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Gdzie tracisz pienigdze?

Transport drogowy nie ma dzis komfortu spokojnego planowania. Koszty rosna,
przepisy zmieniajg sie szybko, klienci oczekujg coraz wiekszej przewidywalnosci,
a przewoznicy musza jednoczesnie pilnowac rentownosci kazdego zlecenia. W ta-
kich warunkach nawet dobra koniunktura nie gwarantuje bezpieczenstwa biznesu.
Najwiekszym wyzwaniem nie jest juz pojedynczy koszt, lecz ich kumulacja. Paliwo,
optaty drogowe, finansowanie, serwis, wynagrodzenia i wymagania administracyj-
ne tworzg coraz wiekszg presje na marze. Do tego dochodzg inwestycje w nowe po-
jazdy, telematyke, cyfryzacje dokumentow i rozwigzania zwigzane z ograniczaniem
emisji. Kazda z tych decyzji ma sens tylko wtedy, gdy realnie poprawia efektywnosé.

Dlatego przewoznicy coraz uwazniej analizuja nie tylko to, ile zarabiajg na trasie, ale tez gdzie traca pieniadze.
Puste przebiegi, dtugie postoje, zle zaplanowane okna zatadunkowe czy niewtasciwe wykorzystanie floty potra-
fig dzis zniwelowaé zysk z dobrze wynegocjowanego kontraktu. W ,Truck Biznes” chcemy patrze¢ wtasnie na
te miejsca, w ktorych transport mozna usprawnic. Interesujg nas rozwigzania praktyczne: technologie, pojazdy,
przepisy i modele dziatania, ktére pomagajg ograniczac¢ koszty i lepiej wykorzystywag flote. Bo w obecnych re-
aliach przewage zyskuje nie ten, kto jezdzi najwiecej, lecz ten, kto potrafi robi¢ to najefektywniej.

Zapraszamy do lektury.

Marek Szymanski
Editor-in-chief
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Slaskie Centrum Logistyki wzmacnia flote

Slaskie Centrum Logistyki S.A. w Gliwicach konsekwentnie rozwija wiasne
zaplecze transportowe. Spotka nabyta pie¢ nowych ciggnikow siodtowych
Mercedes-Benz, ktore zostang potgczone z nowymi naczepami typu coilmulda.
Oznaczato 5 kompletnych zestawow, ktore zasila flote SCL. Nowe Mercedesy

zostaty wybrane z myslg o realizacji transportu dalekobieznego, zapewniajac
kierowcom wysoki poziom komfortu i bezpieczenstwa oraz rozwigzania wspierajace efektywna eksploatacije. Pojazdy
Wyposazono w systemy wspomagajace kierowce, takie jak aktywny asystent martwego pola i system automatycznego
hamowania awaryjnego, a takze tempomat z regulacja odstepu i asystenta utrzymania pasa ruchu.

Na poczatku 2027 roku Slaskie Centrum Logistyki planuje zakup kolejnych 5 zestawow. W efekcie flota powiekszy
sie 0 10 nowych samochodow, zwiekszajgc mozliwosci realizacji przewozow i elastycznose obstugi klientow. Rozwoj
transportu jest czescia wiekszej infrastruktury logistycznej SCL. Spotka zarzadza kompleksem o powierzchni ponad
53 haioferuje kompleksowa obstuge fancucha dostaw, od transportu i spedycji, przez magazynowanie i przetadunki,
po obstuge celng. Istotnym elementem zaplecza jest magazyn General Cargo o powierzchni 11 500 m? i pojemnosci
okoto 24 tys. miejsc paletowych, wyposazony w 16 dokow oraz dostep do infrastruktury kolejowej. Waznym atutem
SCL jest rowniez Wolny Obszar Celny o powierzchni 10,76 ha, w ramach ktorego funkcjonujg m.in. magazyny General
Cargo, ADR i Eco.Log.Stal.

Apel do NFOSiGW o odblokowanie wsparcia

Zwigzek pracodawcow ,Transport i Logistyka Polska” (TLP), wspolnie
z przedstawicielami MAN Truck & Bus Polska, IVECO Poland, LONTEX
(SUPERPANTHER), Ford Trucks Polska, Renault Trucks Polska, Volvo
Trucks Poland oraz Daimler Truck Polska (Mercedes-Benz Trucks),
wystosowat pilny apel do Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej o przyspieszenie obstugi wnioskow w programie wsparcia dla zeroemisyjnych pojazdow
kategorii N2 i N3.

— Zagraniczni konkurenci od lat korzystajg ze skutecznego wsparcia swoich rzadow w transformagcii klimatyczne;.
Takiego wsparcia pozbawieni sg natomiast ci polscy przewoznicy, ktorzy zdecydowali sie odwaznie postawic na
pojazdy zeroemisyjne, przez co z kazdym miesigcem zwtoki tracg swoja rynkowa konkurencyjnosc.— komentuje
Maciej Wronski, prezes TLP.

Jak podkreslajg sygnatariusze apelu, rzgdowy program doptat to jeden z kluczowych instrumentow stuzacych
uruchomieniu rynku zeroemisyjnego transportu ciezkiego w Polsce. Niestety, mimo uruchomienia naboru 30 maja
2025 r., proces ten jest obecnie zablokowany. Przedsiebiorcy, ktorzy otrzymali pozytywng ocene swoich wnioskow,
od wielu miesiecy tkwig w stanie niepewnosci, czekajac na zawarcie ostatecznych umaow.

W apelu sygnatariusze domagaja sie niezwtocznego zakonczenia procesu kontraktacji oraz dostarczenia kazdemu
wnioskodawcy konkretnego i realnego harmonogramu dalszego procedowania. Branza oczekuje rowniez pilnego
spotkania roboczego z NFOSIGW w celu wypracowania planu naprawczego. Wdrozenie realnej roznorodnosci
technologicznej we flotach wymaga stabilnego otoczenia. Sukcesu programu ekologicznego nie mierzy sie bowiem
wysokoscig dostepnej alokaciji, lecz liczba pojazdow, ktore faktycznie wyjada na drogi i zaczna realizowac bezemisyjne
przewozy.
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Jesienna edycja Spotkan Transportowych w Warszawie
skupita sie na najwazniejszych problemach, z ktorymi
mierza sie dzi$ przewoznicy, spedytorzy i firmy zarza-
dzajace flotami. W programie znalazly sie zagadnienia
prawne, finansowe, technologiczne i operacyjne. Eksper-
ci omawiali m.in. zmiany legislacyjne planowane na lata
2026-2028, nowe praktyki kontrolne Panstwowej Inspek-
cji Pracy, wptyw KSeF na terminy ptatnosci w transporcie
oraz prawne aspekty wykorzystania sztucznej inteligen-
cji. Waznym tematem byto takze bezpieczenstwo — zarow-

i/ SPOTIKANIA
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no pojazdow i tadunkow, jak i rozliczen miedzy uczestni-
kami rynku.

W programie znalazly sie rowniez kwestie kosztow eks-
ploatacji flot, optat drogowych, ubezpieczen, cyfryzacji
dokumentow oraz wykorzystania technologii do poprawy
rentownosci przewozow. Osobne miejsce zajety wyzwania
zwigzane z paliwem, finansowaniem dziatalnosci i sytuacja
geopolityczna. Spotkania Transportowe sa takze okazjg do
bezposredniej wymiany doswiadczen, rozmow z eksperta-
mi i nawigzywania kontaktow biznesowych w branzy TSL. =
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MobiScale Demo Day po raz drugi

Prawie 150 uczestnikow, 10 projektow oraz przedstawiciele firm takich jak ROHLIG
SUUS Logistics, No Limit, Grupa DBK, LPP Logistics i Meest. Druga edycja MobiScale
zakonczyta sie Demo Day, podczas ktérego nowe rozwiazania dla TSL spotkaly sie

z perspektywa firm, ktére pdzniej moga je wdrazac.

29 wrzesnia w warszawskim Instytucie Wzornictwa odbyt sie
finat drugiej edycji MobiScale, programu inkubacyjnego dla
0s0b i zespotdw rozwijajacych technologie dla transportu, lo-
gistyki i mobility. Przez wydarzenie przewineto sie prawie 150
0sob. Wsrod uczestnikow byli przedstawiciele duzych firm TSL,
inwestorzy, eksperci technologiczni, founderzy oraz uczestnicy
programu. Rozmowy pomiedzy nimi zaczely sie jeszcze przed
zaplanowang w agendzie przerwg networkingowa i trwaty row-
niez po zakonczeniu prezentacji zespotow.

| Dwarazy wiecejzgloszen

Do pierwszej edycji MobiScale wptynety 23 zgtoszenia. W dru-
giej byloich juz 47. Nie jest to préba reprezentatywna dla catego
rynku, ale zestaw problemow zgtaszanych do programu dobrze
pokazuje, z jakich miejsc moga dzi$ wyrasta¢ nowe rozwigza-
nia dla TSL. Uczestnicy pracowali nad tematami zwigzanymi
miedzy innymi z reklamacjami w spedycji, planowaniem trans-
portu, serwisem pojazdéw, ctami, e-commerce, wykorzysta-
niem danych z floty czy wdrazaniem Al w organizacjach.
Czesc wyzwan pochodzita bezposrednio od partnerow progra-
mu. ROHLIG SUUS Logistics wskazywat miedzy innymi ob-
szary zwigzane z planowaniem transportu i last mile, a Grupa
DBK zwracata uwage na procesy serwisowe oraz mozliwosé
wczesniejszego przewidywania awarii.

W MobiScale punktem wyjscia ma byc¢ problem, a nie konkret-
na technologia. Dobrze pokazuje to historia Dawida Kukutki,

tworcy TSL Pilot. Kilka miesiecy wczesniej zaczynat od proble-
mu, ktory znat z wkasnego doswiadczenia i ktéry chceiat rozwia-
zaé. Na Demo Day prezentowat juz dziatajgce MVP. Wiasnie na
tym etapie pojawia sie trudniejsza cze$¢ budowania techno-
logii dla TSL. Dziatajgcy produkt trzeba jeszcze przekonac do
siebie rynek.

| Duze firmy nie musza budowaé wszystkiego

Merytoryczng czesé Demo Day otworzyt Piotr Iwo Chmielew-
ski z ROHLIG SUUS Logistics, prezentujgc Al Lab rozwijany
wewnatrz organizacji. Byt to praktyczny przyktad duzej firmy
logistycznej, ktora sama buduije i testuje rozwigzania wykorzy-
stujace sztuczng inteligencje.

Po wystapieniu Piotra, wystuchalismy pierwszego z dwoch pa-
neli. Dotyczyt on szerszego pytania o to, ktore trendy Mobility-
Tech maja dzis rzeczywiste znaczenie dla duzych organizaciji
TSL. W rozmowie uczestniczyli Tomasz Zarzycki z No Limit,
Agnieszka Gfowicka z Grupy DBK, Daniel Potoczniak z LPP
Logistics, Tomasz Podgorski z ROHLIG SUUS Logistics oraz
Mateusz Katuza z EIT Urban Mobility Impact Ventures.

Jednym z konkretnych tematow byty dane generowane przez
pojazdy. Agnieszka Gtowicka wskazywata, ze samo ich groma-
dzenie nie wystarcza. Wartos¢ pojawia sie wtedy, gdy informa-
cje pozwalajg przewidywac awarie, ogranicza¢ nieplanowane
postoje i lepiej zarzadza¢ dostepnoscia floty. W wywiadzie
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nagranym po wydarzeniu podsumowata to krotko: ,Zdecydo-
wanie niedoceniane sg interpretacje danych, ktére mozemy
czerpac¢ z pojazdu, a tym samym ograniczy¢ nieplanowane
przestoje”.

Gdzie przebiega granica
miedzy build abuy?

Drugi panel dotyczyt decyzji jeszcze blizszej codziennej prak-
tyce firm: kiedy rozwigzanie budowac¢ samodzielnie, kiedy ku-
pi¢ gotowy produkt, a kiedy pracowac z zewnetrznym partne-
rem. W rozmowie uczestniczyli Michat Kociszewski z ROHLIG
SUUS Logistics, Bartosz Sawicki z Meest Transfer, Sebastian
Wrobel z FreightTech.org oraz Katarzyna Marczuk
Z Atleet. Panel prowadzit Patryk Bednarz.

Jedna z wyraznych réznic dotyczyta cha-
rakteru problemu. Bartosz Sawicki wska-

AKTUALNOSCI

ocenia nie tylko produkt w momencie zakupu. Bierze pod
uwage rowniez to, kto bedzie go pozniej utrzymywat, rozwi-
jat i wspierat jego wykorzystanie w organizacji. Wtasnie dla-
tego podczas inkubacji uczestnicy MobiScale pracujg row-
niez nad modelem biznesowym, walidacja z uzytkownikami
i przygotowaniem do rozméw z wiekszymi organizacjami.
Technologia jest jednym z elementow decyzji. Pozostate
dotyczg procesu, danych, wdrozenia i odpowiedzialnosci po
uruchomieniu produktu.

| Dziesie¢ projektow na finalowej scenie

Po dwoch panelach swoje rozwigzania zaprezentowato 10 ze-
spotow drugiej edycji MobiScale. Projekty dotyczyty
miedzy innymi serwisu pojazdow, reklamacji

w spedyciji, transportow ponadgabarytowych,
efektywnosci energetycznej flot, cetf, e-

. - " W MobiScale . . .
zywat, ze wiasny rozwoj technologii ma . commerce i systemu kaucyjnego. Najwy-
szczegdlne uzasadnienie tam, gdzie roz- punktem wyjscia 7zej oceniono EDRS.io rozwijane przez
wiazanie buduje przewage konkurencyj- ma by¢ problem, Macieja Machtajewskiego i Damiana To-
na firmy. W obszarach uzupetniajacych a nie konkretna milo. Zespot pracuje nad technologiczng
podstawowa dziatalno$¢ wyspecjalizo- technolo gi a. infrastrukturg dla systemu kaucyjnego,

wany dostawca moze okazac sie szybszy

i bardziej efektywny. Michat Kociszewski

zwracat uwage na dojrzatos¢ dostepnego
rozwigzania. Jezeli produkt zostat juz spraw-
dzony w innych organizacjach i rozwiazuje podobny
problem, ponowne budowanie go od podstaw nie zawsze ma
uzasadnienie.

| Pilot musi prowadzi¢ dalej

Podczas tego samego panelu sporo miejsca poswiecono dro-
dze od pierwszego testu do rzeczywistego wdrozenia. W wy-
wiadach po wydarzeniu Sebastian Wrobel podkreslat, ze pilot
powinien dostarczac¢ klientowi wartos¢, a nie jedynie potwier-
dzac techniczng mozliwosc dziatania rozwigzania. Michat Koci-
szewski zwracat uwage na zakres produktu: ,Jezeli nie bedzie
rozwigzania problemu end-to-end, wtedy rozmowa moze sie
skonczy¢ bardzo szybko”.

Bartosz Sawicki doktadat do tego jeszcze jeden element:
zaufanie do zespotu stojacego za technologig. Duza firma
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ktora mataczy¢ urzadzenia, dane, logisty-
ke oraz rozliczenia finansowe. Projekt otrzy-
mat nagrode gtowna w wysokosci 40 tys. zt.

Zwyciestwo EDRS.io nie byto jedynym rezultatem
wieczoru. Kilka innych zespotow rozpoczeto rozmowy z inwe-
storami obecnymi na wydarzeniu, a uczestnicy kontynuuja
rowniez kontakty z partnerami branzowymi. Czes¢ projektow
zglosita sie do kolejnego etapu, MobiScale Accelerate.

| Co pokazata druga edycja?

Przed Demo Day pytalismy natamach TSL Biznes, kto zbuduje
technologie, na ktdrych bedzie pracowac logistyka. Druga edy-
cja MobiScale pozwala doprecyzowac to pytanie.

Sama znajomosc¢ technologii nie wystarcza. Przewaga moze
by¢ dobre rozumienie konkretnego procesu, dostep do da-
nych, doswiadczenie z podobnymi wdrozeniami albo zdol-
nosc szybkiego rozwigzania problemu, ktorego duza firma nie
chce budowaé od zera. Rownoczesnie produkt musi przejsc
test organizacji, ktéra ma z niego korzysta¢. Musi dziatac
w konkretnym procesie, dostarcza¢ mierzalng wartosc i miec
zespot zdolny do dalszego utrzymania rozwigzania. MobiSca-
le prébuje potaczy¢ te dwa etapy. Program zaczyna od pro-
blemow znanych z operacji, prowadzi zespoty przez budowe
i walidacje rozwigzania, a Demo Day konfrontuje efekty tej
pracy z rynkiem.

Druga edycja pokazata tez cos$ jeszcze: wokot programu po-
wstaje coraz wieksza grupa ludzi z branzy, ktérzy chca uczest-
niczy¢ w tej rozmowie. Prawie 150 osob obecnych na Demo
Day byto tego najbardziej widocznym sygnatem. m
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Bus z tachografem.
Pierwsze miesiace nowego
obowiazku

Na autostradzie A7 pod Kirchheim niemiecka policja, urzednicy BALM i zarzadca drog Hessen
Mobil przeprowadzili wspo6lna akcje kontrolng wymierzona miedzy innymi w lekkie pojazdy
dostawcze. Trzy busy nie mialy wymaganego tachografu. Kierowcy dostali mandaty

i zakaz dalszej jazdy do czasu zamontowania urzadzenia, a towar pozostat na miejscu kontroli.
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Cezary Rejczyk
Cztonek zarzadu w Capsilon Brothers

Tak w skrocie wyglada rzeczywistos¢ po 1 lipca 2026 roku
— i to, czego wcigz nie przyjeta do wiadomosci czesé ryn-
ku. Rozporzadzenie (UE) 2020/1054, czyli kolejny etap
Pakietu Mobilnosci, rozszerzyto zakres rozporzadzenia
561/2006 na pojazdy i zespoty pojazdow o dopuszczalnej
masie catkowitej (DMC) przekraczajacej 2,5 tony, wyko-
nujace miedzynarodowy zarobkowy przewoz rzeczy oraz
kabotaz. Rownolegle rozporzadzenie 165/2014 wymaga
w nich inteligentnego tachografu drugiej generacji (G2V2).
Okresu przejsciowego nie ma. Szacunki mowity o blisko 40
tysigcach polskich pojazdow, ktére wchodzg w ten nowy
rezimDla firm z segmentu ciezarowego to rutyna. Dla sek-
tora busowego - pierwsze zetkniecie z systemem budo-
wanym przez dwadziescia lat wokoét zupetnie innej kultury
pracy. W tej roznicy kryje sie wiekszo$¢ problemow, jakie
ujawnity sie w lipcu.

Granica przebiega gdzie
indziej, niz sie wydaje

Pierwszy i najczestszy btad wcale nie dotyczy samego tach-
ografu, lecz btednej kwalifikacji przewozu. Nowy obowiazek
nie obejmuje wszystkich busow. Kluczowym kryte-

rium jest charakter dziatalnosci: miedzynaro-

dowy zarobkowy przewoz rzeczy albo kabo-
taz na terenie innego panstwa. Transport
wytgcznie krajowy pozostaje poza za-
kresem zmian. Wytaczony jest réwniez
przewoz na potrzeby wiasne, ale tylko
wtedy, gdy spetnia sScisle okreslone

PULS RYNKU

| Przyczepaisporadyczny wyjazd

Druga putapka to zespot pojazdow. Liczy sie tgczna dopusz-
czalna masa catkowita. Bus 0 DMC 2,2 tony z lekka przyczepa,
jezeli DMC zestawu przekracza prog 2,5 tony, podlega obo-
wigzkowi — mimo ze sam pojazd pozostaje ponizej limitu.
Trzecia putapka to sporadycznosc. Wyjazdu nie da sie uznac
za ,krajowy” tylko dlatego, ze odbywa sie raz na kwartat albo ze
wiekszos¢ trasy przebiega po Polsce. Jeden kurs przez granice
kwalifikuje pojazd tak samo jak sto. Podobnie jest z kabotazem
oraz przewozami typu cross-trade (przewozami miedzy krajami
trzecimi) — dostarczenie towaru wewnatrz obcego panstwa wy-
musza petng zgodnos¢ z nowym rezimem prawnym.

| Ucieczka pod 2,5 tony

Skoro prog wyznaczono na podstawie dopuszczalnej masy
catkowitej, rynek natychmiast zaczat szukaé sposobow, by sie
pod nim zmiescic¢. Jeszcze przed 1 lipca pojawiaty sie donie-
sienia o przystosowywaniu do tras dalekobieznych aut wyraz-
nie mniejszych, z miejskim Piaggio Porterem NP6 na czele.
Pozniej doszta druga metoda: formalne obnizanie DMC w pet-
nowymiarowych busach. Podwroctawska firma ITS System
zapowiedziata na przyktad oferte Forda Transita z dachowa
kabina sypialng, skrocong zabudowa plandekowa na szes¢
europalet i DMC obnizonym do 2,49 tony.

Z punktu widzenia litery prawa konstrukcja jest szczelna. Roz-
porzadzenie (WE) nr 561/2006 odwotuje sie scisle do masy
dopuszczalnej, a nie rzeczywistej. Pojazd zarejestrowany
z DMC 2,49 tony pozostaje wiec poza obowigzkiem
montazu tachografu — niezaleznie od tego, jak

wyglada i na jakich trasach jezdzi.

llosé
przejechanych
kilometrow, koszty
i zrealizowany przychéd

Problem zaczyna sie jednak poziom ni-
zej. Petnowymiarowy bus z zabudowa
plandekowa i kabing sypialng wazy
w stanie gotowym do jazdy grubo po-

kryteria ustawowe: stanowi dziatal- POZW3«|aJQ szybko nad dwie tony. Po odjeciu masy kie-
nos¢ pomocnicza wobec gtownej dzia- 0oszacowacC wynlk rowcy oraz paliwa na legalny tadunek
talnosci przedsigbiorstwa, przewozony miesigca. zostaje zaledwie kilkaset kilogramow.

towar jest jego wlasnoscig lub zostat przez

nie sprzedany, kupiony lub wytworzony,

a samo prowadzenie pojazdu nie jest glownym
zajeciem Kierowcy.

W praktyce te warunki sg znacznie ostrzejsze, niz podpowiada
potoczna intuicja. Firma budowlana wozaca wtasne materia-
ty na budowe pod Hanowerem czesto miesci sie w wytacze-
niu. Jednak ta sama firma, ktora przy okazji zabierze sprzet
dla zaprzyjaznionego podwykonawcy, natychmiast wchodzi
w zakres regulacji. Jezeli podczas kontroli okaze sie, ze rze-
komy przewo6z na potrzeby wiasne miat charakter zarobkowy,
konsekwencje kumuluja sie btyskawicznie: kara grozi nie tylko
za brak tachografu, ale réwniez za brak licencji wspolnotowe;.

4/2026

Szes¢ europalet zmiesci sie co prawda na

skrzyni fizycznie, ale przy wiekszosci typo-

wych towarow szybko przekroczy tak wysrubo-

wany limit. Pojazd wyjezdza wiec w trase przetadowa-

ny, a przekroczenie masy rzeczywistej to odrebne, fatwe do

wykrycia naruszenie za pomocg wagi przenosnej. Dochodzi

do tego realne ryzyko odmowy wyptaty odszkodowania przez
ubezpieczyciela w razie kolizji.

Obnizanie DMC ponizej progu jest przy tym dokfadnie tym
zjawiskiem, ktoremu miata przeciwdziata¢ nowelizacja. Trud-
no zaktadac, ze masowe schodzenie do 2,49 tony pozostanie
przez unijnego prawodawce i zagraniczne stuzby kontrolne na
diuzsza mete zignorowane.
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Kierowca, ktory nigdy nie
widziat selektora

Kierowcy ciezaréwek uczyli sie obstugi tachografu latami
— poprzez praktyke, kontrole i btedy popetniane wtedy, gdy
stawki kar byty jeszcze znacznie nizsze. Kierowca busa dostat
urzadzenie w czerwcu, by juz w lipcu wyjechac z nim w petno-
prawna trase.

Naruszenia, ktére ujawniajg sie w pierwszych tygodniach,
majg charakter systemowy, a nie przypadkowy. Najczestsze
Z nich to jazda bez wtozonej karty na poczatku dnia. Kie-
rowca rusza z bazy, po przejechaniu kilkunastu kilometrow
przypomina sobie o obowigzku i wsuwa karte do czytnika
w trakcie jazdy. Z punktu widzenia kontrolera to powazne,
odrebne naruszenie, niezalezne od tego, co wydarzy sie
pozniej.

Drugi btad to nieprzetaczanie selektora aktywnosci. Zatadu-
nek, roztadunek, oczekiwanie pod rampa czy formalnosci
u spedytora to inna praca lub czas dyspozycyjnosci — a nie
odpoczynek. Kierowca busa, przyzwyczajony do tego, ze po
zaparkowaniu po prostu wytgcza silnik i wychodzi z kabiny, zo-
stawia urzadzenie w trybie odpoczynku. Na wydruku tworzy to
absurdalny zapis: czterdziesci minut ,odpoczynku” w trakcie
fadowania palet, po czym nastepuje natychmiastowy powrot
do jazdy. Inspektor widzi ciag danych, ktory przeczy logice,
i rozpoczyna szczegotowa weryfikacje.

| Przerwyiodpoczynek

Trzeci problem stanowi obowigzkowa przerwa. Zasada: mak-
symalnie 4,5 godziny jazdy i minimum 45 minut przerwy to
w segmencie busowym catkowita nowosc¢. Dotychczasowy
model pracy opierat sie na czyms wrecz przeciwnym: doje-
chag¢ jak najszybciej, zatankowac i zjes¢ przy okazji, a najle-
piej wroci¢ jeszcze tego samego dnia.

Czwarty, a zarazem najbardziej kosztowny btad, dotyczy od-
poczynku dziennego. Standardowe 11 godzin nieprzerwa-
nego pauzowania (lub 9 godzin w wariancie skroconym, do-
puszczalnym maksymalnie trzy razy miedzy odpoczynkami

tygodniowymi) wywraca dotychczasowe rozkiady jazdy do
gory nogami. Trasa z Polski do Holandii w jeden dzien — dotad
branzowy standard w busach - przy obsadzie jednoosobowej
przestaje by¢ fizycznie wykonalna. | nie jest to problem same-
go kierowcy, lecz dyspozytora, ktory przyjat zlecenie i zade-
klarowat nierealny termin dostawy.

| Wydruk, dtugopis i artykut 12

Osobna kategoria problemow dotyczy sytuaciji, w ktorych
zapis automatyczny nie wystarcza i kierowca musi uzupetni¢
dane recznie. Podstawowy przypadek to wjazd i wyjazd z za-
kresu obowigzywania przepisow oraz okresy, w ktorych kie-
rowca przebywat poza pojazdem. Jezeli przyjechat do bazy
wiasnym samochodem, przez dwie godziny tadowat towar,
a dopiero potem ruszyt w trase, tachograf sam z siebie o tym
nie wie. Wymaga to wykonania tzw. wpisu manualnego przy
wktadaniu karty do czytnika lub — gdy urzadzenie zarejestro-
wato juz niewtasciwy tryb — zrobienia wydruku i sporzadzenia
odrecznego opisu wraz z podpisem.

Najczesciej nhaduzywanym narzedziem w codziennej prak-
tyce jest artykut 12 rozporzadzenia 561/2006. Przepis ten
pozwala kierowcy odstgpi¢ od norm czasu jazdy i odpoczyn-
ku w zakresie niezbednym do dojechania do bezpiecznego
miejsca postoju, jezeli wymaga tego bezpieczenstwo osob,
pojazdu lub tadunku — i pod warunkiem, ze nie zagraza to
bezpieczenstwu ruchu. Powod takiego odstepstwa kierowca
musi opisac¢ odrecznie na wydruku z tachografu najpozniej po
dotarciu na parking.

| Dwa wyjatki, trzy typowe btedy

Pakiet Mobilnosci dotozyt do tego druga, osobng mozliwosc:
przekroczenie dziennego i tygodniowego czasu jazdy o jednag
godzine, aby dotrze¢ do bazy przewoznika lub miejsca za-
mieszkania na odpoczynek tygodniowy, albo o dwie godziny,
jesli chodzi o odpoczynek regularny. W tym drugim przypad-
ku warunkiem jest wczesniejsza nieprzerwana, 30-minutowa
przerwa, a caty wydtuzony czas jazdy musi zosta¢ skompen-
sowany rownowaznym okresem odpoczynku do konca trze-
ciego tygodnia.

Praktyka ujawnia trzy typowe btedy. Pierwszy to powotywanie
sie na art. 12 przy zwyktym korku, opdznieniu na rampie czy
checi dojechania do ,lepszego” parkingu. Przecigzenie infra-
struktury oraz btedy w planowaniu trasy nie sa nieprzewidzia-
nymi zdarzeniami losowymi. Drugi to zbyt ogolna adnotacja.
Hasto ,korek” nie wystarczy — potrzebna jest data, doktadne
miejsce, godzina, konkretna, nadzwyczajna przyczyna, za-
kres przekroczenia oraz podpis kierowcy. Trzeci btad to myle-
nie obu wyzej wymienionych podstaw prawnych.

Btednie sporzadzona adnotacja bywa gorsza niz jej brak. Kie-
rowca sam dokumentuje w ten sposob przekroczenie normy;,
nie wykazujac jednoczesnie zadnej przestanki, ktora prawnie
by go z tego zwalniata.

4/2026



Obowiazki, o ktorych nikt nie
powiedzial wiascicielowi

Montaz tachografu i wyrobienie kart to koszt jednorazowy,
widoczny w budzecie. Mniej widoczne sg obowigzki, ktére
zaczynaja biec dopiero po pierwszym wyjezdzie. Dane z karty
kierowcy trzeba pobiera¢ co najmniej raz na 28 dni, a z pamie-
citachografu raz na 90 dni. Pliki nalezy archiwizowac przez co
najmniej 12 miesiecy, w sposob umozliwiajacy okazanie ich
podczas kontroli. Do tego dochodzi analiza naruszen i dzia-
tania korygujace, przeszkolenie kierowcow oraz procedury na
wypadek awarii urzadzenia, utraty karty i zmiany kierowcy.

Firmy, ktore weszty w nowy rezim 1 lipca, pierwszy termin
odczytu karty miaty pod koniec lipca. Wiele z nich nie miato
wtedy ani karty przedsiebiorstwa, ani czytnika, ani nikogo, do
kogo obowiagzek bytby przypisany. To zadanie bez naturalne-
go witasciciela: kierowca uwaza, ze to sprawa biura, biuro —ze
dyspozytora. Brak danych za dany dzien jest naruszeniem
samodzielnym, niezaleznym od tego, czy kierowca cokolwiek
wtedy naruszyt. Przy kilku pojazdach i kilkkumiesiecznej zwio-
ce liczba takich pozycji szybko przekracza wartos¢ samego
sprzetu.

| Gdzie naprawde sg pieniadze

Kontrola drogowa jest szybka i skupia sie gtownie na
biezgcej jezdzie: obecnosci i sprawnosci urza-
dzenia, waznosci karty kierowcy, zapisach

z ostatnich dni oraz aktualnej kalibracji.

Za brak wymaganego tachografu pol-

ska ustawa o transporcie drogowym
przewiduje kare 10 tysiecy ztotych dla
przedsiebiorcy oraz dodatkowe 2 ty-

sigce ztotych dla osoby zarzadzajacej
transportem. Najpowazniejsze konse-
kwencje - z zatrzymaniem prawa jazdy
wigcznie — groza za jakiekolwiek manipu-

lacje przy urzadzeniu. Jednak rownie dotkli-
wy bywa natychmiastowy skutek operacyjny:
przymusowy postoj pojazdu na parkingach inspekeyj-

nych do czasu usuniecia nieprawidtowosci, zerwane terminy
dostaw i roszczenia finansowe ze strony kontrahentow.

Prawdziwa ekspozycja finansowa lezy jednak gdzie indziej.
Kontrola w siedzibie firmy obejmuje petny okres ostatnich
dwunastu miesiecy, wszystkie pojazdy we flocie i wszystkich
zatrudnionych kierowcow. Tam kary sie kumulujg, bo taryfi-
kator nalicza je od kazdej pojedynczej pozycji w zestawieniu,
a nie od ogolnego faktu zatrzymania na drodze. To podczas
weryfikacji archiwdéw wychodza na jaw luki w danych, nieod-
czytane na czas karty i brak analizy naruszen.

Konsekwencje szybko wykraczajg zreszta poza same finan-
se: pojawia sie ryzyko utraty dobrej reputacji przewoznika,

4/2026

Zanim zaczniemy
prognozowac
przychody, musimy
uswiadomi¢ sobie,
ile wrzeczywistosci
marzy chcemy
uzyskac.
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wpis do rejestru KREPT, czestsze kontrole, a w skrajnych
przypadkach zawieszenie licencji i postepowanie o odebranie
certyfikatu kompetencji zawodowych osobie zarzadzajgcej
transportem.

Dla matej firmy z kilkoma busami roznica miedzy kontrolg dro-
gowa a kontrola w siedzibie to czesto roznica miedzy nieprzy-
jemnym miesigcem a definitywnym koncem dziatalnosci.

| Codasiejeszcze zrobic

Sierpien jest ostatnim rozsadnym momentem, zeby uporzadko-

wac pierwszy okres, dopoki obejmuije on kilka tygodni,

a nie kilka kwartatow. Punkt wyjscia to rzetelna

klasyfikacja floty: ktore pojazdy i zestawy fak-

tycznie wykonujg przewoz miedzynarodo-

wy lub kabotaz oraz - przy przewozach na

potrzeby wiasne — czy ustawowe prze-

stanki sg spetnione i udokumentowane.

Nastepnie przypisanie odpowiedzial-

nosci za odczyty do konkretnej osoby,

z terminami 28 i 90 dni w kalendarzu,

a nie w pamieci. Dalej — przeglad zapisow

zlipca pod katem bteddw powtarzalnych, bo

te da sie usunac jednym szkoleniem. Wreszcie

— jednostronicowa instrukcja dla kierowcy: kiedy

wolno powotac sie na artykut 12, jak wyglada poprawna
adnotacja, co robi¢ przy awarii urzadzenia lub utracie karty.

Osobno warto zweryfikowa¢, czy zlecenia przyjmowane na
koljen miesigce mieszcza sie w normach czasu jazdy. To
element najczesciej pomijany, a jedyny, ktéry dziata zapobie-
gawczo. Reszta jest juz dokumentowaniem tego, co sie wy-
darzyto. Kontrole w kolejnych miesigcach beda czestsze, nie
rzadsze. Niemieckie stuzby pokazaty w lipcu, ze wobec nowej
kategorii pojazdow nie stosujg taryfy ulgowej. Nie ma powodu
zaktadac, ze gdzie indziej bedzie inaczej. m

Autor jest wspottwdreq aplikacji TachoAngel,
asystenta czasu pracy kierowcy.
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Kod 95 w Polsce.
Czy urzednicy niszcza
oranze tr'ansportowa?

F

Ograniczona liczba numerkow, limity wnioskow, nieuznawane kwalifikacje,
skargi bez odpowiedzi - historia osrodka szkolenia, ktéry prébuje pomaéc kierowcom z Ukrainy

i innych panstw spoza UE, i urzednikow, ktérzy tworza wiasne prawo. Kierowca z Ukrainy
przyjezdza do Polski, chce pracowagé legalnie. Ma doswiadczenie, prawo jazdy, czesto takze
kwalifikacje zdobyte w innym kraju UE. Potrzebuje jednego: karty kwalifikacji kierowcy.

Wydaje sie proste. ZI6z wniosek, poczekaj, odbierz dokument. W praktyce zaczyna sie koszmar,
ktory trwa miesigcami.

L (Vo (BIZNES 4/2026



Nadiia Tkachuk

ksztatcenia kierowcow zawodowych

Prowadze osrodek szkolenia kierowcoéw OSK Centrum Szkolenia
w Warszawie. Od miesiecy pomagamy kierowcom - cudzoziem-
com w zatatwianiu formalnosci zwigzanych z kodem 95. (Kod 95 to
urzedowy wpis w prawie jazdy lub Karcie Kwalifikaciji Kierowcy, ktory
potwierdza posiadanie uprawnien do wykonywania zawodu kierow-
cy w transporcie drogowym — przyp. red.). Robimy to jako petno-
mocnicy, bo wiekszo$¢ naszych kursantow nie mowi po polsku i nie
jest w stanie samodzielnie zatatwi¢ spraw w urzedzie. To, z czym sie
spotkalismy, to nie biurokracja. To systemowa dyskryminacja.

| ,Nie przyjmujemy od firm”

Pierwszy problem pojawit sie, gdy zaczelismy sktada¢ wnioski
w imieniu kierowcow. Kodeks postepowania administracyjnego
(art. 32-33 KPA) jednoznacznie mowi: strona moze dziatac przez
petnomocnika. Petnomocnikiem moze by¢ kazda osoba fizyczna.
Nasz pracownik, osoba fizyczna, przychodzit z pethomocnic-
twem podpisanym przez kierowce.

Odpowiedz urzedu? ,Firma nie moze by¢
petnomocnikiem”. Ale petnomocnikiem nie
byta firma - byt pracownik, osoba fizyczna.

To,zczym sie
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Dyrektorka OSK Centrum Szkolenia w Warszawie, ekspertka w zakresie

przyjmuje od nas maksymalnie dwa wnioski tygodniowo? Co wie-
cej, limit dotyczyt wszelkich czynnosci, nie tylko sktadania wnio-
skow. Cheesz ztozy¢ wniosek - to jedna sprawa. Chcesz zapytac,
czy karta jest gotowa - to druga sprawa. Trzeciego numerka juz nie
dostaniesz. Nawet jesli pytasz o sprawe, ktora juz sie toczy w urze-
dzie. Kiedy prébowalismy rozmawiac z urzednikami o absurdalno-
sci tych ograniczen, ustyszelismy odpowiedz, ktora méwi sama
za siebie: ,Jestem u siebie w kraju i co chce, to robie”. To stowa
urzednika panstwowego — osoby, ktdra z definicji powinna dziataé
na podstawie prawa, a nie wiasnych przekonan.

Dwie kolejki: jedna dla Polakéw,
druga dlareszty

To nie metafora. W urzedach Warszawy istnieja dostownie roz-
ne limity numerkow dla obywateli polskich i cudzoziemcow. Dla
Polakow — bez ograniczen. Dla cudzoziemcéw — od 10 do 25
numerkow dziennie, w zaleznosci od urzedu. W prak-
tyce oznacza to, ze kierowca z Ukrainy musi
przyj$¢ pod urzad przed godzinami otwarcia

i sta¢ w kolejce, zeby w ogdle zostac obstu-

zonym, albo po prostu uzyskac¢ informacji

Urzednik albo nie rozumiat roznicy, albo spotykamy, 0 swojej sprawe. Polak przychodzi o do-
swiadomie jg ignorowat. Efekt: kierowca, to nie biurokracja. wolnej godzinie i jest obstugiwany bez
ktéry nie mowi po polsku, musiat sam To systemowa problemu.

stawa¢ przed okienkiem i probowac¢ wy- . .

jasnié, czego potrzebuje. Urzednik go nie dySKrymmacJa' Art. 32 Konstytucji RP moéwi: ,Wszyscy

rozumiat i... odmawiat przyjecia wniosku.
Wiasnie dlatego wzielismy te biurokratyczng
strone na siebie. Nie z kaprysu - z koniecznosci.

Dwa whnioski dziennie. Potem dwa
tygodniowo. Bez sensu.

Kiedy urzad w koncu zgodzit sie przyjmowac¢ wnioski od nasze-
g0 petnomocnika, postawit warunek: maksymalnie dwa wnio-
ski dziennie. Zaden przepis prawa nie przewiduje takiego limitu.
Art. 63 § 4 KPA mowi wprost: organ nie ma prawa odmowic przy-
jecia podania. Ale nie mielismy wyjscia, zgodzilismy sig. A potem
naczelnik urzedu zmienit zdanie: ,Bedziemy przyjmowac od was
tylko dwa wnioski tygodniowo”. Bez zadnej podstawy prawnej. Bez
pisemnej decyzji. Tylko ustne polecenie.

Te limity nie majg zadnego logicznego uzasadnienia. Jesli urzad
twierdzi, ze ma duzo pracy - to jak moze mie¢ duzo pracy, skoro
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sa wobec prawa rowni. Nikt nie moze byé

dyskryminowany w zyciu politycznym, spo-

tecznym lub gospodarczym z jakiejkolwiek przy-

czyny”. Ograniczanie dostepu do ustug publicznych

wytgcznie na podstawie obywatelstwa to dyskryminacja w czy-
stej postaci

| ,To przez Ukraincow sa kolejki”

Jestjeszcze jeden aspekt, ktory wykracza poza biurokracje i wcho-
dzi na teren bezposredniego podsycania niecheci na tle narodo-
wosciowym. Wielokrotnie bytysmy swiadkami sytuacji, w ktorych
urzednik mowit innym klientom - obywatelom polskim, ze kolejki
i dtugi czas oczekiwania to wina cudzoziemcow, a konkretnie Ukra-
incow. Urzednik panstwowy, reprezentujacy organ administracji
publicznej, aktywnie wskazywat na grupe narodowosciowa jako
zrodto problemu. W ten sposob nie tylko naruszat zasade bez-
stronnosci (art. 8 KPA), ale takze — Swiadomie lub nie — podburzat
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polskich obywateli przeciwko cudzoziemcowi. Tworzyt atmosfere,
w ktorej to nie urzad jest winny opdznien, lecz ,.ci Ukraincy”.

Takie zachowanie moze stanowi¢ naruszenie art. 256 § 1 Kodek-
su karnego - publiczne nawotywanie do nienawisci na tle roznic
narodowosciowych, a takze art. 257 KK - publiczne zniewazanie
grupy ludnosci z powodu przynaleznosci narodowej. Urzednik,
ktory publicznie wskazuje na cudzoziemcow jako przyczyne pro-
blemow, nie tylko tamie prawo administracyjne, wchodzi na teren
prawa karnego.

| PKZ tego samego dnia, ale nie dla ciebie

Obserwujac prace urzedu zauwazylismy cos, co trudno wyjasnic¢
inaczej niz dyskryminacja. Obywatele polscy sktadajgcy wniosek
o Profil Kierowcy Zawodowego (PKZ) czesto otrzymuja go tego
samego dnia. Cudzoziemcy czekaja dniami, czasem tygodniami.
Ustawa daje urzedowi 2 dni robocze (art. 35 § 3 KPA). Ale nawet
tego terminu urzad nie dotrzymywat. Kiedy zwracali$my na to uwa-
ge, styszelismy: ,Duzo pracy”. Ale jak moze by¢ duzo pracy, skoro
urzad przyjmuje od nas maksymalnie dwa wnioski tygodniowo?

,» Turystyka kwalifikacyjna”,
czyli prawo UE wedtug urzednika

Dyrektywa 2003/59/WE Parlamentu Europejskiego jasno stanowi:
kwalifikacja kierowcy zawodowego uzyskana w jednym panstwie
cztonkowskim UE jest uznawana we wszystkich pozostatych. To
fundament wspdinego rynku, swoboda przeptywu pracownikow
(art. 45 TFUE). Kierowca ma kod 95 wydany w Litwie. Chce pra-
cowac w Polsce na polskg firme transportowa. S dwie sciezki:
potwierdzi¢ istniejgca kwalifikacje (okoto 20 dni roboczych, w prak-
tyce 45 dni) albo szkoli¢ sie od nowa (40-50 dni). Wybralismy po-
twierdzenie, bo tansze. Odpowiedz urzedu: , To turystyka kwalifika-
cyjna. Nie uznajemy”’.

Urzednik uzyt terminu, ktory nie istnieje w zadnym akcie praw-
nym. Kierowca nie jest turysta, chce legalnie pracowac w Polsce.
Ma kwalifikacje potwierdzone przez panstwo cztonkowskie UE.
Polska jest zobowigzana je uznaé. Odmowa stanowi naruszenie
prawa unijnego i moze by¢ podstawg skargi do Komisji Europej-

skiej. Skontaktowalismy sie bezposrednio z osrodkiem szkolenia
w Litwie, ktory wydat kod. Potwierdzili kwalifikacje natychmiast. Ale
urzad twierdzit, ze ,nie dostat potwierdzenia”. Miesigcami.

Btedne koto: bez kodu nie dostaniesz
pracy, bez pracy nie dostaniesz kodu

Urzedy stosuja wobec cudzoziemcow szereg dodatkowych wy-
magan, ktore nie wynikajg z przepisow prawa i tworzg logiczny
paradoks.

v Roczny meldunek jako warunek wymiany prawa jazdy. Urzedy
wymagaja od kierowcy posiadania zameldowania przez okres co
najmniej roku. Jest to catkowicie bezzasadne. Kierowcy zawo-
dowi, ze wzgledu na charakter pracy, przebywajg w Polsce w cy-
klach kilkumiesiecznych: 3 miesigce w trasie, potem powrét do
rodziny. Nie maja statego zameldowania. Wiasciciele mieszkan
czesto odmawiajg podpisania umowy najmu. Przepisy ustawy
o transporcie drogowym nie wymagaja meldunku jako warunku
uzyskania kodu 95, a tym bardziej nie stanowig go jako warunek
wymiany prawa jazdy.

¥ Umowao prace jako warunek wstepny. Wymaganie od kierow-
cy okazania umowy o prace z polskg firma transportowg stanowi
logiczny paradoks. Kierowca ubiega sie o kod 95, a to oznacza
rowniez wymiane prawa jazdy, aby moc podjac prace w transpo-
rcie. Bez kodu 95 nie moze legalnie pracowac jako kierowca zawo-
dowy. A bez umowy o prace, zdaniem urzedu, nie moze uzyskac
wymiany prawa jazdy. Tworzy to zamkniete koto (circulus vitiosus),
ktére w praktyce uniemozliwia cudzoziemcowi legalne podijecie
pracy.

v Wymiana prawa jazdy na polskie — bez wyjscia. W przypadku
kierowcow posiadajgcych karte pobytu urzedy wymagajg wymia-
ny zagranicznego prawa jazdy na polskie — i co do zasady jest to
zgodne z prawem. Problem polega na tym, ze procedura wymaga
potwierdzenia autentycznosci prawa jazdy przez konsulat kraju
wydania, co trwa wiele miesiecy. W tym czasie kierowca nie moze
uzyskac karty kwalifikacji, bo urzad wymaga najpierw wymiany
prawa jazdy. A kiedy mowimy: ,Prosimy o wydanie samej karty
kwalifikacji” to styszymy: ,Nie ma takiej opcji”. Kierowca ponosi
koszty utrzymania i nie osigga zarobkdw, mimo posiadania wazne-
go prawa jazdy. Zadne z tych wymagan nie wynika wprost z ustawy
o transporcie drogowym. To ,wewnetrzne regulacje” poszczegol-
nych urzedow, bo kazdy urzad dzielnicowy w Warszawie stosuje
inne zasady.

,Polecenie naczelnika”
zamiast przepisu prawa

Wspolnym mianownikiem wszystkich opisanych praktyk jest fakt,
Ze urzednicy nie powotujg sie na konkretne przepisy prawa uza-
sadniajgce ich decyzje. Zamiast tego wskazujg na ,polecenie na-
czelnika urzedu”, ,wewnetrzne regulacje” lub po prostu ,takie sa
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zasady”. Tymczasem zgodnie z art. 6 KPA organy administracii
publicznej dziatajg na podstawie przepisow prawa. Kazde dzia-
tanie organu, w tym odmowa przyjecia wniosku, wprowadzenie
limitow, wymaganie dodatkowych dokumentow, musi mie¢ wyraz-
na podstawe ustawowa. Polecenie naczelnika urzedu nie jest zro-
ditem prawa i nie moze stanowi¢ podstawy do ograniczenia praw
jednostki.

Jako dyrektor OSK Centrum Szkolenia niejednokrotnie cytowatam
urzednikom konkretne artykuty ustaw. Wskazywatam na KPA, na
ustawe o transporcie drogowym, na dyrektywe unijna. | za kazdym
razem ze zdumieniem stwierdzatam, ze osoby odpowiedzialne za
stosowanie prawa nie znajg jego podstawowych regulaciji. To jest
przykre i niepokojace jednoczesnie - ze to ja, przedsiebiorca, musze
wymagac od urzedu wykonywania jego pracy zgodnie z prawem.

| Skarga? ,Nie stwierdzono naruszen”

Kiedy wyczerpalismy wszystkie proby rozmowy z urzedem, ztozy-
lismy formalng skarge. Odpowiedz byfa lakoniczna: ,Nie stwier-
dzono naruszen”. Bez szczegotowej analizy, bez odniesienia do
konkretnych zarzutéw, bez wskazania podstawy prawnej dla sto-
sowanych praktyk. Zwracalismy sie rowniez do prezydenta mia-
sta. Odpowiedzi, ktore otrzymywalismy od jego urzednikow byty
czysto formalne: ogolnikowe, bez konkretow, bez odniesienia do
meritum problemu. Zadna z instytuciji, do ktérych sie zwrocili-
smy, nie udzielita konkretnej odpowiedzi na pytanie:

na jakiej podstawie prawnej urzad ogranicza do-
step cudzoziemcow do ustug publicznych?
System sprawdza sam siebie - i orzeka, ze

jest sprawny. Urzad bada skarge na siebie

i stwierdza, ze nie narusza prawa. To nie

jest kontrola - to fikcja.

| Kazdy urzad ma swoje prawa

W Warszawie jest kilka urzeddw dzielnico-

wych, w ktorych mozna ztozy¢ wniosek o karte

kwalifikacji. Kazdy stosuje inne zasady. Inne limi-

ty numerkow, inne wymagania dokumentowe, inne terminy.

W jednym urzedzie wymagaja meldunku rocznego, w innym - nie.
W jednym akceptuja petnomocnika, w innym kaza kierowcy przyjsc¢
osobiscie. To absurd. Prawo jest jedno - Ustawa o transporcie dro-
gowym, KPA, dyrektywa unijna. Ale kazdy naczelnik interpretuje
je po swojemu. A kiedy zwracasz mu na to uwage, styszysz: ,To
mnie nie interesuje. Jest prawo.” Ironicznie, bo wiasnie tego prawa
urzad nie przestrzega.

| Kto zato ptaci
Kierowcy - ludzie, ktorzy chca uczciwie pracowaé - tkwig w Polsce

miesigcami. Wydajg oszczednosci na wynajem, jedzenie, dojazdy.
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Administracja
publicznaistnieje
po to, aby stuzy¢.

Nie po to, aby tworzy¢
bariery.

PULS RYNKU

Nie moga pracowac, bo nie majg dokumentu, ktérego wydanie po-
winno trwa¢ dni, a trwa miesiace. Firmy transportowe, mate i $red-
nie przedsiebiorstwa, nie moga obsadzi¢ stanowisk. Ciezarowki
stoja. Kontrakty przepadaja. Niektore firmy zamykaja dziatalnosc,
bo nie wytrzymuja konkurencji z duzymi korporacjami, ktore maja
wiasne dziaty prawne i moga sobie pozwoli¢ na miesigce czeka-
nia. Z taka praca urzedow firmy transportowe po prostu nie uniosa
strat. A stojgcy bez pracy kierowcy oznaczajq stojace ciezarowki,
utracone kontrakty i rosngce diugi.

Branza transportowa jest kregostupem gospodarki. Niedobor kie-
rowcow oznacza wyzsze koszty transportu, wyzsze ceny towarow,
wolniejsze dostawy. Urzednik, ktory odmawia przyjecia wnio-
sku, nie widzi tych konsekwencji. Ale one sg realne -
i ponoszg je wszyscy. Probowalismy to wyjasnic
naczelnikowi urzedu. Powiedziatam mu: ,0d
was zalezy wiecej, niz sobie wyobrazacie”.
Odpowiedziat: ,To mnie nie interesuje.”

Administracja publiczna istnieje po to, aby

stuzyc - nie po to, aby tworzy¢ bariery. Kie-

rowcy z Ukrainy i innych krajow nie przy-

jezdzaja do Polski, zeby oszukiwac system.

Przyjezdzaja, zeby pracowac. Polska ich po-

trzebuje, branza transportowa krzyczy o brak

rak do pracy. A urzednik, zamiast pomoc, mowi:

,Tomnie nie interesuje”. Sktadamy skargi, a urzad sam

sobie odpowiada, ze naruszen nie ma. Zwracamy sie do insty-

tucji i dostajemy formalne odpowiedzi bez tresci. A kierowcy nadal
czekaja. | firmy nadal traca.

Odpowiadam: ale interesuje nas. | bedziemy o tym moéwic

glosno. m

Autorka od ponad pieciu lat zajmuje sie rozwojem firm transportowych
w Polsce, wspierajgc przedsiebiorcow
i kierowcow w procesie zdobywania wymaganych kwalifikacji.
W swojej dziatalnosci koncentruje sie na upraszczaniu procedur
oraz eliminowaniu barier administracyjnych,
aby utatwic funkcjonowanie branzy transportowey.
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Nowe wyzwania dla spedycji

v

Brak dostepnosci przewoznikow, automatyzacja i sztuczna inteligencja oraz rosnace
znaczenie bezpieczenstwa zmieniajg codzienng prace spedytora. Coraz mniej

czasu zajmuja mu rutynowe czynnosci, a coraz wiekszego znaczenia nabieraja relacje
z przewoznikami, aktywne poszukiwanie partneréw oraz doktadna weryfikacja firm,
ktorym powierzany jest tadunek.
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Dorota Urbanczyk
CEO Wolfino Logistics

| Przewoznik coraz trudniej dostepny

Rola spedytora w ostatnich dwoch-trzech latach zmienita sie
i pojawity sie nowe wyzwania. Mozna skoncentrowac sie na
trzech obszarach: braku dostepnosci przewoznikéw, zmianach
w codziennej pracy spowodowanych automatyzacjg i Al oraz
roli spedytora jako swojego rodzaju detektywa.

Pod katem konkurencyjnosci na rynku spedycji nic sie nie
zmienito. Nadal wysoka jest presja czasu, cen i klientéw na
realizacje zamowien. Natomiast zmienita si¢ dostepnosc prze-
woznikow, ktorych na rynku jest mniej niz jeszcze kilka lat temu.
Kiedys wyzwaniem byto pozyskanie atrakcyjnych tadunkow od
dobrych ptatnikow. Obecnie atrakcyjne tadunki i popyt na zle-
canie transportéw sg ogromne. Dotyczy to zarowno kontrahen-
tow z duzymi wolumenami na co dzien, jaki klientéw z pojedyn-
czymi przesytkami kilka razy w miesigcu czy roku.

Firmy zlecajgce transport chcg bezpieczenstwa swoich fa-
dunkow, atrakcyjnych cen i profesjonalnej obstugi.

Zyjemy w czasach konsumpcjonizmu, co prze-

klada sie na stale wzmozony ruch w trans-
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gotowych rozwigzan warto pamieta¢ o czynniku ludzkim
i dwukrotnym sprawdzaniu rzetelnosci przewoznika z pomo-
ca innych osob.

| Wystawienie tadunku juz nie wystarcza

Skupiajgc sie na tych trzech obszarach, mozna zobaczy¢, jak
sprawnie przystosowac firme do aktualnej sytuacji rynkowej
w spedycji. Jeszcze jakis czas temu spedytor dziatajgcy na
rynku ad hoc, majac tadunek do zaplanowania, mogt po prostu
wrzuci¢ go na gietde i chetnych byto co niemiara. Mozna byto
negocjowac ceneg, warunki, terminy, umowe, a w koncu wybraé
najlepszego przewoznika na dany transport.

Aktualnie samo wrzucenie tadunku na gietde nie wystarczy.
Spedytor musi sam aktywnie znalez¢ pasujacego przewoz-
nika. Co to znaczy aktywnie? Najprosciej mowigc - ztapaé za
telefon, napisa¢ wiadomos¢, dotrze¢ do przewoznika bezpo-
Srednio. Dziatanie musi by¢ proaktywne i wykorzystywac umie-
jetnosci oraz kompetencje spedytora, by trafi¢ do odpowiednie-
go przewoznika, ktory realizuje przewozy na danej trasie i ma
do tego odpowiedni sprzet. Dziatania mogg by¢ wykonywane
recznie badz za pomocg automatyzacji. Budowanie wewnatrz
firmy baz danych zawierajacych informacje o przewoznikach

jest kluczowe, by wygra¢ z konkurencjg. Teraz to spedycja

musi bardziej powalczy¢ o przewoznika.

Nie wystarczy rowniez, ze przewoznik ma

porcie towaréw. Aktualnie najwiekszym N ajwiekszym odpowiedni samochod. Musi jeszcze
wyzwaniem nie jest pozyskanie klienta wyzwani em chcie¢ powierzy¢ nam swoje auto do pro-
z tadunkami, lecz pozyskanie zaufane- - F o F o wadzenia lub realizacji pojedynczego
. . nie jest dzisiaj pozyskanie . L
go przewoznika. W dobie automatyza- Kli e . zlecenia. Przewoznik jest faktycznym
cji i sztucznej inteligencji praca spedy- lenta z a_ unkami, wykonawca transportu. To on widzi, co
tora zmienia swoj charakter. Spedytor lecz pozy5kam'e _zananego i jak jesttadowane, odpowiada za zabez-
odchodzi od wykonywania rutynowych przewoznika. pieczenie towaru oraz przewdz z punktu

kliknig¢, przepisywania danych, recznego

wrzucania tadunkow na gietde czy recznego

wpisywania zlecen do systemu na rzecz budo-

wania relacji z kontrahentami. Budowanie relacji

zawsze byto wazne w TSL, natomiast teraz spedytor ma na
to wiecej przestrzeni.

Automatyzacja pozwala nam przyspieszy¢ prace, ale nie przy-
spieszy budowania relacji. Relacje buduje sie miesiacami,
a nawet latami. Mocne i dobre relacje dajg firmom stabilnosé
i przewidywalnosc¢. Jest to kwestia, o ktorg warto juz dzisiaj
zadbac, poniewaz zadna automatyzacja nie zrobi tego za nas.
Wzmozone kradzieze w transporcie drogowym spowodowa-
ty, ze spedytor musi by¢ bardziej czujny przy wyborze tego,
komu zleca transport. Dopoki kradzieze zdarzaty sie raz na
jakis czas, nikt nie zwracat wiekszej uwagi na to, by co$ z tym
zrobi¢. Aktualnie rynek rozwigzan technologicznych zare-
agowat btyskawicznie, tworzac systemy formalnej weryfikacji
przewoznikéw, dostepne za pomoca kilku kliknig¢. Oprocz
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A do punktu B. Jest kluczowym podmio-

tem, dzieki ktoremu mogg istnie¢ spedycije.

Dlatego wazne jest, by relacja spedytor—prze-

woznik/kierowca byta pielegnowana. Istnieje kilka

sposoboéw na dbanie o te relacje. Z mojego doswiadczenia
moge wskazac kilka aspektow, o ktére warto zadbacé.

| Relacjaz przewoznikiem

Pierwszym z nich jest budowanie baz przewoznikow: infor-
maciji o firmie, osobie kontaktowej, realizowanych kierunkach
i dostepnej flocie. Dzieki tworzeniu bazy danych pod dany te-
mat transportowy jestesmy w stanie wykorzystywac jg wzdtuz
i wszerz. Dzisiaj robimy wycene transportu krajowego dla
klienta zwymogiem windy, a jutro bedziemy wykorzystywac te
samg baze dla innego klienta, ktéry réwniez potrzebuje dys-
trybucji krajowej z wymagang windg. Gotowa baza daje wiele
mozliwosci.
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Drugim elementem jest wielokrotne korzystanie z ustug prze-
woznikow, ktorzy wykonywali juz dla nas transport. Chodzi
0 zwiekszenie liczby zlecen realizowanych z tymi przewoznika-
mi, z naciskiem na partnerstwo, a niekoniecznie na cene i po-
szukiwanie nowych, jednorazowych rozwigzan.

Wazne jest réwniez rozwigzywanie spraw spornych ze sku-
pieniem sie na faktach, a nie na emocjach. Czesto ,obrywa
sie” przewoznikowi lub kierowcy w momencie, kiedy cos sie
wydarzy z towarem. W sytuacji spornej warto skupi¢ sie na
faktach, zanim wyda sie osad. Przy polubownym rozwigzywa-
niu codziennych sporéw warto dogadaé sie czysto po ludzku,
zamiast konczy¢ wspotprace bez elastycznosci i zrozumienia
drugiej strony.

Dla przyktadu — jaki$ czas temu kierowca zgtosit, ze na zata-
dunku nie ma osoby, ktora go zataduje, i musi sam sie tadowac.
Z jednej strony nie jest to jego obowigzek, a z drugiej goni go
czas pracy i wie, ze jesli sam tego nie zrobi, moze dtugo czekac
na magazyniera. Spedytor, probujac skontaktowaé sie z zata-
dowca w celu wyjasnienia tej kwestii, przez kolejne dwie godzi-
ny nie zdotat uzyskaé kontaktu. Kierowca wzigt sprawe w swoje
rece.

Zatadowat sie samodzielnie, mimo ze nie musiat, natomiast
poprosit o doptate do frachtu. Teoretycznie doptaty mogtoby
nie by¢, gdyby kierowca poczekat na magazyniera. Natomiast
nie tedy droga. Rozumiejac punkt widzenia kierowcy i ograni-
czenia wynikajace z jego czasu pracy, spedytor zadbat o to,
by zleceniodawca doptacit za samodzielny zatadunek. W tej
sytuacji spedytor mogitby machnaé reka i stwierdzic, ze kierow-

ca ma czekac, ale nie tak buduje sie partnerstwo. Partnerstwo
w relacji spedytor - przewoznik polega na zrozumieniu oraz,
w ramach wspotpracy, na wzajemnej pomocy i dbaniu o wspol-
ne interesy.

Kolejnym elementem jest zrozumienie potrzeb przewoznika.
W branzy transportowej dominujg dtugie terminy zaptaty za
ustugi transportowe. W spedycji przewoznik wykonujacy trans-
port zazwyczaj otrzymuje zaptate po terminie ptatnosci klien-
ta. Jesli wszystko dzieje sie zgodnie z harmonogramem, firmy
spedycyjne sg w stanie zachowac ptynnos¢ finansowa.

Z perspektywy przewoznika bardzo wazne jest dotrzymywanie
terminow ptatnosci oraz informowanie przez spedycje, kiedy
pfatnosc¢ nastgpi. Nie zawsze konkretne terminy sg podawane
na fakturze, dlatego przewoznik nie zawsze wie, kiedy moze
spodziewac sie zaptaty. Powoduje to bardzo duzo telefonow
i e-maili z pytaniem o przewidywany termin ptatnosci. Jest to
mocno ucigzliwe dla obu stron. Praktyka pokazuje, ze przewoz-
nik, mimo ze wykonat transport z ustalonym terminem ptatno-
Sci, dla pewnosci dopytuje, kiedy ptatnosc¢ wyszta i czy na pew-
no niczego nie brakuje, poniewaz rozne spedycje majg rozne
wymogi dotyczace faktur i dokumentow transportowych.
Rozumiejac, co dla przewoznikow jest wazne, wyszlismy na-
przeciw tym potrzebom i stworzylismy zautomatyzowany sta-
tus ptatnosci, ktéry na biezaco daje informacje, kiedy dana
pfatnosc jest zaplanowana. Wszystkie aktualne zapytania sg
kierowane na ogolnodostepna strone firmowa, na ktorej po
wpisaniu numeru faktury i numeru zlecenia system automa-
tycznie pokazuje, kiedy dana ptatnosé¢ wyjdzie. Usprawnito to
proces przekazywania informacji, a przewoznicy sa zadowole-
ni z takiego rozwigzania.
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| Zmiana zaczyna sie od zarzadzania

Rola zarzadzajgcego w firmie spedycyjnej jest dostosowanie
zespotu spedytoréw do zmieniajacych sie warunkow pracy. Nie
kazdy spedytor musi samodzielnie $ledzi¢ wszystkie ogolne
zmiany zachodzgce na rynku. Biorgc udziat w wydarzeniach
branzowych, rozmawiajgc z ludzmi, ktérzy rowniez mierzg sie
Z nowymi wyzwaniami, oraz z pracownikami operacyjnymi,
ktorzy na co dzien stykaja sie z tymi problemami, kadra zarza-
dzajaca moze poznaé aktualng sytuacje rynkowa.

Wystarczy wyj$¢ ze swojego gabinetu, ze swojej strefy kom-
fortu i pokierowaé zespot w kierunku zmian. Dobrym rozwigza-
niem jest od czasu do czasu praca w dziatach zajmujacych sie
planowaniem i spedycja, by moc na wiasne oczy zobaczyé, co
dzieje sie na rynku i z jakimi wyzwaniami mierza sie spedytorzy.
Nie nalezy ograniczac¢ sie do zarzgdzania tylko na podstawie
tabelek, ale bra¢ pod uwage faktyczna sytuacje rynkowa.

0Od dawna wiadomo, ze pracownicy nie lubig zmian. Kazda sy-
tuacja, kiedy co$ zmienia sie na rynku, powoduje wsrod pra-
cownikow dyskomfort, a przekazanie przez osobe zarzgdzaja-
ca informacji o zmianach osobom operacyjnym w niewtasciwy
sposob moze powodowac niepokodj. Pracownicy chca goto-
wych rozwigzan, ktore bedg mogli wdrozy¢ krok po kroku we-
ditug instrukcji. Nawet jesli kiedys nie byto potrzeby wdrazania
spedytoréw dziatajgcych na rynku ad hoc w zagadnienia takie
jak znalezienie przewoznika bez uzywania gietdy, teraz jest to
konieczne. Oprocz opracowanego przez menedzera planu no-
wych sposobow pracy z przewoznikiem warto zaangazowac
spedytorow w burze mozgow. Czesto u zrodta znajduje sie naj-
wiecej odpowiedzi na pytania.

Kolejnym krokiem jest konsekwentne sprawdzanie efektow.
Aby nowe nawyki weszty w codzienng rutyne, muszg by¢ wie-
lokrotnie powtarzane. Istotna jest rola menedzera, ktory pocia-
gnie zespot w odpowiednim kierunku.

| Spedytorjak detektyw

Kolejng zmienng w codziennej pracy spedytora jest bawienie
sie w detektywa. Wzmozone kradzieze na rynku transporto-
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wym sprawity, ze weryfikacja przewoznika jest jeszcze waz-
niejsza niz do tej pory. Kiedys$ opierata sie np. na sprawdzeniu
ocen na gietdzie transportowej oraz dokumentéw — ubez-
pieczenia, licencji i potwierdzenia sktadki — wystanych przez
przewoznika badz udostegpnionych na gietdach. Aktualnie to
nie wystarcza.

Przestepstwa w transporcie drogowym polegaja obecnie
m.in. na podszywaniu sie pod innych przewoznikéw, hakowa-
niu kont i podrabianiu domen w celu zdobycia tadunku, ktory
nigdy nie dojedzie na miejsce. W nattoku pracy spedytora,
przede wszystkim na rynku ad hoc, pod presjg czasu i walki
z konkurencjg fatwo popetnic¢ btgd. A takie btedy moga byé¢
bardzo kosztowne.

Bardzo szybko na rozwigzanie tego problemu zareagowaty
firmy informatyczne, budujac zautomatyzowane rozwigzania
do szybkiego sprawdzania przewoznikéw po numerze NIP,
numerach rejestracyjnych ciagnika i przyczepy oraz domenie
firmowej. Gotowy raport jest wyswietlany po kilku sekundach
i pozwala sprawdzic¢ przewoznika pod wzgledem formalnym.
Oprocz aspektow formalnych w gre wehodzi jeszcze aspekt
ludzki. Firma moze wygladac bardzo dobrze pod katem for-
malnym, ale nigdy nie mamy petnej pewnosci, kto siedzi po
drugiej stronie monitora i czy osoba, ktora pobiera od nas
tadunek, oficjalnie nalezy do danej firmy, czy jest to proba
oszustwa.

Wazne jest, zeby uczuli¢ spedytorow, by zwracali na to uwage.
Nic nie zastapi ludzkiej rozmowy telefonicznej. Zaskakujgce py-
tania, na ktére nawet automat nie bytby w stanie odpowiedziec,
potrafig uchroni¢ przed oszustwem. Dodatkowa weryfikacja
moze byc¢ kontakt z inng osobg z danej firmy w celu upewnienia
sig, czy 0soba, z ktdrg rozmawiamy w sprawie tadunku, na pew-
no w niej pracuje, badz dwukrotna weryfikacja wewnatrz firmy.

Praca w spedycji jest dynamiczna, decyzje sg podejmowane
z minuty na minute, a presja czesto prowadzi do btednych de-
cyzji. Warto przypomnie¢, ze spedytor przede wszystkim od-
powiada za wybor przewoznika, dlatego procedury zwigzane
z jego weryfikacja powinny by¢ w kazdej firmie spedycyjnej na
biezaco aktualizowane. =m
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Modut
Logistyczny,
czyli kontrola
procesow
transportowych

Rozmowa z PIOTREM CZARNECKIM,

Product Managerem w spotce Flotman

Flotman od lat zajmuje sie telematyka i zarzadzaniem flota.
Skad pomyst, zeby wejs¢ szerzej w zarzadzanie samym pro-
cesem transportowym?

- Przez wiele lat Flotman kojarzono przede wszystkim z flotg oso-
bowa i dostawcza. Pod ten segment rozwijalismy i dopracowywali-
Smy nasze produkty. Z czasem $wiadomie weszliSmy w transport
ciezki. Nie zaczelismy od wszystkiego naraz, tylko od tego, co re-
alnie utatwia codzienng prace przewoznika: zdalnego pobierania
plikéw DDD z tachografow i kart kierowcow, rozliczania czasu pra-
cy kierowcow, analizy pracy pojazdu i szerzej rozumianej analityki.
W tych obszarach systematycznie budujemy kompetencje. Przy
rozwoju produktu kluczowe jest dla nas to, co styszymy od klientow,
obecnych i tych, z ktérymi dopiero rozmawiamy. Podczas rozmow
regularnie wracat temat kontroli nad procesem transportowym
w petnym cyklu: od planu, przez realizacje, po weryfikacje wykona-
nia. A kto, jesli nie system telematyczny, wie, gdzie byt pojazd, jak
przebiegat przejazd i czy wszystko poszto zgodnie z planem? Tak
powstat Modut Logistyczny.

Jaki konkretny problem firm transportowych i logistycz-
nych marozwiazaé¢ Modut Logistyczny?

— Wspolny mianownik to rozjazd miedzy planem a rzeczywistym
wykonaniem transportu oraz brak wiarygodnych danych, zeby ten
rozjazd zmierzy¢. Szczegoty zalezg od branzy. Jednych interesuije,
czy trase ustalong przez planiste faktycznie realizuje przewoznik.
Innych, poza kolejnoscia dostaw, temperatura i wilgotnos¢ w prze-
strzeni tadunkowej na cafej trasie. Jeszcze innych to, ile trwa ocze-
kiwanie na rampie i sam roztadunek. Modut Logistyczny dostarcza
danych, ktére pozwalaja mierzy¢ efektywnosc i na tej podstawie
optymalizowa¢ procesy. Duza czes¢ weryfikacji, ktora wczesniej
robito sie recznie, przejmuje system. Niezaleznie od tego, czy mo-
wimy o koncernie paliwowym, dystrybucji farmaceutycznej czy do-
stawach last mile do punktow odbioru, odpowiednio skonfigurowa-
ny Flotman pokazuje, jak naprawde dziata transport.

Firmy maja dzi$ GPS, TMS, ERP i wiele innych systemow.
Co daje im zebranie monitoringu dostaw, tras i zdarzen logi-
stycznych w jednym miejscu?

- Wiele systemow to wiele migjsc z informacja, a ztozenie z nich
spojnego obrazu zwykle oznacza sporo recznej pracy. My dajemy
jedno miejsce, w ktdrym caly proces jest pod reka: raporty z realiza-
cji, alarmy o nieoczekiwanych zdarzeniach na trasie, przekroczenia
temperatur, czas pracy pompy czy otwarcia rolet zabudowy. Wiemy,
co, gdzie i kiedy sie wydarzyto. Potrafimy zestawi¢ to w jeden obraz,
ktory wspiera decyzje zarowno dyspozytora w ciggu dnia, jak i me-
nedzera przy ocenie przewoznikow czy negocjacji stawek.

W transporcie chtodniczym liczy sie szybka reakcja na zmia-
ne temperatury. Jak system wykrywa takie sytuacje i kiedy
alarmuje uzytkownika?

—Zgadzasie, nawahaniatemperatury w chtodnitrzebareagowac od
razu, bo stawka jesttadunek, a czesto takze reklamacja. We Flotma-
nie oczekiwany zakres temperatur mozna zdefiniowac nie tylko na
poziomie listu przewozowego, ale tez osobno dla poszczegolnych
punktéw na trasie. Dzieki potagczeniu z agregatami chtodniczymi
w naczepach warunki mozna dodatkowo powigzac z trybem pracy
agregatu. Dyspozytor nie musi stale od$wieza¢ listy pojazdow, bo
system na biezaco wysyta powiadomienia do osob monitorujacych
przejazdy. Kazde przekroczenie zakresu jest odnotowane, a razem
z nim reakcja osoby odpowiedzialnej. Dzieki temu tatwiej zbudo-
wac dla catej floty obraz problemow z temperaturg i ich przyczyn,
a w razie reklamacji udokumentowac przebieg przejazdu. Rozwi-
jamy tez monitoring prewencyjny oparty na trendach. Chcemy, by
system alarmowat nie dopiero po przekroczeniu limitu, ale wcze-
sniej: gdy utrzymanie trendu oznacza ryzyko wyjscia poza zakres.
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Jak system pomaga wychwyci¢ inne problemy podczas
transportu, np. pominigcie punktu dostawy albo nieplano-
wany postoj?

- Przy zaplanowanej trasie system zna kolejnos¢ i zakres punktow
z monitorowanego listu przewozowego. Punkt z planu, ktérego po-
jazd nie odwiedzit, trafia do dedykowanego raportu logistycznego
jako pominiety. Wizyta w innej kolejnosci albo w punkcie spoza pla-
nu jest odpowiednio oznaczana. Rejestrujemy tez niepozadane ak-
tywnosci poza punktami, np. nieplanowane postoje, jako zdarzenia
logistyczne. Dyspozytor dostaje informacje na biezaco i po
kontakcie z przewoznikiem moze zareagowac, zanim

TECHNOLOGIA

raporty. Kluczem jest naczepa. Gdy przewoznicy jezdzg z nacze-
pami klienta, lokalizator jest juz w naczepie, wiec monitorujemy
tadunek niezaleznie od tego, czyj ciagnik go ciggnie. W transpo-
rcie chtodniczym ma to dodatkowy sens, bo w naczepie jest tez
agregat, z ktorego odczytujemy temperature. Jesli przewoznik
realizuje zlecenia catym wtasnym zestawem, wystarczy zamon-
towac nasze urzadzenie, przynajmniej w naczepie. Dzieki temu
wszystkich wykonawcow mozna oceni¢ wedtug jednej miary.

Dodajmy, ze wazna role odgrywa tu baza odlegtosci, czyli
zapisane relacje migdzy stalymi punktami klienta.

opoznienie przetozy sie na kolejne dostawy. Modut - Tak, przy wyznaczaniu trasy dla pojazdu cieza-

. rowego o zdefiniowanych parametrach moze-
Jak wyglada obstuga listow przewozo- Longtyczny my ustali¢ wariant trasy, ktérym ten pojazd
wych i wymiana danych z systemami dostarcza danVCh: moze jecha¢. Znamy tez dystans, koszty

ERPlub TMS uzywanymi przez klienta?

- Proces mozna prowadzi¢ w catosci we Flot-

manie, ale mozliwa jest tez integracja z ERP

lub TMS klienta. W typowym scenariuszu klient
przekazuje nam plan transportu, m.in. planowane
godziny wyjazdu, wizyt w punktach i zakonczenia tra-

sy. My oddajemy mu to, na czym mu zalezy: czy pojazd
wyjechat 0 czasie, czy dotart na czas, jakie bylo opoznienie, ile
czasu spedzit w punkcie i ile trwat roztadunek. Nie zmuszamy firmy do
wymiany systemu, na ktorym opiera si¢ jej organizacja i dobrze dziata-
jace procesy. Przyjmujemy role partnera: zasilamy ,serce” firmy, czyli
jej ERP czy TMS, faktami z telematyki. To ogranicza reczng weryfika-
cje bez przebudowy catej organizacii.

Duze firmy czesto korzystaja jednoczesnie z witasnej floty
i wielu zewnetrznych przewoznikow. Jak Modut Logistycz-
ny pozwala zarzadzaé nimi w jednym systemie?

- Z perspektywy Modutu Logistycznego nie ma znaczenia, czy

zlecenie realizuje wiasny ciggnik, czy przewoznik zewnetrzny.
Obowigzuje ten sam plan, te same reguty monitoringu i te same
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ktore pozwalaja
mierzy¢ efektywnosé
i na tej podstawie
optymalizowaé
procesy.

oraz podziat kilometréw na autostrady,

drogi ekspresowe i pozostate klasy drog.

W efekcie, na wtasnym taborze czy u prze-

woznika, jest jasno wskazana trasa docelo-

wa. Przy nowych kontraktach albo negocjacji

stawek tatwiej wskazac¢ bazowa trase rozlicze-

niowa. Na razie zgodnos¢ z korytarzem trasy we-

ryfikujemy po zakonczeniu przejazdu: sprawdzamy;,

czy przejazd pokrywat sie z trasg bazowa, a odstepstwa widaé

w dedykowanych raportach. W przysztosci chcemy rozwijac to tak-

ze w kierunku kontroli w trakcie jazdy. Transport ciezki ma tez wiecej

ograniczen: tonaz na drogach i wjazd do stref miejskich. We Flot-

manie mozna przechowywaé zezwolenia na przejazd, a wyznacza-

nie tras potrafi je uwzgledni¢ i zaproponowaé optymalny wariant,
ktéry od razu zapiszemy w bazie odleglosci. m

Rozmawiat: Marek Szymanski

ZOBACZ WIECEJ:
www.flotman.pl

23


www.flotman.pl

Koniec epoki papieru i CB-radia.
Dlaczego eFTI to byc albo nie byc
dla polskiego transportu?
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Nazywam si¢ Roland Prusinowski i jestem specjalista do spraw logistyki. Od 2018 roku,
wspolnie z zong, prowadze na co dzien firme spedycyjng, a moje codzienne doswiadczenia
operacyjne pchnety mnie do rozwoju projektu e-cmr.pl. Jako dostawca rozwigzan i goracy ore-
downikidei paperless, od lat uswiadamiam branze, jak gigantyczne korzysci niesie wymiana
papierowego dokumentu CMR na jego elektroniczny odpowiednik. Zanim jednak przejdzie-
my do twardych danych i unijnych rozporzadzen, chce wam opowiedzie¢ krotka historie.
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Roland Prusinowski
Specjalista ds. logistyki, LogMap

| Papierowy list przewozowy
to stare CB-radio

W 2013 roku, jadac taksowka przez moje rodzinne miasto, wpa-
dtem na pomyst zaprojektowania i wdrozenia aplikacji , Taxi tom-
za”. Dziatanie byto banalnie proste. Dane adresowe uzupetniaty sie
automatycznie dzieki lokalizacji GPS uzytkownika, a jednym Klik-
nieciem mozna byto zamaéwic taksowke. Korporacja otrzymywata
e-mail z dokladnym adresem i gotowym zleceniem. Aby wszystko
moglo dziata¢ nalezycie, zorganizowatem spotkanie z kierowcami
z lokalnej korporacji. Ku mojemu zdziwieniu, rozwigzanie spotkato
sie z niemalze jednogtosng dezaprobata. Kierowcy nie wyobrazali
sobie smartfondw w autach, nie ufali technologii i upierali sie, ze
wystuzone CB-radio to absolutnie najlepsze narzedzie pracy, gwa-
rantujace, ze nikt nie bedzie ich $ledzit i kontrolowat.

Z biegiem lat i rozwojem technologii cyfrowych rzeczywistosc¢
wyglada zupetie inaczej. Niewazne, czy za kotkiem siedzi
weteran szos, czy mtody chtopak z prawem jazdy od

miesigca. Nikt do zamawiania kursow nie uzywa

juz CB-radia, a mtodsze pokolenie nawet nie
wie, jak ono dziatato. Dlaczego o tym pi-
sze? Poniewaz papierowy list przewozo-
wy CMR jest w dzisiejszym transporcie
drogowym doktadnie tym samym, czym
dekade temu bylo CB-radio. Od 1956
roku branza opiera procesy informacyjne

i rozliczeniowe natonach papieru. Wdroze-

nie eFTI, czyli elektronicznych informacji do-
tyczacych transportu towarowego, to potezna
rewolucja, ktora, czy nam sie to podoba, czy nie,
wiasnie w tej chwili staje sie nasza codziennoscia.

Polska kontra Europa w wyscigu
o standardy

Kiedy$ model biznesowy w branzy transportowej nie wymagat
specjalnych kwalifikacji czy umiejetnosci. MogliSmy zaopatrzy¢
sie w tabor i zwyczajnie wykonywaé ustugi drogowego transportu
towarow, posiadajac flote ztozong chocby z pieciu aut. Dzisiaj ten
model drastycznie sie zmienit. Firmy transportowe i spedycyjne,
ktére nie adaptuja sie do nowych technologii, btyskawicznie popa-
daja w ktopoty finansowe, tracac marze na nieefektywnych proce-
sach. Na szczescie zpomoca przychodzinam unijne rozporzadze-
nie eFTI (UE 2020/1056), ktore wymusza i standaryzuije cyfryzacje
dokumentacji. Nalezy przy tym dodac, ze eFTI zobowigzuje orga-
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Wdrozenie
cyfrowego obiegu
i petna gotowosc¢ na eFTlI
to potezny dopalacz
dla biznesu.
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ny kontrolne do akceptowania elektronicznej formy wymiany da-
nych, a dla samej branzy transportowej stanie sie prawem wyboru
od lipca 2027 roku.

Gdzie jestesmy dzisiaj, w drugiej potowie 2026 roku? Dostownie
kilka dni temu, 14 i 15 wrze$nia, miatem przyjemnosc brac¢ udziat
w spotkaniu organizowanym przez Miedzynarodowa Unie Trans-
portu Drogowego (IRU) w ramach Innovation & Technology Ro-
undtable. W panelach i rozmowach przy okrggtym stole uczest-
niczyto ponad 50 ekspertow z catego drogowego ekosystemu.
Giowny wniosek z tego spotkania jest taki, ze dyskusje z fazy am-
bicji cyfrowych wreszcie przeszty do fazy praktycznej realizacii.

Kluczowym stowem odmienionym w Europie przez wszystkie
przypadki jest obecnie interoperacyjnosc. Grupa Ekspertow Tech-
nicznych eCMR IRU intensywnie pracuje nad tym, aby platformy
elektroniczne przestaty by¢ zamknigtymi wyspami, a staty sie
otwartym, skalowalnym ekosystemem biznesowym. Oznacza to
budowe warstwy technicznej opartej na wspolnych interfejsach
API i jednolitych formatach wiadomosci. Cel jest jasny. Platformy
maja ptynnie faczy¢ przewoznikow, spedytorow, nadawcow i od-
biorcow bez koniecznosci mozolnej, wczesniejszej integracii sys-
temowej z kazdym nowym kontrahentem.

Warto przypomnie¢, ze to wiasnie organizacja IRU jest twdrca
obecnego formatu papierowego listu przewozowego, ktory
funkcjonuje od 1976 roku. To ona otwiera dzis$ dialog
dla dostawcow technologicznych, aby interfejs
byt w petni jednolity. To zmienia absolutnie
wszystko. Sytuacja, w ktérej polski nadawca
korzysta z operatora krajowego, litewski
przewoznik z litewskiego, a francuski od-
biorca z francuskiego, a wszystko to bez
koniecznosci rejestraciji na kolejnych plat-
formach, to na dzisiejszym rynku totalny
game changer.

Jednak najwazniejszym punktem styku jest

dzis relacja miedzy biznesem a administracja

panstwowa. Zastanawialismy sie gtosno, jak komer-

cyjne platformy maja bezbtednie wspotpracowaé z unijnym

srodowiskiem eFTI. O ile liderzy cyfryzacji w Unii Europejskiej, jak

kraje Beneluksu czy Skandynawia, majg to w duzej mierze prze-

pracowane, o tyle w Polsce stajemy przed ogromnym wyzwaniem

dostosowania naszych stuzb, takich jak ITD czy KAS, oraz tysiecy

przewoznikow do obstugi certyfikowanych platform. Bez zaufa-

nych podpisow cyfrowych i ptynnej wymiany danych polski trans-
port moze ztapac technologiczng zadyszke.

System eFTI to nie opcja
—-to rynkowe ,,by¢ albo nie by¢”

Patrzac na sytuacje biezaca we wrzesniu 2026 roku i nieubtaganie
zblizajgey sie termin 9 lipca 2027 roku, kiedy to unijne organy pan-
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stwowe beda miaty bezwzgledny obowiazek akceptowania infor-
magji o transporcie w formie cyfrowej, musimy powiedzie¢ gtosno,
ze wdrozenie eFTI przestato by¢ rynkowa ciekawostka. Jako prak-
tyk prowadzacy firme spedycyjng widze wyraznie, ze przejscie na
obieg cyfrowy jest obecnie twardym wymogiem operacyjnym. Od
tego zalezy zdolnos¢ przewoznikow do utrzymania lukratywnych
kontraktow i zachowania ptynnosci na coraz ciasniejszym rynku.
Szacowane przez Komisje Europejskg oszczednosci rzedu jedne-
go miliarda euro rocznie dla catego sektora TSL na poziomie poje-
dynczego przedsiebiorstwa 0znaczajg po prostu walke o utrzyma-
nie rentownosci i kazdy punkt procentowy marzy. Brak gotowosci
technologicznejto dzi$ bilet w jedng strone na margines cyfrowego
tancucha dostaw. Z mojej perspektywy ewolucja kluczowych kro-
kéw wdrozeniowych wyglada w sposob nastepujacy.

Faza przejscia od specyfikacji do certyfikacji w ramach prawnych
rozpoczeta sie w styczniu 2026 roku. Dostawcy ustug eFTl i plat-
formy technologiczne wreszcie moga formalnie certyfikowa¢ swoje
rozwigzania jako w petni zgodne z unijnym prawem. Znamy ar-
chitekture, znamy zharmonizowane zestawy danych.

Do konca tego roku Komisja Europejska przyjmie

ostatnie akty wykonawcze. Dla przewoznika to

Dokument e-CMR staje sie fundamentem operacyjnym. Rok
2026 to bezdyskusyjnie rok skokowego wzrostu popularnosci
elektronicznego listu przewozowego, ktdry natywnie zasila unijne
bramy. Hiszpania idzie o krok dalej i juz od pazdziernika tego roku
wdraza obowigzkowy cyfrowy dokument kontrolny, wymuszajac
pozegnanie z papierem na trasach krajowych. Jesli zintegrujesz
taki dokument z systemem telematycznym lub swoim firmowym
oprogramowaniem, oferujesz klientowi petng transparentnosc
i bezpieczny monitoring celny.

Ograniczenia i wyzwania,
czyli brutalna rzeczywistos¢

Oczywiscie, jako przedsiebiorca, widze tez ciemng strone ksiezy-
ca. Cyfryzacja nie jest drogg tatwa, szczegdlnie w Polsce, gdzie
rynek opiera sie na barkach sektora matych i srednich przedsie-
biorstw. Wtasciciele flot najbardziej obawiaja sig kosztow. Integra-
cja starszych systemow informatycznych z nowymi platforma-
mi jawi sie wielu jako droga inwestycja o niepewnym

zwrocie. Kolejnym poteznym zagrozeniem jest

brak wspomnianej wczesniej petnej interope-

Swietna wiadomosc i koniec wrozenia z fusow. Dokument racyjnosci. Jesli miedzy twércami platform
Ciezar odpowiedzialnosci za rygorystyczne e-CMR stanie SiQ nie bedzie porozumienia, grozi nam po-
normy bezpieczenstwa spada na certyfi- wkrotce wstanie cyfrowych silosow. Wyobrazcie
kowanych dostawcow IT, takich jak my. Ty, sobie koszmar, w ktorym przewoznik musi
jako przewoznik, po prostu korzystasz z go- fundamen:t_em logowac sie do pieciu réznych aplikaciji,
towego, bezpiecznego narzedzia. operacji w zaleznosci od tego, z jakim zatadowca
okototransportowych.  aktainie jedzie.

Bramy eFTl i zmiana paradygmatu kontroli to

kolejny etap. Ciezar przygotowan przenidst sie

na panstwa cztonkowskie. Austria czy Hiszpania

juzfinalizujg budowe Krajowych Punktow Dostepowych.
Certyfikowane platformy e-CMR petnig tu role zaufanych weztow.
Na drodze oznacza to asynchroniczng kontrole. Inspektor nie musi
zatrzymywac cigzarowki na godzine, by przekartkowac stos ttustych
papierow. Dokumentacja w formacie maszynowym przeptywa przez
bramy eFTI w locie. W razie kontroli kierowca po prostu udostepnia
kod QR. Ponadto system gwarantuje selektywne zarzagdzanie doste-
pem. Stuzby czy partnerzy widzg tylko to, do czego majg uprawnie-
nia, chronigc w ten sposob Twoje tajemnice handlowe.

Do tego dochodzi czynnik ludzki. To ta sama

bariera, ktorg pamietam z czasow wprowadzania

mojej pierwszej aplikacji taksowkarskiej. Obserwu-

jemy opor kierowcow, ktorzy do papierowego dokumentu sg

przywiazani emocjonalnie. Boja sie, ze zle klikng w telefonie lub ze

aplikacja napotka problem techniczny, chociaz na co dzien juz nikt
nie wyobraza sobie zycia bez smartfonow.

Nie zapominajmy tez o prozaicznych brakach w infrastrukturze.
Europejskie trasy, zwtaszcza w rejonach gorskich czy na bocz-
nych drogach, nadal petne sg martwych stref bez zasiegu GSM.
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Systemy musza umie¢ dziata¢ w trybie offline i synchronizowac
dane natychmiast po odzyskaniu potgczenia. Na koniec pozosta-
je obawa o gotowo$¢ samych stuzb. Ryzyko, ze podczas kontroli
transgranicznej niemiecki czy polskiinspektor nie bedzie technicz-
nie przygotowany na odczyt naszego kodu QR z platformy, nadal
budzi we wiascicielach firm uzasadniony niepokdj.

Twarde korzysci z wdrozenia,
czylidlaczego warto

Mimo tych barier matematyka pozostaje nieubtagana. Wdrozenie
cyfrowego obiegu i petna gotowosc na eFTI to potezny dopalacz
dla twojego biznesu. Po pierwsze, czas to pienigdz, a doktadniej
ptynnos¢ finansowa. W dzisiejszych realiach, gdy zatory ptatnicze
potrafig wywraci¢ firme, cyfrowy podpis odbiorcy tadunku zamyka
zlecenie w czasie rzeczywistym. Dokument natychmiast wraca do
centrali i automatycznie rozpoczyna proces fakturowania. Reduk-
cja cyklu rotacji naleznosci z kilkudziesieciu dni do zaledwie kilku
to zastrzyk gotowki, ktory wprost decyduje o przetrwaniu w czasie
kryzysu. Do tego dochodzi realne skrocenie postojow na kontrolach
i granicach.

Po drugie, obserwujemy radykalna redukcje btedow. lle razy ptatnosé
za fracht byta wstrzymana, bo podpis na papierowym dokumencie
byt nieczytelny, pieczatka rozmazana, a sam list ubrudzony smarem
lub zagubiony pod fotelem pasazera? Technologia eFTI eliminuje
pomytki w recznym przepisywaniu danych i gubienie papierow.

Po trzecie, zyskujemy zgodnosé z unijnymi celami zréwnowazo-
nego rozwoju. Potezna redukcja zuzycia papieru to nie tylko eko-
logiczny frazes. Najwieksi globalni zatadowcy majg obowigzek
raportowania swojego $ladu weglowego i wptywu na srodowisko.
Tego samego wymagaja od swoich podwykonawcow. Przewoz-
nik dziatajacy w trybie cyfrowym dostaje u takich klientéw dodat-
kowe punkty w przetargach.
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Na zakonczenie musimy przyjaé za nieuchronny fakt, ze nie-
odwofalny termin to rok 2029. Wtedy papier zostanie juz w pet-
ni i prawnie zastgpiony elektroniczng wymiana danych. Mowigc
wprost, strony wymuszajace otrzymanie oryginalnego dokumen-
tu poczty tradycyjna i odliczajgce termin zaptaty od dnia jego fi-
zycznego otrzymania bedg do samego konca trzymac sie swoich
starych procesow. Chocby dlatego, ze sa one dla nich niezwykle
korzystne. Proces zmian mozemy rozpoczac juz teraz. Gdy prze-
woznik otworzy cyfrowy list przewozowy, moze juz dzis ubiegaé
sie 0 zapfate od dnia samej dostawy. Wystarczy z tego narzedzia
skorzystaé.

Papierowy list przewozowy przechodzi powoli do historii, podob-
nie jak CB-radio stuzace do zamawiania taksoéwek. Przyszto$c
transportu zalezy od danych, a 9 lipca 2027 roku zbliza sie wiel-
kimi krokami. Pytanie nie brzmi juz, czy przejdziesz na system
eFTI, ale czy zdazysz to zrobi¢, zanim wyprzedzi Cie cyfrowa
konkurencja. m

9 lipca 2027

RozpoCzyna sie petne stosowanie
przepisow rozporzadzenia eETI.

Od1tego dnia urzedy i organy kontrolne
w/catej Unii Europejskiej majg obowigzek
akceptowac cyfrowe dokumenty
transportowe (w tym dane e-CMR)
przekazywane przez certyfikowane
platformy.
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ETS2 przesuniety
do 2028 roku.
Dlaczego koszt emis
moze wpitywac
na transport
juzw 2027 roku

Petne uruchomienie systemu ETS2 zostato przesuniete z 2027 na 2028 rok. Dla czesci rynku
stalo sie to argumentem, aby temat kosztéw emisji odtozyé na pézniej. Takie podejscie moze
okaza¢ sie powaznym btedem. Aukcje uprawnien ETS2 majg rozpoczag¢ sie juz w styczniu
2027 roku. Rynek pozna wiec cene emisji na dlugo przed momentem, w ktorym dostawcy pali-
wa beda musieli rozliczy¢ uprawnienia. Dla przewoznikow oznacza to, ze ETS2 moze pojawi¢
sie w ofertach, umowach i kalkulacjach cenowych wczesniej niz na fakturach za paliwo.
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Mariusz Derdziak
Ekspert branzy transportowej,
Andamur — Business Partner Poland

| Rok opoznienia nie oznacza spokoju

W marcu 2026 roku Rada Unii Europejskiej formalnie przyjeta
zmiane europejskiego prawa klimatycznego, ktora przesuwa
petne uruchomienie ETS2 na 2028 rok. Decyzja byfa odpo-
wiedzig na obawy dotyczace kosztow energii, wptywu syste-
mu na gospodarstwa domowe i konkurencyjnosci europej-
skiej gospodarki.

Przesuniecie terminu nie oznacza jednak anulowania syste-
mu ani rozpoczecia przygotowan dopiero w 2028 roku. Pod-
mioty objete regulacjg prowadzg monitoring emisji od 2025
roku. Dane za kolejne okresy maja by¢ weryfikowane przez
akredytowanych weryfikatorow, a dostawcy paliw musza po-
siada¢ odpowiednie pozwolenia i plany monitorowania. Jesz-
cze wazniejsza jest decyzja dotyczgca rynku uprawnien. Eu-
ropean Energy Exchange zostata wyznaczona jako wspoélna
platforma aukcyjna dla ETS2. Aukcje majg rozpoczac sie

w styczniu 2027 roku, mimo ze petne dziatanie

systemu rozpocznie sie rok pozniej.

TRENDY

je jako kolejny element kosztu sprzedazy paliwa. Podobnie jak
podatki, optaty logistyczne, koszty obowigzkowych zapasow
lub finansowania, koszt ETS2 moze zosta¢ przeniesiony na
kolejnych uczestnikéw tancucha handlowego. W praktyce
moze wiec trafi¢ do ceny hurtowej, ceny stacyjnej, ceny roz-
liczeniowej operatora karty paliwowej albo do oddzielnej po-
zycji na fakturze. Sposob prezentacji kosztu bedzie zalezat od
modelu sprzedazy, zapisow umownych i polityki konkretnego
dostawcy. Przewoznik nie bedzie zobowigzany do zakupu
uprawnien, ale najprawdopodobniej zaptaci za nie przy zaku-
pie paliwa.

| Cena 45 euro nie jest ceng maksymalna

W dyskusji 0 ETS2 czesto pojawia sie kwota 45 euro za tone
dwutlenku wegla. Bywa ona przedstawiana jako maksymal-
na cena uprawnienia. Jest to istotne uproszczenie. Kwota
45 euro zostata okreslona w cenach z 2020 roku i bedzie
podlegata korekcie o inflacje. Nie jest rowniez sztywnym limi-
tem, powyzej ktorego cena nie moze wzrosngc. Stanowi prog
uruchamiajacy mechanizm interwencyjny. Jezeli koszt emisji
przekroczy ten poziom, z rezerwy stabilnosci rynkowej moga
zosta¢ uwolnione dodatkowe uprawnienia. Uzgodniona
w czerwcu 2026 roku zmiana przewiduje zwigkszenie liczby
uwalnianych uprawnien z 20 do 40 milionow. Zwiekszona
podaz powinna ogranicza¢ nadmierny wzrost ceny,

ale nie gwarantuje jej powrotu do poziomu

45 euro. Jezeli zapotrzebowanie bedzie wy-

Rynek .otr‘zy.mg wiec rzeczywista cene Dla operatoréw sokie, ceng mo.ze pozostflwac powyzej
uprawnienia juz w 2027 roku. Dostawcy Kkart paliwo ch ETS2 progu takze po interwenciji.

paliwa beda mogli uwzglednia¢ jg przy ) Wy .

planowaniu zakupow, zabezpieczaniu b_QdZ|e wyzwaniem Przedsiebiorstwa transportowe nie
przysztych kosztow i przygotowywaniu nie tylko cenowym, powinny wiec budowaé dtugotermi-
ofert dla klientow. Z tego powodu przed- ale rowniez nowych kalkulacji przy zatozeniu, ze
sigbiorstwa transportowe nie powinny rozliczeniowym koszt uprawnienia nigdy nie przekroczy

zaktadac, ze do konca 2027 roku ETS2 po-
zostanie wytgcznie tematem teoretycznym.

Przewoznik nie bedzie bezposrednio
kupowat uprawnien

ETS2 ro6zni sie od obecnego systemu EU ETS, ktory obejmu-
je miedzy innymi duze instalacje przemystowe i energetyke.
W transporcie drogowym obowiazek nie zostanie natozony
bezposrednio na kierowce, wiasciciela pojazdu ani firme
przewozowa. System dziata na wczesniejszym etapie obrotu.
Podmiotami regulowanymi beda dostawcy wprowadzajacy
paliwo do konsumpciji. To oni bedg monitorowali ilos¢ paliwa,
obliczali odpowiadajaca mu emisje i umarzali odpowiedniag
liczbe uprawnien.

Dla przewoznika nie oznacza to jednak ochrony przed koszta-
mi. Dostawca, ktéry musi kupic¢ uprawnienia, bedzie traktowat
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45 euro. Jest to poziom uruchamiajacy
reakcje rynku, a nie urzedowo ustalona
cena maksymalna.

lle ETS2 moze kosztowac
najednym litrze

Spalenie litra oleju napedowego powoduje emisje okoto 2,65
kilograma dwutlenku wegla. Na tej podstawie mozna orien-
tacyjnie oszacowac wptyw ETS2 na koszt paliwa. Przy cenie
uprawnienia wynoszacej 45 euro za tong koszt emisji przy-
padajacy na litr diesla wynidstby okoto 0,12 euro. Przy kursie
4,20 zt za euro daje to okoto 50 groszy na litrze przed podat-
kiem VAT. Nie jest to prognoza przysztej ceny ani gwaranto-
wana wysokos¢ doptaty. Obliczenie pokazuje jedynie skale
potencjalnego kosztu przy zatozeniu petnego przeniesienia
ceny uprawnien na klienta i zastosowaniu wskazanego pozio-
mu 45 euro.
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Przy cenie 60 euro za tone koszt wzrdstby do okoto 67 groszy
na litrze. Przy cenie 80 euro bytoby to juz okoto 89 groszy na
litrze przed podatkiem VAT. Dla pojedynczej transakcji rézni-
ca moze wydawac sie niewielka. Inaczej wyglada to przy mie-
siecznym wolumenie firmy transportowej. Jezeli przewoznik
kupuije 100 tysiecy litrow diesla miesiecznie, koszt 50 groszy
na litrze oznacza dodatkowe 50 tysiecy ztotych. Przy milionie
litrow jest to juz 500 tysiecy ztotych. ETS2 nie musi wiec pro-
wadzi¢ wytacznie do wzrostu kosztow operacyjnych. Moze
rowniez zwiekszy¢ zapotrzebowanie na kapitat obrotowy
i ograniczy¢ dostepnos¢ limitow kredytowych.

Aukcje rozpoczng sie wczesniej
niz formalne rozliczenie

Rozpoczecie aukcji w styczniu 2027 roku wymaga wiasciwej
interpretacji. Nie oznacza ono, ze od pierwszego dnia 2027
roku kazda firma transportowa powinna otrzymywac na faktu-
rze obowigzkowa dopfate ETS2. Petne dziatanie systemu roz-
pocznie sie w 2028 roku. Obowigzek umarzania uprawnien
bedzie dotyczyt emisji objetych systemem od tego okresu.
Aukcje prowadzone wczesniej majg zapewnic ptynnosc rynku
i umozliwi¢ podmiotom regulowanym przygotowanie sie do
przysztych zobowigzan.

Cena aukcyjna moze jednak wptywac na rynek jeszcze
przed formalnym rozpoczeciem rozliczen. Do-
stawcy moga kupowac¢ uprawnienia wcze-

Sniej, budowac strategie zabezpieczajace

Dostawca moze wigczy¢ go do podstawowej ceny paliwa.
Moze roéwniez pokaza¢ go jako oddzielng pozycje. Opera-
tor karty moze natomiast zastosowac¢ wtasng srednia cene
uprawnien albo przenies¢ na klienta koszt naliczony przez
dostawce. Najwieksze ryzyko powstanie wtedy, gdy doku-
menty i umowy nie okreslg jednoznacznie, gdzie koszt ETS2
zostat juz uwzgledniony. Jezeli dostawca wtgczy go do ceny
paliwa, a nastepnie operator doliczy dodatkowa optate emi-
syjna, klient moze zosta¢ obcigzony tym samym kosztem
dwukrotnie.

Nie musi to oznacza¢ celowego dziatania. Przy wielopozio-
mowym fancuchu sprzedazy i roznych formutach cenowych
podwajne naliczenie moze wynikac ze ztej konstrukcji systemu
albo braku wymiany danych pomiedzy dostawca i operatorem.
Dlatego na fakturze nie wystarczy pozycja nazwana optata
ETS2. Klient powinien wiedziec, jaki wolumen obejmuije optata,
jaki wspotczynnik emisji zastosowano, jaka cena uprawnienia
stanowita podstawe obliczenia i z jakiego okresu pochodzita.

Nie bedzie jednej urzedowej
doptaty za litr

ETS2 nie wprowadza jednej, ustalanej przez panstwo stawki,
ktorg kazdy dostawca bedzie musiat doliczy¢ do litra paliwa.
Cenauprawnien bedzie ksztattowana na rynku. Dostaw-

cy moga kupowac uprawnienia w réznych termi-

nach i po réznych cenach. Jeden podmiot

moze zabezpieczy¢ wigksza czes¢ przy-

i uwzgledniac przyszte koszty w ofertach Przes_unl_eme sztego zapotrzebowania wczesniej. Inny
dtugoterminowych. Nalezy zatem roz- uruchomienia ETS2 moze dokonywac zakupow na biezgco.
roznic dwa zjawiska. Pierwszym jest daje branzy dodatkowy Rozne moga by¢ rowniez koszty finan-

obowigzek prawny zwigzany z rozli-
czeniem emisji od 2028 roku. Drugim
jest weczesniejsze uwzglednianie ocze-
kiwanych kosztow przez rynek.

Jezeli dostawca wprowadzi w 2027 roku od-

dzielng optate opisang jako ETS2, klient powi-

nien otrzymac jasng informacje, co ta optata finansu-

je, wedtug jakiej ceny jest obliczana i czy koszt uprawnien nie
zostat juz uwzgledniony w cenie bazowej paliwa.

| Faktury moga stac sie zrodtem sporow

Dla operatoréw kart paliwowych ETS2 bedzie wyzwaniem
nie tylko cenowym, ale réwniez rozliczeniowym. Na rynku
funkcjonuje wiele réznych sposobow kalkulowania ceny
diesla. Moze to by¢ cena stacyjna pomniejszona o rabat,
cena hurtowa powiekszona o marze, indeks miedzynarodo-
wy wraz z premig dostawcy albo cena katalogowa operato-
ra. W kazdym z tych modeli koszt ETS2 moze zostac ujety
inaczej.

30

czas ha przygotowanie,
ale nie daje podstaw
do bezczynnosci.

sowania, zarzadzania ryzykiem i obstu-
gi obowigzkdéw administracyjnych.

Powstaje wiec pytanie, wedtug jakiej
wartosci koszt zostanie przeniesiony na
klienta. Moze to by¢ biezgca cena rynko-
wa, Srednia miesieczna, srednia cena zaku-
pu dostawcy albo wczesniej ustalony indeks. Brak
wspolnej metody oznacza, ze oferty kart paliwowych stang
sie trudniejsze do porownania. Nizsza cena bazowa moze
zostaé uzupetniona wyzsza optatg emisyjna. Z kolei oferta
bez widocznej doptaty moze juz zawiera¢ petny koszt ETS2
w cenie paliwa. Tak jak obecnie wysokos¢ deklarowanego
rabatu nie zawsze przesadza o najnizszej cenie koncowej,
tak po uruchomieniu ETS2 sama wysoko$¢ prezentowanej
optaty emisyjnej nie pokaze petnego kosztu transakgji.

| HVO moze zyskac¢ dodatkowa przewage

System ETS2 moze zmieni¢ rowniez sposob porownywania
diesla z paliwami odnawialnymi. Emisje pochodzace ze zrow-
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nowazonych biopaliw moga korzystac z zerowego wspotczyn-
nikaw ETS2, jezeli paliwo spetnia wymagane kryteria zréwno-
wazonego rozwoju i redukcji emisji. Ma to istotne znaczenie
dla HVO100. Jezeli dla danej partii HYO100 dostepna jest
dokumentacja potwierdzajgca spetnienie wymaganych kryte-
riow, np. w ramach uznanego systemu ISCC EU, mozliwe jest
zastosowanie zerowego wspotczynnika emisji w ETS2.

Nie oznacza to jednak, ze kazde paliwo sprzedawane pod na-
zwg HVO automatycznie bedzie rozliczane z zerowa emisja.
Kluczowe znaczenie bedzie miata dokumentacja, bilans masy
oraz mozliwosc¢ wykazania, ze dana partia paliwa spetnia wy-
magania unijne. Dla operatoréw kart paliwowych oznacza to
koniecznos¢ powigzania faktur z dokumentami potwierdzaja-
cymi zréwnowazony charakter produktu. Sama nazwa paliwa
na fakturze moze nie wystarczy¢ ani do zastosowania wtasci-
wego wspotczynnika ETS2, ani do pozniejszego raportowa-
nia redukcji emisji przez przewoznika.

Wraz ze wzrostem ceny uprawnien wartos¢ prawidtowej do-
kumentacji bedzie rosta. Certyfikat przestanie by¢ wytacznie
elementem raportowania srodowiskowego. Moze zaczac
wptywac bezposrednio na cene paliwa.

Wyzsza cena szybciej
wykorzysta limit kredytowy

Karty paliwowe petnig w transporcie rowniez funkcje finanso-
wa. Przewoznik tankuje dzi$, a ptaci po zakonczeniu okresu
rozliczeniowego. Operator lub dostawca finansuje w tym cza-
sie zakup paliwa i bierze na siebie ryzyko kredytowe. Jezeli
cena litra wzrosnie o kilkadziesigt groszy, ten sam wolumen
bedzie wymagat wyzszego limitu. Firma, ktéra miescita sie
dotychczas w limicie 500 tysiecy ztotych, moze zacza¢ go
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regularnie przekraczac, mimo ze liczba pojazdow i zuzycie
paliwa sie nie zmienia.

Moze to prowadzi¢ do czestszych blokad kart, zadan dodat-
kowych zabezpieczen, skracania terminow ptatnosci i zwigk-
szania czestotliwosci fakturowania. Operatorzy beda mu-
sieli ponownie oceni¢ limity klientdw, a przewoznicy powinni
wczesniej sprawdzic, czy ich finansowanie wytrzyma wzrost
wartosci transakcji. Szczegolnej ostroznosci wymagajg opta-
ty drogowe rozliczane z tego samego limitu co paliwo. Jeze-
li wyzsza cena diesla szybciej wykorzysta dostepne saldo,
moze dojs¢ do zablokowania réwniez ustug niezbednych do
kontynuowania przewozu.

Zarzadzanie limitem po wejsciu ETS2 nie powinno polegac
wytacznie na zwiekszeniu kwoty. Potrzebne beda wczesniej-
sze alerty, prognozowanie zuzycia i oddzielna kontrola paliwa
oraz opfat drogowych.

Klauzule paliwowe moga nie
zadziata¢ automatycznie

Wiele umoéw transportowych zawiera mechanizm korygo-
wania frachtu w zaleznosci od zmian ceny diesla. Nie kazda
klauzula bedzie jednak odpowiednio reagowata na ETS2.
Jezeli mechanizm odwotuje sie do koncowej ceny paliwa pu-
blikowanej na rynku, koszt emisji moze zostac¢ uwzgledniony
automatycznie. Jezeli jednak podstawa jest okreslony indeks
hurtowy, notowanie surowca albo cena nieuwzgledniajaca
krajowych kosztow wprowadzenia paliwa do konsumpcii,
ETS2 moze pozostac poza kalkulacja.

Problem moze wystgpi¢ takze wtedy, gdy cena frachtu jest
aktualizowana raz na kwartat, podczas gdy cena uprawnien
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zmienia sie codziennie. Przewoznik bedzie wtedy przez kilka
tygodni finansowat wzrost kosztu z wiasnej marzy. Umowy
zawierane w 2026 i 2027 roku moga obejmowac okres, w kto-
rym ETS2 stanie sie w petni operacyjny. Juz teraz nalezy wiec
ustali¢, czy koszt emisji bedzie elementem ogolnego indeksu
paliwowego, czy zostanie rozliczony oddzielnie.

Dobrze skonstruowana klauzula powinna okresla¢ zrodto
ceny uprawnienia, wspotczynnik emisji, czestotliwos¢ aktu-
alizacji, kurs waluty oraz sposob uwzglednienia biokompo-
nentow. Powinna takze wyklucza¢ mozliwosé rozliczenia tego
samego kosztu w dwoch réznych elementach stawki.

Transport powinien przygotowac
sie przed pierwsza aukcja

v Przewoznicy nie musza dzis zna¢ przysztej ceny upraw-
nien. Powinni natomiast wiedzie¢, w ktorych miejscach ETS2
moze wptyna¢ na ich dziatalnos¢. Pierwszym obszarem sg
umowy z dostawcami i operatorami kart paliwowych. Nalezy
sprawdzic¢, czy pozwalajg one na doliczenie nowych danin lub
kosztow regulacyjnych oraz czy wymagajg poinformowania
klienta o zmianie formuty cenowe;.

v Drugim obszarem sg kontrakty transportowe. Firma po-
winna ustali¢, czy stosowana klauzula paliwowa obejmie
koszt emisiji i jak szybko zmiana ceny zostanie przeniesiona
na stawke frachtowa.

v Trzecim obszarem jest finansowanie. Warto oszacowac,
jak wzrost ceny litra wptynie na wykorzystanie limitéw kart pa-
liwowych, zapotrzebowanie na kapitat obrotowy i wysokosé
wymaganych zabezpieczen.

v Czwartym obszarem sg paliwa alternatywne. W przypad-
ku HVO i innych biopaliw konieczne bedzie sprawdzenie nie
tylko ceny, lecz takze jakosci dokumentacji pozwalajacej na
zastosowanie zerowego wspotczynnika emisji.

Operatorzy kart powinni natomiast zdecydowac, w jaki sposob
beda prezentowali koszt ETS2. Klient musi otrzymac informa-
cje, czy koszt zostat ujety w cenie paliwa, czy jest naliczany

oddzielnie. Potrzebne beda rowniez mechanizmy pozwalajace
porownac rzeczywistg cene korncowa u roznych dostawcow.

Najwiekszym ryzykiem jest
brak przejrzystosci

ETS2 nie bedzie zwykta optatg doliczang wedtug jednej urze-
dowej tabeli. Bedzie kosztem rynkowym, ktorego wysokosé
moze zmieniac sie wraz z ceng uprawnien, strategia zakupo-
wa dostawcy i strukturg sprzedawanego paliwa. Dla transpor-
tu najwiekszym zagrozeniem nie musi by¢ sama wysokos¢
ceny emisji. Rownie powaznym problemem moze okazac sie
brak jasnosci, gdzie koszt zostat uwzgledniony, wedtug jakiej
stawki go obliczono i czy nie zostat naliczony wiecej niz raz.

Przesuniecie petnego uruchomienia ETS2 do 2028 roku daje
branzy dodatkowy czas na przygotowanie. Nie daje jednak
podstaw do bezczynnosci. Pierwsze aukcje w 2027 roku
pokaza rzeczywistg wycene emisji i moga rozpoczaé proces
przenoszenia oczekiwanego kosztu do ofert handlowych.
Przewoznicy, ktdrzy zaczng analize dopiero po otrzymaniu
pierwszejwyzszej faktury, beda negocjowali pod presjg czasu.
Ci, ktorzy wezesniej uporzadkuja umowy, klauzule paliwowe,
limity kredytowe i sposob kontroli faktur, zyskaja mozliwosé
swiadomego zarzadzania jednym z najwazniejszych nowych
kosztow transportu drogowego.

Materiat ma charakter eksperckiej analizy rynkowej i nie stano-
wi indywidualnej opinii prawnej, podatkowej ani inwestycyjnej.
Rzeczywisty wplyw ETS2 na cene paliwa bedzie zalezat od
ceny uprawnien, struktury produktu, sposobu przenoszenia
kosztow oraz warunkdw zawartych w umowach handlowych. =

Mariusz Derdziak
mderdziak@andamur.com
+48 609 601 147

45 euro
zatone CO,

w cenach z 2020 roku,
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Prog podlega korekcie
o inflacje.
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Polski rynek czesci ma wszystko,
aby rosnag¢. Teraz czas na cyfryzacje

Branza automotive od lat jest jednym z filaréw polskiej gospodarkii waznym zapleczem
europejskiej motoryzacji. Silng pozycje ma réwniez niezalezny rynek czesci

zamiennych, ktéoremu sprzyjaja duza liczba starszych samochodoéw i rozwinieta

sie¢ warsztatow. Dynamicznie rosnie takze rynek e-commerce dla pojazdow ciezarowych
(TIR), przechodzac z tradycyjnych kanatow sprzedazy w strone zaawansowanych
platform cyfrowych. Polska jako logistyczne serce Europy posiada ogromna flote

ciezarowg, co bezposrednio napedza ten sektor.

Jesli jednak spojrze¢ na kanaly sprzedazy, dystrybucja
czesci samochodowych (dla pojazdow osobowych i cie-
zarowych) wcigz pozostaje daleko za innymi kategoriami
produktow. Otwarte platformy e-commerce odpowiadajg
nadal tylko za 9% transakcji B2B, a niemal co trzecie takie
zamowienie wcigz skfadane jest tradycyjnie — przez tele-
fon, faks lub papierowy formularz. To sprawia, ze jednym
z najwazniejszych kierunkow rozwoju rynku w najblizszych
latach bedzie dalsza cyfryzacja sprzedazy i dystrybucji cze-
sci samochodowych.

4/2026

Mocny aftermarket,
tradycyjna dystrybucja

W odroznieniu od wielu krajow europejskich w Polsce zde-
cydowang przewage nad autoryzowanym kanatem serwiso-
wym ma niezalezny aftermarket, obejmujacy warsztaty, reta-
ileréw i hurtownikow (IAM). Jego udziat w rynku przekracza
juz 70% . Tak silna pozycja IAM wynika przede wszystkim
z duzej liczby samochodow jezdzacych po polskich dro-
gach, ktore wymagaja regularnych napraw i wymiany czesci.
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Nie bez znaczenia jest tez wiek samochodow. Przecietne
auto osobowe w Polsce ma ponad 15 lat, czyli o ponad dwa
lata wiecej niz wynosi srednia w Unii Europejskiej. Starsze
samochody czesciej wymagajg napraw i wymiany cze-
Sci, co napedza popyt na ustugi niezaleznych warsztatow.
Z 20,5 min zarejestrowanych samochodow osobowych
w Polsce blisko 15 min ma ponad 10 lat. Wraz z wiekiem
samochodu nie tylko wzrasta popyt na czesci, ale tez spa-
da motywacja do korzystania z ASO. W efekcie niezalezny
aftermarket ma w Polsce mocng baze popytowa, ale jego
potencjat nie przektada sie jeszcze w petni na cyfrowe ka-
naty sprzedazy.

Jednym z powodow, dla ktérych dystrybucja przez lata
opierata sie cyfryzacji, jest ztozonos¢ rynku czesci. Sam
katalog produktow jest ogromny, a kazda czes¢ musi
by¢ dopasowana do konkretnego modelu, rocz-

nika i wersji silnikowej. Skale tego problemu
dobrze pokazuje przyktad z rynku euro-
pejskiego: Volkswagen Golf VI sprzeda-
wany bytw 53 wariantach, co dla samej
tarczy hamulcowej dato 320 numeréw
czesci producenta i przetozyto sie na
ponad 9500 numeréw katalogowych

w ofercie niezaleznych producentow
czesci.

| Rozdrobniony rynek

Do tego dochodzi wielopoziomowy tancuch posrednikow.
Czese trafia od producenta przez dystrybutora hurtowego
do lokalnego magazynu, zanim dotrze do warsztatu, a rela-
cje handlowe w tym fancuchu budowane sg latami. Warsz-
taty sg przyzwyczajone do kontaktu z konkretnym handlow-
cem, ktory zna ich potrzeby i stan magazynu. W praktyce
liczy sie tez czas. Warsztat potrzebuje czesci od razu, wiec
telefon do znanego dystrybutora bywa szybszym rozwigza-
niem niz samodzielne przeszukiwanie ofert online.

Skale polskiej dystrybucji pokazujg dane branzowe.
Sie¢ zrzeszona w Stowarzyszeniu Dystrybutorow

Cyfryzacja
staje sie naturalnym
etapem rozwoju
rynku czesci
samochodowych.

i Producentow Czesci Motoryzacyjnych liczy ponad
1250 punktow sprzedazy czesci do aut osobowych
i ciezarowych. Rynek pozostaje przy tym rozdrob-
niony: obok kilku duzych, ogolnopolskich sieci hur-
towych dziata gesta siatka mniejszych, regionalnych
dystrybutorow, a najwieksze firmy prowadzg juz
sprzedaz takze poza Polska, gtownie w Europie Srod-
kowo-Wschodniej.

Do niezaleznych warsztatow, ktérych w Polsce dziata

blisko 24 tys., trafia okoto 75% sprzedawanych czesci.

W skali catej Europy niezalezni dystrybutorzy odpowiada-

ja z kolei za 62% czesci wymienianych w autach na ryn-

ku wtérnym, czyli za wiekszos$¢ transakcji w kanale, ktory

w Polsce ma juz ponad 70-procentowy udziat. Znacza-

ca jest tez produkcja: czesci i akcesoria odpowiadaty

w 2023 roku za 122,9 mld zt, czyli 5% produkcji

przemystowej w Polsce, i byty trzecim co

do wielkosci sektorem przemystowym

w kraju, po produkcji zywnosci i ener-
getyce.

| Wahania koniunktury

Rynek e-commerce motoryzacyjne-

go przekroczyt w 2024 roku 14 mld zt,

czyli okoto 20% segmentu e-commerce,

i rost w tempie ok. 15% rocznie. Mimo tej

dynamiki 2025 rok przyniost wyhamowanie: ceny

czesci spadaty, a dystrybutorzy notowali jednocyfrowe

wzrosty sprzedazy zamiast dwucyfrowych z lat wcze-
sniejszych.

Osobnym, rosngcym watkiem jest rynek czesci regenero-
wanych: w 2022 roku wart byt okoto 1,5 mld zt, w 2023 roku
urost o0 6,5%, a prognozy na 2024 rok wskazywaty na dal-
szy wzrost do okoto 1,7 mld zt. Najczesciej regenerowane
sg alternatory, rozruszniki, turbosprezarki, sprzegta i skrzy-
nie biegdw, a popyt napedza przede wszystkim segment
flotowy, dla ktoérego liczy sie korzystny stosunek jakosci do
ceny.

OPINIA EKSPERTA

SZYMON JEZIERSKI, cE0 Autofixer:

— Na rynku czesci samochodowych przewage daje nie samo przeniesienie katalogu do internetu, ale pota-
czenie wielu zrodet danych i automatyzacja procesu zakupowego. Zaréwno warsztat, jak i klient indywidual-
ny powinien w jednym miejscu znalez¢ wtasciwa czes¢, sprawdzic jej dostepnosé i warunki zakupu, zamiast
szukac konkretnej oferty u kilku dostawcow. Technologia pozwala nam ten proces uporzadkowac i skrocic
droge od wyszukania produktu do zamowienia.
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| Cyfryzacja zaczyna zmienia¢ reguly gry?

Sytuacja zaczeta sie jednak zmienia¢. Wedtug BCG 58% trans-
akcji B2B w europejskim rynku wtornym odbywa sie juz przez
zamkniete systemy e-procurement. Do 2035 r. udziat ten ma
wzrosngc do 73%. Jeszcze szybciej rosnie e-commerce. We-
diug szacunkow w latach 2025-2035 e-commerce w polskim
sektorze czesci samochodowych ma rosna¢ srednio o 13%
rocznie. To najwyzsza prognozowana dynamika w Europie.

Podkresli¢ trzeba jednak, ze cyfryzacja tego rynku nie
sprowadza sie jedynie do uruchomienia kolejnego sklepu
internetowego. IAM obejmuje ponad 2 min SKU, ponad
20 tys. dystrybutorow hurtowych i ponad 400 tys. warsz-
tatow w Europie . W przypadku czesci samochodowych
przewage daje wiec dopiero mozliwos¢ potaczenia danych
o produktach, kompatybilnosci, stanach magazynowych
i dostawie. Dla klientow oznacza to krotszg droge od iden-
tyfikacji potrzebnej czesci do jej zamoéwienia, a dla dystry-
butora mozliwosé obstugi wiekszej liczby transakcji przy
mniejszym udziale recznej pracy.

| Kto skorzysta na cyfryzacji?

Wzrost e-commerce nie oznacza jednak, ze skorzysta-
ja na nim wszyscy uczestnicy rynku w rownym stopniu.
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Polski rynek ma mocne fundamenty, ale sama liczba sa-
mochodow pozostajgcych w eksploatacji nie zagwaran-
tuje przedsiebiorcom dalszego wzrostu. Przyktadem fir-
my, ktora probuje wykorzystaé te zmiane, jest Autofixer.
W ciagu dwoch lat firma ponad dwukrotnie zwiekszyta
skale dziatalnosci, a jej przychody w ostatnich 12 miesia-
cach przekroczyly 160 min zt. Obecnie realizuje ponad
milion zamowien rocznie. Te liczby pokazujg skale, jaka
moze 0siggnac dystrybucja czesci oparta w duzej mierze
na kanale cyfrowym.

Nie oznacza to jednak, ze tradycyjna dystrybucja znik-
nie. Warsztaty nadal potrzebujg kontaktu z handlowca-
mi i dostepnosci czesci. Coraz wiecej elementow tego
procesu mozna jednak potaczyc¢ i przyspieszy¢ za po-
moca technologii. Zmienia sie wiec proporcja miedzy
tym, co dzieje sie offline, a tym, co mozna zrobi¢ cy-
frowo.

Technologia przejmuje czes¢ powtarzalnych czynno-
sci, ktore wymagajg jednak wielowymiarowej analizy
danych, pozwalajgc handlowcom skupic sie na bardziej
ztozonych potrzebach klientow. Cyfryzacja nie musi wiec
oznaczac¢ konca tradycyjnej dystrybucji, a raczej jej mo-
dernizacje. Dla rynku, ktérego sitg przez lata byty skala
i stabilnosc, cyfryzacja moze wiec stac sie kolejnym zro-
dtem wzrostu. =

35



Transport drogowy potrzebuﬁ
nie tylko wysokich stz
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Polski transport drogowy przez lata budowat swoja pozycje na skutecznosci operacyjne;j,
elastycznosci i zdolnosci do obstugi zachodnioeuropejskich tancuchoéw dostaw.

Obecnie jednak model przewagi oparty glownie na skali, dostepnosci floty i konkurencyjnosci
kosztowej coraz wyrazniej ujawnia swoje ograniczenia. Potwierdzaja to dane

dotyczace kondycji rynku, inwestyciji flotowych, rentownosci przedsiebiorstw

oraz oceny samych przewoznikéw. Branza wciaz jest wielka, ale nie moze juz dzialaé tak,
jakby sama skala byta wystarczajaca strategia.
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Transport drogowy pozostaje krwiobiegiem polskiej go-
spodarki. Wedtug danych przywotanych w raporcie PZPM,
w 2024 roku transport samochodowy odpowiadat za 81,3%
pracy przewozowej tadunkow w Polsce liczonej w tonokilo-
metrach oraz 87,1% przewiezionego tonazu. Sektor prze-
wozow samochodowych rzeczy wygenerowat 195,1 mid zt
przychodow, a rynek przewozow drogowych stanowit 90,5%
wartosci rynku przewozow tadunkow. To nie jest nisza. To
infrastruktura gospodarki w ruchu. To sektor, bez ktorego
przemyst, handel, budownictwo, e-commerce, eksport i kon-
sumpcja traca rytm operacyjny (PZPM, 2025).

| Przyczyny kryzysu

Jednoczesnie ta sama branza weszta w okres wyjgtkowo
trudnej préby. Obecny kryzys rozpoczety w drugiej potowie
2023 roku jest przez wielu polskich przewoznikow oceniany
jako najpowazniejszy od ponad dwoch dekad. Konkuren-
cja ze Wschodu i liberalizacja dostepu przewozni-
kow ukrainskich do rynku unijnego staty sie
waznym elementem debaty publicznej, ale
redukowanie kryzysu wytgcznie do tego
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2,1 tys. przewoznikow, przy obecnym poziomie okoto 43,4
tys. podmiotow. Oznacza to nie tylko krotkookresowe osta-
bienie koniunktury, lecz takze glebszg zmiane strukturalna:
rosngca presje kosztowa i regulacyjng, spadek liczby naj-
mniejszych firm oraz postepujaca konsolidacje rynku wokot
wiekszych flot.

Rownolegle zmienia sie struktura zasobow pracy, bo mimo
lekkiego wzrostu liczby waznych swiadectw kierowcow spo-
za UE miedzy grudniem 2025 r. a kwietniem 2026 r., spada
udziat kierowcow z Ukrainy, a rosnie znaczenie kierowcow
z Biatorusi i Indii. Dane o wypisach z licencji dla pojazdow
powyzej 3,5 t wskazujg jedynie niewielki spadek liczby po-
jazdow, ale po uwzglednieniu opoznien raportowych realna
aktywna podaz mocy przewozowych moze by¢ znaczaco
nizsza niz wynika to z oficjalnych statystyk.

W tym miejscu trzeba powiedzie¢ jasno: polski transport
drogowy nie ma wytgcznie problemu kosztowego. Ma pro-
blem z zarzgdzaniem zmiang i problemem. Zbyt wiele firm
przez lata zarzgdzato wzrostem, a nie rentownoscia. Zbyt
wiele firm liczyto przychod, a za mato liczyto jakos¢ przycho-
du. Zbyt wiele decyzji podejmowano na podstawie intuicji
wiasciciela, doswiadczenia spedytora albo presji klienta,
a nie petnego rachunku ekonomicznego konkretnej rela-
cji, konkretnego kontraktu i konkretnego pojazdu. Marza
w transporcie nie ginie w tabeli. Marza ginie na zle
wycenionym kilometrze, na niepoliczonym

postoju, na zle dobranym kliencie i na bra-

: U wylacz : Raport branzowe ku.odv.vagl, by powiedzie¢: tego zlecenia
czynnika bytoby najprosciej rzecz uj- K . - nie bierzemy.
mujac sporym uproszczeniem. Zrodta wskazuja, ze rirmy
problemu wiec sg znacznie gtebsze: alkulator Kosziow

transportowe | Kalkulator koszté

stabszy popyt na ustugi transportowe wygrywaja nie sama
w Europie, schtodzenie przemystu, ﬂOtﬂ, lecz takze jakos’:cia Rozwinieciem powyzszego jest troj-
wysokie koszty pracy, presja energe- zarzadzania stronna na chwile obecng idea Polskiej

tyczna, inflacja, koszty dekarbonizaciji,
rosngca niepewnosc regulacyjna.

Trafiajace do analitykdw sygnaty nie moga
napawac¢ nas optymizmem. W danych GUS za
kwiecien 2026 roku przewozy tadunkow transportem
samochodowym spadty rok do roku o 0,4%, a w okresie
styczen-kwiecien 2026 roku byty nizsze o 3,9%. Dla po-
rownania transport kolejowy w kwietniu 2026 roku odno-
towat wzrost przewozow tadunkow o 7,9%. Nie oznacza to
oczywiscie prostego ,przesuniecia” rynku z drogi na kolej,
ale pokazuje, ze transport drogowy znajduje sie pod presja
wolumenowsa i musi coraz dokfadniej walczy¢ o efektywnosc
kazdego kilometra (GUS, 2026).

| Firmy znikaja z rynku
Najnowsze dane GITD pokazujg, ze w pierwszych czterech

miesigcach 2026 roku z rynku znikneto niemal 500 firm z li-
cencja wspolnotowa, a od konca 2023 roku ubyto juz ponad
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oraz Partnera finansowego, firmy Finea.

pl w celu krystalizacji warstw docelowo dar-

mowego dla branzy kalkulatora kosztow i frach-

tu. Kardynalnym celem kalkulatora jest uproszczenie

i skrocenie procesu decyzyjnego dyspozytora, czynigc go

jednoczesnie efektywnym - rentownym ekonomicznie dla

przewoznika. Sie¢ zaszytych danych w dedykowanych algo-

rytmach determinuje sugestie nadawane przez zautomaty-

zowany mechanizm. Na uwage zastuguje fakt uchwycenia

w zmiennych m.in. minimalnej optacalnej stawki, kosztu

catkowitego zlecenia, wyniku brutto czy rekomendowane;j
stawki sprzedazy.

To oczywiscie nie koniec, inspirujgce staje sie rowniez po-
taczenie analiz branzowych nie tylko z analitycznymi rapor-
tami, ale idac dalej niekonwencjonalnie - z refleksjg zawartg
w monografii wydanej w 2026 roku, pt. ,,Biznes — sztuka po-
szukiwania prawdy”. Ksiazka celowo nie jest podrecznikiem
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transportu, ale moze byc¢ bardzo praktycznym oknem inspi-
racyjnym dla przewoznikow, dajac przestrzen do czerpania
rozwigzan z réznych branz, wskazujgc na konkretne proble-
mowe studium przypadku. Poza ambicjg ilustrowang jako
klucz, nalezy spojrze¢ na prawde. Prosto w oczy.

To kategoria strategiczna. Oznacza zgodnos¢ miedzy tym,
co firma deklaruje, co rzeczywiscie robi, co mierzy i co jest
gotowa zmieni¢. W transporcie prawda zaczyna sie od
prostych, czasem brutalnych pytan: Ktore trasy faktycznie
zarabiajg? Ktorzy klienci poprawiaja ptynnos¢, a ktorzy ja
niszcza? lle kosztuje nas lojalnos¢ wobec nierentownego
kontraktu? Czy spedytorzy sa wynagradzani za obrot, czy
zamarze? Czy flota pracuje, czy tylko jezdzi? Czy cyfryzacja
jest realnym systemem decyzyjnym, czy jedynie kolejnym
abonamentem?

| Potrzebny transfer praktyk

To wiasnie tutaj pojawia sie przestrzen do czerpania inspi-
racji z innych branz. Transport czesto patrzy wytacznie na...
transport. Przewoznik poréwnuje sie z przewoznikiem, spe-
dytor ze spedytorem, wiasciciel floty z sgsiadem z tej samej
branzy. Tymczasem najwieksze przetomy strategiczne rzad-
ko rodza sie z kopiowania podobnych firm. Rodza sie z mg-
drego transferu praktyk z innych sektorow. Wskazaé¢ nalezy
na nowg doktryne czerpigca z wartosci od przedsiebiorcow
odnoszacych sukcesy w innych branzach, wykorzystujac
schematyczne wdrazanie nadrzednych procedur obiektyw-
nie wpisujacych sie w kulture zarzadzania i organizacji nie-
zaleznie od rodzaju prowadzonej dziatalnosci.

Z finansow mozna wzig¢ dyscypling pomiaru ryzyka. Z produkcji
- standaryzacije i eliminacje marnotrawstwa. Z handlu segmen-

tacje klienta. Z technologii chociazby kulture danych. Z organi-
zacji ustugowych m.in. koncentracje na doswiadczeniu klienta.
Z przedsiebiorstw rodzinnych — odpowiedzialnosé miedzypo-
koleniowa. Z firm globalnych zdolnos¢ skalowania procesow
bez utraty kontroli nad jakoscia. Przewoznik, ktory chce poznac
prawde o swojej firmie, nie moze ograniczy¢ sie do raportu ksie-
gowego. Powinien rozmawia¢ z kierowcami o realnych proble-
mach natrasie, z dyspozytorami o chaosie operacyjnym, z klien-
tami o ich przysztych potrzebach, z warsztatem o powtarzalnych
awariach, z finansista o terminach ptatnosci i z ubezpieczycie-
lem o profilu ryzyka. Prawda jest rozproszona. Lider musi wy-
krystalizowa¢ umiejetnosc jej agregowania oraz wnioskowania.
(Patrz infografika ,,Rekomendacje dla transportu”).

| Narzedzia przetrwania

Nieprzypadkowo takze w europejskich raportach branzowych
coraz mocniej pojawiaja sie przyktady firm, ktére wygrywaja

SCHEMAT KONWERSJI BIZNESOWEJ

WARTOSCI OSOBISTE | FILOZOFIA DZIALANIA

(introspekcja, etyka, odwaga, pokora)

CECHY LIDERSKIE

(wizja, charyzma, odpowiedzialnosc, zdolnosc inspirowania innych)

KOMPETENCJE OSOBOWE | SPOLECZNE

(empatia, komunikacja, decyzje)

KAPITAL INTELEKTUALNY

fwiedza, doswiadczenie, kreatywnodd)

STRATEGIA ROZWOJU
(innowacja, adaptacja, odwaga rynkowa)

POZYCJA KONKURENCYINA

(operowanie w niszy, przewaga na rynku, marka)

DEUGOFALOWA STABILNOSC | WPLYW SPOLECZNY

(trwatoid modelu)

NO Uk WO —

Zrddfo: Wisniewski, G. 2026. Biznes — sztuka poszukiwania prawdy. Poznan:
Grupa Wydawnicza FNCE.
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nie sama flota, lecz jakoscia zarzadzania. Jedna z firm po-
kazuje przewoznikow inwestujgcych w telematyke, sztucznag
inteligencje wspierajaca procesy operacyjne, systemy TMS,
kontrole optat drogowych, zarzadzanie paliwem, alternatyw-
ne napedy i raportowanie sladu weglowego. Jeden z przy-
ktadow wskazuije, ze koszty paliwa mogg siega¢ nawet 40%
przychodoéw z frachtu, co sprawia, ze optymalizacja tanko-
wan, tras i odchylen operacyjnych ma bezposredni wptyw na
wynik finansowy. To nie jest juz ,technologia dla duzych”. To
narzedzie przetrwania dla tych, ktérzy chca wiedzie¢, gdzie
naprawde zarabiajg, a gdzie tylko generuja obrot.

Jezeli prawda ma by¢ zbawienna dla przedsiebiorcy trans-
portowego, musi zostac spersonalizowana. Nie istnieje jed-
nareceptadlafirmy z piecioma zestawami, przedsiebiorstwa
rodzinnego z flotg krajowg, przewoznika miedzynarodowego
z setka pojazdow, operatora chtodni, cystern, platform czy fi-
ranek. Kazda firma ma inny profil ryzyka, inny portfel klien-
tow, inne kompetencije zespotu, inng strukture kosztow i inne
ograniczenia kapitatowe. Uniwersalne moga by¢ pytania.
Odpowiedzi musza by¢ indywidualne.

| Zréb audyt prawdy

Trzeba rozpoczaé sie od diagnozy. Po pierwsze: audyt praw-
dy finansowej, czyli realna rentownosc¢ tras, klientdéw, pojaz-
dow i spedytoréw. Po drugie: audyt prawdy operacyjnej, czyli
ocena pustych przebiegow, czasu postoju, reklamaciji, opoz-
nien, tankowan, stylu jazdy i wykorzystania floty. Po trzecie:
audyt prawdy relacyjnej, czyli odpowiedz na pytanie, ktorzy
klienci sg partnerami, a ktorzy wytgcznie przesuwajg ryzyko
na przewoznika. Po czwarte: audyt prawdy przywodczej,
czyli sprawdzenie, czy firma ma procesy, czy tylko wiascicie-
la gaszacego pozary. Po pigte: audyt prawdy strategicznej,
czyli decyzje, w czym firma ma by¢ naprawde dobra—iz cze-
g0 powinna $wiadomie zrezygnowac.

W takim podejsciu szczegolnego znaczenia nabiera ,,Sche-
mat Konwersji Biznesowej” opisany w mojej ksiazce ,,Biznes
- sztuka poszukiwania prawdy”. Jego sens mozna przeniesé
na transport wprost: kapitat intelektualny, doswiadczenie,
relacje i wartosci muszg zostac przekonwertowane na prze-
wage konkurencyjng. Sama wiedza wiasciciela nie wystarczy,
jesli nie staje sie procedurg, standardem, oferta, systemem
wyceny, sposobem obstugi klienta i mechanizmem kontroli
marzy. Firma transportowa nie zarabia na tym, ze ,wie”. Za-
rabia dopiero wtedy, gdy potrafi te wiedze zamieni¢ w decyzje
operacyjna szybciej, precyzyjniej i odwazniej niz konkurencja.

| Stare juz nie wraci

Najwigkszym btedem bytoby wiec czekac, az rynek ,wroci do
normy”. On moze wroci¢ do wzrostu, ale nie wréci do daw-
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REKOMENDACJE DLA TRANSPORTU

Nr Rekomendacja Co to oznacza w praktyce?

1 Policz prawdziwa
rentownosé

Mierz marze na poziomie trasy, klienta, pojazdu
i spedytora — nie tylko przychéd i obrot.

g9 Selekejonuj klientow
i kontrakty

Nie kazdy zleceniodawca buduje wartost; eliminyj
relacje, ktdre niszcza plynnosé i marze.

3 Zamieh dane w decyzje Wykorzystuj TMS, telematyke i kontrolg kosztow
paliwa, postojéw oraz pustych przebiegdw.
4 Standaryzuj procesy Firma nie moze opierac sie wylcznie na wiascicielu —
buduj procedury, odpowiedzialnosé | powtarzalnode.
5 Przygotuj firme na
zielong transformacje

Raportuj emisje, optymalizuj $lad weglowy | wdrazaj
razwigzania adekwatne do profilu floty i klientdw.

g  Inwestujw relacje

Networking, rozwdj ludzi i wiedza z innych branz
i kompetencje k j

wzmacniajg odpornosc oraz | gh ¥ing

Zadaj sobie pytania: na czym naprawds zarabiamy,
2 c2ego powinnigmy 2rezygnowad i w czym cheemy
byt najlepsi?

7 Saukajprawdy
strategiczne]

Zrodto: opracowanie wlasne

nej prostoty. Koszty pracy pozostang wysokie. Kierowcow
nie przybedzie magicznie. Klienci bedg oczekiwac danych,
terminowosci, elastycznosci i coraz czesciej parametrow
srodowiskowych. Regulatorzy beda podnosi¢ wymagania.
Banki i leasingodawcy bedg ostrozniejsze. A konkurencja
nie bedzie spafa.

Prawdaw transporcie drogowym bywa niewygodna. Czasem
mowi, ze trzeba zamknac¢ nierentowny kierunek. Czasem, ze
trzeba zmieni¢ klienta. Czasem, ze flota jest za duza. Cza-
sem, ze spedytor zarabia obrot, ale niszczy marze. Czasem,
ze wiasciciel musi przesta¢ by¢ dyspozytorem, a stac¢ sie
strategiem. Ale wiasnie taka prawda moze by¢ zbawienna
—nie jako idea, lecz jako narzedzie. Dla tych, ktorzy odwazg
sie ja wdrozy¢, policzy¢ i dopasowac do witasnej firmy, moze
stac sie poczatkiem nowej przewagi. Bo w nowym transpo-
rcie wygraja nie ci, ktorzy maja najwiecej kilometrow. Wygra-
ja ci, ktorzy najlepiej rozumiejg, po co jada. m

Dr Grzegorz Wisniewski jest wiceprzewodniczqcym
Polskiej Unii Transportu, praktykiem biznesu

oraz wyktadowcq akademickim w Miedzynarodowej
Wyzszej Szkole Logistyki i Transportu we Wroctawiu.
Autor ksiqzki ,Biznes — sztuka poszukiwania
prawdy”. Wspotzatozyciel inicjatywy spotecznej

w branzy TSL - Lekarze Transportu.
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Etykiéta logistyczna GS1
— od codziennej praktyki do kop!c':w 2D

Oznaczanie produktow kodami kreskowymi czy kodami dwu
standardem, bez ktérego trudno wyobrazi¢ sobie funkcjo
Podobnie jest z paletami i innymi jednostkal

styczn
stata sie elementem oczywistym. W praktyuk nadal istnieje zasadnicza réznica
pomiedzy znakowaniem produktow a znak m jednostek logistycznych. Podczas

gdy w detalu dominuja globalne, jednoznaczne |dentyf|katory GS1
w obszarze logistyki wciaz powszechne sa roz
potrzeby pojedynczych firm lub relacji bizneso

LI (Vo (BIZNES]



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

Efektem jest sytuacja, w ktorej jedna jednostka logistyczna bywa
oznaczona kilkoma roznymi etykietami — kazdg ,,dla kogos inne-
g0”. To zjawisko szczegolnie dotyka operatorow logistycznych,
ktérzy funkcjonuja na styku wielu uczestnikow fancucha dostaw.

Operator logistyczny
w centrum standaryzaciji

Operatorzy logistyczni obstuguja jednoczesnie wielu klientow
i odbiorcow, z ktorych kazdy moze stosowaé inny sposob iden-
tyfikacji palet. Brak wspolnego standardu oznacza koniecznosc:
interpretowania réznych formatéw etykiet, nanoszenia dodatko-
wych, wewnetrznych oznaczen; recznego wprowadzania danych
do systemu; ponoszenia dodatkowych kosztow operacyjnych
i ryzyka bfedow. Jednoczesnie to wiasnie operatorzy logistyczni
najczesciej sygnalizujg trudnosci komunikacyjne z klientami oraz
problemy wynikajace z niejednolitych oznaczen paletowych. Co-
raz wyrazniej widac¢ wiec potrzebe standaryzagciji, ktéra umozliwi-
taby sprawna i jednoznaczna wymiang informaciji w catym fancu-
chu dostaw.

Badanie ,Stopnia wykorzystania standardow GS1 w TSL” prze-
prowadzone wsrod kluczowych firm branzy TSL, dostarcza
bardzo konkretnych danych na temat rzeczywistego
wykorzystania etykiet logistycznych. Wyniki po-

kazuja, ze etykieta logistyczna GS1 jest juz de
facto standardem w operacjach magazyno-
wych operatoréw logistycznych:

v’ 75% firm TSL stosuje etykiete GS1 na
etapie przyjecia towaru od klienta,

Magazyny sg
w wiekszosci przygo-
towane na standaryzacje
identyfikacji jednostek

TRENDY

wany, czyli jednoznacznie w skali Swiata, zrozumiaty sposob. Stan-
dardowa etykieta logistyczna GS1 opiera sie na numerze SSCC
(Seryjny Numer Jednostki Logistycznej) — unikalnym, 18-cyfro-
wym identyfikatorze jednostki logistycznej. SSCC petni role ,tabli-
cy rejestracyjnej” palety lub kartonu, umozliwiajac jej jednoznacz-
na identyfikacje przez caty cykl zycia w tancuchu dostaw.

Dzieki zastosowaniu standardow GS1: dane na etykiecie sg in-
terpretowane w ten sam sposob przez wszystkich partnerow,
mozliwe jest automatyczne powigzanie etykiety z komunikata-
mi elektronicznymi (np. awizem dostawy), operator logistyczny
nie musi ttumaczyé” danych pomiedzy réznymi systemami
klientow. Etykieta logistyczna GS1 staje sie tym samym jednym
z podstawowych narzedzi integrujacych fizyczny przeptyw towa-
row z cyfrowym przeptywem informagji.

| Tensam SSCC od producenta do detalisty

Petny potencjat SSCC ujawnia sie wtedy, gdy ten sam numer jest

wykorzystywany przez wszystkie ogniwa fancucha dostaw.

Jak wyglada model wzorcowy?

v’ Producent nadaje numer SSCC w momencie tworzenia jed-

nostki logistyczne;.

v Operator logistyczny lub przewoznik wykorzystuje ten sam

numer do obstugi magazynowej, przetadunkow i transportu.

v Kolejni przewoznicy nie nadaja wtasnych oznaczen, lecz ko-

rzystaja z oryginalnego SSCC.

v Detalista odbiera towar 0znaczony numerem nadanym u zrodfa.

Kluczowe zatozenie jest proste: kazde ogniwo wykorzy-

stuje etykiete nadang przez dostawce, bez potrzeby

naklejania wiasnych, wewnetrznych etykiet na
kolejnych etapach.

Jednym z najwazniejszych wnioskow z badania
jest rosnace zainteresowanie wykorzystaniem
kodow dwuwymiarowych (2D) na etykietach

v’ 70% firm wykorzystuje ja w procesach |°g|StycznyCh’ logistycznych. Firmy TSL wskazujg to rozwia-
sktadowania, gorzej zanie jako przysztosciowy kierunek rozwoju
v’ 60% firm w kompletaciji pod odbiorcow. z transportem. identyfikacji jednostek logistycznych. Standardy

Co istotne, 70% operatorow logistycznych dekla-

ruje, ze uzywa etykiety GS1 przy przyjeciach od co

najmniej 50% swoich klientow. Oznacza to, ze magazyny
operatorow sg w duzej mierze przygotowane na standaryzacje
identyfikacji jednostek logistycznych. Jednoczesnie badanie
ujawnia wyrazng luke w obszarze transportu i wysytki. Tylko 55%
firm korzysta z etykiet transportowych GS1, a 30% operatorow
w ogole ich nie stosuje. To pokazuje, ze standaryzacja jest dzis
znacznie bardziej zaawansowana w magazynie niz w transporcie.

| GS1jakowspélny jezyk danych

Etykieta logistyczna GS1 jest jednym z podstawowych narzedzi
stosowanych do oznaczania i monitorowania przeptywu fadunkow
— jednostek logistycznych, za posrednictwem ktorego przedsie-
biorstwa (producent, hurtownik, detalista, dystrybutor, przewoznik,
operator logistyczny) przekazujg sobie informacje w ustandaryzo-
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GS1 juz dzi$ umozliwiajg stosowanie kodow 2D, ta-
kich jak GS1 DataMatrix czy GS1 QR. Pozwalajg one na
zapisanie wigkszej ilosci danych na mniejszej powierzchni, co

ma szczegolne znaczenie w srodowisku operatora logistycznego.
W kodzie 2D na etykiecie logistycznej mozna zakodowac¢ m.in.:
numer SSCC jednostki logistycznej, identyfikatory lokalizacji
(nadawcy i odbiorcy), numery partii lub serii produkcyjnej, daty
(np. ,najlepiej spozy¢ przed”),dane referencyjne powiazane
z dokumentami transportowymi. Dla operatora logistycznego
oznacza to dostep do wiekszej liczby informacii przy jednym ska-
nowaniu oraz lepsze wsparcie automatyzacji procesow magazy-

nowych i transportowych.

| Korzysciz perspektywy operatora

Wdrozenie standardowej etykiety logistycznej GS1 - rowniez
z wykorzystaniem kodow 2D - przektada sie na konkretne korzy-
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Wykorzystanie etykiety logistycznej w tancuchu dostaw

PRODUCENT PRZEWOZNIK

DYSTRYBUTOR

PRZEWOZNIK DETALISTA

<+ -+ —~ i -
00" 000 00" 000

Wykorzystuje
SSCC do
sledzenia

Przypisuje SSCC

Uzywa SSCC
W procesie
przyjec i wydan

Odbiera

produkty
z oryginalnym

Wykorzystuje
SSCC do
sledzenia

s
I E=—1

..

SSCC moze byc przedstawiany w GS1-128,
351 DataMatrix, GS1 QR lub EPC tag

sci: redukcje kosztow operacyjnych dzieki eliminacji wewnetrz-
nych etykiet i recznych czynnosci, lepsza jakos¢ danych i mnigj-
szq liczbe btedow, szybsze przyjecia i wydania towaru dzigki
automatyzaciji,

Warto podkresli¢, ze rola etykiety logistycznej GS1 nie konczy
sie na wsparciu procesow magazynowych. Coraz czesciej staje
sie ona punktem wyjscia do dalszej cyfryzaciji tancucha dostaw
i integracji fizycznego przeptywu towardw z cyfrowym obiegiem
danych. W praktyce to wtasnie numer SSCC umozliwia jedno-
znaczne powigzanie jednostki logistycznej z danymi w syste-
mach WMS, TMS czy z elektronicznymi dokumentami transpor-
towymi, czy handlowymi.

Brak wspolnego standardu identyfikacji powoduje, ze dane o tej
samej palecie funkcjonuja w wielu wersjach, systemach i for-
matach. Utrudnia to automatyzacje procesow, zwigksza ryzyko
bteddw oraz ogranicza mozliwos¢ analizy danych w skali cate-
go fancucha dostaw. Tymczasem w cyfrowym swiecie rzetelne,
spojne i jednoznaczne dane sa podstawa nie tylko efektywnego
zarzgdzania operacyjnego, ale rowniez wdrazania bardziej za-
awansowanych rozwigzan, takich jak automatyczne planowa-
nie transportu, monitoring realizacji czy raportowanie wskazni-
kow ESG.

W tym kontekscie etykieta logistyczna GS1 - szczegoblnie w pota-
czeniu z kodami dwuwymiarowymi — wpisuje sie w szerszy trend
paperless i przygotowania branzy TSL na nadchodzace regula-
cje, np. europejskie rozporzadzenie eFTI dotyczace elektronicz-
nej informacji na temat transportu towarowego, czy wymagania
odbiorcy koncowego, np. dotyczacego wdrozenia elektroniczne-
go awiza dostawy, gdzie numer SSCC umieszczony na etykiecie

75%

Taki odsetek firm TSL stosuje

etykiete GS1 na etapie przyjecia towaru
od klienta.

Zrédto: Badanie przeprowadzone przez GS1 Polska w listopadzie 2025r, na grupie 20
operatoréw logistycznych (zatrudniajacych powyzej 250 pracownikow).

logistycznej jest tacznikiem miedzy jednostka fizyczng (paleta),
ainformacja elektroniczna.

Dlatego etykieta logistyczna GS1 coraz czesciej przestaje byc
postrzegana jako element wylacznie operacyjny, a zaczyna pet-
ni¢ role fundamentu zarzgdzania danymi w tancuchu dostaw
—od magazynu, przez transport, az po odbiorce koncowego.

| Etykieta potrzebnaw transporcie

Etykieta logistyczna GS1 coraz czesciej petni role wspolnego jezyka
danych wtancuchu dostaw, integrujac fizyczny przeptyw towardw z cy-
frowym obiegiem informacji pomiedzy uczestnikami rynku. Wyniki ba-
dania GS1 Polska pokazuja, ze w operacjach magazynowych opera-
torow logistycznych etykieta GS1 jest juz w duzej mierze standardem,
natomiast w obszarze transportu i wysytki nadal istnieje znaczacy po-
tencjat dalszej standaryzaciji. To wiasnie na styku magazynui transpor-
tu najczesciej ujawniajg sie dzis problemy zwigzane z brakiem spojnej
identyfikacji jednostek logistycznych i rozproszeniem danych.
Rosnace zainteresowanie wykorzystaniem kodow dwuwymia-
rowych (2D) na etykietach logistycznych potwierdza kierunek
rozwoju rynku TSL—w strone przenoszenia wigkszejilosci ustan-
daryzowanych informacji przy jednym skanowaniu oraz dalszej
automatyzacji procesow. Dla operatorow logistycznych oznacza
to nie tylko szybsza obstuge operacyjng, ale rowniez poprawe
jakosci danych, ograniczenie bteddw oraz wiekszag przejrzystosc
procesow w catym tancuchu dostaw.

W szerszym kontekscie etykieta logistyczna GS1 staje sie jed-
nym z fundamentow dalszej cyfryzaciji branzy TSL — w tym roz-
Woju rozwigzan paperless, elektronicznej wymiany dokumentow
handlowych i transportowych oraz integracji systemow IT. Stan-
daryzacja identyfikaciji jednostek logistycznych utatwia firmom
przygotowanie sie na nadchodzace zmiany regulacyjne oraz
rosngce wymagania klientow w zakresie transparentnosci i do-
stepnoscidanych. W praktyce oznaczato, ze etykieta logistyczna
przestaje by¢ jedynie elementem operacyjnym, a coraz czesciej
jest postrzegana jako kluczowe narzedzie zarzadzania danymi
i efektywnoscig w nowoczesnym tancuchu dostaw. m

Badanie o ktorym mowa w artykule zostato przeprowadzone
przez GS1 Polska w listopadzie 2025 roku, na grupie 20 operatorow
logistycznych (zatrudniajgcych powyzej 250 pracownikow,).
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Jak sprzedawac w transporcie i spedycji

Ostatnio ustyszalem, ze w szeroko pojetej branzy transportowej nie dziatajg
konwencjonalne prawa, techniki i metodologie marketingu i sprzedazy.

,,» Tutaj rzadza uktady i relacje”. W kontrze do tego: nie chce mi sie wierzy¢, ze w bardzo
konkurencyjnej branzy mozna dostarcza¢ stabg ustuge, a mimo to zwiekszac¢ przychody

i rozwijac firme. Na pewno, rézne znajomosci otworza nam wiele drzwi, ale to my

musimy przez te drzwi przejsc¢ i tam w srodku sie rozgoscic. | teraz pewnie myslisz:

No dobra, madralo, to jak generowa¢ szanse sprzedazowe i pozniej efektywnie sprzedawaé

ustugi transportowe?

Nie ma prostej, jedno- lub dwu- ani nawet trzy-zdaniowej
odpowiedzi na to pytanie. Jest kilka elementow marketingo-
wych, jak i sprzedazowych, o ktére musisz zadba¢ w swojej
firmie, jesli naprawde chcesz wybi¢ sie ponad swojg konku-
rencje. Pierwsze, co musisz okreslic¢, zeby zaczaé¢ efektyw-
nie generowac szanse sprzedazowe dla ustug transporto-
wych, to kto uswiadomienie sobie, kto jest twoim idealnym
klientem. Spojrz na swoich obecnych i dotychczasowych
klientéw, a nastepnie zastanow sie z kim wspotpraca jest
korzystna i przyjemna - jakich klientéw warto by byto mie¢
wiecej. Jednoczesnie zdefinuj z kim wspotpraca nie przynosi
korzysci twojej firmie i przysparza ktopotow. Przygotuj obraz
tych dwoch grup pod katem ich branz, wielkosci, zapotrzebo-
wania na Twoje ustugi, struktury wtascicielskiej i oséb decy-
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zyjnych. Dodatkowo, mozesz sie zastanowic jakich klientow
dotychczas nie obstugiwaliscie, a warto by byto dotrze¢ do
nich i sprobowac.

W nastepnym kroku trzeba zdecydowac, gdzie bedziemy do
tych idealnych klientow docierac¢. Zadaj sobie pytanie, gdzie
dotychczas docieraliscie do nich i gdzie mozna jeszcze do
nich dotrze¢, ale dotychczas tam was nie byto. Warto wzigé
pod uwage nasycenie konkurencjg w danym kanale marke-
tingowym. Jesli twoi konkurenci jezdza na targi, wykupuja
reklamy w magazynach i robig zimne telefony, to czy chcesz
by¢ firma numer 67, ktora to robi. Oczywiscie, jesli to obecnie
generuje ci nowych klientow, to z tego nie rezygnuj — przy-
najmniej nie od razu. Jednak trzeba sprawdzi¢ nowe kanaty
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dotarcia. Tu pojawia sie przestrzen na eksplorowanie mozli-
wosci jakie dajg nam nowe media, czyli Internet, media spo-
tecznosciowe i platformy streamingowe.

Podstawowym elementem, o ktory musisz zadbac, jest
strona internetowa — to wizytowka twojej firmy, ale nie tylko.
Dobrze zaprojektowana strona internetowa to nie tylko tad-
ny wyglad i przyjazna funkcjonalnos¢ dla odwiedzajgcych,
ale rowniez magnes na potencjalnych klientow. Skutecz-
nie wypozycjonowana strona przycigga klientow aktywnie
poszukujgcych konkretnych rozwigzan, czyli tych najblizej
podjecia decyzji zakupowej. Strona internetowa jest rowniez
miejscem docelowym przy dziataniach takich jak ptatne kam-
panie reklamowe, tresci w mediach spotecznoscio-
wych oraz tresci wideo, np. na YouTube. To tu-

taj zapadnie finalna decyzja twojego klienta

0 bezposrednim kontakcie z twoja firma,

co otworzy ci szanse na nowg wspot-

prace.

Platne kampanie reklamowe na
takich platformach jak Google,
Facebook, Instagram i Linkedin

- tutaj juz nie ma pytania ,,czy?”,

tutaj jest tylko pytanie ,kiedy?”.
Obecnie zadna firma nie jest w sta-

nie efektywnie funkcjonowac¢ w prze-
strzeni internetowej bez jakichkolwiek
inwestycji w wyniki sponsorowane w Go-

ogle, kampanie banerowe na portalach i posty
sponsorowane w mediach spotecznosciowych. Kazda
platforma social media doskonale wie, ze zarabia dzieki fir-
mom, ktdre ptaca za reklame, dlatego zasiegi organiczne sg
ucinane. To jest jednak naturalne zjawisko — Internet to nowa
telewizja, a w telewizji nie ma darmowej reklamy.

Koniecznos¢ prowadzenia ptatnych kampanii reklamowych
nie marginalizuje uzytecznosci marketingu tresci, czyli po-
stow w mediach spotecznosciowych, wpiséw na blogu fir-
mowym, dtuzszych wideo na YouTube czy podcastow. Tylko
teraz kiedy te tresci sg tworzone przez coraz wieksze grono
firm i osob koniecznie zadbaj o ich autentycznosc¢ i unikal-
nosc¢. Odbiorcy nie checg czytaé kolejnego posta czy wpisu
ttumaczacego pojecia 0golne, na zasadzie co jest czym. Ani
tym bardziej ogladac lub stuchac kolejnego kilkudziesiecio-
minutowego materiatu w stylu ,,poradnik o transporcie”. Dla
twojego potencjalnego klienta o wiele bardziej angazujace
beda tresci, ktore przedstawiag wasze autentyczne doswiad-
czenie i unikalng perspektywe.

Wykorzystywanie Internetu do generowanie szans sprzeda-
zowych to nie tylko dziatania na poziomie marki firmowej, to
rowniez indywidualne dziatania handlowcow i najwazniej-
szych oso6b w twojej firmie. Twoi handlowcy moga zaczac
sie angazowa¢ w dziatania prospectingowe przy pomocy

Firma
transportowo-spedycyja
dziata na rynku ustugowym,
wiec wytaczne konkurowanie
ceng jest najgorsza
z mozliwych strategii.

Linkedlnaa czy poprzez wiadomosci e-mail. Chodzi o ak-
tywne kontaktowanie sie z firmami, ktore wpisujg sie w profil
waszego idealnego klienta i badanie czy jest przestrzen na
rozmowe o wspotpracy. Takie dziatania wymagajg duzo cier-
pliwosci i determinacji — jednoczesnie trzeba zadbaé, zeby
nie byly nachalne. Dodatkowo handlowcy powinni aktywnie
postowac¢ na swoich profilach na LinkedIn, budowac sie¢
kontaktow na tej platformie i wchodzi¢ w interakcje w komen-
tarzach z odpowiednimi osobami. Te aktywnosci na LinkedIn
sg wskazane nie tylko dla handlowcow, ale réwniez dla pozo-
statych kluczowych osob w Twojej firmie.

Efektywne generowanie szans sprzedazowych, czyli marke-

ting, to nie tylko zdefiniowana grupa docelowa i roz-

sadny dobor kanatow, ale przede wszystkim

skuteczne przekazy. Dobrym pomystem

bedzie przeprowadzenie warsztatow

w twojej firmie z udziatem osob, kto-

re sg zaangazowane w marketing,

sprzedaz i obstuge klientow. Pod-

czas takich warsztatow okresicie

wczesniej wspomniang grupe

docelowa, unikalng propozycje

wartosci — co tak naprawde zy-

skuja wasi klienci przy wspotpra-

cy z wami — pozycjonowanie marki

firmy, ton i styl komunikacji. Okresle-

nie tych elementéw podniesie efek-

tywnosé wyzej wspomnianych kampanii

reklamowych i tresci oraz pomoze handlow-

com w trakcie rozmow sprzedazowych — beda lepiej
przygotowani i lepiej zrozumiejg potencjalnych klientow.

Skoro coraz czesciej przewija sie stowo ,,handlowcy”, to
ptynnie przejdzmy do samej obstugi wygenerowanych szans
sprzedazowych, czyli procesu sprzedazy w twojej firmie.
Przede wszystkim — czy taki proces w twojej firmie w ogole
istnieje? Czy moze kazdy handlowiec, zarowno ten z do-
Swiadczeniem, jak i ten niedawno przesuniety z innego sta-
nowiska, robi to po swojemu? Jesli nie ma ustandaryzowa-
nego procesu sprzedazy w twojej firmie, to zapytania nie sg
obstugiwane w efektywny sposob, a prawdopodobnie czesc
z nich nie jest w ogole podjeta. Standaryzacja jakiegokolwiek
procesu gwarantuje powtarzalnosé i jakosé. Zanim powiesz,
ze twoja firma jest za mata na to lub ze kazdy klient wymaga
indywidualnego podejscia, to zaufaj mi— wcale tak nie jest.

Warto sie przyjrze¢ w jaki sposob twoi handlowcy spedzaja
swoj czas pracy. Nie chodzi tu o to, zeby sprawdzac czy za
czesto nie chodza do toalety albo czy za duzo nie rozmawiaja
z kolegami z pracy. Chodzi o to czy ich czas pracy i energia sa
spozytkowane faktycznie na czynnosciach, ktére generuja
sprzedaz. Niestety moze byé tak, ze za duzo czasu spedzajg
na wycenach i rozmowach z potencjalnymi klientami dla kté-
rych liczy sie tylko cena. I nawet jesli zostang twoimi klientami
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to tylko na krétko. Marketingowcy powinni poswiecic wiecej
czasu bardziej perspektywicznym klientom i odswiezy¢ kon-
takt z kalorycznymi kontrahentami sprzed kilku miesiecy.

Tutaj stéw kilka na temat wojen cenowych. Moja firma ob-
stuguje 3 firmy spedycyjne, dla ktorych generujemy szanse
sprzedazowe — zadna z nich nie powiedziata, ze ich wyroz-
nikiem jest cena. Jesli na swoim rynku konkurujesz jedynie
ceng, to sprowadzasz swojg ustuge do poziomu surowca,
ktorym rzadzg wahania rynkowe i przesuwanie sie styku krzy-
wych popytu i podazy. Tak sie sktada, ze dziatasz na rynku
ustugowym, wiec wytgczne konkurowanie ceng jest najgor-
sza z mozliwych strategii, bo zawsze znajdzie sie ktos, kto
da mniej. Mozesz podjac sie tej walki, w ktorej wygra ten, kto
bedzie sie wolniej wykrwawiat.

Mam nadzieje, ze twoja firma ma wiecej do zaoferowania
klientom niz atrakcyjna badz konkurencyjna cena. Skoro
to ma, to pewnie okreslicie to w trakcie wyzej wspomnia-
nych warsztatow w firmie i to wtasnie bedzie wasza unikalna
propozycja wartosci, ktora powinna by¢ zakomunikowana
rowniez w trakcie sprzedazy. Jednak, zeby to sie stato, twoi
handlowcy nie mogg jedynie rozmawiaé z klientami o wadze,
wymiarach, rodzaju fadunku, skad ma by¢ zabrany i gdzie do-
starczony i oczywiscie o cenie. Muszg zacza¢ pogitebiac te
rozmowy i odkrywac jakie problemy i potrzeby majg wasi kon-
trahenci, a nastepnie pokazywac¢ w jaki sposdb wasze ustugi
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sg na nie odpowiedzig. Na pewno zyskacie jeszcze bardziej
w oczach klienta, jesli uda wam sie rzuci¢ klientowi wyzwanie
i w trakcie sprzedazy nauczy¢ go nowego sposobu myslenia
o biznesie — ale to temat na osobny artykut.

W kontekscie sprzedazy jeszcze na koniec, w mys| zasady
,,last but not least”, chyba najbardziej bagatelizowany ele-
ment, czyli follow-up. Jakie sg zasady follow-up, czyli kon-
taktu po ofercie, w twojej firmie? Czy taki follow-up w ogole
jest, czy wychodzicie z zatozenia, ze jak kto$ bedzie zainte-
resowany to sam sie odezwie? Kazdy swiadomy handlowiec
wie, ze w follow-up s3 pieniadze. Follow-up to dowod na za-
angazowanie twojej firmy od samego poczatku. Nawet jak nie
dostaniecie zlecenia przy pierwszej wycenie, to warto wrocié
do tego klienta za pare miesiecy.

Ten artykut jest bardziej szeroki niz gteboki, ale taki miat byc,
bo tylko w ten sposob odpowiedziat na kwestie poruszone na
poczatku. Jest tu wiele aspektow, ktore nalezatoby pogtebic,
ale to moj pierwszy raz dla Truck Biznes (za co jestem ogrom-
nie wdzieczny) i chciatem ci Drogi Czytelniku przedstawic
moja perspektywe. Mam nadzieje, ze udato mi sie chociaz
troche przekona¢ cie do konwencjonalnych praw i metodo-
logii marketingu i sprzedazy. Jesli chcesz o czyms ze mng
porozmawiac, to napisz maila na daniel@rhgrowth.pl. Tym-
czasem mam nadzieje, ze do kolejnego artykutu. m
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Witasna flota to nie zawsze
wieksze mozliwosci

Wiasna flota moze dac firmie wieksza kontrole nad transportem, ale sam zakup
samochodu nie tworzy jeszcze zdolnosci przewozowej. O powodzeniu operaciji
decyduja rowniez dostepnosc tadunkow i kierowcow, czas, koszty oraz mozliwosé

zaplanowania kolejnych kilometrow.

Gdy firmie coraz trudniej zapewni¢ samochod na konkretng
date, zakup wtasnego zestawu wydaje sie naturalng odpo-
wiedzig. Wiasny ciagnik i naczepa dajg poczucie niezalez-
nosci. Auto stoi pod firma, mozna wystac je do klienta, nie
trzeba za kazdym razem pytac rynku o dostepnosc. Tylko
czy zakup pojazdu rzeczywiscie rozwigzuje problem trans-
portowy?

Wiasna flota daje kontrole nad samochodem. Nie daje jed-
nak automatycznie kontroli nad tadunkiem, czasem kierow-
cy, oknami zatadunku i roztadunku ani nad rentownoscia
kolejnego kilometra. Mozna mie¢ sprawny zestaw, a mimo
to nie mie¢ realnej mozliwosci wykonania transportu w spo-
sOb wspierajacy biznes. Pojazd jest zasobem. Zdolnosc¢
przewozowa powstaje dopiero wtedy, gdy wtasciwy samo-
chod, z wiasciwym kierowca, znajdzie sie we wiasciwym
miejscu i czasie, ma zapewniony tadunek oraz mozliwos¢
sensownego dalszego wykorzystania.

| Samochodd to dopiero poczatek

Zakup zestawu rozpoczyna nowy proces, a hie konczy
dotychczasowy problem. Auto trzeba czyms$ zatadowac,
doprowadzi¢ na czas do odbiorcy, sprawnie roztadowac
i skierowac do kolejnej pracy. Kazdy z tych etapow wyma-
ga informaciji, planowania i decyzji. Sam wyjazd z towarem
nie przesadza o powodzeniu operacji. Liczy sie rowniez to,
co wydarzy sie pozniej: czy auto bedzie miato powrot, czy
znajdzie sie kolejne zlecenie w regionie i czy godzina rozta-
dunku pozwoli kierowcy dojechac¢ na nastepny zatadunek
zgodnie z przepisami.

W transporcie zdolnos¢ przewozowa nie istnieje
w oderwaniu od czasu i miejsca. Nie wystarczy po-
wiedzie¢: ,mamy samochod”. Trzeba odpowiedziec:
,Czy ten samochod, z tym kierowca, moze wykonaé
konkretna prace na tej relacji, o tej godzinie i w sposob
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optacalny?”. Znaczenie ma rowniez to, czy po drodze
nie pojawi sie opoznienie, ktore zaburzy catg sekwen-
cje dziatan.

Dobrym przyktadem jest producent, ktory kupuje wiasny
zestaw do obstugi regularnych wysytek do Niemiec. Na
poczatku kalkulacja wyglada korzystnie. Samochod jest
dostepny, harmonogram wydaje sie przewidywalny, a koszt
przewozu nizszy niz przy korzystaniu z rynku. Po kilku mie-
sigcach okazuje sie jednak, ze znaczaca czesc¢ przebie-
gow realizowana jest bez fadunku powrotnego lub wymaga
dodatkowych kilometréow w poszukiwaniu kolejnej pracy.
Problemem nie byta cena pojazdu ani dostepnosc kierow-
cy, lecz zdolnos¢ do zapewnienia ciggtej, rentownej pracy
zestawu.

Cztery warunki, bez ktorych
flota nie tworzy przewagi

tadunki. Wtasny zestaw musi miec nie tylko pierwsze zle-
cenie, ale rowniez realng perspektywe kolejnych kilome-
trow. Przewodz w jedng strone moze wygladac¢ do-

brze na papierze, lecz brak powrotu albo dtugi

dojazd do nastepnego zatadunku szybko

zmienia jego ekonomie. Pusty kilometr

ZARZADZANIE

Ryzyko nie znika. Zmienia
jedynie miejsce

Wiasna flota bywa odpowiedzig na obawe przed brakiem
samochodu na rynku. Firma chce odzyskaé kontrole, wiec
inwestuje w aktywa. Nie zawsze zauwaza jednak, ze zamie-
nia jedno ryzyko na inne. Przed zakupem najwazniejsze
pytanie brzmi: ,Czy znajdziemy samochod?”. Po zakupie
bardzo czesto zaczyna ono brzmiec: ,Czy zapewnimy pra-
ce wikasnemu samochodowi?”.

Jezeli zmniejsza sie wolumen, klient przesuwa termin,
odbiorca przesuwa odbior lub go odwotuje albo znika
mozliwosé zatadunku powrotnego, znaczna czes¢ kosz-
tow pozostaje. Rata, wynagrodzenie kierowcy oraz koszty
utrzymania nie zatrzymuja sie razem z realizacja zlecenia.
Najtrudniejszy moment pojawia sie wtedy, gdy firma za-
czyna szukac tadunku wytacznie po to, aby samochod nie
stat. Wtedy srodek transportu przestaje stuzyé potrzebom
biznesu, a biznes zaczyna pracowac¢ na potrzeby srodka
transportu.

Alternatywa dla wiasnej floty nie musi by¢ codzienne
rozsyfanie zapytan i oczekiwanie na odpowiedz
rynku. Prawdziwa zdolno$c¢ przewozowa nie
powstaje w momencie wystania zapytania

nie powstaje na drodze. Najczesciej ZakUp transportowego. Powstaje wczesniegj,
zaczyna sie wczesniej, w planie, ktory cigzarowki nie tworzy gdy przewoznik ma czas przygotowaé
nie uwzglednit dalszego wykorzysta- jeszcze zdolnosci samochdd, kierowce oraz dalsze wy-
nia pojazdu. przewozowej, korzystanie pojazdu. Partnerstwo za-

to tylko jedno czyna sig tam, gdzie obie strony moga

Czas. Samochod musi zdazy¢ na za-

fadunek i roztadunek, a plan powinien
uwzglednia¢ rzeczywiste warunki opera-
cyjne, a nie wytgcznie odlegtos¢ na mapie.
Kolejka przy rampie, przesuniete okno zatadun-
kowe, zakazy ruchu czy korki moga zmieni¢ dobrze wy-
gladajacy harmonogram w serie opoznien. Wiasna flota nie
skraca oczekiwania pod magazynem i nie dodaje dodatko-
wych godzin do doby.

Kierowca. Czas pracy kierowcy, odpoczynki, dostepnosg,
bezpieczenstwo i znajomos¢ specyfiki przewozu wyzna-
czajg rzeczywiste mozliwosci operacji. Auto bez kierowcy
nie daje firmie przewagi. Podobnie kierowca nie powinien
byc traktowany jak element, ktory mozna dowolnie dopa-
sowywac do zle przygotowanego planu.

Kapitat. Zakup lub leasing zestawu to nie tylko koszt pozy-
skania pojazdu. To rowniez ubezpieczenia, serwis, opony,
paliwo, finansowanie, administracja, ryzyko awarii oraz
koszt postoju. Pojazd generuje koszty rowniez wtedy, gdy
nie wykonuje przewozu. Im mniej stabilny jest jego plan
pracy, tym mocniej ten koszt wptywa na wynik przedsie-
biorstwa.
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Z narzedzi.

planowac.

Przewoznik zna charakter relacji, wyma-

gania klienta, standard obstugi i spodziewa-

ny poziom zapotrzebowania. Zleceniodawca zna

mozliwosci partnera, rodzaje pojazddw, ograniczenia

oraz zasady wspotpracy. Im wczesniej pojawia sie infor-

macja o przyszitej potrzebie transportowej, tym wieksza

szansa na efektywna organizacje przewozu i ograniczenie
kosztow po obu stronach.

Przewidywalnosgé nie jest wartoscig, ktorej moznawymagac
wytgcznie od przewoznika. Aby przygotowa¢ samochod
i kierowce, potrzebuje on mozliwie wczesnej informaciji, re-
alnych okien czasowych oraz warunkow uwzgledniajacych
koszt i ryzyko realizaciji.

Geopolityka rowniez wptywa
narentownosc¢

Napiecia na Bliskim Wschodzie pokazujg, ze rentownosc
przewozu zalezy nie tylko od dostepnosci samochodu
i kierowcy. Zmiennos¢ cen energii wptywa bezposrednio
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na koszty realizacji transportu. Dlatego przy dtuzszych re-
lacjach i kontraktach opartych na statych stawkach coraz
wiekszego znaczenia nabieraja przejrzyste mechanizmy
aktualizacji czesci paliwowej wynagrodzenia, takie jak BAF.
Nie jest to przywilej dla przewoznika. To mechanizm chro-
nigcy obie strony: przewoznika przed naglym skokiem cen
paliwa, a zleceniodawce przed koniecznoscig wkalkulowa-
nia szerokiego buforu ryzyka w stawke bazowa.

Dlatego coraz wiekszego znaczenia nabiera wczesniej-
sze przygotowanie decyzji logistycznych oraz wspotpraca
z partnerami transportowymi. Nie chodzi o kolejng gietde
fadunkoéw, automatyczne wskazywanie najnizszej stawki
ani zastepowanie przewoznikow. Wczesniejsza informacja
nie tworzy nowych samochodéw. Daje jednak przewozni-
kom czas, aby lepiej wykorzystac te, ktore juz maja: zapla-
nowac prace kierowcy, kolejne kilometry i realne mozliwo-
sci wykonania przewozu.

Celem takiego podejscia jest ograniczanie decyzji podej-
mowanych w trybie pilnym. Klient zyskuje wieksza prze-
widywalnos¢ realizacji, przewoznik wiecej mozliwosci
planowania pracy swojej floty, a operator moze pracowaé
nad przeptywem, zanim stanie sie on pilnym problemem.
Zanim firma zdecyduje sie kupi¢ kolejny zestaw, powinna
najpierw sprawdzic¢, czy nie moze lepiej wykorzystac zdol-
nosci przewozowej juz dostepnej u sprawdzonych partne-
réw transportowych. Technologia ma w tym wspiera¢ ludzi
odpowiedzialnych za proces, a nie podejmowac decyzje za
nich. Jej wartos¢ polega na tym, ze pozwala dziata¢ wcze-

Sniej, na podstawie petniejszej informacji i z uwzglednie-
niem catego procesu.

| Kiedy wtasna flota ma uzasadnienie?

Wiasna flota moze by¢ bardzo dobrym rozwigzaniem. Szcze-
golnie wtedy, gdy firma ma stabilny wolumen, powtarzalne
relacje, mozliwos¢ organizowania powrotow, odpowiednig
skale dziatalnosci lub realizuje przewozy wymagajace wy-
specjalizowanego sprzetu. Moze byé rowniez uzasadniona
tam, gdzie dostepnosc pojazdu ma kluczowe znaczenie dla
ciagtosci produkcji. Warunkiem pozostaje jednak to, aby sa-
mochod byt elementem przemyslanego modelu operacyjne-
g0, a nie kosztowna nadzieja, ze ,jakos sie zapracuje”.

Wiasnos¢ pojazdu moze byc¢ przewaga. Nie jest jednak
przewaga sama w sobie. O przewadze decyduje zdolnos¢
do organizowania przeptywu towaroéw w sposob przewidy-
walny, efektywny i rentowny. Dlatego prawdziwa kontrola
nie polega na tym, kto ma kluczyki do samochodu. Pole-
ga na zdolnosci do dostarczenia odpowiedniego zestawu
z odpowiednim kierowcg doktadnie tam, gdzie, i wtedy, kie-
dy wymaga tego proces.

Wiasnos¢ pojazdu jest jednym z narzedzi. Partnerstwo,
planowanie i informacja sa innymi. Dojrzata logistyka nie
wybiera miedzy nimi ideologicznie. Wybiera rozwigzanie,
ktore najlepiej wspiera przeptyw towarow i wynik catego
biznesu. m
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Budzet w 2 minuty,
czylirjakzaplanowa¢»=

swoje,oczekiwaniay,
na nﬂszy miﬂ

Kiedy odwiedzam k‘ii,'e{_lji_ t ) ewoznikow), to zazwyczaj impulsem do tego sa ich problemy
z organizacja firmy. Po'lﬁ'i S e dlatego, ze wtasnie ksiegowa data im kolejny raz wyniki

za poprzedni miesiac, po drugie dlatego, ze nie wiedza, jak dziata¢ szybciej, byé sprawniejszymi
i wiedzie¢, kiedy i jak zyskujq i traca pienigdze.
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Beniamin Matecki
Doswiadczony menedzer branzy TSL,
konsultant w firmach transportowych

Oczywiscie sprawdzam, co w trawie piszczy, jakie majg dane,
jak moga realizowac swoje cele w firmie, ale zawsze ostrze-
gam, ze najwazniejsze poza konsekwencjg w dziataniu jest
wiasciwe przewidywanie tego, co moze sie wydarzy¢. Bo po
co czekac do 20. czy nawet 25. dnia nastepnego miesigca,
gdy w rzeczywistosci moga juz po paru dniach wiedzie¢, cze-
g0 sie spodziewac. | zeby nie byto — taka prognoza wcale nie
jest trudna i ucigzliwa. Mozna ja samemu wykonac z dokfad-
nosciag do 2% i do tego — a to moze najwazniejsze — taka pro-
gnoza trwa tylko 2 minuty.

| Napoczatek liczby

Transport to dziedzina, ktdra opiera sie na liczbach: matych,
wielkich, na dziataniach matematycznych, kosztach, przy-
chodach. Po prostu na ekonomii rozwigzania. Dlatego tez
trzeba sobie odpowiedzie¢ na pytanie, co i jak chcemy liczyc,
jak i kiedy chcemy sprawdzac i ocenia¢ nasze koszty, przy-
chody, klientow. Ale wszystkie te elementy opierajg sie na
liczbach i od tego nie da sie uciec.

Pierwszg z tych liczb, ktére chciatbym wam
przedstawic, jest liczba 90. Tak, to ta, ktéra
odpowiada za dwutygodniowy czas jaz-
dy kierowcy. Jesli jest w petni wykorzy-
stana, to dobrze, jesli natomiast nie,

to tego czasu juz nie odtworzymy. To
znaczy, ze jesli w ostatnich dwoch ty-

llosé
przejechanych
kilometrow, koszty
i zrealizowany przychéd
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| 21 dniisrednia predkosc¢

Kolejng z tych liczb jest 21, chociaz w wielu wersjach moze
okazac sie, ze czasami jest to raczej 20, w niektorych miesia-
cach 22, a w jeszcze innych az 23. Te 21 to liczba dni w mie-
sigcu, gdy kierowca moze wykorzystywac¢ swoje 9 godzin,
tak wiec w miesigcu, gdy jest on w trasie wszystkie mozliwe
dnirobocze, 9 x 21 daje 189 godzin. | jesli dzisiaj sprawdzicie
swoich kierowcow i oni takiego wyniku nie maja, to znaczy, ze
nie sq w petni wykorzystani.

A kazde 9 godzin niewykorzystania to jeden dzien stracony.
| to dzien, za ktory wy jako pracodawcy musieliscie zaptacic
dniowke, ZUS, PIT, cuda niewidy, a do tego jeszcze utracony
zysk, bo pojazd stojgcy nie zarabia — a niby kto ma Wam za
to zaptaci¢? — a wrecz traci i wszyscy poza przedsiebiorca sie
tym nie przejmuja.

No i dotarlismy do kolejnej liczby. Zanim powiem, jaka ma
wielkos¢, musimy sobie odpowiedzie¢ na pytanie, z jaka
predkoscia jezdzimy po ,Berliner Ring”, a z jakg zazwyczaj
kierowca dokuje przy rampie. Bo jesli nie robi tego z pred-
koscig 80 kilometréw na godzine, to nawet jesli na tele-
matyce widzicie, ze sunie po autostradzie az do odciecia
zaptonu, to srednia predkosc z jego ,czasu jazdy” i tak nie
przekroczy 70 kilometrow na godzine. | to jest wersja dla
optymistow.

Z mojej praktyki wynika, ze blizej jest tam do 60, wiec przyj-

me wartosc¢ 64, ktora wedtug mnie najczesciej powtarza sie

w analizach moich klientéw. | prosze mi wierzyc, ta

liczba kilometréw na godzine powoduje, ze pro-

gnozy moga sie sprawdzac¢ z odchyleniem

okoto 2%. Mamy wiec juz liczby, ktore

mozemy ze sobg tgczy¢, mnozyc, dzie-

li¢, analizowac i wyciggac wnioski doty-

czgce tego, co jest dla nas mozliwe do
zrealizowania.

godniach zrobilismy np. 80 godzin jaz- POZW3|aJQ szybko
dy, to sygnat, ze 10 godzin — wigcej niz 0oszacowacC wynlk Jesli nasz kierowca dzielnie przeje-
jeden dzien - stracilismy bezpowrotnie, miesiaca_ dzie 180 godzin w miesigcu, to mnozac

nawet jesli w kolejnym zaliczymy mozliwe
,dziesiatki”.

Bo czas to jest dla nas jedyna waluta, ktorej nie moze-

my kupic, stad liczba 90 jest by¢ moze najistotniejsza i para-
doksalnie — najmniej przez nas pilnowana. | nawet rozumiem,
ze przewoznik boi sie powiedzie¢ kierowcom, ze majg wyko-
rzystywa¢ maksymalny czas jazdy, bo takie czasy, ze zaraz
jeden z drugim sie obrazi i zamiast mie¢ chocby 80 godzin
jazdy, beda mieli u nas w firmie réwne ,zero” i wtedy nic nie
zarobimy. Trzeba brac to pod uwage, ale jesli mamy znow po-
jechac i ptacic kierowcy, nie majac z tego zysku —to nie wiem,
co dla nas jest racjonalniejsze. Tym bardziej ze mamy do za-
planowania jeszcze inne liczby.
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te liczbe przez nasza srednia, otrzyma-

my rzeczywista liczbe kilometrow: 180 x 64

=11 520. | jesli mi powiecie, ze wasi kierowcy

jezdza wiecej, to wam przyznam racje. Tyle ze nie

zawsze im sie to udaje, w praktyce wtedy, kiedy moga cos

nadgoni¢, maja dtugie trasy, a te wszystkie ograniczenia,

ktore zatrzymujg ich pod duzymi miastami, rampami czy

w poszukiwaniu miejsca do pauzowania, ich nie dotycza.

Bo jesli pojada tak, jak jest srednia, to niestety ich wyniki

beda bardziej zblizone do tych powyzej niz do naszego
o tym wyobrazenia.

Tym bardziej ze z tych danych mozemy tez wyciagnag, ile ki-
lometrow dziennie moze przejecha¢ maksymalnie cata flota.
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Np. dla pie¢dziesieciu pojazdow bedzie to: 50 x 9 h x 64 km/h
= 28 800 km. | to jest wiasnie kwintesencja catego liczenia.
Jesli bowiem wiemy, ile mamy pojazdow i ile dni bedziemy
jezdzic, to jestesmy w stanie okresli¢ taczng liczbe przewidy-
wang dla danego miesigca. Wzor: 50 x 9 h x 64 km/h x 21 dni
=604 800 km/miesigc.

| Plan arzeczywisty przebieg

Teraz to juz jest prosto — bo jesli wiemy, ze mamy za sobg dwa
dni, kazdy o wartosci 28 800 km, to wiemy, ze nasza flota po-
winna przejecha¢ 57,6 tysigca kilometrow. Dla trzech dni to
86,4 tysigca, dla czterech juz ponad 115 tysiecy i tak az do
ostatniego dnia, czyli wartosci w naszym wypadku ponad 604
tysigce.

| jesli nasza liczba kilometrow odstaje w dét od tej zaplanowa-
nej na kazdy narastajacy dzien, oznacza to dla nas, ze nie wy-
rabiamy nawet tej niskiej $redniej dla floty, o ktorej wezesniej
pomyslates$, czytelniku, ze przeciez Iksinski czy Ygrekowski
jezdzg wiecej. Bo niestety zapomniates o Zetkowskim i Ar-
skim, ktorzy niespecjalnie sie starajg, i ich liczba kilometrow
jest mniejsza od tej przez nas zakfadanej.

A trzeba na nig spojrze¢, bo mimo ze srednia dla mnie i moje-
g0 psa —on ma 4 nogi, a ja dwie - to trzy, to w przypadku du-
zych przebiegow wyrownuje odchylenia i jeden pies i 100 lu-
dzi beda mieli srednig liczbe nég blizej 2 niz 4. Bo przy duzych
liczbach wyptaszcza sie odchylenie — stad sondaze na duzych
grupach sg wiarygodniejsze niz na matej grupie badawcze;.

Mamy wiec podstawe do naszej prognozy — pojazdy, ktore jez-
dza, kilometry, ktore robig, i to zarowno dziennie, jak i w przy-
padku catego miesigca. Tu mata dygresja: aby prognozowac
kilometry, trzeba bra¢ pod uwage nie tylko dni robocze, ale tez
mozliwosci jazdy ze wzgledu na chocby zakazy i $wieta w po-
szczegolnych krajach.

Bo jak Swiat Swiatem, polscy kierowcy caty rok sg w trasie, bo
wiedzg, ze gdy przyjda $wieta Bozego Narodzenia, to raczej
nie wyjadg az do Nowego Roku. Do tego urlop, czasem zwol-
nienie i z naszego wielkiego planu zdobycia swiata moze zo-
stac niewiele. A jesli wezmiemy sobie inne nacje do pracy, to
ich podejscie do zawodu zmienia sie i, jak powiedziat mijeden
Hindus, s3 ,albo Lazy, albo Crazy”, czyli leniwi badz szaleni,
i nie wiem, na ktorych traficie i ktorzy sa lepsi.

| Dane historyczne i koszty

Aby zrobi¢ dobrg prognoze, nalezy tez przeprowadzi¢ ba-
danie historyczne - ale nie jest to zbyt trudne. Po pierwsze,
bierzemy dane od naszego ksiegowego lub ksiegowej i pod-
stawiamy pod kilometry. W moim przykfadzie podatem dane
za styczen i luty i odpowiednio mamy po stronie przychodow
netto 1,318 min PLN za styczen i 1,484 min PLN za luty. Po
stronie kosztow natomiast 1,361 min PLN za styczen i 1,484
min PLN za luty.

Te dane podstawiamy do wszystkich — pustych i peinych
- kilometrow i jesli nasz wynik byt wynikiem w ztotych, prze-
liczamy go na unijna walute wedtug sredniego kursu badz
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kursu z konca miesigca. | znow musze tutaj wtraci¢ matg
dygresje. Bardzo rzadko zdarza sie, zeby koszty zachowy-
waty sie tak jak po wybuchu wojny w Zatoce Ormuz, kiedy
tak mocno szybuja ceny paliwa. W tym dziesiecioleciu co
prawda mielismy juz rozne ,zwyzki” kosztow, jednak byty
one bardziej roztozone w czasie. Tym razem w marcu koszty
wystrzelity o okoto 12% i to powinno mie¢ odzwierciedlenie
w wyliczeniach.

Ale wracajac, jesli zebralismy wszystkie przychody i wszyst-
kie koszty generowane przez transport, oddzielilismy je od
wszystkich pozostatych, np. za magazynowanie i spedycje,
ktore tylko zaburzajg nam wynik, jestesSmy na dobrej drodze,
by oszacowac, jakie koszty beda naszym udziatem w kolej-
nym miesigcu. Zatozmy wiec, ze nasze koszty ksztattuja sie
na poziomie 1,2 euro za kilometr.

W jezyku duzych liczb, jesli wiemy, ze nasz poziom kosztow
jest racjonalny, srednia ta da sie przetozy¢ na odpowiednie
koszty tgczne firmy. | tak dla przyktadu przy 100 000 km be-
dzie to koszt 120 000 euro, a oczywiscie przy milionie bedzie
to 1,2 min euro.

| Przychody i miesieczna prognoza

| teraz najwazniejsze. Zanim zaczniemy prognozowac przy-
chody, musimy uswiadomi¢ sobie, ile w rzeczywistosci marzy
chcemy uzyskac. Jesli ustalimy poziom marzy nieracjonal-

ny dla naszego biznesu, to z gory zakladamy, ze

robimy to ,dla sztuki” i nic z naszych wyliczen
nie wyjdzie. Ale juz poziom 1,4 euro czy
nawet 1,45 euro — przy zatozeniu oczy-
wiscie ,puste—petne”, kazdy kilometr
—jest dla nas do osiaggniecia.

Po stronie kosztéw mielibysmy wiec

1,2 x liczbe kilometréw przejechanych

przez flote w dniach, po stronie przy-
chodow natomiast wartos¢ wszystkich
zlecen, ktore roztadowaty sie do dnia, ktory
wiasnie minat. Wazne, by nie bra¢ pod uwage
,wszystkich” zlecen w systemie, tylko skupi¢ sie

na tych, ktore juz sie roztadowaty. Mozemy mie¢ bowiem
zlecenia ,w przod”, ktore widniejg w systemie, i one ,odreal-
niaja” nasz wynik, a nam zalezy na takim, ktéry przyblizy nas
do zaprognozowania wyniku za miesigc, ktory wiasnie jest
w trakcie.

Whpisujemy sobie pie¢ zmiennych - przychod taczny ze
wszystkich samochodow, kilometry przejechane do konca
dnia wczorajszego, liczbe pojazdéw w kazdym roboczym
dniu od poniedziatku do piatku, dodajemy jeszcze ostatnig
znang stawke kosztowag per kilometr, np. 1,2 euro, i na kon-
cu dzielimy to przez liczbe dni, ktore juz minety, i mnozymy
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Zanim zaczniemy
prognozowac
przychody, musimy
uswiadomi¢ sobie,
ile w rzeczywistosci
marzy chcemy
uzyskac.
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przez liczbe dni, ktore przypadajg na ten miesigc. Formuta na
koszty wygladataby nastepujgco: taczne kilometry pomnoz
przez stawke kosztowgq i podziel przez liczbe dni, ktore juz
minety, a nastepnie pomnéz przez wszystkie dni w miesigcu:
100 000 km x 1,2 euro / 2 dni (drugi dzien roboczy miesigca)
x 20 dni (w miesigcu) = 1200 000 euro

| Wynikidecyzje

Jak wida¢, mozemy oszacowac, ze tgczne miesieczne kosz-
ty beda na poziomie 1,2 min euro - przejdzmy wiec teraz do
liczenia przychodu. Te samg metoda mozemy analizowaé
nasz przychod, czyli jesli wiemy, ile mamy pojazdow i jaki
mamy przychaod, to przychod dzielimy przez liczbe dni, ktore
minety, i mnozymy przez dni przewidywane w danym mie-
sigcu. Powinnismy otrzymaé prognozowany przy-

chod miesieczny, jak w przyktadzie:
130 000 euro / 2 dni (drugi dzien roboczy)

x 20 dni =1300 000 euro

Wida¢ wiec wyraznie, ze 1,3 min euro

szacowanego przychodu to wiecej niz

kwota przewidywanych kosztow i by¢

moze zarobimy okoto 100 000 euro na

takim miesigcu. Gorzej, jesli z naszych

wyliczen wyjdzie, iz nasze przychody

beda nizsze niz koszty, ktére sobie zapro-

gnozowaliscie. Wtedy to musicie podejmowac

decyzje menedzerskie, w ktora strone nalezy prze-

chodzi¢ i gdzie bardziej ,dokreca¢ srube”: czy po stronie
przychodow, czy moze po stronie kosztow.

Samo dzienne szacowanie przychodow i kosztéw jest czyn-
noscig prostg i kazdy moze jg wykonac w dostownie ,,dwie mi-
nuty”. Wystarczy znac tylko stare wyniki firmy, liczbe przeje-
chanych ,na wczoraj” kilometrow oraz przychod, ktory w tym
czasie wygenerowaty pojazdy. Licze, ze ta delikatna porada
pomoze Panstwu lepiej i sprawniej zarzgdza¢ waszym bu-
dzetem oraz szybciej podejmowac decyzje, a gdyby okazato
sie, ze potrzebujecie w tym pomocy, zachecam do kontaktu
—chetnie pomoge. =
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Bezprawne zatrzymanie towaru
przez przewoznika. Jak spedytor
» moze sie przed nim broni¢?

k: ‘.!" “ - _'__.--—-— .F.__' < ” : .l .‘_,- .__“ s '

Odmowa dalszego przewozu, uzaleznienie roztadunku od natychmiastowej doptaty,

zadanie uregulowania naleznosci wynikajacych z wezesniejszych zlecen, a w najbardziej

niebezpiecznych przypadkach rowniez zatajenie aktualnej lokalizacji pojazdu |
—wszystkie te sytuacje bywaja w praktyce okreslane wspolnym mianem

w,zastawu na towarze”, chociaz z prawnego punktu widzenia moga znaczaco rézni¢ sie

zarowno podstawa, jak i konsekwencjami.
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Ewa Stawinska-Ziaja
Radca prawny w Trans Lawyers

Spedytor znajduije sie przy tym w potozeniu szczegolnie trudnym,
poniewaz nawet wowczas, gdy nie jest wtascicielem towaru, po-
zostaje odpowiedzialny wobec swojego klienta za prawidtowa
organizacje transportu, a czesto - jezeli zobowigzat sie do wyko-
nania przewozu we wtasnym imieniu — ponosi wobec niego odpo-
wiedzialnos¢ wiasciwa przewoznikowi umownemu.

Presja czasu jest wiec realna: zatrzymany tadunek moze by¢ prze-
znaczony do dalszej produkcii, objety rezimem temperatury kon-
trolowanej, powigzany z awizacjg magazynowa albo terminem
dostawy, ktorego niedochowanie uruchamia roszczenia odbiorcy.
Wiasnie dlatego w podobnym sporze nie wystarcza samo przeko-
nanie, ze przewoznik ,nie ma prawa” zatrzymac towaru; potrzeb-
ne jest rownolegle dziatanie na trzech ptaszczyznach - prawne;j,
dowodowej i operacyjnej — przy czym kazda godzina zwtoki moze
ograniczac liczbe dostepnych rozwigzan.

| Jak to zazwyczajwyglada

Telefon od kierowcy albo wiadomos$¢ od przewozni-
ka: ,2towar nie zostanie roztadowany, dopoki nie
zapfacicie”. Czasem chodzi o postojowe nali-
czone za kilka godzin oczekiwania, czasem

0 dodatkowa trase lub utracony kolejny
fracht, a czasem o faktury z wczesniej-

szych transportow, ktore nie majg zadne-

Jezeli zatrzymanie
towaru albo odmowa
wykonania prawidtowej
instrukcji nie miaty

PRAWO

| Czy przewoznik moze zatrzymac towar

Odpowiedz brzmi: w niektérych sytuacjach tak. W przewozach
krajowych art. 57 Prawa przewozowego przyznaje przewoznikowi
prawo zastawu na przesytce w celu zabezpieczenia roszczen wy-
nikajacych zumowy przewozu, przy czym zastaw moze by¢ wyko-
nywany tak dtugo, jak dtugo przesytka znajduje sie u przewoznika,
uosoby, ktora dzierzy ja w jego imieniu, albo pozostaje w jego dys-
pozycji na podstawie dokumentow. Uzupetniajgco zastosowanie
moze znalez¢ art. 790 Kodeksu cywilnego, ktory odnosi sie mie-
dzy innymi do przewoznego, sktadowego, opfat celnych i innych
wydatkow zwigzanych z przewozem.
Nie oznacza to jednak, ze samochod z towarem staje sie rucho-
mym zabezpieczeniem wszystkich rozliczen pomiedzy przewoz-
nikiem a spedytorem. Zawsze trzeba ustali¢, z jakiej umowy wy-
nika dochodzona naleznosc, czy rzeczywiscie istnieje, czy jest
wymagalna i czy pozostaje zwigzana z przewozem konkretnej
przesytki. Jezeli przewoznik zatrzymuje towar nalezacy do klien-
ta spedytora tylko po to, zeby wymusi¢ zaptate faktur za inne,
wczesniej wykonane ustugi transportowe, samo powotanie sie
na ,ustawowy zastaw” nie przesadza o legalnosci jego dziatania.
Ryzyka kredytowego zwigzanego ze wspotpraca ze spedytorem
nie mozna bowiem automatycznie przenies¢ na wiasciciela przy-
padkowego tadunku.
W przewozach miedzynarodowych sprawa jest jeszcze bardziej
ztozona, poniewaz Konwencja CMR nie ustanawia jednego,
ogolnego prawa zastawu, ktére dziatatoby identycz-
nie w kazdym panstwie. Artykut 13 ust. 2 KCMR
przewiduje, ze odbiorca zadajgcy wydania
towaru powinien zaptaci¢ naleznosci wyni-
kajgce z listu przewozowego, a jezeli ich
wysokoseé jest sporna, przewoznik powi-
nien wydac¢ towar po udzieleniu zabez-

g0 zwigzku z tadunkiem znajdujacym sie pOdStawy p.rayvnej, pieczenia.

wiasnie na pojezdzie. Zdarzaja sie rowniez przewozn_lk i Przy czym podkreslenia wymaga, ze ta
sytuacje znacznie powazniejsze, w ktorych moze odpowiadac regulacja ma zastosowanie najczesciej
przewoznik odjezdza z miejsca roztadunku, zawynikajaca z tego do sytuacji kiedy przewozne ma zostac ure-
przestaje odbiera¢ telefon albo odmawia po- SZkOdQ. gulowane w miejscu zatadunku lub roztadun-

dania aktualnej lokalizacji samochodu. Wszystkie

te przypadki w jezyku branzowym okres$la sie czesto

jako ,zastaw na towarze”, chociaz z prawnego punktu widzenia
nie kazdy zastaw jest bezprawny i nie kazde zatrzymanie tadunku
rzeczywiscie stanowi wykonywanie prawa zastawu.

Dla spedytora nie jest to spor, ktdéry mozna spokojnie przeanalizo-
wac w ciggu Kilku kolejnych dni, poniewaz po drugiej stronie czeka
klient, odbiorca, magazyn albo linia produkcyjna, a kazda godzina
opoznienia moze oznaczaé kolejne koszty, utrate awizaciji, przestoj,
uszkodzenie towaru lub roszczenia kontrahentéw. Trzeba wiec jed-
noczesnie odpowiedzie¢ sobie na dwa pytania: czy przewoznik ma
prawo odmowi¢ wydania przesyiki oraz co zrobic tu i teraz, zeby od-
zyskac kontrole nad sytuacja i nie powiekszac¢ szkody. Jako prawni-
cy kancelarii Trans Lawyers specjalizujgcej sie w doradzwie narzecz
przedsigbiorcow z branzy TSL od wielu lat doradzamy klientom w ta-
kich przypadkach, dlatego doskonale wiemy, jak istotne sg szybka
reakcja oraz przygotowany zawczasu, konkretny plan dziatania.
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ku, co w praktyce branzy zdarza sie najczesciej

w przypadku przewozow przeprowadzkowych. Zna-

czenie moga miec réwniez przepisy dotyczace prawa rozpo-

rzagdzaniatowarem zawarte w art. 12-16 KCMR, zawierajgce regu-

lacje dotyczace przeszkod w przewozie i wydaniu przesytki oraz

zwrotu kosztdw wykonania nowych instrukcji. Warto zwroci¢ uwa-

ge naprzepis art. 16 ust. 1 KCMR, ktory wszak stanowi wprost, ze

przewoznik ma prawo do zwrotu kosztow spowodowanych zaza-

daniem przez niego instrukcji lub ich wykonaniem, o ile koszty te
nie wynikly z jego winy.

| Zastaw czy zwykta presja na spedytora
Najprostszy test polega na zadaniu przewoznikowi kilku konkret-

nych pytan: jakiej doktadnie kwoty zada, z czego ona wynika, kie-
dy stata sie wymagalna, z ktorym przewozem jest zwigzana i na
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jakiej podstawie zatrzymuje wiasnie ten towar. Jezeli odpowiedz
sprowadza sie do stwierdzenia, ze spedytor ,ma zalegtosci” albo
ze przewoznik ,stracit nastepny tadunek”, bez przedstawienia do-
kumentow i kalkulacji, trudno uznac to za wystarczajgce uzasad-
nienie odmowy roztadunku.

Szczegolnie watpliwa jest sytuacja, w ktorej umowiony termin za-
ptaty frachtu jeszcze nie uptynat, a przewoznik wykorzystuije fakt, ze
nadal ma towar na pojezdzie, aby jednostronnie zmieni¢ ustalenia
i otrzymac pienigdze natychmiast. Podobnie nalezy oceniac zada-
nie dowolnej doptaty za postdj, dodatkowy przejazd lub utracony
fracht, jezeli jej wysoko$é nie wynika z umowy, nie zostata zaakcep-
towana przez spedytora i nie zostata poparta zadnym wyliczeniem.
Nieco inaczej moze wyglada¢ sytuacja, w ktorej po rozpoczeciu
transportu nadawca lub inna osoba uprawniona zmienia miejsce
dostawy, wskazuje innego odbiorce albo zada powrotu do miejsca
zatadunku. Taka instrukcja moze generowac dodatkowe, uzasad-
nione koszty, a art. 12 ust. 5 lit. a KCMR wigze wykonanie prawa
rozporzadzania towarem z obowigzkiem zwrotu przewoznikowi
kosztow i szkod wynikajacych z realizacji instrukcji. Co istotne,
art. 16 ust. 1 Konwencji CMR przyznaje przewoznikowi prawo do
zwrotu kosztow poniesionych w zwigzku z zazadaniem instruk-
cji lub ich wykonaniem wytgcznie pod warunkiem, ze koszty te
nie powstaty wskutek jego wtasnego dziatania lub zaniedbania.
Przewoznik nie moze zatem przerzucac na spedytora albo inny
podmiot uprawniony do rozporzadzania towarem finansowych
konsekwencji sytuacji, do ktorej sam doprowadzit, a nastepnie
powotywac sie na koniecznosc¢ wykonania dodatkowej instrukcji
jako uzasadnienie zagdania zaptaty lub zabezpieczenia.

| Dziatanie czy zaniechanie?

Jezeli wiec podwykonawca spoznit sie na roztadunek, nie docho-
wat godzin awizacji, skierowat pojazd pod niewtasciwy adres, nie
zweryfikowat przekazanych mu danych albo w inny sposéb przy-
czynit si¢ do powstania przeszkody, wskutek czego roztadunek
nie mogt zostac wykonany zgodnie z planem i konieczny stat sie
dalszy postoj pojazdu, co do zasady nie moze skutecznie zadac
pokrycia wynikajacych z tego kosztow przez spedytora. Tym bar-

dziej nie powinien uzaleznia¢ wykonania dalszego przewozu lub
wydania przesytki od zaptaty kwoty, ktorej zrodtem jest jego wia-
sne nieprawidtowe dziatanie.

Ocena, czy koszty powstaty wskutek dziatania lub zaniedbania
przewoznika, powinna uwzglednia¢ zawodowy charakter jego
dziatalnosci oraz podwyzszony miernik nalezytej starannosci
wymagany od profesjonalisty. Nie wystarczy zatem samo wska-
zanie, ze przewoznik ponidst okreslony wydatek albo utracit moz-
liwos¢ wykonania kolejnego przewozu, poniewaz powinien on wy-
kazac nie tylko wysokosc¢ i zasadnos¢ zadanej kwoty, lecz rowniez
zwigzek tych kosztéw z otrzymang instrukcjg oraz brak wtasnego
przyczynienia sie do powstania przeszkody. Dopiero tagczne spet-
nienie tych warunkow pozwala rozwaza¢ zasadnos¢ roszczenia
przewoznika, przy czym samo istnienie roszczenia o zwrot kosz-
tow nie przesadza jeszcze automatycznie o dopuszczalnosci za-
trzymania towaru w celu jego zabezpieczenia.

W okreslonych okolicznosciach przewoznik moze wiec oczekiwac
zaptaty albo odpowiedniego zabezpieczenia, ale jego zadanie
powinno odpowiadaé rzeczywistym kosztom konkretnej zmiany,
a nie stanowi¢ okazji do renegocjowania catego frachtu pod presja
czasu. O przekroczeniu dopuszczalnych granic moga swiadczy¢
miedzy innymi kolejne zmiany uzasadnienia zadania, odmowa
przedstawienia kalkulacji, domaganie sie zaptaty za inne trans-
porty, uzaleznianie podania lokalizacji od wykonania przelewu,
odjazd z miejsca roztadunku mimo jego gotowosci, przewiezienie
towaru do nieujawnionego magazynu albo odmowa wykonania
prawidtowej instrukcji mimo zaoferowania rozsadnego zabezpie-
czenia. Nie warto jednak od pierwszej wiadomosci nazywac¢ ta-
kiego dziatania kradziezg, przywtaszczeniem czy szantazem, po-
niewaz kwalifikacja prawna zalezy od petnego przebiegu zdarzen,
a emocjonalne okreslenia zwykle utrudniajg rozwigzanie sprawy
i nie zastepuja dowodow.

| Co zrobi¢ w pierwszych minutach
Pierwszym celem nie powinno byé udowodnienie przewoznikowi,

Ze nie zna prawa, lecz ustalenie, gdzie znajduje sie towar, w jakim
jest stanie i ile czasu pozostato na bezpieczne rozwigzanie pro-
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blemu. Spedytor powinien potwierdzi¢ lokalizacje pojazdu, go-
dzine przyjazdu, gotowos¢ magazynu do roztadunku, przyczyne
postoju, stan plomby i zabezpieczenia tadunku, a przy towarach
wymagajacych kontrolowanej temperatury rowniez prace agrega-
tui aktualny zapis temperatury.

Rownolegle nalezy zabezpieczy¢ zlecenie wraz z ogdlnymi wa-
runkami i dowodem ich doreczenia, potwierdzenie przyjecia
zlecenia, list CMR, dane pojazdu i kierowcy, polise OCP, zapis
GPS, karte postoju oraz catg korespondencie, a nie tylko wybrane
zrzuty ekranu, ktore potwierdzajg stanowisko jednej strony. Jesli
rozmowa odbywa sie telefonicznie, po jej zakonczeniu warto od
razu przestaé krotkie podsumowanie: czego zazadat przewoznik,
jaka instrukcje otrzymat i w jakim terminie ma potwierdzic jej wy-
konanie.

Wiadomos$¢ do przewoznika powinna byc¢ krotka i jednoznaczna.
Trzeba wskazag, co doktadnie mazrobi¢, gdzie i do kiedy, zazgdac
potwierdzenia aktualnej lokalizaciji i stanu tadunku, a jednocze-
Snie wyraznie oddzieli¢ wykonanie przewozu od sporu o dodat-
kowe wynagrodzenie. Jezeliinstrukcja zmienia pierwotne warunki
transportu, nalezy wczesniej potwierdzic jg z klientem i upewnic
sie, ze pochodzi od osoby uprawnionej do rozporzadzania towa-
rem, jest mozliwa do wykonania oraz nie narusza przepisow doty-
czacych bezpieczenstwa lub czasu pracy kierowcy.

Bardzo wazne jest rowniez wyznaczenie jednej osoby, ktora pro-
wadzi komunikacje z przewoznikiem. Kiedy kilka oséb rownocze-
Snie dzwoni, wysyta wiadomosci i sktada rozne propozycje, tatwo
o0 przypadkowe uznanie roszczenia albo obietnice doptaty, ktorg
przewoznik potraktuje pdzniej jako wiazaca zmiang umowy.

| Czy czasem lepiej zaptacic...

To pytanie budzi najwiecej emocji, ale w praktyce odpowiedz nie
zawsze moze ograniczac sie do stwierdzenia: ,nie ptacimy, bo nie
ma podstaw”. Jezeli na pojezdzie znajduje sie towar o znacznej
wartosci, zywnosg, farmaceutyki albo komponenty potrzebne do
uruchomienia produkcji, szkoda wynikajgca z dalszego postoju
moze w krotkim czasie wielokrotnie przekroczy¢ kwote zadang
przez przewoznika. Spedytor ma obowigzek ograniczac¢ szkode,
dlatego czasami racjonalnym rozwigzaniem bedzie awaryjna za-
ptata, a nastepnie dochodzenie jej zwrotu.
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Takiej decyzji nie powinien jednak podejmowac¢ samodzielnie pra-
cownik prowadzacy transport tylko dlatego, ze przewoznik posta-
wit ultimatum. Nalezy porownac wysokos¢ zadania z wartoécia fa-
dunku, kosztami dalszego postoju, ryzykiem uszkodzenia, utraty
awizacji lub zatrzymania produkcji, mozliwymi roszczeniami klien-
ta oraz realnymi szansami odzyskania pieniedzy. Decyzje powin-
na zatwierdzi¢ osoba uprawniona do podejmowania zobowigzan
finansowych, a w sprawach o wiekszej wartosci rowniez prawnik
i — jezeli okolicznosci tego wymagajg — ubezpieczyciel.

Jezeli zaptata jest dokonywana wytgcznie po to, aby odzyskac to-
war i zapobiec wiekszej szkodzie, nalezy wyraznie napisa¢ w ko-
respondencji oraz tytule przelewu, ze nastepuje ona pod presja,
z zastrzezeniem zwrotu i bez uznania roszczenia. Taka adnotacja
nie dziata jak magiczna formuta gwarantujgca odzyskanie $rod-
kéw, ale ma duze znaczenie dowodowe, poniewaz pokazuje, ze
spedytor nie zaakceptowat zasadnosci zadania ani nie zgodzit sie
dobrowolnie na zmiang wynagrodzenia.

Po bezpiecznym wydaniu towaru trzeba oceni¢, czy zgoda na do-
ptate zostata ztozona pod wptywem bezprawnej grozby w rozumie-
niu art. 87 Kodeksu cywilnego. Jezeli przestanki te sq spetnione,
mozliwe jest uchylenie sie od skutkow o$wiadczenia woli, przy
czym art. 88 Kodeksu cywilnego wymaga ztozenia drugiej stronie
oswiadczenia na pismie przed uptywem roku od chwili, w ktérej
ustat stan obawy. W przypadku zatrzymanego fadunku bedzie to
najczesciej moment jego bezpiecznego wydania lub roztadunku,
aniedzien, w ktorym przewoznik po raz pierwszy zazadat pieniedzy.

| Kiedy zakonczy¢ negocjacije

Jezeli przewoznik pozostaje w kontakcie, przekazuje lokalizacije,
zabezpiecza towar i deklaruje wykonanie przewozu, a strony spie-
raja sie jedynie o wysokos¢ postoju lub koszt dodatkowej instruk-
cji, zwykle warto oddzieli¢ roztadunek od pozniejszego rozliczenia
i sprobowac zakonczy¢ transport bez dalszej eskalacji. Inaczej
nalezy reagowac, gdy przewoznik grozi odjazdem, odmawia po-
dania lokalizacji, uzaleznia kazda czynnosc od natychmiastowej
zaptaty albo wprost zapowiada, ze towar nie zostanie wydany
mimo braku wyraznej podstawy prawnej.

Utrata kontaktu z kierowca, samowolna zmiana miejsca postoju,
przewiezienie przesytki do nieznanego magazynu, ryzyko wyta-
czenia agregatu chtodniczego, uszkodzenia, porzucenia lub zby-
ciatowaru uzasadniajg uruchomienie najwyzszego poziomu reak-
cji. W zaleznosci od okolicznosci nalezy wtedy skontaktowac sie
z dziatem bezpieczenstwa gietdy transportowej (jesli dany prze-
woz byt uzgadniany za jej posrednictwem), ubezpieczycielem,
zarzadcg obiektu lub ochrong, a jezeli zachowanie przewoznika
moze wskazywac¢ na zamiar przywlaszczenia powierzonej rzeczy
—rowniez z organami scigania.

Nie kazde bezpodstawne zatrzymanie towaru automatycznie wy-
czerpuje znamiona przestepstwa z art. 284 § 2 Kodeksu karnego,
poniewaz konieczne jest miedzy innymi ustalenie zamiaru potrak-
towania rzeczy jak wiasnej, a nie tylko przejsciowej odmowy jej
wydania. Zawiadomienie o podejrzeniu popetnienia przestepstwa
powinno wiec opierac sie na konkretnych faktach, takich jak zata-
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jenie miejsca przechowywania, dalsze przemieszczanie fadunku
wbrew instrukcjom, zerwanie kontaktu lub proba rozporzadzenia
towarem, a nie wytgcznie na istnieniu sporu o wynagrodzenie.
Eskalacja prawna nie zwalnia przy tym spedytora z rownolegte-
g0 przygotowania rozwigzania operacyjnego. Trzeba sprawdzi¢
mozliwos¢ przetadunku na inny samochod, podstawienia prze-
woznika zastepczego, zmiany magazynu lub bezpiecznego po-
zostawienia towaru w aktualnym miejscu, poniewaz pozniejsze
roszczenie odszkodowawcze bedzie oceniane réwniez przez pry-
zmat dziatan podjetych w celu ograniczenia szkody.

| Za co moze odpowiadac przewoznik

Jezeli zatrzymanie towaru albo odmowa wykonania prawidtowej in-
strukcji nie miaty podstawy prawnej, przewoznik moze odpowiadac
za wynikajgca z tego szkode, w tym koszty dodatkowego magazy-
nowania, przetadunku i transportu zastepczego, utrate lub obnize-
nie wartosci fadunku, a takze uzasadnione roszczenia klienta pozo-
stajgce w normalnym zwigzku z zachowaniem przewoznika. Samo
przestanie przewoznikowi noty obcigzeniowej nie wystarczy jednak
do skutecznego odzyskania pieniedzy, poniewaz kazda pozycje
trzeba udokumentowaé, wykazac jej zwiazek z naruszeniem oraz
pokazac, jakie dziatania zostaty podjete, aby nie dopuscié

do dalszego wzrostu szkody.

naliczania postojowego, rozliczania dodatkowych kosztow, prze-
kazywania lokalizacji, wykonywania instrukgcji oraz odpowiedzial-
nosci za samowolng zmiane miejsca postoju lub bezpodstawng
odmowe wydania towaru. Warunki te powinny zosta¢ skutecz-
nie uzgodnione i doreczone przewoznikowi przed rozpoczeciem
przewozu, poniewaz nawet najlepiej napisany regulamin nie po-
moze, jezeli druga strona otrzyma go dopiero wtedy, gdy samo-
chaod jest juz zatadowany.
Samo wpisanie do zlecenia zakazu zatrzymywania towaru
nie wytacza rzecz jasna ustawowego prawa zastawu, jezeli
w danym przypadku rzeczywiscie ono przystuguje przewoz-
nikowi na mocy bezwzglednie obowigzujacych przepisow,
ale moze ograniczy¢ proby wykorzystywania przesytki do
zabezpieczania naleznosci niezwigzanych z aktualnym prze-
wozem oraz jasno okresli¢ konsekwencje odmowy wykona-
nia prawidtowej instrukcji. Rownie wazna jest wewnetrzna
procedura, dzieki ktorej spedytor wie, jakie dowody ma za-
bezpieczy¢, kto moze zaakceptowac¢ dodatkowa ptatnoseé,
kiedy nalezy poinformowac klienta i prawnika oraz kto prowa-
dzi dalsza komunikacje.
W sporze o zatrzymany towar zwykle nie wygrywa strona, kto-
ra uzyje najmocniejszych stow, lecz ta, ktora najszybciej ustali
fakty, zabezpieczy dowody i zachowa mozliwos¢ podijecia kilku
rownolegtych dziatan. Przewoznik ma prawo chroni¢
swoje uzasadnione roszczenia, ale nie moze trak-

W przewozach miedzynarodowych szczegolne w sporach towa¢ cudzego tadunku jako uniwersalnego
znaczenie moze mie¢ art. 29 CMR, ktory po- narzedzia do wymuszania zaptaty. Spedytor
zbawia przewoznika mozliwosci korzysth?a dOtyczacyCh pov?/inien nat;lmiast pamiert)aéyiep na)\llvet
z konwencyjnych ograniczen odpowiedzial- zatrzymanla towaru wtedy, gdy prawo jest po jego stronie, jego

nosci, jezeli szkoda wynika ze ztego zamiaru

albo niedbalstwa uznawanego przez prawo
sadu rozpoznajgcego sprawe za rowno-
znaczne ze ztym zamiarem. Celowe ukrywa-

nie fadunku lub swiadome zwigkszanie ryzyka
szkody po to, aby wymusi¢ $wiadczenie, o kto-
rym przewoznik wie, ze mu nie przystuguje, moze

przemawia¢ za zastosowaniem tego przepisu, ale row-

niez tutaj nie ma automatyzmu - konieczna jest analiza zachowania
przewoznika, jego Swiadomosci i petnego przebiegu zdarzen.

Po zakonczeniu transportu warto wiec od razu sporzadzi¢ chro-
nologie incydentu, zebra¢ dokumenty potwierdzajace wydanie
towaru, zachowac¢ petng korespondencje i dowody ptatnosci,
wyliczy¢ szkode, sprawdzi¢ mozliwos¢ potracenia wzajemnych
wierzytelnosci oraz terminy reklamacyijne i przedawnienia. Emo-
cjonalny wpis na gietdzie albo w mediach spotecznosciowych
moze poczekac, poniewaz nie zastgpi formalnego dochodzenia
roszczen, a jezeli bedzie zawierat okreslenia, ktorych nie da sig
udowodnic, moze tylko otworzy¢ kolejny spor.

Najlepiej przygotowac sie przed
rozpoczeciem przewozu

Najwiekszy wptyw na przebieg podobnego kryzysu spedytor ma
jeszcze przed zatadunkiem, kiedy moze jasno okresli¢ zasady

nie ma jednego zdania

ani jednego przepisu,
ktory samodzielnie
rozwigze sytuacije.

pierwszym zadaniem pozostaje odzyska-
nie kontroli nad towarem i ograniczenie
szkody, a dopiero kolejnym - rozliczenie
odpowiedzialnosci przewoznika.
W sporach dotyczacych zatrzymania towa-
ru nie ma jednego zdania ani jednego prze-
pisu, ktory samodzielnie rozwigze sytuacje, po-
niewaz o skutecznosci dziatania decyduje potaczenie
prawidtowej kwalifikacji prawnej z szybkoscig reakcji i jakoscig
zgromadzonych dowodow. Spedytor, ktory potrafi ustali¢, cze-
go dokfadnie domaga sie przewoznik, z jakiej umowy wywodzi
roszczenie, czy jest ono wymagalne, kto ma prawo rozporza-
dzac przesytka i jakie szkody grozg w razie dalszego postoju,
moze prowadzi¢ rozmowe z pozycji opartej na faktach, a nie
wytacznie na presji czasu. Dlatego tak wazne jest ciggte szkole-
nie pracownikdw i opracowanie zawczasu stosownych proce-
dur, ktére w takich przypadkach pozwola nam dziata¢ w sposob
pewny i zdecydowany. m
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Optaty drogowe z DKV Mobility
w catej Europie

Wygodne rozliczenia w jednym systemie

> Obstuga w catej Europie.
> Jedna zbiorcza faktura zamiast wielu dokumentow
> Prosty zwrot podatkow VAT z zagranicy
> Integracja roznych form ptatnosci
(myto, winiety, tunele, mosty)
> Przejrzyste raporty i petna kontrola kosztéw

dkv-mobility.com/pl
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