
W ZMPD Mercedes otworzył kącik wypoczynkowy dla 
interesantów zrzeszenia. Mogą spocząć na wygodnych 
kanapach i fotelach (w tym fotelu Actrosa) w otocze-
niu zieleni. Podobne kąciki wypoczynku znajdą się do 
końca tego roku we wszystkich serwisach Mercedesa. 

Ułatwiają regenerację kierowcom, oczekującym na za-
kończenie przeglądu samochodów. Kolejnym krokiem 
Mercedesa jest przygotowanie w wybranych punktach 
pokoi sypialnych w serwisach. Usługi są całkowicie 
darmowe. 

Wypoczynek pod gwiazdą

We wrześniu odbędą się rozmowy na te-
mat limitu pozwoleń na przewozy drogo-
we pomiędzy Polską a Rosją. Wschodni są-
siad chce zwiększenia kontyngentu o jedną 
trzecią jeszcze na ten rok. 
– Propozycje zwiększenia kontyngentu 
można rozpatrywać dopiero wówczas, gdy 
strona rosyjska zapewni realizację dotych-
czasowych ustaleń. W dalszym ciągu wy-
konywanie przewozów z Unii Europejskiej 
do Rosji jest bardzo utrudniane przez nie-
zrozumiałe praktyki rosyjskich organów 

kontrolnych – mówi Jan Buczek, prezes 
Zrzeszenia Międzynarodowych Przewoźni-
ków Drogowych w Polsce.
Ubiegłoroczne trudne negocjacje zakończy-
ły się ustaleniem, że każda ze stron otrzy-
ma w 2017 r. po 190 tys. pozwoleń dla firm 
transportowych. To o 8 tys. więcej niż rok 
wcześniej i pierwsza tak duża pula od 2004 
roku. Z naszych informacji wynika, że Ro-
sjanie domagają się zwiększenia tegorocz-
nej puli aż o 70 tys. 

Mobilne jednostki pomocy drogowej dostęp-
ne są także w Hiszpanii. Firma Hussar Angels, 
polska sieć mobilnych serwisów TIR na tere-
nie Europy istniejąca na rynku usług trans-
portowych od ponad 10 lat, poszerzyła ofertę 
o usługi pomocy w Hiszpanii. Jednostki mo-
bilne są dostępne na drogach Polski, Austrii, 
Hiszpanii oraz Wielkiej Brytanii. Pomoc Dro-
gowa pomaga bez konieczności holowania 
pojazdu do serwisu, naprawia pojazdy cięża-
rowe i naczepy wszystkich marek. 

Właśnie ukazały się wspomnienia kierowcy Pekaesu Ada-
ma Frąckowiaka z jego 45-dniowej wyprawy zimą w 1983 
roku do Iranu. Autor, który prowadził 330-konnego Fiata, 
szczegółowo i ciekawie opisuje swoje przygody (na bie-
żąco robił notatki) i bogato ilustruje je zdjęciami (jest ich 
ponad 220). Książka przenosi czytelnika do czasów, gdy 
nie było autostrad, wspomagającej kierowcę elektroniki, a jaz-
da w górach Azji łatwo mogła zakończyć się tragicznie, czego 
dowodem jest wiele zdjęć leżących na poboczach wraków. 
Mająca 235 stron książka kosztuje 35 zł plus przesyłka. Dla 
pierwszych dwóch chętnych, którzy napiszą do autora na 
adres: adamfrack@o2.pl książki za darmo. 

Rosjanie chcą zwiększenia liczby pozwoleń na 2017 r. Anioły od Polski  
po Hiszpanię

Wygraj książkę!

Tegoroczny Festyn Transportowca, zorganizo-
wany przez Pomorskie Stowarzyszenie Prze-
woźników Drogowych, pomimo zmiennej pogo-
dy przyciągnął ponad tysiąc osób, członków sto-
warzyszenia, bardzo często wraz z rodzinami. 
Organizatorzy przygotowali oprócz pysznego 
jedzenia i dobrego piwa również atrakcje w po-
staci konkursów z cennymi nagrodami, a gwiaz-
dą wieczoru był kabaret „Koń Polski”. 

Festynowi Transportowca zawsze towarzy-
szą Regionalne Targi Transportowe, na któ-
rych firmy działające na rzecz branży trans-
portowej prezentują swoje pojazdy, urządze-
nia i usługi.
Na świeżym powietrzu, w urokliwym miejscu, 
przy zimnym piwie, uczestnicy festynu mieli 
okazję zapoznania się z 28 stanowiskami wy-
stawców. 

Volvo Trucks podaje w najnowszym raporcie 
dotyczącym bezpieczeństwa ruchu drogo-
wego, że w ostatniej dekadzie liczba wypad-
ków z udziałem ciężarówek zmalała o poło-
wę. W 2014 roku w całej Europie w wypad-
kach z udziałem samochodów ciężarowych 
zginęły 3863 osoby, w tym 1898 jadących w 
samochodach osobowych oraz 1230 niechro-
nionych użytkowników dróg. W tej ostatniej 
grupie 53 proc. stanowili piesi, 22 proc. ro-

werzyści i 25 proc. motocykliści oraz ich pa-
sażerowie. Volvo podaje, że 17 proc. pieszych 
przechodzących przez ulicę nie obserwu-
je ruchu, lecz zajętych jest smartfonem. We-
dług Volvo dalsze zmniejszenie liczby ofiar 
możliwe będzie dzięki wyposażeniu ciężaró-
wek w elektroniczne urządzenia ostrzegające 
i wspomagające kierowców. W 2014 roku we 
wszystkich wypadkach drogowych w EU stra-
ciło życie 25 939 osób. 

Rekordowa frekwencja

Mniej wypadków z ciężarówkami
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Robert Przybylski

D ziewiętnaście ekspozytur 
Państwowej Komunikacji 
Samochodowej założyło 
13 czerwca 1957 roku Zrze-
szenie Międzynarodowych 

Przewoźników Drogowych. W imie-
niu ekspozytur: Warszawa-Towaro-
wa, Warszawa-Osobowa i Warszawa-
-Spedycyjna podpis złożył Aleksander 
Cwetschek. Wiesław Iliński reprezen-
tował ekspozyturę Kraków-Towarowa 
i Kraków-Osobowa. Nadmorskie eks-
pozytury Szczecin-Towarowo-Osobo-
wa, Gdynia-Towarowa i Gdańsk Towa-
rowo-Osobowa reprezentował Ryszard 
Cackowski, a ekspozytury Wrocław-
-Osobowa i Wrocław-Towarowa Mie-
czysław Falender. W imieniu ekspozy-
tur Poznań-Osobowa, Poznań-Towaro-
wa i Zielona Góra-Towarowo-Osobowa 
podpis złożył Wiktor Stiller. Józef Po-
tocki podpisał się w imieniu ekspozy-
tur Katowice-Osobowa, Opole-Towa-
rowo-Osobowa, Gliwice-Towarowo-
-Osobowa, Bytom-Towarowa i Często-
chowa-Towarowa. Na założycielskim 
dokumencie widniały także podpisy 
dyrektora Centralnego Zarządu PKS 

Zbigniewa Pawłowskiego i naczelni-
ka Wydziału Przewozów Zagranicz-
nych PKS Jana Morocznika. 

Założenie i rejestracja

Pierwsze w historii Zrzeszenia zgro-
madzenie ogólne odbyło się 22 czerw-
ca 1957 roku. Odczytano na nim pro-
jekt statutu, który przewidywał powo-
łanie Rady Nadzorczej, składającej się 
z siedmiu członków. Czterech z nich 
wybierało zgromadzenie ogólne, a 
trzech powoływało MK. Zgromadze-
nie wybrało do Rady Nadzorczej Zdzi-
sława Krajewskiego, dyrektora Zarzą-
du Okręgu PKS Katowice, Aleksandra 
Cwetschka, dyrektora Zarządu Okręgu 
PKS Warszawa i Mieczysława Falen-
dra, dyrektora Zarządu Okręgu PKS 
Wrocław. 

Przewodniczącym zarządu wybra-
no Zbigniewa Pawłowskiego, zastępcą 
został Jan Morocznik, zaś skarbnikiem 
Juliusz Kowalik, główny księgowy CZ 
PKS. 27 czerwca 1957 roku Minister-
stwo Komunikacji zaaprobowało sta-
tut i na przewodniczącego Rady Nad-
zorczej wyznaczyło Stefana Batkow-
skiego, natomiast na sekretarza Zyg-
munta Dembińskiego.

ZMPD otrzyma-
ło skromne biura 
w budynku przy 
ul. Grójeckiej 17, 
w którym urzędo-
wało Zjednocze-
nie PKS. Zrzesze-
nie zostało przyję-
te do IRU podczas 
wiosennej sesji, 23 
kwietnia 1958 ro-
ku, a członkostwo 
Sekcji II, zajmują-
cej się publicznym 
przewozem towa-
rów, uzyskało sześć 
miesięcy później, 27 października.

Dopiero 14 kwietnia 1959 roku za-
rządzeniem nr 31 Ministra Handlu Za-
granicznego, ZMPD uzyskało upraw-
nienia do wydawania karnetów TIR, a 
20 kwietnia podpisało z IRU stosowne 
umowy, stając się gwarantem projektu 
Konwencji TIR.

ZMPD zostało uprawnione przez Mi-
nisterstwo Komunikacji (pismo MK z 
25 stycznia 1960 roku) do występo-
wania w imieniu przewoźników za-
granicznych do ministerstwa z wnio-
skami o wydanie zezwoleń na wyko-
nywanie międzynarodowych przewo-

Wśród zmian  
i przemian
Przez sześć dekad Zrzeszenie Międzynarodowych 
Przewoźników Drogowych w Polsce rosło razem 
z przewoźnikami samochodowymi, dla których 
pracuje i walczy o ich sprawy. Przedstawiamy 
pierwszą część historii Zrzeszenia.

Szesnasty Światowy Kongres IRU 
w Oslo, 1978. Mówcy na kongresie: 

Czapski (PL), Featherstone (UK), 
Hooykans (NL), Dreskonfeld (D) i 

Ljunberg (S)

    Dokument założycielski ZMPD
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zów drogowych po Polsce. Na mocy 
ustawy o transporcie drogowym z 27 
listopada 1961 roku, zezwolenia wyda-
wało ZMPD w ścisłym porozumieniu z 
PMPS Pekaes.

Uchwalona 27 listopada 1961 roku 
Ustawa o transporcie drogowym i spe-
dycji krajowej przewidywała w art. 19 
istnienie „organizacji zrzeszającej kra-
jowych przewoźników prowadzących 
międzynarodowy transport drogowy”. 

Ten przepis stał się podstawą do te-
go, aby 7 marca 1964 roku Aleksan-
der Cwetschek z PKS Warszawa, Ju-
liusz Kowalik z Pekaes, Zdzisław Kra-
jewski z PKS Katowice, Wiktor Stiller 
z PKS Poznań i Franciszek Dominik 
z PKS Szczecin złożyli do Wydziału 
Społeczno-Administracyjnego Urzędu 
Spraw Wewnętrznych Prezydium Ra-
dy Narodowej m.st. Warszawy wnio-
sek o rejestrację Zrzeszenia. 29 sierp-
nia 1964 roku Zrzeszenie Międzyna-
rodowych Przewoźników Drogowych 
w Polsce wpisano do Rejestru Stowa-
rzyszeń i Związków Urzędu Spraw We-
wnętrznych Prezydium Rady Narodo-
wej m.st. Warszawy pod numerem 823. 
Nowy statut ZMPD umożliwił przyjęcie 
nowych członków w postaci biur tury-
stycznych: Orbis, Gromada, Turysta i 
Sports-Tourist. 

Karnety i zezwolenia

Równolegle przebiegały prace w 
IRU nad kluczowymi dla samocho-
dowych przewozów międzynarodo-
wych aktami prawnymi. W 1959 roku 

grupa celna Komitetu Transportu We-
wnętrznego EKG ONZ oraz IRU ukoń-
czyły prace nad Konwencję TIR, któ-
ra weszła w życie w 1960 roku, zastę-
pując używany od ośmiu lat projekt. 

Poza wieloma dokumentami wyko-
nawca przewozu musiał dysponować 
również wydanym przez kraj przyj-
mujący zezwoleniem na wykonywa-
nie przewozów międzynarodowych. 

Zasady i tryb udzielania zezwoleń 
regulowało wydane w połowie 1961 
roku rozporządzenie Ministra Komu-
nikacji. Pozwalało ono na wydawanie 
zezwoleń przez województwa nadgra-
niczne, ale ten system okazał się nie-
dopasowany do potrzeb. Od 1 stycz-
nia 1970 r. zgodę wydawało wyłącznie 
MK, w ścisłym porozumieniu z ZMPD. 
Wprowadzono także wygodniejsze od 
jednokrotnych zezwolenia wielokrotne 
i stałe (dla przewozów regularnych). 
Do połowy 1970 roku zawarto umowy 
z piętnastoma krajami. 

Mimo rozwoju, w 1971 roku zale-
dwie 0,3 procent towarów polskiego 
handlu zagranicznego przewiozły sa-
mochody ciężarowe. Jednak w nadcho-
dzących latach ten odsetek miał znacz-
nie wzrosnąć i zbliżyć się do spotyka-
nego w innych państwach, np. na Wę-
grzech wynosił on 1,2; we Francji 14,4; 
w NRF 20; Austrii 23 i w Szwajcarii 27.

W gierkowskiej dekadzie „Wielkiego 
skoku” państwowi przewoźnicy rozbu-
dowali znacznie floty, na koniec deka-
dy łącznie dysponowali dwoma tysią-
cami samochodów. Bożena Chmielew-
ska, która rozpoczęła pracę w ZMPD w 

1980 roku wspomina organizację ja-
ko niewielką. – Liczyła siedemnastu 
członków, w biurze pracowało nieca-
łe 20 osób. ZMPD mieściło się w trzech 
pokojach na pierwszym piętrze budyn-
ku przy ul. Grójeckiej. Przez całe lata 
osiemdziesiąte liczba członków po-
większała się bardzo powoli – zauwa-
ża Chmielewska. 

Beata Skibińska, która dołączyła do 
administracji Zrzeszenia w 1989 roku, 
wspomina, że lista członków nie sięga-
ła nawet czterdziestu. – Zajmowaliśmy 
się wydawaniem zezwoleń na podsta-
wie indywidualnych decyzji Minister-
stwa Transportu. We współpracy z Ge-
neralną Dyrekcją Dróg Państwowych 
załatwialiśmy zezwolenia na przewozy 
ponadnormatywne dla przewoźników 
zagranicznych, które wysyłałam telek-
sem za granicę. Teleks z taśmą perfo-
rowaną to był szczyt techniki, ale trze-
ba było dodatkowo mieć cierpliwość, 
żeby „złapać połączenie” telefoniczne 
z danym urzędem celnym. Karnety TIR 
otrzymywało kilkanaście firm – szacu-
je Skibińska. 

Z nadejściem kolejnej dekady i zmia-
nami politycznymi, nowe dotarło tak-
że do ZMPD. – Prawdziwy rozrost or-
ganizacji nastąpił na początku kolejnej 
dekady, gdy do przewozów międzyna-
rodowych weszli prywatni przewoźni-
cy. Zrzeszenie wynajęło w tym samym 
budynku na Grójeckiej pokój na trze-
cim piętrze, następnie na piątym, ale 
to wszystko było mało – przyznaje 
Chmielewska. 

Aby poprawić warunki obsługi 
klientów, Zrzeszenie przeniosło wyda-
wanie karnetów do biurowca PKS na 
Dworcu Zachodnim na ósmym piętrze. 
– Dziennie obsługiwaliśmy około 80 - 
100 firm. Pamiętam sytuację, w której 
wyczytując nazwę firmy „Polak” z za-
tłoczonego korytarza odezwał się głos: 
„pani, my tu wszyscy Polacy” i gromki 
śmiech – wspomina Skibińska. 

Izabela Kozłowska rozpoczęła pracę 
w ZMPD w kwietniu 1991 roku właśnie 
przy wydawaniu zezwoleń. – Minister-
stwo Transportu przesyłało rozdzielni-
ki, które wywieszałyśmy na szerokim 
korytarzu, na którym często panował 
tłok – wspomina Kozłowska. 

Na korytarzach było coraz mniej 
miejsca i coraz dokuczliwiej brako-
wało zezwoleń. 

– W tym czasie, około połowy 1991 
roku, w Departamencie Transportu 
Ministerstwa Transportu pojawił się 

Grzegorz Ociesa, dla którego trans-
port międzynarodowy był, podobnie 
jak dla nas, nowością. Ale miał prze-
konanie, że takimi złomami jak nasze 
nie powinniśmy wykonywać usług. Nie 
wiem, z czego ono wypływało, bo nie 
było badań wskazujących, że stwarza-
my zagrożenie lub że oferujemy gor-
szej jakości usługi. Resort wprowadził 
ułatwienia w dostępie do zezwoleń dla 
przewoźników dysponujących nowym 
taborem. Tymczasem nasze ciężarówki 
miały po 10 lat lub więcej i często spo-
ro rdzy. Na lepszy tabor nie było nas 
stać. Sam miałem 6-letnie Volvo, któ-
re zastąpiło Jelcza 
315. Takie utrud-
nienia mnie bo-
lały. Tymczasem 
Pekaes i inne fir-
my państwowe 
miały pieniądze 
i kupowały no-
wy tabor, a w re-
zultacie miały ze-
zwoleń w bród – 
wyjaśnia sytua-
cję Jan Buczek, 
prezes ZMPD. 

Brak zezwoleń 
wywołał pierw-
szy protest prze-
woźników. – Pa-
miętam kolumnę 
kilkunastu cię-
żarówek jadącą bardzo powoli spod 
Dworca Zachodniego pod Minister-
stwo Transportu na ul. Chałubińskie-
go – opisuje Skibińska. 

Sytuacja stała się napięta. – W 1991 
roku byłem przywódcą protestu i na 
gwiazdkę tego samego roku zostałem 
zaproszony do ZMPD na świąteczne 
spotkanie. Gospodarzem był Lech Tar-
wid, ja byłem przedstawicielem prze-
woźników prywatnych. Nastroje były 
minorowe, bo ministerstwo odebrało 
ZMPD dystrybucję zezwoleń oraz pod-
niosło ich cenę z 0,2 do 1,2 mln zł. Pa-
ni z księgowości spytała mnie: „Panie 
Wojtku, czy ZMPD będzie jeszcze po-
trzebne?” – wspomina Wojciech Sie-
nicki. 

Komputery w ZMPD

W styczniu 1992 roku Ministerstwo 
Transportu przejęło wydawanie ze-
zwoleń i personel z biura w Dworcu 
Zachodnim przeszedł do powiększo-
nych pomieszczeń ZMPD na Gróje-

ckiej, gdzie dystrybuowane były kar-
nety TIR – Szybko rosło zapotrzebo-
wanie i mieliśmy pełne ręce roboty – 
wspomina Kozłowska. 

Pierwsze komputery pojawiły się z 
początkiem lat dziewięćdziesiątych. 
– Jednak pierwszy rok prowadziliśmy 
księgowość równolegle ręcznie (w sy-
stemie przebitkowym) i komputerowo 
– dodaje Chmielewska. 

Komputery weszły nie tylko do księ-
gowości. – Utworzyliśmy pierwszą 
komputerową ewidencję przewoźni-
ków, rejestrując ich tabor i zapotrze-
bowanie na zezwolenia. Była to mo-
zolna praca, ale uporządkowała dane 
– przyznaje Skibińska. 

Komputerowy program zarządza-
jący obiegiem karnetów TIR w ZMPD 
stworzyła Maria Rączka, informatyk 
ZMPD. – Był tak elastyczny, że pozwa-
lał na rozbudowywanie o kolejne funk-
cjonalności. Autorka miała cały pro-
jekt w głowie, więc gdy przechodziła 
na emeryturę, jej następcy przepisali 
program do Akcesa. Program ten funk-

cjonuje do dziś i 
chociaż ma ma-
ło współczesny 
wygląd, działa 
bez zarzutu, mi-
mo rozszerzają-
cej się wciąż ba-
zy danych i licz-
by wydawanych 

karnetów – ocenia Ewa Suszyńska, do 
niedawna dyrektor Departamentu TIR. 

Porządkowanie stało się nakazem 
chwili, bo np. urzędy celne nie faty-
gowały się do przewoźników z wnio-
skiem o zapłatę zaległych należności 
celnych, ale od razu kierowały wnio-
sek do ZMPD jako gwaranta. – Wy-
znaczony został komornik do egzeku-
cji zaległych należności urzędów cel-
nych, które zamiast domagać się na-
leżności od przewoźników, szły po linii 
najmniejszego oporu i żądały opłat od 
ZMPD, a urzędy celne zajmowały ra-
chunki bankowe. Komornik chciał za-
jąć kasę, ale przekonałyśmy go, że w 
Zrzeszeniu nie ma kasy. Na szczęście 
wkrótce Ministerstwo Finansów prze-
kazało urzędom pismo, w którym wy-
jaśniło zasady ściągania należności – 
opisuje perypetie Chmielewska. 

Uszczelnić system celny miał pro-
gram SafeTIR, na który rekomenda-
cja IRU weszła w życie w 1994 roku. 
W tym czasie pracę w ZMPD rozpoczął 
Tomasz Skibiński. – W pierwszych la-

Trzynasty Światowy Kongres IRU w Estoril (Portugalia, 1972). Delegacja Polska: 
prezes ZMPD Z. Krajewski, wiceminister transportu St. Krajewski, sekretarz 
generalny ZMPD M. Budziszewski z żoną. Wydające zezwolenia biuro 

ZMPD na Dworcu Zachodnim  
w Warszawie. Na zdjęciu 
Beata Skibińska i Irena 
Domańska
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tach zajmowałem się redagowaniem 
i wymianą informacji (komunikatów, 
biuletynów) między ZMPD, IRU i fir-
mami członkowskimi ZMPD. Bardzo 
ciekawym rozwiązaniem jak na tamte 
lata było uruchomienie w ZMPD plat-
formy wymiany informacji z IRU z wy-
korzystaniem transmisji modemowej – 
opisuje Skibiński. 

Dodaje, że w 1996 roku EKG ONZ 
wdrożyła Rezolucję wprowadzającą 
obowiązek przekazywania informacji 
o zwolnionych karnetach TIR przez 
krajowe administracje celne do IRU w 
Genewie. 

- W niespełna pół roku trzeba było 
stworzyć system SafeTIR w Polsce. W 
kilka miesięcy udało się wyposażyć 
60 oddziałów i posterunków celnych 
w stanowiska komputerowe z opro-
gramowaniem do wprowadzania oraz 
wymiany informacji i połączyć je de-
dykowaną pakietową siecią transmisji 
danych Polpak (protokół X.25) z cen-
tralą w ZMPD. Przedsięwzięcie kom-
plikował fakt, iż nie było wtedy inter-
netu. Teraz ta technologia wydaje się 
prosta, ale wtedy było to bardzo skom-

plikowane rozwiązanie. Przez wiele lat 
ZMPD zajmowało się administracją i 
wsparciem technicznym systemu. Sy-
stem EDITIR (taką nazwę miał w Pol-
sce) był kilkakrotnie modernizowany 
i unowocześniany. Przez ostatnie kil-
ka lat dane o karnetach były przeka-
zywane do ZMPD przez system celny 
NCTS. EDITIR działał niezawodnie do 
2016 roku i dopiero niedawno na do-
bre wyłączyłem główny serwer, służą-
cy do gromadzenia i przesyłanych da-
nych – opisuje Skibiński. 

Uporządkować przewozy

W 1990 roku pojawiła się koncepcja 
uporządkowania przewozów między-
narodowych. Ministerstwo zaczęło 
prace nad ustawą o warunkach wy-
konywania transportu drogowego i 
pojawiła się potrzeba wyłonienia re-
prezentacji środowiska przewoźni-
ków. – Urzędnicy nie byli nastawie-
ni zbyt przyjaźnie do naszej branży, 
a ustawa była dedykowana transpor-
towi międzynarodowemu. Na spotka-
niach w ministerstwie pojawiałem się 

jako jeden z nielicznych. Z rzadka za-
glądał na nie przedstawiciel ZMPD, 
ale był całkowicie bierny, nawet się  
nie odzywał – dodaje Buczek, ów-
czesny działacz Stowarzyszenia Pry-
watnych Przewoźników Międzynaro-
dowych.

Ustawa o warunkach wykonywania 
międzynarodowego transportu dro-
gowego z lipca 1991 roku ograniczyła 
liczbę koncesji na wykonywanie za-
wodu przewoźnika międzynarodowe-
go początkowo do 18,5 tys., a ostatecz-
nie przyznała 25 tys. Limit wyznaczony 
był przez dostępność zezwoleń, głów-
nie niemieckich. 

Po wielu negocjacjach udało się po-
konać trudności wynikające z wiecz-
nie niewystarczającej liczby zezwoleń 
niemieckich. – Niemcy nie chcieli nam 
więcej dawać, coroczne negocjacje by-
ły dla nas bardzo ważne, gdyż uzgod-
niona kwota stawała się bazową w roz-
mowach w kolejnym roku. Niemcy nie 
potrzebowali polskich zezwoleń, z po-
wodu złych dróg ich przewoźnicy nie 
chcieli do Polski przyjeżdżać – tłuma-
czy Buczek. 

Dodaje, że dzięki zapewnieniu ze-
zwoleń nasi przewoźnicy zawsze mie-
li możliwość manewru i nawet w 
okresach gorszej koniunktury spadki 
sprzedaży karnetów TIR w ZMPD były 
mniejsze niż na Litwie lub w Rumunii. 

Prywatni przewoźnicy powołali Sto-
warzyszenie Prywatnych Przewoźni-
ków Międzynarodo-
wych, a następnie 
Związek Stowarzy-
szeń pod nazwą Kra-
jowa Rada Przewoź-
ników Drogowych, 
jako przeciwwagę 
dla ZMPD. 

– Prywatni prze-
woźnicy musieli być 
reprezentowani w 
Zrzeszeniu i mieć 
wpływ na jego funk-
cjonowanie. Sta-
ło się to możliwe dzięki koordynacji 
działań w KRPD. W 1995 roku wspól-
nie wybraliśmy do Rady ZMPD Jana 
Buczka – wyjaśniał Dionizy Woźny.

W skład Rady weszli pierwsi przed-
stawiciele stowarzyszeń regionalnych, 
to jest Jan Buczek i Tadeusz Wilk, któ-
ry został przewodniczącym. – W Ra-
dzie zasiadało 11 osób i zobaczyliśmy, 
jak wielką szansą dla transportu jest 
pobudzenie do współpracy rozproszo-
nych w całym kraju członków ZMPD. 
Wtedy wpadliśmy na pomysł organizo-
wania posiedzeń Rady w terenie. Od-
były się w Opolu, Gdyni oraz innych 
miastach. Przewoźnicy z zadowole-
niem przyjęli naszą inicjatywę. Stano-
wiło to dla Rady zachętę do działania 
oraz otworzyło drzwi do zmiany for-
muły działania Zrzeszenia – wyjaśnia 
Buczek. 

W tym samym czasie nad polski-
mi przewoźnikami zbierały się czarne 
chmury. – Palącym problemem była 
sprawa funkcjonowania systemu TIR. 
Konieczne było wyjaśnienie ogromnej 
liczby roszczeń, głównie niemieckich i 
rosyjskich organów celnych, które szły 
w setki milionów dolarów. Kwoty zwa-
lały z nóg – przyznaje Buczek. 

Przestępstwami celnymi zaintere-
sowała się także IRU i przeprowadziła 

w marcu 1999 roku kontrolę. – Miała 
bardzo nieprzyjemny, nadmiernie dro-
biazgowy przebieg. Na przykład, gdy 
pracownicy poinformowali, że wysłali 
pisma do członków ZMPD, kontrolują-
cy zażądali okazania faktur za znaczki 
pocztowe. Nasze panie były roztrzęsio-
ne i długo wspominały to wydarzenie 
– przyznaje Suszyńska. 

Polscy przewoźnicy w latach 90. wy-
konywali dużo przewozów mleka,  je-
go przetworów i cukru z Rosji, Biało-
rusi i Ukrainy do Hiszpanii. W Niem-
czech przekraczali unijną granicę i na 
miejscu przeznaczenia oddawali do-
kumenty agentowi celnemu, który za-
mykał procedurę celną. Po jakimś cza-
sie okazało się, że podobnie jak w Ro-
sji, na dokumentach były fałszywe 
pieczęcie odbiorców. Wyroby mlecz-
ne, jako objęte dopłatami, były towara-
mi o wysokiej wrażliwości celnej, więc 
brak uregulowania należności celnych 
spowodował wszczęcie przez organy 
niemieckie procedury poszukiwawczej. 
Zażądały od przewoźników dokumen-
tów i uregulowania należności. 

Ówczesne władze Zrzeszenia do-
radziły przewoźnikom, aby wystąpi-
li do sądu samodzielnie. – Z począt-
ku nikt nie miał jasności, jak należy 
się w tej sytuacji bronić. IRU miała in-

ny pomysł, lecz stwierdziła, że skoro 
przewoźnicy poszli do sądu samodziel-
nie się bronić, to występują z łańcucha 
gwarancyjnego Konwencji TIR – opi-
suje Buczek. 

Gdy świadomość niebezpieczeń-
stwa dotarła do przewoźników, na-
pięcie sięgnęło zenitu. - Podczas Zgro-
madzenia Ogólnego Członków ZMPD 
w Sali Kongresowej 29 października 
1998 roku nad członkami ZMPD nikt 
nie mógł zapanować i zgromadzenie 
zostało zerwane – wspominał Aleksan-
der Reisch. Afera cukrowa nie została 
rozwiązana. 

Rozminowanie zagrożenia

Podczas kolejnego zgromadzenia do 
władz Zrzeszenia na siedem miejsc 
Zarządu wybrano aż pięciu nowych 
członków, w tym wielu reprezentan-
tów przewoźników prywatnych. 21 
maja 1999 roku ukonstytuował się no-
wy Zarząd, w którym prezesem został 
Janusz Łacny, wiceprezesem Tadeusz 
Kociuk, skarbnikiem Wojciech Sieni-
cki, sekretarzem generalnym kierują-
cym biurem ZMPD Jan Buczek, człon-
kami zaś Kazimierz Błażejczyk, Ro-
man Buksiński i Zbigniew Świerdzew-
ski. W Radzie zasiedli: Aleksander 
Reisch (przewodniczący), Piotr Kop-
czyński, Andrzej Majewski, Zdzisław 
Kordel, Marian Kempa, Andrzej Len-
kiewicz, Franciszek Rekowski, Marek 
Eron (wiceprzewodniczący), Jan Ksią-
żek, Andrzej Hendel i Roman Sierhej. 
Do Komisji Rewizyjnej wybrano Joan-
nę Gałach, Krzysztofa Gutowskiego i 
Barbarę Sobczuk. 

Zarząd ZMPD, 1999: Wojciech 
Sienicki, Janusz Łacny, Kazimierz 

Błażejczyk, Roman Buksiński, Jan 
Buczek, Zbigniew Świerdzewski, 

Tadeusz Kociuk

Polsko-radziecką umowę o wymianie usług w przewozach międzynarodowych podpisują: wiceminister komunikacji Jan 
Raczkowski i wiceminister transportu ZSRR Arkadij Suworow. Drugi od lewej stoi Juliusz Kowalik, czwarty Roman Buksiński, 
szósty Romuald Kołodziejczyk, siódmy Jurii Suchin.
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Zmieniła się reprezentacja branży. 
– Chcieliśmy zlikwidować trójpodział 
środowiska na Pekaes i państwowych 
przewoźników międzynarodowych, 
dawne PKS oraz Krajową Radę, czy-
li przewoźników prywatnych – tłu-
maczy powód wyboru nowych władz 
właściciel firmy transportowej Zyg-
munt Sieńko. 

Nowy sekretarz generalny Jan Bu-
czek dziś przyznaje, że postanowił po 
pierwsze przybliżyć ZMPD przewoźni-
kom, po drugie zaktywizować organi-
zację. Najpilniejszym zadaniem było 
jednak uregulowanie spraw spornych, 
na początek z urzędami niemieckimi, 
czyli rozwiązanie afery cukrowej. – 
Główny Urząd Ceł zażądał w związ-
ku z tym od ZMPD 8 mln zł dodatko-
wej gwarancji bankowej – wspomina 
Suszyńska. 

Jednocześnie Zrzeszenie interwe-
niowało w sprawach przewoźników. 
– Zaczęliśmy przekonywać przewoź-
ników, aby wycofali sprawy z sądów. 
Nie zawsze okazywało się to możliwe, 
bo niektóre sprawy zaszły zbyt dale-
ko. Ci przewoźnicy przegrali sprawy, 
przegraliśmy odwołanie także przed 
Europejskim Trybunałem Sprawied-
liwości w Luksemburgu. Prawo celne 
jest jednoznaczne i za należności cel-
ne odpowiada podmiot, który wpro-
wadził towar na obszar celny. 

Tymczasem udało się nam przeko-
nać IRU, aby tam, gdzie to było moż-
liwe, powtórnie objęła polskich prze-
woźników łańcuchem gwarancyjnym. 
Ubezpieczyciele nie chcieli się na to 

zgodzić i każdą sprawę dokładnie ba-
dali, żądając wszystkich dokumen-
tów. Musieliśmy im dostarczyć setki 
kilogramów papierów i nie raz płaci-
łem za nadbagaż lecąc do Genewy. Te 
wyjaśnienia trwały dwa lata – podsu-
mowuje Buczek.

Dodaje, że drugim celem było ure-
gulowanie spraw spornych z Rosją. 
– Polscy przewoźnicy w naturalny 
sposób są predystynowani do bycia 
pomostem między bogatymi, uprze-
mysłowionymi państwami Unii Eu-
ropejskiej i dysponującymi znacznie 
słabszą infrastrukturą państwami 
WNP. Do tego trzeba było rozwiązać 
wszystkie sporne sprawy, aby polscy 
przewoźnicy mogli bez obaw o konfi-
skatę taboru lub więzienie wjeżdżać 
do tych państw - wyjaśnia obecny 
prezes ZMPD.

Nowa siedziba i nowy zespół

Nowy zespół rozpoczął prace w no-
wej siedzibie ZMPD. – W latach 90. 
znacznie zwiększyła się liczba wysta-
wionych faktur, w korytarzach kłębi-
li się interesanci, a właściciel budyn-
ku, czyli PKP, chciał odzyskać loka-
le. To sprawiło, że ZMPD kupiło po-
mieszczenia w nowym biurowcu przy 
al. Jana Pawła II i w grudniu 1998 ro-
ku przeprowadziliśmy się do nowej 
siedziby. W nowych biurach przygo-
towaliśmy miejsce na sklep, w ten 
sposób ZMPD w 1999 roku rozpoczę-
ło działalność gospodarczą, choć i 
tak najwięcej faktur wystawialiśmy 

za karnety TIR – wyjaśnia Chmie-
lewska. 

Szefem administracji został w lip-
cu 1999 roku Euzebiusz Jasiński. – 
Wcześniej byłem zatrudniony w So-
chaczewie w firmie zagranicznej, któ-
ra zajmowała się transportem oraz 
handlem artykułami dla przemysłu 
farmaceutycznego, spożywczego i 
paszowego. Firma znajdowała się na-
przeciw przedsiębiorstwa Jana Bucz-
ka, który był pod wrażeniem działań 
organizacyjnych, jakie tam wykony-
wałem. Gdy został sekretarzem gene-
ralnym ZMPD, po kilku miesiącach 
rozmów namówił mnie na przejście 
do ZMPD – wyjaśnia początki pra-
cy z Zrzeszeniu Jasiński. Początkowo 
odpowiadał za dział administracyjno-
-członkowski, w tym dystrybucję i od-
biór karnetów TIR, oraz za zarządza-
nie biurem. 

ZMPD przeniosło się do nowych po-
mieszczeń przy Jana Pawła II, choć 
jeszcze nie miało pozwolenia na 
użytkowanie lokalu. – Dlatego moim 
pierwszym zadaniem było odebrać ro-
boty budowlane i zgłosić do urzędu 
oddanie pomieszczeń i dopuszczenie 
ich do użytku – tłumaczy. 

Kolejnym ważnym krokiem był 
przegląd wspólnie z Janem Bucz-
kiem wszystkich umów z dostawca-
mi usług, a także ich renegocjacje. 
– Pozwoliło to na znaczne zreduko-
wanie kosztów z zachowaniem pozo-
stałych warunków umów. Dodam tyl-
ko, że wiedzę o organizacji uzyskiwa-
liśmy w czasie rozmów z pracowni-
kami.  Ponieważ nie było formalnego 
przekazania biura przez poprzednią 
ekipę, musieliśmy się przebijać przez 
szafy dokumentów, które zostały po 
poprzednikach – wspomina Jasiński. 

We wrześniu 1999 roku ZMPD zor-
ganizowało pierwsze walne zebranie 
członków z udziałem przedstawicie-
li administracji państwowej. Odbyło 
się ono na Torwarze, po raz pierwszy 
przy licznym udziale sponsorów. 

W tym czasie w ZMPD pracowało 
37 osób: w dziale finansowym, pro-
wadzonym przez Bożenę Chmielew-
ską, dziale TIR (któremu szefowała 
Małgorzata Kowalska) i dziale spraw 
członkowskich (pod pieczą Ewy Szy-
mochy). 

Podczas rozmów z sekretarzem ge-
neralnym doszliśmy do przekonania 
o konieczności reorganizacji biura. 
W nowym schemacie konieczne by-

ło powołanie komórki gromadzenia 
danych nt. transportu, współpracy z 
organami administracji państwowej i 
Sejmem. Schemat organizacyjny po-
wstał na wzór IRU. Jeszcze w roku 
1999 powstał De-
partament Trans-
portu obsadzony 
przez Tadeusza 
Wilka. Kolejną 
nową komór-
ką powołaną do 
życia był Depar-
tament TIR pod 
kierownictwem 
Ewy Suszyńskiej. 

Wsparcie 
przewoźników

Kierowanie działem, który ostatecz-
nie okrzepł jako Departament Trans-
portu, sekretarz generalny powierzył 
Tadeuszowi Wilkowi. – Dobrze wspo-
minałem współpracę z Tadeuszem w 
Radzie Zrzeszenia – wyjaśnia Jan Bu-
czek. 

Chodziło o stworzenie nowego de-
partamentu ZMPD, który byłby partne-
rem dla Ministerstwa Transportu (np. 
w opiniowaniu regulacji branży, przy-
gotowaniu rozmów dwustronnych) i 
zajmowałby się analizą rynku trans-
portowego. Do tej pory robiła to tyl-
ko jedna osoba, a pracy było znacz-
nie więcej. – Przyszedłem do ZMPD 
latem 1999 roku i zacząłem kompleto-
wać zespół. Z początku zajmowaliśmy 
się wszystkim: gdy dzwonił do mnie 
przewoźnik, mogłem doradzić mu w 
każdej sprawie. Z czasem jednak przy-
bywało pracy – rozszerzaliśmy zakres 
naszych zainteresowań i musiała na-
stąpić specjalizacja. Dziś często mu-
szę przekazywać telefon osobie, któ-
ra zajmuje się daną problematyką na 
co dzień. Struktura Departamentu jest 
wzorowana na IRU, bo podział wyni-
ka z funkcjonalności i jest racjonalny 
– wyjaśnia Wilk. 

W ZMPD już była Anna Pogonowska 
i jak wspomina dyrektor Wilk potrzeb-
ne były kolejne. – Pierwszą zatrudnio-
ną przeze mnie osobą była Anna Gaw-
lik, którą zachęciliśmy do przejścia z 
Ministerstwa Transportu. Poznaliśmy 
ją podczas prac komisji mieszanych 
omawiających warunki wykonywania 
transportu drogowego w różnych kra-
jach oraz wymianę zezwoleń drogo-
wych z różnymi krajami – opisuje dy-

rektor Departamentu Transportu. 
Nowy departament był początkowo 

małą strukturą. – Jesienią 1999 roku 
z Ministerstwa Transportu przyszłam 
do ZMPD, zachęcona przez Jana Bucz-

ka. Właśnie tworzony był Departament 
Transportu, w którym byłam trzecią 
zatrudnioną osobą. Choć z między-
narodowym transportem drogowym 
miałam do czynienia wiele lat i dużo 
o nim wiedziałam, to po przejściu do 
ZMPD okazało się, że branża od stro-
ny praktycznej wygląda zupełnie ina-
czej. Już w pierwszych dniach zetknę-
łam się z problemami przewoźników, 
które musiałam pomóc im rozwiązać, 
co wcale nie było takie łatwe – wska-
zuje na różnice Anna Gawlik. 

Skrupulatna i dokładna praca Anny 
Gawlik, która zwróciła już wcześniej 
uwagę Buczka i Wilka, okazała się bar-
dzo cenna dla Zrzeszenia. – Dziwiłem 
się, dlaczego Anna cały czas podczas 
spotkań komisji robi notatki – przy-
znaje dyrektor Wilk. Jednak właśnie 
szczegółowe notatki pomagały w ne-
gocjacjach. – Notatki są bardzo ważne, 
bo w protokole są tylko ustalenia koń-
cowe, natomiast nie zawsze wiadomo, 
jakie pomysły padały podczas nego-
cjacji, które przecież potrafią trwać kil-

ka dni. Zapiski pozwalają prześledzić 
tok rozumowania drugiej strony. Trze-
ba też być bardzo uważnym do końca 
negocjacji, bo nawet w ostatniej chwili 
można przeoczyć ważny szczegół. Za-
pisy zawarte w protokole muszą precy-
zyjnie odzwierciedlać ustalenia Komi-
sji Mieszanej, aby nie pozwolić na do-
wolność interpretacji, gdyż przy bra-

ku dobrej woli może to być furtka dla 
nieuzasadnionych żądań – wyjaśnia 
Gawlik. 

Ten styl pracy okazał się bardzo 
ważny, bo wkrótce nowy, wskazany 
przez Jan Buczka zespół pracowników 
Zrzeszenia miał pełne ręce roboty. Mi-
nisterstwo Transportu zaprosiło orga-
nizację do udziału w dwustronnych 
komisjach mieszanych. � ■

Pierwsza siedziba ZMPD, Warszawa ul. Grójecka 17.

Nowa siedziba ZMPD,  
Warszawa ul. Jana Pawła II 78.
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Robert Przybylski

O d 7 czerwca 2017 roku obo-
wiązuje na A4 zakaz wy-
przedzania przez samo-
chody ciężarowe na od-
cinku pomiędzy węzłami 

Kostomłoty a Gościsław na obu jezd-
niach oraz pomiędzy węzłami Udanin 
a Budziszów na jezdni północnej. Ge-
neralna Dyrekcja Dróg Krajowych i Au-
tostrad przypomniała, że dotychczaso-
wy zakaz obowiązuje od 2013 roku po-
między Pietrzykowicami a Wądrożem 
Wielkim z przerwami oraz na wzniesie-
niach przy węźle Legnickie Pole i Lu-
biatów. Teraz ten odcinek drogi zosta-
je uszczelniony i łączna długość ogra-
niczeń w sumie wynosi ponad 40 km.

Jak informowała TVN24, w pierw-
szych tygodniach policjanci wystawi-
li 240 mandatów za naruszenie zaka-
zu wyprzedzania. Rzecznik prasowy 
dolnośląskiej policji asp. sztab. Paweł 
Petrykowski przypomina, że manda-
ty sięgają nawet 500 zł, zaś konto kie-
rowcy powiększa się o pięć punktów 
karnych. – Niektórzy kierowcy tłu-
maczą, że nie zauważyli oznakowa-
nia informującego o zakazie. Inni, że 
się spieszą i stąd przewinienie – do-
daje Petrykowski.

Na wniosek policji

To nie koniec zakazów. Obowiązują 
one także na A2, m.in. na obwodnicy 
Poznania (pomiędzy węzłami Poznań 
Komorniki a Poznań Krzesiny), na mo-

ście na Warcie pod Koninem ze wzglę-
du na jego stan techniczny oraz po-
między Wiskitkami i Warszawą. Szy-
kowane są także kolejne: 

- na wniosek Policji powstaje doku-
mentacja dotycząca wprowadzenia ta-
kiego zakazu na wydłużonym odcin-
ku pomiędzy węzłami Poznań Zachód 
i Poznań Wschód (faktyczne wprowa-
dzenie nastąpi po uzyskaniu opinii 
Policji i akceptacji GDDKiA) 

- rozważane jest wprowadzenie ta-
kiego zakazu - na podstawie wniosku 
Policji - na odcinku o dużym natęże-
niu ruchu pomiędzy węzłami Świecko 
i Rzepin; występuje tam duże natęże-
nie ruchu szczególnie ciężarowego z 
uwagi na brak drogi alternatywnej.

Nie są przygotowywane zakazy na 
A1. – Na chwilę obecną nie widzimy 

Wyprzedzanie nocą

Kierowcy ciężarówek protestują przeciwko wprowadzanym na autostradach 
całodobowym zakazom wyprzedzania przez samochody ciężarowe. 
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konieczności wprowadzania takiego 
ograniczenia na zarządzanym przez 
nas odcinku drogi. Należy zwrócić 
uwagę, że na autostradach A4 i A2 
występuje znacznie większy ruch po-
jazdów ciężarowych aniżeli na naszej 
autostradzie – tłumaczy Anna Korde-
cka, rzeczniczka Gdańsk Transport 
Company, spółki zarządzającej auto-
stradą A1. 

Dla szybkich i dla wolnych

Zarządzający ruchem na autostra-
dach muszą brać pod uwagę potrze-
by wszystkich użytkowników dróg.  
W 2016 roku z zarządzanego przez GTC 
odcinka A1 skorzystało 2,6 mln samo-
chodów ciężarowych, sześciokrotnie 
mniej niż osobowych. W przypadku A2 
różnica jest ponad dwukrotna. 

GDDKiA tłumaczy, że celem wpro-
wadzanych ograniczeń jest:

■■ zwiększenie bezpieczeństwa uczest-
ników ruchu, 

■■ zmniejszenie liczby wypadków,
■■ zminimalizowanie powstających 

zatorów,
■■ usprawnienie ruchu samochodów 

osobowych. 
Rzeczniczka spółki Autostrada 

Wielkopolska Zofia Kwiatkowska za-
znacza, że oficjalnych skarg na zablo-
kowaną drogę przez wyprzedzające 
się ciężarówki spółka nie odnotowu-
je. – Znana jest nam potoczna opinia 
kierowców samochodów osobowych o 
zbyt długim wyprzedzaniu pojazdów 
ciężarowych przez inne pojazdy cię-
żarowe wynikająca ze zbyt małej róż-
nicy prędkości. Prawdopodobnie do-
świadczyła tego problemu większość 
użytkowników autostrady. Takie opi-
nie spływają do nas poprzez infolinie 
czy kanały w mediach społecznościo-
wych – zaznacza rzeczniczka. 

Mł. asp. Antoni Rzeczkowski z Wy-
działu Prasowo-Informacyjnego Biu-
ra Komunikacji Społecznej Komendy 
Głównej Policji przypomina, że mak-
symalna dopuszczalna prędkość po-
jazdu lub zespołu pojazdów o dmc po-
wyżej 3,5 tony na autostradzie, drodze 
ekspresowej lub drodze dwujezdnio-
wej o co najmniej dwóch pasach prze-
znaczonych dla każdego kierunku ru-
chu wynosi max. 80 km/h.

Kierujący pojazdem jest obowiąza-
ny przy wyprzedzaniu przejeżdżać z 
lewej strony wyprzedzanego pojaz-
du, jednak przepisy dopuszczają wy-

przedzanie z prawej strony, m.in. po-
za obszarem zabudowanym, jeżeli na 
drodze są co najmniej trzy pasy ruchu 
przeznaczone do jazdy w tym samym 
kierunku. Rzecznik KGP podkreśla, 
że manewr wyprzedzania się dwóch 
„ciężarówek” przy różnicy prędkości 
2-3 km/h trwa bardzo długo, co bywa 
uciążliwe dla innych uczestników ru-
chu i może powodować utrudnienia.

„Warto również zwrócić uwagę, 
że manewr wyprzedzania jest ściśle 
związany z manewrem zmiany pasa 
ruchu, podczas którego kierujący mu-
si zachować szczególną ostrożność i 
ustąpić pierwszeństwa pojazdowi ja-
dącemu po pasie ruchu, na który za-
mierza wjechać” – zauważa Rzeczkow-
ski. „Przy różnicy prędkości sięgającej 
nawet 60 km/h pomiędzy „ciężarów-
ką” jadącą 80 km/h, a „osobówką” ja-
dącą 140 km/h, już sam manewr zmia-
ny pasa ruchu może się wiązać ze spo-
wodowaniem zagrożenia bezpieczeń-
stwa, jeżeli kierujący poruszający się 
po swoim pasie zostanie zmuszony do 
gwałtownego hamowania”.

Nocą, kiedy jest pusto…

Tymczasem ruch na autostradach roś-
nie. Liczba samochodów osobowych 
na odcinku Autostrady Wielkopolskiej 
A2 wzrosła w 2016 roku w stosunku 
do 2015 o 5-8 proc. (w zależności od 
odcinka), zaś ciężarówek do 10 proc. 
W przypadku odcinka GTC autostra-
dy A1 wzrosty zanotowane w ostatnim 
roku sięgnęły 7 proc. w przypadku aut 
lekkich i 1,5 proc. dla ciężkich. 

Nadzór nad zarządzaniem ruchem 
na drogach krajowych, na podstawie 
ustawy Prawo o ruchu drogowym, 
sprawuje Minister Infrastruktury i 
Budownictwa. „Zgodnie z przepisa-
mi tej ustawy organy sprawujące nad-
zór nad zarządzaniem ruchem na dro-
gach mogą nakazać zmianę organiza-
cji ruchu ze względu na ważny interes 
ogólnospołeczny lub konieczność za-
pewnienia ruchu tranzytowego” - tłu-
maczy rzecznik prasowy ministerstwa 
Szymon Huptyś. 

Rzecznik dodaje, że w oparciu o 
przepisy rozporządzenia w sprawie 
szczegółowych warunków zarządzania 
ruchem na drogach oraz wykonywa-
nia nadzoru nad tym zarządzaniem, 
organ sprawujący nadzór nad zarzą-
dzaniem ruchem dokonuje oceny or-
ganizacji ruchu w zakresie zgodności z 

obowiązującymi przepisami oraz bez-
pieczeństwa ruchu drogowego.

 „W związku z tym MIB posiada 
prawne możliwości oddziaływania na 
organizację ruchu na drogach krajo-
wych, w tym autostradach i drogach 
ekspresowych. Jeżeli wystąpią prze-
słanki do wprowadzenia zakazu wy-
przedzania przez samochody ciężaro-
we na określonym odcinku autostrady 
lub drogi ekspresowej, np. ze wzglę-
du na zapewnienie bezpieczeństwa 
innych uczestników ruchu, wówczas 
będzie mógł przekazać GDDKiA od-
powiednie dyspozycje” - przypomina 
rzecznik MIB. 

Kierowcy postulują, aby takie zaka-
zy nie obowiązywały nocą lub poza 
porannymi i popołudniowymi szczy-
tami, gdy drogi są puste. � ■

Niepotrzebne 
wyścigi

Zbigniew Kołodziejek, szef 
marketingu DAF Trucks Polska

O bciążenie autostrad ruchem 
powoduje, że wzrost prędkości 

maksymalnej o 5 km/h nie 
przekłada się na wzrost średniej 
prędkości przejazdu, kosztując 
tylko paliwo. Nie ma w Europie 
takiej autostrady, żeby ciężarówka 
mogła jechać 85 km/h non stop 
przez 4,5 godziny. Mamy korki, 
bramki, remont, wolniej jadący 
pojazd co kilkanaście minut jazdy. 
Wyprzedzanie, które czasem trwa 
kilometrami, nie daje nic poza 
większym zużyciem paliwa i to obu 
pojazdów. Wyprzedzanie to wzrost 
kosztów i spadek płynności ruchu. 
Powinien obowiązywać 
bezwzględny zakaz ruchu 
ciężarówek na trzecim pasie ruchu 
autostrad. Natomiast w sytuacji, 
gdy na pasie ruchu pojawi się jakiś 
pojazd wolnobieżny, wówczas 
oczywiście kierowca samochodu 
ciężarowego powinien mieć 
możliwość wyprzedzenia. 

Komentarz
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by podnosić koszty pracy – 
dodał prezes ZMPD. Zgodzi-
li się z nim inni uczestnicy. 
Argumentowali, że przy 
przyjęciu propozycji mini-
sterstwa, koszty pracodaw-
cy wzrosłyby o 1 700 zł w 
przeliczeniu na jednego kie-
rowcę. – Nie wydaje mi się, 
żeby ktokolwiek z Komisji 
Europejskiej chciał docenić 
nasze wysiłki związane z 
ewentualnymi nowymi re-
gulacjami dotyczącymi 
płac kierowców. – Pewnie, 
że kierowcy chcieliby zara-
biać więcej. Dlatego rezyg-
nują z umowy o pracę i za-
kładają własne firmy, sami 
regulując swoje zobowią-
zania – dodał Jan Buczek. 
Także i inni uczestnicy Fo-
rum wyrazili swoje głębo-
kie niezadowolenie. Euze-
biusz Gawrysiuk w zdecy-
dowany sposób sprzeciwił 
się opodatkowaniu i ozu-
sowaniu wynagrodzenia 

kierowcy powyżej staw-
ki podstawowej. Zauwa-
żył, że rząd, promując po-
mysł branżowej stawki mi-
nimalnej, zamierza dobrać 
się do portfeli przewoźni-
ków, bowiem proponowane 
rozwiązania zdecydowanie 
zwiększą koszty przewoź-
nika (dziś opodatkowana 
jest tylko stawka minimal-
na). Sytuacja przewoźników 
staje się coraz trudniejsza 
ze względu na rosnącą ak-
cyzę na paliwo, zwiększa-
jące się ceny ubezpiecze-
nia i coraz większą liczbę 
płatnych dróg. – Spadają 
jedynie stawki za kilometr 
– podkreślił Euzebiusz Ga-
wrysiuk. Mając to na uwa-
dze zaproponował, by płace 
kierowców były kształtowa-
ne w bezpośredniej relacji 
pracownik – pracodawca.

– Polski transport mię-
dzynarodowy jest w bar-
dzo złej kondycji. Jeśli pod-

Piotr Gawełczyk

P rzedstawiciele 41 
organizacji prze-
woźników sku-
pionych w Forum 
Transportu Dro-

gowego (z obecnymi po raz 
pierwszy przedstawicielami 
Ogólnopolskiego Stowarzy-
szenia Pracodawców Trans-
portu Ponadnormatywne-
go) dyskutowali o propono-
wanych przez Ministerstwo 
Rodziny, Pracy i Polity-
ki Społecznej zmianach w 
strukturze wynagrodzeń 
kierowców. Polegają one 
na pełnym oskładkowaniu 
i opodatkowaniu pensji do 
kwoty 4 263 zł, przy zwol-
nieniu od tych obciążeń po-
zostałej części wynagrodze-
nia ponad tę sumę. 

Zdaniem wiceministra in-
frastruktury i budownictwa 
Jerzego Szmita pomysł MR-

PiPS jest racjonalny. Dlate-
go gorąco namawiał prze-
woźników do podjęcia na 
ten temat rzetelnej dysku-
sji. – Jeśli wypracujemy 
kompromis, polegający na 
znalezieniu takich rozwią-
zań, które z jednej strony 
nie zrujnują przedsiębior-
ców, a z drugiej podniosą 
wśród kierowców poczucie 
opieki socjalnej, będzie-
my mieli mocny argument 
w dyskusji z Komisją Euro-
pejską w sprawie płacy mi-
nimalnej. Udowodnimy, że 
jesteśmy w stanie na swoim 
podwórku rozwiązać trud-
ny problem wynagrodze-
nia kierowców - apelował 
minister Szmit, po raz ko-
lejny podkreślając, że rząd 
stoi po tej samej stronie co 
przewoźnicy. –  Rozwiąza-
nia zawarte w Pakiecie Mo-
bilności są dla Polski nie 
do przyjęcia. Nie boimy się 
stanąć na czele sprzeciwu 

wobec tych regulacji. Nie 
zgadzamy się z opinią, że 
polski przewoźnik zaniża 
stawki wynagrodzenia dla 
kierowców i nie realizuje 
należnej im opieki socjalnej 
i w ten sposób nieuczciwie 
konkuruje na europejskim 
rynku – powiedział mini-
ster. Dodał, że przedstawi-
ciele Francji i Niemiec pod-
czas wszystkich rozmów są 
głusi na polskie argumen-
ty. – Nie stawiajcie rządowi 
nierealnych celów, że Pa-
kiet Mobilności nie wejdzie 
w życie lub wejdzie, ale na 
naszych warunkach. Euro-
pa na nowych regulacjach 
straci, koszty transportu 
wzrosną, a to przyczyni się 
do obniżenia konkurencyj-
ności europejskiej gospo-
darki. Jednak tak napraw-
dę stawką w tej grze są kie-
rowcy, a dokładniej rzecz 
biorąc – chęć ich przejęcia 
z polskich firm – powie-

dział minister Szmit. Adam 
Jędrych uspokajał, że nie 
grozi nam dramatyczny wy-
jazd polskich kierowców na 
Zachód. - Każdy z nich ma 
rodzinę w Polsce; niektórzy 
próbowali, wyjeżdżali np. 
do Holandii, ale jak sobie 
przeliczyli tamtejsze zarob-
ki i koszty utrzymania, to 
szybko wracali do naszego 
kraju – powiedział Jędrych.

Jedna płaca 
minimalna

Odnosząc się do słów mi-
nistra Szmita prezes ZMPD 
Jan Buczek podkreślił, że 
nowe propozycje dotyczą-
ce wynagradzania kierow-
ców są przez przewoźników 
absolutnie nie do zaakcep-
towania. – Kierowcy dosko-
nale rozumieją nasze prob-
lemy. To myślący ludzie, 
którzy wiedzą, że to nie 
jest odpowiedni moment, 

FTD: branżowe płace 
Temat czasu pracy kierowców zdominował 
posiedzenie Forum Transportu Drogowego, 
które odbyło się 5 lipca w siedzibie Zrzeszenia 
Międzynarodowych Przewoźników Drogowych 
w Polsce.
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niesiemy kierowcom płacę 
minimalną, będzie to kolej-
ny gwóźdź do trumny na-
szej branży. Dziś nas na to 
po prostu nie stać  – powie-
dział Piotr Litwiński z Ogól-
nopolskiego Związku Pra-
codawców Transportu Dro-
gowego. – Płaca minimalna 
jest w Polsce ustalona i dla 
wszystkich identyczna. Jeśli 
chcemy zrobić wyjątek dla 
kierowców, to można wpro-
wadzić kontrakty, z których 
zainteresowani sami opła-
caliby składki – dodał Piotr 
Litwiński. 

Sławomir Kostjan zauwa-
żył natomiast, że z uwa-
gi na sytuację finansową 
przewoźników, którzy już 
teraz funkcjonują na grani-
cy rentowności, nieuchron-
nie zbliża się konfrontacja 
ze związkami zawodowy-
mi, bowiem nie ma szans 
na skokowy wzrost wyna-
grodzeń.

Nie dla wyższych 
kosztów

Prof. dr hab. Wojciech Pa-
procki przedstawił uwa-
gi dotyczące zasadności 
wprowadzenia i stosowa-

nia sektorowej płacy mini-
malnej. – Musimy się liczyć 
z tym, że zmiany w euro-
pejskich regulacjach doty-
czących płacy minimalnej 
są nieuchronne – powie-
dział prof. Paprocki. Zwró-
cił uwagę na fakt, że wbrew 
pozorom presja wywierana 
(głównie na kraje Europy 
Środkowo-Wschodniej) nie 
ma na celu całkowitego wy-
eliminowania konkurencji  
z tamtejszych rynków. 

Zachodnie przedsiębior-
stwa doskonale zdają sobie 
sprawę, że zmiany przepi-
sów doprowadzą do wzro-
stu kosztów transportu dro-
gowego w całej Europie, dla-
tego też polscy przewoźnicy 
wcale nie muszą trzymać się 
kurczowo aktualnych sta-
wek frachtu. 

Z drugiej jednak strony 
widząc coraz mniejszą opła-
calność w branży, zaapelo-
wał do wiceministra infra-
struktury i budownictwa Je-
rzego Szmita, by wszystkie 
działania rządu prowadziły 
do obniżania kosztów dzia-
łalności, a nie je podwyż-
szały. – Polska administra-
cja nie może utrudniać ży-
cia branży transportowej, bo 

wtedy tracimy konkurencyj-
ność wobec zagranicznych 
przewoźników – powiedział 
profesor.

Zdaniem Roberta Stępnia 
należy uzmysławiać zachod-
nim politykom, że swoimi 
pomysłami podnoszą kosz-
ty i to na swoich rynkach. 
Skrytykował roszczenia 
przedstawicieli związków 
zawodowych, którzy – nie 
bacząc na kondycję branży 
– próbują za wszelką cenę 
zwiększyć zarobki kierow-
ców. – Zapraszam przed-
stawicieli związków zawo-
dowych do mojej firmy każ-
dego 10. dnia miesiąca, kie-
dy trzeba załatwić pieniądze 
na pensje i na ZUS, każdego 
20. dnia miesiąca, kiedy mu-
szę zapłacić podatek i każ-
dego 25. dnia miesiąca, kie-
dy muszę zapłacić  VAT. Po-
sadzę ich w swojej księgo-
wości. Niech ustalą pensje 
nawet w wysokości stu ty-
sięcy złotych, a mnie dadzą 
tylko dziesięć tysięcy. Cieka-
we, skąd te sumy wezmą. Bo 
żeby wydawać, trzeba zara-
biać. Niech związkowy eko-
nomista powie mi, jak moż-
na to zrobić w obecnej sy-
tuacji  – powiedział Robert 

Stępień. – Tam, gdzie związ-
kowcy wzięli sprawy w swo-
je ręce, nie ma już nic – do-
dał przewoźnik. 

Prezes ZMPD Jan Buczek 
podziękował ministrowi 
Szmitowi za aktywne dzia-
łanie i głośny sprzeciw na 
forum europejskim wobec 
zawartych w Pakiecie Mo-
bilności propozycji Komisji 
Europejskiej. – Zachęcali-
śmy polski rząd, by sprzeci-
wiał się niemieckim i fran-
cuskim pomysłom. Ze swojej 
strony współpracowaliśmy 
z przedstawicielami Komi-
sji Europejskiej w wypraco-
waniu jak najbardziej kom-
promisowych rozwiązań  
i wydawało się, że wynego-
cjowany kształt propozycji 
będzie platformą do dopra-
cowania jedynie szczegó-
łów. Tymczasem  po ostrej 
lobbingowej akcji Francji i 
Niemiec okazało się, że osta-
teczne zapisy w drastyczny 
sposób odbiegają od pierwo-
wzoru – powiedział prezes 
Buczek, zauważając ogrom-
ny pośpiech w redagowaniu 
unijnego dokumentu. Przy-
pomniał, że łączne zarobki 
polskich kierowców dorów-
nują poborom ich kolegów 
z zachodniej Europy. Prob-
lem polega na tym, że fran-
cuscy i niemieccy politycy 
nie zgadzają się na zakwa-
lifikowanie do polskiej pen-
sji dodatków i ryczałtów za 
nocleg. – Może należy roz-
począć dyskusję na temat 
zunifikowania systemów 
płacowych – powiedział 
Jan Buczek. Podkreślił przy 
tym, że nie można transpor-
tu drogowego traktować ja-
ko jedności, bo każdy z jego 
rodzajów ma swoją specyfi-
kę. „Czysty” transport mię-
dzynarodowy powinien być 
chroniony jako usługa, któ-
rej celem ma być wymiana 
handlowa między państwa-
mi. Czym innym są przewóz 
między państwami UE i ka-
botaż. Poruszył też temat 
tworzenia w Polsce przez za-
granicznych przewoźników 

na ogromną skalę spółek-có-
rek, wykorzystywanych do 
nieuczciwej konkurencji na 
swoim rynku. – Ci przewoź-
nicy kupują tabor w Polsce, 
montują w tych autach pol-
skie numery rejestracyjne, 
zatrudniają polskich kierow-
ców i ściągają ich do siebie.  
I tam ci kierowcy żyją w nie-
ludzkich warunkach. A jaki 
jest społeczny odbiór? Że za 
barbarzyńskie warunki so-
cjalne odpowiadają polscy 
przewoźnicy. Z tym trzeba 
się natychmiast uporać. Nie 
damy się wciągnąć pod ten 
mianownik – deklarował 
prezes ZMPD.

Nie ma zgody na brak 
konsultacji

W części poświęconej spra-
wom różnym Jan Buczek 
poinformował uczestników 
Forum, że zwróci się do 

ministra z pytaniem i proś-
bą o szybką odpowiedź na 
temat medialnych informa-
cji dotyczących kolejnego 
zwiększenia akcyzy za pa-
liwo. – Nie może być tak, 
że odbywa się to bez kon-
sultacji z nasza branżą – 
powiedział Jan Buczek.

Małgorzata Zdrodow-
ska poruszyła natomiast 
problem blokowania wy-
dawania dla zagranicz-
nych kierowców dokumen-
tu A1 ze względu na fakt, 
że kierowcy podawali ja-
ko miejsce zamieszkania 
adres firmy, w której by-

li zatrudnieni. – Domaga-
my się odstąpienia od tego 
przepisu, bowiem niektó-
re z naszych firm posiada-
ją pomieszczenia socjalne 
i hotele, w których ci kie-
rowcy mieszkają – powie-
działa Małgorzata Zdro-
dowska.� ■
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Autobusy na 
przemytniczym szlaku

Robert Przybylski

P rzejścia graniczne, w tym 
głównie z Ukrainą, pękają 
w szwach. Kolejki do odpra-
wy wydłużają się, a sytua-
cja staje się szczególnie kło-

potliwa dla pasażerów i operatorów 
autobusów rejsowych. Opóźnienia, 
zwłaszcza przy przekraczaniu grani-
cy z Ukrainy do Polski, sięgają wielu 
godzin, podróżni denerwują się, a po-
prawy nie widać. 

Jeden z pasażerów tak opisuje wa-
kacyjny przejazd: „W cieniu 34 stop-
nie. Autokar podjechał na granicę 
ukraińsko-polską. Kolejka autobusów, 
głównie rejsowych. Najpierw trzygo-
dzinne oczekiwanie przed wjazdem 
na odprawę po stronie ukraińskiej, 
upał, brak toalet, następnie 20-minu-
towa odprawa (zebranie paszportów, 
ich ostemplowanie i zwrot). Tu pozwo-
lono nam skorzystać z toalet i szybki 
wyjazd na ziemię niczyją. 

Znów czekanie (ok. 5 godzin), bez 
toalet. Wjazd na przejście po stronie 
polskiej i w końcu wyjaśnia się po-
wód tego horroru. Jedziemy po ma-
ły budyneczek, w którym odbywa się 
odprawa dla wjeżdżający do Polski. 
Cztery okienka odprawy paszporto-
wej i jedno urządzenie do przeświet-
lania bagażu. Do budynku wchodzi-
my (wszyscy pasażerowie) ciągnąc 
własne bagaże i jak wszystko wreszcie 
prześwietlono (tam już były toalety), 
sprawdzenie samego autobusu. Auto-
bus był prawie pełny – ok. 45 osób. 
Teraz, co za łaska, można zająć miej-

sce i w drogę. Na miejsce dotarłem z 
8-godzinnym opóźnieniem”.

Tysiące autobusów

W 2016 roku Straż Graniczna odpra-
wiła 123,6 tys. autobusów na granicy 
z Ukrainą (wzrost o 34 proc. w stosun-
ku do 2015 roku), 71,5 tys. na granicy z 
Białorusią (18-procentowy wzrost) i 19 
tys. na granicy z Rosją (o 2 proc. więcej). 

Tempo przyrostu nie maleje, a zapo-
trzebowanie krajów starej Unii na ręce 
do pracy będzie potęgować wyjazdy z 
Ukrainy. Spora część wyjeżdżających 
korzysta z autobusów. Według da-
nych Krajowej Administracji Skarbowej  
w tym roku, do 17 sierpnia, przyrost 
liczby odprawionych autobusów na 
granicy Polski z Białorusią, Rosją i 
Ukrainą sięgnął 18,5 proc. - do 148 911, 
natomiast z samą Ukrainą wzrost wy-
niósł 20,2 proc., do 86 164 autobusów. 

Według danych GITD na 8 czerwca 
funkcjonowało 321 regularnych połą-
czeń autobusowych poza Unię Euro-
pejską. Z tego 279 obsługiwało Ukra-
inę, 30 Białoruś i 12 Rosję. GITD doli-
cza jeszcze 43 połączenia tranzytowe 
przez teren Polski. Inspekcja wydała 
2 768 wypisów na międzynarodowe 
przewozy regularne.

Biuro Komunikacji i Promocji Krajo-
wej Administracji Skarbowej wskazu-
je, że przewoźnicy autokarowi „często 
nie wypełniają obowiązku, o którym 
mowa w ustawie Prawo przewozowe, 
tj. nie dokonują stosownych uzgod-
nień z właściwym miejscowo naczel-
nikiem urzędu celno - skarbowego. 
Przewoźnicy nie zawsze realizują kur-
sy zgodnie z wydanym zezwoleniem, 
często wykonywane są jedynie wybra-
ne przewozy w przypadkowym termi-
nie. Występują więc sytuacje, kiedy 
na przejście przyjeżdża jednocześnie 
kilka autokarów, realizujących kursy 
z różnych godzin”.

Służby dodają, że „oprócz autoka-
rów, realizujących regularne przewo-

zy drogowe, odprawiane są autobusy 
turystyczne (wycieczkowe), które nie 
poruszają się według żadnego rozkła-
du jazdy, wykonując przewozy oka-
zjonalne (nieregularny międzynaro-
dowy przewóz drogowy osób), a ich 
wzmożoną ilość obserwuje się np.  
w dni świąteczne, w okresie ferii czy 
wakacji. Okresowy wzrost liczby auto-
busów turystycznych dodatkowo pro-
wadzi do spiętrzenia ruchu.”

Przemyt na potęgę

Przewoźnicy skarżą się, że przepisy 
nakładają odpowiedzialność za ba-
gaż na kierowcę. – Ten fakt wykorzy-
stują nieuczciwi pasażerowie – wska-
zuje Mieczysław Madejek z dużej fir-
my autokarowej Ecolines. – Wykupują 
np. dwa bilety i z jednym nadają tref-
ny bagaż, który przy odbiorze przez 
obsługę jest oznaczany identyfikato-
rem razem z biletem. Na drugim bi-
lecie podróżuje przemytnik. W razie 
kontroli nie przyznaje się do wypeł-
nionego kontrabandą bagażu, który 
na mocy przepisów funkcjonariusze 
przypisują kierowcy – opisuje przed-
stawiciel Ecolines. 

Przedsiębiorcy wskazują, że ich pra-
cownik nie ma możliwości manewru. 
Celnicy tak długo trzymają cały auto-
bus na przejściu, aż ktoś weźmie od-
powiedzialność za trefny bagaż. Mu-
si podpisać protokół i przyjąć mandat. 
Ułatwieniem dla przemytników są bile-
ty internetowe, których można wydru-
kować dowolną ilość i na nich uzyskać 
potwierdzenie oddania bagażu. 

Celnicy podkreślają, że są powody 
do dokładnych kontroli autobusów.  
W pierwszym kwartale 2017 roku 
funkcjonariusze Służby Celno-Skarbo-
wej skontrolowali prawie 3 tys. auto-
karów na drogowych przejściach gra-
nicznych: „Dokonali 1 410 ujawnień 
przemytu, w tym udaremnili 19 przy-
padków nielegalnego wwozu paliwa. 
Zatrzymane przez funkcjonariuszy to-

wary pochodzą głównie z bagażu pa-
sażerów. W 284 przypadkach w prze-
myt zaangażowany był przewoźnik 
(ujawnienia w skrytkach konstruk-
cyjnych pojazdów).

Ujawnienia w autokarach stano-
wią 5,95 proc. wszystkich ujawnień 
na przejściach granicznych”. Tymcza-
sem udział pasażerów autobusowych 
stanowi 1,6 proc. w całej liczbie pasa-
żerów przekraczających granicę środ-
kami transportu drogowego. 

Służby podkreślają, że „przemyt 
zdecydowanie dotyczy kierunku do 
Polski”. Wskazują na praktykę stoso-
waną przez część przewoźników, po-
legającą na wykorzystywaniu auto-
busów do przemytu wyrobów akcy-
zowych. 

Skalę tego procederu obrazują przy-
kładowe dane z I kwartału 2017 roku:

- na przejściu w Dorohusku w au-
tobusach ujawniono przemyt 2,2 mln 
szt. papierosów, w pojazdach ciężaro-
wych ok.1 mln szt.,

- na przejściu w Hrebennem w au-
tobusach ujawniono przemyt 1,1 mln 
szt. papierosów, w pojazdach ciężaro-
wych 150 tys. szt. 

Celnicy podkreślają, że „powyższe 
dane jednoznacznie wskazują na wy-
sokie ryzyko przemytu wyrobów ak-
cyzowych w autobusach i tym samym 
uzasadniają podejmowanie przez Kra-
jową Administrację Skarbową szcze-
gółowych kontroli tego typu pojaz-
dów, w celu eliminowania działań 
niezgodnych z prawem”. 

Więcej rentgenów?

KAS na każdym przejściu granicznym 
obsługującym ruch podróżnych dys-
ponuje sprzętem RTG do prześwietla-
nia bagażu. „Jest on efektywnie wy-
korzystywany w kontroli bagażu po-
dróżnych” - zapewniają służby celne. 

Pasażerowie są odmiennego zda-
nia. „Przyczyną tego wszystkiego jest 
organizacja na przejściu po polskiej 
stronie. Przy takiej ilości autokarów to 
musi tyle trwać. Dodatkowe trzy, czte-
ry sale odpraw skrócą czas kontroli na 
całym przejściu do góra 2 godzin. Nie 
kwestionuję potrzeby kontroli bagażu, 
ale tego typu urządzenia nie są zbyt 
drogie i np. 20 tych urządzeń, drobna 
adaptacja po kilka dodatkowych po-

mieszczeń na każdym przejściu oraz 
przesuniecie pracowników i cała sy-
tuacja ulega natychmiastowej popra-
wie” – pisze podróżny. 

Z kolei wojewoda lubelski, który ma 
obowiązek zapewnić wyposażenie w 
sprzęt przejść granicznych w swoim 
województwie zapewnia, że „wszyst-
kie zarządzane przez Wojewodę Lu-
belskiego przejścia graniczne, a w 
nich budynki odpraw pasażerów auto-
busów, wyposażone są zgodnie z pro-
cedurą odpraw w nowoczesne urzą-
dzenia do prześwietlania bagażu – 
skanery RTG”.

Rzeczniczka prasowa wojewo-
dy Małgorzata Tatara zapewnia, że 
urządzenia rentgenowskie „ze wzglę-
du na krótki czas skanowania baga-
żu, nigdy nie stanowiły elementu (po-
nad czas przewidziany procedurą od-
praw) opóźniającego odprawy. Woje-
woda Lubelski nie otrzymał również 
takich sygnałów od służb celno-skar-
bowych. W związku z powyższym na 
chwilę obecną nie przewiduje się roz-
budowy budynków odpraw pasaże-
rów autobusów w przejściach granicz-
nych”.� ■

Zatykają się przejścia 
graniczne z Ukrainą. 
Potok podróżnych z 
trudem kontrolowany jest 
przez służby.
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Robert Przybylski

M inisterstwo Infrastruk-
tury i Budownictwa 
przygotowuje się do 
wdrożenia rozporzą-
dzenia Komisji Europej-

skiej nr 403/2016, które jest uzupełnie-
niem rozporządzenia 1071/2009. Prze-
pisy dotyczą kar za naruszenie przepi-
sów oraz zasad utraty dobrej reputacji. 

Projekt przygotowany przez re-
sort przewiduje wprowadzenie istot-
nych zmian w trzech załącznikach do 
ustawy o transporcie zbiorowym oraz  
w załączniku do ustawy o przewozie 
towarów niebezpiecznych. 

Nie dla karania dwóch osób 
za jedno przekroczenie

W trakcie konsultacji społecznych 
ZMPD przekazało uwagi na temat 

projektu i wskazuje, że podstawowym 
mankamentem proponowanych roz-
wiązań jest nałożenie odpowiedzial-
ności za jedno naruszenie na kilka 
podmiotów. 

Dublowanie kar od wielu lat budzi 
opór środowiska. W opinii ZMPD od-
powiedzialność powinien ponieść tyl-
ko ten podmiot, który przyczynił się 
do powstania naruszenia. Zatem jeżeli 
np. kierowca skrócił dobowy czas od-
poczynku lub wydłużył maksymalny 
czas prowadzenia, kara powinna być 
nałożona na kierowcę. 

Zdarza się także, że zarządzający 
transportem dopełni obowiązek np. 
wyposażenia kierowcy w wypis z li-
cencji, ten jednak ją zgubi i podczas 
kontroli nie okaże służbom. Konstruk-
cja zaproponowanych przepisów spo-
woduje, że mimo braku winy (udo-
wodnionej podczas postępowania 
administracyjnego) konsekwencje 
postępowania kierowcy i tak ponie-

sie zarządzający transportem. 
ZMPD uważa, że to raczej liczba  

i waga naruszeń popełnianych przez 
kierowcę powinna decydować o ewen-
tualnym wszczęciu postępowania o 
spełnieniu wymogu dobrej reputacji 
przez zarządzającego transportem, 
jeżeli częstotliwość ich występowa-
nia będzie takie postępowanie uza-
sadniała.

Wydaje się – stwierdza ZMPD w 
uwagach przesłanych do resortu – że 
za całokształt organizacji transpor-
tu i pracy kierowców powinien odpo-
wiadać przedsiębiorca, czyli np. za 
przekroczenie maksymalnego tygo-
dniowego czasu pracy, wykonywanie 
transportu drogowego bez wymaga-
nego zezwolenia na wykonywanie za-
wodu przewoźnika lub wymaganej li-
cencji, uzależnienie wynagrodzenia 
kierowcy od przebytej odległości lub 
ilości przewożonych rzeczy: „Każde 
takie naruszenie, ich liczba, waga  

Implementacja  
z zastrzeżeniami

Nowelizacja ustawy o transporcie drogowym, przy okazji wdrażania unijnego 
rozporządzenia 403, śrubuje kary dla przewoźników i wzbudza liczne 
zastrzeżenia ZMPD.
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i częstotliwość będą wpływały na 
możliwość wszczęcia postępowania 
o zbadanie wymogu dobrej reputacji 
przez przedsiębiorcę. To powoduje, że 
konieczne jest rozgraniczenie odpo-
wiedzialności poszczególnych pod-
miotów”. 

Zbyt wysokie kary

ZMPD podkreśla również, że „wyso-
kość sankcji (kar pieniężnych) po-
winna być proporcjonalna do wa-
gi naruszenia. Zaproponowany w 
zmianach wzrost wysokości kar na-
wet o 100 proc. jest nie do zaakcep-
towania, tym bardziej, że nie jest on 
niczym wytłumaczony, o czym mo-
że świadczyć fakt, że nie znalazła się 
o tym wzmianka w uzasadnieniu do 
projektu”.

ZMPD uważa również, że w przy-
padku niewielkiego przeważenia 
osi podczas przewozu ładunków po-
dzielnych, inspektorzy nakładają nie-
współmiernie wysokie kary sięgają-
ce 5 tys. zł. Tłumaczą to brakiem ze-
zwolenia na przejazd pojazdu nienor-
matywnego odpowiedniej kategorii. 
Zrzeszenie przypomina, że zezwole-
nia udzielane są jedynie na ładunki 
niepodzielne. 

Na dodatek w Polsce nie ma wag, 
gdzie przewoźnik mógłby sprawdzić 
masę ładunku i których wskazania 

byłyby akceptowane przez służby 
kontrolne. ZMPD proponuje, aby od-
stępować od nakładania kar w przy-
padku, jeżeli dopuszczalna masa cał-
kowita pojazdu lub zespołu pojazdów 
mieści się w normach. 

W stosunku do artykułu dotyczące-
go przewozów materiałów niebezpiecz-
nych, ZMPD nie widzi powodu, dla któ-
rego przewoźnik ma odpowiadać za np. 
„nieprzestrzeganie terminów badań 
okresowych oraz okresów użytkowa-
nia opakowań”. ZMPD uważa również 
za niezasadne zmiany zakresu i wyso-
kości kar dokonywane przy okazji do-
stosowania do przepisów UE. 

ZMPD uważa, że projekt dyskrymi-
nuje przewoźników drogowych, pod-
nosząc kary (np. za brak instrukcji do 
300 zł), gdy dla innych gałęzi trans-
portu pozostały one bez zmian (250 zł 
w przypadku wzmiankowanego bra-
ku instrukcji). 

Nienormatywni karani 
dwukrotnie

ZMPD wskazuje, że projekt umożli-
wia dwukrotne ukaranie przewoźni-
ka nienormatywnego za to samo na-
ruszenie. Kara może być wymierzo-
na z ustawy o transporcie drogowym 
oraz za przejazd pojazdu nienorma-
tywnego bez zezwolenia z ustawy pra-
wo o ruchu drogowym. 

W przypadku ładunków nienorma-
tywnych Zrzeszenie uważa, że powi-
nien zostać doprecyzowany zapis de-
finiujący podmiot wykonujący czyn-
ności ładunkowe oraz doprecyzowa-
na procedura nakładania kary, jeżeli 
ten podmiot jest zagraniczny.

Ministerstwo Infrastruktury i Bu-
downictwa przypomina, że projekt 
ustawy o zmianie ustawy o trans-
porcie drogowym oraz niektórych 
innych ustaw ma na celu dostoso-
wanie prawa polskiego do postano-
wień rozporządzenia Komisji (UE) 
nr 2016/403 oraz wdrożenie do pra-
wa polskiego niektórych przepisów 
dyrektywy Parlamentu Europejskie-
go i Rady (UE) 2015/719. „Ze wzglę-
du na potrzebę pilnego procedowa-
nia i wprowadzenia przepisów do 
polskiego porządku prawnego, pro-
jekt ustawy został ograniczony do 
niezbędnego minimum implemen-
tacyjnego. W związku z tym zakres 
projektowanych zmian nie obejmu-
je szczegółowych regulacji dotyczą-
cych warunków wykonywania prze-
wozów pojazdami nienormatywny-
mi. Przewiduje się, że zagadnienia 
te zostaną uregulowane w odrębnej 
nowelizacji ustawy – Prawo o ruchu 
drogowym” – zapewnia resort.  

Analiza trwa

Zrzeszenie stwierdza w uwagach prze-
słanych ministerstwu, że proponowa-
na zmiana ustawy o transporcie dro-
gowym jest kolejną w ostatnich latach 
poważną zmianą. „Wiele artykułów 
ustawy jest ze sobą niespójnych, nie-
dookreślonych, czy nawet powinno 
znaleźć się w innych aktach prawnych, 
co powoduje dużą trudność w stosowa-
niu tej regulacji. Z uwagi na to propo-
nujemy, aby resort rozpoczął prace nad 
nowym aktem prawnym regulującym 
warunki wykonywania działalności w 
transporcie drogowym.” 

Biuro rzecznika prasowego MIB za-
pewnia, że „w resorcie infrastruktu-
ry i budownictwa trwa analiza uwag 
zgłoszonych do projektu ustawy na 
etapie konsultacji publicznych. Pra-
ce w tym zakresie nie zostały jeszcze 
zakończone. Planuje się uwzględnia-
nie wszystkich uwag, które zostaną 
uznane za zasadne i nie wykraczają-
ce poza zakres ww. niezbędnego mi-
nimum implementacyjnego wynika-
jącego z prawa UE”.   � ■
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PETRONAS Urania z formułą ViscGuard™. 
Zapobiega gromadzeniu zanieczyszczeń 
zwiększając żywotność silnika.

Dzięki PETRONAS Urania twoja ciężarówka jest  
na właściwej drodze: może pracować dłużej 
i oszczędniej. Wyjątkowy olej PETRONAS Urania  
z zaawansowaną formułą ViscGuard™ efektywnie 
kontroluje zanieczyszczenia: chroni przed tworzeniem 
osadów i utlenianiem, zapobiega ścieraniu powierzchni 
oraz utrzymuje optymalną lepkość oleju. 
Nowoczesna technologia oleju pozwala na wydłużenie 
żywotności silnika i redukcję całkowitych kosztów 
użytkowania. Gama olejów PETRONAS Urania pomaga 
każdego dnia w realizacji terminowych zobowiązań 
wobec twoich klientów.

KEEPS YOUR
BUSINESS MOVING.

www.pli-petronas.com

NIE POZWÓL ZATRZYMAĆ
SWOJEGO BIZNESU.

ZADBAJ 
O DOBRY OLEJ.


