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JANCZAK

Ostatnie miesigce roku to tradycyjnie czas biznesowych i osobistych podsu-
mowan. Dla mnie okres ten jest dzi§ wyjatkowo istotny, poniewaz dobiega
konca moja redaktorska kadencja w Logistics Managerze. Obejmujac pamiecia
ponad 40 miesiecy przygladania sie branzy logistycznej, bez wahania powiem,
ze byt to dla mnie niezwykle ciekawy, ale tez bardzo intensywny czas.

Wraz z moim zespolem przygotowalismy dla Was 21 wydan magazynu (niemal
2500 stron eksperckiej wiedzy), 12 duzych konferencji stacjonarnych (odwie-
dzonych przez bez mata 2000 uczestnikéw), dwie edycje Plebiscytu Logistics
Awards oraz kilkadziesigt pomniejszych inicjatyw, takich jak webinary czy
wizje lokalne w magazynach. Kazdy z tych projektéow nauczyl mnie czego$
nowego i pomogt mi w rozwoju.

Jednak to, co bede cenil najbardziej, to ludzie, ktérych poznatem przez ten
czas i rozmowy, jakie miatem okazje z nimi przeprowadzi¢. Kazda z nich
dotozyta cegietke do tego, w jaki sposob myslatem o branzy, a w efekcie - jak
wygladaly projekty Logistics Managera. Zawsze byly one tworzone przede
wszystkim dla Was. Jeste$cie wspotautorami naszego sukcesu.

Ja juz si¢ Zegnam, ale Wy pozostajecie w dobrych rekach. Zespot Logistics
Managera w kolejny rok wejdzie z nowg energia, jeszcze lepszymi pomystami
i niezachwiang wiarg w fakt, Ze to, co robi, jest wazne dla branzy.

Do uslyszenia,
Dﬂ’%l'wl'k— JO/AL&?.O'/k—

redaktor naczelny

logistics

manager
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Jak wynika z najnowszego raportu miedzynarodowej agencji doradczej Cushman & Wakefield,
wolumen podpisanych od stycznia do wrze$nia uméw najmu na rynku magazynowym plasuje
Polske na drugim miejscu w Europie. Jednoczesnie wysoki poziom popytu w polaczeniu ze
spadkiem liczby projektow budowanych spekulacyjnie przetozy si¢ z czasem na ograniczenie
dostepnej do wynajecia powierzchni. Diugofalowo rozwdj rynku bedzie stabilny, a napedza¢
go bedzie m.in. aktywno$¢ graczy z segmentu e-commerce. Jednym z kluczowych obszaréw,
na ktérych bedzie koncertowac sie sektor, to realizacja celow ESG.

Diagnoza europejskiego przemystu

We wrze$niu 2024 r. profesor Mario Draghi, byty premier Wloch oraz dyrektor Banku Swia-
towego i Europejskiego Banku Centralnego, rekin finanséw, zwany w Europie ,,Super Mario”
przedstawit swoja wizje odnowy gospodarczej Europy. Cho¢ nazywa sie ja oficjalnie ,,raportem
Draghiego”, to stowo ,wizja” lepiej oddaje charakter opus magnum Super Mario. Ma ono by¢
zbawieniem gospodarczym dla Europy i odpowiedzig na $wiatowe megatrendy - w tym na deglo-
balizacje oraz reindustrializacje, czyli najwazniejsze z nich. A koszt, bagatela, to 800 miliardow
euro - i to tylko na poczatek.

Strategie przemystowe przyszto$ci?

W obliczu globalnych zakl6cen gospodarczych ilogistycznych, takich jak pandemia COVID-19,
zmieniajace si¢ relacje handlowe miedzy pafistwami, a takze konflikty geopolityczne, firmy coraz
czesciej przygladaja sie strategiom re- i nearshoringu. Procesy te, cho¢ zwiazane z wyzwaniami,
oferuja szereg korzysci, zwlaszcza w kontekscie zminimalizowania ryzyka operacyjnego, skré-
cenia taricuchéw dostaw oraz stymulowania lokalnych gospodarek.

Czy mozemy méwic o standardzie technologicznym wdzka widtowego?

Nowoczesne technologie znajduja szerokie zastosowanie w branzy wozkéw widlowych. Produ-
cenci, pod presja rynku i rosnacej $wiadomosci ekologicznej, $cigaja si¢ w implementacji inno-
wacyjnych rozwigzan. Elektryfikacja, ergonomia i systemy bezpieczefistwa to trzy najwazniejsze
obszary zmian. Czy nowoczesne wozki widlowe rzeczywiscie definiuja nowy standard? Czy
nowe wypiera sprawdzone? Przyjrzyjmy sie blizej $wiatu zaawansowanych technologii i nowym
standardom w branzy wozkéw widtowych.

Redakcja nie ponosi odpowiedzialnosci za tres¢ opublikowanych reklam. Redakcja zastrzega sobie prawo do redagowania nadestanych materiatow.
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Kluczowe lokalizacje dla rozwoju
sektora magazynowego w Polsce

Zgodnie z raportem Savills ,Warehouse and Industrial market
in Poland” rynek magazynowy i przemystowy w Polsce wciaz
wykazuje silny potencjal rozwojowy, mimo wyzwan globalnych
ilokalnych. Dane za trzy pierwsze kwartaly 2024 r. pokazuja,
ze sektor znajduje si¢ w fazie stabilizacji po intensywnych zmia-
nach ostatnich lat, z pozytywnymi sygnalami wskazujacymi
na dalszy rozwdj.

Na koniec trzeciego kwartatu 2024 r. catkowite zasoby nowocze-
snej powierzchni magazynowej w Polsce wyniosty 33,95 mln m?.
Warto zaznaczy¢, ze 20% podazy stanowi region Warszawy i okolic,
a kolejne 53% Gérnego Slaska, Polski Centralnej, Wroctawia i Pozna-
nia. W ostatnich dwdch latach znaczaco wzrosty réwniez mniejsze
rynki, takie jak Polska Zachodnia (63% wzrostu w ciagu dwoch lat),
Troéjmiasto, Szczecin, Krakow oraz Polska Wschodnia.

W pierwszych trzech kwartalach roku dostarczono 2,1 mln m* nowej
powierzchni magazynowej, co oznacza spadek o 33% rok do roku.

Najwiecej nowej przestrzeni oddano do uzytku we Wroclawiu
(373 200 m?), w rejonie Warszawy (310 900 m?, z czego 68% w strefie
podwarszawskiej) oraz w Polsce Centralnej (292 900 m?). Projekty
takie jak: CTPark Gdansk Port (119 400 m?), Panattoni Park Wro-
claw Logistics South Hub (90 000 m?), GLP Wroctaw V Logistics
Centre (86 200 m?) czy Hillwood Zgierz I (77 900 m?) podkreslaja
rosnace znaczenie tych kluczowych lokalizacji dla rozwoju sektora.

Zrédlo: Savills

Trudny rok dla spedycji - gorsza kondycja
| widmo restrukturyzacji

56% spedycji zbadanych przez Transcash przyznalo, ze w 2024 r.
rozwaza wszczecie procesu restrukturyzacji, a 4% znajduje si¢
w jego trakcie. Finansowy Indeks Branzy TSL pokazuje spadek
nastrojow wsrod przedstawicieli branzy spedycyjnej. Ponad
polowa ankietowanych z tej galezi zadeklarowala, ze sytuacja ich
firm pogorszyla si¢ w ciagu ostatnich sze$ciu miesiecy 2024 r.,
co jest poklosiem rosnacych kosztow prowadzenia dzialalnoéci,
opoznien w platnosciach i malejacej liczby zlecen.

Finansowy Indeks Branzy TSL stworzony przez Transcash jest
efektem badania przeprowadzonego wsrdd przedstawicieli sektora.
Ankietowanych, wérod ktérych znalezli sie spedytorzy i przewoz-
nicy, zapytano o samoocen¢ kondycji ich firm w ostatnim pétro-
czu, z uwzglednieniem ksztattujacych ja czynnikéw. Jak wynika
z badania, nastroje wsrod spedycji sa gorsze w poréwnaniu z tymi
panujacymi wéréd przewoznikéw. Ponad potowa ankietowanych
reprezentujacych spedycje zadeklarowala, ze sytuacja ich firm
pogorszyta si¢ w ciagu ostatnich sze$ciu miesigcy. Rownoczesnie
jednak blisko potowa ankietowanych pozytywnie ocenila sytuacje
finansowa swojego przedsiebiorstwa.

\J

Wirod kwestii, ktére wplynety na pogorszenie sie sytuaciji firmy,
w branzy panuje konsensus. Podobnie jak przewoznicy, spedytorzy
wéréd czolowych czynnikoéw wymienili wzrost kosztow zatrudnie-
nia, opdznienia w platnosciach, mniejsza liczbe zlecen i obnizenie
stawek za ich realizacje.

Zrédlo: Transcash
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Geopolityka
i cyberbezpieczenstwo
na szczycie zagrozen

Geopolityka i cyberbezpieczenstwo to obecnie
najpowazniejsze zagrozenia dla swiatowych tancuchow
dostaw, ktore z pewnoscig nie ustapia w 2025 r. Specjalisci
sektora TSL pracuja na rzecz ograniczania ryzyka na obu
frontach i cho¢ wieksze pole do dzialan prewencyjnych
generuje swiat wirtualny, to nie wszyscy z nich Korzystaja.
7. drugiej strony ruchy na globalnej arenie geopolitycznej
podlegaja mniejszej kontroli, ale stwarzaja szanse dla
Polski oraz dzialajacych tu operatorow logistycznych.
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Napigcia geopolityczne stanowia najwicksze zagro-
zenie dla globalnych fancuch6w zaopatrzenia. W 2024 .
obawy zwigzane z tym obszarem wyraza az 33%
managerow zarzadzajacych logistyka i dostawami
na gléwnych §wiatowych rynkach, w tym w Europie,
Ameryce Pln. oraz regionie Azji i Pacyfiku. W analizie
Reuters Events opublikowanej pod koniec pazdzier-
nika 2024 r. autorzy podkreslaja, ze cho¢ fancuchom
logistycznym od zawsze towarzyszyla spora dawka
niepewnosci, to w ostatnich latach doszto do zaktocen
o niespotykanej dawno skali. W efekcie pigtrzacych
si¢ probleméw tradycyjny model produkcji i dostaw
just-in-time utracil spora cze$¢ swojego dotychczaso-
wego potencjalu, a precyzyjne planowanie zapaséw
stafo sie znacznie bardziej wymagajace. Skompliko-
wanej sytuacji nie pomaga coraz wyrazniejsza roz-
bieznos¢ interesow poszczegolnych panstw i blokow
gospodarczych, ktéra prowadzi do protekcjonizmu,
surowych regulacji i wojen handlowych. Zmusza
to logistykéw do zwracania si¢ w strone bardziej
elastycznych i zdywersyfikowanych scenariuszy,
obejmujacych alternatywne zrédta zaopatrzenia
i skracanie tancuchdéw logistycznych, a producentéw
débr do zmiany bazy produkcyjne;j.

La geopolitykg podaia
cyberbezpieczenstwo

W 2024 r. kluczowych zagrozen dla bezpieczenstwa
dostaw upatruje si¢ réwniez w obszarze cyberne-
tycznym, na ktéry uwage zwraca 19% sposrod 450
badanych profesjonalistéw ds. logistyki. Ingerencja
winfrastrukture I'T prowadzi bardzo czesto do wycie-
kow wrazliwych informacji, zaktécen harmonograméw
dostaw, niekiedy nawet paralizu operacji i niemal

L0%
30%
20%

19%
10%
0%

zawsze do wysokich kosztow. Z wyliczen IBM wynika,
ze zeszloroczna globalna $rednia strat finansowych,
bedacych wynikiem cyberatakéw na biznesowe systemy
teleinformatyczne, wyniosta 4,45 mln dol., co stanowi
wzrost 0 15% w ciggu ostatnich trzech lat. Biezacy rok
jeszcze si¢ nie skonczyl, a $rednia strat wynosi juz
4,88 mln dol. i jest to wzrost 0 10% wzgledem 2023 r.
Obserwujemy wigc niepokojacy trend, ktéry nie
wykazuje oznak oslabienia i wszystko wskazuje na to,
ze bedzie on kontynuowany w 2025 r. i kolejnych latach.

Przy okazji takich wyliczen IBM porusza bardzo
interesujacy watek, mianowicie te organizacje, ktére
do prewencyjnej ochrony infrastruktury IT uzywaja
narzedzi sztucznej inteligencji i automatyzacji, byly
w stanie ograniczy¢ poniesione straty o $rednio
2,22 mln dol. wzgledem firm, ktére takich narzedzi
nie wykorzystywaly. Inna diagnoza IBM podkresla
jednak, ze cho¢ narzedzia Al mogg pracowac na rzecz
cyberbezpieczenstwa przedsiebiorstw, to zaledwie
24% takich inicjatyw ma wbudowane wlasne zabez-
pieczenie cybernetyczne. To o tyle wazne, ze brak
ochrony na tym poziomie moze ostatecznie prowa-
dzi¢ do wiekszych szkdd niz prognozowane korzysci
wynikajace z wdrozenia inteligentnych algorytmaow.

Przygotowaniom na zaktdcenia
w transporcie towarzyszy
digitalizacja w innych obszarach

Nie wszystkich zagrozen mozna unikna¢ lub zna-
czgco je mitygowad, zwlaszcza w obszarze napieé
geopolitycznych, ale wybranym jestesmy w stanie
wyj$¢ naprzeciw i widad, ze jest to tematem przemy-
$len, przynajmniej w niektérych przedsigbiorstwach.

0,
Kl mwm mm .

Napigcia Cyberbezpie- Katastrofy Zaktdcenia
transportowe

geopolityczne czefstwo naturalne

Imiany Nierownowaga  Pandemie i kryzysy Niedobory
regulacyjne popytuipodaiy zdrowotne surowcow

Rys. 1. Najwieksze zagrozenia dla globalnych tancuch6éw zaopatrzenia w 2024 .
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Przygotowanie alternatywnych szlakow transportowych i partnerow logistycznych

Monitorowanie zaktdcen w czasie rzeczywistym i szybki proces decyzyjny

Plany awaryjne skoncentrowane na buforach zapasow absorbujgcych zaktdcenia

Kompleksowe $rodki zaradcze w zakresie transportu s nadal opracowywane

0% 10% 20% 30% L0%

Rys. 2 Srodki podejmowane przez organizacje w celu zapewnienia ciaglosci faricuchéw zaopatrzenia w obliczu

zakl6cen transportowych

W przypadku zakl6écen transportowych 33% zarza-
dzajacych operacjami logistycznymi deklaruje, ze ma
opracowane alternatywne trasy dostaw, a w razie
koniecznosci jest w stanie zaangazowa¢ innych part-
neréw i rézne modele transportu. Niewiele mniej,
bo 32%, polega na monitorowaniu zagrozen w cza-
sie rzeczywistym oraz szybkiej $ciezce decyzyjne;j
nakierowanej na rozwigzanie konkretnego problemu.
Kolejne 20% posiada plany awaryjne skoncentro-
wane na odpowiednio wysokim buforze zapaséw,
ale z drugiej strony az 15% profesjonalistow dopiero
opracowuje kompleksowe strategie tagodzace lub
przeciwdzialajace zakléceniom.

Zarzadzajacy logistyka, myslacy o odpornosci opera-
cji, wykorzystuja rowniez inne narzedzia, aby zwiek-
szy¢ wlasng wydajnos¢, ograniczy¢ straty i podniesé
bezpieczenstwo. Stad stale rosnace i pojawiajace
sie w analizach inwestycje w digitalizacje, ktora
ma te procesy usprawni¢ i tagodzi¢ oddzialywanie
kryzyséw. W biezacym badaniu Reuters Events
wérdd kluczowych inwestycji w obszarze logistyki
podjetych w ciggu ostatnich 12 miesigcy znalazty
sie m.in. systemy TMS (42% wskazan), digitalizacja
dokumentacji (41%), automatyzacja magazynow (35%),
a takze narzedzia analityczne do zarzadzania zapa-
sami (31%) i inwestycje w cyberbezpieczenstwo (31%).
Tak jak w przypadku badan prowadzonych przez
IBM, takze tu zwrécono uwage, ze rozbudowane
zaplecze cyfrowe, nagromadzenie duzych ilosci

danych o operacjach logistycznych w potaczeniu ze
stabym bezpieczenistwem infrastruktury i innymi
czynnikami cyfrowego ryzyka same w sobie moga
stanowi¢ zrédlo ryzyka. W tym kontekscie uzasad-
nione obawy o réznym stopniu nasilenia wyraza
az 94% badanych profesjonalistow ds. logistyki, z czego
6% okresla swoje obawy jako ekstremalne, 16% jest
gleboko zaniepokojonych, a 61% plasuje swoje obawy
na poziomie umiarkowanym.

- Nie bez przyczyny cyberbezpieczenistwo proce-
sow logistycznych stalo sie Zrédlem obaw, badan
i przedmiotem debaty publicznej. Skala zagrozen jest
naprawde duza, a zaniedbania mogg prowadzi¢ do
bardzo powaznych konsekwencji, zwlaszcza ze trans-
portilogistyka sa czescig waskiego zbioru sektoréw
zaliczanych do infrastruktury krytycznej. Cyberataki
wymierzone w taka infrastrukture moga zagrazaé nie
tylko pojedynczym firmom, ale calemu spoleczenstwu,
gospodarce, a nawet bezpieczenistwu narodowemu. Ich
celem s3 bowiem kluczowe systemy ochrony zdrowia,
infrastruktury bankowej czy sieci transportowych.
O skali wyzwan i niebezpieczenstw swiadcza cho¢by
dane zbierane przez Europejskie Repozytorium Incy-
dentéw Cybernetycznych (EuRepoC) zajmujace si¢
dostarczaniem opartych na dowodach naukowych
analiz dotyczacych naruszen bezpieczenstwa cyfro-
wego. Sposrod 3318 ogotu globalnych cyberatakow
zarejestrowanych w EuRepoC az 1324, czyli blisko
40%, przeprowadzono wlasnie na infrastrukture
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krytyczna, z czego 186 dokonano na sektor trans-
portowy. To czwarte miejsce sposrod 14 najbardziej
narazonych obszarow krytycznych i prawie 6% wszyst-
kich atakéw od 2020 r. Na $wiecie infrastrukture
transportowa wyprzedzaja tylko sektory zdrowotny,
finansowy i telekomunikacyjny - méwi Marcin Czer-
winski, dyrektor IT w spélce ID Logistics Polska,
$wiadczacej kompleksowe rozwigzania logistyczne
i transportowe oraz zarzadzanie tanncuchem dostaw
w 18 krajach.

- Sytuacja w Unii Europejskiej jest jeszcze powazniej-
sza, poniewaz krytyczna infrastruktura transportowa,
w tym linie lotnicze, transport publiczny, firmy zeglu-
gowe, operatorzy kolejowi i firmy logistyczne, stanowi
drugi najczestszy cel atakow. W UE pod wzgledem
liczby atakéw transportowi ustepuje tylko sektor zdro-
wotny, a w Polsce wylacznie przemyst zbrojeniowy.
To pokazuje, z jak powaznymi wyzwaniami mamy
do czynienia i jak niezbedne staje sie prawidlowe
zarzadzanie zasobami cyfrowymi przedsiebiorstw
z sektora TSL. Z przeprowadzonej przez nas analizy
opublikowanej w pazdzierniku br. wynika m.in.,
ze cho¢ polskie przedsiebiorstwa widza bardzo duzy
potencjal wykorzystania innowacji, w tym sztucznej
inteligencji, to jedna z obaw powstrzymujacych je
przed wdrazaniem jest ryzyko wycieku danych oraz
szeroko pojete naruszenia bezpieczenstwa, zwlaszcza
w kontekscie outsourcingu projektéw zwigzanych
z Al - dodaje Marcin Czerwinski.

Nie wszystkie organizacje traktujg
zagrozenia wystarczajgco powainie

Moze to dziwic, ale nawet bedgc $wiadkami coraz
wigkszych probleméw wystepujacych w globalnym
sektorze transportu i logistyki, nie wszystkie organi-
zacje podchodzg do zagrozen wystarczajaco powaznie.
Tylko 32% badanych przez Reuters firm regularnie
angazuje sic w planowanie alternatywnych scenariu-
szy kryzysowych, tworzenie hipotetycznych zdarzen
i symulacji adekwatnych odpowiedzi zaktadajacych
m.in. konstruowanie wielofunkcyjnych zespotéw
podnoszacych ogolna gotowos¢ organizacyjna. Az 41%
robi to wyltacznie sporadycznie lub tylko w razie
konieczno$ci, a 16% rozwaza pewne rozwigzania,
ale nie sg one czescia gléwnych strategii organiza-
cyjnych. Co bardziej zdumiewajace i alarmujace,

11% przedsigbiorstw w ogdle nie podejmuje sie
testowania odpowiedzi na niebezpieczenstwa,
nie ¢wiczy procedur, co w praktyce oznacza brak
przygotowania, zwickszona podatnos¢ na straty
finansowe, niepowodzenie operacji i niezadowolenie
kontrahentdw.

Podobne zagrozenia
i dotkliwe konsekwencje

W 2024 r. gigant zeglugowy Maersk przebadal 2062
swoich europejskich klientéw, chcac ustali¢ m.in., jak
przedsiebiorstwa reaguja na zaklocenia oraz jak wazng
role w organizacjach odgrywaja srodki zwigkszajace
odpornosé¢ operacyjna w obrebie taricuchéw zaopa-
trzenia. Wyniki analiz s3 w duzej mierze zblizone do
tych prezentowanych przez badaczy z Reuters Events
i potwierdzaja, ze niestabilnos$¢ geopolityczna jest
obecnie najwigkszym czynnikiem ryzyka zakltoca-
jacym operacje dostaw. Uwaza tak 4 na 5 badanych
przedsiebiorstw, czyli 80% respondentéw. Bardzo
duzo firm (76%) wskazuje takze na zaklécenia w pro-
wadzeniu biznesu wynikajace z opdznien operacji
logistycznych.

W ciggu ostatnich 12 miesiecy zaledwie 20% kon-
trahentéw Maersk bylo w stanie szybko uporac sie
z takimi problemami, a ponad potowa twierdzila,
ze opdznienia byly bardziej dotkliwe niz pierwotnie
zaktadano. Malo tego, w przypadku 20% firm opdz-
nienia zdarzyly si¢ ponad 20 razy w ciagu ostatnich
12 miesiecy, przy okazji znaczaco podnoszac koszty
dostaw u ponad 50% kontrahentéw.

Szanse dla polskiej gospodarki
i operatordw logistycznych

W kontekscie oczywistych i powszechnie wystepuja-
cych zagrozen wyzsze koszty ustug, bedace po czesci
pochodng niewlasciwego przygotowania, nie powinny
by¢ duzym zaskoczeniem, interesujaco w badaniu
Maersk wyglada jednak deklaracja firm dotyczaca
checi skracania tanicuchow logistycznych i poszuki-
wania nowych Zrédet zaopatrzenia. Chce tak zrobi¢
ponad 50% respondentéw, czyli co najmniej 1000
firm, z czego Y zamierza przenie$¢ sie w bezposred-
nie sasiedztwo Europy lub poszuka¢ swojej szansy
wewnatrz kontynentu. Polska nie jest niestety ich
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pierwszym wyborem, ale znajduje si¢ wysoko w ran-
kingu i mimo wszystko na uprzywilejowanej pozycji.

Najbardziej preferowang opcja near-sourcingu zwig-
zang z Europa jest Turcja, ktérg wskazala 1 na 10 firm.
Na drugim miejscu jest Egipt (1 na 14 wskazan), nastep-
nie Polska, ktérg wybrat 1 na 16 badanych. To najwyzej
ulokowany kraj sposrod panstw Unii Europejskiej, co
samo w sobie otwiera obszerny katalog korzysci dla
tych organizacji, ktére zdecydujq si¢ na przeniesienie
swoich zrédet zaopatrzenia nad Wiste. Oczywistym
beneficjum bedzie w takim scenariuszu polska gospo-
darka, a w niej sektor transportowy i logistyczny.
Na pozostatych miejscach listy preferowanych desty-
nacji w Europie lub woko! niej znajduje si¢ Maroko
(1 na 33 wskazan), a nastepnie Rumunia (1 na 50 firm),
z ktérg potencjalnie przyjdzie nam konkurowacd.

7. WIEDZA
BEDZIE CI
DO TWARZY

ZAMOW
PRENUMERATE!

Rozwigzania cyfrowe nadal wysoko
wsrdd narzedzi budujacych odpornoscé

Niezaleznie od planéw relokacyjnych takze przed-
sigbiorstwa badane przez Maersk mysla o sposobach
zwiekszenia wlasnej odpornosci, a jeden na trzech
badanych twierdzi, ze odpowiedzig na niebezpieczen-
stwa w zakresie dostaw moze by¢ m.in. lepsza komuni-
kacja i wymiana danych, rozwigzania technologiczne
w obszarze monitoringu, sledzenia i widocznosci
operacji. Réwnie wazng kwestia jest takze elastycz-
nos$¢ i szybkosé¢ planowania, ktére bezposrednio
przekladaja si¢ na sif¢ taicuchow zaopatrzenia. Tyle
samo, czyli ¥ firm, uwaza, ze dzigki technologiom
informatycznym ich organizacje osiagna zdolnos¢ do
jeszcze dokladniejszego planowania popytu, a 25%
chce inwestowac w narzedzia, ktére to umozliwiajg. ®

REKLAMA
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WAKEFIELD warehouse search engine

Polska ponownie na
magazynowym podium
Co przyniosa kolejne miesiace?

Jak wynika z najnowszego raportu miedzynarodowej agencji
doradczej Cushman & Wakefield, wolumen podpisanych od
stycznia do wrzesnia umow najmu na rynku magazynowym
plasuje Polske na drugim miejscu w Europie. Jednoczesnie

wysoki poziom popytu w polaczeniu ze spadkiem liczby projektow
budowlanych spekulacyjnie przelozy sie z czasem na ograniczenie
dostepnej do wynajecia powierzchni. Dlugofalowo rozwoj rynku
bedzie stabilny, a napedzac go bedzie m.in. aktywnosc graczy

z segmentu e-commerce. Jednym z kluczowych obszarow, na
ktorych bedzie koncertowac sie sektor, jest realizacja celow ESG.
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Ponownie wchodzimy
na magazynowe podium

Mijajacy rok stoi pod znakiem zadowalajacego poziomu
zainteresowania najemcéw nowymi powierzchniami
magazynowymi. Co prawda w ITT kwartale wolumen
transakeji najmu wynidst ponad 1,1 mln m?, co ozna-
cza spadek 0 34% w poréwnaniu do poprzedniego
kwartalu, jednak catkowity popyt od stycznia do
wrze$nia tego roku byt wyzszy o 4% 1/r i przekroczyt
3,8 mln m?. To plasuje polski rynek na drugim miejscu
w Europie, zaraz za rynkiem niemieckim (4 mln m?).
Potwierdza to jednoczesénie, ze Polska pozostaje
atrakcyjnym miejscem do lokowania inwestycji prze-
mysfowo-magazynowych, na co pracuja m.in. kon-
kurencyjne koszty logistyczne, w tym energii, pracy
i najmu, ktdre sg o potowe nizsze niz w krajach Europy
Zachodniej i do 25% nizsze w poréwnaniu z innymi
krajami Europy Srodkowo-Wschodniej. Czynniki te,
wraz z ciagglym wzrostem branz e-commerce, logistyka
i produkgja, utrzymuja wysokie zapotrzebowanie
na powierzchnie magazynowe. Wedlug szacunkow
Cushman & Wakefield w catym 2024 r. popyt utrzyma
sie na poziomie przekraczajagcym 5 mln m?, natomiast
przysztoroczna aktywno$¢ najemcow w duzej mierze
zaleze¢ bedzie od tempa poprawy warunkéw ekono-
micznych, ktore jak na razie jest powolne.

Na magazynowej mapie Polski w I1I kwartale domino-
waly trzy regiony - wojew6dztwo mazowieckie, gdzie
najemcy wynajeli 343 000 m?, f6dzkie z 223 000 m?
i dolnoslaskie — 134 000 m?. Cztery najwigksze, nowe
umowy najmu w okresie od lipca do wrzeénia zawarto
natomiast w wojewddztwie mazowieckim i f6dzkim.
Poufni najemcy sfinalizowali transakcje w CTPark
Warsaw West (63 000 m?), P3 Warsaw I (50 200 m?)
i Prologis Park £.6dz (41 500 m?), a Oriflame w MDC2
Park £.6dZ South (25 200 m?). Natomiast w perspek-
tywie kolejnych 12 miesiecy w ujeciu regionalnym
stabilng pozycje powinny zachowa¢ rynki tzw. Wielkiej
Piatki (region Warszawy i okolic, Gorny Slask, Polska
Centralna, Poznan i Wroclaw), a takze aglomeracje
polozone w poblizu rynkéw zagranicznych, jak
Tréjmiasto, Krakéw czy Szczecin. Poprawa sytuacji
ekonomicznej za zachodnia granica Polski moze
pobudzi¢ przytlumiony w ostatnim czasie popyt
na powierzchnie przemystowa w woj. lubuskim i zachod-
niej czesci woj. dolnoslaskiego, w poblizu trasy S3.

Barttomiej Hofman

Managing Director, P3 Logistic Parks
Jeden z kluczowych rynkow magazynowych

Polska pozostaje jednym z kluczowych rynkéw magazyno-
wych w Europie Srodkowo-Wschodniej i przyciaga uwage
inwestorow. Pomimo wyzwan makroekonomicznych rynek
dostosowuje si¢ do zmieniajacych si¢ warunkow, co wskazuje
najego stabilnosc¢ i elastyczno$é. Wedlug JLL popyt brutto
na powierzchnie magazynowe w Polsce wyniost w I pol. 2024 r.
2,6 mIn m*. Wynik ten jest trzecim najlepszym w historii, co
wskazuje na odradzajace si¢ zainteresowanie najmem, szczegol-
nie wsrdd duzych sieci handlowych i w sektorze e-commerce.

Pomimo zwiekszonego popytu poziom pustostanow wynosi
ok. 8,3%, co jest wynikiem m.in. wyhamowania nowych inwe-
stycji niezabezpieczonych weze$niejszymi umowami najmu.
Liczba nowych projektow deweloperskich jest przy tym ogra-
niczona - w 1 pol. 2024 r. wprowadzono na rynek 1,6 mln m*
nowej powierzchni magazynowej, co stanowi spadek o 64%
w porownaniu do 2023 r. Catkowita podaz powierzchni maga-
zynowej rosnie w umiarkowanym tempie i wynosi 32,8 mln m>

Najbardziej aktywne pozostaja tzw. rynki Wielkiej Piatki,
tj. Warszawa, Gorny Slask, centralna Polska, Wroctaw
i Poznan. P3 rowniez ma w tym swoj udzial, m.in. rozwija-
jac park Wroctaw I o powierzchni 265 0oo m? czy realizujac
miejski magazyn Wroclaw City. Aktywni jestesmy rowniez
w Polsce Centralnej, w Warszawie i Poznaniu.

Na wysokie wyniki w I pol. br. mialy wplyw nie tylko gtéwne
rynki, ale tez pozostale regiony. Wedlug szacunkow JLL
w samym Il kw. odpowiadaly one za ok. 25% calkowitego
nowego popytu, w porownaniu z 10% w ciaggu pierwszych
trzech miesiecy mijajacego roku. Warto zwroci¢ uwage
na rynki regionalne Kujaw i Lublina, gdzie tacznie wynajeto
ponad 200 000 m?.

Kto napedza popyt?

Z najnowszych danych Cushman & Wakefield wynika,
ze w okresie styczen—wrzesien najwickszy udziat
w popycie mialy firmy logistyczne odpowiadajace
za 28% podpisanych uméw, a zaledwie o 1 pp. nizszy
udzial w wolumenie transakeji najmu odnotowaty han-
del i e-commerce. Na kolejnych miejscach znalazla si¢
produkcja z 12% oraz branza motoryzacyjna majaca 8%.
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O bardzo dobrej kondycji rynku magazynowego
$wiadczy struktura popytu, w ktorym za 65% sfina-
lizowanych w III kwartale transakeji odpowiadaty
nowe umowy i ekspansje, podczas gdy renegocjacje
stanowily 35%.

Ciekawie przedstawia si¢ sytuacja w przypadku logi-
styki miejskiej. W ostatnich latach obserwowali$my
szybki rozwoj tego segmentu rynku, co byto zwigzane
z rozwojem e-commerce i potrzebg skrécenia czasu
dostaw. Cho¢ nowe projekty miejskie nadal powstaja,
a deweloperzy zabezpieczajg kolejne dziatki inwesty-
cyjne, to jednak tempo rozwoju logistyki miejskiej
nieznacznie obnizylo si¢ w ostatnim czasie. Wplyw
na to maja czynniki ekonomiczne, takie jak wysokie
stopy procentowe oraz wyzsze koszty pracy, ktore
powoduja, ze wiele firm skupia sie obecnie na optyma-
lizacji operacji magazynowych. Pomimo chwilowego
ostabienia popytu logistyka miejska bedzie jednak
w kolejnych latach popularna, a powodem jest m.in.
konsekwentny rozwdj e-commerce.

Wedtug listopadowego raportu Cushman & Wakefield
»Quo vadis e-commerce” jedna z najbardziej obiecu-
jacych lokalizacji do prowadzenia tego typu operacji
jest region CEE. Dane Cushman & Wakefield wska-
zujg tez, ze za ponad potowe obrotu generowanego
w regionie odpowiada polski rynek. Perspektywy dla
rozwoju handlu elektronicznego w Polsce sg tym bar-
dziej optymistyczne, ze koszty prowadzenia operacji
logistycznych, tak strategicznych dla e-commerce, sa
u nas o 18% nizsze niz w Czechach i az 0 50% nizsze niz
w Niemczech. O sile rodzimego rynku handlu elektro-
nicznego $wiadcza tez statystyki Eurostatu i Euromoni-
tora, wedlug ktérych jego aktualny poziom wyprzedza
przedcovidowe prognozy o prawie cztery lata. Co wie-
cej, jak szacuje Strategy&, warto$¢ polskiego sektora
e-commerce wyniosta w zesztym roku 131 mld PLN,
co oznacza dwucyfrowy, bo 12-procentowy wzrost
w stosunku do roku 2022. W latach 2024-2028 wartos¢
rynku ma wynies¢ 192 mld PLN, a niektére kategorie
w tym segmencie wzrosng nawet o 60%.

Trendy te bezposrednio przekladajg si¢ na rozwoj
sieci logistycznej, w tym inwestycji typu last mile
oraz projektow typu cross-dock, skad zaméwione
towary docieraja bezpo$rednio do konsumenta.
Rozwoj rynku magazynowego w Polsce jest rowniez

napedzany wzrostem tzw. cross-border e-commerce,
co zwigksza zainteresowanie najemc6w lokalizacjami
przy granicy. Prym wiedzie tu zachodnia czes¢ kraju,
od Kotbaskowa po Bolestawiec. Wzdluz drogi ekspre-
sowej S3 znajduja si¢ lokalizacje magazynowe, gdzie
najemcy prowadza operacje cross-border, korzystajac
z nizszych kosztéw najmu, wysokiej produktywnosci
pracownikow i krétkiego lead-time. Obecnie szcze-
gblnie aktywne w tym zakresie sg firmy azjatyckie,
jak np. SHEIN, ktdry tworzy duzy hub logistyczny
w regionie Wroclawia.

Marek Dobrzycki

Partner w Panattoni

Rynek magazynowy w Polsce -
prognozy na rok 2025

Polska bez watpienia pozostanie jednym z najbardziej
atrakcyjnych rynkow logistycznych w regionie, przyciaga-
jac inwestorow oraz firmy poszukujace dtugoterminowych
i stabilnych rozwiazan. Tym bardziej ze nasz rynek wciaz
cechuje sie stosunkowo niskim nasyceniem powierzchni
magazynowych na mieszkanca w porownaniu z krajami
Europy Zachodniej czy Stanami Zjednoczonymi. Ta luka, przy
relatywnie bogatszej bazie gruntdw, wskazuje na ogromny
potencjal dalszego rozwoju - zarowno dla inwestorow, jak
i najemcow.

W nadchodzacym roku bedziemy swiadkami kontynuacji
kluczowych trendow, ktore ksztaltowaly sektor w ostatnich
latach. Wzrost znaczenia nearshoringu, czyli przenoszenia
produkgcji i tanncuchow dostaw blizej rynkow koncowych,
pozostanie jednym z najistotniejszych czynnikow napedza-
jacych popyt na powierzchnie produkcyjno-magazynowe
w Polsce i Europie Srodkowo-Wschodniej. Dzieki strategicznej
lokalizacji w sercu Europy, rozbudowanej infrastrukturze
oraz wciaz konkurencyjnym kosztom operacyjnym, Polska
odgrywa kluczowa role w tym procesie.

Popyt na magazyny bedzie dodatkowo wspierany przez dal-
Szy r0Zw0j e-commerce, ktory - wedlug prognoz PwC - ma
w najblizszych latach rosnac¢ w tempie 8-9% rocznie. Nastapi
takze dalsza stabilizacja wysokosci czynszow i wskaznika
pustostanow. Jednoczesnie, wraz z oczekiwanym spadkiem
inflacji i stop procentowych, wzro$nie dostepnosé¢ kapitalu,
co przelozy sie na wieksza dynamike inwestycji.
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Calkowity popyt na przestrzen magazynowa od stycznia
do wrzesnia tego roku byl wyzszy o 4% r/r i przekroczyl
3,8 mln m?. To plasuje polski rynek na drugim miejscu
w Europie, zaraz za rynkiem niemieckim (4 mln m?).

Katarzyna Kotkowska

Associate Director, Investment,
Poland & Czech Republic, SEGRO

Polska pozostaje atrakcyjnym rynkiem

Polski rynek magazynowy pozostaje zdecydowanie atrak-
cyjnym rynkiem inwestycyjnym. Oferujemy wyzsze stopy
zwrotu w porownaniu do rynkéw Europy Zachodniej, a jed-
noczesnie nasz zasob magazynowy w 70% stanowia nowsze
obiekty, oddane do uzytku w ciggu ostatnich 8 lat.

Pierwsze szes¢ miesiecy tego roku to okres wyzwan z jed-
nym z najslabszych wynikow inwestycyjnych w sektorze
magazynowym od 4 lat. Przeprowadzono jedynie 12 trans-
akcji o tacznej wartosci 260 mIn EUR. W ciggu ostatnich
18 miesiecy nastapil wzrost stop zwrotu i spadek wartosci
nieruchomosci, ale sytuacja zaczela sie stabilizowaé w poto-
wie biezacego roku. Inwestorzy zaczeli odwazniej patrzec
na zakup nieruchomosci, co zaowocowalo ich zwickszona
aktywnoscia w drugiej polowie roku. Spodziewany taczny
wolumen na koniec 2024 r. ma przekroczy¢ 1,2 mld EUR, co
stanowi 130% wyniku z 2023 r.

Obecnie na polski rynek wchodza nowi gracze, gtownie fundu-
sze oportunistyczne. Srednia warto$¢ pojedynczej transakeji
wzrosta z okolo 20 mIn EUR do 50 mln EUR, uwzgledniajac
biezace negocjacje. Pojawiaja si¢ takze transakcje portfelowe
oraz pojedyncze transakcje o wartosci okoto 100 mln EUR.
Glowne fundusze uwaznie obserwuja te aktywnosc i przy-
gotowuja strategie na przyszty rok.

Powrot pltynnosci umozliwi pod koniec tego roku podjecie
pierwszych krokow w kierunku kompresji stop zwrotu. Agencje
juz raportuja kompresj¢ w granicach 25-30 p.p. w stosunku
do polowy roku. Polska jest rynkiem europejskim, na ktorym
stopy zwrotu wzrosly najmocniej, o ponad 200 p.p. i bedzie
jednym z pierwszych, na ktorych zaczna one spadac.

Podaz zbliza sie do poziomu
35 min m?powierzchni

Pomiedzy lipcem a wrze$niem deweloperzy ukon-
czyli ponad 454 000 m? nowoczesnej powierzchni
przemystowej w ramach 22 parkéw przemystowych,
dzieki czemu catkowite zasoby magazynowe w Pol-
sce osiggnely poziom prawie 34 mIn m* Okolo 72%
dostarczonych w III kwartale inwestycji zostato zabez-
pieczone umowami najmu jeszcze przed oddaniem
do uzytkowania. W sumie do korica roku dewelope-
rzy planuja dostarczy¢ na rynek kolejne 700 000 m?,
przy czym tylko niewielka czes¢ bedzie dostepna do
wynajecia, bowiem ponad 70% tej powierzchni jest
juz zabezpieczone umowami.

Calkowity zasob projektéw bedacych w trakcie budowy
osiagnal na koniec wrzesnia 1,9 mln m?, z czego 29%
tej powierzchni znajdowalo si¢ na Dolnym Slasku, 17%
na Mazowszu i 15% na Slasku. Wolumen inwestycji
spekulacyjnych pozostal na podobnym poziomie
w poréwnaniu do poprzedniego kwartatu, osiagajac
907 000 m?, ale zmniejszyt si¢ znaczaco o 31% w porow-
naniu do warto$ci odnotowanej w III kwartale 2023 r.

Warto doda¢, ze wolumen projektéw, ktérych budowa
rozpoczela sie w okresie styczen-wrzesieni (1,2 mln m?),
jest najnizszy od 2016 r., co z czasem bedzie wply-
wac na kompresje wskaznika pustostanéw. Juz w II1
kwartale poziom powierzchni niewynajetej nie-
znacznie spadl, osiagajac 8,0% na koniec wrzesnia
2024 r. i powinien kontynuowac¢ trend spadkowy ze
wzgledu na spodziewana dalszg poprawe warunkow
ekonomicznych oraz stopniowe ograniczanie podazy
spekulacyjnej. Pomimo podwyzszonego sredniego
poziomu wskaznika pustostanéw dla kraju nadal
sa lokalizacje, gdzie obserwuje si¢ niedobdr dostep-
nej powierzchni magazynowej w relacji do popytu.
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Szczegolnie moéwimy tu o subrynkach miejskich
w duzych aglomeracjach, takich jak np. Lodz, Krakéw,
Warszawa, Gdansk, Wroctaw czy Poznan. W tym
przypadku realizacja nowych inwestycji na zasadach
spekulacyjnych jest uzasadniona.

W ujeciu regionalnym najwyzsza aktywnos¢ budow-
lang obserwuje si¢ w wojewddztwie dolnoslaskim,
gdzie powstaje 29% powierzchni, w mazowieckim,
gdzie deweloperzy realizuja 17% planowanych do
oddania projektdéw, i $laskim z 15-procentowym
udziatem w aktywnosci deweloperskiej.

Czy sg jeszcze biate plamy
na magazynowej mapie Polski?

Ostatnie dziesig¢ lat to czas intensywnego rozwoju
polskiego sektora magazynowego, co w duzej mierze
wynikalo z kluczowych inwestycji w infrastrukture
transportowa. Na przyktad budowa drogi ekspreso-
wej S3 przyczynila sie do znacznego wzrostu liczby
projektow logistycznych w zachodniej czesci kraju,
obejmujacej takie miasta, jak Szczecin, Zielona Gora,
Bolestawiec czy Zgorzelec. Réwniez inne kluczowe
trasy, takie jak A1, S5, S7, S8 czy Via Carpatia, znaczaco
zwigkszyly mozliwosci logistyczne zaréwno duzych
metropolii, jak i mniejszych miast regionalnych, ktore
znajduja sie w ich poblizu. Waznym elementem rozwoju
transportu byly takze ogromne inwestycje w infra-
strukture portows, dzieki ktérym polskie porty staty
si¢ waznymi weztami przetadunkowymi dla Europy
Srodkowej i jednymi z najwiekszych na Baltyku.

W najblizszych latach planowane sa kolejne inwestycje,
ktére przyczynia sie do dalszego wzrostu aktywno-
$ci w branzy magazynowej. Jednym z przykladow
jest Centralny Port Komunikacyjny, ktéry przejmie
cywilny ruch lotniczy z warszawskiego lotniska Cho-
pina i stanie si¢ kluczowym weztem transportowym,
obejmujacym takze ustugi cargo. Warto réwniez
wspomnie¢ o realizowanych obecnie projektach
drogowych, takich jak Via Hanseatica, ktora faczy
miasta potozone wzdtuz potudniowego wybrzeza
Battyku (na terenie Polski jej trasa przebiega przez
$3,86,S71822), a takze trasy S10 i S11. Te inwestycje
znaczaco zwieksza mozliwosci logistyczne w centralnej
i pétnocno-zachodniej Polsce, zwlaszcza w rejonach
Bydgoszczy, Torunia i Szczecina.

Dominik to§

Head of Leasing, LCube
Wyzwania i zagrozenia

W najblizszej przyszlosci polski sektor nieruchomosci maga-
zynowych ma szanse utrzymac status atrakcyjnego rynku
inwestycyjnego, jednak na horyzoncie widaé¢ szereg wyzwan,
ktore moga temu zagrozic. Po pierwsze, Polska w szybkim
tempie traci swoje przewagi konkurencyjne, ktorymi tra-
dycyjnie byly niskie koszty pracy i transportu. O ile koszty
pracy sa wciagz nawel o ok. 50% nizsze niz w Europie Zachod-
niej, o tyle utrzymujaca si¢ w ostatnich latach dwucyfrowa
dynamika ptac prowadzi do szybkiego zmniejszania si¢ luki
placowej w Polsce. Po drugie, Polska ma najwyzsze w Europie
(i stale rosnace) ceny energii, ktore negatywnie oddzialuja
na sektor produkcyjny i wytworczy. Wysokie koszty pracy
i energii przekladaja sie na wzrost kosztow operacyjnych
przedsiebiorstw, zmniejszajac ich rentownosc. Po trzecie,
utrzymujaca si¢ dekoniunktura w Niemczech (gdzie trafia ok.
25% polskiego eksportu) bedzie spowalnia¢ tempo ozywienia
gospodarczego w Polsce, co moze okazac sie szczegolnie
dotkliwe dla branzy motoryzacyjnej.

Reasumujac, polski sektor nieruchomosci magazynowych ma
wciaz zdrowe fundamenty (mimo wysokiej dynamiki, caly
czas nizsze niz w Europie Zachodniej ptace i koszty najmu
nieruchomosci, relatywnie wysoki popyt, korzystne polto-
zenie geograficzne), jednak jego atrakcyjnos¢ inwestycyjna
w najblizszej przysztosci bedzie warunkowana szeregiem
czynnikow makroekonomicznych w duzym stopniu nie-
zaleznych od uczestnikow rynku. Racjonalne zarzadzanie
procesem transformacji energetycznej i polityka migracyjna
oraz poprawa koniunktury gospodarczej w Niemczech moga
pozwoli¢ zmitygowaé¢ wymienione wyzej czynniki ryzyka
i przyczynié sie do utrzymania dotychczasowej atrakcyjnosci
inwestycyjnej polskiego sektora nieruchomosci magazynowych.

ESG ksztattuje rynek nieruchomosci,
magazyny nie s3 tu wyjatkiem

Transformacja w kierunku dekarbonizacji, gospodarki
cyrkularnej i zréwnowazonego rozwoju wywiera dlugo-
trwaly wplyw na sektor magazynowy. Zmiany te doty-
cza zarowno etapu budowy, jak i eksploatacji budyn-
kéw. Zaczynaja sie od stosowania certyfikowanych
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materialéw budowlanych, analiz cyklu zycia (LCA),
wspolpracy z lokalnymi dostawcami i recyklingu,
a koncza na wdrazaniu nowoczesnych technolo-
gii podczas uzytkowania obiektéw. Coraz czesciej
budynki przemystowe sa wyposazane w rozwigzania
takie jak panele fotowoltaiczne, inteligentne systemy
oswietlenia, destryfikatory (tj. wentylatory kierujace
cieple powietrze, zgromadzone pod sufitem/dachem,
w dol), pompy ciepta oraz systemy umozliwiajace
odzyskiwanie wody deszczowej i recykling wody
szarej. Nowe regulacje budowlane przyczyniaja si¢
do poprawy wlasciwosci termoizolacyjnych oraz
akustycznych budynkéw. Waznym elementem jest
takze tworzenie zielonych przestrzeni dzigki biordz-
norodnym nasadzeniom i fakom kwietnym, ktére
zastepuja tradycyjne trawniki wymagajace podle-
wania. Wdrazanie tych innowacyjnych rozwigzan
pomaga zmniejszy¢ emisje dwutlenku wegla zwigzang
z funkcjonowaniem budynkéw oraz z prowadzeniem
dzialalnosci, a takze wplywa na obnizenie kosztow
operacyjnych i poprawe warunkow pracy.

W nadchodzacych latach coraz wigksze znaczenie
bedzie miata elektryfikacja transportu, napedzana
przepisami unijnymi promujacymi zréwnowazong
mobilnos¢. Przejscie na odnawialne Zrédla energii
(OZE) zacheca deweloperéw do instalacji stacji fado-
wania pojazdéw elektrycznych, a najemcy coraz chet-
niej wprowadzaja elektryczne samochody dostawcze
i cigzarowe. Wsparcie w postaci rzagdowych dotacji
do pojazdéw cigzarowych z napedem elektrycznym
oraz rozwdj infrastruktury fadowania przyspiesza ten
proces. Jednoczesnie strategie ESG ($rodowiskowe,
spoleczne i zarzadcze) beda uwzgledniad nie tylko
aspekty ekologiczne, ale réwniez spoleczne i eko-
nomiczne, szczegoélnie w kontekscie dziatalnosci
magazynowej. Lokalne inwestycje w produkgje, biura
czy centra dystrybucyjne beda sprzyja¢ tworzeniu
nowych miejsc pracy, a takze poprawiac jakos¢ zycia
lokalnych spolecznosci poprzez wsparcie edukacji,
stuzby zdrowia, wydarzen kulturalnych i sportowych.
Istotne bedg takze dziatania na rzecz réwnosci i roz-
norodnosci w srodowisku pracy. ®
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Rozmiar $wiatowego rynku operatoréw logi-
stycznych w 2022 r. odnotowat drugi co do wielkosci
(wedtug dotychczasowych badan firmy Armstrong
& Associates - A & A) wzrost rok do roku na poziomie
9,3%, biorac pod uwage dane od 2016 r. W miedzyczasie
najlepszy okazal si¢ 2018 r. z dynamika wzrostu 9,5%.
Natomiast 2023 r. byl rokiem spadkowym dla glo-
balnego rynku logistycznego, bo stawki i popyt na te
ustugi spadly na calym $wiecie z powodu nieko-
rzystnych warunkéw gospodarczych i niestabilnosci
geopolitycznej. A & A szacuje, ze globalne wydatki
na logistyke wyniosty w 2023 r. 11,2 bln USD, co
oznacza spadek 0 2,1% w poréwnaniu z 2022 r. Ocze-
kuje sie, ze globalne wydatki na logistyke wzrosna
do okoto 13,1 bln USD do 2026 r. przy wskazniku
CAGR (Compound Annual Growth Rate — miara,
ktéra pozwala okresli¢ $rednig roczng stope wzrostu
warto$ci inwestycji w danym okresie — przyp. red.)
wynoszacym 5,2% w latach 2024-2026.

Swiatowa logistyka - rozdrobniona,
ale z duzym potencjatem wzrostu

Przychody branzy 3PL w wysokosci 1,2 bln USD
w 2023 r. byly mniejsze niz rok wcze$niej o 21,1%,
co powodowaly stabe wyniki zarzadzania trans-
portem miedzynarodowym (ITM - International
Transport Management) i zarzagdzania transportem
(TM - Transport Management). Nadal jest to wynik
lepszy 0 21,6% w stosunku do roku 2019, czyli sprzed
pandemii. Pomimo niespotykanych dotad zaklécen
po koronawirusie (szczegdlnie w 2023 r.) oczekuje
sig, ze branza 3PL unormuje sie w 2024 r. i odnotuje
wzrost w 2025 r.

Globalny rynek 3PL jest bardzo rozdrobniony i stabo
spenetrowany, jednak z duzym potencjatem wzrostu.
Eksperci A & A oczekujg, Ze ozywienie po pandemii
COVID-19 wprowadzi wickszos¢ krajow rozwijajacych
sie w tryb wyzszego wzrostu w 2024 i 2025 r. Swiatowy
rynek logistyczny nadal stanowi znaczacg szanse dla
operatoréw. Globalne przychody branzy 3PL w 2023 1.
wyniosty 10,5% catkowitych wydatkow na logistyke.
Armstrong & Associates szacuje, ze globalne przy-
chody 3PL beda nadal rosty przy skumulowanym
rocznym wskazniku wzrostu (CAGR) wynoszacym
6,5% w latach 2024-2026, osiagajac wielko$¢ 1,4 bln
USD do 2026 1.

Szanghajski Indeks
Frachtu Kontenerowego

Portal Statista podal, ze stawki frachtu kontenero-
wego wahaly si¢ dramatycznie miedzy styczniem
2023 r. a majem 2024 r. Stawki frachtowe spadty do
najnizszego poziomu w pazdzierniku 2023 r., kiedy to
za przewoz 40-stopowego kontenera placito sie zaledwie
1342 USD. Od tego czasu globalne stawki frachtowe
stopniowo rosty, osiagajac ponad 4200 USD w maju
2024 r., co stanowi najwyzsza odnotowang warto$c¢.
Wezrost stawek frachtu morskiego zostat réwniez
szczegolowo przedstawiony na ponizszych wykresach,
opracowanych przez chinska rzadowa gietde papierow
warto$ciowych Shanghai Shipping Exchange (SSE).
Szanghajski Indeks Frachtu Kontenerowego opiera si¢
na kursach rozliczeniowych (SCFIS). Odzwierciedla
on kierunek i zakres zmian w kursach rozliczeniowych
na rynku kasowym dla konteneréw 20- i 40-stopowych,
eksportowanych droga morska z Szanghaju i wyrazany
jest w dolarach amerykanskich. Kursy rozliczeniowe
odnoszg sie do srednich poziomdw rozliczonych
stawek frachtowych po rozpoczeciu rejsu przez linie
kontenerowe i spedytoréw. Wedlug strony interneto-
wej SSE glownymi europejskimi portami docelowymi
strumieni przeptywu konteneréw sa: Hamburg, Rot-
terdam, Antwerpia, Felixstowe i Le Havre. GIownymi
portami docelowymi konteneréw na zachodnim
wybrzezu USA sa Los Angeles, Long Beach i Oakland.
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Rys. 1. Szanghajski Indeks Frachtu Kontenerowego (eksport)
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Chiny pozostana waznym rynkiem produkcyjnym
oraz logistycznym i nadal maja wiele zintegrowanych
7. Europa i Ameryka fancuchow dostaw, od ktorych

trudno jest sie uniezaleznic.

Magazynowanie i dystrybucja -
ze statym wzrostem

Na globalne przychody branzy 3PL sktadajq si¢
przychody z zarzadzania transportem miedzynaro-
dowym (ITM), magazynowania i dystrybucji z war-
toécig dodang (VAWD - Value Added Warehouse
& Distribution), zarzadzania transportem (TM)
i oprogramowania.

VAWD to jedyny segment branzy 3PL, ktéry odno-
towal wzrost w 2023 r., dzigki czemu przychody tego
obszaru po raz pierwszy przekroczyty wyniki segmentu
ITM. Wielko$¢ segmentu VAWD branzy 3PL w 2023 1.
wyniosta 302,8 mld USD, co oznacza stabilny wzrost
rok do roku 0 4,8% 129,7% w stosunku do 2019 r, kiedy
to przychody brutto segmentu wyniosty 233,4 mld
USD. Globalny rynek VAWD bedzie stale rést od
2024 do 2026 r. ze stabilnym wskaznikiem CAGR
wynoszacym 4,8%.

Globalny segment zarzadzania transportem mie-
dzynarodowym (ITM) branzy 3PL ulegt drastycz-
nemu zmniejszeniu — 0 45,9% w 2023 r. - do 276 mld
USD. Szacuje sig, ze globalny segment ITM wzro$nie
0 5,7% do konica 2024 r. — do okoto 291,7 mld USD
i do okoto 314,9 mld USD do 2026 r. przy wskazniku
CAGR na poziomie 3,9% od 2024 r. do 2026 r., czyli
wyzszym niz przed pandemia.

Spadek w przewozach kontraktowych

Analizujac segmenty rynku 3PL na calym $wiecie,
polaczono dedykowane przewozy kontraktowe

(DCC - Dedicated Contract Carriers) i zarzgdzanie
transportem krajowym (DTM - Domestic Transport
Management) w jeden segment zarzadzania transpor-
tem naziemnym/drogowym, nazwany ,zarzgdzaniem
transportem” (TM). DCC stanowi $cislej zdefiniowang
umownga forme transportu ciezarowego i jest mniej
powszechna w niektérych regionach geograficznych.
Globalny segment TM branzy 3PL odnotowat rok do
roku (2022-2023) spadek przychodéw brutto o 14% do
5774 mld USD w 2023 r. Jezeli wprowadzona zostanie
mniej restrykcyjna polityka pieni¢zna i zwiekszy si¢
popyt, to powrdca znormalizowane stawki w okresie od
2024 do 2026 r. Oczekuje si¢, Ze globalny segment TM
branzy 3PL bedzie liderem wéréd wszystkich segmentéw
3PL, napedzajac wskaznik CAGR na poziomie 8,7%
i osiagajac 736,7 mld USD w 2026 r.

Pandemia COVID-19 i bezprecedensowe zakldcenia
taricucha dostaw na Morzu Czerwonym i w Kanale
Panamskim w ostatnich latach przyspieszyly tempo
outsourcingu globalnej logistyki. Klienci firm 3PL zdali
sobie sprawe, ze fancuchy dostaw musza by¢ bardziej
elastyczne, a pozyskiwanie produktéw i komponentow
z wielu krajow jest korzystniejsze niz tylko z jednego.
Doprowadzito to do nasilenia zjawiska nearsho-
ringu, na przyktad do Meksyku, Malezji i Wietnamu
w przypadku pétprzewodnikéw. Chiny pozostana
waznym rynkiem i nadal maja wiele zintegrowanych
z Europg oraz Ameryka tancuchéw dostaw, od ktd-
rych trudno jest sie uniezalezni¢. Ponadto firmy 3PL
pomagaja swoim klientom oszczedzaé koszty i oferuja
dodatkowe specjalistyczne ustugi z doswiadczeniem
w zarzadzaniu transportem miedzynarodowym,
magazynowaniem, dystrybucja itp.
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Algieria 416 32 07 09 15 458 35 08 10 17
Egipt 611 50 12 14 24 542 45 10 12 22
Maroko 215 18 04 05 09 229 19 04 05 09
Nigeria 60,0 4k 10 12 21 407 30 07 08 15
Republika Potudniowej Afryki 415 43 10 12 21 na 43 10 12 21
Sudan 45 03 01 01 02 48 04 01 01 02
Afryka Pozostate 2238 172 40 47 82 2461 191 4k 52 92
Afryka Ogotem
Australia 1423 150 35 41 72 1540 165 38 45 80
Bangladesz 69,6 56 13 15 27 715 59 13 16 28
Brunei Darussalam 23 02 0,0 01 01 23 02 00 01 01
Kambodza 12 05 0,1 01 03 78 06 01 02 03
Chiny (Chinska Republika Ludowa) 25433 268,6 625 736 1287 26872 2858 65,7 780 1381
Hongkong (SAR) 316 36 08 10 17 345 40 09 11 19
Indie 4787 350 81 96 16,8 5315 392 90 10,7 19,0
Indonezja 3003 228 53 63 109 324,7 250 57 6.8 121
Japonia 3402 368 86 10,1 176 3494 384 88 105 186
Korea Potudniowa (Republika Korei) 1523 174 40 48 83 1583 184 42 50 89
Laos (LRLD) 26 02 0,0 01 01 26 02 00 0,1 01
Makau 47 05 01 01 02 55 06 0,1 02 03
Malezja 536 40 09 11 19 579 43 10 12 21
Birma 13 08 02 02 04 12,0 09 02 02 04
Nowa Zelandia 264 26 06 07 13 216 28 06 08 14
Filipiny 56,3 4 10 1] 20 613 45 10 12 22
Singapur 421 50 12 14 24 44p 54 12 15 26
Sri Lanka 139 10 02 03 05 14,0 10 02 03 05
Tajwan, prowincja Chin 675 76 18 21 3,6 725 83 19 23 40
Tajlandia 76,7 58 14 16 28 823 6.3 15 17 31
Wietnam 86,3 6,7 16 18 32 932 T4 17 20 36
Azja i Pacyfik Pozostate 195 15 03 04 07 208 16 04 04 08
Azja i Pacyfik Ogotem
Kazachstan 393 33 08 09 16 45,1 38 09 10 18
Federacja Rosyjska 3195 256 6,0 70 123 3312 268 62 73 13,0
Ukraina 282 23 05 06 11 302 25 06 07 12
WNP Pozostate 66,0 53 12 14 25 694 56 13 15 217
WNP 0gotem
Austria 415 45 10 12 21 454 50 12 14 24
Belgia 46,8 51 12 14 25 514 58 13 16 28
Czechy (Republika Czeska) 296 30 07 08 15 316 33 08 09 16
Dania 335 36 08 10 17 356 39 09 1] 19
Finlandia 24,0 26 06 07 12 259 29 07 08 14
Francja 2478 268 6,0 64 140 2679 295 65 A 155

Tab. 1. Globalny rynek logistyczny i przychody segmentu 3PL w latach 2023-2024E wedtug kraju/regionu (w mld USD)
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Niemcy 3382 36,6 84 88 189 3650 402 91 96 209
Crecja 218 26 06 07 13 300 30 07 08 14
Wegry 226 22 05 06 10 26,0 25 06 07 12
Irlandia 423 46 1 13 22 481 51 12 14 24
Wrochy 1856 203 45 49 106 199,1 22 49 53 16
Holandia 793 N4 25 27 6.0 86,0 28 28 31 68
Norwegia 40,7 44 10 12 21 457 51 12 4 24
Polska 775 78 18 21 38 872 89 21 24 43
Portugalia 289 29 07 08 14 319 33 08 09 16
Rumunia 403 37 09 10 18 473 43 10 12 21
Hiszpania 1233 127 28 31 6,/ 1350 14,2 31 34 15
Szwecja 421 47 1 13 23 455 52 12 14 25
Szwajcaria 681 75 17 2] 36 753 84 19 23 40
Wielka Brytania 2514 212 6,1 65 142 27121 299 66 72 158
Europa Pozostate 96,6 91 2 25 [ 1109 10,6 24 29 51
Europa Ogétem | 18880 | 2034 |
Iran 63,0 5] 12 14 24 729 6,0 T4 16 29
Izrael 58,1 56 13 15 27 610 6,0 T4 16 29
Pakistan 56,1 L 10 12 21 56,9 45 10 12 22
Arabia Saudyjska 1324 123 29 34 59 1383 131 30 36 63
Turcja (Republika Turcji) 1374 128 30 35 61 1392 132 30 36 b4
Zjednoczone Emiraty Arabskie 494 51 12 14 24 523 55 13 15 26
Bliski Wschod Pozostate 136,0 N4 27 31 59 1406 19 27 32 57
Bliski Wschod Ogotem
Kanada 183,0 192 44 53 93 2018 216 49 59 105
Meksyk 2039 218 50 6,0 105 2420 264 6.0 72 128
Stany Zjednoczone 22678 | 2995 740 681 1833 | 23025 | 3n9 78/ 706 1609
Ameryka Potnacna Pozostate 969 82 19 22 39 1083 93 21 25 45
Ameryka Pétnocna Ogotem
Argentyna 719 72 17 20 34 25 68 16 18 33
Brazylia 2500 253 54 64 12 2704 256 59 70 124
Chile 383 37 09 10 18 384 38 09 10 18
Kolumbia 451 38 09 1 18 483 42 10 1 20
Peru 332 29 07 08 14 353 31 07 09 15
Wenezuela 15 08 02 02 04 122 09 02 02 04
Ameryka Potudniowa Pozostate 480 39 09 1 19 510 42 10 12 20

Ameryka Potudniowa Ogdtem

Wartos¢ taczna na2ng | 11726 216,0 302,8 5774 | 118532 | 1256,2 2917 3233 623,6

1Zr6dta: Miedzynarodowy Fundusz Walutowy, Australijska Rada Logistyki, NESDB, Wietnamskie Forum Biznesowe,
Logistics Viewpoints i Indonesia Investment oraz bazy danych Armstrong & Associates, Inc.
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1 Amazon™ 140 053
2 DHL Supply Chain & Global Forwarding 33 869
3 Kuehne+Nagel 31659
4 DSV 22 316
5 DB Schenker 22 257
6 C.H. Robinson 16 746
i Nippon Express 15929
8 CEVA Logistics 15100
9 Sinotrans 14 340
10 Maersk Logistics 13916
1 J.B. Hunt 12510
12 GEODIS 12500
13 UPS Supply Chain Solutions 11461
14 GXO Logistics 9778
15 Expeditors 9300
16 DP World Logistics 7921
17 Ryder Supply Chain Solutions 7700
18 DACHSER 7659
19 Total Quality Logistics 6866
20 C) Logistics 6200
21 Kerry Logistics 6073
22 LOGISTEED 5782
23 Kintetsu World Express 5442
24 Transportation Insight 5279
25 LX Pantos 5267
26 Uber Freight 5245
27 Bolloré Logistics 5223
28 Lineage Logistics 5000
29 Yusen Logistics 4986
30 Toll Group 4820
31 Penske Logistics 4300
32 Hub Group 4200
33 WWEX Group 4019
34 RX0 3921
35 Hellmann Worldwide Logistics 3860
36 Schneider 31
37 Echo Global Logistics 3600
38 NFI 3500
39 JD Logistics 3473
40 SAIC Anji Logistics™" 3332
4 Landstar 3196
42 ID Logistics Group 2994
43 Mainfreight 2983
44 Savino Del Bene 2980
45 PSA BDP 2950
46 CIMC Wetrans Logistics Technology (Grupa) 2848
41 Culina Group 2812
48 Americold 2700
49 AWQT Global Logistics Group 2646
50 Arvato 2500

Tab. 2. 50 czotowych firm 3PL wedtug przychodow brutto

* Przychody obejmuja wszystkie cztery segmenty 3PL (DTM, ITM, DCC i VAWD), s3 zglaszane przez firme lub szacowane przez A & A
(estimates — E) i zostaly przeliczone na miliony USD przy uzyciu $redniego rocznego kursu wymiany.

** Przedstawione przychody sa przychodami segmentu biznesowego Amazon Third-Party Seller Services (Amazon Ustugi Sprzedawcow
Zewnetrznych), ktory obejmuje dziatalno$¢ 3PL, prowizje, powiazane oplaty za realizacje i wysytke oraz inne ustugi sprzedawcow
zewnetrznych. W oparciu o powierzchnie magazynowa w zakresie 3PL i koncentracj¢ na realizacji e-commerce Armstrong & Associates
szacuje, ze wiekszo$¢ przychodéw tego segmentu pochodzi z ustug 3PL.

*** Przychody z logistyki wewnetrznej zostaty ograniczone do poziomu 50% w celu zapewnienia sprawiedliwej oceny.
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Eksperci A&A oczekuja, ze ozywienie po pandemii
COVID-19 wprowadzi wiekszosc krajow rozwijajacych
sie w tryb wyzszego wzrostu w 2024 1 2025 r.

50 czotowych globalnych firm 3PL

Outsourcing ustug logistycznych (3PL) jest nadal
bardzo rozdrobniong branza. Nawet wliczajac
Amazon, 50 czotowych globalnych firm 3PL, o przy-
chodach od 2,5 mld USD do 140 mld USD, stanowi
mniej niz polowe (45,8%) globalnego rynku 3PL.
Wrytaczajac Amazon, pozostate 49 firm 3PL stanowi
tylko okoto jedna trzecia (33,9%) $wiatowego rynku
tej branzy.

Dzieki duzemu zapotrzebowaniu na transport lot-
niczy i morski Kuehne + Nagel stalo si¢ najwigksza
globalng firmg 3PL w 2021 r. i utrzymalo te pozycje
do 2022 r. pod wzgledem przychodéw brutto oraz
obstugiwanych wolumendw lotniczych i morskich.
W 2023 r. firma DHL, pozostajac na pierwszym
miejscu pod wzgledem obstugiwanych wolumenéw
lotniczych i morskich, wygenerowata wieksze przy-
chody z dziatalnosci 3PL, co pozwolilo jej wyprzedzi¢
Amazon i zepchnaé Kuehne + Nagel na trzecie miejsce.
Mimo ze przychody DHL Global Forwarding spadty
0 42,9%, to przychody z dziatalno$ci Supply Chain
wzrosty o 3,2% rok do roku.

W 2022 r. DHL Supply Chain & Global Forwarding
odnotowaly wiekszy wzrost przychodéw brutto
020,9% rok do roku niz Kuehne + Nagel, ale pozostaty
na drugim miejscu. Jednak réznica miedzy pierwszym
a drugim miejscem byla mniejsza w 2022 r.

Nastepne w kolejnosci firmy pierwszej dziesigtki
globalnych przedsigbiorstw 3PL pozostaja w tej samej

kolejnosci, z wyjatkiem Expeditors, ktéra spadta
na pietnaste miejsce w zwigzku ze spadkiem wolu-
menow lotniczych i morskich po pandemii.

W 2022 r. Maersk Logistics, ktéra dokonata wielu
przeje¢, po raz pierwszy znalazta sie w pierwszej dzie-
sigtce globalnych firm 3PL i utrzymata swoja pozycje
w2023 . Jednak J.B. Hunt i GEODIS, réwniez wspierane
przez niedawne fuzje i przejecia, nie sa daleko w tyle
za Maersk Logistics; réznica miedzy nimi a Maersk
Logistics wynosi 1,4 mld USD w przychodach brutto,
aréznica miedzy dwiema pierwszymi — zaledwie
10 mln USD w przychodach brutto.

Oprécz Amazonu nowymi graczami na liscie A & A

50 czotowych globalnych firm 3PL sa w tym roku:

« DP World - operator portowy z Dubaju i rozwijajaca
sie firma 3PL, ktora rozszerzyla swojg dziatalnos¢
w tym sektorze poprzez zakup amerykanskiej firmy
VAWD 3PL Syncreon w 2021 r. i znaczacego potu-
dniowoafrykanskiego Imperial Logistics w 2022 r.,

« europejskie firmy VAWD 3PL ID Logistics Group
i Arvato,

« amerykanska firma spedycyjna PSA BDP z branzy
chemicznej,

« CIMC Wetrans Logistics Technology (Group) —
wiodagca zintegrowana firma 3PL z Chin, ktdrej
podstawowa dziatalno$cig jest spedycja morska.

Ascent, AIT Worldwide Logistics i FedEx Logistics,
ktore w ubiegtym roku znalazty sie w ostatniej trdjce,
wypadly z listy wraz z C & D Logistics Group, MODE
Global i CTS International Logistics. ®
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Raport ID Logistics: 57% firm oczekuje
przy$pieszenia procesow dzieki Al

Rozwoj sztucznej inteligencji moze by¢ szansa dla wielu firm.
Ponad polowa organizacji dostrzega w Al narzedzie do uspraw-
nienia operacji, a 40% zwraca uwage na mozliwo$¢ obnizenia
wydatkow - wynika z najnowszego raportu ID Logistics ,,Czy Al
wspiera logistyke kontraktowa w Polsce?”.

Rozwigzania oparte na sztucznej inteligencji wykorzystuje zaledwie
21% badanych firm. Wérdd przedsiebiorstw wdrazajacych rozwiaza-
nia oparte na sztucznej inteligencji dominuja przedstawiciele sektora
e-commerce. Z Al korzysta juz 28% firm z tej branzy. Do wdrazania tej
technologii bardziej sklonne sg tez przedsi¢biorstwa, ktore osiagnety
w 2023 r. przychody powyzej 20 mln zlotych, a swoja dziatalnos¢
prowadza w Polsce i Unii Europejskiej (33%). Co wazne, zdaniem
wigkszo$ci ankietowanych przedstawicieli firm wdrozenie sztucz-
nej inteligencji nie jest warunkiem decydujacym o ich przetrwaniu
na rynku. Co trzeci pytany uwaza jednak, ze firma, w ktorej pracuje,
powinna stale inwestowac w oparte o te technologie rozwiazania,
poniewaz redukuja one koszty operacyjne firmy.

Jak wynika z odpowiedzi przedstawicieli branz badanych na potrzeby
raportu ,,Czy Al wspiera logistyke kontraktowa w Polsce?”, najwaz-
niejszg korzyscia ptynaca z wdrazania sztucznej inteligencji jest
przyspieszenie procesow (57%) oraz redukeja kosztow (40%). Taka
automatyzacja powtarzalnych zadan pozwala firmom na efektyw-
niejsze zarzadzanie zasobami, wplywajac na poprawe wydajnosci
operacyjne;j.

Zrédto: ID Logistics

Koszty wynagrodzen
przygniatajg firmy transportowe

Niemal 40% przedstawicieli branzy TSL zapytanych przez Tran-
scash przyznalo, ze sytuacja ich firmy pogorszyla si¢ na przestrzeni
ostatnich sze$ciu miesi¢cy. Powodem tego stanu rzeczy byl przede
wszystkim wzrost kosztow zatrudnienia, na ktéry wskazalo blisko
70% ankietowanych. Kolejna przyczyna kiepskiej kondycji firm
zbranzy TSL sa opdznienia w platnosciach ze strony kontrahentow.

Wsrod najbardziej palacych probleméw branzy na pierwszy plan
wysuwa si¢ wzrost kosztéw zatrudnienia. Wskazalo go 68% ankie-
towanych, ktorzy zadeklarowali pogorszenie sytuacji swojej firmy.
Stawki zagraniczne sg zdecydowanie wyzsze niz w Polsce i ulegaja
czestym zmianom w zwiazku z inflacja. Na ich wysokos¢ wptywa
wiele kwestii, a pewien obraz réznic w tym zakresie daje poréwna-
nie minimalnych stawek godzinowych w poszczegolnych krajach.

W Polsce obecnie wynosi ona 30,5 zt brutto, podczas gdy w Niem-
czech i Austrii okoto 12,8 euro, w Holandii - 13,3 euro. Na tym
poziomie mowimy wiec o stawkach wyzszych o okoto 40%. Koszty

=/

wynagrodzen kierowcédw winduja rownie wyzsze stawki za prace
weekendowa i nocna. Presja rosnacych kosztéw prowadzenia
dzialalnosci wplywa na priorytety w kwestii wydatkéw. Firmy
z branzy TSL w pierwszej kolejnosci reguluja swoje zobowiaza-
nia wobec instytucji finansowych i panstwowych, by utrzyma¢
mozliwo$¢ prowadzenia dzialalnosci i dalszego zarobkowania.

Zrédlo: Transcash
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Diagnoza ey
europejskiego
przemystu

Raport Mario Draghiego
to nowy plan Marshalla?

We wrzesniu 2024 1. profesor Mario Draghi

premler Wloch oraz dyrektor Banku Swiatowego
iego Banku Centralnego, rekin finansow,

ie ,Super Mario” przedstawil swojg wizje
ej Europy. Cho¢ nazywa sie ja oficjalnie

”, to slowo ,wizja” lepiej oddaje charakter

er Mario. Ma ono byc zbawieniem gospodarczym
wiedzia na swiatowe megatrendy — w tym na

raz reindustrializacje, czyli najwazniejsze 7z nich.
la, to 800 miliardow euro - i to tylko na poczatek.
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KWASNIEWSKI

Mediator gospodarczy Europejskiego Instytutu Mediacji,
komentator branzowy w dziedzinie TSL i zarzadzania produkcja

Megatrendy sg jak zyjace w pliocenie megalodony —
ogromne, zarfoczne i $miertelnie grozne dla stabeuszy.
Unia Europejska znalazla si¢ w stadzie tych drugich,
aby jednak nie stac si¢ przekaska, sama powinna zosta¢
duzo wiekszym drapieznym rekinem gospodarczym.
Najczesciej wymieniane megatrendy to deglobalizacja
i reindustrializacja, cyfryzacja, robotyzacja i automa-
tyzacja produkgji, zielona transformacja, starzenie
sie spoleczenstw, sharing economy, szybki rozwdj
rynkéw wschodzacych i fintech.

Sek w tym, ze deglobalizacja trwa juz od poczatku
wojny celno-handlowej, ktéra wybuchta miedzy Sta-
nami Zjednoczonymi a Chinami w 2015 r., a ktdre;j
tempo przyspieszyla pandemia COVID-19. Unia
Europejska bierze si¢ z deglobalizacja za bary w 2024 r.,
co sprawia, ze ma do pokonania niemal dziesigcioletni
dystans dzielacy ja od gtéwnych globalnych graczy.
W Stanach Zjednoczonych temat deglobalizacji
pojawit sie jeszcze wezesniej, gdy zorientowano sie,
ze znoszenie barier w §wiatowym handlu i relokacja
produkgji do Chin i calej Azji powodujg wymieranie
wlasnego przemystu, utrate zdolnosci obronnych
panstwa i katastrofy socjalne w tzw. Pasie rdzy. Uprzy-
tomniono sobie ponadto, Ze przez relokacje Stany
Zjednoczone wspieraly budowe potegi gospodarczej
Chin, powodujac, ze obecnie w Panistwie Srodka

znajduje sie 28% $wiatowego przemystu, a w Ame-
ryce tylko 11%. Symbolem tych tendencji stalo si¢
niegdys bogate przemystowe Detroit, ktére w 2013 r.
zanotowalo czterdziestoprocentowe bezrobocie i...
zbankrutowato.

Chinczykom, ktérzy dzieki goszczeniu u siebie zachod-
niej produkcji czes¢ rozwigzan skopiowali, a inne
ukradli, koncepcja reindustrializacji powigzana
z protekcjonizmem (ktory sami do dzi$ stosuja)
i wysokimi cfami na chinskie produkty byta bardzo
nie w smak, co przyczynito si¢ do eskalacji wojny
handlowej, trwajacej obecnie w najlepsze.

Deglobalizacyjne koncepcje Amerykandw silnie
wsparl COVID-19, gwaltownie zrywajac wiekszos¢
taricuchéw dostaw i obnazajac migkkie podbrzusze
globalizacji. Mimo ze reindustrializacja jest realizo-
wana w Stanach Zjednoczonych niezaleznie od tego,
czy rzadzi Trump, czy Biden, rezultaty pompowania
gigantycznych panstwowych subwencji w gospodarke
nie sa jednak tak spektakularne, jak si¢ spodziewano.
Wspomniane Detroit dzwiga si¢ z upadku zbyt
wolno wobec tempa zmian zachodzacych w wiecie.
Mimo to Stany Zjednoczony obraly kurs pod hastem
»-made in America” z nadzieja, ze zmiana tendencji
jest wcigz mozliwa. Inwestycje w $rodki produkeji



wzrosty w ciagu ostatnich dwdch lat z 60 miliardéw
do 140 miliardéw dolaréw kwartalnie, a firmy pro-
dukujace potprzewodniki zainwestowaly w fabryki
400 miliardow dolaréw, czego ofiarami staly sie m.in.
inwestycja Intela pod Wroctawiem oraz cztery inne
fabryki w Europie.

Mario Draghi chce przepisa¢ Europie podobna
kuracje, poniewaz jego doswiadczenia potwierdzaja
skutecznos¢ dziatan organéw centralnych panstwa
i Wspdlnoty, przyczyniajac sie jego zdaniem do pobu-
dzenia inwestycji i gospodarek Unii Europejskie;.
To on jako szef Europejskiego Banku Centralnego
walczyl o strefe euro w 2008 r., méwiac, ze dla jej
ratowania uczyni ,whatever it takes” - i ostatecznie
odnidst sukces. To on w 2011 r. pozyczyt europejskim
bankom prawie pét miliarda euro, wyzwalajac wzrost
gospodarczy, ale jednoczesnie wysoka inflacje. To
on byt w 2020 r. goragcym oredownikiem powotania
europejskiego Funduszu Odbudowy i Krajowych
Planéw o wartosci 800 miliardéw euro. Diagnoza
Draghiego jest brutalna: jesli w Europie nie nastapi
zdecydowany przetom gospodarczy i jeli nie zostana
podjete znaczne inwestycje, ryzykuje ona utrate swojej
pozycji globalnej potegi gospodarczej, trwale sytuujac
si¢ w cieniu Stanéw Zjednoczonych i Chin, co bedzie
jej »powolng agonia” — jak pisze autor.

I to on proponuje teraz: wytézmy kolejne 800 miliar-
déw euro na rozwdj gospodarczy, czyli podniesmy
stope inwestycji w Unii Europejskiej do okoto 27%
PKB z obecnych 22%. Jednak — méwi Draghi - takich
pieniedzy nie ma w Europie w prywatnym biznesie,
dlatego pojawia si¢ koniecznos¢ zaangazowania
Unii Europejskiej i finansowania inwestycji na duza
skale wspolnym dlugiem unijnym, opartym na PKB
Niemiec. Bylby to rodzaj euroobligacji, dla ktérych
wzorem ma by¢ finansowanie Funduszu Odbudowy
z pozyczek zacigganych przez Komisje Europejska.

Niemieccy politycy natychmiast po publikacji raportu
wyrazili nieche¢ do ponoszenia ciezaru finansowego,
ktérego wymagalyby takie inwestycje. Niemcy, juz
borykajace si¢ z wlasnymi wyzwaniami gospodar-
czymi, obawiaja si¢ planu, ktory mogtby zwiekszy¢
ich zobowigzania finansowe wobec Unii Europejskiej.

Wierzgneli rowniez Francuzi, nie cheac, by ,,zielona
Europa” odwracata si¢ od energetyki jadrowej, ktéra
jest ich oczkiem w glowie. Focha strzelili tez Polacy,
wyrazajac glosne ubolewanie, ze Draghi i jego ekipa
piszaca raport nie skonsultowali si¢ cho¢by z jednym
ekspertem z Europy Srodkowej.

Wrioski ekonomista i bankowiec w swoim raporcie
przedstawia 170 rekomendacji, z ktérych kazda ma
na celu rozwiazanie réznych wyzwan, przed ktérymi
stoi gospodarka Unii Europejskiej. Draghi skupit sie
na kilku kluczowych obszarach, jakie miatyby poprawi¢
konkurencyjnos¢, odpornos¢ i stabilnos¢ przemystu
w Europie. Strategiczne obszary rekomendacji sa
przynajmniej czg$ciowa odpowiedzia na megatrendy,
w wirze ktdrych znalazta si¢ Unia Europejska. Oto one:

Innowacyjno$¢ i konkurencyjnos¢ technologiczna
Raport wskazuje, ze Unia Europejska pozostaje w tyle
za Stanami Zjednoczonymi i Chinami w dziedzinie
zaawansowanych technologii. Zeby zmniejszy¢ te
luke, Draghi rekomenduje wsparcie dla badan i roz-
woju przez zwigkszenie funduszy przeznaczanych
na wdrazanie innowacji, co umozliwi europejskim
przedsiebiorstwom sprawniejsze konkurowanie
na rynku miedzynarodowym. Zmniejszenie barier
regulacyjnych dla innowacji - tu raport proponuje
uproszczenie procedur regulacyjnych, ktére hamuja
szybkie wprowadzenie nowatorskich rozwigzan
na rynek, zwlaszcza w sektorach technologicznych.

Dekarbonizacja przy jednoczesnym

wspieraniu przemystu

Draghi podkresla, ze dekarbonizacja jest konieczna,
ale powinna by¢ realizowana tak, aby nie zaszkodzita
europejskim firmom, dlatego proponuje wprowadze-
nie strategii obniZenia kosztéw energii. Poniewaz
Unia Europejska ma jedne z najwyzszych cen energii
na $wiecie, znacznie obciazaja one przemyst i zmniej-
szaja jego konkurencyjno$¢. Draghi rekomenduje
opracowanie jednolitego planu energetycznego, ktory
obejmowalby wieksze, paneuropejskie inwestycje
w odnawialne zrédla energii i infrastrukture, co
skutkowaloby obnizeniem cen energii. W kwestii
propagowania zielonych technologii raport sugeruje
wspieranie przedsiebiorstw w przechodzeniu na nie,
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co mogtoby zwiekszy¢ konkurencyjno$¢ Unii Euro-
pejskiej na globalnym rynku zielonych produktéw.

Uniezaleznienie gospodarcze i obronnos¢

Draghi zwraca uwage na potrzebe zwigkszenia nie-
zaleznosci gospodarczej Europy przez redukcje
zaleznosci od importu surowcow. Zeby uniezaleznic
sie od innych krajow, zwlaszcza w strategicznych sek-
torach, takich jak energia, Unia Europejska powinna
inwestowa¢ w lokalne Zrddta i alternatywne zasoby.
To samo zreszta robia Stany Zjednoczone, wracajac
do zasobow wiasnych kopalin. Kolejna rekomen-
dacja dotyczy rozbudowy europejskiego przemystu
obronnego, co spowoduje zmniejszenie zaleznosci od
Ameryki w zakresie obronnosci. Raport rekomenduje
inwestycje we wspdlne europejskie projekty obronne,
co miatoby zwi¢kszy¢ autonomie Unii Europejskiej.

Dodatkowe finansowanie strategicznych inwestycji
Raport proponuje rozszerzenie inwestycji publicz-
nych przez emisje wspdlnych obligacji na kwote
800 miliardow euro, wzorujgc sie na programie Next-
GenerationEU, czyli Funduszu Odbudowy. Inwestycje
o wartos$ci okolo 4,4-4,7% PKB Unii Europejskiej
majg wspiera¢ kluczowe projekty infrastrukturalne
i przemystowe, a takze sektory, takie jak energia
odnawialna, przemyst pétprzewodnikowy i tech-
nologie cyfrowe. Jesli chodzi o inwestycje publicz-
no-prywatne, to raport wskazuje na koniecznos¢
zaangazowania sektora prywatnego w finansowanie
innowagji i infrastruktury przez tworzenie bardziej
sprzyjajacych warunkéw na rynkach kapitatowych.

Reformy regulacyjne i strukturalne to ostatni
kluczowy element rekomendacji

Draghi zaleca ztagodzenie przepiséw dla firm, a jego
raport wskazuje na koniecznos¢ redukeji obciazen
regulacyjnych dla przedsiebiorstw, co moze pomoc
w przyciaggnieciu inwestycji i stworzeniu bardziej sprzy-
jajacego srodowiska dla rozwoju biznesu. Wyraznie
izdecydowanie méwi tez o wsparciu dla jednolitego
rynku cyfrowego, poniewaz mialby on potencjat sty-
mulowania wzrostu gospodarki opartej na danych,
co z kolei przyciagneloby inwestycje i poprawitoby
integracje cyfrowa Unii Europejskie;j.

Do tych obszaréw ,raport Draghiego” dolacza takie
propozycje finansowe, jak stworzenie wspolnego

budzetu strefy euro i dokoniczenie Unii Bankowej
majacej na celu wzmocnienie stabilnosci finansowej
strefy euro, a takze utworzenie Unii Rynkow Kapita-
towych, ktéra mogtlaby zwiekszy¢ dostep do finanso-
wania dla firm w calej Europie. Ponadto autor raportu
opowiada si¢ za reformami rynku pracy, ktére uczy-
nityby go elastyczniejszym i bardziej dostosowanym
do wspdlczesnych potrzeb, takich jak praca zdalna,
gospodarka cyfrowa i szybkie zmiany technologiczne.
Na koniec Draghi postuluje tez wieksza koordynacje
polityki fiskalnej w Europie, co mogloby obejmowac
harmonizacje systemow podatkowych oraz wspdlne
podejscie do wydatkéw publicznych.

Propozycje, ktore s odzwierciedleniem pogladéw
Draghiego, wpisuja sie w $wiatowe megatrendy oraz
wojne gospodarcza Stanow Zjednoczonych z Chinami.
Korzysci dla Europy, jakie widzi profesor z realiza-
cji swoich rekomendacji, to zwigkszona integracja
europejska, rosnacy w site federalny rzad europejski,
mocna wspolna waluta, silny europejski system ban-
kowy i potezne koncerny paneuropejskie, skutecznie
konkurujace w $wiecie postglobalizacji.

- Miejmy nadzieje, ze wspolne wartosci, ktore nas
polaczyly, beda dalej nas jednoczy¢. Dotychczasowy
model wzrostu przestat si¢ sprawdza¢ i musimy
wymysli¢ nowy, ale aby to zrobi¢, musimy sta¢ sie
panstwem — pisze Draghi. W kontekscie tej wypo-
wiedzi Mario Draghi podkresla role supermocarstw
(lub superpanstw) jako rodzaj megatrendu.

W Polsce, w ktérej ,raport Draghiego” przeszedt wia-
$ciwie bez echa, podnosza si¢ jedynie glosy méwiace:
»szkoda, ze do nas nie zadzwonil”, poniewaz czes¢
rodzimych ekonomistow uwaza, ze moglibysmy
Europie dac¢ lekcje ekonomicznego wzrostu. Odkla-
dajac na bok dyskusje o powodach tego wzrostu,
warto zwrdci¢ uwage na te elementy omawianego
dokumentu, na ktérych Polska mogtaby skorzystac.

Deglobalizacja to z pewnoscig szansa dla naszego kraju,
ktéremu trudno jest konkurowac ceng sity roboczej
z wyzyskiwanymi chinskimi prekariuszami. Zwiek-
szenie odpornoéci taiicucha dostaw przez przenosze-
nie produkgji blizej rynkéw zbytu moze zredukowacé



ryzyko przerw w dostawach zwigzanych z wydarze-
niami takimi jak pandemia czy napiecia geopolityczne.
Poprawa kontroli nad krytycznymi sektorami, jak
energetyka czy zdrowie, zwigksza stabilno$¢ ekono-
miczng zaréwno Polski, jak i calej Unii Europejskiej.

Reindustrializacja to takze nasza szansa na rozwdj
innowacji i przemystu lokalnego, w tworzeniu ktérego
Polska ma dobre doswiadczenia, a do tego posiada
wykwalifikowang kadre techniczng. Deglobalizacja
i powigzana z nig reindustrializacja moga przyspieszy¢
rozwoj technologiczny, zwlaszcza w sektorach takich
jak energetyka odnawialna czy przemyst.

Europejskie inwestycje w badania i rozwdj, ktére
moga zredukowa¢ zaleznoé¢ od importu technologii
z Stanéw Zjednoczonych lub z Chin, wzmacniaja kon-
kurencyjno$¢ Unii Europejskiej i moga by¢ lokowane
w Polsce, o ile bedziemy potrafili odpowiednio lobbo-
waé w Brukseli, zamiast uprawia¢ rejterade narodowa.
Mozemy takze skorzysta¢ na megatrendzie zielonej
transformacji, ktéra wpisana jest zaréwno w agende
Unii Europejskiej, jak i w rekomendacje Draghiego.
Wzmocnienie celow zréwnowazonego rozwoju oznacza
krétsze fancuchy dostaw (a wiec znowu Polska jako
zaplecze produkcyjno-innowacyjne), ktére z kolei gene-
ruja mniejsza emisje dwutlenku wegla, co jest zgodne
z celami Europejskiego Zielonego Ladu. W miare jak
Unia Europejska restrukturyzuje sieci produkeyjne,
moze przyjac role globalnego lidera w dziedzinie
polityki klimatycznej i zréwnowazonego rozwoju.

Wedtlug profesora Draghiego wzrost gospodarczy
przywréca Europie dzialania w trzech obszarach:
rozwijania innowacyjnych rozwigzan na gruncie
dojrzatych technologii, z ktérych Europa stynie,
sprzezenia celéw klimatycznych z rozwojem europej-
skiego przemystu, inwestowania w bezpieczenstwo
i mniejsza zalezno$¢ Europy od globalnych partne-
réw. W kazdej z tych dziedzin Polska ma potencjal
izaplecze, ktére moga stac sie jej kapitalem w jeszcze
bardziej zjednoczonej Europie.

Cze$¢ polskich specjalistow ma jednak zastrzezenia
do koncepcji raportu, a nalezy do nich chociazby
profesor Tomasz Grosse twierdzacy, ze parametry

ekonomiczne Europy w ciggu ostatnich 25 lat wylacz-
nie si¢ pogarszaly, co pokazuje, ze recepty Ursuli von
der Leyden i jej ekonomistéw sg nieskuteczne. To
zielona polityka - méwi Grosse — zabita konkuren-
cyjnos¢ firm i dlatego trzeba gwattownie zrewidowaé
strategie klimatyczng Unii Europejskiej. Bledem jest
réwniez wedlug niego wezwanie do wzmacniania
potencjatu zachodnioeuropejskich korporacji, za co
ma placi¢ wschodnia flanka Unii. Nie powinni$my
sie zgadza¢ na role podwykonawcy, tylko budowa¢
wlasne, polskie lub srodkowoeuropejskie czempiony
- konkluduje profesor.

Niemcy z kolei, preferujac krajowe podejécia do finan-
sowania, wyrazaja obawy, ze zwigkszenie zadtuzenia
na poziomie Unii Europejskiej moze stanowi¢ prece-
dens, zwigkszajac zobowiazania finansowe, ktérych
cze$¢ panstw cztonkowskich moze nie by¢ w stanie lub
nie chcie¢ spelni¢ w dluzszej perspektywie. Niemcy
woleliby zacza¢ dyskusje od reform strukturalnych,
a nie od nowych mechanizméw finansowania opar-
tych na dlugu.

Niektérzy francuscy decydenci obawiajg sie z kolei,
ze nacisk na zaawansowane technologie, przemyst
cyfrowy i zielong energie moze by¢ niekorzystny dla
tradycyjnych gatezi przemystu, jesli nie beda one trak-
towane réwnie priorytetowo, co wplynie na pozycje
ekonomiczng Francji.

Losy ,raportu Draghiego” s niemozliwe do prze-
widzenia, tym bardziej, ze jedna z jego wazniejszych
rekomendacji jest ograniczenie prawa weta w Radzie
Unii Europejskiej (w ktérej sktad wchodza szefowie
panstw Unii Europejskiej). Jednak nie optuje on
za jego traktatowg likwidacja, a jedynie za maksy-
malnym wykorzystaniem istniejacych regulacji w celu
ograniczenia prawa weta. Mozna to osiaggnac przez
rozszerzenie mozliwosci gtosowania wigkszoscia
kwalifikowana. Czy Polska wesprze koncepcje Maria
Draghiego i czy skorzysta ze swojej szansy? Zalezy to
niestety w duzej mierze od tego, jaka site przebicia
beda mieli w kraju politycy poprzedniego stulecia,
alergicznie reagujacy na hasto ograniczenia prawa
weta, snujacy przy tym ponura wizje »anihilacji pan-
stwa polskiego” i ,,drapieznej Europy”. Jednoczesnie
nie zauwazajg oni megalodondéw czyhajacych miedzy
Atlantykiem a Pacyfikiem.
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Chinocentryczna
pogoda

~

Cwiercéwiec
,NOWeL0
chinskiego
smoka”

Rozwoj chinskiego przemystu w dwoch pierwszych dekadach
XXI w. ukazuje, jak chinski smok stal sie liderem Swiatowego
przemyshu po wejsciu do Swiatowej Organizacji Handlu

i zwyciezca globalizacji, a takze liderem zielonych technologii
— i zdominowal Europe na tym polu.



PIEKARSKI

Dyrektor operacyjny,
Onesano

smok to metafora tworzaca w glowie pewien
obraz, nieprzystajacy jednak do Chin na poczatku
XXI stulecia. Mys$lac o smoku, widzimy oczyma
wyobrazni zwierze potezne, madre, nadludzko silne,
czyste, myslace w zupelnie innych kategoriach niz
ludzie. Dodatkowo symbolika smoka jest rozna w zalez-
nosci od cywilizacji - w kulturze chinskiej smoki sa
poteznymi i dobrotliwymi istotami symbolizujacymi
sife, szczescie i ochrone. Sa kojarzone z wladcami,
cesarzami i uwazane za straznikéw skarbéw oraz
naturalnych zywioléw, takich jak woda czy ogien.
W kulturze zachodniej z kolei czgsto przedstawiane
sa jako grozne ogniste bestie bedace antagonistami
bohateréw. Symbolizujg one chaos, zniszczenie i nie-
bezpieczenstwo, a ich pokonanie czesto oznacza triumf
dobra nad zlem i wewnetrzng przemiane bohatera.
Z tej perspektywy przez inng kalke widzimy obraz
wspolczesnych Chin. Czy przystawaly one do ktérego$
z zarysowanych obrazéw? Nie bardzo. Na poczatku
XXTIw. byty brudne, hatasliwe, biedne. Postawily sobie
jednak cel - staniemy sie ,,smokiem” — do ktérego
zmierzaly z niebywala wytrwalosciag mimo prze-
ciwnosci losu. Po pierwszym ¢wieré¢wieczu XXI w.
ich przeksztalcenie si¢ w smoka stalo si¢ faktem.

Historie Polski i Chin, mimo odlegto$ci i braku wzajem-
nych wplywéw, sa podobne. Z biednego kraju o socja-
listycznej gospodarce transformowali$my si¢ w kraj
Pierwszego Swiata. Wartos¢ PKB w Polsce w 2000 r.
wynosita okolo 175 miliardéw dolaréw, a w2024 r. -
862 miliardy dolaréw. To oznacza wzrost o niemal 400%.
Dla Chin wyglada to bardziej imponujaco. Warto$¢

PKB Chin w 2000 r. wynosifa 1,21 biliona dolaréw,
aw 2024 r. szacuje si¢, ze wyniesie ponad 18 bilionow
dolaréw. To wzrost o okoto 1400%. Jak wida¢, Chiny
i Polska ewoluowaty w niezwyktym tempie. Co byto
aktywatorem tej zmiany?

Pierwszym elementem, ktéry przyspieszyt wzrost,
bylo przystapienie Chin do Swiatowej Organizacji
Handlu (World Trade Organization, WTO). Czlon-
kostwo oferuje interesujace korzysci. Co na przyktad?

Najlepsze traktowanie. Czlonkowie Swiatowej
Organizacji Handlu musza kategoryzowa¢ pozo-
statych cztonkow jako kraje ,najlepiej traktowane”,
co oznacza, ze nie moga dawac preferencji handlo-
wych jednemu krajowi bez réwnego traktowania
innych.

Redukcja barier handlowych. Czlonkowie maja
nizsze bariery handlowe, takie jak cla i kwoty,
co sprzyja wzrostowi handlu miedzy krajami
czlonkowskimi.

Przewidywalnos$¢ i przejrzysto$¢. Organizacji
zapewnia przewidywalnos¢ i przejrzystos¢ w mie-
dzynarodowym handlu, co pomaga krajom plano-
wac swoje dziatania gospodarcze.

Rozwigzanie sporéw handlowych. Swiatowa
Organizacja Handlu oferuje mechanizm rozwia-
zywania sporéw handlowych, co pozwala krajom
na wygaszanie konfliktéw bez koniecznosci ucie-
kania sie do przemocy lub wojny.
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Zwigkszenie konkurencyjnosci. Czlonkowie eli-
minuja niesprawiedliwe praktyki handlowe, takie
jak subwencje eksportowe i dumping, co zwieksza
konkurencyjnos¢ krajow cztonkowskich.

Dostep do rynkéw miedzynarodowych. Czlon-
kowie majg fatwiejszy dostep do rynkéw miedzy-
narodowych, co sprzyja ekspansji eksportowej
i wzrostowi gospodarczemu.

Zwigkszenie inwestycji zagranicznych. Przystapienie
do Swiatowej Organizacji Handlu moze zwigkszy¢
atrakcyjnos¢ dla inwestoréw zagranicznych, co
przyczynia si¢ do wzrostu inwestycji bezposrednich
i tworzenia nowych miejsc pracy.

A co czlonkostwo w Swiatowej Organizacji Handlu
oznaczalo dla Chin? Przystapienie dalo Pekinowi
ogromny wplyw na rozwoj gospodarczy i spoteczny
kraju. Chiny staly si¢ jednym z najwiekszych impor-
terow i eksporteréw na $wiecie, poniewaz Swiatowa
Organizacja Handlu umozliwifa im fatwiejszy dostep
do rynkéw miedzynarodowych, co przyczynito sie do
znacznego wzrostu handlu. Kolejnym dopalaczem byty
inwestycje zagraniczne - przynaleznos¢ do Swiatowe;
Organizacji Handlu zwickszyla atrakcyjnos¢ Chin
dla inwestoréw zagranicznych, czego rezultatem byt
wzrost inwestycji bezposrednich i tworzenie nowych
miejsc pracy. Tu tez mozna zaobserwowac pierwsze
réznice migdzy Zachodem a Chinami, ktdre nie do
konca daty wolna reke inwestorom. Chinski system
bankowy byt zamkniety, dostep do urzedéw - ogra-
niczony, spoteczenstwo — hermetyczne. Chinski rzad
wymyslit jednak utatwienie. Zeby prowadzi¢ biznes
w Chinach, wymagane byto zatozenie sp6tki joint
venture z lokalnymi firmami. Dla biznesu bylo to
ulatwienie, bo miejscowi przedsi¢biorcy za nieduze
pieniadze brali na siebie kontakty z urzedami i ban-
kami, a dla Chin budowaly sie bazy kapitatu, maszy-
nowa i wiedzy. Dodatkowo czlonkostwo w Swiatowe;
Organizacji Handlu przyczynilo si¢ do zmian struk-
turalnych. Chinska gospodarka zaczela transformacje
z sektora rolniczego na przemystowy i ustugowy.
Chiny zmodernizowaly swoje przemysly i zwigkszyty
produkcje wyrobéw wysokiej jakosci.

Ponadto nastapity reformy prawne i regulacyjne -
Chiny zobowigzaly sie do wprowadzenia licznych
reform prawnych i regulacyjnych, aby dostosowa¢
sie do wymogdéw Swiatowej Organizacji Handlu.

Rezultatem okazala si¢ poprawa przepiséw prawnych
i zwickszenie przejrzystosci w gospodarce, ale nie bez
wplywu chinskiej specyfiki, w ktérej prawo dziata
na korzy$¢ obywateli Chin i ich rodzimych firm.

Byt to krok w strone otwarcia si¢ na $wiat i niesa-
mowitej akumulacji kapitatu. Chiny nie skupialy
sie na socjalnej stronie i wspieraniu spoleczenstwa
programami dajacymi krétkotrwale owoce. Zamiast
tego inwestowaly akumulowany kapitat, co z bie-
giem lat powodowato efekt $nieznej kuli. Akumu-
lacja kapitalu w Chinach w latach 2000-2024 byla
dynamiczna i przyczynita sie do szybkiego wzrostu
gospodarczego. Warto$¢ kapitatu tworzonego brutto
(gross fixed capital formation, GFCF) wzrosta z okolo
35% PKB w 2000 r. do okolo 43% PKB w 2024 r.
To oznacza, ze Chiny inwestowaly znaczng cze$¢
swojego PKB w infrastrukture, technologie i inne
aktywa, co przyczynilo sie do ich rozwoju.

Tworzenie kapitatu stalego brutto to miara inwesty-
cji w aktywa trwale. Obejmuje chociazby wydatki
na budowe nowych budynkéw, infrastruktury, maszyn
czy urzadzen, ktdre przyczyniaja si¢ do przysztego
wzrostu gospodarczego. Jest to kluczowy wskaznik
rozwoju gospodarki, poniewaz pokazuje, jak duzo
zasobdw jest inwestowanych w dlugoterminowe pro-
jekty, ktére maja na celu zwigkszenie produktywnosci
i potencjatu gospodarki. Madre zagospodarowanie
nadwyzek budzetowych spowodowalo, ze ten biedny
kraj zaczal si¢ zmienia¢. Nalezy pamigtad, ze nie ma
takich pieniedzy, ktére mozna zle zainwestowac (patrz
stadiony, rewitalizacje placéw czy inne inwestycje
przypominajace dobra konsumpcyjne).

Chiny poszly inng droga — za zdobyte pieniadze
tworzyly wspierajacy biznes ekosystem infrastruktu-
ralno-naukowy. Drogi? Oczywiscie, ale tylko takie,
ktore przede wszystkim ulatwiaja dotarcie do portu.
Lotniska? Bezapelacyjnie, ale muszg stymulowa¢
biznes. Szybka kolej? Naturalnie, tylko z planem
przyspieszenia dziatalnosci gospodarczych. Elek-
trownia? Pewnie, ale wylacznie dostarczajaca tani
prad dla rozwijajacych sie¢ firm. Takie postawienie
sprawy sprawito, ze w Chinach inwestowane pie-
nigdze zaczely si¢ szybko zwracaé. Paristwo Srodka



LARZADZIANIE

stalo sie jednym z najprezniej rozwijajacych sie
centréw gospodarczych $wiata.

Lielone technologie -
kolejne koto zamachowe

Chiny intensywnie inwestuja w badania i rozwdj
technologiczny, co przyczynia si¢ do ich rosnacej
konkurencyjnoéci na rynkach $wiatowych. To juz
nie jest tani chinski plastik, ale supersamochody,
superbaterie, superroboty. Paristwo Srodka, mierzac
sie ze swoimi wyzwaniami, wcigz rosnie, ucieka-
jac reszcie $wiata. Krytyka Chin jako globalnego
truciciela zostala przekuta na polityke madrego
rozwoju i lidera produkg;ji i inwestycji w zielone
technologie. Przykladowo swiatowe panele foto-
woltaiczne pochodzg juz w 80% z Pafistwa Srodka.
Jak do tego doszto?

W latach 2000-2010 Chiny byly matym graczem
na rynku fotowoltaicznym, ale z czasem zaczely
zwieksza¢ swoja produkcje dzieki inwestycjom w infra-
strukture i technologie. Okres 2011-2020 to czas,
gdy omawiany kraj stal si¢ globalnym liderem w ich
produkgji, kontrolujac okofo 80% rynku. W 2020 r.
produkcja polikrzemu wynosita okoto 2,5 miliona
ton. W 2024 r. wzrosta do 4 milionéw ton.

W produkeji wazne jest, zeby baza surowcowa byla
tania i znajdowata si¢ blisko. Jesli panistwo systemowo
planuje sta¢ si¢ liderem w produkeji jakiego$ elementu,
musi zabezpieczy¢ ekosystem zapewniajacy dostawe
podzespoléw do produkeji. Dziatajac w ten sposob,
Chiny postawily na polikrzem, zeby mie¢ ten surowiec
tanio i ,pod reka”, co przekfada sie na ceny paneli,
ktore mozna oferowac §wiatu, zbierajac marze z tech-
nologicznie wyrafinowanego produktu i wygrywajac
z konkurencjg kosztami produkcji. Mozna jednak
mnozy¢ przyklady podobnych nisz, w ktére weszly
Chiny - samochody, samochody elektryczne, turbiny
wiatrowe, baterie.

Poprosze baterie

Globalna produkgja baterii, zwlaszcza litowo-jono-
wych, rozwija si¢ dynamicznie. W 2023 r. wynosifa
ona okoto 2,5 terawatogodzin (TWh). Chiny sa
ich najwiekszym producentem, kontrolujac okoto
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65% $wiatowej produkeji. Stany Zjednoczone, Europa
i Korea Potudniowa réwniez zwiekszaja swoje zdolno-

$ci produkeyjne, jednak zadna bateria nie powstanie
bez grafitu. W 2023 r. Chiny wyprodukowaty okoto
1,23 miliona metrycznych ton tego surowca, co
stanowi okolo 77% $wiatowej produkcji. Co zatem
z tego, ze inni buduja fabryki baterii, skoro i tak beda
uzaleznieni od dostaw grafitu z Paistwa Srodka. Poza
tym produkowanie 80% $wiatowego wolumenu moze
by¢ duzym lewarem, jezeli chciatoby sie zacza¢ cos
negocjowa¢ z Chinami (np. cta na samochody).

Stosujac metody opisu i analizy problemu, takie jak
5W2H czy 5 Why, mozna doj$¢ do konkluzji, ze pra-
przyczyna sukcesu Chin jest madre zarzadzanie.
Nie jestem fanem przewodniczacego Xi Jinpinga.
Trzeba by¢ po prostu wyjatkowym ignorantem,
zeby wierzy¢, ze zarzadza on jednoosobowo takim
panstwem, jak Chiny. Kraj ten ma zacne i dobrze
wyszkolone kadry. Nie bez znaczenia pozostaje ela-
styczny, dopasowywany do otaczajacej rzeczywistosci
plan dzialania, a takze ludzie, ktérzy go egzekwuja.
Wiedzg oni, ze nie ma eksportu bez tanich i konku-
rencyjnych produktéw, a biorg si¢ one m.in. z energii
elektrycznej. Jesli dla fanaberii uruchomimy drogie
zrédta energii, prad bedzie drogi, a co za tym idzie -
cala produkcja réwniez.
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Wedlug danych Miedzynarodowej Federacji Robotyki
w 2023 r. chinski eksport robotow przemystowych
osiagnal rekordowy poziom ponad 118 tysiecy jednostek.

Niezbedna jest takze wiedza, ze inwestujac w odna-
wialne Zrédta energii, musimy jednoczesnie stawia¢
na magazyny energii lub budowac sie¢ przesylowa,
ktéra tatwo przerzuci lokalne nadwyzki produkeji
pradu w rejony, gdzie moze by¢ on zuzyty. Bez tych
rozwigzan inwestycja w odnawialne zrédla energii
nie ma sensu w nowoczesnej gospodarce. Na koniec
2023 r. Chiny mialy zainstalowang moc energetyczna
wiatrowa wynoszaca 440 gigawatéw (GW), co czyni
je $wiatowym liderem. Warto zauwazy¢, ze od 2014 r.,
kiedy zainstalowana moc wynosita tylko 90 GW, kraj
ten zanotowal niemal czterokrotny wzrost.

Na koniec 2023 r. Chiny miaty zainstalowana moc maga-
zynowania energii wynoszaca 70,2 gigawatéw (GW).
Warto zauwazy¢, ze wigkszos¢ tej mocy pochodzita
znowych, szybko rozwijajacych si¢ projektéw. Ponadto
Chiny uruchomily sie¢ przesytowa na ultrawysokie
napiecie (UHV) - to technologia przesytania energii
elektrycznej o napieciu siggajacym od 800 kV do 1100 kV.
Chiny s liderem w tej dziedzinie i maja juz wiele linii
UHYV, ktére przesylaja energie na duze odlegltosci
z minimalnymi stratami. Dla poréwnania w Polsce
przesytamy maksymalnie 400 kV.

Transformator dla UHV

Poza odnawialnymi Zrédtami energii, magazynami
i sieciami Chiny realizujg strategie energetyki jadrowej
z reaktoréw czwartej generacji (technologia reakto-
réw torowych, thorium-based molten salt reactors).
W 2023 r. uruchomiono pierwszy eksperymentalny
reaktor torowy w miescie Wuwei, zasilany stopiong
solg torowa. Ciekta sol petni funkcje zaréwno paliwa,
jak i chlodziwa, co zwieksza bezpieczenistwo. Dodat-
kowo torowe reaktory produkuja mniej dtugowiecz-
nych odpadéw

Chinczycy wiedza rowniez, Ze zamiast rewolugji (sic!)
nalezy wspiera¢ ewolucje, ktéra prowadzi do prze-
myslanego celu. Pod tym wzgledem nasi decydenci
przypominaja dzieci z piaskownicy, ktére moéwia:
»ja chce” i mysla, ze tak sie stanie. Nie, nie stanie sie.
Skonczy si¢ to katastrofa, za ktora bedziemy placi¢
my wszyscy!

Obraz stanu obecnego, jaki rysuje si¢ po zestawieniu
Chin i Europy, jest przygnebiajacy. Zastanawialem
sie, czy by¢ moze nasze plany polepsza ten ponury
obraz, gdy spojrzymy w przyszto$¢. Niestety na tym
polu réwniez przegrywamy. Inwestujemy w zielong
energie bez rozwoju magazyndw i sieci. Nakladamy
na siebie dodatkowe optaty za emisje dwutlenku
wegla, dusimy innowacyjno$¢ gora regulacji, ktéra
powoli przerasta kazdego. A co dzieje sie z drugie;j,
tej chinskiej strony?

Strategia rozwoju robotéw humanoidalnych bedaca
odpowiedzig na starzenie si¢ spoleczenstwa i niecheé
do wykonywania prostych, powtarzalnych czynno-
$ci w miare specjalizacji pracownikéw. Powstajace
w Szanghaju National Humanoid Robot Innovation
Center, po Pekinie i prowincji Zhejiang, ma na celu
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Najlepsze uczelnie techniczne §wiata

propagowanie rozwoju prototypéw robotéw huma-
noidalnych open-source. Budowa kompleksu, ktory
zostanie ukoficzony w 2027 r., umozliwi jednoczesne
szkolenie tysigca robotow. Centrum obnizy prog wej-
$cia dla badan i rozwoju robotéw humanoidalnych,
wspierajac interakeje i optymalizacje technologii oraz
przyspieszajac ich rozwoj i zastosowanie w praktyce.
Szanghaj wybrano na lokalizacje centrum ze wzgledu
na jego silng pozycje w biomedycynie, ukladach scalo-
nych i sztucznej inteligencji, a takze z uwagi na rozwoj
produkcji na wysokim poziomie. Centrum planuje
réwniez uruchomid internetowg platforme spolecz-
nosciowa, ktéra pozwoli programistom, badaczom
i entuzjastom robotéw humanoidalnych z calego
$wiata korzystac z biblioteki zasobow cyfrowych, co
przyczyni si¢ do rozwoju technologii przez dzielenie
si¢ wiedzg i innowacjami.

Dodatkowo utworzono fundusz branzy robotéw
humanoidalnych o poczatkowej wysokosci 2 miliar-
déw juanéw (okoto 1,116 miliarda ztotych) z docelo-
wym wzrostem do 10 miliardéw juanéw (okoto 5,580
miliarda zlotych). Wedtug danych Miedzynarodowej
Federacji Robotyki w 2023 r. chiriski eksport robotow
przemystowych osiagnat rekordowy poziom ponad
118 tysiecy jednostek. Ponad potowa instalowanych
na $wiecie robotéw przemystowych w ostatnich latach
jest instalowana w Chinach. Przez jedenascie kolejnych

lat Paristwo Srodka jest najwiekszym na $wiecie ryn-
kiem robotéw przemystowych.

Kolejna strategie stanowi odejécie od prymatu dolara,
ktory jest przeszkadzajagcym Chinom lewarem. Stad
inicjatywa BRICS obejmujaca 45% ludnosci $wiata
i okolo 50% mocy wytwdrczych. Ten plan moze si¢
udac i okaze si¢, ze poprzedni hegemon jest nagi.

Jak mozna wnioskowa¢, Chiny maja nad nami duza
przewage. Swiat w najblizszych latach stanie sie
mocno chinocentryczny. Dobrze by bylo, gdybysmy
jako Polska to zauwazyli i nie odwracali si¢ plecami
od tej zmiany w imie Zle rozumianej lojalnosci. Przy-
sztos¢ jest w Chinach, mamy duzo wspdlnych cech
pod wspolprace, a jest z kim — sp6jrzmy chociazby
na ranking najlepszych uczelni technicznych.

Tu tez nam uciekaja w coraz szybszym tempie. Chiny
dokonaly tego w ciagu ¢wieréwiecza, bo miaty plan,
metodycznie dazyly do celu, nie przejadaty zarobio-
nych pieniedzy, tylko inwestowaly, ciezko pracowaty,
propagowaly osoby, ktére co$ potrafia, inwestowaty
w nauke i postawily na merytokracje. My taz tak
mozemy — dajmy sobie szanse! A chinski smok, ktory juz
dojrzal, da si¢ oswoi¢ i mozna z nim wspétpracowal.
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LPP Logistics rozbudowato Centrum
Dystrybucyjne w Rumunii

Uruchomione w styczniu br. pierwsze zagraniczne Centrum Dys-
trybucyjne Grupy LPP w Rumunii zostalo niedawno rozbudo-
wane o dodatkowe 42 tys. m*. Nowa powierzchnia magazynowa
pozwoli LPP Logistics skuteczniej obslugiwac rosnace wolumeny
zaméwien wynikajace z realizacji ambitnych planéw rozwojowych
Grupy w Europie Poludniowej. Po ukonczonej rozbudowie obiekt
osiagnal wielko$¢ 91 tys. m?, umozliwiajac wysyltke do 6 milionow
asortymentu tygodniowo.

Centrum Dystrybucyjne Grupy LPP, zlokalizowane w CTPark Bucha-
rest West pod Bukaresztem, pelni istotng funkcje hubu logistycznego
spotki dla Europy Potudniowej. Obiekt zaopatruje salony sprzedazy
marek LPP oraz dwa rumunskie fulfillment centers, dedykowane
obstudze zaméwien internetowych w tym regionie. Strategiczna prze-
waga lokalizacji Centrum Dystrybucyjnego jest jego bliskie potozenie
wzgledem czarnomorskiego portu Konstanca, ktéry umozliwia LPP
Logistics dywersyfikacje $ciezek transportu morskiego i bezpoéredni
odbiér zamoéwien Grupy od azjatyckich dostawcow.

2

Takie rozwigzanie pozwala tez zoptymalizowac trasy transportowe,
co ma kluczowe znaczenie w turbulentnych czasach i w sytuacjach
zaklécen globalnych tanicuchow dostaw. Zastosowane w Centrum
rozwigzania z zakresu automatyki wspieraja spotke w dynamicz-
nej ekspansji na kluczowych rynkach sprzedazowych, takich jak:
Rumunia, Bulgaria, Wegry, Chorwacja, Macedonia, Serbia czy
Grecja. Dodatkowym atutem jest znajdujacy si¢ tuz obok magazyn
fulfillment center uruchomiony w lipcu br. To sprzyja rozwojowi
sprzedazy omnichannelowej LPP, przyspieszajac realizacje zaméwien
izwiekszajac efektywnos¢ operacyjna.

Zrédto: LPP Logistics

Polska kluczowym hubem logistycznym
Europy Srodkowo-Wschodniej

Raport Savills ,,Polska Express: All aboard the Polish Logistics
freight train” wskazuje na Polske jako rosnaca potege logistyczna,
szczegolnie w kontekscie biezacych przemian geopolitycznych
i ekonomicznych. Dzieki strategicznemu polozeniu i szybko roz-
wijajacej si¢ infrastrukturze Polska staje si¢ centrum logistycznym
i produkcyjnym dla rynkéw Europy Zachodniej i Skandynawii,
przyciagajac inwestoréw i globalne korporacje, ktore dywersyfi-
kuja ryzyko i przenosza dziatalnos¢ z Azji do Europy.

Znaczgce fundusze unijne, wynoszace Iacznie 229 miliardéw Euro
w latach 2007-2027, umozliwity rozwéj rodzimej infrastruktury
drogowej, kolejowej oraz portowe;j. Polska dysponuje rozbudowana
siecig drég. Port w Gdansku obstuzyt w 2023 r. ponad 79,6 milionow
ton tadunkdw, co stanowi wzrost 0 26,1% w poréwnaniu z 2022 r.,
stajac si¢ jednym z kluczowych punktéw dla logistyki w regionie
Morza Baltyckiego.

%

Polska stala si¢ atrakcyjna alternatywa dla firm z Europy Zachod-
niej dzigki konkurencyjnym kosztom pracy, wynoszacym srednio
14,5 Euro za godzing, co jest 0 54% nizsze od $redniej unijnej.
W ostatnich trzech latach Polska zanotowata sredni naplyw Bez-
posrednich Inwestycji Zagranicznych (FDI) wynoszacy 3,8% PKB,
znaczaco przewyzszajac $rednig europejska wynoszaca zaledwie 0,2%.
Inwestycje te sa skoncentrowane glownie w sektorze produkeyjnym,
odpowiadajacym za 33,1% calkowitych nakladow.

Zrédto: Savills
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Ekspans)a
Zagraniczna
organizacii

Jak przygotowac na nia
dzial logistyki?

Ekspansja zagraniczna to jeden z najwazniejszych krokow

w rozwoju kazdej organizacji. Otwieranie sie na nowe rynki
oznacza potencjalnie wieksze zyski, wieksza skale dzialalnosci
oraz mozliwosc¢ dywersyfikacji ryzyka zwiazanego z funkcjonowa-
niem lokalnym. Jednak kluczowym czynnikiem, ktory decyduje
o powodzeniu takiej ekspansji, jest dzial logistyki. Wlasciwie
przygotowana logistyka moze by¢ fundamentem sukcesu, a brak
odpowiedniego planowania - przyczyna porazki. W artykule
omowimy najwazniejsze aspekty przygotowania dzialu

logistyki do ekspansji zagranicznej, bazujac na przykladach
europejskich i polskich firm z ostatnich lat.
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Inaczenie strategii logistycznej
W ekspansji zagranicznej

Logistyka odgrywa kluczows role w kazdej organiza-
cji, ale jej znaczenie rosnie wielokrotnie w przypadku
dzialan na skale miedzynarodowa. Strategia logistyczna
powinna by¢ zintegrowana z ogolng strategia biznesowa
firmy, a jej opracowanie musi uwzglednia¢ specyfike
nowego rynku. Wyzwania obejmuja:

« zréznicowanie przepiséw celnych i podatkowych,
« zarzadzanie fancuchem dostaw w nowych lokalizacjach,
« organizacje magazynow i punktéw dystrybucyjnych,
« adaptacje do oczekiwan lokalnych klientow.

Pierwszym krokiem w budowaniu strategii logistycznej
jest szczeg6lowa analiza fancucha dostaw. W przy-
padku ekspansji zagranicznej nalezy przeanalizowa:

« dlugos¢ i ztozonos¢ fancucha dostaw — wejscie
na nowe rynki czesto oznacza wydtuzenie faricucha
dostaw, co wiaze si¢ z koniecznoscia zarzadzania
wiekszg liczba punktéw weztowych, takich jak
magazyny czy terminale przeladunkowe,

« wrazliwos$¢ na opoznienia — nowe rynki moga
wprowadza¢ dodatkowe opdznienia wynikajace
z barier celnych, ograniczen infrastrukturalnych
lub réznic w godzinach pracy,

« koszty transportu i magazynowania - ekspansja
miedzynarodowa wigze si¢ z nowymi kosztami,
ktdre trzeba uwzgledni¢ w kalkulacjach rentownosci.

Supply Chain
Global Advisory

Nalezy wzia¢ pod uwage roznice w stawkach trans-
portowych oraz dostepnosci przestrzeni magazynowej
w regionie docelowym.

Strategia logistyczna musi uwzglednia¢ wybdér modelu

operacyjnego, ktéry zapewni efektywne funkcjonowanie

faricucha dostaw na nowym rynku. Do kluczowych
decyzji nalezy wybor miedzy:

« modelem centralnym - polega na zarzadzaniu ope-
racjami logistycznymi z jednego duzego centrum
dystrybucyjnego, ktére obstuguje wiele rynkéw,

« modelem lokalnym - obejmuje budowe lub wyna-
jem centrow dystrybucyjnych w kazdym kraju lub
regionie, co pozwala na szybsza obstuge klientéw
lokalnych,

« modelem hybrydowym - faczy zalety obu podejs¢,
pozwalajac na optymalizacje kosztéw i czasu dostaw.

Przyklad - ekspansja Allegro do Czech w 2022 r.

W 2022 r. Allegro rozpoczeto dzialalno$é w Czechach,
przejmujac platforme Mall.cz oraz firme logistyczna
WE|DO. Kluczowym elementem sukcesu tej operacji
byla integracja systemoéw logistycznych obu podmio-
tow, co pozwolilo na szybsze i bardziej efektywne
zarzadzanie dostawami. Firma skupita si¢ takze
na lokalizacji swoich ustug, w tym na dostosowaniu
procesow zwrotow i obstugi klienta, co jest kluczowe
na rynku e-commerce.


http://mall.cz
http://mall.cz
https://magnavalor.eu/
https://magnavalor.eu/

SUPPLY CHAIN

Kazdy rynek zagraniczny charakteryzuje sie
odmiennymi uwarunkowaniami, ktore maja
bezposredni wplyw na operacje logistyczne.

Analiza rynku i regulacji prawnych

Kazdy rynek ma swoje unikalne wymagania logi-

styczne i regulacyjne. Przed ekspansja firmy powinny

dokladnie zbada¢:

« infrastrukturalne mozliwosci nowego rynku,

« lokalny rynek pracy i dostepnos$¢ pracownikow
w sektorze logistyki,

« specyficzne wymagania prawne dotyczace trans-
portu, magazynowania czy emisji CO,.

Kazdy rynek zagraniczny charakteryzuje si¢ odmien-

nymi uwarunkowaniami, ktére maja bezposredni

wplyw na operacje logistyczne. Strategia logistyczna
musi uwzglednia¢:

« regulacje prawne i celne — w wielu krajach obowia-
zuja szczegolowe przepisy dotyczace transportu,
takie jak ograniczenia dotyczace wielko$ci fadun-
kéw, zasady przewozu okreslonych produktow czy
dokumentacja celna,

« oczekiwania klientow lokalnych - np. w Europie
Zachodniej klienci oczekuja szybkich dostaw ,,next-
-day delivery”, podczas gdy na rynkach wschodza-
cych priorytetem moze by¢ cena, a nie czas dostawy,

« dostepnos¢ infrastruktury - nalezy sprawdzi¢, czy
lokalny rynek posiada rozwinieta infrastrukture
drogowa, kolejowa, portowa lub magazynows, co
moze mie¢ wplyw na wybdr modelu logistycznego.

Przyklad - strategia LPP na rynku europejskim

Polski gigant odziezowy LPP (wlasciciel marek
Reserved, Cropp czy Mohito) od lat inwestuje w roz-
woj zagraniczny. W latach 2022-2024 firma skupifa
sie na automatyzacji proceséw logistycznych, co
pozwolilo na zwiegkszenie przepustowosci centréw
dystrybucyjnych. W 2024 r. LPP otworzylo réwniez
centrum dystrybucyjne w Rumunii.

Wybdr modelu logistycznego -
insourcing vs. outsourcing

Jedna z kluczowych decyzji, jakie musi podjac firma,
jest wybor miedzy insourcingiem a outsourcingiem
procesow logistycznych. Insourcing pozwala na petng
kontrole nad operacjami, ale wymaga wiekszych
inwestycji. Outsourcing daje elastycznos¢, jednak
wiaze si¢ z ryzykiem zalezno$ci od zewnetrznych
dostawcow.

Insourcing pozwala organizacji na petng kontrole
nad logistyka, co jest szczegolnie wazne w przypadku
branz wymagajacych wysokiej jako$ci obstugi lub
szybkiego reagowania na zmiany.

Zalety insourcingu:

« pelna kontrola - firma ma bezposredni wplyw
na wszystkie procesy, co pozwala na szybka reakcje
na zmieniajace sie potrzeby rynku,

« elastycznos$¢ operacyjna — mozliwo$¢ dostosowa-
nia operacji do specyficznych wymagan klientéw
lub produktu,

« budowanie wiedzy i zasobow wewnetrznych - two-
rzenie wewnetrznego know-how w zakresie logistyki.

Wady insourcingu:

« wysokie koszty poczatkowe — budowa infrastruk-
tury, zakup floty czy rozwoj systemow I'T wymagaja
duzych inwestycji,

« ryzyko niewykorzystania zasobow — w przypadku
zmienno$ci popytu nadmiarowe zasoby moga gene-
rowa¢ niepotrzebne koszty,

« zfozonos¢ zarzadzania - konieczno$¢ utrzymania
wysokiego poziomu kompetencji i monitorowania
wielu procesow.
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Outsourcing pozwala firmie skoncentrowac sie na swo-
jej podstawowej dziatalno$ci, podczas gdy operacje
logistyczne przejmuje zewnetrzny operator. Jest to
szczegolnie korzystne dla organizacji wchodzacych
na nowe rynki, gdzie brak jest wiedzy lub zasobow
do zarzadzania logistyka.

Zalety outsourcingu:

Technologia stata si¢ fundamentem zarzadzania
skomplikowanymi taricuchami dostaw, szczegolnie
w przypadku ekspansji miedzynarodowej, gdzie
wymagania sg znacznie wieksze niz w operacjach
lokalnych.

Przyklad
Nestlé i cyfrowe zarzadzanie fancuchem dostaw

« nizsze koszty poczatkowe — brak potrzeby inwe-
stowania w infrastrukture i zasoby,

« do$wiadczenie operatoréw - wykorzystanie know-
-how i sieci kontaktow operatoréw logistycznych,

« skalowalnos$¢ — mozliwos$¢ fatwego zwiekszania
lub zmniejszania zakresu operacji w zaleznosci
od potrzeb.

Wady outsourcingu:

« ograniczona kontrola — zaleznos¢ od operatora
moze wplyna¢ na jako$¢ ustug i szybkos¢ reakji,

« ryzyko braku dopasowania — niewlasciwy wybor
operatora moze prowadzi¢ do probleméw z reali-
zacja dostaw,

« koszty operacyjne — w dluzszej perspektywie
koszty outsourcingu moga przewyzszaé inwestycje
w insourcing.

Wybér modelu logistycznego to jedna z najwaz-
niejszych decyzji podczas ekspansji zagranicznej.
Kazdy z modeli - insourcing, outsourcing czy model
mieszany — ma swoje zalety i wady, ktére musza by¢
dopasowane do strategii biznesowej i charakterystyki
rynku docelowego.

Technologia jako fundament
nowoczesnej logistyki

W dzisiejszych czasach nie sposob mowic o logistyce bez
uwzglednienia technologii. Automatyzacja, sztuczna
inteligencja i systemy zarzadzania taricuchem dostaw
sa kluczowe w efektywnym zarzadzaniu operacjami
na duzg skale.

Wspolczesna logistyka w duzej mierze opiera sie
na nowoczesnych technologiach, ktére umozliwiaja
optymalizacje proceséw, redukcje kosztow, zwigksze-
nie efektywnosci i poprawe doswiadczenia klientow.

Nestlé w latach 2022-2024 zainwestowalo w rozbu-
dowany system SCM oparty na sztucznej inteligencji,
ktéry umozliwia monitorowanie calego taricucha
dostaw w czasie rzeczywistym. System pomaga prze-
widywa¢ zakiécenia w dostawach, optymalizowaé
trasy transportu oraz zarzadzac zapasami w spos6b
bardziej efektywny.

Budowa sieci partnerstw
i lokalnych relacji

Ekspansja na nowy rynek wymaga zbudowania
solidnej sieci partnerstw — z lokalnymi dostawcami,
przewoznikami czy magazynami. Dzigki temu firma
moze szybciej reagowaé na zmieniajace si¢ warunki
rynkowe i lepiej dostosowa¢ swoje ustugi do oczeki-
wan klient6w.

Lokalni operatorzy logistyczni czesto posiadaja
unikalng wiedz¢ o rynku, znajomo$¢ przepisow
i dostep do infrastruktury, ktéra moze by¢ trudna
do zbudowania samodzielnie. Wspotpraca z nimi
pozwala na szybsze rozpoczecie dziatalnosci i lepsze
zrozumienie lokalnych uwarunkowan.

Dobre relacje z dostawcami sg kluczowe dla zapew-
nienia cigglo$ci dostaw, jakosci produktéw oraz
korzystnych warunkéw finansowych. Na rynkach
zagranicznych konieczne jest znalezienie lokalnych
dostawcéw, ktorzy spetniaja standardy firmy oraz
rozumieja specyfike ich branzy.

Przykltad - Grupa Zabka na rynkach zagranicznych

Od kilku lat Grupa Zabka realizuje ekspansje na rynek
czeski i stowacki. Kluczowym elementem tej strategii
byto nawiazanie wspotpracy z lokalnymi operatorami
logistycznymi, co pozwolito na szybkie otwarcie
nowych sklepéw oraz skrocenie czasu dostaw.
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Lokalni operatorzy logistyczni czesto posiadaja
unikalna wiedze o rynku, znajomosc¢ przepisow
i dostep do infrastruktury, ktora moze byc
trudna do zbudowania samodzielnie.

Optymalizacja kosztow
w logistyce migdzynarodowej

Optymalizacja kosztow jest jednym z najwazniej-
szych wyzwan w logistyce miedzynarodowej. Wraz
z rozwojem technologii rosnie znaczenie analityki
danych jako narzedzia umozliwiajacego identyfikacje
obszaréw do poprawy, podejmowanie lepszych decyzji
operacyjnych i strategicznych oraz minimalizowa-
nie kosztéw bez obnizania jakosci ustug. Skuteczna
analityka danych pozwala firmom uzyska¢ przewage
konkurencyjna dzigki bardziej efektywnemu zarza-
dzaniu zasobami, lepszemu planowaniu i szybszemu
reagowaniu na zmiany rynkowe.

Dzieki analityce danych firmy moga przewidywa¢
zapotrzebowanie na produkty z duza doktadnoscia,
co pozwala na efektywne zarzadzanie zapasami
i minimalizacje kosztow zwigzanych z nadmiernym
magazynowaniem lub brakami towardéw.

Dzigki analizie duzych zbioréw danych organizacje
sa w stanie dokladnie monitorowa¢ i oceniaé koszty
transportu na réznych etapach taiicucha dostaw.
Pozwala to na identyfikacje najdrozszych elementéw
procesu i wprowadzenie strategii oszczedno$ciowych,
takich jak renegocjacja stawek z przewoznikami czy
konsolidacja przesytek.

Regularne monitorowanie kluczowych wskaznikow
wydajnosci (KPI) z wykorzystaniem danych analitycz-
nych pozwala na identyfikacje obszaréw wymagaja-
cych poprawy, takich jak czas realizacji zaméwien,
wskaznik opéznien dostaw czy koszty magazynowania.

Wyzwania zwigzane z ESG
w logistyce migdzynarodowej

W ostatnich latach rosnace wymagania zwigzane
z ochrong $rodowiska i odpowiedzialnoscig spoteczna
staly sie istotnym wyzwaniem dla firm ekspanduja-
cych za granice. Dziaty logistyki musza uwzgledniaé
przepisy zwigzane z emisja CO,, recyklingiem opa-
kowan czy warunkami pracy.

Szkolenie
zespotu logistycznego

Ostatecznym elementem przygotowan do ekspansji
jest inwestycja w ludzi. Zespot logistyczny musi by¢
gotowy na nowe wyzwania, dlatego kluczowe jest
szkolenie pracownikéw w zakresie miedzynarodo-
wych przepiséw, nowoczesnych technologii i umie-
jetnosci zarzadzania réznorodnymi tancuchami
dostaw.

Podsumowanie

Ekspansja zagraniczna to ztozony proces, ktory
wymaga przemyslanej strategii logistycznej. Przy-
kifady firm takich jak Allegro, LPP czy CCC pokazuja,
ze odpowiednie przygotowanie dziatu logistyki moze
przesadzi¢ o sukcesie na nowych rynkach. Kluczowe
s zrozumienie lokalnych realiéw, wykorzystanie
nowoczesnych technologii, budowa partnerstw i inwe-
stowanie w zespol. W dynamicznie zmieniajacym
si¢ srodowisku biznesowym elastyczno$¢ oraz inno-
wacyjno$¢ stanowiag fundament udanej ekspansji
miedzynarodowej. ®

51



Logistics Manager

ARTYKUL PROMOCYINY

Ekspansja zagraniczna - tylko
Z dobrze zaplanowang logistyka

Ekspansja zagraniczna to strategiczne dzialanie, ktore pozwala firmom
na poszerzenie swojego zasiegu i zwiekszenie potencjatu wzrostu.
Wejscie na nowe rynki wiaze sie jednak z wieloma wyzwaniami
wymagajacymi kompleksowego podejscia.

Logistyka odgrywa w tym procesie kluczowa role,
wplywajac zaréwno na efektywnos¢ operacyjna, jak
i na zadowolenie klientéw. Odpowiednie przygotowa-
nie, uwzgledniajace analize lokalnych uwarunkowan,
dostosowanie strategii oraz wspotprace z doswiadczo-
nymi operatorami logistycznymi, stanowi fundament
sukcesu na migedzynarodowej arenie.

Kluczowe czynniki sukcesu

Pierwszym i nieodzownym krokiem w procesie
ekspansji sa badania rynku docelowego. Zrozu-
mienie lokalnych warunkdw, takich jak kultura,
struktura demograficzna, preferencje konsumentéw
czy specyfika konkurencji, umozliwia lepsze dosto-
sowanie oferty do potrzeb klientéw. Firmy, ktore
pomijaja ten etap, ryzykuja stworzenie produktéow
i ustug, ktore nie znajda uznania wsrod lokalnych

Raben

odbiorcéw. Oprocz analizy preferencji konsumentow
kluczowe jest poznanie konkurencji - ich mocnych
i stabych stron oraz strategii dzialania. Identyfikacja
luk moze by¢ poczatkiem przewagi konkurencyjnej,
szczegllnie na dynamicznych i szybko rozwijajacych
si¢ rynkach.

Nie mozna rowniez zapomina¢ o kwestiach formalnych.
Lokalne przepisy zwiagzane z transportem, normami
jakosciowymi czy regulacjami celnymi moga rézni¢
si¢ znaczaco miedzy krajami, co wymaga odpowied-
niego przygotowania i zaangazowania specjalistow.
Dobrze przygotowany plan uwzgledniajacy te aspekty
pozwala unikna¢ opéznien i probleméw, ktére moga
negatywnie wplyna¢ na reputacje firmy.

W obszarze logistyki kluczowe znaczenie ma dosto-
sowanie taricucha dostaw do lokalnych warunkéw.
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Firmy musza uwzgledni¢ dostepnos¢ infrastruktury
transportowej, lokalne uwarunkowania geograficzne
oraz roznice kulturowe w podejsciu do zarzadzania
dostawami. Przyktadowo, w niektorych krajach Europy
Zachodniej klienci przywiazuja duza wage do termino-
wosci dostaw, podczas gdy w innych regionach wiek-
sze znaczenie ma elastycznos¢ i personalizacja ustug.

Nieodzownym elementem skutecznej ekspansji jest
réwniez integracja nowoczesnych technologii, ktére
pozwalaja na automatyzacje proceséw logistycznych.
Rozwigzania takie jak systemy do zarzadzania faficu-
chem dostaw, platformy track & trace czy oprogramo-
wanie do analizy danych umozliwiaja optymalizacje
operacji, redukcje kosztéw i lepsze planowanie dziatan.

Wspotpraca z operatorami logistycznymi

Wielu przedsiebiorcéw decyduje sie na wspotprace
z do$wiadczonymi operatorami logistycznymi, co
pozwala na efektywne wykorzystanie istniejacej infra-
struktury i zasobow. Grupa Raben, jako jeden z lideréw
branzy logistycznej w Europie, oferuje swoim klientom
kompleksowe wsparcie, obejmujace zarowno transport
miedzynarodowy, jak i ustugi magazynowe. Dzigki
rozbudowanej sieci polaczen drogowych oraz lokali-
zacji magazynéw w strategicznych punktach operator
zapewnia szybkie i niezawodne dostawy, ktére sa klu-
czowe na wymagajacych rynkach miedzynarodowych.

Przykladem planowanej ekspansji Grupy Raben jest
wejécie na rynek szwajcarski. Operator zapowiedzial,
ze od marca 2025 r. rozpocznie dziatalno$¢ w tym
kraju, co bedzie mozliwe dzigki wspotpracy z lokal-
nym partnerem - firma Sieber Transport. Lokalna
sie¢ dystrybucyjna zostanie zintegrowana z istniejaca
infrastruktura miedzynarodowa, co umozliwi szybkie
rozpoczecie obstugi klientow w Szwajcarii. Klienci
zyskaja dostep do krétszych czaséw dostawy, lepszej
jakosci ustug oraz nizszych kosztéw operacyjnych.

Co wigcej, operatorzy tacy jak Grupa Raben oferuja
réwniez zaawansowane rozwigzania technologiczne,
ktére wspieraja zaroéwno klientéw, jak i wewnetrzne
procesy firmy. Platforma myRaben umozliwia moni-
torowanie przesytek w czasie rzeczywistym, zapew-
niajac klientom pelng przejrzystos¢ i kontrole nad
logistyka. Dodatkowo system ETA (Estimated Time

of Arrival) pozwala na precyzyjne przewidywanie
czasu dostawy, co jest istotne zwlaszcza w przypadku
produktéw wymagajacych szczegélnej uwagi, takich
jak np. produkty spozywcze.

Wnioski

Ekspansja zagraniczna to proces peten wyzwan, ale
jednoczesnie oferujacy ogromne mozliwosci dla
firm, ktére podejda do niego z odpowiednig strategia
izaangazowaniem. Kluczowymi elementami sukcesu
s3 dokladna analiza rynku, efektywne zarzadzanie
logistyka oraz wykorzystanie nowoczesnych tech-
nologii. Wspélpraca z doswiadczonymi operatorami
logistycznymi, takimi jak Raben, pozwala firmom
skoncentrowac si¢ na rozwoju dziatalnosci, mini-
malizujac jednoczesnie ryzyko zwigzane z logistyka.

Grupa Raben stanowi przyktad, jak skutecznie wyko-
rzysta¢ mozliwosci wynikajace z globalizacji i otwarcia
europejskich rynkoéw. Dzigki kompleksowemu podejsciu
do zarzadzania tancuchem dostaw operator pomaga
swoim klientom osiagga¢ cele biznesowe na nowych
rynkach, jednocze$nie zapewniajac najwyzszy poziom
ustug logistycznych.

Sukces ekspansji zagranicznej wymaga przede wszyst-
kim starannego planowania oraz elastycznosci w dosto-
sowywaniu dzialan do zmieniajacych si¢ warunkow
rynkowych. Odpowiednie wykorzystanie technologii,
strategiczne zarzadzanie zasobami oraz wsparcie
dos$wiadczonych partneréw logistycznych to funda-
menty, na ktorych firmy moga budowac swoja prze-
wage konkurencyjng na miedzynarodowej arenie. ®

Katarzyna 0STOJSKA

Menedzer ds. Marketingu, Grupa Raben
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W obliczu globalnych zaklocen gospodarczych i logistycznych,
takich jak pandemia COVID-19, zmieniajace sie relacje handlowe
miedzy panstwami, a takze konflikty geopolityczne, firmy coraz
czesciej przygladaja sie strategiom re- i nearshoringu. Procesy te,
cho¢ zwiazane z wyzwaniami, oferuja szereg korzysci, zwlaszcza
w kontekscie zminimalizowania ryzyka operacyjnego, skrocenia
lancuchow dostaw oraz stymulowania lokalnych gospodarek.
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Piotr SUS1

Glowny konsultant logistyczny, Locura

LOCAMRA

Definicja i roznice - reshoring vs. nearshoring

Reshoring, znany rowniez jako onshoring, oznacza
proces przeniesienia produkcji z powrotem do macie-
rzystego kraju przedsigbiorstwa. Nearshoring z kolei
polega na przenoszeniu produkgji blizej macierzystego
kraju, ale nadal do sasiedniego regionu, aby korzysta¢
z podobnych korzysci, takich jak redukcja kosztow

transportu i czasu realizacji zamoéwien.

Wyzwania i czynniki sprzyjajace
re- i nearshoringowi

Decyzje o przeniesieniu produkeji w ramach re- lub
nearshoringu s3 determinowane przez szereg czyn-
nikéw. Ponizej oméwiono kluczowe wyzwania oraz
zalety tych strategii.

Wyzwania reshoringu:

« koszty pracy - w krajach rozwinietych koszty pracy
sa znacznie wyzsze niz w krajach rozwijajacych
si¢; wprowadzenie automatyzacji oraz robotyzacji
moze jednak zréwnowazy¢ te koszty, ale wymaga
znacznych inwestycji w technologie,

« infrastruktura produkcyjna - kraje rozwiniete
czesto majg mniej rozbudowanag infrastrukture
przemystowa w poréwnaniu do krajow, ktére od
dziesigcioleci byty hubami produkcyjnymi, takich
jak Chiny czy Wietnam,

« zdolnosci produkcyjne — powrét produkeji do kraju
wymaga odbudowy zdolnosci produkcyjnych, ktére
byly zaniedbywane lub wrecz catkowicie zlikwido-
wane na rzecz offshoringu.

m Reshoring Nearshoring

Lokalizacja

Produkcja przenoszona do kraju macierzystego

Produkcja przenoszona do kraju o$ciennego

Koszty Wyzsze koszty pracy i surowcow

Nizsze koszty w porownaniu do reshoringu,
ale wyzsze niz offshoring

Ztozonosc logistyczna Inaczne uproszezenie

Imniejszona, ale wcigz obecna

Kontrola nad produkcja Petna kontrola

Inaczna kontrola,
zaleznie od polityki kraju docelowego

Korzysci z lokalizacji mniejsze ryzyko geopolityczne

Wieksze bezpieczenstwo operacyjne,

Bliskos¢ rynkew zbytu,
zmniejszenie czasu transportu

Tab.1. Kluczowe réznice miedzy reshoringiem a nearshoringiem
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Wyzwania nearshoringu:

« dostosowanie regulacyjne — kraje o$cienne moga
mied rézne przepisy dotyczace pracy, srodowiska
i podatkéw, co moze wymaga¢ dostosowania stra-
tegii biznesowych,

« niepewnos¢ polityczna — nearshoring, szczegolnie
do krajow z mniej stabilnymi rzagdami, wiaze si¢
z ryzykiem politycznym,

« kultura i jezyk - bliskos¢ geograficzna nie
zawsze przeklada sie na blisko$¢ kulturowa, co
moze prowadzi¢ do probleméw z komunikacja
izarzadzaniem.

Czynniki sprzyjajace re- i nearshoringowi:

« redukcja ryzyka geopolitycznego — w czasach napie¢
politycznych miedzy krajami, zwlaszcza miedzy USA
a Chinami, firmy staraja sie zmniejszy¢ zaleznos¢
od odleglych dostawcow,

« skrocenie lancucha dostaw - przyjecie strategii
re- i nearshoringu pozwala na skrécenie fanicuchow
dostaw, co zmniejsza ryzyko opdéznien w dostawach
i zwieksza elastycznos$¢ operacyjna,

« efektywnos¢ kosztowa — pomimo wyzszych kosztow
pracy eliminacja dtugich i kosztownych tras trans-
portowych moze znaczaco zmniejszy¢ catkowite
koszty operacyjne,

« wzrost znaczenia technologii - automatyzacja pro-
cesow produkcyjnych zmniejsza réznice w kosztach
pracy, co sprawia, ze produkcja w krajach rozwinie-
tych staje sie bardziej optacalna.

Analiza pordwnawcza efektywno$ci
nearshoringu w rdznych regionach

W zalezno$ci od lokalizacji nearshoring moze przy-
biera¢ rézne formy i oferowa¢ réznorodne korzysci.
Ponizej przedstawiono analize poréwnawczg efek-
tywnosci nearshoringu dla wybranych regiondw.

Nearshoring w kontekscie
Zrownowazonego rozwoju

Jednym z kluczowych trendow, ktére wspieraja
decyzje o nearshoringu, jest rosnaca §wiadomos$é
ekologiczna i potrzeba zréwnowazonego rozwoju.
Przemyst transportowy generuje ogromne ilosci emisji
CO,, a skrocenie faricuchéw dostaw moze znaczaco
zmniejszy¢ $lad weglowy produkcji.

Korzysci srodowiskowe:

« zmniejszenie emisji — nearshoring zmniejsza dystans,
jaki towary musza pokona¢, co automatycznie prze-
ktada si¢ na mniejszg emisje CO,,

« optymalizacja logistyki — blisko$¢ produkeji do
rynku zbytu umozliwia bardziej precyzyjne zarza-
dzanie zapasami, co redukuje liczbe przewozéw
i konieczno$¢ magazynowania duzych iloéci towaréw,

« zrownowazone technologie — nearshoring, szcze-
gblnie w krajach o wysokim poziomie innowacji,
pozwala na szybsze wdrozenie zréwnowazonych
technologii, takich jak energia odnawialna czy
recykling.

Europa $Srodkowo-
-Wschodnia (CEE)

Bliskosc do rynku UE, nizsze koszty pracy,
wysoka jakosc kadr technicznych

Problemy infrastrukturalne,
ograniczona skala produkcji

Meksyk

Bliskosc do USA, niskie koszty pracy,
rozwinigte huby produkcyjne

Ryzyko zwigzane z przestepczoscig
i niestabilnoscig polityczng

Turcja

Blisko$c do Europy i Azji,
dobrze rozwiniety sektor produkcyjny

Niestabilno$¢ walutowa i ryzyko polityczne

Korzy$ci z lokalizacji

Wigksze bezpieczenstwo operacyjne,
mniejsze ryzyko geopolityczne

Blisko$¢ rynkéw zbytu,
Zmniejszenie czasu transportu

Tab.2. Poréwnanie regionéw w re- i nearshoringu
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Przyklad:
Nearshoring a zréwnowazona produkcja w Europie

Kraje Europy Srodkowo-Wschodniej, takie jak Polska
i Czechy, staja si¢ popularnymi miejscami nearsho-
ringu dla firm europejskich nie tylko ze wzgledu
na bliskos¢ geograficzna, ale takze rosnacy nacisk
na zréwnowazong produkeje. Polska, ze swoja stra-
tegia energetyczng ukierunkowana na odnawialne
zrédla energii, moze sta¢ si¢ kluczowym partnerem
dla firm dazacych do ograniczenia emisji w swoich
tanicuchach dostaw.

Przysztosc strategii nearshoringu

Nearshoring staje si¢ kluczows strategia, szczegdlnie
dla firm, ktére cheg zwigkszy¢ swoja odpornoéé na glo-
balne zakldcenia, zminimalizowac ryzyko operacyjne
i jednoczesnie wpisac sie w trendy zréwnowazonego
rozwoju. Wraz z postepem technologicznym, takim
jak automatyzacja i Al koszty produkcji w krajach
bliskich geograficznie do rynkow zbytu stajg sie coraz
bardziej konkurencyjne w poréwnaniu do offshoringu.

Kluczowe kroki dla firm rozwazajacych nearshoring:

1. Ocena ryzyka politycznego i prawnego - firmy
muszg dokfadnie analizowa¢ stabilno$¢ polityczng
oraz regulacje prawne w krajach, do ktorych pla-
nuja przenies¢ produkeje. Zmieniajgce sie przepisy
podatkowe, prawa pracy oraz stabilno$¢ polityczna
maja kluczowe znaczenie dla sukcesu strategii
nearshoringu.

2. Inwestycje w technologie¢ — automatyzacja procesow
produkcyjnych jest jednym z gléwnych elementdw,
ktére pozwalaja zniwelowa¢ réznice w kosztach pracy

pomiedzy krajami rozwinietymi a rozwijajacymi
sie. Firmy powinny inwestowa¢ w technologie, takie
jak robotyzacja, sztuczna inteligencja oraz internet
rzeczy (10T), aby zwiekszy¢ efektywnos¢ produkeji
i zarzgdzania fancuchem dostaw.

3. Planowanie i harmonogramowanie wdrozen -
nearshoring wymaga szczegotowego planowania
i dostosowania harmonograméw, aby zapewnié
plynne przeniesienie produkcji i minimalizacje
zaklocen w dzialalnosci operacyjnej. Odpowiednie
zarzgdzanie zmiang, zwlaszcza w odniesieniu do
przenoszenia zasobdw i personelu, jest kluczowe.

4. Zarzadzanie relacjami z partnerami - kluczowe
jest utrzymywanie bliskiej wspotpracy z lokalnymi
dostawcami i partnerami w krajach docelowych.
Silne relacje i efektywna komunikacja pozwalaja
na szybsze rozwigzanie probleméw operacyjnych,
a takze przyczyniaja sie do stabilizacji proceséw
produkeyjnych. Firmy powinny inwestowa¢ w diu-
goterminowe relacje, aby zapewni¢, ze strategia
nearshoringu przyniesie oczekiwane korzysci.

Przyklad wdrozenia:
nearshoring w przemysle motoryzacyjnym

Sektor motoryzacyjny odczul globalne zaklécenia
bardziej niz inne branze, szczegélnie w wyniku pan-
demii COVID-19. Wiele firm, takich jak Volkswagen
i General Motors, zaczeto rozwazad przeniesienie
produkgji blizej swoich kluczowych rynkéw, szcze-
golnie do krajéow Ameryki Pétnocnej i Europy Srod-
kowej. Dzigki nearshoringowi skracaja czas dostaw
komponentéw i minimalizuja ryzyko zwiazane
z globalnymi zakléceniami, co zwieksza elastycznos¢
operacyjna.

Koszty pracy ($/godz.) | Koszty transportu | Ryzyko polityczne | Dostep do rynku

Europa Srodkowo-Wschodnia 8-12 S Niskie Niskie Wysoki
Ameryka tacinska 510 Srednie Srednie Sredni
Azja Potudniowo-Wschodnia 2-6$ Wysokie Wysokie Sredni

Tab.3. Poréwnanie kosztéw nearshoringu w réznych regionach



SUPPLY CHAIN

Analiza kosztéw nearshoringu

Analiza wskazuje, ze koszty nearshoringu réznig sie
w zaleznosci od danego regionu. Europa Srodkowo-
-Wschodnia oferuje korzystne warunki pod wzgledem
bliskosci rynku oraz niskiego ryzyka politycznego,
podczas gdy Azja Potudniowo-Wschodnia wciaz
pozostaje bardziej atrakcyjna pod wzgledem kosztow
pracy, ale z wyzszymi kosztami transportu i ryzykiem
geopolitycznym.

Rekomendacije dla firm

Na podstawie powyzszej analizy rekomenduje si¢

firmom podjecie nastepujacych dziatan:

1. Przeglad obecnych tancuchéw dostaw - przed
wdrozeniem strategii nearshoringu organizacje
powinny dokladnie przeanalizowa¢ swoje obecne
tanicuchy dostaw, identyfikujac obszary o wysokim
ryzyku operacyjnym.

2. Wspolpraca z lokalnymi partnerami - kluczowe
jest nawiazanie wspotpracy z lokalnymi partnerami,
aby zapewni¢ plynne przeniesienie produkgji.

3. Inwestycje w infrastrukture technologiczng -
nearshoring staje si¢ bardziej oplacalny, gdy jest
wspierany zaawansowang technologia, taka jak auto-
matyzacja produkgji i IoT do zarzadzania zapasami.

Podsumowanie

Nearshoring i reshoring to strategie o coraz wiekszym
znaczeniu, szczegdlnie w kontekscie globalnych zaklo-
cen fanicucha dostaw i rosngcego nacisku na zréwno-
wazony rozwdj. Firmy, ktére szybko dostosuja swoje
strategie do zmieniajacych si¢ warunkéw rynkowych,
beda miaty przewage konkurencyjna w nadchodzacych
latach. Nearshoring pozwala na zminimalizowanie
ryzyka, skrocenie czasu dostaw oraz zmniejszenie $ladu
weglowego, co jest szczegdlnie wazne w kontekscie
rosnacej Swiadomosci ekologicznej konsumentéw. ®
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Stabilny popyt przy spadku
aktywnosci deweloperskie]

Polski rynek nieruchomosci przemyslowych i logistycznych
w pierwszych trzech kwartalach 2024 r. zachowal stabilnosc¢.
W analizowanym okresie oddano do uzytku 2,1 mln m?* nowej
powierzchni magazynowej, co pozwolilo na wzrost catkowitych
zasobow sektora do niemal 34 mln m? (+9% r/r).

Obecnie w budowie znajduje si¢ 1,9 mIn m? (-22% r/r) i jest to drugi
najnizszy poziom aktywnosci deweloperskiej od poczatku 2018 r.
Mimo wyzwan rynek najmu pozostat stabilny (3,8 mln m?), z pozio-
mem pustostanéw na koniec wrzesnia br. wyniost 8,0% (+0,3 p.p. 1/r).
AXIIMMO, najwieksza polska firma doradcza na rynku nierucho-
mos$ci komercyjnych, prezentuje najnowszy raport ,,Rynek magazy-
nowy w Polsce w I-ITI kw. 2024 r.”.

W okresie I-IIT kw. 2024 r. na rynku inwestycyjnym faczna wartos¢
transakcji w sektorze magazynowym wyniosta 738 mln EUR (-12%r/r),
co stanowi 27% catkowitego wolumenu inwestycji nieruchomosciowych

w Polsce. Trzeci kwartal przyniost jednak znaczng poprawe — war-
to$¢ transakeji wyniosta 445 mln EUR, co przelozylo si¢ na 46%
udzialu w calym wolumenie. Rynek odzyt m.in. dzieki powrotowi
transakeji portfelowych, takich jak nabycie trzech Diamond Parkéw
przez amerykanskiego inwestora Greykite od AIG/White Star oraz
przejecia 65% udziatow w DL Invest przez Emira Property Fund.

Zrédto: AXTIMMO

Auchan Polska przedtuza umoweg najmu
w parku Logicor Mszczonow

Logicor, wiodacy wlasciciel, deweloper i zarzadca europejskich
nieruchomosci logistycznych, podpisal umowe przedluzenia
najmu z Auchan Polska, polskim oddzialem francuskiego giganta
sprzedazy detalicznej.

Umowa obejmuje 46 300 m? powierzchni — w tym 43 790 m?
powierzchni magazynowej i 2450 m* powierzchni biurowej w Logicor
Mszczonéw, gdzie Auchan zajmuje caly budynek nr 4.

Logicor Mszczondw to nowoczesny park klasy A zlokalizowany
na potudniowy zachod od Warszawy, wspottworzacy najwiekszy
w Polsce rynek logistyczno-przemystowy. Park znajduje sie w poblizu
gléwnych szlakow komunikacyjnych, w tym autostrady A2 i drogi
ekspresowej S8, zapewniajac doskonale polaczenie miedzy Warszawa,
Dolnym Slaskiem, Poznaniem i Katowicami. Kompleks sktada si¢
z szesciu budynkow o facznej powierzchni blisko 217 000 m?, prze-
znaczonych zaréwno na dziatalno$¢ logistyczna, jak ilekka produkeje.

Ustugi brokerskie w tej transakcji $wiadczyl zespot JLL Industrial
Agency, wspierajac najemce na kazdym etapie procesu.

Zrédto: Logicor
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TOC kluczowy element w zarzadzaniu
kosztami fancucha dostaw

Eksperci rynkowi wskazuja, ze wynajem magazynow stanowi

od 5 do nawet 10% kosztow tancucha dostaw. To na tyle duzo,

by przeanalizowac strukture i wysokosc tych kosztow, a przede
wszystkim szukac pozycji do optymalizacji. Glowna role powinna
odgrywac tutaj analiza catkowitych kosztow operacyjnych (TOC,

z ang. Total Operating Cost), ktora pozwala dokladnie ocenic¢
wszystkie wydatki zwigzane z wynajmem i uzytkowaniem magazynu.

Niezaleinie od tego, czy méwimy o firmie pro-
dukcyjnej, dystrybucyjnej, czy e-commerce, magazyn
jest niezbedny do przechowywania i dystrybucji towa-
réw. To, jak wysoki bedzie czynsz za jego wynajem,
jest uzaleznione od wielu kwestii, m.in. lokalizacji,
powierzchni, blisko$ci do kluczowych szlakéw trans-
portowych czy standardu obiektu. Jednak sam czynsz
to tylko wierzcholek gory lodowej. Aby uzyskac petny
obraz kosztéw zwigzanych z wynajmem magazynu,
konieczne jest uwzglednienie wszystkich wydatkow.

- Czesto blednie uwaza sie, ze koszty najmu magazynu
ograniczajg si¢ tylko do czynszu. W rzeczywistosci
stanowi on jedynie okoto 60% wszystkich wydatkéw.
Pozostale 40% bywa pomijane. Aby zoptymalizowa¢
wydatki zwigzane z faicuchem dostaw, przedsigbiorcy
powinni doktadnie analizowa¢ poszczegdlne skla-
dowe kosztéw magazynowania. Zapewnienie pelnej
przejrzystoéci kosztéw operacyjnych jest kluczowe
dla skutecznego zarzadzania i podejmowania $wia-
domych decyzji biznesowych w firmach logistycznych
- powiedzial Pawel Sapek, SVP, Regional Head CE &
Country Manager w Prologis.

Dla przedsigbiorcéw zrozumienie petnego obrazu
kosztéw zwigzanych z najmem magazynu jest kluczowe
dla prowadzenia biznesu. Poza czynszem, na TOC
sktadaja si¢ media oraz oplaty eksploatacyjne, ktére
obejmuja m.in. ubezpieczenie, dozor techniczny,

dzialania konserwacyjne, srodki bezpieczenstwa,
utrzymanie czesci wspolnych, takich jak tereny zie-
lone, drogi, o$wietlenie, a takze prace sezonowe, np.
odsniezanie i utrzymanie dachéw zima.

Wiedza o TOC pozwala spojrze¢ na taricuch dostaw
w perspektywie dfugoterminowej i ocenié, ktore roz-
wigzania przyniosa najwigksze korzysci. Dzigki temu
firmy moga zoptymalizowac¢ koszty. Takie podejscie
pomaga ograniczy¢ ryzyko, zwigkszaé wydajnos¢
operacyjna i zdobywa¢ przewage konkurencyjna.

Umowy bez ,,ukrytych” kosztow

Kluczowym elementem zarzadzania kosztami jest
transparentna umowa najmu, ktéra pozwala unikna¢
ukrytych oplat i niespodziewanych wydatkéw. Prolo-
gis oferuje swoim klientom nowatorskie rozwigzanie
- umowe ,,Clear Lease”.

- Efektywne zarzadzanie wszystkimi wydatkami,
wsparte rzetelng umows ,,Clear Lease”, pozwala
na optymalizacje kosztéw i zwigkszenie konku-
rencyjnosci firmy. W Prologis priorytetem jest dla
nas partnerskie podejscie do klienta, przejrzystos¢
procesu najmu i przewidywalno$¢ wydatkéw przez
caly okres wspolpracy. Takie podejscie pozwala
firmom identyfikowa¢ nieefektywnos¢, ograniczaé
koszty i dokonywa¢ swiadomych wyboréw. Pozwala
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takze lepiej przewidywac wydatki w calym tanicuchu
dostaw, m.in. te zwiazane ze wspotpracy z dostawcami,
zaopatrzeniem, transportem, magazynowaniem czy
zarzadzaniem zapasami — powiedzial Pawel Sapek.

Umowa ,,Clear Lease” opiera si¢ na prostej formule,
ktora jasno okre$la warunki najmu i zawiera szczego-
tfowe informacje na temat statych optat eksploatacyj-
nych przez caly okres trwania umowy. Obejmuje ona
wszystkie standardowe koszty operacyjne, umowne
koszty konserwacji i napraw oraz optaty administra-
cyjne. Koszty publiczne (np. podatki od nieruchomosci,
oplaty za media) sg rozliczane osobno, na podstawie
rzeczywistego zuzycia i oplat urzedowych. Dzieki
takiemu podejsciu klienci moga by¢ pewni, Ze nie
czekaja na nich zadne ,ukryte” koszty. W przypadku
tradycyjnych umow, gdzie czes¢ oplat jest zmienna
i szacowana rocznie, trudniej jest przewidzie¢ cal-
kowite wydatki.

Nizsze koszty? Przyjrzyj sie efektywnosci
energetycznej magazynu!

Rosnace koszty energii elektrycznej i gazu wymu-
szaja na przedsiebiorcach poszukiwanie sposobow
na ograniczenie wydatkéw. Jednym z nich jest wybor
magazynu o wysokiej efektywnosci energetycznej. Pro-
logis oferuje rozwiazania, ktére pozwalaja na znaczne
obnizenie rachunkéw za energie. Przede wszystkim
firma ktadzie duzy nacisk na izolacje budynkoéw.
Deweloper, budujac nowe obiekty, stosuje ponadstan-
dardowga izolacje (120 mm PIR) $cian i dachdw, co
pozwala uzyskaé warto$ci U na poziomie 0,20 W/m?
dla $cian 10,15 W/m? dla dachéw. Dodatkowo w strefach
roztadunkowych wykorzystuje kurtyny powietrzne
i szybko zamykajace si¢ bramy dokow, ktére zmniej-
szajq straty ciepta. W minimalizowaniu ich pomagaja
takze systemy ogrzewania promiennikami. Prologis
montuje w swoich obiektach ,,chfodne dachy” - biate
powierzchnie odbijajace §wiatlo, ktére pomagaja
w obnizeniu zuzycia energii na klimatyzacje nawet
0 15%. Deweloper stawia takze na energooszczedne
o$wietlenie — w swoich magazynach wykorzystuje
systemy LED wyposazone w czujniki ruchu i §wiatfa
dziennego. Lampy LED zuzywaja nawet do 80% mniej
energii niz tradycyjne. W polaczeniu z systemami
wentylacji z rekuperacjg oraz nowoczesnym smart
meteringiem umozliwiajacym biezace monitorowanie

zuzycia energii Prologis skutecznie optymalizuje
zuzycie mediow i obniza koszty eksploatacyjne
swoich obiektow.

- W Prologis od lat inwestujemy w zielong energie. Od
stycznia 2022 r. wszystkie nasze obiekty w Polsce sg
zasilane wylacznie energia pochodzaca z odnawialnych
zrédet za posrednictwem EKO Premium od Tauron.
Dodatkowo dachy nowych magazynéw sa przygo-
towane pod instalacje paneli fotowoltaicznych, czyli
zapewniaja 35 kg dodatkowego obciazenia na kazdy
metr kwadratowy. Ponadto w naszych obiektach
stosujemy pompy ciepla, ktdre zapewniaja efektywne
i ekologiczne zrédlo ogrzewania i chfodzenia. Pozwala
to na dalsze ograniczenie emisji CO, i zmniejszenie
kosztow zwiagzanych z energia — dodaje Pawet Sapek.

Wybierajac magazyn Prologis, klienci maja pewnos¢,
ze wynajmuja obiekt, ktory spelnia najwyzsze swiatowe
standardy zréwnowazonego budownictwa. Firma od
kilku lat poddaje wszystkie swoje nowe magazyny
certyfikacji BREEAM - wymagany jest poziom
Excellent, czyli uzyskanie minimum 70% punktéw
w kazdej z kategorii. Potwierdza to, ze obiekty wzorowo
spelniajag migdzynarodowe wymagania w zakresie
zrébwnowazonego budownictwa.

Calkowity koszt posiadania (TOC) staje si¢ kluczowym
wskaznikiem w zarzadzaniu kosztami logistycznymi,
umozliwiajac firmom pelna kontrole nad wydatkami
zwigzanymi z eksploatacja nieruchomosci. Dzigki
transparentno$ci TOC przedsigbiorstwa moga sku-
tecznie optymalizowad procesy, negocjowacé lepsze
warunki umoéw oraz planowa¢ dlugoterminowe strategie
operacyjne. Prologis oferuje klientom nie tylko stabil-
nos¢ i przewidywalno$¢ wydatkéw przez caly okres
najmu, ale takze inwestuje w nowoczesne technologie
i rozwigzania ekologiczne, przez co aktywnie obniza
koszty eksploatacyjne. Dzigki takim inicjatywom
firmy moga nie tylko poprawi¢ efektywno$¢ opera-
cyjna, ale réwniez zyska¢ przewage konkurencyjna
na dynamicznie zmieniajacym sie rynku. @

Opracowanie: Prologis

€, PROLOGIS’
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Bezpieczenstwo
| efektywnosc
energetyczna

Potrzeby polskiej intralogistyki

O standardzie technologicznym wozkow widlowych

i robotow mobilnych oraz o rosnacych potrzebach
zwiazanych z bezpieczenstwem w magazynie z ekspertami
z firmy Jungheinrich: Danielem Lasoniem, kierownikiem
produktu, a takze Arturem Thomasem, menedzerem
projektow systemowych, rozmawia Dominik Janczak -
redaktor naczelny magazynu ,Logistics Manager”.
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Artur THOMAS

Menedzer projektow systemowych,
Jungheinrich

Daniel LASON

Kierownik produktu i koordynator
ds. rozwoju kompetencji, Jungheinrich

JUNGHEINRICH

Dominik Jaiczak: Jungheinrich przygotowal w tym
roku premiery w obszarze wozkéw widlowych.
Czym wyrdzniajg si¢ one na rynku?

Daniel Lasofi: Przede wszystkim tegoroczne premiery
to urzadzenia litowo-jonowe. Klasyczny woézek ma
w swojej konstrukeji miejsce na sporg baterie kwasowa,
ktéra musi by¢ regularnie wymieniana, jezeli klient
chce pracowa¢ dos¢ intensywnie. My to zmieniamy —
idziemy w zupelnie nowym kierunku zintegrowanych
baterii. Dzieki temu, Ze nie muszg one zajmowac wiele
miejsca, znacznie poprawiamy gabaryty urzadzenia.
Umozliwia to m.in. wigkszy komfort pracy operatorowi
- sporo przestrzeni, duzo miejsca na nogi, a dodat-
kowo doskonata widoczno$¢, chociazby w modelu
ETV 216i. To tez nie jest tak, ze skoro mamy niewielka
baterie, to wozek mozemy radykalnie zmniejszy¢.
Musi zajmowa¢ on taka powierzchnie, ktéra bedzie
gwarantowala stabilno$¢ podnoszonego tadunku.

Niektorzy klienci nie pracuja wozkami zbyt inten-
sywnie - maksymalnie godzine czy dwie dziennie.
Potrzebuja oni zatem produktow budzetowych, ktére
beda im stuzy¢ przez wiele lat. Jungheinrich, wycho-
dzgc naprzeciw takim potrzebom. Przygotowal wézek
prowadzony dyszlem EJCi serii pierwszej. Uzytkownicy
maja w nim do wyboru kilka pojemnosci baterii Li-ion
- 0d 90 do 200 amperogodzin. Urzadzenie posiada
wbudowany prostownik, ktérym mozna podtaczy¢
si¢ do kazdego gniazdka, zatem mozna dotadowa¢
bateri¢ w dowolnym miejscu. Cecha charakterystyczna

omawianego modelu sa tez bardzo dobre udzwigi
resztowe w pelnym zakresie wysokosci podnoszenia.
Dzieki temu operator moze podnies¢ ciezsze palety
wyzej niz wezesniej, a to oznacza zwigkszenie wyko-
rzystania mozliwo$ci magazynu.

DJ: A co z klientami potrzebujacymi urzadzen do
bardziej intensywnej pracy?

IL: W takiej sytuacji oferujemy woézek drugiej serii,
przeznaczony do ciezkich zastosowan i intensywnej
pracy. Jest on skonstruowany tak, aby byl jak najtrwal-
szy oraz jak najbardziej wydajny. W tym kontekscie
przejdzmy do kolejnej grupy wozkow jakim sg wozki
ETYV, czyli do wozkéw wysokiego sktadowania. Dzis
te urzadzenia dysponuja predkosécia podnoszenia
wynoszaca okofo 0,7 m na sekunde. W przypadku
opuszczania tadunku jest to 0,5 m na sekunde. To
bardzo duza predkos¢. Prosze sobie teraz wyobrazic,
ze wozek ETV serii czwartej bedzie podnosit tadunek
z predkoscia poltora metra na sekunde. To rewolucja,
jesli chodzi o te klase urzadzen, pozwalajaca na cal-
kowicie nowg jako$¢ w kontekscie wydajnosci.

W omawianej serii wozkow ETV wprowadzono spe-
cjalne zderzaki, ktére mozna zdemontowacé, naprawi¢
lub odmalowa¢ i ponownie zamontowa¢. Dzigki temu
znéw uzytkownik ma wozek w picknym stanie i nie
musi martwic sie tym, ze jaka$ jego cze$¢ jest zdefor-
mowana, np. po zderzeniu. Kolejna duza zmiana to
niski punkt wejscia. Do tej pory w wozkach wysokiego
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skfadowania miescit si¢ on w przedziale np. 48-55
centymetréw. Czasem trzeba bylo stosowac nawet
dodatkowy stopien. W omawianym przyktadzie nie
jest on potrzebny, operator wchodzi na poktad bez
zadnego problemu. Pracownik siedzi tez znacznie nizej,
majac doskonaly widoczno$é. Mato tego, po prawej
stronie od masztu ma duzg szybe, ktora pelni role
swoistego wiatrochronu. W koncu omawiany wozek
jedzie z predkoscig 14 km/h, zatem nalezy chroni¢
operatora przed podmuchami zimnego powietrza.

Dos¢ ciekawym rozwigzaniem jest réwniez wielofunk-
cyjna listwa diodowa w gornej czegsci dachu. Moze
ona stuzy¢ jako kierunkowskaz, $wiatlo hamulca
czy po prostu o$wietlenie miejsca pracy wozka. Jest
ona programowalna, klient moze dostosowac ja do
wlasnych potrzeb. Oczywiscie bedzie to wozek lito-
wo-jonowy, niedostepny z baterig kwasowa.

Podsumowujac, nowa seria ETV jest odpowiednia dla
klientéw mniej intensywnie korzystajacych z urza-
dzen, ktorzy moga naby¢ najprostsza, standardowa
wersje produktu, gdzie predkos¢ jazdy, podnoszenia
i pojemnos$¢ baterii beda mniejsze, aby osiagnac jak
najlepsza cene, a co za tym idzie - niskie koszty inwe-
stycyjne. W tej samej serii znajda sie tez produkty dla
uzytkownikéw zwracajacych uwage na osiagi urza-
dzenia. Tym wlasnie uzytkownikom Jungheinrich
zaproponuje zwiekszenie wydajnosci pracy, a tym
samym - lepsza rentownos¢ operacji.

DJ: Wprowadziliscie tez elektryczny wozek serii 4.

DL: Jest to urzadzenie uniwersalne. Moze pracowac
zaréwno z baterig kwasowa, jak i litowo-jonowa.
Przygotowano go do najtrudniejszych prac, gdzie
wozek dziata 5 czy 6 motogodzin na zmiane. Oczy-
wiscie zadbalismy o widocznos¢ i ergonomie pracy
operatora — staralismy si¢, aby w tym modelu bylo
wygodnie niemal tak, jak w samochodzie.

Po raz pierwszy w tej klasie bedziemy mieli wézek
3,5-tonowy, musieli$my zatem zadba¢ o odpowied-
nio dobre hamowanie. Zastosowalismy innowacyjny
hamulec firmy Knot, gwarantujacy najwyzsza jakos¢,
réwniez w konteksécie hamulca postojowego. Wozek
z pelnym fadunkiem zaparkowany pod katem 15-30°
bez problemu zostanie utrzymany. Pod wzgledem

technologicznym spelnilismy tutaj wszystkie unijne
dyrektywy dotyczace bezpieczenstwa.

W omawianym modelu mozliwy jest montaz systemu
kamer 360°, réwniez z rozpoznaniem pieszych. Jezeli
wozek sie porusza, a w jego obszarze pojawi sie pra-
cownik, to urzagdzenie samo zareaguje. Zatrzyma si¢
i poinformuje operatora, ze ktos sie zbliza.

DJ: Podsumujmy raz jeszcze informacje, ktorymi si¢
z nami podzielites. Jakim grupom klientéw reko-
mendowalbys poszczegolne rozwigzania?

DL: Jesli chodzi o wozki EJC serii pierwszej, to oczy-
wiscie klientom, dla ktérych wazny jest budzet oraz
trwalos¢ urzadzenia. Ta grupa uzytkownikéw oczekuje
jakosciowego produktu w dobrej cenie. Jednoczesnie
nie przepracowuja oni duzej liczby motogodzin.

Woézki ETV sg przeznaczone do szerokiego spektrum
odbiorcéw. Skorzystaja z nich zaréwno klienci, ktérzy
wykorzystuja sprzet bardzo rzadko w opcji najbar-
dziej standardowej, jak i ci wymagajacy, ktérzy moga
zwiekszy¢ zasob mocy, predkosé, wysokos¢ podno-
szenia czy komfort operatora w réznych wariacjach
wspomnianego modelu.

Jesli chodzi o wozki serii czwartej, to oczywiscie odnajda
si¢ one w najci¢zszych zastosowaniach. To maszyny
przeznaczone do ekstremalnej pracy, wiec skorzy-
staja z nich klienci, dla ktdrych istotne sg wydajno$¢
i bezpieczenstwo. W kontekscie budzetu zakupowego
modele te nie naleza do najtanszych, jednak jezeli
wezmiemy pod uwage catkowite koszty eksploatacji, to
absolutnie pozostajg one optacalnym rozwigzaniem.

D]: W tegorocznej edycji konkursu Red Dot Design
Award jednym ze zwycigskich rozwigzan okazal sie
robot mobilny Arculee M. Za co zostal doceniony?

Artur Thomas: Kapitula projektu, oglaszajac nagrode,
powiedziala, Ze szczegdlnie docenia estetyke pro-
duktu oraz jego wyrafinowana technologie, ktéra
zapewnia idealna interakgje z czlowiekiem. To $wietny
punkt wyjécia, zeby raz jeszcze nawigza¢ do naszej
rozmowy z poprzedniego wydania, gdzie méwilismy
o historii polskiej intralogistyki. Lata 90. byty czasem,
w ktérym nie zwracalo si¢ uwagi na to, jak sprzet
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Dbajmy o to, aby technologie, ktore wprowadzamy
w ekosystem naszej firmy, byly integrowane plynnie
i w sposob bezpieczny dla operatorow, pieszych,
innych urzadzen manualnych czy infrastruktury.

wyglada, tylko co robi. Obecnie przedsi¢biorcy poza
aspektami funkcjonalnymi coraz bardziej doceniaja
kwestie wizualne. Jako Jungheinrich juz kilka lat
temu zaczeliSmy wprowadzaé nasza identyfikacje
wizualna do portfolio produktowego. Dzigki niej
sygnowane przez nas produkty rozpoznasz po cha-
rakterystycznym kolorze, liniach czy ksztattach, a nie
tylko po technologicznych rozwiazaniach.

Projektujac Arculee M, chcieliémy osiggnac rozwigza-
nie maksymalnie funkcjonalne. Stworzyliémy robota
o uniwersalnym zastosowaniu i duzym udzwigu, ktéry
bedzie w stanie poruszac si¢ réwniez w magazynach
zlat 90., podczas budowania ktérych nikt nie myslat
o takich technologiach. Zatem Arculee M poradzi sobie
nawet tam, gdzie nie ma zbyt wiele miejsca na ruchy.

Oprocz tego zadbalisémy o to, zeby integracja roz-
wigzania i wspétpraca z tym robotem nie wymagaty
doktoratu z mechatroniki lub automatyki. Opierali-
$my sie na tym, aby interfejs w tatwy sposdéb pozwalal
zaadaptowac sprzet do wlasnych potrzeb. Dzieki temu
sprawiliémy, ze roboty te staly sie jeszcze bardziej
przystepne a ich zastosowanie miato sens w nawet
prostych aplikacjach.

Na koniec dodam jeszcze, ze w rozwigzaniach two-
rzonych do pracy w obszarach mieszanych naszym
priorytetem zawsze jest bezpieczenstwo. W tym
zakresie wypelniamy najwyzsze standardy, dbajac
o to, aby robot, poruszajac si¢ wsrod pracownikow
pieszych, wérdd infrastruktury, wéréd produktdw,
realizowat swoje zadania szybko, skutecznie, ale
przede wszystkim bezpiecznie.

DJ: Czego najbardziej potrzebuja dzisiaj polskie
magazyny i polska intralogistyka? Jakie potrzeby sa
aktualnie najbardziej wyrazne do zaadresowania?

AT: W odniesieniu do tego, co dzieje si¢ na rynku pracy
— przede wszystkim potrzebujemy automatyzacji.
Decyduja o tym dostepnoé¢ pracownikoéw i koszty
pracy, koniecznos¢ zwigkszenia efektywnosci, poprawy
jakosci procesow i bezpieczenstwa. Automatyzacja to
odpowiedz, po ktora siega coraz wigcej firm.

Kolejna kwestia to cyfryzacja. Nie wyobrazam sobie
dzisiaj rozbudowanych operacji bazujacych na papie-
rowym przekazie informacji. Cyfrowa agregacja
danych zapewnia przejrzystosé, umozliwia proste
przetwarzanie informacji, a w konsekwencji - podej-
mowanie szybkich i skutecznych decyzji. Wspomaga
zarzadzanie wlasciwie na kazdym poziomie poprzez
miarodajne prognozowanie i dostrzeganie trenddéw.
Kolejny aspekt to efektywnos¢ energetyczna. Skoro
moéwimy o automatyzacji, to pamietajmy, ze cho-
dzi nam o urzadzenia majace pracowac 24 godziny
na dobe, 7 dni w tygodniu. Na takie wyzwanie doty-
czace efektywnosci domyslnym rozwiazaniem jest dla
nas technologia litowo-jonowa. Przede wszystkim ze
wzgledu na mozliwo$¢ realizacji schematu zasilania
w sposdb bezobstugowy, czyli w moim odczuciu
jedyny wlasciwy dla rozwigzan automatycznych. Nie
po to inwestujemy w taka technologie, zeby martwic¢
si¢ o to, ze kto$ przy niej musi co$ robic.

I na koniec bezpieczenstwo, o ktorym tyle méwilismy.
Dbajmy o to, aby technologie, ktére wprowadzamy
w ekosystem naszej firmy, byly integrowane ptynnie
i w sposob bezpieczny dla operatoréw, pieszych, innych
urzadzen manualnych czy infrastruktury. Koniec
koncéw kazda z tych kwestii pomaga budowa¢ jakos¢
realizowanych przez nas ustug, jakos¢ produktow,
budowac przewagi konkurencyjne i zapewniaé coraz
lepsza pozycje na rynku.

DJ: Dzigkuje za rozmowe. ®
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Czy system ASRS

jest odpowiedni dla
mojego magazynu?

Dorota RICHARDS
. Akademia i

.. éf\k’\ Automat . Business Development Manager,
o yzacjl AutoStor

-+. AutoStore g sty e

Oplacalny prog wejscia w systemy typu AutoStore

W dynamicznie zmieniajacym sie $wiecie zarzadzania
magazynem przejscie od recznych proceséw do auto-
matyzacji z wykorzystaniem systeméw magazynowania
i pobierania stato si¢ kluczowe dla firm dazacych do
zwiekszenia wydajnosci przy jednoczesnym obnize-
niu kosztéw. Wsréd réznych opcji ASRS AutoStore
wyrdznia si¢ jako uniwersalny system, odpowiedni nie
tylko dla duzych przedsiebiorstw z ogromna iloscia
SKU lub duza przepustowoscia, ale takze dla matych
i srednich firm, oferujac tatwe skalowanie instalacji
zgodnie z tempem rozwoju firmy. Ten artykuf ana-
lizuje korzysci ASRS w operacjach magazynowych
i podkresla, ze AutoStore to oplacalne rozwigzanie
nawet na malg skale.

14
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22 Wymiary zewnetrzne: 649 mm x 449 mm

Wymiary wewnetrzne: 603 mm x 403 mm
Max. tadownosc na pojemnik: 66 Lbs. / 30 K.

Mozliwos¢ podzielenia na max 32 przegrody

Czy system ASRS jest odpowiedni
dla mojego biznesu?

Prawde powiedziawszy, o wiele fatwiej jest odpowiedzie¢
na pytanie, dla kogo ten system nie jest odpowiedni,
niz naszkicowac idealny model operacji pod AutoStore.
Tak wiec zaczniemy troche przewrotnie i odpowiemy
na pytanie, kiedy system AutoStore nie ma zastosowa-
nia? Odpowiedz jest prosta: wszedzie tam, gdzie gaba-
ryty towaru przekraczaja wewnetrzne wymiary pojem-
nika, tj. 603 mm x 403 mm x 400 mm (dt./szer./wys.),
a waga pojedynczego towaru przekracza 30 kg. I to by
bylo na tyle.
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400 mm Q
o]
98 litrow
13.00™
12,2+ 330 mm
- 5 kg
310 mm
R
[reo unic]
T5litréw
3.66™
78" 220 mm
200 mm 4 kg
48 litrow .,5,,,

okoto 650 1/m?
przy100% wypetnieniu


http://autostoresystem.com
http://autostoresystem.com
https://www.autostoresystem.com/
https://www.autostoresystem.com/

MAGAZYN

W przypadku rodzaju sktfadowanych towaréw nie
mamy ograniczen — dopuszczalne s3 ADR, aerozole,
tyton czy inne. Wszystko jest kwestia odpowiedniego
zaprojektowania i przygotowania aluminiowej siatki
(grida). Warto tutaj podkresli¢ tez fakt, ze sktado-
wanie towarow niebezpiecznych jest jak najbardziej
mozliwe (oczywiscie z uwzglednieniem odpowiedniej
ochrony przeciwpozarowej). Myslac o poszczegolnych
branzach, warto zaznaczy¢, ze branza modowa, far-
maceutyczna, automotive, kosmetyczna, spozywcza
czy elektroniczna sg ,domyslnym” klientem ASRS.
Jednak system AutoStore moze by¢ (i jest) wykorzy-
stywany po prostu wszedzie tam, gdzie mamy do
czynienia z malymi przedmiotami mieszczacymi si¢
w pojemniku AutoStore. Przykladem wyjscia poza
to schematyczne myslenie jest wdrozenie AutoStore
w amerykanskiej agencji rzadowej zajmujace;j si¢
przestepstwami, gdzie system stuzy do bezpiecznego
przechowywania i wydawania wrazliwej dokumentacji.

Minimalne wymagania
dla wdrozenia AutoStore

Zalézmy, ze nasz potencjalny klient kompletuje nie-
wielkie produkty (per sztuka lub nieduzymi karto-
nami), jest to biznes B2C lub B2B (dostawy do sklepow
stacjonarnych lub e-commerce albo nawet zasilanie
produkeji komponentami). Jakie warunki jeszcze musi
spelni¢ ten podmiot, aby automatyzacja z AutoStore
miafa sens? Najmniejszy wdrazany system AutoStore
sktada si¢ z 3000 pojemnikéw, dwoch robotéw i jednego
lub dwoch portéw. Takich instalacji nie ma duzo, ale
one istnieja i s traktowane najczesciej jako pierwsza
faza projektu. Wiedzac, ze z AutoStore mozna bardzo
tatwo skalowa¢ instalacje, z pozoru nieoptacalne inwe-
stycje w przypadku omawianej technologii majg sens.

Modutowa konstrukeja AutoStore pozwala firmom
na rozpoczecie dzialalnosci na matg skalg i rozbudowe
jej w miare potrzeb. Ta elastyczno$¢ sprawia, ze jest to
idealne rozwigzanie dla rozwijajacych sie firm lub tych
o niestatych potrzebach magazynowych. AutoStore
doskonale sprawdza si¢ w srodowiskach wymagajacych
dynamicznie zmiennej przepustowosci. Projektujac
system, zawsze bierzemy pod uwage najtrudniejszy
dla logistykdow czas — peaki. Ale to nie znaczy, ze jak
zaproponujemy 10 portéw do kompletacji, to one
przez caly rok musza by¢ obstugiwane. Moze by¢ tak,

ze przez wickszo$¢ roku pracuje na nich tylko szesciu
pracownikéw (jeden pracownik najczeéciej obstuguje
jeden port, chociaz moze tez wiecej portéw), a na te
kluczowe okresy w roku, kiedy zbliza sie Black Friday
czy Boze Narodzenie, uruchamiamy pozostale cztery,
aby korzysta¢ z pelnych mocy automatyki. Nie bez
znaczenia w tym szczegdlnym czasie jest takze nie-
zawodno$¢ systemu. AutoStore moze pochwali¢ sie
99,7% czasem sprawnosci ($redni czas zmierzony ze
wszystkich instalacji na §wiecie), zapewniajac ciagla
prace i minimalne zaklocenia w dzialalnosci magazynu.

Przyktady wdrozen AutoStore w Polsce

Opisalismy powyzej minimalny system, ale z prze-
prowadzonej analizy i licznych symulacji znacznie
czedciej wynika, ze potrzeby polskich przedsiebiorstw
sa wieksze. Czas przyjrze¢ sie najbardziej popularnym
(pod wzgledem wielkosci) instalacjom i to najlepiej
tym zrealizowanym w Polsce. Nie jestesmy w stanie
w tym artykule przedstawi¢ wszystkich polskich
instalacji, ale zebralismy niektére z nich, aby urealni¢
faktyczny stan referencji na rynku rodzimym.

Tabela numer 1 przedstawia wybrane wdrozenia zre-
alizowane w ciagu ostatnich dwdch lat. Najmniejszy
postawiony system w Polsce sklada si¢ z zaledwie
5000 pojemnikéw, 10 robotdw i trzech stacji robo-
czych. Wielu z Panistwa zada sobie pytanie, czy ma to
uzasadnienie biznesowe? Owszem. Poniewaz po co
juz na ,dzien dobry” podnosi¢ koszty Capex, skoro
rozszerzenie systemu jest mozliwe praktycznie od reki?
Dodatkowo jesli policzymy oszczedno$¢ na metrze
kwadratowym, koszty energii oraz personalne, to
wszystko zaczyna mie¢ sens. Fabryka AutoStore znaj-
dujaca si¢ w Koszalinie jest w stanie nawet w ciagu
kilku dni dostarczy¢ roboty, ktére z dnia na dzien
zwigkszg przepustowo$¢ systemu, a w przypadku
wzrostu operacji i koniecznosci rozszerzenia calej
instalacji rozbudowa siatki odbedzie sie bez prze-
rywania biezacych operacji magazynowych. Warto
jeszcze dodac, ze wszystkie do tej pory uruchomione
instalacje AutoStore w Polsce (z wyjatkiem dwdch)
maja juz przygotowane specjalne dodatkowe ramy
pod nowe porty kompletacji. Kiedy przyjdzie czas
dodania kolejnego portu w celu zwickszenia prze-
pustowosci, odbedzie sie to po prostu na zasadzie
»Plug & Play”.

n
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. Liczba Prezentacje
robotow stacji roboczych pojemnikéw na godzing
10 3 245

Klient A 5000

Klient B 19 000 10 3 305
Klient C 20000 15 b 900
Klient D 33000 25 5 680
Klient E 0 000 60 9 2000
Klient F 43300 33 6 800
Klient 6 k4 000 32 12 780
Klient H 55000 k0 6 1000
Klient | 60 000 k0 12 1200
Klient J 60 000 96 15 1200
Klient K 90 000 61 13 1800

Tab. 1. Przyktadowe systemy AutoStore zainstalowane w Polsce w latach 2021-2024

Optymalizacja kosztow i zwrot z inwestycji

Powiedzielismy juz sobie o minimalnej instalacji
i o tym, ze ma ona sens, bo nikt na wejsciu nie chce
przeplacad. Szyjemy na miare, tak aby system byt
w stanie odpowiedzie¢ na nasze potrzeby w per-
spektywie okofo roku. W naszej ocenie wszystko
to, co ponadto, jest niepotrzebnym ryzykiem. Jaki
system ma najlepszy zwrot z inwestycji? Z naszych
dos$wiadczen wynika, ze jest to instalacja rzedu
20 000-30 000 pojemnikéw z zadana przepustowo-
$cig na poziomie 500-1000 binéw/godz. Tylko ze te
dane dzisiaj, w grudniu 2024 r., kiedy pisany jest ten

artykul, sa juz w zasadzie nieaktualne. Poniewaz nie
uwzgledniajg one rosnacych kosztow w postaci wzrostu
placy minimalnej (od stycznia 2025 r.: 4666 zt zamiast
dzisiejszego 4300 zi brutto) czy wyjecia przedsigbior-
c6w spod tarczy ostonowej przed wysokimi kosztami
energii (szacowany wzrost na poziomie 25%) i wielu
innych. Dlatego za kazdym razem, gdy rozmawiamy
z klientem o projekcie, liczmy oplacalnos¢ wdrazania
automatyzacji AutoStore. Sprawdzajmy, jaki koszt
bedzie takiej instalacji, jakie zuzycie energii rok do
roku (AutoStore wylicza roczne zuzycie energii), jaka
uzyskamy oszczedno$¢ na ogrzewaniu, na oswietle-
niu, na ludziach, ktérzy juz nie beda chodzi¢ miedzy

Klient A + B

-
(]

=is

1920 pojemnikéw/h u

Klient A

76 robotéw +24 roboty

-
(]

==

+600 pojemnikéw/h |_}

+64 000
pojemnikéw

36 000 pojemnikéw

16 port6w (120 P/n/port) +5 portow

CEEH

Klient A + B + rozbudowa

Total / maks.

Petne wykorzystanie budynku

+53 roboty ﬁ +153 roboty ﬁ 306 robotéw

+35 000 +45 000 180 000

pojemnikéw lm‘ pojemnikow lm‘ pojemnikow

+11 portéw ﬁ;lb +32 porty ﬁ;lb 64 porty (300 P/h/port)
+1320 |_} +3840 |_} 7680 pojemnikéw/h

pojemnikéw/h

pojemnikéw/h

Rys.1. Przyktad 3PL, ktory skalowal instalacje AutoStore adekwatnie do rozwoju swojego biznesu.



AutoStore doskonale
sprawdza sie w srodo-
wiskach wymagajacych
dynamicznie zmiennej
przepustowosci.

regatami, a ich prace przejma roboty. A pracownicy,
dzi$ tak cenni, beda mogli zaja¢ si¢ zadaniami, ktérych
automatyzacja jest aktualnie zbyt kosztowna. Liczymy
to wszystko (i w mniej niz w tydzien dostarczamy
Panstwu wstepng wycene instalacji AutoStore). Wtedy
mozecie Panistwo podja¢ $wiadoma decyzje, czy to
juz dzisiaj opfaca sie w Waszym przedsiebiorstwie
wej$¢ w automatyzacje, czy jednak jest to perspektywa
kolejnego roku lub dwoch.

AutoStore to nie tylko technologia, ale takze strate-
giczne narzedzie, ktore moze wspierac rozwoj i sukces
Panstwa biznesu. Warto wiec rozwazyc¢ jego wdroze-
nie, aby sprosta¢ wyzwaniom wspélczesnej logistyki
i zyska¢ przewage nad konkurencja. ®

Jesli chcielibyscie Panistwo zweryfikowac,
czy AutoStore jest odpowiedni dla Panstwa
operagji, zapraszam do kontaktu:
dorota.richards@autostoresystem.com

REKLAMA

Oprogramowanie Kardex FulfillX

Kardex —
Two] Globalny
Partner
AutoStore™

Optymalizuj prace robotow
AutoStore, operatorow, oraz
doktadnosc¢ kontroli zapasow

kardex.com

kardex


https://www.kardex.com/en/
https://www.kardex.com/en/
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Bramy | rampy
magazynowe

W czym dzis
wybieramy?

Magazyny i hale produkcyjne to miejsca, gdzie efektywnosc
operacji zalezy od dobrze zaprojektowanej infrastruktury.

Wsrod jej bardzo istotnych elementow niewatpliwie nalezy
wymieni¢ bramy przemystowe oraz rampy przetadunkowe, ktore
ulatwiaja transport towarow i zapewniaja bezpieczenstwo pracy.
Dzisiejszy rynek oferuje wiele rozwiazan w tej dziedzinie, dlatego
wybor odpowiedniego modelu wymaga znajomosci dostepnych
opcji i ich zastosowan. W tym artykule przyjrzymy sie rodzajom
bram i ramp, ich funkcjonalnosci oraz zaletom, jakie oferuja.
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Damian ZABICKI

Rodzaje bram magazynowych

Bramy magazynowe stuza nie tylko do odgradzania
przestrzeni, ale takze chronia wnetrza przed czyn-
nikami zewnetrznymi, takimi jak kurz, wilgo¢ czy
zmienne warunki atmosferyczne. Ponadto umozli-
wiaja plynne przeprowadzanie operacji przetadun-
kowych, dlatego ich dobér ma bezposredni wplyw
na efektywno$¢ i bezpieczenistwo pracy.

Bramy segmentowe s3 jednym z najczesciej wybie-
ranych rozwiazan w obiektach przemystowych. Te
wykonane z grubych paneli stalowych gwarantuja
doskonaly izolacje termiczng, eliminujgc mostki
cieplne. Dzieki temu minimalizujg straty energii, co
jest szczegolnie istotne w magazynach spozywczych
i chfodniach. Solidna konstrukcja segmentéw sprawia,
ze bramy te sa odporne na uszkodzenia mechaniczne,
a mozliwo$¢ zastosowania napedow elektrycznych
czyni ich obstuge wygodna i bezpieczna.

Z kolei bramy rolowane to idealne rozwiazanie wsze-
dzie tam, gdzie liczy si¢ oszczednos¢ miejsca. Kon-
strukcja zwijana do kasety pozwala na maksymalne
wykorzystanie przestrzeni uzytkowej. Wyposazone
w naped elektryczny bramy rolowane charakteryzuja
sie fatwoscia obstugi i niskim kosztem eksploatacji.
Sa czesto stosowane przy zabezpieczaniu wejs¢ do
magazynow, sklepéw oraz stref przetadunkowych.

W magazynach o duzej intensywnosci operacji
przetadunkowych doskonale sprawdzaja si¢ bramy
szybkobiezne. Ich zaletg jest blyskawiczne otwieranie
i zamykanie, co minimalizuje wymiang¢ powietrza

miedzy wnetrzem a otoczeniem. Dzigki temu ogra-
niczaja straty energii i zapewniaja stabilnos¢ tem-
peratury, co jest niezwykle istotne w magazynach
chfodniczych. Bramy szybkobiezne zwigkszaja wydaj-
nos¢ operacji, jednoczesnie chroniac towary przed
zanieczyszczeniami.

Natomiast bramy przesuwne to konstrukeje, ktére
znajdujg zastosowanie zaréwno wewnatrz hal, jak
i na zewnatrz obiektow. Obslugiwane recznie, lecz
dzigki prowadnicom wyjatkowo wygodne w uzytko-
waniu, bramy te skutecznie odgradzaja przestrzen.
Ich solidna konstrukcja zapewnia bariere przed
hatasem, kurzem oraz innymi czynnikami, co czyni
je wszechstronnym rozwigzaniem.

Rampy przetadunkowe -
klucz do ptynnej logistyki

Rampy przeladunkowe sa integralnym elementem
kazdego systemu dokowego. To dzi¢ki nim mozliwe
jest sprawne faczenie poziomoéw miedzy halg magazy-
nowg a naczepa pojazdu dostawczego. Odpowiednio
dobrana rampa nie tylko przyspiesza procesy logi-
styczne, ale takze minimalizuje ryzyko uszkodzenia
towar6w i zapewnia bezpieczenstwo pracy.

Wsrod dostepnych rozwiazan rampy mechaniczne sg
najprostszym typem ramp przetadunkowych, wyma-
gajacym recznej obstugi. Ze wzgledu na niska ceng
ibrak potrzeby zasilania elektrycznego sprawdzaja sie
w miejscach o niewielkim natezeniu operacji przeta-
dunkowych. Ich ograniczeniem jest jednak mniejsza
wygoda uzytkowania.
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Hydrauliczne rampy przeladunkowe to bardziej
nowoczesne konstrukcje dedykowane do intensyw-
nych operacji. Automatyczny system podnoszenia
za pomocg sitownikéw pozwala na szybkie i precy-
zyjne ustawienie rampy na odpowiedniej wysokosci.
Na rynku znalez¢ mozna rézne modele tego typu
ramp, w tym rampy ramowe oraz konsolowe, ktére
mozna dostosowa¢ do specyfiki floty pojazdéw oraz
wymagan technicznych obiektu.

Rampy ramowe i konsolowe

Rampy ramowe s3 zbudowane na solidnej, samo-
nosnej ramie stalowej, ktora stanowi podstawe calej
konstrukgji. Ich niebywata wytrzymalos¢ sprawia,
ze sg idealne do obstugi duzych obciazen dynamicz-
nych, takich jak ciezkie pojazdy dostawcze czy wozki
widlowe przewozace znaczne tadunki. Konstrukcja
ramp ramowych jest zazwyczaj wzmacniana dodat-
kowymi stalowymi profilami, co czyni je nadzwyczaj
trwatymi nawet w najbardziej wymagajacych warun-
kach pracy. Ich uniwersalno$¢ pozwala na zastosowanie
w centrach logistycznych, magazynach czy zakfadach
produkcyjnych, gdzie réznorodnos¢ obstugiwanych
pojazdéw wymaga elastycznosci.

Rampy ramowe sa montowane w roznych konfigura-
cjach, co pozwala na dostosowanie ich do specyfiki
obiektu. Moga by¢ instalowane w betonowych gniaz-
dach, podwieszane na katownikach lub zalewane
betonem, co czyni je uniwersalnym rozwigzaniem
zaréwno w nowych obiektach, jak i podczas moder-
nizacji istniejacych magazynow. Dzigki zastosowaniu
zaawansowanych systeméw hydraulicznych rampy
ramowe oferuja wygodna i bezpieczng obstuge,
a wbudowane zawory awaryjne zapewniaja dodat-
kowa ochrone podczas pracy.

Rampy konsolowe, cho¢ kompaktowe w swojej kon-
strukeji, oferuja réwnie wysoka funkcjonalnos¢.
W odréznieniu od ramp ramowych ich gtéwna cecha
jest brak pelnej ramy no$nej, co czyni je bardziej eko-
nomicznym rozwigzaniem w przypadku mniejszych
magazynow lub miejsc o ograniczonej przestrzeni.
Rampy konsolowe montowane sg bezposrednio do
przygotowanych fundamentdéw lub $cian, co pozwala
na zaoszczedzenie miejsca i uproszczenie procesu
instalacji. Ich prostsza konstrukcja nie wptywa jednak

na jako$¢ dzialania - sg réwnie niezawodne, a dzieki
nowoczesnym technologiom hydraulicznym zapew-
niajg ptynnos¢ i bezpieczenstwo przeladunkow.

Rampy przetadunkowe z klapg na zawiasie

Rampy przetadunkowe z klapa na zawiasie sa dosko-
nalym rozwigzaniem dla magazynow i centréw logi-
stycznych, ktore potrzebuja prostych, ale solidnych
narzedzi przetadunkowych. Dzigki przemyslanej
konstrukgji stalowej oraz niezawodnemu ukfadowi
hydraulicznemu sprawdzajg si¢ w réznych warunkach
operacyjnych. Standardowa dlugo$¢ ich sktadanych
klap wynosi 405 mm. System hydrauliczny najczesciej
oparty jest na dwoch silownikach z mechanizmem
jednozaworowym, co zapewnia fatwo$¢ obstugi oraz
wysoki poziom bezpieczenstwa.

Platforma takiej rampy jest elastyczna i moze kom-
pensowac nieréwne obcigzenie lub przechyty skrzyni
pojazdu, co pozwala na ptynne wyréwnanie réznic
wysokos$ci. W przypadku przedwczesnego odjazdu
pojazdu z platformy wbudowany zawdr awaryjny
automatycznie blokuje urzadzenie, minimalizujac
ryzyko wypadkéw.

Warto podkresli¢, ze dobrej jakosci rampy przeta-
dunkowe oferuja szerokie mozliwosci personalizacji.
Mozna je wyposazy¢ w powloki antyposlizgowe,
ocieplang platforme lub wersje o zwigkszonej no$no-
$ci do 180 kN. Istnieje takze mozliwos¢ wyboru klap
w réznych wariantach, dostosowanych do szerokosci
rampy i specyficznych potrzeb uzytkownika.

Rampy przetadunkowe z wysuwang klapa

Tego typu rampy przeladunkowe zwykle wyposazone
sa w wysuwang klape o dtugosci 500 lub 1000 mm,
umozliwiajac doktadne dopasowanie rampy do
naczepy, co ma szczegolne znaczenie w przypadku
zaladunku samochodéw wypetnionych towarem
po sam brzeg. Klapa wysuwa si¢ ptynnie, a platforma
elastycznie dostosowuje sie do przechyléw skrzyni
pojazdu, zapewniajac rownomierne wyréwnanie
réznic wysokosci. Bezpieczenstwo uzytkowania
ramp tego typu moze by¢ zagwarantowane poprzez
wbudowany zawdr awaryjny, ktory blokuje urzadzenie
w przypadku naglego odjazdu pojazdu.

n
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Wybor odpowiednich rozwiazan w zakresie bram
magazynowych wymaga znajomosci dostepnych opcji,
ich parametrow technicznych oraz zastosowan, ktore
najlepiej odpowiadaja specyfice danego obiektu.

Na rynku dostepne s3 m.in. w wersjach ocynkowa-
nych ogniowo lub o zwigkszonej no$noéci. Mozna je
takze wyposazy¢ w segmenty wargowe, co dodatkowo
zwigksza ich funkcjonalnosé. Dzieki swojej uniwer-
salnosci sprawdzaja sie zaréwno w magazynach, jak
i duzych centrach logistycznych.

Najwazniejsze parametry
ramp przetadunkowych

Przy wyborze rampy przetadunkowej nalezy wzia¢
pod uwage kilka istotnych parametréw. Wysokos¢
montazu platformy powinna by¢ dostosowana do
$redniego poziomu podiég obstugiwanej floty pojaz-
déw. Waznym aspektem jest takze no$no$¢ rampy —
musi ona uwzglednia¢ taczng wage wozka, operatora
i przewozonego fadunku.

Szerokos¢ i dtugos¢ rampy wplywaja na komfort pracy
oraz zajmowana przestrzen. Im dtuzsza platforma,
tym mniejszy kat nachylenia, co zwieksza wygode
operacji, ale jednoczesnie wymaga wigcej miejsca
w magazynie. Wybierajac rampe, warto takze zwrd-
ci¢ uwage na dtugos$¢ i rodzaj wargi, ktéra powinna
zapewnia¢ bezpieczne polaczenie z naczepg.

Podsumowanie

Wyboér odpowiednich rozwigzan w zakresie bram
magazynowych wymaga znajomosci dostepnych
opcji, ich parametréw technicznych oraz zastosowan,
ktore najlepiej odpowiadaja specyfice danego obiektu.

Bramy magazynowe, takie jak segmentowe, rolowane,
szybkobiezne czy przesuwne, rdznig sie konstrukeja
i funkcjonalnoscia, co pozwala na ich zastosowanie

w réznych warunkach. Bramy segmentowe zapewniajg
doskonalg izolacje termiczng, idealnie sprawdzajac
si¢ w magazynach spozywczych i chtodniach. Z kolei
bramy rolowane, dzieki swojej zwijanej konstrukgji,
umozliwiaja oszczedno$¢ miejsca, co jest szczegdlnie
przydatne w mniejszych obiektach. Bramy szybko-
biezne zwiekszaja efektywno$¢ operacyjna dzieki
szybkiemu otwieraniu i zamykaniu, minimalizujac
straty energii, podczas gdy bramy przesuwne wyroz-
niaja sie solidnoscia i uniwersalnoscia.

Rampy przetadunkowe sa rownie waznym elementem
infrastruktury logistycznej. Umozliwiaja ptynne facze-
nie pozioméw miedzy hala magazynowa a pojazdami,
co przyspiesza procesy logistyczne i zwigksza bezpie-
czenistwo. Rampy ramowe, dzieki swojej wytrzymalej
konstrukcji, sa dedykowane intensywnym operacjom
przefadunkowym, a ich elastycznos¢ montazu pozwala
na dostosowanie do specyfiki obiektéw. Rampy
konsolowe, bardziej kompaktowe i ekonomiczne,
sprawdzaja si¢ w mniejszych magazynach, oferujac
jednoczes$nie niezawodnos¢ i prostote uzytkowania.
Rampy z klapg na zawiasie i rampy z wysuwana klapa
oferuja dodatkowe funkcjonalnosci, takie jak elastycz-
no$¢ platformy, zaawansowane systemy hydrauliczne
czy rozne opcje personalizacji, co czyni je niezwykle
wszechstronnymi rozwigzaniami.

Dobrze zaprojektowana infrastruktura logistyczna,
w tym odpowiedni dobér bram i ramp magazynowych,
ma bezposredni wplyw na wydajnos$¢ i bezpieczenstwo
pracy w magazynach. Dlatego warto zainwestowac
w nowoczesne, wysokiej jakosci rozwigzania, ktore
sprostaja wymaganiom zaréwno duzych centréow
logistycznych, jak i mniejszych obiektéw magazy-
nowych. ®
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poradnik” sabotazysty

wdrozenia WMS

Co zrobic, aby wdrozenie WMS
nie powiodto sie? Jest na to bardzo

wiele sposobow. Majac blisko 20 lat
doswiadczenia w logistyce magazynowej,
szczegolnie we wdrozeniach systemow
WMS, omowie kilka sposobow na to,

jak krok po kroku zmniejszy¢
szanse na udane wdrozenie.

Proces wyboru i zakupu systemu WMS

Sabotazysta dobrze wie, ze aby wybra¢ z powodzeniem
wlasciwego dostawce WMS, trzeba najpierw opracowac
liste wymagan biznesowych, ktére moga by¢ réznie
realizowane w réznych systemach WMS. Dlatego
tez, by zmniejszy¢ szanse udanego wdrozenia, bedzie
chcial wplyna¢ na rézne osoby w firmie, aby wypi-
saty jak najwiecej wymagan szczegétowych, bazujac
na istniejacych od wielu lat proceséw, bez mozliwosci
ich zmian. Jesli wymagane sg liczne modyfikacje,
niech wszystkie zostang wycenione. Najlepiej, jak
caly system bedzie ,,polatany”, wowczas bedzie wiecej
bledow, wigcej testow, wiecej pracy, wiecej zarzadza-
nia... Na koncu za$ niech wygra najtaniszy dostawca.
Ma dostarczy¢ jak najwiecej w mozliwie niskiej cenie.
Jesli sie taki znajdzie, istnieje duze prawdopodobien-
stwo, ze 1 po jego stronie jest sabotazysta. Zatai on
informacje o tym, co jest w standardzie, a co nie -
ustyszycie pewnie: ,Mamy wszystko w standardzie”.
Zgodzi sie na niskie stawki i platnosci na konicu catego
projektu, zmniejszajac pracownikom wdrozeniowym
czas wymagany na wdrozenie. Nastepstwem tego
beda bledy, frustracja, nerwy, rotacja pracownikéw.
Jednym stowem - spadnie jako$¢... Idealnie! Bardzo
mozliwe, ze wybrana zostanie wéwczas mata, lokalna
firma, ktdra uczy sie na projektach. Dla sabotazysty
jeszcze lepiej!

Marcin FIGLAREK

Reflex WMS
Solution Consultant

refleX
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Analiza i konfiguracja

Sabotazysta wie, ze aby dobrze przeprowadzi¢ analize
i konfiguracje, zespot projektowy nie powinien by¢
wiekszy niz 6-8 0sdb. Zespét ten powinien sktadaé
sie z réznych dzialéw na styku z magazynem, ktére
przed spotkaniami sa odpowiednio przygotowane. Sa
jednocze$nie do$wiadczone i umocowane na tyle, aby
usprawnia¢ procesy wewnatrz firmy. Jedna z tych oséb
musi podejmowac decyzje i bra¢ odpowiedzialnos¢.
Dlatego tez sabotazysta bedzie chcial, aby na takie
spotkania przychodzito jak najwiecej oséb, bez przy-
gotowania i agendy spotkania: ,, Tu jest dostawca WMS
i teraz wszyscy przypilnujcie, aby w tym systemie
bylo wszystko, co chcecie”. Niech kazdy zgtasza
swoje wymagania. Sposob pracy powinien pozostaé
ten sam, a WMS ma odwzorowac to, co juz jest. Przy
czym ostateczna decyzja nie moze zapa$¢ zbyt szybko.
Brak osoby decyzyjnej spowoduje, ze nikt nie bedzie
chcial potwierdza¢ formalnie czegokolwiek. Dzigki
temu analiza bedzie trwata miesigcami, powodujac
zmeczenie calym procesem, nieustannie wracajac do
punktu wyjscia. Dostawca WMS namnozy jeszcze
wiecej modyfikacji, wychodzac poza budzet i har-
monogram. Na koncu znowu pojawig si¢ negocja-
cje, a dalej ,,grozby” zerwaniem projektu. Dostawce
nalezy postawi¢ pod $ciang. Wowczas jakos¢ jego prac
spadnie i zwiekszy sie liczba bledéw, a czas wdrozenia
i tak sie wydtuzy. Dzigki temu cel niepowodzenia
jest coraz blizej.
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Szkolenia i testy

Sabotazysta zdaje sobie sprawe z tego, Ze im wiecej
szkolen, tym wigksza wiedza, a wiec wzrasta pewnosé
i zaangazowanie zespolu zaréwno projektowego,
jak i operacyjnego. Szkolenia z obstugi systemu oraz
jego konfiguracji juz na etapie wdrozenia pozwalaja
na lepsza kontrole nad rozwiazaniem i jego testami.
Na same testy za$ powinno by¢ odpowiednio duzo
czasu. Dlatego tez sabotazysta zrobi wszystko, aby
tych szkolen i testéw byto jak najmniej. Argument
nasuwa sie jeden: ,Nie mamy czasu na dlugie szko-
lenia”. Krétkie szkolenie z obstugi systemu tuz przed
testami to przepis idealny na liczne problemy podczas
fazy testow. Idealnie, jesli zlecilismy dostawcy WMS,
aby cala niezbedna konfiguracje robif za nas sam,
dostarczajac system do testow na ostatnig chwile
przed datg wdrozenia. Przeciez dostawca nie bedzie
pOzniej uzywac tego systemu w magazynie! Za to
dzieki temu podczas testéw pojawi si¢ wiele pytan,
nieporozumien, rozczarowan, ciagtych poprawek. ..
Robi si¢ ciekawie, a do porazki coraz blizej!

Go-live

Sabotazysta doskonale wie, jak wazne dla sukcesu jest
odpowiednie wsparcie dostawcy na etapie uruchomienia
systemu WMS i to na kazdej zmianie. Jest $wiadomy,
jak przygotowa¢ do tej operacji calg organizacje, zapew-
niajac dane do powolnego startu systemu WMS. Praca
powinna zacza¢ si¢ od pojedynczych zlecen, stopniowo
zwiekszajac ich liczbe. Dlatego tez sabotazysta zapewne
juz na etapie zakupu przypilnowal, aby tego wsparcia
bylo jak najmnie;j. ,,Skoro ten system taki dobry, to
czego sie obawiac¢?”. ,Na nocnej zmianie jest mato
0s6b, wiec nie powinno by¢ probleméw”. Wsparcie
jest kosztowne, wiec bardzo fatwo bedzie znalez¢
argumenty przeciw. Im wiecej wspomnianych powyzej
punktéw zostalo przez sabotazyste zrealizowanych,
tym wigcej probleméw bedzie podczas wdrozenia.
Jesli dodamy do tego brak odpowiedniego wsparcia
technicznego, liczne btedy wynikajace z modyfikacji,
brak decyzyjnosci oraz wiedzy o tym, jak pracowaé
z systemem WMS, to niepowodzenie przy wdrozeniu
mamy gwarantowane. Swiat logistyki mial okazje
pozna¢ juz takie przypadki. Czasami nawet nie udaje
sie zrealizowal ledwie jednego, pelnego zlecenia,
bo caly system nie dziatal juz na samym poczatku.

Podsumowanie

Kim jest sabotazysta? Moze by¢ kazdym z nas. Zaréwno
po stronie klienta, jak i dostawcy rozwigzania WMS,
ale moze réwniez wcieli¢ si¢ w role niezaleznego kon-
sultanta. Czy sabotazysta dziala sam? Czasem tak,
czasem gra zespolowo. Czy jest $wiadomy swojej roli?
Uwaga - spoiler alert — najczedciej nie. Kto bowiem
chce wdraza¢ system WMS, ktérego wdrozenie z gory
jest skazane na porazke? Oczywiscie skrajne przy-
padki sie zdarzaja, ale nietrudno sie zgodzi¢, ze takie
dzialania to rzadkos¢.

Jak wigc sie uchroni¢ przed sabotazysta? Po pierwsze,
nie wybierajmy najtaniszych, niesprawdzonych dostaw-
cow. Warto postawi¢ na firmy doswiadczone, zatrud-
niajace grono eskpertow, ktorzy wiedza, jak wazna
jest otwarto$¢ na klienta i jego potrzeby. Organizacja
za$ powinna zapewni¢ odpowiedni czas na wymiane
doswiadczen. Hardis Group, dostawca Reflex WMS,
doskonale zdaje sobie z tego sprawe. Obecnie w war-
szawskim biurze pracuje liczna grupa Senior Konsul-
tantow, ktorzy maja kilku-, a nawet kilkunastoletnie
dos$wiadczenie w procesach wdrozenia systemoéw IT
w obiektach magazynowych. Swoje doswiadczenie
wykorzystuja w Hardis przy wspolpracy z takimi
klientami, jak m.in. FM Logistic, Legrand czy GXO.
Po drugie, warto po stronie klienta zaangazowa¢
osoby, ktére mialy juz do czynienia z wdrozeniami
systemow IT, zakonczonymi sukcesem. Jesli nie mamy
na pokladzie takich ekspertéw, warto rozwazy¢ ich
zatrudnienie. Mozemy réwniez skorzysta¢ z pomocy
zewnetrznego konsultanta, ktérego wybor poprzedzi
doglebny research. Po trzecie, optymalizujmy procesy
izmieniajmy je, jesli trzeba. Unikajmy duzych mody-
fikacji systemow IT. Czesto lepiej skorzystac z goto-
wych rozwigzan, sprawdzonych u innych klientow,
niz tworzy¢ kolo na nowo. Ponadto nie oszczedzajmy
na szkoleniach. W procesie wdrozenia Reflex WMS
klient jest szkolony nie tylko z obstugi systemu, ale
tez z jego konfiguracji. I to na dtugo przed etapem
go-live. Zapewnijmy wiec odpowiedni komfort cza-
sowy osobom odpowiedzialnym za projekt po obu
stronach. Na koniec - traktujmy si¢ po partnersku,
bo kazdej ze stron zalezy na udanej wspétpracy. Dlatego
badzmy otwarci na rozne rozwiazania. Rozmawiajmy,
pytajmy, konsultujmy - nie badzmy nieswiadomymi
sabotazystami. ®
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Uniwersalne rozwigzanie
Z tworzywa sztucznego
przeznaczone do duzych
obcigzen ¢
CRAEMER
Solidna, uniwersalna paleta ,madein Germany”
do duzych obciazen - oto nowy model E3-5 w ofercie
niemieckiej firmy Craemer, pioniera w dziedzinie

obrdbki tworzyw sztucznych z ponad 60-letnim
doswiadczeniem.

Tak jak wszystkie no$niki tadunkéw sygnowane ta
marka, nowa paleta odznacza si¢ wytrzymaloscia
izréwnowazong konstrukcjg. W przeciwienstwie do
palet drewnianych nie tworza si¢ na niej drzazgi, jest
niewrazliwa na plesn i rdze, nie wymaga tez konserwacji
ani stosowania gwozdzi, wigc sprawdza si¢ réwniez
w przypadku intensywnego uzytkowania. Jest wytwa-
rzana metoda wtrysku w formie monoblokéw i ma
bardzo duza no$nosé¢ oraz wytrzymalos¢ na zginanie.

Gdy w 1967 r. firma Craemer zaprezentowata pierwsza
palete formowang wtryskowo z tworzywa sztucznego
jako jednolity odlew, byta prawdziwym pionierem
rynku. Obecnie nalezy do $wiatowych lideréw wsrod
producentéw polietylenowych no$nikéw tadunkéw.
W przeciwienstwie do palet z drewna, ktdre si¢ niszcza
i moga sie rozpa$¢ w trakcie eksploatacji, uniwersalne
palety Craemer wytwarzane z polietylenu jako jedno-
lity odlew charakteryzuja si¢ solidnoscia, trwaloscia
i zréwnowazong konstrukeja. Spelniaja tez wymogi
nowego unijnego rozporzadzenia w sprawie wylesiania.

Dotyczy to réwniez innowacyjnej palety E3-5. Jest
jeszcze solidniejsza i ma wigksza no$no$¢ niz nieza-
wodna paleta uniwersalna Craemer D3-5. Swietnie
sprawdza sie w przypadku duzych obcigzen w rega-
tach wysokiego skltadowania i na zautomatyzowanych
przenosnikach. E3-5 to paleta uniwersalna o wymia-
rach przemystowych (1200 x 1000 x 160 mm) i masie
wlasnej 24,5 kg. Jest dostepna z piecioma lub — w wersji
E3 - trzema plozami z polietylenu wysokiej jakosci.
Podobnie jak wszystkie no$niki tadunkéw w ofercie
firmy Craemer, nadaje si¢ w 100% do recyklingu.

—
-

Fot. 1. Wykonana
z tworzywa sztucznego paleta uniwersalna E3-5.

Funkcjonalna paleta uniwersalna

W palecie E3-5 postawiono przede wszystkim na funk-
cjonalno$¢. Swiadomie zrezygnowano z antypo-
$lizgowych paséw Palgrip® na gérnej powierzchni
i zamknietych antyposlizgowych pt6z. Aby zwiekszy¢
stabilno$¢ przy transporcie na wozkach widtowych,
modele E3-5 i E3 mozna wyposazy¢ w 12 trzpieni
z antyposlizgowa powloka Palgrip®. Grube $cianki
ibardzo solidna konstrukcja sprawiaja, ze obie palety
sg stabilne, niezawodne i odporne na uderzenia oraz
charakteryzuja si¢ duza no$noscia.

Dzigki sze$ciu stalowym profilom (czterem wzdtuz-
nym i dwom poprzecznym) paleta E3-5 ma w regatach
wysokiego sktadowania no$nos¢ siegajaca 1400 kg
(tak jak model CR3) i odznacza si¢ duzg wytrzyma-
to$cig na zginanie. Profile poprzeczne zapewniaja
niezwykly stabilno$¢ takze na krotszych bokach.

Duza wytrzymato$c na zginanie

Sfazowane krawedzie po obu stronach pléz utatwiaja
przenoszenie palety za pomocg wozkéw paletowych.
Mocno ozebrowane plozy zapewniaja duza wytrzyma-
tos¢ i dtugi czas eksploatacji. Proste plozy srodkowe
bez wystepow i naciec sa chronione przed ztamaniami
i peknieciami po obcigzeniu palety. Ranty zabezpie-
czajace o wysokosci 5 mm ulatwiaja ochrong tadunku.

W kieszeniach na transponder mozna umiescic etykiety
RFID, a zaleznie od zamdwionej liczby palet mozliwe
jest ich znakowanie metodg goracego stempla (umiesz-
czanie napisow, logotypow i numeracji). Podobnie jak
wszystkie no$niki fadunkéw marki Craemer, nowa
palete E3-5 mozna stosowaé w temperaturach od
-30°C do +40°C, a krétkotrwale do +90°C. @

Opracowanie: Martina Bauer
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NEWSY

GLS Poland i BBG Bednarek Group przetestowali
elektryczng cigzaréwke Scania

W poniedzialek, 25 listopada, zaprezentowano elektryczna cie-
zaréwke marki Scania, ktora z powodzeniem pokonala trase
Gluchowo-Poczdam na jednym ladowaniu. Jeszcze w tym roku
testowany pojazd moze zasili¢ flote¢ GLS Poland - jednej z wio-
dacych firm logistycznych w Europie. Partnerem tej wspolpracy
jest operator logistyczny - BBG Bednarek Group.

Testy elektrycznej ciezaréwki Scania na trasie Gluchowo-Poczdam
to kolejny krok GLS Poland i BBG Bednarek Group w strone wyko-
rzystywania innowacji w logistyce oraz ograniczenia emisji CO,
w transporcie. Wcze$niejsze proby przeprowadzone w tym roku
potwierdzily zasieg pojazdu na poziomie 400-500 km na jednym
tadowaniu, co czyni go jednym z lideréw w kategorii ciezaréwek
elektrycznych.

W ramach programu Climate Protect GLS Poland od lat realizuje
dziatania na rzecz redukecji emisji dwutlenku wegla, inwestujac
w odnawialne Zrédla energii oraz wspotpracujac z partnerami nad
bardziej przyjaznymi dla sSrodowiska rozwiazaniami. Jedna z ambicji

GLS Poland jest osiagniecie zeroemisyjnosci do 2045 r. Testy na trasie
Gluchowo-Poczdam potwierdzity, ze elektryczne cigzarowki moga
Znaczaco przyczynic si¢ do rozwoju zrownowazonego transportu.
GLS Poland we wspolpracy z BBG Bednarek Group zapowiada
kolejne inicjatywy, ktore beda wspiera¢ wdrazanie nowoczesnych
i ograniczajacych emisje technologii, tym samym podkreslajac swoje
zaangazowanie w ochrone $rodowiska.

Zrédlo: GLS Poland

Zawodowi kierowcy w parkach magazynowych
- kluczowe wyzwania dla branzy TSL

Fundacja Truckers Life, we wspolpracy z MDC? i Fortress, opubli-
kowala raport ,,Problemy w miejscach zaladunku i rozladunku:
perspektywa przedsi¢ebiorstw”. To pierwsze tak kompleksowe
opracowanie dotyczace najwiekszych wyzwan, z jakimi na co
dzien mierza si¢ kierowcy w miejscach zaladunku i roztadunku.
Z raportu jednoznacznie wynika, Ze w branzy logistycznej §wia-
domo$¢ potrzeb i warunkéw pracy kierowcow nadal nie jest
wystarczajaca.

W raporcie zebrano opinie przedstawicieli 500 przedsigbiorstw
zréznych sektoréw, w tym przewoznikéw, zatadowcow, deweloperow
magazynowych oraz operatoréw logistycznych. Zidentyfikowano
ich najczestsze problemy wplywajace negatywnie na efektywnosé
operacji transportowych. Zgodnie z wynikami raportu 33% firm
nie angazuje si¢ w inicjatywy spoleczne. 31% organizacji nie planuje
poprawy obstugi kierowcow, a jedynie 2,8% zamierza wprowadzi¢
zmiany w ich warunkach pracy. 54% firm nie oferuje zewnetrznych
stref odpoczynku dla kierowcow. Az 60% firm nie widzi potrzeby
wspdlnego wypracowania zasad rynkowych przyjaznych kierowcom.

2 =/

Kierowcy zawodowi skarza si¢ na brak szacunku dla ich zawodu oraz
kiepskie warunki pracy w wielu miejscach zaladunku i roztadunku.
Ale by nastapita zmiana na lepsze — by poprawi¢ poziom bezpieczen-
stwa i komfortu pracy kierowcéw — konieczne jest zaangazowanie
calej branzy. Trzeba jednak zacza¢ od podstaw i uswiadomic sobie
istnienie tego problemu.

Zrédlo: MDC?
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30 lat firmy
InterLAN

Logistyka
transportu

nie pozwala
nam sie nudzic

O historii, dniu dzisiejszym,
ludziach tworzacych firme
oraz o tym, co wnosila

i wnosi ona do rozwoju branzy
transportowo-logistycznej,

7. Patrykiem Grzelakiem,
dyrektorem zarzadzajacym
firmy interLAN, rozmawia
Marek Loos.
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Firma interLAN to ludzie! Przez lata udato nam
sie zbudowac stabilny i kompetentny zespot,
ktory liczy juz 70 osob. Po takim czasie jestesmy
dobrze dostrojeni i gramy do jednej bramKki.

Prapoczatki

Marek Loos: Jakie byly poczatki firmy interLAN 30 lat
temu, kiedy polska branza transportu drogowego
jeszcze raczkowala?

Patryk Grzelak: Nasza historia rozpoczeta sig w 1994 r.
W tamtym czasie zdobywali$my rynek autorskimi
rozwigzaniami do obstugi celnej. Bardzo szybko
zajelismy pionierska pozycje dostawcéw oprogramo-
wania celnego. Wérdd naszych klientéw znalazly sie
najwieksze firmy - producenci, importerzy i ekspor-
terzy, a takze agencje celne. Zmiana nadeszta wraz
22004 r., kiedy Polska weszta do Unii Europejskie;j.
Zapotrzebowanie na ustugi celne samoistnie dra-
stycznie spadlo, a w wymianie towarowej pomiedzy
krajami unijnymi zaczetly obowigzywa¢ deklaracje
statystyczne Intrastat. Wowczas tez zaczela si¢ nowa
historia interLAN.

ML: Znikniecie granic celnych zdecydowanie ula-
twilo prowadzenie miedzynarodowego transportu
drogowego. Branza ta rozpoczela swoja wedrowke
na pierwsze miejsce na europejskim podium,
ainterLAN wspomagal ja we wspinaczce na szczyt.

P6: Rok 2004 byt dla nas przelomowy. Poszukiwa-
lismy nowych mozliwosci, ktére zapewnia dalszy
rozwdj firmy. W zwigzku z tym, ze na przelomie lat
2003 12004 podjelismy sie projektu szytego na miare,
zwigzanego z obstuga przesylek migdzynarodowych
dla jednego z operator6éw logistycznych, naturalnie
zaczeli$my interesowac sie kolejna czescia logistyki
- transportem, ktéry w tamtym czasie byt dla nas
jednowatkowy.

Za wyborem tego kierunku przemawiato kilka aspek-
tow: wezesniejsze doswiadczenie na rynku TSL oraz
wyspecjalizowany i zdeterminowany do dziatania
zespot, kompetentny w zakresie budowania autor-
skich rozwigzan wg wlasnej koncepcji oraz strategii.
I tak powolalismy do zycia projekt TMS interLAN
SPEED - system do zarzadzania procesami spedy-
cyjnymi, transportowymi, celnymi i logistycznymi.
Postawilismy na gleboka specjalizacje, wspotprace
z jednostkami naukowymi oraz topowymi partne-
rami technologicznymi. W miare rozwoju i wspot-
pracy z kolejnymi klientami SPEED objat kolejne
rodzaje transportu: drogowy FTL i LTL, morski FCL
i LCL, kolejowy FCL i LCL, a takze lotniczy oraz ich
dopetnienie w obszarze intermodalnym - bukingi
promowe i kolejowe. Z czasem pojawit sie takze modut
serwisowy zorientowany na obstuge floty naszych
przewoznikéw. Stworzyliémy aplikacje mobilng
oraz portale dla klienta i przewoznika. Tak powstato
kompleksowe rozwiazanie, szczegélnie dopasowane
do duzych firm spedycyjnych, transportowych oraz
operator6éw logistycznych, majacych bogate portfolio
ustug podstawowych jak i uzupetniajacych.

Kultura firmy, zespét, relacje z klientami

lL: Wraz z branza dotarliscie na szczyt, a przeciez
nie byloby to mozliwe bez ludzi tu pracujacych.

P6: InterLAN to ludzie! Przez lata udalo nam sie zbu-
dowac stabilny i kompetentny zespot, ktory liczy juz
70 0s6b. Po takim czasie jestesmy dobrze dostrojeni
i gramy do jednej bramki. Do pracy podchodzimy
z pasja i zaangazowaniem. Stawiamy na wiedze
i do$wiadczenie. Caly czas sie rozwijamy.
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Pracujemy w zespole rozproszonym po calej Polsce.
Dlatego tak wazne sa dla nas okazje do spotkan oraz
wspolna integracja. Wowczas lepiej si¢ poznajemy,
rozmawiamy o sukcesach i problemach firmy oraz
wyzwaniach, ktére stoja przed nami. Staramy sie unikac
korporacyjnej hierarchicznosci, budujac organizacje
o rodzinnej atmosferze. Kadre tworzy kilka pokolen -
na pokladzie mamy zaréwno osoby z kilkuletnim, jak
i ponad dwudziestoletnim stazem. Wiekszo$¢ z nas
moze pochwali¢ si¢ ponad dekada pracy w firmie.

lL: Pojecie relacji obejmuje nie tylko aspekty
wewnetrzne, ale rowniez stosunki z klientami
i partnerami biznesowymi.

PG: W relacji z klientami dbamy o merytoryczne i ela-
styczne podejscie do wspdlpracy. Nie oznacza to jednak
pelnej swobody w modyfikacjach systemu. Zapew-
niamy autorskie wsparcie i nadzér nad koncowym
rozwigzaniem, niekiedy dyskutujemy rézne podejscia,
aby docelowo wdrozy¢ rozwiazanie odpowiadajace
na konkretne potrzeby, a rwnoczesnie spojne z cala
koncepcja i struktura systemu.

Klientom oferujemy peten pakiet ustug, poczawszy
od analizy przedwdrozeniowej, przez wdrozenie,
audyty i rozwoj, po opieke posprzedazowa zwigzang
z aktualizacjami i serwisem. Najbardziej wymagaja-
cym oferujemy ponadstandardowe warunki wsparcia
serwisowego w trybie 24/7/365.

Z partnerami technologicznymi wspoétpracujemy
na zasadach win-win. Wspdlnych klientéw obstugu-
jemy projektowo. Na biezaco si¢ wspomagamy, a takze
dostarczamy feedback pozwalajacy sie doskonalic.

Odwaznie w przysztosc

liL: Jak wyzwania globalne, np. cyberbezpieczenstwo
czy ekologia, moga wplyna¢ na Wasza branze i jak
sie na nie przygotowujecie?

PG: Od momentu wyjscia systemu poza lokalng infra-
strukture klientéw, co wynika z wprowadzenia do gamy
naszych produktéw rozwigzan mobilnych i webowych,
kwestia cyberbezpieczenstwa stala si¢ nasza codzienno-
$cig w zakresie projektowania, wytwarzania, testowania
i audytowania produktéw. Pracujemy na uznanych

miedzynarodowych standardach i wytycznych, np.
OWASP. Co istotne, jest to zagadnienie, ktore pozo-
staje aktualne i dynamiczne zaréwno w kontekscie
ewoluujacego produktu, jak i narastajacych zagrozen
w wirtualnym $wiecie. W zwigzku z tym nie mozna
pozwoli¢ sobie na chwile nieuwagi.

Jesli chodzi o zmiany klimatyczne, tu system musi
podazaé za trendami i potrzebami rynku. Oznacza
to m.in. wspieranie proceséw planowania w kontek-
$cie optymalizacji kilometréw (pochodna funkeji
minimalnego kosztu), wyliczanie §ladu weglowego,
czy obstuge procesow proekologicznych, takich jak
np. transportu intermodalnego.

Na biezaco $ledzimy trendy i wymagania formalne.
Robimy wszystko, aby system odpowiadat na te potrzeby.

lML: Skoro juz rozmawiamy o przyszlosci, to nie
sposéb nie zapytac, co nowego przygotowujecie
dla branzy transportowo-logistycznej?

P6: Wychodzimy z propozycja nowego rozwigzania
- systemu iSPEED - ktory okreslamy jako webowa
wersje systemu SPEED. Taki byl pierwotny zamyst, gdy
w 2017 r. rozpoczynali$my ten projekt. Mielismy juz
pewne do$wiadczenia z aplikacjami webowymi. Wie-
dzieli$my, czego im brakuje w stosunku do rozwigzan
desktopowych. Mielismy $wiadomos¢ koniecznosci
nadrobienia tych réznic. Stworzenie nowej platformy
webowej, ktora mogtaby sprosta¢ tym wymaganiom,
bylo ogromnym wyzwaniem.

Aby je pokonad, siggneliémy po zaawansowane tech-
nologie i powofalismy specjalny zesp6t programistow.
Wrykorzystaliémy dotychczasowe doswiadczenia
z programéw SPEED i mSPEED, w tym zdolno$¢
do konfiguracji proceséw pod katem specyficznych
wymagan klientéw. Efektem tych dziatan jest iSPEED,
ktéry zbudowany zostal w oparciu o nasz autorski
framework (narzedzie do tworzenia aplikacji webo-
wych) i konfiguracje.

Teraz znacznie szybciej i efektywniej budujemy nowe
funkcje. Co wiecej, proces tworzenia i modyfikacji
nie wymaga juz specjalistycznej wiedzy programi-
stycznej — docelowo wystarczy, by zajmowali si¢
tym analitycy lub konsultanci. Celem jest takze to,
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7 partnerami technologicznymi wspolpracujemy na
zasadach win-win. Wspolnych klientow obstugujemy
projektowo. Na biezaco sie wspomagamy, a takze
dostarczamy feedback pozwalajacy sie doskonalic.

aby klienci mogli samodzielnie wprowadza¢ zmiany
i rozbudowywac system we wlasnym zakresie, w tym
o moduly niezwigzane z TMS, a takze o rozwiazania,
ktére maja pozostac poufne.

Nowy system pociaga za soba zmiany w strategii
firmy. JesteSmy w trakcie pierwszych uruchomien
produkcyjnych iSPEED u pierwszych klientéw.
Kolejny krok to oferowanie go nowym odbiorcom oraz
dotychczasowym uzytkownikom oprogramowania
SPEED. Dla nich przygotowalismy wersj¢ hybrydowa
umozliwiajacg ptynne, etapowe rewdrozenie. Ponadto,
jako ze iSPEED jest wielojezyczny z zalozenia, otwie-
ramy si¢ na rynki zagraniczne.

ML: AI to haslo, ktore odmieniane jest obecnie przez
wszystkie przypadki. Jaka role w Waszych systemach
odgrywa sztuczna inteligencja?

PG: Od lat zajmujemy si¢ optymalizacjg, w tym rozwojem
algorytméw genetycznych i heurystyk dla probleméw
takich jak Capacitated Vehicle Routing Problem with
Time Window (CVRPTW) oraz analiza czasu pracy
kierowcdw przy planowaniu tras.

Najnowszy projekt Al koncentruje sie na naszym fra-
meworku iSPEED. Okazalo sie bowiem, Ze moze on
posiada¢ duza podatnos¢ na wspotprace z modelami
jezykowymi Large Language Models (LLM), znanymi
np. z popularnego ChatGPT. Koncentrujemy sie¢
obecnie na koncepcji budowy interfejsu uzytkownika
opartego o dialog. Umozliwia on przektadanie intencji
uzytkownika na konkretne dzialania w aplikacji. Beda
nimi wyszukiwanie informacji, generowanie rapor-
tow, wysylanie wiadomoéci czy tworzenie obiektow
systemowych i interfejséw wymiany danych.

Dodatkowo rozwijamy zastosowanie Al w dyna-
micznej analizie obiektéw systemowych, wspierajac
optymalizacje wykorzystania zasobdw, szczegol-
nie w rozlegtych sieciach drobnicowych z wieloma
oddziatami.

NML: Brzmi to imponujaco i dobrze wrozy firmie
interLAN na kolejna dekade. Jaka macie wizje
rozwoju na kolejna dekade?

P6: W ciagu najblizszych dziesigciu lat interLAN
przejdzie zapewne istotna transformacje w kierunku
europejskiego lidera w dostarczaniu innowacyjnych
systemow TMS. Dazymy do tego, by iSPEED byl
naszym flagowym produktem, cenionym w calej
Europie, w szczegélnosci w segmencie operatoréw
logistycznych oraz srednich i duzych firm spedycyjnych
i transportowych. Kluczowa role w tej transformacji
odegra oczywiscie sztuczna inteligencja — zaréwno
w funkcjonowaniu naszego systemu, jak i w proce-
sach jego rozwoju oraz serwisowania. Chcemy, aby
nowoczesne technologie dziataty na rzecz efektyw-
noéci i wygody naszych klientéw. I cho¢ najblizsza
dekada z pewnoscia przyniesie wiele wyzwan oraz
niespodzianek, jestesmy gotowi elastycznie reagowac
na zmieniajace sie potrzeby rynku.

Na zakonczenie podkresle, ze fundamentem naszej
firmy sa jej pracownicy, klienci oraz partnerzy biz-
nesowi. Jubileusz to doskonata okazja, by wyra-
zi¢ wdzigczno$¢ za zaufanie i owocna wspdtprace.
Wiele mamy do zrobienia, jednocze$nie w przysztosé
patrzymy z optymizmem. JesteSmy gotowi na nowe
wyzwania i dalszy rozwoj.

lL: Dzigkuje za rozmowe. ®
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DB Schenker wykorzystuje
zdalnie sterowane wdzki widtowe

W lokalizacji DB Schenker w Kassel (Niemcy) dedykowanej do
obslugi logistyki kontraktowej wozki widlowe sa teraz sterowane
zdalnie. Operatorzy kontroluja pojazdy na odleglos¢, faczac sie
zkilkoma réznymi maszynami w réznych lokalizacjach za pomoca
platformy enabl.

Zdalne sterowanie wozkami widlowymi ma potencjal zwigkszenia
efektywno$ci oraz rozwigzania probleméw zwiazanych z niedoborem
personelu poprzez oddzielenie operatora od maszyny. DB Schenker
kontynuuje wspotprace z niemieckim start-upem technologicznym,
aby zwieksza¢ automatyzacje procesow logistycznych. Niedawno
podpisano list intencyjny, ktory dotyczy dugoterminowej wspotpracy
majacej na celu skalowanie zaawansowanej technologii zdalnego
sterowania i automatyzacji wozkow widtowych w wielu lokalizacjach
DB Schenker na calym swiecie.

- Wspolpraca z enabl pozwala nam elastycznie reagowa¢ na waha-
nia popytu oraz automatyzowa¢ nasze procesy w celu zwigkszenia
produktywnosci. Postrzegamy ja jako cenny element naszej strategii
cyfryzacji w obszarze logistyki kontraktowej, ktory pomoze nam

N\ /

utrzymac konkurencyjnos$¢ w diugiej perspektywie — mowi Lucas
Momken, Vice President Global Engineering & Innovation in Contract
Logistics, DB Schenker. - Nasze rozwigzanie jest stosowane przez
DB Schenker nieprzerwanie od dziewieciu miesiecy. Cieszymy sie,
ze nasz system bezpieczenstwa umozliwia korzystanie z wozkow bez
koniecznosci obecnosci przy maszynie operatora wspomagajacego
- dodaje Julian Wadephul, CEO enabl Technologies.

7Zrédto: DB Schenker

Otwarcie pierwszego magazynu DHL Supply
Chain w regionie CEE z systemem AutoStore

DHL Supply Chain oglasza otwarcie swojego pierwszego w Polsce
magazynu wyposazonego w innowacyjny system AutoStore. Zro-
botyzowany obiekt w Gorzowie Wielkopolskim jest jednocze$nie
pierwszym wdroZeniem systemu AutoStore przez swiatowego
lidera w dziedzinie logistyki kontraktowej w regionie Europy
Srodkowo-Wschodniej.

Za projekt i wdrozenie systemu odpowiadata firma Element Logic,
partner AutoStore i jeden z wiodacych globalnych dystrybutoréw
zautomatyzowanych rozwigzan magazynowych. Nowoczesna auto-
matyzacja magazynowa w Gorzowie Wielkopolskim wzmocni pozycje
Polski w europejskim fancuchu dostaw e-commerce.

AutoStore wykorzystuje flote 25 robotéw oraz 33 000 pojemnikéw
do przemieszczania produktéw po magazynie. Roboty wspieraja
pracownikéw w procesie kompletacji zamowien, samodzielnie
odnajdujac potrzebne biny (pojemniki), pobierajac je i transportujac
do tzw. portu (stacji roboczej). W kolejnym kroku skompletowane

zamoéwienia trafiaja do strefy pakowania. Dzieki wspotpracy miedzy
czlowiekiem a technologia zaméwienia sa kompletowane i wysylane do
klientéw znacznie szybciej. Rozruch techniczny AutoStore w gorzow-
skim magazynie, po 12 miesigcach instalacji i kilkutygodniowych
testach, odbyt sie 21 sierpnia i zakonczyt sukcesem. Pracujacy dzi$
w pelni zrobotyzowany magazyn jest peretka innowacyjnej logistyki
na Scianie Zachodniej.

Zr6dto: DHL Supply Chain
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Jak je kupic?

Rok 2024, blizej nieokreslona noc listopadowa, przy

czym nie wiem, u kogo bedzie bardziej dramatycznie.

U Wyspianskiego czy u Chojnackiego, ktoremu niejaki
Janczak przestal wlasnie propozycje napisania artykulu

na temat kupowania regaldw magazynowych. Ow szaleniec
dal przy tym turkusowe wrecz swiatlo na dowolnos¢ formy,
a nawet tresci, skoro i tak konczy juz swoja redaktorska kadencje...




Drinz. Tomasz CHOINACKI

Inzynier logistyk, projektant, audytor, instruktor. Ponad 17 lat doswiadczenia w projektowaniu
i audytowaniu magazynow w Polsce i na swiecie (USA, Rumunia, Czechy, Niemcy). Dyrektor
Dzialu Projektow Logistycznych w WDX S.A. Wiceprezes PSTM, autor programow dla PRSES
oraz inspektoréw regalowych. Uczestnik spotkan organizacji FEM. Przeszkolil okoto 500 os6b
w zakresie eksploatacji regalow. Autor narzedzia do wielokryterialnej oceny ryzyka w magazy-
nach oraz wielu standardow w zakresie bezpieczenstwa w magazynach.
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Opdr materii

Chwileczke... To wbrew pozorom nie jest temat tak
banalny, jak Tréjkat Bermudzki czy zycie pozaziemskie.
Moéwimy o regatach magazynowych! O nich niejeden
dokument juz napisali i to nie byle jaki. Same normy
branzowe od skupiajacego topowych specjalistow
FEM-u to ze 20 dokumentdw pisanych jezykiem
ciezszym niz prawo podatkowe. Normy zharmonizo-
wane dotyczace regatéw to jakie$ kolejne szes¢ sztuk,
a poniewaz zyjemy w rozhisteryzowanym $wiecie
wszechogarniajacej nas automatyzacji, szerzacego
si¢ (stusznie!) BHP i coraz bardziej skomplikowanych
konstrukgji, to nijak nie uciekniemy od dyrektyw,
rozporzadzen i eurokodéw, o ktérych ten caly Debski
z Kolodziejczakiem z PSTM-u bezustannie truja. I ja
mam to wszystko strescic i jeszcze powiedzie¢, jak
kupowac( te nieszczesne regaty?

Belki, poprzeczki i stupy... w sumie nieskompliko-
wany temat, tylko czy na pewno? W 10 000 znakow
tematu nie zamkne, nawet gdybym pisat bez spacji.
A tu trzeba powiedzie¢ o wielu naprawdg istotnych
sprawach. Wezmy chociazby wymagania stawiane
uzytkownikowi - bedzie ich co najmniej kilkadziesiat,
aich wypelnienie wymaga okreslonego przygotowania
merytorycznego. Zabierze mi mndstwo miejsca, aby
wyjasni¢ kierownikowi magazynu, ze istnieje przy-
najmniej kilkadziesiat rzeczy, za ktére mozna wyla-
czy¢ z uzytkowania regaty czy caly magazyn. Gdyby
Inspektor PIP-u wiedzial to, co chtopcy z PSTM-u, to
na mocy nadanej mu przez Pafistwo moglby zamknaé
prace w jakichs 95% obiektéw, a moze i w jeszcze
wiekszej ich czesci. Méwilem o tym na konferencjach,
ale gdzie by tam dyrektory chciaty mnie stuchac...
Dyrektory chca gadac o forsie!

Co z tymi kosztami regatow?

To jest to! Zgodnie z zasadg wyznaczong przez pana
Vilfredo mozliwe jest, ze 0 80% zakupow decyduje
(najnizsza) cena, a w tak prostych konstrukcjach,
jak regaly, nie ma si¢ nad czym zastanawia¢. Tylko

zaraz, skoro to takie proste konstrukgje, produkowane
z tej samej stali, projektowane wg tych samych zasad
i w sumie bez wiekszych réznic pomiedzy producen-
tami, to czemu nie kosztuja tyle samo, a handlowcom
po nocach $ni si¢ cena konkurencji nizsza o nawet
40%? Zastanéwmy sie.

W USA, gdzie udalo mi si¢ przyjrze¢ niejednemu rega-
towi, do dzisiaj produkujg stupy z profili hutniczych.
U Kanadyjczykéw podobnie. U nas ten typ mozna
jeszcze czasami spotkad, ale sa to relikty przeszlosci,
bo w projektowaniu regatéw swoje paluszki zaczeli
macza¢ zakupowcy i dyrektorzy finansowi. No tak.
Inwestorzy chca przy rosnacych cenach sktadowa¢
jak najwiecej (masy, tadunkéw), a jednocze$nie za te
regaly placi¢ jak najmniej. Dostawcy regaléw oczywi-
$cie na te warunki przystajg, w koncu do zarobienia
jest pieniadz. I tu zaczyna sie optymalizacja wielu
elementdw, ktorej objawy to ciensze blachy stupow
czy ignorowanie obecnosci elementéw ochronnych.
Tylko czy piszac o takich aspektach, ktokolwiek zain-
teresowany zakupem regatéw pochyli sie nad nimi?
Co kogo obchodzi, ze blacha ,,tréjka” juz dawno temu
zniknela z rynku, a stupy profiluje sie dzis z ptata
grubosci 1,75 mm? Albo ze ochraniacze stupéw to
zaledwie 0,2% wartosci calej sprzedazy? Tu sig liczy
najnizsza cena koncowa!

Lawali sie czy nie?

Opowiadajac o newralgicznych aspektach regatow,
nikogo nie przekonam do ich zakupu. To moze troche
bajery? Wiasnie! O to przeciez chodzi w calym tym
handlu. Sprébujmy... zacznijmy od postraszenia,
w koncu przyda si¢ jakas umiejetnos¢ ze szkolen
handlowych'.

Gdyby$my weszli do magazynu o pojemnoéci 10 000
»palet”, a ten by si¢ w calo$ci zawalit tak atrakcyjnie,
jak widzimy to w dziesiatkach filméw w serwisie
YouTube (a wiec to sie zdarza!), to po uproszczonych
obliczeniach wyszloby nam, ze uwolnila si¢ tu energia
na poziomie jakich$ 7% energii bomby trotylowe;!

"Pomimo groteskowego charakteru niniejszego artykutu przedstawiane w nim informacje i kontekst bezpieczenstwa pracy oraz zdro-
wia ludzkiego sa potraktowane w pelni powaznie i majg na celu skierowanie uwagi na odpowiedzialne zachowania oséb decydujacych

0 ww. sprawach.



DODATEK: WYPOSAZENIE MAGAZYNU

Kurcze, ja takich magazyndéw to przynajmniej 200
kontrolowatem, a teraz boje si¢ jednej atomowki
lecacej ze Wschodu? O czym my tu rozmawiamy?
Kazdego dnia w tysigcach polskich magazynow pra-
cujg dziesiatki tysiecy ludzi, ktorzy swoja (bezpieczna)
praca przyczyniaja si¢ do ochrony mienia wartego
miliardy zlotych, a ono z kolei lezy na tych wiotkich
stalowych patyczkach. Naprawde przy zakupach tych
urzadzen ma liczy¢ si¢ tylko cena? To jest nonsens!
Czy ci, ktérzy dokonuja zakupdéw, zastanawiaja si¢ nad
newralgiczno$cia tych urzadzen? Czy taki finansjer
ma jakiekolwiek pojecie o zagrozeniach panujacych
w magazynie? No bo o regatach to raczej nie wie
zbyt wiele. ..

Zwykla rama w regale rzedowym ma za zadanie
przenies¢ mase np. 20 ton. Sa w niej umieszczone dwa
stupy, kazdy o powierzchni przekroju rzedu 6-8 cm?,
a to oznacza, ze na kazdy 1 cm? stupa przypada sita
nacisku 250 kG. Nie tak malo, ale jak jeszcze sobie
uswiadomie, ze wg badan, ktérymi dysponujemy,
uszkodzenie stupa z deformacja o gleboko$ci 10-12 mm
moze spowodowa¢ spadek nosnoéci nawet 0 40-50%(!),
to si¢ zastanawiam, jakim cudem te wszystkie regaty
jeszcze stoja. Liczylismy kiedys z Mariuszem, ile
takich elementarnych czynnikéw wplywajacych
na bezpieczefistwo regatowe wystepuje, ale zaprzesta-
lismy na liczbie 1500, bo przerwa lunchowa podczas
corocznego WZC PSTM dobiegata konca i musielismy
wracad, aby zamkna¢ kwestie biuletynu technicznego
nr 4/2020% Czy uda mi si¢ tym kogos przestraszy¢?
No nie wiem...

Skoro nie prosha, to grozbg

To moze trzeba ostrzej? Kodeks Pracy jasno méwi,
ze to pracodawca odpowiada za stan bezpieczenstwa
w magazynie, a w razie wypadkdéw to on bedzie
pierwszym, do ktdrego przykleja si¢ klopoty i nawet
Bednarski tu nie pomoze. Ten sam gatunek literacki,
jakim sa Rozporzadzenia Ministréw, méwi, ze trzeba
stosowa¢ wlasciwe srodki zapobiegawcze i jest to

zapis — jakby nie bylo - obligatoryjny. No i jeszcze te
wszystkie wymagania norm, do ktdrych przestrze-
gania zobowiazuje si¢ inwestor w momencie zakupu
regatow. Jest wiec tych obostrzen duzo i sa obowiaz-
kowe! Tylko co z tym mamy robi¢? Czytam i studiuje
te wszystkie normy, aby powiedzie¢ tym biednym
PRSES-om cokolwiek uzytecznego na szkoleniach
PSTM-u i méc ich zabezpieczy¢ przed negatywnymi
konsekwencjami zdarzen w magazynach... Wtedy
zaczynam rozumie(, ze te regaly to sprawa nie tylko
uzytkownikow, ale tez BHP-u, wlasciciela i catego
managementu.

Mysle sobie, ze cale to zamieszanie to nie zadna
inzynieria, tylko show-biznes! Atrakgji i przezy¢
wystarczy dla wszystkich, a kluczowe gwiazdy to
utrata gwarancji, wypadki, kalectwa oraz $mierci,
pourywane nogi, katuze krwi®, zniszczenia materialowe
i milionowe straty, zamknigcia magazynow, pozary,
udreka z ubezpieczycielem, szkody wizerunkowe
i najwieksza z nich... prokuratura. Przeciez my to
styszymy i widzimy wcale nie tak rzadko.

Ale moment. Skoro pojawil sie prokurator, to zarty sie
chyba skonczyly. Cyrki na magazynach byty, sa i beda,
a jak tam bywa zabawnie, to pokazujemy réwniez
na naszych konferencjach. Ale gdy komus stanie sie
krzywda, to tak wesolo juz nie jest, bo bedzie pocig-
gniecie do odpowiedzialnosci. Zrobilo si¢ powaznie,
a ja dalej nie powiedziatem, jak kupowac te przeklete
regaly! Czy co$ jednak wiemy na pewno?

Prawdy objawione

Wiemy, ze szeroko pojeta technologia regatowa spro-
wadza si¢ do wielu standardéw i przepiséw obligato-
ryjnych, ktore wskazuja na setki wymagan, o jakich
uzytkownik wiedzie¢ MUSI! Wiemy tez, ze kupo-
wanie po najnizszej cenie moze by¢ bardzo zgubne,
a sam obiekt magazynowy jest srodowiskiem pracy
z podwyzszonym ryzykiem. Dalej, coroczny audyt
magazynu jest obowiazkowy, podobnie jak oceny

2, Biuletyn techniczny” 4/2020 dotyczy kompetencji podmiotdw realizujacych ustuge przegladu regatow. Od kiedy za te prace zaczeli
zabierac si¢ blacharze-lakiernicy oraz historycy, PSTM postanowilo zajac stanowisko w tej sprawie (www. pstm.org.pl/k/biuletyn).

*Tak dramatyczne przypadki pochodza nie tylko ze zdarzen opisanych w internecie, ale przede wszystkim z do$wiadczenia czlonkow
PSTM-u. Te najgorsze s3 wyjatkowo wstrzasajace i w drodze wyjatku pokazujemy je podczas szkolen PSTM w celu utwierdzenia stu-

chaczy, ze takie rzeczy naprawdg si¢ zdarzaja.
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ryzyk i procedura zmniejszania liczby uszkodzen,
o ktérej pewnie zaden dostawca nie wspomina! Zatem
cale to bezpieczenstwo regatowe (i nie tylko) to do$¢
obszerna sprawa. Dlaczego wigc 9 na 10 uzytkow-
nikéw w sytuacji (powaznych) klopotéw twierdzi,
ze ,nie wie” lub ze nikt im (czego$) nie powiedzial?
Dlaczego pokazujemy na szkoleniach te $miertelne
przypadki z Leczycy czy Tomaszowa Lubelskiego?
Skoro wszystko bylo takie proste, to jak doszto do
tych wszystkich tragedii?

Ale czekaj, czekaj... Przeciez (nie)jeden cwaniak
podczas zakupu regatéw wypytywat o najdrobniejsze
szczegoly! Wigc chyba chciat sie dokfadnie wszyst-
kiego dowiedzie¢, tak czy nie? Trzeba bylo poda¢ mase
taczna regatéw, bo przeliczal to na zi/kg, jakby miato
to znaczenie w kontekscie bezpieczenstwa. Dopyty-
wal takze o gatunek stali, bo chciat zabtysnaé. Innym
razem jaki$ inwestor dojrzal w starych (porzadnych)
instrukcjach, ze istnieje pewien wspofczynnik bez-
pieczenstwa i wynosi on cate 1,40. Poprosit zatem
o zmniejszenie nosnosci belek, sadzac, ze te 0,40 to
nadmiarowa no$nos¢, a nie wspotczynnik zapewnia-
jacy konstrukgji okreslony poziom bezpieczenstwa
w innych niz powyzsza sytuacjach. No i jeszcze to
tzw. REQ przetargowe. Nie do$¢, ze autorzy podaja tu
normy, ktére nie sg juz aktualne, to wpisuja wszystko,
co znajda w internecie i wszystko, co podpatrzg u kon-
kurencji - za to bez zastanowienia.

W konsekwencji jest to mocno klopotliwe, bo niektore
normy po prostu si¢ wykluczajg, inne sa wycofane,
aznaczna cze$¢ w ogdle nie dotyczy danego tematu.
Firmy, dla ktérych pisane s3 te REQ, wszystko akceptuja
i pfaca za to niemale pieniadze, nie wiedzac o tym,
ze tak powazny zakup jest prowadzony przez kogos,
kto o regatach ma pojecie co najwyzej bladozielone.
»Madry Polak po szkodzie”, tylko po co od tylu lat to
powtarzamy, zamiast zabra¢ si¢ porzadnie za robote?
Troche sie juz mecze, jak patrze na te pseudoprojekty
regaléw i czytam, ze: ,uzytkownik bierze odpo-
wiedzialno$¢ za zgodnos¢ z BHP, uwarunkowania
pozarowe wzgledem systemow sktadowania, wptyw
usytuowania linii dylatacyjnych na montaz regaléw
oraz minimalne wymagania odnosnie posadzki”.
To za co my ,,regatowcy” i wszelkiej masci doradcey
bierzemy odpowiedzialno$¢? Za dobra marze czy
za u$wiadomienie o wielko$ci zagrozen?

Ignorancja kosztuje

To moze tedy droga? Pokaza¢, czego robi¢ nie nalezy,
bo skonczylo sie zle. Co ja bym wtedy mogt zaprezen-
towac¢? Pewnie ten zawalony magazyn z YouTube’a,
w ktorym warto$¢ zabezpieczen, jakie moglyby go
uratowa¢ od strat, wynosifa zaledwie 0,05% wartosci
skfadowanego towaru i 3% wartosci kupowanych
regalow. Albo te dwa magazyny ze Stanow, gdzie
sktadowanych byto facznie jakies 50 min litréw bour-
bonu. Obiekty te w calo$ci si¢ zawalily, a zawarto$¢
porozbijanych smakotykéw nasaczyla lokalng glebe
(przez co wiele os6b dowiedzialo sig, jak dolegliwe
moga by¢ wéwczas stuzby sanitarno-epidemiologiczne).

0 Udzial prawidlowych odpowiedzi
Bu /0 wsrod specjalistow regalowych
w zakresie najbardziej podstawowych
pytan dotyczacych eksploatacji
n‘rg i projektowania regatow. To nie
== jest duzo.

Tyle firm (magazynow) w Polsce dba

0 bezpieczenstwo na najwyzszym
poziomie jakosci. Niemal wszystkie

z nich to firmy z kapitalem zachodnim.

lln_500/0 O tyle moze zmale¢ nosnosc

stupa regatowego po uszkodzeniu
2o 7 deformacjg 10-12 mm.

B =

Taki udzial energii w stosunku do
wybuchu matej bomby trotylowej
wydziela si¢ przy zawaleniu si¢
duzego magazynu.

7 = | BF

Taka wartos¢ od catosci skladowa-
nego majatku (towarow) w typowym
magazynie maja najprostsze

i skuteczne elementy ochronne.

0,05%

Taka wartos¢ w calosci inwestycji
regalowej stanowia ochraniacze
stupow, odgrywajace zasadnicza

20K role w bezpieczenstwie.
AN
Tyle wynosi liczba poszkodowanych

/ na 1000 pracujacych w branzy

Transportigospodarka magazynowa
wg danych GUS za 2023 .
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Albo te belki! No nie chcial stucha¢ inwestor, a doradca
mu przyklasnat, kiedy solidarnie zdyskredytowali
wytyczne ubezpieczyciela i zakupili regaty z belkami
niedostosowanymi do tego nieszczesnego NFPA-a. ..
za co pozniej sowicie zaptacono. Kto by tam stuchat
teraz jakiego$ projektanta magazynowego, przeciez
wszystko da sie zatatwic! Jaki$ tam inzynier (Chojnacki
albo Debski) mocno demonizuje te cale regaly i twier-
dzi, ze w firmach ubezpieczeniowych siedzg trzy pietra
bezlitosnych prawnikéw czyhajacych tylko na to, zeby
nie wyplaci¢ firmie odszkodowania za popelnienie
najmniejszego bledu i liczacych na sowitg prowizje
za niewyplacone (wielomilionowe) odszkodowanie.
Nieprawda! Sg tam mili ludzie z pluszakami na biur-
kach, dla ktérych moje dobro jest misja ich firmy!

B zasad kupowania regatow

Kupujac regaly, kupujesz okreslony poziom
bezpieczenstwa i funkcjonalnosci, a to kryje
sie w wiedzy i doswiadczeniu projektanta.
Kupuj czlowieka, a nie urzadzenie!

Nedznej jakosci dokumentacja, unikanie
odpowiedzi na podstawowe pytania, krecenie
i uciekanie od odpowiedzialnosci charakte-
ryzuja marnych doradcow. Uciekaj od takich.

Dobry fachowiec nie oszcz¢dza na elementach
zwigzanych z bezpieczenstwem i potrafi je
dobrze uargumentowac, cho¢by zakup miat
by¢ drozszy.

Doradca, ktory twierdzi, ze wszystko da sie
zrobic i nie ostrzega o konsekwencjach oraz
wymaganiach, jakie naktada na uzytkownika,
nie jest dobrym doradcg.

Dobry specjalista nie uprawia czarnego PR-u,
za to pokazuje znajomos¢ norm i standardow.

*Inzynier, jeden z bohateréw historii z roku 2023 z todzig pod-
wodng i podr6zg na dno oceanu w celu spenetrowania statku
Titanic. Pan Lochridge usilnie uprzedzat przed zagrozeniami
plynacymi z niewystarczajaco mocnej konstrukeji fodzi, ale
tych nikt nie chcial stuchac, ze szczeglnym wskazaniem na
pazernych na pieniadze i stawe kierownikéw tego odwaznego
projektu.

® Autorzy jako cztonkowie PSTM-u uczestnicza w spotkaniach
organizacji FEM, ktorej jednym z zadan jest tworzenie stan-
dardéw normowych dotyczacych wyposazenia magazyno-
wego. Obecnie wybrane prace sg realizowane m.in. z uczest-
nictwem organizacji PSTM, AISEM czy tez SEMA.

Ostatecznie nic nie wymyslitem. Nie chce mi sig juz
pisac o tym, jak zenujaco niski poziom wiedzy technicz-
nej reprezentuja ,,topowi” doradcy. Nie bede rozwijat
tematu PIP-u i UDT-u, cho¢ tych dwdch zarzadcy
powinni chociaz co nieco si¢ obawiac. Szkoda pisaé
o utracie gwarancji na koszmarnie droga posadzke,
bo kto$ zakotwil regaty w dylatacjach. Czy jest sens
powtarza¢ o tych sktadanych z réznych elementow
podestach, skoro to normalna praktyka w najwiekszych
polskich firmach? Albo, zmieniajac nieco scenerie,
mowi¢ cokolwiek o tym catym Davidzie Lochridge’u®,
ktdrego zignorowane sugestie zakonczyly sie spek-
takularng $miercig podwodnych Indiana Jonesow?

Hmmm... no i nic konstruktywnego nie wymyslitem.
Po co te wszystkie wyjazdy na FEM do Drezna, Medio-
lanu czy Istambutu®? Na co komu pisanie biuletynow
PSTM? Na co komu ta cata fachowa wiedza? Moze to
tylko dla tych madrzejszych klientéw? ®

#E@E POLSKIE STOWARZYSZENIE
BE3[0 TECHNIKI MAGAZYNOWEJ

Organizacja zrzeszajaca wysokiej klasy specjalistéw z obszaru
szeroko pojetej techniki magazynowej. Dziatalnos¢ Stowa-
rzyszenia jest skierowana do dostawcow ustug zwigzanych
z bezpieczenstwem magazynowym, oséb zarzadzajacych
gospodarka magazynows oraz transportem wewnetrznym,
a takze pozostatych odbiorcow funkcjonujacych w obszarze
logistyki oraz magazynowania.

PSTM dazy do wspierania wszelkich inicjatyw zwiazanych
zwymiang do§wiadczen i wiedzy z polskimi oraz europej-
skimi organizacjami dla normalizacji i podnoszenia jako$ci
oraz konkurencyjnosci na rynku. Czlonkowie PSTM-u sa
réwniez czfonkami organizacji FEM, a w tym FEM Rackin-
g&Shelving, biorac jednoczesnie udzial w pracy nad opraco-
wywaniem standardow i norm w skali europejskiej. W roku
2024 PSTM obchodzit 12-t3 rocznice swojego istnienia.

Fot. 1. Generalne spotkanie organizacji FEM

z uczestnictwem przedstawicieli PSTM, Istambut 2024
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Czy mozemy
mowic

o standardzie
technologicznym?

Nowoczesne technologie znajduja
szerokie zastosowanie w branzy
wozkow widlowych. Producenci, pod
presja rynku i rosnacej swiadomosci
ekologicznej, scigaja sie w implementacji
innowacyjnych rozwigzan. Elektryfikacja,
ergonomia i systemy bezpieczenstwa to trzy
najwazniejsze obszary zmian. Czy nowoczesne
wozki widlowe rzeczywiscie definiuja nowy standard?
Czy nowe wypiera sprawdzone? Przyjrzyjmy sie blizej
swiatu zaawansowanych technologii i nowym standardom
w branzy wozkow widlowych.
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Analizujgc rynek wozkow widlowych, na prze-
strzeni ostatnich kilku lat zauwazamy dynamiczny
rozwoj technologiczny catego sektora. Czolowi pro-
ducenci, znani z innowacyjnosci i dbalosci o potrzeby
klientéw, nieustannie udoskonalaja swoje produkty,
aby sprosta¢ rosngcym wymaganiom rynku i wzra-
stajacej $wiadomosci ekologicznej. W ten sposéb
odpowiadaja na coraz wyzsze oczekiwania dotyczace
wydajnosci, ergonomii, bezpieczenistwa i ochrony
srodowiska. Niezaleznie od tego, jak bardzo zaawan-
sowane technologicznie nowinki sg juz dostepne
i mimo faktu, ze kazda marka ma swoje unikalne
rozwigzania, na rynku mozna zaobserwowaé wspélne
trendy, ktore ksztaltuja dzisiejszy sektor wézkow
widlowych.

Elektryfikacja napedow

Jednym z kluczowych kierunkéw rozwoju w branzy
transportu wewnetrznego jest elektryfikacja nape-
dow i zastapienie silnikéw spalinowych silnikami
elektrycznymi. Producenci i uzytkownicy wozkéw
widlowych sa pod wplywem rosnacej presji regula-
cyjnej na ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych.
Sprzyja to rozwojowi technologicznemu w cafej branzy
i podejmowaniu przez uzytkownikow swiadomych
decyzji o wymianie floty na elektryczne wozki widlowe.

Globalna popularyzacja elektryfikacji napedéw
izwiekszenie dostepnosci technologii nowoczesnych
baterii wplywa rowniez na sektor wozkéw widlowych.
Od kiedy pamigtamy, wozki widtowe wyposazone

w naped elektryczny najczeséciej byly dostarczane
z baterig kwasowo-otowiowa. Wigzalo si¢ to czesto
z konieczno$cia utrzymywania wysokiego rezimu
obstugi technicznej i sprostania innym waznym wyma-
ganiom, aby zapewni¢ prawidfowy cykl tadownia.
Natomiast baterie litowo-jonowe o wysokiej gesto-
$ci energii, dostepne od wielu lat, byly w wozkach
widlowych mniej popularne ze wzgledu na wysokie
poczatkowe koszty inwestycji, ograniczong wiedze
i brak opinii dostepnych na rynku.

Obecnie jednak stanowig one jedno z podstawowych
zrédet zasilania w wozkach widlowych. Szeroki zakres
dostepnych pojemnosci energetycznych baterii, ich
budowa i skfad chemiczny umozliwiajg integracje
z fadowarkami wykorzystujacymi technologie szybkiego
fadowania. Takie rozwigzania pozwalaja wyposazac
wozki w baterie litowo-jonowe do wielu wymagajacych
aplikacji przy jednoczesnym minimalizowaniu czasu
wymaganego na dotadowywanie. Zaawansowane sys-
temy zarzadzania baterig (BMS - Battery Management
System) optymalizuja jej zywotno$¢ i wydajnos¢ oraz
maksymalizujg bezpieczenstwo podczas eksploatacji.
System monitoruje stan baterii, kontroluje proces
tadowania i roztadowywania, a takze zapobiega
przegrzaniu lub przecigzeniu ogniw. Na podstawie
zebranych danych oprogramowanie dodatkowo
dostarcza informacje o aktualnej kondycji baterii.
Dzigki takim rozwigzaniom baterie litowo-jonowe
wyposazone w zaawansowane systemy zarzadzania
baterig sa nie tylko wydajne, ale i bezpieczniejsze
w uzytkowaniu.
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Podsumowujac, elektryfikacja napedéw w wozkach
widlowych niesie ze sobg wiele korzysci. Do pod-
stawowych benefitéw mozna zaliczy¢ zmniejszenie
negatywnego wplywu na $rodowisko, gdyz redukuje
bezposrednio emisje spalin i hatasu, wzrost komfortu
pracy i wplywu na otoczenie nie tylko wewnatrz
magazynow i hal produkeyjnych, ale réwniez pod-
czas pracy na zewnatrz. Przy dzisiejszym nacisku
na koszty operacyjne warte dodania jest rowniez to,
ze wozki elektryczne nierzadko charakteryzuja sie
nizszymi kosztami eksploatacji w poréwnaniu do
tradycyjnych wozkow spalinowych.

Technologie wodorowe
i ogniwa paliwowe

Najwigksi producenci wozkéw widtowych od kilku
lat intensywnie pracujg nad rozwigzaniami, ktérych
glownym celem jest wdrozenie technologii wodorowych
ogniw paliwowych do zasilania swoich nowoczesnych
produktéw. Zdajac sobie sprawe, ze zastosowanie ogniw
paliwowych zasilanych wodorem moze znaczaco przy-
czyni¢ sie do redukeji emisji gazéw cieplarnianych, do
walki ze zmianami klimatycznymi i poprawy jakosci
powietrza w miejscu pracy, producenci dazg do catko-
witego wyeliminowania negatywnego wplywu eksplo-
atacji wozkow widlowych na $rodowisko naturalne.
Catkowita dekarbonizacja branzy wézkow widlowych
jest jednym z najwigkszych obecnie wyzwan w tym
sektorze, ale mimo ze technologia ta wcigz wymaga
rozwoju infrastruktury do produkgji, dystrybucji
i tankowania wodoru, a takze dalszej optymalizacji
kosztéw, kilku producentow juz teraz oferuje wézki
widlowe zasilane ogniwami paliwowymi.

Cho¢ elektryfikacja napedow i rozwoj ogniw paliwo-
wych opieraja si¢ na zasilaniu elektrycznym, réznig
sie Zrédlem i sposobem generowania energii, ktora
jest wykorzystywana do zasilania dzisiejszych woz-
kéw. W odréznieniu od baterii, ogniwa paliwowe nie
gromadza wewnatrz energii, lecz zamieniaja wodor
i tlen w energie elektryczna, a jedynym produktem
ubocznym jest czysta woda. W poréwnaniu do tech-
nologii baterii litowo-jonowych z mozliwoscia ich
szybkiego tadowania wodorowe ogniwa paliwowe
oferuja podstawowa réznice, ktdra jest zdecydowanie
kroétszy okres postoju wozka podczas napetniania
ogniwa paliwowego, co zapewnia wigksza dostepnos¢

wozka i mozliwos¢ jego wykorzystania bez dtuzszych
przerw. Najczesciej jednak technologia wodorowa
w naszym sektorze wykorzystywana jest jako alter-
natywa dla baterii kwasowo-otowiowych lub nape-
déw spalinowych, poniewaz tankowanie sprezonego
wodoru trwa zaledwie kilka minut, podobnie jak
tankowanie wézka spalinowego czy wymiana baterii
kwasowej.

W nadchodzacych latach powinnismy sie spodziewac
coraz szerszego zastosowania tej technologii w branzy
wozkow widlowych. Taka globalna transformacja
przyczyni sie do budowy bardziej zréwnowazo-
nego i przyjaznego dla srodowiska sektora logistyki
wewnetrznej.

Baterie kwasowo-otowiowe -
sprawdzone rozwigzanie

Pozostajac w nurcie wozkéw elektrycznych, nie mozna
pomina¢ stale udoskonalanych klasycznych baterii
kwasowo-otowiowych, ktdre s3 stosowane w woz-
kach elektrycznych od dziesigcioleci. Oznacza to,
ze ich zachowanie i charakterystyka sg bardzo dobrze
poznane i co wazne — przewidywalne. Rozwdj idzie
tu jednak najczesciej w kierunku redukeji kosztow
i podniesienia trwatlo$ci, a nie przefomowej tech-
nologii czy poprawy parametrow jak w przypadku
baterii litowo-jonowych. Cho¢ u producentdw baterii
kwasowych znane sa nowe rozwiazania techniczne
poprawiajace odpornos¢ na temperature i wyzsze
prady roztadowania, to wykorzystanie tych rozwia-
zan znajduje zastosowanie u wybranej grupy doce-
lowej, najczesciej w cigzkich aplikacjach i wézkach
wysokotonazowych. Chcielibysmy zwrdci¢ uwage,
ze dos$wiadczenie w wykorzystaniu baterii kwaso-
wych niewatpliwe umozliwi wskazanie obszardw,
w ktdrych baterie kwasowe nadal pozostang nieza-
stapione. To sprawdzone rozwigzanie wcigz cechuje
sie niskimi kosztami poczatkowymi, fatwoscia uty-
lizacji i recyklingu.

Napedy spalinowe -
tradycja i nowoczesnosc

Zauwazamy, ze zyskujace na popularnosci napedy
elektryczne, zasilane bateriami litowo-jonowymi czy
wodorowymi ogniwami paliwowymi, nie wypieraja
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catkowicie zapotrzebowania na wézki widtowe z sil-
nikami spalinowymi, ktére nadal znajduja szerokie
zastosowanie, szczego6lnie w trudnych warunkach
pracy, na zewnatrz oraz w ciezkich aplikacjach, gdzie
liczy sie niezawodnos¢ i wysoka moc. Wézki nape-
dzane olejem napedowym lub LPG pozostaja wcigz
niezastgpione, gdyz ich zaleta jest rowniez niezalez-
noé¢ od infrastruktury tadowania baterii i krétkie
przestoje na tankowanie.

Producenci wézkow posiadajacy w portfolio modele
spalinowe nadal rozwijaja, modyfikuja i ulepszaja
swoje produkty. Warto podkresli¢, ze nowe generacje
silnikéw spalinowych stosowane w wézkach widto-
wych cechuja sie lepsza ekonomika zuzycia paliwa,
znacznie nizsza emisja szkodliwych substancji oraz
wiekszg trwalo$cig. W silnikach stosowane sg zaawan-
sowane systemy wtrysku paliwa, optymalizowany jest
proces spalania oraz wprowadzane s3 nowoczesne
i efektywne systemy oczyszczania spalin. Wszystko
to sprawia, ze wspolczesne wozki widtowe z silnikami
spalinowymi sa bardziej przyjazne dla srodowiska
niz kiedykolwiek wczesniej.

Ergonomia i bezpieczenstwo -
SI'w praktyce i nie tylko

Na przestrzeni kilku ostatnich lat, wraz z rozwojem glo-
balnego rynku technologicznego, producenci rozpoczeli
prace nad systemami wspierajacych bezpieczenstwo
pracy operatora i 0s6b przebywajacych w poblizu pra-
cujacego wozka widlowego. Z perspektywy ekspertow
jest to absolutnie nadrzedny kierunek. Producenci
wozkow stale udoskonalaja systemy bezpieczenistwa,
wdrazajac innowacyjne rozwigzania technologiczne.
Zaryzykujemy stwierdzeniem, ze wszyscy uznani
producenci z naszego sektora rozwijaja aktualnie
narzedzia z rodziny asystentéw jazdy. Wspomniany
asystent jazdy wykorzystuje dane z réznych czujnikow
i kamer, by na biezaco analizowa¢ otoczenie wozka.
Algorytmy sztucznej inteligencji i inne systemy, zalez-
nie od potrzeb, potrafia wykrywa¢ osoby, pojazdy
iinne przeszkody, ktére znajduja sie w polu widzenia
i w torze jazdy. W przypadku ryzyka kolizji system
ostrzega operatora, a w krytycznych sytuacjach moze
automatycznie przesta¢ sygnal wyzwalajacy redukeje
predkosci w wézku widlowym, zapobiegajac wypad-
kowi. Asystenci najczesciej pomagaja w kontrolowaniu

podnoszenia fadunku i w manewrowaniu, nadzo-
ruja takze predkos¢ jazdy i zapobiegaja kolizjom,
ale zastosowan jest duzo wiecej.

Kiedy wzrasta $wiadomos$¢ wptywu warunkéw pracy
na zdrowie i efektywno$¢ operatoréw, ergonomia
kierowcy zyskuje na znaczeniu. Producenci wprowa-
dzaja coraz to nowsze rozwigzania, ktorych celem jest
zapewnienie najwickszego komfortu wplywajacego
na bezpieczenstwo pracy. Obecnie kabiny nowocze-
snych wozkow sg projektowane z mysla o komforcie
i redukcji zmeczenia, czesto sa klimatyzowane.
Wyposaza si¢ je w ergonomiczne fotele z zawiesze-
niem pneumatycznym, regulowane podtokietniki
czy intuicyjne joysticki, a dobrze rozmieszczone
kontrolki to juz standard. Duza wage przyklada
sie réwniez do zapewnienia dobrej widocznosci.
Panoramiczne szyby, czasem rozciggajace si¢ nawet
na dach kabiny, minimalizujg martwe pole. W celu
zapewnienia doskonalej widocznos$ci w newralgicz-
nych punktach montowane sa kamery, ktérych obraz
jest wyswietlany na ekranie w kabinie. Coraz wigcej
uwagi poswieca sie tez redukeji wibracji. Nowocze-
sne wozki widlowe wyposazane s3 w zaawansowane
systemy amortyzacji ttumiace drgania przenoszone
na operatora.

Podsumowujac, dzigki zaawansowanym systemom
i rozwigzaniom nowoczesne wézki widtowe sa coraz
bezpieczniejsze dla operatoréw i ich otoczenia. Elek-
troniczni asystenci znaczaco obnizaja ryzyko bledu
ludzkiego i wypadkow, a jednoczesnie podnosza
komfort pracy. Mozemy sie spodziewa¢, ze kolejne
innowacje beda jeszcze skuteczniej chroni¢ ludzi.

Ldalne wsparcie serwisowe

W nowoczesnych wozkach producenci nie zapominajg
tez o kwestiach serwisowych. Powszechne staje si¢
zdalne wsparcie techniczne - technik lub inzynier
serwisu moze polaczy¢ sie z wozkiem przez internet,
odczyta¢ kody bfedow lub zdalnie zaktualizowa¢ opro-
gramowanie. Producenci, wprowadzajac nowoczesne
rozwiazania, kierujg si¢ konieczno$cia skrécenia
czasu reakcji na ewentualne problemy techniczne
oraz ograniczeniem kosztow zwigzanych z koniecz-
noscia fizycznej obecnosci serwisanta w miejscu
pracy wozka.
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Jednym z kluczowych Kierunkow rozwoju

w branzy transportu wewnetrznego jest
elektryfikacja napedow i zastapienie silnikow
spalinowych silnikami elektrycznymi.

Obecnie produkowane wozki widlowe maja roz-
budowane systemy autodiagnostyki, ktére dzieki
cigglemu monitorowaniu kluczowych parametréw
sa w stanie wykry¢ potencjalne problemy, zanim
doprowadzg one do awarii, a takze ulatwiaja plano-
wanie okresowych przegladéw technicznych. Dzieki
takim systemom i nowoczesnym technologiom dziat
serwisowy ma staty dostep do parametréw eksplo-
atacyjnych i historii serwisowej maszyn. Tego typu
rozwigzania to doskonale narzedzia wykorzystywane
do optymalizowania kosztéw obstugi serwisowej
i unikania nieplanowanych przestojow.

Rynkowy standard wozka widtowego

Podsumowujac, aktualny w 2024 r. rynkowy standard
wozka widtowego to urzadzenie silnie zaawansowane
technologicznie. Oczywiscie nie we wszystkich apli-
kacjach potrzebne sg tak rozbudowane maszyny, ale
wida¢ wyrazny trend w branzy - dazenie do zwigk-
szania efektywnosci, bezpieczenstwa i komfortu pracy
operatoréw przy jednoczesnym zmniejszaniu wplywu
na srodowisko. Nasuwa si¢ mysl, ze ta technologiczna
ewolucja z pewnoscia bedzie postepowad, wyznaczajac
nowe standardy na kolejne lata. Mozemy spodzie-
wac sie dalszego rozwoju napeddéw alternatywnych,
postepujacej automatyzacji i coraz glebszej integracji
wozkow z systemami IT przedsigbiorstw. W naszej
ocenie przyszloscig branzy sa niewatpliwie rozwiaza-
nia oparte na analizie danych i sztucznej inteligencji,
ktore pozwola na jeszcze efektywniejsze zarzadzanie
flota zaréwno po stronie serwisu, jak i uzytkownika
oraz wynikajaca z tego optymalizacje kosztow.

Juz dzi$§ uznani producenci oferuja wlasne zaawan-
sowane systemy telematyczne, zlozone narzedzia

analityczne i rozwigzania z zakresu automatyzacji.
W kolejnych latach spodziewamy si¢ ich upowszech-
nienia oraz dalszego rozwoju w kierunku predykeyj-
nego wsparcia serwisu i autonomicznych systeméw
logistyki wewnetrznej. Oczywiscie adopcja nowych,
technicznie zaawansowanych rozwigzan bedzie zaleze¢
od specyfiki danej branzy i skali dziatalnosci. Dzi$
widzimy, ze w zaleznosci od specyfiki dziatalnosci
i wymagan procesowych inne beda priorytety duzych
centrow logistycznych, a inne matych i $rednich
przedsigbiorstw.

Czy firmy, ktdre chca pozosta¢ konkurencyjne, musza
nadazac¢ za tymi trendami? Czy zakup nowoczesnych
wozkéw widlowych to sposob na konkurencyjno$é?
Odpowiedz na te pytania brzmi: ,Tak, ale to nie
takie proste”.

Oczywiscie, widzimy, ze podazanie za trendami
i inwestycja w nowoczesne wozki widlowe to wazne
kroki, ale samo posiadanie najnowszego sprzetu nie
gwarantuje sukcesu. Réwnie istotny jest przeglad
procesow logistycznych i zrozumienie, jak zmiany
w branzy wozkow widlowych wplywaja na logistyke
wewnetrzng przedsiebiorstwa. Dopiero polaczenie
tych elementéw pozwoli firmom osiagna¢ wymierne
korzysci, takie jak zwigkszenie efektywnosci, poprawa
bezpieczenstwa i umocnienie pozycji rynkowej.

Jako przedstawiciele producenta wozkow widlowych
mamy szczegdlng role do odegrania w ksztattowaniu
standardéw bezpieczenstwa i ochrony srodowiska
w naszej branzy. To na nas spoczywa odpowiedzial-
no$¢ za dostarczanie na rynek rozwigzan, ktdre
realnie przyczyniaja si¢ do minimalizacji wypadkéw
i redukeji emisji. ®
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W tym miejscu pojawiajg si¢ technologie automatycznej
identyfikacji (AutoID), uzywane do automatycznego
rozpoznawania obiektéw, zbierania o nich danych
i wprowadzania tych danych bezposrednio do syste-
moéw komputerowych bez udziatu lub z minimalnym
udziatem czlowieka. W magazynach technologie te
odgrywaja kluczowe role w identyfikowaniu réznych
elementow, takich jak towary, jednostki fadunkowe,
miejsca magazynowe, strefy funkcjonalne, sprzet
i uzytkownicy. Ta identyfikacja jest niezbedna do
odzwierciedlania fizycznych ruchéw w systemie, umoz-
liwiajac rygorystyczne monitorowanie i zarzadzanie
procesami w celu zwiekszenia efektywnosci opera-
cyjnej. O jakich technologiach méwimy? Dokonajmy
szybkiego przegladu technologii AutoID.

Systemy koddw kreskowych (Barcode)

Kody kreskowe to prawdopodobnie najbardziej znana
forma AutolD. Etykieta kodu kreskowego sktada si¢
z serii linii i przestrzeni o roznej szerokosci, ktore
moga by¢ skanowane i odczytywane przez optyczne
skanery nazywane czytnikami kodéw kreskowych.
Sa to bardzo uzyteczne narzedzia w magazynowaniu
ze wzgledu na ich prostote i niski koszt implemen-
tacji. Gléwnym ograniczeniem kodéw kreskowych
jest mata pojemno$¢ przechowywanych informacji
oraz podatno$¢ na uszkodzenia fizyczne, ktore moga
sprawic, ze stang si¢ nieczytelne.

Systemy kodow kreskowych s3 bardzo pomocne na réz-
nych etapach magazynowania, takich jak przyjecie

towaru, kompletacja zamdwien czy na koficu procesu
wysylka. Na przyktfad przy przyjeciu towaru skanowanie
kodéw kreskowych pozwala na szybkie zarejestrowanie
nowych zapaséw w systemie. Podczas inwentaryzacji
kazdy produkt jest skanowany, co pozwala w sposéb
wydajny zebra¢ dane o stanie zapaséw. Natomiast
w czasie kompletacji pracownicy magazynu skanujg
kody kreskowe produktéw podczas pobierania ich
z polek, aby upewnic¢ sie, ze wybrano odpowiedni
towar. Kody kreskowe sa powszechnie stosowane do
identyfikacji artykulow, numeréw seryjnych, serii pro-
dukcyjnych, dat waznoéci, a takze nosnikéw towaru
(palety, kartony, pojemniki), miejsc magazynowych,
loginéw uzytkownikéw lub urzadzen peryferyjnych
(np. skanowanie kodu drukarki automatycznie ini-
cjuje wydruk etykiety w procesie magazynowym).

Kody OR

Tam, gdzie ograniczona pojemnos¢ kodu kreskowego
staje si¢ problemem, mozna zastosowac kod QR. To
dwuwymiarowy kod graficzny, ktéry moze przecho-
wywac znacznie wiecej informacji, np. linki do stron
internetowych, tekst, dane kontaktowe, a nawet dane
aplikacji. Jest bardziej zaawansowany niz tradycyjny
kod kreskowy i wyglada jak siatka zlozona z czarnych
i biatych kwadratéw. Moze pomiesci¢ do 4296 znakow
alfanumerycznych i dzieki mechanizmom korekeji
bleddw jest tez bardziej odporny na uszkodzenia.

Poniewaz technologia odczytu kodéw QR staje sie
coraz tansza, znajdujg one coraz powszechniejsze
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zastosowanie w procesach magazynowych, czesto
wypierajac dotychczas stosowane kody kreskowe.
Kody QR znajduja zastosowanie szczeg6lnie tam,
gdzie zalezy nam na upakowaniu w kodzie wickszej
ilosci danych, np. kompletnych informacji o produk-
cie, takich jak numer SKU, partia czy data waznosci.
Kody QR sg powszechnie stosowane jako linki do
stron www, loginy do aplikacji czy elektroniczne
wizytowki.

Technologia RFID

Identyfikacja radiowa (RFID) stanowi znaczacy
krok naprzéd w stosunku do kodéw kreskowych,
oferujac mozliwoé¢ odczytu etykiet bez konieczno-
$ci widocznosci kodu oraz mozliwo$¢ odezytu wielu
etykiet jednoczesnie. Identyfikatory (tzw. tagi) RFID
mozna podzieli¢ na tagi pasywne, ktére aktywuja
sie dzieki sygnalowi czytnika, oraz tagi aktywne,
majace wlasne zrédlo zasilania. Te drugie moga by¢
odczytywane z odlegloéci nawet do 100 metréw.
Omawiana technologia zwigksza precyzje i szybkos¢
$ledzenia, ale wigze sie z wyzszymi kosztami i wieksza
ztozono$cig implementacji w poréwnaniu do kodéw
kreskowych.

Dzigki RFID kazdemu produktowi, palecie czy jed-
nostce tadunkowej przypisany jest unikalny tag, ktory
moze by¢ odczytany przez czytniki RFID w réznych
cze$ciach magazynu. Wowczas automatycznie, bez
udziatu operacji manualnych, jesteSmy w stanie sle-
dzi¢ pozycje towaréw w magazynie. Technologia ta
jest wykorzystywana przy dostawach oraz wydaniach
towaréw. Tagi umieszczone na jednostkach fadun-
kowych s automatycznie skanowane przez bramki
RFID, co pozwala na szybkie zarejestrowanie produk-
tow w systemie i jednoczesnie umozliwia przypisanie
ich do odpowiednich stref magazynowych. Dzigki
temu towary sg umieszczane w odpowiednich loka-
lizacjach, a system WMS kontroluje, gdzie znajduje
si¢ kazdy produkt.

W czeséci magazynow RFID wykorzystuje sie do
kontrolowania dostepu do stref o podwyzszonym
bezpieczenstwie, takich jak obszary przechowywa-
nia drogocennych lub wrazliwych towaréw. Tagi
RFID pozwalaja na identyfikacje pracownikéw lub
urzadzen (np. wozkow) i monitorowanie ich ruchéw

w obrebie magazynu - znajduja wigc zastosowanie
w aplikacjach typu Motion Mining analizujacych
i optymalizujacych trasy pokonywane w magazynie.
Jednak nawet najprostszy tag RFID jest co najmniej
8-10 razy drozszy od jego kreskowego odpowied-
nika. Powoduje to, ze zastosowanie RFID z reguly
ogranicza si¢ do no$nikéw wielokrotnego uzytku lub
produktow wysokomarzowych i o duzej wartoéci. Tagi
RFID z powodzeniem sprawdzaja si¢ w systemach
kontroli dostepu, korzystamy z nich powszechnie
np. w karnetach na wyciagi narciarskie.

Beacony BLE

Beacony wykorzystuja technologie Bluetooth Low
Energy (BLE) do wysytania sygnaléw do innych
inteligentnych urzadzen, umozliwiajac lokalizacje
wewnetrzng i monitorowanie zasobéw. Beacony
pobieraja niewielkie iloéci energii, dzigki czemu ich
baterie sa w stanie dziata¢ przez wiele miesiecy lub
nawet lat. W regularnych odstepach czasu emitujg one
sygnaly, ktore moga by¢ odbierane przez urzadzenia
wzasiegu od kilku do nawet kilkudziesieciu metréw.
Kazdy beacon przesyla swoj unikalny identyfikator
(UUID), ktéry moze by¢ powiazany z okreslona
lokalizacja, obiektem lub uzytkownikiem.

Wspomniane technologie s wykorzystywane w réznych
obszarach magazynowych, np. optymalizacja proce-
sow dzieki lokalizacji obiektéw w czasie rzeczywistym
i obliczaniu najkrétszych tras do poszczegélnych
lokalizacji w magazynie. Beacony umozliwiaja pod-
taczenie urzadzen do internetu i tworzenie systemow
cyberfizycznych zarzadzanych na odleglo$¢. Senso-
ryka znacznie poszerza obszar zastosowan AutolD
np. o monitorowanie warunkéw przechowywania
(temperatury, wilgotnosci i innych warunkéw srodo-
wiskowych, ktdre sg istotne do przechowywania np.
zywnosci, lekdw). Beacony moga rowniez poprawiaé
bezpieczenstwo pracy w magazynie, np. ostrzegac
operatoréw wozkow widtowych przed potencjalnymi
kolizjami lub generowa¢ automatyczne powiado-
mienia, gdy nieuprawniona osoba wejdzie do strefy
zastrzezonej. Poza magazynem beacony znajduja
réwniez zastosowanie:
« w handlu detalicznym (interakcja z klientem w skle-
pie, np. poprzez wysylanie spersonalizowanych
ofert, gdy osoba zbliza si¢ do konkretnego regalu),
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Identyfikacja i sledzenie osob nie wszedzie sa mozliwe
ze wzgledu na obowiazujace prawo lub ochrone prywat-
nosci, mimo atrakcyjnych korzysci, ktore mogtyby by¢

dzieki nim uzyskane.

« w transporcie miejskim w aplikacjach ,,smart city”,
np. informowanie pasazeréw o odjazdach lub op6z-
nieniach, nawigacja w duzych obiektach (lotniska,
stadiony),

« jako wsparcie BHP, np. weryfikacja obecnosci osob
w okreslonych strefach, takich jak hala produkeyjna
czy teren budowy.

Technologie rozpoznawania obrazu

Postepy w rozpoznawaniu znakéw optycznych (OCR)
umozliwiaja systemom identyfikacje obiektow poprzez
analize obrazu. Te technologie sa coraz czesciej uzy-
wane w magazynach do automatyzacji proceséw
i identyfikacji jednostek tam, gdzie niemozliwe jest
zastosowanie etykiet, identyfikatorow czy tagow oraz
do odczytywania informacji zapisanych normalnym
tekstem (np. numer rejestracyjny pojazdu na bramie
wjazdowej lub wyjazdowej). Poprzez integracje sys-
temow OCR ze sztuczng inteligencja mozliwa jest
automatyzacja czynnosci, ktore do niedawna nie
mogly sie oby¢ bez udziatu cztowieka, a obecnie sa
w stanie by¢ realizowane przez roboty. Oto garsé
przykfadéw takich zastosowan:
« kompletacja i sortowanie — pobieranie pojedynczych
sztuk towaru z pojemnika lub konicowki sortera,
« paletyzacja i depaletyzacja jednostek o réznych
wymiarach i ksztaltach,
« kontrola jakosci, identyfikacja uszkodzen,
« wymiana chwytaka robota w zaleznosci od ksztattow
i wymiaréw podejmowanego towaru.

Korzysci ze stosowania AutolD

W procesach logistycznych czynnikiem decydujacym
o efektywnosci jest czas. Milisekundy uzyskane dzieki
szybkiej i bezblednej identyfikacji przekladaja sie

bezposrednio na przepustowos$¢ automatyki maga-
zynowej lub godziny zaoszczedzonej pracy ludzkiej.
Bez niezawodnych skaneréw niemozliwe bytoby
osiggniecie przepustowosci przenosnika ponad tysiac
kartonéw na godzine lub wydajnosci sortera rzedu
kilkunastu tysiecy paczek na godzine.

Gléwnymi zaletami systeméw AutolD s3 poprawa
jakosci danych w poréwnaniu z procedurami recz-
nymi, dokladniejsze obstugiwanie towaréw oraz
znaczna poprawa efektywnosci operacyjnej poprzez
szybsze procesy. Redukujemy prawdopodobienstwo
bledéw podczas inwentaryzacji zapasow i identyfi-
kacji produktéw w procesach magazynowych, ktére
sa kluczowe dla osiagniecia wysokiego poziomu
satysfakeji klientéw. AutoID umozliwia efektywne
gromadzenie duzych ilo$ci danych o przemieszcza-
niu i lokalizacji towaréw, ludzi i srodkéw transportu.
Otwiera to wiele mozliwosci dla zaawansowane;j
analityki z zastosowaniem Al i wsparcia zarzadzania
procesami logistycznymi.

Wyzwania i zagrozenia

Z jednej strony technologie AutoID sg juz powszech-
nie stosowane i praktycznie nie wyobrazamy sobie
magazynu, ktéry z nich nie korzysta. Z drugiej strony
staja sie one coraz bardziej wyrafinowane, co poszerza
pole ich zastosowan, generujac jednoczes$nie nowe
szanse, ale i wyzwania. Pamieta¢ nalezy o niezawod-
nosci zastosowanego rozwigzania, np. mozliwoéci
efektywnej obstugi sytuacji awaryjnych, takich jak
bledy skanera, uszkodzone etykiety czy tagi RFID.
Wazny jest wlasciwy dobor technologii do specyfiki
procesu, aby nie przeinwestowa¢ np. w droga techno-
logie umozliwiajacg odczyt duzej ilosci danych, ktore
jednak nie s3 w procesie wykorzystywane.
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Identyfikacja radiowa (RFID) stanowi znaczacy

krok naprzod w stosunku do kodow kreskowych,
oferujac mozliwos¢ odczytu etykiet bez koniecznosci
widocznosci kodu oraz mozliwos¢ odczytu wielu

etykiet jednoczesnie.

Zaréwno poczatkowa konfiguracja, jak i biezace
utrzymanie zaawansowanych systeméw AutolD,
takich jak RFID i obrazowanie oparte na Al, moga
by¢ kosztowne. Problem moze stwarzac tez integracja
z istniejaca infrastrukturg zarzadzania magazynem,
tj. ERP/WMS, ktéra moze by¢ skomplikowana i cza-
sochlonna. Pracownicy miewajg trudnosci z adaptacja
do nowych procedur. Dodatkowo fizyczne §rodowisko
magazynu moze wplywac na skuteczno$¢ technologii
AutoID. Na przyktad metale i produkty ptynne sa
w stanie zakltdcac sygnaly RFID, a kody kreskowe
moga by¢ nieczytelne przez kurz lub uszkodzenia.
Dlatego w fazie planowania trzeba zastanowic sie, czy
zastosowanie danej technologii spowoduje wymierne
korzysci dla naszego srodowiska magazynowego.

Identyfikacja i $ledzenie os6b (np. dzigki automatycz-
nemu rozpoznawaniu twarzy) nie wszedzie s3 mozliwe
ze wzgledu na obowiazujace prawo lub ochrone pry-
watnosci, mimo atrakcyjnych korzysci, ktore mogtyby
by¢ dzigki nim uzyskane. Bezpieczenstwo danych jest
kolejnym znaczacym problemem, gdyz omawiane
systemy zwigkszaja ryzyko atakéw cybernetycznych.
Technologie takie jak RFID, skanery kreskowe, kamery,
itp. wymagaja bezpiecznej i niezawodnej sieci wi-fi,
oprogramowania, urzadzen mobilnych. Poza tym tech-
nologie RFID i IoT sg podatne na ataki z zewnatrz, co
moze spowodowa¢ chociazby pozyskanie informacji
o warto$ciowych produktach przez osoby niepowo-
tane lub sparalizowanie pracy okreslonych urzadzen.

Perspektywy i mozliwo$ci

Pomimo tego, ze technologia z powodzeniem juz od
lat jest czedcia proceséw magazynowych, to jednak
caly czas widzimy, jak ulepszone systemy, takie jak
RFID, 10T, AT itp. sa rozwijane i implementowane.
Odpowiednie wykorzystanie technologii ma na celu
dalszg automatyzacje w magazynach, w tym uzycie
robotéw oraz pojazdéw autonomicznych do prze-
mieszczania i sortowania produktow. Takie postepy
nie tylko poprawia efektywnos¢, ale takze pomoga
w redukcji $ladu weglowego poprzez optymalizacje
zuzycia energii i zmniejszenie odpadow.

W miare jak globalne rynki nadal si¢ rozwijaja, a zapo-
trzebowanie konsumentéw na szybsze i doktadniejsze
ustugi ro$nie, znaczenie efektywnych, niezawodnych
operacji magazynowych bedzie tylko wzrasta¢. Nowo-
czesne technologie stosowane w logistyce, ktérych
AutolD sa niezbednym komponentem, odnotowuja
dwucyfrowe wzrosty rok do roku - nalezg do nich
roboty i coboty, pojazdy autonomiczne, sztuczna
inteligencja.

Rozwoj technologii AutoID powoduje, ze to, co kil-
kanascie lat temu bylo techniczng nowinka, obecnie
kazdy z nas ma w kieszeni - zaawansowany skaner
czytajacy kody kreskowe i QR, z identyfikacja twarzy,
zintegrowany z aplikacjami stosujacymi Al czyli
zwykly smartfon. ®
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Flex =

Flessibile

Z naszym systemem W aah
FlexLogik

Wykonacie konstrukcje
produkcyjne pozwalajace ®
operatorowi mie¢ wszystko
w zasiegu reki.

Stworzycie konstrukcje J
//N i ergonomiczne srodowiska pracy,
gdzie wszystko ma swoje miejsce.

Kazdy element jest umieszczony Zredukujecie czas l
w prawidtowym miejscu i ryzyko oczekiwania i przeptywu materiatu.
wytworzenia wadliwych produktow Pozwoli to na lepsze wykorzystanie
zostanie zminimalizowane. dostepnych przestrzeni, czasu i kapitatu.
ryge - ” . . .
Myslicie ,,Lean’, tworzycie lepsze rozwigzania,

nie zatrzymujecie sie i zawsze dqzcie do perfekgji!
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malsk. - WOZKI TRANSPORTOWE -
ogik - WOZKI SERWISOWE -
MASKLOGIK SP. 2.0.0. » STANOWISKA PRACY - Jakub Terefinko
Kroczymiech 40 « SUPERMARKETY - Product Engineer
32-500 Chrzanéw mobile:+48 696 325 125

Phones/FAX +48 326240020 ° SYSTEMY TRANSPORTOWE ° mail: jakub.terefinko@masklogik.com

www.masklogik.pl
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Szczesliwego
Nowego Roku!

Niech nadchodzacy rok 2025 bedzie peten sukceséw, nowych
mozliwosci i inspirujgcych wyzwan. Zyczymy pomysinosci,
rozwoju i realizacji wszystkich ambitnych planéw.
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