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Synopsis. W artykule przedstawiono podstawowe zagadnienia dotycz ce ci aro-

wych pojazdów autonomicznych. Omówiono mo liwe scenariusze ich wdra ania. 

Wskazano g ówne obszary wymagaj ce zmian stanowi cych istotn  barier  w roz-

woju autonomicznych pojazdów ci arowych oraz mo liwe do osi gni cia korzy-

ci spo eczno-ekonomiczne z ich zastosowania. 

S owa kluczowe: autonomiczne pojazdy ci arowe, platooning, sektor TSL

Abstract. The article presents basic issues related to autonomous truck vehicles. 

Possible scenarios for their implementation were discussed. The main areas re-

quiring changes are indicated, which constitute a significant barrier to the develop-

ment of autonomous heavy-duty vehicles and the socio-economic benefits they can 

derive from their application.
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Wst p

Autonomiczne pojazdy ci arowe s  now  technologi , która mo e zrewolucjonizo-

wa  sektor TSL. Jak przewiduje si  na podstawie przeprowadzonego w Europie testu 

[European Truck Platooning, 2016b], rozwi zanie to mo e wp yn  m.in. na oszcz dno  

paliwa na poziomie oko o 10%, zmniejszenie liczby wypadków drogowych oraz spadek 

zapotrzebowania na zawodowych kierowców [European Truck Platooning 2016b, Bho-

opalam i in. 2018, Stern i in. 2019]. Nale y jednak pami ta , e wdro enie autonomicz-

nych pojazdów ci arowych zwi zane jest z wprowadzeniem wielu zmian o charakterze 

dostosowawczym w obszarze m.in. infrastruktury drogowej, regulacji prawnych, ubez-

piecze  czy edukacji.



T. G dek-Hawlena, K. Krawiec

18

Celem artyku u jest przedstawienie podstawowej terminologii oraz za o e  doty-

cz cych wdra ania ci arowych pojazdów autonomicznych na terenie UE. Ponadto zo-

stan  wskazane g ówne obszary wymagaj ce zmian i mo liwe do osi gni cia korzy ci 

z zastosowania tego typu rozwi zania. Praca ma charakter przegl dowy i wykorzystuje 

analiz  literatury przedmiotu, dokumentów Parlamentu Europejskiego oraz opracowa  

dost pnych w Internecie. 

Poj cie i podzia  poziomów autonomiczno ci 

Ogólnie za pojazd autonomiczny uznaje si  w pe ni zautomatyzowan  maszyn  wy-

posa on  w technologi  pozwalaj c  systemowi pok adowemu wykonywa  wszystkie 

funkcje zwi zane z jazd  bez jakiejkolwiek interwencji ze strony cz owieka [Barycki 

2016]. Oznacza to, e autonomiczny pojazd rejestruje, co dzieje si  w jego otoczeniu 

i mo e przemieszcza  si  do ró nych miejsc, wykorzystuj c kombinacj  czujników, 

kamer, radaru i sztuczn  inteligencj  (AI – ang. artificial inteligence). Zaawansowane 

systemy kontroli mog  interpretowa  informacje sensoryczne w celu wykrywania prze-

szkód i wybierania najbardziej odpowiedniej drogi nawigacyjnej dla pojazdu [Market 

Business News b.d.].

W oficjalnych raportach Parlament Europejski przedstawia klasyfikacj  pojazdów 

ze wzgl du na poziom ich autonomiczno ci opracowan  przez Society of Automotive 

Engineers International (SAE International) w standardzie o oznaczeniu J3016. Systema-

tyzacja ta w dalszych opracowaniach zyska a miano metody europejskiej i obowi zuje 

od 2014 roku. Obejmuje ona sze  poziomów autonomiczno ci pojazdów z poziomem 

zerowym w cznie  [SAE J3016]: 

poziom 0 (ang. no automation – bez automatyzowania) – prowadzenie pojazdu przez 

kierowc  w trakcie ca ej jazdy, we wszystkich aspektach, nawet w sytuacjach infor-

mowania przez systemy samochodu o zagro eniach. Przyk adem systemu w pojaz-

dach na poziomie 0 jest system kontroli odleg o ci w trakcie parkowania, który in-

formuje kierowc  o odleg o ci od przeszkody za samochodem poprzez komunikacj  

d wi kow  lub optyczn ;

poziom 1 (ang. driver assistance – wspomaganie kierowcy) – systemy wspieraj  

poszczególne podsystemy w trakcie dynamicznej jazdy przy za o eniu, e kierowca 

jest odpowiedzialny za pozosta e aspekty prowadzenia pojazdu. Takim systemem jest 

m.in. park assist, czyli system wspomagania parkowania. System dzi ki czujnikom 

automatycznie wykonuje pomiar miejsca parkingowego, definiuje pozycj  wyj ciow  

i samodzielnie steruje kierownic . Zadaniem kierowcy jest sterowanie peda ami gazu 

i hamulca, a wi c w dalszym ci gu zachowuje pe n  kontrol  nad samochodem;

poziom 2 (ang. partial automation – cz ciowa automatyzacja) – jeden lub wi cej 

systemów obecnych w poje dzie wspomagaj  zarówno kierowanie pojazdem, jak 

i przyspieszanie lub zwalnianie pojazdu, wykorzystuj c przy tym analizowanie in-

formacji o otoczeniu w danym momencie (rodzaj nawierzchni, nat enie ruchu itp.). 

Pozosta e aspekty jazdy oraz kontrolowanie automatycznych systemów s  zadaniem 

kierowcy prowadz cego pojazd. Do takich systemów zalicza si  traffic jam assist, 

który przejmuje prowadzenie samochodu w sytuacji du ego nat enia ruchu i pr d-

ko ci poni ej 30 km/h;
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poziom 3 (ang. conditional automation – warunkowa automatyzacja) – systemy po-

k adowe przejmuj  pe ni  kontroli nad ka dym aspektem jazdy przy za o eniu, e 

kierowca w ka dej chwili jest gotowy do podj cia interwencji i przej cia kontroli nad 

pojazdem. Systemem na tym poziomie jest np. traffic jam chauffeur, który przejmuje 

pe n  funkcj  prowadzenia pojazdu od kierowcy na autostradach i podobnych drogach 

przy pr dko ci do 60 km/h. System wykrywa samochód jad cy przed obs ugiwanym 

pojazdem i dostosowuje pr dko  jazdy i odleg o  od poprzedzaj cego samochodu, 

a tak e w sytuacji oszacowania zbyt ma ej pr dko ci mo e samodzielnie i bezpiecznie 

zmieni  pas ruchu;

poziom 4 (ang. high automation – wysoki poziom automatyzacji) – pojazd samo-

dzielnie przejmuje kontrol  nad wszystkimi aspektami jazdy, nawet gdy kierowca nie 

przejmie kontroli w sytuacji komunikatu z pro b  o interwencj . Do takich wysoko 

rozwini tych systemów nale y opracowywany highway pilot (pe ne wdro enie plano-

wane jest na 2020 rok), który samodzielnie kieruje pojazdem do pr dko ci 130 km/h 

na autostradach lub podobnych drogach. Kierowca musi wiadomie aktywowa  sys-

tem, jednak nie ma potrzeby monitorowania go, ma równie  mo liwo  wy czenia 

go. System w trakcie dzia ania nie wysy a komunikatów do kierowcy z pro b  o prze-

j cie kontroli;

poziom 5 (ang. full automation – pe na automatyzacja) – system zautomatyzowany 

we wszystkich aspektach jazdy, w ka dych warunkach drogowych. Kierowca w tak 

zautomatyzowanym poje dzie nie pe ni adnej funkcji i samochód mo e dzia a  bez 

niego. Planowane wdro enie takich pojazdów szacuje si  na lata 2026–2030.

Przedstawione poziomy od 0 do 2 sklasyfikowane s  w metodzie europejskiej za 

systemy, w których cz owiek pe ni kontrol  nad samochodem w ka dym przypadku lub 

w ich wi kszo ci. Poziomy od 3 do 5 s  systemami, w których to systemy pok adowe 

danego pojazdu pe ni  nad nim kontrol  w ka dym lub w wi kszo ci przypadków [Eu-

ropean Union 2016].

Komisja Europejska wprowadzi a tak e poj cie pojazdu po czonego, czyli takiego, 

który wyposa ony jest w urz dzenia pozwalaj ce na komunikacj  z innymi pojazdami 

lub infrastruktur  za pomoc  Internetu oraz systemów C-ITS (ang. cooperative intelligent 

transport systems), czyli systemów sk adaj cych si  z podsystemów pojazdów po czo-

nych, dzi ki którym pojazdy s  w stanie komunikowa  si  mi dzy sob  oraz infrastruk-

tur  [European Union 2016].

Jedn  z metod wykorzystania pojazdów po czonych jest platooning, czyli kon-

wojowanie pojazdów ci arowych. Polega ona na czeniu w konwój dwóch lub 

wi kszej liczby pojazdów ci arowych wyposa onych w inteligentne systemy po-

k adowe umo liwiaj ce komunikowanie si  pojazdów mi dzy sob  [Maiti i in. 2017, 

Luo i in. 2018]. Konwój prowadzony jest przez jednego kierowc  znajduj cego si  

w pierwszym poje dzie pe ni cym funkcj  dowódcy konwoju, pozosta e pojazdy 

natomiast bez interwencji (czy nawet wymaganej obecno ci) kierowcy wspó pracu-

j  z nim, pokonuj c ten sam odcinek, np. autostrady. Pojazdy w konwoju utrzymuj  

mi dzy sob  sta , blisk  odleg o  oko o 1 m i reaguj  na ruchy dowódcy konwoju. 

Samochody przystosowane do czenia si  w konwój podczas standardowej jazdy 

z kierowc  plasowane s  na poziomie 2 lub 3 wed ug metody europejskiej, jednak 

w momencie po czenia si  w trakcie jazdy przechodz  w dzia anie odpowiadaj ce 
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poziomowi 4 lub 5 (w zale no ci od umiejscowienia pojazdu w konwoju). Pojazdy 

bior ce udzia  w czeniu si  w konwój wyposa one s  w liczne czujniki i kamery (po-

nad 70 jednocze nie pracuj cych procesorów), które na bie co monitoruj  sytuacj  na 

drogach i pozwalaj  na sprawn  jazd  konwoju [European Automobile Manufacturers’ 

Association 2017]. 

European Automobile Manufacturers’ Association (ACEA) stworzy o plan rozwoju 

systemu platooning. Plan ten zak ada cztery kroki:

krok 1 – mono-brand platooning: czenie w konwój pojazdów tego samego produ-

centa;

krok 2 – multi-brand platooning: czenie w konwój pojazdów ró nych producen-

tów;

krok 3 – uniemo liwienie jakiejkolwiek interwencji kierowcom znajduj cych si  za 

dowodz cym pojazdem;

krok 4 – w pe ni zautomatyzowane pojazdy bez kierowców, pod aj ce za pojazdem-

-dowódc  z kierowc . 

Stowarzyszenie ACEA szacuje, e aktualny rozwój tej technologii spowoduje przy-

stosowanie samochodów wyposa onych w system umo liwiaj cy czenie si  w konwój 

do ruchu publicznego do 2023 roku [European Automobile Manufacturers’ Association 

2017]. 

Scenariusze wdro e  pojazdów autonomicznych

Raport „Freeing the Road. Shaping the future for autonomous vehicles” przygotowa-

ny przez niezale n  organizacj  Policy Network, przewiduje trzy mo liwe scenariusze 

wdro enia samochodów autonomicznych z uwzgl dnieniem skutków spo eczno-ekono-

micznych. S  to kolejno [Policy Network 2017]:

scenariusz 1 (proaktywny) – w tej wersji pojazdy autonomiczne s  bardzo szybko 

wprowadzane na rynek, wraz z kampani  marketingow  skoncentrowan  na maksy-

malizowaniu korzy ci. Sektor publiczny oferuje wsparcie w zakresie bada  i rozwoju, 

dostarcza niezb dn  infrastruktur , a tak e proaktywnie anga uje si  w mo liwo ci 

zwi zane z rynkiem pracy. Konsumenci szybko przekonuj  si  do samochodów au-

tonomicznych, zyskuj  komfort pracy z nimi, a producenci zaspokajaj  stale rosn cy 

popyt wieloma modelami pojazdów;

scenariusz 2 (stopniowany) – autonomiczne samochody s  wprowadzane zgodnie 

z bie cymi prognozami rynku, sceptycyzm konsumencki powoli, ale stopniowo zo-

staje przezwyci ony. Polityka publiczna reaguje tylko na niepowodzenia rynkowe. 

Pojazdy autonomiczne s  dozwolone i mo liwe w u ytkowaniu, jednak nie s  wspie-

rane przez sektor publiczny;

scenariusz 3 (reaktywny) – w tym scenariuszu rozwój technologii autonomicznych 

pojazdów opó nia si  z powodu nieprzewidzianych zdarze . Polityka publiczna ma 

na celu promowanie status quo w bran y poprzez subsydiowanie aktualnych opera-

torów i rygorystyczne rozporz dzenia dotycz ce rynku pracy w sektorze transportu. 

Rozwój pojazdów autonomicznych jest uzale niony od decyzji politycznych i tego, 

jakie koszty i jakie korzy ci przek adaj  si  na spo ecze stwo.
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Przewiduje si , e niezale nie od zaistnienia jednego z trzech powy szych scenariu-

szy, najszybciej b dzie rozwija  si  rynek w a nie autonomicznych samochodów ci aro-

wych, poniewa  w tym przypadku du o atwiej jest otrzyma  zwrot inwestycji z powodu 

du o wi kszej liczby mo liwych motogodzin takiego pojazdu. Wolniej b d  si  rozwi-

ja  samochody wykorzystywane do u ytku prywatnego, tutaj z kolei istnieje szansa na 

du o wi ksz  liczb  modeli. Dodatkowo szacuje si , e w ci gu kolejnych 20 lat 80% 

samochodów na europejskich drogach b dzie w du ej mierze zautomatyzowane [Policy 

Network 2017]. 

Uwarunkowania wdra ania pojazdów autonomicznych

Wybór strategii i wdra anie pojazdów autonomicznych w poszczególnych krajach 

wi e si  z wprowadzeniem wielu zmian. Jak wykaza y testy European Truck Platooning, 

uwzgl dniaj c mo liwo  poruszania si  autonomicznych pojazdów ci arowych po ob-

szarze Unii Europejskiej, zasadnicze kwestie dotycz ce przemieszczania si  pojazdów 

po czonych dotycz : d ugo ci konwoju, odleg o ci mi dzy pojazdami w konwoju oraz 

komunikacji mi dzy pojazdami, i zwi zane s  m.in. z ró nymi regulacjami prawnymi 

w tym zakresie czy te  mog  wynika  z niepowodzenia komunikacji mi dzy pojazdami 

w specyficznych warunkach, np. przejazd przez tunele, mosty, ostre zakr ty [European 

Truck Platooning 2016a]. 

Wa n  kwesti  wymagaj c  doprecyzowania na gruncie prawa jest okre lenie po-

jazd autonomiczny. W Polsce 22 lutego 2018 roku wesz a w ycie cz  przepisów z 

ustawy o elektromobilno ci i paliwach alternatywnych [Rams 2018]. Jest to pierwsza 

ustawa, w której pojawi o si  poj cie pojazdu autonomicznego o brzmieniu: „Ilekro  

jest mowa o poje dzie autonomicznych, nale y przez to rozumie  pojazd samochodo-

wy, wyposa ony w systemy sprawuj ce kontrol  nad ruchem tego pojazdu i umo li-

wiaj cego jego ruch bez ingerencji kieruj cego, który w ka dej chwili mo e przej  

kontrol  nad tym pojazdem” (art. 65k). Mo na wi c przyj , e jest to pierwsza polska 

prawna definicja pojazdu autonomicznego, która cechuje pojazd na poziomach 3 i 4 

autonomiczno ci wed ug metody europejskiej. Ustawa definiuje tak e warunki, jakie 

nale y spe ni , aby przyst pi  do testowania autonomicznych rodków transportu sa-

mochodowego. Jednocze nie w dalszym ci gu nie rozwi zana jest kwestia odpowie-

dzialno ci za ewentualn  szkod  na mieniu lub osobie. Zgodnie z regulacjami doty-

cz cymi wykrocze  drogowych odpowiedzialno  karn  mo e ponosi  tylko cz owiek. 

Nale y wi c okre li , kto b dzie odpowiedzialny za takie zdarzenie drogowe spo ród: 

posiadacza pojazdu autonomicznego, pasa era pojazdu autonomicznego, producenta 

pojazdu autonomicznego i osoby programuj cej system lub element systemu, który 

zawiód  [Mamak 2015].

Wprowadzenie pojazdów autonomicznych, zarówno osobowych, jak i ci arowych, 

wi e si  z wprowadzeniem nowych ubezpiecze  dedykowanych wy cznie pojazdom 

autonomicznym. W 2017 roku w Wielkiej Brytanii powsta  projekt pierwszego takiego 

ubezpieczenia, chroni cego posiadacza pojazdów przed finansowymi konsekwencjami 

wypadków spowodowanych szeroko rozumian  zawodno ci  systemów s u cych do 

wspomagania kierowania lub te  autonomicznej jazdy. Ubezpieczenie zaproponowane 

przez towarzystwo Adrian Flux ma chroni  przed szkodami, które wynika yby z:
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braku aktualizacji oprogramowania dostarczanego przez producenta samochodu;

w ama  lub prób w ama  do systemu informatycznego pojazdu, czyli tzw. hakowanie 

samochodów;

awarii oprogramowania oraz systemów nawigacyjnych;

braku mo liwo ci przej cia sterowania przez osob  b d c  wewn trz pojazdu w razie 

kolizji lub wypadku.

Ubezpieczenie nak ada równie  obowi zki na osob  znajduj c  si  w poje dzie au-

tonomicznym, np. ubezpieczyciel b dzie zwolniony od odpowiedzialno ci za kolizj  

w momencie, kiedy osoba ta by a nieprzygotowana do ewentualnego przej cia kontroli 

nad samochodem (nie znajdowa a si  na fotelu kierowcy) [Meola 2016].

Innym wa nym problemem o wymiarze spo ecznym, zwi zanym z wdra aniem po-

jazdów autonomicznych jest mo liwo  pojawienia si  strajków lub buntów ze strony 

kierowców zawodowych spowodowanych strachem przed utrat  pracy. Twórcy pojaz-

dów autonomicznych twierdz  jednak, e pojazdy autonomiczne gwarantuj  kierowcom 

stworzenie nowych, bezpieczniejszych i zdrowszych miejsc pracy, a przedsi biorcom 

wi ksz  produktywno 1.

Ponadto pojawia si  potrzeba kszta cenia w nowych zawodach. W Polsce Spo eczna 

Akademia Nauk w odzi w 2018 roku wprowadzi a now  specjalno  – koordyna-

tor pojazdów autonomicznych na kierunku logistyka, niejako wychodz c naprzeciw 

problemom bran y transportowej [Spo eczna Akademia Nauk b.d.]. We wspó pracy z 

grup  Volvo Trucks powsta  plan studiów obejmuj cy m.in. wiczenia dotycz ce pojaz-

dów marki Volvo, interpretacj  danych przesy anych przez ich systemy czy te  uczest-

nictwo w prezentacjach i testach pojazdów autonomicznych. To pierwsza taka inicja-

tywa w polskim szkolnictwie wy szym, jednak zapewne wraz z rozwojem pojazdów 

autonomicznych oferta polskiego szkolnictwa wy szego wzbogaci si  o inne uczelnie 

kszta c ce przysz ych koordynatorów tych kierowców, mog cych docelowo zast pi  

kierowc , dyspozytora i spedytora [40ton.net 2018]. Oprócz stanowiska koordynatora 

pojazdów autonomicznych pojawi si  równie  spore zapotrzebowanie na osoby mog -

ce zaj  wiele stanowisk zwi zanych z projektowaniem, wdra aniem oraz eksploatacj  

systemów autonomicznych, które do tej pory nie by y powi zane z sektorem transportu 

drogowego.

Korzy ci z zastosowania pojazdów autonomicznych

Korzy ci z wdro enia autonomicznych pojazdów ci arowych jest wiele. Niew tpliwie 

wdro enie autonomicznych pojazdów przyniesie zmiany w zakresie warto ci czasu sp dza-

nego w samochodzie, efektywno ci paliwowej i rynku pracy [Policy Network 2017]. 

Kierowca przebywaj cy w poje dzie autonomicznym w czasie, kiedy pojazd dzi -

ki pracy swoich systemów nie wymaga interwencji kierowcy, mo e wykonywa  inne 

czynno ci lub obowi zki s u bowe. W tym zakresie pojawiaj  si  ró ne opinie: z jednej 

strony kierowca powinien by  w gotowo ci do podj cia akcji w nag ym, nieprzewidzia-

nym przypadku i przej cia kontroli nad samochodem, z drugiej w bran y pojawiaj  si  

1 http://rynekpracy.org/x/934435 [dost p: 22.06.2018].
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wizje kierowców-spedytorów, którzy w trakcie jazdy mog  wykonywa  inne zadania. 

Nale a yby do nich: dokumentacja transportowa, wyszukiwanie adunków czy nawet 

kontakt z klientem. cz c stanowisko kierowcy i spedytora w jedno, przedsi biorstwa 

czekaj  spore oszcz dno ci wynikaj ce ze zmniejszenia zatrudnienia w jednej lub drugiej 

grupy zawodowej. Szacuje si , e przeniesienie cz ci administracyjnych i spedycyjnych 

obowi zków na kierowców przyniesie przedsi biorstwom oszcz dno ci oko o 20 000 z  

rocznie w skali jednego pojazdu autonomicznego [40ton.net 2017].

Innym, pozytywnym aspektem jest zmniejszenie zu ycia energii. Zu ycie energii 

w transporcie drogowym w Europie odpowiada jednej czwartej ca ej zu ytej energii [Policy 

Network 2017]. Wzrost wydajno ci autonomicznych pojazdów pozwoli by na zmniejszenie 

tej warto ci. Wyniki bada  Policy Network wskazuj , e nawet pojazdy, które b d  zasilane 

konwencjonalnymi metodami, a wi c benzyn  lub olejem nap dowym, mog  zwi kszy  

oszcz dno  paliwa nawet o 30% w skali roku [Policy Network 2017].

Istotn  wskazywan  korzy ci  z wdro enia pojazdów autonomicznych b dzie 

zmniejszenie liczby wypadków drogowych powodowanych przez cz owieka. Obecnie a  

90–95% wypadków zwi zanych jest z cz owiekiem i jego zachowaniem [Kornacki i in. 

2017, G dek-Hawlena 2019]. Pojazd dzi ki systemom jazdy autonomicznej wyklucza 

m.in. za ni cie lub zm czenie z puli przyczyn wypadków drogowych czy te  najecha-

nie na ty  innego samochodu ci arowego dzi ki niezachowaniu bezpiecznej odleg o ci 

pomi dzy pojazdami. Dzi ki zastosowanym rozwi zaniom technologicznym pojazdy au-

tonomiczne pozwalaj  zawsze utrzyma  bezpieczny odst p, dostosowany do pr dko ci 

ruchu niezale nie od tego, czy odpowiadaj  w pe ni za prowadzenie pojazdu, czy tylko 

wspomagaj  kierowc  [Micha owska i Og ozi ski 2017]. Wyj tkiem b d  tylko pojazdy 

wspó pracuj ce ze sob  na zasadzie platooning, w których zachowanie minimalnego od-

st pu mi dzy pojazdami jest kluczem do osi gni cia lepszych wyników ekonomicznych 

i bezpiecze stwa jazdy. 

Podsumowanie i wnioski 

Na podstawie przeprowadzonych bada  mo na sformu owa  kilka wniosków i uogól-

nie .

1. Wdro enie autonomicznych pojazdów ci arowych jest kwesti  niedalekiej przysz o-

ci i jest zwi zane z usuni ciem g ównych barier natury technicznej, prawnej i spo-

ecznej. Przy czym najtrudniejszymi do rozwi zania b d  kwestie spo eczne doty-

cz ce zmniejszenie zapotrzebowania na kierowców czy kwestie ponoszenia prawnej 

odpowiedzialno ci za zdarzenie drogowe. 

2. Istnieje kilka scenariuszy wdra ania pojazdów autonomicznych. Wybór scenariusza 

i tempo wdra ania pojazdów autonomicznych do u ytkowania zale  w du ej mierze 

od aktywno ci podmiotów sektora publicznego. Niew tpliwe na terenie UE istotny 

wp yw na rozwój transportu autonomicznego maj  unijne organy, które d  do roz-

woju tej technologii przewozu adunków.

3. Zastosowanie ci arowych pojazdów autonomicznych powinno przynie  korzy-

ci podmiotom gospodarczym poprzez redukcj  kosztów w asnych wynikaj c  

z oszcz dno ci paliwa w przypadku pojazdów je d cych w konwoju czy dzi ki 
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przeniesieniu cz ci prac administracyjnych na kierowców, a tak e korzy ci ogól-

nospo eczne, w tym zmniejszenie zu ycia energii czy liczby wypadków powodowa-

nych przez cz owieka.
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