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EFEKT RAKIETY | PIORKA

Chciatem nawigzac w tym wstepniaku do motywu oktadkowego: ,Wypalenie zawodowe - najczesciej
ignorowany koszt zarzadczy', bo problem to nierzadki i wtasciwie nikt nie przektada jego skutkow
na konkretne straty finansowe. A tymczasem nadleciat kolejny - po czterech latach - czarny tabedz.
Cztery lata temu wybuchta wojna na Ukrainie, a dwa lata weczesniej - 13 marca 2020 r. - rozpoczat

sie w Polsce lock-down, wywotany epidemig Covid19. Najnowszym czarnym tabedzim jest kolejna woj

na - tymczasem na Bliskim Wschodzie. Ma ona bezposrednie, fatalne przetozenie na kondycje branzy
transportu drogowego - nie tylko polskiej.

Marek Loos

redaktor naczelny Transport Manager
marek.loos@transport-manager.pl

d 2 do 5 marca paliwa w hurcie podrozaly o 30 proc. Podobna sytuacja ostatni raz
0 miata miejsce w 2022 r., gdy wybuchla wojna na Ukrainie. Gdy dodamy do tego fakt,

ze paliwo stanowi blisko 40 proc. kosztow przewozow drogowych, a marzowos¢ firm
wozacych towary drogami wynosi kilka procent — na ogét dwa do czterech - dochodzimy
do wniosku, ze dla wielu przewoznikéw drogowych moze ta sytuacja oznaczac zejscie ponizej
progu oplacalnosci. Oczywiscie — wielu przewidujacych manageréw transportu zapewnito
sobie w umowach z klientami tzw. ,,korekte paliwowq’, jednak nie wszyscy.
Dodatkowo koncerny paliwowe wykorzystuja te trudng sytuacje do obfowienia sie, stosujac
podczas tak wielkich wahniec ceny ropy Brend na gietdach zasade ,,Rakiety i piorka” Oznacza
ona ,,kosmiczne” tempo wzrostu cen paliw w hurcie (z ktérego korzystaja przewoznicy), gdy
tylko pojawiaja si¢ informacje o podwyzkach na gieldzie londynskiej. Gdy natomiast ceny
ropy na gieldzie spadaja, to w hurcie i na stacjach paliwowych opadaja powoli, niczym pidrko.
Zgadzam sie z wlascicielami firm transportowych, ktorzy otwarcie mowia, ze jest to skandalicz-
na manipulacja cenami, bo sprzedawane obecnie surowce nie pochodza z zasobéw o obecnych
cenach, ale z tych, ktére kupowane byly jeszcze przed podwyzkami. Jest to niemoralne wyko-
rzystywanie zawirowan geopolitycznych do nieuzasadnionego zarabiania na przewoznikach
znajdujacych sie na stabszej pozycji.
Jest to kolejny cios w branze transportowa po niedawnych podwyzkach optat e-TOLL oraz
objeciu kolejnych odcinkéw drog optatami dla pojazdéw cigzarowych. Trudna sytuacja branzy
transportowej staje si¢ jeszcze ciezsza do udzwigniecia, gdy spojrzymy na wciaz fatalne wyniki
niemieckiego przemystu, co z kolei ma negatywny wplyw na polski sektor produkeyjny. Czyli
strona popytu na transport tez lezy.
Ten zbieg negatywnych trendow zle wrézy polskiej branzy transportowej. Sadze wiec, ze przed
nami kolejna fala upadkéw przewoznikéw lub kurczenia flot. A pod koniec minionego roku
miafem - wraz z wieloma przedstawicielami branzy transportowo-spedycyjno-logistycznej
- nadzieje na koniec kryzysu, ktory rozpoczat si¢ w drugim kwartale 2023 r.
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Rozmowa z Thorstenem Neumannem, prezesem TAPA

EMEA, miedzynarodowej organizacji zrzeszajacej produ-
centéw, operatorow logistycznych i przewoznikow, ktorej
celem jest ograniczanie kradziezy ladunkéw oraz porzad-
kowanie zasad bezpieczenistwa w transporcie i magazyno-
waniu. Rozmawia Marek Loos. ,, Ataki zorganizowanej prze-
stepczosci na przewozone towary sa szybkie i gwaltowne,

zazwyczaj brutalne”

STRONA 12

RAPORT: DOJRZALOSC BIZNESOWA

NOWE SPOJRZENIE NA PRZYWODZTWO
| KULTURE, ORGANIZACYJNA W TSL

Logistyka to branza, w ktorej codziennie mierzymy si¢ z pre-
sja czasu, niepewnoscig i nieustanng zmiang. To $rodowisko
ludzi szybkich decyzji, odpowiedzialnosci i dziatania pod
napieciem. Ale zeby system dzialat sprawnie, potrzebuje nie
tylko kompetencji technicznych - potrzebuje emocjonalnej
dojrzatosci. Ten cykl, ktory bedzie publikowany na tamach
Transport Managera przez caly 2026 r., jest zaproszeniem
do nowego spojrzenia na przywodztwo i kulture organi-

zacyjng w TSL.
STRONA 36

OPOLE - 20 MAJA 2026 R.

SYNERGY
CONGRESS

Zyjemy w czasach przesilenia cywilizacyjnego, z ktorego
wylaniajg sie gospodarka cyfrowa, spoteczenistwo 4.0., inte-
ligentne fabryki i zwinne faricuchy dostaw, jako odpowiedz
na kastomizowane produkty i ustugi oraz mapy drogowe
pieciu strategii wzrostu przychodéw firm produkcyjnych, lo-
gistycznych i transportowych (Michael Tracy, MIT). Spajajac
te trzy sektory w jeden organizm, Synergy Congress, groma-
dzac ponad 500 manageréw i decydentow, jest bezposrednia
odpowiedzig na awans polskiej gospodarki do grona 20 naj-
wigkszych ekonomii globu oraz na potrzebe kreowania sro-
dowisk biznesowych i operacyjnych polaczen w synergiczne

konglomeraty o wigkszym potencjalne dziatania. To takze

POLECAMY

20 | 05 [ 2026
CWH OPOLE

BILETY JUZ
W SPRZEDAZY

V MEYKROTE SPE "
-

platforma prezentacji najnowszych technologii wzmacniaja-
cych kompetencje managerskie, to miejsce synergii i dialogu
o wspolnym dziataniu firm odpowiedzialnych

za 25 proc. polskiego PKB. Kongres otworzy prof. Leszek
Balcerowicz, ktéry w radykalny i bezkompromisowy sposob,
w 1990 r. postawil polska gospodarke na torach prowadza-

cych do dzisiejszego sukcesu.
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Q) UKRAINA WDRAZA ELEKTRONICZNE
LISTY PRZEWOZOWE

Ministerstwo Rozwoju Gmin i Terytoriéw Ukrainy informuje, ze
kontynuowane jest etapowe wdrazanie systemu elektronicznych
listéw przewozowych (e-TTN) - kluczowego narzedzia cyfrowego
w dziedzinie przewozow towarowych.
- System e-TTN juz dziala - zarejestrowano w nim pierwsze elek-
troniczne faktury za przewoz i transport. To wazny krok prak-
tyczny, ktéry potwierdza, ze format elektroniczny jest mozliwy
nie ,teoretycznie’, ale w praktyce. Nastepnie niezwykle wazne
jest, aby panistwo, przewoznicy, spedytorzy i operatorzy platform
elektronicznego zarzadzania dokumentacja wspdlnie dazyli do pel-
nego przejécia na format cyfrowy — podkreslit wiceminister ds.
spolecznoéci i rozwoju terytorialnego Ukrainy Serhij Derkacz.
K

&) BELGIA COFA WSPARCIE

1 stycznia 2026 r. we Flandrii przestat obowigzywac program ,.eco-
logiepremie+”. To wtasnie w jego ramach, poczawszy od 2022 r,
wydawano doptaty do zakupu lub leasingu ciezaréwek elektrycz-
nych. Tego samego dnia Flandria odwotata tez catkowite zwolnie-
nie z oplat drogowych dla cigzaréwek na prad. Zamiast tego ciezkie
elektryki zostaty objete zrabatowanymi stawkami, o okofo 80 proc.
nizszymi niz w przypadku ciezaréwek spalinowych. Co ciekawe,
obie zniesione formy wsparcia nie przynosily wigkszych efektow.
Pomimo dofinansowan oraz zwolnienia z optat, udziat elektrykow
w belgijskim rynku samochodéw ci¢zarowych ledwie przekroczyt

w 2025 r. poziom 2 proc.

0P

& ANDAMUR WtACZA NOWE PALIWO
STACJI

55:. HVO
‘W SIECI ANDAMUR
ZMIERZAMY KU BARDZIEJ
ZROWNOWAZONEJ SIECI

Hiszpanska firma Andamur, oferujaca kompleksowe ustugi dla
przewoznikéw na trasach europejskich, wprowadzita paliwo HVO
do swojej sieci stacji w Niemczech, Hiszpanii i Francji. Swiadoma
wyzwan i zaangazowana w transformacje w kierunku bardziej
zréwnowazonego transportu, firma z Murcji dysponuje obecnie
dostawg HVO (uwodornionego oleju roélinnego) na 55 stacjach
partnerskich zlokalizowanych w Niemczech, Hiszpanii i Francji.
Dokladnie 40 z nich znajduje si¢ w Niemczech, 13 w Hiszpanii oraz
2 we Frangji. Jest to wazny kamien milowy dla firmy Andamur,
ktéra do tej pory nie oferowata tego biopaliwa nowej generacji.
Jednocze$nie stanowi ono odpowiedz na rosnace zapotrzebowanie

klientéw na czystsze rozwigzania energetyczne. KL

Q) ULTRASZYBKIE DOSTAWY NOCNE

Goodspeed, grupa logistyczno-technologiczna i jeden z lideréw
logistyki chodniczej dla cateringéw dietetycznych, nawigzata
strategiczng wspotprace z IdoSell. Partnerstwo umozliwi ponad
8 tysigcom e-sklepow dostep do ultra szybkich dostaw nocnych
pod drzwi. Tym samym Grupa Goodspeed rozszerza dzialalno$¢
o dostawy kurierskie dla e-commerce. Rozwigzanie to jest dostepne
od stycznia 2026 r. dla sklepow internetowych zintegrowanych
zIdoSell, za po$rednictwem aplikacji Goodspeed w IdoSell Apps.
Ultra szybkie dostawy prosto pod drzwi odbiorcy funkcjonuja,
jako jedna z dostepnych form doreczenia — kupujacy moga wybra¢

je juz na etapie skladania zaméwienia. WP
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Rozmowa z Thorstenem Neumannem, prezesem TAPA EMEA, mig-
dzynarodowe] organizacji zrzeszajacej producentdw, operatorow
logistycznych i przewoznikow, ktorej celem jest ograniczanie kradziezy
tadunkow oraz porzadkowanie zasad bezpieczenstwa w transporcie
i magazynowaniu. Rozmawia Marek Loos.

- Dlaczego TAPA wybrata Polske jako miejsce swojej pierwszej konferencji regio-

nalnej?
- To nasza trzecia konferencja TAPA EMEA po$wiecona bezpieczenstwu fadunkow
i odpornosci faricucha dostaw w Polsce, co odzwierciedla jej pozycje jako jednego
z kluczowych filaréw europejskiej logistyki i towarowego transportu drogowego.
Polska, poprzez swoje centralne polozenie geograficzne, jest niezbedna operacyjnie
dla faricuchéw dostaw taczacych Europe Zachodnia z Europg Srodkowo-Wschodnia,
krajami baltyckimi i Europa Potudniowa. Jak Pafistwo wiedza, polski sektor transportu
i logistyki stanowi okoto 20 proc. rynku transportu drogowego w Unii Europejskiej,
a jego operatorzy naleza do najbardziej aktywnych w transgranicznym transporcie
drogowym w UE, dlatego jest to kraj i branza, z ktérymi TAPA EMEA chce nawiaza¢
znacznie blizsze relacje.

7 ronad s0 proc. kradziezy towarow w regionie EMEA wigze sie z atakami
na ciezarowki.

~ TRUCKS

* AREEASY TARGET

FOR THIEVS

An interview with Thorsten
Neumann, president of TAPA
EMEA, an international
organization of manufactur-
ers, logistics operators, and
carriers, whose goal is to
reduce cargo theft.

‘It's widely accepted that over
80% of cargo thefts in the
EMEA region are related to
truck attacks. This is because
trucks and drivers are easi-
er to target and much more
vulnerable to attacks than
warehouses, where criminals
know theyll be dealing with
larger numbers of people
and higher levels of security”.

RAPORT: BEZPIECZENSTWO TRANSPORTU
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Jako wiodace stowarzyszenie branzowe w regionie
EMEA (Europa, Bliski Wschod, Afryka), zajmuja-
ce si¢ bezpieczenstwem fadunkow i odpornosciag
tanicucha dostaw, reprezentujace globalnych pro-
ducentow oraz dostawcow ustug transportowych
i logistycznych, chcemy zacheci¢ wiecej polskich
firm do wstapienia do naszej spolecznosci siecio-
wej. Zalezy nam, zeby jak najwiecej firm w Polsce
wdrazalo nasze standardy branzowe dotyczace
obiektow, transportu ciezarowego, bezpiecznego
parkowania i cyberbezpieczenstwa, aby demon-
strowaly swoim klientom zaangazowanie w bez-
pieczenstwo faiicucha dostaw.

Polska jest juz silnym graczem w europejskiej lo-
gistyce, a dzieki wysoko wykwalifikowanej kadrze
pracownikéw w sektorze transportu i logistyki,
preznie rozwijajacej si¢ gospodarce i mozliwosciom
produkgji o nizszych kosztach, przewidujemy dal-
szy wzrost znaczenia Waszego kraju. W zwigzku
z tym uwazamy, ze nadszed! czas, aby wigcej firm
w Polsce zapoznalo si¢ z dziatalnoscig TAPA (Trans-
ported Asset Protection Association, co w wolnym
tlumaczeniu brzmi Stowarzyszenie Ochrony Trans-
portowanych Dobr) i zechciato wesprze¢ nasze cele
w zakresie zarzadzania ryzykiem i zapobiegania
stratom w regionalnych fancuchach dostaw, po-
niewaz w ich najlepszym interesie handlowym lezy
bycie postrzeganym jako odporni dostawcy ustug.

Transport manager 1 (79) 2026

w Europie, nadal znacznie zwigksza poziom zagro-
zenia. Niestety, w wielu przypadkach ciezaréwki za-
fadowane towarami o wysokiej wartosci sa fatwym
tupem dla przestepcow, poniewaz kierowcy sa
zmuszeni zatrzymywac si¢ w niezabezpieczonych,
nieo$wietlonych, a czasem oddalonych miejscach.
W 2025 r. nasz TAPA EMEA Intelligence System
(TIS), ktéry dostarcza baze danych o incydentach
zwigzanych z przestepstwami przeciwko fadunkom,
pomagajac operatorom transportu towarowego
zrozumie¢ i ograniczac zagrozenia bezpieczenistwa,
odnotowal 45 561 kradziezy tadunkow w 93 kra-
jach. Tylko 6 proc. z nich zglosito nam rzeczywista
warto$¢ strat — co stanowilo taczna strate w wyso-
kosci prawie 600 mln euro. To pozwala wyjasni¢,
dlaczego przestepstwa zwigzane z fadunkami sa
obecnie tak lukratywnym ,,zajeciem” dla grup prze-
stepczych i 0sdb fizycznych.

W Europie 10 krajow z najwieksza liczba zgloszen
kradziezy fadunkéw do TAPA EMEA to: Niem-
cy, Wilochy, Wielka Brytania, Francja, Hiszpania,
Szwecja, Polska (7. miejsce w klasyfikacji general-
nej z 1232 zarejestrowanymi przestepstwami prze-
ciwko fadunkom w 2025 roku), Czechy, Holandia
i Stowacja. Zdarzenia te byty zdominowane przez
ataki na transport drogowy.

- Konferencja TAPA EMEA w Warszawie odbywa
sie pod haslem: ,,Bezpieczny transport w Polsce i Eu-

7 vaiczanie przestepczosci zorganizowanej wymaga
scistej wspotoracy miedzy przemystem, organami scigania

I instytucjami publicznymi - co TAPA EMEA aktywnie
wspiera. — W calej Europie kradzieze towaréw wciaz przy-
bierajg najrozniejsze formy i rozmiary. Moze to by¢
- Gdzie dostrzega pan obecnie najwigksze zagro- pracownik spedycji kradnacy pojedynczy produkt
zenia dla drogowego transportu towaréw w Unii z palety lub 1-2 osoby rozcinajace plandeke zapar-
Europejskiej? kowanej cigzaréwki, aby ukras¢ czes¢ lub calosé jej

ropie w obliczu nowych zagrozer?’. Jak zmienily sie te
zagrozenia w ciagu ostatnich dekad i jakie s Panstwa
prognozy na przyszlo$¢?

RAPORT: BEZPIECZENSTWO TRANSPORTU

— Powszechnie przyjmuje sig, ze ponad 80 proc.
kradziezy towaréw w regionie EMEA wiaze si¢
z atakami na ciezaréwki. Wynika to z faktu, ze
ciezarowki i kierowcy sa tatwiejsi do namierzenia
i znacznie bardziej podatni na ataki niz magazyny,
gdzie przestepcy wiedzg, ze beda mieli do czynienia
z wieksza liczba 0s6b i wyzszym poziomem zabez-
pieczen. Na diugich dystansach kierowcy musza
réwniez zatrzymywac si¢ w trakcie podrozy, aby
skorzysta¢ z obowiazkowych przerw na odpoczy-
nek, zgodnie z przepisami UE. W TAPA EMEA
zawsze powtarzamy: ,towary w stanie spoczynku
to towary zagrozone’, a powazny niedobdr bez-
piecznych parkingéw dla ciezaréwek, szczegdlnie

zawartosci. Tego typu ataki nigdy si¢ nie skoncza
ze wzgledu na skale pokusy i fatwos¢, z jaka w wielu
przypadkach mozna je popehnic.

Istnieje jednak réwniez ekstremalne zagrozenie
na drugim koncu tego spektrum w postaci zor-
ganizowanej przestepczoéci. Kto$ opisal niedaw-
ny atak i straty przekraczajace milion euro jako
operacje ,paramilitarng” - i rozumiemy dlaczego.
Ataki zorganizowanej przestepczosci na fancuchy
dostaw maja pewng charakterystyczng ceche. Za-
zwyczaj opieraja sie na wnikliwych informacjach
wywiadowczych. S szybkie i gwaltowne, zazwyczaj
brutalne lub z grozbg uzycia przemocy. W przypad-
ku atakéw na ciezaréwki widzielismy kierowcow



konfrontowanych z gangami liczacymi ponad 20
0s6b, zamaskowanych i z kapturami, uzbrojonych
w bron. Kierowcy byli przez jaki$ czas przetrzy-
mywani jako zaktadnicy, podczas gdy ich pojazdy
byly oprézniane - czesto do innych skradzionych
pojazdéw. W przypadku pojazdéw opancerzonych
- przewozacych gotéwke — do wysadzania w po-
wietrze cigzarowek i sejféow regularnie uzywano
materiatéw wybuchowych. Czesto widzielismy
tez drogi zablokowane plonagcymi samochodami
i furgonetkami (znéw, zazwyczaj skradzionymi
wezesniej w ramach przygotowan do ataku) oraz
gwozdziami porozrzucanymi po autostradach, gdy
przestepcy uciekali, aby unieszkodliwi¢ pojazdy
policji i stuzb bezpieczenistwa.

W Europie Srodkowo-Wschodniej zagrozenia
przesuwaja sie z pospolitych kradziezy w strone
dobrze zorganizowanej i opartej na informacjach
wywiadowczych dzialalnosci przestepczej. Grupy
przestepcze dzialaja obecnie transgranicznie, cze-
sto atakujac przesyltki z Polski lub znajdujace si¢
w tranzycie przez Wasz kraj. Wykorzystuja zaawan-
sowane planowanie, narzedzia cyfrowe i informa-
cje poufne. W przyszloéci spodziewamy si¢ dalszej
konwergencji zagrozen fizycznych i cybernetycz-
nych, wzmozonego atakowania towaréw o wysokiej
wartosci i wymagajacych natychmiastowej dostawy
oraz wigkszej presji na szlaki transportowe, prze-
biegajace przez region Europy Srodkowo-Wschod-
niej. To sprawia, ze wspdlpraca branzowa w ramach
TAPA EMEA jest kluczowa, poniewaz nasza reak-
cja branzowa jest o wiele skuteczniejsza, gdy dziala-
my razem i dzielimy si¢ informacjami, najlepszymi
praktykami i standardami bezpieczenstwa.

- Czy kradzieze fadunkow to jedyne zagrozenia
dla transportowanych towardw, z ktérymi TAPA si¢
boryka?

- TAPA powstala ponad 25 lat temu, aby mini-
malizowa¢ straty w fancuchach dostaw naszych
czfonkéw. W ciggu ostatnich 5 lat w regionie Eu-
ropy, Bliskiego Wschodu i Afryki nasza uwaga
skupila sie na odpornoéci catego tancucha dostaw
oraz na wszystkim, co zaktoca lub uniemozliwia
bezpieczny przeptyw towaréw. Dotyczy to réwniez
kwestii zwiazanych z geopolityka, strajkami, prote-
stami i ekstremalnymi warunkami pogodowymi.

Nie ograniczamy si¢ do informowania naszych
cztonkow o najnowszych kradziezach tfadunkow.
Dziatamy na rzecz zapobiegania stratom. Wazna
role odgrywa w tym wywiad, poniewaz pomaga

on ksztaltowa¢ oferowane przez nas rozwigzania
i zapewnia ich adekwatnos$¢ do obecnych i poja-
wiajacych sie zagrozen bezpieczefistwa.

/4 ,0rganizacje przestepcze ewoluujg szybciej niz same

fancuchy dostaw."

Jakie zagrozenie dla transportu stanowi przestep-

czo$¢ zorganizowana?

- Przestepczos$¢ zorganizowana stanowi powaz-
ne i rosnace zagrozenie, szczegdlnie w regionach
petniacych funkcje korytarzy tranzytowych, takich
jak Polska. Grupy te sa dobrze zorganizowane, mo-
bilne, dziafaja transgranicznie i niezwykle profe-
sjonalnie wykorzystuja réznice w przepisach oraz
egzekwowaniu prawa miedzy krajami.

Ich dzialalno$¢ powoduje nie tylko bezposrednie
straty finansowe, ale takze opdznienia operacyjne,
wyzsze koszty ubezpieczen oraz szkody wizerunko-
we dla firm transportowych i logistycznych. Uznaje
si¢ rowniez, ze pieniadze generowane przez te grupy
z przestepczosci zwigzanej z fadunkami moga by¢
wykorzystywane do wspierania innych rodzajow
powaznych przestepstw, w ktdre s zaangazowane.
Zwalczanie przestepczo$ci zorganizowanej wy-
maga $cistej wspdtpracy miedzy przemystem,
organami $cigania i instytucjami publicznymi -
co TAPA EMEA aktywnie wspiera i angazuje sie.
Nie ma jednak miejsca na samozadowolenie. Jeden
z naszych czlonkow stwierdzil niedawno, ze ,or-
ganizacje przestepcze ewoluuja szybciej niz same
tancuchy dostaw”. Ta prawda jest bolesna. Podczas
gdy spoteczno$¢ cztonkéw TAPA EMEA aktywnie
rozpoznaje zagrozenia i na nie reaguje, wdrazajac
rozwigzania zapobiegajace przestepstwom, ryzyko
dla szerszego sektora transportu i logistyki ciagle
rosnie. Niestety, firmy czesto zaczynaja zdawaé
sobie z tego sprawe dopiero wtedy, gdy poniosa
duzg strate i musza powiadomic klienta o utracie
fadunku.

Spodziewamy sig, ze zagrozenia te beda sie nasi-
laty, poniewaz zorganizowane grupy przestepcze
wykorzystuja sztuczng inteligencje oraz narzedzia
i technologie cyfrowe, aby jeszcze bardziej ulatwi¢
infiltracje faicuchow dostaw i sprawia¢ wrazenie
legalnych operatoréw transportu. Falszywi prze-
woznicy i oszukancze odbiory fadunkéw o war-
todci setek tysiecy euro stanowia juz state zagro-
zenie, ale wykorzystanie np. sztucznej inteligencji
jeszcze bardziej utrudni identyfikacje fatszywych
firm, sfalszowanych dokumentéw przewozowych
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i ubezpieczeniowych lub sfalszowanych praw jazdy.

N Firmy, ktére nie widza potrzeby przegladu i udo-
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skonalenia swoich procedur nalezytej starannosci
w odpowiedzi na te zagrozenia, beda coraz bardziej
narazone na dzialania przestepcéw. Rosnace zagro-
zenie atakami cybernetycznymi na tancuchy do-
staw to kolejny powazny powdd do obaw;, zwlaszcza
dla mniejszych i $rednich operatoréw transportu
towarowego, ktorzy moga stac sie dla hakeréw furt-
ka do pozyskania wigkszych klientéw ze wzgledu
na brak $wiadomosci cyberbezpieczenstwa i brak
dbalosci o cyberbezpieczenstwo.

/4 Technologia jest najskuteczniejsza, gdy wspierajg
Jg dobrze wyszkoleni pracownicy i jasno okreslone
procedury, oparte na rzeczywistych danych operacyjnych.

- Powiedzial pan, ze bezpieczenstwo transportu
to nie tylko kwestia technologii, ale przede wszystkim
ludzi, procedur i wspoélpracy. Jak ocenia pan role tych
elementow?

- Technologia odgrywa wazna role w bezpieczen-
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jektowane tak, aby odzwierciedlaly rzeczywiste
warunki operacyjne — réwniez te w Europie Srod-
kowo-Wschodniej. Co najwazniejsze, zostaly opra-
cowane ,,przez nasza branze dla naszej branzy” i sa
aktualizowane przez nasze Stowarzyszenie i jego
cztonkdw co 3 lata, aby uwzglednia¢ nowe informa-
cje, zmiany w ryzyku i pojawiajace si¢ zagrozenia.
Pomagajg one firmom identyfikowa¢ luki w zabez-
pieczeniach, wdraza¢ odpowiednie $rodki kontroli
i poréwnywa¢ poziom bezpieczenistwa z miedzy-
narodowymi wymogami.

W regionie EMEA operatorzy transportu towa-
rowego, logistycznego i spedycyjnego w 46 kra-
jach, w tym w Polsce, stosuja Standardy TAPA, aby
chroni¢ swoja dziatalno$¢ i wykaza¢ zaangazowanie
w bezpieczenstwo lancucha dostaw. Nasze stan-
dardy sa réwniez czesto wymagane w umowach
logistycznych.

Zachecamy wszystkich producentéw do zapytania
swoich dostawcow ustug transportu towarowego,
czy posiadaja certyfikat TAPA.

stwie transportu i jest coraz bardziej dostepna dla
firm, ale transport i logistyka to wcigz branze wy-
magajace zaangazowania ludzi. Mozna mie¢ naj-
nowoczesniejsze systemy; ale jesli osoba na rampie
przetadunkowej przekazujaca odpowiedzialnosé
za fadunek nie przeprowadzi wszystkich wyma-
ganych kontroli, moze przypisac¢ go falszywemu
przewoznikowi, a fadunek przepadnie.
Technologia jest najskuteczniejsza, gdy wspieraja
ja dobrze wyszkoleni pracownicy i jasno okreslone
procedury, oparte na rzeczywistych danych opera-
cyjnych. Wiele incydentéw nadal wynika z btedow
ludzkich, braku $wiadomosci lub niewystarczajacej
komunikacji migdzy partnerami. Rownie wazna
jest wspotpraca — miedzy spedytorami, przewoz-
nikami, operatorami logistycznymi i kierowcami.
W regionie, w ktérym fancuchy dostaw sa silnie
powiazane ponad granicami, bezpieczenistwo moze
by¢ zachowane tylko wtedy, gdy wszyscy przestrze-
gaja skoordynowanych procedur i standardéw.
Prawda jest jednak taka, ze czesto tak si¢ nie dzie-
je — i dlatego przestepczo$¢ zwigzana z fadunkami
w samej Europie stafa si¢ dzi§ odrebnym ,,przemy-
sten’, wartym wiele miliardéw euro.

- Prosze opisa¢ standardy bezpieczenstwa promo-
wane i wdrazane przez TAPA.

- Standardy bezpieczenstwa tancucha dostaw
TAPA sa praktyczne, oparte na ryzyku i zapro-

- Jak powinna by¢ zorganizowana wspolpraca mie-
dzy firmami transportowymi, spedytorami, sprze-
dawcami detalicznymi, wladzami publicznymi i eks-
pertami, aby poprawi¢ bezpieczenstwo fadunkow?
- W regionach takich jak Polska i szerszy rynek
Europy Srodkowo-Wschodniej wspétpraca musi
wykraczaé poza formalne deklaracje. Wymaga
regularnej wymiany informacji, wspélnej $wia-
domosci ryzyka i wspolnych inicjatyw. Firmy
transportowe i spedytorzy musza zharmonizowa¢
swoje oczekiwania. Sprzedawcy detaliczni musza
uznac wage bezpiecznych warunkéw transportu,
a wladze publiczne musza wspiera¢ rozwdj infra-
struktury i egzekwowanie przepiséw. W regionie
EMEA TAPA stanowi neutralng platforme, na kto-
rej wszystkie te zainteresowane strony moga si¢
spotyka¢, wymienia¢ doswiadczenia i pracowa¢
nad wspdlnymi rozwigzaniami.
W $wiecie bezpieczenstwa fanicucha dostaw czyny
znaczg wiecej niz stowa. Dlatego mamy nadzieje,
ze nasza konferencja w Warszawie, ktéra odbedzie
sie 16 kwietnia, zacheci wigcej firm do dofaczenia
do TAPA EMEA, poniewaz nasze Stowarzyszenie
jest ucielesnieniem ponad 25 lat wspotpracy i wy-
miany informacji przez specjalistow ds. fanicuchow
dostaw i bezpieczenstwa, a takze oferuje gotowe
do uzycia rozwigzania bezpieczenstwa, zaprojekto-
wane specjalnie w celu ochrony fancuchéw dostaw.



TAPA dziala jako katalizator wspotpracy branzo-
Wwej, angazujac w nia ministerstwa, organy $cigania
i inne zainteresowane strony. Kluczowa sprawa,
o ktora prosimy wszystkich, jest dzielenie si¢ z nami
informacjami na temat przestepstw zwiazanych
z fadunkami, w tym wszelkimi doniesieniami me-
dialnymi, z ktérymi si¢ zetkna. Nigdy nie rejestru-
jemy nazw firm, ktére padly ofiarg, ani tozsamosci
0s6b przesylajacych nam informacje, ale im wiecej
danych posiadamy, tym wiekszy wplyw bedziemy
mieli.

Jestesmy gleboko przekonani, ze statystyki dotycza-
ce przestepstw zwigzanych z fadunkami w regio-
nie EMEA s znacznie zanizane, czesto dlatego, ze
gina w bardziej ogdélnych kategoriach przestepstw.
Oznacza to, ze kradziez torby z samochodu moze
zosta¢ odnotowana przez organy $cigania w tej sa-
mej kategorii ,,przestepstw zwiazanych z pojazda-
mi’, co kradziez sprzetu elektronicznego o wartosci
miliona euro. To drastycznie zaciera obraz.

Im wiecej bedziemy mieli informacji na temat rze-
czywistej skali i kosztow przestepstw zwigzanych
ztadunkami, tym wiecej rzadow i politykéw zwro-
ci na to uwage. Moze to skutkowaé surowszymi
wyrokami dla przestepcow, zapewnieniem orga-
nom $cigania wiekszych zasobéw do zwalczania
i oskarzania grup przestepczych odpowiedzialnych
za te straty, a takze sktoni firmy do inwestowania
w szybko rozwijajace sie rozwigzania bezpieczen-
stwa, ktdre sa juz dostepne na rynku.

Prosze opisa¢ standardy TAPA: TSR, FSR, PSR

i CSS oraz korzysci wynikajace z certyfikacji.

® FSR - Nasze Wymagania Bezpieczenstwa
Obiektow (FSR) zwiekszaja bezpieczenstwo
magazynow i obiektow logistycznych.

® TSR - Nasze Wymagania Bezpieczenstwa
Transportu Drogowego (TSR) koncentruja si¢
na zabezpieczeniu operacji transportu drogo-
wego, co jest szczegolnie istotne dla polskich
i srodkowoeuropejskich przewoznikow dziataja-
cych na rynku miedzynarodowym, przyczynia-
jac sie do poprawy bezpieczenstwa kierowcow
oraz ochrony pojazdéw i tadunkéw klientow
przed utrata.

® Nasze Wymagania Bezpieczenstwa Parkingdw
(PSR) odpowiadajg na jedno z najwigkszych
wyzwan regionu — niedobdr bezpiecznych
parkingdéw dla ciezaréwek. Baza danych bez-
piecznych parkingéw TAPA obejmuje obecnie
obiekty w 17 krajach, w tym w Polsce.

® Nasz Standard Cyberbezpieczenstwa (CSS)
ma na celu pomoc malym i srednim operatorom
transportu towarowego i logistycznego w ochro-
nie przed cyberatakami.
Certyfikat TAPA to punkt odniesienia w zakresie
bezpieczenistwa, ktory klienci rozpoznaja i cenia.
Certyfikacja potwierdza zgodno$¢ z uznawanymi
na calym $wiecie standardami, zwicksza zaufanie
partneréw biznesowych, wspiera rozmowy do-
tyczace ubezpieczen i wzmacnia pozycje firmy
na konkurencyjnych rynkach europejskich.

- Certyfikacja TAPA obejmuje nie tylko przewoz-

nikow, ale takze spedytorow i sieci handlowe.
- Tak. Standardy TAPA maja na celu ochrone
kompleksowych fancuchéw dostaw, od nadawcy
do odbiorcy i sa wykorzystywane gléwnie przez
firmy zajmujace si¢ fizycznym przemieszczaniem
towardw, aby zapewni¢ niezaklécone funkcjono-
wanie faicuchéw dostaw.

n Przestepczosc zwigzana z fadunkami w samej Europie
Stata sie azis odrebnym ,przemystem’, wartym wiele
miliardow euro.

- Prosze opisa¢ poszczegolne poziomy certyfikacji

TAPA.
- Nasze standardy branzowe oferuja rézne pozio-
my certyfikacji dostosowane do réznych pozioméw
bezpieczenstwa. W przypadku FSR i TSR oba sys-
temy oferuja podstawowe opcje autocertyfikacji,
a takze 3 poziomy niezaleznej akredytacji (FSR A,
BiCoraz TSR 1,2i3). W przypadku PSR, oprécz
opdji certyfikacji, operatorzy miejsc parkingowych
moga podpisa¢ Deklaracje Partnera Parkingowego
(PPD), ktora potwierdza spelnienie okreslonych
kryteriéw bezpieczenstwa.
- Poziomy certyfikacji TAPA odzwierciedlaja
rézne profile ryzyka, obszary operacyjne i realia
bezpieczenstwa. Pozwalaja one firmom - w tym
wielu malym i $rednim przedsigbiorstwom w Pol-
sce — rozpocza¢ od solidnego poziomu bezpieczen-
stwa i stopniowo go ulepszaé. To podejscie krok
po kroku wspiera ciagly rozwdj, zamiast narzucaé
nierealistyczne wymagania, jednocze$nie promujac
wyzszy poziom bezpieczenistwa.

- Dziekuje za rozmowe.
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. Metode na ,wnuczka', ,policjanta’ czy tez innych przebierancow kazdy

W jakis sposob zna, przynajmniej z opowiesci. Przyznam szczerze, ze
nawet w mojej rodzinie byta starsza 0soba, ktora w swojej naiwnosci
data sie okrasc. Chwila nieuwagi, okalicznosci zyciowe, stres i umie-
jetnie dobrane socjotechniki powoduja, ze 0soby niedoswiadczone,
naiwne, starsze i przestraszone dajg sie nabrac... i pach, po 0szczed-
nosciach zycia.

o

amietam, ze sposdb, w jaki ja oszukano, byl nader finezyjny. Starsza kobieta stracita
P nie tylko oszczednosci, ale jeszcze przez swoja naiwno$¢ udostepnita oszustom moz-

liwos¢ wziecia kredytu w aplikacji internetowej, ktorzy to nastepnie szybko je z konta
wytransferowali. I mozemy powiedzie¢, ze jesteSmy madrzejsi. Nam sie to nie przydarzy,
bo my jeste$my bardziej uwazni, cwani, nigdy nam by sie to nie zdarzylo, ale... wlasnie
~wnuczek” zawital na rynek transportu. I to zawital w swoich dwéch najgorszych odsto-
nach - czyli jako ,,spedytor” oraz jako ,,przewoznik’. Oba sposoby sa metoda na kradziez
i, jakze by inaczej, czekaja na ,,naiwnych’, nieprzygotowanych i nieuwaznych.
Winne poniekad s3 temu same przedsiebiorstwa, weszace okazje tam, gdzie ich nie powin-
no by¢, szukaja, gdzie tu lepiej zarobi¢ nawet na granicy ryzyka oraz prébuja wszystkiego,
by w jakis sposob utrzymac si¢ na powierzchni. Badzmy jednak szczerzy — nikt za darmo
nie daje super stawki tam, gdzie inni jezdzga za 0 200-300 euro mniej, albo tez nie bierze
frachtu, gdy wie, ze nikt wczesniej nie chcial go zabra¢, a tu nagle pojawia si¢ ,,kto$” i nagle
zabiera fadunek ponizej kosztu. Takie rzeczy to juz ,,pomaranczowe’, jesli nie ,,czerwone”
$wiatetko i pewny sposob na przysporzenie sobie probleméw.
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+Wnuczek" jako ,Spedytor”

Mamy tu do czynienia z dwoma mechanizmami.
Po pierwsze, dostajesz super oferte na przewiezienie
towaru z punktu A do punktu B. Dostajesz godziwa
cene, cieszysz sie, bo na tym ciezkim rynku taka stawka
to skarb. Oferte dostales mailem, dopinasz warunki,
spedycja nie kldci si¢ nawet o krétszy termin platno-
$ci, mowi ci tylko, ze jak odbierzesz towar, to mimo ze
w dokumentach, ktére dostaniesz, jest inne miejsce
roztadunku, kaze Ci jecha¢ tam i tam, tam ci¢ roztaduja
i mozesz juz sta¢ dokumenty. Zadowolony, odbierasz
towar, zawozisz, kierowca nawet pomaga w roztadunku,
dosytasz dokumenty i... nagle si¢ okazuje, ze ta firma
tego fadunku nie przewozita. Jak to? Juz lekko podde-
nerwowany myslisz, ze ta wlasnie firma prébuje cie
naciagna¢. Sprawdzasz dokumenty, zlecenie masz, daty
si¢ zgadzaja, adresy OK ale... jaki$ dziwny ten mail.
Bo przeciez duza firma nie musi uzywac poczty z gma-
ila, bo ma wtasng domene. Sprawdzasz na gietdach,
widzisz, ze sa inne, takie z domeng i chyba wiasnie
zaczynasz rozumie¢, ze ktos zrobit ci¢ na ,wnuczka”
Zamiast zysku i dobrej stawki, moze si¢ okaza¢, ze
wlasnie pomogles ztodziejowi odebrac towar od innej
firmy i przekazac go do pasera, ktérego w tym miejscu
dawno juz nie ma.

Bo ktos zadzwonil do tego magazynu, zaptacit gotowka
za przetadunek. Bo kierowca musi uciekaé i podjedzie
inne auto, magazyn zadowolony, a Ty jestes stratny.
Tam zaptacit gotéwka 200 czy 300 euro za mozliwos¢
dostepu do rampy, a Ty wykonales za niego kradziez
towaru. Towar znika, a za toba zaraz ruszg organa ciga-
nia, bo to ty jeste$ jedynym prawdziwym podmiotem.
Drugi mechanizm jest podobny, z tym ze towar dojez-
dza zgodnie z miejscem przeznaczenia, ale spedycja,
dla ktorej wykonates ustuge, nigdy go od zatadowcy
nie dostala. Ty zlecenie masz od firmy ,,stupa’; a ta,
ktora dostanie zaplate od klienta (a Tobie nigdy nie
zaplaci), tez ucieknie zaraz z rynku. A stup znika z dfu-
gami od przewoznikéw. A chwile potem ta druga firma
zgarnie pieniadze od klienta i tez dziwnym trafem nagle
zniknie z rynku. Jesli zrobi takich ,,numeréw” kilka-
dziesigt w 3 miesigce, moze znikng¢ nawet z kilkoma
milionami za wykonane ustugi i ,wydmuszky” z réwnie
duzymi dlugami od przewoznikéw, ktdrzy boleja, ze
znéw zostali oszukani. I kto si¢ dal naiwnie nabrac jak
przystowiowy dziadek albo babcia?

+Wnuczek" w roli ,przewoznika"
Spedycje nie maja ostatnio lekko. Kilkaset upadtosci
firm transportowych, zmniejszona liczba podmiotéw

i pojazdéw na rynku i nagle dostajesz maila od duzego
przewoznika. Pytanie jak na komunikatorze o twdj
tadunek, widzisz maila, Ze to ta firma, dogadujecie wa-
runki, terminy, fixy, wszystko si¢ zgadza, dostajesz info,
ze pojazd wystany, sprawdzasz nawet u klienta, ze jest
juz odebrany, zarobisz, jak tylko dojedzie. Roztadunek
nastepnego dnia, rano piszesz zwyczajowego maila,
jak tam? Czy bedzie na czas, nie masz odpowiedzi.
Dzwonisz, telefon zajety, nie mozesz sie¢ dodzwonic,
sprytny spedytor dzwoni do kierowcy, odbiera jaki$
kierowca, pytasz, o ktdrej bedzie na roztadunku - a on
Ci méwi - Panie, ale o jakim roztadunku w Niem-
czech pan méwi, jak ja teraz jestem w Hiszpanii. ZE
CO? A co Pan wiezie? — pytasz zestresowany. — Ja nie
wiem, ale towar z Wloch do Hiszpanii. Jakich Wloch?
Krzyczysz juz w stuchawke — przeciez odbieral pan
wczoraj towar w Holandii i dzisiaj mial by¢ rozfadunek
w Niemczech. Wlasnie zostales ztapany. Na ,wnuczka’,
bo twoj towar zostal odebrany, dokumenty pobrane,
ale nigdy nie dotrze do adresata. Masz szanse znalez¢
go w jakim$ innym kraju, na bazarkach, targowiskach,
w przypadkowej sprzedazy towaréw, ktérych nie da sie
wysledzi¢. Bedzie taniszy, okazyjny, ale nigdy juz nie
dotrze do adresata.

Strata? Dla klienta — wartosci towaru, dla Ciebie — utra-
cony klient, odpowiedzialno$¢ za towar, stresy zwiaza-
ne z ubezpieczeniem, platnoéciami, itp. A ,wnuczek’
$mieje sie, ze znow ztapal kolejnego naiwniaka. I kolej-
nego, nastepnego, innego ,frajera’, ktéry nie wykonat
w calo$ci swojej roli.

7 vinni Sukcesow, jakie 0anoszg 0Szusci, sg poniekad
sami przewoznicy, weszacy okazje tam, gazie ich nie

powinno byc.

Jak to dziata? Wersja light i hard

UWAGA! To nie jest instrukeja, jak dokonac przestep-
stwa, ale jak dzialaja mechanizmy. Po pierwsze - ,wer-
sja” light — zakladasz maila na ,gmailu” badz innej
poczcie, ktéra pozwala zrobié to wzglednie anonimowo
i szybko. W nazwie konta wpisujesz np. info@trans-
port-manager.pl (ta nazwa bedzie ci si¢ wyswietla¢,
wigc bedziesz raczej pewny, ze dostate$ go z oficjalnej
domeny, bo przeciez nie wezytujesz si¢ tak bardzo, ze
w mailu jest po prostu transport-manager@gmail.com.
Tu transport, tam transport, wiec wyglada profesjo-
nalnie.

Albo wersja hard. Gdzie$ w Indiach kto$ wlasnie zato-
zyl domene transport-managers.pl i dostaniesz maila
zadresu info, ale ta jedna literka ,,s” na koncu sprawia,
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ze w internecie to zupelnie inny adres mailowy. Czytasz
—jest adres? Jest — kto by tam pamietal, ze zamiast ABC
Transport jest to ABC Transports i juz jeste$ ztowiony.
Reszta mechanizmu dziata dokfadnie tak, jak opisalem
wobu przypadkach. Kto$ sie w koricu zlapie. Spedycja?
Pewnie. Przewoznik? A czemu nie, skoro cena pasu-
je? W ciezkich czasach jest duzo tatwiej, bo w oczach
mamy ,euro, ktére pozwalaja nam troche odetchnac.
Dzwonek powinien zadzwoni¢, gdy nie masz tej osoby
na komunikatorze albo nie da sie z nim skontaktowac.
Warto tez zawsze nowych kontrahentéw prosi¢ o do-
kumenty, dokladnie je sprawdzi¢, a jesli jest mozliwos¢
- potwierdzi¢ w firmie bezposrednio: pracuje u Was
taki? Miaf taki fadunek? Potwierdzacie takie zlecenie?
Bo inaczej bedzie to narastafo na rynku, a oszukanych
bedzie coraz wiecej. I straty beda coraz to wigksze.

Transport manager 1 (79) 2026

to dobry i fakomy kasek dla takich ,,szybkich wnucz-
kéw”, ktorych rano juz nie bedzie, bo maja gdzie znik-
na¢ w catej mnogosci towardw. Tak samo narazone sa
przesylki e-commerce, dlatego duze firmy z tego ryn-
ku tak bardzo unikajg spedycji i podwykonawcow ich
przewoznikow. Bo wiedza, ze tego nie da sie odzyskac,
a straty moga i$¢ w setki tysiecy, jedli nie w miliony.

To jak sie mam zabezpieczyc?

Odpowiedz jest prosta — kontrola najwyzsza forma
zaufania spotecznego - jak mawiali w czasach dawno
minionych. Jesli co$ wydaje si¢ podejrzane — skontroluj
to w inny sposob. Obecnie jestes w stanie szybko zwe-
ryfikowa¢ podmiot i maile oraz telefony (gietdy), wykaz
pojazdéw dla danej firmy (CEPIK, GITD), dane pod-
miotéw (KRS) czy nawet wiascicieli domeny (NASK).

n Jak sie zabezpieczyc? Kontrola najwyzsza formg zaufania
spofecznego - jak mawiali towarzysze w czasach -
na szczescie - minionych.

Jesli po przesytke zglasza sie ktos nie z gieldy — oznacza
to, ze musisz to sprawdzi¢ bezwzglednie. Tych z giet-
dy powiniene$ sprawdza¢ standardowo. Zakladaj, ze

RAPORT: BEZPIECZENSTWQ TRANSPORTU

A co kradn3a?

Kiedy kilka lat temu kto$ wlamal si¢ do biurowca,
w ktérym mialem swoje biuro, wezwana policja pytata
mnie, co zginelo z mojego gabinetu. U mnie akurat nie
byto nic cennego, ale u sasiadéw zniknety pieniadze, al-
kohole, mata elektronika, ale taka, ktéra nie jest do wy-
$ledzenia przez GPS czy GSM. Dlatego nie zdziwili sig,
ze na moim biurku lezat I-phone, a zlodzieje go nie
ruszyli. Jak powiedzial prowadzacy sledztwo - to pro-
fesjonalny zlodziej, nie chce da¢ sie ztapac, bo sprzeda
co$, co potem doprowadzi go do niego. Kradna to,
co szybko sprzedadza. W transporcie jest podobnie.
Spozywka, papier toaletowy, drobne AGD, ubrania,
obuwie, artykuly przemystowe gotowe do sprzedazy.
Nie kupia potproduktow, bo nie ma ich jak wprowadzi¢
wrynek, pusta puszka jest dla nich bezwarto$ciowa, ale
juz narzedzia rolnicze sg takomym kaskiem.

Ostatnio uslyszatem, ze pewna spedycja stracita jed-
nego dnia 3 fadunki z migsem, bo to wlasnie w taki
sposob udaje si¢ je szybko sprzeda¢. Drobne AGD
znajdziemy na bazarach, artykuly do czyszczenia czy
chemie i kosmetyki tez jestesmy w stanie tam znalez¢.
Warzywa, owoce, napoje — im nie da si¢ wrzuci¢ GPS
czy wysledzi¢ po partii. I nawet przesylki kurierskie,
ktore ratujacy sie spedytor sprzedaje w ostatniej chwili,

/4 Informuj kontrahentow (spedycja, przewoznik),
Ze ktos sie pod nich podszywa.

wszystkie obiekcje dzialaja na niekorzy$¢ podmiotu,
ktory kontrolujesz. Czytaj tez fora. Tam dowiesz sie,
ktore z tych podmiotow sg akurat obiektem ,wnuczka”.
Warto zastanowic sie, czy niektdre ,,okazje” sa rzeczywi-
$cie dobre. Bo - jak to mowi bardzo brzydkie przysto-
wie — ,okazja czyni zfodzieja” i oni tylko na to czekaja.

Mleko sie rozlato,

czyli ,madry Polak po szkodzie"

Przede wszystkim informuj kontrahentéw (spedycja,
przewoznik), ze ktos si¢ pod nich podszywa. Niech
w razie czego wiedza, na co uwazaé, czego unikaé
i jak sprawdzac. Jesli masz dowody - zglo$ na policje
i organom §cigania. Zapewne niewiele to pomoze, ale
przynajmniej wiesz, ze zrobile§ wszystko, by innych
uchroni¢ od takiego dzialania. Jesli przestepcy beda
wiedzieli, ze twoj adres jest ,spalony’, to nie beda go
uzywali. Bezwzglednie poinformuj o incydencie swo-
jego ubezpieczyciela.

Jesli zostate$ okradziony, a bytes ubezpieczony - to waz-
ne, by ubezpieczyciel nie dowiedziat si¢ na koncu. Staraj
sie poinformowac¢ kontrahenta, ze taka préba mogla
mie¢ miejsce — oni przeciez nie wiedza, ze moze by¢
co$ nie tak, a przy dyspozycji kilkuset fadunkéw w ty-
godniu oni tez nie beda wezytywac sie w kazdego maila.
Sprawdz numery rejestracyjne i postaraj sie ustalic,
do kogo naleza. Ostatnio widziatem wlasciciela firmy
transportowej, ktory powiedzial, iz jego to nie obcho-
dzi, ze kto$ uzywa jego numerdw rejestracyjnych, ale
jesli ukradli mu ,,blachy’, a on tego nie zglosit, moze



mie¢ problemy. Przygotuj tez informacje, gdzie w da-
nym momencie znajdowat si¢ dany pojazd, co robil,
jaki fadunek miat, by zminimalizowac ryzyko, ze ktos
dalej bedzie probowal podszywac sie pod Ciebie, sko-
ro pokazesz, ze jeste§ mocno przygotowany na atak.
I najwazniejsze — przeszkol ludzi, jak maja postepowaé
w takich sytuacjach. Jesli kto$ sie pod Was podszywa,
uczulcie znajome firmy. Przeszkolcie krétko klientow,
jak i gdzie moga pojawic si¢ proby wyludzen i jak od-
réznic oryginat od ,wnuczka’. I PILNUJ PROCEDUR!
Jesli bedziecie mocno pilnowaé procedur, zminima-
lizujecie ryzyko. Pytajcie kontrahentéw, jesli macie
watpliwos$¢, bo tylko tak uchronicie sie od probleméw.

Al na ratunek!

Nowoczesne tachograty z funkcja sledzenia oraz elek-
troniczny CMR (eCMR) sg narzedziem kontrolnym
dla stuzb europejskich. Ale, paradoksalnie, analiza tych
danych moze poméc ukréci¢ ztodziejskie procedery.
Bo jesli monitoring pokaze, ze dany pojazd i dany kie-
rowca nie powinni by¢ w danym miejscu, to gdzies
tam zapali sie lampka, ktora powinna rozpoczaé szyb-
ka procedure kontrolng. Obawiam sie tylko, ze raczej
nie mamy co liczy¢ na szukanie takich przestepstw
i w poczatkowej fazie raczej skupi si¢ to na wytapy-
waniu wykroczen kierowcéw i przedsiebiorcow, ale
moze si¢ myle.

Zapewne wchodzacy w Polsce KSeF rowniez da od-
powiedz, czy w jakikolwiek sposob uda si¢ ograniczy¢
takie procedery. Jego efektem bedzie przeciez szybka
informacja, ze kto§ wystawil nam fakture, na ktéra nie
mamy pokrycia. Ale to juz bedzie za pdzno.

/4 Jesli przestepcy beda wiedzieli Ze twoj adres jest ,spalony”
- poprzez zgtoszenie na policje - to nie beda go uzywall.

Konsekwencje z ktorymi musisz sie liczy¢!
Relacja wartoéci frachtéw do wartosci towardw jest
nieadekwatna do podejmowanego ryzyka. Jedziesz
za 1 tys. zt czy tez 1 tys. euro z towarem, ktorego war-
to$¢ przekracza np. pot miliona. To utamkowa warto$¢
towaru, a wielkie ryzyko, do ktorego dochodzg teraz
nowe problemy. Jesli dasz si¢ zlapaé na ,,razacym nie-
dbalstwie” i niedopilnowaniu procedur — musisz liczy¢
sig, ze ubezpieczyciel bedzie uciekal od odpowiedzial-
nosci. Wlasciciel towaru réwniez nie bedzie bral straty
na siebie, a - jesli bedzie potrzeba — zablokuje ci ptat-
nosci i poda do sadu za straty. Zapewne bedzie chciat
udowodni¢, ze nie dochowate$ nalezytej starannosci
oraz przerzuci¢ na ciebie wszelkie ryzyka. Jesli si¢ nie
wybronisz, to w najlepszym wypadku bedziesz winny
~kupe kasy’, a w najgorszym — mozesz wrecz utraci¢
plynnos¢, popasé w mocne problemy finansowe, a na-
wet zbankrutowac.

Dlatego warto powaznie traktowa¢ problem weryfi-
kacji i ,dmucha¢ na zimne” Nigdy bowiem nie wiesz,
przy ktorym zleceniu czai si¢ ,wnuczek’. Jego sposoby
na pewno nie stuza temu, by ciebie wzbogaci¢, ale ra-
czej ku temu, by wzbogaci¢ siebie, nawet jesli bedzie
to nielegalne.

/4 Pytajcie kontrahentow, jesli macie watpliwosc,

bo tylko tak uchronicie sie od problemow.

AUTOR

Beniamin Matecki
Niezalezny ekspert branzy TSL
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2_ Marzec 2026 roku. Branza TSL stoi w punkcie, ktory jeszcze piec

lat temu wydawatby sie abstrakcja. Problem nie brzmi juz, ,czy cy-
fryzowac" - ta dyskusja zakonczyta sie definitywnie. Zaledwie jeden
procent polskich firm deklaruje, ze nie planuje zadnych wdrozen

sztucznej inteligencji. Dla porownania, w 2023 r. byto to dziewieC

procent. Swiadomos¢ patrzeby transformacji cyfrowej stata sie po-
wszechna. Pytanie, ktore teraz dzieli organizacje, dotyczy czegos

zupetnie innego: dojrzatosci w przeprowadzaniu digitalizacji.

(=]

$niejszym okresem w historii. To stwierdzenie powtarzane jest tak czesto, ze stracito
swoja ostros$¢ — a jednak pozostaje faktem, ktory warto przemysle¢ na nowo. W ciagu
ostatnich dwunastu miesi¢cy odsetek $rednich i duzych firm, ktére zakonczyly pierwsze
wdrozenia Al wzrost o dziewie¢ punktéw procentowych - z 25 do 34 proc. Siedemdzie-

T empo zmian technologicznych osiagneto poziom nieporéwnywalny z zadnym weze-

siat siedem proc. przedsigbiorstw planuje zwiekszy¢ inwestycje w rozwigzania cyfrowe
(w tym 33 proc. znaczaco).

1/4 Regulacje wprowadzane w Polsce w 2026 r. przeksztatcajg cyfryzacje
Z projektu rozwojowego w warunek legalnosci prowadzenia biznesu.

Technologia przyspiesza szybciej niz kiedykolwiek

Dla branzy transportu, spedycji i logistyki ta dynamika nakfada sie na bezprecedensowa

presje regulacyjna. Rok 2026 przyniost pakiet zmian prawnych, z ktérych kazda wymusza

okreslony poziom cyfryzacji:

= obowigzkowe cyfrowe koperty logistyczne ELO dla przewozdéw ro ro miedzy UE a Wiel-
ka Brytanig w systemie Smart Border;

® petne wdrozenie ICS2 z obowigzkiem ztozenia deklaracji ENS w transporcie drogowym

przed wjazdem do UE;

przyspieszone przejscie na elektroniczne listy przewozowe e CMR;

wylacznie elektroniczng forme zezwolenn EKMT;

powszechne stosowanie Krajowego Systemu e Faktur;

wejscie mechanizmu CBAM w faze pelnych obowiagzkéw finansowych dla importu

towaréw wysokoemisyjnych.

Kazda z tych regulacji przeksztalca cyfryzacje z projektu rozwojowego w warunek legal-

nosci prowadzenia biznesu. To fundamentalna zmiana optyki.

Warto uczy¢ sie jeszcze przed przymusem zmiany

Jest w tym jednak pewien paradoks, ktory warto dostrzec. Mimo zewnetrznego przymusu
—amoze wlasnie z jego powodu — wiele firm podejmuje decyzje w warunkach stresu i pre-
sji czasu. Organizacja, ktéra czeka do ostatniej chwili z wdrozeniem ICS2, stawia swoich
ludzi w sytuacji uczenia si¢ nowego systemu pod presja terminéw. Bledy w zgtoszeniach
powoduja zatrzymanie towardw na granicy, opdznienia kaskaduja przez caly tancuch
dostaw. Tymczasem firma, ktora zainwestowata w przygotowania z wyprzedzeniem,
przechodzi zmiane plynnie.



Stad pierwsza obserwacja, ktéra wynika z analizy pro-
ceséw transformacyjnych: najlepszym momentem
na zdobywanie wiedzy jest czas, gdy nie mamy przy-
musu zmiany. Spokéj umystu pozwala na swiadome
pordwnanie rozwiazan, testowanie bez presji deadli-
ne'u, budowanie kompetencji, zanim stang si¢ krytycz-
ne. Decyzje podejmowane z pelng swiadomoscia daja
zupelnie inne rezultaty niz wybory wymuszane przez
regulacje wchodzace w Zycie za miesiac.

Pie¢ poziomow dojrzatosci - gdzie znajduje
sie Twoja firma

Badania procesow cyfryzacji w przedsigbiorstwach po-
zwalaja wyodrebnic pie¢ charakterystycznych stadiow
dojrzalosci. Na pierwszym poziomie znajduja sie or-
ganizacje, ktére reaguja na bodzce zewnetrzne — wdra-
zajg e-CMR, ,,bo wymaga tego prawo’, ale bez glebszej
integracji systeméw. Na drugim poziomie procesy
cyfrowe sg juz zdefiniowane, firma ma systemy infor-
matyczne klasy Transport Management System (TMS),
Warehouse Management System (WMS), systemy fi-
nansowe - ale dzialajag one w tzw. silosach. Spedytor
wprowadza dane do systemu transportowego, ksiegowa
przepisuje je do faktury, kontroler rejestruje ponownie
w Krajowym Systemie e-Faktur (KSeF). Trzeci poziom
to moment prawdziwej integracji — systemy komuni-
kuja sie miedzy soba, dane przeplywaja automatycznie,
pojawiajg si¢ pierwsze rozwigzania wspierane przez
sztuczng inteligencje. Czwarty i piaty poziom to juz
domena nielicznych — automatyczna optymalizacja
proceséw i transformacja samego modelu biznesu.
Wigkszoé¢ firm z sektora transportu, spedycji i logi-
styki (TSL) w Polsce znajduje si¢ dzi§ miedzy drugim
a trzecim poziomem. To krytyczny punkt przejscia -
moment, gdy dostep do technologii przestaje roznico-
wac, a zaczyna roznicowaé umiejetnos¢ jej wdrazania.
Co powstrzymuje firmy przed przej$ciem miedzy
poziomami? Dane sa jednoznaczne. Bariera miedzy
pierwszym a drugim poziomem to gtéwnie problemy
organizacyjne i niepewnos$¢ — tylko 35 proc. przed-
sigbiorstw uwzglednia sztuczng inteligencje w swojej
strategii biznesowej. Bariera miedzy drugim a trzecim
to obawy o bezpieczenstwo danych i trudnosci w inte-
gracji systemow legacy z nowymi platformami. Bariera
miedzy trzecim a czwartym to deficyt talentéw. Zadna
z tych barier nie jest czysto technologiczna. Wszystkie
dotycza zarzadzania zmiana, kompetencji ludzi i kul-
tury organizacyjnej.

OK|IEM EKSPERTOW

Stanistaw Kawczynski
prezes zarzadu, Kawczynski Logistics

,CZYSTE DANE" SA KONIECZNE

- Nasza firma od zawsze stawiata na cyfryzacje i automatyzacje procesow,
bo nowe technologie to dla nas klucz do rozwoju. Najwigksze wyzwanie zaczeto
sie w 2023 r, kiedy krok po kroku wdrazaliSmy zmiany w organizacji, dbajgc
0 poprawnos¢ i wiarygodnosc danych. Dzieki temu mozemy teraz wprowadzac
sztuczng inteligencje na wigksza skalg, co wezesniej byto niemozliwe bez od-
powiednio ,czystych” danych. Naszym celem jest wigksza konkurencyjnosg,
rzetelne informowanie klientow i lepsze zarzadzanie ryzykiem, co pozwoli nam
stabilnie sig rozwija¢ i zapewniac bezpieczne ustugi.

Agata Steczek
dyrektor generalna, Crusar Logistics

DOSTRZEC UKRYTE OBSZARY DO AUTOMATYZAC)I

- W naszej firmie od zawsze stawiamy na kapitat ludzki. Odcigzenie zespotu
od rutyny, jak przepisywanie danych z systemu do systemu, byto wigc natural-
nym krokiem - uwalniamy w ten sposdb potencjat pracownikow na dziatania
analityczne, kreatywne i budowanie relacji. Dlatego pierwsze rozwigzania oparte
na algorytmach wdrozyliSmy juz w 2018 r., na dtugo przed obecng moda na Al.
Nie wdrazamy jednak technologii dla samej idei. Fundamentem jest analiza
procesow i szukanie realnych korzysci. Eksperymentujemy, bo w dobie dyna-
micznego rozwoju Al czesto mierzymy sie z faza nieSwiadomej niekompetencji
(,nie wiem, czego nie wiem"). Dlatego szkolenia z 2025 r. i konferencje (nie tylko
TSL) sg kluczowe. To naczynia potaczone: dopiero $wiadomos¢ technologiczna

pozwala dostrzec nowe.

/4 Firma, ktora zainwestowata w przygotowania

do digitalizacji z wyprzedzeniem, przechodzi cyfrowg

Zmiane ptynnie.

Porzadkowanie procesow jako fundament
cyfryzacji

Nie mozna skutecznie cyfryzowa¢ chaosu. Ta pozornie
banalna obserwacja ma glebokie konsekwencje prak-
tyczne. Firma, ktora nie wie, ile realnie kosztuje ja jeden
przewdz, nie zmierzy zwrotu z inwestycji w telematyke.
Organizacja bez zmapowanych procesow nie jest w sta-
nie okresli¢, ktére z nich automatyzowaé w pierwszej
kolejnosci.

Badania pokazuja, ze wdrozenie systemow telematycz-
nych przynosi poprawe w niemal dziewie¢dziesieciu
procentach badanych parametréw operacyjnych. Przy
rocznym przebiegu jednego zestawu transportowego
80-120 tys. km firma moze zaoszczedzi¢ na nim 13-20
tys. zt rocznie tylko na paliwie. Ale ta oszczednos¢ jest
widoczna wylacznie wtedy, gdy istnieje punkt odnie-
sienia — baseline, od ktérego liczymy poprawe.
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Tomasz Roicki
dyrektor operacyjny Spedigroup

ZA NAMI ETAP PUNKTOWYCH USPRAWNIEN"

- 0d kilku lat widzimy, ze w logistyce dostep do technologii przestat by¢ prze-
waga sam w sobie. Prawdziwa roznice robi to, jak szybko potrafimy jg wdrozy¢
w istniejgce procesy magazynowe, transportowe i e-commerce. W Spedigroup
przeszliSmy juz etap punktowych usprawnien i dzi$ kluczowe jest dla nas dzia-
fanie nad taczeniem danych z TMS i WMS, w szczegdlnosci w zakresie faktu-
rowania z systemami klientéw w jeden spojny obraz operacji. Pracujemy nad
wykarzystaniem sztucznej inteligencii nie jako gadzetu, ale jako narzedzia, ktore
faktycznie wspiera planowanie tras, prognozowanie obtozenia magazynow czy
szybsza obstuge zapytan klientow. Nasze doswiadczenie pokazuje, ze najwigk-
szym wyzwaniem nie jest sama technologia, lecz przygotowanie ludzi i procesow
na zmiane. Dlatego inwestujemy réwnolegle w automatyzacje i kompetencje
zespotu - tak, aby kolejne wdrozenia Al byty naturalnym krokiem w rozwoju
firmy, a nie reakcja na presje regulacyjng czy rynkowa.

OKIEM EKSPERTA

1/4 Najlepszym okresem na zdobywanie cyfrowej wiedzy jest
czas, gdy nie mamy przymusu zmiany.

Porzadkowanie proceséw, nazywanie ich, mierzenie
- tylko to mozna potem skutecznie rozwija¢ i optyma-
lizowa¢. Wymaga to dyscypliny intelektualnej: zatrzy-
mania si¢ i zadania pytan o to, co dokladnie robimy,
dlaczego, ile to trwa, ile kosztuje, gdzie s waskie gardta.
Odpowiedzi tworza mape, bez ktdrej cyfryzacja jest
bladzeniem po omacku.

Inwestycja w ludzi wazniejsza niz zakup
technologii

Kazda firma moze kupi¢ ten sam TMS, t¢ samg plat-
forme Al ten sam system business intelligence. Dostep
do technologii stal sie demokratyczny. Réznica polega
na tym, czy organizacja potrafi te narzedzia wdrozy¢
z wizjg, strategia i zaangazowaniem ludzi.

Dane z badan wskazuja wyraznie, gdzie tkwi problem.
51 proc. firm wskazuje sztuczna inteligencje jako naj-
wazniejsza kompetencje na 2026 r., podczas gdy obec-
nie najwigkszy deficyt dotyczy cyberbezpieczenistwa
(41 proc.). Ale jeszcze wiekszy — cho¢ trudniej mie-
rzalny - jest deficyt kompetencji miekkich: lideréow
transformacyjnych, manageréw zmian, oséb faczacych
myslenie biznesowe z technologicznym.

Wdrazanie KSeFE ICS2, e-CMR to nie tylko instala-
cja oprogramowania — to zmiana sposobu pracy dla

T vie mozna skutecznie cyfryzowac chaosdu.
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spedytordw, kierowcow, pracownikéow biur celnych,
ksiegowosci. Liderzy muszg potrafi¢ wyjasniac nie tylko
»jak” (instrukcje obstugi systeméw), ale przede wszyst-
kim ,dlaczego” (sens zmian, korzysci dla réznych grup,
perspektywy rozwoju w nowym srodowisku).

Na podstawie obserwacji praktykéw branzowych or-
ganizacje przodujace w transformacji przeznaczajg
2-3 proc. budzetu ptacowego na programy rozwo-
jowe. Tworza wewnetrzne kofa naukowe, programy
mentoringu, budzety na eksperymenty. Daja ludziom
czas na nauke. Rozumiejg, ze prawdziwa przewaga
konkurencyjna nie lezy w posiadaniu najnowszego
narzedzia, ale w umiejetnosci szybkiego uczenia si¢
jako organizacja.

Czego mozna nauczy¢ sie od innych branz
Rozwigzania, ktdre dzi$ rewolucjonizuja logistyke — $le-
dzenie w czasie rzeczywistym, predyktywna analityka,
automatyzacja magazynow - byly wczeéniej testowane
i skalowane w e-commerce, produkgji, handlu deta-
licznym. Agenci AT autonomicznie alokujacy zasoby?
Sektor finansowy stosuje ich od lat w algorytmach
tradingowych. Cyfrowe blizniaki symulujace procesy?
Przemyst lotniczy i motoryzacyjny uzywa ich od de-
kady.

W branzy TSL pracuja ludzie z dwudziestoletnim do-
$wiadczeniem w logistyce — to kapital wiedzy eksperc-
kiej. Ale paradoksalnie moze to by¢ rowniez putapka,
jesli prowadzi do przekonania, ze ,w transporcie jest
inaczej”. Warto obserwowag, jak inne sektory rozwia-
zuja podobne problemy. Retail nauczy! sie zarzadzacé
szczytem zamowien w Black Friday. Czy mozna prze-
nie$¢ te praktyki na szczyty przed$wiateczne w lo-
gistyce? Sektor bankowy zbudowat ekosystemy API
(Application Programming Interface), pozwalajace
integrowa¢ ustugi wielu dostawcow. Czy to model dla
platform TSL?

Cross-branzowe uczenie si¢ wymaga pokory intelektu-
alnej i ciekawosci. Wymaga uczestnictwa w wydarze-
niach poza wlasnym sektorem, czytania analiz z innych
przemystow. Ale zwrot z tej inwestycji bywa znaczacy
— to skrot do rozwigzan juz przetestowanych.

Algorytm a sztuczna inteligencja - réznica,
ktora decyduje o sukcesie

Jest jedna kwestia, ktora wymaga szczegdlnej uwagi
w kontekscie obecnej fali technologicznej. Algoryt-
my deterministyczne - te, ktére od dekad napedzaja
systemy TMS, optymalizacje tras, zarzadzanie maga-
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7 ovecnie najbardziej dotkliwy jest deficyt kompetencji
miekkich - niedobor liderow transformacyjnych,
managerow zmian, 0Sob faczacych myslenie biznesowe

zynem - daja powtarzalne, przewidywalne wyniki.
Jesli parametry wejsciowe sa identyczne, wynik be-
dzie identyczny. To narzedzia doskonate do proceséw
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wymagajacych precyzji: planowanie dostaw, kontrola
zgodnosci z przepisami, obliczanie kosztow.
Generatywna sztuczna inteligencja dziata inaczej. Nie
daje powtarzalnych wynikéw — ten sam prompt moze
wygenerowac rozne odpowiedzi. To nie blad, to cecha
architektury. Generatywna Al sprawdza sie w obsza-
rach wymagajacych elastycznosci: analiza niestruktu-
ryzowanych danych, komunikacja, wstepne przetwa-
rzanie informacji.

Kluczowa obserwacja: Al nie zastepuje wszystkich
wczesniejszych rozwigzan, ale tworzy nowe mozliwosci,
ktére wezesniej nie byly realizowalne. Algorytm opty-
malizuje trase przy znanych parametrach. Al analizuje
setki wiadomosci od klientow, wyciaga wzorce prefe-
rencji i sugeruje personalizacje oferty. To dwa rézne
narzedzia do dwdch réznych zadan.

Dojrzala organizacja rozumie te réznice. Nie zaste-
puje sprawdzonych algorytméw narzedziami Al,
»bo to nowsze”. Nie wdraza generatywnej Al do proce-
sow wymagajacych deterministycznych wynikow. Stra-
tegicznie dobiera technologie do charakteru problemu.

Nie warto wdraza¢ rozwiazan, ktorych nie
rozumiemy

Rynek oferuje setki systemow TMS, dziesiatki platform
Al niezliczone warianty automatyzacji. Firma wie-
dzgca, czego potrzebuje — na przyktad redukeji czasu
planowania tras o okre$lony procent przy zachowaniu
poziomu obstugi — moze racjonalnie poréwnac oferty.
Firma dzialajaca pod wptywem hype'u wybierze roz-
wigzanie, ktore jest ,najnowoczesniejsze’, nie zasta-
nawiajac sie, czy rozwiazuje jej rzeczywisty problem.
Generatywna Al cyfrowe blizniaki, blockchain - kazda
z tych technologii ma swoje zastosowania. Ale wdro-
zenie narzedzia — ,,bo konkurencja tez wdraza” — bez
zrozumienia, jak wpasowuje sie w procesy organizacji,
to przepis na marnotrawstwo zasobow. Tylko 35 proc.

Z technologicznym.

przedsiebiorstw uwzglednia AT w swojej strategii biz-
nesowej. Blisko 40 proc. wprowadza rozwigzania ad
hoc, w trybie eksperymentalnym, bez spdjnej wizji.

Najblizsze dwa lata jako strategiczne okno
mozliwosci

Lata 2026-2027 wyznaczaja pewne okno czasowe. Fir-
my, ktdre teraz wdrazaja integracje systemow, buduja
kompetencje zespoldw, porzadkuja procesy — wchodza
na wyzszy poziom dojrzalosci. Firmy czekajace beda
za rok lub dwa zmuszane do awaryjnych wdrozen pod
presja kolejnych regulacji, w warunkach stresu, z ogra-
niczonym czasem na $wiadome decyzje.

Paradoks polega na tym, ze dostep do technologii maja
wszyscy. Réznice robi zarzadzanie jej wdrazaniem.
Roznice robi posiadanie jasnej strategii. Roznice robig
kompetencje ludzi, ktérzy potrafia czytaé dane, prowa-
dzi¢ zespol przez zmiang, taczy¢ myslenie biznesowe
z technologicznym.

IV Cross-branzowe uczenie Sie wymaga pokory intelektualnej
| ciekawosci - uczestnictwa w wydarzeniach poza

wiasnym sektorem.

Transformacja cyfrowa w TSL przestata by¢ opcja -
stata si¢ warunkiem operowania na rynku. Ale sposob
jej przeprowadzenia dzieli organizacje. Swiadomos¢,
systematycznos¢, inwestycja w ludzi, uczenie sie od in-
nych branz, zrozumienie narzedzi - to fundamenty,
na ktorych buduje sie przewage w erze, gdy sama tech-
nologia jest dostepna dla wszystkich.

Droga do dojrzalosci cyfrowej to maraton, nie sprint.
Wygrywaja ci, ktérzy zaczynaja wczesnie, ucza sie
systematycznie i buduja kompetencje zanim stang sie
krytyczne.

AUTOR

Andrzej Pawtowski

Niezalezny doradca biznesowy z ponad dwudziestoletnim doswiadcze-
niem w zarzadzaniu operacyjnym i transformacji cyfrowej, specjalizujg-
cy sie w sektorze produkcji, TSL i optymalizacji procesow biznesowych.
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PROGRESYWNE ZARZADZANIE: ARTYKUt 4.
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DOJRZAL0SC BIZNESOWA

RAPORT




ZARZADZANIE

31

PROGRESYWNE

SAMOKONTROLUJACA SIE
ORGANIZACJA

W trzech pierwszych tekstach naszego cyklu artykutow o Zarzgdzaniu Progresywnym zrobiliSmy
co$, co w branzy transportowo-spedycyjno-logistycznej (TSL) wcigz bywa uznawane za ,migkkie":
potraktowalisSmy zarzadzanie jak system, a nie jak zbiér pojedynczych zachowan ludzi. Jednak
na poczatek podsumujmy dotychczasowe odcinki cyklu.

RAPORT: DOJRZAOSC BIZNESOWA
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RAPORT: DOJRZAtOSC BIZNESOWA

® W Artykule 1. pokazali$my, ze to nie ,,Zli pracow-
nicy” tworza absurdy. To stary paradygmat — taylo-
ryzm i fordyzm - produkuje codzienne mate po-
twory: spotkania bez decyzji, raporty dla raportéw,
KPI odklejone od operacji, bohateréw gaszacych
pozary, ktére wcale nie s ,niespodziewane”.

= W Artykule 2. weszlismy glebiej: organizacja to
nie silnik, tylko organizm. A organizm zyje lub
umiera na przeptywie informacji zwrotnej. Tam
padly dwa pojecia, ktore w tym cyklu sa ciche, ale
fundamentalne: intrinsic responsibility (odpowie-
dzialno$¢ wbudowana w relacje, nie przydzielona
tytufem) i system self-maintenance (zdolno$¢ sys-
temu do samonaprawy i samokorekty).

= W Artykule 3. dofozylismy jeszcze jedno ostrze:
kazdy system ma ograniczenie, a ograniczenie
bywa procesowe, zasobowe... ale bywa tez decy-
zyjne, komunikacyjne i kulturowe. Waskie gardto
wedruje. A hierarchia — w §wiecie ztozonym - cze-
sto sama staje si¢ ograniczeniem, bo spowalnia
reakcje i thumi prawde, zanim ta dotrze tam, gdzie
mozna ja zamienic¢ na decyzje.

I teraz dochodzimy do punktu, w ktérym nie da sie
juz udawac.

Jesli naprawde przyjmujemy, ze firma to Zywy system,
ktéry ma dziata¢ w zmiennosci — w branzy, gdzie jeden
poranek potrafi wywroci¢ caty plan (awaria, korek, brak
kierowcy, przesuniete okno klienta, reklamacja, nagly
skok wolumenu) - to nie mozemy budowa¢ sterow-
nosci na modelu sprzed wieku. Bo ten model opiera
si¢ na tym, ze ,,ktos na gorze” widzi wigcej, wie lepiej
i skoordynuje wszystko recznie.

To jest pickna bajka.

I kosztowna.

Progresywne zarzadzanie to nie ideologia.
To inzynieria sterownosci

Kiedy styszysz ,turkus” czy ,,samoorganizacja’, tatwo
w glowie odpala si¢ obraz festiwalu wolnosci: kazdy
robi co chce, a potem nikt nie wie, kto ma dowiez¢
wynik. W TSL ta obawa jest zrozumiata, bo tu nie
ma miejsca na romantyzm. Tu jest termin, marza,
paliwo, bezpieczenistwo, reputacja. Przeciez trzeba
to wszystko jako$ kontrolowac.

{4 Klasyczne pomylenie pojec: brak kontroli nie jest tym
samym, co brak sterownosci.
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Tyle ze to jest klasyczne pomylenie poje¢: brak kontroli
nie jest tym samym, co brak sterownosci. Tradycyjna
hierarchia prébuje sterowac organizacja jak ciezaréwka,
prowadzaca przyczepe przez 16d: kiedy robi sie lisko,
kierowca zaczyna szarpac kierownica jeszcze mocniej.
Efekt? Poslizg narasta. Progresywne modele robia co$
odwrotnego: buduja lepsza przyczepno$¢ systemu. Nie
przez dokrecanie $ruby, ale przez architekture przepty-
wu informacji, decyzji i odpowiedzialnosci.

W hierarchii problemem nie jest tylko to, ze informacja
musi wej$¢ na gore, zeby zapadta decyzja - a decyzja
musi potem wrdci¢ na dol, juz opdzniona i znieksztat-
cona. Problem jest glebszy: ,,gora’, nawet w najlepszej
wierze, bardzo czgsto si¢ myli, bo widzi rzeczywisto$¢
przez cienki, przefiltrowany cien fragmentéw obrazu,
opowiesci i wlasnych przekonan. A reszta systemu...
wykonuje. Nie dlatego, ze wierzy, tylko dlatego, ze
sprzeciw bywa niebezpieczny. Wtedy organizacja sta-
je sie fabryka postuszenstwa: zamiast myslenia, mamy
realizacje cudzych hipotez — nawet jesli ludzie ,na dole”
od poczatku czuja, ze to prowadzi na $ciane. Ten me-
chanizm jest jedna z przyczyn, dla ktérych system traci
self-maintenance i zaczyna zy¢ w trybie ,przetrwaé
do pigtku”

Corporate Rebels: to nie moda,

to mapa dowodow

Jezeli chcesz w tym miejscu oprzed sie na czyms wiecej,
zobacz, co robi ruch Corporate Rebels: od lat zbieraja
i opisuja praktyki firm, ktore dzialaja inaczej niz kla-
syczny folwark — case studies i katalogi struktur pro-
gresywnych, zamiast manifestow.

Ich zestawienia pokazuja wprost: ,progres” nie ma jed-
nej formy - sa komorki, kregi, tanicuchy, fraktale, pla-
stry miodu, sieci ,,lattice” — ale wspolny mianownik jest
zawsze ten sam: decentralizacja decyzji + mechanizmy
koordynacji. A do tego dochodzi baza dziesigtek opisa-
nych przypadkéw organizacji progresywnych, ktore nie
sa startupami ,,na slajdzie’, tylko dziatajacymi firmami
w realnym $wiecie.

I teraz dochodzimy do sedna pytania: dlaczego one
dzialaja?

CZTERY MECHANIZMY
LACZACE MODELE PROGRESYWNE
Nazwy s rozne: Socjokracja, Team of Teams, Accoun-
tability Culture/Intent-Based Leadership, Holakracja,
Teal (Turkus), Semco Style... Ale kiedy zdejmiesz z tego
etykiete i rozlozenie akcentdw, zostaja cztery powta-
rzalne mechanizmy.




.Prawda ma ptynaé" - czyli system nerwowy
organizacji

W Artykule 2. nazwalismy problem firm, ktdre tona:
one nie tong dlatego, ze ,,nikt nie pracuje’; tylko dlatego,
ze system traci zdolnos¢ do slyszenia siebie. Sprzezenia
zwrotne s zablokowane, informacja korygujaca nie
wraca tam, gdzie moze by¢ uzyteczna, a bledy zamiast
znika¢ - stajg si¢ chroniczne.

Progresywne modele zaczynajg wlasnie od tego: od od-
budowy obiegu prawdy. Nie ,,atmosfery”. Nie ,,milej
kultury”. Tylko infrastruktury: co wiemy, kto wie, kiedy
wiemy i jak szybko sygnat dociera do decyzji. Bez tego
kazda organizacja jest jak statek bez sonaru. Dopoki
morze jest spokojne — ptynie. Gdy robi sie zfozono -
uderza w niewidzialng rafe.

Decyzje schodza tam, gdzie jest informacja
(i gdzie system naprawde ,czuje”)

Tu wchodzg dwa mocne przyktady z ,twardego $wiata’,
ktére obalaja mit, ze progresywne modele sg ,,dla firm
kreatywnych” albo ,,dla start-upow”.

Team of Teams (McChrystal) nie urodzit si¢ w Power-
Poincie. On si¢ urodzil w Iraku, kiedy amerykanskie
wojsko zderzylo sie z przeciwnikiem, ktory nie dzia-
fat jak armia, tylko jak sie¢: rozproszona, uczaca sie,
zmieniajaca taktyke szybciej niz da sie ja zatwierdzi¢
w klasycznym tancuchu dowodzenia. W hierarchii
decyzja musi ,wej$¢ na gore’, zosta¢ przetworzona, za-
twierdzona i dopiero wrdci¢ na dot - i w $wiecie, gdzie
sytuacja zmienia si¢ szybciej niz ten cykl, to oznacza
jedno: zawsze jeste$ spozniony.

McChrystal nazwat odpowiedz prosto: zbudowa¢ sha-
red consciousness (wspdlna §wiadomos¢ sytuacyjna)
i umozliwi¢ empowered execution (autonomie wyko-
nania na krawedzi systemu). McChrystal Group opisuje
Team of Teams wlasnie jako rame budowania zaufania,
transparentnoscii ,empowered execution’, dzieki kto-
rym organizacja moze dziatac szybciej i sp6jniej mimo
zfozonosci.

W TSL to nie jest wojna, ale logika jest ta sama. Zmien-
nos¢ jest przeciwnikiem. Jesli informacja o problemie
ma czeka¢ na decyzje ,,centrum’, a potem wrocic na dot
— system reaguje jak ciezarowka skrecajaca z opdznie-
niem: niby jedziesz w dobra strone, ale zawsze konczysz
na poboczu.

Intent-based leadership (Marquet) idzie ta sama logika,
tylko w mikroskali codziennych decyzji. Marquet wy-
cial z jezyka organizacji pytanie o zgode (,.czy moge?
”) i wprowadzit deklaracje intencji (,mam intencj¢”).
I to nie jako teatr, ale jako mechanizm przeniesienia

IV \avet najlepszy dowodca nie ma prawa byc centralnym

procesorem decyzji.

odpowiedzialnosci. Na jego oficjalnej stronie intent opi-
sany jest jako przeciwienistwo ,,permission’”: przy intent
domyslng opcja jest dziatanie (chyba ze nastapi veto),
aw efekcie buduje sie organizacje ,leader-leader’, gdzie
kazdy mygli i dziata jak lider, prowadzac w strone celu.
Dotézmy do tego kontekst, ktéry w biznesie czesto
sie rozmywa: Marquet robil to na atomowej jednostce
plywajacej, w srodowisku, gdzie blad nie konczy sie
~uwaga w ankiecie’, tylko realnym ryzykiem. I wia-
$nie tam zobaczyt absurd klasycznego modelu: nawet
najlepszy dowoddca nie ma prawa by¢ centralnym pro-
cesorem decyzji. System jest zbyt ztozony, zbyt szybki
i zbyt ryzykowny. Dlatego jego przetom byl prosty:
przesuna¢ inicjatywe do ludzi, ktérzy maja dane i sa
najblizej skutkéw decyzji - a rolg lidera uczyni¢ do-
starczanie kontekstu, budowanie kompetencji i ka-
libracje. To ,,I intend to...” jest tak rozpoznawalnym
mechanizmem, ze w wielu omdwieniach ksigzki ,,Turn
the Ship Around! ” wlasnie ono jest wskazywane jako
kluczowe narzedzie zamiany pasywnych wykonawcow
w aktywnych liderow.

I teraz wracamy do Artykutu 3: ograniczeniem bywa
nie proces, tylko decyzja i komunikacja. Progresywne
modele robig z decyzji co$, co nie musi przechodzi¢
przez jedno waskie gardto.

Autonomia jest na szynach -

nie jest anarchia

To jest miejsce, w ktérym wiekszos¢ ,wdrozen turkusu”
sie wyklada. Ludzie myla progresywne modele z ha-
stem: ,,zlikwidujmy kierownikow”.

Nie.

Progresywne modele sa progresywne dlatego, Ze maja
lepsza mechanike koordynacji niz tradycyjna hierar-
chia. Holakracja w swoich podstawach méwi o wy-
raznych rolach, kregach i procesie governance, dzieki
ktéremu mozna ,,utrzymywac i korygowa¢” strukture
w sposdb ciagly. To jest bardzo wazne: struktura nie
jest rysowana raz do roku przez zarzad, lecz moze by¢
korygowana iteracyjnie — dokladnie tam, gdzie pojawia
sie napiecie operacyjne.

Sociokracja (i podejscia pokrewne) robi co$ po-
dobnego, tylko innymi narzedziami: kregi, podwdj-
ne wigzania, decyzje oparte o ,consent” — czyli brak
uzasadnionego sprzeciwu — pozwalaja podejmowa¢
decyzje szybko, bez koniecznosci budowania feudalnej
piramidy.
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To nie jest ,miekkie” To jest systemowe: autonomia wy-
maga rytmu koordynacji. Inaczej masz chaos. A chaos
w TSL jest po prostu drogim sposobem na utrate marzy.

Odpowiedzialnos¢ jest w relacjach,

nie w tytutach

To jest powrdt do intrinsic responsibility z Artykutu
2: odpowiedzialno$¢ wbudowana w to, jak ludzie sa
polaczeni, jak do nich wraca informacja zwrotna i jak
decyzja ,,dotyka” konsekwencji.

Tu $wietnie dziala przykltad WL. Gore i ich ,,lattice or-
ganization”: w opisie tego modelu pojawia si¢ kluczowa
zasada, ze liderzy nie sg ,,namaszczeni” - liderzy wy-
taniaja sie naturalnie, definiowani przez followership,
akomunikacja nie musi i§¢ po szczebelkach hierarchii.
To jest zupelnie inna fizyka niz w folwarku: jesli mam
wplyw, mam tez odpowiedzialno$¢ — i system to widzi,
bo relacje sa geste i transparentne.

A teraz wez Haier i model RenDanHeYi: Corporate
Rebels opisuja go jako rozbicie organizacji na tysiace
mikro-przedsiebiorstw dziatajacych jak mate zespoty
bez biurokratycznych warstw, z bezpo$rednig odpo-
wiedzialno$cig za rezultat.

Czy masz to kopiowa¢ w firmie transportowej? Nie. Ale
to jest dowdd, ze decentralizacja odpowiedzialno$ci
nie jest ,,uroczg utopig. To jest mozliwa architektura
w wielkiej skali — i powstaje dokladnie po to, by or-
ganizacja miata wigksza adaptacyjnos¢ niz jej wlasne
centrum.

Transport manager 1 (79) 2026

W jezyku naszych trzech pierwszych artykutéw: Net-
flix nie usuwa sterownoéci. Netflix usuwa iluzj¢ ste-
rownosci przez kontrole — i zastepuje ja sterownoscia
przez kontekst, odpowiedzialno$¢ i szybkie sprzezenia
zwrotne.

.Patagonia”: po co wam sens w TSL?
Patagonia, potezna firma produkujaca outdoorowa
odziez dla sportowcdw, jest czesto wkladana do szu-
flady ,fadne wartosci” - bo ich “why” to ochrona pla-
nety. Ale ich ruch wiasnosciowy pokazuje, ze ,pur-
pose” moze by¢ twarda konstrukeja strategiczna, nie
sloganem.

Na oficjalnej stronie Patagonia opisuje strukture z 2022
roku: Holdfast Collective posiada wickszos¢ udzia-
téw ekonomicznych (98 proc. akeji bez prawa glosu),
a Patagonia Purpose Trust kontroluje akcje z prawem
glosu (2 proc.) i pilnuje misji. To jest przyklad, ze sens
moze by¢ zakodowany w architekturze firmy; a nie tylko
w prezentacji HR. I w praktyce to wzmacnia odpor-
nos¢: ludzie wiedza, po co pracuja, a firma ma spéjny
kompas.

W TSL ,,sens” nie musi by¢ klimatyczny, jak u Patago-
nii. Czasem sens jest bardziej przyziemny, ale réwnie
mocny: niezawodno$¢, bezpieczenstwo, uczciwosé
wobec kierowcéw, dotrzymywanie obietnic klientom,
budowanie branzy bez patologii. Sens jest paliwem,
bo w warunkach presji i zmiennosci to on stabilizuje
zachowania, gdy procedura nie nadaza.

{4 Decentralizacja odpowiedzialnosci nie jest ,uroczg
utopig”. To jest mozliwa architektura w wielkiej skali -
i powstaje dokfadnie po to, by organizacja miata wiekszag
adaptacyjnosc niz jej wtasne centrum.

Dlaczego to dziata wtasnie jako odpowiedz

na problemy z Artykutow 1-3?

Bo progresywne modele — w swojej istocie — leczg czte-

ry choroby starego paradygmatu, ktdre juz nazwali$my.

1. Gluchota centrum i op6zniona reakcja
Hierarchia spoznia informacje. Progresywne mo-
dele skracaja droge sygnatu do decyzji przez decen-
tralizacje decyzji i budowe wspdlnej sSwiadomosci
(Team of Teams).

2. Mylenie sie centrum i wykonywanie cudzych hi-

Netflix i ,No Rules Rules": wolnos¢ jest
narzedziem, nie Swietoscia

Netflix jest swietnym przykladem, bo pokazuje mecha-
nizm, ktory czesto bywa zle interpretowany. W ich ofi-
cjalnym ,Culture Memo” pada stynne zdanie o polityce
wydatkéw: pie¢ stéw — ,, Act in Netflix’s best interests” — potez
i dopowiedzenie, ze taka ,, (prawie) bezregulowa regu-
ta” ma chroni¢ przed , process creep’, czyli narastaniem
procesow, ktore thumia kreatywnos¢ i adaptacyjnosé.
To nie jest romantyczna wolnos¢. To jest sSwiadome
usuniecie tarcia w systemie decyzyjnym - przy zato-

W hierarchii decyzje podejmowane ,,na gorze” by-
waja nie tylko spéznione - bywaja bledne. A system
je wykonuje, bo opor jest ryzykiem. Progresywne
modele buduja mechanizm, w ktérym prawda
ma wieksza szanse przebic si¢ do dzialania: decyzja
zeniu, ze rekrutujesz dojrzalych ludzi i karmisz ich blizej rzeczywisto$ci, wiecej kontekstu, mniej uda-
kontekstem. wania. To jest warunek self-maintenance.
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3. Policy resistance, maskarada i ,,upickszanie” rze-
czywistosci
W Artykule 2. pokazalismy, ze dociskanie §ruby cze-
sto wpycha problemy pod dywan: raporty wygladaja
lepiej, bo system nauczyt si¢ ukrywac prawde.
Modele progresywne odtykaja obieg prawdy, bo bez
niego nie ma sterownosci.

4. Waskie gardlo w postaci szefa
W Artykule 3. méwilismy o ograniczeniu systemu:
czasem najbardziej ograniczajacym zasobem jest
czas i uwaga ,centrum’
Progresywne modele rozsmarowuja zdolnos¢ decy-
zyjna w systemie, dzigki czemu organizacja nie jest
zakladnikiem jednego mozgu.

+Ale to nie dziata w TSL,

bo tu jest twarda operacja”

To jest mit.

W TSL codziennie podejmujesz setki decyzji pod presja
czasu, niepetnej informacji i zmiennosci. Jesli decyzje
muszg i$¢ przez waskie gardfo hierarchii albo nie sg
podejmowane, bo ludzie nie czuja si¢ upowaznieni
albo boja si¢ reperkusji, firma staje si¢ powolna. A po-
wolno$¢ w TSL to nie ,,dyskomfort”. To realny koszt:
puste kilometry, opdznienia, reklamacje, wypalenie
ludzi, rotacja kierowcow, utrata klientow.
Progresywne modele nie sa o tym, zeby bylo mito. One
sa o tym, zeby firma byla sterowna.

Trzy testy na poniedziatek rano

Nie dam tu checklisty wdrozeniowej (to bedzie temat
kolejnych tekstow cyklu), ale dam trzy testy, ktdre
w praktyce pokazuja, czy organizacja ma szanse na self-
-maintenance — czy bedzie musiala zy¢ na adrenalinie.

s W NASTEPNYM ARTYKULE...

.. pojdziemy krok dalej: pokazemy, jak z tych inspiracji zbudowac
spojny model - taki, ktory integruje $wiat twardy (struktury,
systemy, strategie) i $wiat nietwardy, ale decydujacy (motywacja,
lek, dynamika zespotow, kultura). Bo pojedyncze praktyki sg jak
narzedzia w skrzynce. A my potrzebujemy jeszcze instrukcji
obstugi catego silnika.

/4 Progresywne modele nie sg o tym, zeby byto mifo.

One sg o tym, zeby firma byta sterowna.

= Test 1: Czy prawda dociera tam, gdzie moze by¢
uzyteczna - zanim stanie si¢ kosztem?
Jezeli informacja o problemie pojawia si¢ dopiero
w reklamacji, to znaczy, ze obieg informacji jest zbyt
dtugi albo zablokowany.

= Test2: Czy decyzje zapadaja tam, gdzie jest infor-
macja i konsekwencja?
Jesli kazda nietypowa sytuacja musi czeka¢ na zgode
»gory’, ograniczeniem jest decyzja, nie flota.

= Test 3: Czy autonomia ma szyny - jasne role, za-
sady i rytualy koordynacji?
Jesli ludzie nie wiedza, kto decyduje i jak eskalowac,
to nie jest problem ,braku dojrzatosci” - to brak
architektury.

Jesli te trzy rzeczy naprawisz, firma nie stanie sie ,,tur-

kusowa”. Firma stanie sie... sterowna.

Konkluzja

W Artykule 1. zobaczyli$my, ze klasyczny paradygmat
zarzadzania produkuje absurdy i wypala energie ludzi.
W Artykule 2. zobaczylismy, Ze problem jest systemo-
wy: brak samoregulacji, blokada sprzezen zwrotnych,
overcontrol zabijajacy zdolno$¢ reagowania.

W Artykule 3. zobaczylismy, ze ograniczenie systemu
czesto nie lezy tam, gdzie patrzy kontrola, tylko tam,
gdzie blokuje si¢ decyzja, komunikacja albo prawda.
To prowadzi do jednego wniosku: progresywne mode-
le zarzadzania nie sa fanaberig ani moda. Sa logiczna
konsekwencja diagnozy. To sa r6zne odpowiedzi na ten
sam problem: jak zbudowa¢ organizacje, ktéra potrafi
widzie¢, reagowad, korygowac kurs i uczy¢ sie w locie
- bez potrzeby permanentnego ,,ratownika” z gasnica.

AUTOR

Sergiusz Zemek

Transkulturowy, 4-jezyczny Interim manager, ekspert ekspansji miedzy-
narodowej i transformacji organizacji. Przez blisko 30 lat odpowiadat
7a rozwoj biznesu i zarzadzanie w strukturach miedzynarodowych,
w tym ponad 15 lat jako dyrektor zarzadzajacy. Wspierat ekspansje
palskich firm na rynki zachodnie i wschodnie, a takze wprowadzat za-
chodnie koncerny do Europy Srodkowo-Wschodniej. Realizowat projekty
transformacyjne w branzach produkeyjnej, IT, logistycznej, ustugowej
(BPO) czy budowlanej. Tworca modelu Harmonic Management, tacza-
cego wymiar strategiczny, operacyjny i psychologiczny.

Obecnie, oprocz realizacji projektow jako interim manager, wspottworzy

Akthéa Polska - francuskiego service providera interim management,

odpowiedzialnego za plasowanie i prowadzenie interim managerow
w strategicznych rolach organizacji.

=
=
<<
N
a
<<’
N
(-4
I~
N

DOJRZALOSC BIZNESOWA

RAPORT



Transport manager 71 (79) 2026

1S1 M YNIAQVZINYOY
FINLINN | OMLZAOMAZYd YN

3IN3Z4(0dS IMON

J

1SL AZNVIE M MOY3QIT JSONY0AA0 YINaNg 3ZAJ3A | 3IV1IY II0WI MY NHINY M ISOTVZHI00 :MQINNALYY THAD AMON

3INVZavzavz H YMOSINZIG JS0vzdioa -140dvy




Logistyka to branza, w ktorej codziennie
mierzymy sie z presjg czasu, niepewnoscig
I nieustanng zmiang. To Srodowisko ludzi
szybkich decyzji, odpowiedzialnosci i dzia-
tania pod napieciem. Ale zeby system dziatat
sprawnie, potrzebuje nie tylko kompetencji
technicznych - potrzebuje emocjonalne;j
dojrzatoSci. Ten cykl, ktory bedzie publiko-
wany na tamach Transport Managera przez
caty 2026 r., jest zaproszeniem do nowego
spojrzenia na przywodztwo i kulture orga-
nizacyjng w TSL.

okazujemy, Ze emocje nie s3 przeszkoda w biznesie,
lecz informacja o tym, co w systemie wymaga uwa-

gi, decyzji i zmiany. Rozmawiamy o tym, jak lide-
rzy, zespoly i organizacje moga przej$¢ od reaktywnosci
do odpowiedzialnosci — od presji i kontroli do obecnosci
i wspolpracy.

3 W KOLEJNYCH CZESCIACH CYKLU:

. Dojrzato$¢ emocjonalna - brakujace ogniwo efektywnosci
0 tym, dlaczego emacje to dane, a nie problem - i jak ich rozumienie
zmienia wyniki firm.

. Lider relacyjny - od kontroli do obecnosci
Jak taczy¢ empatie z decyzjg i prowadzi¢ ludzi przez zmiang bez
presji i przemaocy.

. Zespot - od zalezno$ci do wspotodpowiedzialnosci
Jak budowac Srodowisko, w ktarym kazdy bierze odpowiedzialnosc,
a nie tylko wykonuje polecenia.

. Komunikacja - od obrony do dialogu

rzyC jezyk wspotpracy, w ktorym roznica zdan nie jest kon-

fliktem, lecz zrodtem innowacji.

. Decyzje i granice - od chaosu do jasnosci
Dlaczego granice nie ranig, tylko chronia - i jak ich dojrzate sta-
wianie wzmacnia zespoty.

. Kultura organizacyjna - od presji do partnerstwa
Jak tworzy¢ systemy, ktore nie wypalaja ludzi, lecz wspierajg ich
rozwoj, odpowiedzialnosc i sens pracy.

ZARZADZANIE

RAPORT: DOJRZALOSC BIZNESOWA
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ZARZADZANIE

ARTYKUL 1
DLACZEGO EMOCJE W FIRMACH TSL NIE SA PROBLEMEM, TYLKO INFORMACJA -
| JAK ZROZUMIENIE TEJ LOGIKI ZMIENIA KULTURE, PRZYWODZTWO | WYNIKI
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EMOCJONALNA

BRAKU JACE OGNIWO EFEKTYWNOSCI W LOGISTYCE
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Katarzyna Metlak

Logistyka to branza ludzi, ktorzy potrafig dziatac w presji, w zmianie
I w chaosie. Ale tempo, w jakim dziata Swiat, przestato byc ludzkie.
Automatyzacja, niedobory kadrowe, presja wynikow i ztozonos¢ decyzji
sprawiaja, Ze dzi$ o przetrwaniu firm nie decyduje juz efektywnosc
operacyjna, lecz dojrzato$¢ emocjonalna - liderow, zespotow i or-
ganizaciji.

wielu firmach TSL widze podobny wzorzec: presja klientow, za duzo projektow,
W zbyt mato rak i gléw do pracy; niejasne role, brak spojnych decyzji. W rezultacie

- liderzy w przeciazeniu, eksperci sfrustrowani, zespoty w chaosie komunikacyj-
nym. Wszyscy chca dobrze, ale system emocjonalny firmy jest w chronicznym napieciu.
To nie kwestia ztych ludzi. To brak infrastruktury dojrzalosci - wspélnego jezyka, prze-
strzeni i umiejetno$ci rozmowy o tym, co naprawde sie dzieje. Bo przywodztwo przysztosci
nie bedzie o zarzadzaniu. Bedzie o relacjach, zaufaniu i umiejetnosci rozumienia emocji
— nie jako stabosci, lecz danych.

Kompetencje przysztosci - fundament dojrzatosci emocjonalnej
Wedtug raportéw WEF (World Economic Forum), Deloitte i McKinsey, kluczowe kom-
petencje przyszlosci to juz nie tylko umiejetnosci techniczne, lecz przede wszystkim te,
ktore wynikaja z emocjonalnej i relacyjnej dojrzalosci. Te kompetencje to:

/4 Technologia jedynie wspiera procesy, a dojrzatosc wspiera ludzi
To onij, nie algorytmy, tworzg wartosc, kulture i przysztosc organizacyi.

EMOTIONAL
MATURITY

Logistics is a field of people
who can thrive under pres-
sure, change, and chaos. But
the pace at which the world
operates has ceased to be
humane. Automation, staff
shortages, performance
pressure, and the complexi-
ty of decisions mean that the
survival of companies today
is no longer determined by
operational efficiency, but
by the emotional maturity of
leaders, teams, and organ-
izations.
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. Samoswiadomos¢ i samoregulacja.

Umiejetno$¢ rozumienia wlasnych emocji, rozpo-
znawania ich zrodet i zarzadzania nimi w sposob
dojrzaly.

To fundament przywddztwa, komunikacji i odpor-
nosci psychiczne;j.

. Empatia i inteligencja spoleczna.

Zdolnos$¢ do rozumienia perspektywy innych, od-
czytywania emocji i reagowania w sposéb, ktory
buduje relacje i zaufanie.

W erze automatyzacji to wlasnie empatia odréznia
lidera od algorytmu.

. Myslenie systemowe.

Umiejetnos$¢ widzenia zaleznosci — miedzy ludzmi,
procesami i decyzjami.

Zamiast reagowa¢ na objawy, dojrzaly lider potrafi
zrozumie¢ przyczyny i projektowad rozwiazania dla
calego systemu.

. Odpornos¢ psychiczna i adaptacyjnoscé.

Swiat VUCA wymaga elastycznosci i zdolnosci
do dziafania mimo niepewnosci.

Odpornos¢ nie oznacza twardosci — oznacza zdol-
nos$¢ do powrotu do réwnowagi po trudnych do-
$wiadczeniach.

. Komunikacja oparta na obecnosci.

Nie chodzi juz o ,méwienie skuteczne’, ale 0 mo-
wienie z obecnosci - z jasnoscia, spokojem i $wia-
domoscia wplywu stow.

To kompetencja, ktéra tworzy kulture bezpieczen-
stwa psychologicznego i partnerstwa.

. Odpowiedzialno$¢ i sprawczos¢.

Dojrzalos¢ to nie unikanie btedéw, lecz branie od-
powiedzialnosci za swoje decyzje i wptyw.

To $wiadomos¢, ze kazdy z nas wspottworzy system,
w ktorym dziata.

. Uczenie si¢ w dzialaniu (learning agility).

Najwieksza przewaga przysztosci jest zdolno$¢ ucze-
nia si¢ — nie na szkoleniach, lecz w praktyce, w trak-
cie codziennych doswiadczen i rozmow.

To uczenie sie poprzez refleksje, feedback i auto-
refleksje.

. Praca z niepewnoscia i emocjami innych.

Lider przysztosci nie ,,zarzadza ludZzmi’, a towarzy-
szy im w zmianie.

Uczy sie rozpoznawa¢ emocje w zespole i pomaga
przektadad je na dzialania, zamiast je ttumic.

{4 Emocje sg biologicznym systemem informacji

0 potrzebach.

Transport manager 1 (79) 2026

To wlasnie te kompetencje — wszystkie zakorzenione
w emocjonalnej dojrzalosci — beda decydowaly o tym,
ktore firmy przetrwaja i rozwing si¢ w nadchodzacych
latach. Technologia jedynie wspiera procesy, a dojrza-
tos¢ wspiera ludzi. To oni, nie algorytmy, tworza war-
tos¢, kulture i przyszioé¢ organizacji.

Emocje to dane, nie problem

W firmach logistycznych czesto stysze:

»-U nas nie ma miejsca na emocje — mamy za duzo
do zrobienia.”

»Nie mamy czasu na takie rozmowy.”

»10 wszystko wydtuza. Szybciej bedzie, jak powiem,
€0 majg zrobi¢”

Te zdania jak echo powtarza przekonanie, ze emocje
przeszkadzaja w pracy.

Tymczasem to wlasnie brak ich rozumienia jest tym,
co najbardziej kosztuje firmy.

Emocje s biologicznym systemem informacji o po-
trzebach:

= zfo$¢ mowi o granicy,

® ek o potrzebie bezpieczenstwa,

= smutek o stracie,

® rado$¢ o sensie i przeplywie.

Kiedy w organizacji nie ma przestrzeni na méwienie
o emocjach, napiecie nie znika — tylko zmienia forme.
Zaczyna sterowa¢ zachowaniami: pasywno-agresyw-
nymi uwagami, przerzucaniem winy, ironia, kontrola,
perfekcjonizmem, ukrywaniem bylejakosci i niekompe-
tencji za oporem czy przeciwnie — wycofaniem i milcze-
niem. Firma przestaje dziata¢, gdy system zaczyna przy-
pominac zbiér indywidualnych strategii przetrwania.

Skad sie bierze obrona - i co to znaczy
dorosna¢ emocjonalnie

Kazdy czlowiek, zanim nauczy si¢ dojrzalosci, musi zo-
baczy¢, jak powstaty jego wzorce reagowania. W wiek-
szo$ci z nas zakodowaly sie one bardzo weze$nie - w ro-
dzinach, szkotach, pierwszych miejscach pracy.
Uczyli$my sie, ze emocje sg czyms, co trzeba opanowac,
nie przeszkadza¢, nie okazywac. I przez to nauczylismy
sie nie czu¢ nic, oddziela¢ od siebie i swoich potrzeb,
aby przetrwac - to jest inteligencja przetrwania. Za-
pisana w ukfadzie nerwowym oraz w ciele. Dlatego
oddzielanie si¢ od czucia pozostawia nas w odcieciu
od informacji, ale tez zmiany. Nie widzac siebie, nie
mozemy zobaczy¢ drugiego cztowieka tak naprawde.
Dlatego dzi$, gdy kto§ mowi o emocjach, w wielu lu-
dziach automatycznie wiacza sie mechanizm obronny:



/4 Kiedy w organizacji nie ma przestrzeni na
mowienie 0 emocjach, napiecie nie znika
- tylko zmienia forme.

— zaprzeczenie (,mnie to nie dotyczy”),

- racjonalizacja (,,to tylko stres - normalne”),

— atak (,czyli teraz bedziemy sie uzala¢? ”),

— albo ucieczka (,,po prostu rébmy swoje”).

Kazda obrona ma sens - kiedys byta ochrona, ale do-

poki dziatamy z pozycji obrony, nie mozemy dziata¢

z odpowiedzialno$ci.

Dojrzatos¢ emocjonalna to proces:

1. Swiadomo$¢ — zauwazam, ze reaguje z emocji.

2. Regulacja - ucze sie zatrzymac, zanim zareaguje.

3. Rozumienie - pytam: ,,co ta emocja mi pokazuje? "

4. Komunikacja - umiem méwic o tym bez ataku
i winy.

5. Integracja — emocja staje si¢ informacja, a nie ste-
rownikiem.

To wiasnie ten proces — powtarzany w zespolach, spo-

tkaniach i rozmowach - buduje dojrzalo$¢ emocjo-

nalna. To infrastruktura dojrzalosci kazdej zdrowej

organizacji — nie warsztat, ale sposéb funkcjonowania.

* X %

* *
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Branza w stanie napiecia

Logistyka to $wiat szybkich decyzji i ludzi, ktérzy po-
trafig dziata¢ w kryzysie. To ich sifa - i ich... pulapka.
Bo jesli cale zycie dziatasz w trybie ratowania, to za-
pominasz, jak sie zatrzymaé. W wielu firmach TSL
ten mechanizm wida¢ jak na dloni: za duzo projektow,
zbyt mato rak, niejasne role, brak spojnych decyzji. Nie
dlatego, ze ludzie nie chcg — ale dlatego, ze nie maja
infrastruktury dojrzalosci: jezyka, przestrzeni i umie-
jetnosci rozmowy.

Historia jednej zmiany

W jednej z firm spedycyjnych zespot zarzadzajacy przy-
pominat orkiestre bez dyrygenta. Spotkania trwaty go-
dzinami, decyzje si¢ rozmywaly, a napiecie rosto. Wta-
$ciciel - cztowiek z do$wiadczeniem i duzym sercem
- w koncu powiedzial: ,Nie potrzebujemy kolejnego
szkolenia. Potrzebujemy dorosna¢”

Zaczeli pracowaé nad emocjonalna dojrzatoscia.
Dwoéch manageréw odeszlo — nie potrafili wej§¢
w zmiane, ale ci, ktorzy zostali, zaczeli uczy¢ si¢ no-
wego jezyka. Zamiast zaczynac¢ spotkania od listy za-
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Niezawodnie, elastycznie i innowacyjnie. Od dziesiecioleci realizujemy
przewozy tadunkow catopojazdowych z najwigksza wydajnoscig w
catej Europie i poza jej granicami. Zachecamy do skorzystania z indy-
widualnej opieki w Panstwa jezyku ojczystym, cyfrowego monitoringu
transportu oraz stale rosnacych mozliwosci w transporcie drogowym i
intermodalnym. Wiecej informacji na stronie Ikw-walter.com

N\ N

= WALTER

- 4

a WALTER GROUP company




ZARZADZANIE

42 W rima przestaje dziatac, gdy system zaczyna przypominac
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zbior indywidualnych strategii przetrwania.

dan, zaczynali od pytania: ,,Z czym dzis przychodzicie?
Co w was zywe? ” Brzmi banalnie? Ale dla nich to byta
rewolucja. Po miesigcu — mniej konfliktow, wiecej de-
cyzji. Po pot roku - spadek rotacji, wzrost zaufania
i skutecznos¢.

Najwieksza zmiana zaszla w jezyku: ,, Zrobcie co§ z tym
zespolem” zamienilo si¢ w ,,Co mozemy zrobi¢, zeby
temu zespotowi bylo tatwiej dowiez¢ rezultat? ”. To nie
tylko inne stowa. To inna $wiadomo$¢ — przejscie z re-
aktywnosci w odpowiedzialnos¢.

Poziomy dojrzatej komunikacji

Kazda organizacja - jak cztowiek — dojrzewa etapami:

1. Reaktywno$¢ - dziatanie z emocji, z napiecia. Duzo
obwiniania i ocen.

2. Ragja i narracja - dialog pozorny, walka o racje,
nie o rozwigzanie.

3. Obserwacja i ciekawo$¢ — pojawia sie refleksja:
»CO sie miedzy nami dzieje? ”.

4. Dialogi partnerstwo — rozmowa staje si¢ przestrze-
nig wspotodpowiedzialnosci.

5. Obecno$¢iswiadomosé systemu — granice sg jasne,
emocje traktowane jak dane, a decyzje - jak wspolne
tworzenie.

Mini-test: w jakim miejscu jestesmy?

Zaznacz, ktore zdania pasuja do Ciebie lub Twojego

zespolu:

1. Reagujemy emocjonalnie zamiast rozmawiac.

Spotkania czesciej koncza sie napieciem niz decyzja.

Feedback pojawia si¢ tylko, gdy co$ nie dziata.

Emocje sa postrzegane jako stabosc¢.

Coraz czgéciej potrafimy powiedzie¢: ,Nie wiem’,

SN

»Potrzebuj¢’, ,Zastanowmy si¢”
6. Méwimy o emocjach i potrzebach z ciekawoscia.
7. Decyzje zapadaja w atmosferze szacunku.
yniki:
B Jesli przewazaja 1-3: dzialacie z reakji.
B 4-5:jestescie w procesie dojrzewania.
B 6-7: tworzycie kulture dojrzalej komunikacji.

" automatyzuje procesy, technologia skraca dystans, ale
to relacje decyduja o przetrwaniu firm.
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Jak wyglada dojrzata organizacja

W dojrzalej organizacji ludzie si¢ widza. Rozmawiaja.
Szanuja czas - swoj i innych. Klienci sa partnerami, a nie
»problemem do rozwiazania”. O trudno$ciach méwi sie
otwarcie, ale z szacunkiem. Czu¢, ze na wszystko jest
czas i miejsce — na decyzje, emocje, refleksje. Kazdy
wnosi swoja perspektywe, bo wie, ze jest czescia catosci.
Nie ma pospiechu, ale jest rytm.

Nie ma chaosu, ale jest ruch. Ludzie lubig ze soba pra-
cowad, bo czuja sie bezpiecznie.

Nieporozumienia wyjasniajg od razu — wiedza, ze jesli
co$ ich porusza, to nie wina innych, ale informacja o ich
wiasnych potrzebach.

Podwykonawcy staja sie partnerami, klienci — sojusz-
nikami, a liderzy - regulatorem napie¢, nie Zrédiem
stresu. Wida¢ wiecej realnosci. Mniej ,,trzeba’, wiecej
~chce” Mniej obrony, wiecej ciekawoséci. Mniej chaosu
- wiecej wynikow.

Bo tam, gdzie jest dojrzalos¢, tam jest przeplyw. Lu-
dzie rozwijaja si¢ chetnie — nie dlatego, ze musza, ale
dlatego, ze chca. Wiedza, ze kompetencje przysziosci
nie zaczynaja sie od narzedzi, tylko od cztowieka, ktory
potrafi by¢ obecny. Dzisiaj nie ma juz czasu na nauke
z teorii. Dzisiaj uczymy sie w praktyce — przez rozmowe,
przez refleksje, przez obserwacje siebie. A jesli czego$
nie umiemy, to nie szukamy kolejnego szkolenia, tylko
siegamy po wsparcie — superwizje, mentora, rozmowe.
Bo prawdziwa zmiana zaczyna si¢ wtedy, gdy cztowiek
widzi siebie i bierze odpowiedzialno$¢. Czué réwno-
wage i zaufanie. Kazdy zna swoje granice, priorytety
i odpowiedzialnos¢. Ludzie rozwijaja sie w tym, co ich
wzmacnia - i to wida¢ w wynikach.

Tam, gdzie jest dojrzalos¢, jest przeplyw, spokdj i sens.

Przywddztwo relacyjne - kierunek

przysztosci

Swiat si¢ zmienia szybciej niz kiedykolwiek. Al auto-

matyzuje procesy, technologia skraca dystans, ale to re-

lacje decyduja o przetrwaniu firm. Nie wystarczy mie¢

strategie — trzeba mie¢ ludzi, ktérzy potrafig ze soba

rozmawiag, ufac sobie i wspélnie podejmowac decyzje.

Badania Deloitte i Gallupa pokazuja, ze organizacje

z wysokim poziomem dojrzalosci emocjonalne;j lide-

réw maja:

® 023 proc. wicksze zaangazowanie zespolow,

® 0 25 proc. mniejsza rotacje,

® i trzykrotnie wigksze prawdopodobienstwo utrzy-
mania kluczowych klientow.



To wiaénie tu rodzi si¢ przywddztwo relacyjne — nowa
jakos¢ w zarzadzaniu.

Lider relacyjny:

= widzi czlowieka, nie tylko jego wynik,

B potrafi by¢ obecny w konflikcie bez przemocy,

B aczy empatie z odpowiedzialnoscia,

B nie ,ratuje” ludzi, ale pomaga im dorastac.
Przywodztwo relacyjne buduje si¢ na fundamencie
dojrzatosci emocjonalnej. Bo tylko wtedy, gdy lider
rozumie siebie, moze naprawde widzie¢ innych.

0d dojrzatosci do infrastruktury
Dojrzalos¢ emocjonalna nie jest ,,miekka” wartoscia
— to systemowy zasob. Tak jak infrastruktura technicz-
na utrzymuje procesy operacyjne, tak infrastruktura
dojrzalosci emocjonalnej utrzymuje relacje, komuni-
kacje i decyzje. Taka zmiana nie jest jednorazowym
projektem.
To budowanie infrastruktury dojrzaloéci emocjonalnej,
ktora dziata na trzech poziomach.
Jak one wygladaja w praktyce?:
® Poziom jednostki - rozumienie siebie.
Lider i pracownicy ucza si¢ rozpoznawaé emocje
i wraca¢ do potrzeb, zanim zareaguja, ucza sie od-
czytywac swoje emocje jako informacje, a nie zagro-
zenia. Ucza si¢ regulowa¢ napiecie, komunikowa¢
potrzeby, méwi¢: ,nie moge’, ,potrzebuje wsparcia’,
»to dla mnie wazne”.
Efekt: mniej udawania, wigcej autentycznosci.
® Poziom roli - przywédztwo z obecnosci, nie
z obrony.
Lider rozumie, ze jego emocje wplywaja na zespot.
Managerowie ucza si¢ stawia¢ granice bez przemocy,
nazywa¢ wplyw i konsekwencje bez karania, nie
z oporu, nie z agresji lecz z odpowiedzialnosci.
Zrozumienie: ,,Nie chronie siebie kosztem innych
- tylko siebie i system, ktory reprezentuje”
Efekt: decyzje sa klarowne, a ludzie czuja si¢ bez-
piecznie.
= Poziom systemu - decyzje wlaciciela i zarzadu.
To zarzad i wlasciciel tworza system i nadajg kieru-
nek. Jesli w nich jest walka, kontrola i brak zaufania
— taki sam klimat przenika cala firme i system si¢
broni. Jesli w nich jest gotowo$¢ do refleksji, zmiana
przenika calg strukture.
Dlatego zmiana zaczyna si¢ od gory — od decyzji:
»Chcemy budowac¢ $rodowisko, w ktérym ludzie
moga by¢ dojrzali — nie tylko kompetencyjnie, ale
emocjonalnie”
Efekt: kultura odpowiedzialnosci zamiast strachu.

/4 Tam, gazie jest przestrzen na emocje - pojawia sie

przestrzen na innowacje, zaufanie i rozwdy.

Dlaczego to sie optaca

Dojrzalos¢ emocjonalna to ekonomiczny, ludzki
i strategiczny kapital firmy. Tam, gdzie ludzie potrafig
rozmawia¢ z obecnoéci, znikajg straty: czasowe, ener-
getyczne, finansowe.

Tam, gdzie jest przestrzen na emocje — pojawia si¢ prze-
strzen na innowacje, zaufanie i rozwoj:

® spada rotacja i absencja,

B spada liczba bledéw wynikajacych z presji,

" rosnie stabilno$¢ zespolow,

® Kklienci stajg si¢ bardziej lojalni,

® managerowie — bardziej $wiadomi i spokojni.

® decyzje zapadaja szybciej,

= akonflikty stajg si¢ Zrodtem nauki, nie zagrozeniem.
Bo system, w ktorym ludzie wiedza, co czuja i czego
potrzebuja, pracuje w przeplywie.

Tam, gdzie jest dojrzato$¢, jest tez efektywnosé, lojal-
nos¢izysk. To inwestycja o najwyzszym zwrocie (ROI),
bo dotyka fundamentu: czlowieka, ktéry potrafi by¢
obecny i odpowiedzialny.

Refleksja i zaproszenie

Zatrzymaj sie na chwile i zapytaj siebie:

= Czy w mojej firmie emocje sg zagrozeniem czy in-
formacjg?

= Czy rozmawiamy o tym, czego naprawde potrzebu-
jemy — czy tylko o tym, co trzeba zrobic¢?

® ] czyjako lider — pozwalam sobie i innym by¢ ludz-
mi, zanim zazagdam wynikow?

Dojrzalos¢ emocjonalna to nie ,,miekka strona zarza-

dzania” To twarda podstawa efektywnosci i odpowie-

dzialnosci. Tam, gdzie ludzie czuja sie bezpiecznie, tam

rodzg sie najlepsze pomysly, decyzje i wyniki.

AUTORKA

Katarzyna Metlak

Ekspertka w obszarze emacji, dojrzatosci relacyjnej i przywodztwa.

Zatozycielka Akademii Przywddztwa Relacyjnego, superwizorka

i mentorka lideréw branzy TSL. Pomaga wtascicielom firm, manage-

rom i zespotom rozwija¢ emacjonalng dojrzatos¢, budowac kulture

odpowiedzialnosci i prowadzi¢ rozmowy, ktére naprawde zmieniajg
rzeczywistosc.
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NAJLEPSI LUDZIE, NAJWIEKSZE RYZYKO -
WYPALENIE W KLUCZOWYCH ROLACH | CENA, KTORA ZA TO PACISZ

NAJLEPSI WYPALAJA SIE

Nikola Kotodziej

THE BEST BURN OUT
IN SILENCE




Kluczowi dla firmy ludzie rzadko wypalajq sie spektakularnie. Spadek jakosci ich pracy nie jest razacy,
jednak krok po kroku, niezauwazenie wprowadza chaos. Cztowiek, ktory wezesniej sam szukat sobie
zadan i problemow do rozwigzania, przyjmuje kolejne przydzielone przez innych z cichym ,0k™ lub
w zaleznoSci od temperamentu z gtosnym, acz jadowicie polskim ,urwat nac'. Jego cierpliwosc jest

mniejsza, lont krotszy, a decyzje szybsze i bezpieczniejsze, co jednak czesto spowalnia rozwoj i wzrost
firmy. W transporcie oznacza to jedno: rosnie chaos, reklamacje, napiecie, zwolnienia i rotacja.

/4 Wypalenie najczesciej dotyka tych, ktorzy
,Zawsze dowozill’, bo System nagraaza ich kolejng
odpowiedzialnoscia.

ajwickszy paradoks? Wypalenie najczedciej
dotyka tych, ktorzy ,,zawsze dowozili’, bo sys-

tem nagradza ich kolejna odpowiedzialnoscia.

I cho¢ pierwsza ofiarg wypalenia jest czlowiek, ktory
placi wlasnym zdrowiem psychicznym, to realny ra-
chunek trafia na biurko przedsigbiorstwa. Firma ptaci
za to spadkiem jakosci decyzji, narastajgcym chaosem
operacyjnym, utraconym potencjalem wzrostu i rota-
cja tam, gdzie najmniej moze sobie na nig pozwolié.
Wypalenie najlepszych ludzi nie jest problemem perso-
nalnym - jest jednym z najdrozszych, cho¢ najczesciej
ignorowanych kosztow zarzadczych.

Poczucie sensu niszczone przez zmeczenie

Z perspektywy mojego gabinetu psychologa ten me-
chanizm wida¢ jeszcze wyrazniej. Osoby z wypaleniem
bardzo rzadko zgtaszaja sie po pomoc ,na czas”. Naj-
czesciej trafiajg na moj fotel w momencie, w ktorym
psychicznie nie s3 juz w stanie wyobrazi¢ sobie dalszej
pracy w firmie, w ktdrej realnie cierpia. To etap, na kto-
rym nie mowimy juz o profilaktyce, lecz o ratowaniu
zdrowia — czesto kosztem odejécia z organizacji, cho¢
temu procesowi mozna bylo zapobiec. Wiele z tych
0s6b to ludzie o wysokich standardach i perfekejo-
nistycznym nastawieniu, ktorzy od lat funkcjonuja
w przekonaniu, ze na uznanie i bezpieczenstwo trzeba
zastuzy¢ ciezka praca. Nawet gdy robia wiecej, szyb-
ciej i lepiej niz inni, towarzyszy im stale poczucie, ze
»to wciaz za malo” i ze zawodza. Brakuje im regularnej
informacji zwrotnej, realnego docenienia wysitku oraz
nagradzania za ponadnormatywne zaangazowanie —
elementow, ktdére pozwalaja zamknaé wysitek poczu-
ciem sensu, a nie tylko zmeczenia.

Hyperfokus - ponadprzecietna efektywnos¢
W mojej prywatnej obserwacji coraz czesciej widze,
ze s3 to rowniez osoby neuroatypowe — czyli takie,
ktorych sposéb funkcjonowania uktadu nerwowego

odbiega od statystycznej normy (np. ADHD, spektrum
autyzmu), ktore przez lata funkcjonowaty ponad swo-
je zasoby, kompensujac trudno$ci nadmierng praca,
perfekcjonizmem i wysoka odpowiedzialnoscia. Dla
wielu z nich dobre wyniki w pracy staja sie jednym
z gléwnych zrédet regulacji — momentem podbicia
dopaminy, ktérej na co dzien im brakuje.

Hiperfokus pozwala im wchodzi¢ bardzo gleboko
w problemy, rozwiagzywac je szybciej i czesto jako-
$ciowo lepiej niz inni. Méwie o tym jako o obserwacji
i mechanizmie regulacyjnym - nie jako o uniwersalnej
cesze kazdej osoby z neuroatypowoscia. W srodowi-
skach o duzej presji, takich jak transport, ten styl bywa
dtugo premiowany wynikami. Problem polega na tym,
ze koszt psychiczny narasta szybciej, niz organizacja
zdazy go zauwazy¢ — bo to, co przez lata wyglada jak
ponadprzecigtna efektywnos¢, stopniowo zaczyna od-
bywac si¢ kosztem zdrowia.

Utrata cierpigcych diamentow

Nie oznacza to oczywiscie, ze osoby neuroatypowe sa
skazane na wypalenie. Ryzyko pojawia sie wtedy, gdy
$rodowisko przez lata nie uwzglednia ich realnych
potrzeb i zasobow. To wazny watek, ale nie jedyny —
wypalenie dotyka takze wielu 0sob neurotypowych,
a neuroatypowos¢ jest jednym z czynnikow ryzyka,
anie jego warunkiem. ,,Najlepsi” zwykle nie powiedza:
»mam za duzo”. Powiedza: ,,ogarng”. I beda ogarnia¢ —
az do momentu, w ktorym zaczna podejmowac gorsze
decyzje, krocej rozmawiac z ludzmi i dziala¢ gtownie re-

7 chos pierwszg ofiarg wypalenia jest czfowiek, ktary ptaci
wiasnym zdrowiem psychicznym, to realny rachunek trafia

na biurko przedsiebiorstwa.
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46 n Najlepsi” zwykle nie powiedza: ,mam za duzo”. Powiedza:

,0garne”. | beda ogarniac - az do momentu, w ktorym
zaczng podejmowac gorsze decyzje.

aktywnie. W praktyce to wiasnie ci najbardziej zaanga-
zowani najdluzej ignorujg wlasne sygnaly ostrzegawcze,
bo sa przyzwyczajeni do funkcjonowania pod presja.
Gdy takie osoby trafiaja do mojego gabinetu, bardzo
czesto decyzja o odejsciu z firmy jest juz wewnetrznie
podjeta. Nie dlatego, ze nie chca pracowad, ale dlatego,
ze dalsze funkcjonowanie w tym samym systemie ozna-
czaloby dla nich kontynuacje cierpienia. Z perspekty-
wy organizacji to moment, w ktorym interwencja jest
najdrozsza — bo dotyczy ludzi kluczowych, z wiedza,
dos$wiadczeniem i relacjami, ktérych nie da sie szyb-
ko zastapi¢. Z punktu widzenia firmy jest to moment,
w ktorym traci sie ludzi, ktérzy przez lata amortyzowali
niedoskonatosci systemu wlasnym kosztem.

Sredni koszt rotacji w transporcie

W tym miejscu warto zej$¢ z poziomu opisu na po-
ziom rachunku. W przypadku branzy transportowej
nie da sie rzetelnie wskaza¢ ,,sredniego kosztu rotacji’,
bo rozni sie on w zaleznosci od roli, poziomu odpo-
wiedzialnoéci i struktury firmy. Mozna jednak pokaza¢,
z czego ten koszt realnie sie sktada.

Analizy kosztow rotacji prowadzone w projektach do-
radczych w branzy transportowej pokazuja, ze odej-
$cie doswiadczonego pracownika to nie tylko koszt
rekrutacji. To rowniez koszty przestojow pojazdow,
utraconych zlecen, spadku efektywnosci operacyjne;j,
przeciazenia zespolu oraz realne obciazenie manage-
row, ktérzy przez tygodnie ,fataja dziury” w systemie.
W zalezno$ci od roli i poziomu odpowiedzialno$ci,
realny koszt rotacji jednego wypalonego pracowni-
ka w firmie transportowej moze si¢ znaczaco réznic.
Oprocz kosztow operacyjnych pojawiaja si¢ takze
trudniejsze do uchwycenia koszty utraconych korzysci,
potencjatu operacyjnego czy wptywu na efektywnos¢
pozostalej czesci zespotu.

Czes¢ z tych kosztéw jest niemal niewidoczna. Przykta-
dowo: odchodzi dyspozytor, ktory miat $wietny kontakt
z kierowcami i byt dobrze zorganizowany. W efekcie,
aby utrzyma¢ ten sam poziom operacyjny, potrzeba
zaangazowac wiecej niz jeden etat. Pojawiaja sie napie-

”n Najbardziej zaangazowani najdfuzej ignorujg wtasne

Sygnaty ostrzegawcze, bo Sg przyzwyczajeni do
funkcjonowania pod presja.
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cia wérdd kierowcow, czeé¢ z nich zaczyna rozgladac¢
sie za inna praca. Samo odejécie dyspozytora nie jest
jedyna przyczyna odejscia kierowcow, ale moze by¢
zapalnikiem, ktéry uruchomi taki proces decyzyjny
u niektérych z nich.

3 PRZYKtADOWE KOSZTY ROTAC)I -
STANOWISKO OPERACYINE (PLN)

Koszty HR bezposrednie:
= (Qgtoszenia/kampanie (portale, social, publikacje ptatne):
500-5 000;
= (zas HR i managera (selekcja CV, rozmowy, testy):
1 000-4 000;
= Administracja (medycyna pracy, umowy, formalnosci):
400-1 800
= Agencja rekrutacyjna: od kilkunastu tysiecy ztotych wzwyz.
Koszty operacyjne:
= \Wdrozenie wewnetrzne (czas innych pracownikow):
1 000-4 000;
= Potencjalne koszty przestojow pojazdow:
1 600-2 000/dzien/pojazd;
= Potencjalne utracone korzysci: 600-1 000/dzien/pojazd
= Potencjalne dodatkowe obcigzenia operacyjne:
200-2 000/zlecenie.

To sa wartosci przykladowe. W praktyce koricowa kwo-
ta zalezy od struktury firmy, liczby pojazdéw, specyfiki
kontraktow i stopnia przecigzenia zespotu.

W przypadku rekrutacji na stanowiska wyzszego
szczebla (np. w formule executive search) koszty sa
zdecydowanie wyzsze. Oprocz samego procesu re-
krutacyjnego, ro$nie skala wpltywu operacyjnego — im
wyzsze stanowisko, tym wigksze konsekwencje dla
decyzji strategicznych, relacji z klientami i stabilno$ci
calego systemu.

Nierownowaga miedzy wymaganiami pracy
a realnymi zasobami

To, co widzimy w kosztach rotacji, ma prosta przyczy-
ne — przeciazenie ro$nie szybciej niz zasoby. W ba-
daniach wypalenie coraz czesciej opisuje si¢ nie jako
brak odpornosci jednostki, lecz jako efekt dtugotrwatej
nieréwnowagi miedzy wymaganiami pracy a realnymi
zasobami. Model JD-R pokazuje jasno: im wigksza pre-
sja czasu, odpowiedzialnosci, ztozonosci i konfliktow,
tym szybciej narasta wyczerpanie. Gdy jednoczesnie
brakuje wsparcia, wptywu na decyzje, jasnosci rol, auto-
nomii i przewidywalnosci, pojawia si¢ wycofanie i spa-
dek zaangazowania. W praktyce kluczowi pracownicy
dostaja ,wiecej, bo dowoza’, ale nie dostaja warunkdw,
ktore pozwolityby im to dlugofalowo udzwignac.

W transporcie drogowym ten mechanizm jest szczegol-
nie widoczny. Kluczowa osoba szybko staje si¢ ,domysl-



nym rozwigzaniem’: bierze eskalacje, ratuje terminy,
rozbraja konflikty. Firma chwilowo wygrywa, ale dtu-
goterminowo traci stabilno$¢, opierajac system na coraz
bardziej przeciazonych ludziach. Dlatego skuteczna
profilaktyka wypalenia nie polega na ,,uodparnianiu
ludzi na wszystko”, lecz na réwnoleglym wzmacnia-
niu kompetencji radzenia sobie ze stresem i $wiado-
mym zarzadzaniu obcigzeniem w organizacji.

W transporcie ten mechanizm ma jeszcze jeden wy-
miar. Najlepszy spedytor bardzo czesto staje sie bufo-
rem emocjonalnym: bierze na siebie napiecie klienta,
frustracje kierowcy i presje termindw, zeby reszta ze-
spotu mogta pracowa¢ wzglednie spokojnie. To dziata.
Ale to nie jest darmowe. Koszt ponosi czlowiek i sys-
tem, ktéry zaczyna opierac sie na coraz bardziej prze-
cigzonych nogach.

Wypalenie nie jest jedynie ,,ztym samopoczuciem”
To proces, ktory realnie wplywa na sposéb funkcjo-
nowania w pracy. W praktyce oznacza spadek jakosci
uwagi, mniejsza elastycznos¢ myslenia, wigksza reak-
tywnos¢ i skracajacy sie horyzont decyzyjny. Te zmiany
rzadko sa widoczne od razu w raportach. Pojawiaja sie
natomiast w bledach, eskalacjach, konfliktach i rosna-
cych kosztach gaszenia pozarow.

Sygnaty poprzedzajace odejscie

Z czasem dochodzi kolejny etap: mysl o odejsciu.
Kluczowe osoby rzadko odchodza dlatego, ze ,,kto$
je podkupil”. Czesciej dlatego, ze chca odzyskac kon-
trole nad swoim Zyciem i obnizy¢ chroniczne napie-
cie. Firma widzi to dopiero w momencie powstania
luki kompetencyjnej. Najgorszy scenariusz w branzy
transportowo-spedycyjno-logistycznej (TSL) nie po-
jawia si¢ wtedy, gdy odchodzi ,staby”. Najgorszy jest,
gdy znika ten, ktory przez lata trzymal system na tasmie
klejacej — i nagle okazuje sie, ile wiedzy, decyzji i relacji
byto skupionych w jednej glowie.

Pierwsze sygnaly sa zazwyczaj subtelne i tatwe do zra-
cjonalizowania. Skracanie komunikacji, ,tnace” odpo-
wiedzi, spadek cierpliwosci. Rosnaca potrzeba kontroli
albo przeciwnie — wycofanie i odcinanie sie. Cynizm,
ironia, obojetno$¢ wobec spraw, ktdre wezesniej byty
wazne. Mniejsza elastyczno$¢ poznawcza: ,,robimy jak
zawsze’, ,,iie mam na to przestrzeni’.

W pracy pojawiaja sie mikrobledy, zapomnienia i po-
mylki w rzeczach, ktére wezesniej byly oczywiste. Spa-
da jako$¢ decyzji pod presja, a konflikty coraz rzadziej
dotycza meritum, a coraz czgéciej napiecia. Do tego
dochodza sygnaly fizjologiczne: gorszy sen, brak realnej
regeneracji, drazliwos¢ albo przeciwnie — emocjonalne

n wigksza presja czasu, oapowiedzialnosci, ztozonosci
i konfliktow, tym szybciej narasta wyczerpanie.

splaszczenie i ciggle zmeczenie, ktore nie mija nawet
po urlopie.

Na tym etapie pytanie nie brzmi juz, czy organizacja
ma problem, tylko jak dlugo jeszcze bedzie w stanie go
amortyzowa¢. Najlepsi ludzie nie potrzebuja kolejnej
motywacji ani haset o odpornosci. Potrzebuja systemu,
ktory nie zuzywa ich szybciej, niz firma potrafi ich za-
stapi¢. Jedli rosng wymagania, muszg rosna¢ zasoby.
W przeciwnym razie problem nie znika — wraca, tylko
ze drozszy.

Straty niewpisane w koszty

Wypalenie w kluczowych rolach nie zaczyna si¢ od sta-
bosci ludzi. Zaczyna si¢ od systemow, ktdre przez lata
jada na tych samych osobach, doktadajac im kolejne
odpowiedzialnosci, bo ,przeciez ogarniajg”. Przez dtugi
czas to dziala. Wyniki sie zgadzaja, tabelki swiecg si¢
na zielono. Az nagle co$ zaczyna sie sypa¢ — i nikt nie
potrafi powiedzie¢, kiedy doktadnie pekto.
Najwieksza strata dla firmy nie wydarza si¢ w dniu
ztozenia wypowiedzenia. Ona zaczyna si¢ wczesniej —
w momencie, gdy najlepsi jada juz na rezerwie, skracaja
horyzont decyzji, wybieraja najbezpieczniejsze opcje
i przestaja sie wychyla¢. To jest ten etap ,,robie swoje
inic wiecej” I wlasnie wtedy organizacja zaczyna traci¢
najwiecej: ciaglos¢ myslenia, wiedze operacyjna i realne
pieniadze, cho¢ jeszcze nikt tego nie wpisuje w koszty.
Dlatego profilaktyka wypalenia nie ma nic wspoélnego
z dbaniem o atmosfere czy hastami motywacyjnymi.
To element zarzadzania ryzykiem w firmach dziala-
jacych pod presja. Bo im diuzej organizacja udaje, ze
»jako$ to bedzie”, tym drozszy rachunek przychodzi

na koncu.

n dtuzej organizacja udaje, ze ,jakos to bedzie" tym

drozszy rachunek przychodzi na koricu.

AUTORKA

Nikola Kotodziej

psycholog, kansultant w Upswing Optimize

UPSiiiG

OPTIMIZE

=
=
<<
N
a
T
N
(-4
I~
N

)



Transport manager 1 (79) 2026

48 CYFRYZACJA GIE£D TRANSPORTOWYCH, CZYLI KORZYSCI BLIZE) NIZ MYSLISZ

0D GIELD tADUNKOW
DO CYFROWYCH
PLATFORM







Transport manager 1 (79) 2026

=
=
<<
N
a
<’
N
[-4
<<
N

5

o

COM Marketplace) do wyboru dla przewoznikéw i spedytoréw, a sie¢ uzytkownikow
moze obejmowac ponad osiemdziesiat pie¢ tysiecy firm. To realna baza fadunkéw
itaboru, ktéra da sie przeglada¢ w kilka sekund. To pokazuje, jak intensywnie przewoznicy

G ieldy codziennie oferuja nawet do miliona ofert frachtéw (jak w przypadku TIMO-

i brokerzy korzystaja z cyfrowych narzedzi, zeby znalez¢ fracht, zoptymalizowac¢ trase
i zwiekszy¢ zyski.

Kilka kliknig¢ zamiast maila

W praktyce oznacza to prosta korzy$¢ dla przewoznika. Dawno temu trzeba bylo zlecenia
wysyla¢ faksem i wykonywa¢ jeden telefon za drugim, a zabezpieczenia pozostawialy
wiele do Zyczenia. Dzi$§ wystarczy jedno logowanie do platformy, kilka klikniec albo nawet
automatyczne dopasowanie ofert w systemie informatycznym klasy Transport Manage-
ment System (TMS) pod konkretng trase i pojazd. W wielu firmach cyfryzacja oznacza,
ze planowanie frachtéw przestaje by¢ chaosem i staje si¢ przewidywalnym procesem.
Nie chodzi tylko o ilo$¢ ofert, aby miato co ,wisie¢”. Cyfrowe gieldy daja tez przewozni-
kowi narzedzia do lepszej weryfikacji kontrahentow i platnikéw, monitorowania statusu
frachtu i integracji z narzedziami do zarzadzania transportem. Integracja taka sprawia, ze
oferta z gieldy trafia bezposrednio do systemu TMS, ktéry automatycznie rejestruje trase,
generuje dokumenty i wspiera platnosci. To oszczedno$¢ czasu i mniej btedéw w biurze.
Z kolei druga strona moze sprawnie zweryfikowa¢ przewoznika na podstawie opinii 0 nim
i dokumentow, do ktérych mamy wglad dzieki platformie. W dobie takich usprawnien
i funkcjonalnych zabezpieczen, jakie oferuja nam gieldy, sprzedawanie tadunkéw przez
maila to juz przezytek i niepotrzebne ryzyko.

Dla operatora gieldy cyfryzacja to szansa na oferowanie ustug, ktére wykraczaja poza
zwykle zestawienie tadunkdéw i pojazdow oraz przyciagniecie do siebie nowych klientow.
Automatyczne analizy ryzyka, §ledzenie tras, kalkulacje kosztow, ranking kontrahentéw,
systemy gwarancji platnoéci czy narzedzia bezpieczenistwa uzytkownikéw to funkcje,
ktore wplywaja na zaufanie calej spolecznosci TSL. Coraz czgéciej platformy inwestuja
w takie rozwigzania, bo bezpieczenstwo kontrahentéw to warto$¢, ktéra cheesz widzie¢
na co dzien.

7 cor; wigcej firm transportowych opiera swoje procesy na danych,
ktore generujg platformy cyfrowe, bo one po prostu pomagajg
podejmowac lepsze decyzje biznesowe.

Cyfryzacja to konkretne korzysci w liczbach

Zatem jak to wyglada od wewnatrz, z perspektywy gietd transportowych?

Radostaw Gronski, Marketing Team Leader, TIMOCOM Polska: ,TIMOCOM Road
Freight Marketplace dostarcza rozwigzan, ktére utatwiajg przewoznikom, zatadowcom i spe-
dytorom wyszukiwanie i publikowanie tadunkow, planowanie tras, bezpieczng komunikacje,
zarzgdzanie zleceniami i monitorowanie ich realizacji.
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7 cora; czesciej gietdy fadunkow integruja swoje moduty 51
Z Systemami do planowania pracy kierowcow, rozliczeri

W ostatnim czasie wdrozylismy TIMOCOM AI - bez-
platne, oparte na sztucznej inteligencji rozszerzenie Road

Freight Marketplace, ktore umozliwia automatyczne ge-
nerowanie ofert fadunkow (nawet wielu jednoczesnie)
na podstawie plikéw tekstowych, dokumentow Excel
czy grafik (np. zrzutéw ekranu). Sztuczna inteligencja
rozpoznaje wszystkie istotne informacje z zatgcznikéw
(miejsca i daty zatadunku/roztadunku, wymiary, rodzaje
nadwozi itd.), a nastepnie wprowadza je w odpowiednie
pola w generatorze ofert tadunkow. Dzieki temu mozna
wystawic nawet kilka frachtow w mniej niz 20 sekund!
Poprawnos¢ ofert generowanych przez TIMOCOM Al
wynosi ponad 99 proc.

Wsparciem dla uzytkownikéw jest takze nowy komuni-
kator: umozliwia nie tylko bezpieczng i powigzang z kon-
kretng ofertq konwersacje wewngtrz gieldy transportowej,
ale takze przesylanie dokumentéw, szybkie przydzielanie
tadunkow i wigzgcych zlecen transportowych.
TIMOCOM wspiera réwniez integracje marketplace
z systemami TMS lub ERP klientéw. Dzigki interfejsom
- w tym ,API Gieldy Transportowej”, zlece# transpor-
towych i trackingu — oferty wprowadzane w systemie
operacyjnym klienta mogq by¢ od razu widoczne w Mar-
ketplace, bez potrzeby dodatkowego logowania czy prze-
pisywania danych.

Uzupetnieniem tych integracji jest , API Przeglad Cen
Frachtow”, ktére pozwala systemom TMS automatycznie
pobierac aktualne dane rynkowe i pomagac dyspozyto-
rom w szybkim okreslaniu odpowiedniej (opartej na re-
alnych danych) ceny frachtu dla danej relacji.

Dzigki integracji TIMOCOM z systemami telematycz-
nymi od 299 dostawcow, uzytkownicy ustugi Trackingu
mogq zarzgdzaé wszystkimi swoimi pojazdami na jed-
nej mapie, nawet jezeli dane GPS pochodzq z réznych
Zrodel. Oferujemy rowniez Monitoring Przesylek Live:
ustuge, dzigki ktorej zleceniodawcy uzyskujg automatycz-
ne aktualizacje statusu przesytki w czasie rzeczywistym
i precyzyjne obliczenia szacowanego czasu przybycia
na miejsce roztadunku (ETA). PrzewoZnicy natomiast
zachowujg petng kontrole nad udostepnianymi dany-
mi, mogq szybciej reagowac na zaktocenia w realizacji
transportu, a przede wszystkim — dzieki wigkszej trans-
parentnosci - latwiej zyskujg zaufanie nowych partnerow
biznesowych.*

Platformy dostosowuja sie do zmian

Zatem cyfryzacja gield to tez konkretne liczby w co-
dziennej pracy. Oszczednos¢ czasu i redukeja pustych
przebiegow to co$, co kazdy przewoznik potrafi prze-
tozy¢ na zysk. Jedna z duzych europejskich platform

frachtow czy monitoringu GPS.

deklaruje, ze mozna obnizy¢ koszty pustych przebiegow
nawet o jedng czwartg dzieki lepszemu dopasowaniu
tadunkéw. To realna oszczednos¢, ktorg zauwazajg
przedsigbiorstwa, ktore wdrozyly cyfrowe narzedzia
do planowania tras.

Nie znaczy to jednak, ze cyfryzacja oznacza tylko same
liczby i wykresy. Dla wielu spedytoréw to nadal co-
dzienna praca przy telefonie i mailu, ale teraz te dzia-
tania sg szybsze i skuteczniejsze. Gieldy transportowe
staly si¢ naturalnym elementem ekosystemu transpor-
towego, ktorych nie da si¢ juz pominaé. Coraz wiecej
firm opiera swoje procesy na danych, ktére generuja
te platformy, bo one po prostu pomagaja podejmowac
lepsze decyzje biznesowe.

Nie da si¢ tez ukry¢, ze rynek stale si¢ zmienia i cyfrowe
platformy musza by¢ dostosowywane do tych zmien-
nych potrzeb oraz oparte na cyfryzacji. Coraz czesciej
gieldy tadunkow integruja swoje moduly z systemami
do planowania pracy kierowcéw, rozliczen frachtow czy
monitoringu GPS. To nie tylko zwigksza bezpieczen-
stwo realizowanych zlecen, ale rowniez pozwala lepiej
zarzadza¢ calg flota w czasie rzeczywistym.

W przysztosci cyfrowe gieldy beda jeszcze bardziej za-
awansowane. Mowi si¢ o automatycznym dopasowa-
niu ofert na podstawie analizy danych historycznych,
trendéw rynkowych czy nawet automatycznych reko-
mendacjach tras. To oznacza, ze zamiast recznie szukaé
ofert na kazdy kilometr, systemy beda podpowiadaty
najlepsze opcje jeszcze zanim spedytor wypije kawe...
ale to w swoim czasie.

Jak mozna zauwazy¢, cyfryzacja i technologia postepuja
z ogromnymi korzy$ciami dla uzytkownikow. Gietdy
transportowe z roku na rok dostarczaja nowe narzedzia
usprawniajace prace firm transportowych, a one - jako
klienci — generuja ruch napedzajac rynek, a to poka-
zuje, ze funkcjonowanie w tej symbiozie si¢ optaca dla
wszystkich stron.

AUTOR

Juliusz Senyk

Jego dewiza brzmi: ,Nie prowadze ciezarowki, ale pociggam za sznurki'.
Spedytor miedzynarodowy, ktory tgczy Europe i ludzi z konkretnym
podejsciem do hiznesu.

Spedycja to nie zawod, a styl zycia." Znajdz mnie na LinkedIn:
@Juliusz Senyk - moze bedzie to paczatek nowej trasy?
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Q) CZUINIKI MASY W NIEMCZECH

Na niemieckich autostradach wkrétce pojawia si¢ nowe systemy
kontroli ciezaréwek. Od 2026 r. automatyczne czujniki beda spraw-
dza¢ mase pojazdow w trakcie jazdy, a mandaty za przecigzenie
siegna 450 euro. Zmiany szczegdlnie odczuja kierowcy zawodowi
i firmy transportowe w calej Europie. Niemcy od lat zmagaja sie
z problemem niszczejacej infrastruktury drogowej. Duza cze$é
mostow i tras szybkiego ruchu jest przeciazona, a jednym z gtow-
nych powodoéw sa ciezaréwki poruszajace sie z nadmiernym fa-

dunkiem. Nowe przepisy majg ograniczy¢ to zjawisko i poprawi¢

bezpieczenstwo na drogach. LA

Q) WEISCIE SYSTEMU SENT

Jezeli nic si¢ nie zmieni, to od 17 marca 2026 r. przewdz tekstyliow
bedzie podlegal monitorowaniu w systemie SENT. Rozporzadze-
nie w tej sprawie zostalo podpisane i opublikowane w Dzienniku
Ustaw. Nowe obowigzki obejma kilkanascie tysiecy firm, ktore
musza sie do nich przygotowa¢. Wdrozenie nowych wymagan
bedzie istotnym wyzwaniem zaréwno dla firm z branzy tekstylnej,
jak i dla przewoznikéw oraz operatorow logistycznych. Przyjete
przepisy przewiduja, ze monitorowaniem zostang objete przewozy
odziezy i dodatkow odziezowych, odziezy uzywanej, a takze obu-

wia. Chodzi o towary o kodach CN 61, 62, 6309 oraz 64. GH

&) CORAZ MNIE) WYPADKOW
NA DROGACH

Rok 2025 byl najbezpieczniejszym na polskich drogach - odnoto-
wano najmniejszg liczbe ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych
- informuje Komenda Gtéwna Policji — przedstawiajac dane wg
stanu na dzien 2. stycznia 2026 r. Jak podsumowuja policjanci
— prowadzone kontrole, dzialania prewencyjne oraz szeroko za-
krojona profilaktyka przynosza wymierne efekty, co potwierdzaja
wstepne dane za miniony rok. Z wstepnych podsumowan wg stanu
na dzien 2 stycznia 2026 . wynika, ze w 2025 r. na polskich drogach
doszlo do 21 tys. wypadkéw drogowych, co oznacza spadek 0 2,4
proc. w porownaniu do roku 2024. W zdarzeniach tych $mier¢

poniosto 1651 0sob, czyli 0 12,9 proc. mniej niz rok wezesniej. DP

Q) SKROCENIE UZYSKIWANIA
POZWOLEN

——

Kierowcy zawodowi maja zostac objeci szybsza $ciezka wydawania

pozwolen na prace, wynika z projektu rozporzadzenia opublikowa-
nego 30 stycznia. Nowy wykaz zawodow deficytowych ma skrdci¢
wielomiesieczne procedury na zatrudnianie pracownikéw spoza
Unii Europejskiej, z ktérymi od lat mierza si¢ firmy transportowe.
Od co najmniej ponad dwdch lat, transportowi pracodawcy skarza
sie na przewlekle procedury zwigzane z uzyskiwaniem dla swoich
pracownikéw spoza UE, prawa pobytu i prawa do pracy w Polsce.
Czas oczekiwania na urzedowe decyzje w tych sprawach wynosi
czesto kilkanascie miesiecy.

GW
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NOWA, 5
CYFROWA RZECZYWISTOSC
[ISTU PRZEWOZOWEGO

Ewa Stawinska-Ziaja

List przewozowy CMR, jako podstawowy dokument w transpor-
cie drogowym, od dziesiecioleci petni funkcje nie tylko dowodowa
w relacjach miedzy przewoznikiem, nadawcg a odbiorcg, lecz takze
organizacyjng i rozliczeniowg, bedac nieodzownym elementem
kazdego procesu przewozowego. Przez lata jego papierowa postac
traktowana byta jako jedyna petnoprawna forma odpowiadajg-
ca wymogom dowodowym i formalnym, co utrwalito w praktyce
przekonanie, ze jedynie dokument fizycznie opatrzony podpisem
i pieczecig organu czy kontrahenta moze stuzy¢ jako wiarygodny -

dowod wykonania zobowigzania. .
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gospodarczych, przyspieszona dodatkowo przez

rozwoj ustug e-commerce oraz rosnaca presje
na efektywno$¢ kosztowa i czasowa w branzy trans-
portowo-spedycyjno-logistycznej (TSL), nieuchronnie
prowadzi do koniecznosci przeksztalcenia réwniez sfe-
ry dokumentacji przewozowe;j.

ﬂ le idzie nowe. Postepujaca cyfryzacja proceséw

¥ o-cur nie beadzie dziatat dla przewozow
mieadzynarodowych, o ile nie upowszechni sie takze
W zakresie transportow kabotazowych i krajowych.

eCMR nie w kabotazach i ,krajowce”

W tym wlasnie kontekscie pojawit sie elektronicz-
ny list przewozowy (e-CMR), ktérego ramy prawne
na poziomie miedzynarodowym wyznacza Protokot
dodatkowy do Konwencji CMR, ratyfikowany przez
Polske juz w 2019 r. Zasadnicze znaczenie tego aktu
polega na uznaniu, ze dokument elektroniczny posiada
taka sama moc dowodowg jak dokument papierowy,
a zatem w obrocie prawnym i gospodarczym winien
by¢ traktowany réwnorzednie z dotychczasowym,
tradycyjnym, nosnikiem. Ma to oczywiécie znaczenie
zarowno dla relacji umoéw cywilnoprawnych, w tym
przede wszystkim dla potwierdzenia wykonania ustugi
transportowej, ale tez w zakresie kontroli prawidlowo-
$ci przewozoéw prowadzonych przez organy admini-
stracyjne poszczegolnych krajow czlonkowskich Unii
Europejskiej.

Problemem pozostaje jednak, ze formalnie Protokét
znajduje zastosowanie wylacznie w transporcie mig-
dzynarodowym miedzy panstwami, ktére przystapity
do jego postanowien, podczas gdy przewozy krajowe
i kabotazowe nadal podlegaja pod dokumenty wytacz-
nie papierowe, co w praktyce znaczaco ogranicza jego
zasieg oddzialywania. Innymi stowy, eCMR nie bedzie
dzialal dla przewozéw migdzynarodowych, o ile nie
upowszechni sie takze w zakresie transportéw kabota-
zowych i krajowych. Do tego dochodza konserwatywne
przyzwyczajenia rynku oraz ostrozne, by nie powie-
dzie¢ sceptyczne, podejscie organdw kontrolnych, ktére
niejednokrotnie traktuja dokument w wersji papiero-
wej jako jedyna petnoprawna forme dowodowa.

Rozporzadzenie eFTI - europejski krok

ku obowiazkowej cyfryzaciji

Niezaleznie od oporu praktyki gospodarczej i pewnych
niescistosci w implementacji Protokotu dodatkowe-
g0, Na poziomie prawa unijnego przyjeto rozwigzanie
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o charakterze systemowym, ktére docelowo obejmie
cala branze transportowa. Chodzi mianowicie o Roz-
porzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2020/1056 z 15 lipca 2020 r. w sprawie elektronicznych
informacji dotyczacych transportu towarowego, okre-
$lane w skrocie jako rozporzadzenie eFTI (Electronic
Freight Transport Information).

Rozporzadzenie to, majace bezposrednie zastosowanie
we wszystkich panistwach czfonkowskich, ustanawia
ramy prawne, ktore obliguja wlasciwe organy admini-
stracji publicznej do uznawania informacji transpor-
towych przekazywanych w formie elektronicznej, o ile
przedsiebiorca zdecyduje sie na ich przedstawienie w tej
wiasnie postaci. Co szczegdlnie istotne, eFT1 nie ogra-
nicza si¢ do pojedynczych dokumentéw - jak e-CMR
- lecz tworzy zunifikowany system, obejmujacy wszel-
kie informacje regulacyjne wymagane w transporcie,
poczawszy od przewozu odpadéw, poprzez materiaty
niebezpieczne, az po procedury zwigzane z dostepem
do rynku przewozéw miedzynarodowych.

Certyfikowane platformy eFTI

Cel wdrozenia tego aktu prawnego wytozono jasno
w jego preambule: ,,Brak jednolitych ram prawnych
na szczeblu Unii, zobowigzujacych wlasciwe organy
do uznawania w postaci elektronicznej odpowiednich
informacji dotyczacych transportu towarowego, kto-
rych dostarczenie jest wymagane przez przepisy, jest
uwazany za glowny powod braku postepow w kierunku
uproszczenia i wigkszej wydajno$ci wymiany infor-
macji, mozliwej dzigki dostepnym $rodkom elektro-
nicznym. Uznawanie przez wlasciwe organy informacji
w postaci elektronicznej ze wspolnymi specyfikacjami
ufatwiloby nie tylko komunikacje miedzy wlasciwymi
organami a podmiotami gospodarczymi, ale posrednio
réwniez rozwoj jednolitej i uproszczonej komunikacji
elektronicznej miedzy przedsiebiorstwami w calej Unii.
Doprowadzitoby to réwniez do znacznych oszczed-
nosci kosztéw administracyjnych dla podmiotéow
gospodarczych, w szczegolnosci MSP, ktére stanowia
znaczng wigkszo$¢ przedsiebiorstw transportowych
ilogistycznych w Unii”

Kluczowym elementem systemu eFT1 sa certyfikowane
platformy eFTT oraz dostawcy ustug eFT1, ktérych za-
daniem jest zapewnienie bezpiecznego, interoperacyj-
nego i zgodnego z unijnymi specyfikacjami przechowy-
wania oraz udostepniania danych. Wymogi wobec tych
podmiotéw zostaly szczegotowo okreslone w samym
rozporzadzeniu, a nadzér nad ich spetnianiem powie-
rzono jednostkom akredytowanym zgodnie z rozpo-
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58 IV ¢-cMR naturainie trudno ,ZQubic’, a to wprost ogranicza
ryzyko sankcji z tytutu kar umownych, wynikajgcych
Z brakow dokumentacyjnych.

nigciom. W pierwotnych zatozeniach przewidywano
bowiem, iz pierwsze platformy wymiany danych zosta-
na uruchomione juz w pazdzierniku 2024 r., natomiast

rzadzeniem (WE) nr 765/2008. W efekcie przedsigbior-
cy uzyskaja pewnos¢, ze korzystajac z certyfikowanego
rozwigzania, ich dane beda respektowane przez organy
kontrolne w calej Unii Europejskiej, co ma niebagatelne
znaczenie z punktu widzenia bezpieczenstwa prawnego
i ptynnosci prowadzenia dzialalnosci gospodarczej.

Harmonogram wdrozenia - przepisy

a rzeczywistos¢

Cho¢ rozporzadzenie eFTI weszlo w zycie formalnie
juz w2020 r., jego stosowanie zostato odroczone do 21
sierpnia 2024 r., aby panstwa cztonkowskie i przed-
sigbiorcy mieli czas na przygotowanie odpowiednich
rozwigzan technicznych i organizacyjnych. Nie ozna-
cza to jednak, ze od tej daty caly system jest w pelni
funkcjonalny.

Rozporzadzenie przewiduje bowiem, Ze organy pu-
bliczne zostana zobligowane do uznawania danych
elektronicznych dopiero 30 miesiecy po wejéciu w Zycie
aktow delegowanych i wykonawczych, ktére doprecy-
zowujg szczegdtowe zasady funkcjonowania platform
eFTT i zakres wymaganych danych. Poniewaz akty te
mialy by¢ przyjete do lutego 2023 r., oznacza to, ze
faktyczny, powszechny obowigzek uznawania doku-
mentoéw cyfrowych przez administracje w panstwach
cztonkowskich pojawi si¢ dopiero okoto 2026 r.

Do chwili obecnej w ramach wdrazania rozporzadze-
nia eFTI opublikowane zostaly trzy podstawowe akty
prawne stanowigce fundament systemu. Po pierwsze —
rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2024/1942
z d. 5 lipca 2024 r., ktore okresla wspdlne procedury
i reguly dostepu organow publicznych do elektronicz-
nych informacji dotyczacych transportu towarowego.
Po drugie - rozporzadzenie delegowane Komisji (UE)
2024/2024 z 26 lipca 2024 r., wprowadzajace jednolity
zbidr danych eFTT, stanowiacy wspdlny punkt odnie-
sienia dla wszystkich panstw czlonkowskich. Po trzecie
- rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2024/2025
z 15 lipca 2024 r., zmieniajace czg$¢ B zalacznika
I do rozporzadzenia 2020/1056, a wiec doprecyzowu-
jace kluczowe elementy systemowe.

Na publikacje czekaja jednak weiaz dwa akty o charak-
terze przesadzajacym - dotyczace szczegotowych zasad
certyfikacji platform eFTI oraz wymagan technicznych
wobec platform i dostawcéw ustug eFTL. Ich brak po-
woduje, ze proces wdrozenia ulega dalszym przesu-

organy kontrolne zostang zobowiazane do uznawania
elektronicznych listow przewozowych od sierpnia
2025 r. Tymczasem dzi§ wiemy, ze terminy te zosta-
ly odfozone niemal o dwa lata, co oznacza, ze pelna
operacyjno$¢ systemu w praktyce pojawi sie dopiero
w okolicach 2027 r.

W przysztosci przewidziano rowniez obowiazki spra-
wozdawcze i ewaluacyjne, otdz panstwa czlonkowskie
zobowigzane sa do przekazania Komisji pierwszych
raportéw dotyczacych stosowania eFTT do 21 sierpnia
2027 r., natomiast pelna ocena skutecznosci rozporza-
dzenia ma nastapi¢ do 21 lutego 2029 r., co otworzy
droge do ewentualnych dalszych reform, w tym nawet
wprowadzenia obligatoryjnego stosowania formy elek-
tronicznej zamiast papierowej. Z perspektywy ,,naszego
podwdrka” oczekujemy na wdrozenie przez polskiego
ustawodawce odpowiednich zmian do ustawy o trans-
porcie drogowym i ustawy Prawo przewozowe.

Znaczenie e-CMR w praktyce branzy TSL
Wprowadzenie rozporzadzenia eFTT sprawia, ze e-
-CMR przestaje by¢ postrzegany jako odosobniona
innowacja prawna czy technologiczna, a staje sie cze-
$cia szerzej zakrojonego unijnego systemu cyfryzacji
transportu. Mozna wrecz stwierdzié, ze e-CMR bedzie
jednym z wielu dokumentéw w ramach eFTI, a jego
stosowanie nabierze rzeczywistego znaczenia dopiero
wowczas, gdy organy administracji i kontroli zostang
zobowigzane do honorowania formy elektronicznej
na réwni z papierowa.

Dla przedsiebiorcow oznacza to, ze czas przejsciowy
do roku 2026 powinien by¢ wykorzystany na stopniowe
wdrazanie rozwiazan cyfrowych, testowanie platform,
dostosowanie procedur ksiegowych i rozliczeniowych
oraz zmian¢ mentalnosci pracownikéw i kontrahentow.
Zyski w postaci szybszego obiegu informacji, tatwiej-
szego rozliczania zlecen, redukcji kosztéw administra-
cyjnych oraz zmniejszenia ryzyka utraty dokumentow
stanowia bowiem realng przewage konkurencyjna, kto-
rej lekcewazenie moze okaza¢ si¢ kosztowne.

Z perspektywy prawnika zajmujacego si¢ na co dzien
doradztwem na rzecz branzy transportowej, e-CMR
daje wiele korzysci stricte prawnych. Chociazby przy-
wraca do zycia funkcje zabezpieczajaca listu przewo-
zowego, o ktérej w praktyce w zasadzie zapominano.
Chodzi o ochrong wzajemnych $wiadczen nadawcy
i odbiorcy - Konwencja CMR w art. 12 ust. 3 prze-



widuje bowiem, ze odbiorca moze uzyska¢ prawo
do rozporzadzania przesyltka juz od momentu wysta-
wienia listu przewozowego, o ile nadawca uczyni o tym
wzmianke. W realiach papierowych, przy miedzynaro-
dowych przewozach i tysiacach kilometréw dzielacych
strony, fizyczne przekazanie pierwszego egzemplarza
listu bylo rozwigzaniem niemal martwym. Dokument
elektroniczny rozwiazuje ten problem — wystarczy
powielenie i przekazanie pliku, ktéry zachowuje in-
tegralno$¢ i zawiera jasne instrukcje dla przewoznika.
No i oczywiécie pozwala na fatwiejsze zapoznanie si¢
z trescig dokumentu, co znacznie podniesie komfort
naszej pracy — niestety wpisy w CMR bywaja nieraz
kompletnie nieczytelne.

e-CMR umozliwia takze praktyczne stosowanie art.
24 126 Konwencji, czyli deklaracji warto$ci towaru
i specjalnego interesu w dostawie. Do tej pory byty
to rozwigzania teoretyczne, gdyz sady konsekwentnie
podkreslaly, ze wzmianki w zleceniu transportowym
nie wystarczajg. Teraz nadawca moze wprowadzic je tak
jak przepis literalnie nakazuje, czyli wprost do tresci do-
kumentu elektronicznego, co skutkuje rozszerzeniem
odpowiedzialno$ci przewoznika ponad standardowy
limit 8,33 SDR/kg i zabezpiecza interes zleceniodawcy
réwniez na wypadek opéznien czy innych uchybien,
ktore moga prowadzi¢ do duzych strat.

Szczegolnie istotng korzyscia wynikajaca ze stosowania
e-CMR jest réwniez zmiana w sferze rozliczen finanso-
wych. Podczas gdy przy papierowym liscie przewozo-
wym termin platnosci dla przewoznika biegt dopiero
od momentu fizycznego dostarczenia przez niego
dokumentéw do siedziby zleceniodawcy, w przypad-
ku dokumentacji elektronicznej termin bedzie mogt
rozpocza¢ sie juz od chwili zfozenia podpisu elektro-
nicznego przez odbiorce towaru. W praktyce oznacza
to skrocenie okresu oczekiwania na naleznos¢, przy-
spieszenie mozliwo$ci dochodzenia roszczen, a w przy-

padku nieuczciwych kontrahentéw — réwniez nalicza-
nia odsetek za opdznienie i rekompensaty w wysokosci
40 euro z tytutu odzyskiwania naleznosci. Nie mozna
tez pominac pewnej praktycznej zalety: e-CMR natu-
ralnie trudno ,,zgubi¢’, a to wprost ogranicza ryzyko
sankgji z tytutu kar umownych, wynikajacych z bra-
kéw dokumentacyjnych, ktore w papierowym $wiecie
stanowity codziennos$¢ przewoznikow.

”n Juz za rok organy paristw cztonkowskich UE bedg musiaty
uznawac dokumenty elektroniczne w kazdym przypadku -

rowniez e-CMR.

Oswajanie transportu z cyfryzacja CMR
Elektroniczny list przewozowy, cho¢ formalnie prze-
pisy go ustanawiajace zostaly juz czesciowo uchwa-
lone, dopiero w ciagu kilku kolejnych lat stang sie
powszechnym standardem w branzy transportowe;.
Rozporzadzenie eFTI nadaje temu procesowi nie tyl-
ko ramy prawne, lecz takze nieodwracalny kierunek
rozwoju — ku pelnej cyfryzacji i unifikacji wymiany
danych w calej Unii Europejskiej. Aktualnie znajduje-
my sie w momencie przejéciowym — formalne przepi-
sy juz obowiazuja, ale rynek wciaz oswaja si¢ z nowa
rzeczywistoécia. Juz za rok nastapi faktyczna zmiana
jako$ciowa, gdyz organy panstw cztonkowskich beda
musialy uznawa¢ dokumenty elektroniczne w kazdym
przypadku, co uczyni e-CMR i inne dokumenty cze$cia
codziennosci transportowe;.

Z perspektywy prawnika specjalizujacego si¢ w trans-
porcie mozna powiedzie¢, ze droga do pelnej cyfryzacji
jest nieodwracalna, a przedsiebiorcy, ktorzy rozpoczna
proces adaptacji odpowiednio wezesnie, beda w stanie
nie tylko unikna¢ chaosu wdrozeniowego, ale réwniez
zbudowa¢ przewage konkurencyjng wobec mniej ela-
stycznych podmiotow.

AUTORKA

Ewa Stawinska-Ziaja

Radca prawny w Trans Lawyers Kancelaria Prawna
www.translawyers.eu
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Wiele podmiotow z branzy transportu, spedycji i logistyki (TSL) zmaga sie z pre-
sjg kosztowq i organizacyjng. Na te trudng sytuacje wptywajg miedzy innymi
Zmiany w prawie, wzrost kosztow, a takze problemy ze znalezieniem odpowiednio
wykwalifikowanych kierowcow. Brak odpowiedniej reakcji moze zakonczy¢ sie
upadtoscig przewoznika. Jakie sg skutki upadtosci w odniesieniu do majatku

przewoznika, przewozonego tadunku, zawartych umow oraz dokumentacji? Piotr Kempinski

ednym z najbardziej typowych objawow narastaja-

cych probleméw ekonomicznych jest utrata ptyn-

nosci finansowej. Zwykle jest to dtugotrwaty proces
pogarszania si¢ sytuacji przewoznika, cho¢ w prakty-
ce zdarzajg si¢ rowniez przypadki, w ktorych kryzys
wywoluje pojedyncze zdarzenie, na przykltad utrata
kluczowego kontrahenta, nagle zdarzenie szkodowe
lub gwaltowny wzrost kosztéw. Kluczowe jest, aby nie
przegapi¢ momentu, w ktérym sytuacje mozna jeszcze
odwrdci¢. Szybka reakcja moze polega¢ na restruktu-
ryzacji wewnetrznej albo na skorzystaniu z narzedzi
przewidzianych w ustawie Prawo restrukturyzacyjne.

Przejsciowe problemy finansowe,

a niewyptacalnos¢

Brak odpowiedniej reakcji moze doprowadzi¢ do utraty
zdolnosci do wykonywania wymagalnych zobowiazan
pienieznych. Taki stan okresla si¢ jako niewyplacalnos¢
i wigze si¢ z obowiazkiem zfozenia wniosku o ogto-
szenie upadtosci, pod rygorem odpowiedzialnosci
czfonkéw zarzadu, w tym potencjalnie odpowiedzial-
nosci majatkiem osobistym. Wniosek powinien zo-
sta¢ ztozony w terminie 30 dni od powstania stanu
niewyplacalnoéci. Granica miedzy przejsciowymi
problemami ptynnosciowymi a niewyplacalnoscia
bywa w praktyce cienka, a w branzy TSL oceng sytu-
acji dodatkowo utrudnia duza liczba zlecen generujaca
wysoki przychdd przy niewystarczajacym poziomie
gotowki. W warunkach rosnacych kosztéw taki rozdz-
wiek moze szybko prowadzi¢ do narastania zaleglosci
i utraty ptynnosci.

¥ Granica mieazy przejsciowymi problemami
ptynnosciowymi @ niewyptacalnoscig bywa
W praktyce cienka.
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62  / 4 chwilg ogtoszenia upadtosci przewoznik traci prawo
zarzaadu majatkiem wehodzgcym do masy upadfosci,
a zarzad przejmuje syndyk.

wierzycieli, a nie przez pryzmat interesu dtuznika czy
jego kontrahentow.
Kontrahenci upadlego przewoznika, od dnia oglosze-

ZYozenie wniosku o ogloszenie upadlosci uruchamia
postepowanie prowadzone na podstawie przepiséw
Prawa upadtosciowego. Na etapie rozpoznawania
wniosku sad moze ustanowi¢ tymczasowego nadzor-
ce sadowego, ktérego zadaniem jest miedzy innymi
zabezpieczenie majatku oraz przygotowanie dla sadu
informacji o sytuacji duznika. Co do zasady dtuznik
moze w tym czasie kontynuowa¢ dzialalnos¢, przy
czym do dokonania czynnosci przekraczajacych zakres
zwyklego zarzadu konieczna jest zgoda tymczasowe-
go nadzorcy sadowego. Dopiero postanowienie sadu
o ogloszeniu upadlosci wywoluje zasadniczy skutek
w postaci odebrania dtuznikowi prawa zarzadu ma-
jatkiem. Kontrole przejmuje wyznaczony przez sad
syndyk, ktdry zabezpiecza majatek, sporzadza spis
inwentarza oraz ustala liste wierzytelnosci w oparciu
o zgloszenia wierzycieli i dostepne dokumenty, a na-
stepnie prowadzi likwidacje masy upadlosci w celu
zaspokojenia wierzycieli.

Polskie prawo nie przewiduje odrebnego postepowania
upadiosciowego dla przewoznikéw. Sa oni traktowani
jak kazdy inny przedsiebiorca, cho¢ w praktyce specyfi-
ka dziafalnosci transportowej wplywa na sposob dzia-
tania syndyka. Niezmienny pozostaje cel postepowania
upadlo$ciowego, czyli zaspokojenie wierzycieli w jak
najwyzszym stopniu, zgodnie z regutami przewidzia-
nymi w ustawie.

nia upadlosci, wszelkie kwestie zwigzane z wykony-
waniem zawartych uméw powinni adresowa¢ do syn-
dyka. Z tego punktu widzenia najwazniejsze jest wiec
ustalenie, kto jest syndykiem — taka informacje mozna
uzyskac z tre$ci postanowienia o ogloszeniu upadfosci,
ktérego zawarto$¢ jest dostepna publicznie w Krajo-
wym Rejestrze Zadluzonych.

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze syndyk po ogloszeniu upa-
dfosci nie ma bezwzglednego obowiazku dalszego wy-
konywania wszystkich aktywnych umow, zwlaszcza gdy
ich wykonanie bytoby niekorzystne dla masy upadto-
$ci. Z tego powodu nalezy przyjaé, ze nie kazda umo-
wa zawarta przez przewoznika bedzie wykonywana
przez syndyka — kontynuacja dziatalnosci gospodarczej
po ogloszeniu upadfosci stanowi wyjatek, nie regute.

Wptyw upadtosci na majatek

Masa upadloéci obejmuje majatek upadtego, a srodki
z jego likwidacji maja stuzy¢ zaspokojeniu wierzycieli.
W praktyce pierwsze dni po ogloszeniu upadlosci maja
charakter porzadkowania i zabezpieczania majatku,
poniewaz syndyk musi szybko przeja¢ realng kontrole
nad skladnikami majatkowymi i ograniczy¢ ryzyko ich
utraty lub dalszego, nieuprawnionego wykorzystywa-
nia. W przypadku przewoznikéw oznacza to w szcze-
gblnosci ustalenie, gdzie znajduje sie tabor upadlego.

W sktad masy upadtosci, obok taboru, wejda przede
wszystkim $rodki pieni¢zne, naleznosci i inne rosz-
czenia, wszelkie wyposazenie, urzadzenia i narzedzia

n Syndyk po ogtoszeniu upadtosci nie ma bezwzglednego
obowigzku dalszego wykonywania wszystkich aktywnych
umow, zwtaszcza gdy ich wykonanie bytoby niekorzystne
dla masy upadtosci.

(w takim zakresie, w jakim s3 one wlasnoscia prze-
woznika). W przypadku rzeczy bedacych przedmio-
tem leasingu lub najmu (dotyczy to przede wszystkim
ciggnikéw czy naczep), nie wejda one w sklad masy

0Ogolne skutki upadtosci

Z chwila ogloszenia upadlosci przewoznik traci prawo
zarzgdu majatkiem wchodzacym do masy upadlodci,
a zarzad przejmuje syndyk. W konsekwencji upadty
traci przede wszystkim mozliwo$¢ skutecznego rozpo-
rzadzania sktadnikami tego majatku oraz zawierania
umoéw. Czynnosci podejmowane samodzielnie przez
upadlego w tym zakresie beda niewazne. Dziatania
podejmowane przez syndyka wytyczajg sztywne re-
guly postepowania upadto$ciowego, nakierowane
na realizacje jego celu. To oznacza, ze syndyk bedzie
podejmowat decyzje z uwzglednieniem interesu ogétu

upadlosci, a wiec nie powinny podlegaé ujawnieniu
w spisie inwentarza. W sytuacji, gdyby jednak syndyk
uwzglednil w spisie inwentarza przedmioty niebedace
wiasnoscia upadlego — prawo przewiduje formalng
$ciezke wylaczenia takich przedmiotow z masy upadto-
$ci. Z tego wzgledu kluczowa jest aktywnos¢ whascicieli
tych rzeczy.

Analogiczna sytuacja dotyczy réwniez przewozonego
towaru, ktory nie powinien by¢ potraktowany jako
skfadnik masy upadtosci. W praktyce jednak oglosze-
nie upadlosci moze przelozy¢ si¢ na czasowe wstrzy-
manie wydania tadunku do czasu wyjasnienia, komu
przystuguje prawo do towaru oraz kto jest uprawnio-
ny do jego odbioru. W konsekwencji kluczowa staje



sie szybka identyfikacja fadunku i wykazanie tytutu
prawnego do zadania jego wydania. W praktyce chodzi
o przedstawienie dokumentéw i danych, umozliwia-
jacych syndykowi bezpieczne podjecie decyzji w tym
zakresie.

Wptyw upadtosci na umowy

Ogtoszenie upadiosci nie powoduje automatyczne-
go wygasniecia umow zawartych przez przewoznika.
Po ogloszeniu upadtosci syndyk podejmuje czynnosci
zwiazane z wykonywaniem uméw. Z tego wzgledu dal-
szy los tych umow podlega logice postepowania upa-
dlosciowego. Uwzgledniajac cel postepowania w zakre-
sie umow, ktore w dniu ogloszenia upadlosci nie byty
wykonane w caloéci, syndyk moze podja¢ decyzje, czy
umowe wykonac i domagac si¢ jej wykonania od dru-
giej strony, czy tez od umowy odstapi¢ ze skutkiem
na dzien ogloszenia upadtosci.

Przed podjeciem tej decyzji syndyk oceni optacalnosé
wykonania umowy. W wielu sytuacjach racjonalne
moze by¢ dokonczenie czesci przewozow (o ile bedzie
to mozliwe z punktu widzenia dostepnych zasobow),
co pozwoli na uzyskanie dodatkowych naleznosci
i unikniecie powstania dalszych zobowigzan upa-
dfego (np. z tytulu kar umownych za niewykonanie
przewozu). Syndyk nie dziata w powyzszym zakresie
samodzielnie. Wykonanie zobowiazania upadiego,
jak réwniez odstgpienie od umowy wymaga zgody
sedziego-komisarza. Co istotne, kontrahent upadte-
go nie musi jednak pozostawac w stanie niepewnosci
odnosnie do loséw umowy. Moze on wezwa¢ syndyka
do zajecia stanowiska w zakresie dalszego losu umowy.
Syndyk powinien w danym terminie okresli¢, czy za-
mierza umowe wykonac, czy od niej odstapic.

Po ogloszeniu upadlo$ci zmienia sie tryb zaspokajania
roszczen, wynikajacych z umoéw zawartych przez prze-
woznika. Wierzytelnosci kontrahentéw wobec upa-
dlego podlegaja zgloszeniu i zaspokojeniu w rezimie
postepowania upadlosciowego. W pierwszej kolejnosci
wierzytelno$¢ podlega zgloszeniu przez wierzyciela
w terminie 30 dni od dnia ogloszenia upadlosci. Zaspo-
kojenie nastepuje natomiast ze srodkéw pozyskanych
przez syndyka z likwidacji majatku upadlego w ramach
planu podziatu funduszéw masy upadtosci. Podzial na-
stepuje wedtug cisle okreslonej hierarchii, co ma pro-
wadzi¢ do réwnomiernego zaspokojenia wierzycieli.
Oznacza to, ze zaspokojenie wierzycieli w upadtosci
nie musi by¢ pelne. Z reguly poziom zaspokojenia
wierzycieli, w szczegdlnosci w branzach ustugowych,
bywa symboliczny. Wyjatek stanowiag wierzyciele po-

siadajacy zabezpieczenie na majatku dtuznika, ktérym
przystuguje pierwszenstwo do uzyskania zaspokojenia
ze srodkéw pozyskanych z likwidacji przedmiotu za-
bezpieczenia.

W przypadku dochodzenia roszczen wobec upadtego
nalezy pamieta¢ o tym, ze po ogloszeniu upadlosci
strona postepowania bedzie syndyk, a postepowania
sadowe, administracyjne lub sadowoadministracyjne,
dotyczace masy upadtosci, moga by¢ wszczete i prowa-
dzone wylacznie przez niego albo przeciwko niemu.
W konsekwencji, kierowanie pism czy pozwow bez-
posrednio do upadlego z pominieciem syndyka nie
spelni swojego celu. Jednocze$nie nalezy pamietac, ze
po ogloszeniu upadlo$ci wierzytelnosci powstate przed
ogloszeniem upadlosci beda podlegaly zaspokojeniu
w sposob opisany powyzej. Przeprowadzenie postepo-
wania egzekucyjnego przez pojedynczego wierzyciela
jest niedopuszczalne.

IV masa upadtosci obejmuje majatek upadtego, a srodki
Z jego likwidacji maja stuzyc zaspokojeniu wierzycieli

Wptyw upadtosci na dokumentacje

Kolejnym skutkiem upadiosci przewoznika jest to, ze
cala jego dokumentacja trafia pod zarzad syndyka, kto-
ry ma obowiazek ja zabezpieczy¢, uporzadkowac i wy-
korzystywac dla celéw postepowania. Dokumenty stu-
z3 syndykowi do uporzadkowania wiedzy operacyjnej,
w szczegblnosci pod katem rozliczen z kontrahentami
oraz ustalenia wlasnosci poszczegolnych skladnikéw
majatku. Nie chodzi przy tym wylacznie o dokumen-
ty zwiazane stricte z dzialalnoscia przewozowa, lecz
przede wszystkim o dokumentacje finansowo-ksiego-
wa. To ona staje si¢ podstawowym punktem odniesie-
nia dla oceny, czy dany przewdz zostal wykonany, na ja-
kich warunkach oraz jakie wierzytelno$ci moga by¢
skutecznie dochodzone w toku postepowania. Z tymi
dokumentami syndyk bedzie réwniez konfrontowat
zgloszenia wierzytelnosci.

W praktyce przejecie dokumentacji przez syndyka
oznacza takze, ze cze$¢ biezacych proceséw operacyj-
nych i rozliczeniowych moze na pewien czas wyhamo-
waé. Syndyk musi nie tylko zgromadzi¢ i uporzadko-
wac dokumenty, lecz takze przejac ciezar obowiazkéw
sprawozdawczych i informacyjnych upadlego, co wy-

/4 Rzeczy bedace przedmiotem leasingu lub najmu
[przede wszystkim ciggniki i naczepy), nie wejda

w Sktad masy upadtosci.




64 /4 Ogtoszenie upadtosci nie powoduje automatycznego
wygasniecia umow zawartych przez przewoznika.

maga czasu na zapoznanie si¢ z sytuacja przedsiebior-
stwa oraz uporzadkowanie danych.

Warto pamieta¢ takze o wplywie upadlosci na do-
kumenty przyznajace uprawnienie do prowadzenia
okreslonego rodzaju dziatalnosci (licencje, zezwolenia),
w tym wiasnie te wydawane w branzy transportowej.
Przepisy rozstrzygaja wprost, ze syndyk prowadzacy
przedsigbiorstwo upadlego moze prowadzi¢ dzia-
talno$¢ wymagajaca koncesji, licencji albo zezwole-
nia, chyba ze co innego wynika z odrebnych ustaw.
Ma to istotne znaczenie praktyczne, poniewaz pozwala
utrzymac dziatalno$¢ operacyjna w ograniczonym za-
kresie w okresie po ogloszeniu upadlosci, jezeli syndyk
uzna to za korzystne dla masy upadtosci. W okreslo-
nych sytuacjach moze to zwigksza¢ warto$¢ przedsie-
biorstwa i ufatwiaé jego sprzedaz jako funkcjonujacego
organizmu, zamiast likwidacji wytacznie w postaci po-
jedynczych aktywow.
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nie wywoluja skutkéw prawnych. Ma to znaczenie
praktyczne réwniez dla kontrahentéw, ktérzy po ogto-
szeniu upadtosci powinni wszelka korespondencje do-
tyczaca upadlego kierowa¢ do syndyka.

Masa upadfosci obejmuje majatek bedacy wlasnoscia
upadlego, natomiast rzeczy wykorzystywane w prowa-
dzonej przez niego dziatalnosci gospodarczej, jednak
niebedace jego wlasnoscia, powinny zosta¢ zwrdcone
wiadcicielom. Dotyczy to réwniez przewozonych ta-
dunkoéw. Rozdzielenie tych dwdch rodzajow rzeczy
wymaga jednak sprawnej identyfikacji tytuléw praw-
nych do poszczegolnych sktadnikéw, a w razie sporu
skorzystania z przewidzianych prawem instrumentdw,
stuzacych wylaczeniu rzeczy z masy upadtosci.
Upadlos¢ nie powoduje automatycznego wygasniecia
umow, lecz syndyk moze zdecydowac o ich wykonaniu
albo odstagpieniu, kierujac sie celem postepowania upa-
dfosciowego. Kontynuacja wspolpracy nie jest zatem
scenariuszem domyslnym.

Roszczenia kontrahentéw powstate przed ogloszeniem
upadtosci podlegaja zgloszeniu na liste wierzytelno$ci
i zaspokojeniu w ramach planu podziatu funduszéw
masy upadlosci. Podzial nastepuje wedtug ustawowo

”n Wierzytelnosci kontrahentow wobec upadtego podlegaja
zgtoszeniu i zaspokojeniu w reZimie postepowania
upadtosciowego.

okreslonej hierarchii, a ostateczny poziom zaspoko-
jenia jest uzalezniony od efektow likwidacji majatku.
Prowadzenie indywidualnych dziatan egzekucyjnych

Poczta, masa upadtosci i roszczenia

Ogloszenie upadlosci przewoznika skutkuje przede
wszystkim zmiana podmiotu uprawnionego do zarza-
dzania jego majatkiem. Od dnia ogtoszenia upadtosci
decyzje w sprawach dotyczacych masy upadlosci po-
dejmuje syndyk, a dzialania upadtego w tym zakresie

przez wierzycieli jest niedopuszczalne.

Istotne znaczenie ma réwniez dokumentacja, w tym
w szczegdlnosci ksiegi rachunkowe, ktore stanowia
podstawe ustalent syndyka i weryfikacji zgloszen wie-
rzytelnoci, a takze dokumenty uprawniajace do pro-
wadzenia dziatalnosci regulowanej, z ktorych syndyk
moze korzysta¢ w razie kontynuacji prowadzenia
przedsigbiorstwa upadlego.
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Automatyzacja procesow w firmach transportowych opiera sie m.n. na odczytywaniu danych
z dokumentow przez sztuczng inteligencje. Nikogo juz nie dziwi mozliwos¢ wprowadzenia zlecenia
transportowego w dowolnym formacie do informatycznego systemu TMS (Transport Management
System), aby odczytac dane z dokumentu i usprawnic procesy zwigzane z wykonaniem zlecenia czy
wystawieniem faktury po jego wykonaniu. Za to nowoscig sg funkcjonalnosci zwigzane z analizg
zapisow zlecen transportowych, ktare sukcesywnie pojawiajg sie w TMSach i innych programach
wspierajgcych branze TSL. Warto przyjrze¢ sie tym funkcjonalnosciom oraz omowic ich wptyw
na sytuacje prawnoekonomiczng firm spedycyjnych i przewozowych.

roces zawierania zlecen transportowych wyglada przewaznie tak, ze zleceniodawca
P i przewoznik (spedycja) omawiaja oferte na komunikatorze gieldy transportowej,

anastepnie zleceniodawca przesyta zlecenie transportowe e-mailem. Z powodu braku
czasu przewoznik akceptuje zlecenie transportowe bez zapoznania sie z jego warunkami
opisanymi drobnym drukiem na kilku stronach. Warunki zlecen transportowych zawieraja
kary umowne za rézne naruszenia ze strony przewoznika. Jezeli przewoznik nie jest ich
$wiadomy, drobny bfad moze spowodowac natozenie kary umownej przez zleceniodawce
i potracenie jej z frachtu naleznego przewoznikowi. Bywa tez tak, ze zleceniodawca nie-
stusznie potraca z frachtu kare umowna, ktéra jest niewazna. Wowczas przewoznik pozywa
zleceniodawce o zaplate potraconego frachtu i zleceniodawca placi przewoznikowi fracht
wraz z kosztami procesu i odsetkami.

Cyfrowa analiza zlecenia

Kazda z opisanych sytuacji rodzi realne straty, powoduje zablokowanie przeptywow fi-
nansowych i koniecznos¢ angazowania dodatkowych srodkéw w celu zatatwienia sprawy.
Widzac te problemy, dostawcy programéw informatycznych dla branzy transportu, spedy-
cjiilogistyki (TSL) zaczeli wprowadza¢ funkcjonalnoscei, ktore maja pomoc je rozwiazac.
Niektore TMSy, dzieki sztucznej inteligencji, odczytuja zapisy zlecen zawierajace kary
umowne i podswietlaja te zapisy w tresci zlecenia, aby mozna byto sie z nimi zapoznac.
W niektorych programach sa tez krotkie komentarze do podswietlonych zapisow o karach
umownych z wyjasnieniami. Tu pojawia si¢ pytanie — co to daje?

Po pierwsze, jezeli zleceniobiorca zobaczy zapisy zawierajace kary, bedzie $wiadomy swoich
zobowiazan i moze podja¢ dziafania, aby kary unikna¢. Dla przyktadu, jezeli zleceniobiorca
zobaczy zakaz podzlecenia wykonania zlecenia innemu przewoznikowi pod rygorem za-
platy kary w wysokosci 100 proc. frachtu, moze odmoéwic przyjecia zlecenia, by nie narazi¢
sie na straty, skoro sam nie moze wykonac zlecenia i mial zamiar ,,odsprzeda¢ fadunek’
Po drugie, zleceniobiorca moze odpisac, ze nie zgadza si¢ z konkretnymi punktami zle-
cenia i przyjmuje je do realizacji tylko pod warunkiem, ze zapisy te zostang ze zlecenia
wykreslone albo nie beda obowigzywaty. Jednak w takim wypadku zleceniobiorca wchodzi
w proces negocjacji warunkow zlecenia ze zleceniodawca, ktory nie jest dla niego tatwy
i wzaleznosci od okolicznosci lub tresci warunkow zlecenia, moze wymaga¢ wymuszenia
na zleceniodawcy akceptacji wniesionych zastrzezen. Dopiero takie dzialanie zmieni
sytuacje prawna zleceniobiorcy.

¥ Nie mozna przystepowac do realizacji zlecenia zanim zleceniodawca nie
potwierdzi, ze zgadza Sie na zaproponowane zmiany w zleceniu.



Al odpowiada na zlecenia

Na rynku ustug dla branzy TSL pojawilo si¢ takze in-
nowacyjne oprogramowanie oparte na sztucznej inte-
ligencji, ktére w diametralny sposéb zmienia proces
zawierania zlecen transportowych i wzmacnia pozycje
zleceniobiorcow. W tym programie mozna wczytaé
zlecenie transportowe w dowolnym formacie i w do-
wolnym jezyku. Po dokonaniu analizy warunkéw zle-
cenia przez sztuczng inteligencje, uzytkownik widzi
zapisy zawierajace kary umowne z informacjg o tym,
czy dana kara umowna jest wazna i mozna jej skutecz-
nie dochodzi¢, czy jest klauzulg niewazng w $wietle
prawa. Przy tym informacje te sa oparte na przepisach,
ktére maja zastosowanie do zlecenia — program rozréz-
nia, czy jest to przewoz miedzynarodowy, czy kabotaz
i w zaleznosci od tego interpretuje zlecenie w oparciu
o prawo wlasciwe.

Oprocz kar umownych, program wskazuje najwaz-
niejsze obowiazki zleceniobiorcy zwigzane z realizacja
zlecenia, daje instrukcje spedytorowi, a takze umozli-
wia automatyczne wystanie instrukeji do kierowcy czy
ksiegowosci w celu prawidfowego wykonania zlecenia
ijego rozliczenia. Jednak najbardziej zadziwiajaca funk-
cja tego programu jest automatyczne generowanie od-
powiedzi na zlecenie, w ktérej zleceniobiorca informuje
zleceniodawce, ze moze przyjac zlecenie do realizacji
pod warunkiem ustalenia miedzy stronami, ze nie obo-
wiazuja konkretne zapisy zlecenia albo pod warunkiem
nadania im innego brzmienia, zaproponowanego przez
program i uwzgledniajacego interesy zleceniobiorcy.
W ten sposdb zleceniobiorca jest tez w stanie zmieni¢
stawki wskazane w zleceniu za postéj lub wynego-
cjowa¢ dodatkowe wynagrodzenie za wymiane palet
i wpisa¢ kwoty, na ktére sie godzi.

Ta automatyczna odpowiedz na zlecenie zawiera
uzasadnienie kazdej proponowanej zmiany w zlece-
niu i wyjasnia, dlaczego zleceniobiorca nie moze sie
zgodzi¢ na dany zapis. Uzytkownik nie musi si¢ nawet
wysila¢ i szuka¢ argumentacji prawnej dla propono-
wanych zmian, poniewaz program robi to za niego.
Jedyne, co mu pozostaje, to dopilnowanie, aby zlece-
niodawca wyrazit w odpowiedzi zwrotnej zgode na za-
proponowane zmiany (w niektorych sytuacjach nie jest
to konieczne). Co ciekawe, uzytkownik widzi automa-
tycznie wygenerowang odpowiedz na zlecenie w jezyku
polskim, lecz moze ja wysta¢ do zleceniodawcy w jego
jezyku. To znacznie podnosi poziom profesjonalizmu
obstugi klienta i konkurencyjno$¢ firmy przy jednocze-
snym skroceniu czasu pracy i wyeliminowaniu skutkow
braku doswiadczenia po stronie zleceniobiorcy.

/4 Dzieki sztucznej inteligencji negocjowanie warunkow
Zlecen transportowych nigdy nie byfo fatwigjsze.

Wyjdz ze strefy komfortu - negocjuj zmiany
W umowie przewozu

W $wietle przepisow prawa wyslanie zlecenia transpor-
towego przez zleceniodawce jest oferta zawarcia umo-
wy przewozu na warunkach wskazanych w zleceniu.
Zleceniobiorca moze przyjac oferte (zlecenie) w sposob
wyrazny albo przystepujac do realizacji zlecenia trans-
portowego, nawet jesli nic nie odpowie zleceniodawcy.
W przypadku, kiedy strony wigze stata wspotpraca go-
spodarcza, brak odpowiedzi zleceniobiorcy w krotkim
czasie, czesto wskazanym w zleceniu transportowym,
réwniez jest traktowany jako przyjecie zlecenia do re-
alizacji i akceptacje jego warunkow.

Przewoznicy coraz cze¢éciej wykreslaja odrecznie zapisy
w zleceniu, z ktorymi si¢ nie zgadzaja lub nanosza od-
recznie zmiany w tresci, a nastepnie odsylaja zlecenie
ze swoimi zastrzezeniami do zleceniodawcy. Jednak
to nie zawsze jest skuteczne. Zlecenia czesto zawieraja
zapis, zgodnie z ktorym mozna je przyja¢ tylko bez
zastrzezen. W takiej sytuacji samo odestanie zastrzezen
nic nie zmienia. Trzeba wymusi¢ na zleceniodawcy
wyrazenie zgody na zaproponowane zmiany, aby we-
szly one w zycie i staly si¢ obowiazujacymi warunkami
wspolpracy. Nalezy pamietac o tym, Ze nie mozna przy-
stepowac do realizacji zlecenia, zanim zleceniodawca
nie potwierdzi, ze zgadza si¢ na zaproponowane zmiany
w zleceniu.

Sztuczna inteligencja daje firmom spedycyjnym i prze-
wozowym realne mozliwoéci ochrony ich interesow,
a negocjowanie warunkoéw zlecen transportowych
nigdy nie bylo latwiejsze. Jednak zleceniobiorcy mu-
sza wyj$¢ ze swojej strefy komfortu i zadba¢ o to, aby
zleceniodawca zgodzil si¢ na ich propozycje zmian.
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&) WYSOKA OCENA EFL

EFL, jeden z trzech najwiekszych leasingodawcow w Polsce, po raz
kolejny poddat si¢ ocenie klientow. Wskaznik NPS dla spotki
w 2025 r. wyni6st 66 i byt o 5 pkt. wyzszy od $redniej dla rynku.
Az 94 proc. klientéw deklaruje ponowny wybor EFL w przyszto-
$ci. Klienci chwalg sobie ekosystem wsparcia EFL w codziennym
prowadzeniu biznesu. W jednej instytucji maja do dyspozycji pefen
wachlarz ustug finansowych — od leasingu przez najem, faktoring
po ubezpieczenia. Rynek naznaczony jest duza niepewnoscia wa-
runkow dzialania - takimi jak wojny, czy nieoczekiwane zmiany
prawne. Wszystkie te czynniki maja wptyw nie tylko na podejmo-

wanie decyzji inwestycyjnych przez polskich przedsigbiorcow, ale

takze na wybor partnerow. SP

& NowE URZADZENIA DO OPLAT

UTA Edenred, czolowy dostawca ustug mobilnosci w Europie
i spotka Edenred wprowadzity do swojego urzadzenia UTA One*
next obstuge optat drogowych w Czechach. Wraz z najnowsza
aktualizacja, jednostka pokladowa (OBU) kompatybilna z 4G,
zgodna ze standardem Europejskiej Ustugi Opfaty Elektronicznej
(EETS) moze przetwarzaé oplaty drogowe w 18 krajach euro-
pejskich, co czyni ja najbardziej wszechstronnym urzadzeniem
EETS na rynku. Uzytkownicy UTA One next moga natychmiast
aktywowac ustuge oplat drogowych w Czechach w UTA Service
Center i zainstalowa¢ ja w ramach szybkiej zdalnej aktualizacji

na urzadzeniu. Mozna takze zamowi¢ urzadzenia z juz zainstalo-

wanym systemem oplat. DS

&) APEL 0 BRAK EMIS)|

—

Szereg organizacji transportowych z Polski opracowal i przekazat
na rece Dariusza Jonskiego, posta do Parlamentu Europejskiego,
szereg uwag i komentarzy do projektu nowego rozporzadzenia,
w ktérym Komisja Europejska narzuca na przedsigbiorcéw obo-
wigzek zakupu nowych pojazdéw zeroemisyjnych. Obowiazek ten
ma dotyczy¢ samochodow osobowych i dostawczych nabywanych
przez duze firmy. We wspdlnym apelu do posta D. Jonskiego or-
ganizacje branzowe wskazuja szereg praktycznych przykladow
potwierdzajacych, ze projekt KE nie do konica odpowiada realiom
rynkowym, w szczegdlnosci w takich krajach jak Polska.

H)

&) PROGNOZY RYNKU W 2026 R.

Rok 2025 byt dla segmentu transportu ciezkiego okresem wyraznej
stabilizacji i odbicia po trudnych latach 2022-2024. Z danych

Zwigzku Polskiego Leasingu (ZPL) wynika, ze wartos¢ finanso-
wania pojazdow ciezkich wzrosta 0 4,4 proc. r/r, osiagajac poziom
okoto 19,7 mld zL. Prognozy na 2026 r. s3 umiarkowanie optymi-
styczne, co oznacza, ze rynek flot TSL bedzie rost, cho¢ firmy beda
podchodzily do inwestycji ostroznie, wybierajac pojazdy przede
wszystkim pod katem efektywnosci i optacalnosci. Wedtug ZPL
caly rynek leasingu w Polsce moze wzrosna¢ o okoto 9 proc. r/r,
osiggajac warto$¢ blisko 130 mld zk.

HA
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CZY TO KONIEC SILNEGO ZtOTEGQ?

Transport manager 1 (79) 2026

Adam Fuchs
analityk walutowy

ﬂ Walutomat®

Do konca lutego na rynku ztotego obowigzywat stabilny trend umacniania rodzimej waluty, ktory wyznaczyt minima dla kursu euro w przedziale 4,19-4,20 zt.
W tym miejscu warto spojrze¢ na zatgczony wykres. Prawie doktadnie rok temu, na poczatku wiosny, EUR/PLN znajdowat sie w bardzo podobnym potozeniu,
a nawet kilka groszy nizej. Chwile pozniej nastapit jednak gwattowny wystrzat w kierunku 4,30 zt. Jesli spojrzymy na prawg strone wykresu, to dostrzezemy
bardzo podobne zachowanie kursu takze w pierwszych dniach marca tego roku. Co tgczy oba epizody?

soba prezydenta Stanéw Zjednoczonych, dlatego powoli mozna juz méwié
0 o yefekcie Trumpa’. Rok temu impulsem byl tzw. Dzienn Wyzwolenia, gdy
Donald Trump oglosit szeroki pakiet globalnych cel, otwierajac nowy etap wojny
handlowej. Teraz, wspdlnie z Izraelem, rozpoczat realna wojne kinetyczng przeciw
Iranowi. I ponownie rynki znalazly sie w kropce, bo nadal nie potrafig oszacowaé
pelnych skutkow tego konfliktu. Jak dtugo potrwa? Jakie sa rzeczywiste cele ope-
racji ,,Epicka Furia™ Jak mocno i na jak dtugo wptynie ona na ceny surowcow,
a w konsekwengji na inflacje?
Gdy inwestoréw ogarnia niepewnos¢, a na horyzoncie dominuje mgta ztozona
z licznych zagrozen, kapital naturalnie ucieka z aktywow postrzeganych, jako
bardziej ryzykowne. Do tej grupy wciaz zaliczany jest polski ztoty, dlatego znalazt
sie on pod wyrazng presja. Pewng nadzieje dla PLN réwniez wida¢ na wykresie.
Po wycofaniu si¢ Trumpa z najbardziej radykalnej wersji cel, kurs euro cofnat
sie o kilka groszy, a nastepnie wszed} w kilkumiesieczng stabilizacj¢ (w ramach

ktorej zdarzaty sie krétkie okresy wickszej zmiennosci).

Problem polega na tym, ze dzis nadal nie wiemy, kiedy i w jaki sposob zakonczy sie
konflikt z Iranem, ani jakie pozostawi po sobie dfugofalowe skutki. A to sg pytania
kluczowe nie tylko dla zlotego, ale dla calego globalnego rynku finansowego.
Wyk. EUR/PLN D1

AV
POWTORKA Z 2022 ROKU

Urszula Cieslak
Dziat Prognoz i Analiz Reflex sp. z 0.0.

REFLEX

Wojna w Iranie stata sie jedynym czynnikiem wptywajgcym na ceny ropy
w ostatnich tygodniach. Konflikt zwiekszyt tzw. premie za ryzyko geopo-
lityczne, poniewaz dotyczy regionu odpowiadajgcego za znaczng czeSc¢
Swiatowych dostaw surowca. Kluczowe znaczenie ma zwtaszcza sytuacja
w ciesninie Ormuz, przez ktérg w normalnych warunkach transportowane
jest ok. 20 proc. globalnego handlu ropa. Zaktocenia w zegludze, ataki
na statki i czasowe wstrzymywanie ruchu tankowcow zwiekszajg obawy
0 dostepnoSc surowca na rynku w kolejnych tygodniach.

Wefekcie ceny ropy Brent gwaltownie wzrosly i w ciagu kilkunastu dni

notowania przekroczyly poziom 100 USD za barylke, osiagajac najwyzsze
poziomy od 2022 r. Wzrosty te nastapily mimo dziatan stabilizujacych rynek,
takich jak zapowiedZ uwolnienia rekordowych rezerw strategicznych przez In-

ternational Energy Agency czy dziatania dyplomatyczne panstw G7.

W krétkim terminie ceny Brent pozostang silnie uzaleznione od rozwoju sy-
tuacji militarnej i bezpieczenstwa transportu w Zatoce Perskiej. Jesli zaktdce-
nia w Ciesninie Ormuz utrzymaja sie, ceny moga utrzymywac si¢ w przedziale
95-110 USD/b, a w przypadku eskalacji konfliktu nawet przejéciowo przekracza¢
110-120 USD/b.

W przypadku deeskalacji konfliktu oraz przy uwolnieniu cze¢éci rezerw strate-
gicznych mozliwa jest stabilizacja rynku i spadek cen w okolice 85-95 USD/b.
W najblizszych tygodniach rynek ropy pozostanie wigc wyjatkowo wrazliwy
na informacje geopolityczne.

Podwyzki z rynku ropy i europejskiego rynku ARA przeniosly si¢ natychmiast
na polski rynek hurtowy, cho¢ dwukrotnie bardziej dla oleju napedowego niz dla
benzyny Pb95. To z kolei konsekwencja wigkszego ruchu ceny oleju napedowego
narynku ARA nizbenzyny. W okresie 22 luty - 12 marca ceny benzyny na rynku
ARA wzrosly o 38 proc, a oleju napedowego o 58 proc.

Skale zmian cen detalicznych na krajowym rynku paliw od wybuchu wojny

w Iranie przedstawiamy w ponizszej tabeli:

Ceny na 12.03.2026 Pb95 Pb98 ON LPG
SREDNIA KRAJ: 6,53 1,24 71,64 317
zmiana t/t 027 031 065 020
zmiana od 27.02.2026 0,79 076 165 039
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NA DROGE WZROSTU

Monika Constant
prezeska Zwiazku Polskiego Leasingu

I Zwaigrek I
Podilesga
Loosingu

Rok 2025 branza leasingowa zakonczyta stabilnym wzrostem, finansujac
inwestycje przedsiebiorstw o wartosci 119,5 mld zt. Cho¢ motorem rynku
pozostaja pojazdy lekkie, to jednym z najbardziej interesujacych sygnatow
dla gospodarki jest stopniowe odbicie w segmencie pojazdow ciezkich,
ktory jest barometrem kondycji transportu i handlu miedzynarodowego.

inansowanie pojazdow cigzkich - obejmujacych m.in. samochody powyzej 3,5
Ftony, ciagniki siodlowe, naczepy czy autobusy - osiggneto w 2025 r. warto$¢
19,7 mld zt i wzrosto o 4,4 proc. rok do roku. Co istotne, dodatnia dynamika
pojawita sie dopiero w drugim kwartale ubiegtego roku, po siedmiu kolejnych
kwartatach spadkéw. To sygnal, ze sektor transportowy powoli wychodzi z okresu
ostabienia, ktory byt efektem spowolnienia gospodarczego w Europie i stabszego
popytu na ustugi przewozowe.

Poprawa koniunktury w przemysle strefy euro oraz odbicie w eksporcie zaczynaja
dzi$ przekladaé sig na wicksza aktywnos¢ firm transportowych, a w konsekwencji
- na ich inwestycje w tabor. W strukturze finansowania dominuja pojazdy bezpo-
$rednio zwigzane z transportem drogowym towaréw; przede wszystkim ciagniki
siodtowe i naczepy, ktére obstuguja miedzynarodowe tancuchy dostaw.

Jeszcze w 2024 1. firmy transportowe o obrotach powyzej 20 mln zt notowaty ujemna

dynamike inwestycji w pojazdy cigzkie, natomiast najmniejsze firmy rosty w tem-

pie 4,3 pp r/r. Obecnie najwieksze firmy transportowe odgrywaja coraz wieksza
role w finansowaniu pojazd6w ciezkich, podczas gdy w segmencie najmniejszych
przedsigbiorstw aktywnos¢ inwestycyjna jest bardziej ograniczona.

Coraz wieksza role w finansowaniu pojazdow ciezkich odgrywaja wieksze firmy
transportowe, o obrotach powyzej 20 mln zt, podczas gdy w segmencie najmniej-
szych przedsigbiorstw aktywno$¢ inwestycyjna pozostaje bardziej ograniczona.
Jednoczesnie rosnie znaczenie finansowania w formie pozyczki leasingowej, a udziat
pojazdow uzywanych wcigz pozostaje relatywnie wysoki.

Perspektywy dla rynku s3 umiarkowanie optymistyczne. Odbicie gospodarcze
w Europie, rosngca produkcja przemystowa oraz poprawa nastrojow w sektorze
transportowym powinny sprzyja¢ dalszemu wzrostowi inwestycji w tabor.

Wyk. Struktura finansowania pojazdow cigzkich w 2025 r. Struktura przedmiotowa TRK

9%

autobusy

24%

cigzarowe pow. 3,5t

20%

naczepy i przyczepy

47%

ciggniki siodtowe

Irédto: 7PL
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STABILIZACJA CEN UZYWANYCH NACZEP

Marcin Kardas

[Ilﬁ EXPERTDATA

Commescial Vehicle Expertise

Rosnacy popyt na nowe naczepy wydtuza czas oczekiwania na ich dostar-
czenie. Dlatego przewoznicy zainteresowali sig najmtodszymi uzywanymi.
W tej sytuacji rocznych i dwuletnich naczep zaczyna na rynku brakowac.
Handel koncentruje sie wiec na naczepach ok. 5-letnich i starszych, ktérych
dostepnosSc¢ jest znacznie wigksza.

aczepy w wieku 10 i wigcej lat kierowane s gléwnie na eksport, ktory jest ogra-
N niczony ze wzgledu na sankcje wobec Rosji. Dodatkowo problemy z ich od-
sprzedaza blokuja naturalng wymiane, co takze ogranicza sprzedaz nowych naczep.
Stad rozwoj ustug odnawiania naczep i wydluzania czasu ich eksploatacji we flotach.
Aktualnie naczepy kurtynowe sprzedaj si¢ niezle i utrzymuja swoje wartosci
rynkowe, chociaz popyt wyraznie faluje. Zainteresowanie chfodniami jest troche
mniejsze, co tez odbija si¢ na cenach, ktére zauwazalnie spadaja. Ciekawym zjawi-
skiem jest wzrost zainteresowania furgonami, ktore do tej pory wykorzystywane
byly gléwnie przez branze kurierska. Naczepy podkontenerowe sprzedaja sie
stabo, ale tez ich podaz jest niewielka. Najwieksza zapa$¢ przezywaja wywrotki.
Zainteresowanie nimi jest minimalne, ale po wcze$niejszych duzych spadkach
wartoéci ich poziomy cenowe stabilizujq sie.
Skutkiem stabilizacji cen uzywanych naczep jest powstrzymanie spadku ich

wartosci rok do roku. 5-letnie naczepy kurtynowe sa aktualnie przecietnie nawet

Wyk. Zmiana $redniej wartosci 5-letniej naczepy na rynku polskim (r/r)
160000

m2025-03 = 2026-03
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120000
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kurtynowa furgon/izoterma chtodnia wywrotka podkontenerowa
Irédto: Expertdata

0 6 proc. wiecej warte, niz przed rokiem. Furgony i naczepy podkontenerowe
utrzymaly poziomy wartoéci, a najbardziej stracity chlodnie, az 15 proc. Oznacza
to odbicie od ekstremalnie niskich wartosci rynkowych z 2025 r.

Stoki uzywanych naczep mierzone iloécig ogloszenn mocno si¢ kurczyly rok
do roku. Najbardziej spadta liczba ofert na naczepy kurtynowe (az o 38 proc.)
i chiodnie (23 proc.). Oznacza to wyrazny spadek podazy uzywanych naczep.
Przy zmiennym i ograniczonym popycie wplywa to stabilizujaco na ich wartos¢
rynkows. Od poczatku 2026 r. wida¢ jednak ponowny naptyw uzywanych na-

czep na rynek.

CENY / PROGNOZY / ANALIZY
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Od wielu lat palski sektor transportu, spedycji i logistyki (TSL) nalezy
do europejskich liderow. Nie znaczy to, ze jest wolny od problemow.
Wrecz przeciwnie, a miniony rok byt tego przyktadem. Zmniejszajace
sie wolumeny przewozowe, niepewnoSc geopalityczna oraz pietrzace
sie zalegtosci ptatnicze sprawity, ze decyzje inwestycyjne podejmo-
wano z duzo wigksza niz wczesniej ostroznoscia.

gnikow czy naczep uzyskanie odpowiedniego poziomu efektywnosci nie jest realne.
Z drugiej strony, w czasach niepewnosci, inwestycja w sprzet oznacza nierzadko spore
ryzyko. Gdy przychody sg nieregularne, a koszty operacyjne (paliwo, wynagrodzenia itp.)
rosna, zakup taboru za gotowke staje sie ryzykowny. Przewoznicy staraja sie to ryzyko

Z akup pojazdéw to dla sektora sprawa pierwszorzednej wagi. Bez nowoczesnych cia-

ograniczaé, decydujac sie na wynajem pojazdow. To swoisty ,,mechanizm obronny” przed
ewentualnym pogtebianiem sie probleméw. Z badan przeprowadzonych swego czas przez
Europejski Fundusz Leasingowy wynika, ze juz niemal potowa firm deklaruje che¢ sko-
rzystania z wynajmu pojazdu ciezarowego w perspektywie najblizszych lat.

Dla kogo i za ile?

Bywa, ze ze wzgledu na zwiekszona liczbe krétkoterminowych zamoéwien, wiasciciele
przedsiebiorstw branzy TSL nie sa w stanie nadazy¢ za uzupeinieniem swojej floty, a nie-
kiedy jest to po prostu nieopfacalne. W tym kontekscie wynajem ciezaréwek to ustuga,
w ktorej podmiot wynajmujacy udostepnia okreslony w umowie pojazd za okreslona
stawke. Przedsiebiorca zdecydowany na wynajem okre$la w umowie réwniez, ile dni be-
dzie jezdzil pojazdem, kto doktadnie bedzie jego kierowca oraz ile kilometrow przejedzie
i w jaki sposob pojazd bedzie uzytkowany (np. jaki tadunek zostanie nim przewieziony).
Nastepnie otrzymuje ciezarowke z okreslonym wyposazeniem i dodatkowa przyczepa
lub naczepa (jezeli wchodzi to w zakres umowy). Auto jest w pelni ubezpieczone, posiada
niezbedne dokumenty i przeglad techniczny. Mozna powiedzie¢, ze jest przygotowane
do jazdy. Wynajem ciezaréwek jest optymalnym rozwigzaniem w sytuacji, jesli: ma sie
nadwyzke kontraktow i nie jest si¢ w stanie zagospodarowac jej swoja flota. Wart rozwa-
zenia jest, gdy prowadzi si¢ dzialalno$¢ przewozowa sporadycznie lub nie ma mozliwosci
lub potrzeby inwestowania w kolejne pojazdy ciezarowe albo tez, gdy czes¢ pojazdéw nie
spelnia wymagan transportu, jaki zleca klient.

Ile kosztuje wynajem cigzaréwek? Zaden z dostawcéw ustug nie podaje dokladnej stawki,
zastrzegajac, ze wszystko zalezy od wielkosci pojazdu, specjalizacji auta, czasu wynajmu,
uzytkowania pojazdu i liczby przejechanych kilometréw, jak réwniez od wyposazenia auta
lub zespotu pojazdow. Okreslaja jednak pewne ramy i tak np. miesiac wynajmu zestawu
pojazdow, sktadajacego sie z ciagnika siodtowego i naczepy, to koszt zwykle co najmniej
9 tys. zt netto. Odpowiednio tafiszy jest wynajem samego ciagnika (proponowano nam
np. za 5 tys. zf miesiecznie netto), podobnie ksztaltuje sie stawka za np. auto z zabudowa
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chec skorzystania z wynajmu pojazdow ciezarowych
w perspektywie najblizszych lat (badania przeprowadzone
przez Europejski Fundusz Leasingowy.

typu wywrotka czy kfonicowq. Z kolei wynajem na-
czepy to zazwyczaj wydatek co najmniej ok. 2,5 tys. zt
netto miesiecznie (w zaleznosci od jej typu i gabary-
tow), cho¢ zaoferowano nam réwniez takie po 6 tys. zl.
Srednio ok. 250 zt dziennie ptaci wynajmujacy za na-
czepe — chiodnie, jedli wynajmuje pojazd na dtuzszy
czas (zazwyczaj co najmniej rok). Cena ro$nie, rzecz
jasna, w zalezno$ci od wyposazenia czy np. od tego, ze
wnetrze jest multitemperaturowe.

Jest z czego wybieraé

Praktycznie wszyscy dostawcy samochodéw cigza-
rowych i dostawczych maja w swym portfolio oferte
wynajmu dlugoterminowego (m.in. MAN, Scania,
Mercedes, Fiat, Volkswagen itp.). Ciekawych propo-
zycji nie brakuje tez wsrod dostawcow niezaleznych.
Oto kilka przyktadow.

Firme Fraikin zalozono we Francji juz ponad osiem de-
kad temu. W pierwszych latach zajmowala sie wylacz-
nie wynajmem furgonetek. Rosnacy popyt na wynajem
samochodoéw skutkowat szybkim rozwojem. W 1996
r. Fraikin przejat Grupe Locamoin, a dziewie¢ lat poz-
niej brytyjski Transfleet (flota Fraikin urosta o ponad
14 tys. pojazdow). Od 2006 r. Fraikin posiada swoje
polskie przedstawicielstwo, ktore obecnie ma oddziaty
w Warszawie, Bloniu, Gdansku, Poznaniu, Wroctawiu,
Krakowie, Sosnowcu i w Lublinie, a w 2018 r. otwarto
pierwszy wlasny serwis mechaniczny w Bloniu pod
Warszawa. Do dyspozycji klientéw jest tam réwniez
dziat likwidacji szkod. Dostawca, wsréd kluczowych
korzysci wynikajacych z najmu dlugoterminowego,
wymienia m.in. przeniesienie wszystkich wydatkow
zwigzanych z utrzymaniem pojazdu na Fraikin Polska.
- Podczas gdy ty koncentrujesz si¢ na swojej dziatal-
nosci, my zajmujemy si¢ kompleksowym zarzadza-
niem twoja flota. Pojazdy skonfigurowane sg przez do-
$wiadczonych specjalistow tak, aby idealnie pasowaty
do twojej firmy i branzy. Jest to wigc petna obstuga wy-
najmu, zapewniajaca catkowity spokoj, ze wsparciem
360 st. — podkreslaja we Fraikin Polska, zaznaczajac,
iz oferta wynajmu obejmuje: pakiet telematyczny, do-
step do Strefy Klienta (pomoc w zarzadzaniu flotg) czy
pojazd zastepczy. — Zarzadzanie i utrzymywanie floty
pojazdow to duze obcigzenie. Wymaga wiedzy prawnej,
administracyjnej, technicznej i operacyjnej. Od finan-
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sowania, do ubezpieczenia, poprzez serwis i przeglady
- wszystkim zajmuje si¢ jeden przedstawiciel handlowy,
ktéry pozostaje do dyspozycji wynajmujacego przez
caly czas trwania umowy. Zadania administracyjne
($ledzenie szkdd, zarzadzanie mandatami itp.) oraz
zadania techniczne (obowiazkowe przeglady, moni-
torowanie homologacjiitp.), zwiazane z wynajmowana
flota, sa obstugiwane przez dzial operacyjny.

Nie zawsze trzeba wynajmowac caly pojazd, czasem
wystarczy naczepa. Oferte tego typu ma m.in. TIP Tra-
iler Services Poland, zwracajac uwage na jeszcze jedna,
podatkowa, korzys¢ z wynajmu. — Dlugoterminowy
wynajem to korzystne rozwiazanie ksiegowe, pozwa-
lajace na dlugotrwate korzystanie z dodatkowych po-
jazdéw uzytkowych. Ceny wynajmu sa dostosowane
do wartosci pojazdu lub naczepy oraz czasu trwania
umowy. Dzieki naszym warunkom zakupu i realistycz-
nym ocenom wartosci koncowej, miesieczne koszty
operacyjne sa bardzo niskie. Jest to szczegélnie intere-
sujace w przypadku pojazdow specjalistycznych, takich
jak naczepy z ruchoma podtoga, wywrotki czy pojazdy
komunalne, jak Waste Tanker — ttumacza w TIP Tra-
iler Services, zapewniajac, ze to rozwigzanie spraw-
dza sie rowniez w przypadku standardowych naczep
(furgony, chlodnie, plandeki, kontenery wymienne).
Wisréd dodatkowych ustug, oferta obejmuje m.in.
serwis i konserwacje, jak rowniez rozwigzania tele-
matyczne z TTP Insight wiacznie. Ciekawostke w ofer-
cie TIP stanowi wprowadzona z konicem ub.r. ustuga
~CO2-Bilans Floty”. Dzieki niej firmy transportowe
i logistyczne moga ustala¢, ktore emisje floty musza
by¢ raportowane zgodnie z wytycznymi Greenhouse
Gas Protocol. - Kluczowe znaczenie maja tu: struktura
wiasnosci pojazdow, przyjete granice organizacyjne
oraz model wynajmu - podkresla tworca rozwiazania,
przypominajac, ze zakup pojazddw oznacza zazwyczaj,
ze firma ponosi odpowiedzialno$¢ nie tylko za emisje
powstajace podczas eksploatacji, lecz takze za te zwig-
zane z produkcja i utylizacja. Emisje te, okreslane jako
Scope 3, zwiekszaja zlozonos¢ raportowania i audytow.
Modele wynajmu moga w wielu przypadkach znaczaco
odcigzy¢ bilans.

Specjalisci od niskich temperatur

Logistyka chtodnicza to dziedzina, w ktdrej szczegolnie
wazna jest niezawodno$¢, szybko$¢ dziatania i powta-
rzalno$¢ procesow. Swieze produkty do przechowania,
probki do prezentacji, towary do magazynowania lub
transportu — w przewozie takich produktéw tancuch
chlodniczy nie moze zosta¢ przerwany. Wsrod firm



T rosnie wynajem dfugoterminowy ciggnikow siodfowych, 75
ale tez rdznego typu naczep.

wyspecjalizowanych w wynajmie konkretnego rodzaju
pojazdéw, wiasnie dla transportu chlodniczego, jest

Petit Forestier. Dziata juz niemal 120 lat, ma 15 tys.
klientéw w 24 krajach. Kompleksowa ustuga Petit Fore-
stier obejmuje wszystkie aspekty operacyjne zwiazane
z chfodnictwem. W gamie sg zaréwno mate samochody
dostawcze, jak i potezne zestawy: ciggnik plus naczepa.
A konkretnie: do dyspozycji sa przyczepy o kubaturze
od 4 do 9 m szesc., samochody dostawcze o poj. uzyt-
kowej od 2 do 13 m szeéc., ssmochody ciezarowe o poj.
od 4 do 23 palet, jak rowniez naczepy o poj. do 33 palet.
Oferte uzupetniaja m.in. kontenery chtodnicze.
Charles-Henri Gerault (Petit Forestier) podczas targow
rolno-spozywczych w Poznaniu przypomnial, ze firma
dziata na rynku polskim od 20 lat i ma ok. 4 tys. po-
jazdéw chiodni. - Nie sprzedajemy samochodéw, ale
oferujemy ustuge wynajmu. Mamy wlasny serwis, po-
jazdy zastepcze itp. Samochod mozna wynajaé na jeden
dzien, ale i na kilka lat. Najczeéciej sa to wlasnie najmy
na dlugi termin, pig¢, szes¢ lat — zaznaczal nasz roz-
mowca dodajac, ze wérod klientdw sa zaréwno niewiel-
kie podmioty transportowe, jak i duze sieci handlowe.
Petit Forestier zacheca przede wszystkim do wynajmu
pojazdu chlodniczego w systemie all-inclusive, ktory
obejmuje konserwacje, pomoc 24/7 i naprawy. Przy-
gotowanie projektu obejmuje: pelne wsparcie w wy-
borze i dostosowaniu pojazdu wraz z rozwigzaniami
ubezpieczeniowymi oraz dostepem do dedykowanego
portalu klienta, zarzadzanie codziennymi obowiazka-
mi, kompleksowa obstuge serwisowa pojazdow, ale
réwniez szkolenia z ekologicznej jazdy dla kierowcow.
Istotnym elementem jest tez wsparcie w nieprzewi-
dzianych okoliczno$ciach (stata pomoc w przypadku
awarii, dostepnos¢ pojazdu zastepczego, dedykowana
osoba kontaktowa oraz zarzadzanie naprawami i rosz-
czeniami). Petit Forestier wlacza réwniez do swojej
oferty Smart Connect - rozwigzanie telematyczne, kto-
re pozwala §ledzi¢ flote w czasie rzeczywistym (geolo-
kalizacja, alerty w przypadku zmiany temperatury lub
opuszczenia strefy). To cenne wsparcie w bezpiecznym
zarzadzaniu operacjami logistycznymi.

Kluczowe tendencje

W firmie Fraikin podkreslaja, Ze nowe technologie,
aktualizacje przepiséw i rosnaca popularno$¢ wynajmu
dlugoterminowego wyraznie przeksztalcaja mobilnos¢
w segmencie B2B. Zaznaczaja, iz model wynajmu diu-
goterminowego catkowicie przenosi nieprzewidywalne
koszty serwisu i spadku cen na operatora, stabilizu-
jac budzet operacyjny firmy bez zamrazania kapitatu.

— Rok 2025 przyniost znaczacy trend, ktéry mozna
zaobserwowac wérdd firm, zwigzany z rosnaca popu-
larnoscig wynajmu dlugoterminowego. Staje si¢ on
alternatywa dla zakupu pojazdéw na wiasno$¢, ktéra
przynosi przedsiebiorstwom wigksza przewidywalno$¢
kosztéw. Pozwala lepiej zaplanowac budzety transpor-
towe na podstawie stabilnych opfat miesiecznych, a nie
jednorazowych transakcji zwigzanych z zakupem po-
jazdow. Wzrost zainteresowania tg forma rozbudowy
floty jest takze efektem tego, ze firmy staraja si¢ ograni-
czaé ryzyko zwigzane z wahaniami warto$ci rezydual-
nej samochoddéw. Wynajem przenosi odpowiedzialnos¢
za utrzymanie pojazdéw i zarzadzanie nimi po zakon-
czeniu umowy na dostawce ustug. To z kolei pozwala
przedsiebiorcom skoncentrowaé si¢ na dziatalnosci,
a nie na sprawach administracyjnych, dotyczacych za-
rzadzania autami i procedurach sprzedazy kilkuletnich
egzemplarzy — wyliczaja specjalisci Fraikin.

Dos¢ zauwazalnym trendem jest to, ze rynek wynaj-
mu pojazdow uzytkowych w Polsce napedzaja rowniez
jego operatorzy, obserwujac rosnaca liczbe zapytan,
poszerzaja swoja oferte samochoddéw dla firm o modele
w konfiguracjach dopasowanych do branz wymagaja-
cych okreslonych parametréw operacyjnych.
Kolejnym znaczacym trendem jest zmiana napedow
pojazdéw. Liczba wykorzystywanych przez przedsie-
biorstwa pojazdow spalinowych, szczegdlnie jednostek
diesla, zmniejsza si¢ przez zaostrzane regulacje doty-
czace ich emisji oraz wzrost liczby miast wprowadza-
jacych na swoich terenach strefy czystego transportu.
Z pewnoscia juz niebawem firmy coraz czesciej wybie-
ra¢ beda hybrydy lub modele catkowicie elektryczne,
co wwielu przypadkach pozwoli im znaczaco obnizy¢
$rednie zuzycie paliwa w skali miesiaca, a takze po-
prawi¢ terminowos¢ dostaw, zwlaszcza w przypadku
operacji transportowych odbywajacych sie na odcinku
tzw. ostatniej mili. Na razie dotyczy to pojazdéw do-
stawczych, ale w przyszlosci nalezy liczy¢ sie réwniez
z podobnym procesem w przypadku aut ciezarowych.
Pomoc maja w tym finansowe zachety. Z koricem maja
ub.r. Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Go-
spodarki Wodnej ogtosit nabér wnioskéw w programie
dotyczacym wsparcia zakupu lub leasingu pojazdow ze-
roemisyjnych kategorii N2 i N3, ktéry potrwa do konca
czerwca 2029 r. W jego ramach mozna uzyska¢ nawet
750 tys. zt na zakup lub leasing zeroemisyjnego samo-
chodu cigzarowego.
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LEASING ROSNIE STABILNIE

Marek Loos

W 2025 r. firmy leasingowe sfinansowaty inwestycje przedsiebiorstw w Polsce na kwote 119,5 mld zt. Oznacza to wzrost rynku

wzrosnie do 129,7 mld zt.

0 8,1 proc. r/r. Prawie trzykrotnie wzrost udziat aut elektrycznych w nowych rejestracjach realizowanych przez firmy leasingu
i wynajmu. Zwigzek Polskiego Leasingu (ZPL) szacuje, ze w 2026 r. wartosc inwestycji sfinansowanych przez branze leasingowa

wF 22,3%

niz PKB, pokazuje, jak wazna role petni le-

asing w realizacji inwestycji przedsiebiorstw
- podkresla Monika Constant, prezeska ZPL. — 2025
r. byl okresem stabilnego wzrostu rynku leasingu,
przy wyraznym zroznicowaniu wynikéw pomiedzy
gléwnymi jego segmentami. Najsilniejszym motorem
wzrostu bylo finansowanie pojazdéw lekkich, ktére
odpowiadalo za najwigksza czes¢ nowego finansowa-
nia. Otoczenie makroekonomiczne pozostawalo wy-
magajace, jednak w drugiej polowie roku widoczne
bylo stopniowe ozywienie w przemygle i transporcie,
co przelozylo si¢ na wyniki branzy — dodaje.

akt, ze rynek leasingu dalej rosnie szybciej
L]
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Odbicie w leasingu aut cigzarowych

- Po siedmiu kwartatach spadkéw, finansowanie pojaz-
dow ciezarowych wrécito na dodatnia $ciezke wzrostu
w drugim kwartale 2025 r. W calym roku jego wartos¢
wzrosta 0 4,4 proc. r/r do 19,7 mld z} Odbicie gospo-
darcze w strefie euro, zwlaszcza w przemysle, zaczelo
przektada¢ si¢ na poprawe nastrojow i aktywnosci
firm transportowych. W segmencie pojazdéw ciez-
kich rosnie znaczenie pozyczki inwestycyjnej, a udziat
finansowania sprzetu uzywanego pozostaje relatywnie
wysoki — ocenia Marcin Nieplowicz.

”v segmencie pojazdow ciezkich rosnie
znaczenie pozyczki inwestycyjnej.

Intensywna transformacja'26

Zdecydowanie szybciej niz leasing rosto finansowanie
pozyczka leasingowa. W 2025 roku jej warto$¢ wzrosta
027,1 proc.,do 17,3 mld zt. Leasing pozostawat jednak
dominujaca forma finansowania — warto$¢ sfinanso-
wanych w ten sposob aktywéw wyniosta 102,1 mld zt,
co oznacza wzrost o 5,5 proc. r/r.

Rok 2026 bedzie dla branzy leasingowej okresem in-
tensywnej transformacji, w ktérym cyfryzacja, regu-
lacje oraz zielona transformacja flot utoza nowe ramy
funkcjonowania rynku. Kluczowym wyzwaniem po-
zostaje pelne wykorzystanie potencjatu deregulacji
wprowadzonej w 2025 1., w szczegolnosci mozliwosci
zawierania uméw leasingu w formie dokumentowej.
ZPL wskazuje, ze kolejny etap powinien obejmowac
dalsza cyfryzacje proceséw — m.in. wdrozenie KSeF,
rozwdj e-rejestracji pojazdéw, cyfrowy obieg danych
z CEPiK oraz automatyzacje¢ procesow obstugi klienta
- tak aby leasing mogt funkcjonowa¢ w pelni cyfrowym
ekosystemie.
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) SCANIA Z KABINA L WYRGZNIONA

Kabina Scania L otrzymata maksymalna, pieciogwiazdkowa ocene
bezpieczenstwa samochodéw ciezarowych w programie prowa-
dzonym przez europejska organizacje konsumencka Euro NCAP.
Testowany pojazd to elektryczna Scania z kabing L — wszechstronng
kabing nisko-wejéciowa, zaprojektowana do zastosowan miejskich
i komunalnych, zapewniajaca kierowcy doskonala widocznos¢.
Oprocz zalet ergonomicznych, ciezaréwka jest wyposazona w za-
awansowane systemy bezpieczenstwa aktywnego, takie jak system
awaryjnego hamowania, ostrzezenie o niezamierzonej zmianie
pasa ruchu z aktywnym wspomaganiem ukladu kierowniczego

oraz boczny system awaryjnego hamowania podczas skretu. Ul

Q) THERMO KING Z NOWOSCIA

Thermo King', przedstawil klientom TK OneView, nowa komplek-
sowa platforme do zarzadzania flota dla operatoréw obstugujacych
floty mieszane. Zaprojektowana z my$la o uproszczeniu monito-
rowania i nadzorowania pracy floty przez manageréw, platforma
TK OneView umozliwia im dostep do skonsolidowanych danych
iich przegladanie, wiaczajac w to uzytkowanie pojazdow, informa-
cje dotyczace kierowcow, systeméw EBS i TPMS naczep, a takze
dane dotyczace ciggnikéw i agregatéw chlodniczych, niezaleznie
od marki. Ustuga ta, dostepna juz w calej Europie, na Bliskim
Wschodzie i w Afryce, pozwala operatorom flot na catosciowy
wglad w posiadane samochody cigzarowe i naczepy chlodnicze

W czasie rzeczywistym. KL

), £ !
®. sovurions
OHEVIEW

Q) NOWY SPOSOB NA tADOWANIE

Webfleet, cieszace si¢ globalnym zaufaniem rozwigzanie Brid-
gestone do zarzadzania flota, nawigzal wspéiprace z Bia Power
oraz ChargeBroker, aby zapewni¢ firmom flotowym kompleksowy
system zarzadzania energia dla pojazdéw elektrycznych iflota EV -
bez koniecznosci wymiany istniejacej infrastruktury. Partnerstwo
to sprawia, ze integracja operacji flot elektrycznych z zarzadzaniem
fadowaniem w bazach staje si¢ prostsza, szybsza i bardziej efek-
tywna kosztowo. Rozwigzanie odpowiada na wyzwania zwigzane

z zarzgdzaniem duzymi flotami EV dziatajagcymi w $rodowisku

wielu systemow i dostawcow.

Q) DAF XF ELECTRIC Z NAGRODA

Model DAF XF Electric otrzymal nagrode 2026 Eco-Friendly
Truck of the Year przyznawang przez hiszpanskie jury w uznaniu
za silny nacisk na zréwnowazony rozwoj, zaawansowang techno-
logie i doskonalg ogélng wydajno$¢ pojazdu. Tytut ekologicznej
ciezarowki roku stanowi element renomowanego programu Natio-
nal Transport Awards, zainicjowanego w 1988 r. przez magazyny
Transporte 3 i Viajeros nalezace do hiszpanskiej grupy Editec.
Sktad jury tworzyli m.in. przedstawiciele kierownictwa ponad stu
firm transportowych oraz specjalisci ds. alternatywnych zrédet
energii. Kluczowe kryteria oceny obejmowaly innowacyjnos¢,
efektywno$¢, wplyw na srodowisko i fatwos¢ obstugi.

KL
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TECHNIKA

JAZDA PROBNA - FORD E-TOURNED CUSTOM L2 TITANIUM X

AUTO BEZ SZPIKULCA -
TEST BEZ UPRZEDZEN

8

o

1 I"*.
|\ \\‘.
A

- e e - il LT P
Prezentuje sie efektownie, prowadzi sig bez zastrzezen, szkoda tylko, Ze na prad.

i

i
e ——



Wszyscy mamy w przysztoSci poruszac sie elektrykami. Naped aku-
mulatorowy juz jest m.in. w 0sobowych vanach, powstatych na bazie
samochodow dostawczych. Takie vany stuzg, przyktadowo, do wymiany
zatog ciezarowek za granica. Turbodiesel zajedzie na migjsce z kie-
rowcami szybko i bez problemu, a BEV - Battery Electric Vehicle?
Testujemy elektrycznego Forda E-Tourneo Custom, bez uprzedzen.

ajpierw stowo ,,szybko”. Elektryczny Tourneo Custom osigga 130 km/h. Tak, to nie
N pomytka, prosze tez nie przeciera¢ okularow, 130 i koniec. Licznikowo zmusisz Forda
E-Tourneo Custom do 134 km/h, ale po pierwsze szkoda samochodu, a po drugie
wiadomo, ze predkosciomierz w takich sytuacjach lubi nieco doda¢ od siebie. Dla po-
réwnania wersje modelu Tourneo Custom z silnikami (tfu!) na paliwa kopalne osiagaja

od 160 km/h do 175 km/h. Jest roznica, prawda?

Kokpit twardy - tutaj ,wychodzi" dostawczy rodowod.

Nie poszalejesz elektrykiem na niemieckich autostradach...

... nie poszalejesz na polskich autostradach i ekspreséwkach takze. Bo 130 na godzine
to maksymalna predkos¢, wiec z racji poteznego zapotrzebowania auta na energie bedziesz
utrzymywat tempo w granicach 100/h. Alei tak ,,spalanie” bedzie wowczas dobiegato do 40
kWh/100 km, czyli przy baterii 64 kWh netto staniesz z braku paliwa po 160 km! Rzecz jasna,
nie mozesz do tego dopuscié, wiec bedziesz uzupelnial prad juz po 100 km z niewielkim
ogonkiem. Dramat. Poczatkowo planowali$my w redakeji przedstawi¢ symulacje, jak dtugo
by przebiegata jazda z kierowcami z Polski np. do potudniowej Francji, ale zrezygnowalismy
z tego. Skoro nie mozna tym Fordem pokonac na raz trasy Warszawa — Olsztyn, to co tu mo-
wi¢ o jakiej$ dalszej. Na pewno nie mozna w warunkach zimowych, przy temperaturze
w okolicach -5 st. C. A gdyby chwycily prawdziwe mrozy, 20-stopniowe? Dajcie spoko;.
Wihasnie - zasieg. Dane techniczne elektrykéw (a przynajmniej tych, ktdre testowatem)
po prostu si¢ nie zgadzaja. No bo skoro srednie zuzycie energii wynosi w tym przypadku
25 kWh/100 km i skoro bateria oferuje 64 kWh netto, to maksymalna odleglos¢ jazdy

=
=




<<
=
=
X
(=]
w
=

E-Tourneo Custom wystepuje w dwach ponad pieciometrowych karoseriach. L1 liczy doktadnie
5.050 mm, L2 0 400 mm wigcej, czyli 5.450 mm.

powinna wynosi¢ 256 km. Prosty iloraz, z tym dzia-
faniem poradza sobie nawet absolwenci najgorszych
podstawowek z obecnych czaséw. Tymczasem Ford
— ale, powtarzam, robig tak wszystkie marki — podaje
zasieg zdecydowanie wigkszy — 325 km. Nie ma co si¢
nad tym glowi¢, bo obie liczby kilometréw, 256 i 325,
stanowia teorie, jakze odlegla od rzeczywistosci. W re-
alnym $wiecie, w realnym ruchu drogowym Ford po-
trzebuje co najmniej 35 kWh/100 km. Ba, producent
auta podaje, ze tenze model moze holowac przyczepe,
nawet 2 tys. kg. O rany - nie! Az nie chce si¢ domyslac,
jakie wtedy byloby ,spalanie”

Boj ze znuzeniem

Oczywicie, nawet jak nie ciagniesz przyczepy, wy-
przedzaja ci¢ dostawcze turbodiesle, rowniez Transity
Customy. Tylko pozazdroscisz ich kierowcom, sledzac
smetnym wzrokiem, jak znikaja. A gdy lekko sie¢ zaga-
pisz, to mozesz mie¢ ciezaréwki na tylnym zderzaku.
Owszem, dynamiczny sprint do 100 km/h zajmuje tylko
8,6 s, wszystkie spalinowe Tourneo Customy wypadaja
gorzej w takiej probie, lecz c6z po tych przyspieszeniach,
skoro zmniejszaja one i tak skromny zasieg? Ze dwa razy
mocniej depniesz, poczujesz przyjemne, jednostajne
pchanie w plecy i szybko si¢ uspokoisz, gdyz nie do-
brniesz do zaplanowanej zawczasu fadowarki.

Szkoda, bo Ford E-Tourneo Custom L2 prowadzi sie
bardzo dobrze. Zadziwiajaco sprawnie, jak na swoje
gabaryty, podaza za reka, czyli za ruchami kierownicy.
Jednak podrézowanie trasami ekspresowymi czy auto-
stradami staje si¢ po prostu nudne. No bo jedzie sie, je-
dzie, jedzie i cztowiek tylko patrzy na ,,spalanie” i zasieg.
Mozna zasna¢. Szkoda, ze brakuje w seryjnym badz
opcjonalnym wyposazeniu jakiegos szpikulca, ktory
ktujac kierowce, pomégtby mu walczy¢ ze znuzeniem.
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Wokat kilowatow

Z bateria jest o tyle ciekawie, Ze mamy do czynienia
z bardzo znaczaca réznica miedzy jej pojemnoscia
brutto a netto, odpowiednio 83,1 kWh i 64,0 kWh. Wy-
korzystasz wiec ledwie 77 proc. maksymalnej objetosci.
W innych elektrykach, dostawczych i osobowych, ten
wskaznik zazwyczaj przekracza 90 proc. W standardzie
otrzymasz wbudowang tadowarke pokladowa o mocy
11 kW, ktéra pozwala w warunkach domowych na uzu-
pelnienie baterii pradem przemiennym AC juz w osiem
godzin, np. przez noc. Takie sg zapewnienia Forda,
nie sprawdzalem, nie mam warunkéw. Jesli natomiast
jestes w trasie, naladowanie (15-80 proc.) Forda E-To-
urneo Custom szybka fadowarka pradu stalego DC 125
kW zajmie 40 minut. To kolejna obietnica z cennika,
jezeli przesadzona, to niewiele. Musze przyzna¢, ze
chwilowa, realna moc fadowania przekracza 100 kW.
Nawet po osiagnieciu 90 proc. pojemnosci ,,zbiornika”
moc nie spada dramatycznie do kilku kW (sa takie
elektryki, sa).

Tylko tylny

Tylny naped w osobowych uchodzit niegdys za szla-
chetny. Wiele elektrykéw ma napedzane tylne kota,
w tym opisywany Ford. Nikt jednak teraz nie wspomina
o ,szlachetnos$ci’, takie usadowienie silnika na prad
wynika z jego malych rozmiaréw i braku osprzetu,
takiego jak turbosprezarka, zawér EGR (Exhaust Gas
Recirculation). Z reguly nie trzeba w dostawczaku czy
»busiku” prowadzi¢ watu napedowego, wystarczy zin-
tegrowac e-motor z tylng osig. W pozostatych wersjach
Forda Tourneo Custom z (tfu!) silnikami na olej nape-
dowy albo na benzyne standardem jest naped przedni,
ewentualnie na wszystkie kota, AWD (All Wheel Drive)
z ropniakiem 2.0 170 KM.

Egzemplarz widoczny na zdjeciach, testowany zima
pelna $niegu i lodu, nie mial opon zimowych tylko
wielosezonowe Goodyeara, to jedna z opcji (zamiast
ogumienia letniego). Gumy dobrej marki, mimo
to w elektryku wyraznie gubily przyczepno$¢ chocby
na oblodzonych podjazdach do niektérych fadowa-
rek. Kontrola trakgji interweniowata nader szybko.
Opony Vector 4Seasons Cargo, tureckiej produkcji,
nosity na bocznych $ciankach wizerunki $niezynki
na tle trzech gorskich szczytéw (3PMSE Three Peak
Mountain Snow Flake). Jednak symbol 3PMSF jest tak
naduzywany w przypadku opon dostawczych i cigza-
rowych, ze niewiele juz znaczy.



Komfortowo, ale...

E-Tourneo Custom wystepuje w dwoch ponad pigcio-
metrowych karoseriach. L1 liczy dokfadnie 5.050 mm,
L2 0 400 mm wiecej, czyli 5.450 mm. Réznica 400 mm
bierze si¢ z rozstawu osi: 3100 mm albo 3.500 mm. Obie
wersje sg o$mioosobowe, 2 + 3 + 3. Kazdy na pokladzie
ma wlasny, indywidualny fotel. I mndstwo przestrzeni,
réwniez w drugim i trzecim rzedzie. Zagléwki w tych
tylnych rzedach pija w plecy, przez co wymuszaja ich
prawidlowe, bezpieczne ustawienie. Kazdy z szesciu
foteli z tylu ma regulacje kata pochylenia oparcia, re-
gulacje wzdluzna, oparcie sktadane na siedzisko. Latwy
jest dostep do ostatniego rzedu foteli. W skrajnych fo-
telach drugiego rzedu kladzie si¢ oparcie, a potem fotel
przesuwa sie do przodu. Co wazne, mozna to uczyni¢
réwniez od tylu, pociagajac za tasiemki. Fotele cho-
dza na szynach w podlodze lekko i pewnie (zeby tak
byto we wszystkich autach réznych marek, modyfiko-
wanych w Polsce). Powstaje w ten sposob naprawde
duza przestrzen do wchodzenia badz wychodzenia.
A z tylu opar¢ srodkowych foteli w drugim i trzecim
rzedzie mamy po dwa wglebienia na napoje oraz miej-
sce na drobiazgi. Wystarczy te oparcia ztozy¢.

Gorzej z temperaturg w kabinie. Elektryki maja ,,farel-
ki’ wiec z zasady skutecznos¢ takiego ogrzewania wy-
pada tak sobie. Pigcioipoimetrowy woz trudno ogrzaé
w $rodku, wiec pasazerowie drugiego i trzeciego rzedu
beda uskarzali si¢ na zimno. Wiem, co pisze, sprawdzi-
tem na wiasnej rodzinie. I nie jest to takie ogrzewanie,
jak w spalinowym samochodzie, cieplo z ,farelki” ja-
ko$ szybko zanika po zgaszeniu e-motoru. No i nie
ma zadnego innego zrédfa ciepta, ktére chocby sladowo
przenikaloby do wnetrza, bo ani silnika, ani wydechu.

Na krociutkie dystanse

Kazdy wytwor techniki, szczegdlnie zaawansowanej,
powinien mie¢ swoich odbiorcéw. A ten wytwor? Nikt
nie kupi go do firmy transportowej, zeby kursowat
zkierowcami po naszej Uniiiw ogdle po Europie. Nikt
przy zdrowych zmystach. Czyli samochdd bez sensu?
Ludzie sceptycznie nastawieni do elektromobilnosci
z pewnoscia i z radoscig tak skomentuja. Ja nie bytbym
az tak okrutny. Ford E-Tourneo Custom moze spraw-
dzi¢ sie jako shuttle bus miedzy hotelem a lotniskiem
czy innymi atrakcjami. Czemu nie? Jest dynamiczny,
przestronny, dobrze wykonany i efektownie si¢ prezen-
tuje, zwlaszcza w opcjonalnym, metalizowanym, czar-
nym lakierze agate black. Na fotografiach E-Tourneo
Custom jest pokryty lodem - taka zapanowata gotoledz
przez kilka testowych dni. Majac tylnonapedowego

Oto przedziat pierwszej klasy, dla szesciorga.

vana na oponach niezimowych, wolalem nie wyru-
sza¢ do myjni. Zreszta, mycie byloby niezdrowe dla
lakieru, a po pot godzinie Ford i tak ponownie stalby
sie ,szklany”

Na przeglady trzeba dojezdzac co 2 lata, przebieg bez
znaczenia, moze by¢ dowolny. Tak samo nie ma limi-
tu kilometréw przy 2-letniej, podstawowej gwarancji
(w tym na lakier) oraz przy 12-letniej na korozje per-
foracyjng. Gwarancja na akumulator wysokonapiecio-
wy tudziez podzespoly wysokonapieciowe trwa 8 lat
wzglednie 160 tys. km.

s FORD E-TOURNEQ CUSTOM L2 TITANIUM X - DANE TECHNICZNE

Masa wtasna 2.553 kg

Dop. masa catkowita / tadownosc 3.350 kg / 797 kg
Rozstaw osi 3.500 mm

Dtugosc / szerokosc / wysoko$é 5450/ 1.999 / 2.031 mm
Bagaznik Brak danych

Kabina 8-migjscowa (2 + 3 + 3)
Silnik Elektryczny

Moc maksymalna 218 KM

Maksymalny moment obrotowy 415 Nm

Naped Tylny

Bateria trakcyjna

64,0 kWh netto / 83,1 kWh brutto

Skrzynia biegow

1-stopniowy reduktor

Zawieszenie przednie / tylne

Kolumny MacPhersona / wielowahaczowe

Cena (bez opcji, wyprzedaz rocznika 2025)

218.480 zt brutto (177.626 zt netto)

Wyposazenie testowego pojazdu, m.in.: ABS, ESC, 6 poduszek powietrznych (po 2 czo-
towe, boczne z przodu, kurtynowe), klimatyzacja automatyczna tréjstrefowa, nawigacja
satelitarna, elektrycznie podgrzewana czotowa szyba Quickclear, tapicerka Windsar
jasna ze skory ekologicznej Sensico, przednie fotele z elektryczng regulacja wysokosci
w dwach ptaszczyznach, elektrycznie sterowane szyby w przednich drzwiach, elektrycznie
sterowane, podgrzewane i sktadane zewngtrzne lusterka, czujniki parkowania z przodu
i Z tytu, cztery kamery 360 st nagtosnienie Bang & Olufsen Sound System z tacznie 14
gtosnikami (opcja), reflektory full LED, tempomat adaptacyjny, 19-calowe alufelgi.

TECHNIKA
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KARTY FLOTOWE ~ KONTROLA WYDATKOW NIE TYLKO PALIWOWYCH - W JEDNYM MIEJSCU

PLASTIK WIELOFUNKCYJNY

Michat Jurczak
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Karty paliwowe potrafig nie tylko utatwic kontrole nad wydatkami
w trasie, agregujac w jednym rachunku wydatki transportowe i po-
Zwalajac je porzadkowac i analizowac, ale rowniez usprawnic dziatanie

flot pojazdow, kierowanie nimi. Z racji wydtuzonego terminu ptatnosci
stanowig tez dla przewoznikow rodzaj kredytu.

ena paliwa stanowi ciagle znaczaca czes¢ kosztow dziatalnosci transportowej. W dos¢
C powszechnej opinii, uzytkownicy kart potrzebuja jak najszerszego zakresu ustug,

w tym takze tych zwigzanych z zarzadzaniem flota. Kluczowym walorem kart, z punk-
tu widzenia korzystajacych z nich kierowcéw, pozostaje niezawodnos¢ — powinny dziataé
perfekcyjnie, w kazdej sytuacji. Bardzo wazne jest odzwierciedlenie wszystkich transakeji
w formie elektronicznej w czasie rzeczywistym, bo dzieki temu kontrola nad wydatkami
jest tatwiejsza. Plusem kart jest m.in. ich ,transgraniczno$¢”, mozna si¢ bowiem nimi
postugiwacé bez wzgledu na to, w jakim kraju ich uzytkownik sie znajduje (w jednych
krajach obowigzuje euro, w innych nadal stosowane sa lokalne waluty). Emitenci kart
podkreslaja, ze wiele oferowanych ustug to nie tylko kwestia pojawiajacych si¢ mozliwosci
technologicznych, ale réwniez sytuacji rynkowe;.

=
=




8

<<
=
=
X
(=]
w
=

(=]

Karciane trendy

Rynek kart paliwowych przechodzi transformacje
od modelu transakcyjnego do modelu zintegrowanych
ekosystemow ustug dla TSL. Karta przestaje by¢ wy-
facznie narzedziem platniczym, a staje sie elementem
infrastruktury zarzadzania kosztami, danymi i ryzy-
kiem operacyjnym.

— Coraz wigksze znaczenie ma integracja z systemami
telematycznymi, urzadzeniami OBU oraz narzedziami
analitycznymi, ktére umozliwiajag monitoring wydat-
koéw i aktywnosci floty w czasie rzeczywistym. Rozwia-
zania takie jak: E-BOX Health, FastData, Locator Pro,
ktdre klienci znajda w ofercie E100 pokazuja kierunek
rozwoju rynku. Idziemy w strong centralizacji danych
i automatyzacji proceséw decyzyjnych. Generalnie
dane (w tym te, ktére mozna pozyska¢ z karty) odgry-
waja coraz wieksza role, jako podstawa podejmowania
decyzji biznesowych - analiza zuzycia paliwa, poréw-
nywanie kosztow tras czy identyfikacja nieefektywnosci
wplywaja bezposrednio na marzowos¢ zlecen i kon-
kurencyjnos¢ przewoznika. W efekcie karta paliwo-
wa staje si¢ narzedziem strategicznym, wspierajacym
rentowno$¢ i skalowanie dziatalnosci transportowej -
twierdzi Piotr Spodar, Head of Telesales w E100. — Dru-
gim istotnym trendem jest bezpieczenstwo transakgji
izarzadzanie ryzykiem naduzy¢. Systemy antyfraudowe
oparte na geolokalizacji, jak Secure E-BOX, ogranicza-
ja straty wynikajace z nieautoryzowanych tankowan
i zwiekszajg transparentno$¢ operacyjna. Rownolegle
roé$nie znaczenie ustug finansowych - zwrotow VAT
i akcyzy, faktoringu czy elastycznego finansowania,
ktore wspieraja ptynno$¢ przedsigbiorstw w warunkach
wysokiej zmiennosci kosztow.

Oferuja paliwa, emituja karty
Miedzynarodowa karta paliwowa BP + Aral pozwa-
la korzysta¢ z sieci ponad 24 tys. stacji paliw, dzigki
akceptacji Routex oraz sieci partnerskich, w ponad
30 krajach. W ofercie sa tez karty BP Plus w systemie
Routex o zasiegu polskim, jak i karty przedptacone BP
Komfort Prepaid. BP SuperCard umozliwia zakupy
produktéw i ustug dostepnych na stacjach lub tylko
niektorych, wybranych (np. tylko paliwo, tylko Wild
Bean Cafe, tylko myjnia), w zaleznosci od preferencji
uzytkownika. BP oferuje nie tylko zwrot podatku VAT
zaplaconego od transakeji dokonanych kartg BP Plus,
ale takze od wszelkich transakeji zrealizowanych in-
nymi kartami (w tym oplaty za paliwo, tunele i opfaty
drogowe).
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Shell Card mozna dostosowa¢ do réznego rodzaju
i wielkoéci floty. Jest akceptowana na ponad 38 tys.
stacji Shell i partnerskich w Europie (w Polsce to sie¢
ok. 1,3 tys. stacji wlasnych i partnerskich). Shell Fleet
Hub to platforma do zarzadzania kartami, ktéra umoz-
liwia kontrole wydatkéw, generowanie raportéw, okre-
$lenie wlasnych parametréw kontrolnych, limitow oraz
alertow (e mail albo SMS). Wprowadzona w 2021 r.
aplikacja mobilna Shell Fleet Assistant pozwala spedy-
torom wyznaczy¢ optymalne kosztowo trasy, jak row-
niez utatwia kontakt z kierowcg i pomaga w zdalnym
zarzadzaniu flotg. Shell Card mozna polaczy¢ z narze-
dziem Shell SmartPay, dzigki ktéremu - od jesieni ub.r.
kierowca moze placi¢ za paliwo przy dystrybutorze,
bez koniecznoéci wchodzenia do sklepu. Transakcje
dokonywane s za pomoca urzadzenia mobilnego lub
jednostki pokladowej (dla pojazddéw ciezarowych), nie
trzeba okazywac karty na stacji.

Program Flota (ORLEN) umozliwia dostep do sieci sta-
¢ji paliw w Polsce oraz do punktéw gastronomicznych,
myjni i parkingéw. Jest tez np. Program Open Drive
- poza funkcjonalnosciami, jakie daje Flota, pozwala
na bezgotowkowe zakupy réwniez na stacjach paliw
ORLEN poza granicami kraju (Niemcy, Czechy, Li-
twa). Program umozliwia odzyskiwanie podatku VAT
od zrealizowanych transakgji zagranicznych.
Réwniez w przypadku karty MOYA Firma, popularno-
$cia cieszy sie aplikacja mobilna. Karte bezgotowkowa
przeznaczono glownie dla duzych flot samochodowych
(transakcje na stacjach, odroczony termin platnosci).
Drugi rodzaj to karty prepaid, czyli przedptacone.
Umozliwiaja bezgotowkowe transakcje, zarzadzajacy
flota dokonuja przedplaty na poczet przysztych trans-
akgji, dzieki czemu mozliwe jest otrzymanie znacznych
upustéw i zbiorcze fakturowanie. Technologia szybkich
platnosci zapewnia blyskawiczng aktualizacje salda.
W ofercie jest tez karta gotdwkowa. Platnos¢ odbywa
sie gotowka lub karta bankomatowa, a karta uprawnia
do otrzymania rabatéw i zbiorczego fakturowania.
Oferta MOYA Firma pozwala takze uzyska¢ bezptatne
ubezpieczenie kazdego uzytkownika karty paliwowej,
pakiet NNW to kolejna forma oszczednosci. Dostepna
jest rowniez europejska wersja karty MOYA IQ Europe,
zktéra mozna rozliczy¢ paliwo na przeszlo 2,5 tys. stacji
koncernéw paliwowych, w wickszosci krajéw Europy.
Klienci MOYA maja do dyspozycji dedykowany help
desk.
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Jeden ekosystem
Peina kontrola nad flot3g

E100 integruje wszystkie ustugi, ktorych potrzebuje Twoja firma

- Karta paliwowa — ponad 20 000 punktéw akceptacii
- Opfaty drogowe i multiurzadzenia do poboru optat

- Technologie wspierajgce zarzadzanie | bezpieczenstwo

- Rozliczenia VAT —-30 krajow i akcyzy — 7 krajow Feakaniii zatiaes
jak wyglada zarzadzanie

- Elastyczne finansowanie: faktoring i pozyczka FastCash transportem jutra

- Wsparcie ekspertéw 24/7 €100.eu

Powyzsza oferta ma charakter informacyjny i nie stanowi oferty handlowej w rozumieniu art. 66 §1 Kodeksu Cywilnego. E100 International Trade Sp. z 0.0. z siedzibg
w Warszawie, ul. Pory 78/7,02-757 Warszawa, wpisana do Rejestru Przedsiebiorcéw Krajowego Rejestru Sadowego prowadzonego przez Sad Rejonowy dla m. st. Warszawy,
Xl Wydziat Gospodarczy Krajowego Rejestru Sadowego pod numerem KRS 0000636760, NIP 5213745637, REGON 365202749, kapitat zaktadowy: 10 000 000,00 zt.
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Piotr Spodar
Head of Telesales w E100

ZA CO, OPROCZ TANKOWANIA PALIWA

- Zakres ptatnosci realizowanych Miedzynarodowa Kartg Paliwowg E100 wy-
kracza daleko poza samo tankowanie. Karta mozna bezposrednio finansowac
m.in. opfaty drogowe w wielu krajach Europy, przejazdy autostradami, mostami
i tunelami, parkingi dla pojazdow cigzarowych, myjnie oraz wybrane produkty
eksploatacyjne do ciezardwek. W praktyce 0znacza to, ze kierowca moze rozliczy¢
wigkszos¢ kosztow ponoszonych w trasie jednym instrumentem ptatniczym,
a firma otrzymuje jedna, zbiorczg fakture i petng kontrole nad wydatkami
w Panelu Klienta.

0sobng kategorig stanowig ustugi finansowo-administracyjne powiazane z karta,
ale niebedace bezposrednig ptatnoscig w punkcie sprzedazy. Naleza do nich m.in.
zwrot VAT z 30 krajow oraz akeyzy z 7 panstw, a takze rozwigzania wspierajace
ptynnos¢ finansowa, jak faktoring. Dzigki temu karta E100 nie jest wytgcznie
narzedziem pfatniczym, lecz elementem szerszego systemu optymalizacji kosz-
tow i zarzadzania finansami w transporcie migdzynarodowym.

”n Kluczowym walorem kart, z punktu widzenia

Korzystajgcych z nich kieroweow, pozostaje niezawodnosc

- powinny dziatac perfekcyjnie w kazdej Sytuacji

OKIEM EKSPERTA

Sita niezaleznosci

Olbrzymia popularnos¢ zdobyty karty oferowane przez
niezaleznych emitentéw. Jesli chodzi o same paliwa,
to np. karty DKV umozliwiaja m.in. prosta analize cen
w okolicy stacji (DKV Maps), ktora pokazuje, ze czesto
wystarczy zjechac z autostrady, by uzyska¢ korzystniej-
$zq cene niz na stacji znajdujacej si¢ bezposrednio przy
autostradzie. Takie narzedzia jak DKV Maps, DKV
eService, DKV Applications na urzadzenia mobilne
daja mozliwo$¢ wyszukania najwygodniejszego punktu
zaopatrzenia w paliwo. DKV Card moze by¢ uzywana
na ok. 73 tys. stacji w Europie (ok. 6 tys. w Polsce),
w ponad 500 tys. punktach tadowania, w ponad 50
krajach (w tym 13 tys. stacjach w Niemczech), z takimi
partnerami jak ARAL, Shell czy Total. Dostawca pod-
kresla, ze DKV Mobility ma juz ponad dziewie¢ dekad.
Rozwija portfolio produktowe, a celem jest zintegro-
wanie na jednej platformie wszystkich ustug w ramach
jednego ekosystemu.

Dla kazdej kategorii pojazdow, bez wzgledu na wielko$¢
floty, adresowana jest karta UTA One. Do dyspozycji
jest ponad 80 tys. punktow akceptacji w Europie (w tym
ok. 60 tys. stacji paliw z pelna oferta: ON, LNG, CNG,
LPG, benzyna, a takze paliwa alternatywne). Chodzi tez
o pomoc drogowa, ustugi warsztatowe, myjnie... (po-
nad 9 tys. stacji). Rozliczenia sa przejrzyste (wszystkie
transakcje w jednej fakturze). Nie bez znaczenia jest
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tez odroczony o prawie 45 dni termin ptatnosci. UTA
rozszerza porfolio produktéw i ustug. W 2025 r. wpro-
wadzono np. na polski rynek rozwigzanie UTA eChar-
ge, z karta dla samochodéw elektrycznych, obejmujace
zdecydowang wigkszo$¢ publicznych fadowarek, 9 tys.
punktéw w Polsce i ok. 1 mln w Europie. UTA pracuje
nad wdrozeniem rozwiazania 360, czyli stanowiskami
do fadowania na parkingach firm, co przyspieszy elek-
tryfikacje ciezkiego transportu.

Szczegdlny nacisk na rozwdj w Europie Wschod-
niej, Potudniowo-Wschodniej oraz centralnej czesci
kontynentu kladzie emitent kart Diesel 24. Dziala
od ok. trzech dekad. Z karty mozna korzysta¢ na ponad
6 tys. stacji paliwowych w ponad 30 panistwach Europy
i Azji. - Wsréd paliw znajduje sie réwniez ekologiczne
HVO - podkresla emitent. Firma Diesel 24 Internatio-
nal posiada wlasne stacje paliwowe na terenie Austrii,
gléwnie automatyczne, przystosowanych do tanko-
wania cigzaréwek, rozmieszczone przy gléwnych tra-
sach tranzytowych oraz najwazniejszych przejsciach
granicznych. Pracownicy Diesel 24 rozmawiaja w 12
europejskich jezykach. Za bezpieczenstwo transak-
¢ji odpowiada dynamicznie zmieniajacy sie kod PIN.
Z aplikacja mozna w prosty sposéb zarzadzaé swoimi
ustugami w trybie online.

Na ok. 20 tys. stacji w 32 krajach pozwala uzyskiwa¢ bo-
nusy Karta E100. Multiserwisy pozwalaja na inteligent-
ne zarzadzanie flota i kontrole wydatkéw. Elementem
programu jest aplikacja mobilna. Pomaga wyznacza¢
trasy 1 wybiera stacje z najkorzystniejszymi cenami
paliwa. Interesujaca propozycje stanowi tzw. szybka
pozyczka dla klientéw E100 (FastCash) o wysokosci
od 5 do 50 tys. zl. Okres sptaty: od 1 do 12 tygodni.
Dostawca zapewnia, ze decyzja o przyznaniu zapada
w ciggu 24 godzin. Cel pozyczki jest dowolny.

Drogi, tunele, mosty

Sposéb platnosci za przejazdy drogami wynika z zasad
obowigzujacych w poszczegdlnych krajach, korzystanie
z konkretnych kart moze przynies¢ profity ich uzyt-
kownikom. Operatorzy podkreslajg, ze rabaty (od kilku
do kilkunastu proc.) udzielane przez operatoréw drog
sg automatycznie transferowane na klientow. Pre-pay
(optata z gory) to rodzaj przedptaty. Kiedy pojazd
porusza sie po platnych drogach, urzadzenie nalicza
optaty ,,zdejmujac” okreslone kwoty z konta. Post-pay
to inaczej platno$¢ z dotu. Kiedy pojazd porusza sie
po platnych drogach, urzadzenie automatycznie nalicza
oplaty. Jeden lub dwa razy w miesiacu kwoty sg sumo-
wane, a operator karty wystawia fakture. Po wdrozeniu
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n Karty paliwowe emitowane sg jako element systemu
informatycznego, umozliwiajgcego odzwierciedlenie
wszystkich transakcji w formie elektronicznej w czasie
rzeczywistym, co utatwia kontrole nad wydatkami.

e-TOLL zmianie ulegla technologia wykorzystywana

©
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do poboru opfaty elektronicznej. Firmy korzystajace
z kart paliwowych nadal jednak moga liczy¢ na bonusy
przy ,obstudze” e-myta.

System e-myta w Polsce (a takze podobne dziafajace
w wielu innych krajach) obstugiwany jest np. w Pro-
gramie kart Flota (ORLEN). Karty mozna przypisa¢
do odpowiedniego urzadzenia (np. viaBOX), dzigki
czemu naliczanie opfat nastepuje automatycznie, a wy-
datki za oplaty drogowe znajda sie na zbiorczej fakturze
razem z paliwem.

Calkiem niedawno ustuge dla klientéw flotowych, tzn.
bezgotowkowe oplaty za przejazdy autostradami z wy-
korzystaniem karty MOYA Firma i technologii Auto-
pay wprowadzila sie¢ stacji paliw MOYA. Umozliwia
przejazdy przez prywatne odcinki autostrad A1 (Torun
- Gdansk) oraz A4 (Krakow - Katowice) bez koniecz-
nosci zatrzymywania si¢ na bramkach czy pobierania
biletu. Funkcja dziata w modelu videotollingu - system
automatycznie odczytuje numer rejestracyjny pojazdu
i nalicza opfate. Ustuga skierowana jest do uzytkowni-
kéw bezgotowkowych kart flotowych MOYA Firma,
przypisanych do konkretnego pojazdu. - Wprowa-
dzajac videotolling z Autopay, wzmacniamy system
obstugi flot, ktory staje sie coraz bardziej kompletny,
intuicyjny i konkurencyjny. To kolejny krok w kierunku
nowoczesnych, cyfrowych rozwiazan, ktore ida w parze
z dynamicznym rozwojem calej sieci MOYA — mowit
Andrzej Kisala, dyrektor ds. rozwoju sprzedazy flotowej
MOYA.

Z systemem e-TOLL kompatybilna jest m.in. Shell
Card. Urzadzenie Shell EETS4U umozliwia nie tylko
pobdr optat w Polsce, ale tez w kilkunastu innych kra-
jach europejskich i umozliwia monitorowanie pojazdu
W czasie rzeczywistym.

Emitent kart DKV podkresla, ze przy ich pomocy moz-
na rozlicza¢ optaty drogowe we wszystkich dziatajacych
systemach w Europie. Dotyczy to oplat za przejazd au-
tostradami, mostami i tunelami oraz promami. Mozli-
wos¢ rozliczania dotyczy zaréwno systemow elektro-
nicznych (np. viaTOLL, TollCollect, TIS PL, Viapass),
jak i tradycyjnych winiet i oplat autostradowych. Moz-
na ustawi¢, ktore odcinki platnych drég w Europie sa
preferowane, a ktérych kierowcy powinni unikac.
Ponadto system zaalarmuje przewoznika za kazdym
razem, kiedy dokonana zostanie transakcja niezgodna
z przyjetymi wezesniej zalozeniami.

UTA ma w swej ofercie interoperacyjne urzadzenie
o nazwie UTA One. — Oplacanie Toll Collect przy po-
mocy UTA One daje takze mozliwo$¢ zdalnej aktuali-
zacji ustug, czyli dodawanie kolejnych systeméw optat

oraz zmiang¢ danych pojazdu na portalu klienta, bez
koniecznosci wymiany urzadzenia — wyliczaja w UTA
Polska. Kierowcy dzieki karcie nie tracg w drodze cen-
nego czasu na pobieranie rachunkéw, np. dzieki urza-
dzeniom pokladowym automatycznie rozliczaja oplaty
drogowe, bez koniecznosci zatrzymywania pojazdu.
UTA daje zar6wno mozliwo$¢ zaplaty za drogi w calej
Europie, w tym winiety, urzadzenia obowiazkowe, wy-
magane przez poszczegolnych operatoréw autostrado-
wych, jak tez urzadzenia dodatkowe, multifunkcyjne,
ktore daja mozliwo$¢ zaptaty jednym urzadzeniem
optat drogowych w kilku krajach. Telepass EU daje
dostep do rabatéw, siegajacych 50 proc. (takze rabatow
za wloskie autostrady). Z kolei UTA MultiBox od nie-
dawna umozliwia regulowanie oplat drogowych takze
w Belgii w systemie ViaPass.

BP Tollbox to zintegrowane urzadzenie, dzieki ktore-
mu mozna dokonywa¢ platnosci za autostrady i platne
odcinki drég niemal w calej Europie. Automatyczne
rozliczanie oplat jest mozliwe we wszystkich krajach
objetych siecia EETS (European Electronic Toll Service
- europejska ustuga optaty elektronicznej). Urzadzenia
mozna przenosi¢ pomiedzy pojazdami. Oferta stale
poszerza si¢ o kolejne kraje. Kartag mozna réwniez re-
gulowa¢ oplaty za autostrady (bezpo$rednio na bram-
kach na autostradach), za przewozy promowe, tunele
i mosty. BP Tollbox to ,flagowe” rozwiazanie dla flot
z pojazdami powyzej 3,5 t na 3,7 tys. km drég w Polsce.
Platnosci za e-TOLL mozna dokona¢ za pomocg konta
przedptaconego lub konta z odroczong platnoscia.
E100 ma nie tylko karty paliwowe, ale rowniez urzadze-
nie E-Box do oplat drogowych. Aktywacja jest szybka,
montaz tatwy, dostawa ,,od reki” Rozliczenia sg czytel-
ne, wszystkie transakcje wida¢ w panelu klienta. Do-
datkowa ustuga Secure E-Box przynosi zabezpieczenie
przed kradzieza paliwa, monitoring pojazdéw na ma-
pie, historie ruchu pojazdéw i urzadzen pokladowych.
Gama ustug $wiadczonych przez emitentéw kart
paliwowych - oprocz placenia za tankowane pali-
wo - stopniowo rozrasta si¢ i staje sie coraz bardziej
kompleksowa, dzieki czemu przewoznicy drogowi
moga za pomocy jednej karty, wspartej systemem in-
formatycznym i urzadzeniami OBU, realizowa¢ wiele
czynnosci, ktore wezesniej musieli kupowac z osobna.
Rynek emitentow ciagle si¢ rozwija.
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MOC KURTYN

Michat Jurczak
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Liderzy polskiego rynku naczep kurtynowych od lat sie nie zmieniajg. Kogel, Krone, Schmitz Cargobull czy
Wielton ciggle generuja Iwig czesc tacznej sprzedazy pojazddw tego rodzaju. Globalne wyniki ostatnich
miesiecy nie sg jednak imponujace.




aczepy kurtynowe, potocznie zwane firankami, to najbardziej uniwersalne pojazdy
N do transportu tadunkéw spaletyzowanych i nie tylko. Ich zaletq jest duza elastycznos¢
i uniwersalno$¢ oraz stosunkowo niska masa wlasna. Burty stanowi przesuwna
plandeka — kurtyna, a dach jest przesuwny w obu kierunkach, co w zdecydowany sposéb

ulatwia za- i roztadunek, réwniez od gory.

Rynkowe przesilenie

Liczba rejestracji nowych przyczep i naczep cigzarowych w 2024 r. w Polsce zmalata o pra-
wie jedna trzecig w stosunku do roku poprzedniego. Naczepy kurtynowe nie byty wyjat-
kiem, spadek w tej grupie byt nawet nieco wigkszy. Wprawdzie np. marka Kogel zanotowata
w tym okresie wzrost rejestracji, ale juz np. tacy producenci jak Krone, Schmitz-Cargobull,
czy Wielton zanotowali znaczacy regres, w niektérych przypadkach przekraczajacy nawet
50 proc. Wsrod marek, ktére réwniez sa chetnie wybierane przez polskich klientow; zna-
lazly si¢ jeszcze pojazdy takich marek jak np. Schwarzmiiller czy Késsbohrer.

Tomasz Kujawa, dyrektor handlowy, cztonek zarzadu Pozkrone, podkresla, ze aby dokonaé
prawidlowego wyboru naczepy kurtynowej, nalezy zwréci¢ uwage na jej przeznaczenie.
— Mamy tu kilka typéw specjalistycznych rozwiazan, jak cho¢by do przewozu blach w ro-
lach naczepe z kanatem centralnym Coil Liner czy do przewozenia papieru z systemem
szyn w podfodze Paper Liner. Do przewozenia fadunkéw wysokich stuzy Mega Liner
itd. Kolejnym czynnikiem decydujacym o wyborze naczepy jest jej cena i jako$¢. Krone
przykltada niezwykla uwage do jakosci i obecnie oferuje jeden z najlepszych produktow
na rynku. Jako pierwsi wprowadzili$my innowacyjny system mocowania fadunku Multi
Lock, co daje wrecz nieograniczone mozliwosci zabezpieczania fadunku. Obecnie zabez-
pieczamy naczepy najnowocze$niejsza metoda antykorozyjna KTL+Pulver — informuje
Tomasz Kujawa i radzi, aby zwrdcié tez uwage na warto$¢ odkupu po okresie uzytkowania
(dobra jako$ciowo naczepa zawsze ma dobra cene odkupu).

7 (iczba rejestracji nowych przyczep i naczep ciezarowych w 2024 r.
w Polsce zmalata o prawie jedng trzecig w Stosunku do roku
poprzedniego.

Kasshohrer - nowa generacja

Kéassbohrer ogtosit wprowadzenie na rynek serii naczep kurtynowych nowej generacji
(dwanascie patentéw i trzy wzory uzytkowe). Pojazdy produkowane sg przy uzyciu w pet-
ni zautomatyzowanego spawania zrobotyzowanego oraz zaawansowanych technologii
powlekania powierzchni. — Solidne, cho¢ lekkie podwozie Kédssbohrer ma zapewniaé
trwalo$¢ i odporno$¢ na czynniki srodowiskowe. Naczepy nowej generacji charakteryzuja
si¢ pozadanymi wiasciwoéciami skretnymi, sa odporne na zgiecia oraz na sity boczne,
zapewniajac wyjatkowe osiagi i bezpieczenstwo na najtrudniejszych drogach podczas
szybkich skretéw i na ciasnych fukach - zapewnia producent.

=
=
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92 IV Waczepy kurtynowe, potocznie zwane firankami
to najbardziej uniwersalne pojazdy do transportu
fadunkow spaletyzowanych i nie tylko.

Naczepa ma perforowana rame zewnetrzng VarioFix.
Kroétkie odstepy miedzy otworami podtuznymi umoz-
liwiaja bezpieczne unieruchomienie tadunku w prawie

Chronione powtoka KTL z technologia fosforanu cyn-
ku, podwozie naczep cechuje si¢ odpornoscig na ko-
rozje (10-letnia ochrona przed rdzg). Seria pojazdow
Next Generation posiada lekkie pokrywy dachowe,
centralne klonice i praktyczny system podnoszenia
dachu. Zintegrowany system napinania krzyzowego
K-Tension w plandece dachowej ma zapewniac stabil-
na konstrukeje dachu, ktéra jest odporna na napreze-
nia boczne, zapobiegajac zapadaniu si¢ i zapewniajac
bezpieczny zatadunek. Mocowana $rubami podtoga
0 nosnosci 7,2 t na o§ wozka widlowego posiada wo-
doodporne uszczelnienie. Utatwiono dokowanie dzie-
ki spawanym tylnym kfonicom, odpornym na tarcie
zderzakom najazdowym i wzmocnionym ostonom
zawiasow tylnych drzwi.

Podwozia naczep zaopatrzono w system K-Fix, opa-
tentowang technologie mocowania fadunku. Otwory
na tasmy rozmieszczono co 70 mm, a pierscienie za-
bezpieczajace wzdtuz ramy (13 x 2). Dodatkowe prety
zabezpieczajace tadunek, $ciany boczne o nosnosci
400dAN, kieszenie na klonice i ograniczniki palet
uzupelniajg system pefnego zabezpieczenia tadunku.
Naczepe przystosowano do transportu intermodalnego
(m.in. przesuwny zderzak ma minimalizowa¢ ryzyko
uszkodzen podczas zatadunku na prom, a wzmocniony,
zamkniety obszar sworznia krolewskiego ma zwieksza¢
bezpieczenstwo i wydajnos¢ operacji portowych).

Kogel - lekkos¢ naczepowego bytu

Jedna z serii, ktora zyskuje na popularnosci, sa pojazdy
Kogel Light Plus. Charakteryzuja si¢ wyjatkowo niska
masa, naczepa moze wazy¢ nieco ponad 4,8 t. Tak ni-
ska mase osiagnieto m.in. dzigki licznym elementom
wykonanym z aluminium (m.in. obrecze két, podpo-
ry siodla, zbiornik powietrza czy poprzeczki dacho-
we), wysokiej jakoci sztywnej stali drobnoziarnistej,
1zejszym oponom o niskich oporach toczenia, a takze
zoptymalizowanej wagowo ramie ze zredukowang wy-
sokoscia szyi. W rezultacie tadowno$¢ jest nawet o 700
kg wieksza wzgledem konwencjonalnych naczep.
Producent podkresla, ze w Light Plus ,, kuracje¢ odchu-
dzajacy” przeprowadzono bez uszczerbku dla solid-
nosci konstrukgji. Lekka i jednocze$nie wytrzymala
podioga pozwala na uzytkowanie wozkow widtowych
o nacisku na o$ nawet do 7,2 t.

kazdym miejscu naczepy, a kat mocowania zapobiega
obcieraniu paséw transportowych.

Opcjonalnie naczepa posiada¢ moze wneke na szpule
(Light Coil) badz wyposazenie do przewozu papie-
ru (cztery przebiegajace uko$nie szyny przetadowcze
z otworami umozliwiajacymi zabezpieczenie tadun-
ku za pomoca klinéw), wyposazenie do przewozu
w oktabinach, a zatem kartonowych opakowaniach
o ksztalcie graniastostupa o o$miokatnej podstawie,
przeznaczonych do transportu produktéw sypkich lub
o nieregularnych ksztattach (listwy kierujace, ceowniki
i teleskopowe belki zabezpieczajace tadunek), wyposa-
zenie do przewozu napojow, a takze opon itp.

Krone - sita wszechstronnosci

Profi Liner firmy Krone to uniwersalna naczepa plan-
dekowa, ktéra zaprojektowano z mysla o wszechstron-
nosci. Pierwsza powstala juz w 1998 r. jako naczepa
z plandeka przesuwna, dopiero pozniej przeksztalcono
ja w typowa ,firanke” — nadwozie, ktérego boki skla-
daly si¢ z indywidualnie obstugiwanych przesuwanych
plandek bez burt.

Modutowa konstrukeja, solidno$¢ i praktyczne roz-
wigzania powoduja, ze naczepa sprawdza sie w wielu
branzach. Dzieki masie wlasnej ponizej 6 t i udzwigo-
wi do 8 t nacisku na o$ wézka widlowego faczy zalety
tadownosci ze stabilno$cig. Elementem wyposazenia
jest przesuwny dach ze zintegrowanym napinaniem
diagonalnym (ufatwia otwieranie), a obstuga jedna
dzwignia sprawia, ze boczna plandeka jest intuicyjna,
co przeklada sie na fatwy za- i rozfadunek. Opcjonal-
na plandeka Safe Curtain zastepuje tradycyjne listwy
pionowo zintegrowanymi paskami ze stali sprezyno-
wej. Ma to chroni¢ fadunek, zwieksza¢ ochrong przed
wlamaniem i zmniejsza¢ obciazenie fizyczne kierowcy.
Profi Liner jest przystosowany do transportu intermo-
dalnego m.in. dzigki wzmocnionemu podwoziu, solid-
nym krawedziom chwytajacym i zamknigciom kompa-
tybilnym z koleja. Profi Liner jest modelem bazowym dla
specjalistycznych wariantow, takich jak Paper Liner czy
Coil Liner. Optymalnym rozwigzaniem dla transportéw
o maksymalnej objetosci jest Mega Liner. Rozwiazanie
sprawdza si¢ zaréwno w transporcie drogowym, jak
ikolejowym. Specjalny system miechéw sprezynowych
chroni 0§ podczas zaladunku i zwicksza niezawodnos¢.
Naczepa Profi Liner obecnej, piatej juz, generacji jest
dostepna z licznymi funkcjami telematycznymi.



Schmitz Cargobull z Bergerem

Schmitz Cargobull wraz z BergeRecotrail stworzyt
innowacyjng rodzine produktéw. Naczepa Berger
PerformanceCoil zadebiutowata jako pierwszy model
generacji Evolution na tegorocznych targach Transport
Logistic w Monachium. Podstawowa wersja zaczyna
sie od masy wlasnej 4,8 t. Dzieki certyfikowanemu,
uniwersalnemu nadwoziu Schmitz Cargobull naczepy
nadaja sie do szerokiego zakresu zastosowan, w tym
transportu napojow, samochoddw i opon, a takze trans-
portu chemicznego, w oktabinach i zboza. Podwozie
PerformanceCoil, dzigki wykorzystaniu wysokowy-
trzymalej stali drobnoziarnistej S700, zoptymalizowa-
nej konstrukeji ramy, opartej na trojkacie Reuleaux
i precyzyjnej technice spawania, ma gwarantowac
maksymalna stabilno$¢ przy relatywnie niewielkiej
masie wlasne;j.

Dzieki rynnie na zwoje o dtugosci 8,2 m, Performan-
ceCoil jest specjalnie zaprojektowana do transportu
staliiinnych metali, mieszczac zwoje o $rednicy od 800
do 2100 mm. W pofaczeniu z opcjonalng Schmitz
Cargobull Power Curtain - plandeka z wbudowany-
mi pasami aramidowymi (certyfikowana sztywnos¢
konstrukeyjna), naczepa posiada maksymalng tadow-
no$¢ na poziomie 27,5 t (w zalezno$ci od wyposazenia
i ciggnika). Po wyposazeniu w Power Curtain pojazd
jest szczegdlnie dobrze przystosowany do szybkiego
roztadunku. Bez listew podporowych nadwozie spetnia
wymagania certyfikacji dotyczace sztywnosci zgodnie
znormg DIN EN 12642 Code XL, w tym do przewozu
napojow. Aby spelni¢ te wymogi, plandeki boczne za-
opatrzono w pionowe i poziome wzmocnienia, a takze
standardowo maja wbudowana tkanine antykradzie-
zowa, chronigca przed przecigciem.

Naczepa wykorzystuje rozwigzania telematyczne z za-
kresu TrailerConnect.

Wielton - EVO juz jest

- Naczepa kurtynowa EVO wazy 5,6 t, a jej rama tylko
1,75 t. Co to oznacza dla przewoznika? Po pierwsze,
nizsze koszty eksploatacyjne. Mniejsza masa ozna-
cza mniejsze obcigzenie podzespolow, w tym opon,
osi i zawieszenia. To wydtuza ich Zywotnos¢ i obniza
koszty serwisowe. Po drugie, bedac kierowca, tatwiej
manewrowa¢ lzejszym zestawem, co w sposéb oczy-
wisty przektada sie na bezpieczenistwo i komfort pracy
- podkresla producent naczepy, firma Wielton. Wyso-
ko$¢ szyi to 120 mm, a siodta 1120 mm.

Do produkeji EVO zastosowano stal o podwyzszonej
wytrzymaloéci, hydroformowanie elementéw oraz spa-

OKIEM EKSPERTOW

Tomasz Kujawa
dyrektor handlowy, cztonek zarzadu, Pozkrone

JAKI RYNEK, TAKA SPRZEDAZ NACZEP

- 0d dwoch lat sytuacja na rynku transportowym jest niezmiennie staba. Caty
czas branza czeka na odbicie rynku, ale to nie nastepuje. Dlatego sytuacja
naczep kurtynowych jest odzwierciedleniem tej rynkowej. Jednak ciagle jest
to najpopularniejszy produkt wsrad zapotrzebowania przewoznikow. Jest to tez
flagowy model producenta naczep - firmy Krone. Tych naczep produkujemy
najwiecej. Rowniez w Polsce sprzedajemy ich najwigce]. Przewoznicy muszg
jednak zacza¢ odnawiac tabor, dlatego uwazam, ze wkrotce musi nastgpic
przetom na rynku i znoéw bedzie duze zainteresowanie naczepami kurtynowymi.

Marta Lenartowicz
dyrektor zarzadzajaca, Wielton EVO

CYFROWY EKOSYSTEM EVO

- Wybierajac naczepe kurtynowa, pod uwage przede wszystkim nalezy wzig¢
rodzaj przewozonego tadunku, posiadane certyfikaty czy pakiet ustug dodat-
kowych i np. dostepnos¢ serwisu. Naczepa kurtynowa Wielton EVO zostata
zaprojektowana z myslg o standaryzacji, ale bez kompromisow w zakresie
jakosci. Jej uniwersalny charakter sprawia, ze doskonale sprawdza sig w firmach
0 roznej skali dziatalnosci. EVO taczy 0szczednosé z wysoka jakoscig wykona-
nia oraz dostepem do inteligentnych narzedzi - wszystko w jednym migjscu
i od reki. Jednym z kluczowych elementow cyfrowego ekosystemu EVO jest
sklep z czesciami, ktary umozliwia staty dostep do niezbgdnych komponentow
bez potrzeby wychodzenia z firmy. Prosty proces zakupu oraz szybka dostawa
czesci pozwalajg znaczaco ograniczy¢ przestoje pojazdow wynikajace z awarii.

wanie laserowe. Drzwi i portal s3 aluminiowe, a podto-
ge wykonano ze sklejki wodoodpornej o no$nosci 7 t.
Zastosowano wytrzymate, ocynkowane stupki portalu
przedniego, osie produkeji BPW oraz skladany dach
Edscha. Elementem wyposazenia EVO sg uchwyty pro-
mowe. Naczepa miesci 34 palety. Cato$¢ zbudowano
na stalowej ramie, portal i $ciane przednia wykonano
zaluminium. Naczepa wewnatrz ma 2,72 m wysokosci,
przy dtugosci wynoszacej 13,88 m. Pierwsza os jest
podnoszona.

EVO moze by¢ monitorowana za pomoca telematy-
ki. Do dyspozycji uzytkownikow jest Aberg Connect
(m.in. TPMS do kontroli ogumienia). System dostarcza
biezacych informacji o aktualnej pozycji i stanie po-
jazdu, ale réwniez pozwala klientom $ledzi¢ na biezg-
co parametry techniczne. Dzigki wykorzystaniu tych
informacji nie tylko wzrasta efektywnos$¢ zarzadzania
flota, ale takze poprawia si¢ bezpieczenstwo kierowcow
i przewozonych towar6w. Jesli cos jest nie w porzadku,
mozna blyskawicznie zareagowac.
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ALTERNATYWA DLA DIGITALIZACJI JEST
STAGNACJA LUB UPADEK

Dzisiaj w branzy transportu drogowego nie ma miejsca na pytanie czy cyfryzowa¢ sig. Alternatywa dla digitalizacji jest bowiem

stagnacja lub upadek. Dlatego podczas tegorocznej - szostej edycji konferencji Transport 4.0 Summit nie mowiliSmy o tym czy,

ale jak sig uzbraja¢ w informatyczne narzedzia. OmawialiSmy przemiany ,0d swiadomosci potrzeby cyfryzacji do dojrzatosci w je]

implementowaniu w organizacji transportowo-spedycyjno-logistycznej (TSL). Taki tez byt tytut niezwykle ciekawej prelekcji wpro-
wadzajgcej, wygtoszonej przez Andrzeja Pawtowskiego, niezaleznego doradce hiznesowego.

wej. Robert Maciag, prezes LSP Group opowiedzial w swo-
im studium przypadku, jak dane flotowe staly sie przewaga
konkurencyjna tej firmy. Jan Waskiewicz z Inter Cars Fleet Se-
rvices omowil, jak funkcjonuje oferowany przez te firme serwis

P otem rozpoczal si¢ prawdziwy maraton wiedzy transporto-

iutrzymanie pojazdéw w transporcie miedzynarodowym. Z kolei
Wiktor Sobezyk, prezes GoMobility. Tech zdradzit uczestnikom
,Co wie o Tobie Agent Al i czy moze Cie okras$¢? ”. Natomiast
Gawel Bogus z Webfleet opisal, jak obnizy¢ koszty utrzymania
floty oraz zwiekszy¢ bezpieczenstwo kierowcy i fadunku za po-
moca wideotelematyki.

Po pierwsze ludzie, po drugie - technologia

Po przerwie kawowej Dariusz Tarczynski z Instytutu NAO opo-
wiedzial, jak nie ba¢ si¢ sztucznej inteligencji i co zrobic, zeby
w firmie transportowej by¢ niezastapionym przez Al. A kondy-
cje finansowa branzy TSL, na podstawie danych z najnowszego
raportu KRD BIG S.A. zaprezentowal Tomasz Gadzinski, Key
Account Manager w Krajowym Rejestrze Dlugdw. Nastepnie
Adrian Moren z Dun&Bradstreet  opowiedzial, jakinteligent-
nie zarzadzaé ryzykiem kredytowym w branzy TSL.

»Po pierwsze ludzie, po drugie — technologia. Rola kompetent-
nych manageréw w transformacji cyfrowej organizacji TSL’ -
to tytut drugiej z trzech prelekeji typu case study zaplanowanych
na Transport 4.0 Summit. Wygtlosit ja Lukasz Magdziarz, czlonek
zarzadu spotki JCSS. Natomiast Svitlana Strachowicz i Andrzej
Stasiak z TSL Tools omoéwili oferowane przez te spotke narzedzie
cyfrowe do weryfikacji uméw przewozu, polis ubezpieczenio-
wych i przewoznikéw, wykorzystujace AL

Pytania o cyfryzacje
Po lunchu Dawid Korczynski z kancelarii PrawnicyTransportu.pl,
opisal zawitoéci prawne zwigzane z objgciem monitorowaniem
SENT przewozdéw odziezy i butéw od 17 marca. Natomiast Mi-
chat Parol, dyrektor ds. rozwoju biznesu w MAK Ubezpieczenia
opisal wptyw analizy szkod na ochrone flot w branzy TSL.
Nie zabraklo panelu dyskusyjnego. Jego tytul brzmiat: , Pyta-
nia o cyfryzacje. Jak $wiadomie wdraza¢ rozwiazania cyfrowe,
by czerpac z nich jak najwieksze korzysci w organizacji”. Dyskusje
moderowal Andrzej Pawtowski, niezalezny doradca branzy TSL,
a rozmawiali: Adrian Moren z Dun&Bradstreet, Gawet Bogus
z Webfleet, Stanistaw Kawczyniski — Kawczynski Logistics i Jakub
Frackowiak z firmy Euro-Pegaz.
Nastepnie Tomasz Jedrzejczyk z Omega Pilzno opowiedzial
o tym, jak wykorzystywane sa narzedzia cyfrowe w codziennym
funkcjonowaniu jednej z najwiekszych polskich firm transpor-
towo-logistycznych. Patryk Bednarz, Bednarz Ventures odpo-
wiedzial na pytanie dlaczego firmy TSL podejmuja decyzje bez
pelnej wiedzy i jak technologia moze to naprawic? Z kolei Maciej
Wronski, prezes zwiazku pracodawcéw Transport i Logistyka
Polska oméwit zagadnienie czy przefomowe technologie sa dla
firm transportowych wyzwaniem czy raczej szansa.
Na zakonczenie konferencji Michat Parol z Grupy MAK rozlo-
sowal wérdd najbardziej wytrwatych uczestnikéw konferencji
dwa bilety na gale boksu zawodowego oraz rekawice z podpisem
stawnego boksera Krzysztofa Diablo Wlodarczyka.

MAREK LOOS
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PIERWSZA W HISTORII KONFERENCJA TAPA EMEA W WARSZAWIE

BEZPIECZNY TRANSPORT W POLSCE | EUROPIE

16 kwietnia 2026 r. w hotelu Soundgarden w Warszawie odbedzie sie
pierwsza w historii regionalna konferencja TAPA EMEA w Polsce. Wyda-
rzenie, poSwiecone bezpieczenstwu transportu oraz ochronie tancuchow
dostaw, organizowane jest wspolnie przez TAPA EMEA, Tronik oraz DHL
Supply Chain i zgromadzi przedstawicieli branzy transportowej i logi-

stycznej, globalnych zatadowcow, e-commerce, retailu oraz instytucji
publicznych.

onferencja odbedzie si¢ pod hastem ,,Bezpieczny
K transport w Polsce i Europie w obliczu nowych

zagrozen” i bedzie poswigcona realnym wyzwa-
niom zwigzanym z kradziezami fadunkéw, przestep-
czoécig zorganizowang, ryzykiem geopolitycznym oraz
rosnaca potrzeba standaryzacji proceséw bezpieczen-
stwa w transporcie.

Nieprzypadkowo w Polsce

Polska odpowiada dzis za blisko 20 proc. wszystkich
operacji transportu towaréw w Unii Europejskiej,
co czyni ja najwieksza sila w europejskim transporcie
drogowym. Jednocze$nie rosngca skala operacji ozna-
czawzrost ryzyk i konieczno$¢ wdrazania skutecznych
procedur ochrony tadunkéw oraz tancuchéw dostaw.
- Bezpieczenstwo transportu to dzi$ nie tylko kwe-
stia technologii, ale przede wszystkim ludzi, procedur
i wspotpracy pomiedzy wszystkimi uczestnikami fan-
cucha dostaw. Naszym celem jest budowanie zaufania
i podnoszenie standardow bezpieczenistwa w calym
regionie. Fakt, ze pierwsza lokalna konferencja TAPA
EMEA w Polsce odbywa sie wlasnie w Warszawie, pod-
kresla rosnaca role Polski w europejskiej logistyce —
mowi Thorsten Neumann, prezes i CEO TAPA EMEA.
W programie konferencji znajda si¢ zaréwno sesje
strategiczne, jak i praktyczne wystapienia operacyj-
ne. Uczestnicy wystuchaja m.in. wystapienia Janusza
Piechocinskiego na temat wpltywu nowych zagrozen
na transport w Polsce i Europie, prelekeji poswieconych
wdrazaniu standardow TAPA TSR w codziennej dzia-
talnosci przewoznikow oraz prezentacji doswiadczen
globalnych firm, takich jak Amazon, Philip Morris
i P&G.

TARPA ENMEA 16 April 2026
POL.AND

CONFERENCE XD
Driving cargo security & supply chain resilience

& o0 e

Transported Asset Protection Association (TAPA) to miedzyna-
rodowa organizacja zrzeszajaca producentow, przewoznikow,
operatorow logistycznych oraz dostawcow technologii, dziatajaca
na rzecz podnoszenia standardow bezpieczenstwa w fancuchach
dostaw. TAPA EMEA opracowuje globalnie uznawane standardy
bezpieczenstwa (TSR, FSR, PSR), prowadzi szkolenia, certyfikacje
oraz dziatania networkingowe dla branzy.

Platforma wymiany wiedzy
Istotnym punktem programu bedzie takze sesja po-
$wiecona przestepczosci zorganizowanej w transporcie
drogowym oraz panel dyskusyjny z udzialem eksper-
tow branzowych, moderowany przez Agnieszke Jedlin-
ska-Wojnowska (Tronik) oraz Jacka Tyburka (DHL
Supply Chain).

- To wydarzenie ma dla nas szczeg6lne znaczenie, po-
niewaz po raz pierwszy TAPA EMEA organizuje lokal-
na konferencje w Polsce. Chcemy stworzy¢ platforme
do realnej wymiany wiedzy i doswiadczen pomiedzy
przewoznikami, globalnymi zaladowcami, administra-
¢ja publiczna i ekspertami ds. bezpieczenstwa — dodaje
Ionel Popa, Regional Lead TAPA EMEA dla Europy
Wschodnie;j.

Konferencja TAPA EMEA w Warszawie ma charakter
limitowany — dostepnych jest maksymalnie 300 miejsc.
Konferencja skierowana jest gléwnie do firm spoza
organizacji TAPA. Z jednej firmy moga wzia¢ udziat
maksymalnie dwie osoby.
Rejestracja oraz szczegolowa
agenda dostepne sa pod adresem:
https://conference.tapaemea.org/
warsaw-2026/

MAREK LOOS



NAUKOWO WALIDOWANE MODELE SWIATA

- Pamigetajcie, ze to wy jesteScie wynalazcami, projektantami i innowatorami, a sztuczna inteligencja jest tylko waszym narzedziem
- powiedziat Manish Kumar, prezes spétki Solidworks, ktora tworzy oprogramowanie do platformy 3DExperience, oferujgca firmom
zajmujgcym sie projektowaniem, inzynierig lub wytwarzaniem nowych produktow pakiet aplikacji wspomagajgcych szybki rozwoj

produktow na wysokim poziomie od A do Z.

a poczatku lutego mialem przyjemnos¢ po raz kolejny uczestniczy¢
N w konferencji 3DExperience World, ktéra co roku odbywa si¢ w Stanach
Zjednoczonych, tym razem w Houston.

Al jest wszedzie

W grupie pieciu tysiecy uczestnikow tej gigantycznej imprezy dominowali
inzynierowie z calego $wiata, korzystajacy z platformy 3DExperience. Redak-
cje trzech czasopism Wydawnictwa Media4Business — Transport Manager,
Logistics Manager i Production Manager, byly partnerami medialnymi tego
wydarzenia.

- Sztuczna inteligencja jest wszedzie. Wkrada sie we wszystkie dziedziny techno-
logii i innowacyjnosci. Jednak Al nie zastapi ludzkiego umystu, ale jest swietnym
asystentem projektowania decyzji. Do budowania tego partnerstwa potrzebne
jest zaufanie miedzy Al, technologiami i czfowiekiem - powiedzial podczas

sesji inauguracyjnej houstonskiej konferencji Gian Paolo Bassi, Senior Vice

Pascal Daloz (z lewsj),
prezes Dassault
Systemes i Jensen

President of Mainstream Innovation and Customer
Role Experience, Dassault Systemes — globalnego kon-
cernu, ktory jest whaécicielem platformy 3DExperience.
Dassault Systémes i NVIDIA -
strategiczne partnerstwo

Kulminacyjnym punktem konferencji bylo ogloszenie dtugoterminowego part-

i wtasciciel NVIDIA,
ogtaszajg strategiczne
partnerstwo.

nerstwa strategicznego miedzy Dassault Systémes i... najwigksza firma $wiata
- NVIDIA. Celem tej wspolpracy jest stworzenie wspolnej przemystowej archi-
tektury dla krytycznych zastosowan sztucznej inteligencji w réznych branzach.
Polaczenie technologii Virtual Twin firmy Dassault Systémes z infrastruktura
sztucznej inteligencji NVIDIA, otwartymi modelami i bibliotekami softwareo-
wymi pozwoli na stworzenie tzw. ,,Industry World Models” - naukowo walido-
wanych modeli $wiata fizycznego, wspieranych przez agentéw Al 3DExperience,

zapewniajacych profesjonalistom nowy poziom wiedzy specjalistycznej. ML

Huang, zatozyciel, prezes
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XXIII KONFERENCJA NOWOROCZNA PISIL

P

15 stycznia 2026 r. w Warszawie w Hotelu Polonia Palace odbyta sie XXIIl Konferencja Noworaczna Polskiej Izby Spedycji i Logistyki.
Konferencje objat swoim patronatem Minister Infrastruktury Dariusz Klimczak, a jej hasto przewodnie brzmiato: ,Stan i perspektywy

polskiej gospadarki a szanse rozwojowe logistyki'.

o0 powitaniu gosci przez Marka Tarczynskiego, prezesa Izby, wykfad inaugu-
P racyjny pt. ,Stan i perspektywy polskiej gospodarki” wyglosit profesor Le-
szek Balcerowicz, ekonomista; wicepremier i minister finanséw w pierwszych
dwdch niekomunistycznych rzadach IIT RP oraz w latach 1997-2000, prezes
Narodowego Banku Polskiego w latach 2001-2007, zatozyciel i przewodniczacy
rady Forum Obywatelskiego Rozwoju. Uczestnicy mieli okazje zadawaé pytania
i prowadzi¢ z profesorem ozywiong dyskusje.

Rozmowy o Port Polska

Nastepnie glos zabrata Anna Kowalczyk, zastgpca dyrektor Departamentu
Transportu Samochodowego przy Ministerstwie Infrastruktury, omawiajac
wyzwania, przed ktorymi stoi transport samochodowy. Kolejny go$¢ — dy-
rektor Departamentu Cet przy Ministerstwie Finanséw Grzegorz Koztowski
- zaprezentowal biezace zagadnienia celne, szczegdlnie istotne dla branzy
transportowo-spedycyjno-logistycznej.

Po tym wystapieniu rozpoczela sie cz¢$¢ zwiazana z transportem lotniczym.
Jako pierwszy wystapit ze swoja prezentacja pt. ,Port Polska — szansa na rozwdj
logistyki w Polsce” dr Filip Czernicki, prezes zarzadu Centralnego Portu Komu-

nikacyjnego, doktor nauk prawnych, radca prawny i wykladowca uniwersytecki,

specjalizujacy si¢ w prawie lotniczym, prawie spotek,

Profesor Leszek

Balcerowicz mowit
0 stanie i perspektywach
polskiej gospodarki.

prawie organizacji pozarzadowych, zarzadzaniu pro-
jektami i doradztwie biznesowym.

Cze$¢ merytoryczng wieczoru zakonczyl panel pt.
»Port Polska i jego wplyw na transport lotniczy cargo
w Polsce’, moderowany przez dr. Pawla Zagrajka z Instytutu Infrastruktury,
Transportu i Mobilno$ci SGH, ktory jest zastepca dyrektora ds. handlowych
CPK. Do dyskusji zaproszeniu zostali: Olga Palec-Furga, wladcicielka firmy
SkyHigh Horizon, Jarostaw Rogowski, ekspert ds. cargo lotniczego w CPK,
Piotr Okienczyc, prezes zarzadu WELCOME Airport Service oraz Marek
Ziemniewicz, prezes zarzadu M&M Air Sea Cargo S.A., czlonek Rady PISiL.
Koncert koled

Po zakonczeniu czesci merytorycznej wiceprzewodniczacy Rady PISiL - Jerzy
Gebski - zaprosil gosci na toast noworoczny oraz koncert koled, ktéry - jak
co roku — przy akompaniamencie Witolda Woloszynskiego uswietnili swoim
glosem Marta Gajadhur oraz Pawel Lesiak, a takze mecenas Beata Janicka.
Wieczor zakonczyl sie uroczysta kolacja, podczas ktorej uczestnicy mieli okazje

do nawigzania nowych kontaktow i przeprowadzenia ciekawych dyskusji. ML
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TRANSPORT MANAGER POLECA

ColdChai
23 Feae synergy 4POLAND

IX TARGI CH£ODNICZYCH £ANCUCHOW DOSTAW

| LOGISTYKI W TEMPERATURZE KONTROLOWANE) SYNERGY CONGRESS TARGI ROZWIAZAN TRANSPORTOWYCH 4POLAND
Warszawa, EXPO XXI Opole, Centrum Wystawienniczo-Kongresowe
14-16 kwietnia 2026 . 20 maja 2026 1. 11 czerwoa 2026 T
www.coldchain.pl www.synergy-congress.pl www.4poland.pl

logisticand CEOS oSIW

warehouse CONFERENCE
[TRANSPORT &'LOGISTICS Smart Worle
LOGISTIC AND WAREHOUSE TRENDS T%ESCPE%RST égﬁé?gs&cs SMART FACTORY WORLD
todz Poznan, Hotel Novatel Centrum Poznan Katowice
15 wrzesnia 2026 1. 24 wrzesnia 2026 1. 29 wrzesnia 2026 1.

www.logistics-manager.pl www.transport-manager.pl www.production-manager.pl




NOWY STANDARD
ZARZADZANIA
TRANSPORTEM

W transporcie wygrywajqg ci,
ktorzy planujq kilka ruchow
do przodu.
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KONFERENCJE TRANSPORT MANAGER 2026

TRANSPORT 4.1 syner
SUMMIT cobgress )

10 marca 2026 | Warszawa 20 maja 2026 | Opole
Novotel Airport Warszawa Centrum Wystawienniczo-Kongresowe
= y TRANSPORT
= S INNOVATION
24 wrzesnia 2026 | Poznan 26 listopada 2026 | Katowice
Novotel Poznar Centrum Novotel Katowice Centrum
Dowiedz sie wiecei Transport Manager Ogolnopolskie konferencje
Ot SIGUIGES) dla kadry zarzadzajacej produkcja www.transport-manager.pl
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dostep do ponad 24 000 stacji paliw w 32 krajach
najwyzszej jakosci paliwa bp z technologig ACTIVE Poznaj peten
oferta optat i ustug drogowych wraz z bp Tollbox dla EETS zakres korzysci:

atrakcyjna oferta zwrotu VAT i akcyzy
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catodobowa pomoc drogowa na terenie catej Europy

Postaw na rozwiazanie, ktore utatwi codzienne
operacje i usprawni zarzadzanie Twoja flota.

bp Fleet Solutions



