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Konie
rozstawne

TOMASZ SACZEK
interim manager,
ekspert w projektach logistycznych

statnio coraz wiecej sie méwi o rozwoju
autonomicznej motoryzacji. Wydaje mi sie,
Ze tego typu rozwigzania moga sie
sprawdzi¢ w transporcie i logistyce.
Co wiecej, autonomiczne pojazdy moga sie okazac
doskonalym rozwigzaniem niektérych probleméw
branzy transportowej.

Testowane cigzaréwki, ktore jechaty w kolumnie,
zachowywaty miedzy soba znacznie mniejszy dystans
niz pojazdy sterowane przez ludzi i utrzymywaty state
tempo jazdy. Dzieki poruszaniu sie w ten sposéb zu-
zycie paliwa moze by¢ mniejsze o 15 proc. w stosunku
do ,ludzkiego” sterowania. Oszczedno$¢ kilkunastu
procent paliwa, to — w skali cho¢by polskiej branzy

— miliony zt miesiecznie. Szacuje sie, Ze autonomiczne
pojazdy ciezarowe pojawig sie na drogach za 5-6 lat.
Zanim na dobre tam zagoszczg, minie kolejnych kilka
lat. Co nas czeka w najblizszej przysztosci?

y wkonir ych”, czyli skupienie sie
przy planowaniu transportu na lokalnych
przewoznikach. Kazdy przewoznik zna doskonale
swdj region i $wietnie sie po nim porusza.
Jest sSwiadom zagrozen, ktérych moze unikna¢
(np. niespodziewane ataki imigrantéw). Kierowca,
ktéry w konkretnym regionie bywa stosunkowo
rzadko, nie ma odpowiedniej wiedzy i doswiadczenia.
Lokalni przewoznicy to wlasnie , konie rozstawne”.
Na czym to polega?

Jeden kierowca np. jezdzi tylko i wytacznie na trasie

z Warszawy do Poznania. W Poznaniu nastepuje prze-
piecie naczepy i drugi kierowca jedzie np. z Poznania
do Berlina. Upraszczajac troche zagadnienie, mozemy
przyjac, ze podstawowy modut jazdy to 4,5 godziny
do przerwy. Wystarczy tak zorganizowac przepie-

cia, aby kierowca jechal maksymalnie 4,5 godziny.
Kierowca, ktory pozostawil naczepe w Poznaniu,
zabiera kolejng i wraca do Warszawy. Reasumujac,
czas przejazdu w dwie strony to umowne 9 godzin.
Dodatkowym atutem systemu ,,koni rozstawnych”
jest to, Ze kierowcy nocujg w swoich domach i spedza-
ja wiecej czasu z rodzing, co jak wiemy jest sporadycz-
ne w przypadku transportu miedzynarodowego.

Taki sy p la na wyliczenie kosztow

i dochodowosci kazdego odcinka trasy. Warto podkre-
§li¢, ze przy dhugich trasach samochody czesto wiecej
stoja niz jada. System ,.koni rozstawnych” wymaga do-
brego planowania i dobrej koordynacji calego procesu
(wymiana kierowcow, miejsca przepiec naczep itp.),
ale daje nieporéwnywalnie lepsze efekty i przeklada
sie na wzrost zyskownosci transportu w poréwnaniu
z modelem tradycyjnym. Wieksza zyskowno$¢ to réw-
niez okazja do wiekszych zarobkéw dla kierowcow.
Na pierwszy rzut oka ten system moze si¢ wydawaé
niemozliwy do wdrozZenia, ale s3 juz przyklady wdro-
zen, ktoére przyniosty wymierne korzysci.

y wkonir ych” to tez przykiad klastra
transportowego. Wnioskuje wiec, ze znéw o klastrach
w transporcie zrobi sie glosno jako o rozwigzaniu po-
zwalajacym na lagodzenie skutkéw nieprzewidzianych
zdarzen i sposobie na ograniczenie ryzyka w transpor-
cie miedzynarodowym. [mis] ©®

Trzeba przejechac przez kryzys

Zamieszanie

z imigrantami w Europie
wplywa na fancuch
dostaw i czesto zwieksza
koszty przewozu.

Firma BSI policzyla, ze wyni-
kajace z dzialan imigrantéw
w 2015 1. op6znienia dostaw
lub zniszczenie towaréw kosz-
towaly brytyjska gospodarke
miliard dolaréw. A takie pro-
blemy dotycza przeciez nie tyl-
ko tamtejszych firm. Zbigniew
Nowik, prezes OT Logistics, in-
formuje, ze w zwigzku z naply-
wem imigrantéw kilka krajow
wprowadzilo scislejsze kontro-
le na granicach.

— Wydluza to czas dostawy
towar6éw i sprawia, ze jego
dokladne planowanie staje sie
ryzykowne. Najbardziej odczu-
waja to przewoznicy kolowi,
ktorzy staraja sie zmniejszy¢
to ryzyko, planujac transport
przez miejsca, w ktérych
mozliwo$¢ powstania waskie-
go gardla jest najmniejsza.
Najczesciej jednak nie s3 to
najefektywniejsze polgcze-
nia, wiec rosng koszty dostaw
i ostatecznie odbijajg sie na
koricowym odbiorcy. W bizne-
sie logistycznym utrzymywanie
towaréw w ruchu zmniejsza
koszty, a kazde zatrzymanie
dostawy, zwlaszcza na trudny
do oszacowania okres, powo-
duje ich szybki wzrost — méwi
Zbigniew Nowik.

Ktopotliwy tunel

Najwieksze problemy sg koto
francuskiego miasta Calais,
gdzie jest terminal promowy,
kolejowy i wjazd do eurotune-
lu taczacego Francje z Wielka
Brytania. Takze polscy kierow-
cy informowali, Ze imigranci
probuja na rézne sposoby do-
stac sie na Wyspy.

— W Calais dochodzi do agre-
sji imigrantéw, ktorzy chcg sie
przedosta¢ do Wielkiej Brytanii
w ciezaréwkach. Podobnie
jest po drugiej stronie Kanalu
— w Dover, gdzie kierowcy sg
karani za nielegalny przewoz
imigrantéw i gdzie — z powo-
du utrudnionego przejazdu
we Francji — okazuje sie, ze
przekroczyli przepisy o cza-
sie pracy — opowiada Janusz
N6zka, dyrektor floty w Rohlig
Suus Logistics.

Zbigniew Nowik przyzna-
je, ze najgorzej jest w okolicy
eurotunelu igczacego Calais
iDover, ale podobne problemy
zdarzaja si¢ na granicach mie-
dzy Austrig i Niemcami oraz
miedzy Danig i Szwecja.

Firmy logistyczne probuja
zniwelowa¢ opodznienia i za-
grozenia transportu.

— Zeby ograniczy¢ ryzyko
opoznienia dostaw, staramy
sie ustalac z klientami dluzszy
czas realizacji zlecen na tra-
sach, na ktérych sa problemy.
Natomiast koszty uszkodzenia
towaru staramy sie ograni-
czaé, zachecajac klientéw do
dodatkowego ubezpiecze-
nia przesylek, poniewaz nie
wszystkie standardowe polisy
obejmujg takie ryzyko — méwi
Janusz N6zka.

Dodaje, ze wobec wzrostu
kosztéw logistycznych naj-
wazniejsza staje si¢ termino-
wos¢ dostaw, a w Calais i Dover
kierowcy stoja w ogromnych
kolejkach, co dla operatora
oznacza dodatkowe koszty po-
noszone na rzecz klienta. Poza
tym przewoznicy mniej wyko-
rzystuja swdj tabor, co powo-
duje wzrost kosztow stalych.

Konieczne zmiany

Nic na razie nie wskazuje na to,
aby kryzys imigracyjny zostat
szybko zazegnany. Unia nie

» NIEBEZPIECZNE MIEJSCA:
Najgorzej w zwiazku z dziata-
niami imigrantéw jest w okolicy
eurotunelu taczacego Calais

i Dover, ale podobne problemy
zdarzajg sie na granicach miedzy
Austrig i Niemcami

oraz migdzy Danig i Szwecja

— moéwi Zbigniew Nowik, prezes
OT Logistics. [FOT. ARC]

ma na to pomystu. A jakie po-
mysly maja firmy logistyczne?
Zbigniew Nowik zaznacza, ze
dla OT Logistics transport ko-
towy to maly odsetek dzialalno-
$ci, dlatego firma nie odczuwa
negatywnych skutkdw proble-
mow z imigrantami.

— Mamy bardzo zdywersy-
fikowang dzialalnos¢ opartg
gléwnie na transporcie rzecz-
nym, kolejowym oraz mor-
skim. Zmiany, ktére wplywa-
ja na nasz biznes, zwlaszcza
w portach, sa zwigzane raczej
ze $wiatowym spowolnieniem
na rynku surowcow, zwig-
zanym z sytuacja w Chinach
i Rosji. Wyprzedzajac te zmia-
ny, nasza nowa strategia za-

klada zwiekszenie naszego
udzialu w transporcie w ryn-
ku agro i budowe kanatu lo-
gistycznego opartego na por-
tach morskich, rzekach i kolei
w kierunku paristw basenu
Morza Srédziemnego i dalej
Bliskiego Wschodu — informuje
Zbigniew Nowik.

Jego zdaniem odpowiedzia
na ryzyko zwiazane z kryzy-
sem migracyjnym jest wlasnie
zwigkszenie udzialu w trans-
porcie rzecznym i kolejowym.

— Te rodzaje transportu s
zreszta efektywniejsze kosz-
towo i mniej negatywnie od-
dzialuja na srodowisko niz
transport kotowy. Innym roz-
wigzaniem jest transport lotni-
czy, ale jest znacznie drozszy.
Czes¢ firm stosuje tez zaawan-
sowane systemy informatycz-
ne, ktére pozwalaja na biezaco
monitorowac tadunki i szybko
zmieni¢ trase, jesli powstang
zatory na granicach albo inne
nieprzewidywalne zdarzenia
— opowiada Zbigniew Nowik.

Janusz Nézka liczy natomiast
na dzialania polskich wiadz
i organizacji.

— Pokladamy nadzieje
w polskiej i europejskiej admi-
nistracji panstwowej, szcze-
gllnie liczac na Zrzeszenie
Miedzynarodowych Przewoz-
nikéw Drogowych, kto-
re monituje w tej sprawie
w Ministerstwie Spraw
Zagranicznych. Znaczna cze$¢
przewoznikéw w Europie to
polskie firmy, dlatego zalezy
nam na mocniejszym wspar-
ciu przez wladze. Branza
transportowa sama sobie nie
poradzi z tym problemem, bo
nie dysponuje odpowiednimi
mozliwo$ciami i narzedzia-
mi — podsumowuje Janusz
Noézka. © ®
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Toyota najdrozszq markg motoryzacyjng

Japonski koncern
ponownie trafit do grona
100 najdrozszych marek
Swiata.

Ranking Best Global Brands,
przygotowywany przez firme
Interbrand, to lista 100 najcen-
niejszych swiatowych marek.
Toyota jest pierwsza wsrod
motoryzacyjnych. Z warto$cia
oszacowang na 55,6 mld USD,
uplasowala sie na pigtym miej-
scu rankingu, w ktérym ujeto
15 marek motoryzacyjnych.
Wartos¢ Toyoty wzrosta
0 9 proc. w poréwnaniu z ro-
kiem 2015. W zwigzku z tym
japoniska marka awansowata
z szOstego na pigte miejsce.
Wyprzedajg ja tylko takie tuzy
jak Apple (178,1 mld USD),

Google (133,2 mld USD), Coca-
Cola (73,1 mld USD) i Microsoft
(72,8 mld USD). Wzrost warto-
$ci marki Toyota zawdziecza
przede wszystkim intensyw-
nym inwestycjom w najno-
woczes$niejsze technologie,
gloéwnie z zakresu bezpieczen-
stwa oraz innowacyjnych nape-
déw, a takze systematycznemu
umacnianiu przewagi w dzie-
dzinie aut hybrydowych.
Najwiekszy wzrost warto$ci
marki w branzy motoryza-
cyjnej zanotowal w tym roku
Nissan (22 proc.), a najwiekszy
spadek (09 proc.) Volkswagen.
Ciekawostka jest debiut w Best
Global Brands marki Tesla
(elektryczne samochody).
Ktora z wartos$cig oszacowang
na 4 mld USD znalazla sie na
setnym miejscu. [mis] ©®

Marki motoryzacyjne w rankingu
Marka Miejsce Wartos¢  Zmiana
wrankingu (mld USD) w poréwnaniu

do edycji 2015
(proc.)

Toyota 5 53,58 +9

Mercedes-Benz 9 43,49 +18

BMW 11 41,53 +12

Honda 21 22,1 -4

Ford 33 12,9 +12

Hyundai 35 12,5 +11

Audi 38 11,8 +14

vw 40 114 -9

Nissan 43 11 +22

Porsche 50 9,5 +18

KIA 69 6,3 +12

Land Rover 78 57 +11

Harley-Davidson 80 55 +1

MINI 88 49 +18

Tesla 100 4,0 nowaw rankingu

Zrédio: Best Global Brands 2016



