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Pierwsze dni nowego roku zawsze
przynoszg ze sobg pokazny pakiet
przerdoznych postanowien, nowych

planéw rozwoju i celéw zawodowych.

Z drugiej strony towarzyszy nam
wowczas pewien rodzaj niepewnosci,
czy i w jakim stopniu uda sie te za-
mierzenia zrealizowac.

Nie mozna ukrywa¢, ze dla przed-
siebiorcéw i firm obecne otoczenie
makroekonomiczne nie jest zbyt
faskawe. Tym bardziej cieszg dane

z raportu CBRE i Panattoni ,Confidence
Index 2022", z ktérego wynika, ze
58% przedstawicieli sektora logi-
stycznego spodziewa sie wzrostu
obrotéw, a taki sam odsetek planuje
zatrudnia¢ kolejnych specjalistow.

W 2023 r. rynek spedycji z pewnoscia
czekajg zmiany, stymulowane przez
oczekiwania klientéw i pojawiajace
sie mozliwosci techniczne. Jednym

z wiodgcych trendow bedzie coraz
powszechniejsza automatyzacja pro-
cesow. O tym, jak wyglada ona

w praktyce, opowiadajg w wywiadzie
Artur Szkudlarek i Marcin lwaniuk,
eksperci Smart Cargo Solutions.
Polecamy Panstwu takze lekture ar-
tykutu na temat transportu intermo-
dalnego i mozliwosci, jakie stwarza
w zakresie optymalizacji procesow
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logistycznych. W Polsce transport in-
termodalny to niestychanie perspek-
tywiczna gataz gospodarki, ktorej
sprzyja m.in. dynamicznie rozwijajacy
sie rynek e-commerce, a takze rosng-
ce normy ochrony $rodowiska.
Zwienczeniem obecnego numeru s3
najwazniejsze informacje branzowe

z ostatniego kwartatu. Ten suma-
ryczny przeglad przedstawia obecna
sytuacje branzy logistycznej i rysuje
wiele perspektyw na przysztosé.
Zyczymy, by byta ona dla Parstwa
jak najbardziej pomysinal

Smart Cargo Solutions

Spis tresci

Automatyzacja procesow
w logistyce

Elastycznos¢ i komfort -
transport intermodalny
w praktyce

Pod parasolem karnetow TIR

Newsy z branzy

Wydawca na zlecenie
Smart Cargo Solutions sp. z 0.0.:

Feniks Media Group
ul. Balicka 136, 30-149 Krakéw

wspolpraca@feniksmedia.pl




Automatyzacja procesow
w logistyce
Przysztosc branzy TSL?

U PODSTAW IDEI PRZEMYStU 4.0 LEZY
AUTOMATYZACJA PROCESOW - ZAROWNO
TYCH, KTORE ODBYWALY SIE WCZESNIEJ,
JAK | NOWYCH, KTORE WLASNIE DZIEKI
AUTOMATYZACIJI NABRALY BIZNESOWEGO
UZASADNIENIA. NOWE IDEE ZAWSZE
ZMIENIAJA OBLICZE RYNKU, AW TYM
PRZYPADKU PRZEMYSt 4.0 TO COS WIECE)J
NIZ POJEDYNCZA IDEA. MOZLIWOSCI
TECHNOLOGICZNE, KTORE SA OBECNIE
DOSTEPNE, BARDZO ZMIENILY CALA
BRANZE. O TO, JAK WYGLADA PRACA

W NOWOCZESNYM PRZEDSIEBIORSTWIE

Z BRANZY LOGISTYCZNEJ, ZAPYTALISMY
MARCINA IWANIUKA | ARTURA SZKUDLARKA
Z FIRMY SMART CARGO SOLUTIONS.

Jakie elementy z obszaru Przemystu
4.0, ktorego nieodtagcznym elementem
jest automatyzacja procesoéw, s3 wdra-
zane lub juz wykorzystywane w Smart
Cargo Solutions?

Dziatalnos¢ firmy spedycyjnej obejmuje
wiele proceséw zwigzanych z: ope-
racjami transportowymi, $ledzeniem
przesytek, obiegiem dokumentéw, fak-
turowaniem, analiza kosztéw i zobowig-
zan dla podwykonawcéw, administracja
wewnetrzna czy finansowo-ksiegowa,

dzieki ktérym mozliwa jest szybka i ptyn-

na obstuga zlecen transportowych dla
naszych klientow.

Wiekszos¢ tej pracy wymaga zarzadza-
nia przeptywem informacji pomiedzy
systemami. Odbywa sie to poprzez

reczne wprowadzanie danych, ktére jest
czynnoscig czasochfonna i obarczong
duzym ryzykiem wystgpienia btedow.

W tym $rodowisku idealne zastosowanie
znajduja zautomatyzowane roboty, ktére
potrafig wykonad te cze$¢ obowigzkdéw
pracownika - cztowieka.

Narzedzia, ktére aktualnie implemen-
tujemy, umozliwiajg wprowadzanie
sekwencyjnych, powtarzalnych danych,
ale dodatkowo moga one te dane zbierac
z réznych systemow, a nastepnie wstep-
nie przetwarzac i poddawac analizie.

W zwiazku z tym gtéwnym aspektem,
na ktérym sie skupiamy, sg wdrozenia
rozwigzan z zakresu automatyzagji
proceséw biznesowych (ang. business
process automation) w naszej branzy.

Artur Szkudlarek
Smart Cargo Solutions

Marcin Iwaniuk

Smart Cargo Solutions

Wdrozenia te sg zawsze poprzedzane:

dogtebng analiza i roztozeniem na
czynniki pierwsze catych proceséw,
oceng korzysci, testowaniem nowych
funkcjonalnoéci, a finalnie takze
mierzeniem efektéw usprawnien -
tak aby wyodrebnic te elementy

naszej pracy, w ktérych ta technologia

sprawdzi sie najlepiej.



Jestescie Panowie zaangazowani

w automatyzacje proceséw w Smart
Cargo Solutions, mimo ze na co dzien
jestescie handlowcami. Czy te dwie role
da si¢ potaczyc?

Jako handlowcy jeste$my swego rodzaju
facznikami pomiedzy poszczegdlnymi
dziatami firmy a klientami, dlatego
potrafimy analizowa¢ wspomniane
procesy - zardbwno wewnetrzne, jak i ze-
wnetrzne - na wielu ptaszczyznach.

Dostrzegamy wiele elementéw
wspolnych pomiedzy automatyzacja
procesow a naszymi codziennymi
obowiazkami: sprzedazg ustug spe-
dycyjnych, bezposrednim kontaktem

z kontrahentem, zbieraniem informagji
czy umiejetnoscia sprawnej komunikacji,
ktora takze w znacznej czesci opiera sie
na pouktadanych procesach zwigzanych
z dokonywaniem ustaler miedzy strona-
mi, przekazywaniem ich wewnatrz firmy
oraz wdrazaniem nowych klientéow do
wspotpracy z nasza firma.

Niektdre rozwigzania, ktore mogtyby
usprawnic opieke nad klientem i od-
cigzy¢ naszych wspotpracownikow,
czasami wrecz nasuwaja sie same.
Szukamy zatem praktycznych rozwigzan
biezacych kwestii, np. w jaki sposéb
uprosci¢ wprowadzanie informacji

o nowym kliencie do systemu, aby ta
czynnos$c byta jak najefektywniejsza

i aby wyeliminowac btedy, ktére na
dalszych etapach moga generowacd
problemy.

Oczywiscie nie piszemy programdw ani
nie zajmujemy sie poszczegdlnymi inter-
fejsami systemu od strony techniczne;j,
lecz skupiamy sie na analizie wykony-
wanej pracy i szukaniu sposobow na jej
optymalizacje, ktéra przyniesie korzysci
zaréwno nam, jak i naszym klientom.

Jako handlowcy doskonale wiemy, czego
oczekuja od nas odbiorcy naszych ustug,
i staramy sie te wiedze umiejetnie wy-
korzysta¢. W tym zakresie obie te role -
handlowca i specjalisty ds. automatyzag;ji
procesoéw - $wietnie ze soba wspotgraja.

Czy automatyzacja proceséow

w firmie wymaga specjalistycznej
wiedzy i wyksztatcenia, czy tez
wystarczaja pasja i zainteresowanie

tymi zagadnieniami? Na czym na co
dzien polega Wasza praca?

A.S.: Przede wszystkim staramy sie

ten nowy obszar zgtebi¢, wychodzac

z zatozenia, ze jesli jakis proces jest
powtarzalny i nie wymaga podejmowania
decyzji na poszczegdlnych etapach

(czyli nie angazuje bezposrednio

nas - pracownikéw), to mozna go
zautomatyzowac. Z pewnoscia przydaje
sie podstawowa wiedza teoretyczna,
dotyczaca np. mozliwoséci technicznych
konkretnych rozwigzan lub nowych
trendow. Pozwala ona umiejetnie
poruszac sie wsrdd narzedzi zwigzanych
z automatyzacjg. Bez znajomosci

tych zagadnien trudniej bytoby nam

sie w tym odnajdywad, ale raczej nie
nazwatbym tego specjalistyczng wiedza,
tym bardziej ze pojecia zwigzane

z transformacja cyfrowa, robotyzacja

i Przemystem 4.0 stajg sie coraz bardziej
powszechne.

M.L.: W naszej pracy skupiamy sie

w pierwszej kolejnosci na szczegdtowe;j
analizie istniejgcych proceséw i zasad
postepowania w kazdym dziale.

Opierajac sig na uzyskanych informacjach,
poszukujemy sposobdw na uproszczenie
i zautomatyzowanie tych proceséw.

Bazujac na zdobytym doswiadczeniu
i wiedzy z zakresu nowych technologii,
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juz na tym etapie staramy sie ocenic,
czy lepiej sposéb postepowania po
prostu zmieni¢, czy tez moze raczej
nalezy skorzystad z jakiejs formy
automatyzacji w oparciu o narzedzia
informatyczne. A trzeba powiedzie¢,
Ze narzedzi i usprawnien jest catkiem
sporo. Dla przyktadu: zamiast
recznie wprowadzac¢ dane z faktury,
mozemy automatycznie odbieraé
wiadomos$é e-mail, ktéra zawiera

te fakture w zatgczniku. Pozwala to
na automatyczne wprowadzanie
informacji do systemu ksiegowego
W czasie rzeczywistym, co usprawnia
nasza prace, eliminujac koniecznoéé
recznego wprowadzania danych.

Aby tego dokona¢, musimy podejsé
do zadania w sposéb kompleksowy,
dzielgc wszystkie procesy na
poszczegdlne obszary dziatalnosci
firmy oraz etapy i podetapy, z ktérych
sie one skfadaja. Tylko w taki sposéb
mozemy odnalezé obszary, ktére
wymagajg usprawnienia

czy zautomatyzowania.

Podzielam zdanie kolegi i mysle, ze
niezbedne nie s3 tutaj specjalistyczna
wiedza czy kierunkowe wyksztatcenie,
ale raczej zainteresowanie aktualnymi
rozwigzaniami i umiejetne korzystanie
z technologii - to wystarcza, aby takie
zmiany w firmie wprowadzad.



Jakie korzysci przynosi poprawa wydaj-
nosci pracy zwigzana z zastosowaniem

okreslonej infrastruktury informatycz-

nej w firmie?

Wedtug nas kluczowym elementem
automatyzacji jest zrozumienie proce-
sOw, a oprogramowanie jest narzedziem
wspomagajacym prace. Oczywiscie na-
rzedzie to, jesli tylko zostanie poprawnie
zaimplementowane i dostosowane do
okreslonych potrzeb, tworzy tzw. cyfro-
wy ekosystem.

Z tego powodu stale podkreslamy pro-
cesowe podejscie do projektu, w ktory
jeste$my zaangazowani, poniewaz bez
doktadnej wiedzy o funkcjonowaniu
poszczegdlnych czesci danego procesu
w firmie i rozbiciu ich na odpowiednie
fragmenty nie jest mozliwe zidentyfi-
kowanie waskich gardet i problemow,
ktoére oprogramowanie moze naprawic
lub wspieraé. Pracujemy rowniez na
okreslonym systemie, wiec dochodzi
jeszcze kolejna kwestia zwigzana z tech-
nologicznymi ograniczeniami, ktore za-
wsze wystepuja, poniewaz nie wszystkie
dostepne rozwiazania sa ze sobg spdjne.

Wspomniane wyzej aspekty musimy
bra¢ pod uwage, zanim przystgpimy do
wdrozenia systemow automatyzujacych,
gdyz w ten sposéb uzyskujemy odpo-
wiedz na pytania: czego tak naprawde

jako uzytkownicy oczekujemy i czy okre-
$lone narzedzia mogg zosta¢ wdrozone
w naszej firmie.

Po odpowiedniej walidacji rozwigzan

i majac takie przygotowanie do te-
matu, jesteSmy w stanie sie rozwijac

i obudowywac system dodatkowymi
narzedziami informatycznymi, ktére
skracaja czas potrzebny na obstuge
zlecenia spedycyjnego na kazdym

jego etapie: od wprowadzenia nowego
kontrahenta do systemu, poprzez wery-
fikacje finansowa, raportowanie statusu
przesyiki i wprowadzenie dokumentéw
transportowych, az po kwestie zwigzane
z obiegiem faktur.

Rezultatem prac ma by¢ niewatpliwa
korzy$c zwigzana z redukejg btedéw

i czasu potrzebnego na weryfikacje
poprawnoséci wprowadzanych danych,

a takze mniejszym zaangazowaniem
pracownikéw - w tym zakresie, w ktérym
da sie ich odciazy¢ lub zastgpié. Wszystko
to finalnie przektada sie na poprawe efek-
tywnosci pracy catego zespotu.

Czyli s3 to rozwiazania, ktére maja
poprawi¢ prace wewnatrz firmy? Czy
Panstwa klient takze jest w stanie dzieki
temu co$ zyskac¢? Inaczej méwiac: czy
da sie przekué idee zwiazane z transfor-
macja cyfrowa na konkretne przewagi
konkurencyjne w branzy spedycyjnej?

Gtéwnym beneficjentem zmian zwigza-
nych z automatyzacjg procesow bizne-
sowych ma by¢ oczywiscie klient i tutaj
mowimy przede wszystkim o szybszym
i bardziej precyzyjnym wykonywaniu
pewnych zadan, ktére moga zostac
zautomatyzowane, a ktére do tej pory
realizowane byty recznie. Automaty-
zacja przektada sie m.in. na skrocenie
$ciezki komunikacji i wymiany informa-
cji miedzy spedytorem a klientem.

Unikamy btedéw we wprowadzaniu
danych do systemu: od kwestii proza-
icznych, jak niepetna nazwa kontrahenta
czy btedny adres, az po weryfikacje zgod-
nosci dokumentdéw na linii dostawca -
klient.

W naszej branzy szybkos$¢ komunikacji
jest szczegdlnie wazna, a gdy zestawimy
ja ziloscig wykonywanej pracy, to okazu-
je sie, ze podatnos¢ na btedy jest spora.

Jesli mozemy korzystac z systeméw,
ktdére pozwola ograniczy¢ liczbe tych bte-
doéw albo bardzo szybko je wychwycié, to
z pewnoscia klient na tym skorzysta.

Oczywiscie nie kazdy proces uda sie

w petni zautomatyzowad, poniewaz na-
sza praca musi by¢ oparta o komunikacje
miedzyludzka. Mamy tez Swiadomos¢,
Ze nawet najlepsze systemy maja swoje
ograniczenia i moga ulegac¢ awariom.

Zaktadam, ze celem jest traktowanie
kazdego klienta indywidualnie,

W oparciu o sprawng organizacje pracy

i odpowiednie zaplecze techniczne.

Jak wygladaja dalsze plany? W kto-

rym kierunku chcecie is¢ jako firma,
uwzgledniajac te zagadnienia, o ktérych
rozmawiamy?

Tak, sprawna organizacja pracy to byt

i jest nasz priorytet i gtéwne zatozenie
w kontekscie automatyzacji proceséw
w Smart Cargo Solutions. Dobra
organizacja pracy i lepsza wydajnos¢
pozwalaja nam by¢ blizej klientéw i lepiej
spozytkowac czas. Aktualnie pracujemy
nad biezaca analizg i optymalizacja
procesow w firmie przez ich skracanie
oraz szukanie najlepszych sposobdéw
na ich poprawe z uwzglednieniem
robotyzacji i rozbudowy infrastruktury
IT. Im dtuzej i bardziej jestesmy
zaangazowani w ten projekt, tym wiecej
ciekawych narzedzi dostrzegamy.
Systemy operacyjne stosowane

w firmach spedycyjnych beda musiaty
sie do tych zmian dostosowad i by¢
moze na ktéryms etapie zdecydujemy
sie na integracje z platforma, ktéra
umozliwi nam dalszy rozwdj i pozwoli
realizowad nasze pomysty.

Taki system musiatby by¢ elastyczny,

aby dato sie go dopasowac do naszych
potrzeb, a jednoczesénie skalowalny, aby
mogt rozwijac sie wraz z nami i naszymi
rosngcymi potrzebami technologicznymi.

Mysle, ze korzystajac ze zdobytego do-
$wiadczenia przy tym projekcie i wiedzy,
jak powinien on funkcjonowa¢, analiza
procesow, ktérg sie zajmujemy, Swietnie
sie sprawdza. Wszystko to - w pofgczeniu
z faktem, ze wyrdzniamy sie na tle konku-
rencji - sprawia, ze przejscie na bardziej
zaawansowane i pionierskie systemy
powinno odby¢ sie sprawnie.

[E]



Elastycznosd i komfort -
transport intermodalny

w praktyce

LOGISTYCZNYCH.

TRANSPORT INTERMODALNY
JEST JEDNYM ZE SPRAWDZONYCH )
SPOSOBOW OPTYMALIZACIJI PROCESOW

CELEM JEST ULATWIENIE TRANSPORTU
TOWAROW PRZY POMOCY NAJLEPSZYCH
DOSTEPNYCH SRODKOW - W ZALEZNOSCI
OD OCZEKIWAN RYNKU: NAJTANSZYCH,
NAJSZYBSZYCH, NAJBEZPIECZNIEJSZYCH.
PRIORYTET WYBIERA FIRMA LOGISTYCZNA
WYKONUJACA USLUGE, UWZGLEDNIAJAC
PRZY TYM POTRZEBY KLIENTOW.

Przy tradycyjnym podejsciu do transpor-
tu i przewozeniu towaru ,luzem” zmiana
$rodka transportu jest kosztowna i cza-

sochtonna. Koszt wynika z koniecznosci

zatrudnienia dodatkowych pracownikow,

ktorzy przefaduja towar. Taka operacja
niesie ze sobg potencjalne ryzyko strat

spowodowanych uszkodzeniami towaru.

Wiele z tych probleméw rozwigzuje konte-

neryzacja towaréw. Umieszczony w kon-
tenerze fadunek mozna szybko i bez-
piecznie przefadowywac na rézne $rodki
transportu (oczywiscie pod warunkiem,
Ze sg one wyposazone w odpowiednie
urzadzenia do mocowania kontenerow).

Ten sam kontener moze podrézowad
kolejno na: naczepie samochodowej,
platformie kolejowej, statku, a nastep-
nie ponownie na naczepie, na ktorej
zostanie dostarczony do odbiorcy.
Przetadunek jest szybki, bezpieczny

i zoptymalizowany finansowo.

O roli, jaka odgrywa transport kontene-
rowy w spedycji o globalnym zasiegu,
moze $wiadczy¢ liczebnosé floty kontene-
rowcow. W styczniu 2022 r. byty to 5574
jednostki. Dla poréwnania: w tym samym
czasie odnotowano 17 784 jednostki typu
RoRo / General Cargo oraz 12 941 jed-
nostek masowcdw. Tych liczb nie mozna
porownywac bez uwzglednienia specyfiki
tadunkow. Masowce przewozg towary
Jluzem”: wegiel, zboza, nawozy sztuczne.
Konteneryzacja tego typu fadunkéw nie
jest uzasadniona. Transport kontenerowy
to idealne rozwiazanie przede wszystkim
do transportu produktéw gotowych i wy-
soko przetworzonych, m.in.: samocho-
déw, odziezy, urzadzen elektronicznych,
zywnosci czy potproduktéow i produktow
przemystowych.
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SWIADCZYMY USLUGI Z ZAKRESU SPEDYCJI MORSKIEJ DLA t ADUNKOW
PELNOKONTENEROWYCH (FCL), DROBNICOWYCH (LCL) ORAZ
NIESTANDARDOWYCH | PONADGABARYTOWYCH (OUT OF GAUGE).

KOMPLEKSOWA OBSLUGA
PRZESYLEK
w imporcie i eksporcie, w kazdej konfiguracji
warunkoéw Incoterms przesytka moze dotrzeé ) PROFESJONALNE | RZETELNE
w dowolne miejsce na $wiecie DORADZTWO
oraz wybér optymalnej drogi
i sposobu wysytki
) OPEROWANIE WE
WSZYSTKICH PORTACH )
POLSKICH | EUROPEJSKICH ) ZARZADZANIEI NADZOR
w zaleznosci od potrzeb nad obstuga portows,
naszych kontrahentéw celna i dokumentacyjna

J» GWARANCIA
BEZPIECZENSTWA

dzieki bardzo atrakcyjnym warunkom
ubezpieczenia cargo
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» KORZYSCI SYSTEMOWE

Z punktu widzenia panstw transport
towarow petni wiele funkgji: jest podsta-
wa gospodarki, ale wptywa takze na
bezpieczenstwo i jako$é zycia. Tam,
gdzie towary sa przewozone przede
wszystkim samochodami ciezarowymi,
obserwuje sie utrudnienia w ruchu,
zniszczenie nawierzchni, zwiekszong
liczbe wypadkéw. Emisja spalin obniza
jakos¢ zycia, sprzyja powstawaniu
smogu. Wysokie ceny paliw ptynnych,
konieczno$¢ ograniczenia ich zuzycia

i problemy w konstruowaniu samocho-
dow ciezarowych z napedem elektrycz-
nym sprawiajg, ze celowe jest rozwijanie
transportu kolejowego, ktéry powinien
przejac jak najwiekszg czesdé tadunkow
przewozonych drogami na dalekich
dystansach.

Prébowano tego dokonac na wiele
sposobow. W Szwajcarii od 11 lipca
2001 r. na trasie Freiburg-Novara
przewieziono pociggami ponad 1,7 min
samochodéw ciezarowych z fadunkami.
W Austrii sukcesywnie ogranicza sie
ruch samochodéw ciezarowych na
autostradach A12 i A13, sktaniajac prze-
woznikéw do korzystania z tranzytu cie-
zaréwek pociggami. W Polsce w 1996 r.
zainicjowano akcje ,TIR-y na tory”, ktéra
jednak nie odniosta spektakularnego
sukcesu. Przemieszczanie pociggami
ciagnikow siodtowych z zatadowana
naczepga utatwia redukcje ruchu na lo-

PCIRNIEY  Hawr, Francja

kalnych drogach, ale jest nieefektywne.
Pociagi majg ograniczong dtugosc i ta-
downos¢, a przewozenie samochodu,
ktory po roztadunku dowiezie towar do
celu, ma niewiele wspdlnego z optyma-
lizacja. Gdyby miejsce zajmowane przez
samochody przeznaczy¢ na kontenery,
wydajnoéc¢ transportu bytaby o wiele
wieksza. Chocby z tego powodu mozna
uznad, ze przysztosc nalezy do konte-
neréw.

WSPOLNY POMYSL

Kraje Unii Europejskiej od lat pracuja
nad stworzeniem spojnego systemu
transportu towaréw w oparciu o sie¢
kolejowa. Ze wzgledu na znaczne
zréznicowanie sieci kolejowych w po-
szczegolnych panstwach unifikacja

Gioia Tauro, Wiochy

Barcelona, Hiszpania
Bremen-Bremerhaven, Niemcy
Algeciras, Hiszpania
Walencja, Hiszpania
Pireus, Grecja

7 InliE*Y Hamburg, Niemcy

jest trudna i kosztowna, ale niezbedna.
Jesli proces zakonczy sie sukcesem,
kontenery odebrane w jednym z ter-
minali morskich beda transportowane
kolejg w poblize miejsca przeznaczenia,
a transport samochodowy zostanie
ograniczony do ostatniego, mozliwie
krétkiego odcinka miedzy terminalem
kolejowym a siedzibg odbiorcy.

Europejskie morskie terminale konte-
nerowe obstuguja znaczng czes$¢ ruchu
towarowego. Podstawa do obliczen
jest jednostka TEU, czyli odpowiednik
pojemnosci dwudziestostopowego,
standardowego kontenera. Wyrazona
w tych jednostkach roczna przepusto-
wos¢ europejskich morskich terminali
kontenerowych prezentowana jest na
ponizszym wykresie (dane z 2021 roku).

UEILNIEPA  Antwerpia, Belgia
X INGNIEYS  Rotterdam, Holandia



Dla poréownania, najwiekszy chinski
terminal kontenerowy w Szanghaju

w 2021 r. obstuzyt 47,03 min TEU,

a dziesiec¢ najwiekszych chinskich
terminali kontenerowych obstuguje
rocznie okoto 200 mIn TEU. Skad tak
duze réznice w poréwnaniu do portow
europejskich? Chiny sa najwiekszym
producentem i eksporterem na $wie-
cie, a kontenery odprawiane w Szang-
haju trafiajg do portow na wszystkich
kontynentach.

cto

Kontenery utatwiajg przemieszczanie
towardw na trasach obejmujacych wiele
obszaréw celnych. Mozliwos¢ skorzy-
stania z przywilejéw gwarantowanych
przez karnet TIR sprawia, ze prawidtowo
odprawiony i zabezpieczony przez stuzby
celne kontener moze bez dodatkowych
kontroli dotrze¢ do kraju docelowego.
To oznacza szybszy i bardziej konkuren-
cyjny transport.

KOSZTY | BRAK SYMETRII

Wykorzystanie konteneréw, oprocz wie-
lu korzysci, niesie ze sobg takze pewne
komplikacje i dodatkowe koszty. Przykia-
dem niech beda niedawne problemy

z utrzymaniem réwnowagi w obrocie
kontenerami. W idealnym przypadku s3
one wykorzystywane w takim samym
stopniu w eksporcie, jak i w imporcie.
Kraj lub region opuszcza w przyblizeniu
tyle samo konteneroéw, ile do niego
trafia. Po roztadunku, czyszczeniu i kon-
serwacji s one wykorzystywane po-
nownie. Produkcja nowych konteneréw
ma uzupetnic braki spowodowane utrata
czesci kontenerdéw podczas zeglugi,

w wypadkach oraz w wyniku natural-
nego zuzycia. Pokrywa takze potrzeby
wynikajgce ze wzrostu gospodarczego

i popytu na nowe kontenery.

W rzeczywistoéci $wiat nie jest syme-
tryczny. Niektore rejony maja eksport
znacznie wiekszy niz import, a szcze-
golnie wyraznie widad to na przyktadzie
Chin i innych panstw Dalekiego Wscho-
du. W rezultacie wystepuja okresowe
utrudnienia w dostepie do kontenerow.
Woystane do Europy i Ameryki Pétnocnej,
wracaja z opdznieniem, a nowych nie
mozna produkowac bez konca, poniewaz
zwieksza to koszt transportu, zuzycie

surowcow i energii. Z drugiej strony
kontenery po wytadunku zalegaja w por-
tach, czekajac na kurs powrotny do Azji.
To takze generuje dodatkowe koszty,
poniewaz za zajecie terenu pod skfad pu-
stych konteneréw trzeba ponosi¢ opfaty.
Odsytanie pustych kontenerow jest
jednak kosztowne i zadna ze stron nie
spieszy sie, zeby opfaci¢ taki transport.

Ostatnio taki kontenerowy zator
obserwowalismy w okresie pandemii
COVID-19. Sytuacja zaczeta sie nor-
malizowad po ztagodzeniu restrykcji

i przywréceniu produkcji oraz handlu do
poziomu odpowiadajgcego mniej wiecej
okresowi sprzed pandemii.

Zdarza sie i tak, jak w lecie 2021 ., ze
kontenerowce muszg czekac na wejscie
do portu nawet kilkanascie dni. Przyczy-
n3a jest opozniony odbiér konteneréow

z portu (kolejg lub samochodami cie-
zarowymi). Ograniczona powierzchnia
portu uniemozliwia obstuge kolejnych

statkéw do czasu, az wiekszos¢ kon-
teneréw zostanie wyekspediowana.

W tym przypadku waskim gardtem
czesto s3 transport drogowy i kolejowy.
Jesli Europa ma rozwijac infrastrukture
logistyczna opartg na kontenerach, nie
moze zignorowac potrzeb transportu
szynowego. Potrzebna jest rozbudowa
drog kolejowych, unifikacja systemu
sterowania ruchem kolejowym, zwiek-
szenie przepustowosci istniejacych linii
i budowa nowych.

Rozwdj transportu intermodalnego
przyniesie dodatkowe korzyséci. Proces
przetadunku i transportu konteneréw
moze by¢ w wysokim stopniu zautoma-
tyzowany i zrobotyzowany. Zaktadajac,
ze mozliwe jest stworzenie sieci kole-
jowej, na ktérej transport towarowy
odbywa sie w petni automatycznie,
moze sie okazad, ze w przysztosci kon-
takt cztowieka z kontenerem ograniczy
sie do zamkniecia go w miejscu nadania
i otwarcia u odbiorcy.

[©]



Pod parasolem

karnetow jI/;d

TABLICE Z NAPISEM , TIR" SA PRAWDOPODOBNIE NAJLEPIEJ ZNANYM
SYMBOLEM ZWIAZANYM Z TRANSPORTEM DROGOWYM.

SAMO SLtOWO ,TIR" STALO SIE SYNONIMEM CIAGNIKOW SIODLOWYCH

Z NACZEPA, KTORE SA PODSTAWA DROGOWEGO SYSTEMU
LOGISTYCZNEGO. TYMCZASEM NIE KAZDY SAMOCHOD CIEZAROWY LUB
NACZEPA MOGA BYC OZNAKOWANE TABLICA ,TIR". ZALEZY TO NIE OD
TYPU I LADOWNOSCI POJAZDU, ALE OD RODZAJU WYKONYWANYCH
PRZEWOZOW | SYTUACJI FIRMY-PRZEWOZNIKA.

Historia karnetéw TIR zaczeta sie

w roku 1948, kiedy rozpoczeto prace
nad wprowadzeniem porozumienia
upraszczajgcego procedury celne

w miedzynarodowym transporcie
towaréw. Na szerszg skale zaczeto je
stosowad w latach 50. XX w., cho¢
+Konwencja celna dotyczaca miedzyna-
rodowego przewozu towardw z zasto-
sowaniem karnetéw TIR" (skrét od fr.
Transport International Routier) zostata
podpisana dopiero 14 listopada 1975 r.
w Genewie. Jej gtéwnym celem byto
uproszczenie zasad odprawy celnej,

prowadzace posrednio do skrocenia
czasu przewozu towaréw bez przefa-
dunku przez jedna lub kilka granic.

Od poczatku autorzy Konwencji robili
wiele, zeby obja¢ nig jak najwiece;j
panstw. Nie byto to jednak proste. Trze-
ba pamietad, ze w okresie powojennym
$wiat byt podzielony na strefy wptywéw
wynikajace nie tylko z konfliktu miedzy
Wschodem a Zachodem, ale takze

z lokalnych perturbacji towarzyszacych
wycofywaniu sie europejskich panstw

z ich dawnych kolonii.

Z uwagi na te trudnosci nadzér nad
wykonywaniem zapiséw Konwencji
powierzono ONZ. W rezultacie do Kon-
wencji do dzi$ przytaczyto sie 76 stron,
w tym panstwa zza dawnej zelaznej kur-
tyny, z Ameryki Pétnocnej i Potudniowej
oraz Azji i Afryki. Stronami sa réwniez:
Stany Zjednoczone Ameryki, Kanada,
Chile i Urugwaj, choé¢ w tych krajach nie
stosuje sie karnetow TIR. Tak rozlegty
zasieg geograficzny przesadzit o istotnej
roli Konwencji w budowie wspdlnego
rynku i rozwoju gospodarek panstw
sygnatariuszy.
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. Kraj operacyjny TIR (kraj ratyfikowat Konwencje TIR, a karnety TIR s3 akceptowane do wysytek w niektérych punktach celnych w kraju)

Kraj wdrazajacy TIR (kraj ratyfikowat Konwencje TIR i obecnie pracuje nad jej wdrozeniem)

. Kraj z ratyfikowang Konwencja TIR (ratyfikacja zaakceptowana przez ONZ)

Kraj przystepujacy do TIR (kraj publicznie zadeklarowat zamiar ratyfikacji Konwencji TIR i rozpoczat wewnetrzne procesy formalne)

Potencjalna strona Konwengiji TIR (kraj prowadzi rozmowy z ONZ na temat przystapienia do Konwenc;ji TIR)

KARNETY TIRW LICZBACH

Co roku wystawianych jest kilkaset ty-
siecy karnetow TIR. W skali Swiata rekor-
dowa liczbe 3 599 860 karnetéw wydano
w 2006 r. W Polsce szczyt przypadt na
rok 2011, kiedy nasi przewoznicy otrzy-
mali 310 050 karnetow. Dla poréwnania
w roku 2020 ich liczba spadta do 81 200.

Obecnie na catym $wiecie co mie-
sigc z karnetow TIR korzysta ponad

10 000 firm logistycznych i transpor-
towych, ktérych flota obejmuje ponad
80 000 samochodoéw ciezarowych.

WYMAGANIA STAWIANE
PRZEWOZNIKOM

Przewoznik, ktéry zamierza transportowad
towary pod ostong karnetu TIR, musi
przejs¢ proces akredytacyjny i uzyskac
specjalne zezwolenie, ktére w Polsce
wydaje Dyrektor Izby Celnej w Warszawie.
Zezwolenie potwierdza rzetelnoéc¢ przed-
sigbiorstwa i jego kondycje finansowa.
Proces jest czasochtonny, wiec nie jest

mozliwe uzyskanie karnetéw TIR z dnia
na dzien, jesli akurat trafi sie klient, ktéry
potrzebuje takiego rodzaju transportu.
Dlatego - nawigzujgc wspodtprace

z przewoznikiem - nalezy sie zorientowad,
czy bedziemy potrzebowac transportu

w oparciu o Konwencje TIR i czy wybrany
przewoznik moze go wykonac.

Dane dotyczace przewozonych towaréw
i transportujacych je pojazdow trafiajg
do systeméw komputerowych, ale
podstawowym dokumentem nadal
jest papierowy karnet: stemplowany

i uzupetniany recznie. Ze wzgledow
bezpieczenstwa karnety sg drukowane
wytacznie w Szwajcarii. Kazdy ma
unikalny numer, date waznosci i system
zabezpieczen utrudniajacych podro-
bienie. W Polsce mozna je zamawia¢
tylko w jednej instytucji: w Zrzeszeniu
Miedzynarodowych Przewoznikow
Drogowych.

To przywiazanie do tradycji utatwia
postepowanie w przypadku, gdy z jakie-
gos powodu nie s3 dostepne systemy
informatyczne wtadz celnych. Jednocze-
$nie jednak zwieksza pracochtonnoé¢

Zwigzana z opracowywaniem doku-
mentacji i grozi konsekwencjami w razie
zaginiecia albo zniszczenia karnetu.
Uciazliwe jest takze przechowywanie
przez 5 lat kopii wszystkich wykorzysta-
nych karnetéw. Kopia musi zawieraé:
oktadke, manifest towardw, grzbiety
(suszki) ostemplowane przez wiadze
celne oraz ewentualnie protokét zajscia
(o ile podczas transportu doszto do
zdarzenia, z powodu ktérego trzeba byto
go uzupetnic).

UDOGODNIENIA

Karnet TIR jest zgtoszeniem celnym oraz
dokumentem gwarancyjnym. Kwota
gwarancyjna wynosi 100 000 EUR

w krajach Unii Europejskiej oraz: Arme-
nii, Azerbejdzanie, Bosni i Hercegowinie,
Iranie, Kirgistanie, Serbii i na Ukrainie,
60 000 EUR w: Ros;ji, Turcji, Kazachsta-
nie, Macedonii, Motdawii i na Biatorusi
oraz 50 000 USD w pozostatych pan-
stwach bedacych stronami Konwencji.
Do takiej kwoty zabezpieczane s3 rosz-
czenia wiadz celnych krajéw, na terenie
ktérych wykonuje sie transport pod
ostonga karnetu.



Kazdy karnet TIR moze by¢ wykorzystany
tylko raz, podczas jednej podrézy pojaz-
du lub zespotu pojazdéw (kontenera albo
zespotu konteneréw).

Samochaod
wyruszajacy w droge
pod ostong karnetu
TIR podlega odprawie
celnej w urzedzie
w kraju, w ktérym
rozpoczyna sie
transport (tam,
gdzie karnet TIR
jest otwierany,
przestrzen
tadunkowa

jest zamykana,
zabezpieczana
linka celng

i plombowana),

a takze w urzedzie
celnym kraju
docelowego,

w ktérym karnet
jest zamykany.

KARNET TIR A DOPUSZCZENIE
POJAZDU DO PRZEWOZU

Zamkniecie przestrzeni fadunkowej ma
uniemozliwi¢ dostep do fadunku podczas
catego transportu. Zamyst jest prosty:
sprawdzenie tadunku przed wyjazdem,
potaczone z natozeniem zabezpieczen,
wyklucza manipulacje, ktére przyniostyby
szkode finansowg panstwom, na terenie
ktérych odbywa sie transport. Przyktado-
we szkody to unikanie zapfaty cta, akcyzy
lub innych podatkéw albo wprowadzenie
do obrotu towaréw podlegajacych szcze-
gblnemu nadzorowi.

Poniewaz o bezpieczenstwie fadunku
(w rozumieniu stuzb celnych) decyduje
konstrukcja pojazdu i zabezpieczenie
przestrzenifadunkowej, pojazd, ktéry

ma wykonywac transport pod ostong
karnetu TIR, musi uzyska¢ swiadectwo
uznania. Nie trzeba sie o nie starad tylko
wodweczas, gdy przewozone s3 towary

o bardzo duzej masie lub objetosci (prze-
sytki ponadnormatywne) oraz w przy-
padku transportu zywych zwierzat.

W takich sytuacjach stosuje sie specjalny
rodzaj karnetu TIR, tzw. karnet otwarty.

NARUSZENIE ZABEZPIECZEN

Jesli podczas transportu zabezpieczenia
celne ulegng zniszczeniu, taki fakt musi
by¢ niezwtocznie zgtoszony lokalnym
wiadzom celnym. Podobnie zreszta

jak wszelkie inne zdarzenia z udziatem
fadunku: otwarcie przestrzeni tadunkowej
do kontroli w celu gaszenia pozaru, rozta-
dowanie pojazdu w sytuacji zagrozenia,
przeniesienie tadunku na inny pojazd

w razie wypadku lub awarii itp.

Niedopetnienie tych formalnosci grozi
powaznymi konsekwencjami finanso-
wymi, a czasami rowniez karnymi, wiec
kazde takie zdarzenie jest dla kierowcy,
spedytora i whasciciela firmy transporto-
wej potencjalnym zrédtem stresu.

Woybierajac przewoznika dziatajgcego

w oparciu o karnety TIR, warto prefe-
rowac firmy przyktadajace duzg wage

do prawidtowego obiegu dokumentéw,
posiadajace wsparcie kancelarii prawnych
zaznajomionych z realiami panstw, przez
ktére przewoza tadunki.

Jeszcze lepiej, jesli przewoznicy zatrud-
niajg kierowcow, ktorzy znaja jezyki obce
w stopniu utatwiajgcym zatatwienie
spraw z lokalnymi urzednikami bez po-
trzeby angazowania ttumacza. W trakcie

realizowania przewozu to kierowca

w sposob bezposredni odpowiada za
kontakt z miejscows policja i celnika-

mi, wiec znajomos¢ jezykéw obcych
Znacznie przyspieszy przebrniecie przez
ewentualne formalnosci zwigzane z nie-
spodziewanymi zdarzeniami i pozwoli na
unikniecie dodatkowych kosztéw.

ODPOWIEDZIALNOSC

Plaga transportu drogowego, szczegdlnie
na Wschodezie, sg napady i kradzieze
towarow przewozonych samochodami
ciezarowymi. Dla przewoznika, zwtaszcza
matego, dysponujacego ograniczonymi
$rodkami, finansowe konsekwencje
kradziezy moga by¢ bardzo dotkliwe,

a kilka nastepujacych po sobie tego typu
zdarzen moze nawet doprowadzi¢ przed-
siebiorstwo do upadiosci.

W duzym uproszczeniu: przewoznik
odpowiada finansowo wobec wta-
éciciela tadunku. Co prawda straty
poniesione w wyniku kradziezy moze
pokry¢ ubezpieczenie, jednak z punktu
widzenia organdw celnych kradziez jest
wprowadzeniem towaru do obrotu poza
kontrola celna. To dlatego przewoznik
jest zobowigzany do uregulowania
wszystkich naleznosci celnych, zanim
sprawa zostanie zamknieta. Dopiero po
zakonczeniu postepowania przez stuzby
przewoznik moze wystgpi¢ o zwrot
opfat celnych, o ile dochowat nalezytej
starannosci, zeby zapobiec kradziezy,

a po jej ujawnieniu niezwtocznie poinfor-
mowat policje, wiadze celne i postepowat
zgodnie z zaleceniami. Jesli przewoznik
wykonuje swoja prace w oparciu o karnet
TIR, zwieksza swoj komfort ze wzgledu
na obowiazujgce gwarancje celne.



Zakres serwisu
magazynowego

Czescia profesjonalnej obstugi catego
tancucha logistycznego, oferowanej przez
Smart Cargo Solutions, jest takze serwis
magazynowy. Posiadamy nowoczesny

i przestronny magazyn zlokalizowany

w poblizu Warszawy - dzieki temu z tatwoscia
organizujemy dystrybucje o dalekim i bliskim
zasiegu, w dowolne miejsce na Swiecie.

SMART»

CARGOSOLUTIONS

Decydujac si¢ na oferte magazynowania
Smart Cargo Solutions, zyskujesz:

Ustugi wchodzace w sktad serwisu magazynowego obejmuja

m.in.: przechowywanie towaru, jego przetadunek (cross-docking),
konfekcjonowanie (co-packing) i kompletacje (picking). Na zyczenie
sprawdzamy takze jako$¢ towaréw. Zajmujemy sie rowniez
pakowaniem, paletyzowaniem i etykietowaniem (/abeling) przesytek.
W trosce o nasze srodowisko naturalne skutecznie zarzagdzamy
opakowaniami zwrotnymi.

Umozliwiamy sktadowanie towaréw w magazynie celnym,
zapewniajac przy tym opieke agentéw celnych.

Dzieki infrastrukturze IT na biezgco raportujemy stany magazynowe,
kfadac nacisk na informowanie naszych klientéw o stanie
jakosciowym i ilosciowym zgromadzonych towarow.

Specyfikacja magazynu:

2100 m? 3 doki

powierzchni zatadunkowo-roztadunkowe

miejsce przystosowane do

- wiarygodnego partnera dbajgcego

o Twdj biznes,

« zwiekszenie kontroli nad kosztami

operacyjnymi i ich redukcje,

« brak pustych lub przepetnionych magazyndw,
+ zmniejszenie kosztéw pracowniczych,
« brak koniecznosci inwestowania we wtasne

systemy IT do zarzadzania logistyka,

« brak koniecznosci inwestowania we wtasne

grunty i powierzchnie magazynowe,

+ dostep do profesjonalnych ustug,
« podniesienie jakosci proceséw

magazynowych,

« profesjonalne doradztwo ekspertow

zewnetrznych.

magazyn czasowego sktadowania

odpraw celnych magazyn celny

ROZWAZASZ OUTSOURCING USLUG MAGAZYNOWYCH?
SKONTAKTUIJ SIE Z NAMI - DORADZIMY | ODPOWIEMY NA TWOJE PYTANIA!



NEWSY Z BRANZY

Freightos Baltic Index

PACIFIC

China/East Asia to
North Europe

China/East Asia to
North America West Coast

MNorth America West Coast to
China/East Asia :

North Europe to
China/East Asia

China/East Asia to
Mediterranean

China/East Asia to
North America East Coast

Mediterranean to

North America East Coast to
China/East Asia

China/East Asia

ATLANTIC

$3,933
+0.5%

FBX to dzienny indeks kontenerowych stawek frachtowych,
wydawany przez Baltic Exchange i Freightos. Wskaznik ten
mierzy globalne stawki frachtu morskiego, obliczajgc stawki

- spot dla konteneréw 40’ na 12 gtéwnych szlakach handlowych.

North America East Coastto v
North Europe

North Europe to
North America East Coast

Europe to
South America East Coast

Europe to
South America West Coast

Zrédto: https://fbx freightos.com

Europe to South America West Coast

FBX jest obecnie jednym z najczesciej uzywanych
wskaznikow stawek frachtowych. Na grafikach
przedstawiamy stan rynku z 16 grudnia 2022 r.

+6%
China/East Asia to North Europe 4+33%

CMA CGM uruchamia nowa ustuge

tep ma zapewnia¢ ,bardzo krétki

i niezawodny intermodalny czas tran-
zytu (1,5 dnia) do rampy Gaziantep”

i wpodzieli¢ przez 2,2 emisje CO, i $lad
weglowy w segmencie intermodal-
nym w poréwnaniu z ciezaréwka".

Francuski przewoznik kontenerowy
CMA CGM od potowy pazdziernika
oferuje nowga ustuge kolejowa w Turcji.

Obstugiwany przez spétke pociag
wahadtowy z Iskenderun do Gazian-

CMA CGM deklaruje, ze pocigg waha-
dtowy bedzie uruchamiany w kazdy
poniedziatek i czwartek. Przemiesz-
czenie tadunku do Gaziantep z Szang-
haju bedzie wymagato 39 dni, z Jebel
Ali - 28 dni, z Hamburga - 21 dni,

a z Genui - 10 dni.



Zmiany w World Container Index (WCI)

World Container Index 2 grudnia 2022 odnotowat spadek
0 1%. To 42 tydzien z rzedu, gdy utrzymuje sie tendencja
znizkowa. WCl spadt o 77% w poréwnaniu z tym samym
tygodniem ubiegtego roku.

Najnowszy indeks kompozytowy Drewry WCI w wysokosci
2127 USD za kontener o dtugosci 40 stép jest obecnie
0 79% nizszy od szczytu 10 377 USD osiggnietego

Drewry WCI: Trade Routes from Shanghai (US$/40ft)
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we wrzeéniu 2021 r. Jest o0 21% nizszy niz 10-letnia $rednia
wynoszgca 2692 USD, co wskazuje na powrot do bardziej
normalnych cen, ale pozostaje o 51% wyzszy niz Srednie
stawki z 2019 r. (przed pandemia), wynoszace 1420 USD.

Sredni indeks ztozony dla poczatku roku wynosi 6547 USD
za kontener o dtugosci 40 stop, czyli o 3855 USD wiecej niz
$rednia 10-letnia (2692 USD wspomniane powyzej).

Drewry World Container Index (WCI) - 15 Dec 22 (US$/40ft)
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Osiem gtéwnych branz Wschéd-Zachéd w ocenie Drewry Supply Chain Advisor

Route 1-Dec-22 8-Dec22  15-Dec-22 chvavr?::'(‘f, » chAa:';ﬁL ”
Composite Index $2,284 $2,139 $2,127 1% V¥ T7% V¥V
Shanghai - Rotterdam $1,965 $1,686 $1,674 1% V¥ -88% V¥
Rotterdam - Shanghai $820 $799 $797 0% -49% V¥
Shanghai - Genoa $3,085 $2,908 $2,909 0% 7% V
Shanghai - Los Angeles $2,039 $1,997 $2,000 0% -80% V
Los Angeles - Shanghai $1,182 $1,182 $1,175 1% V¥ -10% V¥
Shanghai - New York $4,408 $3,993 $3,952 1% V¥ -70% V¥
New York - Rotterdam $1,322 $1,322 $1,269 4% V 7% A
Rotterdam - New York $7,240 $7,151 $7,050 1% V¥ 12% A



KONIEC REKORDOW
w stawkach za
fracht kontenerowy?

Pandemia COVID-19 i warunki rynko-
we sprawity, ze stawki frachtu konte-
nerowego w ciggu ostatnich dwéch
lat osiggnety rekordowy poziom.

Obecnie jednak stawki te znacznie
spadaja, szczegdlnie w przypadku
azjatyckich szlakéw handlowych.

Swiatowe ceny

transportu morskiego
(1 TEV) od stycznia
2019r.

Na te sytuacje majg wptyw trzy klu-
czowe czynniki:

® spowolnienie chinskiego eksportu,

® mniejsza zaleznos¢ sprzedawcow
detalicznych od Azji,

® zmniejszanie sie zatoréw wraz
z czasem oczekiwania na statek.

Rok 2021 przynidst szczegdlnie
gwattowny wzrost globalnych stawek
frachtowych, ktore osiagnety rekor-
dowa cene prawie 10 400 USD we
wrzeéniu 2021 r. W listopadzie 2022 .
globalny indeks stawek frachtowych
wyniost 2400 USD.

Zrédto: https://www.statista.com/statistics/1250636/global-container-freight-index

Przed nami
twarde
ladowanie

Ogodlne oczekiwanie, ze rynek
frachtéw kontenerowych znormalizuje
sie w 2. potowie 2022 r., ewentualnie
na poczatku 2023 r., okazato sie
btedne. Niski popyt na tadunki z Chin
zwiekszyt presje na spotowe stawki
frachtowe na dwdéch duzych transak-
cjach Wschéd-Zachéd w tygodniach
44-45. 7 danych opublikowanych
przez Shanghai Shipping Exchange

w indeksie Shanghai Containerized
Freight Index (SCFI) wynika, ze stawki
frachtowe spot z Szanghaju do Europy
Pétnocnej spadty o kolejne 16,1%, do
poziomu 3526 USD za FEU.

Pozytywna
wiadomoscia
jest, ze choc
Index SCFI
kolejny tydzien
spada, od
pewnego czasu
obserwuje

sie lekkie
wyhamowanie

tych spadkéw.



Poprawia sie niezawodnos$¢ harmonogramoéw

Firma
135.n

Performance (GLP), ktéry zawiera
dane dotyczace niezawodnosci rozkta-
déw do pazdziernika 2022 .

Globalna niezawodno$¢ rozktadow po-

prawita sie 0 6,6 p.p. (m/m) w pazdzier- osiggajac wartosd 5,56 dnia.
Sea-Intelligence opublikowata niku 2022 r. i osiagneta poziom 52,0%.

umer raportu Global Liner

Srednie opéznienie w przypadku stat-
kéw rowniez konsekwentnie poprawia 6 dni i jest blizsze poziomowi
sie od poczatku roku: w pazdzierniku z roku 2020 niz 2021.

2022 r. spadto o kolejne 0,31 dnia (m/m),

Srednie opéznienie utrzymuije sie kon-

sekwentnie na poziomie ponizej
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Fig. 1: Global Schedule Reliability
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Fig. 2: Global Average Delays for Late
Vessel Arrivals

=—2018 ==2019 2020 =—=2021 =8=2022

—_————

Source: Sea-Intelligence, GLP report issue 135

Jan Feb Mar Apr May Jun Jul Aug Sep Oct Nov Dec

Wolumen frachtu

lotniczego ciagle pikuje

Od zesztego roku wolumen frachtu lot-

niczego wykazuje tendencje spadkows,

arynek nadal zmaga sie z duzg zmien-

noscig. Zwieksza sie réwniez pojemnosd 100%
fadunkowa, a stawki frachtowe spadty

0 20% w stosunku do ubiegtorocznego a0%

poziomu. Po poczatkowym szoku na

rynku

nym pandemia, wolumen spotéw wzrést
015 p.p. w 4. kwartale 2022 r.

frachtu lotniczego, spowodowa-

22%
Zarbwno L
zatadowcy, jak
i spedytorzy czekaja
na podpisanie il
dtugoterminowych

7 0%
umow ze wzgledu

na duzg zmiennos¢
obecnego rynku.
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Nawet na rynku o tendencji spadkowe;j
istnieje znaczny wolumen spotéw

w poréwnaniu z okresem sprzed

pandemii. Z danych Xenety (oprac. na

na okres dtuzszy niz 6 miesiecy.
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podstawie CLIVE Data Services) wynika,
ze z 4. kwartatu 2022 r. zniknety umowy

Rozktad czasu trwania umowy dla nadawcéw (% na podstawie liczby umow)

. od 3 do 6 miesiecy . od 1 do 3 miesiecy . < niz 1 miesiac

Zrédto: CLIVE Data Services



Chinskie porty obstuguja 245 milionow TEU,

/4

a Szanghaj, Ningbo i Shenzhen maja Iwig czesc

Przetadunek konteneréw w chinskich obstugujac 12 933,8 min ton w pierw-  Nalezy wspomnie¢, ze mniejsze porty
portach osiagnat poziom 244,9 min TEU od szych 10 miesigcach roku. wykazaty najwiekszy wzrost procento-
stycznia do pazdziernika 2022 r., co stanowi wy w poréwnaniu z ubiegtym rokiem.
wzrost 0 4% w stosunku rok do roku. Trzy porty o najwyzszej
przepustowosci kontenerdéw to: Dalian odnotowat wzrost o0 18,3%
Ponadto chinskie porty odnotowaty nie- Szanghaj z 39 080 000 TEU, Ningbo w stosunku rok do roku, a Beibu Gulf
wielki, pétprocentowy wzrost w stosunku i Zhoushan z 28 890 000 TEU oraz 0 17%; 0 12,7% wzrést takze wolumen
rok do roku pod wzgledem liczby ton, Shenzhen z 24 180 000 TEU. konteneréw w Rizhao.
Port Cargo Volume (in '0000 Tons)
October YoY % January-October YoY %
Dalian 2787 3.8% 25330 -3.7%
Tianjin 4765 2.6% 46920 4.3%
Qingdao 5477 5.2% 55289 3.7%
Rizao 5026 12.4% 47392 6.7%
Lianyungang 2720 22.9% 24066 6.2%
Shanghai 5950 -0.3% 55004 -5.5%
Ningbo&Zhoushan 10342 -1.1% 106199 3.3%
Xiamen 1889 1.8% 18371 -2.2%
Shenzhen 2190 -0.3% 22133 -4.0%
Guangzhou 5384 3.0% 52291 0.9%
Beibu Gulf 3184 12.5% 30095 2.4%
Yinkou 1939 2.4% 17107 -10.6%
Port Containers Throughput (in '0000 TEUs)
October YoY % January-October YoY %
Dalian 54 63.6% 358 18.3%
Tianjin 181 0.6% 1836 4.3%
Qingdao 221 8.3% 2139 7.6%
Rizao 60 27.7% 486 12.7%
Lianyungang 53 23.3% 444 6.4%
€ Shanghai 419 0.0% 3908 0.2%
g Ningbo&Zhoushan 257 -6.5% 2889 8.1%
Xiamen 108 8.0% 1018 1.8%
l§ Shenzhen 224 -5.5% 2418 1.7%
% Guangzhou 214 3.9% 2027 1.8%
f‘c? Beibu Gulf 60 1.7% 558 17.0%
“E Yinkou 52 33.3% 381 -12.5%
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JesteSmy operatorem
~ dwéch konsol

z Chin do Polski

............

A\ cu -off: 6 dni

B serwis regularne _
bezposredni @ wyptyniecia 1@ przed ETD
\# do Gdanska AAAAR w kazda érode

transit time: monitorowanie @ atrakcyjne
@ 30 dni z Shenzhen | l przesytki w systemie %é ubezpieczenie
35 dni z Ningbo @ Track & Trace cargo

SPRAWDZ NASZE OFERTY KONSOLIDACYINE. Oszczqds czas i skutecznie zarzadzaj
DZIEKI NIM NIE MUSISZ CZEKAC Z WYSYLKA, zatowarowaniern w swojej firmie.
AZ ZAPELNISZ CALY KONTENER. www.smart-cargo.eu



Jesli chcesz:
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byc zawsze $ledzi¢ najnowsze czytad
na biezaco z oferta informacje z branzy o logistycznych
Smart Cargo Solutions nowinkach

polub nasz profil w serwisie LinkedIN
www.linkedin.com/company/smart-cargo-solutions
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