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PRZEDMOWA

MARCIN WOLAK

prezes zarzadu
Polskiego Instytutu Transportu Drogowego

Swiat mknie do przodu. Nikt dzi$ nie zaprzeczy, ze na naszych oczach toczy sie
rewolucja technologiczna - czwarta rewolucja przemystowa. Dotyka ona automatyzacji,
przetwarzania oraz wymiany danych. Internet rzeczy (Internet of Things - loT), przetwa-
rzanie chmurowe, sztuczna inteligencja, robotyka, autonomiczne samochody, nanotech-
nologia, cyfryzacja. Te terminy sg dzis odmieniane przez wszystkie przypadki. Fundamen-
talnej zmianie ulega sposdéb w jaki zyjemy na co dzieh. Zmiany, ktére zachodzg nie majg
sobie réwnych w historii swiata - szczegdlnie pod wzgledem tempa w jakim sie dzieja.
To wszystko wptywa na to jak wyglgda dzis biznes. Przemyst 4.0, ktéry mozemy rozumiec
jako pogtebiajgca sie integracje inteligentnych maszyn, to nie wszystko. Rewolucja tech-
nologiczna to takze zmiana sposobu podejscia do proceséw produkcyjnych i bizneso-
wych. To takze zmiana, ktéra na nowo definiuje role ludzi w przemysle i jego otoczeniu.
To w koncu réwniez nowe podejscie do logistyki i samego transportu, gdzie coraz czesciej
spotykamy sie z pojeciem Logistyki 4.0. Musi by¢ smart. Musi by¢ elastycznie, szybko i bez-
piecznie - dopasowanie do potrzeb klienta. Musi by¢ efektywnie i konkurencyjnie.
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Oddajemy w panstwa rece publikacje, w ktorej patrzymy na dziejgce sie zmiany
w kontekscie kierunkéw rozwoju branzy Transport-Spedycja-Logistyka (TSL). W pierwszej
czesci przygladamy sie przede wszystkim sytuacji branzy, ale i zerkamy juz w przysztosé
uwzgledniajac potrzeby i zmiany na rynku pracy. W drugiej czesci analizujemy zmienia-
jace sie warunki otoczenia. Dzi$ gdy globalna gospodarka oparta jest na ropie naftowej,
patrzymy na przysztos¢ przez pryzmat paliw alternatywnych. Zastanawiamy sie jak bedzie
postepowac autonomizacja i digitalizacji gospodarki. Ttumaczymy czym jest sharing eco-
nomy (ekonomia wspdtdzielenia) oraz instant pricing (hatychmiastowa wycena) w trans-
porcie. Tfumaczymy wspomniane juz pojecie logistyka 4.0. W ostatniej czesci spoglagdamy
na szanse i zagrozenia zwigzane z decentralizacja i cyberbezpieczenstwem. Moéwimy tez
w koncu o tym, ze nalezy by¢ otwartym na innowacje, by¢ gotowym do inwestowania
i przypominamy, ze w zadnym wypadku nie mozemy bac¢ sie zmian. Branza TSL sie nie-
watpliwie zmienia. Ale za tym idg nowe mozliwosci dla aktywnosci biznesowej, a takze
nowoczesne miejsca pracy. Nalezy zatem patrze¢ na rewolucje technologiczng z perspek-
tywy mozliwosci. Bo rewolucja jest nieuchronna, a nasza otwartosc¢ i jak najbardziej petne
jej zrozumieni pozwoli nam czerpac z niej najwiecej korzysci. Dla nas i zmieniajgcego sie
wokot Swiata.

Zapraszam do lektury!
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WSTEP

Do rewolucji zazwyczaj dochodzi w warunkach, w ktérych z jednej strony w da-
nym otoczeniu panuje duza nieréwnowaga, a z drugiej pojawia sita dysponujgca znaczny-
mi zasobami pozwalajgcymi ten stan rzeczy zmienic. Czy z taka sytuacja mamy do czynie-
nia obecnie w branzy TSL?

Wszystkie prognozy zgodnie potwierdzajg, ze wraz z rozwojem Swiatowej gospo-
darki, w najblizszych dekadach znaczgco wzrasta¢ bedzie popyt na transport. Z drugiej
strony istnieje caty szereg czynnikow, ktére sprawiaja, ze dostepnosé powierzchni przewo-
zowej nie bedzie zwiekszac sie zgodnie oczekiwaniami rynku. Najbardziej istotng bariera,
ktéra uniemozliwia dalszy wzrost liczebnosci taboru, jest niedobdér kierowcéw zawodo-
wych, odczuwalny juz niemal na kazdej szerokosci geograficznej. Populacja aktywnych
zawodowo truckeréw topnieje, a zawdd ten, ze wzgledu na swdj charakter, nie jest atrak-
cyjny dla mtodych. Co wiecej - wyrazna robi sie tez presja coraz bardziej surowych norm
ekologicznych, ktéra dodatkowo bedzie potegowacd koszty rozbudowy floty. Oba czynniki
wptyng na ograniczenie podazy powierzchni transportowej przynajmniej do momentu
upowszechnienia sie technologii autonomicznych i bezemisyjnych.

Na powyzsze problemy naktadajg sie kwestie polityczne - coraz silniejsze ten-
dencje zmierzajgce do ochrony wewnetrznych rynkdéw transportowych. Jeszcze bardziej
utrudniajg one racjonalng dystrybucje dostepnych zasobdw, sprawiajac, ze koszt transpor-
tu moze wzrasta¢ w stopniu, ktory stanie sie odczuwalny dla wszystkich konsumentdw.

Podejmowane dorazne dziatania (np. powiekszanie pojemnosci jednostek trans-
portowych lub nosnosci infrastruktury) nie sg w stanie zaspokoi¢ rosngcego popytu. Mo-
zemy by¢ swiadkami sytuacji, w ktérej to transport, nazywany przeciez “krwioobiegiem
gospodarki”, stanie sie paradoksalnie gtéwnym hamulcem jej rozwoju. Nieréwnowaga na
rynku jest zatem tatwo zauwazalna.

Z drugiej strony w $wiatowej gospodarce coraz dobitniej zaznacza sie trend prze-
mystu 4.0, ktéry zaktada wykorzystanie danych do szybszego podejmowania lepszych de-
cyzji i alokacji zasobdw. Zaktada on, ze algorytmy, uzbrojone w duzg ilos¢ danych, mogg
te czynnosci wykonywac sprawniej niz ludzie. Branza transportowa, wydaje sie, jest jeszcze
W ogonie tych innowacji. To dos¢ dziwne poniewaz transport akurat bardzo duzo moze na
niej zyskac. Po pierwsze dlatego, ze jest branzg rozdrobniong jak zadna inna. Zasoby trans-
portowe, nadawcy, odbiorcy, posrednicy tworzg sie¢, ktdrg manualnymi procesami trudno
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wydajnie obstuzy¢. Stad paradoksalnie styszy sie, ze mimo braku powierzchni transporto-
wej, wielu przewoznikéw jezdzi niedotadowanych lub na pusto.

Jednoczesnie transport generuje ogromne ilosci danych, ktére mozna wykorzy-
sta¢ do optymalizacji jego wydajnosci. Nowoczesne telematyki w pojazdach na biezgco
wysytaja informacje o ich lokalizacji i kondycji, systemy ERP, TMS i WMS dysponujg da-
nymi o zawartosci i przeznaczeniu tadunku. Dochodza do tego wszelkiego rodzaju be-
acony instalowane coraz czesciej w samych tadunkach, urzagdzenia do pobierania myta,
telefony komaorkowe kierowcdw, elektroniczne dokumenty, w tym listy przewozowe i wiele
innych. Ogromna ilos¢ danych, ktéra wydaje sie bagatelizowana. Ogromna ilos¢ danych,
ktdra odpowiednio zmagazynowana i przetworzona przez algorytmy moze przyczynic sie
do lepszego dopasowania tadunkdéw do srodkéw transportu, do lepszego wykorzystania
kazdego metra szesciennego naczepy i kazdego kilometra trasy. Do lepszego wykorzy-
stania juz istniejgcych zasobow, w sytuacji gdy nie da sie ich wystarczajgco powiekszy¢
i w oczekiwaniu na coraz wiekszg autonomizacje tancuchéw dostaw. Mamy wiec zasoby
do zmiany istniejacego stanu rzeczy.

W niniejszym raporcie przyjrzymy sie najbardziej obiecujgcym trendom w za-
kresie digitalizacji tarncucha dostaw i przetwarzania pozyskanych danych oraz ich bez-
pieczenstwa. Sprébujemy odpowiedzie¢ na pytanie w jaki sposdb decyzje strategiczne
prywatnych przedsiebiorcéw oraz dtugofalowe wsparcie administracji publicznej moga
stymulowac rozwdj logistyki 4.0 i czy jest szansa na rewolucje, ktéra odmieni przysztosc
transportu oraz sposéb w jaki pracujemy.

SZYMON KNYCHALSKI

redaktor naczelny portalu Trans.info
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ROZDZIALt 1.1.

CZYM JEST BRANZA TSL
- GDZIE JESTESMY NA TLE EUROPY

Transport i logistyka sg jedng z wazniejszych branz, ktéra ma istotny wktad
w rozwoj polskiej gospodarki. Dzieje sie tak nie tylko dlatego, ze w sposdb oczywisty
przewoznicy wspomagajg dziatanie przemystu i sektora produkcyjnego, ale jako prez-
nie dziatajgca gataz wytwarzajg takze niematg czes¢ Produktu Krajowego Brutto. Nale-
zy przy tym zaznaczyé, ze przedsiebiorcy z sektora TSL dobrze radzg sobie réwniez na
rynku unijnym - w niektérych kategoriach sg bezsprzecznymi liderami. Jednak dyna-
miczny rozwadj branzy, ktéry moglismy obserwowac w ostatnich latach, w przysztosci
zalezat bedzie od tego, czy polscy przewoznicy i logistycy ztapig w zagle wiatr techno-
logicznych zmian.

Ile daje gospodarce sektor TSL, najlepiej pokazujg dane Gtéwnego Urzedu Sta-
tystycznego dotyczace PKB. Z ostatnich petnych danych GUS dotyczgcych PKB - za 2017
r. - wynika, ze sektor ,,transport i gospodarka magazynowa” wypracowat 5,8 proc. PKB.
W 2017 r. byto to 115,3 mld zt. Warto zauwazy¢, ze wynik ten byt drugim pod wzgledem
wielkosci w skomasowanym sektorze ustug (wiekszy udziat w PKB - 15,7 proc. uzyskat seg-
ment ,handel; naprawa pojazdéw samochodowych”).

Z szacunkowych danych za ubiegty rok wynika, ze PKB Polski wzrdst o 5,1 proc.
Tempo wzrostu w sektorze ,transport i gospodarka magazynowa” byto wyzsze i wyniosto
9,2 proc. (wobec 7,2 proc. w 2017 r.).

Kolejne lata nie beda juz prawdopodobnie tak dobre, na co wskazujg prognozy
réznych instytucji (m.in. Komisji Europejskiej, OECD, NBP). W 2019 r. PKB spadnie praw-
dopodobnie ponizej 5 proc. Dla transportu, ktéry jest dziedzing ustugowa w stosunku do
przemystu, budownictwa i handlu, zwiastuje to nadejscie spowolnienia. Takze w Europie
widac juz od pewnego czasu oznaki hamowania gospodarki. Dla Polski szczegdlnie wazna
jest sytuacja w Niemczech, gdzie niestety indeksy koniunktury od dtuzszego czasu notuja
spadki. Dla polskich firm, takze transportowych i logistycznych stan gospodarki naszych
zachodnich sasiadow jest o tyle wazny, ze to nasi gtéwni partnerzy handlowi (wedtug GUS,
w 2018 r. towary sprzedane do Niemiec stanowity 28,2 proc. polskiego eksportu).

SEKTOR WOZI CORAZ WIECEJ

Popatrzmy zatem na liczby opisujace polski sektor TSL. Z raportu GUS na temat
transportu w 2018 r. wynika, ze nastgpit wzrost przewozdw wszystkimi rodzajami transpor-
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tu poza srédlagdowym wodnym (w porédwnaniu do 2017 r.). W sumie w 2018 r. przewiezio-
no 2,191 mld ton (wzrost o0 6,8 proc. w stosunku do 2017 r.). Transport samochodowy miat,
podobnie jak w poprzednich latach, najwiekszy udziat - 1,873 mld ton (wzrost o 7,2 proc.).
Koleje, drugie pod wzgledem udziatu, odnotowaty wynik na poziomie 249,2 min t (wzrost
04,1 proc.). W przeliczeniu na tonokilometry caty sektor transportu uzyskat w 2018 r. wynik
0 7.4 proc. lepszy niz rok wczesniej. Takze i w tym ujeciu dominowat transport samocho-
dowy, ktory urdst o 8,4 proc.

Tabela 1. Przewozy tadunkéw (w milionach tonokilometrow)

2017 2018

Ogdtem 434932 467 193

Transport samochodowy 348 559 377778

(w tym zarobkowy) (302 259) (329 529)

Transport kolejowy 54797 59 388

Transport morski 9362 7619
Zrédto: GUS

Analizujgc rynek transportowy pod katem kierunkéw w jakich realizowane s3 zle-
cenia, w 2018 r. w transporcie samochodowym dominowaty przewozy krajowe (80,8 proc.),

podobnie zresztg jak na kolei (66,8 proc.).

Tabela 2. Transport samochodowy - przewozy tadunkéw wedtug kierunku
(w tys. ton, dane czesciowo szacunkowe)

Krajowy 12168183 1123 400,3

Miedzynarodowy - eksport 82 826,2 78 286,7

Miedzynarodowy - import 72 196,6 68 070,9

Miedzynarodowy - tranzyt 39327 3169,1

Miedzynarodowy - pomiedzy obcymi krajami 126 037,3 117 2571
Zrodfo: GUS

KIERUNKI ROZWOIJU BRANEZY TSLI 13
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Polscy przewoznicy wypadaja rowniez imponujgco na tle innych krajéw Unii Euro-
pejskiej. Rzut oka na ostatnie dane Eurostatu, dotyczgce 2018r. pokazuje, ze ponad jedna
pigta miedzynarodowych przewozéw drogowych w Unii Europejskiej zrealizowali Pola-
cy. Pod tym wzgledem nie mamy sobie réwnych w catej Wspdlnocie. JesteSmy nie tylko
liderem zestawienia pod wzgledem wolumenu transportu miedzynarodowego, ale jesli
poréwnamy kolejne dwa kraje w zestawieniu - Holandie i Niemcy, to ich tgczny wynik jest
mniejszy niz udziat polskich transportowcow.

Caty wolumen przewiezionych tadunkéw na unijnym rynku wyniést w 2018r.
1,175 mid ton (dane z 28 krajow UE). Polacy mieli najwiekszy udziat w wypracowaniu tego
wyniku - 22,6 proc. transportéw miedzynarodowych (266,7 min t). Na drugim miejscu
uplasowata sie Holandia, ktéra uzyskata wynik o potowe mniejszy - 132,5 min t.

Wykres 1. Wolumen transportu miedzynarodowego (w tonach)
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Warto w tym miejscu wspomnieé, ze polskie firmy transportowe od 2012r. sg
nieprzerwanie na pierwszym miejscu pod wzgledem liczby przewiezionych ton ta-
dunkéw w transporcie miedzynarodowym.

Silng pozycje Polakdéw w transporcie miedzynarodowym potwierdzajg takze dane
z Niemiec. Z raportu Federalnego Urzedu Transportu Towarowego (BAG) wynika, ze w 2018
r. pod wzgledem udziatu zagranicznych ciezarowek jezdzacych po niemieckich drogach,
liderem byli polscy przewoznicy. Wszystkie ciezaréwki zarejestrowane poza Niemcami
pokonaty w ubiegtym roku 15,7 mid km (14,8 mild km po autostradach). Trucki z Polski
przejechaty po ptatnych drogach u naszych zachodnich sgsiadéw 6,1 mid km, co sta-
nowi 16,2 proc. wszystkich kilometréw przejechanych po trasach objetych mytem.

Przewoznicy z Polski sg zarazem liderem pod wzgledem kabotazu na terenie Nie-
miec. Jak wynika z danych BAG, w 2017 r. polskie ciezaréwki wykonaty 64,3 proc. operacji
kabotazowych. Dato to prace przewozowa na poziomie 13,1 mid tonokilometréw.

Bedac széstym pod wzgledem liczby ludnosci panstwem Unii Europejskiej, Pol-
ska jest nie tylko atrakcyjnym rynkiem dla producentdéw i handlowcdw. Z uwagi na poto-
zenie - jako graniczny kraj Wspolnoty, stanowimy naturalng brame i baze do ekspansji na
rynki wschodnie: Biatorusi, Rosji i Ukrainy, a takze krajow Azji Centralnej (Kazachstanu,
Chin). To jeden z powodoéw, dla ktérych w naszym kraju od ponad dekady dynamicznie
rozwija sie rynek powierzchni magazynowych i logistycznych. W 2008 r. byto w Polsce
5,1 min mkw magazynéw, a na koniec | pétrocza 2019r. - 16,89 min mkw.

To oznacza, ze przez 10 lat potroita sie - i to z naddatkiem - podaz powierzchni
magazynowej. W budowie jest obecnie okoto 70 nowych projektéw, ktore po sfinalizo-
waniu inwestycji zwieksza powierzchnie magazynéw o kolejne 2,24 min mkw. Co istotne,
budowane w Polsce obiekty logistyczne sg coraz bardziej zréznicowane pod wzgledem
charakteru i funkcji. O ile przed dekadg dominowaty inwestycje typu big-box przy gtow-
nych weztach drogowych, uzupetnione obiektami typu Small Business Units na rynku
warszawskim, to obecnie oprdcz tradycyjnych parkoéw logistycznych powstajg magazyny
miejskie, inwestycje typu cross-dock oraz BTS.

Magazyny w naszym kraju sg ponadto atrakcyjnie pod wzgledem kosztow wy-
najmu, zwtaszcza w poréwnaniu z naszym sgsiadem z zachodu. - W rejonie gtdwnych
osrodkow logistycznych w Niemczech czynsze wynosza od okoto 4,70 do 7 euro za mkw
miesiecznie. To o 50-80 proc. wiecej od stawek bazowych czynszéw na gtéwnych rynkach
w Polsce - podaje Cushman & Wakefield w raporcie ,Marketbeat - rynek magazynowy
w Polsce” dotyczacym | pétrocza 2019 r. Najwyzsze stawki czynszéw bazowych niezmien-
nie dotycza rynku Warszawa-miasto (miedzy 4,80 a 5,25 euro za mkw miesiecznie). Trzeba
sie jednak liczy¢ z tym, ze wtasciciele obiektéw magazynowych bedg podnosi¢ stawki
najmu.

KIERUNKI ROZWOIJU BRANZY TSLI
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Zdaniem autordw raportu, perspektywy rozwoju rynku magazynowego w naszym
kraju sg nadal korzystne. W nadchodzacych latach aktywnos$¢ deweloperéw bedzie obej-
mowac w wiekszym zakresie miasta sredniej wielkosci i rejony, ktére do tej pory nie funk-
cjonowaty na logistycznej mapie. Wraz z rozbudowsg infrastruktury transportowej ich po-
zycja bedzie rosta, réwniez ze wzgledu na malejgcg dostepnos¢ wykwalifikowanych kadr
w duzych aglomeracjach.

W PRZYSZtOSCI NIE BEDZIE tATWO
O DYNAMICZNE WZROSTY

Chociaz prognozy globalne mdowig o wzroscie zapotrzebowania na transport,
to dajace o sobie znac¢ spowolnienie gospodarcze oraz inne czynniki o charakterze mie-
dzynarodowym, jak np. Brexit, wojny celne oraz zmiany w unijnym prawie, moga wptynagé
na stabszg dynamike wzrostow polskim sektorze TSL.

- W ujeciu krétkoterminowym, do 2022 r. prognozowany wzrost gospodarczy
i atrakcyjnos¢ inwestycyjna Polski przetozg sie na catkowity wzrost tonazu obstugiwanego
przez sektor transportu na terenie kraju o 22,8 proc. - szacujg autorzy analizy ,Transport
przysztosci. Raport o perspektywach rozwoju transportu drogowego w latach 2020-2030",
przygotowanej przez firme doradczg PwC we wspodtpracy ze Zwigzkiem Pracodaw-
coéw ,Transport i Logistyka Polska”. To przetozy sie na Srednioroczny wzrost na poziomie
5,3 proc.

| cho¢ dynamika wolumendw tadunkdéw przewozonych przez polskich przewoz-
nikdéw bedzie w tym czasie dodatnia, to zacznie zwalnia¢ w poréwnaniu z dotychczasowa.
Nie obejdzie sie tez bez wzrostu kosztéw. Eksperci z PwC oceniajg, ze do 2021 r. kosz-
ty dziatania branzy TSL wzrosng od 7 do 15 proc. Przedsiebiorcy beda musieli przetozyé
to na ceny frachtéw, ktére moga podnies¢ sie o 3-5 proc. w ciggu najblizszych dwdch
lat. Z poczatkiem kolejnej dekady mozliwe jest réwniez znaczne przesuniecie popytu
w strone ustug krajowych.

Eksperci zwracajg uwage, ze zmniejszenie pracy przewozowej w ustugach trans-
portu miedzynarodowego, np. o 20 proc., oznaczatoby zmniejszenie catkowitej pracy prze-
wozowej realizowanej przez polskich przewoznikdw o blisko 13 proc. Taki scenariusz jest
mozliwy np. wtedy, gdy w UE zaczna obowigzywac przepisy Pakietu Mobilnosci, ktérego
projekt jest na koncowym etapie sciezki legislacyjnej. Gdyby zawarty w nim zbioér regulacji
odnoszacy sie do transportu drogowego wszedt w zycie, konsekwencjami bytoby m.in.
zwiekszenie kosztow sieci transportowych, spadek przychoddéw zwigzany z ograniczeniem
dostepu do rynku oraz przesuniecie ustug polskich przewoznikéw z rynkéw Wspdlnoty na
rynek krajowy. Nalezy przy tym pamietac, ze praca przewozowa realizowana przez pol-
skich przedsiebiorcéw w przewozach zagranicznych stanowi az 64 proc. ich catkowitej
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pracy przewozowej. Niekorzystne zmiany w prawie stanowig wiec powazne zagrozenie
dla duzej czesci sektora transportowego.

Nieco dalszg perspektywe tego, jak moze rozwija¢ sie sektor transportowy
w Polsce przedstawia przyjeta przez rzad 24 wrzesnia 2019 r. ,,Strategia Zréwnowazo-
nego Rozwoju Transportu do 2030 roku”. Dokument ten opisuje gtéwne cele, jakie na
poziomie panstwa majg zostac zrealizowane, po to, by zwiekszy¢ dostepnosc transporto-
wa kraju oraz poprawi¢ bezpieczenstwo uczestnikdéw ruchu i efektywnos¢ sektora. Rzad
zaktada m.in. budowe ,zintegrowanej i wzajemnie powigzanej sieci transportowej stuzacej
konkurencyjnej gospodarce” oraz poprawe ,sposobu organizacji i zarzgdzania systemem
transportowym”.

Ma to nastgpic np. przez nadrobienie zaniedban z przesztosci (gtéwnie infrastruk-
turalnych) oraz wpisanie sie w nowe trendy technologiczne i gospodarcze wystepujace
w Europie i na $wiecie. Wszystko to powinno by¢ realizowane etapowo do 2030 r., by osta-
tecznie zapewnic¢ zréwnowazony rozwaoj poszczegolnych gatezi transportu oraz poprawic
warunki $wiadczenia ustug przewozu towardw i pasazerow.

W ,Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku” zawarta zosta-
ta takze prognoza rozwoju sektora, opracowana przy zatozeniu, ze procesy transportowe
w Polsce sg przewidywalne, czyli, ze ich stan mozna okredli¢ na podstawie dotychcza-
sowych tendencji i przysztych czynnikdw o wysokim stopniu prawdopodobienstwa. Za-
wiera zaréwno pesymistyczny, jak i optymistyczny scenariusz rozwoju branzy w nastepnej
dekadzie, przy czym za rok bazowy wzieto 2015 r. Co wazne, prognoza nie uwzglednia
projektow, ktore mogg miec¢ przetomowy wptyw na sytuacje sektora (np. Centralny Port
Komunikacyjny i zwigzana z nim przebudowa infrastruktury kolejowej;: ewentualna roz-
budowa w Polsce potaczer w ramach Nowego Jedwabnego Szlaku wraz z budowa hubu
towarowego dla lagdowych przewozdéw Europa-Azja).

Jako czynniki, ktére bedg determinowac zapotrzebowanie na transport do 2030 r,,

autorzy ,Strategii” wskazali m.in.:

® wielko$¢ PKB, produkcje débr w poszczegdlnych dziatach gospodarki,
wymiane z zagranicg;

® zmiany technologiczne (materiatochtonnos¢, energochtonnosé);

® zmiany demograficzne (liczbe ludnosci, jej strukture, aktywnos¢ zawodowa);

® zasoby gospodarstw domowych (dochody, konsumpcje, wyposazenie w srodki
transportu);

® wielkos$¢ podazy ustug, jakos¢ ustug transportowych, modernizacje infrastruktury.

Wielkos¢ popytu na transport tadunkéw bedzie pochodng przysztej wielkosci

produkcji w poszczegdlnych dziatach gospodarki. W ,Strategii” czytamy, ze gtdwnym ge-
neratorami popytu bedg produkcja rzeczowa (zwtaszcza przemyst wydobywczy) oraz wy-
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miana miedzynarodowa. Sumaryczna wielkos¢ wolumenu popytu na transport tadunkow
(przewoznicy polscy i zagraniczni) wyrazona w tonach w latach 2015-2030 w drogowym
transporcie lgdowym wzrosnie z 1 550 miIn ton do 1 746 - 1 995 min ton (Minimum -
maksimum). W ujeciu pracy przewozowej, w tej gatezi transportu spodziewany jest wzrost
z 319 mld tonokilometrow do 416 - 477 mld tkm.

Tabela 3. Prognozowany (min/max) wolumen catkowitego zapotrzebowania
na transport tadunkéw w ujeciu gateziowym
(realizowanego przez przewoznikdéw polskich i zagranicznych, w min ton)

Dynamika
roczna

1550 1674 1733 1746 0,8% 112,6%
Drogowy
1550 1715 1845 1955 1,6% 113,2%
. 224 235 247 254 0,8% 113,2%
Kolejowy
(bez manewrowych)
224 240 260 280 1.5% 124,7%
12 7 7 14 0,9% 113,6%
Wodny srédlgdowy
12 7 8 17 2,6% 146,7%
55 57 59 60 0,6% 109,8%
Rurociggowy
55/ 58 61 64 1,1% 117.4%
70 79 87 95 2,1% 135,8%
Morski
70 83 929 116 3,4% 166,3%
0.1 0,1 0,2 0,2 4,9% 205,7%
Lotniczy
0,1 0,2 0,2 03 7.1% 279,4%
1911 2052 2134 2168 0,8% 113,5%
Razem
1911 2103 2273 2432 1,6% 127,3%

Zrédto: J. Burnewicz, ,Prognoza rozwoju transportu w Polsce do 2030 roku”, 2017

Najszybciej beda rosty przewozy lotnicze (4,9 - 7,1 proc. rocznie - wzrost wolumenu ton
tadunkéw). Natomiast tempo wzrostu przewozow kolejowych wyniesie 0,8 - 1,5 proc,
a drogowych 0,8 - 1,6 proc.
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Tabela 4. Prognozowana (min/max) praca przewozowa
poszczegoblnych gatezi transportu

(mld tkm)
Dynamika
roczna
319 383 405 416 1,8% 130,1%
Drogowy
319 395 438 477 2,7% 149,3%
. 511 54 58 60 1,1% 118,6%
Kolejowy
(bez manewrowych)
511 55 61 67 1,9% 132,7%
2,2 0,9 1,0 1,9 -1,0% 86,5%
Wodny srodlgdowy
2,2 1,0 1.1 25 0,8% 112,6%
22 23 24 25 0,9% 114,4%
Rurociggowy
22 24 25 27 1,4% 123,9%
158 178 206 235 2,7% 148,4%
Morski
158 187 233 287 4,0% 181,4%
0,4 0,6 0,7 0,9 51% 210,6%
Lotniczy
0.4 0,7 0,8 1.3 7.3% 287,9%
553 639 694 738 5,1% 210,6%
Razem
553 662 759 862 3,0% 155,9%

Zrédto: 3. Burnewicz, ,Prognoza rozwoju transportu w Polsce do 2030 roku”, 2017

Prognoza szacuje tez, ze do 2030 r. catkowita praca przewozowa w poszczegdlnych gate-
ziach zmieni sie w przedziatach:

® wdrogowym o 30 - 49 proc.

® w kolejowym o 19 - 33 proc.

® w morskim o 48 - 81 proc.

® wlotniczymo 111 - 188 proc.

Wyliczenia zaktadajg wzrost przetadunkéw w polskich portach morskich do 95
- 116 min ton w 2030 r. Kontenery duze, bedg stanowity ok. 25 - 31 min ton. Podobnie -
wiekszej liczby przetadunkéw oczekuje sie w portach lotniczych, przez ktére w 2030 r. ma
przechodzi¢ okoto 213 - 289 tys. ton.
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Biorac pod uwage wszystkie dajace sie okresli¢ warunki wptywajgce na transport,
mozna przyjaé, ze w 2030 r. sumaryczny wolumen transportu tadunkdw (tgcznie z trans-
portem morskim) zwiekszy sie do 2 168 - 2 432 min ton, tj. 0 13 - 27 proc. Z kolei wielkos¢
pracy przewozowej w tym czasie osiggnie putap 738 - 862 mld tkm (wzrost o 34 - 56 proc.).

Wedtug autoréw ,Strategii” prognoza zapotrzebowania na transport w Polsce po-
kazuje tez skale koniecznych inwestycji w infrastrukture. Sie¢ drog w kraju przyjmuje ruch
ok. 20,8 mlIn pojazddéw silnikowych, w tym 2,2 miIn polskich samochoddw ciezarowych
(W tym 247 tys. ciggnikéw siodtowych) i okoto 0,5 min zagranicznych truckdw (catkowita
liczba samochoddw ciezarowych - tacznie z ciezarowo-osobowymi - przekroczyta 3,2 min
sztuk). Aktualna koncepcja rozwoju sieci autostrad i dréog ekspresowych zaktada, ze osia-
gng one okoto 7850 km (2100 km autostrad i okoto 5750 km drég ekspresowych).
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ROZDZIALt 1.2.

DEMOGRAFIA A SYTUACIJA
NA RYNKU PRACY W BRANZY TSL

Dynamika wzrostu w transporcie drogowym rzeczy w ostatniej dekadzie wska-
zuje, ze branza ta jest wysoce podatna na zmiany cyklu koniunkturalnego. Branza pet-
ni réwniez waznga role w gospodarce w zakresie tworzonej wartosci dodanej i wptywow
generowanych do budzetu panstwa. Przedstawiciele branzy przewidujg, ze najblizsze
lata beda okresem intensywnych przemian, a prognozy wzrostu gospodarczego i handlu
potwierdzaja, ze do 2022 roku oczekiwaé mozna zwiekszenia wolumendw w transporcie
drogowym rzeczy w Polsce.

Kluczowym warunkiem dla tego wzrostu jest dostepnos¢ kierowcow. Wedtug
przedstawicieli branzy, luka kierowcéw siega obecnie az 20 proc. popytu na prace, ale
w dtuzszej perspektywie czasu mozna oczekiwac jej zmniejszenia dzieki autonomizacji
transportu.

Analiza czynnikow ekonomicznych, demograficznych i technologicznych, ksztat-
tujgcych rownowage na rynku pracy kierowcdw opracowana zostata na podstawie raportu
JTransport Przysztosci” autorstwa PwC, ktéry powstat w 2019 roku przy wsparciu Zwigzku
Pracodawcoéw ,Transport i Logistyka Polska” oraz partneréw: Santander, Uber oraz DAF.

tAGODNY OPTYMIZM | NOWE
WYZWANIA W TRANSPORCIE

Najblizsze lata zapowiadajg sie umiarkowanie pozytywnie dla polskiej branzy
transportowej. Szacujemy, ze tonaz obstugiwany przez polska branze transportu drogowe-
go rzeczy wzrosnie z poziomu ok. 1,17 mld ton w roku 2018 do poziomu ok.1,44 mlid ton
w roku 2022, przy sSredniorocznym wzroscie na poziomie 5,3 proc. Kluczowymi czynnikami
ktdre ztozyty sie na przewidywany poziom wzrostu sg umiarkowanie optymistyczne pro-
gnozy PKB w kraju oraz handlu zagranicznego Polski. INFOGRAFIKA nast stro

Na horyzoncie branzy pojawiajg sie jednak pierwsze oznaki nadchodzacej burzy.
Poza przewidywanym wyhamowaniem wskaznikéw gospodarczych na poziomie Unii Eu-
ropejskiej, ktére w dtuzszym okresie wptyng na branze oraz przegtosowaniem w kwietniu
przez Parlament Europejski, niekorzystnych dla m.in. polskich przewoznikdéw przepiséw
Pakietu Mobilnosci, najwiekszym zagrozeniem bedzie luka kierowcow, siegajaca wedtug
badan PwC az 20 proc. zapotrzebowania na prace na koniec 2018 roku.
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Infografika 1. Prognozowana praca przewozowa poszczegolnych gatezi transportu (mld tkm)
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ZMIANY DEMOGRAFICZNE NIE POMAGAJA

Zjawisko starzejgcego sie spoteczenstwa jest dobrze widoczne w branzy. W Pol-
sce blisko 20 proc. oséb obecnie uprawnionych do kierowania pojazdami ciezarowymi
juz osiggneto wiek emerytalny, wiec z ogromnym prawdopodobienstwem w ciggu naj-
blizszych 5 lat odejdzie z pracy. Kolejna grupa, 21 proc. to kierowcy, ktdrzy osiggng wiek
emerytalny w okresie od 1 roku do 10 lat. Oznacza to, ze tylko za sprawa osiggniecia wie-
ku emerytalnego, do 2030 r. z rynku moze uby¢ nawet 40 proc. kierowcdw zawodowych.
Osoby ponizej 35 roku zycia to zaledwie 17 proc. wszystkich posiadajgcych uprawnienia.
WYKRES 2

Praca kierowcy pojazdow ciezarowych jest zwigzana z niedogodnosciami, takimi
jak: czeste i dtugie okresy odizolowania od rodziny i przyjaciot, scista kontrola nad cza-
sem pracy i odpoczynku oraz utrudnienia w dostepie do ustug socjalnych. Z takich prak-
tycznych powodéw, mtodzi ludzie moga nie chcie¢ podejmowac pracy w tym zawodzie.
W perspektywie obecnej struktury wiekowej, mozna domniemywac réowniez, ze stosunko-
wo wysokie zarobki w branzy nie stanowig dla nich wystarczajgco duzej zachety. Wedtug
danych Transjobs.eu, przecietna ptaca kierowcéw obstugujgcych trasy miedzynarodowe

I RAPORT: REWOLUCIJIA TECHNOLOGICZNA



szacowana jest na ponad 7 tys. zt netto, a na trasach krajowych w przyblizeniu 5 tys. zt
netto (kwoty te uwzgledniajg dodatki do podstawy wynagrodzenia).

Nowi kierowcy czesto nie maja takze odpowiedniego doswiadczenia. W opinii
pracodawcow sektora transportu drogowego najwieksze problemy z jakoscig wykonywa-
nej pracy dotyczg tych, ktérzy rozpoczynajg prace i dopiero zdobywajg doswiadczenie.
Czesciowo, w walce z problemem braku odpowiednich kadr pomagajg szkoty zawodowe,
ktore w 2017 r. otworzyty 136 klas o profilu kierowca mechanik (w poréwnaniu z 27 w roku
2016). To jednak za mato, aby wypetni¢ luke przy prognozowanym obechie wzroscie bran-

zy.

Wykres 2. Struktura wiekowa oséb posiadajgcych uprawnienia do kierowania pojazdami
ciezarowymi w Polsce, 2016 [%]

KOBIETY MEiCZYiNI
Suma: 19 471 Suma: 4 238 759
Od 65
55-64
45-54
35-44
25-34
18-24
25% 20% 15% 10% 5% 0% 0% 5% 10% 15% 20% 25%

Zrédto: Gtéwny Inspektorat Transportu Drogoweg

NIEDOBOR ROSNIE MIMO IMIGRACJI KIEROWCOW

Podobnie sytuacja wyglagda w odniesieniu do pracownikéw zza granicy - ich
naptyw nie jest dostatecznie wysoki, aby wypetni¢ luke podazy pracy. Obecnie, polskie
pojazdy ciezarowe prowadzi w sumie ponad 65 tys. kierowcdw z innych krajéw, gtéwnie
z Ukrainy i Biatorusi (odpowiednio po 72 i 24 proc. kierowcdw z zagranicy), ale takze z
Rosji oraz Motdawii.! Z uwagi na wyczerpujacy sie dostepnos¢ pracownikow ze wschodu
Europy, przewoznicy powinni rozpatrywa¢ mozliwosci pozyskiwania pracownikdéw z in-
nych kierunkow, w szczegdlnosci z krajow Azji, takich jak: Uzbekistan, Indie, Nepal, Filipiny
i Wietnam.

Mimo naptywu imigrantdéw oraz otwierania kolejnych klas o profilu kierowca-me-
chanik, szacujemy, ze niedobdr kierowcdw w stosunku od 2015 r. (100-110 tysiecy kie-
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rowcow) do 2022 r. moze sie niemal podwoic i osiggnac poziom blisko 200 tysiecy osdb.
Niedobdr pracownikdw, jesli pociggnie za sobg wzrost wynagrodzen, doprowadzi rowniez
posrednio do wzrostu kosztéw operacji przewozowych.

AUTONOMIA POZNIE],
AUTOMATYZACJA TROCHE SZYBCIEJ

Odpowiedzig na dtugoterminowe niedobory rgk do pracy w branzy TSL moze by¢
transport autonomiczny. Wedtug analiz PwC? od konca trzeciej dekady XXI w. automa-
tyzacja w transporcie bedzie postepowac szybciej niz w jakimkolwiek innym sektorze. To
z duzym prawdopodobienstwem wptynie pozytywnie na branze i pomoze zapetni¢ nara-
stajgce braki kadrowe. Szacuje sie, ze na przetomie lat 20. i 30. obecnego wieku 23 proc.
obecnych miejsc pracy w transporcie moze zosta¢ w petni zautomatyzowane. Wartos¢ ta
moze wzrosnac¢ w latach 30. nawet do poziomu 50 proc. Po roku 2025, pojazdy autono-
miczne pozwolg ograniczy¢ koszty przewozu o nawet 28 proc. w poréwnaniu z rokiem
2076.

Pozytywne skutki rozwoju technologicznego szybciej od przewoznikdw odczuja

operatorzy logistyczni. Liderzy rynku wdrazajg juz nowosci technologiczne. Dla przykta-
du, w 2017 roku otwarto centrum logistyczno-dystrybucyjne amerykanskiego koncernu

Wykres 3. Wptyw automatyzacji na poszczegélne sektory

50%
. Transport Wszystkie sektory 50%
. Ustugi finansowe . Sektor medyczny
28%
26%
23% 25%
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Zrédto: Opracowanie PWC
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Amazon w Kotbaskowie niedaleko Szczecina, ktére moze pochwali¢ sie automatyzacja
przestawiania regatdéw z uzyciem robotéw.

Branza TSL bedzie bez watpienia beneficjentem nowej rewolucji technologicznej.
W Polsce autonomia zacznie wypetnia¢ luke w podazy pracy kierowcéw w perspektywie
najwczesniej 5 lat, z uwagi na obecny stan rozwoju rozwigzan technologicznych oraz brak
prawa, ktére regulowatoby chocby kwestie prowadzenia testow pojazddw autonomicz-
nych na drogach. W krotszej perspektywie mozna spodziewac sie poprawy efektywnosci
w branzy réwniez dzieki digitalizacji. Wptynag na to technologie, takie jak: systemy kla-
sy TMS, FMS, platformy zakupu ustug online, zrobotyzowana automatyzacja procesow
oraz inteligentne systemy transportowe oparte na telematyce. Technologie tego rodzaju
zmniejszg czasochtonnos$¢ czynnosci administracyjnych kierowcdw i pracownikéw biuro-
wych. Rozwigzania z zakresu telematyki pozwalajg rowniez optymalizowac¢ np. zuzycie
paliwa przez pojazdy.

WSPOLNY INTERES

Wedtug wspomnianego na poczatku raportu PwC, przedstawiciele branzy trans-
portu drogowego rzeczy spodziewajg sie wzrostu kosztodw w przedziale 7-15 proc. do kohca
2020 roku w poréwnaniu z koncem roku 2018. Przyczyng tego majag by¢ m.in. skutki wpro-
wadzenia przepiséw Pakietu Mobilnosci, utrzymujacy sie na rynku pracy niedobdr kierow-
cow, a takze wzrost kosztow w zwigzku z regulacjami srodowiskowymi i wzrost kosztow
optat drogowych. Przy obserwowanym, niskim poziomie marz w segmencie transportu
drogowego (EBIT = 3,72 proc. w 2017 r.), wzrost kosztéw moze doprowadzi¢ do eliminacji
z rynku najmniej efektywnych podmiotow. Wysoce prawdopodobne jest, ze wzrost kosz-
tow w branzy zostanie odzwierciedlony we wzroscie stawek ustug przewozowych, ktére
z kolei, przez wyzsze ceny produktéw na poétkach sklepowych, odczujg konsumenci. Dlate-
go rozwigzywanie problemow transportu drogowego lezy w interesie zarowno rzadu, jak
i obywateli.

KIERUNKI ROZWOIJU BRANZY TSLI

25



26 I RAPORT: REWOLUCIJIA TECHNOLOGICZNA



PROCES c2:t5c 2
TRANS
FORMACIJ]
OTOCZENIA
EKONO
MICZNEGO




28

ROZDZIAtLt 2.1.

PALIWA ALTERNATYWNE -
ELEKTRYCZNA PRZYSZtOSC
TRANSPORTU DROGOWEGO

Branza motoryzacyjna znajduje sie obecnie w fazie rewolucyjnych zmian.
Koncerny z catego $wiata inwestuja miliardy euro w nowe technologie, takie jak: cy-
fryzacja, jazda autonomiczna i - przede wszystkim - napedy elektryczne. Wraz z co-
raz wyzszymi nhormami emisji spalin, elektromobilnosé staje sie silnie zaznaczajagcym
trendem nie tylko w segmencie samochodéw osobowych, ale réwniez dostawczych
i ciezarowych. Jakich zmian mozemy oczekiwa¢ w najblizszych latach w obszarze
transportu drogowego?

Wedtug danych Europejskiej Agencji Srodowiska, od 1990 do 2016 r. emisje
gazow cieplarnianych z obszaru transportu w Unii Europejskiej wzrosty o 26,1 proc., zas
w Polsce o 162,4 proc. W 2016 r. w krajach EU-28 za 72,1 proc. emisji GHO oraz
28,65 proc. emisji tlenkdw azotu z tego sektora odpowiadat transport drogowy. Samo-
chody dostawcze, ciezarowe oraz autobusy wygenerowaty 27,4 proc. gazéw cieplar-
nianych na europejskich drogach (ok. 6 proc. wszystkich emisji), samochody osobowe -
437 proc., zas motocykle - jedynie 0,9 proc.

W 2019 r. instytucje Unii Europejskiej po raz pierwszy w historii zdecydowaty sie
na ustanowienie celdw emisyjnych dla ciezkiego transportu drogowego. Nowe regulacje,
ktore weszty w zycie 14 sierpnia 2019 r,, zaktadajg, ze od 2025 r. wszyscy producenci samo-
chodéw ciezarowych sprzedawanych na rynkach UE bedg musieli zredukowa¢ usrednio-
ne emisje CO2 generowane przez nowe pojazdy o 15 proc. wzgledem poziomu z okresu
od 1 lipca 2019 r. do 30 czerwca 2020 r. Co wiecej, od 2030 r., emisje bedg musiaty ulec
dalszemu ograniczeniu - o 30 proc. Dodatkowo, w latach 2019-2024 bedzie obowigzywat
system super-kredytéw, premiujgcy samochody zero- oraz niskoemisyjne.

W zatozeniu, wypracowany kompromis ma pomadoc w wypetnieniu celdéw Poro-
zumienia Paryskiego, przyczyniajac sie ograniczenia produkcji CO2 o ok. 54 miliony ton
w latach 2020-2030. Unia Europejska przekonuje, ze wprowadzone zmiany przetozg sie
rowniez na korzysci ekonomiczne, szczegdlnie wsréd matych i srednich przedsiebiorcdw,
ktorzy dzieki samochodom nisko- i zeroemisyjnym zaoszczedzg znaczne ilosci paliwa. We-
dtug prognoz, w piecioletnim okresie uzytkowania ciezaréwka kupiona w 2025 r. pozwoli
zaoszczedzi¢ 25 tys. euro, a w 2030 r. - 55 tys. euro. Stopien redukcji zuzycia ropy w latach
2020-2040 r. wyniesie nawet 170 min ton. Dodatkowo, nowe prawo ma podnies¢ poziom
innowacyjnosci europejskiej gospodarki, a wzrost PKB poskutkuje tworzeniem nowych
miejsc pracy.
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Obecnie stosunkowo popularnym paliwem alternatywnym w transporcie ciez-
kim jest gaz ziemny. W poréwnaniu do oleju napedowego zapewnia redukcje emisji dwu-
tlenku wegla, tlenkdéw azotu oraz czgstek statych (PM). Na popularno$é¢ gazu ziemnego
wptynie zerowa stawka akcyzowa na CNG i LNG stuzace do celéw napedowych, ktéra
obowiazuje w Polsce od 13 sierpnia 2019 r. Modele typu NGV sg oferowane przez wielu
producentédw samochodoéw ciezarowych, takich jak, np. lveco, Scania czy MAN.

Wprowadzone normy unijne z pewnoscig doprowadzg do upowszechnienia po-
jazddéw z napedem elektrycznym, ktére pod wzgledem ekologicznosci wykazuja wiele za-
let. Modele catkowicie elektryczne (BEV) oraz wodorowe (FCEV) sg praktycznie zeroemisyj-
ne - nie generuja ani dwutlenku wegla, ani czastek statych, jak rdwniez tlenkéw azotu oraz
siarki, czyli zwigzkow, ktdre wytwarzajg samochody spalinowe. Dodatkowy atut EV stanowi
bardzo cicha praca uktadu napedowego, ktdra ogranicza zanieczyszczenie sSrodowiska ha-
tasem - ma to szczegdlne znaczenie zwtaszcza podczas uzytkowania w porze nocnej.

Obecniepojazdyznapedemelektrycznymstanowigniewielkiutamekrynkunowych
samochoddéw w Polsce. Wedtug,Licznika Elektromobilnosci” opublikowanego przez Polskie
Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych oraz Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego, pod
koniec sierpnia 2019 r. po krajowych drogach poruszato sie 6672 osobowych samochoddw
z napedem elektrycznym (zaréwno BEYV, jak i hybryd typu plug-in - PHEV). Przez pierwsze
osiem miesiecy biezgcego roku sprzedano ich 2 416 -0 89 proc. wiecej niz w analogicznym
okresie 2018 r. Park elektrycznych pojazdow ciezarowych i dostawczych byt pod koniec
sierpnia znacznie mniejszy - wynosit 388 szt. Przez pierwsze osiem miesiecy 2019 r. réwniez
i w tym segmencie odnotowano znaczny wzrost rejestracji - az o 163 proc. t/r. (+ 96 szt. r/r)
Z powyzszych danych wynika, ze mimo dynamicznego zwiekszania zainteresowania klien-
téw pojazdami nisko- i zeroemisyjnymi liczby bezwzgledne utrzymujg sie na stosunkowo
niewysokim poziomie.

Gtéwna barierg hamujgca popularyzacje elektromobilnosci na wiekszg skale sg
wysokie ceny samochodéw elektrycznych w stosunku do ich spalinowych odpowiedni-
kow. W zwigzku z powyzszym w wielu krajach wprowadzono system wsparcia potencjal-
nych nabywcdw EV, ktdry ma za zadanie stymulowac rynek. Polska nie jest w tym zakresie
wyjatkiem. Na podstawie rozporzgdzenia Ministra Energii w sprawie szczegdtowych wa-
runkow udzielania oraz rozliczania wsparcia ze srodkdw Funduszu Niskoemisyjnego Trans-
portu, w przypadku przedsiebiorcow doptata (lub pozyczka) do catkowicie elektrycznego
samochodu osobowego kategorii M13 (ktérego cena nie przekracza 125 tys. zt netto) wy-
niesie do 36 tys. zt, samochodu kategorii M2% lub N1° (do 70 tys. zt, kategorii N2° do 150
tys. zt, a kategorii N37 - nawet 200 tys. zt).

Bariera w popularyzacji EV, majaca szczegélne znaczenie w segmencie pojaz-

déw uzytkowych, pozostaje réwniez ograniczona oferta rynkowa. Napedy elektryczne
sg wdrazane przede wszystkim w przypadku samochodéw dostawczych. Na rynku sa
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dostepne m.in. takie modele BEV, jak: Nissan e-NV200, Volkswagen e-Crafter, MAN eTGE,
Mercedes-Benz eVito, Renault Kangoo Z.E., Renault Master Z.E. oraz Maxus EV80. Zapre-
zentowano réwniez vany z napedem hybrydowym typu plug-in, ktérych reprezentantem
jest Ford Transit Custom PHEV. Elektryfikacja w tym segmencie postepuje bardzo szybko.
Przyktadowo wszystkie modele dostawcze Mercedesa majg by¢ docelowo dostepne z na-
pedem elektrycznym.

Nowe normy unijne wymuszajg wprowadzenie na rynek réowniez zeroemisyjnych
pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej znacznie przewyzszajgcej 3,5 tony. Niektd-
re koncerny rozpoczety intensywne przygotowania do nadchodzacych zmian. Jednym
z przyktadéw jest Volvo Trucks, ktdre wdraza ograniczong ilosciowo produkcje elektrycz-
nych modeli FL Electric oraz FE Electric. Dopuszczalna masa catkowita Volvo FL Electric
wynosi 16 ton, zas Volvo FE Electric - 27 ton. Model FL Electric moze by¢ wyposazony
w baterie litowo-jonowe o pojemnosci od 100 do 300 kWh, a jego zasieg na jednym tado-
waniu oszacowano na 300 km. Z kolei model FE Electric zostat wyposazony w akumula-
tory litowo-jonowe o pojemnosci od 200 do 300 kWh, pozwalajace przejechac¢ do 200 km.

Elektryczne samochody ciezarowe zamierza oferowac réwniez MAN. Model TCM
wystepuje w dwdch odmianach. W wersji 26-tonowej dysponuje zasiegiem do 200 km.
Z kolei w wersji 18-tonowej (ciggnik siodtowy) jest w stanie przejecha¢ do 130 km na jed-
nym tadowaniu. Mercedes zaprezentowat model eActros - w dwdch wariantach, o masie
catkowitej 18 lub 25 ton, w wersji dwu- oraz trzyosiowej. Samochdd otrzymat akumulatory
litowo-jonowe o pojemnosci 240 kWh, ktdre zostaty podzielone na 11 pakietdw. Zasieg
eActrosa wynosi 200 km. Elektryczny pojazd ciezarowy opracowat réwniez DAF. Model CF
Electric to wynik wspdtpracy z firmg VDL. Masa wtasha zeroemisyjnej ciezaréwki wynosi
9,7 tony. Pojazd wyposazono w akumulatory litowo-jonowe o pojemnosci 170 kWh, ktére
zapewniajg zasieg ok. 100 km na jednym tadowaniu.

Najwiekszy rozgtos wsrdd elektrycznych samochodow uzytkowych zyskata Tesla
Semi. Jeszcze przed rozpoczeciem produkcji pojazd zostat zamdwiony m.in. przez takie
firmy jak UPS, FedEx, PepsiCo, Sysco czy Anheuser-Busch. Pierwsze egzemplarze Semi
miaty opuscié¢ bramy fabryki w 2019 r., jednak termin ten przesunieto na koniec ko-
lejnego roku. Zasieg pojazdu, w zaleznosci od wersji, wyniesie od 480 km (300 mil) do
800 km (500 mil) na jednym tadowaniu. W osiggnieciu takiego rezultatu pomoze zuzy-
cie energii nieprzekraczajgce 2 kWh na kazdg przejechang mile oraz niski wspdtczynnik
oporu powietrza na poziomie 0,36 Cx. Semi bedzie dysponowaé imponujgcymi osiggami.
Przyspieszenie od 0 do 97 km/h (60 mph) przy maksymalnym obcigzeniu na poziomie
36,3 tony zajmie 20 sekund, zas bez tadunku - 5 sekund, tj. szybciej niz w przypadku wielu
samochodoéw sportowych. Pojazd ma byé w stanie wjezdza¢ na nachylone pod katem
5 stopni wzniesienia z predkoscig przekraczajgcg 100 km/h - o 30 km/h szybciej niz jego
odpowiedniki z silnikami Diesla.
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Alternatywa dla modeli czerpigcych energie zakumulatoréw litowo-jonowych
moga stac sie w przysztosci samochody zasilane ogniwami paliwowymi, w ktérych na
skutek reakcji wodoru z tlenem powstaje energia elektryczna zasilajaca silnik. Jedyny-
mi produktami ubocznymi tego procesu s ciepto oraz woda. Pojazdy typu FCEV rowniez
s3 lokalnie bezemisyjne. Do ich atutow nalezg duze (w poréwnaniu do samochodow typu
BEV) zasiegi oraz stosunkowo krétki czas uzupetniania wodoru. Wadg sg bardzo wysokie
ceny oraz stabo rozwinieta (i rowniez bardzo droga) infrastruktura tankowania. Nad po-
jazdami tego typu pracujg m.in. tacy producenci jak Toyota, Scania czy Kenworth. Jed-
nym z nowych graczy na rynku jest Nikola Motor, ktéra zamierza rozpoczaé¢ produkcje
wodorowych ciagnikéw siodtowych o zasiegu przekraczajagcym 1 200 km na jednym
tankowaniu. Firma m.in. otrzymata zaméwienie na 800 swoich pojazdéw od koncernu
Anheuser-Busch.

Elektryczne ciezardwki w zdecydowanej wiekszosci przypadkdédw majg dyspono-
wac znacznie bardziej ograniczonymi zasiegami niz samochody zasilane olejem napedo-
wym, gazem ziemnym czy wodorem, jednak wiekszos¢ ich producentéw podkresla, ze
sg one przeznaczone przede wszystkim do dostaw lub swiadczenia ustug komunalnych
w obszarach miejskich. Ich popularyzacje wymusza nie tylko przepisy wdrazane na po-
ziomie centralnym, ale rowniez normy lokalne, szczegodlnie dotyczgce powstawania stref
niskoemisyjnego transportu, ktére sg wdrazane przez coraz wiecej europejskich metropo-
lii. Ich konsekwencjg ma by¢ docelowo wykluczenie samochodéw spalinowych z ruchu
w centrach miast - a wtedy korzystanie z pojazddow elektrycznych stanie sie dla wielu
przedsiebiorcéw koniecznoscia. W Polsce prawo nieograniczonego wjazdu do stref czy-
stego transportu przystuguje réwniez pojazdom napedzanym gazem ziemnym oraz wo-
dorem.
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ROZDZIAL 2.2.

AUTONOMIZACJIA
| DIGITALIZACJA GOSPODARKI

Cyfryzacja gospodarki jest jedna z najbardziej dynamicznych zmian naszych
czas6w. Moze prowadzi¢ zaréwno do osiggniecia przewagi konkurencyjnej, jak i jej
utraty. Mimo to rewolucja cyfrowa jest nieunikniona i w pierwszej kolejnosci dotknie
przemyst i szeroko pojeta branze TSL.

Szybki wzrost gospodarczy jest zjawiskiem stosunkowo nowym. Wedtug opraco-
wania “E-rozwdj. Cyfrowe technologie a gospodarka”, do XVIII w. rozwdj gospodarczy byt
niezauwazalny w skali zycia jednego pokolenia, a okres potrzebny do podwojenia PKB na
mieszkanca, byt dtuzszy niz 1000 lat. Sytuacja ulegta zmianie wraz z rewolucjg przemysto-
wa - w XX wieku PKB na mieszkanca podwajat sie w krajach rozwinietych co 30-40 lat, co
oznaczato nawet 4-krotny wzrost PKB per capita® w okresie zycia jednego pokolenia.

Nowe technologie cyfrowe rozprzestrzeniajg sie na swiecie coraz szybciej. Elek-
trycznos$¢ w Stanach Zjedn. potrzebowata 30 lat, by trafi¢ do 10 proc. gospodarstw domo-
wych. Telefony stacjonarne potrzebowaty na to 25 lat, komputery osobiste - 10 lat, tablety
- juz tylko niewiele ponad 2 lata. Obecnie rewolucja cyfrowa, ktdéra prowadzi do radykal-
nego obnizenia wydatkéw przedsiebiorstw, zmienia sposéb funkcjonowania gospodarki
w galopujgcym tempie - przez ostatnich 25 lat inwestycje przedsiebiorstw w technologie
informacyjno-komunikacyjne (ICT) podniosty PKB Polski o ponad 180 mld zt.

Wykres 4. Liczba lat potrzebnych do podwojenia PKB per capita w danym
okresie historycznym

Do 1750 .
B Lata 1750-1900
B Lata 1900-2010

734
143 138 170 .
. 41 54 33
ANGLIA BELGIA HISZPANIA PEN. WEOCHY

Zrédto: ,E-rozwej. Cyfrowe technologie a gospodarka” na podstawie Maddison Project Database
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Autonomizacja i cyfryzacja moze prowadzi¢ zarobwno do osiggniecia przewadgi
konkurencyjnej, jak i jej utraty. Problem nie dotyczy jedynie tego, czy i kiedy dostosowac
sie do nowych wymogow, ale jak nalezy zmieni¢ swojg dziatalnos$é, zeby w petni wykorzy-
sta¢ mozliwosci inteligentnych rozwigzan. Marek Proszynski z Trans.eu Group S.A. stwier-
dzit, ze branza TSL ma wszystkie potrzebne zasoby do zaspokojenia gtéwnych potrzeb,
“trzeba je tylko uwolni¢ za pomoca cyfrowej technologii i sprawnego zarzgdzania’.

- Elastycznos$¢ oraz technologia to dwa stowa, za ktérymi kryje sie rozwigzanie
braku zasobdw gospodarki. Cyfryzacja wywrécita niejeden duzy i stabilny biznes do géry
nogami. Czym byta Nokia 10 lat temu, a czym jest dzisiaj? Kto pamieta jeszcze Kodaka?
Firmy, ktére jeszcze kilka lat temu byty liderami na swoich rynkach przestaty istnie¢. Dla-

czego? Bo nie zauwazyty lub zlekcewazyty nadchodzacy wdwczas trend zwigzany z cyfry-

zacja. Dzisiaj to juz nie trend, lecz nieodwracalna sita, ktéra wali do drzwi pod adresem
branzy TSL. Kto nie otworzy na czas, wypadnie z biznesu - stwierdza Marek Prészynski.

CO TO JEST CYFRYZACJA?

Jest to szereg strategicznych dziatan, majacych na celu najlepsze wykorzystanie w gospodarce
potencjatu dostepnych rozwigzan informatycznych. Cyfryzacje mozna zdefiniowa¢ jako sume
trzech sktadnikow:

Wartos¢ sektora ICT Wartos¢ rynku e-commerc, Wartos¢ wydatkow offline
(technologii informacyjno- czyli suma zakupionych na sprzet cyfrowy.
-komunikacyjnych), czyli towarow i ustug za pomoca
wydatki rzgdu oraz sektora sieci (online).

biznesowego na rozwigzania
technologiczne.

KLUCZOWE CZYYNNIKI NAPEDZAJACE GOSPODARKE CYFROWA

internet rzeczy analityka duzych zbioréw danych
internet wszechrzeczy automatyzacja, autonomizacja
wszechobecnha tgcznosé oraz robotyzacja

aplikacje i ustugi oparte na wielokanatowe i wszechkanatowe
chmurze obliczeniowej modele dystrybucji produktow i ustug

POSTEPUJACY PROCES CYFRYZACJI GOSPODARKI TWORZY NOWE KONCEPCJE ROZWOJU
I1REALIZACJI PRODUKCJI PRZEMYSLOWEJ, ZNANE W POLSCE POD NAZWA PRZEMYSt 4.0.

W Niemczech - Industrie 4.0
We Francji - Nouvelle France Industrielle
W Holandii - Smart Industry
W Wielkiej Brytanii - High Value Manufacturing Catapult
W Hiszpanii - Industria Conectada 4.0.
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POSTEP CYFROWY W POLSCE

Wedtug raportu McKinsey & Company “Polska jako Cyfrowy Challenger”, do
2025 r. cyfryzacja w Polsce przyniesie 275 mid zt dodatkowego PKB. Pozwolitoby na to
osiggniecie poziomu cyfryzacji najbardziej zaawansowanych pod tym wzgledem gospo-
darek Europy Pdtnocnej, czyli tzw. Cyfrowych Lideréw (ang. Digital Frontrunners) - Belgii,
Danii, Estonii, Finlandii, Holandii, Irlandii, Luksemburga, Norwegii i Szwecji. Jest to osiggal-
ne, poniewaz tempo rozwoju cyfrowej gospodarki w Polsce znacznie przyspieszyto.

- Proces ten rozwija sie w tempie 7 proc. rocznie. Trzy lata temu 6,2 proc. PKB po-
chodzito z ustug cyfrowych. W 2020 r. wptyw cyfryzacji na PKB moze by¢ dwa razy wiekszy.
Juz dzisiaj ok. 50 proc. polskiego PKB zalezy od przeptywu danych elektronicznych - na co
wskazujg raporty Ministerstwa Cyfryzacji - ocenita Jadwiga Emilewicz, minister przedsie-
biorczosci i technologii, podczas kongresu ,Cyfryzacja polskiej gospodarki”.

Tabela 5. Wzrost gospodarki cyfrowej w Polsce

q Wzrost Wozrost

t fi PKB . q

gospodarki | per caplta gospodarki gospodarki

cyfrowej, 2016 2016 iz et ilnie]

e ISKB) (euro) 2012-2016 2012-2016
Pl (%) (%)
Polska 6,2 693 7.0 2,6
Cyfrowi Challengerzy® 6,5 746 6,2 2,6
Wielka Pigtka UE™ 6,9 2264 1l 1,2
Cyfrowi liderzy'! 7.3 3276 59 2,0
Szwecja 9,0 4152 9,9 2,2

Zrédto: McKinsey & Company, “Polska jako Cyfrowy Challenger” (na podstawie danych Banku Swiatowego), 2018

W ciggu ostatniej dekady wzrost PKB w Polsce byt zwigzany gtéwnie ze wzrostem
zatrudnienia i rosngcg produktywnoscig, na co z kolei ma wptyw postepujaca automatyza-
cja. Zgodnie z prognozg ekspertéw, do 49 proc. czasu pracy w Polsce (odpowiednik okoto
7,3 mln miejsc pracy) zajmujg czynnosci, ktére mogtyby by¢ zautomatyzowane do 2030 r.
przy uzyciu juz istniejgcych technologii. W Polsce najwieksze pole do popisu przy automa-
tyzacji ma sektor transportu, logistyki i magazynowania oraz przetworstwo przemystowe.
Dowodzi tego analiza ekspertéw McKinsey & Company oraz “Forbesa”, ktdrzy rozbili dane
o zatrudnieniu na 800 zawododw, do ktorych przypisali sktadajgce sie na nie 2 tys. czynno-
sci, wymagajace 18 typdw umiejetnosci. Kalkulacja potencjatu automatyzacji poszczegol-
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nych czynnosci oraz ich udziatu w tgcznym czasie pracy wykazata, ze w branzy transporto-
wej wskaznik procentowy czasu pracy, nadajgcego sie na zautomatyzowanie przy uzyciu
dostepnych dzis technologii wynidst 65 proc., w przetworstwie przemystowym - 64 proc.,
budownictwie - 52 proc., a w handlu detalicznym - 50 proc.

Wykres 5. Potencjat automatyzacji wedtug branz

MIn miejsc pracy Potencjat automatyzacji (%)

Przemyst
Handel (detaliczny i hurtowy)
Rolnictwo
Administracja publiczna
Transport
Budownictwo
Opieka zdrowotna
Edukacja
Zakwaterowania i zywnosc¢
Ustugi specjalistyczne

Finanse i ubezpieczenia

Zrédto: McKinsey Global Institute

WIEKSZE SRODKI, SZYBSZY POSTEP

11 czerwca 2019 roku Komisja Europejska opublikowata wyniki “Indeksu gospo-
darki cyfrowej i spoteczenstwa cyfrowego” (DESI 2019). Celem raportu jest ocena poste-
pow w realizacji celow gospodarki cyfrowej w Unii Europejskiej, ktérg poprzedza analiza
34 wskaznikow z 5 gtéwnych kategorii. (Wykres 6. - na nastepnej stronie)

W najnowszym zestawieniu z 2019 r. Polska spadta z 24. na 25. miejsce (wy-
przedzity nas Wtochy). Poprawilismy swoje miejsce w rankingu pod wzgledem tgczno-
sci, kapitatu ludzkiego i korzystania z internetu. Wyzszy wskaznik odnotowalismy réwniez
w przypadku integracji technologii cyfrowej (elektroniczna wymiana informacji, duze zbio-
ry danych, chmura, sprzedaz internetowa oraz transgraniczna, media spotecznosciowe).

Wskaznik integracji wynidst 24,8, tymczasem sredni wynik UE - 41,1. Skad taka
duza rozbieznos¢? Rewolucja cyfrowa w Polsce dopiero sie rozkreca. Rozwdj gospodarki
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Wykres 6. Indeks gospodarki cyfrowej i spoteczeristwa cyfrowego 2019 (DESI 2019)
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Zrédto: Komisja Europejska

zalezy od wzrostu produktywnosci, wzrostu demograficznego, naktaddéw inwestycyjnych,
rozwoju energetyki i infrastruktury logistycznej. Paul Romer, jeden z najwybitniejszych
wspodtczesnych ekonomistéw, zwrdcit uwage na to, ze oprécz gtéwnych zrédet wartosci
W gospodarce, jakimi sg praca, kapitat i wiedza, niezwykle istotny jest jeszcze jeden - regu-
ty. Gwarantujg one mozliwos$¢ czerpania korzysci z zainwestowanego kapitatu lub sprzyja-
jacych innowacyjnosci, postepujgcych obecnie w gospodarce. Brak regut skutkuje spowol-
nieniem gospodarczym, szczegolnie w regionie, ktéry - jak na przyktad Unia Europejska
- pod wzgledem stopnia rozwoju jest podzielony na co najmniej kilka stref. Na szczescie
dazenia UE do ujednolicenia rynku juz przynoszg efekty. W osiggnieciu poziomu cyfryzacji
najbardziej zaawansowanych pod tym wzgledem rynkéw UE mogg pomac srodki Komisji
Europejskiej.

- Jednolity rynek cyfrowy zapewnia ramy prawne umozliwiajgce obywatelom
i przedsiebiorstwom czerpanie petnych korzysci z transformacji cyfrowej. Naszym celem
byto dostosowanie budzetu UE do przysztych wyzwan: transformacja cyfrowa jest bra-
na pod uwage we wszystkich propozycjach, od transportu, energii i rolnictwa, po opie-
ke zdrowotng i kulture. Aby wzmocni¢ te tendencje, proponujemy dzi$ wiecej inwestycji
w dziedzinie sztucznej inteligencji, superkomputerdw, cyberbezpieczenstwa, umiejetno-
sci cyfrowych i administracji elektronicznej - powiedziat Andrus Ansip, wiceprzewodnicza-
cy Komisji Europejskiej do spraw jednolitego rynku cyfrowego.

- Pierwszy ogdlnoeuropejski program cyfrowy jest niezwykle wazny, jezeli chodzi
0 wzmochienie wiodacej roli, jakg Europa odgrywa na swiecie pod wzgledem transfor-
macji cyfrowej. Jednym z gtéwnych filaréw programu sg inwestycje ukierunkowane na
zdobywanie przez obywateli zaawansowanych umiejetnosci cyfrowych umozliwiajgcych
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im dostep do najnowszych technologii cyfrowych i korzystanie z nich - zaznacza Marija
Gabriel, komisarz do spraw gospodarki cyfrowej i spoteczenstwa cyfrowego.

Na nowy program cyfryzacji w krajach Unii w perspektywie finansowej 2021-
2027 Komisja Europejska planuje przeznaczyé¢ 9,2 mld euro. Pula ma zostaé¢
podzielona w nastepujacy sposdb:

2,7 MLD EURO na finansowanie projektéw stuzgcych opracowywaniu i wzmac-
nianiu superkomputerdw oraz przetwarzania danych, co ma zapewnic ich sku-
teczniejsze wykorzystywanie m.in. w sektorze matych i Srednich przedsiebiorstw;

2,5 MLD EURO na rozpowszechnianie sztucznej inteligencji w catej europejskiej
gospodarce, zeby nawet najmniejsze przedsiebiorstwa miaty lepszy dostep do
obiektéw badawczych i przeprowadzania eksperymentdw w tej dziedzinie.

2 MLD EURO w ochrone gospodarki cyfrowej i finansowanie najnowoczesniej-
szych urzadzen i infrastruktury cyberbezpieczenstwa.

1,3 MLD EURO na cyfrowg transformacje administracji i ustug uzytecznosci pu-
blicznej, co ma na celu utatwienie przedsiebiorstwom, w szczegdlnosci MSP,
dostepu do technologii i know-how oraz obiektéw do przeprowadzania analiz.

700 MLN EURO na pomoc matym i srednim przedsiebiorstwom oraz admini-
stracji publicznej w dostepie ich pracownikéw do szkolen i stazy w celu zdoby-
wania zaawansowanych umiejetnosci cyfrowych.

SZANSA, NIE ZAGROZENIE

Rézne sektory gospodarki sg podatne na transformacje cyfrowg w réznym stop-
niu, w tym takze w zakresie koniecznych zmian. Z danych przedstawionych w raporcie
PwC “CEE Transport & Logistics Trend Book 2019” wynika, ze 68 proc. prezeséw spétek
z branzy TSL na Swiecie spodziewa sie zmian w podstawowych technologiach swiad-
czenia ustug, natomiast 65 proc. oczekuje zmian w kanatach dystrybucji.

- Jednym z najwazniejszych trenddw majgcych wptyw na wszystkie sektory go-
spodarki jest digitalizacja, w tym takze w transporcie i logistyce. Jednak tu widzimy inne,
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Wykres 7. Sity ksztattujgce transport i logistyke
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% CYFRYZACJA PROCESOW OPERACYJINYCH | HANDLOWYCH

Szansa na:

Zwiekszenie przychodéw

Uproszczenie proceséw

Przeksztatcanie modeli biznesowych, ustug i produktéw
Reduckja wptywu braku odpowiednio wywalifikowanych kadr

PRZESUNIECIA W HANDLU MIEDZYNARODOWYM

Szansa na rozwdj biznesu dzieki :

Wzrostowi handlu UE i Azji
Umowom o wolnym handlu
Niwelowaniu barier w handlu
Nowym korytarzom transportowym
Rozwojowi infrastruktury

ROZWIAZANIA SOFTWARE

Szansa na:

Budowanie przewagi konkurencyjnej

Optymalizacja proceséw transportowych

Przyspieszenie ptatnosci (internetowy obieg dokumentéw)
Poprawa bezpieczenstwa (monitoring, telematyka)
Poprawa jakosci ustug

ZMIANY WEWNETRZNE W HANDLU
Szansa na rozwdj biznesu dzieki:

Wejsciu duzych firm na rynek e-commerce
Inwestycjom firm e-commerce w logistyke
Rozwigzaniom CEP dla e-commerce
Rozwigzaniom sharing economy
Konsolidacji sektora TSL

Q ZMIANY PROCESOW DZIEKI MASZYNOM (HARDWARE)

Szansa na rozwdj i zwiekszenie produktywnosci poprzez:

Automatyzacje magazynéw
Elektro-mobilnosé

Wsparcie VR i AR w magazynach
Optymalizacje ostatniej mili
Szybkie koleje (HSR)

Zrédto: https:/mwww.slideshare.net/PwCPolska/cee-transport-logistics-trend-book-2019-pl-120545296
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rownie istotne czynniki, ktére ksztattujg zmiany w tym segmencie. Zaczynajgc od zmian
zachowan konsumentdw w postaci przesuniecia zakupdw do sieci, poprzez brak dostep-
nosci kadr do pracy w Europie i zmiany regulacji w zakresie prawa pracy, az po inwestycje
w infrastrukture oraz zmiany umow i relacji na arenie handlu miedzynarodowego, ktére
otwierajg nowe szlaki transportowe miedzy Europg i Azjg - powiedziat Michat Mazur, part-
ner w PwC, lider zespotu ds. transportu i logistyki.

Eksperci PwWC podkreslajg, ze firmy z sektora TSL mogg wykorzystywac cyfryza-
cje w zwiekszeniu przychoddw, uproszczeniu procedur, przeksztatcaniu ustug, produktéw
i modeli biznesowych oraz redukcji wptywu braku odpowiednio wykwalifikowanych kadr.

- Mozna oczekiwaé, ze digitalizacja zmieni sposdb, w jaki konsumenci wchodza
w interakcje z firmami, co jest juz widoczne w zamodwieniach ustug wykonywanych przez
internet i na urzadzeniach mobilnych, poczawszy od osobistych ustug transportowych,
poprzez ustugi taksdéwkowe, po car-sharing i bilety transportu publicznego. Takie ustugi
mogg juz wkrotce przestac by¢ postrzegane jako szczegdlnie innowacyjne - moéwi Maciegj
Starzyk, manager w zespole ds. transportu i logistyki w PwC.

- Cyfryzacja to przede wszystkim szansa, ale tylko dla tych, ktdrzy sg zdolni do ak-
ceptacji nadchodzacych zmian i na tyle elastyczni, aby zareagowac na nie w odpowiedni
sposéb i zapobiec kryzysowi. Warto zaznaczyé, ze w jezyku chirnskim stowo kryzys (“weiji")
ma dwa znaczenia. Pierwsze oznacza niebezpieczenstwo lub zagrozenie, drugie nato-
miast to poczatek nowej drogi lub szansa - podkresla Marek Prészynski.

Przyktadow “weiji” w tym pozytywnym znaczeniu jest bardzo duzo. Operator lo-
gistyczny UPS wykorzystat algorytmy, ktére pozwalajg minimalizowaé liczbe skretéw
w lewo. Dzieki temu firma oszczedza 4,5 min litréw paliwa rocznie, minimalizuje emi-
sje CO2 o 20 tys. ton i dostarcza 350 tys. paczek wiecej.

Z kolei dunski przewoznik morski Maersk Line wykorzystuje analityke predykcyj-
ng do lepszego repozycjonowania pustych kontenerow. Dzieki uzyskanym informacjom
na temat stopnia wykorzystania poszczegdlnych statkéw firma jest w stanie zaoszczedzi¢
miliony euro (koszty transportu pustych pojemnikdw to w przypadku Maersk ponad 900
mIln euro rocznie). W stworzenie dedykowanego algorytmu zainwestowata rowniez firma
Girteka Logistics, ktdra realizuje ok. 7,5 tys. transportow tygodniowo. Technologia warta
prawie milion euro pozwoli przewoznikowi na dopasowywanie kierowcdw z pojazdami
i lepsze dysponowanie tadunkami, uwzgledniajgc przy tym wymiary, wage i rodzaj tadun-
kéw oraz typ i parametry pojazdow. Samouczacy sie algorytm bedzie mégt sam zapla-
nowac¢ transport dla 5 tys. ciezaréwek.

Cyfryzacja w gospodarce przejawia sie w nadawaniu produktom przemystu do-
datkowych funkcjonalnosci. Dotyczy to w szczegdlnosci srodkéw transportu. Koncerny
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motoryzacyjne pierwotnie upatrywaty szanse na zwiekszenie zdolnosci do konkurowania
na rynku w rozszerzaniu zastosowania elektroniki w poszczegdlnych zespotach samo-
chodu. Zmienity swoje nastawienie, kiedy zorientowaty sie, ze technologie informatyczne
i komunikacyjne zintegrowane ze sobg pozwalaja na znacznie wiecej niz doskonalenie tra-
dycyjnych wyrobdéw, np. wzbogacanie wyposazenia i podwyzszanie osiggdw technicznych
produkowanych pojazddw - czytamy w monografii Europejskiego Kongresu Finansowego
“Cyfryzacja gospodarki i spoteczenstwa - szanse i wyzwania dla sektoréw infrastruktural-
nych” (pod patronatem Instytutu Badan nad Gospodarkg Rynkowa, pod redakcjg Jerzego
Gajewskiego, Wojciecha Paprockiego i Jany Pieriegud).

Polem ekspansji dla producentéw srodkéw transportu stata sie autonomizacja
i wirtualny rynek ustug przewozowych. Charakteryzuje go m.in. udostepnienie wirtualnej
floty Srodkéw transportu drogowego. Wirtualna flota jest tworzona zgodnie z zasadami
sharing economy (model gospodarczy oparty na dzieleniu sie nie w petni wykorzystanymi
zasobami i ustugami). Dobrym przyktadem uzytkowania floty wirtualnej jest koncern Da-
imler, ktéry wprowadzit na rynek ustug przewozowych projekt CAR2SHARE Cargo. Kon-
cern wydzielit czes¢ wyprodukowanych pojazdéw dostawczych i udostepnit wirtualnej
flocie. Stanowia jg dwa elementy: pojazdy, ktérymi dysponuje Daimler oraz pojazdy juz
sprzedane i znajdujace sie w dyspozycji rozproszonych wtascicieli. Wykorzystywane dane
sg przekazywane wzajemnie pomiedzy osobami a urzgdzeniami.

Z kolei w ramach innego projektu Daimlera powstat cyfrowy identyfikator samo-
chodu ciezarowego, Truck-ID, wraz z powigzanym z nim wirtualnym portfelem - Truck
Wallet. Sg one zapisane - obecnie jeszcze w wersjach prototypowych - w procesorze kryp-
tograficznym w postaci zaszyfrowanych programaow software'owych. Zapisane w portfelu
informacje sa przesytane do innego urzadzenia za posrednictwem sieci WLAN. Rozwigza-
nie moze miec szerokie zastosowanie, np. uproscic¢ obstuge poboru myta od samochodow
ciezarowych (obecnie kierowca musi wprowadzi¢ dane do systemu recznie), udostepnic
ciezaréwce mozliwos¢ dostarczania dokumentow przewozowych w formie cyfrowej, prze-
jecie czesdciowej kontroli i rozliczania podwykonawcdw poprzez weryfikacje, kiedy dany
samochdd ciezarowy byt uzywany przez danego kierowce. Za pomoca tego rozwigzania
mozliwa jest takze obstuga leasingu pojazdoéw i krotkoterminowych umaow - klient moze
ptaci¢ bezposrednio w pojezdzie, a ciezardwka jest w stanie sama zdecydowad, czy zostaty
spetnione odpowiednie warunki.

Postep w branzy motoryzacyjnej jest doskonaty ilustracja tego, ze rozwdj techno-
logii jest procesem samonapedzajacym sie. Robert Metcalfe, twoérca protokotu sieciowe-
go Ethernet stwierdzit, ze uzytecznosc¢ sieci komputerowych wzrasta proporcjonalnie do
kwadratu liczby weztéw w sieci. Co to znaczy? Dwa komputery to dwa komputery, ich po-
tencjat jest taki sam. Tymczasem, jesli potgczymy je z sobg, ich uzytecznos¢ bedzie znacz-
nie wieksza. Jeszcze 15 lat temu prowadzenie pojazdéw zaliczano do funkcji, ktorych ze
wzgledu na ztozonos$¢ nigdy nie da sie zautonomizowac. Jeszcze dtuzej takie przekonanie
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utrzymywato sie w stosunku do ciezarowek, przewozacych wielotonowe i cenne tadunki.
Dzi$ jednak wiemy, ze wprowadzenie do uzytku pojazdéw autonomicznych (bezzatogo-
wych) jest nieuniknione.

W czerwcu br. elektryczny, potgczony z siecig i autonomiczny pojazd Volvo
Trucks Vera wszedt w sktad zintegrowanego rozwigzania do transportu towardw z cen-
trum logistycznego do terminalu portowego w Goteborgu (Szwecja). To poczatek wieksze-
go projektu, w ramach ktérego koncern wdrozy potgczony z siecig system sktadajacy sie
z kilku pojazdéw monitorowanych przez wieze kontrolng. Chodzi o umozliwienie ptynne-
go i ciggtego przeptywu towardow. Bezzatogowe ciezardwki jeszcze w tym roku zacznie wy-
korzystywac rowniez rosyjski producent KamAZ. \\ ramach projektu o wymownej nazwie
Odyseusz samodzielny Kamaz wykorzysta juz istniejgca infrastrukture wewnatrz zaktadu
i bedzie przewozi¢ gotowe czesci z linii produkcyjnej do magazynow.

Czy autonomiczne ciezaréwki pojawia sie rowniez na publicznych drogach? Bez
watpienia, choc trudno powiedzied, kiedy. Pierwsze testy zakonczyty sie sukcesem -w 2016
r. autonomiczne pojazdy DAF, Daimler, IVECO, MAN, Scania i Volvo wyruszyty z réznych
miejsc w Europie, m.in. ze Szwecji, Belgii i Niemiec i dotarty do Rotterdamu w Holandii.
Potgczone ze sobg za pomoca Wi-Fi samochody poruszaty sie samodzielnie w kolumnach
sktadajgcych sie z 2-3 pojazddw i zachowywaty state tempo jazdy. Nad pojazdami czuwat
jeden cztowiek, ktérego zadaniem byta interwencja w razie incydentu. Wszystkie cieza-
rowki dotarty do celu bez przeszkdd. Byt to pierwszy tego typu eksperyment w Europie,
cho¢ nie ostatni. Wtasnie rozpoczat sie okres prébnych jazd bezzatogowych ciezarowek
na publicznych drogach w Szwecji. Bezzatogowy, 26-tonowy pojazd Einride T-Pod jest
sterowany dzieki potaczeniu za posrednictwem sieci 5C. Ciezaréwka pokonuje trase okoto
300 metréw pomiedzy magazynem, a terminalem towarowym, na potrzeby DB Schenker
w miescie Jonkoping. Testy potrwajg do korica 2020 .

Rozwdj technologii cyfrowych w pojazdach ciezarowych jest przejawem wdra-
zania koncepcji Przemystu 4.0 w systemach logistycznych. To wtasnie branza TSL bedzie
tym sektorem, ktory jako pierwszy w petni wykorzysta autonomizacje srodkow transportu.
Sprzyjaja temu niezbyt skomplikowane warunki drogowe, umozliwiajgce samodzielng jaz-
de, braki kadrowe oraz potrzeba szybkich dostaw. W taki sposdb cyfryzacja i autonomiza-
cja wyszta poza granice zamknietej przestrzeni (fabryk, zaktadow, magazyndw) i dotarta
do sektora outdoor, tworzac pojecie Logistyki 4.0.
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ROZDZIAtLt 2.3.

SHARING ECONOMY
| INSTANT PRICING

Z opracowania Jerzego Janczewskiego z Akademii Humanistyczno-Ekonomicz-
nej w todzi wynika, ze do 2025 r. globalny przychdd z ekonomii wspoétdzielenia (ang. sha-
ring economy) ma przyniesé¢, w pieciu kluczowych obszarach (ustugi finansowe, transport,
hotelarstwo i turystyka oraz obsada etatéw), az 335 mld dolaréw. Jak duzy kawatek z tego
tortu przypadnie transportowi towaréw? Czas pokaze. Eksperci przekonuja jednak, ze jest
to jeden z gtdwnych trendow, ktorymi nalezy sie interesowac. - Podejmowane sa pierw-
sze proby tworzenia otwartych tanncuchéw dostaw, w ktérych nieustannie wymieniane sg
dane z klientami, co prowadzi do optymalizacji biznesu - przekonuje Halina Brdulak, dr
hab. profesor nadzwyczajny Szkoty Gtéwnej Handlowej w Warszawie. Taka optymalizacja
oznacza zmniejszenie kosztéw o 20, a nawet o 30 proc. Jak wida¢, gra jest warta swieczki.

Idea sharing economy nie jest nowa. Juz w latach 70. ubiegtego wieku amery-
kanscy badacze pisali o ekonomii wspdtdzielenia, skupiajac sie na dzieleniu débr z innymi
uzytkownikami. Dzi$ wspdtdzielenie staje sie jednym z wazniejszych trenddw w gospodar-
ce i wydaje sig, ze obejmowac moze niemalze wszystko. Umozliwia m.in. korzystanie przez
wiele réznych oséb z samochoddw i mieszkan, wymiane uzywanych torebek, zabawek,
a nawet wolnego czasu.

- Szacuje sie, ze na catym Swiecie nawet 5 proc. rynku opiera sie na sharing eco-
nomy. Chcemy i musimy sie dzieli¢, co w duzej mierze wynika z trendéw na rynku: duze-
go popytu na okreslone towary i ustugi, koniecznosci stawiania na efektywnos¢ dziatan
biznesowych, oszczednosci, ekologii.. - przekonuje prof. dr hab. Marian Noga, ekonomista
z Wyzszej Szkoty Bankowej we Wroctawiu.

SKAD BOOM NA SHARING ECONOMY?

To efekt ,kolizji megatrenddw”, ktérych obecnos¢ nalezy bra¢ pod uwage,
niezaleznie od rodzaju biznesu. Zdaniem PwC mowa przede wszystkim o:

1. Przetomie technologicznym

2. Ograniczonym dostepie do zasobéw

3. Urbanizacji

4. Zmianach demograficznych i spotecznych
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Zeby zobaczy¢ potencjat tkwigcy w tych megatrendach, wystarczy przyjrzeé sie
danym. Dostep do internetu ma dzi$ prawie 4,4 mld osdéb na catym swiecie,
a do urzadzen mobilnych - ponad 5 mld - wynika z najnowszego zestawienia
Global Digital Report 2019. Juz w 2011 r. szacowano, ze “do 2020 r. na $wiecie
bedzie 7 razy wiecej potgczonych urzadzen niz ludzi”.

To nie wszystko. PWC, odnoszac sie gtéwnie do samochoddw osobowych, po-
daje, ze ,przecietnie samochdd efektywnie wykorzystywany jest zaledwie przez
godzine dziennie”. Dane dotyczace ciezaréwek sg rownie wymowne. W zalez-
nosci od badan (chinskich, amerykanskich) - od 25 do nawet 40 proc. pojazddw
jest uzywanych nieefektywnie (z uwagi na niedostateczne lub wrecz zerowe
wypetnienie przestrzeni tadunkowej).

Zmiany w biznesie sg rowniez podyktowane zmianami spotecznymi, tj. aktyw-
nym wchodzeniem do firm (réwniez na stanowiska managerskie) pokolenia
tzw. millenialséw, dla ktérego codziennosciag jest korzystanie z nowoczesnych
technologii i systemow peer-to-peer (sie¢ rownorzednych zaleznosci, opierajaca
sie na komunikacji wszystkich ze wszystkimi) czy trendy ekologiczne (zamyka-
nie centrow miast dla diesli, ograniczanie emisji CO2).

- Caty dowcip polega jednak na tym, ze sharing economy opiera sie na zaufaniu.
A z nim bywa réznie - komentuje prof. Marian Noga.

Rzeczywiscie. 46 proc. z nas (Polakéw w wieku od 16 lat wzwyz) nie ufa niezna-
jomym. Duzo lepiegj jest, co zrozumiate, z krewnymi lub, co istotne z biznesowego punktu
widzenia, ze wspdtpracownikami. Tym pierwszym ufa 98 proc. z nas, tym drugim - 82 proc.
- wynika z danych GUS-u za 2018 r. By obraz byt petniejszy, warto przyjrze¢ sie zaufaniu
do konkretnych instytucji branzowych. Jak wynika z globalnego rankingu Edelman Trust
Barometer 2019, branza TSL i inne blisko z nig zwigzane, majg sie czym chwali¢ - bran-
zy transportowej ufa az 68 proc. ankietowanych, handlowej - 69 proc., a automotive
- 70 proc. Tym ostatnim, w ciggu roku, wskazniki wzrosty odpowiednio o 2 i 7 pkt. procen-
towych, zas w przypadku transportu utrzymaty sie na identycznym poziomie.

EFEKTYWNOSC PRZEDE WSZYSTKIM

- Dzielenie sie danymi dotyczacymi przedsiebiorstwa nie oznacza odkrywania
wszystkich kart. Moze natomiast spowodowacd, ze firma zyska duzo wiecej, niz kiedy zamy-
ka sie na swiat zewnetrzny - zapewnia dr hab. Halina Brdulak.
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- Sharing economy wydaje sie kluczowe wtasnie w przypadku transportu, seg-
mentu, ktéry na pewno jest waznym dziatem gospodarki narodowej. Na pewno tworzy
PKB, a wiec i dobrobyt. Réwnoczesnie jednak jest uzalezniony od produkcji i handlu.
W zwigzku z czym nie mozna z niego tworzy¢ determinanty wzrostu, wrecz przeciwnie
- mowi prof. Marian Noga, dodajac, ze wiele wskazuje na to, iz lepiej bytoby zmniejszac
liczbe przewozéw, choéby zauwazajac jeden z wiekszych problemdw dotyczacych branzy
- W tym samym czasie jeden przewoznik jedzie na pusto, inny ma tyle tadunkow, ze brak
mu aut. Dla obu taka sytuacja jest nieoptacalna. W zwigzku z czym warto pamietac, ze
rozwijanie transportu jest niezbedne, trzeba to jednak robi¢ w sposdb efektywny.

Prof. Noga zaznacza, ze warto pomysle¢ nad narzedziami, ktére pokazywatyby
petny obraz rynku tadunkéw i dopusci¢ do tego, by mozliwe byto dzielenie przestrzeni
magazynowych, towaréw oraz samochodow. - Na tym wtasnie polega ekonomia dostepu
- dodaje.

tAMIA SOBIE NAD TYM GLOWY

Potrzeba rodzi rozwigzania. Widac¢ to na przyktadzie chociazby ograniczonej
przestrzeni stuzacej do przechowywania towardw. A z tym zaczyna sie mierzy¢ praktycz-
nie kazdy. Znamienny moze by¢ przyktad amerykanskich startupdw MakeSpace i Omni,
ktore pomagajg drobnym przedsiebiorcom, a nawet osobom prywatnym, w wyszukiwaniu
czasowych przestrzeni magazynowych w miastach. Koncept, ktéry nazywa sie dyskretnym
magazynowaniem miejskim, polega w duzym uproszczeniu na tym, ze wtasciciele do-
mow, biur, garazy, schowkow lub piwnic, moga sie dzieli¢ wolna, niewykorzystywang prze-
strzenig z tymi, ktérzy potrzebuja jej na przechowanie dobytku.

Wymaga tego bezlitosny trend gwattownego zageszczania sie miast. Szacuje sie,
ze do 2050 r. nawet ponad 66 proc. populacji na $wiecie bedzie zyto wtasnie w aglomera-
cjach - czytamy w raporcie “Sharing Economy Logistics - Rethinking Logistics with access
over ownership”.

Trzeba jednak pamietaé, ze problem z duza liczba tadunkéw z jednej, a pu-
stymi, niewykorzystywanymi przestrzeniami z drugiej strony, nie omija branzy TSL.
Wrecz przeciwnie - staje sie wyzwaniem, nad ktérym gtowia sie giganci. Niezbedne
wydaje sie tworzenie aplikacji i platform, umozliwiajacych nawigzywanie kontaktéw mie-
dzy dwoma skrajnymi biegunami problemu z przestrzenia tadunkowa.

Jedna z takich wtasnie platform jest DHL Spaces, za pomocg ktérej mozna wy-
szukiwac¢ wolna przestrzen magazynowa, sprawdzajac jej lokalizacje, wielkos¢, a nawet
rezerwujac ja z wyprzedzeniem. Podobnie dziata amerykanski startup Flexe, ktéry groma-
dzi dane na temat niewykorzystanej i dostepnej dla firm zewnetrznych przestrzeni ma-
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gazynowej (szacuje sie, ze skupia ponad 370 magazyndw). Na blizszym podwodrku, bo na
terenie Unii Europejskiej, dziata z kolei Wareh.com, w ktérego bazie znajduje sie blisko
6 tys. zweryfikowanych i bezpiecznych magazyndéw z 26 krajow, ktéry wyrdznia sie tym, ze
transakcje zawierane sg podobnie jak na popularnych serwisach rezerwacyjnych z nocle-
gami.

PROBLEM PUSTYCH CIEZAROWEK

Podobnie wymagajacy jest problem niewykorzystywanej przestrzeni tadunkowej
w ciezaréwkach. Dane modwig same za siebie. - Jeden na cztery pojazdy w Stanach Zjed-
noczonych i w Europie jezdzi bez tadunku lub jest zatadowany tylko w 50 proc. - wynika
Z raportu “Sharing Economy Logistics”

| zndw - firmy budujg platformy, ktére umozliwiajg potgczenie zatadowcdw, po-
siadajgcych towar, z przewoznikami, ktorzy np. nie chcg wracac ,na pusto” z rejonu, gdzie
trudno znalez¢ tadunek powrotny. W ten sposéb dziatajg m.in. platformy: Saloodo!, Co-
nvoy oraz Huochebang. Tego rodzaju potgczenia miedzy réznymi uczestnikami tancucha
dostaw, nawet takimi, ktorzy wczesniej nie wspotpracowali ze sobg, umozliwia réowniez
aplikacja TfF (Trans for Forwarders), czyli narzedzie automatyzujgce cate zarzadzanie trans-
portem - od pozyskania frachtu po znalezienie przewoznika. Jeszcze inne mozliwosci daje
Metrix, czyli narzedzie pokazujgce miedzy innymi mape tadunkdéw w catej Europie.

KILKADZIESIAT PALET ZAMIAST JEDNEJ

Ekonomia wspodtdzielenia, zdaniem praktykoéw, to réwniez Sciste wspdtdziatanie
z podwykonawcami tam, gdzie wtasne moce przedsiebiorstwa nie wystarczajg, a na podz-
lecaniu mozna zyska¢ zaréwno na cenie, jak i jakosci.

- W gruncie rzeczy ekonomia wspétdzielenia jest bardzo mocno zakorzeniona
w transporcie, chociazby w taki sposéb, ze wiekszosé firm logistycznych nie ma wia-
snych samochodéw, ale dziata w oparciu o kontrakty z podwykonawcami - komentuje
Marek Pluciak, solutions design manager w firmie Raben. Firma Raben, jako najwiekszy
operator logistyczny, ma réwniez podpisane umowy ze statymi podwykonawcami - to eu-
ropejski model wspdtpracy operatordw logistycznych w zakresie transportu. Przy przesyt-
kach kurierskich wspdtpracujg natomiast z firmami, ktdre specjalizujg sie wtasnie w tym
zakresie.

- Efektywnosc¢ kosztowa transportu budujemy poprzez konsolidacje kilku przesy-

tek od réznych klientéw, dostarczanych do jednego odbiorcy - dodaje Marek Pluciak. To
tylko jeden z przyktaddw. Firma wielokrotnie, w przypadku transportu drobnicowego, 13-
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czy wiele réznych przesytek réznych klientéw w ramach jednego transportu, dzieki czemu
oszczedza np. na liczbie kurséw. Oszczedza takze klient, bo jak wiadomo, obstuga jednej
palety dla jednego kontrahenta jest duzo drozsza, niz kiedy potgczy sie jg z kilkudziesiecio-
ma innymi.

OTWARCIE NA NOWYCH

Skoro jestesmy przy cenach, warto uswiadomic sobie obecnos¢ kolejnego trendu,
scisle zwigzanego z sharing economy - instant pricing. - To trend, ktéry rozwingt sie m.in.
dzieki Internetowi Rzeczy i Ustug. Stopniowo okazuje sie, ze wtasciwie wszystko da sie wy-
ceni¢ natychmiastowo, bez duzego naktadu pracy. Kluczowe jest jednak jedno - mozliwie
kompleksowe i szeroko wymieniane dane miedzy przedsiebiorstwami - ttumaczy prof.
Marian Noga.

- Business intelligence, elektroniczne wspomaganie biznesu i podejmowania de-
cyzji, to przysztos¢. Osoby zarzadzajgce transportem w firmie muszg posiada¢ mozliwie
kompleksowe systemy, ktdre beda zestawiaty dane i sugerowaty najlepsze rozwigzania -
dodaje.

- Zeby to wszystko funkcjonowato, konieczne jest jednak posiadanie przez firme
dostepu do danych dotyczacych catego otoczenia gospodarczego, mozliwie wielu infor-
macji od innych firm z branzy, algorytmow, ktdre bedg te dane analizowac i zestawiac oraz
zespotu, zbudowanego m.in. z socjologdw, ktéry bedzie potrafit sledzi¢ wyniki i zwigzane
z nimi zachowania klientéw. Nie tylko bazujac na przesztosci, ale réwniez potrafigc przewi-
dywac trendy - wtéruje dr hab. Halina Brdulak.

O koniecznosci rozwijania tego typu rozwigzan mowig przedstawiciele branzy.
- W dystrybucji krajowej pojedyncze wyceny nie sg tak popularne jak w dystrybucji mie-
dzynarodowej, a i rynek nie sygnalizuje obecnie potrzeb tego typu. Z kolei dystrybucja
miedzynarodowa ma silne potrzeby szybkich wycen ,spotowych” (btyskawiczne wyceny,
jednorazowe oferty) i dlatego w tym produkcie dysponujemy odpowiednimi narzedziami,
ktére pozwalajg wyjs¢ naprzeciw naszym klientom - potwierdza Marek Pluciak.
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ROZDZIAtLt 2.4.

LOGISTYKA 4.0.
AUTOMATYZACIA
W tANCUCHU DOSTAW

~Historia logistyki jest rownoczesénie historia automatyzacji, od silnika paro-
wego, poprzez wézek widtowy, az po dzisiejsze roboty stuzace do kolekcjonowania
zamoéwien i pakowania” - przekonuje amerykanska spétka doradcza McKinsey & Com-
pany. Taka zalezno$sé wymaga inwestycji, z czego zaczynajg sobie zdawaé sprawe
zarzadzajacy biznesem. Blisko 70 proc. prezeséw z catego $wiata liczy sie z tym, ze
podstawowe technologie swiadczenia ustug bedg sie zmieniaé. Nieco mniej, 65 proc.
uwaza, ze zmiany dotkna kanatéw dystrybucji. ,Sektor bedzie zmieniat sie pod dyktan-
do digitalizacji, przesunieé w handlu miedzynarodowym, rozwigzan software, zmian
wewnetrznych w handlu oraz rozwoju rozwigzan w obszarze maszyn i urzadzen” - wy-
nika z raportu PwC ,,CEE Transport & Logistics TrendBook 2019”.

,Dojrzatos¢ cyfrowa nalezy rozumiec jako zdolno$é¢ organizacji do budowania sku-
tecznej strategii biznesowej oraz zdobywania przewagi konkurencyjnej poprzez wykorzy-
stywanie rozwigzan cyfrowych” - instruuje instytut Digital Economy Lab.

O jakich rozwigzaniach mowa? Przede wszystkim o digitalizacji, sztucznej inte-
ligencji, Big Data, blockchainie oraz o potgczeniu réznych produktéw i ustug w ramach
Internetu Rzeczy (IoT - Internet of Things). W samym tylko sektorze przemystu inwestycja
w takie rozwigzania ma przynies¢, zdaniem badaczy, dodatkowe przychody rzedu 2, a na-
wet 3 proc. rocznie. Wzrosng¢ ma réowniez wydajnosé - o blisko 18 proc. do 2020 r. - wynika
Z prognoz.

W firmach szykujg sie wiec zmiany. W ciggu najblizszych pieciu lat, w czterech
na pie¢ przedsiebiorstw, zdigitalizowany zostanie tancuch wartosci ((koncepcja, ktdra
dzieli czynnosci, wykonywane w przedsiebiorstwie, na kategorie dziatan wartosciowych,
wsrod ktoérych znajdujg sie m.in. zaopatrzenie, logistyka, dostarczanie i obstuga wyrobdéw).
Do 2020 r. inwestycje w loT majg siega¢ nawet 140 mld euro rocznie - wynika z wyliczen
PwC. Tak przedstawia sie sytuacja w przemysle. Nie da sie jednak ukry¢, ze zmiany w tym
sektorze pociggna za sobg koniecznos¢ zmian w branzach blisko wspdtpracujgcych, m.in.
w TSL.

W transporcie wydatki na 10T sukcesywnie rosna. | to do tak wysokich poziomow,
ze branze te przegania jedynie sektor konsumencki. W ubiegtym roku na Internet Rzeczy
W transporcie przeznaczono 367,43 min dolaroéw. Szacuje sie, ze w tym roku bedzie to juz
404,24 min, zas w kolejnym - 450,29 mIn. W 2022 r. suma ta moze siegna¢ niemal 590 min
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dolaréw - wynika z szacunkéw zaprezentowanych w raporcie ,loT w polskiej gospodarce”,
przygotowanym przez Grupe Roboczg ds. Internetu Rzeczy (Internet of Things - loT), ktéra
powstata w 2018 roku przy Ministerstwie Cyfryzacji.

Wykres 8. Wydatki na loT w poszczegélnych branzach (M USD)

100,00 oo T
0,00
2017 2018 2019 2020 2021 2022
I transport B scktor konsumencki B produkcja ciagta I media uzytkowe
(woda, gaz, ciepto)
I produkcja dyskretna handel detaliczny ustugi dla biznesu

Zrédto: IDC Worldwide Semiannual Internet of Things wydatki w poszczegdlnych branzach, czerwiec 2018

Jak przekonujag eksperci pracujacy w ramach wspomnianej grupy, na tle catego
$wiata nasz region (Europa Srodkowo-Wschodnia) prezentuje sie umiarkowanie - na pew-
no ponizej poziomu, jaki prezentujg Europa Zachodnia oraz Ameryka Pétnocna, przynaj-
mniej pod wzgledem liczby firm, ktdre zajmuja sie wprowadzaniem rozwigzan wspieraja-
cych loT. Tym niemniej w naszym regionie Polska radzi sobie catkiem niezle.

Na tle krajow z regionu jest u nas wiecej firm, ktére deklarujg, ze sg na ,prawie
dojrzatym” lub ,bliskim doskonatosci” poziomie adopcji rozwigzan cyfrowej transformacji.
(Wykres 9)

Najblizsze lata majg by¢ bardzo dynamiczne. Wspomniana grupa ekspertéw pro-
gnozuje, ze w ciggu kilku najblizszych miesiecy ,70 proc. organizacji bedzie wykorzystywaé
komercyjne platformy IoT do rozwoju i wdrazania aplikacji IoT, a ponad 50 proc. bedzie
miato srodowiska zbudowane z platform loT pochodzgcych od wielu dostawcow”.

I RAPORT: REWOLUCIJIA TECHNOLOGICZNA



Wykres 9. Deklarowany poziom adopcji rozwigzan Cyfrowej Transformacji w Polsce
na tle Europy Srodkowo-Wschodniej
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Zrédto: IDC CEE Digital Transformation Survey, 2017; N=311

W najblizszych latach oczekiwane jest wysokie tempo wzrostu rynku technologii
i rozwigzan loT (ok. 13 proc. rok do roku). Oznacza to, ze polska gospodarka ma ogromne
szanse na absorpcje tej technologii, a jesli usungc istniejgce ograniczenia, potencjat ten
moze jeszcze wzrosnac. Likwidacja barier, m.in. w zakresie regulacji, czy rozwoju nowych
technologii komunikacyjnych (w tym 5G), przyniesie dynamiczny rozwdj loT w Polsce” - za-
pewniaja.

BLEDY - DOMENA LUDZKA

Z potencjatu zdaje sobie sprawe branza TSL. - Firmy muszg nadazacé za potrzeba-
mi klientow i szybko reagowac na wyzwania stawiane przez rynek dostaw. Konieczna jest
modyfikacja sposobu myslenia i gotowos¢ elastycznego dostosowywania sie do zmian,
ktére zachodzag bardzo szybko i obejmujg wiele obszaréw. Jeszcze 20 lat temu nikt nie
myslat o autonomicznych ciezardwkach, ktore poruszajg sie bez kierowcy. Dzis taki pojazd
kursuje juz po drogach publicznych miedzy terminalami DB Schenker w Szwecji. Rewolu-
cja cyfrowa wymaga od firm tworzenia nowych rozwigzan - przyznaje Marta Miciatkiewicz,
IT Management Land w DB Schenker.

Wtdruje jej Marek Pluciak, solutions design manager w firmie Raben. - Kluczowe

jest zintegrowanie systemow informatycznych operatorow logistycznych uczestniczgcych
w tancuchu dostaw. Moze nie w odniesieniu do catego tancucha, ale w poczatkowej fazie,
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na pewno dla kluczowych jego weztdw. Za tym idzie koniecznos¢ standaryzacji rozwigzan
i nos$nikow - stwierdza.

- Nic dziwnego. Niezbedne jest dzis np. ciggte analizowanie coraz wiekszej licz-
by danych i na ich podstawie korygowanie przeptywdw w sieci. Na bazie tych informacji
powstaje mozliwos¢ tworzenia i analizowania plandw na przysztos¢. Niestety, nie zawsze
jakos¢ analizowanych danych jest najlepsza, co wynika w znacznej mierze z koniecznosci
angazowania cztowieka do ich generacji. Pewne dane mozna pozyska¢ automatycznie,
inne, niestety, trzeba wprowadzi¢ recznie. | tu czasem pojawiajg sie btedy - dodaje.

PRACA OD PODSTAW W FIRMIE

Rozwigzaniem ma by¢ wspomniana wyzej automatyzacja. Eksperci przestrzegaja
jednak, ze nie wystarczy zainwestowa¢ w dodatkowe czujniki, telematyke oraz Internet
Rzeczy w zwigzku z najbardziej newralgicznymi procedurami.

- Kluczowe jest zbudowanie w firmie strategicznego planu transformacji. Sukce-
su nie zapewni zmodyfikowanie jednego procesu, ale przebudowanie catej dziatalnosci
- radzi dr hab. inz. Andrzej Bujak, prof. WSB we Wroctawiu, kierownik Instytutu Logistyki
w WSB we Wroctawiu.

- Trzeba zacza¢ od podstaw, czyli od inwestycji w zasoby ludzkie. Przygotowa-
nie pracownikéw do zmiany technologicznej sprawi, ze beda potrafili korzysta¢ z nowych
mozliwosci i rozumieli potrzebe wdrazania nowych rozwigzan. Nastepnie nalezy zrobi¢
zatozenie, do czego chcemy w tej cyfryzacji i automatyzacji dojs¢, jako instytucja. Co do-
ktadnie chcemy zdigitalizowaé, w jakim zakresie. Zastanowi¢ sie réwniez, z kim bedziemy
wspotpracowac i taczyc sie, wymieniajgc dane - dodaje. Radzi przy tym, by stworzy¢ tzw.
mape mMmysli (koncept opracowany przez profesora Hansa-Christiana Pfohla z Europejskie-
go Stowarzyszenia Logistycznego).

Polega ona na przeanalizowaniu:

® naczym opieraja sie gtéwne procesy w firmie,

® gdzie sg najwieksze ograniczenia,

® gdzie ponoszone sg najwieksze straty,

® jakie sg powigzania miedzy réznymi dziataniami w firmie i jak nalezy zorganizowac
przeptywy miedzy nimi,

® co nalezy zrobi¢, aby osiggna¢ wzrost efektywnosci.

Transformacja pod dyktando rewolucji cyfrowej jest kluczowa z kilku powoddw.

- Jedli popatrzymy na naszg dynamike wymiany handlowej, zobaczymy, ze niezmiennie
blisko 30 proc. naszego eksportu trafia do Niemiec - kraju, ktéry konsekwentnie wprowa-
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dza rozwigzania zwigzane z automatyzacjg i cyfryzacjg. Nic dziwnego. Koncepcja Prze-
mystu 4.0., od ktdrej wszystko sie zaczeto, powstata wtasnie w Niemczech. Gdy kluczowy
partner, z ktérym mamy najwieksze obroty handlowe, zmienia sie, trzeba nadgzad za tymi
zmianami - radzi dr hab. inz. Andrzej Bujak, prof. WSB we Wroctawiu. - W przeciwnym
razie mozemy zosta¢ odstawieni na boczny tor. Niemiecka firma, ktdéra bedzie miata inne
oczekiwania w stosunku do wymiany informacji i realizacji przeptywu, bedzie stawia¢ na
automatyzacje, a nie np. na wymiane maili. Zrezygnuje z dostawcow, ktorzy nie nadazaja
za zmianami - ostrzega.

Wymagajg tego réwniez globalne trendy. - Po pierwsze, starzenie sie spoteczen-
stwa. Firmy powinny zaczac sie skupia¢ na pokoleniu Y i Z, ktére wtasnie wchodzi w seg-
menty zarzadzajgce i ma okreslone oczekiwania, jesli chodzi o realizacje celéw, postepo-
wanie w pracy i spedzanie czasu wolnhego. To ludzie, dla ktérych normga jest korzystanie
z nowoczesnych technologii, automatyzowanie dziatan - wyjasnia Halina Brdulak, dr hab.
profesor nadzwyczajny Szkoty Gtéwnej Handlowej w Warszawie. - Po drugie, zmiany kli-
matyczne i ruchy ekologiczne, ktdre na nie odpowiadaja. Po trzecie, globalizacja i regiona-
lizacja. Po czwarte - sama cyfryzacja - wylicza.

Efektem postawienia na technologie cyfrowe ma by¢, zdaniem ekspertéw Grupy Roboczej

ds. Internetu Rzeczy:

® ograniczenie bteddw ludzkich, bedacych najwazniejszg przyczynag wypadkdéw
W transporcie,

® powstanie multimodalnego systemu transportowego tgczacego wszystkie rodzaje
transportu w jedng zintegrowana ustuge, ktdra bedzie umozliwiac¢ sprawny przewéz
ludzi i fadunkéw ,od drzwi do drzwi”

® zmniejszenie zuzycia energii i emisji spalin.

BRANZA MIEWA OBAWY

Najpierw jednak trzeba zmierzyc¢ sie z szeregiem barier. - Dos¢ duze, jak na razie,
koszty inwestycji. Brak ekspertéw, dobrze wykwalifikowanych i rozumiejgcych potrzeby
rynku. Mentalnos$é¢ - wymienia dr hab. inz. Andrzej Bujak, prof. WSB we Wroctawiu. - Wie-
lokrotnie rozmawiajgc z przedstawicielami firm styszatem: ,wiem o automatyzacji, ale to
jeszcze nie ten moment. U mnie wszystko dziata, jak nalezy, poczekam, az zacznie sie
psuc”. Wtedy jednak, zdaniem ekspertdw, moze by¢ juz za pdzno. Branza ma réwniez oba-
wy o bezpieczenstwo danych, ktére ma wymieniac. Przed inwestycjami niekiedy blokuje
rowniez niepewnosc tego, co zrobig partnerzy.

- Wielu moéwi - wprowadzam zmiany, automatyzuje sie, jednak nie mam pew-

nosci, czy te zmiany na pewno dobrze wptyng na mojg dziatalnos¢. Jesli kontrahenci nie
pdjda w tym samym kierunku, co mi z tych zmian przyjdzie? - zauwaza Bujak.
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OD EGZOSZKIELETOW DO RPA

Mimo obaw, automatyzacja nastepuje. W magazynach uzywane sg AGV (auto-
mated guided vehicles), czyli sterowane automatycznie pojazdy, ktdre przenoszg palety
i kartony. Stosowana jest tzw. robotyka roju (ang. swarn robots), w ktdrej roboty pracuja nad
problemem jak roj, dziatajgc wedtug rozpisanych algorytmaow. Ludziom pomagajg drony
i egzoszkielety. W wielu zadaniach Internet Rzeczy oraz sztuczna inteligencja moga ich
wrecz zastgpic. - Algorytmy moga wykonywacé np. prace spedytora, ktéry kwotuje. Dzieki
czemu ten cztowiek moze sie zaja¢ czyms bardziej kreatywnym - wskazuje dr hab. Halina
Brdulak. Celem jest przede wszystkim szukanie oszczednosci na poszczegdlnych etapach
taricucha dostaw. Rézne firmy réznie to realizuja.

- Z punktu widzenia firmy logistycznej konieczna jest gteboka analiza oraz iden-
tyfikacja poszczegdlnych obszardéw operacji, wymagajacych poprawy bgdz dostosowania
do nowego otoczenia. Oczywiscie na biezgco analizujemy sie¢, sprawdzamy jg pod ka-
tem mozliwosci wprowadzenia rozwigzan optymalizujgcych procesy i przeptywy. Obecnie
trudno w naszych warunkach automatyzowac dystrybucje - nie ma ciggnikéw, ktére jez-
dzg bez kierowcow, a wozki AGV, ktdére na cross dockach mogtyby roztadowywac towary
bez udziatu cztowieka, nie sg jeszcze atrakcyjne kosztowo dla operatoréw logistycznych
- wyjasnia Marek Pluciak z firmy Raben.

- Posiadamy narzedzia bazujgce na hurtowni danych, dotyczacych dystrybucji
i przeptywdw towaru przez magazyny, ktére umozliwig tworzenie i analize danych na
poziomie uzytkownika - bez koniecznosci wsparcia w ich pozyskaniu przez dziat IT.
A to wigze sie z duzg oszczednoscig czasu, bo jak pokazuje praktyka, dziat IT jest dziatem,
na ktérego wsparcie jest bardzo duze zapotrzebowanie - dodaje.

- Korzystamy réwniez ze wsparcia specjalistycznego narzedzia obliczeniowego
stuzgcego do modelowania proceséw i przeptywdw, wyszukiwania waskich gardet oraz
optymalizacji sieci - ujawnia Pluciak. Z koniecznosci modyfikowania dziatalnosci firmy pod
katem logistyki 4.0. zdaje sobie rowniez sprawe np. DB Schenker.

- Jednym z narzedzi wspierajgcych automatyzacje tancucha dostaw jest RPA
(ang. Robotic Process Automation). Ten cyfrowy pracownik moze zastgpi¢ cztowieka
w zmudnych dziataniach. Dzieki temu, ze jest cyfrowy nie nudzi sie i nie popetnia bteddéw
wynikajgcych z nieuwagi lub braku koncentracji. Dzieki zrobotyzowaniu i automatyzacji
wiele powtarzalnych czynnosci moze by¢ wykonywanych znacznie szybciej. RPA w DB
Schenker w Europie realizuje ponad 130 proceséw. Kazdy z robotdw daje inne oszczed-
nosci, dlatego trudno jednoznacznie oszacowac korzysci. Przede wszystkim zauwazamy,
ze RPA pozwala ha zmiane sposobu myslenia pracownikdw, zacheca ich do poszukiwania
procesoéw, ktdére wymagaja automatyzacji - ttumaczy Marta Miciatkiewicz, IT Management
Land.
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- Stawiamy réwniez na rozwdj Internetu Rzeczy, a przyktadem naszych dziatan
sg smartboxy, ktére mierzg wszystkie parametry przesytek. Informuja o ich lokalizacji GPS,
temperaturze, wstrzasach oraz wilgotnosci. Przed ich wdrozeniem klienci sami analizowali
informacje o transportowanych towarach poprzez data loggery wktadane do paczek. Jed-
nak nie otrzymywali informacji w czasie rzeczywistym. Dzisiaj chcemy da¢ im takg mozli-
wos¢, przez wybranie odpowiedniej ustugi na stronie - dodaje.

Zdaniem przedstawicieli branzy, tego typu inwestycje sg niezbedne, by nadgzyé
za najwazniejszymi trendami w TSL. - Jednym z najwazniejszych jest dostepnos¢ narzedzi
do sledzenia parametrow przesytek. Klienci mogg i chca sprawdzac ich potozenie z dowol-
nego miejsca na Swiecie. Sg w stanie szybko i tatwo zamoéwi¢ transport towardw, np. ko-
rzystajac z aplikacji na telefonie. Oczekiwania konsumentow wymogty zmiany w sposobie
dostaw. Coraz czesciej klient poza informacjg nt. lokalizacji swojej paczki, informowany
jest rowniez o pokonanej trasie, czy terminie dostawy. Niemniej wazny jest system raportu-
jacy zamowienia, oraz przejrzysty i jasny sposdb wymiany informacji z klientem - ttumaczy
Barttomiej Centlewski, Head of IT Management Land Cluster NEE w DB Schenker.

- Jednym ze stale utrzymujagcych sie trenddw jest rowniez tworzenie systemow,
w ktdrych pojawia sie coraz wiecej autonomicznych elementdéw, samosterujgcych maszyn,
bezkolizyjnego transportu i dynamicznie planowanych tras w zaleznosci od natezenia ru-
chu - dodaje. Zwraca rowniez uwage na nowag koncepcje, ktdra staje sie coraz bardziej
popularna. Mowa o blockchainie.

- System ten pozwala na decentralizacje danych poprzez przetwarzanie ich
w chmurze. Rozwigzanie jest przysztosciowe i elastyczne - moze spowodowaé powstanie
jednej platformy dla wszystkich, zaréwno dla operatoréw, jak i klientéw - ttumaczy eks-
pert. - Efektem bedzie obnizenie kosztdéw oraz standaryzacja komunikatow i dokumen-
téw. Zysk stanie sie widoczny dla catej branzy, bo rozwigze m.in. problem posiadania wta-
snych platform i wszelkich kosztéw z nimi zwigzanych, co da mozliwos¢ dynamicznego
skalowania zasobow.

- Zauwazamy tez trend petnej automatyzacji procesu - przyktadem moze by¢ au-
to-replenishment (uzupetnienie) magazynéw klienta, ktéry ma ustawione tzw. safe stock,
czyli bezpieczne stany magazynowe. Kiedy system magazynowy wykazuje, ze dane pro-
dukty zaczynajg dochodzi¢ do standéw minimalnych, moze on zamadwié¢ odpowiednie to-
wary lub komponenty, bez asysty cztowieka. Pojawig sie one w systemie spedytora i zosta-
ng dostarczone na miejsce. Wszystko to jest realizowane wedtug ustalonego scenariusza,
z uwzglednieniem wszelkich ustug (VAS), przepiséw i norm - dodaje.
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ROZDZIAtLt 3.1.

DECENTRALIZACJA
| TECHNOLOGIA

Coraz wiecej podmiotéw z sektora transportu i logistyki narzeka na narasta-
jace problemy z zasobami. Méwimy zaréwno o brakach w zasobach ludzkich, ktére
w gtéwnej mierze dotyczg kierowcéw samochodéw ciezarowych, jak i dostepnych
przestrzeni tadunkowych. Rozwigzaniem probleméw moze byé najnowsza technolo-
gia (m.in. platformizacja i blockchain), ktéra wsparta przez zmiane mentalng pracow-
nikéw sektora TSL pozwoli lepiej wykorzystaé juz istniejace zasoby.

Wedtug raportu opublikowanego we wrzesniu 2019 r. przez PwC Polska'? , przy
utrzymaniu obecnej luki w podazy kierowcodw oraz przy zachowaniu szacowanego wzro-
stu wolumenu tonazu w latach 2018-2022 na rynku zabraknie ok. 200 tys. kierowcow.

Drugim problemem istotnym dla podmiotdw z branzy TSL jest niewystarczajg-
ca ilos¢ przestrzeni tadunkowych, co daje sie we znaki szczegdlnie dotkliwe w szczytach
sezonowych, kiedy popyt znacznie przekracza podaz. Jednak, jak pokazujg dane, faktycz-
ny problem moze leze¢ nie w braku zasobdw, ale w ich nieodpowiednim wykorzystaniu.
Wyraznie dowodzi tego badanie przeprowadzone przez Trans.eu w sierpniu 2018 r.

Wykres 10. Struktura floty polskich przewoznikéw cigezarowych
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Zrédto: Trans.eu Group
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Badacze Trans.eu zapytali najmniejszych przewoznikdw, posiadajgcych nie wiecej
niz 5 ciezaréwek - takie mate, rodzinne firmy dominujg na polskim rynku transportowym
- o0 to, w jak konkretnie wykorzystywali pojazdy, godzina po godzinie, w ciggu 5 dni. Tym
samym badajacy chcieli sie przekonac, jak doktadnie wyglgdato uzycie ciezarowek w tym

czasie.

Okazato sie, ze nawet w tym gorgcym - dostownie i w przenosni okresie - kiedy
branza powszechnie narzeka na brak dostepu do przestrzeni tadunkowych, 15 proc. z nich
stato na parkingach lub w bazach z powodu braku zlecen. Prawie tyle samo utkneto na
zatadunkach lub roztadunkach. Natomiast niemal 1/3 ciezaréwek stata przez urlopy kie-
rowcow, co akurat jest zrozumiate w badanym okresie. Zaledwie ¥ ciezarowek z ankieto-
wanych firm byta w petni wykorzystywana.

Wykres 11. Dzienna struktura wykorzystania floty u najmniejszych polskich
przewoznikow - ponizej 3 ciezaréwek (sierpiers 2018)
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Zrédto: Trans.eu Group

To pokazuje, ze nawet w szczycie sezonu zasoboéw nie brakuje. Kluczowe zatem
sg umiejetnosci i narzedzia, dzieki ktérym juz dostepne zasoby zostang uwolnione i lepigj
wykorzystane.

JAK LEPIEJ WYKORZYSTAC ZASOBY?

Branza TSL podejmuje wiele prob, by na rézne sposoby rozwigzac bolagczki zwia-
zane z brakiem zasobéw. Organizacje, takie jak Transport i Logistyka Polska, ktére zrzeszajg
kilkadziesigt duzych podmiotéw z branzy, lobbujg na rzecz zmian w szkoleniach kierow-
cOW." W ten sposdb chcg m.in. da¢ mozliwos¢ szerszego i tatwiejszego dostepu do zawo-
du kierowcom réznych grup spotecznych.
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Podejmowane sg tez proby zwiekszenia rozmiardw ciezarowek, tak by mogty przy
jednym zleceniu przewiez¢ wiekszy tadunek. Na takie rozwigzania zdecydowano sie juz
m.in. w Niemczech' (tzw. lang LKW o dtugosci 25,25 m) i Szwecji. '°

W Polsce organizacje branzowe réowniez lobbujg na rzecz zmian prawnych, ktére
umozliwityby poruszanie sie po drogach ciezaréwkom o wiekszym rozmiarze i wiekszej
dopuszczalnej masie catkowitej (DMC). Jednak na razie bez pozytywnych rezultatow.

Opisane powyzej préoby zmian prawnych majg jednak ograniczone mozliwosci.
Nie da sie bowiem w nieskonczonos¢ zwiekszac rozmiardow ciezarowek, czy tez utatwiac
dostep do zawodu kierowcy nowym grupom spotecznym lub tez zatrudnia¢ do prowa-
dzenia pojazddéw pracownikéw spoza UE. '°

Najwiekszy potencjat tkwi w technologii i zmianie organizacji pracy. Kluczowym
pojeciem jest tutaj cyfryzacja, w ramach ktérej szczegdtowo warto opisaé: platformizacje,
sharing economy oraz blockchain.

SHARING ECONOMY I PLATFORMIZACJA
POMOGA ROZWIAZAC PROBLEMY
Z ZASOBAMI W BRANZY TSL

95 proc. polskich firm transportowych o zasiegu miedzynarodowym to podmioty
posiadajgce do 20 aut. Te firmy majg ok. 60 proc. zasobdéw flotowych w Polsce. Wniosek
jest prosty: ogromne rozdrobnienie. Za granicg zresztg jest podobnie. Rozdrobnienie ozna-
cza, ze mamy na rynku tysigce rozproszonych jednostek - zasobdw. Wielkim wyzwaniem
jest zorganizowanie tych jednostek i znalezienie sposobu na optymalng wspdtprace z nimi
w sytuacji, w ktorej kazda z nich korzysta z réznych narzedzi do pracy, komunikacji i stylu
zarzadzania. Nie da sie tych wszystkich elementéw odpowiednio potgczy¢ bez technolo-

gii.

Na rynku pojawia sie jednak coraz wiecej rozwigzan, ktére niwelujg problem roz-
proszenia i brakéw zasoboéw przez taczenie tzw. wysp danych. Dzisiaj kazdy operator pra-
cuje niejako jako osobna wyspa. Ma swoje dedykowane narzedzia, czesto stworzone spe-
cjalnie dla jednej firmy, ma swojg baze przewoznikdéw i z nimi wymienia dane i zlecenia. Ze
Swiatem zewnetrznym kontaktuje sie mailami, telefonami itp. Jest tak naprawde odciety
od zewnetrznych zasobdw, a dostep do zasobdw i umiejetnos¢ ich zorganizowana w od-
powiednich terminach to gtéwne zadanie spedycji na catym swiecie. Jednak wspodtczesna
technologia juz dzisiaj pozwala na potgczenie “wysp danych” i w ten sposdb umozliwia
dostep do ogromnej bazy zasobdéw z catego rynku, nie tylko krajowego ale i europejskiego.
Jest to tzw. platformizacja, czyli potgczenie rozproszonych wysp danych i zasobdéw w jed-
na platforme, do ktérej dostep maja niemal wszystkie podmioty z rynku TSL.
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Trend cyfryzacji i platformizacji gwattowanie przyspieszyt w ostatnich latach
i zanim trafit do branzy spedycji i logistyki, zrewolucjonizowat wiele gatezi gospodarki. Za
przyktady to potwierdzajagce mozna podac¢ m.in. takie platformy jak: Airbnb, Blablacar, Bo-
oking, Allegro itp. Wszystkie one dziatajg wedtug zasady, ze w jednym miejscu, do ktérego
dostep ma wiele podmiotdw, wszyscy oferujg swoje ustugi.

Wedtug badania PwC 54% globalnych operatoréw logistycznych oczekuje,
ze digitalizacja pozwoli im zwiekszyé dochody.

Dodac trzeba réwniez, ze wszystkie wspomniane platformy dzieki innej organi-
zacji zasobow oraz wykorzystywaniu algorytmow pozwalajg na automatyzacje proceséw
decyzyjnych. Za przyktad mozna wzig¢ sytuacje, w ktérej zamiast cztowieka to technologia
wybiera najlepszego przewoznika do zlecenia na podstawie wybranych kryteriéw. Czto-
wiek na wybor przewoznika potrzebuje czasami godziny, dwdch. Algorytm zrobi to w kilka
sekund.

BLOCKCHAIN

Termin ten i zarazem technologia znane byty jeszcze jakis$ czas temu gtdwnie na
rynku kryptowalutowym. Blockchain, czyli taricuch blokdéw stuzy - najogdlniej moéwigc do
przechowywania i przesytania informacji o transakcjach zawartych w internecie, ktére uto-
zone sg W postaci nastepujgcych po sobie blokéw danych.

Dzieki blockchain tarncuch dostaw ma sie sta¢ bardziej przejrzysty i wydajny,
a w perspektywie dtugoterminowej ma przynies¢ réwniez wymierne, catkiem spore
oszczednosci jego uczestnikom poprzez m.in. umozliwienie w petni bezpiecznego cyfro-
wego obiegu dokumentéw (tzw. e-CMR) .

Dowodzi¢ tego maja liczne raporty i artykuty naukowe, (m.in. How the Blockchain
Revolution Will Reshape the Consumer Electronics Industry By Jong-Hyouk Lee and Marc
Pilkington'”, The impact of the blockchain on the supply chain: a theory-based research
framework and a call for action by Horst Treiblmaier'®, Continuous interconnecter sup-
ply chain using Blockchain & Internet-of-Things in supply chain traceability by Deloitte'®,
Does blockchain hold the key to a new age of supply chain transparency and trust? by
Capgemini?®, ale przede wszystkim praktyczne rozwigzania tej technologii juz stosowane
w branzy logistycznej (‘Blockchain w transporcie i logistyce. VGM, czyli jak to robig w Ku-
ehne + Nagel?!, ,Blockchain w transporcie i logistyce. Zobacz, jak platforma TradelLens
pomaga spedytorom, logistykom i celnikom”??, ,Dzieki blockchain logistycy sieci Auchan
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i Carrefour rozpoczeli Sledzenie zywnosci“?®, ,Transport farmaceutykéw: Blockchain pozwa-
la znacznie lepiej kontrolowac odchylenia temperatury’?4, ,Przeptyw dokumentdw bez pa-
pierdw i.. monitoring w transporcie. Dzieki blockchain to mozliwe".?

PELNE WYKORZYSTANIE ZASOBOW DZIEKI
SHARING ECONOMY DZIEKI ZMIANIE MENTALNEJ

Opisana w niniejszym rozdziale technologia bedzie mie¢ olbrzymi wptyw na roz-
woj nie tylko polskiego, ale tez swiatowego transportu. Jednak, aby zmiana mogta sie do-
kona¢ w praktyce, konieczne jest spetnienie jeszcze jednego warunku. Nawet najbardziej
zaawansowana technologia moze sie nie sprawdzic, jesli nie bedzie poparta swiadoma
i efektywnie zarzadzang zmiang mentalna. Tylko przetamanie przyzwyczajen i utartych
schematdéw wsrdd pracownikdw stworzy szanse na optymalne wykorzystanie technologii
i tym samym uwolnienie zasobdw w transporcie i logistyce.

Blockchain moze umozliwi¢ bezpieczny obieg dokumentéw cyfrowych pomie-
dzy wieloma podmiotami w ramach jednego zlecenia. Nie trzeba bedzie przetamywac
bariery zaufania. Zrobi to za nas technologia. Jednak do samego zlecenia nie dojdzie, bez
relacji i checi wspdtpracy pomiedzy podmiotami, czesto konkurencyjnymi.

Wyobrazmy sobie sytuacje, w ktérej dwdch spedytorow z konkurencyjnych firm
spedycyjnych stoi przed zadaniem zorganizowania transportu towaru z Paryza do War-
szawy. Obaj majg przewiez¢ taki sam towar. Oba tadunki zmieszcza sie na jednej cieza-
rowce. Dzisiaj kazdy z nich dziata osobno, nie dzieli sie informacjami o zasobach, trasach,
zleceniach. Zatem kazdy z nich zamdwi jeden pojazd do realizacji swojego zlecenia, czy-
li wykorzysta wiecej zasobdw niz jest konieczne. Technologia juz teraz daje spedytorom
mozliwos¢ wspodlnego dziatania w podobnych sytuacjach. Na tym polega sita gospodarki
cyfrowej i sharing economy - na otwarciu sie na zasoby, ktére jeszcze do niedawna byty za-
mkniete w wielu rozproszonych osrodkach np. firmach spedycyjnych z wtasng baza kon-
taktow. Jednak bez woli wspdtpracy dokonania inzynierdw stang sie bezuzyteczne.

Kluczowa jest zatem rola prawdziwego managera, by te wszystkie zachodzgce
zmiany i procesy zrozumie¢, przewidzie¢ i z wyprzedzeniem wdrozy¢ stosowne rozwigza-
nia. Nie zapominajac, ze za sukces catosci nadal odpowiadajg ludzie. Rolg managera jest
wprowadzenie mentalnej zmiany do firmy w odpowiednim czasie.
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ROZDZIAtLt 3.2.

CYBERBEZPIECZENSTWO
W TRANSPORCIE

Zagrozenia dla cyberbezpieczenstwa zwykle kojarzone sg z sektorem finanso-
wym, a w szczegdlnosci z bankowoscia. To tam znajdujg sie obszerne zbiory najcenniej-
szych danych, takich jak loginy i hasta klientéw do systemow bankowosci elektronicznej.

Tymczasem, w 2018 r. nastgpita zmiana strategii dziatania cyberprzestepcow
i nagle sektor TSL stat sie drugim pod wzgledem atrakcyjnosci celem hakerow, awansujac
na te pozycje z miejsca 10., ktére zajmowat zaledwie rok wczesniej. 26

Nie bez znaczenia dla zmiany tego trendu byt spektakularny ,,sukces” ransomwa-
re’a NotPetya, ktory kierowany przede wszystkim przeciwko przedsiebiorcom ukrairiskim,
rykoszetem uderzyt w Maersk i sie¢ jego partneréw, wywotujac perturbacje w globalnym
tancuchu dostaw. To zdarzenie otworzyto napastnikom zupetnie nowa perspektywe.
Twierdzenie, ze sektor transportowy jest w znaczgcym stopniu uzalezniony od technologii
jest truizmem, niemniej warto pamietac o kilku innych istotnych elementach, ktére spra-
wiaja, ze branza TSL jest tez szczegdlnie podatna na ataki i incydenty.

Najwazniejszym czynnikiem ryzyka jest gesta i skomplikowana sie¢ powigzanh
w catym tancuchu dostaw, przy czym poszczegdlni jego uczestnicy reprezentujg bar-
dzo zréznicowany poziom rozwoju pod wzgledem technologii i cyberbezpieczenstwa.
Uwzgledniajac fakt, ze zaledwie 20 proc. firm wymaga od swoich dostawcéw i pod-
wykonawcéw stosowania pewnych standardéw cyberbezpieczeristwa?’ , jest wysoce
prawdopodobne, ze niektérzy z nich mogg stanowi¢ potencjalne zrédto zagrozenia dla
catej sieci.

Nie bez znaczenia jest rowniez fakt, ze branza ta operuje czesto na bardzo niskich
marzach, co skutecznie demotywuje wtascicieli i zarzady do inwestowania w kosztowne
zabezpieczenia, specjalistyczne szkolenia pracownikow i zakup ustug informatycznych
o0 gwarantowanej, wysokiej jakosci.

Uczestnicy tahncucha dostaw, w tym firmy transportowe, majg dostep do wraz-
liwych danych dotyczacych wartosci tadunkoéw i ich lokalizacji. W dobie coraz bardziej
inteligentnych urzadzen loT (Internet of Things), w ktére wyposazone sg nowoczesne sa-
mochody, rosnie na przyktad ryzyko ataku polegajgacego na unieruchomieniu samochodu
z cennym tadunkiem w wybranej lokalizacji lub przestaniu kierowcy fatszywej informacji
o zmianie punktu docelowego.
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Informacje uzyskane przez przestepcdw mogg by¢ wykorzystane do przemy-
tu, dziatalnosci terrorystycznej, do atakéw na klientéw firm logistycznych - zwtaszcza
w przypadku, gdy klienci pochodzg z krajéw zaangazowanych w konflikty zbrojne, handlo-
we, czy dyplomatyczne. Szczegdlnie wrazliwe na zaktdcenia sg firmy dziatajgce w trybie
just-in-time.

Kluczowe ryzyka dot. cyberbezpieczenstwa,
na ktére warto sie przygotowac:

® Niedostepnos¢ systemow (WMS, TMS, EDI) lub utrata danych;
Wymuszenia okupu (ransomware);
Naruszenie integralnosci danych (nieautoryzowane zmiany danych,
np. dotyczace ptatnosci, kierunkdw dostaw, routingu);

® Ujawnienie poufnych informacji wtasnych, klientéw lub danych
osobowych;

® Kradzieze tadunkdw;

® Zniszczenie zasobow (np. wskutek ingerencji w funkcjonowanie urzadzen,
systemaow);

® Utrata reputacji (np. wskutek narazenia na ryzyko klientéw lub partneréow
handlowych, w sytuacjach, w ktérych firma stanowi zrédto infekcji).
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Sytuacje pogarsza fakt, ze prawie nikt nie chce opowiadac o swoich problemach.
Ataki nie sg ujawniane ze wzgledu na obawy o utrate wizerunku, nawet jesli firmy sg do
tego zobligowane przepisami prawa. Strach przed utratg twarzy jest wiekszy, niz strach
przed potencjalng karg. Dzieki temu hakerzy majg utatwione zadanie.

W perspektywie najblizszych 10 lat nalezy spodziewac sie spadku ogdlnej liczby
atakow, ktére zarazem beda lepiej przygotowywane i bardziej precyzyjnie ukierunkowane.
Przestepcy beda cierpliwie wyczekiwaé na wtasciwy moment ataku i wyszukiwacé najbar-
dziej cenne aktywa firm, ktére majag zasoby finansowe konieczne do zaptacenia okupu lub
ktoére majg informacje najcenniejsze z punktu widzenia $wiata przestepczego.

Innym trendem jest wzrost aktywnosci grup hakerskich na ustugach panstw (Ro-
sja, Korea Ptn.) Szacuje sie, ze wsrdd tzw. ,ztych aktoréw” az 49 proc. realizuje zlecenia
rzaddw, 26 proc. stanowig tzw. hakerzy ideologiczni (haktywisci), a 20 proc. to ataki prze-
stepcow (okupy, kradzieze).

Zgodnie z najswiezszym wydaniem ,The Cybersecurity Handbook” przygotowa-
nym przez firmy Thales i Verint?® , Polska znajduje sie w pierwszej dwudziestce krajéow

I RAPORT: REWOLUCIJIA TECHNOLOGICZNA



najbardziej narazonych na cyberataki. Na celowniku hakeréw jest energetyka i wtasnie
transport, gdzie dokonujg przede wszystkim kradziezy danych i penetracji sieci, co moze
wskazywac¢ na przygotowania do kolejnych atakéw w przysztosci.

Warto tez $ledzi¢ zmiany prawa, ktére ktadzie coraz wiekszy nacisk na kwestie cy-
berbezpieczenstwa. Niektdre z regulacji, jak np. europejska Dyrektywa NIS?° i wynikajgca
Z niej Ustawa o Krajowym Systemie Cyberbezpieczenstwa*® 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 regula-
cji bedzie bez watpienia rozszerzany, a wymagania wobec operatorow ustug kluczowych
beda sukcesywnie rosty.

Czas zaakceptowac fakt, ze nikt nie jest odporny na ataki hakerskie i zastanowic¢
sie nad tym, co zrobimy, gdy takowy atak nastgpi. Takie podejscie pozwoli oddemonizo-
wac te tematyke i umozliwi stworzenie wspdlnego frontu przeciw przysztym atakom.

Dziatania, ktére ograniczajg ryzyko naruszenia cyberbezpieczerfistwa:

® wprowadzenie zasady ograniczonego zaufania w stosunku do dostawcéw
i podwykonawcow;

® wymuszanie stosowania jednolitych standardow bezpieczenstwa w catym
tancuchu dostaw, niezaleznie od wielkosci firmy i zakresu realizowanych
zadan;

® regularne przeprowadzanie analiz ryzyka;

® opracowanie plandw zarzadzania incydentami i ciggtosci dziatania na
wypadek wystgpienia incydentu:;

® szkolenia pracownikéw i budowa swiadomosci w zakresie
cyberbezpieczenstwa;

® wymiana informacji dot. incydentéw i zagrozen w branzy TSL (na przyktad
poprzez spotkania grup roboczych, anonimowe platformy, itp.)

® korzystanie ze wzorcow stosowanych w innych branzach - np. w sektorze
finansowym i energetycznym.
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ROZDZIAtLt 3.3.

AUTONOMIZACIJIA
| ELEKTRYFIKACJA SRODKOW
TRANSPORTU

Po drogach Unii Europejskiej jezdzi 6,3 mIn pojazdéw ciezarowych oraz
31,5 min dostawczych. Czes¢ z nich juz dzi$§ komunikuje sie ze sobg i przesyta rézne
dane, cze$é jest zdalnie diagnozowana i sterowana. Jednak to tylko poczatek. Samo-
chody ciezarowe staja sie coraz bardziej zautonomizowane, inteligentne i ekologicz-
ne. Wkroétce diametralnie zmienig wydajnosé transportu.

Poprawa bezpieczenstwa, rozwigzanie problemu deficytu kierowcéw zawodo-
wych, ekologiczne pojazdy, szybka dostawa towardw, ograniczenie kosztéw czy odcigzenie
truckeréw w ich codziennej pracy - to podstawowe korzysci, na ktére wskazuja producenci,
inwestujgcy w autonomizacje ciezaréwek coraz wieksze kwoty. Wyscig zbrojen koncernéw
motoryzacyjnych jest zrozumiaty. Konkurencja na rynku jest bardzo duza, a postep cyfry-
zacji i wzrost zapotrzebowania na nowe technologie - nieunikniony.

- Przez niedostosowanie sie do wymogodw rewolucji cyfrowej w ciggu 15 lat moze
zbankrutowac nawet 43 proc. liderow rynkow - powiedziat Barttomiej Gola, partner gene-
ralny SpeedUp Group, funduszy inwestujgcych w przedsiewziecia na wczesnych etapach
rozwoju. - Tempo zmian przyspiesza, co jest charakterystyczne dla obecnej rzeczywistosci.
Dzis firmy z wielu branz moga miec niewiele czasu na zmiany.

- llo$¢ zmian w ciggu nastepnego dziesieciolecia w tym biznesie (cyfryzacja i auto-
nomizacja pojazddw - przyp. red.) jest poréwnywalna z iloscig zmian, ktére miaty miejsce
w minionych 50 latach - stwierdzit Wolfgang Bernhard, szef dziatu ciezaréwek i autobu-
séw w Daimler.

Cyfryzacja transportu drogowego i upowszechnianie autonomicznych ciezaré-
wek spowoduja, ze do roku 2030 znacznie spadng koszty frachtu, skroéci sie czas reali-
zacji dostaw i zwiekszy efektywnos$é wykorzystania pojazdéw komercyjnych - czyta-
my w raporcie PwC “The Global Truck Study 2018". Potwierdza to takze analiza McKinsey
& Company - w raporcie “Route 2030: The fast track to the future of the commercial vehicle
industry”. Eksperci tej firmy zapewniajg, ze droga do petnej autonomii w transporcie dro-
gowym moze wynies$¢ okoto 10 lat (przy obecnym postepie cyfryzacji, a trzeba zauwazyc,
ze jest on coraz bardziej dynamiczny), cho¢ “pierwsze przypadki uzycia samodzielnych
pojazddéw nastgpig w najblizszych latach”.
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Infografika 2: Przypadki uzycia pojazdéw autonomicznych
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Zrédto: www.mckinsey.com

PELNA AUTONOMICZNOSC TUZ ZA ROGIEM

Bez cyfryzacji i autonomizacji sektor transportu moze sie znalez¢ na skraju zata-
mania. Wedtug danych GUS z 2018 roku, puste przebiegi stanowig 34 proc. wszystkich
przejazddéw w Polsce i 12 proc. w transporcie miedzynarodowym. Potowa realizowanych
przewozow nie wykorzystuje catkowitej pojemnosci ciezaréwek. Zatozeniem inteligent-
nych pojazddw jest zatem szeroko zakrojona optymalizacja - redukcja przestojéw, zarzg-
dzanie procesami logistycznymi, likwidacja dublujgcych sie przejazddw.

- Robotyka i urzagdzenia autonomiczne naprawde zmienig wydajnos¢ transportu
i logistyki. To gtéwne czynniki wptywajgce na wzrost wydajnosci. Autonomiczne pojaz-
dy, ktére w obiektach przemystowych nieprzerwanie transportujg czesci z centrum ma-
gazynowego na linie montazowe, podnoszg wydajnos¢ linii produkcyjnych. W magazy-
nach, dzieki robotom pomagajgcym przygotowacé zamodwienia i autonomicznym wdzkom
transportowym, ktére sg |zejsze i bardziej elastyczne w poréwnaniu do duzych systemow
automatycznych, tatwiej nam wprowadzac¢ zmiany. Analogicznie dzieje sie w transporcie
drogowym - powiedziat Thierry Almes, senior innovation manager z GEFCO.

- Mozemy tatwo $ledzi¢ kazda paczke i by¢ informowani o kolejnych etapach jej
transportu (np. zatadunek, transport, roztadunek, dostawa). Technologia wspiera kierow-
ce ciezaréowki, ktéry moze tatwo zoptymalizowac swojg trase - dostarcza dane o pogo-
dzie, trasach czy natezeniu ruchu, informuje, kiedy ma przyspieszy¢ lub zwolnié, tak zeby
optymalnie dotrze¢ z punktu A do punktu B, zuzywajac przy tym 4 proc. mniej paliwa.
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Réwniez osoba zarzadzajgca przeptywem jest wspomagana przez poétautonomiczne lub
coraz tatwiej programowalne roboty, ktére zwiekszajg efektywnosé¢, pomagajac w podej-
mowaniu wtasciwych decyzji i unikaniu ryzyka - twierdzi Vincent Champain, president, GE
Digital Services Europe i general manager w GE Digital. Society of Automotive Engineers,
organizacja skupiajgca inzynieréw zajmujgcych sie motoryzacjg, lotnictwem i maszynami
wykorzystywanymi w przemysle - dzieli pojazdy na 6 pozioméw autonomicznosci:
Poziom 0. Wiekszo$¢ obecnie poruszajgcych sie pojazdow jest na O poziomie autono-
micznosci. To prosta, sterowana recznie technika. Kierowca nie jest wspomagany przez
zadne zaawansowane technologie, cho¢ pomagaja mu pewne systemy, np. hamowania
awaryjnego.

Poziom 1. Najnizszy poziom autonomizacji. Pojazd jest wyposazony w pojedynczy zauto-
matyzowany system wspomagajacy kierowce, na przyktad uktad kierowniczy lub tempo-
mat.

Poziom 2. Pojazdy sg wyposazone w zaawansowane systemy, ktére moga kontrolowac
zaréwno sterowanie, jak i przyspieszanie oraz zwalnianie. Na tym poziomie samochody
jeszcze nie sg w petni autonomiczne, poniewaz jest wymagana obecnos¢ cztowieka. Kie-
rowca moze przejgc¢ kontrole nad samochodem w dowolnym momencie.

Poziom 3. Pojazdy monitorujg otoczenie i innych uczestnikdow ruchu. Moga samodzielnie
podejmowac pewne decyzje, np. przyspieszanie obok wolno jadacego sie samochodu.
W dalszym ciggu jednak wymagajg kontroli ze strony cztowieka - kierowca musi zacho-
wac czujnosc i by¢ gotowy do przejecia kierowania, jesli system nie jest w stanie wykonac¢
zadania.

Poziom 4. Pojazdy moga podja¢ decyzje o interwencji, jesli w trakcie jazdy cos pdjdzie nie
tak lub nastgpi jakas$ awaria. Udziat cztowieka nie jest potrzebny, ale w kabinie w dalszym
ciggu istnieje miejsce dla kierowcy, ktéry moze poprowadzi¢ samochod recznie. Ciezarow-
ki tego typu mogg poruszac sie samodzielnie, ale - pdki nie zostanie stworzona odpowied-
nia infrastruktura i przepisy - moga jezdzi¢ tylko na ograniczonym obszarze.

Poziom 5. Petna autonomicznosé. Nie jest wymagany ludzki czynnik ani kontrola zdalna.
Pojazd nie jest w zaden sposdb ograniczony (np. geofencingiem, w ramach ktérego tworzy
sie pewne strefy, przekroczenie ktérych jest niemozliwe lub Scisle kontrolowane). Jakkol-
wiek ciezarowki o poziomie autonomicznosci 1-4 sg juz w uzytku, to pojazdy z poziomu
5 nie sg dopuszczone do ruchu nigdzie na sSwiecie. Na razie.

JAK OSZCZEDZAC - TO MILIONY | NA WSZYSTKIM

Dostepne obecnie w sprzedazy ciezardéwki spetniajg wymagania poziomu 2. Moga
samodzielnie zmienia¢ predkosc¢ jazdy, pasy na autostradach, tgczy¢ sie z innymi urzgdze-
niami i tworzy¢ konwdj, zachowujac statg odlegtos¢. To wtasnie ciezardwki na tym po-
ziomie autonomicznosci wziety udziat w zakonczonym sukcesem tescie European Truck
Platooning Challenge w 2016 r., podczas ktérego pojazdy szesciu producentéw (DAF, Da-
imler, lveco, MAN, Scania i Volvo) przejechaty z réznych miejsc w Europie do Rotterdamu.
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Infografika 3: Poziomy automatyzacji pojazdéw

o O ©
éS0s ESdn éda

BRAK

Petna kontrola manualna
(sterowanie,
przyspieszenie,
hamowanie, itd.)

ASYSTENT
KIEROWCY
System wspomagania

kierowcy
(np. aktywny tempomat)

CZESCIOWA
AUTOMATYZACJIA

Zaawansowany system
wspomagania kierowcy.
Sterowanie pojazdem
i przyspieszeniem.
Cztowiek kontroluje
procesy i moze przejac
kontrole.

CZLOWIEK MONITORUJE SRODOWISKO JAZDY

AUTOMATYZACJA
WARUNKOWA

Pojazd kontroluje

procesy zwigzane

z prowadzeniem
pojazdu, ale cztowiek

jest potrzebny do
nadzoru i zastepstwa

WYSOKA
AUTOMATYZACJA

Obecnosc¢ cztowieka
nadal jest niezbedna,
jednak pojazd realizuje
wszystkie czynnosci w
pewnych okolicznosciach

PELNA
AUTOMATYZACJA

Pojazd w petni wykonuje
samodzielnie wszystkie
czynnosci zwigzane
z jazda. Nadzdr i uwaga
cztowieka nie jest
wymagana.

ZAUTOMATYZOWANY SYSTEM MONITORUJE SRODOWISKA JAZDY

Zrédto: https://mww.synopsys.com/automotive/autonomous-driving-levels.html
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Eksperci twierdzg, ze w ciggu kilku najblizszych lat producenci bedg mogli dostarczy¢ do
sprzedazy pojazdy z niezwykle zaawansowanego technologicznie poziomu 4. Rodzi sie
zatem pytanie - i co wtedy?

Wedtug badan PwC, cyfryzacja, automatyzacja procesdw logistycznych oraz au-
tonomizacja pojazddw dostawczych zredukuje koszty transportu w ciggu najblizszej de-
kady o 47 proc. Amerykanska firma inwestycyjna Morgan Stanley pokusita sie nawet na
oszacowanie, ze autonomiczne ciezaréwki przyniostyby branzy oszczednosci na poziomie
168 mld dolaréw (ponad 150 mld euro) w skali rocznej. Przeprowadzone w Stanach Zjed-
noczonych testy wykazaty, ze pojazdy autonomiczne moga pomoc w redukcji kosztow
transportowych, na przyktad przez oszczedniejsze zuzycia paliwa oraz wyeliminowanie

Infografika 4: Kluczem do sukcesu w zautomatyzowanym systemie jazdy (AD)
jest zajecie punktéw kontrolnych
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Intercyjna jednostka miary

Zrédto: www.mckinsey.com
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niepotrzebnych przestojow, takich jak przerwy kierowcoéw. Dostarczenie tadunku z Los
Angeles do Nowego Jorku to koszt ponad 4 tys. euro. 75 proc. tej sumy to koszty zatrud-
nienia, na ktdre sktadajg sie m.in. przerwy kierowcéw, wynikajgce z regulacji czasu pracy,
tankowania, serwisowania itp. Nieustanna jazda moze te koszty zredukowac, zwiekszajac
roczne przebiegi nawet dwukrotnie (patrz: infografika 4).

Nie nalezy zapomniec rowniez o oszczednosciach paliwa. Optymalna predkosc¢
pojazdu, ktéra pozwala na oszczedzanie podczas jazdy, wynosi okoto 72 km/h. Duza role
odgrywa réwniez stale utrzymywana predkos$¢. Ponadto oszczedne zuzycie paliwa mozna
zwiekszy¢ rowniez przez tgczenie autonomicznych ciezarowek w konwoje, jak zrobiono
w przypadku European Truck Platooning Challenge. Dr Hubert Iglinski z Katedry Logistyki
Miedzynarodowej Uniwersytetu Poznanskiego wraca uwage na to, ze jazda trzech cie-
zaréwek w kolumnie z odstepami rzedu 4 metréw pozwala na zmniejszenie zuzycia
paliwa $rednio o 15 proc., czyli 4-5 litréw paliwa na 100 km. Uwzgledniajgc $redni prze-
bieg 100 tys. km i koszty paliwa, rocznie jedna autonomiczna ciezaréwka moze przyniesc¢
oszczednosci rzedu 25 tys. zt tylko na samym paliwie. A pamietajmy, ze redukcja nastgpi
takze dzieki poprawie aerodynamiki ciggnikéw, poniewaz autonomiczne pojazdy nie mu-
szg posiadac kabin i moga miec bardziej optywowy ksztatt, co zmniejsza wspdtczynnik
oporu. Przy odpowiednio uksztattowanym pojezdzie nizsze sg rowniez koszty eksploata-
cyjne poszczegodlnych podzespotdw, a przez brak kabiny i innych elementéw spada tez
koszt produkcji pojazddéw ciezarowych (patrz: Infografika 5 - na nastepnej stronie).

ODPOWIEDZIALNOSC SPOLECZNA
PRZEDSIEBIORSTW

Ograniczone zuzycie materiatdw w procesie produkcyjnym i mniejsze spalanie
paliwa to przede wszystkim pozytywne skutki dziatania na srodowisko. W Polsce obecnie
jest zarejestrowanych ponad 3,2 mlin pojazdéw ciezarowych (poczawszy od aut osobo-
wych z kratka, oddzielajgcg przestrzen pasazerskg od bagazowej, do ciggnikow siodto-
wych o dmc 40 t). Nie jest tajemnica, ze za blisko potowe (a wedtug niektérych zrédet
nawet za 70 proc.) emisji szkodliwych substancji do powietrza odpowiedzialny jest trans-
port drogowy - catkowita konsumpcja paliw wynosi okoto 33 min m3 rocznie. Z tego
powodu Komisja Europejska ktadzie duzy nacisk na redukcje dwutlenku wegla. Zeby tego
dokonag, trzeba zmniejszy¢ wartos¢ zuzycia paliwa, poniewaz spalenie kazdego litra oleju
napedowego wigze sie z emisjg ok. 2,62 kg CO2.

Odpowiednio zmniejszy¢ zuzycie paliwa mozna za pomoca synergii dwoéch wy-
mogdw: ekologicznych technik jazdy, czemu na przyktad odpowiadajg pojazdy bezza-
togowe, oraz przyjaznej srodowisku techniki, czyli elektrycznych ciezaréwek. Niestety,
poziom zanieczyszczenia i jego skutki sg tak powazne, ze sama elektryfikacja nie wystar-
czy. Ich produkcja jest po prostu zbyt droga, by mogty trafi¢ do masowego uzytku, przynaj-
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Infografika 5: Potencjalne oszczednosci dla branzy transportu towarowego w USA
dzieki autonomicznym pojazdom towarowym

W 2013 r. firma inwestycyjna Morgana Stanleya oszacowata, ze zautomatyzowane
ciezaréwki zaoszczedzityby przemystowi 168 miliardéw dolaréw. Analizy takie jak
te sugeruja silny argument ekonomiczny przemawiajacy za transportem
samochodowym, jako wiodacym sektorem technologii pojadéw
zautomatyzowanych.
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Zrédto: http://driverlessreport.org/files/driverless.pdf

mniej obecnie. Poza tym w Polsce energetyka opiera sie gtéwnie na paliwach kopalnych,
zatem ciezarowki musza by¢ tadowane pradem pochodzacym z nieekologicznych zrodet
- elektrowni weglowych (co ciekawe, nawet wtedy samochody elektryczne redukujg emi-
sje szkodliwych substancji o 25 proc. w porédwnaniu z pojazdami z silnikami spalinowymi).

Na szczescie, alternatywa istnieje. Uwage przedsiebiorcow przykuty ciezardwki
z napedem hybrydowym. W 2016 r. przetestowata je Scania wraz z koncernem Siemens.
Szwedzi po tym oddali do uzytku pierwszy odcinek zelektryfikowanej drogi w okolicach
miejscowosci Gavle nad Zatoka Botnicka, 180 km od Sztokholmu. Jezdza po niej cieza-
rowki, wykorzystujgce rozwigzania znane nam z trolejbusdw. Réznica polega na tym, ze
pojazd z pantografem na dachu kabiny nie jest przywigzany do trakcji - na zelektryfiko-
wanym odcinku korzysta bowiem z napedu elektrycznego, a poza nim dziata jako hybry-
da (zasilana zresztg biopaliwem). Podobny eksperyment prowadzony jest w Niemczech.
Na potrzeby projektu eHighway zbudowano 5 ciezaréwek, ktére po dostaniu sie w zasieg
eksperymentalnej autostrady o dtugosci 5 kilometrow zostajg do niej podtgczone. Testy
potrwajg do konca 2022 r.
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Podobne rozwigzania beda miaty masowe zastosowanie stosunkowo szybko.
W ubiegtym roku Komisja Europejska zaproponowata, aby w 2025 r. nowe ciezaréwki emi-
towaty o 15 proc. mniej CO2 niz w 2019 r. i zeby co najmniej 5 proc. nowych ciezaréwek
sprzedawanych w Europie stanowity pojazdy o niskiej lub zerowej emisji, czyli hybrydy
lub elektryczne. W 2030 r. sprzedaz takich ciezaréwek ma stanowi¢ 20 proc. Optaci sie to
w dwdjnasdb - pod wzgledem ekologicznym i ekonomicznym, poniewaz pojazdy elek-
tryczne i hybrydy pozwalajg na spore oszczednosci. Zgodnie z danymi Francuskiej Agencji
Zarzadzania Srodowiskiem i Energig (ADEME), do 2030 r. ciezaréwki tego rodzaju beda
oferowaty oszczednosci rzedu od 20 do 30 proc. (patrz: Tabela na nastepnej stronie).

Infografika 6: Zelektryfikowany drogowy transport towarowy
- przyczyniajacy sie do zréwnowazonego transportu

oczekiwanych przychoddéw z optat
1 1 O/ drogowych (Lkw-Maut) pokrytoby
0 inwestycje w sie¢ o dtugosci 4000 km
Federacja Przemystu Niemieckiego (BDI) zalecia sie¢
4 OOO 4000 km linii kontaktowych niemieckiej autostrady,
9 km Jjako ekonomiczny $rodek dekarbonizacji
oszczednosci paliwa mozna osiggnac dzieki 40-tonowym
1 6 000 € ciezaréwkom jadgacym 100 000 km eHighway ( w oparciu
9 0 1,25 €/ 1 oleju napedowego i 0,15€/kWh energii elektrycznej)
ciezaréwek miatoby ekonomiczna motywacje do przejsécia
800/ na linie kontaktowa, biorgc pod uwage, ze najbardziej
0 ruchliwe 4000 km autostrad jest zelektryfikowanych

oszczednosci CO2 rocznie, jesli 30% ruchu ciezaréwek na

7000000 niemieckich autostradach zostanie zelektryfikowanych
ton i zaopatrzonych w odnawialne zrédta energii
poziom wydajnosci
>80 O/ z napowietrzna linig
o jezdna

'0'9_ 'O"O =0

\ I
- Kluczowa innowacja jest
4‘ aktywny pantograf, ktéry
moze potaczyc sie podczas

jazdy z dowolna predkoscia

Jazde po niezelektryfikowanych drogach Energie na autostradzie

(np. podczas wyprzedzania ,,pierwszej hamowania

i ostatniej mili* zapewnia tachnologia mozna

napedu hybrydowego ciezaréwki i odzyskaé Zrédto: https://new.siemens.com

poktadowy magazyn energii
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Tabela: Poréwnanie catkowitego kosztu posiadania samochodéw
ciezarowych o dmc do 12 ton

Catkowity koszt posiadania Szacowany catkowity koszt
w eurocentach na km posiadania w eurocentach
Rodzaj napedu w 2015 r. na km w 2030r.
Diesel 76,8 79,1
Hybryda rownolegta 80,2 77,7
Hybryda szeregowa 83,3 77.3
Ciezaréwka elektryczna 110,2 80,3

Zrédto: ADEME

Pojazdy elektryczne majg takze wade, ktéra zniecheca uzytkownikéw do ich wy-
korzystywania - zbyt duze zuzycie energii (ponad 60 kWh/100 km) spowodowane oporem
aerodynamicznym. W przypadku aut zasilanych tylko napedem elektrycznym podczas
jazdy autostradg zmniejsza to zasieg pojazdu i tadownos¢ o ok. 300 kg. Dzieje sie tak na
przyktad podczas przyspieszania w trakcie jazdy z nieregularng szybkoscia.

Tymczasem synchroniczna jazda (tzw. truck platooning) ma ogromne znaczenie.
Zintegrowany ruch ciezaréwek przyczynia sie do ograniczenia kongestii transportowej
(nadmiernego wzrostu liczby pojazddw ciezarowych w pewnych okresach), a to ozna-
cza optymalizacje w zakresie wykorzystywania parku ciezarowego. Lepsza organizacja to
mniej opdznien w dostawach, krétszy czas oczekiwania na roztadunek/zatadunek, szybszy
transport i wieksza liczba zlecen, czyli wzrost wydajnosci catego tanncucha dostaw. W prak-
tyce uzyskanie odpowiedniego poziomu synchronicznej jazdy jest mozliwe tylko dzieki
wykorzystywaniu ciezarowek o odpowiednim poziomie autonomicznosci.

- Podczas testow tzw. platooningu, czyli zintegrowanego konwoju autonomicz-
nych, cyfrowo potaczonych ze soba ciezaréwek, zauwazylismy, ze zuzycie paliwa spada
0 5-15 proc. w poréwnaniu do jazdy pojedynczymi ciezaréwkami. Ogranicza to koszty
i zwieksza wydajnos¢ catego transportu - podkresla Thierry Almes.

NAJPIERW BEZPIECZENSTWO,
PRAWO I INFRASTRUKTURA

W nadchodzacych latach samochdd ciezarowy bedzie w stanie autonomicznie
monitorowac swaj stan techniczny w czasie rzeczywistym, co utatwi i przyspieszy obstuge
serwisowa, a to z kolei wptynie na poziom bezpieczerstwa na drogach. W 2018 roku do-
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Wykres: Ofiary $miertelne wypadkéw drogowych spowodowanych
przez kierujagcych samochodami ciezarowymi
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Zrédto: https:/www.prawodrogowe.pl

tys. 0séb, z czego wiekszos¢ stanowig kierowcy zawodowi. Wedtug danych GUS, 10 proc.
takich incydentdw jest spowodowanych ztym stanem technicznym czynnika niematerial-
nego (maszyny lub pojazdu).

Troske o bezpieczenstwo nalezy zatem uzna¢ za wiodacq przestanke rozwoju
pojazdéw autonomicznych. Nie tylko przez ograniczenie udziatu kierowcdw, ale rowniez
wykorzystanie mozliwosci, jakie dajg technologie cyfrowe: szybsza reakcja przy hamo-
waniu awaryjnym, stata dostepnosc¢ systemu, ktoéry sie nie meczy, nizsze zuzycie paliwa.
Istotna jest jeszcze kwestia odpowiedzialnosci za wypadek lub awarie. Zanim powstanie
jednolite prawo, regulujgce ruch pojazdéw autonomicznych w UE, nalezy ustali¢ kwestie
dochodzenia winnych incydentu. Kto i za co ma ponosi¢ konsekwencje - kierowca za zte
decyzje, operator zdalny srodka transportu za btedne interpretacje, producent ciezarow-
ki za wady techniczne? A moze dostawca oprogramowania, programista, zarzgdca drogji,
osoba odpowiedzialna za komunikacje mobilng, algorytm? Europa pod wzgledem le-
gislacyjnym jeszcze nie jest przygotowana na autonomizacje na drogach, cho¢ w ciggu
ostatnich kilku lat poczynita spore osiggniecia. Globalnymi liderami w zakresie wdrazania
regulacji prawnych dotyczacych pojazdow autonomicznych sat obecnie Singapur i Nowa
Zelandia, a z panstw europejskich - Wielka Brytania, Finlandia i Holandia.

Uzasadniona jest takze obawa o cyberbezpieczenstwo i ataki hakerskie. Potgczo-
ne ze sobg pojazdy mogg by¢ tatwym tupem dla przestepcdw, a co za tym idzie - moze
by¢ tatwiej o ataki terrorystyczne, kradzieze tadunkow, wypadki drogowe. W gre zatem
wchodzi implementacja rozwigzan ochronnych, ale zabezpieczenia takie juz istniejg - ko-
rzystajg z nich chociazby sami producenci.

Droga do masowego wykorzystywania ciezaréwek o 4 poziomie autonomicznosci
nie jest daleka. Na pewno nie bedzie usiana rézami. Tymczasem prawdziwa rewolucja
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nastgpi w chwili, kiedy do uzytku publicznego trafig pojazdy spetniajgce 5 poziom, czyli
ciezaréwki bez deski rozdzielcze, pedatdéw przyspieszania i hamowania, kierownicy, luste-
rek, kierowcéw zawodowych...

A PROPOS KIEROWCOW...

Wedtug szacunkéw Zrzeszenia Miedzynarodowych Przewoznikéw Drogowych
(ZMPD), polscy przedsiebiorcy zatrudniaja aktualnie ok. 700 tys. kierowcow, posiadajacych
uprawnienia kategorii C, C+E i D. Ponad 65 tys. stanowig obcokrajowcy spoza Unii, gtéwnie
Ukrainy i Biatorusi. Mimo tego wsparcia braki w kadrach sg odczuwalne w dalszym cia-
gu. Rozwigzanie problemu deficytu moze leze¢ wtasnie we wdrozeniu do powszechnego
uzytku autonomicznych samochoddw ciezarowych. Bez zagrozenia dla zawodu kierowcy.

Infografika 7: Autonomiczne ciezaréwki prawdopodobnie
rozwijaé sie beda w czterech etapach

Ograniczony platooning ciezaréwek Ograniczona autonomia Petna autonomia

I RAPORT:
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miedzystanowej wiodacym Kierowcy wysiadaja na podrézy
dedykowanych
Kierowcy jezdza przystankach dla
indywidualnie na ciezaréwek
autostradzie
miedzystanowej
2018 2018-20 2020-25 2025-27 2027+ Oszczednosci
ogdtem (TCO)

Zrédto: www.mckinsey.com

REWOLUCIJIA

TECHNOLOGICZNA



- Kazdy, kto widzi w pojazdach autonomicznych i pétautonomicznych atak
na zawod kierowcy, jest w btedzie. Faktem jest, ze wielu z naszych klientéw narzeka
na trudnosci ze znalezieniem dostatecznej liczby kierowcdw. W konsekwencji ograniczajg
swoj rozwdj i inwestycje we flote. Natomiast autonomiczne pojazdy to rzeczywistosé. Na
przyktad Scania operuje samochodami autonomicznymi w kopalni Rio Tinto w Australii,
a automatyczny, pozbawiony kierowcy samochdd MAN stuzb drogowych przejechat juz
4 tys. kilometrow po niemieckich autostradach - twierdzi na tamach “Rzeczypospolitej”
Andreas Renschler, cztonek zarzgdu Volkswagen AG, odpowiedzialny za dziat samocho-
doéw uzytkowych i prezes Traton SE, producenta pojazdéw uzytkowych takich marek jak
MAN, Scania.

Bezzatogowa ciezardwka, nawet w petni samodzielna, w dalszym ciggu potrze-
buje udziatu cztowieka: operatora, analityka, inzyniera, programisty, testera, serwisanta,
technika itp. Jeden z gtéwnych powodow obecnego deficytu kierowcdw to starzejgca sie
kadra i brak naptywu swiezej krwi. Zawdd jest mato popularny, mtode osoby nie chca
pracowac¢ w charakterze truckerow. Bezzatogowe pojazdy to szansa na uzupetnienie tej
luki i przyciggniecie do branzy mtodych ludzi. Rola cztowieka bedzie sie sprowadzac¢ do
pracy w obszarze IT, co doskonale wpisuje sie w trendy na rynku pracy. Wynika z tego,
ze autonomiczne ciezaréwki uzupetnia braki w kadrach kierowcéw, a ich nie zastapia.

Z badania przeprowadzonego przez PWC na amerykanskim rynku wynika, ze juz
9 proc. wytwoércow przemystowych zaadoptowato potautonomiczne lub autonomiczne
srodki transportowe, a kolejne 11 proc. zamierza siegnag¢ po nie w ciggu najblizszych 3 lat.
To duzo jak na nhowa technologie, co do ktdrej w branzy wcigz istnieje wiele obaw. Czego
obawiaja sie przedsiebiorcy?

Wedtug PWC prawie 60 proc. producentéw obawia sie wdrozenia takiej techno-
logii ze wzgledu na koszty. 42 proc. uznaje autonomiczne technologie za mato dojrzate,
by w nie inwestowac, 32 proc. obawia sie problemdw zwigzanych bezpieczenstwem,
a drugie tyle - z brakiem kompetencji pracownikdéw, potrzebnych do obstugi tych pojaz-
déw. Mimo to az 90 proc. amerykanskich producentéw uwaza, ze autonomiczne po-
jazdy pomoga im zaoszczedzié nawet 25 proc kosztéw transportowych. Oznacza to, ze
przedsiebiorcy w koncu i tak sie na nie zdecyduja. Potwierdzaja to wyniki badan w zakresie
akceptacji konsumenckiej technologii jazdy autonomicznej, przeprowadzonych w Singa-
purze - im wiecej samodzielnych pojazddw znajduje sie w uzytkowaniu, tym wieksza jest
akceptacja spoteczna tych srodkéw transportu.
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ROZDZIAtLt 3.4.

LOGISTYKA OSTATNIEJ MILI

Zakupy przez internet dajg klientom wiele mozliwosci. Mogg np. szukac produk-
téw i je zamawia¢ w dowolnym miejscu i czasie. Nie muszg traci¢ czasu na podréz do
sklepu, szukanie miejsca parkingowego i stanie w kolejkach. E-zakupy sg dostarczane
w wybrane miejsce przez klienta. Zanim tam jednak trafig musza zosta¢ skompletowane,
spakowane i przygotowane do wysytki. Sg one transportowane przez zewnetrzne firmy lo-
gistyczne, w szczegodlnosci operatorow KEP (kuriersko, ekspresowo, paczkowych). Nastep-
nie przesytki przekazywane sg do sortowni, skad trafiajg do lokalnych oddziatdéw. Ostatnim
etapem jest transport przesytki przez kuriera do wyznaczonego przez klienta miejsca. Naj-
czesciej przesytka trafia do miejsca zamieszkania lub pracy klienta. Jest to tzw. ostatnia
mila (ang. last mile). To jedna z najwazniejszych faz procesu realizacji zamodwienia interne-
towego, poniewaz tutaj wystepuje najczesciej jedyny bezposredni kontakt miedzy firma
kurierskg a odbiorca. Kurier staje sie niejako przedstawicielem sprzedawcy. Jest to czesto
najstabsze ogniwo tanncucha dostaw - o jakosci obstugi na ostatnim etapie decyduje czto-
wiek, ktéry ma doreczy¢ przesytke na czas i w odpowiednim stanie, podczas gdy procesy
logistyczne na innych etapach sg zautomatyzowane i zoptymalizowane.

Warto jednak dodaé¢, ze nie tylko w handlu elektronicznym wystepuje zjawisko
ostatniej mili. Obejmuje takze dostawy zaopatrzeniowe z miejskich hurtowni lub centréw
dystrybucji oraz przesuniecia miedzy oddziatami. Wedtug badan KennisDC Logistiek,
80 proc. przewozéw miejskich jest obecnie wykonywanych przez firmy we wtasnym za-
kresie, a nie przez profesjonalnych ustugodawcdw logistycznych. Prowadzi to do mniej-
szej wydajnosci w miejskich sieciach transportowych, poniewaz nie ma konsolidacji ta-
dunkoéw od wielu nadawcow. W tym obszarze drzemie wielki potencjat. Wedtug raportu
,Urban Logistics Opportunities-Last-Mile Innovation”, przygotowanego przez Frost & Sul-
livan, wydatki na logistyke na swiecie majg w 2020 r. osiggna¢ poziom 10,6 bin dolardw.
70 proc. tychze wydatkdéw generowat bedzie transport, a az 40 proc. ostatnia mila. Poza tym,
z dostawami miejskimi wigze sie wiele kosztow spotecznych - korki, hatas, zanieczyszcze-
nia, itp. W zwigzku z powyzszym, coraz wiecej lokalnych wtadz wprowadza zmiany, ktére
maja ograniczy¢ negatywne skutki ruchu pojazddow, w szczegdlnosci w centrach miast.
Reguluja one zasady organizacji dostaw towardéw i przesytek kurierskich w wybranych ob-
szarach miasta oraz wskazujg na rodzaje pojazdéw i ich napedy. Ograniczenia dotycza por
dnia, w ktérych moga byc realizowane dostawy oraz czasu zatadunku i wytadunku towaru.

Wracajgc do ostatniej mili obstugiwanej przez operatoréw KEP, to najwiekszy-
mi zaletami dostaw realizowanych w ten sposéb sg: obstuga w systemie ,od drzwi do
drzwi” i krotki czas dostawy. Zaréwno nadaweca jak i odbiorca przesytki nie muszg wycho-
dzi¢ z biura czy domu, zeby skorzystac z tej ustugi. Dostawa realizowana jest najczesciej
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W hastepnym dniu roboczym. Wadami tego rozwigzania sg: dos¢ wysoka cena ustugi, brak
doktadnego terminu doreczenia i trudnosci zwigzane z ustaleniem prawidtowego adresu
lub nieobecnos$¢ odbiorcy.

W zwigzku z problemami wynikajgcymi z dostaw do klientéw indywidualnych,
operatorzy KEP podejmujg dziatania niwelujace ich skutki. Sg to zaréwno stosunkowo ta-
twe usprawnienia organizacyjne, jak i bardziej ztozone rozwigzania wymagajace inwesty-
cji. Jednym ze sposobdw jest dostosowanie czasu doreczenia przesytek do godziny, w kté-
rej mozna zasta¢ odbiorce w miejscu zamieszkania (godziny popotudniowe i wieczorne).
Ze wzgledu na to, ze kurierzy muszg duzg czes¢ klientdw (gtdwnie biznesowych) obstuzye
W ciggu dnia, to jest to kosztowne rozwigzanie, poniewaz wymaga dodatkowej obsady.

Innym sposobem jest umozliwienie klientowi dynamicznej zmiany miejsca i cza-
su odbioru przesytki. Klient otrzymuje odpowiednio wczesniej informacje o nadchodza-
cej przesytce, ktérg moze przekierowa¢ do innego miejsca lub opdznic jej dostarczenie.
Niektorzy klienci po prostu wolg sami odebrac przesytke poza domem, bo w srodku jest
na przyktad prezent lub inna rzecz, ktdrej nie powinna widzie¢ inna osoba. Dzieki temu
zwieksza sie liczba skutecznych doreczen, a zmniejsza liczba pustych przebiegéw. Z dru-
giej strony mozliwos¢ zmiany godziny doreczenia lub dodania okna czasowego wymaga
przeorganizowania pracy kurieréw, co wptywa na wieksze koszty operacyjne operatora
KEP. Powstaja jednak narzedzia informatyczne, ktére umozliwiajg optymalizacje i dyna-
miczne planowanie tras, niezaleznie od zmian.

Kolejnym rozwigzaniem jest umozliwienie klientom nadawania i odbierania
przesytek w specjalnie wyznaczonych do tego punktach - tzw. PUDO (Pick Up Drop Off).
S3 to miejsca, do ktérych dostep dla klientdw jest stosunkowo tatwy. Ustuga ta wywodzi sie
z koncepcji click & collect, ktéra poczatkowo byta rozwijana przez firmy handlujgce gtéw-
nie w stacjonarnych punktach (np. sieci handlowe), ale przenoszacych sukcesywnie czes¢
sprzedazy do internetu. Dzieki nigj klienci nie muszg czekac na kuriera i ptaci¢ za dostawe.
Specjalne punkty usytuowane sg w miejscach takich jak np. sklepy spozywcze, saloniki
prasowe, kioski ruchu, galeria handlowe, czy stacje benzynowe.

Obecnie PUDO jest jednym z kluczowych trendéw w logistyce ostatniej mili.
To najszybciej rozwijajaca sie ustuga i jedna z najczesciej wybieranych form dostaw paczek
m.in. w Niemczech, Wielkiej Brytanii, Francji, czy Belgii. Inwestujg w nie zarbwno operato-
rzy KEP (DHL, UPS, DPD, itp.), ale takze sieci detaliczne zajmujace sie sprzedazg produktow
spozywczych, ksigzek, artykutow drogeryjnych, AGD i RTV.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze koncepcja punktdw nie jest nowym rozwigzaniem.
Takie miejsca istniaty duzo wczesniej, a byty nimi placowki pocztowe. Dopiero kilka lat
temu zwrécity na nie uwage firmy KEP, ktére miaty problem z niedoreczonymi przesytka-
mi do klientéw indywidualnych. Byto to spowodowane gtéwnie wspomniang nieobecno-
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scig klientow pod wskazanym miejscem odbioru przesytki. Ich zasadnicza zaletg jest wy-
goda - mozemy nadac, zwrécic lub odebrac przesytke w wybranym miejscu i czasie. PUDO
niwelujg wiec problemy zwigzane z ustaleniem prawidtowego adresu lub nieobecnoscig
adresata w domu. Niestetym majg rowniez wadly.

Najwiekszym problemem jest ograniczenie dostepnosci ustugi wynikajace z cza-
su otwarcia punktow. Poza tym w przeciwienstwie do ustugi kurierskiej klient musi po-
fatygowac sie do takiego punktu i czasami sta¢ w kolejce przed klientami, ktdérzy kupujg
produkty lub korzystajg z ustug. W tym przypadku pomocnym rozwigzaniem sg automaty
paczkowe, do ktdrych dostep jest zazwyczaj czasowo nieograniczony. W Polsce pionie-
rem takiego rozwigzania jest firma InPost, ktdre kilka lat temu wprowadzita paczkomaty.
Automaty do nadawania i odbioru przesytek rozwija takze Poczta Polska i DHL za pomocg
agnostycznej sieci SwipBox (niezalezna od operatora). W tym przypadku, obstuga ostat-
niej mili jest znacznie tatwiejsza i tansza dla operatora KEP. Kurier jednorazowo przewozi
duzo przesytek i dostarcza je do jednego, okreslonego miejsca. Odbiory przesytek przez
klientéw w automatach paczkowych cechujg sie elastycznoscig miejsca oraz terminu do-
stawy. Podczas e-zakupdw stanowi to niewatpliwie dodatkowy argument dla klientow,
ktorzy sg bardziej mobilni i chcg mie¢ swobode w zakresie wyboru miejsca i czasu odbioru
przesytki. Niestety moze to stanowic¢ przeszkode dla oséb, ktére majg daleko do takiego
automatu, np. mieszkajg w rejonach wiejskich, mniej zaludnionych lub nie majg mozliwo-
éci odebrania przesytki.

Dla czesci klientéw ustuga kurierska w systemie ,od drzwi do drzwi” nadal pozo-
stanie najbardziej wygodna i pewna. Problem jest réwniez z wiekszymi towarami, takimi
jak lodowki, pralki, sprzet ogrodowy, czy opony. Automaty paczkowe majg bowiem ogra-
niczenia wagi i wymiaréw przesytki. Duze produkty sg nadal doreczane bezposrednio pod
wskazany adres.

Zaréwno PUDO, jak i automaty paczkowe sg rozwigzaniami, ktdre bedg rozwijac
sie w kolejnych latach i powoli wypieraé ustugi kurierskie, ktore z czasem bedg stawac
sie ustugami typu premium. Coraz czesciej mowi sie doptatach za dostawy przesytek do
drzwi klienta.

Wraz z rozwojem dostaw ,poza domem” operatorzy KEP rozszerzajg swoje ustugi.
Przyktadowo InPost rozwija lodéwkomaty, w ktérych mozna odebraé przesytki w regulo-
wanej temperaturze. Z kolei DPD obok punktéw tworzy placéwki (tzw. oddziaty miejskie)
z przymierzalniami, w ktorych klienci moga przymierzy¢ zamowione rzeczy i w razie ko-
niecznosci - od razu je zwrocic.

W przysztosci mozna spodziewac sie utworzenia nowych sieci automatoéw pacz-

kowych, do ktérych dostep bedg miaty rézne firmy KEP. Powstawa¢ mogg tez indywidual-
ne terminale, do ktérych dostep bedzie miat konkretny odbiorca. tgczg one zalety dostaw
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kurierskich (dostawy do drzwi) z automatycznymi terminalami paczkowymi (mozliwos¢
odbioru paczki w dowolnym terminie).

Innym sposobem na poradzenie sobie z problemem ostatniej mili jest wyko-
rzystanie samochoddéw osobowych klientdw, jako mobilnych PUDO. Klient, zamawiajac
produkty, wskazuje swdj pojazd jako miejsce dostawy. Kurier za pomocg jednorazowego
klucza cyfrowego otwiera bagaznik i umieszcza w nim przesytke. Nastepnie informacja
o doreczeniu jest wystana do klienta. Podobnie przesytka moze by¢ pozostawiona w okre-
slonej czesci domu (np. garazu).

Kolejnym pomystem na rozwigzanie problemu ostatniej mili jest wykorzystanie
koncepcji ekonomii wspdtdzielenia, w szczegdlnosci crowdsourcingu. Do realizacji ustug
przewozu przesytek angazowane jest spoteczenstwo i jego zasoby. Do najbardziej zna-
nych firm zagranica, ktére swiadczg takie ustugi za pomoca specjalnych aplikacji, naleza:
Amazon Flex, Deliv, Postmates i Instacart. Ich dynamiczny rozwdj byt mozliwy gtéwnie
dzieki urzadzeniom mobilnym i powszechnemu dostepowi do internetu. Dotyczg one
w wiekszosci szybkich i bezposrednich dostaw miejskich, dlatego sg bardziej ustuga
komplementarng niz konkurencyjng dla operatoréw KEP, specjalizujgcych sie gtéwnie
w dostawach krajowych z wykorzystaniem rozbudowanej sieci operacyjnej, sktadajgcej sie
z wielu punktéw przetadunkowych.

W kontekscie logistyki ostatniej mili duzo mdwi sie o dronach. Niewatpliwie
automatyzujg one proces dostawy przesytki do klienta, ale trudno sobie wyobrazi¢, ze
bedg one stosowane na masowa skale. Kazdego dnia dostarczanych sg miliony przesytek
i wszystkich nie da sie przetransportowac¢ dronami. Sg one wiec wykorzystywane do pil-
nych dostaw, w trudno dostepnych miejscach i tam, gdzie jest mata gestos¢ odbiorcow.
Poza tym, w wielu krajach sg ograniczenia prawne, np. lot na okreslonej wysokosci pod
nadzorem cztowieka.

Przysztosciowym rozwigzaniem sg tez autonomiczne pojazdy, ktére bedg samo-
dzielnie dostarczaty produkty do klientow. Nad ich zastosowaniem trwajg intensywne
prace, ale ze wzgledu na liczne bariery - zaréwno technologiczne, prawne, jak i mentalne
- na ich szerokie zastosowanie jeszcze troche bedziemy musieli poczekaé. Wedtug rapor-
tu ,Parcel delivery. The future of last mile” autorstwa ekspertow z McKinsey, w pierwszej
kolejnosci takie rozwigzania bedg powstawac¢ w krajach rozwinietych, gdzie koszty pracy
sg wystarczajgco wysokie, aby zwrot z inwestycji byt szybki. W przypadku krajéw rozwija-
jacych sie, w ktorych koszty pracy sg relatywnie mniejsze, zmiany technologiczne beda
wystepowac w mniejszym zakresie i wolniejszym tempie.
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ROZDZIAtLt 3.5.

GOTOWOSCE DO INWESTOWANIA
| PONOSZENIA WIEKSZEGO RYZYKA
- NIE BAC SIE ZMIANY

Cyfryzacja otwiera drzwi do “inteligentnego” $wiata. W takim sSwiecie zasieg dzia-
tania firm w nim funkcjonujacych rozszerza sie wielokrotnie. Nowoczesna technologia za-
pewnia infrastrukture, ktdéra umozliwia osiggniecie kazdego celu - szybciej, tatwiej i bez-
pieczniej niz kiedykolwiek wczeséniej. Ryzyko maleje, a szanse rosna.

Za decyzjami firm logistycznych o inwestycjach w digitalizacje stojg przede
wszystkim: mozliwos¢ optymalizacji proceséw, redukcji obcigzen administracyjnych oraz
zwiekszenie przeptywu pracy. Operatorzy logistyczni, ktdrzy nie bedg chcieli pozostac
z tytu za konkurencjag i nadagzy¢ za coraz wiekszymi potrzebami klientéw, bedg musieli
postawi¢ na cyfryzacje. Ma ona zmienic¢ oblicze transportu i logistyki juz w ciagu 5 najbliz-
szych lat. Jak wynika ze sporzadzonego przez PricewaterhouseCoopers raportu pt. ,CEE
Transport & Logistics TrendBook 2019", az 68 proc. prezeséw spdtek z tej branzy na swiecie,
spodziewa sie zmian w podstawowych technologiach swiadczenia ustug. Z kolei 65 proc.
z nich oczekuje zmian w kanatach dystrybucji. Wedtug ekspertéw PwC jednym z pieciu
gtéwnych trendow, ktdre bedg ksztattowaty polski i wschodnioeuropejski rynek transpor-
towy i logistyczny, jest wtasnie cyfryzacja.

- Jednym z najwazniejszych trenddw majgcych wptyw na wszystkie sektory go-
spodarki jest digitalizacja. Jesli chodzi o transport i logistyke, ona réwniez pozostaje pod
wptywem cyfrowych rozwigzan, widzimy jednak inne, rownie istotne czynniki, ktore ksztat-
tujg zmiany w tym segmencie - ttumaczy Michat Mazur, partner w PwC, lider zespotu ds.
transportu i logistyki.

Digitalizacja procesdw operacyjnych i kontraktowych w branzy transportowej i lo-
gistycznej nie jest zresztg nowoscig. Zdaniem ekspertéw PwC, firmy mogg dzieki niej nie
tylko zwiekszac¢ przychody, ale i upraszczac procesy, przeksztatca¢ ustugi, produkty oraz
modele biznesowe, a takze redukowaé wptyw braku odpowiednio wykwalifikowanych
kadr.

Wedtug twdrcow raportu, digitalizacja zmieni takze sposdb interakcji miedzy
konsumentem a firma. Proces ten obserwujemy juz dzi$ - np. w zamaodwieniach ustug do-
konywanych przez internet i za pomocg urzgdzerh mobilnych. Z raportu ,B2B Global loT
Analysis” sporzgdzonego przez Boston Consulting Group, wynika natomiast, ze do 2020
roku wydatki firm z branzy B2B na technologie, aplikacje i rozwigzania, bazujace na loT
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(ang. Internet of Things - Internet Rzeczy) wyniosa nawet 250 mld euro (1,1 bln ztotych).
Autorzy dokumentu zwracajg jednak uwage, ze duzy udziat w tych wydatkach bedzie od-
grywat sektor transportu i logistyki. Naktad na rozwigzania loT tylko w tej branzy do konca
przysztego roku siegnie 40 mld euro (172 mld ztotych).

Z kolei wedtug publikacji McKinsey & Company ,Polska jako cyfrowy challenger.
Cyfryzacja nowym motorem wzrostu dla kraju i regionu”, dzieki cyfryzacji, PKB naszego
kraju do 2025 r. moze wzrosng¢ o 275 mid ztotych.

,Juz dzi$ sg w Polsce sektory, np. finansowy i logistyczny, gdzie poziom cyfryza-
cji jest wyzszy niz $rednia dla Europy Srodkowo-Wschodniej. Z drugiej strony, w wielu
waznych obszarach z punktu widzenia stymulowania gospodarki cyfrowej Polska osigga
wyniki albo tylko zblizone do sredniej dla regionu, albo wrecz od nigj nizsze. Dotyczy to
w szczegolnosci ekosystemu startupdw (znacznie nizsza liczba startupdédw na mieszkanca),
udziatu dorostych w ksztatceniu, a takze wykorzystywaniu narzedzi cyfrowych w sprzedazy
e-commerce za granice” - czytamy w raporcie.

WIEKSZOSC STAWIA NA BIG DATA

Niemiecki gigant logistyczny DHL zlecit firmie doradczej z dziedziny logistyki -
Iharrington group LLC, sporzadzenie raportu ,Cyfryzacja i taricuch dostaw: na jakim etapie
jestesmy i co jeszcze przed nami?” W tym celu przeprowadzono ankiety wsrdd 350 spe-
cjalistéw ds. tanncucha dostaw z duzych firm.

Okazuje sie, ze ponad 75 proc. z nich dostrzega korzysci ptynace z cyfryzacji, wy-
nika z raportu DHL, dotyczgcego badan nad cyfryzacja tanncucha dostaw.

“Najczesciej respondenci wskazujg mozliwosc¢ zredukowania kosztow, poprawie-
nia rentownosci, obstugi klienta oraz sprawnosci tancucha dostaw. Zdaniem responden-
téw analiza Big Data jest najwazniejszym rozwigzaniem - 73 proc. z nich powiedziato,
ze ich firma inwestowata w te technologie. Na kolejnych miejscach znalazty sie rozwigza-
nia oparte na chmurze (63 proc.), internecie rzeczy (55 proc.), blockchainie (51 proc.), ucze-
niu Mmaszynowym (46 proc.) i gospodarce wspdtdzielenia (34 proc.). Jezeli chodzi o sprzet
fizyczny, to 63 proc. respondentéw zadeklarowato, ze najwieksze znaczenie ma robotyka,
wyprzedzajgc samochody bezzatogowe (40 proc.), druk 3D (33 proc.) oraz rzeczywistosc
rozszerzong (28 proc.) i drony (27 proc.)” - czytamy w analizie raportu.

Wyniki tego typu badan pomagajg DHL w dalszym ksztattowaniu strategii cyfry-
zacji. 1 pazdziernika 2019 r. firma zaprezentowata Strategie 2025, w ramach ktérej na di-
gitalizacje przeznaczy 2 miliardy euro. Grupa Deutsche Post DHL planuje unowoczesnic
swoje systemy informatyczne i zaoferowac pracownikom ukierunkowane zaawansowane
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szkolenia, aby umozliwi¢ im korzystanie z tych technologii. Wydajnos¢ zostanie zwiek-
szona dzieki wiekszej automatyzacji i ulepszonym procesom transakcyjnym, na przyktad
poprzez automatyzacje magazynu i roboty. Ponadto DHL postawi tez na szerokie zasto-
sowanie analizy danych. Wedtug szacunkéw grupy inwestycje beda przynosity rocznie co
najmniej 1,5 mld euro zysku netto.

Réwniez raport niemieckiej organizacji BITKOM (Federalny Zwigzek Firm Bran-
zy Informatycznej, Telekomunikacyjnej i Nowych Medidw) potwierdza, ze wiekszos¢ firm
transportowych i logistycznych postawito i chce postawic¢ w przysztosci na analize danych.
Jedna na piec¢ firm korzysta obecnie z Big Data, a kolejne 21 proc. planuje wykorzystanie
tego narzedzia. Analityka predykcyjna jest z kolei uzywana przez 10 proc. respondentdw,
a kolejne 15 proc, planuje jg wdrozy¢. Druk 3D wykorzystuje 10 proc. a 8 proc. ma to
w planie.

Wykres 12. Z jakich technologii lub cyfrowych rozwigzan w logistyce korzysta
Twoja firma?

Predykcyjne utrzymanie ruchu 25%

Druk 3D 18%
Aktualnie
Sztuczna Inteligencja 14% . W planach

Blockchain ¢ 7%
Drony LN 6%
0% 10% 20% 30% 40% 50%

Zrédto: Bitkom Research

Wartos¢ Big Data dla transportu i logistyki docenia réwniez Unia Europejska, ktora w ra-
mach projektu LeMO wykorzystuje analize duzych zbioréow danych do wzmocnienia zréw-
nowazonego rozwoju gospodarczego, a takze zwiekszenia konkurencyjnosci europejskie-
go transportu. Prowadzony w latach 2017-2020 projekt stuzy przede wszystkim poprawie
jakosci obstugi klienta, zwiekszeniu wydajnosci operacyjnej, maksymalizowaniu dostep-
nosci zasobow.
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CYFRYZACJA TO OGROMNE KORZYScCI

JFirmy, ktore z sukcesem wdrazajg cyfryzacje tanncucha dostaw, czerpig ogrom-
ne korzysci” - podsumowujg badania autorzy sporzadzonego na zlecenie DHL raportu,
pt. ..Cyfryzacja i taricuch dostaw: na jakim etapie jestesSmy i co jeszcze przed nami?”.

Digitalizacja pozwala przedsiebiorstwom na zaspokojenie rosngcego zapotrzebo-
wania na zwiekszonag wydajnosc¢ i elastycznos¢ oraz poprawe jakosci obstugi klienta.

“Bez watpienia cyfryzacja ma niezwykty wptyw na tancuchy dostaw i operacje
na catym Swiecie i nie straci na znaczeniu. Spoétki stajg przed szerokim wyborem nowych
produktow i aplikacji wchodzacych na rynek i zyskujgcych uznanie w branzy. Posiadanie
ukierunkowanej strategii cyfryzacji tancucha dostaw jest teraz kluczowe do oceny srodo-
wiska nowych technologii i wyznaczenia kierunkéw dziatania tak, by méc czerpac z nich
korzysci i zyskac przewage nad konkurencjg” - podkresla autorka raportu Lisa Harrington.

Zdaniem José F. Nava, dyrektora ds. rozwoju w DHL Supply Chain, mamy do czy-
nienia z przetomem w branzy taicucha dostaw.

“Tradycyjny model stoi w obliczu niespotykanego poziomu rewolucyjnych zmian
spowodowanych nowymi technologiami sprzetowymi w potgczeniu z rozwigzaniami in-
formacyjno-analitycznymi. Technologia daje znaczgce mozliwosci obnizenia kosztéw i po-
prawy rentownosci, ale oznacza réowniez, ze firmy, ktdre sie nie przystosuja, ryzykujg pozo-
staniem w tyle” - podsumowuje José F. Nava.
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PODSUMOWANIE

Rewolucja technologiczna dotyka niemal kazdego aspektu naszego zycia. Polski
Instytut Transportu Drogowego podjat sie analizy wybranych dziedzin scisle powigzanych
z branza TSL. Wybranych, poniewaz jedna publikacja nie wystarcza, aby zajg¢ sie wszyst-
kimi, gdyz w zasadzie kazda z nich mogtaby by¢ przedmiotem indywidualnego raportu.
S3 to zagadnienia na tyle wazne, ze wywiera¢ bedg wptyw nie tylko na nasza codziennos¢
i otaczajgca rzeczywistosé, ale przede wszystkim na pozycje gospodarczg w zglobalizowa-
nym $wiecie - zardwno przedsiebiorstw, jak i catych panstw.

Rozmawiajagc o perspektywach zmian, czy kierunkach rozwoju poszczegdlnych
sektoréow, czesto popetniamy btad polegajacy na spojrzeniu krotkoterminowym. Szcze-
gdlnie w ostatnim czasie, po dekadzie ciggtego wzrostu gospodarczego, spoglagdamy na
wskazniki ekonomiczne i zastanawiamy sie, czy to juz czas na spowolnienie albo recesje.
Niestety, w takich warunkach podejmujemy rozwazania na temat przysztosci. O inwesty-
cjach i dziataniach, jakie nalezy podja¢, trzeba myslec¢ inaczej. Nalezy spojrze¢ daleko poza
ramy, ktdre ksztattujg nasze emocje i mie¢ chtodne spojrzenie na szanse i zagrozenia. Po-
dobnie jest w branzy obejmujacej transport i logistyke. Pisalismy o tym w naszej poprzed-
niej publikacji , Transport i Logistyka jako strategiczna branza dla polskiej gospodarki” (wer-
sja on-line dostepna jest na stronie pitd.org.pl). Polska nie moze straci¢ swojej szansy, ktéra
wynika chociazby z jej potozenia geograficznego - lezy na przecieciu waznych miedzyna-
rodowych szlakéw handlowych. Inicjatywa Tréjmorza czy inicjatywa nowego Jedwabnego
Szlaku (zwana tez inicjatywa Jednego Pasa, Jednej Drogi - One Belt One Road) powinny
by¢ dla nas wazne ze wzgledu na role jakg Polska moze w nich odgrywac. W tym wypadku
nie wystarczy posiada¢ wytacznie ,twardej” infrastruktury transportowej. Niezbedna jest
infrastruktura cyfrowa. Obok preznie dziatajgcych, obstugujgcych transport drogowy pol-
skich firm, rozwijajacej sie kolei, rosngcych operatoréow logistycznych, czy powstajgcych
terminali intermodalnych, potrzebne s3 silne firmy technologiczne, innowacyjne rozwig-
zania oraz otwarto$¢ do zmian i zaangazowania administracji panstwowe;j.

24 wrzesnia 2019 roku Rada Ministrow przyjeta uchwate w sprawie przyjecia
“Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku” [SRT2030]. Zawarto w niej
konkretne projekty, ktére majg tworzy¢ spdjna sie¢ drog szybkiego ruchu, linii kolejowych,
sieci lotnisk, zeglugi srodlgdowej i portdow morskich. W ustawie chodzi przede wszystkim
o nadrobienie zalegtosci infrastrukturalnych i dgzenie do zapewnienia wysokiej dostepno-
$ci transportowej przy zachowaniu maksimum bezpieczenstwa. Autorzy dokumentu nie
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zapominaja jednak o tym, co jest istotg rowniez i naszej publikacji. W Strategii SRT2030
czytamy:

.Przeptywy dobr i oséb beda optymalizowane dzieki synergii dziatalnosci
transportowej i logistycznej przy maksymalnym wykorzystaniu obecnych trendéw tzw.
czwartej rewolucji przemystowej w zakresie eko-gospodarki, cyfryzacji i inteligent-
nych systemoéw. Zadaniem logistyki bedzie uruchamianie proceséw i wdrazanie inno-
wacyjnych rozwigzan prowadzacych do optymalizacji funkcjonowania rynku transpor-
towego i przektadajgce sie m.in. na rozwdj infrastruktury transportu intermodalnego,
cyfryzacji ustug transportowych, oraz udroznienia tancuchéw dostaw.”

W tym rzgdowym dokumencie podkreslana jest konieczno$¢ budowania syste-
mow telematycznych wspartych rozwigzaniami cyfrowymi w celu optymalizacji i sterowa-
nia procesami transportowymi w transporcie intermodalnym. Mowa jest takze o tym, ze
technologie cyfrowe i inteligentne systemy transportowe powinny by¢ postrzegane jako
wazny element infrastruktury w transporcie miejskim.

Jeden z podrozdziatéw przyjetej uchwaty poswiecono nowoczesnym rozwigza-
niom technologicznym. Wymieniono w nim cele dziatan i konkretne zadania (z rozroz-
nieniem na transport morski, drogowy, kolejowy, lotniczy i wodny $rédlgdowy). To dobra
wroézba, ale z naszego punktu widzenia innowacyjne rozwigzania w transporcie i logisty-
ce zastuguja na wiecej uwagi. Szczegodlnie ze wzgledu na wptyw, jaki wywiera¢ beda na
pozycje Polski na logistyczno-transportowej mapie swiata. | mamy tu na mysli chociazby
takie obszary, jak: wsparcie tworzenia transgranicznych rozwigzan do zarzadzania elek-
tronicznymi listami przewozowymi (w réznych rodzajach transportu), ich integracja z sys-
temami kontroli przeptywu towardéw, systemem poboru optat, aplikacjami celnymi czy
sprawozdawczymi. Mozemy sobie przeciez wyobrazi¢, ze dzieki bezpiecznym (z punktu
widzenia zagranicznych partneréw) rozwigzaniom cyfrowym, towary z dalekich krajow
beda przebiegaty przez Polske (gdzie tez w razie potrzeby bedg naliczane cta i podatki)
tylko dlatego, ze wszelkie wymagane formalnosci beda realizowane automatycznie, przy
petnej integracji z platformami biznesowymi i dzieki konkurencyjnej na tle Europy, wyso-
kiej dostepnosci i jakosci e-ustug publicznych - do czego Panstwo powinno dazyc.

Z pomoca moze przyjs¢ rdowniez agenda Unii Europejskiej.

Strategia jednolitego rynku cyfrowego obejmuje trzy filary:

® Lepszy dostep konsumentdw i przedsiebiorstw do towardw sprzedawanych
przez internet

® Srodowisko, w ktérym sieci i ustugi cyfrowe moga sie rozwijaé¢

® Cyfrowosc jako sita napedowa wzrostu

Ten ostatni, to dgzenie do zapewnienia, by europejska gospodarka, przemyst i za-
trudnienie w petni czerpaty korzysci z mozliwosci stwarzanych przez cyfryzacje.
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- Bedziemy inwestowac w najistotniejsze strategiczne zdolnosci cyfrowe, takie jak
sztuczna inteligencja, wysokowydajne systemy obliczeniowe i cyberbezpieczenstwo - mo-
wita Marija Gabriel, od 2017 roku komisarz do spraw gospodarki cyfrowej i spoteczenstwa,
proponujgc tym samym uruchomienie programu ,Cyfrowa Europa”, ktory miatby dyspo-
nowac budzetem ponad 9 mld euro, by pomdc w realizacji projektéw dotyczacych cy-
fryzacji. Gtéwne obszary, ktére program ma objgé to: superkomputery (opracowywanie
i wzmacnianie superkomputerdw i przetwarzania danych w Europie), sztuczna inteligen-
cja (rozpowszechnianie Al w catej europejskiej gospodarce i spoteczenstwie), cyberbezpie-
czenstwo i zaufanie do technologii (budowanie cyberobrony oraz upowszechnianie wie-
dzy na temat bezpieczenstwa), umiejetnosci cyfrowe (kursy i szkolenia), oraz zapewnienie
szerokiego wykorzystania technologii cyfrowych w catej gospodarce i w spoteczen-
stwie (zapewnienie transformacji cyfrowej administracji publicznej i ustug uzytecz-
nosci publicznej oraz ich interoperacyjnosé w catej UE, a takze utatwienie wszystkim
przedsiebiorstwom, w szczegélnosci M$P, dostepu do technologii i know-how).

CZYNNIKI NAPEDZAJACE
TRANSFORMACIJE CYFROWA

Zblizajac sie do korica niniejszej publikacji, warto zebrac i wymienic¢ czynniki, kto-
re napedzajg transformacje technologiczna. O ile powszechnie stosowane autonomiczne
samochody ciezarowe poruszajgce sie po drogach publicznych bez petnego nadzoru czto-
wieka, to jednak bardziej odlegta przysztos¢ niz chmury obliczeniowe i analiza wielkich
zbiorow danych, ktdre pozwalajg przewidywac popyt czy dokonywac wyceny (nie znaczy
to jednak, ze powinnismy przechodzi¢ zupetnie absolutnie obok tych, ktére wydajg sie
nam blizsze scenariuszowi filmu science-fiction niz nadchodzacej przysztosci. W ten spo-
séb mozemy skazywac sie na zagrozenie zwigzane z przespang rewolucja). Dzi$ jestesmy
przede wszystkim swiadkami tego, jak technologia zmienia to, w jaki sposdb uczestnicy
rynku transportowego sa ze sobg potaczeni. Dzieki transparentnosci, efektywnosci, wspdt-
pracy, zaufaniu, sztucznej inteligencji i algorytmom nastepuje automatyzacja logistyki.
Potega innowacji, oprogramowania i technologii sprawia, ze dzieki rosngcej konkurencji
w tancuchu dostaw logistyka staje sie bardziej wydajna i efektywna. Transport drogowy
zmieniajg cyfrowe spedycje. Technologia pomaga dopasowywac¢ dostepne tadunki do
przewoznikdw. Wazng role odgrywac bedzie tez technologia blockchain, ktéra przede
wszystkim wnosi nows filozofie do sposobu prowadzenia biznesu - do wspdtpracy i zaufa-
nia.

Dzis$ jesteSmy przede wszystkim swiadkami tego jak technologia zmienia to w jaki
sposob uczestnicy rynku transportowego sg ze sobg potaczeniu. Dzieki transparentnosci,
efektywnosci, wspdtpracy, zaufaniu, sztucznej inteligencji i algorytmom nastepuje auto-
matyzacja logistyki. Potega innowacji, oprogramowania i technologii sprawia, ze dzieki
rosngcej konkurencji wartoscig w tancuchu dostaw logistyka staje sie bardziej wydajna
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i efektywna. Transport drogowy zmieniaja cyfrowe spedycje. Technologia pomaga dopa-
sowywac dostepne tadunki do przewoznikéw. Wazng role odgrywac bedzie tez techno-
logia blockchain, w ktérej nie chodzi o zdecentralizowane przechowywanie danych czy
bezpieczng wymiane informacji w oparciu o smart contracty. To rozwigzanie, ktore przede
wszystkim wnosi nowsa filozofie do sposobu prowadzenia biznesu - do wspdtpracy i zaufa-
nia.

ZAKONCZENIE

Technologia, cyfryzacja i innowacje kierujg sie najczesciej dgzeniem do optymali-
zacji, uproszczenia procesdw oraz automatyzacji zadan, a co za tym idzie - do oszczedno-
sci posiadanych zasobdéw. Nie da sie zaprzeczyé, ze do wdrazania nowoczesnych rozwig-
zan, czesto motywujg korzysci biznesowe. Nie bez znaczenia jest rowniez troska o dobro
wspodlne, spoteczna odpowiedzialnos¢ biznesu, zaangazowanie w ochrone klimatu oraz
dazenie do redukcji odpaddéw, w tym szczegdlnie dwutlenku wegla. Kwestie ekologiczne,
ktore czesto wysuwajg sie na pierwszy plan, sg w przypadku tancuchow dostaw szczegol-
nie istotne. Transport towardw byt, jest i bedzie konieczny. Globalizacja powoduje, ze rosng
oczekiwania dotyczace czasu i jakosci dostawy. Transport i logistyka generujg tez ogromne
zapotrzebowanie na zasoby. Nalezy zatem pamietaé, ze rewolucja technologiczna, kto-
ra wyznacza kierunki rozwoju dla branzy TSL nie dzieje sie w prézni. Ona wyznacza kie-
runki, ktére beda szukac rozwigzan pozwalajgcych na lepsze wykorzystanie posiadanych
zasobow (przestrzeni tadunkowych, przestrzeni magazynowych, zasobéw pracowniczych,
energetycznych, infrastrukturalnych, itp.) tak, by zachodzgce zmiany odczuwalne byty nie
tylko na ptaszczyznie ekonomicznej, ale réwniez ekologicznej.
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PRZYPISY

GITD.

PwC, Raport “Will robots really steal our jobs?".

Pojazdy do przewozu oséb, majace nie wiecej niz 8 miejsc oprdcz siedzenia kierowcy
Pojazdy do przewozu oséb, majace wiecej niz 8 miejsc oprocz siedzenia kierowcy i DMC <5t
Pojazdy do przewozu tadunkéw, majgce DMC <35t

Pojazdy do przewozu tadunkéw, majgce DMC>35¢t ale<12t

Pojazdy do przewozu tadunkéw, majgce DMC > 12 t

0 N o b W N =

PKB per capita - wskaznik zamoznosci paristwa, obliczany przez podzielenie PKB kraju przez liczbe

jego mieszkancow

9 Cyfrowi Challengerzy, czyli rynki wykazujgce duzy potencjat wzrostu gospodarki cyfrowej: Butgaria,
Chorwacja, Czechy, Litwa, totwa, Polska, Rumunia, Stowacja, Stowenia i Wegry.

10 Francja, Niemcy, Wtochy, Hiszpania, Wielka Brytania

11 Cyfrowi Liderzy: Belgia, Dania, Estonia, Finlandia, Irlandia, Luksemburg, Holandia, Norwegia, Szwecja

12 PwC, Transport przysztosci. Raport o perspektywach rozwoju transportu drogowego
w latach 2020-2030

13 Stanowisko TLP w sprawie wniosku Komisji Europejskiej ws. Dyrektywy PE i Rady zmieniajacej
dyrektywe 2003/59/WE ws. wstepnej kwalifikacji i okresowego szkolenia kierowcow niektérych
pojazddéw drogowych do przewozu rzeczy lub oséb oraz dyrektywe 2006/126/WE w sprawie
praw jazdy

14 “Niemiecki rzad stawia na 25-metrowe zestawy. Poszerza sie¢ drég dostepnych dla
megaciezaréwek”, tu: https://trans.info/pl/niemiecki-rzad-stawia-na-25-metrowe-zestawy
-poszerza-siec-drog-dostepnych-dla-megaciezarowek-127442 [odczyt 18.10.2019]

15 “74-tonowe ciezardwki trafig w Szwecji do codziennego uzytku - wyznacza sie dla nich
odpowiednie drogi”, tu: https://40ton.net/74-tonowe-ciezarowki-trafia-w-szwecji-do-
codziennego-uzytku-wyznacza-sie-dla-nich-drogi/ [odczyt: 18.10.2019]

16 “Kierowcoéw zawodowych brakuje juz nawet na Wschodzie. Ukraina w recesji, Biatorus szykuje
sie na kryzys’, tu: https://trans.info/pl/kierowcow-zawodowych-brakuje-juz-nawet-na-wschodzie-
ukraina-w-recesji-bialorus-szykuje-sie-na-kryzys-158192 [odczyt 18.10.2019]

17 https://ieeexplore.ieee.org/stamp/stamp.jsp?arnumber=7948864

18 https://www.emerald.com/insight/content/doi/10.1108/SCM-01-2018-0029/full/pdf
[odczyt: 18.10.2019]

19 https://www2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/lu/Documents/technology/lu-blockchain-
internet-things-supply-chain-traceability.pdf [odczyt: 18.10.2019]

20 https://www.capgemini.com/wp-content/uploads/2018/10/Digital-Blockchain-in-Supply-
Chain-Report.pdf [odczyt: 18.10.2019]

21 https://trans.info/pl/vgm-czyli-do-czego-sluzy-blockchain-w-kuehne-nagel-137206
[odczyt: 18.10.2019]

22 https://trans.info/pl/jak-platforma-tradelens-pomaga-spedytorom-logistykom-137656
[odczyt: 18.10.2019]

23 https://trans.info/pl/dzieki-blockchain-logistycy-sieci-auchan-i-carrefour-rozpoczeli-sledzenie-

zywnosci-138769 [odczyt: 18.10.2019]
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https://trans.info/pl/blockchain-pozwala-znacznie-lepiej-kontrolowac-odchylenia-
temperatury-138902 [odczyt: 18.10.2019]
https://trans.info/pl/przeplyw-dokumentow-bez-papierow-i-monitoring-w-transporcie-
dzieki-blockchain-to-mozliwe-157397 [odczyt: 18.10.2019]

2019 IBM X-Force Threat Intelligence Index, tu: https://www.ibm.com/security/data-breach/
threat-intelligence [odczyt: 18.10.2019]

2019 Cyber Security Breaches Survey , tu: https://www.gov.uk/government/statistics/
cyber-security-breaches-survey-2019 [odczyt: 18.10.2019]

“The cyberthreat handbook: Thales and verint release their “who’'s who” of cyberattackers”
tu: https://www.thalesgroup.com/en/group/journalist/press-release/cyberthreat-handbook-
thales-and-verint-release-their-whos-who [odczyt 18.10.2019]

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/1148 z dnia 6 lipca 2016 r.

w sprawie srodkéw na rzecz wysokiego wspdlnego poziomu bezpieczenstwa sieci

i systemow informatycznych na terytorium Unii

Ustawa z dnia 5 lipca 2018 r. o krajowym systemie cyberbezpieczenstwa Dz.U. 2018 poz. 1560
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