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rynek  Pandemia nie pozostała 
bez wpływu na branżę TSL. 
Zamknięcie granic, galerii 
handlowych, restauracji i hoteli 
spowodowało spadek obrotów 
na poziomie kilkunastu procent, 
jednak nie wszystkie firmy 
transportowe, operatorzy 
logistyczni czy firmy kurierskie 
odczuły tego skutki tak samo

Patrycja Otto 
Krzysztof Śmietana 
dgp@infor.pl 

– Są firmy, które mimo pan-
demii zwiększyły swoje ob-
roty, ale są też takie, które 
stanęły u progu upadłości 
– mówi Maciej Wroński, 
prezes Związku Pracodaw-
ców Transport i Logistyka. 

Wśród tych, które zyska-
ły nowe możliwości, są fir-
my kurierskie. Społeczna 
izolacja spowodowała bo-
wiem wzrost zaintereso-
wania zakupami w inter-
necie. Po pierwszych kilku 
dniach lockdownu, gdy nie-
mal wszystkie relacje spo-
łeczne i handlowe zostały 
zawieszone, po początko-
wym wahnięciu wolumeny 
zaczęły wzrastać do pozio-
mów zbliżonych do noto-

wanych w okresie szczytu 
paczkowego. 

Do domów zamiast  
do firm
Poza tym kurierzy niemal 
z dnia na dzień zaczęli do-
starczać rzeczy niedostęp-
ne lub trudno dostępne 
w sklepach stacjonarnych, 
a równocześnie niezbędne, 
jak niektóre artykuły higie-
niczne czy karma dla zwie-
rząt. Sprawność usług ku-
rierskich stała się kluczowa. 

– Z drugiej strony w mar-
cu i w kwietniu odnotowa-
liśmy istotne spadki zamó-
wień na usługi kurierskie ze 
strony B2B, które były spo-
wodowane ograniczeniem 
aktywności przez wielu 
klientów – mówi Rafał Na-
włoka, prezes zarządu DPD 
Polska. 

Nowa rzeczywistość wymaga szybkiej adaptacji 

Pandemia przełożyła się na siłę nabywczą i zmie-
niła trendy konsumenckie. To nie mogło pozostać 
bez wpływu na branżę logistyczną.

Po pojawieniu się koronawirusa konsumenci, ograniczając 
liczbę kontaktów i pozostając dłużej w domach, zaczęli kupo-
wać rzadziej i na zapas. W związku z tym z koszyka wypadały 
produkty najświeższe, te z krótkimi terminami przydatno-
ści, które zostały zastąpione produktami bardziej trwałymi. 
– Doszło do zamiany „shopping experience” na „shopping 
strategy”. Emanacją tej zmiany są konsumenci skrzętnie 
skreślający kolejne pozycje z długich list zakupów. Ma to 
bezpośredni i już widoczny wpływ na logistykę świeżej żyw-
ności. Jej wolumen spadł o ok. 15 proc. w porównaniu do 
czasu sprzed pandemii – tłumaczy Antoni Zbytniewski, 
Key Account Manager, Fresh Logistics Polska, Grupa Raben.
Zmiana trendów dla firm logistycznych oznacza dużą 
zmienność obsługiwanych wolumenów, nawet w cyklach 
dziennych czy tygodniowych. Jest to widoczne nie tylko 
w branży spożywczej, lecz także motoryzacyjnej czy budow-
lanej, czyli wśród wszystkich klientów sektora TSL. Dlatego 
bardzo istotne w ostatnim czasie stało się jeszcze większe 
skoncentrowanie się na elastyczności świadczonych usług. 
Zwłaszcza że wraz ze zdalną pracą coraz częściej dostawy 
są realizowane bezpośrednio do prywatnych odbiorców. 
Jest to szczególnie widoczne w sektorze DIY, gdzie ostatnio 
obserwowany jest bardzo duży wzrost zamówień.
– W związku z tym w naszej sieci zwiększyła się liczba prze-
syłek drobnicowych do klientów końcowych. Nawet teraz, 
gdy galerie handlowe i sklepy są otwarte, nadal nie widzimy 
wielu osób odwiedzających je. Ta tendencja prawdopodobnie 
się utrzyma. Nasze procesy magazynowe i transportowe są 
na to gotowe. Proponujemy naszym klientom kompleksowe 
rozwiązania zarówno dla logistyki B2C, jak i B2B – wymienia 
Katarzyna Jaeger, Head of Sales & Key Account Management, 

Grupa Raben. Zapewnia, że nowa sytuacja nie zmieniła nic 
w terminowości i jakości obsługiwanych zleceń. 
– Przez cały okres trwającej pandemii w transporcie krajo-
wym oraz w obsłudze magazynowej firma nie odnotowuje 
opóźnień lub zatrzymania dostaw. Jedynie po wprowadze-
niu obostrzeń przez pierwszy tydzień na granicach były 
ogromne kolejki wpływające na wydłużenia dostaw mię-
dzynarodowych, o czym na bieżąco informowaliśmy klien-
tów. Dziś śmiało można powiedzieć, że przepływ towarów 
jest standardowy i nie widzimy jakichkolwiek problemów 
z tym związanych – podkreśla Katarzyna Jaeger. 
To, jak poszczególne podmioty przechodzą kryzys wywołany 
pandemią, jest wypadkową nie tylko skali i dywersyfikacji 
prowadzonych operacji, lecz także innowacyjności, poziomu 
motywacji zasobów ludzkich oraz zasobów pozwalających 
odeprzeć uderzenie pierwszej fali kryzysu. 
– Odpowiednie przygotowanie do kryzysu, posiadanie pla-
nów ciągłości działania, przystąpienie do niego z właściwą 
strategią, zamiast być zagrożeniem może być szansą – twier-
dzi Antoni Zbytniewski. Według niego największym wyzwa-
niem stojącym przed branżą jest zarządzanie strategiczne. 
Firmy znalazły się w zupełnie nowej rzeczywistości. Ostania 
globalna pandemia miała miejsce ponad 100 lat temu. Na 
podstawie wiedzy o gospodarce i społeczeństwie z czasów 
pandemii hiszpanki nie da się zbudować modeli, które po-
zwolą przewidzieć, jak długofalowo obecny kryzys wpłynie 
na gospodarkę i społeczeństwo XXI w. Globalizacja, postęp 
technologiczny i informatyzacja zupełnie zmieniły oblicze 
świata. Podejmowanie decyzji stało się jeszcze bardziej ry-
zykowne, a i samo ryzyko jest trudniejsze do oszacowania.
– Na poziomie Grupy Raben został powołany sztab kry-
zysowy, który koordynuje działania związane z COVID-19. 
Monitoruje sytuację i podejmuje odpowiednie działania, 
koncentruje się przede wszystkim na zapewnianiu bez-
pieczeństwa osobom zaangażowanym w realizację usług 
logistycznych oraz dba o możliwie najwyższy poziom świad-
czonego serwisu, z zachowaniem środków ostrożności oraz 
zgodnie z wytycznymi odpowiednich służb i WHO – mówi 
Katarzyna Jaeger. 
Posiadanie planów kryzysowych pomaga organizacjom 
ponownie dostosować się do nowej rzeczywistości, ponie-
waż istotną częścią tych procedur są schematy powrotu do 
sytuacji sprzed kryzysu. 
– Nasze plany ciągłości działania definiują nie tylko funkcjo-
nowanie w obecnej sytuacji, lecz także sposób powrotu do 
stanu sprzed pandemii, gdy rządy poszczególnych państw 
stopniowo zaczynają komunikować pierwsze łagodzenie 
wprowadzonych restrykcji. Jesteśmy na to gotowi i mo-

żemy wesprzeć naszych klientów w procesie powrotu do 
normalności – wyjaśnia Monika Appolt–Bubacz, Dyrek-
tor ds. Ryzyka, Grupa Raben i dodaje, że mając na uwadze 
bezpieczeństwo pracowników, kierowców oraz wszystkich 
zaangażowanych w usługi logistyczne osób, firma musi 
zagwarantować, że wdrożone zasady bezpieczeństwa i hi-
gieny będą nadal obowiązywały, a być może będą nawet 
wymagały wzmocnienia. Dlatego nawet po złagodzeniu 
obecnych restrykcji planuje utrzymanie wdrożonych środ-
ków zapobiegawczych, np. mierzenia temperatury na wej-
ściu do obiektów Grupy Raben, wyposażenia pracowników 
w rękawiczki, maseczki i płyny do dezynfekcji. 
Pandemia doprowadziła do sytuacji, w której większość 
z nas zmuszona została zostać w swoich domach. Skutkiem 
tego było zauważalne w wielu branżach przyspieszenie di-
gitalizacji, szczególnie jeśli chodzi o wykorzystanie nowych 
narzędzi do pracy zdalnej. Epidemia nie zahamowała także 
inwestycji w cyfryzację i automatyzację procesów.
– Działa już nasza internetowa wycena transportów mię-
dzynarodowych w połączeniu z przesłaniem zlecenia na 
platformie myRaben.com czy bezpłatna usługa Picture 
Confirming Delivery umożliwiająca bezpieczne potwierdze-
nie dostawy w oparciu o zdjęcia przesyłki, zamiast podpisu 
odbiorcy. Planujemy poza tym wdrożenie dla pracowników 
magazynu funkcji bezpieczeństwa COVID w systemie moni-
torowania czasu pracy, tak aby kontrolować odstępy między 
pracownikami – mówi Janusz Anioł, Dyrektor Generalny 
Raben Logistics Polska, Grupa Raben. Firma pracuje też 
nad wdrożeniem nowych wersji systemu transportowego 
i magazynowego. W czerwcu zostaną otwarte dwa nowe 
magazyny pod Warszawą i na Górnym Śląsku (ponad 80 tys. 
mkw.). W jednym z nich zainstalowany jest innowacyjny 
system automatycznego przygotowania przesyłek, który 
podwyższa bezpieczeństwo pracowników przez ogranicza-
nie transportu wewnętrznego i bezpośredniego kontaktu.

BEZPIECZEŃSTWO NIE TYLKO NA DZIŚ
prezentacja

Partner 
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Jak szybko nastąpi oży-
wienie w tym segmencie 
usług? Firmy deklarują, że 
od momentu otwarcia ga-
lerii notują wzrost liczby 
przesyłek B2B.

– Wiele zależy jednak od 
kondycji całej gospodarki. 
Trudno dziś prognozować, 
jak długo potrwa i jak głę-
bokie będzie spowolnienie. 
Można natomiast oczeki-
wać, że handel online na-
dal będzie rósł, prawdopo-
dobnie w tempie szybszym 
niż w zwykłych okoliczno-
ściach – mówi Małgorzata 
Markowska, marketing ma-
nager GLS Poland. 

Z trendu e-commerce 
zwłaszcza w obszarze B2B 
zamierzają też skorzystać 
operatorzy logistyczni. Choć 
jak przyznają, wymagać to 
będzie od nich szersze-
go spektrum oferowanych 
usług. Oprócz samego wzro-
stu sektora e-commerce 
zwiększy się bowiem rów-
nież popularność usług do-
datkowych, np. same day 
delivery czy wniesienia 
i montażu sprzętu.

– Zauważamy rosnącą 
liczbę przetargów w sekto-
rze e-commerce. Obecnie 
jest ich nawet kilkukrot-
nie więcej. Jest to jeden 
z obszarów, nad który-
mi mocno pracowaliśmy 
jeszcze w ubiegłym roku. 
W związku z tym, obser-

wując ewolucję oczekiwań 
klientów, jeszcze bardziej 
zintensyfikowaliśmy działa-
nia obejmujące rozszerzenie 
naszej strategii inwestycji 
w omnichannel i e-com-
merce, oferując niedawno 
gotowy produkt na rynku 
– mówi Daniel Franke, Ma-
naging Director, FM Logi-
stic Central Europe.

Łańcuchy dostaw
Tym samym wyłania się 
pewna prawidłowość. Fir-
my dobrze zarządzane, 
posiadające wysoko wy-
kwalifikowanych i silnie 
zmotywowanych pracow-
ników, a także gotowe na 
zmiany w dotychczaso-
wym sposobie działania 
mają większe szanse, aby 
nie tylko przetrwać zała-
manie koniunktury, lecz 
także w przyszłości umoc-
nić swoją rynkową pozycję. 
Bo jedno jest pewne: pan-
demia spowodowała, że 
firmy musiały przejść bły-
skawiczny test zdolności 
adaptacyjnych. Musiały też 
zmienić podejście do wielu 
kwestii. Jak do budowania 
sieci dostawców. To właśnie 
dywersyfikacja okazała się 
kluczowa z punktu widze-
nia prowadzenia biznesu. 
Pozwoliła przetrwać trud-
ne chwile. 

– Przedsiębiorstwa, któ-
re różnicowały swoją sieć 

dostawców pod kątem kie-
runków geograficznych, 
w mniejszym stopniu od-
czuły zakłócenia wynikają-
ce z zatrzymania produk-
cji w Chinach na początku 
tego roku. Spodziewamy się, 
że proces będzie w branży 
postępował. I choć dywer-
syfikacja sieci dostawców 
jest bardzo czasochłonna 
i wymaga zaangażowania 
wielu podmiotów, to pande-
mia COVID-19 pokazuje, że 
jest niezbędna dla zapew-
nienia ciągłości podstawo-
wej działalności biznesowej 
w przypadku pojawienia się 
zakłóceń w łańcuchach do-
staw. To również spowoduje 
presje cenowe na produkty, 
będzie drożej – mówi Tade-
usz Chmielewski z Rohlig 
Suus Logistics.

Profesor Halina Brdulak 
ze Szkoły Głównej Handlo-
wej spodziewa się, że pan-
demia wywoła trwały wpływ 
na łańcuchy dostaw. Ulegną 
one skróceniu, bo gospodar-
ka będzie się zmieniać – z 
globalnej stanie się bardziej 
regionalna. Przyznaje, że to 
będzie się wiązać ze wzro-
stem cen towarów. – Usługi 
zaczną być oferowane z kra-
jów, w których wszystko 
jest droższe. Z drugiej jed-
nak strony obecna sytuacja 
może napędzić rozwój prze-
mysłu 4.0, digitalizacji pew-
nych procesów i automaty-

zacji, co z kolei przełoży się 
pozytywnie na koszty – za-
znacza prof. Brdulak. 

W nowej rzeczywistości 
zyskują też firmy transpor-
towe, które bardziej sta-
wiają na kolej. Jest wresz-
cie szansa na trwały rozwój 
Nowego Jedwabnego Szlaku. 
Według ekspertów w tym 
przypadku konieczna jest 
jednak likwidacja wąskich 
gardeł na granicach. 

Na rynku pracy
Pandemia wywowała jesz-
cze inne zmiany. Wpłynęła 
bardzo na rynek pracy. O ile 
jeszcze rok temu ogromnym 
problemem była rekrutacja 
kierowców, o tyle dziś na 
każde wakujące stanowisko 
jest od kilku do kilkunastu 
chętnych. I to od zaraz. 

– Czy ta zmiana będzie 
miała trwały charakter, 
pokażą najbliższe miesią-
ce. Jeżeli wymiana towa-
rowa ulegnie szybkiemu 
zwiększeniu, to z powrotem 
wrócimy do dotychczasowej 
sytuacji braku wykwalifiko-
wanych kierowców – za-
uważa Maciej Wroński. 

Firmy uważają jednak, że 
w tym roku można oczeki-
wać stagnacji, o ile nawet 
nie zmniejszenia zapotrze-
bowania na pracowników. 
Niemniej eksperci rynku 
pracy zauważają, że praw-
dopodobnie największą dy-

namikę wzrostu stopy bez-
robocia odnotowaliśmy już 
w kwietniu i w kolejnych 
miesiącach sytuacja po-
winna się stopniowo po-
prawiać. 

– Można oczekiwać, że 
konsumpcja spadnie, bo sy-
tuacja nie jest pewna i ku-
pujący będą koncentrowali 
się na rzeczach niezbęd-
nych, odkładając na później 
niektóre wydatki. Spadek 
popytu będzie miał wpływ 
na całą gospodarkę, któ-
ra w tym roku nie ma już 
szans na odrobienie spad-
ków z okresu lockdownu. 
Musimy pamiętać, że tyl-
ko w kwietniu dynamika 
gospodarcza straciła 25 pkt 
proc. Maj, choć lepszy pod 
tym względem od kwiet-
nia, nie osiągnął poziomu 
sprzed roku. To wystarczy, 
aby spadek zapotrzebowa-
nia na pracowników był wi-
doczny, jednocześnie firmy 
będą poszukiwały obniże-
nia kosztów, a tym samym 
preferowały pracowników 
o niższych oczekiwaniach 
zarobkowych – mówi dr inż. 
Grzegorz Lichocik, prezes 
Dachser w Polsce.

Zdaniem Jarosława Gulo-
watego, dyrektora ds. logi-
styki kontraktowej we Fresh 
Logistics Polska, Grupa Ra-
ben, na rynku widoczna jest 
poprawa sytuacji związanej 
z podażą zasobów ludzkich, 

która wynika m.in. z ogra-
niczania poziomu zatrud-
nienia wielu firm, któ-
re były zmuszone podjąć 
pewne działania personal-
ne, aby przetrwać. Jednakże 
zmniejszyła się dostępność 
pracowników z zagranicy, 
przede wszystkim z Ukra-
iny, co z kolei było podykto-
wane masowymi powrota-
mi pracowników do domu 
oraz restrykcjami i utrud-
nieniami w podróżowaniu 
wynikającymi bezpośrednio 
z pandemii. 

– Nie bez znaczenia jest 
także geograficzna dostęp-
ność pracowników. Branża 
logistyczna jest dość moc-
no skoncentrowana w oko-
licach dużych ośrodków 
miejskich, gdzie funkcjo-
nuje wiele centrów logi-
styczno-dystrybucyjnych, 
w których podaż pracow-
ników była zawsze bardzo 
niska i niewiele się zmieni-
ła na przestrzeni ostatnich 
miesięcy – dodaje.

Firmy zwracają zatem 
uwagę, że Polska wresz-
cie powinna się szerzej 
otworzyć na pracowników 
zagranicznych. Koniecz-
ne są ułatwienia instytu-
cjonalne, które pozwolą 
zwłaszcza przyjezdnym zza 
wschodniej granicy łatwej 
zdobywać m.in. pozwolenia 
o pracę. 

dokończenie na str. D6

Nowa rzeczywistość wymaga szybkiej adaptacji 

Logistyka kontraktowa to kluczowy element 
obsługi łańcuchów dostaw. Dzięki ustandaryzo-
wanej sieci magazynowej, eksperckiemu know-
-how i autorskim systemom IT DACHSER za-
pewnia wysoki poziom jakości. Klienci zyskują 
też niezawodną, terminową i efektywną obsłu-
gę zgodną z ich oczekiwaniami. W Polsce do ich 
dyspozycji są nowoczesne obiekty magazynowe 
DACHSER, m.in. we Wrocławiu, w Sosnowcu, 
Warszawie czy Poznaniu.

Klienci logistyki kontraktowej DACHSER korzystają z opty-
malnie skoordynowanych procesów – od zarządzania 
zlecaniami i przyjęcia towaru przez składowanie po do-
stawę w dowolne miejsce na świecie. Przepływ towarów 
w magazynach odbywa się poprzez inteligentne i sku-
teczne procesy oraz elastyczne wykorzystanie sprzętu 
i infrastruktury. Operator zapewnia stałe wsparcie swo-
im partnerom biznesowym na ich rynkach zaopatrzenia 
i sprzedaży. Współpracujące firmy korzystają z niego za-
równo w ramach stałej obsługi, jak i okresowego wsparcia, 
np. w czasie sezonowych szczytów.

Rozwiązania dla branż i znajomość produktów
– Naszą efektywność zawdzięczamy m.in. wiedzy na temat 
konkretnych branż i produktów, zdobytej w ramach obsługi 
wielu klientów na całym świecie. Wszystkie rozwiązania 
magazynowe i procesy staramy się dopasowywać do in-

dywidualnych potrzeb klientów. Łączymy wymogi danej 
branży i nasze doświadczenia, by stworzyć optymalne roz-
wiązania – mówi Andrzej Waszczuk, Menadżer Logistyki 
Kontraktowej i Przetargów w DACHSER Polska.

Elastyczność dzięki systemom IT
Innowacyjne systemy informatyczne to nieodłączna część 
zintegrowanych rozwiązań w DACHSER. Zarządzanie 
przepływem towarów w magazynie, bazuje na autorskim 
systemie Mikado, który jest w pełni zintegrowany z TMS 
Domino. Obydwa systemy poddawane są stałemu dosko-
naleniu. Dzięki jednolitym, globalnym standardom Mi-
kado i Domino zapewniają przejrzystość w precyzyjnym 
zarządzaniu procesami magazynowymi i transportowymi 
bez względu na lokalizację. Klient sam decyduje o pozio-
mie integracji – od manualnego zlecania przez platformę 
eLogistics, po w pełni zintegrowaną wymianę danych 
poprzez EDI. DACHSER zarządza własnym centrum EDI 
jako centralną platformą komunikacyjną. Z powyższych 
rozwiązań korzysta ponad 20 tys. klientów DACHSER na 
całym świecie, wliczając w to klientów w Polsce. Syste-
my IT DACHSER to gwarancja bezpieczeństwa danych, 
niezawodności i elastyczności.

Magazyny DACHSER w Polsce
– W Polsce oferujemy obsługę w magazynach multiuser, 
połączonymi bezpośrednio z terminalami przeładun-
kowymi, w doskonale skomunikowanych lokalizacjach. 
W związku z rozwojem biznesu regularnie je rozbudo-
wujemy i unowocześniamy. Nasi klienci rosną, a my wraz 
z nimi. Naszą najnowszą inwestycją jest oddany do użyt-
ku w marcu tego roku magazyn we Wrocławiu – mówi 
Andrzej Waszczuk.
Na potrzeby logistyki kontraktowej DACHSER oddział 
Wrocław dysponuje halą o powierzchni ok. 10 tys. mkw. 
Obiekt mieści się w Nowej Wsi Wrocławskiej w komplek-
sie BIK Park Wrocław I, przy autostradzie A4 i niedaleko 
skrzyżowania z trasą A8.
W Sosnowcu DACHSER dysponuje nowoczesnym ma-
gazynem klasy A. Znajduje się on w Śląskim Centrum 
Logistycznym. Obiekt, w którym na potrzeby składowa-
nia przeznaczono ok. 5 tys. mkw., znajduje się w pobliżu 
autostrady A4 i drogi S1.
Z kolei firmy ze stolicy i okolic korzystają z usług logistyki 
kontraktowej świadczonych przez DACHSER oddział War-
szawa, który mieści się w Brwinowie. W bliskiej odległo-
ści od zjazdu na A2 znajduje się magazyn o powierzchni 
prawie 5 tys. mkw.

Klientów z zachodniej Polski obsługuje DACHSER oddział 
Poznań, gdzie magazyn logistyki kontraktowej również 
dysponuje powierzchnią 5 tys. mkw. Korzysta z niego 
wielu eksporterów zaopatrujących np. rynek niemiecki 
czy Skandynawię. Obiekt jest położony w pobliżu auto-
strady A2 oraz dróg ekspresowych.

Usługi dodane – większa wartość przez outsourcing
– Oprócz obszernej oferty wystandaryzowanych usług 
magazynowych DACHSER świadczy też szeroki zakres 
usług dodanych, które dostosowujemy do konkretnych 
wymogów. Nasze kompleksowe usługi dodane projektu-
jemy tak, by uczynić logistykę klientów DACHSER jeszcze 
wydajniejszą i skuteczniejszą – wyjaśnia Anna Czyżew-
ska z zespołu logistyki kontraktowej w DACHSER Polska. 
W zależności od kontrahenta i zakresu projektu mogą to 
być usługi realizowane regularnie lub sezonowo.

Poprawa wydajności w logistyce
Eksperci DACHSER biorą udział w każdym etapie projek-
tu – od początkowych rozmów o potrzebach klienta po 
wdrożenie rozwiązań i ich codzienną realizację. Dzięki 
wieloletniemu doświadczeniu opracowują złożone proce-
sy dla logistyki na najwyższym poziomie. Eksperci służą 
pomocą przy opracowaniu budżetu, optymalizacji dotych-
czasowych rozwiązań logistycznych firmy, a także tworzą 
nowe koncepcje. Klienci zyskują większą elastyczność, 
optymalizując koszty, a w efekcie otrzymują najwyższy 
poziom skuteczności i wydajności w logistyce.

LOGISTYKA KONTRAKTOWA Z DACHSER
prezentacja
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1 Grupa Raben* grupa firm 1991 Holandia 0%  2 845 472 790  2 498 826 000 114%  2 845 472 790  2 498 826 000 114%  bd  bd bd  bd  bd bd usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Polska Europa � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  5 377  5 294 102% 33% 29% � �

2 Grupa Kapitałowa DPD Polska Sp. z o.o. grupa firm 1991 Francja, Niemcy 0%  2 233 531 390  1 904 067 445 117%  2 220 416 729  1 892 047 759 117%  231 719 247  204 583 615 113%  184 251 664  165 405 779 111% usługi kurierskie usługi kurierskie całopojazdowe Polska Europa � � � � � � � � � � � � �
 B2C, 
B2B  3 642  3 567 102% 35% 34% � �

3 Schenker Sp. z o.o. pojedyncza firma 1991 Polska 100%  1 752 785 215  1 653 211 467 106%  1 751 196 399  1 648 524 000 106%  50 909 116  36 619 024 139%  bd  bd bd usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  2 985  2 946 101% 36% 36% � �

4 Grupa DSV grupa firm 1995 Dania 0%  1 647 200 000  1 597 900 000 103%  1 442 900 000  1 430 700 000 101%  bd  bd bd  bd  bd bd usługi logistyczne usługi logistyczne częściowe Europa Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2C   2 562  2 465 104% bd bd �

5 FM Logistic (FM Polska Sp. z o.o.) grupa firm 1995 Francja 0%  1 110 288 845  1 043 908 905 106%  1 108 176 793  984 218 291 113%  bd  bd bd  bd  bd bd usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � �
 B2C, 
B2B  3 910  3 732 105% 43% 43% � �

6 HEGELMANN TRANSPORTE Sp. z o.o. pojedyncza firma 2011 Niemcy 0%  1 095 721 239  637 872 676 172%  1 089 582 432  636 690 557 171%  59 366 716  48 276 442 123%  46 014 102  38 232 892 120% transport transport drogowy całopojazdowe Europa Europa � � � � � � �   -  3 077  1 823 169% 44% 25%

7 ROHLIG SUUS Logistics pojedyncza firma 1989 Polska 100%  950 783 293  910 520 779 104%  950 783 131  910 376 824 104%  bd  bd bd  bd  bd bd usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �
 B2C, 
B2B  1 513  1 407 108% bd bd

8 GEFCO Polska pojedyncza firma 1999 Francja, Rosja 0%  874 265 174  763 064 000 115%  874 265 174  763 064 000 115%  bd  bd bd  bd  bd bd transport transport drogowy całopojazdowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  532  492 108% 21% 22% � �

9 Grupa PEKAES grupa firm 1958 Luksemburg 0%  1 065 530 000  957 809 000 111%  871 028 000  802 075 000 109%  bd  bd bd  bd  bd bd spedycja spedycja drogowa drobnicowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  1 374  1 191 115% 27% 26%

10 KUEHNE + NAGEL Sp. z o.o. pojedyncza firma 1992 Austria 0%  863 860 635  817 270 000 106%  863 860 635  817 270 000 106%  bd  bd bd  bd  bd bd usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Europa Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  2 420  2 308 105% 42% 44% � �

11 Grupa Rhenus grupa firm 1995 Niemcy, Polska 1%  760 908 000  640 780 000 119%  760 908 000  640 780 000 119%  bd  bd bd  bd  bd bd usługi logistyczne usługi logistyczne całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2C   3 457  2 851 121% bd bd

12 LOTOS Kolej Sp. z o.o. pojedyncza firma 2002 Polska 100%  739 103 348  712 562 021 104%  738 503 985  711 989 750 104%  59 783 528  61 655 711 97%  47 825 994  49 578 388 96% transport transport kolejowy towary masowe Polska Europa � � � � � � � � � � � � �   -  1 102  1 064 104% 18% 16%

13 Optima Logistics Group S.A. pojedyncza firma 2008 Polska 100%  648 052 582  563 622 189 115%  630 137 653  558 073 739 113%  17 829 284  10 477 014 170%  9 160 509  8 546 022 107% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � � � � �  B2C   742  761 98% 39% 39%

14 JAS-FBG S.A. pojedyncza firma 1991 Polska 100%  628 109 343  586 753 813 107%  613 589 000  570 090 004 108%  bd  bd bd  bd  bd bd spedycja spedycja drogowa drobnicowe Europa Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  1 138  1 083 105% 51% 51% � �

15 VGL Group Sp. z o.o. grupa firm 2000 Polska,  
Luksemburg 60%  603 795 281  521 111 638 116%  603 588 370  521 008 066 116%  28 837 496  22 220 721 130%  19 787 903  15 069 603 131% spedycja spedycja morska / 

oceaniczna kontenery Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  515  546 94% 47% 51%

16 Omida Group grupa firm 2010 Polska 100%  564 309 593  585 335 547 96%  564 309 593  585 335 547 96%  11 614 640  13 831 727 84%  6 410 917  10 233 406 63% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  490  470 104% 32% 25%

17 LINK Sp. z o.o. pojedyncza firma 1989 Węgry 0%  532 643 559  508 668 025 105%  528 606 676  502 922 427 105%  3 408 950  bd bd  2 313 539  bd bd transport transport drogowy całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � �  B2B  1 069  1 331 80% 32% 25%

18 Dachser Sp. z o.o. pojedyncza firma 1995 Niemcy 0%  494 406 981  451 127 835 110%  494 308 655  451 088 341 110%  bd  bd bd  bd  bd bd usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  595  529 112% 31% 31% �

19 OMEGA Pilzno ITiS Godawski & Godawski Sp. z o.o.  grupa firm 1992 Polska 100%  568 572 244  512 590 376 111%  490 525 905  439 865 381 112%  26 375 720  62 430 356 42%  24 682 988  54 227 791 46% usługi logistyczne usługi logistyczne całopojazdowe Europa Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  507  469 108% 28% 28%

20 SKAT Transport Sp. z o.o. Sp. k. pojedyncza firma 1991 Polska 100%  493 478 000  446 876 000 110%  490 052 000  442 683 000 111%  16 877 000  13 372 000 126%  16 877 000  13 372 000 126% transport transport drogowy całopojazdowe Europa Europa � � � � � � �   -  224  211 106% 59% 59%

21 GEODIS Poland Sp. z o.o. pojedyncza firma 2001 Francja 0%  481 658 526  408 670 916 118%  481 658 526  408 670 916 118%  bd  bd bd  bd  bd bd spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  328  326 101% 30% 33% � �

22 Hellmann Worldwide Logistics Polska Sp.z o.o. Sp.k pojedyncza firma 1991 Niemcy, Polska 0,02%  455 795 649  398 051 862 115%  455 795 649  398 051 862 115%  6 690 679  4 324 769 155%  6 690 679  4 324 769 155% spedycja spedycja drogowa drobnicowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  518  530 98% 26% 27% �

23 Fresh Logistics Polska pojedyncza firma 2002 Holandia 0%  416 014 281  386 246 394 108%  416 014 281  386 246 394 108%  bd  bd bd  bd  bd bd transport transport drogowy drobnicowe Polska Europa � � � � � � � � � � � �   -  730  727 100% 35% 34% � �

24 CAT LC Polska Sp. z o.o. pojedyncza firma 1994 Francja 0%  370 858 471  327 345 000 113%  370 858 471  327 345 000 113%  bd  bd bd  bd  bd bd transport transport drogowy całopojazdowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  425  389 109% 24% 26%

25 DHL Global Forwarding Sp. z o.o. pojedyncza firma 2001 Niemcy 0%  369 849 030  355 728 052 104%  369 849 030  355 728 052 104%  28 841 423  32 513 369 89%  23 039 687  18 545 840 124% spedycja spedycja lotnicza kontenery Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  285  283 101% 50% 50% �

26 No Limit Sp. z o.o. pojedyncza firma 1990 Polska 100%  312 168 297  304 296 999 103%  312 168 297  304 296 999 103%  6 551 269  11 490 099 57%  5 327 929  9 720 151 55% usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Polska Europa � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �
 B2C, 
B2B  878  642 137% 34% 31%

27 NTG Polar Road Sp. z o.o. pojedyncza firma 2012 Polska, Dania, 
Szwecja 45%  297 614 276  268 214 821 111%  296 647 571  265 637 018 112%  7 125 457  8 882 422 80%  5 446 025  7 107 991 77% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � � � � �   -  91  85 107% 35% 33% �

28 CEMET grupa firm 1958 Polska 100%  280 653 000  266 229 000 105%  279 831 000  265 784 000 105%  bd  bd bd  bd  bd bd transport transport kolejowy towary masowe Polska Europa � � � � � � � � � � � �   -  441  448 98% 17% 19%

29 Spedimex Sp. z o.o. pojedyncza firma 1993 Polska 100%  280 486 585  241 092 557 116%  270 399 384  239 571 912 113%  bd  bd bd  bd  bd bd usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Polska Europa � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  1 458  1 231 118% 31% 26%

30 SOLID LOGISTICS Sp. z o.o. pojedyncza firma 2004 Polska 100%  268 946 883  280 945 303 96%  268 721 424  280 944 321 96%  bd  bd bd  bd  bd bd spedycja spedycja morska/ 
oceaniczna kontenery Azja Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  327  317 103% 37% 44%

31 TPG / Trans Polonia Group grupa firm 2004 Polska,  
Luksemburg 90%  261 612 000  240 120 000 109%  261 612 000  240 120 000 109%  15 445 000  8 710 000 177%  12 022 000  5 856 000 205% transport transport drogowy ADR Polska Europa � � � � � � � �   -  851  751 113% 52% 50%

32 EUROGATE LOGISTICS Sp. z o.o. pojedyncza firma 1995 UK 0%  232 453 423  1 999 950 564 12%  232 020 810  199 950 564 116%  7 004 112  6 473 592 108%  5 559 127  5 176 155 107% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  93  95 98% 44% 46%

33 ATC CARGO S.A. pojedyncza firma 2006 Polska, Singapur 92%  230 938 580  223 486 071 103%  230 938 580  222 656 531 104%  4 968 617  3 924 629 127%  4 027 659  3 168 452 127% spedycja
spedycja morska  

/oceaniczna/ 
śródlądowa

kontenery Azja Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  152  155 98% 57% 60%

34 Regesta S.A. pojedyncza firma 1995 Polska 100%  282 593 737  245 557 330 115%  221 267 318  196 516 994 113%  5 100 066  4 253 004 120%  4 042 685  3 327 476 121% transport transport drogowy całopojazdowe Europa Europa � � � � � �   -  529  500 106% 42% 43% �

35 MEXEM Sp. z o.o. pojedyncza firma 1988 Polska 100%  209 672 722  211 024 736 99%  207 765 102  209 699 122 99%  4 592 620  5 391 254 85%  3 658 646  4 276 485 86% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  232  230 101% 23% 25%

36 Colian Logistic Sp. z o.o. pojedyncza firma 2009 Polska 100%  186 018 399  163 069 064 114%  185 697 578  162 801 608 114%  5 109 853  4 004 600 128%  3 771 579  3 210 363 117% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2C   246  229 107% 50% 50%

37 ID Logistics Polska S.A. pojedyncza firma 2001 Francja 0%  180 000 000  156 000 000 115%  180 000 000  156 000 000 115%  9 886 000  6 920 000 143%  7 042 000  4 519 000 156% usługi  
magazynowe usługi magazynowe całopojazdowe Europa Świat � � � � � � � � � �  B2C   1 730  1 474 117% 22% 24% � �

38 FREJA Transport & Logistics Sp. z o.o. pojedyncza firma 1985 Dania 0%  171 957 865  141 364 476 122%  171 957 865  141 363 476 122%  3 830 757  4 921 091 78%  3 056 443  3 914 217 78% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  104  93 112% 17% 20% � �

39 Krotrans Logistics Sp. z o.o. pojedyncza firma 2012 Polska 100%  159 268 000  135 774 000 117%  159 268 000  135 774 000 117%  bd  bd bd  bd  bd bd transport transport drogowy całopojazdowe Europa Europa � � � � � � �   -  85  85 100% 40% 44%

40 Sped Partner Sp. z o.o pojedyncza firma 2005 Polska 100%  127 496 123  115 510 292 110%  127 327 220  115 427 999 110%  1 158 696 -196 744 689%  1 112 706 -313 610 455% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Polska Europa � � � � � �   -  134  126 106% 40% 40%

41 Unico Logistics Polska Sp. z o.o. pojedyncza firma 2010 Holandia 0%  127 071 285  105 777 629 120%  127 071 285  105 777 629 120%  2 485 881  4 610 666 54%  1 827 794  3 776 208 48% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  47  39 121% 23% 18%

42 AsstrA Polska Sp. z o.o. pojedyncza firma 2001 Szwajcaria 0%  120 221 753  114 134 934 105%  120 221 753  114 134 934 105%  594 728  2 031 708 29%  411 793  1 589 482 26% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  161  152 106% 61% 59%

43 TIRSPED Sp. z o.o. pojedyncza firma 1989 Polska 100%  121 388 264  119 412 757 102%  118 678 484  117 099 610 101%  1 501 145  626 874 239%  1 106 444  378 699 292% spedycja
spedycja morska  

/oceaniczna/ 
śródlądowa

kontenery Azja Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  193  194 99% 62% 74%

44 Trans Logistyka Sp. z o.o. Sp. k pojedyncza firma 2005 Polska 100%  106 737 779  99 217 708 108%  106 737 779  99 217 708 108%  415 035  4 287 974 10%  415 035  4 287 974 10% transport transport drogowy całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  406  412 99% 53% 53%

45 DONE Deliveries Sp. z o.o. Sp. k pojedyncza firma 2017 Polska 100%  88 178 672  74 133 313 119%  87 658 207  73 801 409 119%  2 961 217  6 218 384 48%  2 961 217  6 218 384 48% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � � � � � �
 B2C, 
B2B  170  135 126% 58% 48% �

46 Botrans Sp. z o.o. pojedyncza firma 1995 Polska 100%  87 478 632  75 328 431 116%  87 414 031  75 236 478 116%  2 622 749  2 060 949 127%  2 100 655  1 653 278 127% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  65  61 107% 50% 50%

47 Expeditors Polska Sp. z o.o. pojedyncza firma 2005 USA 0%  78 629 630  76 953 250 102%  78 629 630  76 953 250 102%  10 606 782  8 556 441 124%  8 999 673  7 424 476 121% spedycja spedycja lotnicza drobnica  
spaletyzowana Ameryka Pn. Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  71  61 116% 88% 100% � �

48 Metrans (Polonia) Sp. z o.o. pojedyncza firma 2001 Czechy 0%  76 605 244  56 340 048 136%  76 605 244  56 340 048 136%  bd  bd bd  bd  bd bd transport transport kolejowy kontenery Europa Europa � � � � � � � � � � � � �   -  164  159 103% 42% 36%

49 Abakus Logistics Sp. z o.o. pojedyncza firma 2014 Polska 100%  71 853 073  50 933 264 141%  71 853 073  50 933 264 141%  1 321 969  1 201 692 110%  1 070 795  980 613 109% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � � � �   -  100  72 139% 14% 15%

50 GRUPA DTA grupa firm 2012 Polska 100%  71 566 656  60 557 082 118%  71 566 656  60 557 082 118% -670 471  525 914 -227% -662 625  284 206 -333% uslugi celne uslugi celne częściowe Polska Europa � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  332  323 103% 57% 51%

51 Enterprise Logistics Sp. z o.o. pojedyncza firma 2008 Polska 100%  71 306 587  69 561 953 103%  69 297 157  67 272 526 103%  3 050 853  2 395 398 127%  2 200 969  1 843 490 119% transport transport drogowy drobnicowe Polska Europa � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  24  25 96% 50% 50%

52 LANGOWSKI LOGISTICS Sp. z o.o. Sp.k. pojedyncza firma 2004 Polska 100%  69 209 746  74 884 057 92%  68 342 855  74 884 057 91%  1 660 813  3 030 269 55%  1 632 669  2 861 437 57% spedycja spedycja morska/ 
oceaniczna kontenery Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  158  147 107% 51% 46%

53 KMC Services Sp. z o.o. pojedyncza firma 2002 Polska 100%  57 217 541  52 789 295 108%  57 217 541  52 789 295 108%  1 718 430  3 269 190 53%  1 322 250  2 612 501 51% transport transport drogowy całopojazdowe Polska Europa � � � � � � � �
 B2C, 
B2B  94  70 134% 44% 44% �

54 BEWESHIP POLSKA Sp. z o.o. pojedyncza firma 2003 Finlandia, 
Polska 20%  49 495 520  50 042 422 99%  49 495 520  50 042 422 99%  627 066  1 206 280 52%  475 191  965 994 49% transport transport drogowy drobnicowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  41  38 108% 33% 33%

55 Allport Cargo Services Poland Sp. z o.o. pojedyncza firma 2001 UK, Polska 20%  48 698 812  47 241 520 103%  48 698 812  47 241 520 103%  2 107 950  2 210 682 95%  1 670 294  1 764 267 95% spedycja spedycja morska/ 
oceaniczna kontenery Azja Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  35  36 97% 38% 25%

56 „Terramar” Spedycja Międzynarodowa Sp. z o.o. pojedyncza firma 1992 Polska 100%  46 727 890  44 498 687 105%  46 727 890  44 498 687 105%  454 405  403 877 113%  327 036  329 849 99% spedycja spedycja morska kontenery Europa Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  98  82 120% 60% 60%

57 BAMA LOGISTICS Sp. z o.o. pojedyncza firma 2010 Polska 100%  40 780 587  37 447 462 109%  40 780 587  37 447 462 109%  445 530  613 334 -27%  392 696  517 130 -24% transport transport drogowy całopojazdowe Europa Europa � � � � �   -  40  27 148% 67% 60% �

58 MKW Suchecki Sp. z o.o. pojedyncza firma 2011 Polska 100%  37 203 448  28 989 607 128%  37 001 596  29 495 355 125%  394 748  734 594 54%  287 852  574 277 50% transport transport drogowy całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � � � �   -  82  76 108% 60% 50%

59 PUH AGROSTOP Sp. z o.o. pojedyncza firma 1991 Polska 100%  37 850 334  39 402 434 96%  31 807 549  32 377 934 98%  10 193 010  10 421 466 98%  8 174 822  8 407 648 97% usługi  
magazynowe usługi magazynowe towary masowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  112  109 103% 9% 10%

60 SKYFOX POLAND Sp. z o.o. pojedyncza firma 2014 Polska 100%  18 070 487  24 005 878 75%  18 070 487  24 005 878 75%  1 840  329 106 1%  1 466  245 864 1% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � �   -  14  11 127% 25% 25%

61 KRUK LOGISTIC Piotr Kruk pojedyncza firma 2015 Polska 100%  7 539 102  5 127 217 147%  7 943 327  5 127 217 155%  404 224  263 546 153%  404 224  253 446 159% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Europa � � � � � � �  B2C   5  5 100% 100% 0%

62 KIMLOG pojedyncza firma 2013 Polska 100%  6 700 000  6 200 000 108%  6 300 000  6 500 000 97%  970 000  860 000 113%  370 000  350 000 106%
konsolidacja 

ładunku
konsolidacja ładunku drobnicowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � �

 B2C, 

B2B 
 7  9 78% 67% 100%

Ranking firm według  przychodów z działalności TSL 2019 

*  w wynikach/informacjach  grupy Raben ujęte są również wyniki/dane Fresh Logistics, która prezentowana jest również w rankingu oddzielnie. Realizacja projektu i analiz: Clue Katarzyna Furman-Kwiatkowska
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1 Grupa Raben* grupa firm 1991 Holandia 0%  2 845 472 790  2 498 826 000 114%  2 845 472 790  2 498 826 000 114%  bd  bd bd  bd  bd bd usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Polska Europa � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  5 377  5 294 102% 33% 29% � �

2 Grupa Kapitałowa DPD Polska Sp. z o.o. grupa firm 1991 Francja, Niemcy 0%  2 233 531 390  1 904 067 445 117%  2 220 416 729  1 892 047 759 117%  231 719 247  204 583 615 113%  184 251 664  165 405 779 111% usługi kurierskie usługi kurierskie całopojazdowe Polska Europa � � � � � � � � � � � � �
 B2C, 
B2B  3 642  3 567 102% 35% 34% � �

3 Schenker Sp. z o.o. pojedyncza firma 1991 Polska 100%  1 752 785 215  1 653 211 467 106%  1 751 196 399  1 648 524 000 106%  50 909 116  36 619 024 139%  bd  bd bd usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  2 985  2 946 101% 36% 36% � �

4 Grupa DSV grupa firm 1995 Dania 0%  1 647 200 000  1 597 900 000 103%  1 442 900 000  1 430 700 000 101%  bd  bd bd  bd  bd bd usługi logistyczne usługi logistyczne częściowe Europa Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2C   2 562  2 465 104% bd bd �

5 FM Logistic (FM Polska Sp. z o.o.) grupa firm 1995 Francja 0%  1 110 288 845  1 043 908 905 106%  1 108 176 793  984 218 291 113%  bd  bd bd  bd  bd bd usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � �
 B2C, 
B2B  3 910  3 732 105% 43% 43% � �

6 HEGELMANN TRANSPORTE Sp. z o.o. pojedyncza firma 2011 Niemcy 0%  1 095 721 239  637 872 676 172%  1 089 582 432  636 690 557 171%  59 366 716  48 276 442 123%  46 014 102  38 232 892 120% transport transport drogowy całopojazdowe Europa Europa � � � � � � �   -  3 077  1 823 169% 44% 25%

7 ROHLIG SUUS Logistics pojedyncza firma 1989 Polska 100%  950 783 293  910 520 779 104%  950 783 131  910 376 824 104%  bd  bd bd  bd  bd bd usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �
 B2C, 
B2B  1 513  1 407 108% bd bd

8 GEFCO Polska pojedyncza firma 1999 Francja, Rosja 0%  874 265 174  763 064 000 115%  874 265 174  763 064 000 115%  bd  bd bd  bd  bd bd transport transport drogowy całopojazdowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  532  492 108% 21% 22% � �

9 Grupa PEKAES grupa firm 1958 Luksemburg 0%  1 065 530 000  957 809 000 111%  871 028 000  802 075 000 109%  bd  bd bd  bd  bd bd spedycja spedycja drogowa drobnicowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  1 374  1 191 115% 27% 26%

10 KUEHNE + NAGEL Sp. z o.o. pojedyncza firma 1992 Austria 0%  863 860 635  817 270 000 106%  863 860 635  817 270 000 106%  bd  bd bd  bd  bd bd usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Europa Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  2 420  2 308 105% 42% 44% � �

11 Grupa Rhenus grupa firm 1995 Niemcy, Polska 1%  760 908 000  640 780 000 119%  760 908 000  640 780 000 119%  bd  bd bd  bd  bd bd usługi logistyczne usługi logistyczne całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2C   3 457  2 851 121% bd bd

12 LOTOS Kolej Sp. z o.o. pojedyncza firma 2002 Polska 100%  739 103 348  712 562 021 104%  738 503 985  711 989 750 104%  59 783 528  61 655 711 97%  47 825 994  49 578 388 96% transport transport kolejowy towary masowe Polska Europa � � � � � � � � � � � � �   -  1 102  1 064 104% 18% 16%

13 Optima Logistics Group S.A. pojedyncza firma 2008 Polska 100%  648 052 582  563 622 189 115%  630 137 653  558 073 739 113%  17 829 284  10 477 014 170%  9 160 509  8 546 022 107% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � � � � �  B2C   742  761 98% 39% 39%

14 JAS-FBG S.A. pojedyncza firma 1991 Polska 100%  628 109 343  586 753 813 107%  613 589 000  570 090 004 108%  bd  bd bd  bd  bd bd spedycja spedycja drogowa drobnicowe Europa Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  1 138  1 083 105% 51% 51% � �

15 VGL Group Sp. z o.o. grupa firm 2000 Polska,  
Luksemburg 60%  603 795 281  521 111 638 116%  603 588 370  521 008 066 116%  28 837 496  22 220 721 130%  19 787 903  15 069 603 131% spedycja spedycja morska / 

oceaniczna kontenery Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  515  546 94% 47% 51%

16 Omida Group grupa firm 2010 Polska 100%  564 309 593  585 335 547 96%  564 309 593  585 335 547 96%  11 614 640  13 831 727 84%  6 410 917  10 233 406 63% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  490  470 104% 32% 25%

17 LINK Sp. z o.o. pojedyncza firma 1989 Węgry 0%  532 643 559  508 668 025 105%  528 606 676  502 922 427 105%  3 408 950  bd bd  2 313 539  bd bd transport transport drogowy całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � �  B2B  1 069  1 331 80% 32% 25%

18 Dachser Sp. z o.o. pojedyncza firma 1995 Niemcy 0%  494 406 981  451 127 835 110%  494 308 655  451 088 341 110%  bd  bd bd  bd  bd bd usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  595  529 112% 31% 31% �

19 OMEGA Pilzno ITiS Godawski & Godawski Sp. z o.o.  grupa firm 1992 Polska 100%  568 572 244  512 590 376 111%  490 525 905  439 865 381 112%  26 375 720  62 430 356 42%  24 682 988  54 227 791 46% usługi logistyczne usługi logistyczne całopojazdowe Europa Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  507  469 108% 28% 28%

20 SKAT Transport Sp. z o.o. Sp. k. pojedyncza firma 1991 Polska 100%  493 478 000  446 876 000 110%  490 052 000  442 683 000 111%  16 877 000  13 372 000 126%  16 877 000  13 372 000 126% transport transport drogowy całopojazdowe Europa Europa � � � � � � �   -  224  211 106% 59% 59%

21 GEODIS Poland Sp. z o.o. pojedyncza firma 2001 Francja 0%  481 658 526  408 670 916 118%  481 658 526  408 670 916 118%  bd  bd bd  bd  bd bd spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  328  326 101% 30% 33% � �

22 Hellmann Worldwide Logistics Polska Sp.z o.o. Sp.k pojedyncza firma 1991 Niemcy, Polska 0,02%  455 795 649  398 051 862 115%  455 795 649  398 051 862 115%  6 690 679  4 324 769 155%  6 690 679  4 324 769 155% spedycja spedycja drogowa drobnicowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  518  530 98% 26% 27% �

23 Fresh Logistics Polska pojedyncza firma 2002 Holandia 0%  416 014 281  386 246 394 108%  416 014 281  386 246 394 108%  bd  bd bd  bd  bd bd transport transport drogowy drobnicowe Polska Europa � � � � � � � � � � � �   -  730  727 100% 35% 34% � �

24 CAT LC Polska Sp. z o.o. pojedyncza firma 1994 Francja 0%  370 858 471  327 345 000 113%  370 858 471  327 345 000 113%  bd  bd bd  bd  bd bd transport transport drogowy całopojazdowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  425  389 109% 24% 26%

25 DHL Global Forwarding Sp. z o.o. pojedyncza firma 2001 Niemcy 0%  369 849 030  355 728 052 104%  369 849 030  355 728 052 104%  28 841 423  32 513 369 89%  23 039 687  18 545 840 124% spedycja spedycja lotnicza kontenery Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  285  283 101% 50% 50% �

26 No Limit Sp. z o.o. pojedyncza firma 1990 Polska 100%  312 168 297  304 296 999 103%  312 168 297  304 296 999 103%  6 551 269  11 490 099 57%  5 327 929  9 720 151 55% usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Polska Europa � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �
 B2C, 
B2B  878  642 137% 34% 31%

27 NTG Polar Road Sp. z o.o. pojedyncza firma 2012 Polska, Dania, 
Szwecja 45%  297 614 276  268 214 821 111%  296 647 571  265 637 018 112%  7 125 457  8 882 422 80%  5 446 025  7 107 991 77% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � � � � �   -  91  85 107% 35% 33% �

28 CEMET grupa firm 1958 Polska 100%  280 653 000  266 229 000 105%  279 831 000  265 784 000 105%  bd  bd bd  bd  bd bd transport transport kolejowy towary masowe Polska Europa � � � � � � � � � � � �   -  441  448 98% 17% 19%

29 Spedimex Sp. z o.o. pojedyncza firma 1993 Polska 100%  280 486 585  241 092 557 116%  270 399 384  239 571 912 113%  bd  bd bd  bd  bd bd usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Polska Europa � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  1 458  1 231 118% 31% 26%

30 SOLID LOGISTICS Sp. z o.o. pojedyncza firma 2004 Polska 100%  268 946 883  280 945 303 96%  268 721 424  280 944 321 96%  bd  bd bd  bd  bd bd spedycja spedycja morska/ 
oceaniczna kontenery Azja Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  327  317 103% 37% 44%

31 TPG / Trans Polonia Group grupa firm 2004 Polska,  
Luksemburg 90%  261 612 000  240 120 000 109%  261 612 000  240 120 000 109%  15 445 000  8 710 000 177%  12 022 000  5 856 000 205% transport transport drogowy ADR Polska Europa � � � � � � � �   -  851  751 113% 52% 50%

32 EUROGATE LOGISTICS Sp. z o.o. pojedyncza firma 1995 UK 0%  232 453 423  1 999 950 564 12%  232 020 810  199 950 564 116%  7 004 112  6 473 592 108%  5 559 127  5 176 155 107% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  93  95 98% 44% 46%

33 ATC CARGO S.A. pojedyncza firma 2006 Polska, Singapur 92%  230 938 580  223 486 071 103%  230 938 580  222 656 531 104%  4 968 617  3 924 629 127%  4 027 659  3 168 452 127% spedycja
spedycja morska  

/oceaniczna/ 
śródlądowa

kontenery Azja Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  152  155 98% 57% 60%

34 Regesta S.A. pojedyncza firma 1995 Polska 100%  282 593 737  245 557 330 115%  221 267 318  196 516 994 113%  5 100 066  4 253 004 120%  4 042 685  3 327 476 121% transport transport drogowy całopojazdowe Europa Europa � � � � � �   -  529  500 106% 42% 43% �

35 MEXEM Sp. z o.o. pojedyncza firma 1988 Polska 100%  209 672 722  211 024 736 99%  207 765 102  209 699 122 99%  4 592 620  5 391 254 85%  3 658 646  4 276 485 86% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  232  230 101% 23% 25%

36 Colian Logistic Sp. z o.o. pojedyncza firma 2009 Polska 100%  186 018 399  163 069 064 114%  185 697 578  162 801 608 114%  5 109 853  4 004 600 128%  3 771 579  3 210 363 117% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2C   246  229 107% 50% 50%

37 ID Logistics Polska S.A. pojedyncza firma 2001 Francja 0%  180 000 000  156 000 000 115%  180 000 000  156 000 000 115%  9 886 000  6 920 000 143%  7 042 000  4 519 000 156% usługi  
magazynowe usługi magazynowe całopojazdowe Europa Świat � � � � � � � � � �  B2C   1 730  1 474 117% 22% 24% � �

38 FREJA Transport & Logistics Sp. z o.o. pojedyncza firma 1985 Dania 0%  171 957 865  141 364 476 122%  171 957 865  141 363 476 122%  3 830 757  4 921 091 78%  3 056 443  3 914 217 78% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  104  93 112% 17% 20% � �

39 Krotrans Logistics Sp. z o.o. pojedyncza firma 2012 Polska 100%  159 268 000  135 774 000 117%  159 268 000  135 774 000 117%  bd  bd bd  bd  bd bd transport transport drogowy całopojazdowe Europa Europa � � � � � � �   -  85  85 100% 40% 44%

40 Sped Partner Sp. z o.o pojedyncza firma 2005 Polska 100%  127 496 123  115 510 292 110%  127 327 220  115 427 999 110%  1 158 696 -196 744 689%  1 112 706 -313 610 455% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Polska Europa � � � � � �   -  134  126 106% 40% 40%

41 Unico Logistics Polska Sp. z o.o. pojedyncza firma 2010 Holandia 0%  127 071 285  105 777 629 120%  127 071 285  105 777 629 120%  2 485 881  4 610 666 54%  1 827 794  3 776 208 48% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  47  39 121% 23% 18%

42 AsstrA Polska Sp. z o.o. pojedyncza firma 2001 Szwajcaria 0%  120 221 753  114 134 934 105%  120 221 753  114 134 934 105%  594 728  2 031 708 29%  411 793  1 589 482 26% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  161  152 106% 61% 59%

43 TIRSPED Sp. z o.o. pojedyncza firma 1989 Polska 100%  121 388 264  119 412 757 102%  118 678 484  117 099 610 101%  1 501 145  626 874 239%  1 106 444  378 699 292% spedycja
spedycja morska  

/oceaniczna/ 
śródlądowa

kontenery Azja Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  193  194 99% 62% 74%

44 Trans Logistyka Sp. z o.o. Sp. k pojedyncza firma 2005 Polska 100%  106 737 779  99 217 708 108%  106 737 779  99 217 708 108%  415 035  4 287 974 10%  415 035  4 287 974 10% transport transport drogowy całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  406  412 99% 53% 53%

45 DONE Deliveries Sp. z o.o. Sp. k pojedyncza firma 2017 Polska 100%  88 178 672  74 133 313 119%  87 658 207  73 801 409 119%  2 961 217  6 218 384 48%  2 961 217  6 218 384 48% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � � � � � �
 B2C, 
B2B  170  135 126% 58% 48% �

46 Botrans Sp. z o.o. pojedyncza firma 1995 Polska 100%  87 478 632  75 328 431 116%  87 414 031  75 236 478 116%  2 622 749  2 060 949 127%  2 100 655  1 653 278 127% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  65  61 107% 50% 50%

47 Expeditors Polska Sp. z o.o. pojedyncza firma 2005 USA 0%  78 629 630  76 953 250 102%  78 629 630  76 953 250 102%  10 606 782  8 556 441 124%  8 999 673  7 424 476 121% spedycja spedycja lotnicza drobnica  
spaletyzowana Ameryka Pn. Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  71  61 116% 88% 100% � �

48 Metrans (Polonia) Sp. z o.o. pojedyncza firma 2001 Czechy 0%  76 605 244  56 340 048 136%  76 605 244  56 340 048 136%  bd  bd bd  bd  bd bd transport transport kolejowy kontenery Europa Europa � � � � � � � � � � � � �   -  164  159 103% 42% 36%

49 Abakus Logistics Sp. z o.o. pojedyncza firma 2014 Polska 100%  71 853 073  50 933 264 141%  71 853 073  50 933 264 141%  1 321 969  1 201 692 110%  1 070 795  980 613 109% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � � � �   -  100  72 139% 14% 15%

50 GRUPA DTA grupa firm 2012 Polska 100%  71 566 656  60 557 082 118%  71 566 656  60 557 082 118% -670 471  525 914 -227% -662 625  284 206 -333% uslugi celne uslugi celne częściowe Polska Europa � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  B2B  332  323 103% 57% 51%

51 Enterprise Logistics Sp. z o.o. pojedyncza firma 2008 Polska 100%  71 306 587  69 561 953 103%  69 297 157  67 272 526 103%  3 050 853  2 395 398 127%  2 200 969  1 843 490 119% transport transport drogowy drobnicowe Polska Europa � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  24  25 96% 50% 50%

52 LANGOWSKI LOGISTICS Sp. z o.o. Sp.k. pojedyncza firma 2004 Polska 100%  69 209 746  74 884 057 92%  68 342 855  74 884 057 91%  1 660 813  3 030 269 55%  1 632 669  2 861 437 57% spedycja spedycja morska/ 
oceaniczna kontenery Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  158  147 107% 51% 46%

53 KMC Services Sp. z o.o. pojedyncza firma 2002 Polska 100%  57 217 541  52 789 295 108%  57 217 541  52 789 295 108%  1 718 430  3 269 190 53%  1 322 250  2 612 501 51% transport transport drogowy całopojazdowe Polska Europa � � � � � � � �
 B2C, 
B2B  94  70 134% 44% 44% �

54 BEWESHIP POLSKA Sp. z o.o. pojedyncza firma 2003 Finlandia, 
Polska 20%  49 495 520  50 042 422 99%  49 495 520  50 042 422 99%  627 066  1 206 280 52%  475 191  965 994 49% transport transport drogowy drobnicowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  41  38 108% 33% 33%

55 Allport Cargo Services Poland Sp. z o.o. pojedyncza firma 2001 UK, Polska 20%  48 698 812  47 241 520 103%  48 698 812  47 241 520 103%  2 107 950  2 210 682 95%  1 670 294  1 764 267 95% spedycja spedycja morska/ 
oceaniczna kontenery Azja Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  35  36 97% 38% 25%

56 „Terramar” Spedycja Międzynarodowa Sp. z o.o. pojedyncza firma 1992 Polska 100%  46 727 890  44 498 687 105%  46 727 890  44 498 687 105%  454 405  403 877 113%  327 036  329 849 99% spedycja spedycja morska kontenery Europa Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  98  82 120% 60% 60%

57 BAMA LOGISTICS Sp. z o.o. pojedyncza firma 2010 Polska 100%  40 780 587  37 447 462 109%  40 780 587  37 447 462 109%  445 530  613 334 -27%  392 696  517 130 -24% transport transport drogowy całopojazdowe Europa Europa � � � � �   -  40  27 148% 67% 60% �

58 MKW Suchecki Sp. z o.o. pojedyncza firma 2011 Polska 100%  37 203 448  28 989 607 128%  37 001 596  29 495 355 125%  394 748  734 594 54%  287 852  574 277 50% transport transport drogowy całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � � � �   -  82  76 108% 60% 50%

59 PUH AGROSTOP Sp. z o.o. pojedyncza firma 1991 Polska 100%  37 850 334  39 402 434 96%  31 807 549  32 377 934 98%  10 193 010  10 421 466 98%  8 174 822  8 407 648 97% usługi  
magazynowe usługi magazynowe towary masowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   -  112  109 103% 9% 10%

60 SKYFOX POLAND Sp. z o.o. pojedyncza firma 2014 Polska 100%  18 070 487  24 005 878 75%  18 070 487  24 005 878 75%  1 840  329 106 1%  1 466  245 864 1% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Europa � � � � � � � � �   -  14  11 127% 25% 25%

61 KRUK LOGISTIC Piotr Kruk pojedyncza firma 2015 Polska 100%  7 539 102  5 127 217 147%  7 943 327  5 127 217 155%  404 224  263 546 153%  404 224  253 446 159% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa Europa � � � � � � �  B2C   5  5 100% 100% 0%

62 KIMLOG pojedyncza firma 2013 Polska 100%  6 700 000  6 200 000 108%  6 300 000  6 500 000 97%  970 000  860 000 113%  370 000  350 000 106%
konsolidacja 

ładunku
konsolidacja ładunku drobnicowe Polska Świat � � � � � � � � � � � � � � � � � �

 B2C, 

B2B 
 7  9 78% 67% 100%

Ranking firm według  przychodów z działalności TSL 2019 
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Nazwa firmy Prezentacja  
w rankingu jako: 

Przychody z TSL w PLN

Dynamika 
przychodów  

TSL 

2019 2018

1 HEGELMANN TRANSPORTE Sp. z o.o. pojedyncza firma  1 089 582 432  636 690 557 171%

2 KRUK LOGISTIC Piotr Kruk pojedyncza firma  7 943 327  5 127 217 155%

3 Abakus Logistics Sp. z o.o. pojedyncza firma  71 853 073  50 933 264 141%

4 Metrans (Polonia) Sp. z o.o. pojedyncza firma  76 605 244  56 340 048 136%

5 MKW Suchecki Sp. z o.o. pojedyncza firma  37 001 596  29 495 355 125%

6 FREJA Transport & Logistics Sp. z o.o. pojedyncza firma  171 957 865  141 363 476 122%

7 Unico Logistics Polska Sp. z o.o. pojedyncza firma  127 071 285  105 777 629 120%

8 DONE Deliveries Sp. z o.o. Sp. k. pojedyncza firma  87 658 207  73 801 409 119%

9 Grupa Rhenus grupa firm  760 908 000  640 780 000 119%

10 GRUPA DTA grupa firm  71 566 656  60 557 082 118%

11 GEODIS Poland Sp. z o.o. pojedyncza firma  481 658 526  408 670 916 118%

12 Grupa Kapitałowa DPD Polska Sp. z o.o. grupa firm  2 220 416 729  1 892 047 759 117%

13 Krotrans Logistics Sp. z o.o. pojedyncza firma  159 268 000  135 774 000 117%

14 Botrans Sp. z o.o. pojedyncza firma  87 414 031  75 236 478 116%

15 EUROGATE LOGISTICS Sp. z o.o. pojedyncza firma  232 020 810  199 950 564 116%

16 VGL Group Sp. z o.o. grupa firm  603 588 370  521 008 066 116%

17 ID Logistics Polska S.A. pojedyncza firma  180 000 000  156 000 000 115%

18 GEFCO Polska pojedyncza firma  874 265 174  763 064 000 115%

19 Hellmann Worldwide Logistics Polska Sp.z o.o. Sp.K pojedyncza firma  455 795 649  398 051 862 115%

20 Colian Logistic Sp. z o.o. pojedyncza firma  185 697 578  162 801 608 114%

21 Grupa Raben* grupa firm  2 845 472 790  2 498 826 000 114%

22 CAT LC Polska Sp. z o.o. pojedyncza firma  370 858 471  327 345 000 113%

23 Optima Logistics Group S.A. pojedyncza firma  630 137 653  558 073 739 113%

24 Spedimex Sp. z o.o. pojedyncza firma  270 399 384  239 571 912 113%

25 FM Logistic (FM Polska Sp. z o.o.) grupa firm  1 108 176 793  984 218 291 113%

26 Regesta S.A. pojedyncza firma  221 267 318  196 516 994 113%

27 NTG Polar Road Sp. z o.o. pojedyncza firma  296 647 571  265 637 018 112%

28 OMEGA Pilzno ITiS Godawski & Godawski Sp. z o.o.  grupa firm  490 525 905  439 865 381 112%

29 SKAT Transport sp. z o.o. Sp. k. pojedyncza firma  490 052 000  442 683 000 111%

30 Sped Partner Sp. z o.o pojedyncza firma  127 327 220  115 427 999 110%

31 Dachser Sp. z o.o. pojedyncza firma  494 308 655  451 088 341 110%

32 TPG / Trans Polonia Group grupa firm  261 612 000  240 120 000 109%

33 BAMA LOGISTICS Sp. z o.o. pojedyncza firma  40 780 587  37 447 462 109%

34 Grupa PEKAES grupa firm  871 028 000  802 075 000 109%

35 KMC Services Sp. z o.o. pojedyncza firma  57 217 541  52 789 295 108%

36 Fresh Logistics Polska pojedyncza firma  416 014 281  386 246 394 108%

37 JAS-FBG S.A. pojedyncza firma  613 589 000  570 090 004 108%

38 Trans Logistyka Sp. z o.o. Sp. k. pojedyncza firma  106 737 779  99 217 708 108%

39 Schenker Sp. z o.o. pojedyncza firma  1 751 196 399  1 648 524 000 106%

40 KUEHNE + NAGEL Sp. z o.o. pojedyncza firma  863 860 635  817 270 000 106%

41 AsstrA Polska Sp. z o.o. pojedyncza firma  120 221 753  114 134 934 105%

42 CEMET grupa firm  279 831 000  265 784 000 105%

43 LINK Sp. z o.o. pojedyncza firma  528 606 676  502 922 427 105%

44 "Terramar" Spedycja Międzynarodowa Sp. z o.o. pojedyncza firma  46 727 890  44 498 687 105%

45 ROHLIG SUUS Logistics pojedyncza firma  950 783 131  910 376 824 104%

46 DHL Global Forwarding Sp. z o.o. pojedyncza firma  369 849 030  355 728 052 104%

47 LOTOS Kolej Sp. z o.o. pojedyncza firma  738 503 985  711 989 750 104%

48 ATC CARGO S.A. pojedyncza firma  230 938 580  222 656 531 104%

49 Allport Cargo Services Poland Sp. z o.o. pojedyncza firma  48 698 812  47 241 520 103%

50 Enterprise Logistics Sp. z o.o. pojedyncza firma  69 297 157  67 272 526 103%

51 No Limit sp. z o.o. pojedyncza firma  312 168 297  304 296 999 103%

52 Expeditors Polska Sp. z o.o. pojedyncza firma  78 629 630  76 953 250 102%

53 TIRSPED Sp. z o.o. pojedyncza firma  118 678 484  117 099 610 101%

54 Grupa DSV grupa firm  1 442 900 000  1 430 700 000 101%

55 MEXEM Sp. z o.o. pojedyncza firma  207 765 102  209 699 122 99%

56 BEWESHIP POLSKA Sp. z o.o. pojedyncza firma  49 495 520  50 042 422 99%

57 PUH AGROSTOP Sp. z o.o. pojedyncza firma  31 807 549  32 377 934 98%

58 KIMLOG pojedyncza firma  6 300 000  6 500 000 97%

59 Omida Group grupa firm  564 309 593  585 335 547 96%

60 SOLID LOGISTICS Sp. z o.o. pojedyncza firma  268 721 424  280 944 321 96%

61 LANGOWSKI LOGISTICS Sp. z o.o. Sp.k. pojedyncza firma  68 342 855  74 884 057 91%

62 SKYFOX POLAND Sp. z o.o. pojedyncza firma  18 070 487  24 005 878 75%

Ranking firm według  dynamiki 
przychodów z działalności TSL

*  w wynikach / informacjach  grupy Raben ujęte są również wyniki / dane Fresh Logistics, która prezentowana jest również w rankingu oddzielnie
Realizacja projektu i analiz: Clue Katarzyna Furman-Kwiatkowska

dokończenie ze str. D3
Inną charakterystyczną 

zmianą jest duża niesta-
bilność rynku i związane 
z tym ograniczone moż-
liwości planowania pracy. 
Z dnia na dzień zlecenia 
przewozowe mogą dra-
stycznie spaść, aby póź-
niej niespodziewanie od-
bić z powrotem w górę. 
Nasilają się także zjawiska, 
którym daleko do uczciwej 
konkurencji. 

– Walka o przetrwanie 
ze strony najsłabszych gra-
czy prowadzi do przyjmo-
wania przez nich zleceń 
na warunkach naruszają-
cych obowiązujące normy 
prawne lub za cenę znacz-
nie poniżej kosztów wła-
snych zleceniobiorcy. Takie 
zachowania mają nieste-
ty negatywne konsekwen-
cje dla wszystkich graczy 
rynkowych – mówi Maciej 
Wroński. 

Na koniec warto wspo-
mnieć o cenach paliwa, 
które teraz są bardzo ni-
skie, co może sprzyjać 
działalnosci na rynku TSL. 
Standardem na rynku, nie 
tylko polskim, przesyłek 
drobnicowych jest doda-
tek paliwowy doliczany 
do każdej usługi. Wynika 
on z dużej zmienności tego 
kosztu w czasie i faktu, że 
umowy są zawierane na 
dłuższe okresy – rok lub 
dużej. W przypadku bra-
ku takiego dodatku wystę-
puje konieczność częste-

go dostosowywania taryf, 
co wiąże się ze znacznym 
zaangażowaniem po stro-
nie zarówno operatora, jak 
i klienta.

– Koszt paliwa zatem 
istotny dla usługi jest od 
dawna rozwiązany. Jego 
wzrosty i spadki są sta-
łym elementem polityki 
cenowej większości firm. 
W przypadku przewozów 
całopojazdowych sytuacja 
wygląda inaczej. Tutaj ceny 
są ustalane na znacznie 
krótsze przedziały cza-
sowe, np. na kwartał, i w 
tym przypadku koszt pali-
wa jest najczęściej zawar-
ty w cenie – wyjaśnia Gre-
zgorz Lichocik. 

Jak zauważa Związek 
Pracodawców TLP, obni-
żanie kosztów nie oznacza 
automatycznego zwięk-
szenia dochodów firmy. 
Spadek cen paliw jest sy-
gnałem do renegocjacji 
stawek frachtów określo-
nych w kontraktach dłu-
goterminowych, a także do 
obniżania proponowanej 
ceny w zleceniach spoto-
wych. 

– Warto zwrócić uwagę 
także na fakt, że nierów-
nowaga pomiędzy dużą 
podażą usług transpor-
towych a zmniejszonym 
na skutek załamania wy-
miany towarowej popytem 
na przewozy spowodowała 
spadek stawek za przewóz. 
Jest on nieproporcjonal-
nie większy niż wynika-

łoby to ze spadku cen pa-
liwa. A co do możliwości 
obniżania innych kosztów 
prowadzonej działalności 
gospodarczej, to bardzo 
silna konkurencja na eu-
ropejskim rynku przewo-
zów drogowych już wie-
le lat temu wymusiła ich 
optymalizację. W tym sta-
nie rzeczy dalsze schodze-
nie z kosztami w dół mo-
głoby się odbywać głównie 
poprzez obniżenie jakości 
świadczonych usług poni-
żej standardów rynkowych 
lub kosztem przestrzega-
nia obowiązującego prawa 
– mówi Maciej Wroński 
i przyznaje, że jest jed-
nak pewien obszar, gdzie 
można by osiągnąć znacz-
ne zmniejszenie kosz-
tów. Jest nim zwolnienie 
z opłat za przejazd po nie-
mieckich drogach dla po-
jazdów napędzanych alter-
natywnym paliwem (np. 
LNG lub CNG). Z tym ryn-
kiem związanych jest ok. 
40 proc. polskich operacji 
transportowych. Nieste-
ty dzisiejszy wysoki koszt 
zakupu takich pojazdów 
stawia pod znakiem za-
pytania opłacalność takiej 
inwestycji. I tu z pomocą 
mogłoby przyjść państwo, 
szczególnie że są na to 
środki z funduszu nisko-
emisyjnego. Dziś dla na-
szych przewoźników są 
one niestety nieosiągal-
ne lub niewystarczające. 
 ©℗

Nowa rzeczywistość wymaga 
szybkiej adaptacji
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 REKLAMA

 Codzienne wyjazdy

 Krótki transit time (24 h)

 Globalne możliwości logistyczne

To rozwiązanie łączy wiedzę kompleksowego operatora logistycznego 
z doświadczeniem oddziałów w Czechach, na Słowacji i Węgrzech.

JEDNA LINIA 4 KRAJE 
NOWY SERWIS DROBNICOWY 

www.suus.comP O Z N A J  N A S  N A
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Miejsce 
w rankingu 
(przychody 
TSL w 2019) 

Nazwa firmy Prezentacja  
w rankingu jako: 

Przychody z TSL w PLN Dynamika 
przychodów  

TSL 
(2018 = 100%)

Główne źródło przychodów z działalności TSL 2019

2019 2018 rodzaj działalności
rodzaj działalności  

(szczegółowo)
rodzaj ładunku obszar geograficzny

1 Grupa PEKAES grupa firm  871 028 000  802 075 000 109% spedycja spedycja drogowa drobnicowe Polska

2 Optima Logistics Group S.A. pojedyncza firma  630 137 653  558 073 739 113% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa

3 JAS-FBG S.A. pojedyncza firma  613 589 000  570 090 004 108% spedycja spedycja drogowa drobnicowe Europa

4 Omida Group grupa firm  564 309 593  585 335 547 96% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Polska

5 GEODIS Poland Sp. z o.o. pojedyncza firma  481 658 526  408 670 916 118% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa

6 Hellmann Worldwide Logistics Polska Sp. z o.o. Sp.k pojedyncza firma  455 795 649  398 051 862 115% spedycja spedycja drogowa drobnicowe Polska

7 NTG Polar Road Sp. z o.o. pojedyncza firma  296 647 571  265 637 018 112% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa

8 EUROGATE LOGISTICS Sp. z o.o. pojedyncza firma  232 020 810  199 950 564 116% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa

9 MEXEM Sp. z o.o. pojedyncza firma  207 765 102  209 699 122 99% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa

10 Colian Logistic Sp. z o.o. pojedyncza firma  185 697 578  162 801 608 114% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Polska

11 FREJA Transport & Logistics Sp. z o.o. pojedyncza firma  171 957 865  141 363 476 122% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa

12 Sped Partner Sp. z o.o pojedyncza firma  127 327 220  115 427 999 110% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Polska

13 Unico Logistics Polska Sp. z o.o. pojedyncza firma  127 071 285  105 777 629 120% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Polska

14 AsstrA Polska Sp. z o.o. pojedyncza firma  120 221 753  114 134 934 105% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa

15 DONE Deliveries Sp. z o.o. Sp.K pojedyncza firma  87 658 207  73 801 409 119% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa

16 Botrans Sp. z o.o. pojedyncza firma  87 414 031  75 236 478 116% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa

17 Abakus Logistics Sp. z o.o. pojedyncza firma  71 853 073  50 933 264 141% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa

18 SKYFOX POLAND Sp. z o.o. pojedyncza firma  18 070 487  24 005 878 75% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa

19 KRUK LOGISTIC Piotr Kruk pojedyncza firma  7 943 327  5 127 217 155% spedycja spedycja drogowa całopojazdowe Europa

Ranking firm  według  przychodów z działalności TSL 2019  
- główny rodzaj działalności SPEDYCJA DROGOWA

KONGRES

Dziennik Gazeta Prawna  
oraz Miasto Gdynia 

zapraszają do udziału 
w ogólnopolskim  

Kongresie Perły Samorządu

₂₀₂₀

12–13 października 2020 r.   Nowy termin!
Więcej informacji na stronie: www.gazetaprawna.pl/perlysamorzadu2020/

Organizatorzy:

 AUTOPROMOCJA

Miejsce 
w rankingu 
(przychody 
TSL w 2019) 

Nazwa firmy Prezentacja  
w rankingu jako: 

Przychody z TSL w PLN Dynamika 
przychodów  

TSL 
(2018 = 100%)

Główne źródło przychodów z działalności TSL 2019

2019 2018 rodzaj działalności
rodzaj działalności 

(szczegółowo)
rodzaj ładunku obszar geograficzny

1 Grupa Raben* grupa firm  2 845 472 790  2 498 826 000 114% usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Polska

2 Schenker sp. z o.o. pojedyncza firma  1 751 196 399  1 648 524 000 106% usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Polska

3 Grupa DSV grupa firm  1 442 900 000  1 430 700 000 101% usługi logistyczne usługi logistyczne częściowe Europa

4 FM Logistic (FM Polska Sp. z o.o.) grupa firm  1 108 176 793  984 218 291 113% usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Polska

5 ROHLIG SUUS Logistics pojedyncza firma  950 783 131  910 376 824 104% usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Polska

6 KUEHNE + NAGEL Sp. z o.o. pojedyncza firma  863 860 635  817 270 000 106% usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Europa

7 Grupa Rhenus grupa firm  760 908 000  640 780 000 119% usługi logistyczne usługi logistyczne całopojazdowe Europa

8 Dachser Sp. z o.o. pojedyncza firma  494 308 655  451 088 341 110% usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Polska

9 OMEGA Pilzno ITiS Godawski & Godawski Sp. z o.o.  grupa firm  490 525 905  439 865 381 112% usługi logistyczne usługi logistyczne całopojazdowe Europa

10 No Limit Sp. z o.o. pojedyncza firma  312 168 297  304 296 999 103% usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Polska

11 Spedimex Sp. z o.o. pojedyncza firma  270 399 384  239 571 912 113% usługi logistyczne usługi logistyczne drobnicowe Polska

Ranking firm  według  przychodów z działalności TSL 2019  
- główny rodzaj działalności USŁUGI LOGISTYCZNE

*  w wynikach/informacjach  grupy Raben ujęte są również wyniki/dane Fresh Logistics, która prezentowana jest również w rankingu oddzielnie. Realizacja projektu i analiz: Clue Katarzyna Furman-Kwiatkowska

Realizacja projektu i analiz: Clue Katarzyna Furman-Kwiatkowska

Wyjaśnienie

W związku z ukazaniem się 25. rankingu TSL 
chciałam wyjaśnić, że do pierwotnej – ogłoszo-
nej 16 czerwca 2020 r. – wersji wkradł się błąd 
techniczny w kolejności firm w podrankingu 
według  przychodów z działalności TSL w 2019 r.  
– główny rodzaj działalności: spedycja morska/
spedycja oceaniczna. Po weryfikacji firma 
która była na miejscu 3. znalazła się na pozycji 
5. Zmiana miejsc nastąpiła również na pozy-
cjach 4. i 6. Jednocześnie dzięki informacji 
otrzymanej od firmy Omida po ogłoszeniu 
wyników na stronie internetowej o jej braku 
po wysłaniu zgłoszenia ranking został uzu-
pełniony. Firma Omida znalazła się w pod-
rankingu Spedycja Drogowa na pozycji 4.,  
a w zestawieniu głównym na pozycji 16. Spo-
wodowało to również zmianę kolejności firm 
od 16. w zestawieniu generalnym. 

Chciałabym bardzo przeprosić za zaistniałą 
sytuację firmy, które doświadczyły skutków 
powyższego błędu. Pomyłka została sprosto-
wana w wydaniu elektronicznym. W dodatku 
do DGP, który Państwo czytają, ukazały się już 
prawidłowe informacje. 

dr hab. prof. SGH Halina Brdulak
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Miejsce 
w rankingu 
(przychody 
TSL w 2019) 

Nazwa firmy Prezentacja  
w rankingu jako: 

Przychody z TSL w PLN Dynamika 
przychodów  

TSL 
(2018 = 100%)

Główne źródło przychodów z działalności TSL 2019

2019 2018 rodzaj działalności
rodzaj działalności  

(szczegółowo)
rodzaj ładunku obszar geograficzny

1 VGL Group Sp. z o.o. grupa firm  603 588 370  521 008 066 116% spedycja spedycja morska/oceaniczna kontenery Polska

2 SOLID LOGISTICS Sp. z o.o. pojedyncza firma  268 721 424  280 944 321 96% spedycja spedycja morska/oceaniczna kontenery Azja

3 ATC CARGO S.A. pojedyncza firma  230 938 580  222 656 531 104% spedycja spedycja morska/oceaniczna/śródlądowa kontenery Azja

4 TIRSPED SP. Z O.O. pojedyncza firma  118 678 484  117 099 610 101% spedycja spedycja morska/oceaniczna/śródlądowa kontenery Azja

5 LANGOWSKI LOGISTICS Sp. z o.o. Sp.k. pojedyncza firma  68 342 855  74 884 057 91% spedycja spedycja morska/oceaniczna kontenery Polska

6 Allport Cargo Services Poland Sp. z o.o. pojedyncza firma  48 698 812  47 241 520 103% spedycja spedycja morska/oceaniczna kontenery Azja

7 "Terramar" Spedycja Międzynarodowa Sp. z o.o. pojedyncza firma  46 727 890  44 498 687 105% spedycja spedycja morska kontenery Europa

Ranking firm  według  przychodów z działalności TSL 2019  
- główny rodzaj działalności SPEDYCJA MORSKA/OCEANICZNA

Miejsce 
w rankingu 
(przychody 
TSL w 2019) 

Nazwa firmy Prezentacja
w rankingu jako: 

Przychody z TSL w PLN Dynamika 
przychodów  

TSL 
(2018 = 100%)

Główne źródło przychodów z działalności TSL 2019

2019 2018 rodzaj działalności
rodzaj działalności 

(szczegółowo)
rodzaj ładunku obszar geograficzny

1 HEGELMANN TRANSPORTE Sp. z o.o. pojedyncza firma  1 089 582 432  636 690 557 171% transport transport drogowy całopojazdowe Europa

2 GEFCO Polska pojedyncza firma  874 265 174  763 064 000 115% transport transport drogowy całopojazdowe Polska

3 LOTOS Kolej Sp. z o.o. pojedyncza firma  738 503 985  711 989 750 104% transport transport kolejowy towary masowe Polska

4 LINK Sp. z o.o. pojedyncza firma  528 606 676  502 922 427 105% transport transport drogowy całopojazdowe Europa

5 SKAT Transport Sp. z o.o. Sp. k. pojedyncza firma  490 052 000  442 683 000 111% transport transport drogowy całopojazdowe Europa

6 Fresh Logistics Polska pojedyncza firma  416 014 281  386 246 394 108% transport transport drogowy drobnicowe Polska

7 CAT LC Polska Sp. z o.o. pojedyncza firma  370 858 471  327 345 000 113% transport transport drogowy całopojazdowe Polska

8 CEMET grupa firm  279 831 000  265 784 000 105% transport transport kolejowy towary masowe Polska

9 TPG / Trans Polonia Group grupa firm  261 612 000  240 120 000 109% transport transport drogowy ADR Polska

10 Regesta S.A. pojedyncza firma  221 267 318  196 516 994 113% transport transport drogowy całopojazdowe Europa

11 Krotrans Logistics Sp. z o.o. pojedyncza firma  159 268 000  135 774 000 117% transport transport drogowy całopojazdowe Europa

12 Trans Logistyka Sp. z o. o.  Sp. k. pojedyncza firma  106 737 779  99 217 708 108% transport transport drogowy całopojazdowe Europa

13 Metrans (Polonia) Sp. z o.o. pojedyncza firma  76 605 244  56 340 048 0% transport transport kolejowy kontenery Europa

14 Enterprise Logistics Sp. z o.o. pojedyncza firma  69 297 157  67 272 526 103% transport transport drogowy drobnicowe Polska

15 KMC Services Sp. z o.o. pojedyncza firma  57 217 541  52 789 295 108% transport transport drogowy całopojazdowe Polska

16 BEWESHIP POLSKA Sp. z o.o. pojedyncza firma  49 495 520  50 042 422 99% transport transport drogowy drobnicowe Polska

17 BAMA LOGISTICS Sp. z o.o. pojedyncza firma  40 780 587  37 447 462 109% transport transport drogowy całopojazdowe Europa

18 MKW Suchecki Sp. z o.o. pojedyncza firma  37 001 596  29 495 355 125% transport transport drogowy całopojazdowe Europa

Ranking firm według  przychodów z działalności TSL 2019  
- główny rodzaj działalności TRANSPORT

 REKLAMA

Za opracowanie „Rankingu TSL” odpowiada prof. Halina Brdulak

Realizacja projektu i analiz: Clue Katarzyna Furman-Kwiatkowska
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finanse Branża TSL od lat tonie w długach. Pandemia 
koronawirusa dodatkowo nasiliła problemy związane 
z regulowaniem zobowiązań na czas w sektorze
Patrycja Otto
patrycja.otto@infor.pl

Na koniec marca zaległości 
fi rm działających na ryn-
ku transportu i gospodarki 
magazynowej wobec ban-
ków i partnerów bizneso-
wych wyniosły 2,06 mld zł. 
To oznacza, że w ciągu roku 
wrosły o niemal 404 mln zł. 
W kwietniu, w którym za-
częły być widoczne problemy 
wynikające z lockdownu, do-
szło kolejnych 41 mln zł dłu-
gu i obecnie jest to już ponad 
2,1 mld zł – wynika z danych 
BIG InfoMonitor. 

Maciej Wroński, pre-
zes Związku Pracodawców 
Transport i Logistyka Polska, 
tłumaczy, że na kilka mie-
sięcy przed wybuchem pan-
demii były oznaki przegrza-
nia koniunktury. Wzrosła 
liczba przeterminowanych 
wierzytelności, spadła liczba 
sprzedawanych ciągników 
siodłowych, a kierowcy za-
częli powoli rozglądać się za 
pracą w dużych, bardziej sta-
bilnych fi nansowo fi rmach.

– Ze strony mniejszych 
przewoźników drogowych 
dawały się odczuć wyraźny 
pesymizm i troska o przy-
szłość ich przedsiębiorstw. 
Pandemia drastycznie pogłę-
biła tę sytuację. Część taboru 
samochodowego po prostu 
stoi lub nie jest wykorzysty-
wana efektywnie – zauważa 
Maciej Wroński. 

Było to następstwem za-
mknięcia granic, ale też 
mniejszego popytu na usługi 
przewozowe wewnątrz kra-
ju. Stanął bowiem nie tylko 
transport osób (zamroże-
nie branży turystycznej), 
lecz także wielu towarów, 
w związku z zamknięciem 
chociażby galerii handlo-
wych, restauracji i hoteli. 
Dlatego też za kwietniowy 
przyrost zadłużenia w naj-
większym stopniu odpowia-
da transport drogowy, który 
ma w sumie 35 mln zł zale-
głości. 

– Marzec i pierwsza poło-
wa kwietnia były szczegól-
nie trudne dla transportu 
drogowego. Polskie fi rmy 
przewożą aż jedną czwartą 
wszystkich ładunków unij-
nego transportu drogowego 
i to właśnie one najmocniej 
odczuły obostrzenia zwią-
zane z zamknięciem granic 
czy wzmożonymi kontrola-
mi na granicach – zauważa 
Tadeusz Chmielewski, pre-
zes Rohlig Suus Logistics. 

Niepokojące jest to, że 
dynamika przyrostu za-
ległości sektora transport 
i gospodarka magazynowa 
w okresie od marca 2019 r. do 
kwietnia 2020 r. była niemal 
trzykrotnie wyższa niż zmia-
na zaległości wszystkich in-
nych sektorów. 

– Te w tym czasie podwyż-
szyły przeterminowane płat-
ności na rzecz innych fi rm 
oraz banków o 11 proc., do 
33,73 mld zł – zaznacza Sła-
womir Grzelczak, prezes BIG 
InfoMonitor. To świadczy 
o trudnej sytuacji branży, 

która byłaby jeszcze gorsza, 
gdyby nie wakacje kredyto-
we, z których w kwietniu 
skorzystało 3246 fi rm trans-
portowych. Za zgodą banków 
przełożyły spłatę 5251 kre-
dytów o łącznej wartości 
673,1 mln zł. To 5,6 proc. war-
tości wszystkich kredytów, 
dla których fi rmy skorzystały 
z wakacji. 

Przybywa fi rm, które mają 
nieopłacone w terminie fak-
tury i raty kredytowe oraz le-
asingowe. 

– W ciągu roku od marca 
do marca odsetek niesolid-
nych płatników w branży 
transportowej zwiększył się 
z 8,7 proc. do 9 proc. Na ko-
niec kwietnia tego roku było 
to już 9,1 proc. Gospodarka to 
system naczyń połączonych 
i problemy te są w dużej mie-
rze efektem opóźnionych 
płatności od zleceniodawców 
fi rm transportowych – wyli-
cza Sławomir Grzelczak.

Niepewna przyszłość
Eksperci zaznaczają, że kon-
sekwencje kryzysu spowodo-
wanego koronawirusem nie 
są jeszcze w pełni widocz-
ne w statystykach. Zgodnie 
z warunkami zgłaszania 
zaległości do biur informa-
cji gospodarczej, by wpisać 
dług, musi on być opóźnio-
ny o co najmniej 30 dni od 
wyznaczonego na fakturze 
terminu, a przed wpisem 
wierzyciel ma obowiązek 
wysłać dłużnikowi wezwa-
nie do zapłaty i doczekać 
30 dni, by dać mu szansę na 
spłatę. 

– Biorąc pod uwagę, że 
uwzględniamy opóźnie-
nia w spłacie rat kredytów 
na kwotę minimum 500 zł, 
przeterminowanych o co 
najmniej 30 dni, problemy 
z regulowaniem rat, które 
pojawiły się w drugiej po-
łowie marca z powodu pa-
raliżu gospodarki, stają się 
już zauważalne w kwiet-
niu. Zdecydowana więk-
szość zaległości, których 
przybyło fi rmom transpor-
towym w kwietniu, czyli 41 
mln zł, oraz we wszystkich 
branżach, tj. 570 mln zł, jest 
wynikiem niespłacanych na 
czas kredytów – podkreśla 
Sławomir Grzelczak. 

Zadłużenie branży może 
jeszcze się pogłębić. Powo-
dem tego będzie spadek kon-
sumpcji, który wydaje się 
nieunikniony. Polacy, ma-
jąc przed sobą widmo dru-
giej fali kryzysu, są skorzy 
bardziej do oszczędzania niż 
wydawania. A przez ostat-
nie lata PKB rosło głównie 
dzięki konsumpcji, a nie in-
westycjom. 

– Pandemia gwałtow-
nie obniżyła popyt konsu-
mencki. Kolejne upadłości 
producentów towarów sta-
ją się nieuniknione. Będzie 
dochodziło także do utraty 
płynności fi nansowej przed-
siębiorstw. Producenci to-
warów to klienci sektora 
logistycznego. Ich kłopoty 
mogą prowadzić najpierw 
do opóźniania płatności za 

usługi, a w przypadku utra-
ty płynności także do bra-
ku możliwości uzyskania 
płatności przez dostawców 
usług logistycznych. Przy 
braku planowanych docho-
dów lub możliwości uzyska-
nia płatności za już wykona-
ne usługi przedsiębiorstwa 
logistyczne, aby pokrywać 
koszty stałe, będą musiały 
zwiększać zadłużenie. Skala 
i czas trwania zjawiska jest 
trudny do przewidzenia 
– uważa Antoni Zbytniew-
ski, key account manager 
Fresh Logistics Polska, Gru-
pa Raben.

Słabsze fi rmy będą rato-
wały swój byt poprzez nie-
realizowanie płatności za 
usługi i towary, które za-
mówiły. Jak uważa dr inż. 
Grzegorz Lichocik, pre-
zes Dachser w Polsce, ta-
kie przeciąganie terminów 
może trwać nawet kilka 
miesięcy, zanim okaże się, 
że nie ma możliwości uzy-
skać zapłaty za dostarczoną 
usługę czy produkt. 

– W tym czasie wysta-
wiający fakturę zapłaci nie 
tylko VAT, ale też być może 
podatek dochodowy i opłaci 
swoich poddostawców, wy-
płaci wynagrodzenia i za-
płaci składki na ZUS. Tym 
samym jego kondycja fi-
nansowa będzie stopniowo 
coraz słabsza. Im więcej ta-
kich „zarażonych” klientów, 
tym skutki nawet dla więk-
szych fi rm, dysponujących 
dużą grupą klientów mogą 
być coraz bardziej odczuwal-
ne – uważa Lichocik. 

Większość fi rm działają-
cych na rynku transportu 
drogowego to małe przedsię-
biorstwa, dysponujące niską 
rezerwą fi nansową. Ostat-
nie dwa miesiące były więc 
dla nich decydujące. – Z tego 
względu wiele z nich, aby 
ratować swój biznes, mogło 
zdecydować się na pożyczkę, 
dlatego spodziewamy się, że 
zadłużenie w branży TSL bę-
dzie wzrastało. Dodatkowym 
wyzwaniem dla tych fi rm bę-
dzie również konieczność 
wdrożenie znowelizowanej 
dyrektywy wykonawczej 
o pracownikach delegowa-
nych – zaznacza Tadeusz 
Chmielewski. 

O tym, że wpływ obec-
nej sytuacji na gospodarkę 
i zachowania konsumen-
tów będzie ogromny, jest też 
przekonany Daniel Franke, 
managing director w FM Lo-
gistic Central Europe. Mówi, 
że bardzo alarmujące są 
pierwsze bankructwa mniej-
szych fi rm transportowych, 
które swój model bizneso-
wy opierały na współpracy 
z operatorami logistyczny-
mi lub innymi dużymi pod-
miotami. 

– To zjawisko tylko po-
twierdza konieczność kon-
tynuacji naszych wysiłków 
zorientowanych na zacho-
wanie ciągłości realizacji 
płatności na czas, bez zato-
rów czy wydłużania termi-
nów. Wszyscy powinniśmy 
pamiętać, że funkcjonowa-

nie małych i średnich fi rm 
transportowych jest podsta-
wą sprawnego działania ca-
łego ekosystemu transpor-
towego w Europie, którego 
polskie fi rmy są najwięk-
szym składnikiem i jego po-
ważniejsze naruszenie może 
mieć katastrofalny wpływ na 
całą gospodarkę – tłumaczy 
Franke. 

Problemu branży nie roz-
wiązuje pomoc państwowa 
dla przedsiębiorców.

– Otrzymujemy ją na po-
ziomie kilkukrotnie niższym 
od naszych największych 
konkurentów z zachodniej 
części kontynentu. A to 
oznacza, że zaburzone zo-
stały warunki konkurencji 
na wspólnym rynku, co jesz-
cze bardziej pogłębia i tak 
już złą sytuację polskiego 
sektora TSL – mówi Maciej 
Wroński. 

Ponadto, jak zauważa Ra-
fał Nawłoka, prezes zarządu 
DPD Polska, klienci, którzy 
postawili na e-commerce, 
traktują usługi logistyczne 
jak tlen dla swojej działal-
ności i regulują zobowiąza-
nia wobec fi rm kurierskich 
w pierwszej kolejności. 

– Pamiętajmy też, że wiel-
kość zadłużenia branży jest 
zawsze pochodną wielkości 
obrotów, a te wzrosły – do-
daje Rafał Nawłoka. 

Nadzieję na poprawę dają 
też eksperci Transcash.eu. 
Jak mówią, na podstawie 
danych dotyczących spraw 
przyjętych do windykacji 
od początku 2020 r., można 
sądzić, że sytuacja na ryn-
ku transportowym wraz 
z odmrażaniem gospodar-
ki zaczęła się stabilizować. 
W windykacji, po wyjątkowo 
aktywnym marcu i kwietniu, 

maj okazał się bowiem zde-
cydowanie spokojniejszy. 

– Największy pik odczuli-
śmy w drugiej połowie mar-
ca, gdy codziennie przyjmo-
waliśmy sprawy o łącznej 
średniej wartości wynoszącej 
1,5 mln zł. Podobna tenden-
cja utrzymywała się przez 
cały kwiecień – informu-
je Magdalena Baranowska, 
CEO Transcash.eu. Przyzna-
je jednak, że trudno zakła-
dać, że jest to efekt kryzysu, 
a raczej obawy przed dopie-
ro nadchodzącym kryzysem 
i niewiadomą co do najbliż-
szych miesięcy. Z tej przyczy-
ny część przewoźników zde-
cydowała się oddać sprawę 
do windykacji, obawiając się, 
że dłużnik może zbankruto-
wać i wtedy odzyskanie za-
ległości będzie trudniejsze, 
a często niemożliwe. 

– Z kolei spadek liczby 
spraw zgłaszanych w maju 
i czerwcu to naturalny wy-
nik ograniczeń nałożonych 
w związku z rozprzestrze-
nianiem się COVID-19, ja-
kie miały miejsce w marcu 
i kwietniu. Zamknięcie gra-
nic i zamrożenie gospodarki 
wpłynęło na mniejszą licz-
bę zleceń transportowych, 
czego efektem dzisiaj jest 
mniejsza liczba zgłoszeń 
windykacyjnych – tłuma-
czy Magdalena Baranowska. 

Kłopoty mają przyczyny
W tej chwili najtrudniejsza 
jest sytuacja fi rm, które nie-
dawno i szybko powiększyły 
swój potencjał, a skupiając 
się na rozwoju, nie zabezpie-
czyły kapitału obrotowego. 
Tymczasem spowolnienie 
gospodarcze sprawia, że ry-
zyko nieuzyskania płatno-
ści od osłabionych pandemią 

fi rm rośnie jeszcze bardziej. 
W jednym z badań zrealizo-
wanych dla BIG InfoMonitor 
okazało się, że aż dwóch na 
trzech przedsiębiorców nie 
zdecydowałoby się ponownie 
na uruchomienie fi rmy ofe-
rującej usługi transportowe. 
Tak złych wyników nie miała 
żadna inna branża. 

– W przeprowadzanych 
dla BIG InfoMonitor regu-
larnie badaniach, w których 
pytamy, czy fi rma miała 
w ciągu ostatnich sześciu 
miesięcy problemy ze ścią-
gnięciem należności, zwy-
kle największy udział po-
szkodowanych w ten sposób 
fi rm jest właśnie w trans-
porcie – mówi Sławomir 
Grzelczak i dodaje, że w ma-
jowych badaniach skarżyło 
się na problemy 35 proc. mi-
kro, małych i średnich fi rm, 
ale w przypadku transportu 
była to niemal połowa. Dla 
porównania w usługach kło-
poty z uzyskaniem płatno-
ści przez ponad dwa miesią-
ce po terminie ma 30 proc., 
podobnie jest w przemyśle, 
w handlu wynosi to 43 proc. 
a w budownictwie 23 proc. 
– To najlepiej pokazujejak 
mocno fi rmy transportowe 
tkwią w systemie skompli-
kowanych powiązań płatni-
czych – zaznacza Sławomir 
Grzelczak i dodaje, że wirus 
zatorów płatniczych cały 
czas się tu rozprzestrzenia, 
bo liczba fi rm transporto-
wych, które mają problemy 
z rozliczeniami, powiększyła 
się w rok o jedną ósmą, pod-
czas gdy we wszystkich sek-
torach gospodarki łącznie 
odnotowano w bazach BIG 
InfoMonitor oraz BIK spadek 
liczby niesolidnych dłużni-
ków.  ©℗
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transport Spełnia się czarny scenariusz dla europejskiego jednolitego rynku i sektora transportu.  
Mowa o pakiecie mobilności, który najprawdopodobniej zostanie przyjęty już w lipcu

Patrycja Otto 
patrycja.otto@infor.pl

Kiedy koronawirus pojawił 
się w Europie, branża trans-
portowa miała nadzieję, że 
wywołany przez pandemię 
chaos skłoni europejskich 
urzędników do wstrzyma-
nia prac nad pakietem mo-
bilności. Tak się jednak nie 
stało. Regulacja zyskała wła-
śnie poparcie komisji trans-
portu Parlamentu Europej-
skiego. A to oznacza, że już 
w lipcu można spodziewać 
się jej przyjęcia na sesji ple-
narnej PE. Przy zaplano-
wanym 18-miesięcznym 
okresie dostosowawczym, 
z początkiem 2022 r. pakiet 
mobilności prawdopodobnie 
wejdzie w życie.

Jego celem ma być znie-
sienie nierówności spo-
łecznych, niedostatecznej 
ochrony pracowników de-
legowanych oraz dumpingu 
socjalnego. Dlatego wpro-
wadza się m.in.: 
n obowiązek regularnego 

powrotu pojazdu do kra-
ju siedziby raz na osiem 
tygodni, 

n ograniczenia w wykony-
waniu usług kabotażo-
wych, 

n czterodniowy okres ka-
rencji, podczas które-

go przewoźnik nie może 
wykonywać operacji trans-
portowych na terytorium 
danego kraju członkow-
skiego, 

n nakaz spania w hotelu, 
a nie w kabinie podczas 
dłuższych przerw odpo-
czynkowych. 

W nowych warunkach
Od czasu rozpoczecia prac 
nad regulacją wiele się jed-
nak zmieniło na europejskim 
rynku transportowym. De-
ficyt kierowców, dobra ko-
niunktura, rosnące wymaga-
nia kontrahentów w zakresie 
standardów zatrudnienia 
oraz wdrożone delegowanie, 
spowodowały poprawę wa-
runków pracy. Dlatego zda-
niem ekspertów dziś podsta-
wa do uchwalenia regulacji 
jest zupełnie inna. Jak mó-
wią, wynika z chęci obrony 
zachodnich rynków przez 
dynamicznie rozwijającymi 
się firmami transportowymi 
z Europy Środkowo-Wschod-
niej. W tym oczywiście z Pol-
ski, która wyrosła na potegę 
w międzynarodowym trans-
porcie. Polscy przewoźnicy 
zajęli przez lata jedną czwar-
tą całego rynku transpor-
tu drogowego na Starym 
Kontynencie. Teraz jednak 
mogą swoje udziały stracić. 

Nowe obowiązki nie tylko 
będą trudne do spełnienia, 
lecz także bardzo kosztow-
ne, co przełoży się na stop-
niową eliminację zwłaszcza 
mniejszych i słabszych pod-
miotów. Zyskają na tym na-
tomiast przede wszystkim 
duże przedsiębiorstwa mię-
dzynarodowe oraz nieobcią-
żeni kosztami regulacyjnymi 
przewoźnicy spoza UE.

– Część firm walczy obec-
nie o przetrwanie, dlate-
go nałożenie kolejnych ob-
ostrzeń i utrudnień spotęguje 
skalę bankructw w branży 
przewozowej. Z tego wzglę-
du jak najbardziej należałoby 
przesunąć wdrożenie pakietu 
mobilności. Firmy wcześniej 
czy później dostosują się do 
nowych uwarunkowań zwią-
zanych z pakietem mobilno-
ści, które to jednak przełożą 
się na wyższe ceny produk-
tów, więc finalnie to konsu-
menci będą musieli ponieść 
koszty wprowadzenia ta-
kich zmian – uważa Tadeusz 
Chmielewski, prezes zarządu 
Rohlig Suus Logistics. Twier-
dzi też, że zmiany są wpro-
wadzane pod presją wąskiej 
grupy narodowych przed-
siębiorców i realizowane 
w sprzeczności z oczekiwa-
niami i interesem społecznej 
większości. W konsekwencji 

obniżają konkurencyjność 
unijnej gospodarki w tak 
ważnym, wręcz przełomo-
wym momencie.

O tym, że pakiet nie bę-
dzie sprzyjał odbudowie 
unijnej gospodarki po zała-
maniu wywołanym skutka-
mi pandemii koronawirusa, 
jest też przekonany Maciej 
Wroński, prezes Związku 
Pracodawców Transport 
i Logistyka. Jak podkreśla, 
zmniejszy efektywność pra-
cy przewozowej w między-
narodowym transporcie 
drogowym, zwiększy koszty 
transportu oraz spowoduje 
spadek podaży usług prze-
woźników z peryferyjnych 
państw Unii Europejskiej. 

Założenia do rewizji
– Oznacza wyższe koszty 
przedsiębiorstw transporto-
wych i w konsekwencji wyż-
sze koszty usług. To również 
niższa efektywność plano-
wania w nowych ogranicze-
niach prawnych, a w konse-
kwencji większe zatłoczenie 
na drogach i wyższa emisja 
dwutlenku węgla. Nie czuję 
tu absolutnie żadnej logiki, 
a wyłącznie krótkowzrocz-
ne i partykularne interesy. 
W czasach, kiedy na całym 
świecie upraszczamy modele 
biznesowe i wdrażamy cyfro-

we narzędzia, optymalizują-
ce działalność gospodarczą, 
Europa idzie w przeciwną 
stronę – podkreśla Paweł 
Trębicki, dyrektor generalny 
Raben Transport. I dodaje, że 
nowa regulacja wprost ogra-
nicza naszą konkurencyj-
ność. – Zamiast efektywnie 
wykorzystywać dostępne za-
soby, na kanwie polityczne-
go populizmu zamykamy się 
w lokalnych silosach. Chyba 
dawno tak bardzo jak teraz 
nie potrzebowaliśmy zjed-
noczonej Europy, broniącej 
swoich podstawowych war-
tości – komentuje.

Dlatego wiele środowisk 
biznesowych, w tym także 
część największych zachod-
nich organizacji przemy-
słowych, apelowało o prze-
gląd rozwiązań przyjętych 
podczas dotychczasowych 
prac nad pakietem, zlecenie 
szczegółowej analizy skut-
ków proponowanej regula-
cji i zrewidowanie kolidują-
cych z nową rzeczywistością 
społeczno-gospodarcze po-
stanowień pakietu. 

Sprzeczne tendencje
– Przypomnijmy, że pa-
kiet zawiera także rozwią-
zania stojące w oczywistej 
sprzeczności z nową polity-
ką klimatyczną Unii Euro-

pejskiej. Pomimo to unijni 
politycy, na co dzień zatro-
skani o konsekwencje zmian 
klimatycznych i popierają-
cy Nowy Zielony Ład, nie 
pozwolili na wstrzymanie 
prac nad nowymi przepisa-
mi, w celu wypracowania 
innych mniej szkodliwych 
dla środowiska rozwiązań 
– mówi Maciej Wroński. 

Wprowadzanie pakie-
tu o tyle dziwi ekspertów, 
że wciąż nierozwiązanych 
pozostanie wiele realnych 
problemów. Mowa m.in. 
o braku postępu w pracach 
nad elektronicznymi do-
kumentami przewozowy-
mi, problemie interopera-
cyjności systemów poboru 
opłat za przejazd, pogłę-
biającym się braku infra-
struktury parkingowej, 
niewystarczającym zaple-
czu sanitarno-noclegowym, 
braku zharmonizowanych 
zasad działania transporto-
wych platform cyfrowych na 
unijnym rynku czy unijnych 
procedur na wypadek nad-
zwyczajnych kryzysów, ta-
kich jak obecna pandemia.

– To tylko niektóre z wie-
lu obszarów, w których 
wszelkie inicjatywy unij-
nych władz byłyby mile 
widziane przez branżę TSL 
– zaznacza Maciej Wroński. 

Nowe regulacje jeszcze w tym roku

Pandemia przełożyła się także na rynek 
samochodów ciężarowych. Ich producenci 
liczą jednak na odbicie, szczególnie że są 
powody, dla których popyt nie zniknie. 

Jak wynika z danych PZPM, maj był kolejnym miesiącem, 
w którym liczba nowych rejestracji w tym segmencie 
spadła. Tym razem jednak o ponad 70 proc., do 928 sztuk. 
Od początku roku zarejestrowano w Polsce 6 589 nowych 
pojazdów ciężarowych, czyli o ponad 50 proc. mniej niż 
rok wcześniej.  
– Niewątpliwie epidemia koronawirusa spowodowała 
na rynku chaos i wywołała niepewność, co do przyszło-
ści. Trzeba sobie jednak również jasno powiedzieć, że nie 
wszystkie segmenty rynku TSL zostały dotknięte z powodu 
COVID-19 w takim samym stopniu – mówi Małgorzata 
Kulis, dyrektor zarządzająca Volvo Trucks Polska i doda-
je, że większe spustoszenie epidemia wywołała wśród 
firm specjalizujących się w branży automotive. Na skutek 
izolacji poszczególnych krajów i przestojów w fabrykach 
przewozy na wybranych kierunkach stanęły. Gdy pro-
dukcja została wznowiona, restart również następował 
systematycznie, a nie od razu. Na drugim biegunie są 
natomiast branże takie jak e-commerce, farmaceutyczna, 
żywności czy chemii gospodarczej, którym koronawirus 
wręcz sprzyja. Zapotrzebowanie na te towary się zwięk-
szyło, co wpłynęło pozytywnie na wzrost ich transportu. 
– Mniej na skutek epidemii ucierpiały firmy specjalizu-
jące się w przewozach krajowych, a bardziej w między-
narodowych, co było oczywiście związane z zamknięciem 
granic. Ostatnie miesiące to też czas prężnego rozwoju 
branży dystrybucyjnej, komunalnej, budowlanej czy spe-
cjalistycznych, np. leśnictwa. W nich inwestycje nie ustały, 
co oznacza, że ciągle jest zapotrzebowanie na moderni-
zację istniejącego taboru – wyjaśnia Małgorzata Kulis.
Na ile spadki popytu w pierwszych miesiącach roku uda 
się odrobić w kolejnych? Na koniec roku i tak należy spo-
dziewać się wyników niższych o 30–40 proc. od ubiegło-
rocznych. Na razie wiele firm wstrzymuje bowiem decyzje 
związane z nowymi inwestycjami. Są jednak czynniki, 
które będą napędzać popyt na nowe samochody ciężarowe.
– Jednym z nich są przepisy unijne dotyczące redukcji emisji 
dwutlenku węgla, od których nie da się uciec, co wymusi 
kierunek inwestycji w firmach przewozowych. Sprawiają, że 
na znaczeniu będą zyskiwały pojazdy napędzane paliwem 
alternatywnym. Myślę o ciężarówkach na CNG, LNG, wodór 
i elektrycznych. W najbliższych latach zyskiwać będą jednak 

przede wszystkim te na gaz, które idealnie sprawdzą się na 
dłuższych trasach, zastępując tym samym pojazdy z silni-
kiem Diesla. Pojazdy elektryczne w transporcie dalekobież-
nym to raczej pieśń przyszłości – uważa Małgorzata Kulis. 
Podkreśla, że epidemia pokazała, iż kwestie związane z za-
nieczyszczeniem powietrza są bardzo poważne i wszystkie 
szanujące się firmy powinny kwestię dbałości o środowisko 
naturalne stawiać wysoko na swoich agendach. 
Do tego dochodzą realne oszczędności wynikające z faktu 
posiadania pojazdów na paliwo alternatywne – wynika-
jące z programów stymulujących wymianę floty, zachęt 
podatkowych lub zwolnień z opłat za autostrady.  Przy-
kładem są Niemcy, które przedłużyły czas obowiązania 
ulgi o kolejne trzy lata, czyli do końca 2023 r. 
– To dobra wiadomość również dla polskich przewoźni-
ków jeżdżących dużo przez Niemcy lub specjalizujących 
się w usługach kabotażu. Ci, którzy dysponują nowocze-
snym, ekologicznym transportem, mogą liczyć na szybszy 
zwrot z inwestycji i większą opłacalność prowadzonego 
biznesu – mówi Małgorzata Kulis. 
Koronawirus pokazał, że ci, którzy skupiają się na jed-
nym segmencie działalności, ryzykują najwięcej. Dlatego 
należy oczekiwać dywersyfikacji usług, a co za tym idzie 
i portfela klientów obsługiwanych przez przewoźników. 
To z kolei pociągnie za sobą zmiany w zapotrzebowaniu 
na nowe środki transportu. 
– Przewidujemy, że w przewozach międzynarodowych 
tradycyjne ciągniki będą zastępowane podwoziami prze-

strzennymi z uniwersalnymi zabudowami, pozwolą bo-
wiem zwiększyć elastyczność w zakresie obsługiwanych 
klientów, a także dostosować biznes do sezonu – mówi 
Małgorzata Kulis. 
Firma Volvo Trucks, postrzegana od dawna jako lider in-
nowacyjności, chce nim nadal pozostać. Dlatego zamierza 
jeszcze mocniej zaangażować się w rozwój pojazdów na-
pędzanych paliwami alternatywnymi. Stawia też na roz-
wój elektromobilności, w której przyszłość bardzo wierzy. 
Zdaniem ekspertów samochody tego typu już niedługo 
mają szansę zdominować obsługę w zakresie transpor-
tu na ostatniej mili. Volvo Trucks jest również zaawan-
sowana w testowaniu pojazdów autonomicznych, które 
już dziś doskonale sprawdzają się w kopalniach czy w za-
mkniętych centrach logistycznych. – To, jak szybko poja-
wią się w codziennym użyciu, zależy od ustawodawstwa. 
Ale w Szwecji i Norwegii pojazdy tego typu są już w ko-
mercyjnych testach u wybranych pilotażowych klientów 
– mówi dyrektor Kulis.
W przyszłości należy oczekiwać jeszcze szybszej rewolucji 
technologicznej. A to oznacza, że pojazdy będą coraz bar-
dziej połączone, a niezależne platformy komunikacyjne 
będą dawały coraz lepszy dostęp do danych o kierowcy 
i odbytych kursach, ładunkach, optymizacji zużycia pa-
liwa itd., co pozwoli na optymalizowanie prowadzonego 
biznesu. 
– Od rewolucji technologicznej nie ma ucieczki, dlatego 
chcemy rozwijać rozwiązania oparte na digitalizacji i po-
łączeniu wszelkiego rodzaju danych pochodzących z na-
szych pojazdów i nie tylko – uzupełnia Małgorzata Kulis. 
Cena zawsze pozostanie ważnym czynnikiem, ale zda-
niem ekspertów Volvo Truck przestanie być kluczowa 
dla klientów. Powodem będzie oczywiście coraz większe 
zaawansowanie pojazdów pod względem technologicz-
nym i dostępnych usług okołoproduktowych.
– Dlatego bardziej niż na cenę będą zwracali uwagę na 
kalkulację zwrotu kosztu inwestycji.  Mam na myśli fa-
chową obsługę posprzedażną, dzięki której pojazd będzie 
w jak najbardziej przewidywalny dla przewoźnika spo-
sób jeździł i zarabiał pieniądze. Wzrośnie również kon-
takt i obsługa online. Nie zakładam jednak, że sprzedaż 
w zupełności przeniesie się do internetu. Oczywiście ten 
kanał będzie zyskiwał na znaczeniu, jednak ze względu 
na wartość inwestycji oraz bardzo wiele aspektów tech-
nicznych kontakt z doradcą nie zostanie zupełnie wy-
eliminowany, bo na końcu przedsiębiorca będzie zawsze 
oczekiwał doradztwa przy finalizacji transakcji – twierdzi 
Małgorzata Kulis. 

PRZYSZŁOŚĆ NALEŻY DO INNOWATORÓW
prezentacja

Partner 

Małgorzata Kulis, dyrektor zarządzająca Volvo Trucks Polska
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Od stycznia do marca wy-
najęto w Polsce około 1 mln 
mkw. magazynów, z czego 
ponad 80 proc. transakcji 
przypadło na pięć głównych 
rynków: Warszawy, Górne-
go Śląska, Polski Central-
nej, Wrocławia i Poznania. 
To drugi najlepszy wynik 
w historii na tym rynku, 
osiągnięty w pierwszym 
kwartale roku. 

Handel w sieci  
siłą napędową
Jak tłumaczy Joanna Sinkie-
wicz, partner, head of indu-
strial logistics w Cushman  
& Wakefield, tylko 18 proc. 
popytu brutto stanowiły od-
nowienia umów. To świadczy 
o organicznym rozwoju firm, 
a co za tym idzie – potrzebie 
wynajęcia nowej powierzch-
ni lub rozszerzenia dotych-
czas posiadanych zasobów. 

Popyt w największym 
stopniu generowały przed-
siębiorstwa działające na 
rynku logistyki, handlu, 
elektroniki, FMCG oraz  
e-commerce. Handel in-
ternetowy szczególnie zy-
skał w dobie koronawirusa. 
Ludzie w obawie przed za-
każeniem, ale i na skutek 
zamknięcia galerii han-
dlowych  przenieśli zaku-
py z realu do sieci. Dotyczy 
to nie tylko artykułów spo-
żywczych, odzieży, obuwia, 
ale też AGD, RTV, książek 
czy kosmetyków i chemii 
gospodarczej. To sprawiło, 
że pojawiło się wzmożone 
zainteresowanie nie tylko 
wielkopowierzchniowymi 
obiektami logistycznymi, 
ale też magazynami miej-
skimi. Polacy zwracają bo-
wiem ogromną uwagę na 
czas dostawy przy dokony-
waniu zamówień. 

– Dynamika wzrostu  
e-commerce w Polsce spra-

wia, że ten sektor jest jed-
nym z głównych motorów 
napędowych rynku nieru-
chomości magazynowych. 
Nasz kraj obecnie znajdu-
je się na 13. miejscu wśród 
najszybciej rozwijających 
się rynków e-commerce na 
świecie. Wartość tego rynku 
przebiła już magiczny po-
ziom 50 mld zł, a szacuje 
się, że jeszcze w tym roku 
polski e-handel może być 
wart 70 mld zł. To dla nas 
świetne informacje, dlatego 
podpisujemy kolejne umo-
wy najmu powierzchni ma-
gazynowych, aby zwiększać 
wolumen i szybkość przesy-
łek do paczkomatów i przez 
kuriera InPost – podkre-
śla Rafał Brzoska, prezes  
InPost. 

Kamil Szymański, dy-
rektor działu powierzchni 
magazynowych i przemysło-
wych w Savills, przyznaje, że 
pandemia tylko wzmocniła 
trendy, które nadawały ton 

rynkowi magazynowemu 
już od dawna. 

– W wyniku wzrostu ob-
rotów w handlu interneto-
wym zwiększył się popyt 
na powierzchnię magazy-
nową generowany przez 
sektor e-commerce. Nasilił 
się również pęd w kierunku 
automatyzacji w logistyce, 
który nabiera teraz zupeł-
nie nowego znaczenia. Po-
zwala uniezależnić się od 
rynku pracy już nie tylko 
w kontekście alternatywy 
dla trudności w dostępie 
do pracowników i rosną-
cych wynagrodzeń, lecz tak-
że niesie za sobą dodatkową 
zaletę w postaci odporności 
maszyn na czynniki zdro-
wotne – mówi. 

Popyt na magazyny wzrósł 
jednak nie tylko dlatego, że 
firmy wciąż się rozwijają. 
Wraz z wybuchem epide-
mii i zamknięciem skle-
pów w centrach handlowych 
w wielu seciach pojawił się 

problem ze składowaniem 
ściągniętych z Azji nowych 
wiosennych kolekcji. Nie 
mogły zostać w portach, 
nie bardzo też można było 
przewieźć je do magazynów 
sklepowych, bo te wciąż były 
zapełnione z powodu ogra-
niczonej sprzedaży. Jedynym 
rozwiązaniem w tej sytuacji 
było wynajęcie magazynu na 
chwilę. 

Jak tłumaczy Tom Listow-
ski, partner, dyrektor działu 
powierzchni przemysłowych 
i magazynowych na Europę 
Środkowo-Wschodnią firmy 
Cresa, zwykle umowy naj-
mu są zawierane na okres 
trzech czy pięciu lat. W okre-
sie pandemii pojawiły się za-
pytania o możliwość najmu 
na sześć miesięcy. 

Jak podkreślają anality-
cy, właściciele magazynów 
przystawali na takie pro-
pozycje, ale tylko wówczas, 
gdy mieli wolną powierzch-
nię, a nie było chętnego na 

wynajęcie jej na dłuższy 
okres. 

Dobra sytuacja na rynku 
znajduje również odzwier-
ciedlenie w wynikach fi-
nansowych deweloperów 
działających na rynku ma-
gazynowym. Przykładem 
może być MLP Group, któ-
ry w I kw. tego roku osiągnął 
przychody na poziomie 42,8 
mln zł, czyli o 23 proc. wyż-
sze niż przed rokiem. Wzrósł 
też zysk netto firmy – nie-
mal dziewięciokrotnie, do 
112,6 mln zł. 

– Pierwszy kwartał był 
dla nas bardzo udany. Po-
mimo panującej na świecie 
niepewności ekonomicznej 
związanej z pandemią koro-
nawirusa osiągnęliśmy re-
kordowe wyniki finansowe. 
Aktualna sytuacja gospodar-
cza nie miała wpływu na na-
szą działalność operacyjną. 
Inwestycje realizowaliśmy 
zgodnie z harmonogramem, 
podpisywaliśmy nowe umo-

Popyt na 
powierzchnie  
nie maleje

Zasoby powierzchni magazynowej
(mln mkw.)

Wynajem (mln mkw.) Powierzchnia w budowie
(mln mkw.)

Struktura popytu według branż w I kw. 2020 r. (proc. ) Popyt w podziale ne regiony (proc.)

Źródło: Savills, Axi Immo, Cushman@Wakefield, CBRE MC
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Asortyment przyjazny sprzedaży online, 
większa elastyczność, umiejętność 
szybkiego reagowania, mniejsze 
zamówienia, możliwości tymczasowego 
zmagazynowania towaru, dywersyfikacja 
źródeł zaopatrzenia i dostęp do tzw. okna 
czasowego przy dostawie – do takich 
warunków muszą w wyniku pandemii 
dostosować się polscy producenci 
zaopatrujący sieci sklepów typu dom 
i ogród za granicą. DACHSER, globalny 
operator logistyczny, który od lat obsługuje 
europejskie DIY i współpracujących z nią 
polskich eksporterów, komentuje zmiany 
na tym rynku.

Europejskie sklepy wielkopowierzchniowe typu home 
improvement to od lat atrakcyjny partner handlowy dla 
polskich producentów i dystrybutorów. Wielu krajowych 
eksporterów rozwinęło dzięki nim zagraniczną sprzedaż, 
chociaż sieci mają swoje wymagania. Krajowe firmy co-
raz lepiej radziły sobie z ich oczekiwaniami, a zaopatrze-
nie z Polski, dzięki dobrej cenie, jakości, a także szybkiej 
i sprawnej logistyce coraz częściej trafiało na półki skle-
pów dla majsterkowiczów w całej Unii.

DACHSER DIY-Logistics Polska w górę o 21 proc.
DACHSER Polska, specjalizujący się w obsłudze ekspor-
terów, tylko w 2019 r. dostarczył do zagranicznych od-
biorców o 21 proc. więcej przesyłek z asortymentem DIY 
z kraju niż w 2018 r. i był to kolejny rok wzrostu z rzę-
du. Gros towaru trafiło do Niemiec, które są najwięk-
szym rynkiem DIY w UE. Co ważne, ten sektor handlu 
rósł w zeszłym roku szybciej niż niemiecka gospodar-
ka – sprzedaż produktów DIY zwiększyła się o 3,6  proc. 
r/r do 19,5 mld euro, podczas gdy PKB Niemiec wzrosło 
o 0,6 proc. Dziś jednak pandemia koronawirusa ustana-
wia nowe zasady gry w handlu, także w branży home 
improvement.

Sprzedaż internetowa na fali
– Przede wszystkim e-commerce rośnie w siłę. Sieci DIY 
już przed pandemią prowadziły sprzedaż internetową, ale 
to nie była skala, z którą mamy do czynienia obecnie. To, 

co jeszcze niedawno w tym obszarze było planowane na 
horyzont czasowy liczony w latach, dzieje się tu i teraz. 
Większość sieci dom i ogród sprzedaje w systemie click 
& collect z odbiorem w markecie, a część nawet działa 
na zasadzie kompletacji zamówienia przez pracownika 
sklepu i wystawienia na konkretne miejsce parkingo-
we. Równocześnie rośnie udział kanału B2C, czyli dosta-
wy zamówienia internetowego wprost do konsumenta 
z pominięciem sklepu. Nowe realia i rosnąca rola e-com-
merce wpłynęły jednak na strukturę sprzedaży – asorty-
ment dostępny online jest mniejszy, a sklepy sprzedają 
więcej produktów o bardziej standardowych wymiarach 
transportowych, bo są przyjaźniejsze dla handlu inter-
netowego. To też wpływa na preferencje sieci, jeśli cho-
dzi o zamówienia od dostawców, przynajmniej na razie. 
Spodziewam się jednak, że z czasem asortyment online 
będzie rozwijany, ponieważ wysoki gabaryt, taki jak np. 
meble, stolarka i ogród to ważna część biznesu sklepów 
– komentuje Juliusz Pakuński, kierownik rozwoju biznesu 
DACHSER DIY-Logistics Polska.

Szybciej i bardziej elastycznie
Innym wyzwaniem dla dostawców europejskich sklepów 
DIY jest dynamika zmian, co oznacza, że firmy, także pol-
scy producenci, muszą reagować szybciej i być bardziej 
elastyczni.
– Kiedy na początku roku stanęła produkcja w wielu chiń-
skich fabrykach, firmy obawiały się, że nie będą miały to-

waru dla swoich odbiorców, a już kilka tygodni później, 
musiały weryfikować w dół plany sprzedażowe. Tymcza-
sem po wznowieniu produkcji w Azji wcześniej zamówiony 
towar dotarł do Europy i spowodował nadmiar zapasów. 
W tej sytuacji producenci i sieci pilnie szukali magazynów 
na składowanie tymczasowe, co obserwowaliśmy również 
w polskich oddziałach DACHSER. Musieli przechować to-
war, który za chwilę mógł być znów potrzebny. I tak się 
właśnie stało. Przykładem jest asortyment ogrodowy czy 
farby i lakiery. Najpierw był zastój, a potem popyt ruszył 
i towaru zaczęło wręcz brakować. Oto realia dzisiejsze-
go planowania i w najbliższych miesiącach będzie to ra-
czej zasada, a nie wyjątek, stąd tak ważna jest zdolność 
firm do szybkiego reagowania. Wszystkie te perturbacje 
sprawiły też, że w branży można się spodziewać zwrotu 
w kierunku dywersyfikacji źródeł zaopatrzenia, by uniknąć 
uzależniania się od łańcuchów dostaw jednego dostawcy 
– mówi Juliusz Pakuński.

Sprawdzony partner branży DIY 
Oprócz tego pandemia oznacza wprowadzenie działań 
oraz procedur związanych z bezpieczeństwem i higieną, 
co wpłynęło na organizację rozładunków w marketach 
DIY. Ich sprawny przebieg jest teraz w cenie bardziej niż 
kiedykolwiek. W tej sytuacji przewagę mają dostawcy 
z dostępem do okien czasowych, czyli przedziałów godzi-
nowych, w których ciężarówka podjeżdża pod sklepową 
rampę z przesyłkami kilku dostawców. Dzięki temu towar 
nie czeka w kolejce i wszystko odbywa się szybciej. Firma, 
która nie ma takich uzgodnień ze sklepem, może zdać 
się na operatora, jak DACHSER – partnera logistycznego 
sieci DIY od ponad dwóch dekad, rocznie dostarczającego 
ok. 5 mln przesyłek do 18 tys. europejskich sklepów typu 
dom i ogród.

Eksportowa szansa w zasięgu ręki
– Partnerstwo handlowe z europejskimi sklepami DIY 
jest w zasięgu wielu polskich producentów, tylko trzeba 
mieć świadomość oczekiwań tego rodzaju klientów i być 
w stanie się do nich dostosować. Nie ma powodu, dla któ-
rego nasi producenci nie mieliby mieć w tej grupie silnej 
reprezentacji. Mogą o tym myśleć nawet firmy, które nie 
mają doświadczenia w handlu zagranicznym czy współ-
pracy z zachodnimi sieciami DIY, o ile znajdą operatora 
logistycznego, który ich w tym wesprze. Takim właśnie 
partnerem może być DACHSER, który specjalizuje się 
w obsłudze krajowych eksporterów – podsumowuje Ju-
liusz Pakuński.

NOWE REALIA EKSPORTU POLSKIEJ BRANŻY DIY
prezentacja

Partner 

magazyny W biciu rekordów rynkowi nie przeszkadza nawet COVID-19. 
Zmiana trendów działa silniej niż spowolnienie wywołane koronawirusem
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wy najmu, a najemcy regu-
lowali terminowo wszyst-
kie należności wynikające 
z zawartych umów – sko-
mentował wyniki Radosław 
T. Krochta, prezes zarządu 
MLP Group. 

Nowe inwestycje
Pierwszy kwartał roku był 
też aktywny pod względem 
aktywności deweloperskiej. 
Całkowite zasoby dostęp-
nej na polskim rynku ma-
gazynowym powierzch-
ni zwiększyły się o ponad 
16 proc. w porównaniu z I 
kw. 2019 r. i wyniosły 19 
mln mkw.  Co prawda o 15 
proc. mniej było nowej po-
wierzchni oddanej do użyt-
ku – deweloperzy dostar-
czyli jej ponad 400 mkw., 
jednak ubiegły rok był re-
kordowy pod tym wzglę-
dem, zatem baza była bar-
dzo wysoka i było wiadomo, 
że powtórzenie wyniku nie 
będzie możliwe. W całym 

2019 r. oddano do użytku 
ponad 2,7 mln mkw. 

Jak wynika z danych 
CBRE, najwięcej po-
wierzchni przybyło w wo-
jewództwach dolnośląskim 
(183 tys. mkw.) i mazowiec-
kim (78 tys. mkw.). Jedno-
cześnie w budowie pozo-
staje kolejne ponad 2,1 mln 
mkw. magazynów, czyli 
tyle, ile przed rokiem, co 
wówczas było najwyższym 
wynikiem zarejestrowa-
nym na koniec I kw. w hi-
storii. Jak wynika z danych 
Cushman&Wakefield, naj-
więcej nowych magazynów 
powstaje w rejonie Warsza-
wy i na Górnym Śląsku. 
W sumie na tych rynkach 
przybędzie 1,2 mln mkw., 
co stanowi 55 proc. wszyst-
kich inwestycji.

Poza tym pod względem 
aktywności deweloperskiej 
odznaczają się rynku Trój-
miasta i Wrocławia, gdzie 
zostanie wybudowane pra-

wie 500 tys. mkw. nowocze-
snej powierzchni magazy-
nowej. 

Tym samym w tym roku 
padnie kolejny rekord pod 
względem całkowitych za-
sobów dostępnych dla na-
jemców. Sięgną one ponad 
20 mln mkw. 

Eksperci zwracają uwa-
gę na jeszcze jedno – wciąż 
wysoki poziom powierzch-
ni realizowanych spekula-
cyjnie, czyli takich, których 
budowa nie została zabez-
pieczona umowami najmu. 
To oznacza, że dewelope-
rzy oczekują, iż popyt się 
utrzyma. Jeśli chodzi o ro-
dzaj realizowanych maga-
zynów, to jak wynika z da-
nych Cushman&Wakefi eld, 
powstają zarówno standar-
dowe regionalne parki lo-
gistyczne typu multi-let, 
jak i miejskie parki w dużej 
mierze wykorzystywane dla 
wsparcia logistyki „ostat-
niej mili”.

Popyt na magazyny przy 
jednoczesnym dużym napły-
wie nowej powierzchni spra-
wia, że czynsze na rynku 
pozostają stabilne. To sytu-
acja odmienna od tej z ostat-
nich lat, kiedy wykazywa-
ły tendencję wzrostową. 
Cushman&Wakefi eld prze-
widuje w związku z tym, że 
w całym roku stawki bazo-
we czynszów dla obiektów 
typu BIG-BOX utrzymają się 
na poziomie 2,50–3,80 euro 
za 1 mkw., a dla mniejszych 
modułów magazynowych 
4,00–5,25 euro za 1 mkw. 
miesięcznie. Eksperci prze-
widują jednak, że może się 
zwiększać skala zachęt przy-
znawana przez deweloperów 
najemcom. Główną przyczy-
ną może być znaczący wolu-
men inwestycji realizowa-
nych spekulacyjnie. 

Dobry rok
Cały rok powinien w związ-
ku z tym skończyć się dobrze 

dla sektora magazynowe-
go. Szczególnie, że w II kw. 
spodziewany jest popyt na 
poziomie podobnym do 
ubiegłego roku – wówczas 
nabywców znalazło około 
950 tys. mkw.

– Popyt na powierzchnie 
wciąż rośnie. Zawierane są 
nie tylko nowe transakcje, 
ale też przedłużane czy 
rozszerzane są istniejące 
umowy najmu. Motorem 
napędowym wciąż pozo-
staje e-commerce – wyja-
śnia Beata Hryniewska, dy-
rektor działu powierzchni 
magazynowych i logistyki 
CBRE. 

Polska staje się też atrak-
cyjną alternatywą dla euro-
pejskich fi rm rozważających 
przeniesienie produkcji do 
rejonów bliższych rynkom 
zbytu w ramach wdrażania 
popandemicznych strategii 
niwelowania ryzyka zabu-
rzeń ciągłości łańcucha do-
staw.

– Zamknięcie gra-
nic i kłopoty z produkcją 
na skutek koronawiru-
sa w niektórych krajach 
przyczyniły się do zabu-
rzeń w łańcuchu dostaw. 
Dla firm zaczyna się liczyć 
przede wszystkim bezpie-
czeństwo dostaw, a nie tyl-
ko koszty – twierdzi Tom 
Listowski. Dlatego są po-
szukiwane dodatkowe po-
wierzchnie pod zapasy su-
rowców i gotowe produkty, 
z których będzie można 
korzystać w razie drugiej 
fali pandemii. W taki spo-
sób zabezpiecza się branża 
spożywcza, elektroniczna, 
farmaceutyczna, a także 
automotive. 

Eksperci dodają, że w tej 
chwili problemem nie jest 
to, czy powierzchnia się wy-
najmie, ale kiedy i ile. Przy-
znają też, że w związku 
z tym nie należy już oczeki-
wać spektakularnych wzro-
stów na rynku. ©℗

Zasoby powierzchni magazynowej
(mln mkw.)

Wynajem (mln mkw.) Powierzchnia w budowie
(mln mkw.)

Struktura popytu według branż w I kw. 2020 r. (proc. ) Popyt w podziale ne regiony (proc.)

Źródło: Savills, Axi Immo, Cushman@Wakefield, CBRE MC
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Części urządzeń elektrycznych z Chin do 
UE, środki farmaceutyczne z Belgii do 
Polski czy też produkty kosmetyczne ze 
Stanów Zjednoczonych do Rosji. Usługi 
magazynowe są jednym z rozwiązań 
logistycznych dla przedstawicieli 
różnych branż. W kwietniu 2020 r. grupa 
AsstrA-Associated Tra�  c AG otworzyła 
dla klientów własny magazyn w Polsce.

Magazyn AsstrA o powierzchni 2 500 mkw. 
znajduje się w miejscowości Błonie. Wyso-
kość przestrzeni magazynowej wynosi 10 
metrów. Towary przechowywane są na 6 
poziomach. Magazyn AsstrA jest składem 
klasy A. Zgodnie z oceną fi rmy Knight Frank 
kategoria ta obejmuje specjalistyczne kon-
strukcje, które gwarantują odpowiednie wa-
runki przechowywania wszystkich rodzajów 
ładunków. Podłoga przeciwpyłowa może wy-
trzymać ciężar ponad 5 ton na mkw. Bez-
pieczeństwo ładunków jest monitorowane 
przez całą dobę.
– Własny magazyn to przejście na kolejny 
poziom logistyki. Wraz z otwarciem prze-
strzeni do przechowywania ładunków 
grupa kapitałowa świadczy wiele usług 
logistycznych bez pośredników. Klienci 
korporacyjni otrzymują gwarancję jakości 
i kontrolę na każdym etapie transportu. 

Brak pośredników oznacza konkurencyjne 
stawki i optymalizację kosztów logistycz-
nych dla klientów – podkreśla Karol Ba-
rańczuk, zastępca dyrektora operacyjnego 
ds. przesyłek drobnicowych i frachtu lot-
niczego w AsstrA.
W magazynie w Błoniach klienci AsstrA 
otrzymują kompleks usług, obejmujący 
przechowywanie towarów, kompletowa-
nie ładunków drobnicowych oraz przeładu-
nek, czyli cross-docking. Na życzenie klien-
ta eksperci z grupy kapitałowej wykonują 
również przeładunki ponadgabarytowych 
ładunków oraz usługi magazynowe dla bran-
ży e-commerce. AsstrA świadczy również 
usługi przedsprzedażowego przygotowania 
towarów: etykietowanie, pakowanie w opa-
kowania podstawowe, pakowanie towaru 
pod marką klienta.
– Magazynowanie to kolejna oferta w port-
folio usług AsstrA. Wycofanie usług maga-
zynowych z outsourcingu optymalizuje 
procesy logistyczne dla obecnych klien-
tów i czyni je atrakcyjnymi dla przyszłych 
klientów. Otwarcie własnego magazynu 
zbliżyło grupę kapitałową o kolejny krok do 
strategicznego celu, jakim jest wejście do 
TOP 10 europejskich dostawców logistycz-
nych – podsumowuje Vitali Eremenco, za-
stępca dyrektora operacyjnego ds. transportu 
drogowego w AsstrA.

LOGISTYKA MAGAZYNOWA
prezentacja

Partner 
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Zagrożenie wymusza automatyzację
inwestycje Prace nad nowoczesnymi rozwiązaniami 
nabiorą tempa. Epidemia koronawirusa stanie się 
dla nich dodatkowym impulsem, obnażyła bowiem 
niewydolne procesy wielu firm 
Patrycja Otto 
patrycja.otto@infor.pl

Według ostatnich oficjal-
nych danych Międzyna-
rodowej Federacji Roboty-
ki (IFR) na koniec 2018 r. 
w Polsce zainstalowanych 
było ponad 13,6 tys. robo-
tów. Federacja przewidy-
wała, że nasz rynek będzie 
się rozwijał w najbliższych 
latach w tempie 15–20 proc. 
rocznie. To oznacza, że dziś 
robotów w naszym kraju 
powinno być około 16 tys. 
Podobne tempo rozwoju za-
kładały firmy consultingo-
we oferujące kompleksowe 
rozwiązania biznesowe oraz 
producenci i dystrybuto-
rzy specjalizujący się w au-
tomatyzacji. W ostatnich 
tygodniach jednak wielu 
z nich zweryfikowało swo-
je prognozy, przyznając, że 
proces robotyzacji w Pol-
sce, podobnie zresztą jak 
w innych krajach na świe-
cie może przyspieszyć. Po-
wodem tego będzie nie jak 
dotąd pogłębiający się de-
ficyt kadrowy, lecz wybuch 
pandemii, która zmusiła 
wiele firm do przejścia na 

zdalną pracę, wymusza-
jąc w ten sposób cyfryzację 
miejsc pracy. Tam, gdzie do-
szło do masowego zakaże-
nia pracowników, spowodo-
wała zaś przestoje. 

Mariusz Gołębiewski, 
wiceprezes Abile Consul-
ting, jeszcze na począt-
ku roku prognozował, iż 
liczba wdrożeń robotyza-
cji procesów biznesowych 
(RPA) w tym roku w Polsce 
zwiększy się o 30 proc. Dziś 
jego szacunki dla niektó-
rych sektorów poszybowały 
w górę. Mowa m.in. o bran-
ży spożywczej czy logistycz-
nej, gdzie liczba wdrożeń 
może się według prognoz 
Abile Consulting zwiększyć 
nawet o połowę w ciągu kil-
ku miesięcy. 

– Jeśli w najbliższych 
miesiącach koronawi-
rus faktycznie wyhamuje, 
a gospodarka nieco odżyje, 
spodziewamy się wzrostu 
liczby wdrożeń robotyza-
cji procesów biznesowych 
RPA. Dotyczy to zwłaszcza 
prostych zadań, których wy-
konywanie jest niezbędne 
dla funkcjonowania bizne-
su, a które okazywały się 

niewydolne podczas pra-
cy zdalnej. Dzieje się tak 
z powodu wzrostu praco-
chłonności przetwarzania 
powtarzalnych zadań admi-
nistracyjnych w tych roz-
wijających się sektorach, 
np. obsługi zamówień czy 
procesowaniu faktur przy-
chodzących – skomentował 
przewidywania firmy Ma-
riusz Gołębiewski. 

O tym, że koronawirus 
może być motorem napę-
dowym automatyzacji, jest 
też przekonany Krzysztof 
Inglot, prezes zarządu Per-
sonnel Service, podkreślając 
jednocześnie, że wcześniej 
nie istniał tak silny im-
puls, który mobilizowałby 
przedsiębiorców do podję-
cia działań w tym kierun-
ku. Nagle natomiast okazało 
się, że szybsza digitalizacja 
to najlepsza tarcza antykry-
zysowa. 

– Zautomatyzowany biz-
nes łatwiej wróci do stanu 
sprzed epidemii, ponieważ 
te rozwiązania pomagają 
oszczędzić czas i zasoby, 
a jednocześnie poprawia-
ją produktywność – mówi 
Krzysztof Inglot.

Czynnikiem wstrzymują-
cym mogą być jednak kosz-
ty. Pandemia nadszarpnęła 
finanse firm, zwłaszcza tych 
z sektora MSP. Tymczasem 
ponad 90 proc. uczestni-
ków rynku to mikroprzed-
siębiorcy o niskiej zdolno-
ści finansowej. Dla nich 
problemem są dodatkowe 
środki na zakup ekologicz-
nego pojazdu, a co dopiero 
na inwestycje w automa-
tyzację. W związku z tym 
zmiany w firmach będą się 
toczyły przede wszystkim 
w obrębie tańszej cyfryzacji, 
a dokładniej digitalizacji do-
kumentacji, czyli przecho-
dzenia z wersji papierowej 
na cyfrową. 

– W momencie przej-
ścia administracji na pra-
cę zdalną niektóre projek-
ty w firmie przyspieszono 
tak, aby większość rozli-
czeń z dostawcami mogła 
odbywać się cyfrowo. Dzięki 
temu zwiększyła się efek-
tywność, jest mniej pomy-
łek i wzrosła odporność na 
sytuacje kryzysowe – mówi 
dr inż. Grzegorz Lichocik, 
prezes Dachser w Polsce. 
Przyznaje jednak, że na tym 
plany firmy się nie kończą. 
Powołana w niej jednost-
ka ds. badań i rozwoju pra-
cuje też nad projektami 
z zakresu Robotic Process 
Automation, czyli wykorzy-
stania botów do szybkiego 

wykonywania różnych ru-
tynowych i powtarzalnych 
zadań, np. wprowadzania 
danych.

Z kolei w FM Logistic 
w maju zakończyła się mi-
gracja do systemu Work-
day, dzięki czemu każdy 
pracownik ma dostęp do 
swoich danych, w tym m.in. 
do harmonogramów pracy, 
urlopów, wynagrodzeń czy 
celów rocznych z każdego 
narzędzia z dostępem do 
internetu przez 24 godzi-
ny na dobę i w dowolnym 
miejscu. 

– Dla firmy takiej jak na-
sza, zatrudniających ponad 
5,5 tys. pracowników roz-
proszonych na region cen-
tralnej Europy, to ogromne 
udogodnienie oraz budowa 
przewagi konkurencyjnej 
– przyznaje Daniel Franke, 
managing director FM Lo-
gistic Central Europe.

Jeśli chodzi o automaty-
zację, to ta również będzie 
miała miejsce w firmach, 
ale jednak w mniejszym 
zakresie. Będą się na nią 
decydowali przede wszyst-
kim najwięksi gracze, któ-
rych stać na jej wdrażanie. 

– Dzisiaj trudno szu-
kać pieniędzy w branży 
TSL. Problemy związane 
ze spadkiem przychodów 
powodują, że spada zdol-
ność kredytowa większo-
ści przedsiębiorstw trans-

portowych. To wszystko 
może oddalić moderniza-
cję polskiego transportu, 
w tym także procesy auto-
matyzacji – zauważa Maciej 
Wroński, prezes Związku 
Pracodawców Transport 
i Logistyka Polska. Ponad-
to, jak dodaje, w przypad-
ku zwiększenia bezrobocia 
możliwy jest scenariusz, 
w którym dotychczasowy 
wzrost kosztów pracy zo-
stanie zahamowany, a na 
dodatek znikną problemy 
z rekrutacją pracowników. 
Tym samym firmy stracą 
motywację do zastępowa-
nia pracy ludzkiej poprzez 
wprowadzanie bardziej za-
awansowanych rozwiązań 
technicznych. Jednocześnie 
tendencje demograficzne są 
nieubłagane – społeczeń-
stwo się starzeje. Trzeba 
też liczyć się z tym, że jak 
gospodarka wyjdzie z kry-
zysu, koszty związane z za-
trudnianiem pracowników 
znowu mogą poszybować 
znacząco w górę. 

– Oczywiście w długo-
falowej perspektywie nie 
uciekniemy od automa-
tyzacji na szerszą niż do-
tychczas skalę. Ale będzie 
to później, niż dotychczas 
sądziliśmy. Chyba że pan-
demia będzie miała charak-
ter cykliczny. Wtedy na ryn-
ku przewagę osiągać będą 
te przedsiębiorstwa, które 

 REKLAMA
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Wyższa Szkoła Logistyki w Poznaniu, lider kształ-
cenia logistycznego w Polsce, jest jedyną uczelnią 
w naszym kraju, którego kierunek Logistyka ma 
najwyższą ocenę Polskiej Komisji Akredytacyjnej.

Siła Wyższej Szkoły Logistyki opiera się jednak nie tyl-
ko na najwyższej ocenie kierunku Logistyka przyzna-
nej przez najważniejszą instytucję weryfikującą poziom 
kształcenia w polskich uczelniach wyższych. Opiera się 
przede wszystkim na modelu kształcenia, zbudowanym 
na ścisłej współpracy z biznesem. Dzięki temu, absol-
wenci tej poznańskiej uczelni dysponują nie tylko sze-
roką wiedzą teoretyczną, ale również tak pożądanymi 
przez pracodawców umiejętnościami praktycznymi oraz 
doświadczeniem, zdobywanym podczas licznych praktyk 
i staży w największych i najlepszych firmach logistycznych 
działających na polskim rynku. Menedżerowie tych firm 
stale współpracują zresztą z WSL, między innymi konsul-
tując programy nauczania, a także prowadzą wiele zajęć 
ze studentami. Dużym doświadczeniem biznesowym 
dysponuje również kadra naukowo-dydaktyczna Wyższej 
Szkoły Logistyki, bo większość nauczycieli akademickich 
na co dzień współpracuje z firmami logistycznymi.
Warunki kształcenia w zawodach logistycznych są zresztą 
w Poznaniu wyśmienite. Poznań jest bowiem stolicą polskiej 
logistyki, bo to tutaj ma swoją siedzibę, należący do tzw. 
Sieci Łukasiewicza, Instytut Logistyki i Magazynowania, naj-
większa i najważniejsza instytucja badawczo-rozwojowa zaj-
mująca się tą dziedziną wiedzy. Instytut jest zresztą współ-
założycielem WSL, a jego kadra naukowa od lat prowadzi 
wiele zajęć ze studentami Wyższej Szkoły Logistyki. Studen-
ci tej uczelni korzystają również z infrastruktury Instytutu, 
co oznacza między innymi dostęp do najnowocześniejszych 

laboratoriów. W Poznaniu odbywają się także najważniejsze 
konferencje naukowe – w tym Polski Kongres Logistyczny 
– dotyczące logistyki, tu wydawane są również najważniej-
sze dla tego środowiska naukowego czasopisma.

Najwyższe zarobki absolwentów WSL
Ze względu na swoje położenie geograficzne, Poznań 
i Wielkopolska jest także siedzibą bardzo wielu firm lo-
gistycznych – zarówno polskich, jak i lokalnych siedzib 
międzynarodowych koncernów logistycznych. To wreszcie 
w Wielkopolsce usytuowało się wiele rodzinnych firm lo-
gistycznych, z których znaczna część jest dzisiaj kierowa-
nych przez absolwentów Wyższej Szkoły Logistycznej.
Bo też absolwenci tej uczelni cieszą się ogromnym zain-
teresowaniem pracodawców. Dość powiedzieć, że według 
niezależnych badań zleconych przez Ministerstwo Szkol-
nictwa Wyższego i Nauki, ludzie z dyplomem WSL legi-
tymują się w pierwszych latach po ukończeniu studiów 
najwyższymi zarobkami spośród absolwentów wszystkich 
poznańskich uczelni. Wyższymi niż absolwenci Politech-
niki Poznańskiej, Uniwersytetu Adama Mickiewicza, Uni-
wersytetu Medycznego i Uniwersytetu Przyrodniczego… 
Warto dodać, że według najnowszego raportu firmy Hays, 
średnie zarobki w branży logistycznej to 9 tys. zł brutto. 
Co więcej, absolwenci WSL nie muszą ścierać zelówek, 
aby po odebraniu dyplomu znaleźć sobie pracę. Z badań 
wynika, że średnio absolwent Wyższej Szkoły Logisty-
ki potrzebował zaledwie jednego miesiąca, aby znaleźć 
zatrudnienie na etacie. W wypadku ich kolegów z innych 
uczelni ten wskaźnik wynosił wiele miesięcy, a czasem 
sięgał nawet roku. 
- Biznes szuka pracowników, ale kandydatom stawiane 
są konkretne wymagania. Oczekuje się od nich pewnego  
obycia w branży, znajomości najnowszych trendów i tech-
nologii. Pracodawcy kuszą naszych absolwentów nie tylko 
wysokimi pensjami, ale także różnymi benefitami, w tym 
opieką medyczną i pakietami sportowymi oraz możliwo-
ścią stałego podnoszenia swoich kwalifikacji zawodowych 
– tłumaczy dr Mateusz Wiliński, dyrektor Biura Karier 
i Praktyk Zawodowych Wyższej Szkoły Logistyki. 

Logistyka po czasach zarazy
Oczywiście, pandemia zmieniła rynek pracy i dotyczy to 
również logistyki. Wszystko wskazuje jednak na to, że to 

tylko krótkie wahnięcie, bo globalna gospodarka bez logi-
styki po prostu nie może się obyć. Specjaliści są zdania, 
że jej znaczenie w najbliższych latach jeszcze wzrośnie.
- Moim zdaniem łańcuchy bezpośrednie, będą ewalu-
owały do pośrednich, przynajmniej dwuszczeblowych. 
Ze względów bezpieczeństwa dostaw przedsiębiorstwa 
będą wymagały tworzenia zapasów na terenie własnego 
kontynentu/makroregionu (Europy, czy Ameryki), aby ich 
dostępność operacyjna była nie dłuższa niż 24 godziny, 
tak aby materiały/towary można było sprowadzić w krót-
szym czasie, w sposób całkowicie sterowalny i bezpiecz-
ny. To znacząco ograniczy, a czasami wyeliminuje ryzy-
ko dostępności materiałów oraz towarów handlowych, 
zwiększając płynność i niezawodność produkcji i sprze-
daży oraz wiarygodność w biznesie. Dwuszczeblowa orga-
nizacja dostaw może rozwinąć większy zakres współpra-
cy w Europie, bo tworzenie centrów dystrybucji, alokacji 
zapasów i procesów składowania może się okazać zbyt 
kosztowne dla jednego przedsiębiorstwa. To może być 
kolejny impuls dla rozwoju centrów logistycznych i orga-
nizacji sieci „dry ports” wokół portów morskich. To będzie 
oznaczało również tworzenie, czy raczej rozwój konsor-
cjów zakupowych i zaopatrzeniowych. Mieliśmy z tym 
do czynienia już wcześniej, ale doświadczenia pandemii 
mogą zwiększyć zainteresowanie dla takich modeli bizne-
sowych, przyspieszyć i wzmocnić ich rozwój. W takiej sytu-
acji transport globalny i dostawy na duże odległości oraz 
przeładunki będą się oczywiście nadal odbywały według 
dotychczasowych reguł globalnego handlu, ale będą one 
miały znacznie mniejszy wpływ na to, co dzieje się po stro-
nie popytu i zużycia, a odbiorcy i rynki sprzedaży wydłużą 
okres pokrycia potrzeb – prognozuje profesor Bogusław 
Śliwczyński, kierownik Katedry Controllingu i Systemów 
Informatycznych Wyższej Szkoły Logistyki i przewodniczą-
cy Rady Portfela Projektów Instytutu Logistyki i Magazy-
nowania.

Andrzej Matuszewski

LOGISTYK 
POTRZEBNY 
ZAWSZE
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zredukują udział w proce-
sach logistycznych najbar-
dziej zagrożonego epidemią 
elementu, jakim jest czło-
wiek i jego praca – twierdzi 
Maciej Wroński. 

Tadeusz Chmielewski, 
prezes Rohlig Suus Logi-
stics, przyznaje, że kryzys 
związany z koronawirusem 
mocno dał się we znaki nie-
którym firmom. Mogą one 
zatem szukać optymalizacji 
wydatków, co przełoży się 
na odłożenie w czasie lub 
spowolnienie tego typu in-
westycji. Ponadto, jak pod-
kreśla, liderzy rynku będą 
z jeszcze większą determi-
nacją inwestowali w auto-
matyzację, przy czym lista 
projektów może zostać zre-
widowana. 

– Przyczyniają się do tego 
inne potrzeby rynku, czyli 
np. bezkontaktowe dostawy 
czy praca zdalna. Właśnie 
tego typu projekty, dające 
szybki okres zwrotu i zwięk-
szające elastyczność firmy, 
będą priorytetowe – tłuma-
czy Tadeusz Chmielewski. 

Nie można zapomi-
nać o tym, że wraz z upo-
wszechnianiem się automa-
tyzacji koszty jej wdrożenia 
maleją. Zwiększa się też ela-
styczność i różnorodność 
technologii do zastosowa-
nia. To też może przekony-
wać wiele firm do tego, by 
nie odkładać jej za bardzo 
w czasie. 

Na czym będzie polega-
ła automatyzacja w wy-
daniu branży TSL? Przede 
wszystkim będzie widocz-
na na poziomie magazy-

nowym i będzie polegała 
na optymalizacji procesów. 
To oznacza, że pojawiać się 
będzie coraz więcej obiek-
tów działających w systemie 
VNA (tzn., że towary są po-
bierane przez wózki syste-
mowe i prowadzone po po-
wierzchni magazynu przez 
system WMS). 

– To rozwiązanie stosu-
jemy w magazynach wyso-
kiego składowania o koryta-
rzach nieznacznie szerszych 
niż sam wózek. Dzięki temu 
efektywność wykorzystywa-
nej powierzchni magazy-
nowej wzrasta o ponad 30 
proc. – tłumaczy Tadeusz 
Chmielewski, dodając, że 
będzie przybywać też inte-
ligentnych rękawic skanu-
jących, istotnie skracających 
czas skanowania towarów 
w zależności od projektów 
nawet do kilkuset godzin 
rocznie na jedną sztukę 
sprzętu. 

W odniesieniu do fizycz-
nych przepływów towaro-
wych w magazynach auto-
matyzacji będą podlegać też 
procesy rozładunku i zała-
dunku oraz procesy logi-
styki wewnętrznej, oparte 
na takich technologiach 
jak autonomiczne wózki 
widłowe oraz rozwiązania 
wspierające procesy przygo-
towywania przesyłek (pro-
cesy w większym stopniu 
uwzględniają wymagania 
ergonomii). 

– Coraz częściej wdra-
żane są roboty paletyzu-
jące, dzięki którym możli-
we jest przygotowanie tzw. 
palet mieszanych, składa-

jących się z wielu rożnych 
towarów, które pobierane 
są przez robota bezpośred-
nio z palet homogenicznych 
oraz automatyzacja proce-
sów z wartością dodaną, 
czy value added processes 
– tłumaczy Jarosław Gulo-
waty, dyrektor ds. logistyki 
kontraktowej we Fresh Lo-
gistics Polska, Grupa Raben. 
Poza tym, jak mówi, po-
stępować będzie cyfryza-
cja procesów, której celem 
będzie zmniejszenie zaan-
gażowania zasobów ludz-
kich, np. dalsza standary-
zacja procesów w oparciu 
o możliwość skanowania 
etykiet GS1 w połączeniu 
z komunikatami EDI oraz 
automatyzacja powtarzają-
cych się procesów admini-
stracyjnych w oparciu o ro-
botic proces automation. 

– W zakresie automatyza-
cji stawiamy na zaawanso-
wane rozwiązania IT, takie 
jak platformy automatycz-
nie przekazujące informacje 
dla naszych klientów, plat-
formy prezentujące ETA, 
czyli szacowany czas do-
stawy. Z punktu widzenia 
automatyki i robotyki ma-
gazynowej: wdrażamy urzą-
dzenia mierzące przesyłki, 
autonomiczne lub półauto-
matyczne wózki widłowe, 
a także ramiona „cobotycz-
ne”, sensory Internet of 
Things (IoT) i wiele innych 
rozwiązań zwiększających 
efektywność procesów ma-
gazynowania i transportu 
– wylicza Zbigniew Kępiń-
ski, menadżer działu R&D 
(Genius Lab), Grupa Raben. 

W sektorze kurierskim 
przybędzie z kolei rozwią-
zań, które poprawią bezpie-
czeństwo i uproszczą pro-
cedury. Przykładem może 
być dostarczanie przesyłek 
bez podpisu pod drzwi lub 
w przypadku przesyłek do 
rąk własnych z wykorzy-
staniem PIN. Ale na tym 
nie koniec. Firmy z tego 
sektora także dostrzega-
ją konieczność wdrażania 
innowacyjnych rozwiązań, 
choćby w związku z rosną-
cym wolumenem przesy-
łek, do czego przyczynia 
się boom na e-commerce. 
Celem zmian jest przede 
wszystkim usprawnienie 
procesów w sortowniach, 
optymalizacja tras trans-
portu, czy rozwój usług, 
które będą coraz bardziej 
spersonalizowane. 

– Systematycznie wdra-
żamy rozwiązania dopaso-
wane do naszych potrzeb 
i charakterystyki proce-
sów. To bardzo istotny 
element całego systemu, 
którego celem jest za-
pewnienie nowoczesnych 
usług kurierskich: spraw-
nych, możliwie elastycz-
nych i dostosowanych do 
indywidualnych oczeki-
wań zarówno nadawców, 
jak i odbiorców. Automa-
tyzacja i cyfryzacja, ale też 
rozwój infrastruktury ba-
zowej mają pod tym wzglę-
dem kluczowe znaczenie 
– mówi Małgorzata Mar-
kowska, marketing mana-
ger GLS Poland. 

Choć cyfryzacja i auto-
matyzacja staje się coraz 

większym priorytetem dla 
wielu firm, to nie rezygnu-
ją one na jej rzecz z innych 
inwestycji. Jak tłumaczą, 
nowe magazyny, biura, ale 
też akwizycje są niezbędne 
do tego, by dalej umacniać 
pozycję na rynku. Wybuch 
pandemii sprawił jednak, że 
wiele planów zostało cza-
sowo wstrzymanych. Teraz, 
gdy wszystko wraca powo-
li do normy następuje też 
powrót do zaplanowanych 
wcześniej przedsięwzięć. 
Choć wiele firm przyznaje, 
że na razie chce zrealizować 
to, co już zostało zapowie-
dziane. 

– Obecna sytuacja, choć 
trudna, jest przejściowa, 
zatem podjęte już decyzje 
i uruchomione przez nas 
inwestycje są realizowane 
i nie zostaną wstrzymane. 
Przykładem jest np. trwa-
jąca rozbudowa terminala 
przeładunkowego w Stry-
kowie. Ewentualne zmiany 
mogą dotyczyć zupełnie no-
wych projektów, będących 
dopiero na etapie przygoto-
wawczym. Z całą pewnością 
analizy zostaną powtórzone 
i zweryfikowane prognozy. 
Jeśli z tych nowych ustaleń 
będzie wynikać potrzeba ich 
realizacji, z całą pewnością 
dostaną zielone światło 
– mówi dr inż. Grzegorz 
Lichocik.

Do wcześniej planowa-
nych projektów powraca też 
FM Logistic. Firma ustala 
obecnie start budowy nowej 
platformy zlokalizowanej 
pomiędzy Warszawą a Ło-
dzią, tuż obok planowane-

go Centralnego Portu Ko-
munikacyjnego. Poza tym 
myśli o rozwoju strategii 
dla logistyki omnichannel  
i e-commerce oraz logistyki 
miejskiej. 

– Obecnie mamy kilka 
pojazdów elektrycznych, 
w tym jeden w Błoniu, 
w naszej platformie FM 
Health, który na co dzień 
dostarcza leki do szpita-
li w Warszawie i okolicy. 
Chcielibyśmy, aby liczba 
takich pojazdów stale ro-
sła. Dodatkowo, niedawno 
wystartowaliśmy z dużym 
projektem FM Open Lab dla 
start-upów. Jest to inicjaty-
wa skierowana do przed-
siębiorców, którzy chcieliby 
rozwijać swój produkt lub 
usługę w rzeczywistych wa-
runkach biznesowych – wy-
mienia Daniel Franke. 

Rohlig Suus Logistics 
otworzy dwa magazyny 
– w Gdańsku i Jankach pod 
Warszawą. Zamierza też 
kontynuować ekspansję za-
graniczną, czyli uruchomić 
kolejne oddziały w krajach 
Europy Środkowej i Połu-
dniowej. Natomiast DPD 
Polska zapowiada nową 
sortownię w Rudzie Śląskiej 
w modelu BTS. 

– Ciągle dążymy do przy-
spieszenia i usprawnienia 
procesów oraz zwiększenia 
potencjału operacyjnego. 
Przyjęliśmy długotermino-
wą strategię rozwoju infra-
struktury, która nie uległa 
zmianie w wyniku kryzysu 
epidemicznego – wyjaśnia 
Rafał Nawłoka, prezes za-
rządu DPD Polska.  � ©℗
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Sytuacja gospodarcza w okresie pandemii. Zmiany architektury łańcucha dostaw
komentarz Tempo wzrostu branży już od kilku 
lat utrzymuje się na bardzo wysokim poziomie, 
zdecydowanie przekraczając tempo wzrostu PKB. 
Oznacza to, że perspektywy mimo tegorocznej 
pandemii są dobre

Epidemia koronawirusa 
i związane z nią ogranicze-
nia, podejmowane przez 
poszczególne kraje, znala-
zły negatywne odzwiercie-
dlenie w całej gospodarce. 
W przypadku krajów Unii 
Europejskiej nastąpił w I 
kw. 2020 r. spadek PKB o 3,5 
proc. w stosunku do tego sa-
mego okresu w 2019 r. (dane 
Eurostatu). 

W wyniku przerwania się 
dotychczasowych łańcuchów 
dostaw, w szczególności 
importu towarów z Chin, 
a także spadku popytu na 
artykuły zarówno trwałego 
użytku, jak też szybko rotują-
ce, pojawiła się konieczność 
szukania alternatywnych 
rozwiązań. Przykładowo 
w Niemczech, u najwięk-
szego partnera handlowe-
go Polski, nadal utrzymuje 
się wysoki popyt na artykuły 
rolno-spożywcze. W marcu 
2020 r. sprzedaż tych pro-
duktów w sieciach detalicz-
nych była wyższa o prawie 
9 proc. r/r. Nadal jest wyso-
kie zainteresowanie polski-
mi meblami, choć znacząca 
część handlu przeniosła się 
do internetu. Wśród towa-
rów eksportowanych do Nie-
miec z Polski można wymie-
nić też sprzęt elektryczny, 
maszyny, żywność, wyroby 
gumowe i plastikowe, elek-
tronikę i chemię gospodar-
czą. W maju 2020 r. trans-
port towarów przez granicę 
polsko-niemiecką odbywał 
się bez zakłóceń. Część nie-
mieckich landów zdecydo-
wała się także na wstrzyma-
nie ograniczeń związanych 
z ruchem samochodów cię-
żarowych w niedzielę i świę-
ta. Lista towarów, których 
dotyczą nowe regulacje jest 
różna w zależności od lan-
du, a także różny jest okres 
ich obowiązywania. Mniej-
sza liczba zamówień oraz 
niedobór surowców spowo-
dował ograniczenie pracy 
fi rm produkcyjnych w Niem-
czech. W związku z tym zo-
stała wprowadzona możli-
wość skrócenia czasu pracy 
i obniżenie wynagrodzenia, 
fi nansowana przez państwo. 
Skorzystała z niej połowa 
niemieckich fi rm. Według 
szacunków instytutów eko-
nomicznych w Niemczech 
gospodarka krajowa może 
ulec zmniejszeniu o ponad 
4 proc. przy wzroście bezro-
bocia do prawie 6 proc. Nato-
miast już w 2021 r. oczekuje 
się poprawy sytuacji, przy za-
łożeniu rewitalizacji w dru-
giej połowie 2020 r.

Jeszcze w marcu kryzys 
wywołany pandemią koro-
nawirusa nie miał dużego 
odzwierciedlenie na ryn-
ku pracy w Unii Europej-
skiej. Wskaźniki bezrobocia 

utrzymywały się na podob-
nym poziomie jak w lutym 
– 6,6 proc. Jednak kwiecień 
przyniósł zdecydowane po-
gorszenie się sytuacji, za-
równo na rynku pracy, jak 
i w gospodarce. Dotyczyło 
to przede wszystkim ma-
łych i średnich przedsię-
biorstw, które ucierpiały 
najbardziej, a ponad jedna 
trzecia fi rm w Polsce miała 
problemy związane z utra-
tą płynności fi nansowej lub 
też jej ograniczeniem. Łącz-
na pomoc publiczna udzie-
lona przez państwa człon-
kowskie przedsiębiorstwom, 
aby uchronić je przed turbu-
lencjami związanymi z pan-
demią, sięgnęła na koniec 
kwietnia 2020 r. 1,8 bln euro. 
Procentowy udział poszcze-
gólnych krajów w tej kwo-
cie był jednak bardzo zróż-
nicowany, w dużej mierze 
uzależniony od kondycji 
gospodarki. Największego 
wsparcia udzieliły Niemcy 
(55 proc. ww. kwoty, 1/4 PKB 
Niemiec), Francja (20 proc.) 
i Włochy (10 proc.). Udział 
Polski w powyższej kwocie 
to ok. 2 proc. (48 mld euro 
z tendencją wzrostową), co 
stanowi ok. 15 proc. polskie-
go PKB (z uwzględnieniem 
środków z Unii Europejskiej). 
Generalnie skala wsparcia 
jest dużo większa w przy-
padku krajów zachodnich 
niż środkowoeuropejskich 
i częściowo uzależniona od 
wielkości gospodarek. I tak 
przykładowo Niemcy, Wielka 
Brytania, Francja i Włochy 
wypracowywały 62 proc. PKB 
UE (dane Eurostatu za 2019 
r.), natomiast łączne wspar-
cie udzielone przez te kraje 
dla swoich gospodarek to 90 
proc. całej pomocy publicz-
nej. Tak zróżnicowany po-
ziom wsparcia może pro-
wadzić do pogłębienia się 
różnic między krajami tzw. 
starej i nowej UE. Pewnego 
rodzaju szansą na uniknięcie 
powyższego scenariusza jest 
stworzony Fundusz Napraw-
czy oraz wieloletni budżet 
europejski, który jest wy-
pracowywany przez Komisję 
Europejską.  Na inwestycje 
publiczne ma być przezna-
czone łącznie 1 bln euro, pod 
warunkiem uzyskania zgody 
przez najbardziej zamożne 
kraje. Kluczowe dla utwo-
rzenia funduszu jest bowiem 
zwiększenie składek płaco-
nych przez te kraje do wspól-
nego budżetu i większej soli-
darności w strefi e euro. 

Skutki zamrożenia go-
spodarki, a także ogłoszony 
lockdown będą oddziaływa-
ły na rynek pracy w długim 
okresie w sposób znaczący, 
choć trudny do ostateczne-
go przewidzenia. W najbliż-
szym czasie w Polsce zakłada 
się spadek dynamiki kon-
sumpcji w II kw. 2020 r. o ok. 
20 proc. Bieżący wskaźnik 
koniunktury konsumenc-
kiej obniżył się w kwietniu 
do najniższego poziomu od 
marca 2004 r., a wyprzedza-
jący wskaźnik koniunktury 
konsumenckiej spadł do naj-
niższego poziomu w historii.

Głównym czynnikiem 
oddziałującym na spa-
dek sprzedaży detalicznej 
w marcu było zamknięcie 
szkół i galerii handlowych 
w połowie marca. Było to 
spowodowane restrykcja-
mi rządowymi związanymi 
z ograniczaniem rozprze-
strzeniania się epidemii CO-
VID-19. W efekcie nastąpiło 
w szybkim tempie załama-
nie sprzedaży w większości 
kategorii – oprócz leków, 
środków czystości, sprzętu 
medycznego. Dodatkowym 
czynnikiem ograniczającym 
efekty spadku było tworze-
nie zapasów. Większość 
fi rm dość szybko przenio-
sła swoją sprzedaż do inter-
netu, próbując w ten sposób 
częściowo ograniczyć straty 
związane z niemożliwością 
sprzedaży w tradycyjnych 
kanałach.

W kwietniu powyższe 
czynniki już nie oddziały-
wały i sprzedaż detaliczna 
była niższa o prawie 23 proc. 
w stosunku do kwietnia 2019 
r. W stosunku do marca na-
stąpił spadek sprzedaży 
o ponad 12 proc., a w ujęciu 
styczeń–kwiecień 2020 r. 
sprzedaż zmalała o prawie 
6 proc. (w 2019 r. zanotowa-
no wzrost o 6,5 proc.). Wskaź-
nik PMI dla Polski (31,9) był 
w kwietniu niższy niż dla 
strefy euro (33,6 pkt) i Wiel-
kiej Brytanii (32,9). Podobny 
poziom wskaźnika zanoto-
wały Włochy (31,1), w Niem-
czech wyniósł 34,5 pkt. Po-
nad 55 proc. wagi wskaźnika 
stanowią odczyty wskaźni-
ków produkcji i nowych za-
mówień. Oba te indeksy były 
w kwietniu na rekordowo 
niskim poziomie. Wskaź-
nik nowych zamówień był 
na poziomie 17,1 (o 29 pkt 
mniej w stosunku do lute-
go 2020 r.). Podobna sytuacja 
miała miejsce w przypadku 
wskaźnika produkcji, ponie-
waż wiele fabryk zawiesiło 
działalność w czasie kwaran-
tanny. Pozostałe subindek-
sy (zatrudnienie i zapasy po-
zycji zakupionych) również 
miały negatywny wpływ na 
wartość głównego indeksu. 
Liczba nowych miejsc pracy 
obniżyła się, a stany magazy-
nowe spadały najszybciej od 
maja 2009 r. W maju 2020 r. 
sytuacja uległa nieznacznej 
poprawie i wskaźnik wzrósł 
do 40,6 pkt, jednak wszyst-
kie subindeksy były na bar-
dzo niskim poziomie. Należy 
pamiętać, że wartość wskaź-
nika poniżej 50 pkt świadczy 
o pesymizmie menedżerów 
logistyki odnośnie do per-
spektyw gospodarczych. 

Według prognoz Organi-
zacji Współpracy Gospodar-
czej i Rozwoju (OECD), opu-
blikowanych w maju 2020 r. 
w Polsce może nastąpić spa-
dek PKB w bieżącym roku od 
7,4 proc. (scenariusz optymi-
styczny) do 9,5 proc. (scena-
riusz pesymistyczny, zakła-
dający drugą falę epidemii). 
Mniejsze spadki prognozo-
wane są natomiast w Niem-
czech (-6,6 proc.), Austrii (-6,2 
proc.), Szwecji (-6,7 proc.), 

Norwegii (-6 proc.), nato-
miast zdecydowanie wyż-
sze we Francji i Włoszech 
(ponad 11 proc. przy jednej 
fali epidemii). 

Trendy dla branży
Powyższe dane wskazują na 
dość niepewne scenariusze 
dotyczące przyszłości. Próba 
zrozumienia zmian w opar-
ciu o tradycyjne metody 
analizy w obecnej sytuacji 
jest niemożliwa. Koniecz-
ne jest zaangażowanie no-
wych technologii, a przede 
wszystkim wielkich zbio-
rów danych (Big Data) oraz 
sztucznej inteligencji do wy-
ciągania wniosków dotyczą-
cych zarówno sytuacji obec-
nej, jak i przyszłej. Pomocne 
mogą być w tym przypadku 
sieci neuronowe. Natomiast 
zdaniem autorki widoczne 
są już obecnie sygnały do-
tyczące przyszłych trendów 
w zakresie struktury łańcu-
chów logistycznych, które są 
odpowiedzią na niespodzie-
wane zdarzenia, do których 
doszło w 2020 r.: 
 skracanie łańcuchów do-

staw wobec trudności 
związanych z pozyska-
niem towarów z krajów 
o niskich kosztach pro-
dukcji oraz czasowym 
zamykaniem granic nie-
których krajów; wzrost 
znaczenia regionalnych 
rynków zakupów i zbytu,

 tworzenie alternatywnych 
rozwiązań w przypadku 
pozyskiwania surowców 
(półproduktów) do pro-
dukcji, co oznacza więk-
szą dywersyfi kację źró-
deł zaopatrzenia (mimo 
zwiększonych kosztów 
związanych z konieczno-
ścią administracji kilku 
dostawców),

 dynamiczne przenoszenie 
sprzedaży do kanału inter-
netowego,

 transformacja cyfrowa 
skutkująca zmianą modeli 
biznesowych prowadzonej 
działalności oraz zmianą 
strategii działania, auto-
matyzacja i robotyzacja 
procesów.
W efekcie, jeśli powyż-

sze zmiany doprowadzą do 
stworzenia nowej przestrze-
ni gospodarczej, może nastą-
pić zmiana kierunków poto-
ków towarowych w stosunku 
do czasu sprzed pandemii, 
co również może skutkować 
zmianą światowych centrów 
gospodarki.

Cel i metodologia 
rankingu TSL 
Ranking TSL powstał w od-
powiedzi na zapotrzebowa-
nie branży. Daje możliwość 
porównania się z innymi fi r-
mami, działającymi na ryn-
ku, pomaga w zorientowaniu 
się, jakie działania podejmo-
wane są przez przedsiębior-
stwa w celu poprawy swojej 
pozycji konkurencyjnej na 
rynku. Stanowi również źró-
dło informacji dla klientów, 
dostawców, a także innych 
podmiotów biorących udział 
w transakcjach handlowych. 
Jest też jednym ze źródeł 
wiedzy dla potencjalnych 
pracowników. Wykorzysty-
wany jest również do ana-
liz za granicą przez polskie 
placówki pełniące funkcje 
biur handlowych. Właśnie 
do nich często zwracają się 
przedsiębiorstwa z danego 
kraju poszukujące informacji 

o potencjalnych partnerach 
w Polsce. 

Ranking został zapocząt-
kowany 25 lat temu i od tego 
czasu ukazuje się w cyklu 
rocznym, początkowo we 
współpracy z „Rzeczpospo-
litą”, a obecnie z „Dzien-
nikiem Gazetą Prawną”. 
W ciągu tych 25 lat ankieta, 
nad którą sprawuję meryto-
ryczną pieczę, ewaluowała 
w odpowiedzi na zmiany za-
chodzące na rynku. Pojawiły 
się nowe obszary, związane 
przede wszystkim z han-
dlem internetowym i zrów-
noważonym rozwojem. Od 
kilkunastu lat publikowany 
jest również barometr opty-
mizmu, a także zbierane są 
informacje dotyczące per-
spektyw rozwoju branży. 

Transformacja cyfrowa 
spowodowała również, że 
ankieta przeniosła się do 
internetu i zwyczajowo jest 
dostępna co roku od koń-
ca marca przez miesiąc dla 
wszystkich fi rm z branży 
TSL, które zgłoszą akces do 
rankingu. Udział w rankin-
gu jest bezpłatny, ale żeby 
się zakwalifi kować należy 
spełnić co najmniej dwa wa-
runki – podać wartość przy-
chodów z całej działalności 
oraz z działalności TSL, przy 
czym przychód z działal-
ności TSL musi stanowić 
co najmniej 51 proc. cało-
ści przychodów. Takie ob-
ostrzenia zostały wprowa-
dzone ze względu na chęć 
pokazania się fi rm, które 
w niewielkim stopniu sku-
piały się w swojej działalno-
ści na transporcie, spedycji 
i logistyce, jednak uznawa-
ły, że udział w rankingu jest 
dobrą okazją do bezpłatnej 
promocji. 

Obecnie udział w rankin-
gu bierze ok. 60 podmiotów.  
Są to zarówno największe 
przedsiębiorstwa działające 
na rynku, jak i małe i śred-
nie fi rmy. 

Oprócz rankingu główne-
go, tworzonego na podsta-
wie wartości przychodów 
z działalności TSL uzyskane-
go przez podmiot zarejestro-
wany w Polsce, sporządzany 
jest jeszcze ranking według 
dynamiki przychodów, 
szczególnie przeznaczony 
dla fi rm małych i średnich, 
w których nieco łatwiej jest 
uzyskać wysoką dynamikę 
przychodów niż w przypad-
ku fi rm dużych. Dodatkowo 
występują jeszcze najczęst-
sze kategorie: transportu, 
spedycji drogowej, spedycji 
morskiej/oceanicznej, usług 
logistycznych. Liczba kate-
gorii nie jest stała i zależy 
od liczby fi rm, które zgłosi-
ły główny obszar działania, 
skąd pochodzi największa 
część przychodów. Przykła-
dowo mogą to być też takie 
kategorie jak usługi kurier-
skie czy magazynowe. Co 
najmniej trzy fi rmy powin-
ny zgłosić określony obszar 
usług, aby została utworzo-
na dodatkowa kategoria. Po-
wyższe podejście zostało wy-
pracowane we współpracy 
z fi rmami biorącymi udział 
w rankingu. 

Zgłoszone przez fi rmy in-
formacje są przesyłane dro-
gą elektroniczną do fi rmy 
badawczej. Wysyła się do 
niej również skan ankiety 
z podpisem osób decyzyj-
nych z danej fi rmy, które 
biorą odpowiedzialność za 

wiarygodność podawanych 
informacji.

Dla wszystkich przedsię-
biorstw jest to okazja do za-
prezentowania się, pokaza-
nia się też swoim klientom 
i dostawcom. Przejrzystość 
informacji stanowi coraz 
większą wartość na ryn-
ku i jest doceniana przez 
wszystkie fi rmy. Warto do-
dać, że ranking cieszy się 
bardzo dobrą opinią na ryn-
ku, zarówno ze względu na 
jasne kryteria, brak opłat, 
merytoryczny nadzór. 

Przeprowadzenie powyż-
szych badań, niezbędnych 
do publikacji rankingu, by-
łoby niemożliwe bez udzia-
łu innych osób. Firma Clue 
z Katarzyną Furman na cze-
le dba o jakość zbieranych 
danych, ale również dzięki 
stałemu dialogowi inspiru-
je autorkę rankingu do jego 
zmian i doskonalenia. Ze-
spół DGP nieustannie roz-
wija projekt – rankingowi 
towarzyszy panel eksper-
tów, którzy dyskutują o tren-
dach w branży jeszcze przed 
ukazaniem się wyników. Na 
gali mają szanse spotkać się 
konkurenci i również pody-
skutować o zmianach zacho-
dzących na rynku, a także 
zbudować relacje, dzięki któ-
rym w niektórych obszarach 
mogą zrobić coś wspólnie 
dla klienta. Kapitał społecz-
ny, który tworzy się w czasie 
spotkań, stanowi dobrą pod-
stawę do dalszego rozwoju.

Analizy wyników 
fi nansowych 
W tegorocznym rankingu 
wzięło udział 60 fi rm. Dyna-
mika wzrostu przychodów 
liczona stosunkiem warto-
ści przychodów z działalności 
TSL wszystkich fi rm z 2019 r. 
do 2018 r. wyniosła 11,8 proc. 
Tak więc tempo wzrostu już 
od kilku lat utrzymuje się na 
bardzo wysokim poziomie 
– zdecydowanie przekra-
czając tempo wzrostu PKB. 
Analizowane przedsiębior-
stwa zatrudniają ponad 50 
tys. pracowników. Oznacza 
to również, że perspektywy 
rozwoju branży nadal, mimo 
tegorocznej pandemii, są do-
bre. Średni wskaźnik ren-
towności dla 47 fi rm, które 
podały swoje wyniki w tej 
kategorii, wyniósł 3,2 proc. 
(w 2018 r. było to 3,8 proc.). 
W efekcie rentowność brutto 
na jednego pracownika zma-
lała o ponad 2 tys. zł – z po-
ziomu 15,8 tys. do 13,5 tys. zł. 
Wydatki na systemy IT, liczo-
ne jako procent od wielkości 
przychodów z TSL, osiągnęły 
poziom prawie 1,5 proc. (mi-
nimalny wzrost o 0,02 pkt 
proc. w stosunku do 2018 r.).

Pierwsza fi rma w rankin-
gu zbliża się już z wartością 
przychodów do 3 mld zł. Top 
10 stanowią globalni opera-
torzy logistyczni, z wyjąt-
kiem jednej polskiej fi rmy. 
Już sześć fi rm przekroczy-
ło wartość 1 mld zł, a dwie 2 
mld zł (w poprzednim ran-
kingu cztery fi rmy osiągnęły 
przychody powyżej 1 mld zł).  
Udział przychodów pierwszej 
dziesiątki w całości przycho-
dów stanowi ponad 56 proc. 
Tempo wzrostu przychodów 
z działalności TSL w pierw-
szej dziesiątce było o 1 pkt 
proc. wyższe niż średnie 
tempo dla wszystkich fi rm 
i wyniosło 12,8 proc. Nato-
miast tempo wzrostu za-
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trudnienia było niższe niż 
średnia (16,4 proc.). Ze wzglę-
du na zbyt małą liczebność 
próby (3 z 10) nie można oce-
nić poziomu rentowności. 
W przypadku wydatków na 
systemy IT – były one niższe 
niż średnia dla wszystkich 
fi rm (poniżej 2 proc.). Może 
to oznaczać, że analizowane 
przedsiębiorstwa już wcze-
śniej zdecydowały się na in-
westycję w cyfryzację.

Firmy z udziałem kapitału 
zagranicznego i z kapitałem 
mieszanym stanowią poło-
wę wszystkich podmiotów 
biorących udział w rankingu. 
Najczęściej są to fi rmy z ka-
pitałem niemieckim, francu-
skim i holenderskim. Ponad 

jedna trzecia fi rm rozpoczy-
nała działalność już po wej-
ściu Polski do Unii Europej-
skiej. Natomiast w pierwszej 
dziesiątce aż osiem fi rm za-
rejestrowało swoją działal-
ność w Polsce w latach 90. 
XX w. 

Coraz większe znaczenie 
w preferencjach klientów 
stanowi przejrzystość in-
formacji przekazywanych 
w mediach i na bezpośred-
nich spotkaniach, a także na 
stronie internetowej. Nowe 
pokolenie Z, które wchodzi 
na rynek i zdobywa pierw-
sze szlify menedżerskie, ceni 
autentyczność, która jest po-
wiązana z wiarygodnością. 
Dlatego też ujawnienie peł-

nych danych fi nansowych 
stanowi element budowa-
nia takiej wiarygodności. 
W obecnym rankingu 47 
fi rm podało również war-
tość zysku.

Podobnie jak w poprzed-
nim rankingu, główne źró-
dło przychodów stanowi 
transport i spedycja drogowa 
(po 18 fi rm), w dalszej kolej-
ności – usługi logistyczne (11 
fi rm) i spedycja morska/oce-
aniczna – (7 fi rm). Wśród in-
nej działalności pojawiają się 
również usługi magazynowe, 
celne, spedycja lotnicza, kon-
solidacja ładunku i usługi 
kurierskie. Warto pamiętać, 
że główna działalność ozna-
cza, iż gros przychodów po-

chodzi właśnie z tego wska-
zanego przez fi rmę obszaru. 
W zdecydowanej większości 
przypadków fi rmy te oferują 
całą paletę usług TSL. 

W 2019 r. największą dy-
namiką przychodów wyka-
zały się fi rmy transportu 
drogowego – ponad 18 proc., 
gdy w usługach logistycz-
nych tempo wyniosło prawie 
9 proc., a w spedycji drogo-
wej 12 proc. Spedycja mor-
ska/oceaniczna zanotowała 
wzrost w wysokości 6 proc. 
W każdej z analizowanych 
grup odnotowano jednak 
spadek poziomu rentow-
ności, najmniejszy w przy-
padku spedycji drogowej, a w 
dalszej kolejności – spedy-
cji morskiej/oceanicznej. 
Powyższe wskaźniki mogą 
świadczyć o zmieniającym 
się układzie w gospodarce, 
co również prowadzi do do-
datkowych przemyśleń na 
temat własnych strategii 
działania i modelu biznesu. 

Tempo wzrostu przycho-
dów w podziale na fi rmy 
polskie oraz z kapitałem 
zagranicznym/mieszanym 
było mocno zróżnicowane. 
W przypadku polskich fi rm 
wyniosło 7,2 proc., a w zagra-
nicznych/mieszanych – po-
nad 14 proc. Na tak znaczą-
cą różnicę wpływa przede 
wszystkim dynamika jed-
nej fi rmy z kapitałem za-
granicznym, która zajęła 

pierwsze miejsce w rankin-
gu ze względu na dynamikę 
przychodów, ale także zna-
lazła się w pierwszej dzie-
siątce głównego zestawie-
nia. Natomiast polskie fi rmy 
zanotowały wyższy poziom 
rentowności (3,4 proc.) w sto-
sunku do drugiej grupy (2,9 
proc.), choć spadek w przy-
padku fi rm zagranicznych/
mieszanych był mniejszy niż 
w przypadku polskich fi rm.

Zasięg działalności anali-
zowanych przedsiębiorstw 
to w 31 przypadkach Euro-
pa, a w pozostałych – świat. 

Prawie połowa fi rm (27) 
działa w kanale interneto-
wym, oferując w większości 
usługi B2B, a w części rów-
nież B2C i w siedmiu przy-
padkach oba rodzaje usług. 
Należy się spodziewać, że 
w kolejnym roku liczba ta 
zdecydowanie wzrośnie. 

Zmniejszyła się natomiast 
w stosunku do poprzednie-
go okresu liczba fi rm, które 
przygotowują raport spo-
łeczny – do 21 (2018 r. było 
ich 23), z czego tylko 12 fi rm 
udostępnia go publicznie (16 
w 2018 r.). 

Szanse i zagrożenia
Analizując szanse i zagroże-
nia w cyklu dwuletnim, które 
zgłaszali w tym roku mene-
dżerowie fi rm, można za-
uważyć, jak bardzo pandemia 
COVID-19 zmieniła percepcję 

odnośnie do przyszłości. Oba-
wa przed przedłużającym się 
kryzysem, utratą płynności 
fi nansowej nie tylko w sto-
sunku do własnych fi rm, ale 
również wobec dostawców 
i klientów, niestabilność poli-
tyczna, zamykanie się granic 
i nasilający się protekcjonizm 
– to główne wyzwania, któ-
re według menedżerów stoją 
przed branżą. Coraz częściej 
pojawia się zarówno po stro-
nie szans, jak i zagrożeń wizja 
konsolidacji branży. Niepokój 
budzi nadal pakiet mobilno-
ści i jego ewentualne wdro-
żenie przez Unię Europejską. 
W kontekście coraz silniej-
szego wpływu ekologii na 
funkcjonowanie fi rm zgła-
szana jest możliwość zmia-
ny udziału poszczególnych 
gałęzi transportu w przewo-
zie towarów – zmniejszenie 
roli przewozów drogowych 
na rzecz przewozów kolejo-
wych i intermodalnych, choć 
obecnie ich udział w całości 
przewozów nadal jest nie-
wielki. 

Powyższe niepokoje znala-
zły odzwierciedlenie w tego-
rocznym barometrze opty-
mizmu. Zanotowano spadek 
do poziomu +30 (ze 130 pkt). 
Warto jednak zauważyć, że 
poziom ten jest nadal wyższy 
niż w 2009 r. (-24 pkt) okre-
ślanym jako kryzysowy. Zo-
stało to zobrazowane na in-
fografi ce.

Sytuacja gospodarcza w okresie pandemii. Zmiany architektury łańcucha dostaw
Wskaźnik optymizmu branży TSL w Polsce w latach 2009–2020
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Opracowanie: dr Anna Brdulak,
Katedra Systemów Zarządzania i Rozwoju Organizacji,

Politechnika Wrocławska.

Chiny to szansa na odrobienie strat 
w Europie, spowodowanych epidemią 
koronawirusa, ale też wdrożeniem Pakietu 
Mobilności – uważa Maciej Wroński, 
prezes Związku Pracodawców „Transport 
i Logistyka Polska”

Jak w tej chwili wygląda sytuacja w transporcie? 
Epidemia spotęgowała procesy, które rysowały się na 
horyzoncie już od 2019 roku. Myślę o słabnącym popycie 
na usługi transportowe w związku ze spowolnieniem 
gospodarczym w Europie. Podczas epidemii spowolnie-
nie zamieniło się w załamanie rynku. Przykładem jest 
branża motoryzacyjna. Wstrzymanie produkcji i sprze-
daży samochodów spowodowało spadek obrotów prze-
woźników związanych z tym  rynkiem niemal do zera. 
Dziś gospodarka powoli rusza, niemniej osiągniecie 
poziomu sprzed pandemii zajmie nam wiele lat. A to 
oznacza, że przewaga podaży usług transportowych 
nad popytem i związane z tym negatywne zjawiska 
rynkowe będą miały charakter długookresowy. Dlate-
go trzeba się zastanowić, co z tym robić. W grę wcho-
dzą dwa rozwiązania. Pierwsze polega na zwiększeniu 
popytu przez pozyskiwanie nowych rynków. Drugie to 
zmniejszenie potencjału branży przez ograniczenie 
liczby pojazdów i pracowników, dostosowując podaż 
usług do realiów rynkowych. Jest to jednak bilet w jed-

ną stronę, gdyż zlikwidowanych miejsc pracy nie da się 
później łatwo odbudować. 

Tylko gdzie szukać nowych klientów i zleceń?
Europa Zachodnia nie odbuduje swojej gospodarki zbyt 
szybko. Do tego z początkiem 2022 r. zaczną obowiązy-
wać przepisy Pakietu Mobilności, które utrudnią wy-
konywanie części operacji transportowych. Myślę tu 
o przewozach cross-trade i o kabotażu, stanowiących 
ponad 35 proc. polskiej pracy przewozowej. Zagroże-
niem jest też New Green Deal przewidujący redukcję 
transportu drogowego na rzecz kolei. Dlatego nie wią-
załbym z tym rynkiem nadziei na zwiększenie pracy 
przewozowej pozwalające wykorzystać obecny potencjał 
naszej branży. Nowych rynków nie znajdziemy także 
w państwach byłego Związku Radzieckiego. Tamtejsze 
firmy oferują swoje usługi dużo taniej, bo nie muszą 
spełniać wielu norm unijnych. Ponadto rynek w tych 
państwach jest dosyć płytki. Ich potencjał gospodar-
czy jest oparty o gospodarkę surowcową a nie o rozwój 
przemysłu i usług. Można natomiast przyjrzeć się Tur-
cji i Iranowi. To duże państwa o wzrastającym rynku, 
ale niestabilnej sytuacji politycznej. Dlatego myślę, że 
warto zastanowić się nad rynkiem chińskim. Dostawy 
z Chin do Europy odbywają się drogą morską, lotniczą, 
a ostatnio też kolejową. Wydaje się, że jest tu miejsce 
na przewozy drogowe, szczególnie że koszty przejazdu 
w krajach tranzytowych są niższe niż w Europie. Takie 
operacje  mogą być opłacalne z gospodarczego punktu 
widzenia. Są tu jednak potencjalne zagrożenia. W pro-
gnozach gospodarczych wspomina się o skracaniu łań-
cucha dostaw. A to oznacza, że część produkcji ulokowa-
nej teraz w Azji zostanie przeniesiona do Europy, w tym 
do Polski. Jeśli do tego dojdzie, to będzie to dobre dla 
polskich przewoźników. Będą rozwozić produkowany 
w naszym kraju towar po całej Europie. Wtedy rynek 
chiński nie byłby nam tak potrzebny. Importerzy i pro-
ducenci mogą jednak pozostać przy dostawach z Chin, 
bo pomimo ryzyka będą one po prostu dużo tańsze. 

Czy ten rynek jest dla nas dostępny?
Warunkiem wejścia jest zawarcie umowy między Pol-
ską a Chinami w sprawie przewozów drogowych. Przy 
dobrze skonstruowanej umowie obie strony znajdą się 
w sytuacji „win-win”. Jeżeli umowa przypisze do każdej 
kategorii przewozów odrębne zezwolenia, to potencjal-
ne ryzyko ewentualnej nierównowagi w dwustronnych 
relacjach będzie znikome. Ponieważ Polska jest bramą 

do UE, Chińczycy mogą być zainteresowani przejazda-
mi tranzytowymi przez nasze terytorium. Z kolei nasi 
przewoźnicy mogą być zainteresowani przewozami 
z Chin do krajów trzecich. Myślę, że w interesie Polski, 
Unii i Chin leży dywersyfikacja szlaków wymiany to-
warowej. Jedynym oponentem mogą być Stany Zjedno-
czone, których położenie i morski potencjał powoduje 
naturalną chęć blokowania takich inicjatyw.

Czy zdobycie nowych rynków wystarczy, by polski sektor 
transportowy stanął na nogi?
Trzeba dążyć do uporządkowania rynku. Od lat wiele 
firm nie spełnia wymagań określonych unijnymi prze-
pisami, szczególnie w zakresie zdolności finansowej, 
bazy eksploatacyjnej i kompetencji. Dopóki była dobra 
koniunktura, nie odczuwaliśmy zbytnio negatywnych 
konsekwencji, dziś działa to na niekorzyść całej branży. 
Aby przetrwać kolejne miesiące i nie utracić płynności, 
część nieposiadających wymaganej zdolności finansowej 
przewoźników zgadza się na stawki uniemożliwiające 
konkurencję firmom działającym zgodnie z prawem i ra-
chunkiem ekonomicznym. Prowadzi to do patologii, bo 
w uczciwi przewoźnicy będą musieli albo zlikwidować 
firmę, albo zacząć postępować wbrew obowiązującym 
przepisom, by zmniejszyć koszty. Na rynku obserwuje-
my także działania wykorzystujące luki prawne w celu 
uzyskania nie do końca uczciwej przewagi konkuren-
cyjnej, np. przeróbki układów zasilania używanych po-
jazdów. Pozwalają one na uzyskanie wpisu w dowodzie 
rejestracyjnym, który uprawnia do ekologicznych zwol-
nień w opłatach za korzystanie z dróg. Oczywiście taki 
pojazd pod względem emisji nie spełnia kryteriów wy-
maganych od nowych pojazdów zasilanych napędem 
alternatywnym. Dlatego Transport i Logistyka Polska 
coraz mocniej apeluje do władz o uporządkowanie ryn-
ku i skuteczną walkę z nieuczciwą konkurencją. Należy 
wyeliminować z obrotu prawnego fikcyjne dokumenty 
potwierdzające spełnianie przez przewoźnika wymagań 
w zakresie zdolności finansowej oraz posiadania bazy 
eksploatacyjnej. Chcemy uporządkowania przepisów 
dotyczących montażu instalacji gazowych. Czas też na 
znacznie bardziej aktywne niż dotychczas zwalczanie 
naruszeń związanych z czasem prowadzenia pojazdu 
takich jak fałszowanie zapisów tachografów lub jaz-
da kierowcy na dwie karty. Być może panaceum na te 
ostatnie naruszenia byłoby zatrzymywanie kierowcom 
praw jazdy na 1–6 miesięcy.

Partner: TLP
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Epidemia to test odporności i profesjonalizmu firm 
debata Branża w Polsce dobrze poradziła sobie 
z wyzwaniami, jakie postawiła przed gospodarką 
pandemia. Przynajmniej tymi bieżącymi,  
bo przed nią konieczność dostosowania się do zmian,  
jakie na rynku nastąpią w dłuższej perspektywie 

Na ile koronawirus zmienił 
sposób prowadzenia działal-
ności firm?
Halina Brdulak: Na platformie 
Tradeshift, służącej do za-
rządzania łańcuchem do-
staw, widać było ogromne 
zmiany w handlu świato-
wym. W Chinach od po-
łowy lutego odnotowano 
56-proc. spadek w transak-
cjach. Do Europy przyszedł 
z opóźnieniem i na począt-
ku wynosił 26 proc., po czym 
w kolejnym miesiącu uległ 
nasileniu. Mniejszy prze-
pływ towarów to jednak 
niejedyna konsekwencja 
koronawirusa. Inną są pro-
blemy w rozliczaniu faktur. 
Termin płatności zaczął się 
bowiem wydłużać. Doty-
czy to zwłaszcza faktur za 
usługi realizowane w okre-
sie pandemii. Zobowiąza-
nia zawarte i realizowane 
przed jej wybuchem były 
bowiem opłacane na czas. 
W tej chwili mamy do czy-
nienia z odmrażaniem go-
spodarek na świecie. Można 
zauważyć, że podaż, ale i po-
pyt nie wracają do poziomu 
sprzed koronawirusa. Pyta-
nie, jak długa taka sytuacja 
się utrzyma. Widać też, że 
część firm, mowa zwłaszcza 
o tych dużych działających 
na rynku TSL, zdecydowała 
się wesprzeć, w tym trud-
nym czasie, swoich dostaw-
ców finansowo, płacąc im 
wcześniej. 

Grzegorz Lichocik: Logistyka 
podąża za zmianami za-
chodzącymi w gospodar-
ce. Zatem jej zahamowanie 
przełożyło się na spadek ob-
sługiwanych wolumenów 
również przez naszą bran-
żę. Do tego doszły restrykcje 
wprowadzone w pierwszym 
tygodniu pandemii. Myślę 
przede wszystkim o za-
mknięciu granic, co z kolei 
wywołało chaos organiza-
cyjny na rynku. Początkowo 
nie było wiadomo, czy i jak 
można przejeżdżać przez 
Polskę, która jest przecież 
krajem tranzytowym. To 
spowodowało zakłócenia 
w transporcie, bo samo-
chody utknęły w kolejkach 
przy przekraczaniu granic. 
Do tego doszła niepewność 
związana z tym, czy kierow-
ców powracających z zagra-
nicy poddawać kwarantan-
nie. Na szczęście dla naszej 
gospodarki nie było to ko-
nieczne. W zasadzie zawi-
rowania w ostatnich tygo-
dniach przełożyły się na 
cały sektor, choć mówi się, 
że logistyka spożywcza nie 
poniosła aż tak dużych strat 
jak pozostała część bizne-
su, co może nie być do końca 
prawdą, bo w okresie lock-
downu nie działały nie tylko 
hotele, lecz także gastrono-
mia. Jedno jest pewne: fir-
my od razy podjęły stara-
nia, by epidemia wywarła 
jak najmniejszy wpływ na 
ich funkcjonowanie. A za-
grożeniem był nie tylko spa-
dek popytu. Istniało ryzyko, 
że działalność każdej firmy 

zostanie wstrzymana, w sy-
tuacji pojawienia się w niej 
przypadków koronawirusa. 
Na szczęście nas to ominęło. 
Ale od razu wprowadziliśmy 
zakaz przemieszczania się 
pracowników między od-
działami, noszenie mase-
czek i rękawic już w pierw-
szym tygodniu. Do tego 1/3 
załogi przeszła na zdalną 
pracę, zostały wydzielone 
strefy i odseparowane miej-
sca do komunikowania się 
z kierowcami, wdrożone 
nowe procedury higienicz-
ne i bezpieczeństwa. Zostały 
też przyspieszone procesy 
digitalizacyjne, by zmini-
malizować obieg papiero-
wych dokumentów, a tym 
samym bezpośredni kon-
takt. Co do zakłóceń w prze-
pływach finansowych to nie 
były one mocno zauważalne. 
Zdarzały się incydentalne 
przypadki nieopłacania fak-
tur w terminie, ale szybko 
dochodziliśmy w tej sprawie 
z naszymi kontrahentami 
do porozumienia. Jeśli zaś 
chodzi o poddostawców, to 
zrobiliśmy wśród nich ana-
lizę, kto wymaga pomocy 
i wsparcia w związku z prze-
stojem środków transpor-
tu, wykorzystywanych do-
tychczas głównie na liniach 
międzynarodowych. Te fir-
my postanowiliśmy wes-
przeć finansowo, by mogły 
przetrwać ten trudny czas. 
Dziś już sytuacja wróciła 
do normy i sieć pracuje tak 
jak wcześniej, z uwzględ-
nieniem obostrzeń sani-
tarnych.

Tomasz Pyka: Cieszymy się, że 
zapotrzebowanie na nasze 
usługi utrzymało się i mimo 
nieco niższego poziomu po-
zostawało przez cały czas 
stabilne. Duża w tym zasłu-
ga dywersyfikacji naszego 
portfela klientów. Dzięki 
temu np. spadki notowa-
ne w branży automotive 
zrównoważyliśmy w in-
nych obszarach. Ostatnie 
tygodnie okazały się testem 
dla operatorów: po pierw-
sze – czy dobrze skonfigu-
rowali swój portfel klientów, 
po drugie – czy właści-
wie obierają nowe kierun-
ki rozwoju. Inny aspekt to 
wyzwanie związane z home 
office. W naszej firmie szyb-
ko i skutecznie wdroży-
liśmy tryb pracy zdalnej. 
Z tego rozwiązania korzy-
sta prawie 900 pracowni-
ków DB Schenker, a także 
cały zespół liczący 240 osób 
w spółce DB Schenker Tech-
nology Center Warsaw, któ-
ra w zaledwie 6 godzin od 
podjęcia decyzji była w sta-
nie przestawić na pracę 
zdalną wszystkich zatrud-
nionych w warszawskiej 
lokalizacji. W związku ze 
zmianą modelu konieczne 
stało się dostosowanie sys-
temu IT do nowej rzeczywi-
stości. Było to wyzwaniem 
zwłaszcza w zakresie skom-
plikowanych operacji han-
dlowych związanych m.in. 
z kontraktami handlowymi. 

W sytuacjach kryzysowych 
jednym z wrażliwych tema-
tów jest kwestia płatności. 
W ostatnich tygodniach 
sporo dużych giełdowych 
firm informowało o zawie-
szeniu wielomilionowych 
świadczeń pieniężnych. Na 
szczęście nie mierzyliśmy 
się z takimi wyzwaniami. 
Sprawdziły się wypracowy-
wane przez lata z naszymi 
partnerami relacje bizne-
sowe, zaufanie i wiarygod-
ność oraz stabilność fir-
my. Z uwagi na pandemię 
problem nieterminowych 
płatności dotknął jednak 
segment małych i średnich 
przedsiębiorstw. Zauważal-
ny był też spadek wolume-
nu transakcji, choć trzeba 
zaznaczyć, że w tej części 
Europy nie był tak duży, 
jak we Francji, Włoszech czy 
w Wielkiej Brytanii, gdzie 
doszło wręcz do paraliżu 
komunikacyjnego. Mniej-
sze spadki m.in. w Polsce są 
zasługą dobrze funkcjonują-
cej branży dóbr codzienne-
go użytku – FMCG. Obser-
wujemy, że powoli znikają 
problemy, z którymi przy-
szło nam się zmierzyć. Teraz 
spodziewam się nowej rze-
czywistości postcovidowej. 

Paweł Trębicki: Kryzys spowo-
dowany koronawirusem 
pokazał, które firmy dzia-
łające w naszym sektorze, 
są faktycznie dobrze zor-
ganizowane, mają wdrożo-
ne odpowiednie procedury 
bezpieczeństwa oraz dys-
ponują portfelem silnych 
i lojalnych klientów. Uwa-
żam, że sytuacja Grupy Ra-
ben w tym aspekcie wygląda 
naprawdę dobrze. Jesteśmy 
dojrzałą organizacją, do-
brze przygotowaną nawet 
do takich dużych i zupełnie 
niespodziewanych wyzwań. 
Ponadto solidne wyniki fi-
nansowe i wysoka płynność, 
odnotowane w poprzednim 
roku obrachunkowym za-
pewniają komfortową po-
duszkę bezpieczeństwa. Je-
śli chodzi o wyzwania, to 
podzieliłbym je na krótko- 
i długoterminowe. W przy-
padku tych pierwszych uwa-
żam, że nasza organizacja 
doskonale zdała egzamin. 
Pomimo głębokiej reorga-
nizacji działalności, związa-
nej z koniecznością zapew-
nienia bezpieczeństwa we 
wszystkich wewnętrznych 
i zewnętrznych procesach, 
byliśmy w stanie świadczyć 
usługi bez jakichkolwiek za-
kłóceń operacyjnych i to na 
najwyższym poziomie jako-
ści. Jest to w dużej mierze 
efekt inicjatyw wprowa-
dzonych kilka lat wcześniej. 
W ramach planowania cią-
głości działania (BCM – bu-
siness continuity mana-
gement) systematycznie 
i konsekwentnie weryfiku-
jemy odporność naszej orga-
nizacji na różne zakłócenia, 
poddając wszystkie procesy 
okresowym testom. Dzięki 
temu sam powód zakłócenia 
był dla nas oczywiście zupeł-

nie nieprzewidziany, ale już 
reakcja odbyła się w dużej 
mierze w ustandaryzowa-
ny sposób i była po prostu 
skuteczna. Jesteśmy dum-
ni, że nie było problemów 
operacyjnych, ale też że nikt 
z naszych pracowników nie 
został zakażony. Jeśli chodzi 
o perspektywę długotermi-
nową, to ta dla każdej firmy 
jest pod dużym znakiem za-
pytania. Eksperci wypowia-
dają się wprawdzie chętnie, 
ale dość płynnie zmieniają 
zdanie. Ich głosy są też bie-
gunowo podzielone. Myślę, 
że po prostu zakres zmian 
jest na tyle szeroki, iż nikt 
nie jest w stanie wiarygod-
nie określić, jak będzie wy-
glądało wychodzenie z kry-
zysu i jakie konkretne ze 
sobą skutki przyniesie. Taka 
niepewność jest szczególnie 
trudna dla przedsiębiorców. 
Niektórzy zakładają trwały 
spadek popytu i redukują 
zasoby, inni liczą na przej-
ściowy i krótkotrwały cha-
rakter załamania, starając 
się przetrwać w niezmie-
nionej formie i zachowu-
jąc pełną gotowość. Jeszcze 
inni uważają, że zmiany na 
rynku dotyczyć będą nie tyl-
ko wielkości popytu, ale też 
zachowań konsumentów. 
Podobnych zmian postaw 
spodziewają się wśród pra-
cowników i partnerów biz-
nesowych. My również roz-
ważamy różne scenariusze 
i staramy się przygotowy-
wać wariantowo do każdego 
z nich. Mamy nadzieję, że 
profesjonalizm wypracowa-
ny przez lata pomoże nam 
podjąć mądre decyzje. Po-
może też z pewnością duża 
dynamika działania Grupy 
Raben i głęboko zakorzenio-
na w naszych wartościach 
elastyczność i przedsiębior-
czość.

Halina Brdulak: Wszystkich 
trapi perspektywa długo-
terminowa. Mam jednak 
wrażenie, że zajdą zmiany 
w gospodarce, która z glo-
balnej stanie się bardziej 
regionalna. Będzie to mia-
ło miejsce nie tylko pod ką-
tem pozyskiwania surow-
ców, ale też produkcji, co 
będzie prowadziło do skró-
cenia łańcuchów dostaw. 
Pojawia się jednak pytanie, 
czy to nie doprowadzi do 
wzrostu kosztów, bo usługi 
zaczną być oferowane z kra-
jów, w których wszystko jest 
droższe. Ponadto obecna sy-
tuacja może napędzić roz-
wój przemysłu 4.0, digita-
lizacji pewnych procesów, 
automatyzacji, co z kolei 
przełoży się pozytywnie 
na koszty. Pytanie więc, co 
nas w związku z tym czeka 
w przyszłości. 

Tadeusz Chmielewski: Spodzie-
waliśmy się, że kiedyś na-
dejdzie spowolnienie. 
Mieliśmy świadomość, że 
wzrosty, które były widocz-
ne na rynku przez ostat-
nie 11 lat, nie będą trwały 
wiecznie. Nikt jednak nie 
zdawał sobie sprawy z tego, 
że to koronawirus zatrzy-
ma niemal cały świat na 
wiele tygodni. Obserwując 
dynamiczny rozwój pande-
mii w Azji, już w styczniu 
wdrożyliśmy w naszej fir-
mie Plan Ciągłości Działania 
i reżim sanitarny. Naszym 

zdaniem decyzje rządu w tej 
sprawie powinny zostać 
podjęte wcześniej i dzię-
ki temu udałoby się zmi-
nimalizować negatywne 
konsekwencje koronawiru-
sa. W 2019 r., przewidując 
nadchodzące spowolnienie 
gospodarcze, zabezpieczyli-
śmy się finansowo w trzech 
bankach. Rezerwy tej jed-
nak nie tknęliśmy w dobie 
kryzysu. Radzimy sobie do-
brze, a marzec był dla Rohlig 
Suus Logistics rekordowy. 
Kwiecień również skończył 
się powyżej prognoz. Jed-
nak obawiamy się tego, co 
przyniesie przyszłość. Je-
steśmy bowiem świadomi 
konsekwencji w dłuższej 
perspektywie, tego, co się 
wydarzyło. Spodziewamy 
się większej regionaliza-
cji kosztem globalizacji, co 
wywoła wzrost cen kompo-
nentów, gotowych produk-
tów i usług. Większym wy-
zwaniem jest jednak reakcja 
państwa i władz sanitar-
nych na przyszłą sytuację. 
W naszym odczuciu może 
być ona nieprzewidywalna. 
Dotychczas chcieliśmy mieć 
pewność, że nasza działal-
ność będzie kontynuowana 
w razie ujawnienia zakaże-
nia w firmie. To zagrożenie 
jednak minie. I pojawia się 
nowe – recesja. Pytanie, 
kogo dotknie w najwięk-
szym stopniu? I które ob-
szary gospodarki? 

Sławomir Grzelczak: Epidemia 
koronawirusa nie jest jesz-
cze widoczna w rejestrach 
dłużników, choć jej wpływ 
zaczyna być dostrzegal-
ny w problemach kredy-
towych. Tylko w kwietniu, 
głównie z powodu opóźnio-
nej spłaty kredytów o min. 
30 dni, zaległości przedsię-
biorstw wzrosły o 570 mln 
zł. Dla porównania wcze-
śniej zmiany te wynosiły 
średnio ok. 200–300 mln 
zł miesięcznie. W przypad-
ku transportu kwietniowy 
wzrost przeterminowanego 
zadłużenia przekroczył 41 
mln zł. Przede wszystkim 
stało się to wśród mniej-
szych i średniej wielkości 
firm, z obrotami do 10 mln 
zł, które mają niestabilne 
grono odbiorców i słabszą 
siłę przetargową. Transport 
ze sporymi zaległościami 
w rozliczeniach z bankami 
i partnerami borykał się 
jeszcze przed wybuchem 
epidemii. Jego przetermi-
nowane zadłużenie w mi-
nionym roku rosło prawie 
trzy razy szybciej niż we 
wszystkich sektorach, osią-
gając na koniec roku kwo-
tę ponad 1,9 mld zł, co pod 
względem wartości nieure-
gulowanych w terminie zo-
bowiązań dało mu czwarte 
miejsce za handlem, prze-
mysłem oraz budownic-
twem i pozwoliło wyprze-
dzić sektor obsługi rynku 
nieruchomości. Tym bar-
dziej rodzą się obawy o sy-
tuację branży w okresie spo-
wolnienia gospodarczego. 
Szczególnie że kłopoty z ter-
minowymi rozliczeniami to 
zwykle konsekwencja braku 
płatności od własnych zle-
ceniodawców. A doświad-
czenia z poprzednich kry-
zysów są jednoznaczne: 
o ściąganie należności jest 
trudniej, bo osłabione fir-

my ratują siebie, opóźnia-
jąc przelewy, a na dodatek 
pojawiają się też naciąga-
cze, którzy zamawiają towar 
czy usługi i z góry wiedzą, 
że nie zapłacą. Za chwilę idą 
zrobić to samo gdzie indziej, 
a gdy w końcu możliwości 
się wyczerpują, ogłaszają 
upadłość i zakładają kolej-
ną firmę. Trudna sytuacja 
na rynku i niedostateczny 
popyt ułatwiają taką nagan-
ną praktykę. Dlatego ważne 
jest, by branża była solidar-
na i ostrzegała się nawza-
jem przed nieuczciwymi 
graczami, wpisując ich do 
rejestrów. Pozwoli to elimi-
nować naganne działania 
i uchronić wielu przedsię-
biorców przed kłopotami 
finansowymi. 

Czy wirus długoterminowo 
zmieni podejście firm do 
biznesu? Które rozwiąza-
nia wdrożone w ostatnich 
tygodniach zostaną na stałe, 
które odejdą w zapomnie-
nie, a jakich nowych należy 
oczekiwać?
Grzegorz Lichocik: W kwietniu 
wpływy z podatków spadły 
o 10 mld zł wobec plano-
wanych. Od początku roku 
natomiast wydatki wzrosły 
o 18 mld zł w stosunku do 
zakładanych, przy czym nie 
obejmuje to jeszcze całej po-
mocy udzielanej w związku 
z koronawirusem. Proble-
mem może być też to, że 
w kwietniu od 160 tys. osób 
nie zostały odprowadzone 
składki do ZUS. To sugeru-
je, że o tyle może wzrosnąć 
bezrobocie w kraju. Jeśli tak, 
to może pojawić się kłopot 
z odmrożeniem konsumpcji 
na rynku. A to z kolei może 
przełożyć się na kłopoty fi-
nansowe wielu firm, czyli 
spowodować wzrost nierze-
telnych płatników. Myślę, że 
takie zjawisko może być wi-
doczne już w okresie waka-
cji. Jest też ryzyko kolejnej 
fali epidemii, przez co pro-
ces powrotu do normalno-
ści znacząco może się prze-
dłużyć, co nie pozostanie już 
bez wpływu na biznes. My 
jako firma mamy podusz-
kę finansową, która pomo-
że nam przetrwać. Dlatego 
też realizujemy zaplano-
wane inwestycje, również 
tę największą w Strykowie. 
Powstaje pytanie, co będzie 
w przyszłości. Myślę, że fir-
my będą się zmieniać, będą 
dywersyfikować działalność, 
dostawców. Należy też ocze-
kiwać nasilenia się wyko-
rzystywania w działalności 
narzędzi informatycznych, 
automatyzacji, digitaliza-
cji. Nastąpi większa akcep-
tacja dokumentów w wersji 
elektronicznej, procesy ad-
ministracyjne ulegną skró-
ceniu. Porównałbym obecną 
sytuację do tej, która miała 
miejsce w Polsce w latach 
80. Wtedy duża liczba za-
kładów strajkowała, co do-
prowadziło do lockdownu. 

Paweł Trębicki: Wiele może 
się zadziać w gospodarce, 
bo wiele osób faktycznie, 
czasowo lub trwale, opu-
ściło rynek pracy. To może 
również czasowo lub trwale 
wpłynąć na popyt. Jego po-
ziom może nie być tak wy-
soki jak przed pandemią. 
Z pewnością można się też 
spodziewać ograniczenia 
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przez firmy skali planowa-
nych inwestycji lub wręcz 
ich wstrzymania. W tym 
kontekście musimy przy-
gotować się do nowej rze-
czywistości, dostosowując 
organizację i podnosząc jej 
efektywność. Należy rów-
nież obserwować zmiany 
w poszczególnych sekto-
rach. W niektórych odno-
towujemy wprawdzie głę-
bokie spadki wolumenów, 
ale w innych imponujące 
wzrosty. Zmieniają się też 
kanały sprzedażowe. Ob-
serwujemy na przykład 
duży wzrost sprzedaży in-
ternetowej oraz wzrost do-
staw home delivery, czyli 
do indywidualnego obior-
cy. Dywersyfikacja portfela 
klientów oraz aktywność we 
właściwych kanałach sprze-
dażowych wydaje się więc 
kluczem do sukcesu. Za-
stanawiam się, jak na roz-
wój branży wpływać będą 
inne trendy, jak chociażby 
zrównoważony rozwój czy 
też lokalny protekcjonizm 
wyrażany najdobitniej po-
przez forsowanie unijnego 
pakietu mobilności. Mogą 
one zostać osłabione przez 
presję ekonomiczną przed-
siębiorstw lub dodatkowo 
wzmocnione przez ocze-
kiwania społeczne, lub po-
trzebę ochrony lokalnych 
rynków. 

Tadeusz Chmielewski: Jeśli chodzi 
o nowe trendy na rynku, to 
jednym z nich z pewnością 
będzie dywersyfikacja usług. 
W ostatnim czasie w nią in-
westowaliśmy. I choć dziś 
przewozy lotnicze cierpią, 
to zyskuje dystrybucja kra-
jowa czy przewozy kolejo-
we. Szkoda tylko, że infra-
struktura kolejowa jest tak 
słabo rozwinięta, zwłaszcza 
na wschodzie kraju. Nie wy-
korzystuje się w ten sposób 
pełnego potencjału tego 
środka transportu. Jednym 
z wiodących trendów, który 
na pewno zostanie z nami 
po pandemii, jest dalszy, 
jeszcze bardziej dynamiczny 
rozwój kanału e-commerce. 
O tej branży mówi się naj-
częściej w kontekście rynku 
B2C, natomiast będzie rów-
nież rosło znaczenie handlu 
internetowego w relacjach 

B2B. Klienci biznesowi chcą 
kupować online i jako ope-
rator logistyczny widzimy, 
jak szybko rozwija się ten 
segment rynku.

Halina Brdulak: Nie jestem 
przekonana, czy te 160 tys. 
osób, od których nie odpro-
wadzono składki na ZUS, 
zasili grupę bezrobotnych. 
Wiele małych i średnich 
firm otrzymało rządowe 
wsparcie, które jest w du-
żej mierze umarzalne, jeśli 
przetrwają i po kryzysie na-
dal będą aktywne. 

A czy państwa firmy skorzy-
stały już z rządowej pomocy? 
Czy może dopiero jest to 
w planach?
Grzegorz Lichocik: Nasi kole-
dzy za granicą wystąpili 
o wsparcie i je otrzymali. 
Nasza firma w Polsce nie 
będzie ubiegać się o rządo-
wą pomoc – nie kwalifiku-
jemy się. Staramy się dalej 
rozwijać, utrzymać miejsca 
pracy, bo wiemy, ile czasu 
i wysiłku kosztuje pozyska-
nie nowych pracowników. 
Chwilowe zawirowania na 
rynku nie mogą więc wpły-
wać na redukcje zatrudnie-
nia. Dziś nasza sytuacja jest 
stabilna. 

Tadeusz Chmielewski: Nie kwa-
lifikujemy się do rządowej 
pomocy. Liczymy jednak na 
uelastycznienie stosowania 
przepisów kodeksu pracy, 
jak ma to miejsce na innych 
rynkach. Od tego zależy bo-
wiem, czy damy radę prze-
trwać w przyszłości. Mamy 
oddziały nie tylko w Polsce, 
lecz także w Czechach czy 
na Węgrzech. W żadnym 
z tych krajów nasza firma 
nie wystąpiła o wsparcie. 

Tomasz Pyka: Nie oczekuje-
my dużego wsparcia w tej 
kwestii. Rolą takich firm 
jak nasza nie powinno być 
zastanawianie się, jak prze-
trwać, lecz przede wszyst-
kim jak kreować rzeczywi-
stość i trendy na przyszłość. 
Warto podpowiadać pewne 
rozwiązania mniejszym or-
ganizacjom, np. w kwestii 
umiejętnego kontrolowania 
płatności. W obliczu aktual-
nych wyzwań dzielenie się 

doświadczeniem jest szcze-
gólnie istotne. 

Sławomir Grzelczak: My akurat 
o żadną pomoc nie wystę-
pujemy i się do niej nie kwa-
lifikujemy. Natomiast z na-
szych badań wśród mikro, 
małych i średnich firm wy-
nika, że w transporcie z roz-
wiązań tarcz antykryzyso-
wych skorzystała co trzecia, 
czyli więcej niż w przemyśle 
i budownictwie, ale mniej 
niż w handlu. Największym 
zainteresowaniem cieszyły 
się zwolnienie z płatności 
składek ZUS i subwencje. 
Jednocześnie wśród repre-
zentantów transportu naj-
liczniej padają odpowiedzi, 
które uświadamiają, że nie 
brakuje zdezorientowanych 
i przytłoczonych sytuacją 
przedsiębiorców, którzy 
nie wiedzą, czy zwrócić się 
po pomoc i jak to w ogóle 
zrobić. 

A jak w czasie epidemii 
zmienia się logistyka? Czy 
można się spodziewać, że 
niektóre środki transportu 
– np. kolej – bardziej zyskają 
na znaczeniu, a słabnąć będzie 
rola transportu drogowego?
Tadeusz Chmielewski: Kolejo-
wy Nowy Jedwabny Szlak 
ma duży potencjał w przy-
szłości, dlatego ten środek 
transportu będzie zyskiwał 
na znaczeniu. Zwłaszcza 
teraz, gdy utrudnione są 
przewozy lotnicze. Polska 
jest przede wszystkim kra-
jem tranzytowym, a w tym 
przypadku potencjał, który 
niesie za sobą NJS, jest nie-
wystarczająco wykorzysty-
wany. W przewozach eu-
ropejskich kolej pozostaje 
droższym wyborem i trudno 
spodziewać się, żeby istot-
nie zyskiwała na znaczeniu 
kosztem przewozów drogo-
wych, które wcześniej czy 
później ulegną normalizacji.

Tomasz Pyka: Dzisiaj rzeczy-
wiście widać pewne odbi-
cie transportu kolejowego 
i można sądzić, że to nie 
będzie krótkotrwały trend. 
W czasie pandemii kolej 
okazała się skutecznym roz-
wiązaniem. Już na początku 
roku, kiedy została sparali-
żowana działalność bizne-

su oceanicznego, wzrosło 
zainteresowanie koleją. 
W wyniku wybuchu pan-
demii samoloty były przede 
wszystkim wykorzystywa-
ne do dostarczania środków 
medycznych i ochronnych. 
Przewozy kolejowe pozwala-
ją zachować ciągłość dostaw 
i są też odpowiedzią na licz-
ne postulaty stawiania na 
bardziej ekologiczny środek 
transportu. Uważam też, 
że mimo wyzwań w wie-
lu branżach przedsiębior-
stwa nie powinny rezygno-
wać z rozwoju i innowacji. 
Warto wrócić m.in. do dys-
kusji na temat autonomicz-
nych ciężarówek. Nasza fir-
ma niedawno zaczęła także 
wspierać start-up o nazwie 
Volocopter. Inwestujemy 
w pionierską technolo-
gię statków powietrznych 
do transportu miejskiego. 
Dzięki temu rozwiązaniu 
będzie można realizować 
dostawy cięższych przesyłek 
w trudno dostępne miejsca. 

A jak koronawirus wpłynie 
na rynek pracy? Dotychczas 
naszą gospodarkę wspierały 
tysiące pracowników zza 
wschodniej granicy. Czy to już 
przeszłość?
Tomasz Pyka: Znaczna część 
obcokrajowców opuściła 
nasz kraj w czasie pande-
mii. Na ich decyzję wpłynęły 
nie tylko liczne obostrzenia 
i konieczność przechodze-
nia kwarantanny, ale też 
chaos informacyjny czy 
obawy o życie i zdrowie. Ci 
ludzie poczuli się niepew-
nie. Na razie jeszcze trud-
no przewidzieć, jak długo 
utrzyma się ten stan.

Paweł Trębicki: Na pewno na-
szemu rynkowi pracy da-
leko do stabilizacji. Nie jest 
to też ciągle rynek dojrza-
ły. Szczególnie mniejsze fir-
my, pod presją kosztów sta-
łych, reagują gwałtownie na 
kryzys, zmieniając warunki 
zatrudnienia lub redukując 
personel. Część z tych decy-
zji podejmowana jest pew-
nie zbyt pochopnie i nie za-
wsze w najlepszym stylu, ale 
przy tak dużej niepewności 
na rynku można zrozumieć 
obawy przedsiębiorców. Na-
leży tylko zachęcać ich do 

rozwagi i przypominać, iż 
w branży logistycznej to za-
angażowani i zmotywowani 
pracownicy decydują o suk-
cesie firmy. To właśnie oni 
mogą pomóc wyjść firmie 
z tej trudnej sytuacji. Para-
doksalnie Polska lepiej sobie 
radzi w sytuacjach kryzyso-
wych niż kraje zachodnie, 
bądźmy więc optymistami. 

Tadeusz Chmielewski: Sądzę, że 
koronawirus doprowadzi 
do tego, iż znowu będziemy 
mieli dwucyfrowe bezrobo-
cie. To jednak nie znaczy, że 
nie będzie brakować rąk do 
pracy. Wśród kierowców jest 
zmiana pokoleniowa, a mło-
dzi ludzie nie garną się do 
tego zawodu. Do pracy za 
kierownicą czy w magazy-
nach firmy będą w dużym 
stopniu zatrudniać obcokra-
jowców. Mamy nadzieję, że 
w zatrudnianiu obcokrajow-
ców będzie postępować libe-
ralizacja. 

Grzegorz Lichocik: Jeżeli porów-
namy się z krajami zachod-
nimi, to nasz rynek pracy 
wciąż jest bardzo homoge-
niczny. Musimy być otwar-
ci na różne nacje. Różnice 
między wysokością płac dla 
Polaków i osób z innych kra-
jów będą się zacierały. Sądzę, 
że ta otwartość kulturowa 
będzie rosła. 

A jak odpływ pracowni-
ków zagranicznych w tych 
miesiącach może wpłynąć na 
kondycję firm?
Sławomir Grzelczak: Świetnie 
widać to po wynikach re-
alizowanych dla nas badań. 
Na pytanie zadane przedsię-
biorcom z MSP „Czy zakła-
dając drugi raz firmę, po-
nownie wybraliby tę samą 
branżę?” 60 proc. odpowie-
działo, że nie. Zaznaczę, 
miało to miejsce w pierw-
szej połowie zeszłego roku, 
czyli w dobrym czasie dla 
polskiej gospodarki. Tak 
bardzo tego, co robią, nie 
żałowali przedsiębiorcy 
z żadnej innej branży. Swoje 
niestety robi tu silna kon-
kurencja i problemy z uzy-
skaniem płatności od zle-
ceniodawców. Zwykle idzie 
to w parze. Zleceniodawcy 
wiedzą, że mogą sobie po-

zwolić na dyktowanie wa-
runków w sytuacji, gdy mają 
wielu chętnych do wykona-
nia usługi. Jak wygląda ten 
mechanizm od drugiej stro-
ny, dobrze pokazuje zmia-
na, jaką przeszła branża bu-
dowlana. Gdy rynek wszedł 
w fazę wzrostu i na placach 
budów zaczęło brakować 
podwykonawców, problem 
opóźnionych płatności zna-
cząco zmalał. Budownictwo 
rzadziej skarży się na nie-
solidnych zleceniodawców 
i samo również ma mniej 
problemów z regulowaniem 
zobowiązań kredytowych 
i pozakredytowych.

Paweł Trębicki: Wydaje mi się, 
że w przypadku transportu 
mamy czasową nadpodaż. 
Należy jednak dostrzec, że 
założenie firmy transporto-
wej jest dzisiaj zbyt proste 
i często nieodpowiedzial-
ne. W efekcie, kiedy tylko 
na rynku pojawia się więk-
szy popyt, firmy transporto-
we pojawiają się jak grzyby 
po deszczu. Łatwiej dzisiaj 
założyć firmę transportową 
niż budkę z lodami. Część 
podmiotów nie jest z oczy-
wistych względów wystar-
czająco silna, aby przetrwać 
jakiekolwiek zawirowania 
na rynku. Bezpieczeństwo, 
odpowiedzialność socjal-
na czy ochrona środowiska 
nie są dla nich priorytetem. 
W odpowiednich rozporzą-
dzeniach określono wpraw-
dzie minimalne wymogi 
w tym zakresie prowadze-
nia działalności transporto-
wej, ale już ich praktyczne 
wypełnienie nie jest respek-
towane. Aktualna sytuacja 
może być dobrą okazją do 
uporządkowania takiego 
podejścia, wymaga jednak 
dostrzeżenia problemu i ak-
tywnej postawy regulatora 
rynku. 

Halina Brdulak: Branża logi-
styczna, tak jak wiele in-
nych, jest słabo przygoto-
wana na zmiany popytu. 
Zagrożone są przede wszyst-
kim małe biznesy. Dla nich 
poduszka finansowa wy-
starcza na mniej niż mie-
siąc. Teraz wychodzi zatem 
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problem społecznej odpo-
wiedzialności dużych firm 
za los mniejszych. Słyszymy 
o przykładach wcześniej-
szych opłat dla dostawców, 
co pozwala im dłużej za-
chować płynność. Powsta-
je pytanie, czy rzeczywiście 
firmy teraz mogą trwale 
zmienić model biznesu, by 
kwestie społeczne stały się 
ważniejsze niż dotychczas?

Tomasz Pyka: W branży lo-
gistycznej zatrudnienie 
znajdują nie tylko kierow-
cy, lecz także pracownicy 
magazynowi, administra-
cyjni czy specjaliści IT. To 
też fantastyczne miejsce np. 
dla matematyków, którzy 
zajmują się m.in. planowa-
niem procesów w zakresie 
w e-commerce czy logistyki 
kontraktowej. 

Tadeusz Chmielewski: Przestrzeń 
dla różnych karier jest rze-
czywiście olbrzymia. My 
zatrudniamy wielu specja-
listów, np. z branży IT. Jed-
nak cały czas potrzebujemy 
przede wszystkim ludzi na 
stanowiskach fizycznych. 
W tym przypadku jestem 
mniejszym optymistą niż 
pan Grzegorz. Sądzę, że ko-
ronawirus spowoduje moc-
ne przymknięcie granic 
i zamknięcie się na obco-
krajowców. Wszystkie rzą-
dy ostatnich lat nie miały 
dobrej polityki imigracyj-

nej. Zdobycie pozwolenia na 
prace dla ludzi z zagranicy 
jest koszmarem, dodatko-
wo ma to inny aspekt. O ile 
barwniejsze byłyby nasze 
miasta, gdyby mieszka-
li w nich Grecy, Hiszpanie 
czy Portugalczycy, którzy 
w swoich krajach mają spo-
re bezrobocie.

Ostatnio głośno jest 
o pakiecie mobilności. Czy 
w obecnej sytuacji powinno 
się go wprowadzać? 
Grzegorz Lichocik: Stowarzy-
szenia działające w Polsce 
i skupiające firmy z bran-
ży ostro protestują prze-
ciw pakietowi mobilności. 
Tyle że nie mamy tak du-
żego lobbingu na poziomie 
europejskim. Możemy się 
odwoływać do naszych par-
lamentarzystów. Wszystko 
teraz zależy od porozumień 
politycznych. 

Paweł Trębicki: Uważam, że pa-
kiet zostanie przyjęty. Po-
strzegam to jako znaczące 
naruszenie zasad jednoli-
tego rynku transportowe-
go oraz pogorszenie kon-
kurencyjności gospodarki 
europejskiej. Od wejścia 
w życie nowej regulacji 
przewoźnicy część ładun-
ków będą odbierać według 
klucza politycznego, a nie 
racjonalności ekonomicz-
nej. Zamiast optymalizo-
wać wykorzystanie zasobów 
i zmniejszać puste przebie-
gi, będą skupiać się na mi-

nimalizacji ryzyk prawnych. 
Wzrosną emisja dwutlenku 
węgla, zatłoczenie na dro-
dze i finalnie stawki. Spad-
nie za to elastyczność i szyb-
kość realizacji usług, które 
stają się coraz bardziej klu-
czowe w związku z inten-
sywnym rozwojem handlu 
elektronicznego. Ponieważ 
regulacje europejskie muszą 
w kolejnym kroku przełożyć 
się na szczegółowe przepisy 
lokalne, można mieć jeszcze 
nadzieję, że finalna imple-
mentacja zostanie zracjo-
nalizowana przez poszcze-
gólne kraje. 

Tadeusz Chmielewski: Pakiet 
będzie miał jeden główny 
skutek: wyższe ceny. Za-
płacą je konsumenci w ca-
łej Europie. Wprowadzając 
takie rozwiązanie, hamuje-
my konkurencję na konty-
nencie. To błąd w sytuacji, 
w której Stary Kontynent 
musi walczyć o utrzymanie 
swojej pozycji na świecie. 

Co zatem na koniec można 
poradzić branży?
Grzegorz Lichocik: Przede 
wszystkim budujmy łańcu-
chy dostaw w sposób zrów-
noważony. Tak, by każdy 
jego uczestnik czuł się peł-
noprawną częścią tego pro-
cesu. By wiedział, że ma ta-
kie same możliwości, prawa 
i obowiązki. 

Tomasz Pyka: Powinniśmy wy-
ciągnąć wnioski z obecnej 

sytuacji – nie tylko, by za-
bezpieczyć się w przyszłości 
przed podobnymi wyzwa-
niami, lecz także aby podjąć 
działania, m.in. ogranicza-
jące wspomniany wcześniej 
wielki konsumpcjonizm. 
Istotne są również zmiany 
pod kątem rozwoju pra-
cy zdalnej. Decyzja praco-
dawców o przejściu na ten 
model pozwoli zredukować 
wiele kosztów, np. doty-
czących najmu powierzch-
ni czy dojazdu do biura. To 
wszystko sprawi, że moc-
niej będziemy patrzeć tak-
że na aspekty ekologiczne 
i w efekcie zachowamy na-
szą planetę w dobrej kondy-
cji również dla następnych 
pokoleń. 

Paweł Trębicki: Koronawirus 
to test odporności i profe-
sjonalizmu firmy. Zarzą-
dzanie w czasach dobrej 
koniunktury jest z pewno-
ścią znacznie łatwiejsze. To 
właśnie kiedy pojawiają się 
wyzwania, pokazujmy swoje 
rzeczywiste kompetencje. 
Potwierdzamy też respek-
towanie kluczowych war-
tości. Zachęcam firmy do 
dużej ostrożności i uważ-
nego obserwowania rynku, 
ale też zachowania zimnej 
krwi. 

Tadeusz Chmielewski: Koronawi-
rus na pewno sporo zmieni 
w naszych biznesach. Nie 
wyobrażam sobie tylu po-
dróży służbowych co daw-

niej. Narzędzia kontaktu 
pokazały, że wiele ważnych 
spraw da się załatwić zdal-
nie. Okazało się też, że moż-
na tak samo wydajnie pra-
cować z domu, jak i biura. 
Dodatkowo są to wymier-
ne oszczędności czasu i pie-
niędzy. Na pewno będziemy 
rozwijać digitalizację i sta-
wiać na innowacje.

Sławomir Grzelczak: Przedsię-
biorcy już wyciągają wnio-
ski. I zdecydowanie bardziej 
dbają o zachowanie płyn-
ności i terminowe ściąga-
nie należności. Staranniej 
sprawdzają zleceniodaw-
ców, od razu reagują na 
opóźnienia płatności, czę-
ściej korzystają z przed-
płat, lecz także pomocy firm 
windykacyjnych. Dotknięci 
koronawirusem zaczynają 
lepiej odrabiać podstawową 
pracę domową. To może wy-
dać się szokujące, ale pan-
demia na razie zmniejszyła 
liczbę firm skarżących się 
na problemy ze ściąganiem 
należności. Koronawirus 
zrobił to, czego nie udało się 
dobrej koniunkturze gospo-
darczej. Pytanie, jak długo 
utrzyma się taka sytuacja. 
Niestety, mam przekona-
nie, że mimo starań licz-
ba niesolidnych dłużników 
wzrośnie. Recesja zrobi 
swoje, zwiększy determi-
nację w poszukiwaniu zle-
ceniodawców i ryzyko tra-
fienia na niewypłacalnego 
kontrahenta. Dlatego lepiej 

z ostrożnością podchodzić 
do podpisywanych kontrak-
tów. Nie zawsze warto je-
chać w trasę. 

Halina Brdulak: Widać, że teraz 
najważniejsze okazują się 
sprawy ludzi. Problemem 
wciąż jest brak pracowni-
ków. Widać, że nasze roz-
wiązanie instytucjonalnie 
nie są przystosowane do 
elastyczności w zatrud-
nianiu, co bardzo utrudnia 
funkcjonowanie całej bran-
ży. Na politykę prowadzo-
ną przez państwo większy 
wpływ powinny mieć sto-
warzyszenia branżowe, któ-
re potrafiłyby zablokować 
bezsensowne czy nieżycio-
we rozwiązania. Przydały-
by się zatem konsultacje 
z przedsiębiorcami. Trzeba 
tworzyć rozwiązania i pra-
wo, które przede wszystkim 
wspierają biznes. Koronawi-
rus pokazuje, w jakim stop-
niu jesteśmy przygotowa-
ni na czarne łabędzie, czyli 
na niespodzianki, które 
nagle się ujawniają, a mają 
ogromny wpływ na dzia-
łalność biznesową. Jest też 
pytanie, jaką wyciągniemy 
z tego lekcję i jak nasz spo-
sób działania się zmieni. Na 
ile możemy stworzyć roz-
wiązania.

Debatę prowadzili 
prof. Halina Brdulak,  

Patrycja Otto,  
Krzysztof Śmietana 

Relację przygotowali PO i KS 
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prezentacja
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Choć świat był przygotowany na dwutygodniowy 
przestój w Chinach wynikający z obchodów 
Chińskiego Nowego Roku i firmy odpowiednio 
zwiększyły stany magazynowe, epidemia 
koronawirusa znacznie wydłużyła tę przerwę. 
O sytuacji, z którą przyszło nam się mierzyć, mówi 
Piotr Kozłowski, Dyrektor Frachtu Oceanicznego 
Klastra Europy Północno-Wschodniej w DB Schenker.

Jak wynika z prognoz Międzynarodowego Funduszu Wa-
lutowego, światowa gospodarka w 2020 r. może skurczyć 
się o 3 proc. Do nagłego pogorszenia się perspektyw go-
spodarczych przyczynił się nie tylko koronawirus. Na 
początku kwietnia na rynki silnie oddziaływało m.in. 
zerwanie porozumienia między dostawcami ropy w ra-
mach OPEC + (Organizacja Krajów Eksportujących Ropę 
Naftową, w tym Rosja i inni eksporterzy ropy spoza OPEC), 
ponieważ w dużym stopniu wpływało to na ceny surow-
ców. Odnotowywano 15-proc. spadki cen metali nieszla-
chetnych, prawie 40-proc. spadki cen gazu ziemnego i ok. 
65-proc. ropy naftowej1. 
– Na skutek wybuchu epidemii praca fabryk w Chinach 
została ograniczona, ale sytuacja na tamtym rynku wraca 
do normy. Obecnie to europejskie firmy działają w spo-
sób ograniczony, co jest bezpośrednią przyczyną spadku 
zamówień – wyjaśnia Piotr Kozłowski, Dyrektor Frach-
tu Oceanicznego Klastra Europy Północno-Wschodniej 
w DB Schenker. – Aktualna sytuacja pokazuje, jak bardzo 
gospodarka Chin i gospodarki państw europejskich są ze 
sobą powiązane. Najpierw eksport towarów z Państwa 
Środka wstrzymała pandemia, ale w ciągu najbliższych 
miesięcy również zmaleje zainteresowanie towarami, 
ponieważ wiele regionów świata wstrzymuje zakupy. Już 

1 https://www.imf.org/en/Publications/WEO/Issues/2020/04/14/weo-april-2020

teraz chińskie fabryki otrzymują o wiele mniejsze zamó-
wienia, niż się spodziewano – mówi ekspert.
Jak wynika z danych Głównego Urzędu Statystycznego, 
zawartych w raporcie „Sytuacja społeczno-gospodar-
cza w kraju w kwietniu 2020”, znaczna część przedsię-
biorstw przemysłowych odnotowała spadki produkcji 
sprzedanej w porównaniu z marcem bieżącego roku. 
Zmniejszona liczba zamówień dotyczyła zakładów spe-
cjalizujących się m.in. w wyrobach metali czy wyro-
bach z gumy i tworzyw sztucznych. Jako przyczynę 
spadku produkcji firmy podawały także przebywanie 
osób zatrudnionych na tzw. „postojowym” czy zmianę 
wymiaru etatów pracowników. Natomiast o wzroście 
liczby zamówień w związku z pandemią mogą mówić 
zakłady specjalizujące się np. w produkcji chemikaliów 
i wyrobów chemicznych2.
Zdaniem Piotra Kozłowskiego obecnie wzrasta zaintere-
sowanie przeniesieniem produkcji np. do Turcji czy do 

2  https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/inne-opracowania/informacje-o-sytuacji-spoleczno-
gospodarczej/sytuacja-spoleczno-gospodarcza-kraju-w-kwietniu-2020-r-,1,96.html

krajów Kaukazu – szczególnym atutem są w tym przy-
padku połączenia drogowe i kolejowe. – Mimo wszystko 
zaletą chińskich firm jest zaawansowana technologia. 
Dzięki temu Państwo Środka bardzo szybko stało się li-
derem produkcji skomplikowanych rozwiązań i wielu 
komponentów, co pozwoliło mu oddziaływać na świa-
tową gospodarkę – wyjaśnia.
Firmy poszukują sposobów, by utrzymać ciągłość pro-
cesów i zabezpieczyć się przed wydarzeniami, których 
doświadczamy. Potencjalnym rozwiązaniem byłaby dy-
wersyfikacja produkcji. – Co najmniej połowa gotowych 
wyrobów wraz z komponentami do ich produkcji mogłaby 
być wytwarzana bliżej rynków zbytu. Jednak konsumenci 
muszą mieć świadomość, że wtedy towary byłyby znacz-
nie droższe. Nie obędzie się również bez wprowadzenia 
zmian już na etapie kształcenia przyszłych pracowników 
– mówi Piotr Kozłowski i dodaje: – Odpowiednie przy-
gotowanie szkolnictwa pozwoli na stworzenie zasobów 
i kompetencji, które umożliwią rozwinięcie, lub w przy-
padku niektórych branż, rozpoczęcie produkcji w Europie.

BIZNES W ŚWIECIE, JAKIEGO NIE ZNAMY

Piotr Kozłowski,  
Dyrektor Frachtu  
Oceanicznego Klastra  
Europy Północno-Wschodniej  
w DB Schenker



11

E21Dziennik Gazeta Prawna, 18 czerwca 2020 nr 117 (5270)  gazetaprawna.pl 25. edycja rankingu firm tsl

prezentacja

Zmiany technologiczne w świecie 
motoryzacji zwiększyły znacząco 
zapotrzebowanie na nowoczesne 
środki smarowe.
Europa od kilku lat stała się jednym z naj-
bardziej zróżnicowanych i złożonych ryn-
ków pojazdów mechanicznych. Podobnie 
wygląda obszar dystrybutorów części oraz 
producentów silników OEM (Original Equ-
ipment Manufacturer) do pojazdów z róż-
nymi typami paliw i szeroką gamą wyposa-
żenia. Ponadto częste zmiany w przepisach 
uwzględniające bezpieczeństwo drogowe 
mają wpływ na projektowanie sprzętu sa-
mochodowego oraz ochronę środowiska 
naturalnego. 
Środki smarowe w tym oleje silnikowe za-
projektowane do określonego typu jednostki 
napędowej, mają za zadanie zapewnić nie 
tylko ochronę elementów ruchomych silni-
ka, ale również przyczynić się do oszczęd-
ności paliwa, wydajności pojazdu i redukcji 
emisji spalin. Wraz ze zmianami w klasyfi-
kacji środków smarowych API i ACEA zmia-
nie ulegają również wymagania OEM, które 
stanowią główną wskazówkę podczas proce-
su doboru oleju silnikowego. Zastosowanie 
filtrów cząstek stałych, zwiększenie stop-
nia recyrkulacji spalin przez systemy EGR 
(Exhaust Gas Recirculation) oraz wdrożenie 
układów SCR (Selective Catalytic Reduction) 
sprawia, że nowoczesne pojazdy oraz ma-
szyny muszą obecnie spełniać najwyższe 
standardy emisyjne. 
Krakowska spółka ORLEN OIL kładzie szcze-
gólny nacisk na rozwój olejów typu HDDO 
(Heavy Duty Diesel Oil) przeznaczonych do 
samochodów ciężarowych i ciężkiego sprzę-

tu. Dla firmy istotne jest równoczesne wdra-
żanie nowoczesnych olejów syntetycznych 
i mineralnych dedykowanych do pojazdów 
pracujących w naprawdę ciężkich i wyma-
gających warunkach. Wśród produktów do-
stępnych w ofercie spółki warto wyróżnić 
serię olejów PLATINUM Ultor, które speł-
niają najbardziej aktualne wymagania ja-
kościowe międzynarodowych specyfikacji 
jakościowych i norm wielu producentów 
pojazdów, maszyn oraz silników tj.: MAN, 
Volvo, Daimler, Cummins, Caterpillar lub 
Deutz. To nowoczesne oleje silnikowe pra-
cujące w ciężkich warunkach w silnikach 
wysokoprężnych, spełniające wiele zadań 
by zapewnić odpowiednią kulturę pracy 
i optymalne smarowanie.  
Oferta ORLEN OIL obejmuje szeroką gamę 
wysokojakościowych olejów o zróżnicowa-
nym poziomie jakości począwszy od olejów 
mineralnych API: CG-4/CF-4 przeznaczo-
nych do starszych typów silników, poprzez 
klasy API: CI-4, ACEA E7 - PLATINUM Ultor 
Plus 15W-40, API: CJ-4, ACEA E9 - PLATINUM 
Ultor Futuro 15W-40, aż po oleje półsynte-
tyczne i syntetyczne spełniające najwyższą 
klasę API CK-4 – PLATINUM Ultor Complete 
10W-40, PLATINUM Ultor Optimo 10W-30, 
a także niskolepkie oleje syntetyczne takie 
jak PLATINUM Ultor Perfect 5W-30. Oleje 
te są rekomendowane do silników spełnia-
jących rygorystyczne normy emisji spalin 
Euro V i VI. Gwarantują niezawodną pracę 
silnika zarówno w samochodach ciężaro-
wych jak i ciężkim sprzęcie budowlanym. 
Więcej informacji o produktach jest dostęp-
ne na stronie internetowej www.orlenoil.pl.
 Katarzyna Starzec, kierownik produktu.

Partner: Orlen Oil

SPRAWDZONE  
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Zamiast pasażerów latały towary
transport  W czasie pandemii 
linie lotnicze zaczęły się ratować 
przewożeniem w samolotach 
pasażerskich transportów cargo. Na 
ten ruch zdecydował się także LOT

Krzysztof Śmietana  
krzysztof.smietana@infor.pl

Od połowy marca pasażer-
ski ruch lotniczy drastycz-
nie się załamał. Przewozy 
podróżnych ograniczały się 
do rejsów repatriacyjnych 
dla obywateli, którzy po za-
mknięciu granic zostali za 
granicą. W tej sytuacji wie-
le linii lotniczych próbo-
wało się ratować transpor-
tami cargo. W większości 
były to przewozy materia-
łów medycznych, które po-
traktowano priorytetowo. 
Na loty cargo postawił też 
LOT, który w ciągu półtora 
miesiąca wykonał 129 takich 
rejsów. W tym czasie prze-
wiózł ponad 17 tys. metrów 
sześciennych ładunków me-
dycznych.

Przewożono je odpowied-
nio zabezpieczone na fote-
lach, a także w przestrzeni 
bagażowej pod pokładem. 
Do transportu wykorzystano 
przede wszystkim najwięk-
sze maszyny naszego naro-
dowego przewoźnika – bo-
eingi 787, czyli dreamlinery. 

LOT rozważał, by maszyny 
w większym stopniu dosto-
sować do przewozu towarów 
i m.in. wymontować z samo-
lotów fotele. Tak zrobiły ka-
nadyjskie linie Air Canada, 
które przerobiły w tym celu 
trzy boeingi 777. Okazało się 
jednak, że w przypadku bo-
eingów 787 większa zmiana 
przeznaczenia nie jest łatwa. 
Maszyna była projektowana 
wyłącznie jako samolot pa-
sażerski i dotąd nigdzie nie 
występuje w wersji wyłącz-
nie towarowej. 

Uruchamiając nowe połą-
czenie cargo, LOT stara się 
osiągnąć bardziej długofalo-
we cele. Jednym z nich jest 
przełamanie przewagi naj-
większych hubów europej-
skich, czyli Frankfurtu czy 
Amsterdamu. Spółka uważa, 
że oferta połączeń towaro-
wych z Warszawy może być 
zdecydowanie bardziej od-
ważna i konkurencyjna dla 
dużych spedytorów, rów-
nież tych operujących głów-
nie na zachodzie Europy. 

Jak zaznaczają autorzy 
raportu przygotowanego 

przez Zespół Doradców Go-
spodarczych TOR, przewozy 
towarów dotychczas stano-
wiły tylko ułamek normal-
nych przychodów – zwykle 
poniżej 10 proc. W ostat-
nich tygodniach stały się 
dla przewoźników ważnym 
elementem strategii prze-
trwania. W normalnych wa-
runkach ok. 50 proc. świa-
towego cargo lotniczego 
jest transportowana pod 
pokładami samolotów pa-
sażerskich. Pod względem 
liczby lotów operacje cargo 
w maju 2020 r. były na po-
dobnym poziomie jak rok 
wcześniej, jednak ich udział 
w całkowitej liczbie opera-
cji wzrósł diametralnie:  
z 2 proc. do 17 proc. Raport 
ZDG TOR przypomina, że 
w normalnych warunkach 
samolotami przewozi się 
przede wszystkim ładun-
ki o stosunkowo niewiel-
kiej masie i rozmiarze, ale 
o dużej wartości. Do naj-
powszechniejszych kate-
gorii dóbr przewożonych 
samolotami należą: drobna 
elektronika (zwłaszcza mi-
kroprocesory, smartfony), 
wyroby farmaceutyczne oraz 
niektóre, szczególnie warto-
ściowe produkty szybko psu-
jące się (np. kwiaty, wybrane 
produkty spożywcze). Coraz 
większe jest znaczenie prze-
syłek e-commerce. Linie lot-
nicze przewożą też pocztę. 

W obliczu pandemii 
gwałtownie wzrosło zapo-
trzebowanie na transport 
wyposażenia medyczne-
go, w tym podstawowych 
środków ochrony osobistej 
(maseczek, rękawiczek). To 
towary, które poza okresem 
pandemii stanowią całko-
wite przeciwieństwo dóbr 
transportowanych samolo-
tami – są lekkie, tanie i zaj-
mują dużo miejsca. Równo-
cześnie niemal dwukrotnie 
wzrosły przewozy środków 
farmaceutycznych.

Koronawirus wpłynął też 
na zmianę kierunków trans-
portu towarów drogą lotni-

czą. Środki ochrony osobi-
stej są przewożone przede 
wszystkim z Chin i Tajwanu 
do Europy i Stanów Zjedno-
czonych, gdzie zapotrzebo-
wanie jest chwilowo większe 
niż w Azji z uwagi na więk-
szą liczbę zarażeń. 

Równocześnie przewoź-
nicy lotniczy częściowo 
skorzystali też na wzroście 
popularności zakupów onli-
ne. W tym przypadku doty-
czy to jednak głównie linii, 
które dysponują samolota-
mi przeznaczonymi wyłącz-
nie do transportu towarów. 

Jednocześnie autorzy ra-
portu ZDG TOR zwracają 

uwagę, że zapotrzebowa-
nie na transport towarów 
z Azji – głównie Chin – po-
łączone ze spadkiem poda-
ży spowodowało gwałtow-
ny, co najmniej dwukrotny 
wzrost cen za transport do 
Europy i Ameryki Północ-
nej. Wynika to z popytu na 
przewóz nie tylko środków 
ochrony osobistej, lecz także 
towarów eksportowanych 
z chińskich fabryk, które 
w większości wznowiły już 
pracę. Dla linii lotniczych 
to jedna z niewielu obecnie 
szans na zarabianie, dlate-
go nawet przewoźnicy zwy-
kle traktujący cargo jedynie 
jako dodatek do przewozów 
pasażerskich weszli na ten 
rynek. 

Uzupełnianie podaży 
przez samoloty pasażer-
skie wykonywane do lotów 
cargo nie kompensuje jed-
nak w pełni braku regular-
nych rejsów pasażerskich. 
Przykładowo na przełomie 
kwietnia i maja podaż prze-
strzeni ładunkowej samo-
lotów wylatujących z Chin 
wzrosła o 22 proc. w stosun-
ku do tego samego okresu 
zeszłego roku. Odpowiadało 
za to jednak przede wszyst-
kim większe wykorzystanie 
typowych samolotów cargo, 
których podaż wzrosła o 87 
proc., podczas gdy podaż 
w samolotach pasażerskich 
spadła o 50 proc.  ©℗
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W momencie oddawania tego tekstu do 
druku mija w Polsce trzeci miesiąc odkąd 
COVID-19 dotknął nas bezpośrednio. 
Dotknął jako społeczeństwo, jak 
i przedsiębiorców. Czy to długo, czy krótko? 
„To zależy” – większość z nas odpowie. 

Niewątpliwie rekacja rządu była bardzo dynamiczna, 
a tym samym reakcja firm musiała być jeszcze bardziej 
dynamiczna. Wydaje się, że przeważająca większość 
sektora TSL była technicznie i informatycznie przygo-
towana na przejście w tryb pracy zdalnej (Expeditors 
zajęło to trzy dni, aby +90 proc. pracowników przenio-
sło swoje stanowiska pracy do domów) i w tym modelu 
pracujemy do dziś. Okazuje się, że początkowe obawy 
co do ciągłości biznesowej oraz jej jakości były prze-
rysowane i realizacja zleceń następowała bez zmian, 
wykonanie zadań podobnie. Ba! Koronawirus nie prze-
szkodził nawet w poczynieniu zaplanowanych inwe-
stycji w wyposażeniu magazynu w RF scanning czy 
dalszej integracji programów celnych. To, co wymagało 
wzmożonej uwagi, to oczywiście komunikacja. 

Jak być blisko, kiedy nie wolno?
O tym, jak sobie w czasach kontaktu zdalnego poradzić 
efektywnie z komunikacją wewnętrzną (ze wzmocnie-
niem przekazu, że pracownicy i ochrona ich miejsc pracy 
są najważniejsze; w grupie spółki w ramach wsparcia IT, 

wprowadzenia procedur bezpieczeństwa, a przede wszyst-
kim strategii zakupowej z liniami lotniczymi, armatorami 
czy operatorami kolejowymi) oraz z komunikacją z klien-
tami (używanie komunikatorów na co dzień, reguralna 
aktualizacja sytuacji rynkowej, wprowadzenie nowych 
kanałów komunikacyjnych, np. organizacja Webinarów 
czy zwiększona obecność w mediach) powiedziano i na-
pisano już tomy. Trzy miesiące wystarczyły w zupełno-
ści, aby do powyższego się zaadaptować, przyzwyczaić 
i traktować jako naturalne.
Kwartał to również wystarczająco długo, aby przedsię-
biorcy mogli się już dzielić doświadczeniami i wnioskami 
z zaistniałej sytuacji i wyciągnąć lekcje na przyszłość – py-
tanie, na jak długą przyszłość, pozostaje jednak otwarte.  

Czy planowanie jest już passe?
Kiedy po zamachu z 11 września 2001 r. termin VUCA, 
stosowany dotychczas w amerykańskich siłach wojsko-
wych, zaczął pojawiać się coraz częściej w odniesiesniu 
do przywództwa, mało kto się spodziewał, że tak szyb-
ko znajdzie swoje zastosowanie w biznesie. I czy tyl-
ko mnie pasuje on tak bardzo do logistyki? Czy po tak 
negatywnym wpływie COVID-19 na gospodarkę i TSL 
ktoś zaprzeczy, że zmienność (volatility), niepewność 
(uncertainty), złożoność (complexity) oraz niejedno-
znaczność (ambiguity) to charakterystyka naszej bran-
ży zwłaszcza dziś?
Od lat żyliśmy w przekonaniu, że im więcej i lepszego 
planowania, tym mniej zakłócony łańcuch dostaw. Nego-
cjowaliśmy allotmenty, składaliśmy rezerwacje na kilka 
tygodni do przodu, mieliśmy „swoje” miejsce u prze-
woźników, a nasi klienci wiedzieli, że ich towar poleci/
popłynie/pojedzie. Ten model pod koniec marca się jed-
nak załamał i planowanie legło w gruzach. Zawirowanie 
w zamówieniach, produkcji, sprzedaży, nie wspomina-
jąc o podaży środków transportu. Jakie jest remedium? 
Superuważne studiowanie reakcji rynku i superszybkie 
identyfikowanie gałęzi wytwarzania oraz dóbr, na które 
jest popyt tu i teraz. 
Jednak zważywszy, że większość spedytorów przyjęła 
podobną taktykę, czym zainteresować klienta? Jak go 
przekonać, że oprócz samego przewozu, gdzie z kon-
kurencją walczymy wyłącznie zaoferowaną ceną liczy 
się wartość dodana w postaci dostępych narzędzi ana-
litycznych, wyróżniających się ekspertów czy rozwią-
zań celnych klasy master? I tu wchodzi inteligencja 
biznesowa okraszona ogromną porcją partnerskich 
relacji z klientami. 

Z klientami oraz partnerami podwykonawcami, zwa-
żywszy na to, że tradycyjne zapytanie ofertowe (RFP czy 
RFQ) nie są rozwiązaniem na obecny czas. Konia z rzędem 
temu, kto odważy się „zaszyć” stawki na 9–12 miesięcy do 
przodu z poczuciem bezpieczeństwa, nie ryzykując straty.  
Czy warto ulegać klientom i zgadzać się na wydłużone 
terminy płatności? W mojej ocenie nie, a przynajmniej 
nie w każdej sytuacji. Skłaniam się zdecydowanie znacz-
nie bardziej ku merytorycznej dyskusji wyjaśniającej, 
dlaczego nie i co się stanie, gdybyśmy się obopólnie zgo-
dzili na takie rozwiązanie. Czy zatem wydłużać terminy 
płatności naszym podwykonawcam? Absolutnie nie i tu 
bez wyjątków nie. Zwłaszcza teraz, przy tak wysokim ry-
zyku zachowania przepływu śodków. Ten punkt naszego 
partnerstwa jest na rynku szczególnie ceniony i tylko 
potwierdza bonusy podejścia win-win. 

Just in time? A może just in case?
A jak oprócz transportu rynek zareagował w zakresie 
magazynowania? Od czasów powstawania systemów pro-
dukcyjnych Toyoty znamy założenie, że utrzymywanie 
(wysokiego) stanu magazynowego jest marnotrastwem. 
Czy COVID-19 nie obalił – choćby częściowo – i tej tezy? 
Czy przy takim przespieszeniu dostaw w ostatnich kil-
kunastu latach ktoś z nas pomyślał, że łańcuch dostaw 
może być aż tak przerwany? Nie na tydzień lub dwa – tu 
można by się odwołać do chmury pyłu po wybuchu Eyja-
©allajokull, który tylko dał nam prztyczka w nos. Korona-
wirus nas bezczelnie znokautował. Pokazał, że tradycyjne 
praktyki są po prostu niewystarczające.
Precyzyjne dostawy na czas z pewnością pozostaną, uwa-
żam jednak, że zdecydowanie zmieni się ich proporcja 
w stosunku do utrzymywania zapasów, właśnie na wy-
padek tak niezależnych zdarzeń. I wierzę, że dla nas, lo-
gistyków, jest to kolejna szansa na rozszerzenie portfolio 
klientow. 
Bo czy nie lepiej wysłać swoich najlepszych hunterów 
na rynek i polować na okazje „pokoronawirusowe”, niż 
liczyć pasywnie spadki w zaciszu swoich domów? Jeśli 
ktoś jeszcze wątpił, to czas najwyższy oswoić się z VUCA, 
gdyż jak narazie mamy więcej niewiadomych i nasze sku-
pienie powinno powędrować na obszary, które (jeszcze) 
możemy kontrolować.

Marta Piechel, 
Dyrektor Zarządzająca, Członek Zarządu

Materiał powstał przy współpracy z Expeditors

OBSERWATOR PANDEMII STAJE SIĘ JEJ BOHATEREM
prezentacja

Nowy Jedwabny Szlak  
coraz bardziej zatłoczony 
przewozy  Nawet dwukrotnie wzrosła w ostatnim czasie liczba kontenerów przewiezionych 
koleją między Chinami a Europą. Czy to trwały trend i czy Polska w końcu skorzysta  
na strategicznym położeniu na głównych szlakach komunikacyjnych?

Krzysztof Śmietana  
krzysztof.smietana@infor.pl

O rekordowych przewozach 
kolejowych na Nowym Je-
dwabnym Szlaku poinfor-
mował sojusz UTLC ERA, 
który jest dostawcą usług 
przewozowych na szeroko-
torowym odcinku tej trasy 
– na terenie Białorusi, Ro-
sji i Kazachstanu. W kwiet-
niu 2020 r. na trasie Chiny 
– Europa – Chiny wolumen 
przewozów wyniósł 41,2 tys. 
TEU. Oznacza to wzrost 
w porównaniu do kwiet-
nia 2019 r. o blisko 100 proc. 

Gdy porty są 
zamknięte…
– Kryzys spowodowany 
rozprzestrzenianiem się 
koronawirusa jest nie tyl-
ko problemem, lecz także 
nową szansą dla logistyki 
kolejowej. Dziś kolej stała 
się praktycznie jedynym 
sposobem na zapewnienie 
handlu między Chinami 
a Europą, a co najważniej-

sze, niepowstrzymanym ka-
nałem dostaw leków prze-
ciwepidemicznych – mówił 
Aleksiej Grom, dyrektor ge-
neralny UTLC ERA. Kolej zy-
skuje głównie dzięki zato-
rom w innych przewozach 
– przede wszystkim drogą 
morską. Do tej pory to wła-
śnie statki przewoziły naj-
więcej towarów z Chin do 
Europy. Ten środek trans-
portu w czasie pandemii zo-
stał jednak znacznie osła-
biony. Głównym powodem 
było zablokowanie portów 
w Chinach na wiele tygodni.

Infrastruktura  
do rozbudowy
Większość pociągów przez 
Polskę jedzie w kierunku 
Niemiec. Na granicy pol-
sko-białoruskiej kontene-
ry trzeba przeładować na 
platformy, które dalej jadą 
normalnym torem. Takie 
wielkie centrum przeła-
dunkowe działa w Mała-
szewiczach nieopodal Te-
respola. Zarządca tamtejszej 

infrastruktury torowej, 
firma Cargotor, która na-
leży do Grupy PKP Cargo, 
też informuje o rekordach. 
W kwietniu wykorzystano 
maksymalnie możliwości 
układu torowego na stacji 
przeładunkowej. Po torze 
szerokim w niektóre dni 
przejeżdżało 15 pociągów. 
Przepustowość nie pozwa-
la zaś na większą liczbę 
składów. Według portalu 
branżowego Rynek Kolejo-
wy w marcu tego roku po 
torze szerokim przejecha-
ło łącznie 377 par pocią-
gów towarowych – łącznie  
27 266 wagonów. Dla po-
równania, w analogicznym 
okresie w 2019 r. po torze 
szerokim przejechało 335 
par pociągów towarowych  
– 25 682 wagony.

Osiągająca kres przepu-
stowości stacja przeładun-
kowa na granicy polsko-bia-
łoruskiej jest od dłuższego 
czasu szykowana do rozbu-
dowy. Jednak przygotowania 
do inwestycji, za którą odpo-

wiada spółka PKP Polskie Li-
nie Kolejowe, przeciągają się. 
Niedawno z 11-miesięcznym 
opóźnieniem wykonane zo-
stało studium wykonalno-
ści rozbudowy stacji. Według 
PKP PLK do poślizgu przy-
czyniły się zgłaszane przez 
spółkę Cargotor nowe wnio-
ski w sprawie zwiększenia 
zakresu przebudowy. Wiado-
mo już, że dokładny projekt 
budowlany będzie gotowy 
w listopadzie 2020 r., a roz-
budowa układu torowego 
rozpocznie się w przyszłym 
roku. Jest więc obawa, że 
przez granicę polsko-biało-
ruską przez pewien czas nie 
będzie mogło przejechać tyle 
składów, ile wynikałoby ze 
zwiększającego się popytu. 

Szansa dla 
przewoźników
Na razie zwiększone zain-
teresowanie przewozem to-
warów próbują wykorzystać 
kolejni przewoźnicy, m.in. 
PKP CARGO. Spółka właśnie 
uruchomiła tzw. połączenia 

operatorskie – z Małasze-
wicz przez Gliwice do wło-
skiej Piazenzy wraz z od-
nogą z Gliwic do Gdańska. 
Obsługiwane są one trzy 
razy w tygodniu o stałych 
porach. Dostęp do pociągów 
operatorskich mają wszyscy 
klienci, a zlecenia przewo-
zu ładunków są realizowane 
w praktyce z dnia na dzień. 
W ramach usługi zapew-
niony jest także transport 
kontenerów ciężarówkami 
z terminala kolejowego do 
odbiorców ładunków. 

– To jest właśnie główna 
idea i atut pociągów opera-
torskich: mają stały dzień 
i godzinę odjazdu ze stacji 
początkowej i przyjazdu do 
punktu docelowego. Klienci 
wiedzą więc, że gdy nadadzą 
ładunek, to on o tej właśnie 
godzinie odjedzie i przyje-
dzie – mówi Czesław War-
sewicz, prezes PKP Cargo. 

W kolejnych miesiącach 
spółka chce uruchamiać ko-
lejne połączenia operator-
skie, m.in. między portami 

w Gdańsku i Gdyni a termi-
nalami PKP Cargo Connect 
w Warszawie i Poznaniu. 
Składy będą też kierowane 
do innych terminali grupy 
PKP Cargo w Polsce i za gra-
nicą. Według spółki to odpo-
wiedź na zapotrzebowanie 
rynku. 

W przypadku pociągów 
operatorskich atrakcyj-
ny ma być czas przejazdu. 
Trasę między Gdańskiem 
a Warszawą lub Poznaniem 
składy pokonują w 8 godzin,  
a z Gdańska do Gliwic w 10 
godzin, ale realne jest skró-



11

E23Dziennik Gazeta Prawna, 18 czerwca 2020 nr 117 (5270)  gazetaprawna.pl 25. edycja rankingu firm tsl

prezentacja
Partner

DKV już dekadę temu zaproponowało jedno 
urządzenie pokładowe dla opłat w wielu 
krajach. Europie bardzo długo zajęła 
adaptacja pomysłu EETS, ale w końcu się 
udało. Do EETS dołączają kolejne kraje…
To prawda. W dużej mierze dzięki pomy-
słowości międzynarodowych operatorów 
kart paliwowych i producentów urządzeń. 
DKV Euro Service, Daimler oraz T-Systems 
byli jednymi z pierwszych, którzy zaanga-
żowali się w komercjalizację usługi tak, aby 
wszystkim stronom się to opłacało. I tak 
powstało urządzenie DKV Box EUROPE do 
rozliczania opłat w systemie EETS.

Właśnie, DKV Box EUROPE od marca dostęp-
ny jest dla polskich klientów. Czemu dopiero 
teraz zdecydowaliście się na dystrybucję?
Negocjowaliśmy najlepsze warunki dla na-
szych klientów. Chcieliśmy też, aby urzą-
dzenie było bezpieczne i sprawdzone. Przez 
trzy lata testowaliśmy box na ponad 10 tys. 
klientów w całej Europie. 

Gdzie można rozliczać się przez DKV Box 
EUROPE?
Na dziś są to Niemcy, Austria, Francja, Belgia, 
Hiszpania i Portugalia, w tym też tunele. Za 
moment dołączają Włochy i Norwegia, a na-
stępnie Polska, Słowenia, Czechy i Węgry.

Po pierwszych doświadczeniach, jakie cechy 
urządzeń EETS są ważne dla przewoźników?
Jeden box na szybie zamiast „choinki”. 

A z punktu widzenia oferty DKV Box 
EUROPE i korzyści finansowych?
Box EETS to najlepsze rozwiązanie przy ja-
kiejkolwiek wymianie boxów, działających 
dziś w różnych krajach. Warunki ofertowe 
są takie same lub lepsze, jak w przypadku 
urządzenia krajowego, za to firma otrzymu-
je box, którym może rozliczać się w wielu 
krajach. Unikamy też kosztownego mon-
tażu i demontażu urządzeń pokładowych, 
jak przy boxie Toll Collect.

Jednolity system to spore uproszczenie dla 
księgowości.
Dla właściciela istotne jest, że ma jedną 
fakturę za opłaty w wielu krajach, przesy-
łaną raz na dwa tygodnie. Opłaty są opi-
sane według krajów i odcinków, można je 
łatwo porządkować. To duża oszczędność 
na czasie pracy księgowości i możliwość 
jednoosobowej optymalizacji myta w wie-
lu krajach. 

Czy kierowca musi coś specjalnego robić 
albo wiedzieć podczas korzystania z DKV 
Box EUROPE?
Boxy EETS są bardzo intuicyjne, ale nie ozna-
cza to, że zupełnie bezobsługowe. W trasie, 
po minięciu granicy, urządzenie sygnali-
zuje wjechanie w obszar innego systemu 
opłat drogowych. Kierowca musi wówczas 
wcisnąć „YES”, aby potwierdzić naliczanie 
nowego typu opłat. Ważne, aby pamiętać, że 
technologia EETS stanowi dodatkowy wy-
bór dla przewoźnika, nie obowiązek. Firma 
może wybrać, w których krajach chce się 
rozliczać dotychczasowymi boxami, np. Toll 
Collect czy GO Box, a w których przechodzi 
na jeden box. Warto przy tym przeanalizo-
wać warunki handlowe, aby upewnić się, 
że po zmianie będą one równie korzystne 
jak wcześniej.

Materiał powstał przy współpracy z DKV

EETS TO DZIŚ KONIECZNOŚĆ, 
NIE KAPRYS

W czasach, gdy każdy bliski kontakt z obcą 
osobą niesie ryzyko, przyspieszają technologie 
umożliwiające zdalną obsługę. Tak się dzieje 
także w kwestii rozliczania opłat drogowych. 
Rozmawiamy z Mariuszem Derdziakiem, kie-
rownikiem sprzedaży DKV Euro Service Polska.

cenie czasu przejazdu pocią-
gów. Cała trasa z Gdańska do 
Piacenzy lub z Małaszewicz 
do Piacenzy będzie zaś poko-
nywana w nie dłużej niż trzy 
dni, co już będzie znacząco 
krótszym czasem przejazdu 
w porównaniu z konwencjo-
nalnymi pociągami.

– Gospodarka na świecie 
i w Polsce się zmienia, idzie 
w kierunku jeszcze większej 
konteneryzacji. Kryzys wy-
wołany przez epidemię ko-
ronawirusa może ten proces 
najwyżej nieco spowolnić, 
ale nie zatrzymać – wyja-

śnia Czesław Warsewicz. 
– Jesteśmy również zainte-
resowani uruchomieniem 
w najbliższym czasie stałego 
połączenia z Chinami w celu 
wsparcia eksportu polskiej 
żywności. Widzimy bowiem 
duże zainteresowanie taką 
usługą ze strony polskich 
producentów – dodaje pre-
zes Warsewicz.

Firma Rohlig Suus Logi-
stics w maju uruchomiła 
nowe połączenie kolejowe 
dla przesyłek drobnicowych 
z chińskiego miasta Xi’an 
do Małaszewicz. Transpor-

ty z chińskiego terminala 
realizowane są codziennie, 
a podróż trwa 12 dni. 

Operator przyznaje, że 
w momencie wznowienia 
produkcji w Chinach po 
osłabnięciu epidemii koro-
nawirusa znacząco wzrósł 
także popyt na usługi logi-
styczne. 

– Po trudnym początku 
roku widzimy bardzo duże 
ożywienie wśród producen-
tów z bardzo różnych branż 
i związane z zainteresowa-
niem transportem towarów 
z Chin. Dotyczy to zwłasz-

cza frachtu kolejowego, któ-
ry jest blisko dwukrotnie 
szybszy niż transport morski 
i zdecydowanie tańszy niż 
transport lotniczy. W związ-
ku z rosnącym światowym 
popytem na profesjonalne 
usługi transportowe i logi-
styczne postanowiliśmy roz-
szerzyć naszą usługę kolejo-
wego transportu ładunków 
niepełnokontenerowych. 
Nowe połączenie zwiększa 
nasze możliwości opera-
cyjne w tym zakresie o po-
nad 30 proc. – mówi Robert 
Roszko, dyrektor operacyj-

ny w produkcie kolejowym 
Rohlig Suus Logistics. 

Firma przyznaje, że 
wzrost popularności im-
portu z Chin miał istotny 
wpływ na rozwój przewo-
zów intermodalnych, które 
w ubiegłym roku osiągnęły 
rekordowy poziom 5,1 mln 
ton. Biorąc pod uwagę liczbę 
przewiezionych jednostek, 
daje to coroczny wzrost na 
poziomie ponad 10 proc. 

– Od kilku lat sukcesywnie 
rozwijamy transport kole-
jowy na trasie Chiny – Eu-
ropa – Chiny, zapewniając 

połączenia ze wszystkimi 
uprzemysłowionymi regio-
nami Państwa Środka, m.in. 
Zhengzhou, Suzhou, Wuhan, 
Chongqing, Hefei, Chang-
sha czy Lanzhou. Oferuje-
my dostawy door-to-door 
zarówno w przypadku ser-
wisu pełnokontenerowego, 
jak i drobnicowego. Tylko 
w ubiegłym roku liczba ob-
służonych przez nas konte-
nerów z Chin zwiększyła się 
o ponad 20 proc. w porów-
naniu z poprzednim rokiem 
– dodaje Robert Roszko. 

Tymczasem transport to-
warów koleją wewnątrz kra-
ju w ostatnich latach spadał. 
W dobie pandemii spadki 
nie są jednak tak duże jak 
w przypadku przewozów 
pasażerów. Według danych 
Urzędu Transportu Kolejowe-
go w kwietniu przewieziono 
ponad 16,7 mln ton ładunków, 
co stanowiło 13-proc. spadek 
względem marca 2020 r. oraz 
ponad 17-proc. spadek wzglę-
dem kwietnia 2019 r. Dla po-
równania, w kwietniu prze-
wozy pasażerskie były o 77 
proc. niższe w porównaniu do 
tego samego miesiąca w roku 
poprzednim. 

– Widać wyraźnie, że epi-
demia wywarła dużo mniej-
szy wpływ na transport 
towarów w porównaniu 
z przewozami pasażerskimi. 
Możliwość realizacji przewo-
zów towarowych bez dodat-
kowych ograniczeń, również 
w komunikacji międzynaro-
dowej, pozwoliła na utrzy-
manie wykonywanych zleceń 
– ocenia dr inż. Ignacy Góra, 
prezes UTK.  ©℗
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Już w piątek 19.06 w Dzienniku Gazecie Prawnej 
dodatek specjalny

Jak skorzystać 
z tarczy 
finansowej PFR
Nowość: tarcza PFR dla dużych firm.
Wyjaśniamy, jak krok po kroku uzyskać dofinansowanie.
A ponadto odpowiadamy na pytania przedsiębiorców 
dotyczące tarcz finansowych dla mikrofirm oraz MSP:

n Na co można wykorzystać dofinansowanie?
n Kiedy średni przedsiębiorca może sięgnąć po tarczę dla dużych firm?
n Jak postąpić, gdy PFR nie przyzna dofinansowania?
n Czy firma ma prawo złożyć ponowny wniosek, gdy musiała  

zwrócić subwencję?
n Jak określić datę początkową i końcową okresu rozliczeniowego przy 

umarzaniu wsparcia?
n Czy spółki komunalne mają szansę sięgnąć po pomoc?
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