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STRESZCZENIE Celem niniejszego artykuly jest przedstawienie zmian, jakie zachodzg na rynku miedzynarodowych
drogowych przewozéw towardw na terenie Unii Europejskiej. Silnie rozdrobniona i technologicz-
nie opdzniona branza ma obecnie przed sobg perspektywe glebokich przeobrazen. Dotychczaso-
wa przewaga konkurencyjna przewoznikow budowana byla w duzej mierze w oparciu na nizszych
kosztach pracy, w szczeglnosci w grupie kierowcéw pojazdéw cigzarowych. Przy poglebiajacym
si¢ deficycie kadr i rosnacych kosztach osobowych rozwijajaca si¢ w szybkim tempie technologia
moze umozliwi¢ nie tylko istotne ograniczenie wystepujacych w branzy nieefektywnosci, ale row-
niez zmieni¢ uklad sit na rynku. Za wczesnie jest wyrokowaé, czy zmiany beda mialy charakter re-
wolucyjny czy ewolucyjny. Niemniej jednak mozna si¢ spodziewac, ze ich charakter bedzie istotny
i wymusi na przedsigbiorstwach transportowych niezbedne dzialania dostosowawcze.

SLOWA KLUCZOWE rynek miedzynarodowych przewozow drogowych w UE, autonomiczne samochody ciezarowe,

platooning

WPROWADZENIE

Transport drogowy jest dominujaca galezig transportu w Unii Europejskiej. Jego udzial w struktu-
rze przewozdw mierzonych w tonokilometrach siega okoto 75% pracy przewozowej wykonywanej
przez wszystkie gatezie transportu ladowego. Okoto 30% z tej wartosci stanowi transport miedzy-
narodowy (Eurostat, 2018).

W listopadzie 2018 roku, podczas pracy nad artykutem, silnie odczuwane byly narastajace juz
od 2017 roku bariery zwigkszania mocy przewozowych. Zdecydowanie nie nadazaja one za wzro-
stem gospodarki europejskiej oraz zwickszajacg sie wymiang towarowg. Zdaniem branzy przy-
czyna jest przede wszystkim niedoboér wykwalifikowanych kierowcow zawodowych (Semmann,
2018). W REN, na najwiekszym rynku logistycznym UE, aktualny deficyt szacowany jest na 45 tys.
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kierowcow. Do 2020 roku ma on ulec zwigkszeniu do 150 tys. (Ptock, 2018). Wielu ekspertéow
uwaza, iz obserwowane ograniczenia mogg by¢ jednym z istotnych hamulcéw dalszego wzrostu
gospodarczego w Unii Europejskiej (Cordes, 2018).

Europejski transport drogowy ma przed soba perspektywe przefomowych zmian i radykalnego
podniesienia produktywnosci, szczegolnie dzieki wdrozeniu autonomicznych samochodéw cigza-
rowych. Obecnie musi jednak radzi¢ sobie w tradycyjnym modelu biznesowym i silnie konkuren-
cyjnym $rodowisku, zaleznym w wysokim stopniu od kosztéw osobowych.

W artykule autor stara si¢ zwrdci¢ uwage na dylematy, przed ktérymi w okresie przejsciowym
stoja przedsigbiorstwa przewozowe. Przy duzej liczbie wyzwan w otoczeniu mikro- i makroeko-
nomicznym cze$¢ z nich moze mie¢ znaczne problemy we wlasciwej ocenie zachodzacych zjawisk
oraz podjeciu stosownych dziatan. Paradoksalnie, pomimo wysokiego zapotrzebowania na ustu-
gi transportowe moze okazac sie, iz wylaczna obrona dotychczasowego modelu funkcjonowania
przedsiebiorstwa moze prowadzi¢ od przeciwnych rezultatéw. Rosnace koszty ustug transpor-
towych, wynikajace z wyzszych kosztéw pracy, przy obserwowanym postepie technologicznym
moga przys$pieszy¢ tempo zmian w branzy.

Podczas pracy nad artykulem autor korzystal analizy dostepnej literatury, metody dedukeji
oraz rozpoznania przez uczestnictwo.

KONKUROWANIE NA RYNKU MIEDZYNARODOWYCH PRZEWOZOW DROGOWYCH W UE

W latach 30. XX wieku miedzynarodowe przewozy towarowe w Unii Europejskiej byly poczatko-
wo regulowane w celu ochrony kolejowego transportu towarowego. Na mocy traktatu rzymskiego
z 1957 roku bariery w handlu towarami i ustugami w UE, w tym bariery w ustugach transporto-
wych, mialy zosta¢ zniesione do 1969 roku. Mimo to deregulacja miedzynarodowego transportu
ciezarowego rozpoczela si¢ dopiero w 1985 roku, kiedy to sprawa trafita do Trybunatu Sprawie-
dliwosci UE. Opér wobec liberalizacji opieral sie na obawie panstw cztonkowskich, iz w bardziej
konkurencyjnym $rodowisku ich krajowi przewoznicy straca interesy na rzecz zagranicznych
przedsigbiorstw. W konsekwencji deregulacja postepowala stopniowo do 1998 roku, kiedy to mie-
dzynarodowy drogowy transport towarowy zostal catkowicie zliberalizowany. Podstawowe ogra-
niczenia pozostaly w transporcie kabotazowym, ktéry przewoznicy mogg realizowa¢ jedynie in-
cydentalnie, bez mozliwo$ci wykonywania regularnych zlecent (Malaguzzi, 2009). Dzigki wigkszej
konkurencji liberalizacja doprowadzita do obnizenia stawek, jednoczesnie zwigkszajac popyt na
ustugi. Tak jak nie ma jednoznacznych dowodoéw, iz pierwsza faza deregulacji rynku przyniosta
szczegolne korzysci krajom o nizszych kosztach, tak akcesja 10 nowych krajéw cztonkowskich UE
w 2004 roku ewidentnie doprowadzila do osiggniecia przez przewoznikéw z tych panstw domi-
nujacej roli na rynku. Fakt ten wynika w znacznej mierze z istotnie nizszych kosztéw pracy, ktére
w firmach transportowych stanowia podstawowg kategorie kosztéw operacyjnych, oraz korzystnej
lokalizacji geograficznej (Lafontaine, Malaguzzi, 2009).

Dzisiejszy rynek przewozéw drogowych w UE charakteryzuje si¢ silnym rozdrobnieniem i wy-
soka konkurencyjnoscia. Zatrudnienie w 85% przedsiebiorstw nie przekracza pieciu pracownikéw,
a tylko 2% firm zatrudnia powyzej 20 oséb. Przychody 10 najwiekszych europejskich operatoréw
logistycznych stanowig okoto 10% warto$ci rynku. Pomiedzy grupa najmniejszych a najwigkszych
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graczy operuja nieliczne i z reguly silnie wyspecjalizowane przedsigbiorstwa $redniej wielkosci
oraz szeroka grupa firm spedycyjnych, aktywna gltéwnie na rynku SPOT, gdzie zawierane sg jedno-
razowe umowy przewozu (AECOM, 2014). Po stronie popytowej wystepuje podobne rozproszenie,
od dominujacej liczby zleceniodawcéw z okazjonalnym zapotrzebowaniem na ustugi transpor-
towe po miedzynarodowe przedsigbiorstwa kontraktujace w skali ogélnoeuropejskiej czy nawet
ogolnoswiatowe;.

Nawet kilkadziesigt procent zlecen na rynku realizowane jest bez jakiejkolwiek formy ramo-
wego kontraktu, a w przypadku formalizacji zasad wspdlpracy umowa najczesciej obejmuje okres
nie diuzszy niz 1 rok. Przy terminach platnoéci wahajacych si¢ pomiedzy 30 a 60 dniami i marzy
operacyjnej nieprzekraczajacej 5% podstawowa przyczyna upadtoéci przedsiebiorstw jest najcze-
$ciej brak ptynnoéci finansowej, bedacy efektem zatoréw platniczych (AECOM, 2014). Prowadze-
nie przewozéw w transporcie drogowym to nieustanna walka o przetrwanie. Kazdy nieplanowany
postéj samochodu czy dodatkowy podjazd pod odbiér zlecenia bezposrednio przekiadaja sie na
wyniki przedsiebiorstwa. Przy takiej samej strukturze zlecen oraz pozostalych niezmienionych pa-
rametrach operacyjnych wyniki finansowe firm zmieniaja si¢ w zalezno$ci od liczby dni roboczych
w miesigcu czy rozkladu $wigt w krajach tranzytowych. Nawet jesli biznes jednego miesigca jest
rentowny, w kolejnym wzrost ceny paliwa lub spadek kursu waluty moga doprowadzi¢ do strat.
Podobna niestabilno$¢ obserwowana jest w relacjach podwykonawczych, szczegdlnie na rynku
SPOT. Zleceniodawca moze w dowolnej chwili obnizy¢ stawki, natomiast zleceniobiorca - pod-
wyzszy¢, jesli tylko popyt istotnie wzroénie. Zapewnia to duzg plynnos¢ rynku, ale i ponadprze-
cietny wskaznik upadlosci przedsiebiorstw, balansujacych na granicy rentownosci.

Tak trudne warunki prowadzenia biznesu doprowadzily do utrwalenia modelu rynkowego,
w ktérym w celu obnizenia poziomu kompleksowosci dla koricowego klienta ogélnoeuropejscy
operatorzy logistyczni kontroluja najwigksze kontrakty, zlecajac najczesciej podwykonawstwo
ustug mniejszym firmom. Istnieje przy tym kilka rodzajéw relacji i zaleznosci: od wytacznosci do
okazjonalnej wspotpracy na rynku SPOT, bezposrednio lub poprzez gieldy internetowe.

Model podwykonawstwa wynika réwniez z kilku istotnych dodatkowych powodéw, takich jak:
oszczedno$¢ kosztow, ograniczenie ryzyka prawnego, pokrycie sezonowego zapotrzebowania czy
specjalistyczne wymagania w zakresie charakterystyki tadunku lub regionu geograficznego. Prze-
waga konkurencyjna niektdérych firm w kosztach pracy wynika nie tylko z nominalnego pozio-
mu wynagrodzen kierowcéw, ale réwniez modeli ich zatrudniania i rozliczania. W tym zakresie
obserwowana jest tendencja do przenoszenia odpowiedzialnoéci za zobowigzania zabezpieczenia
spolecznego oraz réznych $wiadczen ptacowych i pozaptacowych na podwykonawce w celu mi-
nimalizacji kosztéw. Wedlug szacunkéw KE w ostatnim ogniwie tancucha transakcyjnego nawet
11% kierowcow $wiadczy ustugi na zasadach samozatrudnienia (AECOM, 2014). W niektérych
przypadkach kierowcy pracujacy na wilasny rachunek rzeczywiscie pracuja jako pracownicy
»ukryci” lub pozornie pracujacy na wlasny rachunek. W efekcie wéréd duzych operatoréw logi-
stycznych tylko nieliczni i to w ograniczonym zakresie bezposrednio zatrudniajg kierowcow. Naj-
wigksi z nich: Waberer’s i Girteka pochodza odpowiednio z Wegier i Litwy i zatrudniajg prawie
51 10 tys. kierowcow (Lysionok, 2018; Waberer’s, 2017).

Przewoznicy najcze$ciej wystepuja na rynku jako przyjmujacy ceny, a nie je dyktujacy. Przy
silnie konkurencyjnym rynku i niskich marzach firmy stale szukajg sposobéw na poprawe do-
chodowosci. Najczedciej dzieje si¢ to za pomocg redukeji kosztéow operacyjnych. Najwigksi gra-
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cze sa przede wszystkim zainteresowani najtanszymi podwykonawcami. W celu utrzymania lub
obnizenia kosztu ich ustug podejmuja szereg dzialan. Wykorzystuja efekty skali przy zakupach
na rzecz podwykonawcdéw: taboru, paliw, ubezpieczen, przepraw promowych czy polaczen ko-
lejowych w transporcie multimodalnym. Nieustannie podnosza efektywno$¢ planowania zlecen,
zwigkszajac tadowne i minimalizujac puste przebiegi. Obnizaja réwniez stale koszty transakcyjne,
optymalizujac procesy. To operatorzy logistyczni ponoszg bezposrednie ryzyko zagwarantowania
klientowi stabilnego poziomu cen oraz potencjalu transportowego w calym okresie obowigzywa-
nia umowy. Swoim podwykonawcom muszg z kolei zapewni¢ odpowiednig liczbe i strukture zle-
cen, gwarantujaca umowione przebiegi. Mali przewoznicy skupiaja sie gtéwnie na zapewnieniu
obsady pojazdu, obnizaniu zuzycia paliwa oraz kosztéw serwisowania. Obcigza ich ryzyko wyso-
kich kosztéw statych dzialalnosci (gléwnie finansowanie taboru oraz koszty personalne). Wiasnie
z tego powodu w okresie dekoniunktury skfonni sg do okresowego akceptowania stawek nawet
ponizej poziomu kosztéw wilasnych. Podmioty sredniej wielkosci lub w wigkszym stopniu nieza-
lezne w zakresie samodzielnego planowania zlecen konfrontowane sg z pelnym spektrum opisa-
nych wyzwan. Male i $rednie firmy spedycyjne dzialajg z reguly na rynku SPOT, laczac zlecenia
od ich bezposrednich klientéw lub innych firm transportowych czy spedycyjnych z dostepnym
w oczekiwanym czasie i miejscu najtanszym przewoznikiem. Nierzadko fancuch podwykonawcéw
sklada sie z kilku ogniw (tab. 1).

Tabela 1. Charakterystyka podmiotéw na rynku

Wielko$¢ i typ Zrédlo zlecer — model funkcjonowania
przedsiebiorstwa (znaczenie w poszczegdlnych kategoriach wg kolejnosci przedstawienia)

Praca na wylacznos¢ dla lideréw rynku (zleceniodawca odpowiedzialny jest za planowanie
trasy aut zleceniobiorcy w ruchu ciagtym, najczgsciej bezposrednio przekazuje zlecenia
kierowcy zleceniobiorcy).

Mali przewoznicy Samodzielne planowanie aut na podstawie zlecen: od wigkszych przewoznikow, z gietd
fadunkéw, od lokalnych mniejszych firm produkcyjnych lub ustugowych.

Brak lub fragmentaryczna dziatalno$¢ spedycyjna (podzlecanie innym malym
przewoznikom).

Samodzielne planowanie wlasnych samochodéw na podstawie zlecen: od matych i srednich
firm produkcyjnych lub ustugowych, od wigkszych przewoznikéw, z gield fadunkoéw, czasami
dziatalno$¢ w ramach waskiej specjalizacji.

Uzupetniajgca dzialalno$¢ spedycyjna (podzlecanie innym matym i §rednim przewoznikom),
najczesciej na rynku SPOT.

Praca w ograniczonym lub pelnym zakresie taboru na wylacznos¢ dla lideréw rynku
(zleceniodawca odpowiedzialny jest za planowanie aut zleceniobiorcy w ruchu ciggtym,
najczesciej bezposrednio przekazuje zlecenia kierowcy zleceniobiorcy).

Sredni przewoznicy

Samodzielne planowanie samochodéw statych podwykonawcéw lub nielicznych wlasnych na
podstawie zlecen: od duzych i $rednich firm produkcyjnych lub ustugowych, w niewielkim
stopniu uzupelniajgco z gield tadunkéw lub od innych duzych przewoznikéw.

Liderzy rynku Rozwinieta dziatalno$¢ spedycyjna z uwagi na nadmiar zlecen od bezpos$rednich klientow

vs. wlasne moce transportowe (podzlecanie innym matym i $rednim przewoznikom w ruchu
ciggtym lub pojedynczych zlecen).

Brak pracy na wylacznoé¢ dla innych przewoznikéw lub operatoréw logistycznych.
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Wielkos¢ i typ Zrédto zlecetr — model funkcjonowania
przedsiebiorstwa (znaczenie w poszczego6lnych kategoriach wg kolejnosci przedstawienia)

Wylaczna dziatalno$¢ spedycyjna, bazujaca gtéwnie na rynku SPOT oraz ograniczone;j
liczbie zlecen od matych i §rednich firm produkcyjnych lub ustugowych, od wigkszych
przewoznikow, z gield fadunkow, podzlecanie matym i §rednim przewoznikom oraz innym
firmom spedycyjnym, czasami dzialalno$¢ w ramach waskiej specjalizacji.

Brak pracy na wylacznos¢ dla innych przewoznikéw lub operatoréw logistycznych,
czasami okresowo stabilny zakres wspolpracy po stronie zleceniodawcy lub zleceniobiorcy,
wynikajacy z osobistych relacji.

Male i $rednie firmy
spedycyjne

Zrédlo: opracowanie wlasne.

SAMOCHODY CIEZAROWE BEZ KIEROWCOW

Pomimo tak wymagajacych warunkéw prowadzenia dzialalnosci w branzy pojawialy sie do tej
pory usprawnienia, gléwnie dotyczace unowocze$nienia $rodkéw transportu, wprowadzane przez
producentéw taboru. Moze to wynika¢ z silnego rozdrobnienia rynku oraz dotychczasowego su-
plementowania inwestycji kapitalowych relatywnie tanig praca. Tymczasem po przeksztalceniu
branz zorientowanych na indywidualnego konsumenta (B2C), takich jak: handel detaliczny, roz-
rywka i podrdze, cyfrowe startupy zaczynaja szukaé swojego miejsca w branzach komercyjnych
(B2B). Rozdrobniony i zdominowany przez reczne procesy transport drogowy jest postrzegany
przez te firmy jako istotnie opdzniony w stosunku do innych branz i szczegdlnie nieefektywny.
W 2016 roku wykorzystanie zdolnosci przewozowych wyniosto 60% ze wzgledu na puste przebie-
gi oraz niskie wypelnienie przestrzeni tadunkowej (Riedl i in., 2018). Z powodu restrykcyjnych
regulacji branzowych samochdd ciezarowy w pojedynczej obsadzie jest w ruchu maksymalnie
przez 10 godzin na dobe. Pozostaly czas spedza na parkingach. Niektérzy ironicznie komentu-
ja, iz transport drogowy to tak naprawde czes¢ branzy hotelarskiej. Pojazdy ze $piacymi w nich
kierowcami wiecej stoja niz poruszajg si¢ po drogach. Ograniczona automatyzacja i cyfryzacja
podstawowych procesow, takich jak: planowanie, zarzadzanie zleceniem czy rozliczenia, dodat-
kowo przyczyniaja si¢ do wysokich kosztéw osobowych w branzy. Co wiecej, procesy oparte na
dokumentach papierowych i telefonach nierzadko prowadza do utraty informacji. W wielu bran-
zach polaczenia interfejsowe umozliwiaja bezproblemowe, wydajne i szybkie transakcje, jednak
w transporcie drogowym takie interfejsy sa na ogo6l przestarzale. Wynika to ze starych systeméw
informatycznych oraz réznych standardéw wymiany danych. W rezultacie klienci muszg zmaga¢
sie z dlugotrwalymi procedurami w celu uzyskania oferty, ucigzliwymi procesami dokumentacyj-
nymi oraz brakiem mozliwosci $ledzenia tadunkéw w czasie rzeczywistym. Ponadto rynek SPOT
zdominowany jest przez tysiagce brokeréw, ktérzy recznie dopasowuja zlecenia do przewoznikdow.
W takiej sytuacji operatorzy logistyczni, wystepujac jako bezposredni zleceniobiorcy dla konco-
wych klientéw, przejmuja najczesciej odpowiedzialno$¢ za t¢ ztozonos$¢ operacyjna, zarzadzajac
centralnie procesem i przeptywem informacji oraz integrujac zasoby w celu zaoferowania kom-
pleksowych rozwigzan.

Réwnoczes$nie innowacyjne startupy szukajg innowacji opierajacych sie na technologii i mode-
lach biznesowych sprawdzonych juz w innych obszarach. Firmy te mogg liczy¢ na znaczne srodki
(Riedl i in., 2018). Dla tradycyjnych operatoréw transport drogowy jest juz dzisiaj bardzo kon-
kurencyjnym i nisko marzowym biznesem. Cyfrowe startupy moga jeszcze bardziej utrudni¢ im
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zycie, wprowadzajac nowe modele biznesowe i rozwiazujac odwieczne problemy nieefektywno-
$ci w branzy. Wspodlczesne technologie gospodarki 4.0 oferuja wiele dotychczas niedostepnych
mozliwosci. Blockchain - ma zapewni¢ transparencje w calym lancuchu dostaw, wyeliminowa¢
ztozono$¢ transakcyjng oraz cze¢$¢ dotychczasowych posrednikéw. Sztuczna inteligencja - ma
podnie$¢ jako$¢ planowania, zmieniajac jego charakter ze statycznego na dynamiczny. Internet
rzeczy — w oparciu o inteligentng infrastrukture transportows oraz zestaw sensoréw zamontowa-
nych w pojezdzie i fadunku ma umozliwi¢ nadzér nad realizacjg zlecenia w trybie online, podej-
mowanie optymalnych decyzji dotyczacych zmiany trasy czy przeplanowania dostaw. Dzieki tej
technologii realny stanie sie rdwniez proaktywny nadzor techniczny, umozliwiajacy wykrywanie
i usuwanie potencjalnych usterek z wyprzedzeniem.

Najwiekszym przelomem w branzy moze si¢ jednak okaza¢ wdrozenie pojazddéw autono-
micznych. Plan rozwoju autonomicznych samochodéw ciezarowych sklada sie z kilku etapéw, na
ktérych coraz wieksza odpowiedzialno$¢ przejmowana jest od kierowcy przez technologie. Na
etapie 0 kierowca w pelni kontroluje pojazd, a technologia wysyla wylacznie sygnaly ostrzegaw-
cze. Na etapie 1 poszczego6lne funkcje sg zautomatyzowane, a praca kierowcy jest wspomagana na
przykltad tempomatem czy funkcjg utrzymania pasa ruchu. Obecnie przechodzimy z etapu 1 do
etapu 2, w ktérym oba systemy dzialaja rownolegle, a kierowca moze wprawdzie oderwaé rece
od kierownicy i zdja¢ nogi z pedaléw, ale caly czas musi by¢ jednak mocno skoncentrowany na
drodze. Etap 3, przed ktérym jeszcze jestesmy, to faza przejSciowa. Na tym etapie pojazd posiada
technologie pozwalajaca na samodzielng jazde, ale kierowca musi mie¢ mozliwos¢ szybkiego prze-
jecia kontroli w razie potrzeby. Na etapie 4 kierowca nie musi w og6le monitorowa¢ drogi, a pojazd
porusza si¢ w trybie automatycznym. W srodowiskach tatwiejszych do nawigacji, takich jak mniej
zatloczone odcinki autostrad, samochdd cigzarowy moze pracowa¢ nawet bez kierowcy. Etap 5 to
pelna automatyzacja, dzieki ktorej samochody cigezarowe moga pracowa¢ catkowicie bez kierowcy
w kazdych warunkach, w tym w ruchu miejskim (rys. 1).

From no automation to full automation
Atechnological roadmap for self-driving trucks
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Rysunek 1. Klasyfikacja poziomu autonomicznosci pojazdu wg SAE (Society of Automotive Engineers)

Zrédlo: SAE, Roland Berger

Oczywiscie, z uwagi na mozliwo$¢ wyeliminowana koniecznosci obecnoéci kierowcy w pojez-
dzie kluczowe znaczenie pod wzgledem najwigkszego potencjalnego wplywu na produktywnos¢
w branzy ma poziom 5. W modelu tradycyjnym dzienna liczba godzin, w czasie ktorych kierowca
moze prowadzi¢ samochdd ci¢zarowy, jest ograniczona zaréwno mozliwosciami fizjologicznymi,
jak i odpowiednimi przepisami. Zwlaszcza w przypadku transportu miedzynarodowego, gdzie od-
legtosci sg z reguly znaczne, formalne ograniczenia w dopuszczalnym czasie jazdy skutkuja spe-
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dzaniem przez pojazd i kierowce wigkszosci czasu na parkingach. Oczywiscie czas ten mozna wy-
dluzy¢ dzieki pracy w podwdjnej obsadzie, ale takie rozwigzanie wymaga odpowiedniej struktury
zleceni i duzo wyzszych przebiegéw samochodu, poniewaz w przeciwnym razie zwiekszone koszty
osobowe negatywnie wplywaja na rentownos¢. Wprowadzenie pojazdéw autonomicznych usune-
toby to powazne ograniczenie i potencjalnie umozliwitoby o wiele intensywniejsze wykorzystanie
floty. Wydluzenie mozliwego czasu eksploatacji pojazdéw przetozytoby sie na znaczne oszczed-
nosci, poniewaz doczasowe zlecenia mozna by wykona¢ przy uzyciu mniejszych zasoboéw. Zakres
redukeji zalezalby od kontekstu, ale w przypadku tras dtugodystansowych prawdopodobna jest
oszczedno$¢ rzedu nawet 50% liczby aktualnie wykorzystywanych pojazdéw (OECD/ITE, 2017).

W ostatnich latach réwnolegle do prac nad rozwojem w pelni autonomicznych samochodéw
cigzarowych poczyniono wiele zmian, taczac i koordynujac zestawy pojazdéw poruszajacych sie za
soba w niewielkich odleglosciach. Platooning oznacza konwdj pojazdéw poruszajacych sie w sta-
tej odlegtosci od siebie, z automatycznie synchronizowanymi ukladami sterowania i hamowania.
Technologia oferuje nie tylko mozliwo$¢ podniesienia bezpieczenstwa na drogach, ale réwniez
istotnego ograniczenia kosztéw eksploatacji. Testy potwierdzily, ze zuzycie paliwa pojazdu pro-
wadzacego spada o 4,5%, natomiast kolejnych w konwoju o 10% (Roland Berger, 2018). Chociaz
poza pojazdem prowadzacym takie rozwigzanie daje mozliwo$¢ autonomicznej eksploatacji pozo-
stalych samochoddéw, obecne prawodawstwo we wszystkich jurysdykcjach wymaga, aby kierowca
byt obecny w kazdym pojezdzie, nawet tym biernie podazajagcym w konwoju. Docelowa forma
platooningu z wyeliminowaniem kierowcéw w pozostatych autach moze sta¢ si¢ bardzo atrakeyj-
ng i stosunkowo najprostszg do wdrozenia koncepcja zastosowania technologii pojazdéw autono-
micznych (rys. 2).

Cloud based network
Less air drag means less operations center
fuel consumption :
V2V wireless link 6

The truck platooning concept

30-60 ft(10-20 m)

: distance
/
‘ Reduced

high pressure zone
Source: Peloton,

expert interviews,
Roland Berger

Reduced wake

Rysunek 2. Koncepcja platooningu

Zrédto: Peloton, Roland Berger

Niestety, wiele wskazuje na to, ze poczatkowy ogromny optymizm zwigzany z powszechnym
i szybkim wdrozeniem pojazdéw autonomicznych w dowolnych warunkach drogowych znacz-
nie ostabl. Coraz bardziej dostrzegane sa rézne dodatkowe uwarunkowania natury technicznej,
etycznej czy prawnej, na ktére ciagle jeszcze brakuje rozwigzan. 30 lipca 2018 roku Uber oglosil, iz
wstrzymuje prace nad autonomicznym samochodem ciezarowym (Korosec, 2018). Z kolei ame-
rykanski startup IKE juz wyj$ciowo uznal, ze takie pojazdy beda mogly by¢ wykorzystane wytacz-
nie na odcinkach autostradowych (Marshall, 2018). Roland Berger szacuje jednak, iz osiagniecie
najwyzszego poziomu autonomii w zastosowaniach komercyjnych nie bedzie mozliwe przed 2025
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rokiem (Roland Berger, 2018). Natomiast Noel Perry jest przekonany, iz do 2025 roku cze¢$¢ ope-
ratorow bedzie juz dziala¢ w modelu hybrydowym, wykorzystujac zaréwno autonomiczne samo-
chody ciezarowe, jak i tradycyjne, z kierowca za kierowcg. Zdaniem firmy do 2040 roku tylko nie-
liczni przewoznicy beda ciagle jeszcze funkcjonowac w tradycyjny sposob. Podkresla, iz z uwagi na
ogromne potencjalne korzysci to wlasnie pojazdy autonomiczne stanowi¢ beda kolo zamachowe
technologii. Zwraca uwage, ze roczne wydatki na badania i rozwdj w tym zakresie wynoszg prawie
1 mld dolaréw i sg 0 1000% wigksze od tych ponoszonych jeszcze kilka lat temu. Jego zdaniem tak
duza skala inwestycji musi przetozy¢ sie na progres (Abt, 2018).

Niezaleznie od poziomu optymizmu co do zakresu i momentu powszechnego wykorzystania
autonomicznych samochodéw ciezarowych wigkszo$¢ ekspertow zgadza sie, iz docelowo najbar-
dziej realna wydaje si¢ koncepcja, w ktdrej autonomiczne, wysokotonazowe zestawy transportowe
beda realizowaly dtugie odcinki pomiedzy centrami transferowymi, natomiast pierwszg i ostatnig
mile przejma auta niskotonazowe prowadzone przez kierowcdw. Poprzez pelng transparencje fan-
cucha dostaw i biezacg informacje o wszystkich parametrach realizowanych zlecen systemy beda
mogly dynamicznie planowa¢ zasoby w najbardziej optymalny sposob (rys. 3).

Rysunek 3. Koncepcja polaczenia sieci autonomicznych polaczen dalekobieznych z dystrybucja lokalng

Zrédlo: Roland Berger

PODSUMOWANIE

Przedsigbiorstwa na europejskim rynku transportéw drogowych stoja dzisiaj przed ogromnymi
wyzwaniami. Z jednej strony dzigki sprzyjajacej koniunkturze przewoznicy doswiadczajg zwiek-
szonego zapotrzebowania na tradycyjnie $wiadczone ustugi. Z drugiej strony firmy zauwazaja, iz
w branzy coraz liczniej zaczynajg pojawia¢ si¢ nowi gracze i nowe modele biznesowe. Powszechne
obawy budzi ryzyko upowszechnienia si¢ w branzy modelu biznesowego Uber, ktéry radykalnie
zmienit rynek ustug taxi, ograniczajac zyski dotychczasowych graczy, a czes¢ z nich wrecz dopro-
wadzajac do zaprzestania dziatalnosci. Przedsiebiorcy obawiajg sie rowniez, ze finalne wdrozenie
aut autonomicznych moze zmieni¢ uklad sit na rynku i pozostawi¢ bez pracy nie tylko kierowcdw,
ale i znaczng cze¢$¢ firm. Z racji skali inwestycji mozna bowiem z duzym prawdopodobienstwem
zatozy¢, iz autonomiczne pojazdy ciezarowe bylyby nabywane gltéwnie przez: globalnych opera-
toréw logistycznych, duze firmy z wlasnymi flotami jak Amazon, gigantéw technologicznych jak
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Apple, Uber czy Google lub tez oferowane w ramach serwisu mobility as a service (MaaS) bezpo-
$rednio przez producentéw taboru. Rola matych firm przewozowych zostalaby wtedy ograniczona
do lokalnej dystrybucji lub obstugi zlecen specjalistycznych.

Opisane zmiany nie dzieja sie oczywiscie w prozni. Prébujac zrozumie¢ i znalez¢ zastosowanie
dla nowych technologii, przedsi¢biorstwa sg jednoczesnie konfrontowane z innymi wyzwaniami.
Zastanawiajg sie, jak toczace sie konflikty handlowe przelozg si¢ na koniunkture gospodarcza. Jaka
forme i finalne skutki dla branzy w Europie bedzie mial Brexit. Jaki ksztalt przyjmie unijny pakiet
mobilnosci. Jak inicjatywy ekologiczne ogranicza ruch w miastach i przeloza si¢ na dodatkowe
koszty inwestycyjne oraz eksploatacyjne. Czy model Uber przyjmie si¢ na rynku B2B. Czy wyko-
rzystanie juz dostepnego i coraz powszechniej stosowanego monitoringu pracy kierowcow, poza
niezaprzeczalnymi korzy$ciami dla organizatoréw proceséw logistycznych, nie doprowadzi do de-
motywacji pracownikéw, a nawet ich odchodzenia z zawodu kierowcy. Przedsigbiorcy zastanawia-
ja sie rowniez, jak zrekrutowaé wystarczajaca liczbe kierowcdw, zanim jeszcze przy popularyzacji
autonomicznych samochodéw cigzarowych ci wykwalifikowani pracownicy stang si¢ w wigkszosci
zbedni w branzy transportowe;.

Finalny obraz branzy z uwzglednieniem czynnikéw technologicznych, regulacyjnych, poli-
tycznych czy socjalnych moze jeszcze przez lata podlega¢ duzym zmianom. Niewykluczone jest
réwniez, iz docelowym modelem funkcjonowania drogowego transportu towarowego nie okaze
sie zaden z obecnie rozwaznych wariantéw, ale jaka$ forma hybrydowa, bedaca najbardziej real-
nym i efektywnym kompromisem. Niezaleznie od zakltadanego horyzontu czasowego w kolejnych
dekadach europejski transport drogowy z pewnoscig zmieni swoje oblicze. Niektdre przedsiebior-
stwa beda beneficjantami tych zmian, istotnie zwigkszajac produktywnos¢, inne zostang zmuszone
do zakonczenia dziatalno$ci, tracac konkurencyjno$¢ na bardzo wymagajacym rynku.
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COMPETING ON THE EUROPEAN ROAD HAULAGE MARKET DURING THE TRANSITIONAL PERIOD.

SUMMARY The aim of this article is to present the changes that are taking place on the market of international road
freight transport within the European Union. A highly fragmented and technologically lagging industry
is now facing the prospect of profound transformations. To date, the competitive advantage of carriers
has been built largely on the basis of lower labour costs, especially in the group of truck drivers. With
a growing shortage of human resources and rising personnel costs, fast-growing technology can not only
significantly reduce inefficiencies in the industry, but also change the balance of power in the market. It is
too early to judge whether the changes will be revolutionary or evolutionary in nature. Nevertheless, it can
be expected that their nature will be important and will force transport companies to take the necessary
adjustment measures.

KEYWORDS EU international road haulage market, autonomous trucks, platooning
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