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INNOWACJE ZARZADZANIE WIEDZA

CzY DWA ROZNE PODMIOTY MOGA DZIALAC NA RZECZ WSPOLNEGO ZWYCIESTWA?

Obopodlna
wygrana

Slawomir Celem negocjatora powinno by¢ nie odniesienie zwycigstwa,

© Fotolia

Erkert ale osiagniccie porozumienia. Obydwie strony muszg by¢ prze-

konane, ze cos zyskaly. Czyli wygrany-wygrany — to jest idealny
wynik wszystkich negocjacji. Stuzy temu strategia win-win, ale
czy rzeczywiscie w praktyce jest to takie proste, jak w teorii?
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awodowl negocjato-

1zy podkreslajg, ze

obecnie negocjacje

nalezy rozumie¢ jako

proces komunikowa-
nia si¢ stron, gdy oczekuja one,
Ze porozumienie moze zapewnic
wicksze korzysci, niz dzialanie bez
porozumienia np. na wlasng r¢ke
czy wbrew sobie nawzajem. Ne-
gocjacje nie sg ani walka, w ktorej
trzeba odnie$¢ zwycigstwo, ani to-
warzyskim spotkaniem, podczas
ktérego mozna wymieni¢ poglady.
To bardzo trudny, skomplikowa-
ny proces podejmowania decyzji,
w ktorym partnerzy muszg sta-
ra¢ si¢ doprowadzi¢ do tego, aby
strony podjely wspolnie decyzjg
umozliwiajacy realizacje przynaj-
mniej czescl interesow.

— W dzisiejszym biznesie bar-
dzo wiele mowi si¢ na temat re-
lacji partnerskich opartych na
zasadzie win-win. Stanowig one
podstawe budowania dlugookre-
sowych relacji partnerskich opar-
tych na zaufaniu. Negocjowanie
z pozycji sily nigdy nie prowadzi
do dlugotrwalego sukcesu wspol-
pracujacych firm. Jednym z cie-
kawych trendow w outsourcingu
logistyki jest aktualnie tzw. smart-
sourcing. Zaklada on osigganie
wyznaczonych celéw i zalozonych
rezultatéw, w drodze wspolnego
ustalania optymalnych rozwigzaii
przy Scislej partnerskiej wspdl-
pracy na Iinii klient — operator
logistyczny — méwi dr Rafat Tara-
sewicz, Dyrektor ds. Efektywnosci
Biznesu, DB Schenker Logistics.

Negocjacje nie sa gra — nie maja
Scile z gory okreslonych zasad,
nie s3 tez wojna — ich celem nie
jest zniszczenie konkurenta. Zna-
czgcym bodzcem do osiggniecia
porozumienia jest poszukiwanie
wsp6lnych obszaréw zaintereso-
wan przez strony negocjacji, za-
miana rozbieznych zainteresowan
na wspdlne dazenia.

Obie strony sq zadowolone

Zdaniem Pawla Janickiego, p.o.
Dyrektora Sprzedazy, FM Polska
Sp. z 0.0, w przypadku scktora

TSL rozwiazania win-win w dzi-

www.logistyczny.com

siejszych czasach dla operato-

ra oznaczajg przede wszystkim
wzrost produktywnosci i popra-
we elastycznosci dziatan ope-
racyjnych, a dla samego klienta

- nizsze ceny ustug. Polgczenie
tych dwach aspektéw przynosi
efekt synergii i wzrost zadowole-
nia obu stron. — W tym kontck-
$cie mozemy stwierdzic, ze relacje
i rozwigzania win-win sg jak naj-
bardziej do osiagni¢cia. W przy-
padku naszego przedsi¢biorstwa
99 proc. wdrozonych rozwigzan,
propozycji zaklada wlasnie takie
podejscie, w ktorym potencjalny-
mi oszcz¢dnosciami dzielimy si¢
z klientami. Zdarzaja si¢ tez poje-
dyncze przypadki, gdzie win-win
nie jest mozliwe, ale s3 one raczej
rzadkoscig. Mysle, ze podstawa
dobrego funkcjonowania zasady
win-win sg zdrowe relacje bizneso-
we pomi¢dzy dwoma podmiotami
i jakos¢ ustug na wysokim pozio-
mie — dodaje Pawel Janicki.

Z punktu widzenia klienta
,win” to uzyskanie takiego pozio-
mu serwisu, jakiego oczekuje, wia-
czajac w to jakos¢, niezawodnosc,
bezpieczenstwo, elastycznose, cig-
gle doskonalenie itp., na jak naj-
lepszych warunkach, lepszych niz
te, ktore bytby w stanie sam sobie
zapewni¢. — Z punktu widzenia
dostawcy ,,win” powinno przekla-
da¢ si¢ na dlugoterminowg marzg
z przeprowadzanych operacyi, nie-
zbedng dla kazdej firmy aby funk-
cjonowac i rozwijac si¢, ale takze
na lepszy podzial kosztow stalych
1 nabywanie nowych umiej¢tnosci,
przydatnych dla innych dziata
lub dalszego rozwoju — twierdzi
Yann Belgy, Dyrektor Generalny
ID Logistics.

W logistyce jako$¢ 1 standard
ustug wpisane sa w ceng. Mimo to
rynek uwzglednia wylacznie oferty
najbardziej konkurencyjne. — Win-
-win to rodzaj synergii pojawia-
jacej si¢ w przypadku organizacji
faficucha dostaw przy wykorzy-
staniu efektu skali w ramach calej
organizacji — od transportu czy
dostawy do magazynu, po procesy
magazynowe polegajace na przy-
gotowaniu zaméwien i dostawie

do odbiorcow indywidualnych Iub
biznesowych. Nie bez znaczenia
jest gwarancja jakosci I one stop
shopping. Ceny rozwigzan kom-
pleksowych majg przewage nad
niewielkimi réznicami cenowymi
poszczegolnych, wyodrebnionych
etapow faricucha dostaw — méwi
Adam Jedryczek, Wicedyrektor
Dziatu Logistyki JAS-FBG S.A.

W dzisiejszym

biznesie bardzo )
wiele mowi sie na -
temat relacji part-

nerskich opartych

na zasadzie win-win. A
Stanowig one pod-

stawe budowania V
dtugookresowych

relacji partnerskich
opartych na zaufa-
niu. Negocjowanie

z pozycii sity nigdy
nie prowadzi do diu-
gotrwatego su-
kcesu wspodtpra-
cujgcych firm.

fi

Nicktorzy klienci sg zdecydo-
wani placi¢ za jakos¢ obstugi. —
Jestesmy przykladem stosowania
relacji win-win 1 stwierdzamy to
bez fatszywej skromnosci. Nie je-
stesmy najtanisi, a mamy stalych
klientéw 1 wszyscy oni sg zado-
woleni z §wiadczonych przez nas
ustug. Nie zawsze wigc cena jest
kryterium majgcym decydujace
znaczenie w wyborze dostawcy
ustug. Wierzymy, ze taka postawa
bedzie zyskiwala na popularnosci
— moéwi Maciej Gonerko, Prezes
Zarzadu, Enterprise Logistics Sp.
z 0.0. SKA.

Win-win to réwniez systemo-
we polgczenia umozliwiajgce wy-
miang danych w oparciu o system B

TOP LOGISTYK/ / 45



{ INNOWACJE ZARZADZANIE WIEDZA

ERP zleceniodawey i WMS/TMS opera-
tora logistycznego. — Wiarygodnosé da-
nych 1 precyzyjne okreslenie parametrow
to konieczne elementy realizacji dostaw/
przyjec oraz kompletacji zaméwieni sta-
nowigcych o sukcesie firmy na rynku.
Nowoczesne narz¢dzia umozliwiajgce
webowe okreslenie statuséw dostaw, po-
zlomu realizacji zaméwieri czy stanéw
magazynowych pozwalaja na efektyw-
niejsze wykorzystanie dost¢pnych narze-
dzi, a jednoczesnie ograniczajg koszty po

W logistyce jakosé

i standard ustug wpi-
sane sg w cene. Mimo
to rynek uwzglednia
wylgcznie oferty naj-
bardziej konkurencyjne.
Obecnie wchodzimy
w okres koniunktury
gospodarczej, w ktérej
osiggniecie korzystnej
ceny ustug moze by¢
oparte wylgcznie

o strategie korzystng
dla obu stron.

stronie zleceniodawcy. Win-win dosko-
nale si¢ sprawdza w dokladnie zaplano-
wanych procesowo I systemowo firmach,
ktorych funkcjonowanie oparte jest o no-
woczesne podejscie do rynku 1 potrzeb
odbiorcéw — dodaje Adam Jedryczek.

W budowaniu relacji win-win nie-
zbedne jest odpowiednie, precyzyjne
zdefiniowanie tego, co dla danej strony
jest wygrang. — W PEKAES tworzymy
dedykowane rozwigzania i modele wspot-
pracy, na ktorych zyskujemy nie tylko my,
ale co naturalne, zyskuje réwniez biznes
naszych partnerow. Kluczowym elemen-
tem jest tutaj — poza wysokim standar-
dem swiadczonych ustug — umiejetnosé
dobrej komunikacji. Dzi¢ki sprawnej ko-
munikacji, dobrze wypracowanym sciez-
kom przeplywu informacji, wiemy, czego
we wspolpracy z PEKAES oczcekujg
klienci i dokladamy staran, aby nie tylko
spelniac te oczekiwania, ale je wyprze-
dzaé - stwierdza Arkadiusz Filipowski,
Czlonek Zarzadu, Dyrektor Handlowy
PEKAES SA.

Marcin Turski, Dyrektor ds. Sprze-
dazy i Obstugi Klienta Fresh Logistics

46 /; Top LocisTYK
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Sp. z 0.0., wyjasnia, ze nadrz¢dnym ce-
lem dla kazdego podmiotu tanicucha
dostaw powinno by¢ zapewnienie jak
najlepszej jakosci produktu, ktory tra-
fia ,na widelec”. Jezeli wszyscy podaza-
my w tym samym kierunku, musimy si¢
wzajemnie rozumie¢ i wspiera¢. Na tym
wlasnie polega nowy wymiar logistyki

— skupionej nie tylko na podstawowych
kompetencjach operatora logistyczne-
go, czyli transporcie 1 magazynowaniu,
ale opartej na wzajemnym uzupetnia-
niu si¢ i przenikaniu wspélnych priory-
tetow kazdego ogniwa tanicucha dostaw.

— W Fresh Logistics win-win rozumiemy
poprzez wspdlne dzialania 1 synergie po-
mi¢dzy kazdym z uczestnikéw lanicucha
dostaw, poniewaz tylko wtedy jestesmy
w stanie odnies¢ sukces. Synergia opiera
si¢ przede wszystkim na wspdlpracy, a co
najwazniejsze mozliwa jest poprzez wza-
jemne zaufanie — dodaje Marcin Turski.
Biznesowe relacje win-win w logisty-
ce nie tylko sa mozliwe, ale konieczne,
poniewaz rolg operatora logistycznego,
stojacego posrodku tanicucha dostaw,
jest przede wszystkim zbudowanie po-

mostu pomig¢dzy oczekiwaniami pro-
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ducentéw i finalnych odbiorcéw. — Dla
producentéw istotne jest, aby rozwigza-
nia logistyczne oferowane przez firmy
outsourcingowe byly przede wszystkim
dostosowane do potrzeb danej firmy tak,
aby klient mégl skupic¢ si¢ na swoich za-
sadniczych celach i kluczowych kompe-
tencjach organizacji. Sila producenta jest
wowczas skierowana przede wszystkim
na efektywnosc 1 jakosé produkeji, bez
intensywnego skupiania si¢ na logistyce,
co bez watpienia pozwala zaoszcz¢dzi¢
czas I pienigdze — podsumowuje Ma-
rian Turski.

Dostarczanie wartosci

Dla ckspertow kluczowe w rozumieniu
pojecia win-win wydaje si¢ by¢ dostar-
czanie prawdziwiej wartosci dla klien-
ta. — Kultura Lean Management, ktorg
od kilku lat budujemy w DB Schenker
Logistics, wspiera nas w tym aspekcie.
Dzicki kulturze Lean systematycznie do-
skonalimy nasze procesy oraz rozwija-
my pracownikéw. Dzigki temu w sposob
permanentny dazymy do zapewnienia
klientom serwisu na najwyzszym pozio-
mie w kazdym z realizowanych biznesow,
czyli lotniczym, oceanicznym, Igdowym
oraz w logistyce magazynowej — twierdzi
dr Rafal Tarasewicz.

Cena jest tylko jednym z elementow,

na ktore klienci zwracaja uwagg przy wy-
borze partnera. Szczegdlnie przy duzych
i dlugoletnich kontraktach bardzo istot-
ne znaczenie ma wiele innych aspektdw,
takich jak np. jako$¢ ustug, bezpieczen-
stwo biznesu, elastyczno$é 1 szybkosé
reagowania. — Znaczenie ma rowniez
zasi¢g terytorialny, zarzadzanie informa-
cjg, a takze kwestie finansowania 1 wiele
mnych. Podstawowym clementem w tym
aspekcie jest zapewnienie klientowr indy-
widualnego rozwigzania, ktore dostarczy
mu maksimum oczekiwanej wartosci.
A to jest mozliwe jest w ramach wspol-
pracy opartej na partnerskich relacjach
opartych na zasadzie win-win — dodaje
dr Tarasewicz.

Bez watpienia prawdg jest to, ze duzy
nacisk na ceny negatywnie wplywa na
wysoko§¢ marzy dostawcow, ale jest on
jednoczesnie silnym motorem rozwoju
innowacyjnosci firm. — Ostatecznie, kaz-
dy kontrakt migdzy dwiema firmami jest
podpisywany dobrowolnie. Jesli dostawca
ustug zaakceptowal go 1 podpisal, nawet
gdy opiera si¢ na trudnych warunkach

www.logistyczny.com

czy cenach, to oznacza, ze zalozyl, ze
jest on wart realizacji. Dumping cenowy
albo renegocjacje sg krotkoterminowa

1 niebezpieczng taktyka, ktéra nie moze
si¢ sprawdzi¢ w dluzszej perspektywie —
twierdzi Yann Belgy.

W praktyce coraz czgciej jednak
mozna spotkac si¢ podejsciem klientdw,
ktorzy oczekuja czego$ wigeej niz tylko
najtanszej oferty. Oczekujg komplekso-
wosci, dedykowanych, niestandardowych

rozwigzan. — W naszej codziennej pracy

staramy si¢ walczy¢ ze stereotypem, ze
jesli ktos ma w biznesie co$ ,,ugrac”, to
koniecznie musi by¢ to kosztem drugiej
strony. Klienci licza réwniez na to, ze po
przeciwnej stronie stolu jest nie tylko
osoba, z ktéra negocjuje si¢ ostateczng
ceng 1 wartos¢ kontraktu, ale partner kto-
1y potrafi doradzi¢ w zaplanowaniu opty-
malnego ksztaltu procesu logistycznego
— twierdzi Arkadiusz Filipowski.
Zdaniem Lukasza Bakowskiego, Me-
nedzera Marketingu WDX S.A., zwig-
zek migdzy ceng a zasadg win-win
ma Scisly zwigzek z TCO (Total Cost

of Ownership). — Nalezy sobie zada¢
pytanie, czy bedziemy oceniaé dang
transakcje jako win-win rowniez po za-
koniczeniu cyklu uzytkowania produktu.
Mysle, ze proste zabiegi rodem z rynku
drukarek (sprzedamy tanio, zarobimy

Biznesowe relacje win-win w logistyce nie tylko sqg
mozliwe, ale konieczne, poniewaz rolg operatora
logistycznego, stojgcego posrodku tancucha dostaw,
jest przede wszystkim zbudowanie pomostu pomiedzy
oczekiwaniami producentéw i finalnych odbiorcéw.
Dla producentow istotne jest, aby rozwigzania logi-
styczne oferowane przez firmy outsourcingowe byty
przede wszystkim dostosowane do potrzeb danej firmy
tak, aby klient mogt skupié¢ sie na swoich zasadni-
czych celach i kluczowych kompetencjach organizacii.

na tonerach) nie sprawdzaja si¢ w logi-
styce, a juz na pewno nie w planowaniu
dlugofalowej wspélpracy przy rozwoju
magazynu. Natomiast nie zawsze tylko
klient musi obdarza¢ kredytem zaufa-
nia sprzedawce, prosz¢ zauwazyé, jak

zmienia si¢ rozklad zaufania w ramach
ustugi dlugoterminowego najmu. Ofe-
rujge wozki widlowe w tej formie, zo-
bowigzujemy si¢ w ramach danej ceny
utrzymywac wozek w ciaglej gotowosci
1 prognozowac jego zuzycie w kilku-
letnim cyklu uzytkowania. Natomiast
klient zobowigzuje si¢ korzystac z woz-
ka zgodnie z przyjetymi zalozeniami.
Duza powtarzalnos¢ transakcji w tej
akurat dziedzinie Swiadczy o tym, ze
faktycznie obie strony odchodza od sto-
tu z poczuciem win-win — konkluduje
Fukasz Bakowski. [
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C7Y RYNEK TERMINALI KONTENEROWYCH CZEKAJA ZMIANY WEASCICIELSKIE?

nasycanie

Adam Duzo zmienilo si¢ w ostatnich latach na ,terminalowym rynku”.

Brzozowski , . / :
Przybylo mnoéstwo nowoczesnych obiektéow, stosowanych jest

coraz wi¢cej nowatorskich rozwigzan funkcjonalnych, majacych
stuzy¢ optymalizacji dzialan. Nie oznacza to, ze nic ciekawego si¢
juz nie zdarzy. Analitycy mowig np. nierzadko o pozgdanych zmia-
nach wlascicielskich, bowiem obecnie terminale naleza do wielu
konkurujgcych ze sobg firm, co nie zawsze im samym wychodzi na
dobre. Wiadomo tez, ze ciggle nasycenie tego rodzaju obiektami
w poszczegdlnych regionach kraju trudno uznac za optymalne.

54 /, ropLocisTYK nr 6148] / grudzien 2015 — styczen 2016



erminale kontene-
rowe s3 miejscami,
w ktérych doko-
nywane sg opera-
cje kontenerowe
zwigzane z przetadunkiem (za-
tadunek, wytadunek) pomigdzy
r6znymi $rodkami transportu
(statek, pocigg, samochdd). Ge-
neralnie rzecz biorac, terminale
dzielg si¢ na morskie 1 $rodlgdo-
we. Obiektéw przybywa w Polsce
jak ,grzybow po deszczu”. Czy
to oznacza, ze rynek jest nasyco-
ny? Zaréwno jego uczestnicy, jak

www.logistyczny.com

1 obserwatorzy sa w opiniach na
ten temat podzieleni. Punkt wi-
dzenia zalezy jednak od réznych
czynnikéw. Nie ulega jednak ra-
czej watpliwoscel, ze w Polsce
zakres ustug oferowanych przez
terminale kontenerowe ciggle
nieco odbiega od tych oferowa-
nych przez naszych partneréw

z Europy Zachodniej, a barie-
ra rozwojowa jest ciagle dostep-
no$¢ infrastruktury drogowej

1 kolejowej, organizacja pracy

1 rozwigzania logistyczne. Nowe
inwestycje mogg te dysproporcje

o
o
©
(]

(%2

Q.

\

jesli nie zlikwidowad, to przynaj-

mniej zmniejszac.

Zu malo, a moze za duzo?

Marta Spionek-Rosiniska, Spe-
cjalista ds. Sprzedazy Ustug Spe-
dycyjnych Fracht FWO Polska,
podkresla, ze budowa terminali
w Polsce $cisle wigze si¢ z akty-
wizacjg gospodarczg poszcze-
gdlnych regiondw, a cala sie¢
terminali kontenerowych i pla-
cow przeladunkowych z trans-
portem intermodalnym. Sg one
gléwnie zlokalizowane dookota B>
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najpre¢zniej rozwijajacych si¢ ob-
szarow inwestycyjnych, jak row-
niez wplataja si¢ w sie¢ korytarzy
transportu kolejowego taczacego
Wschod z Zachodem.

Zdaniem Pawla Gradzkiego,
Business Development Mana-
gera Seaoo.com, mamy w Polsce
wystarczajaca ilo$¢ termina-

li morskich. — Zaden z obecnie
funkcjonujacych terminali nie
wykorzystuje 100 proc. mozliwo-
$ci przetadunkowych. Ponadto
caly czas prowadzone sg roz-
budowy, ktére majg zwigkszyc
mozliwosci logistyczne. Zeby
nie patrze¢ zbyt daleko, to np.
druga keja DCT czy tez rozbu-
dowa GCT o nowe place skla-
dowe, albo caly czas planowane
poglebienie kanatu BCT tak, aby
mogly doni zawija¢ najwicksze
pelnomorskie jednostki. Polskie
terminale portowe przestaly by¢
drugorz¢dnymi graczami na ryn-
ku ustug przetadunkowych wraz
z uruchomieniem DCT, ktéry
jako pierwszy w historii Polski
moze przyjmowac i obstugiwaé
najnowsze I najwicksze jednost-
ki plywajace — stwierdza nasz
rozmowca.

Podkresla rowniez wage zmian,
jakie nastgpily w terminalowym
sprzgcie, jako przyklad podajgc
to, ze jeszcze kilkanascie lat temu
standardem skladowania konte-
neréw w porcie bylo ukladanie ich

w maksymalnie 3 warstwach, pod-
czas gdy obecnie jest to 5 warstw,
co nicjako z automatu zwigkszyto
powierzchni¢ sktadowg o 40 proc.
Nasz rozméwea podkresla, ze wig-

Tu lepiej, tam gorzej

» Kamil Adamiak

— W ostatnich latach znacznie wzrosta ilo$¢ terminali kontenerowych,
odpowiadajgce w znacznej mierze potencjatowi polskiej logistyki inter-
modalnej. Terminale polozone w okolicach Poznania, Wroctawia, t.odzi,
Warszawy i na Slgsku pozwalajq na obstuge dostaw dla klientéw zlo-
kalizowanych na terenie wiekszosci naszego kraju. Najbardziej widocz-
ny jest brak terminali w potudniowo-wschodniej i péinocno-wschodniej
czesci Polski. W tych regionach jest sporo klientéw, jednak operatorzy
kolejowi ze wzgledu na ich duze rozdrobnienie nie stworzyli dotqd alter-
natywy do transportu drogowego. Z drugiej strony, w innych regionach
nastepuje przerost sieci terminali — operatorzy inwestujg w terminale
i polgczenia umiejscowione geograficznie w lokalizacjach odpowiada-
jacych ich partykulamemu interesowi (czyli sieci obecnie obstugiwanych
klientéw), co niekoniecznie odpowiada interesom catego rynku. Nie wy-
korzystujq przez to efektéw synergii. Przyktadem sq okolice Poznania,
gdzie w ostatnich latach otwarto kilka konkurujgceych ze sobq terminali.

Koordynator ds. Spedycji Lqdowej, DHL Global Forwarding

LDEISTICS

zalo si¢ to z zakupem nowych

suwnic placowych (jako ze naj-
nowszych jednostek rowniez nie
sposob bylo roztadowaé suwnica-
mi statkowymi starego typu, DCT
od razu postawilo na rozwigzanie
przyszlosciowe 1 wyposazylo swij
terminal w jednostki mogace ope-
rowaé na 18 rzedach konteneréw).
— Jesli chodzi o terminale typu
dry port (srédladowe — przyp. red.)
to mamy ich ponad 30. Wiascicie-
lami sg rozni operatorzy, tacy jak
PCC, LOCONI, CARGOSPED,
SPEDCON'; POLZUG. Jak wi-
daé, w wigkszosci sg to operato-
rzy kolejowi, ktérzy w ten sposcb
probuja odgrywac znaczacg rolg
w transporcie lokalnym, wypiera-
jgc tym samym transport samo-
chodowy — wylicza P. Gradzki.

Lista wyskich gardel

Kamil Adamiak, Koordynator
ds. Spedycji Ladowej DHL Glo-

nr 6[48] / grudzien 2015 — styczen 2016

EREY!

afergn



®
“4

. ¥y

P4

MASTERS

Vire g CDem

bal Forwarding, podkre§la, ze z punk-
tu widzenia spedytora najwickszym
,2waskim gardtem” polskich termi-
nali kontenerowych sg ograniczenia

w podejmowaniu i sktadaniu pustych
konteneréw. Jego zdaniem termina-
le zawierajg zwykle porozumienia

o wspolpracy z ograniczong liczbg ar-
matoréw, a nawet w tych podpisanych
armatorzy czgsto ograniczajg moz-
liwosci zarzadzania pustymi konte-
nerami, co podwyzsza koszty oferty.

— Decyzje o mozliwosciach skladania/
podejmowania kontenerow sg czgsto
podejmowane przez armatoréw na
krotki okres czasu, cz¢sto wystepu-

Ja wysokie oplaty za zlozenie/podjecie
kontenera, duza ilo$¢ armatoréw nie
pozwala w ogéle skladaé/podejmowac
konteneréw w ich gestii. Wszystko to
powoduje ograniczenia w przygoto-
waniu wiarygodnej oferty, z dluzszym
terminem obowigzywania, jakiego
oczekujg od nas klienci — méwi K.
Adamiak.

www.logistyczny.com

O tym, ze istniejg ,waskie gardla”
jest tez przekonany P Gradzki (Seaoo.
com). — Mamy waskie gardfa... ale nie
w kwestii infrastruktury portowej badz
tez przetadunkowej — t¢ uwazam za
zupelnie wystarczajaca i posiadajacg
jeszcze wiele niewykorzystanych moz-
liwosci w stanie obecnym oraz pelng
palete mozliwosci rozwojowych. Wa-
skim gardlem, ktére hamuje rozwdj
logistyki w Polsce, jest niewystarczajg-
cy stan infrastruktury uzupetniajacej,
czyli sieci drég, kolei oraz ew. drdg
srodlagdowych. Chociaz w tej kwestii
z roku na rok jest coraz lepiej, to caly
czas stan drdg i infrastruktury kole-
jowej pozostawia wiele do Zyczenia.
Ciagnaca si¢ od wielu lat rozbudo-
wa, przebudowa i budowa gléwnych
ciggow komunikacyjnych, jak choéby
trasa S7 laczgca polnoc kraju ze stoli-
cg 1 dalej, zakrawa juz na kping. Nie-
stety jest to zaniedbanie poprzednich
»pokolen”, za ktére ptacimy wspdol-
czesnie. Kolejnym waskim gardlem

jest mentalnos¢ stuzb odpowiedzial-
nych za wymiang towarowa z zagrani-
cg. Najbardzie] niechlubnym resortem
Jest niewatpliwie Stuzba Celna, ktdra
odpowiada za dopuszczenia do ob-
rotu fadunkéw importowanych oraz
odprawy celne ladunkéw eksportowa-
nych. Nie twierdzg, ze nie ma popra-
wy w jakosci funkcjonowania, bo jest,
ale zmiany i1dg zdecydowanie za wol-
no. Caly czas brakuje u nas na przy-
klad prostych rozwigzan systemowych,
ktore umozliwilyby sprawne dokony-
wanie odpraw celnych dla podmiotéw
z UE z pomini¢ciem platnosci podat-
ku VAT, co powoduje, ze ruch fadun-
kéw do Czech, Wegier, Slowacji jest
obstugiwany przez port w Hamburgu
lub porty Europy potudniowej. W tej
sferze mamy naprawde duzo do zro-
bienia — moéwi P. Gradzki.

Co z hiatymi plamami?
Terminale powstawaly i powsta-
ja gtéwnie w okolicach najwickszych

top LocIsTvk// BT
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Plany sq inwestycji, rozwoju infrastruktury, za-

potrzebowania na wyspecjalizowanych
— Dziatalno$¢ morska i logistyczna zostata ogloszona przez wiadze

wojewddztwa zachodniopomorskiego jako jedna z kluczowych specjal-
nosci naszego regionu w unijnej perspektywie budzetowej na lata 2014—
2020. Kwestiq zasadniczq bedzie to, jak zapisy i plany przelozq sie

pracownikow logistyki i innych aktyw-
nosci czynigcych dany region ,atrak-
cyjnym”. — Dla przykladu, bliskos¢

na rzeczywistosé. W tym miejscu nie sposéb pomingé rozwoju zeglugi Szczecina do portu Hamburg sprzyja
promowej ze Swinoujécia do Szwecii. Po okresie stagnacii rynek odno- decyzjom o przeniesieniu outsourcin-
towat wejscie w 2014 r. operatora TT Line, co zdaniem firm transporto- gowych ustug logistyki i dystrybucji
wych wptyneto korzystnie i od$wiezajoco na jakos¢ obstugi oferowane; (e-commerce), czyli wplywa na wzrost
przez dotychczasowych operatoréw. Rzgdowa zapowiedz konsolidacji inwestycji partneréw z Niemiec i Da-

operatoréw krajowych w Polskq Grupe Promowq pod auspicjami osta-
wionej spétki skarbu panstwa pn. Polskie Inwestycje Rozwojowe ma by¢
krokiem zmierzajgcym do umocnienia naszej pozycji wobec operatoréw
zagranicznych, stanowiqgc jednoczesnie probe rozwigzania wezla gor-
dyjskiego w postaci koniecznosci restrukturyzacji PZB, na czym polegto

nil. Szczecin to réwniez port morski
obstugujgcy IMP/EXP kontenerowy,
a coraz wi¢cej armatorow oceniajgc

zapotrzebowanie rozwaza rozwinigcie

juz wielu ministréw skarbu. Jakie bedq losy tego projektu, zapowiadane- polaczen z/do tego portu. Potencjal
go przez bylq premier Ewe Kopacz pod koniec ubiegtej kadencii, dopie- jest. Szczecin to bezsprzecznie teren
10 sie dowiemy. pozytywnie obarczony ,bliskoscig Za-

chodu” i obecnosciag ckonomicznych
® Jerzy Gebski

warunkow SSE. Nie brakuje chcgcych
Rzecznik, Enterprise Logistics

z nich skorzysta¢ dla rozwoju swojej

dziatalnosci. Toruii i Bydgoszcz maja

aglomeracji. Niektore regiony kra- cych za rozwinigeiem w tych rejo- naturalne uksztattowanie 1 lokalizacje¢
ju dlugo pozostawaly ,bialymi pla- nach (np. okolice Rzeszowa, Lublina, dla polaczenia sit dla tworzenia jedne-
mami” na logistycznej mapie Polski Szczecina, Torunia, Bydgoszczy) sieci go zintegrowanego obszaru inwesty-

i dopiero w ostatnich latach powo- kontenerowej, szczegblnie w kontek- cyjnego. Bliskosé do portéw Gdynia/
li zapelniajg si¢ powierzchniami §cie rozpatrywania rozwoju regiondéw Gdarnsk jest czynnikiem dominujgcym
magazynowymi (np. okolice Rze- w przyszlosci, poczawszy od wzrostu dla tych, ktorzy korzystaja z kontene-

szowa, Lublina, Szczecina, Toru-
nia, Bydgoszczy). Czy zawsze jest to
uzasadnione?

P Gradzki (Seaoo.com) podkre-
§la, ze lokalizacja terminali ladowych
w okolicach duzych o$rodkéw miej-
skich, takich jak Wroctaw, Poznan,
L.6dz, Warszawa czy Krakow, jest uza-
sadniona wyst¢gpowaniem w tych rejo-
nach tzw. masy fadunkowej. Caly czas
bialg plamg na logistycznej mapie
Polski jest obszar péinocno-wschod-
ni, gdzie nie ma zadnego termina-
la z prawdziwego zdarzenia. — Tu jest
miejsce do rozwoju sieci terminali, nie
tylko kontenerowych. Obszar ten nie-
stety jest zaniedbany w zasadzie kaz-
dej plaszczyznie: sieci terminali, ale
zwlaszcza sieci drogowej i kolejowej.
Pustym rejonem jest réwniez obszar
wojewddztwa kujawsko-pomorskiego,
chociaz tu mozna to zrozumieé, gdyz
bliskos¢ terminali portowych oraz Po-
znania I Lodzi, jak réwniez w miarg
dobrze rozwinigta siec drogowa i ko-
lejowa pozwalajg na sprawne dostawy
i odbiory fadunkéw w tym rejonie —
wylicza nasz rozmdweca.

M. Spionek-Rosinska (Fracht FWO
Polska) nie ma watpliwosci, ze jest

cala lista argumentow przemawiajg-
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row jako jednostek przewozu
towaréw w obiegu mi¢dzynaro-
dowym/mi¢dzykontynentalnym,
ktory cieszy si¢ nieslabngcg po-
pularnoscig. To przeklada si¢
na ogromne zainteresowanie.
Rozwdj infrastruktury kontene-
rowej w tamtym obszarze moze
by¢ krokiem milowym dla roz-
woju regionu I przyciggniccia
inwestoréw — podkresla nasza
rozmowczyni.

O tym, ze warto rozwija¢ baz¢
terminalowa, szczegdlnie w oko-
licach Rzeszowa, Lublina, To-
runia i Bydgoszczy, nie ma tez
watpliwos$ci K. Adamiak (DHL
Global Forwarding). Istniejgcy
tam potencjal wigze si¢ z duza
iloscig klientow, ktorzy do tej
pory nie byli beneficjentami
rozwoju transportu intermo-
dalnego w Polsce. — Przewo-
zy konteneréw siecig drogows,
zwlaszcza z/do poludniowo-
-wschodniej Polski sg natomiast
bardzo czasochlonne i obcigzo-
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Nie wszystko zloto

— Obecne terminale w przewadze sq wyspecjalizowane w zakresie
obstugi jednostek skonteneryzowanych. Tylko niektére z nich dosto-
sowane sq do obstugi przetadunkowej cargo np. kregéw stali nie-
rdzewnej. Niestety, nadal brakuje w terminalach infrastruktury do
przeladunkéw towardéw ponadnormatywnych. Szeroko prowadzone
prace inwestycyjne w sektorach energetycznych i wydobywczych spro-
wadzajq do Polski tadunki z catej Europy i nie tylko, a sie¢ dowozow
kolejowych odgrywa dla ich fancucha dostaw coraz wiekszq role. W dzi-
siejszych realiach dostaw i przyspieszenia proceséw logistycznych czas
dostawy jest bardzo wazny, jak nie kluczowy. Polgczenia kolejowe dla
dostaw kontenerowych z/do portéw Hamburg / Bremerhaven / Gdynia
/ Gdansk / Szczecin / Klajpeda z/w glgb kraju powinny i$¢ w kierunku
przyspieszenia czaséw dostaw i redukeii ilosci terminali przetadunko-
wych dla catych sktadéw pociggéw. Wzrostowi wolumenu towarzyszy
rozwdj sieci obstugi kontenerowej przez ,.kolej” i wspodipraca operatoréw
intermodalnych z armatorami czy firmami spedycyjnymi. Ma to jednak
idrugq strone medalu. Podaz/popyt na ustugi intermodalne wigzq sie
ze wzrostem oplat (ilosciowo i wartosciowo) terminalowych i wykorzysta-
nia konteneréw. Dystrybucja tych kosztéw jest czesto zaskakujgcea i nie-
przewidywalna, czytaj zmienna w cyklach miesiecznych. Wiadomo, ze
beneficjentem tych kosztow zawsze jest klient (bezposredni eksporter/

importer).
® Marta Spionek-Rosiriska

Fracht FWO Polska

Specjalista ds. Sprzedazy Ustug Spedycyjnych

ne wysokimi kosztami — réwniez
tymi srodowiskowymi — konklu-
duje K. Adamiak.

Mianem , biatej plamy” okre-
§la si¢ tez czgsto to, z czym
mamy do czynienia w Za-
chodniopomorskiem. Jako po-
wod najeze¢Sciej wymienia si¢
relatywnie niewielkg liczbg
mieszkancow na kilometr kwa-
dratowy, a takze umiejscowienie
glownego osrodka miejskiego
— Szczecina, na obrzezach woje-
wodztwa, a Swinoujécia odcicte-
go na wyspie.

— Specytika ta generuje wy-
sokie koszty dystrybucji 1 jest
czynnikiem hamujgcym rozwdoj
systemow dystrybucyjnych opar-
tych o ryczattowe przeliczniki
paletowe. Nie sposob przy tej
okazji nie wspomniec tez o nie-
wykorzystanym potencjale ply-
ngcym z faktu bliskoSci Berlina
— méwi Jerzy Gebski, rzecznik
Enterprise Logistics przypo-
minajac, ze od wielu lat trwa-
ja starania o poglebienie toru
wodnego do Szczecina, dzigki
czemu moglyby tu zawijac jed-
nostki o standardzie obowiazu-
jacym obecnie w zegludze. Fakt

umiejscowienia portu w glebi
ladu jest atutem takich o$rod-
kéw, jak chociazby Hamburg czy
Antwerpia.

— Niestety, bez znacznych
nakladow i konsekwentnej po-
lityki w tym zakresie Szcze-
cin pozostanie zasciankiem,
nam za$ pozostanie z zazdro-
Scig zerka¢ w strong tych, kté-
rzy obstuguja tadunki. Iskierkg
nadziei jest ogloszony niedaw-
no plan realizacji nowego cen-
trum logistycznego, ktére ma
powstac na terenie szczecin-
skiego portu. Moze wreszcie
powstanie szansa na zaistnie-
nie w Szczecinie prawdziwe-
go terminalu multimodalnego
I tym samym wydobycie tych
terenéw z marazmu dotych-
czas nieudolnie prowadzonego
projektu pn. Zachodniopo-
morskie Centrum Logistycz-
ne? Mimo, iz proby stworzenia
konkurencji dla mozliwosci
oferowanych obecnie w por-
tach Tréjmiasta sg w tym wy-
padku nierealne, bo to nie ta
skala, to moze przynajmniej
ruszy hub o znaczeniu lokal-
nym — méwi J. Gebski. a
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