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duktów KEP. Mo¿na powiedzieæ, ¿e im
bardziej kryzys daje siê we znaki, tym
istotniejszy jest segment e-commerce
i to z dwóch zasadniczych powodów.

Rynek e-commerce poprawia wyniki
w logistyce – kryzysu nie widaæ!

cd. na str. 3

Spowolnienie gospodarcze nie os³abi-
³o rozwoju us³ug œwiadczonych przez

firmy kuriersko-ekspresowo-pocztowe.
Jak twierdz¹ eksperci, mo¿na powiedzieæ,
¿e sytuacja kryzysowa jest wrêcz moto-
rem napêdowym tych us³ug, pod warun-
kiem ¿e dotycz¹ obs³ugi rynku e-commers.
Analitycy przewiduj¹, ¿e rynek e-commer-
ce nadal bêdzie siê rozwija³ w tempie
przynajmniej 20 proc. rok do roku. Czy
w³aœnie tutaj nale¿y upatrywaæ przysz³o-
œci wspó³czesnej logistyki?

Rosn¹ce sk³onnoœci Polaków do oszczê-
dzania powoduj¹ przenoszenie codzien-
nych zakupów do sieci internetowej. Ob-
serwuj¹c rynek e-commerce, mo¿na
powiedzieæ ¿e zachowuje siê odwrotnie
w stosunku do pozosta³ych ga³êzi gospo-
darki. Negatywne prognozy makroekono-
miczne zdaj¹ siê nie mieæ wp³ywu na han-
del elektroniczny. Okres przedœwi¹teczny,
jak co roku rozpocz¹³ siê w po³owie li-

stopada i na obecn¹ chwilê nie ma ¿ad-
nych przes³anek ¿eby przewidywaæ gor-
szy wynik ni¿ wynik ubieg³ego roku.
– Rynek e-commerce jest dla Poczty jed-
nym z najbardziej istotnych obszarów
dzia³alnoœci, szczególnie w zakresie pro-
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Zatrudnieniowe wyzwania

Firmy z bran¿y logistycznej, zajmuj¹ce siê
transportem czy magazynowaniem czêsto
borykaj¹ siê z problemem niewystarcza-
j¹cej kadry operacyjnej. Etaty osób
zatrudnionych w firmie na sta³e czêsto wy-
liczone s¹ wed³ug œcis³ych norm efektyw-
noœci, które zapewniaj¹ pokrycie bie¿¹-
cych potrzeb, ale nie uwzglêdniaj¹c ¿adnej
rezerwy – wyjaœnia Krzysztof Adamus
z Randstad.

Transport kolejowy siê op³aca

W naszym przypadku transport kolejo-
wy, z którego korzystamy na odcinku
ponad 400 km z portu Gdynia do Radom-
ska jest tañszy ni¿ transport samocho-
dowy. Wynika to z kilku czynników
–  odleg³oœci, masy ³adunków oraz regu-
larnoœci dostaw. Te trzy elementy spra-
wiaj¹, ¿e transport kolejowy jest bardziej
op³acalny ni¿ drogowy – mówi Bart³o-
miej Tulejko z JYSK.

Dobro spó³ki jest najwa¿niejsze

Wywodzê siê z finansów i bankowoœci.
Moja przygoda z PKS Gdañsk-Oliwa SA
zaczê³a siê od projektów, które prowadzi-
³am w ramach obs³ugi tej spó³ki jako kon-
sultant. Zainteresowa³a mnie ta firma i jej
dzia³alnoœæ, a Zarz¹d chyba zauwa¿y³, ¿e
mam szansê wnieœæ do firmy coœ nowe-
go. Zaproponowano mi wspó³pracê na sta-
³e – mówi Katarzyna Kisielewska z PKS
Gdañsk-Oliwa SA.
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Nowe rozwi¹zania do przywracania danych

Epicor Software Corporation, dostaw-
ca oprogramowania biznesowego dla

przedsiêbiorstw produkcyjnych, dystrybu-
cyjnych i us³ugowych, rozszerzy³ ofertê
rozwi¹zañ IT o system przywracania da-
nych – Epicor System Backup & Recove-
ry. Aplikacja pozwala na szybki dostêp do
systemów ERP w razie awarii i chroni fir-
my przed utrat¹ informacji biznesowych.
Ta nowoœæ skierowana jest do œredniej
wielkoœci firm posiadaj¹cych system Epi-
cor ERP.

System Backup & Recovery zosta³ zapro-
jektowany z myœl¹ o œredniej wielkoœci
przedsiêbiorstwach i stanowi atrakcyjn¹

kosztowo oraz funkcjonalnie alternatyw-
ne dla tradycyjnych rozwi¹zañ do tworze-

nia kopii zapasowych i przywracania da-
nych. Klienci Epicor korzystaj¹ z syste-
mu w formie us³ugi, ponosz¹c wy³¹cznie
koszty w postaci minimalnej op³aty kon-
figuracyjnej oraz miesiêcznych op³at
zale¿nych od liczby u¿ytkowników. Do-
datkowe op³aty s¹ naliczane tylko w przy-
padku, gdy klient musi uruchomiæ system
zapasowy. Rozwi¹zanie jest dostêpne dla
u¿ytkowników Epicor ERP, Epicor Van-
tage lub Epicor Vista korzystaj¹cych z Mi-
crosoft SQL Server.

Epicor System Backup & Recovery dzia-
³a w oparciu o sprawdzon¹ technologiê,
a oprogramowanie oraz dane s¹ przecho-

wywane w zabezpieczo-
nych, zdalnych centrach
danych. Gotowe rozwi¹za-
nie obejmuje instalacjê,
konfiguracjê, monitoro-
wanie oraz reakcjê w sy-
tuacjach awaryjnych.
Kopia systemu ERP klien-
ta jest przechowywana
w sieci, a na serwerze Epi-
cor ERP instaluje siê de-
dykowane oprogramowa-
nie. Nastêpnie miêdzy
serwerem klienta a cen-
trum danych Epicor na-
wi¹zywane jest zabezpie-

czone po³¹czenie, które s³u¿y do
tworzenia zapasowej kopii danych i prze-

³¹czania awaryjnego. Dane z lokalnej
bazy danych Epicor ERP s¹ kopiowane
w czasie rzeczywistym do centrali i mo-
nitorowane przez ca³¹ dobê. Jeœli klient
musi uruchomiæ system zapasowy, Epicor
zapewnia dostêp do systemu i krytycznych
danych w ci¹gu dwóch–czterech godzin,
w zale¿noœci od okolicznoœci i liczby
u¿ytkowników.
Z badañ przeprowadzonych przez Forre-
ster Research i Disaster Recovery Journal
82 proc. osób podejmuj¹cych decyzje
odnoœnie ci¹g³oœci biznesowej stwierdzi-
³o, ¿e poziom ryzyka w ich firmach stale
wzrasta. Do najwa¿niejszych czynników
zaliczaj¹: 1) zale¿noœæ od technologii;
2) z³o¿onoœæ procesów biznesowych;
3) czêstotliwoœæ i intensywnoœæ katastrof
naturalnych. Opinie respondentów maj¹
prze³o¿enie na realia biznesowe – w ci¹-
gu piêciu ostatnich lat ponad 60 proc. firm
skorzysta³o z planów awaryjnych, zapew-
niaj¹cych p³ynnoœæ dzia³añ, a ponad jed-
na czwarta wykorzysta³a je trzy razy lub
wiêcej.
System Backup & Recovery jest obs³ugi-
wany przez zespó³ 60 doœwiadczonych
architektów systemu oraz specjalistów
w zakresie aplikacji i pomocy technicznej.
Rozwi¹zanie jest wspierane przez 24 go-
dziny na dobê i 365 dni w roku, z trzech
globalnych centrów operacyjnych.

(źr. Epicor)
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Po pierwsze charakterystyczne dla sprze-
da¿y detalicznej jest to, ¿e w momencie
gdy chudn¹ portfele Polaków, szukaj¹ oni
oszczêdnoœci a zakup przez Internet jest
kusz¹cym rozwi¹zaniem. Po drugie, rynek
e-commerce w Polsce charakteryzuje siê
najsilniejsz¹ dynamik¹ rozwoju na tle in-
nych krajów europejskich. Rosn¹ce zna-
czenie e-commerce nie pozostaje bez
wp³ywu na rynek kurierski, w przypadku
którego segment B2C, bêd¹cy zasadnicz¹
czêœci¹ e-handlu, stanowi istotny element
dzia³alnoœci – mówi S³awomir ̄ urawski,
dyrektor Biura Rozwoju KEP w Po-
czcie Polskiej.

e-commerce
podstaw¹ biznesu rynku KEP
G³ówni gracze rynku KEP, twierdz¹ ¿e
e-commerce jest jednym z wa¿niejszych
czynników wzrostu, je¿eli chodzi o we-
wnêtrzny rynek kurierski w Polsce. Han-
del w sieci z jednej strony powoduje
wzrost dostêpnoœci towarów, z drugiej
zwiêkszenie „œwiadomoœci internetowej
Polaków”.Coraz czêœciej nasi rodacy wy-
korzystuj¹ Internet do prowadzenia biz-
nesów, co przyczynia siê do wzrostu licz-
by ma³ych przedsiêbiorstw (ma³ych
sklepów), które skutecznie znajduj¹ pola
do zagospodarowania i nisze, które mo¿-
na wype³niæ.
– Dla nadawców rynku e-commerce co-
raz wa¿niejsza jest dba³oœæ o w³asnego
klienta-kupuj¹cego, który ostatecznie sam
decyduje o zakupie oraz warunkach trans-
portu. W pewnym sensie nadawca jedy-
nie dba o zaspokojenie jego wszelkiego
rodzaju potrzeb (zarówno po stronie asor-
tymentu jak i obs³ugi logistycznej).
Nadawca jest wiêc de facto reprezentan-
tem ostatecznego odbiorcy – komentuje
Rafa³ Naw³oka prezes DPD Polska. –
To co jest z kolei najistotniejsze w obs³u-
dze logistycznej dla odbiorcy to wygoda
i opcje dodatkowe dostawy: ³atwa i czy-
telna aplikacja do œledzenia paczki, mo¿-
liwoœæ wyboru miejsca dostarczenia, sku-
teczne i szybkie dorêczenie, krótki czas
dorêczeñ, dogodne formy p³atnoœci, przej-
rzyste procedury reklamacyjne i optymal-
ne koszty). Klienci indywidualni oczekuj¹
póŸniejszych dostaw, po godzinach pra-
cy, mo¿liwoœci dostaw w soboty, czy umó-

wionych godzin dorêczenia. WyraŸnie
wiêc widaæ, ¿e e-commerce jest w Polsce
napêdzany przede wszystkim zwyczajami
i potrzebami „C-odbiorców”, a nie e-skle-
pów – dodaje Rafa³ Naw³oka.

¯niwa w okresie przedœwi¹tecznym
Si³a rynku e-commers uaktywnia siê naj-
bardziej w okresach przedœwi¹tecznych,
a szczególnie przed Bo¿ym Narodzeniem.
Ten czas w bran¿y KEP iw ca³ej logisty-
ce, nazywany jest okresem ¿niw.
– Z roku na rok wzrasta liczba przesy³ek
w okresie przedœwi¹tecznym. Coraz czê-

œciej przekonujemy siê do tego kana³u
dystrybucji. Dodatkowo, aktywni zakupo-
wo staj¹ siê coraz m³odsi konsumenci, dla
których Internet jest czymœ oczywistym.
Co prawda z badañ wynika, ¿e wydatki
zwi¹zane ze Œwiêtami bêd¹ wy¿sze ni¿
w ubieg³ym roku, ale zwiêkszona aktyw-
noœæ zakupowa w Internecie mo¿e rów-
nie dobrze wynikaæ z chêci poszukiwania
atrakcyjnych cenowo promocji, co oczy-
wiœcie korzystnie odbija siê na bran¿y ku-
rierskiej – mówi Piotr Birski, dyrektor
ds. marketingu – produkty krajowe
DHL Express (Poland).
Jeszcze przed okresem wzmo¿onego
ruchu przedœwi¹tecznego na rynku
e-commerce mo¿na by³o te¿ zaobserwo-
waæ silniejsze dzia³añ na rzecz poprawie-

Rynek e-commerce poprawia wyniki w logistyce
nia konkurencyjnoœci. To nowoczesne
technologie s¹ podstaw¹ budowania
przewagi konkurencyjnej na rynku KEP.
Nale¿¹ do nich ró¿ne aplikacje wpiera-
j¹ce systemy operacyjne firm, narzêdzia
i aplikacje internetowe, dziêki którym
korzystanie z us³ug oferowanych przez
kurierów staje siê ³atwiejsze.
– TNT konsekwentnie inwestuje w roz-
wi¹zania teleinformatyczne, które u³a-
twiaj¹ klientom korzystanie z us³ug.
W najbli¿szej przysz³oœci bêdziemy ob-
serwowaæ istotne zmiany w aplikacjach
internetowych dla klientów. Nie bêd¹ to

proste programy u³atwiaj¹ce wys³anie
przesy³ki, ale rozbudowane aplikacje
do zarz¹dzania przesy³k¹ w ca³ym pro-
cesie jej transportu. Pozwol¹ one klien-
tom m.in. okreœliæ sposób dostawy oraz
wskazaæ miejsce odbioru, u³atwiaj¹c
równie¿ przekierowanie dorêczenia.
Aplikacje bêd¹ pozwala³y na wymianê
informacji w obie strony. W przypadku
nieskutecznego dorêczenia klient bêdzie
otrzymywa³ od kuriera informacjê w ce-
lu ustalenia zasad ponownej dostawy.
System stanie siê bardziej elastyczny
dla obu stron – wyjaœnia Jolanta
Krupowicz, marketing manager, TNT
Express.

cd. na str. 4
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Oczekiwania na przysz³oœæ
Tomasz Kroll, district manager GLS Poland

Rozwijający się nieustannie handel internetowy oznacza dla bran-
ży kurierskiej wyraźnie zwiększone ilości paczek. Z drugiej stro-
ny etap „ostatniej mili”, a więc doręczanie przesyłek do osób pry-
watnych, wiąże się ze szczególnym nakładem pracy i kosztów
dla operatorów KEP: do jednego punktu dostawy doręczana jest

zazwyczaj tylko jedna paczka, a bardzo często odbiorców nie ma w domu w standar-
dowych godzinach dostawy. Aby operatorzy logistyczni rzeczywiście mogli czerpać
korzyści z handlu online w dłuższej perspektywie, potrzebne są skuteczne strategie.
Kryzys nasilił potrzebę wdrażania skutecznych i przynoszących korzyści rozwiązań dla
etapu „ostatniej mili”. Za klucz do sukcesu uważamy informację oraz elastyczność.
W roku 2012 handel internetowy rozwijał się nieco mniej intensywnie niż dotychczas.
Mimo to oczekujemy – zwłaszcza w okresie świątecznym – dodatkowych ilości przesy-
łek, a w konsekwencji dwucyfrowego wzrostu wolumenów. GLS przygotowuje się do
tego m.in. zatrudniając dodatkowy personel oraz włączając dodatkowe pojazdy, a tak-
że wydłużając godziny pracy w oddziałach. Mimo nieustannego rozwoju, już po kryzy-
sie z roku 2009 nastawiliśmy się na to, że wolumeny będą coraz mniej stabilne a od
operatorów KEP wymagać się będzie znacznie większej elastyczności.



PRZEGL¥D TYGODNIOWY I www.pracujwlogistyce.pl I 7 grudnia 20124

Co po Œwiêtach?
Szacuje siê, ¿e dynamika wzrostu rynku
B2C w Polsce jest 3–4 razy wy¿sza od
dynamiki wzrostu przewozów B2B. Ob-
s³uga handlu internetowego bêdzie wiêc
w najbli¿szych latach naturalnym Ÿród³em
wzrostu na rynku przewozów ekspreso-
wych.
– Bêdziemy coraz bardziej anga¿owali siê
w obs³ugê e-commerce. Nasz¹ ofertê
w pierwszej kolejnoœci kierujemy do
klientów, dla których czas, jakoœæ dosta-
wy oraz obs³uga elektroniczna jest bardzo
wa¿na. S¹ to m.in. operatorzy telefonii ko-
mórkowej, banki i instytucje finansowe,
producenci elektroniki, dystrybutorzy
dóbr luksusowych czy firmy farmaceu-

RYNEK/LUDZIE/PRACA

cd. ze str. 3 tyczne – wymienia Jolanta
Krupowicz z TNT Express.
Co do prognoz, jak podkre-
œlaj¹ eksperci kluczowe
bêd¹ pierwsze miesi¹ce
nadchodz¹cego roku oraz
dane na temat sprzeda¿y
detalicznej.
– Rynek przesy³ek ekspre-
sowych jest w Polsce wci¹¿
w fazie rozwoju i nawet
w sytuacji spowolnienia
gospodarczego nale¿y spo-
dziewaæ siê wzrostu. W sy-
tuacji „makroekonomicznej niepewnoœci”
firmy kurierskie bêd¹ bardziej dba³y
o swoj¹ dochodowoœæ. Wydaje siê wiêc,
¿e wojna cenowa, z któr¹ obecnie mamy
do czynienia na rynku, bêdzie w 2013

roku wyhamowywana. Istotne bêd¹ rów-
nie¿ przy tym: zachowanie wysokiej ja-
koœci oraz wiêkszy nacisk na lojalnoœæ
klientów – podsumowuje Piotr Birski
z DHL Express (Poland).

Co zmieni siê w op³atach drogowych
w Europie w 2013 r.?
– Tematem numer jeden w 2013 roku bê-
dzie wprowadzenie przez Francjê nowe-
go podatku w formie op³aty drogowej.
Przyjêto dla niego nazwê Ecotaxe. Obo-
wi¹zywaæ bêdzie samochody ciê¿arowe
o masie powy¿ej 3,5 t., poruszaj¹ce siê po
drogach krajowych i trasach szybkiego
ruchu. Podatek bêdzie pobierany równo-
legle do dzia³aj¹cego dziœ systemu op³at
za autostrady o nazwie TIS PL.

Jak¹ sieæ dróg obejmie nowy podatek?
– Ecotaxe obejmie ponad 15 tys. km dróg
krajowych i lokalnych, a wiêc nie bêdzie

ju¿ mo¿liwoœci przejazdu przez Francjê
z ominiêciem dróg p³atnych. W praktyce
oznacza to, ¿e przewoŸnicy bêd¹ musieli
odrêbnie zarejestrowaæ siê do dwóch sys-
temów op³at: TIS PL – obowi¹zuj¹cego
na autostradach oraz Ecotaxe – obowi¹-
zuj¹cego na pozosta³ych drogach.

Czy operatorzy kart paliwowych przy-
gotowuj¹ siê ju¿ do zmian?
– Najwiêcej pracy maj¹ teraz nie opera-
torzy kart, lecz firmy zarz¹dzaj¹ce fran-
cuskimi drogami. To one dystrybuuj¹
urz¹dzenia, które umo¿liwi¹ automatycz-
ne naliczanie nowej op³aty drogowej.
Emitenci kart paliwowych, na przyk³ad

Planujesz trasy po Francji,
przygotuj się
na nowy podatek drogowy!

Shell, bêd¹ oferowaæ na zasadzie poœred-
nictwa korzystanie z tych w³aœnie urz¹-
dzeñ. Wyj¹tkiem jest tutaj firma DKV, bo
we Francji jest pe³noprawnym operatorem
op³at drogowych, a to oznacza, ¿e dystry-
buuje w³asne urz¹dzenie pok³adowe o na-
zwie DKV Box. Przy jego pomocy mo¿na
od wielu lat rozliczaæ op³aty za autostrady
we francuskim systemie TIS PL, a tak¿e
regulowaæ p³atnoœci drogowe w Hiszpa-
nii. W momencie uruchomienia systemu
Ecotaxe nowa wersja urz¹dzenia DKV
Box zacznie automatycznie naliczaæ op³a-
ty równie¿ w tym systemie.

Rozmowa z Micha³em Ba³akierem
dyrektorem generalnym DKV
Euro Service Polska Sp. z o.o.

cd. na str. 5
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Czy fakt, ¿e DKV jest samodzielnym
operatorem, ma znaczenie dla klientów?
– Ma i to bardzo du¿e. Maj¹c w³asne urz¹-
dzenie jesteœmy w stanie zaproponowaæ
klientom lepsze warunki wspó³pracy, bo
klient nie jest skazany na wysokie koszty
poœredników. Urz¹dzenie DKV Box bê-
dzie znacz¹co tañsze od innych oferowa-
nych na rynku. Dlaczego? G³ównymi ope-
ratorami op³at drogowych s¹ we Francji
spó³ki: Eurotoll, Axxes i Passango. Zaj-
muj¹ siê one wy³¹cznie kwestiami myta,
nie ingeruj¹c w inne obszary rozliczeñ
transportowych. Koszt jednostkowy wy-
tworzenia boxa to 250–300 euro. Mimo
szczerych chêci operatorzy ci, z uwagi na
du¿¹ skalê dzia³ania, nie bêd¹ w stanie
sfinansowaæ klientom kosztu urz¹dzenia.
Czyli np. przewoŸnicy maj¹cy 200 pojaz-
dów bêd¹ musieli zap³aciæ za nowe boxy
minimum 50 tysiêcy euro. A to du¿o. DKV
zapewni urz¹dzenie, które ujednolici
i uproœci op³aty we Francji. Jedno urz¹-
dzenie i jedna faktura. Do tego ³atwe zrz¹-
dzanie p³atnoœciami poprzez program
eReporting DKV. Na naszych klientów
przenosiæ bêdziemy sto procent upustów
udzielanych w systemie Ecotaxe, a przypo-
mnijmy, ¿e mog¹ one siêgaæ ok. 10 proc.
Najprawdopodobniej zaproponujemy
urz¹dzenie DKV Box za cenê niewielkie-
go, miesiêcznego rycza³tu, ale za to zre-
zygnujemy z pobierania op³aty prowizyj-
nej od op³at drogowych. Zale¿y nam na
dotarciu do jak najszerszej grupy klien-
tów, nie tylko we Francji.

W jakim trybie bêdzie mo¿na rozliczaæ
op³aty Ecotaxe?
– Dostêpne bêd¹ obie formy p³atnoœci, czyli
przedp³ata i p³atnoœæ z do³u. Tradycyjnie
bêdziemy oferowaæ urz¹dzenia w systemie
post-paid – a to dlatego, ¿e w tej metodzie
nie ma potrzeby zak³adania pieniêdzy z gó-
ry i formalnoœci sprowadzaj¹ siê do p³ace-
nia dwa razy w miesi¹cu ³¹cznej faktury za
realnie przejechane odcinki. Przy p³atno-
œciach post-paid dostêpne bêd¹ rabaty, któ-
re bêd¹ siêgaæ do 10 proc.

Wspomnia³ Pan, ¿e przewoŸnicy bêd¹
musieli zarejestrowaæ siê w dwóch sys-
temach: TIS PL oraz Ecotaxe. Czy jest
to równoznaczne z korzystaniem
z dwóch urz¹dzeñ?
– W przypadku DKV wystarczy jedno
urz¹dzenie DKV Box, które samoczynnie

prze³¹cza siê na w³aœciw¹ czêstotliwoœæ,
wje¿d¿aj¹c w obszar innego systemu. Kie-
rowca bêdzie wiêc mia³ na szybie uniwer-
salnego boxa, a przewoŸnik – jedn¹ fak-
turê uwzglêdniaj¹c¹ wszystkie op³aty.
W przypadku innych operatorów czêsto
konieczny bêdzie zakup lub dzier¿awa
dwóch urz¹dzeñ: jednego do rozliczeñ
autostrad w TIS PL, drugiego do regulo-
wania podatku za drogi lokalne Ecotaxe.
Wynika to z faktu, ¿e system Ecotaxe
dzia³aæ bêdzie w oparciu o satelitê, pod-
czas gdy TIS PL to system technologii mi-
krofalowej, czyli oparty na bramownicach
zbudowanych wzd³u¿ dróg. Stworzenie
urz¹dzenia, które czyta dane w obu tech-
nologiach to kosztowne i skomplikowane
przedsiêwziêcie, zatem bardzo nieliczni
zdecyduj¹ siê na jego uruchomienie.

Ile wynios¹ op³aty Ecotaxe?
– Op³aty Ecotaxe bêd¹ zdecydowanie ni¿-
sze ni¿ stawki za autostrady. Wynios¹
œrednio 0,12 euro za kilometr. Ich wyso-
koœæ zale¿eæ bêdzie od typu pojazdu, kla-
sy emisji spalin oraz iloœci przejechanych
kilometrów. Z p³atnoœci Ecotaxe zwolnio-
ne bêd¹ autobusy oraz wybrane pojazdy
specjalne.

W jakim stopniu Ecotaxe podniesie
koszty polskich przewoŸników?
– To zale¿y. Proszê zauwa¿yæ, ¿e Francja
ma najlepiej rozwiniêt¹ w Europie sieæ
dróg równoleg³ych do autostrad, a drogi
te do tej pory by³y bezp³atne. Wraz
z wprowadzeniem Ecotaxe zakoñczy siê
wiêc mo¿liwoœæ darmowego tranzytu
przez ten kraj. Op³aty Ecotaxe bêd¹ sta-
nowiæ tym wiêksze obci¹¿enie, im bar-
dziej dana firma stara³a siê w przesz³oœci
omijaæ p³atne dro-
gi. Szacujemy, ¿e
spoœród polskich
p r z e w o Ÿ n i k ó w
podró¿uj¹cych do
Francji z p³atnego
systemu TIS PL re-
gularnie korzysta³o
ok. 75 proc. firm,
podczas gdy po-
zosta³e 25 proc.
szuka³o tañszych
objazdów. Dla
wiêkszoœci poda-
tek Ecotaxe bêdzie
wiêc stanowiæ mi-
nimalne obci¹¿e-
nie, bo i tak poru-

szaj¹ siê po autostradach. Dotyczy to m.in.
pojazdów transportuj¹cych ³adunki nie-
bezpieczne.
W jaki sposób bêdzie mo¿na odliczyæ
VAT od op³at drogowych we Francji?
– W systemie Ecotaxe VAT nie bêdzie na-
liczany, poniewa¿ to podatek wprowadza-
ny przez pañstwo. Funkcjonowaæ wiêc
bêdzie podobnie do naszego rodzimego
viaTOLL. W drugim systemie, a wiêc TIS
PL, VAT jest naliczany, poniewa¿ auto-
stradami i tunelami zarz¹dzaj¹ prywatne
spó³ki. W tym wypadku wystarczy
w DKV zg³osiæ us³ugê odzyskiwania po-
datku i wype³niæ stosowne dokumenty.
Nastêpnie VAT jest odejmowany od wy-
sokoœci kolejnej faktury DKV.

Jak mo¿na kontrolowaæ p³atnoœci we
Francji oraz status odzyskiwanego po-
datku?
– S³u¿y do tego program internetowy eRe-
porting DKV, dostêpny z dowolnego kom-
putera. Mo¿na w nim sprawdziæ jakie od-
cinki pokona³ pojazd. Dodatkowo istnieje
mo¿liwoœæ ustawienia alertów. Jeœli kie-
rowca nie postêpuje wed³ug zaleceñ, spe-
dytor otrzymuje zawiadomienie na e-mail.
Program pos³u¿y do ³¹cznej analizy kosz-
tów e-myta w obu systemach: TIS PL oraz
Ecotaxe. eReporting umo¿liwia te¿ pod-
gl¹d statusu zwrotu podatku VAT online.
Aplikacja jest bezp³atna i pozwala spra-
wowaæ kontrolê nad ka¿dym etapem od-
zyskiwania podatku. Dodatkowo groma-
dzi informacje o wszystkich dokonanych
wczeœniej zwrotach.

Szczegółowe informacje o kosztach

zamieszczamy na bieżąco na stronie

www.dkv-ecotaxe.pl.

cd. ze str. 4
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JYSK jest jedn¹ z nielicznych sieci han-
dlowych w Polsce, która mówi „trans-
port kolejowy jest tañszy”, z czego to
wynika?
– To prawda, w naszym przypadku trans-
port kolejowy, z którego korzystamy na
odcinku ponad 400 km z portu Gdynia do
Radomska jest tañszy ni¿ transport samo-
chodowy. Wynika to z kilku czynników
– odleg³oœci, masy ³adunków oraz regu-
larnoœci dostaw. Te trzy elementy spra-
wiaj¹, ¿e transport kolejowy jest bardziej
op³acalny ni¿ drogowy. Nie mamy proble-
mów z dostêpnoœci¹ samochodów, jest
bezpieczniej i taniej. Kolej nie stoi w kor-
kach, a dostawa – 150 do 200 kontene-
rów tygodniowo przy regularnych po³¹-
czeniach, pozwala na dowóz w jednym
czasie ca³ego ³adunku. To wszystko spra-
wia, ¿e rozwi¹zanie kolejowe jest dla nas
idealne. Dodam, ¿e lokalizacja centrum
dystrybucji w Radomsku da³a impuls do
uruchomienia dwóch terminali kolejo-
wych do prze³adunku kontenerów. Termi-

nale obecnie s¹ wykorzystywane nie tyl-
ko do obs³ugi JYSK, ale umo¿liwiaj¹ ob-
s³ugê tak¿e innych ni¿ JYSK podmiotów,
które korzystaj¹ z tego samego korytarza
transportowego. Zyskuj¹ te¿ na tym ope-
ratorzy intermodalni, którzy zdecydowali
siê na obs³ugê tych terminali tworz¹c in-
nowacyjn¹ us³ugê i pozyskuj¹c do wspó³-
pracy nowych kontrahentów. To wp³ywa
równie¿ na atrakcyjnoœæ Radomska i je-
go okolic, jako lokalizacji pod inwesty-
cje logistyczne.

Przy wyborze ga³êzi transportowej, na
ile brana jest pod uwagê ekologia?
– Jest to istotny element przy podejmo-
waniu decyzji, ale nie ukrywajmy – pierw-
szorzêdne znaczenie maj¹ koszty. Na wy-
bór œrodka transportu zawsze wp³ywa
kilka elementów. Tak jak wspomnia³em,
o przeniesieniu naszych kontenerów na
kolej zdecydowa³y trzy warunki, a ¿e roz-
wi¹zanie jest bardziej ekologiczne ni¿
transport drogowy – tym lepiej. W naj-

Transport kolejowy
op³aca siê, ale...

wiêkszym stopniu o wyborze ga³êzi trans-
portowej decyduje masa ³adunków i od-
leg³oœæ a tak¿e czas przewozu. Na krót-
szych dystansach ten rodzaj transportu nie
bêdzie pewnie op³acalny. O rentownoœci
tych przewozów decyduje fakt, ¿e opera-
torzy logistyczni po³¹czyli przewozy im-
portowe z eksportowymi redukuj¹c iloœæ
kontenerów, które wracaj¹ do portu pu-
ste. To jest tak samo istotne, jak infrastruk-
tura, bez której nie mo¿na by³oby reali-
zowaæ takich transportów. Wiemy, ¿e
przeniesienie potoku ³adunków na kolej
jest traktowane jak modne has³o i czêsto
wykorzystywane jako swoisty PR, ale
w naszym przypadku jest to wynik rachun-
ku ekonomicznego, który jasno pokazuje
przewagê nad transportem samochodo-
wym.

W jaki sposób prowadzona jest logi-
styka JYSK, czy korzystacie z outso-
urcingu?
– Nie, prowadzimy w³asn¹ logistykê. Je-
steœmy firm¹ dystrybucyjn¹ i handlow¹,
logistyka jest wiêc jedn¹ z naszych klu-
czowych kompetencji. Podstaw¹ s¹ zaku-
py i sprzeda¿, a potem jest sieæ dystrybu-
cji i logistyka. Dlatego nie decydujemy siê
na outsourcing w szerokim zakresie, bo
musielibyœmy wydzieliæ nasze kluczowe
kompetencje na zewn¹trz, co by³oby zbyt
ryzykowne. Logistyka jest elementem
konkurencyjnoœci, tym walczymy na ryn-
ku o klienta. Nasze centrum magazynowe
w Radomsku posiada automatyczny sys-
tem sk³adowania, a pojemnoœæ dwóch si-
losów magazynowych jest obliczona na
220 tys. miejsc paletowych. Korzystamy
z najnowszych rozwi¹zañ technologicz-
nych i bardzo innowacyjnej logistyki.
Centrum dystrybucji w Radomsku jest in-
westycj¹ w³asn¹ firmy i zosta³o zbudowa-
ne pod potrzeby JYSK. Obs³uguje ok. 400
sklepów zlokalizowanych w 8 krajach
Europy Centralnej i Wschodniej. Obecnie
opracowujemy nowy model dystrybucji
pod sprzeda¿ internetow¹.

Jak realizujecie dostawy do sklepów?
– Wspó³pracujemy z zewnêtrznymi firma-
mi transportowymi i spedycyjnymi. Te fir-
my uczestnicz¹ w planowaniu transportu
i konsolidacji dostaw do naszych sklepów
na terenie ca³ego kraju. Transport i pla-
nowanie tras jest przyk³adem funkcji, któ-
ra jest outsourcowana.

Rozmowa z Bart³omiejem Tulejko
logistics manager Central-East Region JYSK

cd. na str. 7
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Jak rozumie Pan optymalizacjê kosz-
tów logistycznych?
– To ci¹g³e usprawnianie procesów lo-
gistycznych oraz transportowych. Efek-
tami optymalizacji s¹ sprawniejsze pro-
cesy, mniej b³êdów i oczywiœcie ni¿sze
koszty. Na pewno optymalizacji podle-
gaj¹: obrót paletami, konsolidacja
dostaw na œrodkach transportu, plano-
wanie sieci dystrybucji poprzez grupo-
wanie sklepów, w³aœciwe planowanie
procesów kompletacji w magazynie,
wykorzystanie zasobów materialnych
i ludzkich, koniecznoœæ elastycznego
reagowania na wahania sezonowe popy-
tu, wykorzystanie technologii informa-
tycznych takich jak nowoczesny system

zarz¹dzania magazynem, narzêdzi
umo¿liwiaj¹cych przetwarzanie i anali-
za informacji potrzebnych do podejmo-
wania decyzji zarz¹dczych. To wszyst-
ko wymaga ci¹g³ych zmian, bo zawsze
jest coœ, co mo¿na zrobiæ inaczej – le-
piej i wydajniej. W ramach projektów
optymalizacyjnych realizujemy te¿ cie-
kawy projekt dotycz¹cy poprawy jako-
œci ³adowania kontenerów. Polega na
wspó³pracy z naszymi dostawcami
w Azji, którym pomagamy dobraæ od-
powiedni sposób ³adowania – np. wy-
korzystuj¹c sposób ³adowania na prze-
k³adkach kartonowych, tzw. slipsheets
– lub po prostu uk³adaj¹c kartony w spo-
sób u³atwiaj¹cy roz³adunek, co ma
równie¿ na celu poprawiæ efektywnoœæ
pracy.

Co ma wp³yw na optymalizacjê kosztów?
– Optymalizacja zak³ada pewien kompro-
mis pomiêdzy czêsto sprzecznymi celami.
Dobór odpowiednich rozwi¹zañ zale¿y od
ca³ej strategii firmy i ³añcucha dostaw, pla-
nowania zakupów, sposobu pakowania
i dystrybucji, za³o¿eñ dotycz¹cych ela-
stycznoœci reagowania na zmiany popytu,
masy towarów, itd. Aby uzyskaæ lepsze
efekty trzeba stale ulepszaæ procesy. Nale-
¿y jednak pamiêtaæ, ¿e wszystko ma swoje
granice i czasami przesada mo¿e doprowa-
dziæ do tzw. suboptymalizacji – wzrostu
kosztów w innym miejscu procesu.

Dziêkujê za rozmowê,

Beata Trochymiak

Pracujwlogistyce.pl

cd. ze str. 6

Czêstym problem poruszanym na fo-
rach logistycznych jest brak wyszko-

lonej kadry specjalistów tj. spedytorów,
in¿ynierów i managerów. Jednak w bez-
poœrednich rozmowach z Klientami
z bran¿y logistycznej czêœciej spotykamy
siê z problem zapewnienia ci¹g³oœci pro-
dukcji ze wzglêdu na braki w kadrze ope-
racyjnej – bezpoœrednio przygotowuj¹cej
wysy³kê towarów do Klienta. Spróbujmy
zmierzyæ siê z tym tematem z perspekty-
wy pracodawcy oraz agencji pracy tym-
czasowej.

Firmy z bran¿y logistycznej, zajmuj¹ce siê
transportem czy magazynowaniem czêsto
borykaj¹ siê z problemem niewystarcza-
j¹cej kadry operacyjnej. Etaty osób za-

trudnionych w firmie na sta³e czêsto wy-
liczone s¹ wed³ug œcis³ych norm efektyw-
noœci, które zapewniaj¹ pokrycie bie¿¹-
cych potrzeb, ale nie uwzglêdniaj¹c
¿adnej rezerwy. Sytuacja szybko przybiera
formê kryzysu, kiedy zabraknie pracow-
nika, który w nag³ych okolicznoœciach zde-
cydowa³ siê na zakoñczenie wspó³pracy
z firm¹. Wówczas pracodawca zmuszony
jest poszukiwaæ rozwi¹zañ alternatywnych
np.: zlecaj¹c nadgodziny. Bior¹c pod uwa-
gê niewysokie zarobki szeregowych pra-
cowników operacyjnych jest to dla zatrud-
nionych dobrym rozwi¹zaniem w krótkim
okresie czasu – niestety perspektywa pra-
codawcy jest tu zdecydowania inna. W sy-
tuacji gdzie opisany powy¿ej przypadek
powtarza siê czêsto i iloœæ nadgodzin jest

Krzysztof Adamus
manager regionu w firmie Randstad,

wieloletni praktyk rynku pracy

Zatrudnieniowe

wyzwania logistyki
znaczna, takie rozwi¹zanie problemu
przestaje byæ wystarczaj¹ce.

Idealnym rozwi¹zaniem by³oby zapew-
nienie sobie zaplecza osobowego, tzw.
„kadry rezerwowej”, tak, aby w czasie
wakatu, urlopu, choroby swojego pra-
cownika móc bez wiêkszego problemu
zapewniæ ci¹g³oœæ dzia³añ operacyj-
nych.

Podstawowe obowi¹zki w firmach logi-
stycznych (transportowych, kurierskich
czy magazynowych) s¹ relatywnie ³atwe
do nauczenia i wykonywania. Mo¿emy
podzieliæ je na czynnoœci operacyjne oraz

cd. na str. 8
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proste czynnoœci informatyczne. Wykony-
wanie pracy przez magazyniera, przy w³a-
œciwym programie wdro¿enia mo¿liwe
jest do opanowania w dwa, trzy dni. Po
takim okresie pracownik jest w stanie sa-
modzielnie (przy minimalnej kontroli do-
œwiadczonego pracownika) wykonywaæ
powierzone mu zadania. Bardziej proble-
mowa sytuacja pojawia siê, gdy potrzeb-
na jest osoba z uprawnieniami operatora
wózka wid³owego. Takich osób na rynku
pracy jest mniej, a prawid³owe wdro¿enie,
pozwalaj¹ce na wykonywanie pracy sa-
modzielnie zajmuje o wiele wiêcej czasu
i zale¿ne jest od specyfiki pracodawcy.
Doszkalanie pracownika magazynu po-
przez wysy³anie go na kurs obs³ugi wóz-
ka wid³owego wi¹¿e siê z kosztami oraz
absencj¹ pracownika (czêsto kurs wyko-
nywany jest w godzinach pracy i trwa
nawet do miesi¹ca czasu). Dlatego pra-
codawca czêœciej wybiera opcjê poszuki-
wania osoby ju¿ posiadaj¹cej uprawnie-
nia oraz doœwiadczenie w obs³udze
wózków wid³owych, ni¿ decyduje siê na
ryzykown¹ inwestycjê w doszkalanie ju¿
zatrudnionych magazynierów.

Druga grupa pracowników operacyjnych
to osoby zajmuj¹ce siê obróbk¹ danych:
listów i dokumentów przewozowych, WZ,
etc. Takich pracowników przygotowuje
siê do pracy d³u¿ej ni¿ w przyk³adzie opi-
sanym powy¿ej, tak, aby nie generowaæ
zbyt du¿ej liczby pomy³ek. W zale¿noœci
od firmy opanowanie systemu kompute-
rowego zajmuje od 3 do 4 dni. Na zapo-
znanie siê z dokumentacj¹ potrzeba kolej-
nych 2–3 dni oraz w zale¿noœci od

szybkoœci przy-
swajania wiedzy,
umiejêtnoœci ob-
s³ugi komputera
kolejne 1–2 dni
na zapoznanie siê
z sekwencj¹ dzia-
³añ. Dodaj¹c do
tego wszystkiego
kwestie szkolenio-
we zwi¹zane z za-
bezpieczeniem da-
nych osobowych
pojawia siê spore
wyzwanie, z któ-
rym nie³atwo bêdzie nam siê zmierzyæ.
Takich pracowników ciê¿ej jest zast¹piæ
pracownikiem zatrudnianym ad hoc w sy-
tuacji wyst¹pienia wakatu po pracowniku
etatowym, gdy¿ doœwiadczenie firm logi-
stycznych wskazuje, ¿e iloœæ b³êdów
pope³nianych na pocz¹tku pracy takiego
pracownika jest liczna. Idealnym rozwi¹-
zaniem by³oby znalezienie kandydata, któ-
ry nie jest zainteresowany prac¹ na sta³e,
ale prac¹ dorywcz¹ „od czasu do czasu”,
ale na tyle dyspozycyjn¹, ¿e w sytuacji
kryzysowej jest w stanie wesprzeæ praco-
dawcê i bardzo szybko pojawiæ siê w pra-
cy. Wtedy po przejœciu „check listy”
i przypomnieniu sobie najwa¿niejszych
punktów zachowujemy ci¹g³oœæ operacji
i funkcjonowania firmy.

Pracowników magazynowych zajmuj¹-
cych siê g³ównie czynnoœciami fizyczny-
mi (roz³adunek, za³adunek, segregacja)
zast¹piæ jest zdecydowanie ³atwiej. Nale-
¿y jednak pamiêtaæ, ¿e miejsce pracy
takie jak magazyn, czy obcowanie z sa-
mochodami dostawczymi, wózkami

wid³owymi czy
tzw. paleciakami
implikuje wiele
sytuacji sprzyja-
j¹cym wypad-
kom przy pracy.
Dlatego bardzo
wa¿ne jest, aby
ka¿d¹ osobê
o d p o w i e d n i o
przygotowaæ do
wykonywania
c z y n n o œ c i .
Doœwiadczeni
pracownicy, zna-
j¹cy œrodowisko

magazynowe czy transportowe s¹ bardziej
uwa¿ni i mo¿na liczyæ na wiêksz¹ wpra-
wê w wykonywaniu czynnoœci i unikaniu
sytuacji niebezpiecznych.

Najwa¿niejsz¹ rzecz¹, jak¹ nauczyliœmy
siê szanowaæ w Randstad we wspó³pracy
z bran¿¹ logistyczn¹, a która jest najbar-
dziej istotna dla naszych Klientów tego
obszaru to czas. Umiejêtnoœæ pracy pod
jego presj¹ jest konieczna, je¿eli chcemy
wspólnie rozwi¹zywaæ poszczególne wy-
zwania. Firmy transportowe, kurierskie
maj¹ narzucone godziny wyjazdów samo-
chodów st¹d wszystkie czynnoœci opera-
cyjne musz¹ zakoñczyæ siê o okreœlonej
porze. Ewentualne pomy³ki, braki kadro-
we, skutkuj¹ opóŸnieniami w transporcie,
co przek³ada siê na satysfakcjê klienta.
Tylko d³ugofalowa wspó³praca agencji
pracy tymczasowej z firm¹ logistyczn¹,
wypracowane procedury i rozumienie
wzajemnych ograniczeñ pozwala nam na
tworzenie i dopasowanie rozwi¹zañ indy-
widualnych na potrzeby ka¿dego Klien-
ta. Kluczem do sukcesu i satysfakcji
odbiorców naszej us³ugi jest œcis³a wspó³-
praca. Dlatego wierzê, ¿e przysz³oœci¹
Randstad jest otwieranie biur jak najbli-
¿ej naszych Klientów, bezpoœrednio
w parkach logistycznych. Problemem jest
tu jednak utrzymanie takiego biura, które
czêsto w takich przypadkach uzale¿nione
jest od wspó³pracy z jednym odbiorc¹. To
wszystko rodzi przed nami wizjê przysz³o-
œci gdzie wiêkszoœæ firm logistycznych,
operuj¹cych w danym okrêgu, znajduj¹ siê
na jednym terenie i maj¹ mo¿liwoœæ
wspó³pracy z dostawcami us³ug, którzy
w razie potrzeby i pojawienia siê proble-
mu mog¹ na bie¿¹co omówiæ go twarz¹
w twarz.

cd. ze str. 7
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Rozmowa z Katarzyn¹ Kisielewsk¹
dyrektor zarz¹dzaj¹c¹ PKS Gdañsk-Oliwa SA

Czy kryzys to wyzwanie, czy szansa dla
usług TSL?
– Z pewnością jedno i drugie. Sytuacja na ryn-
ku staje się coraz trudniejsza i jest to najwięk-
sze wyzwanie, bo każdy z nas odczuwa
w mniejszym lub większym stopniu, to co się
dzieje i w Europie i w polskiej gospodarce.
Z drugiej strony jest to szansa dla najlepszych,
którzy mogą się wybić i umocnić swoją pozy-
cję, a korzystają na tym klienci – zarówno ja-
kościowo jak i cenowo. Dodatkowo patrząc na
rejon Pomorza i na zaplanowane tutaj inwe-
stycje, mamy nadzieję, że stworzą one dodat-
kowe szanse na rozwój.

Jak prognozy makroekonomiczne wpły-
wają na planowanie budżetów i strategii
działania?
– Przyjmując budżet na rok 2012, opracowali-
śmy dwie wersje: kryzysową (pesymistyczną)
i optymistyczną zakładającą realizację wszyst-
kich planów. Zespół wybrał optymistyczny wa-
riant i okazało się, że to był trafny wybór, bo
udało się zrealizować budżet prawie w 100 proc.
Mimo kryzysu stawiamy na rozwój oddziałów,
zdobywanie nowych klientów oraz stałe pod-
noszenie wydajności naszych procesów. Sta-
ramy się odpowiadać na oczekiwania klien-
tów, którzy głównie poszukują dostawców
pewnych, wysokojakościowych i z dobrą kon-
dycją finansową. Do budżetowania podcho-
dzimy ostrożnie, nie zapominając, że cele
muszą być ambitne. Ale nie ma co ukrywać,
kryzysu boją się wszyscy.

Kto lepiej sprawdza się w kryzysie na sta-
nowiskach handlowych, kobiety czy męż-
czyźni?
– Nie ma znaczenia, chociaż przyznam że kobie-
ty często są w stanie osiągać równie dobre wyniki

jak mężczyźni, a czasami nawet lepsze. O wyni-
kach decydują cechy osobowościowe, niektórzy
pracownicy odbierają stres jako zjawisko wpływa-
jące motywująco, to z pewnością cecha która po-
maga w pracy spedytora. Zatrudniając nowe oso-
by do pracy, kierujemy się głównie kompetencjami
tych osób i ich doświadczeniem.

A jak Pani czuje się w branży TSL, czy od
początku kariery jest z nią związana?
– Wywodzę się z finansów i bankowości. Moja
przygoda z PKS Gdańsk-Oliwa SA zaczęła się
od projektów, które prowadziłam w ramach ob-
sługi tej spółki jako konsultant. Zainteresowa-
ła mnie ta firma i jej działalność, a Zarząd chy-
ba zauważył, że mam szansę wnieść do firmy
coś nowego. W pewnym momencie zapropo-
nowano mi współpracę na stałe. W branży TSL
czuję się bardzo dobrze, chociaż w gronie
kadry menedżerskiej jestem jedyną kobietą,
ale jestem na stanowisku, które pozwala mi
wykorzystywać moje naturalne cechy przy-
wódcze, takie jak odwaga, przebojowość, zdy-
scyplinowanie, dzięki czemu udaje mi się
współpracować z bardzo różnorodnym gro-
nem menedżerów i osiągać razem sukcesy.

Co ma dla Pani największe znaczenie jako
menedżera?
– Ludzie. Można pracować z ludźmi, którzy będą
dostrzegać potencjał i wspierać rozwój nowych
inicjatyw, a można też trafić do firmy, gdzie nowe
pomysły będą z góry skazane na odrzucenie i to
ma największe znaczenie. Mogę śmiało powie-
dzieć, że PKS Gdańsk-Oliwa SA należy do tych
pierwszych. Nowe inicjatywy pracowników są
postrzegane z dużym optymizmem. Oczywiście
tylko część z nich udaje się zrealizować, ale nie
ma odrzucenia z góry, bo jak mówił Brian Tracy
– „należy zrobić pierwszy krok”. Wszystkie za-
dania, które nie wyjdą to też wartość dodana
w postaci informacji zwrotnej – może trzeba się
cofnąć i spojrzeć w inną stronę.

Jaki ma Pani sposób na zarządzanie?
– Wyznaję świętą zasadę – „konsekwencji
w delegowaniu zadań”, co jest w wielu firmach
problemem. Pamiętam o podstawowych zasa-
dach wyboru odpowiednich osób do odpo-

wiednich zadań, ustalenia terminu i rozlicze-
nia z ich wykonania. Staram się też być blisko
wszystkich pracowników i jeśli ktoś ma ocho-
tę ze mną porozmawiać, jestem dostępna
i otwarta na polemikę. Staram się też poma-
gać w realizacji nowych pomysłów i podcho-
dzić do wszystkich inicjatyw z optymizmem.

Czy możliwe jest zachowanie zasady „work
life balance” w branży TSL, która wymaga
dużej dyspozycyjności?
– Bez względu na branżę, będąc na stanowi-
sku menedżerskim trzeba liczyć się z tym, że
o każdej porze może wydarzyć się coś waż-
nego. Mamy taką zasadę, że generalnie sta-
ramy się pracować do godz. 16.00, a potem
każdy z nas jest prywatną osobą. Ale nie ma
co ukrywać, że nie jest to łatwe zadanie, bo
obszarów działalności jest dużo i trzeba peł-
nić nad nimi nadzór. Zdarza mi się czasami
przy mojej 5-letniej córce odebrać telefon,
a ona zwraca mi uwagę, że znowu pracuję,
a obiecałam spędzić z nią ten czas i wtedy czu-
ję się głupio. Z drugiej strony wiem, że dzwoni
prezes, czy firma która z nami współpracuje,
albo pracownik i trzeba odebrać połączenie.
Więc co do zasady, zgadzam się z tą teorią, że
wszystko musi być w odpowiednich propor-
cjach. Ale z drugiej strony pracując na stanowi-
sku menedżerskim prywatność na tym cierpi.
Jeżeli chcesz być dobry i zrobić coś, co będzie
zauważalne, 8 godzin pracy to za mało.

Co jest miarą sukcesu i co uważa Pani za
największy sukces w pracy w PKS Gdańsk-
-Oliwa SA?
– Dużym sukcesem jest dla mnie to, że udało
mi się przez te półtora roku związać z firmą
i pracownikami. Wspólnie wprowadziliśmy
zmiany w stylu zarządzania spółką, tzn. więk-
szego zaangażowania wszystkich pracowników
i menedżerów, uporządkowanie hierarchii
i struktury, co pozwala na to, że realizacja za-
dań idzie w miarę szybko. Wdrażamy niemal
cały czas nowe projekty i część z nich okazuje
się dużymi sukcesami. Generalnie kieruję się
zasadą, że dobro spółki jest najważniejsze.

Dobro spółki jest najważniejsze

cd. na str. 10
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Podatnik będący komplementariuszem
w spółce komandytowej zwrócił się z py-

taniem czy wynagrodzenie wypłacone jego
małżonce za pracę świadczoną na rzecz spółki
komandytowej może stanowić koszt uzyska-
nia przychodów w tej spółce.

Odpowiadając na to pytanie w pierwszej ko-
lejności należy zbadać, czy wydatek ten, mimo
iż został poniesiony w celu uzyskania przycho-
dów zachowania albo zabezpieczenia ich źró-
dła, nie podlega wyłączeniu z kosztów uzyska-
nia przychodów mocą przepisów ustawy
o podatku dochodowym od osób fizycznych
(dalej: ustawa o PDOF).

Zgodnie z art. 23 ust. 1 pkt 10 ustawy o PDOF
do kosztów uzyskania przychodów nie zalicza
się wartości własnej pracy podatnika, jego

małżonka i małoletnich dzieci, a w przypadku
prowadzenia działalności w formie spółki cy-
wilnej lub osobowej spółki handlowej – także
małżonków i małoletnich dzieci wspólników.

Zgodnie ze stanowiskiem doktryny, użyty w po-
wyższym przepisie termin „wartość pracy” na-
leży rozumieć jako wartość wszelkiego rodza-
ju pracy, niezależnie od tego, czy praca jest
świadczona na podstawie umowy o pracę,
umowy cywilnoprawnej (umowy zlecenia,
umowy o dzieło), czy też bez podstawy praw-
nej (bezumownie). Pojęcie to należy jednak
traktować ściśle, co oznacza, że trzeba tu roz-
dzielać – dla celów nie zaliczania do kosztów
uzyskania przychodów – składniki wynagro-
dzenia za świadczoną pracę od dodatkowych
świadczeń ze strony pracodawcy – takich, któ-
re nie mają wpływu na wartość pracy własnej
(czyli są przez pracodawcę ponoszone nie-
zależnie od tego jaki jest wkład pracy pracow-
nika, np. ekwiwalent za narzędzia, świadcze-
nia z BHP).
Z powyższego wynika, iż koszt pracy małżon-
ka nie będzie stanowił kosztu uzyskania przy-
chodów dla komplementariusza ani dla pozo-
stałych wspólników będących osobami
fizycznymi. Jednocześnie jak czytamy w pi-
śmie Dyrektora Izby Skarbowej w Warszawie
z dnia 22.06.2010 r. sygn. IPPB1/415–324/
10–2/ES: „Kosztami uzyskania przychodu
będą jednak wydatki inne niż wynagrodzenie,
ale związane z zatrudnieniem małżonka
współwłaściciela spółki jawnej, do których zo-
bowiązany jest pracodawca na mocy odręb-
nych przepisów w związku z wypłacaniem pra-
cownikowi wynagrodzenia tj. świadczenia na
rzecz pracowników oraz świadczenia publicz-
noprawne między innymi składki na ubezpie-
czenie emerytalne, rentowe i wypadkowe fi-

nansowane przez pracodawcę. Przy kwalifi-
kowaniu ich do kosztów uzyskania przycho-
dów przez wspólników spółki należy uwzględ-
nić ogólne zasady wynikające z art. 22 ust. 1
ustawy o podatku.”
Podkreślić należy, iż powyższe nie dotyczy
wspólnika będącego osobą prawną, gdyż
w przepisach ustawy o PDOP w katalogu
kosztów niestanowiących kosztów uzyskania
przychodów nie zawarto takiego wyłączenia.

Ponadto należy wskazać, iż przepis art. 23 ust. 1
pkt 10 ustawy o PDOF nie znajduje zastoso-
wania, gdy jeden z małżonków świadczy usługi
na rzecz spółki osobowej, w której wspólni-
kiem jest drugi z małżonków, w sytuacji gdy
każdy z nich prowadzi odrębną działalność go-
spodarczą. Jak czytamy w piśmie Dyrektora
Izby Skarbowej w Łodzi z dnia 12.03.2012 r.,
sygn. IPTPB1/415–18/12–2/AG: „W przypad-
ku, gdy każdy z małżonków prowadzi odrębną
działalność gospodarczą i w jej ramach wy-
konuje usługi na rzecz firmy małżonka, to wy-
konanie tych usług nie stanowi pracy własnej
małżonka. Mamy tu bowiem do czynienia
z dwoma odrębnymi podmiotami gospodar-
czymi; każdy z małżonków jako odrębny
przedsiębiorca będzie wykonywał usługi dla
firmy drugiego małżonka i wystawiał faktury za
wykonane usługi.”

Reasumując, kosztem uzyskania przychodów
w spółce osobowej nie może być wartość pra-
cy małżonka jednego ze wspólników. Kosz-
tem tym mogą być zaś inne świadczenia zwią-
zane z pracą tej osoby jak należne składki na
ubezpieczenie społeczne i zdrowotne. Ogra-
niczenie to dotyczy wspólników będących oso-
bami fizycznymi. Jeżeli małżonek świadczy
pracę w ramach prowadzonej przez siebie
działalności gospodarczej, wówczas powyż-
szy przepis nie znajduje zastosowania.

Autor komentarza:

Agnieszka Sakowska

kierownik zespołu ds. PDOP, ECDDP Sp. z o.o.

Koszt pracy cz³onków rodziny
w spó³kach osobowych

Czy w życiu prywatnym, też jest Pani tak
przebojowa, czy raczej osobą wyciszoną?
– Jestem dominatorem w każdej sferze moje-
go życia. Oczywiście trzeba gdzieś wyłado-
wać emocje i stres. Ja robię to na rajdach sa-

mochodów terenowych. Czasami jeżdżę jako
kierowca, a czasami jako pilot. Oczywiście
wszystko w klasie turystycznej. W weekendy,
jak tylko pozwala mi na to czas i pogoda or-
ganizuję wypady ze znajomymi na rozdroża
Kaszub, gdzie mogę naładować moje akumu-
latory. Wielką frajdę sprawia mi to, ze można

to robić razem z rodziną, bo sport może eks-
tremalny, ale generalnie dosyć bezpieczny
z racji nacisku na precyzję, a nie na siłę.

Dziękuję za rozmowę,

Beata Trochymiak
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