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Szanowni Państwo,
Z przyjemnością przedstawiamy 
kolejne wydanie naszego magazynu 
poświęconego logistyce i spedycji. 
Jak co miesiąc, przygotowaliśmy dla 
Państwa ciekawe i aktualne materiały, 
które mają na celu dostarczenie 
najnowszych informacji z branży.

Aktualna sytuacja w sektorze TSL  jest 
bardzo dynamiczna. Pandemia COVID-19 
wywarła ogromny wpływ na przemysł 
logistyczny i spedycyjny, wprowadzając 
wiele wyzwań. Warto jednak zaznaczyć, 
że dzięki szybkiej adaptacji i elastyczności 
branża coraz lepiej radzi sobie w no-
wych warunkach. Duża w tym zasługa 
testowania innowacyjnych rozwiązań 
i poszukiwania alternatywnych sposobów 
zaspokajania potrzeb klientów.

Nie da się ukryć, że aktualne trendy 
w branży spedycyjnej koncentrują się 
wokół tematów związanych z automaty-
zacją, digitalizacją i ekologią. Zmieniające 
się preferencje konsumentów wymu-
szają zmiany w podejściu do transportu, 
a firmy, które inwestują w innowacyjne 
technologie, będą mogły zwiększyć swoją 
konkurencyjność. Szerzej omawiamy to 
zagadnienie w tekście pt. „Najważniejsze 
trendy w świecie logistyki”.

W naszym magazynie znajdą Państwo 
także inne artykuły, które poruszają 
ważne kwestie branżowe, w tym 
zapewnienie ciągłości dostaw czy 
sposoby na omówienie inwestycji 
związanych z transkontynentalnym 
szlakiem kolejowym z Chin do Europy. 
Wyselekcjonowaliśmy również 
najważniejsze aktualności z ostatnich 
tygodni, które pokazują dynamiczne 
zmiany w transportach: morskim,  
lotniczym i drogowym.

Zachęcamy do zapoznania się z najnow-
szym wydaniem naszego magazynu 
i życzymy przyjemnej lektury.
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Wydawca na zlecenie
Smart Cargo Solutions sp. z o.o.:

Feniks Media Group
ul. Balicka 136, 30-149 Kraków
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Najważniejsze trendy
w świecie logistyki

MAKROCZYNNIKI, TAKIE JAK SYTUACJA GOSPODARCZA, 
POSTĘPUJĄCA URBANIZACJA, ZMIANY KLIMATYCZNE CZY 
BIEŻĄCE PROBLEMY GEOPOLITYCZNE, ZMUSZAJĄ BRANŻĘ 
TRANSPORTOWĄ DO STAWIENIA CZOŁA WIELU WYZWANIOM. 
JAKIE OBSZARY NAJSZYBCIEJ PRZEJDĄ TRANSFORMACJĘ? 
KTÓRE DZIAŁANIA OKAŻĄ SIĘ KLUCZOWE DLA FIRM 
W 2023 ROKU? PRZEŚLEDŹMY AKTUALNE TRENDY!

Branża transportowa jest blisko związana 
z wieloma innymi – od logistyki po trans-
port publiczny. Od jej kondycji w dużej 
mierze zależy rozwój handlu i przemysłu, 
a koszty związane z transportem mają 
znaczny wpływ na rentowność produkcji 
i ceny towarów w sprzedaży hurtowej 
i detalicznej. Branża transportowa jako 
pierwsza jest poddawana stresom 
związanym z podwyżkami cen paliw, 
zamykaniem granic, odpływem pracow-
ników, a to przekłada się na każde kolejne 
ogniwo łańcucha gospodarczego.

Jeśli mimo wielu przeszkód spedycja 
wciąż się rozwija, to przede wszystkim 
dzięki kreatywności ludzi poszuku-
jących skutecznych rozwiązań dla 
nowych problemów. Przeszkody mają 
zresztą działanie stymulujące, można 
je uznać za czynniki przyspieszające 
zmiany i determinujące ich kierunek. 
W ostatnich latach na czoło listy 
problemów wymuszających rozwój 
wysunęły się: kryzys klimatyczny i eko-
nomiczny, pandemia COVID-19, a od 
roku także wojna w Ukrainie. 

Doraźne rozwiązania tych problemów 
polegają przede wszystkim na: poszu-
kiwaniu oszczędności, zastępowaniu 
zamkniętych tras nowymi, optymalizacji 
przewozów, zmianach w konstrukcji ofert 
i cenników czy wreszcie na wzmacnianiu 
obecności firm spedycyjnych tam, gdzie 
można znaleźć nisze obiecujące rozsądną 
rentowność inwestycji.  

W dłuższej perspektywie cała branża 
TSL musi przejść gruntowne zmiany, 
wykorzystując w tym celu nowe  
technologie i uwzględniając  
aktualne potrzeby klientów. 

NOWE TECHNOLOGIE

Najbardziej obiecujące nowe 
technologie, znajdujące coraz szersze 
zastosowanie w transporcie, to: 
sztuczna inteligencja, zaawansowane 
przetwarzanie obrazów, analiza wielkich 
zbiorów danych, przetwarzanie danych 

w czasie rzeczywistym, paliwa ze 
źródeł odnawialnych, akumulatory 
elektryczne o wielkiej pojemności 
oraz inne ruchome źródła energii 
elektrycznej, np. ogniwa paliwowe 
zasilane wodorem. 

Innowacyjne technologie wywierają 
wpływ na każdy aspekt branży TSL. 
Znajdują odzwierciedlenie m.in. w kon-
strukcji pojazdów, metodach planowa-
nia tras oraz sposobach zarządzania 
flotami, kierowania ruchem drogowym 
i sterowania ruchem kolejowym.

3



POJAZDY ELEKTRYCZNE

Rewolucja, która szybko zmienia obli-
cze rynku samochodów osobowych, 
w transporcie zachodzi wyraźnie wol-
niej. W pierwszej kolejności dotknęła 
ona dystrybucję i transport tzw. ostat-
niej mili, czyli miejsc, w których najczę-
ściej wykorzystywane są samochody 
dostawcze lub ciężarowe o niewielkiej 
dopuszczalnej masie całkowitej. Od tych 
pojazdów rozpoczęła się elektryfikacja 
transportu towarowego i wiele wskazuje 
na to, że proces ten będzie zataczać 
w przyszłości coraz szersze kręgi.

Relatywnie niewielkie przebiegi 
dobowe, możliwość doładowywania 
akumulatorów podczas postoju i za-
ładunku wielokrotnie w czasie doby, 
umiarkowana masa pojazdu i moc 
silników zbliżona do samochodów 
osobowych ułatwiają zastępowanie 
silników spalinowych ich elektrycznymi 
odpowiednikami. 

Dzięki rozwojowi nauki można za-
chować rozsądne proporcje masy 
akumulatorów, będące użytecznym 
kompromisem między ich pojemnością 
a rozmiarami. Zachętą do inwestowania 
w pojazdy dostawcze napędzane silni-
kami elektrycznymi są również decyzje 
władz miast, które ogłaszają centra 
aglomeracji strefami czystego trans-
portu i zakazują w nich ruchu pojazdów 
spalinowych. 

Ostatecznym celem jest zastąpienie sil-
ników spalinowych elektrycznymi także 
w transporcie dalekobieżnym i specjal-
nym. Dzisiaj granicę możliwości wyzna-
czają samochody ciężarowe o masie do 
27 ton i zasięgu do 200–300 km. Pojaz-
dy o takich parametrach sprawdzają się 
całkiem nieźle w wielu zastosowaniach, 
ale nie zastąpią jeszcze swoich wysoko-
prężnych przodków.

POJAZDY AUTONOMICZNE

Wizja transportu drogowego realizo-
wanego bez udziału kierowców jest 
atrakcyjna z wielu powodów. To m.in. 
możliwość jazdy bez przerw dobowych 
i tygodniowych, wyeliminowanie za-
grożenia spowodowanego zmęczeniem 
czy zminimalizowanie problemów 
z poszukiwaniem kierowców. 

Naturalne jest śledzenie trendów i wybieganie myślami w przyszłość, 
ale trudno jest snuć plany bez osadzenia się w aktualnym kontekście. 
A jest co rozważać, ponieważ ostatnie lata w globalnej logistyce to 
niesamowite wzloty i upadki, rewolucje, zmiany wyprzedzające kolejne 
zmiany, brak przewidywalności i stabilności. Dla większości: szklana kula, 
którą najchętniej niejeden rzuciłby o ścianę. Kiedy w styczniu 2020 r. ludzie 
oglądali na żywo relację z chińskiego miasta Wuhan, walczącego z COVID-19 
i budującego szpitale polowe dla setek tysięcy zakażonych, nikt nie myślał 
na poważnie o tym, że rzeczywistość pandemiczna dotknie każdego z nas. 

Świat szybko doświadczył następujących po sobie lockdownów, 
a u wielu ludzi pojawił się lęk, że zabraknie jedzenia i podstawowych dóbr 
konsumpcyjnych. Wszędzie zaczęto kupować dużo i na zapas, a zjawisko 
to przyjęło tak ogromną skalę, że globalne łańcuchy dostaw powiedziały 
„dość”. Ameryka Północna nie była w stanie rozładowywać na czas 
ogromnej liczby kontenerowców, które przypłynęły z Azji. Z kolei głodna 
ładunków Europa nie mogła się ich doczekać, bo Chiny nie posiadały 
wystarczająco dużo kontenerów, by załadować zamówione towary.  
Przy tak zwiększonym popycie i ograniczonej podaży transportowej stawki 
frachtowe narzucane przez armatorów morskich urosły niebotycznie.  
Kwota 10 tys. USD za kontener 40-stopowy powodowała ból głowy 
u wszystkich importerów, a był to i tak jedynie przedsmak wywindowania 
stawek do poziomu 15–20 tys. USD za kontener. 

W tej sytuacji spora liczba importerów musiała wstrzymać lub 
zakończyć działalność, która stała się nieopłacalna. Ceny surowców 
oraz kursy walut szalały na przestrzeni poszczególnych tygodni, do 
tego dołączył problem szybko rosnącej inflacji. Z biegiem czasu koszty 
życia i kredytów zaczęły tak mocno doskwierać konsumentom, że 
zahamowały popyt na różne dobra. Wiele branż do dzisiaj przeżywa 
ogromny kryzys, a to wszystko rykoszetem odbija się na sytuacji 
w globalnej logistyce. 

Na największym szlaku handlowym, związanym z importem z Azji, 
przez ostatni rok sytuacja zrobiła prawdziwą woltę – dziś armatorzy nie 
są w stanie wypełniać swoich statków, sami proszą o ładunki, a stawki 
kontenerowe spadły już ponad dziesięciokrotnie w porównaniu do lat 
„covidowych”. Jednak, mimo niskich opłat morskich, popyt nadal jest na 
słabym poziomie, wiele statków ma anulowane wypłynięcia z Azji, a dla 
tych płynących armatorzy co chwila dodają kolejne porty pośrednie, 
zupełnie lekceważąc wydłużający się czas podróży morskiej. Teraz liczy 
się tylko optymalizacja załadunkowa i minimalizowanie kosztów i strat. 
Ponownie świat globalnej logistyki zadaje sobie pytanie: „Co dalej?”. 
I trzeba przyznać, że odpowiedź na nie jest bardzo trudna.

Przemysław Godek
Regional Sales Manager, 

Smart Cargo Solutions
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Na przeszkodzie rozwojowi autonomicz-
nego transportu drogowego stoi brak 
gotowych do użycia, w pełni bezpiecz-
nych technologii. W ciągu ostatnich 
10 lat nastąpił w tym zakresie ogromny 
postęp: opracowano wydajne algorytmy 
rozpoznawania obrazów i wzrosła moc 
obliczeniowa komputerów, które coraz 
lepiej radzą sobie z podejmowaniem 
decyzji w czasie rzeczywistym. Mimo 
to nadal nie przekroczono progu, który 
dzieli wizje konstruktorów od bezpiecznej 
jazdy autonomicznej w ruchu miejskim. 

Pod tym względem transport dalekody-
stansowy jest w sytuacji lepszej niż sa-
mochody osobowe. Większa część trasy 
to autostrady lub drogi szybkiego ruchu, 
a zatem szlaki wolne od skrzyżowań, 
ruchu pieszych, rowerów itp. W takich 
warunkach podejmowanie decyzji czy 
unikanie kolizji jest o wiele łatwiejsze niż 
w ruchliwym centrum miasta. To dobrze 
wróży transportowi. Prawdopodobnie 
pierwsze autonomiczne ciężarówki 
pojawią się na drogach kilka lat przed ich 
osobowymi odpowiednikami. Na razie 

ciągniki bez kierowców są testowane 
w fabrykach, portach oraz centrach logi-
stycznych. I radzą sobie całkiem nieźle.

POJAZDY ONLINE

Obserwujemy coraz silniejszą tendencję 
do wprowadzania ciągłej transmisji 
danych pomiędzy pojazdami będącymi 
w ruchu a różnymi usługodawcami. 
To tej grupy zaliczają się m.in. serwisy 
producentów aut, monitorujące w czasie 
rzeczywistym parametry pracy silników, 
skrzyń biegów i innych podzespołów. Ko-
lejni zainteresowani takim dostępem to 
menadżerowie flot analizujący spalanie, 
zużycie AdBlue, czas odpoczynku kie-
rowców, racjonalność wyboru tras i wiele 
innych parametrów. Niektóre firmy ubez-
pieczeniowe chcą na bieżąco monitoro-
wać położenie pojazdów (w tym naczep), 
zwłaszcza jeśli przewożą one cenne 
ładunki. Kierowcy, dzięki połączeniom 
online, pobierają informacje o natężeniu 
ruchu i zamknięciach tras czy komunikaty 
spedycji o kolejnych zleceniach. Pojazdy 
z kolei dostosowują prędkość jazdy do 

warunków terenowych zapowiadanych 
przez mapy cyfrowe z uwzględnieniem 
rzeczywistego natężenia ruchu i warun-
ków pogodowych…

Pomysłów na wykorzystanie danych 
zbieranych przez pojazd albo odwrotnie – 
przez dyspozytora lub spedytora – jest 
bardzo wiele i wciąż pojawiają się nowe. 
Samochód, szczególnie użytkowy i cięża-
rowy, staje się częścią IoT (ang. internet 
of things – internet rzeczy). Już dziś jest 
zdalnie kontrolowany i częściowo zarzą-
dzany, a w przyszłości zapewne będzie 
kierowany online. 

WSPÓLNY SYSTEM KOLEJOWY

W Unii Europejskiej wciąż nie istnieje 
jedna, spójna sieć kolejowa. Różnice 
między państwami, często nawet sąsia-
dującymi ze sobą, znacznie utrudniają 
prowadzenie pociągów za granicą. Przy-
czyn jest wiele: różne systemy zasilania 
w energię trakcyjną, odmienne zbiory 
przepisów, znaki, systemy łączności 
i bezpieczeństwa itp. Lekarstwem na 
te bolączki ma być wspólny Europejski 
System Zarządzania Ruchem Kolejo-
wym (ERTMS – European Railway Traffic 
Management System), którego ele-
mentem jest system cyfrowej łączności 
radiowej i transmisji danych bazujący 
na standardzie GSM: GSM-R.

Dzięki wdrożeniu tego systemu stanie 
się możliwe bezpieczne prowadzenie 
pociągów przez jedną załogę na 
terenie dowolnego państwa człon-
kowskiego. System radiokomunika-
cyjny zapewni m.in. wymianę danych 
z internetem czy obsługę systemów 
awaryjnych (odpowiedników SHP –  
samoczynnego hamowania pociągu).

Dodatkową korzyścią będzie możliwość 
bezpiecznego prowadzenia ruchu wielu 
pociągów znajdujących się na jednym 
szlaku kolejowym. W Polsce prace nad 
ERTMS trwają przede wszystkim  
na torach doświadczalnych w obrębie 
Centralnej Magistrali Kolejowej.  
Na razie problem jest rozwiązywany 
prowizorycznie przez wyposażanie 
lokomotyw prowadzących pociągi  
za granicę w zdublowany system  
łączności. Na wspólną, interoperacyjną 
sieć kolejową przyjdzie nam zapewne 
długo poczekać.
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DLA WIĘKSZOŚCI PRODUCENTÓW NIEPLANOWANY POSTÓJ 
FABRYKI JEST JEDNYM Z NAJGORSZYCH MOŻLIWYCH 
SCENARIUSZY. PRZERWANIE PRODUKCJI POWODUJE 
LAWINOWE NARASTANIE KOSZTÓW SPOWODOWANYCH 
OPÓŹNIENIEM REALIZACJI KONTRAKTÓW, KONIECZNOŚCIĄ 
SKŁADOWANIA DOSTARCZANYCH NA BIEŻĄCO 
PODZESPOŁÓW I MATERIAŁÓW, WYNAGRADZANIA 
PRACOWNIKÓW, KTÓRZY NIE MOGĄ ŚWIADCZYĆ PRACY 
NIE Z WŁASNEJ WINY ETC. DO TEGO DOCHODZĄ STRATY 
SPOWODOWANE ZATRZYMANIEM LINII PRODUKCYJNYCH. 

Oblicza spedycji: 
płynne dostawy  
a ciągłość produkcji

Można wymienić wiele przyczyn takich 
spontanicznych przestojów. Niektórych 
nie sposób przewidzieć ani uniknąć, są 
jednak i takie, przed którymi można się 
zabezpieczyć.

SKUTKI PRZERWANIA  
ŁAŃCUCHÓW DOSTAW

Pandemia COVID-19 pokazała, że 
światowy przemysł stosunkowo szybko 
odczuwa skutki przerwania łańcuchów 
dostaw. Wyłączenie części fabryk pro-
dukujących wysoko wyspecjalizowane 
podzespoły wykorzystywane w wielu 
branżach uznawano za scenariusz wy-
jątkowo mało prawdopodobny. Żaden 
z wielkich producentów z branży auto-
motive nie przewidział, że z tygodnia na 
tydzień z rynku znikną podzespoły elek-
troniczne stosowane w samochodach 
osobowych. Ucierpieli także producenci 
innych urządzeń i maszyn. Place przy 
montowniach szybko wypełniały się 
„prawie gotowymi” pojazdami, których 
nie można było wprowadzić na rynek 
z powodu braku któregoś z licznych ele-
mentów: silnika, poduszki powietrznej, 
automatycznej skrzyni biegów itp.
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Czy można uniknąć takich problemów 
w przyszłości? Być może za rogiem nie 
czai się inna katastrofa, która zbierze 
podobne żniwo. Ale czy logistyka, bo-
gatsza o ostatnie doświadczenia, może 
zaoferować rozwiązania łagodzące 
skutki lokalnych i globalnych katastrof? 
Filozoficzna, uniwersalna odpowiedź 
brzmi, jak zwykle: „To zależy”. 

Jeśli np. w wyniku nieoczekiwanych 
wydarzeń staną fabryki wszystkich 
podwykonawców dostarczających 
komponenty, a postój ten potrwa 
na tyle długo, że znikną wszystkie 
zgromadzone zapasy magazynowe, to 
sytuacja będzie bardzo skomplikowana 
i nawet najlepszy logistyk nie będzie 
mógł tego zmienić. 

Jeśli jednak zdarzenie będzie miało, co 
prawda, charakter globalny, ale gdzieś 
na świecie zostaną zgromadzone 
dostępne zapasy potrzebnych półpro-
duktów lub podzespołów, to wygra ten, 
kto najszybciej do nich dotrze, kupi je 
i przewiezie do własnej fabryki. A w tej 
dziedzinie logistyka naprawdę może 
zdziałać cuda.

GDZIE SZUKAĆ?

Zacznijmy od magazynowania towarów 
i udostępniania informacji o zapasach. 

Po pandemii COVID-19 prawdopodob-
nie nawet najwięksi zwolennicy sys-
temu produkcji just in time są skłonni 
przyznać, że produkcja na magazyn 
może mieć sens. Tylko ona zapewnia 
niezbędny bufor – rezerwuar części 
i podzespołów, z którego montownie 
mogą pobierać zapasy dla podtrzy-
mania produkcji w krytycznej sytuacji. 
Żeby jednak móc sięgnąć po zapasy, 
trzeba o nich wiedzieć i trzeba o nie 
odpowiednio wcześnie zadbać. 

Oczywiście prawdą jest, że utrzymywa-
nie zapasów w magazynach generuje 
koszty, jednak trzeba podkreślić, że 
posiadanie odpowiedniego stanu za-
pasów to tak naprawdę „polisa ubezpie-
czeniowa” danego przedsiębiorstwa. 

JAK TRANSPORTOWAĆ?

Równie ważna jest także dywersyfikacja 
tras dostaw i rodzajów transportu. 
W tzw. normalnych warunkach poszu-
kuje się najlepszych ofert łączących 
niską cenę, krótki czas transportu 
i bezpieczeństwo. W sytuacji krytycznej 
(np. zamknięcie granic państw tranzy-
towych) optymalny znaczy „dostępny”. 
Wygra ten, kto dowiezie na miejsce, 
niekoniecznie najszybciej i najtaniej. 
Dlatego dobre firmy logistyczne powin-
ny stale obserwować rynek i poszuki-
wać potencjalnych podwykonawców 
nawet w tych regionach świata, który-
mi w standardowych warunkach nie są 
zainteresowane.

SYSTEMY ZARZĄDZANIA 
ŁAŃCUCHAMI DOSTAW 

Wiedza o aktualnej sytuacji na global-
nym rynku logistycznym jest atutem, 
którego nie da się przecenić.  
Aby jednak w pełni wykorzystać  
wiedzę i zasoby, trzeba szybko reago-
wać na zmieniającą się sytuację.  
Można to osiągnąć tylko w jeden spo-
sób: przy pomocy nowoczesnych syste-
mów zarządzania łańcuchami dostaw 
(ang. supply chain management, SCM). 
Dzięki nim osoby zarządzające przed-
siębiorstwem w każdej chwili wiedzą, 
jakie jest bieżące zapotrzebowanie na 
materiały, części i surowce oraz w jakim 
stopniu zapełnione są magazyny. Włą-
czenie do takiego systemu magazynów 
dostawców oraz informacji o dostęp-

ności środków transportu daje sporą 
przewagę konkurencyjną.

W sytuacji, w której należy spodziewać 
się problemów z dostawami, błyska-
wiczne złożenie zamówienia u dostaw-
cy posiadającego wystarczające zapasy 
może przesądzić o podtrzymaniu pro-
dukcji w czasie, gdy konkurencja będzie 
musiała ją zatrzymać. Systemy SCM, 
wykorzystujące mechanizmy sztucznej 
inteligencji, mogą pomagać w wyzna-
czaniu wielkości rezerw magazynowych 
gwarantujących bezpieczeństwo pro-
dukcji w zależności od stanu aktualnych 
i planowanych zamówień, sezonowości 
sprzedaży oraz sytuacji geopolitycznej. 
Dzięki temu możliwe staje się osiągnię-
cie kompromisu pomiędzy planowa-
niem produkcji w systemie just in time 
a tradycyjnym modelem zakładającym 
magazynowanie części komponentów 
oraz produktów.

W optymalizacji cen zakupów pomaga 
udział w giełdach towarowych oraz 
informowanie o chęci odsprzedaży czę-
ści własnych zapasów w sytuacji, gdy 
system SCM przewiduje zmniejszone 
zapotrzebowanie. Ma to szczególne 
znaczenie w przypadku zarządzania 
zapasami produktów o ograniczonym 
czasie przydatności do użycia.

Skoro sytuacja nadzwyczajna w po-
staci pandemii przydarzyła się raz, to 
może się powtórzyć w przyszłości, 
choć z zupełnie innego niż choroba 
powodu. Podobne problemy w kon-
tekście firm produkcyjnych mogą 
wywołać także m.in. konflikt zbrojny, 
nagłe i długotrwałe załamanie pogody 
czy trzęsienia ziemi. Nowoczesna lo-
gistyka musi uwzględniać takie ryzyka 
i zapewniać narzędzia umożliwiające 
minimalizowanie strat.

Wiedza o aktualnej sytuacji na 
globalnym rynku logistycznym 
jest atutem, którego nie da 
się przecenić. Możliwość 
elastycznego reagowania 
na zmieniającą się sytuację 
zapewniają nowoczesne systemy 
zarządzania łańcuchami dostaw.

Dla skutecznej 
spedycji ważna jest 
dywersyfikacja tras 
dostaw i rodzajów 
transportu.  
Dlatego dobre firmy 
logistyczne powinny 
stale obserwować 
rynek i poszukiwać 
potencjalnych 
podwykonawców 
nawet w tych regionach 
świata, którymi 
w standardowych 
warunkach nie są 
zainteresowane.
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CHIŃSKA REPUBLIKA LUDOWA OD  
DZIESIĘCIOLECI KONSEKWENTNIE REALIZUJE 

PROGRAM EKSPANSJI GOSPODARCZEJ. 
PO PRZYCIĄGNIĘCIU PRODUCENTÓW 
Z PRAWDOPODOBNIE WSZYSTKICH  

DZIEDZIN PRZEMYSŁU – OD ELEKTRONIKI PRZEZ 
FARMACJĘ PO PRZEMYSŁY SAMOCHODOWY  

I ZBROJENIOWY – PRZYSZŁA KOLEJ  
NA PRZENIESIENIE ŚRODKA CIĘŻKOŚCI.  
CHINY MAJĄ AMBICJĘ PRZEJŚĆ OD ROLI 

ODTWÓRCY I PODWYKONAWCY DO ROLI 
INNOWATORA, TWÓRCY NOWOCZESNYCH 

TECHNOLOGII I EKSPORTERA ZASPOKAJAJĄCEGO 
POTRZEBY ZACHODNICH KONSUMENTÓW.

Jeden pas i jeden szlak,  
czyli co łączy Chiny i Małaszewicze

Od 2011 roku mówi się o tzw. strategii 
jednego pasa i jednego szlaku. Chodzi 
o pas drogowy ułatwiający transport 
towarów z Chin drogami i koleją oraz 
o morski jedwabny szlak usprawniający 
eksport drogą morską. Chińczycy nie 
zamierzają poprzestać na odtworzeniu 
historycznych tras dawnego jedwabne-
go szlaku. Chcą sięgnąć dalej, między 
innymi do wschodnich wybrzeży Afryki.

CHIŃSKIE INWESTYCJE…

W połowie 2015 roku Chiński Bank 
Rozwoju, który jest jedną z najważniej-
szych instytucji finansujących chińskie 
inwestycje państwowe, poinformował 
o zawiązaniu rezerwy w wysokości 
890 miliardów dolarów. Pieniądze  
te miały posłużyć do realizacji około  

NEWS
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Jeden pas i jeden szlak,  
czyli co łączy Chiny i Małaszewicze

W RAMACH FRACHTU KOLEJOWEGO OFERUJEMY PRZESYŁKI 
PEŁNOKONTENEROWE FCL ORAZ DROBNICOWE LCL W IMPORCIE  

I EKSPORCIE Z CHIN DO EUROPY ORAZ Z EUROPY DO CHIN.

Czas tranzytu 12–16 dni Śledzenie przesyłek  
w systemie Track & Trace

Realizacja dostaw 
zgodnie z warunkami 
Incoterms

Magazyny CFS  
w całych Chinach

Realizacja dostaw  
w serwisie door-to-door

Regularne wyjazdy 
pociągów

Gwarancja 
bezpieczeństwa  
i atrakcyjne 
ubezpieczenie CARGO



Inwestycje 
poczynione 
w ramach „jednego 
pasa i jednego 
szlaku” wpłyną na 
kształt światowej 
logistyki: stworzą 
zupełnie nowe 
możliwości 
i zredukują koszty 
transportu. 
Zdaniem ekspertów 
czas dostaw 
między krajami 
biorącymi udział 
w projekcie może 
skrócić się nawet 
o 12%, a koszty 
handlu mogą spaść 
o ponad 10%.

900 projektów, przede wszystkim 
w obszarach transportu, infrastruktury 
i energetyki. Zaledwie 6 miesięcy 
później druga potężna instytucja 
finansowa – Eksportowo-Importowy 
Bank Chiński – ogłosiła rozpoczęcie 
finansowania ponad 1000 projektów 
w 49 krajach.

Nie da się ukryć, że rozmach przedsię-
wzięcia przekracza skalę inwestycji, 
do których nie jesteśmy przyzwycza-
jeni w Europie. Nawet w warunkach 
chińskich tak wielkie wydatki mogą 
oznaczać tylko jedno: władze wiążą 
z finansowanymi w ten sposób przed-
sięwzięciami wielkie nadzieje i dołożą 
wszelkich starań, żeby zostały one 
sfinalizowane zgodnie z założeniami, 
a następnie przynosiły zyski i stwarzały 
fundamenty pod rozbudowę  
chińskiej gospodarki w kolejnych  
dziesięcioleciach.

…I ICH WPŁYW NA ŚWIATOWĄ 
LOGISTYKĘ 

Inwestycje poczynione w ramach 
„jednego pasa i jednego szlaku” 
wpłyną także na kształt światowej 
logistyki: stworzą zupełnie nowe 
możliwości i zredukują koszty trans-
portu. Zdaniem ekspertów czas 
dostaw między krajami biorącymi 
udział w projekcie może skrócić się 
nawet o 12%, a koszty handlu mogą 
spaść o ponad 10%. Jeśli przyjmiemy, 
że czas potrzebny na przewiezienie 
towaru na tym pierwszym odcinku, 
który zostanie objęty inwestycjami, 
w znacznym stopniu przyczyni się do 
skrócenia całkowitego czasu dostawy, 
to widać wyraźnie, że skutki będą wi-
doczne także w skali globalnej. Skróci 
się całkowity czas dostawy, a koszty 
mogą spaść nawet o 2,5%.

WAŻNA ROLA POLSKI

Polska stanowi ważne ogniwo w reali-
zacji chińskich planów. Jesteśmy kra-
jem granicznym, poprzez który towary 
ze Wschodu są transportowane do 
Unii Europejskiej. Z punktu widzenia 
kolei Polska jest naturalnym miejscem 
przeładunku towarów z pociągów 
szerokotorowych, które mogą wjechać 
na teren naszego państwa i zatrzymać 
się na stacjach wyposażonych w sze-

rokotorową infrastrukturę, służącą 
niegdyś do przeładowywania towarów 
(w dużej części wojskowych) z pocią-
gów radzieckich. Może się to odbywać 
na stacjach przeładunkowych przy 
granicy z Ukrainą (w Medyce) albo 
z Białorusią (w Małaszewiczach).

Małaszewicze – ze względu na swoje 
położenie i rozmiar infrastruktury – 
są szczególnie atrakcyjną lokalizacją, 
dlatego kilka lat temu podjęto decyzję 
o rozbudowie tej stacji. Projekt ma 
dość skomplikowaną historię. Dla 
przykładu: studium wykonalności 
zostało ostatecznie złożone z ponad 
11-miesięcznym opóźnieniem. Umowa 
o sporządzenie studium oraz planu bu-
dowy została podpisana w 2017 roku, 
w wyniku przetargu (trwającego ponad 
półtora roku) wybrano spółkę Systra, 
która miała 670 dni na wykonanie obu 
zadań. Ostatecznie prace opóźniły się 
o 11 miesięcy. W międzyczasie zmieni-
ła się koncepcja i zamiast początkowo 
planowanej linii jednotorowej postano-
wiono zbudować linię dwutorową.

Zmian jest więcej. Spółka Cargotor, 
zarządzająca infrastrukturą w Małaszewi-
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Małaszewicze –  
ze względu na 
swoje położenie 
i rozmiar 
infrastruktury – 
są szczególnie 
atrakcyjną 
lokalizacją, dlatego 
kilka lat temu 
podjęto decyzję 
o rozbudowie tej 
kluczowej stacji.

Przedmiotem 
inwestycji mają 
być prace torowe: 
przebudowa, 
rozbudowa 
i budowa 
infrastruktury 
kolejowej 
i towarzyszącej 
w Rejonie 
Przeładunkowym 
Małaszewicze, 
położonym 
w powiecie 
bialskim, na terenie 
gmin Terespol, 
Piszczac i Zalesie.

czach, ma być sprzedana przez dotych-
czasowego właściciela, czyli  
PKP Cargo, innej kolejowej spółce – 
PKP PLK. Przy okazji PKP PLK ma zostać 
dokapitalizowana z budżetu państwa, 
żeby sprostać nowemu wyzwaniu. Komi-
sja Europejska nie przyznała spodziewa-
nych dotacji (wartość inwestycji wycenio-
no na około 4 mld zł). Cargotor twierdzi, 

że projekt uzyskał ocenę 19,5 punktu, 
przy granicy finansowania ustalonej na 
15 punktów, ale o odmowie finansowania 
zdecydowała sytuacja przy granicy 
polsko-białoruskiej. Ze względu na wojnę 
w Ukrainie, zaangażowanie Białorusi 
i trudny do przewidzenia rozwój sytuacji 
postanowiono nadać tej inwestycji niski 
priorytet. Państwo polskie deklaruje, że 
będzie kontynuowało inwestycję bez 
dotacji, biorąc na siebie wszystkie koszty.

PRZEDMIOT INWESTYCJI 
W MAŁASZEWICZACH

Przedmiotem inwestycji mają być 
prace torowe: przebudowa, rozbudo-
wa i budowa infrastruktury kolejowej 
i towarzyszącej w Rejonie Przeładun-
kowym Małaszewicze, położonym 
w powiecie bialskim, na terenie gmin 
Terespol, Piszczac i Zalesie. Rejon 
Przeładunkowy Małaszewicze to ob-
szar infrastruktury kolejowej zlokalizo-
wany w obrębie przejścia granicznego 
Terespol – Brześć, zarządzany przez 
inwestora – Cargotor, obejmujący 
swoim zasięgiem stacje kolejowe: 
Kobylany, Małaszewicze, Bór, Choty-
łów oraz przyległe tory dojazdowe do 
punktów ekspedycyjnych (terminali 
towarowych) będących w zarządzie 
innych spółek kolejowych. Układ 
torów kolejowych na terenie Rejonu 
Przeładunkowego Małaszewicze jest 
skomunikowany z siecią kolejową kra-
ju przez linię kolejową nr 2 Warszawa 
Zachodnia – Terespol, zarządzaną 
przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Po zakończeniu inwestycji na sta-
cjach Małaszewicze, Biała Podlaska 
i Terespol możliwa będzie obsługa 
pociągów o długości 740 m i nacisku 
221 kN na oś, zgodnie ze standardami 
obowiązującymi w najważniejszych 
korytarzach towarowych na obszarze 
Unii Europejskiej. Maksymalna do-
puszczalna prędkość pociągów towa-
rowych wzrośnie do 120 km/h.

Modernizowana będzie także cała 
infrastruktura towarzysząca: drogowa 
(wraz z odwodnieniem), architek-
toniczna i konstrukcyjna, mostowa, 
sterowania ruchem kolejowym, 
sanitarna, teletechniczna, trakcyjna, 
elektroenergetyczna oraz środo-
wiskowa. Ruch pociągów na czas 

prac nie zostanie wstrzymany – tak 
ważnego obiektu nie można wyłączyć 
z użytkowania, ponieważ oznaczałoby 
to przerwę w obsługiwaniu pociągów 
przewożących towary z Chin. Między 
innymi dlatego przewiduje się,  
że prace potrwają aż 5 lat.

Zwiększenie przepustowości Mała-
szewicz bez wątpienia jest ważnym 
elementem strategii rozbudowy pol-
skiej sieci kolejowej. Sytuacja geopo-
lityczna każe jednak patrzeć na rozwój 
chińskiej koncepcji „jednego pasa 
i jednego szlaku” z dużą ostrożnością. 
Napięta sytuacja w Ukrainie, Hong-
kongu, Korei Północnej i Południowej 
oraz sytuacja wewnętrzna w Chinach 
nie napawają optymizmem.

Chiny uzależniają swoje zaangażo-
wanie gospodarcze na Zachodzie od 
postawy państw Unii Europejskiej 
oraz USA w sprawie wojny rosyjsko- 
-ukraińskiej. W Unii Europejskiej rów-
nież mówi się o objęciu Chin sankcja-
mi w przypadku, gdyby postanowiły 
dostarczać Rosji technologie wojsko-
we. Gdyby do tego doszło, należałoby 
oczekiwać utrudnień w prowadzeniu 
chińskich interesów na Zachodzie.
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Smart Cargo Solutions
na targach Solar Energy 
Expo w Nadarzynie

SOLAR ENERGY 
EXPO TO PIERWSZE 
W POLSCE BRANŻOWE TARGI 
PRZEMYSŁU ODNAWIALNYCH 
ŹRÓDEŁ ENERGII, 
KTÓRE KOMPLEKSOWO 
PRZEDSTAWIAJĄ AKTUALNĄ 
KONDYCJĘ TEGO SEKTORA 
ORAZ PROGNOZY  
NA PRZYSZŁOŚĆ. 

NEWS
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Bardzo dużo osób odwiedzających 
nasze stoisko pytało m.in. o to:
•	 jaki jest sposób załadunku paneli 

do kontenera;
•	 ile pomp ciepła zmieści się 

w standardowym kontenerze 
transportowym 1x40’HQ;

•	 czy obowiązują jakieś szczególne 
wytyczne przy przewozie magazy-
nów energii i jakie dokumenty  
są wymagane.

Jeśli jako nasi potencjalni Klienci 
macie podobne pytania dotyczące 
transportu produktów z branży OZE 
(lub dowolnego innego sektora go-
spodarki), chętnie na nie odpowiemy.

Zapraszamy do jednego z naszych 
biur w: Warszawie, Krakowie, 
Łodzi, Poznaniu, Wrocławiu lub 
Sopocie: smart-cargo.eu/kontakt.

W tym roku targi 
przyciągnęły 
prawie 15 tys. 
zwiedzających oraz 
wielu wystawców, 
a Smart Cargo 
Solutions było 
jednym z nich. 
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N E W S Y  Z  B R A N Ż Y

Aktualności w transporcie morskim

AZJA  EUROPA 
(FEWB) 
Popyt i podaż na dzień 7 marca 2023 r. 
są nieco bardziej zrównoważone po 
blank sailingach obserwowanych 
bezpośrednio po Księżycowym No-
wym Roku (LNY). Popyt na bookingi 
stopniowo się poprawia, ale nadal 
nie jest tak silny jak przed LNY.  
Stawki frachtowe wciąż znajdują się 
pod presją i w pierwszej połowie 
marca są przedłużane lub nieznacz-
nie obniżane. Nadal obserwuje się 
średnio około 10–20% blank sailin-
gów w tygodniach 11/12/13, aby 
dostosować się do spadku popytu. 
Należy się spodziewać, że podobny 
trend będzie się utrzymywał   
do końca marca.

EUROPA  
AMERYKA 
PÓŁNOCNA (TAWB) 
Popyt pozostaje niski, a przestrzeń 
ładunkowa jest szeroko dostępna. Podaż 
wciąż przewyższa popyt i spodziewamy 
się, że sytuacja ta utrzyma się w najbliż-
szych tygodniach, a nawet miesiącach. 
Trwa spadek stawek frachtowych, 
ponieważ popyt rośnie wolniej niż 
w zeszłym roku, a wykorzystanie stat-
ków wynosi 65–70% (w porównaniu  
z poziomem 90% sprzed kilku miesięcy).  
Ze względu na zmniejszanie się konge-
stii przepustowość na wschodnim wy-
brzeżu Stanów Zjednoczonych (USEC) 
i zachodnim wybrzeżu Stanów Zjedno-
czonych (USWC) jest coraz lepsza. 

AMERYKA 
PÓŁNOCNA  
EUROPA
Serwisy z USEC są dostępne bez więk-
szych problemów, natomiast niektóre 
usługi z USWC są ograniczone, ale 
stabilne. Większość serwisów USEC 
do Europy Północnej (NEU) i Morza 
Śródziemnego (MED) ma niski poziom 
obłożenia, a stawki frachtowe wykazy-
wały niewielką tendencję spadkową na 
serwisach USEC do NEU. Przewoźnicy 
dokonali korekt na początku pierw-
szego kwartału i od tego czasu stawki 
pozostają na niezmienionym poziomie. 

Oprac. na podst. danych serwisu 

www.flexport.com.
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Dekarbonizacja żeglugi
Oczekiwany wpływ przepisów środo-
wiskowych w zakresie dekarbonizacji 
żeglugi na koszty spedycji morskiej 
był gorącym tematem na branżowej 
konferencji TPM23 zorganizowanej  
na początku marca 2023 r. 

Na czym polegają zmiany?  
Unia Europejska nałoży opłaty od  
emisji CO2 ze statków (od 2024 r.) oraz 
podatek od konwencjonalnych paliw 
żeglugowych (prawdopodobnie od  
ok. 2025 r.), co wpłynie na przewoźni-
ków i spedytorów. Według szacunków 
Drewry w przypadku głównej trasy 
z Azji do Europy Północnej powyższe 
wymogi zwiększą koszty z obec-
nych 312 USD za kontener o bardzo 
niskiej zawartości siarki (VLSFO) do 
568 USD / 40' przy użyciu VLSFO 
lub około 458 USD / 40' przy użyciu 
metanolu. Eksperci przewidują, że 
szacowany koszt na tej trasie wzrośnie 
o 47% dla przewoźników oceanicznych, 
a z czasem odbije się także na opłatach 
eksporterów i importerów.

Oprac. na podst. danych serwisu 

www.drewry.co.uk.

Wydanie 139 raportu Sea-Intelligence Global Liner Performance (GLP) jest już dostępne  
 
Wskaźnik Global Schedule Reliability gwałtownie wzrósł, osiągając 60,2% w lutym 2023 r. 
Tymczasem średnie opóźnienie w przypadku spóźnionych przybyć statków nieznacznie się poprawiło i wynosi 5,29 dnia.

Oprac. na podst. serwisu www.sea-intelligence.com/197.
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W globalnych łańcuchach dostaw 
pojawiają się oznaki normalizacji 
warunków rynkowych. Zatory się 
zmniejszają, przewoźnicy przeprojek-
towują swoje sieci do rzeczywistości 
postpandemicznej, nawet inflacja 
wykazuje tendencję spadkową.  

Na głównych trasach Wschód– 
Zachód: transpacyficznej, transatlantyckiej 
oraz z Azji do Europy Północnej i basenu 
Morza Śródziemnego, ogłoszono  
62 blank sailingów między 13. tygodniem  
(27 marca–2 kwietnia) a tygodniem  
15. (24 kwietnia–30 kwietnia), z łącznej 
liczby 665 zaplanowanych rejsów,  
co stanowi 9-procentowy wskaźnik 
odwołań. W tym okresie  
63% odwołanych rejsów będzie miało 
miejsce na transpacyficznej trasie 
w kierunku wschodnim, 31% na trasie  
Azja – Europa Północna i Morze 
Śródziemne, a 6% na transatlantyku 
w kierunku zachodnim.

Oprac. na podst. serwisu www.drewry.co.uk.

Na początku pandemii przewoźnicy 
byli w stanie zmniejszyć przepusto-
wość w reakcji na ogromny spadek 
popytu. Nie zaobserwowano jednak 
tego samego stopnia zaangażowania 
w przypadku krachu wolumenowego 
w ostatnich czterech miesiącach 
2022 r. W zamian przewoźnicy wybra-
li strategię polegającą na wyczekiwa-
niu, aż ich konkurenci wygaszą rejsy, 
zanim sami to zrobią. W konsekwen-
cji zaplanowana pojemność zmienia 
się drastycznie w miarę zbliżania się 
do rzeczywistej daty wyjścia statku.

Oprac. na podst. serwisu 

www.sea-intelligence.com.

Najnowsze informacje z WorldACD Market Data wskazują, że tonaż ładunków lot-
niczych z Azji i Pacyfiku znacznie wzrósł na początku lutego po corocznym spadku 
w święta Nowego Roku Księżycowego, a kolejne trzy tygodnie wykazały stabilizację 
rynku światowego po miesiącach spadku popytu i stawek frachtowych.

DOBRE WIEŚCI  
z Dalekiego Wschodu

Cancelled Sailings Tracker, 13. tydzień

Strategia na 
przeczekanie

Widać to zwłaszcza na szlaku handlo-
wym z Dalekiego Wschodu do Europy 
Północnej, gdy porównujemy stawki 
frachtu kontenerów suchych z konte-
nerami chłodniami.

Oprac. na podst. serwisu www.xeneta.com.
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W 11. tygodniu 2023 r. pociąg towaro-
wy relacji Chiny – Europa kursuje bez 
zakłóceń. Średni czas obsługi w Ala-
shankou i Korgos wynosi 3–5 dni, 
podczas gdy w porcie kolejowym 
Erenhot został poprawiony do 6 dni 
w tym tygodniu. Główne terminale 
cieszą się wyższą wydajnością, ale 
niektóre kontenery nadal utknęły 
w Wuhan, Xi'an, Ganzhou, Chengdu 
na okres od 1 do 5 dni. Trasy są droż-
ne, więc pociągi odjeżdżające z Chon-
gqing, Chengdu czy Xi'an pokonują 
odcinek do Małaszewicz w 13 dni. 

Na trasie europejskiej rynek wysyła 
pozytywne sygnały, które sugerują, 
że wolumeny rosną, a ceny pozostają 
stabilne. Za to miejsca w Xi'an, Zheng-
zhou i Chengdu jest stosunkowo mało. 

Cena leasingu ze wschodnich Chin 
do Małaszewicz spadła nieznacznie, 
o 12%, a wzrosła o 10% z południo-
wych Chin do Azji Środkowej (Tasz-
kent). Jednocześnie nie obserwujemy 
dużych wahań w transporcie samo-
chodowym dowożącym kontenery 
z Qingdao, Tianjin, Szanghaju,  
Ningbo i innych wschodnich Chin  
do Xi'an i Chengdu. 

Według China Railway z powodu konge-
stii w portach wszystkie ładunki do Man-
zhouli i Korgos, z wyjątkiem kontenerów 
z kluczowymi towarami i samochodami, 
a także pociągów towarowych relacji 
Chiny – Europa, zostaną zawieszone 
na okres od 11 do 26 marca. Będziemy 
śledzić kolejne wiadomości.

Pociągiem 
przez 
kontynenty

Łotwa zorganizuje pilotażową usługę 
intermodalną łączącą Skandynawię 
z krajami Azji Środkowej. O urucho-
mieniu takiego połączenia rozmawiano 
podczas spotkania organizacji Korytarza 
Transportowego Europa — Kaukaz — 
Azja (TRACECA).

Koleje Kazachskie testują nową  
trasę transportową między Chinami 
a Europą. Transport z Chin przez 
Turcję ma na celu ominięcie zatłoczo-
nego przejścia przez Morze Czarne.  
Sprawą otwartą pozostaje, czy to 
rozwiązanie zyska na popularności. 

Nowe trasy intermodalne

Dowiedz się więcej: Zobacz rozważane warianty:

WCI spadł w 12. tygodniu o 2%, do 
1 756,83 USD za kontener 40-stopowy.
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Linie żeglugowe odmawiają 
zmniejszenia zdolności przewo-

zowych w wojnie cenowej:

Rynek ładunków lotniczych na trasie 
Azja – Europa nadal się ożywia

Niższy wolumen frachtu 

lotniczego we Frankfurcie

Jak podaje Xeneta, platforma porów-
nawcza stawek frachtu morskiego 
i lotniczego, przepustowość ładunków 
lotniczych na trasie Azja – Europa 
wzrosła nieznacznie (+3%) od  
4. kwartału 2021 r. do 4. kwartału 
2022 r., ale nadal pozostaje o ok. 18% 
poniżej poziomów sprzed pandemii.

Spadek ten znajduje odzwierciedlenie 
także w bilansie ładunków  
towarowych, przy czym fracht  
z ładowni stanowił zaledwie 32% 
udziału w rynku (w porównaniu  
do 55% sprzed pandemii).

Oprac. na podst. serwisu www.aircargonews.net/

W lutym wolumen ładunków na lotni-
sku we Frankfurcie nadal malał – hub 
lotniczy cargo w lutym odnotował spa-
dek wolumenu ładunków do 146 620 
ton, co stanowi -11% w stosunku  
rok do roku. Wolumeny były również 

o 9,1% niższe niż przed pandemią CO-
VID-19. Operator lotniska przypisuje ten 
spadek ogólnemu spowolnieniu gospo-
darczemu i przerwaniu ruchu lotniczego 
do/z Rosji. 
Oprac. na podst. www.aircargonews.net/

200,000 2022

2023

Cargo February 2023

-11.0 % vs. luty 2022

-9.1 % vs. luty 2019

146,620 t 150,000
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www.smart-cargo.eu

Jesteśmy operatorem 
dwóch konsol 
drobnicowych LCL 
 z Chin do Polski

serwis 
bezpośredni 
do Gdańska

transit time:  
30 dni z Shenzhen
35 dni z Ningbo

regularne 
wypłynięcia 
w każdą środę

monitorowanie 
przesyłki w systemie 
Track & Trace

cut-off: 6 dni 
przed ETD

atrakcyjne 
ubezpieczenie 
cargo

SPRAWDŹ NASZE OFERTY KONSOLIDACYJNE. 
DZIĘKI NIM NIE MUSISZ CZEKAĆ Z WYSYŁKĄ, 
AŻ ZAPEŁNISZ CAŁY KONTENER.

Oszczędź czas i skutecznie zarządzaj 
zatowarowaniem w swojej firmie.

SMART Box z Shenzhen i Ningbo to:



Jeśli chcesz:

być zawsze  
na bieżąco z ofertą  

Smart Cargo Solutions

śledzić najnowsze 
informacje z branży

czytać  
o logistycznych 

nowinkach

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

www.linkedin.com/company/smart-cargo-solutions
www.linkedin.com/company/smart-cargo-solutions

