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Sztuczna inteligencja szansg
Czy zagrozeniem w zarzgdzaniu

logistykq?

Artificial Intelligence - opportunity or threat

in logistics management?

Streszczenie

Sztuczna inteligencja (Artificial Intelligence, Al) to zbiér me-
tod i technologii pozwalajacych komputerom wykonywaé
zadania wymagajace dotad ludzkiej inteligencji: rozumienia
i generowania jezyka, klasyfikacji i rozpoznawania obrazow,
podejmowania decyzji, planowania i uczenia si¢ ze wzorcow.
Wspdtczesne podejécie do Al opiera si¢ gléwnie na: uczeniu
maszynowym, uczeniu glebokim, modelach generatywnych
i coraz czeSciej na hybrydowych podejsciach neurosymbo-
licznych, taczacych statystyczne uczenie z logika i regutami.
Sztuczna inteligencja w logistyce to pote¢zne Zrddlo przewagi
konkurencyjnej — poprzez optymalizacj¢ tras, prognozy po-
pytu, automatyzacje magazynoéw i wzrost odpornosci tan-
cucha dostaw — a takze zestaw realnych wyzwan: od jakosci
danych, przez koszty i kompetencje, po kwestie prawne, bez-
pieczenstwo i etyke. Sukces wdrozeniowy zalezy od podejécia
systemowego: danych, ludzi i odpowiedzialnej inzynierii al-
gorytmow.

Stowa kluczowe
sztuczna inteligencja, logistyka, transport, magazynowanie,
ustugi kurierskie, e-commerce, logistyka ostatniej mili
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Wstep

Aby uzyska¢ odpowiedzie¢ na pytanie, czy sztuczna
inteligencja jest szansa, czy zagrozeniem w zarzadzaniu
logistyka, nalezy okresli¢ podmiot i przedmiot tych roz-
wazan oraz ich wzajemne relacje w kontekscie nowych
wyzwan rynkowych.

Podmiotami logistyki sa podmioty wspierajace i opty-
malizujace procesy transportowe i magazynowe towa-
rzyszace zawieranym na rynku transakcjom tworzacym
rynek oraz zachodzacym na nim procesom i wzajemnym
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Abstract

Artificial Intelligence (AI) is a set of methods and technolo-
gies that enable computers to perform tasks which previously
required human intelligence, including understanding and
generating language, classification and image recognition,
decision-making, planning, and learning from patterns. Con-
temporary approaches to Al are based primarily on machine
learning, deep learning, generative models, and increasingly
on hybrid neuro-symbolic methods that combine statistical
learning with logic and rule-based reasoning. In logistics
management, Al represents a powerful source of competi-
tive advantage — through route optimization, demand fore-
casting, warehouse automation, and enhanced resilience
of supply chains — while also bringing significant practical
challenges: from data quality issues, through costs and skills
requirements, to legal, security, and ethical concerns. Suc-
cessful implementation depends on a systemic approach
that integrates high-quality data, human expertise, and re-
sponsible algorithm engineering.

Keywords
Artificial Intelligence, logistics, transportation, warehousing,
courier services, e-commerce, last mile logistics

relacjom. Aby mogt istnie¢ rynek, musza wystapi¢ pod-
mioty, ktére posiadaja dobra majace pewng wartosc,
oraz podmioty, ktore majg okreSlone potrzeby i pragng
je zaspokoi¢ za okreSlong warto§¢, tworzac na nie po-
pyt. Gdy dochodzi do spotkania tych podmiotéw oraz
wynegocjowania warunkdw transakcji, ma miejsce wy-
miana i powstaje rynek. OczywiScie sam akt negocjacji
nie jest wystarczajacy, by powstal rynek. Muszg zaist-
nie¢ procesy, ktdre pozwolg oprocz przeniesienia tytutu
wlasnosci stworzyé mozliwo$¢ dysponowania nabytym
dobrem. Nikt bowiem nie kupuje towaru, z ktérego nie
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moze korzysta¢ lub nim dysponowac. Wtasnie potrzeba
dysponowania towarem generuje w istotny sposob po-
trzeby transportowe oraz magazynowe, tak by stworzy¢
warunki dla najefektywniejszej ich realizacji. Efektyw-
no$¢ transportu oraz magazynowania wplywa na ogol-
ny koszt przeplywow, a to decyduje o ostatecznej cenie,
a tym samym o konkurencyjno$ci oferowanego na rynku
produktu.

Wolny rynek generuje szereg szans i zagrozefi, kto-
re maja bardzo odmienny charakter oddzialywania na
podmioty uczestniczace w grze rynkowej. Szanse — je-
zeli uczestnik rynku nie dostrzega ich i nie wykorzystu-
je —mijaja czesto bez zadnych efektow, ale nie bez echa.
Moze nim by¢ pogorszenie pozycji rynkowej danego
podmiotu, jezeli t¢ szanse dostrzega i wykorzystaja pod-
mioty konkurujace na danym rynku. Zagrozenia — jezeli
w pore¢ nie zostang dostrzezone i zidentyfikowane oraz
nie zostang podjete dziatania ochronne — mogg stac si¢
zrodtem wielu kfopotéw dla zagrozonego podmiotu.

Tak sformufowany obszar badafi wygenerowat zasad-
niczy problem badawczy: czy sztuczna inteligencja w za-
rzadzaniu procesami transportowymi i magazynowymi
pozwala logistyce poszukujacej optymalnych rozwigzan
tych proceséw odpowiednio wczesnie dostrzegaé ge-
nerowane przez rynek zagrozenia, czy tez przeciwnie,
sama moze sta¢ si¢ Zrodlem tych zagrozen?

Rozwigzanie tak sformutowanego gtéwnego proble-
mu badawczego wymagato rozwigzania szeregu proble-
mow szczegdtowych:

0 Czym jest logistyka, jak ja definiujemy i jak nig za-
rzadzamy?

0 Jakie muszg zaistnie¢ warunki, by moc zastosowaé
sztuczng inteligencje w logistyce?

0 Jakie sg podstawy wprowadzania sztucznej inteli-
gencji do zarzadzania logistyka w objetych nig proce-
sach transportu i magazynowania?

Bazujac na celu opracowania rozwini¢tym w proble-
mach badawczych przyjeto nast¢pujaca hipoteze robo-
czg: wspolczesne konkurencyjne rynki wymagajg statej
optymalizacji proceséw zachodzacych w faficuchach do-
staw, na ktérych funkcjonowanie istotny wplyw wywiera
efektywno$¢ zachodzacych w nich proceséw transporto-
wych oraz magazynowych. Optymalizacja tych procesow
jest gtownym celem logistyki. Odpowiednie wykorzy-
stanie sztucznej inteligencji w dziataniach logistycznych
moze by¢ Zrodiem sukceséw rynkowych. Niestety zbyt
pospieszne, niepoparte rzeczywistymi potrzebami, moz-
liwo$ciami organizacyjnymi, kadrowymi i procesowymi
moze staé si¢ Zrodlem powaznych probleméw dla wdra-
zajacych ja przedsigbiorstw.

Opracowanie ma charakter teoretyczno-empiryczny.
Podstawe rozwazan stanowig metody analizy, syntezy
oraz uogOlnienia. Analiza wykorzystywana jest w gtow-
nej mierze do badan teoretycznych literatury przed-
miotu, traktujacej o istocie systemdw logistycznych,
a takze o istocie i sposobach wykorzystania sztucznej
inteligencji w tychze systemach. Prowadzona analiza zo-
stata uzupetniona wiedzg bedaca efektem syntezy, ktora

postuzyta do generowania wnioskdw z badaf teoretycz-
no-empirycznych. Na ptaszczyZnie empirycznej zostaly
poddane analizie i ocenie wspOlczesne zastosowania
Al w systemach logistycznych. Uogdlnienie przydatne
byto przy ujawnieniu cech i tendencji odnoszacych si¢
do badanego obszaru, a w konsekwencji do sformutowa-
nia zasad dotyczacych tendencji i prognoz rozwoju Al
w zarzadzaniu logistyka. Podczas tworzenia opracowa-
nia postuzono si¢ — jako materiatami badawczymi — pu-
blikacjami zwartymi i zasobami internetowymi.

Istota logistyki i sposobdw
zarzqdzania niq

Aby procesy transportowe i magazynowe przebiegaly
w sposdb efektywny, konieczna jest ich optymalizacja.
Stuzy temu logistyka, ktora wykorzystujac szereg narze-
dzi zwigkszajacych ich efektywnos¢, dazy do ich optyma-
lizacji w danych warunkach rynkowych.

W literaturze przedmiotu mozemy znalez¢ szereg de-
finicji logistyki, ktdre jako gtdéwny jej cel stawiaja dostar-
czenie:

= wladciwego produktu,

= w odpowiednim czasie,

= w odpowiednie miejsce,

= w odpowiedniej ilo$ci,

= w odpowiednim stanie,

= po optymalnych kosztach.

Autor zadaje sobie jednak pytanie: czy sg to cele logi-
styki, czy nadawcy produktu? Jako gtéwne obszary logi-
styki wymieniane sg najczesciej:

= logistyka zaopatrzenia,

= logistyka produkgji,

= logistyka dystrybucji,

= logistyka magazynowa,

= logistyka transportu,

= logistyka zwrotna,

= logistyka miejska itp.

Autor zadaje sobie jednak ponownie pytanie: czy sg
inne obszary i czym si¢ r6znig w tych obszarach posta-
wione wczeSniej cele logistyki? Poniewaz dla wszyst-
kich obszar6w cele sg te same, to moze nalezy inaczej
interpretowac znaczenie terminu ,,logistyka”. Dlatego
dla dalszych rozwazan, zdaniem autora, celowe jest
przedstawienie interpretacji pojecia logistyki jako na-
rz¢dzia optymalizacji procesow zachodzacych w wy-
mienionych obszarach. Logistyka to cafoksztalt pro-
cesOw zwigzanych z optymalizacjg zmiany czasowych
oraz czasowo-przestrzennych wlasciwosci materii,
a takze towarzyszacego im przeptywu informacji. Ter-
miny wykorzystane w definicji — w celu ujednolicenia
ich interpretacji przez autora — moga wymagac szersze-
go wyjaSnienia:

0 caloksztalt proceséw — oddaje szeroki zakres pro-
cesOw, jakimi zajmuje si¢ logistyka (informacyjnych,
strukturalnych, infrastrukturalnych, technicznych w za-
kresie transportu i magazynowania);
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= optymalizacja — to poszukiwanie najkorzystniej-
szych z punktu widzenia rynku rozwigzan, kluczowy ele-
ment i cel logistyki;

= zmiany czasowe — to magazynowanie, poniewaz
kazdy sktadowany produkt w wyniku uptywu czasu pod-
lega starzeniu (fizycznemu lub moralnemu),

= zmiany czasowo-przestrzenne — to transportowa-
nie, poniewaz kazdy przemieszczany produkt podlega
zmianom czasowym, ale jednoczes$nie zmienia swoje po-
fozenie w przestrzeni;

= towarzyszacy im przeplyw informacji — to sta-
ty i stale doskonalony proces $ledzenia wymienionych
zmian, tylko pelna i aktualna informacja o tych zmianach
pozwala bowiem generowac optymalne w danych warun-
kach decyzje; im mniej aktualna i bezbigdna informacja,
tym mniej trafne i odlegte od optymalnych decyzje.

Zarzadzanie logistyka to dziatania majace na celu
optymalizacj¢ podejmowanych decyzji dotyczacych za-
chodzacych w tafcuchach dostaw proceséw transpor-
towych oraz magazynowych, a takze zwigzanych z nimi
procesdw przeplywu informacji. Zatem zarzadzanie lo-
gistyka to nie podejmowanie decyzji, co oraz jaka ilo§¢
$rodkéw materialnych ma by¢ transportowana lub maga-
zynowana, ale to, w jaki sposob oraz na podstawie jakich
danych i jak pozyskanych te decyzje maja by¢ wypraco-
wane. Natomiast, co ma by¢ transportowane lub maga-
zynowane oraz w jakiej ilosci, wynika z potrzeb procesow
technologicznych. Zadaniem logistyki jest optymalizacja
kosztow tych procesdw, tak aby zapewni¢ wtaSciwy ak-
ceptowany przez rynek poziom obstugi klienta.

Takie podescie do zarzadzania logistyka sprawia, ze
logistykdw nie interesuje, co ma by¢ przedmiotem ich
dziatan, ale jakie nalezy spetni¢ warunki, aby zaspokoi¢
potrzeby producenta, handlowca lub og6lnie zlecajace-
go transport czy magazynowanie zgodnie z oczekiwania-
mi konsumentow.

Dziatanie systemdéw emergentnych
jako droga do sztucznej inteligencii

Przedsigbiorstwa i taficuchy dostaw, ktore chca wzigé
udziat wyScigu rynkowym, muszg si¢ uczy¢ nowych me-
tod dziatania, wymagajacych stosowania nowoczesnych
technologii. Jednym z czgsto wystgpujacych zjawisk
w lancuchach dostaw jest tak zwany efekt Forrestera,
ktéry sprawia, ze przedsigbiorstwach niewtaSciwie re-
aguje si¢ na zwigkszajacy si¢ popyt, gdy dochodzi do
niedoboru produktéw na rynku, a nast¢pnie znacznie
zwigksza si¢ podaz w stopniu przewyzszajacym popyt.

Na poczatku efektu:

= detaliSci doSwiadczaja naglego, ale niewielkiego
wzrostu popytu na konkretny produkt,

= sprzedawcy sktadaja zwigkszone zamdwienia na
produkt u dystrybutordw,

= jezeli taczna wielko§¢ zamowien sktadanych przez
detalistow przekracza stan zapasdéw posiadanych przez
dostawcow, racjonujg oni dostawe, wysylajac do skle-
péw niepelne dostawy,
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= jednocze$nie znacznie zwigkszaja zamdwienia skia-
dane u producenta,

= producent nie moze zwigkszy¢ produkcji z dnia na
dzien, wigc takze musi racjonowac¢ dostawy, aby obdzie-
li¢ wszystkich dystrybutordw,

= jednocze$nie zaczyna zwigkszaé moce produkceyj-
ne, zeby zaspokoic€ rosnacy popyt,

= niewystarczajagca podaz wywoluje panike wsrdd
odbiorcdw i daje impuls do gromadzenia nadmiernych
zapasow,

= kiedy producent po zwigkszeniu mocy produkcyj-
nych i wprowadza na rynek duze iloéci produktu, zamo-
wienia, ktore roslty stopniowo przez dtuzszy czas, nagle
ulegajg zmniejszeniu,

= w efekcie rosng zapasy zalegajace w magazynach
dystrybutoréw i nawet po zrealizowaniu zaleglych zamo-
wief detalistow podaz nadal znacznie przewyzsza popyt,

= jednocze$nie producent zaczyna dysponowac nie-
potrzebng nadwyzka mocy produkeyjnych, a dystrybuto-
rzy i detaliSci, nie majac co robi¢ z zapasami, rezygnujg
z zamawiania kolejnych dostaw i organizuja wyprzedaze,

= w efekcie wszyscy uczestnicy faficucha dostaw po-
nosza straty (Hugos, 2011, s. 117).

Bardzo skuteczng reakcja na wystepowanie efektu
Forrestera jest zarzadzanie catym faficuchem dostaw
jak jedng organizacja oraz synchronizowanie jego dzia-
taf w celu zaspokojenia rzeczywistego popytu rynkowe-
go. Taki sposob zarzadzania jest mozliwy tylko wtedy,
gdy wszyscy uczestnicy taficucha znaja rzeczywisty popyt
rynkowy.

Tempo zmian i innowacji zachodzacych na rynkach
jest ogromne. W ciagu kolejnych dekad przedsigbior-
stwa, ktore dziatajag w rdznych segmentach rynku, mu-
sza szybko uczy¢ si¢ projektowac i tworzy¢ taficuchy do-
staw w taki sposob, aby stale poprawia¢ swojg pozycje
konkurencyjna. Tworza taficuchy dostaw umozliwiajace
produkowanie doskonatych wyrobow oraz §wiadczenie
wysokiej jakoSci ustug po konkurencyjnych cenach, nie-
osiggalnych dla konkurentéw. Dlatego nie mogg sobie
pozwoli¢ na to, by ich faficuchom dostaw mogt towarzy-
szy¢ efekt Forrestera, ktory zniweczy ich starania.

Istotnym elementem tych zmian sg nie tylko doskona-
te produkty zaspokajajace oczekiwania konsumentow,
ale w gtownej mierze Internet, ktory pozwolit stworzy¢
globalng sie¢ komputerowa. To nie sama technologia ma
najwigksze znaczenie, ale mozliwosci, ktore oferuje. Tak
stato si¢ w erze industrialnej, gdzie wynalezienie maszy-
ny parowej pozwolifo na otwarcie rynkdw lokalnych na
rynki globalne. Dzigki umiej¢tnosci zamiany energii za-
wartej w paliwach na energie kinetyczna doszto do coraz
szybszego przemieszczania materii.

Powstanie i rozw0j Internetu przyczynily si¢ do
stworzenia pierwszych w historii globalnych, wielokie-
runkowych sieci komunikacyjnych, z ktorych ich uzyt-
kownicy niewielkim kosztem moga caty czas korzystac.
W efekcie firmy w naturalny sposdb przeksztatcaja si¢
w organizacje bedace przez caly czas online. W mia-
re jak coraz wigcej przedsigbiorstw zaczyna uzywac
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Internetu i innych sieci komunikacyjnych do tworzenia
trwatych pofaczen z innymi podmiotami, pojawiaja si¢
nowe sposoby wymieniania si¢ danymi, umozliwiajace
coraz $cilejsza koordynacje dziatan z kontrahentami.
Dzigki temu firmy szybciej si¢ ucza i tatwiej si¢ przy-
stosowuja do zmieniajacych si¢ warunkdéw. Wplywa to
na wyrazny wzrost efektywnosci przedsigbiorstw, ktory
mozna przetozy¢ na wzrost rentownosci.

Trwate pofaczenie z siecig zmienia w istotny sposob
postrzeganie otoczenia biznesowego. Kiedy§ mieliSmy
dostep tylko do nieruchomych obrazdw biznesowych,
uchwyconych w konkretnych momentach w postaci
raportéw, ktore zawsze odwzorowywaly histori¢ (jak
fotografia). Dzisiaj dzigki Internetowi oraz systemom
automatycznej identyfikacji, przetwarzania i przesylania
danych doswiadczamy czego$, co mozna poréwnaé do
stopniowego faczenia tych historycznych obrazéw w roz-
grywajacy si¢ na naszych oczach film. Im wigcej obrazéw
uchwycimy w bardzo krotkich odstepach czasu, tym lep-
sze bedzie wrazenie ciagtosci filmu.

Dotychczasowe zarzadzanie produkcja oraz dystry-
bucja przypominato kierowanie samochodem na pod-
stawie obserwacji §ladu na drodze widzianego tylko
w lusterku wstecznym (Hugos, 2011). Checac odnosié
sukcesy rynkowe, trzeba potrafi¢ dostrzega¢ zardwno
nadchodzace szanse, jak i zagrozenia, a zatem trzeba
kierowa¢ pojazdem, patrzac do przodu, ale bezpiecznie
jest tez zerka¢ w lusterko, by widzie¢, czy nas konkuren-
cja nie wyprzedza.

Na tym polega zarzadzanie biznesem. Istotg jest
przejscie od wsadowego przetwarzania danych do ana-
lizowania ich w czasie rzeczywistym. Poniewaz zarza-
dzanie taficuchem dostaw polega na koordynowaniu
dziatan firm w nim uczestniczacych, to przedsigbior-
stwa, ktOre nauczg si¢ robi¢ to w czasie rzeczywistym,
bedg sie stawaly coraz efektywniejsze. Ich rentownos¢
bedzie rosta, a one same beda szybciej niz ich rywale
dostrzegaly nowe mozliwosci. Rzecz w tym, aby nie tyl-
ko nauczy¢ si¢ koordynowania proceséw zachodzacych
w laficuchach dostaw w czasie rzeczywistym, ale réwniez
i8¢ dalej i stworzy¢ system oparty na samoregulujacych
si¢ sprzezeniach zwrotnych. Istotne znaczenie ma ujem-
ne sprzezenie zwrotne polegajace na tym, ze urzadzenie
poréwnuje stan obecny ze stanem pozadanym (celem)
oraz podejmuje dzialania, ktére prowadza do zmniej-
szenia roznicy mi¢dzy nimi. Stosowanie w sposob ciagly
ujemnego sprzezenia zwrotnego doprowadza system do
zakladanego celu nawet w zmiennym §rodowisku. W ten
sposOb dochodzimy do emergentnego, samouczacego
si¢ systemu.

Tworzac systemy emergentne oraz wprowadzajac sys-
temy automatycznej identyfikacji oraz automatycznej
wymiany informacji, wspOlpracujace ze sobg w tafcu-
chach dostaw firmy moga nauczy¢ si¢ modyfikowa¢ swo-
je zachowania w dazeniu do zalozonego celu. W zde-
cydowanej wigkszosci proceséw transportowych oraz
magazynowych nie dzieje si¢ to w petni automatycznie.
Ciagle jeszcze podejmowana przez uczestnikow tafncucha

dostaw wspotpraca wymaga od osob nimi zarzadzaja-
cych odpowiednich decyzji, ktore majg swoje procedury
wdrozenia, a to wydtuza te procesy, ograniczajac konku-
rencyjno$¢ dziatan. Wykorzystanie sity samoregulujace-
go si¢ sprzezenia zwrotnego w taficuchu staje si¢ mozli-
we wowczas, gdy uczestniczace w nim firmy Iacza si¢ ze
sobg za pomocg trwatych potaczen sieciowych we wspol-
ne interesy. Zaczynaja w ten sposdb automatycznie gro-
madzi¢ informacje, dotyczace np. zamowien, faktur czy
platnosci. Dzigki temu ocena efektywnosci podmiotdéw
uczestniczacych w tafcuchu dostaw przestaje by¢ zmud-
nym, czasochfonnym zajgciem angazujacym menedze-
réw, a staje si¢ dla nich Zrédiem informacji pomocnych
w podejmowaniu odpowiednich decyzji w odpowiednim
czasie, a przez to — w efektywnym koordynowaniu dzia-
tan. Warunkiem niezb¢dnym do osiagni¢cia takiego sta-
nu jest swobodny dla wszystkich uczestnikow taficucha
dostep do informacji potrzebnych do wykonywania tych
zadan.

Dziatanie w tak zorganizowanych systemach pozwa-
la menedzerom na ominigcie machiny biurokratycznej,
ktdrej reakcje sg zazwyczaj opOZnione, a tym samym
rynkowo niekonkurencyjne. Jednocze$nie pozwala na
wprowadzanie nowych, efektywniejszych rozwigzan,
dostosowanych do aktualnej sytuacji rynkowej. Dzigki
temu powstaja nowe pomysly rozwigzan, ktore przed
ich wdrozeniem zostaja poddane ocenie i selekcji po-
legajacej na odrzucaniu ziych pomystéw i promowaniu
dobrych. W ten sposdb powstaja samoorganizujace sie,
inteligentne systemy emergentne.

Nasuwa si¢ jednak pytanie, co zrobi¢, by uniknaé
niekorzystnych zjawisk w poczatkowe;j fazie organizacji
tego typu emergentnego systemu, np. zaopatrujacego
rynek przy jak najwigkszej elastycznodci, a jednocze$nie
po jak najnizszych kosztach dziatalnoéci. Do rozwigza-
nia tego problemu przydatne mogg by¢ systemy kompu-
terowe do modelowania skomplikowanych zachowan.
Z ich wykorzystaniem mozna przeprowadzi¢ symulacje
i eksperymenty pozwalajace wytoni¢ te, ktdre okazg si¢
w danych warunkach najefektywniejsze.

Adaptacyjne sieci taficuchow dostaw, korzystajace z in-
formacji gromadzonych w czasie rzeczywistym i emer-
gencji, skutecznie niwelujg nadmierne wahania popytu
w taficuchach dostaw, a to poprawia ich efektywno$¢.

Zarzadzanie tancuchem dostaw nie stoi jednak
w miejscu i ewoluuje w czasie. Stale wykorzystuje nowe
taktyki, techniki i technologie. Che¢ osiagniecia przewa-
gi konkurencyjnej skiania przedsigbiorstwa do wspoi-
pracy i wymiany informacji oraz wprowadzania innowa-
cji pozwalajacych na osiagnigcie sukcesow rynkowych.
W Kklasycznych rozwigzaniach, komputery przydaja si¢
do automatyzowania powtarzalnych czynnoSci, ktore
ludzie uwazaja za nuzace i nieciekawe. Dokonuja w cza-
sie rzeczywistym starannej analizy danych przeptywaja-
cych przez taficuchy dostaw oraz w sieciach globalnych.
Ludziom pozostaje wykonywanie zadaf wymagajacych
kreatywnoSci i umiejetnoSci rozwigzywania niestandar-
dowych problemow.
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Ludzie lubig wykonywaé takie zadania i lubig do-
skonali¢ swoje umiejetnosci, dlatego gdy pojawiaja si¢
nowe rozwigzania umozliwiajace poprawe ich pracy, to
chetnie po nie si¢gaja. Gdy zatem powstata sztuczna in-
teligencja, rowniez w obszarze zarzadzania tancuchami
dostaw szybko pojawily si¢ przyktady jej zastosowania.

Czym jest sztuczna inteligencja (Artificial Intelligence,
Al)? Z definicji wygenerowanej przez sztuczng inteli-
gencje — ChataGPT' — wynika, ze jest to technologia,
ktéra pozwala komputerom i maszynom na wykonywa-
nie zadafi, ktore zwykle wymagajq Iudzkiej inteligenciji.
To dziedzina informatyki zajmujaca si¢ tworzeniem sys-
temdw i algorytmdw, ktore potrafiag wykonywac zadania
zwykle wymagajace inteligencji ludzkiej, takie jak: rozu-
mienie j¢zyka, rozpoznawanie obrazéw, podejmowanie
decyzji, planowanie, uczenie si¢. Sztuczna inteligencja
dziata na podstawie duzej iloSci danych i wykorzystuje
specjalne algorytmy, ktore pozwalaja jej rozpoznawad
wzorce, podejmowac decyzje i uczy¢ si¢ na bazie nowych
informacji. Mozemy mysle¢ o Al jako o bardzo spryt-
nym narzedziu, ktére dzigki ,,uczeniu si¢” staje si¢ coraz
lepsze w tym, co robi.

Dziatanie to polega w duzej mierze na ujemnym
sprze¢zeniu zwrotnym, ktére powoduje, ze po osiagnie-
ciu okreslonego algorytmem parametru informacyjne-
go system podejmuje okre§lone zadanym algorytmem
dziatanie i w ten sposdb moze optymalizowaé swoje
funkcjonowanie. Sztuczna inteligencja moze zatem
dziata¢ w okreslonym (zadanym) Srodowisku, wykorzy-
stujac dostepne dla niej informacje, i wowczas moze
stanowi¢ narze¢dzie doskonalenia np. proceséw trans-
portowych i magazynowych oraz wzajemnych relacji
zachodzacych pomiedzy nimi. Poniewaz jednak Inter-
net sprawia, ze ilo§¢ dost¢pnych informacji jest niemal
nieograniczona, rodzaj i jako$¢ informacji moga by¢
trudne do zweryfikowania, a przez to wynik dziatania
Al moze by¢ mato przydatny. Dlatego, aby Al przynio-
sta oczekiwane korzysci, musi dziata¢ w Sci§le okreSlo-
nym obszarze informacyjnym, na podstawie wiarygod-
nych danych i znanego operatorom algorytmu, tak aby
wynik jej dzialania dawat zarzadzajacym podstawe do
podjecia wtasciwej w okre§lonych warunkach decyzji.

Sztuczna inteligencja realizowana jest w kilku nurtach
(Doligalski & Kaszyniski, 2025):

1. Uczenie maszynowe (machine learning, ML) — sys-
temy, ktore ucza si¢ na podstawie danych, zamiast by¢
zaprogramowane wprost w kazdym szczeg6le. W jego ra-
mach wyrOznia si¢: uczenie nadzorowane, nienadzorowa-
ne, uczenie przez wzmacnianie (reinforcement learning).

2. Uczenie glgbokie (deep learning, DL) — modele
sieci neuronowych o wielu warstwach, zdolne do wykry-
wania skomplikowanych wzorcow w duzych zbiorach
danych, np. rozpoznawania obrazdw, mowy, analiz cza-
sowo-przestrzennych itp.

3. Modele generatywne (generative models) — zdol-
no$¢ tworzenia nowych tresci: tekstow, obrazow, pre-
dykcji; w logistyce moga to by¢ symulacje, generowanie
scenariuszy, prognozy popytu itp.
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4. Hybrydowa/neurosymboliczna Al — taczenie po-
dejécia opartego na danych (statystycznych, ML/DL)
z podejSciem symbolicznym, gdzie istniejg reguly, logi-
ka, symbole (np. w rozumowaniu, planowaniu).

5. Explainable AI (XAI) - rozwdj w kierunku syste-
mow bardziej przejrzystych, zrozumiatych dla ludzi, tak
by mozna byto §ledzi¢, dlaczego Al podjeta dane decy-
zje, co jest istotne zwlaszcza w obszarach regulowanych
i tam, gdzie decyzje wplywaja na bezpieczenistwo, zgod-
nos¢ z prawem, etyke.

Te teoretyczne fundamenty tworzg bazg dla zastoso-
wan Al w réznych sektorach —w tym w logistyce. W mia-
r¢ wzrostu mocy obliczeniowej, dostgpnoSci danych,
rozwoju czujnikéw (IoT), robotyki i automatyzacji Al
staje si¢ coraz bardziej praktyczna i skalowalna.

Warunki wprowadzania sztucznej
inteligenciji do zarzqgdzania
logistykq oraz procesdw transportu
i magazynowania

Wdrozenie systemu sztucznej inteligencji w orga-
nizacji lub firmie wymaga spelnienia szeregu warun-
kow: technicznych, organizacyjnych, prawnych, etycz-
nych i spofecznych, finansowych oraz wdrozeniowych
(Jozwiak & Swiderski 2017).

1. Warunki techniczne:

= dane jako kluczowy zasob, pozyskiwane w sposdb
automatyczny, zapewniajacy zgodny z przepisami do-
step do niezbednej iloSci wiarygodnych informacji, od-
powiednio zanonimizowanych i zabezpieczonych;

= odpowiednia infrastruktura informatyczna, zapew-
niajagca dostep do odpowiednich informacji oraz ich
przetwarzanie i modelowanie;

= odpowiednie oprogramowanie, umozliwiajace tre-
nowanie oraz monitorowanie dziatania Al

2. Warunki organizacyjne:

= jednoznacznie okreslone cele i problemy, ktére Al
ma rozwiazywac, oraz narzg¢dzia oceny poprawnoSci ge-
nerowanych przez nig rozwiazafy;

= odpowiednio dobrany zespdt pracownikdéw przy-
gotowanych do wdrazania nowych technologii, rozu-
miejacy dane i procesy;

= wsparcie kierownictwa.

3. Warunki prawne i etyczne:

= zgodno$¢ wdrazanych rozwigzah z przepisami kra-
jowymi oraz UE;

= przejrzystos¢ (mozliwos¢ kontroli), zapobieganie
dezinformacji, dyskryminacji oraz mozliwo§¢ kontroli
podejmowanych przez Al decyz;ji.

4. Warunki finansowe:

= dysponowanie odpowiednim budzetem na zakup
licencji;

= dysponowanie §rodkami finansowymi na tworzenie
odpowiedniej suprastruktury, szkolenie utrzymanie i ak-
tualizowanie Al
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5. Warunki operacyjne wdrozenia:

= odpowiednie testowanie i monitorowanie modelu,
jego doskonalenie i aktualizacja;

= stale szkolenie zalogi i jej przygotowanie do wspot-
pracy z Al

Aby wdrozy¢ sztuczng inteligencj¢ (Al) w okreSlonym
biznesie, trzeba uzyska¢ pozytywne odpowiedzi na sze-
reg kluczowych pytan:

1. Czy mam dostep do odpowiednich wiarygodnych
danych?

2. Czy Al rozwiazuje konkretne problemy wystepuja-
ce w naszym biznesie?

3. Czy mamy zespoOl i suprastrukture lub jak je stwo-
rzy¢ lub pozyskaé?

4. Czy nasze dziatania beda etyczne i zgodne z pra-
wem?

5. Czy bedziemy w stanie po wdrozeniu monitorowac
i utrzymac nasz system Al?

O ile w systemach transportowych czy magazynowych
spetnienie warunkéw technicznych, organizacyjnych,
prawnych, etycznych i spotecznych oraz wdrozeniowych,
gdy dysponujemy odpowiednimi §rodkami finansowymi,
jest mozliwe do spelnienia w ramach przedsigbiorstw,
o tyle spetnienie warunkéw technicznych, gwarantuja-
cych dostep do odpowiednich, wiarygodnych informacji,
bedzie wymagato w systemach logistycznych dziataf zwia-
zanych ze wspdlpraca partnerdéw uczestniczacych w da-
nym faficuchu dostaw. Aby informacja byta wiarygodna
i w pelni dostepna, taficuch dostaw powinien by¢ oparty
na systemach automatycznej identyfikacji (kody kreskowe
lub systemy radiowej identyfikacji) oraz automatycznej
wymiany danych (GS1). Jezeli w taiicuchu dostaw, w kto-
rym uczestniczy przedsigbiorstwo, wystapi ogniwo oparte
na wsadowym przeplywie informacji (dokumenty papie-
rowe oraz sprawozdania okresowe), to trudno méwié
o wiarygodno$ci informacji wygenerowanych przez Al

Dlatego podjecie decyzji o wdrozeniu Al w przed-
siebiorstwie transportowym czy magazynowym bedzie
wymagalo bardzo starannej analizy calego Iancucha
dostaw, w ktérym ono uczestniczy, w celu oceny mozli-
wosci zastosowania Al w istniejacym stanie lub podjecia
dziatan korygujacych w tym wzgledzie sytuacje u na-
szych partneréw biznesowych.

Szanse stwarzane przez Al

dla proceséw transportowych,
magazynowych oraz towarzyszgcego
im przeptywu informaciji

Wspdiczesne taficuchy dostaw funkcjonuja w wa-
runkach duzej zmienno$ci. Rynki sg nieprzewidywal-
ne, a struktury rynkowe ulegaja statej modyfikacji pod
wzgledem organizacji i lokalizacji. Informacje ptynace
z rynku charakteryzuja si¢ duza zmiennoScia. Klasyczne
modele prognozowania popytu rynkowego nie odpowia-
daja na podstawowe pytania: co, ile i gdzie produkowac

oraz jak duze tworzy¢ zapasy. W tej sytuacji decyden-
ci odpowiedzialni za organizacj¢ przeptywow w fancu-
chach dostaw poszukuja bardziej wydajnych narzedzi
planistycznych. Logistyka jako narzedzie optymalizacji
procesow transportowych oraz magazynowych staje si¢
obszarem szerokiego zastosowania systemOw zarzadza-
nia wykorzystujacych sztuczng inteligencje.

Potrzebna jest technologia, ktora nie tylko analizuje
dane plynace z rynku, ale potrafi na ich podstawie ge-
nerowa¢ mozliwe rozwigzania (Sadocha, 2025). Gene-
ratywna sztuczna inteligencja umozliwia prognozowanie
popytu, tworzenie scenariuszy awaryjnych i dynamiczne
planowanie sieci dostaw w czasie rzeczywistym. Jednym
z zasadniczych warunkéw jest przejScie z reaktywnego
modelu dzialania, opartego na danych historycznych, na
model proaktywny. Model, w ktérym na podstawie ak-
tualnej sytuacji zarowno w danym faficuchu dostaw, jak
i w jego otoczeniu, nie tylko biznesowym, ale rowniez
spotecznym (np. komentarze klientdw) czy politycznym
(np. konflikty migdzynarodowe), kluczowe decyzje po-
dejmowane beda z wyprzedzeniem. Tworzac roznorod-
ne scenariusze rozwoju sytuacji rynkowej, model ten nie
tylko analizuje prawdopodobiefistwo rozwoju sytuacji,
ale okresla rowniez potencjalne koszty i skutki podje-
tych dziatahi — w przeciwiefistwie do modeli predykcyj-
nych, ktére przewiduja wynik dla nowych danych tylko
na podstawie analizy danych historycznych.

Zastosowanie Al w transporcie czy magazynowaniu
nabiera szczegOlnego znaczenia w rejonach, w ktorych
firmy borykajg si¢ niedoborem analitykdw i planistow
potrafiacych w czasie rzeczywistym podejmowac decyzje
optymalizujace ich dziatanie, szczeg6lnie w odniesieniu
do produktéw masowego zuzycia.

Mozliwos¢ szybkiego przejscia do realizacji kolejne-
go wariantu w czasie niemal rzeczywistym wynika z ko-
nieczno$ci zarzadzania ryzykiem. Pozwala operatorom
skupi€ si¢ na ocenie skutkdw, gdy Al pokazuje kolejny
wariant dzialania, a nie na tworzeniu nowych mozliwych
scenariuszy dzialania.

Poniewaz zarzadzanie taficuchami dostaw to potrze-
ba odpowiedzi na szereg pytan zwigzanych z: produkcjg
(co, jak, kiedy produkowaé), zapasami (jak duzo pro-
dukowa¢ i jak duzo magazynowac), transportem (jak
i kiedy przemieszcza¢ produkty), ale réwniez lokaliza-
cja (gdzie wykonywaé poszczegdlne czynnosci), istnie-
je potrzeba wzajemnej synchronizacji tych informacji.
Obszar tych oddziatywan jeszcze bardziej wskazuje na
potrzebe stosowania generatywnej sztucznej inteligen-
cji, gdyz tylko ona jest w stanie stworzy¢, opierajac si¢
na tym ogromnym zbiorze informacji, wspdlny model
danych. Dzigki temu uczestnicy danego taficucha do-
staw zyskuja realng przewage, poniewaz moga szybciej
reagowac. Ich decyzje nie beda juz oparte na historycz-
nych danych, lecz skorzystaja z wybranego wariantu
symulacji wygenerowanego przez Al. Dalszy rozw0j Al
prawdopodobnie bedzie prowadzi¢ do tworzenia ,,cy-
frowych blizniakdw”, czyli doktadanej cyfrowej kopii fi-
zycznego obiektu lub procesu, ktora: odwzorowuje jego
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strukture, dzialanie i zachowanie, jest aktualizowana
na biezaco danymi z realnego $wiata, pozwala na symu-
lacje, analizy, prognozy i optymalizacj¢. W wielu sytu-
acjach moze pozwoli¢ na podejmowanie decyzji z pomi-
nieciem czlowieka jako zarzadzajacego.

Automatyzacja i sztuczna inteligencja zmieniaja oblicze
logistyki. Kluczowe znaczenie jednak nadal maja umiejet-
nosci taczenia potrzeb biznesowych z nowoczesng tech-
nologia wspierania wspOipracy i inspirowania innowa-
cji — a to weigz zalezy od ludzi. Przyszto$¢ nalezy do tych,
ktorzy potrafig poruszaé si¢ w ztozonym Srodowisku, wy-
korzystywa¢ potencjat technologii i dostarcza¢ klientom
najwigksza sume korzysci dzigki wnikliwemu poznaniu ich
potrzeb w poréwnaniu z potrzebami biznesu. Choc cyfro-
wa transformacja dostarcza poteznych narzedzi, to ludzka
kreatywnos$¢, zdolno$¢ adaptacji i umiejetnos¢ rozwiazy-
wania problemow napedza postep. Sztuczna inteligencja
nie zast¢puje ludzkiej inteligencji — to narzedzie, ktdre
wzmacnia ludzka kreatywno$¢ i pomystowos¢. Technolo-
gia sama w sobie to tylko narzedzie. Jej wplyw zalezy od
tych, ktorzy potrafig ja zastosowaé do rzeczywistych wy-
zwan biznesowych. Dlatego, w miare jak logistyka si¢ cy-
fryzuje, firmy musza inwestowac nie tylko w technologie,
ale rowniez w ludzi, ktorzy beda w stanie wtasciwie z niej
korzystaé. Przyszto$¢ logistyki to cyfrowa transformacja,
ktorej juz doSwiadczamy. W polaczeniu z ludzka pomysto-
woscia stworzy nowa er¢ globalnej logistyki (Lane, 2025).

Najwazniejsze korzySci i mozliwosci, jakie daje logi-
styce Al, to (GS1 Polska, 2024):

1. Optymalizacja tras i transportu — dzigki analizie
duzych zbioréw danych (dotyczacych np. warunkow
drogowych, nate¢zenia ruchu, pogody, dostepnosci po-
jazdow) Al potrafi wyznacza¢ najbardziej efektywne
trasy, poprawia punktualno$¢ dostaw.

2. Prognozowanie popytu i zarzadzanie zapasami —
Al pozwala przewidywaé popyt z uwzglednieniem se-
zonowosci, trenddéw rynkowych, wydarzef specjalnych.
To umozliwia lepsze rozmieszczenie zapasow, redukcje
nadmiernych stan6w i brakdw.

3. Automatyzacja magazynéw i robotyka — roboty
i systemy automatyczne (np. AMR) wspieraja procesy
kompletacji, sortowania, pakowania, a poprzez skano-
wanie zmniejszajg btedy, przyspieszaja operacje.

4. Logistyka ostatniej mili (last mile logistics) — Al
moze znaczaco ulepsza¢ dostawy na ostatnim etapie
dostaw, optymalizujac trasy kurierdw, przewidujac wa-
runki pogodowe, dynamicznie zmieniajac trasy w czasie
rzeczywistym.

5. Zarzadzanie ryzykiem i odporno$¢ tafncucha do-
staw — wczesne wykrywanie zagrozen: opOZniefi, za-
kiocefr (spowodowanych np. przez warunki pogodowe,
problemy celne, sytuacje kryzysowe), analiza dostawcow
pod wzgledem ryzyka. Moze pomdc w podejmowaniu
decyzji, ktore Sciezki zapasu sa bezpieczniejsze.

6. Wyzszy poziom obslugi klienta i jej personaliza-
cja — systemy Al moga przewidywac potrzeby klientow,
proponowac lepsze opcje dostawy, dynamicznie reago-
waé na zapytania, powiadamiac o statusach dostaw.
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7. Efektywno$¢ kosztowa i oszczedno§¢ zasobow —
mniej pustych przebiegdw w transporcie, lepsze wyko-
rzystanie przestrzeni magazynowej. Nizsze koszty ope-
racyjne to wyzsza efektywnoSci przedsigbiorstwa.

Zagrozenia stwarzane przez Al

dla proceséw transportowych,
magazynowych oraz towarzyszqcego
im przeptywu informaciji

Wdrazanie Al w logistyce wiaze si¢ niestety z szere-
giem zagrozen. Moga one — z uwagi na zakres i skale
przedsiewzied, ktdrymi zajmuje si¢ logistyka — zaktécié
procesy transportowe oraz magazynowe. Zagrozenia te
moga prowadzi¢ do powaznych wypadkoéw, strat finan-
sowych i wizerunkowych czy spotecznych. Istnieje wiele
obszarow, w ktdrych moga ujawnic si¢ biedy i straty na
réznych poziomach zarzadzania (Tomkowiak, 2025).

Jednym ze znaczacych zagrozefi moze by¢ niepetna
znajomo$¢ dziatania modeli stosowanych w wykorzy-
stywanej Al. Zagrozenie moze to by¢ o tyle istotne, ze
rozpoznanie biednych wynikéw moze nastapi¢ wowczas,
gdy pojawig si¢ ewidentne problemy lub straty. Dlatego
bezpieczniej jest skorzystaé z ustug firm, ktore oferujg
sprawdzone modele i potrafig rozpoznaé, kiedy i dlacze-
go algorytm podjal btedna decyzje.

Warto pami¢ta¢ o podstawowej zasadzie, ze skutecz-
no$¢ Al zalezy od jakoSci danych wejSciowych, poniewaz
»Smieci” na wejsciu generujg wicksze ,,Smieci” na wyj-
Sciu z systemu. Dlatego wprowadzenie Al w organizacji
wymaga wczeéniejszych zmian w kulturze zarzadzania
oraz sposobie pozyskiwania danych do systemu Al. Im
wiecej informacji pozyskiwanych do analizy bedzie po-
chodzito z system6éw automatycznej identyfikacji oraz
wymiany informacji, tym mniej szans na wprowadzenie
informacji obarczonej ludzkim btedem.

Zarzadzanie procesami transportowymi, ktére moga
dotyczy¢ bardzo duzej ilosci danych, a zwtaszcza danych
wrazliwych (lokalizacja dostaw, dane kontrahentow
i klientow) przetwarzanych w czasie rzeczywistym przez
platformy zarzadzania transportem czy przez pojazdy
autonomiczne, moze by¢ Zrodtem niezamierzonych bte-
dow. Jednak szczeg6lnie niebezpieczne moga by¢ ataki
cyberprzestgpcow lub sabotaz. Udany atak to z reguly:
paraliz firmy, szantaz lub wyciek danych kontrahentow,
a nawet katastrofa drogowa. Konsekwencje sg trudne
do oszacowania. Najczesciej beda to wielomilionowe
straty finansowe, ale rowniez wizerunkowe, a w krafico-
wych przypadkach straty ludzkie.

Zbyt pOZne wprowadzanie sztucznej inteligencji
w firmie moze obnizy¢ jej konkurencyjno$¢ na danym
rynku, ale zbyt szybkie wprowadzanie Al moze narazi¢
ja na problemy wdrozeniowe. Jezeli firma nie jest przy-
gotowana organizacyjnie, kadrowo, ale réwniez men-
talnie i brak jej odpowiednio przygotowanych, wykwa-
lifikowanych pracownikéw, moze to spowodowaé brak
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mozliwosci kontroli procesowej przez cztowieka. W efek-
cie pojawiajace si¢ btedy Al lub awarie systemu moga
sparalizowa¢ przedsigbiorstwo, gdyz pracownicy, ktrzy
dotychczas realizowali procesy manualnie, z czasem tra-
cg orientacje w tym, kto i co powinien robi¢, aby rozwig-
za¢ problem.

Poniewaz Al automatyzuje procesy i zadania do-
tychczas wykonywane przez czlowieka, a wymagajace
nizszych kwalifikacji, zmniejsza to role cztowieka w sys-
temie logistycznym. Rodzi to protesty oraz utrudnia
wprowadzanie nowych rozwigzah w zakresie Al

Pomimo duzych szans istnieja istotne zagrozenia i ba-
riery dla wdrazania Al w logistyce. Najwazniejsze to:

1. Jakos¢ i dostgpnos¢ danych — dane musza by¢ kom-
pletne, aktualne i spdjne. W logistyce nadal w wielu ob-
szarach wystepuje brak standardéw. Niedokiadne dane
prowadza do btednych predykcji.

2. Wysokie koszty poczatkowe — konieczne inwesty-
cje w sprzet, oprogramowanie, integracje, szkolenia,
aktualizacje. Skalowanie rozwigzafi Al moze generowaé
znaczne koszty operacyjne.

3. Braki kadrowe/kompetencyjne — firmy czgsto nie
maja specjalistow i doswiadczenia, aby efektywnie wdro-
zy¢ Al utrzymac modele, kontrolowa¢ jako$¢ wynikow.

4. Integracja z istniejacymi systemami (legacy sys-
tems) — wiele operacji logistycznych korzysta ze star-
szych systemOw zarzadzania magazynem i transportem,
a integracja z Al moze wymagac¢ przerdbek, migracji, co
bywa kosztowne i ryzykowne.

5. Ryzyka zwiazane z prywatnoscia, bezpieczefistwem
i zgodnoScig regulacyjng — zagrozenie cyberatakami na
infrastruktury Al, przetwarzanie danych osobowych,
monitorowanie tras, lokalizacji i zachowan uzytkowni-
kow moze naruszac szereg przepisow.

6. Brak przejrzystosci modelu (black-box), etyka,
uprzedzenia — modele oparte na gtebokim uczeniu cze-
sto dziatajg jak czarna skrzynka: trudno jest ustali¢ prze-
bieg procesoéw, zrozumieé, na odstawie jakich danych
wypracowano wnioski oraz dlaczego podjeto konkretng
decyzje. Moze to prowadzi¢ do uprzedzen, dyskrymina-
cji dostawcow, zlych decyzji.

7. Ryzyko operacyjne — bledy, awarie, nadmierne za-
ufanie. Systemy Al moga si¢ myli¢, np. w warunkach,
ktdére odbiegaja od danych treningowych, w ktorych nie
uwzgledniono trudnych do przewidzenia zmian loso-
wych czy znacznie grozniejszych wrogich dzialan hybry-
dowych. Nadmierne zaufanie moze prowadzi¢ do strat
operacyjnych.

8. Skutki spofeczne — przemieszczenie miejsc pracy,
zmiany kompetencji. Redukcja zatrudnienia, koniecz-
no$¢ przekwalifikowania pracownikdw, zmiany kultury
organizacyjnej, opory wewnatrz organizacji.

Przypisy/Notes
! https://chatgpt.com/g/g-dObz8UwR U-chat-po-polsku

Podsumowanie

Wykorzystanie sztucznej inteligencji jako narzedzia
poprawy jakosci ustug, ich efektywnosci lub elastyczno-
$ci w procesach transportowych czy magazynowych staje
si¢ poteznym, dotychczas nieosiggalnym instrumentem
logistyki. Jednak wysokie ryzyko awarii czy zagrozen ge-
nerowanych przez wrogie Srodowiska moze by¢ Zrddiem
kosztownych porazek. Kwestig nadal nierozwiagzang po-
zostaje odpowiedzialno$¢ za powstale szkody w stosun-
ku do partneréw biznesowych oraz klientdéw. Kto ponosi
odpowiedzialno$¢ za szkody: firma $wiadczaca ustugi
transportowe lub magazynowe, producent oprogramo-
wania Al czy operator instalujacy Al?

Nalezy jednak sadzi¢, ze suma korzysci wynikajacych
zjej wdrozenia w ramach dziatan logistycznych do firm
transportowych czy magazynowych jest wigksza od po-
tencjalnych zagrozen. Przy wdrazaniu nalezy jednak
wykaza¢ duza cierpliwos¢ i zda¢ sobie sprawe z tego,
ze: wdrozenie Al wymaga stalej kontroli decyzji podej-
mowanych przez sztuczng inteligencje¢, ze Al wspiera
cztowieka, dostarczajgc mu wyniki pracochtonnych
analiz, i nie zast¢puje go w podejmowaniu decyzji,
wymaga doktadnych przygotowan organizacyjnych,
technicznych oraz szkoleniowych tworzacych kompe-
tentny zespdt nig zarzadzajacy. Zarzadzanie ryzykiem
wymaga przygotowania odpowiednich scenariuszy po-
stepowania na wypadek awarii systemu, np. w postaci
cyfrowych blizniakOw.

Aby maksymalizowaé korzy$ci i minimalizowac ryzy-
ka, firmy logistyczne wdrazajace nowe rozwigzania or-
ganizacyjne oraz techniczne z zakresu Al powinny:

1. Budowa¢ solidng podstawe danych — standaryza-
cja, integracja systemow, zapewnienie wysokiej jakosci
danych.

2. Prowadzi¢ stopniowe wdrazanie (pilotaze) — naj-
pierw mniejsze obszary, testy, analiza wynikdw, potem
skalowanie jako podstawa przej$cia na wyzszy poziom.

3. Inwestowa¢ w kompetencje — tworzenie i rozwoj
kultury organizacyjnej otwartej na Al, szkolenia, zatrud-
nianie specjalistow.

4. Zachowa¢ transparentno$¢ — stosowanie metod
XAl audyt algorytméw, dokumentacja decyzji Al

5. Zadba¢ o zabezpieczenie prywatnoSci i bezpie-
czefistwa — zgodno§&¢ z regulacjami prawnymi, ochrona
danych, cyberbezpieczenistwo.

6. Zapewni¢ monitorowanie i adaptacj¢ — nadzor nad
wydajnosciag modeli, reagowanie na zmiany Srodowisko-
we i stata aktualizacja modeli.

7. Zadbac o etyke i odpowiedzialno$¢ — uwzglednia-
nie skutkdw spotecznych, dbanie o pracownikéw, two-
rzenie warunkow przekwalifikowania.
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INTEGRACJA

W LANCUCHACH
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NA RYNKU

POLSKIE
WYDAWHICTWO
ENOHOMICIME

ZAPOWIEDZ

Elzbieta Jadwiga Szymanska

INTEGRACJA W LANCUCHACH DOSTAW
NA RYNKU MIESA

W monografii analiza objgto taricuchy dostaw na podstawowych ryn-
kach migsa ze wzgledu na ich znaczenie dla rozwoju rolnictwa i cafej
gospodarki. Rozwoj rynkow migsa w Polsce wymaga podijecia dzia-
tan integrujacych producentow zywca (integracja pozioma) oraz pro-
ducentow z sektorem przetworstwa migsnego (integracja pionowa).
Przykfady integracji pionowej w facuchach dostaw na wybranych

rynkach miesa wskazuja, ze wspotpraca podmiotow umozliwia osiagniecie wymiernych efektow ekonomicz-
nych, ale wymaga zaufania i partnerskich relaciji. Wspofpraca pozwala na optymalne wykorzystanie mozliwosci
i zasobow uczestnikow taricucha dostaw. W konsekwenciji prowadzi do osiggniecia przewagi konkurencyjnej
na krajowych i migdzynarodowych rynkach migsa. Na podstawie dokonanych badarn i analiz w pracy wypraco-
wano okreslone rekomendacje dla rynku migsa w Polsce, ktdre moga pomoc jego uczestnikom w zwigkszeniu
efektywnosci, poprawie jakoSci produktow oraz zrownowazonym rozwoju.

Wiecej informacji na: www.pwe.com.pl
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