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Polbod-Trans
– Staram się unikać pojęcia operator logistycz-
ny i nie nazwałabym tak naszej firmy, gdyż
wolę określenie spedytor. W dzisiejszych cza-
sach, niesłusznie umniejsza się rolę spedycji,
sprowadzając ją do roli wyłącznie pośrednika
– „wziął zlecenie – sprzedał zlecenie”. To błąd,
bo prawdziwy spedytor odbierze ładunek spod

drzwi klienta, zorganizuje odprawę celną, przepakuje, skompletuje, do-
starczy go do innego kraju, i tam go ocli i dowiezie do odbiorcy koń-
cowego. Na tym właśnie polega spedycja i nasza firma świadczy wła-
śnie takie usługi. Spedytor jest jednym z najstarszych zawodów świata,
funkcjonującym od czasów starożytnych. Spedytorzy też świadczą
inne usługi, o których dzisiaj prawie zapomniano Chociażby porad-
nictwo w wyborze najlepszego środka transportu na poszczególnych
etapach przemieszczania towaru. To właśnie spedytor, a nie logistyk
czy transportowiec, ma rozeznanie o warunkach infrastrukturalnych
w danym kraju, jakie opłaty obowiązują, jakie procedury na granicy
itp. Kolejną zapomnianą usługą jest zabezpieczenie płatności. Spe-
dytor może zabezpieczyć płatność za towar klienta – eksportera, do-
stawcy – to jest inkaso spedytorskie, może też w imieniu klienta zło-
żyć gwarancje na długi celne i podatkowe – mówi Jadwiga Domagała,
prezes zarządu Polbod-Trans Sp.  z o.o. oraz Biura Spedycji Między-
narodowej Polbod z Sosnowca.

c.d. na str. 6

MAGTRANS
– Podstawą  działalności firmy jest transport
drogowy całopojazdowy, w którym 60 proc.
stanowią usługi w transporcie międzynaro-
dowym, a 40 proc. w krajowym. Świadczy-
my również usługi spedycji drogowej oraz
spedycji kolejowej i na ich rozwoju będziemy
skupiać się w najbliższym czasie. Dział spe-
dycji kolejowej działa od niedawna, ale prężnie się rozwija, a na-
szym atutem jest położenie w pobliżu szlaku szerokich torów, łączą-
cych Polskę z krajami Europy Wschodniej. Chcemy wykorzystać
ten potencjał i w tym też kierunku rozwijać przewozy i spedycję
kolejową. Realizując w dużym zakresie usługi spedycji, pracuje-
my również w oparciu o podwykonawców,  których stałą spraw-
dzoną grupę staramy się skupić wokół siebie, opiekować się nimi,
tak jak własnymi pojazdami i kierowcami. W najbliższym czasie
będziemy starali się uatrakcyjnić naszą ofertę dla podwykonaw-
ców, m.in. chcemy stworzyć dla nich program zakupów grupowych.
Obecnie współpracujemy z ponad 40 przewoźnikami, a docelowo
chcemy, aby było ich ok. 180, czyli tyle ile liczy nasza własna flota
pojazdów. Nasi podwykonawcy muszą świadczyć usługi na takim
samym poziomie, jak my świadczymy, czyli terminowo i w oparciu
o nowoczesne pojazdy – mówi Edward Magdziak prezes zarzą-
du Magtrans Sp. z o.o.

c.d. na str. 3
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Firma Magtrans jest rodzinn¹ firm¹
transportow¹, w której pracuj¹ ju¿
dwa pokolenia – rodzice i dzieci – jak
udaje siê ³¹czyæ pracê dwóch genera-
cji?
– Tak, jesteœmy typowo rodzinn¹ firm¹
i cieszy nas, ¿e równie¿ dzieci z³apa³y
bakcyla do transportu, którego rozwój
mia³y okazjê obserwowaæ od najm³od-
szych lat. A transport jest dzia³alnoœci¹
dosyæ trudn¹ i bardzo dynamicznie siê
rozwijaj¹c¹. Jako starsze pokolenie,
budowaliœmy firmê krok po kroku, jed-
noczeœnie ucz¹c siê najwiêkszych zmian
zachodz¹cych na tym rynku, a m³ode po-
kolenie musia³o wskoczyæ od razu na bar-
dzo wysoki pu³ap tego rozwoju. Wiêc
z jednej strony maj¹ ³atwiej, a z drugiej
o wiele wiêcej wyzwañ. Natomiast z chê-
ci¹ czerpi¹ z naszego doœwiadczenia, co
mnie bardzo cieszy i jestem spokojny
o dalszy rozwój firmy, a te¿ i nie ukry-
wam, ¿e wykorzystujemy ich œwie¿e spoj-
rzenie na biznes. Jestem przekonany, ¿e
dziêki temu umacniamy nasz¹ pozycjê i to
nas wyró¿nia na rynku. Oczywiœcie jako
m³odzi nastêpcy, maj¹ swoje wizje na po-
prowadzenie firmy i czasami trzeba stu-
dziæ ten zapa³, ale zawsze z wielkim za-
interesowaniem przygl¹dam siê ka¿demu
pomys³owi.

Jakimi zasadami kierujecie siê Pañstwo
zarz¹dzaj¹c firm¹?
– Dzia³amy w oparciu o zrównowa¿ony
rozwój, co oznacza, ¿e powiêkszamy flo-
tê naszych pojazdów równowa¿nie do
wzrostu potencja³u po stronie biura i roz-
woju us³ug.

W jakim kierunku
rozwijacie dzia³al-
noœæ Magtrans?
– Podstaw¹ dzia³al-
noœci firmy jest trans-
port drogowy ca³opo-
jazdowy i tak te¿
pozostanie, w którym
60 proc. stanowi¹
us³ugi w transporcie
miêdzynarodowym,
a 40 proc. w krajo-
wym. Œwiadczymy
równie¿ us³ugi spe-
dycji drogowej oraz
spedycji kolejowej i na ich rozwoju bê-
dziemy skupiaæ siê w najbli¿szym cza-
sie. Dzia³ spedycji kolejowej dzia³a od
niedawna, ale prê¿nie siê rozwija, a na-
szym atutem jest po³o¿enie w pobli¿u
szlaku szerokich torów, ³¹cz¹cych Pol-
skê z krajami Europy Wschodniej. Chce-
my wykorzystaæ ten potencja³ i w tym te¿
kierunku rozwijaæ przewozy i spedycjê
kolejow¹.

Czy korzystacie wy³¹cznie z taboru
w³asnego, czy te¿ z podwykonawców?
– Realizuj¹c w du¿ym zakresie us³ugi spe-
dycji, pracujemy równie¿ w oparciu
o podwykonawców, których sta³¹ spraw-
dzon¹ grupê staramy siê skupiæ wokó³
siebie, opiekowaæ siê nimi, tak jak w³a-
snymi pojazdami i kierowcami. W naj-
bli¿szym czasie bêdziemy starali siê
uatrakcyjniæ nasz¹ ofertê dla podwyko-
nawców, m.in. chcemy stworzyæ dla nich
program zakupów grupowych. Obecnie
wspó³pracujemy z ponad 40 przewoŸni-

kami, a docelowo chcemy, aby by³o ich
ok. 180, czyli tyle ile liczy nasza w³asna
flota pojazdów. Nasi podwykonawcy
musz¹ œwiadczyæ us³ugi na takim samym
poziomie, jak my œwiadczymy, czyli ter-
minowo i w oparciu o nowoczesne po-
jazdy.

Inwestycje firmy skupiaj¹ siê wy³¹cz-
nie na pojazdach ciê¿arowych?
– Zdecydowanie nie. Inwestujemy w bez-
pieczeñstwo, jakoœæ i nowoczesne techno-
logie. Bezpieczeñstwo rozumiemy, jako
nowoczesna flota pojazdów, spe³niaj¹ca
najbardziej rygorystyczne kryteria prowa-
dzenia pojazdu oraz zapewniaj¹ca naj-
wy¿sz¹ jakoœæ transportu, a tak¿e elementy
bezpieczeñstwa pracy, tj. kaski, kamizelki,
buty ochronne, etc. To wi¹¿e siê z obs³ug¹
klientów, którzy wymagaj¹ przed wejœciem
np. na teren zak³adów produkcyjnych od-
powiedniej odzie¿y ochronnej od kierow-
ców. Kierowca musi posiadaæ np. kamizel-
ki ochronne, w jednym miejscu ¿ó³t¹ a w
innym pomarañczow¹, podobnie jest z obu-
wiem ochronnym, czy nakryciem g³owy. To
oczywiœcie trochê komplikuje us³ugi, ale te¿
zapewnia bezpieczeñstwo i jakoœæ, któr¹
w³aœnie gwarantujemy i o co szczególnie
dbamy. Jakoœæ utrzymujemy te¿ dziêki
wdra¿aniu certyfikatów wed³ug norm ISO.
Posiadamy ju¿ ISO 9001, w tym miesi¹cu

Inwestujemy w bezpieczeństwo,
jakość i nowoczesne technologie
Rozmowa z Edwardem Magdziakiem prezesem zarządu Magtrans Sp. z o.o.

cd. na str. 4

MAGTRANS w liczbach
Firma została założona przez Edwarda Magdziaka,
w roku 1982, zaczynała od jednego samochodu ciężarowego, dzisiaj flota liczy ponad
180 pojazdów oraz około 200 naczep. Magtrans zatrudnia ok. 300 pracowników, w tym
ok. 200 zawodowych kierowców. Siedziba firmy znajduje się w Busku-Zdroju, firma
posiada również 4 stacje paliw. Magtrans korzysta z giełd Trans i Timocom, kart pali-
wowych Orlen i DKV, pojazdów marki MAN i Renault, naczep marki Wielton.

www.magtrans.eu

Partnerzy wydania
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zaczynamy wdro¿enie certyfikatu ISO
14001 – dotycz¹cy ochrony œrodowiska
oraz ISO 18001 z zakresu BHP, a tak¿e
certyfikat AEO. Nasze dostawy realizu-
jemy na czas, wiêc jakoœæ to podstawa na-
szych us³ug.

Jakie bran¿e obs³ugujecie?
– Obs³ugujemy wszystkie bran¿e, których
towary mo¿emy za³adowaæ i bezpiecznie
przewieŸæ na naszych naczepach. G³ówny-
mi zleceniodawcami s¹ firmy z przemys³u
budowlanego, hutniczo-stalowego, auto-
motive, ale nie stoi nic na przeszkodzie,
aby móc to grono poszerzyæ o kolejnych
zadowolonych klientów. Ci¹¿y na nas
ogromna odpowiedzialnoœæ za towar i ter-
minowoœæ dostaw.

Jak realizuje siê us³ugi transportowe
w trudnych warunkach rynkowych, in-
frastrukturalnych? Czy s¹ jakieœ szcze-
gólne bariery, które os³abiaj¹ rynek
transportowy?
– Bardzo trudno. Obecnie rynek transpor-
towy jest mocno rozdrobniony, który dzia-
³a na niskich stawkach i mar¿ach, dodat-
kowo w warunkach zmieniaj¹cych siê
przepisów prawnych, co skutecznie i do-
tkliwie go os³abia.

Co najbardziej jest dotkliwe w tych
zmianach prawnych?
– Szykuj¹ siê kolejne zmiany w kierun-
ku zaostrzenia przepisów o transporcie
drogowym i dopuszczenia do zawodu
przewoŸnika, chocia¿by jak udowodnie-
nie   reputacji, kwestie techniczne bazy
eksploatacyjnej, etc. Ka¿da zmiana pra-
wa poci¹ga za sob¹ dodatkowe obci¹¿e-
nia, stres i jeszcze wiêksz¹ biurokracjê,
która poch³ania coraz wiêcej czasu i do-
datkowe koszty.

cd. ze str. 3

A jak Pan ocenia perspektywy rozwo-
ju rynku TSL?
– Czeka nas konsolidacja, na pewno mali
przewoŸnicy bêd¹ zmuszeni ³¹czyæ swo-
je si³y, albo w wiêk-
sze przedsiêbiorstwa,
albo w grupy prze-
woŸników je¿d¿¹ce
pod jedn¹ mark¹.

Czy Magtrans za-
mierza przejmowaæ
jakieœ firmy?
– Nie przewidujemy
akwizycji w najbli¿-
szym czasie, stawia-
my na rozwój orga-
niczny i zbudowanie
sta³ej grupy podwy-
konawców. Na razie
mamy dobrze rozwi-
niêty transport oraz spedycjê i na wyko-
rzystaniu tego potencja³u chcemy skupiæ
siê w najbli¿szej przysz³oœci. Zastana-

wiamy siê jedynie
nad pe³n¹ obs³ug¹
logistyczn¹.

Jak dbacie o roz-
wój pracowników
w firmie?
– Stale podnosimy
kompetencje na-
szych pracowni-
ków, szkolimy ich,
a o wyborze szko-
lenia czêsto oni
sami decydujê,

w tym równie¿ wysy³amy ich na kursy
jêzykowe, jeœli tylko zg³osz¹ tak¹ po-
trzebê. Poza tym staramy siê tworzyæ
zdrow¹ atmosferê w firmie. Nasi pra-

cownicy pracuj¹ od wielu lat z nami,
mamy ma³¹ rotacjê kadry. Oferujemy te¿
œcie¿kê awansu wewn¹trz firmy, dopie-
ro w przypadku kiedy nie ma mo¿liwo-
œci awansu nikogo z wewn¹trz, urucha-
miamy rekrutacjê zewnêtrzn¹. Dbamy
te¿ o ró¿norodnoœæ, s¹ ludzie i m³odzi
i starsi, a ok. 35 proc. zespo³u (wy³¹cza-
j¹c kierowców) stanowi¹ kobiety, w tym
wiele z nich pracuje na stanowiskach
kierowniczych. Kadra jest najwiêkszym
kapita³em naszej firmy.

Dziêkujê za rozmowê,

Beata Trochymiak
Pracujwlogistyce.pl

O bezpieczeñstwie i jakoœci
– Firma Magtrans  z pełną świadomością i odpowiedzialnością podjęła decyzję o certyfi-
kacji swojego systemu zarządzania, który był budowany przez lata działalności w trans-
porcie w oparciu o podstawowe zasady: bezpieczeństwo towarów klienta oraz rzetelność
i terminowość dostaw. Dokumentacja systemowa pozwoliła precyzyjnie opisać wdrożone
i stosowane dobre praktyki w obszarze relacji z klientami, komunikacji wewnętrznej, opty-
malizacji zarządzania zasobami ludzkimi i taborem. Osobiste zaangażowanie i wieloletnie
doświadczenie właścicieli rodzinnej firmy owocują doskonałymi relacjami wewnętrznymi
wśród personelu, który stale podnosi swoje kwalifikacje i jest pozytywnie nakierowany na
klienta, umiejętnie identyfikując jego potrzeby i osiągając spełnienie jego wymagań. Opra-
cowano własne schematy zabezpieczania ładunków, zgodne z wytycznymi Komisji Euro-
pejskiej w dziedzinie mocowania towarów w transporcie drogowym. Efektem są wysokie
oceny w badaniach zadowolenia klientów i znikoma ilość reklamacji, które w wielu firmach
transportowych są prawdziwą zmorą i finansowym obciążeniem z uwagi na uszkodzenia
w transporcie. Podczas dwuetapowego auditu certyfikującego z ogromnym zaangażowa-
niem przedstawiano dowody, że system zarządzania jakością jest poprawnie wdrożony
i zgodny z wymaganiami ISO 9001:2008, czego poświadczeniem jest certyfikat wydany
przez międzynarodową jednostkę certyfikująca TÜV Rheinland – mówi Andrzej Załęcki
Senior Auditor TÜV Rheinland Polska Sp. z o.o.

Partnerzy wydania
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Rozmowa z firmą Magtrans skusiła nas, aby
przyjrzeć się dokładniej jednej z usług, któ-

re ułatwiają życie firmom transportowym – mię-
dzynarodowym kartom paliwowym. A to dlatego,
że karty dedykowane rynkowi TSL to tak napraw-
dę umowna nazwa pakietu usług finansowych,
których celem jest ułatwienie przewoźnikom po-
ruszania się w gąszczu rozliczeń transportowych.
Obok opłacania tankowań, kluczową usługą ope-
ratorów kart jest obsługa płatności z tytułu opłat
drogowych na terenie Europy.

Co daje karta paliwowa?
Przy pomocy karty paliwowej można zapłacić za
przejazd lub też zamówić rozliczenia w systemie
automatycznym. Usługę rozliczania wszystkich
typów opłat drogowych oferują nieliczni opera-
torzy kart paliwowych, wyspecjalizowani w ob-
słudze przewoźników międzynarodowych. Nale-
ży do nich np. DKV Euro Service, z którego usług
korzysta od lat firma Magtrans. Jak widzimy na
przykładzie współpracy DKV i Magtrans, opera-
tor kart przejmuje na siebie wszelkie formalno-
ści związane z rozliczeniami myta, zarówno
w formie winiet, jak i elektronicznych systemów
opłat drogowych (np. nasz rodzimy viaTOLL, czy
niemiecki Toll Collect). W przypadku opłat elek-

tronicznych obsługa DKV oznacza: rejestrację
w systemie obowiązującym w danym kraju, do-
starczenie urządzeń pokładowych do rozlicza-
nia opłat oraz fakturowanie należności.

Jedna faktura, jedna analiza
Duże znaczenie ma ostatni element, czyli wy-
stawianie łącznych faktur za opłaty drogowe
z wielu krajów Europy i ich analiza w jednym pro-
gramie do zarządzania transakcjami. Wyobraź-
my sobie firmę, która jeździ na trasie Polska–
–Hiszpania. W zależności od wyboru trasy, po-
konuje ona takie kraje, jak Niemcy, Austria, Fran-
cja, Czechy, Słowacja, Włochy, Polska, Hiszpa-
nia... Aby rozliczać płatności drogowe w tak wielu
krajach, przewoźnik musi w każdym z nich od-
dzielnie zarejestrować się i wybrać metodę roz-
liczeń. I tu z pomocą przychodzi mu operator kart
paliwowych typu DKV. Oferuje kompleksowy
serwis, przejmując od firmy transportowej cię-
żar załatwiania formalności wstępnych, a następ-
nie porządkowania kosztów opłat drogowych.
DKV wystawia dwa razy w miesiącu jedną fakturę,
w której opisane są koszty przejazdu płatnymi dro-
gami, tunelami i mostami w poszczególnych krajach.
Jednocześnie przewoźnik może łącznie analizować
wydatki z tytułu e-myta w różnych krajach w progra-

mie do zarządzania transakcjami DKV eReporting.
Dodatkowo w programie do analiz online DKV eRe-
porting możemy ustawić limity wydatków na po-
szczególne typy opłat – kiedy zostają przekroczo-
ne, właściciel firmy jest o tym informowany.

Zwrot VAT, czyli ile mo¿na oszczêdziæ
DKV przenosi dodatkowo na swoich klientów pełną
wysokość rabatów udzielnych przez firmy zarzą-
dzające autostradami w całej Europie. Jednak klu-
czową kwestią jest możliwość skorzystania ze zwro-
tu podatku VAT naliczonego z tytułu zagranicznych
opłat drogowych. Przypomnijmy, że wynosi on od
15–25% kosztów e-myta. Jeśli korzystamy z faktu-
rowania opłat za pośrednictwem DKV, oferuje on
pełne załatwienie formalności związanych ze zwro-
tem VAT. Równowartość podatku zwracana jest
w jednej z kolejnych faktur wystawianych za opłaty
drogowe oraz tankowanie. Przyjrzeliśmy się kwo-
tom zwrotu VAT uzyskanym przez losowego klien-
ta DKV na trasie Warszawa–Barcelona i z powro-
tem. Zwrot VAT za paliwo i myto wyniósł 195 euro,
podczas gdy prowizja operatora wahała się w gra-
nicach 1,5–3% odzyskanej kwoty. Realne oszczęd-
ności kosztów na tej trasie wyniosły 13,5%.

Opr. DKV Euro Service

Op³aty drogowe z kartami paliwowymi. Dlaczego warto?Op³aty drogowe z kartami paliwowymi. Dlaczego warto?Op³aty drogowe z kartami paliwowymi. Dlaczego warto?Op³aty drogowe z kartami paliwowymi. Dlaczego warto?Op³aty drogowe z kartami paliwowymi. Dlaczego warto?
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Historia firmy Polbod rozpoczê³a siê
w roku...
– 1989, kiedy to odesz³am z pracy
w C. Hartwig Katowice i do³¹czy³am jako
drugi udzia³owiec do spó³ki Buro Spedy-
cji Miêdzynarodowej Polbod, w której
to w 1993 r. objê³am 100 proc. udzia³ów
firmy. Podstaw¹ jej dzia³alnoœci mia³y
byæ wy³¹cznie obs³uga celna i us³ugi spe-
dycyjne. Z biegiem czasu i zmian zacho-
dz¹cych w Polsce, zaczêliœmy œwiadczyæ
us³ugi transportu miêdzynarodowego
i zakupiliœmy pierwsze pojazdy ciê¿arowe.
W 1994 r. zdecydowaliœmy z mê¿em
o za³o¿eniu drugiej spó³ki – Przedsiêbior-
stwo Spedycyjno-Transportowe Polbod-
-Trans.

Czyli zarz¹dzaj¹ Pañstwo dwoma spó³-
kami, które œwiadcz¹ us³ugi...
– BSM Polbod specjalizuje siê w us³ugach
agencji celnej i magazynach spedycyj-
nych, a Polbod-Trans zaj¹³ siê transpor-
tem i spedycj¹. Tworz¹c drug¹ spó³kê, za-
k³adaliœmy, ¿e bêdziemy œwiadczyæ
spedycjê w szerokim zakresie, ale tak siê
u³o¿y³o, ¿e do dzisiaj przewagê stanowi

spedycja drogowa, a pozosta³e ga³êzie
transportu stanowi¹ niewielki procent ofe-
rowanych us³ug. Specjalizujemy siê g³ów-
nie w obs³udze transportu drobnicy,
mówi¹c jêzykiem spedycyjnym – organi-
zujemy transport zbiorowych przesy³ek
spedytorskich, który wykonujemy z part-
nerami z zagranicy. W swojej ofercie
mamy regularne transporty do W³och,
Hiszpanii, na Wêgry, do Czech. Obecnie
posiadamy ponad 20 w³asnych pojazdów
ciê¿arowych o ³adownoœci od 1,5 do

24 ton. Nasze us³ugi ca³y czas siê rozwi-
ja³y, w tym równie¿ o us³ugi magazyno-
we. Dwa lata temu zainwestowaliœmy we
w³asny obiekt w Sosnowcu na dzia³ce
o pow. 11,4 tys. m2 – budynek biurowo-
magazynowy oraz parking dla pojazdów
ciê¿arowych. W obiekcie tym znajduje siê
miejsce uznane do odprawy w procedu-
rze uproszczonej, magazyn czasowego
sk³adowania dla przesy³ek pod dozorem
celnym i magazyny spedycyjne corss-do-
ckingowe. Oprócz tego prowadzimy ma-
gazyny przyzak³adowe dla naszych klien-
tów.

Mo¿na wiêc powiedzieæ o firmie opera-
tor logistyczny?
– Nie, raczej unikam tego pojêcia, nie
nazwa³abym tak naszej firmy, gdy¿ wolê
okreœlenie spedytor. Czêsto zapomina
siê, ¿e spedycja jest bardzo szerokim po-
jêciem, znacznie szerszym od operatora
logistycznego i wola³abym pozostaæ przy
tej nazwie. W dzisiejszych czasach, nie-
s³usznie umniejsza siê rolê spedycji,
sprowadzaj¹c j¹ do roli wy³¹cznie po-

W dzisiejszych czasach,
niesłusznie umniejsza się
rolę spedycji
Rozmowa z Jadwigą Domagałą, prezes zarządu Polbod-Trans Sp. z o.o.
oraz Biura Spedycji Międzynarodowej Polbod

POLSKIE FIRMY TSL
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Polbod w liczbach
BSM Polbod na początku był spółką osoby prawnej i Ja-
dwigi Domagały, w 1993 r. nastąpiła zmiana udziałowców
i 100 proc. udziałów należało już do Jadwigi Domagały. Spółka Polbod-Trans założona pod
koniec 1994 r, działalność rozpoczęła w styczniu 1995 r. Polbod-Trans Sp. z o.o. posiada
flotę 22 pojazdów, w tym 6 zestawów (ciągnik siodłowy + naczepa) 24 tonowych, i pojazdy
o ładowności od 1,5 do 9 ton. Flota dostosowana jest do potrzeb linii drobnicowych i obsługi
zbiorowych przesyłek spedytorskich. Są to pojazdy marki FIAT, Iveco, MAN. Firma korzysta
również z podwykonawców, których ilość sięga do 30 pojazdów. Łącznie obie firmy zatrud-
niają 53 osoby, w tym 20 kierowców i 6 agentów celnych. Firma Polbod posiada magazyny
spedycyjne o pow. 1500 m2, magazyn celny 200 m2 z miejscem uznanym dla odpraw w pro-
cedurach uproszczonych. Polbod ma siedzibę w Sosnowcu oraz agencje celne w Sosnow-
cu i w Czechowicach (gdzie także jest miejsce uznane pod procedury uproszczone).

www.polbodtrans.pl
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œrednika – „wzi¹³ zlecenie – sprzeda³ zle-
cenie”. To b³¹d, bo prawdziwy spedytor
odbierze ³adunek spod drzwi klienta,
zorganizuje odprawê celn¹, mo¿e te¿ go
przepakowaæ, skompletowaæ, dostarczyæ
do innego kraju i tam go ocliæ, a¿ po do-
starczenie pod drzwi odbiorcy koñcowe-
go. Na tym w³aœnie polega spedycja i na-
sza firma œwiadczy w³aœnie takie us³ugi.
Spedytor jest jednym z najstarszych
zawodów œwiata, funkcjonuj¹cym od
czasów staro¿ytnych. Spedytorzy te¿
œwiadcz¹ inne us³ugi, o których dzisiaj
prawie zapomniano.

To znaczy jakie konkretnie us³ugi?
– Chocia¿by poradnictwo, czyli doradze-
nie w wyborze najlepszego œrodka trans-
portu na poszczególnych etapach prze-
mieszczania towaru. To w³aœnie spedytor,
a nie logistyk czy transportowiec, ma ro-
zeznanie o warunkach infrastrukturalnych
w danym kraju, jakie op³aty obowi¹zuj¹,
jakie procedury na granicy itp. Kolejn¹ za-
pomnian¹ us³ug¹ jest zabezpieczenie p³at-
noœci. Spedytor mo¿e zabezpieczyæ p³at-
noœæ za towar klienta – eksportera,
dostawcy – to jest inkaso spedytorskie,
mo¿e te¿ w imieniu klienta z³o¿yæ gwa-
rancje na d³ugi celne i podatkowe. O tym
dzisiaj ju¿ praktycznie siê nie mówi.

Polbod-Trans ma zasiêg miêdzynaro-
dowy z po³udnia Europy a¿ po Ukra-
inê i...
– Tak, organizujemy regularne transporty
³adunków zbiorowych na Hiszpaniê, W³o-
chy, Czechy i Niemcy oraz ostatnio sku-
piamy siê na rozwiniêciu us³ug prze³adun-
ku towarów i transportu z krajów UE na
Ukrainê i kraje nadba³tyckie, tj. Estonia,

£otwa i Litwa. Sprzyja
temu nasze po³o¿enie
geograficzne, to idealne
miejsce, aby po drodze
z krajów po³udniowej
Europy, ³adunki kom-
pletowaæ i wysy³aæ je
regularnie do odbior-
ców na Wschodzie.
Nawi¹zaliœmy te¿ kon-
takty z serbsk¹ firm¹
spedycyjn¹, gdy¿ za-
mierzamy uruchomiæ
regularne po³¹czenia
³adunków drobnico-
wych na kierunku Ba³-
kañskim. Tak¿e stale po-
szerzamy nasz serwis
drobnicowy o nowe kie-
runki i nowych klientów,
którzy ceni¹ nasz¹ ja-
koœæ us³ug, zw³aszcza
terminowoœæ dostaw.

Jakoœæ us³ug zapew-
niaj¹...
– Wdro¿one certyfikaty
ISO9001 : 2009 w Biu-
rze Spedycji Miêdzyna-
rodowej certyfikat AEO
– uproszczenia celne, a w spó³ce Polbod-
Trans – certyfikat AEO w zakresie security.
Nasze spó³ki s¹ ca³kowicie zinformatyzo-

wane, pracuj¹ w oparciu o spójny program,
³¹cz¹cy spedycjê z magazynem i transpor-
tem. System informatyczny zosta³ zaprojek-
towany specjalnie pod nasz¹ dzia³alnoœæ. Za
parê dni odbieramy te¿ kolejny nowy po-
jazd ciê¿arowy.

A co z rozwojem kadry...
– Ludzie s¹ najwa¿niejsi i staramy siê dbaæ
o rozwój i warunki pracy naszego zespo-
³u, który liczy obecnie 53 osoby i jest zró¿-
nicowany wiekowo. Niektóre osoby pra-
cuj¹ od pocz¹tku powstania firmy i zd¹¿y³y
ju¿ dojœæ do wieku emerytalnego. Jako, ¿e
g³ówny pion dzia³alnoœci to spedycja, sta-
wiamy te¿ na ludzi m³odych, czyli na ta-
kich którzy nie mieli okazji praktykowa-

cd. ze str. 6

Nowe obszary dzia³alnoœci
Priorytetem rozwoju Polbod w najbliż-
szej przyszłości jest dalsza ekspansja na
Europę Wschodnią – rozwój linii drobni-
cowych do Ukrainy i Serbii.

Polbod jako pracodawca
Firmy Polbod zapewniają swoim pracow-
nikom przyjazne środowisko pracy, sta-
bilne zatrudnienie i dają poczucie bez-
pieczeństwa, oferując możliwości
rozwoju zgodnie z indywidualnymi zdol-
nościami i predyspozycjami pracowni-
ków, zapewniając doskonalenie i stałe
podnoszenie kwalifikacji, a na stanowi-
skach operacyjnych samodzielną i kre-
atywną pracę. Polbod-Trans zapewnia
pracownikom.

nia w innych firmach i chêtnie ich przygo-
towujemy do zawodu. Obecnie te¿ mamy
sta¿ystê i jeœli mu siê spodoba u nas, to bê-
dzie móg³ podj¹æ sta³¹ pracê.

Najwiêksz¹ bol¹czk¹ bran¿y TSL jest
obecnie...
– Poza spadkiem volumenów ³adunków,
ci¹g³e zmiany przepisów i nowe obci¹¿e-
nia fiskalno-administracyjne w zwi¹zku
z tymi zmianami. Szczególnie jeœli cho-
dzi o transport drogowy, s¹ to op³aty dro-
gowe, zmiany w ustawie VAT-owskiej,
etc. Lista tych zmian wydaje siê nie mieæ
koñca, a to s¹ wa¿ne sprawy dla przed-
siêbiorstw transportowych, bo generuj¹
koszty. Musimy dopasowywaæ systemy in-
formatyczne, szkoliæ kadry, a to wszyst-
ko kosztuje. Szacujê, ¿e na przestrzeni
tych ponad 20 lat dzia³alnoœci, koszty
zmian zwi¹zanych z dostosowaniem siê
firmy do nowej sytuacji prawnej mog³y
poch³on¹æ nawet setki tysiêcy z³otych.

Dziêkujê za rozmowê,

Beata Trochymiak
Pracujwlogistyce.pl
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Fakt przejścia na normę emisji spalin Euro 6
stał się dla Renault Trucks okazją do od-

nowienia całej swojej gamy pojazdów. Aby zre-
alizować ten projekt, Renault Trucks przepro-
wadziło najbardziej rygorystyczny program
testów w całej swojej historii.

Pojazdy dalekobie¿ne

Prezentując nową rodzinę pojazdów daleko-
bieżnych, Renault Trucks ujednoliciło swoją
ofertę, obejmującą obecnie jeden bazowy
model pojazdu, który dzięki swojej modułowej
budowie może zaspokoić potrzeby wszystkich
klientów w segmencie transportu dalekobież-
nego. Gamę Renault Trucks T – bo o nim
mowa – opracowano z myślą o zaaferowaniu
firmom transportowym doskonałej równowagi
pomiędzy zużyciem paliwa i komfortem pra-
cy. Wyposażony w kabinę, dopracowaną w tu-
nelu aerodynamicznym, model T łączy w so-
bie wydajność i niskie zużycie paliwa modelu
Premium Route z komfortem i prestiżem mo-
delu Magnum. Oprócz całkowicie nowej kabi-
ny, oferuje również udoskonalony układ napę-
dowy, z silnikami spełniającymi normę emisji
spalin Euro 6. Mimo ograniczeń narzuconych
przez nową normę Euro 6, jest ono do 5 proc.
niższe, w porównaniu z pojazdami poprzedniej
generacji. Nowe pojazdy dalekobieżne oferują
liczne, bezprecedensowe korzyści. Przy sze-
rokości 2,5 metra, kabina Renault Trucks T jest
bardziej przestronna i bardziej komfortowa. Jest
wyposażona w rozsuwaną leżankę, a także le-
żankę górną, która w razie potrzeby może peł-
nić funkcję dodatkowego schowka. Obecnie
tunel silnika ma wysokość zaledwie 200 mm,
zaś w kabinie z płaską podłogą nie ma go
w ogóle. Nowe fotele, zaprojektowane przez

RECARO® specjalnie dla Renault Trucks, er-
gonomiczna deska rozdzielcza z 7-calowym
wyświetlaczem głównym (największym na ryn-
ku) i zmieniony układ przełączników umożli-
wiają przyjęcie optymalnej pozycji za kierow-
nicą. Kierowcy mają do swojej dyspozycji
szereg elementów zwiększających bezpie-

czeństwo, takich jak np. reflektory doświetla-
jące zakręt i wielofunkcyjne koło kierownicy,
regulowane w trzech płaszczyznach.

Źródłem mocy w Renault Trucks T są silniki
DTI 11 i DTI 13, zgodne z normą emisji spalin
Euro 6. Wszystkie pojazdy tej serii są wypo-
sażone w zautomatyzowaną skrzynię biegów
Optidriver, z nowo opracowanym układem ste-
rowania. Kolejnymi nowościami w serii T są

całkowicie nowy układ dystrybu-
cji sprężonego powietrza EACU
(Electronic Air Control Unit),
energooszczędna pompa wspo-
magania układu kierowniczego
o zmiennym wydatku oraz zbior-
niki paliwa o pojemności do 1475
litrów. Ułatwiono także obsługę
techniczną, po przez odseparo-
wanie instalacji elektrycznej od
pneumatycznej. Wiązki elektrycz-
ne są obecnie poprowadzone po
prawej stronie podwozia, podczas

gdy przewody pneumatyczne – po stronie le-
wej. W razie potrzeby, kierowca może użyć
znajdującego się na desce rozdzielczej przy-
cisku „24/7” w celu aktywacji funkcji ciągłego
monitorowania lokalizacji (geolokalizcja) i bez-
przewodowej transmisji parametrów robo-
czych pojazdu, co jeszcze bardziej ułatwia wy-
branej, jednej z 1600 na całym świecie, stacji
obsługi Renault Trucks sprawowanie opieki ser-
wisowej nad pojazdem. Seria T została także
przystosowana do pełnej integracji z Optifleet,
oferowanym przez Renault Trucks systemem
zarządzania flotą, zwiększającym opłacalność
eksploatacji pojazdu ciężarowego. Ponadto,
Renault Trucks nadal oferuje swoje wypróbo-
wane prooszczędnościowe rozwiązania, takie
jak m.in. Optifuel Infomax – system analizują-
cy styl jazdy i monitorujący zużycie paliwa, któ-
ry w połączeniu ze szkoleniem Renault Trucks
w zakresie jazdy ekonomicznej (dotychczas
przeszkolono ponad 25 000 kierowców), może
przyczynić się do dalszej redukcji zużycia pa-
liwa, nawet o 15 proc.

Pojazdy dystrybucyjne

Opracowując swoją nową gamę pojazdów dys-
trybucyjnych, Renault Trucks wykorzystało wła-
sne doświadczenia i wiedzę o tym specyficz-
nym segmencie transportu, a także znane
i uznane cechy dotychczasowych modeli. Mimo
że nowe pojazdy dystrybucyjne Renault Trucks
– seria D – bazują na wcześniejszych mode-
lach firmy, stanowią bardziej konsekwentną pro-
pozycje rynkową. Serię D Renault Trucks
tworzą trzy modele: Renault Trucks D (DMC

Nowa gama pojazdów Renault Trucks
oszczędniejsza i bezpieczniejsza

cd. na str. 9
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Wolters Kluwer Transport Services
(WKTS), do której należy m.in. Giełda

Transportowa Teleroute, wprowadza na rynek
europejski wiele innowacyjnych rozwiązań
przeznaczonych dla branży TSL. Jednym
z nich jest FreightCentral – oprogramowanie
przeznaczone dla średniej wielkości firm
transportowych. Drugim nowym rozwiąza-
niem dla branży transportowej jest twCost –
oprogramowanie do zarządzania kosztami
w firmie transportowej. Prócz tego wprowa-
dzane są obecnie także inne przełomowe roz-
wiązania, które pomogą naszym obecnym
i przyszłym Klientom podnieść rentowność.
Istotne jest również to, że produkty i usługi
WKTS są rozwiązaniami systemowymi, co
umożliwia z jednej strony rozwiązywanie kom-
pleksowych problemów, a z drugiej strony
pozwala naszym Klientom na osiągnięcie
szybkiego zwrotu z inwestycji.

FreightCentral: nowy panel
zarz¹dzania zleceniami
transportowymi
WKTS wprowadza na rynek swoją najnowszą
innowację: nowy panel FreightCentral – moduł
do zarządzania zleceniami transportowymi.
FreightCentral jest szczególnie polecany śred-
nim firmom transportowym, aby pomóc im za-
rządzać zleceniami transportowymi oraz za-
pewniać wyższą jakość obsługi ich Klientów.

Nowe rozwi¹zanie planowania
i optymalizacji z Transwide
Transwide, marka WKTS znana z systemów
zarządzania transportem (systemy klasy
TMS), oferuje system twOptimize, nowe opro-

gramowanie do planowania i optymalizacji
transportu. Moduł twOptimize umożliwia spe-
dytorom i przewoźnikom planowanie swoich
frachtów w najbardziej opłacalny sposób, za-
pewniając dzięki temu szybki zwrot z inwesty-
cji. Warto nadmienić, że twOptimize jest je-
dynym dostępnym na rynku rozwiązaniem
klasy TMS oferującym taką funkcjonalność.
Transwide przedstawi również wkrótce on-li-
nowe rozwiązanie o nazwie twSlot Partner
Page służące do planowania spotkań, oraz
oprogramowanie twCost służące do zarządza-
nia stawkami i kosztami transportowymi.

Spo³ecznoœæ
Użytkownicy Giełdy Transportowej Telero-
ute to generalnie dwie strony rynku transpor-
towego: spedytorzy poszukujący transportu
dla swoich ładunków oraz przewoźnicy poszu-
kujący zleceń dla swojego taboru samocho-
dowego. Idea giełdy transportowej została wy-
myślona blisko 30 lat temu przez założyciela
Teleroute. Zakłada ona, że łączymy te dwie
społeczności i pomagamy im rozwijać swoją
działalność w przyjaznym i bezpiecznym oto-
czeniu. Aby sprostać potrzebom rynku i ocze-
kiwaniom naszych Klientów, systematycznie
zabiegamy o podnoszenie poziomu świadczo-
nych przez nas usług oraz wzrost poziomu
bezpieczeństwa na naszej giełdzie. Nasz ze-
spół konsultantów może wspierać telefonicz-
nie Klientów w kilkunastu językach obcych.
W zakresie bezpieczeństwa obrotu poczynili-
śmy poważne inwestycje, aby jeszcze dokład-
niej sprawdzać firmy, które chcą uzyskać do-
stęp do naszej giełdy. Jako jedyni nie
udzielamy też próbnego dostępu do giełdy –

wszystko to robimy po to, aby maksymalnie
uszczelnić nasz system. Każdy, kto jest lub
chce być naszym Klientem, musi sprostać
naszym wysokim standardom jakościowym.
Dbamy o to, by Klienci byli zadowoleni i chcieli
zostać z nami na długie lata – mówi Paweł
Bombola, dyrektor zarządzający odpowiedzial-
ny za Giełdę Transportową Teleroute w kra-
jach Europy Wschodniej.

Z naszej perspektywy obserwujemy wzrost
zainteresowania wśród przewoźników naszą

ofertą. Zarówno z analizy wskaźników makro-
ekonomicznych jak i z rozmów z naszymi
Klientami wynika, ze sytuacja ekonomiczna nie
jest korzystna dla branży TSL. Większość
Klientów doświadcza spowolnienia gospodar-
czego a w konsekwencji zmniejszonego za-
potrzebowania na transport. Dodatkowo pro-
blemem jest tez niski poziom stawek
oferowanych firmom transportowym. To
wszystko sprawia, ze konieczne jest szuka-
nie nowych zleceń i nowych Klientów. Giełda
Transportowa Teleroute świetnie się zatem
wpisuje w te potrzeby biznesowe, bo pozwala
szybko szukać dodatkowych ładunków i na-
wiązywać cenne kontakty biznesowe.

                           oferuje nowe rozwiązania i nowe
możliwości dla firm TSL – sprawdź jak to działa!

Aby uzyskać więcej informacji, odwiedź nową
stronę WKTS www.wktransportservices.com
i/lub śledź aktualizacje aktywności grupy za pośred-
nictwem twittera: www.twitter.com/WK_TS.
Więcej informacji o Giełdzie Transportowej Telero-
ute można znaleźć na stronie www.teleroute.pl.

od 10 do 18 t), Renault Trucks D Wide (DMC
od 16 do 26 t) i Renault Trucks D Access z ni-
skopodłogową kabiną „Low Entry” (DMC od 18
do 26 t). Wkrótce zostanie ona uzupełniona
pojazdem w klasie DMC od 3,5 do 7,5 t. Nowe
silniki DTI 5 i DTI 8 spełniają normę emisji spa-
lin Euro 6, odznaczając się wysokimi osiągami
i niezawodnością. Jednocześnie charakteryzują
się równie doskonałą ekonomiką paliwową, jak
jednostki napędowe poprzedniej generacji.

Maksymalny moment obrotowy dostępny już od
900 obr/min oznacza, że kierowca nie musi wy-
korzystywać pełnego zakresu prędkości obro-
towych silnika, co z kolei skutkuje niższym zu-
życiem paliwa. Podobnie, duża moc nowej
jednostki czterocylindrowej, porównywalna
z wydajnością silnika sześciocylindrowego,
umożliwia zwiększenie ładowności pojazdu.
W obrębie całej gamy Renault Trucks stosuje
zautomatyzowane skrzynie biegów, zapewnia-
jące oszczędność paliwa, ochronę podzespo-
łów układu napędowego, niższe koszty obsługi

technicznej i możliwość koncentrowania się kie-
rowcy wyłącznie na kierowaniu pojazdem. Wiele
podzespołów w Renault Trucks D zostało zmo-
dernizowanych pod kątem zmniejszenia kosz-
tów i ułatwienia obsługi technicznej. Wykorzy-
stanie oprogramowania do monitorowania
i analizy zużycia paliwa Optifuel Infomax w po-
łączeniu z opracowanym przez Renault Trucks
szkoleniem kierowców w zakresie ekonomicz-
nej jazdy, umożliwia oszczędzanie do 15 proc.
paliwa.

(opr. Renault Trucks)
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Klaster Logistyczno-Transportowy „Północ-Południe” w Gdańsku jest oddolną inicjatywą
pomorskiego biznesu. Został powołany uchwałą członków klastra 12 lipca 2012 r. Działa w branży
logistyka, transport, dystrybucja, która jest wiodącym sektorem gospodarki regionu pomorskiego.
Celem klastra jest stymulowanie działalności innowacyjnej poprzez promowanie intensywnych
kontaktów, korzystanie ze wspólnego zaplecza technologicznego, wymianę wiedzy i doświadczeń,
przyczynianie się do transferu technologii, poszukiwania nowych rozwiązań technologicznych dzięki
współpracy z sektorem B+R, realizacji i pozyskiwania środków finansowych na wspólne projekty
inwestycyjne, badania naukowe oraz tworzenie sieci powiązań i rozpowszechnianie informacji wśród
przedsiębiorców wchodzących w skład tego zgrupowania.
Chętnych przedsiębiorców z branży,
zapraszamy do kontaktu mailowego klasterlogtrans@gmail.com i członkostwa w Klastrze.

Po co nam klastry w transporcie i logistyce?
W Polsce działa około 200 klastrów, ale

wśród 100 światowej klasy klastrów
w Europie nie ma żadnego wywodzącego się
z naszego kraju. W globalnej gospodarce ko-
nieczne jest włączenie polskich firm i instytu-
cji do międzynarodowych sieci, gdyż same nie
będą w stanie konkurować ani ponosić dużych
nakładów na innowacje. Dotyczy to każdej
branży, również logistyczno-transportowej.

Od dawna klastry stanowią ważny element po-
lityki gospodarczej wielu krajów (cluster-based
economy). W Polsce najczęściej klastry po-
wstają w wyniku inicjatywy oddolnej, bądź ini-
cjatywy mieszanej. Główną grupę członków kla-
strów stanowią przeważnie przedsiębiorcy, do
tego dochodzą instytucje badawcze (np. uczel-
nie, instytuty) oraz jednostki samorządu teryto-
rialnego i osoby fizyczne. W gronie przedsię-
biorców są zarówno duże, jak i małe firmy. Klastry
są więc skupiskiem wzajemnie powiązanych
podmiotów, w tym jednostek badawczych, firm
działających w pokrewnych sektorach i związa-
nych z nimi instytucji, konkurujących między
sobą, ale również współpracujących. Chyba nie
ma dzisiaj branży, w ramach której nie byłoby
ani jednego klastra. Również branża transporto-
wo-logistyczna ma swoje klastry, chociaż trzeba
przyznać, że jest to jedna z branż, gdzie utwo-
rzenie klastra jest dosyć trudne i w wielu przy-
padkach skończyło się fiaskiem. Nie jest to jed-
nak niemożliwe. W Polsce obecnie działa kilka
klastrów, które mają w nazwie logistyka, trans-
port albo spedycja. Jednym z takich przykładów
jest Klaster Logistyczno-Transportowy „Północ-
-Południe” w województwie pomorskim.

Po co nam klaster?
Niektórzy przedsiębiorcy zadają sobie pyta-
nie, po co nam klaster, skoro mamy wiele or-
ganizacji branżowych, które realizują podob-
ne cele, więc po co tworzyć dodatkową formę
organizacji?

– Klaster jest czymś
więcej, niż organizacją
przedsiębiorców, np.
izby gospodarcze, któ-
re zrzeszają wyłącznie
przedsiębiorców i nie
ma tam miejsca na
partnerstwo między-
sektorowe. Poza tym

współpraca w klastrze nie dotyczy wyłącznie
projektów biznesowych, ale rozwojowo-inno-
wacyjnych, które stymulują rozwój przedsię-
biorstw. Do tego pomagają wypracowywać
wspólne standardy, a nawet współtworzyć roz-

wiązania prawne, np. w oczekiwaniu na ko-
lejne rozdanie środków dotacyjnych UE
w okresie 2014–2020 – wyjaśnia Marek
Świeczkowski Przewodniczący Rady Kla-
stra Logistyczno-Transportowego „Pół-
noc-Południe” z Gdańska.

Demokratyzacja projektów
To co jest istotne w działalności klastra, to róż-
norodność podmiotów i demokratyzacja pro-
jektów, co oznacza, że jeden projekt nie musi
odpowiadać wszystkim członkom klastra.
W ramach klastra można realizować kilka pro-
jektów, sprecyzowanych w różnych kierun-

kach, mających wpływ na współpracę bizne-
su z nauką oraz na tworzenie standardów
działalności. Klastry są więc punktem, który
skupia różne pomysły, różne inicjatywy, w tym
również opiniotwórcze, dające informację ad-
ministracji samorządowej do tworzenia stra-
tegii rozwoju i regulacji prawnych. Przede
wszystkim łączą biznes z nauką, czyli dają
możliwość realnego wykorzystania potencja-
łu naukowego w projektach, wymagających in-
nowacji, rozwoju, które mają wpływ na wzrost
konkurencyjności przedsiębiorstw.
– Klastry są nam bardzo potrzebne, gdyż są
biegunami wzrostu regionu. W każdym regio-
nie powinno działać po kilkanaście klastrów,
w tym kilka kluczowych, które wypracują pew-
ne elementy „smart specialisation” (inteligent-
na specjalizacja). Tylko wtedy dowiemy się,
w jaki sposób dany region może przyczynić
się do wzrostu gospodarczego całego kraju,
jakie branże są kluczowe i w jakich obszarach
mogą się rozwijać. Im mocniejszy klaster, tym
jego rola w rozwoju będzie większa. Klaster
Logistyczno-Transportowy „Północ-Południe”
jest ukierunkowany na specjalizację w logisty-
ce gospodarki i transportu morskiego. Chce-
my być lokomotywą innowacji i rozwoju w tym
obszarze specjalizacji – mówi Marek Świecz-
kowski.

Kto mo¿e dzia³aæ w klastrze?
Różnorodność klastra jest jego siłą. Działal-
ność klastrów powinna opierać się o zasadę
tzw.”potrójnej helisy”, na którą składa się biz-
nes, nauka i samorząd. Tylko wtedy klaster
staje się płaszczyzną, zdolną do prowadze-
nia projektów innowacyjnych.
– Klaster Logistyczno-Transportowy „Północ-
-Południe”, tworzą przedsiębiorstwa bardzo
duże, typu LOTOS Kolej, duże uczelnie jak Po-
litechnika Gdańska, ale są też i mikroprzedsię-
biorstwa, osoby fizyczne, mniejsze prywatne
uczelnie, które przy dużych organizacjach mogą
nauczyć się nowych rzeczy i zapoznać się z ich

know-how, a przy tym mieć wpływ na decyzje
w ramach realizowanych projektów. Przyjęliśmy
formułę klastra otwartego. Oczywiście jest to
związane z trudniejszym zarządzaniem kla-
strem, ale myślę, że przy demokratycznych
strukturach ta forma organizacji doskonale się
sprawdzi – mówi Marek Świeczkowski.
Efektem tej współpracy ma być wypracowa-
nie i realizacja wspólnych projektów na rów-
nych zasadach wszystkich członków klastra.
To trudne zadanie, bo spełnienie celów tak róż-
norodnych uczestników klastra jest sporym
wyzwaniem. Dlatego wiele inicjatyw powoła-
nia klastrów poległo na etapie tworzenia pla-
nu działania i zarządzania realizacją projek-
tów. W związku z tym, że nie ma też wsparcia
finansowego zapewnionego z funduszy pu-
blicznych, niektórzy przedsiębiorcy obawiają
się przynależności do klastrów i udziału w pro-
jektach innowacyjnych z uwagi na koszty, cho-
ciażby członkowskie potrzebne na utrzyma-
nie organizacji klastra. Niestety w wielu
przypadkach to jest główną barierą rozwoju
i zaangażowania, zwłaszcza małych firm,
w inicjatywy klastrowe.
– W przypadku naszego klastra, członko-
stwo jest bezpłatne. Podjęliśmy uchwałę, że
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Brakuje spójnej polityki
rozwoju klastrów w Polsce
Trzy pytania do Marity Koszarek partnera w firmie BSR
Expertise, ekspertki w zakresie rozwoju klastrów

ki klastrowej każdego państwa jest innowa-
cyjność, która ma być stymulacją gospodarki
do szybszego rozwoju.

Jak Pani ocenia perspektywy rozwoju kla-
strów w Polsce?
– W Polsce niestety nie mamy polityki klastro-
wej, jak dotychczas nie przyjęto oficjalnie żad-
nej spójnej strategii wspierania rozwoju klastrów
w naszym kraju. Chociażby w postaci doku-
mentów strategicznych określających ogólne
zasady finansowania klastrów. W efekcie bra-
kuje wsparcia z funduszy publicznych, albo są
wydatkowane przypadkowo. Przyznam, że je-
stem trochę tym zawiedziona, bo w chwili
obecnej w Polsce działa prawie 200 klastrów,
w tym kilkadziesiąt o znaczeniu ponadregio-
nalnym a brakuje rozwiązań w zakresie wspar-
cia ich projektów strategicznych. A te mają
największy wpływ na przyspieszenie rozwoju
naszej gospodarki i jej innowacyjność. Co
prawda były środki na działania klastrów
w zakresie inwestycji produkcyjnych, np. na
uruchomienie linii produkcyjnej, i to spore kwo-
ty bo nawet do 20 mln zł, ale fundusze te były
mocno ograniczone. Procedury biurokratycz-
ne były trudne do przejścia, przez długi czas
nie było jasności w kwestii interpretacji prze-
pisów finansowych i podatkowych. W efekcie
niewiele klastrów skorzystało z tych środków.
Instytucje krajowe pracują już nad nowymi
zasadami wsparcia klastrów w Polsce więc
przyszły horyzont finansowania rysuje się już
bardziej optymistycznie. Duże znaczenie dla
wsparcia klastrów ma region, z którego się
wywodzą i podejście samorządów. W niektó-
rych regionach przyjęto strategie i przezna-
czono fundusze na działalność klastrów, ich
promocję i trzeba przyznać, że dosyć dobrze
to zadziałało. Natomiast w niektórych wspar-
cie klastrów było niewielkie i klastry starały się

utrzymać dzięki działalności np. w zakresie
szkoleń. Prekursorem spójnej i efektywnej
strategii wsparcia klastrów jest województwo
pomorskie, gdzie kilka lat temu przyjęto pro-
gram rozwoju klastrów na lata 2009–2015.
Program zakładał m.in. identyfikację klastrów
kluczowych dla rozwoju regionu i wsparcie ich
działalności. W sumie wybrano kilka klastrów
kluczowych – Interizon (dawniej pod nazwą
Pomorski Klaster ICT), Bałtycki Klaster Eko-
energetyczny i Gdański Klaster Budowlany.
Opiekę nad klastrami sprawuje urząd marszał-
kowski, który stworzył tzw. punkt kontaktowy
do wsparcia klastrów.

Czy będziemy w stanie stworzyć klastry na
miarę konkurencji globalnej?
– Jestem pozytywnie nastawiona, na pewno
silne klastry zaawansowane technologicznie
mogą konkurować na skalę międzynarodową.
Oczywiście dużym wsparciem byłaby ogólno-
krajowa polityka klastrowa i dofinansowanie
działań klastrów o strategicznym znaczeniu.
Nasze klastry z sukcesem wygrywają konkur-
sy unijne na realizację projektów. W niektórych
branżach lepiej się to udaje, a w niektórych go-
rzej. Z pewnością łatwiej jest w branży infor-
matycznej, niż np. w transporcie czy logistyce,
które są dosyć mocno skomplikowanymi bran-
żami w zakresie współpracy i konkurencji. Trze-
ba przyznać, że niewiele jest skutecznych kla-
strów na świecie w tej branży, dużo zależy od
wsparcia na poziomie samorządu i kraju. To jest
bardzo trudny temat w każdym państwie. Każ-
dy klaster inaczej wygląda, ma inną formę or-
ganizacyjną. W Polsce jest pełna dowolność
organizacyjna. Klaster może być stowarzysze-
niem, fundacją, albo po prostu organizacją po-
wołaną na bazie deklaracji współpracy określo-
nej grupy podmiotów. Niektórzy twierdzą, że jest
to słabość, bo nie ma uregulowań i ram praw-
nych, ale w tej całej różnorodności jest właśnie
największa siła. Oczywiście duże znaczenie ma
przepływ informacji, im większy klaster tym trud-
niej koordynować działania, ale też więcej firm
to większy potencjał innowacyjny. Wszystko jest
kwestią strategii i wyważenia proporcji. Wiele
więc zależy od samych członków i uczestników
klastra.

Dziękuję za rozmowę,
Beata Trochymiak

Co jest istotą działalności klastrów?
– Podstawą koncepcji rozwoju klastrów jest
powiązanie różnych podmiotów z tej samej lub
powiązanych branż w zakresie współpracy
biznesowej lub badawczo-rozwojowej przy
współudziale samorządu. Celem działalności
klastrów jest poprawa innowacyjności i podej-
mowanie nowych działań na rzecz rozwoju
przedsiębiorstw i jednostek badawczych w da-
nym regionie, co w efekcie pozwoli na konku-
rowanie w skali czy to krajowej, czy globalnej.
Istotą tej współpracy powinna być interdyscy-
plinarność oraz otwartość na nowe pomysły.
Stworzenie takiego środowiska, które będzie
wspólnie dążyło do rozwoju poprzez innowa-
cyjność. Unia Europejska promuje rozwój kla-
strów, ale też nie mówi w jaki sposób trzeba
to robić, nie stwarza w tym zakresie praktycz-
nie żadnych barier organizacyjnych. Również
każdy kraj samodzielnie decyduje w jaki spo-
sób wspierać klastry i robi to w różnym zakre-
sie. Przykładowo we Francji jednym z zadań
klastrów jest wstępna ocena wspólnych projek-
tów badawczych i rozwojowych firm oraz insty-
tucji a przez to wpływ na efektywność przepły-
wu pieniędzy publicznych przeznaczonych na
te cele. Dzięki temu Francja osiąga bardzo do-
bre rezultaty w zakresie wdrażania innowacji
w przedsiębiorstwach. Podobnie Niemcy, gdzie
postawiono na politykę silnych pod względem
naukowym klastrów, które mają być wysoce
konkurencyjne i zaawansowane technologicz-
nie. Dla najlepiej działających klastrów rząd nie-
miecki przeznacza ogromne fundusze publicz-
ne, które muszą być zrównoważone z wkładem
z funduszy prywatnych. Z kolei w krajach skan-
dynawskich klastry to raczej niewielkie grupy
przedsiębiorstw, działające w płaskiej struktu-
rze, często w skali regionalnej. Każde państwo
decyduje odrębnie w jakim zakresie wspierać
rozwój klastrów. Oczywiście podstawą polity-

opłaty nie powinny być barierą przynależ-
ności do klastra, a raczej stoimy na stano-
wisku, że przedsiębiorcy mają przede
wszystkim czerpać korzyści z przynależno-

ści. Oczywiście nie w formie gratyfikacji pie-
niężnych, ale w postaci wiedzy, wymiany
informacji, udziału we wspólnych projektach.
Tutaj pojawia się pytanie, skąd więc finan-
sowanie klastra? To finansowanie może pły-
nąć z różnych źródeł, np. funduszy unijnych

w ramach realizacji konkretnych projektów,
ale też ze wsparcia funduszy samorządów
regionalnych i lokalnych – tłumaczy Marek
Świeczkowski.

opr. Beata Trochymiak
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Mój sukces,
to sukces ludzi, z którymi pracujê
Rozmowa z Barbar¹ Lazarczak dyrektor zarz¹dzaj¹c¹ ECU-Line Polska Sp. z o.o.

łam wyjeżdżając za granicę.
Ciężką pracą i samozapar-
ciem rozkręciłam firmę, do ta-
kiego stopnia, że dzisiaj je-
steśmy w pierwszej piątce
najpoważniejszych graczy na
rynku w obszarze NVOCC.
Obecnie zatrudniamy 14
osób i mamy też przedsta-
wicielstwo handlowe w War-
szawie.

Jakimi wartościami kieruje
się Pani zarządzając firmą?
– Przede wszystkim uczci-
wość i zarządzanie poprzez
„team management”, bo mój
sukces to sukces ludzi, z któ-
rymi pracuję. W przypadku
większych problemów za-
wsze wspólnie z całym ze-
społem szukamy ich rozwią-
zania.

W Jakich usługach specja-
lizuje się ECU-Line?
– ECU-Line jest operatorem NVOCC i spe-
cjalizujemy się we frachcie morskim, posia-
damy 190 biur w ponad 90 krajach na całym
świecie. 90 proc. naszych klientów to spedy-
torzy, a 10 proc. to bezpośrednio importerzy
i eksporterzy, którym oferujemy pełny wachlarz
usług spedycyjnych oraz obsługę celną.

Obecna sytuacja w gospodarce morskiej
sprzyja rozwojowi usług spedycji mor-
skiej?
– Czasy nie są łatwe, a klienci oczekują ob-
niżki cen frachtów, co nie zawsze jest możli-
we. Obecnie obserwujemy chwilowe załama-
nie importu, w eksporcie też nie jest wesoła
sytuacja. Pomimo tego, patrząc na to, jak roz-
wija się transport i porty morskie, zwłaszcza
polskie, jak np. DTC Gdańsk, patrzymy pozy-
tywnie w przyszłość.

Od lipca tego roku na czele zarządu gdań-
skiego portu zasiądzie kobieta, chyba po raz
pierwszy w historii. Jak ocenia Pani sytu-
ację i rolę kobiet w gospodarce morskiej?
– Na pewno powinno być ich więcej. Nie ma
też zbyt wiele kobiet na stanowiskach mana-

gerskich wyższego szczebla, tym bardziej cie-
szy, że kobieta obejmie kierownictwo nad por-
tem morskim, co jest nie tylko wyjątkowe
w skali naszego kraju, ale też i globalnie. Ko-
biety powinny wspierać się w każdej branży,
a szczególnie w tak trudnej branży morskiej,
dlatego jestem jedną z założycielek Women’s
International Shipping & Trading Association
w Polsce (międzynarodowej organizacji kobiet
pracujących w gospodarce morskiej). Z po-
mocą WISTA Polska zamierzam walczyć
o lepszą pozycję kobiet w naszej branży.

Oprócz zajęć zawodowych, które pochła-
niają Pani większość czasu, jakie pasje
Pani rozwija?
– Podróże, które są moją pasją od dzieciń-
stwa. Do moich ulubionych miejsc należą kra-
je śródziemnomorskie – Włochy, Hiszpania,
gdzie zawsze chętnie wracam. Dużo też pod-
różuję zawodowo, co sprawia mi przyjemność
i zawsze staram się wygospodarować jeden
dzień na zwiedzanie.

Dziękuję za rozmowę,
Beata Trochymiak

Pracujwlogistyce.pl

W tym roku ECU-Line obchodzi 25-lecie
działalności firmy, a Pani pracuje w fir-
mie od...
– 1998 r. W maju tego roku minęło 15 lat, więc
też obchodzę swoją okrągłą rocznicę związaną
z ECU-Line.

Jak Pani trafiła do branży TSL?
– Zapewne jak większość osób, przypadko-
wo. Ponad dwadzieścia lat temu mieszkałam
w Antwerpii i po urlopie macierzyńskim, kiedy
moje dzieci osiągnęły wiek przedszkolny, za-
częłam szukać pracy. Ukończyłam kurs obsłu-
gi biura dla obcokrajowców i otrzymałam pro-
pozycję praktyki w jednej z belgijskich firm
spedycyjnych. Zostałam spedytorem drogo-
wym i organizowałam transporty z Belgii, Fran-
cji i Niemiec do Rosji, jako że moją silną stroną
było, niezbędne w tym zawodzie, posługiwa-
nie się kilkoma językami obcymi. Przyznam,
że to była szkoła życia, bo z wykształcenia
byłam wówczas technikiem hotelarzem z roz-
poczętymi studiami ekonomicznymi. Po odby-
ciu półrocznego stażu, otrzymałam pracę
u innego spedytora belgijskiego, gdzie moim
zadaniem było stworzenie nowego działu spe-
dycji drogowej na Polskę i Ukrainę. Po dwóch
latach pracy rozpoczęłam poszukiwania no-
wego wyzwania i trafiłam do grupy ECU-Line
w porcie Antwerpia. Tutaj dzięki wcześniej zdo-
bytemu doświadczeniu oraz możliwości komu-
nikowania się w kilku językach, zajęłam się
organizacją transportu przesyłek drobnico-
wych do wszystkich krajów Europy Wschod-
niej. Pracując dla tej firmy zdobyłam dyplom
spedytora w Instytucie dla Pracowników Por-
tu Antwerpia obecna nazwa Portilog.

Do Polski wróciła Pani w...
– W 2003 r., po tym kiedy prezes ECU-Line
zaproponowałam mi objęcie kierownictwa nad
oddziałem w Polsce, który miał siedzibę w Po-
znaniu. Po przybyciu w lutym do Poznania
okazało się, że tutejszy oddział wymagał na-
tychmiastowej reorganizacji. Więc już wiedzia-
łam, że czeka mnie ogrom pracy, gdyż nale-
żało zacząć od podstaw: budować zespół
pracowników i pozyskiwać nowych klientów.
Krok po kroku udało się rozbudować firmę
i w 2005 roku otworzyć oddział w Gdyni.
W tym samym czasie postanowiłam skończyć
studia na Akademii Morskiej, które przerwa-

KOBIETY 
W LOGISTYCE



PRZEGL¥D TYGODNIOWY I www.pracujwlogistyce.pl I 28 czerwca 201314 PORADY / PRAWO

Czy e-mail stanowi powiadomienie pisemne?
W erze poczty elektronicznej, którą w relacjach
zawodowych i biznesowych wykorzystujemy na
co dzień, pojawiają się wątpliwości, czy wiado-
mości wysłane tą drogą można uznać za po-
wiadomienie pisemne. A może są nimi jedynie
przesyłki nadane tradycyjnym listem poleco-
nym? Niejasności wyjaśnia ekspert, Agniesz-
ka Janowska, radca prawny, dyrektor Depar-
tamentu Prawa Pracy w TGC Corporate
Lawyers.

Zgodnie z treścią art. 78 § 1 Kodeksu Cywilne-
go do zachowania pisemnej formy czynności
prawnej wystarcza złożenie własnoręcznego
podpisu na dokumencie obejmującym treść
oświadczenia woli. § 2 ww. artykułu mówi nato-
miast że takie oświadczenie złożone w postaci
elektronicznej i opatrzone bezpiecznym podpi-
sem elektronicznym weryfikowanym przy po-
mocy ważnego kwalifikowanego certyfikatu jest
równoważne z oświadczeniem woli złożonym
w formie pisemnej.

W związku z tym informacja przesłana drogą
e-mailową bez wymaganego przepisami pra-
wa podpisu elektronicznego lub faksem czy
też smsem, nie zostanie uznana za formę
pisemną. Ma to również zastosowanie w przy-
padkach, gdy e-mailem, faksem, a przy obec-
nej technologii telefonów komórkowych również
MMS-em prześlemy drugiej stronie skan pisma

z naszym podpisem. Przyjmuje się bowiem,
że „podpis musi być złożony własnoręcznie
w taki sposób, aby można było ustalić na pod-
stawie badania pisma, kto jest autorem podpi-
su. W razie sporu ustala to biegły grafolog” (wy-
rok Sądu Najwyższego z 08.05.1997 r., II CKN
153/97). Nie jest więc podpisem wydruk na-
zwiska czy np. obraz podpisu odbity w jaki-

kolwiek sposób. Tym bardziej nie może nim
być sygnatura umieszczona jedynie na zeska-
nowanym czy sfotografowanym dokumencie.
Nie ma bowiem możliwości jej weryfikacji przez
grafologa.

Gdy forma pisemna
nie zosta³a zachowana
Na kwestię weryfikacji należy spojrzeć również
od strony konsekwencji niezachowania formy

pisemnej, jeśli taka była wymagana przez prze-
pisy prawa lub zostało tak ustalone w dokumen-
cie. W przypadku, gdy dla danej czynności nor-
my prawne lub strony w umowie zastrzegły
formę pisemną pod rygorem nieważności, to
jej niezachowanie będzie skutkowało tym, że
dana czynność będzie bezwzględnie nieważ-
na, a zatem nie wywoła żadnych skutków praw-
nych. Jeśli przepisy lub strony umowy zastrze-
gają dokonanie czynności w formie pisemnej,
nie określając skutków jej niezachowania, to po-
czytuje się w razie wątpliwości, że forma pisem-
na była zastrzeżona wyłącznie dla celów do-
wodowych.
Zastrzeżenie formy pisemnej bez rygoru nie-
ważności powoduje, że w razie jej niezachowa-
nia, w sporze nie są dopuszczalne dowody na
fakt dokonania czynności pochodzące od
świadków, czy z przesłuchania stron. Zasady
tej nie stosuje się jednak w pewnych określo-
nych przypadkach (patrz ramka 2.).
Warto też w tym miejscu zwrócić uwagę na
wyrok Sądu Najwyższego, który początkowo
wydaje się być kontrowersyjny: „Doręczenie
pracownikowi za pomocą faksu pisma praco-
dawcy wypowiadającego umowę o pracę jest
skuteczne i powoduje rozpoczęcie biegu termi-
nu przewidzianego w art. 264 § 1 kp, ale sta-
nowi naruszenie art. 30 § 3 kp” (uchwała Sądu
Najwyższego z dnia 2 października 2002 r., III
PZP 17/02).
Wyrok ten tylko pozornie budzi kontrowersje,
gdyż zgodnie z art. 30 § 3 Kodeksu pracy
oświadczenie stron stosunku pracy o wypowie-
dzeniu bądź rozwiązaniu umowy „powinno na-
stąpić na piśmie”, jednak ustawa nie formułuje
rygoru nieważności takiego oświadczenia.

Forma pisemna może być również zastrzeżo-
na w celu wywołania określonych skutków
prawnych. Jej niezachowanie nie spowoduje,
że taka czynność zostanie uznana za nieważną.
Będzie ważna i wywoła skutki prawne, ale
mogą być one inne aniżeli miałoby to miej-
sce w przypadku zachowania tej formy.
Należy wspomnieć, iż obecnie trwają prace
nad wprowadzeniem zmian do kodeksu cy-
wilnego oraz postępowania cywilnego, któ-
re miałyby zrównać e-mail i sms z formą pi-
semną.
W kwestii wyboru rodzaju poczty jaką powinni-
śmy wysłać pismo (zwykłą czy poleconą),war-
to wcześniej zapoznać się z odpowiednimi prze-
pisami mającymi zastosowanie do danego
dokumentu oraz ustaleniami w tym zakresie
pomiędzy stronami. Jeśli nie zostało to okre-
ślone prawem, np. kodeks pracy nie zawiera
przepisów regulujących rodzaj poczty jaką mają
być wysyłane pisma do pracownika lub strony
nie dokonały takiego szczególnego ustalenia,
to można je przesłać listem zwykłym. Jednak
dla własnych celów dowodowych warto prze-
słać je przesyłką poleconą za potwierdzeniem
odbioru. Wtedy unikniemy wszelkich wątpliwo-
ści, czy druga strona ją otrzymała.

Podsumowanie
Jeśli w danym dokumencie jest ustalony wy-
móg zachowania formy pisemnej, to decydu-
jąc o tym w jaki sposób go wysyłać, należy
wziąć pod uwagę skutki prawne niezachowa-
nia takiej formy oraz przepisy odnoszące się
do danego obszaru.

Na podstawie Kodeksu Cywilnego możemy
wyróżnić trzy typy form czynności prawnej:
a) forma pod rygorem nieważności (ad so-

lemnitatem),
b) forma dla celów dowodowych (ad proba-

tionem),
c) forma dla wywołania oznaczonych skut-

ków prawnych (ad eventum).
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Sytuacje, gdy zastrzeżenie formy pisemnej
bez rygoru nieważności nie pociąga za sobą
niedopuszczenia innych dowodów na fakt
dokonania czynności:
a) zachowanie formy pisemnej jest wyraźnie

zastrzeżone jedynie dla wywołania określo-
nych skutków czynności prawnej,

b) strony zgodzą się na przeprowadzenie tych
dowodów,

c) żąda tego konsument w sporze z przedsię-
biorcą,

d) fakt dokonania czynności uprawdopodobnio-
no na piśmie.

Zasady tej nie stosuje się również w czynno-
ściach pomiędzy przedsiębiorcami.
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