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Rewolucje technologiczne w transporcie drogowym — spedycje cyfrowe

1. Cyfrowe spedycje - definicja
i dzisiejsze rozumienie

1.1 Rola czlowieka

Najwazniejszymi zadaniami jakimi zajmuje sie spedytor sg planowanie i organizacja procesu transpor-
towego. Spedytor zobowigzany jest do zrealizowania ustugi z nalezytag starannoscig, majgc na wzgle-
dzie potrzeby klientéw réwnolegle analizujgc dane, ktére docierajg do niego z wielu réznych zrédet.
Jednoczesnie w procesie planowania transportu, osoba zatrudniona na tym stanowisku musi bra¢ pod
uwage wszelkie zagrozenia, ktére moga wystapi¢ w trakcie realizacji zlecenia. Zatem z jednej strony
stara sie minimalizowac¢ koszty, a z drugiej ogranicza¢ ryzyka. Organizujac proces transportowy, spe-
dytor uwzglednia dostepne zasoby, uwarunkowania rynkowe, warunki oferty transportowej, inne wy-
magania klienta, rodzaj tadunku, ramy czasowe, wszelkie koszty realizacji, dostepnos¢ przewoznikéw
i wiele innych czynnikéw. Dodatkowymi elementami pracy spedytora sg rowniez przygotowanie doku-
mentacji transportowej, a takze obstuga ubezpieczeniowa przesytek. Niekiedy do jego zadan nalezy
odprawa celna, czy finalnie zawieranie umow przewozowych. Mozna zatem okresli¢, ze spedytor jest
integratorem wielu zrédet danych, ktéry koordynuje wiele procesdw, by w efekcie zaproponowac naj-
bardziej optymalne rozwigzanie problemu, jakim w naszym wypadku jest organizacja przewozu. Inaczej
moéwigc spedytor jest posrednikiem miedzy klientem a przewoznikiem, dbajgcym o optymalizowanie
ustugi transportu. Waznym przy tym aspektem jest réwniez odpowiednia weryfikacja, tj. przewoznika,
do czego nalezy zaliczy¢ m.in. posiadanie niezbednych licencji i uprawnien, dokumentéw rejestrowych
czy ubezpieczenia. Ostatnim, ale wcale nie najmniej waznym zadaniem spedytora jest komunikacja, co
czesto wigze sie z koniecznoscig znajomosci czasem nawet kilku jezykéw obcych.

‘gelgely

Zakres obowigzkow spedytora

kontakt i przyjmowanie zlecen od klientéw - ustalenie stawki,
organizacja przewozu tadunkow,

dobér srodka transportu,

wybor przewoznika i jego weryfikacja,

ustalenie warunkéw wspotpracy z przewoznikiem/podwykonawca,

przygotowywanie szczegodtowej dokumentacji transportowej,

obstuga ubezpieczeniowa przesytek,

ewentualna odprawa celna,

odbidr i dostarczanie przesytek we wspotpracy z podwykonawcami,

doktadne zabezpieczenie przesytki na czas przewozu,

zawieranie umow przewozowych.
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Kodeks cywilny: Art. 794.

§ 1. Przez umowe spedycji spedytor zobowigzuje sie za wynagrodzeniem w za-
kresie dziatalnosci swego przedsiebiorstwa do wysytania lub odbioru przesyiki
albo do dokonania innych ustug zwigzanych z jej przewozem.

§ 2. Spedytor moze wystepowad¢ w imieniu wtasnym albo w imieniu dajgcego
zlecenie.

W ostatnich latach coraz czesciej spotykamy sie z okresleniem cyfrowych spedycji, ktére co do zasady
majg wypetnia¢ zapotrzebowanie na ustugi spedycyjne w sposdéb zupetnie innowacyjny. Niekiedy mozna
odnies¢ wrazenie, ze firmy takie dysponujg narzedziami, ktére w catkowicie cyfrowy sposdb potrafig
wypetni¢ peten zakres zadan, eliminujgc tym samym potrzebe angazowania cztowieka w catym tym
procesie. Jest to oczywiscie mylne wyobrazenie — cztowiek nadal jest i bedzie potrzebny w realizacji
ustug spedycyjnych. A to, czym cyfrowe spedycje sie wyrdzniajg, to wysokim poziomem automatyzacji
wykonywania poszczegdlnych zadan i optymalizacji za wykorzystaniem nowoczesnych rozwigzan in-
formatycznych.

Patrzac na zaprezentowang powyzej liste zadan spedytora prosto wskaza¢ te, ktére najtatwiej mozna
zautomatyzowac za pomoca dostepnych na rynku lub tworzonych na wtasne potrzeby przez przedsie-
biorstwa spedycyjne (lub tez naich zlecenie) narzedzi teleinformatycznych. Automatyczny dobér prze-
woznika, automatyczne proponowanie stawki, wyznaczanie najbardziej optymalnej trasy z uwzgled-
nieniem ograniczen (drogowych, wynikajgcych z czasu pracy kierowcy, kosztowych etc.) ale rowniez
dalszych mozliwosci przypisania do danego pojazdu dostepnych tadunkdéw, automatyczna weryfikacja
ubezpieczenia (lub dobdr ubezpieczenia tadunku), automatyczne wygenerowanie niezbednej dokumen-
tacji i zapewnienie jej petnego cyfrowego obiegu, czy w koficu monitoring tadunku, obliczanie przewidy-
wanego czasu jego dostarczenia do odbiorcy (co mogtoby sie wigza¢ rowniez z automatycznym zabo-
okowaniem dostepnych slotéw czasowych w miejscu roztadunku) i biezgce statusowanie — szczegodlnie
w sytuacjach wyjgtkowych, wymagajgcych reakcji.

By¢ moze powyzsze rzeczywiscie brzmi jak proces, ktéry moze zosta¢ w petni zautomatyzowany. Jed-
nakze rzeczywisto$¢ udowadnia, ze bez cztowieka, ta maszynka nie ma prawa zadziata¢ — chociazby
dlatego, ze niektére elementy nie sg dzi$ gotowe do funkcjonowania wytgcznie w wymiarze cyfrowym.
Brakuje réwniez mozliwosci petnej integracji wielu narzedzi, z ktérych korzystajg poszczegdini uczest-
nicy wymienionych proceséw, do czego jeszcze wrécimy. Na koniec nie mozemy jednak zapomnie¢ o
takich aspektach, jak doswiadczenie spedytora, relacje z klientami i podwykonawcami, a takze innych,
ktdre sktadajg sie na tak zwany czynnik ludzki. Nie bez znaczenia pozostaje rowniez to nazywamy intu-
icjag. Mozemy dysponowac najnowoczesniejszymi rozwigzaniami uzbrojonymi w najbardziej innowacyjne
techniki wykorzystania sztucznej inteligencji, ale ta zawsze opiera sie wytgcznie na dostepnych danych,
analizie poréwnawczej do zdarzen przesztych, czy predykcji wynikajgcej z wdrozenia przeréznych mo-
deli matematycznych. Maszyna i cztowiek w pewnych warunkach musza podjac¢ jakag$ decyzje nie dys-
ponujac petng paletg danych i tu wtasnie intuicja moze okaza¢ sie ratunkiem, a ta jest jednak domena
cztowieka wtasnie, a nie sztucznej inteligencji.

Zatem dzi$ rzeczywistos$¢ wyglada tak, ze wiele z procesoéw zwigzanych ze swiadczeniem ustug spe-
dycyjnych w wielu przedsiebiorstwach jest realizowana w sposdb cyfrowy. Jesliby zauwazy¢, ze w co-
dziennej pracy w firmach spedycyjnych uzywane sg komputery i maile, a catg reszte robig pracownicy,




Rewolucje technologiczne w transporcie drogowym — spedycje cyfrowe

to jest juz jaki$ poziom ucyfryzowienia spedycji. Jednak oczywiscie coraz wiecej firm jest wyposazo-
nych w oprogramowanie utatwiajgce codzienng prace, a im wiecej proceséw jest zautomatyzowanych,
tym bardziej mozemy méwié o wysokim poziomie cyfryzacji dziatalnosci spedycyjnej. Wszystko to jed-
nak sprowadza sie do wsparcia codziennej pracy spedytora. Nie da sie zaprzeczy¢ temu, ze majac
otwarty dostep do wielu zréddet danych, to algorytmy, czy techniki sztucznej inteligencji szybciej niz
cztowiek znajda najbardziej optymalne rozwigzanie (lub kilka alternatywnych, ale ocenionych pod réz-
nym wzgledem), ktére mogg zaproponowacé, co zdecydowanie pomoze spedytorowi podjgé ostateczna
decyzje zwigzang z realizacjg ustugi. Bez tego typu rozwigzan, praca zwigzana z analizg dostepnych
tadunkéw, poszukiwaniem pojazdu, kwotowaniem czy negocjacjg, jest zbyt czasochtonna, dlatego w
tych obszarach cyfrowe spedycje starajg sie budowac swojg przewage konkurencyjna.

Otwartos¢ i bezpieczenstwo danych

Warto tu jeszcze wspomnie¢, ze pewien stopien trudnosci w automatyzacji poszczegdlnych proceséw
stanowi brak standaryzacji danych i brak mozliwosci integracji narzedzi, ktérymi postuguje sie na co
dzien spedytor z tym, czym dysponuje jego klient, podwykonawcy lub inni uczestnicy taricucha dostaw,
czy tez (co nie jest bez znaczenia) organy uprawnione do kontroli w réznych krajach - co jest istotne z
punktu widzenia miedzynarodowego charakteru swiadczonych ustug. Brak standardéw réwniez gene-
ruje szereg trudnosci zwigzanych z komunikacjg pomiedzy réznymi systemami. Kolejny aspekt zwigzany
jest z bezpieczenstwem przesytanych danych, co ma szczegdlne znaczenie w zwigzku z tym, ze méwi-
my tu o informacjach czesto bardzo wrazliwych - to nie tylko dane osobowe (np. kierowcy, spedytora,
pracownika dokonujgcego roztadunek), ale réwniez wrazliwe dane handlowe.

Roznorodnos¢ dostepnych systemdéw rowniez powoduje, ze narasta ilo$¢ integracji, ktére nalezy wy-
konaé¢, aby méc dziataé w petni cyfrowo i automatycznie. Bez tego poszczegdlni uczestnicy procesow
logistycznych zmuszeni sg i bedg do jednoczesnego korzystania z wielu narzedzi, do czego przmuszajg
ich kontrahenci. A to z kolei zamiast utatwia¢, zaczyna utrudnia¢ prace. By¢ moze z pomocg przyjdzie
tym razem administracja na poziomie europejskim. Aktualnie w Digital Transport & Logistics Forum -
instytucji dziatajgcej przy Komisji Europejskiej — na ostatnim juz etapie sg prace dotyczace wytycznych
dla platform e-FTI (majg ukazac¢ sie latem 2023 roku), ktére w kazdym kraju powinny funkcjonowac
zgodnie z zatozeniami tzw. rozporzadzenia e-FTI, czyli w sprawie elektronicznych informacji dotycza-
cych transportu towarowego. W tej publikacji skupiamy sie na cyfrowych spedycjach drogowych, ale
by¢ moze uruchomienie platform e-FTI, umozliwiajgcych wtasnie cyfrowg wymiane danych dotyczaca
transportu towarowego, kazdag dostepng droga (transport kotowy, wodny, lotniczy), nie tylko przyspie-
szy, ale i rozszerzy zakres funkcjonowania cyfrowych spedycji, zamykajgc jednoczesnie droge dalszego
rozwoju dla tych, ktérzy odpowiednio wczesnie nie zdecydowali sie na cyfryzacje swojej dziatalnosci.



Rys. 1.1 Klasyfikacja cyfrowych spedycji
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Zastosowania sztucznej inteligencji (Al) w logistyce i cyfrowych spedycjach

Oczekuje sie, ze rozwigzania w zakresie logistyki (m.in. zarzadzania tanncuchem dostaw, automatyzacja
procesow decyzyjnych w TSL) oparte na Al beda poteznymi instrumentami pomagajacymi organizacjom
w radzeniu sobie z tymi wyzwaniami. Zintegrowane podejscie wspomagane Al moze uwzgledni¢ moz-
liwosci i ograniczenia wszystkich funkcji biznesowych, od zaopatrzenia po sprzedaz. Zdolnos$¢ Al do
analizowania ogromnych ilosci danych, rozumienia relacji, zapewnienia wgladu w operacje i wspierania
podejmowania lepszych decyzji sprawia, ze Al jest potencjalnym ,graczem zmieniajgcym zasady gry”.
[27] Jednak maksymalne wykorzystanie tych rozwigzan to nie tylko kwestia technologii, firmy musza
podja¢ kroki organizacyjne, aby w petni wykorzysta¢ mozliwosci Al, wykorzystujgc tzw. uczenie maszy-
nowe (ML). Uczenie takie w kontekscie sztucznej inteligencji oraz automatyki rozumiane jest inaczej
niz tradycyjnie. Proces uczenia sie systemu ma za zadanie osiggniecie rezultatéw opartych na wiedzy
fragmentarycznej, umozliwia¢ doskonalenie sie, tworzy¢ nowe pojecia oraz wnioskowa¢ indukcyjnie.
[28] Wsrod najwazniejszych zastosowan Al/ML w obszarach bezposrednio odnoszacych sie do logistyki
wymieni¢ nalezy:

* Planowanie (ogolnie)

Logistyka wymaga efektywnego planowania, ktére wymaga koordynacji dostawcow, klientéw i réz-
nych jednostek w firmie. Rozwigzania uczenia maszynowego moga utatwi¢ dziatania planistyczne,
poniewaz dobrze radzg sobie z analizg scenariuszy i analitykg numeryczng, z ktérych obie sg klu-
czowe dla planowania. Metody planowania Al to, np. hybrydowe algorytmy tgczgce systemy eks-
perckie z optymalizacjg dyskretng, uczeniem drzew decyzyjnych, czy tez regut jezeli/to. [29]

¢ Planowanie dostaw

Al/ML pomaga firmom analizowa¢ popyt w czasie rzeczywistym, dzieki czemu organizacje dyna-
micznie aktualizujg parametry planowania dostaw, w celu optymalizacji przeptywu w taiicuchu do-
staw. Dzigki dynamicznemu planowaniu dostaw firmy zuzywajg mniej zasobdw, poniewaz dyna-
miczne planowanie minimalizuje straty.[30]

e Prognozowanie popytu

Wrtasciwosci Al umozliwiajg organizacjom wykorzystanie danych w czasie rzeczywistym w dziata-
niach prognostycznych. Dlatego tez metody prognozowania popytu oparte na Al znacznie zmniej-
szajg poziom bteddéw w poréwnaniu z tradycyjnymi metodami prognozowania, takimi jak ARIMA (Au-
toRegressive Integrated Moving Average) i metody wygtadzania wyktadniczego. Dzieki zwiekszonej
doktadnosci w przewidywaniu popytu producenci mogg zoptymalizowac liczbe pojazdéw wysyta-
nych do lokalnych magazyndéw i zmniejszy¢ koszty operacyjne, poniewaz poprawiajg planowanie
sity roboczej. Z kolei lokalne magazyny i detalisci mogg zmniejszy¢ koszty utrzymania (koszt alter-
natywny posiadania elementu zamiast inwestowania pieniedzy w innym miejscu). Wreszcie klienci
rzadziej doswiadczajg przerw w dostawach, ktére zmniejszajg ich zadowolenie.

e Automatyczna wycena frachtow
Dynamiczne ustalanie cen to ustalanie cen w czasie rzeczywistym, w ktérym cena produktu reaguje
na zmiany popytu, podazy, ceny konkurencji, ceny produktéow zaleznych. Oprogramowanie cenowe
najczesciej wykorzystuje algorytmy uczenia maszynowego do analizy danych historycznych klien-
tow w czasie rzeczywistym, dzieki czemu moze szybciej reagowac na zmiany popytu dostosowujgc
ceny.

« Optymalizacja tras
Modele Al pomagajg przedsiebiorstwom analizowac istniejgce trasy i proponowac ich optymaliza-
cje. Optymalizacja trasy wykorzystuje gtéwnie teorie graféw, m.in. algorytmy najkrétszej $ciezki



w, aby zidentyfikowa¢ najbardziej efektywng trase dla ciezaréwek i dynamicznie proponowac opty-
malne tadunki na powrdt, co zmniejsza wysitek przewoznika w pozyskiwaniu tadunkdéw, a tym sa-
mym zmniejsza koszty i przyspiesza proces wysyiki.[32];[31] Warto wspomnie¢, ze inteligentne
optymalizatory tras sg réwniez skutecznymi narzedziami do zmniejszenia $ladu weglowego przed-
siebiorstwa.

W realizowanym projekcie PCOL realizuje sie wszystkie z wymienionych zastosowan, w szczegél-
nosci poprzez implementacje systemu zawierajgcego:

o algorytm wielokryterialnej optymalizacji marszruty, bedacy hybrydg modelu VRP z modelem
TSP umozliwiajacy: wydajne rozwigzanie problemu “Kétek transportowych” asynchronicznie
zmiennych danych typu Big Data;

o algorytm wyznaczania optymalnych tras przy uwzglednianiu parametréw brzegowych takich
jak: okna transportowe, tadownos¢ pojazdu, heterogenicznosc floty;

o algorytm estymacji poziomu aktualnosci zlecenia poprzez nienadzorowang klasteryzacje da-
nych historycznych pod katem klas czasowych, klasyfikacje naptywajgcych danych wzgle-
dem tych klas oraz predykcje czasu aktualnosci zlecenia;

o algorytm klasteryzacji Big Data wyznaczajgcy cechy charakterystyczne obszaréw geogra-
ficznych na potrzeby zanonimizowanej wizualizacji na mapie (mapa temperaturowa);

o modelowania struktur systemdéw transportowo-logistycznych, charakterystyk potokdéw ruchu
obcigzajgcych uktad i zwigzanych z nimi dynamicznie zmieniajgcych sie strumieni informacji
z uwzglednieniem wielu zmiennych i wielu aktorow (klientdw, operatoréw logistycznych, do-
stawcow, przewoznikéw, terminali przetadunkowych, srodowiska naturalnego). Modelowanie
tak ztozonych struktur i optymalizacja zachodzgcych proceséw stanowi problem optymaliza-

cyjny wielokryterialny.

prof. Adam Gatuszka

1.2 Przyszitosc¢ cyfrowych spedyciji i ich wptyw na rynek

Cyfrowe spedycje to zdecydowanie hasto, z ktéorym bedziemy sie spotykaé coraz czesciej. Gtosne sa
i beda najwieksze inicjatywy zwigzane ze znanymi i funkcjonujgcymi w tym obszarze markami, szcze-
gdlnie w obliczu kolejnych duzych rund inwestycyjnych. Ale czy to oznacza, ze dzi$ na rynku jest tylko
kilku graczy, ktérzy zagospodarujg rynek spedycji raz na zawsze i sprawa jest juz przesgdzona? Nieko-
niecznie, poniewaz obserwujemy ciggta transformacje cyfrowa majacych juz wieloletnie doswiadczenie
w branzy podmiotéw. Pojawiajg sie kolejne start-upy starajgce sie zaoferowac narzedzia optymalizujgce
lub automatyzujgce procesy zwigzane z pracg spedytora. Spedycje inwestujg $rodki we wtasne rozwig-
zania lub siegajg po te dostepne na rynku.

Cyfryzacja dzieje sie tu i teraz, a trend ten bedzie przyspieszat. Kluczowe w dalszym rozwoju bedj ta-
kie czynniki, jak: otwartos¢ danych, standaryzacja, platformizacjia i legislacja, ktére pozwolg potaczy¢
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wszystkich aktoréw sceny TSL w jedng sie¢ komunikujgcych sie ze sobg w ,jednolitym jezyku” syste-
moéw. Jednak nalezy sobie zada¢ pytanie czy z czasem, gdy bedziemy zbliza¢ sie do pewnego punktu
przetomowego, rzeczywiscie nie nastgpi nagty zwrot ku tym, ktérzy beda mie¢ najlepsze, najszybsze
i najbardziej elastyczne narzedzia i nie nastagpi nagta konsolidacja dziatalnosci spedycyjnej wokét kilku
graczy? Oczywiscie moga to by¢ podmioty, ktérych na rynku jeszcze nie ma lub takie, ktére zaskocza
otoczenie dopiero w najblizszym czasie. Ale w hipotetycznej, idealnej sytuacji, gdzie wszystkie aplika-
cje i systemy stosowane w branzy, bedg mogty sie ze sobg komunikowac¢ bez ograniczen (tj. wytgcznie
z takimi ograniczeniami, jakich zazyczg sobie tego strony lub ustawodawca), rzeczywiscie mozna sobie
wyobrazi¢ sytuacje, gdzie spedytor bedzie petnit juz role zwigzang wytgcznie z ,utrzymaniem ruchu” i
podejmowaniem decyzji w sytuacjach tego wymagajacych.

Jesli algorytmy bedg potrafity w ultra krétkim czasie dobra¢ pojazd do tadunku, zaproponowac atrak-
cyjng dla kazdego stawke/cene, przygotujg dokumentacje, itd., to dojdziemy do momentu, w ktérym
to ,roboty” zaczng sie ze sobg $cigac i ze sobg konkurowac, ktéry dokonczy proces szybciej i lepiej i
wtedy te stabsze, niestabilne i tatwe do przecigzenia bedg sie poddawac... ale to jednak daleka wizja.
Dzisiaj na pewno cyfrowe spedycje dziatajg na wyobraznie, ale majag réwniez realny wptyw na rynek i
przyspieszenie transformacji cyfrowej — z pewnoscig dajg duzg motywacje dziatajgcym bardziej trady-
cyjnie spedycjom do tego, aby postawi¢ na digitalizacje, bo jaka by nie byta przysztos¢ w hipotetycz-
nym $wiecie, aby utrzymacd sie na powierzchni nawet w krétkim, mierzalnym horyzoncie czasowym,
opieranie sie na samych relacjach i notesie petnym telefondw do zaprzyjaznionych firm, to $wiadome
skazywanie sie na niepowodzenie.



2.Digitalizacja spedycji

Digitalizacja nie jest miarg innowacyjnosci, ale warunkiem przetrwania spedycji. Spedycje cyfrowe wy-
wierajg coraz wiekszg presje na tradycyjny model prowadzenia dziatalnosci spedycyjnej. Spedytorzy
tradycyjni, nawet jesli sg coraz bardziej Swiadomi wyzwania, to ich podejscie do cyfryzacji ogranicza
sie zazwyczaj do wdrozenia systemu TMS. To nie wystarczy. Aby mdéc przygotowacé sie na konkurowa-
nie na wspoétczesnym rynku, nalezy dobrze zrozumieé¢ na czym doktadnie polega przewaga spedycji
cyfrowych.

Spedycje cyfrowe to wcigz zwyczajne spedycje, oferujgce ten sam zakres ustug co spedycje tradycyjne
i wcigz zatrudniajgce spedytoréow. Potrafig one jednak wybra¢ i zautomatyzowac pewien zakres swoich
operacji oraz zapewni¢ sobie cyfrowy przeptyw informacji end-to-end. Dzigki temu pracujg wydajniej,
potrafig wygenerowac¢ wiekszg marze, zredukowac liczbe bteddw i uzyskac wiekszg transparentnosé
wspotpracy. Sposrdd tych zdigitalizowanych obszaréw najistotniejsze z nich zostaty opisane ponizej.

Automatyczny dobdr przewoznika do frachtu

Algorytmy matchingowe potrafig w ciggu sekundy przeanalizowad tysigce kombinacji tadunku i prze-
woznika i wybrac¢ te najkorzystniejszg z punktu widzenia marzowosci, czy wykorzystania dostepnego
capacity. Sa to operacje niewykonalne dla ludzkiego mézgu. Majg wiec niebagatelny wptyw na minima-
lizacje pustych przebiegdw, a wiec i na ograniczenie emisji CO2. W przypadku tadunkéw spotowych,
podobny algorytm moze samodzielnie podejmowac decyzje, ktére z dostepnych tadunkéw sg warte
uwagi, a ktére nie sg dla nas korzystne.

Automatyczne wyznaczanie i akceptacja stawki za fracht

Dzieki gromadzeniu i analizie danych o stawkach z tysiecy transakcji (oraz ze zrdédet zewnetrznych),
algorytmy cenowe dajg spedytorom cyfrowym biezgcg wiedze o optymalnej stawce za dany fracht.
Optymalnej, czyli takiej, ktéra z jednej strony zapewni spedycji dobrg marzowos$¢, z drugiej — capacity.
W okreslonych sytuacjach algorytmy takie mogg w pewnym zakresie same ,negocjowac” i akceptowac
stawki na podstawie wczesniej okreslonych kryteriow. Rozwigzanie to nie tylko zwieksza efektywnos$é
biznesu spedycyjnego, ale znéw — oszczedza prace ludzka.

Spedycja cyfrowa / obstuga setek frachtow w jednym czasie

Zautomatyzowany dobor przewoznika i wycena frachtu Akceptacja

Algorytmy znajdujg najlepszy
pojazd sposrod dostepnych

Automatyczna sugestia stawek
i negocjacja z przewoznikami

o

Czasochtonnosé procesu: kilka minut (0 maili lub telefondw)

Tradycyjna spedycja / obstuga kilku frachtow w jednym czasie

m Dobor przewoznika Ustalenie stawki Akceptacja

Spedytorzy recznie prébujg dobrac Zbieranie ofert cenowych
pojazd sposrod dostepnych i ciggta negocjacja ofert

Czasochtonnos¢ procesu: kilka godzin (kilkanascie maili i telefonéw)
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Cyfrowy obieg dokumentéw i zintegrowany przeptyw danych

Eliminuje wiekszos$¢ tej najbardziej ucigzliwej i podatnej na btedy pracy. W idealnej sytuacji, dzieki in-
tegracji systemow przez API, wszystkie dokumenty (od zlecenia, przez CMR, po faktury) przesytane sg
cyfrowo. Daje to nie tylko wiekszg wydajnosé procesu, ale tez niezbedng transparentnosé, archiwizacje
- fatwos¢ odtworzenia catej transakcji w dowolnej chwili.

Monitoring tadunku i wyliczanie ETA dla zatadowcy

Spedytor cyfrowy jest w stanie bez posrednictwa ludzi, cyfrowo i na biezgco dostarcza¢ swojemu klien-
towi informacje o statusie danego frachtu, zleceniach, co do ktérych istnieje ryzyko opdznienia, wyli-
cza¢ ETA dla kazdego frachtu. To znéw — oszczednos$é czasu ludzi, ale tez wieksza transparentnosc i
lepsze relacje z klientami.

Najwiekszym wyzwaniem spedycji cyfrowych jest obecnie zbudowanie masy krytycznej wspétpracu-
jacych z nimi przewoznikéow. Od dostepnosci capacity zalezy bowiem skutecznos$¢ algorytméw do-
pasowujgcych tadunki i ogdlnie zdolnos$¢ spedycji do zaspokajania potrzeb swoich klientéw. Spedycje
cyfrowe nie dos¢, ze w tej chwili sg firmami dos¢ mtodymi i muszag dopiero budowac relacje z prze-
woznikami, to jeszcze stawiajg przewoznikom konkretne wymagania w zakresie proceséw i narzedzi
cyfrowej wspotpracy. Stanowi to niekiedy bariere dla przewoznikdw nie styngcych z szybkiej adaptacji
nowych technologii. W tym zakresie znaczacga przewage maja spedycje tradycyjne, szczegdlnie te dtu-
go dziatajgce na rynku, ktére majg dobre relacje z firmami transportowymi, ktére rowniez efektywnie
korzystajg z gietd transportowych. Moga te przewage jeszcze skalowac siegajac po narzedzia cyfrowe,
np. platformy logistyczne klasy 4.0.

Spedycje cyfrowe majg jednak zazwyczaj mochego asa w rekawie — kapitat. Wiekszo$¢ duzych graczy
na tym rynku jest intensywnie finansowana przez inwestoréw i réznego rodzaju fundusze. Dzieki temu
sg w stanie pozwoli¢ sobie na przycigganie przewoznikdw przez oferowanie im na przyktad bardzo
szybkich ptatnosci (w kilka dni) lub... przejmowanie spedycji tradycyjnych wraz z ich relacjami z firmami
transportowymi.

Naduzyciem bowiem bytoby powiedzie¢, ze mechanizmy spedycji cyfrowych sprawig, ze praca ludzka
stanie sie zbedna. Transport jest i bedzie branzg w ogromnej czesci oparta o relacje miedzyludzkie
i nawet najbardziej zaawansowane algorytmy nie sg obecnie w stanie rozwigza¢ wielu nietypowych
problemow, ktére codziennie pojawiajg sie w taricuchach dostaw. Spedycje cyfrowe réwniez sie z nimi
mierza, dlatego wcigz zatrudniajg ,zywych spedytorédw”. Ludzie ci sg jednak odcigzeni z wiekszosci po-
wtarzalnych zadan i moga w petni skupi¢ sie na pozyskiwaniu nowych klientéw albo na rozwigzywaniu
sytuacji problemowych, podnoszac w ten sposdb jakos$¢ obstugi klienta, co jest kolejng, niebagatelna
przewaga spedycji cyfrowych.

Jest to zasadnicza réznica w poréwnaniu do spedycji tradycyjnych, gdzie czas i zdolnosci ludzi mar-
notrawione sg na wykonywanie powtarzalnych czynnosci, ktére moga by¢ obstuzone przez algorytmy.
Tradycyjne spedycje, szczegdlne mate i srednie, nie posiadajg jednak tak duzych budzetéw i nie maja
na tyle rozwinietego zaplecza technologicznego, aby stworzy¢ rozwigzanie zdolne do konkurowania ze
spedycjami cyfrowymi. Nie posiadajg tez dostepu do danych z szerokiego obszaru rynku, ktére mogtyby
stanowi¢ paliwo dla tych algorytmoéw. Dostep do danych jest kluczowy dla skutecznosci dopasowywa-
nia tadunkdéw i ich wycen.



Szybkim ratunkiem dla spedycji tradycyjnych wydaje sie by¢ uzycie obecnych na rynku platform logi-
stycznych, ktére w cenie stosunkowo niskich (w poréwnaniu z samodzielnym developmentem) abo-
namentéw, dajg gotowe do uzycia narzedzia oparte na rozwigzaniach logistyki 4.0, zasilone danymi
bedacymi w posiadaniu tych platform. Niektére z tych platform posiadajg tez wtasne spotecznosci prze-
woznikdéw, a co za tym idzie, zwiekszajg dostep spedytoréw do powierzchni transportowe;j.

Sam lokalnie uzywany TMS spedycyjny nie sprosta wyzwaniu cyfryzacji spedycji, chociaz nalezy przy-
znaé, ze wiele z nich rozwija sie w tym kierunku. TMS jest oderwang wyspga danych, ktéra najczesciej
analizuje tylko wewnetrzne dane dostepne spedycji (jesli w ogdle jakie$ analizuje), a wiec brak mu
danych z szerszego rynku. Nie jest tez zazwyczaj cyfrowo potgczony z zatadowcy i przewoznikami, w
konicu - czesto nie dysponuje zaawansowanymi algorytmami decyzyjnymi. Jest tylko usprawnieniem
dla manualnej pracy, ktéra w niektérych matych spedycjach wcigz odbywa sie np. w arkuszach kalku-
lacyjnych.

Sam zakup nowych narzedzi jednak nie wystarczy. Cyfryzacja spedycji to nie tylko zmiana techno-
logiczna, ale kulturowa. Zmiana, ktéra musi by¢ wspierana przez za zarzady spotek i manageréw na
kazdym szczeblu. Wymusza ona bowiem zmiany niektérych nawykéw w firmach, modyfikacje proce-
séw, organizacji pracy w ten sposdb, aby cyfrowy taiicuch danych nie byt przerwany ,analogowymi”
zrachowaniami (np. dodatkowe ustalenia przez e-mail), aby wprowadzane dane byty precyzyjne. Im
lepsza adaptacja tych zmian, im wieksze zaufanie dla rekomendacji cyfrowych algorytméw, tym wieksza

skutecznosc¢ ich dziatania.
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3. Trendy w branzy TSL

W ostatnich latach branza transportowo-logistyczna musiata sie mierzy¢ z wieloma wyzwaniami. Re-
gulacje prawne, problemy z dostepnoscig pracownikéw, czy zdarzenia nieprzewidzialne jak pandemia
COVID-19, miaty ogromny wptyw na globalne taricuchy dostaw. | tak na pozér mogtoby sie wydawac, ze
gtdwnym trendem w branzy TSL jest szeroko pojeta digitalizacja. Ale czy na pewno?

3.1 Transformacja cyfrowa

Pierwsze wzmianki o transformacji cyfrowej pojawity sie pod koniec XX w. Od tej chwili takie transforma-
cje przeprowadzane sg przez wiele firm we wszystkich branzach na $wiecie. Kazda firma transformuje
sie nieco inaczej w charakterystyczny dla siebie sposdb. Nie ma takiego obszaru, w ktérym wystepuja
idealne technologie — za to sg takie, ktdre sg idealnie dobrane do potrzeb danej organizacji. W raporcie
PwC, w przeprowadzonych badaniach wérdd cztonkéw Digital Academy wskazano 5 takich fundamen-
tow (Rys. 3.1).[1]

Rys. 3.1 Fundamenty transformaciji cyfrowej [1]

52 % klientokoncentrycznosci
18% danych

16 % innowacyjnosci

8% pracownikach

6% technologiach

Transformacja cyfrowa polega na jednoczesnym zarzadzaniu istnie-
jacym biznesem oraz budowaniu jego przysztosci, cos w rodzaju
wymiany silnika samolotu podczas lotu (Ashutosh Bisht, IDC).

(Ashutosh Bisht, IDC).[1]




Badanie przedstawione w raporcie [1] pokazuje, ze bariery dotyczgce wprowadzenia transformacji
cyfrowej wynikajg gtéwnie z czynnika ludzkiego.

Rys. 3.2 Bariery transformaciji cyfrowej [1]

Brak zaangazowania Niewtasciwa komunikacja Nieche¢ do zmian
kadry menadzerskiej

| tu pojawia sie impas, bo ci sami ankietowani wskazali réowniez, ze to wtasnie menadzerowie $redniego
szczebla i zarzad powinni by¢ ambasadorami transformacji cyfrowej.

A co z korzys$ciami transformacji cyfrowej? W zasadzie z definicji méwi sie o przyspieszeniu i optyma-
lizacji proceséw. Istotnym elementem jest efektywne pozyskiwanie i przede wszystkim przetwarzanie
danych. Surowe dane bez ich odpowiedniej analizy sg bezwartosciowe. [1]

52% polskich firm wykorzystuje analityke w czasie rzeczywistym
(Dell Technologies Digital Transformation Index, 2018).

11,8 miliona dolarédw rocznie kosztowata w 2018 roku organizacje
niska jakos¢ danych

(Gartner, 2019).

Rys. 3.3 Trzy elementy optymalizaciji transformaciji cyfrowej [1]

Technologia Dane Nowe sposoby pracy
i dziatania organizacji
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Wdrozenie technologii oraz automatyzacja, to przepis na odcigzenie pracownikéw i przyspieszenie pro-
cesow w firmie. Nie mozna réwniez zapomnie¢ o innowacyjnych technologiach, ktére rowniez prowadza
do zwiekszenia wydajnosci. Jednakze najwieksze znaczenie majg dane. Mozliwos$¢ sledzenia zachowan
klientow, procesdéw czy zbierania danych w czasie, dajg nowe mozliwosci. Najwazniejszym elementem
jest ich analiza i efektywne wykorzystanie. Ankietowani w raporcie PwC wskazujg, ze transformacja
cyfrowa najwiekszy wptyw miata na optymalizacje procesoéw.

Rys. 3.4 Korzysci transformaciji cyfrowej [1]

34% optymalizacja proceséw

19% obnizenie kosztéw

19% zwiekszenie szybkosci dziatania
17 % zwigkszenie przychoddéw

11% zmiana modelu biznesowego

Do 2023 roku umiejetnos¢ korzystania z danych (data literacy)

stanie sie kluczowym elementem zwiekszajgcym wartosc¢ biznesu
(Gartner, 2020).

63% polskich pracownikow uwaza, ze automatyzacja stwarza
wiecej mozliwosci niz zagrozen.

(PwC, Upskilling Hopes & Fears, 2019).

3.2 Chmura jako kolejny etap transformaciji cyfrowej

Transformacje cyfrowg przyspiesza chmura — pomaga ona w przeksztatcaniu gospodarek, czy catych
branz, tj. handlu (Allegro, Booksy), transportu (Uber, Bolt), gastronomii i branzy spozywczej (Uber Eats,
Glovo), czy rozrywkowej (Spotify, Deezer). Chmura to kolejny etap rozwoju technologii informacyjnych.
Dzieki wykorzystaniu rozwigzan chmurowych mozna unowoczesni¢ infrastrukture IT oraz przyspieszy¢
wdrazanie innowacji cyfrowych. Wedtug analiz McKinsey w Polsce jest 14-krotnie nizszy wskaznik niz
w najbardziej zaawansowanych cyfrowo gospodarkach Europy (tj. w Belgii, Finlandii, Holandii, Norwedgii,
Szwecji, czy Irlandii). [2]



Rozwigzania chmurowe dajg 2 korzysci. Pierwszg z nich jest modernizacja IT oraz przyspieszenie cy-
frowych innowacji rozwoju technologii wykorzystywanych w przysztosci. Druga jest istotna z punktu
widzenia firm i instytucji. Chmura jest rozpatrywana jako akcelerator innowacji oraz rozwoju nowych
technologii. Jest to mozliwe dzieki wykorzystaniu zaawansowanych narzedzi, takich jak m.in. Internet
rzeczy (Internet of Things, 10T), sztuczna inteligencja (Al), czy uczenie maszynowe. Chmura pozwala
nie tylko na obstuge baz danych, czy ich bezpieczne przechowywanie. Daje nowe mozliwosci w zakresie
zarzadzania duzymi zbiorami danych, wykorzystywania olbrzymiej mocy obliczeniowej dzigki wdrazaniu
najnowszych technologii oraz globalnej infrastrukturze.[2]

90% firm przyznaje, ze korzystajg z technologii chmurowych w duzo
wiekszym stopniu, niz planowaty z powodu pandemii COVID-19.
(McKinsey).

Przyktady wykorzystania chmury w transporcie i logistyce na swiecie

>

Polska

Narodowy operator pocztowy
usprawnit i zautomatyzowat
zaplecze organizacyjne, gdzie
przenidst do chmury system
ksiegowy. Przy obstudze 1,1 tys.
uzytkownikéw i 10 tys. operacji
miesiecznie — moze przetworzy¢
100 tys. transakcji na godzine.
Woynikiem jest zwiekszona
doktadnosc i oszczednosc
czasu.

M

Dania

D

Jeden z operatoréw kontenero-
wych, wykorzystat chmure we
wtasnej infrastrukturze, by
wprowadzi¢ nowe narzedzia
i procesy za potowe kosztéw ich
stworzenia. Migracja 26 podstawo-
wych aplikacji obnizyta koszty
operacji o 10%.

USA

Handel detaliczny

Polska

Producent odziezy, ktéry zmagat
sie ze wzrostem sprzedazy online
notowat problemy z funkcjonowa-
niem strony szczegdlnie w
okresach szczytowego ruchu.
W przeciggu 6 tygodni przenidst
jedna ze swoich flagowych marek
do chmury. Dzigki temu
zwiekszyta sie dostepnosé,
a w koncowym efekcie wzrosta
sprzedaz.

Gigant logistyczny wykorzystuje
przetwarzanie danych w chmurze
i narzedzia Al/ML do optymalizacji

tras swoich kurieréw. Majg oni
codziennie 120 punktéw docelo-
wych. Algorytm pozwala
zaoszczedzié rocznie ok. 40 min
litréw paliwa i 400 min dolaréw.

AV - L
7

Australia

Internetowy dom towarowy
wykorzystat chmure, by przebudo-
wac silnik rekomendaciji dla 10 tys.

produktoéw, ktére sg dostepne w

sklepie. Wstepne testy A/B

wykazaty, ze z jednej sesji

uzytkownika wzrost przychoddéw
jest dwucyfrowy.

Szwajcaria

Sie¢ sklepéw detalicznych
wykorzystywata tzw. data lakes
i silniki BI, ktére sg oparte o
rozwigzania chmurowe w celu
uzyskania podgladu 360 stopni na
zachowania ich klientéw online
i offline. Spowodowato to
zmniejszenie kosztéw zwigzanych
z BlIi CRM o0 60% i pozwolito na
analize 4TB danych klientéw
miesigcznie.

Opracowanie wiasne na podstawie [2]
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McKinsey wyrdznit 7 czynnikdw, ktére pozwolg polskiej gospodarce w petni wykorzystac transformacje
cyfrowg i zwiekszy¢ jej produktywnosc¢ (Rys. 3.5)

Rys. 3.5 Czynniki wspomagajace transformacje cyfrowg w Polsce [2]

Infrastruktura miekka Przyspieszenie adopcji chmury

W Zwigkszenie liczby wdrozen narzedzi cyfrowych ™ Wykorzystanie wykwalifikowanych specjalistéw IT

przez mate, $rednie i duze przedsigbiorstwa w Polsce z Polski oraz zwigkszenie ich liczby w najblizszych
latach

% Upowszechnienie korzystania z ustug internetowych W Zwiekszenie dostepnosci szkolen dla polskich
wsrod mieszkancow kraju oraz podniesienie pracownikdw z zakresu umiejetnosci cyfrowych
ich umiejetnosci cyfrowych

¥ Implementacja, rozwdj oraz promocja rozwigzan W Dla zagranicznych inwestoréw istotne jest
cyfrowych w administracji publicznej dostosowanie regulacji prawnych, aby zwiekszy¢

atrakcyjnosc¢ sektora IT

W Rozwdj ekosystemu start-upow w kraju
przez wspieranie kultury przedsigbiorczosci

Z analiz McKinsey wynika, ze upowszechnienie technologii chmurowych w instytucjach publicznych i
polskich przedsiebiorstwach moze do 2030 roku wytworzy¢ warto$¢ dodang 27 mld euro. To odpowia-
da 4% PKB Polski. Najwieksze korzysci moze odnie$é sektor produktéw szybkozbywalnych (FMCG),
handlu detalicznego oraz logistyki (Rys. 3.6).

Rys. 3.6 Udziat handlu, sektora FMCG oraz transportu i logistyki z wdrozenia chmury
do 2030 roku [2]

Roczna wartosé Udziat sektora Warto$¢ dodana
dodana w 2030 . w PKB w 2030r. udziatu sektora
. [mld euro] w PKB w [5]
Handel detaliczny
FMCG 2,7% 80 3,3%
Transportilogistyka 2.5% 56 4.4%

2,3% 58 3,9%




Przy wykorzystaniu dynamicznych cen, inteligentnych promocji, czy optymalizacji stanéw magazyno-
wych wspartych przez technologie chmurowe — tylko w handlu detalicznym moze przyniesé to 2,7 mid
euro. Z kolei w branzy FMCG dzigki automatyzacji produkcji, optymalizacji zuzycia energii, czy zwigk-
szeniu wydajnosci pracy mozna osiggna¢ poziom 2,5 mid euro.

Wedtug kolejnych badan GUS i PMR wyrdznia rowniez 5 barier (Rys. 3.7), ktore spowalniajg wdrazanie
rozwigzan chmurowych. [2]

Rys. 3.7 Bariery rozwigzan chmurowych [2]
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W raporcie (Chmura publiczna w Polsce 2019) przedstawiono wyniki badan firm w Polsce (Rys. 3.7).
Niestety wiele ankietowanych firm przyznaje, ze nie posiada odpowiedniej wiedzy w zakresie rozwigzan
chmurowych. Co 4 przedstawiciel firmy uwaza jednak, ze najwazniejszym wskaznikiem do wykorzysta-
nia tego typu rozwigzania jest redukcja kosztow. 3 na 10 obawia sie, ze moga przestac spetnia¢ wymogi
regulacyjne, z powodu stosowania chmury (brak fizycznej lokalizacji danych). Tyle samo przedstawicieli
obawia sie o bezpieczenstwo ustug chmurowych. W 2019 roku az 44% firm miato problem z zatrud-
nieniem na stanowiska z branzy IT. Gtdwnym czynnikiem zniechecajgcym firmy sg wysokie koszty z
migracjg do chmury.

3.3 Gtowne trendy w zakresie digitalizaciji

Naukowcy z Massachusetts Institute of Technology wskazali 5 gtéwnych trenddéw w zakresie cyfryzacji
procesdéw, ktore od pierwszych liter angielskich wyrazéw tworzag akronim DANCE.

Rys. 3.8 Trendy cyfryzacji procesow
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Zrédto — materiaty wtasne GS1 Polska



Rewolucje technologiczne w transporcie drogowym — spedycje cyfrowe

Wraz z rosngcym popytem, sprzedazg elektroniczng (e-commerce), zwieksza sie wolumen przewozow.
Bez cyfryzacji i automatyzacji procesoéw, nie bedziemy w stanie przetworzy¢ wszystkich zamodwien, czy
zlecen. Réwniez brak pracownikéw w branzy logistyczno-transportowej, skutkuje tym, ze cyfryzacja
stanie sie niezbednym elementem kazdego przedsiebiorstwa. Ponizej przedstawiono rozwigzania IT
wykorzystywane w rynku logistycznym (Rys. 3.9).

Rys. 3.9 Rozwiagzania IT w branzy TSL

Obszar wsparcia Typ systemu
¥ Zintegrowane zarzadzenie przedsigbiorstwem ¥ ERP (Enterprise Resource Planning)
W Planowanie i optymalizacja taricucha dostaw ¥ SCM (Supply Chain Management)

¥ < MES (Manufacturing Execution System)

Produkcja
Y ) * APS (Advanced Planning and Scheduling)
W Magazynowanie ¥ WMS (Warehouse Management Systems)
¥ Zarzadzanie jakoscig ¥ QMS (Quality Management System)

. P . . ¥ CMMS (Computerised Maintenance
W Zarzadzanie czg$ciami zamiennymi
Managment Systems)

W Transport % ¢ TMS (Transport Management System)
 Cyfrowe platformy do zarzadzania finansami
* Gietdy transportowe
¢ Platformy transportowe

(umozliwiajgce implementacje eCMR)

¥ E-commerce % Platformy e-commerce

W Narzedzia do digitalizacji danych produktowych ¥ PIM (Product Management System)

OXO
\\ Zrédto: Opracowanie na podstawie GS1 Polska

[ ) oraz Polski Instytut Transportu Drogowego




W niniejszym raporcie skupiamy sie gtéwnie na rozwigzaniach zwigzanych z transportem, dlatego
w dalszej czesci skupimy sie wtasnie na nich.

3.4 System zarzadzania transportem (TMS)

Jest to system informatyczny, ktéry wspiera codzienne operacje transportowe, tj. planowanie, monito-
rowanie, zarzadzanie $rodkami transportu, a takze rozliczanie. Moze by¢ czescig systemu ERP. System
ten zapewnia wglad w codzienne operacje transportowe, dane, a takze dokumentacje. TMS optymali-
zuje procesy wysytki towardw, utatwiajgce firmom zarzadzanie i optymalizacje operacji transportowych,
niezaleznie od rodzaju transportu, tj. morski, ladowy, lotniczy.

Systemy do zarzgdzania transportem mogg by¢ udostepniane w formie pliku, ktory nalezy zainstalo-

wac na komputerze, albo z wykorzystaniem wtasnego serwera. Dostepne sg w wersji webowej, czyli
z przegladarki internetowej. Istnieje rowniez mozliwo$¢ integracji z innymi systemami. [GS1 Polska]; [3]

Funkcje systemow TMS [3; 4]:

obliczanie kosztéw transportu
planowanie transportu
obstuga klienta

harmonogram pojazdéw

harmonogram kierowcow

delegacje kierowcow

mozliwos¢ tatwej komunikacji z kierowca
rozliczanie kart drogowych

planowanie i optymalizacja tras przejazdu
mozliwos¢ zarzadzania flotg pojazddw
monitoring i obstuga zlecen na transport

mozliwos¢ integracji z innymi systemami, np. telematycznymi, klasy ERP
monitorowanie lokalizacji tadunku przy wykorzystaniu systemu GPS
organizacja podczas zatadunku i roztadunku

dostep do raportéw (analiza kosztéw floty, analiza pustych km)

rozliczanie ptatnosci

aplikacja mobilna dla kierowcow
komunikacja SMS z kierowcami

CRM komunikacja email z kontrahentami

Wiecej w raporcie: ,Zielona rewolucja w transporcie intermodalnym. TMS i nowoczesne technologie”



https://pitd.org.pl/wp-content/uploads/2022/10/RAPORT-zielona-rewolucja.pdf

Rewolucje technologiczne w transporcie drogowym — spedycje cyfrowe

3.5 Cyfrowe platformy do zarzadzania finansami

Ogodlnie w branzy transportowej istnieje problem z ptynnoscia finansowa. Dtugie terminy ptatnosci, na-
wet do 90 dni, czy problemy z ptatno$ciami na czas, tworzg wiele zaktdcen, ktére powodujg kaskadowe
konsekwencje. Na rynku pojawiajg sie rozwigzania, ktére pomagajg firmom transportowym. Jednym
z takich przyktadéw moze by¢ firma Transcash.eu. Firma wyrdznia sie digitalizacjg proceséw, a takze
ktadzie mocny nacisk na polityke paperless. [3]

Produkty, z ktorych moga korzystac klienci, tj:

o

faktoring windykacja gietda wierzytelnosci

Na poprawe ptynnosci finansowej przedsiebiorstwa transportowego wptywa faktoring. Pozwala on fir-
mom przewozowym otrzymac pienigdze za wykonany transport w dniu wystawienia faktury. To znacza-
co wptywa na dziatalnos¢ firmy. Z kolei windykacja pomaga odzyskac pienigdze z przedterminowych
faktur. Z kolei Gietda Wierzytelnosci to rozwigzanie unikalne pozwalajgce na zakup lub sprzedaz prze-
terminowanych wierzytelnosci. Publikowane sa na niej dtugi firm transportowych i spedycyjnych, z Pol-
ski oraz z zagranicy, ktére sg na sprzedaz. 25 000 firm miesiecznie z catej Europy korzysta z informacji
o przeterminowanych naleznosciach firm z sektora TSL. [3]

Jak dziata faktoring?

KROK1 ~  ------- >
Przewoznik wykonuje transport i wystawia
kontrahentowi fakture z odroczonym terminem

\/ ptatnosci (np.: 60 dni).

' = |
A | o = i
' = ONI——oX O o=—= !
a = =)
O==
0
Skan faktury KROK 4
przewoznik Kontrahent sptaca
KROK 3 przekazuje fakture do
Transcash do faktora Transcash zgodnie
przelewa 100% (Transcash). z terminem
kwoty brutto ptatnosci.
na konto ! .
przewoznika X .
1 1
1

(w 30 min).




Digitalizacja procesu obstugi klienta pozwala zagwarantowac¢ niezwykle szybka i ,bezkontaktowg” ob-
stuge. Jednoczesnie nie pozostaje bez znaczenia dla $rodowiska naturalnego. Polityka paperless i eli-
minacja obiegu dokumentdéw papierowych w firmach sprawia, ze platformy cyfrowe staty sie niezbed-
nym elementem wspierajgcym zarzadzanie finansami firmy transportowe;.

Digitalizacja procesu obstugi klienta [3]

Dla kogo? - Dla kazdej wielkosci firmy transportowej

i Sam decydujesz,

kto moze zgtaszac faktury
100% dostep online do windykacji Intuicyjny interfejs
i tatwa obstuga
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wyptata srodkdéw, dzieki - _ __ ___ __ - - -- Bezpieczenstwo
automatyzacji procesu

3.6 Cyfrowe eSkonto

Rosngca popularnos¢ cyfrowych spedycji zwieksza zapotrzebowanie na specjalistyczne produkty
finansowe dostepne online. Ptynno$¢ finansowa jest kluczowa dla sprawnego funkcjonowania firm z
tego sektora — wspiera jg np. eSkonto, ktére pozwala optaci¢ faktury przewoznikdéw w dniu ich wy-
stawienia. Takie rozwigzanie przyspieszy proces, bo obecnie ptatnos¢ za fakture za przewdz wynosi
$rednio od 60 do 90 dni.

Produkty tworzone z myslg o cyfrowych spedycjach powinny by¢ wygodne w obstudze i gwarantowacd
szybki przeptyw danych lub $rodkéw. eSkonto to narzedzie, ktére usprawnia rozliczenia finansowe.
Wymaga minimalnego zaangazowania ze strony operatora spedycji i gwarantuje szybkg zaptate prze-
woznikom, bez angazowania wtasnych srodkdw.




Rewolucje technologiczne w transporcie drogowym — spedycje cyfrowe

eSkonto - korzysci cyfryzacji

Dziatanie eSkonta bazuje na mechanizmach faktoringu, a korzystajacy z niego spedytor nie musi siegac
do wtasnych $rodkéw, by wyptacié pienigdze — robi to ustugodawca. Takg ustuge oferuje m.in. Tran-
scash. Wspétpraca zaczyna sie od ustalenia limitu finansowania, wysokosci prowizji dla przewozni-
kéw danej spedyciji oraz terminu, w ktérym ptatnik (spedycja) bedzie sptacat faktury do ustugodawcy.
Na tym etapie ptatnik decyduje czy finansowanie ma by¢ dostepne dla wszystkich przewoznikéw, czy
tylko dla wybranych firm. Rdwniez na tym etapie ustugodawca z ptatnikiem potwierdza czy chce ak-
ceptowac kazda fakture przekazang do finansowania przed wyptatg srodkoéw, czy tylko chce by¢ o tym
informowany. Caty proces przebiega w petni online.

Finansowanie i obstuga w 100% online

Korzystanie z eSkonta dla spedycji jest bezptatne, a jego obstuga w petni cyfrowa. Caty proces finan-
sowania w ramach eSkonta jest tak opracowany, aby zaangazowanie spedycji w obstuge byto minimal-
ne. Z poziomu Panelu Obstugi Ptatnika spedytor moze weryfikowacd, akceptowacd badz odrzucacd faktury,
generowac potrzebne raporty lub zmieni¢ ustalony wczesniej termin ptatnosci. Przede wszystkim to
spedycja decyduje na ile chce by¢ zaangazowana w caty proces finansowania. Z perspektywy prze-
woznika korzystanie z finansowania jest wyjgtkowo proste. Przewoznik zgtasza fakture online i $rednio
w ciggu 15 minut otrzymuje pienigdze na konto.

Korzysci z eSkonta dla spedycji

e brak kosztéw finansowania: eSkonto jest bezptatne dla Twojej firmy, a to ustugodawca finansuje
faktury;

o wieksza konkurencyjnos$¢ dzieki szybkiej ptatnosci i niskiej prowizji za faktoring dla przewoznikéw;
e jasne zasady wspotpracy: limit finansowania i termin sptaty faktur dopasowane sg do potrzeb;

o przejrzystos¢ w dokumentach: wszystkie faktury obstugiwane w ramach eSkonta znajdujg sie
w systemie.

QuickPay - ekspresowa ptatnosé¢ dla uzytkownikéw platformy Trans.eu

Spedycje korzystajgce z platformy Trans.eu mogg wygodnie i bezkosztowo finansowaé swoich prze-
woznikéw obecnych na platformie, wigczajgc ustuge ekspresowych ptatnosci QuickPay. Woéwczas kaz-
dy dodany fracht bedzie wyrdzniony odpowiednim oznaczeniem na liscie frachtéw, aby przewoznik
podejmujgc zlecenie wiedziat, Zze do tego frachtu bedzie mdégt skorzystaé z ekspresowej ptatnosci po
wykonaniu przewozu.

3.7 Gieldy transportowe - redukcja pustych przebiegow

W transporcie drogowym towaréw w Polsce funkcjonuje ok. 125 tys. firm. W 2020 roku polskie firmy
wykonaty 355 mld. tonokilometréw, co daje 21% udziatu polskich firm wsréd wszystkich krajéw UE. W



Polsce rynek jest bardzo rozdrobiony. Wedtug danych w raporcie [5], w 2018 roku, byto 54 tys. firm
zatrudniajgcych jedng osobe, natomiast do 10 pracownikdw byto 39 tys. firm transportowych. Udziat
duzych firm w rynku transportowym jest marginalny (Rys. 3.10).

Rys. 3.10 Struktura rynku transportowego w Polsce w 2018 roku [5]

Liczba firm transportowych

wg wielkosci zatrudnienia [tys.]
54 tys. zatrudnia 1 pracownika

39 tys. zatrudnia 2-9 pracwonikéw
6,3 tys. zatrudnia 10-49 pracownikéw
0,7 tys. zatrudnie 50-249 pracwonikéw

0,1 tys. zatrudnie powyzej 250 pracownikéw

W 2020 roku wg danych Eurostatu blisko 1/5 przejazdéw drogowych w Unii Europejskiej w transpo-
rcie drogowym byta pusta. Puste przebiegi samochodoéw ciezarowych w Polsce stanowig 22,6% catego
transportu drogowego — jest to powyzej sredniej UE. Wiecej pustych przebiegdéw jest w przewozach
krajowych niz w przewozach miedzynarodowych. Wynika to gtdownie z tego, ze wiecej wykonuje sie
przewozéw na krotsze odlegtosci. Na rynku dostepnych jest kilka platform, dzieki ktérym mozliwe jest
bezposrednie potgczenie przewoznika z zatadowcga. Te narzedzia to tzw. gietdy transportowe - 4 naj-
wieksze europejskie gietdy transportowe to: TimoCom, Trans.eu, wtransnet oraz Teleroute. Zamiennym
pojeciem sg rowniez platformy transportowe. [3]

Walory korzystania z gietdy transportowej [3]:

o L T ] Y redukcja pustych przebiegéow
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dostep do tysiecy zlecen wg indywidualnych
algorytmow dopasowania

(<X <Y<

kalkulacja optymalnych tras

ochrona przed niezaptaconymi fakturami

maksymalizacja wykorzystania
przestrzeni tadunkowej
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Nowoczesne rozwigzania telematyczne

Telematyka to systemy do wysytania, odbierania i analizy danych z pojazdéw. Dzieki tej technologii
mozliwa jest komunikacja pomiedzy pojazdem i kierowca, a np. dyspozytorem w firmie transportowe;j.
Telematyka na tg chwile to nie tylko monitorowanie pojazdu, naczepy, czy samego tadunku w czasie
rzeczywistym. To narzedzie do optymalizacji tras, reagowania na ,wyjatki” (czyli mozliwe opdznienia).
Powoduje rowniez odcigzenie kierowcy z zadan administracyjnych, a takze zwieksza jego bezpieczen-
stwo. Oczywiscie telematyka umozliwia optymalizacje obstugi zlecen, elektroniczng obstuge dokumen-
tow, a takze pomaga w doskonaleniu stylu jazdy, czy rejestracje i rozliczanie czasu pracy kierowcy.[6]

Co daje telematyka? [3]

¥ Dane o lokalizacji @@ ‘ @E
¥ Dane o stanie tadunku m i

% Dane o temperaturze transportu D

% Dane o zrealizowanych podrézach

¥ Profesjonalna nawigacja i optymalizacja tras

Identyfikacja kierowcow

Wyznaczanie precyzyjnych czaséw dotarcia (ETA)

Telematyka agregatu

Dane o warunkach transportu (wstrzasy itp.)

¥ Dane o bezpieczenstwie tadunku

¥ Styl jazy kierowcy

Dane tachografu

Dane serwisowe pojazdow

Kontrola zuzycia paliwa

Stan opon w czasie rzeczywistym

% Komunikacja z kierowca

¥ Obstuga dokumentow

Videorejestracje

Bezpieczenstwo kierowcy

Bezpieczenstwo na drogach

Automatyczne rozliczanie delegaciji

¥ Integracja z innymi systemami




Telematyka pozwala realizowac rézne cele, od lepszego planowania, zwiekszenia wydajnosci, poprzez
kontrole przewozonych tadunkdéw i poprawe obstugi zlecen, az do automatyzacji czesci procesow i
redukcji kosztéw. Przyjete priorytety definiujg zakres potrzebnych danych oraz wykaz funkcjonalno-
$ci i rodzajow potrzebnych urzadzen. Przyktadowo, jesli firma chce sie koncentrowac sie na redukcji
kosztow paliwa, powinnismy szukacé rozwigzania, ktére nie tylko bedzie dostarczaé aktualnych danych
0 zuzyciu, ale pomoze te dane analizowa¢ (mozliwo$¢ generowania automatycznych raportéw) i po-
dejmowacd dziatania korygujgce (doskonalenie stylu jazdy kierowcéw — ocena zachowan kierowcéw i
aktywny coaching w trakcie jazdy np. funkcja Webfleet OptiDrive 360), optymalizacja tras (minimalizo-
wanie przebiegu), zarzadzanie zamdéwieniami, TPMS.

Systemy umozliwiajg obnizenie zuzycia paliwa nawet o0 15-20%. Czas zwrotu z inwestycji szacuje sie
$rednio na 6-9 miesiecy. Prawie 90% klientéw finansuje telematyke w wynajmie sprzetu, zachowujgc w
ten sposob niskie koszty wejscia, ponoszac jedynie miesieczne optaty abonamentowe.

3.8 Cyfrowy system zarzadzania transportem

W ostatnich latach, szczegdlnie w ostatnich dwdch, branza transportowa musi sie mierzy¢ z réznymi
wyzwaniami. Poczagwszy od pandemii COVID-19, wojny w Ukrainie, Pakietu Mobilnosci, a skonczywszy
na braku zawodowych kierowcéw. Z tego powodu, czes¢ floty pozostaje niewykorzystana, a dynamicz-
nie zmieniajgca sie sytuacja na liniach produkcyjnych, czy tez w magazynach znacznie wydtuza czas
oczekiwania na roztadunku i zatadunku. Na rynku pojawit sie nowy produkt od Trans.eu — CargoON. Jest
to elastyczny i w petni zautomatyzowany system zarzadzania transportem drogowym, ktéry umozliwia
producentom (zatadowcom) zwiekszenie mozliwosci przewozowych. System ten pozwala réwniez na
bardziej efektywne potgczenie oferowania tadunkéw na rynku spotowym i kontraktowym.

Logistyka 4.0 i dostep do capacity w jednym miejscu

Platforma CargoON oferuje liczne rozwigzania i ustugi w celu cyfryzacji, optymalizacji i automatyzacji
proceséw, komunikacji oraz dokumentacji dotyczacej zarzadzania transportem drogowym.

Modut CargoON Freights pozwala na intuicyjng cyfryzacje catego procesu zarzagdzania transportem
- od planowania przez biezgcg wspotprace z przewoznikami az po rozliczenie. Proces przydzielania
tadunkéw moze by¢ réowniez skonfigurowany tak, aby odbywat sie automatycznie. Modut ten pozwala
sktadac i kontrolowa¢ nie tylko zamdéwienia u statych dostawcow, ale takze na rynku spotowym, w spo-
séb catkowicie zautomatyzowany.

Z kolei ustuga Simple Tenders utatwia przeprowadzanie przetargdw na przewozy, dzieki czemu w bar-
dzo krétkim czasie mozliwe jest nawigzanie bezpiecznej wspotpracy z nowymi przewoznikami. Dzieki
potaczeniu z platformg Trans.eu, CargoON jest jedynym tego typu systemem, ktéry gwarantuje dostep
do ogdlnoeuropejskiej sieci dziesigtek tysiecy sprawdzonych przewoznikéw i spedytordéw.

Digitalizacja end-to end

Dock Scheduler, dostepny réwniez jako samodzielny produkt, pozwala na optymalizacje zarzadzania
dostepnoscig stanowisk zatadowczych i ramp, ktérych mozliwosci przetadunkowe mozna zdefiniowac¢ w
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systemie. Dziekitemu, ze przewoznik ma mozliwo$¢ samodzielnej awizacji redukowane sg koszty pracy
producenta, minimalizowane jest ryzyko pomytek i skraca sie czas oczekiwania kierowcéw. Zwigksza sie
przepustowos¢ i wydajnos$¢ pracy u zatadowcy.

Zastosowanie rozwigzan informatycznych przy ustalaniu termindéw zatadunku i roztadunku pozwala tak-
ze na utrzymanie wysokiego poziomu obstugi, zwiekszenie satysfakcji klienta i unikniecie kosztownych
przestojéw. Przyktadowo dzieki Dock Scheduler firma MFO S.A. zwiekszyta przepustowos¢ magazynu o
ok. 23-24%, bez zwigkszenia liczby zmian, personelu, dodatkowego sprzetu czy maszyn.

Produkty wchodzace w skiad systemu CargoON zapewniajg petng cyfryzacje tanncucha dostaw, co
przektada sie na realne oszczednosci oraz wieksza przejrzystosé¢ w relacjach z wszystkimi uczest-
nikami tancucha dostaw - od producenta, poprzez spedycje, a skonczywszy na przewoznikach i kie-
rowcach. Rozwigzania cyfrowe ograniczajg réwniez liczbe pustych przebiegéw, a tym samym wspieraja
srodowisko poprzez realng redukcje emisji CO2.

Poprzez ciggty rozwdj Platformy i wprowadzenie na rynek produk-
tu dedykowanego stricte firmom produkcyjnym wzmacniamy nasze
dziatania na rzecz petnej cyfryzacji i automatyzacji procesu zarzg-
dzania transportem drogowym.

Cyfryzacja otwiera droge do optymalizacji procesdéw, poprawy
wskaznikdw i co wazne redukcji kosztow. To szczegdlnie istotne
dzis - w obliczu chronicznych problemdw w globalnych taricuchach
dostaw

- przekonuje Klaudia Cozac,
Customer Experience Officer w CargoON

CargoON to produkt dedykowany stricte firmom produkcyjnym, ktéry pomaga réwniez na ,pierwszej i
ostatniej mili” w transporcie drogowym.

Fast implementation ON.

CargoON to system i rozwigzanie w chmurze, ktére mozna tatwo zintegrowac¢ z SAP i ERP lub innymi
systemami TMS. W porédwnaniu do innych rozwigzan na rynku, wdrozenie nie angazuje czasu i srodkéw
- trwa zaledwie do kilku tygodni. Dla producentdéw, ktorzy nie sg jeszcze cztonkami spotecznosci, przej-

$cie na ten system jest nie tylko proste, ale i konkurencyjne cenowo.

Dowiedz sie wiecej:

=arn  cARGO XD

E BY ¢ T) TRANS.EU



https://cargoon.eu/pl/

3.9 Platformy do generowania e-CMR

List przewozowy jest najwazniejszym dokumentem handlowym. Stanowi dowdd przekazania towaru prze-
woznikowi i tym samym powierzenia mu odpowiedzialnosci za tadunek. Przede wszystkim zawiera on
istotne informacje o stronach transakcji przewozu (nadawcy, przewozniku, odbiorcy), cechach tadunku i
szczegotach przewozu (funkcja informacyjna). Dzieki niemu utatwiona jest identyfikacja tadunku, zwtasz-
cza gdy jest to szczegdlny tadunek np. produkty mrozone. List przewozowy stanowi takze dowdéd przy-
jecia tadunku do przewozu, tym samym umozliwiajgc dochodzenie ewentualnych roszczen (funkcja do-
wodowa). Moze sie zdarzyé¢, ze czasem ten dokument stanowi podstawe do wydania towaru odbiorcy w
porcie przeznaczenia (funkcja legitymacyjna). W transporcie miedzynarodowym drogowym wykorzystuje
sie list przewozowy CMR. Przyjeto sig, ze list ten jest wystawiany od 1 do 5 egzemplarzy. [7]

W Polskim Instytucie Transportu Drogowego, przygotowano raport o e-CMR [8], ktdrego celem byto
sprawdzenie czy przedsiebiorstwa w Polsce sg gotowe na wprowadzenie tego listu, a takze sprawdzo-
no jak to jest z poprawnoscig wprowadzanych do listow przewozowych danych. Kierowcy powiedzieli,
ze czekajg na dokumenty dtugo, zwykle z powodu kolejek, braku czasu dyspozytoréw lub nadmiernej
biurokracji. Z badan wynika, ze na wypetnienie listu CMR czeka sie nawet po6t godziny. Z kolei tylko 15%
listéw przewozowych nie zawiera bteddw, a tylko 22% zawiera aktualne dane. Najwazniejsze wnioski
przedstawiono na rys. 3.11.

Rys. 3.11 Najwazniejsze wnioski dla branzy[8]

6 na 10 logistykow Jezeli list przewozowy
oraz 8 na 10 spedytoréw CMR wypetniany jest na
(pracujgcych w miejscach komputerze, to zazwyczaj
faktycznych zatadunkdéw) za pomocg wtasnego

wypetnia list przewozowy oprogramowania, potem
CMRrecznie. najczesciej korzysta sie

z pakietu Office, ERP czy TMS.

Blisko potowa badanych

kierowcdéw na list przewozowy

CMR czeka od 15 do 30 minut,
co znacznie wydtuza proces

transportowy i przekiada sie
narealne straty po stronie

Najczesciej list
przewozowy CMR
wypetniaja kierowcy.

przewoznikow.

W opinii kierowcow:
¥ Tylko 1/4 kierowcéw uwaza, ze list przewozowy CMR jest czytelny.

W  Tylko 1/5 kierowcow uwaza, ze list przewozowy CMR zawiera aktualne dane.

Blisko potowa kierowcow uwaza, ze najczesciej 1-2 na 10 listdw przewozowych
CMR zawiera btedy.

Ponad potowa kierowcow uwaza, ze najczesciej 1-2 na 10 listdw przewozowych
CMR zawiera nieaktualne dane.
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Ponad potowa kierowcdédw uwaza, ze najczesciej 1-2 na 10 listow przewozowych CMR zawiera nieaktu-
alne dane. Po analizie danych z rys. 3.11 ewidentnie wida¢, ze jest wiele do zrobienia w tym temacie.
Czym wiec zatem jest ten e-CMR? E-CMR jest niczym innym, jak tylko elektroniczng wersjg listu prze-
wozowego. Nalezy jednak pamietac, ze méwigc o elektronicznym liscie przewozowym nie mamy mieé
do czynienia jedynie z cyfrowg wersjg papierowego dokumentu, np. w formacie pdf. Za posrednictwem
certyfikowanych platform, do ktérych upowaznione osoby bedg wpisywaty dane, na wszystkich eta-
pach podrézy tadunku, wszyscy przedstawiciele taricucha dostaw, bedg posiadali do nich wglad. Co
wiecej, bedg mieli mozliwos$¢ ich aktualizacji w razie koniecznosci. Oprécz wymiany danych w uktadzie
B2B, miedzy podmiotami gospodarczymi, rownolegty wglad do systemu bedg miaty stosowne instytucje
publiczne na potrzeby kontroli w catej Unii Europejskiej.

Wedtug szacunkoéw Miedzynarodowej Unii Transportu (IRU) wykorzystanie dokumentéw elektronicz-
nych to oszczednos¢ na poziomie 25-30%. e-CMR od sierpnia 2024 r. bedzie obowigzkowy w catej Unii
Europejskiej, jednakze teraz coraz wiecej firm decyduje sie na jego wdrozenie. W Polsce we wrzesniu
2019 roku wszedt w zycie protokét dodatkowy do konwencji o umowie miedzynarodowego przewozu
drogowego towaréw (CMR), ktéry dotyczy stosowania elektronicznego listu przewozowego. Jednakze
wykorzystanie e-CMR stanowi zaledwie 1% wszystkich dokumentéw przewozowych uzywanych w Unii
Europejskiej. Dlaczego? W Polsce jest brak spéjnosci polskiego prawa. Ustawa o transporcie drogowym
wskazuje na ,koniecznosé¢ uzywania dokumentacji papierowej na potrzeby kontroli drogowej i prze-
strzegania przepisdéw ustawy o transporcie drogowym®”. [9]

Wykorzystanie cyfrowych dokumentdw niesie za sobg szereg korzysci dla branzy TSL. Umozliwia
zmniejszenie czasu potrzebnego na czynnosci administracyjne w firmie dla jednego listu przewozowe-
go z okoto 23 minut do 9 minut, co niesie za sobg redukcje kosztéw roboczo-godzinowych z 14,01 zt
do 5,48 zt.[9] Sposrdd najwazniejszych zalet elektronicznego listu przewozowego nalezy wymienié do-
step do dokumentacji elektronicznej w systemie dla wszystkich uczestnikéw tancucha dostaw oraz dla
organdw administracji. Pozwala to na szybki i bezpieczny dostep do danych z mozliwoscig ich ciggtej
aktualizacji. Dzieki temu eliminuje sie ryzyko bteddéw, a co za tym idzie obniza ryzyko kar i mandatéw
za braki lub btedy w dokumentacji. Dzigki bezpiecznemu przechowywaniu zapisanych danych w szy-
frowanej chmurze wyeliminowana zostaje koniecznos¢ wynajmu powierzchni na archiwum dokumentéw
papierowych.

Jednga z najwiekszych bolgczek w transporcie sg stosunkowo dtugie czasy oczekiwania na ptatnosci
za wykonane ustugi. Wigze sie to z tym, ze caty komplet podpisanych dokumentéw musi sptyng¢ po
wykonaniu ustugi transportowej, aby mozliwe stato sie wystawienie faktury. Oczywiscie zaktadajac, ze
po drodze cata dokumentacja byta wypetniona prawidtowo. Niektére firmy wskazywaty, ze papierowy
obieg dokumentéw wydtuzat ptatno$¢ nawet do 111 dni. Elektroniczny list przewozowy, dzieki zapisaniu
wszelkich danych w systemie, pozwala niemal od reki na rozpoczecie procesu ptatnosci po wykonaniu
transportu.

W Polsce istnieje klika platform, ktére oferujg wykorzystanie elektronicznych listéw przewozowych.
Pomimo, ze w $wietle polskiego prawodawstwa korzystanie z E-CMR (stan na listopad 2022) nie jest
mozliwe i moze wigzac sie z poroblemami podczas kontroli, to coraz wiecej firm zaczyna korzystac
z dostepnych platform. Dotyczy to zaréwno pilotazu, jak i stosowania elektronicznego listu w formie
hybrydowej, z posiadaniem jednej papierowej kopii listu na wypadek kontroli stuzb. Sposréd dostep-
nych na rynku platform warto wymieni¢ nastepujgcych dostawcéw ustug: Green Transit, Trans Assist,
Trans.eu Group, Trimble Transportation, Logmap, czy Snarto. W raporcie ,e-CMR. Czy jeste$ gotowy?”


https://pitd.org.pl/wp-content/uploads/2022/11/Raport_e_CMR-Czy-jestes-gotowy-online.pdf

dokonano szczegdtowego poréwnania ich funkcjonalnosci. Stale rosnie liczba uzytkownikéw platform
e-CMR. Przyktadowo za posrednictwem platformy Trans Assist w 2021 roku wygenerowano ponad 4000
elektronicznych dokumentéw e-CMR. W 2022 roku dostawcy przewidujg, ze ta liczba zwiekszy sie
czterokrotnie. Oczywiscie pandemia przyczynita sie do przyspieszenia procesu cyfryzacji. Korzysci wy-
nikajgce z wykorzystania potencjatu platform zostaty przedstawione na Rys. 3.12.

Rys. 3.12 Najwazniejsze wnioski dla branzy
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4. Elektryfikacja flot

Elektromobilnos¢ jest obecnie najwazniejszym trendem w sektorze motoryzacyjnym, nie tylko w zakre-
sie pojazddéw osobowych, ale rdwniez samochoddw dostawczych i ciezarowych.

Wedtug licznika elektromobilnosci Polskiego Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych, we wrzesniu 2022
roku w Polsce zarejestrowanych byto ok. 57 tys. samochoddéw z napedem elektrycznym. Przez pierw-
sze dziewie¢ miesiecy 2022 roku ich liczba zwiekszyta sie o blisko 19 tys. sztuk, tj. o 44% wiecej niz w
analogicznym okresie 2021 roku.

Chociaz rynek elektrycznych pojazddw ciezarowych preznie sie rozwija, znajduje sie dopiero na poczat-
ku drogi do elektryfikacji. Dane PSPA wskazujg, ze wiekszo$¢ samochoddw elektrycznych na polskich
drogach (prawie 55 tys.), stanowig samochody osobowe. Samych tylko pojazdéw dostawczych i cieza-
rowych odnotowano 2 461 sztuk. Zauwazalna jest dynamika wzrostu, gdyz liczba rejestracji jednostek
dostawczych, zarédwno nowych, jak i uzywanych, wzrosta 0 134% w stosunku do analogicznego okresu
z 2021 roku.

Réwnolegle do floty pojazdéw z napedem elektrycznym, rozwija sie infrastruktura tadowania. To w
gtdéwnej mierze od infrastruktury tadowania zalezy sukces elektryfikacji tego segmentu.

Rys. 4.1 Licznik elektromobilnosci - stan na wrzesien 2022

zggll(agﬁzzﬁcdz:sytf\:viazr;::?gi:g‘growych 5 7 2 5 6 A+74% (r/ r)
60 000

o 54795
40 000

30000 27 595

20 000 27 200

10 000

9.2019 9.2020 9.2021

54795 27 595 27 200

Park na koniec 9. 2022 PHEV 50% BEV 50%
A +5% (m/m) A +4% (m/m) A +6% (m/m)

Zrédto: PSPA



Liczba nowo zarejestrowanych
elektrycznych samochodoéw 2162
osobowych (nowych i uzywanych) PHEV

7604
PHEV
9863 5217
BEV A+211% BEV
18 024 12821
park liczba rejestracji (nowych i uzywanych)
elektryczne samochody 2461 1-9.2022 1-9.2021
dostawcze i ciezarowe 970 A+134% a14
elektryczne autobusy 1-9.2022 1-9.2021
dme>3,5t 788 138 Y-26% 187
elektryczne motocykle 1-9.2022 1-9.2021
i motorowery 1 5 765 3601 A+27% 2830
elektryczne pojazdy 1-9.2022 1-9.2021
mikro i inne 555 121 A+53% 79
wodorowe samochody 124 1-9.2022 1-9.2021
osobowe (fcev) a5 Y 31% 65
hybrydowe samochody 1-9.2022 1-9.2021
osobowe i dostawcze 439 160 112 452 A+6% 106 500

Zrédto: PSPA

4.1 Regulacje emisyjne

Gtéwnym czynnikiem napedzajacym zmiany w sektorze motoryzacji jest polityka Unii Europejskiej, kto-
rej priorytetem pozostaje redukcja gazéw cieplarnianych pochodzacych z transportu drogowego. 14
sierpnia 2019 r. Parlament Europejski i Rada UE wprowadzity nowe regulacje, zawierajgce konkretne
cele emisyjne dla ciezkiego transportu drogowego. W mysl ich zatozen, od 2025 r. wszyscy producenci
samochodoéw ciezarowych sprzedawanych na rynkach Wspdlnoty, bedg musieli zredukowac usrednione
emisje CO2 generowane przez nowe pojazdy o 15% (wzgledem poziomu z okresu od 1 lipca 2019 r. do
30 czerwca 2020 r.), a od 2030 r. o kolejne 30%. Obnizenie poziomu emisji z sektora ciezkiego trans-
portu drogowego w Polsce stanowi powazne wyzwanie, poniewaz 98% ciezaréwek w naszym kraju jest
wyposazonych w silniki Diesla. [14]. Warto dodaé, ze dysponujemy najwiekszym w Unii Europejskiej
parkiem pojazddéw ciezarowych, stanowigcym niemal 1/5 catej unijnej floty.
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4.2 Strategia narzecz zrbwnowazonego rozwoju

W grudniu 2020 r. Komisja Europejska zaprezentowata strategie na rzecz zréwnowazonej i inteligent-
nej mobilnosci, stanowigcg podstawe do dalszych transformacji sektora transportu. Dokument zaktada
m.in., ze po europejskich drogach w 2030 r. bedzie jezdzi¢ co najmniej 30 min samochoddéw bezemi-
syjnych i dwukrotnie zwiekszy sie ruch kolei duzych predkosci. W 2050 r. bezemisyjne bedg juz prawie
wszystkie samochody, a ruch kolei duzych predkosci zwiekszy sie trzykrotnie. Realizacja wyznaczo-
nych celéw bedzie wigzata sie z postepujgcym zaostrzeniem norm emisji spalin, a docelowo z wprowa-
dzeniem zakazu sprzedazy pojazdow spalinowych.

4.3 Fit for 55

14 lipca 2021 r. Komisja Europejska ogtosita pakiet postulatéow legislacyjnych pod nazwa ,Fit for 55"
Jego naczelnym zatozeniem jest obnizenie do 2030 r. emisji CO2 o co najmniej 55%. Propozycje KE
przewidujg m.in. wprowadzenie szeregu instrumentow sprzyjajgcych dekarbonizacji sektora transportu,
w tym, m.in. przyspieszenie rozbudowy infrastruktury tadowania elektrycznych pojazddéw ciezarowych.

Rys. 4.2 Elementy pakietu ,,Fit for 55” [10]
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4.4 Normy Euro 6i Euro 7

Od 1 stycznia 2021 r. na terenie UE obowigzuje nowa norma emisji spalin = Euro 6D ISC-FCM, ktéra
naktada na producentéw obowigzek monitorowania wartosci emisji w czasie eksploatacji pojazdu. Od
2022 r. nowa norma obowigzuje takze pojazdy cigzarowe.

Wedtug planéw Komisji Europejskiej norma spalin Euro 7 ma zaczg¢ obowigzywac od 2025 roku. Ma
wprowadzié¢ nowe, wieksze ograniczenia emisji tlenkéw wegla, czgstek statych PM 10 i PM 2,5 oraz NOx.
Zaostrzeniu majg ulec takze wymagania dotyczace stosowanych w samochodach urzadzen oczyszcza-
jacych w postaci filtrow czastek statych i katalizatoréw.

4.5 Zalety elektrycznych pojazdéw ciezarowych

Elektryczne ciezaréwki stanowig jedno z wiekszych osiggniec logistyki miejskiej na przestrzeni ostat-
nich lat. Posiadajg takie przymioty, jak: redukcja emisji zanieczyszczen i gazdéw cieplarnianych, nizszy
poziom hatasu, brak wyciekéw eksploatacyjnych, czy bardziej komfortowe warunki pracy kierowcéw. Co
wiecej, w obliczu rosngcych cen benzyny i diesla zastgpienie pojazddéw spalinowych ich elektrycznymi
zamiennikami moze przynies$¢ oszczednos$é kosztow. Nawet w przypadku wzrostu cen pradu elektrycz-
nego ciezaréwki beda bardziej optacalne od pojazdédw zuzywajgcych paliwa kopalne. Ponadto, pojaz-
dy z silnikami elektrycznymi nie wymagajg tak czestej konserwacji jak samochody spalinowe, ktérym
nalezy wymienia¢ olej, ptyn chtodniczy, czy filtr oleju. Prawidtowe dbanie o stan techniczny pojazddéw
elektrycznych wymaga jedynie przegladu baterii oraz innych elementéw montowanych we wszystkich
pojazdach, takich jak hamulce, czy opony.
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4.6 Infrastruktura tadowania

Obecnie publiczna infrastruktura tadowania wysokiej mocy, z racji na uwarunkowania lokalizacyjne lub
techniczne, uniemozliwia swobodne wykorzystanie jej przez pojazdy ciezkie. Niemniej, infrastruktura
tadowania rozwija sie. Pod koniec wrzeénia 2022 r. w Polsce funkcjonowato 2 460 ogdlnodostepnych
stacji tadowania pojazdow elektrycznych (4 738 punktow). 28% z nich stanowity szybkie stacje tadowa-
nia prgdem statym (DC), a 72% — wolne tadowarki prgdu przemiennego (AC) o mocy mniejszej lub réwne;j
22 kKW. We wrzesniu 2022 uruchomiono 33 nowe, ogdlnodostepne stacje tadowania (79 punktow).

Rys. 4.3 Infrastruktura do tadowania pojazdéw elektrycznych w Polsce
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4.7 Bariery elektromobilnosci

Gtéwna barierg hamujgca popularyzacje elektromobilno$ci na wiekszg skale sg wysokie ceny samocho-
déw elektrycznych w stosunku do ich spalinowych odpowiednikéow. W zwigzku z powyzszym, w wielu
panstwach wprowadzono system wsparcia potencjalnych nabywcoéw EV, ktéry ma za zadanie stymu-
lowaé rynek. Dodatkowo sie¢ tadowarek nie jest jeszcze na tyle rozbudowana, aby mogta obstuzyé
wszystkie pojazdy elektryczne poruszajgce sie po drogach.
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5. Optymalizacja ostatniej mili

Wydawac¢ by sie mogto, ze ostatnia mila oznacza ,tylko” korcowy etap dostarczenia towaru. Nic bardziej
mylnego. W przypadku zakupdw internetowych wtasnie ten koncowy etap okazuje sie najbardziej istotny,
kosztowny i skomplikowany w catym procesie logistycznym. Na ostatnig mile przypada 50% catego kosztu
operacyjnego zwigzanego z dystrybucjg przesytek. Ponadto, wywiera ona duzy wptyw na do$wiadczenie
zakupowe klienta. Przedmiot, ktéry nie zostat dostarczony na czas lub zostat uszkodzony w transporcie,
jest prawdopodobnie najpowazniejszym problemem, na ktéry sprzedawca nie ma bezposredniego wptywu.

Sposobdéw na optymalizacje ostatniej mili jest wiele. Firmy kurierskie inwestujg w drony, aplikacje mobilne,
a nawet sztuczng inteligencje. Im wiecej innowacji, tym wieksze mozliwosci dla konsumentéw. Coraz wiek-
szg role odgrywajg automaty do odbioru przesytek, zaréwno w formie instalacji na terenie dedykowanych
placéwek, jak i niezaleznych, otwartych w formule 24/7. Aby pozosta¢ konkurencyjnymi na rynku, firmy
muszg trzymac reke na pulsie i nieustannie pracowac nad odpowiednig wydajnoscig oraz jakoscig realizacji
procesu ostatniej mili, tak aby zaspokoi¢ rosngce wymagania klientéw e-commerce. W celu usprawnienia
ostatniego etapu doreczenia przesytki do klienta, przedsiebiorstwa logistyczne, centra dystrybucyjne, firmy
kurierskie, operatorzy pocztowi, ale tez sieci ustugowo-handlowe, siegajg coraz czesciej po nowoczesne
rozwigzania technologiczne. W$réd nich wymieni¢ mozna chociazby wspomniang juz sztuczna inteligencje
(Al), chmure, blockchain czy Internet rzeczy (loT). Nowoczesne przedsiebiorstwa zwracajq takze duzg uwa-
ge na systemy do optymalizacji. Od planowania produkcji, przez usprawnienie proceséw magazynowych, po
efektywne i szybkie dostawy. Optymalizacja wydaje sie niejako skrojona pod kgtem odpowiedzi na obecne
wyzwania ostatniej mili. Coraz wigcej firm dostrzega jej potencjat. [11]

5.1 Nowoczeshe rozwigzania w magazynie

Z raportu ,Ostatnia mila dla e-commerce” [11] wynika, ze za 55% catosci kosztdw operacyjnych w maga-
zynie odpowiada tzw. Order Picking, czyli kompletacja zamdwien, w ramach ktérej poszczegdlne elementy
przesytki sg gromadzone z réznych lokalizacji na magazynie, aby mozna je byto zapakowad i wysta¢ do
miejsca przeznaczenia. Nawet niewielka poprawa w tym obszarze moze przynies¢ znaczace korzysci finan-
sowe. Zarzgdcy magazyndw powinni zwréci¢ takze uwage na planowanie zadan, uwzgledniajgc potencjalne
zaktdcenia, czy przestoje.

Autorzy raportu [11] zwracajg uwage na tzw. Job-Shop Scheduling Problem (JSP). W ich ocenie odpowied-
nio zaawansowany optymalizator zajmujgcy sie JSP pozwala nie tylko na efektywniejsze wykorzystanie
posiadanych zasobdéw (parku maszynowego, pojazdow, wykwalifikowanego i niewykwalifikowanego perso-
nelu, punktéw ustugowych i pomieszczen), ale umozliwia takze wysytke w okreslonym oknie czasowym oraz
szybka reakcje na awarig, czy zminimalizowanie przestojow. W efekcie zapewnia skuteczniejsze planowanie
i efektywniejsze zarzgdzanie taicuchem dostaw. Optymalizacja order picking, jak i JSP moze by¢ realizowa-
na w rézny sposob, najczesciej jednak odbywa sie ona w ramach lub jest zintegrowana z systemami klasy
WMS (z ang. Warehouse Management System), czyli system do zarzgdzania magazynem. Szczegdlnym
zadaniem realizowanym w ramach systemdéw WMS jest bezbtedna lokalizacja towaréw oraz kontrola prze-
biegu obrotu magazynowego. Za pomocg systemu WMS mozliwa jest kontrola iloSciowa i asortymentowa
przyjmowanego do magazynu towaru, np. pod katem zgodnosci dostawy z dokonanym wczesniej zamdwie-
niem. Wdrozenie tych elementéw to najwazniejsze z wyzwan, przed jakimi stojg obecnie operatorzy centrow
logistycznych w Polsce i na $wiecie. Wprowadzony w odpowiedni sposéb Magazyn 4.0 pozwala bowiem nie
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tylko na znaczne zwiekszenie wydajnosci, eliminacje bteddw i minimalizacje czasu oczekiwania klientdw, ale
chocby takze redukuje ryzyko zwigzane z czestg w branzy rotacjg pracownikéw.

5.2 Optymalizacja dostaw

Kolejnym obszarem optymalizacji na ostatniej mili jest transport towaréw. Optymalizacja transportu nieroze-
rwalnie wigze sie z obnizeniem kosztéw przejazdu. Przede wszystkim kosztow paliwa, ktére wedtug danych
American Transportation Research Institute razem z naprawami pojazdéw i wynagrodzeniami kierowcow
stanowig w branzy ponad 72% catkowitych kosztéw operacyjnych na kilometr.[11] Skoro w gre wchodzg
kosztowne naprawy, warto zadbac o systematyczng wymiane floty. Z raportu ,,Mobility 2032. Czy jestes
gotowy?”[12] wynika, ze ,,nowoczesne samochody spalajg duzo mniej paliwa. Bywa, ze réznica w spalaniu
to nawet 8l na 100km".[12] Do tego dochodzi planowanie tras. Reczne jest czasochtonne, nieefektywne i
niestety czesto obarczone btedami. Wprowadzajgc oprogramowania do optymalizacji tras mozemy zredu-
kowa¢ kilometraz nawet o kilkanascie procent. Duza liczba partneréw handlowych, podwykonawcow i firm
spedycyjnych zaangazowanych w realizacje zamdwien oznacza koniecznos$¢ zarzgdzania ogromng ilosciag
informacji. Tu z pomoca przychodzg oprogramowania TMS (z ang. Transport Management System), ktére
pozwalajg na tatwe gromadzenie i agregowanie danych. Systemy TMS z biznesowego ujecia wptywajg na
poprawe rotacji towardw, przez efektywniejsze planowanie odbioréw, $ledzenia drogi w czasie realnym,
oraz efektywniejsze planowanie (skracanie tancuchéw dostaw) i zapewnienie, ze towar bedzie jak najszyb-
ciej dostepny do sprzedazy, na czas. To szereg funkcjonalnosci usprawniajgcych prace oraz redukujgcych
koszty. To efektywne zarzgdzanie transportem. [13]

Wiecej w raporcie ,Ostatnia mila dla e-commerce”
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6. Cyberbezpieczenstwo

Zagrozenia dla cyberbezpieczenstwa zwykle kojarzone sg z sektorem finansowym, a w szczegdlnosci
z bankowoscig. Tymczasem, w ostatnich latach hakerzy mocno upodobali sobie sektor TSL. Od 2018 r.
branza transportowo-logistyczna stata sie drugim pod wzgledem atrakcyjnosci celem hakeréw, awan-
sujgc na te pozycje z miejsca 10., ktore zajmowata zaledwie rok wczesniej. [15]

Wedtug raportu ,The Cybersecurity Handbook”, Polska znajduje sie w pierwszej dwudziestce krajéw naj-
bardziej narazonych na cyberataki. Dla branzy TSL alarmujgce powinno by¢ to, ze w przypadku logisty-
ki, cyberprzestepcy dokonujg kradziezy wrazliwych i cennych danych, paralizujgc czesto prace nawet
najwiekszych przedsiebiorstw i narazajgc je na olbrzymie straty finansowe. Jednym z najgtosniejszych
takich incydentéw byt atak wirusa Petya przeprowadzony w 2017 roku na Maersk — najwiekszego na
Swiecie operatora morskiego transportu kontenerowego. Systemy informatyczne firmy przez kilka dni
byty sparalizowane za sprawa ztosliwego oprogramowania typu ransomware. Operator musiat wytgczy¢
czes¢ swoich systemoéw zarzgdzania flotg i przyjmowania nowych zlecen. Na szczescie nie doszto do
kradziezy danych. Mimo to atak sparalizowat dziatanie Maerska i spowodowat znaczne straty finansowe
(kwartalny zysk operatora spadt o 300 min dolaréw) oraz spowodowat znaczne zaktécenia w globalnym
tancuchu dostaw. Konsekwencje ataku, nawet po uporaniu sie z nim, moga towarzyszy¢ firmie miesia-
cami, dlatego tez nalezy traktowac¢ kwestie zapobiegania i szybkiego wykrywania incydentéw cyber-
bezpieczenstwa w branzy TSL niezwykle powaznie.

6.1 Cyberbezpieczenstwo a nowoczesne technologie

Branza transportowo-logistyczna jest jedng z najwazniejszych gatezi wspdtczesnej gospodarki. Dzieki
nowoczesnym technologiom praca przebiega sprawniej i bezpieczniej. Niemniej, poszczegdlni uczest-
nicy tego rynku reprezentujg bardzo zréznicowany poziom rozwoju pod wzgledem technologii i cyber-
bezpieczenstwa. Uwzgledniajgc fakt, ze zaledwie 20% firm wymaga od swoich dostawcéw i podwy-
konawcdéw stosowania pewnych standardow cyberbezpieczenstwa [16], jest wysoce prawdopodobne,
ze niektérzy z nich moga stanowi¢ potencjalne zrédto zagrozenia dla catej sieci powigzan w taricuchu
dostaw. Nie bez znaczenia jest rowniez fakt, ze branza operuje czesto na bardzo niskich marzach, co
skutecznie demotywuje witascicieli i zarzgdy do inwestowania w kosztowne zabezpieczenia, specjali-
styczne szkolenia pracownikdéw i zakup ustug informatycznych o gwarantowanej, wysokiej jakosci. Klu-
czem do sukcesu jest dobrze skonfigurowany Supply Chain Risk Management. Innowacyjne technologie
moga by¢ przydatne do osiggniecia wiekszej przejrzystosci, ktéra umozliwi wykorzystanie potencjatow
optymalizacyjnych, a w efekcie — utrzymanie tancucha dostaw.



6.2 Kluczowe ryzyka dotyczace bezpieczenstwa

Raport ,,Rewolucja technologiczna. Kierunki rozwoju branzy TSL” wskazuje na kluczowe ryzyka doty-
czace bezpieczenstwa. Warto by¢ przygotowanym na [15]:

e niedostepnosc systemow (WMS, TMS, EDI) lub utrate danych,
e wymuszenia okupu (ransomware),

e naruszenie integralnosci danych (nieautoryzowane zmiany danych, np. dotyczace ptatnosci, kierun-
kéw dostaw, routingu),

e Ujawnienie poufnych informacji wtasnych, klientéw lub danych osobowych),
e kradzieze tadunkow,
e zniszczenie zasobdw (np. wskutek ingerencji w funkcjonowanie urzadzen, systeméw),

o utrata reputacji (np. wskutek narazenia na ryzyko klientéw Iub partneréw handlowych,
w sytuacjach, w ktérych firma stanowi zrédto infekcji).

6.3 Dziatania, ktore ograniczajg ryzyko naruszenia cyberbez-
pieczenstwa

Obok stosowania profesjonalnego oprogramowania, czy ustug zewnetrznych firm, istnieje szereg dar-
mowych metod, ktére zwykty uzytkownik powinien stosowac na co dzien. Przede wszystkim nalezy roz-
pocza¢ od regularnego zmieniania haset do swoich kont. Silne hasta wygeneruje zewnetrzny menedzer
haset. Jednoczesnie odradza sie z korzystania z przeglagdarkowych menedzeréw haset. Nie nalezy tez
ufa¢ wszystkiemu w co sie klika. Zaleca sie takze dokonywanie zakupow z kartg wyposazong w mecha-
nizm chargeback. Dodatkowo bezwzglednie powinnismy pamietac¢ o regularnej aktualizacji antywirusa
i Windowsa. Eksperci debaty ,,Cyberataki. Jak sie przed nimi chroni¢?”, zorganizowanej przez Polski
Instytut Transportu Drogowego [17] przyznali, ze ,,az 98% atakdw w cyberprzestrzeni, zakonczonych
sukcesem, zostato przeprowadzonych za sprawg wykorzystania dziur systemowych, starszych niz rok”.

6.4 Dyrektywa NIS

Warto $ledzi¢ zmiany prawa, ktére ktadzie coraz wiekszy nacisk na kwestie cyberbezpieczenstwa. Nie-
ktdére z regulacji, jak np. europejska Dyrektywa NIS i wynikajgca z niej Ustawa o Krajowym Systemie
Cyberbezpieczenistwa juz wskazujg na transport jako na sektor tzw. ustug kluczowych, w stosunku do
ktérych zdefiniowano bardzo konkretne wymagania dotyczace bezpieczenstwa systemow i sieci IT/OT.
Zakres tego typu regulacji bedzie bez watpienia rozszerzany, a wymagania wobec operatoréw ustug
kluczowych beda sukcesywnie rosty.
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7. Transport autonomiczny - aktualna
sytuacja i uwarunkowania prawne

Rewolucja, ktdérg przyniesie upowszechnienie autonomicznego transportu, otwiera nowe mozliwosci
przed branzg TSL. S to oszczednos$ci zwigzane ze zuzyciem paliwa i energii oraz mniejszg emisjg CO2,
a takze zlikwidowanie probleméw niedoboréw kadrowych dotyczacych wyspecjalizowanych kierowcow.
Jednak rozwdj technologiczny rodzi tez wiele watpliwosci, zwtaszcza natury prawne;j.

Postep w transporcie autonomicznym zalezy nie tylko od konstruktoréow i programistéow odpowiedzial-
nych za przygotowanie takich maszyn do codziennej pracy, ale takze od ustawodawcéw. To oni s3
odpowiedzialni za opracowanie odpowiednich przepisow, dzieki ktérym pojazdy prowadzone przez
sztuczng inteligencje bedg mogty funkcjonowad obok pojazddw prowadzonych przez kierowcow.

7.1 Transport autonomiczny - stan obecny

Wiele przedsiebiorstw transportowych korzysta juz z innowacyjnych technologicznie rozwigzan, umoz-
liwiajgcych przyspieszenie, udoskonalenie oraz automatyzacje przewozéw i dostaw. Jednak ta auto-
nomicznos¢ jest jedynie czes$ciowa lub warunkowa. Pojazdy poruszajg sie ,samodzielnie” tylko w okre-
dlonych sytuacjach, a kierowca uzywa systemow wspomagajacych jazde — na przyktad asystenta pasa
ruchu.

Coraz czesciej styszy sie jednak o dazeniu do w petni autonomicznego transportu. Wedtug szescio-
poziomowej skali autonomicznosci SAE International (Rys. 7.1), chodzi o samodzielnie poruszajace sie
pojazdy z czwartego i pigtego poziomu, ktére monitorujg oraz reagujg na zmieniajgce sie warunki na
drodze - nie bedac nawet wyposazone w takie elementy jak kierownica. W takiej podrdzy, jedyna,
Judzka” ingerencjg pozostaje wytyczenie jej kierunku. Oczywiscie tego typu rewolucja dotyczytaby nie
tylko matych aut przewozacych zywnos¢ lub pomagajgcych w poruszaniu sie niepetnosprawnym oraz
samochodoéw osobowych, ale rowniez i pojazdéw ciezarowych, czy szynowych. Aktualnie przyktadem
autonomicznych pojazddéw z najwyzszych putapdw skali SAE International sg spotykane lokalnie, bez-
zatogowe taksowki lub prototypy Tesli i General Motors.

Pozostate poziomy skali SAE International dotyczg czesciowej lub warunkowej autonomicznosci. W
branzy motoryzacyjnej najwieksi producenci wprowadzaja juz na rynek modele, ktére kwalifikowane sa
do poziomu trzeciego skali SAE International. Przyktadem tego jest startup Einride, ktory — wspodtpracu-
jac z najwiekszymi koncernami z wielu réznych branz przemystowych — umozliwia inteligentne przewo-
zenie towarow przy pomocy elektrycznej i autonomicznej floty ciezaréwek, mobilnosci towarowej oraz
wtasnych sieci tadowania i tagcznosci.



Rys. 7.1 Skala autonomicznosci - SAE International

Kierowanie Monitorowane Regowanie
. przyspieszanie srodowiska w sytuacjach
Obecnie zwalnanie jazdy awaryjnych

0. Brak aUtomatyzacji Z pe;ll’]eargvc;r;;ro'a
1. Wspomaganie kierowcy Z peé?;rg\zr;yow

o q z petng kontrolg

2020

q tymczasowo bez
3. warunkowa aUtomatyzacja fone kierowcy
. . s tymczasowo bez

0y 0 o

2030

. bez kontroli
m 0 .
S. Peina automatyzacja LD W, L Kierowcy

Zrédto: EPRS, Komisja Europejska

7.2 Rewolucja juz tu jest?

Czy na dzien dzisiejszy jestesmy gotowi na w petni autonomiczny transport? Jak sie okazuje, nie jest
to jeszcze do korica mozliwe ze wzgledu na brak odpowiednio rozbudowanej infrastruktury oraz regu-
lacji prawnych. Mimo to, by nadazy¢ za rewolucja technologiczng, ustawodawcy nieustannie pracuja
nad dopasowaniem regulacji prawnych dla autonomicznego transportu. Przyktadem sg wprowadzone
latem tego roku przez Unie Europejskg zmiany do Rozporzgdzenia nr 2019/2144, ktére dopuszcza zau-
tomatyzowanie pojazdéw do trzeciego poziomu, tym samym pozwalajgc na wprowadzenie uktaddéw
zastepujacych panowanie kierowcy nad pojazdem. Ws$rdd nich sg urzadzenia sygnalizacyjne, uktadu
kierowniczego, przyspieszania i hamowania, uktady dostarczajgce pojazdowi w czasie rzeczywistym
informacji o stanie pojazdu i jego otoczenia oraz systemy monitorowania dostepnosci kierowcy. Roz-
porzadzenie dotyczy takze rejestratorow danych na temat zdarzen w pojazdach zautomatyzowanych,
zharmonizowanego formatu wymiany danych, na przyktad w odniesieniu do jazdy w kolumnie pojaz-
déw réznych marek oraz systemow przekazujgcych innym uzytkownikom drég informacje dotyczace
bezpieczenstwa. Z kolei Francja wprowadzita dekret, opublikowany 7 sierpnia w Dzienniku Urzedowym
- nowy artykut (R. 3152-3) do kodeksu transportowego, okreslajgcy ,uprawnienia operatorow zdalnych
w kontekscie zautomatyzowanych systemow transportu drogowego”. Dokument okresla role i sposdéb
szkolenia oséb nadzorujgcych pojazdy autonomiczne. W jego $wietle kontrola nad tego typu maszyna-
mi bedzie pozostawiona tylko wykwalifikowanej kadrze, przyczyniajgc sie do bezpiecznych warunkow
eksploatacyjnych.

Przymiarki w tym aspekcie pojawiajg sie rowniez w Stanach Zjednoczonych, Chinach i Australii, gdzie
zatwierdzono przeprowadzanie testow autonomicznych pojazddéw nie posiadajgcych kierownicy oraz
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pedatéw na krajowych drogach. Jest to duze udogodnienie dla koncernéw samochodowych, ktdre pra-
cujg nad technologiami autonomicznymi poziomu pigtego. Sg to miedzy innymi Tesla, Mercedes, Ford,
VW, BMW, Cadillac, a nawet giganci technologiczni Apple, czy Sony. Z kolei w Szwecji na autostradzie
E4 pomiedzy Sodertalje i JOnkdping miaty miejsce pierwsze w Europie testy autonomicznych ciezaro-
wek poziomu czwartego firmy Scania. Ich tadunek stanowity komponenty do produkcji pojazdéw tejze
firmy.

W przypadku Polski, cho¢ wszystkie zapisy zawarte w art. 65k w ustawie o ruchu drogowym odnoszg
sie do maszyn, ktére w kazdej chwili moze kontrolowaé kierowca, w tym samym artykule mowa jest
takze o mozliwosci prowadzenia prac badawczych zwigzanych z testowaniem. To z kolei daje zielone
Swiatto do wyprébowywania tego typu pojazdéw w bezpiecznym $rodowisku — zwtaszcza, gdy dane
obiekty stosowane bytby z myslg o transporcie zbiorowym oraz spetnianiu zadan publicznych. Z tego
wzgledu réwniez na terenie naszego kraju przeprowadzane byto kilka testéw: autonomicznych busdéw
w 2019 i 2021 roku w Gdansku, autonomicznego tramwaju w Krakowie oraz samochodu osobowego
czwartego poziomu Renault EZ-GO w Warszawie.

7.3 Kto poniesie odpowiedzialnos$¢?

Wprowadzenie autonomicznych pojazddéw pozwoli wyeliminowad wiele czynnikdw, takich jak przekra-
czanie predkosci, jazda pod wptywem niedozwolonych substancji, czy lekcewazenie znakéw drogo-
wych. Nie oznacza to jednak, ze kolizje przestang istnie¢, co pokazaty niektére testy pierwszych auto-
nomicznych maszyn.

Nie ma jeszcze regulacji prawnych dotyczgcych odpowiedzialnosci karnej i cywilnej w przypadku wy-
padkéw drogowych z udziatem autonomicznych pojazdéw. W dalszym ciggu nie wiadomo, kto bedzie
odpowiedzialny w przypadku kolizji: uzytkownik pojazdu, twérca oprogramowania lub nawigacji GPS,
czy moze producent. Jest zbyt wiele czynnikdéw, ktére moga wptyngé na zakres odpowiedzialnosci
danej strony, co — w ocenie wielu ekspertéw — stanowi dodatkowg trudnos¢ przy wprowadzeniu ade-
kwatnych przepiséw. Przyktadem tego jest aspekt szybkiego zabezpieczania dowoddéw dla ustalenia
odpowiedzialnosci karnej lub cywilnej, zwigzanych z pobraniem wszystkich danych z danego pojaz-
du autonomicznego — raportéow dotyczacych prawidtowego dziatania oprogramowania, zapisu z kamer,
czy danych lokalizacyjnych pojazdu. Dlatego w przypadku kolizji wymagana bedzie pomoc techniczna
przedstawicieli firmy, do ktdrej nalezy dany pojazd, co réwniez moze utrudniac lub opdzniaé postepo-
wanie karne.

7.4 Autonomiczne pojazdy i nhaczepy
- uwarunkowania techniczne

Wszyscy producenci zauwazajg korzysci ptynace z zastosowania cyfryzacji. Na poczatku jednak kon-
cerny motoryzacyjne skupity swojg uwage na zastosowaniu elektroniki w poszczegdlnych zespotach
samochoddéw. Swoje nastawienie zmienili, kiedy odkryli, ze technologie informatyczne i komunikacyjne
zintegrowane ze sobg moga dacd lepsze efekty. Moze to byé np. podwyzszenie osiggéw technicznych
produkowanych pojazddéw, czy oszczednosci w postaci mniejszego zuzycia paliwa. Pojawiajg sie roz-
wigzania, ktére zwiekszajg powierzchnie kabiny kierowcy. [15]



Rozwigzania stosowane w najnowszych modelach pojazdéw sg skupione gtéwnie na zwiekszeniu bez-
pieczenstwa kierowcy, a takze innych uczestnikéw ruchu. Producenci wprowadzajgc nowe rozwigzania
technologiczne majg pomdéc w mniejszym zuzyciu paliwa, zuzyciu elementéw pojazdu czy dtuzszym
okresie wykorzystania pojazdu, czy zwiekszeniu pojemnosci przestrzeni tadunkowej.

Rozwigzania techniczne

Kamery zamiast lusterek

Naped (silniki elektryczne, wodorowo
elektryczne, LNG, alkohol metylowy)

Zastosowanie alertow

Zmodernizowana, unowoczesniona
i wieksza powierzchnia kabiny

Deska rozdzielcza z cyfrowym wyswietla-

czem (Volvo FH)

Zmiana ksztattu reflektoréw zewnetrznych
i przesunigcie kierunkowskazow

(lepsza aerodynamika)

Unowoczes$nienie uktadéw

Rozwiagzania elektroniczne
i informatyczne

Kamery, radary — system video — komputer taczy sie z

uktadem kierowniczym (utatwienie manewrowania)

Autonomiczne tempomaty (zmiana strategii biegéow na
podstawie topografii terenu)

.Distance alert” — (ostrzezenia o przeszkodzie za pomo-

€3 migajgcego swiatta i sygnatu dzwiekowego)

Aktywne $wiatta mijania (automatycznie wytgczana sg
wybrane segmenty swiatet drogowych LED, kiedy samo-
chdd ciezarowy zbliza sie do innych pojazddéw)

Tempomat zjazdowy (ustawia maksymalng predkosc,
aby utatwi¢ zapobieganie niepozgdanemu przyspiesze-

niu

Tempomat adaptacyjny (ACC), ktéry dziata w catym za-
kresie predkosci, nawet do 0 km/h.

Elektronicznie Sterowany Uktad Hamulcowy (EBS) jest
konieczny do dziatania funkcji tj. Uktad Ostrzegajacy o
Niebezpieczenstwie Kolizji z funkcjag Hamowanie Awa-
ryjne oraz Uktad Stabilizacji Toru Jazdy. Jako opcja jest
dostepny Aktywny Uktad Kierowniczy z takimi systema-
mi bezpieczenstwa jak Uktad Monitorowania Pasa Ruchu
i wspomaganie stabilnosci.
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Rozpoznawanie znakow System rozpoznawania znakéw drogowych, ktéry jest w
stanie wykrywaé znaki drogowe, np. ograniczenia wy-
przedzania, rodzaj drogi i ograniczenia predkosci.

Swiatta mijania Aktywne $wiatta mijania — automatycznie wytagcza wy-
brane segmenty $wiatet drogowych LED. Swiatta sg re-
gulowane w momencie zblizania pojazdu ciezarowego do
innych uzytkownikéw ruchu. Swiatta drogowe sg dosto-
sowywane, kiedy kamera i radar wykryjg inne pojazdy lub
kiedy kamera wykryje zmiany ilosci $wiatta wokdt samo-

chodu ciezarowego

Opracowanie wtasne na podstawie [18;19]

Oprécz rozwigzan technologicznych i elektronicznych samych ciggnikdw rewolucja technologiczna do-
tyczy zardwno naczep, ktére stajg sie coraz bardziej inteligentnymi elementami zestawow.

Rozwigzania techniczne Opis rozwigzania

System informacji o martwym polu BSIS Dzigki eliminacji martwego pola widzenia mozliwe staje

sie unikniecie kolizji z mniejszymi uzytkownikami ruchu.

Kamery monitorujgce ruch tadunku Kompleksowo monitorujg wnetrze naczepy, ze szcze-
gélnym naciskiem na ruch tadunku, zamkniecie drzwi

oraz przebywanie oséb wewnatrz naczepy.

Kamery monitorujgce ruch tadunku powig- Informacje z kamer przekazywane sg do systemow za-
zane z telematyka poktadowa rzadzania flotg, mozliwa staje sie reakcja zarzadcy ru-
chu i szybka reakcja w celu poprawy bezpieczenstwa.

Elektryfikowana o$ naczep Pozwala odzyskiwac i przekazywac energie uzyskiwang

podczas procesow hamowania.

Wsparcie trakcyjne naczepy Funkcja pomaga przyspieszy¢ caty zestaw w ruchu, a
takze utrzymac pozadang jego predkosé.



ABS naczepy

Stabilizacja RSS

Alarm przechytow

Spojlery do naczep

Panele fotowoltaiczne zastosowane na

naczepach

Elektrycznie sterowany zwijany dach

Technologia Geofence ABAX

Kontroluje poslizg pojazdu lub zestawu. Poprawia to
hamowanie catego sktadu, dzigki uzyskaniu lepszej
przyczepnosci. Eliminuje blokowanie koét naczepy, dzie-
ki czemu naczepa pozostaje pod wiekszg kontrolg i nie

ulegnie ztozeniu.

System zapobiegajacy przewracaniu sie naczep oraz
stabilizujgcy je w krytycznych sytuacjach. Monitoruje
predkosc i przyspieszenie poprzeczne naczepy oraz ob-
cigzenie tadunku, by wykrywac niebezpieczne sytuacje i
automatycznie uruchamia¢ hamulce. [20]

Monitoruje nachylenie zawieszenia wywrotki i ostrzega
kierowce, jesli podtoze nie jest poziome i podniesiona
wywrotka mogtaby sie przewrdcié. [21]

Stuzg uzyskaniu lepszej przyczepnosci naczepy pod-
czas jazdy. Zmniejszajg zawirowania powietrza, zamy-
kajg sie automatycznie po zwolnieniu do odpowiedniej
predkosci (np. 60 km/h). Zmniejszeniu ulega tez zuzycie

paliwa.

Moga za dnia zasila¢ agregaty chtodnicze lub wspoma-
gac alternatory silnikow.

Otwierany i zamykany elektrycznie, zdalnie sterowany.
Usprawnia procesy zatadunku i wytadunku naczepy. [23]

Dzieki niej mozliwe jest okreslenie $cistych granic ob-
szaru na mapie, ktérego dana naczepa lub sprzet nie
moze opuszczac. System automatycznie wysyta powia-
domienia nieautoryzowanym przekroczeniu wyznaczo-
nej granicy. Organizator transportu moze reagowac i
kontrolowaé swojg flote. [22]
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8.Bezpieczenstwo floty i tadunku

Bezpieczenstwo jest jednym z kluczowych czynnikéw nie tylko sukcesu, ale i przetrwania kazdej firmy
transportowe;j.

Wedtug szacunkéw UE zmeczenie jest jedng z przyczyn, szacowang na 10-25% wszystkich wypadkdéw
drogowych, a w innych badaniach 1 na 10 kierowcéw zawodowych przyznato, ze zdarzato im sie zasngé
za kierownicg! Mimo, ze do wypadkdéw drogowych moze doprowadzi¢ wiele czynnikdéw, btad ludzki jest
czynnikiem zwigzanym z ponad 90% wypadkow. Jak wynika z badania [24] - 42% flot komercyjnych
uczestniczy $rednio w od 1 do 5 kolizji rocznie. Dla Polski wskaznik ten jest wyzszy i wynosi 51%, co
wynika z ogdlnie wyzszej wypadkowosci i $miertelnosci na polskich drogach. Polska jest niechlubnym
liderem jesli chodzi o liczbe ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych, ktéra wynosi 77 na jeden min
mieszkancow, podczas gdy w Norwegii 20, a w Wielkiej Brytanii 28.

Zarzadzajacy flotg zgodnie przyznaja (ponad 84% wskazan), ze nieodpowiedni styl jazdy kierowcédw ma
negatywny wptyw naich firme, ale co drugi z nich nie ma pewnosci czy ich kierowcy jezdzg bezpiecznie.
Wsrdd ryzykownych zachowan podczas jazdy, ktére w najwiekszym stopniu niepokojg menedzerdéw flot
sg takie zachowania jak:

Ryzykowne zachowania podczas jazdy [24]

| )

’ S IR,
/':’ AL uzywanie telefonu (77%),

zmeczenie (75%),
—

@ przekraczanie predkosci i nieprzestrzeganie znakéw stop (74%),
niewlasciwe lub niezapinanie pasow (73%),

palenie/ jedzenie/ picie

Firmy flotowe prébujg zaradzi¢ problemowi zwigzanemu z ryzykiem udziatu kierowcy floty w kolizji na
rézne sposoby, a jedng z najskuteczniejszych metod jest wykorzystanie telematyki wideo. Przyktadem
takiego rozwigzania jest system Webfleet Video, ktéry taczy nagrania z kamer samochodowych z da-
nymi telematycznymi o pojezdzie i kierowcy, oferujgc peten kontekst zdarzen drogowych. Rozwigzanie
wykorzystuje technologie sztucznej inteligencji do automatycznej identyfikacji ryzykownych zachowan,
takich jak rozproszenie uwagi kierowcy, czy korzystanie z telefonu komoérkowego, nastepnie powiada-
mia kierowce wizualnym i dzwiekowym sygnatem ostrzegawczym, pomagajgc mu unikngé niebezpiecz-
nych sytuacji i pozwalajgc na podjeci dziatan korygujacych.

Nagrania mozna wykorzysta¢ réwniez jako materiat dowodowy w postepowaniu odszkodowawczym,
co jest niezbedne do walki z nieuczciwymi roszczeniami ubezpieczeniowymi oraz ustali¢ szybko i pre-
cyzyjnie przyczyne incydentu. Raport [24] wskazuje, Zze powaznym problemem dla firm transportowych



sg przypadki wytudzen i fatszywe oskarzenia. Az 65% menedzerdw flot obawia sig, ze inni uzytkownicy
drég zgtaszajg fatszywe roszczenia przeciwko ich pojazdom, podczas gdy 38% z nich uwaza, ze ich
pojazdy/pracownicy odpowiadajg w rzeczywistosci za nie wiecej niz 20% zgtaszanych kolizji. Walka z
fatszywymi roszczeniami, szybkie i sprawne procedowanie postepowan odszkodowawczych jest wiec
bardzo wazne i stanowi istotny element kosztowy.

8.1 Telematyka wideo

Telematyka wideo umozliwia flotom spetnianie wymagan dotyczacych prywatnosci. Uzytkownicy moga
m.in. wigczy¢ lub wytgczy¢ kamere, ktdra jest skierowana na kierowce, albo wigczy¢ tryb ochrony pry-
watnosci, aby zapisy dotyczace zdarzen nie mogty zostac pobrane z urzadzenia.

Inwestujgc w telematyke wideo, mozna stara¢ sie o atrakcyjniejszg stawke ubezpieczeniowg. Warto

zauwazy¢, ze potowa ankietowanych w badaniu [24] twierdzi, ze ich firma ubezpieczeniowa oferuje
mozliwo$¢ obnizenia sktadek ubezpieczeniowych, jesli zastosujg rozwigzania telematyczne.

Korzysci z zastosowania telematyki wideo [25]:

Peten wglad w krytyczne zdarzenia drogowe

¥ Poprawa bezpieczenstwa - mniejsza liczba wypadkow
i niebezpiecznych incydentow

¥ Ochrona kierowcow przed fatszywymi roszczeniami

¥ Nizsze skiadki ubezpieczeniowe i koszty roszczen

¥ Sprawne procesowanie postepowan odszkodowawczych
dzieki wiarygodnym materialom dowodowym

¥ Krotsze przestoje i mniejszy stres kierowcow
w przypadku incydentéw drogowych

¥ Efektywniejsze szkolenie kierowcow
i doskonalenie ich stylu jazdy

Zachowanie ludzi nie jest jedynym czynnikiem decydujgcym o bezpieczenstwie na drodze. Réwnie istot-
ny jest stan pojazdéw (planowanie prac serwisowych), wczesne wykrywanie potencjalnych awarii, np.
tych zwigzanych z oponami (systemy TPMS), profesjonalna nawigacja i informacje o ruchu drogowym
(np. specjalnie dostosowane dla pojazdéw ciezarowych), czy racjonalne planowanie tras i obstugi zle-
cen (ETA, optymalizacja zamodwien). Te wszystkie funkcje sa dostepne w rozwigzaniach telematycznych
i pozwalajg na redukcje stresu i usprawnienie pracy kierowcéw, unikanie nieprzewidzianych sytuacji, a
w konsekwencji na poprawe bezpieczenstwa.
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W jednym z badan ankietowych przeprowadzonych przez firme telematyczng, zapytano firmy
z jakich rozwigzan korzystajg najczesciej, tj [25]:

47 % Kamery cofania i boczne

o Oznakowanie pojazdow
38% Oznak ie pojazdd
37% Kamera w kabinie skierowane na droge (wideorejestratory)

o Dodatkowe lusterka samochodowe
36% Dodatkowe lusterk hod

© System monitorowania ci$nienia w oponach w czasie rzeczywistym
34% syst it ia cisnieni h i ist
32% System ostrzegania przed niezamierzong zmiang pasa ruchu

31% Kamera w kabinie skierowana na kierowce

30% System telematyczny monitorujacy styl jazdy kierowcy

Bezpieczenstwo floty to jedno, a tadunku to drugie. Niektdére tadunki przewozone w transporcie wy-
magajag szczegolnych warunkow, ktére musza zosta¢ zachowane przez caty czas trwania transportu,
a takze ewentualnego magazynowania. Jezeli istnieje taka potrzeba, by tadunek byt przewozony w
temperaturze kontrolowanej, tadunek powinien by¢ wyposazony w dodatkowe urzgdzenia. Catodobowy
monitoring i kontrolowanie temperatury w tadowni jest mozliwe, kiedy sg zamontowane lokalizatory
oraz termometry cyfrowe. Kierowca widzi wszystko na wyswietlaczu w kabinie, z kolei spedytor ma
bezposredni podglad do aktualnej pozycji pojazdu na mapie oraz temperatury przewozonego towaru.
Jezeli zostang zaobserwowane niepozgdane zmiany, wahania, system moze wygenerowac alarm, a
kierowca i spedytor otrzymajg specjalne powiadomienie. [26]



Podsumowanie

0Od 12 poziomu integracji narzedzi mamy do czynienia

ze spedycja cyfrowg

Komputer, mail, gietdy transportowe i monitoring zintegrowane z TMS z narze-
dziami optymalizujgcymi dobér pojazddéw/przewoznikdw do tadunkdéw i sugeru-
jacym mozliwos¢ podejmowania kolejnych dostepnych frachtéw oraz narze-
dziem automatycznego proponowania i akceptowania stawki wraz z petna
integracjg wraz z bezposrednim dostepem do ich danych (zanonimizowanych)
z systemami przewoznikéw i klientdw oraz mozliwos¢ petnego cyfrowego
obiegu dokumentacji zwigzanej z obstuga cyfrowa.

Spedycje cyfrowe pozwalajg na:
o automatyczny dobor przewoznika
o automatyczne proponowanie stawki

e wyznaczanie najbardziej optymalnej trasy

e przypisania do danego pojazdu dostepnych tadunkow
e automatyczna weryfikacja ubezpieczenia

o automatyczne wygenerowanie niezbednej dokumentaciji
« cyfrowy obieg - paperless

e przyspieszenie procesu ptatnosci za transport
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Do spedycji cyfrowych motywuje:
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Popularne rozwigzania telematyczne

¥ Telematyka Wideo
¥ TPMS
¥ Ecodriving

¥ System ostrzegania przed niezamierzong zmiang pasa ruchu
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