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Łączyć, nie dzielić!   6
Odnoszę wrażenie, że niektóre zarzuty 
naszych kolegów są spowodowane 
nieznajomością materiałów, które 
otrzymaliśmy przed ZOD. Proszę je 
tylko dokładnie przeczytać. Byłoby nam 
wszystkim o wiele łatwiej, gdybyśmy 
zrozumieli, że nie ma różnic w transporcie.

Nie pozwolę rozmienić  
ZMPD na drobne       12
Nie wszystkie rozwiązania proponowane 
przez środowisko przewoźników są 
akceptowane przez władzę. Dlatego 
podstawowym warunkiem skuteczności 
jest jedność w wyrażaniu stanowisk. Ale 
niektórym nie jest po drodze z zespołem, 
co sprytnie przez przedstawicieli władzy 
administracyjnej jest wykorzystywane.

Ile kosztują nas  
wypadki drogowe       16
Bank Światowy wylicza statystyczny koszt utraty 
życia w Polsce na 2,8 mln zł, zaś ciężko rannego 
na 700 tys. zł. Mnożąc to przez ilość zdarzeń, 
otrzymujemy całkowity koszt wypadków śmiertelnych 
na poziomie ok. 11 mld zł. Natomiast szacunki strat 
dla gospodarki z tytułu wszystkich wypadków 
zawierają się w przedziale 27 do 34 mld zł.

Mieć boeinga Stearmana     68
Możliwość poruszania się „w przestrzeni 
trójwymiarowej” sprawia, że wszystko to, czego 
doświadczaliśmy wcześniej przestaje się liczyć. 
Wzbicie się w powietrze przynosi tak niezwykłe 
doznania, że wciąga bezgranicznie. Latanie przynosi 
poczucie wolności, ale przede wszystkim uczy 
samodyscypliny. To sport, który nie wybacza błędów…

Prezes siedzi z tyłu      76
Ten samochód prawdopodobnie wstydzi 
się, że jest hyundaiem, bo nie ma na 
masce znaczka tej marki. Za to z całą 
pewnością nie jest wstyd nim jeździć. Oto 
limuzyna, którą z okazji Euro 2012 dostał do 
dyspozycji prezydent UEFA Michel Platini

Marek Zagórski

Premier zdjął szalik, bo… LATO
Jeszcze dwa tygodnie rząd owijał się biało-czerwonymi 
szalikami, a premier intonował: „Kto wygra?”. „Polska!” 
odpowiadał mu ministrów cały rząd. „Polska, Polska, 
Polska!!!”. No, nie wyszło. Piłkarze nie spisali się. Ale Polska 
owszem. Poza jednym chamskim i głupim incydentem z 
mostu Poniatowskiego sprzed meczu z Rosją, zrobiliśmy 
na przyjezdnych świetne wrażenie. Naprawdę jesteśmy 
serdeczni i weseli, a kraj nowocześnieje. Słońce świeci, 
błękit nad głowami i zieleń przystrzyżonych trawników pod 
nogami. 
I nagle… Koniec EURO’12. Jak się po tym podniesiemy? Media 
prorokują: telewizja traci na reklamach, ceny nad morzem 
i w górach jak dla gości z Niemiec, stadiony pustoszeją, a 
drogi niedokończone. Osamotnieni po wyjeździe milionów 
turystów, wrócimy do swarów i jęków, tak jak na stadiony 
wrócą zaraz kibole i chamstwo wraz z nimi.
Premier Tusk i "ministra" Mucha zdjęli szaliki, bo to przecież 
lato, prezes Lato zamiast wprowadzić PZPN na Narodowy, 

buduje siedzibę w Wilanowie, Kaczyński zaraz powie, że 
Tomaszewski miał rację i wezwie do wyrzucenia z kadry 
wszystkich z "ukrytą opcją". To drobiazgi, bo tak naprawdę 
Polsce potrzeba dziś utrzymania owocnego napięcia, tempa 
i entuzjazmu sprzed mistrzostw. Bo Polska to nie tylko 
przedsięwzięcie Public Relations. I tyle…
A u nas? Co z przewozami do Rosji? To nadal najważniejszy 
temat nie tylko w naszym piśmie, ale i w działaniach 
przewoźników. Tu pokazują przewoźnicy - przecząc 
atmosferze z majowego zgromadzenia delegatów ZMPD - 
jedność i gotowość środowiska, na granicy są codziennie 
od dwóch miesięcy, bo walczą o swoje. Rząd nie do końca 
uświadamiał sobie wagę problemu, choć wiadomo było, 
że jeśli Rosjanie nie zechcą stanąć do równej biznesowej 
rywalizacji z przewoźnikami z Polski, wezwą na pomoc 
swoich urzędników i polityków. Ci zmienią prawo tak, by 
pomagało. Zawsze tak było, i za cara, i potem. Zawsze 
odwoływali się do dekretów i „zakonów”. A dlaczego my nie 
możemy? Niech nasza władza weźmie przykład z rosyjskiej 
i stanie w obronie swoich. To nazbyt poważna sprawa dla 
poważnej w Polsce branży, by traktować to tylko jak zadymę 
między kibolami Polski i Rosji.  

Kontrole w Budzisku 
Od 4 maja skontrolowano wszystkich 
przewoźników spoza UE wyjeżdżających z Litwy 
przez Polskę – 15 296 pojazdów: 8 985 Rosjan, 
4 171 Białorusinów oraz 2 140 kierowców z 
innych krajów. Nałożyno ponad 2 mln 150 tys. 
zł kar za brak zezwoleń. W roku 2011 kwota ta 
wynosiła około 100 tys. zł. Zatrzymano 247 
kierowców bez ważnego zezwolenia. Ujawniono 
też kilka przypadków sfałszowanych zezwoleń, 
którymi posługiwali się kierowcy rosyjscy.
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Łączyć,  
nie dzielić! 

Zgromadzenie Ogólne 
Delegatów ZMPD 
ponieważ nałożone restrykcje nie do-
tyczyły innych członków Zgromadze-
nia. Dla bezstronnego obserwatora tej 
debaty odpowiedź na pytanie, jaki 
był ten czas dla ZMPD, nie jest jedno-
znaczna. Z jednej strony odnotowano 
znakomite wyniki finansowe Zrzesze-
nia, które obecnie skupia największą 
liczbę przedsiębiorców w swojej histo-
rii i realizuje wiele inicjatyw na rzecz 
przewoźników. Z drugiej - pojawiły się 
głosy, że skala działań mających na 

celu integrację całego środowiska jest 
niewystarczająca. Niektórzy delegaci, 
głównie ze stowarzyszenia z Ostrołę-
ki, przyczyn nieporozumień upatru-
ją właśnie w braku jedności w branży.

Po gorącej dyskusji przeprowadzo-
no głosowanie nad umieszczonymi w 
porządku obrad projektami uchwał. 
Przyjęto wszystkie, w tym m.in. do-
tyczące sprawozdań z pracy Zarzą-
du, Rady i Komisji Rewizyjnej oraz 
udzielenia absolutorium poszczegól-

nym członkom Zarządu. W pierwszym 
głosowaniu zaakceptowano również 
uchwały budżetowe, poza uchwałą  
o podziale wyniku finansowego, którą 
zaakceptowano dopiero po dokonaniu 
zmian w zapisie.

Najistotniejszą zmianą, jaką do 
działalności Zrzeszenia wprowadziło 
posiedzenie ZOD, jest ustalenie opłaty 
wpisowej dla członków zwyczajnych 
ZMPD na poziomie 3 000 zł. Tym sa-
mym został uchylony poprzedni zapis, 

Ryszard Gałczyński 
fot. Adrian Podbielski

O dbyło się Zgromadzenie 
Ogólne Delegatów ZMPD. 
Wzięło w nim udział 177 
delegatów ZMPD. Obra-
dy prowadził Ryszard Si-

dorzak. Zebrani 24 maja w Jachrance 
delegaci skupili się głównie na oce-
nie  pracy Zarządu i pozostałych or-

ganów Zrzeszenia. Debata, ze wzglę-
du na sposób jej prowadzenia,  speł-
niła oczekiwania jedynie części zgro-
madzonych. Po raz pierwszy bowiem 
przyjęto zasadę trzyminutowych wy-
stąpień, w których każdy członek Za-
rządu ZMPD miał obowiązek przed-
stawić sprawozdanie z działań, jakie 
realizował przez ostatnie półtora ro-
ku. Przewodniczący Zgromadzenia 
mierzył czas. Mimo tak ostrych limi-
tów było to bardzo długie posiedzenie, 
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który wprowadzał stawkę w wysoko-
ści 20 000 zł. 

W trakcie posiedzenia Janusz Łacny, 
prezydent IRU, wyróżnił Adama By-
glewskiego z firmy ADAMPOL przy-
znanym przez tę organizację tytułem 
Menadżera Roku wśród przedsiębior-
ców transportu drogowego.  

Miłym akcentem było także wręcze-
nie prezesowi Stowarzyszenia Prze-
woźników Podlasia, Władysławowi Że-

ro oraz członkowi Rady SPP Adamowi 
Byglewskiemu kryształowej statuetki 
ZMPD. Zrzeszenie uhonorowało w ten 
sposób 10-lecie Stowarzyszenia.

Podczas ZOD odbyła się również 
uroczystość nadania tytułu Cięża-
rówki Roku. Czytelnicy miesięcznika 
„Polski Traker” przyznali to wyróżnie-
nie najnowszemu modelowi Mercede-
sa Actrosa. Aleksander Głuś, redak-
tor naczelny, oraz wydawca Barbara 
Zimmer wręczyli dyplom Sławomirowi 
Kwiatkowskiemu, dyrektorowi  działu 
sprzedaży i marketingu samochodów 
ciężarowych Mercedes-Benz.

Burzliwa dyskusja

 ■ Jan Buczek, prezes ZMPD: 
– Nadrzędnym i podstawowym zada-
niem ZMPD jest administrowanie sy-

stemem TIR. Po to 55 lat temu zosta-
ło powołane. Nie jest to zadanie pro-
ste, bowiem system ten funkcjonuje 
w oparciu o cały szereg międzynaro-
dowych i krajowych przepisów oraz 
umów. Musimy bardzo uważać, żeby 
nie utracić statusu partnera w syste-
mie TIR, bowiem w zakresie wydawa-
nia tych dokumentów obowiązuje po-
rozumienie pomiędzy ZMPD a naszym 
rządem. Cały czas jesteśmy oceniani: 
czy jesteśmy organizacją poważną, 
czy nie zagrażamy interesom gospo-
darki narodowej, czy proces wydawa-
nia karnetów jest przeprowadzany bez 
zakłóceń. Skala naszej odpowiedzial-
ności jest więc bardzo duża. Jednego 
dnia wydajemy 1 000 karnetów. 

- Poprzez akcję protestacyjną  
i obecność przedstawicieli przewoźni-
ków przy kontrolach na byłym przej-
ściu granicznym w Budzisku – tu Jan 
Buczek odniósł się do ostatnich wy-
darzeń na wschodniej granicy - uda-
ło nam się zdobyć wiele cennych in-
formacji, potwierdzających nasze 
wcześniejsze oceny odnośnie rzeczy-
wistej ilości przejazdów przez teryto-
rium naszego kraju, wykonywanych 
przez przewoźników spoza Unii Euro-
pejskiej. W dalszym ciągu deklaruję  

i zapewniam, że ZMPD włącza się do 
tego typu akcji. 

Prezes ZMPD przypomniał też, że  
z inicjatywy Zrzeszenia powstało Fo-
rum Transportu Drogowego. Celem 
tego przedsięwzięcia jest stworzenie  
możliwości wypowiadania się jednym 
głosem na temat problemów dotyczą-
cych całego środowiska. Ta szansa zo-
stała w pełni wykorzystana, bowiem 
w Forum funkcjonuje 30 organizacji. 
Był w nim również OZPTD, jednak zre-
zygnował z udziału w pracach Forum. 
Była to suwerenna decyzja OZPTD  
i my ją szanujemy, chociaż chcę  
w tym miejscu wyrazić zdanie, że bar-
dzo nam tej organizacji w Forum bra-
kuje. Dobrze byłoby, żebyśmy wspól-
nie starali się poszukiwać rozwiązań 
i kompromisów. Żeby tam, gdzie bę-
dziemy dyskutować o naszych spra-
wach; w Sejmie czy w ministerstwie, 
mówić jednym głosem. 

 ■ Wojciech Sienicki, przewodniczący 
Komisji Rewizyjnej: 
- Po zapoznaniu się z opinią biegłe-

go Komisja pozytywnie oceniła wy-
konanie preliminarza budżetowego  
i zarekomendowała go Zgromadze-
niu do zatwierdzenia. Chciałbym tak-
że przypomnieć, że Komisja Rewizyj-
na ma swój adres internetowy, na któ-
ry możecie się państwo zwracać bez-
pośrednio.

 ■ Aleksander Reisch, przewodniczą-
cy Rady ZMPD: 
- Według nowego statutu Rada 

ZMPD oprócz funkcji konsultacyjno- 
doradczych pełni też zadania organu 
odwoławczego. Poparcie dla inicja-
tyw, na których nam szczególnie za-

leży, spowodowało utworzenie sieci 
zaprzyjaźnionych warsztatów, co da-
je możliwość skorzystania z pomocy 
technicznej w przypadku awarii. Jest 
już 100 warsztatów gotowych do takiej 
pomocy. Sprawa jest otwarta, docelo-
wo chcielibyśmy utworzyć sieć złożo-
ną ze  150 – 200 takich punktów. Roz-
wijajmy tę inicjatywę. 

Inna forma działalności to doradz-
two prawne. Do tej pory trzydzieści 
firm skorzystało z usług biura pomo-
cy przewoźnikom z Wrocławia. Jeże-
li chodzi o komisję etyki i postępowa-
nia pojednawczego - to w ostatnim 
okresie wpłynęło do niej kilkanaście 
spraw. Komisja wydała 10 orzeczeń. 
W ostatnim okresie Rada przywróciła 
członkostwo 7 firmom, które wcześniej 
zostały decyzją Zarządu wykreślone.  
W trzech przypadkach wydaliśmy re-
komendację nowym członkom.  

 ■ Mirosław  Szczepankowski, delegat 
Regionu Mazowieckiego II, prezes 
Zrzeszenia Przewoźników Drogo-
wych w Ostrołęce:
 - Walne Zgromadzenie Delegatów 

jest najlepszą okazją do oceny pracy 
organów statutowych Zrzeszenia. [...] 
Wiele było w nas nadziei, pokładanej 
w tych, na których głosowaliśmy. Po 
tym roku jestem rozczarowany. Nie 
tak sobie wyobrażaliśmy pracę na-
szych władz. Środowisko w dalszym 
ciągu jest rozbite. Tak być nie może. 
ZMPD to nasza wiodąca organizacja 
z dużym majątkiem i długą tradycją 
55 lat działalności. Skupię się tylko na 
jednym przykładzie: powołaniu komi-
sji ds. transportu, która konstytuowała 
się półtora roku! Nie chcę wchodzić w 
szczegóły z jakich powodów. Tu ZMPD 
nie staje na wysokości zadania. […]  
Czy trzeba było aż takiej akcji, jak ta 
na Budzisku, gdzie kilka stowarzyszeń 
działających na kierunku wschodnim  
zmobilizowało się i  ujawniło  przekrę-
ty: fałszywe zezwolenia, czy brak ze-
zwoleń? To wszystko jak rak niszczy-
ło nasze polskie firmy. W tym miejscu 
chciałem podziękować stowarzysze-

niom skupionym w Porozumieniu Bia-
łowieskim, które uczestniczyły w na-
szej akcji. To oni stanęli na wysokości 
zadania. Brakuje działania na rzecz 
integracji środowisk transportowych 
z całej Polski. A przecież to jest nasz 
wspólny polski transport, nieważne, 
jaki kierunek geograficzny obsługuje. 
Skończmy z tymi sztucznymi podzia-
łami. Tak dłużej być nie może! 

 ■ Tomasz Ziaja, delegat Regionu Ma-
łopolskiego ZMPD, wiceprzewod-
niczący regionu małopolskiego 
OZPTD:
 - Muszę zgodzić się z moim przed-

mówcą, że nie powinniśmy się dzielić, 
tylko łączyć. Ale powiem szczerze, je-
stem zbulwersowany nie tyle postawą 
Zarządu, co jego działaniami. Słucha-
jąc sprawozdania prezesa przez cały 
czas słyszałem powtarzające się sło-
wo: Rosja, Rosja, Rosja. A ja pytam: 
co z Niemcami, z Austrią, Włochami, 
Węgrami? Czy ktoś obsługujący te kie-
runki dostał oficjalną pomoc od Zrze-
szenia? […] Naprawdę nie chcę, żeby-
śmy się dzielili, ty jesteś z południa, 
a ja ze wschodu. Chodzi o to, żebyśmy 
mówili jednym głosem i jednym gło-
sem występowali do naszego rządu,  
a nie skakali sobie do gardła. 

 ■ Bolesław Milewski, delegat Regio-
nu Wielkopolskiego, prezes OZPTD:
- Co to za sukces, że zarobiliśmy na  

współpracy z Kapsch? Płacę składkę 
400 zł i do tego jeszcze za viaTOLL. 
To przecież moje i wasze pieniądze. 
Kiedy trzeba było ratować kierowców, 
bo system źle działa i nalicza kary, to 
ZMPD nie wysłało ani  jednego pisma 
z interwencją. 

 ■ Bogusław Zimny, członek Rady 
ZMPD, delegat Regionu Mazowie-
ckiego I:
- Pierwsze wystąpienia wprowa-

dziły nerwową atmosferę, ponieważ 
zarzucają Zarządowi, że nic nie ro-
bi. Ja chciałem zapytać, czy interesu-
jecie się państwo stroną internetową 
ZMPD, na której podawane są infor-
macje o wszystkich działaniach Za-
rządu? Można tam znaleźć informacje  
o tym, co robi ZMPD, jakie pisma wy-
syła  do ministrów i jakie są ich odpo-
wiedzi. Nie można nieodpowiedzialnie 
zarzucać, że Zarząd nic nie robi. Tylko 
zastanówmy się, dlaczego urzędnicy  
i posłowie nie biorą pod uwagę na-
szych wniosków? Skupmy się na tym, 
co razem jako środowisko powinniśmy 
zrobić, żeby skutecznie wpływać na 

Jan Buczek Adam Byglewski
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Euzebiusz Gawrysiuk

Jacek Depczyński
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ministrów, jak w tych trudnych  kon-
taktach Zarządowi jako środowisko mo-
żemy pomóc.

 ■ Piotr Kopczyński, delegat Regionu 
Pomorskiego:
 - Ostatnio słyszymy głównie o prob-

lemach na ścianie wschodniej. Tym-
czasem przewoźnicy, którzy operują 
na zachodzie, a głównie w Niemczech, 
też nie mają łatwego życia. Policja 
przy kontrolach polskich przewoźni-
ków wynajduje różnego rodzaju uchy-
bienia techniczne, kieruje do warszta-
tów, gdzie są zmuszani do niczym nie-
uzasadnionych napraw, kosztujących 
tysiące euro. Tym tematem należałoby 
się również zająć. 

 ■ Jacek Depczyński, delegat Regionu 
Łódzkiego, Stowarzyszenie Wspiera-
nia Transportu i Drogownictwa:
- Jako członek Forum Transportu 

Drogowego również jestem za tym, 
abyśmy mówili jednym głosem. Fo-
rum powstało po to, żeby wypracować 
jedno wspólne stanowisko i żeby jeden 
człowiek upoważniony przez to Forum 
chodził do urzędników państwowych i 
to nasze  stanowisko im przedstawiał. 
Jednak zawsze się okazywało, że zna-
lazł się jeszcze jeden reprezentant śro-
dowiska albo kilku, którzy mieli od-
mienne stanowisko od tego, co wspól-
nie zostało ustalone. Na Forum ostro 
walczyliśmy o sprawę OCP jako doku-
mentu gwarancyjnego. W Łodzi prze-
konaliśmy Wydział Transportu, że OCP 
jest prawidłowym ubezpieczeniem za-
wodowym i oni zaczęli to przyjmować, 
niezależnie od tego, że w Warszawie, w 
ministerstwie – OCP nie honorowano. 
Kiedy zakończyliśmy posiedzenie Fo-
rum, byłem przekonany, że sprawa zo-
stała załatwiona, bo obecni przedstawi-
ciele ministerstwa w zasadzie się na to 
OCP zgadzali. Po czym po dwóch tygo-
dniach minister Połeć na swojej stronie 
zamieścił informację, że dostał jakąś 
ekspertyzę, od jakiegoś stowarzysze-
nia, z której wynika, że to jest niepra-
widłowe. No więc bez przerwy mamy 
do czynienia z jakąś manipulacją.

 ■  Jarosław Jakoniuk, wiceprezes 
ZMPD, delegat Regionu Lubelskiego: 
- Nie mogę zrozumieć, o co w ogóle 

przedmówcom chodzi. Czy o wywoła-
nie kolejnej awantury? Nie zgadzam się 
z oceną prezesa Szczepankowskiego, że 
niczego nie zrobiliśmy. Uważam, że zo-
stało zrobione ile tylko było można. Je-
żeli sami dajemy się rozgrywać admi-
nistracji państwowej, jeżeli ZMPD ma 

ustalony głos w jakiejś sprawie, a dru-
ga organizacja zawsze staje okoniem - 
to miejmy za to pretensje do samych 
siebie. Bo nie jesteśmy środowiskiem 
jednolitym. 

 ■ Artur Kamiński, członek Zarządu, 
delegat Regionu Mazowieckiego I:
- To nieprawda, że przewoźnicy jeż-

dżący na zachód nie otrzymują pomo-
cy w trudnych sytuacjach. Moja firma 
jest tego najlepszym przykładem, po-
nieważ w połowie jeździ na wschód i w 
połowie na zachód. W związku z tym 
muszę rozwiązywać problemy związa-
ne z rynkiem UE i problemy związane 
z rynkiem rosyjskim. Jest oczywiste, że 
nie powinniśmy się dzielić i wszyscy 
musimy pracować nad najlepszymi roz-
wiązaniami naszych wspólnych prob-
lemów.  Dlatego uważam, że dzisiejsze 
zachowanie naszych kolegów z Ostro-
łęki jest całkowicie nie na miejscu.  To 
jest jakaś farsa, zależy wam tylko na 
zdobyciu większej ilości głosów na sa-
li obrad. 

 ■ Anna Cieniuch, delegat Regionu Ma-
zowieckiego III:
- Odnoszę wrażenie, że niektóre za-

rzuty naszych kolegów są spowodowa-
ne nieznajomością materiałów, które 
otrzymaliśmy przed ZOD. Proszę je tyl-
ko dokładnie przeczytać. Byłoby nam 
wszystkim o wiele łatwiej, gdybyśmy 
zrozumieli, że nie ma różnic w trans-
porcie w kierunku wschodnim czy za-
chodnim. Jesteśmy wyspecjalizowani 
w różnych kierunkach. Ważne jest to, 
że wszyscy jesteśmy przewoźnikami i 
mamy wspólne interesy.

 ■ Adam Byglewski, wiceprezes Zarzą-
du ZMPD ds. finansowych:
- Składki członkowskie, o których 

mówimy, wystarczyłyby na 4 dni funk-
cjonowania biura. Te wszystkie dzia-
łania, jakie przez ostatni rok były pro-
wadzone oraz wyniki finansowe Zrze-
szenia pokazują, że jesteśmy wyjątko-
wo silną organizacją i powinny dawać 
nam wyjątkową satysfakcję, że to my - 
nasza organizacja potrafi tego dokonać. 
My robimy swoją pracę. Wykonujemy ją 
- uważam - bardzo dobrze, natomiast 
kolegom zależy tylko na mąceniu.  

 ■ Euzebiusz Gawrysiuk, delegat Regio-
nu Mazowieckiego III: 
Gdy słucham tych wypowiedzi, które 

są bardzo ostre i emocjonalne - patrzę, 
kto to mówi. To mówi środowisko, które 
półtora roku temu walczyło o to, żeby 
być we władzach Zrzeszenia. Obecnie 
ma w tych władzach swoich przedsta-

wicieli i dzisiaj nagle o nich zapomnia-
ło? Bo to, że się nie robi nic -  to jest 
nieprawda – którą, jak się okazuje, bar-
dzo łatwo powiedzieć. Mnie interesuje 
cel wystąpienia naszego kolegi Mirka 
(Szczepankowskiego). O co mu chodzi, 
kiedy tak totalnie krytykuje poszczegól-
nych członków władz? Czy występują 
jakieś konflikty osobiste? 

 ■ Wojciech Sienicki, przewodniczący 
Komisji Rewizyjnej:  
ZOD jest po to, aby nie tylko być 

pogłaskanym, ale usłyszeć również 
jakieś krytyczne komentarze. Nale-
ży z tej krytyki wybrać elementy ra-
cjonalne, które będą Zrzeszeniu słu-
żyć. W żadnym wypadku nie można 
się obrażać na te głosy krytyki. Trzeba 
brać pod uwagę, że one są wyrazem 
jakiegoś niezadowolenia z tego co ro-
bimy -  wydaje mi się, że tak powinni-
śmy to odbierać. 

Myślę, że osoby zasiadające w orga-
nach Zrzeszenia muszą nieustannie 
działać na rzecz jednoczenia przewoź-
ników - członków organizacji wokół 
najważniejszych idei. Należy umieć za-
chować kompromis, bo inaczej ZMPD 
może sobie wyrządzić krzywdę -  czyli 
korzyści płynące z  „działania powsze-
dniego” mogą być przesłonięte przez 
niepotrzebne partykularne interesy 
małych grup. Przebieg ZOD potwier-
dza, że o tą jedność trzeba walczyć w 
jakiś mądry sposób - bo inaczej Zrze-
szenie zamiast silniejsze, zacznie sta-
wać się coraz słabsze.

 ■ Dionizy Woźny, delegat Regionu Ku-
jawsko – Pomorskiego, prezes Ku-
jawsko – Pomorskiego Stowarzy-
szenia Przewoźników Międzynaro-
dowych:
- Totalna krytyka organów Zrzesze-

nia za brak jakichkolwiek działań nie 
ma żadnego uzasadnienia w faktach. 
Ja przyjąłem to emocjonalne wystąpie-
nie z dużym zdziwieniem, czy nawet 
wręcz z zażenowaniem. Nie ma w nim 
żadnych konkretów dotyczących grze-
chów zaniechania czy innego rodzaju 
niekorzystnych dla środowiska działań 
ze strony Zarządu i organów Zrzesze-
nia. Zwłaszcza, że ani wyniki finanso-
we ZMPD o tym nie świadczą, ani do-
tychczasowe działania na forum pub-
licznym. Nie mogłem się doszukać ra-
cjonalnego uzasadnienia tak wielkich 
emocji. Myślę, że taka krytyka była po-
dyktowana frustracją jakiejś grupy z 
naszego środowiska. 

 ■

Przekonaj się sam. Edycja limitowana Volvo FH Fuel Champion 
jest wyposażona w najbardziej wydajny układ napędowy oraz 
inne rozwiązania wspierające ekonomikę paliwową. Przetestuj 
samochód ciężarowy Volvo w Twojej działalności transportowej  
i przekonaj się sam, jak Volvo FH może poprawić jej wynik.  
Aby dowiedzieć się więcej, wejdź na  volvotrucks.pl

Przekonaj się sam:

VOLVO FH FUEL CHAMPION

temat numeru

10

przewoźnik  nr 24



Wszystkie wypowiedzi uczestników 
dyskusji są starannie analizowane, 
tak, żeby można je było wykorzysty-
wać w dalszych pracach Zarządu i in-
nych organów. Niestety w wystąpie-
niu kolegi Mirosława Szczepankow-
skiego, które należy uznać za główny 
przejaw niezadowolenia delegatów z 
Ostrołęki, był pełen emocji krzyk, a 
brakowało konkretów. Twierdzenie, 
że władze ZMPD zupełnie nic nie ro-
bią, jest całkowicie nieprawdziwe, że-
by nie powiedzieć - niedorzeczne. Po-
wstaje też problem, jak przewoźnicy 
z Ostrołęki – członkowie ZMPD, ale 
nie delegaci - ocenią odpowiedzial-
ność swoich przedstawicieli, którym 
udzielili rekomendacji. Do nich aku-
rat nie mogę mieć pretensji, bo oni 
nie mają obiektywnej wiedzy o ich 
poczynaniach. 

 ■ Na ZOD pojawił się również 
zarzut o brak skuteczności w 
rozwiazywaniu problemów 
przewoźników.
Istotny jest fakt, że nie wszyst-

kie rozwiązania proponowane przez 
środowisko przewoźników są akcep-
towane przez władzę. Dlatego pod-
stawowym warunkiem skuteczno-
ści środowiska jest jedność w wy-
rażaniu stanowisk. Stąd stworzenie 
przez ZMPD platformy dyskusyjnej, 
jaką jest Forum Transportu Drogowe-
go. Ale niektórym z organizacji nie 
jest po drodze z zespołem, co spryt-
nie przez niektórych przedstawicie-
li władzy administracyjnej jest wy-
korzystywane. ZMPD - często jako 

jedyna organizacja przewoźników - 
domaga się rozwiązywania proble-
mów branży. Co prawda nie cieszy-
my się szczególną sympatią władzy, 
ale swoim profesjonalizmem i czuj-
nością zdobyliśmy należny szacunek. 
Chyba w każdej sprawie zajmujemy 
stanowisko i zgłaszamy propozycje 

korzystnych dla branży rozwiązań. 
Dlatego nie można nam stawiać po-
pulistycznych zarzutów o zaniecha-
nie, czy wręcz brak działań. Decyzję 
podejmuje władza administracyjna, 
która znajduje w naszym środowisku 
głosy poparcia, co osłabia nasze ar-
gumenty. Ale za ten stan rzeczy prze-
cież nie można obwiniać ZMPD. Na 
taką dyskusję podczas ZOD już cza-
su nie było!

 ■ A tak po ludzku – boli? 
Oczywiście, że boli. Koledzy, z któ-

rymi wzięliśmy wspólną odpowie-
dzialność za ZMPD, dokonali niespo-
dziewanego zwrotu i udają, że są z 

całkiem innej bajki. Zaufanie i do-
bra współpraca zniknęły. To bardzo 
przykre, bo jesteśmy kolegami z jed-
nej drużyny. Niezależnie jednak od 
tego, co kto czuje, jedno trzeba sta-
nowczo powiedzieć: tak długo, jak 
będę prezesem ZMPD, nie pozwolę, 
żeby interesy lokalnych grup były w 

pracach ZMPD ważniejsze od dobra 
całej naszej organizacji i jej człon-
ków. Zbyt wiele wysiłków włożyłem 
w to, aby nasza organizacja dziś mia-
ła taką pozycję i status w kraju i za 
granicą, aby biernie przyglądać się 
misternie przygotowywanym, roz-
sadzającym od środka organizację 
działaniom.  

W tak wielkiej organizacji trudno 
jest zaspokoić oczekiwania wszyst-
kich, w związku z tym zrozumiałym 
jest, że nie należy oczekiwać po-
wszechnej sympatii. Ale jedno jest 
pewne: nie pozwolę rozmienić ZMPD 
na drobne!

 ■

 ■ Przewoźnicy z Ostrołęki, 
reprezentowani w Zarządzie 
ZMPD przez Andrzeja 
Szabłowskiego i posiadający 
kilku reprezentantów w innych 
organach ZMPD, wystąpili na 
ZOD z totalną krytyką poczynań 
władz stowarzyszenia. O co 
chodzi?
Jestem zażenowany, że muszę o tym 

publicznie mówić, ale kiedy po ostat-
nich wyborach przedstawiciele Ostro-
łęki uzyskali silną pozycję w ZMPD 
uznali, że oznacza to możliwość pozy-
skiwania pieniędzy na działalność ich 
lokalnego stowarzyszenia. Tym bar-
dziej jest mi przykro, że otrzymali od 
nas dużą pomoc. Nie jest winą kogo-
kolwiek z ZMPD, że nie radzą sobie z 
przyjętym na siebie wyzwaniem. Mie-
dzy innymi pomogliśmy im w „rozkrę-
ceniu” ich ośrodka szkolenia, propo-
nowaliśmy też inne formy współpra-
cy, ale im żadna robota się nie klei… 
Absolutnie nie znajdujemy jakiegokol-
wiek tytułu do przekazywania im pie-
niędzy tylko dlatego, że nie radzą so-
bie z statutową działalnością. Ale my-
ślę, że na ten temat łatwiej i konkret-
niej będzie mi rozmawiać z członkami 
Zrzeszenia z Ostrołęki, niż na łamach 
naszego pisma…

 ■ Ale przecież mogli dostać, jak 
mówią, możliwość prowadzenia 
któregoś z punktów obsługi w 
systemie viaTOLL.
No tak, ale tylko w sytuacji, gdy-

by istniało dodatkowe województwo 
kurpiowskie i zlecono by nam, ZMPD, 

utworzenie tam punktu konsultacyj-
nego. Wszyscy wiemy, w jakim trybie 
był ten system tworzony. Podpisanie 
umów poprzedzały wielomiesięczne, 
niezwykle trudne negocjacje. Lokali-
zacja punktów nie zależy od widzi-
misię prezesa ani lokalnych działa-
czy. Do kolegów z Ostrołęki ta praw-
da nie dociera. Dlatego już na długo 
przed ZOD zapowiedzieli, że zorga-
nizują falę krytyki, żeby ukarać wła-
dze ZMPD. Koledzy z Ostrołęki pomyli 
działalność na rzecz środowiska, któ-
rą prowadzimy w ZMPD, z realizowa-
niem własnych interesów. W związku 
z tym nie doceniono naszego gigan-
tycznego trudu i efektów naszej gigan-
tycznej pracy.  

 ■ Dlaczego nikt nie wyjaśnił tego 
delegatom podczas ZOD? 
Zgromadzenie Ogólne Delegatów 

ZMPD zostało najwyraźniej oszuka-
ne przez delegatów z Ostrołęki i za-
wierzyło zapewnieniom, że ich kan-
dydat na przewodniczącego zgroma-
dzenia będzie rzetelnym przewod-
niczącym ZOD ZMPD. Stąd poparcie 
dla kandydatury Ryszarda Sidorzaka. 
Przewodniczący już na początku zgro-
madzenia utracił zaufanie delegatów i 
nie potrafił pogodzić powierzonej od-

powiedzialnej misji z kategorycznymi 
żądaniami swoich „partyjnych” mo-
codawców. W związku z tym nie dość, 
iż stał się autorem żenującego widowi-
ska, to złamał dotychczas  pieczoło-
wicie pielęgnowane od kilkunastu lat 
zasady demokratycznych rozstrzyg-
nięć różnicy poglądów w ZMPD. Dys-
kusja przez prawie godzinę na temat 
czasu wypowiedzi poszczególnych 
członków Zarządu i przeforsowanie 
decyzji o skróceniu do 3 minut czasu 
składania sprawozdań z działalności 
poszczególnych członków Zarządu by-
ło dopełnieniem absurdalnej bezrad-
ności przewodniczącego. Oczywiście 
nie było przypadkiem również nie-
udzielenie w tej sprawie prawa wypo-
wiedzi i mnie. Kierował on obradami 
w taki sposób, żeby ograniczać możli-
wość polemizowania z wypowiedzia-
mi krytycznymi wobec prezesa i Za-
rządu. Na krytykę był czas, na obro-
nę nie. To nie było fair.

 ■  Ilu przedstawicieli Ostrołęki 
zasiada w organach statutowych 
ZMPD? 
Przewoźnicy z Ostrołęki należą 

do Regionu Mazowieckiego II, który 
ma dość liczną reprezentację we wła-
dzach. Andrzej Szabłowski w Zarzą-
dzie, Ryszard Sidorzak w radzie i Ste-
fan Przastek w Komisji Rewizyjnej.

 ■ Czy to, co się wydarzyło podczas 
ZOD, może mieć wpływ na 
dalsze funkcjonowanie ZMPD w 
czasie tej kadencji władz?
Krytyka jest nam potrzebna. 

Nie pozwolę  
rozmienić ZMPD  

na drobne 
Co się wydarzyło na ZOD? 

Niezależnie jednak od tego, co kto czuje, jedno trzeba 
stanowczo powiedzieć: tak długo, jak będę prezesem ZMPD, 
nie pozwolę, żeby interesy lokalnych grup były ważniejsze  
od dobra całej naszej organizacji i jej członków.

z prezesem ZMPD  
Janem Buczkiem 
rozmawia Sławomir 
Jeneralski
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Ktoś powie, po co liczyć koszty spo-
łeczne wypadków, skoro te wymierne 
są już dostatecznie wysokie i dobrze 
znane? Wynika to m.in. stąd, że skutki 
zdarzeń drogowych są u nas nadal nie-
doszacowane. Podawane statystyki nie 
zwracają prawie niczyjej uwagi. Dopiero 
jakiś spektakularny wypadek, najczęś-
ciej autokaru lub dużej ciężarówki, przy-
ciąga uwagę mediów. Mają na kilka go-
dzin „dobry news”. Oczywiście nikt nie 
mówi, że w tym samym czasie w kilku 
„zwykłych” wypadkach z udziałem aut 
osobowych lub motocykli ucierpiało tyle 
samo lub nawet więcej osób. Całkowite 
wyliczenie, z możliwie dużą dokładnoś-
cią, kosztów wypadków drogowych mo-
że skłonić decydentów do przeznacze-
nia większych środków na zapobieganie 
tym zdarzeniom. Profilaktyka pozwoli 
ocalić wiele istnień ludzkich, a jedno-
cześnie zmniejszyć koszty ponoszone w 
wyniku zdarzeń. Doświadczenia poka-
zują, że kwota wydana na profilaktykę 
jest niższa, co potwierdza Radek Czap-
ski z Banku Światowego: Inwestowanie 
w poprawę bezpieczeństwa drogowego 
bardzo się opłaca, ponieważ zmniejsza 
koszty społeczne i moralne, a także wy-
datki dla budżetu. 

Obniżając wymienione wyżej kosz-
ty, powstałe w wyniku zdarzeń na dro-
gach, odciążamy służbę zdrowia i ZUS, 
co pozwala przesunąć pozostałe środki 
na inne cele. Konsekwencją takiej sytu-
acji może być nawet obniżenie podat-
ków, bo przecież budżet oszczędza na 
wydatkach. Mówi się nawet, że dzie-
ląc koszty wypadków drogowych na 
wszystkich obywateli, wychodzi rocz-

nie około 1 300 € na każdego człowie-
ka w UE. Warto więc inwestować w roz-
wój transportu drogowego, ale musi on 
iść w parze z jednoczesnym rozwojem 
całej, szeroko pojętej infrastruktury. Po-
winna tutaj obowiązywać zasada mak-
symalizacji korzyści. Nowa, bezpiecz-
na droga, to nie tylko korzyść dla sek-

tora transportu drogowego, ale dla ca-
łej gospodarki. Równocześnie trzeba 
poprawić edukację wszystkich oby-
wateli, dotyczącą bezpieczeństwa ru-
chu drogowego. Ustawodawca wymy-
ślił obowiązkowe szkolenia dla kierow-
ców zawodowych, ale zapomniał chyba 
o pochyleniu się również nad pozosta-
łymi uczestnikami ruchu. A jesteśmy 
nimi wszyscy. Na oświatę niechronio-
nych uczestników ruchu wydaje się ma-
ło, a tymczasem oni stanowią aż ok. 50 
% ofiar śmiertelnych na naszych dro-
gach. Niejednokrotnie jakikolwiek ele-
ment odblaskowy lub światło z tyłu (ro-
wer) może ocalić im życie lub zdrowie. 

Niby proste, ale kto z nas choć raz po 
zmroku omal nie najechał na nieoświet-
lonego pieszego lub rowerzystę...

Dokładne wyliczenie kosztów wypad-
ków wymaga ustalenia jednolitych kry-
teriów ich klasyfikowania. Mówi się na-
wet o dokonaniu tego na poziomie unij-
nym. Tymczasem w Polsce nadal nie ma 

ustalonych jednolitych stawek za lecze-
nie „standardowych” schorzeń czy ura-
zów, co powoduje wiele nieporozumień 
na linii NFZ – placówki służby zdrowia.  

Być może optymizmem napawa zapo-
wiedź posłanki Beaty Małeckiej-Libery, 
wiceprzewodniczącej Sejmowej Komi-
sji Zdrowia, która wyraziła nadzieję na 
wspólne działania ministerstw finan-
sów, zdrowia i transportu w celu roz-
wiązania problemów bezpieczeństwa 
drogowego pod kątem legislacyjnym. 
Trzymamy więc kciuki za powodzenie 
tych zapowiedzi, bo przecież wszyscy 
mamy w tym własny, ale także wspól-
ny interes. ■

Klaudiusz Madeja 

Na pewno przyjdzie rachunek 
za pomoc drogową, ewentu-
alne przeładowanie towaru, 
itp. Do tego koszt wysłania 
drugiego samochodu z kie-

rowcą oraz możliwa kara za spóźnie-
nie dostawy. To policzalne skutki ko-
lizji na drodze. Przynajmniej część po-
kryje ubezpieczenie, w zależności od 
skutków wypadku i rodzaju polisy, ja-
ką mamy. Niemniej później dojdą ko-
lejne koszty, bo przecież ktoś musi za-
stąpić kierowcę, który ucierpiał w wy-
niku zdarzenia. Ale to nie są wszyst-
kie straty, jakie ponosimy w rezultacie 
wypadków drogowych.

Poza oczywistymi kosztami społecz-
nymi i moralnymi, niemożliwymi do 
wycenienia, mamy także poważne ob-
ciążenie dla finansów państwa z ty-
tułu niebezpiecznych zdarzeń na pol-
skich drogach. Są to chociażby koszty 
ponoszone przez sektor ochrony zdro-
wia, czyli ratownictwo, hospitalizacja, 
późniejsza rehabilitacja oraz wydatki z 
systemu ubezpieczeń społecznych, ta-
kie jak zasiłki chorobowe i renty – za-
uważa prezes Partnerstwa dla Bezpie-
czeństwa Drogowego Bartłomiej Morzy-
cki. To organizacja non – profit, zrze-
szająca firmy, instytucje pozarządowe 
i organy administracji rządowej, która 
ma za cel działania na rzecz polepsze-
nia bezpieczeństwa ruchu drogowego. 
W skład, powstałego z inicjatywy Glo-
bal Road Safety Partnership w Genewie, 
Partnerstwa wchodzi m.in. ZMPD.

A chodzi o niebagatelne sumy, bez 
względu na to, czyje badania przeanali-
zujemy. Szacunki są takie, że koszty wy-
padków drogowych stanowią od 1,5 do 
nawet 3 % PKB danego kraju. Wartość 
zależy od stopnia zamożności oraz ilo-
ści zdarzeń niebezpiecznych. Niemniej 
nawet ta dolna wartość stanowi bardzo 
wysokie obciążenie. Bank Światowy wy-
licza  statystyczny koszt utraty życia w 
2010 r. w Polsce na 2,8 mln zł, zaś ciężko 
rannego na 700 tys. zł. Mnożąc to przez 
ilość zdarzeń otrzymujemy całkowity 
koszt wypadków śmiertelnych na po-
ziomie ok. 11 mld zł. Natomiast szacun-
ki strat dla polskiej gospodarki z tytu-
łu wszystkich niebezpiecznych zdarzeń 
drogowych zawierają się w przedziale 27 
do 34 mld zł. 

Problemem tym zajmował się rów-
nież Instytut Badawczy Dróg i Mostów 
(IBDM). Oszacował roczny koszt wy-
padków drogowych w Polsce na ok. 18 
mld zł. Przygotowanie dokładnych wy-
liczeń jest bardzo trudne z powodu bra-
ku dostępu do pełnych danych i staty-
styk – mówi Agata Jaździk-Osmólska z 
Zakładu Ekonomiki IBDM i zaraz uza-
sadnia te badania: Szacowanie kosztów 
wypadków drogowych to niekonwen-
cjonalny środek na rzecz poprawy bez-
pieczeństwa ruchu drogowego. Biorąc 
pod uwagę aktualny kurs euro do zło-
tego, podobny wynik podaje Światowa 
Organizacja Zdrowia (WHO), oceniając 
roczny koszt wypadków drogowych w 
Polsce na ok. 4 mld €. Są to jednak sza-
cunki z 2009 r., na podstawie danych 
o zdarzeniach z 2007 r. Paulina Miśkie-
wicz z polskiego oddziału tej instytucji 

mówi jednoznacznie: Wydatki na bez-
pieczeństwo drogowe są niższe niż kosz-
ty samych wypadków, a wypadki stano-
wią  jedno z najpoważniejszych zagro-
żeń dla zdrowia i życia ludzi. 

Rzeczywiście, statystycznie jedna 
osoba na 80 mieszkańców UE ciągle 
jeszcze jest narażona na utratę życia w 
wieku poniżej 40 lat. Wiodącą przyczy-
ną zgonów w przedziale wieku 5 - 29 
lat są właśnie wypadki drogowe, zaś 
jeden na trzech mieszkańców potrze-
buje leczenia szpitalnego w związku 
z ranami odniesionymi na drodze. Po-
liczono, że 75 % kosztów wypadku to 
straty związane z utratą życia ludzkie-
go. Tylko 20 % stanowią straty w pra-
cy, zaś koszty medyczne to pozosta-
łe 5 %. Jeśli zauważymy, że w Polsce 
mamy jeden z najwyższych wskaźni-
ków ofiar śmiertelnych na 100 wypad-
ków, wynoszący 11, to dopiero uświa-
damia nam, jak wielkie ponosimy stra-
ty. Średnia europejska w tej klasyfika-
cji to około 3 zabitych. Należy jednak 
zaznaczyć, że sposób kwalifikowania 
zdarzeń jako wypadek czasem bar-
dzo się różni w poszczególnych pań-
stwach. W niektórych jazda na rowerze 
zakończona upadkiem i interwencją le-
karza z powodu otarcia naskórka, tak-
że zaliczana jest do wypadków. Stąd 
tak duża liczba wypadków podzielona 
przez całkowitą liczbę ofiar daje tak ni-
ski wynik. W Polsce średnio ginie co-
dziennie na drogach 13 osób. W 2011 
r. roszczenia spowodowane przez 1,9 
mln zdarzeń drogowych zmusiły ubez-
pieczycieli w Polsce do wypłacenia po-
nad 9 mld zł odszkodowań...

Ile kosztują nas  
wypadki drogowe?  

Każdy przewoźnik po informacji, że któryś z jego pojazdów miał wypadek, 
najpierw zapyta o kierowcę, a później zastanowi się nad dalszymi działaniami. 
Oczywiście będą one wymagały mniejszych lub większych kosztów. Ale czy to 

wszystko można dokładnie policzyć?

Bank Światowy wylicza statystyczny koszt utraty życia w 
Polsce na 2,8 mln zł, zaś ciężko rannego na 700 tys. zł. 
Mnożąc to przez ilość zdarzeń, otrzymujemy całkowity koszt 
wypadków śmiertelnych na poziomie ok. 11 mld zł. Natomiast 
szacunki strat dla gospodarki z tytułu wszystkich wypadków 
zawierają się w przedziale 27 do 34 mld zł. 
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zastosować, kierowca podejmuje na gra-
nicy białorusko-rosyjskiej - w zależności 
od uzyskanej interpretacji swojego prze-
wozu.  Białorusini zmuszając Polaków 
do wypełniania zezwoleń rosyjskich w 
innym kraju niż Rosja, doprowadzają do 
tego, że tracimy dwa takie dokumenty 
na jeden przejazd. 

 ■ Problemy z interpretacją 
przepisów nie pozwoliły na 
uzyskanie porozumienia podczas 
ostatniego posiedzenia Polsko – 
Rosyjskiej Komisji Mieszanej ds. 
przewozów międzynarodowych.
Faktycznie, 5 i 6 czerwca w Warsza-

wie odbywało się spotkanie, na któ-
rym sporo czasu zajęła dyskusja na te-
mat definiowania rodzajów przewozów, 
według umowy dwustronnej o między-
narodowych przewozach drogowych z 
dnia 30 sierpnia 1996 roku. Delegacje 
obydwu krajów przedstawiły swoje sta-
nowisko, dotyczące sposobu klasyfiko-
wania przewozów drogowych. Niestety, 
nie dopracowaliśmy się wspólnego po-
glądu. Dlatego ustaliliśmy, że przedsta-

wimy na piśmie propozycje zasad kla-
syfikacji rodzaju przewozu, a one będą 
podstawą dalszej dyskusji.

Kolejne posiedzenie Komisji Miesza-
nej zaplanowano lipiec. Musimy jeszcze 
rozwiązać sprawę zezwoleń. Jest dla nas 
bardzo ważne, aby liczba zezwoleń na 
kraje trzecie wróciła do poziomu 50 tys. 
sztuk, tak jak to było przed podpisaniem 
najbardziej szkodliwego dla polskich 
przewoźników protokołu w Białowieży 
w 2004 r. Taki poziom zabezpieczenia 
pozwalałby uniknąć rosyjskich szykan 
wynikających z podniesienia do absur-
dalnego poziomu grzywien za brak pra-
widłowego zezwolenia . 

 ■ Jak wygląda obecnie współpraca 
ze stowarzyszeniem ASMAP 
Rosja?
Nasze wzajemne  kontakty są po-

prawne, współpracujemy na wielu po-
lach, co  jednakże nie oznacza, że we 
wszystkim się zgadzamy. ZMPD pilnu-
je interesów polskich przewoźników. To 
samo robi ASMAP wobec swoich człon-
ków. Uważam jednak, że Rosjanie nie 

zawsze są obiektywni. Ale na to już nie 
mamy wpływu. 

 ■ Czy podziela Pan pogląd, że tak 
drastyczne zaostrzenie sankcji 
przez Rosjan wobec Polaków 
jest faktycznym wymówieniem 
umowy dwustronnej przez nich 
podpisanej?
Oczywiście, jeżeli nie będzie innych 

sposobów na rozwiązanie tego prob-
lemu, to ostatecznie nastąpi zawiesze-
nie, a może i rozwiązanie umowy dwu-
stronnej. Nie wyobrażam sobie sytuacji, 
że polscy przedsiębiorcy, którzy są obec-
ni od  wielu lat na rynku przewozów do 
Rosji, mają go teraz  opuścić tylko dla-
tego, że realizuje się jakieś ukryte, być 
może polityczne, interesy naszego są-
siada. Uważam, że osiągnięcia zarów-
no w postaci wolnej konkurencji, jak i 
dostępu do zasobów gospodarki, są wy-
nikiem wieloletnich, wspólnych działań 
przedsiębiorców polskich i rosyjskich. W 
związku z tym nie wolno zaprzepaścić 
tego dorobku nieprzemyślanymi decy-
zjami.  ■

Co dalej z przewozami 
do Rosji?

 ■ W krótkim czasie zostały w 
Budzisku zorganizowane 
stałe kontrole ITD, co więcej 
będzie tam otwarta delegatura 
Głównego Inspektoratu. 
Czym należy tłumaczyć to 
błyskawiczne spełnienie 
niemożliwych dotychczas 
i zgłaszanych od wielu lat 
postulatów środowiska?
Dotychczas minister odpowiedzialny 

za transport nie dostrzegał wagi prob-
lemu i ignorował zgłaszane przez nas 
od lat prośby i żądania radykalnej po-
prawy sytuacji na tym odcinku naszej 
granicy. Decydenci zasłaniali się zwy-
kle brakiem podstawy prawnej do pro-
wadzenia kontroli na wewnętrznej gra-
nicy UE. W związku z tym ZMPD, anga-
żując niezależnych prawników, postano-
wiło dokonać analizy przepisów w tym 
aspekcie. Wynika z niej jasno, że prze-
pisy ograniczające możliwości wykony-
wania przez resortowe służby kontrolne 
działań na granicy w Budzisku w spo-
sób ciągły zmieniły się w 2008 r. i dzię-
ki temu wszelkie formalne przeszkody 
przestały istnieć. Poinformowaliśmy o 
tym stanie prawnym ministra Sławomi-
ra Nowaka. Podczas spotkania z prze-
woźnikami uznał te argumenty za prze-
konujące i w trybie natychmiastowym 
polecił wprowadzić takie kontrole. Trwa-
ją do dziś.

 ■ Co w takim razie robią na 
przejściu granicznym w 
Budzisku, dyżurujący na zmianę 
przez całą dobę, przedstawiciele 
środowiska przewoźników?
Jest to jeden z wielu pozytywnych 

przykładów gotowości naszego środo-
wiska do partnerskiego działania z ad-
ministracją. Można stwierdzić, że jest to 
przykład partnerstwa publiczno – pry-
watnego. Przewoźnicy po prostu poma-
gają inspektorom w przeprowadzaniu 
kontroli, wyjaśniają im wiele - jak się 
okazuje nieznanych - zawiłości proce-
sów transportowych. Interpretują i wy-

jaśniają genezę powstania niektórych 
zapisów, chociażby w dokumentach 
EKMT. Pełnią rolę konsultantów. Będzie-
my tam, dopóki minister Nowak nam na 
to pozwoli, a wydaje nam się, że zarów-
no dla nas - przedstawicieli przewoźni-
ków, jak i dla samych inspektorów  jest 
to korzystna forma współpracy. 

 ■ Czy prawdą jest, że przewoźnicy 
pomogli rozwiązać kilka trudnych 
problemów organizacyjnych 
związanych z uruchomieniem w 
Budzisku stałego punktu kontroli?
Istotnie tak jest, chociaż nie to jest dla 

nas najważniejsze. Niewątpliwie prze-
woźnicy przyczynili się do pokonania 
kilku przeszkód, które stanowiły wy-
zwanie z powodów formalnych. Dzięki 
temu kwestie niemożliwe do załatwie-
nia w trybie natychmiastowym przez 
ITD, jako jednostkę administracji pań-
stwowej, zostały z naszą pomocą roz-
wiązane.   

Dla nas jednak istota rzeczy polega na 
tym, aby te kontrole były wykonywane 
należycie. Nie możemy bowiem tolero-
wać sytuacji, gdy zagraniczni kierowcy 
wykpiwają nas i nasze państwo. 

 ■ W obradach sztabu kryzysowego 
w Ministerstwie Transportu, 
Budownictwa i Gospodarki 
Morskiej uczestniczą 
przedstawiciele środowiska. Czy 
według Pana można już mówić 
o konkretnych rozwiązaniach 
podstawowego powodu sporu, 
czyli dowolnego interpretowania 
przez rosyjskie służby zapisów 
umowy dwustronnej i konwencji 
CMR?

Wymierną korzyścią jest doprowa-
dzenie do takiej sytuacji, w której na-
sza administracja państwowa rozpo-
częła wreszcie działania, zmierzające 
do wyjaśnienia Rosjanom ich błędów. 
Wynikają one z niewłaściwej interpreta-
cji przepisów międzynarodowych i umo-
wy przez nich podpisanej. Natomiast w 
dalszym ciągu brakuje w tym zespo-
le przedstawicieli Ministerstwa Finan-
sów oraz Ministerstwa Spraw Wewnętrz-
nych. Nie można zatem jeszcze mówić o 
kompleksowej współpracy wszystkich 
resortów zainteresowanych rozwiąza-
niem tego problemu. Ale pierwszy krok 
został zrobiony. 

 ■ Rosjanie utrzymują na 
międzynarodowych forach, że 
ostatnio wprowadzone zaostrzenie 
systemu kar wynika z naruszeń 
popełnianych przez polskich 
kierowców, którzy dokonują 
przewozów przez ich kraj nie 
mając żadnego zezwolenia. Czy 
jest to pogląd uzasadniony?
To absurd. Tego rodzaju argumenty są 

podnoszone przez Rosjan po to, żeby je  
włączyć do publicznej dyskusji w celu 
czysto propagandowym. Natomiast nie 
znajduje to żadnego potwierdzenia w 
rzeczywistości. Polscy przewoźnicy od 
wielu lat są bardzo szczegółowo kontro-
lowani na wszystkich rosyjskich przej-
ściach granicznych. W ostatnim okre-
sie, z zupełnie niezrozumiałych dla nas 
powodów, do tego agresywnego zacho-
wania Rosjan przyłączają się również 
Białorusini. Kontrolują u polskich prze-
woźników zezwolenia rosyjskie, co jest 
jawnym łamaniem umowy polsko-bia-
łoruskiej i porozumień wykonawczych, 
ponieważ w żadnym z tych dokumen-
tów Białorusini takich uprawnień sobie 
nie zastrzegli. To jest dla naszych prze-
woźników bardzo niekorzystne, bowiem 
kierowca, który wiezie ładunek do Rosji 
zostaje wyposażony w dwa rodzaje ze-
zwoleń: dwustronne i na kraje trzecie. 
Ostateczną decyzję o tym, które z nich 

z prezesem ZMPD  
Janem Buczkiem 
rozmawia Ryszard 
Gałczyński
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rozwiązanie powinno niemal całkowi-
cie wyeliminować rozmowy telefonicz-
ne, czyli zdjąć pewną część kosztów. A 
te są przecież niemałe, zwłaszcza poza 
UE. Z telefonu powinno się korzystać je-
dynie w sytuacji awaryjnej.

Duże ograniczenia zużycia paliwa 
mogą wynikać właśnie z właściwej kon-
troli nad kierowcami. Doświadczenia 
pokazują, że jest ona konieczna. Roz-
wiązania elektroniczne dają możliwość 
nadzoru nad zużyciem paliwa (z jego 
nielegalną odsprzedażą włącznie), uni-
kania zbędnych przebiegów, kradzie-
ży oraz nieuzasadnionego wykorzysty-
wania pojazdów. Optymalizacja trasy 
również potrafi dać duże oszczędno-
ści w postaci unikania niepotrzebnego 
płacenia myta i zbędnego oczekiwania 
na ładunek. Dostępne jest także np. po-
wiązanie oprogramowania z tachogra-
fem, co pozwala automatycznie archi-
wizować przebieg pracy kierowcy, pla-
nować trasy i obowiązkowe przestoje 
przeznaczone na wypoczynek. Istnieje 
również możliwość personalizacji roz-
wiązań pod kątem konkretnego rodza-
ju transportu, jaki kierowca realizuje.

Nowe rozwiązania nie służą tylko do 
„szpiegowania” kierowców. Mogą po-
móc także w samej firmie, oferując lep-
szy obieg dokumentów, sprawniejszą 
komunikację wewnętrzną oraz lepszą 
efektywność. 

Jeśli przyjrzeć się samemu tylko za-
rządzaniu dokumentami, widać jak 
wiele można zyskać w tym zakresie:

 ■ optymalizacja procesów administra-
cyjnych

 ■ szybsze fakturowanie
 ■ poprawa i usprawnianie wymiany in-

formacji z klientami
 ■ rozliczanie kierowców
 ■ eliminowanie błędów
 ■ automatyczna archiwizacja
 ■ zastosowanie fotografii oraz ich szyb-

ka wysyłka np. w razie awarii 
Ponieważ technika idzie z postępem, 

niektórzy dostawcy rozwiązań telema-
tycznych proponują również magazy-
nowanie danych na swoich serwerach. 
Jest to nic innego, jak tzw. przechowy-
wanie w chmurze. Firma oszczędza 
wówczas na sprzęcie komputerowym, 
serwerach, a czasem również na in-
formatyku, który nad tym wszystkim 
czuwa. Robi to usługodawca zewnętrz-
ny. Oczywiście osoby upoważnione w 
przedsiębiorstwie mają stały dostęp do 
wszystkich informacji poprzez internet 
i mogą do tego używać nawet prostych 
komputerów przenośnych.

Oferta rynku w zakresie rozwiązań 
informatycznych i telematycznych jest 
bardzo duża, podobnie jak postęp tech-
niczny. Warto rozważyć skorzystanie z 
takich usług. Dobrze jednak najpierw 
się zastanowić, co danemu przewoźni-

kowi jest faktycznie potrzebne, a także 
porównać propozycje poszczególnych 
oferentów. Miesięczny koszt obsługi dla 
jednego pojazdu może wynieść kilka-
dziesiąt euro. Dlatego warto przeprowa-
dzić wstępną symulację kosztów, aby 
rozważyć co nam najlepiej odpowiada.

Ogumienie i inne części 
eksploatacyjne

Rosnące zewsząd koszty powodują, że 
przewoźnicy zaczynają większą uwa-
gę poświęcać rzeczom, które do tej po-
ry nie zaprzątały tyle uwagi. Jednym z 
takich elementów jest ogumienie. Jego 
odpowiednie dobranie jest podstawą 
późniejszej, właściwej eksploatacji. 
Różne testy pokazują, że jednak naj-
lepiej sprawdzają się opony znanych 
marek. Tutaj warto zwrócić uwagę na 
fakt, że duże koncerny mają ich zwy-
kle kilka w swoim portfolio. Począw-
szy od tych, najbardziej znanych, kla-
sy premium (przeważnie noszą tę sa-
mą nazwę, co firma), poprzez klasę 
średnią, po ekonomiczne. Zwłasz-
cza dla floty liczącej więcej pojazdów 
wskazane jest podpisanie umowy ser-
wisowej, która oprócz bieżącej obsługi 
zapewni również dojazd do pojazdu w 
razie nieprzewidzianej awarii ogumie-
nia. Oczywiście możemy wybierać po-
między obsługą wyłącznie na terenie 

Klaudiusz Madeja

Zmiany w przepisach 
dotyczących licencjonowania 
transportu

Do 4 grudnia 2011 r. dyrektywy unij-
ne w tym zakresie były różnie inter-
pretowane w poszczególnych kra-
jach członkowskich. Powodowało to 
brak przejrzystości i jednomyślno-
ści. Dlatego odpowiednie rozporzą-
dzenie zmieniło tę dyrektywę. Nowy 
akt prawny dotyczy wszystkich po-
jazdów powyżej 3,5 t dmc wykonu-
jących przewozy drogowe. Nie doty-
czy samochodów lżejszych, przewo-
zu osób w celach niezarobkowych 
oraz transportu pojazdami mogący-
mi rozwijać maksymalnie 40 km/h. 
Największe kontrowersje budzi oczy-
wiście zapis o niezarobkowym prze-
wozie osób, jakim tłumaczą się czę-
sto kierowcy busów. Inspekcja Trans-
portu Drogowego zapewnia jednak, 
że ma już metody na udowodnienie 
nielegalnego, regularnego, komercyj-
nego przewozu osób.

To niejedyny sposób na omijanie 
przepisów. Stąd propozycje, aby ob-
jąć nimi również pojazdy dostawcze 
o dmc do 3,5 t. Wynika to z częstego 
przeładowywania tych samochodów 

lub rejestrowania większych właśnie 
w niższej kategorii, aby uniknąć kon-
troli. 

Inny kłopot sprawia zarządzający 
transportem. Przepisy dopuszczają, 
aby był to ktoś spoza przedsiębior-
stwa. Pewien „rekordzista” pełnił tę 
funkcję jednocześnie w 157 firmach... 
Wg nowych regulacji musi to być oby-
watel UE (więc nie może to być np. Ro-
sjanin) z certyfikatem. Jednocześnie 
może pełnić rolę zarządzającego mak-
symalnie w czterech firmach pod wa-
runkiem, że w sumie mają do 50 po-
jazdów. Jeśli zaś flota jednego przed-
siębiorstwa liczy więcej samochodów, 
zarządzający tylko tam może pełnić tę 
funkcję. Należy zaznaczyć, że każde 
państwo unijne może te reguły u sie-
bie zmienić.

W Polsce mamy około 7 tys. firm 
transportowych użytkujących tyl-
ko jeden pojazd. Często pracują jako 
podwykonawcy dla dużych przewoź-
ników. Zrzeszenie Międzynarodowych 
Przewoźników Drogowych (ZMPD) 
protestuje przeciwko przepisowi wy-
magającemu, aby każdy przedsiębior-
ca transportowy miał obowiązkowo 
swoją bazę. 

Kolejna luka w przepisach doty-
czy kierowców. Istnieje baza przed-
siębiorstw transportowych, a nie ma 
podobnej, dotyczącej szoferów. Wo-

bec nowego pracownika nie ma dzi-
siaj żadnych wymogów, czasem brak 
też prawie jakichkolwiek informacji 
o nim. Kierowca zgłasza się do firmy, 
wypełnia formularz, pokazuje swoje 
dokumenty, a następnie dostaje po-
jazd z towarem, często o znacznej 
wartości. Właściciel w praktyce nie 
ma możliwości sprawdzenia przeszło-
ści nowo zatrudnionego. 

Dla przedsiębiorców, którzy okazyj-
nie realizują transport ponadnorma-
tywny, ważne jest, aby zapoznali się z 
nowymi regulacjami. Pocieszające jest 
to, że z 10 aktów prawnych utworzono 
jeden. Niestety wymogów jest więcej, 
podobnie jak kategorii zezwoleń, któ-
rych teraz mamy siedem.

Dyrektor ds. Szkoleń w ZMPD Euze-
biusz Jasiński tak komentuje sytuację 
prawną przewoźników po 4 grudnia 
2012 r.: Szereg zmian jest przydatnych 
i pomocnych, natomiast administracja 
po raz kolejny pokazała nam, że mamy 
czas na dostosowywanie przepisów. 

/Zdalne/ Zarządzanie flotą

Jeszcze niedawno nie było aż tylu możli-
wości zdalnego zarządzania flotą pojaz-
dów. Obecnie jest wiele systemów tele-
matycznych ułatwiających zarówno bie-
żącą obserwację, jak i wydawanie dys-
pozycji wszystkim kierowcom. Dobre 

Jak podnieść  
efektywność transportu
Koszty rosną, konkurencja jest ogromna, co więc zrobić, aby swój biznes 
transportowy uczynić bardziej zyskownym...
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kraju lub także poza jego granicami.
Bardzo istotnym i często lekceważo-

nym dodajmy parametrem, jest właści-
we ciśnienie w oponach. Zbyt niskie po-
woduje nie tylko większe zużycie pali-
wa, lecz także przyspiesza zużycie. Sza-
cuje się, że ubytek powietrza rzędu 20 
%, obniża o tę samą wartość przebieg 
opony. 

Koncerny oferują różnego rodzaju pro-
gramy ponownego wykorzystania opon, 
w tym także bieżnikowania. Zdania na 
temat są podzielone. Pewien przewoźnik 
powiedział mi kiedyś, że nie uznaje tego 
ostatniego zabiegu i po prostu jego po-
jazdy jeżdżą do końca, a później kupują 
nowe ogumienie. Nawet pośród przed-
stawicieli największych koncernów opi-
nie są różne. Niektórzy twierdzą, że tzw. 
cztery życia opony są w polskich warun-
kach niemożliwe, m.in. ze względu na 
stan dróg.

Na koniec tematu ogumienia trzeba 
jeszcze krótko wspomnieć, że począw-
szy od 1 listopada 2012 r. każda opona 
będzie miała swoją metkę, przypomina-

jącą te znane nam chociażby z lodówek. 
Znajdziemy na niej informacje o:

 ■ przyczepności na mokrej nawierzchni
 ■ ekonomiczności
 ■ poziomie hałasu.

Te parametry mają dodatkowo uła-
twić wybór odpowiedniego ogumienia 
do danego pojazdu.

Innym elementem eksploatacyjnym 
jest w wielu pojazdach płyn AdBlue. 
Podobnie jak paliwo, należy go kupo-
wać tylko u sprawdzonych dostawców. 
W przeciwnym razie może się to zakoń-
czyć poważnym uszkodzeniem pojaz-
du. Oto najważniejsze kwestie, na któ-
re należy zwrócić uwagę przy eksploa-
tacji AdBlue:

 ■ kupować tylko ten, zgodny z normą 
ISO

 ■ unikać jego kontaktu z ON, czyli w 
żadnym przypadku nie nalewać do 

kanistrów po paliwie. Nawet jego śla-
dowa ilość zanieczyszcza aż 18 l Ad-
Blue. Minimalna ilość substancji ro-
popochodnych niszczy elementy 
uszczelniające w module sterującym 
i pompie systemu SCR

 ■ nie wolno go rozcieńczać, bo spowo-
duje to uszkodzenie katalizatora

 ■ nie kupować zbiorników napełnia-
nych w bazach klientów z cysterny

 ■ kupować zbiorniki z plombą, bo jest 
to produkt o farmaceutycznej czysto-
ści

 ■ nie mylić mocznika do nawozów 
sztucznych (czyszczonego przez 3 
dni) z mocznikiem dla branży moto-
ryzacyjnej (czyszczonym 6 dni). Ten 
pierwszy spowoduje po jakimś cza-
sie osad na katalizatorze.

 ■ na każdym etapie używać odpowied-
niego pod względem jakości i czysto-
ści sprzętu.
Inne koszty powstają często w wy-

niku niefrasobliwości kierowców. I tak 
80 % drobnych uszkodzeń ma miejsce 
w czasie manewrowania. Te „drobne” 

uszkodzenia niestety sporo kosztują. 
Podobnie jak styl jazdy kierowcy. O 
oszczędności paliwa była już mowa. 
Dobrze najpierw sfinansować swo-
im szoferom szkolenie z ekonomicz-
nej jazdy, by później od nich takowej 
wymagać. A różnica w spalaniu przed 
i po nauce może wynieść nawet kilka-
dziesiąt procent na korzyść przewoź-
nika. Ale wysokie umiejętności kie-
rującego nie tylko zmniejszają wydat-
ki na paliwo. Mają też wpływ np. na 
zużycie klocków hamulcowych. Uży-
wając retardera mogą jednocześnie 
oszczędzić ON i okładzin. Przy właś-
ciwej eksploatacji klocki powinny wy-
trzymać od 870 tys. do nawet miliona 
km przebiegu - twierdzą instruktorzy 
jazdy. Podobnie z poprawnym używa-
niem sprzęgła, które powinno działać 
przez co najmniej milion km.

Finansowanie działalności 
bieżącej

Coraz mniej zakupów finansuje się 
bezpośrednio z własnej kieszeni. Bar-
dzo popularną formą nabycia taboru 
jest leasing. W 2011 r. wg Związku Pol-
skiego Leasingu pojazdy ciężarowe by-
ły jednym z motorów wzrostu, ponie-
waż w stosunku do 2010 r. ilość ciężaró-
wek wziętych w leasing wzrosła o prze-
szło 53 %. ZPL przewiduje, że również 
w br. przyrost w tym segmencie będzie 
kontynuowany, choć nie w tak dużym 
zakresie.

Również przy bieżącej działalności 
przewoźnik ma możliwości finanso-
wania zewnętrznego i wcale nie mu-
si to być kredyt lub pożyczka. Dobrym 
antidotum na zaległości płatnicze mo-
że być faktoring. W zależności od jego 
rodzaju przedsiębiorca (faktorant) mo-
że scedować na wyspecjalizowaną in-
stytucję finansową (faktora) odebranie 
przyszłych należności, zaś sam od ra-
zu otrzymać ok. 80 % pieniędzy. Pro-
wizja od takiej operacji zależy od kilku 
indywidualnych czynników i wynosi 
kilka procent całej sumy. Pozwala to 
szybciej obracać środkami finansowy-
mi, ale także zmniejsza ryzyko działal-
ności, ponieważ faktor sprawdza płatni-
ków przed zawarciem umowy.

Kolejnym z pomocnych narzędzi są 
karty paliwowe, obecnie pełniące już 
właściwie rolę kart płatniczych. Oferta 
jest naprawdę bogata. Regulować moż-
na praktycznie wszystkie wydatki zwią-
zane z prowadzoną działalnością trans-
portową, począwszy od zakupu paliwa, 
poprzez płatności za usługi serwisowe, 
na płaceniu myta kończąc. Przy czym 
najkorzystniejsza jest umowa pozwala-
jąca rozliczać wszystkie należności post 
factum. Dodatkowo istnieje opcja faktu-
rowania netto, czyli odzyskiwania po-
datku VAT w kraju i za granicą od razu, 
ponieważ operator naszej karty sam od-
bierze go za nas. 

Myśleć zamiast narzekać...

Oczywiście koszty niezależne od prze-
woźników rosną. Można narzekać na 
drogie paliwo, e-myto i wszystkie in-
ne obciążenia. Ale to na pewno nie 
zmniejszy kosztów przedsiębiorstwa. 
Te mogą zmaleć, gdy właściciel do-
kładnie przeanalizuje sytuację, spe-
netruje rynek i zastosuje odpowied-
nie dla siebie rozwiązania.  ■

Można narzekać na drogie paliwo, e-myto i wszystkie 
inne obciążenia. Ale to na pewno nie zmniejszy kosztów 

przedsiębiorstwa, jeżeli właściciel nie przeanalizuje sytuacji  
i nie zastosuje odpowiednich dla siebie rozwiązań. 
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oraz spektakularne wyniki w 2010 roku.
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Proszę Państwa, 
rozgrywkę uważam za otwartą. 

Czas 3 minuty. Start.

Zofia Stępnicka, członkini Rady; Ryszard Sidorzak, członek Rady ZMPD

Władysław Żero, Stowarzyszenie Przewoźników Podlasia Bolesław Milewski, przewodniczący OZPTD

Mirosław Szczepankowski, prezes Zrzeszenia Przewoźników Drogowych w Ostrołęce; 
Andrzej Szabłowski, wiceprezes ZMPD; Jan Buczek, prezes ZMPD

Trzeba ich dopaść, chwycić 
tak. I ścisnąć!

Skąd ja to znam? Zawsze 
byłem kopany.

Ustalmy wspólne zasady.

Kopany – kochany. 
To chyba czeski błąd.

Ustalaj, ustalaj...

Waldemar Jaszczur, szef Porozumienia Białowieskiego; Stanisława Prządka, posłanka SLD;  
Krzysztof Tchórzewski, poseł PiS

Jan Buczek Jarosław Jakoniuk, członek Zarządu ZMPD

Och, nie jest to język 
miłości i szacunku. Nie będzie 

z tego drużyny.

Zawsze byłeś ko-
chany?
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Adam Byglewski, wiceprezes ZMPD

Mirosław Szczepankowski

Aleksander Reisch, przewodniczący Rady ZMPD

Andrzej Szabłowski

Jan Buczek Ryszard Sidorzak

Środeczkiem, 
panowie. I razem.

U nas wszystkie 
chwyty dozwolone.

Ja tu porozgrywam 
trochę…Jeszcze nie 

wygraliśmy, a już  
się całują?

Panie Andrzeju, 
do ataku, do przodu! 

Wiem, że jeszcze 
nie zaczęliście, ale czas 

minął. Koniec.

Kto jest za, niech 
podniesie kartkę

Jak nie hukniesz, to cię 
skopią, rozszarpią koszulkę…

Ustaliliście chociaż, 
która bramka nasza?
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29 i 30 maja w Skopje ob-
radowała Polsko - Ma-
cedońska Komisja Mie-
szana. Delegacji polskiej 
przewodniczył Bogdan 
Oleksiak, zastępca dyrek-
tora Departamentu Trans-
portu Drogowego w MT-
BiGM, natomiast delegacji 
macedońskiej - Stevco Jola-
koski, naczelnik sektora w 
Ministerstwie Transportu i 
Łączności Republiki Mace-
donii. W spotkaniu uczest-
niczyli również przedsta-
wiciele przewoźników obu 
krajów, w tym  ZMPD oraz 
OZPTD. 
Najważniejszym tematem 
rozmów była liberalizacja 
przewozów pomiędzy Ma-
cedonią i Polską, ponie-
waż strona macedońska 
ponownie zgłosiła wnio-
sek o liberalizację. Strona 
polska, w zasadzie, wyra-
ziła zgodę na liberalizację 
przewozów dwustronnych 
i tranzytowych, natomiast 
uznała, że jest za wcześ-
nie na liberalizację przewo-
zów do/z krajów trzecich. 
Jednak liberalizacja nawet 
w tym mniejszym zakresie 
wymaga zatwierdzenia po-
przez protokół wykonaw-
czy/notę dyplomatyczną, 
stanowiącą o zmianie dwu-

stronnej umowy o między-
narodowych przewozach 
drogowych między oby-
dwoma krajami. Wejdzie 
w życie z dniem podpisa-
nia protokołu lub wymiany 
not dyplomatycznych przez 
właściwe władze obu kra-
jów. Uzgodniono, że obie 
strony dołożą starań, aby 
podpisanie tego dokumen-
tu odbyło się w terminie do 
3 miesięcy. 
Uzgodniono również do-
datkową wymianę zezwo-
leń do/z krajów trzecich 
w ilości 500 sztuk dla obu 
stron. Zezwolenia, które 
zostaną wymienione w ro-
ku bieżącym - będą ważne 
do 31 stycznia następne-
go roku. 
W dniach 5 - 6 czerwca od-
było się posiedzenie Pol-
sko - Rosyjskiej Komisji 
Mieszanej do spraw mię-
dzynarodowych przewo-
zów drogowych. Ponieważ 
od dłuższego czasu polscy 
przewoźnicy mają prob-
lemy przy przewozach to-
warów do Federacji Rosyj-
skiej, wynikające ze złej in-
terpretacji przez rosyjskie 
służby graniczne rodza-
ju wykonywanego przewo-
zu i tym samym żądania 
niewłaściwego, w opinii 

strony polskiej, zezwole-
nia drogowego, rozmowy 
skoncentrowały się przede 
wszystkim na tym proble-
mie. Strona polska uważa, 
że wszystkie przewozy wy-
konywane przez polskich 
przewoźników, kiedy to-
war jest ładowany w Pol-
sce z miejscem wyładun-
ku w Federacji Rosyjskiej 
- są przewozami dwustron-
nymi, zgodnie z zapisami 
polsko-rosyjskiej umowy 
dwustronnej o międzyna-
rodowych przewozach dro-
gowych. Niestety rosyjskie 
służby kontrolne, w ce-
lu kwalifikowania danego 
przewozu, biorą również 
pod uwagę inne dane wyni-
kające z dokumentów han-
dlowych, jak na przykład 
kraj nadawcy towaru, miej-
sce wystawienia faktury 
czy kraj wyprodukowania 
towaru. Podczas spotka-
nia nie osiągnięto porozu-
mienia w tej kwestii, więc 
ustalono, że strony przed-
stawią pisemne propozycje 
zasad interpretacji rodzaju 
wykonywanego przewozu, 
które będą przedmiotem 
dyskusji podczas kontynu-
acji rozmów dwustronnych 
zaplanowanych na lipiec.
A. Gawlik

Ponad 600 przedstawicie-
li branży zjechało 15 czerw-
ca do Roskoszy na XIII Zjazd 
Przewoźników Polskich.Obec-
ni byli między innymi: Wie-
sław Sikorski – przedstawi-
ciel Kancelarii Prezydenta RP; 
Stanisław Żmijan, wiceprze-
wodniczący Komisji Infra-
struktury Sejmu RP; Andrzej 
Bogdanowicz, dyrektor De-

partamentu Transportu MT-
BiGM; Mirosław Sienkiewicz, 
dyrektor Izby Celnej w Białym-
stoku; przedstawiciele WITD, 
Służby Celnej, Straży Granicz-
nej oraz prezesi regionalnych 
stowarzyszeń przewoźników 
w Polsce.
Hasłem debaty były „No-
we bariery prawne i finanso-
we w transporcie drogowym 

pomiędzy Unią Europejską a 
Rosją." Dyskusję prowadzili:  
Aleksander Reisch  i Sławo-
mir Kostjan, przewodniczą-
cy i wiceprzewodniczący Ra-
dy ZMPD.
Sprawa ilości i rodzaju zezwo-
leń do Rosji jest bolesną kwe-
stią, szczególnie dla przewoź-
ników ze wschodniej Polski. 
Tym bardziej, że interpreta-
cja międzynarodowych prze-
pisów przewozowych przez 
rosyjskie służby kontrolne 
uniemożliwia właściwe wyko-
rzystanie zezwoleń dwustron-
nych przez polskich transpor-
towców. Nakładają się na to 
jeszcze kolejki na granicach.
W dyskusji padło wiele kry-
tycznych uwag pod adresem 
Służby Celnej. Okazuje się, że 
pomimo drobiazgowych od-
praw celnicy nie kasują Ro-
sjanom zezwoleń -  ani na 
przejściach granicznych,  ani 
w izbach celnych. Ten brak 
koordynacji działań jest dla 
przewoźników niezrozumia-
ły – ITD od początku maja 
prowadzi z ich społecznym 
udziałem stałe kontrole pod 
kątem zezwoleń na byłym 
przejściu granicznym  z Litwą 
w Budzisku. Wstępne wyni-
ki prowadzonych tam działań 
potwierdzają tezę, że Rosja-
nie zwiększają swoją konku-

rencyjność poprzez wielokrot-
ne wykorzystanie zezwoleń 
jednorazowych. Dlatego bier-
ność Służby Celnej podważa, 
w opinii transportowców, za-
ufanie do tej instytucji. 
Jarosław Jakoniuk, przewodni-
czący  Ogólnopolskiego Sto-
warzyszenia na Rzecz Obrony 
Przewoźników, jasno określił 
oczekiwania branży transpor-
towej w stosunku do admini-
stracji rządowej. Sprowadza-
ją się one do opracowania, a 
następnie ustanowienia pra-
wa sprzyjającego rozwojo-
wi gospodarczemu; uprosz-
czenia i ograniczenia kosz-
townych, czasochłonnych, 
a często zbędnych procedur 
i dokumentów; funkcjono-
wania kontroli i nadzoru nad 
transportem w taki sposób, 
aby efektem było wsparcie i 
obrona każdego stanowiska 
pracy.
W programie zjazdu znalazł 
się również finał V edycji olim-
piady: „Transport - Cło – Spe-
dycja". Jak co roku impre-
zie towarzyszyła prezenta-
cja najnowszych pojazdów i 
firm świadczących usługi dla 
transportu. Sponsorem gene-
ralnym XIII Zjazdu była firma 
MAGYSTRAL – Polska i RE-
NAULT TRUCKS POLSKA 
R. Gałczyński

Zjazd do Roskoszy  15 czerwca Komisje mieszane  29-30 maja   
 5-6 czerwca
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Od 4 maja trwają całodobowe kontrole ITD 
na przejściu granicznym pomiędzy Polską 
a Litwą w Budzisku. Inspektorzy sprawdza-
ją polskie zezwolenia u przewoźników spo-
za UE.
Wiesław Stalewski, Wojewódzki Inspektor 
Transportu Drogowego w  Białymstoku: - Or-
ganizatorem tej akcji jest GITD. Przedstawi-
ciele przewoźników uczestniczą w naszych 
działaniach na prośbę ministra Sławomira 
Nowaka i Głównego Inspektora Transportu 
Drogowego Tomasza Połcia. Prowadzą swo-
ją statystykę: ile pojazdów przejechało, ile 

zostało skontrolowanych, ile wykryto naru-
szeń. 
Waldemar Jaszczur, koordynator akcji z ra-
mienia Porozumienia Białowieskiego: - W 
naszej akcji bierze udział pięć stowarzyszeń, 
a także przewoźnicy niezrzeszeni. Na stro-
nie internetowej Porozumienia Białowieskie-
go umieściliśmy grafik dyżurów. 
Janusz Pawłowski, właściciel firmy trans-
portowej, jeden z dyżurujących: - Prowadzo-
na obecnie akcja dotyczy nas bezpośrednio, 
dlatego  powinniśmy pomóc służbie kon-
trolującej. Takie kontrole powinny trwać do 

Kontrole w Budzisku  od 4 maja
skutku, to znaczy do uzyskania porozumie-
nia ze stroną rosyjską w sprawie wymiany 
zezwoleń i interpretacji przepisów. Postulu-
ję utworzenie tutaj stałego pasa kontroli dla 
ciężarówek spoza UE. Wiele osób jest prze-
konanych, że przeciętni Rosjanie nie mają 
wpływu na sytuację, jaka ostatnio ma miej-
sce i nie są nastawieni źle do Polaków. Na-
tomiast, jeżeli otrzymają wytyczne, że mają 
nakładać na Polaków najwyższe grzywny, to 
będą postępować zgodnie z nakazami. 
Od początku maja skontrolowano praktycz-
nie wszystkich przewoźników spoza Unii 
Europejskiej wyjeżdżających z Litwy przez 

Polskę – 15 296 pojazdów. W tej liczbie by-
ło 8985 Rosjan, 4171 Białorusinów oraz 2140 
kierowców z innych krajów. Przez te kilka ty-
godni ITD nałożyła ponad 2 mln 150 tys. zł 
kar za brak zezwoleń. Wystarczy dodać, że 
w całym roku 2011 kwota ta wynosiła około 
100 tys. zł.
Dotychczas zatrzymano już ponad 247 kie-
rowców z tych krajów nieposiadających waż-
nego zezwolenia. Ponadto inspektorzy ujaw-
nili 7 przypadków sfałszowanych zezwoleń 
CEMT (EKMT), którymi posługiwali się kie-
rowcy rosyjscy.  
R. Gałczyński



rzetelności. Od 2011 r. do Komisji wpły-
nęło 13 spraw, w większości dotyczy-
ły roszczeń finansowych. Dotychczas 
wydano 10 orzeczeń, reszta spraw jesz-
cze jest w toku. Komisja pracuje w skła-
dzie: Sławomir Kostjan (przewodniczą-
cy), Jadwiga Domagała, Kazimierz Bła-
żejczyk, Jan Oleksiuk, Artur Kamiński, 
Leszek Pieńkowski, Małgorzata Zdro-
dowska, Dionizy Woźny. 

Małgorzata Zdrodowska - O przy-
datności działania i istnienia Komisji 
Etyki i Postępowania Pojednawczego 

najlepiej świadczą pozytywne wyni-
ki rozpatrywanych przez nią spraw. 
Komisja zajmuje się między innymi 
sprawami, które dotyczą różnego ro-
dzaju roszczeń finansowych, jakie 
mają wobec siebie członkowie Zrze-
szenia. 

Oprócz tego rozpatrujemy sprawy 
o naruszenie dobrego imienia czy też 
wykluczenia z członkostwa w naszej 
organizacji. Komisja próbuje dopro-
wadzić do ugody pomiędzy członka-
mi, stronami sporu, co też się udaje. 

Szczegóły każdej sprawy są konsul-
towane z prawnikiem.  

Działamy jak sąd koleżeński - nie 
jesteśmy komisją do karania. Zawsze 
staramy się doprowadzić do polubow-
nego rozwiązania zakończonego poro-
zumieniem stron. Uważam, że komi-
sja robi bardzo dużo dobrego na rzecz 
naszych kolegów. Dobrze by było, aby 
członkowie naszego Zrzeszenia mieli 
świadomość, że taka komisja istnieje 
i potrafi skutecznie upomnieć się o ich 
prawa. ■

Z korzyścią  
dla przewoźników 

Ryszard Gałczyński

W ostatnim roku Rada 
ZMPD zainicjowała i 
doprowadziła do reali-
zacji kilku konkretnych 
projektów służących 

przewoźnikom. Najbardziej skompli-
kowane organizacyjnie było stworze-
nie sieci zaprzyjaźnionych warszta-
tów, które solidnie i szybko usuną 
awarię powstałą w trasie. Przy  udzia-
le przewodniczących regionów stwo-
rzono listę 100 stacji serwisowych na 
terenie całego kraju. Pomysł i realiza-
cja są o tyle ciekawe, że aktywizują 
przewoźników do wspólnego działa-
nia z obopólną korzyścią, a poza tym 
jeszcze pełniej zostanie wykorzysta-
ny potencjał, jakim dysponują człon-
kowie ZMPD (bazy i zaplecza tech-

niczne). Opublikowano już folder z li-
stą takich warsztatów. Projekt nie jest 
jeszcze zakończony, a liczba uczestni-
ków to sprawa otwarta.

W każdym numerze „Przewoźnika” 
publikujemy spis warsztatów w kolej-
nych województwach. Zamierzeniem 
pomysłodawców jest, aby przynależ-
ność do sieci stacji zaprzyjaźnionych z 
ZMPD stała się z czasem marką solid-

ności i jakości wykonywanych usług. 
Do zespołu pilotującego projekt na-
leżą: Roman Sierhej (przewodniczą-
cy), Przemysław Stefaniuk i Bogusław 
Zimny. 

Bogusław Zimny: - Kilka razy już 
udzielaliśmy pomocy kierowcom, któ-
rym w pobliżu naszego warsztatu po-
psuły się samochody. Wystarczył te-
lefon do nas. Szybko naprawialiśmy 
usterki i samochód mógł po krótkim 
czasie bezpiecznie ruszyć w dalszą 
drogę. Wiem, że przewoźnicy korzy-
stają z oferty zaprzyjaźnionych war-
sztatów. 

- Uważam, że powinna ona zostać 
umieszczona na otwartej stronie inter-
netowej ZMPD - kontynuuje B. Zimny. - 
Obecnie dostępna jest tylko dla człon-
ków, a wiele osób nie wie, jak wejść 
na stronę, jak się zalogować. Najlepiej, 
gdyby właściciele firm transportowych 

rozdali foldery informacyjne wszyst-
kim swoim kierowcom, tak, aby każ-
dy miał je pod ręką.  

Od chwili zawarcia przez ZMPD po-
rozumienia z Biurem Pomocy Przewoź-
nikom z Wrocławia w sierpniu 2011 r. 
ponad 30 firm członków ZMPD, skorzy-
stało już z jego usług. Centrum Prawa 
Transportowego – Biuro Pomocy Prze-
woźnikom działa w ramach Stowa-

rzyszenia Przewoźników Drogowych 
„Dolny Śląsk”. Oferuje pomoc w reda-
gowaniu pism procesowych, odwołań 
od decyzji administracyjnych, wyjaś-
nień wobec organów kontrolnych, ta-
kich jak ITD, PIP, Straż Graniczna, poli-
cja, Służba Celna, Zarządcy Dróg. 

Usługi te są realizowane na spe-
cjalnych warunkach finansowych 
dla członków ZMPD (30% zniżki). Ta 
działalność jest istotna dla środowi-
ska również z innych względów. Przy-
czynia się do podniesienia wiedzy o 
możliwościach zabezpieczenia intere-
su własnej firmy i propagowania ak-
tywnej postawy wobec administracji, 
by – jeśli jest taka możliwość i szan-
sa - nie rezygnować z możliwości od-
wołań od decyzji. Jest to właściwie je-
dyny w Polsce punkt tego rodzaju, do-
stępny dla wszystkich i nastawiony na 
udzielanie pomocy, a nie generowanie 
zysków. Z ramienia Rady współpracę 
z Centrum Prawa Transportowego ko-
ordynują Zygmunt Sieńko i Bogusław 
Zimny.  

 Zygmunt Sieńko: - Większość na-
kładanych na przewoźników kar od-
bywa się z naruszeniem procedur ad-
ministracyjnych. Zgodnie z prawem 
taka kara nie powinna być nałożona. 
Administracja musi mieć absolutną 
pewność, że jesteśmy zdolni do zor-
ganizowanej obrony własnych praw, 
że się ich nie boimy. Teraz zdają sobie 
sprawę, że podlegają (w mniejszym lub 
większym stopniu) ocenie - że ich dzia-
łania ktoś monitoruje. 

Dużym zainteresowaniem członków 
ZMPD cieszy się również działalność 
Komisji Etyki i Postępowania Pojed-
nawczego. Wynika to z pozytywnych 
efektów jej pracy. Została wyznaczo-
na do  szczególnie delikatnej roli. Roz-
strzyganie sporów i zażegnywanie 
konfliktów w trudnych i skomplikowa-
nych sprawach wymaga staranności i 

Zgodnie ze zmianami w statucie ZMPD przyjętymi przez Zgromadzenie Ogólne 
Delegatów w 2011 r., Rada ZMPD, oprócz zwyczajowych zadań konsultacyjno- 
doradczych otrzymała nowe kompetencje. Stała się również organem 
odwoławczym Zrzeszenia. Nowe obowiązki wiązały się ze zmianami w organizacji 
pracy tego organu Zrzeszenia i zaangażowaniem w inicjatywy wykraczające 
dalece poza rolę komentatora i opiniodawcy.

 Ta działalność jest istotna dla środowiska, bo przyczynia 
się do podniesienia wiedzy o możliwościach zabezpieczenia 

interesu własnej firmy i propagowania aktywnej postawy 
wobec administracji, by – jeśli jest taka możliwość i szansa - 

nie rezygnować z możliwości odwołań od decyzji. 
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Transport z przyszłością!

Wszystkie drogi prowadzą do TimoCom.
Załadowcy, spedytorzy i przewoźnicy – każdy znajdzie coś dla siebie:
 ▪ codziennie nawet 300.000 ofert ładunków i wolnych pojazdów
 ▪ stałe zlecenia transportowe od europejskich załadowców
 ▪ 30.000 sprawdzonych usługodawców z całej Europy
 ▪ bezpłatny okres testowania 

Więcej informacji dostępnych pod numerem telefonu 008000 8466266 (bezpłatna infolinia).
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Ryszard Gałczyński

Od 1 lipca 2012 r. opłaty obej-
mą 325 km dróg ekspreso-
wych i krajowych. Będą to 
fragmenty dróg nr : 91, 92, 
94 oraz drogi ekspresowej 

S7. System zostanie poszerzony o:
 ■ fragment drogi ekspresowej S7 El-

bląg – węzeł Pasłęk Północ o długoś-
ci 13,7 km;

 ■ dwa odcinki drogi krajowej nr 91: od 
skrzyżowania z drogą krajową nr 6 
do węzła Nowe Marzy oraz od skrzy-
żowania z drogą ekspresową S5 – do 
Łysomic (skrzyżowanie z drogą wo-
jewódzką nr 552) o łącznej długości 
141 km;

 ■ drogę krajową nr 92 na odcinkach: 
Września – granica m. Konin; grani-
ca m. Konin – Łowicz (skrzyżowanie 
z drogą krajową nr 2 i nr 14) – łącz-
na długość tych odcinków to 169 km;

 ■ drogę krajową nr 94 na odcinku Mod-
lnica Folwark 1 – węzeł Radzikow-
skiego o długości 2,5 km.
Łącznie z tymi odcinkami system 

viaTOLL będzie już obejmował ok.  
1 890 km dróg. Wraz z jego rozszerze-

niem powstanie również 14 nowych 
punktów dystrybucyjnych. Firma Kap-
sch, operator viaTOLL informuje, że na 
770 tys. aut zarejestrowanych w syste-
mie ponad 40% spełnia normy EURO 4 
i  5. Zawarto dotychczas 280 tys. umów 
z podmiotami gospodarczymi. Przycho-
dy systemu wyniosły do końca kwiet-
nia 664,5 mln zł. Generalna Dyrekcja 
Dróg Krajowych i Autostrad szacuje, że 
do końca bieżącego roku nastąpi zwrot 
kosztów inwestycji, a od roku 2013 Sy-
stem Elektronicznego Poboru Opłat (SE-
PO) zacznie przynosić zyski. 

Wśród przewoźników zagranicznych 
najwięcej zarejestrowanych w systemie 
pojazdów mają kolejno: Niemcy (17,7%), 
Litwa (12,3%) i Rosja (10,2%). Najwyższe 
wpływy są generowane od przewoźni-
ków ukraińskich i litewskich – najniż-
sze - od niemieckich i rosyjskich. Ta dys-
proporcja, jeżeli chodzi o stosunek ilości 
zarejestrowanych pojazdów do wielko-
ści wpłat do systemu, wynika zdaniem 
Marka Cywińskiego, dyrektora zarzą-
dzającego Kapsch Telematic Services, 
z ilości dróg objętych obecnie viaTOLL. 
-  Te statystyki dotyczą wyłącznie sieci 
dróg płatnych, a system jest szczelny w 
ramach swojego funkcjonowania. Naj-

wyraźniej kierowcy rosyjscy i niemiec-
cy je omijają.

Od 1 czerwca do elektronicznego sy-
stemu poboru opłat będą mogli dobro-
wolnie dołączyć kierowcy samochodów 
osobowych. 

Na odcinkach autostrad A2 Konin 
- Stryków i A4 Bielany Wrocławskie - 
Sośnica kierowcy posługujący się urzą-
dzeniem pokładowym viaAUTO zapła-
cą bezgotówkowo za przejazd, bez za-
trzymywania się w Miejscach Poboru 
Opłat. 

W systemie można się zarejestrować 
odwiedzając jedno z sześciu Miejsc Ob-
sługi Klienta. Ich adresy umieszczone 
są na stronie www.viatoll.pl. Na stro-
nie tej można także znaleźć wykaz do-
kumentów, które należy przedstawić, 
aby założyć konto użytkownika. Po 
dokonaniu wyboru sposobu rejestra-
cji w systemie kierowca nabywa za 
135 zł (109,76 zł netto) urządzenie via-
AUTO o wymiarach zbliżonych do pu-
dełka zapałek. Jego instalacja w aucie 
jest bardzo prosta: wystarczy nakleić je 
na wewnętrzną, górną część przedniej 
szyby. Urządzenie nie wymaga zasila-
nia, a wewnętrzna bateria starcza na 
ok. 7 lat użytkowania. ■

Pierwsze rozszerzenie 
systemu viaTOLL    
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ry umożliwił udostępnienie skanerów 
RTG i dokumentacji związanej z bezpie-
czeństwem radiologicznym. Wyraził też 
zgodę na praktyczną obserwację pracy 
skanerów i procedur służb celnych. To 
kontynuacja wcześniejszych działań 
związanych z propagowaniem wiedzy 
o nowoczesnych i bezpiecznych meto-
dach nieinwazyjnej  kontroli celnej. Na-
leży wspomnieć, że w zeszłym roku w 
Przemyślu zorganizowano międzynaro-
dową konferencję pt. ,,Nowe technologie 
w Służbie Celnej”, która była poświeco-
na wymianie informacji i doświadczeń 
w zakresie bezpieczeństwa kontroli ra-
diologicznych.

Skaner w Korczowej

Wspomniana delegacja 19 kwietnia za-
poznała się na granicy polsko-ukra-
ińskiej z trzema rodzajami skanerów 
przeznaczonych do prześwietlania sa-
mochodów ciężarowych.  Były to: ska-
ner stacjonarny na przejściu granicznym 
w Medyce, skaner mobilny umieszczo-
ny na podwoziu samochodu ciężaro-
wego Mercedes oraz skaner stacjonar-
ny przejazdowy, oba na przejściu gra-
nicznym w Korczowej. Delegacji przed-
stawiono procedury, które stosowane są 
przy prześwietlaniu pojazdów. W każ-
dym przypadku kontroli radiologicznej 
funkcjonariusze celni kierują ruchem 
przy przejeździe przez skaner i odpo-
wiednio instruują kierowców. W przy-
padku skanera stacjonarnego i mobil-
nego kierowca w czasie prześwietlania 
nie może znajdować się w kabinie po-
jazdu i po zaparkowaniu pojazdu w wy-
znaczonym i wskazanym miejscu musi 
udać się poza strefę zagrożenia. Strefy te 
wokół skanerów są odpowiednio wyod-
rębnione i oznakowane. W przypadku 
skanera stacjonarnego strefa zagroże-
nia znajduje się w samym budynku ska-
nera, natomiast w przypadku skanera 
mobilnego strefa jest ograniczona ogro-
dzeniem. Funkcjonariusze celni przed 
rozpoczęciem skanowania sprawdzają, 
czy wszystkie osoby opuściły zarów-
no pojazdy przeznaczone do skanowa-
nia, jak i samą strefę. Strefa oraz obszar 
przyległy do niej są stale monitorowa-
ne przez funkcjonariuszy za pomocą sy-
stemu telewizji przemysłowej. Jeśli ktoś 
przypadkowy pojawiłby się w tym miej-
scu, wówczas przerywana jest praca ak-
celeratora. W każdym ze skanerów jest 
zastosowane kilka systemów zabezpie-
czeń, które umożliwiają przerwanie ska-

nowania w dowolnej chwili. Skanery są 
wyposażone w odpowiednie systemy do 
monitorowania poziomu promieniowa-
nia i sprawności systemu. Osoby prze-
bywające poza strefą zagrożenia nie są 
narażone na otrzymanie dawki promie-
niowania przekraczającej dopuszczalne 
normy. Potwierdzają to przekazane de-
legacji kopie dokumentów ze szczegóło-
wych badań skanerów, jak i ich otocze-
nia przeprowadzonych przez niezależne 
i wyspecjalizowane jednostki.

Inaczej sytuacja wygląda w przypad-
ku skanera przejazdowego, który znaj-
duje się na przejściu granicznym w Kor-
czowej. Urządzenie tego typu budzi naj-
więcej wątpliwości ze względu na to, że 
kierowcy w czasie skanowania muszą 
pozostać w kabinie pojazdu, natomiast 
samo skanowanie następuje w czasie 
przejazdu przez strefę zagrożenia. Ale 
i tu okazuje się, że bezpieczeństwo kie-
rowców jest zapewnione. Dostęp do 
obiektu jest ograniczony poprzez be-
tonowe osłony, ogrodzenie oraz barie-
ry. Obiekt jest monitorowany czujnika-
mi i zabezpieczony systemem telewizji 
przemysłowej, tak aby zapewnić obsłu-
dze pełną kontrolę nad tym, co dzie-
je się wokół skanera. Zaprezentowano 
elementy systemu, które odpowiada-
ją za wykrycie początku pojazdu, oraz 
końca kabiny samochodu ciężarowego. 
Mają one podstawowe znaczenie przy 
wyznaczaniu momentu uruchomienia 
akceleratora skanera.  Kierowcy nie są 
narażeni na oddziaływanie promienio-
wania, gdyż system zapewnia włącze-
nie akceleratora tylko wtedy, gdy kabi-
na pojazdu znajdzie się poza obszarem 
dostępu wiązki promieniowania i poza 
linią detektorów. Natomiast sama wiąz-
ka promieniowania jest kształtowana w 
bardzo cienki strumień poprzez układy 
kolimatorów, które zapewniają, że pro-
mieniowanie nie jest rozproszone i prze-
chodzi tylko przez badany obiekt.  

Potwierdzeniem bezpiecznego dzia-
łania i użytkowania tych urządzeń jest 
również właściwy nadzór nad ich użyt-
kowaniem oraz dokumentacja. Organa-
mi, które kontrolują służby celne w tym 
zakresie są Państwowa Agencja Atomi-
styki, Dozór Jądrowy oraz Sanepid. Prze-
kazano informacje o systematycznych 
kontrolach przeprowadzanych przez te 
jednostki. W czasie wizyty przedstawio-
no dokumenty wynikające z przepisów 
prawa atomowego i mówiące o sposo-
bach zapewnienia spełnienia wymogów 
związanych z bezpieczeństwem przy 

promieniowaniu jonizacyjnym. Wymo-
gi te wynikają z przepisów krajowych i 
międzynarodowych. Delegacji udostęp-
niono dokumentację, w tym również ra-
porty z obowiązkowych badań i pomia-
rów natężenia promieniowania wokół 
skanera, także z badań skanera prze-
jazdowego sprawdzającego dawki pro-
mieniowania w kabinie prześwietlanego 
pojazdu. Badania skanerów zostały wy-
konane przez niezależne jednostki ba-
dawcze. Z  protokołów jasno wynikało, 
że dopuszczalne przepisami dawki pro-
mieniowania jonizacyjnego w wyzna-
czonych miejscach  pomiarowych wokół 
skanerów nie były przekroczone. 

Bezpieczeństwo kontroli promienio-
waniem RTG zapewniają także ludzie, 
którzy pracują na stanowiskach opera-
torów tych urządzeń. Nie są to osoby 
przypadkowe. Muszą mieć odpowied-
nie kwalifikacje, badania lekarskie, rów-
nież zdawać egzaminy, nad którymi ma 
nadzór Państwowa Agencja Atomistyki. 

Kierowca nie przyjmuje

Wyniki obserwacji i badań  potwier-
dzają, że polska służba celna dokłada 
wszelkich starań, aby zapewnić bezpie-
czeństwo kierowcom w czasie kontroli 
granicznych. Nawet wielokrotne skano-
wanie pojazdów w ciągu roku nie spo-
woduje, że kierowca przyjmuje dawkę 
promieniowania większą niż przewi-
dzianą dla tzw. osób postronnych.  Po-
twierdza to raport przygotowany przez 
eksperta IRU. Należy jednak zauwa-
żyć, że stosowanie takich kontroli ra-
diologicznych niesie za sobą koniecz-
ność zastosowania bardzo surowych 
wymogów bezpieczeństwa wynikają-
cych z przepisów. Jednak korzyści z ich 
stosowania są olbrzymie. Pełna kontro-
la fizyczna ładunku i pojazdu w przy-
padku konwencjonalnych metod zaj-
muje około 1 godziny. Tymczasem kon-
trola z wykorzystaniem urządzeń RTG 
to kilka do kilkunastu minut. Oszczęd-
ności dla przewoźników i służby celnej 
są ewidentne. Głównym problemem, z 
którym obecnie trzeba się borykać, to 
brak informacji i odpowiedniej eduka-
cji w środowisku transportu drogowe-
go, że skanery do prześwietlania cięża-
rówek są bezpieczne. Druga sprawa to 
stała kontrola przestrzegania przepisów, 
procedur i sprawności urządzeń, bo tyl-
ko w ten sposób bezpieczeństwo ludzi 
może być zapewnione.
 ■

Tomasz Małyszko

Zwykle promieniowanie joni-
zujące kojarzy się z radioak-
tywnymi materiałami, prze-
wozami ADR i z katastrofami 
związanymi z elektrownia-

mi atomowymi. Laikowi może wyda-
wać się, że jakikolwiek kontakt z tym 
promieniowaniem może mieć zabójcze 
skutki. Nie bardzo zdajemy sobie spra-
wę, że codziennie każdy z nas otrzymu-
je dawki tego promieniowania, które na-
ukowcy nazywają promieniowaniem 
naturalnym tła. To promieniowanie po-
chodzi z różnych źródeł, ale też z kos-
mosu, i jest nieodzowną częścią życia 
na ziemi. Z tym promieniowaniem ma-
my również do czynienia na co dzień, 
gdy korzystamy z usług służby zdrowia 
w ramach badań diagnostycznych lub 
zabiegów leczniczych. Jest wykorzysty-
wane przy konserwowaniu żywności.  
I wreszcie, takie promieniowanie, tyl-

ko o odpowiedniej mocy jest wykorzy-
stywane we współczesnych technolo-
giach, z których korzystają różne służ-
by kontrolne.

Od kilku lat kierowcy w ruchu mię-
dzynarodowym i przewoźnicy obser-
wują, że coraz więcej urządzeń do nie-
inwazyjnej kontroli pojawia się nie tyl-
ko na granicach celnych, w portach, ale 
również w miejscach, gdzie spodziewa-
ne jest większe zagrożenie związane z 
przemytem towarów lub ludzi, terrory-
zmem, czy też nielegalnym handlem. 
Zwykli podróżni, ale i profesjonali-
ści, którzy zaangażowani są w prze-
mieszczanie towarów i pasażerów co-
raz częściej doświadczają tych kontro-
li. Pojawiają się wątpliwości, czy są one 
bezpieczne dla pojazdów, ładunków i 
samych kierowców. Wątpliwości nara-
stają, bowiem w przypadku przejazdów 
przez granice może zdarzyć się, że po-
jazd jest prześwietlany wielokrotnie, a 
kierowca uczestniczy w całym procesie.  

ZMPD przejawiało zainteresowanie 

tym problemem i podjęło działania w 
celu jego wyjaśnienia. Wraz ze stowa-
rzyszeniami z innych krajów poparło w 
IRU (Międzynarodowa Unia Transportu 
Drogowego) inicjatywę bliższego przyj-
rzenia się procedurom kontroli na gra-
nicach poprzez naukowe zbadanie bez-
pieczeństwa kontroli radiologicznych. 

Naukowiec na granicy

IRU delegowało swojego przedstawicie-
la, naukowca zajmującego się zagroże-
niami zawodowymi przy promienio-
waniu jonizacyjnym. W ramach projek-
tu odwiedził kilka państw, gdzie prze-
prowadza się kontrole radiologiczne 
samochodów ciężarowych i zapozna-
wał się z procedurami stosowanymi 
przez służby. Odwiedził również Pol-
skę. Wizyta odbywała się przy współ-
pracy ZMPD, współudziale przedsta-
wiciela Państwowej Agencji Atomisty-
ki, ale przede wszystkim dzięki zgodzie 
Szefa Służby Celnej Jacka Kapicy, któ-

Bezpieczny  
oszczędzacz czasu

Co ma wspólnego transport drogowy z promieniowaniem jonizującym? Szybka 
i spontaniczna  odpowiedź na to pytanie to: ,,Niewiele!”. Wydaje się ona trochę 
słuszna, ale nie do końca.
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 ■ W październiku tego roku w Waszym 
obiekcie ZMPD będzie świętować 
swój jubileusz 55-lecia działalności. 
Macie już stałych klientów?
Cieszymy się, że ZMPD właśnie u nas 

będzie obchodzić swój wyjątkowy jubi-
leusz i jednocześnie gratuluję tak pięk-
nej rocznicy. Wiele firm, które u nas or-
ganizują wydarzenia, decyduje się na 
stałą współpracę z nami. W Centrum 
MT Polska cyklicznie już odbywają się 
m.in. imprezy MT Targów (Targi Lato, TT 
Warsaw, EuroGastro, WorldHotel, Euro-
Lab, CrimeLab, Infrastruktura), Beauty 
Forum, Bridal Fashion, Expo Sweet, Hu-
bertus Expo, Targi Przedszkolaka, Tar-
gi Vendingowe i wystawy motocykli. W 
2011 roku gościliśmy ponad 320 różne-
go rodzaju wydarzeń: targów, kongre-
sów, szkoleń, wystaw, eventów, kon-
kursów, koncertów, itp. Nasza firma jest 
również organizatorem 3 dużych imprez 
targowych oraz partnerem Targów Po-
jazdów Zabytkowych Auto Nostalgia i 
Powszechnego Zjazdu Archiwistów Pol-
skich. Od ubiegłego roku realizujemy 
Targi China Expo Poland, największą 
imprezą wystawienniczą w Polsce w ca-
łości dedykowaną współpracy bizneso-
wej z Chinami, a od tego roku jesteśmy 
także organizatorem Targów Produktów 
Regionalnych „Regionalia” oraz Targów 
Technologii i Usług dla Koncertów, Even-
tów i Kongresów EVENT. 

 ■ Z tego wnioskuję, że zatrudniacie 
cały tłum ludzi…
Mamy przede wszystkim dobrze 

zorganizowany zespół. W samej fir-
mie MT Polska zatrudnionych jest nie-
spełna 20 osób, ale do tego mamy 
stałych współpracowników i spraw-
dzonych podwykonawców, którzy 
świetnie potrafią przygotować każdą 
imprezę. Jesteśmy w tej chwili nie tyl-
ko operatorem, co jeszcze do zeszłe-
go roku było naszą główną działal-
nością, ale część zespołu zajmuje się 
także organizacją targów. Zawsze z 
chęcią doradzamy i pomagamy, aby 
każde wydarzenie zakończyło się 
sukcesem. Mam nadzieję, że również 
uczestnicy jubileuszu ZMPD będą mi-
ło wspominać czas spędzony w na-
szym Centrum.

 ■ Czy mistrzostwa EURO 2012  
nie przeszkodzą Wam  
w przeprowadzeniu  
zaplanowanych imprez?
W okresie czerwiec - lipiec mamy 

zaplanowane wydarzenia zamknięte, 
na które mistrzostwa EURO nie mają 
wpływu. Okres wakacyjny to zazwy-
czaj czas spokoju w branży targowej, 
co również dobrze się składa w kon-
tekście odbywających się w Polsce mi-
strzostw piłkarskich.

 ■

z Bartoszem Sosnowskim, 
prezesem spółki 
Międzynarodowe Targi Polska, 
rozmawia Anna Wrona 

 ■ Udałoby się Panu w kilku słowach 
scharakteryzować obiekt, którym 
Pan zarządza?
Centrum Targowo-Kongresowe MT 

Polska to, jak mawiamy, centrum nie-
ograniczonych możliwości. Mamy naj-
większą, nowoczesną przestrzeń aran-
żacyjną w Warszawie pod jednym da-
chem, doskonale przystosowaną do 
realizacji wydarzeń o różnej skali i pro-
filu, takich jak targi, zjazdy, konferen-
cje i eventy. 

 ■ Ile osób może pomieścić Centrum?
Do dyspozycji klientów mamy aż  

10 000 m kw. klimatyzowanej hali wy-
stawienniczej, która może pomieścić 
do 10 000 osób. Ponadto posiadamy   
1 200 m kw. powierzchni biurowej z 3 
salami konferencyjnymi, wyposażony-

mi w najnowocześniejszy sprzęt multi-
medialny, gdzie można zorganizować 
spotkania na kilkaset osób. To jednak 
nie wszystko, bowiem mamy również 
4 000 m kw. zewnętrznej powierzch-
ni wystawienniczej oraz duży parking 
na 1 500 samochodów. W sumie dyspo-
nujemy 15 200 m kw. powierzchni, co 
stanowi wyjątkowo atrakcyjną ofertę 
w Warszawie. Nasze przestronne Cen-
trum jest jednym z najnowocześniej-
szych obiektów targowo-kongresowo-
eventowych w Polsce.

 ■ Ta nowoczesność obiektu w czym się 
objawia? 
MT Polska posiada nowoczesne roz-

wiązania technologiczne, szerokie 
bramy rozładunkowe, w tym specjal-
ne podjazdy dla samochodów ciężaro-
wych. W obsłudze uczestników imprez 
stosujemy również zaawansowane roz-
wiązania teleinformatyczne. Bezsłu-
powa konstrukcja obiektu umożliwia 
pełną swobodę adaptacyjną, nawet 
w przypadku niestandardowych aran-
żacji i skomplikowanych konstrukcji. 
Dzięki temu na organizowanych u nas 
targach można podziwiać chociażby 
efektownie zaprojektowane piętrowe 
stoiska. Nie ma problemu, aby w środ-
ku wyeksponować np. duże maszyny 
budowlane, czy też podwiesić samo-
chód do konstrukcji dachu. Nasi klienci 

mają też możliwości aranżacji skompli-
kowanych scenografii, co jest niewąt-
pliwym atutem dla organizatorów róż-
nego rodzaju pomysłowych eventów, 
czy też realizatorów zdjęć i filmów re-
klamowych, które u nas powstają. Je-
steśmy w stanie sprostać również wy-
darzeniom, które wymagają naprawdę 
dużego obciążenia infrastruktury elek-
trotechnicznej.

 ■ MT Polska nie jest zlokalizowana 
w centrum Warszawy, czy to nie 
stanowi utrudnienia? 
Prawobrzeżna część Warszawy sta-

je się coraz bardziej atrakcyjnym miej-
scem, a dojazd tu jest prosty i wy-
godny. Centrum  MT Polska mieszczą-
ce się przy ul. Marsa 56c oddalone 
jest zaledwie 9 kilometrów od Dwor-
ca Centralnego, 6 km - od Dwor-
ca Wschodniego i 14 km - od lotni-
ska Okęcie. Na miejsce można do-
trzeć oczywiście samochodem i nie 
mieć przy tym żadnego problemu z 
zaparkowaniem. Osoby korzystają-
ce z transportu publicznego również 
mogą z łatwością do nas dojechać. 
W sąsiedztwie kursuje bowiem 11 li-
nii autobusowych z różnych punktów 
Warszawy, a ze Śródmieścia i Dworca 
Wschodniego pociągi Kolei Mazowie-
ckich. Przy Centrum znajduje się rów-
nież stały postój taksówek. 

Centrum MT Polska – idealne 
miejsce na udaną imprezę
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tekst sponsorowany

Zapraszamy...

W 2012 roku Zrzeszenie Mię-
dzynarodowych Przewoź-

ników Drogowych w Polsce obcho-
dzi 55-lecie istnienia.

Z tej okazji w Centrum Targowo -
Kongresowym MT Polska w War-
szawie 12 października br. odbę-
dzie się uroczystość jubileuszowa. 
Impreza składać się będzie z czę-
ści oficjalnej oraz uroczystej Gali 
uświetnionej występami znakomi-
tych artystów.

Informacje dotyczące uczestni-
ctwa znajdą Państwo w inser-
cie załączonym do tego numeru 
„Przewoźnika” oraz na stronie

www.zmpd.pl 



odpowiedzialności za swoje 
dętki,  jak i odpowiedzialno-
ści za swój ładunek i za ca-
łość operacji transportowej,  
ten minimalny standard zo-
stanie określony w najbliż-
szym czasie przez Polską Iz-
bę Ubezpieczeń. Natomiast 
na pewno bezkrytycznie 
każde OCP nie będzie przyj-
mowane przez GITD, bo ono 
może być również nic nie 
wartym kawałkiem papieru.

Jan Buczek, prezes ZMPD: 
- Za dewaluację tego doku-
mentu odpowiedzialność 
ponoszą sami przewoźnicy. 
W strukturze naszego trans-
portu ponad 80% to ma-
łe firmy, nie możemy więc 
pozwolić na stworzenie na-
szym polskim przewoźni-
kom wygórowanej bariery 
finansowej, która nie po-
zwoli im funkcjonować na 
rynku i wyeliminuje ich z 
konkurencyjnej gry w Eu-
ropie. 

Mirosław Siech, Lutz As-
sekuranz: - Polisa OCP 
(CMR) mogłaby być doku-
mentem gwarantującym 
zabezpieczenie finansowe 
przewoźnika za powierzo-
ny towar po spełnieniu kil-
ku podstawowych warun-
ków. Przede wszystkim su-
ma gwarancyjna powin-
na wynosić co najmniej  
1 000 000 euro na każ-
de zdarzenie objęte ubez-
pieczeniem CMR (OCP lub 
OCPD), ubezpieczenie  po-
winno obejmować  art. 29 
Konwencji CMR, czyli wi-
nę umyślną lub rażące nie-

dbalstwo kierowcy, które 
wyklucza ograniczenie od-
powiedzialności przewoź-
nika za powierzony towar 
zgodnie z art. 23.3 Konwen-
cji CMR. Standardowa poli-
sa CMR oprócz ubezpiecze-
nia przewozu drogowego 
towarów w ruchu między-
narodowym powinna obej-
mować ruch kabotażowy  
i krajowy, jak również obo-
wiązkowo ochronę prawną 
związaną z nieuzasadnio-
nymi roszczeniami związa-
nymi ze szkodami powsta-
łymi w trakcie przyjęcia 
przez przewoźnika towaru 
do transportu. Wiele polis 
wykazuje sumę ubezpie-
czeniową np. 300 000 eu-
ro na jedno i wszystkie zda-
rzenia ubezpieczeniowe, co 
oznacza nic innego, że jedna 
wysoka szkoda i cała suma 
gwarancyjna jest wykorzy-
stana. Za dodatkową opłatą 
można wprawdzie uzupeł-
nić wysokość sumy gwa-
rancyjnej, jednak zanim zo-
stanie określona wysokość 
wcześniej powstałej szkody, 
może okazać się, że następ-
na już nie jest ubezpieczo-
na, bo nie wystarczyło limi-
tu sumy gwarancyjnej prze-
widzianej w podstawowej 
umowie ubezpieczeniowej.

OZPTD prezentuje pogląd, 
że obecnie brakuje nam na 
rynku dwóch produktów  
i wskazówek, jak te produk-
ty powinny wyglądać. Cho-
dzi o ubezpieczenie zdol-
ności finansowej do pokry-
cia wszelkich zobowiązań, 

Ryszard Gałczyński   

Do poważnej debaty 
poświęconej doku-
mentowaniu zdol-
ności finansowej 
przewoźnika do-

szło dwukrotnie. W marcu 
z inicjatywy wiceministra 
Tadeusza Jarmuziewicza, 
odbyło się w Ministerstwie 
Transportu, Budownictwa i 
Gospodarki Morskiej spot-
kanie konsultacyjne dla wy-
pracowania wytycznych dla 
Głównego Inspektora Trans-
portu Drogowego i 400 sta-
rostw uprawnionych do wy-
dawania tych dokumentów 
- by ujednolicić wymagania 
związane z gwarancjami. 
Uczestniczyli w nim przed-
stawiciele administracji i or-
ganizacji branżowych.

Interpretacja przepisów 
art. 7 rozporządzenia Par-
lamentu Europejskiego i 
Rady 1071/2009 o warun-
kach związanych z wymo-
giem zdolności finansowej 
jest źródłem wielu nieporo-
zumień. Zdaniem Andrzeja 

Bogdanowicza, dyrektora 
Departamentu Transportu 
Drogowego MTBiGM, mamy 
w obecnej praktyce skrajne 
przypadki zachowań, gdzie 
organy wydające zezwolenie 
na transport drogowy hono-
rują wyłącznie bilans rocz-
ny, a nawet żądają potwier-
dzenia jego wiarygodności 
w obecności biegłego rewi-
denta. Z drugiej strony są ta-
kie, które przyjmują oświad-
czenie przewoźnika o jego 
sytuacji finansowej.

Wydawało się, że spot-
kanie w ministerstwie za-
kończyło wewnątrzśrodo-
wiskowy dialog na temat 
zabezpieczeń finansowych 
działalności transportowej, 
związanych z rozporządze-
niami "Pakietu Drogowe-
go". ZMPD postulowało sto-
sowanie polisy OCP jako 
dokumentu gwarancyjne-
go; natomiast środowiska 
związane z OZPTD optowa-
ły za poszukiwaniem no-
wego produktu ubezpiecze-
niowego, który sprosta enig-
matycznym wymogom roz-
porządzenia 1071/2009. W 

efekcie ustalono, że roczne 
sprawozdanie finansowe, 
gwarancja bankowa i polisa 
ubezpieczenia zawodowego 
OCP będą dawać możliwość 
potwierdzania zdolności fi-
nansowej przewoźnika. 

Jednakże 27 marca na 
spotkaniu szefów regionów 
ZMPD z przedstawicielami 
administracji państwowej 
już takie oczywiste to nie 
było. Tym razem goście pre-
zentowali pogląd, że należy 
jeszcze poczekać na opinie 
Związku Banków Polskich 
i Polskiej Izby Ubezpie-
czeń. Do chwili otrzymania 
ich stanowiska wstrzymują 
ostateczną decyzję. Urzęd-
nicy skłaniają się ku roz-
wiązaniom, które zwolniły-
by ich z obowiązku weryfi-
kowania tych dokumentów. 
Takie stanowisko prezentu-
je m.in. Biuro ds. Transpor-
tu Międzynarodowego GITD.

W opinii prezesa ZMPD 
Jana Buczka powszechnym, 
dostępnym i uniwersalnym 
narzędziem jest ubezpie-
czenie zawodowe OCPD. 
Jego pogląd jest zbieżny ze 

stanowiskiem Polskiej Izby 
Ubezpieczeń. Zdaniem An-
drzeja Maciążka, wicepreze-
sa PIU, polisa OCPD powin-
na być dokumentem gwa-
rantującym zdolność finan-
sową przedsiębiorcy, przede 
wszystkim dlatego, że jest to 
zgodne z wymaganiami roz-
porządzenia 1071/2009, a 
ponadto stanowi jedyne po-
wszechnie dostępne na ryn-
ku ubezpieczenie zawodowe 
dla przewoźników drogo-
wych. Nie ma żadnych prze-
szkód prawnych, aby admi-
nistracja określiła formalne 
wymagania wobec takiego 
ubezpieczenia - czyli stan-
dardowego minimum, jakie 
polisa OCP powinna speł-
niać, aby stać się powszech-
nie uznawanym dokumen-
tem gwarancyjnym. 

Andrzej Bogdanowicz, dy-
rektor Departamentu Trans-
portu  MTBiGM: - OCP bę-
dzie honorowane jako moż-
liwość dokumentowania 
zdolności finansowej, jeżeli 
zostaną określone dla niego 
minimalne standardy. Po-
nieważ OCP może być od 

Polisa OCPD powinna być dokumentem gwarantującym zdolność finansową 
przedsiębiorcy, przede wszystkim dlatego, że jest to zgodne z wymaganiami 
rozporządzenia, a ponadto stanowi jedyne powszechnie dostępne na rynku 
ubezpieczenie zawodowe dla przewoźników drogowych. Nie ma żadnych 
przeszkód, aby administracja określiła formalne wymagania wobec takiego 
ubezpieczenia, aby mogło stać się powszechnie uznawanym dokumentem 
gwarancyjnym.

Zabezpieczenia 
finansowe – sprawa 
nadal otwarta
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nie tylko i wyłącznie z ja-
kiegoś jednego tytułu, ale 
wszelkich zobowiązań wy-
nikających z prowadzonej 
działalności. W opinii Ma-
cieja Wrońskiego nie wia-
domo jak ma wyglądać 
gwarancja bankowa. Pol-
skie prawo bankowe mó-
wi, że gwarancja powin-
na wskazywać beneficjen-
ta oraz warunki zapłaty. 
Obecnie banki nie chcą 
wydawać takich gwaran-
cji, bo pytają: kto jest be-
neficjentem i jakie są wa-
runki zapłaty - powinno to 
zostać jak najszybciej spre-
cyzowane. Ponieważ zda-
niem OZPTD polski rynek 
bankowy i ubezpieczenio-
wy nie dysponują jeszcze 
takimi produktami, postu-
lują o wystąpienie do Ko-
misji Europejskiej o roczne 
moratorium. 

Przeciwnikami uznania 
ubezpieczenia OCPD jako 
dokumentu gwarancyjne-
go są urzędnicy GITD. Pod-
stawowym argumentem o 

słabości takiej polisy, zda-
niem Waldemara Wierzbi-
ckiego, dyrektora Biura ds. 
Transportu Międzynaro-
dowego GITD, jest fakt, że 
nie stanowi ona „poświad-
czenia” o posiadaniu mate-
rialnego majątku o warto-
ści 9 000 euro na pierwszy 
samochód i 5 000 euro na 
kolejne. Takie uzasadnienie 
znalazło się również w opi-
nii prawnej zamieszczonej 
na stronie GITD.  

Na początku kwietnia 

Główny Inspektor Transpor-
tu Drogowego przedstawił 
oficjalne stanowisko w tej 
sprawie. Stwierdza, że ubez-
pieczenie odpowiedzialno-
ści przewoźnika drogowego, 
tzw. OCPD, nie spełnia wy-
mogów wskazanego powy-
żej art. 7 ust. 1 i 2 rozporzą-
dzenia 1071/2009. W opinii 
czytamy: „[…] umowa ubez-
pieczenia odpowiedzialno-
ści cywilnej przewoźnika 
drogowego (OCPD) w takiej 
formie, w jakiej sprzedają 
ją firmy ubezpieczeniowe, 
nie jest wystarczająca do 
tego, by posiadać należytą 
zdolność finansową zgod-
nie z nowymi przepisami 
(art. 3 lit. C rozporządze-
nia 1071/2009). […] A zdol-
ność finansowa określona w 
przepisach unijnych mówi o 
tym, że przewoźnik ma moż-
liwość spełniania w każdym 
momencie roku finansowe-
go wszelkich zobowiązań fi-
nansowych”

To maksymalistyczne 
stanowisko, jeżeli chodzi o 

wymagania wobec takiego 
ubezpieczenia (ma zabezpie-
czać wszelkie zobowiązania 
finansowe wynikające z pro-
wadzonej działalności) wy-
nika ze swoistej urzędniczej 
logiki. Dyrektor Wierzbicki 
na podstawie własnych da-
nych stwierdza, że obecnie 
94% firm w transporcie mię-
dzynarodowym nie spełnia 
wymogów zgodnych z roz-
porządzeniem. Wobec tego 
zastosowanie odstępstwa 
wobec 94% nie byłoby już 

odstępstwem, a stałoby się 
regułą. A na to zgodzić się 
nie można. 

Aktualnie 1 350 firmom 
kończą się wypisy z licencji 
– dysponują one taborem  
5 000 samochodów. Być 
może dostaną od Biura ds. 
Transportu Międzynarodo-
wego jeszcze jakąś szansę 
na weryfikację dokumen-
tów. 

Wydaje się, że nie jest to 
jeszcze koniec dyskusji, któ-
ra miała miejsce na spotka-
niu u wiceministra Tadeusza 
Jarmuziewicza. 

Wymóg dobrej 
reputacji

Tematem mniej obecnym 
w debacie publicznej, który 
przy okazji wprowadzania 
do polskiego prawa przepi-
sów rozporządzenia 1071 na 
pewno się pojawi, jest pre-
cyzyjne określenie wyma-
gań dobrej reputacji. 

Projekt nowej ustawy 
o transporcie drogowym 

przewiduje zapis, iż wy-
móg dobrej reputacji ma 
być spełniony zgodnie z art. 
6 rozporządzeniem WE nr 
1071/2009. 

W projekcie nieokre-
ślono żadnych dodatko-
wych przesłanek dotyczą-
cych spełniania tego wy-
mogu. Niemniej wydaje 
się konieczne wprowadze-
nie szczegółowych zapisów 
precyzujących, jakie wykro-
czenia zostaną uznane za 
„poważne” w świetle zapi-

su pkt. 9 preambuły rozpo-
rządzenia.  

Rozporządzenie Mini-
stra Infrastruktury z dnia 
15 kwietnia 2010 r. w spra-
wie systemu oceny ryzyka 
podmiotów wykonujących 
przewóz drogowy w zakre-
sie występowania naruszeń 
dotyczących czasu prowa-
dzenia pojazdu, obowiązko-
wych przerw i czasu odpo-
czynku kierowców (Dz. U. 
2010 Nr 72, poz. 462) za po-
ważne lub bardzo poważne 
uznaje np. wydłużenie przez 
kierowcę czasu prowadzenia 
pojazdu, czy skrócenie odpo-
czynku. Naruszenia takie, 
poza tym, że naganne, są 
dość powszechne. Uznanie 
ich, zgodnie z literą rozpo-
rządzenia, za poważne może 
być dla branży jeszcze bar-
dziej bolesne niż brak precy-
zyjnych przepisów dotyczą-
cych gwarancji finansowej. 

Tadeusz Wilk, dyrektor 
Departamentu Transportu 
ZMPD: - Wymóg dobrej re-
putacji jest jednoznacznie 
określony w rozporządzeniu 
1071. W tej chwili przewoź-
nik sam - w oświadczeniu – 
określa, czy go spełnia. Ca-
ła odpowiedzialność, pod ry-
gorem sankcji karnych, spa-
da zatem na niego. W starej 
ustawie o transporcie drogo-
wym (przepisy obowiązują-
ce do 4 grudnia 2011 r.) były 
enumeratywnie wymienio-
ne poszczególne naruszenia, 
które powodowały utratę do-
brej reputacji. Natomiast w 
rozporządzeniu mówi się 
bardzo ogólnie o poważ-
nych naruszeniach, znacz-
nie poszerzając zakres od-
powiedzialności przewoźni-
ka. Dlatego moim zdaniem 
należy w projekcie ustawy 
sprecyzować przepisy do-
tyczące szczególnie kwali-
fikacji naruszeń – które i w 
jakich okolicznościach mo-
gą skutkować utratą wymo-
gu dobrej reputacji – oraz 
zasad odwoływania się od 
decyzji administracyjnej o 
jej utracie.  ■

Za dewaluację tego dokumentu odpowiedzialność ponoszą 
sami przewoźnicy. W strukturze naszego transportu ponad 

80% to małe firmy, nie możemy więc pozwolić na stworzenie 
naszym polskim przewoźnikom wygórowanej bariery 

finansowej, która nie pozwoli im funkcjonować.
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Scania Wynajem 
- elastyczna forma posiadania

Scania Wynajem to doskonałe rozwiązanie dla Twojej  rmy - jeśli potrzebujesz 
dodatkowej ciężarówki, aby sprostać zwiększonemu zapotrzebowaniu na zlecenia 
transportowe. Dzięki usłudze Scania Wynajem możesz korzystać z naszych pojazdów 
od 1 do 365 dni, a my gwarantujemy dostosowanie pojazdu do każdego typu transportu. 

Ze Scania Wynajem precyzyjnie zaplanujesz wydatki, bo w racie masz zawarte 
wszystkie opłaty! Nie musisz martwić się o serwisowanie, przeglądy, ubezpieczenia 
pojazdu. Co równie istotne koszty wynajmu nie obciążą bilansu Twojej  rmy.

Scania Wynajem to niezawodna  ota, gwarancja terminowych dostaw - po prostu 
- elastyczna forma posiadania!

Więcej informacji:
www.scania.pl/services/rental



KUJAWSKO-POMORSKIE

LUBELSKIE

Nazwa warsztatu Adres Telefon Strona internetowa, mail

1. Gerdex Truck Serwis 
Adrian Kaczmarczyk

96-200 Rawa Mazowiecka, 
Mszczonowska 36

46 814 69 69,  
665 66 66 11

www.gtserwis.net,  
info@gtserwis.net

DOLNOŚLĄSKIE

LUBUSKIE

100 warsztatów dla przewoźników (II)

1

2

1

9

3
4

5

6, 7, 8

1, 2
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Nazwa warsztatu Adres Telefon Strona internetowa, mail

1. Trans-Zbyt sp. z o.o. 07-401 Ostrołęka, 
Kołobrzeska 14

601 869 690, 
692 447 649

www.gtserwis.net,  
info@gtserwis.net

2. Targor-Truck sp. z o.o. 07-401 Rzekuń 97 503 199 691, 
503 199 690 www.targor-truck.pl

3. P.P.U. Eko-System  
sp. z o.o.

96-500 Sochaczew, 
Andrzejów Duranowski 1A 46 862 99 00 ekobaza@wp.pl

4. Truck Servis 08-110 Siedlce, Stok Lacki, 
ul.Siedlecka 36,

25 631 60 00,
503 069 348 www.truck-servis.pl

5. ExpressLogic 08-103 Siedlce, 
Stare Opole

25 631 95 35, 
600 333 108 www.mansiedlce.pl

6. PHU Export-Import  
Adam Lipiński

09-200 Sierpc, 
Stare Piastowo 26

24 275 74 01, 
602 170 970 www.lipinski-transport.pl

7. Rider Truck Stop 08-106 Zbuczyn, Borki 73 602742760

8. ZTE Radom Sp. z o.o. 26-600 Radom, 
ul. Toruńska 7 48 341 12 86 bok@zte.com.pl, 

naprawy@zte.com.pl

9. PHU GRAND Hubert Bloch 07-210 Długosiodło, Blochy 504 177 030 lukasz8210@wp.pl

Nazwa warsztatu Adres Telefon Strona internetowa, mail

1. Morawiec Alfred PTU 48-250 Głogówek, 
3 Maja 10

77 544 99 81,
601 704 705 www.transportmorawiec.pl

2. Transport Towarowy 
Waldemar Kurspiot

48-250 Głogówek, 
Podgórna 1

77 437 27 17,
605 555 333

www.kurspiot.pl, biuro@
kurspiot.pl

3. "Auto Czok" Bernard Czok 46-022 Kępa k.Opola, 
Wróblińska 17b

77 456 86 58,
665 302 257 www.autoczok.pl

4. PHU Adam Gronek 46-200 Kluczbork 77 418 22 13 www.gronek.eu, biuro@
adamgronek.home.pl

5. ETC sp. zo.o. 48-300 Nysa,
Piłsudskiego 40 77 44 86 814 www.etc.nysa.pl, info@etc.

nysa.pl

6. Piomar sp. z o.o. 45-325 Opole, 
Światowida 16 77 400 88 00 www.piomar.opole.pl

7. Transcem-Serwis sp. zo.o. 45-124 Opole, Składowa 2 77 453 68 27 www.transcem-serwis.fdf.pl

8. "Tranzyt" Jan Nowak sp.j. 45-129 Opole, Kępska 2 77 453 80 69 www.tranzyt.pl, inowak@
tranzyt.pl

9. Cichoń Jan Trasport 
Międzyn. i Krajowy

47-344 Rozkochów, 
Wiejska 33

77 466 01 41,
602 250 189

www.cichon.pl, transport@
cichon.pl

10. Transport Ciężarowy 
Zygfryd Skrzypczyk

47-171 Rozmierz, 
Powstańców Śląskich 13

77 462 38 30,
665 852 138 www.skrzypczyk.pl

Nazwa warsztatu Adres Telefon Strona internetowa, mail

1. Transbud Nowa Huta S.A. 30-969 Kraków, Ujastek 11 12 68 18 290, 
607 037 898 www.transbud.com.pl

2. Litwiński Transport-
Sprzęt-Budownictwo 33-312 Tęgoborze 160 18 444 9 444 www.litwinski.pl, 

litwinski@litwinski.pl
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R ozpoczęły się tegoroczne ze-
brania regionalne członków 
ZMPD. Pierwsze z nich od-
były się w maju w Poznaniu 
(region lubuski i wielkopol-

ski) oraz we Wrocławiu (region dol-
nośląski). Kolejne zaplanowane są na 
wrzesień (regiony Mazowiecki II i III 
oraz śląski).

Wrocław

Mieczysław Wójcik został nowym 
przewodniczącym Regionu Dolnoślą-
skiego ZMPD. Zastąpił na tym stano-
wisku Grzegorza Wieczorka, który zło-
żył rezygnację. Wybory odbyły się 9 
maja podczas zebrania regionalnego 
ZMPD we Wrocławiu. Przewodniczył 
im Mieczysław Wójcik, a funkcję se-
kretarza pełnił Zygmunt Sieńko. Or-
gany statutowe reprezentowali:

 ■ prezes Zarządu ZMPD - Jan Buczek
 ■ członkini Rady ZMPD - Małgorzata 

Zdrodowska
 ■ członek Rady ZMPD - Zygmunt 

Sieńko 
 ■ członek Komisji Rewizyjnej - Jan 

Oleksiuk 
Oprócz dyskusji o bieżących proble-

mach transportu zgłoszony został je-
den wniosek. Zygmunt Sieńko wnio-
skował o zmniejszenie kwoty wpiso-
wego do ZMPD z 20 tys. do 1 tys. zło-
tych. 

Poznań 

Spotkanie regionalne mieli też prze-
woźnicy z województw lubuskiego  
i wielkopolskiego. Podczas obrad 8 
maja w Poznaniu padły dwa wnioski. 
Mariusz Kąkol wnioskował o powoła-
nie grupy firm ubezpieczenia wzajem-
nego, a Jan Dutkiewicz o wypracowa-
nie warunków ubezpieczenia OCP, za-
wierającego jak najmniej wyłączeń i 
zabezpieczającego w jak najlepszym 
zakresie interes przewoźnika. 

Obradom przewodniczył Jan Dutkie-
wicz, a Krystyna Rygiel pełniła funk-
cję sekretarza. Organy statutowe re-
prezentowali:

 ■ prezes ZMPD - Jan Buczek
 ■ wiceprzewodniczący Rady ZMPD - 

Sławomir Kostjan
 ■ wiceprzewodniczący Komisji Rewi-

zyjnej - Tadeusz Gajownik.  ■

Opracował S. Jeneralski 

Sponsorzy

O d 1969 roku 
Międzynaro-
dowa Unia 
Transportu 
Drogowego 

(IRU) przyznaje dyplo-
my honorowe i odzna-
ki dla najlepszych kie-
rowców transportu pa-
sażerskiego lub towaro-
wego z firm, które należą do 
krajowych zrzeszeń przewoźni-
ków - członków IRU. Dyplom mo-
że również otrzymać właściciel firmy 
transportowej, który kieruje pojazda-
mi należącymi do tej firmy. Kierowcy 
kandydujący do dyplomu i odznacze-
nia IRU muszą spełniać wysokie wy-
magania określone w Regulaminie. W 
2011 roku przyznano ogółem 1 420 dy-
plomów i odznak z 27 krajów, z cze-
go 91 należy do polskich kierowców.

Można już zgłaszać kandydatury 
najlepszych kierowców w międzynaro-
dowym transporcie drogowym za 2012 
rok. Termin przesyłania informacji o 
kandydatach do odznaczenia upływa 
31 sierpnia 2012 roku. Informacje na-
leży przekazywać za pośrednictwem 
strony internetowej Międzynarodowej 
Unii Transportu Drogowego. Następ-
nie IRU w porozumieniu z ZMPD doko-
na ostatecznego wyboru kandydatów.

Zgłoszenia kandydata dokonu-
je się poprzez wypełnienie kwestio-
nariusza na stronie IRU, który jest 
w języku angielskim oraz polskim 
http://www.iru.org/iforms-app?form_
id=1051&lng=en&src=email

W przypadku nieprawidłowego wy-
pełniania kwestionariusza, jak rów-
nież przesłania tych dokumentów po 
upływie ww. terminu, kandydatury nie 
zostaną przyjęte przez IRU ze wzglę-
dów formalnych.

Należy pamiętać, że nie można 
powtórnie zgłaszać osób, które w 
poprzednich latach już wyróżnio-
no dyplomem honorowym i odzna-
ką IRU.

Regulamin przyznawania dyplo-
mów i odznak IRU dla kierowców.

1. Zgodnie z postanowieniami ni-
niejszego Regulaminu, wyróżnie-
nie otrzymują kierowcy wykonu-
jący krajowy lub międzynarodowy 
drogowy transport pasażerski lub 
towarowy, którzy dzięki bezpiecz-
nemu kierowaniu pojazdem, wier-
ności w stosunku do zatrudniające-
go ich przedsiębiorstwa oraz repre-
zentowanym wartościom moralnym, 
przynoszą zaszczyt zawodowi.

2. Wyróżnienie „Dyplom Honoro-
wy IRU” polega na przyznaniu dy-
plomu i odznaki IRU każdemu kie-
rowcy, który:
a) wykonuje regularnie i nieprze-
rwanie swój zawód przez co naj-
mniej 20 lat, ku pełnemu zadowo-
leniu swego pracodawcy,
b) pracuje w tym samym przedsię-
biorstwie transportowym przez co 
najmniej 5 lat,
c) przejechał jako kierowca zawodo-
wy minimum 1 000 000 km w ruchu 
krajowym lub międzynarodowym,

d) z własnej winy nie spowodował 
poważnego wypadku (powodujące-
go uszkodzenia ciała) w ruchu dro-
gowym w ciągu ostatnich 20 lat,
e) nie popełnił, w ciągu ostatnich 5 
lat, poważnego wykroczenia prze-
ciwko przepisom drogowym, cel-
nym lub administracyjnym.

3. Dyplom Honorowy IRU jest 
przyznawany raz w roku. Kierow-
ca może otrzymać takie wyróżnie-
nie tylko jeden raz.

4. Wnioski są przyjmowane do 
dnia 31 sierpnia 2012 roku.

5. O przyznaniu tego wyróżnienia 
decyduje Prezydium IRU. Przy wy-
borze kandydatów Prezydium IRU 
bierze pod uwagę wszystkie elemen-
ty oceny. Od decyzji Prezydium nie 
przysługuje odwołanie. Prezydium 
IRU składa Zgromadzeniu Ogólne-
mu IRU sprawozdanie z przyjętych 
decyzji.

6. Sekretariat Generalny IRU prze-
kazuje zrzeszeniom członkowskim 
dyplomy honorowe IRU podczas 
rocznej sesji Zgromadzenia Ogól-
nego, a zrzeszenia członkowskie  
przekazują je wyróżnionym kierow-
com. ■

Opracował K. Matuszewski

Dyplomy IRU  
dla najlepszych 
kierowców za 2012 rok 

Zgłoszenia tylko do 31 sierpnia. Należy 
pamiętać, że nie można powtórnie 
zgłaszać osób, które w poprzednich 
latach już wyróżniono dyplomem 
honorowym i odznaką IRU.

Zebrania regionalne 
Zmiana warty  
na Dolnym Śląsku
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Ryszard Gałczyński

Przy okazji dorocznego festynu or-
ganizowanego przez Pomorskie Sto-
warzyszenie Przewoźników Drogo-
wych dokonano uroczystego otwar-
cia nowej siedziby tej organizacji.  
1 czerwca oficjalnie oddano do użyt-
ku kolejną, wyremontowaną część bu-
dynków posiadanych przez PSPD przy 
ulicy Hutniczej. Będą się w nich mieś-
cić biura stowarzyszenia oraz sale wy-
kładowe. Wstęgę w nowej siedzibie  
przecinali: Janusz Łacny, prezydent 
IRU i Wiesław Byczkowski, wicemar-
szałek województwa pomorskiego. 

 PSPD jest największym stowarzy-
szeniem regionalnym w Polsce – sku-
pia obecnie ponad 1 000 członków 
(firm transportowych). Dużym po-
wodzeniem cieszą się szkolenia dla 
kierowców, także dla kobiet, które 

PSPD organizuje wykorzystując unij-
ne środki. Ośrodek szkoleń stowarzy-
szenia posiada akredytację Akademii 
IRU. Nowy kompleks biurowy pozwo-
li na zrealizowanie założeń polityki 
PSPD - stworzenie w jednym miejscu 
centrum wszechstronnej obsługi firm 
transportowych. Dlatego „stara” sie-
dziba, którą oddano 3 lata temu, zo-
stała udostępniona firmom zewnętrz-
nym współpracującym ze stowarzy-
szeniem - począwszy od firm ubez-
pieczeniowych, poprzez świadczące 
usługi księgowe dla przedsiębiorstw 
transportowych, czy rozliczające czas 
pracy kierowców – na lekarzu i psy-
chologu skończywszy.  

Tomasz Rejek, prezes Pomorskiego 
Stowarzyszenia Przewoźników Drogo-
wych: - Dążymy do tego, aby w jed-
nym miejscu skupić jak najwięcej firm 
obsługujących przewoźników. To jest 

naszym celem. Dlatego wszystkie po-
mieszczenia, które opuściliśmy, zo-
stały  wykorzystane przez firmy z na-
mi współpracujące. W nowej siedzi-
bie mamy więcej sal wykładowych, 
co pozwala na polepszenie warun-
ków, w jakich odbywają się szkolenia 
przewoźników. W ubiegłym roku prze-
szkoliliśmy ponad 2 000 osób. 

Przy patologiach, które toczą ry-
nek szkoleń, można jeszcze konkuro-
wać jakością. Cieszę się, kiedy po każ-
dym z kursów przychodzą starzy kie-
rowcy i mówią: - Nie spodziewałem 
się, że dowiem się jeszcze o zawodzie 
czegoś nowego. Staramy się, by nasi 
wykładowcy nie tylko mogli legitymo-
wać się odpowiednią praktyką i do-
świadczeniem, ale także w interesu-
jący sposób przekazywali swoją wie-
dzę. To jest droga do sukcesu.  

 Moim zdaniem przewoźnik za-
sługuje na komfort obsługi, nie tyl-
ko wtedy kiedy się szkoli, ale przede 
wszystkim podczas załatwiania spraw 
dotyczących bieżącej działalności, a 
więc przy uzyskiwaniu zezwoleń, li-
cencji czy obsługi elektronicznego sy-
stemu myta. Teraz to wszystko jest w 
jednym miejscu, nie tylko dla wygody 
członków naszego stowarzyszenia, ale 
dla wszystkich firm transportowych 
na wybrzeżu. 

Po raz kolejny Festyn Transportow-
ca i towarzyszące mu Targi Transpor-
towe „Wybrzeże 2012” odbywały się 
na terenie Faltomu Leśnego w Nowym 
Dworze Wejherowskim. Przybyło na 
nie ponad 1000 osób i 28 wystawców. 
Gośćmi imprezy byli przedstawiciele 
władz samorządowych i prezesi sto-
warzyszeń przewoźników. W gronie 
wystawców znalazły się firmy pali-
wowe, leasingowe, ubezpieczeniowe, 
dealerzy samochodów ciężarowych 
oraz dystrybutorzy naczep i części 
samochodowych. Podczas oficjalnej 
części spotkania Tomasz Rejek, pre-
zes PSPD, uhonorował Jana Buczka, 
prezesa ZMPD, odznaką „Zasłużone-
go dla Pomorskiego Stowarzyszenia 
Przewoźników Drogowych”. ■

Nowa siedziba 
pomorskiego stowarzyszenia

Otwarcie i powitanie w nowej siedzibie. Wiesław Byczkowski, Tomasz Rejek, 
Janusz Łacny
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przejazdów w określonych godzinach 
na niektórych obiektach infrastruktu-
ralnych. Tylko w największych mia-
stach Danii i Szwecji wprowadzono 
zielone strefy. Są to wyznaczone ob-
szary miejskie, po których nie mo-
gą poruszać się pojazdy mniej ekolo-
giczne. Trzeba mieć to na uwadze, je-
śli miejsce załadunku lub rozładun-
ku pojazdu znajduje się w centrach 
dużych miast. Szczegóły dotyczące 
tych stref można znaleźć na stronach 
www.lowemissionzones.eu. 

Winiety za most nad Sundem

Poruszając się po sieci dróg Danii  
i Szwecji pojazdem powyżej 12 t trze-
ba być przygotowanym na koniecz-
ność wykupienia opłat drogowych. 
Opłatami są objęte również niektóre 
budowle infrastrukturalne np. most 
Storebælt oraz Øresund. Funkcjonu-
ją tam jeszcze tzw. eurowiniety, tj. 
opłaty uzależnione od rodzaju pojaz-
du, klasy emisji spalin oraz okresu 
użytkowania infrastruktury. Uiszcze-
nie tych opłat nie stanowi problemu, 
kierowca nie musi szukać punktów 
sprzedaży, bowiem przewoźnik może 
za nie zapłacić za pomocą karty kre-
dytowej, bądź karty paliwowej będąc 
np. w siedzibie swojej firmy i korzy-
stając z oferowanego systemu przez 
operatora eurowiniety - www.ages.de. 
Na tej stronie jest również pełna lista 
punktów sprzedaży eurowiniet. 

W Norwegii obowiązuje system po-
boru opłat drogowych pobieranych za 
przejechane odcinki dróg. System ten 
nosi nazwę AutoPass. Ze względu na 
to, że w obszarach miast są likwido-
wane bramki do ręcznego wnoszenia 
opłat może okazać się, że kierowca bę-
dzie musiał pobrać na stacji paliwo-
wej odpowiednie urządzenie, za któ-
rego pomocą będzie wnoszona opła-
ta za drogi w Norwegii. Jest to szcze-
gólnie polecane tym użytkownikom 
dróg, którzy korzystają z infrastruk-
tury dłużej niż 3 miesiące. Dla ,,spo-
radycznych” użytkowników jest prze-
widziany również system uiszczania 
płatności poprzez karty kredytowe, 
po  uprzednim zarejestrowaniu po-
jazdu i użytkownika w systemie. Płat-
ności będą naliczane automatycznie 
poprzez weryfikację pojazdu po nu-
merach na tablicach rejestracyjnych. 
Szczegóły można znaleźć na stronie 
www.autopass.no. 

Analizując rynek skandynawski 
pod względem wymogów dokumen-
tacyjnych, nie należy spodziewać się 
jakiś innych niż standardowych ,,eu-
ropejskich” wymogów. Jednak należy 
mieć na uwadze pewne specyficzne 
warunki, które dotyczą tamtejszych 
państw. Należy pamiętać, że Norwe-
gia nie jest członkiem Unii Europej-
skiej i w dalszym ciągu funkcjonuje 
granica celna. To, co w Skandynawii 
przewoźników może zaskoczyć, to wa-
runki zimowe. Patrząc na klimat i po-
łożenie niektórych obszarów, dotyczy 
to terenów położonych od Oslo na pół-
noc - trzeba przygotować się na cięż-
ką przeprawę. Temperatury grubo po-
niżej zera, obfite opady śniegu i dłu-
go utrzymująca się pokrywa śnieżna i 
lodowa powodują, że w celu polepsze-
nia przejezdności dróg wprowadzo-
no dodatkowe obowiązki w wyposa-
żeniu. Jeśli chodzi o obowiązek wy-
posażenia samochodu ciężarowego 
w opony zimowe, to tylko Dania jest 
wyjątkiem. 

Zimówki obowiązkowe

Przy wykonywaniu przewozów w pozo-
stałych państwach trzeba obowiązko-
wo mieć komplet opon zimowych w po-
jedzie. W Norwegii są one wymagane, 
gdy na drogach spodziewany jest lód i 
śnieg. Natomiast w Szwecji jest to obo-
wiązek pomiędzy 1 grudnia a 31 mar-
ca, w Finlandii pomiędzy 1 grudnia a 
końcem lutego. Niezbędnym wyposa-
żeniem zimowym w Norwegii są łańcu-
chy przeciwślizgowe. Pojazd musi być 
wyposażony w odpowiednią ich ilość 
w okresie od 1 listopada do pierwszego 
poniedziałku po świętach wielkanoc-
nych, a w regionach Norland, Troms 
i Finmark jest to okres dłuższy: od 16 
października do 30 kwietnia. Brak tego 
wyposażenia może okazać się dla kie-
rowcy i przewoźnika poważnym kosz-
tem, ale nie tylko ze względu na sa-
mą karę pieniężną. W czasie, gdy po-
jazd porusza się po terenach górskich i 
nie może poradzić sobie z pokonaniem 
wzniesień, norweskie służby drogowe 
bardzo chętnie pomagają kierowcom, 
niestety nie jest to pomoc bezpłatna. 
Często się zdarza, że rachunek za po-
moc drogową wynosi ponad 8 tys. NOK  
(1 000 euro). Przewoźnik również mo-
że być zmuszony do zakupu ,,na miej-
scu” łańcuchów przeciwślizgowych, o 
ile w czasie kontroli okaże się, że łań-

cuchy w pojeździe, które ma na wypo-
sażeniu, są zniszczone lub nie nadają 
się do użytku. Nie trzeba wspominać, 
że będzie je musiał nabyć po niebywale 
,,okazyjnych” norweskich cenach, któ-
re są nawet o kilkadziesiąt do kilkuset 
procent wyższe niż w Polsce. Należy 
nadmienić, że obowiązek ,,łańcucho-
wy” w Norwegi dla samochodu cięża-
rowego z przyczepą lub ciągnika siod-
łowego z naczepą oznacza konieczność 
posiadania co najmniej 7 sztuk łańcu-
chów w pojeździe. Jeden łańcuch zakła-
da się na oś kierowaną, cztery na oś na-
pędową i dwa na oś przyczepy/nacze-
py. Aby pojazd mógł poruszać się bar-
dziej stabilnie, tych łańcuchów można 
zakładać więcej.

Poza tymi ,,zimowo-górskimi” dro-
gami kierowca poruszający się na dro-
gach Skandynawii może czuć się bez-
pieczny. Infrastruktura jest na wysokim 
poziomie, a kraje te są w czołówce, jeśli 
chodzi o inwestycje i wyniki związa-
ne z bezpieczeństwem ruchu drogowe-
go. Z danych statystycznych uwzględ-
niających liczbę ofiar wypadków dro-
gowych, liczbę mieszkańców, długość 
autostrad, powierzchnie państw moż-
na wywnioskować, że są to drogi bez 
większego zagrożenia. Administracje 
drogowe państw skandynawskich czy-
nią duże starania, aby propagować in-
formacje na temat właściwego wyko-
nywania transportu i bezpieczeństwa 
na drogach. Administracja drogowa 
Szwecji organizowała w Polsce wraz z 
ZMPD seminaria poświęcone tej tema-
tyce, przeznaczone dla polskich prze-
woźników. Również administracja dro-
gowa Norwegii, w ramach programu 
informacyjnego ,,Donna Diesel przed-
stawia”, wydaje co roku aktualizowane 
poradniki dla zagranicznych trakerów 
(www.vegvesen.no), gdzie przewoźni-
cy mogą szczegółowo zapoznać się z 
realiami wykonywania przewozów w 
Norwegii.

W ocenie przewoźników Skandyna-
wia to dobry, ale wymagający rynek. 
Przewoźnicy chwalą sobie bezpieczeń-
stwo obrotu gospodarczego i mental-
ność biznesu skandynawskiego, ale 
wiedzą również, że kontrole drogowe 
są częste i dość rygorystyczne, a w nie-
których przypadkach kary bardzo suro-
we. Wiedzą także, że konkurencja na 
tym rynku jest bardzo ostra i wygrywa 
tylko ten, kto będzie mógł zaoferować 
wykonywanie przewozów z najwyższą 
jakością.  ■

Wyprawy za morze

Tomasz Małyszko

Z punktu widzenia przewoź-
nika drogowego Skandyna-
wia to 4 kraje: Szwecja, Fin-
landia, Norwegia i Dania. Je-
śli oceniać rynek transporto-

wy i porównywać dane statystyczne 
o wielkości eksportu i importu z Pol-
ski i do Polski, to łącznie stawiają 
one Skandynawię na drugiej pozycji 
po Niemczech w zakresie eksportu  
i na czwartym miejscu, jeśli chodzi o 
import. Transportem drogowym tra-
fia do Skandynawii prawie 3 mln ton 
ładunków, do Polski jest przywożo-
nych trochę ponad 2,8 mln ton. Pra-
ca w eksporcie to ponad 2,5 mld to-
nokilometrów, a w imporcie to ponad 
2,7 mld tkm. Trzeba również zauwa-
żyć, że Polscy przewoźnicy zaczęli 
szczególnie specjalizować się w tzw. 

,,przerzutach”,  co oznacza wykony-
wanie przewozów pomiędzy krajami 
UE. Udział polskich międzynarodo-
wych przewoźników w tych relacjach  
przewozowych to ponad 20% w od-
niesieniu do wszystkich wykonywa-
nych przez nich przewozów, ale rów-
nież to 27 % w porównaniu do wielko-
ści tych ,,przerzutów” wykonywanych 
przez przewoźników z innych krajów. 
Rynek przewozowy Skandynawii to 
także przewozy kabotażowe. Udział 
przewozów kabotażowych w odniesie-
niu do wszystkich przewozów drogo-
wych w Danii to 3,7%, Szwecji - 2,5% 
a w Finlandii niecałe 0,5 (średnia dla 
krajów UE to 1,2%). 

Kolejnym rynkiem są przewozy ze 
Skandynawii do krajów spoza Unii 
Europejskiej. Jeśli chodzi o te ostat-
nie, to trzeba wspomnieć, że istnieją 
tu pewne ograniczenia poprzez obo-
wiązujące w dalszym ciągu wymogi 

w zakresie posiadania zezwoleń spe-
cjalnych (tzw. krajów trzecich). Doty-
czy to Finlandii, Szwecji i Norwegii. W 
puli tych zezwoleń drogowych są ze-
zwolenia zwykłe i ekologiczne. Nato-
miast w Danii tego typu przewozy są 
zliberalizowane i nie wymaga się po-
siadania takiego specjalnego zezwo-
lenia. Wszystkie te kategorie przewo-
zów do, z i po Skandynawii stanowią 
całkiem intratny rynek dla polskich 
przewoźników międzynarodowych  
i sukcesywnie ich udział w tym ,,pół-
nocnym” kierunku się powiększa. 
Perspektywy i przewidywania eko-
nomistów jak na razie są bardzo op-
tymistyczne.

Skandynawia znana jest ze swoje-
go liberalnego podejścia do transpor-
tu drogowego. W Finlandii i Norwegii 
nie ma generalnych zakazów ruchu 
dla samochodów ciężarowych. Jedy-
nie Dania wprowadziła ograniczenia 

W Polsce jest kilkaset firm, które wykonują przewozy drogowe do Skandynawii 
regularnie. Ci, którzy pracują na tym rynku dobrze wiedzą, że to rynek stabilny, 
bez wahań i gwałtownych zmian.
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się pojazdów mechanicznych po drogach publicznych. Od 
1904 roku przepisy drogowe podniosły prędkość samocho-
dów do 32 km/h, zaś ciężarówek o masie własnej powyżej 
3 ton do 19 km/h. Masa własna samochodów ciężarowych 
nie mogła przekraczać pięciu ton, a z przyczepą 6,5 tony. 

Przedsiębiorcy ostrożnie zaczęli testować nowy środek 
komunikacji. W 1905 roku w Wielkiej Brytanii było 3 tys. 
samochodów ciężarowych, głównie z napędem parowym. 
Niecałe 50 benzynowych ciężarówek miało ładownośc 2 
tony lub większą. Londyn w tym samym roku miał 20 au-
tobusów, ale w kolejnym już 241, by w 1910 roku autobu-
sów było więcej od konnych omnibusów. 

Ciężarówki trafiły do dużych spedycji, jak Carter Pater-
son i Pickfords. Słynny Harrods używał lekkich samocho-
dów dostawczych. W 1914 roku w Wielkiej Brytanii było za-
rejestrowanych 82 tys. samochodów dostawczych i cięża-
rówek, które wykonywały 12 procent przewozów. 

Browary słynęły nie tylko z piwa

Tak wysoki odsetek przewozów samochodowych był spo-
tykany jedynie w Wielkiej Brytanii. W bogatej Francji w 
kwietniu 1897 roku ruszyła pierwsza w tym kraju linia 
autobusowa. Trzy parowe omnibusy Scott z przyczepami 
(każdy zestaw mieścił ponad 40 pasażerów), kursowały 
pomiędzy Curbevoie i Colombes. Pojazd spalał przez 4 go-

dziny 200 kg koksu i zużywał 600 l wody. Trasa podzielo-
na była na 3 części i bilet na każdą kosztował 15 centimów 
w klasie pierwszej i 10 w drugiej. W pierwszych czterech 
miesiącach spółka przetransportowała 175 tys. pasażerów, 
a jej pojazdy przejechały 16 tys. km. Jednak po czterna-
stu miesiącach zbankrutowała. Na kolejną tego typu ini-
cjatywę trzeba było czekać do 1901 roku, gdy w Norman-
dii, w okolicach Havre, zostało uruchomione połączenie 
autobusowe, finansowane przez księcia De Dion. 2-cylin-
drowy, 15-konny autobus z benzynowym silnikiem mieś-
cił szesnastu pasażerów i 300 kg bagażu. Konduktor za-
rabiał 60 centimów za godzinę. Sam pojazd kosztował 13 
tys. franków w złocie. 

Od połowy czerwca 1906 roku rozpoczęła działalnośc 
regularna komunikacja autobusowa w Paryżu. Działające 
od tego samego roku przedsiębiorstwo autobusowe Messa-
gieres de Barcelonnette eksploatowało pięć 16-miejsco-
wych autobusów na różnych trasach wokół Barcelonnette. 
Każdego dnia samochody były trapione przez awarie. Pod 
autobusy wpadały zwierzęta domowe, łamały się resory, 
szwankowało magneto. Gumowe masywy bardzo szybko 
niszczyły się na nierównych drogach. Po pierwszych sześ-
ciu miesiącach funkcjonowania rachunki za nowe masy-
wy przekroczyły 2400 franków, za benzynę 925 franków, 
za oleje silnikowe i przekładniowe 800 franków. Przewoź-
nik przetrwał dzięki współpracy z kolejami PLM. Przyby-

Robert Przybylski, Rzeczpospolita

Przełom XIX i XX wieku należał do kolei oraz prze-
mysłu ciężkiego, którego europejskie centrum 
przesuwało się z Wielkiej Brytanii na kontynent, 
przede wszystkim do Niemiec. W latach 1892-1896 
francuskie koleje rocznie przewoziły ok. 110 mln 

ton, a masa ładunków wzrastała każdego roku o 5,6 pro-
cent. W tym samym okresie niemieckie koleje przewoziły 
270 mln ton rocznie, przy dynamice wzrostu blisko dwu-
krotnie wyższej od francuskiej. Równie szybko rozwijały 
się koleje m.in. w USA i Rosji. W 1900 roku światowa sieć 
kolejowa miała długość 800 tys. km i w następnych czte-
rech latach wydłużała się o 16 tys. km rocznie. Kolej stała 
się potęgą. W 1914 roku tylko brytyjskie towarzystwa ko-
lejowe zatrudniały łącznie 600 tys. osób! Transport dro-
gowy odgrywał rolę pomocniczą wobec kolei. Koń był w 
stanie przejechać dziennie 20-30 km, toteż trakcja konna 
wykonywała przewozy dystrybucyjne, w najbliższej oko-
licy stacji kolejowej. W Wielkiej Brytanii długość dróg wy-
nosiła w 1910 roku 280,6 tys. km i tworzyły one stosunko-
wo gęstą sieć, która ułatwiała dotarcie do klientów. Już w 
1902 roku brytyjska poczta zakupiła ciężarówki i były to 
pierwsze pojazdy mechaniczne w tej instytucji. Gdy samo-
chodami zainteresował się tak poważny odbiorca, parla-
ment poluzował gorset przepisów utrudniający poruszanie 

Na drogach królowały pojazdy konne, 
 a sanitarka z 1912 roku jest jednym  

z przykładów specjalistycznej 
zabudowy

Ciężki transport także był zdominowany 
przez konie i nawet poważne zakłady 

metalurgiczne wykorzystywały 
zwierzęta
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Konna 
konkurencja

W przemysłowych, bogatych krajach konie przegrały 
konkurencję z ciężarówkami w przededniu pierwszej wojny 

światowej. Zwycięstwo transportu samochodowego nad 
konnym było szczególnie wyraźne w USA.



wało pasażerów i w 1912 roku firma posiadała już 12 auto-
busów marek Berliet i Renault, jeżdżących na dwóch tra-
sach, w tym jednej sezonowej. 

Po drugiej stronie wschodniej granicy Francji motoryza-
cja rozwijała się wolniej, a niemieccy producenci, jak np. 
Daimler lub Benz, musieli eksportować samochody, żeby 
przeżyć. Ich fabryki wypuszczały coraz więcej maszyn. W 
1901 roku w Niemczech wyprodukowano 39 ciężarówek, 
w 1907 roku - 504, w 1913 roku - 1851 – nawet niecałe 10 
procent całkowitej produkcji samochodów, wynoszącej w 
tym roku 20 388 aut. 

Publiczność – podobnie jak w pozostałych krajach - była 
nieufna w stosunku do nowego środka transportu, także 
nad Renem nikt nie miał pojęcia, jaki napęd jest najlepszy. 
Ciężar prób wzięła na siebie straż pożarna. Początkowo 
napęd elektryczny wydawał się najlepszy. Średnioroczny 
koszt utrzymania pożarniczego samochodu z napędem na 
prąd wynosił 1 389 marek, gdy konny pojazd kosztował 5 
478 marek. W okresie 25 lat wydatki na akumulatory sta-
nowiły 43 procent łącznych kosztów, wydatki na prąd 24 
procent, a na nowe gumy 8 procent. W 1905 roku w Niem-
czech straż pożarna miała 20 samochodów pożarniczych, 
z czego 12 parowych, reszta to wozy elektryczne. W 1907 
roku więcej było elektrycznych (na 40 sztuk łącznie), a od 
1911 roku gwałtownie zaczęło przybywać benzynowych. 
Ich liczba wzrosła z 29 w 1911 roku do 195 w 1914 roku, na 
łączną liczbę 397 samochodów pożarniczych. Elektrycz-
nych było 148, parowych 16 i 38 spalinowo-elektrycznych. 

Natomiast na rynku cywilnym najważniejszym odbior-
cą ciężarówek były browary: w 1912 roku należało do nich 
43 procent ciężarówek zarejestrowanych w Niemczech. Po-

ważnymi klientami były także młyny oraz duże zakłady 
przemysłowe. 

W Niemczech, podobnie jak w innych krajach, pojawił 
się regularny transport samochodowy. Linie były zakła-
dane przez spółki zarówno w rejonach turystycznych (gó-
ry Hartz, południowe Niemcy, Turyngia), jak i przemysło-
wych, łącząc miasta, które w przyszłości miały otrzymać 
połączenia kolejowe. W 1914 roku linie samochodowe li-
czyły ok. 7 tys. km, co odpowiadało dziesięciu procentom 
długości niemieckiej sieci kolejowej. Łącznie było 258 linii, 
z czego 53 służyły przewozom towarowo-osobowym, resz-
ta obsługiwała przewozy pasażerskie. Np. na wszystkich 
30 liniach w Saksonii przewożono wyłącznie pasażerów. 

Konna konkurencja

W 1902 roku w USA było 17 mln koni, a popyt na ciężarów-
ki był znikomy, w 1904 roku dwustu producentów sprze-
dało 411 ciężarówek. Były tak marginalnym zjawiskiem, że 
nawet urzędnicy nie zawracali sobie nimi głowy i rejestro-
wali razem z osobówkami. Np. w New Jersey w 1906 roku 
było zarejestrowanych 13 759 samochodów, ale nie wiado-
mo, ile z nich było ciężarówkami. Ciężarówki były rzad-
kim widokiem i jeśli już się pojawiały, to w miastach. Za 
rogatkami drogi zamieniały się w błotniste, nieprzejezdne 
szlaki. Właśnie dla dowiezienia żywności do miast władze 
stanowe zaczęły ulepszać drogi. Konne wozy jeździły po 
coraz lepszych szlakach. Stawki za wynajęcie wozu wyno-
siły za cały dzień pracy 6 dolarów: 2 dolary dla furmana, 2 
dla konia i 2 dla firmy. Z tej pracy utrzymywały się tysiące 
osób, w tym Mat Mahon. Wspominał on, że w 1905 roku 

wóz z koniem kosztował 200 dolarów. Takim wehikułem 
Mahon rozwoził towar, przywożony przez Koleje Pensy-
wanii do Newark. Zaledwie po roku młody przedsiębior-
ca tyle zarobił, że kupił jeszcze trzy wozy, ale tym razem 
każdy zaprzężony był w parę koni. Pojazd na blisko sied-
miometrowej długości platformie przewoził kręgi stali do 
fabryki nożyczek. Wkrótce Mahon poszerzył usługi o do-
starczanie towarów ze stacji różnych towarzystw kolejo-
wych do sklepów w okolicy Newark. 

Clarence Finkle rozpoczął karierę przewoźnika w sta-
nie New Jersey w 1910 roku. Dostarczał mydło do sklepów 
w rejonie Passaic. – Dziennie dowoziłem towar do ośmiu 
sklepów i za każdą dostawę otrzymywałem 50 centów. Za-
rabiałem dziennie 4-5 dolarów. Mogłem utrzymać się za to i 
jeszcze odkładałem! – wspominał. Praca była bardzo cięż-
ka. Na wozie furman stał z lejcami w dłoniach i był nie-
osłonięty. – Zimą wiatr ze śniegiem i lodem smagał niemi-
łosiernie twarz – opisywał niedole. Jeździł pomiędzy Pater-
son i Hoboken drogą, która była częściowo pokryta kocimi 
łabmi, deskami, a niektóre odcinki były gruntowe. Finkle 
ruszał o 5.30 rano. Podczas wiosennych roztopów droga 
zamieniała się w bajoro, w którym konie zapadały się po 
brzuchy, ślizgały, upadały. Furman musiał zsiadać z wo-
zu i pomagać im pokonać najgorsze odcinki. Zimą z kolei 
wszystko było zamarznięte i oblodzone. Pokonanie wzgó-
rza pod Hoboken często było możliwe tylko z dodatkową 
parą koni wypożyczoną za 50 centów z hurtowni węgla. 
Zjazd też był kłopotliwy – zablokowane hamulcami koła 
sunęły, od tarcia rozgrzewając się do czerwoności. Na do-
le woźnica słyszał jak z gorąca strzelają obręcze. – Wiele 
razy konie wstawiałem do stajni i zasypiałem z nimi. Zi-

mą zdarzało się, że całą drogę szedłem obok koni, bo by-
łem skostniały z zimna, mimo że po uszy byłem opatulo-
ny – tłumaczył Finkle. 

Chociaż poczta amerykańska eksperymentowała z sa-
mochodami już w 1899 roku, a pierwszy publiczny test cię-
żarówek miał miejsce w maju 1903 roku w Nowym Jorku 
i jeszcze jeden w kolejnym roku, transport konny miał się 
nieźle. W 1912 roku w USA było 8 mln koni więcej niż de-
kadę wcześniej. Mimo to coraz głośniejsze były głosy pro-
testu przeciw wykorzystywaniu zwierząt do transportu. W 
1911 roku podczas fali upałów tylko w Nowym Jorku padło 
1 200 koni. Jednak nawoływanie do humanitarnego trak-
towania zwierząt nie przyniosłoby żadnego skutku, gdy-
by w sukurs nie przyszła ekonomia. W tamtym czasie ty-
powe wyliczenie kosztów transportu konnego pokazywa-
ło, że utrzymanie miesięczne konia i wozu wynosiło 111,2 
dol., do tego trzeba było doliczyć cenę konia (240 dol.), 
który żył 5 lat, za wóz trzeba było zapłacić 250 dol. i ten 
pojazd starczał na 7 lat, uprząż kosztowała 40 dol. i wy-
trzymywała 2 lata. Po podsumowaniu, przy założeniu, że 
konny wóz pokonuje dziennie 17 mil, mila kosztowała 26 
centów. Ciężarówka mogła pokonywać dziennie 50 mil i 
koszt pokonania mili był przynajmniej o 10 centów niższy 
niż pojazdu konnego. 

Te fakty nagłaśniali sprzedawcy ciężarówek. General 
Motors w ogłoszeniu podkreślało, że w handlującej drew-
nem firmie New Dells z Eau Claire w Wisconsin, jedna 3-to-
nowa ciężarówka wykonuje pracę czterech wozów zaprzę-
żonych w 16 koni.

Właśnie z powodów ekonomicznych ciężarówki stawały 
się coraz popularniejsze. Budująca konne wozy firma Pe-

W Niemczech w 1912 roku 43 procent  
z zarejestrowanych ciężarówek 

pracowało w browarach

Młyny i browary należały do najwierniejszych klientów 
transportu drogowego
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ter Wendel z Newar w New Jersey zbudowała w 1908 ro-
ku pierwsze nadwozie dla ciężarówki. Był to elektryczny 
pojazd dla browaru Kruegera z Newark. Elektryczne aku-
mulatory Edisona ważyły więcej niż cała ciężarówka z ła-
dunkiem. W 1910 roku wszystkie fabryki wyprodukowały 
6 tys. ciężarówek o wartości 9,7 mln dol., co było niewiel-
kim marginesem w stosunku do produkcji samochodów 
osobowych – w tym samym roku z taśm fabrycznych zje-
chało 181 tys. osobówek, wartości 215,3 mln dol. 

Chociaż popularność ciężarówek rosła, podobnie jak do-
świadczenie ich producentów, ówczesne samochody cię-
żarowe były zawodne. Budowane na Brooklynie ciężarów-
ki marki Hewitt miały kute półosie ze stali węglowej. Gdy 
nadchodził mróz, półosie (prawa i lewa) pękały. John Win-
chester wspominał, jak jeździł do unieruchomionych cię-
żarówek i wymieniał pęknięte osie. Samochody z reguły 
należały do browarów Rupperta, Trommera lub Shaeffera. 

Winchester pamiętał przygodę z 1909 roku, gdy na wy-
stawę ciężarówek Hewitt przygotował samochód, który 
był gotów dopiero na kilka godzin przed otwarciem im-
prezy. W drodze z Brooklynu do Madison Square Garden 
wytopiła się panewka w jednym z korbowodów. Winche-
ster wyjął go i dojechał na trzech cylindrach. Fabryka po-
kazała ciężarówkę z otwartą maską, usuniętym korbowo-
dem oraz łożyskiem. Mówiła, że nie ma nic do ukrycia i 
demonstruje niezawodność swojego produktu i wielką wy-
trzymałość części – śmiał się z oszukaństwa swojego pra-
codawcy Winchester. 

W rezerwie wojennej

Choć opowieści o awariach ówczesnych samochodów są 
barwne, faktem jest, że ciężarówki stawały się coraz bar-
dziej niezawodne i rósł na nie popyt. W 1912 roku mie-
sięczna produkcja we Francji sięgała 250 ciężarówek, z 
czego 60 procent dostarczał Berliet. Dominująca pozycja 
tej firmy brała się z zaufania do jej samochodów. Marius 
Berliet zbudował pierwszy silnik w 1894 roku. Chłodzo-
ny cieczą, z poziomym cylindrem, 0,6 l, osiągał 0,5 KM, a 
więc porównywalną moc do silników konkurencji. W na-
stepnych dwudziestu latach Berliet zbudował 30 silników 
różnych typów mających 2, 4 i 6 cylindrów, o mocach do 
80 KM. Konstruktor skoncentrował się na przygotowaniu 
odpowiedniego silnika dla ciężarówki. Musiał on mieć du-
ży moment obrotowy, niewielkie obroty, a przede wszyst-
kim mieć solidną budowę, aby zapewnić długowieczność 
i niezawodność. Pierwszy silnik konstruowany specjalnie 
dla ciężarówki ujrzał światło dzienne w 1908 roku. Jednak 
najsłynniejszym silnikiem został typ Z z 1912 roku. Cztro-
cylindrowa, benzynowa jednostka o długim skoku i ogra-
niczniku obrotów miała masywny wał korbowy, o którym 
nikt nie słyszał, żeby kiedykolwiek pękł lub uszkodził się. 
Typ Z miał 4 cylindry i z pojemności 4,4 l osiągał 22 KM, 
a w następnym roku, po powiększeniu pojemności do 5,3 
l, rozwijał 25 KM. Silnik montowany był w słynnych cię-
żarówkach CBA, których do 1931 roku firma zbudowała 
ponad 40 tys. sztuk. Właśnie popyt na ciężarówki spra-

wił, że Berliet, który w 1896 roku zaczynał od 
warsztatu o powierzchni niecałych 25 m kw, 
w 1913 roku miał 11 hektarów pod dachem i 
zatrudniał 3 tys. osób. 

Potencjał firmy i jej wyrobów dostrzegło 
również wojsko, które planowało wykorzy-
stać ciężarówki jako uzupełnienie kolei. Dla-
tego wspierało motoryzację – w 1912 roku 20 typów róż-
nych marek było subsydiowanych, w tym cztery Berlieta. 
Np. w 1913 roku nabywca Berlieta CBA, za którego zapłacił 
18 tys. franków, otrzymywał zwrot 5,9 tys. Kupując rów-
nież 3-tonowego Peugeota za 15 tys. franków, odzyskiwał 
6,9 tys. franków. Suma była wyższa, bo Peugeot miał koła 
obu osi chronione gumowymi masywami, mniej niszczą-
cymi drogi od stalowych kół. W sierpniu 1914 roku armia 
francuska miała błyskawiczny dostęp do 6 tys. ciężarówek. 

To samo robili Niemcy – na możliwościach przewozo-
wych kolei oparł swój plan Schliffen. Dlatego Niemcy bu-
dowali ogromne mosty kolejowe przez Ren i tuż przy gra-
nicy z Francją i Belgią duże perony zdolne do jednoczes-
nego wyładunku całych pociągów. Subsydia oferował od 
1908 roku Sztab Generalny, który przeznaczył na ten cel 1 
mln marek rocznie. Jednak wojskowi nie wierzyli zbytnio 
w funkcjonalność ciężarówek i pieniądze skierowali dla 
właścicieli samochodów osobowych i motocykli, a nie cię-
żarówek i autobusów. 

Z kolei brytyjskie War Office (Ministerstwo Wojny) od 
1911 roku wypłacało właścicielom 3-tonowych ciężaró-

wek 110 funtów. 
Pieniądze były wypłacane co pół roku podczas spraw-
dzianu stanu pojazdu. Wkrótce modele typu subsydiowe-
go produkowało pięć firm i jako szósta dołączył Wolseley, 
który już zdążył się z produkcji ciężarówek wycofać, uzna-
jąc ją za mało zyskowną. Tylko w 1913 roku Ministerstwo 
Wojny przeprowadziło trzy serie testów nowych modeli 
producentów, którzy chcieli, aby ich samochody należały 
do modeli subsydiowanych. W sierpniu 1914 roku wojsko 
pozyskało w ten sposób 1 200 samochodów. 

W 1912 roku rząd USA nie myślał o wojnie lądowej, ale 
opublikował wymagania stawiane ciężarówkom kupowa-
nym przez administrację rządową. Nie martwił się o brak 
taboru dla wojska, bo w 1913 roku 170 producentów wy-
puściło 51 586 ciężarówek, dystansując pozostałe kraje. 
Dwa lata póżniej ciężarówki wyraźnie zdobyły w USA prze-
wagę nad końmi. Kierowca dostawał 20 dol. tygodniowo, 
gdy furman tylko 14. Ciężarówki można było kupować na 
raty, więc zniknął problem ich wysokiej ceny. Kończyła się 
era konia, zaczynała ciężarówki.   
 ■

Przyczepy pozwoliły 
podwoić pojemność 

ciężarówek, które   
z pełnym ładunkiem 

rozpędzały się do 25 km/h

Berliet - Marseille 1909. Wczesne ciężarówki z benzynowymi silnikami mogły przewozić 
nawet 5 ton ładunku, ale poruszały się powoli, z reguły nie przekraczając 30 km/h

Berliet 1904. Już na 
początku XX wieku 
pojawiły się ciężarówki  
z kierowcą siedzącym  
nad silnikiem
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kwietnia 2004 r. o czasie 
pracy kierowców (Dz. U. 
nr 92, poz. 879, ze zm.),

 ■ 2 grupa, to kierowcy, do 
których przepisy ustawy z 
16 kwietnia 2004 r. o cza-
sie pracy kierowców (Dz. 
U. nr 92, poz. 879, ze zm.) 
nie mają zastosowania,

 ■ 3 grupa, to kierowcy bę-
dący właścicielami firm, 
wykonujący przewozy w 
transporcie międzynaro-
dowym i krajowym.
Uchwała Sądu Najwyższe-

go z 2008 r. dotyczyła kie-
rowców z grupy 1 i 2.

Ustawą z 12 lutego 2010 r. 
o zmianie ustawy o transpor-
cie drogowym oraz o zmia-
nie niektórych innych ustaw 
(Dz. U. nr 43, poz. 246) wpro-
wadzone zostały odpowied-
nie zmiany do ustawy z 16 
kwietnia 2004 r. o czasie pra-
cy kierowców, regulujące za-
sady ustalania prawa do diet 
dla kierowców objętych prze-
pisami tej ustawy, tj. kierow-

ców z grupy 1. Ustawa ta re-
guluje problem świadczeń z 
tytułu podróży służbowych 
wyłącznie dla jednej grupy 
zawodowej, tj. kierowców 
objętych przepisami ustawy 
o czasie pracy kierowców, 
zatrudnionych na umowę o 
pracę w rozumieniu przepi-
sów Kodeksu Pracy. Dodat-
kowo wprowadza definicję 
podróży służbowej wyłącz-
nie dla tej grupy zawodowej. 
Z takiej definicji nie może ko-
rzystać żadna inna grupa za-
wodowa w Polsce. W przy-
padku kierowców objętych 
przepisami tej ustawy, po-
dróżą służbową jest każde 
zadanie służbowe polegają-
ce na wykonywaniu na po-
lecenie pracodawcy:

 ■ przewozu drogowego po-
za miejscowość będącą 
siedzibą pracodawcy,

 ■ wyjazdu poza miejsco-
wość będącą siedzibą pra-
codawcy w celu wykona-
nia przewozu drogowego.

Podróżą służbową kierow-
cy jest więc wyjazd ładowny 
z miejscowości siedziby pra-
codawcy lub wyjazd pod za-
ładunek z miejscowości sie-
dziby pracodawcy.

Tym samym każde zlece-
nie przewozowe przekazane 
kierowcy przez pracodawcę, 
wymagające wyjazdu po-
za siedzibę pracodawcy, bę-
dzie generowało po stronie 
pracodawcy obowiązki z ty-
tułu podróży służbowych.

Do problemu określania 
miejsca siedziby pracodawcy 
odniósł się Europejski Trybu-
nał Sprawiedliwości w wyro-
ku z 29.04.2010 r.: sprawa C 
124/09 w przedmiocie cza-
su wykorzystanego na uda-
nie się do miejsca przejęcia 
pojazdu wyposażonego w  
urządzenie rejestrujące oraz 
pojęcia „centrum operacyj-
nego  przedsiębiorstwa”. 

Wyrok ETS wymaga po-
głębionej analizy na tle za-
pisów ustawy z 16 kwietnia 

2004 r. o czasie pracy kie-
rowców w kontekście usta-
lania momentu rozpoczęcia 
podróży służbowej i momen-
tu naliczania świadczeń. Za-
pewne w najbliższym czasie 
analiza taka zostanie doko-
nana. 

Dla 2. grupy kierowców, 
tj. kierowców nieobjętych 
przepisami ustawy z 16 
kwietnia 2004 r. o czasie 
pracy kierowców (Dz. U. nr 
92, poz. 879, ze zm.), brak 
jest odrębnej regulacji w za-
kresie ustalania prawa do 
diet, poza przepisami art. 
77/5 Kodeksu Pracy, które-
go stosowanie zostało za-
kwestionowane w uchwale 
Sądu Najwyższego. Jeżeli 
zatem kierowcy z tej grupy 
nie będą właścicielami firm 
transportowych, to również 
kosztów ich wyżywienia do 
wysokości diet dla pracow-
ników nie można zaliczać 
do kosztów uzyskania przy-
chodu.

Anna Piotrkiewicz

Sąd Najwyższy wy-
dając w 2008 r. 
uchwałę w skła-
dzie  siedmiu sę-
dziów wskazał,  iż 

kierowca transportu mię-
dzynarodowego, odbywają-
cy podróże w ramach wyko-
nywania umówionej pracy 
i na określonym w umowie 
obszarze jako miejscu świad-
czenia pracy, nie jest w po-
dróży służbowej w rozumie-
niu art. 775 § 1 kodeksu pra-
cy. Tym samym uchwałą tą 

kierowcy zostali wyłączeni z 
prawa do diet wypłacanych 
na podstawie przepisów Ko-
deksu Pracy.

1. Prawo do 
świadczeń z tytułu 
podróży służbowych 
w 2012 r. 
W 2012 r. kierowców trans-
portu międzynarodowego 
i krajowego wykonujących 
przewozy - z punktu widze-
nia prawa do diet - należy 
podzielić na 3 grupy:

 ■ 1 grupa, to kierowcy obję-
ci przepisami ustawy z 16 

Diety 
kierowców w 2012 r. 

Do czasu wydania uchwały Sądu Najwyższego  
z 19 listopada 2008 roku kierowcy w zakresie 

prawa do diet związanych z podróżami służbowymi 
traktowani byli jako grupa, której na podstawie art. 
77/5 ustawy Kodeks Pracy przysługują świadczenia  

z tytułu podróży służbowych.
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Dla 3. grupy kierowców, tj. 
kierowców będących właści-
cielami firm, wykonujących 
przewozy w transporcie mię-
dzynarodowym i krajowym, 
nie nastąpiły żadne zmiany 
w ustalaniu prawa do roz-
liczania kosztów wyżywie-
nia do wysokości diet należ-
nych pracownikom. Zasady 
rozliczania diet określa in-
terpretacja ogólna Ministra 
Finansów nr DD2/033/259/
PMN/09/1113 z 15.02.2010  
wydana na podstawie art. 
14a ustawy z dnia 29 sierp-
nia 1997 r. – Ordynacja po-
datkowa (Dz. U. z 2005 r. nr 
8, poz. 60, z późn. zm.) i do-
tycząca kwestii zwolnienia 
od podatku dochodowego 
od osób fizycznych diet i in-
nych należności stanowią-
cych zwrot kosztów poniesio-
nych w związku z wykony-
waniem wyjazdów służbo-
wych w ramach zatrudnienia 
na stanowisku kierowcy oraz 
zaliczania do kosztów uzy-
skania przychodów diet z 
tytułu podróży służbowych 
osób fizycznych prowadzą-
cych działalność gospodar-
czą w zakresie usług trans-
portowych. 

Jak podkreślił Minister 
Finansów w tej interpreta-
cji, zgodnie z przepisem art. 
22 ust. 1 w związku z art. 23 
ust. 1 pkt 52 ustawy o podat-
ku dochodowym od osób fi-
zycznych, stwierdzić należy, 
że aby osoba prowadząca 
działalność gospodarczą mo-
gła zaliczyć do kosztów uzy-
skania przychodów wartość 
diet z tytułu podróży służbo-
wych, podróż musi:

 ■ być związana z prowa-
dzoną działalnością go-
spodarczą, 

 ■ służyć osiągnięciu przy-
chodów lub zachowaniu, 
albo zabezpieczeniu źród-
ła przychodów, 

 ■ wysokość diety musi mieś-
cić się w granicach limitu 
określonego w odrębnych 
przepisach.
Z powyższej regulacji 

prawnej wynika koniecz-

ność wyłączenia z kosztów 
podatkowych wartości diet 
z tytułu podróży służbowych 
osób prowadzących działal-
ność gospodarczą, ale tyl-
ko w części przekraczającej 
wysokość diet przysługują-
cych pracownikom. Oznacza 
to, że osobom tym przysłu-
guje prawo uwzględniania 
w kosztach uzyskania przy-
chodu wartości diet za czas 
podróży służbowych w ra-
mach określonego limitu, tj. 
do wysokości diet przysługu-
jących pracownikom.

Powołane przepisy ustawy 
o podatku dochodowym od 
osób fizycznych, obejmując 
swoją dyspozycją sytuacje 
odbywania podróży służbo-
wych przez osoby prowadzą-
ce działalność gospodarczą, 
nie przewidują do tej katego-
rii podatników żadnych wy-
łączeń o charakterze przed-
miotowym lub podmioto-
wym, wobec tego nieupraw-
nione jest różnicowanie osób 
fizycznych prowadzących 
działalność gospodarczą we-
dług rodzaju tej działalności. 

Okoliczność, iż istotą pro-
wadzonej działalności go-
spodarczej jest wykonywa-
nie usług transportowych, 
nie wyklucza możliwości za-
liczenia do kosztów podatko-
wych wartości diet stanowią-
cych ekwiwalent pieniężny 
przeznaczony na pokrycie 
zwiększonych kosztów wy-
żywienia w czasie podróży 
służbowej, tak na obszarze 
kraju, jak i poza jego gra-
nicami. Nie znajduje zatem 
uzasadnienia stanowisko, że 
jedynie podróże mające na 
celu czynności incydental-
ne spełniają wymogi podró-
ży służbowych, natomiast 
realizowanie zasadniczego 
przedmiotu działalności (w 
tym wypadku usług trans-
portowych) nie wchodzi w 
zakres podróży służbowych.

W związku z powyższym, 
mając na uwadze orzecze-
nia wydane w tym zakresie 
przez sądy administracyjne, 
należy uznać, że osoby pro-

wadzące działalność gospo-
darczą w zakresie wykony-
wania usług transportowych 
są podatnikami, do których 
powyższe regulacje prawne 
mają również zastosowanie.

Powyższa interpretacja Mi-
nistra Finansów, której frag-
menty przytoczono powyżej, 
wskazuje, że właściciel fir-
my transportowej wykonu-
jąc pracę kierowcy ma pra-
wo do zaliczenia do kosztów 
uzyskania przychodu w po-
datku dochodowym od osób 
fizycznych wydatków na wy-
żywienie do wysokości diet 
należnych pracownikom, a 
wynikających z:

 ■ rozporządzenia Ministra 
Pracy i Polityki Społecz-
nej z 19 grudnia 2002 r. w 
sprawie wysokości oraz 
warunków ustalania na-
leżności przysługujących 
pracownikowi zatrudnio-
nemu w państwowej lub 
samorządowej jednostce 
sfery budżetowej z tytułu 
podróży służbowej na ob-
szarze kraju (Dz. U. nr 236, 
poz. 1990, z późn. zm.), 

 ■ rozporządzenia Ministra 
Pracy i Polityki Społecz-
nej z 19 grudnia 2002 r. w 
sprawie wysokości oraz 
warunków ustalania na-
leżności przysługujących 
pracownikowi zatrudnio-
nemu w państwowej lub 
samorządowej jednostce 
sfery budżetowej z tytu-
łu podróży służbowej po-
za granicami kraju (Dz. U. 
nr 236, poz. 1991, z późn. 
zm.).

2. Przyznawanie 
świadczeń związanych 
z podróżami 
kierowców 
Kierowcom objętym przepi-
sami ustawy z 16 kwietnia 
2004 r. o czasie pracy kie-
rowców przysługują świad-
czenia z art. 21a oraz art. 2 
pkt 7 ustawy o czasie pracy 
kierowców, ustalane na za-
sadach wynikających z art. 
77/5 Kodeksu Pracy. Przepi-

sy Kodeksu Pracy  brzmią 
następująco: 

 ■ Art. 775. § 1. Pracowniko-
wi wykonującemu na pole-
cenie pracodawcy zadanie 
służbowe poza miejsco-
wością, w której znajduje 
się siedziba pracodawcy 
lub poza stałym miejscem 
pracy przysługują należ-
ności na pokrycie kosz-
tów związanych z podró-
żą służbową.

 ■ § 2. Minister właściwy do 
spraw pracy określi, w dro-
dze rozporządzenia, wyso-
kość oraz warunki ustala-
nia należności przysłu-
gujących pracownikowi, 
zatrudnionemu w pań-
stwowej lub samorządo-
wej jednostce sfery bu-
dżetowej, z tytułu podró-
ży służbowej na obszarze 
kraju oraz poza granica-
mi kraju. Rozporządzenie 
powinno w szczególności 
określać wysokość diet, 
z uwzględnieniem czasu 
trwania podróży, a w przy-
padku podróży poza gra-
nicami kraju - walutę, w 
jakiej będzie ustalana die-
ta i limit na nocleg w po-
szczególnych państwach, 
a także warunki zwrotu 
kosztów przejazdów, noc-
legów i innych wydatków.

 ■ § 3. Warunki wypłacania 
należności z tytułu podró-
ży służbowej pracowniko-
wi zatrudnionemu u inne-
go pracodawcy niż wymie-
niony w § 2 określa się w 
układzie zbiorowym pracy 
lub w regulaminie wyna-
gradzania albo w umowie 
o pracę, jeżeli pracodaw-
ca nie jest objęty układem 
zbiorowym pracy lub nie 
jest obowiązany do usta-
lenia regulaminu wyna-
gradzania.

 ■ § 4. Postanowienia układu 
zbiorowego pracy, regula-
minu wynagradzania lub 
umowy o pracę nie mogą 
ustalać diety za dobę po-
dróży służbowej na obsza-
rze kraju oraz poza grani-
cami kraju w wysokości 

niższej niż dieta z tytułu 
podróży służbowej na ob-
szarze kraju określona dla 
pracownika, o którym mo-
wa w § 2.

 ■ § 5. W przypadku, gdy 
układ zbiorowy pracy, re-
gulamin wynagradzania 
lub umowa o pracę nie za-
wiera postanowień, o któ-
rych mowa w § 3, pracow-
nikowi przysługują należ-
ności na pokrycie kosztów 
podróży służbowej odpo-
wiednio według prze-
pisów, o których mowa  
w § 2.
Powyższy sposób ustala-

nia świadczeń dla kierow-
ców, jak i stosowanie auto-
nomicznej definicji podró-
ży służbowej kierowcy zna-
lazło swoje potwierdzenie w 
wyroku Sądu Najwyższego 
z 20 maja 2011 r.  sygn. akt  
II UK 349/10. W wyroku tym 
stwierdza się m.in., że z prze-
pisów art. 21a oraz art. 2 pkt 
7 ustawy o czasie pracy kie-
rowców wynika, że w przy-
padku kierowców obowią-
zuje autonomiczna wzglę-
dem art. 775 k.p. definicja 
podróży służbowej oraz że 
kierowcy przysługują okre-
ślone środki pieniężne, słu-
żące pokryciu kosztów, ja-
kie ponosi on w związku z 
wykonaniem zleconego mu 
zadania służbowego. Ozna-
cza to, że należności wypła-
cane w związku z wykony-
waniem podróży do i z Ha-
noweru należy kwalifikować 
jako diety i inne należności 
z tytułu podróży służbowej, 
które stosownie do § 2 ust. 1 
pkt 15 rozporządzenia Mini-
stra Pracy i Polityki Socjalnej 
z 18 grudnia 1998 r. w spra-
wie szczegółowych zasad 
ustalania podstawy wymia-
ru składek na ubezpieczenia 
emerytalne i rentowe (Dz. U. 
nr 161, poz. 1106 ze zm.) nie 
stanowią podstawy wymia-
ru składek na ubezpieczenia 
społeczne. 

W przypadku kierowców z 
grupy 2., do których przepi-
sy ustawy z 16 kwietnia 2004 

r. o czasie pracy kierowców 
( Dz. U. nr 92, poz. 879, ze 
zm.) nie mają zastosowania, 
zastosowanie będzie miała 
uchwała Sądu Najwyższe-
go z 2008 r., wskazująca na 
brak możliwości stosowania 
przepisów art. 77/5 Kodeksu 
Pracy dla ustalania świad-
czeń z tytułu podróży służ-
bowych. Pracodawcy zatrud-
niający takich kierowców i 
wypłacający im świadczenia 
z tytułu odbywanych podró-
ży służbowych, dla uzyska-
nia potwierdzenia prawa do 
zwolnienia z opodatkowa-
nia wypłacanych świadczeń 
podatkiem dochodowym od 
osób fizycznych, a tym sa-
mym wyłączenia tych kwot 
również z naliczania skła-
dek ZUS, powinni wystąpić 
do Ministra Finansów o wy-
danie indywidualnej inter-
pretacji podatkowej.

Kierowcy z grupy 3. nie 
otrzymują świadczeń z ty-
tułu podróży służbowych, 
a wyłącznie nabywają pra-
wo do zaliczania kosztów 
wyżywienia w trakcie od-
bywanych podróży do kosz-
tów uzyskania przychodu, w 
wysokości jak dla pracow-
ników. Prawo to potwier-
dza także wyrok NSA II FSK 
1936/07 z 2009 r. Zgodnie z 
nim, w myśl art. 23 ust. 1 pkt 
52 ustawy z 1991 r. o podat-
ku dochodowym od osób fi-
zycznych - osoby prowadzą-
ce działalność gospodar-
czą, której przedmiotem jest 
świadczenie usług transpor-
towych, mogą zaliczyć do 
kosztów uzyskania przycho-
dów wartość diet z tytułu po-
dróży służbowych w ramach 
zakreślonego limitu, tj. w 
części nieprzekraczającej diet 
przysługujących pracowni-
kom, określonych w odręb-
nych przepisach wydanych 
przez właściwego ministra.

3. Ryczałty za noclegi 
- czy wypłacać

W tym zakresie należy zwró-
cić uwagę na wyrok  Sądu 

Najwyższego z 1 kwietnia 
2011 r. II PK 234/10, który do-
tyczy wypłat kierowcom ry-
czałtów za noclegi. W skrócie  
sentencja tego wyroku spro-
wadza się do następujących 
rozstrzygnięć:

 ■ Umożliwienie kierowcy 
spania w kabinie samo-
chodu nie stanowi zapew-
nienia pracownikowi bez-
płatnego noclegu w rozu-
mieniu § 9 ust. 4 rozporzą-
dzenia z 19 grudnia 2002 r. 
w sprawie wysokości oraz 
warunków ustalania na-
leżności przysługujących 
pracownikowi zatrudnio-
nemu w państwowej lub 
samorządowej jednost-
ce budżetowej z tytułu 
podróży służbowej poza 
granicami kraju (Dz. U. nr 
236, poz. 1991 ze zm.).

 ■ Chociaż aż do 3 kwietnia 
2010 r. - czyli do noweli-
zacji ustawy o czasie pra-
cy kierowców (tj. po zmia-
nach wynikających z usta-
wy z 12 lutego 2010 r. o 
zmianie ustawy o trans-
porcie drogowym oraz o 
zmianie niektórych in-
nych ustaw (Dz. U. nr 43, 
poz. 246) - podróż kierow-
cy transportu międzynaro-
dowego nie była podróżą 
służbową, w rozumieniu 
art. 775 § 1 k.p., to jednak 
zwiększone koszty utrzy-
mania kierowcy w czasie 
wykonywania zadań po-
za miejscem zamieszka-
nia powinny być pracow-
nikowi rekompensowane, 
choćby poprzez analogicz-
ne stosowanie rozporzą-
dzeń o podróżach służbo-
wych. 
W ocenie Sądu Najwyższe-

go jedno nie ulega wątpliwo-
ści. Zwykła kabina samocho-
du ciężarowego - wyposażo-
na w leżankę o szerokości 
60 cm umieszczoną za sie-
dzeniem kierowcy - nie jest 
odpowiednim miejscem do 
wypoczynku nocnego dla 
kierowcy. Nie jest to zapew-
nienie kierowcy przez pra-
codawcę bezpłatnego noc-

legu. Leżanka taka może 
być miejscem do chwilowe-
go odpoczynku - np. wte-
dy, gdy kierowca powinien 
zrobić obowiązkową prze-
rwę w prowadzeniu pojaz-
du, gdy stoi kilkanaście al-
bo kilkadziesiąt godzin w ko-
lejce do odprawy granicznej, 
gdy samochód ulegnie awa-
rii w drodze i konieczne jest 
oczekiwanie na pomoc dro-
gową - ale nie dla celów re-
gularnego nocnego wypo-
czynku, mającego zapewnić 
pełną regenerację sił fizycz-
nych i psychicznych kierow-
cy samochodu ciężarowego 
w transporcie międzynaro-
dowym.

Reasumując:

 ■ W aktualnym stanie praw-
nym nie występują więk-
sze problemy z wypłaca-
niem diet kierowcom ob-
jętym przepisami ustawy 
z 16 kwietnia 2004 r. o cza-
sie pracy kierowców, któ-
rym przysługują świad-
czenia z art. 21a oraz art. 2 
pkt 7 ustawy o czasie pra-
cy kierowców, ustalane na 
zasadach wynikających z 
art. 77/5 Kodeksu Pracy. 
Analizy wymaga spra-
wa ryczałtów za noclegi 
na gruncie wyroku Sądu 
Najwyższego oraz sprawa 
analizy wyroku ETS od-
nośnie momentu nalicza-
nia świadczeń.

 ■ Wyjaśnienia z organa-
mi podatkowymi wyma-
ga sprawa diet kierow-
ców nieobjętych przepi-
sami ustawy z 16 kwietnia 
2004 r. o czasie pracy kie-
rowców. 

 ■ Po wydaniu interpreta-
cji ogólnej przez Ministra 
Finansów oraz w powią-
zaniu z wyrokiem NSA 
II FSK 1936/07 z 2009 r., 
nie powinny występować 
problemy z rozliczaniem 
kosztów wyżywienia przez 
właścicieli firm transporto-
wych wykonujących pracę 
kierowcy. ■
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Piotr Ozimek, Epo-Trans Logistic 
Nowy Mercedes-Benz Actros to wśród ciężarówek to samo, co Klasa S wśród aut osobowych. Ten pojazd zostawia 
konkurencję w tyle pod względem rozwiązań technologicznych i wyposażenia. To ogromny skok do przodu.

Sam wypróbowałem nowego Actrosa, jadąc z towarem do Włoch. To górzysta trasa, na takich właśnie jeździmy. Wynik był bardzo 
dobry, a choć spodziewam się jeszcze trochę niższego spalania, bo samochody wciąż się docierają, to i tak jest ono już lepsze niż 
w naszych pozostałych pojazdach innych marek. Taki ekonomiczny ciągnik jest ogromnym wsparciem dla firm transportowych.
Zadowoleni są też kierowcy. Swoje poprzednie ciężarówki uważali po prostu za warsztat pracy – o nowym Actrosie mówią, że to willa 
na kółkach. Kabina – zwłaszcza dla obsady jednoosobowej – stwarza doskonałe warunki do wypoczynku, jest też wyjątkowo ergono-
miczna w obsłudze podczas jazdy. 
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conventn/legalinst.html#25. Jednak do 
dnia dzisiejszego nie opublikowano 
zarówno zmian, jak i tekstu ujedno-
liconego umowy AETR w języku pol-
skim, co generuje poważne konse-
kwencje dla polskich przewoźników, 
jak i kierowców wykonujących prze-
wóz drogowy poza terytorium WE. 
Osoby te muszą z jednej strony mieć 
świadomość przestrzegania zapisów 
AETR, np. w kwestii przerw w prowa-
dzeniu, gdzie istnieje możliwość ich 
podziału na przerwy o długości co 
najmniej 15 minut (zgodnie z treścią 
umowy, jaka obowiązuje w Polsce), 
jak też wymagań służb kontrolnych 
poza naszymi granicami, które wy-
magają stosowania przerw zgodnie z 
nowym brzmieniem art. 7 ust. 2 umo-
wy AETR, który wskazuje, że „…prze-
rwa (45-minutowa) może być zastąpio-
na przerwą co najmniej 15-minutową, 
po której następuje kolejna przerwa co 
najmniej 30-minutowa” – co jest skut-
kiem dostosowania umowy AETR do 
zapisów rozporządzenia 561/06. 

Tekst ujednolicony umowy AETR 
wprowadza też zmiany w innym za-
kresie, których najważniejsze elemen-
ty przedstawia poniższa tabela.

Zaświadczenie wymagane w prze-
wozach podlegających pod umowę 
AETR można pobrać ze strony ZMPD 
pod adresem http://zmpd.zmpd.pl/ak-
tualnosc.php?akt_id=2099&search_
str=AETR&str_ogl=1&kat_id=2&menu_
id=20, na której będzie dostępny też 
tekst umowy AETR przetłumaczonej 
na język polski ujednoliconej w dniu 
10 września 2010 r. przez Europejską 
Komisję Gospodarczą ONZ. Należy 
jednak wskazać, że będzie to nieofi-
cjalne tłumaczenie sporządzone na 
zlecenie ZMPD i nie będzie wersją 
obowiązują, którą może się stać dopie-
ro z chwilą obwieszczenia tych zmian 
w Dzienniku Urzędowym. 

 ■

Czas pracy  
według zmian w AETR

Sebastian Chwalibogowski

Umowa europejska dotycząca 
pracy załóg pojazdów wyko-
nujących międzynarodowe 
przewozy drogowe (AETR) 
weszła w życie w Polsce na 

podstawie oświadczenia rządowego z 
30 sierpnia 1999 roku, a następnie zo-
stała sprostowana oświadczeniem Mi-
nistra Spraw Zagranicznych z 4 sierp-
nia 2008 roku i w tej treści pozosta-
je aktem prawnym regulującym czas 
prowadzenie pojazdów na obszarze 
poza Wspólnotą Europejską. Ponadto 

zgodnie z art. 2 ust. 3 rozporządzenia 
(WE) nr 561/06 umowę AETR stosuje 
się do międzynarodowego transportu 
drogowego wykonywanego choćby w 
części poza obszarem Wspólnoty, jak 
i poza terytorium Szwajcarii i państw 
będących stronami umowy o Europej-
skim Obszarze Gospodarczym na całej 
trasie przewozu. Zasada ta ma zasto-
sowanie zarówno do pojazdów zare-
jestrowanych na terytorium Wspólno-
ty, jak i na terytorium państw będą-
cych stroną umowy AETR. Zapis ten 
zobowiązuje więc polskiego kierowcę 
z polskiej firmy do stosowania posta-
nowień umowy AETR na całej trasie 

przewozu, np. z Radomia przez Mińsk 
do Moskwy, jak i po terytorium Rosji.

Jednak warto wiedzieć, że obowią-
zująca w Polsce treść umowy AETR 
nie jest wersją ostateczną i na prze-
strzeni lat umowa była dostosowywa-
na zarówno do zmian wymuszonych 
wprowadzeniem tachografów cyfro-
wych, jak i przystosowaniem jej do za-
pisów do rozporządzenia 561/06. Dla-
tego też 20 września 2010 r. Europej-
ska Komisja Gospodarcza ONZ opub-
likowała ujednoliconą treść umowy 
AETR w języku angielskim, francu-
skim i rosyjskim, która znajduje się na 
stronie http://www.unece.org/trans/

tekst umowy AETR obowiązującej w Polsce
tekst ujednolicony umowy AETR ogłoszony 10 
września 2010 r. (wersja angielska, francuska i 
rosyjska), tożsamy z zapisami 561/06

45-min. przerwa w 
prowadzeniu

można ją zastąpić przerwami trwającymi 
co najmniej 15 minut

można ją zastąpić przerwą co najmniej 
15-minutową, po której następuje kolejna 
przerwa co najmniej 30-minutowa – art. 7 ust. 2

dzienny regularny 
odpoczynek

trwa 11 h lub alternatywnie może być 
wykorzystany w 2 lub 3 oddzielnych 
okresach w ciągu 24 h, z których jeden 
musi trwać przynajmniej 8 h

trwa 11 h lub alternatywnie może być 
podzielony na dwa okresy, z których pierwszy 
powinien trwać nieprzerwanie co najmniej 3 h, 
zaś drugi – nieprzerwanie trwać co najmniej 9 
h – art. 1 lit. o i)

odpoczynek dzienny 
załogi kilkuosobowej musi trwać przynajmniej 8 h

musi trwać co najmniej 9 h – art. 8 ust. 
3, a ponadto przez pierwszą godzinę 
prowadzenia pojazdu obecność innego 
kierowcy lub kierowców jest fakultatywna, 
ale przez pozostały okres taka obecność jest 
obowiązkowa – art. 1 lit. v)  

tygodniowy skrócony  
odpoczynek

można skrócić do minimum 36 h, 
jeśli jest odbierany w normalnej bazie 
pojazdu  lub w miejscu zamieszkania 
kierowcy, lub do minimum 24 h, jeśli 
odbierany jest w innym miejscu  

można skrócić do nie mniej niż 24 h, jednak 
w ciągu dwóch kolejnych tygodni kierowca 
może wykorzystać jeden regularny tygodniowy 
odpoczynek, po którym nastąpi odpoczynek 
skrócony, trwający co najmniej 24 h – art. 8 ust. 6

zaświadczenie 
o działalności 
kierowcy (w tym  
o "nieprowadzeniu")

zgodnie z załącznikiem do decyzji 
komisji z dnia 12 kwietnia 2007 r. 
w sprawie formularza dotyczącego 
przepisów socjalnych odnoszących się 
do działalności w transporcie drogowym

zgodnie z wzorem zamieszczonym w 
suplemencie nr 3 do umowy AETR musi być 
sporządzony w języku angielskim, a ponadto 
wschodnie służby kontrolne wymagają 
dokumentu w wersji rosyjskiej. 
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ku, tj. samochodu ciężarowego i znaj-
dujących się na nim towarów) wspólna 
sytuacja zagrożenia, (np. możliwość wy-
wrócenia się promu do góry dnem, pożar 
na pokładzie, niezdolność do wykony-
wania manewrów na skutek uszkodzenia 
urządzenia sterowego itp.), to w tej sytu-
acji koszty wszelkich działań podjętych 
w celu wyratowania statku i ładunku ze 
wspólnego niebezpieczeństwa, a więc 
np. koszty holowników, gaszenia pożaru, 
itd., przenosi się nie tylko na prom, lecz 
także i na ładunek (ciężarówkę i załado-
wane na nią towary).

Zaliczki na poczet kosztów awarii 
wspólnej mogą wynosić 25% i więcej od 
wartości pojazdu przewoźnika, a więc w 
przypadku zestawu ciężarowego są to 
kwoty rzędu kilkudziesięciu tysięcy euro. 
Środkiem zaradczym w tej sytuacji jest 
polisa ubezpieczeniowa przeprawy pro-
mowej, oferowana poprzez firmę Lutz As-
sekuranz, w ramach której ubezpieczy-
ciel wystawia oświadczenie o zobowiąza-
niu się do uczestnictwa w kosztach awarii 
wspólnej, dzięki czemu pojazd nie zosta-
nie wzięty w zastaw i na podstawie pla-
nu rozliczenia szkody uiszcza przypada-
jący na przewoźnika udział z tytułu awarii 
wspólnej.

W następnym wydaniu „Przewoźnika“ 
zespół firmy LUTZ ASSEKURANZ zajmie 
się artykułem 3 Konwencji CMR, a więc 
kwestią odpowiedzialności przewoźnika 
za czynności i zaniedbania swoich pra-
cowników i wszystkich innych osób, do 
których usług odwołuje się w celu wyko-
nania przewozu. Oczywiście przy okazji 
omówione zostaną te aspekty ubezpie-
czenia, które wiążą się z tym zagadnie-
niem. ■

W razie pytań prosimy o telefon pod  
+43 1 8175573 16

LUTZ ASSEKURANZ

W poprzednich wydaniach dwumiesięcz-
nika „Przewoźnik“ pisaliśmy między in-
nymi o tym, w jakich okolicznościach 
znajduje zastosowanie Konwencja CMR 
i na jakie aspekty ubezpieczenia należy 
w związku z tym zwrócić uwagę. W dru-
giej części omówiono postanowienia art. 
1 Konwencji CMR, a w szczególności ta-
kie pojęcia, jak odpłatny charakter, towa-
ry, droga, pojazdy, przekraczanie granicy 
państwowej. Tematem obecnej publika-
cji będą postanowienia art. 2 Konwencji 
CMR oraz związane z nim kwestie doty-
czące ubezpieczenia.

Artykuł 2 Konwencji CMR zawiera spe-
cjalną regulację, a mianowicie szczególny 
przypadek transportu kombinowanego, 
który w rozumieniu art. 2 Konwencji CMR 
występuje wówczas, gdy pojazd wraz z 
towarem przewożony jest na pewnym od-
cinku trasy koleją, drogą morską, wodną 
śródlądową lub powietrzną bez dokony-
wania przeładunku przesyłki. Art. 2 CMR 
zapewnia, że Konwencja CMR obowiązu-
je także na odcinkach, gdzie pojazd dro-
gowy wraz z towarem transportowany 
jest koleją, statkiem lub samolotem. Re-
gulacja ta uwzględnia w szczególności 
położenie geograficzne tych krajów, któ-
re nie są częścią Europy kontynentalnej.

Jeżeli jednak kontenery lub inne towa-
ry zostaną przeładowane z pojazdu dro-
gowego na kolej, statek czy samolot, to 
art. 2 CMR nie ma zastosowania. Cha-
rakterystyczne dla wymienionych rodza-
jów transportu jest właśnie to, że pojazd 
drogowy wraz z ładunkiem przejmowany 
jest na inny środek transportu, a więc ko-
lej, statek lub samolot. Często w praktyce 
na wagon kolejowy lub statek załadowy-
wana jest jedynie przyczepa lub nacze-

pa siodłowa (pojazd bez ciągnika). Ale to 
już wystarcza, by móc zastosować art. 2 
Konwencji CMR.

Bezwzględnie obowiązujące postano-
wienia Konwencji CMR dotyczące odpo-
wiedzialności za zaginięcie, uszkodze-
nie lub opóźnienie dostawy towaru nie są 
identyczne z absolutnie obowiązującymi 
przepisami międzynarodowych konwen-
cji regulujących transport kolejowy, mor-
ski i lotniczy.

Przewoźnik drogowy nie ponosi odpo-
wiedzialności na zasadach określonych 
w samej Konwencji CMR, jeżeli zostanie 
udowodnione, że zaginięcie, uszkodzenie 
lub opóźnienie dostawy towaru:
a) nie zostało spowodowane działaniem 
lub zaniechaniem ze strony przewoźnika 
drogowego i
b) szkody te powstały raczej w wyniku 
zdarzenia, które mogło mieć miejsce tyl-
ko w trakcie i na skutek przewozu innym 
środkiem transportu niż drogowy i
c) z tego też powodu szkody te rzeczywi-
ście powstały.

Przewoźnik ponosi odpowiedzialność 
pod takimi – i tylko takimi – warunka-
mi tak samo, jak przewoźnik-podwyko-
nawca odpowiadałby na podstawie bez-
względnie obowiązujących przepisów 
odnoszących się do przewozu realizo-
wanego jego środkiem transportu, jeże-
li nadawca zawarłby z nim bezpośrednio 
umowę przewozu danej przesyłki.

Na przykład: jeżeli przewoźnik drogo-
wy udowodni, że uszkodzenie towaru 
może być następstwem przewozu kole-
ją pojazdu drogowego wraz z ładunkiem 
(przykładowo konsekwencją zderzenia, 
które miało miejsce w trakcie jazdy ma-
newrowej), a odcinek trasy przebyty ko-
leją podlega obowiązującemu, kolejowe-
mu prawu przewozowemu, to przewoź-
nik drogowy nie odpowiada zgodnie z 

postanowieniami Konwencji CMR, lecz na 
podstawie przepisów kolejowego prawa 
przewozowego.

Jeżeli jednak w ramach prawa przewo-
zowego, stosowanego w odniesieniu do 
środka transportu przewożącego pojazd 
drogowy wraz z ładunkiem, brak jest bez-
względnie obowiązujących przepisów 
określających odpowiedzialność, to po-
zostajemy przy zasadach ustalania odpo-
wiedzialności uregulowanych w Konwen-
cji CMR.

Odnośnie ubezpieczeń, to należy zwró-
cić tu uwagę na następujące punkty:

Roszczenia przewozowe na podstawie 
art. 2 Konwencji CMR nie powinny być 
wyłączone z umowy ubezpieczenia, po-
nieważ w przeciwnym razie przewozy re-
alizowane w myśl art. 2 CMR nie będą w 
ogóle objęte ochroną ubezpieczeniową. 
Ponadto ważne jest, aby również w takich 
przypadkach ubezpieczone były zarów-
no roszczenia na podstawie Konwencji 
CMR, jak i roszczenia powstające w opar-
ciu o przepisy regulujące kwestię odpo-
wiedzialności, stosowane w odniesieniu 
do środka transportu przewożącego po-
jazd drogowy wraz z ładunkiem. Jest bar-
dzo wiele krajowych i zagranicznych polis 
ubezpieczeniowych, w których właśnie te 
istotne okoliczności wyłączone są spod 
ochrony ubezpieczeniowej - w firmie Lutz 
Assekuranz jest całkiem inaczej.

Jeszcze kilka słów na temat przepraw 
promowych. Jeżeli przewoźnik drogowy 
na jakimś odcinku trasy przewozu powie-
rza swój pojazd wraz z transportowym 
ładunkiem jednostce promowej, to nale-
ży zwrócić uwagę na pewną osobliwość z 
zakresu prawa morskiego, a mianowicie 
na instytucję awarii wspólnej.

Jeżeli na skutek jakiegoś nieszczęśli-
wego wypadku powstanie dla statku i ła-
dunku (w tym przypadku promu i ładun-

Wybrane aspekty 
odpowiedzialności przewoźnika 
w Konwencji CMR oraz 
ubezpieczeń CMR - część III
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Ryszard Gałczyński

Firma WO – KAR krakowskiego 
przewoźnika Wojciecha Karda-
sa działa  w transporcie ponad 
20 lat – od 1994 roku w prze-
wozach międzynarodowych. 

W tym czasie spotykały go mniej lub 
bardziej dotkliwe przejawy niechęci 
ze strony przedstawicieli służb kon-
trolnych wysoko rozwiniętych krajów 
Unii Europejskiej. Czarę goryczy prze-
lał ostatni  przypadek. Nigdy jeszcze 
nie spotkało go coś tak absurdalne-
go i upokarzającego podczas wielolet-
niej praktyki zawodowej. Historia jest 
tak niesłychana, że pozwalamy sobie 
przytoczyć ją w całości z listu otwar-
tego skierowanego do prezesa ZMPD.

„W dniu 20.01.2012 roku mój samo-
chód marki Volvo (rocznik 2008, Euro 
5), wykonujący transport chłodniczy 
na trasie z Polski do Szwajcarii, ocze-
kując po niemieckiej odprawie celnej 
na wjazd na terytorium Szwajcarii na 
przejściu w Basel został poddany kon-
troli technicznej przez niemiecką po-
licję. Wykazała, że w ciągniku pęk-
nięta jest jedna tarcza hamulcowa. 
Nakazano odczepić naczepę od ciąg-
nika (pozostawiając ją załadowaną 
wyrobami spożywczymi bez dozoru) 
i  skierowano go do „autoryzowane-
go” serwisu VOLVO oddalonego o 30 
km, gdzie poddano go szczegółowej 
kontroli technicznej. W pierwszej ko-
lejności sprawdzono układ hamulco-
wy, spodziewając się pewnie wykaza-
nia usterek, a tu okazało się, że przy-
rządy pomiarowe pokazały, że układ 
jest sprawny. Wobec czego ściągnię-
to wszystkie koła i po gruntownej 
kontroli stwierdzono, że należy wy-

mienić jedną pękniętą tarczę hamul-
cową i wymienić klocki hamulcowe 
na tylnej osi, ponieważ są za cienkie 
(stwierdzono grubość 7mm). 

Nadmieniam, że układy pokładowe 
nie sygnalizowały konieczności wy-
miany klocków, a na dodatek wcześ-
niejszy test układu hamulcowego po-
twierdził jego sprawność. Następnym 
krokiem w szukaniu usterek dokona-
nym przez specjalistów z „autoryzo-
wanego” serwisu VOLVO było spraw-
dzenie luzu na siodle sprzęgu. Doko-
nali tego za pomocą profesjonalnego 
sprzętu w postaci „gazrurki”, auto-
rytatywnie stwierdzając, że luz jest. 
Po dokonaniu takiej kontroli i stwier-
dzeniu tylu usterek samochód i jego 
kierowca trafili do aresztu pod spe-
cjalnym dozorem. Kierowcy zabrano 
wszystkie dokumenty (samochodu, 
naczepy i przewożonego towaru), a 
samochód unieruchomiono, odcinając 
mu tablice rejestracyjne. Takie działa-
nia pracowników „autoryzowanego” 
serwisu samochodów marki  VOLVO 
pod nazwą Auto & Truckcenter Issler 
OHG w miejscowości Rheinfelden w 
ich mniemaniu były za mało niemie-
ckie, wobec czego nakazano kierow-
cy wyjechać poza teren serwisu, usta-
wić się przy pasie drogowym, a na-
stępnie przykuto ciągnik linami stalo-
wymi do znajdującego się tam bloku 
betonowego. Kierowca w ten sposób 
został pozbawiony możliwości dostę-
pu do urządzeń sanitarnych oraz za-
kupu żywności. Po kilku godzinach 
otrzymaliśmy informację, że napra-
wa zostanie dokonana, jeżeli wyra-
zimy zgodę na wymianę obu tarcz 
hamulcowych na osi przedniej, wy-
mianę wszystkich klocków hamulco-
wych oraz skasowanie luzu na siodle. 

Przedstawiono nam rachunek profor-
ma na kwotę 3 611,01 euro (netto) i w 
rozmowie telefonicznej nakazano za-
płacić go przed dokonaniem napra-
wy. Po sprawdzeniu cen w niemie-
ckich sklepach okazało się, że koszt 
części niezbędnych do naprawy wy-
nosi 580 euro (dwie tarcze + dwa kom-
plety klocków hamulcowych), wobec 
czego postanowiliśmy wysłać własny 
serwis do naprawy samochodu i nie-
stety dopiero po interwencji wynajętej 
niemieckiej kancelarii prawnej zezwo-
lono nam na naprawę samochodu. 

Za to, że nie skorzystaliśmy z takiej 
dobrej oferty usług tego serwisu, zo-
staliśmy wynagrodzeni w postaci ra-
chunku na kwotę 480 euro. Myślę, 
że jest to opłata za korzystanie z lin i 
bloku betonowego, do którego został 
przykuty nasz ciągnik.”

Rozważania na temat powodów, 
dla których służby kontrolne jedne-
go z najbardziej rozwiniętych krajów 
Unii Europejskiej tak postępują, w ża-
den sposób nie usprawiedliwiają wy-
naturzonych - jak to celnie ujął w swo-
im liście otwartym Wojciech Kardas 
– praktyk. „Aresztowanie” ciężarów-
ki  i przykucie jej do betonowego słu-
pa nie ma nic wspólnego z przestrze-
ganiem i szanowaniem prawa; o oby-
czaju nie wspominając. Gdyby nawet 
przyjąć tezę, że działania policji w 
tym rejonie Niemiec noszą znamiona 
cichej współpracy służb z serwisami 
naprawczymi, to sposób „zdobywa-
nia” klientów nie przytrafia się nawet 
w krajach, dla których Niemcy są nie-
dościgłym wzorem. Można w związku 
z tym zaryzykować stwierdzenie, że w  
tym kraju europejskie standardy pra-
cy policji i obyczaje bardzo się obni-
żyły. ■

Po dokonaniu kontroli z użyciem „gazrurki” i stwierdzeniu usterek samochód 
i jego kierowca trafili do aresztu pod specjalnym dozorem. Kierowcy 
zabrano wszystkie dokumenty, samochód unieruchomiono zdejmując tablice 
rejestracyjne, a następnie przykuto ciągnik linami stalowymi do znajdującego  
się przy jezdni bloku betonowego.

Interwencje.  
Ramię niemieckiej sprawiedliwości 
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Cała sprawa zakończyła 
się z początkiem kwietnia, 
czyli po pięciu miesiącach 
od chwili wypadku. Inny 
aspekt tej sprawy związa-
ny jest z ubezpieczeniem 
pojazdów. Kiedyś zawiera-
jąc umowę ubezpieczenia 
autocasco i OC na ciąg-
nik i naczepę, namówio-
ny przez brokera posze-
rzyłem je o opcję assistan-
ce dla ciężarówek. Samo-
chód po wypadku trzeba 
było podnieść za pomocą 
specjalistycznego sprzę-
tu. Znalazłszy w dowo-
dzie rejestracyjnym wi-
zytówkę ubezpieczyciela 
z warszawskim numerem 
telefonu – zadzwoniłem. 
W ciągu pół godziny od-
powiedzieli, informując, 
że za 2 godziny pojawi 
się pomoc drogowa. By-
ło już ciemno, więc umó-
wiłem się na następny 
dzień rano. Przyjechały 
dwa dźwigi i dwa holow-
niki, które zaprowadziły 
mój samochód we wska-
zane miejsce. Ta usługa - 
w ramach polisy była bez-
płatna. Okazało się, że do 
wartości 3 000 euro ubez-
pieczyciel pokrywa koszt 
napraw i holowania. Wo-
bec tego te czynności nie 
kosztowały mnie nic. Mój 
zestaw został odholowa-
ny przez litewską firmę 

do ich bazy. Zrobiono to 
profesjonalnie, niczego 
nie uszkodzono. Z Litwy 
ściągnąłem ciągnik i na-
czepę swoimi samochoda-
mi. Polisa okazała się bar-
dzo przydatna. 

Na początku sytuacja 
wyglądała paskudnie: sa-
mochód – złom, nacze-
pa – złom, cały towar do 
utylizacji. Wstępnie stra-
ty szacowałem na ok. 400 
tys. zł: towar – 40 tys. eu-
ro (160 tys. zł), naczepa 
120 tys., ciągnik, 100 tys. 
zł. Skończyło się tak, że 
towar w większości został 
uratowany, a za pozostałe 
straty otrzymałem odszko-
dowanie. 

Jaki z tego morał? Trze-
ba z żelazną konsekwen-
cją dochodzić swoich 
praw. Można się było pod-
dać i zgodnie z sugestią 
weterynarza zutylizować 
cały towar. Wtedy jednak 
nie otrzymałbym odszko-
dowania za stracony ła-
dunek, ponieważ  ekspert 
powołany przez ubezpie-
czyciela orzekł, że towar 
nie uległ uszkodzeniu. 
Poza tym oszczędziłbym 
sobie czasu i zachodu, 
gdybym konsekwentnie 
domagał się przyjazdu 
litewskich służb wetery-
naryjnych na miejsce wy-
padku. ■

Interwencje.  
Przypadki przewoźnika…

Ryszard Gałczyński

Jedna z moich ciężaró-
wek przewoziła ładu-
nek wędlin do Peters-
burga - zaczyna swoją 
opowieść przedsiębior-

ca z Mazowasza. Kierowca 
zadzwonił do mnie infor-
mując o wypadku - z Li-
twy - w niedzielę, szóste-
go listopada, o godzinie 5 
rano. Dojechałem do nie-
go wieczorem. Było zim-
no, dwa stopnie poniżej ze-
ra. Kierowca stał przy tym 
samochodzie cały dzień, a 
kiedy  zmarzł - poszedł do 
najbliższych zabudowań. 
W tym czasie złodzieje ob-
cięli kłódki i zaczęli okra-
dać ładunek. Kiedy się tam 
pojawiłem, wynosili towar. 
Na mój widok uciekli do la-
su. Następnego dnia rano 
powiadomiłem służby cel-
ne i weterynaryjne. Celni-
cy byli przystępni, ale we-
terynarz spytał, czy towar 
jest zaplombowany, a kie-
dy dowiedział się, że plom-
by zostały zerwane przez 
złodziei, odmówił przyjaz-
du. Teraz wiem, że trzeba 
się było koniecznie upie-
rać, żeby do tego wypad-
ku przyjechał lekarz we-
terynarii. Wtedy być może 
cała ta historia nie trwała-
by tak długo… 

Towar przeładowaliśmy 
na inny samochód, któ-
ry pojechał na granicę ro-
syjską. Przeładunek opła-
ciłem z własnych pienię-
dzy; ponadto musiałem 
zorganizować ludzi, folię, 
wózek. Bieganina wokół 
tego trwała pół dnia. Na-
stępnie samochód ze sta-
rymi dokumentami poje-
chał w dalszą drogę. Łoty-
sze go odprawili. Ponieważ 
nie dokonano adnotacji o 
wypadku, rosyjskie służby 
weterynaryjne nie wpuś-
ciły transportu do Federa-
cji Rosyjskiej. Ciężarówka 
utknęła w strefie niczyjej, 
ponieważ Łotysze stwier-
dzili, że towar wcześniej 
został już odprawiony i 
opuścił terytorium UE. 
Przepychanki na granicy 
trwały tydzień. Zażądano 
ode mnie oświadczenia od 
eksportera, że przyjmie ten 
towar z powrotem, a także 
stosownego pozwolenia od 
powiatowego lekarza we-
terynarii właściwego dla 
zakładu produkcyjnego, z 
którego pochodziły wędli-
ny. Nie muszę chyba wy-
jaśniać, że niełatwo było 
uzyskać takie dokumenty. 

W końcu jednak trzy-
małem w ręku pozwole-
nia - kontynuuje przewoź-
nik - przełożone na język 
rosyjski przez tłumacza 

przysięgłego. Okazało się, 
że wysłanie dokumentów 
e-mail’em nie satysfakcjo-
nuje służb granicznych, 
wobec czego musiałem do-
wieźć oryginały. Dodatko-
wo zobowiązano mnie do 
uiszczenia służbom łotew-
skim opłaty w wysokości 1 
200 euro za przeklasyfiko-
wanie przewozu. Na tym 
jednak moja mięsna epo-
peja się nie zakończyła. W 
Polsce dowiedziałem się, 
że lekarz weterynarii po-
stanowił przeznaczyć cały 
ładunek – 20 ton wędlin 
(szynki, kiełbasy, boczku) 
do utylizacji, oczywiście 
na mój koszt. Zahartowa-
ny w boju, postanowiłem 
się nie poddawać. Walczy-
łem tydzień; uzyskałem 
warunkowe zezwolenie 
na przechowanie towaru 
w magazynie producenta 
- do czasu wydania osta-
tecznej decyzji przez leka-
rza weterynarii. Przedtem 
jednak ładunek ponownie 
musiał przejść przez Izbę 
Celną, a w dodatku celni-
cy nie bardzo wiedzieli, w 
jaki sposób go odprawić. 
Po pięciu dniach wreszcie 
znaleźli sposób. Czas pły-
nął, weterynarzowi podję-
cie decyzji zajęło 12 dni. W 
związku z tym na niektó-
re wędliny upłynął termin 
przydatności do spożycia. 

Doczekaliśmy bowiem 8 
grudnia. Oczywiście ta 
część towaru nadawa-
ła się już tylko do wyrzu-
cenia. Na moje szczęście 
druga część - pozostałe 13 
ton - miała dłuższy termin 
ważności - do 25 stycznia. 
Po trudnych negocjacjach 
z lekarzem otrzymałem ze-
zwolenie na przewiezienie 
tej partii do Rosji. Należa-
ło jeszcze przepakować 
część towaru do nowych 
kartonów, bo stare w trak-
cie wszystkich tych zajść 
uległy uszkodzeniu. Mo-
je straty związane z utra-
tą części ładunku wynosi-
ły już około 4 tysięcy eu-
ro, nie licząc oczywiście 
tysięcy przejechanych ki-
lometrów, niezliczonej ilo-
ści godzin pertraktacji, ton 
dokumentów. W tym miej-
scu chciałbym podkreślić, 
że pracownicy zakładów 
mięsnych wykazali zro-
zumienie i  pomoc, dzię-
ki czemu cała ta sprawa 
znalazła szczęśliwy finał. 
Z początku bowiem nic nie 
zapowiadało racjonalnego 
rozwiązania. Po wielu wy-
mianach korespondencji z 
ubezpieczycielem, eksper-
tem, kompletowaniu doku-
mentacji udało się zmini-
malizować straty i w koń-
cu uzyskać odszkodowa-
nie. 

Kierowca stał przy tym samochodzie cały dzień, a kiedy  zmarzł - poszedł do 
najbliższych zabudowań. W tym czasie złodzieje zerwali kłódki i zaczęli okradać 
ładunek. Następnego dnia rano powiadomiłem służby celne i weterynaryjne. 
Weterynarz spytał, czy towar jest zaplombowany, a kiedy dowiedział się, że 
plomby zostały zerwane przez złodziei, odmówił przyjazdu.
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Od 15 lat jesteśmy zaufanym partnerem 
w leasingu środków transportu. Teraz przygotowaliśmy 

przyjazną procedurę fi nansowania i specjalną ofertę ubezpieczenia, 
wyręczamy też Państwa w obsłudze procedur importowych.

Zapraszamy do kontaktu:
SG Equipment Leasing Polska Sp. z o.o. 

Dawid Charkiewicz, +48 602 650 721, leasing@sgef.pl

www.sgef.pl

TRASA PRZYJEMNA TAK, 
JAK POWRÓT DO DOMU

INWESTUJEMY W TRANSPORT
LEASING 



Jak zdobyć ładunki  
z pierwszej ręki?

TimoCom

Są różne sposoby. Można polegać na 
znajomościach albo sprycie. To czasem 
działa. W oparciu o te tradycyjne meto-
dy zbudowano niejedno imperium. No-
wocześni przedsiębiorcy jednak wy-
korzystują w tym celu sprawdzone na-
rzędzia, które otwierają im dostęp do 
szerokiej puli ładunków z innych kra-
jów. Do takich narzędzi należy giełda 
transportowa TC Truck&Cargo®, charak-
teryzująca się dziesiątkami tysięcy za-
granicznych użytkowników. Działający 
już 15 lat produkt firmy TimoCom bie-
rze czynny udział w budowaniu przewa-
gi konkurencyjnej niejednego przedsię-
biorstwa.

300 000 ofert każdego dnia – to mo-
że skusić każdego uczestnika łańcucha 
dostaw. I kusi wielu. Z TC Truck&Cargo® 
korzysta obecnie 85 000 użytkowników 
z 44 krajów Europy. Podstawową zale-
tą oprogramowania TimoCom są bezpo-
średnie oferty ładunków zamieszczane 
przez sprawdzone międzynarodowe fir-
my. Stawki za fracht przy ofertach po-
chodzących bezpośrednio od zagranicz-
nych zleceniodawców są wyższe,  
a terminy płatności krótsze. Przewoźni-

cy poszukujący ofert w wiodącej w Eu-
ropie giełdzie transportowej, jaką jest 
TC Truck&Cargo®, uzyskują lepsze wyni-
ki finansowe, bazując na lepiej płatnych 
zleceniach, bo nieprzechodzących przez 
wielu pośredników.

Wszyscy wygrywają 

Oferty z pierwszej ręki znacząco wpły-
wają na zyski firm transportowych. 
Przewoźnik, który kontaktuje się bez-
pośrednio ze zleceniodawcami z wielu 
państw ma szansę zaistnienia na are-
nie międzynarodowej, co często skut-
kuje  nawiązaniem stałej współpracy  
i korzystnymi zleceniami. To doskonała 
okazja do rozwoju przedsiębiorstwa.

TimoCom od 15 lat tworzy układ,  
w którym wszyscy uczestnicy łańcucha 
dostaw wygrywają. Przewoźnicy mają 
dostęp do intratnych ofert, a firmy zle-
cające przewóz towarów do sprawdzo-
nych  usługodawców z całej Europy. 
Powstaje międzynarodowa sfera inter-
akcji. Polscy przewoźnicy coraz płyn-
niej poruszają się po tym obszarze, 
prężnie budując swoje imperia.

O TimoCom: Firma TimoCom Soft- und 
Hardware GmbH została założona w 1997 r.  

i jest dostawcą oprogramowania dla 
wszystkich przedsiębiorstw zaangażowa-
nych w transport. W przeciągu kilku lat od 
startu TimoCom rozwinął się w średniej 
wielkości przedsiębiorstwo. Razem z dużą 
grupą międzynarodowych pracowników Ti-
moCom oferuje dwie europejskie platfor-
my: TC Truck&Cargo®, będącą liderem na 
rynku giełdę ofert transportowych, oraz 
TC eBid®, platformę online do przetargów 
transportowych. 
W giełdzie ofert transportowych  
TC Truck&Cargo® znajdują się zarówno 
oferty ładunków, jak i wolnych przestrze-
ni ładunkowych w całej Europie. TC eBid® 
pomaga załadowcom z sektora przemysło-
wego i handlowego oraz spedytorom przy 
zarządzaniu przetargami i ułatwia przebieg 
procesów biznesowych pomiędzy nimi  
a usługodawcami transportowymi.

Kontakt dla prasy: 
Klaudia Grzybowska 
Manager Marketing 
TimoCom Soft- und Hardware GmbH 
ul. Motylewska 24 
64-920 Piła 
+48 67 352 14 89 
+48 67 352 14 88  
kgrzybowska@timocom.com 
www.timocom.com ■
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Jaki leasing lepszy?

Roman Kowalik

Leasing można uznać za spe-
cyficzny rodzaj finansowa-
nia działalności gospodarczej, 
oferujący znaczne możliwości 
bez konieczności dysponowa-

nia  odpowiadającym tym możliwoś-
ciom kapitałem. Z racji swej popular-
ności i wagi w obrocie gospodarczym 
z umowy nienazwanej funkcjonują-
cej na rynku stał się umową nazwaną 
określoną w art. 709/1 kodeksu cywil-
nego. Zgodnie z treścią tego przepisu 
do obowiązków finansującego należy 
nabycie określonej rzeczy od określo-
nego zbywcy i oddanie drugiej stronie 
do korzystania lub do korzystania i po-
bierania pożytków przez czas oznaczo-
ny. Obowiązkiem korzystającego jest 

natomiast dokonywanie okresowych 
płatności wynagrodzenia, którego su-
ma jest równa co najmniej wynagro-
dzeniu poniesionemu przez finansu-
jącego w związku z nabyciem. Korzy-
stający jest w zamian uprawniony do 
używania albo używania i pobierania 
pożytków. Z racji uregulowań kodek-
sowych leasing to umowa, której pod-
stawowym celem jest korzystanie z rze-
czy, a nabycie po zakończeniu trwa-

nia umowy jest dopuszczalne. Nie jest 
ono istotnym elementem tej umowy, 
ale może stanowić element dodatkowy. 

Tymczasem praktyka obrotu podą-
ża w innym kierunku. Oprócz możli-
wości korzystania z przedmiotu lea-
singu, możliwość nabycia na własność 
stanowi istotną przesłankę zawierania 
umów tego typu. Leasing ma wiele od-
mian. Jedna z nich to leasing operacyj-
ny, druga - finansowy. Ten pierwszy, 
podstawowy i tradycyjnie ukształto-
wany, w którym czas trwania umowy 
jest zbliżony do okresu przewidywal-
nej ekonomicznej przydatności rzeczy. 
W tym przypadku nabycie przedmio-
tu leasingu może być w wielu przypad-
kach pozbawione ekonomicznego zna-
czenia. W praktyce z leasingu opera-
cyjnego /bieżącego/  wyodrębniły się 
umowy, w których równie ważnym 

elementem, jak możliwość korzysta-
nia było umożliwienie nabycia przed-
miotu leasingu na własność. 

Cechą odróżniającą obie odmiany 
jest w leasingu finansowym (zwanym 
też kapitałowym) z zasady krótszy niż 
w leasingu operacyjnym okres umo-
wy. Jest on również krótszy od czasu 
ekonomicznej przydatności rzeczy. Wi-
doczne są podobieństwa leasingu ope-
racyjnego do umowy najmu, a finan-

sowego do umów sprzedaży i kredytu. 
Podobieństwa są również zauważalne 
w przypadku konsekwencji podatko-
wych. W leasingu operacyjnym kosz-
ty związane z leasingiem są kosztami 
podatkowymi i podlegają bieżącemu 
rozliczeniu. Inaczej jest w leasingu fi-
nansowym, gdzie nie można kosztów 
traktować w ten sposób.

Przedmiot leasingu finansowego jest 
zaliczany do składników majątkowych 
korzystającego na równi ze składnika-
mi stanowiącymi jego własność. Kon-
sekwencją powyższego jest rozliczanie 
amortyzacji wartości przedmiotu lea-
singu przez korzystającego. Oznacza 
to jednocześnie brak możliwości zali-
czania do kosztów uzyskania przycho-
du odpowiedniej części opłat leasingo-
wych. Różnice w podejściu prawa po-
datkowego do leasingu operacyjnego  
i finansowego znajdują również wyraz 
w przepisach o VAT. Ten pierwszy trak-
towany jest jako świadczenie usług, a 
drugi (poza sytuacją, gdy dotyczy war-
tości niematerialnych i prawnych) - ja-
ko dostawa towarów. 

Jaki zatem leasing wybrać? Decy-
zja tylko z pozoru jest łatwa i jedno-
znaczna. Za operacyjnym przemawia-
ją  możliwości bieżącego rozliczenia  
i bezpośrednie korzyści podatkowe. Do-
konując jednak szczegółowej kalkula-
cji warto - oprócz podliczenia liczb - 
uwzględnić ważny fakt. W przypadku 
sporu sądowego dotyczącego np. rozli-
czenia lub wydania przedmiotu leasin-
gu, podnoszony będzie przez finansu-
jącego istotny argument: wpłacane raty 
będzie on traktował jedynie jako opła-
ty za bieżące korzystanie. Wiąże się to 
z utratą pieniędzy, które w intencji ko-
rzystającego były wpłacane również na 
poczet wartości przedmiotu leasingu.  ■

Kancelaria Roman Kowalik i Wspólnicy  
Sp. Komandytowa  
www.prawoipodatki.pl

Decyzja tylko z pozoru jest łatwa. Za leasingiem operacyjnym  
przemawiają możliwości bieżącego rozliczenia i korzyści 

podatkowe. Dokonując jednak kalkulacji warto uwzględnić 
fakt, że w przypadku sporu podnoszony będzie przez 

finansującego istotny argument: wpłacane raty będzie on 
traktował jedynie jako opłaty za bieżące korzystanie. 

Leasing ma kilka odmian. Jedna z popularniejszych to leasing 
operacyjny, inna - finansowy. O ich specyfice, a więc o 
ostatecznym wyborze, decydują ważne detale.



Mali piraci
Nowe pokolenie kierowców będzie popełniać te 
same błędy za kierownicą przez nieodpowiednie 
wychowanie. Firma Continental przeprowadziła 
badania, z których wynika, że rodzice za kierow-
nicą dają zły przykład swoim dzieciom. Jak zba-
dano, 75% kierowców wścieka się za kierowni-
cą w towarzystwie swoich dzieci, 54% krzyczy, 
41% prowadzi kłótnie z pasażerami, a 21% rozma-
wia przez telefon trzymając go w dłoni. Odpowie-
dzi na pytania udzielały same dzieci. Co ciekawe, 
młodzi pasażerowie mimo wszystko są zadowo-
leni ze stylu jazdy swoich rodziców. Nie zmienia  
to faktu, że wychowujemy małych piratów drogo-
wych.

Nie ustalono, czy kierowcy zaczęli się 
bardziej pilnować, czy może policja sta-
ła się mniej skuteczna. Zdaniem rządu 
polscy kierowcy dostali w pierwszym 
kwartale tego roku za mało mandatów. 
Minister finansów Jacek Rostowski za-
planował, że w tym roku do budżetu z 
tytułu mandatów wpłynie 1,2 mld zło-
tych, tymczasem w pierwszym kwartale 
wpłynęło zaledwie 4,4 miliona. Nie wy-
daje się, żeby Polacy zaczęli nagle bez-
pieczniej jeździć. Wpływy do budżetu 
mogą jednak wzrosnąć, ponieważ już 
wkrótce na naszych drogach pojawi się 
300 nowych fotoradarów.

 Nieudany powrót De Tomaso

Astra zostaje w Polsce
Jeszcze przez długi czas za-
kłady Opla w Gliwicach będą 
produkowały model Astra. 
General Motors, koncern do 
którego należy Opel, posta-
nowił, że nowa, piąta już ge-
neracja Astry będzie pro-
dukowana w Polsce oraz w 

Wielkiej Brytanii. Gliwice 
produkują obecnie Astrę IV, 
kolejna generacja ma poja-
wić się w sprzedaży w 2015 
roku. Oznacza to, że ten mo-
del będzie produkowany w 
naszym kraju przynajmniej 
do końca dekady.

Pożegnanie legendy
W wieku 89 lat zmarł wybitny konstruktor spor-
towych samochodów Amerykanin Carroll Shelby. 
Spod jego reki wyszły takie auta, jak słynna "Co-
bra" czy Mustang Shelby GT350 i GT500. Carroll 
Shelby współtworzył też Forda GT40 i Dodgea Vi-
pera oraz niezliczoną liczbę innych sportowych 
samochodów. Karierę zaczynał jako kierowca wy-
ścigowy, ale ze względów zdrowotnych porzucił 
ściganie na rzecz budowy samochodów. W 1996 
roku Shelby otrzymał nowe serce, które bez wąt-
pliwości pompowało czystą benzynę.

Samochód bez 
kierowcy 
Stan California zezwolił sa-
mochodowi Google na poru-
szanie się po drogach. Au-
tonomiczny pojazd sterowa-
ny komputerem będzie mógł 
jeździć po drogach publicz-
nych pod warunkiem, że nad 
jego pracą będą czuwały 
dwie osoby, które przejmą 
nad nim kontrolę, jeśli coś 
pójdzie nie tak. To pierwszy 
krok do wprowadzenia aut, 
które nie będą potrzebowały 
kierowcy. Samochód Google 
wyposażony jest w zestaw 
kamer i radarów. Jego kom-
puterowy mózg analizuje sy-
tuację na drodze i przewi-
duje zagrożenia. Docelowo 
autonomiczne samochody 
mają poprawić bezpieczeń-
stwo na drogach i rozłado-
wać korki.

Zakończono produkcję Łady 
2107, czyli w prostej lini po-
tomka słynnej Żiguli. 2107 
produkowana była od 1982 
roku w zakładach AutoVAZ. 
Samochód ten bazował na 
fiatach 124 i 125, był więc 
niemalże bliźniakiem pol-
skiego Fiata 125p. Łada by-
ła rekordzistką pod wzglę-

dem popularności, w ilości 
wyprodukowanych egzem-
plarzy ustępuje tylko Volks-
wagenowi Garbusowi i For-
dowi T. 

Dinozaur motoryzacji 
odchodzi

Koniec płyty CD
Deski rozdzielcze samocho-
dów są przeładowane przy-
rządami, trzeba więc ograni-
czyć ich liczbę, na przykład 
rezygnując z odtwarzacza 
CD. Takiego zdania jest Mi-
chael Arbaugh, szef działu 
projektującego wnętrza For-
dów. Jego zdaniem płyta CD 

jest w odwrocie i można ją 
spokojnie zastąpić odtwa-
rzaczem MP3. Swoje słowa 
poparł przykładem kompu-
terów przenośnych, które co-
raz częściej nie mają napędu 
CD. Kiedy Fordy zostaną po-
zbawione tego urządzenia, 
na razie nie wiadomo.

Nie spełnił się sen byłego 
szefa Fiata Gianmario Ros-
signolo. Włoch postanowił 
nie tak dawno temu przy-
wrócić do życia markę De 

Tomaso, znaną miedzy in-
nymi z produkcji legendar-
nej Pantery. Z powodu bra-
ku funduszy i po nieudanych 
poszukiwaniach inwestora 

De Tomaso zostało podda-
ne procesowi likwidacji. Na 
ubiegłorocznym salonie sa-
mochodowym w Genewie 
zaprezentowano prototypo-

wego SUVa. Mówiło się też, 
że lada moment pojawi się 
nowa Panthera. Na tym nie-
stety koniec.

Za mało mandatów
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 ■ Kiedy uzyskał Pan licencję 
pilota?
W 2008 roku.

 ■ Czy to była konsekwencja 
wcześniejszych zainteresowań i 
fascynacji; czy przypadku?
Samodzielne latanie od dawna by-

ło moim marzeniem. Myślałem już 
od dawna, żeby zasiąść za sterami 
samolotu. Kiedyś przejeżdżając w 
pobliżu lotniska w Przasnyszu za-
trzymałem się i poznałem bardzo 
ciekawych ludzi, którzy okazali się 
instruktorami. Dowiedziałem się, 
kiedy zacznie się najbliższe szko-
lenie, zapisałem się i rozpocząłem 
właśnie tam kurs na licencję pilota 
turystycznego. W ten sposób zaczęła 
się moja lotnicza przygoda.  

 ■ Kiedyś niebo było 
zarezerwowane prawie 
wyłącznie dla samolotów 
wojskowych, a dopuszczenie 
do nauki latania łączyło 
się z bardzo wysokimi 
wymaganiami, np. 
zdrowotnymi. Czy coś w tej 
mierze się zmieniło? 
Przed transformacją ustrojową, 

w czasach  PRL-u, możliwości zre-
alizowania takiej pasji były bardzo 
ograniczone. Do zajęcia miejsca za 
sterami dochodziło się najczęściej  
poprzez naukę i szkolenia w woj-

skowej szkole lotniczej. Tam wyma-
gania zdrowotne były rzeczywiście 
bardzo wyśrubowane. Wiązało się to 
przede wszystkim z faktem, że przy-
gotowanie wojskowe miało bardzo 
szeroki zakres, przygotowywało bo-
wiem zarówno do latania na trans-
portowym samolocie An-2, jak i na 
Migu – 21, który był maszyną wyma-
gającą od pilota bardzo dużej spraw-
ności. W tamtych czasach popularne 
były aerokluby, które posiadały sek-
cje modelarskie, umożliwiały także 
zdobycie licencji szybowcowej. Nato-
miast dostęp do samolotów był bar-
dzo trudny. Po 1989 roku udostęp-
niono szkolenia lotnicze szerokiemu 
gronu zainteresowanych. A jeśli cho-
dzi o kwestie zdrowotne: w dalszym 
ciągu przechodzi się badania obej-
mujące funkcjonowanie układu krą-
żenia, serca, słuchu, wzroku, ukła-
du oddechowego. Każdy przeciętny, 
zdrowy człowiek takim badaniom z 
pewnością sprosta. 

 ■ Jak wygląda droga, która  
prowadzi do zdobycia  licencji 
lotniczej?
Najłatwiejszym do zdobycia doku-

mentem uprawniającym do latania 
jest świadectwo kwalifikacji do pi-
lotowania samolotów ultralekkich, 
czyli o wadze do 450 kg (135 godzin 
teorii i 35 praktyki). Kolejny szcze-
bel to tzw. licencja turystyczna PPL 

(130 godzin teorii i 45 godzin prak-
tyki). Nauka praktyczna rozpoczyna 
się lotem zapoznawczym, następnie 
przechodzi się kolejno do nauki lą-
dowania, startów, robi się kręgi nad 
lotniskiem. Potem jest czas na zada-
nia związane z lotami nawigacyjny-
mi, lądowaniami na innych lotni-
skach niż macierzyste. Odbywa się 
także loty na tzw. „ślepaka”, kiedy 
zasłania się adeptowi specjalną ma-
ską możliwość kontaktu z zewnętrz-
nym widokiem i posiłkuje się jedy-
nie wskazaniami przyrządów nawi-
gacyjnych. 

 ■ Co sprawia, że latanie jest dla 
Pana czymś ważnym?
Kluczową rolę odgrywa fascyna-

cja. Możliwość poruszania się „w 
przestrzeni trójwymiarowej” spra-
wia, że  wszystko to, czego doświad-
czaliśmy wcześniej przestaje się tak 
naprawdę liczyć. Wzbicie się w po-
wietrze przynosi tak niezwykłe do-
znania, że wciąga bezgranicznie. 

Oczywiście latanie przynosi po-
czucie wolności, ale przede wszyst-
kim uczy samodyscypliny. Jest to 
sport, który nie wybacza błędów i 
tutaj bardzo istotne jest podejście 
do samego lotu, kwestia przygoto-
wania, analizy tego, co może nas 
w powietrzu spotkać. To wszystko 
musi być bardzo starannie przemy-
ślane.

Pasje.
Mieć boeinga Stearmana

z Piotrem 
Rutkowskim, prezesem 
firmy Targor – Truck 
i Targor – Flight Club 
rozmawia Ryszard 
Gałczyński

 ■ Czy to znaczy, że do samolotu nie 
można wejść po prostu po to, żeby 
cieszyć się niebem?
Oczywiście można, ale trzeba też 

zabezpieczyć się i przewidzieć różne 
niespodzianki, jakie mogą nas spot-
kać tam na górze. Jeżeli wykonujemy 
lot w pobliżu lotniska macierzystego, 
takiego jak nasze w Grądach pod Os-
trowią Mazowiecką, gdzie ruch po-
wietrzny jest ograniczony, wtedy 
oczywiście jest więcej czasu na re-
laks. Natomiast, jeśli jest to miej-
sce bardziej ruchliwe, gdzie przela-
tuje się przez strefy ograniczone dla 
samolotów, które trzeba omijać – to 
wtedy trzeba być bardzo skupionym. 
Ważne są także warunki pogodowe, 
dlatego przed każdym lotem spraw-
dzamy komunikaty wyspecjalizowa-
nych służb. Pytamy także o dostęp-
ność przestrzeni powietrznej na tra-
sie naszego lotu. Obecnie zdobycie 
takich informacji nie stanowi żad-
nego problemu, wystarczy zatelefo-
nować. 

 ■ Jak często Pan lata?
Tak często, jak mi czas pozwala, 

a to znaczy, że dzielę go między ży-
cie zawodowe, życie rodzinne i lata-
nie. Jeśli tylko pojawi się taka moż-
liwość, to natychmiast z niej korzy-
stam. Do lotniska mam 20 minut, 
więc jeśli tylko mogę, wsiadam w 
samochód i jadę.

 ■ O jakiej porze roku lubi Pan 
latać najbardziej?
Każda pora roku niesie za so-

bą określone zagrożenia, dozna-
nia i przyjemności. Jesienią należy 
się szczególnie liczyć z mgłą, która 
może pojawić się nagle. Można tak-
że niespodziewanie natknąć się na 
ujemne temperatury, które powo-
dują oblodzenie samolotu, a to jest 
bardzo niebezpieczne. Latem z kolei 
zdarzają się burze, które trzeba omi-
jać. Ja natomiast szczególnie lubię 
wiosnę, zwłaszcza godziny przed-
wieczorne. Nasze lotnisko jest pięk-
nie położone i jest tam po prostu cu-
downie. 

 ■ Czy ma Pan swoje samoloty?
Tak, jestem właścicielem ośrodka  

szkolenia lotniczego, więc muszę po-
siadać własne samoloty.

 ■ Czy to znaczy, że łączy Pan pasję 
z zarabianiem pieniędzy?
Z tym zarabianiem jest różnie. Ra-

czej funkcjonuje to tak, że inny bi-
znes musi finansować ten. Tak wy-
gląda sytuacja w tej branży. Nato-
miast mam ośrodek szkolenia lotni-
czego, który powstał w 2009 roku w 
Grądach, na bazie lotniska, którego 
właścicielem są Lasy Państwowe. 
Wydzierżawiliśmy cały teren; z asfal-
towym pasem o długości ponad 800 
metrów. Na nim otworzyliśmy ośro-
dek szkolenia lotniczego - Targon 
Flight Club. Dysponujemy obecnie 
pięcioma samolotami szkoleniowy-
mi: bardzo bezpiecznymi dwumiej-
scowymi Cesnami 152, a także więk-
szymi wersjami – czteroosobowymi  
Cesnami 172. Są to typowe samoloty 
używane do szkoleń. Mamy też fran-
cuski, bardzo wygodny samolot So-
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wali do nas bardzo ciekawi goście. 
Mogliśmy podziwiać wiele niezwy-
kłych konstrukcji. Był u nas RWD 8 - 
legendarny międzywojenny samolot 
polskiej produkcji. Nie zapomnę boe-
inga Stearmana – przepięknego dwu-
płatowca, na którym szkolili się ame-
rykańscy piloci myśliwców. W Polsce 
to na razie jedyny egzemplarz. Moim 
marzeniem jest posiadanie takiego sa-
molotu. Mieliśmy także okazję oglą-
dać z bliska samolot Bies, na którym 
szkolili się polscy piloci po II wojnie 
światowej. Atrakcją był zawsze po-
kaz przygotowany przez Marka Szu-
fę. Gościł u nas wielokrotnie i bardzo 
lubił do nas przylatywać. Za każdym 
razem dawał niesamowity show. Zgi-
nął w ubiegłym roku podczas poka-
zów w Płocku i  głównie przez pamięć 
o nim zrezygnowaliśmy z organizowa-
nia tej imprezy w tym roku. Niewyklu-
czone jednak, że powrócimy do niej, 
ponieważ cieszyła się dużym zainte-
resowaniem; przychodziły na nią kil-
kutysięczne tłumy.  ■

cata  TB – 10. Na nich latamy, szkoli-
my i bierzemy udział w rajdach, np. 
w organizowanym raz do roku Raj-
dzie Krainy Warmii i Mazur, a także  
w rajdach lotniczych na Litwę. 

 ■ Czy towarzyszy tym rajdom 
jakieś współzawodnictwo?
Tak, odbywają się zawody w róż-

nych konkurencjach, np. na celność 
lądowania, jest to dodatkowa frajda 
dla uczestników. Poza tym uczest-
niczenie w rajdach stwarza moż-
liwość poznania innego kraju, lu-
dzi, lotnisk – to wszystko połączo-
ne z rywalizacją bardzo ludzi ze so-
bą związuje. 

 ■ Jaki jest los posiadacza 
samolotu?
Jest to dość skomplikowane, ponie-

waż przepisy regulujące kwestie po-
siadania i użytkowania samolotu są 
bardzo rozbudowane. Musi być on za-
rejestrowany w Urzędzie Lotnictwa 
Cywilnego. To się wiąże z tzw. prze-
chodzeniem i nadaniem tzw. klasy 
samolotu. Raz do roku inspektor ULC 
przyjeżdża i sprawdza zdolność sprzę-
tu do latania. Trzeba mieć podpisa-
ną umowę z organizacją zarządzają-
cą ciągłością lotów. Samolot jest pro-
stym urządzeniem, ale każdy mecha-
nizm musi być okresowo poddawany 
kontroli. W związku z tym producen-
ci każdego modelu wydają biuletyny, 
w których zalecają wymianę elemen-
tów danego modelu. Istnieją organi-
zacje, które zbierają tego typu infor-
macje i potem przekazują je użytkow-
nikom samolotów. Generalnie utrzy-
manie samolotu jest dość kosztowne.  
Hangarowanie i obsługa serwisowej  
Cesny 172 pochłania jakieś 3 000 zł 
miesięcznie. Natomiast godzina lotu 
to koszt rzędu ok. 500 – 600 zł. Tak 
więc nie jest to tani środek lokomo-
cji. Ceny kształtują się na wysokim 
poziomie przede wszystkim w związ-
ku z dużymi wymogami dotyczącymi 
bezpieczeństwa .

 ■ Czy latanie jest w Polsce 
popularnym hobby? 
Myślę, że tak. Na początku 2000 

roku obserwowano wręcz geome-
tryczny przyrost prywatnych stat-
ków powietrznych. Od kilku lat ta 
tendencja wyhamowała i ilość lek-
kich samolotów turystycznych (Ge-
neral Aviation)  ustabilizowała się. 

Ale obserwujemy niesłabnące zain-
teresowanie tym sportem.

 ■ Jak i gdzie się kupuje samolot?
Samolot można kupić w wielu miej-

scach: w Polsce, Europie Zachodniej, 
Stanach Zjednoczonych. Istnieją stro-
ny internetowe, na których właściciele 
samolotów ogłaszają chęć sprzedaży. 
Natomiast absolutnie odradzam kup-
no samolotu laikowi. Taka osoba po-
winna  poprosić o wsparcie fachowca,  
przede wszystkim mechanika zawo-
dowo związanego z tą branżą. Zdarza 
się bowiem, że koszt usunięcia nieza-
uważonych usterek może przewyższyć 
wartość zakupu. 

 ■ Czy istnieją sklepy z 
samolotami?
Są miejsca w Polsce, gdzie może 

Pan sobie pójść i w hangarze lotni-
czym obejrzeć kilka modeli nowych 
samolotów oferowanych do sprzedaży 
przez producentów. Ich ceny kształtu-
ją się na poziomie od 55 – 60 tys. euro 
wzwyż. Mówię tutaj o najlżejszej ka-
tegorii ultralight. Natomiast bardzo 
popularne samoloty Cesna czy Cirrus 
kosztują około 400-500 tys. dolarów. 
Takie są mniej więcej dolne pułapy ce-
nowe nowych samolotów. 

Jeśli zaś chodzi o używany samo-
lot turystyczny Cesna 152 czy 172 - to 
przyzwoity egzemplarz, na którym 
można bezpiecznie latać, kosztuje 
około 200 tys. zł. 

 ■ Czy wykorzystuje Pan samoloty 
wyłącznie do szkoleń i rekreacji?
Zdarza się, że wykonuję loty bizne-

sowe, ale w Polsce jest to dosyć trud-
ne ze względu na  ograniczoną infra-
strukturę. Lotnisk jest po prostu za 
mało i dojazd z lotniska do kontra-
henta zabiera zbyt dużo czasu. Dla-
tego ja używam samolotów głównie 
do rekreacji. 

 ■ Gdzie się tankuje samolot?
Z tym jest problem, bo o ile mamy 

niewiele lotnisk, to takich, które wy-
posażone są w stacje do tankowa-
nia, jest jeszcze mniej. Rok temu na 
szczęście zmieniły się przepisy, któ-
re umożliwiają sprzedaż paliwa lot-
niczego bez koncesji, oczywiście w 
ograniczonej ilości. My właśnie z tej 
możliwości postanowiliśmy skorzy-
stać i na naszym lotnisku od 1 czerw-
ca sprzedajemy paliwo. A technicz-

nie dystrybutor niczym nie różni się 
od tych, których używamy do tanko-
wania samochodów. Paliwo jest oczy-
wiście inne, specjalne lotnicze. Choć 
zdarza się, że niektóre samoloty klasy 
ultralight są przystosowane do latania 
na zwykłej benzynie 95. 

 ■ Co jest potrzebne, by otworzyć 
lotnisko? 
Wbrew pozorom nie potrzeba wiele. 

Aby mogły startować i lądować lekkie 
samoloty (klasy GA) wystarczy 600 
metrów równego, twardego terenu. 

 ■ Jak wygląda stosowanie 
procedur bezpieczeństwa?
Co 50 wylatanych godzin samolot 

musi przejść przegląd techniczny. Na-
stępnie po 100, potem po 200 godzi-
nach. Przeglądy te dotyczą zarówno 
najprostszych czynności, jak wymia-
na oleju, po bardziej skomplikowane, 
jak sprawdzanie różnych instrumen-
tów pokładowych, urządzeń osprzę-
tu silnika. Zazwyczaj po ok. 2 000 go-
dzin lotu konieczna jest wymiana sil-
nika. Jeśli chodzi o pilotów, to w za-
leżności od wieku badania okresowe 
przechodzi się co pół roku (powyżej 
40 lat) lub co rok (do 40 lat) – mówi-
my tutaj o licencji zawodowej CPL, al-
bo liniowej ITPL. Jeżeli chodzi o licen-
cję turystyczną, to piloci poniżej 40 
lat przechodzą je co 60 miesięcy; a 
starsi w przedziale 40 – 49 lat - co 24 
miesiące i analogicznie: po pięćdzie-
siątce – co rok. 

 ■ Rozmawialiśmy o kwestiach 
związanych z bezpieczeństwem, 
ale czasami zdarzają się przecież 
trudne sytuacje podczas lotu …
Rzeczywiście. Raz wysiadł mi pręd-

kościomierz i to było niebezpieczne. 
Prędkość jest szczególnie ważna w 
momencie startu i lądowania. Ja lą-
dowałem wtedy pozbawiony wska-
zań tego przyrządu, próbując dosto-
sować prędkość na wyczucie. Innym 
razem musiałem przerwać start, bo 
trawa na pasie startowym była tak 
wysoka, że samolot nie mógł nabrać 
wystarczającej prędkości, aby się ode-
rwać od ziemi.  

 ■ Słyszałem, że organizujecie 
Państwo na swoim lotnisku 
ciekawe imprezy…
Do ubiegłego roku organizowaliśmy 

w Grądach pikniki lotnicze. Przylaty-

Szanowni Państwo,
jeśli pragniecie podzielić się z innymi swoimi zaintereso-
waniami i pasjami - zapraszamy na łamy naszego czaso-
pisma.
Dotychczas zaprezentowaliśmy kilka niezwykłych pasji 
ludzi naszej branży. Jesteśmy przekonani, że w gronie na-
szych Czytelników hobbystów jest więcej. 

Możemy stworzyć własny klub pasjonatów, ludzi, którzy 
w atrakcyjny sposób i atrakcyjnym gronie spędzają wol-
ny czas. Nasze akcje: PASJE i PO GODZINACH są do Pań-
stwa dyspozycji.
Prosimy o kontakt na adres e-mail redakcji:
redakcja_przewoznik@zmpd.pl

Od redakcji
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Prezes 
siedzi z tyłu

Kacper Jeneralski

Wydarzenia takiej rangi 
jak Euro 2012 mają swo-
ich partnerów i spon-
sorów. Ze strony moto-
ryzacyjnej mistrzostwa 

obstawione są przez Koreańczyków, a 
konkretnie marki Hyundai i KIA, które 
należą do jednego koncernu. Przy oka-
zji prezentacji floty samochodów prze-
znaczonych do obsługi Euro można by-
ło zobaczyć niespotykaną na naszych 
drogach limuzynę z Korei.

Equus, bo tak nazywa się ten pokaź-
ny sedan, jest konkurentem dla takich 

aut jak Mercedes klasy S, BMW serii 7, 
czy Audi A8. Jest pokazem umiejęt-
ności Hyundaia i flagową limuzyną, 
która nie jest oferowana w Europie. 
Prezydent UEFA będzie miał więc do 
dyspozycji dość oryginalny środek 
transportu. Equus wyposażony jest 
w ośmiocylindrowy silnik o mocy 366 
KM i pojemności 4,6 litra. Wewnątrz li-
czy się głównie tylny rząd siedzeń, po-
nieważ z przodu na miejscu szofera Mi-
chel Platini raczej nie usiądzie. 

Tylne fotele oferują ponadprzeciętny 
komfort. Są rozkładane, mają wysuwa-
ne podnóżki i, co oczywiste, mnóstwo 
miejsca na nogi. Ponadto są wyposażo-
ne w system masażu z kilkoma progra-

mami pracy. Equus ma na pokładzie 
schładzany schowek na napoje, pół-
kę na szklanki i rozbudowany system 
multimedialny z zaawansowanym na-
głośnieniem.

Equus nie jest oferowany w Polsce 
ani w innych krajach Europy i nie-
trudno się domyślić dlaczego. Klient 
na naszym kontynencie jeszcze dłu-
go nie skojarzy koreańskiej motoryza-
cji z luksusem. Choć postęp w tej dzie-
dzinie jest zaskakujący. Wprowadza-
nie do oferty samochodów typu pre-
mium byłoby w wykonaniu Hyundaia 
dość ryzykowne, ale patrząc na same 
liczby - niekoniecznie skazane na po-
rażkę. Limuzyna klasy wyższej kosztu-

Ten samochód prawdopodobnie wstydzi się, że jest hyundaiem, bo 
nie ma na masce znaczka tej marki. Za to z całą pewnością nie jest 

wstyd nim jeździć. Oto limuzyna, którą z okazji Euro 2012 dostał do 
dyspozycji prezydent UEFA Michel Platini

je w Polsce minimum 350 tys. złotych. 
Hyundai Equus w Stanach, gdzie właś-
nie jest wprowadzany do sprzedaży, 
kosztuje w przeliczeniu około 150 tys. 
zł, a więc dwukrotnie mniej. Pytanie, 
czy informacja o tej cenie automatycz-
nie nie odbiera mu prestiżu?

Na razie oprócz Korei samochód ma 
być sprzedawany między innymi w 
Stanach Zjednoczonych i Rosji. Poza 
wspomnianym V8 o pojemności 4,6 
litra, w ofercie są jeszcze ośmiocylin-

drowce o pojemnościach 5,0 i 5,5 litra. 
Dla oszczędniejszych prezesów Kore-
ańczycy przygotowali V6 o pojemno-
ści 3,8 litra, znane na przykład ze spor-
towego coupe Hyundaia, czyli mode-
lu Genesis. Kupujący dość łatwo po-
winien zapoznać się ze swoim nowym 
samochodem i to pomimo braku tra-
dycyjnej papierowej instrukcji obsłu-
gi. Hyundai dokłada bowiem w gra-
tisie iPada z wgraną na dysk interak-
tywną instrukcją. Producent zapewnia 

też specjalne traktowanie swoim klien-
tom. Sam dostarczy samochód testo-
wy przed zakupem, a po zakupie zaj-
mie się regularnym serwisowaniem, 
obierając auto ze wskazanego miejsca 
(raczej nie zrobi tego gratis). Na koniec 
należy dodać, że w ofercie Hyundai ma 
również opancerzoną wersję modelu 
Equus. Takie samochody nie będą jed-
nak obsługiwały Euro 2012. Najwyraź-
niej UEFA aż tak wielkich kontrowersji 
nie budzi. ■
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Mercedes−Benz Actros 1846 LS
oferta 113001S0747, 2008 r., 283.000 km
189.900 zł

TruckStore Warszawa: ul. Inowłodzka 5, 03−237 Warszawa                        tel. (+48 22) 312 53 33,     fax (+48 22) 312 53 38
Komorniki k. Poznania:      ul. Ks. Piotra Wawrzyniaka 9, 62−052 Komorniki tel. (+48 22) 312 76 95,   fax (+48 22) 312 53 35
Pyskowice k. Gliwic:            ul. Gliwicka 20, 44−120 Pyskowice tel. (+48 22) 312 76 91, fax (+48 32) 494 34 39
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Mercedes−Benz Actros 1846 LS
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Mercedes−Benz Actros 1846 LS
oferta 113001S0748, 2008 r., 304.000 km
189.900 zł
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Mercedes−Benz Actros 1846 LS
oferta 113001S0753, 2007 r., 287.000 km
189.900 zł
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Mercedes−Benz Actros 1846 LS
oferta 113001S0761, 2008 r., 330.000 km
189.900 zł
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Mercedes−Benz Actros 1846 LS
oferta 113001S0769, 2008 r., 282.000 km 
205.000 zł
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Mercedes−Benz Actros 1844 LS
oferta 123001S0192, 2007 r., 525.000 km
154.900 zł
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Mercedes−Benz Actros 1844 LS
oferta 113001S0550, 2008 r., 420.000 km
169.900 zł
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Mercedes−Benz Actros 1844 LS
oferta 123001S0198, 2008 r.,  441.000 km
194.900 zł
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Mercedes−Benz Actros 1841 LS
oferta 123001S0017, 2007 r., 533.000 km
139.900 zł
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139.900 zł
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Mercedes−Benz Actros 1841 LS
oferta 123001S0016, 2007 r., 569.000 km
139.900 zł
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miary, ale także rodzaje materaców, 
obicie z drewna lub tworzywa, a do 
tego np. nocną lampkę umożliwia-
jącą czytanie do poduszki. Kanapa 
pokryta skórą również nie jest już 
rzadkością, choć oczywiście trzeba 
za nią dodatkowo słono zapłacić. 
Także pulpity do przygotowywania 
posiłków pozwalają w tej klasie po-
jazdów poczuć się niczym we włas-
nej kuchni. Obecnie stosuje się już 
lekkie butle kompozytowe, zamiast 
niegdysiejszych stalowych. Do te-
go  wymyślne szafki, wykorzystują-
ce każdy skrawek wolnej przestrze-
ni. Uzupełnieniem może być np. 
składany stolik, schowany w prze-
suwnych drzwiach. Wystawimy go 
na zewnątrz i usiądziemy przy nim 
na składanych krzesłach przewo-
żonych w tylnej klapie. Do bardziej 

zaawansowanych opcji kamperów 
należą m.in. elektryczne wspoma-
ganie zamykania tylnej pokrywy i 
przesuwanych drzwi, klimatyzacja 
oraz ogrzewanie postojowe z pilotem 
i zegarem włączającym i wyłączają-
cym. Oczywiście paleta dostępnych 
kolorów jest ogromna. Opcjonalny, 
pełny zestaw multimedialny (nawi-
gacja, CD, DVD, tv sat, radio) może 
kosztować nawet do 5 tys. €.

Niekoniecznie w wersji XL

Kampery mogą także występować 
jako zaadaptowane odmiany po-
pularnych modeli samochodów do-
stawczych. Wówczas zyskujemy 
możliwość łatwiejszego poruszania 
się. Unikamy także płacenia e-myta. 
Przypomnijmy, że każdy pojazd lub 

zestaw musi je płacić, jeśli całkowi-
ta masa przekracza 3,5 t. Przy oka-
zji uwaga praktyczna: czasem zagra-
niczne służby kontrolne ważą rów-
nież kampery, więc nie wystarczy po 
prostu załatwić sobie wpisu w dowo-
dzie rejestracyjnym, że mieścimy się 
w 3,5 tony dopuszczalnej masy cał-
kowitej. Bywa to istotne przy opła-
tach za korzystanie z dróg oraz może 
mieć znaczenie dla kierowców bez 
kategorii C, co chyba wśród naszych 
czytelników jest rzadkością. 

Poza względami finansowymi o 
wyborze rodzaju kampera powinni-
śmy zdecydować w oparciu o nasze 
potrzeby. Mniejsze modele na pewno 
nie nadają się dla rodziny z dwójką 
dzieci. Jeśli jednak odpowiada nam 
mniejszy kamper, możemy rozważyć 
kupno któregoś ze standardowych 

Klaudiusz Madeja

P atrząc na wnętrza tych naj-
większych i najdroższych sa-
mochodów kempingowych, 
można odnieść wrażenie, że 
to luksusowe hotele. I tak po 

części jest. Czy to dobry pomysł na 
wakacje? Każdy sam osądzi, ale war-
to rozważyć taką propozycję.

Mały dom na kółkach

Duże kampery są zwykle budowane 
na podwoziach znanych producen-
tów pojazdów dostawczych i cięża-
rowych. Są firmy specjalizujące się 
w wykonywaniu takich modeli, ale 
wykorzystują standardowe pojaz-
dy dostawcze takich producentów 

jak np. Fiat, Ford, Iveco, Mercedes 
czy VW. Mamy również do czynie-
nia niemal z małymi autobusami. 
Takie są bowiem wymiary i wygląd 
zewnętrzny dużych kamperów. Do 
znanych producentów zaliczamy 
m.in. takie marki jak: Bavaria, Ca-
rado, Dethleffs, Niessmann+Bischoff 
czy Westfalia. Jednak na najwięk-
szych polach kempingowych, co 
prawda rzadko, można spotkać rów-
nież, często wykonywane na zamó-
wienie indywidualne, zabudowy 
podwozi ciężarowych. Taki sperso-
nalizowany „dom na kółkach” mo-
że kosztować grubo ponad milion 
złotych, m.in. ze względu na moż-
liwości wyposażenia we wszelkie-
go rodzaju dodatki. Jako ciekawost-
kę można dodać, że takie duże, spe-
cjalistyczne kampery służą aktorom 

podczas kręcenia filmu lub  sportow-
com uczestniczącym w rajdach. 

W dużym kamperze mamy łazien-
kę z toaletą. Różnice występują w 
ich wielkości i wyposażeniu. Mogą 
być wąskie albo bardzo duże, gdzie 
znajdzie się także miejsce na spore 
lustro. Wielki bojler z ciepłą wodą, 
wykorzystywaną też do mycia na-
czyń, pozwoli nam poczuć się jak 
w domu. To jedna z zasadniczych 
różnic w porównaniu z ciężarówką, 
gdzie łazienki brak. Jedni powiedzą 
na szczęście, inni, że szkoda...

Także miejsca do spania ma-
ją bardzo różny wygląd. W mniej-
szych kamperach, o których dalej, 
przypominają nieco te z ciężarówek. 
Luksusowe modele mają rozkładane 
tapczany, przypominające domowe 
sypialnie. Wybieramy nie tylko wy-

Nocować można nie tylko 
w kabinie ciężarówki...

Proponowanie zawodowym kierowcom, by na urlopie też spali w aucie, nie 
jest może zbyt trafionym pomysłem. Ale dzięki temu można sporo zwiedzić, 
zaoszczędzić na noclegach w hotelach, no i nie trzeba się stresować trasą, 
czasem jazdy, „krokodylami”...
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modeli, który w odróżnieniu od 
tych większych pozwoli również na 
codzienne użytkowanie. Mają nor-
malne fotele, niewielkie wymiary, 
mogą też posłużyć przy większych 
zakupach. Zaś podczas weekendu 
wyjeżdżamy w ciekawe miejsce, 
gdzie mamy zapewniony nocleg za 
darmo i bez obawy, że nie będzie 
wolnych miejsc. Aby się dobrze w 
takim „maluchu” czuć, otrzymu-
jemy podnoszony dach, żeby móc 
się wyprostować, obracane przed-
nie fotele i wysuwany stolik po-
zwalający na chwilę relaksu. Noc 
spędzimy na rozkładanej kanapie. 
Nawet te mniejsze wersje mają co-
raz bardziej wyszukane wykończe-
nie wnętrza. Oświetlenie typu LED 
zapewnia mniejszy pobór energii, 
która jest nam potrzebna choć-
by do przenośnego odbiornika tv 
i ewentualnie zestawu do odbioru 
sygnału satelitarnego. Dobry sy-
stem audio mamy już w podstawo-

wej wersji. Pod hasłem "dla każde-
go coś miłego" znajdziemy dogod-
ne dla siebie dodatki. Może to być 
np. bagażnik rowerowy lub dodat-
kowy stolik pod przenośny kompu-
ter, jeśli ktoś chce w swoim kam-
perze intensywnie korzystać z te-
go urządzenia. 

Sezon trwa cały rok

Ostatnio na popularności zysku-
je zimowy caravaning. Nowoczes-
ne kampery nie tylko ochłodzą la-
tem dzięki klimatyzacji, ale także 
ogrzeją zimą. Pomaga w tym do-
stępne opcjonalnie w wybranych 
modelach ogrzewanie podłogowe. 
Oczywiście o tej porze roku ama-
torów takich podróży jest znacz-
nie mniej, a powodem m.in. to, że 
większość pól kempingowych jest 
czynna tylko od wiosny do jesieni. 
Ale podróże zimą mają ponoć swój 
urok, zwłaszcza po krajach skan-

dynawskich. Poza sezonem letnim 
wyposażenie wnętrza ma jeszcze 
większe znaczenie, bo przecież 
większość czasu spędzamy właś-
nie w środku. 

Każdy nowoczesny kamper ma 
pełne wyposażenie dobrego samo-
chodu, włączając w to systemy po-
prawiające bezpieczeństwo podró-
żowania. Przed wyjazdem na trasę 
warto sprawdzić, gdzie możemy się 
takim pojazdem zatrzymać i jedno-
cześnie skorzystać z gniazda wyso-
kiego napięcia, odprowadzić ścieki 
oraz nabrać świeżej wody. Takie in-
formacje znajdziemy na wielu stro-
nach internetowych zapaleńców tej 
formy wypoczynku. Dostępne są 
również aplikacje do najbardziej 
popularnych marek nawigacji sa-
telitarnych, uwzględniające właś-
nie potrzeby osób korzystających 
z takich pojazdów. 

Cena dobrego, dużego kampera 
może grubo przekroczyć wydatek 

na wysokiej klasy samochód osobo-
wy. Jednak aby zakosztować tej for-
my wypoczynku, niekoniecznie trze-
ba ponosić taki spory koszt. Istnieją 
bowiem  wypożyczalnie. Letnie ter-
miny trzeba jednak rezerwować du-
żo wcześniej. Dobrze jest sprawdzić 
daną firmę, aby nie dostać złej jako-
ści sprzętu. Takie przypadki niestety 
się zdarzają. Podobnie rzecz ma się z 
kupowaniem używanych kamperów, 
bo ich stan jest bardzo zróżnicowa-
ny. Ale o tym wie przecież każdy, 
kto choć raz kupował jakikolwiek 
pojazd używany... 

Dla lubiących styl „życia w dro-
dze”, czyli m.in. kierowców dużych 
ciężarówek, kamper jest jak znalazł 
wersją lux ich codziennego miejsca 
pracy. Dla innych może być swego 
rodzaju namiastką życia truckera, 
choć oczywiście trudno porówny-
wać pracę w ciężarówce do podró-
ży kamperem, nawet tym najwięk-
szym...  ■
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Dobrze wyposażone  
3-pokojowe sprzedam. 
Nowy Actros. Nowy wymiar komfortu.

Praca, mieszkanie i sen na najwyższym poziomie – kabiny kierowcy nowego Actrosa imponują 
rozmiarami i perfekcyjnie dopracowanymi szczegółami. Płaska podłoga oraz przestronne 
 wnętrza o wysokości aż do 2,13 m i szerokości nawet do 2,30 m to gwarancja przyjemnej pracy  
i pełnego komfortu na dalekich trasach. Już teraz u najbliższego dealera Mercedes-Benz i na 
www.mercedes-benz.pl/nowy-actros
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