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Zmiany na europejskim rynku dostaw taboru
samochodowego do przewozéw towarowych

Jarostaw Brach”

Wstep

Obecnie zachodza dos¢ powazne, wrgcz rewolucyjne zmiany zasad funkcjonowa-
nia rynku pojazdow uzytkowych. Nowe zasady sg wprowadzane przede wszystkim
w krajach najbardziej rozwinigtych, czyli w krajach Unii Europejskiej oraz Ame-
ryki Potnocnej. Sa one rezultatem zmierzania tego rynku do postepu i rozwoju, be-
dacych nastgpstwem czwartej rewolucji przemystowe;j, tzw. Rewolucji 4.0, prowa-
dzacej do powstawania tzw. Gospodarki 4.0, a w jej ramach: Przemystu 4.0 (Trapp
2017; The Future is Smart...; Kagermann i in. 2013; Loffler, Tschiesner 2013;
Baur, Wee 2015; MacDugall 2014; Ruoff 2016, s. 74-76) oraz powigzanych z nim
m.in. Mediow 4.0 (Kupczyk 2016, s. 52—-64), Logistyki 4.0 (Weiss 2016, s. 195,
Bernsmann, i in. 2016, s. 16-31) i Transportu 4.0 (Brach 2017). Ten ostatni $cisle
wigze si¢ za$ z Pojazdem Uzytkowym 4.0 oraz Mobilnoscia 4.0 (Brach 2017).

Celem tego artykulu jest przedstawienie obecnych zmian na europejskim
rynku dostaw taboru samochodowego do przewozow towarowych jako nastep-
stwa przechodzenia gospodarki na poziom okreslany jako 4.0. Analiz¢ przepro-
wadzono gtownie od strony podazowej, czyli z punktu widzenia producentow
tego taboru. Zwrocono uwage m.in. na to, jak te przeksztalcenia wpltywaja na
omawiany rynek, a takze na zwiazki pomigdzy tworzacymi go podmiotami oraz
powstawanie nowych relacji, zjawisk i zalezno$ci biznesowych. W tym kontek-
$cie przyblizono m.in. problematyke zmiany roli dostawcy i1 uzytkownika taboru
co do zakresu pelnionych przez nich funkcji i realizowanych zadan. Nie poddano
rozwazaniom zmian po stronie odbiorcéw — wymagaja one doktadnego omowie-
nia w odrgbnym studium przypadku.
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Artykutl ten powstat przede wszystkim na podstawie analizy najnowszych
zagranicznych opracowan dotyczacych tego rynku oraz zachodzacych na nim
proceséw. Opracowania te pochodzg z renomowanych instytutow badawczych
oraz od dostawcow taboru samochodowego i kluczowych komponentow do nie-
go. Czgs¢ tych ostatnich zrodet jest niejawna. Mimo tego informacje przez nie do-
starczone zostaly wykorzystane, gdyz pozwalaja na wysnucie pewnych istotnych
wnioskow, ktore nie byloby mozliwe, gdyby autor korzystat jedynie z oficjalnych
zrodet. Artykut zawiera tez wiele wlasnych wnioskéw 1 spostrzezen autora, ktory
od wielu lat zajmuje si¢ badaniem tego rynku, w tym zachodzacych na nim zja-
wisk oraz jego transformacji.

Jednoczesnie autor pragnie zwroci¢ uwage na dwie istotne powigzane kwe-
stie. Po pierwsze, przyblizane w tym artykule procesy formuja si¢ i zachodza
teraz, na naszych oczach. Nie sg one zjawiskiem nowym — stanowig wynik zmie-
niajacego si¢ podzialu pracy i postgpujacej specjalizacji — ale obecnie doszto do
ich znacznego zdynamizowania, w zwiagzku z czym nabieraja one kompletnie in-
nego wymiaru, wymiaru 4.0. W efekcie trudno teraz przewidywac ich ostatecz-
ny ksztatt, charakter, natezenie i kierunek. Pewne opracowania przekazane przez
producentow zawierajg tresci catkowicie lub cze$ciowo niejawne wilasnie dlatego,
ze bezposrednio odnoszg si¢ one do strategii realizowanej obecnie przez te pod-
mioty i — w tym kontek$cie — do podejmowanych przez nie dziatan. Tym samym
dotycza spraw niezwykle ,,wrazliwych” dla kazdego przedsigbiorcy i nie moga
by¢ dostepne dla 0s6b nieuprawnionych. Dlatego tez nie ma wielu fachowych
materialdw na ten temat. Niniejszy artykut stanowi takie opracowanie i jest tym
samym jedng z pierwszych doglebniejszych jawnych analiz poswigconych temu
zagadnieniu, opublikowanych w naszym kraju.

Podstawowe zatozenia

Zmiany zachodzace obecnie na europejskim rynku pojazdéw uzytkowych maja
gtéwnie wymiar:

1) techniczny i technologiczny — w zakresie stosowanych technologii,
zwlaszcza w obszarze postepujacego ucyfrowienia — zdolnosci do ge-
nerowania, obrobki, przechowywania, analizy i przesylania znacznych
ilosci danych w czasie rzeczywistym lub niezwykle szybko;

2) organizacyjny — w zakresie zmian struktur organizacyjnych we wiaczo-
nych podmiotach zwigzanych ze zmiang sposobu:

* dla dostawcow — dojscia do klienta i jego obshugi;

* dla klientow, przewoznikéw — dostosowania wlasnej organizacji z eta-
pu posiadania do poziomu dysponowania i uzytkowania;

* dla zleceniodawcoéw — potrzeby jeszcze $cislejszej wspolpracy z prze-
woznikami;
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3) mentalny — wynikajacy z koniecznos$ci zmiany postrzegania rynku jako
takiego oraz poszczegodlnych jego uczestnikow przez wszystkie zaanga-
zowane strony.

Zasadnicze tendencje
Mobilnos¢ 4.0 i Transport 4.0

Pod wzglgdem podstawowych proceséw zachodzace obecnie zmiany wyrazaja
si¢ stale wzrastajagcymi m.in. sieciowoscig, autonomizacja i proekologicznos$cia.
Zjawiska te wprost wynikajg z Mobilnosci 4.0 oraz Transportu 4.0. Mobilnos¢ 4.0
(Jeschke 1 in. 2014) oznacza bowiem ruchliwos¢ zwickszong i bardziej efektywna
w uktadach: czasowym, organizacyjnym i kosztowym. Wyraza si¢ ona przez zdol-
no$¢ do sprawnego i elastycznego przemieszczania oraz bazuje na trzech zasadni-
czych elementach, ktorymi sa: postepujace zelektryfikowanie, sieciowo$¢ i auto-
nomizacja. Transport 4.0 (Brach 2017) to stanowiacy fundament Mobilnosci 4.0
w coraz wigkszym stopniu autonomiczny proces przemieszania wraz z wszelkimi
czynnos$ciami mu towarzyszacymi, funkcjonujacy w Srodowisku usieciowionym
1 pelnym informacji. Musi taczy¢ trzy zasadnicze sktadowe:

1) ,inteligencje”, ,,spryt” — fatwos¢ umiejetnego uczenia si¢ i samoelimina-
cji ewentualnych bledow, wad i niedociaggniec;

2) szybko$¢ — zdolno$¢ do niezwlocznej reakceji w przypadku zmian wyma-
gan w relacji rynek — potrzeba — dziatanie;

3) prostote — poprawione adaptacyjnos¢, konsumowalno$¢ oraz elastycz-
no$¢, co oznacza zdolnos$¢ do dziatania optymalnego w odniesieniu do
ewaluujacych potrzeb i wymagan.

Transport 4.0 opiera si¢ tez na statym doskonaleniu i jest ukierunkowa-
ny na permanentne, elastyczne optymalizowanie ogétu dokonywanych opera-
cji w uktadach czasowym, organizacyjnym i kosztowym. Procesy te zachodza
w ramach realizacji zadan w logistycznych sieciach tworzenia wartosci wykre-
owanych w obstudze ucyfrowionego, sieciowego Przemystu 4.0. Tym samym
Transport 4.0, wsparty Mobilnoscia 4.0, jest jedng z podstaw funkcjonowania
Logistyki 4.0 dzialajacej na rzecz Przemystu 4.0 (Jeschke 2016; Hiillsmann 2015;
Heinrichmeyer 2017; Baur, Wee 2015).

Nowe modele biznesowe

Wymienione zmiany prowadzg do dualizacji i hybrydyzacji dotychczasowych
modeli biznesowych. Oznacza to m.in. koniecznos$¢ jeszcze $cislejszej wspotpra-
cy wszystkich powigzanych podmiotéw i w tym kontekscie polaczenia w jeden
produkt rynkowy, produkt rynkowo zintegrowany, sktadowych bedacych dotad

149



oddzielnymi bytami. Bedzie to zatem zaréwno dla dostawcéow, jak i uzytkowni-
kéw rynek produktow taczonych. Dla uzytkownikow, bo otrzymaja jeden zlo-
zony produkt finalny dostarczany im przez jedno zrodto, jednego dostawce. Dla
dostawcow, gdyz dla finalnego nabywcy ostateczny produkt bedzie dostepny
jako jedna, zintegrowana i kompletna calo$¢, chociaz bedzie si¢ na nig sktadaé
wiele subproduktow pochodzacych od szeregu podmiotéw wspodtdziatajacych
ze sobg wtasnie w celu przedstawienia tej jednolitej catosci. Wyrdznikami tego
produktu beda:

1) elastyczno$c i elastyczne roznicowanie, okre§lane takze mianem melan-
zyzacyjnej hybrydyzacji;

2) eklektyzm — otwartos¢ na nowe sktadowe;

3) silniejsza, stale poglebiana indywidualizacja pod katem jeszcze lepszego
zaspokajania nawet specyficznych, w tym wybitnie niszowych, potrzeb
odbiorcow;

4) holizm — bazowanie na podejsciu, ze zarbwno wiasna organizacja, jak
1 otoczenie tworza polaczone systemy caloSciowe, podlegajace prawi-
dlowosciom niemozliwym do wywnioskowania jedynie na podstawie
wiedzy, nawet bardzo doglebnej, dotyczacej zasad rzadzacych kazdym
z tych sktadnikdéw z osobna; w efekcie suma sktadowych nie tworzy jed-
nolitej catosci, poniewaz cato§¢ oddzialuje rownoczesnie na sktadowe
W sposob nieraz niezwykle unikatowy.

Zmiany te s3 mozliwe do wprowadzenia jedynie wtedy, kiedy zainteresowane
strony, gtdéwnie dostawcy pojazdow i komponentéw podlegajacych zuzyciu, dys-
ponuja doktadnymi danymi na temat sposobu eksploatacji okreslonych rodzajow
taboru w okre$lonych warunkach i $cisle powigzanej z tymi elementami wielko$ci
oraz struktury kosztow. W uzyskaniu tych danych — nawet w czasie rzeczywistym
— kluczowa rolg odgrywa jeden z podstawowych elementéw Rewolucji 4.0, czyli
wspomniana sieciowosc.

W uktadzie podmiotowym i obszarowym zaznaczone procesy dotycza:

1) sposobu dojscia do klienta przez dostawcow pojazdow uzytkowych oraz

wspotpracujacych z nimi dostawcow ustug powiagzanych, skojarzonych;

2) zmiany relacji i zasad wspotpracy w uktadzie dostawca taboru — jego
uzytkownik;

3) zmiany zasad prowadzenia biznesu przez samych przewoznikow.

W pierwszym przypadku kwestia wigze si¢ ze zmiang zawarto$ci produktu
finalnego. Juz teraz sprzedajacy coraz czgsciej proponuja nie same pojazdy wraz
z ustugami towarzyszgcymi, jak obowigzkowa gwarancja i nierzadko gwarancja
przedtuzona, wsparte elementami finansowymi (kredyt, leasing fabryczny, ewen-
tualne ubezpieczenia) i innymi, jak buy-back (gwarancja odkupu taboru po okre-
slonym czasie jego eksploatacji), ale stajg si¢ dostawcami kompleksowego pro-
duktu — tzw. kompletnego zintegrowanego rozwigzania transportowego. Nalezy
zatem wskaza¢ na zmian¢ generalnej tendencji na rynku w zakresie postrzegania
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cigzarowki, tzn. przechodzenie z poziomu widzenia i posiadania jej jako dobra do
poziomu dysponowania i korzystania z niej jako narzedzia (DAF 2017). W prze-
sztosci — w tzw. modelu historycznym — producent gtdownie dostarczal whasnie
cigzarowke 1 w odpowiadatl za jej koncepcje, rozwdj, wytwarzanie oraz dystry-
bucje i marketing. Obecnie dostarcza nie tylko samg cigzarowke, ale tez $cisle
powiazane z nig serwis i finansowanie. Doprowadzito to do powstania modelu
rynkowego okreslanego jako cigzarowka oraz serwis i finansowanie. Wytworca
dodatkowo odpowiada zatem za finansowanie, serwis, ubezpieczenia i szkolenia.
Te ostatnie zazwyczaj z zasad bezpiecznej jazdy oraz efektywnej w uktadach cza-
sowym, organizacyjnym i kosztowym. W przysztosci wystapi jako dostawca tzw.
kompletnego rozwigzania transportowego, oprocz ciezarowki oraz modutu serwi-
su i finansowania zawierajacego zestaw ustug i produktow dodatkowych, nieraz
dotad nieistniejgcych lub weigz nieskomercjalizowanych. Obecnie do ustug tych
zaliczamy: planowanie zadan i tras, zarzadzanie flotg i cyklem zycia, indywidual-
ne portfolio — silne zindywidualizowanie oferty i1 podejs$cia, oznaczajace jeszcze
lepsze niz dzisiaj dopasowywanie oferty czy produktu do specyficznych wyma-
gan konkretnego nabywecy, oraz branding, czyli budowanie $wiadomos$ci marki.
W wigkszosci sa to zatem ustugi zwigzane nie tylko ze sferg samego przewozu,
ale z sieciowo programowang i wykonywang obsluga logistyczno-transportowa.
Sa tu bowiem silnie akcentowane czynnosci ukierunkowane na poprawe efektyw-
no$ci w powigzaniu z lepszym spozytkowaniem wszelkich dostepnych zasobow.
Dlatego ze swojej strony dostawcy proponuja tzw. kompletny pakiet wsparcia,
ktorego sktadowe to (Continental 2017):

1) Jeden osobisty, profesjonalny partner do kontaktow. Chodzi o dostoso-
wane do indywidualnych potrzeb modele biznesowe oraz rekomenda-
cje produktow, co przejawia si¢ znacznym zindywidualizowaniem ofert
w zakresie ceny i warunkoéw dostawy, w tym sktadowych okotoproduk-
towych. Ogolnie rzecz biorac, dzisiaj zindywidualizowanie, czyli zindy-
widualizowane podejscie, cechuje praktycznie cata oferte flotowa.

2) Wysokiej jako$ci produkty umozliwiajace osiggnigcie najnizszych catko-
witych kosztow eksploatacji, przektadajacych si¢ na najnizsze mozliwe
do uzyskania w danych warunkach catkowite koszty posiadania i dyspo-
nowania (total costs of ownership — TCO). W sktad tego modutu wcho-
dza ogolnoeuropejskie ustugi assistance dostepne w wielu krajach przez
365 dni w roku, 7 dni w tygodniu i 24 godziny na dobe, uzupetnione
i wsparte petng obstuga w jezyku lokalnym.

3) Konkurencyjna i przejrzysta oferta — dostgpno$¢ ogdlnoeuropejskiej sieci
serwisowej oraz ujednolicona struktura cenowa, co ma wyjatkowo duze
znaczenie w przypadku przewozéw w ruchu mig¢dzynarodowym.

4) Profesjonalne ustugi zarzadzania flota i przejrzyste raporty. Pozwalaja
one na przeprowadzanie regularnych wieloptaszczyznowych analiz biz-
nesowych oraz uzyskiwanie odpowiedniego doradztwa.
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Kluczowa jest w takim razie zmiana mentalna, poniewaz kompletne rozwia-
zanie transportowe to zespot powigzanych subproduktow skojarzonych, maja-
cych zabezpieczy¢ wszelkie potrzeby przewoznika w wyniku dostarczenia mu
narzedzi do pracy, by mogt wykonywac swoje zadania w sposob przynajmniej
suboptymalny. Dlatego wymaga od przewoznika zmiany sposobu postrzegania
przez niego rynku. Tym bardziej ze oprocz samego pojazdu produkt ten zawiera
zintegrowane z nim:

1) finansowanie i ubezpieczenia;

2) pelne wsparcie — petng obstuge przegladowo-naprawcza w okreslo-
nym czasie i na okre$lonych warunkach w ramach kontraktow serwi-
sowych;

3) gwarancje mobilnosci, czyli zapewnienie przewoznikom tego, ze eks-
ploatowane przez nich pojazdy beda stale dostepne do wykonywa-
nia zadan, a ewentualne straty czasowe, spowodowane przegladami
i naprawami, zostang zdecydowanie zredukowane; generalnie chodzi
o tzw. obsluge predykcyjng — serwisowanie zapobiegawcze majace na
celu uniknigcie nieprzewidzianych awarii.

W modelu tym zasadnicze zmiany dotycza wigc dwoch powigzanych ze
sobg czynnikow. Po pierwsze, wskutek zawarcia umoéw na kontrakty obstugo-
wo-naprawcze z punktu widzenia przewoznika na znaczeniu, poza okreslonymi
przypadkami, traci tradycyjnie pojeta gwarancja. Z definicji jest ona przynaj-
mniej czesciowo wpisana w kontrakty, tzn. kontrakty te zawieraja pewne czyn-
nosci i przypadki dotychczas objete klasyczng gwarancja. W efekcie, jesli przez
zadany okres to dostawca, producent zapewnia pelng mobilno$¢ taboru przeka-
zanego przewoznikom do eksploatacji, to on t¢ prawnie wymagang gwarancj¢
w okreslonym zakresie wpisuje w kontrakty i w ich ramach odpowiada za sku-
teczng likwidacje niesprawnosci. Tym samym — zazwyczaj poprzez swoje rézne
filie albo podmioty ze sobg powigzane — producent sam sobie udziela gwarancji,
udziela jej powiazana spotka sprzedazowa powigzanej spolce finansujacej ten
zakup, a nastepnie kierujgcej tabor do wynajmu. Wobec tego koszty likwidacji
awarii sg zawarte w kontrakcie 1 przewoznik i tak uiszcza okreslong wczesniej
optate, niezaleznie od tego, czy zepsuta czes¢ podlegataby wymianie badz na-
prawie na podstawie samej gwarancji, czy na podstawie rodzaju zawartego kon-
traktu serwisowego. W rezultacie przewoznika kompletnie nie interesuje to, czy
dostawca okreslone awarie usunagt w ramach gwarancji, czy w ramach pakietu
obstugi danego typu kontraktu serwisowego. Dostawca ma bowiem te awarie
skutecznie usung¢ na swoj koszt. Tym samym, by méc zachowaé konkurencyj-
no$¢, musi dysponowaé bardzo aktualnymi i precyzyjnymi danymi o realnych
kosztach uzytkowania okreslonego rodzaju taboru w okreslonych warunkach.

Po drugie, w ofercie dla przewoznikdéw nastepuje przejscie z poziomu posia-
dania do poziomu dysponowania przez nich srodkami transportu. W takim ukta-
dzie ponosza ustalone optaty za dostep na okreslony czas do okreslonych srodkow
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o okreslonej specyfikacji. Ptaca w takim razie za dostep do taboru i za mozliwos¢
jego bezproblemowego uzytkowania, czyli za eksploatacj¢ wyrazong poprzez mo-
bilnos¢, a nie za bycie wlascicielem eksploatowanych pojazdoéw. W zwigzku z tym
zjawisko to okresla si¢ mianem optaty za dostep do mobilnosci. W efekcie naste-
puje odejscie od tradycyjnego podejscia, w ktorym przewoznik wchodzit w po-
siadanie pojazdu na wtasnos$¢, kupujac go za gotowke, na kredyt badz w leasingu.
Obecnie i w przysztosci bedzie on ptacit za dostep do gwarantowanej mobilnosci
pojazdéw formalnie nalezacych do ich dostawcow (producentow, posrednikow)
albo instytucji finansujacych, jak towarzystwa leasingowe lub banki. Trzeba przy
tym podkresli¢, ze dzisiaj sami producenci dysponujg takimi podmiotami, bedac
wlascicielami bankéw lub organizacji finansujgcych badz wspotpracujac z takimi
dostawcami zewnetrznymi. W ogélnym rozrachunku w tym rozwiazaniu pojazdy
i tak bedg wigc formalng wiasnos$cig instytucji finansujacej. A to, czy ta instytucja
jest powigzana z producentem, czy nie, nie jest istotne. Wazne wydaje si¢ jedynie
to, ze pojazd begdzie wynajmowany, a nie nabywany. Umowa ta w sensie prawnym
moze by¢ zblizona do obecnej umowy najmu albo moze by¢ nieco innym typem
umowy, np. taczacym sktadowe leasingu i najmu. Kwestie te zapewne wkrotce
zostang doprecyzowane przez samych zainteresowanych.

Docelowo dzisiejsze optaty leasingowe/kredytowe oraz kontrakt serwisowy
zastapi jedna optata catosciowa — zintegrowana optata za mobilnos¢. Obejmie
ona, jako integralne sktadowe, rat¢ sptaty samego pojazdu oraz rat¢ optaty eks-
ploatacyjnej za pozycje dawniej ujete w kontrakcie serwisowym, a w tym modelu
zapewne funkcjonujace jako optata za wsparcie serwisowo-przegladowo-napraw-
cze. Rata optaty za pojazd bedzie si¢ sktada¢ z dwoch podstawowych elementow:
raty za dostepnos¢ do finansowania wynajmu mobilno$ci oraz raty uwzglednia-
jacej spadek wartosci pojazdu wskutek jego deprecjacji fizycznej, czyli postgpu-
jacego zuzycia eksploatacyjnego. Optlaty te beda zbiezne z ptaconymi obecnie
w przypadku leasingu dwoma ratami — kapitatowa i odsetkowa. Rata kapitatowa
bedzie dotyczy¢ spadku wartosci pojazdu w czasie wskutek jego zuzycia i sta-
rzenia si¢. Rata za dostepno$¢ do finansowania wynajmu mobilnosci bedzie za$
klasyczng rata odsetkowa za dostep do finansowania. A optata za wsparcie serwi-
sowo-przegladowo-naprawcze bedzie taka sama, jak obecna optata za kontrakty
serwisowe. Zaleze¢ bedzie zatem od ilo$ci wyszczegdlnionych w kontrakcie po-
zycji, tzn. rodzaju udzielanego wsparcia. Ponadto trzeba wskazac, ze w oplate te
zostang wiaczone koszty komponentow i materiatow podlegajacych normalnemu
zuzyciu eksploatacyjnemu, np. koszty ogumienia. Co wigcej, ogumienie to bedzie
oczujnikowane — usieciowione i rowniez udostgpniane przewoznikowi na zasa-
dzie optaty za dostgp do mobilnosci. Optata ta bedzie wchodzi¢ w sklad jednej
ogolnej optaty za dostgp do mobilnosci ponoszonej przez przewoznika.

Przy tym, w celu wigkszego uelastycznienia oraz zindywidualizowania,
wysoko$¢ zazwyczaj comiesigczne] raty, uwzgledniajacej deprecjacje, tj. spa-
dek wartosci fizycznej na skutek zuzycia, oraz optate za wsparcie serwisowo-
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-przegladowo-naprawcze, w pewnym zakresie bedzie zaleze¢ od uzyskiwanego
przebiegu. Jesli bedzie mniejszy niz zatozono, wysoko$¢ tej optaty spadnie, z ko-
lei gdy bedzie wigkszy, proporcjonalnie wzros$nie. Do tego w sytuacji, gdy przez
pewien okres pojazd nie bedzie wcale uzytkowany — bedzie stal ze wzgledu na
brak zlecen — pojawi si¢ opcja zawieszenia ponoszenia znacznej czesci tej oplaty.
Tzn. przez pewien czas przewoznik bgdzie mogt ptaci¢ jedynie raty odsetkowe
za dostep do mobilnosci. Wszystko to ma mu pomodc w prowadzeniu biznesu.
Wychodzi si¢ tu mianowicie ze stusznego zalozenia, ze niepracujacy pojazd nie
zuzywa si¢ fizycznie i nie generuje przychodéw. Wobec tego, poniewaz i tak
obcigza przewoznika pewnymi platnosciami statymi z racji dysponowania nim,
jak sptata odsetek za dostep do mobilnosci, nie powinien stanowi¢ dodatkowego
pokaznego zrodta kosztow przy braku jakiegokolwiek pokrycia w notowanych
przychodach.

Ciekawym produktem, juz obecnym na polskim rynku, a wpisujagcym si¢
w te tendencje, jest proponowana od przetomu 2016 i 2017 roku przez Idea
Bank tzw. fintechowa ustuga Happy Miles (Idea Bank). Wykorzystuje ona tech-
nologie GPR i GPRS, a zebrane w ten sposob dane stuza do wyliczenia rat.
Oznacza to, ze koszt leasingu, a w przysztosci tez wynajmu dtugoterminowego,
ma zaleze¢ od tego, ile kilometréw klient przejedzie. To pierwsze tego typu roz-
wigzanie na $wiecie, w ktorym miesi¢czna rata leasingu wprost zalezy od liczby
kilometrow faktycznie pokonywanych przez leasingowany pojazd. Wysokos¢
miesi¢cznej raty leasingowej ksztaltuje si¢ wigc na podstawie notowanego re-
alnego przebiegu. Dodatkowo do ustugi dotaczono bogaty pakiet rozwiazan
technologicznych, umozliwiajacych przedsigbiorcy uzyskanie kompleksowego
obrazu wszystkich aspektow dotyczacych floty samochodowej w jego firmie.
Wisrdd tych rozwigzan znalazty si¢ moduty zarzadzania flota i ekonomicznej
jazdy, tzw. eco-drivingu.

Modul zarzadzania flotg to przyjazna oraz intuicyjna w obshudze aplikacja
majaca pomoéc przewoznikowi w biezacym zarzadzaniu pojazdami w jego firmie,
m.in. jesli chodzi o: zuzycie paliwa, trasy przejazdu, ubezpieczenia, przeglady
techniczne i wiele innymi aspektow codziennej aktywnos$ci floty. Nadzorowane
tu obszary to: gospodarka paliwowa, raporty drogowe, zarzadzanie kierowca-
mi, tachograf oraz zarzgdzanie przedsigbiorstwem. Z aplikacji tej, dzialajacej na
wszystkich systemach operacyjnych, mozna korzysta¢ w kazdej chwili, logujac
si¢ na swoje konto w internecie badz uzywajac wersji mobilnej. Natomiast mo-
dut EcoDriving shuzy temu, by w aplikacji Happy Miles we wszystkich pojaz-
dach floty kontrolowac zuzycie paliwa, styl jazdy kierowcow oraz stosowanie
si¢ do zasad eco-drivingu. W efekcie przewoznik moze zaoszczedzic¢ na paliwie
1 amortyzacji taboru. Ponadto aplikacja pozwala na wystawianie ocen kierow-
com, co poprawi jako$¢ swiadczonej przez nich pracy, a system rywalizacji stuzy
jako dobre narzedzie do motywowania pracownikow.
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Nastepstwa zmian

Elementy te wptyng oczywiscie na relacje miedzy dostawca taboru a jego uzyt-
kownikami. W relacjach tych pojawia si¢ dwa podstawowe elementy, ktore sa do-
stepne juz dzisiaj, ale zapewne w nieodleglej przysztosci stworzg jeden produkt:

1) usieciowione pojazdy bez mozliwosci rezygnacji z opcji usieciowienia;

2) optata za dysponowanie, tj. za mobilno$¢, a nie za posiadanie na wiasnosc.

W efekcie wzrosng kontrola przewoznika i jego dziatan oraz stopien przy-
wigzania przewoznika do danego dostawcy. Kontrola wyniknie z faktu, ze eks-
ploatowany w $srodowisku sieciowym pojazd bgdzie (samoistnie) generowat
znaczne ilo$ci danych na temat m.in. stanu swoich poszczegdlnych komponen-
tow 1 zespotow, pozycji, trasy i jej przebiegu, tadunku (wykorzystania tadowno-
$ci) czy sposobu i rodzaju eksploatacji. Dane te dotycza wiec wszystkiego, co
wigze si¢ z tym pojazdem i co si¢ z nim w okreslonym momencie dzieje. Dane te
teoretycznie beda przechowywane i administrowane przez uprawnione jednostki
u nadzorcow systemow sieciowych. Niemniej niezmiernie tatwy dostep do nich
uzyskaja m.in. uprawnione panstwowe jednostki nadzoru i kontroli, jak policja
albo inspekcja drogowa. A z tego czg$¢ przewoznikow moze nie by¢ zadowolo-
na. Trudno mianowicie bedzie im ukry¢ ,,szaro$¢” niektorych operacji, np. prze-
fadowywanie.

Temu wzrostowi kontroli towarzyszy¢ bedzie wzrost stopnia przywigzania
przewoznikéw do dostawcow taboru. W dotychczasowym modelu ksztattowa-
nia stosunkow migdzy nimi, w przypadku zakupoéw za gotéwke, w kredycie albo
leasingu, to przywiazanie trwalo zazwyczaj tak dtugo, jak dlugo obowigzywata
standardowa gwarancja, ewentualnie gwarancja przedtuzona, czyli rok, maksy-
malnie — przy gwarancji przedtuzonej — dwa, trzy lata. Potem przewoznik mogt
z danym pojazdem robi¢, co chcial. Moglt go dalej przegladac¢ oraz naprawiaé
w autoryzowanych warsztatach, przez co przedtuzal swdj kontakt z dostawca.
Rownie dobrze mogt jednak takich przegladow i napraw dokonywaé w punktach
nieautoryzowanych czy we wlasnym zakresie. Kwestiami wtornymi byly w tym
przypadku jako$¢ napraw i przegladow oraz spadek warto$ci rezydualnej tak ser-
wisowanego taboru.

Sytuacj¢ w tym zakresie zmienily dopiero kontrakty serwisowe oraz umo-
wy najmu $rednio- i dlugoterminowego, przecigtnie trwajace od dwoch do pigciu
lat. W ich przypadku przewoznik jest juz zmuszony do korzystania wylacznie ze
wsparcia udzielanego przez autoryzowane punkty przez caty okres uzytkowania
pojazddéw. W dodatku musi korzystac z tego wsparcia w $cisle okreslonym czasie,
by nie narazi¢ si¢ na ewentualne kary. Analogiczna sytuacja wystapi w przypadku
umow dostepu do mobilnosci, tzn. przez caty okres ich obowigzywania przewoz-
nik bedzie zmuszony do korzystania tylko i wytacznie z ustug punktow autory-
zowanych.
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Obecnie dzialania dotyczace takich pojazdéw po uplywie okreslonego
w umowie czasu dostepu pozostaja kwestig otwarta. Wyjscia sa trzy:

1) Wykup pojazdu lub wzigcie go w leasing, w tym fabryczny, przez uzyt-

kujacy go dotad podmiot badz inny.

2) Zwrot do wiasciciela, czyli dostawcy taboru. W zamian przewoznik
moze uzyska¢ dostep do mobilno$ci nowego taboru u tego dostawcy lub
skorzysta¢ z ustug innego, zdaniem przewoznika proponujacego mu ge-
neralnie lepsze warunki wspotpracy.

3) Przedhluzenie dostgpu do mobilnosci tych samych pojazdow w ramach
nowej umowy czy/i umowy stanowigcej przedtuzenie umowy poprzed-
nio obowiazujacej migdzy stronami.

Wydaje sie, ze docelowo dostawcy taboru na rynek pierwotny zmienig row-
niez zasady dziatania rynku wtérnego. Juz obecnie s3 oni na nim niezmiernie
aktywni, powoli rugujac z niego niezaleznych posrednikow, jak Alga czy Klein
Trucks, oraz sprzedaz przez dotychczasowych wiascicieli. W tym drugim przy-
padku zagadnienie odnosi si¢ gtownie do taboru odbieranego w rozliczeniu przy
zakupie nowych egzemplarzy. Sa to przewaznie transakcje typu buy-back, gdy
dostawca nowego taboru odbiera od przewoznika tabor sprzedany mu uprzednio
przez siebie badz sprzedany przez jednego z najwazniejszych konkurentow. Wo-
bec tego nalezy oczekiwac, ze w przysztosci idea dysponowania oraz posiadania
wraz z zasada nie zakupu, a ptatnosci za dostgp do mobilnosci niemal w petni
zostang przez dostawcoOw pojazddw przeniesione z rynku pierwotnego na wtorny.
W efekcie nawet na rynku wtornym tabor bedzie de facto wylacznie wynajmowa-
ny. Tym samym dostawcy taboru przejma peing kontrol¢ nad nim i b¢da jego wta-
scicielami od momentu sprzedazy do momentu skierowania do zezlomowania,
czyli przez caly okres jego rynkowego zycia. Dzigki temu, w petni kontrolujac
oba rynki, pierwotny i wtorny, beda w stanie odpowiednio nimi zarzadzaé. Jest to
niezwykle istotne w okresie dekoniunktury na ustugi przewozowe, gdy podmio-
tom leasingowym zwracany jest nieraz tabor od przewoznikéw majacych proble-
my, a potem leasingowany ponownie za mniejszg oplate. Wowczas taki ponowny
leasing egzemplarzy prawie nowych — dwu-, trzyletnich — w znacznym stopniu
negatywnie odbija si¢ na leasingu egzemplarzy fabrycznie nowych, ograniczajac
produkcje i dostawy. W nowym modelu producent przejmujacy pojazdy z wynaj-
mu sam decyduje, co z nimi zrobi¢: czy przetrzymac i dopiero potem skierowac
do wynajmu, by nie zaburza¢ dostaw nowego taboru, czy tez mimo wszystko od
razu ponownie skierowa¢ do wynajmu, ale jedynie na satysfakcjonujacych wa-
runkach, majgc mozliwos$¢ uzyskania zadowalajgcej wysokosci rat.

Najszybciej nowe trendy, jesli chodzi o tabor, pojawiajg si¢ sektorze przewo-
zow dalekodystansowych, migdzynarodowych. Przemawia za tym kilka zasadni-
czych, scisle powigzanych ze soba czynnikow. Przede wszystkim pod wzgledem
budowy jest to tabor najbardziej ujednolicony. W tym przypadku nie ma znacznej
indywidualizacji doboru komponentéw kluczowych i1 dodatkowych, niezwykle
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charakterystycznej dla odmian specjalizowanych i szczegolnie specjalistycznych.
W zwigzku z tym egzemplarze zwrocone przez jednego uzytkownika podmiotowi
wynajmujacemu lub leasingujagcemu bez wickszych probleméw i dodatkowych
kosztéw moga by¢ przekazane innemu uzytkownikowi do eksploatacji. Pojazdy
takie mogg wigc trafi¢ przede wszystkim do flot wynajmujacych je w ramach
ustugi dostgpu do mobilnosci, gdyz — jak wskazano — nie wystapia wigksze koszty
i problemy, gdy beda przekazywane nastgpnemu eksploatujacemu.

Zmiany te beda przyczyng nowych zjawisk po stronie przewoznika. Po
pierwsze, nie bgdzie on posiadal taboru na wtasno$é, tylko bedzie uzyskiwat do
niego dostep na okreslonych warunkach i na okres§lony czas na podstawie umowy
laczacej cechy obecnych umoéw leasingu i najmu, ewentualnie samego wynajmu.
Moze si¢ oczywiscie pojawi¢ nowy rodzaj umowy. Po drugie, bedzie si¢ musiat
zgodzi¢ na usieciowienie, a tym samym na permanentng kontrol¢ oraz nadzor
ze strony innego podmiotu nad uzytkowanym przez siebie taborem i wszelkimi
operacjami przewozowymi wykonywanymi za jego pomocg. Bez takiej zgody nie
uzyska dostgpu do mobilno$ci, innymi stowy nie bedzie méogt w ogble eksploato-
wac srodkow transportu. Po trzecie, pelna obstuge tych pojazdéw w okresie obo-
wigzywania umowy na dost¢p do mobilnosci przejma ich dostawcy. W efekcie
w tym czasie jedynie oni beda odpowiadac za zapewnienie mobilnosci taboru. Je-
$li mobilnos¢ nie zostanie zapewniona w okreslonym czasie czy/i na okre§lonym
poziomie gotowosci technicznej, dostawca moze by¢ zobowigzany wyptacic prze-
woznikowi odszkodowanie. Tym samym przewoznik poza optatami za dostep do
mobilnosci pokryje czgs$¢ kosztow statych — wybrane optaty 1 wydatki na pensje
kierowcow, jesli pracuja u niego na etacie, oraz koszty zmienne, jak koszty pali-
wa, AdBlue i optaty drogowe za dostep do infrastruktury: np. za przejazd tunelami
albo niemiecki Maut czy nasz ViaToll. A poniewaz w tym modelu wspolpracy to
dostawca taboru badz afiliowana przez niego instytucja finansujaca sg wlascicie-
lami pojazdow, to oni zaptacg m.in. podatek drogowy. Niemniej jego koszty i tak
ostatecznie pokryje przewoznik w racie ustalonej oplaty comiesigczne;.

Wszystkie te zmiany bedag si¢ bezposrednio wigzac z konieczno$cig zmiany
podejscia przewoznikow do prowadzenia biznesu, relacji z partnerami oraz prze-
chodzenia od posiadania do dysponowania.

Podsumowanie

Procesy zachodzace na europejskim rynku dostaw taboru samochodowego do
przewozoéw towarowych sa niezaprzeczalnie nastgpstwem tzw. czwartej rewolu-
cji przemystowej, oznaczajacej przechodzenie gospodarek krajow wysoko rozwi-
nigtych do poziomu okres$lanego jako 4.0. Procesy te spowoduja wiele istotnych
zmian w przypadku wszystkich podmiotow zwigzanych z rynkiem samochodo-
wych przewozéw towarowych — dostawcow taboru, samych przewoznikéw oraz
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zlecajacych ustugi. Zmiany te sa obecnie wdrazane przez dostawcow taboru oraz
zleceniodawcow, co nie pozostaje bez wptywu na przewoznikow. To wlasnie ich
czeka najwigcej zmian w obszarach technicznym, organizacyjnym oraz mental-
nym. Przede wszystkim w wyniku tej glebokiej transformacji beda musieli si¢
zgodzi¢ na usieciowienie, ktore juz jest im w pewien sposob narzucane, stajac si¢
niezbednym elementem, a nie tylko pewnym dodatkiem. Tym samym przewozni-
cy beda musieli si¢ zgodzi¢ na wyplyw ze swojej firmy danych, ktorych wyptywu
nie zawsze moga sobie zyczy¢. Z drugiej strony beda mogli jednak rezygnowac
z posiadania wlasnego zaplecza obslugowo-naprawczego, gdyz stanie si¢ ono
w znacznym stopniu czy nawet calkowicie zbedne. Nastgpowaé bedzie w takim
razie odchodzenie od potrzeby posiadania takiego zaplecza, a przynajmniej ko-
nieczne stanie si¢ jego ograniczenie.

Schemat i zasady funkcjonowania rynku w pierwszym rzedzie beda dotyczy¢
rynku pierwotnego oraz duzych przewoznikow, tzw. flotowych i przewoznikow
mniejszych, wykonujacych zadania na rzecz duzych przewoznikow, spedytorow,
operatorow logistycznych albo liczacych si¢ zleceniodawcow pierwotnych. Zle-
ceniodawcy ci bowiem ze swojej strony takze wymagaja dzisiaj usieciowienia.

Docelowo dojdzie wiec do powiazania — w ramach zintegrowanych otwar-
tych platform informatycznych — usieciowienia dostawcow taboru z usieciowie-
niem zlecajacych ustugi przewozowe. W te sieci wlaczeni tez zostang przewozni-
cy, a usieciowienie zapewni bardzo duzg transparentno$¢ operacji. Jednoczes$nie
wyrazne bedzie dazenie do wdrazania jednolitych platform sieciowych obejmu-
jacych rozproszone dotychczas systemy sieciowe, po czgsci funkcjonujace nieza-
leznie. Kwestia dotyczy potaczenia w jedna zintegrowang platform¢ wszystkich
systemow pochodzacych z réznych zrodet, od réznych podmiotow — dostawcow
taboru, zleceniodawcow, przewoznikow — i stworzenia na tej bazie homogenicz-
nej platformy sieciowej o eklektycznym i holistycznym charakterze.

Usieciowienie stanie si¢ wigc pierwszym, przed autonomizacjg prowadzenia
oraz petng elektryfikacja, szerokim upowszechnieniem proekologicznych napedoéw
w petni elektrycznych, namacalnym dowodem przechodzenia do Transportu 4.0.
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Streszczenie

W artykule opisano nowe tendencje, ktore mozna zaobserwowac ostatnio na eu-
ropejskim rynku pojazdéw uzytkowych do przewozoéw towarowych. Procesy te sa
gtéwnie spowodowane tzw. czwartg rewolucjg przemystowa, ktora doprowadzita
do powstania Przemystu 4.0 oraz zwigzanych z nim: Logistyki 4.0 i Transportu
4.0. Zmiany te w znacznym stopniu wptywaja na dziatalno$¢ — funkcjonowanie
wszystkich stron wlaczonych w t¢ czgs¢ biznesu — dostawcodw taboru, przewozni-
kow, zleceniodawcow.

Stowa kluczowe: Transport 4.0, dostawca i odbiorca taboru

Summary

The contemporary changes on the European market of supply of freight
transport road vehicles

In this paper there are described new tendencies which — in the recent times — have
been taking place on the European market of commercial vehicles for freight trans-
port. These processes are mainly caused by the forth industrial revolution which
drives to creation of Industry 4.0 and connected with it Logistics 4.0, Transport
4.0 and Mobility 4.0. These changes have a strong influence on the activities of all
parties involved in that part of the business — fleet suppliers, hauliers, customers.

Keywords: Transport 4.0, fleet supplier and buyer
JEL: R40

160





