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Telematyka utatwia zycie branzy TSL

Jestesmy uczestnikami czwartej rewolucji przemystowe;j.
Telematyka jest nieodzownym elementem logistyki 4.0

i codziennoscia dla branzy TSL, jednak wraz z czasem
zmienia sie jej postrzeganie. Uzytkownicy staja sie coraz
bardziej Swiadomi korzysci, jakie niesie automatyzacja.
Rynek wymusza na nich wdrazanie zaawansowanych

rozwigzan telematycznych.
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Jeszeze 10 lat temu najpopularniej-
szym okresleniem w kontekscie in-
nowacyjnych narzedzi wspierajacych
transport byla ,lokalizacja pojaz-
déw”, mylona czgsto z GPS. Jednak
juz wtedy wiele matych i $rednich
firm stawiato pierwsze kroki w tele-
matyce, a duze przedsicbiorstwa ko-
rzystaly z nowoczesnych rozwiazan.
Najwazniejszq potrzeba, jaka spet-
nialy systemy telematyczne, byta
lokalizacja pojazdu. Z czasem, gdy
rynek si¢ zmienial, wzrosly oczeki-
wania — producenci musieli wpro-
wadzac kolejne funkcjonalnosci.

Telematyka transportu to

co$ wiecej niz lokalizacja

Aktualnie telematyka dostarcza kom-
pleksowych informacji na temat po-
tozenia pojazdu, wskazuje mozliwe
alternatywne trasy, ktére moga ob-
nizy¢ czas i koszty przejazdu. Istotng

kwestia jest uwzglednienie na ma-
pach atrybutéw cigzarowych, ktdre
moga uchroni¢ przewoznika przed
niekorzystna kalkulacjg tras podczas
wyceny frachtu. Telematyka w trans-
porcie w wielowymiarowy sposéb
usprawnia pracg calego przedsigbior-
stwa. Zapewnia kierowcy wsparcie
na kazdym etapie podrézy, co wigcej
— usprawnia komunikacje i przeplyw
dokumentacji, co w wielu przypad-
kach poprawia plynnos¢ finansowa
i skraca terminy platnosci. Szereg ko-
rzysci zostaje takze zapewniony spe-
dydji, optymalizacja wielu proceséw
i zminimalizowanie ryzyka tzw. ludz-
kiego bledu to z pewnoscig zastuga
systeméw telematycznych. A to weiaz
nie wszystko. ..

Co obecnie daje nam telematyka?

Do informacji o lokalizacji doszly
dane o pojezdzie, kierowcy i fadunku.
Aktualnie przewoinik w kazdej
chwili moze wygenerowaé raporty
spalania pojazdéw, sprawdzi¢ prze-
bieg czy przeprowadzi¢ analizg stylu
jazdy kierowcy. Kwestie spalania po-
jazdu dla wielu firm s najistotniej-
sze, gdyz koszty paliwa stanowig
najwigksza czgs¢ wydatkéw przed-
sichiorstw transportowych. Opera-
torzy logistyczni i spedycja oczekuja
przede wszystkim wiarygodnej infor-

magji na temat lokalizacji tadunku
lub czasu dotarcia do miejsca doce-
lowego. Tylko telematyka jest w sta-
nie zapewni¢ gwarancj¢ uzyskania
jakosciowej informacji w tym zakre-
sie. Co daje nam obecnie zaawan-
sowana telematyka i jej integracje
z innymi systemami? Informacj¢ tu
i teraz. Konkretne dane, fakey, petna
kontrola. W erze dostaw Just In Time
nie mozna sobie pozwoli¢ na brak in-
formacji. Jedna aplikacja jest w stanie
agregowa¢ dane z wielu systeméw,
w tym takze telematycznych, Opro-
gramowanie klasy TMS garéciami
korzysta z integracji z zaawanso-
wang telematyka transportu. Rozbu-
dowane mozliwosci synergii miedzy
réznymi systemami pokazuja tez bro-
kerzy danych, kt6rzy facza w ramach
jednej platformy dane od wielu do-
stawcow telematycznych. Przewoznik
nie musi juz martwic si¢ o to, ze in-
formagje rozsiane s3 po wielu miej-
scach. Widzi lokalizacje, informuje
o spéznieniach, a mechanizmy ETA
pozwalajg na alertowanie nieprawi-
dowosci. Whasciciel tadunku ma pe-
len obraz aktualnej sytuacji i kontrole

nad przewozem.

Asystent na miare

wspolczesnych potrzeb
Rozbudowana telematyka to nie
tylko zarzadzanie taicuchem i logi-
styka. To réwniez nieodzowny asy-
stent codziennego dnia pracy dla
kierowcéw i spedytoréw. Doszto do
rewolugji, wraz z rozwojem techno-
logii kierowcy przerzucili si¢ z pa-
pierowych map na podstawowe
nawigacje, pojawily si¢ pierwsze

urzadzenia mobilne. Kierowca ko-
rzystajacy z komputera poktadowego
(ktdry jest elementem zaawanso-
wanego systemu telematycznego)
otrzymuje zlecenie wraz ze wszyst-
kimi szczegétami dotyczacymi fa-
dunku. Dodatkowo spedytor ma
mozliwos¢ ze swojego poziomu wy-
znaczy¢ mu trasg, poda¢ doktadne
wspdtrzedne dostaw. Kierowca nie
jest juz zobowiazany do przepisy-
wania adresu z SMS do nawigadji.
Wystarczy jedno klikniecie i jest go-
towy do drogi. Nawet osoba stawia-
jaca pierwsze kroki w roli kierowcy
moze zosta¢ poprowadzona do celu
jak po sznurku. Spedytor moze by¢
pewien, ze kazda nieprawidiowos¢
zostanie mu zaalertowana, co po-
zwoli na szybka reakcje i kontrole
tego, co si¢ aktualnie dzieje.

Zdalne odczyty prostsze niz
kiedykolwiek wczesniej

Ostatni aspekt, na ktory chciatbym
zwroci¢ uwagg, to wsparcie telema-
tyki przy spelnianiu ustawowych
obowiazkéw, ktére musza wypel-
ni¢ przewoznicy drogowi. Zgodnie
z obowigzujacym prawem pobie-
ranie danych z tachograféw cyfro-
wych wymagane jest maksymalnie
co 90 dni. Dodatkowo zdarzaja si¢
przypadki, kiedy dane nalezy po-
bra¢ natychmiast badZ w wyznaczo-
nym terminie w zwiazku z zadaniem
uprawnionych organéw. Za$ dane
z karty kierowcy przewoznik ma
obowiazek pobiera¢ nie rzadziej niz
raz na 28 dni. Telematyka wspiera
przewoznikéw mozliwoscia zdal-
nych odczytéw zaréwno tachogra-

f6w, jak i kart kierowcy. W czasach,
gdy floty coraz rzadziej ,zjezdzajg
na baze”, wykonywanie odczytéw
za pomoca manualnych urzadzen
stato sie uciazliwe, a czasami wrecz
niemozliwe. Dzigki zdalnym od-
czytom mozna w kazdym momen-
cie pobra¢ dane bez potrzeby zjazdu
auta do bazy. Wiele firm wykorzy-
stuje réwniez odczyty cykliczne,
kt6re automatycznie pobieraja dane
na przyklad co 7 dni. Wszystko,
czego potrzebuje whasciciel firmy
transportowej, by méc zdalnie sczy-
tywaé czas pracy, to telematyka
i prosty czytnik kart przedsigbior-
stwa podpinany do komputera.
Zdalne odczyty, oprécz spetnienia
obowiazkéw prawnych, pozwalaja
sprawdzi¢ w czasie rzeczywistym
pozostaly czas pracy kierowcy. Do-
datkowo przy wykorzystaniu opro-
gramowania do rozliczania czasu
pracy kierowcow integracja z tele-
matyka pozwala na tworzenie auto-
matycznych delegacji. Przewoznik
nie musi manualnie nanosi¢ prze-
kroczeni granic ani punktéw startu
i zakofczenia delegacji. Technolo-
gia wyrecza go i ulatwia codzienne
funkcjonowanie przedsigbiorstwa.
Wspétczesnie firmy transportowe,
walczac o pozycje na rynku, biorg
udziat w wyscigu technologicz-
nym. Optymalizacja, automatyza-
cja i oszczedno$¢ — tak w skrécie
mozna opisaé profity, ktére niosa
narzedzia telematyczne przewozni-
kom. Liczne usprawnienia odczuwa
takze spedycja oraz kierowca, ktérzy
mogg z wickszym spokojem i efek-
tywniej wykonywaé swoja, prace.
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Wedtug danych przedstawionych w raporcie
Shell Lubricants ,Europejska flota pojazdéw
cigzkich a inteligentna konserwacja: jak osia-
gnaé przewage konkurencyjng?”, az 75 proc.
firm transportowych wykorzystuje juz co naj-
mniej jedng nowg technologie. Cho¢ dane
przedstawione przez Shell Lubricants dowo-
dza, ze firmy transportowe w znacznej mierze
rozumiejg korzysci plynace ze stosowania inno-
wacyjnych rozwiazan uwzgledniajacych zasady
zréwnowaionego rOZWOjll, to W raporcie zde-
finiowano pewne przeszkody stojace na drodze
postepu. Wsréd wielu opisanych barier znajduje
sie brak wiedzy — 61 proc. przedstawicieli branzy
transportowej przyznalo, ze brak odpowiednich
kompetenji utrudnia im wprowadzenie inno-
wacyjnych rozwiazari. Ponadto firmy skupiaja
sie wylacznie na krétkoterminowych oszczedno-
$ciach. Przedsigbiorstwa nie s3 $wiadome tego,
ze dzigki zastosowaniu nowych rozwigzar i wy-
sokiej jakosci §rodkéw smarnych moga znacznie
ograniczy¢ catkowity koszt utrzymania (TCO
—ang, Total Cost of Ownership).

Logistyka wcigz
w dobrym
nastroju

Wskaznik Poziomu Optymizmu w zakresie
Logistyki i Laricucha Dostaw w Polsce na lata
2019-2020 zostat okreslony na poziomie 49,
co stanowi wynik nizszy od rezultatu uzyska-
nego w ubieglym roku (57,4). Podobnie jak
w poprzedniej edycji badania wida¢ réznice
pomiedzy branzami. Mimo, ze w firmach lo-
gistycznych nastrdj spadl, to nadal utrzymuje
si¢ na dobrym poziomie — wynosi 53,9 (z 64,1
w 2018 r.). W przedsi¢biorstwach produkeyj-
nych i handlowych wskaznik po raz pierwszy
obnizyt si¢ do poziomu prognozujacego zmiang
na gorsze — 44, w poréwnaniu do 50,4 w ze-
sztym roku. Oznacza to, ze w og6lnym ujeciu
przedsiebiorstwa produkeyjne i handlowe maja
obecnie bardziej pesymistyczne nastawienie do
sytuacji na rynku niz logistyczne.

Czy branze
logistyczng
czeka recesja?

Managerowie i eksperci z branzy logistycznej
przygotowuja si¢ na spowolnienie i przewiduja
recesj¢ w 2020 r. To jeden z najwazniejszych
wnioskéw Indeksu Logistycznego Rynkéw
Wschodzacych Agility na rok 2020. — Obawy
o mozliwos¢ wystapienia recesji nalezy trakto-
waé powaznie, szczegdlnie ze wzgledu na po-
tencjalne konsekwencje epidemii koronawirusa.
—uwaza Essa Al-Saleh, CEO Agility Global Lo-
gistics. — Pozytywnym sygnatem natomiast jest
to, ze wickszos¢ gospodarek rynkéw wschodza-
cych poradzita sobie z licznymi problemami,
takimi jak niepokoje polityczne i spoteczne, pro-
blemy strukturalne, a nawet migdzynarodowe
sankcje, jednoczesnie unikajac powazniejszych

strat w ubiegtym roku — dodaje.

Wyzwania polskiego transportu drogowego

Analitycy Banku Gospodarstwa Krajowego
prognozuja spowolnienie gospodarki euro-
pejskiej. W najblizszych kwartatach moze
pojawi¢ si¢ problem z utrzymaniem dodat-
niego wzrostu gospodarczego. Tendencja ta
zaczyna by¢ widoczna réwniez w branzy lo-
gistycznej, ktéra jest nazywana barometrem

gospodarki. — Duzym wyzwaniem ostat-
nich miesigcy jest zauwazalne zmniejszenie
si¢ masy towarowej na rynku, co moze by¢
sygnatem nadchodzacego wyhamowania go-
spodarczego w na $wiecie. Dodatkowo caly
czas branza TSL w Polsce mierzy si¢ z niedo-
borem pracownikéw i odczuwa duza presje

kosztowa i Brexitem. Opuszczenie Unii Eu-
ropejskiej przez Wielka Brytani¢ moze skut-
kowa¢ utrudnieniami w przeptywie towaréw,
a co za tym idzie w dziataniu operatoréw logi-
stycznych — wyjasnia Marek Skowroriski, Vice
President Land Transport Cluster North East
Europe w DB Schenker.

Pod3azajac za zmieniajgcym sie

rynkiem

Jak podsumuje Pan miniony

rok w kontekscie transportéow
miedzynarodowych?

Rok 2019 byt kolejnym rokiem petnym
wyzwan dla branzy transportowej,
chocby obarczonym niekorzystnymi
regulacjami w transporcie miedzyna-
rodowym, np. pakietem mobilnosci.
Dotykajg nas zmiany na rynku pracy.
Coraz trudniej jest na przyktad pozy-
ska¢ wykwalifikowanych pracownikéw,
brakuje cho¢by kierowcéw. Mimo to mi-
niony rok byt udany dla Raben takze
pod wzgledem rozwoju naszej europej-
skiej sieci. Z krajow, w ktérych funkcjo-
nuje Raben, powstato wiele nowych linii
bezposrednich do Niemiec. Dynamicz-
nie rozwijaty sie takze pofaczenia z Ru-
munig, Czechami i Stowacja, krajami
battyckimi, Ukraing oraz na Wschod. We
Wioszech Grupa zaciesnita wspotprace
z firma Sittam, w ktorej stafa sie wiek-
szo$ciowym udziatowcem po zwieksze-
niu pakietu akcji do 51 proc. Ponadto
rozpoczelismy dziatalnos¢ w Butgarii, co
oznacza, ze Grupa ma swoje oddziaty
juz na 13 rynkach Europy, a nasza sie¢ li-
czy ponad 150 oddziatéw.

Jaki kierunek z tych

wczesniej wymienionych jest
najwazniejszy dla Raben?

Kazdy kierunek, z ktérego korzystaja
klienci, jest dla nas istotny. | zkazdego
miejsca w Polsce mozemy odebrac to-
war, aby rozwie$¢ go codziennie po ca-
tej Europie. Nie ukrywam jednak, ze
dosy¢ mocno skupiamy sie na rozbu-
dowie bezposrednich ,linii transporto-
wych”z naszym najblizszym zachodnim
sasiadem. Niemcy to najwiekszy i naj-
wazniejszy dla Polski partner handlowy,
dlatego wcigz kontynuowana rozbu-
dowa sieci oddziatéw na tamtejszym
rynku idzie w parze ze zwiekszeniem
czestotliwosci potaczen. Bezposred-

Rozmowa z Maciejem Zielinskim, dyrektorem dystrybugji
miedzynarodowej, Raben Logistics Polska, Grupa Raben

nie, codzienne potaczenia z wszystkimi
krajami Grupy, a szczeg6lnie na trasie
Polska—Niemcy, maja dla nas w Polsce
bardzo duze znaczenie. Sam transport
drobnicowy Raben pomiedzy Polska

a Niemcami to obecnie juz 100 codzien-
nych linii i ponad 32 tys. przesytek mie-
siecznie. Jako ciekawostke dodam, ze
w Niemczech jestesmy jedyna, poki co,
nieniemiecka firma, ktéra dysponuje
w tym kraju wiasng, niezalezng siecia
drobnicowa.

A propos ciekawostek

- transport miedzynarodowy
ciekawostkami stoi?

Ciekawostki o krajach, do ktérych jez-
dzimy, to pomyst na nieco odmienng
od standardowej informacje o naszych
potaczeniach miedzynarodowych. Za-
miast szczeg6towo opisywac ustuge czy
kierunek, pokazujemy dany kraj od in-
nej strony, z lekkim przymruzeniem oka.
Teraz wiecej klientéw wie np., w kto-

rej czesci Niemiec piwo uwazane jest za
jedzenie, dlaczego w Finlandii maluje
sie poroza reniferéw farba odblaskowa,
w ktérym wagonie metra w Czechach
mozna umoéwic sie na randke albo gdzie
znajduje sie najbardziej nawiedzony
dom w Anglii. Moze nie jest to standar-
dowe podejscie do promocji ustug, ale
wzbudza zainteresowanie kolejnymi
kierunkami, czyli, poki co, sie sprawdza.

Wspomniat Pan o Anglii,

nasuwa sie wiec pytanie, czy
jestescie gotowi na brexit?
Spekulacje na temat konsekwencji bre-
Xxitu toczg sie od dawna. Jako Grupa
przygotowalismy sie odpowiednio do
kazdego mozliwego scenariusza. Juz
od wielu miesiecy edukujemy naszych
klientow w tym temacie i oferujemy im
pomoc w przygotowaniach do wyzwan,
z ktérymi prawdopodobnie przyjdzie
nam sie zmierzy¢.

Czy jednym z wyzwan nie sg tez
innowacje w transporcie?

Rosnace wymagania ze strony klientéw
przy jednoczesnym braku kadr powo-
duja, ze rynek wymusza wprowadzanie
nowoczesnych rozwiazan. Jesli cho-

dzi o transport, warto tu nadmieni¢ nie-
ustanne inwestycje flotowe Grupy, jak
np. ciggniki wyposazone m.in. w kamery
MirrorCam i asystenta martwego pola
czy zwiekszanie floty CitiLiner — pojaz-

doéw coraz chetniej wykorzystywanych
w logistyce miejskiej i w dostawach
ostatniej mili.

W firmie mamy tez Swiadomos¢, jak
wazna z punktu widzenia klienta jest
transparentnos¢. Dlatego w 2019 r. udo-
stepniliSmy naszym klientom narze-
dzie pozwalajace na $ledzenie przesytki
w czasie rzeczywistym. Jest to innowa-
cyjny system monitorowania przesytek
oparty o parametr ETA (estimated time
of arrival - estymowany czas dostawy).
Wykorzystuje on informacje o biezagcym
potozeniu kierowcy na podstawie loka-
lizacji GPS podawanej przez urzadzenie
mobilne. W sytuacji, gdy przewidywany
czas dostawy towaru ulega zmianie, np.
w zwigzku z niespodziewanym incy-
dentem na drodze, system automatycz-
nie aktualizuje szacowany czas dostawy
i przesyta informacje do platformy dla
naszych klientdw - myRaben.com.

Jak widzi Pan przysztosc transportu?
W perspektywie najblizszych lat

w transporcie drogowym i dystrybucji
czeka nas najpierw praktycznie catko-
wita likwidacja dokumentéw papiero-
wych i wprowadzenie elektronicznych
listéw przewozowych czy dokumentéw
eWZ (jak stato sie w Raben).

W przysztosci mozliwo$¢ monitorowa-
nia stanu przesytek w czasie rzeczywi-
stym pozwoli udoskonali¢ zarzadzanie
towarami — za pomoca sensoréw za-
montowanych w pojazdach bedzie
mozliwe monitorowanie zmiany tem-
peratury i sterowanie pracg agregatéw
chtodzacych. W sytuacji, gdy wydarzy
sie awaria, informacje o niej otrzyma
zaréwno kierowca, jak i dyspozytor,

co pozwoli na podjecie odpowiednich
dziatan korygujacych. Ponadto dane
zgromadzone w ramach catego tan-
cucha dostaw umozliwig monitoring
standardéw i wymagan prawnych - od
liczby godzin pracy kierowcéw, przez
sposo6b zarzadzania towarami, po pred-
kos¢ pojazdoéw i monitoring zuzycia
paliwa, co pomoze w realizacji celow
srodowiskowych, np. w ograniczeniu
emisji CO.,,

Otwarta kwestig pozostaje wykorzysta-
nie pojazdéw autonomicznych. Tu, poza
koniecznymi naktadami inwestycyjnymi
w pojazdy i infrastrukture, niezbedne
jest tez odpowiednie dopasowanie
przepis6w prawa zaréwno polskiego,
jak i europejskiego.

PREZENTACJA
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Coraz wiecej us}ug w obrebie logistyki

Logistyka dynamicznie sig zmienia, a zmiany te
zwigzane sg z rozwojem handlu i rynku e-commerce.
Jeszcze nie tak dawno z nowoczesnoscia kojarzony
byt system 3 PL - dzi$ coraz czesciej méwi sie 0 4 PL,
a nawet o 5 PL. Co oznaczaja te skroty i dlaczego

sq wazne dla firmy podejmujacej wspétprace

z operatorem ustug logistycznych?

Urszula Rabkowska

dyrektor ds. sprzedazy
i marketingu, XBS Group

Konsumenci sa coraz bardziej wy-
magajacy — oczekuja, ze interesu-
jacy ich produkt beda mogli naby¢
w dowolnym czasie i w niemal do-
wolnym sklepie. Zakupy interne-
towe przyzwyczaily ich do tatwej
dostepnosci towaru w niskich ce-
nach. Jednak dla firm sprawna or-
ganizacja calego procesu dystrybugji
oznacza prawdziwe wyzwanie — za-
panowanie nad wszystkimi etapami
produkeji wymaga niesamowitej
organizacji wlasnej (co czgsto gene-
ruje wicksze koszty) lub wspétpracy
z wyspecjalizowanymi partnerami.
Sposdb dziatania powinien by¢ za-
wsze dopasowany do potrzeb kon-
kretnej firmy. Sa sytuacje, w ktdrych
producent lub importer jest w stanie
sam zajac si¢ caly logistyka, jednak
czesciej dotyezy to matych podmio-
téw. Te wigksze powinny skupi¢ si¢
na swojej specjalizacji, a to co nig nie
jest, outsourcowac.

1 PL — sam sobie sterem,
zeglarzem i okregtem
Wspdtczesna logistyka definio-
wana jest w oparciu o modele PL,

przy czym 1 PL oznacza ,,First Party

Logistics Services Provider”, czyli
pojedynczego operatora ustug lo-
gistycznych. Z tym podstawowym
modelem mamy do czynienia wtedy,
kiedy firma bedaca importerem lub
producentem samodzielnie zajmuje
si¢ calym procesem logistycznym
— W tym magazynowaniem, trans-
portem oraz wspélpracg z dystry-

butorami. Dzieki temu moze mie¢

petna kontrole nad wszystkimi pro-
cesami i nie jest uzalezniona od ze-
wnetrznych partneréw. Z drugiej

strony, taki model moze okazad

sic nieefekeywny kosztowo. Samo-
dzielne organizowanie catej logistyki
— od zakupu ci¢zaréwek, przez bu-
dowanie wasnych magazynéw i za-
trudnianie wielu pracownikéw, po
tworzenie indywidualnego systemu

informatycznego do zarzadzania

przeplywem towardéw to rozwiaza-
nie tylez karkotomne, co — coraz
czesciej — nieoptlacalne.

Transport

kombinowany

W najblizszych 30 latach nie uda sie utrzymac¢
dotychczasowej struktury systemow transportowych
poszczeg6lnych panstw cztonkowskich UE, w ktorych
dominuje w przewozach tadunkoéw transport
samochodowy. Przemawiaja za tym zaréwno wzgledy
ekologiczne, ekonomiczne, jak i spoteczne.

prof. Zdzistaw Kordela

Instytut Transportu
Samochodowego

Aktualnie polityka transportowa
Unii Europejskiej pracuje nad no-
wymi koncepcjami systemdw
transportowych. Powodem tego sa
zmiany, jakie zachodza zaréwno
w polityce gospodarczej, jak i spo-
lecznej poszczegdlnych parstw
cztonkowskich. Juz w Biatej Ksie-
dze Transportu UE z 2011 r. zasu-
gerowano, aby do 2030 r. okoto
30 proc. fadunkéw przewozonych
aktualnie transportem samocho-
dowym na odlegtosciach powy-
zej 300 km powinno by¢ przejete
przez transport kolejowy. Byto by to
zgodne z ideq zréwnowazonego roz-
woju transportu, w kerym udziat
transportu  samochodowego nie
przekraczatby 50 proc.

Transport kombinowany spro-
wadza si¢ do przewozu towaréw

z wykorzystaniem przynajmniej
dwéch gatezi transportu. Wy-
stgpuje on zatem w momencie,
gdy gtéwne czynnosci transpor-
towe odbywaja si¢ za pomocy
transportu kolejowego lub mor-
skiego, a dowéz oraz odwéz wy-
konywane s3 dzigki ciagnikowi
siodlowemu. Co wazne, w ta-
kiej sytuacji wykorzystywana
jest tylko jedna jednostka tadun-
kowa. Ten rodzaj transportu roz-
wija si¢ do§¢ nieréwnomiernie
w krajach cztonkowskich. Wio-
dacymi krajami w tym zakresie s
Niemcy i Austria.

Nalezy generalnie stwierdzi¢, ze
transport kombinowany jest przy-
sztoécia rozwoju systeméw trans-
portowych w UE i im szybciej
polityki transportowe poszcze-
gélnych paristw cztonkowskich
wprowadza mechanizmy wdraza-
nia go, tym wicksze korzysci eko-
nomiczne beda dla gospodarki

i spoleczeristwa.

i

2 PL — w duecie z transportem
System 1 PL ewoluowat do modelu
2 PL, ktéry w wielu przedsi¢bior-
stwach jest stosowany do dzi$. Bar-
dzo czgsto sprowadza si¢ on jedynie
do zlecania na zewnatrz transportu.
Firma produkcyjna lub importer nie
buduje duzej floty swoich pojazdéw
do przewozu towaréw, ale korzy-
sta w tym zakresie z ustug firm ze-
wngtrznych. O modelu 2 PL mozna
méwic takze weedy, gdy firma trans-
portowa $wiadczy jednoczesnie ustugi
magazynowania. Mamy wiec wtedy
dwoch partneréw, z ktérych jeden
tworzy lub importuje towar, a drugi
zajmuje si¢ jego sktadowaniem i prze-
mieszczaniem. S to jednak procesy
realizowane oddzielnie, co zasadniczo
odréznia je od modelu 3 PL.

3 PL - pierwszy krok

w strong integracji

Model 3 PL jest zazwyczaj uwazany za
krok milowy w logistyce. Co prawda
to, w jaki sposéb ma przebiega¢ pro-
ces magazynowania i przemieszczania
towardéw, nadal jest zadaniem produ-
centa lub importera, ale partner zaj-
mujacy si¢ realizacja poszczegdlnych
zadani robi to w sposob znacznie bar-
dziej zintegrowany, a do tego moze
oferowa¢ wiele ustug dodatkowych.
Taki faricuch ustug moze obejmowaé
m.in. transport, magazynowanie, co-
-packing, dystrybucje, zarzadzanie
zapasami czy tez spedycje, przy czym
to operator logistyczny dobiera od-
powiednie $rodki do optymalnego
zrealizowania poszczegdlnych ustug.
W tym modelu to operator logi-
styczny moze dowodzi¢ przeptywem
towardw, cho¢ kluczowe decyzje (np.
wybér srodkéw transportu) nadal po-
dejmuije zleceniodawca.

4 PL - logistyka z zewnetrznym
koordynatorem

W modelu 4 PL integracja pomie-
dzy importerem czy producentem

a operatorem logistycznym jest
jeszcze $cidlejsza, co przejawia sig
w tym, ze to firma logistyczna pro-
jektuje niektére rozwiazania. Im-
porter lub producent moze nawet
nie potrzebowaé whasnego dziatu
TSL  (transport-spedycja-logi-
styka), poniewaz catym tym obsza-
rem zajmuje si¢ firma zewngtrzna
na zasadzie outsourcingu. Taki
operator nie dziata w sposéb sche-
matyczny, ale dla kazdego swojego
klienta dobiera konkretne narze-
dzia i rozwiazania. To oznacza, ze
myslenie o tym, jak zoptymalizo-
waé transport, magazynowanie,
a czasem nawet dystrybucje nalezy
do zadan operatora logistycznego,
a nie producenta czy importera.
Zdarza sig, ze w modelu 4 PL wy-
konawca zajmuje si¢ takze przetar-
gami, w ramach ktérych wylonieni
zostang dostawcy poszczeg6lnych
ustug. Z tego powodu operato-
rzy 4 PL nazywani bywaja integra-
torami ustug. Niektére tego typu
firmy sprowadzaja swoja dziatal-
no$¢ do projektowania i integro-
wania elementéw taficucha dostaw,
zlecajac poszczegdlne procesy fir-
mom zewngtrznym.

5 PL - odpowiedz na

wyzwania e-commerce

Jeszcze dalej idzie logistyka 5 PL,
wzbogacajac modele 3 PL i 4 PL
o aspekt informatyczny. Taki ope-
rator kontroluje wszystkie opera-
cje w faicuchu dostaw przy uzyciu
nowoczesnego oprogramowania.
Rozwdj 5 PL stanowi odpowiedz
na potrzeby handlu w erze e-com-
merce. Tego typu integrator logi-
styczny moze zajmowac si¢ nawet
fakturowaniem w imieniu klienta,
obstuga sklepu internetowego czy
tez platno$ciami internetowymi.
W efekcie moze obja¢ catos¢ pro-
ceséw logistycznych — od dostawy
podzespotéw do produkeji towaru

po dostawe wytworzonych pro-
duktéw do indywidualnych kon-
sumentéw, ktorzy zakupili nawet
jedna sztuke produktu za posred-
nictwem sklepu internetowego! To
firma logistyczna optymalizuje pro-
cesy magazynowania i transportu
w taki sposéb, by utrzymywad
odpowiednie stany magazynowe
i zadba¢ o zrealizowanie kazdego
zamoéwienia do odbiorcy korico-
wego w 24 godziny. Dzieje si¢ to
w oparciu o spdjny system elektro-
niczny, ktdry taczy w sobie dane
dotyczace popytu (np. zaméwienia
hurtowni, sklepéw detalicznych
i konsumentéw) z danymi doty-
czacymi podazy (stanéw magazy-
nowych) i ktdry reaguje na biezace
zapotrzebowanie (np. wysylajac do
producenta automatyczne zamo-
wienie, gdy zapasy spadaja ponizej
okreslonego poziomu).

Nowoczesna logistyka

— kazdemu wedlug potrzeb
Jeszcze niedawno mogloby sie wy-
dawad, ze fakturowanie czy dbanie
o ekspozycje nosnikéw reklamo-
wych w punktach sprzedazy to
ustugi bardzo odlegte od logi-
styki. Dzi$ jednak pojecie to obej-
muje coraz szerszy zakres dziatan,
integrujac w spéjny tafcuch caly
system — od wyprodukowania to-
waru po jego sprzedaz. Nie moze
by¢ jednak inaczej! Jesli konsu-
ment chce otrzymaé wymarzony
produkt w jak najkrétszym czasie,
wszystkie najdrobniejsze elementy
taricucha dostaw musza by¢ ze soba
sprawnie polaczone. Przypominaé
to moze tzw. efekt motyla, w keé-
rym jeden ruch (np. klikniecie
przez klienta napisu ,kup teraz”)
uruchamia skomplikowana ma-
szynerie, ktéra od tej chwili dziata
z pelng moca az do momentu,
w ktérym klient odbierze produke
z rak kuriera.



GAZETA FINANSOWA

21-27 lutego 2020 r.

WHO ISWHO NA RYNKU T5E

Kto zarzadza rodzimg branza TSL? W jaki sposdb osobiste
kompetencje menedzeréow przektadaja sie na funkcjonowanie
zarzadzanych nich spotek? Mamy nadzieje, ze prezentacja sylwetek

JANUSZ ANIOL

Absolwent Politechniki Poznariskiej. W Grupie
Raben pracuje od 1992 r., gdzie od prawie 30 lat
dzieli sie swoimi do$wiadczeniami w dziedzinie lo-
gistyki. Przez wszystkie lata dziatalnosci Grupy Ra-
ben w Polsce brat udziat w strategicznym rozwoju
firm zajmujacych si¢ transportem drobnicowym,
drogowym i logistyka kontraktowa (w tym VAS

5 najbardziej interesujacych postaci z tej branzy pozwoli Panstwu
poznac blizej ich zawodowe biografie i zrozumie¢, dlaczego to wtasnie
oni osiagneli najwyzsze szczeble zawodowej kariery w branzy TSL.

DYREKTOR GENERALNY, RABEN LOGISTICS POLSKA

i e-commerce). Byl zaangazowany w zakladanie
nowych firm, restrukturyzacjg, tworzenie nowych
oddziatléw czy wdrazanie innowagji technologicz-
nych. Funkgje dyrekrora generalnego Raben Logi-
stics Polska petni od 2004 r. Odpowiada réwniez
za spotki Raben w krajach baltyckich. Wspélnie
z zarzadzanym przez siebie zespotem rozwingt Ra-

ben Logistics Polska do roli najwigkszego polskiego
operatora logistycznego i jednego z wiodacych do-
stawcow ustug logistycznych w regionie CEE. Za-
rzadzana przez niego firma zatrudnia 3700 osob
w 35 lokalizacjach, dysponuje ok. 500 tys. m* po-
wierzchni magazynowej i 3000 $rodkéw transportu.

jll

TADEUSZ CHMIELEWSKI

PREZES ZARZADU, ROHLIG SUUS LOGISTICS

Posiada 20-letnie do$wiadczenie w zarzadzaniu,
natomiast z branzg TSL zwigzany jest juz od po-
nad 25 lat. Jeden z inicjatoréw i czonek pierw-
szego zarzadu ogdlnopolskiego zrzeszenia agenciji
celnych. Z grupa ROHLIG & CO. zwiazat si¢
w1990 r., a od 1994 zarzadzat Rohlig Poland na
stanowisku dyrektora generalnego. 5 lat péiniej
odkupit 25 proc. udziatéw w spétce od Elektrim
SA. W 2003 r. zostat prezesem zarzadu Rohlig Po-
land, a w 2006 w wyniku management buy-outu

przejat pozostate 75 proc. udzialéw, stajac si¢ je-
dynym whascicielem przedsigbiorstwa. Wkrotce
zainicjowat proces rebrandingu, w efekcie keé-
rego w kwietniu 2009 r. nastapito przeksztatcenie
firmy Rohlig Poland w ROHLIG SUUS Logi-
stics oraz zmiana strategii spotki. Jest absolwentem
warszawskiej Akademii Wychowania Fizycznego.
Ukonczyt réwniez MBA w International Busi-
ness School przy Akademii Leona Kozmiriskiego
w Warszawie (1997). Swéj warsztat menadzerski

rozszerzyt podczas Rocznego Programu Dosko-
nalenia Umiejetnosci Menadzerskich — Manage-
ment 2005™, organizowanego przez Canadian
International Management Institute i Harvard
Business School Publishing. Od 2001 cztonek
Klubu Polskiej Rady Biznesu. Jest pasjonatem po-
drézy i hobbysta smakéw. Uprawia joge i golf. Pry-
watny czas przeznacza takze na rozwdj rodzinnej
farmy oraz osrodka sportowego Karma House zlo-
kalizowanego w okolicach Warszawy.

Daniel Franke ma blisko 20-letnie miedzy-
narodowe doswiadczenie w dziedzinie logistyki
i zarzadzania laricuchem dostaw. Rozpoczynat
swoja karier¢ zawodowa w Grupie Schenker,
poczatkowo w Polsce, gdzie piastowat kilka sta-
nowisk w dziale sprzedazy i marketingu oraz
jako kierownik strategicznych projektéw logi-

/

DANIEL FRANKE

DYREKTOR ZARZADZAJACY CE, FM LOGISTIC

stycznych. Byt takze odpowiedzialny za pozyska-
nie i wdrozenie pierwszych duzych projektéw
z obszaru logistyki kontraktowej operatora
w Polsce. W kolejnych latach w Niemczech,
w siedzibie Grupy, w departamencie Corporate
Conntract Logistic/Supply Chain Management,
nadzorowat duze wdrozenia i start-upy realizo-

wane w kilku krajach potudniowej i zachodniej
Europy. W 2010 r. dotaczyt do Rohlig Suus Lo-
gistics, gdzie przez ponad 7 lat jako CEO i czlo-
nek zarzadu odpowiadat m.in. za przeksztatcenie
produktéw Logistyki Kontraktowej i Drobnicy
Krajowej w Polsce w dochodowe i najszybciej
rozwijajace si¢ sektory firmy.

WOJCIECH SIENICKI

DYREKTOR ZARZADZAJACY, KUEHNE + NAGEL W POLSCE

Wojciech Sienicki jest zwigzany z firmg
Kuehne + Nagel od 2011 r., gdy objal od-
powiedzialno$¢ za Road and Rail Logistics.

W 2013 r. dzial ten zostal przeksztatcony
w Overland Logistics, za ktéry byt odpo-
wiedzialny do czasu nominacji na stanowi-

w Polsce.

sko dyrektora zarzadzajacego Kuehne + Nagel

Absolwent Szkoty Gtéwnej Handlowej oraz po-
dyplomowych studiéw MBA na szwajcarskim
Uniwersytecie w Lozannie i International In-
stitute for Management Development. Od po-
czatku swoja karier¢ zawodowa zwiazat z branza

TSL. W ciagu 26 lat pracy petnit funkcje za-

PIOTR ZBOROWSKI

CEO NORTH&EAST EUROPE, DB SCHENKER

rzadcze w wiodacych firmach kurierskich i lo-
gistycznych. Przez ostatnie 10 lat pracowal
w firmie CEVA Logistics, sukcesywnie obej-
mujac coraz wickszy zakres odpowiedzialnosci,
poczawszy od Dyrektora Generalnego CEVA
Freight Poland az do poziomu wiceprezesa wy-

konawczego klastra Europy Centralnej CEVA
Logistics. Piotr Zborowski zarzadzat logistyka
kontraktowa, frachtem lotniczym i morskim
oraz transportem drogowym. Posiada bogate
doswiadczenie w zarzadzaniu ztozonymi faricu-
chami dostaw.
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NOWOCZESNE TECHNOLOGIE W BRANZY LOGISTYCZNE]
- 0 rozwigzaniach, ktore zrewolucjonizowaty branze

Zmieniajace sie potrzeby rynkowe oraz koncentracja
catego tancucha dostaw na poziomie obstugi klienta
generuja potrzebe ciagtego poszukiwania nowych
rozwigzan usprawniajacych procesy logistyczne.
Taka tendencja prowadzi do transformacji obecnie
stosowanych rozwigzan w kierunku inteligentnych

tancuchéw dostaw.

£

N ds
dr Waldemar Osmélski

Sie¢ Badawcza tukasiewicz - Instytut
Logistyki i Magazynowania

Zastosowanie nowoczesnych tech-
nologii ma na celu usprawnianie
proceséw logistycznych na pozio-
mie operacyjnym poprzez skrécenie
czasu realizacji dziatad, minimaliza-
cj¢ waskich gardel oraz bledéw wy-
nikajacych z wadliwego przeptywu
informacyjnego. Wkraczajaca robo-
tyzacja, mobilno$¢ i automatyzacja do
procesow logistycznych w naszej rze-
czywistosci to fakt. Rozwigzania wy-
korzystujace najnowsze osiagniecia
elekeroniki i robotyki przyczyniaja sig
wznacznej mierze do obnizenia kosz-
téw funkcjonowania przedsigbiorstw,
przyspieszenia proceséw w nich za-
chodzacych czy tez odciazenia lu-
dzi od uciazliwych i wyczerpujacych
prac. Dotyczy to réwniez rozwiazan
mobilnych, w ktérych to dane sg po-
bierane oraz przekazywane w czasie
rzeczywistym z urzadzert mobilnych
do systeméw informatycznych przed-
sigbiorstwa, w szczegdlnosci w opar-
ciu o mozliwosci sieci 5G.

Rosnaca presja
Presja zwiazana z automatyzacja, ro-
$nie ze wzgledu na poszukiwanie

przez firmy mozliwoéci obnizenia
kosztéw pracy. Wiele przedsigbiorstw,
ktére rozwazajg obecnie np. przenie-
sienie produkgji do krajéw rozwinie-
tych i stabilnych gospodarczo, moze
traktowa¢ automatyzacj jako srodek
do zachowania konkurencyjnosci
przy rosnacych kosztach zatrudnie-
nia pracownikéw.

Drzialania w zakresie restrukturyzacji
zintegrowanych taricuchéw dostaw
coraz czesciej wspomagane sa przez
sztuczng inteligencje (SI). Podobnie
jak w innych branzach, SI zasadni-
czo rozszerzy wydajno$¢ ludzka pod
wzgledem zasiegu, jakosci i szybkosci
poprzez wyeliminowanie prozaicz-
nej i rutynowej pracy. Takie podej-
Scie pozwala pracownikom logistyki
skoncentrowac si¢ na bardziej znacza-
cych kwestiach i efektownej pracy. In-
nym, bardzo waznym aspektem jest
brak mozliwosci wykorzystania w tra-
dycyjny sposéb duzej ilosci danych,
generowanych na co dzied w zinte-
growanych faricuchach dostaw. Wiele
firm logistycznych na calym $wiecie
przechodzi obecnie transformacje
cyfrowa, odchodzac od dotychczaso-
wych systeméw planowania zasobéw
przedsigbiorstwa na rzecz zaawanso-
wanej analityki, zwickszonej auto-
matyzacji oraz robotyki sprzgtowej
i programowej. SI pomaga branzy lo-
gistycznej, aby na nowo zdefiniowa¢
dzisiejsze zachowania i prakeyki, po-
dejmujac dziatania od reaktywnego
do proaktywnego, planowanie od
prognozy do przewidywania, a pro-
cesy od recznego do autonomicznego.
Jednym z przykladéw wykorzystania

SI jest automatyzacja prac w Back
Office, czyli w wewngtrznej funk-
cjonalnosci globalnych korporacji,
gdzie duza ilo§¢ czynnosci jest po-
wtarzalna, a zaséb danych ogromny.
Inny przyktad moze stanowi¢ wy-
korzystanie SI w lotniczych prze-
wozach towarowych. Terminowe
transporty maja tu kluczowe zna-
czenie dla gospodarki, poniewaz sta-
nowig zaledwie 1 proc. $wiatowego
handlu pod wzgledem tonazu, ale
az 35 proc. pod wzgledem wartosci.
Wigkszo§¢ tras i potaczent lotniczych
planowana jest z wykorzystaniem da-
nych historycznych i wiedzy specjali-
stéw z wieloletnim do$wiadczeniem

w branzy. DHL
opracowal oparte na al-
gorytmach predyk-

cyjnych  narzedzie ,‘
do przewidywania '
opdinien w cza-
sie transportu
lotniczego.
Analizujac 58
réznych para-
metréw danych
wewnetrznych, opro-
gramowanie jest w stanie
przewidzie¢ z tygodnio-
wym wyprzedzeniem, jaki
jest spodziewany $redni dzienny
czas tranzytu dla planowanych
potaczert. Ponadto, rozwiazanie
to jest w stanie zidentyfikowaé
najwazniejsze czynniki wplywa-
jace na op6znienia w wysylce.

Inteligentna optymalizacja
Inteligentna optymalizacja tras jest
niezwykle wazna dla logistyki. Nowe
wymagania klienta, takie jak dostawy
w okreslonym czasie, szybki odbior
i natychmiastowa dostawa, stwarzaja
nowe wyzwania w tym zakresie. Aby
spefni¢ te wymagania niezbedne jest
zastosowanie SI dla szybszego i do-
kfadniejszego planowania tras. Ta-
kie rozwiazanie zastosowat miedzy
innymi DHL w rozwiazaniu Smart
Truck czy tez Cargonnex przy pla-
nowaniu transportu. SI réwniez wy-
korzystywana jest w rozwiazaniach
stosowanych w zarzadzaniu pojaz-
dami autonomicznymi zaréwno
w dystrybugji lokalnej, jak
i w przewozach liniowych.
Takie rozwiazanie, zwane
platooningiem, bylo testowane
miedzy innymi na autostradzie A9
w Niemczech w kooperacji firm
Schenker i MAN podczas przewozu

towardéw konwojem cigzaréwek.

Bardzo wazna $ciezka rozwoju lo-
gistyki, a w szczegdlnosci logistyki
magazynowej jest robotyzacja, wy-
korzystujaca nie tylko rozwigzania
SI, ale réwniez Internet of things
czy cloud computing. Wedtug ame-
rykariskiego stowarzyszenia na rzecz
rozwoju automatyzacji (Association
for Advancing Automation) zamé-
wienia na roboty w 2018 r. zwigkszyly
si¢ 0 niemal 16 proc. w stosunku do
roku 2017 i wynosily 28,4 tys. sztuk.
Najwi¢kszy wzrost automatyza-
¢ji odnotowano w ubiegltym roku
w sektorze spozywczym. O po-
towe zwickszyly si¢ dostawy robo-
tow dla firm z branzy produkdji
podzespotéw elektronicznych,
a o 13 proc. w branzy produkgji
i przetworstwa metali.
Inteligentne sortowanie za pomoca
robotow jest efektywnym i szybkim
rozwigzaniem w sortowaniu listéw,
paczek, a nawet przesylek paleto-
wych. Firma Ocado z Wielkiej Bry-
tanii dzieki zastosowaniu robotéw
w procesie kompletacji skrécita czas
przygotowania zlecenia sktadajacego
si¢ z 50 linii z 2 godzin do 5 minut.
Obecnie Ocado posiada juz 2500
takich robotéw. Natomiast
opracowany przez fini-
skie ZenRobotics system
ZRR2, wykorzystujacy
kombinacje wbudowa-
nych algorytméw wizyjnych
i uczenia maszynowego, zastoso-
wany zostat w robotach stuzacych do
sortowania i wybierania surowcéw
wtérnych z ruchomych przenosni-
kéw tasmowych. Autonomiczne
wézki AGV znalazly zastoso-
wanie w procesach magazyno-
wych, a drony lub technologie
wizyjne podczas inwentaryza-
¢ji towardw. Sa to tylko nieliczne
przyklady potwierdzajace stosowanie
i rozwijanie najnowszych technologii
w obszarze logistyki.

Nowe technologie, nowe wyzwania - co czeka branze TSL?

Swiadomos¢ w zakresie ochrony srodowiska wzrasta

w zawrotnym tempie. Jest to wazna informacja dla catej
branzy TSL, ktéra mocno wptywa na otaczajacy nas
swiat. Coraz czesciej nasi klienci interesuja sie pojazdami
napedzanymi paliwami alternatywnymi i widza
przyszto$¢ w budowaniu ekologicznych flot.

emisji z transportu wymusi po-

. szukiwanie rozwiazan zeroemi-
0 syjnych dla transportu cigzkiego.
_—_ Kluczows technologia w trans-
. porcie cigzarowym, obecnie naj-
1 y bardziej optacalna i wykonalna
> € » jest zasilanie skroplonym gazem
Dominik Woloszyn ziemnym (L_NG)’ .gdyi nie wy-
maga to zmian w infrastrukturze
dyrektor Dziatu Handlowego, tankowania.
Fraikin Polska
Zoptymalizowa¢ koszty

Branza TSL rozumie, ze gtéwna
role graja nowe regulacje prawne.
Porozumienie dotyczace redukeji

Emisja CO, z pojazdu napedza-
nego LNG jest nizsza niz pojazdu
z silnikiem wysokopreznym,

a przy tym pojazdy LNG sg juz
dostepne na rynku. W transpor-
cie cigzarowym istotng role moga
spetni¢ ogniwa wodorowe. Tan-
kowanie tego pierwiastka trwa
kilka minut, a na petnym zbior-
niku mozna pokona¢ nawet 700
kilometréw. Wielu producen-
tow pojazdéw dostawczych i cig-
zarowych juz dzi$ oferuje pojazdy
napedzane gazem sprezonym
(CNG) lub skroplonym (LNG).
Zastosowanie takiej technolo-

gii powoduje oszczednosci, ktére
prowadza do optymalizacji kosz-
téw transportu oraz strategiczne
dostosowanie si¢ do funkcjonuja-
cych regulacji prawnych.

Zmiany technologiczne
Technologia pojazdéw cigza-
rowych dopiero wchodzi w ere

elektromobilnosci. Nadal przed
nasza branza stoja ogromne
wyzwania technologiczne, ludz-
kie, a takze wyzwania wiazace
si¢ z przedsigbiorczoscia
i zarzadzaniem. Przyszto§¢ branzy
TSL lezy w zmianach technolo-
gicznych — lzejsze samochody,
wydajniejsze silniki, efektyw-
niejsze opony pomoga 0szCz¢-
dzi¢ paliwo w transporcie i beda
w stanie zmniejszy¢ emisje
CO, na kilometr o 30 proc. Kor-
poracje, przedsigbiorcy, czgsto
drobni przewoznicy moga mieé
znaczacy udzial w rozwoju elek-
tromobilno$ci w Europie. Pol-
skie firmy znajduja si¢ w piatce
paristw UE, w kt6rych wykonuje
si¢ najwiecej przewozow, a na
rogach pojawia si¢ najwigcej no-

wych pojazdéw cigzarowych.
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Przed nasza

branza stoja
ogromne wyzwania
technologiczne,
ludzkie, a takze

Le wiazace si¢

z przedsiebiorczoscia
i zarzadzaniem.



