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Shell Card.
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Kompleksowy system dla transporh ;
spedycji, logistyki i terminali

przetadunkowych EPF[E - &
Zarzadzanie przewozami, pojazdami, zleceniami, q. -
kontenerami i procesami logistycznymi E r

w jednym przejrzystym systemie.
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Proba ognia dla przewoznikéw

Sektor transportu, spedycji i logistyki wchodzi w wazny moment transformac;ji.
Po miesigcach wahania koniunktury polscy przewoznicy muszg zmierzyc sie z ku-
mulacjg wyzwan operacyjnych i finansowych. Wzrost stawek optat drogowych w eu-
ropejskich systemach myta, rosngce koszty pracownicze oraz w ogole koszty ope-
racyjne wywierajg ogromnag presje na rentownos¢ przedsiebiorstw. Dodatkowym
utrudnieniem sg zatory ptatnicze oraz niepewnosc na rynku paliw, co zmusza kadry
zarzadzajace do skrupulatnego przeliczenia kazdego kilometra trasy.

Rownolegle branza staje przed koniecznoscia gtebokiej cyfryzacji i dekarbonizaciji.
Zmiany w przepisach — od sprawozdawczosci ESG i mechanizmu CBAM po obo-
wigzkowa integracje systemow IT na potrzeby cyfrowych odpraw czy e-fakturowa-
nia — sprawiaja, ze technologia przestata by¢ jedynie dodatkiem, a stata sie warunkiem koniecznym do utrzyma-
nia konkurencyjnosci.

Przestrzenig do wyznaczania kierunkow rozwoju sg Miedzynarodowe Targi Transportu, Logistyki i tancucha
Dostaw — TransLogistica Poland 2026. Spotkanie w ramach TransLogistica Poland to nie tylko okazja do zapo-
znania sie z innowacjami z zakresu telematyki, paliw alternatywnych i automatyzacji procesow, ale takze prze-
strzen do nawigzania stabilnych relacji w dynamicznie zmieniajacym sie otoczeniu rynkowym. Dzis wygrywaja
ci, ktorzy potrafig przeku¢ wyzwania regulacyjne w elastycznosc¢ operacyjna.

W aktualnym wydaniu Truck Biznes staramy sie odpowiedzie¢ na wiele pytan nurtujgcych przewoznikow.

Mitej lektury.

Marek Szymanski
Editor-in-chief
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KATOWICE 13/10/2026

13 pazdziernika br.-w hotelu Novotel Katowice Centrum odbyta sig
kolejna konferencja w ramach jesiennej edycji Spotkan Transporto-
wych. Cykl organizuje od lat TSL Media Group oraz redakcje TSL
Biznes i Truck Biznes. Katowicka konferencja koncentrowata sie na
wyzwaniach prawnych, finansowych i organizacyjnych, z ktérymi
mierza sie przedsigbiorstwa sektora TSL. W programie znalazly sie
m.in. nowe praktyki kontrolne Panstwowej Inspekcji Pracy, mozli-
wosci ograniczenia podatku od srodkow transportowych, wynagro-

owe DKV Mobility
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dzenia kierowcow oraz prawne aspekty wykorzystywania sztucznej
inteligencji. Eksperci omawiali tez bezpieczenstwo tadunkow, cy-
fryzacje dokumentow, system eFTIl i sposoby obnizania kosztow
eksploatacji floty. Jednym z giéwnych punktow wydarzenia byt
panel ,Trzy kryzysy, jedna ciezarowka: paliwo, kredyt i geopoli-

tyka”, prowadzony przez Mariusza Derdziaka z Andamur Polska.
Drugi panel, ,,0d zdarzenia do'wyptaty odszkodowania - jak dobrze
przejs¢ przez szkode?”, prowadzit Michat Parol z Grupy MAK.
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Gotowi na kazda trase. Jak oleje
PETRONAS Urania optymalizuja prace

floti obnizajg koszty

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

firm transportowych.

TCO jako twardy fundament
nowoczesnej logistyki

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

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

Inzynieria przeciwko
ekstremalnym obcigzeniom

Wspotczesne silniki spetniajace normy Euro VI pracujg w nie-
zwykle trudnych warunkach termicznych i mechanicznych.
Wspotpraca z zaawansowanymi systemami oczyszczania
spalin (takimi jak filtry czastek statych DPF czy ukfady SCR)
wymaga stosowania olejéw o specjalnych witasciwosciach.
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Dzieki zastosowaniu zaawansowanych rozwigzan technolo-
gicznych, takich jak StrongTech™ oraz ViscGuard™, oleje
PETRONAS Urania skutecznie:

v zapobiegajg gestnieniu oleju poprzez neutralizacje czastek
sadzy,

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

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

Nowe oblicze miejskiej dystrybuciji
z serig Urania Urban

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

| Podsumowanie i perspektywy

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

Zapraszamy do odwiedzenia

stoiska PETRONAS podczas

targow TransLogistica Poland:
stoisko C6 w hali 4.


https://pl.pli-petronas.com/pl/strona-glowna

PULS RYNKU

Hiszpanska DeCA

od pazdziernika 2026 roku.
Co musi wiedziec polski
przewoznik -

7

! i

Od 5 pazdziernika 2026 r. dokument kontroli administracyjnej w hiszpanskim drogowym
transporcie towarow moze istnie¢ wytacznie w postaci elektronicznej. Nie jest to

nowy dokument. Hiszpania cyfryzuje dokument kontrolny, ktory od 2013 r. reguluje
rozporzadzenie Orden FOM/2861/2012. Jego elektroniczna postac nosi nazwe DeCA
(Documento electronico de Control Administrativo).

L1 (Ve (BIZNES 5/2026



Roland Prusinowski
Specjalista ds. Logistyki, LogMap

| Skad obowigzek i kogo dotyczy

Obowigzek obejmuje przewozy krajowe w Hiszpanii i kabotaz,
wigc dotyczy takze wielu polskich firm. Ponizej zebratem to, co wy-
nika wprost z przepisow, oraz miejsca, w ktorych najtatwiej o btad.

Podstawa jest hiszpanska ustawa o zrownowazonej mobilnosci
(Ley 9/2025), opublikowana 4 grudnia 2025 r. Jej przepis przej-
Sciowy stanowi, ze dokument kontrolny musi by¢ cyfrowy po
dziesieciu miesigcach od wejscia ustawy w zycie. Ustawa we-
sztaw zycie 5 grudnia 2025r., stad termin 5 pazdziernika 2026 r.
Wymagania techniczne okreslita rezolucja Dyrekcji Generalnej
Transportu Drogowego i Kolejowego z 5 czerwca 2026 r., opu-
blikowana w dzienniku urzedowym BOE 12 czerwca 2026 1. Za-
stgpita ona wczesniejsza rezolucje z maja 2023 r. Ani ustawa,
ani rezolucja nie przewiduja dodatkowego okresu bez sankgji.

DeCA dotyczy publicznego transportu towarow z miejscem
zatadunku i dostawy w Hiszpanii. Sporzadza sie go osobno dla
kazdej przesytki. Rezolucja wprost obejmuje nim kabotaz na
terytorium Hiszpanii. Nie obejmuje natomiast przewozow mie-
dzynarodowych, ktore tylko czesciowo przebiegaja przez
Hiszpanie. W nich nadal obowigzujg dokumenty

z konwencji, czyli list przewozowy CMR. Or-
den FOM/2861/2012 wyfacza tez miedzy
innymi przeprowadzki, przewoz uszko-
dzonych pojazdow pojazdami specjalny-

mi i ustugi paczkowe.

Przepisy nie wymagaja przesytania do-
kumentow na platforme ministerstwa.

Plik moze leze¢ w dowolnym repozyto-

rium, a jego domeny nie trzeba nigdzie
zglasza¢. Na poczatku pazdziernika Mini-
sterstwo Transportu i Zréwnowazonej Mobilno-
sci udostepnito bezptatng platforme do generowania

DeCA. Korzystanie z nigj nie jest obowigzkowe. Rezolucja prze-
widuje tez droge na przysziosc: jesli dane wymagane od DeCA
sg prowadzone i udostepniane zgodnie z unijnym rozporzadze-
niem 2020/1056 o elektronicznych informacjach o transporcie
towarow (eFTl), DeCA w opisanej postaci nie jest potrzebny.

Dwie role: cargador contractual
i transportista efectivo
O poprawnosci dokumentu decydujg przede wszystkim role.

Orden FOM/2861/2012 zna w nim tylko dwie strony: carga-

5/2026

PULS RYNKU

dor contractual i transportista efectivo. Nie wystepuja w nim
nadawca (remitente) ani odbiorca (destinatario), znani z listu
CMR. Cargador contractual to firma, ktora bezposrednio zleca
przewoz przewoznikowi faktycznemu: nadawca towaru, inny
przewoznik, spedytor, agencja transportowa albo operator logi-
styczny (art. 4). Odpowiada za dane z lit. a—d: dane obu stron,
miejsce zatadunku i dostawy oraz rodzaj i wage towaru (art. 7).

Transportista efectivo to posiadacz zezwolenia, na podstawie
ktorego przewodz jest faktycznie wykonywany. Odpowiada za
dane z lit. e-g: zezwolenie na przejazd nienormatywny, date
przewozu oraz numery rejestracyjne ciggnika i naczepy. Kazda
ze stron odpowiada tez za uwagi, ktére sama wpisze (lit. h). Po-
dziat odpowiedzialnosci za dane doprecyzowato rozporzgdze-
nie Orden TRM/282/2026, obowigzujace od 29 marca 2026 r.
Gdy dokfadng wage trudno ustali¢ ze wzgledu na sposob za-
tadunku, przepis pozwala podac inng miare ilosci towaru. Do-
kument wystawia sie w dwoch egzemplarzach: jeden zostaje
u cargador contractual, drugi u transportista efectivo, ktory wie-
zie go w pojezdzie.

Z tego podziatu wynikajg trzy praktyczne wnioski. Po pierwsze,
obowiazek sporzadzenia dokumentu cigzy na obu stronach (art.
4). Przewoznik nie moze wiec zaktadac, ze cata praca nalezy do
zleceniodawcy. Po drugie, za brak dokumentu w pojezdzie od-
powiadajg obie firmy. Cargador contractual zwalnia sie jednak
z odpowiedzialnosci, jesli udowodni, ze dokument wystawit (art.
7 ust. 1). Ryzyko braku dokumentu w pojezdzie zostaje wtedy
po stronie przewoznika. Po trzecie, nadawca towaru jest
cargador contractual tylko wtedy, gdy sam bezpo-
srednio zlecit przewoz. Przy podwykonawstwie
jest nim przewoznik lub spedytor, ktory prze-

kazat zlecenie dalej.

DeCA dotyczy
publicznego transportu
towarow z miejscem
zatadunku i dostawy
w Hiszpanii.

Pojazd nie jest rolg, tylko dang z lit. g.
Jesli po rozpoczeciu przewozu zmie-
ni sie pojazd, firma transportowa musi
to odnotowa¢ w dokumencie. Podpis
DeCA nie jest obowigzkowy. Jesli strony
podpisuja dokument, bo petni on tez funk-
cje umowng, wymagany jest co najmniej za-
awansowany podpis elektroniczny w rozumieniu
rozporzadzenia elDAS. Wazny jest takze podpis kwa-
lifikowany. Forma dokumentu jest dowolna. Role DeCA moze
peic takze list przewozowy, w tym CMR, dokument ADR albo
inny dokument przewozu. Warunek jest jeden: zawiera wszyst-
kie dane z art. 6, a cargador contractual i transportista efectivo
sa wskazani wprost i oddzielnie. Pola nadawcy i przewoznika
w liscie CMR same w sobie tych rol nie wskazuja.

| Kabotaziwymagania wobec pliku

Polska firma, nazwijmy jg Pol-Trans, wykonuje kabotaz z Wa-
lencji do Barcelony z tadunkiem owocow. Zlecenie przyszio
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od niemieckiego spedytora, ktéry ma umowe z hiszpanska
kooperatywa rolniczg. Na rampie kooperatywa wydaje kierow-
cy papierowy dokument wydania towaru i twierdzi, ze DeCA jej
nie dotyczy. Dyspozytor w Polsce, zeby nie wstrzymywac auta,
sam generuje DeCA i wpisuje kooperatywe jako cargador con-
tractual. Kooperatywa ma w jednym racje: nie jest strong tego
DeCA, bo nie zlecita przewozu bezposrednio firmie Pol-Trans.
Btad popetnia natomiast dyspozytor.

Cargador contractual jest tu niemiecki spedytor, bo to on zawart
umowe z przewoznikiem faktycznym. Dokument z koopera-
tywa w lit. a ma btedne dane istotne i nie wskazuje rol zgodnie
ze stanem faktycznym. Papierowy dokument wydania towaru
nie zastepuje DeCA. Poprawny dokument zawiera dane nie-
mieckiego spedytora jako cargador contractual: nazwe, numer
identyfikacji podatkowej i adres. Pol-Trans figuruje w nim jako
transportista efectivo, a kooperatywa jako miejsce zatadunku.
Do tego dochodza rodzaj i waga towaru, data przewozu oraz
numery rejestracyjne ciggnika i naczepy. Najprostsza praktyka
to zadanie danych cargador contractual razem ze zleceniem,
zanim auto podjedzie pod rampe.

Rezolucjaz 5 czerwca 2026 r. opisuje plik szczegétowo:

v plik powstaje przed faktycznym rozpoczeciem ustugi, a apli-
kacja zapisuje date i godzine jego utworzenia oraz kazdej zmiany,
v’ format to PDF wygenerowany natywnie z danych, o rozmia-

rze do 5 MB; skany papieru i zdjecia sg niewazne,
/W PDF musi by¢ kod QR z unikalnym adresem dokumentu,

v adres zaczyna sie od https:// i od razu pobiera plik PDF, bez
logowania i bez przyciskéw; po siedmiu dniach od zakonczenia
ustugi pobieranie mozna wytaczyc,

v’ obie strony przechowuijg pliki co najmniej rok; wystarczy, ze
strona, ktora pliku nie wystawita, moze go przez ten czas pobierac.

| Dokument w trasie i sankcje

Przed rozpoczeciem ustugi kierowca musi dostac kopie: elek-
troniczna w telefonie albo wydruk, w obu przypadkach z kodem
QR. Podczas kontroli pokazuje DeCA z kodem QR, a w razie
potrzeby sam kod. Wydruk elektronicznego DeCA jest wiec
wazny. Niewazny jest natomiast dokument sporzadzony na pa-
pierze, a odrecznych dopiskow na wydruku kontrola nie bierze
pod uwage. Zmiane danych w trasie, na przyktad przepiecie na-
czepy, mozna zapisac¢ na dwa sposoby. Pierwszy to dopisanie
nowych danych i powodu zmiany do istniejgcego pliku. Stare
dane zostajg wtedy w pliku, wyraznie oznaczone jako niewazne,
aadres i kod QR sie nie zmieniaja.

Drugi to nowy plik z nowym adresem i kodem QR, przy zacho-
waniu oryginatu. W obu przypadkach zmieniony plik musi trafi¢
do kierowcy. Kilka przesytek wolno zebra¢ w jednym DeCA, jesli
cargador contractual i transportista efectivo sa dla wszystkich
tacy sami. Miejsce zatadunku i dostawy oraz rodzaj i wage towa-
ru trzeba wtedy podac osobno dla kazdej przesyiki. Hiszpanska
ustawa o transporcie lgdowym (LOTT) uznaje brak dokumentu
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Lista kontrolna przed wyjazdem

Co trzeba wiedzie¢ o wymogach DeCA
1-

Czy przewoz jest krajowy w Hiszpanii albo jest kabotazem?
Przewo6z miedzynarodowy dokumentuje list CMR.

2.

Kto bezposrednio zlecit przewo6z? Ta firma jest cargador contractual.
Jej nazwe, NIF i adres warto dostac razem ze zleceniem.

3¢

Czy Twoja firma figuruje jako transportista efectivo, z poprawna datg przewozu
i numerami ciggnika i naczepy?

4.

Czy kierowca ma PDF albo wydruk z kodem QR, zanim ruszy?

5.

Czy po zmianie pojazdu plik zostat uzupetniony i ponownie wystany kierowcy?

6.

Czy pliki beda dostepne przez co najmniej rok?

kontrolnego, jego niewypetnienie albo brak danych istotnych za
naruszenie powazne (art. 141 pkt 17).

Ten sam przepis obejmuije firmy, ktore nie dbajg o to, by kierow-
cy mieli wymagana dokumentacje w formie papierowej lub elek-
tronicznej. Grzywna wynosi od 401 do 600 euro. Sfatszowanie
dokumentow kontrolnych to naruszenie bardzo powazne (art.
140 pkt 9), zagrozone grzywng od 4001 do 6000 euro. Moze
ono tez kosztowac zarzadzajgcego transportem utrate dobrej
reputaciji. Pojazd firmy, ktdra nie wykaze siedziby w Hiszpanii,
moze zosta¢ unieruchomiony do czasu zapfaty lub zabezpie-
czenia grzywny. Dobrowolna zaptata w ciggu 30 dni obniza grzy-
wne o 30 procent.

| Jak to rozwigzali$my w e-cmr.com

W e-cmr.com DeCA powstaje z danych zapisanych juz w elek-
tronicznym liscie przewozowym. Projektujac modut, przyjeli-
smy zasade, ze systemowi nie wolno zgadywac rol. Uzytkownik
wskazuje cargador contractual i transportista efectivo wprost:
sposrod stron listu albo z bazy firm. System nie pozwala przypi-
sac tej samej firmy do obu rol. Przed wystawieniem pliku system
sprawdza komplet danych z art. 6: nazwe, NIF i adres zlecenio-
dawcy, nazwe i NIF przewoznika, miejsca zatadunku i dostawy,
rodzaj towaru oraz wagg albo inng miare, date przewozu i numer
rejestracyjny ciagnika. Bez kompletu plik nie powstaje. Gotowy
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PDF mado 5 MB, kod QR, znaczniki czasu w metadanych i ety-
kiety po hiszpansku.

Adres z kodu QR pobiera plik bezposrednio, bez logowania. Jesli
data rozpoczecia ustugi jest juz w przesztosci, system wystawi
plik, ale pokaze ostrzezenie, bo rezolucja wymaga pliku przed
startem. Kierowca dostaje adres dokumentu SMS-em. Wysta¢
mozna tylko aktualng wersjg, zeby nie trafit do niego link do do-
kumentu juz zastapionego. Zmiane danych zapisuje sie jednym
z dwoch sposobow opisanych w rezolucji, zawsze z powodem.
Zmiana pojazdu nie zmienia adresu ani kodu QR. Historia wers;ji
zostaje w systemie, a poprzednie wersje nadal da sie pobraé, co
zachowuije slad zmiany. Plik jest przechowywany co najmniej rok
od zakonczenia ustugi. Sam DeCA wystawiamy bez podpisu, bo
przepisy go nie wymagaja. List CMR mozna podpisac¢ zaawanso-
wanym podpisem elektronicznym potwierdzanym kodem SMS.

DeCA nie zmienia sposobu wykonywania przewozu. Wymaga
za to, aby dane o zleceniu byly kompletne i poprawne, zanim
auto ruszy. Najwieksze ryzyko nie lezy w samej technologii, lecz
we wtasciwym wskazaniu, kto komu zlecit przewoz. m

ZOBACZ TAKZE:
www.e-cmr.com
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Svitlana Strachowicz
Wspolnik TSL Tools sp. z o.0.

TSL Tools - inteligentna tarcza ochronna

TSL Tools to cyfrowe narzedzia wykorzystujace Al, dzieki ktorym w kilkadziesiat sekund
mozna zweryfikowac przewoznikaijego polise ubezpieczeniowa, a takze sprawdzié, czy polisa
ubezpieczeniowa jest odpowiednia dla realizacji danego zlecenia transportowego. Ale to nie
wszystko. W TSL Tools znajduje sie takze strefa przewoznika z narzedziami usprawniajagcymi
zawieranie zlecen transportowych, wydawanie instrukcji pracownikom, czy pilnowanie waz-
nosci dokumentow. Dzieki tym narzedziom przewoznicy moga uniknaé not obcigzeniowych

za nieprawidtowa realizacje zlecenia, czy mandatéw podczas kontroli drogowych,

ktére powoduja opoznienia w przewozach.

| Jak dziata TSL Tools?

+ +

Nordvia Transport Sp. z 0.0.
Przewoznlk - Gdansk - NIP 584-217-63-09

® | sprawa do uzupetnienia
tsl

STREFA

PRIEWOZNIKA WERYFIKACJA

® ‘Wynik: dane rejestrowe zgodne

FIRMY Sprawdzono 08.10.2026 - rejestry publiczne
Maj profil = £ .

DOKUHENTY B |icencja wainado 31.12.2028
Dokumenty ® Polisa OCP - wazna do 30.09.2027

W Potwierdzenie optacenia skiadki - brak
Kalendarz

KALENDARZ 31.03.2027

20.05.2027

Analiza polisy 0OC pojazdu

Badanie techniczne pajazdu
Udostepnianie

Wyréznienie POLISA OCP OCP/2026/04817 Zobacz analize ochrony
Udostepnianie profilu dia zleceniodawcow Udostepnij profil
+ +

TSL Tools zapisuje dane i dokumenty przewoznika zwigzane
z uprawnieniami do wykonywania dziatalnosci transportowej, dane
pojazdow i kierowcow, ktore sg dostepne w publicznych bazach

i wynikaja z udostepnionych przez przewoznika dokumentow,
a takze dane dotyczace polisy ubezpieczeniowej. System infor-
muje przewoznika o uptywie waznosci dokumentow i podpowiada
wymagane dziatania. Przewoznik ma mozliwos¢ wygenerowania
raportu z wiasnej weryfikacji i przestania go do zleceniodawcy wraz
ze wszystkimi dokumentami wymaganymi przez zleceniodawcow
przy zawarciu zlecenia lub moze udostepni¢ swoj profil w systemie
TSL Tools zleceniodawcy i zleceniodawca sam dokona weryfikaciji.

To znacznie przyspiesza i utatwia formalno$ci zwigzane z zawiera-
niem zlecen, a takze chroni przewoznika przed kosztownymi bte-
dami. Jesli przewoznik z wiasnej inicjatywy przystapi do weryfikaci,
dowie sie jakie informacje zobaczy kontrahent. Wynik weryfikacji
wskaze rozbieznosci w danych, brakujace dokumenty i sprawy wy-
magajace zatatwienia, przed jego weryfikacjg przez zleceniodawce.
Udostepnienie profilu przewoznika utatwi zleceniodawcy zapoznanie
sie zdokumentami i dokonanie weryfikacji. Dla przewoznika oznacza
to mozliwosé wezesniejszego uporzadkowania informaciji o sobie
i sprawniejszego przedstawienia swojej firmy zleceniodawcy.
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Zanim ruszy transport, system
sprawdzi, czy polisa ubezpieczeniowa
przewoznika obejmie ochrong

dane zlecenie transportowe

Po dodaniu polisy ubezpieczeniowej do profilu prze-
woznika w systemie TSL Tools, wystarczy, ze

PULS RYNKU

wraz z ich omowieniem, wskaze szczegotowe obowigzki przewoz-
nika zwigzane ze zleceniem oraz ryzyka wynikajace ze zlecenia.
Przewoznik otrzyma tez instrukcje dotyczace wykonania i rozlicze-
nia zlecenia, ktore bedzie maégt przekazac kierowcy i ksiegowe;.

Innowacyjnym rozwigzaniem TSL Tools jest mozliwos¢ wygenero-
wania odpowiedzi na zlecenie z zastrzezeniami do warunkow zle-
cenia zaproponowanych przez zleceniodawce, wraz z propozycja
zapisow proponowanych przez przewoznika. System zaproponuje
zmiany, ktorych celem jest zabezpieczenie interesow przewoznika.
Rekomendacije nie ograniczajg sie do wytgczenia lub obnizenia kar
umownych, lecz obejmujg réwniez wprowadzenie postanowien
przewidujacych dodatkowe wynagrodzenie za czynnosci i obo-
wigzki wykraczajace poza standardowy zakres ustugi przewozowe;.
Dodatkowo przewoznik bedzie mogt okresli¢ wtasne stawki w zle-
ceniu, jezeli wskazane przez zleceniodawce jemu nie odpowiadaja
(np. za postdj lub brak fadunku i mozliwosci dalszego realizo-
wania zlecenia po podstawieniu auta na zatadunek).
Wygenerowang odpowiedz na zlecenie przewoznik

przewoznik przeciagnie zlecenie transportowe Strefa przewoinika moze wysta¢ do zleceniodawcy w jego jezyku,
od zleceniodawcy na ekran systemu, aby w TSL Tools daje €0 znacznie podnosi poziom profesjonalizmu
system sprawdzit, czy dane zlecenie bedzie firmom mozliwosé przewoznika. Od tej pory przewoznik nie musi
objete ochrong ubezpieczeniowa. Im wie- L. i traci¢ czasu na czytanie kilkustronicowego
cej danych jest podanych w zleceniu, tym wyroznienia sig zlecenia, ani ponosic¢ ryzyka przyjecia zlecenia
bardziej szczegdtowa bedzie weryfikacja. na podstawie bez jego weryfikaciji. Argumentacje dla zmiany
System moze wskaza¢, czy dany tadunek nie udokumentowanych warunkow zlecenia otrzymuje w kilkadziesiat
jest wytaczony z ochrony, czy jego wartosc nie inform acji. sekund wraz z gotowa propozycja postanowien,

przekracza sumy ubezpieczeniaijakie sg warunki

przewozu danego fadunku wedtug polisy. Dodatkowo

przewoznik otrzyma wskazowki zwigzane z warunkami poli-

sy, aby zabezpieczy¢ swoje interesy.

Weryfikacja zlecen transportowych i negocjacja ich warunkow jesz-
cze nigdy nie byta tatwiejsza dla przewoznika.

Przewoznik ma mozliwos¢ zweryfikowaé zlecenie transportowe
otrzymane od zleceniodawcy w dowolnym formacie i w dowolnym
jezyku. TSL Tools pokaze zapisy o karach umownych w zleceniu
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ktéra zleceniodawca musi tylko potwierdzic.

Wiarygodnosé przewoznika
oparta na danych

Zanim przewoznik rozpocznie wspotprace z nowym zlecenio-
dawca, przedstawia swoja firme, dokumenty i uprawnienia. Strefa
przewoznika ma pomaoc przewoznikowi w zebraniu tych informagii
w jednym miejscu i pokaza¢ je wraz z wynikami weryfikacji zlece-
niodawcy w celu utatwienia nawigzania wspotpracy. Uporzadkowa-
ne informacje moga ograniczy¢ powtarzajgce sie pytania od zlece-
niodawcow i utatwi¢ rozmowe o konkretnym przewozie.

Strefa przewoznika w systemie TSL Tools daje firmom przewozo-
wym mozliwos¢ wyrdznienia sie na podstawie udokumentowanych
informagiji. Jezeli przewoznik wyrazi zgode, jego profil trafi do bazy
zweryfikowanych przewoznikow, dostepnej dla zleceniodawcow
korzystajacych z systemu TSL Tools. Na zyczenie przewoznika zle-
ceniodawcy beda takze widzie¢ ocene jego weryfikacji przez TSL
Tools, co moze zwiekszy¢ jego wiarygodnosc na tle konkurencji. m

: Zapraszamy na stoisko

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

Stoisko: D17, Hala: 4.
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Jeden ekosystem, nizsze koszty eksploataciji floty

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

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

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

Od producenta opon do partnera
wspierajacego efektywnose¢ floty

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

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

Dzis jednak efektywnos¢ oznacza znacznie wiecej niz sama
opona.

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

Cel jest prosty: pomagac flotom maksymalizowac dostepnosc
pojazdow, zwiekszac efektywnosc¢ oraz obnizaé koszty opera-
cyjne w sposob mierzalny i trwaty.

Przeksztalcanie danych
w wartos¢ biznesowa

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

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

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

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

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

Od wiedzy do dziatania: rola Euromaster
w serwisie i prewencji

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

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

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

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

Dlaczego program Euromaster
Truck Solution to przysztos¢ biznesu
transportowego?

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

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

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

v Analiza, rekomendacje i akceptacja: Klient otrzymuje
klarowny raport przedstawiajgcy zakres wymaganych prac
oraz doktadny kosztorys. Po akceptacji nastepuje precyzyjna
realizacja ustug.
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v Raportowanie i analiza online: Za pomoca zaawansowa-
nego narzedzia OPTYMA status prac oraz petny stan ogumie-
nia sg przejrzyscie raportowane menedzerowi floty. Umozliwia
to precyzyjne planowanie zakupow i petng kontrole nad finan-
sami przedsiebiorstwa.

Truck Assist 24 — skuteczna
reakcja na awarie w trasie

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

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

Ekosystem Michelin & Euromaster
zaprojektowany z mysla o efektywnosci

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

MICHELIN

EUROMASTER

Serwisowanie Opon i Pojazdéw



https://www.euromaster.pl/?_gl=1*mqepz2*_ga*NDg2NjE4MzMzLjE3OTMyMjA1MzY.*_ga_8PBQ3QDD90*czE3OTMyMjI1NjQkbzIkZzEkdDE3OTMyMjI3MDEkajU5JGwwJGgw
https://www.michelin.pl/?utm_source=googleads&utm_medium=paidsearch&utm_campaign=24192300861&gclsrc=aw.ds&gad_source=1&gad_campaignid=24192300861&gbraid=0AAAAADFjzrjtmKC2KDZHpHfWZutw0Qu9r&gclid=CjwKCAjwuobXBhBXEiwAYUaIlZDR265qpTC6fnbztAP9brzi0Dl8ZABC_9OjmStuN9232Ek9-X4U9RoCmxoQAvD_BwE
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Marek Szymanski
Redaktor naczelny TSL Biznes/Truck Biznes

Zamrozone doptaty do elektrycznych ciezarowek

Cho¢ nabor w rzadowym programie wsparcia zakupu zeroemisyjnych pojazdéw ciezarowych
ruszyt w maju 2025 roku, polscy przewoznicy wciaz czekaja na wyptaty srodkow.
Mimo uptywu pottora roku i ztozenia kilkudziesieciu wnioskow, do konca wrzesnia br. podpi-

sano zaledwie jedng umowe.

Przedtuzajace sie procedury i brak wiazacych umow ze
strony NFOSIGW stawiaja przewoznikow w trudnej sytu-
acji. Zwigzek pracodawcow ,Transport i Logistyka Polska”
(TLP) wraz z producentami pojazdéw wystosowali pilny
apel o unormowanie sytuacji, zanim polski transport straci
konkurencyjnos$c¢ w Europie.

| Wielkie obietnice i roczny zastoj

Program priorytetowy ,Wsparcie zakupu lub leasingu po-
jazdow zeroemisyjnych kategorii N2 i N3” miat sta¢ sie
impulsem dla zielonej transformacji polskiego transpor-
tu drogowego. Nabor wnioskow ruszyt 30 maja 2025 r.
Zainteresowanie byto duze — branza ztozyta w Funduszu
kilkadziesigt wnioskow o dofinansowanie. Co istotne,
zgtoszony budzet nie wyczerpat dostepnej alokacji srod-
kéw. Za deklaracjami nie poszty jednak sprawne proce-
dury administracyjne. Od uruchomienia naboru mineto
niemal pottora roku, a statystyki kontraktacji wygladaja
zatrwazajgco. Pierwsza i jak dotad jedyng umowe na
dofinansowanie zakupu elektrycznej ciezarowki podpi-
sano dopiero 25 wrzesnia 2026 r. podczas Kongresu No-
wej Mobilnosci. Beneficjentem tej umowy zostata firma
Trans Potudnie.

Pozostali przedsiebiorcy, mimo ze wielu z nich otrzymato
oficjalne informacje o pozytywnym przejsciu oceny formal-
nej i jakosciowej, wcigz pozostajg bez podpisanych umow.
Od miesiecy tkwig w prozni, nie majac wiarygodnych in-
formacji o terminie sfinalizowania kontraktacji. Informacje
z Funduszu ograniczajg sie do komunikatéw o ,trwajacym
procedowaniu”, co uniemozliwia firmom planowanie dzia-
talnosci.

| Dlaczego brak umowy blokuje inwestycje?

Whniosek moze posiadac status ,zaakceptowanego”, jednak
w Swietle prawa sytuacja przewoznika pozostaje niepewna.
Zgodnie z § 12 ust. 3 regulaminu naboru NFOSIGW, prawne
zobowigzanie Funduszu do wypfaty srodkow powstaje do-
piero w dniu formalnego zawarcia umowy o dofinansowa-
nie. Do tego momentu przewoznik nie posiada wigzacego
dokumentu, na ktorym mogitby bezpiecznie opiera¢ zobo-
wigzania.

Inwestycja w ciezki pojazd zeroemisyjny to przedsiewzie-
cie wysoce kapitatochtonne. Koszt zakupu elektryka jest
wielokrotnie wyzszy od pojazdu spalinowego. Ekonomika
takiego zakupu opiera sie na precyzyjnym kalkulowaniu



ustug, uwzglednieniu subwencji publicznej, dostepie do in-
frastruktury oraz zagwarantowaniu wysokiego wykorzysta-
nia pojazdu.

Brak umowy oznacza, ze przewoznik nie moze ztozy¢ wig-
zacego zamowienia u producenta, sfinalizowaé umowy le-
asingowej ani zabezpieczyé finansowania w banku. Zadna
instytucja finansowa nie udzieli kredytu na podstawie samej
informacji o akceptacji wniosku. W efekcie przedsiebiorcy
pozostajg z zablokowanymi projektami, ponoszac petne ry-
zyko opéznien niezaleznych od nich. Roznica pomiedzy za-
pisami regulaminu a rzeczywistoscia jest ogromna. Regula-
min przewiduje maksymalne terminy: do 20 dni roboczych
na negocjacje warunkow umowy, od 13 do 43 dni na uchwa-
te o dofinansowaniu oraz od 16 do 46 dni na przygotowanie
i podpisanie umowy. W praktyce czas obstugi spraw wielo-
krotnie przekroczyt te terminy.

Zagrozone kontrakty, kary
i ryzyko utraty klientow

Przewoznicy, ktorzy

W branzy przewozowej decyzja o za-
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| Producencina skraju paralizu

Opoznienia po stronie Funduszu wywotuja efekt domina
uderzajac w pewnym stopniu w ekosystem pojazdow uzyt-
kowych w Polsce. Sparalizowane sg dziatania producentéw
ciezarowek, importerow, dealerow, firm zabudowujgcych,
instytucji leasingowych oraz dostawcow infrastruktury tado-
wania. Brak umow powoduje, ze producenci nie moga utrzy-
mac rezerwacji slotow produkcyjnych. Czas oczekiwania na
wyprodukowanie ciezarowki wynosi od kilku do kilkunastu
miesiecy. Przesuwanie zamowien zaburza harmonogramy
fabryczne i uniemozliwia planowanie dostaw.

Dodatkowo rosna koszty pojazdow — utrzymanie wczesniej-

szych cen jest niemozliwe w obliczu uptywajacego czasu.

Obecny zastoj uniemozliwia osiggniecie celu programu:

efekty srodowiskowe powstajg dopiero wtedy, gdy zeroemi-

syjne pojazdy wyjezdzajg na drogi. Zamrozone srodki nie
redukujg emisji CO..

Czego domaga sie
branza od NFOSiGW?

kupie pojazdu elektrycznego zapada pO.de!I ry.zyko i

pod konkretne, dtugoterminowe kon- by0|a pionierami Wobec kryzysu, TLP potaczyto sity
trakty logistyczne zawierane z klien- elektromobilnosci z producentami pojazdéw. Pod
tami wymagajacymi redukcji $ladu zostali zostawieni sami apelem do NFOSIGW podpisali sie
weglowego. Kontrakty te scisle okre- sobie. przedstawiciele marek: MAN Truck &

slajg  wolumeny transportowe, trasy

oraz sztywne terminy rozpoczecia ustug.

Brak kontraktacji ze strony NFOSiGW ude-

rza bezposrednio w relacje handlowe firm. Gdy
samochody nie zostajg dostarczone na czas z powodu
braku dofinansowania, przewoznikom grozi niewykonanie
umow przewozowych, utrata klientow na rzecz zagranicz-
nych podmiotow, a takze kary umowne.

Rozwigzania pomostowe, takie jak najem pojazdéw zero-
emisyjnych, okazuja sie niemozliwe do skalkulowania bez
znajomosci przyblizonej daty podpisania umowy docelo-
wej. Brak horyzontu czasowego zmusza firmy do akcepto-
wania nierealnych kosztow lub rezygnaciji z projektow eko-
logicznych.

— Nalezy przy tym pamietac o szerszym kontekscie rynko-
wym. Zagraniczni konkurenci od lat korzystaja ze skutecz-
nego wsparcia swoich rzgdow w transformacji klimatyczne;j.
Takiego wsparcia pozbawieni sg natomiast ci polscy prze-
woznicy, ktorzy zdecydowali sie odwaznie postawic¢ na po-
jazdy zeroemisyjne, przez co z kazdym miesigcem zwioki
traca swoja rynkowa konkurencyjnosc¢ — komentuje Maciej
Wronski, prezes TLP. Taka sytuacja podwaza zaufanie biz-
nesu do publicznych instrumentéw wsparcia. Przewoznicy,
ktorzy podijeli ryzyko bycia pionierami elektromobilnosci zo-
stali zostawieni sami sobie.

5/2026

Bus Polska, IVECO Poland, LONTEX

(SUPERPANTHER), Ford Trucks Polska,

Renault Trucks Polska, Volvo Trucks Po-

land oraz Daimler Truck Polska (Mercedes-Benz
Trucks).

Sygnatariusze apelu sformutowali konkretne postulaty:

v Natychmiastowe zakonczenie kontraktacji. Niezwtoczne
podpisanie umow ze wszystkimi wnioskodawcami, ktorych
whnioski zostaty ocenione pozytywne.

v Indywidualne harmonogramy w 7 dni. Przekazanie wnio-
skodawcom w 7 dni roboczychinformaciji o aktualnym etapie
procedowania i datach wykonania pozostatych czynnosci.
v Oficjalny opiekun wniosku. Przypisanie dedykowanego
opiekuna prowadzacego wniosek do momentu zawarcia
umowy.

v Publikacja harmonogramu operacyjnego. Opublikowa-
nie transparentnego harmonogramu naboru z zasadami
postepowania w razie opoznien.

v’ Pilne spotkanie robocze. Zorganizowanie spotkania
NFOSiIGW z TLP i producentami w celu wypracowania pla-
nu naprawczego.

Przedstawiciele branzy podkreslaja, ze transport potrzebu-
je przewidywalnosci. Bez sprawnej administracji polski sek-
tor TSL nie bedzie w stanie udzwignac ciezaru klimatycznej
transformacji. m
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Wahania cen paliwa. Co musi sie stac,
zeby dostawy kosztowaty mniej?

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

do kontraktow transportowych na 2027 rok i listopadowych targow TransLogistica Poland.
W centrum tego rachunku sa dwa pytania: ile kosztuje litr paliwai ile kilometréw trzeba

przejechaé, zeby dostarczy¢ towar.

| Ulga przy dystrybutorze i w inflaciji

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

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

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

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

Koszt przewozu nie konczy
sie na tankowaniu

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

Przy ocenie rentownosci zlecenia znaczenie ma cafa trasa,
réwniez dojazd po tadunek i ewentualny powrét bez towaru.
Niska stawka za kilometr moze wygladac atrakcyjnie dla zama-
wiajacego, lecz dla przewoznika liczy sie takze liczba kilome-
trow, za ktore nikt nie zaptaci. Im lepiej uda sie potgczyé kolejne
zlecenia, tym wieksza szansa na wykorzystanie tej same;j floty
bez doktadania zbednych przejazdow.



- Przewoznik musi wiedzie¢, ile kosztuje wykonanie zlecenia,
a nie tylko zatankowanie samochodu. Nawet po obnizce ceny
paliwa pusty przejazd nadal zuzywa zasoby, za ktore firma pta-
ci. Latwiejsze dopasowanie fadunku do dostepnego pojazdu
pozwala szuka¢ oszczednosci w organizacji pracy, na ktorg
przedsigbiorca ma wptyw — ttumaczy Anna Biekionis, Country
Manager DKV Mobility Polska.

| Ltadunekiwolny pojazd w jednym systemie

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

Z punktu widzenia dyspozytora chodzi o potacze-

nie planowania transportu z dostepem do ofert,

ktore moga pomoéc wykorzystac wolng

PULS RYNKU

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

przestrzen lub znalez¢ tadunek na powrot. W rozmowach uwzgledniajacej takze zmiane warunkow.
DKV TMS dziata w portalu DKV Cockpit Kontrola kosztu zlecenia, ograniczanie
o . o kontraktach warto B

i nie wymaga dodatkowej infrastruktury L. pustych przebiegow i lepsze wykorzy-
informatycznej. Sama integracja nie oddzieli¢ blezaca stanie pojazddw pozostang istotne nie-
gwarantuje petnego pojazdu na kazdej ngQ podatkowa zaleznie od kolejnej ceny na pylonie sta-
trasie. Utatwia jednak wykonanie czyn- od sposobu organizac'i cji. Po wiecej informacji zapraszamy na
nosci potrzebnych do lepszego wykorzy- przewoz()w strone: www.dkv-mobility.com.

stania floty.

Dla matych i $rednich przedsiebiorstw zna-

czenie ma rowniez sposob wdrozenia takiego

rozwigzania. Dostep do gieldy z poziomu uzywa-

nego systemu zarzadzania transportem ogranicza potrze-
be pracy w osobnych aplikacjach. Nie zwalnia jednak z oceny
zlecenia: terminu zatadunku, rodzaju towaru, wymaganej prze-
strzeni czy zgodnosci trasy z pozostatymi zobowigzaniami.
0O ekonomicznym efekcie decyduje dopasowanie oferty do kon-
kretnego przewozu, a nie sama liczba dostepnych ogloszen.

| Rachunek na 2027 rok powstaje juz teraz

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

5/2026

| DKV Mobility dla transportu

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

Wspolny kierunek?
TransLogistica Poland 2026

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

Zaprasza DKV Mobility
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MATERIAL PARTNERA - MODUL LOGISTYCZNY FLOTMAN

@ flotman

Jeden dzien z zycia dostawy

F WizMss  SOFLTMN

Plan z ERP kontra to,
co zarejestrowata naczepa.
Jeden kurs krok po kroku

Kto prowadzi dystrybucje do sklepow,
zna to z autopsji: o problemie z dostawg
dowiaduje sie od sklepu, a dowody
zbiera z kilku systemow. Sledzimy jeden
kurs naczepy chtodniczej z Modutem
Logistycznym Flotman. Scenariusz jest
ilustracyjny, funkcje sa prawdziwe.

Modut Logistyczny Flotman: punkty na trasie z opoznieniami i statusami wizyt,
alarm temperatury i mapa dostaw w jednym widoku.

| Noc: plan przychodziz ERP

System ERP lub TMS sieci przekazuje przez API zlecenia na
kolejng zmiane: punkty dostaw, okna czasowe, pojazdy, kierow-
cow i zakres temperatur, tu od 0 do +7°C, dla catego listu prze-
wozowego albo dla pojedynczego sklepu. Plan dalej powstaje
w systemie klienta.

| 3:58: wyjazd z poslizgiem

Naczepa byta gotowa o 2:41, ciggnik przewoznika wyjechat
Z nig 0 3:58. Dyspozytor widzi ponad godzing opoznienia. Loka-
lizator jest w naczepie, wiec monitoring dziata bez wzgledu na
to, czyj ciagnik jg wiezie. Przewoznik ma osobna role i widzi tylko
przypisane mu naczepy.

| 5:14: pierwszy sklep

Przyjazd jest od razu zestawiony z oknem dostawy. Modut za-
pisuje tez oczekiwanie, roztadunek i otwarcia drzwi. Widac, czy
auto czekato na rampe, czy trwat roztadunek, wiec przewoznik
ma dowdd, ze opoznienie nie byto jego wina.

| 5:50: alarm temperatury

Temperature mierza dwa niezalezne czujniki, w gtebi naczepy
i w jej potowie. Gdy odczyt wychodzi poza zakres, dyspozytor
dostaje alarm na zywo, dzwoni do kierowcy i dopisuje komen-
tarz z decyzja. Przy reklamacji odtwarzacz trasy pokazuje wy-
kres temperatury, predkosci i drzwi oraz to, kto i jak zareagowat.

| W trasie: odstepstwa bez szumu

Kierowca omija korek i zamienia kolejnos¢ sklepow. Modut
oznacza wizyte jako ,poza kolejnoscia” i zapisuje jg w historii
realizacji, podobnie jak zjazd z korytarza czy pominiety punkt.
Planista zajmuje sie wyjatkami, nie kazdg dostawa po kolei.

Powrét: magazyn wie, kiedy

szykowac rampe
Wracajacej naczepie system liczy ETA do centrum dystrybu-
cyjnego i grupuje pojazdy: do 15 i 30 minut, do godziny i do
dwach godzin. Magazyn szykuje kolejny zatadunek bez telefo-
now do kierowcow. Po zamknigciu listu przewozowego statusy
wracajg do ERP.

Koniec miesigca: przewoznicy
na jednej miarze

W jednej z wiodgcych sieci handlowych modut obstuguje ponad
2 300 naczep i ponad 130 000 alarmow miesiecznie. Raporty
pokazujg terminowos$¢, czasy oczekiwania i warunki tempera-
turowe osobno dla kazdego przewoznika. m

Alarm na zywo tylko tam,
gdzie trzeba reagowaé

Gdy system powiadamia o wszystkim, dyspozytor szyb-
ko przestaje czyta¢ powiadomienia. Dlatego w czasie
rzeczywistym modut alarmuje w trzech sytuacjach:

1. temperatura poza dopuszczalnym zakresem,
2. otwarcie drzwi poza punktem dostawy lub strefa,
3. postdj w nieautoryzowanej lokalizaciji.

Pozostate odchylenia system zapisuje w historii i rapor-
tach. Powtarzajace sie powiadomienia dla jednego po-
jazdu dyspozytor moze czasowo wyciszyc.

TransLogistica Poland - 3-5 listopada - EXPO XXI Warszawa - hala 4, stoisko C8




flot MODUL LOGISTYCZNY

Telematyka, ktérg znasz.
Teraz takze w logistyce
sieci handlowych.

Kontrola realizacji dostaw w transporcie ciezkim: od listu przewozowego, przez
trase i rampe, po raport dla przewoznika.

* IESTORIA AKTYWNCHE

Ch Kontrola realizacji dostaw @ Obstuga alarméw ha zywo
Plan kontra realizacja, punkt po punkcie: Temperatura z dwoch czujnikow, drzwi i agregat.
opdznienia, kolejnose, czas na rampie. Kazda reakcja zapisana.

| | Monitorowanie jakosci przewozéw S Planowanie tras
Jedna miara dla wiasnej floty i przewoznikow Trzy warianty trasy dla ciezaréwki z dystansem,

zewnetrznych. czasem i kosztem e-TOLL.

2300 130 000 ~25 000

naczep we wdrozeniu w wiodgcej sieci alarmoéw logistycznych miesigcznie pojazdow monitorowanych przez Flotman
handlowej

ZOBACZ NA ZYWO

TranslLogistica Poland - hala 4, stoisko C8
3-5 listopada 2026 - EXPO XXI Warszawa

flotman.pl

On track with smart data.



lle kosztuje wyjatek, czyli ukryty
koszt obstugi zmlgv spedycji

NN

Zlecenie moze zakonczy¢ sie terminowa dostawa i pozostawié firmie mniej niz zaktada-
no w wycenie. Przyczyna bywa koszt obstugi zmian. Wiasnie przez nakiad tej pracy, jakosé¢
informaciji i kontrole decyzji warto oceniac przydatnos$¢ automatyzacji oraz Al w TSL.

L (Vo (BIZNES 5/2026



Arleta Marczynska

W przyktadowym przewozie z Polski do Francji wszystko po-
czatkowo sie zgadza. Spedycja uzgadnia stawke 1850 euro,
przewoznik potwierdza samochod za 1550 euro, klient prze-
kazuje dane zatadunku. Magazyn przesuwa godzine podsta-
wienia. Informacja trafia do innej osoby niz ta, ktora prowadzi-
fa ustalenia. Kierowca przyjezdza wedtug pierwotnego planu.
Spedytor ustala, od kiedy samochdd czeka i kto potwierdzit
zZmiane.

W miedzyczasie klient dosyta poprawiong specyfikacje. Liczba
palet pozostaje taka sama, lecz zmienia sie ich wysokosg, istot-
na dla zaplanowanego dotadunku. Trzeba ponownie uzgodnic¢
sposob realizacji przewozu. Po dostawie brakuje czytelnego,
podpisanego CMR, wiec pracownik wraca do sprawy, ktoéra
operacyjnie miata by¢ juz zamknieta. tadunek dociera, a relacja
z klientem zostaje utrzymana. Wynik przewozu zalezy jednak od
kosztu rozwigzania probleméw i odzyskania dodatkowych wy-
datkow. W systemie moze pozostac pierwotna roz-

nica miedzy stawkami. W organizacji pozostaje

praca, ktéra zajeta czas kilku 0sob.

Wdrozenie
technologii mozna
oceniac na

Koszt pracy wokoét
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CEO spotki transportowo-spedycyjnej eXportsy oraz firmy konsultingowej yesfor.ai

decyzje w uzgodnionym terminie. Drugi regularnie poprawia
dyspozycje, a dokumenty potrzebne do rozliczenia trzeba uzy-
skiwac¢ w kilku podejsciach. Sam obroét i roznica miedzy staw-
kami nie pokazujg tego obcigzenia. Nie oznacza to, ze kazda
trudniejsza relacja jest nieoptacalna. Czesc klientow kupuje
zdolnos¢ do realizacji wymagajacych przewozow i ptaci za
nia odpowiednig cene. Problem pojawia sie wtedy, gdy firma
wycenia ustuge jak standardowa, a wykonuje ja w warunkach
wymagajacych statej interwencji. W takim przypadku analiza
wyjatkow powinna prowadzi¢ do rozmowy o zakresie ustugi i
warunkach wspotpracy.

| Zanim koszt zostanie zaakceptowany

Wréemy do przesunietej godziny zatadunku. Samo zapisanie
nowego terminu w systemie nie rozwigzuje sprawy samochodu
jadacego wedtug wezesniejszej dyspozyciji. Informa-

cja musi dotrze¢ do osoby, ktora moze zmienic
sposob realizacji przewozu, i do przewozni-
ka. Potrzebne jest potwierdzenie, ze zo-

stata odebrana. Dopiero wtedy mozna
ocenic¢, czy zmiana wymaga dziatania i

przewozu i czy powoduje dodatkowy koszt.
porownywalnych
Przyjmijmy, ze roznica miedzy ceng ZleceniaCh; Skrzynka pocztowa moze zawierac
sprzedazy a zakupem transportu uwzgledniajac czas cala korespondencie, lecz osoba
wynosi 300 euro. Obstuga odstepstw kontrolii poprawi ania przejmujaca zlecenie nadal musi usta-
od planu angazuje pracownikow przez wynik(')w syst emu. lic, ktore uzgodnienie obowigzuje. Po-

dodatkowe dwie godziny i dwadziescia
minut. Przy umownym koszcie godziny ich
pracy na poziomie 30 euro oznacza to wyko-
rzystanie zasobow o wartosci 70 euro. Jezeli firma

ponosi jeszcze 250 euro nieodzyskanego kosztu postoju, po-
czatkowa kalkulacja przestaje opisywa¢ ekonomiczny wynik
zlecenia.

Ten przyktad wymaga ostroznej interpretacji. Koszt czasu pra-
cownika nie zawsze jest dodatkowym wydatkiem pienieznym,
a przyjeta stawka godzinowa musi wynika¢ z zasad rachunku
kosztow danej firmy. Nie wolno ponownie dolicza¢ kosztow juz
uwzglednionych w kalkulacji. Sens takiego pomiaru polega na
ustaleniu, ile zdolnosci operacyjnej zuzywa obstuga okreslone-
go klienta lub rodzaju przewozu. Ta sama osoba w tym czasie
mogtaby obstugiwac inne zlecenie.

Dwaj klienci o zblizonym obrocie moga wymagac¢ zupetnie
innej pracy. Jeden przekazuje kompletne dane i podejmuje
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prawiona specyfikacja moze znajdowacé
sie w systemie, ale bez oznaczenia zmiany
nikt nie sprawdzi jej wptywu na dotadunek. Prze-
chowywanie dokumentu i wykorzystanie jego tresci
to osobne zadania. Wspolny widok zlecenia powinien pokazy-
wagc istotne zmiany wraz ze zrodtem i statusem potwierdzenia.
Pracownik potrzebuje informaciji, kto przekazat nowa godzine
i czego jeszcze nie uzgodniono. Zmieniony parametr tadunku
powinien zobaczy¢ przed akceptacja dalszego planu. Lista za-
tacznikow niewiele pomoze, gdy nadal trzeba odtwarzac prze-
bieg sprawy.

| Kiedy wystarczy algorytm lub reguta

Po ustaleniu, gdzie powstaje dodatkowa praca, tatwiej wybra¢
technologie. Przypomnienie o brakujgcym potwierdzeniu odbioru
mozna uruchomi¢ na podstawie daty dostawy i statusu dokumen-
tu. Kontrole obowigzkowych pol wykonuije reguta. Przekroczenie
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uzgodnionego limitu kosztu moze automatycznie skierowac spra-
we do zatwierdzenia. W takich zadaniach liczy sie powtarzalnos¢
wyniku i mozliwosc¢ jednoznacznego sprawdzenia, dlaczego sys-
tem zadziatat. Jezeli proces ma znane warunki i okreslony wynik,
klasyczny algorytm czesto bedzie wystarczajacy. Dodanie mode-
lu jezykowego wymaga uzasadnienia, z uwzglednieniem kosztu
integracii, poprawiania btedow i nadzoru. Oznaczenie funkcji jako
Al nie przesadza o lepszym wyniku biznesowym.

Model jezykowy moze by¢ przydatny tam, gdzie informacije
przychodzg w swobodnej formie. W naszym zleceniu nowa go-
dzina zatadunku mogtaby zostaé¢ zapisana w tresci e-maila po
angielsku, pomiedzy uwagami dotyczgcymiinnych przewozow.
Al moze pomoc przypisaé wiadomose do wiasciwej sprawy i
wskazac proponowana zmiane. Poréwnanie specyfikacji moze
z kolei zwroci¢ uwage na parametr, ktory wymaga ponownego
sprawdzenia warunkow przewozu.

Wyodrebniona informacja powinna nastepnie przejsé kontrole
odpowiednig do jej znaczenia. System sprawdza, czy wskazana
data jest prawidtowa i czy pasuje do harmonogramu. Gdy wia-
domosc jest niejednoznaczna, kieruje ja do wyjasnienia. Od-
czytanie tresci przez Al nie powinno automatycznie oznaczac,
ze kazda zawarta w niej dyspozycja zostata zatwierdzona. War-
to zachowac mozliwosé obejrzenia oryginalnej wiadomosci, za-
miast opierac decyzje wytgcznie na jej streszczeniu.

| Wiedza potrzebna do decyzji

Po wykryciu zmiany spedytor musi ustali¢, jak postgpic. Ogol-
na wiedza modelu o transporcie nie odpowie wiarygodnie na
pytanie, jakie warunki uzgodniono z tym klientem. Do oceny
dodatkowego kosztu potrzebne moga by¢ aktualna umowa,
indywidualne ustalenie albo procedura przyjeta w firmie. Tu za-
stosowanie znajduje RAG, czyli przygotowywanie odpowiedzi z
wykorzystaniem wyszukanych materiatow zrodtowych.

Tak zbudowany asystent moze odszuka¢ zapis dotyczacy ocze-
kiwania na zatadunek i wskaza¢ dokument, z ktérego pochodzi
odpowiedz. Pracownik zyskuje punkt wyjscia do analizy kon-
kretnej sprawy. Nadal musi ocenié¢, czy zapis dotyczy danego
przewozu oraz czy pozniejsze uzgodnienia go nie zmienity. RAG
ogranicza zaleznos¢ od ogolnej wiedzy modelu, lecz nie gwaran-
tuje poprawnosci odpowiedzi ani trafnego wyboru dokumentu.

Utrzymanie bazy wymaga ustalenia, ktora wersja dokumentu
obowigzuje i kto odpowiada za jej aktualizacje. Stara umowa
oraz roboczy projekt moga zawiera¢ podobne sformutowania i
prowadzi¢ do réznych wnioskdéw. Dopasowanie fragmentu do
pytania nie potwierdza jego aktualnosci. Przy ocenie kosztu po-
stoju wybor zrodta ma bezposredni wptyw na decyzje.

Rownie istotne sg uprawnienia. Osoba pytajaca o warunki
wiasnego zlecenia powinna otrzymac odpowiedz opartg na

materiatach, do ktorych ma dostep. Potaczenie asystenta
z firmowa baza nie uzasadnia udostepnienia wszystkim
uzytkownikom petnych umow, rentownosci klientow czy
dokumentow innego oddziatu. Kontrola dostepu musi dzia-
fac przy pobieraniu tresci do odpowiedzi. Sam zakaz ujaw-
niania danych zapisany w instrukcji dla modelu jest niewy-
starczajacy.

| Granice samodzielnosci systemu

Na przyktadzie zmiany zatadunku tatwo zobaczyé, ze rozne
czynnosci wymagajg roznych uprawnien. Asystent moze od-
czyta¢ wiadomosc¢ i przygotowac propozycje aktualizacji. Zmia-
na potwierdzonej dyspozycji wymaga juz odpowiedniej autory-
zacji. Zgoda na dodatkowy koszt powinna uwzgledniaé¢ limit i
osobe uprawniong do jego akceptacji. Dostep do koresponden-
cji nie daje automatycznie prawa do podejmowania zobowigzan
w imieniu firmy.

OWASP (Open Worldwide Application Security Project) - mie-
dzynarodowa fundacja zajmujaca sie bezpieczenstwem opro-
gramowania - opisuje nadmierng samodzielno$¢ aplikacji Al
jako zagrozenie wynikajace migdzy innymi ze zbyt szerokich
uprawnien. Asystent powinien otrzyma¢ mozliwosci potrzeb-
ne do okreslonego zadania. Wystanie potwierdzenia zmiany
warunkéw wymaga odrebnej kontroli. Weryfikacji wymaga
takze sama dyspozycja. Zrozumienie e-maila nie potwierdza,
ze nadawca ma prawo zmieni¢ miejsce dostawy. Zewnetrzna
wiadomos¢ moze byc btedna albo pochodzi¢ od osoby pod-
szywajacej sie pod kontrahenta. Moze tez zawierac tresc pro-
bujgca wptynaé na zachowanie asystenta. Dokument pozostaje
zrodtem danych do oceny, nawet jesli jego autor umiescit w nim
polecenia skierowane do Al.
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Zatwierdzenie przez cztowieka pomaga wtedy, gdy pracownik
widzi rzeczywisty zakres decyzji. Przycisk akceptacji obok pod-
sumowania jest mato uzyteczny, jezeli nie pokazano zmiany
w stosunku do poprzedniej wersji. Przy przesunieciu terminu
potrzebne beda informacje o harmonogramie i mozliwym kosz-
cie oczekiwania. Przy zmianie odbiorcy znaczenie ma rowniez
sposob potwierdzenia tozsamosci i uprawnienia do wydania
dyspozyciji.

Historia propozycji i zatwierdzen pozwala pézniej wyjasnic
sprawe z klientem oraz oceni¢ automatyzacje. Pomaga usta-
lic, czy problem wynikat z btednych danych, odczytania wia-
domosci czy z decyzji podjetej mimo ostrzezenia. Przy ko-
lejnym podobnym zdarzeniu pracownik moze wrocié do tych
ustalen.

| Wynik widoczny po zamknieciu zlecenia

Po dostawie tadunku we Francji warto wroci¢ do przyczyn do-
datkowej pracy. Przesuniecie zatadunku mogto by¢ trudne do
unikniecia, ale podzne przekazanie informaciji przewoznikowi
byto osobnym problemem. Poprawiona specyfikacja wymaga-
fa sprawdzenia, lecz wczesniejsze potwierdzenie parametrow
mogto ograniczy¢ zakres zmian. Brak dokumentu odbioru moégt
natomiast wynikaé z niejasnego podziatu obowigzkow, ktory fir-
ma jest w stanie uporzadkowac.
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Czes¢ zdarzen mozna rejestrowaé przy zmianie statusu lub
wersji zlecenia. Oszacowania czasu obstugi warto sprawdzac¢
na probie spraw zamiast utozsamiac liczbe maili z naktadem
pracy. Szczegotowe opisywanie kazdej minuty przez spedytora
moze kosztowac wiecej, niz wnosi do analizy. Powtarzajace sie
odstepstwa moga uzasadnia¢ zmiane warunkdéw wspotpracy.
Gdy klient czesto dosyta parametry tadunku po potwierdzeniu
transportu, firma moze ustali¢ wczesniejszy termin przekazania
kompletu danych. Jesli obstuga stale wymaga wiekszej dostep-
nosci pracownikow warto uwzglednic jg w cenie. Analiza po-
winna pokazywac, z czego wynika taki warunek i jaki problem
rozwiazuje.

Wdrozenie technologii mozna wtedy ocenia¢ na porownywal-
nych zleceniach, uwzgledniajac takze czas kontroli i poprawia-
nia wynikow systemu. Krotsze przygotowanie e-maila niewiele
zmienia, jesli pracownik nadal musi szuka¢ obowigzujacej dys-
pozycji. Wieksza liczba alertow nie pomoze, gdy wazne ostrze-
Zenia ging wsrod powiadomien. Miarg poprawy bedzie ogra-
niczenie konkretnej pracy lub kosztu przy zachowaniu jakosci
obstugi.

Przy kolejnym podobnym przewozie spedytor powinien wie-
dzie¢, co potwierdzi¢ przed zamowieniem samochodu i kto
zatwierdza zmiane. Kierownik powinien zobaczy¢, czy cena
pokrywa zakres ustugi. Z taka informacja mozna zdecydowac,
ktore zlecenie przyjaé i na jakich warunkach je wykonac.. m
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Alpegai Teleroute
—idea, ktora napedza transport

W transporcie czas to pienigdz, ale nie kazda szybka decyzja jest dobra. Nowe zlecenie

moze oznacza¢ kolejny krok w rozwoju firmy, a niezweryfikowany kontrahent — problem,

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

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

Zaufanie ma swojg cene.
Podobnie jak jego brak

Wyobrazmy sobie zwykly dzien w firmie transportowej. Zestaw
wraca z trasy, dyspozytor szuka kolejnego tadunku, a w biurze
trwa rozliczanie dokumentéw i ptatnosci. Na ekranie pojawia
sie atrakcyjna oferta. Stawka sie zgadza, trasa pasuije, terminy
rowniez. Pozostaje jedno pytanie: czy mozna zaufa¢ zlecenio-
dawcy? Nawet dobrze zaplanowany transport nie bedzie uda-
ny, jesli po jego zakonczeniu pojawia sie problemy z ptatnoscia
albo okaze sie, ze partner biznesowy nie jest tym, za kogo sie
podawat.

W branzy TSL zaufanie nie jest abstrakcyjng wartoscia ani
dodatkiem do biznesu. Ma bezposrednie przetozenie na pie-
niadze, czas i mozliwosci rozwoju. Wptywa na to, z kim przed-
siebiorca chce wspoétpracowac, jakie ryzyko jest gotéw podjac
i czy jednorazowa transakcja ma szanse przerodzic sie w statg
relacje.

Wiecej niz gielda. Wiecej
niz oprogramowanie

Gietdy transportowe od lat pomagaja taczy¢ dostepne tadunki
z wolnymi pojazdami. Dzi$ réwnie wazne jak samo znalezienie
oferty stajg sie bezpieczenstwo transakcji, wiarygodnos¢ part-
nerow i jakosc wspotpracy.

Przewoznik potrzebuje nie tylko zlecen, lecz takze przewi-
dywalnych rozliczen i mozliwosci budowania relacji, ktére
pozwolg mu planowa¢ dziatalnos¢ na dtuzej niz do konca
tygodnia. Spedytor musi sprawnie organizowaé¢ przewozy
i wspotpracowac z odpowiednimi wykonawcami. Zatadowca
potrzebuje narzedzi, ktére pomagaja zarzadza¢ procesami
transportowymi i wybiera¢ partneréw zdolnych sprostac jego
wymaganiom. Witasnie w tym szerszym kontekscie nalezy
patrze¢ na Alpege — europejski ekosystem technologiczny
dla transportu, spedyciji i logistyki. Tworza go rozwigzania
wspierajgce rozne etapy organizacji przewozow, zarzadzania

transportem, przetargow i wspotpracy miedzy uczestnikami
tancucha dostaw.

Jednym z jego kluczowych elementow jest Teleroute, gietda
transportowa rozwijana od 1985 roku, ktora taczy firmy poszu-
kujace fadunkow z przewoznikami dysponujacymi wolnymi
mozliwosciami transportowymi. Drugim waznym obszarem jest
TenderEasy, rozwigzanie wspierajace organizacje i zarzadzanie
przetargami transportowymi. Uzupetnieniem ekosystemu sa
narzedzia do zarzadzania transportem i innymi procesami logi-
stycznymi.

Alpega taczy te potrzeby w jednym srodowisku. Teleroute to
zatem wiecej niz gietda transportowa, a Alpega — wiecej niz do-
stawca oprogramowania.

Bezpieczenstwo zaczyna sie
przed pierwszym zleceniem

Najdrozsze problemy w transporcie czesto majg wspolny po-
czatek: kto$ podjat decyzje, zanim zdazyt wystarczajaco do-
brze sprawdzi¢ druga strone. Dlatego skuteczne podejscie do
bezpieczenstwa nie powinno ograniczac sie do reagowania na

TELEROUTE

AN ALPEGA SOLUTION



incydenty. Powinno zaczynac sie znacznie wczesniej — zanim
dojdzie do przekazania tadunku i powstania zobowiazania fi-
nansowego.

W Teleroute proces weryfikacji obejmuje migdzy innymi spraw-
dzanie dokumentow rejestrowych, licencji, tozsamosci i wiary-
godnosci finansowej przedsiebiorstw. Stosowane sg rowniez
dodatkowe mechanizmy kontroli i uwierzytelniania, a aktyw-
nos¢ uzytkownikow jest monitorowana. Skala wymagan poka-
zuje, ze dostep do sieci nie jest formalnoscia: odrzucana jest
okoto jedna na dziesie¢ firm ubiegajacych sie o dostep do plat-
formy. To konkretna ilustracja tego, ze bezpieczenstwo zaczyna
sie jeszcze przed pierwszg transakeja.

Weryfikacja to jednak dopiero poczatek. Za bezpieczenstwem
platformy stoi rowniez specjalny zespot, ktory zajmuje sie
monitorowaniem zagrozen, analiza nieprawidtowosci i dosko-
naleniem procedur. Wazng role odgrywa takze indywidualny
opiekun konta. Kazdy klient Teleroute ma przypisana osobe
kontaktowa, do ktérej moze zwréci¢ sie po wskazowki do-
tyczace bezpiecznego korzystania z gietdy i nawigzywania
wspotpracy z innymi uzytkownikami. Dzieki temu wsparcie nie
ogranicza sie do technologii — obejmuje rowniez bezposredni
kontakt z cztowiekiem, ktory zna specyfike ustugi i moze po-
maoc rozwia¢ watpliwosci.

Znaczenie ma rowniez skala bezpieczenstwa osiggana w co-
dziennym funkcjonowaniu sieci. Ponad 99,99 % transakcji prze-
biega bez incydentow. Taki wskaznik pokazuje, jak istotng role
odgrywajg systemowe zabezpieczenia. Nie ozhacza oczywi-
Scie, ze ryzyko mozna wyeliminowaé catkowicie, ale potwierdza
znaczenie konsekwentnego podejscia do jego ograniczania.
Istotnym elementem oferty jest réwniez Gwarancja Ptatnosci
Teleroute. Dzieki temu rozwigzaniu uzytkownik ma wiekszg
swobode w bezpiecznym dobieraniu partnerow, pewnosé, ze
otrzyma zaptate za wykonane zlecenie. Co wazne, Gwarancja
mozna obja¢ takze tadunki spoza gietdy Teleroute, jesli partner
jest klientem naszej gietdy. Dla przewoznika takie mechanizmy
maja bardzo praktyczne znaczenie. Pozwalaja lepiej ocenié ry-
zyko, zanim pojazd ruszy w trase, i ograniczy¢ czes¢ niepew-
nosci towarzyszacej wspotpracy z nowymi kontrahentami. Nie
chodzi o to, by wyeliminowa¢ kazda watpliwos¢. Chodzi o to, by
nie musie¢ za kazdym razem zaczyna¢ od zera i samodzielnie
odtwarzaé catego procesu sprawdzania partnera.

Od pojedynczego frachtu do
relacji, ktora procentuje

Kazda dtugoterminowa wspotpraca zaczyna sie od pierwszej
transakcji. Nie kazda jednak na niej sie konczy. Wiasciciel firmy
transportowej wie, ile warte jest state zlecenie od sprawdzonego
kontrahenta. Latwiej wtedy planowaé wykorzystanie floty, orga-
nizowac prace kierowcow i przewidywac przychody. Spedytor
zyskuje partnera, ktorego mozliwosci i standardy obstugi zna
z doswiadczenia. Zatadowca moze budowac stabilniejsza siec
dostawcow, zamiast za kazdym razem szukac rozwigzania od
nowa.
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Takie relacje nie powstajg automatycznie dzieki technologii.
Buduije sig je terminowoscia, rzetelng komunikacjg, uczciwymi
rozliczeniami i dotrzymywaniem ustalen. Narzedzia moga jed-
nak utatwi¢ pierwszy kontakt, pomoéc znalez¢ odpowiedniego
partnera i stworzy¢ warunki, w ktorych wspotpraca ma szanse
rozwijac sie dalej. Rozszerzanie sieci kontaktow o kolejne kraje
i rynki daje nowe mozliwosci, ale oznacza tez koniecznos¢ poru-
szania sie wsrod nieznanych podmiotow i odmiennych realiow
biznesowych. Dostep do migdzynarodowe;j sieci zweryfikowa-
nych partnerow Teleroute moze utatwic ten krok.

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

| Trust at the Speed of Freight

Hasto Alpegi ,Trust at the Speed of Freight” wyraza podejscie,
w ktorym szybkos¢ dziatania i bezpieczenstwo nie musza
sie wykluczaé. To wiasnie wokot tej idei Alpega buduje swoj
ekosystem dla przewoznikéw, spedytorow i zatadowcow. Nie
chodzi wylacznie o technologie ani o liczbe dostepnych ofert.
Chodzi o tworzenie warunkow, w ktorych firmy moga sprawniej
wspotpracowaé, rozwijac sie¢ kontaktow i koncentrowac sie na
tym, co naprawde napedza ich biznes. =

Porozmawiajmy o zaufaniu w praktyce. Odwiedz Alpege
: podczas targow TransLogistica Poland, ktore odbeda :
sie w dniach 3-5 listopada w warszawskim EXPO XXI.
. Znajdziesz nas w hali 1, na stoisku H4. Pokazemy, jak
Teleroute i pozostate rozwigzania ekosystemu Alpega
moga wspierac¢ bezpieczenstwo wspotpracy i rozwéj Two-
: jejfirmy. Do zobaczenia! :
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Agata Horzela
Senior menedzerka branzy TSL/T&L Manager w GS1Polska

e-CMR oczami przewoznika. Mniej
dokumentow, nowe zasady kontroli

Elektroniczny list przewozowy od kilku lat pojawia sie w rozmowach o cyfryzacji transportu.
Dla przewoznika najwazniejsze pytanie nie brzmi jednak, czy papierowy formularz

zostanie zastgpiony aplikacja. Znacznie wazniejsze jest to, czy dzieki e-CMR rzeczywiscie
bedzie mniej recznej pracy, mniej opoznien w przekazywaniu dokumentow i szybszy dostep

do potwierdzenia wykonania przewozu.

Na rynku pojawia sie coraz wiecej pilotazy realizowanych przez
zatadowcow, operatorow logistycznych, przewoznikow i dostaw-
cow platform e-CMR. Firmy sprawdzajg rozwigzania podczas
rzeczywistych transportow, ale w Polsce najczesciej nadal funk-
cjonuja w modelu hybrydowym. Dane sg tworzone i przekazywa-
ne cyfrowo, a jednoczesnie kierowca zabiera do kabiny papiero-
wa kopie listu przewozowego. Ma ona stanowi¢ zabezpieczenie
przede wszystkim na wypadek kontroli.

Taki model nie jest jeszcze petng cyfryzacja, ale pozwala przete-
stowac¢ nowy sposob pracy bez czekania na rozwigzanie wszyst-
kich problemoéw prawnych i technicznych. Pokazuje rowniez,
jakie korzysci moga pojawic sie wtedy, gdy informacja o przewo-
zie przestaje krazy¢ pomiedzy papierowymi kopiami, zdjeciami,
wiadomosciami e-mail i systemami roznych firm. Jednoczesnie
platformy e-CMR przygotowuja swoje systemy do przysziego
funkcjonowania w srodowisku rozporzadzenia eFTI.

Dlaczego papier nadal
pozostaje w kabinie?

Polska ratyfikowata Protokot dodatkowy do Konwencji CMR
w 2019 roku. Otworzyto to formalng droge do stosowania elek-

tronicznych listow przewozowych, ale nie wystarczyto do ich po-
wszechnego wykorzystania.

Problemem pozostaje brak spojnego dostosowania Prawa prze-
wozowego i ustawy o transporcie drogowym. Przedsiebiorcy na-
dal nie majg petnej pewnosci, ze podczas kontroli elektroniczny
list przewozowy zostanie potraktowany jako wystarczajgcy za-
miennik papierowego dokumentu.

Od ponad dwoch lat w Ministerstwie Infrastruktury prowa-
dzone sg prace legislacyjne. Projekty z grudnia 2024 roku
i lutego 2026 roku miaty uporzadkowac sytuacje, ale po-
zostawity wymog ,formy pisemnej” listu przewozowego.
W praktyce moze to oznacza¢ koniecznos¢ zastosowania
podpisu wiasnorecznego albo kwalifikowanego podpisu
elektronicznego. Takie podejscie trudno pogodzi¢ z co-
dziennym przebiegiem procesu transportowego, w ktorym
dokument jest tworzony, uzupetniany i potwierdzany przez
kilka stron w réznych miejscach.

Dopoki przepisy nie beda jednoznaczne, wiele firm bedzie za-
chowywato papier jako rozwigzanie awaryjne. Nie oznacza to
jednak, ze nalezy odtozy¢ cyfryzacje. Przewoznik moze juz teraz
uporzadkowac¢ procesy, zidentyfikowac¢ zrodta danych i spraw-
dzi¢, gdzie elektroniczny obieg pozwala wyeliminowa¢ zbedne
cZynnosci



eFTlieuropejska infrastruktura
wymiany informacji

W tym samym czasie Unia Europejska wdraza ramy prawne dla
cyfrowego transportu. Rozporzadzenie (UE) 2020/1056 (eFTl),
czyli Electronic Freight Transport Information, ustanawia ramy
elektronicznego udostepniania okreslonych informacji o trans-
porcie towarowym wiasciwym organom administracji.
Rozporzadzenie weszto w zycie w sierpniu 2020 r., natomiast
kluczowa data petnego stosowania jest 9 lipca 2027 r. Od tego
dnia organy panstw cztonkowskich majg obowigzek akceptowac
objete nim informacje przekazywane zgodnie z wymaganiami
eFTI. Nie oznacza to jednak obowigzku stosowania e-CMR przez
wszystkie firmy, rezygnaciji z papieru ani powszechnego nakazu
akceptacji elektronicznych listow w relacjach B2B.

Jezeli przedsiebiorstwo zdecyduije sie wykorzystywac eFTl, dane
beda udostepniane za posrednictwem certyfikowanej platformy
eFTI. Zestaw danych otrzyma unikalny identyfikator powigzany
z przewozem. Podczas kontroli kierowca lub inny upraw-

niony przedstawiciel udostepni identyfikator, np. za
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informacji i sposob dokumentowania zmian. Praktyczna roznica
ujawnia sie przy integraciji. Jesli informacje o wysytce sg juz w sys-
temie ERP zatadowcy, nie powinny by¢ ponownie przepisywane
do listu, nastepnie do TMS przewoznika i WMS odbiorcy. Powinny
przechodzi¢ miedzy systemami w uzgodnionym formacie.

Wspolny standard
i interoperacyjne platformy

Jednym z najwiekszych zagrozen jest powstanie wielu odreb-
nych srodowisk, z ktorych kazde wymaga innej aplikacji, konta
i sposobu pracy. Przewoznik realizujacy zlecenia dla kilkunastu
klientow nie powinien budowac osobnej integraciji z kazdym za-
tadowca i kazda platforma e-CMR. Szczegolnie mate firmy trans-
portowe nie maja zasobow, aby obstugiwac¢ wiele zamknietych
systemow. Dlatego potrzebna jest interoperacyjnosé, rozumiana
nie tylko jako mozliwosc¢ technicznego przestania danych przez
API. Systemy musza rowniez jednakowo interpretowac informa-

cje o nadawcy, przewozniku, miejscu dostawy, przesyt-

ce, jednostce logistycznej i statusie transportu.

pomoca kodu QR, a organ bedzie mogtuzyskac Firma musi Na rynku prowadzone sa rézne inicjatywy zmie-
dostep do informacji potrzebnych do kontroli. przewidzieé rzajgce do zwiekszenia interoperacyjnosci
Dla przewoznika wazne jest rozroznienie procedury awaryjne e-CMR. Jedng z nich sg prace prowadzone
dwoch obszaréw. e-CMR obstuguje relacje na wypad ek obecnie przez GS1 nad interoperacyjnym
biznesowe zwigzane z realizacjg przewozu, - standardem e-CMR. Jego celem jest stwo-
. . braku internetu, . . .
natomiast eFTI tworzy ramy przekazywania rzenie wspolnego modelu danych i zasad
okreslonych danych administracji. Rozwig- rozladowanego wymiany informacii, dzieki ktorym rozwigza-
zania te nie sg tym samym, ale powinny by¢ telefonu albo awarii nia réznych dostawcow beda mogly postugi-
ze sobg powigzane. p| atfo rmy. wac si¢ tym samym znaczeniem danych. Stan-

e-CMR jako dokument
i zestaw danych

e-CMR jest elektronicznym listem przewozowym i zachowuje
funkcje dokumentu. Z punktu widzenia cyfryzacji warto jednak
patrze¢ na niego przede wszystkim jako na uporzadkowany ze-
staw danych: o stronach przewozu, miejscach zatadunku i do-
stawy, przesytce, przewozniku, zastrzezeniach oraz potwierdze-
niach kolejnych czynnosci.

Sam PDF albo skan papierowego CMR nie daje takich mozliwo-
sci. PDF moze by¢ dokumentem elektronicznym lub czytelng
wizualizacjg danych, ale jego format nie przesadza o spetnieniu
wymagan e-CMR. Istotne sg takze uwierzytelnienie, integralnosc

dard ma by¢ neutralny technologicznie i wspierac¢
wymiane informacji zarowno B2B pomiedzy uczest-
nikamitancucha dostaw, jak i B2A w srodowisku eFTI.

To szczegdlnie wazne w rozdrobnionym srodowisku transpor-

towym. Przewoznik nie powinien by¢ zmuszony do budowania

osobnej integracji i uzgadniania znaczenia danych z kazdym

kolejnym zatadowcg czy dostawca platformy. Celem jest mozli-

wos$¢ wymiany danych pomiedzy réznymi rozwigzaniami e-CMR
wedtug wspolnych regut.

| Cow praktyce zyskuje kierowca?

W cyfrowym procesie kierowca moze otrzymaé dostep do da-
nych wiasciwego przewozu na telefonie lub tablecie. Moze

14 minut

Tyle wynosi 0szczednos¢ czasowa zwigzana z obstuga listu elektronicznego w miejsce

dokumentacji papierowej. Obstuga papierowego dokumentu wymaga srednio 23 minut pracy, podczas
gdy proces elektroniczny trwa zaledwie 9 minut. Oznacza to mniejszy naktad pracy oraz wymierne
oszczednosci finansowe. Ostateczny efekt zalezy jednak od integraciji systemow, udziatu wszystkich
partnerow i rzeczywistego usuniecia papierowych czynnosci.

Zrédio: SIRA Consulting Research na zlecenie Ministerstwa Transportu Danii
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zweryfikowac informacje, odnotowa¢ zastrzezenia, potwierdzic¢
przejecie lub przekazanie fadunku oraz udostepni¢ wymagane
dane podczas kontroli. Potencjalng korzyscia jest ograniczenie
recznego wypetniania formularzy, fotografowania listow i dostar-
czania dokumentéw do biura. Firma musi jednak przewidzie¢
procedury awaryjne na wypadek braku potaczenia z internetem,
roztadowanego telefonu albo awarii platformy. Cyfrowy proces
nie moze zatrzymac transportu tylko dlatego, ze w danym miej-
scu nie dziata aplikacja.

e-CMR nie zwalnia rowniez kierowcy ani magazynu z kontro-
li towaru. System moze pomoc w sprawdzeniu kompletnosci
danych, ale nie potwierdzi rzeczywistego stanu tadunku. Nadal
trzeba umozliwi¢ zapisanie braku, uszkodzenia, réznicy iloscio-
wej albo odmowy odbioru oraz wskaza¢, kto i kiedy zgtosit za-
strzezenie.

Szybsze potwierdzenie dostawy
i wczesniejsze rozliczenie

Z punktu widzenia przewoznika jedna z najwazniejszych korzy-
sci jest mozliwos¢ szybszego uzyskania potwierdzenia dostawy;,
a tym samym realizacji ustugi transportwej. W papierowym mo-
delu dokument czesto wraca do biura wraz z kierowca, a nastep-
nie jest skanowany, sprawdzany i przekazywany do rozliczenia.
Brak jednej kopii albo podpisu moze opdzni¢ wystawienie faktury.
W procesie cyfrowym potwierdzenie moze by¢ dostepne bezpo-
srednio po odbiorze towaru. Jezeli procedury klienta dopuszcza-
ja elektroniczny dowod wykonania ustugi, dokumentacja moze
zosta¢ wezesniej skompletowana i przekazana do fakturowania.
Nie skraca to automatycznie uzgodnionego terminu ptatnosci,
ale ogranicza czas pomiedzy wykonaniem transportu a rozpo-
czeciem rozliczenia.

W analizach korzysci z e-CMR przywotywane jest porownanie
okoto 23 minut obstugi dokumentu papierowego z okoto 9 minu-
tami w obiegu elektronicznym. Oznacza to potencjalng oszczed-

nosc¢ czasu na poziomie okoto 61 proc. Nie jest to jednak wynik
gwarantowany dla kazdego wdrozenia. Efekt zalezy od integracji
systemow, udziatu wszystkich partnerow i rzeczywistego usunig-
cia papierowych czynnosci

| Cyfryzacja powinna ograniczac prace

Przewoznicy nie potrzebuja elektronicznej kopii istniejacego pro-
cesu. Potrzebujg przeptywu danych, ktory ograniczy liczbe czyn-
nosci administracyjnych, przyspieszy dostep do potwierdzen
i utatwi wspotprace z wieloma klientami. eFTI stworzy ramy cy-
frowej komunikacji z administracja, ale nie rozwigze wszystkich
problemow wymiany informacji pomiedzy przedsiebiorstwami.
Rownolegle potrzebne s3 integracje systemow, wspolny model
danych i zasady, dzigki ktorym przewoznik nie bedzie uzaleznio-
ny od jednej platformy.

O sukcesie e-CMR nie zdecyduje wigc liczba pobranych aplika-
cji ani dokumentow przeniesionych do telefonu. Prawdziwym
sprawdzianem bedzie to, czy kierowca szybciej zakonczy for-
malnosci, dyspozytor otrzyma aktualny status bez kolejnego
telefonu, a firma rozpocznie rozliczenie bez czekania na powrét
papierowego listu. Dopiero wtedy bedziemy mogli mowic o real-
nej cyfryzacji transportu, a nie tylko o przeniesieniu znanego for-
mularza z kartki na ekran. m

Zapraszamy na stoisko GS1 Polska
na targach TransLogistica Poland 2026
(3-5 listopada 2026 roku), EXPO XXI w Warszawie.
Stoisko: D17, Hala: 4.
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Inter Cars Fleet Services to najlepszy partner dla profesjonalistow
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Andamur - partner przewoznikow
na europejskich trasach

Dzieki niemal 40-letniemu doswiadczeniu w branzy hiszpanska firma Andamur ugrunto-
watla swoja pozycje jako uznany dostawca kompleksowych ustug dla transportu. Dysponuje
siecig ponad 1550 stacji paliw w dziewieciu krajach Europy. Oferuje rozwigzania, ktore
ulatwiaja codzienng prace kierowcom zawodowym i firmom transportowym, ze szczegolnym
uwzglednieniem bezpieczenstwa, efektywnosci i komfortu podczas podrozy.

Polska jest jednym z rynkow, na ktérych Andamur ma silng pozy-
cje. Firma dysponuje tu ponad 200 stacjami paliw i nadal pracuje
nad rozbudowg sieci oraz zwiekszeniem mozliwosci tankowania
dla przewoznikéw podrozujacych po kraju. Jednym z najnow-
szych rozszerzen sieci jest dotgczenie dziewigcdziesieciu stacji
paliw, zlokalizowanych w miejscach istotnych dla tras transporto-
wych. Oferta Andamur obejmuje karty paliwowe, urzadzenia do
elektronicznego poboru opfat drogowych, ustugi odzyskiwania
podatku VAT i akcyzy, narzedzia cyfrowe do zarzadzania flota
oraz sie¢ parkingow strzezonych. Rozwigzania te majg uprasz-
czac obstuge transportu miedzynarodowego i zapewniac firmom
wigkszg kontrole nad realizowanymi trasami.

| Bezpieczenstwo jako priorytet

Bezpieczenstwo kierowcow, przewozonych tadunkow i transak-
cji zajmuje wazne miejsce w strategii Andamur. Firma dysponuje
w Hiszpanii siecig parkingow strzezonych. Trzy z nich — Andamur
La Junquera, Andamur Guarroman i Andamur San Roman I
—uzyskaly certyfikacje europejskiego standardu SSTPA (Safe and
Secure Truck Parking Areas) w kategorii Gold. Obiekty te sg wy-
posazone w catodobowy monitoring obejmujacy caty teren, zauto-
matyzowane systemy kontroli dostepu, wzmocnione oswietlenie
oraz ogrodzenia z zabezpieczeniami antywspinaczkowymi. Dzieki
temu kierowcy mogg odpoczywa¢ w miejscach przygotowanych
z mysla o ochronie ich pojazdow i przewozonych tadunkow.

Andamur konsekwentnie wdraza nowoczesne technologie, trak-
tujac bezpieczenstwo jako jeden ze swoich najwazniejszych prio-
rytetow. System airCODE zwieksza ochrone przed naduzyciami
podczas tankowania, a prywatna platforma Andamur Connect uta-

twia zarzadzanie kartami paliwowymi, zuzyciem paliwa, fakturami
i operacjami flotowymi. Jedng z funkcji platformy jest mozliwosc
okres$lania, na ktorych stacjach mozna uzywa¢ poszczegolnych
kart, z podziatem na kraje. Dzieki temu osoby zarzadzajace flota
moga zdalnie decydowac, gdzie pojazdy mogg tankowag, i sku-
teczniej nadzorowaé operacje na trasach migdzynarodowych.

| Ustugi wspierajace efektywniejszy transport

Karta Andamur ProEurope zapewnia dostep do rozbudowanej
sieci stacji paliw w dziewigciu krajach Europy, utatwiajac tanko-
wanie podczas podrozy miedzynarodowych. Oferte uzupetniaja
urzadzenia do poboru opfat drogowych, ktore umozliwiajg opta-
canie przejazdow gtownymi europejskimi trasami z wykorzysta-
niem technologii satelitarnych i radiowych, bez koniecznosci za-
trzymywania pojazdu. Ustugi odzyskiwania podatkow i narzedzia
do zarzadzania flotg uzupetniajg oferte, ktorej celem jest ograni-
czenie formalnosci administracyjnych i lepsze wykorzystanie za-
sobow firm transportowych.

Andamur nadal rozbudowuje swoja siec i rozwija ustugi, odpo-
wiadajac na potrzeby branzy transportowej. Wspiera przewoz-
nikow na kolejnych etapach podrézy, oferujac rozwigzania, ktore
pomagaja zwieksza¢ bezpieczenstwo, komfort i efektywnosé
codziennej pracy. m

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

w hali 1, na stoisku K1.
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E-commerce to nie tylko kurierzy. Gdzie transport drogowy moze znalez¢ nowe

zrodia przychodéw? Polski rynek przesytek kurierskich liczy juz ponad miliard paczek rocznie.
Handel internetowy napedza rozwoj magazynow, centrow dystrybucyjnych i sieci dostaw,

ale czy wzrost wolumenow oznacza wieksze zyski firm transportowych? Niekoniecznie.

Dla przewoznikow kluczowe staje si€ nie to, ile paczek trafia do konsumentéw, lecz gdzie

w tancuchu e-commerce powstaje zapotrzebowanie na transport i czy mozna je obstuzy¢

z odpowiednig marza.
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Anna Majowicz
Prezes zarzadu MAI Institute

Miliony paczek, wiele
rodzajow transportu

Wedtug danych UKE przywotanych w raporcie MAI Institute
,Logistyka, ktora sprzedaje. Jak opcje i jakos¢ dostaw deter-
minujg decyzja zakupowe klientow e-commerce” firmy kurier-
skie obstuzyly w Polsce w 2025 roku okoto 1,34 mld przesytek,
wobec 1,214 mid rok wczesniej. To skala, ktora przyciaga uwa-
ge. Nie nalezy jednak utozsamia¢ liczby przesytek kurierskich
z liczba zlecen dla przewoznikow ciezarowych ani wzrostu ryn-
ku z poprawag marz.

Zanim paczka dotrze do odbiorcy, towar musi zosta¢ dostar-
czony od producenta lub dystrybutora do magazynu, od-
powiednio rozmieszczony w sieci, skompletowany

i przekazany do dystrybucji. Poszczegoéine eta-

py obstuguija rézne firmy: przewoznicy cato-
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nowe wymagania dotyczace punktualnosci i elastycznosci.
Najwiekszg wartosc¢ tworzy nie sam przewoz, lecz zdoInosé¢ do
zapewnienia przewidywalnego przeptywu towarow.

— E-commerce czesto kojarzymy przede wszystkim z ostatnig
milg, jednak dla przewoznikow drogowych najwieksze znacze-
nie majg wczesniejsze etapy tancucha dostaw: zaopatrzenie
magazynow, przewozy miedzy centrami logistycznymi oraz re-
gularne zasilanie sieci dystrybucyjnych. To wiasnie tam moga
powstawa¢ stabilne i powtarzalne zlecenia, ktdre pozwalaja
lepiej zaplanowac prace kierowcow i wykorzystanie floty. Sam
wzrost liczby paczek nie gwarantuje jednak przewoznikom wyz-
szych przychodow ani marz. Licza sie przewidywalnosc¢ wolu-
menow, ograniczenie pustych przebiegdw, sprawna obstuga
na rampach i jasne zasady rozliczania przestojow

lub zmian harmonogramu. W e-commerce

szczegolnie wazna jest rowniez szybka wy-

pojazdowi, drobnicowi i paletowi, operato- tatwo SKUDié SiQ miana informacji migdzy magazynem,
rzy logistyczni oraz sieci kurierskie. Nie na kosztach paliwa, operatorem i przewoznikiem, poniewaz
kazdy uczestniczy w ostatniej mili, ale oplat drogowych kazde opdznienie moze wplywaé na

kazdy moze wptywac¢ na terminowosc
zamowienia. Dla przedsiebiorstw dys-
ponujacych samochodami cigezarowymi
interesujgce moga by¢ dostawy do cen-

trow fulfillment, przewozy miedzy obiek-
tami logistycznymi, zasilanie sieci dystrybu-
cyjnych oraz obstuga regularnych przeptywow
towarowych. Warunkiem opfacalnosci jest jednak
wiasciwe dopasowanie modelu pracy do mozliwosci floty.

| E-commerce nie konczy sie na kurierze

Z punktu widzenia klienta najwazniejsza jest paczka pod
drzwiami lub w automacie. Z punktu widzenia logistyki to dopie-
ro koncowy fragment dtuzszego procesu. Sklep moze oferowaé
dostawe nastepnego dnia tylko wtedy, gdy towar jest dostepny
we wiasciwym magazynie, a jego zaopatrzenie i przygotowa-
nie zamowienia dziatajg zgodnie z planem. Dlatego warto od-
dzielic obstuge logistyczng e-commerce od doreczen kurier-
skich. Operator moze organizowa¢ magazynowanie, fulfillment
i transport zaopatrzeniowy, a ostatnig mile pozostawi¢ wyspe-
cjalizowanej sieci KEP.

Rozwoj handlu internetowego moze zwiekszac¢ czestotliwosé
uzupetniania zapasow, wymagac dostaw do wiekszej liczby lo-
kalizacji i scislejszej synchronizacji przewozow z pracg maga-
zynow. Dla przewoznika s3 to potencjalne zlecenia, ale rowniez
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i wynagrodzen,
ale o rentownosci
decyduje rowniez

planowanie.

kolejne etapy realizacji zamowienia.

Szansg dla firm transportowych nie jest

wiec pojedynczy kurs, ale dobrze zapla-

nowana, regularna wspotpraca, w ktorej

wymagania operacyjne idg w parze z ren-

townoscig — wskazuje Katarzyna Ostojska,
Marketing Manager, Raben Logistics Polska.

| Wiecej zlecen, wieksze ryzyko?

Transport obstugujacy handel internetowy musi reagowac na
promocje, sezonowosc i krotkotrwate skoki popytu. Black Fri-
day czy okres przedswigteczny moga wymagac dodatkowych
pojazdow i kierowcow. Przewoznik rezerwuje zasoby, czesto
rezygnujac z innych zlecen. Jezeli zapowiadany wolumen nie
nadejdzie, koszt gotowosci pozostaje, cho¢ przychdd nie po-
wstaje.

Podobnie jest z odwotaniem kursu, wydtuzonym oczekiwa-
niem na rampie czy zmiang harmonogramu. Dlatego kalkulacja
wspotpracy powinna obejmowac nie tylko stawke za kilometr,
ale takze czas zaangazowania pojazdu, koszty rezerwy i zasady
rozliczania zmian. Minimalny gwarantowany wolumen, opfata
za gotowos¢, doptata sezonowa czy wynagrodzenie za przestoj
to mozliwe elementy negocjacii, a nie rozwigzania automatycz-
nie obecne w kazdym kontrakcie. Najtansza oferta transporto-
wa nie zawsze jest najkorzystniejsza dla operatora, podobnie
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jak najwiekszy wolumen nie musi by¢ najbardziej rentowny dla
przewoznika. Obie strony potrzebujg jasnych zasad dotycza-
cych jakosci ustugi i podziatu ryzyka.

Optymalizacja zaczyna
sie przed wyjazdem

W transporcie tatwo skupi¢ sie na kosztach paliwa, opfat drogo-
wych i wynagrodzen. Tymczasem o rentownosci decyduje row-
niez sposob planowania: dobor pojazdéw do zlecen, kolejnosé
punktow obstugi, dostepnosc kierowcow, czasy zatadunkow
i ograniczenia drogowe.

Raport MAI Institute rozroznia prognozowanie od optymalizaciji.
Model predykcyjny moze pomaoc oszacowaé popyt lub czas prze-
jazdu, natomiast algorytm optymalizacyjny wspiera wybor naj-
lepszego rozwigzania przy okreslonych ograniczeniach. Moze to
poprawia¢ wykorzystanie floty, ograniczaé¢ zbedne przejazdy i uta-
twiac¢ reagowanie na zaktocenia. Warunkiem sa wiarygodne dane.
Btedna informacja o dostepnosci pojazdu, czasie obstugi czy lo-
kalizacji zatadunku moze sprawic, ze plan bedzie wygladat dobrze
w systemie, ale okaze sie niewykonalny na drodze. Warto$é tech-
nologii powstaje wtedy, gdy pomaga podejmowac lepsze decyzje
w codziennej pracy, a nie tylko generowac atrakcyjne raporty.

— Zgodnie z zasadg ,,najdrozszy kilometr to ten, ktorego nie
trzeba byto przejecha¢” w praktyce logistycznej optymalizacja
zaczyna sig znacznie wczesniej nim pierwszy pojazd wyjedzie
z magazynu, bo juz na etapie planowania. To wiasnie wtedy
rozstrzyga sie, czy wykorzystamy dostepne zasoby w sposéb
efektywny, czy moze wygenerujemy zbedne koszty. Dobry plan
musi nie tylko uwzglednia¢ wszelkie ograniczenia operacyjne,
by¢ osadzony w konkretnych warunkach biznesowych i zasilo-
ny wiarygodnymi danymi, ale — co rownie istotne — powinien by¢
odporny nazmiennos¢ warunkow realizacji zlecen. Czasy, kiedy

il

dyspozytor tworzyt harmonogram tras raz dziennie dawno mi-
nety. W realiach, gdzie kazda nowa informacja moze wptyna¢
na sytuacje cafej sieci dostaw nowoczesna logistyka wymaga
dynamicznej optymalizaciji, w ktorej plan jest nieustannie oce-
niany i - jesli to uzasadnione — modyfikowany. Zaawansowa-
ne algorytmy optymalizacyjne sg odpowiedzig na te potrzeby
—podkresla Krzysztof Chatadyn, prezes zarzadu Otimo Sp. z 0.0.

| Dane o pojezdzie to za mato

Cyfryzacja transportu nie powinna konczy¢ sie na mozliwosci
sledzenia ciezarowki. Firma moze znac¢ lokalizacje pojazdu,
a jednoczesnie nie mie¢ petnej wiedzy o kosztach danego zle-
cenia, czasie postoju czy powodach opoznien. Problem nasila
sig, gdy TMS, telematyka, dokumenty przewozowe i rozliczenia
funkcjonujg osobno.

Dla klientow e-commerce istotna jest ciggtos¢ informacji po-
miedzy magazynem, przewoznikiem i operatorem. Zmiana go-
dziny zatadunku wptywa na harmonogram dalszych operaciji.
Opodznienie powinno by¢ widoczne odpowiednio wczesnie, aby
mozna byto podjac¢ decyzje, a nie dopiero wyjasnia¢ problem
po fakcie. Integracja procesow pozwala tez lepiej oceniac ren-
townosc poszczegodinych relacji. Dopiero potaczenie danych
operacyjnych i finansowych pokazuje, ile naprawde kosztuja
dodatkowe wymagania klienta. Nie chodzi przy tym o mnozenie
narzedzi, lecz o uporzadkowanie przeptywu informacji od plano-
wania i realizacji do rozliczenia przewozu.

— Wazny sygnat dla transportu pojawia sie w chwili, gdy klient
rejestruje zwrot. Pierwszy odcinek obstuzy sie¢ kurierska, ale
sklep juz wtedy wie, co wrdci i do ktérego obiektu. W danych,
ktore analizowalismy, klienci najczesciej odsytaja towar w pig-
tym lub szostym dniu od otrzymania, wiec strumien zwrotow
podaza za sprzedazg z opoznieniem, ktére da sie uwzglednic
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w planie. Dla firmy transportowej licza sie dwa kolejne odcinki:
przewozy skonsolidowanych zwrotow z sortowni do centrum
zwrotow oraz wywoz towaru po ocenie, do magazynu, outletu
albo dostawcy. Jezeli dane z rejestracji zostaja w systemie skle-
pu, oba odcinki zamawia sie doraznie, gdy palety juz stoja. Prze-
kazane od razu pozwalajg ustali¢ statg czestotliwos¢ kursow
i dobor pojazdow, a wiec relacje, ktérg mozna rzetelnie wycenic.
Sklep zyskuje szybsze przyjecie towaru i wezesniejsza decyzje
0 zwrocie pieniedzy. Klient nie widzi ciezarowki, ale widzi, kiedy
pieniadze wracajg na jego konto — zaznacza Wiktor Sobczyk,
prezes Go Mobility Tech.

| OOH zmienia mape przewozéw

Rozw¢j automatow paczkowych i punktow odbioru zmienia
nie tylko sposob, w jaki konsumenci odbierajg zamoéwienia, ale
rowniez organizacje sieci KEP. W badaniu GreenTurn, obejmu-
jacym pie¢ europejskich krajow, 57,2% respondentéw docierato
do punktu odbioru pieszo. To wynik dla catej proby, a nie wytacz-
nie dla Polski. Pokazuje jednak, jak wazna jest dostepnosc in-
frastruktury OOH w codziennych trasach klientow.

Z perspektywy transportu znaczenie majg koncentracja wo-
lumenow, zasilanie sortowni i oddziatow oraz regularne pofa-
czenia liniowe. Taki model moze stwarza¢ mozliwosci dla firm
dysponujacych odpowiednig flotg, ale wymaga punktualnosci,
dostepnosci pojazddw i dopasowania do rytmu pracy operato-
ra. Duza liczba paczek nie oznacza automatycznie duzej marzy:
im silniejsza koncentracja wolumenow, tym wazniejsze stajg sie
warunki kontraktu i pozycja negocjacyjna stron.

- Polska jest liderem dostaw OOH (out of home) czyli do punk-
tow PUDO oraz automatow paczkowych. Automaty staty sie
nieodzowna czescig infrastruktury sektora KEP, nie tylko dlatego
ze sg wygodne, ale takze dlatego, ze sg najbardziej efektywna
ekologicznie dostawa ostatniej mili. Jednak jest jeden krytyczny
warunek do spetienia, przez nas — konsumentow. Odbior lub na-
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danie przesytki musimy realizowac ,,po drodze” wracajgc z pracy,
pp drodze na zaplanowane zajecia a najlepiej jako pretekst do
krotkiego spaceru. Kilka lat temu duzy europejski operator pocz-
towy przeprowadzit badania konsumenckie, z ktorych wynikato,
ze konsument jest gotow pokonaé dystans ok 350 metrow, aby
przej$¢ do automatu czy punktu PUDQO i odebraé /nadac przesyt-
ke. Edukujmy sie w tym zakresie i chodzi tu nie tylko o firmy ku-
rierskie, ktore oferujg tego typu rozwigzania, ale takze w ramach
dziatan konsumenckich jak i lokalnych spotecznosci ktorych je-
stesmy czescia. Ekologiczna dostawa zaczyna sie w magazynie
sprzedawcy a konczy w naszym domu — mowi Mirek Gral, wice-
prezes i wspotwiasciciel w Last Mile Experts Sp. z 0.0.

Zwroty: dodatkowy wolumen
czy dodatkowy koszt?

Sprzedaz internetowa generuje takze przeptywy w przeciwnym
kierunku. Z danych Alsendo przywofanych w raporcie MAI In-
stitute wynika, ze 70,1% badanych deklaruje wptyw wygodnego
zwrotu nawybor sklepu, a 80,3% wiekszg sktonnos$c¢ do ponow-
nych zakupow po pozytywnym doswiadczeniu zwrotowym.

Za prostg dla konsumenta procedurg stoi fizyczny proces: od-
bior, konsolidacja, przewoz do centrum zwrotow, kontrola pro-
duktu i ewentualna redystrybucja. Nie kazda zwracana paczka
tworzy osobne zlecenie ciezarowe, ale regularne przeptywy
miedzy obiektami moga by¢ zrédiem pracy dla przewoznikow.
Podobnie rozwdj re-commerce zwieksza znaczenie logisty-
ki produktow wracajacych do obrotu. Rentownosé¢ zalezy od
mozliwosci konsolidacji, powtarzalnosci relacji i dopasowania
transportu do istniejgcych tras. Sam wzrost liczby zwrotow nie
wystarcza, aby uznac ten segment za optacalny.

| Nielicz paczek. Liczmarze

E-commerce moze dawac polskim przewoznikom nowe mozli-
wosci, ale nie istnieje jeden model wspotpracy odpowiedni dla
wszystkich. Jedna firma znajdzie przewage w dostawach do
centrow fulfillment, inna w regularnych potaczeniach miedzy
obiektami, kolejna w obstudze sieci KEP lub skonsolidowanych
przeptywow zwrotnych. O powodzeniu decyduja nie tylko wolu-
meny, lecz takze jakos¢ planowania, dostep do danych, wyko-
rzystanie floty oraz umiejetnos¢ wyceny dodatkowych wyma-
gan. Przewoznik, ktory rozumie swoja role w tancuchu dostaw
i zna rzeczywisty koszt ustugi, ma wiekszg szanse przetozy¢
rozwoj rynku na trwaty zysk.

Bo e-commerce potrzebuje trans-
portu. Nie oznacza to jednak, ze kaz-
dy kilometr wykonany dla e-commer-
ce bedzie dobrym biznesem. = :

POBIERZ RAPORT:

37



TRENDY

38

Pawet Bilski
Ekspert wystgpien publicznych i komunikacji, producent filmowy,
zatozyciel Aim High Academy

Mowisz, ale czy ktos Cie stucha?

Dlaczego za jednym menedzerem ludzie podazaja, a do drugiego zawsze staja w kontrze?
Dlaczego jeden handlowiec potrafi przekonac¢ klienta w kilka minut, podczas gdy drugi,
Swietnie przygotowany, z doskonata oferta, nie jest w stanie wzbudzié¢ zainteresowania?

| dlaczego niektorzy ludzie wychodzg na scene, mowia przez godzine, a publicznos$é nie chce,
zeby konczyli, podczas gdy inni juz po kilku minutach powoduja, ze zaczynamy

dyskretnie spogladaé¢ na zegarek?

Czyto kwestia talentu? Charyzmy? A moze jakiegos szczegolne-
g0 genu, ktorego jedni majg wiecej, ainni mniej? Z wystgpieniami
publicznymi jest kilka problemow. Pierwszy zwigzany jest z tym,
ze po prostu nie lubimy tego robi¢. Co jest wiasciwie strasznego
w tym, ze stoimy w centrum uwagi i mamy cos$ do powiedzenia?
Teoretycznie powinno to by¢ $wietne uczucie, najlepiej okraszo-
ne oklaskami. Tymczasem wielu ludzi wolatoby wzigé na dton
wielkiego pajgka niz wyjs¢ na scene i wystawic¢ sie na... no wia-
Snie. Na ocene.

| Pawtow, szkolna tablica i wielki pajak

W 1904 roku Iwan Pawtow otrzymat Nagrode Nobla za badania
nad fizjologig trawienia. Z jego podzniejszymi badaniami nad od-
ruchami warunkowymi wigze sie stynna historia psow, ktore na-
uczyly sie reagowac slinieniem na sygnat zapowiadajacy jedze-
nie. Co to ma wspoélnego z wystgpieniami publicznymi? Wiecej,
niz mogtoby sie wydawac. Przypomnijmy sobie szkote. Osiem
lat podstawowki, pozniej liceum. Setki sytuacii, w ktorych trze-
ba byto stanaé przed klasa i odpowiedzie¢ na pytanie. Nie po to,
zeby zainteresowac kolezanki i kolegdw czyms fascynujacym.
Najczesciej po to, zeby ktos sprawdzit, czego nie wiemy.

Stres. Ocena. Czasem ironiczny komentarz nauczyciela. Spoj-
rzenia kolegdw, sposrod ktorych jedni nas lubili, a inni nieko-
niecznie. Brawa po odpowiedzi przy tablicy? Raczej rzadkosc.
Czy takie doswiadczenia mogly wptynaé na nasze pozniejsze
skojarzenia z publicznym zabieraniem glosu? Z pewnoscig mo-
gly. Cho¢ oczywiscie nie ttumaczg wszystkich przypadkow tremy.
W niektorych systemach edukacji dzieci majg wiecej okazji, by
prezentowac witasne projekty i opowiadaé¢ o tym, co zrobity. Uczg
sie nie tylko odpowiadac¢ poprawnie, ale réwniez zainteresowac
innych swoim przekazem.

To zupetnie inne doswiadczenie niz stanie pod tablica i zastana-
wianie sie, czego za chwile nie bedziemy wiedzieli.

Dobra wiadomosc jest taka, ze skojarzenia i nawyki mozna zmie-
niac. Ale to dopiero pierwszy problem.

Drugi problem jest znacznie ciekawszy. Kiedy wychodzimy na
scene, czesto martwimy sie przede wszystkim tym, jak wypad-
niemy. Czy bede wygladat na inteligentnego? Czy nie zapomne,
co chciatem powiedzie¢? Czy nie zaczne sie jgkac? Czy kto$
zauwazy, ze sie stresuje? W psychologii istnieje pojecie jazni od-
zwierciedlonej. W pewnym uproszczeniu chodzi o to, jak wyobra-
zamy sobie, ze widzg nas inni, i jak ten wyobrazony obraz wptywa
na naszg ocene samych siebie. Skoro ludzie uwazajg mnie za
inteligentnego i wyluzowanego, a teraz wyjde na scene, zatne sie



i zrobie czerwony jak cegla, to co sobie pomysla? A jesli stu, dwu-
stu czy tysigc ludzi uzna, ze jestem glupi, to jak ja sam bede mogt
nadal uwazagc, ze nie jestem?

Paraliz sceniczny gotowy. Tyle ze w tym rozumowaniu kryje sie
fundamentalny btad.

Wystagpienie nie jest 0 nas. Jest o ludziach, ktorzy nas stucha-
ja. Publicznosé nie przychodzi po to, zebysmy mogli dobrze sie
zaprezentowaé. Przychodzi po cos dla siebie. Po wiedze. Inspi-
racje. Rozrywke. Odpowiedz na pytanie. Rozwigzanie proble-
mu. Po prezent. Zresztg w samym stowie ,prezentacja” ukrywa
sie stowo ,prezent”. | cho¢ etymologia nie jest tu taka prosta, to
skojarzenie wyjatkowo mi sie podoba. Bo zmienia perspektywe.
Zamiast mysle¢: ,Jak ja wypadne?”, zaczynamy mysle¢: ,Co ci
ludzie ode mnie dostang?”.

Dlaczego swietny skrypt sprzedazowy
moze nie sprzedaé niczego?

Wyobrazmy sobie, ze napisatem dla Twoich handlowcow skrypt
sprzedazowy wart sto tysiecy ztotych. Kazde stowo zostato prze-
myslane. Argumentacja jest logiczna, oferta doskonata, a odpo-
wiedzi na obiekcje klientéw przygotowane perfekeyjnie.

Czy taki skrypt zagwarantuje sprzedaz? Oczywi-

scie, ze nie. Wystarczy, ze dostanie go osoba,
ktora bedzie komunikowac go w niewtasciwy
sposéb. Wszyscy znamy to z opowiadania
dowcipow. Ten sam zart opowiedziany
przez jedng osobe powoduije salwy Smie-

chu. Opowiedziany przez kogos$ innego
konczy sie niezreczng cisza i pytaniem:
,Rozumiecie?”.

Stowa byly te same. Efekt zupetnie inny. Po-
dobnie jest w biznesie. Mozemy mie¢ znako-
mitg oferte transportowa, racjonalne argumenty

przemawiajgce za zmiang sposobu pracy czy swiet-

ny pomyst na rozwoj firmy. Mozemy dokfadnie wiedzie¢, co
chcemy przekaza¢ pracownikom, klientom albo kontrahentom.
A jednak nie osiggnac niczego. Dlaczego? Bo samo przekazanie
informacji nie oznacza jeszcze, ze kto$ zechce za nig podazyc.

| Trzy sktadniki magicznego wystapienia

Niezaleznie od tego, czy mowimy do jednej osoby, czy do tysigca
ludzi, kazde skuteczne wystapienie opiera sie na trzech sktad-
nikach. Pierwszym jest publicznos¢. Musimy wiedzie¢, do kogo
mowimy. Inaczej rozmawiamy z nastolatkami, inaczej z mene-
dzerami, a jeszcze inaczej z inzynierami. Co innego interesuje
wiasciciela firmy transportowej, co innego dyspozytora, kierowce
czy klienta zamawiajgcego ustuge. Drugim skfadnikiem jest oso-
ba wystepujgca. Jej historia, doswiadczenia, sposob myslenia.
To wszystko, co sprawia, ze nie jestesmy kolejnym cztowiekiem
powtarzajgcym informacje, ktore kazdy moze znalezé w interne-
cie. Prawdziwe doswiadczenia maja szczegolng site. Kiedy opo-

5/2026

TRENDY

wiadamy o czyms, co sami przezyliSmy, czego sie nauczylismy
albo co zmienito nasz sposob myslenia, ludzie stuchaja inaczej.
Ale jest jeszcze trzeci sktadnik. Moim zdaniem najwazniejszy. Trans-
formacja. Wyobrazmy sobie, ze zbieramy pienigdze na schronisko
dla zwierzat. Mozemy wyj$¢ na scene i powiedziec, ze schronisko
potrzebuje pieniedzy. Wszyscy nas zrozumieja. By¢ moze nawet
przyznaja nam racje. Ale czy otworzg portfele? To wiasnie roznica
miedzy przekazaniem informacji a wywotaniem zmiany. W firmie
transportowej transformacja moze by¢ decyzja klienta o podpisaniu
umowy, zgoda zespotu na nowy sposob pracy albo zmiana nastawie-
nia pracownikdw do pomystu, ktory jeszcze przed chwilg budzit opor.
| tu dochodzimy do najwazniejszego pytania. Czy kiedy komuni-
kujesz cos innym, wiesz, jaka zmiana ma zaj$¢ w ich gtowach?
Bo jezeli nie, by¢ moze po prostu mowisz.

| Magia nie jest w stowach

Najlepsi moéwey potrafig skupia¢ uwage stuchacza niczym ma-
gicy. Wiedza, kiedy zbudowac napiecie, kiedy rozsmieszyc, kie-
dy zaskoczyc, a kiedy zrobi¢ pauze. Ale najwazniejsze jest to,
ze wiedza, dokad chca swojego stuchacza doprowadzi¢. Dobre
wystgpienie nie konczy sie przeciez wtedy, kiedy pre-
legent wypowie ostatnie stowo. Konczy sie wtedy,
kiedy w gtowie odbiorcy wydarzy sie cos, cze-

g0 przed wystgpieniem tam nie byto.

Najlepsi méwcy
wiedzg, kiedy
zbudowac napiecie,
kiedy rozsmieszy¢,
kiedy zaskoczy¢, a kiedy
zrobic¢ pauze.

Nowa mysl. Decyzja. Przekonanie. Che¢
dziatania. | nie dotyczy to wytgcznie
wielkich scen czy konferencji. Ta sama
zasada obowigzuje podczas spotkania
z klientem, rozmowy z pracownikiem, ne-
gocjacji czy codziennego zarzadzania ze-
spotem. Jak wiec prowadzi¢ uwage stucha-
cza? Jak mowic, zeby nie tylko nas styszano,
ale réwniez chciano za nami podazy¢? Jak opano-
wac treme, zainteresowac publicznosé i zamienié zwykig
prezentacje w doswiadczenie, ktore co$ zmienia?
O tym wiasnie bede mowit podczas mojego wystgpienia na Forum
TransLogistica. Nie zamierzam opowiada¢ wytgcznie o tym, jak
dobrze wypadaé na scenie. Chce pokazac, jak wykorzystywaé me-
chanizmy skutecznej komunikacji w codziennym zyciu zawodowym
- niezaleznie od tego, czy zarzadzasz firma, sprzedajesz ustugi, czy
po prostu musisz czasem przekonaé innych do swojego pomystu.
Zapraszam. Wielkiego pajaka nie trzeba przynosic. m

ZOBACZ
WIECEJ:

Warszawa, EXPO XXI,
Forum TransLogistica,
3 listopada br.,
hala 3, godziny: 9.30-10.00.
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1ajwazniejsza jest
sprzedaz. To teraz kwestia zycia
| Smierci przewoznikow

Porozmawiajmy o perspektywie, z ktorg kazdy wiasciciel firmy transportowej powinien sie
Zmierzy¢ w ciagu najblizszych 24 miesiecy. Porozmawiajmy jak przyjaciele; bez sporow, leku
czy wyrzutow. Porozmawiajmy strategicznie, spokojnie i wnikliwie, jak biznesmeni - aby
uniknaé negatywnych skutkow procesu makroekonomicznego, ktéry zachodzi na naszych
oczach. Nastepne lata to ,test zderzeniowy” dla bardzo wielu firm w branzy transporto-

wej; nie dla firm spedycyjnych - dla przewoznikow. Jaki to proces makroekonomiczny?
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Robert Noworolski

w obszarach zarzadzania i sprzedazy

| Rozdrobnienie, konsolidacja i stawki

Rozdrobnienie. Branza transportu i spedycji to bodaj najliczniej-
sza branza w Polsce i Europie — moze poza aptekami i piekar-
niami, ale te nie maja zwigzku z naszymi rozwazaniami. Liczeb-
nos¢ branzy powoduje, ze miazdzaca wiekszos¢ firm bierze
zlecenia za kazdg cene, poniewaz ,postraszenie konkurencja”
dziata niezawodnie. Mozna sobie wyobrazi¢ wrecz sytuacije, ze
transportowiec producenta ,przecigga” zlecenie przez 5 firm
transportowych i kazda straszy konkurencjg, powodujac ob-
nizenie ceny frachtu do zabojczego minimum. Rozdrobnienie
i liczba graczy w branzy sprawiajg, ze kazdy obawia sie wrecz
desperackich zachowan ze strony wszystkich pozostatych
i zgadza sie na niskg stawke, nie majgc zadnych argumentow
w obliczu grozby braku zlecenia.

Przejecia i fuzje. Drugim elementem makro jest proces konsoli-
daciji, czyli przejmowania lub kupowania firm przez inne firmy, co
powoduje rozrastanie sie duzych. Dlaczego wiasciciele mnigj-
szych firm powinni na to zwraca¢ uwage? Duzy moze wiecej,
duzy ma kontrole nad sporg czescia rynku, dyktuje warunki, ma
site prawng i finansowa, a w konsekwencji moze wykrwa-

Wi¢ i pozamiatac¢ pewna czes¢ konkurentéw. Mamy

wtedy 2 wyjscia: albo bedziemy ofiara, albo

konkurentem dla takiego gracza. Swiado-

mos¢ procesu konsolidacji nakazuje taki

TRENDY

Interim Manager, doradca biznesowy specjalizujacy sie

Finat tej zabawy jest taki, ze przewoznicy jezdza na gtodowych
stawkach na granicy optacalnosci, a poniewaz brakuje im per-
fekcyjnego systemu zarzadzania oraz stabilnych procesow eli-
minujgcych btedy i straty — nierzadko zlecenie konczy sie ,pod
wodg” z powodu kosztow btedow, niedociggniec i opdznien.

| Sprzedaz daje alternatywe

Brak sprzedazy = brak kontroli nad przysztoscig. Zadajmy sobie
wiec pytanie: dlaczego straszenie przewoznikow utratg zlecenia
skutkuje? Jednym z najwazniejszych powodow jest to, ze prze-
woznik nie jest w stanie odmowi¢, bo nie ma alternatyw. Zatem
kazde zlecenie jest potrzebne, zeby chociaz zebrac¢ kwote pienie-
dzy na pokrycie kosztow. Dlaczego przewoznik nie ma alternatyw,
aby méc odmowié, gdy zlecenie jest nierentowne? Poniewaz nie
sprzedaje samodzielnie, nie kontroluje zlecen, liczy na szczescie
i bierze, co daja. Dochodzimy w tej branzy do paradoksu: firmy
spedycyjne zarabiajgce na roznicy frachtowej powinny by¢ mniej
dochodowe niz przewoznicy posiadajgcy wiasne zasoby trans-
portowe.

Tymczasem firmy spedycyjne kwitng, skaluja sie
i 0siggaja niejednokrotnie wyzsze zyski dla wha-
Sciciela niz firma transportowa. | znow, by¢

moze nie jest to jedyny czynnik, ale zasad-

sposoéb prowadzenia biznesu, aby nie Wiasna SPrzedai niczym powodem jest aktywna sprzedaz
pozwoli¢ sie znokautowaé, nie pozwoli¢ daje przewoinikowi i kontrolowanie zlecen. A poniewaz tre-
sie zjes¢ i ,uciekac do przodu” z jakoscig altern atywe ning czyni mistrza, a czas gra na korzysc
oraz specjalizacjg przy jednoczesnym dla nierentownych —firma spedycyjna zaczyna od byle jakich
LCyzelowaniu” systemu biznesowego, zlecen zlecen, ale sprzedaje, sprzedaje i jeszcze

aby optymalizowac koszty i zarabiac.

Nie zarobimy na niedoborze kierowcow.

W branzy mamy do czynienia z efektem makro-
ekonomicznym, ktérego teoria ekonomii nie wyklu-

cza, acz nie jest on zgodny z podstawa relacji pomiedzy popy-
tem, podaza i cena. Zasada gtowna méwi, ze gdy podaz spada,
a popyt jest ten sam — cena rosnie. Tutaj z powodu niedosta-
tecznej liczby kierowcow liczba dostepnych samochodow spa-
da (zatem nie ma wystarczajacej liczby aut do przewiezienia po-
trzebnej liczby dobr — mniejsza podaz), ale mimo to wiekszos¢
firm na rynku nie notuje wiekszych marz.

Powod? Do relacji popyt-podaz wiaczajg sie 1) oczekiwania
klientow, 2) struktura rynku i 3) pozycja negocjacyjna, ktorej
miazdzgca czes¢ firm transportowych nie ma; straszenie prze-
woznika przekazaniem zlecenia konkurentowi zawsze skutkuje.
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raz sprzedaje; miesigc po miesigcu, kwar-

tat po kwartale i po dwoch latach ma bardzo

konkretnych, nierzadko lojalnych i ptacacych

godziwe stawki klientow, ktorych odpowiednio ser-

wisowata, z ktérymi systemowo sie kontaktowata i kto-

rym dostarczata wartosé biznesowa. W tym samym czasie wielu

przewoznikow stato w miejscu ze sprzedaza i ,przeklejato” zlece-
nia od kilku spedyciji. Czy to jest strategia biznesowa?

Jesli spojrzymy na skale ryzyka, spedycje musza utrzymac je-
dynie spedytorow, a kazdy z nich zarabia na siebie, a dodatkowo
optymalizuja model biznesowy, pilnuja kosztow, wprowadzajg
procedury, ukfadajg procesy, bo wiedza, ze nie moga pozwoli¢
sobie na rozbuchane koszty. Nie potrzebujg nawet kalkulacji
stawek — po prostu celujg w okreslony poziom roznicy frachto-
wej. Natomiast firma transportowa ponosi ogromne ryzyko
finansowe i prawne: ma samochody, kierowcow, spedytorow,
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dyspozytorow, serwis, rozbudowang ksiegowosé, skompliko-
wang kalkulacje, a przy tym tak naprawde zero stabilnosci oraz
systemowego biznesu, a jedynie ,zycie na garnuszku innych”
Z nadzieja, ze wszystko sie jakos utozy i zlecenia beda spadaty
Z nieba juz zawsze. A wszystko to w cieniu terroru prawa unijne-
go, ktore naktada kolejne obowigzki i obcigzenie biurokratyczne.

| Przysztosé firmy i zarzadzanie

Perspektywa. | tutaj dochodzimy do pytania o perspektywe;
jaka przyszitosc czeka taka firme transportowa? Bez aktywnej
sprzedazy i kontroli jakiegokolwiek skrawka rynku firma gene-
ruje coraz nizsze zyski, a nierzadko straty dotowane z innych
biznesow wtasciciela. Firma jest niesprzedawalna, poniewaz
nie jest funkcjonujacym biznesem o przewidywalnej w jakim-
kolwiek stopniu marzy i zysku, a jedynie ,taborem samocho-
dow z kierowcami” na tasce zlecen przychodzacych ze Swiata.
Natomiast ten swiat nie jest lojalny, a transakcyjny; wywiera
presje cenowa, a w przypadku oporu idzie gdzie indziej. Taka
firma jest réwniez kiepskim materiatem do oddania mtodszemu
pokoleniu, bo bez wiasciciela organizm pada, a sukcesor ma
jedynie problemy.

Dlatego ten tekst to apel: tworzmy kazdego dnia systemy
biznesowe — w zarzgdzaniu, sprzedazy, finansach, strategii
i wyborze specjalizacji rynkowej, marketingu oraz oczywiscie
wszystkich obszarach technologicznych, technicznych i in-
formatycznych. Tylko tg droga bedziemy mie¢ kontrole nad
biznesem i bedziemy przejmowac kontrole nad przyszitoscia.
Wowczas mamy tez opcje sprzedazy organizaciji za sensowne

pieniadze ludziom, ktorzy po przeprowadzeniu due diligence
(proces oceny funkcjonowania oraz wyceny przedsiebiorstwa
na bazie rentownosci i perspektyw) ocenig te organizacje jako
biznes przynoszacy zyski z pozytywna perspektywa na przy-
sztos¢, a nie baze taboru i personelu, ktory by¢ moze bedzie
w stanie cos zarabiac.

| Rekomendacje dotyczace zarzadzania

Najpierw temat zarzgdzania: co nalezy zrobi¢, aby utozy¢ zarza-
dzanie operacyjne w Twojej firmie? Trudno na tamach tego ar-
tykutu o szczegotowe wytyczne, ale napiszmy chociaz hastowy
plan:

v Zdefiniuj kluczowe rezultaty dla poszczegdlnych menedze-
row.

v Wyraz oczekiwania w miernikach.

v Zdefiniuj posiadane narzedzia — pod raportowanie danych
i kalendarze wspotpracy.

v Zle¢ opracowanie ,tablicy wynikow” informatykowi, aby wi-
dzie¢ wszystkie wazne wskazniki na jednym ekranie —tzw. ,da-
shboard”.

v Miej system zarzadzania sobg w czasie oraz kalendarz. Za-
rzagdzaj zadaniamii spotkaniami. Tak samo majg pracowaé Twoi
ludzie.

v Ustal spotkania interwatowe z menedzerami (tygodniowe
lub 2-tygodniowe i miesieczne).

v Opracuj przebieg tych spotkan adresujgc wyniki (mierniki)
oraz zadania do realizacji.

v Opracuj najwazniejsze dziatania, ktdre powinien realizowac¢
kazdy z menedzerow, aby osiggaé zatozone cele — wytyczne do
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madrej i skutecznej pracy (nie zartuje, to wazny element komu-
nikowania oczekiwan).

v Wylistuj zmiany do przeprowadzenia w firmie, w tym procesy
do ustawienia.

v’ Okresl priorytetowe zmiany / projekty na listopad i grudzien
2026.

v Opracuj liste dziatan / projektow na Q1i Q2 2027.

v Rozrysuj harmonogram z poszczegolnymi dziataniami / pro-
jektami (mozesz delegowac).

| Rekomendacje dotyczace sprzedazy

v’ Postaw przed spedytorem cel pozyskania klientow, ktorzy
wydaja pienigdze na transport.

v’ Nakresicie wspolnie mape rejonow geograficznych, w kto-
rych interesuje Cie pozyskanie takich klientow (czesciowo na
bazie historii zlecen).

v’ Okresl rodzaje produktow/branze, z ktorych klienci maja sie
wywodzic.

v Ustal proces weryfikacji wiarygodnosci klienta (mozesz sie
tutaj positkowac faktoringiem, ktory takie rzeczy ma opatento-
wany od wielu lat).

v Zadbaj o wizerunek swoich spedytorow w sieci oraz o wize-
runek firmy w sieci. Klient sprawdzajgcy Was i chcacy uwiary-
godni¢ Wasza jako$c¢ bedzie na to patrzyt w pierwszych sekun-
dach kontaktu.

v Opracuj skrypt rozmowy telefonicznej oraz sekwencje kro-
kow, ktérymi trzeba pojsce, aby klienta pozyskac do pierwszych,
probnych zlecen.
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v Zbieraj liczby $wiadczace o pracy sprzedazowej: ilosc
i wartos¢ zlecen, ilos¢ i wartos¢ ofert, ilo$¢ rozmow przepro-

wadzonych z decyzyjng osoba u klienta, liczba prowadzonych
tematow w lejku sprzedazowym, konwersja tematow z lejka do
pozytywnych decyzji, wartos¢ zlecen od kazdego z klientow
w czasie (dzien/tydzien/miesiac).

v Spotykaj sie co tydzien z zespotem sSledzac powyzsze war-
tosci.

v’ Uruchom plik ewidencji zapytan i ofert, aby monitorowa¢
w jednej tabeli wszystkie oferty do wszystkich klientow oraz ich
status.

v Zadbaj o narzedzie do ewidencji dziatan na portfelu klientow
—moze by¢ nawet arkusz Excela.

v Naléz na kazdego z handlowcow ramowy przebieg dnia, aby
kazdy dzien wykorzystywac sprzedazowo do maksimum.

v Zweryfikuj i zmodyfikuj, jesli konieczne, system motywa-
cyjny nagradzajacy za wyniki wedtug z gory okreslonych kry-
teriow.

Na poczatek wystarczy. Jest iles innych elementow, przeroz-
nych aspektow i watkow, ale nie zaprzataj sobie nimi gtowy.
Powyzszy plan i tak jest bardzo wymagajacy i pracochtonny.
Zbuduj to, a potem bedziemy mysle¢ dalej. Oczywiscie cato-
Sci przyswieca zatozenie, ze procesy w Twojej firmie dziatajg
bardzo dobrze, zlecenia s3 realizowane na wysokim poziomie
jakosci, przeptyw informacji pomiedzy ludzmi w procesie prze-
biega sprawnie i nie spotkamy sie z sytuacja, ze sprzedajemy,
ale psujemy robote.

Zycze sukcesow! m

43



ZARZADZANIE

a4

Jak obliczy¢ rentownosé¢ transportu?
Rzeczywisty wynik trasy dzieki ZLW w SPEDTRANS

Czy dane zlecenie transportowe naprawde przyniosto zysk?

Na pierwszy rzut oka odpowiedz moze wydawac sie prosta. Wystarczy zestawic¢ wartosc¢
frachtu z podstawowymi kosztami realizacji. W praktyce jednak rzeczywista rentowno$é transportu
jest znacznie bardziej ztozona.

Na wynik wptywaja nie tylko przychody ze zlecen, ale rowniez pa-
liwo, wynagrodzenie kierowcy, optaty drogowe, leasing, ubezpie-
czenie, serwis pojazdu, naprawy, dodatkowe kilometry, postoje czy
inne koszty zwigzane z konkretnym wyjazdem. Dlatego skuteczne
rozliczanie transportu wymaga spojrzenia szerzej niz na pojedyncze
Zlecenie.

W systemie TMS SPEDTRANS stuzy do tego Zlecenie Wyjazdu
- ZLW, ktore pozwala potgczyc¢ informacje dotyczace trasy, pojazdu,
kierowcy, realizowanych zlecen i kosztow. Dzigki temu mozna anali-
zowac nie tylko przebieg transportu, ale przede wszystkim jego rze-
czywisty wynik ekonomiczny.

Rentownos¢ transportu — dlaczego
sam przychod nie wystarczy?

Wysoka wartos¢ frachtu nie zawsze oznacza wysoki zysk. Zlecenie
moze wygladaé atrakcyjnie na etapie sprzedazy, ale podczas reali-
zacji moga pojawic sie dodatkowe koszty, ktdre znaczaco obniza
koncowg marze. Wptyw na wynik moga mie¢ m.in.: wyzsze niz za-
kladane spalanie, dodatkowe lub puste kilometry, wysokie optaty
drogowe, postoje, objazdy, koszty promow i parkingow, koszty eks-
ploatacyjne pojazdu, wydatki zwigzane z kierowca, serwis i napra-
wy, leasing czy ubezpieczenie.

Dopiero zestawienie przychodow z petng strukturg kosztow po-
kazuje, czy dany transport rzeczywiscie byt optacalny. Dlatego
warto analizowac¢ w jednym miejscu: przychody wynikajace ze
zlecen, koszty przypisane do wyjazdu, rzeczywistg liczbe prze-
jechanych kilometrow, tankowania i zuzycie paliwa, pojazd i kie-
rowce, optaty drogowe, koszty eksploatacyjne, inne wydatki
zZwigzane z realizacjg trasy.

Dzieki temu pytanie ,ile zarobilismy na tej trasie?” moze by¢ oparte
na danych, a nie wylacznie na szacunkach.

| Jeden wyjazd, kilka zlecen, jeden wynik

W codziennej pracy firmy transportowej jeden wyjazd nie zawsze
oznacza jedno zlecenie. Pojazd moze realizowac kilka transportow
podczas jedne;j trasy. Moze podja¢ kolejny tadunek po roztadunku,
przejecha¢ dodatkowy odcinek, wrocic¢ z innym towarem albo wyko-
nac kilka powigzanych operacji. Jesli kazde zlecenie bedzie analizo-
wane 0sobno, fatwo straci¢ obraz catego wyjazdu. Ma to szczegdine
znaczenie tam, gdzie rentownosc¢ pojedynczego frachtu nie pokazu-
je rzeczywistej efektywnosci wykorzystania pojazdu.

Przykiad?

Pierwsze zlecenie moze by¢ bardzo rentowne, ale jesli po jego re-
alizacji pojazd wykonuije kilkaset pustych kilometrow, wynik catego
wyjazdu moze wygladac¢ zupetnie inaczej. Dlatego w analizie trans-
portu warto patrze¢ nie tylko na pojedyncza ustuge, ale rowniez na
caly proces realizowany przez dany pojazd.

Koszty paliwa - jeden z najwazniejszych
elementow wyniku trasy

Paliwo pozostaje jednym z najwazniejszych kosztéw w transporcie
drogowym. Dlatego analiza spalania powinna by¢ bezposrednio
powigzana z przebiegiem pojazdu i konkretnym wyjazdem. Dzieki
temu mozna analizowac rzeczywiste zuzycie paliwa i porownywac
je miedzy pojazdami, kierowcami czy trasami.

Jezeli na podobne;j trasie jeden pojazd regularnie generuje wyzsze
spalanie, dane moga pomac szybciej wychwyci¢ odchylenie. Moze
ono wynikac¢ z wielu czynnikow: warunkow drogowych, obcigzenia,
stylu jazdy, stanu technicznego pojazdu czy specyfiki danego kursu.
Najwazniejsze jest jednak to, ze koszt paliwa nie funkcjonuje jako
osobna informacja oderwana od transportu. Staje sie elementem
petnego rozliczenia konkretnego wyjazdu.

Kilometry planowane,
arzeczywisty przejazd

Sam przebieg pojazdu nie odpowiada jeszcze na pytanie o rentow-
nos¢. Znaczenie ma rowniez to, jak rzeczywista trasa wygladata
w porownaniu z planem. Dodatkowe kilometry moga powstaé na
skutek objazdu, zmiany kolejnosci punktow, dojazdu do kolejnego
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zlecenia czy koniecznosci wykonania pustego przejazdu. Nawet
niewielkie roznice przy duzej liczbie kursow moga przetozy¢ sie na
istotny koszt w skali miesigca lub roku.

Dlatego warto analizowaé: kilometry planowane, kilometry rze-
czywiscie wykonane, puste przebiegi, roznice miedzy trasami,
wynik generowany przez pojazd w przeliczeniu na przejechany ki-
lometr. Dwa pojazdy moga przejechac podobny dystans, a mimo
to osiggnac zupemie rézne wyniki. Jeden moze realizowac lepiej
zaplanowane trasy i generowaé¢ wyzsza marze. Drugi moze prze-
jezdza¢ wiecej pustych kilometrow, ponosi¢ wyzsze koszty pali-
wa lub obstugiwa¢ mniej rentowne zlecenia. Dlatego sama licz-
ba kilometrow nie wystarczy. Dopiero jej potaczenie z kosztami
i przychodami pokazuje efektywnosc¢ wyjazdu.

| Jak uwzgledni¢ koszty pojazdu?

Kazdy pojazd generuje koszty state i eksploatacyjne. Moga to
by¢ m.in.: leasing, ubezpieczenie, amortyzacja, serwis, naprawy,
czesci, opony, przeglady, inne koszty utrzymania floty. Jezeli fir-
ma analizuje tylko koszty bezposrednio zwigzane z pojedynczym
przejazdem, wynik moze wygladac bardzo dobrze. Jednak dopie-
ro uwzglednienie kosztow utrzymania pojazdu daje bardziej rze-
czywisty obraz jego rentownosci. To szczegolnie istotne przy
podejmowaniu decyzji dotyczacych floty.

Pojazd moze generowa¢ wysoki przychod, ale jednoczesnie
wymagaé¢ czestych napraw, mie¢ wysokie koszty leasingu albo
osiggac stabszy wynik w przeliczeniu na kilometr. Z tego punktu
widzenia najwazniejsze staje sie nie pytanie:

,lle przychodu wygenerowat ten samochod?”

ale:

Llle faktycznie zarobit po uwzglednieniu wszystkich kosztow?”

Wyjazdy na przetomie miesiecy
- jak nie zaburzy¢ wyniku?

Transport nie zawsze miesci sie w jednym miesigcu rozlicze-
niowym. Wyjazd moze rozpocza¢ sie pod koniec jednego mie-
sigca i zakonczyé juz w kolejnym. W takiej sytuacji przychody
i koszty moga pojawia¢ sie w réznych okresach. Jeden okres
moze wyglada¢ sztucznie stabo, poniewaz pojawity sie w nim
koszty, a przychod zostanie rozliczony dopiero w kolejnym mie-
sigcu. Dlatego prawidtowe przypisanie danych jest tak istotne.
Pozwala analizowac transport jako catosc niezaleznie od tego,
czy jego realizacja obejmowata jeden czy kilka okresow rozli-
czeniowych.

Co mozna analizowac
dzieki ZLW?

Wartos¢ ZLW nie konczy sie na rozliczeniu pojedynczego
transportu. Jezeli firma systematycznie gromadzi dane do-
tyczace wyjazdow, z czasem otrzymuje materiat do szer-
szej analizy dziatalnosci. Firma moze mie¢ wysoki obrot,
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realizowac¢ duza liczbe zlecen i intensywnie wykorzystywac
flote, a jednoczesnie osiggac stabszy wynik niz zaktadano.
Dopiero analiza petnych danych pokazuje, gdzie faktycznie
powstaje marza, a gdzie jest ona tracona.

ZLW jako narzedzie do zarzadzania,
nie tylko rozliczania

Zlecenie Wyjazdu moze by¢ wykorzystywane nie tylko przez
osoby odpowiedzialne za biezace rozliczenia. Dane moga byc
wazne rowniez dla: kierownika transportu, osoby zarzadzajgcej
flota, dziatu finansowego, controllingu, zarzadu. Dla spedytora
najwazniejsze moze by¢ sprawdzenie przebiegu i kosztow kon-
kretnego wyjazdu. Kierownik transportu moze poréwnywac po-
jazdy, kierowcow i trasy. Zarzad moze natomiast wykorzystywac
dane do podejmowania decyzji dotyczacych floty, kierunkéw
przewozow czy dalszego rozwoju dziatalnosci. W ten sposéb
system TMS przestaje by¢ wylgcznie miejscem do rejestrowa-
nia zlecen. Staje sie zrodtem danych potrzebnych do zarzgdza-
nia rentownoscia.

Od zlecenia do
rzeczywistego wyniku

Najwiekszg wartoscig jest mozliwos¢ spojrzenia na dane jako na je-
den proces. Zamiast analizowaé informacje w kilku miejscach, firma
moze zebraé je w kontekscie konkretnego wyjazdu.

| wiasnie dlatego przy ocenie transportu nie wystarczy odpowie-
dzie¢ na pytanie:

,Czy zlecenie zostato wykonane?”

Znacznie wazniejsze sg kolejne:

*lle naprawde kosztowat caty wyjazd?

* lle kilometrow wykonano?

* lle paliwa zuzyto?

« Jakie koszty wygenerowat pojazd?

« | jaki wynik zostat po odjeciu wszystkich kosztow?

To witasnie te dane pozwalajg ocenic rzeczywista rentownos$¢ trans-
portu i podejmowac decyzje nie na podstawie intuicji, ale na podsta-
wie faktycznych wynikow. m

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

TransLogistica Poland, 3-5 listopada br., EXPO XXI
hala 1, stoisko L7
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Inter Cars Fleet Services — kompleksowa
obstuga flot w Polsce i Europie

Jak kazde przedsiebiorstwo, firmy transportowe daza do optymalizacji kosztow
przy zachowaniu wysokiej jakosci ustug. W branzy TSL kluczowe znaczenie ma sprawnosc¢
floty, poniewaz kazda awaria oznacza przestodj pojazdu, opoznienia w realizacji zlecen

oraz wymierne straty finansowe.

Od ponad 20 lat Inter Cars Fleet Services wspiera przedsiebior-
stwa transportowe, oferujgc kompleksowg obstuge pojazdow
osobowych, dostawczych, cigzarowych oraz specjalistycznych.
Program Obstugi Flot zostat stworzony z mysla o ograniczaniu
kosztow eksploatacji, skracaniu czasu napraw i zapewnieniu
wsparcia technicznego niezaleznie od lokalizacji pojazdu.

| Krotszy czas napraw i mniejsze przestoje

W transporcie liczy sie kazda godzina. Dzieki rozbudowane; sieci
warsztatow partnerskich naprawy mogg by¢ realizowane

w najblizszym dostepnym serwisie, bez koniecznosci
kierowania pojazdu do odlegtej lokalizacji. Po-
zwala to znaczaco skroci¢ czas postoju oraz

Inter Cars Fleet

stania wysokiej klasy czesci zamiennych spetniajagcych wymaga-
nia producentow.

| Wsparcie techniczne w catej Europie

Program Obstugi Flot Inter Cars obejmuje rozbudowana sie¢
warsztatow dziatajgcych na gtownych europejskich szlakach
transportowych. Dzieki temu przewoznicy mogg liczy¢ na spraw-
na organizacje napraw zarowno w Polsce, jak i podczas realizacji
transportéw miedzynarodowych. Serwisy wspotpracujgce z pro-
gramem sg regularnie szkolone w zakresie obstugi nowo-
czesnych pojazdow ciezarowych, naczep i przyczep
wyposazonych w zaawansowane systemy elek-
troniczne oraz telematyczne.

ograniczy¢ koszty zwigzane z logistyka ser- Services zapewni a

wisowa. Atutem rozwigzania jest dostep do | Jeden partner dla catejfloty
o o kompleksowa obstuge

szerokiej sieci serwisowej w Polsce i wie- . |

lu krajach Europy, catodobowe wsparcie polazdow OSObOWVChi Inter Cars Fleet Services zapewnia kom-

techniczne 24/7 oraz szybka dostepnosc dostawczych 0 pleksowg obstuge pojazdow osobowych,

czesci zamiennych.

Inter Cars Fleet Services umozliwia serwi-
sowanie pojazdow od pierwszego kilometra,
bez utraty gwarancji producenta, zgodnie z prze-
pisami GVO. Klienci zyskujg dostep do znacznie

szerszej sieci serwisowej niz w przypadku ASO jednej marki,
obejmujacej Polske i wiele krajow Europy. Uzupetnieniem oferty
jest assistance z realng mozliwoscia naprawy pojazdu na drodze.
Wszystko to przy rynkowych stawkach oraz mozliwosci wykorzy-

ciezarowych, naczep
i przyczep.

dostawczych, ciezarowych, naczep i przy-

czep. Polgczenie szerokiej sieci serwisowej,

wsparcia 24/7, mozliwosci zachowania gwa-

rancji producenta oraz jednolitych standardow

obstugi pozwala firmom skutecznie kontrolowaé kosz-

ty, ograniczac¢ przestoje i zwieksza¢ dostepnos¢ pojazdow.

W efekcie przedsiebiorstwa zyskujg wieksza efektywnosc operacyj-

na, przewidywalnos¢ kosztoéw oraz partnera wspierajgcego rozwoj
biznesu zaréwno na rynku krajowym, jak i miedzynarodowym.. m
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Od 1 stycznia beda
Panstwo potrzebowac
nowego OBU

Niech sie Panstwo zaopatrza
w nowe OBU jak najszybciej.

Uwaga, wtasciciele i kierowcy pojazdow powyzej 3,5 tony!

Od 1 grudnia 2026 r. rozpoczynamy przerejestrowanie pojazdéw do nowego
elektronicznego systemu poboru optat drogowych. Najprosciej zrobig to
Panstwo online na www.emyto.sk/pl w nowej strefie klienta Moja optata
drogowa. Niech Panstwo utworza w niej konto, zarejestruja swoje pojazdy

i wyposaza je w nowe urzadzenia poktadowe.
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Oczekiwanie pod rampa:
wyzwanie dlatancucha dostaw

Ciezarowka stojaca przed magazynem kosztuje przewoznika,
ale skutki zatorow wracaja takze do zatadowcy:

w stawkach frachtowych, opdznieniach dostaw i gorszym
wykorzystaniu zasobow. Sama rezerwacja okna czasowego
nie wystarczy, jesli plan nie uwzglednia gotowosci towaru,
obsady magazynu i sytuacji na drodze. Eksperci wskazuja,

ze potrzebne sg elastyczne harmonogramy, wymiana danych
i odptatnosc¢ za przestoje.
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Marek Szymanski
Redaktor naczelny TSL Biznes/Truck Biznes

| Postojuruchamia lawine

Przestoj nie zaczyna sie i nie konczy przy rampie. Petna ob-
stuga samochodu obejmuje rejestracje na portierni, ocze-
kiwanie na przydziat doku, zatadunek lub roztadunek oraz
obieg dokumentow. Na kazdym z tych etapow moga po-
wstawac kolejki. Przy rampie czas zabierajg rowniez ska-
nowanie towaru, kontrola jakosci i dat przydatnosci oraz
spory dotyczgce wymiany nos$nikow paletowych. Z per-
spektywy przewoznika najdotkliwsze jest to, ze opdznienie
w jednym obiekcie przenosi sie na kolejne punkty trasy.
Przepada nastepne okno czasowe, przesuwa sie harmo-
nogram, a pojazd wykonuje mniej pracy. Koszty utrzymania
floty i zatrudnienia kierowcy nie znikaja tylko dlatego, ze ze-
staw stoi przed brama.

Skale obcigzenia pokazuje szacunek Stratton Insti-
tute: godzina postoju ciezarowki w Unii Euro-
pejskiej oznacza od 30 do 70 euro samych

kosztow statych. Nie obejmuje to dodat-
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realokacji slotow w czasie rzeczywistym — méwi Wojciech
Sokotowski. Jego diagnoza pokazuje, dlaczego formalna
rezerwacja terminu nie daje jeszcze gwarancji sprawnego
przejazdu przez kolejne punkty dostawy.

| Okno musiuwzgledniaé rzeczywistosc

Pierwsza z barier wskazywanych przez Sokotowskiego jest
brak potaczenia TMS przewoznika z systemem awizacyj-
nym odbiorcy. Kazda sie¢ handlowa czy operator logistycz-
ny moze korzysta¢ z wtasnego portalu, odrebnego loginu
i innych zasad. Dane trzeba przepisywac recznie. Jak za-
uwaza ekspert, kierowca obstugujacy pieciu odbiorcow
funkcjonuje w pieciu réznych systemach. Cyfryzacja nie
usuwa wowczas rozproszenia informacji, lecz przenosi je
na ekrany. Samo posiadanie narzedzia do awizacji
nie oznacza jeszcze, ze uczestnicy przewozu
wymieniajg aktualne dane potrzebne do

wspolnego planowania.

kowych kosztéw zmiennych ani utraco- W zaleceniach
nych przychodow. Brakuje jednak du- McKinsey cyfryzacja Drugi problem dotyczy przepusto-
zych, zbiorczych badan catego rynku, powinna nastepowac wosci przyjmowanej przy ustalaniu

ktore pozwolityby opisa¢ skale tych
strat. Kwoty nalezy wiec traktowac
jako wskazanie ekonomicznej wagi
problemu, a nie jednakowa stawke stra-
ty dla kazdego przewoznika i kazdego ro-
dzaju przewozu.

Wojciech Sokotowski, analityk transportu europej-

skiego i prezes zarzadu Stratton Institute, patrzy na orga-
nizacje dostaw réwniez przez pryzmat wtasnej pracy za
kierownica. Przez trzy lata prowadzit ciggnik siodtowy po
Europie i Wielkiej Brytanii. W jego opisie teoretyczny mo-
del jest prosty: spedytor lub przewoznik rezerwuje termin,
przekazuje dane kierowcy, pojazdu oraz fadunku, a maga-
zyn powinien by¢ gotowy do obstugi. Rozbiezno$¢ miedzy
tym modelem a praktyka wynika jednak zarowno z rozdzie-
lenia systemow informatycznych, jak i ze sposobu uktada-
nia harmonogramow.

— Okienko czasowe jest sztywne, a transport z natury
zmienny. Wystarczy godzina opoznienia na poprzednim
roztadunku, korek na obwodnicy albo kontrola drogowa
i slot przepada. Kierowca trafia wtedy na koniec kolejki,
gdzie czeka sie do skutku. System, ktory miat eliminowaé
kolejki, sam je produkuje, bo nie przewiduje elastycznej
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etapami, z dostosowaniem
proceduri szkoleniem
personelu.

slotow. Sokotowski zwraca uwage,

ze harmonogramy powstajg czesto

dla warunkow idealnych. Nie prze-

widujg brakow kadrowych, awarii

wozkow ani dodatkowych kontroli ja-

kosciowych. — Po trzecie, sloty sg czesto

planowane pod przepustowos¢ ramp w ide-

alnych warunkach, bez buforow na braki kadro-

we w magazynie, awarie wozkow czy kontrole jakosciowe

towaru. Gdy o 8:00 zjezdza osiem zestawow, a obiekt re-

alnie obstuguje trzy, reszta stoi — wyjasnia. Liczba wpisa-

nych rezerwacji nie zmienia rzeczywistej zdolnosci maga-
zynu do ich obstugi.

Dlatego po stronie sieci handlowych i operatorow logi-
stycznych ekspert postuluje urealnienie przepustowosci,
dodanie buforow oraz biezace przesuwanie okien zamiast
utrzymywania sztywnej listy. Wskazuje przy tym na rosna-
ca role systemow zarzadzania placem, czyli YMS, pota-
czonych z rozpoznawaniem tablic rejestracyjnych. Takie
rozwigzania pozwalajg automatyzowa¢ wjazd, organizo-
wac kolejke na placu i przypisywaé¢ pojazdy do ramp. Ich
zadaniem jest wspiera¢ obstuge dostosowang do aktual-
nej sytuacji, a nie tylko odtwarza¢ poranny plan mimo ko-
lejnych zaktocen.

49



ZARZADZANIE

50

Obowiazki ma rowniez przewoznik. Sokotowski podkresla
znaczenie telematyki udostepniajacej odbiorcy aktualny
przewidywany czas przyjazdu, czyli ETA. Jesli magazyn
wie, ze samochod bedzie spozniony o 40 minut, moze
przekazaé jego okno innemu pojazdowi, zamiast blokowaé
rampe. To przyktad sytuacji, w ktorej informacja z trasy
moze przetozy¢ sie na decyzje operacyjna. Potrzebne sg
jednak oba elementy: wiarygodna wiadomosc¢ od przewoz-
nika oraz mozliwos¢ zmiany kolejnosci po stronie magazy-
nu. Bez tej drugiej czesci samo sledzenie ciezarowki nie
roztaduje zatoru.

| Zatadowca tez ponosi koszty

Perspektywa zatadowcy nie sprowa-
dza sie do wygody przyjmowania sa-
mochodow. Zaktad produkcyjny musi
zsynchronizowa¢ wydanie towaru

z pracg linii, kontrolg jakosci i pako-
waniem. Awaria maszyny albo prze-
dtuzenie jednej z tych czynnosci moze
sprawic¢, ze zaplanowany fadunek nie
bedzie gotowy. W magazynie ogranicze-
niem bywa miejsce w strefie buforowe;j: jesli

nie ma gdzie odstawi¢ palet, roztadunek naczepy

zostaje zablokowany. Do tego dochodza braki pracowni-
kow i operatoréw wozkow. Wolny dok nie oznacza wiec au-
tomatycznie mozliwosci obstuzenia kolejnego zestawu.

Odpowiedzialnosci za kolejke nie mozna przypisaé
z gory tylko jednej stronie. Magazyny mierzg sie z na-
gtym kumulowaniem awizacji, a przewoznicy przyjez-
dzajg poza oknem takze z powodu utrudnien drogowych
i wczesniejszych opodznien. Problemy z planowaniem
powoduja przy tym paradoks: ciezarowki potrafig go-
dzinami oczekiwac¢ na obstuge, podczas gdy przez inng
czes¢ dnia doki pozostajg niewykorzystane. Dla zata-

Godzina postoju
ciezarowki
w Unii Europejskiej
oznacza od 30 do 70 euro
samych tylko kosztéw
statych.

dowcy stawkg jest zatem zarowno terminowos¢ wysytek
i przyjec, jak i lepsze wykorzystanie infrastruktury oraz
dostepnej obsady.

tukasz Muzyka, Product Manager i ekspert ds. systemow
technologicznych w Trans.eu Group, przestrzega, ze
koszty nie koncza sie na optacie za stojgcy pojazd. W jego
ocenie odbiorca znany z wielogodzinnych przestojow
moze w kolejnym przetargu frachtowym dostac¢ stawki
wyzsze 0 12-25 proc. Przewoznicy uwzgledniajg bowiem
ryzyko unieruchomienia sprzetu i kierowcy. To szacunek
eksperta, a nie uniwersalna podwyzka dotyczaca
kazdego kontraktu. Pokazuje jednak me-
chanizm, przez ktory staba organizacja
przyje¢ moze zwieksza¢ koszt zakupu
transportu.

Muzyka zwraca réwniez uwage na
relacje producentow z sieciami han-
dlowymi i konsekwencje niedotrzy-
mania wymogow OTIF, czyli termi-
nowej i kompletnej dostawy. Wedtug
jego wypowiedzi sankcje moga wynosi¢
od 1 do 5 proc. wartosci zamowienia albo
przyjmowac postac ryczattowych obciazen za
spoznione okno. Dla firmy produkcyjnej problem
pod rampg moze wiec oznaczac¢ zarowno koszt transportu,
jak i kary zwigzane z obstuga klienta. Nie chodzi wytacznie
o skrocenie pojedynczego postoju, lecz o ograniczenie za-
ktocen, ktore przenoszg sie dalej w tancuchu dostaw.

| Najpierw gotowy towar i ludzie

W ocenie Muzyki usprawnienia nalezy zacza¢ od podstaw:
rezerwacji okien czasowych, zarzadzania placem oraz
wspotpracy handlu, logistyki i magazynu. Zastgpienie za-
sady ,kto pierwszy, ten lepszy” cyfrowym planowaniem

OPINIA EKSPERTA

WOJCIECH SOKOLOWSKI, prezes zarzadu Stratton Institute*

— Po stronie sieci handlowych i operatorow logistycznych powinno nastapic¢ urealnienie przepustowosci
slotéw, bufory na opoznienia i dynamiczna relokacja okien w czasie rzeczywistym zamiast sztywnej listy.
Rosnaca role odgrywaja systemy klasy YMS zintegrowane z rozpoznawaniem tablic rejestracyjnych, kto-
re pozwalajg automatyzowac wjazd, kolejke na placu i przypisanie pojazdu do rampy. Przewoznicy powin-
ni z kolei czesciej korzystaé z rozwigzan telematycznych. Telematyka udostepnia odbiorcy rzeczywisty
ETA pojazdu. Magazyn, ktéry wie, ze auto przyjedzie 40 minut pozniej, moze ten slot odda¢ komus inne-
mu zamiast blokowac¢ rampe. Mysle, ze wskazane bytoby takze dziatanie panstwa. Ustawowy standard
odptatnosci za przestoj na wzor wioski moze zdyscyplinowac organizacje pracy magazynow skuteczniej
niz jakakolwiek technologia. Ptacenie za cudzy czas ma te zalete, ze natychmiast uczy planowania.

* Stratton Institute, firma analityczno-badawcza specjalizujaca sig w rynku transportu cigzkiego i leasingu, www.strattoninstitute.com
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ma sens, jesli poszczegolne dziaty uwzgledniajg rzeczywi-
ste mozliwosci operacyjne. Ekspert krytykuje traktowanie
magazynu jako przestrzeni o nieograniczonej pojemnosci
i ramp jako zasobu zdolnego przyjac kazdy pilny transport.
Awizacja moze ujawni¢, ze kierowca dotart punktualnie,
lecz towar nie byt jeszcze gotowy nawet do spakowania.

Jednym z proponowanych rozwigzan jest pre-picking, czyli
wczesniejsze przygotowywanie czesci towaru do wysyiki,
z wykorzystaniem spokojniejszych okresow pracy. — Zasa-
da jest prosta — to towar ma czeka¢ na ciezarowke w strefie
wywozowej, a nie by¢ gorgczkowo szukany po regatach,
gdy kierowca stoi juz na portierni. Wykorzystujemy wol-
niejsze chwile na magazynie, zeby przygotowa¢ wysytke
z wyprzedzeniem — podkresla Muzyka. Taki sposob orga-
nizacji taczy potrzeby przewoznika z interesem zatadowcy:
przygotowanie tadunku nastepuje przed przyjazdem, a nie
dopiero pod presjg oczekujgcego kierowcy.

Kolejnym elementem sg grafiki dostosowane do obcigze-
nia. Muzyka wskazuje, ze ruch samochodow w wiekszosci
magazynow kumuluje sie w szczytach, najczesciej miedzy
godz. 11 a 16. Proponuje ruchomy czas pracy, aby obsada
odpowiadata rzeczywistemu zapotrzebowaniu na zatadun-
kiiroztadunki. Uzupetnieniem moze by¢ model taczacy sta-
ty zespot z pracownikami sezonowymi lub zatrudnionymi
w niepetnym wymiarze. To odpowiedz na nierownomierny
naptyw zamoéwien, promocje i okresy zwiekszonej sprzeda-
2y, ktore zmieniajg obcigzenie magazynu.

Wdrozenie awizacji nie powinno natomiast stuzy¢ wy-
facznie karaniu spoznionych. Muzyka krytykuje auto-
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matyczne odsytanie takiego pojazdu na koniec kolejki
i proponuje dynamiczne bufory, parking buforowy oraz
powiadomienia SMS. Wskazuje tez mozliwos¢ premio-
wania przewoznikow osiggajacych terminowosc¢ powyzej
95 proc. Postulat elastycznosci taczy jego ocene z dia-
gnoza Sokotowskiego: plan musi reagowac¢ na rzeczy-
wistosé. Jednoczesnie potrzebny jest pomiar przebiegu
obstugi, pozwalajgcy ustali¢, na ktorym etapie powsta-
to opoznienie, zamiast przerzuca¢ odpowiedzialnosc
miedzy magazynem a transportem. Muzyka wymienia
wskazniki Dwell Time, Turnaround Time i OTIF. Podkre-
sla, ze analiza powinna siegac¢ czasow poszczegolnych
czynnosci oraz 0sob odpowiedzialnych za etapy obstugi.
Taki pomiar ma umozliwia¢ identyfikacje przyczyn zato-
row. Nie wystarczy wiedziec, jak diugo samochod prze-
bywat w obiekcie, jesli nadal nie wiadomo, co zatrzymato
jego obstuge.

| Dane majg uruchamia¢ dziatanie

Elektroniczna awizacja nie jest tym samym co sztuczna
inteligencja. Rezerwowanie terminu i przypisywanie doku
wedtug ustalonych regut moze usprawniac¢ prace bez Al.
Bardziej zaawansowane narzedzia wykorzystujg dane
biezgce i historyczne, aby przewidywac¢ czas przyjazdu,
wykrywaé¢ odchylenia i wskazywaé zdarzenia wymaga-
jace reakcji. Ich wartos¢ ujawnia sie wtedy, gdy magazyn
na podstawie informacji zmienia kolejnosc¢ obstugi, przy-
gotowuje dok albo rozdziela zadania. Prognoza, ktéra nie
wplywa na organizacje pracy, pozostaje tylko wiadomoscia
0 zblizajgcym sie problemie.
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Nawet tyle czasu w catlym procesie kompletacji
moze zaja¢ pokonywanie terenu magazynu przez wozek
widtowy. Aby przyspieszy¢ i usprawnic proces

przygotowania, a nastepnie zatadunku towaru warto
wprowadzi¢ pre-picking, ktora polega na kompletacji
czesci produktow jeszcze przed procesem zatadunku.
Przy wtasciwym planowaniu pracy magazynu,
pre-picking mozna przeprowadza¢ w momentach, gdy
operatorzy wozkow nie sg zajeci innymi zadaniami.

Zrodfo: Final Report. Faster Fresher Flows
in Red Meat Food Processing 2023

- Sledzenie pozycji pojazdu pokazuje tylko, gdzie jest pro-
blem, ale go nie rozwigzuje — zaznacza Muzyka. W jego
ocenie wiedza o przyjezdzie ciezarowki za 15 minut niewie-
le daje, gdy przy doku sg nieprzygotowane palety, a pra-
cownik magazynu wtasnie poszedt na przerwe. Telematyka
musi wiec wspotdziata¢ ze sprawnym magazynem i ela-
styczng obsadg. Ekspert opisuje rowniez prace nad rozwig-
zaniem CargoON, ktére ma analizowac ponad 40 parame-
trow logistycznych i magazynowych, najpierw doradzac,
adocelowo decydowac o przydziale dokéw i kolejnosci aut.
Jest to zapowiedz rozwijanego narzedzia, nie opis potwier-
dzonych efektow gotowego wdrozenia.

Przykfad dziatajgcej technologii pochodzi z centrum dys-
trybucyjnego Penske Logistics w Shippensburg w USA.
Zastosowano tam kamery, komputerowg analize obrazu
i uczenie maszynowe do identyfikowania naczep i konte-
neréw oraz automatyzacji wjazdu i wyjazdu. Wedtug Pen-
ske i Blue Yonder ograniczono reczne wpisywanie danych,
a informacje potagczono z systemem magazynowym. Firmy
nie podaty jednak szczegotowych, niezaleznie zweryfiko-
wanych wynikéw skrocenia oczekiwania. To przyktad spo-
sobu wykorzystania technologii, a nie obietnica okreslone;j
poprawy w kazdym obiekcie.

Nie kazdy magazyn potrzebuje przy tym Al. Przy regular-
nych trasach i niewielkiej liczbie zmian wystarczy¢ moga
dobrze skonfigurowana awizacja oraz sprawne zarzadza-
nie magazynem. Znaczenie zaawansowanych narzedzi
rosnie tam, gdzie pojazdow jest duzo, plan czesto sie
zmienia, a dokow lub pracownikow brakuje. Efekty zalezg
od jakosci danych, skali i charakteru dziatalnosci oraz rze-
czywistego wykorzystania informacji w codziennych de-
cyzjach. Z punktu widzenia zatadowcy wyboér technologii
powinien wiec wynikac z konkretnego problemu operacyj-
nego, ktory chce rozwigzac. W przywotanych zaleceniach

McKinsey cyfryzacja powinna nastepowa¢ etapami, z do-
stosowaniem procedur i szkoleniem personelu. Ogranicza
to podejscie, w ktdérym inwestycja konczy sie na urucho-
mieniu narzedzia, a sposob organizacji pracy pozostaje
poza zmianag.

| Kto zaptaciza oczekiwanie

Technologia nie zamyka dyskusji o podziale kosztow. So-
kotowski postuluje po stronie regulatora ustawowy stan-
dard odptatnosci za przestoj, wzorowany na rozwigzaniu
wioskim. W jego ocenie taki bodziec moze skuteczniej dys-
cyplinowac organizacje magazynow niz sama technologia.
— Placenie za cudzy czas mate zalete, ze natychmiast uczy
planowania — podkresla. Jest to stanowisko eksperta doty-
czace kierunku zmian: koszt oczekiwania powinien oddzia-
tywac takze na organizacje, od ktorej zalezy przygotowanie
i sprawny przebieg obstugi pojazdu.

Wioskie rozwigzanie przewiduje 90 minut bezptatnego cza-
su na zatadunek lub roztadunek, a nastepnie optate 100
euro za kazdg rozpoczetg godzine przestoju. W Hiszpanii
wprowadzono rekompensate za oczekiwanie przekracza-
jace godzine oraz ograniczenia angazowania kierowcow
w prace zatadunkowe i roztadunkowe. Zestawienie tych
rozwigzan pokazuje dwa odrebne obszary interwencji: roz-
liczenie czasu postoju oraz podziat obowigzkow przy towa-
rze. Samo okreslenie naleznosci nie zastepuje jednak przy-
gotowania magazynu do terminowej obstugi.

Marie-Anne Cervoni, Associate Director for Strategy, Mar-
ket and Intelligence w International Road Transport Union,
przedstawia oczekiwanie przed rampg jako problem syste-
mowy, zwigzany ze sprawiedliwym traktowaniem przewoz-
nikow i kierowcow. Firmy muszg ptaci¢ pracownikom takze
wtedy, gdy pojazd stoi, co obcigza ich marze. Przedstawi-
cielka IRU mowi o czesciowej i nierownomiernej poprawie,
dotyczacej gtownie rekompensowania czasu, a nie wyraz-
nego skrocenia oczekiwania. Organizacja zabiega zarow-
no o wigzace zasady rekompensat, jak i lepsze zarzadzanie
rampami na kolejnych rynkach.

Z propozycji Sokotowskiego wynika z kolei podziat zadan
miedzy trzy strony: magazyny maja planowac¢ wedtug real-
nej przepustowosci i elastycznie przydziela¢ okna, przewoz-
nicy udostepniaé¢ aktualny czas przyjazdu, a regulator stwo-
rzyc¢ standard odptatnosci. W zaleceniach IRU pojawiaja sie
ponadto jasne klauzule umowne dotyczace bezptatnego
oczekiwania i stawek za opodznienia. Potrzebna jest integra-
cja TMS przewoznika z portalami awizacyjnymi odbiorcy.
Dla zatadowcy oznacza to potrzebe powigzania obietnic
sktadanych transportowi z gotowoscig towaru, ludzi i ramp.
Dla przewoznika — wspotprace przy aktualizowaniu planu.
Sprawnie odprawiona ciezaréwka stuzy obu stronom. =

5/2026
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Marek Szymanski

Redaktor naczelny TSL Biznes/Truck Biznes

Spedytor wygrat batalie sadowa. Gdzie lezy
granica odpowiedzialnosci pracownika?

Zatrzyman zestawow ciezarowych na granicach z powodu nielegalnego towaru nie udaje sie
catkowicie wyeliminowa¢ z realiow miedzynarodowego transportu drogowego. Kiedy na
parkingu dochodzi do przyjecia nieautoryzowanego tadunku, skutki finansowe

i prawne dla przedsiebiorstwa bywaja dewastujace — od przepadku naczepy lub ciggnika

po wielotysieczne noty obcigzeniowe.

Sprawa sgdowa, o ktorej ostatecznym zakonczeniu zdecydo-
wata niedawno decyzja Sgdu Najwyzszego, wyraznie wyznacza
granice odpowiedzialnosci materialnej spedytordéw oraz kierow-
cow. Dla branzy TSL to jasny sygnat, jak prawo pracy traktuje
ryzyko gospodarcze pracodawcy i czym w praktyce rozni sie
niedbalstwo od winy umysinej.

Incydent w Luksemburgu
i jego konsekwencje

Sytuacja, ktora stata sie zarzewiem wieloletniego sporu sadowego,
miata miejsce pod koniec lipca 2019 roku. Kierowca zatrudniony
w przedsigbiorstwie transportowym wykonywat miedzynarodowy
przewoz towarow. Podczas postoju na parkingu w Luksembur-

gu zgtosita sie do niego nieznana osoba, proponujac dodatkowy,
odptatny przewoz dwoch palet towaru w kierunku Wielkiej Bryta-
nii. Kierowca nawigzat kontakt telefoniczny ze spedytorem firmy,
dopytujac 0 mozliwos¢ podjecia tadunku. Spedytor przekazat, ze
zlecenie musi wplyna¢ oficjalng drogg i zosta¢ zweryfikowane.
Z ustalonego przez sad stanu faktycznego wynika, ze mimo braku
akceptacji przetozonych i braku prawidtowej dokumentacji prze-
wozowej, dokonano dofadunku towaru. W tym samym dniu pojazd
zostat zatrzymany przez stuzby celne Wielkiej Brytanii. Po przepro-
wadzeniu kontroli okazato sie, ze byt nim przewozony towar w po-
staci tytoniu o wadze 1 tony. Brytyjskie stuzby celne zajety towar
oraz podjely decyzje o przepadku ciagnika siodtowego z haczepa.
Pracodawca oszacowat taczna szkode na kwote przekraczaja-
cq 150 tysiecy ztotych. Sktadaly sie na nig: wartos¢ utraconego

Ryzyko po stronie pracodawcy

NATALIA BODZIOCH - PRZETAK, adwokat:

— Stosunek pracy rézni sig od cywilnoprawnych umow wspotpracy tym, ze ryzyko prowadzenia dziatalno-
Sci gospodarczej w catosci spoczywa na pracodawcy. Pracownik ponosi odpowiedzialnosé materialng za
szkode wyrzadzong pracodawcy, jednak Kodeks pracy wprowadza w tym zakresie istotne ograniczenia. Je-
zeli szkoda powstata z winy nieumysinej — choc¢by byto to razace niedbalstwo — odszkodowanie nie moze
przekroczy¢ kwoty trzykrotnego miesiecznego wynagrodzenia przystugujacego pracownikowi w dniu wy-
rzadzenia szkody.




pojazdu, nota obcigzeniowa z tytutu niedostarczenia legalnego
fadunku oraz utracony fracht. Spotka skierowata sprawe na dro-
ge sadowg, domagajac sie od spedytora i kierowcy solidarnego
pokrycia catosci strat.

Od nakazu zaptaty po orzeczenie
Sadu Najwyzszego

Poczatkowo sad zasadzit na rzecz pracodawcy kwoty objete
pozwem. Po wniesieniu sprzeciwow sprawa zostata rozpozna-
na merytorycznie. W wyniku tego postepowania sad pierwszej
instancji przypisat pozwanym pracownikom wine umysina, re-
alizujacy sie w zamiarze ewentualnym i natozyt na nich obowig-
zek naprawienia szkody w petnej wysokosci. Sad stangt bowiem
na stanowisku, ze pracownicy nie dopefnili cigzacych na nich
obowigzkow zwigzanych z nalezytym przyjeciem towaru i jego
przewozem, mimo tego, ze jako doswiadczeni pracownicy mo-
gli przewidzie¢ okolicznosci swojego dziatania.

Pozwani, reprezentowani przez profesjonalnych petnomocnikow,
zaskarzyli powyzszy wyrok, zarzucajgc sagdowi m.in. niezasadne
przypisanie im winy umysinej oraz wskazujac, ze ich odpowiedzial-
nos¢ materialna powinna zosta¢ ograniczona na podstawie art. 119
Kodeksu pracy. Sad apelacyjny podzielit zarzuty apelacji, uznajac, ze
cho¢ zachowanie pracownikow stanowito naruszenie obowiazkow
stuzbowych i nosito znamiona niedbalstwa, to zgromadzony materiat
dowodowy nie dawat podstaw do przypisania im winy umysinej, tj.
zamiaru wyrzadzenia szkody lub godzenia na jej wystapienie.

W konsekwencji zmienit wyrok sadu pierwszej instancji i ogra-
niczyt odpowiedzialno$¢ kazdego z pozwanych do wysokosci
trzymiesigcznego wynagrodzenia, oddalajac powodztwo w po-
zostatym zakresie. W sprawie strona powodowa wniosta skarge
kasacyjna, ale Sad Najwyzszy postanowieniem z dnia 13 wrze-
Shia 2026 r. odmowit przyjecia jej do rozpoznania.

| Przepisy Kodeksu pracy a ryzyko pracodawcy

Kluczowym zagadnieniem w sprawach dotyczacych odpowie-
dzialnosci materialnej pracownikow jest rozroznienie szkody
wyrzadzonej nieumyslnie od szkody wyrzadzonej umysinie,
poniewaz od tej kwalifikacji zalezy zakres odpowiedzialnosci
odszkodowawczej. Jak wskazuje adwokat Natalia Bodzioch
-Przetak reprezentujgca pozwanego spedytora, orzecznictwo
w tym zakresie opiera sie na statych zasadach ochrony stosun-
ku pracy. Podkresla takze, ze przypisanie pracownikowi petnej
odpowiedzialnosci za szkode wymaga bezwarunkowego wyka-
zania winy umysinej.

— W sprawach dotyczacych odpowiedzialnosci materialnej pra-
cownikow kluczowe znaczenie ma prawidiowe ustalenie, czy
szkoda zostata wyrzadzona umysinie, czy nieumysinie. Od tej
oceny zalezy bowiem zakres odpowiedzialnosci odszkodowaw-
czej. Samo naruszenie obowigzkow pracowniczych, podijecie
btednej decyzji czy niezachowanie nalezytej ostroznosci nie
przesadzajg jeszcze o winie umysinej, ktora jest warunkiem przy-
pisania pracownikowi obowigzku naprawienia szkody w petnej
wysokosci. Konieczne jest wykazanie, ze pracownik chciat wy-
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rzadzi¢ szkode albo przewidywat mozliwos¢ jej powstania i godzit
sie na taki skutek. W tej sprawie sad apelacyjny trafnie uznat, ze
zgromadzony materiat dowodowy nie dawat podstaw do przy-
pisania pozwanym winy umysinej. Sad stusznie zwrécit rowniez
uwage, ze odpowiedzialnos¢ materialna pracownika nie moze
stuzyc¢ przerzucaniu na niego ryzyka zwigzanego z dziatalnoscig
pracodawcy, w tym ryzyka organizacyjnego. W konsekwencji sad
ograniczyt odpowiedzialnos$¢ pozwanych do wysokosci trzymie-
siecznego wynagrodzenia, stosownie do art. 119 Kodeksu pracy.
Rozstrzygniecie to potwierdza, ze petna odpowiedzialnos¢ pra-
cownika nie moze by¢ wywodzona wyfacznie z faktu naruszenia
obowigzkow pracowniczych, nawet jezeli stanowig one niedbal-
stwo — podkresla adwokat Natalia Bodzioch-Przetak z Kancelarii
Transportowej LEGALTRANS.

Dla oceny odpowiedzialnosci pozwanych istotne znaczenie
miato réwniez to, ze nielegalny towar byt zafoliowany. Okolicz-
nosc¢ ta nie dawata zatem podstaw do przyjecia, ze pozwani wie-
dzieli, iz przewozg nielegalny tadunek.

| Praktyczne wnioski dla przedsiebiorstw TSL

Wyrok ten stanowi wazne odniesienie dla zarzadzajacych flota-
mi oraz 0s6b odpowiedzialnych za procedury bezpieczenstwa
w transportach migdzynarodowych. Z analizy przypadkéw wy-
nika kilka kluczowych wnioskow:

v Wewnetrzne procedury i ich egzekwowanie. Posiadanie spi-
sanych procedur dotyczacych przyjmowania dotadunkow i we-
ryfikacji zleceniodawcow jest niezbedne. W przypadku sporu
sadowego precyzyjna komunikacja (np. wiadomosci e-mail, logi
z systemu telematycznego) stanowi podstawowy dowod pozwa-
lajgcy ustali¢ zakres odpowiedzialnosci poszczegolnych osob.
v Ograniczenia w dochodzeniu roszczen. Pracodawca nie
moze automatycznie przerzucac¢ kosztow strat majatkowych
(np. przepadku pojazdu czy not obciazeniowych) na pracowni-
kow w petnej wysokosci. Dochodzenie kwot przekraczajgcych
trzykrotnos¢ pensji wymaga zebrania twardych dowodéw na
celowe dziatanie pracownika na szkode firmy.

v Weryfikacja kontrahentow na gietdach i parkingach. Przy-
padkowe zlecenia przyjmowane bez weryfikacji dokumentow
stanowig jedno z najwiekszych zagrozen w przewozach mie-
dzynarodowych. Nawet jesli pracownik poniesie konsekwen-
cje dyscyplinarne lub finansowe w granicach okreslonych Ko-
deksem Pracy, ciezar straty pojazdu i roszczen kontrahentow
w gtdwnej mierze pozostanie po stronie przedsiebiorstwa.
Orzeczenie Sadu Najwyzszego utrwala linie interpretacyjna,
wedtug ktorej niedbalstwo pracownika — cho¢ podlega sank-
cjom pracowniczym — nie zwalnia przedsiebiorstwa transporto-
wego z ponoszenia ryzyka wpisanego w prowadzenie dziatalno-
sciwbranzy TSL. m

Kanceleria Transportowa
LEGALTRANS
+48 729123 810
kancelaria@kt-legaltrans.pl
www. kt-legaltrans.pl
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Ekspert prawa transportowego

Kancelaria JUDEK. GORSKA. Radcy prawni. Doradcy podatkowi

Sztucznainteligencja w firmie transportowej,
czyli wiecej RODO niz Al Act

Narzedzia oparte na sztucznej inteligencji na dobre zagoscity w firmach transportowych
i spedycyjnych. Nie zawsze jednak osoby korzystajace z Al, jakie obowiazki prawne
sie z tym wigza. Wbrew pozorom wieksze ryzyko niz unijne przepisy o Al rodza dla przewoz-

nikéw zasady ochrony danych osobowych.

Systemy Al wspierajg dzis w branzy TSL wiele obszaréw m.in.
planowanie prac, analize telematyki i optymalizacje kosztow,
przegladanie umow, obstuge klientéw czy przygotowanie tre-
Sci marketingowych. Coraz czesciej uczestniczg rowniez w re-
krutacji i ocenie pracownikow. W slad za technologig pojawity
sie przepisy, ktore zaczynajg obowigzywac wtasnie teraz.

| Al Actipolska ustawa

Podstawowym aktem prawnym regulujgcym stosowanie
sztucznej inteligenciji w Unii Europejskiej jest rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1689 z dnia 13
czerwca 2024 r., powszechnie nazywane Al Act. Rozporza-
dzenie weszio w zycie jeszcze w 2024 r., ale jest stosowane
etapami, w wiekszosci od 02.08.2026 r. Termin dla systemow
wysokiego ryzyka zostat natomiast przesuniety i w przypadku
systemow, ktore moga by¢ wykorzystywane w firmach trans-
portowych, obowigzki zaczng obowigzywac 02.12.2027 r.

Uzupetnieniem rozporzadzenia jest polska ustawa z dnia 3 lipca
2026 r. 0 systemach sztucznej inteligenciji, ktora w zasadniczej
czesciwesziaw zycie 11.08.2026 r. i powotuje nowy organ nad-
zoru, Komisje Rozwoju i Bezpieczenstwa Sztucznej Inteligenciji.

| Nie kazdy system jest grozny

Al Act nie wyrdznia wprost kategorii systemow sztucznej in-
teligencji, ale w praktyce mozna je podzieli¢ na cztery grupy.

Pierwsza to systemy niedopuszczalne (art. 5) np. techniki
manipulacyjne czy systemy oceny spotecznej. Druga to sys-
temy wysokiego ryzyka (art. 6) wykorzystywane m.in. w wy-
miarze sprawiedliwosci czy przy dostepie do podstawowych
ustug. Trzecia to systemy objete obowigzkami przejrzystosci
z art. 50, takie jak chatboty. Pozostate systemy w praktyce nie
podlegajg Al Act, ale zaleca sie, by rowniez w tym zakresie
tworzone byly kodeksy dobrych prawnych.

W standardowych sytuacjach systemy niedopuszczalne nie
powinny pojawi¢ sie w branzy transportowej. Nieco inaczej
jest z systemami wysokiego ryzyka, do ktorych rozporzadze-
nie zalicza systemy wykorzystywane w zatrudnieniu, a wiec
przy rekrutacji, w tym selekcji kandydatow, i przy ocenie pra-
cownikow. Przewoznik, ktory korzysta z Al do odsiewu CV
kierowcow albo oceny ich pracy, powinien wiec sprawdzic,
jakie obowigzki bedg na nim spoczywac od grudnia 2027 .

| Chatbot musi sie przedstawic¢

Duzo szybciej, bo juz od 02.08.2026 r., firmy transportowe
objat obowigzek przejrzystosci wynikajacy z art. 50 Al Act.
Po pierwsze, systemy przeznaczone do bezposrednigj in-
terakceji z osobamifizycznymi, a wiec w szczegolnosci chat-
boty, muszg informowac¢ rozmowce, ze rozmawia z syste-
mem Al. Firma, ktora udostepnia chatbota klientom na
swojej stronie, powinna zadbac¢ o taki komunikat. Po dru-
gie, publikujac obrazy, nagrania audio lub wideo o charak-



terze deepfake, trzeba oznaczy¢, ze zostaty wygenerowane
lub zmodyfikowane przy uzyciu Al. Po trzecie, obowigzek
informowania o uzyciu Al dotyczy réwniez tekstoéw publi-
kowanych w celu informowania o sprawach lezacych w in-
teresie publicznym, chyba ze tekst zostat zweryfikowany
przez cztowieka, ktory ponosi za niego odpowiedzialnosc
redakcyjna.

Al Act nie definiuje jednak pojecia deepfake. Pomocg moze
by¢ opublikowany przez Komisje Europejska Kodeks poste-
powania w zakresie oznaczania tresci generowanych przez
sztuczng inteligencje. Za deepfake uznaje on wygenerowany
lub zmodyfikowany przez Al obraz, dzwiek lub wideo, ktory
przypomina rzeczywiste osoby, obiekty, miejsca

lub wydarzenia i moze wprowadzi¢ odbiorce

w bfad co do tego, ze jest autentyczny. Ko-

misja opracowata nawet zalecane ikony
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| Gdzie sa dane?

Sama umowa powierzenia nie wystarcza. Istotne jest row-
niez to, gdzie dostawca przechowuje dane. Jesli dane trafiaja
poza Europejski Obszar Gospodarczy, a tak jest w przypad-
ku bardzo wielu modeli, konieczne jest zapewnienie pod-
stawy prawnej transferu, a przy standardowych klauzulach
umownych takze ocena skutkow transferu (tzw. TIA, Transfer
Impact Assessment). Nieco prosciej wyglada sytuacja do-
stawcow amerykanskich certyfikowanych w ramach EU-US
Data Privacy Framework, cho¢ i ten mechanizm jest obec-
nie kwestionowany przed Trybunatem Sprawiedliwosci UE.
Firma powinna tez uzupetni¢ ocene skutkéw dla
ochrony danych (DPIA) o wykorzystanie Al

oraz zaktualizowa¢ dokumentacje RODO,

w szczegolnosci klauzule informacyjne

do oznaczania takich tresci. Kodeks jest W dobie SZtuczne] i rejestr czynnosci przetwarzania. Kary

dobrowolny, a sama ikona nie przesa- inteligencji naktadane przez prezesa UODO moga

dza o0 zgodnosci z przepisami. jeszcze wiekszego siega¢ 20.000.000 EUR lub 4 % $wia-
znaczenia nabiera towego obrotu. _

. Alternatywag sa modele lokalne dzia-

| Wysokie kary stqsc?wanle tajace na serwerach przedsiebiorcy

przepisow RODO. albo anonimizacja lub pseudonimiza-

Za stosowanie zakazanych systemow

grozi kara do 35 milionow euro lub 7 % swia-

towego rocznego obrotu, za wiekszos¢ pozosta-

tych naruszen do 15.000.000 EUR lub 3 % obrotu, a za
przekazanie organom nieprawidtowych lub niekompletnych
informacji do 7.500.000 EUR lub 1 % obrotu. Dla duzych
przedsiebiorstw limitem jest wyzsza z tych wartosci, dla ma-
tych i srednich nizsza. W praktyce oczywiscie kary z reguty
beda nizsze, a gorna granica bedzie stosowana tylko w przy-
padku najpowazniejszych naruszen.

W praktyce Al Act odnosi sie do codziennego wykorzystywa-
nia Al w branzy transportowej w mocno ograniczonym zakre-
sie. Duzo istotniejsze jest przestrzeganie przepiséw o ochro-
nie danych osobowych. W firmie transportowej codziennie
kraza bowiem dane kierowcow, spedytorow i klientow, dane
z telematyki i lokalizacyjne, dane o wypadkach, a niekiedy
takze dane biometryczne czy o wykroczeniach. Wystarczy,
ze spedytor wklei do czatu korespondencije z przewoznikiem
albo kadrowa poprosi Al o podsumowanie dokumentaciji po-
wypadkowej kierowcy, aby dane te trafity do zewnetrznego
systemu.

Firma transportowa jest z reguty administratorem danych,
a dostawca systemu Al podmiotem przetwarzajgcym dane
w jej imieniu. Zgodnie z art. 28 RODO wymaga to zawarcia
umowy powierzenia przetwarzania danych (tzw. DPA, Data
Processing Agreement). Taka mozliwos¢ dajg w praktyce
wytgcznie biznesowe wersje narzedzi Al, przy czym niekie-
dy o zawarcie umowy powierzenia trzeba wystapi¢ osobno.
Bezpfatna wersja konsumencka chatbota uzywana przez
pracownika do spraw firmowych to z punktu widzenia RODO
powazny problem.
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cja danych przed ich wprowadzeniem

do systemu Al. Anonimizacja to dodat-

kowy obowigzek dla pracownika i nie mozna

wykluczy¢ sytuacji, gdy w pospiechu ktos ten krok
pominie.

| Zasady, ktore da sie przestrzegaé

Firma korzystajgca z Al powinna wprowadzi¢ wewnetrzne za-
sady korzystania z tych narzedzi i przeszkoli¢ z nich pracow-
nikow. Reguty muszg by¢ jednak realne do przestrzegania.
Catkowity zakaz korzystania z Al w firmie, w ktorej spedyto-
rzy na co dzien majg pod reka chatbota w telefonie, zwykle
konczy sie tzw. shadow Al, czyli korzystaniem z narzedzi bez
wiedzy i zgody pracodawcy, i to najczesciej w wersjach kon-
sumenckich.

Dobrym punktem wyjscia jest audyt wykorzystywania Al we
wiasnej firmie. Powinien on obejmowac¢ m.in.: sposob uzy-
wania Al w kontekscie obowigzkow z Al Act, rodzaje wyko-
rzystywanych narzedzi, rodzaje posiadanych licencji (kon-
sumenckie czy biznesowe), zasady przetwarzania danych
przez dostawcow i lokalizacje danych, okres przechowywa-
nia danych przez dostawcow, rodzaje danych wprowadza-
nych do systemow Al.

Whbrew medialnemu szumowi wokot Al Act dla wiekszo-
sci firm transportowych to nie unijne rozporzadzenie
o sztucznej inteligencji, ale stare dobre RODO wyznacza
dzis granice bezpiecznego korzystania z Al. Warto wiec
zaczat¢ od sprawdzenia, jakie dane i do jakich narzedzi
wprowadzaja pracownicy, zanim zrobi to za przedsigbior-
ce organ nadzoru. m
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https://cig-podatek.pl/?gad_source=1&gad_campaignid=22303588001&gbraid=0AAAAApBGYnp0M-Ai7CgGL5Lm3ljpE9xXp&gclid=CjwKCAiAncvMBhBEEiwA9GU_fmHNVrBjDObLn6uY3AJdO2fmp7QYxR5sILpz-F-ZpC6yebwWCIVcbBoC9VwQAvD_BwE



http://www.mobilpol.pl
http://www.mobilpol.pl
http://www.smartplus.pl
https://www.presstoread.pl/
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IVECO S-MIAY Natural Gas

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

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


https://qrco.de/bh4nWV
https://www.iveco.com/poland/S-Way?gclsrc=aw.ds&gad_source=1&gad_campaignid=22529692792&gbraid=0AAAAADflR9RpeM4w1prNiB6RR2iS_YEKE&gclid=CjwKCAjwuobXBhBXEiwAYUaIlZjvmlFK47VMOPmzrbVeTpOcgvQt9Vo4Ciz7Ljj_GHVpYznbPau60RoCHT4QAvD_BwE
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