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AKTUALNOŚCI

...a rynek się 
rozwija.

Raport UNCTAD 
Transport 2016.
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STRONA 3STRONA 2

23 lata na rynku!

Dystrybucja 
kosmetyków 
– rzecz 
trudna

Flota rośnie 
mimo 
spowolnienia 
gospodarczego

BAROMETR RYNKOWY

Wskazówka barometru znowu przesu-

nęła się w dół o 3%. Tym samym stosu-

nek ofert frachtów do wolnych prze-

strzeni ładunkowych spadł do poziomu 

52% do 48%. W  eksporcie głównie 

spadki: Niemcy i  Francja po –8%, Li-

twa –7%, Czechy i Belgia po –6% oraz 

Holandia –1%. Tendencję tą swoimi 

wzrostami przełamują Rosja 20% 

i  Ukraina 19%. W  imporcie widzimy 

poprawę. Lepiej wyglądają powroty 

z Ukrainy 16%, Rosji 6%, Holandii 4%, 

Litwy 3% oraz Belgii 1%. Analogiczną 

sytuację do poprzedniego tygodnia wi-

dzimy w  przypadku Czech i  Niemiec. 

Jedyny spadek dotyczy Francji –2%. 

W imporcie tendencja zwyżkowa. 

Stabilny eksport

EU EU
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CYTAT TYGODNIA„

powiedziała w Warszawie 
Violeta Bulc, unijna komisarz 
do spraw transportu.

Do 2019 r. drony 
będą częścią 
codziennego życia 
obywateli 
europejskich

Polska może być 
europejskim 
centrum logistyki

LICZBA TYGODNIA

To wartość kontraktowa dwustronne-

go promu z napędem gazowym (LNG) 

„Salish Orca”, który wyruszył w ubie-

głym tygodniu ze stoczni Remonto-

wa Shipbuilding w długą podróż (ok. 

10 440 mil morskich) do docelowego 

miejsca eksploatacji w zachodniej Ka-

nadzie. To pierwsza z trzech jednostek 

zamówiona w gdańskiej stoczni przez 

największego operatora promowego 

w Ameryce Północnej – kanadyjskiego 

armatora BC Ferries. „Salish Orca” 

dotrzeć ma do Kolumbii Brytyjskiej 

w styczniu, a na wiosnę 2017 r. rozpo-

cznie tam pracę.

50 mln dol.

441 mln zł z UE na drogi 
w woj. świętokrzyskim
Przedstawiciele zarządu województwa święto-
krzyskiego i  Świętokrzyskiego Zarządu Dróg 
Wojewódzkich (ŚZDW) podpisali, 21 XI, 
wstępne umowy na dofi nansowanie 12 z  13 
projektów w ramach Regionalnego Programu 
Operacyjnego Województwa Świętokrzyskiego 
na lata 2014-2020. Dzięki ponad 441 mln zł 
unijnego dofi nansowania (łączny koszt 13 in-
westycji to 557,1 mln zł) zmodernizowanych 
zostanie 123 km dróg w regionie – wybudowa-
nych 45 km, 78 km przebudowanych. Obwod-
nice zyskają m.in. Kazimierza Wielka, Staszów 
i  Ćmielów, a  w  Nowym Korczynie powstanie 
most na Wiśle. 108 mln zł będzie kosztowała 
rozbudowa ok. 30-kilometrowego odcinka 
drogi nr 754 z  Ostrowca Świętokrzyskiego, 
przez Bałtów do granicy z woj. mazowieckim 
– to najbardziej kosztowna inwestycja. W świę-
tokrzyskim RPO na realizację przedsięwzięć 
związanych z  infrastrukturą dróg wojewódz-
kich, zarezerwowano ponad 106 mln euro. Za-

kontraktowano 94% środków.

Polsko-ukraińskie posiedze-
nie Komisji Infrastruktury
W ubiegłym tygodniu minister infrastruktury 
i  budownictwa Andrzej Adamczyk wziął 
udział w  wyjazdowym posiedzeniu Komisji 
Infrastruktury w  Krasiczynie, poświęconym 
możliwościom rozwoju połączeń komunika-
cyjnych między Polską a  Ukrainą. Uczestni-
czyła w nim również delegacja ukraińska pod 
przewodnictwem ministra infrastruktury 
Ukrainy Włodzimierza Omeljana. Posiedze-
nie stanowi kontynuację współpracy dwu-
stronnej z Republiką Ukrainy. Jego celem było 
dokonanie przeglądu wzajemnych relacji pod 
kątem analizy szerszego otwarcia infrastruk-
tury dla ruchu kolejowego i drogowego. Bar-
dzo zależy nam, aby nasze wspólne pogranicze 
stało się obszarem dogodnego transportu, gdzie 
istnieje wiele możliwości rozwoju regionalnego 
poprzez liczne kontakty gospodarcze, których 
nie utrudniają bariery infrastrukturalne 
– podkreślił Adamczyk. W czasie posiedzenia 
rozmawiano m.in. o  budowie przejścia gra-
nicznego Malhowice–Niżankowice (mogłoby 
ono powstać w 2019 r.), przywróceniu połą-
czenia kolejowego na trasie Przemyśl-Lwów, 
a  także utworzeniu połączenia Kijów–Wroc-

ław–Drezno–Paryż.
MM

Mocnym elementem jest 
innowacyjność w ob-
szarze IT i aplikacji 
logistycznych.

8 mld zł unijnego wsparcia dla transportu 

Komisja Europejska przekazała Pol-
sce podpisane umowy o dofi nanso-
wanie 16 inwestycji transportowych. 
Otrzymają one 8 mld zł wsparcia 
z Instrumentu Łącząc Europę (CEF). 

Podpisanie umów ze strony UE ozna-
cza, że te środki są już pewne – podkreślił 
wiceminister rozwoju Witold Słowik, 
reprezentujący Polskę, na spotkaniu 
22 XI w Warszawie, podczas którego 
przedstawiciel unijnej agencji INEA 
Andreas Boschen, w obecności Stephane 
Ouaki z  KE, wręczył umowy o  do-
fi nansowanie.

Środki na 16 inwestycji dotyczących 
transportu kolejowego, drogowego, mor-
skiego i lotniczego, pochodzą z drugiego 
naboru CEF, który odbył się na przeło-
mie 2015 i 2016 r. Do lutego 2017 r. trwa 
trzeci nabór.

93% wykorzystane.93% wykorzystane. Dofi nansowane 
inwestycje będą lub są już realizowane 
przez pięć podmiotów – PKP PLK, Ge-
neralną Dyrekcję Dróg Krajowych i Au-
tostrad (GDDKiA), Zarząd Morskiego 
Portu Gdańsk, Polską Agencję Żeglugi 

Powietrznej oraz spółkę Cargotor. Więk-
szość z  nich ma zostać zakończona 
w 2020 r. Łączne dofi nansowanie UE 
dla wszystkich 16 projektów to prawie 
1,9 mld euro (ponad 8 mld zł).

Polska wykorzystała już 93% z dedy-
kowanej puli CEF.  W ramach pierw-
szego i  drugiego konkursu naszym 
projektom przyznano ponad 16 mld zł 
unijnego wsparcia. Łączna całkowita 
wartość inwestycji dotyczących trans-
portu kolejowego, drogowego, morskie-
go oraz bezpieczeństwa lotniczego to 
prawie 22 mld zł. 

Do rozdysponowania pozostało 
300 mln z puli 4,14 mld euro. Polscy 
zarządcy infrastruktury drogowej i ko-
lejowej przygotowują kolejne wnioski. 
Nie ulega wątpliwości, że ich wartość 
kilkukrotnie przekroczy dostępne środki. 
Składamy je jednak, bo chcemy dać 
sygnał Komisji Europejskiej, że mamy 
gotowe projekty. Walczymy też o dodat-
kowe fundusze, których pozyskanie jest 
możliwe, jeśli inne kraje nie wykorzy-
stają swoich kopert. Będziemy aplikować 
również o środki z puli ogólnej przezna-
czonej dla wszystkich krajów UE. W tej 

MIKOŁAJ MARSZYCKI

Największym benefi cjentem kolej, ale czy je wykorzysta?
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chwili mamy już ponad takich 30 pro-
pozycji – zapowiedział Słowik.

PLK rekordzistą.PLK rekordzistą. Największa pula 
wsparcia przypadła PKP PLK. Zarządca 
infrastruktury zrealizuje 10 inwestycji, na 
które otrzyma ponad 1,6 mld euro. Tym 
samym PLK jest nie tylko największym 
benefi cjentem CEF w Polsce, ale również 
w całej UE – zaznaczył wiceminister. 

W drugim naborze wsparcie otrzy-
mały m.in.: modernizacja linii kolejowej 
E 30, etap II, odcinek Zabrze–Katowi-
ce–Kraków (wysokość dotacji – 410 mln 
euro), prace na linii E 75 na odcinku 
Czyżew–Białystok (303 mln euro), prace 
na linii kolejowej E 30 na odcinku Kra-
ków Główny Towarowy–Rudzice wraz 
z dobudową torów linii aglomeracyjnej 
(320 mln euro) czy poprawa dostępu 
kolejowego do portów morskich w Szcze-
cinie i Świnoujściu (122 mln euro), Gdy-
ni (162 mln euro) i Gdańsku (116 mln 
euro). To inwestycje, na których wyko-
nanie pozyskano najwyższe kwoty unij-
nego dofi nansowania.
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W 2015 r. przewozy transportem 
morskim po raz pierwszy w historii 
przekroczyły 10 mld t. Światowa fl ota 
wzrosła natomiast tylko o 3,48%, 
osiągając na początku 2016 r. wiel-
kość 90 917 statków o  nośności 
1,8 mld t – podaje raport  UNCTAD 
Transport Morski 2016. 

 Mimo spowolnienia gospodarczego 
armatorzy wciąż inwestują w nowe, 
często coraz większe jednostki. Czynią 
to już jednak znacznie ostrożniej niż 
przed recesją w 2008–2009 r. 

Flota rośnie.Flota rośnie. W 2015 r. armatorzy li-
niowi wprowadzili na rynek 211 nowych 
kontenerowców, o ponad połowę mniej 
niż w 2008 r., kiedy do eksploatacji włą-
czono 436 jednostek. Dlatego w 2015 r. 
przestrzeń ładunkowa fl oty przewożącej 
kontenery zwiększyła się o 1,68 mln TEU 
i wzrosła o 12,7% w stosunku do 2014 r. 
oraz mimo o połowę mniejszej liczby 
statków odebranych ze stoczni – o 12,4% 
więcej niż w rekordowym  2008 r. W efek-
cie w latach 2009–2016 średnia pojem-
ność kontenerowca wzrosła o 132%.  

Flota światowa rośnie systematycz-
nie we wszystkich kategoriach. Nawet 

Flota rośnie mimo spowolnienia gospodarczego
Raport UNCTAD  Transport 2016

w  okresie recesji 2008–2009 tonaż 
jednostek do dyspozycji gestorów ła-
dunków zwiększał się o 7% rocznie, 
by w 2010 i 2011 r. powiększyć się 

o około 10% rocznie. Od  2012r. arma-
torzy zaczęli ostrożniej zamawiać nowe 
jednostki i przyrosty roczne fl ot były 
już znacznie mniejsze (6% w 2012 r. 

i ponad 4% w 2013 r.). W 2014 r. były 
to przyrosty na poziomie około 3,5%. 
Jednak w liczbach bezwzględnych licz-
ba i tonaż statków ciągle rośnie. Mimo 
malejącej liczby zamówień i kurczą-
cych się stoczniowych portfeli, w stycz-
niu 2013 r. armatorzy dysponowali 
tonażem zbliżonym do 1,63 mld dwt, 
w 2014 r. 1,70 mld dwt, a na początku 
2015 r. – 1,75 mld dwt, by w 2016 r. 
osiągnąć nośność 1,8 mld t.  

W 2015 r. najdynamiczniej rosła 
fl ota tankowców. Pojemność tych naj-
droższych statków wzrosła o 9,67% 
do 54  469 dwt. Mimo nadpodaży 
przestrzeni ładunkowej  armatorzy 
kontenerowców zwiększyli swoje fl oty 
łącznie o około 7% (244,3 mln dwt), 
operatorzy zbiornikowców do 
przewozu ropy naftowej o  3,08% 
(503,3 mln dwt), a masowców o 2,25% 
(778,9 mln dwt).

10 mld t na statkach.10 mld t na statkach. Rosnące fl oty 
to odpowiedź na wciąż zwiększający się 

popyt na przewozy morskie. Mimo spo-
wolnienia aktywności gospodarczej we 
wszystkich regionach świata w 2015 r. 
między kontynentami przetransporto-
wano morzem 10 047 mln t ładunków. 
O dynamice popytu na transport morski 
świadczą najlepiej liczby bezwzględne. 
W 2006 r. na statki załadowano pond  
7 700 mln t, w szczytowym okresie re-
cesji, w 2009 r., było to 7 858 mln t, 
w 2012 r. przekroczono 9 196 mln t, 
a w 2014 r. w ładowniach i kontenerach 
przewieziono morzem  9 842 mln t. 

W 2015 roku fl ota światowa wykonała 
pracę przewozową 53,6 mld tonomil, 
a więc więcej niż w 2014 r. (52,7 mld 
tonomil). Oszacowano, że statki z ropą 
naft ową wykonały pracę przewozową  
ponad 12 mld tonomil, a w 2016 r. wy-
konają ponad 12,4 mld tonomil. 
Dla kontenerowców te liczby wyniosły 
odpowiednio: ponad 8,3 oraz ponad 
8,8 mld tonomil. 

MAREK GRZYBOWSKI

Jednostka Unifeeder w porcie w Rotterdamie

Szeroka gama Mercedesów ze Sprinterem na czele

Renault Alaskan w urodziwej oprawie
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Współpracę na rzecz Współpracę na rzecz uruchomie-
nia systemu opłat drogowych EETS 
w całej Europie nawiązały fi rmy T-Sy-
stems, Daimler AG oraz DKV Euro 
Service. Wystąpią one na rynku w po-
staci joint venture. Celem jest komer-
cyjne zorganizowanie systemu EETS, 
aby móc oferować jednolitą usługę roz-

liczania myta końcowemu klientowi. 
Podejmowane działania będą podlega-
ły weryfi kacji przez instytucje państwo-
we, stojące na straży konkurencyjności. 
Od strony technicznej kluczowym ele-
mentem całej usługi będzie dedykowa-
ne, jednolite urządzenie pokładowe in-
stalowane w  pojazdach ciężarowych. 
Wprowadzenie urządzeń na rynek pla-
nowane jest na rok 2018 i w pierwszej 
kolejności nastąpić ma w Polsce, Niem-
czech, Belgi, Francji oraz Austrii. Na-
stępnie do systemu włączone mają być 
kolejne kraje, a  wśród nich: Włochy, 
Portugalia, Hiszpania oraz Węgry. Ofe-
rowane usługi obejmą zarówno aktual-
ne, jak i  przyszłe płatne odcinki dróg, 
a także wybrane tunele i mosty.

Od lipca 2017 r.Od lipca 2017 r. LOT uruchomi 
bezpośrednie połączenie z Krakowa do 
Chicago. Do jego obsługi przewoźnik 
wykorzysta jednego z  dwóch nowych 
Dreamlinerów, które dołączą do fl oty 
linii w połowie przyszłego roku. Rejsy 
będą wykonywane raz w  tygodniu 
i uzupełnią codzienne loty do Chicago, 
które dostępne są z przesiadką w War-
szawie. Bezpośrednie połączenie z Ma-
łopolski do USA uruchomione zostanie 
przede wszystkim z myślą o ruchu tra-
dycyjnym. Decyzję o  jego otwarciu 
podjęto w oparciu o szczegółowe anali-
zy ruchu na tej trasie. Dane za ostatnich 
kilka lat pokazują wyraźny wzrost licz-
by pasażerów.

MM

W SKRÓCIE

Poza wymienionymi wyżej na wsparcie 
ze środków CEF mogą liczyć także prace 
na: liniach kolejowych nr 14, 811 na od-
cinku Łódź Kaliska–Zduńska Wola–
Ostrów Wlkp., etap I: Łódź Kaliska–Zduń-
ska Wola (73 mln euro), linii kolejowej E 
20 na odcinku Siedlce–Terespol, etap III 
– LCS Terespol (110 mln euro), podstawo-
wych ciągach pasażerskich (E 30 i E 65) 
na obszarze Śląska, etap I: linia E 65 na 
odc. Będzin–Katowice–Tychy–Czechowice 
Dziedzice–Zebrzydowice, wraz z zabudo-
wą ERTMS na odc. do Zawiercia (7,6 mln 
euro) oraz elektryfi kacja linii kolejowych 
nr 274, 278 na odcinku Węgliniec–Zgo-
rzelec (19 mln euro).

Pozostali benefi cjenci. Pozostali benefi cjenci. GDDKiA 
otrzyma wsparcie w wysokości 123 mln 
euro na Krajowy System Zarządzania 
Ruchem Drogowym na sieci TEN-T 
– etap I. Benefi cjentem środków unij-
nych będzie również Port Gdańsk. Za-
planowano w nim modernizację toru 
wodnego, rozbudowę nabrzeży oraz 
poprawę warunków żeglugi w Porcie 
Wewnętrznym (94 mln euro) oraz roz-
budowę i modernizację sieci drogowej 
i  kolejowej w  Porcie Zewnętrznym 
(24 mln euro). Wsparcie z CEF w wyso-
kości 0,5 mln euro otrzyma również 
dokumentacja projektowa i środowisko-
wa dla rozbudowy i modernizacji węzłów 

sieci bazowej w Porcie Gdańsk w zakresie 
infrastruktury drogowo-kolejowej.

Polska Agencja Żeglugi Powietrznej 
3 mln euro unijnej dotacji przeznaczy 
na system zarządzania ruchem lotni-
czym SESAR. A należąca do Grupy PKP 
Cargo spółka Cargotor otrzyma 3,2 mln 
euro wsparcia na modernizację infra-
struktury kolejowej na terminalu prze-
ładunkowym Małaszewicze.

Wydać z głową.Wydać z głową. Czy kolei, która jak 
na razie ma największe problemy z wy-
korzystywaniem unijnego wsparcia, uda 
się „skonsumować” je w całości, dowie-
my się tak naprawdę dopiero za kilka 

8 mld zł unijnego wsparcia dla transportu 
lat – inwestycje muszą być rozliczone 
do 2020 r. Póki co PLK zapewniają, że 
nabrały już odpowiedniego przyspie-
szenia i ze wszystkimi modernizacjami 
zdążą na czas. Eksperci rynku kolejo-
wego są natomiast bardziej sceptyczni. 

Podczas inauguracji, w ubiegłym ty-
godniu, VI Kongresu Kolejowego 
w Gdańsku, Andrzej Bittel, odpowie-
dzialny za ten sektor transportu podse-
kretarz stanu w  Ministerstwie In-
frastruktury i Budownictwa zwrócił za 
to uwagę, nie na sam fakt wydania tych 
środków, „ale żeby przyniosło to odpo-
wiedni skutek dla pasażerów i fi rm”. 
Podkreślił także iż: Podstawowym wy-
zwaniem staje się wyrównanie warunków 
konkurencji pomiędzy transportem ko-
lejowym a drogowym oraz optymalizacja 
działań PKP PLK w taki sposób, by in-
westycje nie powodowały aż tak dużych 
utrudnień w przewozach towarów.

W warszawskich halach EXPO XXI 
odbyły się VIII Ogólnopolskie Targi 
Motoryzacyjne i  Biznesowe Fleet 
Market. 

A skoro to targi fl otowe, nie mogło 
zabraknąć samochodów użytkowych. 
I rzeczywiście – ekspozycja dostawcza-
ków była wielce interesująca, pojawiła 
się cała czołówka.

Fleet Market 2016
Pojazdy dostawcze i użytkowe w ofercie flotowej

Francja, Włochy, Korea, Japonia.Francja, Włochy, Korea, Japonia. 
Najwięcej modeli użytkowych zaprezen-
tował koncern PSA. Citroën pokazał 
Berlingo, Spacetourera i Jumpera, a Peu-
geot m.in. Partnera, Experta i jego oso-
bową odmianę Traveller i Boxer. Renault 
eksponował swego gwiazdora Mastera, 
dostępnego w ponad 160 wersjach. Firma 
jest liderem sprzedaży w  Polsce aut 
z podwoziem przeznaczonym do zabu-
dowy. Iveco zaprezentowało wszech-
stronne Daily, pojazd ten w największej 
wersji mieści 19,6 m3 ładunku. 

Fiat Professional, który sprzedaje naj-
więcej aut dostawczych w Polsce, pokazał 
nowy produkt – Talento, który istnieje 
w różnych wariantach np. do przewozu 
osób czy jako furgon. Wyróżnia się on 
na tle konkurencji mocnymi i oszczęd-
nymi jednostkami napędowymi Diesla. 
Hyundai wystawił z kolei samochód 
dostawczy H350 ze znakomitym ukła-
dem napędowym, oferując go w kilku-
dziesięciu odmianach, a Toyota pojawiła 
się z modelem Proace, który w wersji 
VIP jest mobilnym biurem.

Niemcy.Niemcy. Opel wystawił na targach 
wszystkie modele użytkowe, począw-
szy od Corsy Van, która jest autem 
przeznaczonym do dystrybucji miej-
skiej, poprzez Combo, Vivaro i Mo-
vano, który jest największym mo-
delem użytkowym tego producenta 
oferowanym z  licznymi formami 
zabudowy (m.in. kontener, wywrot-
ka, bus). 

Nie mogło zabraknąć Mercedesa z naj-
popularniejszymi pojazdami: Citanem, 

ście Sprinter, na którym wzoruje się wielu 
producentów pojazdów użytkowych na 
świecie. Z kolei Volkswagen wystawił 
gruntownie odświeżonego Amaroraka 
(pick-up) i największego ze swoich mo-
deli dostawczych – Craft era drugiej 
generacji.

Premiera Alaskana.Premiera Alaskana. Renault po raz 
pierwszy w Polsce zaprezentował model 
Alaskan, czyli swą nowość w segmencie 
pick-upów. Pokazał go w zabudowie 
ratowniczo-pożarniczej, dla której bazą 
był model z podwójną kabiną – wyjąt-
kowy pick-up o ładowności jednej tony. 
Ten lekki pojazd terenowy jest przezna-
czony do przewozu dowódcy załogi lub 
strażaków podczas różnego rodzaju 
interwencji. 

Samochód z napędem 4×4 może tak-
że podejmować działania interwencyj-
ne w trudnym terenie, podczas pożarów 
lasów, prowadzić rozpoznanie oraz 
zapewnić wsparcie dla ciężkiego sprzę-
tu. Alaskan jest mocnym i komfor-
towym, a  zarazem pomysłowo za-
projektowanym samochodem. Jest do-
stępny także w wersji z pojedynczą 
kabiną, jako podwozie z kabiną wypo-
sażone w  krótką lub przedłużoną 
skrzynię i z nadwoziem standardowym 
lub poszerzonym.

ANDRZEJ UZNAŃSKI

Vito i jego luksusową odmianą klasą V. 
Koncern pokazał także całą swoją gamę 
starszych dostawczaków, z „Kaczką” na 
czele. Na stoisku fi rmowym był oczywi-
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„Większość interneto-
wych fi rm kurierskich 
gwarantuje doręczenie 
produktów w ciągu 
24 godzin od złożenia 
zamówienia 

Dostawa tego samego dnia

LOGISTYCZNE SZTUKI I SZTUCZKI

Maciej Jagodziński, ekspert ds. logistyki gistyczny na pojeździe o jak największej ła-

downości. To jest związane z degresją kosztów 

jednostkowych w transporcie, w zależności 

od ładowności użytego pojazdu. Uzyskaniu 

zatem najniższych kosztów transportu, naj-

bardziej sprzyjają centra handlowe i uloko-

wane w nich punkty detaliczne. Dostawa same 

day w obecnej formule, nawet przy najlepiej, 

czy to statycznie, czy dynamicznie  wykorzy-

stanej ładowności, jest jednak wykonywana 

niewielkimi samochodami dostawczymi. 

Może się zatem niedługo okazać, że ak-

tywna pani po czterdziestce, otrzyma taniej 

krem opóźniający starzenie, mając do dys-

pozycji darmowy odbiór w kiosku „Ruchu’’ 

w ciągu 2-3 dni. Cena zakupu „including same 

day delivery’’ w e-sklepie Rossman, może być 

wyższa. Wtedy, rady luksusowego magazynu 

„Skarb’’, przy radzeniu sobie z takim dyle-

matem, mogą być nieocenione.

zaspokojenia przy pomocy zakupu interneto-

wego. Dlatego też e-dystrybutorzy próbują 

kompensować ten defi cyt.

Przewaga konkurencyjna w sieci jest zyski-

wana głównie przy pomocy ceny, opinii, infor-

macji o produkcie oraz sklepie i łatwości zakupu. 

Koszty dostawy, czy to kurierem, czy pocztą, 

czy wreszcie, przez sieć paczkomatów są w za-

sadzie takie same w każdym e-sklepie. Kolejnym 

czynnikiem budowania przewagi jest możliwość 

odbioru darmowego w wyznaczonym punkcie. 

To przychodzi z  łatwością, bez minimum za-

kupowego, fi rmom takim jak „EMPiK’’, posia-

dającym własne punkty detaliczne w większych 

miastach. To wychodzi jeszcze lepiej fi rmom 

takim jak „Merlin’’, które dzięki serwisowi 

„Paczka w Ruchu” i rozsądnemu minimum 

zakupowemu, oferują więcej punktów odbioru 

i sięgają dalej – nawet do mojej wsi.

Dzięki serwisowi same day zaś, kupujący otrzy-

muje towar jeszcze w dniu zamówienia, choć na 

razie usługa jest ograniczona do większych miast. 

Usługi takie rozwijają się za granicą. Amazon, 

Google czy Uber mają ambicję dostarczać nie tylko 

same day, ale i w ciągu godziny. Tak defi niowana 

jest usługa Amazon Prime Now. Już niedługo 

zapewne, wsparcia tej usłudze udzielą drony.

Usługa same day jest również dostępna w Pol-

sce. Takie przewozy oferuje X-press Couriers. Zaś 

korzystając z usługi tego kuriera, nieodpłatnie, 

znana sieć mydlarni e-Rossman. Choć ostatnio 

uwagę publiczności bardziej przyciągnęło ross-

mannowe darmowe wydawnictwo „Skarb’’, lo-

kowane przez czytelniczki w sektorze luksusowych 

pism kobiecych, jak zapewnia jego poprzednia 

redaktor naczelna. Okazuje się bowiem, że inne 

media zapominają o paniach po czterdziestce 

i jest potrzebny suplement intelektu, który pod-

powie jak dbająca o zdrowie i urodę dojrzała 

kobieta, która uwierzyła w siebie, powinna świa-

domie wydawać pieniądze na kosmetyki. Dostawa 

tego samego dnia ma sprawić, by mogła robić to 

sprawniej. Same day delivery, jest na razie ofero-

wana jako bezpłatna, czyli jej koszt jest zawarty 

w cenie produktu, to znaczy ponoszony także 

przez tych, którzy z niej nie korzystają. Albo - 

pokryty z zysku Rossmana. Czytelnik sam zechce 

uprawdopodobnić sobie jedną z w/w wersji.

Cena dostawy może być tym niższa, im lepszą 

konsolidację jest w stanie wykonać operator lo-

Do końca 2016 r. polski rynek kos-
metyczny osiągnie 23 mld zł, wobec 
20 mld zł w poprzednim roku, co 
pozwala na zajęcie 6 miejsca w Euro-
pie pod względem wartości sprzeda-
ży. Polskie produkty trafiają do 
ponad 130 krajów, a niemal co drugi 
kosmetyk wyprodukowany w Polsce 
trafi a na eksport.

Jak wynika z raportu fi rmy badawczej 
PMR – w Polsce funkcjonuje około 100 
dużych i średnich oraz ponad 300 ma-
łych i bardzo małych producentów kos-
metyków, a także kilkaset laboratoriów, 
fi rm badawczych, chemicznych, biotech-
nologicznych oraz producentów opako-
wań. Tym samym powstał cały łańcuch 
dystrybucji od laboratoryjnego pomysłu 
na produkt kosmetyczny, poprzez pro-
dukcję aż do przewiezienia go do miejsca 
sprzedaży, przeważnie do sklepu dro-
geryjno – kosmetycznego, chociaż nie 
są one jedynym punktem sprzedaży. 
Duży wybór kosmetyków oferują rów-

Dystrybucja kosmetyków – rzecz trudna
…a rynek się rozwija

nież popularne bazary, gdzie sprzedawca 
sam sobie zapewnia całą logistykę za-
opatrzenia, transportu i zbytu. 

Zdaniem analitykówZdaniem analityków krajowego ryn-
ku kosmetycznego – do roku 2020 na 
znaczeniu zyskają funkcjonujące już 

w grę wchodzi cena za kosmetyki. Jeśli 
fi skus pozwoli małym placówkom na 
prowadzenie działalności, mogą one 
stać się konkurencją dużych sieci 
drogeryjno-kosmetycznych.

Aby kosmetyk trafi ł do sklepu, jego 
producent, importer, a nawet dystrybutor 
mają obowiązek zgłoszenia go Komisji 
Europejskiej za pośrednictwem portalu 
CPNP (Cosmetic Products Notifi cation 
Portal). Europejski system notyfi kacji 
ułatwia obrót produktami kosmetycz-
nymi na terenie UE, przy czym notyfi -
kacji podlegają zarówno nowe kosmetyki, 
jak i te, które przed 2013 r. zostały zgło-
szone w procedurze narodowej, w Polsce 
jest to Krajowy System Informowania 
o Kosmetykach. 

Wszystkie kosmetyki Wszystkie kosmetyki wprowadzane 
na rynek muszą być w odpowiedni spo-
sób opisane i oznakowane, co zapewnia 
konsumentom niezbędną wiedzę na 
temat funkcji, składu, stosowania 
i działania produktów. Niektóre kos-
metyki, z racji zawartości chemicznej, 
czystości mikrobiologicznej oraz kon-
taktu ze skórą człowieka, wymagają 
wybrania najlepszego kanału dystry-
bucji oraz specjalnego sprzętu trans-
portowego, aby kosmetyk dotarł 
od producenta do konsumenta w jak 
najkrótszym czasie. W tym celu pro-
ducenci zlecają transport firmom 
przewozowym. 

Jak wynika z raportu fi rmy PMR 
– najważniejszymi kanałami dystrybu-
cji są drogerie sieciowe, sklepy dyskon-
towe i  sprzedaż internetowa, gdzie 
zajmują się tymi usługami fi rmy ku-
rierskie. Ostatnio sprzedaż internetowa 
rośnie wręcz lawinowo nie tylko do 
sieci drogeryjnych, ale również do od-
biorców prywatnych i aptek. 

Sprzedaż internetowaSprzedaż internetowa okazuje się 
bardzo dobrym źródłem zarówno 

z uwagi na szybką realizację zamówie-
nia, jak i na cenę. Większość interne-
towych fi rm kurierskich gwarantuje 
doręczenie produktów w ciągu 24 go-
dzin od złożenia zamówienia oraz 
oferuje wysokie rabaty, zwłaszcza 
w przypadku dużego wolumenu prze-
syłek, z jakim bardzo często mamy do 
czynienia w branży kosmetycznej. 

Wadą sprzedaży internetowej jest 
brak gwarancji użycia odpowiedniego 

EWA GRUNERT

Dystrybutorzy zaczęli korzystać z usług transportowych dla branży farmaceutycznej
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sprzętu, co może stanowić ryzyko 
uszkodzenia danego kosmetyku, np. 
jego przegrzanie lub zbytnie wychło-
dzenie. W celu wyeliminowania takich 
„wpadek” dystrybutorzy zaczęli korzy-
stać z usług transportowych dla branży 
farmaceutycznej. Takie wspólne usługi 
logistyki farmaceutycznej i kosmetycz-
nej zapewniają korzyści dla obu branż. 
Dzięki korzystaniu ze specjalistycznej 
infrastruktury, jaką dysponują opera-
torzy branży farmaceutycznej, fi rmy 
zajmujące się dystrybucją produktów 
kosmetycznych, mogą zagwarantować 
odpowiedni transport, w ściśle okre-
ślonej temperaturze i w odpowiednim 
czasie od producenta do konsumenta.

Kosmetyki są równieżKosmetyki są również przewożone 
drogą morską i kolejową na Daleki 
Wschód, do Chin, przy zastosowaniu 
kontenerów – chłodni, które zapewniają 
stałą temperaturę na całej trasie.

TRZY PYTANIA

Paweł Janicki, 
Key Account Director FM Polska

Transport farmaceutyków wiąże się z coraz 
wyższymi wymaganiami dotyczącymi ich skła-
dowania i  transportu, jak sobie z  tym 
radzicie?

Rzeczywiście wprowadzenie nowego 

prawa farmaceutycznego w szczególności 

nowego rozporządzenia Dobrej Praktyki 

których okazuje się barierą nie do przesko-

czenia. Klienci z tej branży szczególnie dużą 

wagę przywiązują bowiem do wiarygodności 

partnera logistycznego i jak nikt inny kierują 

się tym kryterium przy jego wyborze. Mówię 

tu zarówno o wiarygodności na poziomie 

operacyjnym jak i fi nansowym, bo to dla 

klientów jest kluczowe by mieć gwarancję 

najwyższej jakości usług i pełnego wykorzy-

stania możliwości jakie daje outsourcing 

logistyki produktów farmaceutycznych. 

Czy to jest dobry biznes? Rzeczywiście, 

marże w transporcie produktów leczniczych 

są dużo wyższe niż w przypadku tradycyjnych 

dóbr, ale jednocześnie wymagania klientów 

i ryzyko są większe niż np. w branży FMCG. 

Współpraca z klientami z branży farmaceu-

tycznej to ogromny prestiż dla operatora. Żywy 

dowód na to, że nasz serwis spełnia najwyższe 

standardy na rynku, dlatego cieszę się, że nasza 

fi rma zdecydowała się kilka lat temu zainwe-

stować w rozwiązania dla tego sektora. Dzięki 

temu, że mieliśmy szansę być pionierem na 

polskim rynku mamy realny wpływ na to jak 

ten obszar usług dzisiaj funkcjonuje.

MM

Dystrybucyjnej zmieniło w znaczący sposób 

wymagania związane z obsługa klientów far-

maceutycznych. Obecnie, wg obowiązujących 

przepisów proces transportowy traktowany jest 

w łańcuchu farmaceutycznym jako przedłużenie 

procesu magazynowania. Oznacza to, że prze-

strzeń załadunkowa samochodu jest „mini ma-

gazynem” i w związku z tym musi spełniać 

kryteria tożsame z tymi, które spełnia hurtownia 

farmaceutyczna. Owszem pociąga to za sobą 

dodatkowe koszty wdrożenia takich zmian 

w łańcuchu dostaw, ale z drugiej strony ma na 

celu zabezpieczenie interesów producenta, 

a przede wszystkim klienta końcowego, którym 

jest odbiorca leków czyli pacjent. Wprowadzenie 

tych zmian jednocześnie przyczynia się do two-

rzenia wyższych standardów w branży. 

FM Logistic jest aktualnie w trakcie imple-

mentacji monitoringu temperatury on-line 

w naczepach. Dzięki temu rozwiązaniu, produ-

cent w każdym momencie może sprawdzić gdzie 

jest jego produkt oraz jaka jest temperatura 

przewożonych towarów. 

Uważam, że to dobrze, że po wdrożeniu no-

wych przepisów Państwowa Inspekcja Farma-

ceutyczna zwraca uwagę nie tylko na standardy 

i rozwiązania wykorzystywane w hurtowniach, 

ale bierze pod uwagę całość infrastruktury w tym 

także środki transportu.  Nowe rozwiązania 

z mojej perspektywy dodatkowo podnoszą bez-

pieczeństwo przewożonych towarów oraz spra-

wiają, że łańcuchy dostaw stają się jeszcze bardziej 

przejrzyste i bezpieczne. 

Jak wygląda obsługa w wypadku logistyki produk-
tów tzw. zimnego łańcucha czyli leków składowa-
nych w temperaturze 2-8°C?

W FM Logistic od samego początku w ofercie 

dla klientów farmaceutycznych przyjęliśmy za 

standard i  jednocześnie element strategii sto-

sowanie tzw. rozwiązana aktywnego w trans-

porcie. To oznacza, że nie korzystamy z  izo-

i  termoboxów styropianowych z  logerami bo 

uznaliśmy, iż są one za mało skuteczne. Zbu-

dowaliśmy także odpowiednią infrastrukturę 

farmaceutycznych komór przeładunkowych 

wraz z chłodniami, dzięki czemu w całym pro-

cesie transportowym jest zapewniona odpo-

wiednia temperatura. To szczególnie istotne, 

bo produkty wymagające obsługi w tempera-

turze 2-8°C są zwykle drogie. Dzisiaj, wspo-

mniany przez mnie monitoring temperatury 

on-line w naczepach także staje się standardem, 

bo produkt farmaceutyczny to towar bardzo 

wrażliwy. Z tego powodu do obsługi klientów 

z tej branży wykorzystujemy tylko  dedykowaną 

fl otę pojazdów i specjalnie przeszkolonych kie-

rowców wg standardów DPD.

Dlaczego tak mało operatorów decyduje się na 
obsługę dystrybucji dla branży farmaceutycznej? 
Czy obsługa tego sektora to dobry biznes?

Nie każdy operator jest w stanie świadczyć 

takie usługi. Główną przeszkodą są koszty im-

plementacji rozwiązań wymaganych do obsługi 

klientów farmaceutycznych. Praca dla tego typu 

klientów to nie tylko zakup dedykowanej fl oty, 

ale przede wszystkim  zbudowanie odpowiednio 

przygotowanej siatki dystrybucyjnej certyfi ko-

wanych komór przeładunkowych. Taka infra-

struktura musi spełniać wymagania DPD i to 

samo w sobie jest już ogromnym wyzwaniem 

organizacyjnym i fi nansowym, które dla nie-

Usługa same day delivery – dostawa tego 

samego dnia ma za zadanie wyróżnić do-

stawcę na rynku e-commerce. Tym co skła-

nia klientów do wizyty w sklepie realnym 

jest możliwość fi zycznego obcowania z to-

warem i natychmiastowego objęcia go w po-

siadanie. Dwie potrzeby niemożliwe do 

W Gardnie pod Gryfi nemW Gardnie pod Gryfi nem, 18 XI, 
odbyło się wmurowanie kamienia wę-
gielnego pod nowopowstające cen-
trum logistyczne Zalando. Uroczy-
stość zgromadziła ponad 100 
zaproszonych gości, wśród których 
byli m.in. starszy wiceprezes ds. ope-
racyjnych w  Zalando – David 
Schröder, członek zarządu Fiege 
– Jens Fiege, burmistrz Gryfi na Mie-
czysław Sawaryn, marszałek Woje-
wództwa Zachodniopomorskiego Ol-
gierd Geblewicz oraz starosta 
gryfi ński Wojciech Konarski. Prace 
nad budową drugiego międzynarodo-
wego centrum logistycznego Zalando 
rozpoczęły się w sierpniu 2016 r. We 
współpracy z partnerem, fi rmą Good-
man, powstaje nieruchomość o  wiel-
kości 130 tys. m2. Dostawcą usług lo-
gistycznych będzie fi rma Fiege, która 
zatrudni ok. 1 tys. osób. Pierwsze 
przesyłki opuszczą nową lokalizację 
pod koniec lata 2017 r.

MM

W SKRÓCIE

sieci drogeryjne, podczas gdy niezależ-
ne, tradycyjne placówki mogą popaść 
w kłopoty z powodu spadającego udzia-
łu w rynku. Nie są to jednak prognozy 
w stu procentach pewne, ponieważ 
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Barometr transportowy

Frachty w %

BAROMETR RYNKOWY

EU EU

Stabilny eksport.Stabilny eksport. Wskazówka barometru 

znowu przesunęła się w  dół o  3%. Tym 

samym stosunek ofert frachtów do wol-

nych przestrzeni ładunkowych spadł do 

poziomu 52% do 48%. W eksporcie głów-

nie spadki: Niemcy i Francja po –8%, Li-

twa –7%, Czechy i  Belgia po –6% oraz 

Holandia –1%. Tendencję tą swoimi 

wzrostami przełamują Rosja 20% i Ukrai-

na 19%. W  imporcie widzimy poprawę. 

Lepiej wyglądają powroty z Ukrainy 16%, 

Rosji 6%, Holandii 4%, Litwy 3% oraz Bel-

gii 1%. Analogiczną sytuację do poprzed-

niego tygodnia widzimy w  przypadku 

Czech i Niemiec. Jedyny spadek dotyczy 

Francji –2%. W imporcie tendencja zwyż-

kowa. Jednak bacznego obserwatora ryn-

ku nie powinno to zmylić. Powroty nadal 

pozostawiają wiele do życzenia. Tenden-

cję tą na szczęście pomimo spadków ni-

weluje eksport gdzie sytuacja w przypad-

ku głównych dla polskiego przewoźnika 

relacji jest nadal stabilna. Szczególnie ko-

rzystnie wyglądają wyjazdy do Niemiec 

gdzie możemy zauważyć znaczną przewa-

gę procentowego udziału frachtów.

Kögel – Twój partner w Polsce

Eurotrailer Sp. z o.o.
 Grupy DBK

… Model Kögel Cool – PurFerro

od 1934 roku

5248

Sukces wodorowegoSukces wodorowego sedana 
Toyota Mirai, sprawił, iż koncern po-
stanowił rozpocząć prace nad cięża-
rówką napędzaną ogniwami pali-
wowymi. Będzie to drugi po przy-
szłorocznym debiutancie autobusie 
FC Bus, użytkowy pojazd Toyoty wy-
korzystujący ten innowacyjny napęd. 
Eksperci koncernu uważają, że wo-
dorowe ogniwa paliwowe są opty-
malnym rozwiązaniem dla motory-
zacji przyszłości, ze względu na kom-
fort użytkowania porównywalnym 
z  silnikami spalinowymi, przy 
ogromnych korzyściach pod wzglę-
dem wydajności, ochrony środowi-
ska i  dywersyfi kacji źródeł energii. 
Technologię tę można też łatwo 
umieścić w  pojazdach o  dowolnych 
gabarytach i zastosowaniach. Pierw-
szym etapem prac nad ciężarówką 
będzie studium wykonalności, prze-
prowadzone w Kalifornii.

AS

W SKRÓCIE

Fo
t.:

 T
LP

Trybunał Konstytucyjny ogłosił 
24 XI, iż przepisy dotyczące podróży 
służbowych, na podstawie których 
kierowcy chcieli dochodzić często 
ogromnych roszczeń z tytułu ryczałtu 
za nocleg w kabinie, są niezgodne 
z konstytucją.

Wniosek w TK złożył niemal dwa lata 
temu Związek Pracodawców „Transport 
i Logistyka Polska”. Wreszcie jednak 
jest konkretne ustalenie rozwiewające 
wątpliwości.

W uzasadnieniuuzasadnieniu Trybunału, możemy 
przeczytać, iż o wszystkim decyduje spe-
cyfi ka branży. W transporcie międzyna-
rodowym konieczne są oddzielne 
ustalenia, uwzględniajace fakt, że kierow-
ca jest cały czas w podróży służbowej. 

Dodatkowo w przepisach o podró-
żach służbowych nie jest dokładnie 
określone pojęcie bezpłatnego noclegu, 
który pracodawca może zapewnić pra-
cownikom, w szczególności czy za taki 
może być uznana kabina pojazdu. 

Przewoźnicy nie będą musieli płacić roszczeń
Wyrok ws. podróży służowych ogłoszony po niemal dwóch latach

Trybunał przyznał Trybunał przyznał argumentom 
TLP rację, iż regulacje, których dotyczył 
wniosek złożony w TK, a przede wszyst-
kim ich interpretacja, nie są zbieżne 
z przepisami transportowymi obowią-
zującymi w Europie, dopuszczającymi 
nocleg w pojeździe. 

To duży sukces branży transportu 
międzynarodowego, a w szczególności 
kilkunastu tysięcy fi rm transportowych 
wobec których w 2014 r. ruszyła fala 
roszczeń kierowców. Choć oczekiwanie 
na jego wydanie trwało dość długo, to 
jednak Trybunał uznał słuszność przy-
jętej przez nas argumentacji. Mamy 
nadzieję, iż uzasadnienie orzeczenia 
Trybunału okaże się pomocne w wyjaś-
nieniu wszystkich nurtujących transport 
międzynarodowy wątpliwości prawnych 
związanych z podróżami służbowymi 
kierowców jak i wskaże drogę do spraw-
nego zamknięcia toczących się postępo-
wań na podstawie niekonstytucyj-
nych przepisów – skomentował Maciej 
Wroński, prezes TLP.

W podsumowaniupodsumowaniu orzeczenia TK 
czytamy:

1. Art. 21a ustawy z 16 kwietnia 2004 r.
o  czasie pracy kierowców (j.t. 
Dz.U.2012.1155, ze zm.) w związku 
z art. 775 § 2, 3 i 5 ustawy z 26 czerwca 
1974 r. – Kodeks pracy (j.t. Dz.U.
2016.1666, ze zm.) w związku z § 16 ust. 
1, 2 i 4 rozporządzenia Ministra Pracy 
i  Polityki Społecznej z  29 stycznia 
2013 r. w sprawie należności przysłu-
gujących pracownikowi zatrudnionemu 
w państwowej lub samorządowej jed-
nostce sfery budżetowej z  tytułu po-
dróży służbowej (Dz.U.167) w zakresie, 
w jakim znajduje zastosowanie do kie-
rowców wykonujących przewozy 
w transporcie międzynarodowym, jest 

niezgodny z art. 2 Konstytucji Rzeczy-
pospolitej Polskiej.

2. Art. 21a ustawy z 16 kwietnia 2004 r.
powołanej w punkcie 1 w związku 
z art. 775 § 2, 3 i 5 ustawy z 26 czerwca 
1974 r. powołanej w punkcie 1 w związ-
ku z § 9 ust. 1, 2 i 4 rozporządzenia 
Ministra Pracy i Polityki Społecznej 
z 19 grudnia 2002 r. w sprawie wyso-
kości oraz warunków ustalania należ-

ności przysługujących pracownikowi 
zatrudnionemu w  państwowej lub 
samorządowej jednostce sfery budże-
towej z tytułu podróży służbowej poza 
granicami kraju (Dz.U.236.1991, 
ze zm.) w zakresie, w jakim znajduje 
zastosowanie do kierowców wykonu-
jących przewozy w transporcie mię-
dzynarodowym, jest niezgodny z art. 2
Konstytucji.

Jeszcze przed premierą nowego 
Stralisa XP fi rmy Iveco odbyły się 
jego specjalne testy w ramach pro-

CEZARY BANASIAK

jektu Golden Truck. Producent chciał 
w ten sposób zebrać opinię użytkow-
ników swojego nowego pojazdu. 

W testach wzięli udział kierowcy 
z siedmiu współpracujących z Iveco 
fi rm transportowych: Meyer (Niemcy), 
Molinero (Hiszpania), Acotral (Hi-
szpania), LINK (Polska), Lannutti 
(Włochy), Mauff ray (Francja) oraz 
Moss (Czechy).

W maju tego rokuW maju tego roku przedpremierowy 
model nowego Stralisa AS440S46T/
FP LT XP trafi ł do fi rmy LINK Sp. 
z o.o. z siedzibą w Wiązownie pod 
Warszawą. W trakcie trzech miesięcy 
testowany był głównie na dwóch tra-
sach: baza Łódź – Holandia – Łódź 
oraz Łódź – Wielka Brytania – Łódź. 
Łącznie ciągnik pokonał ok. 30 tys. 
km ze średnim obciążeniem wynoszą-
cym 11,69 t. 

W tym czasie średnie zużycie paliwa 
wyniosło 23,52 l/100 km. Dla porów-
nania 50 pojazdów Iveco Stralis 
MY2013 Euro 6 we fl ocie fi rmy LINK 
w analogicznym czasie ze zbliżonym 
obciążeniem osiągnęło średnie zużycie 
paliwa na poziomie 27,3 l/100 km. To 
o 11% lepszy wynik w porównaniu 
z poprzednim modelem. 

Niższe zużycieNiższe zużycie paliwa możliwe było 
możliwe dzięki ciekawym rozwiąza-
niom technicznym wprowadzonym 
w nowym Stralisie XP: m.in. inte-
ligentnym osprzęcie silnika czy też 
nowym przełożeniom tylnego mostu 
(2,47).

Ogromną wagę przykładamy do zu-
życia paliwa naszych ciągników oraz 
do ich bezawaryjności. W trakcie ca-
łego testu nie mieliśmy, co ważne, 
żadnych problemów technicznych 
z nowym Stralisem, ale przede wszyst-
kim odnotowaliśmy niższe zużycie 
paliwa w porównaniu z poprzednią 
wersją – powiedział Przemysław Wą-
sowski, kierownik obsługi transportu 
w fi rmie LINK. Silną stroną pojazdu 
jest nowa skrzynia biegów. Dla kie-
rowców testujących dużym zaskocze-
niem było także poprawienie komfortu 
pracy poprzez zastosowanie cichszego 
napędu.

 
Ofi cjalna premieraOfi cjalna premiera Stralisa miała 

miejsce w czerwcu w Madrycie. Iveco 
wprowadziło nową generację pojazdu 
z zupełnie zmienionym zespołem na-
pędowym, poprawiając niezawodność 
i wydajność, obniżając emisję CO2, 
ale także uzyskano bardzo konkuren-
cyjny całkowity koszt posiadania 
(TCO). 

Trzy wersje modelu zostały opraco-
wane z uwzględnieniem specyfi ki eks-
ploatacji oraz spełniają wszystkie 
wymagania sektora ciężkiego trans-
portu drogowego. 

AS

11% oszczędności 
na paliwie
Testy w ramach projektu Golden Truck
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Truck, który brał udział w testach

Maciej Wroński, prezes TLP przed TK
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Euroterminal Sławków specjalizuje się w przeładunku kontenerów

„Powstaną także dwa 
nowe przystanki: Słupsk 
Strefa i Ustka Osiedle

„Samorządowcy obawiają 
się, że wraz z szerokim 
torem odpłyną z regionu 
korzyści gospodarcze 
i związane z nim inwestycje

MOIM ZDANIEM

Józef Marek Kowalczyk, prezes Stowarzyszenia Ekspertów i Menedżerów Transportu Szynowego 

IV Pakietu Kolejowego będzie przemysł nie-

miecki, jako najsilniejszy i najbardziej no-

woczesny w UE. Polski przemysł produkujący 

na rzecz kolei może mieć duże trudności 

w dostosowaniu się do nowych standardów. 

Z pewnością wymagać to będzie czasu i na-

kładów. Przewoźnicy kolejowi będą musieli 

unowocześniać swoje parki taborowe. Kto 

będzie dostawcą nowych pojazdów szyno-

wych to się dopiero okaże. Oby były to ro-

dzime, polskie zakłady.

JM

Korzystając z okazji pragnę podzielić się re-

fl eksjami na temat nowych regulacji unijnych 

w ramach tzw. IV Pakietu Kolejowego, który 

obejmuje zasadniczo pięć nowych aktów praw-

nych. Pierwsze trzy z nich nazwano umownie 

częścią techniczną IV Pakietu Kolejowego. Są 

to nowe dyrektywy w sprawie interoperacyjności 

kolei i bezpieczeństwa kolei oraz rozporządzenie 

w sprawie Agencji Kolejowej UE. Te akty prawne 

zostały już uchwalone i państwa członkowskie 

są zobowiązane implementować ich postano-

wienia do prawa krajowego. Dwa kolejne akty 

prawne są w zasadzie wynegocjowane, lecz for-

malnie jeszcze nie przyjęte. Są to nowelizacje: 

dyrektywy 2012/34/UE i  rozporządzenie 

1370/2007, stanowiące część rynkową IV Pakietu 

Kolejowego, zwaną czasami częścią polityczną 

tego Pakietu.

Polska przywiązywała dużą wagę do negocjacji 

regulacji otwierających rynki przewozowe, przyj-

mując założenia, aby nie były one zbyt szybkie 

i wielkie. Należy jednak podkreślić, że ogromne 

zmiany zawarte są w aktach prawnych składają-

cych się na część techniczną IV Pakietu Kolejo-

wego. Dotyczą one rozwiązań technicznych jakie 

kolej powinna wdrażać (ciche hamulce są tylko 

jednym z przykładów), jak i proceduralnych. 

Przeniesienie certyfi kacji z krajowych urzędów 

kolejowych na poziom Agencji Kolejowej ma być 

narzędziem wymuszania postępu technicznego 

na kolei i wdrażania rozwiązań z zakresu intero-

peracyjności. Celem jest budowa jednolitego 

europejskiego obszaru kolejowego. W tym dziele 

problematyka techniczna jest kluczowa.

Bez wątpienia największym benefi cjentem 

przyjętych regulacji z  części technicznej 

Czy planowane tzw. ciche  hamulce w wagonach towarowych to dobry pomysł Unii Europejskiej?  

Ruszył przetarg na rewitalizację linii 
Szczecinek-Ustka. Postępowanie obej-
muje projekt z Regionalnego Programu 
Operacyjnego Województwa Pomor-
skiego o wartości ok. 200 mln zł oraz 
zadanie ze środków budżetowych. 

Inwestycja poprawić ma jakość usług 
kolejowych na Pomorzu oraz integrację 
transportu kolejowego między woje-
wództwem pomorskim i zachodniopo-
morskim. I tak po modernizacji krócej 
o ok. 12 min pojadą podróżni między 
Szczecinkiem a Ustką. Stanie się tak za 
sprawą likwidacji ograniczeń prędkości 
i przyspieszenia pociągów pasażerskich 

Modernizacja połączenia Sczecinek–Ustka
Poprawa transportu kolejowego na Pomorzu

do 100 km/godz., a  towarowych do 
80 km/godz. 

Rewitalizacja linii obejmie także wy-
mianę wyeksploatowanych torów, prze-
budowę 47 obiektów inżynieryjnych, 
w tym m.in.: 8 wiaduktów, 4 mostów, 
32 przepustów. Zbudowane będzie nowe 
wygodne przejście pod torami w miej-
scowości Kępice i wyremontowane przej-
ście w Miastku.

53 przejazdy. 53 przejazdy. Na trasie między Szcze-
cinkiem a Ustką przebudowane zostaną 
53 przejazdy kolejowo-drogowe. Zapla-
nowano także nowe mijanki – wyposa-
żone w stacyjne urządzenia sterowania 

ruchem kolejowym, które uspraw-
nią  prowadzenie i przejazd pociągów. 
Te działania wpłyną na wzrost poziomu 
bezpieczeństwa w ruchu drogowym i ko-
lejowym. 

wo czy Mokrzyca podróżni zyskają 
wygodne perony, nowe oświetlenie, wiaty 
i  ławki, zapewniające lepszą obsługę. 
Efektem prac będzie też lepsza dostęp-
ność do kolei dla osób o ograniczonej 
sprawności ruchowej, dzięki podwyż-
szeniu peronów oraz montażowi po-
chylni ułatwiających wejście na perony.

Powstaną także dwa nowe przystanki: 
Słupsk Strefa i Ustka Osiedle, które uła-
twią korzystanie z kolei mieszkańcom 
nowych osiedli. Wydłużenie linii do 
przystanku Ustka Osiedle pozwoli m.in. 
turystom na dojazd jeszcze bliżej plaż. 
Obiekty będą oświetlone i wyposażone 
w wiaty, ławki, tablice informacyjne, 

HUBERT HRYNIEWICZ

a perony zostaną dostosowane do potrzeb 
osób o ograniczonej mobilności. Poru-
szanie się osobom niewidomym i niedo-
widzącym ułatwią ścieżki dotykowe. 

Przebudowa za 203 mln zł.Przebudowa za 203 mln zł. Prace 
budowlane zaplanowano na lata 2017–
2020. Zgodnie z Krajowym Programem 
Kolejowym szacunkowy koszt inwestycji 
„Rewitalizacja linii kolejowej nr 405 
odcinek granica województwa–Słupsk–
Ustka” to 203 mln zł. Projekt ubiega się 
o fi nansowanie z Regionalnego Progra-
mu Operacyjnego Województwa 
Pomorskiego.

Dodatkowo w ramach przetargu rea-
lizowany jest projekt fi nansowany ze 
środków budżetowych, związany z za-
projektowaniem i wykonaniem zabudo-
wy urządzeń srk na linii 405 na terenie 
województwa zachodniopomorskiego 
w ramach szerszego zadania: „Poprawa 
bezpieczeństwa i  likwidacja zagrożeń 
eksploatacyjnych na sieci kolejowej”.

Samorządowcy z Zagłębia Dąbrow-
skiego skierowali do wicepremiera 
Mateusza Morawieckiego oraz mini-
stra infrastruktury i budownictwa 
Andrzeja Adamczyka list, w którym 
krytykują koncepcję przedłużenia 
„szerokiego toru” ze Sławkowa do cze-
skiej granicy.

Chodzi o jedno z założeń inicjatywy 
Polska 3.0, promowanej przez Ogólno-
polski Klaster Innowacyjnych Przed-
siębiorstw, które zakłada przedłużenie 
linii LHS do pogranicznych Gorzyczek 
gdzie planowana jest budowa wielkiego 
centrum logistycznego Gorzyczki-Ver-
novice. Samorządowcy obawiają się, że 
wraz z szerokim torem odpłyną z re-
gionu korzyści gospodarcze i związane 
z nim inwestycje.

Wspomniany list, w którym nadawcy 
wskazują na ogromne znaczenie końców-
ki szerokiego toru w Sławkowie dla roz-
woju gospodarczego regionu Zagłębia, 
skierowali do rządzących burmistrz Sław-
kowa Rafał Adamczyk oraz prezydenci: 
Sosnowca – Arkadiusz Chęciński i Dą-
browy Górniczej – Zbigniew Podraza.

Kluczem połączenie drogowe. Kluczem połączenie drogowe. Do 
wykorzystania tego potencjału brakuje 
obecnie w zasadzie tylko jednego pod-
stawowego elementu infrastruktury czyli 
wybudowania drogowego łącznika Eu-
roterminalu w Sławkowie z drogą S1 

Sprzeciw dla „szerokiego toru” do granicy czeskiej
Inicjatywa samorządowców Zagłębia Dąbrowskiego

struktury komunikacyjnej w Zagłębiu 
Dąbrowskim i wykonanie jej będzie nie 
tylko chroniło interes tego regionu, ale 
i całego kraju. 

List w podobnym tonie otrzymał także 
starosta będziński Arkadiusz Watoła. 
Póki co głos samorządowców nie spotkał 
się z odpowiedzią strony rządowej. 

Zgodnie z założeniami inicjatywy 
Polska 3.0 planowane, ponadnarodowe 
centrum logistyczne Gorzyczki-Verno-
vice, z przedłużonym szerokim torem, 
miałoby stać się ważnym punktem na 
Nowym Jedwabnym Szlaku. Przemawia 
za tym atrakcyjna lokalizacja tego miej-
sca – autostrada A1 (zapewniająca dobre 
połączenie z lotniskami) i przyszła kolej 
szerokotorowa z Dalekiego Wschodu.

Euroterminal w SławkowieEuroterminal w Sławkowie to najdalej 
wysunięte na zachód Europy miejsce, 
do którego wiedzie szeroki tor ze Wscho-
du. Tam kończy się najdłuższa linia tego 
typu w Polsce – LHS. Jednocześnie znaj-
duje się on w pobliżu przecięcia Paneu-
ropejskich Korytarzy Transportowych 
łączących Wschód z Zachodem (Paneu-
ropejski Korytarz Transportowy III) 

oraz Północ z Południem (Paneuropejski 
Korytarz Transportowy VI) naszego 
kontynentu. 

Euroterminal specjalizuje się w prze-
ładunkach kontenerów. Posiada stałe 
połączenia intermodalne z polskimi 
portami bałtyckimi oraz z włoskim 

w Sosnowcu i drogą DK 94 w Sławkowie
– napisali w liście samorządowcy. We-
dług nich koszt zrealizowania tych po-
łączeń, szacowany na ok. 400 mln zł, 
jest niewielki w porównaniu z nakła-

dami fi nansowymi poniesionymi w wy-
padku przedłużenia linii szerokotorowej 
do Gorzyczek i czeskich Vernovic (bli-
sko 80 km w linii prostej). Ewentualne 
przekazanie środków na rozwój infra-

HUBERT HRYNIEWICZ
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terminalem w Maddaloni (k. Neapolu). 
W trybie rozproszonym codziennie 
nadaje też przesyłki skonteneryzowane 
w kierunku wschodnim m.in. na Ukra-
inę, do Rosji czy Kazachstanu. 

Spółka „Euroterminal Sławków” po-
wstała w 2010 r. na bazie funkcjonującego 
od 2004 r. oddziału CZH S.A. w Kato-
wicach. Udziałowcami jej są CZH S.A., 
PKP Cargo S.A. oraz PKP LHS Sp. z o.o.

Intermodalne połączenie Polski z Wielką Brytanią
Transport naczep intermodalnych i kontenerów
ERS Railways oferuje regularne połączenia wahadłowe łączące trzy 
kluczowe rynki europejskie: Polskę, Holandię i  Wielką Brytanię.
Realizujemy bezpośredni serwis kolejowy z Polski do Holandii a także 
z Holandii do Wielkiej Brytanii dzięki promowemu szlakowi morskiemu 
powstałemu przy ścisłej współpracy ze Stena Line i P&O Ferries.
 6 wyjazdów w tygodniu w oparciu o regularny rozkład jazdy 
 czas przejazdu na trasie Rotterdam – Swarzędz to 18 godzin
 przewozy wszystkich typów kontenerów morskich i kontynentalnych 

oraz naczep intermodalnych standard i mega
 synchronizacja z odpływami promów do Wielkiej Brytanii
 odwozy door do door

Dane kontaktowe naszych działów sprzedaży:
Polska: +48 (0)22 266 8273     Holandia: +31 (0)10 4285200 www.ersrailways.com

W 20 lokalizacjach, m.in. na stacjach 
Miastko i Ustka oraz przystankach ko-
lejowych Słosinko, Biesowice, Gałęzino-
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Flota rośnie mimo spowolnienia gospodarczego

dokończenie ze str. 2

Wiodące fl oty.Wiodące fl oty. Na rynku umocnili 
swoją pozycję armatorzy z  Grecji 
(4 017 statków i 279,4 mln dwt na 
początku  2015 r. oraz  4 136 statków 
i  293,1 mln dwt na początku  2016 r), 
którzy posiadają prawie 16,4% świa-
towej fl oty. Zaraz za nimi plasują się 
właściciele fl ot z Japonii  – odpowied-
nio 3 986 (3 969) statków i 230,7 (229) 
mln dwt z 12,8% udziałem w br. oraz 
Chin – 4 966 (4960) statków, 157,7 
(158,9) mln dwt). Z Europy w pierw-
szej piątce  znajdują się również ar-
matorzy z   Niemiec – 3 532 (3 361) 
statków,  122 (119,2) mln dwt. Arma-
torzy czołowej piątki krajów dyspo-
nują połową światowej fl oty – wyliczyli 
eksperci UNCTAD. W pierwszej 10. 
krajów morskich sprzyjających arma-
torom,  5 znajduje się w Azji, 3 w Eu-
ropie, jeden w  Ameryce (Stany 
Zjednoczone). 

Z krajów bałtyckich pod banderą 
narodową pływa m.in. 398 statków 
z Danii (16 mln dwt). Polska nie jest 
klasyfi kowana w rankingach świato-
wych, a nawet lokalnych fl ot.  W Eu-
ropie, obok Greków, liczącymi się 
operatorami są armatorzy z Wielkiej 

Brytanii (1329 statków, 51,4 mln dwt), 
Norwegii (1854 statków, 48,2 mln dwt) 
oraz Turcji (1540 statków, 28 mln dwt), 
a  z  Rosji (odpowiednio – 1  680,  
18,2 mln dwt). 

Konsolidacja. Konsolidacja. Analitycy UNCTAD 
zwrócili uwagę na postępującą konso-
lidację rynku liniowego. W okresie 
2014-2016 postępowała silna konsoli-
dacja rynku przewozów liniowych. 

Tworzono porozumienia, które miały 
wzmocnić pozycją konkurencyjną na 
wybranych połączeniach i optymali-
zować wykorzystanie przestrzeni ła-
dunkowej statków. Dwa takie skon-
solidowane połączenia docierają do 
terminalu DCT Gdańsk. Ale oprócz 
tego silniejsi armatorzy przejmowali 
słabszych. Poprzez połączenie się pań-
stwowych armatorów China Ocean 
Shipping Company z China Shipping 

Container Lines swoją pozycję na ryn-
ku globalnym wzmocnili operatorzy 
z Chin. Hapag-Lloyd przejmując Uni-
ted Arab Shipping Company umocnił 
swoją pozycję na Bliskim Wschodzie 
i Morzu Śródziemnym. Francuski ar-
mator CMA CGM przejmując Neptune 
Orient Lines z Singapuru poprawił 
swoje połączenia na Pacyfi ku. 

W wyniku upadku Hanjin i konso-
lidacji armatorów chińskich, w trzecim 

kwartale 2016 r. nastąpiły przetasowa-
nia w rankingu operatorów fl ot kon-
tenerowców. Na pierwszym miejscu 
znajduje się (listopad 2016 r.) APM 
Maersk z fl otą 620 statków o pojem-
ności przekraczającej 3,2 mln TEU, co 
zapewnia temu armatorowi 15,6% 
udział w rynku. Na drugim miejscu 
jest MSC zarządzający fl otą 483 jed-
nostek (około 2,8 mln TEU i 13,4% 
udziału w rynku), a na trzeciej pozycji 
uplasowała się francuska Grupa  CMA 
CGM (449 statków, ponad 2,1 mln 
TEU, 10,3%). 

Zabezpieczając pozycję na rynku, 
armatorzy liniowi prowadzili jedno-
cześnie aktywną politykę zwiększa-
nia przestrzeni ładunkowej poprzez 
zamawianie coraz większych konte-
nerowców. W październiku 2016 r. 
czołowa piątka armatorów dyspono-
wała już ponad 10,5 mln TEU po-
jemności  na 20,7 mln TEU znaj-
dujących się w dyspozycji wszystkich 
operatorów serwisów kontenero-
wych. W tej sytuacji znacznie osłabła 
siła przetargowa portów i terminali 
kontenerowych, a  także gestorów 
ładunków. W przypadku Polski, ta 
tendencja odbiła się pozytywnie je-
dynie w przypadku DCT Gdańsk, 
który obsługiwany jest przez dwa 
liczące się alianse 2M i G6. Budowa 
nowego nabrzeża w T2 wpisuje się 
więc w panujący na rynku trend roz-
woju fl oty liniowej. 

Lp.  Operator
Ogółem Własna flota Czarter Zamówione

TEU Statki TEU Statki TEU Statki % Czart TEU Statki % ogółu

 1 APM-Maersk 3 226 161 620 1 763 776 263 1 462 385 357 45,3% 377 140 28 11,7%

 2 Mediterranean Shg Co 2 776 863 483 1 071 527 194 1 705 336 289 61,4% 343 345 26 12,4%

 3 CMA CGM Group 2 126 454 449 950 312 124 1 176 142 325 55,3% 235 624 24 11,1%

 4 COSCO Container Lines 1 578 221 283 471 253  82 1 106 968 201 70,1% 560 888 35 35,5%

 5 Evergreen Line 995 354 188 548 041 105 447 313 83 44,9% 324 000 36 32,6%

 6 Hapag-Lloyd 944 145 166 516 600  71 427 545 95 45,3% 42 356 4 4,5%

 7 Hamburg Süd Group 599 048 115 292 311 44 306 737 71 51,2% 30 400 8 5,1%

 8 OOCL 570 987 96 410 739 54 160 248 42 28,1% 126 600 6 22,2%

 9 Yang Ming Marine Transport Corp. 560 762 98 208 472 44 352 290 54 62,8% 98 396 7 17,5%

10 UASC 544 680 57 419 203 38 125 477 19 23,0% 29 986 2 5,5%

Źródło: Alphaliner – TOP 100, Operated fleets as per 07 November 2016

Ranking operatorów fl ot kontenerowych

Lp. Kraje Drobnicowce
Ceny

Tankowce
Ceny

 1 Indie USD 275/lt ldt USD 305/lt ldt

 2 Pakistan USD 270/lt ldt USD 300/lt ldt

 3 Bangladesz USD 265/lt ldt USD 295/lt ldt

 4 Chiny USD 190/lt ldt USD 200/lt ldt

 5 Turcja USD 175/lt ldt USD 185/lt ldt
Źródło: BIMCO

Ceny statków w stoczniach złomowych według typów (z tonę statku) 

Spowolnienie gospodarcze, zmniej-
szenie podaży ładunków masowych 
i w kontenerach, nadpodaż tonażu 
i  wprowadzanie na oceany coraz 
większych statków sprawiły, że wielu 
armatorów kieruje do stoczni złomo-
wych coraz więcej jednostek.

 
W okresie 2009-2016 armatorzy skie-

rowali do stoczni złomowych statki 
o łącznym tonażu 206,6 mln GT (gross 
tonage). Na plażach Pakistanu, Indii, 
Bangladeszu i innych stoczni złomo-
wych znalazło się znacznie ponad 

Recykling – moda czy konieczność
7 lat tłustych dla stoczni złomowych

 Odpływające kontenerowce. Odpływające kontenerowce. 
W stoczniach złomowych skończyło 
swoje rejsy 10% statków do przewozu 
kontenerów o  pojemności poniżej 
3 tys. TEU oraz 12% jednostek o po-
jemności od  3 tys. do 6 tys. TEU. Na 
rynku zastępują je jednostki większe 
i nowocześniejsze, a przy tym przyja-
zne dla środowiska. Po zwiększeniu 
szerokości śluz i kanałów oraz prze-
pustowości Kanału Panamskiego 
i przejściu przez kanał pierwszej jed-
nostki COSCO Shipping Panama o po-
jemności  9 443 TEU stało się jasne, 
że jednostki typu Panamax (około  
5 000 TEU) stracą rację bytu. Bowiem 
po poszerzeniu Kanału obecnie przez 

wywołał na rynku poważne zawiro-
wania i zaniepokojenie armatorów 
kontenerowych. 

Ciężkie czasy dla armatorów,Ciężkie czasy dla armatorów, to 
dobre lata dla stoczni złomowych, 
nawet po wprowadzeniu ograniczeń 
ekologicznych (Hong Kong Conven-
tion for the Safe and Environmen-
tally Sound Recycling of Ships) 
przyjętą przez wiodące kraje mor-
skie, w  tym nadające tak zwane 
wygodne (tanie) bandery. Mimo 
ograniczeń związanych z ochroną 
środowiska i bezpieczeństwem pra-
cy, na plażach państw azjatyckich 
i Turcji tłoczą się statki. 

3 razy więcej okrętowego złomu niż 
w latach 2002-2008, kiedy to armatorzy 
wycofali z eksploatacji 63,1 mln GT. 

W ostatnich 7 latach do stoczni skie-
rowano 94,7 mln GT masowców, a je-
dynie 29,1 mln GT statków do 
przewozu kontenerów – obliczyli eks-
perci Clarksons. W  zależności od 
stoczni za tonę pustego statku arma-
torzy statków do przewozu drobnicy 
otrzymują od 175 do 275 dol., a za 
zbiornikowiec od 185 do około 
300 dol. Cena zależy również od wieku 
i ilości materiałów wtórnych (miedzi 

i innych surowców), które można od-
zyskać z jednostki.

 
Zbiornikowce wciąż potrzebne. Zbiornikowce wciąż potrzebne. 

Z rynku wycofywane są zbiornikowce 
w wieku około 25 lat, a średni wiek 
statków do przewozu produktów che-
micznych wynosi 27 lat. W przypadku 
masowców i kontenerowców na złom 
trafiają młodsze jednostki, nawet 
w wieku 10 lat. W efekcie nadpodaży 
kontenerowców, tylko w pierwszym 
półroczu 2016 r. z eksploatacji wyco-
fano ponad 150 tys. TEU jednostek 
typu Panamax  (3 000 – 5 999 TEU). 
Wcześniej, jednostki o takiej pojem-
ności przeznaczono na złom w okresie 
1,5 roku od czerwca 2014 r. do grudnia 
2015 r. 

O kondycji poszczególnych rodza-
jów transportu świadczy udział po-
jemności jednostek złomowanych 
w ogólnej pojemności fl oty znajdują-
cej się w eksploatacji. Wciąż utrzy-
muje się popyt na zbiornikowce do 
przewozu ropy naft owej, statki do 
przewozu LNG oraz LPG. Stąd udział 
złomowanych jednostek w pojemno-
ści fl ot wymienionych typów nie prze-
kracza 2%. Armatorzy pozbywają się 
natomiast statków do przewozów 
ładunków masowych. W 2016 r. na 
złom oddano 8% masowców typu  
Capesize (180 tys. t.) oraz 6% typu 
Panamax (ponad 70 tys. t.). 

GRZEGORZ BAŁTYCKI

Prowizoryczne złomowanie statków w Indiach

Masowiec „Tatry” należący do floty PŻM

Fo
t.:

 A
FP

 P
ho

to
Fo

t.:
 M

as
aa

ki 
Ok

ad
a 

– 
M

ar
in

eT
ra

ffi 
c

śluzy mogą przechodzić jednostki 
o pojemności 13 tys. TEU. 

Eksperci BIMCO przewidują, że 
w tej sytuacji armatorzy będą pozby-
wać się statków mniejszych, co spo-
wodować może, że na złom trafi ą 
w 2016 r. jednostki o  łącznej pojem-
ności ok.  400 tys. TEU, z czego połowa 
to statki typu Panamax. A należy za-
uważyć, że upadek koreańskiego 
armatora kontenerowego Hanjin 

W tym roku recyklingowi poddane 
zostaną statki różnych typów o tonażu 
75 mln GT – przewidują eksperci Clar-
ksons, obliczając że  z mórz ubędzie 
około 6% światowej fl oty. W kolejnym 
roku prognozuje się ostrożniej, że z fl ot 
ubędzie statków o tonażu 21 mln GT, 
a  w ciągu najbliższych 5 lat około 
77 mln GT. Czy prognozy analityków 
się sprawdzą? Przekonamy się już 
niedługo.

Przewozy morskie ładunków maso-
wych suchych od trzech lat przeży-
wają stagnację w podaży ładunków. 
Firmy, które przetrwają trudny 
okres, mogą liczyć na poprawę 
koniunktury w 2019 r. 

W ciągu 35 ostatnich lat transport 
morski masowych suchych nie przeży-
wał tak ciężkiej sytuacji, jak w ostat-
nim okresie. Frachty na większość 
przewozów utrzymują się poniżej 
5 tys. dol za dobę podróży statku z ła-
dunkiem, spdając okresowo nawet do 
2,5 tys. dol./dobę. Czasami na kótko 
uda się osiągnęć większym masowcom 
7,5 tys. dol./dobę (Panamax – 80 tys. 
dwt), a bywają dni, że i nawet  – 20 tys. 
dol./dzień (Capsize – 180 tys. dwt). Ale 
było to latem 2015 r. i wielu armatorów 
od jesieni ubr. ogląda jedynie dno swo-
ich kont. 

Niskie frachtyNiskie frachty to skutek ciągłego 
przyrostu fl oty. Armatorzy wręcz prze-
ścigali się w kupowaniu coraz więk-
szych jednostek, a  portfele stoczni 
koreańskich i  chińskich puchły od 
wielomilionowych kontraktów. Od 
2007 r. fl ota do przewozu masowych 
suchych wzrosła o 40% – wyliczyli eks-
perci BIMCO. Popyt na przestrzeń 
ładunkową do przewozu rudy żelaza, 
węgla, nawozów sztucznych, pasz, soji 
i innych  zbóż rosła wraz dynamicznie 
rozwijającą się gospodarką Chin, Indii 
i innych państw azjatyckich.  

Czekając na ożywienie
Transport ładunków masowych w stagnacji

Z rosnącego popytu korzystały Au-
stralia, Brazylia, Rosja i inne kraje dys-
ponujące surowcami. Spowolnienie 
gospodarki Chin sprawiło, że statki do 
przewozu towarów masowych nagle 
straciły rynek. Zmniejszył się również 
popyt na węgiel w wielu innych krajach, 
które rozwijają alternatywne źródła 
pozyskiwania energii. W  Europie 
w 1 półroczu br. tylko Wielka Brytania 
zmniejszyła popyt na węgiel o 80% 
w stosunku do poprzedniego roku. 
Proekologiczne podejście w transporcie 
morskim sprawi, że już od stycznia 
2017 r. każdy armator poniesie dodat-
kowe koszty w wysokości 5 mln dol.  

nowowcześniejszych i najmłodszych 
na świecie. 

W 2015 r. średni wiek statku pływa-
jącego pod banderą Grecji osiągnął 
13,2 lata, a będącego własnością ar-
matora greckiego – 11,2 roku, podczas 
gdy średni wiek statku w świecie sza-
cuje się na 14,4 lata. W 2015 r. Grecy 
należeli do najbardziej aktywnych na 
rynku wtórnym, uczestnicząc aktyw-
nie w około 50%  transakcji kupna-
-sprzedaży zbiornikowców i  ma-
sowców. 

Gigantomania w masowcach. Gigantomania w masowcach. Na 
morskim rynku transportu ładunków 
masowych jest coraz ciężej. Nie po-
magają jawne i ciche porozumienia, 

(typu Valemax) o nośności przekra-
czającej  380 tys. t. 

W  2016 r. armatorzy masowców 
z Chin zamówili kolejnych 30 statków 
Valemax i  zapowiedzieli ich odbiór 
w 2018 r.  Kontrakty o szacowanej war-
tości 2,5 mld dol. mają na celu zapew-
nienie przewozów rudy żelaza z bra-
zylijskich kopalni  w ramach 25-letniego 
kotraktu na dostawy do Chin produkcji 
brazylijskiego giganta górniczego  Vale. 
To jednocześnie jeden z większych ope-
ratorów logistycznych i właściciel ma-
sowców typu Valemax o  nośności 
400 tys. t. Flota tego typu jednostek 
zapewni transport morski 50% brazy-
lijskiego eksportu rud (żelaza, miedzi, 
niklu) i innych masowych. 

Będzie trudno. Będzie trudno. Długoterminowe 
kontrakty zapewnią stabilizację jed-
nym armatorom, a zwiększają ryzyko 
prowadzenia działalności operatorów 
mniejszych fl ot. Wielu armatorów po-
szukuje ratunku w  dywersyfi kacji 
usług, włączaniu do działalności że-
glugowej usług logistycznych i handlu. 
Eksperci BIMCO prognozują, że rynek 
przewozów morskich ładunków ma-
sowych suchych będzie do 2019 r. rósł 
około 2% rocznie, co nie rokuje dobrze 
dla mniejszych operatorów. Indeksy 
będę w tym czasie utrzymywały się na 
niskim poziomie, a kwoty  frachtów 
będą wciąż o połowę niższe niż frachty 
zapewniające rozsądną rentowność tej 
branży. 

Flota jednostekFlota jednostek do przewozu ła-
dunków masowych suchych wynosi 
obecnie około 10,8 tys. statków. Ar-
matorzy są mocno rozdrobnieni. Tylko 
czterech dysponuje f lotą powyżej 
100 statków. Jeśli weźmie się pod uwa-
gę nośność statków, to dysponują oni 
jedynie 4% udziałem w rynku. Pond 
21% fl oty masowców należy do arma-
torów z Grecji. 

Na marginesie warto dodać, że 
Polska Żegluga Morska  dysponuje 
53 statkami i  jedną z nowocześniej-
szych fl ot. PŻM posiada 45 masowców 
typu Handy-size (od 16,6 tys. dwt do 
41,2 tys. dwt) oraz 8 Panamaxów 
(od 73,5 tys. dwt do 82 tys. dwt). 

Grecy grają. Grecy grają. W efekcie zawirowań 
na rynku wielu armatorów stało się 
graczami wykorzystującymi krót-
kotrwałe skoki koniunktury i dzia-
łają według zasady – tanio kupić, 
drogo sprzedać. Celują w tym Grecy, 
którzy dzięki zamówiniom złożo-
nym w  stoczniach w  okresie de-
koniunktury uzyskiwali bardzo ko-
rzystne ceny. W efekcie aktwyności 
na rynku pierwotnym i  wtórnym, 
grecka f lota należy do jednej z naj-

„Wielu armatorów poszu-
kuje ratunku w dywer-
syfi kacji usług, 
włączaniu do działal-
ności żeglugowej usług 
logistycznych i handlu

MAREK GRZYBOWSKI

przejęcia i wstrzymywanie się od lo-
kowania zamówień w stoczniach na 
nowe jednostki. Tak jak w kontene-
rowcach, utrzymuje się moda na gi-
gantomanię. Od  2011 r. na rynek 
wprowadzono 34 statków gigantów 
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Przeładunek w porcie w Opolu

Do roku 2022 miasto planuje zakup nawet 30 nowych wagonów tramwajowych

Fragment trasy S6
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„Dofi nansowanie 
otrzyma aż 11 projektów 
dotyczących mo-
dernizacji i remontów 
na śródlądowych 
drogach wodnych

Ostatnio obserwuje się, iż łaskaw-
szym okiem spoglądają na Odrę pro-
ducenci. Chcą tą rzeką przewozić 
wykonywane przez siebie wyroby. 
Takim transportem zainteresowani 
są także dostawcy chemii oraz opału. 
Warunkiem korzystnej realizacji 
zadań transportowych na Odrze jest 
poprawa warunków żeglugowych.

Niedawno do nielicznych przedsię-
biorstw, które zlecają przewóz produ-
kowanych przez siebie wyrobów 
statkami Odrą, dołączyła fi rma HFG 
Polska, która jest oddziałem holender-
skiej grupy Heerema, będącej świato-
wym liderem na rynku wykonawców 
specjalizujących się w projektowaniu 
i produkcji wielkogabarytowych i zło-
żonych konstrukcji stalowych.

HFG działa w przemysłowej dzielnicy 
Opole-Metalchem, w pobliżu portu na 
Odrze. Zajmuje się w głównej mierze 

Powoli rośnie zainteresowanie Odrą
Przewozy ponadgabarytów, produktów chemicznych, węgla

wytwarzaniem konstrukcji do produk-
cji wież i platform, m.in. olejowo-ga-
zowych, dla farm wiatrowych.

Ponadgabaryty.Ponadgabaryty. Przełomowym wy-
darzeniem dla HFG było podjęcie de-
cyzji o dostarczeniu wyprodukowanych 
wyrobów do odbiorcy Odrzańską Drogą 
Wodną. W  październiku tego roku 
w opolskim porcie Fametu, idealnie 
nadającym się do przeładunków ciężkich 
konstrukcji przy pomocy suwnicy o noś-
ności 500 t, zacumował zestaw pchany 
składający się z pchacza Bizon B-06 oraz 
barki, należącej do OT Logistic, na którą 
załadowano 700 t ładunek.

Elementy wykonane w Opolu i prze-
transportowane do Vlisingen w Ho-
landii, gdzie zostały scalone, posłużyły 
do dostarczenia dwóch wież wiertni-
czych na miejsca ich instalacji, na Mo-
rzu Północnym, 250 km na wschód od 
Aberdeen.

Należy jednak stwierdzić, iż ta ope-
racja transportowa to jednak tylko 
pomyślny splot okoliczności atmosfe-
rycznych i hydrologicznych, które za-
gwarantowały poprawne głębokości 
Odry dla obiektów z dużym zanurze-
niem, takim jakie posiadał zestaw 
pchany przewożący wyroby HFG. Na 
razie, aby pomyślnie przetransporto-
wać wyroby Odrą, najlepsze warunki 
żeglugowe istnieją wiosną i jesienią.

Węgiel na barkach. Węgiel na barkach. W październiku 
został podpisany listy intencyjny 
w sprawie współpracy na rzecz stwo-
rzenia racjonalnego i efektywnego 
wykorzystania możliwości żeglugo-
wych Odrzańską Drogą Wodną 
(ODW) do transportu węgla ze śląskich 
kopalń do Elektrowni Opole. Strony 
podpisujące ten dokument wyszły z za-
łożenia, że rozwój żeglugi śródlądowej 
na ODW jest przede wszystkim szansą 
na obniżenie kosztów działalności go-
spodarczej, w tym wypadku kosztów 
produkcji energii elektrycznej. Dzia-
łania podjęte na rzecz wykorzystania 
transportu rzecznego do przewozu 
węgla ze Śląska do Opola przyczynią 
się jednocześnie do wzrostu znaczenia 
i udziału żeglugi śródlądowej w rynku 
transportowym.

List podpisali przedstawiciele Pol-
skiej Grupy Energetycznej i oddziału 
Elektrowni Opole, wicepremier Mate-
usz Morawiecki, minister gospodarki 
morskiej i żeglugi śródlądowej Marek 
Gróbarczyk, minister energii Krzysztof 
Tchórzewski oraz wojewoda opolski 
Adrian Czubak.

Chemia na wodę.Chemia na wodę. Grupa Azoty Kę-
dzierzyn posiada nieużywany port, 
który jest połączony kanałami Kędzie-
rzyńskim i Gliwickim z Odrą. Niegdyś 
był on wrotami transportowymi na 
cały świat. Barki od dawna nie dobijają 

do jego nabrzeży. Port cierpliwie czeka 
na lesze czasy. Wygląda na to, że te 
właśnie nadchodzą. W Azotach zdają 
sobie sprawę, że produkty transpor-
towane drogą rzeczną mogą być bar-
dziej konkurencyjne – zarówno 
w Europie, jak i na świecie, dlatego też 
są zainteresowane rozwojem żeglugi 
śródlądowej na Odrze.

Zakłady korzystały z  transportu 
rzecznego do połowy lat 90. Wówczas 

żeglugę na Odrze. W najbliższych la-
tach będą one realizowane od Kanału 
Gliwickiego po Odrę graniczną przez 
Regionalne Zarządy Gospodarki Wod-
nej (RZGW) w Gliwicach, Wrocławiu 
i Szczecinie. Zmodernizowanych zo-
stanie co najmniej 12 obiektów hydro-
technicznych, wyremontowana lub 
odbudowana zabudowa regulacyjna 
i  poprawione będą warunki lodo-
łamania.

Dzięki działaniom m.in. Krajowego 
Zarządu Gospodarki Wodnej oraz 
RZGW w aktualnej perspektywie do-
fi nansowanie otrzyma aż 11 projektów 
dotyczących modernizacji i remontów 
na śródlądowych drogach wodnych. 
Zgodnie z Wykazem Projektów Ziden-
tyfi kowanych, środki unijne przyznane 
zostaną m.in. na modernizację śluz na 
Kanale Gliwickim: Dzierżno i Łabędy, 
na Odrze: Januszkowice, Krapkowice, 
Rędzin, Brzeg Dolny oraz na rewita-
lizację śluz krótkich dla ciągłości że-
glugi śródlądowej. Unowocześnione 
zostaną jazy na Odrze: Wróblin, Zwa-
nowice, Krępna, Groszowice, Dobrzeń, 
Ujście Nysy. Środki są potrzebne także 
na przystosowanie odcinka Odry od 
Malczyc do ujścia Nysy Łużyckiej oraz 
na modernizację zabudowy regulacyj-
nej na Odrze granicznej. Realizacja 
wszystkich inwestycji ma spowodo-
wać, że Odra uzyska III klasę drogi 
wodnej.

Łączny koszt realizacji wspomnia-
nych przedsięwzięć wynosi ponad 
1,7 mld zł. Przedsięwzięcia te mają na 
celu głównie usunięcie wąskich gardeł 
na ODW oraz umożliwienie regularnej 
żeglugi na Odrze. Część ich stanowi 
podwalinę modernizacji tej drogi wod-
nej do klasy IV. Trwają przygotowania 
do ogłoszenia przetargów na wykona-
nie poszczególnych inwestycji.

JANUSZ KAJDA

żeglugę śródlądową dotknął kryzys, 
z którego nie można podnieść się po 
dziś dzień. Barkami dowożono do fa-
bryki surowce, a wywożono gotowe 
produkty, głównie nawozy. Niewiel-
kimi nakładami inwestycyjnymi moż-
na byłoby port przywrócić do życia, 
oczywiście wtedy, kiedy ODW będzie 
żeglowna. Zakłady z powodzeniem 
mogłyby wykorzystać ją do transportu 
praktycznie wszystkich swoich pro-
duktów, które dzisiaj przewożone są 
koleją i ciężarówkami. O taką możli-
wość dopytują się kontrahenci z Nie-
miec, Czech i Słowacji.

Inwestycje poprawią warunki Inwestycje poprawią warunki że-
glugi na Odrze. Aktualizacja Szczegó-
łowego Opisu Osi Priorytetowych 
Programu Operacyjnego Infrastruk-
tura i Środowisko 2014-2020 pozwoliła 
na istotne rozszerzenie listy inwestycji 
w gospodarce wodnej, które ułatwią 

Wszystko wskazuje na to, że budowa 
S6, strategicznej dla Pomorza drogi, 
została odłożona w czasie aż po rok 
2020. 

Taką informację przekazał Kazi-
mierz Smoliński, wiceminister budow-
nictwa na antenie lokalnego radia. Jego 
zdaniem droga ta jest za mało obcią-
żona, w porównaniu do innych w kra-
ju, aby rozpocząć prace w  2018 r., 
zgodnie z planem. 

Ważna trasa. Ważna trasa. Przypomnijmy, że 
droga krajowa nr 6 jest ważną trasą 
drogową Pomorza i należy do najważ-
niejszych ogniw krajowego systemu 
komunikacyjnego, w tej części kory-
tarza transportowego, łączącego 
obwód Kaliningradzki z Europą Za-
chodnią oraz dalej na Litwę – do Kow-
na i Wilna. S6 łączy największe miasta 
Polski Północnej: Szczecin, Gdańsk, 
Gdynię, Słupsk, Koszalin oraz stanowi 
połączenie drogowe polskich portów 
morskich, od Świnoujścia i Szczecina, 
do portów Trójmiasta. Od niej odcho-
dzą na północ drogi obsługujące tereny 
turystyczne. 

Samorządowcy i  przedsiębiorcy 
Pomorza zaapelowali do rządu o jak 
najszybsze rozpoczęcie prac związa-

Budowa S6 odłożona w czasie
Trasa zbyt mało obciążona?

Tabor powiększą m.in. pojazdy Solarisa

a argumenty wskazujące drogę S6 jako 
mniej obciążoną w stosunku do innych 
dróg krajowych nie do końca są prze-
konujące. Na niektórych swoich od-
cinkach średni dobowy ruch roczny 
znacznie przekracza liczbę 20 tys. 
samochodów osiągając nawet 41 tys., 
a na obwodnicy Trójmiasta 70 tys. 
– piszą sygnatariusze apelu. 

Planowana drogaPlanowana droga ekspresowa S6 
o  łącznej długości ok. 330 km ma 
połączyć Szczecin, Police, Goleniów, 
Kołobrzeg, Koszalin, Słupsk i Trój-
miasto. We wrześniu 2015 r. GDDKiA 
w Gdańsku ogłosiła dwa przetargi na 
projekt i budowę dwóch odcinków 
drogi ekspresowej S6. Pierwszy doty-
czył rozbudowy istniejącej Obwodni-
cy Słupska do pełnych dwóch jezdni, 
drugi – budowy drogi S6 na odcinku 
Słupsk–Lębork. Zakładano, że prace 
projektowe, roboty wraz z uzyska-
niem  decyzji o pozwoleniu na użytkowa-
nie powinny być ukończone w ciągu 
30-33 miesięcy od daty zawarcia umo-
wy z wykonawcą.

W najbliższych latach Szczecin pla-
nuje kupno 40 nowoczesnych auto-
busów oraz zakup i modernizację 
70 tramwajów.

 Pierwsze nowe autobusy zakupione 
przez Szczecińskie Przedsiębiorstwo 
Autobusowe Dąbie pojawią się na 
trasach już w lutym 2017 r. Będą to 
pojazdy fi rmy Solaris (5 jednoczło-
nowych o długości 12 m i 2 przegu-
bowe o długości 18 m) wyposażone 
w nowoczesne systemy monitorujące 
tzw. system 360 st. VIU oraz porty 
USB zamontowane na poręczach przy 
każdych drzwiach. W autobusach 
będzie także wydzielona przestrzeń 
do przewozu wózka inwalidzkiego 
oraz dziecięcego. Koszt zakupu sied-
miu pojazdów wyniósł 9,2 mln zł.

Autobusy hybrydowe.Autobusy hybrydowe. Ponadto 
Miasto Szczecin chciałoby zakupić 

Nowe autobusy i tramwaje dla Szczecina

niu bieżącego roku. Szacunkowy 
koszt zakupu autobusów to ponad 
39 mln zł.

Miasto chciałoby także kupić 
20 autobusów (10 jednoczłonowych 
i 10 przegubowych) z silnikami diesla. 
Koszt ich zakupu to około 35 mln zł. 
Również w tej sprawie został złożony 
wniosek o dofi nansowanie z funduszy 
RPO. Wielkość dofi nansowania mo-
głaby wynieść ok. 13 mln zł.

 
Nowe tramwaje. Nowe tramwaje. Na lata 2017–2020 

planuje się za to modernizację 36 spro-
wadzonych z Berlina tramwajów typu 
TATRA. Składy zostaną wyposażone 
w nowe systemy informacji pasażer-
skiej, wyświetlacze i biletomaty. 

Do roku 2022 miasto planuje zakup 
nawet 30 nowych wagonów tramwa-
jowych. Obecnie po Szczecinie kursuje 
około 500 pojazdów komunikacji 
miejskiej.

WOJCIECH SOBECKI

16 nowoczesnych, przyjaznych dla 
środowiska autobusów hybrydowych. 
Wniosek o dofi nansowanie tej inwe-

stycji ze środków Regionalnego 
Programu Operacyjnego na lata 
2014–2020 został złożony we wrześ-

EWA GRUNERT
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nych z budową drogi ekspresowej S6. 
Apel, przyjęty w Lęborku, podpisali 
przedstawiciele samorządów, głównie 
z zachodniej części pomorskiego, śro-

dowisk przedsiębiorców, fi rm oraz 
organizacji pozarządowych. Jak czy-
tamy w apelu inwestycja ma strate-
giczny charakter dla województwa, 

W  KrakowieW  Krakowie już na 36 przystan-
kach z wymienionymi wiatami oraz kil-
ku dotychczasowych, zamontowany zo-
stał bezprzewodowy, bezpłatny internet. 
Montaż i dostawę prądu fi nansuje fi rma 
reklamy zewnętrznej AMS. Wi-Fi dla pa-
sażerów pojawiło się w Krakowie pilota-
żowo pół roku temu na przystanku tram-
wajowym na Rondzie Hipokratesa. 
Pomysł spodobał się mieszkańcom, dla-
tego AMS w porozumieniu z Zarządem 
Infrastruktury Komunalnej i Transportu 
przystosował kolejne wiaty do korzysta-
nia z bezprzewodowego internetu. Warto 

też zaznaczyć, że od roku trwa wymiana 
wiat przystankowych w  Krakowie. Dla 
miasta jest ona bezkosztowa, ponieważ 
wykonuje ją fi rma w zamian za dochód 
z  reklam umieszczonych w  gablotach. 
Najwięcej wiat, bo blisko 200, wymienio-
nych będzie w ciągu pierwszych czterech 
lat – po ok. 50 lokalizacji rocznie do 2018 r.
oraz w nowych lokalizacjach, w których 
w tym czasie powstanie 100 wiat.  
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?Czy 
Polska ma 
dobre 
szkolnictwo 
logistyczne?

Zapotrzebowanie na wykształconych logi-
styków w  Polsce rośnie. Biznes zdaje sobie 
sprawę, że w  zaostrzającej się konkurencji, 
mocno wchodzącej na łańcuch dostaw, musi 
zadbać o stosowanie nowoczesnych metod za-
rządzania logistyką i  transportem. To zapo-
trzebowanie zauważył system edukacji. W co-
raz większej liczbie szkół średnich ten 
kierunek kształcenia jest obecny, niemal 
w każdym średniej wielkości ośrodku w Pol-
sce. Nie jest to system jednolity, po części dla-
tego, że logistyka jest pojęciem dynamicznym, 
interdyscyplinarnym i  często niejednoznacz-
nie defi niowanym. 

Niestety, w  polskiej rzeczywistości nie ma 
tradycji wiązania się ze sobą szkolnictwa śred-
niego i wyższego, w efekcie studia nie są kon-
tynuacją edukacji szkolnej. Problemem jest też 
nadążanie za szybkimi zmianami w logistyce, 
jako że łańcuch dostaw jest coraz bardziej roz-
budowany i  bardzo intensywnie korzysta 
z  wielu dziedzin nauki, zwłaszcza telematyki 
i  informatyki. W  coraz większej liczbie fi rm 
funkcjonuje on na zasadach outsourcingu, 
bardzo często powiązanego z fi rmami zachod-
nimi, które ściślej, niż w Polsce współpracują 
ze światem nauki. To wielka słabość naszego 
systemu edukacji, szczególnie na poziomie 
wyższym, który w zasadzie bardziej odtwarza 
wzorce zachodnie niż kreuje rozwiązania 
uwzględniające polskie uwarunkowania.

JERZY WCISŁA, 
senator RP 

Szybkie tempo przemian gospodarczych 
w Polsce i towarzyszący im wzrost wymiany to-
warowej a także poprawa dobrobytu, sprzyjają-
ca  wzrostowi  mobilności społeczeństwa, wy-
wołały rosnące  zainteresowanie problematyką  
transportową. Równocześnie, napłynęły na 
polski rynek zagraniczne podmioty gospodar-
cze wnoszące nowe rozwiązania i  technologie 
w  dziedzinie logistyki. Aplikacje nowych roz-
wiązań i technologii pojawiały się w systemach 
organizacji procesów produkcyjnych, magazy-
nach i procesach transportowych. Na wzrasta-
jące zapotrzebowanie na kadrę zdolną zmierzyć 
się wyzwaniami nowoczesnej logistyki odpo-
wiedziało kilka uczelni w  Polsce tworząc na 
swoich wydziałach nowe, lub unowocześniając 
istniejące kierunki związane z logistyką. 

 Podobne zjawiska dały się również zaobser-
wować w szkolnictwie średnim, gdzie najczęś-
ciej w szkołach technicznych pojawiły się klasy 
o  specjalności logistycznej lub wręcz nowe 
szkoły średnie oferujące uczniom przygotowa-
nie w zakresie problematyki logistycznej. Wiele 
z  tych ośrodków kształcenia zapewnia dobry 
poziom przygotowania absolwentów w zakre-
sie wiedzy, umiejętności i kompetencji. Jednak-
że ostatecznej weryfi kacji poziomu przygoto-
wania  kadr dokonuje rynek poszukiwanych 
pracowników wyraźnie typując kilka zaledwie 
szkół, których absolwenci nie mają problemów 
ze znalezieniem miejsca pracy w logistyce.

dr inż. ROBERT STERNIK, Akademia 
Humanistyczno-Ekonomiczna w Łodzi  

Rynek edukacyjny w Polsce w zakre-
sie kształcenia logistycznego jest ryn-
kiem dojrzałym. Obejmuje naukę 
w szkołach ponadgimnazjalnych i poli-
cealnych, wyższych uczelniach oraz 
w ośrodkach szkoleniowych. W 2015 r. 
uczestniczyło w  nim 115 szkół wyż-
szych, 510 szkół ponadgimnazjalnych 
i  77 policealnych oraz 141 ośrodków 
szkoleniowych. Możemy nawet mówić 
o pewnym nadmiarze. 

Dojrzałość nie oznacza jednak do-
skonałości. Różnorodność form kształ-
cenia i  sposobów potwierdzania wy-
kształcenia i  kwalifi kacji zawodowych 
komplikuje rozpoznawanie w  proce-
sach rekrutacyjnych rzeczywistych 
kompetencji zawodowych absolwentów. 
Nadal przedsiębiorcy zwracają uwagę 
na potrzebę większego upraktycznienia 
edukacji logistycznej. Trwają prace nad 
kolejną zmianą podstaw programowych 
w ponadgimnazjalnych szkołach zawo-
dowych. Wyższe uczelnie mają do wy-
boru praktyczny profi l kształcenia, jed-
nak nie wszystkie korzystają z  tej 
możliwości. Potrzeba większej współ-
pracy uczelni z  przedsiębiorcami, tak 
jak jest to w  przypadku studiów dual-
nych w Wyższej Szkole Logistyki z sie-
dzibą w Poznaniu.

doc. dr inż. IRENEUSZ FECHNER, 
Wyższa Szkoła Logistyki w Poznaniu

Polskie szkolnictwo dość szybko zareago-
wało na potrzeby rynku pracy i kształci przy-
szłych logistyków praktycznie na każdym po-
ziomie nauczania. Mamy w  kraju szkoły 
średnie kształcące techników logistyków oraz 
studia licencjackie zarówno na renomowa-
nych uczelniach państwowych, jak i prywat-
nych, które dobrze przygotowują młodzież do 
wykonywania zawodu. Swoją wiedzę można 
poszerzyć na studiach magisterskich i pody-
plomowych, a niektóre uczelnie jak Uniwer-
sytet Gdański, oferują nawet studia doktoran-
ckie w  tym zakresie. Uczelnie kształcą 
logistyków zarówno na studiach o  profi lu 
akademickim, jak i praktycznym. 

Jak widać, możliwości kształcenia osób za-
interesowanych logistyką są bardzo szerokie, 
ale najlepsze efekty daje zachowanie ciągłości 
poprzez przechodzenie kolejnych etapów 
kształcenia. Zmierzam tu do tego, iż z własnej 
praktyki wiem, że na 2-letnie studia magister-
skie przychodzą licencjaci po innych kierun-
kach, a nie jest możliwe nadrobienie w ciągu 
2 lat wiedzy i umiejętności, jaką już mają stu-
denci kontynuujący kształcenie na tym kie-
runku. Ta niedoskonałość szkolnictwa logi-
stycznego wynika z przyczyn niezależnych od 
uczelni, gdyż jest efektem zasad wprowadze-
nia tzw. systemu bolońskiego, a niestety praw-
da jest taka, że system ten nie służy nabywa-
niu gruntowniej wiedzy w danej dziedzinie.  

prof. ALEKSANDRA KOŹLAK, 
Uniwersytet Gdański

Jaki był cel utworzenia Polskiego Stowa-
rzyszenia Menedżerów Logistyki? 

Cele Polskiego Stowarzyszenia Me-
nedżerów Logistyki ewoluują. PSML 
chce aktywnie uczestniczyć w rozwoju 
branży logistycznej w  Polsce przez 
wspieranie organizacji i instytucji w bu-
dowaniu kompetencji i edukacji. Sto-
warzyszenie jest kierowane do 
profesjonalistów z obszaru logistyki. 
Wspieramy wymianę poglądów i do-
świadczeń między specjalistami z bran-
ży, w tym naszymi blisko 450 członkami, 
korzystając ze wsparcia fi rm partnerów 
Stowarzyszenia. Rozwijamy formuły 
działania i oprócz warsztatów oraz  kon-
ferencji POL-LOG, do której będziemy 
wracać w 2017 r. zechcemy wspierać 
programy kierowane do praktyków lo-
gistyki pod egidą nowej Rady Progra-
mowej PSML.  

Polska logistyka należy do najszybciej 
rozwijających się w Europie. Jaki jest, Pana 
zdaniem, tego powód?

Jest kilka czynników, które decydują 
o dynamicznym rozwoju rynku logi-
stycznego w Polsce. Oprócz rosnącego 
popytu wewnętrznego Polsce udaje się 
wykorzystywać sprzyjające czynniki 
geopolityczne i ekonomiczne. Wolny 
przepływ towarów w UE, znacząca po-
prawa infrastruktury tj. sieć drogowa, 
terminal tripple E w Gdańsku, oraz 
relatywnie niskie koszty pracy i ziemi 
w połączeniu z wysokim poziomem 
przedsiębiorczości na poziomie MSP 
sprzyjają rozwojowi branży. Na pewno 
mocnym elementem Polski jest również 
innowacyjność w obszarze IT i aplikacji 
logistycznych.

Rozwój logistyki w Polsce jest nierówno-
mierny. Wciąż białą plamą jest wschód 
kraju. Co trzeba zrobić by to zmienić?

Jeżeli założylibyśmy stabilizację poli-
tyczną na wschód od Polski i  idącą za 
tym rosnącą wymianę handlową oraz 
skuteczną realizację projektu Jedwabnego 
Szlaku – to bez wątpienia wschód Polski 
powinien trafi ć na listę priorytetów in-
westycyjnych z zakresem działania na 
Europę Wschodnią i Środkową. Założe-
nie jednak jest na tyle ryzykowne i od-
ległe od dzisiejszej rzeczywistości, że 
wschód kraju ma kilkukrotnie mniejszy 
stosunek dróg ekspresowych niż rozwi-

Z MARIUSZEM GERAŁTOWSKIM, prezesem Polskiego Stowarzyszenia 
Menedżerów Logistyki, rozmawia Janusz Mincewicz

nięte regiony kraju. Kolejną barierą jest 
oczywiście kontynuacja infrastruktury 
po stronie krajów ościennych. Przy ak-
tualnych ograniczeniach to co na pewno 
powinno mieć miejsce to tworzenie wa-
riantowej koncepcji rozwoju regionu, 
abyśmy w  pełni wykorzystali szanse 
nadchodzące wraz ze zmieniającymi się 
czynnikami otoczenia.

Czy za rozwojem logistyki nadążają polscy 
menedżerowie związani z tą branżą?

Myślę, że mamy tutaj nierówny obraz. 
Następuje duży transfer wiedzy w ra-
mach struktur fi rm międzynarodowych 
i poziom kompetencji systematycznie 
rośnie. Mamy również wiele przykładów 
błyskotliwych karier polskich menedże-
rów w międzynarodowych strukturach. 
Z drugiej strony stosunkowo niski po-
ziom zaawansowania technologicznego 
rozwiązań stosowanych w Polsce, wy-
nikający z niższego kosztu pracy i po-
wierzchni,  nie stymuluje rozwoju kom-
petencji specjalistycznych. Rozmawiając 
z graczami międzynarodowymi i kra-
jowymi z obszaru MSP widzimy duży 
rozdźwięk na przykład w kompetencji 
wykorzystania rozwiązań technologicz-
nych i inteligentnego łańcucha dostaw. 
Nie potrafi my lub nie chcemy w pełni 
wykorzystać coraz lepszej skalowalności 
rozwiązań technologicznych w  tym 
sektorze. 

Jak na tle Europy ocenia Pan polskie szkol-
nictwo logistyczne, zarówno to na poziomie 
szkoły średniej jak i studiów?

W tym obszarze mamy jeszcze sporo 
do zrobienia. Na szczęście jest coraz 
mniej miejsc, w których  pokutuje po-
gląd, że logistyka jest prosta i każdy 
może ją robić. Rośnie świadomość, że 
dane z łańcucha dostaw i ich wykorzy-
stanie są nieodzownym elementem bu-
dowania wartości dla klienta. Mało tego, 
logistyka w  świecie e-commerce na 
przykład jest bezpośrednio źródłem 
przewagi konkurencyjnej. W tym świetle 
jest jeszcze sporo do zrobienia jeżeli 
chodzi o edukację, w której inwestycje 
wciąż nie są wystarczające. Brak kształ-
cenia na poziomie szkoły średniej częś-
ciowo kompensowany jest przez 
programy akademickie – Szkoły Głów-
nej Handlowej, Akademii Leona Koź-
mińskiego czy poznański Instytut 

Logistyki i Magazynowania, choć często 
brakuje tym programom praktycznej 
i nowoczesnej wiedzy. 

Jaki są perspektywy zatrudnieniowe? 
 Logistyka to branża nadal rozwija-

jąca się, o potrzebach zatrudnienia 
większych niż podaż. Mówi się, że in-
nowacje (robotyzacja) i  autonomiczne 
pojazdy ograniczą zatrudnienie ludzi. 
Nic bardziej mylnego...bo ktoś musi 
czuwać nad robotami i je serwisować 
np. Amazon uruchomił 270 robotów 
w swoim centrum dystrybucyjnym... 
i  zatrudnił dodatkowo 170 ludzi do 
ich obsługi (serwisowania itp.) Po-
trzebna jest mobilizacja środowiska 
dla ciągłego kształcenia jakościowej 
kadry. Jako Stowarzyszenie widzimy 
tu swoją rolę we wsparciu organi-
zacji środowiska praktyków i współ-
działaniu na rzecz podnoszenia kwa-
lifi kacji.  

W polskiej logistyce dominują fi rmy zagra-
niczne. Kiedy nastąpi ekspansja przedsię-
biorstw z polskim kapitałem?

Mamy w Polsce duży udział fi rm z ka-
pitałem polskim – ale w obszarze MSP 
oraz fi rm z udziałem Skarbu Państwa, 
który nie jest tak widoczny jak duże 
przedsiębiorstwa. Jeżeli przez ekspansję 
polskiego kapitału rozumiemy powsta-
wanie dużych fi rm to obawiam się, że 
międzynarodowi operatorzy będą kon-
tynuować inwestycje w przejęcia (jak 
np. OPEC, Siódemka) i wśród dużych 
prywatnych graczy fi rmy jak Raben 
pozostaną wyjątkiem. Być może korzyst-
nie na sytuację wpłynie promowana 
przez Ministerstwo Rozwoju koncepcja 
narodowego kapitału – ale na tym etapie 
to koncepcja. Widzimy za to ogromną 
szansę na dużą, międzynarodową eks-
pansję fi rm z obszaru IT i aplikacji lo-
gistycznych. Jestem głęboko przekonany, 
że Polska może stać się europejskim 
centrum kompetencji w obszarach lo-
gistyki i zakupów.

Ciągle jest zapotrzebowanie na powierzch-
nie magazynowe. Kiedy nastąpi nasycenie 
rynku?

Wygląda na to, że jesteśmy w fazie 
stabilizacji przestrzeni magazynowych 
z około 10% wolnych przestrzeni i in-
westycjami w toku, raczej nie spodzie-

 Urodził się w 1974 r. w Zambrowie na Podlasiu.
 Absolwent: MBA Oxford Brookes University i Wyższej Szkoły 

Zarządzania w Warszawie.
 Od 1994 r. pracował w międzynarodowych korporacjach: 

P&G, Pepsico, GlaxoSmithKline, Novartis i Fujitsu. Przez 
8 lat pełnił regionalne i globalne funkcje w centrali koncernu 
farmaceutycznego pracując w Szwajcarii. 

 Żonaty, ojciec dwójki dzieci.
 Hobby: amator fi lozofi i, żeglarz, golfi sta i narciarz. 
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Polska może być europejskim
centrum logistyki

Pełnomocnik ds. inwestycji 
w 7R Logistic

Stanowisko pełnomocnika ds. inwesty-

cji w  7R Logistic objął Jerzy Czajkowski. 

Będzie on odpowiedzialny za zarządzanie 

zespołem komercjalizacji 

oraz nadzór nad inwestycja-

mi dewelopera. Zajmie się 

między innymi wyszukiwa-

niem i  pozyskiwaniem tere-

nów pod nowe projekty ma-

gazynowe, a  także rozwojem już 

działających parków logistycznych.

Czajkowski z  branżą związany jest od 

1996 r. Doświadczenie zawodowe zdobywał 

na stanowiskach zarządzających w  fi r-

mach: Przedsiębiorstwo Developerskie 

DOM, Media Billboards, Del Sol. Był odpo-

wiedzialny m.in. za nadzór nad działalnoś-

cią fi rm, w tym projektowanie i nadzór nad 

inwestycjami developerskimi, negocjacje 

z kluczowymi klientami, tworzenie planów 

rozwoju, windykacje czy restrukturyzacje 

przedsiębiorstw.

Jest absolwentem Wydziału Prawa i Ad-

ministracji Uniwersytetu Jagiellońskiego. 
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wamy się dalszego wzrostu powierzchni 
magazynowych. Zgodnie z  trendami 
przyszłości na co wskazuje m.in. kon-
cepcja Logistyki 4.0 być może już 
wkrótce nie będą potrzebne nam ma-
gazyny. O ile to teza kontrowersyjna, 
o tyle innowacje w inteligentnym łań-
cuchu dostaw umożliwią zrobienie 
więcej na mniejszej powierzchni. 
W krótkim horyzoncie czasowym sy-
tuacja może się również dynamicznie 
zmieniać – i to w obie strony – w za-
leżności od ewentualnego  zagrożenia 
wolnego przepływu towarów z Wielką 
Brytanią i dalej Unią Europejską oraz 
ewentualne udrożnienia handlu ze 
wschodem. 

Jakie są prognozy dla polskiego rynku 
logistycznego?

Myślę, że Polska dysponuje stabilnymi 
i  to w perspektywie najbliższych lat, 
czynnikami decydującymi o przewadze 
konkurencyjnej: koszty, położenie, przy-
rost infrastruktury, innowacyjne roz-
wiązania IT. Trudno również sobie 
wyobrazić obecnie ograniczenia w swo-
bodnym przepływie dóbr w obszarze 
UE, co jest warunkiem kontynuacji 
rozwoju branży, wzmocnionego dalszy-
mi inwestycjami w infrastrukturę. Na 
pewno presja płacowa wymusi podnie-
sienie poziomu technologicznego roz-
wiązań logistycznych oraz wzrosną 
oczekiwania kompetencyjne wobec 
specjalistów i menedżerów w obszarze 
logistyki. Dlatego zapraszamy, zarówno 
profesjonalistów z branży jak i fi rmy, 
do środowiskowej współpracy dla pod-
noszenia tych kompetencji. 

Do ogłoszonegoDo ogłoszonego przez Bydgoszcz prze-

targu na dostawę 18 tramwajów przystąpił 

tylko jeden producent – bydgoska Pesa, 

która zaoferowała realizację zamówienia za 

141,1 mln zł. Zamówienie dotyczyło 15 po-

jazdów o długości ok. 30 m i trzech o dłu-

gości 20 m. Tramwaje miają mieć ok. 2,4 m 

szerokości i  do 3,6 m wysokości. Według 

założeń pierwsze trzy z zamówionych tram-

wajów mają zostać dostarczone w  przy-

szłym roku, a  pozostałe w  2018 r. Zakup 

taboru zostanie sfi nansowany ze środków 

europejskich. Przetarg na dostawę 18 tram-

wajów jest największym z dotychczasowych 

zamówień dla bydgoskiej komunikacji. 

Po raz czwartyPo raz czwarty DPD Polska została uho-

norowana certyfi katem „HR Najwyższej Ja-

kości”. Nagroda przyznawana jest na podsta-

wie specjalistycznych badań branżowych. 

Podmiotem organizującym przedsięwzięcie 

jest Polskie Stowarzyszenie Zarządzania Ka-

drami (PSZK). Certyfi kat przyznawany jest 

fi rmom, które mogą się pochwalić najwyż-

szymi standardami w obszarze zarządzania 

kapitałem ludzkim. Badanie bierze pod uwa-

gę takie obszary, jak rekrutacja, systemy mo-

tywacyjne i wynagrodzenia, rozwój pracow-

ników, komunikacja wewnętrzna, employer 

branding i CSR. Panelowy charakter badania 

umożliwia porównanie corocznych wyni-

ków wśród członków PSZK. Wręczenie na-

gród i wyróżnień odbyło się podczas uroczy-

stej gali 17 XI 2016 r. 
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