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Jeszcze 10 lat temu najpopularniej-
szym określeniem w kontekście in-
nowacyjnych narzędzi wspierających 
transport była „lokalizacja pojaz-
dów”, mylona często z gPs. Jednak 
już wtedy wiele małych i  średnich 
firm stawiało pierwsze kroki w tele-
matyce, a duże przedsiębiorstwa ko-
rzystały z nowoczesnych rozwiązań. 
najważniejszą potrzebą, jaką speł-
niały systemy telematyczne, była 
lokalizacja pojazdu. z czasem, gdy 
rynek się zmieniał, wzrosły oczeki-
wania – producenci musieli wpro-
wadzać kolejne funkcjonalności. 

Telematyka transportu to 
coś więcej niż lokalizacja
aktualnie telematyka dostarcza kom-
pleksowych informacji na temat po-
łożenia pojazdu, wskazuje możliwe 
alternatywne trasy, które mogą ob-
niżyć czas i koszty przejazdu. istotną 

kwestią jest uwzględnienie na ma-
pach atrybutów ciężarowych, które 
mogą uchronić przewoźnika przed 
niekorzystną kalkulacją tras podczas 
wyceny frachtu. telematyka w trans-
porcie w  wielowymiarowy sposób 
usprawnia pracę całego przedsiębior-
stwa. zapewnia kierowcy wsparcie 
na każdym etapie podróży, co więcej 
– usprawnia komunikację i przepływ 
dokumentacji, co w wielu przypad-
kach poprawia płynność finansową 
i skraca terminy płatności. szereg ko-
rzyści zostaje także zapewniony spe-
dycji, optymalizacja wielu procesów 
i zminimalizowanie ryzyka tzw. ludz-
kiego błędu to z pewnością zasługa 
systemów telematycznych. a to wciąż 
nie wszystko… 

Co obecnie daje nam telematyka? 
Do informacji o  lokalizacji doszły 
dane o pojeździe, kierowcy i ładunku. 
aktualnie przewoźnik w  każdej 
chwili może wygenerować raporty 
spalania pojazdów, sprawdzić prze-
bieg czy przeprowadzić analizę stylu 
jazdy kierowcy. Kwestie spalania po-
jazdu dla wielu firm są najistotniej-
sze, gdyż koszty paliwa stanowią 
największą część wydatków przed-
siębiorstw transportowych. opera-
torzy logistyczni i spedycja oczekują 
przede wszystkim wiarygodnej infor-

macji na temat lokalizacji ładunku 
lub czasu dotarcia do miejsca doce-
lowego. tylko telematyka jest w sta-
nie zapewnić gwarancję uzyskania 
jakościowej informacji w tym zakre-
sie. Co daje nam obecnie zaawan-
sowana telematyka i  jej integracje 
z innymi systemami? informację tu 
i teraz. Konkretne dane, fakty, pełna 
kontrola. w erze dostaw Just in time 
nie można sobie pozwolić na brak in-
formacji. Jedna aplikacja jest w stanie 
agregować dane z  wielu systemów, 
w tym także telematycznych, opro-
gramowanie klasy tMs garściami 
korzysta z  integracji z  zaawanso-
waną telematyką transportu. Rozbu-
dowane możliwości synergii między 
różnymi systemami pokazują też bro-
kerzy danych, którzy łączą w ramach 
jednej platformy dane od wielu do-
stawców telematycznych. Przewoźnik 
nie musi już martwić się o to, że in-
formacje rozsiane są po wielu miej-
scach. widzi lokalizację, informuje 
o spóźnieniach, a mechanizmy eta 
pozwalają na alertowanie nieprawi-
dłowości. właściciel ładunku ma pe-
łen obraz aktualnej sytuacji i kontrolę 
nad przewozem.

Asystent na miarę 
współczesnych potrzeb 
Rozbudowana telematyka to nie 
tylko zarządzanie łańcuchem i logi-
styką. to również nieodzowny asy-
stent codziennego dnia pracy dla 
kierowców i spedytorów. Doszło do 
rewolucji, wraz z rozwojem techno-
logii kierowcy przerzucili się z pa-
pierowych map na podstawowe 
nawigacje, pojawiły się pierwsze 

urządzenia mobilne. Kierowca ko-
rzystający z komputera pokładowego 
(który jest elementem zaawanso-
wanego systemu telematycznego) 
otrzymuje zlecenie wraz ze wszyst-
kimi szczegółami dotyczącymi ła-
dunku. Dodatkowo spedytor ma 
możliwość ze swojego poziomu wy-
znaczyć mu trasę, podać dokładne 
współrzędne dostaw. Kierowca nie 
jest już zobowiązany do przepisy-
wania adresu z sMs do nawigacji. 
wystarczy jedno kliknięcie i jest go-
towy do drogi. nawet osoba stawia-
jąca pierwsze kroki w roli kierowcy 
może zostać poprowadzona do celu 
jak po sznurku. spedytor może być 
pewien, że każda nieprawidłowość 
zostanie mu zaalertowana, co po-
zwoli na szybką reakcję i  kontrolę 
tego, co się aktualnie dzieje. 

Zdalne odczyty prostsze niż 
kiedykolwiek wcześniej 
ostatni aspekt, na który chciałbym 
zwrócić uwagę, to wsparcie telema-
tyki przy spełnianiu ustawowych 
obowiązków, które muszą wypeł-
nić przewoźnicy drogowi. zgodnie 
z  obowiązującym prawem pobie-
ranie danych z tachografów cyfro-
wych wymagane jest maksymalnie 
co 90 dni. Dodatkowo zdarzają się 
przypadki, kiedy dane należy po-
brać natychmiast bądź w wyznaczo-
nym terminie w związku z żądaniem 
uprawnionych organów. zaś dane 
z  karty kierowcy przewoźnik ma 
obowiązek pobierać nie rzadziej niż 
raz na 28 dni. telematyka wspiera 
przewoźników możliwością zdal-
nych odczytów zarówno tachogra-

fów, jak i kart kierowcy. w czasach, 
gdy floty coraz rzadziej „zjeżdżają 
na bazę”, wykonywanie odczytów 
za pomocą manualnych urządzeń 
stało się uciążliwe, a czasami wręcz 
niemożliwe. Dzięki zdalnym od-
czytom można w każdym momen-
cie pobrać dane bez potrzeby zjazdu 
auta do bazy. wiele firm wykorzy-
stuje również odczyty cykliczne, 
które automatycznie pobierają dane 
na przykład co 7  dni. wszystko, 
czego potrzebuje właściciel firmy 
transportowej, by móc zdalnie sczy-
tywać czas pracy, to telematyka 
i prosty czytnik kart przedsiębior-
stwa podpinany do komputera. 
zdalne odczyty, oprócz spełnienia 
obowiązków prawnych, pozwalają 
sprawdzić w  czasie rzeczywistym 
pozostały czas pracy kierowcy. Do-
datkowo przy wykorzystaniu opro-
gramowania do rozliczania czasu 
pracy kierowców integracja z  tele-
matyką pozwala na tworzenie auto-
matycznych delegacji. Przewoźnik 
nie musi manualnie nanosić prze-
kroczeń granic ani punktów startu 
i  zakończenia delegacji. technolo-
gia wyręcza go i ułatwia codzienne 
funkcjonowanie przedsiębiorstwa. 
współcześnie firmy transportowe, 
walcząc o pozycję na rynku, biorą 
udział w  wyścigu technologicz-
nym. optymalizacja, automatyza-
cja i  oszczędność –  tak w  skrócie 
można opisać profity, które niosą 
narzędzia telematyczne przewoźni-
kom. Liczne usprawnienia odczuwa 
także spedycja oraz kierowca, którzy 
mogą z większym spokojem i efek-
tywniej wykonywać swoją pracę. 

Rynek tRanspoRtu, 
spedycji, logistyki

Telematyka ułatwia życie branży TSL
jesteśmy uczestnikami czwartej rewolucji przemysłowej. 
telematyka jest nieodzownym elementem logistyki 4.0 
i codziennością dla branży tsl, jednak wraz z czasem 
zmienia się jej postrzeganie. użytkownicy stają się coraz 
bardziej świadomi korzyści, jakie niesie automatyzacja. 
Rynek wymusza na nich wdrażanie zaawansowanych 
rozwiązań telematycznych.

ekspert marki GBOX

Tomasz Czyż
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wskaźnik Poziomu optymizmu w  zakresie 
Logistyki i Łańcucha Dostaw w Polsce na lata 
2019–2020 został określony na poziomie 49, 
co stanowi wynik niższy od rezultatu uzyska-
nego w ubiegłym roku (57,4). Podobnie jak 
w  poprzedniej edycji badania widać różnicę 
pomiędzy branżami. Mimo, że w firmach lo-
gistycznych nastrój spadł, to nadal utrzymuje 
się na dobrym poziomie – wynosi 53,9 (z 64,1 
w 2018 r.). w przedsiębiorstwach produkcyj-
nych i handlowych wskaźnik po raz pierwszy 
obniżył się do poziomu prognozującego zmianę 
na gorsze – 44, w porównaniu do 50,4 w ze-
szłym roku. oznacza to, że w ogólnym ujęciu 
przedsiębiorstwa produkcyjne i handlowe mają 
obecnie bardziej pesymistyczne nastawienie do 
sytuacji na rynku niż logistyczne. 

Wyzwania polskiego transportu drogowego
analitycy Banku gospodarstwa Krajowego 
prognozują spowolnienie gospodarki euro-
pejskiej. w  najbliższych kwartałach może 
pojawić się problem z utrzymaniem dodat-
niego wzrostu gospodarczego. tendencja ta 
zaczyna być widoczna również w branży lo-
gistycznej, która jest nazywana barometrem 

gospodarki. –  Dużym wyzwaniem ostat-
nich miesięcy jest zauważalne zmniejszenie 
się masy towarowej na rynku, co może być 
sygnałem nadchodzącego wyhamowania go-
spodarczego w na świecie. Dodatkowo cały 
czas branża tsL w Polsce mierzy się z niedo-
borem pracowników i odczuwa dużą presję 

kosztową i Brexitem. opuszczenie Unii eu-
ropejskiej przez wielką Brytanię może skut-
kować utrudnieniami w przepływie towarów, 
a co za tym idzie w działaniu operatorów logi-
stycznych – wyjaśnia Marek skowroński, Vice 
President Land transport Cluster north east 
europe w DB schenker. 

Nowe technologie zmieniają transport
według danych przedstawionych w  raporcie 
shell Lubricants „europejska flota pojazdów 
ciężkich a  inteligentna konserwacja: jak osią-
gnąć przewagę konkurencyjną?”, aż 75 proc. 
firm transportowych wykorzystuje już co naj-
mniej jedną nową technologię. Choć dane 
przedstawione przez shell Lubricants dowo-
dzą, że firmy transportowe w znacznej mierze 
rozumieją korzyści płynące ze stosowania inno-
wacyjnych rozwiązań uwzględniających zasady 
zrównoważonego rozwoju, to w raporcie zde-
finiowano pewne przeszkody stojące na drodze 
postępu. wśród wielu opisanych barier znajduje 
się brak wiedzy – 61 proc. przedstawicieli branży 
transportowej przyznało, że brak odpowiednich 
kompetencji utrudnia im wprowadzenie inno-
wacyjnych rozwiązań. Ponadto firmy skupiają 
się wyłącznie na krótkoterminowych oszczędno-
ściach. Przedsiębiorstwa nie są świadome tego, 
że dzięki zastosowaniu nowych rozwiązań i wy-
sokiej jakości środków smarnych mogą znacznie 
ograniczyć całkowity koszt utrzymania (tCo 
– ang. total Cost of ownership).Logistyka wciąż w dobrym nastroju

prezentacja

Jak podsumuje Pan miniony 
rok w kontekście transportów 
międzynarodowych?
rok 2019 był kolejnym rokiem pełnym 
wyzwań dla branży transportowej, 
choćby obarczonym niekorzystnymi 
regulacjami w transporcie międzyna-
rodowym, np. pakietem mobilności. 
Dotykają nas zmiany na rynku pracy. 
coraz trudniej jest na przykład pozy-
skać wykwalifikowanych pracowników, 
brakuje choćby kierowców. Mimo to mi-
niony rok był udany dla raben także 
pod względem rozwoju naszej europej-
skiej sieci. z krajów, w których funkcjo-
nuje raben, powstało wiele nowych linii 
bezpośrednich do niemiec. Dynamicz-
nie rozwijały się także połączenia z ru-
munią, czechami i Słowacją, krajami 
bałtyckimi, Ukrainą oraz na Wschód. We 
Włoszech Grupa zacieśniła współpracę 
z firmą Sittam, w której stała się więk-
szościowym udziałowcem po zwiększe-
niu pakietu akcji do 51 proc. ponadto 
rozpoczęliśmy działalność w Bułgarii, co 
oznacza, że Grupa ma swoje oddziały 
już na 13 rynkach europy, a nasza sieć li-
czy ponad 150 oddziałów. 

Jaki kierunek z tych 
wcześniej wymienionych jest 
najważniejszy dla Raben?
Każdy kierunek, z którego korzystają 
klienci, jest dla nas istotny. I z każdego 
miejsca w polsce możemy odebrać to-
war, aby rozwieść go codziennie po ca-
łej europie. nie ukrywam jednak, że 
dosyć mocno skupiamy się na rozbu-
dowie bezpośrednich „linii transporto-
wych” z naszym najbliższym zachodnim 
sąsiadem. niemcy to największy i naj-
ważniejszy dla polski partner handlowy, 
dlatego wciąż kontynuowana rozbu-
dowa sieci oddziałów na tamtejszym 
rynku idzie w parze ze zwiększeniem 
częstotliwości połączeń. Bezpośred-

nie, codzienne połączenia z wszystkimi 
krajami Grupy, a szczególnie na trasie 
polska–niemcy, mają dla nas w polsce 
bardzo duże znaczenie. Sam transport 
drobnicowy raben pomiędzy polską 
a niemcami to obecnie już 100 codzien-
nych linii i ponad 32 tys. przesyłek mie-
sięcznie. jako ciekawostkę dodam, że 
w niemczech jesteśmy jedyną, póki co, 
nieniemiecką firmą, która dysponuje 
w tym kraju własną, niezależną siecią 
drobnicową. 

Á propos ciekawostek 
– transport międzynarodowy 
ciekawostkami stoi?
ciekawostki o krajach, do których jeź-
dzimy, to pomysł na nieco odmienną 
od standardowej informację o naszych 
połączeniach międzynarodowych. za-
miast szczegółowo opisywać usługę czy 
kierunek, pokazujemy dany kraj od in-
nej strony, z lekkim przymrużeniem oka. 
teraz więcej klientów wie np., w któ-
rej części niemiec piwo uważane jest za 
jedzenie, dlaczego w Finlandii maluje 
się poroża reniferów farbą odblaskową, 
w którym wagonie metra w czechach 
można umówić się na randkę albo gdzie 
znajduje się najbardziej nawiedzony 
dom w anglii. Może nie jest to standar-
dowe podejście do promocji usług, ale 
wzbudza zainteresowanie kolejnymi 
kierunkami, czyli, póki co, się sprawdza. 

Wspomniał Pan o Anglii, 
nasuwa się więc pytanie, czy 
jesteście gotowi na brexit?
Spekulacje na temat konsekwencji bre-
xitu toczą się od dawna. jako Grupa 
przygotowaliśmy się odpowiednio do 
każdego możliwego scenariusza. już 
od wielu miesięcy edukujemy naszych 
klientów w tym temacie i oferujemy im 
pomoc w przygotowaniach do wyzwań, 
z którymi prawdopodobnie przyjdzie 
nam się zmierzyć.

Czy jednym z wyzwań nie są też 
innowacje w transporcie? 
rosnące wymagania ze strony klientów 
przy jednoczesnym braku kadr powo-
dują, że rynek wymusza wprowadzanie 
nowoczesnych rozwiązań. jeśli cho-
dzi o transport, warto tu nadmienić nie-
ustanne inwestycje flotowe Grupy, jak 
np. ciągniki wyposażone m.in. w kamery 
Mirrorcam i asystenta martwego pola 
czy zwiększanie floty citiLiner – pojaz-

dów coraz chętniej wykorzystywanych 
w logistyce miejskiej i w dostawach 
ostatniej mili. 
W firmie mamy też świadomość, jak 
ważna z punktu widzenia klienta jest 
transparentność. Dlatego w 2019 r. udo-
stępniliśmy naszym klientom narzę-
dzie pozwalające na śledzenie przesyłki 
w czasie rzeczywistym. jest to innowa-
cyjny system monitorowania przesyłek 
oparty o parametr eta (estimated time 

of arrival – estymowany czas dostawy). 
Wykorzystuje on informacje o bieżącym 
położeniu kierowcy na podstawie loka-
lizacji GpS podawanej przez urządzenie 
mobilne. W sytuacji, gdy przewidywany 
czas dostawy towaru ulega zmianie, np. 
w związku z niespodziewanym incy-
dentem na drodze, system automatycz-
nie aktualizuje szacowany czas dostawy 
i przesyła informację do platformy dla 
naszych klientów – myraben.com.

Jak widzi Pan przyszłość transportu? 
W perspektywie najbliższych lat 
w transporcie drogowym i dystrybucji 
czeka nas najpierw praktycznie całko-
wita likwidacja dokumentów papiero-
wych i wprowadzenie elektronicznych 
listów przewozowych czy dokumentów 
eWz (jak stało się w raben). 
W przyszłości możliwość monitorowa-
nia stanu przesyłek w czasie rzeczywi-
stym pozwoli udoskonalić zarządzanie 
towarami – za pomocą sensorów za-
montowanych w pojazdach będzie 
możliwe monitorowanie zmiany tem-
peratury i sterowanie pracą agregatów 
chłodzących. W sytuacji, gdy wydarzy 
się awaria, informacje o niej otrzyma 
zarówno kierowca, jak i dyspozytor, 
co pozwoli na podjęcie odpowiednich 
działań korygujących. ponadto dane 
zgromadzone w ramach całego łań-
cucha dostaw umożliwią monitoring 
standardów i wymagań prawnych – od 
liczby godzin pracy kierowców, przez 
sposób zarządzania towarami, po pręd-
kość pojazdów i monitoring zużycia 
paliwa, co pomoże w realizacji celów 
środowiskowych, np. w ograniczeniu 
emisji cO

2
.

Otwartą kwestią pozostaje wykorzysta-
nie pojazdów autonomicznych. tu, poza 
koniecznymi nakładami inwestycyjnymi 
w pojazdy i infrastrukturę, niezbędne 
jest też odpowiednie dopasowanie 
przepisów prawa zarówno polskiego, 
jak i europejskiego.

podążając za zmieniającym się 
rynkiem 

Rozmowa z Maciejem Zielińskim, dyrektorem dystrybucji 
międzynarodowej, Raben logistics polska, grupa Raben

Managerowie i eksperci z branży logistycznej 
przygotowują się na spowolnienie i przewidują 
recesję w 2020 r. to jeden z najważniejszych 
wniosków indeksu Logistycznego Rynków 
wschodzących agility na rok 2020. – obawy 
o możliwość wystąpienia recesji należy trakto-
wać poważnie, szczególnie ze względu na po-
tencjalne konsekwencje epidemii koronawirusa. 
– uważa essa al-saleh, Ceo agility global Lo-
gistics. – Pozytywnym sygnałem natomiast jest 
to, że większość gospodarek rynków wschodzą-
cych poradziła sobie z  licznymi problemami, 
takimi jak niepokoje polityczne i społeczne, pro-
blemy strukturalne, a nawet międzynarodowe 
sankcje, jednocześnie unikając poważniejszych 
strat w ubiegłym roku – dodaje. 

Czy branżę logistyczną czeka recesja?
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Konsumenci są coraz bardziej wy-
magający –  oczekują, że interesu-
jący ich produkt będą mogli nabyć 
w dowolnym czasie i w niemal do-
wolnym sklepie. zakupy interne-
towe przyzwyczaiły ich do łatwej 
dostępności towaru w  niskich ce-
nach. Jednak dla firm sprawna or-
ganizacja całego procesu dystrybucji 
oznacza prawdziwe wyzwanie – za-
panowanie nad wszystkimi etapami 
produkcji wymaga niesamowitej 
organizacji własnej (co często gene-
ruje większe koszty) lub współpracy 
z wyspecjalizowanymi partnerami. 
sposób działania powinien być za-
wsze dopasowany do potrzeb kon-
kretnej firmy. są sytuacje, w których 
producent lub importer jest w stanie 
sam zająć się całą logistyką, jednak 
częściej dotyczy to małych podmio-
tów. te większe powinny skupić się 
na swojej specjalizacji, a to co nią nie 
jest, outsourcować. 

1 PL – sam sobie sterem, 
żeglarzem i okrętem
współczesna logistyka definio-
wana jest w oparciu o modele PL, 
przy czym 1 PL oznacza „first Party 
Logistics services Provider”, czyli 
pojedynczego operatora usług lo-
gistycznych. z tym podstawowym 
modelem mamy do czynienia wtedy, 
kiedy firma będąca importerem lub 
producentem samodzielnie zajmuje 
się całym procesem logistycznym 
– w tym magazynowaniem, trans-
portem oraz współpracą z  dystry-
butorami. Dzięki temu może mieć 
pełną kontrolę nad wszystkimi pro-
cesami i nie jest uzależniona od ze-
wnętrznych partnerów. z  drugiej 
strony, taki model może okazać 
się nieefektywny kosztowo. samo-
dzielne organizowanie całej logistyki 
– od zakupu ciężarówek, przez bu-
dowanie własnych magazynów i za-
trudnianie wielu pracowników, po 
tworzenie indywidualnego systemu 
informatycznego do zarządzania 
przepływem towarów to rozwiąza-
nie tyleż karkołomne, co –  coraz 
częściej – nieopłacalne.

2 PL – w duecie z transportem
system 1 PL ewoluował do modelu 
2  PL, który w  wielu przedsiębior-
stwach jest stosowany do dziś. Bar-
dzo często sprowadza się on jedynie 
do zlecania na zewnątrz transportu. 
firma produkcyjna lub importer nie 
buduje dużej floty swoich pojazdów 
do przewozu towarów, ale korzy-
sta w tym zakresie z usług firm ze-
wnętrznych. o modelu 2 PL można 
mówić także wtedy, gdy firma trans-
portowa świadczy jednocześnie usługi 
magazynowania. Mamy więc wtedy 
dwóch partnerów, z  których jeden 
tworzy lub importuje towar, a drugi 
zajmuje się jego składowaniem i prze-
mieszczaniem. są to jednak procesy 
realizowane oddzielnie, co zasadniczo 
odróżnia je od modelu 3 PL.

3 PL – pierwszy krok 
w stronę integracji
Model 3 PL jest zazwyczaj uważany za 
krok milowy w logistyce. Co prawda 
to, w jaki sposób ma przebiegać pro-
ces magazynowania i przemieszczania 
towarów, nadal jest zadaniem produ-
centa lub importera, ale partner zaj-
mujący się realizacją poszczególnych 
zadań robi to w sposób znacznie bar-
dziej zintegrowany, a do tego może 
oferować wiele usług dodatkowych. 
taki łańcuch usług może obejmować 
m.in. transport, magazynowanie, co-
-packing, dystrybucję, zarządzanie 
zapasami czy też spedycję, przy czym 
to operator logistyczny dobiera od-
powiednie środki do optymalnego 
zrealizowania poszczególnych usług. 
w  tym modelu to operator logi-
styczny może dowodzić przepływem 
towarów, choć kluczowe decyzje (np. 
wybór środków transportu) nadal po-
dejmuje zleceniodawca.

4 PL – logistyka z zewnętrznym 
koordynatorem
w modelu 4 PL integracja pomię-
dzy importerem czy producentem 

a  operatorem logistycznym jest 
jeszcze ściślejsza, co przejawia się 
w tym, że to firma logistyczna pro-
jektuje niektóre rozwiązania. im-
porter lub producent może nawet 
nie potrzebować własnego działu 
tsL (transport-spedycja-logi-
styka), ponieważ całym tym obsza-
rem zajmuje się firma zewnętrzna 
na zasadzie outsourcingu. taki 
operator nie działa w sposób sche-
matyczny, ale dla każdego swojego 
klienta dobiera konkretne narzę-
dzia i rozwiązania. to oznacza, że 
myślenie o tym, jak zoptymalizo-
wać transport, magazynowanie, 
a czasem nawet dystrybucję należy 
do zadań operatora logistycznego, 
a  nie producenta czy importera. 
zdarza się, że w modelu 4 PL wy-
konawca zajmuje się także przetar-
gami, w ramach których wyłonieni 
zostaną dostawcy poszczególnych 
usług. z  tego powodu operato-
rzy 4 PL nazywani bywają integra-
torami usług. niektóre tego typu 
firmy sprowadzają swoją działal-
ność do projektowania i  integro-
wania elementów łańcucha dostaw, 
zlecając poszczególne procesy fir-
mom zewnętrznym.

5 PL – odpowiedź na 
wyzwania e-commerce
Jeszcze dalej idzie logistyka 5 PL, 
wzbogacając modele 3 PL i 4 PL 
o aspekt informatyczny. taki ope-
rator kontroluje wszystkie opera-
cje w łańcuchu dostaw przy użyciu 
nowoczesnego oprogramowania. 
Rozwój 5 PL stanowi odpowiedź 
na potrzeby handlu w erze e-com-
merce. tego typu integrator logi-
styczny może zajmować się nawet 
fakturowaniem w imieniu klienta, 
obsługą sklepu internetowego czy 
też płatnościami internetowymi. 
w efekcie może objąć całość pro-
cesów logistycznych – od dostawy 
podzespołów do produkcji towaru 

po dostawę wytworzonych pro-
duktów do indywidualnych kon-
sumentów, którzy zakupili nawet 
jedną sztukę produktu za pośred-
nictwem sklepu internetowego! to 
firma logistyczna optymalizuje pro-
cesy magazynowania i  transportu 
w  taki sposób, by utrzymywać 
odpowiednie stany magazynowe 
i  zadbać o  zrealizowanie każdego 
zamówienia do odbiorcy końco-
wego w 24 godziny. Dzieje się to 
w oparciu o spójny system elektro-
niczny, który łączy w  sobie dane 
dotyczące popytu (np. zamówienia 
hurtowni, sklepów detalicznych 
i  konsumentów) z  danymi doty-
czącymi podaży (stanów magazy-
nowych) i który reaguje na bieżące 
zapotrzebowanie (np. wysyłając do 
producenta automatyczne zamó-
wienie, gdy zapasy spadają poniżej 
określonego poziomu).

Nowoczesna logistyka 
– każdemu według potrzeb
Jeszcze niedawno mogłoby się wy-
dawać, że fakturowanie czy dbanie 
o  ekspozycję nośników reklamo-
wych w  punktach sprzedaży to 
usługi bardzo odległe od logi-
styki. Dziś jednak pojęcie to obej-
muje coraz szerszy zakres działań, 
integrując w  spójny łańcuch cały 
system – od wyprodukowania to-
waru po jego sprzedaż. nie może 
być jednak inaczej! Jeśli konsu-
ment chce otrzymać wymarzony 
produkt w jak najkrótszym czasie, 
wszystkie najdrobniejsze elementy 
łańcucha dostaw muszą być ze sobą 
sprawnie połączone. Przypominać 
to może tzw. efekt motyla, w któ-
rym jeden ruch (np. kliknięcie 
przez klienta napisu „kup teraz”) 
uruchamia skomplikowaną ma-
szynerię, która od tej chwili działa 
z  pełną mocą aż do momentu, 
w którym klient odbierze produkt 
z rąk kuriera.

aktualnie polityka transportowa 
Unii europejskiej pracuje nad no-
wymi koncepcjami systemów 
transportowych. Powodem tego są 
zmiany, jakie zachodzą zarówno 
w polityce gospodarczej, jak i spo-
łecznej poszczególnych państw 
członkowskich. Już w Białej Księ-
dze transportu Ue z 2011 r. zasu-
gerowano, aby do 2030 r. około 
30 proc. ładunków przewożonych 
aktualnie transportem samocho-
dowym na odległościach powy-
żej 300 km powinno być przejęte 
przez transport kolejowy. Było by to 
zgodne z ideą zrównoważonego roz-
woju transportu, w którym udział 
transportu samochodowego nie 
przekraczałby 50 proc.
transport kombinowany spro-
wadza się do przewozu towarów 

z wykorzystaniem przynajmniej 
dwóch gałęzi transportu. wy-
stępuje on zatem w momencie, 
gdy główne czynności transpor-
towe odbywają się za pomocą 
transportu kolejowego lub mor-
skiego, a dowóz oraz odwóz wy-
konywane są dzięki ciągnikowi 
siodłowemu. Co ważne, w  ta-
kiej sytuacji wykorzystywana 
jest tylko jedna jednostka ładun-
kowa. ten rodzaj transportu roz-
wija się dość nierównomiernie 
w krajach członkowskich. wio-
dącymi krajami w tym zakresie są 
niemcy i austria.
należy generalnie stwierdzić, że 
transport kombinowany jest przy-
szłością rozwoju systemów trans-
portowych w  Ue i  im szybciej 
polityki transportowe poszcze-
gólnych państw członkowskich 
wprowadzą mechanizmy wdraża-
nia go, tym większe korzyści eko-
nomiczne będą dla gospodarki 
i społeczeństwa.

Instytut transportu 

Samochodowego

prof. Zdzisław Kordela

Transport kombinowany
W najbliższych 30 latach nie uda się utrzymać 
dotychczasowej struktury systemów transportowych 
poszczególnych państw członkowskich ue, w których 
dominuje w przewozach ładunków transport 
samochodowy. przemawiają za tym zarówno względy 
ekologiczne, ekonomiczne, jak i społeczne.

Coraz więcej usług w obrębie logistyki 
logistyka dynamicznie się zmienia, a zmiany te 
związane są z rozwojem handlu i rynku e-commerce. 
jeszcze nie tak dawno z nowoczesnością kojarzony 
był system 3 pl – dziś coraz częściej mówi się o 4 pl, 
a nawet o 5 pl. co oznaczają te skróty i dlaczego 
są ważne dla firmy podejmującej współpracę 
z operatorem usług logistycznych?

dyrektor ds. sprzedaży 

i marketingu, XBS Group

Urszula Rąbkowska
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Who is Who na Rynku tsl

absolwent szkoły głównej Handlowej oraz po-
dyplomowych studiów MBa na szwajcarskim 
Uniwersytecie w Lozannie i  international in-
stitute for Management Development. od po-
czątku swoją karierę zawodową związał z branżą 
tsL. w ciągu 26 lat pracy pełnił funkcje za-

rządcze w wiodących firmach kurierskich i lo-
gistycznych. Przez ostatnie 10 lat pracował 
w  firmie CeVa Logistics, sukcesywnie obej-
mując coraz większy zakres odpowiedzialności, 
począwszy od Dyrektora generalnego CeVa 
freight Poland aż do poziomu wiceprezesa wy-

konawczego klastra europy Centralnej CeVa 
Logistics. Piotr zborowski zarządzał  logistyką 
kontraktową, frachtem lotniczym i  morskim 
oraz transportem drogowym. Posiada bogate 
doświadczenie w zarządzaniu złożonymi łańcu-
chami dostaw.

TadeuSz ChmieLeWSki 
prezeS zarząDU, rOHLIG SUUS LOGIStIcS 

Posiada 20-letnie doświadczenie w zarządzaniu, 
natomiast z branżą tsL związany jest już od po-
nad 25 lat. Jeden z inicjatorów i członek pierw-
szego zarządu ogólnopolskiego zrzeszenia agencji 
celnych. z grupą RoHLig & Co. związał się 
w 1990 r., a od 1994 zarządzał Rohlig Poland na 
stanowisku dyrektora generalnego. 5 lat później 
odkupił 25 proc. udziałów w spółce od elektrim 
sa. w 2003 r. został prezesem zarządu Rohlig Po-
land, a w 2006 w wyniku management buy-outu 

przejął pozostałe 75 proc. udziałów, stając się je-
dynym właścicielem przedsiębiorstwa. wkrótce 
zainicjował proces rebrandingu, w  efekcie któ-
rego w kwietniu 2009 r. nastąpiło przekształcenie 
firmy Rohlig Poland w RoHLig sUUs Logi-
stics oraz zmiana strategii spółki. Jest absolwentem 
warszawskiej akademii wychowania fizycznego. 
Ukończył również MBa w  international Busi-
ness school przy akademii Leona Koźmińskiego 
w warszawie (1997). swój warsztat menadżerski 

rozszerzył podczas Rocznego Programu Dosko-
nalenia Umiejętności Menadżerskich – Manage-
ment 2005™, organizowanego przez Canadian 
international Management institute i  Harvard 
Business school Publishing. od 2001 członek 
Klubu Polskiej Rady Biznesu. Jest pasjonatem po-
dróży i hobbystą smaków. Uprawia jogę i golf. Pry-
watny czas przeznacza także na rozwój rodzinnej 
farmy oraz ośrodka sportowego Karma House zlo-
kalizowanego w okolicach warszawy.daNieL FraNke

DyreKtOr zarząDzający ce, FM LOGIStIc 

Daniel franke ma blisko 20-letnie między-
narodowe doświadczenie w dziedzinie logistyki 
i  zarządzania łańcuchem dostaw. Rozpoczynał 
swoją karierę zawodową w  grupie schenker, 
początkowo w Polsce, gdzie piastował kilka sta-
nowisk w  dziale sprzedaży i  marketingu oraz 
jako kierownik strategicznych projektów logi-

stycznych. Był także odpowiedzialny za pozyska-
nie i wdrożenie pierwszych dużych projektów 
z  obszaru logistyki kontraktowej operatora 
w Polsce. w kolejnych latach  w niemczech, 
w siedzibie grupy, w departamencie Corporate 
Conntract Logistic/supply Chain Management, 
nadzorował duże wdrożenia i start-upy realizo-

wane w kilku krajach południowej i zachodniej 
europy. w 2010 r. dołączył do Rohlig suus Lo-
gistics, gdzie przez ponad 7 lat jako Ceo i czło-
nek zarządu odpowiadał m.in. za przekształcenie 
produktów Logistyki Kontraktowej i Drobnicy 
Krajowej w Polsce w dochodowe i najszybciej 
rozwijające się sektory firmy. WojCieCh SieNiCki

DyreKtOr zarząDzający, KUeHne + naGeL W pOLSce

wojciech sienicki jest związany z  firmą  
Kuehne + nagel od 2011 r., gdy objął od-
powiedzialność za Road and Rail Logistics.  

w  2013 r. dział ten został przekształcony 
w  overland Logistics, za który był odpo-
wiedzialny do czasu nominacji na stanowi-

sko dyrektora zarządzającego Kuehne + nagel 
w Polsce.PioTr zboroWSki 

ceO nOrtH&eaSt eUrOpe, DB ScHenKer 

jaNuSz aNioł 
absolwent Politechniki Poznańskiej. w  grupie 
Raben pracuje od 1992 r., gdzie od prawie 30 lat 
dzieli się swoimi doświadczeniami w dziedzinie lo-
gistyki. Przez wszystkie lata działalności grupy Ra-
ben w Polsce brał udział w strategicznym rozwoju 
firm zajmujących się transportem drobnicowym, 
drogowym i logistyką kontraktową (w tym Vas 

i  e-commerce). Był zaangażowany w  zakładanie 
nowych firm, restrukturyzację, tworzenie nowych 
oddziałów czy wdrażanie innowacji technologicz-
nych. funkcję dyrektora generalnego Raben Logi-
stics Polska pełni od 2004 r. odpowiada również 
za spółki Raben w krajach bałtyckich. wspólnie 
z zarządzanym przez siebie zespołem rozwinął Ra-

ben Logistics Polska do roli największego polskiego 
operatora logistycznego i jednego z wiodących do-
stawców usług logistycznych w regionie Cee. za-
rządzana przez niego firma zatrudnia 3700 osób 
w 35 lokalizacjach, dysponuje ok. 500 tys. m2 po-
wierzchni magazynowej i 3000 środków transportu.

DyreKtOr GeneraLny, raBen LOGIStIcS pOLSKa

kto zarządza rodzimą branżą tsl? W jaki sposób osobiste 
kompetencje menedżerów przekładają się na funkcjonowanie 
zarządzanych nich spółek? Mamy nadzieję, że prezentacja sylwetek 

5 najbardziej interesujących postaci z tej branży pozwoli państwu 
poznać bliżej ich zawodowe biografie i zrozumieć, dlaczego to właśnie 
oni osiągnęli najwyższe szczeble zawodowej kariery w branży tsl.
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zastosowanie nowoczesnych tech-
nologii ma na celu usprawnianie 
procesów logistycznych na pozio-
mie operacyjnym poprzez skrócenie 
czasu realizacji działań, minimaliza-
cję wąskich gardeł oraz błędów wy-
nikających z  wadliwego przepływu 
informacyjnego. wkraczająca robo-
tyzacja, mobilność i automatyzacja do 
procesów logistycznych w naszej rze-
czywistości to fakt. Rozwiązania wy-
korzystujące najnowsze osiągnięcia 
elektroniki i robotyki przyczyniają się 
w znacznej mierze do obniżenia kosz-
tów funkcjonowania przedsiębiorstw, 
przyspieszenia procesów w nich za-
chodzących czy też odciążenia lu-
dzi od uciążliwych i wyczerpujących 
prac. Dotyczy to również rozwiązań 
mobilnych, w których to dane są po-
bierane oraz przekazywane w czasie 
rzeczywistym z urządzeń mobilnych 
do systemów informatycznych przed-
siębiorstwa, w szczególności w opar-
ciu o możliwości sieci 5g. 

Rosnąca presja 
Presja związana z automatyzacją ro-
śnie ze względu na poszukiwanie 

przez firmy możliwości obniżenia 
kosztów pracy. wiele przedsiębiorstw, 
które rozważają obecnie np. przenie-
sienie produkcji do krajów rozwinię-
tych i stabilnych gospodarczo, może 
traktować automatyzację jako środek 
do zachowania konkurencyjności 
przy rosnących kosztach zatrudnie-
nia pracowników.
Działania w zakresie restrukturyzacji 
zintegrowanych łańcuchów dostaw 
coraz częściej wspomagane są przez 
sztuczną inteligencję (si). Podobnie 
jak w innych branżach, si zasadni-
czo rozszerzy wydajność ludzką pod 
względem zasięgu, jakości i szybkości 
poprzez wyeliminowanie prozaicz-
nej i  rutynowej pracy. takie podej-
ście pozwala pracownikom logistyki 
skoncentrować się na bardziej znaczą-
cych kwestiach i efektownej pracy. in-
nym, bardzo ważnym aspektem jest 
brak możliwości wykorzystania w tra-
dycyjny sposób dużej ilości danych, 
generowanych na co dzień w zinte-
growanych łańcuchach dostaw. wiele 
firm logistycznych na całym świecie 
przechodzi obecnie transformację 
cyfrową, odchodząc od dotychczaso-
wych systemów planowania zasobów 
przedsiębiorstwa na rzecz zaawanso-
wanej analityki, zwiększonej auto-
matyzacji oraz robotyki sprzętowej 
i programowej. si pomaga branży lo-
gistycznej, aby na nowo zdefiniować 
dzisiejsze zachowania i praktyki, po-
dejmując działania od reaktywnego 
do proaktywnego, planowanie od 
prognozy do przewidywania, a pro-
cesy od ręcznego do autonomicznego. 
Jednym z przykładów wykorzystania 

si jest automatyzacja prac w  Back 
office, czyli w wewnętrznej funk-
cjonalności globalnych korporacji, 
gdzie duża ilość czynności jest po-
wtarzalna, a zasób danych ogromny. 
inny przykład może stanowić wy-
korzystanie si w  lotniczych prze-
wozach towarowych. terminowe 
transporty mają tu kluczowe zna-
czenie dla gospodarki, ponieważ sta-
nowią zaledwie 1 proc. światowego 
handlu pod względem tonażu, ale 
aż 35 proc. pod względem wartości. 
większość tras i połączeń lotniczych 
planowana jest z wykorzystaniem da-
nych historycznych i wiedzy specjali-
stów z wieloletnim doświadczeniem 

w  branży. DHL 
opracował oparte na al-
gorytmach predyk-
cyjnych narzędzie 
do przewidywania 
opóźnień w cza-
sie transportu 
lotniczego. 
analizując 58 
różnych para-
metrów danych 
wewnętrznych, opro-
gramowanie jest w stanie 
przewidzieć z  tygodnio-
wym wyprzedzeniem, jaki 
jest spodziewany średni dzienny 
czas tranzytu dla planowanych 
połączeń. Ponadto, rozwiązanie 
to jest w  stanie zidentyfikować 
najważniejsze czynniki wpływa-
jące na opóźnienia w wysyłce.

Inteligentna optymalizacja
inteligentna optymalizacja tras jest 
niezwykle ważna dla logistyki. nowe 
wymagania klienta, takie jak dostawy 
w określonym czasie, szybki odbiór 
i natychmiastowa dostawa, stwarzają 
nowe wyzwania w tym zakresie. aby 
spełnić te wymagania niezbędne jest 
zastosowanie si dla szybszego i do-
kładniejszego planowania tras. ta-
kie rozwiązanie zastosował między 
innymi DHL w rozwiązaniu smart 
truck czy też Cargonnex przy pla-
nowaniu transportu. si również wy-
korzystywana jest w rozwiązaniach 
stosowanych w  zarządzaniu pojaz-
dami autonomicznymi zarówno 

w dystrybucji lokalnej, jak 
i w przewozach liniowych. 

takie rozwiązanie, zwane 
platooningiem, było testowane 

między innymi na autostradzie a9 
w  niemczech w  kooperacji firm 
schenker i Man podczas przewozu 
towarów konwojem ciężarówek.

Bardzo ważną ścieżką rozwoju lo-
gistyki, a  w  szczególności logistyki 
magazynowej jest robotyzacja, wy-
korzystująca nie tylko rozwiązania 
si, ale również internet of things 
czy cloud computing. według ame-
rykańskiego stowarzyszenia na rzecz 
rozwoju automatyzacji (association 
for advancing automation) zamó-
wienia na roboty w 2018 r. zwiększyły 
się o niemal 16 proc. w stosunku do 
roku 2017 i wynosiły 28,4 tys. sztuk.
największy wzrost automatyza-
cji odnotowano w ubiegłym roku 
w  sektorze spożywczym. o  po-
łowę zwiększyły się dostawy robo-
tów dla firm z  branży produkcji 
podzespołów elektronicznych, 
a  o  13 proc. w branży produkcji 
i przetwórstwa metali.
inteligentne sortowanie za pomocą 
robotów jest efektywnym i szybkim 
rozwiązaniem w sortowaniu listów, 
paczek, a  nawet przesyłek paleto-
wych. firma ocado z wielkiej Bry-
tanii dzięki zastosowaniu robotów 
w procesie kompletacji skróciła czas 
przygotowania zlecenia składającego 
się z 50 linii z 2 godzin do 5 minut. 
obecnie ocado posiada już 2500 

takich robotów. natomiast 
opracowany przez fiń-
skie zenRobotics system 
zRR2, wykorzystujący 
kombinację wbudowa-

nych algorytmów wizyjnych 
i uczenia maszynowego, zastoso-

wany został w robotach służących do 
sortowania i wybierania surowców 
wtórnych z  ruchomych przenośni-

ków taśmowych. autonomiczne 
wózki agV znalazły zastoso-
wanie w procesach magazyno-
wych, a drony lub technologie 
wizyjne podczas inwentaryza-

cji towarów. są to tylko nieliczne 
przykłady potwierdzające stosowanie 
i rozwijanie najnowszych technologii 
w obszarze logistyki.
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NowoczesNe techNologie w braNży logistyczNej – o rozwiązaniach, które zrewolucjonizowały branżę
Zmieniające się potrzeby rynkowe oraz koncentracja 
całego łańcucha dostaw na poziomie obsługi klienta 
generują potrzebę ciągłego poszukiwania nowych 
rozwiązań usprawniających procesy logistyczne. 
taka tendencja prowadzi do transformacji obecnie 
stosowanych rozwiązań w kierunku inteligentnych 
łańcuchów dostaw. 

Branża tsL rozumie, że główną 
rolę grają nowe regulacje prawne. 
Porozumienie dotyczące redukcji 

emisji z transportu wymusi po-
szukiwanie rozwiązań zeroemi-
syjnych dla transportu ciężkiego. 
Kluczową technologią w trans-
porcie ciężarowym, obecnie naj-
bardziej opłacalną i wykonalną 
jest zasilanie skroplonym gazem 
ziemnym (Lng), gdyż nie wy-
maga to zmian w infrastrukturze 
tankowania. 

Zoptymalizować koszty 
emisja Co

2
 z pojazdu napędza-

nego Lng jest niższa niż pojazdu 
z silnikiem wysokoprężnym, 

a przy tym pojazdy Lng są już 
dostępne na rynku. w transpor-
cie ciężarowym istotną rolę mogą 
spełnić ogniwa wodorowe. tan-
kowanie tego pierwiastka trwa 
kilka minut, a na pełnym zbior-
niku można pokonać nawet 700 
kilometrów. wielu producen-
tów pojazdów dostawczych i cię-
żarowych już dziś oferuje pojazdy 
napędzane gazem sprężonym 
(Cng) lub skroplonym (Lng). 
zastosowanie takiej technolo-
gii powoduje oszczędności, które 
prowadzą do optymalizacji kosz-
tów transportu oraz strategiczne 
dostosowanie się do funkcjonują-
cych regulacji prawnych.

Zmiany technologiczne 
technologia pojazdów cięża-
rowych dopiero wchodzi w erę 

elektromobilności. nadal przed 
naszą branżą stoją ogromne  
wyzwania technologiczne, ludz-
kie, a także wyzwania wiążące  
się z przedsiębiorczością  
i zarządzaniem. Przyszłość branży 
tsL leży w zmianach technolo-
gicznych – lżejsze samochody, 
wydajniejsze silniki, efektyw-
niejsze opony pomogą oszczę-
dzić paliwo w transporcie i będą 
w stanie zmniejszyć emisję 
Co

2
 na kilometr o 30 proc. Kor-

poracje, przedsiębiorcy, często 
drobni przewoźnicy mogą mieć 
znaczący udział w rozwoju elek-
tromobilności w europie. Pol-
skie firmy znajdują się w piątce 
państw Ue, w których wykonuje 
się najwięcej przewozów, a na 
drogach pojawia się najwięcej no-
wych pojazdów ciężarowych.

dyrektor Działu Handlowego, 
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Dominik Wołoszyn

Nowe technologie, nowe wyzwania – co czeka branżę TSL?
Świadomość w zakresie ochrony środowiska wzrasta 
w zawrotnym tempie. jest to ważna informacja dla całej 
branży tsl, która mocno wpływa na otaczający nas 
świat. coraz częściej nasi klienci interesują się pojazdami 
napędzanymi paliwami alternatywnymi i widzą 
przyszłość w budowaniu ekologicznych flot. Przed naszą 

branżą stoją 
ogromne wyzwania 
technologiczne, 
ludzkie, a także 
te wiążące się 
z przedsiębiorczością 
i zarządzaniem. 


