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Personalizacja oparta na danych

jest takze etap po zlozeniu zamo-

Wedtug raportu ,,State of the Connected Customer”,
przygotowanego przez Salesforce, 65 proc. konsu-
mentow deklaruje, ze oczekuje od sklepow inter-
netowych ofert i komunikacji dopasowanych do ich
indywidualnych potrzeb, a jednoczes$nie ponad po-
towa z nich rezygnuje z zakupu, gdy doswiadczenie
zakupowe jest niedostosowane do ich oczekiwan.
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£UKASZ tUKASIEWICZ

Operations Manager
w SwipBox Polska

Dane te pokazuja, ze personaliza-
cja stala si¢ jednym z kluczowych
punkeéw odniesienia dla rozwoju
e-commerce i wyznacza kierunek

dalszych zmian w handlu cyfrowym.

Personalizacja oparta na danych
W e-commerce nie sprowadza si¢
dzis wylgeznie do  rekomendacji
produktéw. To szerokie podcjs'dc
do projektowania doswiadezen za-
kupowych, w kedrym dane pelnig
role narzgdzia do lepszego rozumie-
nia kontekstu klienta. Analiza hi-
storii zakupéw, sposobu poruszania
sie po sk]epie, reakcji na tresci czy
wyboréw dotyezgeych formy reali-
zacji zamOwienia pozwa]a budowac¢
spojne i przewidywalne sciezki za-
kupowc. W efekeie sklcp interneto-
wy przestaje byc statycznym katalo-

giem produktdw, a zaczyna dzialal
jak dynamicznc srodowisko, reagu-
jace na zachowania uzytkownika
W czasie rzeczywistym.

Rola i znaczenie danych

W dojrzalym e-commerce dane sa
wykorzystywane nie tylko na eta-
pie ekspozycii oferty, ale rowniez
W procesie podejmowania dccyzji
zakupowych. Personalizacja wply-
wa na kolejnos¢ prezentowanych
produkeow,  sposéb  filerowania
asortymentu,  tres¢  komunika-
tow Wspicraj%cych dccyzjq oraz
moment ich wyswietlania. Dzie-
ki temu klient otrzymuje mniej
bodzcow przypadkowych, a wiecej
informacji, keore realnie odpowia-
daje} jego intencjom zakupowym.
Z perspektywy biznesowej oznacza
to ograniczenic tzw. szumu infor-
macyjnego i lepsze wykorzystanie
potencjatu danych, keére juz znaj-
duj:% sie w systcmach e-commerce.

Istotnym obszarem personalizacji

wienia, ktéry coraz czgécicj trak-
towany jest jako integralna czgsc
doswiadezenia zakupowego. Dane

pozwalaj% lepicj przcwidywaé
oczekiwania  kliencow  dotyczace
komunikacji, formy odbioru czy
e]astycznos’ci rea]izacji zamowienia.
W praktyce oznacza to mozliwos¢
projcktowania proccséw wtaki
sposob, aby byly one jak najmniej
inwazyjne, a jednoczesnie maksy-
malnie dopasowane do stylu zycia
uzytkownika. To whasnie na tym
etapie pcrsonalizacja zaczyna byé
postrzegana nic jako element mar-
ketingu, lecz jako realna wartos¢
uiytkowa.

Odpowiedzialne

zarzadzanie danymi

Rozwéj personalizacji W e-com-
merce wigze si¢ rowniez z Tosngcy
odpowiedzialnoscia  w  obszarze
zarz%dzania danymi. Skuteczne
wykorzystanie informacji wymaga

nie tylko zaawansowanych narze-
dzi analitycznych, ale takze jasnych
zasad ich przetwarzania i komu-
nikowania klientom celu, w jakim
s3 Wykorzystywane. Zaufanie staje
si¢ tu rownie waznym zasobem jak
same dane, a przejrzystos¢ proce-
sOw coraz czqs'ciej decyduje o dlu-
goterminowej relacji migdzy marky
a konsumentem.

W szerszym  ujeciu personaliza-
cja oparta na danych redefiniuje
sposob myslenia o e-commerce.
Przenosi punke ciezkosci z jedno-
razowej transakcji na calosciowe
doswiadezenie klienta, w ktorym
kazdy kontake z platformg zakupo-
w3 jest logicznym clementem spéj—
nej historii. To podejscie, ktore nie
opiera si¢ na agresywnej sprzcdaiy,
lecz na konsekwentnym dopaso-
wywaniu si¢ do realnych potrzeb
uiytkownikéw, stanie si¢ jednym
z najwaznicjszych kierunkow roz-
woju handlu internetowego w naj-

blizszych latach.
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Rynek pracy w logistyce — niedobor kadr,
kompetencje przyszlosci, automatyzacja

JUSTYNA LACH
dyrektor linii progres HR Logistics
w Grupie Progres

W sektorze transportu i gospodar-
ki magazynowej pracuje dzi$ oko-
to 1,2 mIn os6b (GUS), co czyni go
jednym z najwickszych pracodaw-
cow w polskicj gospodarce. Skala
zatrudnienia pokazuje, jak istotng
role odgrywa logistyka w utrzyma-
niu cigglosci fancuchéw dostaw,
rozwoju e-commerce i obstudze
handlu mi¢dzynarodowego. Jedno-
czesnie tak duzy rynek pracy coraz
Wyraz'nicj odczuwa napigcia kadro-
we, ktore przestaja mie¢ charakeer
przcjéciowy, a stajg si¢ wyzwaniem
strukcuralnym.

Niedobér pracownikéw
wraca jak bumerang
Jeszeze kilka lat temu deficyt pra-
cownikow w 1ogistyce mial g}éw—
nie charakter sezonowy. Szczyty
sprzcdaiowc, takie jak Black Fri-
day czy okres przedswigteczny,
generowa}y przejéciowy WZTOSt
zapotrzebowania na pracownikow
magazynowych, operatorow woz-
kow widlowych czy pakowaczy.
Obecnie jednak m(')wimy 0 trwa-
tej luce kadrowej, keora dotyka
zaroéwno stanowisk operacyjnych,
jak i specjalistycznych.
Najwigksze braki kadrowe w logi-
styce dotycza dzis stanowisk ope-
racyjnych. Z danych GUS za III
kwartat 2025 T. dla sekcji ,Irans-
port i gospodarka magazynowa”
Wynika, ze az 73,0 proc. zgloszo—
nego popytu na pracg dotyezylo
! . !
Operatorow i monterow maszyn
i urz;}dzer/l. Pracownicy biurowi
stanowili 8,0 proc. zapotrzebowa-
nia, a pozostale grupy zawodowe
- 19,0 proc. Lacznie liczba wol-
nych miejsc pracy w sektorze sie-
gnela 11,8 tys. W praktyce jednak
firmy sygnalizujg braki rowniez
wsrod  kierowcedw,  spedytorow,
p]anistéw transportu, specja]i—

AZ 73,0 PROC.
ZGtOSZONEGO POPYTU
NA PRACE DOTYCZYtO
OPERATOROW
| MONTEROW MASZYN
| URZADZEN.

Rynek pracy w logistyce znajduje sie dzis w punkcie zwrotnym. Z jednej stro-
ny branza zmaga sie z trwatym niedoborem pracownikow, z drugiej - dyna-
micznie zmienia sie profil poszukiwanych kompetencji pod wptywem auto-

matyzacji i cyfryzacji procesow. To juz nie tylko chroniczna walka o liczbe rak

do pracy, lecz o jakos¢ kwalifikacji i zdolnos¢ organizacji do adaptacji w tech-
nologicznie przyspieszajagcym otoczeniu.

|

stow ds. obs}ugi klienta czy tech-
nikow utrzymania ruchu. Deficyt
dotyczy wiec nie tylko ,,re}k do
pracy”, lecz ca}ego tancucha kom-
petencji niezbednych do sprawne-
go funkcjonowania nowoczesnej

logistyki.

Na niedobor kadr wplywa dzis kil-
ka nakladajgeych si¢ czynnikow:
nickorzystne trendy demograficz-
ne, silna konkurencja miqdzysel -
torowa oraz rosnace — i coraz bar-
dziej zréznicowane — oczekiwania
obu stron rynku pracy.
Pracodawey podnoszg wymaga-
nia wobec kandydatéw, oczekujqc
nie tylko doswiadczenia opera-
cyjnego, lecz takze kompctcncji
technologicznych i gotowosci do
pracy w srodowisku zautomatyzo-
wanym. Logistyka rywalizuje przy
tym o tych samych pracownikow
z produkcja, handlem czy budow-
nictwem.

Z kolei mlodsze pokolenia coraz
czqs’cicj ZWracaja uwage na ela-
stycznos¢ organizacji pracy, realne
mozliwosci rozwoju oraz stabil-
nos¢ zatrudnienia — wynagrodze—
nie pozostaje istotne, ale nie jest
juz jcdynym krytcrium Wyboru
pracodawcy.

Stabi]izacja nastrojéw
zatrudnieniowych
Potwierdzeniem umiarkowancj

s3 najnowsze dane

stabilizac]l

GUS dotyczacce koniunktury.
W lutym 2026 1. 8,8 proc. przed-
sigbiorstw 7 sckcji »ITansport
i gospodarka magazynowa’ de-
klarowalo wzrost zatrudnienia,
84,4 proc. zakladalo jego utrzyma-
nie na dotychczasowym poziomie,
a 6,8 proc. przewidywalo spadek.

W analogicznym miesigcu 2025 .
odsetki te wynosily odpowiednio
7,7 proc. (wzrost), 83,1 proc. (bez
zmian) oraz 9,2 proc. (spadek).
Rok do roku widac¢ wiec ograni-
czenie skali planowanych redukeji
oraz nieznaczny wzrost udzialu
firm planuj%cych zwiqkszcnie za-
trudnienia.

Dodatkowym impulsem dla za-
trudnienia w sektorze moze byc
program SAFE, ktorego celem
jest wzmacnianie bczpieczcﬁstwa
i odpornosci fancuchow dostaw
w Europie. Dla transportu i go-
spodarki magazynowej moze to
oznaczaé zwiqkszone inwestycje
infrastrukeuralne, rozwéj centrow
logistycznych o znaczeniu strate-
gicznym oraz wigksze zapotrzebo—
wanie na us}ugi Zwigzane z zabez-
pieczaniem dostaw  kluczowych
towarow, co moze przdoiyé si¢ na
dodatkowy popyt na pracowni-
kow — nie tylko w obszarze opera-
cyjnym, lecz takze w segmentach
wymagajacych kompetencji tech-
nicznych, planistycznych i zwig-
zanych z zarzadzaniem ryzykiem.

ROSNIE ZNACZENIE
KOMPETENCJI
CYFROWYCH - NAWET
NA STANOWISKACH
OPERACYJNYCH.

Kompetencje przysz1o§ci — wiecej
niz sprawnos¢ fizyczna
Przez lata praca w magazynie ko-
jarzona byla gléwnie z zadaniami
manualnymi. Dzi$ to obraz nicak-
tualny. Nowoczesne centra logi-
styczne korzystaja[ 7 7Aawansowa-
nych systemow WMS, skanerow,
automatycznych sorterow czy ro-
botow wspicerajacych kompletacje
T
zamowien.
W efekeie rosnie znaczenie kom-
petencji cyfrowych — nawet na
stanowiskach opcracyjnych. Pra-
cownik magazynu musi sprawnie
obstugiwac systemy informatyczne,
rozumie¢ procesy logistyczne oraz
dziala¢ zgodnie z procedurami ja-
kos’ciowymi. Coraz wigksz:% wage
przywigzuje sie takze do umiejet-
nosci analitycznego myslenia i roz-
wigzywania prob]eméw.
Na  poziomie specjalistycznym
i menedzerskim kluczowe stajg si¢
kompetencje zwigzane z zarzgdza-

niem danymi, optymalizacja pro-
cesOw oraz wdrazaniem automa-
tyzacji. \X/idzimy wyraz’ny WZTOSt
Zapotrzebowania na liderow potra-
~ 14 . .

figeych taczy¢ wiedze operacyjna

7 technologiczn%

Automatyzacja — zagrozenie

czy szansa?

Automatyzacja  jest nieuniknio-
nym kierunkiem rozZwoju braniy.
W wielu magazynach pojawiaja
si¢ roboty autonomiczne, syste-
my pick-by-light czy rozwiazania
oparte na sztucznej inteligencji.
Whrew obawom automatyzacja nie
oznacza jednak masowej redukeji
zatrudnienia. W praktyce zmienia
strukturq kompetencji. Zmniej-
sza si¢ zapotrzebowanie na proste,
powtarzalnc czynnos’ci, rosnie na-
tomiast na technikow utrzyma-
nia ruchu, opcratoréw systcméw
Zautomatyzowzmych oraz specja]i—
stow ds. optymalizacii procesow.

Z pcrspcktywy agencji pracy tym-
CZasowej obserwujemy, 7e ﬁrmy co-
raz czesciej poszukujg kandydacow
gotowych do podnoszenia kwalifi-
kacji i przekwalifikowania si¢. Ela-
stycznoéé oraz gotowoéé do nauki
stajg si¢ jednymi z najwaznicjszych
atutéw pracownika.

Tymczasowos¢ zyskuje

. ..
W NOWej IZeczywistosci
W warunkach wysokiej zmiennosci
popytu oraz presji kosztowej ela-
styczne Formy zatrudnienia pozo-
staja waznym elementem strategii
pcrsonalncj W logistycc. Agencje
pracy tymczasowej pelnig dzis jed-
nak rolg wykraczajaca poza sama
rekrutacjg.
Coraz czgsciej wspierajg klientow
w planowaniu zatrudnienia, anali-
zie rotacji, budowaniu sciezek roz-
woju oraz wdrazaniu program(’)w
Szkolcniowych. \X/spo'}pmcuj% rOw-
niez przy projekeach relokacyjnych
i zatrudnianiu cudzoziemcow, co
nadal stanowi istotne zrodlo uzu-
petniania brakéw kadrowych. Klu-
czowe jest przy tym dbanie o jzlkoéé
zatrudnienia — przejrzyste warunki,
terminowe Wynagrodzenia oraz re-
alna mozliwos¢ przejscia do zatrud-
nienia bezposredniego. Stabilnos¢
i przcwid;wvalnos’é stajg sie rdéwnie
wazne jak stawka godzinowa.
Niedobor kadr nie zniknie z dnia
na dzien, ale odpowiednio zarzy-
dzany moze sta¢ si¢ impulsem do
modcrnizacji i profcsjonalizacji ca-
lej branzy.
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Logistyka wspottworzgca wartosc
— takze w wymiarze ESG

Ustugi dodane (Value Added Services, VAS) przestaty byc jedynie uzupetnieniem transpor-
tu i magazynowania. Coraz czesciej to wtasnie w centrum logistycznym produkt zyskuje
ostateczna forme rynkowa - dopasowana do kanatu sprzedazy, kampanii marketingowej

czy wymogow sieci handlowych.

KATARZYNA OSTOJSKA
Menedzer ds. Marketingu
Raben Logistics Polska Sp. z 0.0.

W Grupie Raben podejscie to
opiera sie na trzech obszarach:
co-designie, co-packingu i co-
-manufacturingu, ktére wspol-
nie skracajg czas wprowadzania
produktéw na rynek, zwiekszaja
elastyczno$¢ fancuchéw dostaw
oraz ograniczajg koszty i zuzycie
zasobow.

Skrocic czas wprowadzenia
produktow na rynek
Wspétczesne tancuchy dostaw
coraz rzadziej koncza sie na do-
starczeniu towaru do magazynu
lub sklepu. Rosngce wymagania
odbiorcoéw, presja czasu oraz po-
trzeba personalizacji sprawiaja, ze
produkt czesto osigga swoja osta-
teczng posta¢ dopiero na etapie
dystrybucji. To wiasnie tam reali-
zowane sg dziatania obejmujace
pakowanie,  konfekcjonowanie,
etykietowanie czy montaz kom-
ponentéw. Szczegdlne znacze-
nie majg one w branzach o duzej
dynamice sprzedazy, takich jak
FMCG, handel detaliczny, e-com-
merce czy przemyst lekki, gdzie
liczy sie nie tylko dostepnos¢ pro-
duktu, ale réwniez jego gotowos¢
do natychmiastowej sprzedazy
i atrakcyjnos¢ wizualna.
Outsourcing ustug dodanych po-
zwala producentom i dystrybuto-
rom skréci¢ czas wprowadzenia
produktéw na rynek oraz ograni-
czy¢ inwestycje w infrastrukture.
Operator logistyczny przejmuje
odpowiedzialno$¢ za realizacje

proceséw, jakos¢  wykonania
i zgodno$¢ z wymaganiami od-
biorcdw. W kontekscie ESG ozna-
cza to takze lepsze wykorzystanie
zasobow — zamiast powielania
podobnych operacji w wielu loka-
lizacjach, sg one koncentrowane
w wyspecjalizowanych centrach
logistycznych.

Najbardziej strategicznym ele-
mentem VAS jest co-design, czyli
wspolne  projektowanie proce-
su z klientem. Obejmuje ono
nie tylko opakowanie, lecz cate
podejscie do realizacji projektu
- od koncepcji marketingowej
po dostawe do sieci handlowe;j.
- Rynek ustug dodanych ewo-
luuje dzi$ w kierunku rozwigzan
projektowanych end-to-end, a nie
jedynie wykonywania samej ope-
racji pakowania. Projekty zaczy-
namy od co-designu, czyli wspél-
nego z klientem projektowania
catego procesu od koncepdiji
opakowania i strategii ekspozyciji
az po dostawe do sieci handlowej
- podkresla Marek Styszynski, dy-
rektor ustug dodanych w Raben
Logistics Polska.

Na tym etapie analizowane sa
wymagania konkretnych od-
biorcéw, sposdb transportu, er-
gonomia pakowania, liczba ope-
racji oraz potencjalne ryzyka.
Dzieki temu wiele probleméw
mozna wyeliminowac jeszcze
przed rozpoczeciem prac opera-
cyjnych, a sam proces moze zo-
stac¢ zaprojektowany tak, aby byt
jednoczesnie efektywny koszto-
wo i Srodowiskowo.

Znaczenie poszczegodlnych
etapow

Znaczenie fazy  projektowej
jest ogromne, poniewaz nawet
drobne elementy konstrukcyjne
moga wptywac¢ na koszty, czas
realizacji i zuzycie materiatow.
Odpowiednio  zaprojektowany
proces pozwala ograniczy¢ liczbe
ruchéw w magazynie, zmniejszyc¢
ryzyko uszkodzen oraz zoptyma-
lizowac transport. W skali tysiecy
palet przektada sie to na realne
oszczednosci finansowe i reduk-
cje emisji zwiazanych z dodatko-
wymi operacjami.

Drugim filarem jest co-packing,
czyli pakowanie i konfekcjo-
nowanie produktéw w forme
sprzedazowa. Obejmuje ono
m.in. tworzenie zestawoéw pro-
mocyjnych,  przepakowywanie
w nowe jednostki handlowe,
etykietowanie na rézne rynki
czy przygotowanie materiatdw
ekspozycyjnych. Dziatania te sa
odpowiedzig na rosnacy liczbe
kampanii marketingowych, krét-
kie serie produktowe oraz edycje
limitowane, ktére wymagaja du-
zej elastycznosci operacyjnej.
Realizacja tych proceséw w cen-

trach logistycznych  pozwala
ograniczy¢ nadprodukcje opa-
kowan i zapasy gotowych wyro-
boéw, a tym samym zmniejszy¢
ryzyko marnotrawstwa. Coraz
czesciej to whasnie forma opako-
wania i gotowos¢ do ekspozycji
decydujg o powodzeniu sprze-
dazy, dlatego centra logistyczne
stajg sie waznym ogniwem stra-
tegii marketingowej firm.
Trzecim obszarem jest co-ma-
nufacturing, czyli operacje pro-
dukcyjne  wykonywane poza
fabryka - np. montaz kompo-
nentow, konfiguracja produktéw
czy przygotowanie towaru do
specyficznych wymagan rynku.
Granica miedzy produkcja a lo-
gistyka coraz bardziej sie zaciera,
a dystrybucja staje sie miejscem
finalizacji produktu.

Takie podejscie pozwala ogra-
niczy¢ transport pétproduktow
i magazynowanie gotowych wy-
robow, a takze szybciej reagowac
na zmieniajace sie potrzeby klien-
téw. W wielu przypadkach pro-
dukt opuszcza fabryke w formie
uniwersalnej, a dopiero w cen-
trum dystrybucyjnym jest dosto-
sowywany do konkretnego rynku
lub kanatu sprzedazy.

Zmiana roli operatora
logistycznego

Rozwoéj ustug VAS zmienia role
operatora logistycznego - z wy-
konawcy w partnera wspdtodpo-
wiedzialnego za sukces rynkowy
produktu. Kluczowe staja sie trans-
parentnos¢ wspotpracy, wspdine
cele biznesowe oraz zdolno$¢ do
szybkiej adaptacji do zmieniaja-
cych sie strategii sprzedazowych.

- Najwazniejsze jest jednak to, aby
byc¢ dla klienta partnerem, ktory
potrafi szybko zaadaptowac sie
do zmieniajace;j sie strategii sprze-
dazowej - niezaleznie od bran-
2y, kraju czy sezonu - podkresla
Marek Styszynski.
Skalowalno$¢ ma dzi§ szcze-
golne znaczenie. Sezonowos$c¢
sprzedazy, akcje promocyjne czy
wydarzenia okolicznosciowe po-
woduja nagte wzrosty zapotrze-
bowania na okreslone produkty
i formy opakowan. Mozliwosc¢
elastycznego reagowania ogra-
nicza konieczno$¢ utrzymywa-
nia nadmiernych zapaséw, co
przektada sie na nizsze koszty
oraz bardziej efektywne wyko-
rzystanie zasobow.
W efekcie logistyka przestaje by¢
postrzegana wytgcznie jako koszt
operacyjny. Staje sie obszarem
tworzenia wartosci ekonomicz-
nej, srodowiskowej i spofecznej.
Optymalizacja proceséw, reduk-
Cja marnotrawstwa, lepsze dopa-
sowanie produkcji do realnego
popytu oraz skracanie tancuchéw
dostaw wpisuja sie bezposrednio
w cele zrdwnowazonego rozwoju.
Model oparty na co-designie, co-
-packingu i co-manufacturingu
pokazuje, ze nowoczesna logi-
styka wspéttworzy produkt i jego
wartos¢ rynkowa. Operator, ktory
potrafi zaangazowac sie w caty
proces — od pomystu po ekspo-
zycje na potce sklepowej — sta-
je sie strategicznym partnerem
biznesu, wspierajac nie tylko
sprzedaz, lecz takze transforma-
cje w kierunku bardziej odpowie-
dzialnej gospodarki.

materiat partnera
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Logistyka e-commerce i last mile
w cross-border: integracja ,lokalnych
bohaterow”

Wedtug raportu Krajowej Izby Gospodarczej i GUS,
obroty polskiego e-commerce w pazdzierniku
2025r. osiagnety poziom 8,24 mld zt, co oznacza
wzrost sprzedazy internetowej zarowno miesigc
do miesiaca, jak i rok do roku. Ta tendencja ma
rowniez zastosowanie na rynku europejskim,
gdzie e-commerce to segment rosnacy szybciej niz
sprzedaz krajowa, przy tym generujacy istotnie
wyzszy poziom ztozonosci operacyjnej - szczegol-

nie w obszarze last mile.
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Sales Manager w Spring GDS

W prakeyce to whasnie dostawa
staje si¢ jednym zZ glo’wnych czyn-
nikow wplywajacych na konwer-
sje i lojalnos¢ klientow. W wielu
kraj ach konsumenci preferuj% tzw.
Jlokalnych bohaterow” - silnych,
10k:11nych operatoréw ostatnicj
mili, czesto oferujacych specy-
ficzne dla danego rynku modele
i uslugi (np. rozbudowane sieci
punktow odbioru czy paczkoma-
tow). Dla sprzedawcy interne-
towego oznacza to koniecznosc

dostosowania oferty logistycznej
do lokalnych oczekiwan, a nie od-
wrotnie.

Wlasnie dlatego rosnie znaczenie
podmiotéw integrujaccych wielu
operatorow w jednym modelu ope-
racyjnym, jak Spring GDS, keore
zapewniaja dostep do lokalnych
przewoinikéw bez koniecznosci
budowy indywidualnych relacji
i integracji w kazdym kraju — od-
powiadaj%c na te potrzebq szybko
i efekeywnie.

Glowne Wwyzwania operacyjne

w cross-border
Dostgpdolokalnychprzewoznikow
Wejscie do sieci lokalnych opera-
torow wymaga skali wolumenow
i kompetencji negocjacyjnych.
W wielu przypadkach pojedynczy
kontrahent nie jest w stanie uzy-
ska¢ konkurencyjnych warunkow

ani sprawnie przeprowadzié po-
trzebnych integracji systemowych.

Organizacja line-haulow
Cross-border  wymaga  budowy
stabilnych polaczen liniowych po-
miqdzy rc’)Znymi destynacj ami, przy
zachowaniu terminowosci, kontroli
kosztow i pelnej widocznosci prze-
sylek. Niewydolnosc na tym etapie
przekiada si¢ bezposrednio na ja-
kos¢ dostawy last mile.

Zlozonos¢ magazynowa i I'T
Wspolpraca z wicloma operatorami
oznacza rozne etykiety, SLA, czasy
cut-off i wymagania integracyjne.
Konieczne jest wydzielanie stref
W magazynie oraz zarza}dzanie wie-
loma interfejsami IT.

Logistyka ZWrotna

W branzy fashion wskaznik zwro-
tOw moze siqgaé 20-40 proc. W mo-
delu miqdzynarodowym brak
cfekeywnej obstugi zwrotow kon-
sumenckich szybko obniza marzo-
wos¢ i satysfakeje klientow.

Odprawa celne poza UE

Ekspansja na rynki pozaunijne
wigze si¢ z obslug% formalnosci
celnych, zarzgdzaniem podatkiem
VAT oraz ryzykiem opéinieﬂ wyni-
kaj accych Y blqdo’w w dokumentacji.
Model integratora w  logistyce
cross-border Postepujaca fragmen-
tacja europeijskiego rynku dostaw

- Wynikaj jca z silnej pozycji lokal-
nych operatorow ostatniej mili oraz
zrdznicowanych preferencii konsu-
mentow, powoduje, 7e zarz%dzanie
logistykg miedzynarodowg wymaga
dzis kompetencji integracyjnych,
a nie wybccznie transportow;mh.
W odpowiedzi na te strukeure ryn-
ku rozwija si¢ model integratora,
ktorego zadaniem jest lgczenie
wiclu  przewoznikow, systemow
i proceséw w jeden spéjny lancuch
operacyjny.

Takz} rolq pehli% podmioty wyspe-
cjalizowane w obstudze cross-bor-
der, w tym Spring GDS. W tym
ujeciu nie chodzi o k]asyczne po-
srednictwo, lecz 0 budowe warstwy
organizacyjnej i technologicznej,
ktora upraszcza relacje pomiedzy
sprzedawca a TOZProszonym eko-
systemem operatoréw.

Model integracyjny opiera

si¢ na kilku Wymiarach:

« Konsolidacja dostgpu do lokal-
nych operatoréw - redukuje barierq
Wejécia na nowe rynki i ogranicza
koniecznos¢ prowadzenia réwnole-
glych negocjacji w kaZdym kraju.

« Zarzadzanie line-haulami w opar-
ciu o zagregowane wolumeny — po-
zwala stabilizowac przeplywy mie-
dzy krajami i lepiej kontrolowac
koszty cross-border.

+ Jednolita warstwa technologicz-
na (multi-carrier) — zmniejsza 7to-
Zonos¢  integracyjng po  stronie

sprzedawcy oraz ogranicza ryzyko
operacyjne wynikaj%ce z wielu in-
terfejséw.

« Centralizacja obslugi operacyjnej
i customer service — upraszcza za-
rzadzanie incydentami i jakoscig
ustug w modelu wieloprzewozni-
kowym.

« Integracja procesow  zwrotow
i obslugi celnej — kluczowa w han-
dlu zagranicznym oraz w scktorach
o wysokim wskazniku zwrotéw
konsumenckich.

7 perspektywy rynku model in-
tegratora pokrywa si¢ z trendem
Jplatformizacji” logistyki, w keorej
wartos¢ powstaje na styku wielu
uczestnikow lancucha dostaw. In-
tegrator nie zastepuje lokalnych
operatorow, lecz tworzy struktu-
¢ umoZ]iwiaj%c% ich efektywn%
wspolprace w stodowisku migdzy-
narodowym. W realiach rosngcej
skali cross-border to wlasnie zdol-
nos¢ do zarza(dzania zloionos’cia},
a nie pojedyncza usluga transpor-
towa, staje si¢ kluczowym czynni-
kiem konkurencyjnos'd.

Efeke skali jako zrodlo przewagi

Z perspekeywy ekonomicznej mo-
del ten opiera si¢ na agregacji wo-
lumendw wielu klientow. Dziqki
temu mozliwe jest:

« uzyskanie konkurencyjnych sta-
wek u 1okalnych operatoréw,

« stabilizacja mocy operacyjnych
w szczytach sezonowych,

+ inwestowanic w rozwoj infra-
struktury i automatyzacje.

W kontekscie cross-border e-com-
merce oznacza to obnizenie bariery
Wejs'cia na nowe rynki. Sprzedawca
nie musi samodzielnie budowaé
relacji z przewoznikami w kazdym
kraju ani rozwijaé lokalnej infra-
struktury operacyjne;.

Logistyka jako element

strategii ekspansji

W dojrza1ym e-commerce 10gi—
styka przestaje by¢ wylgeznie
zapleczem operacyjnym, a staje
sie elementem strategii wzrostu.
W modelu  reprezentowanym
przez Spring GDS integracja last
mile, line-haulu, zwrotow i pro-
cesow celnych W jednym syste-
mie, pozwala ograniczy¢ zlozo-
nos¢ organizacyjna i przyspieszyé
ekspansjq.

Dla rynku oznacza to tez przesu-
niccie akeentu: przewaga konku-
rencyjna nie wynika juz wylacznie
z ceny dostawy, lecz z umiejetno-
sci Zarz%dzania wieloma lokalny—
mi  ckosystemami logistycznymi
w sposéb spéjny i transparentny
kosztowo. W cross-border e-com-
merce to whasnie ten element coraz
czqs’ciej decyduje 0 rentownosci
i tempie wzrostu.
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Jak technologia wspiera skalowanie biznesu
TSL za granica?

Polska branza TSL charakteryzuje sie duzg aktyw-
noscia na rynku miedzynarodowym. Az 58 proc.
rodzimych firm transportowych dziata za grani-
€3 - znacznie wiecej niz z pozostatych sektorow
gospodarki.! Polscy przewoznicy zbudowali silng
pozycje w Europie, realizujgc okoto 20 proc. catej
pracy przewozowej i wyprzedzajac Niemcy - do-
tychczasowego lidera transportu drogowego.?
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TOMASZ CZYZ
gtowny ekspert ds. rozwigzan tech-
nologicznych, Grupa Eurowag

Operacje
pgdzajq rozwéj, ale wigza = si¢
VA dui% z}oionos'ci% operacyjng.
Wyzwanie stanowig, m.in. rozne
systemy oplat drogowych, ceny pa-

liw czy inne regulacje w zakresie

mi¢dzynarodowe  na-

rozliczen kierowcow w poszcze-
golnych krajach. Firmy potrzebujg
narzedzi integrujaeych dane z wielu
zrodel, aby moc przewidywac opla-
calnos¢ kontrakeow i si¢ rozwijac.
Z badan wynika, ze zdecydowana
wickszos¢ polskich MSP (87 proc.)
ocenia cyfryzacje jako istotng dla
przyszlej rentownosci firmy. Jest to
drugi najwyzszy wynik w Europie
Przewoznicy podzielajg ten poglad,
traktujacc cyfryzach coraz bardziej
priorytetowo.*

Glowne wyzwania polskich firm
TSL na rynkach zagranicznych
Cho¢ ekspansja mi(;dzynarodowa
jest kolejnym etapem rozwoju dla
wickszosci firm TSL, to prowa-
dzenie dzialalnosci poza granicami
kraju jest ogromnym wyzwaniem
Zwigzanym  z ciacglc rosngcymi
kosztami operacyjnymi oraz zlo-
zonoscig  procedur.  Przewoznik
dzialajacy w wielu krajach mierzy
si¢ z TOznymi systemami oplat dro-
gowych, cenami paliw, standar-
dami emisyjnymi, walutami czy
przepisami z zakresu czasu pracy
kierowcdw. Musi on — w coraz bar-
dziej skomplikowanej rzeczywisto-
sci transgranicznc] przcw1dywac
rentownos¢ zlecen i mierzyc si¢
z niskimi marzami, charakeery-
stycznymi dla branzy TSL.

Skala formalnosci rosnie wielo-
krotnie. Oprocz  podstawowych
zadan, dochodzy przepisy o dele-

KAMIL WOLANSKI
kierownik dziatu ekspertow,
Grupa Eurowag

gowaniu kierowcow, zglaszanie kie-
TOWCOW, zagraniczne placc mini-
malne, bardzo dokladna ewidencja
czasu pracy czy obowigzek archi-
wizacji dokumentow nawet kilka
lac wstecz. Jedna pomytka moze
oznacza¢ kare liczong w tysigcach
euro. Zmienia si¢ tez kultura pracy
kierowey. Bariery jezykowe, kon-
trole i presja czasu sprawiajg, ze
czes¢ kierowedw moze ograniczac
sic do krajowego transportu. Prze-
woznika czekaj% tez znacznie wigk—
sze koszty operacyjne: od myta
i paliwa, przez strzezone parkingi,
po obowigzkowe noclegi kierow-
cy poza kabing i nieprzewidziane
awarie, z dala od bazy. Jeden b}qd
w kalkulacji moze ,zjes¢” caly zysk.
Transport migdzynarodowy wy-
maga wicc lepszego sprzetu, dobrej
organizacji i duzej dyscypliny. Nie
da si¢ go wykonywaé intuicyjnie.

Dziatalnos¢ miedzynarodowa wiaze
si¢ roéwniez z precyzyjng kontrol%
kosztow. Osoby, ktdre odpowiadaj a
w firmie za planowanie tras zagra-
nicznych, zawieranic kontrakcow
i ustalanie cennikow, muszg opierac
swoje decyzje na twardych danych
i rzetelnych raportach. Umicejgtnosc
doktadnego pomiaru kosztow, bie-
Z3cego reagowania na sytuacje na
trasie, monitorowania czasu pra-
cy kierowcow czy przewidywania
op}acalnoéci zlecen zapewnia prze-
woznikowi silng pozycje. Dlatego
przy dzialalnosci transgranicznej
standardem powinna by¢ cyfryzacja
1 automatyzacja proceséw, zwlasz-
cza, 7e branza transportowa zmie-
nila si¢ w ostatnim czasie. Obecnie
wobec przcwoinikéw TOSNg Wyma-
gania dotyczzice raportowania sladu

'

weglowego. Aby spelnic¢ oczekiwa-
nia potenc'alnych partneréw atym
samym zyskac wickszy dostep do
przetargow, dobrym rozwigzaniem
jest tankowanie odnawialnego oleju
napedowego — HVO100. Co istotne,
mozna go stosowa¢ do standardo-
wych pojazdow, zasilanych dieslem,
a dzieki temu ograniczy¢ emisje
dwutlenku wegla az 0 90 proc. bez

wymiany floty.

Jak zarzadzac roznorodnymi

systemami oplat drogowych?

Roznice w krajowych systemach
oplat drogowych zostaly wzmocnio-
ne dyrcktywal UE 2022/362 (rcwizja
Eurovignette). Przewidzianych jest
do pigciu klas emisji CO, z odmien-
nymi stawkami w poszczegélnych
panstwach. Prowadzenie dzialalno-
sci w wielu krajach wigze si¢ zatem
ze stalym monitorowaniem stawek
oplat drogowych za przejazdy przez
Europe, a takze wymaga znajomo-
sci roznorodnych przepisow i mo-
deli rozliczen w poszczegolnych
micjscach. Bez profesjonalnego do-
radztwa i wyposazenia si¢ w tech-
nologiq, przewoinik moze szybko
straci¢ kontrole nad rzeczywistymi
kosztami, a takze popelni¢ bledy.
W takicj sytuacji ekspansja miedzy-
narodowa moze okazaé slq bardzo
ryzykowna. Dlatego zaréwno spe-
dytorzy i dyspozytorzy, jak rowniez

DZIAEALNOSC
MIEDZYNARODOWA WIAZE
SIE M.IN. Z PRECYZYJNA
KONTROLA KOSZTOW

kierowey jezdzgcy za granice, coraz
chqtnicj korzystaj% dzisiaj Z TOZWig-
zan wspierajgeych rozliczanie opfat
drogowych. Systemy klasy TMS po-
zwalaja kalkulowac oplaty drogowe,
uwzgledniajge wymiary pojazdu czy
klasg emisji spalin, a dzigki zinte-
growaniu ich z systemami telema-
tycznymi mozliwe jest przesylanie
tych informacji szybko do kierowcy.
W ten sposob technologia pomaga
W ograniczeniu zbgdnych kilome-
trow. Przyktadowo EVA od Euro-
wag jest narzedziem do zarzadzania
op’(atami drogowymi w standardzie
EETS (Europejskiej Uslugi Oplaty
Elektronicznej), co oznacza, ze za
jej pomoca mozna oplaci¢ myto za
przejazd przez kilkanascie krajow
UE. Dziqki temu jest to bardzo wy-
godne rozwigzanie.

Elektroniczna rejestracja czasu
pracy kluczem do dziatania
zgodnie z przepisami

Réznice w przepisach i prakeykach
kontrolnych w poszezegolnych kra-
jach sprawiaja, ze reczne zarzgdza-
nie danymi z tachografow byloby
nie tylko trudne i czasochlonne, ale
takze obarczone duzym ryzykiem
bledu, a w przypadku duzych floc
— praktycznie niewykonalne. W po-
szczegOlnych krajach UE obowiazu-
ja zupchlic rozne zasady naliczania
plac scktorowych. Pomylki wigzg
si¢ z ryzykiem wysokich kar oraz
utrata kontraktow. Aby precyzyjnie
rozliczaé czas pracy kierowcow oraz
nalicza¢ ich wynagrodzenia zgod-
nie z zagranicznymi regulacjami,
potrzebne s3 narzedzia i oparte na
nich ustugi, jak np. OCRK i 4 Trans.
System ten pozwala na zarzadzanie
czasem pracy kierowcow, uwzgled-

niajgc, m.in. kraj wykonywania

pracy, rodzaj przewozu czy obowig-
zujace stawki. Jego integracja z sys-
temami telematycznymi umozliwia
automatyczne pobieranie danych
7 tachograféw i kart kierowcow,
ograniczajgc reczne operacje i re-
dukujgc ryzyko kosztownych ble-
dow. Technologie stanowia wice
niezbedne wsparcie w rentownym
i legalnym wykonywaniu transpor-
tu migdzynarodowego.

Cyﬁ'yzacja proces()w

glownym kierunkiem rozwoju
polskich firm TSL

Polscy przedsigbiorey sa otwarci na
digitalizacj(z. Bez inwestycji w tech-
no]ogie Cyfrowe firma ryzykuje
utrata konkurencyjnosci  zaréwno
na 1yr1ku miqdzynarodowym, jak
i krajowym. Z badan wynika, ze
az 57 proc. m10dych i 42 proc. do-
swiadczonych przedsi¢biorcow
uwaza technologie za niezbedne
w prowadzeniu dzialalnoscis Polscy
przewoznicy nie zwalniaja tempa
w Cyﬁowcj cwolucji. \X/ydatki na
narzedzia sy trakcowane coraz bar-
dziej priorytetowo. W ciggu naj-
bliiszych 5 lat ponad polowa firm
transportowych planuje zainwesto-
wac w cyfryzacje procesow.’

1. Polski Instytur Ekonomiczny, Ivgodnik Gospodar»
czy PIE, nr 34/2024

2. Transport i Logistyka Polska, SpotaData, Trans-
port drogowy w Polsce 2024/2025

3. Raport home,pl i Grupy IONOS, Digitalizacja
po/skiego sekeora MﬁP, Po[encjaf i wyzwania 2025,
4. Transport i Logistyka Polska, SpotaData, Trans-
port drogowy w Polsce 2024/2025

5. Polska Agencja Rozwoju Przedsighiorczosci, Ra-
port z Badania Przedsigbiorczosci. GEM. Polska
2024,

6. Transport i Logistyka Polska, SpotaData, Trans-

port drogowy w Polsce 2024/2025
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BIZNES RAPORT

napedzaja logistyke

Planowanie dostaw coraz rzadziej opiera sie na
doswiadczeniu spedytora czy intuicji menedzera

operacyjnego.

ADAM MATYASZEK
dyrektor dziatu sprzedazy w Polcom

W warunkach niestabilnych fan-
cuchow dostaw, presji kosztowej
i rosn%cych oczekiwan klientow
kluczowe stajg si¢ dane, anali-
tyka i sztuczna inte]igencja. Z
raportu Polcom ,Barometr cy-
frowe]' transformacji po]skiego
biznesu 2025-2026" wynika, ze
Al chmura i automatyzacja sta-
ja sie rdzeniem operaciji.

Al w tancuchu dostaw

wchodzi do mainstreamu

Raport Polcom wskazuje wprost, ze
w obszarze produkeji technologie
automatyzacji wspierane przez Al
obejmuja optymalizacj¢ procesow
wytwérczych, kontrolq jakoéci, za-
rzgdzanie fancuchem dostaw oraz
konserwacje predykeyjna (Predicti-
ve Maintenance).

To wyrazny sygnal, ze algorytmy
wychodza poza back office i zaczy-
najg zarzadza¢ realnym przeply-

wem towarow. W praktyce oznacza
to przejscie z modelu reakeywnego
na predykcyjny. Analiza danych
W czasie rzeczywistym pozwala me-
nedzerom reagowaé natychmiast
na odchylenia w procesach produk-
cyjnych i logistycznych, prowadzac
0 pehlej transparentnos’ci - od
monitorowania jakosci po optyma-
1izach lancucha dostaw.
W momencie, w ktdrym opoznie-
nia transportowe czy braki klu-
czowych komponentow  potrafig
zatrzymad lini¢ produkeyjng, taka
widocznosé staje si¢ krytyczna.

52 proc. firm juz

automatyzuje operacje

Skala  wdrozen jest znaczaca.
52 proc. firm wykorzystuje Al do
automaryzacji proceséw operacyj-
nych, w tym biurowych i produk-
cyjnych, a kolejne 37 proc. analizuje
takie rozwigzania. Dla logistyki
oznacza to automatyczne planowa-
nie tras, dynamiczne harmonogra-
mowanie dostaw czy optymalizacje
stanow magazynowych w oparciu
o biezgce dane.

Al coraz czesciej wspiera tez decy-
zje strategiczne. 37 proc. firm juz
wykorzystuje ja w przekszealcaniu
proceséw decyzyjnych i persona-
lizacji ustug, a 41 proc. deklaruje

Algorytmy zamiast intuicji. Dane

zainteresowanie jej wdrozeniem
w najblizszych latach, by zyskac
przewage konkurencyjng.

W kontekscie tancucha dostaw
przekhda si¢ to na bardziej pre-
Cyzyjne prognozowanie popytu,
segmentacje klientow czy dobor
kanalow dystrybucji. Rapore Po-
lcom podkresla znaczenie analizy
predykeyjnej oraz  identyfikacji
wzorcow i anomalii na podstawic
danych wewnetrznych i zewnetrz-
nych. Dla firm logistycznych to
mozliwos¢ wezesniejszego wykry-
wania ryzyk: przecigierﬁ magazy-
now, waskich gardel transporto-
wych czy nieefekeywnych tras.

Synergia technologii

przyspiesza reakch na rynek
Polcom w swoim badaniu wska-
zuje, ze mnajwicksze efekey daje
integracja czterech filarow: chmu-
ry, Al, automatyzacji i cyberbez-
pieczeﬁstwa. 71 proc. organizacji
twierdzi, ze laczenie tych techno-
logii pozwala szybciej reagowaé na
potrzeby rynku.

Chmura nie jest juz postrzegana
jako zastepstwo lokalnej infra-
struktury, lecz jej strategiczne uzu-
pelnienic — oferuje elastycznose,
skalowalnos¢ i dost(;p do narzqdzi
Al oraz analityki big data.

W logistyce to mozliwos¢ ska-
lowania  mocy  obliczeniowej
w szezytach sezonowych, anali-
zowania ogromnych wolumenow
danych z systemow TMS i WMS

czy integracji danych w czasie rze-
czywistym.

Automatyzacja w produkeji
ilogistyce

Co wigeej w obszarze produkeji
i logistyki az 48 proc. respondentow
badania Polcom wskazuje te procesy
jako kluczowe dla wzrostu efektyw-
nosci dziqki automatyzacji. Ponad
polowa organizacji zauwaza wplyw
nowych wdrozen IT — w tym Al
i RPA —na zwiqkszenie wydajnos’ci
i optymalizacj¢ kosztow.

W braniy7 gdzie marze s3 niskie,
a konkurencja duza, nawet kilku-
procentowa poprawa cfekeywnosci
moze decydowaé 0 rentownosci
kontrakeu.

Automatyzacja obejmuje dzi$§ nie
tylko administrach, ale tez realne
operacje:  planowanie  zaladunku,
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Al PRZESTAJE BYC
EKSPERYMENTEM
DZIALU IT, A STAJE
SIE NARZEDZIEM
OPERACYJNYM
- WSPIERA PLANOWANIE
TRAS, OPTYMALIZUJE
WYKORZYSTANIE
FLOTY | PROGNOZUJE
ZAPOTRZEBOWANIE.

zarzgdzanie flotg, automatyczne
kompletowanic zaméwien czy ana-
lize obrazu w magazynach. W pola-
czeniu z predykeyjng konserwacja
sprzetu pozwala ograniczac prze-
stoje i wydluza¢ zywotnosc infra-
strukeury.

Od monitoringu do

odpomos'ci operacyjnej
Transformacja logistyczna nie do-
tyczy wylaeznie efektywnosci. Az
93 proc. firm inwestuje w obszar
zarzgdzania infrastrukeurg IT, bez-
pieczeﬁstwa i ci%gbs'ci dzialania.
To odpowiedz na rosnacg zaleznosc
operacji od systemow cyfrowych.
Coraz czqs’ciej Wykorzystywane s3
rozwigzania typu Disaster Reco-
very oraz model chmurowy w celu
zapewnienia bezpiecznego dostepu
do danych z dowolnej lokalizacji.
W 10gistyce, keora opiera si¢ na pra-
¢y rozproszonej — kierowcach, ma-
gazynach, oddzialach — dostepnos¢
systemo'w W czasie rzeczywistym
jest warunkiem utrzymania cigglo-
sci dostaw. Dodatkows role odgry-
wa przetwarzanie brzegowe (edge
computing), umozliwiajace analize
danych bezposrednio w micjscu ich
powstawania.

Dzigki temu systemy moga reago-
wac natychmiast — np. przy wy-
kryciu nieprawidlowoéci W tempe-
raturze transportu czy opoznienia
w zatadunku.

Logistyka jako poligon dla Al

7. raportu Polcom ,Barometr cyfro—
wej transformacji polskiego biznesu
2025-2026" wylania si¢ obraz branzy,
kedra staje si¢ jednym 7 g}éwnych
beneficjentow cyfrowej transforma-
¢ji. Integracja danych z produkeii,
transportu i sprzedaiy pozwala bu-
dowa¢ model operacyjny oparty na
prognozach i symulacj ach, a nie wy-
tgcznie na raportach historyeznych.
Al przestaje by¢ eksperymentem
dzialu IT, a staje si¢ narzqdziem
operacyjnym — wspiera planowanie
tras, optymalizuje Wykorzystanie
floty, prognozuje zapotrzebowanie
i automatycznie koryguje harmo-
nogramy w razie zaklocen. W po-
tgczeniu z chmurg i zaawansowang
analityka daje firmom mozliwos¢
skalowania operacji bez proporcjo-
nalnego wzrostu kosztow.

W braniy logistycznej przewage
buduje dzis nie tylko infrascrukeu-
ra fizyczna, ale przede wszystkim
zdolnos¢ przetwarzania i inter-
pretowania danych. To algorytmy
coraz czqs’ciej decyduja(, keora cie-
zarowka wyjedzie pierwsza, jaki
magazyn obsluiy zamoOwienie i jak
zminimalizowa¢ ryzyko opo'z'nier/l.
Dane staly sic nowym paliwem
10gistyki — a sztuczna inteligencja
jej silnikiem.





