiotu, ktéry od
poczatku budzi watpliwosci. Koszt pustego przebiegu jest
przewidywalny — problem z odzyskaniem naleznosci juz nie.
Niestety, nadal zdarzajg sie sytuacje, w ktorych nieuczciwe
spedycje Swiadomie zlecaja przewozy, a po kilku miesigcach
znikaja z rynku, pozostawiajgc przewoznikow bez zaptaty.

Wielu przedsiebiorcow traktuje faktoring jako rozwigzanie
problemow z ptynnoscia finansowa. | rzeczywiscie — moze

na szybkim wykazaniu bezzasadnosci
takich dziatan i zabezpieczeniu interesu
przewoznika.

Podsumowujac, skuteczna windykacja w branzy TSL to
przede wszystkim prewencja, szybkie decyzje i znajo-
mos¢ realiow rynku. Najwiekszym btedem, jaki obserwuje,
jest zwlekanie z dziataniami — a w tej branzy czas bardzo
czesto decyduje o tym, czy pienigdze uda sie odzyskac.
Jesli chcesz, moge przygotowac jeszcze bardziej ,maga-
zynowq” wersje (np. krotsze akapity, srodtytuty) albo do-
dac konkretne przyktady z praktyki.
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ekspert firmy faktoringowej NFG

Przewoznik potrzebuje pienigdze szybko

W ciggu ostatnich dwunastu miesiecy nastgpito wyrazne po-
gorszenie ptynnosci finansowej oraz terminowosci regulowa-
nia zobowigzan przez mikroprzedsigbiorcow z sektora TSL.
W rezultacie notujemy kilkuprocentowy wzrost

liczby klientow, ktorym nie mozemy zaofero-
waé finansowania, z uwagi na zalegtosci
pfatnicze czy negatywne wpisy w reje-
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faktury z maksymalnie 90-dniowym terminem ptatnosci). Co
ciekawe, sredni okres finansowania wynosi u nas 33 dni i po-
zostaje niezmienny od dwoch lat.

To znak, ze mikroprzedsiebiorcy nie czekaja do ostatnigj
chwili — nauczyli sie zarzadza¢ portfelem tak, by skracac cykl
rotacji gotowki o te kluczowe dwa tygodnie. To pozwala im
zachowac cigglos¢ operacyjng przy sSredniej wartosci fak-
tury na poziomie 9,5 tys. zt brutto. W segmencie mikrofirm,
w ktorym sie specjalizujemy, faktoring petny jest niemal nie-
dostepny ze wzgledu na ekstremalnie wysokie ryzyko kredy-
towe. W NFG swiadomie nie oferujemy faktoringu bez regre-
su. Skupiamy sie na dostarczaniu ptynnosci tam, gdzie jest
ona realnie potrzebna, edukujgc jednoczesnie mikrofirmy, ze
kluczem do bezpieczenstwa nie jest ,pozbycie sie” ryzyka za
wszelkg ceng, ale monitoring i dyscyplinowanie dtuznikow.

Nasze procesy sa w petni zautomatyzowane. Windykacja jest
integralna czescia procesu finansowania w cesji jawnej. Sys-
tem automatycznie uruchamia odpowiednie fazy: od miek-
kiego monitoringu i motywowania kontrahenta do zaptaty, po
twarde dziatania odzyskiwania naleznosci, gdy termin wyma-
galnosci zostanie przekroczony. Dzigki temu przewoznik nie
musi osobiscie upominac sie o pienigdze, co czesto jest dla
matych firm barierg relacyjng w kontaktach z duzymi spedy-
torami.

Najwieksza przeszkoda w pozyskiwaniu finansowania przez
mate i srednie firmy transportowe jest zakaz cesji w umo-
wach z duzymi firmami logistycznymi, ktéry unie-
mozliwia korzystanie z faktoringu. Dlatego
wiasnie eGotowka cieszy sie niestabna-
cym zainteresowaniem. Kolejng barierg

strach diuznikow — zarowno ich wiasne, Oprocz kla_s ycznego jest wzrost zadtuzenia, ktéry prowadzi
jak i ich kontrahentow. Jednoczesnie faktormgu’ . do powstawania zatorow ptatniczych,
laczna warto$é przyznanego przez branza zwraca sie przez co przedsiebiorstwa traca do-
nas finansowania rosnie. Oznacza to, w strone eGotowki, step do standardowych instrumentow
ze przedsiebiorstwa, ktdre majg dobrg czyIi poiyczki finansowych. Dodatkowo zmienne
kondycje, potrzebuja obecnie wiek- biznesowej. koszty, takie jak ceny paliw czy wptyw

szych zastrzykow gotowki, by utrzymac
biezaca dziatalnos¢ operacyjna.

Liczba przewoznikow wnioskujgcych o finanso-

wanie systematycznie rosnie. Widzimy jednak zmia-

ne struktury tego popytu. Oprocz klasycznego faktoringu,
branza zwraca sie w strone eGotéwki (pozyczki biznesowej).
Wynika to z faktu, ze transport potrzebuje pieniedzy na pa-
liwo czy serwis czesto, zanim jeszcze wystawi fakture, lub
w sytuacjach, gdy proces faktoringowy jest utrudniony przez
formalnosci (zakaz cesji w umowie z kontrahentem). Sred-
ni termin na fakturze w transporcie to 45 dni (akceptujemy
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czynnikow geopolitycznych, utrudniaja
uzyskanie kredytow bankowych.

Obecnie transport walczy na dwoch frontach:
z kosztami operacyjnymi i zatorami ptatniczymi.
W NFG widzimy, ze dla mikroprzewoznika liczy sie przede
wszystkim dyskrecja i szybkosc¢.
Wyboér eGotéwki zamiast eFaktoringu czesto podyktowany
jest checig unikniecia informowania kontrahenta o korzysta-
niu z finansowania zewnetrznego. To pokazuje, ze w branzy
TSL pienigdze sg potrzebne natychmiast, bez zbednych py-
tan, by méc zatankowac auto i ruszy¢ w kolejna trase.
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Adam Lacki
Prezes Zarzadu Krajowego Rejestru Diugow BIG

Trzeba ocenia¢ wiarygodnos¢ kontrahentow

W ostatnich 12 miesigcach profil ryzyka firm transportowych
pogorszyt sie przede wszystkim jakosciowo, a nie ilosciowo.
Z analizy danych KRD za kwiecien 2026 wynika, ze liczba
dtuznikow w sektorze TSL praktycznie sie nie zmienita rok do
roku — wzrosta z 31 758 do 31 789 podmiotow — ale

juz fgczna wartosc¢ ich zadtuzenia zwiekszyta
siez 1,59 mld ztdo 1,66 mlid zt, czylio 66 min

zt, a srednie zadtuzenie przypadajace na
firme wzrosto z 50,3 tys. zt do 52,3 tys.

zt. Niepokoj budzi wiec nie tyle liczba
podmiotow z trudnosciami, ile skala
obcigzenia przypadajaca na pojedyn-

czg firme.

Najwieksze ryzyko pozostaje skoncen-

trowane w transporcie drogowym towarow,

ktory odpowiada za ok. 79 proc. catego za-

dtuzenia branzy TSL. Z perspektywy finansowa-

nia oznacza to, ze kapitat dla branzy nie znika, ale staje

sie wyraznie bardziej selektywny. Instytucje finansujace duzo
uwazniej patrza dzis nie tylko na sam fakt opoznien, lecz takze
na strukture portfela kontrahentow, koncentracje przychodow,
historig ptatnicza i jakos¢ dokumentacji przewozowej. W prak-
tyce rosnie znaczenie biezgcej oceny wiarygodnosci kontra-
hentow, bo przy niskich marzach nawet pojedyncze zabu-

O przewadze
rynkowej coraz
czesciej decyduje
jakos¢ zarzadzania
naleznosciami.
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rzenie ptatnosci bardzo szybko przektada sie na pogorszenie
zdolnosci finansowej przewoznika.

Obserwujemy strukturalny wzrost zapotrzebowania na ustu-
gi poprawiajace ptynnosc, cho¢ z wyraznymi cyklicznymi
spietrzeniami. W TSL problem ptynnosci nie jest zjawiskiem
sezonowym samym w sobie, lecz elementem modelu dzia-
talnosci. Przewoznik ponosi koszty paliwa, wynagrodzen,
leasingu, ubezpieczen i opfat drogowych natychmiast, a na
zaptate za ustuge czesto czeka kilkadziesiat dni. To powoduje,
ze zapotrzebowanie na finansowanie obrotowe, faktoring czy
rozwigzania przyspieszajace odzyskiwanie naleznosci nie jest
juz reakcja na wyjgtkowo trudny moment, tylko statg potrzebg
operacyjna.

Cyklicznos¢ oczywiscie ten problem wzmacnia. Wysoki se-
zon, koncowka roku, skoki kosztowe czy przejsciowe ostabie-
nie popytu potrafig gwattownie zwigkszyc¢ presje na cash flow.
Ale rdzen zjawiska pozostaje strukturalny: branza pracuje na
niskiej marzy, przy wydtuzonych terminach ptatnosci i wy-
sokiej wrazliwosci na zatory. Dlatego ustugi poprawiajace
ptynnos¢ coraz czesciej przestajg byc traktowane jako ,koto
ratunkowe”, a staje sie elementem codziennej infrastruktury
finansowej przedsigbiorstwa. Dostep do finansowania blokuje
tutaj kilka czynnikow naraz: wydtuzone terminy ptatnosci, kon-
centracja na niewielkiej liczbie kontrahentow, stabsza jakosé
dokumentaciji, opdznienia wobec ZUS i fiskusa, brak uporzad-
kowanych proceséw obiegu dokumentéw czy klauzule ogra-
niczajace cesje wierzytelnosci. Czes¢ przedsiebiorcow wcigz
zbyt pozno weryfikuje kontrahentow i zbyt dtugo toleruje opoz-
nienia ptatnicze.

Dzi$ w TSL o przewadze rynkowej coraz cze-
sciej nie decyduje wytacznie cena, flota
czy dostepnos¢ kierowcow, ale jakosc
zarzgdzania naleznosciami. Z danych
KRD wynika, ze firmy z sektora TSL
majg wobec wierzycieli 1,66 mld zt za-
legtosci, podczas gdy warto$¢ zobowia-
zan widocznych po stronie ich wiasnych
diuznikow to jedynie 215,3 min zt. Ta
asymetria mowi bardzo duzo: branza nadal
znacznie lepiej ,nosi” koszty cudzego opodz-
nienia, niz aktywnie zarzadza odzyskiwaniem
wiasnych naleznosci.

W mojej ocenie najblizsze kwartaty bedg nalezaty do tych prze-
woznikow, ktorzy potacza cztery elementy: weryfikacje kontra-
henta przed przyjeciem zlecenia, biezacy monitoring ptatno-
Sci, elastyczne finansowanie oraz szybka reakcje na pierwsze
sygnaty opdznien.
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Dorota Mazur
Dyrektor Dziatu Rozwoju Sieci Partnerskiej, PragmaGO

nasilenie popytu w momentach pogorszenia warunkow makro-
ekonomicznych. W krotkim i Srednim terminie to wiasnie ten drugi
czynnik jest dzis szczegolnie widoczny. W okresach spowolnienia
firmy silniej koncentrujg sie na utrzymaniu gotowki, czesciej mie-
rzg sie z opoznieniami ptatniczymi i wiekszg niepewnoscig po
stronie kontrahentow, dlatego rosnie zainteresowanie narzedziami
takimi jak faktoring czy pojedynczy wykup faktur.

W branzy TSL dodatkowa presje tworza wydtuzajace sie terminy ptat-

nosci, ktore w praktyce wptywaja nie tylko na cene ustugi, ale rowniez

na sama konstrukcje oferty. Dla wielu przewoznikow kluczowa staje sie

dzis szybkosé uruchomienia finansowania - czesto wieksze znacze-

nie ma mozliwo$¢ natychmiastowego uzyskania srodkow za konkret-
na fakture niz minimalizacja kosztu.

Dla wielu Jednoczesnie rosnace ryzyko niewy-

przewoinikc')w ptacalnosci kontrahentow zwieksza

. 0 AF . zainteresowanie faktoringiem pet-

najwaznlejs.z.ajest nym, ale jego dostepnos¢ pozosta-

Dostep do faktoringu petnego jest ograniczona szybkos¢ je ograniczona. Wynika to glownie
uruchomienia z ostrozniejszego podejscia ubez-

finansowania. pieczycieli, ktorzy bardziej restryk-

cyjnie przyznaja limity dla pfatnikow
z branzy TSL. W efekcie rynek wyraznie

Obserwujemy jednoczesnie dwa zjawiska: z jednej strony dtugo-
terminowy, strukturalny wzrost znaczenia rozwigzan poprawia-
jacych ptynno$é w sektorze MSP, z drugiej — wyrazne, cykliczne
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Jakub Kostecki
Wiceprezes zarzadu Kaczmarski Inkasso

Finansowanie i windykacja to jedna ustuga

Pofagczenie finansowania z procesami
windykacyjnymi polega na tym, ze zarza-
dzanie naleznosciami zaczyna sie duzo
wczesniej niz wtedy, gdy faktura jest juz
mocno przeterminowana. Dla przewoz-
nikow najwazniejsza jest kompilacja
trzech elementéw: szybkiego dostepu do
zarobionych pieniedzy, sprawdzenia wia-
rygodnosci nowego kontrahenta oraz state-
go monitoringu naleznosci. Taki model pomaga
ograniczac ryzyko utraty ptynnosci, ktore w branzy
transportowej jest jednym z najwiekszych zagrozen.

To wazne takze dlatego, ze samo sprawdzenie partnera przed
rozpoczeciem wspotpracy nie daje petnego bezpieczenstwa.

W praktyce
finansowanie powinno
byé potaczone z biezaca
kontrola tego,
co dzieje sie z fakturami
po ich wystawieniu.

FAKTORING, WINDYKACJA | FINANSOWANIE TRANSPORTU

Z badania , Typowy dtuznik”, przeprowadzonego w 2025 r. na
zlecenie Kaczmarski Inkasso, wynika, ze 78 proc. przedsie-
biorcow uwaza, iz niesolidnego ptatnika mozna rozpoznaé
jeszcze przed rozpoczeciem wspotpracy, ale tylko 18 proc.
jest tego catkowicie pewnych. Firmy najczesciej sprawdzajg
nowych klientow w rejestrach dtuznikow i oficjalnych bazach
danych, a czes¢ kieruje sie takze intuicja. Mimo to ryzyko
nadal jest wysokie, bo 268 tys. przedsiebiorstw figurujacych
w Krajowym Rejestrze Diugdéw ma facznie 11,2 mld zt zalegto-
sci wobec partneréw biznesowych. To pokazuje, ze problem
nieoptaconych faktur jest powszechny i wczesniej czy pozniej
dotyka wielu firm.

W praktyce finansowanie powinno by¢ potgczone z bieza-
ca kontrolg tego, co dzieje sie z fakturami po ich wysta-
wieniu. Ustuga monitoringu naleznosci, prowadzona przez
firme windykacyjna, daje szybki sygnat, ze kontrahent za-
czyna ptacic¢ z opoznieniem, unika kontaktu albo reguluje
tylko czes¢ zobowiazan. Przewoznik zyskuje wiedze, ktore
ptatnosci sg bezpieczne, a ktore wymagajq pilnej reakcji.
To pozwala przypomnie¢ o ptatnosci, wyjasni¢ przyczy-
ne opoznienia albo uruchomi¢ dziatania windykacyjne na
wczesnym etapie przeterminowania. Dzieki temu mozna
wczesniej wychwycic ryzyko i ograniczy¢ skale
problemu, zanim zacznie on wptywaé¢ na
biezgce rozliczenia z kontrahentami, wy-
ptaty dla pracownikéw czy realizacje
kolejnych zlecen.

W branzy TSL finansowanie i windy-
kacja nie powinny by¢ traktowane jako
dwie osobne ustugi. To element jedne-

g0 procesu zarzadzania naleznosciami.

Im szybciej firma transportowa dosta-
je informacje, ze kontrahent moze miec¢
problem z ptatnoscia, tym wieksza szansa,

ze uniknie zatoru pfatniczego albo przynajmniej

zmniejszy jego skutki. Potaczenie finansowania z mo-
nitoringiem i szybka reakcjg windykacyjng pozwala wiec nie
tylko odzyskiwac pienigdze, ale przede wszystkim wczesniej
zauwazacé zagrozenia i lepiej chroni¢ ptynnosé przewoznikow.
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Firmy traca dostep do witasnej gotowki

Branza transportu drogowego juz od dawna dziata w fazie
podwyzszonego, strukturalnego ryzyka, ktore nie wynika wy-
tacznie z cyklu gospodarczego, ale z trwatej zmiany warunkow
prowadzenia biznesu. Pandemia, wojna w Ukrainie, a teraz
w Zatoce Perskiej prowadzity do wzrostu kosztow
operacyjnych — przede wszystkim paliwa, ktore

w ostatnich tygodniach zdrozato nawet o po-

FAKTORING, WINDYKACIJA |

tracg rentownos¢ operacyjna, co tracg dostep do wtasnej go-
towki. Z badan, ktore przeprowadzilismy jako Bibby Financial
Services w branzy transportowej, wynika, ze az 9 na 10 firm
transportowych otrzymuje ptatnosci po terminie, a przecietna
wartos¢ srodkéw ,zamrozonych” w nieoptaconych fakturach
siega 75,5 tys. zt, co ogranicza zdolnosc¢ do biezacego finan-
sowania dziatalnosci.

Wydtuzone terminy ptatnosci maja bezposredni wptyw na
konstrukcje ofert faktoringowych. Rosnie zapotrzebowanie
na diuzsze okresy finansowania i to w warunkach podwyz-
szonego ryzyka kontrahenta. Zmienia sie takze rola fakto-
ringu petnego. W warunkach rosnacej liczby restrukturyzaciji
i upadtosci w sektorze transportowym przedsiebiorcy coraz
czesciej poszukujg rozwigzan, ktére nie tylko poprawiaja
ptynnosc, ale realnie przenosza ryzyko niewypfacalnosci
kontrahenta. Nie oznacza to jednak, ze faktoring bez regresu
jest dostepny w kazdej sytuacji — jego zastosowanie zalezy
dzi$ w duzej mierze od jakosci portfela odbiorcow i branzy,
w ktorej dziataja.

Kluczowym trendem jest natomiast coraz silniejsza integracja
finansowania z procesami windykacyjnymi. Firmy transporto-
we oczekujg dzis nie tylko szybkiego dostepu do gotowki, ale
rowniez wsparcia w odzyskiwaniu naleznosci i ograniczaniu
ryzyka zatorow ptatniczych. Dlatego nowoczesne rozwigza-
nia faktoringowe tacza finansowanie z monitoringiem ptatno-
Sci, dziataniami przypominajacymi, a w razie potrzeby takze
z miekka windykacja. To szczegolnie istotne w branzy, w ktorej
jeden nierzetelny kontrahent moze zachwiac ptynnoscia cate-
go przedsiebiorstwa.

Najwieksza barierg w dostepie do finansowa-

nad 40%. Rosnaca nieprzewidywalnosé Przedsiebiorcy nia pozostaje dzis rosnace ryzyko dziatal-
rynku zwigzana z napieciami geopoli- - . . nosci oraz ograniczona zdolnosc firm do
yniu zwia picoiami 8eop poszukuja rozwigzan, graniczona zdoin .

tycznymi i zaburzeniami fancuchow . . jego absorpcji. Mate i $rednie przedsie-
dostaw powoduje, ze profil ryzyka firm ktor_e _me tylko biorstwa transportowe czesto operujg
transportowych wyraznie sie pogor- poprawiaja piynnOSC, na niskim kapitale wtasnym i wysokiej
szyt. Wptywa to na ostrozniejsze podej- ale przenosza ryzyko rotacji, co przy wydtuzonych terminach
Scie instytucji finansowych, a w efekcie niewyplacalnoéci ptatnosci i rosnacych kosztach powo-
powoduje wzrost znaczenia narzedzi kontrahenta duje napiecia ptynnosciowe. Dodatkowo

opartych na biezacych przeptywach pie-
nieznych, a nie zdolnosci kredytowej liczonej
historycznie.

Widzimy, ze zapotrzebowanie na rozwigzania poprawiajgce
ptynnos¢ ma dzis charakter zdecydowanie strukturalny, a nie
cykliczny. Transport od lat funkcjonuje na niskich marzach, ale
dzis dochodzi do tego kumulacja czynnikow: drozsze finan-
sowanie, presja kosztowa oraz - co kluczowe — wydtuzajace
sie terminy ptatnosci. W praktyce oznacza to, ze firmy nie tyle

2/2026

problemem sg ograniczone zabezpiecze-

nia oraz brak dywersyfikacji portfela klientow.

W efekcie obserwujemy wyrazng zmiane podej-

scia przedsiebiorcow: od finansowania ,na rozwoj” do

finansowania ,na przetrwanie i stabilno$¢”. Faktoring przesta-

je by¢ rozwigzaniem uzupetniajacym, a staje sie jednym z pod-

stawowych narzedzi zarzadzania ptynnoscia, szczegolnie

w branzy transportowej, gdzie czas dostepu do gotowki coraz

czesciej decyduje nie o tempie wzrostu, lecz o mozliwosci dal-
szego funkcjonowania.
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Damian Sapielak
dyrektor operacyjny, COO Novalend

Kredyt jako narzedzie pomostowe

Mimo ze transport stanowi jeden z najistotniejszych sekto-
row gospodarki, od lat mierzy sie z tymi samymi problemami.
Z jednej strony, jako istotny element ceny produktéw w handlu,
poddawany jest statej presji kosztowej, z drugiej natomiast bo-
ryka sie ze specyficznymi dla tej branzy praktykami
rynkowymi. Wszystko to skutkuje powtarzaja-

cym sie problemem z zachowaniem ptynno-

FAKTORING, WINDYKACJA | FINANSOWANIE TRANSPORTU

i biezacymi zobowigzaniami firmy, a takze codziennymi wydat-
kami potrzebnymi do utrzymania dziatalnosci. Druga grupa
celow dotyczy rozwoju zaplecza transportowego, czyli m.in.
powiekszenia taboru, doposazenia firmy oraz zakupu srodkow
trwatych.

Niezaleznie jednak od przeznaczenia, kredyt jako element
codziennej praktyki finansowej dotyczy zaréwno jednoosobo-
wych dziatalnosci, np. kurierow, jak i firm realizujacych duze
transporty na terenie Polski i Europy. Od matych podmiotow,
az po te zatrudniajgce kilkadziesigt oséb. Od mtodych, po
przedsigbiorstwa z kilkunastoletnim doswiadczeniem. Wsrod
klientow mamy zaréwno firme zajmujaca sie transportem
miedzynarodowym dziatajagca od 2018 roku, zatrudniaja-
ca 4 osoby i generujaca okoto 2-3 min zt obrotu rocznie, jak
i przedsiebiorstwo, ktore jest na rynku od 2013 roku, zatrud-
nia 39 0sob i osiaga okoto 10-11 min zt obrotu rocznie. Obie
firmy wnioskowaty o srodki na biezace wydatki i sptate faktur.
Warto dodac¢, ze w tym segmencie obserwujemy takze duzg
powtarzalnos¢. Mamy klientow z branzy transportowej, ktorzy
regularnie wnioskuja i uzyskuja kredyty. Taka sytuacja to efekt
utrzymujacego sie od lat niewydolnego obiegu naleznosci
i notorycznych zatorow ptatniczych w branzy TSL.

Warto tez podkreslic, ze sieganie po kredyty w branzy trans-
portowej bardzo rzadko zwigzane jest z brakiem zlecen czy
niedostatkiem pieniedzy na rynku. Problemem nie jest brak
pracy, lecz czas oczekiwania na zaptate. Firmy transporto-
we ponoszg koszty operacyjne natychmiast, ale na srodki
z wystawionych faktur czekajg czesto 30, 60, a nawet 90 dni.
To wtasnie nadmiernie wydiuzone terminy ptatno-

Sci i zatory pfatnicze sprawiajg, ze nawet firmy

osiggajace wysokie obroty positkuja sie

$ci finansowej, mimo nawet duzych obro- Sieganie po kredyt zewnetrznym finansowaniem. Jednocze-
téw firmy. W takich warunkach kredyty w braniy TSL $nie, mimo stabilnego portfela zlecen,
i zewnetrzne finansowanie stajg sie po . . wiele przedsiebiorstw notuje przejscio-
: . ) rzadko zwigzane jest n
prostu jednym z elementow strategii N N we zalegtosci wobec ZUS czy urzedu
biznesowej przedsiebiorstw transpor- z brakiem zlecen skarbowego, co dodatkowo utrudnia
towych. czy niedostatkiem im dostep do tradycyjnego finansowa-
pieniedzy nia bankowego.
Trend ten wyraznie wida¢ w statysty- na rynku.

kach NovalLend. Firmy z branzy transportu

i gospodarki magazynowej odpowiadajg za

okoto 20% wszystkich wnioskow kredytowych

sktadanych online przez nasza platforme. To jeden

z wiekszych segmentow w catym naptywie. Co wiecej, trans-
port jest nie tylko widoczny na etapie zainteresowania, ale
rowniez realnie konwertuje na finansowanie.

Celem finansowania udzielanego branzy TSL sg przede
wszystkim dziatania operacyjne. Najczesciej zgtaszane sa po-
trzeby zwigzane z zakupem paliwa, naprawami auta, optatami

My rozumiemy jednak, ze w branzy TSL

zaleglosci nie muszg oznacza¢ probleméow

z rentownoscia, lecz najczesciej sg efektem

specyfiki cyklu ptatnosci. Potwierdza to rowniez tempo

sptaty takich zobowigzan: wiele przedsiebiorstw reguluje kre-

dyty juz w ciggu 3-6 miesiecy, co pokazuje, ze srodki realnie

znajduja sie w obiegu, lecz sg czasowo zamrozone w nalez-

nosciach. Kredyt staje sie wiec dla branzy narzedziem po-

mostowym ,,codziennego uzytku”, ktore pozwala przetrwac

okres miedzy wykonaniem ustugi a faktycznym wptywem
pieniedzy na konto.
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