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Retro.  
Demobil na drogach  48
Drobniejsze uszkodzenia z łatwością sami 
reperowaliśmy. Narzędzia, nity i ogniwa, 
podobnie jak zapas paliwa, zawsze mieliśmy 
pod ręką. Gdy teren był płaski, osiągaliśmy 
30-35 km/h. Jednak częste postoje 
zmniejszały średnią do 8 km/h. Bardzo 
często oliwiliśmy łańcuchy napędowe. Z tyłu 
ciężarówki wisiała stara beczka po śledziach 
wypełniona zużytym olejem.

Rozbój po niemiecku   36
Warsztat domagał się zapłaty z góry w wysokości 
3 611,10 euro netto. Sprawdziliśmy cenniki, części 
kosztowały 580 euro, więc wysłaliśmy własny 
serwis do naprawy samochodu. Jednak zezwolono 
na nią dopiero po interwencji wynajętej niemieckiej 
kancelarii prawnej. Na dodatek warsztat Auto & 
Truckcenter Issler wystawił firmie rachunek na 480 
euro – za co, nie wiadomo.

Mistrzowie konsumpcji 76
Paliwa alternatywne, samochody zasilane prądem 
i energią słoneczną - sposobów na uniezależnienie 
się od ropy jest wiele, żaden z nich nie został 
wprowadzony na szerszą skalę. Chcąc nie chcąc 
jesteśmy uzależnieni od ropy. Nie umiemy żyć bez 
wizyt przy dystrybutorze. Co zrobić, żeby te wizyty 
były rzadsze? Można nie jeździć albo jeździć taniej. 

Jak odzyskać swoje 20
Wielu kontrahentów uznaje, że "termin 
płatności" jest określeniem tak dalece 
umownym, że można nie zwracać na niego 
uwagi. A bywa, że jedna duża niezapłacona 
faktura może zachwiać płynnością finansową 
firmy. Obecnie jest normą tłumaczenie: "nie 
zapłacę, bo mi też nie płacą".

Jan Buczek, prezes ZMPD

Szanowne Koleżanki  
i Koledzy Przewoźnicy
Zrzeszenie Międzynarodowych Przewoźników Drogowych 
w Polsce obchodzi jubileusz 55-lecia. Cieszymy się z 
trwałości i rozwoju naszej organizacji. Staliśmy się z biegiem 
lat prężnym organizmem działającym na rzecz polskich 
przedsiębiorców. System TIR, wszechstronna informacja 
branżowa, udział w dialogu społecznym służący poprawie 
warunków prowadzenia działalności transportowej, 
szkolenia, pomoc prawna – wszystkie te działania stanowią 
naszą codzienność. Jednak nie one są najważniejsze w 
okresie jubileuszu Zrzeszenia. Najważniejszy powód do 
satysfakcji i radości to dokonania polskich przewoźników 
międzynarodowych.  
Transport międzynarodowy to ciężki kawałek chleba. Trzeba 
wielkiej odporności psychicznej, pracowitości i odwagi, żeby 
wykonywać tę pracę i odnosić sukcesy. Kiedy dyskutujemy 
na licznych spotkaniach, organizowanych w całej Polsce 
pod egidą ZMPD, potrafimy wskazywać wiele przeszkód na 

naszej drodze, wynikających ze złego prawa, bezdusznej 
administracji i nieuczciwej konkurencji. Nie ma dnia, który 
nie dostarczyłby nam powodów do narzekania. A jednak 
istniejemy i odnosimy sukcesy!
Największą dumą ZMPD, w 55-lecie urodzin, jesteście Wy, 
Koleżanki i Koledzy! Pracując bez wytchnienia, rozumiejąc 
prawa rządzące rynkiem, nie bojąc się podejmowania 
zdrowego ryzyka, staliście się europejską potęgą. Macie 
siłę, nowoczesny tabor, cieszycie się zaufaniem klientów, 
znacie się na swoim fachu. To wielki, zbudowany wspólnym 
wysiłkiem kapitał. 
Życzmy sobie, nam wszystkim i naszej organizacji, żeby 
następne lata nie były gorsze od minionych; żeby polski 
transport międzynarodowy odnajdywał zawsze prostą drogę 
do coraz to nowych rynków; żeby politycy, od których decyzji 
zależy nasza przyszłość, umieli budować, a nie niszczyć; żeby 
Polacy zrozumieli, że bez naszej pracy i naszych samochodów 
na drogach świat zatrzymałby się w miejscu. 
Życzmy sobie również i tego, żeby wielkość naszej branży nie 
przerodziła się z siły w słabość, żebyśmy umieli konkurować 
miedzy sobą rzetelnie, w taki sposób, który będzie służył 
dalszemu, wspólnemu rozwojowi.  

Efekt Budziska     18
Do połowy sierpnia skontrolowano 34 583  
pojazdy, w tym 19 539 należących do 
przewoźników rosyjskich, oraz 10 383  
białoruskie. Nałożono 362 kary za brak lub 
nieprawidłowe wypełnienie zezwolenia na 
wykonywanie międzynarodowych przewozów 
drogowych. Połowę ukaranych stanowią 
przewoźnicy rosyjscy. Inspektorzy wykryli ponadto 
osiem podrobionych zezwoleń wielokrotnych EKMT 
oraz trzy sfałszowane zezwolenia dwustronne. 
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Oni byli pierwsi 10
Celnik radziecki zwrócił mi uwagę, że źle 
wypełniłem druki i zamiast nazwy firmy 
wpisałem nazwisko kierowcy. Tłumaczyłem, 
że to ja jestem właścicielem firmy. W końcu 
spojrzał na mnie i stwierdził: „Znaczy jesteście 
fabrykantem”. Zrobili mi takie przeszukanie jak 
z podręcznika do łapania wrogów narodu.
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przewoźnik  nr 26

spis treści

Dwumiesięcznik ZMPD Przewoźnik
ISSN 1899-9719
Wydawca: Zrzeszenie Międzynarodowych 
Przewoźników Drogowych w Polsce,
00-175 Warszawa, Al. Jana Pawła II 78 
Prezes ZMPD: Jan Buczek

Redaguje kolegium: 
Marek Zagórski – redaktor naczelny, 
Anna Wrona, Ryszard Gałczyński, Jarosław 
Jakoniuk, Sławomir Jeneralski, Robert 
Przybylski, Tadeusz Wilk 
Współpracują: Olga Jarmołowicz, Anna 
Piotrkiewicz, Ewa Suszyńska, Kacper 
Jeneralski, Roman Kowalik, Klaudiusz 
Madeja, Tomasz Małyszko, Paweł 
Mierzejewski  
Ogłoszenia i reklamy: 
Dorota Pazik  
e-mail: dorota.pazik@zmpd.pl

 
Katarzyna Milczarek
e-mail: katarzyna.milczarek@zmpd.pl
Projekt graficzny: Tomasz Bogusławski
Grafika i skład: Adrian Podbielski
Druk: Zakłady Graficzne Taurus Sp. z o.o.
Prawa autorskie zastrzeżone. Redakcja 
zastrzega sobie prawo do skrótów 
nadesłanych tekstów. Zdjęcia niepodpisane 
pochodzą z archiwum dwumiesięcznika 
„Przewoźnik”. Przedruki za zgodą redakcji.
Redakcja nie odpowiada za treść artyku-
łów promocyjnych, ogłoszeń i reklam.



czuwamy, jak wiele wysiłków trze-
ba ponieść, aby uzyskać choćby nie-
wielki wpływ na zmiany nieprzyja-
znych przepisów. My również nie 
mamy komfortu, ponieważ często 
zamiast wsparcia w rozwiązywaniu 
problemów, zderzamy się z konku-
rencją wśród... naszych kolegów - 
przedstawicieli innych organizacji! 

 ■ Przewoźnicy zadają dziś 
bardzo konkretne pytanie: 
kupować nowy tabor, czy nie? 
Czy rozwijać ten interes, czy 
z powodu konkurencyjności i 
niskiej opłacalności hamować?
Oczywiście, że wiele kłopotów 

przewoźników wynika z losowych 
zdarzeń, ale główną przyczyną kło-
potów w naszej branży jest pułap-
ka konsumpcyjna i ograniczony do-
stęp do pierwotnego rynku trans-
portowego. Zagraniczni operatorzy, 
którzy posiadają i chronią swoją ge-
stię transportową, mają ograniczo-
ne pole działania i dlatego sprawny, 
dobrze przygotowany do konkuren-
cji polski przewoźnik jest w stanie 
pokonać wszelkie zapory i dotrzeć 
do pierwszego zleceniodawcy. I - co 
ważne - zawdzięcza to nie przypad-
kowi, tylko własnej inwencji, żela-
znej konsekwencji w dążeniu do ce-
lu i finansowej dyscyplinie, która 
wynika z analizy ekonomicznej. To 
dobry zwiastun, tym bardziej że ta-
ką logiką i skutecznością w działa-
niu wykazuje się coraz więcej pol-
skich przewoźników.

 ■ Co lub kto zagraża 
polskim przewoźnikom 
międzynarodowym w 
najbliższych latach? Nadmierny 
rozwój, zagraniczni konkurenci, 

w tym przewoźnicy  
z Rosji…?
Nie należy szukać przy-

czyn niepowodzenia na 
zewnątrz. Największym 
problemem dziś i zagroże-
niem jutra jest wewnętrz-
na, wyniszczająca konku-
rencja. Czasem trzeba się 
na chwilę zatrzymać i za-
stanowić, czy w przeszło-
ści nie popełniło się jakie-
goś błędu i jak można dziś 
to naprawić. Trudno jest 
zdiagnozować własną dzia-
łalność, do której się ma 
mocno emocjonalny stosu-
nek. Hurraoptymizm jest 
dziś największym wrogiem 
w prowadzeniu działalności 
gospodarczej. Zamiast emo-
cji, trzeba wziąć ołówek i kal-
kulator do ręki. Permanentne 
poszukiwanie rezerw koszto-
wych i restrukturyzacja oraz 
zaciśnięcie pasa może nie tyl-
ko wyjść na dobre, ale wręcz 
uratować firmę przed bankru-
ctwem. Zagraniczni konkuren-
ci też mają problemy, ale my 
mamy lepszą sytuację wyj-
ściową, możemy więc szybciej 
się pozbierać i nie dopuścić do 
porażki. Rynek jest ogromny i 
jest w nim miejsce dla wszyst-
kich. Ważne, żeby za wszelką 
cenę „nie schodzić” ze staw-
ki. Pośrednik, który nie sprze-
da tanio frachtu, musi albo zmie-
nić swoją strategię, albo jest łatwiej-
szym elementem do wykluczenia z 
łańcucha zobowiązań, a zadaniem 
dla przewoźników jest stałe skraca-
nie tego zbędnego, wyniszczającego 
przewoźników łańcucha… 

 ■ Co, Pana zdaniem, dominuje 
w ocenie szans polskich 
przewoźników: optymizm czy 
pesymizm?
Zdecydowanie optymizm. A opty-

mizm to dobry nastrój, który sprzy-
ja kreatywności i dodaje energii do 
działania…  ■

Optymizm dodaje energii

 ■ Ostatnie lata polskiego 
transportu międzynarodowego 
to wzrost pozycji na rynku 
europejskim, a jednocześnie 
głośne skargi przewoźników 
na malejącą opłacalność. 
Jaka będzie przyszłość? 
Może to normalne zjawiska: 
branża rośnie, więc rośnie też 
konkurencja…
Wzrost branży jest normalnym zja-

wiskiem ekonomicznym, które jest 
konsekwencją wolnej konkurencji. 
Na jednym rynku konkurują ze so-
bą początkujący, drobni przewoź-
nicy i ci, którzy mają już dość sta-
bilną pozycję na rynku. Paradok-
salnie tym „małym” jest i trudniej, 
i łatwiej zarazem. Nie dźwigają ze 
sobą zaplecza administracyjnego i 
kadrowego, wobec tego mają mniej-
sze koszty, ale też muszą się przebi-
jać przez rynek i podążać za oczeki-
waniami klientów, więc kupują no-
we samochody i w ten sposób sami 
budują bagaż administracyjny, kosz-

ty finansowe i własne spore ryzyko. 
Jeżeli w tym czasie nie postawią na 
wzrost jakości, to zagraża im pozo-
stanie na najniższym poziomie ceny 
i jakości, czyli na końcu wydłużo-
nego łańcucha zobowiązań. To wią-
że się z permanentnymi kłopotami 
płatniczymi, wynikającymi z zato-
rów płatniczych. Taka jest zależność 
przy wolnej konkurencji. Ale nie je-
steśmy na rynku sami. My, polscy 
przewoźnicy narzekamy na obecną 
sytuację w transporcie, a zapomina-
my o tym, że swoją konkurencyjnoś-
cią spędzamy sen z powiek innym i 
to oni narzekają na nas…

 ■ Od czego zależy pomyślność 
polskiego transportu drogowego 
w nadchodzących latach? Czy 
kłopoty wynikają ze złej polityki 
władz? 
Nasza działalność jest material-

nym potwierdzeniem zdiagnozo-
wanych i opisanych przez naukow-
ców procesów. Ekonomii nie da się 
oszukać. Ci przewoźnicy, którzy 
zrozumieli po ostatnim kryzysie, że 
wzrost zamówień nie jest wystarcza-
jącą okolicznością do podejmowaniu 
decyzji o powiększeniu potencjału 
poprzez zakup kolejnych samocho-
dów, nie będą mieli kłopotów. Jed-
nak nie wszyscy to zrozumieli i za-
pewne w niedalekiej przyszłości 
wielu z nich przypłaci brak czujno-
ści kłopotami finansowymi. Zdecy-
dowanie taniej jest unikać kłopotów, 
niż w heroicznym wysiłku je poko-
nywać…

A to, że nasza władza nie reaguje 
na głosy biznesu i nie myśli o świa-
domym wspieraniu w budowaniu 
gospodarki, to fakt. Sami tego do-
świadczamy. Na własnej skórze od-

55 lat minęło
13 czerwca 1957 roku 
Odbywa się posiedzenie członków-założycieli Zrzeszenia 

Międzynarodowych Przewoźników Drogowych. Założyciela-

mi byli przedstawiciele 19 ekspozytur krajowych Państwo-

wej Komunikacji Samochodowej. Powstaje ZMPD.

27 czerwca 1957 r. 
Ministerstwo Komunikacji zatwierdza statut ZMPD i na 

przewodniczącego Rady Nadzorczej deleguje Stefana  

Batkowskiego.

23 kwietnia 1958 r. 
ZMPD wstępuje do IRU.

14 kwietnia 1959 r. 
ZMPD uzyskuje prawo do wydawania karnetów TIR.

9-13 czerwca 1968 r.
Na 11. Kongresie IRU w Budapeszcie po raz pierwszy wrę-

czane są nagrody honorowe dla kierowców. Najwyższą na-

grodę - Grand Prix d’Honneur IRU otrzymuje Polak, Przemy-

sław Osiński z Pekaesu, który wyniósł z płonącego samo-

chodu nieprzytomnego kierowcę.  Jest pierwszym w historii 

IRU kierowcą nagrodzonym za czyn bohaterski.

1977 rok 
Polscy przewoźnicy mają na swoim koncie 23 tysiące 

kursów po Europie (w tym 17 tysięcy do krajów kapita-

listycznych i 6 tysięcy do tzw. krajów  demokracji lu-

dowej). Znacząco, bo o 60 procent, podnosi się liczba 

jazd polskich przewoźników do Wielkiej Brytanii. O 42 

procenty mniej jest kursów do Czechosłowacji. 

z Janem Buczkiem, 
prezesem ZMPD, 
rozmawia Marek  
Zagórski
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przewoźników, musimy to robić ra-
zem. Musimy znaleźć receptę na za-
pomnienie o różnych personalnych 
animozjach, od lat się nawarstwiają-
cych. Doskonałą inicjatywą w tym za-
kresie jest Forum Transportu Drogo-
wego, powołane przez ZMPD. Jednak 
kiedy słyszę, że niektóre środowiska 
wycofują się z tej działalności z powo-
dów dla mnie osobiście niezrozumia-
łych, to robi mi się po prostu smutno. 
Myślę, że sytuacja dojrzała do podję-
cia czegoś na kształt rozmów „okrą-
głego stołu” i wypracowania nowe-
go modelu działalności, w której mu-
si być więcej „wspólnoty” niż podzia-
łów. Bo moim zdaniem właśnie od 
tego oraz oczywiście od indywidual-
nej aktywności, przezorności i po pro-
stu biznesowego „sprytu” zależy przy-
szłość naszej branży. Osobiście wierzę 
zarówno w możliwości integracyjne 
naszego środowiska, jak i w indywi-
dualne biznesowe zdolności polskich 
przewoźników, więc mimo wszyst-
ko patrzę w przyszłość z umiarkowa-
nym optymizmem. Jedyne, czego się 
naprawdę obawiam to ewentualna es-
kalacja nieporozumień pomiędzy po-
szczególnymi regionalnymi środowi-
skami transportowców, za kulisami 
których stoją przede wszystkim ani-
mozje osobiste poszczególnych lide-
rów. Nie służy to na pewno interesom 
środowiska i - mając taką możliwość 
na łamach naszego „Przewoźnika” - 
wzywam wszystkich kolegów do za-
chowania umiaru, rozsądku i maksy-
malnego obiektywizmu w prezento-
waniu swoich, nierzadko słusznych 
poglądów na nasze - przecież wspól-
ne i dotyczące wszystkich – sprawy. 

 ■ Przewoźnicy zadają dziś 
bardzo konkretne pytanie: 
kupować nowy tabor, czy nie? 
Czy rozwijać ten interes, czy 
z powodu konkurencyjności i 
niskiej opłacalnosci hamować?

Rozsądek, rozsądek i jeszcze raz 
rozsądek. Oczywiście ze szczyptą do-
brze rozumianego ryzyka biznesowe-
go, bez którego żaden rozwój nie jest 
możliwy. Doskonalenie wiedzy profe-
sjonalnej przedsiębiorców i persone-
lu, wprowadzanie nowoczesnych me-
tod zarządzania flotą, tych spraw nikt 
za nas nie załatwi. No i wychodzenie 
jak najszerzej na wielki rynek europej-
ski. Niezamykanie się w jednym rodza-
ju (kierunku geograficznym) świadczo-
nych usług. Ci, którzy tak szeroko dzia-
łają, nie mają się czego obawiać, mi-
mo że najbliższe lata nie będą lekkie. 
Ogólnoświatowy kryzys jeszcze długo 
się nie skończy. Całe szczęście, że doty-
czy on głównie „wirtualnej” gospodar-
ki, podczas gdy gospodarka „rzeczy-
wista”, czyli ta, która korzysta z usług 
transportowych, radzi sobie całkiem 
dobrze. Nie potrafię jednak odpowie-
dzieć na pytanie:” kupować, czy nie 
kupować” To byłoby zbyt proste.

 ■ Co lub kto zagraża 
polskim przewoźnikom 
międzynarodowym w 
najbliższych latach? Nadmierny 
rozwój, władza, przewoźnicy z 
Rosji…?
Największym realnym zagrożeniem 

jest strukturalny wzrost kosztów pracy 
obserwowany w Polsce. Głównym na-
szym atutem w ostatnich latach była 
przewaga konkurencyjna wynikająca 
z kosztów pracy. Jednak to nie będzie 
trwało wiecznie i już widać, że sytua-
cja  zaczyna się zmieniać, a za 5-7 lat 
zniknie pewnie prawie zupełnie. Coraz 
większą rolę zacznie odgrywać mocne 
zaplecze finansowo-infrastruktural-
ne, wiedza profesjonalna, wydajne sy-
stemy zarządzania i kontroli kosztów. 
Dlatego nie można zapominać o zapo-
biegawczym inwestowaniu w majątek 
produkcyjny i ludzki firm, o rozsądnym 
korzystaniu z nieraz nadmiernie wyko-
rzystywanych przez niektórych kolegów 

pokus „konsumpcyjnych”, dostępnych 
łatwo w latach prosperity, a które po-
tem skutkują zmniejszonymi możliwoś-
ciami finansowymi w okresach gorszej 
koniunktury. To wszystko mogłoby być 
skuteczne w konkurowaniu z Europą, 
ale jeśli chodzi o przewoźników z Rosji 
może być niewystarczające. Przyjdzie 
czas, że to nasz rynek będzie się musiał 
bronić przed kolegami z Rosji za pomo-
cą barier administracyjnych i to oni bę-
dą naciskać na powiększenie limitów 
zezwoleń. I warto pamiętać o tym już 
teraz, uzgadniając z naszymi wschodni-
mi sąsiadami teksty długoletnich umów 
o współpracy…

 ■ Co, Pana zdaniem, dominuje 
w ocenie szans polskich 
przewoźników: optymizm czy 
pesymizm?
Ja jestem zatwardziałym optymistą 

i nie potrafię inaczej patrzeć na świat. 
Moja dewiza to mieć nadzieję na naj-
lepsze, ale być przygotowanym na naj-
gorsze. Znam i obserwuję nasze środo-
wisko od ponad 20 lat (po raz pierw-
szy członkiem Zarządu ZMPD zosta-
łem w styczniu 1992 roku). Uważam, 
że siły witalne polskiego transportu w 
dalszym ciągu są na wysokim pozio-
mie i że damy sobie radę także w przy-
szłości. Pamiętam pierwszy kryzys „ze-
zwoleniowy” z roku 1991, potem ten z 
niemieckim zezwoleniami z roku 1994, 
potem kryzys rosyjski w 1998 roku, eu-
forię „rozwojową” po wejściu do Unii 
i przeżyłem także „na własnej skórze” 
kryzys z lat 2007-2009. Ale mimo to ob-
serwuję, że ciężarówek jest coraz wię-
cej, są coraz piękniejsze i zaawanso-
wane technicznie i widzę je codzien-
nie na wszystkich drogach Europy. A 
więc: Bak do pełna i do przodu!! Byle 
razem i rozsądnie.

Powyższymi rozmowami rozpoczynami jubi-
leuszowy cykl wywiadów na tematy ważne 
dla międzynarodowego transportu i ZMPD ■

 ■ Ostatnie lata polskiego 
transportu międzynarodowego 
to wzrost pozycji na rynku 
europejskim, a jednocześnie 
głośne skargi przewoźników 
na malejącą opłacalność. 
Jaka będzie przyszłość? 
Może to normalne zjawiska: 
branża rośnie, więc rośnie tez 
konkurencja…
W Pana pytaniu zawarta jest już 

właściwie odpowiedź. Tak, nic nienor-
malnego się nie dzieje. Od otwarcia 
możliwości prowadzenia prywatnych 
firm transportowych działających na 
międzynarodowym rynku przewozo-
wym w 1989 roku nasza branża nale-
żała do najszybciej rozwijających się 
w gospodarce i dzisiaj polski trans-
port międzynarodowy jest niezaprze-
czalnym europejskim leaderem. I jest 
to powszechna „europejska” oce-
na sytuacji. Mam przyjemność zapo-
znawania się z takimi opiniami pod-
czas mojej pracy, w której stykam się 
z profesjonalistami z naszej branży 
ze wszystkich krajów Europy. Polskie 
firmy transportowe działają na całym 
rynku europejskim, od Uralu po At-
lantyk i od norweskich fiordów do ko-
niuszka „włoskiego obcasa”, obsługu-
jąc najpoważniejsze i najtrudniejsze 
kontrakty transportowe, wymagają-
ce wielkiej wiedzy, profesjonalizmu, 
doskonałych kadr i „last but not le-
ast” także możliwości kapitałowych. 
Świadczy to o tym, że w polskim 
transporcie nie dzieje się tak źle, jak 
nieraz słyszymy w różnych komen-
tarzach, a zewnętrzni obserwatorzy 
uważają nawet, że dzieje się nam cał-
kiem nieźle. Nie należy się jednak dzi-
wić, że jedne firmy odnoszą wielkie 
sukcesy, podczas gdy inne nie dają so-
bie rady ze zwiększoną konkurencją. 
Jest to normalne zjawisko na każdym 
„otwartym” rynku, dostęp do którego 
nie jest blokowany sztucznie przez ba-
riery administracyjne. Okazało się, że 

na takim otwartym rynku nasi prze-
woźnicy doskonale sobie radzą. Dla-
czego nie wszyscy? Znam różne przy-
padki, ale wydaje mi się, że przeło-
mowym momentem dla wielu był rok 
2004, kiedy otworzył się przed nami 
rynek europejski. Jedni, przyzwycza-
jeni do działania „pod parasolem” 
barier dostępu związanych z dostęp-
nością do zezwoleń (w szczególności 
na rynku niemieckim i włoskim), nie 
zrozumieli, że ich styl pracy musi się 
zmienić, podczas gdy inni potrafili to 
wykorzystać, wzmacniając następnie 
swoją obecność w Europie po otwar-
ciu możliwości kabotażowych. Ostat-
nią „enklawą” regulowanej admini-
stracyjnie działalności transportowej 
pozostawały przez wiele lat przewo-
zy na Wschód, lecz moim zdaniem 
ten czas też się kończy, na skutek li-
beralizowania przede wszystkim ro-
syjskiej polityki w zakresie transportu 
międzynarodowego i dostępności do 
zezwoleń, częściowo wymuszonej tak-
że przez wieloletnie działania nasze-
go środowiska, w których ZMPD mia-
ło wiodąca rolę. Na pewno ważne było 
w tym zakresie także przystępowanie 
Rosji do WTO i chęć władz rosyjskich 
do większego włączenia Rosji do eu-
ropejskiej gospodarki, czego sympto-
my można obserwować od kilku już 
lat. Rozluźnianie jednak tych barier 
administracyjnych oznacza dla kole-
gów specjalizujących się w tym kie-
runku geograficznym potrzebę głę-
bokiego przemyślenia swoich strate-
gii biznesowych i przygotowania się 
na nieuchronnie nadchodzący wzrost 
konkurencji ze strony przedsiębiorstw 
zarówno polskich i europejskich, jak 
i szybko rozwijającego się transportu 
rosyjskiego. Przyszłość będzie tak do-
bra, jak dobre i skuteczne będą dzia-
łania przystosowawcze firm do no-
wych warunków i umiejętność prze-
widywania oraz „znalezienia się” w 
nowej sytuacji. Być może taka moja 

opinia będzie szokującą i niepopular-
na, ale uważam, ze lepiej zdać sobie 
sprawę z nowych wyzwań raczej tro-
chę wcześniej, niż za późno…..

 ■ Od czego zależy pomyślność 
polskiego transportu drogowego 
w nadchodzących latach? Czy 
kłopoty wynikają ze złej polityki 
władz? 
Nie przesadzajmy z tą „złą polityką 

władz”. Władze działają także w wa-
runkach pewnych ograniczeń praw-
nych, które musimy respektować. 
Nie znaczy to, że ta polityka nie mo-
że być lepsza. I dlatego uważam, że 
najwięcej zależy od naszej wspólnej, 
„przewoźniczej” mądrości. Na pew-
no istnieje jeszcze wiele przepisów 
niekorzystnych dla przewoźników i 
zarówno ZMPD, jak i wszystkie inne 
organizacje muszą starać się zmienić 
tą sytuację w interesie całego nasze-
go środowiska. Dlatego od wielu lat 
apeluję o tworzenie profesjonalnej ko-
mórki prawnej, w której odpowiednio 
wynagradzani prawnicy-profesjonali-
ści powinni pod kontrolą środowiska 
przewoźników przygotowywać kon-
kretne projekty dokumentów zmienia-
jących „otoczenie prawne” działalno-
ści transportowej we właściwym kie-
runku. Nie neguję konieczności orga-
nizowania od czasu do czasu różnego 
rodzaju akcji protestacyjnych czy de-
monstracji. Jednak największe efekty 
można moim zdaniem uzyskać przy 
stole negocjacyjnym i na sali sejmo-
wej, pod warunkiem dysponowania 
odpowiednią argumentacją i wiedzą 
merytoryczną. Wiele już zostało zro-
bione, ostatnio korzystnie udało się 
zmienić, przy wydatnej roli ZMPD, 
kilka ważnych dla nas ustaw. Ale to 
jeszcze za mało. Jednak najważniej-
sze pytanie brzmi: „Jak robić to sku-
teczniej?” I na to pytanie jest moim 
zdaniem przede wszystkim jedna od-
powiedź. My, środowisko polskich 

Bak do pełna i do przodu! 
Byle razem i z rozsądkiem z Wojciechem 

Sienickim, 
przewodniczącym 

komisji rewizyjnej ZMPD 
rozmawia Marek Zagórski
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Byłem pierwszym prywatnym prze-
woźnikiem na przejściu w Przemy-
ślu i celnicy kazali mi wypełniać po 
kilka razy formularze, bo nie mogli 
uwierzyć, że przejeżdżam prywatną 
ciężarówką – wspomina. Celniczka 
nakazała mi ponownie wypełnić for-
mularz, dlatego że w  rubryce, gdzie 
powinna być nazwa firmy - wpisa-
łem nazwisko kierowcy. Kiedy dru-
gi raz wypełniłem tak samo, mu-
siałem już składać dodatkowe wy-
jaśnienia, że to ja jestem tą firmą. 
Przejechałem na drugą stronę, tam 
powtórzyliśmy kujawiaka, tylko że 
ze znacznie większym przytupem. 
Celnik radziecki (jeszcze wtedy ist-
niało ZSRR) też zwrócił mi uwagę, że 
źle wypełniłem druki i zamiast na-
zwy firmy wpisałem nazwisko kie-
rowcy. Na co mu tłumaczyłem, że 
to ja - Tadeusz Furmanek - jestem 
właścicielem firmy, myślał że nie-
go kpię. Pokazałem mu dowód re-
jestracyjny, żeby udowodnić, że to 
mój samochód. W końcu spojrzał na 
mnie i stwierdził: „Znaczy jesteście 
fabrykantem”, a potem zrobili mi ta-
kie przeszukanie jak z podręcznika 
do łapania szpiegów (albo wrogów 
narodu). Po tych przygodach już bez 
większych problemów dojechałem 
do Grecji. Rozładowaliśmy się w por-
cie miasta Kawalia, a na ładunek po-
wrotny wzięliśmy owoce kiwi. Mieli-

śmy tyle pieniędzy na towar, że star-
czyło nam tylko na załadowanie sa-
mochodu - przyczepa jechała pusta. 
Proszę sobie wyobrazić, wracałem z 
Grecji, na parę dni przed Bożym Na-
rodzeniem A.D. 1987 ciężarówką wy-
pełnioną kiwi. To był mój pierwszy 
wyjazd zagraniczny. 

Tadeusz Furmanek był założycie-
lem, właścicielem i udziałowcem fir-
my Transgalicja. Jak mówi o sobie - 
nigdy nie był czystej krwi transpor-
towcem, zawsze oprócz tego robił in-
ne rzeczy. Transgalicja Sp. z o.o. to 
już była firma stricte transportowa, 
która jeździła po Europie i do Rosji. 
Cały czas równolegle prowadził jesz-
cze firmę Plast Trans, produkującą 
folię polietylenową. Obecnie Tade-
usz Furmanek niespiesznie acz zde-
cydowanie zmierza w kierunku eme-
rytury, zostając przy Plast Trans – 
powstałej z przekształcenia „Zakła-
du Usług Wielobranżowych”. 

Andrzej Wachowski 

Do branży przewozowej jako przed-
siębiorca wchodził już z dużą prak-
tyką, ponieważ pracował w Niem-
czech od początku lat 80. jako kie-
rowca, a później spedytor. Znajo-
mość procedur, realiów tamtego 
rynku, a także finansowa niezależ-
ność - jak sam przyznaje – bardzo 

ułatwiły mu start. Przede wszyst-
kim nie musiał kupować taboru przy 
wykorzystaniu bardzo drogiego le-
asingu. Jego pierwszym własnym 
pojazdem, kupionym za zarobione 
w Niemczech pieniądze był leciwy 
MAN Buessing. 

- W 1986 r. dostałem zlecenie prze-
wozu mebli na Sycylię – wspomina 
Wachowski - i podjąłem próbę wy-
jazdu z tym transportem. Było to 
bardzo trudne, ponieważ faktycznie 
od PKS zależała zgoda na wykona-
nie takiej usługi. PKS w gospodarce 
państwowej był monopolistą i mógł 
przewieźć praktycznie wszystko. 
Wpadłem więc na pomysł, że posia-
dając prywatny transport chcę wy-
konać taką usługę nieodpłatnie. Naj-
pierw oczywiście zwróciłem się do 
PKS i oni odmówili przewozu meb-
li na Sycylię za darmo - więc ja to 
mogłem zrobić. Tylko w taki sposób 
udawało się wyjeżdżać w tamtych 
latach. Zresztą stawki były tak do-
bre, że wystarczył jeden kurs w mie-
siącu. Już w 1989 r. mój staruszek 
zarobił na pięć używanych merce-
desów. W trakcie pierwszego wy-
jazdu własnym samochodem przy-
trafiła mi się kontrola włoskiej po-
licji finansowej  Guardia di Finan-
za. Zatrzymali mnie na bramkach 
za Wenecją, pewnie dlatego, że zo-
baczyli taki stary samochód z dziw-

Ryszard Gałczyński

Tadeusz Furmanek  

W drugiej połowie lat 80. Tadeusz 
Furmanek zarejestrował w Jaśle Za-
kład Usługi  Wielobranżowe, który 
w zakresie swojej działalności miał 
transport i produkcję materiałów bu-
dowlanych. Takie były początki jego 
firmy. Jako właściciel Zakładu podjął 
się w grudniu 1987 r. przewozu do 
Grecji mienia przesiedleńczego (do-
bytku swojej kuzynki). - Żeby prze-
chytrzyć system wykorzystałem lukę 
w przepisach - wspomina T. Furma-
nek - która pozwalała odprawić sa-
mochód za granicę, a przepisy nic 
nie wspominały o tym, że do takiej 
odprawy trzeba mieć zezwolenie na 
wyjazd. Ja to wykorzystałem, odpra-
wiłem samochód ciężarowy Star 200 
razem z przyczepą, a po odprawie - 
pojechałem do Ministerstwa Komu-
nikacji po zezwolenie. Pamiętam, 
że przyjechałem bardzo wcześnie, 
a tam trwał właśnie remont; zupeł-
nie nie było wiadomo, gdzie i do ko-
go się zwrócić. W końcu trafiłem na 
dyrektora odpowiedniego departa-
mentu, przyjął mnie na korytarzu, 
bo wszędzie pracowali malarze. 

Usiedliśmy i kiedy przeczytał mo-
je podanie, gdzie w kilku słowach 

wyłuszczyłem swój problem, powie-
dział mi: „nie nie ma pan żadnych 
szans, żeby dostać zezwolenie na 
wyjazd do Grecji, musiałby pan do-
stać odmowę od PKS, że nie wyko-
na tej usługi. PKS panu takiej odmo-
wy nie wyda, bo wykonuje wszelkie 
przewozy rzeczy, więc sprawa jest 
nie do załatwienia”.

Zapytałem, co mam zrobić, po-
nieważ samochód czeka już odpra-
wiony. W odpowiedzi usłyszałem: – 
niech pan idzie do ministra. Mini-
ster komunikacji  był nieuchwytny 
– z powodu remontu i malowania. 
Przyjmowało za to trzech wicemini-
strów: od kolei, żeglugi i dróg. Dy-
rektor, z którym rozmawiałem, po-
lecił mi udać się do tego trzeciego, 
ponieważ „był najbliżej tematu”.  
Wskazany wiceminister przyjął mnie 
w swoim gabinecie – tam też trwał 
remont i malowanie – i kiedy wykła-
dałem mu swoją sprawę, postanowi-
łem zagrać va banque. W rozmowie 
z nim stwierdziłem, że dyrektor, z 
którym wcześniej już tę sprawę oma-
wiałem, powiedział, że w podanych 
okolicznościach nic nie stoi na prze-
szkodzie, żebym dostał to zezwole-
nie na wyjazd, tylko potrzeba zgo-
dy wiceministra. Ten zadzwonił po 
chwili do dyrektora departamen-
tu - którego tak skwapliwie zacyto-
wałem - z prośbą o opinię – co  w 

tej sytuacji zrobić? Kiedy zakończył 
rozmowę, spojrzał mi w oczy i na-
pisał na moim podaniu: „zgoda”. 
Jak najszybciej odnalazłem na ko-
rytarzu dyrektora i razem odszuka-
liśmy jego sekretarkę (był remont i 
malowanie), która na podstawie po-
dania wystawiła mi zaświadczenie. 
Z tym dokumentem pojechałem do 
ZMPD – bo wtedy to oni wydawa-
li zezwolenia na przewóz między-
narodowy. Kiedy mi się wydawało, 
że jestem już blisko sfinalizowania 
sprawy - w Zrzeszeniu powiedziano, 
że wprawdzie mam zaświadczenie, 
ale jest duży problem, dlatego że 
oni wydają zezwolenia tylko swoim 
członkom. Trzeba tu zaznaczyć, że 
ZMPD miało wtedy 5 (albo 6) człon-
ków, to był Hartwig, PKS, Orbis, Sta-
lexport, Transbud…, no i pojawiłem 
się ja: „Zakład Usługi Wielobranżo-
we Tadeusz Furmanek”. Chyba mnie 
jednak gdzieś dopisali, bo zezwole-
nie dostałem, musiałem tylko uiścić 
opłatę (jej wysokości już nie pamię-
tam) za zaległe składki członkow-
skie. Po podpisaniu zobowiązania, 
że kiedy będę w kraju z powrotem 
natychmiast zwrócę zużyte zezwo-
lenie do ZMPD – miałem już doku-
ment w ręku. Załatwienie tej całej 
sprawy zajęło mi tylko jeden dzień! 

W grudniu 1987 roku wyjechałem 
Starem 200 z przyczepą do Grecji. – 

Oni 
byli pierwsi

Dzisiaj, w 2012 roku, po 55 latach od rozpoczęcia działalności - w ZMPD 
zarejestrowanych jest ponad 4 800 firm. Losy trzech zdeterminowanych 

indywidualistów są ciekawym przyczynkiem do poznania dziejów polskiej 
przedsiębiorczości.

Pierwszy samochód w firmie Jerzego 
Folwacznego, IFA- Horch, 1972 r.

Kawalia,  
grudzień 1987 r., 
Tadeusz Gorgosz  

i Tadeusz Furmanek

Andrzej Wachowski  
przy swojej pierwszej ciężarówce
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PZMot, mogłem zarejestrować jako 
samochód. W roku 1988 pojawia się 
już Jelcz, a potem Liaz, czyli najwyż-
sza półka samochodów ówczesnej 
Polski. I to właśnie tymi ciężarów-
kami zaczynam w 1989 r. regularnie 
wyjeżdżać za granicę. Pierwszy kurs 
międzynarodowy zrobiłem Jelczem  
do Berlina. Do Niemiec wiozłem ce-
głę, a z Niemiec – „przeprowadzkę”. 
Wtedy podstawową trudnością były 
pojedyncze zezwolenia na transport, 
po które jeździło się do Warszawy. 
Można było kupić trzy lub cztery ta-
kie dokumenty – nie więcej.  Kory-
tarze w Ministerstwie Komunikacji 
były pełne oczekujących w długich 
kolejkach przewoźników. Wtedy po 
raz pierwszy można było zrobić coś, 
co przedtem było prawie niemożli-
we, a więc wyjechać za granicę. Do 
1989 r. w Polsce były w zasadzie trzy 
firmy przewozowe: PKS, Hartwig i 
Transbud. Potem nagle po zezwole-
nia zgłosiła się cała Polska.”  

Od tego czasu firma Jerzego Fol-
wacznego znakomicie się rozwija, 
dostosowując się do zmieniających 
się wymagań i oczekiwań rynku 
przewozowego. Największy rozwój 
zanotowała  w latach 2000 – 2010. 
Foltrans – Center  specjalizuje się w 
przewozach stali, konkretnie bla-
chy w kręgach. Dysponuje specjali-
stycznymi naczepami i taborem  zło-
żonym z 82 ciągników klasy Euro 5. 
Posiada nowoczesne zaplecze tech-
niczne wyłącznie na własny uży-
tek. Usługi  przewozowe są jedynym 
źródłem dochodu firmy.  Najbliższy-
mi współpracownikami Jerzego Fol-
wacznego są najbliżsi członkowie 
rodziny.  ■

nymi czarnymi tablicami rejestracyj-
nymi. Tu muszę nadmienić, że po-
przedni właściciele ciężarówki wo-
zili nią różne chemikalia i paszę dla 
zwierząt, a podłoga była drewnia-
na – co ma dla tej historii niebaga-
telne znaczenie. Kiedy dwóch funk-
cjonariuszy podeszło z psem do sa-
mochodu, ten zaczął szczekać i 
drapać plandekę - więc zaholowali 
mnie z ładunkiem do jednostki woj-
skowej. Tam zdjęli zamknięcia cel-
ne, polskie i austriackie, a następ-
nie wpuścili psa do środka. Może 
na początku tak bardzo się nie ba-
łem, ale kiedy przy wyładunku tych 
mebli pies bez przerwy ujadał – to 
poważnie zacząłem się obawiać, że 
mogą tam być jakieś narkotyki. Po 
sprawdzeniu każdej szafy pies da-
lej drapał w drewnianą podłogę sa-
mochodu. W takich okolicznościach 
zapytali mnie w końcu: co przedtem 
woziłem? Zgodnie z prawdą odpo-
wiedziałem, że paszę dla drobiu 
i innych zwierząt też. Bardzo ich 
moja odpowiedź rozbawiła, pokle-
pali mnie po ramieniu, załadowali 
wszystko z powrotem i pomachali na 
do widzenia, kiedy już wyjeżdżałem 
z tej jednostki. Wszystko się dobrze 
skończyło, oprócz tego, że straci-
łem parę godzin – no i miałem peł-
ne strachu spodnie. Wcześniej zje-
chałem całą Europę i traf chciał, że 
kiedy wybrałem się własnym samo-
chodem w pierwszy kurs - zdarzyła 
mi się ta  „finansjera.  

Firma HAGOKA Andrzeja Wa-
chowskiego (mająca swój oddział w 
Niemczech) rozpoczęła dynamiczny 
rozwój w 1988 r. Dwa lata później na 
terenie swojej bazy A. Wachowski 
zainicjował imprezę Trucker Country 
z udziałem artystów kabaretowych, 
muzyków i właścicieli niezwykłych 
ciężarówek. Na pierwszą imprezę 
wozem transmisyjnym przyjecha-
ła Telewizja Katowice. Pomoc przy 
montażu relacji z tego trakerskiego 
spotkania przerodziła się w krót-
kim czasie w stałą współpracę, bę-
dąc jednocześnie dodatkowym zaję-
ciem dla Andrzeja Wachowskiego. W 
latach 1991 – 1993 emitowano w TV 
Katowice program Trucker Club, któ-
rego był autorem. Jego kontynuacją 
jest program „Na Osi”, produkowany 
przez A. Wachowskiego dla telewizji 
TVN. W 1997 r. rozstał się z profe-
sją przedsiębiorcy przewozowego – 
sprzedał firmę. Jak twierdzi – wte-
dy było to jeszcze możliwe, dzisiaj 
dla jego kolegów jedynym wyjściem 
jest „ucieczka do przodu”. Obecnie 
jest producentem filmowym, telewi-
zyjnym i organizatorem imprez arty-
stycznych w całej Europie – głównie 
są to imprezy samochodowe. Najbar-
dziej znaną w Polsce jest zlot cięża-
rówek tuningowanych Master Truck 
w Opolu.  

Jerzy Folwaczny 

Wprawdzie Jerzy Folwaczny twier-
dzi, że przygodę z transportem mię-
dzynarodowym zaczynał tak jak 
wszyscy - na fali otwarcia po ro-
ku 1989, ale w jego przypadku  nie-
zwykła jest czterdziestoletnia hi-

storia własnej firmy. W 1972 r. Je-
rzy  Folwaczny - absolwent techni-
kum samochodowego otrzymuje od 
ojca ciężarówkę. Obowiązujące pra-
wo socjalistycznego państwa za-
brania nabywania i posiadania no-
wych pojazdów ciężarowych przez 
prywatnych właścicieli. Świeżo 
upieczony absolwent dostaje więc 
w prezencie 12–letni samochód IFA 
– Horch do remontu. Kiedy po pa-
ru miesiącach pojazd zostaje wresz-
cie uruchomiony, J. Folwaczny z po-
wodzeniem stara się o koncesję na 
prowadzenie działalności trans-
portowej. Urząd Wojewódzki w Ka-
towicach wydaje mu ten dokument. 
Jak wspomina: „w czasach komuny 
to mogła być firma jednoosobowa. 
Ja sam byłem kierowcą i właścicie-
lem. Mogłem świadczyć usługi tylko 
w obrębie powiatu, w którym miesz-
kałem. I jak to na Śląsku - woziłem  
węgiel, piasek, żwir, cement. Wiel-
ką pomoc w wejściu do tego zawo-
du okazał mi  mój ojciec, który od 
wczesnych lat powojennych był kie-
rowcą, a później również miał włas-
ną ciężarówkę.” Jako młody przed-
siębiorca J. Folwaczny prosperuje na 
tyle dobrze, że trzy lata później mo-
że się już przesiąść do nowocześniej-
szej ciężarówki. W roku 1975 kupu-
je, tym razem za własne pieniądze, 
używanego Stara 200 w częściach. - 
Musiałem go sam sobie złożyć z ele-
mentów, które oddzielnie kupowa-
łem - wspomina - i jeszcze zrobiłem 
z niego wywrotkę. Tak powstał po-
jazd, który po przejściu różnego ro-
dzaju skomplikowanych procedur 
„dopuszczeniowych”,  w wydziale 
komunikacji, u rzeczoznawców, w 

55 lat minęło
23 grudnia 1988 r.
Sejm PRL IX kadencji przyjmuje tzw. ustawę Wilczka, czyli ustawę z o działal-ności gospodarczej według projektu ministra przemysłu Mieczysława Wilczka i premiera Mieczysława Rakowskiego. Obowiązywała od 1 stycznia 1989 r. do 31 grudnia 2000 r. 
Nowatorskie są jej dwa zapisy: Art. 1 "Podejmowanie i prowadzenie działalno-ści gospodarczej jest wolne i dozwolone każdemu na równych prawach, z za-chowaniem warunków określonych przepisami prawa." Art. 4 "Podmioty go-spodarcze mogą w ramach prowadzonej działalności gospodarczej dokonywać czynności i działań, które nie są przez prawo zabronione".Adam Sadowski z Centrum Adama Smitha ocenia: Ustawa Mieczysława Wilczka jest do tej pory niedoścignionym wzorem ustawy, dającej najwięcej wolności gospodarczej polskim przedsiębiorcom. Co jest zaskakujące, jest zgodna z pol-skimi zobowiązaniami wobec UE.

26 lipca 1991 r. 
Wchodzi w życie nowa ustawa o wykonywaniu transportu drogowego, któ-ra utrudnia dostęp do zawodu przewoźnika poprzez wprowadzenie koncesji na przewozy międzynarodowe drogowego. Ustawę uchylono w grudniu 1997 r. 
20 grudnia 1991 r.  
Nowo utworzone Biuro Obsługi Transportu Międzynarodowego przejmuje od ZMPD wydawanie zezwoleń. Ministerstwo Transportu podnosi opłatę za jedno zezwolenie z 200 tys. do 1,2 miliona zł. (w przeliczeniu na „nowe” złotówki było to 120 zł zamiast 20). Wywołuje to protest przewoźników. 

17 stycznia 1992 r.
W Sali Kongresowej PKiN odbywa się walne zgromadzenie członków ZMPD, nie-zwykle burzliwe i długotrwałe - kończy się dopiero po północy. Wybrano nowe władze ZMPD, według zasad dopiero co wprowadzonego nowego statutu: 7 osób do zarządu i 11 do Rady. Prezesem ZMPD zostaje Krzysztof Gutowski.

1 listopada 1993 r.
Powstanie Unii Europejskiej. 7 lutego 1992 r. w Maastricht podpisano traktat, na mocy którego 1 listopada 1993 r. powstaje Unia Europejska.Według opinii IRU z tamtego okresu, żadne postanowienie Traktatu w dziedzinie transportu nie wywołało tyle niepokojów, co art. 75 & 13, który stanowił, że ob-cy przewoźnicy powinni być dopuszczeni do przewozów krajowych. W Biuletynie ZMPD z 1993 roku pisano: „Kategoryczna opozycja w tej sprawie wynika najczęś-ciej ze ślepej interpretacji terminu „kabotaż”. Autor tej opinii stwierdził na koń-cu swego wywodu: że rozwój polityki Wspólnoty zmierza nieuchronnie w kierunku uelastycznienia organizacji rynków.

2 sierpnia 1997 r.
Zaczyna obowiązywać kolejna nowelizacja ustawy o warunkach wykonywania transportu drogowego. Wprowadza m.in. możliwość przekazywania między firma-mi wraz ze sprzedanym pojazdem pojedynczych koncesji, które stają się formalnie własnością nabywcy. Ułatwia to rozwój firm transportowych.

temat numeru

12

przewoźnik  nr 26
temat numeru

13

przewoźnik  nr 26



Krzysztof Tchórzewski 
Poseł na Sejm RP 
Wiceprzewodniczący Komisji Infrastruktury

W październiku ZMPD będzie świętowało 55-lecie 
swego powstania. To Zrzeszenie powołane zostało 

w 1957 przez PRL-owskie Ministerstwo Komunikacji, które 
uznało statut ZMPD na podstawie Prawa Przemysłowego 
z 1927 roku. ZMPD powstało, ponieważ taki był europejski 
wymóg związany z europejską gospodarką karnetami TIR. 
Chcąc prowadzić międzynarodowy przewóz ładunków 
ówczesny rząd musiał dostosować się do wymogów 
związanych z przystąpieniem do IRU. ZMPD jest i było 
jedynym w Polsce dystrybutorem karnetów TIR. Zgodnie 
z międzynarodową konwencją jego posiadanie ułatwia 
międzynarodowy przewóz towarów w transporcie 
drogowym. Dzięki karnetowi przewoźnik może np. 
przejechać przez kilka państw bez kontroli celnej. Oprócz 
tego podstawowym celem Zrzeszenia jest udzielanie 
pomocy i przekazywanie informacji członkom ZMPD 
w sprawach dotyczących działalności przewozowej 
oraz reprezentowanie ich interesów na zewnątrz, 
wobec organów państwowych, organizacji krajowych i 
międzynarodowych.
Mimo swego rodowodu z czasów komunistycznych, 
dzięki dobrym i kompetentnym zarządom, które 
dodatkowo ulegały zmianom zgodnie z potrzebami 
kompetencyjnymi wynikającymi ze zmian systemowych 
w Polsce, ZMPD przetrwało zawirowania historyczne. 
Sprawnie przeszło z gospodarki centralnie sterowanej 
do rynkowej. Zaczęło przyjmować w swoje szeregi 
prywatnych przewoźników, którzy szybko zaczęli nadawać 
ton Zrzeszeniu. Następnie ZMPD, poprzez rozsądne i 
kompetentne prowadzenie, z udziałem stowarzyszeń, 
negocjacji z kolejnymi rządami poważnie przyczyniło 
się do rozwoju transportu drogowego w Polsce. Jako 
były wiceminister transportu dobrze wspominam naszą 
współpracę, gdy pracując z ZMPD oraz z przedstawicielami 
stowarzyszeń, doprowadziliśmy do uchwalenia dobrej 
ustawy o transporcie drogowym. Pozwoliło to polskim 
przewoźnikom na gospodarczy podbój Europy po 
naszym wejściu do Unii Europejskiej. Obecnie transport 
drogowy jest to jeden z ważniejszych działów gospodarki 
polskiej, mający znaczny udział we wzroście naszego 
PKB. To znacząca zasługa ZMPD, które skupia około 4 
800 przewoźników zajmujących się międzynarodowym 
transportem drogowym. Do przewoźników zrzeszonych w 
ZMPD należy większość spośród prawie 150 000 pojazdów 
(przy kilkunastu tysiącach w latach dziewięćdziesiątych), 
które obecnie składają się na całą polską flotę przewozów 
międzynarodowych. Serdecznie gratuluję tych osiągnięć 
zarządowi Zrzeszenia oraz wszystkim jego członkom.

Leszek Aleksandrzak  
Poseł na Sejm RP 
Wiceprzewodniczący Komisji Infrastruktury

55 -lecie Zrzeszenia Międzynarodowych 
Przewoźników Drogowych w Polsce to imponujący 

jubileusz. Niewiele organizacji może poszczycić się 
tak długoletnią działalnością, a biorąc pod uwagę 
ogromną, sięgającą 5 tysięcy, liczbę członków ZMPD, 
niewiele organizacji może także konkurować z Wami 
pod względem potencjału. Najważniejsze i najbardziej 
godne podkreślenie jest jednak to, że ZMPD reprezentuje 
wielką grupę polskich przedsiębiorców, którzy odnieśli 
niekwestionowany sukces na rynku międzynarodowym. 
Polscy przewoźnicy zdobyli Europę. Umiejąc 
dostosowywać się do trudnych warunków prowadzenia 
biznesu transportowego, charakteryzując się wielką 
pracowitością i nie bojąc się ryzyka, stanowiącego 
nieodłączny element działalności gospodarczej, polscy 
przewoźnicy międzynarodowi zdobyli pozycję lidera 
rynku europejskiego, zostawiając z tyłu takie potęgi, 
jak Niemcy, Holandia czy Hiszpania. Dzisiaj to Polacy 
wyznaczają standardy transportowe w Unii Europejskiej, 
a także w relacjach transportowych pomiędzy Unią 
Europejskim a wschodem kontynentu. 
ZMPD ma swój wkład w sukcesy polskiego transportu. 
Aktywnie uczestniczy w dialogu społecznym, którego 
efektem jest doskonalenie obowiązującego prawa, jest 
ważnym partnerem organizacji międzynarodowych, w 
tym International Road Transport Union, pełni niezwykle 
odpowiedzialną rolę operatora systemu zabezpieczeń 
celnych TIR, stanowi płaszczyznę integracji środowiska 
przewoźników skupionych w innych organizacjach. 
Za pasję i profesjonalizm działaczy oraz pracowników 
ZMPD, za autentyczny wkład w rozwój polskiej 
przedsiębiorczości, za poszanowanie tradycji, a 
jednocześnie umiejętność patrzenia w przyszłość, 
składam Wszystkim członkom Zrzeszenia najszczersze 
podziękowanie. Życzę Państwu umacniania pozycji ZMPD 
i niesłabnącej siły w tworzeniu dobrych warunków dla 
funkcjonowania polskiego transportu. Wychodząc z 
założenia, że jubileusz ZMPD to przede wszystkim święto 
członków Zrzeszenia, gratuluję polskim przewoźnikom 
międzynarodowym sukcesów, które odnieśli budując 
swoją silną, europejską pozycję. Życzę państwu dalszej 
pomyślności zarówno w sprawach zawodowych jak i w 
życiu osobistym.    

Bogusław Liberadzki  
Prof. zw. SGH, europoseł

S zanowni Państwo, Drodzy 
Przewoźnicy, jubileusz 55-lecia 

Zrzeszenia Międzynarodowych 
Przewoźników Drogowych jest 
dobrą okazją do wyrażenia 
uznania, gratulacji i życzeń.
Zrzeszenie Wasze powstało 
tuż po politycznej odwilży 
1956 jako wyraz dążenia do 
podmiotowości na europejskim 
i międzykontynentalnym rynku 
przewozów samochodowych. 
Za sprawą Zrzeszenia polscy 
przewoźnicy międzynarodowi 
weszli do Unii znacznie 
wcześniej niż Polska, będąc teraz 
potęgą europejską. Zrzeszenie 
Międzynarodowych Przewoźników 
Drogowych jest wielką wartością, 
bądźcie zatem zawsze spójni, 
zgodni, to buduje szacunek u 
rządzących i reputację w Europie. 
Na ręce Zarządu i Pana 
Prezesa Jana Buczka kieruję 
zasłużone gratulacje, słowa 
uznania oraz najlepsze życzenia 
dalszych sukcesów polskich 
międzynarodowych przewoźników 
drogowych. 
Z dużą sympatią wspominam lata 
współpracy z Pana poprzednikami, 
Panie Prezesie Buczek, oraz 
wyrażam podziękowanie za 
dotychczasową współpracę z 
Pańskim Zarządem. Pomyślności 
- byle do 100-lecia, potem będzie 
łatwiej.

Janusz Piechociński  
Poseł na Sejm RP 
Wiceprzewodniczący Sejmowej 
Komisji Infrastruktury  

D rodzy Jubilaci , Drodzy 
Przyjaciele 

Każdy sobie zapewne zadaje 
pytanie, jak to szybko zleciało? 
Nieliczni już osobiście pamiętają 
pierwsze lata funkcjonowania 
Zrzeszenia. Potem waliły się 
systemy i ustroje, zmieniali 
prezydenci i premierzy, wchodziły 
nowe przepisy, na rynku pojawiały 
się coraz bardziej złożone 
technologicznie pojazdy, swój 
charakter zmieniały graniczne 
kolejki i administracyjne 
wymogi, a Zrzeszenie trwało w 
służbie polskiemu transportowi i 
transportowcom. Skąd to trwanie? 
Odpowiedz jest jedna. Z potrzeby 
służenia środowisku, z przekonania 
przez lata, że RAZEM MOŻEMY 
WIĘCEJ. RAZEM wobec wyzwań 
rynku, RAZEM wobec unijnej 
i krajowej polityki i regulacji, 
RAZEM w czas koniunktury i w 
kryzysach. W tym RAZEM jest 
też i moje 10 lat politycznego 
i sejmowego zaangażowania. 
Ze sobą, poprzez siebie i dla 
transportu RAZEM staraliśmy 
się zmieniać na lepsze kształt 
transportowego świata.
Cieszę się więc bardzo z tego 
JUBILEUSZU, dziękuję za 
okazywaną w te wszystkie lata 
sympatię i pomoc w sejmowych 
pracach. Dziękuję wszystkim 
Członkom Zrzeszenia za wielki 
wkład w rozwój polskiego 
transportu. Życzę satysfakcji 
biznesowej i społecznej. Mam 
nadzieję, że obchody Jubileuszu 
umocnią w nas wszystkich jeszcze 
jedno wspólnotowe życzenie. 
Niech każdego dnia kolejnych lat 
przed nami trwa też Koleżeństwo i 
Przyjaźń w Zrzeszeniu. 

Tadeusz Jarmuziewicz  
Wiceminister transportu, 
budownictwa i gospodarki 
morskiej

Z okazji 55-lecia ZMPD życzę 
polskim przewoźnikom 

międzynarodowym dróg 
równych jak stół, przepisów 
dobrze służących pomyślności 
przedsiębiorców, niczym 
niezmąconych perspektyw rozwoju, 
bezpiecznych powrotów do 
domu, optymizmu i codziennych 
sukcesów. 
Będąc współodpowiedzialnym 
za przyszłość Waszej branży 
do życzeń dodaję osobiste 
podziękowanie za minione lata 
pasjonującej współpracy. Jestem 
wdzięczny za troskę i pasję, 
z jaką przedstawiciele ZMPD 
traktują problemy środowiska 
przewoźników, a także za 
otwartość i ciągłą gotowość do 
współdziałania. 
Po tym, co razem przeszliśmy oraz 
czego dokonaliśmy, doskonaląc 
prawo i poprawiając warunki 
funkcjonowania polskiego 
transportu, wyrażam przekonanie, 
że możemy traktować się jak godni 
zaufania partnerzy. Uważam to 
partnerstwo za nasz wspólny, 
bezcenny dorobek. 
Przed nami wiele kolejnych 
wyzwań. Wiem, że działając razem, 
jesteśmy w stanie tym wyzwaniom 
sprostać. Wiem też, że zawsze mogę 
liczyć na Wasze doświadczenie i 
wsparcie. 
Ludziom ZMPD, o których z 
satysfakcją mówię dziś Koleżanki i 
Koledzy, życzę kolejnych sukcesów 
w niełatwej działalności na rzecz 
wielkiego środowiska polskich 
przewoźników oraz mądrości 
niezbędnej do godzenia różnych 
racji i wyboru najlepszej drogi. 

Życzenia z okazji jubileuszu ZMPD
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Stanisław Żmijan  
Poseł na Sejm RP 
Wiceprzewodniczący Sejmowej 
Komisji Infrastruktury 

55 -lecie ZMPD to okazja do 
przekazania wyrazów 

uznania i szacunku dla wszystkich 
członków, a także przedstawicieli 
organów statutowych ZMPD. 
Proszę  przyjąć słowa szczerego 
podziwu dla ogromnego 
dorobku Waszej organizacji oraz 
życzenia pomyślnej przyszłości i 
owocnej pracy na rzecz polskich 
przewoźników międzynarodowych. 
Niech kolejne lata pozwolą Wam 
nie tylko zwycięsko przejść 
przez trudne czasy, których 
doświadczamy, ale również 
pomnożyć dorobek organizacji i 
ludzi z nią związanych. 
Pozwólcie także, że wykorzystam 
Wasz wspaniały jubileusz, żeby 
wyrazić uznanie dla wszystkich 
polskich przedsiębiorców 
wykonujących międzynarodowy 
transport drogowy. Polscy 
przewoźnicy międzynarodowi 
dzięki swej pracowitości i 
umiejętnościom stali się potęgą 
europejską. Udowodnili, że można 
wygrywać z najlepszymi, że 
można własnymi rękami stworzyć 
dynamiczną branżę, której 
zazdroszczą Polsce najwięksi i 
najsilniejsi. 
Transport międzynarodowy 
to także wielki i atrakcyjny 
rynek pracy, to inwestycje w 
nowoczesny tabor, a pośrednio w 
ochronę środowiska, to przykład 
efektywnego dialogu pomiędzy 
przedsiębiorcami a administracją 
państwową, to impuls do 
pomyślnego funkcjonowania wielu 
innych branż.  
Gratuluję z całego serca! Życzę 
dalszego rozwoju i wszelkiej 
pomyślności!

Tomasz Połeć   
Główny Inspektor Transportu 
Drogowego

S zanowni  Państwo, w 
związku z obchodzonym 

w bieżącym roku jubileuszem 
55-lecia funkcjonowania Zrzeszenia 
Międzynarodowych Przewoźników 
Drogowych, pragnę złożyć na 
Państwa ręce serdeczne gratulacje.
Dynamiczny rozwój branży 
transportowej w Europie, którego 
jesteśmy świadkami, jak również 
wzrost znaczenia transportu 
międzynarodowego na świecie w 
istotny sposób przyczyniły się do 
zwiększenia liczby podmiotów 
podejmujących działania w 
obszarze logistyki. W konsekwencji 
wszelkie inicjatywy mające 
na celu wsparcie działalności 
rodzimych firm transportowych, 
jak również reprezentowanie 
interesów polskich przewoźników 
na rynku międzynarodowym 
odgrywają kluczową rolę. Mając 
powyższe na względzie, wkład 
oraz zaangażowanie członków 
ZMPD w tym obszarze zasługują 
na uznanie. Zrzeszenie jest obecnie 
największą organizacją skupiającą 
przewoźników drogowych w 
Polsce i pełni istotną rolę w 
zakresie monitorowania jakości i 
bezpieczeństwa wykonywanych 
usług transportowych, co sprzyja 
rozwojowi tego sektora. 
Wart podkreślenia jest fakt, iż 
współcześnie Polska znajduje 
się w ścisłej czołówce krajów UE 
pod względem wykonanej pracy 
przewozowej. Jest to w znaczącej 
mierze zasługą wysokiego poziomu 
usług transportowych świadczonych 
przez polskich przewoźników, co 
sprawia, że skutecznie konkurują 
oni na rynku międzynarodowym.  
Pragnę w tym miejscu serdecznie 
podziękować Państwu za 
dotychczasowe wsparcie i 
doświadczenie, na którym mogliśmy 
polegać. Jednocześnie życzę 
Zarządowi ZMPD oraz wszystkim 
jego członkom, pomyślności i 
dalszych sukcesów prywatnych, jak 
również zawodowych. 

Jacek Kapica  
Szef Służby Celnej

P roszę przyjąć moje 
najserdeczniejsze gratulacje 

z okazji obchodzonego w tych 
dniach jubileuszu 55-lecia  istnienia 
Zrzeszenia Międzynarodowych 
Przewoźników Drogowych.
W imieniu swoim oraz wszystkich 
funkcjonariuszy i pracowników 
Służby Celnej składam życzenia 
wszelkiej pomyślności i sukcesów 
w dalszym dynamicznym  rozwoju 
ZMPD i całej branży.
Gratuluję dotychczasowych 
sukcesów ZMPD, zwłaszcza w 
zakresie wzrostu  ekologiczności 
taboru w międzynarodowym 
transporcie drogowym, a 
jednocześnie życzę dalszych 
sukcesów
w rozwiązywaniu problemów 
stojących przed międzynarodowym 
transportem drogowym.
Szczególnie życzę dalszej 
poprawy bezpieczeństwa ruchu 
drogowego oraz rozwoju rynku 
transportowego, który w znacznym 
stopniu przyczynia się do rozwoju 
polskiej gospodarki. 
Służba Celna, na co dzień 
współpracując z przewoźnikami 
m.in. przy odprawach towarów, 
w pełni zdaje sobie sprawę, jak 
trudna i odpowiedzialna jest praca 
w transporcie drogowym. 
Dlatego wszystkim pracownikom 
firm transportowych, 
funkcjonującym w 
międzynarodowych przewozach, 
a także wszystkim osobom 
związanym z branżą transportową 
życzę jak najwięcej satysfakcji i 
zadowolenia z pracy zawodowej 
oraz wszelkiej pomyślności 
osobistej.

Życzenia z okazji jubileuszu ZMPD
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technologia 
SCR

pompowtryskiwacze 
PDE

prosta budowa

niskie 
zużycie 
paliwa

wydłużone okresy 
międzyprzeglądowe

Nowe silniki Scania
Tradycyjnie oszczędne!

W nowych 13 litrowych silnikach SCR zastosowaliśmy tylko sprawdzone 
rozwiązania znane z dotychczasowych jednostek napędowych Scania.

Dzięki temu powstała platforma nowoczesnych silników Euro 5 charakteryzująca 
się prostą konstrukcją, niezawodnością i niskim zużyciem paliwa.



zmobilizował instytucję kontrolną do 
podjęcia natychmiastowej całodobowej 
kontroli na byłym przejściu granicz-
nym z Litwą w Budzisku. Podczas spot-
kania 28 maja w Budzisku okazało się, 
że inspektorzy ITD nie prowadzą szcze-
gółowej analizy przewozów i wnikliwej 
kontroli zezwoleń CEMT. Zmusiło to sa-
mych przewoźników do rozpoczęcia ak-
cji wspomagającej służby administracji. 
Przewoźnicy byli do dyspozycji inspek-
torów ITD cały czas, przez 100 dni!  Ak-
cja ta udowodniła słuszność naszych 
wcześniejszych obaw i składanych ad-
ministracji rządowej postulatów. Naj-
ważniejszą korzyścią wynikającą z ak-
cji jest wiedza, jaką zdobyli przewoź-
nicy i służby kontrolne o realnej skali 
tego zjawiska - przejazdów bez zezwo-
leń - w tym konkretnym miejscu. Prob-
lem można nareszcie nazwać i oszaco-
wać bez uciekania się wyłącznie do ob-
serwacji i doświadczeń przewoźników. 
Informacje zebrane podczas akcji kon-
trolnej stały się poważnym i niepodwa-
żalnym argumentem w rozmowach z 
Rosjanami o wymianie zezwoleń, po-
nieważ odnoszą się do rzeczywistego 
ich wykorzystania. 

 ■ Waldemar Jaszczur – prezes Ogólno-
krajowego Stowarzyszenia Między-
narodowych Przewoźników Drogo-
wych i Spedytorów „PODLASIE”, 
koordynator Porozumienia Biało-
wieskiego
Nasza akcja trwała 100 dni, w ciągu 

doby dyżurowało 5- 6 przewoźników. Z 
prostego rachunku wynika, że zaanga-
żowanych w nią było ponad 500 osób, 
więc jest to naprawdę znaczna i repre-
zentatywna grupa. Na podkreślenie za-
sługuje również fakt, że do stowarzy-
szeń skupionych w Porozumieniu Bia-
łowieskim, które tę akcję zainicjowały, 
bardzo szybko, w geście solidarności, 
zaczęły dołączać inne. Skutkiem pod-
jętych wspólnie z ITD działań było za-

trzymanie i oszacowanie bezprawia, 
jakie dotychczas w Budzisku trwało. 
Zostały wykryte sfałszowane zezwole-
nia EKMT, a przed naszymi kontrola-
mi nikt nie chciał wierzyć, że taki pro-
ceder istnieje. O ilości samochodów 
wjeżdżających spoza UE z nieważny-
mi zezwoleniami najdobitniej świadczy 
wysokość nałożonych kar. Do budżetu 
państwa wpłynęło z tego tytułu ponad 
3 mln zł w ciągu 100 dni. Za cały rok 
2011 ta kwota wynosiła  ok. 100 tys. zł. 
Różnica widoczna i korzyść obopólna, 
dla nas i dla rządu.

Oczywiście „efekt Budziska” ma 
również, w mojej opinii, dalsze wy-
mierne skutki. Rosjanie bardzo szyb-
ko się zorientowali, że nie można już 
wjeżdżać do Polski nie kasując zezwo-
leń, a dotychczas wielokrotnie wyko-
rzystywali zezwolenia jednorazowe. 
Ten fakt miał niewątpliwie znaczny 
wpływ na stanowisko strony rosyjskiej 
w międzyrządowych negocjacjach.

Rezultaty rozmów komisji miesza-
nej w Soczi są zaskakująco pozytywne. 
To, co się stało w Budzisku, jest świa-
dectwem, że w końcu zaczęliśmy pil-
nować własnych interesów w naszym 
kraju. Dało to Rosjanom wyraźnie do 
zrozumienia, że nie mogą prowadzić 
polityki, którą dotychczas stosowali.

 ■ Roman Sierhej – członek Rady ZMPD
Akcję kontrolną prowadzoną wspól-

nie z funkcjonariuszami ITD moż-
na uznać za sukces, ponieważ to z jej 
powodu władze rosyjskie poprosiły o 
spotkanie w trybie pilnym i rozmowę 
o wymianie dodatkowych kontyngen-
tów zezwoleń. Budzisko było oknem 
na świat, gdzie nikt nikogo nie kon-
trolował, na co od wielu lat zwracali-
śmy polskim decydentom uwagę. Na-
sza inicjatywa jednoznacznie pokaza-
ła, jaki proceder od długiego czasu był 
tam uprawiany. Tylko w czasie moje-
go dyżuru zatrzymano siedmiu kie-

rowców z nieważnymi dokumentami. 
Zakwestionowano dwa zezwolenia u 
Rosjan, trzy u Białorusinów i dwa bo-
dajże u serbskich kierowców. Osobną 
sprawą są przejazdy „z kombinacją” 
(nie podlegające żadnej karze) na ze-
zwoleniach EKMT (CEMT), praktyko-
wane nagminnie przez rosyjskich kie-
rowców. Zetknąłem się z dokumenta-
mi wypełnionymi w taki sposób, że w 
ogóle nie było wiadomo, o co w nich 
chodzi. Można domniemywać, że kie-
rowca tylko wraca na granicę rosyjską, 
a tam już drugi samochód czeka na je-
go zezwolenie EKMT. 

 ■ Sławomir Kostjan – wiceprzewodni-
czący Rady ZMPD
Najistotniejszym, w mojej opinii, 

skutkiem prowadzonej akcji kontrol-
nej było uświadomienie przedstawi-
cielom naszej administracji rządowej 
skali procederu przejazdu bez zezwo-
leń, który się w Budzisku odbywa. W 
znacznym zakresie potwierdziły się 
nasze wcześniejsze obserwacje i uwa-
gi na ten temat, które wielokrotnie były 
przez nasze środowisko sygnalizowa-
ne uprawnionym służbom kontrolnym. 
Godny podkreślenia jest bardzo dobry 
klimat panujący podczas współpracy 
pomiędzy naszymi przedstawicielami 
a inspektorami transportu drogowego 
oraz obopólne korzyści z niej wynika-
jące. Nasza obecność potwierdziła, że 
kontrole były przeprowadzane profe-
sjonalnie. Jedyna krytyczna uwaga, ja-
ką można wnieść, dotyczy niedosko-
nałości procedur kontrolnych zezwo-
leń EKMT (CEMT). Należy stwierdzić, 
że nie były one starannie sprawdza-
ne. Teraz, po zakończeniu wspólnej ak-
cji, istotne jest, aby ITD kontynuowa-
ła skuteczne działania służące ochro-
nie polskiego rynku transportowego 
– tak jak to miało miejsce przez ostat-
nich 100 dni.  
 ■

Efekt Budziska

Ryszard Gałczyński

B ezpośrednim powodem 
niepokoju polskich prze-
woźników były wchodzą-
ce w życie 1 maja przepisy, 
pozwalające nakładać Ro-

sjanom grzywny w wysokości nawet 
60 tys. zł za przejazd na nieprawid-
łowym zezwoleniu. W połączeniu z 
powszechną praktyką uznaniowego 
interpretowania międzynarodowych 
przepisów przewozowych przez ro-
syjskie służby kontrolne mogło to 
oznaczać eliminację polskich prze-
woźników z tego rynku. Groźba spo-
łecznych protestów poskutkowała i 
administracja rządowa problemem 
zajęła się natychmiast. W ten spo-
sób kontrole na dawnym przejściu 
granicznym z Litwą w Budzisku sta-
ły się możliwe. Dotychczas realiza-
cja tego postulatu środowiska była 
z przyczyn prawnych i organizacyj-
nych – chodzi w tym przypadku o In-
spekcję Transportu Drogowego – nie-
możliwa do spełnienia.

Akcja w Budzisku była prowadzo-
na nieprzerwanie od początku ma-
ja przez 24 godziny na dobę, a doty-
czyła kontroli zezwoleń w pojazdach 
spoza Unii Europejskiej – głównie ro-
syjskich i białoruskich. Do połowy 
sierpnia inspektorzy transportu dro-
gowego skontrolowali 34 583 pojaz-
dy, w tym 19 539 należących do prze-
woźników rosyjskich oraz 10 383 – 
do białoruskich. Nałożono 362 kary 
administracyjne za brak lub niepra-
widłowe wypełnienie zezwolenia na 
wykonywanie międzynarodowych 
przewozów drogowych. Połowę uka-
ranych stanowią przewoźnicy rosyj-
scy. Inspektorzy wykryli ponadto 
osiem podrobionych zezwoleń wielo-
krotnych EKMT oraz trzy sfałszowa-

ne zezwolenia dwustronne. Za brak 
prawidłowo wypełnionych dokumen-
tów nałożono kary w łącznej wyso-
kości ponad 3mln zł. Dla porówna-
nia - w całym roku 2011 była to kwo-
ta 100 tys. zł.

Obecność przewoźników podczas 
tych działań miała charakter konsul-
tacyjny, a ponadto posłużyła do ze-
brania danych o faktycznej wielko-
ści ruchu ciężarowego na tym szlaku 
i określenia skali procederu, jakim 
jest wielokrotny przejazd przez nasz 
kraj na zezwoleniu jednorazowym. 
Widocznym efektem determinacji 
przewoźników skupionych w Poro-
zumieniu Białowieskim jest urucho-
mienie przez GITD stałego punktu 
kontroli w Budzisku – realizacja po-
stulatu zgłaszanego nieustannie przy 
każdej okazji kontaktu z przedstawi-
cielami administracji rządowej przy-
najmniej od pięciu lat. Przy wsparciu 
ZMPD zaadaptowano w tym celu po-
mieszczenia opuszczone przez Straż 
Graniczną. Ponadto ta społeczna ak-
cja niewątpliwie miała wpływ na 
wyniki rozmów z Rosjanami. Doty-
czyły one wielkości kontyngentu ze-
zwoleń oraz zasad przewozów. Dwu-
krotne zwiększenie liczby zezwoleń 
rosyjskich od 2013 r. i zobowiązanie 
do interpretowania przepisów prze-
wozowych zgodnie z Konwencją CMR 
przez rosyjskie służby kontrolne, za-
pisane w protokole komisji miesza-
nej po spotkaniu w Soczi, jest suk-
cesem całej branży. W sierpniowym 
spotkaniu z okazji zakończenia mi-
sji strony społecznej na byłym przej-
ściu granicznym wzięli udział przed-
stawiciele pięciu organizacji: człon-
kowie Porozumienia Białowieskiego, 
Jan Buczek, prezes ZMPD, Mirosław 
Maksimiuk, zastępca Głównego In-
spektora Transportu Drogowego oraz 
Andrzej Bogdanowicz, dyrektor De-

partamentu Transportu w Minister-
stwie Transportu, Budownictwa i Go-
spodarki Morskiej.

Komentarze

 ■ Jan Buczek - prezes ZMPD
Za gwałtownie powiększającą się 

liczbą pojazdów u rosyjskich przewoź-
ników nie nadążał rozwijający się w 
Rosji system spedycji i logistyki. Bra-
kowało Rosjanom wykwalifikowanych 
kadr zajmujących się organizacją pracy 
przedsiębiorstw transportowych. Do-
datkowo zaczęło im brakować zleceń, 
co spowodowało okres przyjmowania 
zleceń na zasadzie „gdziekolwiek i za 
wszelką cenę”. Obrońcy interesów prze-
woźników rosyjskich – administracja 
rządowa - rozpoczęli szeroko zakrojo-
ne działania na rzecz ograniczenia za-
granicznej konkurencji. Restrykcyjne 
działania służb kontrolnych coraz do-
tkliwiej dręczyły polskich przewoźni-
ków. Coraz trudniej było osiągnąć po-
rozumienie na posiedzeniach komisji 
mieszanych odnośnie ustalenia warun-
ków wykonywania przewozów przez 
polskich przewoźników oraz zadowa-
lającej wielkości kontyngentu zezwo-
leń. Zaczęło ich brakować nie tylko pol-
skim, ale też rosyjskim przewoźnikom.  
Rosjanie szybko skorzystali z szansy 
oszczędzania zezwoleń poprzez ma-
sowe przejazdy przez Litwę, gdzie mo-
gli dodatkowo przewieźć pełny zbior-
nik paliwa. Dopominaliśmy się od na-
szej administracji uszczelnienia grani-
cy, ale nie znajdowaliśmy na tym polu 
zrozumienia i poparcia. Dlatego tempe-
ratura dialogu rosła i w końcu zmusze-
ni byliśmy wykazać wręcz szkodliwość 
tej opieszałości dla państwa i budżetu. 
Ale dopiero groźba potężnej akcji pro-
testacyjnej, organizowanej przez naszą 
branżę, zwróciła uwagę odpowiedzial-
nego za polski transport ministra, który 

Kiedy 18 kwietnia w Siedlcach zbierali się zdesperowani przewoźnicy, nikt nie 
przypuszczał, że po trzech miesiącach sprawy dotyczące dostępu do rynku 

wschodniego przybiorą taki obrót. Rozważano wtedy tylko mniej lub bardziej 
pesymistyczne scenariusze, z zablokowaniem przejazdów do Rosji włącznie. 
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wość do zapłaty i szanse na odzyskanie 
należności. Umożliwia to firmie windy-
kacyjnej wyspecjalizowanej w obsłudze 
transportu przedstawienie wierzycielo-
wi rekomendacji co do dalszego postę-
powania. 

 ■ Co określiłby Pan, jako 
podstawowy wyróżnik branży 
transportowej w kontekście 
windykacji należności? 
Niewątpliwie jest to stosunkowo krót-

ki, 12-miesięczny okres przedawnienia, 
a także stosunkowo długie okresy płat-
ności (45-60 dni). Sytuacja ta pozosta-
wia niezwykle mało czasu na wyjaś-
nienia ewentualnych reklamacji oraz 
zawęża czas do osiągnięcia porozumie-
nia. Wymaga to od wierzycieli wyjątko-
wej ostrożności i uwagi już od samego 
początku relacji z kontrahentem oraz w 
czasie całego procesu biznesowego. Przy 
wykonywaniu usług w transporcie mię-
dzynarodowym zderzamy się z odmien-
nymi kulturami biznesowymi i różno-
rodnymi uwarunkowaniami prawny-
mi. Dodatkowo pojawia się bariera ję-
zykowa. Dokumenty, takie jak umowy 
przewozu, spedycji czy też potwierdze-
nia dostawy mogą się różnić w zależno-
ści od kraju, w którym zostały sporzą-
dzone. Zlecenie transportu może być 
kilkustronicowym dokumentem opa-
trzonym podpisami i pieczątką, odno-
szącym do rozbudowanych warunków 
ogólnych, a w innym kraju może to być 
zwykły e-mail określający najważniejsze 
szczegóły zlecenia. Przewoźnik niejed-
nokrotnie staje przed trudnym wyborem 
zrezygnowania z intratnego kontraktu 
bądź też przyjęcia zlecenia bez formal-
nych zabezpieczeń. 

 ■ Co robić w takiej sytuacji?
Najkorzystniejszą sytuację mamy, gdy 

przewoźnik zabezpiecza się przed nie-
wypłacalnymi klientami na każdym 
etapie, czyli stosunki pomiędzy strona-
mi reguluje prawidłowo sporządzona 
umowa, kontakty dotyczące wykona-
nia usługi mają charakter formalny, a 
wierzyciel na bieżąco monitoruje swoje 
należności. Niestety w praktyce, zwłasz-

cza w przypadku mniejszych przedsię-
biorstw, mamy do czynienia ze znacz-
nie swobodniejszym i mniej sformalizo-
wanym podejściem. Kiedy pojawia się 
szansa na duży kontrakt, znika gdzieś 
instynkt samozachowawczy. Ludzie 
ogarnięci wizją zarobienia dużych pie-
niędzy, często nie zastanawiają się np. 
czy ich mała firma wytrzyma, jeśli du-
ży koncern nie będzie płacił terminowo. 

Zdarza się, że polscy przedsiębiorcy w 
ogóle nie umieszczają w umowach regu-
lacji dotyczących warunków rozliczeń, 
takich jak stosowanie odpowiednich 
kursów, zasady naliczania kar umow-
nych i opłat za opóźnienia, jak również 
kar za nieterminowe regulowanie należ-
ności. Brak właściwych uregulowań w 
umowie skutkuje odesłaniem wierzycie-
la do przepisów prawa kraju dłużnika, 
co w konsekwencji skazuje polską fir-
mę na nierówną walkę na obcym sobie 
terytorium.

 ■ Czy wówczas wierzyciel stoi na 
straconej pozycji?
Raczej tak, ale nadal może on sku-

tecznie egzekwować swoje należności. 
Naprawdę poważne problemy pojawią 

się wtedy, gdy dłużnik nie ma żadne-
go majątku, z którego może zaspokoić 
roszczenia, lub gdy wierzyciel padł ofia-
rą oszustwa czy podstępu kontrahenta, 
który od początku działał w złej wierze. 
Niektóre umowy lub ich ogólne warunki 
są tak skonstruowane, aby maksymal-
nie utrudnić, albo wręcz uniemożliwić 
wyegzekwowanie należności. 

W pozostałych sytuacjach skutecz-
ność windykacji w ogromnym stopniu 
zależy od wiedzy i determinacji wierzy-
ciela oraz od tego, jak wiele ze swego 
czasu i energii jest on w stanie poświę-
cić na odzyskiwanie należności. Prze-
woźnik może stworzyć w takiej sytua-
cji wewnętrzną komórkę windykacji lub 
powierzyć realizację tego procesu spe-
cjalistycznej firmie windykacyjnej.

Warto przy tej okazji zaznaczyć, że nie 
wszystkie firmy windykacyjne podejmu-
ją się windykacji należności dla firm 
transportowych i nie wszystkie są w 
stanie skutecznie egzekwować roszcze-
nia swoich  klientów za granicą. Istotne 
jest więc, aby przedsiębiorca przy wybo-
rze firmy windykacyjnej posiadał przy-
najmniej ogólną wiedzę na temat jej sku-
teczności, struktury organizacyjnej czy 
działań, do których jest zobowiązana w 
ramach umowy.

 ■ W jaki sposób firmy 
windykacyjne są w stanie 
pomóc przewoźnikowi, który nie 
otrzymał zapłaty za fracht od 
kontrahenta zagranicznego?
Procedura windykacyjna nie róż-

ni się znacząco od tej prowadzonej w 
Polsce, a więc dłużnik jest wzywany 
do zapłaty pismami, e-mailami oraz w 
trakcie rozmów telefonicznych, a gdy 
jest to konieczne prowadzone są z nim 
osobiste negocjacje dotyczące spłaty 
zadłużenia.   Pierwszą barierą windy-
kacji zagranicznej, na którą napotyka 
polski przewoźnik, jest oczywiście ję-

 ■ Czy zauważa Pan rosnący popyt 
na usługi firm windykacyjnych 
wśród firm transportowych i 
spedycyjnych?
Branża TSL jest jednym z najszybciej 

rozwijających się sektorów polskiej go-
spodarki. Według oficjalnych danych 
w Polsce już 148 tysięcy pojazdów wy-
konuje usługi przewozu w transporcie 
międzynarodowym. Jest to wynik, który 
plasuje Polskę na pierwszym miejscu w 
Europie. Coraz częściej słyszy się w kraju 
i zagranicą hasło „polski przemysł naro-
dowy”,  jako określenie tej właśnie bran-
ży. Jednocześnie sektor jest bardzo roz-
drobniony; występuje na nim wiele ma-
łych i średnich przedsiębiorstw, nie mó-
wiąc już o mikro firmach, posiadających 
po kilka pojazdów. Nasze analizy i do-
świadczenia wskazują na duże zapotrze-
bowanie na profesjonalne wsparcie tych 
firm w procesie dochodzenia należności. 
Szczególnie widoczne jest to w przypad-
ku dochodzenia należności od podmio-
tów zagranicznych, chociażby ze wzglę-
du na różnorodność językową, kulturo-
wą i prawną.

 ■ Jakie wyróżniłby Pan największe 
wyzwania czy zagrożenia dla 
naszej branży?
Do najważniejszych wyzwań, przed 

którymi stoją polscy przewoźnicy, na-
leży wzrost kosztów prowadzenia dzia-
łalności, w tym głównie wzrost ce-
ny paliwa, a co za tym idzie rosnąca 
konkurencja przewoźników ze Wscho-
du, gdzie paliwo jest znacznie tańsze. 
Udział cen paliwa w kosztach transpor-
tu, według oceny samych firm transpor-
towych, wzrósł do 60%. Ceny rynkowe 
usług w ostatnich latach nie nadążały 
za zmianami w cenie paliwa, co odbi-
ło się na rentowności przedsiębiorstw. 
Firmy transportowe zobowiązane są do 
zapłaty za paliwo w terminie 14-30 dni, 
podczas gdy płatności za swoje usługi 
odbierają po 45-60 dniach. Pojawia się 
więc tu luka w finansowaniu. Związa-
ne z tym jest drugie niezwykle istotne 
zagrożenie dla całej branży, jakim jest 
wydłużenie czasu oczekiwania na płat-
ności i trudność z utrzymaniem płynno-

ści finansowej. Dodatkowo opóźnienia 
w płatnościach, z jakimi mamy obec-
nie do czynienia, w szczególności wo-
bec małych, ale też średnich firm, by-
ły i są nadal zbyt często traktowane jak 
wymuszony kredyt handlowy, na który 
należy się godzić, by pozostać na ryn-
ku. Wielu kontrahentów uznaje, że "ter-
min płatności" jest określeniem tak da-
lece umownym, że można nie zwracać 
na niego uwagi. A bywa, że jedna du-
ża niezapłacona faktura może zachwiać 
płynnością finansową firmy. Urucha-
mia to cały łańcuch opóźnień w płat-
nościach i obecnie normą stało się tłu-
maczenie "nie zapłacę, bo mi też nie 
płacą".  

Paradoksalnie, wzrost obrotów w 
branży stał się przyczyną problemów, 
spowodował bowiem wzrost kredyto-
wania klientów, a więc obciążenia fi-
nansowe, na które wiele małych firm 
nie mogło sobie pozwolić. Wielu spe-
cjalistów prognozuje, że może to być 
przyczyną konsolidacji rynku, na któ-
rym szansę na wysoką rentowność bę-
dą miały tylko duże podmioty. W naszej 
opinii szanse takie będą miały wszyst-

kie podmioty, pod warunkiem, że sku-
tecznie będą zarządzać swoimi należ-
nościami.

Oczywiście nie należy zapominać, że 
podobnie jak cała polska gospodarka, 
także branża TSL stoi przed wyzwaniem 
prowadzenia działalności w dobie kry-
zysu. Efekty globalnego kryzysu finan-
sowego z roku 2008 w Polsce były łago-
dzone m.in. inwestycjami ze środków 
unijnych, a także nakładami na infra-
strukturę związaną z organizacją Mi-
strzostw Europy w piłce  nożnej. Nieste-
ty, wiele wskazuje na to, że inwestycje te 
tylko odsunęły w czasie skutki kryzysu, 
czego najdobitniejszym przykładem jest 
sytuacja w sektorze budowlanym. Upad-
łość kilku z największych polskich firm 
budowlanych postawiło w niezwykle 
trudnej sytuacji przedsiębiorstwa z ni-
mi współpracujące, w tym również kil-
kaset firm transportowych.   

 ■ Patrząc z perspektywy firmy 
specjalizującej się w windykacji 
zagranicznej, czy dostrzega 
Pan specyfikę odzyskiwania 
należności w transporcie i 
spedycji ?
Oczywiście. Windykacja w transpor-

cie wymaga gruntownej znajomości spe-
cjalistycznych przepisów, takich jak Pra-
wo przewozowe, Konwencja CMR, czy 
Konwencja TIR. Dłużnicy zaprawieni w 
bojach z wierzycielami potrafią odma-
wiać płatności miesiącami, argumentu-
jąc odmowę brakiem kopii listu przewo-
zowego, jego błędnym wypełnieniem. 
Wielokrotnie powodem odmowy zapłaty 
jest również niedotrzymanie jednego ze 
100 punktów ogólnych postawień, sta-
nowiących załącznik do umowy prze-
wozu. Wysyłanie do takiego dłużnika 
kolejnych wezwań do zapłaty, czy na-
wet wielokrotne rozmowy telefoniczne 
wykonywane przez osobę, która nie po-
rusza się w przepisach co najmniej tak 
biegle, jak dłużnik, w praktyce nie przy-
noszą oczekiwanych rezultatów. Nawet, 
jeżeli dłużnik płaci, to dzieje się to z wie-
lomiesięcznym opóźnieniem. Doświad-
czony windykator potrafi szybko ocenić 
sytuację finansową dłużnika, jego goto-

Jak odzyskać swoje?

Pierwszą barierą windykacji zagranicznej jest oczywiście 
język. Teoretycznie język angielski jest powszechnie używany 
w transporcie międzynarodowym, jednak najlepsze rezultaty 
daje komunikacja z dłużnikiem w jego języku ojczystym oraz 
znajomość lokalnych zasad.

z Bartoszem 
Staniszewskim, 

ekspertem do 
spraw windykacji 
międzynarodowej 
rozmawia Marek  

Zagórski
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zyk. Teoretycznie język angielski jest 
powszechnie używany w transporcie 
międzynarodowym. W praktyce jed-
nak najlepsze rezultaty daje komuni-
kacja z dłużnikiem w jego języku oj-
czystym oraz znajomość lokalnych za-
sad zgodnego z prawem i miejscowy-
mi obyczajami wywierania wpływu 
w celu uzyskania płatności. Pozosta-
ją do pokonania również inne barie-
ry, takie jak trudności z bezpośrednim 
dotarciem do dłużnika, czy ocena jego 
finansowych możliwości. 

 ■ W jaki sposób firmy 
windykacyjne pokonują te 
bariery?
Jest to zależne w dużym stopniu 

od struktury organizacyjnej firmy, jej 
wielkości i stopnia wykwalifikowania 
personelu. Istnieją firmy, które prowa-
dzą windykację z Polski, wysyłając do 
dłużników korespondencję w języku 
angielskim i próbując nawiązać kon-
takt telefoniczny. Duże korporacje ko-
rzystając z własnych oddziałów w róż-
nych krajach przeprowadzają proces 
windykacji według ujednoliconych 

procedur i schematów, jeszcze inne 
nawiązują współpracę z zagranicz-
nymi firmami windykacyjnymi i pro-
wadzą działalność w ramach bardziej 
lub mniej zintegrowanych sieci mię-
dzynarodowych. 

Przy wyborze firmy windykacyjnej 
należy brać oczywiście pod uwagę ta-
ki czynnik, jak koszt postępowania, 
konieczna jest jednak także wiedza na 
temat przebiegu procesu windykacji w 
danej firmie oraz przez kogo jest on 
przeprowadzony.    

 ■ Windykacja międzynarodowa 
kojarzona jest z wysokimi 
kosztami i niską skutecznością…
To jeden z wielu mitów, który coraz 

częściej nie znajduje potwierdzenia w 
rzeczywistości. Podobnie zresztą jak 
mit jeszcze do niedawna popularny w 
Polsce, jakoby windykacja prowadzo-
na była przez bezwzględnych i brutal-
nych osiłków, żywcem wyjętych z fil-
mu „Dług”. W rzeczywistości jednym 
z zadań, jakie stawiamy naszym pra-
cownikom, jest utrzymanie, w miarę 
możliwości, dobrych stosunków  na 
linii wierzyciel - dłużnik. Nigdy bo-
wiem nie wiadomo, czy opóźnienia 
dłużnika w płatnościach nie są chwi-
lowe i czy po uregulowaniu zaległości 
firmy nie będą kontynuować współ-
pracy. Dokładamy wszelkich starań, 
żeby realizowany proces windykacji 
nie naruszał relacji biznesowych, a 
jedynie dyscyplinował terminowość 
płatności.

Jeśli chodzi o koszty, to w wielu 
firmach klienci nie ponoszą już żad-
nych kosztów wstępnych. Jedynym 
wynagrodzeniem firmy jest prowizja 
od sukcesu po wyegzekwowaniu pie-
niędzy od dłużnika. Prowizja ta jest 
znacznie niższa niż samodzielne do-
chodzenie należności, a na pewno 

znacząco niższa niż koszty ewentu-
alnego postępowania sądowego.

Oczywiście im krótsza zwłoka w 
zapłacie, tym pieniądze łatwiej od-
zyskać i koszty windykacji będą niż-
sze. Przedsiębiorcy, którzy przekazują 
swoje wierzytelności do windykacji na 
wczesnym (60-90 dni) etapie, zanim 
sprawa staje się „trudna”, mogą liczyć 
na opłaty zbliżone do tych obowiązu-
jących w Polsce. Optymalnym rozwią-
zaniem jest sytuacja, gdy firma win-
dykacyjna zapewnia obsługę w kraju 
dłużnika, łącznie z możliwością wi-
zyt terenowych. Podejście takie sta-
wia polskiego kontrahenta w jednym 
rzędzie z innymi lokalnymi wierzycie-
lami w kraju dłużnika, a szybka re-

akcja podkreśla, że należność będzie 
stanowczo windykowana. Szanse na 
szybsze odzyskanie należności zna-
cząco wtedy rosną.

 ■ Podsumowując, jakie rady może 
Pan przekazać przedsiębiorcom 
z naszej branży? 
Po pierwsze, proszę pamiętać, że 

windykacja kieruje się starą zasadą 
„kto pierwszy ten lepszy”. Niezależ-
nie więc od tego, czy przedsiębiorca 
próbuje odzyskiwać swoje pieniądze 
własnymi siłami, czy też zleca to fir-
mie zewnętrznej, należy to uczynić 
jak najszybciej. Im dłużej wierzyciel 
czeka, tym bardziej dłużnik oswaja 
się z zaległością i mniej się nią przej-
muje. Czasem przedsiębiorcy boją się 
zwrócić do firmy windykacyjnej, po-
nieważ wydaje im się, że spowoduje 
to utratę kontrahenta. To kolejny mit, 
z którym należy walczyć. Windykacja 
zewnętrzna jest na całym świcie już 
ogólnie przyjętą i akceptowalną formą 
upominania się o zaległe płatności. 

Po drugie cały proces windykacji, 
o którym tu mówimy, a więc wezwa-
nie do zapłaty, telefony, wizyty tereno-
we, ustalanie majątku dłużnika, czy 
pozwy sądowe nie mogą być pozosta-
wione przypadkowi. Jest to naturalna 
działalność biznesowa, powinna więc 
być prowadzona według określonych 
procedur. Tymczasem często na podję-
cie kroków windykacyjnych przedsię-
biorcy decydują się dopiero wówczas, 
gdy zagrożona jest ich własna płyn-
ność finansowa. Proces prowadzony 
jest często w pośpiechu, chaotycznie, 
nacechowany jest emocjami, które bar-
dzo komplikują i tak już trudną komu-
nikację pomiędzy partnerami.

Po trzecie w obecnej sytuacji gospo-
darczej doradzałbym staranną wery-
fikację kontrahentów, zwłaszcza ta-
kich, dla których ilość wykonywa-
nych usług transportowych osiąga 
istotną wartość. 

Proponowałbym również zwróce-
nie szczególnej uwagi na merytorycz-
ne przygotowanie pracowników w za-
kresie dokumentacji transportowej i 
windykacyjnej.

 ■ Dziękuję za rozmowę.

Bartosz Staniszewski jest dyrektorem w 
polskim przedstawicielstwie GCS, świato-
wej korporacji zajmującej się windykacją 
międzynarodową. ■

Wielu kontrahentów uznaje, że "termin płatności" jest 
określeniem tak dalece umownym, że można nie zwracać na 

niego uwagi. A bywa, że jedna duża niezapłacona faktura 
może zachwiać płynnością finansową firmy. Obecnie normą 

stało się tłumaczenie "nie zapłacę, bo mi też nie płacą".  
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nie rośnie, prognozy są optymistycz-
ne. Drogą morską trafia do nas coraz 
więcej dóbr, które później muszą być 
dalej rozwiezione. To łakomy kąsek, o 
który walczy transport drogowy i szy-
nowy. Paradoksalnie, dla tego drugie-
go ukończenie wspomnianej linii E65 
wcale nie musi być aż tak korzystne. 
Wówczas na dobre ruszą wspomniane 
ekspresy, którym pociągi towarowe bę-
dą musiały ustępować miejsca na szla-
ku. Niemniej jednak przewoźnicy dro-
gowi nie mogą liczyć na to, że jeszcze 
długo średnia prędkość pociągu towa-
rowego w Polsce będzie oscylować wo-
kół 20 – 30 km/h.

Drogi górą                                                                                                                     

Trudno jednoznacznie określić, jak w 
najbliższych latach rozłoży się ciężar 
transportu w Polsce. Nadchodzący kry-
zys raczej nie sprzyja drodze powietrz-
nej, która jest najdroższa. Przewozy ko-
lejowe się rozwijają, lecz tempo nie jest 
zawrotne. Poza tym tutaj uzależnienie 
od infrastruktury jest największe. O ile 
mamy w Polsce wybudowane najważ-
niejsze lotniska i duże możliwości za-
gospodarowania przestrzeni powietrz-
nej, o tyle transport szynowy jest jesz-
cze bardzo ograniczony. Nie ma tu tylu 
możliwości, co na drogach. Terminali 
kolejowych również nie mamy pod do-
statkiem.

Nadal więc najlepsze perspektywy 
na kilka lat rysują się przed przewoźni-
kami drogowymi, którzy od lat są „za-
prawieni w bojach” i każdy kolejny, od-
dany do użytku kilometr nowej drogi 
tylko im ułatwia zadanie. Niemniej za-
grożeniem są systematycznie rosnące 
ceny paliwa. Ale te odczuwają również 
inne gałęzie transportu, bo przecież ca-
ła światowa gospodarka jest dziś ze so-
bą powiązana. Dlatego bądźmy dobrej 
myśli, bo transport drogowy w dłuższej 
perspektywie ma dobre rokowania. A 
dotarcie do wielu miejsc jeszcze długo 
będzie możliwe tylko samochodem... ■

Klaudiusz Madeja

Sporo było dyskusji o tym, czy 
zdążymy z inwestycjami infra-
strukturalnymi na to najwięk-
sze w historii Polski wydarze-
nie sportowe. Jak przetrwamy, 

czy dojdzie do kompromitacji. Dziś do-
brze wiemy, że wszystko znakomicie się 
udało, choć przecież wiele budów nie 
zostało dokończonych. I nie chodzi tu 
tylko o drogi.

Opóźnienia są, sporo inwestycji jest 
w toku, wiele dopiero czeka w kolejce 
na rozpoczęcie. Największy dziś prob-
lem stanowią finanse. Jak wiadomo, 
spory udział w rozwoju infrastruktu-
ralnym Polski ma UE, której fundusze 
mocno nas wspierają. Niestety sytuacja 
całej wspólnoty jest niewesoła, dlatego 
nie wiemy, jak potoczą się losy nowe-
go budżetu na lata 2014 – 2020. Może 
być i tak, że dostaniemy o wiele mniej 
niż do tej pory. Oczywiście reguły pozy-
skiwania pieniędzy nie ulegną zmianie. 
Trzeba przejść odpowiednie procedury 
i mieć swój wkład.

Spróbujmy się przyjrzeć, co może nas 
czekać przez najbliższe lata w transpor-
cie. Wszak on zawsze będzie istniał, 
zmieniać się może tylko jego wielkość. 
Dotyczy to zarówno przewozu osób, jak 
i dóbr.

Transport istnieje zawsze

Zarówno kolej, jak i przewoźnicy dro-
gowi wciąż czekają na dokończenie sie-

ci szybkich połączeń. Potrwa to jeszcze 
długo, być może nawet do 2020 r. lub 
dłużej. Takie są przewidywania od-
nośnie realizacji kolejnych inwestycji, 
a przede wszystkim ich finansowania. 
Transport szynowy stara się jednak być 
w ofensywie. Jesienią 2013 r. powinien 
wyjechać na szlaki pierwszy szybki po-
ciąg Pendolino. PKP Intercity chce wo-
zić nowymi pociągami pasażerów na 
trasie Gdańsk - Warszawa - Kraków - 
Katowice. Pendolino ma pokonywać 
trasę Warszawa - Gdańsk w 2 godz. 30 
min., Warszawa - Kraków w 2 godz. 15 
min., Warszawa - Katowice w 2 godz. 
10 min, natomiast z Krakowa do Gdań-
ska - 4 godz. 55 min. By było to możli-
we, kolejarze muszą jednak skończyć 
remont linii E65 Warszawa-Gdańsk, któ-
ry trwa od lat.

Podane czasy robią wrażenie i mogą 
być dobrą alternatywą dla komunikacji 
lotniczej. Ta poniosła znaczącą stratę w 
postaci bankructwa linii OLT Express. 
Abstrahując od całej formalnej otocz-
ki, odczuwamy, że liczba połączeń kra-
jowych mocno spadła. Tymczasem ruch 
lotniczy w Polsce rozwija się bardzo dy-
namicznie. W 2011 r. we wszystkich je-
denastu portach lotniczych obsłużono 
ponad 21,7 mln pasażerów, czyli prze-
szło o milion więcej niż rok wcześniej. 
Wstępne dane za pierwsze półrocze 
2012 r. mówią o około 20-procentowej 
dynamice wzrostu. Skoro naszemu na-
rodowemu przewoźnikowi ubył groź-
ny konkurent, powinien się cieszyć i 
zwiększać zyski. Niestety LOT od ład-
nych kilku lat boryka się z poważnymi 
kłopotami finansowymi. Stratę z dzia-
łalności operacyjnej poprawia sprze-
dając kolejne aktywa. Niedawno wice-
minister Skarbu Państwa Rafał Baniak 
stwierdził z zadowoleniem podczas te-
lewizyjnej rozmowy: LOT na tle innych 
przewoźników ma największy przyrost 
pasażerów, jeszcze nigdy nie sprzedano 
tyle biletów... O wyniku finansowym w 
ogóle nie wspomniał, a za ub.r. było to 
prawie 150 mln zł straty.

Niedawno podano, że linia chce się 
pozbyć swoich udziałów w spółce Eu-
rolot. To linia obsługująca połączenia 
krajowe (nazwę wymyślili w sam raz...), 
a obecnie lata również do kilku zagra-
nicznych portów, trochę na wzór ta-
nich linii. Dlaczego więc LOT chce się 
jej pozbyć? Przecież to jego podstawo-
wa działalność... Ale jeśli wspomnimy 
„pogrzebaną” kilka lat temu spółkę cór-
kę Centralwings (tani przewoźnik zależ-
ny od LOT-u), możemy się spodziewać 
wszystkiego.

Załóżmy, że ktoś kupi udziały w Eu-
rolocie (38 % ma LOT, resztę Skarb 
Państwa), choć dlaczego miałby to ro-
bić, skoro samego LOT-u nikt kupić nie 
chce. A przecież przewoźnik tłumaczy, 
że chce się pozbyć tych aktywów, bo 
nie dają zysków. Ewentualny nabywca 
po jakimś czasie rezygnuje z tej dzia-
łalności (niekoniecznie w stylu OLT) i 
co wówczas? Skarb Państwa zajmie się 
prowadzeniem linii Eurolot? A może po 
prostu przeloty wewnątrz Polski zosta-
ną zubożone i okrojone? Zajmą się nimi, 
już u nas działający, tani przewoźnicy 
zagraniczni. Oczywiście wezmą tylko 
łakome kąski. Wkrótce swoją tanią li-
nię chce powołać Lufthansa i to z roz-
machem, bo od razu ma dysponować 
kilkudziesięcioma maszynami. Tuż za 
naszą granicą powstanie więc nowy, 
potencjalny operator, który zacznie la-
tać być może również w Polsce. Choć 
już kiedyś mówiło się o tym, jak na na-
sze szlaki kolejowe wkroczą niemieckie 
Deutsche Bahn (Niemiecka Kolej) i zro-
bią rewolucję. Jak na razie nic takiego 
nie nastąpiło. Niemniej może dojść do 
dużej konkurencji w przewozach pasa-
żerskich między koleją a samolotami. 
Stawkę uzupełnią na pewno linie au-
tobusowe, choć nie wszystkie główne 
szlaki są już autostradami.

Do podobnej sytuacji może dojść w 
transporcie towarowym między kole-
ją a przewoźnikami drogowymi, je-
śli chodzi o odbiór towarów z polskich 
portów. Liczba frachtów systematycz-

Przyszłość 
polskiego transportu
Czasem jeszcze wracamy 
do Euro 2012. Jednak 
głównie do wydarzeń 
sportowych, o innych, 
jak drogi, lotniska, kolej, 
nieco przycichło.

temat numeru
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55 lat minęło
1998/1999 r.
Biuro ZMPD przeprowadza się do nowej siedziby przy al. Jana Pawła II 78  z ul. Grójeckiej 17, gdzie funkcjonowało od czasu powstania Zrzeszenia. 

1 stycznia 2002 r. 
Wchodzi w życie nowa ustawa o transporcie drogowym, dostosowana do wy-magań unijnych, w której tworzeniu aktywnie uczestniczyło ZMPD. Ustawa wprowadza obowiązek posiadania CPC – świadectwa kompetencji zawodo-wych przewoźników. Pół roku później rozpoczyna działalność Inspekcja Trans-portu Drogowego. 

1 maja 2004 r. 
Polska wchodzi do Unii Europejskiej. Po otwarciu granic znikają kolejki na przej-ściach zachodnich. Jeszcze w piątek, 30 kwietnia 2004 roku, na przejściu gra-nicznym w Słubicach ciężarówki czekają 22 godziny na wjazd do Polski i 24 go-dziny na wyjazd. Następnego dnia po kolejkach nie ma śladu. Tak samo jest na granicach czeskiej, słowackiej i litewskiej. Ciężarówki nie tracą czasu w granicz-nych kolejkach i mogą miesięcznie zrobić np. do siedmiu kursów do Brukseli, a poprzednio nie więcej niż pięć. Znikają zezwolenia limitujące przewozy, a usta-wa z 2002 roku znosi ilościowe ograniczenia dostępu do zawodu. 

27 września – 17 października 2005 r. Konwój ciężarówek jedzie z Pekinu do Brukseli trasą Jedwabnego Szlaku. W ka-rawanie jest też nasza ciężarówka, reprezentująca Polskę i ZMPD. Konwój wyru-sza na trasę podczas 3. Konferencji Euroazjatyckiej IRU, która odbywa się w Pe-kinie 26 i 27 września. Podstawowym celem każdej z organizowanych co 2 lata konferencji jest doprowadzenie do odbudowania drogowego pomostu między Europą i Azją. Przejazd konwoju odbywa się pod hasłem „Od Pekinu do Brukseli; transport drogowy motorem rozwoju”.

14 – 15 czerwca 2007 r.  
W Warszawie pod hasłem "Droga do sukcesu: Euroazjatycki rynek transportowy. Wyzwania i możliwości." odbywa się 4. Euroazjatycka Konferencja IRU, zorganizo-wana wspólnie przez IRU - Międzynarodową Unię Transportu Drogowego w Gene-wie i ZMPD. Bierze w niej udział niemal 1 000 uczestników z całego świata, w tym przedstawiciele 27 ministerstw z krajów Europy i Azji.

9 listopada 2007 r.
Po raz pierwszy w historii IRU - Międzynarodowej Unii Transportu Drogowego w Genewie prezydentem tej organizacji zostaje Polak. Zgromadzenie Ogólne Człon-ków IRU wybiera prezydenta IRU na kadencję 2008 - 2009. Zostaje nim ówczesny sekretarz generalny ZMPD Janusz Łacny, dotychczasowy wiceprezydent IRU i prze-wodniczący Rady Transportu Towarowego IRU. 

2008 r.
Cały rok przewoźnicy borykają się z kryzysem, którego zarzewiem stają się proble-my z przekraczaniem granic unijnych – w długich kolejkach kierowcy czekają przed przejściami nawet tydzień. Protestują na granicach, organizują ogólnopolskiego „ślimaka”, wysyłają kartki do premiera. Zawiązują sztab kryzysowy. Z inicjatywy 6 stowarzyszeń powstaje Porozumienie Białowieskie.  



Dialogi na 
cztery koła

Coś ty taki mizerny?

Nie narzekaj, w końcu 
masz urodziny. Zresztą i tak ty 

rozjeżdżasz te drogi. Ciężki jesteś  
i niszczysz na potęgę. Tak się nie 

robi.

Wiem swoje, smrodzie.

Uważaj, 
do euro-piątki mówisz. 
Czysty jestem jak łza, 

rupieciu.

…którą 
budowali dla kibiców, piłkarzy, 

polityków, dla PR-u, dla zwierzątek, pro-
ducentów ekranów, posłów, żeby punktowali w 

terenie, Chińczyków, żeby zarobili. Dla nas głównie 
dziury, koleiny, objazdy, viatole, krokodyle, 

zakazy w powiatach.

A ja sobie hasałem na 
nowiutkiej autostradzie…

Porypało cię, mały?! To nie ja 
niszczę drogi, to drogi niszczą mnie.  

W Niemczech czy w Italii nikt na mnie nie 
narzeka. Ani kilometra tam nie rozjechałem. 

Dziwne, że tylko tu?
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Z Rosji 
wracam, dobę stałem na 

granicy, miałem osobistą, celnic-
zka mi w kotle grzebała. To takie 

upokarzające. Fuj…



W tym wieku 
wyprzedzasz, staruszku?

Co się tak wyrywasz?Skoro już o miłych rzeczach 
rozmawiamy…

…prezenty z 
nieba nie spadają, wszystko 

tu przywożę: żarcie, picie, stroje, 
cegły, paliwo, sprzęt. I ciebie też. 

Co by tu było bez nas?

Nie taki Iwan 
groźny.

My, pierwsza brygada!!!

 
Pierwsi w boju, pierwsi  

w barze, sorry, w bazie...

Ale po krzakach to 
tylko małe mobile stoją.

Ale na panny  
poboczne mówią tirówki, 

nie?

Uwaga, chór Aleksandrowa 
się zbliża.

We are the champions!!!
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Komisja  do spraw szkoleń 
ZMPD spotyka się regular-
nie kilka razy w roku, ostat-
nie jej posiedzenie odbyło 
się w sierpniu. Głównymi te-
matami, jakie podejmowała, 
dotyczyły, m. in. reaktywa-
cji szkolnictwa zawodowe-
go w Polsce i wpisania za-
wodu kierowcy na listę za-
wodów MEN. 
Ostatnio, 21 sierpnia, Ko-
misja dyskutowała o prob-
lemach wynikających ze 
skarg wielu osób, a doty-

czących treści pytań na eg-
zaminach zawodowych, 
które tworzą specjaliści z  
Instytutu Transportu Sa-
mochodowego. Zajęła się 
także niewystarczającymi, 
zdaniem członków komisji, 
kwalifikacjami instruktorów 
i wykładowców w ośrod-
kach szkolenia kierowców. 
Jest zdania, że powinni oni 
podlegać obowiązkowej we-
ryfikacji.
Członkowie zaproponowa-
li powołanie do życia aka-

demii szkoleń przy ZMPD 
na wzór istniejącej w IRU, 
stworzenie w ramach 
ZMPD bazy wykładowców 
oraz biblioteki materiałów 
szkoleniowych. Stwierdzo-
no, że popularność szkoleń 
i zainteresowanie uczest-
ników jest wystarczającym 
powodem dla takiej inicja-
tywy.
Sierpniowe posiedzenie 
Komisji prowadził jej prze-
wodniczący, Euzebiusz Ga-
wrysiuk z Rady ZMPD.

Pod hasłem "Zmiany w Transporcie Drogowym nadzieją na lepsze jutro" odbywał się XI 
Ogólnopolski Zjazd Przewoźników Drogowych "Przywory 2012", zorganizowany przez  
Ogólnokrajowe Stowarzyszenie Międzynarodowych Przewoźników Drogowych i Spedyto-
rów "Podlasie" w Siedlcach.

XI Zjazd w Siedlcach  7 września Komisja do spraw szkoleń 21 sierpnia
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Posiedzenie Forum Transportu Drogowego, 
które odbyło się 4 września, miało być po-
święcone w całości sprawom dotyczącym 
zezwoleń. I ten plan (prawie) zrealizowano.
Widmo nadchodzącego kryzysu ekonomicz-
nego zakłóciło na jakiś czas założony pro-
gram, tym bardziej, że na dramatyczne py-
tanie: co rząd zamierza zrobić dla ochrony 
polskich przedsiębiorstw transportowych, 
od przedstawicieli Ministerstwa Transpor-
tu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej nie 
otrzymano konkretnej odpowiedzi. Poza jed-
ną, którą można streścić tak: myślimy o tym 
i działamy. Niezaplanowane wątki dotyczące 
innych problemów ograniczyły się do usta-
leń przyjętych w zasadzie bez dyskusji, jak 
np. w sprawie zdawania egzaminów przez 
kierowców w przewozach ADR. W tej spra-
wie odpowiednie pismo od FTD ma trafić do 
MTBiGM. 
Natomiast do Głównego Inspektora Trans-
portu Drogowego trafi kolejny wniosek 
uczestników posiedzenia: o zachowanie do-
tychczasowych zasad personalizacji zezwo-
leń rosyjskich. Wniosek powstał po gorącej 
dyskusji dotyczącej podziału zezwoleń. Ten 
temat wynika pośrednio z nowej sytuacji, 

która powstała po podpisaniu porozumienia 
przez polską i rosyjską komisję międzyrzą-
dową w Soczi, a bezpośrednio z decyzji GITD, 
który chce uprawnienia do personalizacji za-
brać stowarzyszeniom, a przyznać Bds.TD. 
Ustalenia z 2 sierpnia 2012 r. na trzy kolejne 
lata (2013 - 2015) rozwiązują problemy z ze-
zwoleniami rosyjskimi. Wielkość przyjęte-
go kontyngentu - 250 tys. zezwoleń, w tym 
45 tys. specjalnych (Rosja K-3), z możliwoś-
cią jego zwiększenia na wniosek stron, po 
raz pierwszy nadaje konkretną i stabilną per-
spektywę rozwoju przewozów na tym kie-
runku.
Poglądy na podział zezwoleń były różne, nie 
tylko wśród przewoźników. Jeszcze większe 
różnice są między przewoźnikami a Biurem 
ds. Transportu Międzynarodowego. Repre-
zentacja branży, jaką jest FTD, z niepoko-
jem przyjęła decyzję GITD o zmianie dotych-
czasowych zasad personalizacji zezwoleń 
rosyjskich od 31 sierpnia br. Przeniesienie 
tego zadania na Bds.TD uniemożliwi efek-
tywne wykorzystanie zezwoleń, z przyczyn 
proceduralnych oraz trudny do określenia 
czas oczekiwania na te dokumenty. Zdaniem 
Mirosława Maksimiuka, zastępcy Głównego 

Obradowało FTD.  
Jak możemy wykorzystać sukces… 4 września

Inspektora Transportu Drogowego, zmiana 
sposobu personalizacji jest właśnie realiza-
cją postulatów płynących ze strony środowi-
ska, w celu zachowania przejrzystości obie-
gu zezwoleń. 
Forum poparło wniosek, aby nie wprowa-
dzać zmian w dotychczasowym sposobie 
personalizacji zezwoleń, mimo że tej propo-
zycji gorąco bronił obecny na spotkaniu dyr. 
Bds.TM Waldemar Wierzbicki.
Dionizy Woźny, koordynator Forum Trans-
portu Drogowego: Nastąpiła poważna zmia-
na w dostępie do rynku przewozów na 
Wschód, ponieważ posiadamy już znacznie 
więcej zezwoleń rosyjskich i mogłoby się 
wydawać, że ich dostępność będzie większa 
i łatwiejsza. Jednakże ostatnie decyzje wy-
pływające z Biura ds. Transportu Międzyna-
rodowego, dotyczące zmian w sposobie ich 
personalizacji wydają się temu przeczyć i 
wywołują oburzenie środowiska. Czy możli-
we jest wykorzystanie zezwoleń już wypisa-
nych na konkretną firmę, a z przyczyn nieza-
leżnych – niewykorzystanych? Bo jeżeli nie, 
to jest sabotaż. 
Przedstawiciele przewoźników obecni na ze-
braniu ponownie wyrazili swoje uznanie dla 

innej działalności GITD, czyli dla wprowa-
dzenia kontroli na dawnym przejściu gra-
nicznym w Budzisku. Waldemar Jaszczur, 
koordynator Porozumienia Białowieskiego, 
przekazał okazjonalne dyplomy dla ministra 
TBiGM Sławomira Nowaka i wiceministra Ta-
deusza Jarmuziewicza.
Dyskutowano także o wprowadzeniu elek-
tronicznej kontroli zezwoleń. Zastępca Głów-
nego Inspektora Transportu Drogowego Mi-
rosław Maksimiuk poinformował, że nie ma 
możliwości automatycznej kontroli zezwo-
leń. Natomiast nowe druki zezwoleń będą za-
wierały kody, umożliwiające ich szybką iden-
tyfikację. Jednak aby weryfikowanie było 
efektywne, niezbędna jest współpraca z ITD 
także celników i służby granicznej.
Podjęto również wątek zezwoleń EKMT. Dy-
rektor Departamentu Transportu Drogowe-
go z MTBiGM Andrzej Bogdanowicz poin-
formował o nowych propozycjach strony 
rosyjskiej. Ich wprowadzenie może znaczą-
co zmienić sytuację na rynku zezwoleń. Czy 
takie zmiany są prawdopodobne, może się 
okazać na najbliższym posiedzeniu ITF w 
październiku.   
Anna Wrona,  RG



Tegoroczne jesienne zebra-
nia regionalne odbyły się 
w Siedlcach, Ostrowi Ma-
zowieckiej, Tychach i Opo-
lu. Wszystkim czterem to-

warzyszyły seminaria prowadzo-
ne przez dyrektora Departamentu 
Transportu Tadeusza Wilka, poświę-
cone zmianom warunków wykony-
wania transportu międzynarodo-
wego. W Siedlcach i Ostrowi Maz. 
dyskusja dotyczyła głównie zezwo-
leń rosyjskich, w Tychach i Opolu 

cen ubezpieczeń, kłopotów z służ-
bami kontrolnymi w innych kra-
jach, zwłaszcza w Niemczech, oraz 
zagrożeń dla przewoźników, które 
wynikają z przemytu dokonywane-
go przez kierowców. 

W Tychach kilku uczestników 
spotkania skierowało do ZMPD list 
wyrażający niezadowolenia z dzia-
łań zmierzających do likwidacji 
ograniczenia „600 litrów”. Prezes 
Jan Buczek i przewodniczący Ko-
misji Rewizyjnej Wojciech Sienicki 

tłumaczyli autorom listu, że do dzia-
łań tych zobowiązuje organy statu-
towe ZMPD uchwała podjęta przez 
najwyższą władzę Zrzeszenia, czy-
li Zgromadzenie Ogólne Delegatów 
ZMPD.  

Przewodniczący Zebrań Regional-
nych:

 ■ Siedlce – Waldemar Jaszczur
 ■ Ostrów Mazowiecka – Bogdan 

Szachewicz
 ■ Tychy – Andrzej Nowrotek
 ■ Opole – Józef Stelmachowski.

Cztery razy regiony

Sponsorzy spotkań

Uy wanes amochodyci eis erwisMercedes-Benz
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55 lat minęło
Czerwiec 2008 r.  
Zaczyna działać przedstawicielstwo ZMPD w Moskwie. Głównym 

zadaniem przedstawicielstwa jest świadczenie pomocy oraz po-

dejmowanie interwencji dotyczących przewozów wykonywanych 

przez przewoźników polskich na terenie Federacji Rosyjskiej.

25 czerwca 2008 r.  
Ukazuje się pierwszy numer czasopisma ZMPD „Przewoźnik”. 

Jest pismem specjalistycznym, skierowanym do przedsiębior-

ców z branży transportu drogowego i kadry menedżerskiej za-

rządzającej tymi firmami. Pismo jest bezpłatnie przesyłane do 

członków ZMPD oraz do innych stowarzyszeń branżowych i 

firm kooperujących ze Zrzeszeniem.

25 marca 2009 r.
W Warszawie odbywa się kolejna międzynarodowa konferen-

cja Nowej Euroazjatyckiej Inicjatywy Transportowej NELTI pod 

hasłem: „Reaktywacja Jedwabnego Szlaku – nowe możliwości 

dla transportu drogowego w dobie globalnego kryzysu”. Celem 

NELTI jest usuwanie barier w międzynarodowych przewozach 

drogowych w rejonach wschodnich. 

31 marca 2009 
Na spotkaniu prezesów polskich organizacji transportowych po-

wstaje Forum Transportu Drogowego. Zgodnie z propozycją inicja-

tora, czyli prezesa ZMPD Jana Buczka, forum jest miejscem dys-

kusji o najważniejszych sprawach dla transportu drogowego oraz 

formułowania wspólnego stanowiska. Deklaracje przystąpienia do 

Forum Transportu Drogowego podpisują prezesi kilkudziesięciu or-

ganizacji zrzeszających przewoźników drogowych. Na tym pierw-

szym spotkaniu zweryfikowano listę postulatów przedstawianych 

polskim parlamentarzystom i rządowi w 2008 roku.

2 czerwca 2009 r.  
W siedzibie ZMPD przez wiele godzin trwają negocjacje przed-

stawicieli przewoźników z całego kraju, skupionych w Forum 

Transportu Drogowego, z wiceministrem infrastruktury Tade-

uszem Jarmuziewiczem oraz przewodniczącym Sejmowej Ko-

misji Infrastruktury Zbigniewem Rynasiewiczem. Wieczorem 

powstaje "Porozumienie w sprawie przyjęcia pakietu antykry-

zysowego dla polskiego transportu drogowego". Podpisanie 

porozumienia kończy akcję protestacyjną.
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Robert Przybylski, Rzeczpospolita

Z MPD zorganizowało konfe-
rencję „Odpowiedzialność 
Spedytora i Przewoźnika”. 
Spotkanie odbyło się 28 
września w Zespole Szkół 

FSO w Warszawie i wzięło w nim 
udział blisko 100 osób.

Konferencję otworzył poseł Janusz 
Piechociński, który opisał otoczenie 
makroekonomiczne transportu. Po-
seł ostrzegł, że w całej Europie nad-
chodzą chude lata, w Polsce zwalnia 
konsumpcja oraz inwestycje. Piecho-
ciński dodał, że nie należy spodzie-
wać się poprawy w inwestycjach. 
Dług Krajowego Funduszu Drogowe-
go na koniec br. przekroczy 42 mld zł 
i większość wpływów pójdzie na po-
krycie zobowiązań. Jednocześnie – 
jak przypomina poseł – na polskich 
drogach jest coraz mniej remontów, 
a jednak są one coraz bardziej zatło-
czone. Tylko w 2009 roku wydłuży-
ły się korki, a z nimi straty, jakie po-
nosi gospodarka, o 0,4 proc. PKB do 
0,9 proc. PKB. 

Prof. Zdzisław Kordel z Instytutu 
Transportu Samochodowego przed-
stawił referat o kosztach i cenach w 
transporcie drogowym. Przedstawiciel 
ITS podał, że w Polsce działa 88 tys. 
firm transportowych. Ich rentowność 
wynosi od – 2 proc. do + 2 proc. Opie-
rając się na ubiegłorocznych danych, 
prof. Kordel wyliczył, że dla przewoź-
ników krajowych udział wydatków na 
paliwo w ogólnych kosztach wynosi 
45,1 proc., w przewozach międzyna-
rodowych na zachód ten odsetek ma-
leje do 40,6 proc., natomiast w prze-
wozach na Wschód - 37,6 proc. Mimo 
dużej liczby podmiotów badanie ryn-
ku jest trudne z braku danych, nie-
chętnie udostępnianych przez przed-
siębiorców. Taka postawa mści się na 
środowisku, ponieważ pracownicy 
Ministerstwa Transportu nie zawsze 

mają kontrargumenty wobec różnych 
propozycji aktów prawnych zgłasza-
nych przez Brukselę lub podczas mię-
dzynarodowych rozmów dwustron-
nych. 

Tadeusz Wilk z ZMPD przypomniał 
obecną sytuację prawną dotyczącą ze-
zwoleń na przewozy międzynarodo-
we. Opisał podział i jako pierwsze wy-
mienił zezwolenia EKMT. Przydziela 
je mająca siedzibę w Paryżu Interna-
tional Transport Federation na pod-
stawie wskaźników makroekonomicz-
nych. Spośród 6 038 zezwoleń (ich 
liczba jest stała), Polska uzyskała w 
tym roku 270. Ile otrzyma w kolejnym 
- nie wiadomo, ponieważ Rosja doma-
ga się aż 596, choć według wyliczeń 
należy się jej znacznie mniej. Podział 
zezwoleń EKMT będzie omawiany na 
kolejnym posiedzeniu ITF w połowie 
października. 

Dla polskich przewoźników klu-
czowe są zezwolenia na przejazd do 
Rosji, których liczba ustalana jest na 
podstawie umowy polsko-rosyjskiej. 
W tym roku zezwoleń dwustronnych 
dla każdej ze stron było 176 tys. oraz 
44 tys. zezwoleń na przewozy z kra-
jów trzecich. Według porozumienia 
zawartego w sierpniu, w przyszłym 
roku oba państwa wymienią się pu-
lą 205 tys. zezwoleń, z których 45 tys. 
będzie ważnych na kraje trzecie. Wi-
ceministrowie transportu uzgodnili 
również, że w razie potrzeby każda 
ze stron może wystąpić o dodatkowe 
zezwolenia. 

Uwagę przyciągnęło wystąpienie 
Renaty Strachowskiej z Głównego In-
spektoratu Transportu Drogowego. W 
pierwszych siedmiu miesiącach br. 
GITD przeprowadził 120,5 tys. kontro-
li ciężarówek i autobusów przewoźni-
ków krajowych oraz 43 tys. kontroli 
ciężarówek i autobusów firm zagra-
nicznych. Inspektorzy wydali 4 835 
decyzji administracyjnych na łączną 
sumę 14 mln zł, z czego 6 mln zł przy-
padło na podmioty zagraniczne. 

W tym samym okresie inspektorzy 
wystawili także 18,7 tys. mandatów, 
w tym 6,6 tys. dla kierowców zagra-
nicznych. Wpływy z mandatów sięg-
nęły 10,4 mln zł, z tego 2,2 mln zapła-
cili kierowcy spoza Polski. Funkcjona-
riusze Inspektoratu wystawili także 1 
087 mandatów na łączną sumę blisko 
272 tys. zł dla zarządzających trans-
portem drogowym w firmach. 

Przedstawicielka GITD podkreśli-
ła, że w transporcie odpowiedzial-
ność ponoszą także inne podmioty 
poza przedsiębiorcami, osobami za-
rządzającymi transportem i kierow-
cami. Mogą to być m.in. spedytorzy, 
nadawcy i załadowcy, ale to inspek-
cja musi udowodnić, że namawiali do 
popełnienia nieprawidłowości lub co 
najmniej wiedzieli o nich i niczego nie 
zrobili, aby im zapobiec. 

Zbigniew Kołodziejek z DAF przed-
stawił sytuację na rynku taboru. Nad-
mienił, że DAF wprowadzi w przy-
szłym roku do sprzedaży samochody 
Euro 6, ale będą one droższe od obec-
nych o 14 tys. euro, a więc o blisko 20 
proc. Biorąc pod uwagę, że w ostat-
nich latach ceny paliwa rosły znacz-
nie szybciej od stawek frachtów, co 
powodowało zanik marż przewoźni-
ków, w ostatnim roku obowiązywania 
normy Euro 5 popyt na stosunkowo 
tanie modele będzie wyjątkowo duży 
– spodziewa się Kołodziejek. 

Trochę optymizmu pojawiło się za 
sprawą wystąpienia Dominika Lan-
da z DCT Gdańsk. Przedstawiciel 
portu kontenerowego w jasnych bar-
wach przedstawił tę branżę, twier-
dząc, że do 2025 roku przeładunki 
kontenerów na Bałtyku podwoją się 
do 24 mln TEU (kontenerów 20-sto-
powych). W tym roku z 900 tys. TEU 
przeładowanych w DCT, 10 proc. kie-
rowanych jest do krajów na wschód 
od Polski. Landa przekonywał, że sa-
mochody w tych przewozach odgry-
wają bardzo ważną rolę i pracy bę-
dzie przybywać.  ■

Za co odpowiadają 
przewoźnik i spedytor
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Spółka została doceniona za wieloletni,
konsekwentny i efektywny wzrost
oraz spektakularne wyniki w 2010 roku.
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poza teren serwisu, ustawić 
się przy pasie drogowym, a 
następnie przykuto ciągnik 
linami stalowymi do znaj-
dującego się tam bloku be-
tonowego. Kierowca w ten 
sposób został pozbawio-
ny możliwości dostępu do 
urządzeń sanitarnych oraz 
zakupu żywności” – opisu-
je zdarzenie Kardas. 

Firma otrzymała wiado-
mość, że naprawa zostanie 
dokonana, jeżeli właściciel 
wyrazi zgodę na wymia-
nę obu tarcz hamulcowych 
i klocków oraz skasowa-
nie luzu na siodle. – War-
sztat domagał się zapłaty z 
góry w wysokości 3 611,10 
euro netto. Sprawdziliśmy 
cenniki, części kosztowały 
580 euro, więc wysłaliśmy 
własny serwis do naprawy 
samochodu. Jednak zezwo-
lono na nią dopiero po in-
terwencji wynajętej niemie-
ckiej kancelarii prawnej – 
wyjaśnia właściciel auta. 
Na dodatek warsztat Auto & 
Truckcenter Issler wystawił 
firmie Wo-Kar rachunek na 
480 euro – za co, nie wia-
domo, bo poza demontażem 
i bezprawnym przykuciem 
auta niczego przy samocho-
dzie nie zrobił. 

Niemiecka policja 
warsztatowa 

Według Niemców tak wy-
gląda „wolny rynek” – do-
kładnie jak „wolna ame-
rykanka”. Kardas, który w 
branży przewozów między-

narodowych działa od wie-
lu lat, przyznaje, że wielo-
krotnie zauważał praktyki 
cichej współpracy funkcjo-
nariuszy policji i BAG z war-
sztatami. Prezes Stowarzy-
szenia Przewoźników Podla-
sia domaga się od Minister-
stwa Spraw Zagranicznych, 
Ministerstwa Transportu, 
Budownictwa i Gospodar-
ki Morskiej oraz Głównego 
Inspektora Transportu Dro-
gowego podniesienia spra-
wy szykanowania polskich 
przewoźników w Niem-
czech. „Na jakiej podstawie 
pojazdy są kierowane do na-
prawy w niemieckich war-
sztatach? Ta kwestia nale-
ży do decyzji przewoźnika 
gdzie i w jaki sposób doko-
na naprawy ewentualnych 
usterek”. Żero podkreśla, że 
zmowa prowadzi do fingo-
wania części usterek w war-
sztatach „zaprzyjaźnionych” 
z funkcjonariuszami niemie-
ckich służb. 

Podczas dwustronnych 
polsko-niemieckich komisji 
ds. transportu Niemcy za-
słaniają się... konstytucją. 
Przedstawiciele policji, któ-
rzy niechętnie przyjeżdżają 
na takie spotkania, wskazu-
ją, że za prowadzenie kon-
troli odpowiadają policje 
landów, nad którymi rząd 
federalny nie ma nadzoru. 
Czy to oznacza, że niemie-
cki wymiar sprawiedliwości 
może być sprywatyzowany i 
działać pod dyktando war-
sztatów samochodowych?

 ■ 

Robert Przybylski, 
Rzeczpospolita

Takie podejrzenia 
mają polscy przed-
siębiorcy po serii 
kontroli prowadzo-
nych przez BAG i 

policję, które kończyły się 
wymuszeniem, nawet siłą, 
napraw taboru. Prezes za-
rządu Stowarzyszenia Prze-
woźników Podlasia Włady-
sław Żero w liście do pod-
sekretarz stanu w Minister-
stwie Spraw Zagranicznych 
Beaty Stelmach zaznacza, 
że takie praktyki powtarza-
ją się z niepokojącą często-
tliwością. Mają one podob-

ny przebieg: mundurowi 
stwierdzają „awarię” ukła-
du hamulcowego i zmusza-
ją do przejazdu do wyzna-
czonego przez nich warszta-
tu, który robi, co mu się po-
doba. 

W kwietniu br. w miejsco-
wości Wendelstein podczas 
policyjnej kontroli zesta-
wu przewoźnika z Podlasia, 

funkcjonariusze zakwestio-
nowali jedną z tarcz hamul-
cowych naczepy. We wskaza-
nym przez policję warsztacie 
tarczę poddano oględzinom, 
ale bez udziału kierowcy, 
którego wyproszono, a ża-
luzje w oknach opuszczono, 
uniemożliwiając mu obser-
wowanie „badań”. Mecha-
nicy rozbili tarczę młotem 
przed powtórnym wpusz-
czeniem kierowcy do war-
sztatu. Na dodatek warsztat 
stwierdził, że na złom na-
daje się także oś. Właściciel 
zgłosił stanowczy opór, bo 
oś była na gwarancji. War-
sztat wycenił swoje niepro-
szone „usługi” na 6 051,42 
euro. Ostatecznie właściciel 

zapłacił (wraz z mandatem 
za rzekomo uszkodzony po-
jazd) 1 140 euro. Musiał tak-
że ponieść koszty przeładun-
ku, a zestaw wyłączony był z 
ruchu na 10 dni. Oś została 
przewieziona do ekspertyzy 
do Schwarzmueller Austria, 
producenta naczepy. Wyni-
ki badań fabryki jeszcze nie 
są znane. 

W lutym podczas kontro-
li prowadzonej przez BAG w 
Mainz, tryb postępowania 
był podobny: „podejrzenie 
usterki układu hamulco-
wego, skierowanie do war-
sztatu, wycena naprawy i 
dodatkowo powiadomienie 
organu wydającego dowód 
rejestracyjny”. Na koniec ra-
chunek na ponad 15 tys. zł.

Aresztowana 
ciężarówka

Jednak najbardziej dra-
styczne naruszenie prawa 
miało miejsce 20 stycznia 
2012 roku, który przypo-
minamy (pisaliśmy o nim 
w 24. numerze „Przewoź-

nika”). Zestaw składający 
się z załadowanej żywnoś-
cią naczepy-chłodni oraz 
Volvo FH rocznik 2008 zo-
stał poddany na niemiecko-
szwajcarskim przejściu kon-
troli technicznej przez nie-
miecką policję. Wykazała 
ona, że w ciągniku pęknięta 
jest jedna tarcza hamulco-
wa. Policja nakazała odcze-

pić naczepę (pozostawiono 
ją bez dozoru), zaś ciągnik 
skierowano nie do pobli-
skiej autoryzowanej stacji 
Volvo, lecz do oddalonego 
o 30 km warsztatu Auto & 
Truckcenter Issler w Rhein-
felden. Badania samocho-
du w serwisie nie ujawni-
ły usterek, układ hamulco-
wy był sprawny. Właściciel 
ciągnika, Wojciech Kardas 
zaznacza, że również po-
kładowe przyrządy diagno-
styczne nie sygnalizowały 
awarii lub konieczności wy-
miany części. 

W tej sytuacji Niem-
cy ściągnęli wszystkie ko-
ła i po gruntownej kontro-
li stwierdzili, że należy wy-
mienić pękniętą tarczę i klo-
cki hamulcowe na tylnej 
osi, ponieważ są zbyt cien-
kie. Kardas podkreśla, że 
miały 7 mm, co starcza na 
dobre kilkadziesiąt tys. km. 

Tego wszystkiego było 
Niemcom mało. Mechani-
cy gazrurką „sprawdzili” 
luz na siodle sprzęgu. „Po 
dokonaniu takiej kontroli 
i stwierdzeniu tylu usterek 
samochód i jego kierowca 
trafili do aresztu pod spe-
cjalnym dozorem. Kierow-
cy zabrano wszystkie doku-
menty (samochodu, nacze-
py i przewożonego towaru), 
a samochód unieruchomio-
no, odcinając numery reje-
stracyjne” pisze w liście ot-
wartym Kardas. Dodaje, że 
na tym nie zakończyły się 
niemieckie szykany. „Na-
kazano kierowcy wyjechać 

Rozbój po niemiecku
Jak pozbyć się konkurenta? Kontrolami. Oto niemiecki przepis 
na zlikwidowanie polskich przewoźników, którzy dobrze 
sobie radzą na unijnym rynku.

Niemiecki warsztat domagał się zapłaty z góry w wysokości 3 611,10 
euro netto. Sprawdziliśmy cenniki, części kosztowały 580 euro, więc 

wysłaliśmy własny serwis do naprawy samochodu. Jednak zezwolono 
na nią dopiero po interwencji wynajętej niemieckiej kancelarii prawnej. 
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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 



Ewa Suszyńska

W dniach 4 – 5 września 
odbywało się kolejne 
posiedzenie Komisji 
Celnej IRU (CAD). Tym 
razem zorganizowane 

zostało w Warszawie, na zaproszenie 
prezesa ZMPD Jana Buczka. Spotkania 
Komisji Celnej poświęcone są głównie 
aspektom związanym z transportem 
drogowym realizowanym w proce-
durze TIR. W spotkaniach CAD biorą 
udział przedstawiciele krajowych sto-
warzyszeń przewoźników krajów stron 
Konwencji TIR oraz zaproszeni goście. 
Należy odnotować, że na warszawskie 
spotkanie Komisji przyjęli zaproszenie 
przedstawiciele polskiej i białoruskiej 
administracji celnej dyrektor Departa-
mentu Polityki Celnej Ministerstwa Fi-
nansów Tomasz Michalak oraz Anna 
Rabuszko (Główny Urząd Ceł BY).   

W przeddzień Komisji, 3 września, 
odbyło się  krótkie spotkanie, w któ-
rym wzięli udział przedstawiciele sto-
warzyszeń z krajów Unii Europejskiej. 
Poświęcone ono było wyłącznie jedne-
mu tematowi – przywróceniu procedu-
ry TIR dla transportu towarów pocho-
dzenia obcego pomiędzy dwoma kraja-
mi unijnymi (bez tranzytu przez kraje 
trzecie). W trakcie dyskusji uczestni-
cy spotkania przekazali informacje 
dotyczące stanowiska swoich władz 
celnych na ten temat. Okazało się, że 
większość administracji celnych jest 
niestety temu przeciwna. Według nich 
wprowadzenie systemu TIR na obsza-
rze unijnym jest niemożliwe, mimo że, 
jak wynika z analizy IRU, taka zmiana 

spowodowałaby wyłącznie jedną po-
prawkę do unijnego Kodeksu Celne-
go, a firmom transportowym dawała-
by możliwość wyboru procedury cel-
nej. Wyjątek stanowią opinie polskiej i 
litewskiej administracji, które są przy-
chylnie nastawione do tej propozycji.  

Kolejny dzień obrad Komisji Celnej 
IRU poświęcono omówieniu bieżących 
spraw związanych z funkcjonowaniem 
procedury TIR. Jednym z ważniejszych 
tematów, który wywołał ożywioną dys-
kusję, były zmiany do Podręcznika dla 
Stowarzyszeń i Podręcznika dla Posia-
daczy Karnetów TIR. Chodzi głównie 
o nowy zapis dotyczący prowadzenia 
nie tylko podstawowych szkoleń dla 
nowych firm transportowych, ale rów-
nież cyklicznych (np. raz w roku) dla 
wszystkich firm korzystających z kar-
netów TIR. Częstotliwość takich szko-
leń powinny określać same stowarzy-
szenia.  

Ważną informacją dla wszystkich 
firm transportowych jest likwidacja li-
sty towarów tzw. podwyższonego ryzy-
ka (VHG). Najprawdopodobniej od no-
wego roku znikną karnety TIR ozna-
czone HVG. 

Szeroko omawiana była instytucja 
upoważnionego przedsiębiorcy AEO. 
Zasady dostępu, procedury, wymogi i 
kryteria, jakie powinien spełnić zain-
teresowany, zostały przedstawione w 
prezentacji przedstawiciela minister-
stwa finansów. Wskazano również na 
korzyści i ułatwienia wynikające z po-
siadania statusu AEO:

 ■ przyznany przez władze celne w jed-
nym państwie Unii Europejskiej jest 
uznawany w całej Wspólnocie,

 ■ uprawnia do korzystania z ułatwień 

odnoszących się do kontroli celnej, 
dotyczącej bezpieczeństwa i ochrony 
i/lub z uproszczeń przewidzianych w 
przepisach celnych,

 ■ posiadacz statusu podlega mniej-
szej niż inni przedsiębiorcy liczbie 
kontroli; w przypadku wytypowania 
do kontroli – traktowany jest prio-
rytetowo,

 ■ ma możliwość wnioskowania o prze-
prowadzenie kontroli w innym miej-
scu niż urząd celny.
Zwyczajem krajów zapraszających 

jest organizowanie wizyty w urzędzie 
celnym i zapoznanie uczestników z 
pracą zarówno władz celnych, jak i 
innych służb granicznych. W związku 
z tym ZMPD, we współpracy z admi-
nistracją celną, zaprosiło na wizytę w 
Oddziale Celnym w Koroszczynie, któ-
ry jest granicznym unijnym urzędem 
celnym, największym na granicy Unii 
Europejskiej. Goście mieli możliwość 
zapoznania się z przebiegiem odprawy 
celnej towaru, który przekracza unijną 
granicę celną. Następnie, dzięki uprzej-
mości Służby Granicznej, uczestnicy 
Komisji odwiedzili przejście graniczne 
w Kukurykach, gdzie odbywa się kon-
trola paszportowa oraz kontrolowany 
jest stan techniczny pojazdów wjeż-
dżających na obszar Unii Europejskiej,. 

Komisja Celna w Warszawie i wizyta 
w Koroszczynie spotkały się z ogrom-
nym zainteresowaniem zagranicznych 
stowarzyszeń narodowych, w spotka-
niu wzięło udział ponad 50 osób. 

Autorka jest dyrektorem Departamentu TIR 
w ZMPD ■

Robert Przybylski

W Warszawie 18 wrześ-
nia odbyła się Komi-
sja Ekonomiczna IRU. 
W spotkaniu uczest-
niczyły osoby ze sto-

warzyszeń z Białorusi, Czech, Danii, 
Francji, Niemiec, Rosji, Szwajcarii, 
Ukrainy, Wielkiej Brytanii oraz Pol-
ski. Podobne spotkania odbywają się 
raz w roku. 

Komisja Ekonomiczna (CAE) jest 
jedną z siedmiu komisji IRU i zajmuje 
się następującymi sprawami:

 ■ opracowywaniem dokumentów 
dotyczących ekonomiki transportu 
drogowego,

 ■ informowaniem organów IRU oraz 
stowarzyszeń zagranicznych o sy-
tuacji gospodarczej transportu dro-
gowego,

 ■ opracowywaniem kierunków dzia-
łań IRU w zakresie zrównoważone-
go transportu drogowego,

 ■ badaniem roli transportu drogowe-
go w zapewnieniu mobilności osób 
i przewozów towarowych,

 ■ przekazywaniem informacji doty-
czących publicznej świadomości 
transportu drogowego w zapewnie-
niu rozwoju gospodarczego i spo-
łecznego,

 ■ monitorowaniem i analizą ceny ole-
ju napędowego i energii wykorzysty-
wanej w sektorze transportu drogo-
wego, jak również wpływem podat-
ków (VAT, akcyza, podatek od emi-

sji CO2) na opłacalność transportu. 
Komisja ekonomiczna współpracu-

je m.in. z Bankiem Światowym, OECD, 
EKG ONZ, OPEC, Międzynarodową Fe-
deracją Drogową (IRF).

Podczas posiedzenia komisji w War-
szawie omawiane były m.in. sprawy 
związane z amortyzacją pojazdów cię-
żarowych, kosztami wynikającymi  z 
nieodpowiednich załadunków i wyła-
dunków, inwestycjami – w tabor czy 
powierzchnię transportową, elektro-
nicznym systemem opłat drogowych 
w Polsce i Europie oraz transportem 
modułowym. 

Podczas warszawskiego spotkania 
przedstawiciel ZMPD Krzysztof Matu-
szewski został wybrany na przewod-
niczącego komisji. 

Płacić w terminie

Przewodniczący Komisji Ekonomicz-
nej IRU Krzysztof Matuszewski mówi 
o wyzwaniach dla transportu drogo-
wego.

 ■ Czy jest Pan pierwszym 
Polakiem, który został 
przewodniczącym komisji 
ekonomicznej IRU?
Tak. Moją kandydaturę na przewod-

niczącego zgłosiło IRU, a członkowie 
komisji jednogłośnie mnie wybrali. 
Kadencja trwa dwa lata i w tym czasie 
będę prowadził bieżące prace komisji 
oraz przewodniczył spotkaniom ko-
misji, które odbywają się raz w roku. 

 ■ Prace komisji mają charakter 
doradczy. Na czym Pan chce się 
skoncentrować?
Chciałbym zająć się między proble-

mami wynikającymi z opóźnień płat-
ności za usługi transportowe. Zapro-
ponowałem ten temat do pracy komi-
sji na 2013 rok. W Polsce przewoźnicy 
w transporcie krajowym wystawia-
ją faktury z 30-dniowym terminem 
płatności, w międzynarodowym z 
60-dniowym, ale w ekstremalnych 
przypadkach przedsiębiorcy czeka-
ją na zapłatę nawet po 180 dni. Duzi 
przewoźnicy zmuszeni są do tworze-
nia działów windykacji, mali często 
tracą te pieniądze. IRU chce ukrócić 
praktyki lekceważenia przewoźników. 

 ■ Czy może powiedzieć Pan kilka 
słów o sobie?
Jestem absolwentem warszawskiej 

uczelni ekonomicznej. Pracuję w De-
partamencie Transportu ZMPD od 
2004 roku, gdzie m.in. koordynuję pra-
ce przedstawicielstw ZMPD w Federacji 
Rosyjskiej w Moskwie i Smoleńsku. ■

  
Ekonomiczna

Komisje IRU w Warszawie 
Celna

55 lat minęło
sce w kategorii najlepszych europejskich stowarzyszeń, prowadzących działania związane z Europejską Kartą Bezpie-

czeństwa Ruchu Drogowego "EXCELLENCE IN ROAD SAFETY". Sygnatariusze Karty zobowiązują się do podejmowania 

długofalowych działań i akcji zmierzających do poprawy bezpieczeństwa na drodze.2 grudnia 2009 r.
W Brukseli w siedzibie Komisji Europejskiej podczas konferencji "Europejski program dotyczący poprawy bezpieczeń-

stwa ruchu drogowego na lata 2011 -2020" przedstawiciel ZMPD odbiera od wiceprzewodniczącego Komisji Europej-

skiej, Komisarza ds. transportu UE Antonio Tajaniego, nagrodę za I miej-
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borghini, poprzez piękne egzemplarze 
porsche do zabytkowych okazów typu 
BMW Isetta. 

Może nawet większym powodzeniem 
cieszyły się wystawione na ekspozycji 
pojazdy ciężarowe. Były także polskie 
akcenty. Zwiedzający podziwiali więc 
m.in. Iveco Trakkera z Teamu Petronas 
De Rooy – modelu, który w tym roku 
zdominował Rajd Dakar w kategorii 
ciężarówek, zajmując pierwsze, drugie 
i szóste miejsce w końcowej klasyfikacji. 
Równie ładnie prezentował się renault 
Kerax 6x6, który przy okazji reklamo-
wał Rajd Wrocławski. Zresztą obok stał 
zwycięzca tegorocznych zmagań w tej 
imprezie – Unimog U 1500. 

Damy radę!

Trudno wymienić wszystkie rodza-
je oferowanych artykułów, urządzeń 
i usług podczas targów. Było tego na-
prawdę sporo, podobnie jak gości z 
Polski, zarówno po stronie wystawców, 
jak i zwiedzających. Organizowana w 
tym miejscu co dwa lata, na przemian 
z salonem samochodów osobowych, 
Automechanika ma ograniczoną licz-
bę miejsc. Dlatego niektórzy przedsię-
biorcy już teraz dokonywali wstępnych 
zapisów na 2014 r. Jak sami przyzna-
wali, są bardzo zadowoleni z przebie-
gu imprezy. Pytani o kryzys gospodar-
czy, niemal wszyscy odpowiadali, że 
póki co w ogóle go na tych targach nie 
odczuli. Może to dobra prognoza dla 
branży motoryzacyjnej. ■

Klaudiusz Madeja

I mpreza ma swoją długą historię. 
Obywa się w kilku dużych mia-
stach całego świata, takich, jak 
Buenos Aires, New Delhi, Szang-
haj, Dubaj czy Mexico City. Frank-

furt jest miastem, gdzie najłatwiej mo-
gą dotrzeć wystawcy i zwiedzający z 
Polski. A jest ich naprawdę wielu. 
Zresztą niech o rozmachu całej im-
prezy powiedzą liczby: we wrześniu 
do Frankfurtu zjechało prawie 4,6 tys. 
wystawców z 74 krajów, pojawiło się 
blisko 150 tys. zwiedzających. Wśród 
nich dominowali właściciele i przed-
stawiciele firm z szeroko pojętej bran-
ży motoryzacyjnej. 

Ekspozycję podzielono na pięć grup 
tematycznych: Parts & Systems - czę-
ści zamienne; Repair & Maintenance 
– wyposażenie warsztatów samocho-
dowych; Accessories & Tuning – ak-
cesoria i tuning; IT & Management – 
oprogramowanie komputerowe dla 
branży motoryzacyjnej; Service Sta-
tion & Car Wash – stacje obsługi, sta-
cje benzynowe oraz myjnie.

Jak widać, oferta była kompletna. W 
samych halach wystawowych również 
dzielono stoiska na podgrupy tak, aby 
np. narzędzia znajdowały się w jed-

nym miejscu, a urządzenia do obsługi 
klimatyzacji w innym. To znakomicie 
ułatwiało osobom z poszczególnych 
branż poruszanie się po ekspozycji, 
bo obejrzenie wszystkiego w ciągu 
jednego dnia nie jest możliwe. 

Jednym z szybko rozwijających się 
działów są pojazdy elektryczne oraz 
ich obsługa. Wraz z przyrostem tego 
typu samochodów na ulicach wzroś-
nie zapotrzebowanie na usługi zwią-
zane z ich obsługą. Swoją drogą cie-
kawe, jaka jest przyszłość tego ryn-
ku. Póki co, główną rolę odgrywają 
firmowe serwisy. Przy tak małej ilo-
ści aut elektrycznych w naszym kra-
ju, obecnie żaden warsztat niezależny 
nie będzie inwestował dużych pienię-
dzy w specjalistyczny sprzęt. Zresztą 
polityka koncernów idzie w tym kie-
runku, aby jak najdłużej  i w jak naj-
większym stopniu one same obsługi-
wały samochody z nowym napędem.

Ciężki transport doceniony

O ile oferta wielu gałęzi jest skierowa-
na niemal do wszystkich (np. ubezpie-
czenia, narzędzia, lakiery, itd.), o tyle 
niektóre wyroby są dedykowane po-
jazdom dostawczym i ciężarowym. Za-
uważyli to szefowie targów, stąd po-
mysł na „Truck Competence”. To logo 
pojawiło się na stoiskach, gdzie po-
kazywano ofertę dotyczącą pojazdów 
użytkowych różnej wielkości. Pomysł 
okazał się bardzo dobry. Wydano spe-
cjalną broszurę, w której wymienio-
no wszystkich wystawców wcho-
dzących w skład „Truck Competen-
ce”, z podziałem na grupy tematycz-
ne. Zwiedzający znaleźli informację o 
kraju pochodzenia firmy oraz oczywi-
ście dokładną lokalizację na targach. 
Pytani przez nas goście chwalili tę 

ideę. - Ciężki transport to jednak spe-
cjalistyczna gałąź i dobrze, że od ra-
zu wiem, gdzie mogę znaleźć poszu-
kiwane przeze mnie rzeczy – powie-
dział jeden z nich.

Krótki rekonesans po stoiskach z 
etykietą „Truck Competence”, a było 
ich w sumie kilkaset, od razu poka-
zuje rosnącą szybko ofertę dla tej gru-
py użytkowników. Zwłaszcza rynek 
aftermarket idzie mocno do przodu. 
Producenci zauważyli, że przewoź-
nicy szukając oszczędności, chętnie 
skorzystają z ich oferty, zamiast firmo-
wego serwisu. Stąd wiele części i ak-
cesoriów przeznaczonych do ciężaró-
wek, pochodzących z różnych regio-
nów świata. Począwszy od małych 
detali, a skończywszy na dużych ele-
mentach. Od części i akcesoriów po 
wymyślne gadżety. Wystawcy widzą 
nieustający rozwój transportu drogo-
wego. Pytani, dlaczego właśnie taki 
asortyment, a nie np. dla aut osobo-
wych, których przecież jest więcej, od-
powiadają podobnie: dla tej grupy (sa-
mochodów osobowych) oferta jest o 
wiele bogatsza, konkurencja większa 
i chęć wydania pieniędzy nie zawsze 
duża. Zaś w transporcie nie ma co się 
zastanawiać, bo to przestoje kosztują, 
a nie części i naprawy. Tutaj zawsze 
jest jakiś ruch – mówi jeden z wystaw-
ców, oferujących zamienniki – nawet 
w czasie kryzysu dystrybucja i trans-
port muszą działać... 

Także jako ozdoba

Jednym z elementów przyciągających 
uwagę zwiedzających na każdych tar-
gach są atrakcyjne samochody. Tak sa-
mo było podczas tegorocznej Autome-
chaniki. Począwszy od trzech nowiut-
kich, ustawionych obok siebie lam-

Ciężarówki.  
Ważny dział Targów 
Automechanika
Podczas odbywających 
się we wrześniu we 
Frankfurcie Targów 
Automechanika pierwszy 
raz wprowadzono 
specjalne oznaczenia 
„Truck Competence”.
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WIELKOPOLSKIE

Nazwa warsztatu Adres Telefon Strona internetowa, mail

1. P.T.H Trans-Serwis 26-070 Łopuszno, 
ul Zakładowa 11a 41 391 43 22

2. D.P.J 26-065 Piekoszów, 
ul Czarnowska 56 41 306 21 32  

3. W&W Transport  
Sp. z o.o.

28-300 Jędrzejów, 
Sudół 90B

41 386 58 34, 
603379881, 603379883

www.trans-weg.com
wwtransport@trans-weg.com 

ŚWIĘTOKRZYSKIE

WARMIŃSKO-MAZURSKIE

100 warsztatów 
dla przewoźników (IV)

Nazwa warsztatu Adres Telefon Strona internetowa, mail

1. ADAR Sp. z o.o. 82-300 Elbląg, 
ul. Św. Floriana 7b 552 307 040 www.adar.pl

2. P.P.H. Aldo Volvo Trucks 
Service

10-434 Olsztyn, 
ul. Kołobrzeska 54

89 539 90 15, 
605 949 495 aldo@aldo.com.pl

3. PTS PKS Inter-Trans 
Sp. z o.o.

10-417 Olsztyn, 
ul. Towarowa 20A

89 532 02 05, 
89 533 51 40 biuro@pksintertrans.pl

4. TSO Truck-Serwice 
Olsztyn Sp. z o.o.

10-413 Olsztyn,
ul. Towarowa 17

89 533 49 78, 
89 533 45 64 abylinski@enet.pl

5. Zakład Transportowy 
FELIX Feliks Sulkowski

14-200 Iława, 
Kamień Duży 1C 89 648 59 60, 50 felix1@poczta.onet.pl

Nazwa warsztatu Adres Telefon Strona internetowa, mail

1. Daltrans 64-000 Kościan,  
ul. Chłapowskiego 13

697 355 770, 
65 512 01 20

2. Maku” Maciej Niedźwiedzki Stary Folwark 6B,  
100 km od Świecka 608 111 888 www.maku.pl

3. Inter- Gumi Stęszew k/Poznania,  
ul. Sikorskiego 44a 618 135 096 www.inter-gumi.pl

4. Spedex sp. zo.o. 64-920 Stobno k/Piły 82 601 935 043, 
67 216 75 76

5. Międzynarodowy Transport 
Ciężarowy Gruntkowski Janusz

62-080 Tarnowo Podgórne, 
ul. Sowia  35

698 193 943, 
61 814 74 44 www.gruntkowski.pl
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ZACHODNIOPOMORSKIE

Nazwa warsztatu Adres Telefon Strona internetowa, mail

1. ATS Auto Truck Serwis H. 
Wojciechowski

75-736 Koszalin, 
ul. Gnieźnieńska 28A/5 511 896 614

2. "Stach" Koszalin, ul. Topolowa 25A 502 608 601 chrzanki@interia.pl

3. WEST-TRANS Sp. z o.o. 78-200 Białogard, 
ul. Królowej Jadwigi 8 94 312 78 55 biuro@west-trans.pl
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da biegnący pod Wielką Przełęczą Św. 
Bernarda między Włochami a Szwaj-
carią. Opłaty za przejazd w jedną stro-
nę dla ciągnika siodłowego z nacze-
pą to 147,5 €, a w dwie strony to koszt 
236 €. Istnieje możliwość wykupienia 
karty przejazdowej na 10 lub 20 prze-
jazdów w cenie 1 112 € oraz 1 905 €, 
która ważna jest przez rok i może być 
używana przez różne pojazdy z tej sa-
mej kategorii.

We Włoszech nie ma obowiązku 
posiadania łańcuchów przeciwśliz-
gowych w pojeździe. Natomiast trze-
ba je mieć zimą w czasie przejazdu 
przez Alpy i na wszystkich okrytych 
śniegiem drogach. Należy ich także 
używać na odcinkach dróg oznaczo-
nych odpowiednim znakiem drogo-
wym. Przepisy włoskie  stanowią, że 
odpowiednie władze regionalne mogą 
nakazać poprzez znaki drogowe stoso-
wanie opon zimowych. W niektórych 
regionach administracyjnych: Bolza-
no, Novara i Verbano pomiędzy 15 li-
stopada i 31 marca taki obowiązek jest 
wprowadzany. Kary za brak wymaga-
nego wyposażenia zimowego wahają 
się pomiędzy 78 a 311 €. 

Ograniczenia, ograniczenia…

Trzeba pamiętać, że Włochy bardzo 
intensywnie pracują nad wprowadze-
niem ekologii do miast. Dlatego np. w 
Mediolanie już w 2008 roku zastoso-
wano system Ecopass. Obecnie w po-
nad 18 miastach i regionach wdrożo-
no już zielone strefy, które skutecznie 
ograniczają wjazd starszych pojazdów 
ciężarowych, szczególnie do centrów 
miast. Szczegółowe informacje na ten 
temat można znaleźć na stronie inter-
netowej www.lowemissionzones.eu.

Spośród różnych dodatkowych wy-
mogów można wymienić konieczność 
posiadania w pojeździe kamizelki lub 

kamizelek odblaskowych. 
Jeśli nastąpi awaria po-
jazdu na drodze poza te-
renem zabudowanym i 
kierowca musi opuścić 
pojazd w nocy lub w cza-
sie obniżonej przejrzysto-
ści powietrza, obowiązko-
wo musi założyć kamizel-
kę odblaskową. Dotyczy to 
również innych osób, któ-
re w tym czasie opuszczają 
pojazd. Zatem zalecane jest, 
aby w pojeździe była co naj-
mniej jedna kamizelka od-
blaskowa. 

W łochy w prowadzi ł y 
ograniczenia ruchu dla sa-
mochodów ciężarowych o 
maksymalnej masie całko-
witej powyżej 7,5 t w niektóre 
dni: niedziele, święta publicz-
ne i dni o zwiększonym natę-
żeniu ruchu. Godziny rozpo-
częcia zakazów różnią się w 
zależności od ,,rangi” danego 
dnia, podobnie jest z godzina-
mi zakończenia zakazów. Trze-
ba bardzo uważać, bowiem w 
ciągu roku władze włoskie po-
trafią zmieniać te ogranicze-
nia. Należy sprawdzać w do-
stępnych źródłach aktualnie 
obowiązujące zakazy. Istnieją 
również różnego rodzaju wy-
jątki od tych zakazów, dotyczą 
one głównie pojazdów służb lub 
przewożących ładunki specjal-
nie określone, np. prasę, zaopa-
trzenie samolotów, artykuły szybko 
psujące się. Lista wyjątków jest dosyć 
obszerna, ale trzeba poświęcić trochę 
czasu, aby sprawdzić, czy dany towar, 
mimo że wymieniony w wyjątkach, 
jest faktycznie zwolniony z zakazu 
przewozu w czasie ograniczeń ruchu. 
Ponadto władze włoskie wprowadziły 

obowiązek oznakowania specjalnymi 
tablicami pojazdów przewożących w 
czasie zakazu niektóre artykuły spo-
żywcze. I tak np. pojazdy przewożą-
ce mleko, świeże owoce, warzywa, 
świeże mięso i ryby oraz kwiaty cię-
te muszą mieć zielone tablice o wy-
miarach 50 cm x 40 cm z czarną li-

Tomasz Małyszko

W łochy, mimo  informa-
cji o spowolnieniu i 
problemach gospodar-
czych i tych z finansa-
mi publicznymi, są w 

dalszym ciągu państwem o wysokim 
PKB i dużym potencjale, zarówno eks-
portowym, jak i importowym. Uznaje 
się je za ósmą największą gospodarkę 
świata, w strefie euro pod względem 
wielkości wymiany handlowej są trze-
cim partnerem dla Polski. 

Przez Austrię najdrożej

Dla polskiego przewoźnika dro-
gowego rynek przewozów do Włoch 
jest łatwo dostępny, ale musi liczyć 

się z pewnymi uwarunkowaniami. 
Zasady wykonywania przewozów do 
Włoch, te nieujęte w przepisach prawa 
UE, znajdują się w Umowie z 13 lipca 
1968 między Rządem PRL a Rządem 
Republiki Włoskiej o międzynarodo-
wych przewozach drogowych. Wyko-
nywanie przewozów w ruchu między 
Włochami a państwami UE jest moż-

liwe na postawie licencji wspólnoto-
wej. Natomiast zapisy powyższej umo-
wy określają, że przewozy z kraju trze-
ciego spoza UE do Włoch, jak również 
z Włoch do kraju trzeciego spoza UE 
wymagają posiadania zezwolenia spe-
cjalnego. Od roku 2004 Ministerstwo 
Transportu Włoch nie prowadzi z Pol-
ską wymiany tych zezwoleń, dlatego 
jedyna możliwość wykonywania ta-
kich przewozów to posiadanie w fir-
mie zezwolenia EKMT/CEMT.

Pierwsze problemy po podjęciu zle-
cenia przewozu do Italii pojawiają się 
przy przejeździe przez Alpy, bowiem 
państwa znajdujące się na terenie 
Alp skutecznie starają się ograniczyć 
ruch tranzytowy, a także konkuren-
cję. Niemcy stawiają na drobiazgowe 
kontrole stanu technicznego pojazdów 
i zabezpieczeń ładunków. W Szwajca-

rii i Austrii obowiązują wysokie opła-
ty drogowe, ale również restrykcyjne 
ograniczenia ruchu. Jest możliwość 
przejazdu przez Alpy na wagonach 
kolejowych. Połączenia obsługuje fir-
ma ÖKOMBI (http://www.oekombi.
at/), jednak koszty takiego przejazdu 
powodują, że średnia cena za fracht z 
Polski do Włoch zwykle nie pokrywa 

wszystkich kosztów przewozu. Dlate-
go wielu przewoźników - ze względów 
nie tylko ekonomicznych - woli wy-
brać okrężną drogę przez Słowację, 
Węgry i Słowenię. 

Co droga – to inny zakaz  
i nakaz 

Stan włoskich dróg jest niezły i za-
pewnia szybki przejazd między głów-
nymi ośrodkami przemysłowymi. 
Choć podobno wszystkie drogi prowa-
dzą do Rzymu, to jednak większość 
ładunków przewożonych do Włoch 
trafia na północ, ponieważ jest to re-
gion najbardziej uprzemysłowiony. 
Długość wszystkich autostrad we Wło-
szech to ponad 6,5 tys. km, niestety za 
przejazd nimi trzeba płacić na bram-
kach. Płatność można realizować go-
tówką, dedykowanymi kartami płat-
niczymi oraz niektórymi kartami pali-
wowymi lub skorzystać z systemu au-
tomatycznego poboru opłat Telepass. 
Wysokość opłat jest zróżnicowana i 
zależy od rodzaju pojazdu, a dokład-
niej od liczby osi pojazdu. Stawki za 
przejazdy są różne, bowiem jest wie-
lu operatorów autostradowych, moż-
na je sprawdzić na stronie interneto-
wej www.aiscat.it. Dodatkowo trzeba 
płacić za przejazd tunelami. Stawki za 
przejazd tunelem Mont Blanc (Wło-
chy - Francja) to dla 5-osiowego po-
jazdu o wysokości ponad 3 m i klasie 
emisji Euro 3 wynoszą: w jedną stro-
nę 287 €, natomiast w dwie strony to 
koszt 451,30 €. Tym tunelem nie mo-
gą poruszać się pojazdy o emisji spa-
lin Euro 0, a także pojazdy przewo-
żące towary niebezpieczne. W przy-
padku przejazdu drugim tunelem do 
Francji - Fréjus - dla tego samego ro-
dzaju pojazdu obowiązują identycz-
ne stawki opłat. Trzecim płatnym tu-
nelem jest Wielki Tunel Św. Bernar-

Direzione Italia
Podobno wszystkie drogi prowadzą do Rzymu. Jednak większość ładunków 
przewożonych do Włoch trafia na północ, ponieważ jest to najbardziej 
uprzemysłowiony region. Długość wszystkich autostrad we Włoszech to ponad 
6,5 tys. km, niestety za przejazd nimi trzeba płacić na bramkach.

Jak podaje Konsulat RP w Mediolanie, co roku odnotowuje się 
blisko 500 przypadków naruszenia przez Polaków przepisów 

obowiązujących we Włoszech, co  dla kierowców i przewoźników 
drogowych oznacza poważne problemy. W wielu wypadkach 

zatrzymywane są prawa jazdy kierowców. Często przewoźnicy, 
którzy doświadczyli problemów na włoskich drogach, muszą 

angażować specjalistyczne i drogie firmy prawnicze. 

55 lat minęło
19 marca 2010 r.
Sejm przyjmuje ustawę antykryzysową dla transportu. 

Początek nowelizacji przepisów transportowych dał ogólnopol-

ski protest przewoźników drogowych, do którego doszło wios-

ną 2009 roku. Konkretne postulaty przewoźników zapisano 2 

czerwca 2009 r. w "Porozumieniu w sprawie przyjęcia pakie-

tu antykryzysowego dla polskiego transportu drogowego". We 

wrześniu 2009 r. poselski projekt "ustawy antykryzysowej" dla 

transportu drogowego trafił do Marszałka Sejmu. Przewoźnicy 

spodziewali się zakończenia prac nad "ustawą antykryzysową" 

jesienią 2009 roku. Jednakże proces legislacyjny przeciągnął 

się aż do 2010 roku. Ustawa weszła w życie 2 kwietnia.

maj 2010 r.
Biuro ZMPD otrzymuje certyfikat ISO 9001:2009.

listopad 2010  
Otwieramy portal polskich przewoźników drogowych stworzony 

przez biuro ZMPD, kolejną, nowoczesną i bogatą w niezbędne 

przewoźnikom informacje wersję strony internetowej ZMPD. 

1 lipca 2011 r. 
Na polskich drogach uruchamiany jest elektroniczny pobór 

opłat, tzw. e-myto. 

grudzień 2011 r. 
Na Facebooku  powstaje strona ZMPD.

4 grudnia 2011 r. 
Wchodzi w  życie tzw. pakiet drogowy, zestaw 3 rozporzą-

dzeń unijnych. Jest to początek kłopotów polskich przewoź-

ników, bowiem brakuje polskich przepisów, umożliwiają-

cych realizację rozporządzeń UE. 

styczeń 2012 r. 
„Otwarcie” 100 warsztatów dla członków ZMPD. To inicja-

tywa Rady ZMPD, która rekomenduje w każdym z woje-

wództw od kilku do 20 punktów obsługi technicznej, w któ-

rych członkowie ZMPD otrzymają usługę z rabatem. Wykaz 

zaufanych stacji serwisowych wydrukowano w postaci po-

ręcznej broszurki, dostępny jest też na portalu ZMPD oraz 

w tym i trzech poprzednich wydaniach "Przewoźnika".
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terą  ,,d” o wysokości 20 cm. Tablice 
te muszą być przymocowane po obu 
stronach oraz z tyłu pojazdu. Prze-
pisy włoskie przewidują również, że 
jeśli ładunek nie jest wymieniony w 
wyjątkach od zakazu, to jego prze-
wóz jest możliwy, pod warunkiem 
uzyskania zezwolenia zwalniające-
go. Aby je otrzymać, na 10 dni przed 
przewozem należy złożyć wniosek 
do właściwej terytorialnie prefek-
tury. Urząd oceni pilność dostawy 
i warunki realizacji tego przewozu. 
Jeśli decyzja okaże się pozytywna, 
wówczas zezwolenie może być wy-
dane na okres do 6 miesięcy. O ile 
uda się uzyskać takie zezwolenie, 
trzeba pamiętać, że pojazd przewo-
żący niektóre ładunki wrażliwe na 
upływ czasu też musi być oznaczo-
ny zieloną tablicą o określonych wy-
miarach, ale z umieszczoną na niej 
czarną literą ,,a”. Dodatkowe zaka-
zy ruchu obowiązują pojazdy prze-
wożące materiały wybuchowe kla-
sy 1, podlegające pod przepisy ADR. 

Poruszając się po włoskich dro-
gach nie wolno zabierać do pojazdu 
autostopowiczów. Kierowcy i prze-
woźnicy są narażeni na olbrzymie 
sankcje, o ile zdarzy się, że do po-
jazdu zostanie zabrana osoba, która 
nie posiada pozwolenia na pobyt we 
Włoszech. Kierowca podlega wów-
czas karze pozbawienia wolności 
do 12 lat oraz grzywnie w wysoko-
ści 15 tys. € za każdego przewożo-
nego pasażera, natomiast przewoź-
nik jest karany konfiskatą pojazdu.

Kłopotliwe konsekwencje

Jak podaje Konsulat RP w Mediola-
nie, co roku odnotowuje się blisko 
500 przypadków naruszenia przez 
Polaków przepisów obowiązujących 
we Włoszech, co  dla kierowców i 
przewoźników drogowych oznacza 
poważne problemy. W wielu wypad-
kach zatrzymywane są prawa jazdy 
kierowców. Najczęstsze naruszenia 
przepisów to:

 ■ wyprzedzanie w miejscu obowią-
zywania zakazu wyprzedzania dla 
samochodów ciężarowych,

 ■ przekroczenie dopuszczalnej 
prędkości o co najmniej 40 km/h,

 ■ kierowanie samochodem ciężaro-
wym w czasie obowiązywania za-
kazu ruchu,

 ■ prowadzenie samochodu bez wy-

kresówki lub manipulacje w ta-
chografie,

 ■ prowadzenie pojazdu nienorma-
tywnego bez odpowiedniego ze-
zwolenia,

 ■ prowadzenie samochodu ciężaro-
wego pod wpływem alkoholu,

 ■ zawracanie na autostradzie lub 
przed wjazdem na autostradę.
90% przypadków odbierania pra-

wa jazdy zdarza się w północnych 
Włoszech. W prawie każdym wy-
padku zatrzymania prawa jazdy jest 
orzekany zakaz prowadzenia pojaz-
dów na czas określony i może on 
wynosić od 15 dni do roku. Zwykle 
zatrzymane prawa jazdy są przeka-
zywane do Konsulatu RP w Medio-
lanie, skąd później trafiają do odpo-
wiednich starostw w Polsce. Niestety 
nie jest to regułą, bowiem formalna 
procedura nie jest ściśle określona i 
tryb postępowania w głównej mie-
rze zależy od dobrej woli prefektury. 

Należy pamiętać o jeszcze jednym 
spośród licznych wymogów doty-
czących kierowców: we Włoszech 
od 2010 roku prowadzona jest akcja 
zero tolerancji dla kierowców zawo-
dowych pod wpływem alkoholu. 
Dopuszczalne norma 0,5 g/l zawar-
tości alkoholu we krwi ich nie do-
tyczy. Kierowcy profesjonalni ma-
ją bezwzględny zakaz prowadzenia 
samochodu, jeśli poziom alkoholu 
we krwi nie jest zerowy.

Dodatkową represją za narusza-
nie przepisów, stosowaną zgodnie 
z włoskim kodeksem drogowym, 
jest zatrzymywanie pojazdów. Ma 
to miejsce w przypadku, gdy nie za-
płacono wymierzonego mandatu. 
Pojazd jest wówczas odstawiany na 
parking depozytowy wyznaczany 
przez nakładającą karę służbę. Nie-
stety, jeśli dojdzie do odstawienia 
pojazdu na parking, wówczas kie-
rowca/przewoźnik musi dodatko-
wo pokryć koszty postoju pojazdu 
na parkingu. W przypadku narusze-
nia przepisów dotyczących wykony-
wania przewozu międzynarodowe-
go z zezwoleniem drogowym istnieje 
możliwość zmiany parkingu depozy-
towego na inny wybrany przez prze-
woźnika. Przewoźnik musi wówczas 
na odpowiednim formularzu złożyć 
oświadczenie, że pojazd będzie znaj-
dował się na terenie Włoch w miej-
scu innym niż publiczne, zapew-
niającym odpowiednie warunki do 

przechowywania pojazdu. Taka za-
miana parkingu daje wymierne ko-
rzyści w postaci zmniejszenia wy-
sokości opłaty parkingowej. Zwrot 
pojazdu zawsze następuje w Biurze 
Policji Drogowej, która wydaje doku-
ment potwierdzający zwolnienie po-
jazdu. Jest on niezbędny do wydania 
pojazdu z parkingu, oczywiście po 
zapłaceniu opłaty parkingowej. Nie-
które kategorie naruszeń przewidu-
ją zatrzymanie dowodu rejestracyj-
nego. Wówczas policja przesyła do-
wód rejestracyjny do regionalnego 
urzędu motoryzacji, a po upływnie 
okresu kary można starać się o od-
zyskanie dowodu rejestracyjnego w 
tym urzędzie.

Zatrzymanie pojazdu na parkin-
gu depozytowym skutkuje ograni-
czonym do niego dostępem. Dlatego 
kierowca powinien od razu zabrać 
wszystkie niezbędne rzeczy osobi-
ste. Dostęp do pojazdu jest możli-
wy tylko za zgodą policji. Jeśli sa-
mochód jest załadowany towarem 
i właśnie wykonuje przewóz, wów-
czas istnieje możliwość przeładowa-
nia towaru na inny pojazd, ale tyl-
ko taki, który spełnia wymogi wyni-
kające z przepisów transportowych 
i ruchu drogowego. Jeśli ładunek 
jest przewożony pod karnetem TIR, 
wówczas zgodę na przeładunek mu-
si również wyrazić najbliższy lub od-
powiedni urząd celny. 

Szczególną uwagę należy zacho-
wać, gdy podejmuje się ładunek np. 
z Włoch do Polski, co jest wskazane 
w liście przewozowym CMR i w zle-
ceniu, ale inne dokumenty (np. cel-
ne) wskazują, że docelowo ładunek 
ma trafić do kraju trzeciego spoza 
UE, np. do Rosji, czy Ukrainy. Wło-
skie służby, jak na razie, nie uzna-
ją relacji przewozowej wynikającej 
z listu przewozowego CMR. Według 
nich, aby móc wykonać taki prze-
wóz, w pojedzie musi się znajdować 
zezwolenie CEMT/EKMT. Brak tego 
zezwolenia skutkuje karą w wyso-
kości ponad 4 tys. € oraz zatrzyma-
niem pojazdu na okres 3 miesięcy. 

Podobnie jest z przewozami nie-
normatywnymi. Bez spełnienia od-
powiednich wymogów i warunków 
przewidzianych dla tego rodzaju 
transportu jest się narażonym na 
wysokie kary - mandat w wysoko-
ści 715 € oraz zatrzymanie pojazdu 
i dowodu rejestracyjnego na okres 

do 2 miesięcy. Natomiast przekro-
czenie prędkości w ruchu drogo-
wym powoduje, że można spodzie-
wać się nałożenia mandatu w wyso-
kości od 72 € do 2970 € wraz z za-
wieszeniem prawa jazdy na okres do 
3 miesięcy. Największe kary za naru-
szenia w ruchu drogowym występu-
ją przy jeździe w kierunku przeciw-
nym na autostradzie i jest to mandat 
od 1 842 € do 7 369 € wraz z dziesię-
cioma punktami karnymi, zawiesze-
nie prawa jazdy na okres od 6 do 24 
miesięcy oraz zatrzymanie pojazdu 
na okres 3 miesięcy.

Pilnować formalności!

Zawsze należy pamiętać, że w przy-
padku nakładania kary, jeśli prze-
woźnik nie zgadza się z zarzutami 
i chciałby na drodze administra-
cyjnej złożyć odwołanie, musi od 
razu zgłosić wystawiającemu karę 
funkcjonariuszowi, aby nadał sta-
tus wpłaty jako depozyt. Chęć wnie-

sienia odwołania nie zwalnia z obo-
wiązku wpłacenia depozytu na po-
czet ewentualnej kary. Podczas de-
cyzji administracyjnej i wpłacaniu 
kary niezgłoszenie sprzeciwu będzie 
potraktowane jako przyznanie się do 
winy, co zamyka drogę odwoławczą. 
Jeśli już firma otrzyma karę admini-
stracyjną i dokona wpłaty kaucji, to 
odwołania od kar można wnosić do 
właściwej terytorialnie Prefektury 
lub w urzędzie policji drogowej, al-
bo do Sędziego Pokoju w przeciągu 
odpowiednio 90 i 60 dni od zdarze-
nia lub doręczenia protokołu. Odwo-
łanie powinno być sporządzone w 
języku włoskim. Jak podaje Konsulat 
RP, w regionie Trentino-Alto Adige 
może być także przygotowane w ję-
zyku niemieckim, a w regionie Valle 
d’Aosta w języku francuskim. Skie-
rowanie pisma do urzędu w innym 
języku powoduje, że jest ono ignoro-
wane i nie będzie miało wpływu na 
zachowanie urzędowych terminów. 
Również możliwość komunikacji w 

innym języku niż włoski ze służba-
mi kontrolnymi jest w wielu wypad-
kach niemożliwa. Często przewoźni-
cy, którzy doświadczyli problemów 
na włoskich drogach, muszą anga-
żować specjalistyczne i drogie firmy 
prawnicze. 

Jak do tej pory firmy członkow-
skie często zgłaszały do ZMPD in-
formacje o wielu rozmaitych wyma-
ganiach, którym polscy przewoźnicy 
muszą sprostać. Nie zawsze te prob-
lemy można rozwiązać doraźnie. 
Bardzo pomocną okazuje się znajo-
mość włoskich wymagań i realiów, 
bowiem tamtejsze służby wyjątko-
wo skutecznie dbają o równowa-
gę na rynku transportowym. Trze-
ba być przygotowanym na częste 
kontrole drogowe, podczas których 
sprawdzane są: czas pracy, posiada-
ne dokumenty i ładunek. Przewoź-
nik, który chce uczestniczyć w ryn-
ku włoskim musi pamiętać, że Wło-
chy to kraj emocji, hałasu i pracy z 
,,dreszczykiem”. ■
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ubezpieczenia 
usług transportowych i logistycznych

LUTZ ASSEKURANZ Maklerges.m.b.H.
Biuro Obsługi Klienta przy ZMPD, pokój 24

00-175 Warszawa, Al. Jana Pawła II 78 

lutz@zmpd.pl

A-1120 Wien, Meidlinger Hauptstr. 51-53

Dystrybucja polis: +43 1 8175573 21

Telefaks: +43 1 8175573 22

E-mail: office lutz-assekuranz.pl@

lutz-assekuranz.pl

Regionalne punkty kontaktowe:
35-959 Rzeszów, Al. Wyzwolenia 6
Tel. (017) 860 32 48
Kom. 723 688 239

66-015 Przylep k. Zielonej Góry
ul. 22 Lipca 86 B
Tel. (068) 328 34 72
Kom. 723 688 238

70-812 Szczecin, ul. Pomorska 88
Kom. 723 688 208

lutzocp@zmpd.pl
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Pod koniec lat 20. ciężarówki  
z przyczepą mogły pomieścić nawet 

spore ładunki o masie 8-10 ton, jednak 
najcięższe modele nadal używały 

masywów.

Mercedes w najcięższych modelach próbował 
zastosować silnik wysokoprężny. Ten typ napędu 
przyjął się dopiero w latach 30. 

Robert Przybylski, Rzeczpospolita

W najbardziej zmoto-
ryzowanym w Euro-
pie kraju, w Wielkiej 
Brytanii, zaledwie 20 
proc. ciężarówek na-

leżało do przewoźników świadczą-
cych usługi transportowe. Reszta słu-
żyła do transportu gospodarczego. 

Zdemobilizowani żołnierze, jak 
np. Arndt Wobst, którzy w wojsku 
nauczyli się prowadzić ciężarów-
ki, chętnie byli zatrudniani przez 
przewoźników. Przedsiębiorcy prze-
czuwali, że wykorzystywanie koni 
w transporcie odchodzi do lamu-
sa. Wobst wspominał, że firma je-
go ojca, w której pracował, na prze-
łomie 1919 i 1920 roku za 4 konie i 
2 wozy otrzymała w wymianie od 
berlińskiego browaru ciężarówkę 
Benz. „Taki sam model prowadzi-
łem w czasie wojny, więc miałem 
pełną wiedzę o obsłudze tego samo-
chodu. Ciężarówka i przyczepa mia-
ły gumowe masywy, napęd łańcu-
chowy, a kierowca siedział z prawej 
strony. Dźwignia zmiany biegów by-
ła na zewnątrz, a słabe oświetlenie 
zapewniały lampy karbidowe. Po-
nieważ początkowo tylko ja potrafi-
łem prowadzić samochód, cały czas 
jeździłem. Pozostali pracownicy by-
li pomocnikami kierowcy. Z czasem 
siadałem za kierownicę tylko w sy-
tuacjach wyjątkowych.”

Wobst przypomina sobie, że pierw-
szy kontrakt dotyczył przewozu węgla 
z kopalni Olaba niedaleko Kleinsau-
bernitz do Budziszyna. „Wkrótce jed-
nak zaczęliśmy wybierać się w dalsze 
trasy. Przwoziliśmy produkcję papier-
ni w Budziszynie do Berlina. Na cięża-
rówkę i przyczepę ładowaliśmy łącz-
nie 8 ton papieru. Wyruszaliśmy z Bu-
dziszyna o 6-7 wieczorem i byliśmy w 
Berlinie dobre pół doby później. Nie-
zbyt dobre materiały, z których zbudo-
wano ciężarówkę oraz złe drogi, po-
wodowały częste awarie i ciągnące się 
naprawy. Drobniejsze uszkodzenia, 
jak pęknięcie łańcucha, z łatwością 
sami reperowaliśmy. Narzędzia, ni-
ty i ogniwa, podobnie jak zapas pa-
liwa, zawsze mieliśmy pod ręką. Gdy 
teren był płaski, osiągaliśmy 30-35 
km/h. Jednak częste postoje zmniej-
szały średnią do 8 km/h. Bardzo czę-
sto oliwiliśmy łańcuchy napędowe. 
Z tyłu ciężarówki wisiała stara becz-
ka po śledziach wypełniona zużytym 
olejem. Pomocnik kierowcy musiał co 
jakiś czas wyjść z kabiny i rozprowa-
dzać ten olej pędzlem po łańcuchach. 
Naprawy połamanych resorów były 
bardziej skomplikowane. Musieliśmy 
korzystać z pomocy najbliższego ko-
wala, ale żeby dojechać do niego pod 
ciężarówkę wsadzaliśmy konar ucię-
ty z przydrożnego drzewa” - opisywał 
naprawy Wobst. 

Niemiecki przewoźnik snując dalej 
opowieść dodał, że pierwszą daleką 
trasę odbył na zlecenie budziszyńskiej 

papierni, jadąc do Duesseldorfu. „Wy-
ruszyliśmy w poniedziałek rano. Przez 
pierwszą noc jechaliśmy. W środę do-
tarliśmy na miejsce. Następnie pocią-
giem dojechałem do fabryki margary-
ny w Kleve. Miałem nadzieję, że do-
stanę transport do ich magazynu w 
Dreźnie. Poddali mnie niemal śledz-
twu, w którym zapewniłem ich, że je-
stem w stanie dowieźć 8 ton marga-
ryny na najbliższą niedzielę. Tak się 
składało, że koleje cierpiały na bardzo 
dokuczliwy brak wagonów, przez co 
trzeba było długo czekać na wykona-
nie usługi. Wreszcie zdobyłem zlece-
nie transportowe, pojechałem po cię-
żarówkę, która czekała wysprzątana i 
umyta przez mojego pomocnika Pol-
dracka. Wyczyścił nawet karbidowe 
lampy i wyglansował mosiężną chłod-
nicę. Pojechaliśmy więc błyszczącym 
zestawem do Kleve i następnie do Dre-
zna. Gdy w poniedziałek rano przyje-
chaliśmy na podwórko firmy, mój oj-
ciec, który przed wyprawą był bardzo 
sceptyczny, z entuzjazmem stwierdził, 
że natychmiast musimy jechać z po-
wrotem do Duesseldorfu”. 

Przy tak dużym zapotrzebowaniu 
na szybkie przewozy młode firmy 
transportowe rozbudowywały się i 
przesiadały z koni na ciężarówki. „W 
sezonie 1920-1921 kupiliśmy drugie-
go Benza z tego samego browaru. W 
1927 roku nabyliśmy pierwszego Ben-
za z napędem wałem kardana i elek-
trycznym oświetleniem. Używaliśmy 
go na dłuższych trasach.” 
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Demobil
na drogach

Wojna wykazała, że samochody są na tyle niezawodne, 
że mogą zastąpić konie, a także wspomóc kolej, 
wykonując dowozy na bliskie odległości. W większości 
krajów w latach dwudziestych nastąpił szybki 
rozwój przewozów drogowych, przede wszystkim 

autobusowych oraz ciężarowych na użytek własny. 



Niemiecki rynek przewozów od sa-
mego zarania regulowany był prze-
pisami. 24 stycznia 1919 roku wszedł 
obowiązek uzyskiwania koncesji na 
wykonywanie przewozów samocho-
dowych na transport osób i rzeczy. 
Pozwolenia na wykonywanie prze-
wozów nie uzyskali ci, którzy zamie-
rzali konkurować z Pocztą Niemiecką 
lub Kolejami Niemieckimi. Oba przed-
siębiorstwa w coraz większym stopniu 
wykorzystywały ciężarówki. 

Autobusowe Eldorado

W 1913 roku Poczta Niemiecka mia-
ła 315 autobusów, kursujących na li-
niach o łącznej długości 3 248 km. 
W tym właśnie roku skorzystało z 
nich 4,9 mln pasażerów. W 1921 roku 
przedsiębiorstwo dysponowało już 
428 autobusami, które na 270 liniach 
o łącznej długości 5 985 km przewio-
zły 8,18 mln pasażerów. W 1924 roku 
ruch autobusowy zagęścił się: liczba 
autobusów wzrosła do 908, liczba li-
nii do 461, a ich długość osiągnęła 8 
793 km. Skorzystało z nich 8,51 mln 
pasażerów. W kolejnych czterech la-

tach nastąpiła prawdziwa eksplozja 
ruchu autobusowego. W 1928 roku 
poczta miała 2 849 autobusów, kur-
sujących na 1 722 liniach o długości 32 
094 km. Samochody przewiozły 68,85 
mln pasażerów. 

Sieć pocztową uzupełniali prywat-
ni przewoźnicy, zrzeszeni w dwóch or-
ganizacjach branżowych. W 1928 roku 
mieli 1 211 autobusów, a więc o poło-
wę mniej od poczty, które kursowa-
ły na 511 liniach (jedna trzecia sieci 
pocztowej) o łącznej długości 8 592 
km, a więc 3,7 razy krótszej od ob-
sługiwanej przez przedsiębiorstwo 
państwowe. Prywatni przedsiębiorcy 
przewieźli 74,17 mln pasażerów, czyli 
6 mln więcej od poczty.   

Mimo błyskawicznego rozwoju 
największego przewoźnika, rozwój 
transportu samochodowego był krę-
powany brakiem kapitału. W efekcie 
przyrost taboru i zastępowanie trak-
cji konnej było powolne. W latach 
1924-1932 liczba koni w Niemczech 
zmalała o 12 proc., zaś w Berlinie o 
5,3 proc. Jeszcze w 1927 roku w Ber-
linie było 8 tys. koni pociągowych 
i 200 ciężarówek. Na ulicach Bre-

my pracowało 900 koni i 40 ciężaró-
wek, dla Mannheim te liczby wyglą-
dały następująco: 400 koni i 30 cię-
żarówek. 

Gwałtowny rozwój przewozów au-
tobusowych następował także w in-
nych państwach. We Włoszech w 1922 
roku długość linii autobusowych wy-
nosiła 40 471 km i w siedem lat wzro-
sła ponad dwukrotnie, do 85 450 km. 
Podobny rozkwit przeżywała komu-
nikacja autobusowa w Wielkiej Bry-
tanii. W 1920 roku działało tam 800 
przewoźników autobusowych, a 10 
lat później ich liczba przekroczyła 4 
tys. Przedsiębiorstwa eksploatowały 
45 tys. autobusów. Przewozy autobu-
sowe rozwijały się szybciej od innych 
rodzajów transportu samochodowe-
go, o czym świadczy rosnący odsetek 
autobusów w stosunku do samocho-
dów użytkowych. W 1926 roku wyno-
sił 19 proc., a 5 lat później wzrósł do 
30 proc. W tych samych latach odse-
tek autokarów powiększył się z 7 do 
22 proc. 

We Francji rola autobusów tak-
że była nie do przecenienia. Tylko 
w departamencie Aveyron 347 osad 

było obsługiwanych wyłącznie przez 
autobusy, gdy tylko kolej obsługiwa-
ła 62 miejscowości. W 1927 roku sub-
sydiowane i niezależne linie auto-
busowe łącznie miały długość 80 
tys. km. Według danych zebranych 
przez Michelina we Francji działa-
ło 2 700 spółek transportu autobu-
sowego. Do największych zaliczały 
się w 1928 roku: komunikacja miej-
ska w Paryżu (STCRP), mająca 1 489 
samochodów oraz komunikacja de-
partamentalna, która dysponowała 
779 pojazdami.

Francuzi rozwijali transport auto-
busowy także w koloniach. Subsydio-
wana przez zarząd protektoratu Spół-
ka Transportowa w Maroku (CTM) 
nieprzerwanie rozwijała się w latach 
20. i w 1931 roku miała 150 ciężaró-
wek oraz 250 autobusów, które kur-
sowały na liniach o długości 6 310 
km. Samochody przewiozły kilka-
naście milionów pasażerów i zapew-
niały sieć pocztowej łączności. Luk-
susowe autokary łaczyły m.in. Mara-
kesz i Kasablankę – na przejechanie 
239 km potrzebowały 4,5 godz. Sa-
mochody CTM przewożąc ładunki i 

przesyłki pocztowe wykonały w 1930 
roku pracę przewozową sięgającą 4 
mln tkm.  

Rząd bacznym okiem obserwował 
poczynania niezależnych przewoźni-
ków autobusowych, którzy rozwijali 
się na warunkach kolei – one dykto-
wały ceny przewozów. Cena przewozu 
pasażera koleją na dystansie kilome-
tra wynosiła w 1921 roku 6,11 centyma 
i pod koniec dekady wzrosła niemal 
dwukrotnie - do ponad 11 centymów. 
Mimo szybkiego rozwoju komunikacji 
autobusowej, jej udział w pracy prze-
wozowej nie osiągnął nawet 1 procen-
tu rynku. W sezonie 1928/1929 praca 
kolei francuskich wyniosła 8,2 mld 
pasażero-kilometra, gdy autobusów 
32,4 mln.

Co ma ciężarówka do taniej 
żywności?

Samochodowe przewozy pasażerskie 
rozwijały się także w USA. Każdego 
ranka 51 500 autobusów szkolnych 
rozwoziło dzieci do szkół. W 1927 ro-
ku w USA działało 33 800 firm autobu-
sowych, jednak prawdziwą potęgą by-

li przewoźnicy rzeczy, których admini-
stracja rządowa naliczyła 160 tys. Licz-
ba ciężarówek zwiększyła się z 1 mln 
w 1919 roku do 3,6 mln sztuk w 1930 
roku. Ten szybki wzrost przewozów 
ciężarowych tłumaczy silna pozycja 
i zasobność farmerów, którzy dzięki 
samochodom mogli zdobyć coraz od-
leglejsze rynki zbytu – ciężarówki by-
ły znacznie tańsze od trakcji konnej.  

Już prezydent Harding nazwał nie-
proporcjonalnie duże koszty dystry-
bucji największym problemem gospo-
darczym kraju. Koszt przewozu sta-
nowił ponad połowę ceny detalicznej 
żywności! Na początku lat 20. jedna z 
nowojorskich firm stwierdziła, że za-
stosowanie samochodu zamiast koni 
obniżyło koszty za tono-milę z 48 do 
20 centów. W Milwaukee w stanie Wi-
sconsin mleczarnia zaczęła używać 
ciężarówek do hurtowego przewo-
zu mleka i dzięki temu obniżła cenę 
kwarty o 2 centy, to jest blisko połowę 
ceny. W 1920 roku dzięki ciężarówkom 
farmerzy dostarczali towar w promie-
niu do 60 mil, gdy dekadę wcześniej 
limitem była odległość dziesięciu mil. 

Samochody ciężarowe kupowali 

Nieśmiertelne Berliety CBA 
służyły także producentom 
win, rozwożąc zacny trunek 
do odbiorców.

Ciężarówki z możliwością przewozu od drzwi do drzwi idealnie 
nadawały się dla firm przeprowadzkowych.

Wczesne autobusy, jak Kaessbohrer 
z 1927 roku na podwoziu Mercedesa, 
były bardzo luksusowe i mieściły do 

trzydziestu pasażerów.
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głównie farmerzy, którzy potrzebo-
wali lekkich i tanich modeli. Dlatego 
83 proc. ciężarówek zbudowanych w 
amerykańskich fabrykach w 1922 ro-
ku miało ładowność poniżej 1 tony. 
Przykładem takiej powojennej dzia-
łalności przewozowej może być firma 
należąca do braci LeBiondo. Tuż po 
wojnie kupili 4-cylindrowego, 1,5-to-
nowego Forda, którym do Filadelfii 
lub Atlantic City wozili płody ze swe-
go gospodarstwa. Gdy ich towar nie 
wypełniał ciężarówki, przewozili wa-
rzywa sąsiadów, na co ci się chętnie 
godzili, bo nie musieli sami tracić cza-
su. Frank LeBiondo wspominał, że w 
mieście parkowali wzdłuż krawężnika 
w kwartale hurtowni i sprzedawali to-
war temu, kto lepiej płacił. „Zdarzało 
się, że nabywca brał wszystko i wska-
zywał jako miejsce rozładunku np. 
President Hotel” – opisywał Frank. 
W 1923 roku Frank i jego brat Ben ku-
pili Reo Speedwagon i skoncentrowa-
li się na transporcie, porzucając farmę 
ojca, na której zostało jeszcze dwóch 

braci i pięć sióstr. Z kolei Frank Nappi 
zauważył, że rosnącą liczbę traktorów 
trzeba będzie tankować i uruchomił 
firmę Abe Lihn rozwożącą po farmach 
paliwo. Ten rodzaj przewozów okazał 
się bardziej lukratywny od transportu 
płodów rolnych. Abe Lihn Transporta-
tion Company szybko rozwijała się i 
po kilku latach obsługiwała klientów 
w trzech stanach. Wtedy też zmieni-
ła nazwę na Tri-State Transportation 
Company.

Dzięki farmerom wykorzystanie cię-
żarówek w USA przybrało charakter 
masowy. Zanim w 1908 roku pojawił 
się Model T, po USA poruszało się 4 
tys. ciężarówek i 25 mln koni. W 1927 
roku, gdy wyjeżdżał z fabryki ostatni 
Ford T, samochodów ciężarowych by-
ło już blisko 3 mln, koni zaś 19 mln. 

Podobne do amerykańskich wy-
liczenia cen przewozów prowadzo-
no także w Europie. Szwajcarzy po-
dawali, że w ich kraju koszty trans-
portu w cenach żywności stanowiły 
ok. 40 proc., w cenach materiałów bu-

dowlanych do 60 proc., zaś w cenach 
maszyn 11-14 proc. Według Niemców 
w cenie ziemniaków blisko połowę 
stanowił koszt transportu. Przy droż-
szych produktach proporcja była niż-
sza. Jako przykład korzyści z zastoso-
wania drogich ciężarówek podawa-
no przypadek francuskiego magazynu 
żywnościowego dla Paryża, do które-
go samochody umożliwiły codzienne 
dostawy od rolników w promieniu do 
stu kilometrów. Magazyn obsługiwa-
ny był przez 170 stałych linii towaro-
wych. 

Z kolejami czy przeciw nim?

Farmerzy nie korzystali z usług ko-
lei z racji znacznego rozproszenia, 
ale także kolej coraz częściej traciła 
klientów z przemysłu i handlu. Prze-
wóz stu funtów (ok. 50 kg) drobnicy 
pociągiem w klasie Express w 1921 ro-
ku z Buffalo do Tonawanda (odległość 
10 mil) kosztował 83 centy, natomiast 
ciężarówką - 25 centów. Przewóz sa-

mochodem trwał o 46 godzin krócej. 
Przy odległości 129 mil (do Ashtabu-
la) koszty wyrównywały się (133 centy 
koleją i 130 samochodem), ale cięża-
rówka była nadal szybsza i to o 68 go-
dzin. Na dystansie 308 mil (do Alba-
ny) kolej kosztowała 138 centów (po-
nad dwukrotnie taniej od ciężarów-
ki), ale przewóz nią trwał o 65 godzin 
dłużej. 

Przewóz koleją zabierał dużo cza-
su, ponieważ doliczano czas przeła-
dunku towaru na stacji i odwiezienia 
do odbiorcy oraz koszty opakowania. 
Tymczasem załadunek i wyładunek 
ciężarówki trwał godzinę, a prędkość 
podróżna sięgała 16 km/h. Z dobro-
dziejstwa szybkiego transportu drogo-
wego skorzystał np. duży dom towaro-
wy w Detroit i uruchomił samochodo-
wą dystrybucję zakupów w promieniu 
75 mil. Dzięki temu znacząco posze-
rzył krąg odbiorców oraz wyraźnie 
podniósł jakość obsługi. Kolej traciła 
także ważnych klientów, jak np. pro-
ducentów mebli oraz firmy zajmujące 

się przeprowadzkami, które rezygno-
wały z kolei z powodu licznych prze-
ładunków towaru, choć na dystansie 
powyżej 300 mil była tańsza od cię-
żarówek. 

Wiceprezes kolejowej spółki 
Pennsylvania System Elisha Lee 
stwierdził w 1921 roku, że nie obawia 
się konkurencji ciężarówek. „Najpraw-
dopodobniej będą one funkcjonować 
na krótkich odległościach i koleje na-
tychmiast na tym skorzystają finanso-
wo, bo nie będą musiały zajmować się 
niedochodowymi przewozami na bli-
skie odległości, do których niezbęd-
ne są kosztowne w utrzymaniu ter-
minale.”

Przykładem był nowy terminal w 
Cincinnati, który tylko w jednym ro-
ku uwolnił do przewozów dalekody-
stansowych 66 tys. wagonów kolejo-
wych, wyeliminował 300 tys. operacji 
rozrządowych, przyspieszył dostawy o 
52 godziny i zmniejszył nakłady pra-
cy o połowę dzięki uniknięciu prze-
ładunków. 

Podobnie rzecz się miała w Europie. 
Jeden z sabaudzkich producentów do-
starczał do Paryża towary koleją, za 
co płacił rocznie 6 mln franków, przy 
obrotach firmy 25 mln franków. Zasto-
sowanie ciężarówek zmniejszyło wy-
datki na transport o trzy czwarte. 

W latach dwudziestych XX wieku 
na pojawieniu się ciężarówek skorzy-
stały przede wszystkim towarzystwa 
kolejowe. Największym operatorem 
samochodów ciężarowych w USA w 
1926 roku był American Railway Ex-
press, którego wszystkie oddziały w 
USA miały 6 049 ciężarówek. Poczta 
amerykańska była dopiero na dru-
gim miejscu. W 1926 roku 46 spółek 
kolejowych używało ciężarówek do 
obsługi terminali kolejowych, 15 do 
dostarczania towarów bezpośrednio 
do klientów, a 11 zastąpiło ciężarów-
kami lokalne linie. Większość przed-
siębiorstw kolejowych wynajmowało 
usługi transportu drogowego. Tylko 
6 miało wyłącznie własne ciężarów-
ki, a 5 stosowało model mieszany.  ■
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W przewozach towarów masowych, 
jak np. drewna, ciężarówka stała się 
cennym uzupełnieniem dla kolei. 
Stukonna, 3-tonowa Scania z 1930 
roku rozwoziła dłużycę na bliskich 
odległościach.

Volvo 1928 I seria. Gdy Volvo rozpoczęło produkcję 
ciężarówek, zaczęło od najpopularniejszych, lekkich modeli, 

stosowanych w dystrybucji.

Zimą chętnie 
wykorzystywano sanie 
– tak jak tutaj - zamiast 

tylnej osi.



część dotyczy danego roku podat-
kowego, w takim przypadku stano-
wią koszty uzyskania przychodów 
proporcjonalnie do długości okresu, 
którego dotyczą.

W  przypadku, gdy w umowie le-
asingu nie znajduje się zapis, zgod-
nie z którym konkretna opłata lea-
singowa jest opłatą na poczet usługi 
wykonywanej przez okres jej trwa-
nia, to należy ją uznać za koszt jed-
norazowo, w momencie poniesie-
nia. Natomiast opłata administracyj-
na może być zaliczona do kosztów 
uzyskania przychodów proporcjo-
nalnie do okresu trwania umowy 
leasingu (Dyrektor Izby Skarbowej 
w Bydgoszczy ITPB1/415-274a/12/PSZ 
z 2012.06.12).

Istotnym w tym zakresie jest 
orzecznictwo Naczelnego Sądu Ad-
ministracyjnego: 

 ■ wyrok Naczelnego Sądu Admini-
stracyjnego z dnia 23 marca 2010 r., 
sygn. akt II FSK 1733/08, w którym 
NSA przesądził, że opłata wstępna 
w leasingu operacyjnym powinna 
być jednorazowo zaliczona do kosz-
tów uzyskania przychodów, oraz 

 ■ wyrok Naczelnego Sądu Admini-
stracyjnego z dnia 4 listopada 2011 
r., sygn. akt II FSK 837/10, w którym 
NSA wskazał, iż czynsz inicjalny, 
opłaty wstępne, jak również wszyst-
kie inne opłaty związane z umową 
leasingu podatnik może jednorazo-
wo zaliczyć do kosztów uzyskania 
przychodów. 
W przypadku wpłat kaucji określo-

nej w umowie wpłaconej finansujące-
mu przez korzystającego, kwoty kau-
cji nie zalicza się do przychodów po-
datkowych finansującego i kosztów 
uzyskania przychodu korzystającego. 
Kaucja nie podlega też fakturowaniu 
fakturą VAT.

Rozliczenia 
umowy leasingu  
w podatkach 
dochodowych
Ustawy o podatkach do-
chodowych regulują zasa-
dy rozliczeń podatkowych 
u finansującego i korzysta-
jącego. Tryb tych rozliczeń 
uzależniony jest od ustaleń 
umowy leasingowej. Punk-
tem zasadniczym jest usta-
lenie, kto dokonuje odpi-
sów amortyzacyjnych, bo-
wiem odpisów amortyzacyj-
nych od przedmiotu umowy 
leasingu może dokonywać 
finansujący lub korzystają-
cy. W zależności od ustalenia 
prawa do amortyzacji w umo-
wie leasingu - rozliczanie po-
datkowe płatności związanej 
z jej realizacją  przebiegać bę-
dzie następująco (podajemy 2 
przykłady): 

 ■ Przykład I. 
Opodatkowanie w podstawo-
wym okresie umowy, gdy od-
pisów amortyzacyjnych doko-
nuje finansujący. 
Finansujący: opłata leasingowa 
w całości stanowi przychód po-
datkowy; odpisy amortyzacyjne  
zaliczane są do kosztów uzyska-
nia przychodu.
Korzystający: opłata leasingowa 
zaliczana jest w koszty uzyska-
nia przychodu w całości.

 ■ Przykład II. 
Opodatkowanie w trakcie trwania 
umowy, gdy odpisów dokonuje ko-
rzystający.
Finansujący: przychodem jest odset-
kowa część opłaty leasingowej.
Korzystający: odpisy amortyzacyjne 

są w całości zaliczane w koszty uzy-
skania przychodu; odsetkowa część 
opłaty leasingowej jest kosztem uzy-
skania przychodu.

Przykład I - w odniesieniu do ustaw 
o podatkach dochodowych - odzwier-
ciedla zasady opodatkowania tzw. le-
asingu operacyjnego, a przykład II - 

Anna Piotrkiewicz

L easing na każdym etapie roz-
woju gospodarczego jest  jed-
ną z ważnych form finanso-
wania posiadania środków 
transportu. Posiada wiele 

cech, których nie mają tradycyjne for-
my inwestowania, tj. zakupy ze środ-
ków własnych oraz w ramach kredy-
tów bankowych. W skrócie można je 
ująć następująco:
1. sposób na finansowanie dóbr in-
westycyjnych, których zakup często 
przekracza możliwości finansowe fir-
my transportowej.
2. przedsiębiorca nie inwestuje swojej 
gotówki (może być ona wykorzysta-
na tam, gdzie  można uzyskać  z niej 
większe korzyści)
3. procedura załatwiania formalności 
jest prostsza i krótsza niż w przypad-
ku starania się o kredyt
4. raty leasingowe płacone są z bieżą-
cych przychodów
5. brak ryzyka inwestycyjnego (w lea-
singu operacyjnym).

W działalności transportowej nale-
ży wydzielić leasing taboru od leasin-
gu samochodów osobowych i wszyst-
kich ich wersji podatkowych. W licen-
cjonowanym transporcie drogowym 
podstawą dla świadczenia usług są 
samochody ciężarowe od 3,5 t dmc, 
ciągniki, naczepy i przyczepy oraz  in-
ny tabor transportowy. 

Podział umów leasingu dla 
celów podatkowych

Umowy leasingu dzielimy z punktu 
widzenia podatkowego i księgowe-
go na:

 ■ leasing finansowy - jako nabycie 
rzeczy (nakład inwestycyjny) 

 ■ leasing operacyjny - jako usługa ko-
rzystania z rzeczy (wydatek pozain-
westycyjny rozliczany na bieżąco w 
kosztach korzystającego).
Odrębne regulacje podatkowe do-

tyczą więc leasingu finansowego, le-
asing operacyjny  traktowany jest w 
przepisach podatkowych na zasadach 
ogólnych, jako nabycie usługi.

Podstawowe regulacje dotyczące le-
asingu finansowego zapisane są w:

 ■ art. 7 ust. 1 pkt 2) ustawy o VAT,
 ■ art. 17 a , 17b, art. 17 l ustawy o po-

datku dochodowym od osób praw-
nych- CIT,

 ■ art. 23a , 23 b, art. 23 l ustawy o po-
datku dochodowym od osób fizycz-
nych - PIT.

Opłaty wstępne w leasingu

Czy wstępna opłata leasingowa sta-
nowi koszt okresu bieżącego, czy 
opłata administracyjna stanowi 
koszt podatkowy okresu bieżącego.

Korzystający może zaliczyć do 
kosztów uzyskania przychodów 
wszelkie poniesione koszty zwią-
zane z przedmiotem umowy leasin-
gu, w tym także wydatek związany 
z uiszczeniem wstępnej opłaty lea-
singowej i opłaty administracyjnej. 
Opłaty leasingowe są kosztami po-
średnimi, nie można ich bowiem 
bezpośrednio powiązać z konkretny-
mi przychodami osiąganymi przez 
podatnika.

Sposób rozliczenia wstępnej opła-
ty leasingowej i opłaty administra-
cyjnej, jako kosztów podatkowych, 
zależy przede wszystkim od posta-
nowień konkretnej umowy leasingu, 
określającej charakter takiej opłaty. 
Jeżeli opłaty te dotyczą okresu prze-
kraczającego rok podatkowy, a nie 
jest możliwe określenie, jaka ich 

Leasing  
środków transportu 
w rozliczeniach  
podatkowych

55 lat minęło
10 lutego 2012
Uroczyste wręczenie nagrody „Przyjaźni środowisku”. Na wniosek 

ZMPD, decyzją Narodowej Rady Ekologicznej, laureatem XIII Edycji Na-

rodowego Konkursu Ekologicznego "Przyjaźni Środowisku" pod hono-

rowym patronatem Prezydenta RP Bronisława Komorowskiego zostają 

przedsiębiorcy międzynarodowego transportu drogowego w Polsce w 

uznaniu za inwestycje w ekologiczne pojazdy Euro 5. Nigdy wcześniej 

żadna branża nie sięgnęła zbiorowo po takie wyróżnienie. 

19 kwietnia 2012 r.
Przedstawiciele Porozumienia Białowieskiego przekazują przyjętą 18 

kwietnia „Rezolucję” do rąk własnych premiera, ministra gospodarki, 

ministra TBiGM oraz przewodniczącego sejmowej Komisji Infrastruk-

tury. Odbywa się robocze spotkanie. Minister Sławomir Nowak wystę-

puje z inicjatywą powołania sztabu kryzysowego. Zajmie się on wpro-

wadzeniem systemu skutecznej kontroli zezwoleń przewoźników 

zagranicznych, ustaleniem obowiązującej wykładni prawa, którą sto-

sują rosyjskie służby kontrolne, a przede wszystkim zmianą zapisów 

umowy polsko - rosyjskiej o międzynarodowych przewozach drogo-

wych. Postanowiono, że jeżeli Rosja do 27 kwietnia nie dostarczy jed-

noznacznej i precyzyjnej wykładni przepisów, to strona polska roz-

waży zawieszenie obowiązywania umowy dwustronnej.

20 kwietnia 2012 r.
Zgłaszany od dawna przez ZMPD i inne organizacje przewoźników 

postulat stworzenia systemu kontroli zezwoleń uprawniających ob-

cokrajowców, w tym Rosjan, do przewozu towarów na terytorium 

Polski, zostaje spełniony. Zapada decyzja o całodobowych kontro-

lach nie tylko na drodze z dawnego przejścia granicznego w Budzi-

sku, ale i na terytorium całego kraju. Kontrole  ruszają 23 kwietnia. 

Potrzeba stworzenia systemu kontroli przewoźników zagranicz-

nych to reakcja na próby wyeliminowania polskich przewoźników z 

rynku przewozów Unia Europejska - Federacja Rosyjska. 

lipiec 2012 r.
Inauguruje działalność drugie przedstawicielstwo ZMPD w 

Smoleńsku, 80 kilometrów od przejścia granicznego w Kras-

nej Gorce. 

1 - 2 sierpnia 2012 r. 
W Soczi odbywa się posiedzenie polsko-rosyjskiej Komisji 

Mieszanej ds. międzynarodowych przewozów drogowych.  

W rozmowach uczestniczą przedstawiciele przewoźników,  

w tym delegacja ZMPD. Zapada decyzja o wymianie dodat-

kowej puli 70 000 zezwoleń na rok 2012. Polscy przewoźnicy 

otrzymają 50 tys. zezwoleń dwustronnych i 20 tys. zezwoleń 

do i z krajów trzecich. W wyniku trudnych rozmów udało się 

wypracować zasadę, że określenie rodzaju przewozów może 

nastąpić tylko na podstawie listu CMR. 
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zasady opodatkowania leasingu fi-
nansowego. Jednakże podział taki 
formalnie w ustawach o podatkach 
dochodowych nie został dokonany.  

Rozliczanie umów leasingu w 
podatku VAT

Podstawowe regulacje dotyczące lea-
singu finansowego zawarte są w  art. 
7 ust. 1 pkt 2) ustawy o VAT. Za do-
stawę towaru może być uznawany 
wyłącznie leasing finansowy (także 
środków transportu). Potwierdza to 
też zapis art. 7 ust. 9, odwołujący się  
do definicji leasingu w podatku do-
chodowym. 

Leasing operacyjny podlega regula-
cjom dotyczącym świadczenia usług, 
zgodnie z art. 8 ust. 1 i ust. 2 ustawy o 
podatku VAT. Ten podział leasingu w 
podatku VAT ma bezpośredni wpływ 
na określenie momentu powstania 
obowiązku podatkowego, ustalanie 
podstawy opodatkowania, zasady 
fakturowania w podatku VAT.  

Moment obowiązku podatkowego 
w leasingu finansowym, zdefiniowa-
ny jest w art. 19 ust. 1 pkt 1, jest ana-
logiczny jak dla wydania towaru w 
ramach umowy sprzedaży, tj. w dniu 
wydania towaru, w dniu wystawienia 
faktury, nie później jednak niż 7. dnia 
od dnia wydania towaru. 

Dla umowy leasingu operacyjnego 
obowiązek podatkowy określa art. 19 

ust. 13 pkt 4) i powstaje on z chwilą 
otrzymania całości lub części zapła-
ty, nie później niż z upływem termi-
nu płatności wynikającego z umowy 
lub faktury

Podstawę opodatkowania w leasin-
gu finansowym stanowi kwota należ-
na, wynikająca z umowy za dostawę 
przedmiotu leasingu. Obejmuje ona 
wartość przedmiotu leasingu i kosz-
ty finansowe umowy leasingowej, tj. 
część kapitałową i odsetkową.

Dla leasingu operacyjnego podsta-
wa opodatkowania określona została 
jako zasada ogólna wyrażona w art. 
29 ust. 1. Jest to zatem kwota należna, 
obejmująca całość świadczenia należ-
nego finansującemu od korzystające-
go. Uchwała Naczelnego Sądu Admi-
nistracyjnego w składzie siedmiu sę-
dziów (sygn. I FPS 3/10 z 8 listopada 
2010 r.) wskazała, że wydatki  związa-
ne z ubezpieczeniem przedmiotu lea-
singu nie mogą być przez firmy leasin-
gowe refakturowane ze zwolnieniem 
VAT. Koszty ubezpieczenia powinny 
być włączone do podstawy opodatko-
wania związanej z rozliczaniem umo-
wy leasingowej.

Korzystający z samochodu - oprócz 
faktury za ratę leasingową związaną 
z korzystaniem z samochodu z zasto-
sowaniem podstawowej stawki VAT - 
otrzymywał refakturę kosztów ubez-
pieczenia ze zwolnieniem. Zgodnie z 
uchwałą NSA, koszty ubezpieczenia 

powinny powiększać ratę leasingową i 
łącznie podlegać opodatkowaniu VAT 
stawką odpowiednią dla całej umo-
wy leasingowej, tj. 23%. Uchwała ta 
jednak została zaskarżona przez BGŻ 
Leasing do Europejskiego Trybuna-
łu Sprawiedliwości jako niezgodna z 
przepisami UE. Trybunał nie wydał 
jeszcze w tej sprawie orzeczenia. Brak 
zatem jednoznacznego rozstrzygnię-
cia problemu rozliczania w VAT kosz-
tów ponoszonych przez finansujące-
go z korzystającym oraz stawki VAT, 
jaka powinna być w takich przypad-
kach stosowana w fakturze wystawia-
nej przez finansującego. Sytuacje ta-
kie dotyczą przede wszystkim leasin-
gu operacyjnego, gdzie tabor rejestro-
wany jest na firmę leasingową i ona 
ponosi wydatki związane z ubezpie-
czeniem OC oraz opłaca podatek od 
środków transportowych, co wynika 
z faktu, iż z reguły firma leasingowa 
jest wymieniona na pierwszej stronie 
dowodu rejestracyjnego pojazdu ob-
jętego umową leasingu operacyjnego.

Ustawa o podatku VAT określa też 
w art. 86 tryb odliczania podatku na-
liczonego. Rozliczenie podatku nali-
czonego od umowy leasingu opera-
cyjnego w podatku VAT będzie na-
stępujące:

 ■ podatek naliczony u finansującego 
przy nabyciu przedmiotu leasingu 
podlega odliczeniu na zasadach 
ogólnych,

ROZLICZANIE KOSZTóW SAMOCHODóW CIęŻAROWyCH/ ZESTAWóW W ZALEŻNOśCI OD FORMy POSIADANIA

Forma 
posiadania

Zakup za środki 
własne

Zakup w ramach 
kredytu Leasing finansowy Leasing operacyjny Najem, dzierżawa

Amortyzacja Koszt  
u właściciela

Koszt  
u kredytobiorcy

Koszt  
u korzystającego

Koszt  
u leasingodawcy

Koszt  
u wydzierżawiającego, 
wynajmującego

Raty kredytowe
Część odsetkowa 
raty kosztem  
u kredytobiorcy

Raty leasingowe Koszt  
u korzystającego

Koszt  
u leasingodawcy

Raty najmu, dzierżawy 
kosztem u najemcy, 
dzierżawcy, obowiązek 
prowadzenia ewidencji 
przebiegu pojazdu dla 
sam. os.

Ubezpieczenia Koszt  
u właściciela

Koszt  
u kredytobiorcy

Koszt 
przeniesiony na 
korzystającego

Koszt 
przeniesiony na 
leasingobiorcę

Koszt może być 
przeniesiony na 
najemcę, dzierżawcę

Koszty 
eksploatacji

Koszt  
u właściciela

Koszt  
u kredytobiorcy

Koszt  
u korzystającego

Koszt  
u leasingodawcy

Koszt u najemcy, 
dzierżawcy

VAT od zakupu 
lub rat

Pełne 
odliczenie Pełne odliczenie Pełne odliczenie Pełne odliczenie Pełne odliczenie

 ■ dla korzystającego podatkiem na-
liczonym jest podatek należny wy-
kazywany przez finansującego w 
wystawianych fakturach za po-
szczególne raty płatności zgodnie 
z umową. 
Dla umów leasingu finansowego za-

sady odliczenia podatku naliczonego 
stosuje się jak dla zakupów środków 
trwałych. Odliczeniu podlega więc 
kwota podatku naliczonego, wynika-
jąca z faktury wystawionej przez fi-
nansującego korzystającemu. Finan-
sujący powinien wystawić fakturę na 
całość świadczenia w momencie wy-
dania przedmiotu umowy leasingo-
wej, tak jak przy innych dostawach 
towarów. Zatem dla rozliczenia lea-
singu finansowego finansujący wy-
stawia jedną fakturę, w której wyka-
zuje pełną kwotę należności, obejmu-
jącą część kapitałową i część odsetko-
wą należności wynikającej z umowy. 
Jeżeli kwota należności w okresie od 
daty wystawienia faktury do czasu 
zakończenia tej umowy wzrośnie lub 
zmaleje, obowiązkiem finansującego 
będzie wystawienie faktury korygu-
jącej na tę kwotę. Powodem zmiany 
podstawy opodatkowania, wynikają-
cej z umowy leasingu finansowego, 
mogą być zmiany kwot płatności do-
datkowych związanych ze środkami 
transportu. Do płatności tych można 
zaliczyć podatek od środków trans-
portowych, którego stawki ulegają 
corocznym zmianom oraz płatności z 

polis ubezpieczeniowych, które też z 
reguły ulegają corocznie zmianom. Je-
żeli kwoty te były wliczone do podsta-
wy opodatkowania według nomina-
łu z dnia zawarcia umowy leasingu, 
ich zmiana w każdym roku powinna 
być potwierdzona fakturą korygująca.  

Zakończenie umowy leasingu 
operacyjnego i wykup 
środka transportu przez 
korzystającego 
Punktem wyjścia do ustalenia ceny 
wykupu środka transportu w leasin-
gu jest ustalenie jego  wartości hipo-
tetycznej. Cena wykupu nie powinna 
być niższa od wartości hipotetycznej. 
Poniżej podajemy przykład ustalenia 
wartości hipotetycznej. 

Tryb ustalania wartości hipotetycznej 
jest pochodną ustalenia niezamortyzo-
wanej części wartości taboru przy zasto-
sowaniu amortyzacji degresywnej x 3. 

Przedmiotem umowy leasingowej 
jest tabor o wartości początkowej 360 
000 zł. Był przedmiotem umowy lea-
singowej przez okres odpowiedni dla 
skorzystania z zasad opodatkowania 
leasingu, tj.  36 miesięcy. Na dzień 
zakończenia umowy jego cena ryn-
kowa wynosi 170 000 zł. Za ile powi-
nien być sprzedany tabor korzystają-
cemu, aby zostały zachowane warun-
ki ustawowe. Należy zatem obliczyć 
wartość hipotetyczną taboru na dzień 
zakończenia umowy, która w tym wy-

padku wyniesie 50 863  zł, jako kwo-
ta ustalona przy zastosowaniu amor-
tyzacji degresywnej x 3 (14% stawka 
normatywna) w sposób następujący:

 ■ I rok umowy  
360 000 x 42% = 151 200 zł, pozo-
stało do zamortyzowania 208 800 zł

 ■ II rok umowy  
208 800 x 42% = 87 696 zł, pozo-
stało do zamortyzowania 121 104 zł

 ■ III rok umowy  
121 104 x 42% = 22 606 zł, pozostało 
do zamortyzowania 50 863 zł
Wartość hipotetyczna taboru po 

upływie podstawowego okresu umo-
wy, tj. 36 miesięcy, wynosi więc 50 
863 zł. Oznacza to, że strony umo-
wy leasingowej mogą uzgodnić cenę 
sprzedaży przedmiotu umowy w prze-
dziale pomiędzy 170 000 zł a 50 863 
zł, z tym że nie może być w żadnym 
przypadku niższa od wartości hipote-
tycznej, ustalonej dla tego ciągnika w 
kwocie 50 863 zł.   

Ponieważ wykup tego taboru nastę-
puje po zakończeniu umowy leasingu 
operacyjnego, przy sprzedaży  finan-
sujący wystawi fakturę VAT na uzgod-
nioną kwotę, do zapłaty przez nabyw-
cę. Kwota z faktury VAT będzie przyję-
ta przez nabywcę do ustalenia podsta-
wy amortyzacji taboru. Przykład ten 
jest bardzo uproszczony, bowiem w 
rzeczywistości umowy zawierane są 
nie na tabor, a odrębnie na ciągnik i 
na naczepę, ale chodziło o pokazanie 
samego mechanizmu. ■
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Kazimierz Majchrzak, 
Izolbet sp. z o.o. S.K.A.
Nowy Actros to ogromny skok jakościowy, który wyróżnia ciągnik Mercedes-Benz 
spośród innych marek na rynku. 
 
Jestem pod wrażeniem nowego Actrosa. Ten pojazd całkowicie spełnił moje ocze-
kiwania jako przewoźnika międzynarodowego: ma niskie zużycie paliwa, jest  
bezawaryjny, oferuje komfortowe warunki pracy kierowcy i buduje prestiż firmy. 
Ekonomia to podstawa, a dziś już oszczędność na poziomie jednego-dwóch  
litrów paliwa buduje przewagę. Jeśli do tego dołożyć nowoczesną konstrukcję tego 
samochodu i najlepiej przygotowaną ofertę na rynku – otrzymujemy ciągnik,  
który jest bezkonkurencyjny. Ważna dla mnie była także obsługa dealerska, a tę  
zapewnili mi prawdziwi fachowcy. W naszej flocie obecnie jeździ 16 nowych  
Actrosów, ale na pewno na nich nie poprzestaniemy – Mercedes oferuje obecnie 
najlepszy produkt dla takiej firmy transportowej jak nasza. 
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łącznie 4 warunków: uzyska-
nia zezwolenia na przejazd 
pojazdu nienormatywnego 
odpowiedniej kategorii, wy-
dawanego w drodze decyzji 
administracyjnej przez właś-
ciwy organ; przestrzegania 
warunków przejazdu okre-
ślonych w zezwoleniu; pilo-
towania przejazdu pojazdu 
nienormatywnego przez pi-
lota w przypadku, gdy pojazd 
przekracza co najmniej jed-
ną z następujących wielko-
ści: długość - 23 m, szerokość 
- 3,2 m, wysokość - 4,5 m, rze-
czywista masa całkowita - 60 
t; zachowania szczególnej 
ostrożności przez kierujące-
go pojazdem nienormatyw-
nym. Dodatkowo ustawo-
dawca dodał do ustawy art. 
64a-64i, które wprowadza-
ją podział zezwoleń na prze-
jazd pojazdem nienormatyw-
nym na siedem kategorii, któ-
rych rodzaj uzależniony jest 
od cech technicznych pojaz-
du, którym wykonywany jest 
przejazd i rodzaju drogi, po 
jakiej przejazd będzie wyko-
nywany.

Dodatkowo uchylony zo-
stał przepis art. 13g Udp, 
sankcjonujący przejazd po 
drogach publicznych po-
jazdów nienormatywnych 
bez zezwolenia. Zgodnie z 
nowelizacją kara nakłada-
na jest na podstawie doda-
nego do ustawy Prawo o ru-
chu drogowym art. 140aa. 
Stosownie do jego brzmie-
nia za przejazd po drogach 
publicznych pojazdów nie-
normatywnych bez zezwo-
lenia lub niezgodnie z wa-
runkami określonymi dla 
tego zezwolenia nakłada 
się karę pieniężną, w dro-
dze decyzji administracyj-
nej. Decyzję administracyj-
ną o nałożeniu kary pie-
niężnej wydaje właściwy 
ze względu na miejsce prze-
prowadzanej kontroli organ 
Policji, Inspekcji Transpor-
tu Drogowego, Straży Gra-
nicznej, Służby Celnej lub 
zarządca drogi. Karę pie-
niężną nakłada się na: 

podmiot wykonujący prze-
jazd; podmiot wykonujący 
inne czynności związane 
z przewozem drogowym, a 
w szczególności na organi-
zatora transportu, nadaw-
cę, odbiorcę, załadowcę lub 
spedytora, jeżeli okoliczno-
ści lub dowody wskazują, 
że podmiot ten miał wpływ 
lub godził się na powstanie 
naruszenia. Nie wszczyna 
się postępowania w sprawie 
nałożenia kary pieniężnej 
wobec podmiotu wykonu-
jącego przejazd, a postępo-
wanie wszczęte w tej spra-
wie umarza się, jeżeli oko-
liczności sprawy i dowody 
wskazują, że ww. podmiot 
dochował należytej staran-
ności w realizacji czynno-
ści związanych z przejaz-
dem, nie miał wpływu na 
powstanie naruszenia lub 
rzeczywista masa całkowita 
pojazdu nienormatywnego 
nie przekracza dopuszczal-
nej wielkości lub wielkości 
określonej w zezwoleniu, a 
przekroczenie dotyczy wy-
łącznie nacisku osi pojaz-
du w przypadku przewo-
zu ładunków sypkich oraz 
drewna.

Powyższe zmiany, po-
za nielicznymi wyjątkami, 
wejdą w życie 19 paździer-
nika 2012 r. Wyjątkiem jest 
zmiana w brzmieniu art. 61 
Udp, która weszła w życie 19 
stycznia 2012 r., oraz brzmie-
nie przepisu przejściowego 
w części, w jakiej określa on 
przypadki, w jakich uma-
rza się postępowanie admi-
nistracyjne prowadzone na 
podstawie przepisów usta-
wy o drogach publicznych 
w sprawie nałożenia kary 
pieniężnej dotyczącej prze-
jazdu pojazdu nienorma-
tywnego, która obowiązuje 
już od dnia ogłoszenia usta-
wy nowelizującej, tj. 18 paź-
dziernika 2011 r. Ww. prze-
pis przejściowy utraci jed-
nak moc 19 kwietnia 2013 r. 

Ustawa nowelizująca w 
przepisie przejściowym (art. 
5) wskazuje, iż do spraw 

wszczętych i niezakończo-
nych przed dniem wejścia 
w życie ustawy zastosowa-
nie znajdą przepisy dotych-
czasowe. Postępowanie ad-
ministracyjne w sprawie na-
łożenia kary pieniężnej do-
tyczącej przejazdu pojazdu 
nienormatywnego, prowa-
dzone na podstawie przepi-
sów ustawy o drogach pub-
licznych, podlega umarze-
niu, jeżeli:
1) okoliczności sprawy i do-
wody wskazują, że podmiot 
wykonujący przejazd:
a) dochował należytej sta-
ranności w realizacji czyn-
ności związanych z przejaz-
dem,
b) nie miał wpływu na po-
wstanie naruszenia, lub
2) rzeczywista masa cał-
kowita pojazdu nienorma-
tywnego nie przekracza do-
puszczalnej wielkości lub 
wielkości określonej w ze-
zwoleniu na przejazd po-
jazdu nienormatywnego, a 
przekroczenie dotyczy wy-
łącznie nacisku osi pojazdu 
przy przewozie ładunków 
sypkich oraz drewna.

Ww. przepis przejściowy 
utraci jednak moc 19 kwiet-
nia 2013 r. 

Analiza przepisów no-
welizujących prowadzi do 
wniosku, iż postępowanie 
administracyjne o nałożenie 
kary za przejazd pojazdem 
nienormatywnym będzie 
prowadzone na podstawie 
ustawy Prawo o ruchu dro-
gowym, a nie - jak dotych-
czas – na podstawie ustawy 
o drogach publicznych. Po-
stępowania administracyjne 
wszczęte i prowadzone na 

podstawie przepisów usta-
wy o drogach publicznych, 
po wejściu w życie nowych 
przepisów będą prowadzo-
ne na zasadach dotychcza-
sowych. Tymczasem już od 
dnia ogłoszenia ustawy no-
welizującej, tj. od 18 paź-
dziernika 2011 r. w przy-
padku, gdy podczas prze-
wozu drewna lub ładunku 
sypkiego stwierdzone zo-
stanie naruszenie przekro-
czenia nacisku na osi, wów-
czas pod warunkiem, że rze-
czywista masa całkowita 
pojazdu nienormatywnego 
nie przekroczy dopuszczal-
nej wielkości lub wielkości 
określonej w zezwoleniu na 
przejazd pojazdu nienorma-
tywnego, postępowanie ad-
ministracyjne w sprawie na-
łożenia kary pieniężnej bę-
dzie podlegało umorzeniu. 
Dodatkowo już teraz moż-
liwe jest uwolnienie się od 
odpowiedzialności w każ-
dym przypadku, gdy  oko-
liczności sprawy i dowody 
wskazują, że podmiot wy-
konujący przejazd docho-
wał należytej staranności w 
realizacji czynności zwią-
zanych z przejazdem i nie 
miał wpływu na powstanie 
naruszenia. Powyższe wy-
łączenia, wynikające z art. 
5 ust. 2 ustawy nowelizu-
jącej, przestaną obowiązy-
wać 19 kwietnia 2013 r. Jed-
nocześnie 19 października 
2012 r. wejdzie w życie do-
dany ustawą nowelizującą 
art. 140aa ust. 4 Prd, które-
go brzmienie jest tożsame z 
art. 5 ust. 2 ustawy noweli-
zującej.  

 ■

Olga Jarmołowicz 

Zgodnie z art. 13 Usta-
wy o drogach pub-
licznych, korzysta-
jący z dróg publicz-
nych są obowiązani 

do ponoszenia opłat za prze-
jazdy po drogach publicz-
nych pojazdów nienorma-
tywnych. Ustawodawca w 
art. 4 pkt 25 Udp zawarł le-
galną definicję pojazdu nie-
normatywnego, którym jest 
pojazd lub zespół pojazdów, 
którego naciski osi wraz z ła-
dunkiem lub bez niego są 
większe od dopuszczalnych, 
przewidzianych dla danej 
drogi w przepisach niniejszej 
ustawy, albo którego wymia-
ry i masa wraz z ładunkiem 
lub bez niego są większe od 
dopuszczalnych, przewidzia-
nych w przepisach o ruchu 
drogowym, z wyłączeniem 
autobusów w zakresie naci-
sków osi. Ustawa Prawo o ru-
chu drogowym w art. 61 okre-
śla ogólne zasady, które na-
leży stosować przy przewo-
zie ładunków, tzn. ładunek 
powinien być umieszczony 
w taki sposób, aby nie po-
wodował przekroczenia do-
puszczalnych nacisków osi 
pojazdu na drogę, nie naru-
szał stateczności pojazdu, nie 
utrudniał kierowania pojaz-
dem, nie ograniczał widocz-
ności drogi lub nie zasłaniał 
świateł, urządzeń sygnali-
zacyjnych, tablic rejestracyj-
nych lub innych tablic albo 

znaków, w które pojazd jest 
wyposażony. Dodatkowo ła-
dunek umieszczony na po-
jeździe powinien być zabez-
pieczony przed zmianą po-
łożenia lub wywoływaniem 
nadmiernego hałasu. Nie mo-
że on również mieć odraża-
jącego wyglądu lub wydzie-
lać odrażającej woni. Z kolei 
urządzenia służące do moco-
wania ładunku powinny być 
zabezpieczone przed rozluź-
nieniem się, swobodnym 
zwisaniem lub spadnięciem 
podczas jazdy. Wysokość po-
jazdu z ładunkiem nie może 
przekraczać 4 m. Dodatko-
wo przepis art. 61 Prd wpro-
wadza szczególne wymaga-
nia w zakresie sposobu prze-
wozu ładunku sypkiego i 
drewna. W myśl art. 61 ust. 5 
Prd ładunek sypki może być 
umieszczony tylko w szczel-
nej skrzyni ładunkowej, za-
bezpieczonej dodatkowo od-
powiednimi zasłonami unie-
możliwiającymi wysypywa-
nie się ładunku na drogę. Z 
kolei zgodnie z art. 61 ust. 7 
Prd, przy przewozie drewna 
długiego dopuszcza się wy-
stawanie ładunku z tyłu za 
przyczepę kłonicową na od-
ległość nie większą niż 5 m. 

Stosownie do brzmienia 
art. 64 ust. 1 Prd, ruch po-
jazdu lub zespołu pojazdów, 
którego naciski osi wraz z ła-
dunkiem lub bez ładunku 
są większe od dopuszczal-
nych, przewidzianych dla 
danej drogi w przepisach o 
drogach publicznych, albo 

którego wymiary lub masa 
wraz z ładunkiem lub bez 
niego są większe od dopusz-
czalnych, przewidzianych w 
przepisach niniejszej ustawy, 
jest dozwolony tylko pod wa-
runkiem uzyskania zezwole-
nia. W myśl art. 13g ust. 1 
Udp, za przejazd po drogach 
publicznych pojazdów nie-
normatywnych bez zezwole-
nia określonego przepisami 
o ruchu drogowym lub nie-
zgodnie z warunkami poda-
nymi w zezwoleniu wymie-
rza się karę pieniężną, w dro-
dze decyzji administracyjnej. 

Ustawą o zmianie usta-
wy – Prawo o ruchu drogo-
wym oraz niektórych innych 
ustaw, ogłoszoną 18 paź-
dziernika 2011 r., znowelizo-
wano między innymi prze-
pisy ustawy Prawo o ruchu 
drogowym i ustawy o dro-
gach publicznych w zakresie 
przejazdu po drogach pub-
licznych pojazdów nienor-
matywnych. 

Przede wszystkim usta-
wodawca zrezygnował z de-
finiowania pojęcia pojazdu 
nienormatywnego w usta-
wie o drogach publicznych, 
a ww. definicję wprowadził 
do art. 2 pkt 35a Prd. Zgod-
nie z jej brzmieniem pojaz-
dem nienormatywnym jest 
pojazd lub zespół pojazdów, 
którego naciski osi wraz z ła-
dunkiem lub bez ładunku są 
większe od dopuszczalnych, 
przewidzianych dla danej 
drogi w przepisach o drogach 
publicznych, lub którego wy-

miary lub rzeczywista masa 
całkowita wraz z ładunkiem 
lub bez niego są większe od 
dopuszczalnych, przewidzia-
nych w przepisach niniejszej 
ustawy. 

Ustawą nowelizującą do 
art. 61 Prd dodane zostały 
ust. 15-17. Przepisy ust. 15 i 
16 weszły w życie 19 stycznia 
2012 r. Stosownie do art. 61 
ust. 15 ustawy Prd, przy prze-
wozie drewna jego rzeczywi-
stą masę ustala się jako ilo-
czyn objętości ładunku i nor-
matywnej gęstości ustalonej 
dla danego gatunku drewna. 
Działając w granicach dele-
gacji ustawowej zawartej w 
art. 61 ust. 16 ustawy Minister 
Środowiska i Minister Gospo-
darki wydali 2 maja 2012 r. 
Rozporządzenie w sprawie 
określenia gęstości drewna. 
Tymczasem przepis art. 61 
ust. 17 ustawy, który wejdzie 
w życie z dniem 19 paździer-
nika 2012 r., zawiera delega-
cję dla ministra właściwego 
do spraw transportu, która 
daje mu możliwość określe-
nia w drodze rozporządzenia 
sposobu przewozu ładunku, 
z uwzględnieniem sposobu 
jego rozmieszczenia i wpły-
wu mocowania ładunku na 
pojeździe oraz zapewnienie 
bezpieczeństwa ruchu drogo-
wego i ochronę środowiska.

Znowelizowany został rów-
nież art. 64 Prd. Zgodnie z 
nowym brzmieniem ww. re-
gulacji, ruch pojazdu nienor-
matywnego jest dozwolony 
pod warunkiem spełnienia 

Zmiany 
w przejazdach pojazdów 
nienormatywnych 
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singodawca automatycznie 
umieszcza zadłużone pojaz-
dy w rejestrze przedmiotów 
zaginionych”. Rejestr ten jest 
bowiem prowadzony przez 
policję i to policja umiesz-
cza przedmiot w tym reje-
strze po zgłoszeniu przez le-
asingodawcę przewłaszcze-
nia przedmiotu. Finansujący 
może zgłosić przewłaszczenie 
w momencie, gdy korzystają-
cy nie zareaguje na wypowie-
dzenie umowy i nie odsta-
wi pojazdów we wskazane 
na wypowiedzeniu umowy 
miejsce. W praktyce polskie 
firmy leasingowe stosunkowo 
rzadko korzystają z tej formy 
odzyskiwania pojazdów, po-
nieważ takie postępowanie 
długo trwa i jest mało sku-
teczne.

Nieprawdziwa jest też za-
warta w artykule informa-
cja, że firmy leasingowe na 
skutek, w domyśle, nieuczci-
wych windykacji, sprzedają 
windykowane pojazdy dwu– 
lub trzykrotnie. Czy komukol-
wiek udało się sprzedać swój 
samochód prywatny dwu- 
lub trzykrotnie? Chyba cho-
dzi raczej o oddawanie tego 
samego pojazdu kilkukrotnie 
w leasing. Nie wiemy jednak, 
czy autor o tym wie, że firmy 
leasingowe muszą, co gwa-
rantują w swoich umowach, 
zaliczać wartość odsprzeda-
ży (czy też ponownego odda-
nia w leasing) takiego win-
dykowanego przedmiotu w 
ciężar długu korzystającego, 
któremu taki pojazd zabrano? 
W interesie korzystającego i 
firmy leasingowej jest więc 
odsprzedanie takich przed-
miotów na rynku po jak naj-
wyższej cenie, ale tutaj obie 
strony powinny współpraco-
wać, a najlepiej współpraco-
wać w momencie, zanim doj-

dzie do wypowiedzenia umo-
wy i windykacji.

Ponownie namawiamy 
więc klientów do rozmów z 
leasingodawcami na począt-
ku ich problemów… „Pułap-
ki leasingu” sugerują też, że 
firmy leasingowe zostawiają 
klientów z długami do spła-
cenia i bez finansowanego 
sprzętu. Wydłużanie okre-
su spłat, zmniejszanie rat w 
okresach największych prob-
lemów z płatnościami, zawie-
szanie spłat odsetek jest stan-
dardową praktyką firm lea-
singowych wychodzących 
naprzeciw problemom ko-
rzystających. Tylko o tych 
rzeczach musimy z leasin-
gobiorcami rozmawiać za-
nim dojdzie do wypowiedze-
nia umów, a nie w momen-
cie braku zapłaty dwóch lub 
trzech kolejnych rat i braku 
kontaktu z korzystającym. 
Niestety, nieodbieranie telefo-
nów, korespondencji poczto-
wej, maili przez leasingobior-
ców w sytuacji, gdy raty prze-
stają spływać terminowo, jest 
w Polsce rzeczą nagminną, 
tak jakby schowanie głowy 
w piasek miało przynieść ra-
tunek. Bank w takiej sytua-
cji wypowiedziałby umowę 
kredytową i doprowadziłby 
do dochodzenia roszczeń z 
ustanowionych wcześniej za-
bezpieczeń i z bankiem nikt 
nie dyskutuje. Z firmą leasin-
gową można?!

Ponadto, czy bank dzieli 
odpowiedzialność dotycząca 
spłaty kredytu między siebie 
i kredytobiorcę? Nie, a firma 
leasingowa, zgodnie z tezą 
stawianą przez autora arty-
kułu powinna wziąć na sie-
bie część odpowiedzialności 
za nietrafione decyzje korzy-
stającego. Trudno się z tym 
zgodzić.

Kolejna sprawa – jakoby 
lepszych warunków finanso-
wania w leasingu transakcji 
na Zachodzie, bo firmy lea-
singowe oferują wyższe ceny 
wykupu i niższe raty. Z jednej 
strony tak jest, ale wykupy są 
dodatkowo zabezpieczone, 
bądź to gwarancją odkupu 
dealera, czy wręcz producen-
ta, bądź wręcz majątkiem ko-
rzystającego. W naszym kra-
ju taki leasing również funk-
cjonuje, a odkupy dochodzą 
nawet do 50 i więcej procent 
po 3 latach….

Przestrzegalibyśmy jednak 
klientów przed taką formą fi-
nansowania z dwóch powo-

dów: wyższy wykup oznacza 
spłacanie wyższych odsetek 
przez cały okres leasingu, a 
w razie kłopotów ze spłatą 
leasingu - wyższe zobowią-
zanie pozostałe do spłaty, 
ponieważ niespłacony wy-
kup obciąża korzystającego, 
a nie gwaranta (gwarant zo-
bowiązuje się do odkupu tyl-
ko na koniec leasingu), a tym 
samym podwyższa ewentu-
alną wartość długu wobec fi-
nansującego.

Autor jest szefem Działu Finanso-
wania Środków Transportu  
w SG Equipment Leasing Polska 
Sp. z o.o. ■

Dawid Charkiewicz

W    związku z lek-
turą artykułu 
pt. „Pułapki 
leasingu”, za-
mieszczonego 

w drugim numerze „Prze-
woźnika” z tego roku, prag-
niemy ustosunkować się do 
informacji w nim zawartych.

Autor artykułu, pan Ry-
szard Gałczyński, stawia te-
zę, że większość problemów 
związanych z leasingiem 
wynika z zawiłej konstruk-
cji prawnej leasingu. Jednak 
trudno się z tym zgodzić, 
gdy weźmie się pod uwagę, 
że leasing funkcjonuje w Pol-
sce od ponad 20 lat, zaś umo-
wą nazwaną (zapisaną w ko-
deksie cywilnym) stał się w 
2000 r., i większość przed-
siębiorców, szczególnie firm 
transportowych miała z lea-
singiem styczność. I w złych 
czasach, gdy upadały firmy 
leasingowe, takie jak Carca-
de, czy CLIF, czy też w do-
brych czasach, gdy leasing 
umożliwiał bicie kolejnych 
rekordów zakupu ciągni-
ków siodłowych i naczep tuż 
przed akcesją Polski do Unii 
Europejskiej, dzięki czemu 
polscy przewoźnicy stali się 
potęgą w Europie.

W naszej ocenie problemy 
korzystających i nas, przed-
stawicieli firm leasingowych, 
wynikają raczej z innych po-
wodów, takich jak niespójna 
interpretacja przepisów przez 
poszczególne urzędy skarbo-
we (np. sprawa jednorazowe-
go zaliczania w koszty opła-
ty wstępnej), sądy (np. różne 
interpretacje przepisów do-
tyczących przedterminowe-
go zakończenia umowy lea-
singu), a nawet przez samo 

Ministerstwo Finansów (np. 
sprawa samochodów z krat-
ką). Inna grupa problemów 
to nieznajomość prawa i sa-
mej umowy leasingu i to ze 
strony samego korzystające-
go, który bardzo rzadko za-
poznaje się z podpisywa-
ną przez siebie umową lea-
singu, jak również ze strony 
przedstawicieli firm leasingo-
wych, którzy bądź przez nie-
wiedzę, bądź z premedytacją 
nie przekazują rzetelnej infor-
macji korzystającym.

Stan faktyczny sytuacji 
przewoźnika z Łodzi, opisy-
wanej w artykule "Pułapki 
leasingu" jest następujący. 
Przewoźnik podjął decyzję o 
dokonaniu długoterminowej 
inwestycji, niemałej, ponie-
waż dotyczyła 6 pojazdów i 
3 naczep (tak wynika z dal-
szej części artykułu), więc na 
pewno opiewającej na kilka-
set tysięcy złotych. Tę inwe-
stycję przewoźnik sfinanso-
wał leasingiem, a więc umo-
wą, w ramach której użytkuje 
przedmiot, którego prawnym 
właścicielem jest firma le-
asingowa (dalej nazywana 
też finansującym). Pierwszy 
z przytoczonych powyżej fak-
tów jest istotny z punktu wi-
dzenia późniejszych konse-
kwencji. Ważną bowiem za-
sadą jest, że inwestycję, w 
szczególności tak poważną, 
należy podejmować zakła-
dając wariant optymistycz-
ny, co przewoźnik uczynił, 
ale należałoby też przyjąć 
wariant pesymistyczny, któ-
ry musi uwzględniać sytuację 
zakładającą utratę możliwo-
ści spłaty rat leasingowych. 
Należałoby zadać sobie py-
tania, co wtedy, jak wyjść 
obronną ręką z takiej sytua-
cji, jak się zachować wobec 
strony finansującej. 

Odpowiedź przynosi arty-
kuł, zamieszczony przez re-
dakcję „Przewoźnika” obok 
artykułu, do którego odnoszą 
się nasze rozważania. Jego 
autor, Roman Kowalik, w ar-
tykule pt. „Bolesny Leasing. 
Co dalej?” podpowiada, jak 
postępować w sytuacji, gdy 
zaczynają się problemy z ter-
minową spłatą zobowiązań 
leasingowych lub gdy wręcz 
dochodzi do wypowiedzenia 
umowy leasingowej. Podsta-
wową odpowiedzią jest: cyt. 
„rozmawiać, rozmawiać, roz-
mawiać”!!!

Najwyraźniej w przytoczo-
nym przykładzie przewoźni-
ka z Łodzi tych rozmów za-
brakło i doszło do wypo-
wiedzenia umowy leasingu, 
które jest ostatecznym roz-
wiązaniem w takiej sytuacji 
zarówno dla korzystającego, 
jak i firmy leasingowej.

Pewnie wszyscy rozumie-
my, dlaczego jest to nieko-
rzystne rozwiązanie dla ko-
rzystającego, ale zaraz po-
jawią się pytania ze strony 
Czytelników, dlaczego wy-
powiedzenie umowy jest nie-
korzystne dla firmy leasingo-
wej. Otóż jest niekorzystne z 
kilku powodów. Oto niektó-
re z nich.

Niezawiniona zła opinia 
wśród klientów, ponieważ 
taka operacja nie pozostaje 
bez echa na rynku i chociaż 
firma leasingowa wypowia-
da umowę leasingu z winy 
korzystającego (bo nie płacił 
terminowo), to oczywiście in-
formacja, która idzie w świat, 
na ogół jest nieco zniekształ-
cona na niekorzyść firmy le-
asingowej. Wypowiedzenie 
umowy leasingu generuje po 
stronie finansującego dodat-
kowe koszty związane z ode-
branym przedmiotem leasin-

gu, takie jak koszty windyka-
cji, przechowywania, sprze-
daży, co z kolei często ma 
negatywne odbicie w wyni-
ku finansowym firmy leasin-
gowej. Ponadto firma leasin-
gowa, jako instytucja finan-
sowa, ma często trudności 
z upłynnieniem odebranego 
przedmiotu leasingu po od-
powiedniej cenie, ponieważ 
po pierwsze nie jest specjali-
stą w sprzedaży poszczegól-
nych przedmiotów leasingu, 
a po drugie potencjalni zain-
teresowani klienci na przed-
miot leasingu wywołują du-
żą presję na obniżenie ceny, 
wiedząc, że przetrzymywa-
nie przedmiotu leasingu wią-
że się z ponoszeniem dodat-
kowych kosztów. 

Wróćmy tutaj jeszcze do 
wypowiedzenia umowy le-
asingu w podanym w arty-
kule przykładzie. Jego autor 
pisze, że przewoźnik nie zo-
stał o wypowiedzeniu po-
wiadomiony. Przy zaleganiu 
z płatnościami z umowy lea-
singu wypowiedzenie musi 
być obligatoryjnie poprzedzo-
ne wezwaniem do zapłaty z 
wyznaczeniem odpowiednie-
go terminu na uregulowanie 
zaległości. Dopiero bezsku-
teczny upływ takiego termi-
nu uprawnia finansującego 
do rozwiązania umowy lea-
singu w drodze jej wypowie-
dzenia. Oświadczenie o wy-
powiedzeniu umowy leasin-
gu musi być dla swej sku-
teczności doręczone drugiej 
stronie. Bez tego nie doszło-
by do windykacji sprzętu, al-
bo byłaby nieskuteczna, i na 
pewno przewoźnik mógłby 
takie działanie łatwo pod-
ważyć w sądzie. 

Trudno jest też zgodzić 
się z tezą, według której „po 
wypowiedzeniu umowy lea-

Zabrakło rozmów. Polemika
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Giełda transportowa  
TC Truck&Cargo® to do 300 000 
bezpośrednich ofert od firm z całej 
Europy każdego dnia. Co więcej, są 
to firmy starannie zweryfikowane, co 
zwiększa bezpieczeństwo transakcji. 
85 000 użytkowników nie może się 
mylić. TC Truck&Cargo® to program 
sprawdzony i skuteczny. 

Platforma przetargowa TC eBid® 
ma za zadanie ułatwić zdobycie sta-
łych kontrahentów, którzy mogą być 
kluczowi dla działalności firm trans-
portowych. Przewoźnicy zdają so-
bie sprawę z tego, iż w czasach du-
żej konkurencji wśród firm przewo-
zowych pozyskiwanie nowych zleceń 
stałych jest coraz trudniejsze, a ak-
tywniejsze szukanie nowych możli-
wości rozwoju - nieuniknione. Plat-
forma TC eBid® w prosty, szybki i 
skuteczny sposób łączy przewoźni-
ków z załadowcami z całej Europy. 

Dla TimoCom to jednak za mało. 
Firma od lat dba o to, by jej użytkow-
nicy starannie dobierali partnerów 
biznesowych. Dlatego też przestrze-
ga restrykcyjnych warunków uzyska-
nia dostępu i przeprowadza szczegó-
łową weryfikację firm, a także stale 
kontroluje aktywnych użytkowni-
ków. Skutecznie wspiera też swoich 
klientów w pozasądowym odzyski-
waniu należności od partnerów z ca-
łej Europy (więcej informacji na ten 
temat już w następnym numerze).

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  
TimoCom 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 trans-
portowych TC Truck&Cargo® znajdują się 
zarówno oferty ładunków, jak i wolnych 
przestrzeni ładunkowych w całej Europie. 
TC eBid® pomaga załadowcom z sektora 
przemysłowego i handlowego oraz spedy-

torom przy zarządzaniu przetargami i uła-
twia przebieg procesów biznesowych po-
między nimi a usługodawcami transpor-
towymi.

Jak zarabiać więcej  
w transporcie?
TimoCom

Istnieją dwa sposoby na to, by zara-
biać więcej w transporcie: z jednej 
strony stosowana jest redukcja kosz-
tów, z drugiej optymalizacja przy-
chodów. 

Zazwyczaj cięcie kosztów jest 
działaniem krótkotrwałym, powie-
dzieć by można nawet, że krótko-
wzrocznym. Aby było skuteczne 
przez dłuższy okres czasu, powinno 
być wsparte innymi działaniami. Za-
łóżmy, że firma rezygnuje z reklamy, 
by zaoszczędzić pieniądze. Po pew-
nym czasie okaże się jednak, że bę-
dzie ona miała mniej zleceń. Pozor-
na oszczędność stanie się sporym 
kosztem. 

Dużo bardziej efektywne sposoby 
zwiększania zysków, to te, które pro-
wadzą do optymalizacji przychodów. 

Redukuj puste przebiegi

Dane GUS mówią o tym, że nawet 
1/3 przejazdów w Polsce i 1/4 w całej 
Europie, to właśnie tzw. puste prze-
biegi. W ciągu roku są to tysiące ki-
lometrów, za które nikt nie zapłaci. 
„Wożenie powietrza” nie dość, że nie 
przynosi żadnych korzyści finanso-
wych, to w dodatku generuje koszty. 
Rachunki za paliwo, wynagrodzenia 
kierowców, czy myto trzeba przecież 
regulować bez względu na to, czy 
pojazd jest załadowany. Dlatego tak 
ważne jest, aby każda firma trans-
portowa zwracała szczególną uwagę 
na to, by znajdować fracht dla każ-
dego, nawet krótkiego, przejazdu. 
Pamiętajmy, że każda tona dodatko-
wego ładunku to czysty zysk. 

Skutecznym środkiem przeciw-
działającym pustym przebiegom są 

dziś giełdy transportowe, jak wiodą-
ca w Europie platforma zleceń  
TC Truck&Cargo®. Użytkownicy mo-
gą za jej pomocą w ułamku sekundy 
wyszukać odpowiednią ofertę frach-
tu lub też wprowadzić do systemu 
swój pusty pojazd. 

Omijaj pośredników

Wiadomo, że realizując transport 
międzynarodowy pojazdy przemiesz-
czają się po różnych częściach Eu-
ropy. Aby optymalnie wykorzystać 
swój potencjał przewozowy, firma 
powinna dobierać bezpośrednich 
partnerów w poszczególnych kra-
jach. Korzystanie z ofert z drugiej, 
trzeciej, a czasem nawet i czwartej 
ręki, to oddanie dużej części swoje-
go potencjalnego zysku pośredni-
kom. Pieniądze, które powinny tra-
fić do przewoźnika, trafiają do kolej-
nych ogniw łańcucha dostaw. Firma 
transportowa, która występuje nie-
malże na samym jego końcu – zara-
bia grosze. Aby więc zoptymalizować 
przychody przedsiębiorstwa, a tym 
samym zarabiać więcej, należy re-
dukować ilość pośredników. Ułatwia 
to, będąca liderem w Europie, gieł-
da transportowa TC Truck&Cargo® 
firmy TimoCom, która skupia 85 000 
użytkowników z całej Europy. Pol-
scy przewoźnicy zyskują bezpośred-
ni dostęp do zachodnioeuropejskich 
spedytorów, dzięki czemu mogą rea-
lizować bardziej opłacalne zlecenia z 
pierwszej ręki i zarabiać więcej.

Stałe zlecenia = stały zysk

Doświadczenie, rzetelność i konku-
rencyjne stawki, to czasami za mało, 
aby zapewnić firmie transportowej 
stałą pracę i płynność finansową. 

Długoterminowe zlecenia na terenie 
całej Europy oraz sprawdzeni partne-
rzy to sposób na osiągnięcie dodat-
kowych korzyści. Przewoźnik otrzy-
muje zlecenia bez względu na sytua-
cję na rynku. Stały dopływ gotówki, 
możliwość budowania planów bu-
dżetowych oraz planowania tras po-
jazdów z większym wyprzedzeniem 
– to kolejne atuty posiadania stałego 
zleceniodawcy. Poza tym firma może 
rozszerzać obszar prowadzonej dzia-
łalności oraz umacniać swoją pozy-
cję na rynku. Jeszcze do niedawna 
polscy przewoźnicy nie mieli tak ła-
twego dostępu do stałych tras na te-
renie innego kraju. Teraz, dzięki plat-
formie przetargowej firmy TimoCom, 
zyskali możliwość brania udziału w 
ogólnoeuropejskich przetargach na 
stałe zlecenia transportowe.  
TC eBid® umożliwia kontakt do 
sprawdzonych firm załadowczych 
(produkcyjnych, handlowych), a tym 
samym daje szansę na świadczenie 
nowych, intratnych usług transpor-
towych na terenie całej Europy.

Podane wyżej sposoby optymaliza-
cji przychodów to tylko nieliczne  
z całego wachlarza możliwości, które 
przewoźnicy powinni wykorzystywać 
optymalizując swój biznes transpor-
towy. Można ich szukać na własną rę-
kę, lecz dużo skuteczniej i łatwiej jest 
sięgnąć po sprawdzone źródła. Pro-
dukty firmy TimoCom od lat cieszą 
się uznaniem na rynku europejskim. 
Są to nowoczesne narzędzia optyma-
lizujące transport. Giełda ofert trans-
portowych TC Truck&Cargo® oraz 
platforma przetargowa TC eBid® po-
magają między innymi redukować 
puste przebiegi, omijać pośredników, 
szukać długoterminowych kontrak-
tów oraz nowych możliwości rozwo-
ju, na przykład w postaci kabotażu.

Prowadzenie działalności gospodarczej to niewątpliwie wielkie wyzwanie, 
wymagające czasu, cierpliwości i wiedzy. Przedsiębiorcy prowadzą firmy 
dla przeróżnych celów, np. kreowania nowych rozwiązań, podnoszenia 
jakości usług, czy też wzmacniania zaufania klientów. Oczywistym 
jednak jest, że każda firma musi przede wszystkim przynosić dochody. 
Niniejszy artykuł ma za zadanie pokazać, w jaki sposób właściciele firm 
transportowych mogą zapewnić sobie większe zyski. 
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wóz, bez względu na jaką-
kolwiek przeciwną klau-
zulę, podlega przepisom 
Konwencji CMR ma zna-
czenie z uwagi na orzecz-
nictwo włoskiego Sądu 
Najwyższego, który sto-
suje Konwencję CMR tyl-
ko wtedy, gdy w umowie 
uzgodniono, że jej posta-
nowienia stanowią pod-
stawę tej umowy;

 ■  Zakaz przeładunku: wpis 
ten zawiera niejako wska-
zówkę ostrzegawczą, że 
przewożony towar jest de-
likaty;

 ■  Inne uzgodnienia: można 
je wpisać do listu przewo-
zowego na podstawie art. 
6 ust. 3 Konwencji CMR. 
Służą one również do ce-
lów ostrzegawczych i jako 
ułatwienie przy przepro-
wadzaniu dowodu.
Zgodnie z art. 7 ust. 1 Kon-

wencji CMR nadawca odpo-
wiada za wszelkie koszty 
i szkody, jakie mógłby po-
nieść przewoźnik na sku-
tek nieścisłych lub nie-
dostatecznych informa-
cji zamieszczonych w liście 
przewozowym. Z drugiej 
strony przewoźnik odpowia-
da wobec osoby uprawnio-
nej do rozporządzania towa-
rem za pominięcie „klauzuli 
paramount”.

Nadawca odpowiada bez 
względu na swoją włas-
ną winę nawet wtedy, gdy 
przewoźnik wpisał do listu 
przewozowego na życze-
nie nadawcy pewne poda-
ne przez niego informacje. 

Z punktu widzenia ubezpie-
czeń artykuły 4 do 7 Kon-
wencji CMR mają następują-
ce znaczenie: wszędzie tam, 
gdzie przewoźnik odpowia-
da za niewłaściwe zachowa-
nie w związku z wystawie-
niem listu przewozowego, 
spoczywa na nim potencjal-
na odpowiedzialność, która 
powinna zostać objęta ubez-
pieczeniem OCP (CMR).

Staranni przewoźnicy po-
winni sprawdzać – lub zle-
cić analizę  doświadczonym 
maklerom ubezpieczenio-
wym – czy ich polisa OCP  
ubezpiecza w sposób wy-
starczający co do zasady i 
wysokości wszystkie możli-
we okoliczności, stanowią-
ce podstawę ponoszenia od-
powiedzialności cywilnej. 
Często bowiem panuje błęd-
ny pogląd, że odpowiedzial-
ność przewoźnika, uregu-
lowana w Konwencji CMR, 
dotyczy tylko zaginięcia, 
uszkodzenia lub opóźnienia 
dostawy towaru. Jest przy 
tym mnóstwo innych oko-
liczności, będących podsta-
wą odpowiedzialności, któ-
re w wielu polisach ubezpie-
czeniowych są wyłączone, 
jak na przykład:

 ■ odpowiedzialność za 
pominięcie klauzuli pa-
ramount (art. 7 ust. 3 
CMR);

 ■ zagubienie lub niewłaś-
ciwe użycie dokumentów 
towarzyszących (art. 11 
ust. 3 CMR);

 ■ niewykonanie instruk-
cji lub wykonanie ich bez 

upoważnienia (art. 12 
ust. 7 CMR);

 ■ rozsądny wybór osób 
trzecich przy zakończe-
niu przewozu (art. 16 ust. 
2 CMR);

 ■ zaginięcie przesyłki 
przyjęte na zasadzie fik-
cji prawnej (art. 20 CMR);

 ■ niepobranie zalicze-
nia od odbiorcy (art. 21 
CMR);

 ■ różne szkody majątkowe 
na podstawie art. 29 CMR 
oraz prawa krajowego.
Eksperci z firmy Lutz As-

sekuranz pozostają do Pań-
stwa dyspozycji w zakre-
sie porad oraz opracowania 
koncepcji ubezpieczenia, 
dostosowanej do potrzeb 
Państwa przedsiębiorstwa.

www.lutz-assekuranz.at 

LUTZ ASSEKURANZ

Zakres stosowania, trans-
port kombinowany oraz od-
powiedzialność przewoźni-
ka za swoich pomocników 
wraz ze związanymi z tym 
zagadnieniami dotyczącymi 
ubezpieczenia były główny-
mi tematami artykułów nr 1 
do 4. Obecnie eksperci fir-
my Lutz Assekuranz przed-
stawią Państwu artykuły od 
4 do 7 Konwencji CMR, które 
odnoszą się do listu przewo-
zowego.

Artykuł 4 Konwencji CMR 
brzmi: „Dowodem zawar-
cia umowy przewozu jest list 
przewozowy. Brak, niepra-
widłowość lub utrata listu 
przewozowego nie wpływa 
na istnienie ani na ważność 
umowy przewozu, która mi-
mo to podlega przepisom ni-
niejszej Konwencji.“

Z drugiego zdania art. 4 
wynika, że nie chodzi tu o 
żadną umowę formalną, co 
znaczy, że umowę przewozu 
uznaje się za zawartą tak-
że bez wystawionego listu 
przewozowego. Jednakże w 
Konwencji CMR jest wiele 
postanowień, które uzysku-
ją skuteczność tylko wtedy, 
gdy zostanie wystawiony list 
przewozowy z odpowiedni-
mi wpisami.

Niewystawienie listu prze-
wozowego może jednak wy-
wołać problemy dowodowe, 
np: w przypadku sporu są-
dowego: sąd musi zbadać 
fakty i wolę stron na pod-

stawie przykładowo innych, 
często tylko jednostronnie 
wystawionych dokumentów, 
lub/i w oparciu o zeznania 
świadków, które nierzadko 
mogą być ze sobą sprzecz-
ne. Wiąże się z tym nakład 
czasu oraz koszty, których 
można z łatwością unik-
nąć, gdyby były wystawia-
ne skuteczne prawnie listy 
przewozowe. Jeżeli jednak 
list przewozowy nie zosta-
nie podpisany przez nadaw-
cę i przewoźnika, to strona, 
która powołuje się na dany 
wpis, musi udowodnić jego 
prawidłowość. Natomiast 
należycie podpisany list 
przewozowy, w razie braku 
przeciwnego dowodu, sta-
nowi zgodnie z art. 9 Kon-
wencji CMR dowód zawarcia 
umowy, warunków umowy 
oraz przyjęcia towaru przez 
przewoźnika. Oznacza to, że 
chodzi tu o podważalny do-
kument dowodowy, jednak-
że ciężar dowodu w tej kwe-
stii spoczywa na stronie, 
która kwestionuje prawid-
łowość danych zawartych w 
skutecznym prawnie liście 
przewozowym.

Znaczenie listu przewozo-
wego polega także na tym, 
że wpisanie określonych 
uzgodnień do tego listu jest 
przesłanką konstytutywną 
dla ich skuteczności praw-
nej. Wzajemnie uzgodnio-
ne podwyższenie górnych 
granic odpowiedzialności w 
sensie deklaracji wartości 
lub uzgodnienie specjalne-
go interesu w dostawie wy-

maga nie tylko - zgodnie z 
brzmieniem art. 24 lub 26 
Konwencji CMR - odpowied-
niego wpisu do listu przewo-
zowego, lecz konieczność 
spełnienia tego wymogu for-
my potwierdzona jest rów-
nież przez orzecznictwo są-
dowe.

Tym samym odpowie-
dzialność solidarna kolej-
nych przewoźników w ro-
zumieniu rozdziału VI Kon-
wencji CMR wiąże się z 
elementami konstytutyw-
nymi, na przykład z tym, że 
drugi i każdy następny prze-
woźnik przejmuje list prze-
wozowy. Oczywiście może 
to nastąpić jedynie wtedy, 
gdy list przewozowy zosta-
nie w ogóle wystawiony.

List przewozowy odgry-
wa również bardzo ważną 
rolę w przypadku prawa do 
rozporządzania przesyłką, 
co wynika z art. 12 ust. 3 i 5 
Konwencji CMR. Wystawie-
nie listu przewozowego wy-
magane jest także w ramach 
obowiązku sprawdzenia ła-
dunku, przewidzianego dla 
przewoźnika w art. 8 ust. 
1 wyżej wymienionej Kon-
wencji.

Artykuł 5 Konwencji CMR 
zawiera przepisy określa-
jące formę listu przewozo-
wego, a w szczególności, że 
musi on być wystawiony w 
trzech oryginalnych egzem-
plarzach, które mają takie 
samo znaczenie prawne. Je-
żeli brakuje podpisów na 
tych trzech oryginałach listu 
przewozowego, to nie jest 

on już traktowany w sensie 
prawnym jako list przewozo-
wy CMR i nie wywołuje – jak 
wyżej wspomniano – odpo-
wiednich skutków dowodo-
wych.

Artykuł 6 Konwencji CMR 
określa dane, który musi za-
wierać list przewozowy. Po-
niżej przytaczamy jedynie 
kilka z zamieszczonych tam 
punktów:

 ■  Miejsce wydania przesył-
ki: orzecznictwo sądowe 
wymaga w tej kwestii do-
kładnego podania miejsca 
wraz z ulicą i numerem 
domu, jeżeli takowe ist-
nieje, a jeżeli nie, to inną, 
dokładną informację o po-
łożeniu geograficznym;

 ■  Odbiorca: dokładna in-
formacja o nim jest waż-
na z uwagi na istniejącą 
w przeciwnym wypadku 
możliwość dostarczenia 
przesyłki niewłaściwemu 
odbiorcy. W końcu prze-
cież „właściwego odbior-
cę” należy postawić w 
sytuacji, w której będzie 
mógł skorzystać ze swoje-
go prawa zgodnie z art. 13 
Konwencji CMR;

 ■  Określenie towaru i opa-
kowania: dokładność jest 
tu wymagana z uwagi na 
art. 8 i 9 Konwencji CMR; 

 ■  Podanie wagi brutto: dane 
te mają znaczenie wtedy, 
gdy nadawca żąda spraw-
dzenia towaru zgodnie 
z art. 8 ust. 3 Konwencji 
CMR; 

 ■  Klauzula paramount: 
oświadczenie, że prze-

Wybrane aspekty odpowiedzialności 
przewoźnika w Konwencji CMR oraz 
ubezpieczeń CMR - część V
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Zalety ubezpieczenia OCP zawartego poprzez LUTZ ASSEKURANZ

KRAJOWE - MIĘDZYNARODOWE - KABOTAŻ W JEDNEJ POLISIE

ubezpieczenia usług transportowych i logistycznych

www.lutz-assekuranz.pl

Oferujemy ubezpieczenia odpowiedzialności cywilnej przewoźnika 

(OCP) z sumą ubezpieczenia (SU) 1.000.000 € na każde zdarzenie 

(CMR, Polskie Prawo Przewozowe).

Ubezpieczenie kabotażowe nawet do SU 1.200.000 €.

Transporty wewnątrz Niemiec ubezpieczone są do 40 SDR/kg 

bez dodatkowej składki.

Wydajemy zaświadczenia ubezpieczenia kabotażu w Niemczech 

akceptowane przez BAG (Niemiecki Urząd Transportu Towarowego).

Zapewniamy szybką likwidację szkód.

Udzielamy wsparcia prawnego dla firmy transportowej w zakresie 

objętym ubezpieczeniem OCP.

Przewozy ADR, AGD, towarów podlegających akcyzie, 

ponadgabarytowe, elektroniki ubezpieczone są standardowo.

Zakres terytorialny OCP: wszystkie kraje Europy, Azji do E95

i kraje Afryki leżące nad Morzem Śródziemnym.

Zakres terytorialny OCP kabotażu; Unia Europejska i Gospodarcza.

Polisa nie wymaga ”doubezpieczania” przez spedycje.

W razie ewentualnego sporu zapewniona mediacja ZMPD 

pomiędzy ubezpieczycielem a przewoźnikiem.

Wiążący zakres ubezpieczenia OCP zawarty jest w OWU

(Ogólne Warunki Ubezpieczenia)

towaru 

PARTNERZY BIZNESOWI

Biuro Obsługi Klienta przy ZMPD
al. Jana Pawła II 78, 00-175 Warszawa

tel.: (022) 536 10 84
fax: (022) 536 10 85 

lutz@zmpd.pl

Biuro w Wiedniu
Meidlinger Hauptstraße 51 – 53, A-1120 Wien

tel.: +43 1 817557321
fax: +43 1 817557322

siech@lutz-assekuranz.at

Dział likwidacji szkód:
tel.: +43 1 8175573 w. 16 lub 29

fax: +43 1 817557322
office@lutz-assekuranz.pl 

Punkty Kontaktowe Lutz Assekuranz:
35-959 Rzeszów, Al. Wyzwolenia 6

tel.: (17) 860 32 48, kom. 723 688 239
lutzocp@zmpd.pl

66-015 Przylep k. Zielonej Góry, ul. 22 Lipca 86 B
tel.: (68) 328 34 72, kom. 723 688 238

lutzocp@zmpd.pl

70-812 Szczecin, ul. Pomorska 88
Kom. 723 688 208
lutzocp@zmpd.pl



Roman Kowalik

W eksel, potocznie zwa-
ny „gołym”, to weksel 
in blanco, na którym 
znajduje się podpis 
wystawcy, nie ma jed-

nak żadnych innych istotnych danych, 
w szczególności takich, jak data wy-
stawienia, czy oznaczenie remitenta. 
Najczęściej zawiera on fragmenty wy-
razów i zwroty z używanych dawniej 
blankietów wekslowych. Stosowane 
jako weksel in blanco urzędowe blan-
kiety wekslowe, jak również stworzone 
na ich podstawie druki (formularze) 
weksli in blanco, nawet ze sporządzo-
ną umową wekslową, nie chronią lea-
singobiorcy przed wypełnieniem wek-
sla niezgodnie z zawartym porozumie-
niem. Dla przypomnienia - wekslem in 
blanco nazywamy weksel, któremu w 
momencie wystawienia (podpisania) 
brak jest co najmniej jednego z usta-
wowych elementów (oznaczenia re-
mitenta, kwoty, daty płatności). Przy 
czym remitent  jest to pierwszy po-
siadacz weksla, na którego zlecenie 
lub rzecz weksel ma zostać wypłaco-
ny. Remitent jest wierzycielem wek-
slowym, jednak może stać się dłuż-
nikiem wekslowym, kiedy przeniesie 
prawa wynikające z weksla na inną 
osobę, podpisując się na wekslu jako 
indosant. O powyższe elementy wek-
sel powinien być uzupełniony przed 
przedstawieniem do zapłaty. W przy-
padku, gdy leasingobiorca podpisał ta-
ki weksel in blanco i nie dokonał  z le-
asingodawcą wiążących i możliwych 
do wykazania ustaleń co do sposo-
bu wypełnienia weksla, oznacza to, 
że może w praktyce mieć problemy z 
udowodnieniem przed sądem, iż wek-
sel został wystawiony na sumę wyższą 
niż być powinien, czy też nie powinien 
być wcale wystawiony. 

Dla uniknięcia takich sytuacji za-
wierane są umowy wekslowe, zwa-
ne również porozumieniami wekslo-
wymi, a czasem deklaracjami wek-
slowymi. Umowy takie określają, kto 
i w jakich sytuacjach może uzupełnić 
weksel. Jeżeli ma miejsce wystawie-
nie weksla in blanco będącego formu-
larzem czy też wydrukiem zaopatrzo-
nym jedynie w podpis wystawcy, nale-
ży mieć świadomość, że nawet umowa 
wekslowa może nie zabezpieczyć lea-
singobiorcy. Posiadacz z weksla będzie 
mógł żądać dowolnie wysokiej kwoty. 
Udowodnienie uzupełnienia weksla in 
blanco niezgodnie z zawartym porozu-
mieniem może być trudne, albo  nie-
skuteczne wobec kolejnego nabywcy 
weksla. Jeżeli jednak (co ma miejsce 
w większości przypadków) należności 
dochodzi od przedsiębiorcy leasingo-
dawca, a jesteśmy w posiadaniu umo-
wy wekslowej i nie zgadzamy się z za-
sadnością uzupełnienia weksla, moż-
na wnieść taki zarzut. Należy w nim 
wykazać, że weksel, który jest przed-
miotem pozwu, jedynie zabezpieczał 
pozawekslową umowę i z tej umowy 
nie ma żadnych długów, ewentual-
nie, że są, ale w wysokości innej niż 
ta, której żąda wierzyciel. Jeżeli wek-
sel był dany w zamian za otrzymanie 
konkretnego świadczenia (finanso-
wanie środków transportu), dłużnik 
może podnosić zarzut, iż umówio-
nego świadczenia (zwanego walutą) 
nie otrzymał bądź też otrzymał w in-
nej wysokości i terminach niż te, któ-
re wynikały z umowy leasingu. Nale-
ży podkreślić, że zarzut ten może być 
skuteczny jedynie pomiędzy stronami 
stosunku wekslowego. Zbycie weksla 
w drodze indosu, uniemożliwia pod-
noszenie tego zarzutu wobec dalszych 
posiadaczy weksla,  chyba że udowod-
nimy nowemu posiadaczowi świado-
me działanie na szkodę dłużnika. Sku-
teczny może być zarzut nieotrzymania 

świadczenia wzajemnego, gdyż do re-
alizacji umowy leasingu nie doszło. 

Niezależnie od okoliczności związa-
nych z treścią umowy wekslowej, jak i 
samą realizacją umowy, dla zabezpie-
czenia której podpisano weksel, moż-
na podnosić zarzuty tzw. obiektywne. 
Do tej kategorii zarzutów zalicza się 
między innymi: brak zdolności wek-
slowej i zdolności do czynności wek-
slowych oraz brak należytego zastęp-
stwa osoby, w której imieniu weksel 
podpisano; zarzut zapłaty częściowej 
lub złożenia sumy wekslowej do depo-
zytu sądowego; zarzut, że posiadacz 
odmówił pokwitowania zapłaty częś-
ciowej lub wydania weksla przy całko-
witej zapłacie weksla; zarzut, że posia-
dacz weksla odmówił w terminie wy-
magalności zapłaty częściowej weksla; 
zarzut braków formalnych weksla, np. 
nieautentyczności podpisu; zarzut bra-
ku lub spóźnienia protestu, w sytua-
cji, gdy protest był konieczny dla za-
chowania roszczeń przeciwko dane-
mu dłużnikowi; zarzut przedawnie-
nia, gdy upływ tego przedawnienia 
wynika z treści weksla.

Powyżej w telegraficznym skrócie 
zarysowano niektóre problemy zwią-
zane z  podpisaniem weksla in blanco. 
Wiąże się z tym wiele elementów na-
rażających  przedsiębiorcę na ryzyko 
nieadekwatne do korzyści, jaką jest le-
asing środków transportu. Nie znaczy 
to, że podpisanie weksla in blanco jest 
wykluczone jako środek zabezpiecze-
nia roszczeń leasingodawcy. Przyjąć 
jednak należy, że oprócz umowy wek-
slowej precyzującej warunki jego wy-
pełnienia powinna być przynajmniej 
na wekslu wpisana kwota. Przyjąć na-
leży, że nie powinna być większa niż 
np. trzykrotność miesięcznych rat.

Adwokat Roman Kowalik,  
Roman Kowalik i Wspólnicy Spółka  
Komandytowa; www.prawoipodatki.pl ■

Gdy podpisałem weksel...
Dla zabezpieczenia ewentualnych roszczeń wynikających z umowy leasingu,  
leasingodawcy wymagają często, aby jedną z tych form było podpisanie weksla. 
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Twoja zyskowność jest naszym 
priorytetem

Prezentujemy program ATe, DAF Advanced Transport E�ciency.
To kompletna gama innowacji podkreślających nasze oddanie sprawie zwiększenia wydajności, 

optymalizacji kosztów i minimalizacji wpływu na środowisko naturalne.
Te doświadczenia staną się Twoim udziałem w wersjach specjalnych modeli XF105 oraz CF85 marki DAF.

Skontaktuj się z lokalnym dealerem DAF lub odwiedź stronę www.daftrucks.pl/ate
Twoja zyskowność jest naszym priorytetem.
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Wolą jeździć z dachem
Audi przeprowadziło nietypową ankietę w 
Wielkiej Brytanii. Zapytano właścicieli ka-
brioletów, jak często jeżdżą z otwartym 
dachem. Na Wyspach kabriolety sprzeda-
ją się dobrze, jak nigdzie indziej w Euro-
pie, ale jak się okazuje, ich nabywcy nie 
lubią wiatru we włosach. 64 % właścicie-
li kabrioletów przyznało, że rzadko jeździ 
z opuszczonym dachem. Wielu kierow-
ców przyznało, że zawsze jeździ z dachem 
nad głową. Jako najczęstszy powód zaku-
pu kabrioletu Brytyjczycy podają względy 
estetyczne, a nie chęć korzystania z moż-
liwości tego typu auta.

Firma Aerofex zaprezentowała wyjąt-
kowo oryginalny pojazd. W najwięk-
szym skrócie to motocykl wyposażo-
ny w dwa sporych rozmiarów śmigła. 
Pojazd może poruszać się nisko nad 
ziemią. Jego kierowca siedzi na nim 
jak na motocyklu. Właśnie odbyły się 
kolejne testy urządzenia - wypadły 
na tyle pomyślnie, że producent po-
stanowił pochwalić się swoim po-
mysłem. Na razie nie wiadomo, czy i 
kiedy pomysł firmy Aerofex mógłby 
trafić do sprzedaży.

Najbezpieczniejszy samochód w historii

Ka o trzy lata dłużej
Dobra wiadomość dla tyskiej 
fabryki samochodów. Ford 
postanowił przedłużyć o trzy 
lata dłużej niż planowano 
produkcję swojego najmniej-
szego samochodu w tyskiej 
fabryce. Bazujący na tej sa-
mej konstrukcji, co fiat 500, 
mały ford pierwotnie miał 

być wytwarzanych w Tychach 
do 2013 roku. Od 2008 roku 
samochód powstawał tam 
równolegle z "pięćsetką". Po-
jawiły się ostatnio głosy, że 
produkcja może zostać prze-
niesiona do Rumuni. Wszyst-
ko wskazuje na to, że tak się 
jednak nie stanie.

Najszybszy na rynku
Bugatti nie ustępuje i nadal będzie walczyć o tytuł producenta naj-
szybszych samochodów na świecie, a to oznacza rywalizację. Czte-
romiejscowy super samochód o nazwie Galibier, nad którym pra-
cują właśnie inżynierowie Bugatti, ma być "szybszy niż cokolwiek 
innego na rynku" - tak zapewnia Wolfgang Dürheimer - szef firmy. 
Początkowo mówiło się, że czteromiejscowe bugatti przyszłości bę-
dzie miało moc nie większą niż 1000 koni mechanicznych. Teraz już 
wiadomo, że moc będzie znacznie wyższa. Spekuluje się, że będzie 
to nawet 1400 KM! Auto ma pojawić się w sprzedaży w 2015 roku.

Systemy 
bezpieczeństwa nie 
dla kobiet

Kobiety są mniej bez-
pieczne w razie kolizji, bo 
testy zderzeniowe samo-
chodów wykonuje się z 
użyciem manekinów ga-
barytami przypominają-
cymi mężczyzn. Do takich 
wniosków doszły amery-
kańskie władze i naka-
zały producentom samo-
chodów rozpoczęcie te-
stów z wykorzystaniem 
również "żeńskich mane-
kinów". Dotychczasowy 
sposób testowania aut po-
wodował na przykład zbyt 
wysokie umiejscowie-
nie poduszek powietrz-
nych, przez co drobniej-
sze kobiety były narażona 
na urazy kręgosłupa. Te-
raz sytuacja powinna się 
zmienić.

66 tysięcy punktów karnych
Tyle otrzymali polscy kierow-
cy przyłapani na rozmowie 
z telefonem przy uchu pod-
czas jazdy. To dane z niespeł-
na trzech miesięcy po wpro-
wadzeniu nowego taryfika-
tora, który zwiększył kary za 
tego typu wykroczenie. Uka-
rano ponad 13 tysięcy kie-
rowców. Rozmowa przez te-
lefon za kółkiem jest dozwo-

lona, jeśli używamy zestawu 
głośnomówiącego lub słu-
chawkowego. Niestety, zda-
niem wielu psychologów i ta-
ki sposób korzystania z ko-
mórki nie poprawia naszego 
bezpieczeństwa, bo rozmo-
wa telefoniczna rozprasza 
kierowcę niezależnie od spo-
sobu jej prowadzenia.

Euro NCAP, czyli nieza-
leżna organizacja prze-
prowadzająca testy zde-
rzeniowe nowo wyprodu-
kowanych samochodów, 
przyznała niespotykanie 

wysoką ocenę nowemu 
volvo V40. Jak oficjalnie 
potwierdzono, nowy kom-
pakt szwedzkiej marki jest 
najbezpieczniejszym sa-
mochodem w całej historii 

testów Euro NCAP. Volvo 
praktycznie od początku 
było pionierem w dziedzi-
nie bezpieczeństwa. Nowy 
model V40 ma między in-
nymi niespotykaną do tej 

pory poduszkę powietrz-
ną dla pieszych - to kurty-
na, która wysuwa się spod 
maski w razie kontaktu z 
przechodniem. 

Latający motocykl

Takiego ograniczenia pręd-
kości w centrum Gdyni do-
maga się stowarzyszenie 
"Rowerowa Gdynia". Jak mó-
wią jego przedstawiciele, 
wprowadzenie "trzydziest-
ki" na niektórych ulicach po-
prawi bezpieczeństwo ro-
werzystów. Pomysł wywo-

łał spore kontrowersje, a 
urzędnicy na razie nie mają 
tego typu planów. Podob-
ne ograniczenie zostało już 
wprowadzone w gdańskim 
śródmieściu. Nad sprawą 
zastanawiają się też władze 
Sopotu.

30 km/h
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prostu płynąć z wiatrem. Eliminuje się 
wtedy przechyły, przeciwdziała poło-
żeniu łódki. Natomiast kiedy powsta-
je wysoka fala i trzeba w niej pływać, 
można się przewrócić zjeżdżając z fa-
li. Czasami nie da się płynąć w obra-
nym wcześniej kierunku,  można pły-
nąć tylko z wiatrem. Sztormowanie na 
wiatr nie ma sensu. Bo siła wiatru jest 
bardzo duża, fale jeszcze większe.  

 ■ Przechodził Pan przez takie fale 
na Bałtyku?
Tak, zwłaszcza na Bałtyku. Dla tego 

akwenu charakterystyczna jest ostra 
fala, a jej czoło może być większe niż 
9-10-metrowa łódka. Przeżywałem na 
pełnym morzu również burze z pio-
runami. Zawsze wtedy pytałem star-
szych doświadczeniem żeglarzy: co 
by było, gdyby piorun uderzył w grot-
maszt? Nigdy się nie dowiedziałem. 
Za każdym razem staram się uciekać 
przed burzą, albo ją ominąć. Burza na 
morzu to groźne, ale ciekawe zjawi-
sko: można zaobserwować jakby dwa 
poziomy nieba, jeden wyżej, drugi ni-

żej. Zdarza się tak, że nade mną jest 
czyste niebo, a dwa kilometry dalej 
chmura, która wisi może na wysoko-
ści półtora kilometra i widać pioru-
ny uderzające w powierzchnię wody. 
Mam osobiste lęki przed takimi bu-
rzami – nie tyle obawiam się wiatru 
i deszczu, co właśnie uderzenia pio-
runa. Pewnie dlatego, że obawiamy 
się tego, czego nie doświadczyliśmy.

 ■ Czy wypływa Pan w dłuższe 
rejsy?
Tak, ale rzadko - ze względu na 

brak czasu. Najczęściej wypływam 
na dwu-, trzydniowe wyprawy; po 
Zatoce Gdańskiej i Morzu Bałtyckim, 
a jeśli już mam czas na dłuższy wy-
pad - to na Bornholm. W czasie mo-
jej najdłuższej samodzielnej, ale nie 
samotnej wyprawy, odwiedziłem wy-
brzeże Szwecji. 

 ■ Od jak dawna Pan żegluje?
Od dzieciństwa, pierwszy kontakt 

z żeglarstwem miałem w 1982 r. W la-
tach młodzieńczych często pływałem 

po jeziorach. Teraz przede wszystkim 
po morzu. Jestem sternikiem jachto-
wym, chociaż teraz będzie okazja do 
podniesienia kwalifikacji, bo mam 
wypływane mile. Pływam na dwu-
nastometrowym jachcie typu Elan, 
który jest balastową łódką pełnomor-
ską. Wyposażony jest we wszystkie 
niezbędne urządzenia nawigacyjne i 
zapewniające bezpieczeństwo, włącz-
nie z radiopławą. To jest takie urzą-
dzenie, które po wrzuceniu do wody 
nadaje sygnał alarmowy, wzywają-
cy pomocy. Na tej jednostce może w  
pełnym komforcie płynąć 7-8 osób. 
To jest jacht z zacięciem regatowym, 
ma oprócz podstawowego dodatkowe 
ożaglowanie, które umożliwia szybkie 
pływanie. Podstawowe ożaglowanie 
jest biało-niebieskie, a spinakery bia-
ło-czerwono-niebieskie.

 ■  Czy jest Pan członkiem 
polskiego jachtklubu?
Nie, nie jestem członkiem żadnego 

klubu; mam prywatną łódkę. Jest za-
cumowana w marinie w Gdyni, a zi-

 ■ Morze ma w sobie chyba coś 
niezwykłego…
Morze to moja odskocznia od rzeczy-

wistości, zwłaszcza wtedy, kiedy spot-
kam złą pogodę i wszystkie myśli sku-
piają się wokół tego, czy się dopłynie 
z powrotem; inne sprawy schodzą na 
dalszy plan i przestają być tak istot-
ne. Człowiek od razu koncentruje się 
na tym, żeby przetrwać dzień i tylko 
to się liczy. Zapominamy wtedy o tym, 
co wcześniej zajmowało naszą uwagę. 
Kiedy przyjdzie wysoka fala, kilkume-
trowa, wtedy liczy się tylko to, żeby do-
płynąć do kei, albo przetrwać tę pogo-
dę. Reszta nie ma żadnego znaczenia. 

 ■ Rozumiem, że takie sytuacje się 
Panu zdarzały…
Zdarzały się, niejeden raz.

 ■ Sam byłem świadkiem 
wyrzucenia na brzeg 
angielskiego jachtu pod Łebą, 
nie wszedł do portu z powodu 
wysokiej fali, załoga postanowiła 
przeczekać sztorm na morzu,  
ale straciła  maszt grota…
Wszystko w takich okolicznościach 

jest możliwe. Łeba nie jest dobrym por-
tem do wejścia przy dużej fali, ma mie-
lizny, a jest to niebezpieczne. Dużo za-
leży przy tym od kierunku wiatru.

 ■ Zna Pan wszystkie polskie porty 
bałtyckie?
Nie mogę powiedzieć, że znam 

je świetnie. Pamiętam mniej więcej 
miejsca, do których wchodziłem. Po-

za tym zawsze można się posiłkować 
podręcznikami, które zawierają in-
formacje o konkretnych warunkach 
w danym miejscu. Jednak przy dużej 
fali i wiatrach - zwłaszcza północnych 
– wchodzenie do małych portów pol-
skiego wybrzeża zawsze może nastrę-
czać trudności. 

 ■ Każdy żeglarz zmaga się  
z przeciwnościami. Zdarzały  
się Panu chwile zwątpienia,  
że chyba już nie dopłyniemy?
Rzeczywiście, raz tak się zdarzyło. 

Sztormy to na Bałtyku nic niezwykłe-
go, ale przytrafiła mi się taka sytuacja, 
że już zacząłem wątpić, czy wytrwam. 
To było wczesną jesienią, uciekaliśmy 
przed sztormem do portu w Gdyni, wia-
ła „dziewiątka” (w dziesięciostopniowej 
skali Beauforta), przy bardzo wysokiej 
fali. W takich okolicznościach przyro-
dy płetwa sterowa zaplątała nam się w 
sieć rybacką. Łódka stanęła i stracili-
śmy możliwość jakiegokolwiek mane-
wru.  Sztorm się wzmagał, a my uwią-
zani jak na sznurku byliśmy coraz 
gwałtowniej zalewani przez fale. Nag-
le, w jednej chwili, zapanowała zupeł-
na  cisza; niesamowita, jakby czas się 
zatrzymał. Ale chwilę potem dostaliśmy 
takie uderzenie, jakiego nigdy jeszcze 
nie doświadczyłem. Fala zaatakowała z 
takim impetem, że uwolniła nas z sieci. 
Mogliśmy wrócić do Gdyni.

 ■ Czy człowiek ma wtedy poczucie 
bezsilności i pokory wobec 
żywiołu?

Nie, jednak mimo wszystko wie-
le zależy od człowieka – jacht to nie 
samolot, którego jest się pasażerem. 
Dużo zależy od załogi. Trzeba realizo-
wać swoje zadania i koniec, bo jacht 
jest dosyć bezpieczną jednostką, trud-
no go zatopić, nawet przy złamanych 
masztach. To jest co prawda najgorsza 
sytuacja, ponieważ nie można odpa-
lić silnika, takielunek, który znalazł 
się w wodzie, może wkręcić się w śru-
bę. Wtedy trzeba się poddać dryfowi. 
W tym wypadku, który pan widział - 
to był dryf w kierunku plaży. Gdyby 
fala szła w drugą stronę, dryfowaliby 
na głęboką wodę. Morze ich wyrzuci-
ło, ponieważ nie mieli żadnych moż-
liwości manewrowania, a pomoc nie 
nadeszła. 

 ■ Na czym skupiają się działania 
załogi w czasie sztormu? Czy 
chodzi przede wszystkim  
o utrzymanie kursu?
To wszystko zależy od kierunku 

wiatru i tego, jak się do niego ustawi 
jacht. Najlepszym sposobem jest po 

Pasje. 
W poszukiwaniu  

przygody
z Markiem 

Eronem, dyrektorem 
zarządzającym Erontrans 

Logistics Services z 
Gdyni, rozmawia Ryszard 

Gałczyński

przewoźnik  nr 26
ciekawe

72

przewoźnik  nr 26
ciekawe

73



mą - skipowana na nadbrzeżu w oko-
licach Akademii Morskiej, która zresz-
tą była moją szkołą. 

 ■ Jak wygląda łączność ze światem 
na jachcie morskim?
Ta jednostka wyposażona jest w na-

dajnik UKF oraz urządzenia typu naf-
tex, dzięki czemu komunikaty pogo-
dowe i ostrzeżenia nawigacyjne otrzy-
mujemy na bieżąco.  

 ■ Czy komunikuje się Pan  
z innymi jednostkami,  
które Pan mija?
Zdarza się, ale tylko w razie potrze-

by, na przykład przy złej pogodzie, we 
mgle, wywołujemy większe  jednost-
ki, żeby nas nie rozjechały. 

 ■ Jak przygotowuje się Pan  
do swoich rejsów?
Jeżeli to są regaty, na które trzeba 

się stawić w konkretnym czasie albo 
dłuższe rejsy, planujemy to z dużym 
wyprzedzeniem, załoga musi być w 
komplecie. Wypady na dzień czy dwa 

nie wymagają ode mnie jakichś szcze-
gólnych przygotowań. Zabieram pod-
stawowe ubrania i torbę z jedzeniem 
i wypływam.  

 ■ W jakich zawodach żeglarskich 
bierze Pan udział?
Z kolegami, którzy ze mną pływa-

ją, tworzymy taką małą maszoperię. 
Bierzemy udział w lokalnych rega-
tach, najbardziej lubię Regaty o Błę-
kitną Wstęgę. Odbywają się na Zato-
ce Gdańskiej i jeżeli nie uczestniczę w 
nich osobiście, to moja łódka zawsze 
się tam „regaci”. 

 ■ Z sukcesami?
Nigdy, że tak powiem, nie byliśmy 

„czerwoną latarnią”, ale zawsze znaj-
dujemy się w pierwszej piątce. 

 ■ Na czym polegają te zawody?
Jest wyznaczona trasa, którą nale-

ży jak najszybciej opłynąć. Jednakże 
o wyniku nie decyduje tylko czas. Po 
wyścigu następuje przeliczenie czasu 
według klas jednostek i w ten sposób 

ustala się kolejność na mecie. Czasa-
mi ogłoszone wyniki są dla mnie cał-
kiem niezrozumiałe i zaskakujące. My 
uczestniczymy w tych zawodach prze-
de wszystkim dla przyjemności i do-
skonalenia kunsztu żeglarskiego. Za-
wsze staram się, żeby płynął z nami 
jakiś doświadczony regatowiec. 

 ■ Jakie miejsca na Bałtyku lubi 
Pan najbardziej?
Bardzo mile wspominam rejs na 

Bornholm. Jest to jedno z najpiękniej-
szych miejsc, w którym byłem. 

 ■ A najniebezpieczniejsze miejsca?
Żegluga na pełnym morzu, poza 

sztormową pogodą i dużymi jednost-
kami, które na szlakach żeglugowych 
mogą rozjechać jacht, nie nastręcza 
większych trudności. Ale każde podej-
ście do małego portu, np. do Łeby czy 
Władysławowa, wymaga szczególnej 
ostrożności. Przy złej pogodzie i spa-
dającej fali trafienie pomiędzy głów-
ki takiego małego portu, jest jak celo-
wanie do bramki. W nocy niekoniecz-

nie musi się udać. Widzi się tylko parę 
punktów, parę świateł nawigacyjnych 
i wszystko zależy od kąta podejścia. 
Wiele osób traci orientację na morzu 
nie mając punktu odniesienia. Obo-
wiązuje kompas i to jest podstawowe 
narzędzie nawigacyjne. 

 ■ Wypływając na krótki 
weekendowy wypad ma Pan 
jakiś konkretny plan trasy? 
Najczęściej kieruję się pogodą, tym, 

w jakim kierunku wieje wiatr. Płynę 
tam, gdzie mnie poniesie. Jeżeli mam 
mało czasu, a muszę halsować daleko 
w morze, to taki rejs do Władysławo-
wa mógłby potrwać nawet kilkanaście 
godzin. Dlatego często o kierunku wy-
prawy decydują warunki pogodowe.

 ■ Zdarzało się panu nocować  
na morzu?
Tak, ale łódka cały czas płynie, 

są trzy wachty w ciągu doby: dwie 
pierwsze po cztery godziny, trzecia 
dwugodzinna. 

 ■ Co w nocy widać na morzu?
Przy zachmurzonym niebie zdarza 

się, że prawie nic, tylko „ciemność wi-
dać”. Płynie się wtedy „na przyrzą-
dach”, to znaczy w oparciu o wska-
zania urządzeń nawigacyjnych. Jedy-
nymi widocznymi punktami pozosta-
ją locje (światła nadbrzeżne) i światła 
pozycyjne statków. 

 ■ Starzy żeglarze po zawinięciu  
do portu mieszkają na jachcie?

Nie mogę powiedzieć, że jestem 
starym żeglarzem; mimo że param 
się tym sportem od wielu lat, poświę-
cam mu za mało czasu. Powinienem 
pływać na morzu przynajmniej dwa 
miesiące w roku, a to z przyczyn za-
wodowych jest po prostu niemożli-
we. Taki dwumiesięczny rejs to moje 
marzenie. Nie wiem, czy uda mi się 
je spełnić. Kiedy już płynę, to staram 
się ten czas wykorzystać jak najlepiej. 
Wracając do pytania: po zawinięciu 
do portu śpimy oczywiście na łódce, 
jest zresztą do tego świetnie przygo-
towana. W złym tonie jest spać gdzie 
indziej. 

 ■ Jakie są inne Pana żeglarskie 
marzenia?
Po pierwsze chciałbym dokończyć 

opłynięcie całego Bałtyku. Następnie 
Atlantyk, a już później pewnie rejs do-
okoła świata. 

Samotnie…?
Nie, bez przesady. Z sześcioosobo-

wą załogą to może być bardzo przy-
jemne, co prawda trzeba ze sobą spę-
dzić bardzo dużo czasu, ale jest na to 
rozwiązanie. Jak realizujemy dłuż-
sze rejsy, to po dopłynięciu do jakie-
goś miejsca załogi się zmieniają (np. 
jedna płynie do Karlskrony, a druga 
wraca). Natomiast chodzi mi po gło-
wie taki rejs: dwa miesiące non stop 
w podróży, oczywiście z zawijaniem 
do portów, bo samo przebywanie na 
morzu przez dwa miesiące to średnia 
przyjemność. 

 ■ Czy pływał Pan po morzach 
południowych?
Tak, ale używając jachtów czartero-

wych. Było fajnie, bo świetna pogoda, 
fajne zatoczki, mariny, piękne widoki 
– ale jednak nasz Bałtyk ma swój nie-
powtarzalny urok. Jest dla mnie jak 
magnes. To dosyć surowe morze, które 
nie rozpieszcza żeglarzy. Pogoda szyb-
ko się zmienia, nigdy dobra aura nie 
utrzymuje się bardzo długo – w prze-
ciągu pięciu godzin można mieć śred-
nią pogodę, potem bardzo złą, a już za 
chwilę znakomitą. 

 ■ Czy ma Pan jakieś szczególne 
preferencje, jeżeli chodzi  
o łódki?
Niemiecka marka Hanse znajduje 

moje uznanie, firma ta robi świetnie 
wyposażone łódki o interesującym 
designie, a pokład wykończony jest 
drewnem tekowym. 

 ■ Widać, że lubi Pan ten sport. A 
motorówki…?
Zdecydowanie nie. Różnica po-

między żeglarstwem a motoro-
wodniactwem jest taka, że pły-
wając moją łódką zużywam zbior-
nik paliwa o pojemności 120 li-
trów przez sezon, a motorowodniak 
- przez dwie godziny. To jest oczy-
wiście różnica w kosztach. Prze-
de wszystkim jednak  żeglarstwo 
daje to, czego nie dostarczy moto-
rowodniactwo – ciszę.  Co najwy-
żej słyszy się huk i wycie morza.  
 ■

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
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razem wzięte. To piorunujący fakt, 
jeśli weźmiemy pod uwagę, że pa-
lą one najbardziej trującą i najcięż-
szą odmianę ropy. Przeciętny kon-
tenerowiec o nośności 23 000 ton 
potrzebuje 40 ton paliwa na dobę. 
Statki handlowe najczęściej wypo-
sażone są w tak zwane wolnoobro-
towe silniki, które pracują z pręd-
kością zaledwie 90-120 obrotów 
na minutę i z taką samą prędkoś-
cią kręcą się ich śruby. Dzięki temu 
przewożący 1600 kontenerów sta-
tek porusza się z prędkością często 
przekraczającą 20 węzłów. To pra-
wie 40 km/h, co daje dystans pra-
wie 900 kilometrów na dobę. Tego 
typu statkami przewożone są mię-
dzy innymi samochody. Okazuje 
się więc, że nawet najbardziej eko-
logiczne auto zanim jeszcze trafi do 
klienta, pośrednio przyczynia się do 
spalenia prawdziwego morza ropy.

 ■ Veyron  
Produkowany od 2005 roku bugat-
ti Veyron 16.4 przez kilka lat nosił 
miano najszybszego seryjnego sa-
mochodu na świecie. Ma 16-cylin-
drowy silnik o mocy 1001 KM i po-
jemności ośmiu litrów. Samochód 
katalogowo rozpędza się do ponad 
400 km/h i uznawany jest za naj-

bardziej żarłoczne z seryjnych aut. 
Spalanie przy normalnej jeździe 
nie powala na kolana, poza mia-
stem Veyron spali nie więcej niż 20 
litrów benzyny na setkę. W mieście 
spalanie może podskoczyć do 30 li-
trów. Problem w tym, że tego typu 
aut nie tworzy się wyłącznie do spo-
kojnej jazdy. Na torze bak Bugatti 
zamienia się w czarną dziurę. Za-
czyna obowiązywać zasada "spali 
tyle, ile wlejesz". Jego bak o pojem-
ności 100 litrów szybko okazuje się 
za mały. Niewielu szczęśliwcom by-

ło dane pojechać tym autem z mak-
symalną prędkością 407 km/h. Ci, 
którzy dostąpili tego zaszczytu, mó-
wią, że 100 litrów paliwa starcza 
wtedy na 12 minut jazdy. ■

Kacper Jeneralski

Nie umiemy żyć bez wizyt 
przy dystrybutorze. Co zro-
bić, żeby te wizyty były 
rzadsze? Można nie jeździć 
albo jeździć taniej. Oto kil-

ka najoszczędniejszych samochodów 
na świecie i dla kontrastu pojazdy, do 
których w dobie drogiego paliwa aż 
strach wsiadać.

Oszczędni

 ■ Volkswagen L1  
Zaprezentowany w 2009 roku futu-
rystyczny prototyp został okrzyk-
nięty przez producenta najoszczęd-
niejszym samochodem świata. I nic 
dziwnego, bo spalanie rzędu 1,5 li-
tra oleju napędowego na setkę ro-
bi wrażenie. L1 wyposażono w sil-
nik o pomności 800 cm sześcien-
nych. Dzięki wadze zaledwie 380 
kilogramów i wyjątkowo opływo-
wej sylwetce auto nie tylko mało pa-
li, ale może też rozpędzić się do 160 
km/h. L1 jest hybrydą, wyposażono 
go w silnik diesla połączony z mo-
torem elektrycznym.

 ■ Najoszczędniejsza hybryda?  
Większość ultra-ekonomicznych 
samochodów to prototypy. Tym-
czasem na rynek trafia stosunko-
wo niewiele rewolucyjnie oszczęd-
nych samochodów. Dość popular-
ną, zwłaszcza wśród Japończyków, 
metodą na zmniejszone spalanie 
jest montowanie silników hybrydo-
wych. Wybitnie ekonomiczną hy-
brydę zaprezentowała w tym roku 
Toyota. Mowa o Yarisie Hybrid, któ-
ry spala według producenta 3,5 litra 
benzyny na setkę. Te dane są wy-
nikiem testów w laboratorium, na 
ulicy mała hybryda spali nieco wię-
cej. Znalazła się w tym zestawianiu 
ze względu na inny walor. Yaris Hy-
brid jest w tej chwili najtańszym sa-

mochodem z tego typu napędem na 
naszym rynku.

 ■ Ekonomiczny po niemiecku  
Niemiecki automobilklub ADAC 
przygotował w tym roku zestawie-
nie najmniej palących samocho-
dów. Przede wszystkim są to auta 
z silnikiem diesla. Pierwsze miej-
sce zajął volkswagen Polo 1,2 TDI 
z wynikiem 3,77 litra oleju napę-
dowego na setkę. Mały volkswa-
gen ze znaczkiem "Blemotion" ma 
75 koni mechanicznych i 180 niu-
tonometrów momentu obrotowego. 
Auto ma 45 litrowy zbiornik paliwa 
i po zatankowaniu do pełna może 
przejechać na jednym baku 1 363 
kilometry. Oczywiście pod warun-
kiem, że kierowca zna zasady "eko-
drivingu".

 ■ Oszczędność dla dwojga  
Przystosowany jest do przewozu 
tylko dwóch osób, więc można go 
uznać za pół samochodu, ale to 
drugi po volkswagenie Polo 1,2 TDI 
mistrz jazdy na kropelce. Smart For 
Two z silnikiem diesla potrafi zado-
wolić się kroplą paliwa. Według ofi-
cjalnych danych do pokonania 100 
kilometrów potrzebuje zaledwie 3,4 
litra oleju napędowego; w testach 
ADAC wyszło, że jest to nieco wię-
cej, dokładnie 4 litry. Rekordzistą w 
tej dziedzinie jest również niepro-
dukowany już volkswagen Lupo 3L, 
znany z tego, że zadowala się 3 li-
trami oleju napędowego na setkę.

 ■ Ecomaraton  
Tymi pojazdami trudno byłoby 
podróżować na co dzień, ale są 
z pewnością rekordzistami pod 
względem oszczędnej jazdy. Uczest-
nicy Shell Ecomaratonu to prze-
ważnie studenci, którzy konstruu-
ją eksperymentalne pojazdy zdolne 
przejechać na jednym litrze paliwa 
dystans rzędu kilku tysięcy kilome-
trów. Rekordem organizowanych 
od lat zawodów jest wyczyn ekipy 
z Zurichu z 2005 roku. Ich Pac-Car II 

uzyskał w zawodach wynik pozwa-
lający pokonać 5 385 kilometrów na 
jednym litrze paliwa. Pojazd nie 
przejechał jednak tak wielkiego 
dystansu. Próby w tym maratonie 
przeprowadzane są na kilkukilome-
trowym torze. Wynik mierzony jest 
z aptekarską wręcz dokładnością - 
później ilość spalonego paliwa po-
zwala obliczyć, jaki dystans zawod-
nik przejechałby na jednym litrze 
drogocennej bezołowiówki.

Ciemna strona mocy

 ■ Czołg  
Od 220 do nawet kilkuset litrów 
podczas jazdy w terenie spala Le-
opard 2A4. Niemiecki czołg, który 
jest również na wyposażeniu pol-
skiej armii, to tylko przykład tego, 
ile paliwa może pochłonąć maszy-
na. Zbiornik z paliwem o pojemno-
ści 1 200 litrów może starczyć mu 
maksymalnie na pokonanie 550 ki-
lometrów, jeśli porusza się po dro-
dze. Kiedy teren staje się trudny, 
apetyt rośnie kilkukrotnie. O to, ile 
maksymalnie może spalić, spierają 
się nawet wojskowi. 500 litrów po-
noć nie stanowi problemu. Leopard 
2A4 wyposażony jest w silnik o po-
jemności 46,7 litra i mocy 1 500 ko-
ni mechanicznych. Może rozpędzić 
się do 70 km/h, co przy masie 55 ton 
jest i tak niezłym wynikiem.

 ■ Kontenerowiec  
Według magazynu "The New Scien-
tist" 16 największych statków na 
świecie wypuszcza do atmosfery ty-
le siarki, ile wszystkie samochody 

Mistrzowie konsumpcji Paliwa alternatywne, samochody zasilane prądem i energią słoneczną - 
sposobów na uniezależnienie się od ropy jest wiele, żaden z nich nie został 
wprowadzony na szerszą skalę. Chcąc nie chcąc jesteśmy uzależnieni od ropy. 
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ploatacji i czasu działania. 260 auto-
busów hybrydowych dostarczonych 
do różnych odbiorców przekroczyło 
400 000 godz. eksploatacji i przeje-
chało ponad 8 000 000 km, czyli dy-
stans równy prawie 200 okrążeniom 
naszej planety.

Z badań, które przeprowadziło Vol-
vo wśród swoich klientów, wynika, że 
autobusy hybrydowe szwedzkiej firmy 
są przynajmniej tak samo niezawod-
ne, jak jej diesle. Ponadto nowa tech-
nologia sprawdza się zarówno w tra-
sie, jak i w ruchu miejskim.

Jednak, co najważniejsze, zachodni 
rynek już zrozumiał, że technologia 
hybrydowa jest rozsądną alternatywą. 
Spośród pierwszych dziesięciu klien-
tów Volvo, ośmiu zamówiło dodatko-
we autobusy hybrydowe tej marki.

Na przykład Nettbuss Trondheim 
w Norwegii od dwóch lat ma w swo-
jej flocie 10 autobusów hybrydowych 
i dokładnie monitorował ich pracę 
latem i zimą. Okazało się, że hybry-
dy były najmniej zawodne spośród 
wszystkich autobusów firmy – rów-
nież podczas trudnej zimy 2010/2011. 

Równie dobre doświadczenia z hy-
brydami Volvo ma VBL w szwajcar-
skiej Lucernie, w której od roku eks-
ploatuje 6 takich pojazdów. Przejecha-
ły on już 320 000 km i zebrały tyle po-
chlebnych opinii, że za przykładem 
firmy z Lucerny poszło kilku innych 
przewoźników i pod koniec stycznia 
2012 roku w Szwajcarii jeździło już 25 
autobusów hybrydowych szwedzkiej 
marki.

- Niezależnie od szerokości geo-
graficznej przewoźnicy podkreślają, 
że nasze autobusy to czyste spaliny, 
brak hałasu (ruszają za pomocą sil-
nika elektrycznego, a na przystanku 

diesel jest wyłączony) i przyjazna 
eksploatacja, bo np. właśnie wpro-
wadzamy do najnowszych autobusów 
elektryczne otwieranie drzwi zamiast 
otwierania hydraulicznego. Uważa-
my, że hybryda to początek drogi do 
wprowadzenia autobusu elektrycz-
nego. Chiny takich pojazdów uży-
wają od dwóch lat – twierdzi dyrek-
tor Durda.

Bezszelestny 7700

W Europie coraz więcej klientów wy-
biera autobusy hybrydowe także dla-
tego, że technologia jest ciągle roz-
wijana. Dzisiejsze hybrydy Volvo za-
pewniają oszczędność paliwa, a więc 
również emisję spalin mniejszą o 30-
35 proc., a wkrótce redukcja ma osiąg-
nąć 40 proc. Emisja zanieczyszczeń 
jest o połowę mniejsza niż w najlep-
szych autobusach z silnikiem diesla, 
także poziom hałasu znacznie niższy.

Według Volvo Busse przejście z po-
jazdów zasilanych ropą do rozwią-
zań bardziej zrównoważonych dopie-
ro się zaczyna, a zainteresowanie hy-
brydami dowodzi, że można połączyć 
mniej szkodliwy wpływ na środowi-
sko z niezawodną i względnie tanią 
eksploatacją. 

- Obecnie testujemy technolo-
gie zbliżone do w pełni elektrycz-
nych. Autobusy są doładowywane 
z gniazdka na pętli i próby z takimi 
właśnie pojazdami trwają już w Goe-
teborgu, a produkcja seryjna takich 
autobusów zostanie uruchomiona już 
wkrótce – zapowiada dyrektor Małgo-
rzata Durda.

Volvo 7700 Hybrid to nowoczes-
ny, 2-osiowy autobus miejski o na-
pędzie hybrydowym. Zastosowano w 
nim technologię równoległego połą-
czenia napędu dieslowskiego z elek-
trycznym. Oba napędy są niezależ-
ne od siebie. Silnik elektryczny dzia-
ła przy ruszaniu i rozpędzaniu pojaz-
du do około 20 km/h, co gwarantuje 
oszczędność paliwa. Powyżej tej pręd-
kości zaczyna działać silnik wysoko-
prężny (a baterie są ładowane). Na-
pęd elektryczny pracuje jako silnik i 
generator - gdy energia wytwarzana 
podczas hamowania ładuje baterie. 
Dlatego technologia hybrydowa jest 
idealna w ruchu miejskim, w którym 
często hamuje się i przyspiesza, a do-
datkowo może być wykorzystana w 
ruchu podmiejskim.

Silnik elektryczny zapewnia mak-
symalny moment obrotowy przy ru-
szaniu i odpowiednie przyspieszenie 
po postoju. Moc napędu elektryczne-
go jest absorbowana również na bie-
gu jałowym. Podczas postoju autobu-
su diesel nie pracuje, więc nie emituje 
spalin, a system elektryczny gwaran-
tuje bezszmerową pracę.

Nie tylko 7700

Inny poszukiwany hybrydowy auto-
bus Volvo to 7900 Hybrid. Pojazd ten 
zużywa około 37 proc. mniej paliwa, 
wywiera mniejszy wpływ na klimat i 
emituje o połowę mniej tlenków i czą-
stek azotu niż diesle. Nadwozie Vol-
vo 7900 Hybrid wykonano w znacznej 
części z aluminium i włókna szklane-
go, więc autobus mniej waży, zuży-
wa mniej paliwa, a może przewozić 
więcej pasażerów. 7900 też napędza-
ją mniejsze diesle i silnik elektrycz-
ny. Energia wytwarzana podczas ha-
mowania służy do zasilania pojazdu, 
co znacznie zmniejsza spalanie ole-
ju napędowego. Na przystanku diesel 
nie pracuje, a autobus zasila wyłącz-
nie silnik elektryczny (bezgłośny, nie 
wydziela spalin).   ■

Paweł Mierzejewski

N iestety sprzedaż autobusów 
hybrydowych w Polsce jest 
słaba. Nasz rynek miej-
skich autobusów potrze-
buje więcej informacji, bo 

jak tłumaczą nam przewoźnicy, mu-
szą sprawdzić, jak w innych krajach 
spisują się hybrydy, jakie są koszty, 
jak wygląda eksploatacja – tłumaczy 
Małgorzata Durda, dyrektor do spraw 
sprzedaży autobusów Volvo Polska. 

Testowanie bez kupowania

Volvo 7700 Hybrid używane w Euro-
pie pokonują 400 km dziennie, a ich 
zasięg wyłącznie na bateriach elek-

trycznych wynosi 15 km. Polska flota 
autobusów hybrydowych jest skrom-
na i składają się na nią dwa pojazdy w 
Warszawie (Polarisy) i jeden w Pozna-
niu. Blisko zakupu był też Szczecin, 
ale przetarg unieważniono i na razie 
o sprawie jest cicho. Jednak, aby po-
kazać, co potrafi miejski autobus hy-

brydowy, Volvo urządza testy w pol-
skich miastach.

- Z jednej strony przewoźnicy są za-
dowoleni i zaskoczeni ekonomicznoś-
cią hybryd, ale z drugiej boją się, że 
eksploatacja takich autobusów jest 
krótkotrwała. Kalkulują, ile taki au-
tobus musi przejechać, żeby, mówiąc 
kolokwialnie, się zwróciło – podkre-
śla dyrektor Małgorzata Durda. 

Długofalowy rachunek ekonomicz-
ny, tylko dla samego paliwa, wskazu-
je, że zwrot kosztów nastąpi po eks-
ploatacji wynoszącej od 8 do 10 lat. 
Poza tym autobus hybrydowy jest 
droższy od spalinowego o około 30 
proc. Jeśli więc za pojazd z klasycz-
nym silnikiem wysokoprężnym trze-
ba zapłacić równowartość minimum 
200 000 euro, to cena autobusu 7700 

Hybrid zaczyna się od 300 000 euro. 
- W Polsce na razie wszyscy chwa-

lą autobus hybrydowy jako bardzo 
ciekawe rozwiązanie, ale nie kwapią 
się z zakupem. Sądzę, że jeśli już doj-
dzie do zakupów (a mam nadzieję, że 
w końcu dojdzie), będą to pojedyncze 
egzemplarze.

Dotychczas hybrydowe Volvo testo-
wały spółki komunikacyjne i miesz-
kańcy takich miast jak: Wrocław 
(m.in. podczas Euro 2012 dowoził pa-
sażerów na lotnisku), Lublin, Tarno-
brzeg, Siedlce, Szczecin, Warszawa, 
Olsztyn, Łomża (ale test odbędzie się 
jeszcze raz, bo został przerwany z wi-
ny obsługi) i we wrześniu Białystok.

Korzyści płynące ze stosowania 
technologii hybrydowej, takie jak ni-
skie zużycie paliwa, niska emisja spa-
lin i cichość działania, wzbudzają 
ogromne zainteresowanie większości 
firm przewozowych. Choć jest to sto-
sunkowo nowa technologia, już moż-
na powiedzieć, że w innych krajach 
autobusy hybrydowe sprawdziły się 
w codziennym użytkowaniu.

Europa ceni hybrydy

- Z fabryki we Wrocławiu wyjecha-
ło już 300 hybrydowych autobusów 
miejskich, ale robimy tam też pod-
wozia, które w Anglii zabudowuje się 
piętrowymi nadwoziami. Podwozia 
na swój rynek produkuje też zakład 
w Brazylii – wylicza dyrektor Małgo-
rzata Durda. – Nasze autobusy jeżdżą 
w Szwecji oraz w Niemczech, Luksem-
burgu czy Norwegii. Hybryda to prze-
de wszystkim eksploatacja przyjazna 
dla środowiska, ale w Polsce nie ma z 
tego tytułu żadnych zachęt i ulg. Po-
za tym u nas właścicielem większości 
spółek komunikacyjnych są miasta, 
które posiadają określony budżet. Je-
śli wymieniają stary tabor, chcą mieć 
jak najwięcej nowych autobusów, ku-
pują więc tańsze.

Doświadczenie pokazuje, że hybry-
dy Volvo spełniają oczekiwania także 
pod względem niezawodności w eks-

Korzyści z hybrydy
 ■ oszczędność paliwa do 30 

procent;
 ■ start i stop przy wykorzysta-

niu silnika elektrycznego - 
cicho i bez emisji spalin;

 ■ redukcja emisji spalin o 40 – 
50 proc. oraz obniżenie po-
ziomu hałasu; 

 ■ waga zbliżona do wagi tra-
dycyjnego autobusu;

 ■ taka sama ilość pasażerów;
 ■ pneumatyczne zawieszenie 

oraz elektronicznie regulo-
wane hamulce tarczowe;

 ■ wszystkie komponenty Vol-
vo: silnik, skrzynia biegów, 
silnik elektryczny, elektroni-
ka i oprogramowanie;

 ■ zastosowanie równoległej 
hybrydy to wydajne rozwią-
zanie zarówno dla traspor-
tu miejskiego, jak i podmiej-
skiego.

Info

Na targach w Hanowerze Volvo Busse pokazał nową jednostkę 
MD 8 o poj. 8.0 l, spełniającą standardy Euro 6 dotyczące 

emisji spalin. To pierwsza jednostka z linii Euro 6. MD 8 oferuje 
trzy poziomy mocy od 280 KM przez 320, po 350 KM. Nowe 

silniki, oprócz technologii SCR (selektywna redukcja katalityczna) 
korzystają też z technologii EGR (system recyrkulacji spalin). 

Hybrydowy bezszelestny
Produkcję autobusów hybrydowych Volvo Busse zaczęło w 2010 roku. 
Dotychczas 18 krajów kupiło ponad 750 autobusów 7700 Hybrid, których 
łączny przebieg odpowiada 200 okrążeniom Ziemi. To czyni tę markę wiodącym 
dostawcą autobusów hybrydowych w Europie. W Polsce - choć we Wrocławiu 
mamy fabrykę tych autobusów - zainteresowanie hybrydami dopiero się 
kształtuje.
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rówki jeżdżące głównie po drogach i 
czasem po budowlanych bezdrożach. 
Stąd też wielorakość kształtu bieżnika, 
jego rzeźba i głębokość. Można wymie-
nić choćby kopalnie odkrywkowe, te-
reny leśne lub hale przemysłowe albo 
magazynowe. Zupełnie inne warun-
ki pracy. Tam, gdzie opony pracują w 
tych najtrudniejszych okolicznościach, 
by zwiększyć odporność warstwy ście-
ralnej, czyli bieżnika, pod nim stosuje 
się opasanie. Jego zalety widać zwłasz-
cza w takich miejscach, jak kopalnie, 
kamieniołomy, tereny leśne czy budo-
wy nowych dróg. 

Jednak te różne warunki pracy nie 
wykluczają późniejszego bieżnikowa-
nia opon wielkogabarytowych, nawet 
bardzo dużych. Naturalnie nie każda 
się do takiego zabiegu nadaje, dlatego 
ważne jest uprzednie sprawdzenie sta-
nu technicznego. Bieżnikowanie ozna-
cza przede wszystkim wydłużenie cza-
su eksploatacji, a tym samym obniże-
nie kosztów. Proces przeprowadza się 
w dwojaki sposób: na zimno i na cie-
pło. Metoda termiczna polega na na-
łożeniu przy wysokiej temperaturze w 
metalowej formie nowego bieżnika. Je-
go kształt jest „wygniatany” na gorąco. 
Wadą są możliwe usterki i zniekształce-
nia powstałe podczas procesu. W me-
todzie „na zimno” na karkas nakłada 
się w nieco podwyższonej temperatu-
rze i ciśnieniu już gotowy pas bieżnika. 

Serwis 

Jak nietrudno się domyślić, koszt zaku-
pu opony specjalistycznej jest wysoki. 
Stąd też ważna jest jej właściwa eks-
ploatacja i serwis. Ten drugi również 
nie jest niestety tani, choćby z tego po-
wodu, że często mechanik musi przyje-

chać na miejsce pracy maszyny. Trudno 
sobie przecież wyobrazić ogromny po-
jazd (np. duże wozidło) jadący do ser-
wisu ogumienia. Aby uniknąć wyrzu-
cania dobrych jeszcze, lecz uszkodzo-
nych opon, wymyślono kilka nowoczes-
nych metod napraw z wykorzystaniem 
najlepszych materiałów. To oczywiście 
sporo kosztuje, lecz sprawia, że zrepe-
rowana opona pracuje jeszcze bardzo 
długo przy wysokich obciążeniach i w 
ekstremalnych warunkach. 

Ciekawostką jest zastępowanie po-
wietrza w oponach specjalistycznych 
innymi środkami. Najważniejszym ce-
lem jest zwiększenie wytrzymałości i 
żywotności. Takimi materiałami wy-
pełniającymi mogą być np. pianka po-
liuretanowa lub elastomer. Wyniki są 
znakomite, poprawia się stabilność, 
przyczepność oraz wzrasta dopuszczal-
na prędkość. Inną metodą na poprawę 
trakcyjności i stabilności jest wypełnia-
nie opon płynem dociążającym. Używa 
się w tym przypadku solanki, czyli roz-
tworu wody i chlorku wapnia. Propor-
cje ustala się w zależności od przezna-
czenia. Oczywiście wymienione zabiegi 
można stosować tylko w wybranych ty-
pach opon, do określonych prac.

Na wysoki koszt serwisowania opon 
wpływ ma m.in. właśnie cena zakupu 
odpowiedniego sprzętu. W kraju jest 
niewiele wyspecjalizowanych firm usłu-
gowych tego typu, które dojadą na miej-
sce i za pomocą odpowiedniego osprzę-
tu mechanicznego zdejmą ogromne ko-
ło z maszyny i je naprawią. Trzeba pa-
miętać o zróżnicowaniu wielkości opon 
wielkogabarytowych. Same felgi tych 
największych mogą ważyć nawet do 2 
ton, a z oponą jeszcze więcej. Wówczas 
już sam demontaż stanowi skompliko-
waną operację i wymaga specjalistycz-

nego sprzętu. Poza tym w takich przy-
padkach również czas wykonania usłu-
gi (wraz z dojazdem) ma duże znacze-
nie, bo przestoje są bardzo kosztowne.

Czy to jeszcze opona?                                                                                                 

Ogumienie „rośnie”. Niedawno pokaza-
no prawdziwego olbrzyma - ważącą 5,3 
tony oponę mającą ok. 4 metrów wyso-
kości oraz 1,5 metra szerokości. Jej roz-
miar wynosi 63 cale. Ponoć przenosi ob-
ciążenie do 100 ton i zasila wozidła w 
wielu kopalniach całego świata. Jak de-
klarują producenci (już dwóch robi po-
dobne), do stworzenia tego monstrum 
(w tym przypadku to chyba dobre okre-
ślenie, choć chodzi „tylko” o oponę) zu-
żywa się 890 kg stali oraz 3 850 kg gu-
my. Ta druga ilość wystarczyłaby do 
produkcji około 600 opon do samocho-
dów osobowych. Jednak ewoluują rów-
nież te „mniejsze” opony specjalistycz-
ne. Przykładowo, ładowarka z oponami 
o ciśnieniu 5 barów przenosi ładunek 
do 9 ton, zaś na nowszej generacji ogu-
mienia napompowanego ciśnieniem 6,5 
bara, już maksimum 12 ton. 

Ważny segment                                                                                                               

Oczywiście światowi potentaci w pro-
dukcji opon koncentrują się głównie 
na standardowych wielkościach prze-
znaczonych do pojazdów, które prze-
de wszystkim poruszają się po dro-
gach. Niemniej segment specjalistycz-
ny, choć stanowi niewielki ułamek ca-
łej sprzedaży, zyskuje na znaczeniu. 
To z jednej strony silna konkurencja 
w branży i światowy kryzys, a z dru-
giej także powolny rozwój właśnie tej 
gałęzi produkcji ogumienia. Niektó-
rzy traktują ten dział jako uzupełnie-

Klaudiusz Madeja

Tym bardziej, że wiele pojazdów 
wymagających bardzo dużych 
opon nigdy nie trafia na drogi 
publiczne, choćby z racji swo-
ich rozmiarów. Często nie po-

święcamy temu uwagi, ale maszyny 
rolnicze, budowlane i inne, jak choć-
by górnicze, również potrzebują ogu-
mienia. Bywa, bardzo dużego.

Kiedyś była to niemal jednostkowa 
produkcja. Jednak z biegiem lat i roz-
wojem cywilizacyjnym potrzeby rosły. 
Powstawanie infrastruktury oraz indu-
strializacja wymusiły konstruowanie 
nowych, coraz większych maszyn. A 
te, jak wiadomo, na czymś jeździć mu-
szą. Stąd w branży oponiarskiej przez 
ostatnie kilkadziesiąt lat powstał osob-
ny segment nazwany OTR (z ang. Off 
The Road – poza drogą). To nie tylko 
kwestia rozmiaru, lecz także jakości i 
wytrzymałości, bo coraz mocniejsze i 
sprawniejsze pojazdy wymagają odpo-
wiednich opon. Dlatego także w ogu-
mieniu wielkogabarytowym obserwu-
jemy ciągły rozwój technologiczny. Po-
czątkowo były produkowane jedynie 
jako opony diagonalne. Ich zaletą jest 
wysoka odporność na uszkodzenia me-
chaniczne i cichy bieg oraz prosta kon-
strukcja. Nitki warstwy kordu ułożo-
ne są pod zmiennym kątem, ale mniej-
szym od 90 stopni, w stosunku do linii 
środkowej bieżnika. Nie zawsze muszą 
mieć osnowę. Dzielimy je na opony dia-
gonalne z opasaniem i bez. Oprócz za-
let mają również zasadniczą wadę, czy-
li wysokie opory toczenia. Przekłada się 
to bezpośrednio na większe zużycia pa-
liwa. Jednak ten parametr w przypad-
ku specjalistycznych pojazdów nie ma 

aż tak dużego znaczenia. Choć ten typ 
ma już swoje lata, wciąż produkują ta-
kie opony głównie koncerny ze wscho-
du. Mało tego, trafiają czasem na pierw-
sze wyposażenie pojazdów z tamtego 
regionu. Często zdarza się, że od razu 
lub w krótkim czasie są przez klientów 
wymieniane na lepsze i nowsze opony 
radialne – mówi Piotr Jeleń z serwisu 
Torus, specjalizującego się w sprzedaży 
ogumienia wielkogabarytowego.

Opony radialne zostały wynalezione 
po II wojnie światowej i szybko zdoby-
ły rynek. Zaczęło się od samochodów 
osobowych, jednak później ten typ 
trafił także do aut dostawczych, póź-
niej ciężarowych i wreszcie specjali-
stycznych. Mające już kilkadziesiąt lat 
opony radialne są wciąż modernizo-
wane i ulepszane. Ten typ ogumienia 
charakteryzuje, a jednocześnie odróż-
nia od diagonalnych, promieniowe uło-
żenie warstw kordu oraz osnowa. Pro-
mieniowe, czyli właśnie radialne, ozna-
cza, że kord sięga od stopki do stopki i 
jest ułożony pod kątem 90 stopni w sto-
sunku do linii centralnej bieżnika. Jak 
wspomniano wyżej, w oponach diago-
nalnych może nie być osnowy, w radial-
nych występuje zawsze i jest ograniczo-
na opasaniem obwodowym.

W kwestii oznaczania opon specjali-
stycznych sprawa nie jest tak całkiem 
prosta, jak przy tradycyjnych oponach 
seryjnych. Wynika to m.in. stąd, że 
ETRTO (European Tire and Rim Tech-
nical Organization – Europejska Orga-
nizacja Techniczna Opon i Felg z siedzi-
bą w Brukseli) dąży do ujednolicenia 
wszystkich oznaczeń (w układzie SI) 
przynajmniej w całej UE, zaś działają-
ca od 1903 r. na całym świecie amery-
kańska TRA (The Tire and Rim Asso-
ciation) posługuje się miarami anglo-
saskimi (m.in. cale). Jednak nabywcy 
pojazdów wymagających nietypowych 
gum dostają oczywiście odpowiednie 
instrukcje, co do wymiany ogumienia.

Warunki pracy

Zakres prac wykonywanych przez po-
jazdy specjalistyczne jest bardzo duży, 
stąd także różne rodzaje nawierzchni, 
po których się poruszają. To nie cięża-

Opony  
w rozmiarze XXL

Kierowcy ciężarówek na 
ogół sądzą, że opony 
prowadzonych przez 

nich samochodów 
to już kategoria XL i 

niewiele jest pojazdów z 
większym ogumieniem. 

Rzeczywistość jest 
zupełnie inna, a niektóre 

przykłady mogą 
zdziwić...
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nie swojej oferty. Zresztą wykorzystu-
ją tutaj z powodzeniem własne do-
świadczenia. Dotyczy to najbardziej 
znanych koncernów.

Oczywiście podaż na rynku nie jest 
tak duża, jak w przypadku „typowe-
go” ogumienia. Zaś sam fakt, że nie-
wiele produkuje się opon specjali-
stycznych, wpływa na ich cenę. Jed-
nak ta nie ma aż tak dużego znacze-
nia przy decyzjach klientów, Dawid 
Koziołek ze sklepu hurtopony.pl mó-
wi: - Przynajmniej, jeśli chodzi o du-
że rozmiary. Tutaj klienci wybierają 
uznanych, a tym samym nieco droż-
szych producentów. Tańsi wytwórcy 
cieszą się większą popularnością w 
mniejszych rozmiarach, czyli opo-
nach rolniczych i przemysłowych. 

A różnice w cenie są duże, bo 
przykładowo ta sama opona spe-
cjalistyczna (rozmiar i przeznacze-
nie) od markowego producenta może 
kosztować np. ok. 16 tys. zł, a z nie-
znanej firmy ze wschodu jedynie w 
granicach 4 tys. Oczywiście te dru-
gie również znajdują nabywców, ale 

bywa, że tylko jednorazowych. Na-
stępnym razem wybiorą już lepszą 
markę. 

- Chodzi o efektywność - mówi me-
nedżer opon ciężarowych, rolniczych 
i przemysłowych Grupy Goodyear 
Polska Janusz Krupa. - Kupujący opo-
ny specjalistyczne użytkownicy bio-
rą pod uwagę między innymi mak-
symalizację, czyli motogodziny. Opo-
na w trakcie eksploatacji ma po pro-
stu służyć przez jak najdłuższy czas. 
Dzięki wysokiej jakości opona to in-
westycja, którą należy zmaksymali-
zować. Specjalista zwraca przy tym 
uwagę na ciekawy aspekt technicz-
ny. - Warto nadmienić, że ciśnienie 
opony OTR może drastycznie zmie-
niać się na przestrzeni kilku godzin, 
co spowodowane jest wzrostem jej 
temperatury. Zmiana pomiędzy nie-
rozgrzaną a eksploatowaną oponą 
to nawet 2 bary. Opony takie stosu-
je się w na przykład w kopalniach. 
Praca trwa tam zwykle około 17 go-
dzin na dobę, a w okresie letnim na-
wet 22 godziny.

W tym segmencie mamy do czynie-
nia z sezonowością, zwłaszcza jeśli 
chodzi o ogumienie dla rolnictwa i 
branży budowlanej, gdzie najwięk-
szy ruch notuje się od wczesnej wios-
ny do jesieni. Również koniunktura 
gospodarcza ma wpływ na wielkość 
sprzedaży.

-  Mamy duże wahania koniunktu-
ry. 2011 rok był dla nas najlepszym 
w historii, a to dzięki ogromnemu 
popytowi na kruszywa i dobrej ko-
niunkturze w górnictwie – dzieli się 
spostrzeżeniami Piotr Jeleń.

Obecnie czeka nas na pewno spo-
wolnienie, wywołane choćby zmniej-
szeniem intensywności robót przy 
budowie nowych dróg. Trudno prze-
widzieć, jaka będzie zima, czy kopal-
nie będą fedrowały pełną parą. Nie-
mniej producenci i sprzedawcy tych 
największych z największych nie są 
aż tak bardzo zmartwieni. Wahania 
koniunktury w tym segmencie są nie-
znaczne i nie mają dużego wpływu 
na ogólny wynik finansowy.

 ■
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Wszystkie drogi prowadzą do TimoCom.
Załadowcy, spedytorzy i przewoźnicy – każdy znajdzie coś dla siebie:
 ▪ codziennie nawet 300.000 ładunków i wolnych pojazdów
 ▪ oferty z pierwszej ręki od firm z 44 krajów
 ▪ 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). 

Dołącz do nas na Facebook'u! www.timocom.pl
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Euro VI.  
To opłaca się już dzisiaj.
Nowy Antos. Stworzony dla dystrybucji.

Już teraz możesz spełnić normę emisji spalin jutra: całkowicie nowo zaprojektowane, 
standardowo oferowane silniki Euro VI w pojazdach Antos znacznie zmniejszają 
emisję dwutlenku węgla, tlenków azotu i cząstek stałych. Ponadto, ich wysoka eko-
nomiczność zapewnia niskie zużycie paliwa. To chroni środowisko i Twój budżet. 
Przekonaj się o tym u najbliższego dealera Mercedes-Benz oraz na stronach inter-
netowych www.mercedes-benz.com/the-new-antos
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