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Cytuj jako: Brzgkata, M. (2024). Platooning pojazddw ciezarowych w kontekscie celéw zréwnowazone-
go rozwoju wspotczesnych przedsiebiorstw logistycznych. W: D. Teneta (red.), Zréwnowazony rozwdj —
trendy, wyzwania, kontrowersje (s. 37-48). Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu.

Streszczenie: Innowacje w transporcie staty sie ostatnio jednym z kluczowych obszaréw zainteresowa-
nia tancuchow dostaw wspdtczesnych przedsiebiorstw logistycznych. Wyzwaniem jest nie tylko spro-
stanie oczekiwaniom rynku, ale takze osiggniecie tego zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju.
Problem badawczy sformutowano w formie nastepujgcego pytania: w jaki sposdb zastosowanie tech-
nologii zautomatyzowanej jazdy moze przyczynic¢ sie do poprawy efektywnosci proceséw transporto-
wych i jednoczesnie przyczyni¢ sie do zréwnowazonego rozwoju. Celem artykutu jest identyfikacja
i ocena roli, jaka odgrywa truck platooning w procesie zrownowazonego rozwoju wspdtczesnych
przedsiebiorstw logistycznych. Zastosowano metode badawczg analizy danych zastanych — raportéw,
sprawozdan oraz protokotow. Z badan wynika, ze truck platooning, ze wzgledu na swoje ograniczenia,
nie powinien by¢ postrzegany jako docelowe rozwigzanie dla branzy transportowej, ale jako kolejny
szczebel przyblizajagcy wspotczesne przedsiebiorstwa do osiggniecia zatozonych celéw biznesowych
w kontekscie zrbwnowazonego rozwoju.

Stowa kluczowe: innowacje, platooning pojazddéw ciezarowych, zrbwnowazony rozwdj, przedsiebior-
stwo logistyczne

1. Wstep

Rosngcy rynek konsumencki, a takze ciggta presja zwigzana ze skroceniem czasu
realizacji dostaw do dwéch dni lub nawet jednego stanowig wyzwanie dla wspédtcze-
snego transportu i logistyki. Oferty darmowej dostawy i darmowego zwrotu prowa-
dza do wzrostu przewozonego wolumenu produktéw. Z jednej strony szacuje sie, ze
sektor transportu towarowego w Europie wzrosnie 0 42% do 2050 r. Z drugiej strony
Komisja Europejska dazy do zmniejszenia emisji dwutlenku wegla o 60% do 2050 r.
(Boysen i in., 2018). Transport drogowy stanowi 3/4 wszystkich towardéw przewozo-
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nych w Europie i szacuje sie, ze bedzie nadal rést. Wynikiem tego wzrostu sg coraz
wieksze zanieczyszczenie, zatory na drogach oraz wyzsze ryzyko wypadkéw drogo-
wych. Do tego dochodzi niedobdr kierowcdw, a takze wysokie koszty paliwa, ktére
stanowig ok. 1/3 kosztow operacyjnych przecietnego operatora floty (Kriiger i Teu-
teberg, 2018). Im bardziej rozwija sie gospodarka, tym wiekszy jest wptyw dziatalno-
Sci cztowieka na srodowisko. Wymaga to poszukiwania nowych rozwigzan, ktére nie
tylko pomogga biznesowi by¢ bardziej wydajnym, ale takze zadbajg o srodowisko
naturalne. Problemem jednak jest nie tylko to, jak sprostaé wysokim oczekiwaniom
rynku, ale takze jak zrobi¢ to zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju (Moto-
widlak, 2017, s. 140). Dlatego wtasnie transport jest jednym z obszaréw, w ktdrych
pojawiajg sie réznorodne innowacje. Jedng z takich innowacji jest plutonowanie
ciezarowek (truck platooning).

Celami artykutu sg identyfikacja i ocena roli, jakg odgrywa plutonowanie w pro-
cesie zrownowazonego rozwoju wspoétczesnych przedsiebiorstw logistycznych. Wy-
korzystang metodg badawczg byta analiza danych zastanych, tzw. desk research.
Bazuje ona na wykorzystaniu danych wtérnych — pochodzacych z ogdlnodostepnych
zrédet, takich jak: Internet, prasa, raporty, sprawozdania, urzedy, roczniki statystycz-
ne, materiaty konferencyjne, oferty handlowe firm, a takze informacje wtasne (Info-
brokerska.pl, 2021).

2. ldea zrownowazonego rozwoju

Dynamiczny rozwéj gospodarczy, a takze postep w dziedzinie nauki oraz zaawanso-
wanych technologii stanowig srodek do poprawy ogdlnych warunkdéw zycia ludnosci
dzieki zwiekszeniu dobrobytu, dostepowi do nowych technologii i urzadzen zapew-
niajgcych szeroko rozumiang wygode. Jednakze rozwdj cywilizacyjny, oparty na za-
awansowanym konsumpcjonizmie i materializmie, zagrazac zaczat nie tylko obec-
nym, ale i przysztym pokoleniom (Kietczewski, 2001, s. 32). Dlatego tez coraz czesciej
szczegdlng uwage zwraca sie na koniecznos¢ zapewnienia takiego rozwoju, ktory
zagwarantuje kompromis pomiedzy celami gospodarczymi, spotecznymi i $Srodowi-
skowymi. Gospodarka $wiatowa wymaga wiec nowego paradygmatu, ktéry respek-
towac¢ bedzie zasady zrownowazonego rozwoju w wymiarze globalnym (Bocian,
2011, s. 30). W ostatnich latach obserwuje sie coraz wieksze zainteresowanie zjawi-
skiem zrownowazenia oraz jego implikacjami dla proceséw planowania i funkcjono-
wania systemu transportu (Litman i Burwell, 2006). W praktyce istniejg jednak duze
trudnosci z rozwojem transportu w konwencji tadu zintegrowanego (tab. 1), czyli
w kontekscie szerokiego rozumienia zrbwnowazonego transportu.

W opracowaniu Borysa (2008) przedstawione zostaty réznice miedzy waskim
a szerokim ujeciem transportu zréwnowazonego w literaturze przedmiotu. Nowy
paradygmat rozwoju transportu wymaga szerokiego podejscia do zrdwnowazenia,
uwzgledniajgcego kryteria srodowiskowe, spoteczne i ekonomiczne. Zatem w ra-
mach zréownowazonego rozwoju transportu przewozy oséb i tadunkéw powinny by¢
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Tabela 1. Wymiary zréwnowazonego rozwoju transportu

Zréwnowazony transport — wymiary

spoteczny ekonomiczny Srodowiskowy
* mobilnos¢ ¢ konkurencyjnosé * przyjaznosc srodowiskowa
¢ dostepnosc e warunki pracy w sektorze transportu (minimalizacja
¢ ptynnosé e infrastruktura (rozwéj/ wptywdw na srodowisko)
* bezpieczenstwo modernizacja/zainwestowanie/ ¢ przeciwdziatanie skutkom
¢ spdjnosc spoteczna nos$nosé/ilosé i jakos¢ sieci transportowym i zagrozeniom
¢ integralnosc systemu transportowej) Srodowiskowym i ich

transportowego ¢ intermodalnos¢ likwidacja

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie (Borys, 2009).

realizowane w sposéb efektywny pod wzgledem réznych aspektéw, takich jak przy-
stepnosé cenowa, duzy wybdr srodkdw transportu, ograniczona emisyjnosc, mini-
malizacja zuzycia zasobdw nieodnawialnych oraz wykorzystanie gruntéw czy ograni-
czenie natezenie hatasu. Dazenie do zrdwnowazonego transportu wymaga rowniez
uwzglednienia etycznej ochrony i maksymalnego wykorzystania zasobow (Przyby-
towski, 2013, s. 21). W Unii Europejskiej od lat istnieje potrzeba dostosowania stra-
tegii rozwoju transportu do idei zréwnowazonego rozwoju, co zostato wyekspono-
wane w biatych ksiegach transportu. Zréwnowazenie rozwoju transportu powinno
sie wiec charakteryzowaé osiggnieciem takiego uktadu poszczegdlnych jego ele-
mentéw, jaki pozwala na maksymalizacje efektywnosci rozwoju pod wzgledem eko-
nomicznym, spotecznym i Srodowiskowym (Pawtowska, 2013, s. 210). Odpowiedzig
na te potrzeby moze by¢ zastosowanie plutonowania ciezaréowek (truck platooning).

3. Technologia plutonowania ciezaréwek

Technologia plutonowania, wywodzaca sie z jezyka wojskowego, polega na porusza-
niu sie —w niewielkiej odlegtosci od siebie — jednostek sktadajgcych sie z dwdch lub
wiecej pojazddéw. Pojazdy sg potgczone za pomocy bezprzewodowej komunikacji
Vehicle-to-Vehicle (V2V).

Platoon, zwany réwniez elektronicznym dyszlem, obejmuje automatyczne po-
dazanie za jednym lub kilkoma konwencjonalnymi pojazdami w formie konwoju.
Kierowca pierwszego pojazdu kontroluje kierunek i predko$¢ pojazdéw podazaja-
cych za nim. Pojazd wiodacy utrzymuje statg predkos¢, podczas gdy pojazdy podaza-
jace za nim zachowujg te samg odlegtos¢ (Wang i in. 2019). Jednakze na skutek
zmieniajgcego sie uksztattowania drég, okazato sie, ze platooning nie jest skutecz-
nym sposobem generowania oszczednosci, dlatego stosuje sie bardziej zaawanso-
wane systemy, ktére umozliwiajg pojazdom zmiane predkosci i zachowanie odpo-
wiedniej odlegtosci (Torabi i Wahde, 2018). Technologie te opierajg sie na wymianie
danych, umozliwiajgc komunikacje miedzy pojazdami oraz koordynacje ruchéw
konwoju. W plutonie kierowca pojazdu wiodgcego zajmuje sie kierowaniem pojazdu,
podczas gdy pozostate pojazdy automatycznie podazajg za nim, utrzymujgc niewielkg
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odlegtos¢. Jednak obecna technologia nie jest jeszcze na tyle zaawansowana, aby
zastgpic¢ kierowce w kazdej sytuacji. Dlatego testy plutonowania na autostradach
wymagajg obecnosci kierowcy w kazdym pojezdzie.

Komunikacja bezprzewodowa,

[
Radar

‘'0'0¢’ (©)

‘00

Rysunek 1. Konwoj sktadajacy sie z dwdch pojazdéw ciezarowych z komunikacjg bezprzewodowg
i technologig radarowa

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie (Janssen i in., 2015).

Wymadg obecnosci kierowcy w kazdym pojezdzie jest powodem, dla ktérego pla-
tooning zostat sklasyfikowany jako poziom trzeci w skali automatyzacji znormalizo-
wanej przez Society of Automotive Engineers (SAE), amerykarnska globalng organi-
zacje opracowujgcg standardy dla przemystu motoryzacyjnego. Poziom trzeci
oznacza warunkowg automatyzacje, ktéra nadal wymaga obecnosci kierowcy, ale
pozwala systemowi na wykonywanie wszystkich aspektow jazdy, takich jak zmiana
pasa ruchu, skrecanie lub uzywanie sygnatéw. Kierowca natomiast pozostaje w try-
bie gotowosci, aby interweniowaé w razie potrzeby (Pajak i Cyplik, 2020).

3.1. Truck platooning jako element wspierajacy zréwnowazony rozwaj

Badania nad platooningiem zyskaty ostatnio zainteresowanie zaréwno przemystu,
jak i Srodowisk akademickich. Poza tym, oprdcz korzysci ekonomicznych i Srodowisko-
wych ptynacych z jazdy w konwoiju, istnieje réwniez potencjat zmniejszenia zageszcze-
nia ruchu drogowego poprzez lepsze wykorzystanie obecnej infrastruktury transpor-
towej. Dostrzezono, iz cele zrownowazonego rozwoju w kontekscie pojazdéw
konwojowanych sg wspétzalezne, majgc odzwierciedlenie we wszystkich wymiarach
zrbwnowazonego transportu. W rezultacie platooning pojazdéw ciezarowych moze
wspieraé zrwnowazony rozwdj w wymiarach: spotecznym, ekonomicznym i $rodo-
wiskowym (tab. 2).

Tabela 2. Wymiary zrdwnowazonego rozwoju transportu pojazdéw ciezarowych, dla ktérych plato-
oning jest elementem wspierajgcym

Zréwnowazony transport —wymiary

spoteczny ekonomiczny Srodowiskowy
¢ zmiana pracy kierowcy pojazdu ciezarowego e oszczednos$¢ paliwa * redukcja emisji CO,
¢ zmniejszenie zattoczenia na drogach ¢ redukcja kosztéw
e wzrost poziomu bezpieczenstwa na drogach pracy

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Wymiar ekonomiczny

Jesli chodzi o wymiar ekonomiczny w kontekscie oszczednosci paliwa, udowodnio-
no, ze pojazdy ciezarowe poruszajace sie w konwoju osiggajg oszczednosc paliwa
dzieki nizszemu oporowi powietrza (Alam, 2014). Jednak na typowej drodze, o zrdz-
nicowanej topografii, takie podejscie moze prowadzi¢ do nadmiernego przyspiesza-
nia i hamowania na odcinkach drogi pod goére i w dét w celu utrzymania zadanej
predkosci lub odlegtosci miedzy pojazdami. Takie przyspieszenia znacznie zwieksza-
ja zuzycie paliwa przez pojazd (Valerio, 2015), co sprawia, ze pojazd nie nadaje sie
do jazdy po drogach nieptaskich. W zwigzku z tym konieczne jest uwzglednienie
wptywu topografii dréog, aby w petni wykorzysta¢ potencjat konwoju w zakresie
oszczednosci paliwa. Mozna to osiggnaé, umozliwiajgc zmiane predkosci pojazdow
podczas jazdy po typowych drogach poprzez generowanie paliwooszczednych profi-
li predkosci, tj. profili reprezentujgcych predkos$¢ pojazdu w funkcji jego potozenia
na drodze.

W badaniach jazdy w konwoju, w ktérych uwzgledniono wptyw topografii drég
na efektywnos¢ paliwowg (Alamiin., 2013), wszystkie pojazdy poruszaty sie po tym
samym profilu predkosci, ktéry byt generowany z uwzglednieniem charakterystyki
i ograniczen wszystkich pojazdéw. Na syntetycznej drodze o dtugosci 4 km (z jednym
odcinkiem podjazdu, a nastepnie segmentem zjazdowym), zuzycie paliwa przez
pluton zostato zmniejszone o 14% na odcinku zjazdowym drogi i 0 0,7% na odcinku
pod gére. W efekcie uzyskano oszczednos¢ paliwa na poziomie ok. 13% (w zaleznosci
od konfiguracji konwoju) w stosunku do zuzycia paliwa przez kazdy pojazd osobno
(Turriiin., 2016).

Rzeczywisty potencjat oszczednosci wynikajgcy z jazdy w plutonie zalezy od
kombinacji wielu innych czynnikdéw, np.: pozycji pojazdu w plutonie, odlegtosci mie-
dzy pojazdami czy tez czasem potrzebnym na sformowanie plutonu (Boysen i in.,
2018). Ideg plutonowania jest bowiem umozliwienie doraznego dofaczania i opusz-
czania plutondw w razie potrzeby. Jest to czynnik, ktory nalezy wzig¢ pod uwage
przy szacowaniu redukcji kosztéw takiego transportu, gdyz korzysci wynikajace
z redukcji zuzycia paliwa mogg zostac zniwelowane przez czas oczekiwania na utwo-
rzenie plutonu (Larsoniin., 2013).

Platooning pojazddw ciezarowych zaktada réwniez, ze to system bedzie manew-
rowat pojazdem. Z tego wzgledu kierowca moze byé zaangazowany w wykonywanie
zupetnie innych czynnosci. Mogtoby to potencjalnie pomdc w osiggnieciu redukcji
kosztéw pracy, gdy kierowca zajmuje sie pewnymi obowigzkami natury administra-
cyjnej, np. planowaniem optymalnej trasy przejazdu. Potencjalna redukcja kosztéw
pracy ma jednak tylko charakter teoretyczny, poniewaz system czy tez zastosowana
technologia wymagajg, aby kierowca byt w stanie w razie potrzeby przejgé kontrole
nad zespotem pojazddw. Z tego tez wzgledu kierowca musi by¢ niezwykle cierpliwy,
uwazny, stale obserwowac droge. W obliczaniu redukcji kosztow pracy nalezy row-
niez wzigé pod uwage potencjalne zapotrzebowanie na zaplecze biurowe do obstugi
plutonowania, poniewaz aby skorzysta¢ z systemu wymiany danych miedzy pojaz-
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dami ciezarowymi w plutonie, koordynacja zaplecza warunkuje obstuge ogdlnej na-
wigacji. Z tego powodu ewentualny potencjat redukcji kosztédw pracy nie znajduje
sie stricte w samych plutonach, ale w popularyzacji jazdy bez kierowcy na drogach
(Muratoriiin., 2017).

Wymiar srodowiskowy

W kontekscie redukcji emisji CO, transport powoduje degradacje ekosystemow
i rozbudowe niezbednej infrastruktury transportowej. Do degradacji ekosystemdw
zalicza sie w szczegdlnosci: deforestacje, zanik bioréznorodnosci, a takze wieksze
zanieczyszczenia powietrza (Laurance i in., 2009). Truck platooning to jedna z naj-
nowszych technologii, ktéra ma na celu zmniejszenie zuzycia oleju napedowego
przez pojazdy cigzarowe, a tym samym zmniejszenie emisji CO,, ale tylko w okreslo-
nych warunkach. Korzysci bowiem ze zmniejszenia emisji CO, dzieki plutonowaniu
ciezarowek mozna osiggnac¢ tylko na autostradzie, gdzie pojazdy poruszajg sie
z wiekszg predkosciag, aby stymulowac efekt jazdy w poslizgu. Platooning ciezaré-
wek nie rozwigzuje problemu zanieczyszczerh na drogach poza autostradami lub
w miastach czy metropoliach z korkami spowodowanymi przez pojazdy. Technologia
plutonowania pojazdéw ciezarowych, nawet jesli wspiera cele zréwnowazonego
rozwoju, robi to tylko w niewielkim stopniu (Caparros-Midwood i in., 2017).

Wymiar spoteczny

Jezeli chodzi o aspekt spoteczny zastosowania konwojéw pojazddéw, to zaktada sie,
ze kierowcy w kolejnych pojazdach w plutonie nie bedg musieli by¢ zaangazowani
w kierowanie nimi, ale mogg wykonywac inne czynnosci. Moze to nie tylko zwiek-
szy¢ produktywnosc, ale takze pomdc stworzy¢ inny profil kierowcy zawodowego.
W obliczu niedobordéw kierowcow tradycyjnych pojazdow ciezarowych na rynku eu-
ropejskim w ostatnich latach, moze sie to okaza¢ niezwyktg zachetg w kontekscie
wykonywania tego rodzaju pracy. Podejmowanie sie innych czynnosci podczas plu-
tonowania moze by¢ bardziej atrakcyjnym elementem $rodowiska pracy niz kon-
wencjonalna jazda pojazdem ciezarowym. Platooning — owszem — moze zastgpié
kierowce w niektérych czynnosciach, ale nie we wszystkich. Nalezy tu zwréci¢ uwa-
ge na zachowanie kierowcow, a takze czas ich reakcji na przejecie kontroli nad po-
jazdem w razie nagtej potrzeby czy potencjalnego wypadku i/lub niebezpieczen-
stwa. Tak wiec z jednej strony pluton ciezaréwek zwalnia kierowce z niektdrych
czynnosci zwigzanych z prowadzeniem pojazdu, z drugiej jednak wymaga nie tylko
umiejetnosci prowadzenia pojazdu, ale takze umiejetnosci wielozadaniowych, szyb-
kiego czasu reakcji, monitorowania sytuacji na drodze podczas wykonywania innych
zadan za kierownicg (Pajgk i Cyplik, 2020). Z tego tez wzgledu istotny wydaje sie
rozwoj innych stanowisk i funkcji potrzebnych np. do wsparcia kontroli ruchu, pod-
czas gdy jazda bez kierowcy stanie sie rozwigzaniem powszechnie obowigzujacym
i spopularyzowanym na rynku transportowym.
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Dzieki znacznie mniejszym odlegto$ciom miedzy kolejnymi pojazdami w konwo-
ju zmniejsza sie przestrzen na autostradzie potrzebna do obstugi tej samej liczby
pojazddw niebedacych w plutonie. Trzy pojazdy ciezarowe na autostradzie zajmujg
ok. 150 m bez plutonu, natomiast zwarty charakter pojazdéw pozwala na redukcje
do 80 m w konwoju. Z tego wzgledu uwaza sie, ze plutony znacznie zmniejszajg za-
ttoczenie na drogach, w szczegdlnosci na autostradach (Shladover i in., 2012). Na-
ukowcy uwazajg takze, ze platooning ciezaréwek znacznie zwieksza bezpieczenstwo
na drogach. Dzieki pofaczeniu miedzy pojazdami czas reakcji w przypadku nagtego
hamowania jest o wiele krotszy. Podczas gdy kierowca potrzebuje ok. 1,4 s na zare-
agowanie, ciezaréwki w plutonie zaczynajg hamowac juz po 0,1 s. Droga hamowa-
nia ciezaréwki z kierowca jest wieksza z powodu czasu reakcji i jego percepcji przed
rozpoczeciem hamowania, dlatego ciezaréwki kierowane przez ludzi muszg zacho-
wac odlegtos¢ co najmniej 50 m, gdy nie sg w plutonie. Mimo ze odlegtos$¢ miedzy
ciezaréwkami w konwoju jest zazwyczaj mniejsza (tj. 7-12 m), sg one bezpieczniej-
sze pod wzgledem hamowania, co bezposrednio zwieksza bezpieczeristwo na dro-
gach (Pajagk i Cyplik, 2020).

4. Wptyw technologii plutonowania na strony zainteresowane —
perspektywa interesariuszy

Truck platooning z pewnoscig spowoduje zmiane w logistyce i w sieci faricucha do-
staw, poniewaz wigze sie z pewnego rodzaju innowacjg obejmujacg caty system,
majaca wptyw na kazda strone zaangazowang w spedycje i transport. Aby wdrozy¢
platooning w spoteczenstwie, potrzebny jest wspdlny wysitek wszystkich zaintere-
sowanych stron. Spedytorzy beda zacheca¢ przewoznikéw do wspodtpracy, nawet
miedzy konkurentami, w celu tworzenia plutondéw i wykorzystania potencjatu syner-
gii. Powstanie takze dostawca ustug plutonowania, ktory bedzie posredniczyt
w tworzeniu konwojéw. Przewoznicy i dostawcy ustug logistycznych bedg pozyski-
wac technologie od producentéw samochoddw ciezarowych, ale tylko wtedy, gdy
platooning bedzie zgodny z przepisami. Natomiast kluczowi decydenci oraz organy
regulacyjne (panstwowe) mogg znaczgco utatwi¢ lub utrudni¢ te zmiane. W przy-
padku plutonowania istniejg cztery kluczowe kategorie interesariuszy, ktdrymi sa:
deweloperzy i uzytkownicy (komercyjna strona innowacji) oraz decydenci i organy
regulacyjne (strona umozliwiajgca innowacje) (Jansseniin., 2015).

4.1. Deweloperzy

Deweloperzy to podmioty zaangazowane w rozwdj techniczny, a takze w utatwianie
korzystania z urzadzen i technologii uzupetniajacych. Istniejg tu dwie odrebne grupy
interesariuszy: producenci samochodéw ciezarowych — producenci oryginalnego
sprzetu, oraz dostawcy. Producenci, tacy jak DAF, Volvo i Scania, produkujg samo-
chody ciezarowe i sami mogg integrowac innowacje technologiczne. Dla tych pod-
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miotéw przewaga wynikajgca z bycia pierwszym producentem dostarczajgcym sa-
mochody ciezarowe, ktdre sg w stanie tgczy¢ sie w konwoje, daje mozliwosc
zdobycia wiekszego udziatu w rynku. Inne korzysci to wglagd w wymagania testowe
oraz pozytywny wptyw na wizerunek i marketing. Cho¢ przewage zyskujg pierwsi,
w interesie wszystkich producentéw lezg standaryzacja i kompatybilnos¢ technolo-
gii plutonowania wsrdd réznych marek. Dostawcy natomiast zapewniajg kompo-
nenty lub produkty, ktére sy wykorzystywane do montazu ciezarowki. Dostarczajg
sprzet do nowych samochoddw ciezarowych, ale takze zapewniajg modernizacje
obecnej floty samochoddéw ciezarowych (Calvertiin., 2018).

4.2. Uzytkownicy

Uzytkownikami technologii plutonowania sg strony zaangazowane w logistyke, czy-
li: spedytorzy, przewoznicy i dostawcy ustug plutonowania (Tsugawa i in., 2016).
Spedytorzy chcg, aby ich produkty byty transportowane z jednej lokalizacji do dru-
giej. Chociaz ich rola w procesie nie ulegnie zmianie, ich wptyw na wdrozenie pluto-
nowania moze byc istotny. Przewoznicy korzystajgcy z plutonowania mogg dostar-
cza¢ towary po nizszej cenie, wiec bedag preferowani w stosunku do swoich
konkurentéw niekorzystajgcych z tej technologii. Spedytorzy, dla ktérych zrowno-
wazony rozwdj i redukcja emisji sg kluczowymi wskaznikami wydajnosci, réwniez
odniosg korzysci z plutonowania, poniewaz technologia ta pozwala na znaczne
oszczednosci paliwa i wynikajgca z tego redukcje emisji.

PrzewozZnicy wyrazajg swoje zyczenia dotyczace sprzetu producentom samo-
chodéw ciezarowych, poniewaz sg gtéwnymi beneficjentami plutonowania. Ze
wzgledu na ich centralng pozycje w sektorze, ich rola zmienia sie w fazach wdraza-
nia. W przypadku plutonowania we wtasnej firmie, muszg dostosowac¢ swoje proce-
sy planowania, aby umozliwi¢ platooning. Korzysci beda jednak wieksze w przypad-
ku plutonowania z innymi przewoznikami, by¢ moze nawet z konkurentami.
Przewoznicy, ktérzy sg innowacyjni i wczesnie wdrazaja nowe technologie, jako
pierwsi skorzystajg na redukcji kosztéw dzieki plutonowaniu.

Platooning wymaga innego sposobu planowania logistyki. Dopasowanie kombi-
nacji ciezarowek staje sie nowg ustugg dodatkowga. Dostawcy ustug plutonowania
jeszcze nie istniejg, ale jest prawdopodobne, ze w pewnym momencie pojawig sie,
aby $wiadczy¢ ustugi zwigzane z tg technologig, a ich rola bedzie rozwijaé sie w cza-
sie. W poczatkowej fazie rozwoju plutonowania wystarczy niewielkie dostosowanie
oprogramowania do zarzadzania transportem przewoznika. Jednakze gdy pojazdy
ciezarowe réznych przewoznikdw wspotpracujg ze sobg i tgczg sie w konwoje, nieza-
lezny dostawca ustug jest niezbedny do potgczenia ciezarowek. Korzystanie z do-
stawcy ustug plutonowania, jako neutralnej strony trzeciej, moze réwniez sprzyjaé
zaufaniu miedzy przewoznikami — im wieksza bowiem pula uczestniczacych prze-
woznikéw i spedytordow, tym wiecej pojazdéw zostanie dopasowanych do plutondéw
i tym wieksza bedzie wynikajgca z tego optata za zarzadzanie (Neubaueriin., 2020).
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4.3. Decydenci

Istniejg dziatania, gtéwnie zwigzane z aspektami prawnymi, ktére nalezy podja¢, za-
nim platooning stanie sie rzeczywistoscig. Najwazniejszymi decydentami sg mini-
sterstwo oraz wiadze na szczeblu lokalnym. W interesie ministerstwa lezy umozli-
wienie innowacji. Innowacje te mogg mie¢ na celu lepsze wykorzystanie istniejgcej
infrastruktury, zwiekszenie dostepnosci i zmniejszenie wptywu systemu transportu
na srodowisko. Natomiast wtadze lokalne zainteresowane sg zwiekszeniem innowa-
cyjnosci w swoim regionie, np. moga zezwolié¢ na platooning na lokalnych drogach.

4.4. Organy regulacyjne

Organy regulacyjne egzekwujg prawo lub sprawiajg, ze prawo jest mozliwe do wdro-
zenia. Najwazniejszymi organami regulacyjnymi dla plutonowania s3: urzedy odpo-
wiedzialne za licencjonowanie kierowcéw oraz wydawanie swiadectw homologacji,
Inspekcja Transportu Drogowego, Stuzba Celna, a takze towarzystwa ubezpieczenio-
we. Pojazdy ciezarowe wyposazone w technologie umozliwiajgcg platooning musza
uzyskaé swiadectwo homologacji, zanim bedg mogty z niej korzysta¢ na drogach
publicznych. Bardzo wazne jest rowniez licencjonowanie kierowcéw ciezarowek.
W konwoju majg oni dodatkowe obowigzki, a wiec wymagane jest dodatkowe szko-
lenie licencyjne. Inspekcja Transportu Drogowego jest odpowiedzialna za utrzyma-
nie i rozbudowe sieci infrastruktury drogowej oraz badanie wptywu plutonowania
na przepustowos¢ drdg, sSrodowisko, bezpieczenstwo, incydenty, a takze roboty dro-
gowe. Organy celne majg procedury dotyczgce dokumentéw i/lub tadunku, ktére
wymagajg obecnosci kierowcy w ciezaréwce, gdyz to kierowca witasnie musi byé
w stanie okaza¢ dokumenty w razie potrzeby. Dlatego tez transgraniczny platooning
moze wymagacé opracowania nowych przepiséw celnych utatwiajgcych transport
poza granice danego kraju. Ubezpieczyciele rowniez mogg postrzega¢ platooning
jako powazne zagrozenie dla ich istnienia, poniewaz wypadki spowodowane bfe-
dem ludzkim zostang ograniczone, co oznacza, ze ubezpieczenie stanie sie mnigj
atrakcyjne. Ponadto w razie wypadku usterki systemu w potgczeniu dwéch lub wiek-
szej ilosci ciezarowek réznych firm stang sie trudne do zdiagnozowania oraz ustano-
wienia, po ktdrej stronie doszto do zaniedbania (Shladoveriin., 2018).

5. Koszty wdrozenia i implementacji technologii

Z wdrozeniem platooningu wigzg sie réznego rodzaju koszty. Mozna je podzieli¢ na
dwie zasadnicze kategorie. Pierwsza to koszty spoteczne/rzgdowe, takie jak naktady
czasowe na dostosowanie przepiséw, ewentualne dostosowanie infrastruktury i do-
datkowe koszty jej utrzymania. Istniejg rdwniez koszty zwigzane z rozwojem i udosko-
nalaniem technologii. W chwili obecnej koszty te nie sg na tyle uchwytne, aby mozna
je byto szczegétowo omowié. Oprdcz tego, druga kategoria sktada sie z bardziej wy-
miernych kosztow, ktdre przewoznicy muszg ponies$¢ po nabyciu i wykorzystaniu tech-
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nologii. Niektore koszty, takie jak instalacja technologii, sy czescig poczatkowe] inwe-
stycji. Pojazdy ciezarowe muszg byé wyposazone w urzadzenia do komunikacji miedzy
pojazdami, komunikacji z kierowcg oraz w niezbedne dodatkowe $rodki bezpieczen-
stwa. Nie mozna réwniez zapomnieé o kosztach dla dostawcy ustug plutonowania,
a takze kosztach okresowych testéw i konserwacji systemu. Gtéwni kierowcy konwo-
jéw bedg musieli przejs¢ dodatkowe szkolenia, aby uzyskac licencje. Wdrozenie tech-
nologii plutonowania jest stosunkowo drogie, jednak wiekszos¢ wymienionych wcze-
$niej kosztéw jest czescig poczatkowej inwestycji. Pozostate za$ zwigzane s3
z amortyzacjg, utrzymaniem oraz serwisowaniem (Janssen i in., 2015).

6. Podsumowanie

Celami artykutu byty identyfikacja i ocena roli, jakg odgrywa truck platooning w pro-
cesie zréwnowazonego rozwoju wspoétczesnych przedsiebiorstw logistycznych. Cel
zrealizowany zostat dzieki analizie danych zastanych — raportéw, sprawozdan oraz
protokotéw. Z badan wynika, ze truck platooning moze by¢ wykorzystywany jako
jedno z narzedzi zwiekszania potencjatu transportowego zgodnie z zasadami zrow-
nowazonego rozwoju. Jednakze ma on ograniczony wkfad w realizacje celéw zréw-
nowazonego rozwoju. Wynika to z tego, ze jego potencjalne korzysci mogg by¢ gene-
rowane tylko w okreslonych okolicznosciach, ktére rzadko wystepujg w rzeczywistej
sytuacji biznesowej w Europie. Osobne zagadnienia stanowity poprawa jakosci zycia
oraz dalsza optymalizacja wykorzystania zasobéw — w tym systemdw oraz rozwigzan
technologicznych — niezbedna do efektywnego i skutecznego wykonania danego
procesu transportowego.

Artykut ten traktowac nalezy jako rozpoznanie tematu, poniewaz studia literatu-
rowe wykazaty, ze niewiele jest naukowych opracowan na ten temat. Artykut wskazu-
je na platooning nie tylko z perspektywy jego potencjalnych korzysci, ale takze umiesz-
cza go w perspektywie kilku réznych ograniczen, biorgc pod uwage ekonomiczny,
ekologiczny i spoteczny aspekt tej technologii. Artykut ma charakter pogladowy i jest
jedynie wstepem do dalszych, pogtebionych rozwazanin. Pomimo ze platooning samo-
choddw ciezarowych jest technologig i innowacjg w branzy transportowej znang od
lat, to nie ma rzeczywistych przypadkdow jej uzycia w Europie. Dopuszcza sie takze
mozliwosé, ze wptyw plutonowania ciezaréwek na cele zréwnowazonego rozwoju
moze by¢ inny na innych rynkach, takich jak Australia czy Stany Zjednoczone (Pajgk
i Cyplik, 2020). Whnioski te bezposrednio prowadzg do przysztych potrzeb badawczych.
Platooning wydaje sie jedynie krokiem na drodze do $Swiata pojazdow bez kierowcy
zasilanych przyjaznym dla srodowiska Zrédtem energii. Z tego powodu technologia,
prawodawstwo i Swiadomosé ludzi powinny by¢ rozwijane w tym kierunku. Plato-
oning pojazddéw ciezarowych, ze wzgledu na wszystkie swoje ograniczenia, nie powi-
nien by¢ postrzegany tylko jako ostateczne rozwigzanie dla branzy transportowej, ale
jako kolejny szczebel przyblizajgcy wspodtczesne przedsiebiorstwa do osiggniecia zato-
zonych celéw biznesowych w kontekscie zrdwnowazonego rozwoju.
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Truck Platooning in the Context of Sustainable Development’s Targets
of Modern Logistics Companies

Abstract: The research problem was formulated in the form of the following question: How can the
application of automated driving technology contribute to improving the efficiency of transportation
processes and, at the same time, contribute to sustainable development. The purpose of the article is
to identify and assess the role played by truck platooning in the process of sustainable development
of modern logistics enterprises. The research method of analyzing found data — reports, reports and
protocols — was used. The research shows that truck platooning has a limited contribution to
sustainability goals. Its potential benefits can be generated only under certain circumstances, which
rarely occur in the actual business situation in Europe. Truck platooning, due to its limitations, should
not be seen as a target solution for the transportation industry, but as another rung bringing modern
companies closer to achieving their business goals in the context of sustainable development.

Keywords: innovations, truck platooning, sustainable development, logistics company
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