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@ TiMOCOm Transport z przysztoscia!

~Mam tadunki z catej Europy
na wyciagniecie reki“

.Dzieki TimoCom zwiekszam moje dochody, poniewaz mam dostep do frachtéw bezposrednio

od zagranicznych zleceniodawcow” - stwierdza Leszek Guderski, wtasciciel firmy PPHU Aga
z siedziba w Ujsciu (Klient TimoCom od 2002 r.).

Gietda TC Truck & Cargo® to codziennie az do 300000 ofert, pochodzacych od sprawdzonych

partneréw z 44 krajow.

Przekonaj sie co Ty zyskasz! Przetestuj przez 4 tygodnie za darmo petna wersje programu.
Zadzwon pod bezptatna infolinie: 00800 08466266 lub odwiedz nasza strone internetowa.

n Dotacz do nas na Facebook'u!

® [eszek Guderski, PPHU Aga z siedziba w Ujsciu

[ www.timocom.pl/przewoznik&Q

OGRANICZENIA

RUCHU DROGOWEGO 2013

cena bhrutto do 10 szt.

13,00 z1

cena brutto powyzej 10 szt.

FORMULARZ ZAMOWIENIA

Nazwa firmy:

Adres firmy:

Nr cztonkowski: NIP: llos¢ (szt.):
Adres do wysyiki:

Nr telefonu: E-mail:

Sposéb wysyitki: UPS [ Poczta polska [] Podpis:

* Zamowienia prosimy wysytac¢ na adres e-mail: ograniczenia@zmpd.pl
lub faxem na numer: 022 536 10 66. Dodatkowe informacje: tel. 022 536 10 24



zaproszenie

Jan Buczek, prezes ZMPD

Dtugi weekend w ciezaréwce

Zapraszam politykow na dtugi weekend w kabinie
ciezarowki. Damy te szanse, zeby kazdy mégt sprobowac.
Rece opadaja, kiedy patrzymy na nasze ciezarowki tkwigce
po kilka dni w kolejkach na granicy. To sie nie mieSci w
gtowie. Co trzeba zrobic, by wyttumaczy¢ politykom, ze w
takich warunkach nie da sie pracowaé. Moze zrozumieja,
jezeli spedza trzy doby w szoferce!

Kolejki na granicach rujnuja nasze firmy. Ostatnio ich
dtugosc przekraczata na niektorych przejsciach 40
kilometrow. Jak planowa¢ przewozy? Jak zagwarantowac
godziwe warunki pracy kierowcom? Skad bra¢ pieniagdze
na pokrycie strat, ktore powoduja wielodniowe przestoje?
To pytania, na ktore poszukujemy odpowiedzi od wielu
lat. Bezskutecznie. Na temat granicznych kolejek odbyty
sie dziesiatki narad we wszystkich mozliwych gremiach.
Wszystkie skonczyty sie przyjmowaniem madrych
whioskow, ale zadne nie przyniosty oczekiwanych
rezultatow. Ruch ciezarowy pomiedzy Unig Europejska a
wschodem bedzie rést, samochodéw bedzie coraz wiece;j.

Sprzedaz paliw spadta 40

Statystyki mowig, ze sprzedaz paliw spadta,
ale.. Rosnie nielegalny import i sprzedaz paliw,
w tym gtownie oleju napedowego. Nie mozna
doktadnie oszacowac wielkosci tego zjawiska,
stad przypuszczenie, ze by¢ moze zuzylisSmy
w ubr. nie mniej paliw niz w 2011 1.

Nie pomoze kosmetyka polegajaca na ustawianiu toalet
przenosnych i koszy na Smieci. To tylko pudrowanie
pryszcza.

Polska granica wschodnia to jednoczesnie granica Unii
Europejskiej. Ci, ktorzy rzadza w Polsce, od lat deklaruja
przywigzanie do europejskich wartosci oraz cheé
aktywnego i ambitnego uczestnictwa we Wspélnocie.
Jezeli nie obchodzi Was, Panowie Politycy, los polskich
kierowcow i przewoznikéw, to moze powinniscie
poczuwac sie do wstydu za sposdb realizowania waznych
europejskich obowigzkow?

Trudno wymyslié nowe argumenty majace przekona¢
politykéw, Ze kolejkami na granicy trzeba sie zajac na
powaznie. Im dtuzej bedziemy zwlekac, tym wiekszy
problem bedziemy mie¢ do przezwyciezenia. Obecna
infrastruktura jest niewystarczajaca, organizacja odpraw
niedoskonata, a ruch coraz wiekszy. Panowie Politycy,
zrozumcie, nie ma takich koszy na Smieci i przenosnych
toalet, ktore zatatwia za Was sprawe.

Miliardy na ekran 1 2

Odcinek Strykéw — granica woj.
mazowieckiego — tgczna dtugosc ekranow
to 42 km. Konotopa — granica woj.
mazowieckiego — 88 km. Obwodnica Minska
Mazowieckiego obstawiona zostata ekranami
na 10 km. Konotopa — Powgzkowska -

8 km ekranow. Na Al miedzy Kowalem

Retro.
Powojenna odbudowa 47

Wszystkiego brakowato, wiekszos¢ rzeczy
nadal byto racjonowanych, jednak panowata
powszechna ulga. Doktadnie pamietam
radosc, z jaka przyjelismy zniesienie
zaciemnienia | zdejmowalismy ostony z
reflektorow ciezarowek — wspominat
wiasciciel matej brytyjskiej firmy przewozowe.

Redaguje kolegium:

Tadeusz Wilk
Dwumiesiecznik ZMPD Przewoznik Wspétpracuja:
ISSN 1899-9719
Wydawca: Zrzeszenie Miedzynarodowych
PrzewoZnikéw Drogowych w Polsce,
00-175 Warszawa, Al. Jana Pawta |1 78

Prezes ZMPD: Jan Buczek

Ogtoszenia i reklamy:
Dorota Pazik

Marek Zagorski — redaktor naczelny,
Anna Wrona, Ryszard Gatczyhski,
Jarostaw Jakoniuk, Stawomir Jeneralski,
Klaudiusz Madeja, Robert Przybylski,

Kacper Jeneralski, Tomasz Matyszko,
Julian Obrocki, Grzegorz Roginski

e-mail: dorota.pazik@zmpd.pl

a Strykowem mamy 32 km ekranow, zas
na odcinku Piotrkéw Trybunalski — woj.
mazowieckie jest ekrandw 48 km ekranow.

L 1

Katarzyna Milczarek

e-mail: katarzyna.milczarek@zmpd.pl
Projekt graficzny: Tomasz Bogustawski
Grafika i sktad: Adrian Podbielski

Druk: Zaktady Graficzne Taurus Sp. z 0.0.
Prawa autorskie zastrzezone. Redakcja
zastrzega sobie prawo do skrotow

pochodza z archiwum dwumiesiecznika

,»Przewoznik”. Przedruki za zgoda redakgji.

Redakcja nie odpowiada za tres¢ artyku-
tow promocyjnych, ogtoszen i reklam.

przewoznik nr 29

Nasza konferencja w Sejmie 6 ‘1 1

Prezes ZMPD Jan Buczek otwierajac konferencje
powiedziat: - Dobrze, ze ta konferencja odbywa
sie w Sejmie RP, bo to tutaj wtasnie zapadaja
najwazniejsze dla nas decyzje... A podsumowujac
debate stwierdzit: - ChcieliSmy, aby w spotkaniu
uczestniczyt przedstawiciel Ministerstwa Finanséw,
niestety nikt stamtad nie przyjat zaproszenia.
ZorganizowaliSmy te konferencje w Sejmie,
przyszliSmy do postéw, aby mieli nas tu, u siebie.
Gdzie oni s3? Nie zmarnujmy szansy rozliczenia
tych parlamentarzystéow.

Dakar, miejsce magiczne 74

Rajd Dakar — najwieksze szalenstwo
wspotczesnego Swiata. Dom wariatow,

czy rzetelny egzamin dla twardzieli?

A pomyslates kiedykolwiek, ze warto tam byc?
A moze samemu sprobowac? Jest szansal

Spis tresci

@ amurrecis aue

Polski transport drogowy.
Jak utrzymac pozycje Lidera

To przewoznicy powinni pisac ustawe
Konferencja w Sejmie

Miliardy na ekran

Fotoradary. Jak to jest zrobione...?
Koniec z absurdem kontroli zbiornikow

Nie jest bezpiecznie. Jest tylko bezpieczniej
Wspélny rynek? Zadnych mrzonek, panowie!
Zdecydowatem. Zostaje

Fotomorgana. Niech cichng motory!!!

120 szkoleii, ponad 5 000 szkolonych

Branza leasingowa zwolnita

Sprzedaz paliw spadta

Interwencje.Jak kupic¢
najnowoczesniejszy pojazd ... straci¢

0 szklance, szabli. | o bratankach?
Retro. Powojenna odbudowa
Czego Jas sie nie nauczyt...

Wyscigowe silniki ciezarowek

nadestanych tekstow. Zdjecia niepodpisane

Rafat Sonik:
Jezeli sie nie $ni... 78

| stato sie cos zaskakujgcego, kiedy pierwszy raz
skontaktowalismy sie z organizatorem Dakaru w
sprawie utworzenia reprezentacji narodowej — oni
najpierw nie za bardzo to zrozumieli. Ale gdy nas
zobaczyli, nasze logo, flagi, stroje — powiedzieli:
,COS niesamowitego, ale zmianal”.

Solaris sprzedat tysiac

Efektywny transport na r6zne sposoby
Szus

Dakar miejsce magiczne

Jezeli sie nie $ni, to sie niczego nie osiggnie
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To przewoznicy
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Sytuacja ekonomiczna
przedsiebiorstw transportu
samochodowego w Polsce
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powinni pisac

ustawe

Taki wniosek mozna wyciagnac po konferencji
zorganizowanej przez Zrzeszenie Miedzynarodowych
Przewoznikow Drogowych w Polsce 1 marca w Sejmie

RP pod hastem ,,Polski transport drogowy.
Jak utrzymac¢ pozycje lidera?”.

Klaudiusz Madeja
fot. Grzegorz Rogifiski

spotkaniu uczestni-
czyli m.in. przedsta-
wiciele administracji
panstwowej, S§wiata
nauki oraz cztonko-
wie ZMPD. Prezes ZMPD Jan Buczek
otwierajgc konferencje powiedziat:
- Dobrze, Ze ta konferencja odbywa sie
w Sejmie RP, bo to tutaj wlasnie zapa-
daja najwazniejsze dla nas decyzje...

Zaraz po nim glos zabrat sekretarz
stanu w Ministerstwie Transportu, Bu-
downictwa i Gospodarki Morskiej Ta-
deusz Jarmuziewicz: - W sporcie jest ta-
ka tendencja, bij mistrza, pokonaj lidera.
Podobnie z nasza branza, ktora jest teraz
na celowniku konkurencji. Chodzi oczy-
wiscie o to, Ze polscy przewoznicy zosta-
li europejskimi liderami w iloSci prze-
wiezionych towaréw. Nie podoba sie to
firmom transportowym w innych kra-
jach, nieprzychylnie przygladaja sie te-
mu tamtejsze wladze. Wszak odbierajac
ichniejszym przewoznikom zlecenia, za-
bieramy im takze podatki.

Niestety, z tej panstwowej kasy nasze
firmy transportowe niczego nie dostaja,
a jedynie do$¢ sporo tam wplacaja. I to
nie tylko do budzZetu centralnego, lecz
takze do gminnych kas. Jednym z po-

stulatow bylo rozwigzanie kwestii po-
datku od $rodkéw transportowych, po-
niewaz rdznice siegajg nawet stu procent
pomiedzy niektérymi gminami — ubole-
wali zebrani przedsiebiorcy.

Nie mozna liczy¢ na bezposrednie
wsparcie dla firm transportowych z
unijnej perspektywy finansowej 2014 —
2020. Ale mogg one zdoby¢ duzo zlecen,
jesli na tym budzecie zyska polskie bu-
downictwo i produkcja — méwit jeden z
gosci konferencji, europoset prof. Bogu-
staw Liberadzki. Pytany o wykorzysta-
nie unijnego wsparcia wymienit m.in.
dokoniczenie autostrad A1, A2, A4 oraz
drogi ekspresowej S3, jako najwazniej-
szych szlakéw transportowych. Wias-
nie transport, spedycja i logistyka moga
sie sta¢ nasza narodowa specjalnoscia.
Obroty wschod — zachéd, pdinoc - po-
tudnie, obstuga eksportu i importu, to
sq szanse na utrzymanie i dalszy rozwoj
naszego transportu drogowego — prze-
widywat europosel. Podkreslit tez, ze
pienigdze z nowego budzetu unijnego
powinny stuzy¢ stworzeniu szans roz-
wojowych, a nie pojedynczym, czesto
malo potrzebnym ogbtowi celom.

Jednym z prelegentéw i uczestni-
kéw dyskusii byt prof. Wojciech Papro-
cki, wykladowca SGH, teoretyk i prak-
tyk w transporcie drogowym. On takze
zwrdcil uwage na rosnaca presje ze stro-
ny Unii wobec polskich przewoznikéw.

Chodzi o stworzenie lepszej konkuren-
cyjnosci dla tamtych przedsiebiorstw,
aby one zdobywatly kontrakty i placi-
ty podatki w swoich krajach — méwit.
Wymienit m.in. przepisy o bazach, kt6-
rych w tej chwili nie jest w stanie spel-
ni¢ wiekszo$¢ (méwi sie nawet 0 99 pro-
centach) polskich firm transportowych,
a takze kolejne ograniczenia czasu pra-
cy kierowcow. Inng, wazng kwestig po-
ruszana przez profesora Paprockiego jest
konsolidacja w branzy: - Taki jest wy-
mog rynku, firmy sie beda laczyly lub
rozwijaly kosztem innych. To jest wias-
nie kierunek rozwoju.

Kolejny z uczestnikéw, prof. Zdzistaw
Kordel, wskazal na tradycje i doSwiad-
czenie naszych przewoznikéw. Takze te-
raz, w trudnym dla transportu drogowe-
go czasie, trzeba wykorzystywac zdoby-
te przez lata doSwiadczenie. Rynek wy-
maga dzisiaj stalego przegladu swoich
dzialaf, monitorowania wlasnej firmy i
analizowania kazdego nastepnego kro-
ku - przypominat.

Przepelnione gorycza byto wystapie-
nie szefa Ogélnopolskiego Zwigzku Pra-
codawcow Transportu Drogowego Bole-
stawa Milewskiego.

- Patrzac na to, co sie dzieje, nalezy
zapytac: nie - jak utrzyma¢ pozycje li-
dera, ale jak uratowac polski transport
drogowy. Kto w ubiegtym roku zarobit
dobrze na samym transporcie. Jak to sie

Polski transport drogovy.
Jak utrzyr.F T-u‘. pozycje liders

dzieje, Ze na terenie Polski firmy fotew-
skie, litewskie i estonskie stosujg dum-
ping? Pytam przewoznikoéw, panéw pro-
fesoréw, jak mozna jecha¢ za 40 euro-
centow?

Miat tez duzy zal do ITD: - Inspekcja
zostala powolana, by dbac o polski ry-

kutujmy z Ministerstwem Finanséw ar-
gumentami, nie pytaniami! Potwierdzit
to takze w swoim koficowym wystgpie-
niu Tadeusz Jarmuziewicz: - Ciezar jest
o waszej stronie, prosze zebra¢ postula-
ty i argumenty za, a ja jestem gotoéw po-
moc z procedurze legislacyijnej.

Czy ministerstwo policzyto, ile panstwo straci, jak my
zaczniemy znikac z rynku? Jak przestaniemy ptaci¢ podatki;
co bedzie, gdy upadnie branza transportowa? Niech tylko
potowa firm zniknie z rynku, kto da zasitek tym bezrobotnym?

nek przewozoéw drogowych. I co sie dzie-
je? Ja tylko patrze, ze z inspekcji przy-
chodzi jaka$ kara. Mam wrazenie, ze w
Polsce przepisy sg tylko dla przewozni-
ka, a nie dla wladzy.

Pytania i problemy zglaszane z sa-
li dotyczyly spraw znanych od dawna,
czyli m.in.: kolejek na granicy, definicji
przewozu na potrzeby wlasne, czyli w
praktyce nieuczciwej konkurenciji, kar
w systemie viaTOLL oraz fiskalizmu. Do
tej kwestii odniost sie prof. Kordel: - Dys-

Duzo cierpkich stéw padato z sali pod
adresem decydentéw. - Pafistwo polskie
powinno nas wspiera¢, a robi wszystko
by nas ztupi¢ - zalili sie zebrani przed-
siebiorcy. W podobnym tonie wypowia-
dat sie Jan Buczek: - Czy ministerstwo
policzylo, ile pafistwo straci, jak my za-
czniemy znikaé z rynku? Jak przestanie-
my placi¢ podatki; co bedzie, gdy upad-
nie branza transportowa? Niech tylko
potowa firm zniknie z rynku, kto da za-
sitek tym bezrobotnym?

/




Polshi transport drogowy.
jak utrzymaé porycjg lidera

" 4

oo et Mﬂm_‘ﬂ drorwy.

¢ vdera

przewoznik nr 29

Prof. Kordel wysnut taki wniosek:
- To przewoznicy powinni pisa¢ ustawe
o transporcie. Rola panstwowych urzed-
nikéw ograniczalaby sie do sprawdzenia
jej zgodnosci z obowigzujgcym prawem.

Min. Tadeusz Jarmuziewicz zglosit
swoje watpliwosci: - Zgadzam sie, ale
uwazam, Ze branza nie jest w stanie sie
ze sobg zgodzi¢ wewnatrz, zbyt duzo in-
teresow sie tutaj Sciera.

Pytan i sugestii padalo wiecej, nie-
ktére byly skierowane do nieobecnych,

co skomentowat konczac konferencje
prezes Buczek: - CzyniliSmy starania,
aby w spotkaniu uczestniczyl przed-
stawiciel Ministerstwa Finansoéw, nie-
stety nikt stamtad nie przyjat nasze-
g0 zaproszenia. ZorganizowaliSmy te
konferencje w Sejmie, przyszliSmy do
postéw, aby mieli nas tu, u siebie, na
miejscu. Gdzie oni sa? Nie zmarnuj-
my szansy rozliczenia tych parlamen-
tarzystdw przy nastepnych wyborach
— zakonczyl.

Ponad polowa firm transportowych odnotowala w 2012 r. spadek

Oszczedzaj paliwo -
graj samn

liczby realizowanych przewozow, a 45 % prognozuje, Zze najblizsze

12 miesiecy bedzie dla branzy transportowej jeszcze trudniejsze. Co
czwarty przewoznik za najwieksza bariere rozwoju wlasnej firmy
uwaza rosnace ceny paliw, za$ co piaty - duza konkurencje na rynku.
To wnioski z badan firmy Pall-Ex Polska, miedzynarodowej sieci prze-
wozow, ktora realizuje projekt konsolidacji firm transportowych.
Branza transportowa jest jedna z najszybciej reagujacych na wahania
koniunktury gospodarczej, a ta obecnie nie jest dobra. Nie tylko w Pol-
sce zreszta. Wielu przedsiebiorcow Zyje nadzieja, Ze jest Zle, ale gorzej
juz nie bedzie. Ponad polowa (54 %) przebadanych firm transportowych
zanotowala w ubieglym roku spadek liczby realizowanych przewozoéw.
Mimo Ze dla wielu przewoznikow (42 %) ten spadek nie byl znaczacy i
wyniost od 5 do 15 % - czytamy dalej w cytowanym raporcie. Trudng sy-
tuacje na rynku potwierdzaja dane Gléwnego Urzedu Statystycznego:

w 2012 1. liczba zarejestrowanych firm transportowych zmniejszyla sie

o ponad 3,5 tysiaca. Trzeba jednak wziaé¢ pod uwage duze rozdrobnienie
na polskim rynku. Jedni powstaja, inni zamykaja dzialalno$¢. Na waha-
nia koniunktury najbardziej odporne sg duze firmy, majace stale zlece-
nia. A wiec chyba jednak konsolidacja branzy, predzej czy pozniej... Ta-
8 kie wnioski mozna wyciagnac z wystapien przedsiebiorcow i ekspertow
podczas konferenciji.

Czy jeste$ mistrzem ekonomicznej jazdy? Sprawdz swoje
umiejetnosci w naszym konkursie. Najbardziej ekonomiczny
kierowca wygrywa nowe Volvo V40. Dowiedz sie wiecej

i zarejestruj Twoj udzial na www.volvotrucks.pl

THE DRIVERS’
FUEL CHALLENGE

by Volvo Trucks Volvo Trucks. Driving Progress
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Konferencja w Sejmie.

z prof. Wojciechem
Paprockim rozmawia
Klaudiusz Madeja

® Jak w tym trudnym dla
gospodarki czasie powinien
dziala¢ maly przewoznik, aby
przetrwac?

Musi walczy¢ o to, zeby by¢ duzym
przewoznikiem. Bo jesli zostang sami
mali, to rzeczywiscie bedq mieli ktopo-
ty. To jest nieuniknione. Dobry przyklad
- bazy i parkingi. Jesli Unia zacznie te-
go wymagac, to polozy wielu matych
przewoznikéw, ktorzy nie bedq w sta-
nie spetni¢ tych wymogéw. To sg celo-
we dzialania ze strony Europy Zachod-
niej, zeby wyréwnywag, z ich punktu
widzenia, warunki dzialania firm trans-
portowych. Oni chca, Zeby to w Polsce
bylo wszystko respektowane, bo wlas-
nie zauwazyli, Ze zostali wyparci przez
naszych przewoznikéw.

® Chodzi oczywiScie o to, aby
zachodnie firmy odzyskaly
steren”, wiecej zarobily, a tym
samym placily wiecej podatkow.
OczywiScie. Jest Unia Europejska
imyslimy o wspdlnym rynku, ale z dru-
giej strony jest walka nacjonalizméw.
Wynika to chocby z tego faktu, ze po-
datki ptacimy kazdy w swoim kraju.
Wiec kazdy walczy i bedzie walczyt o
swoje. Apel, zeby patrze¢ w przysztosc¢,
jest jak najbardziej stuszny, bo restryk-
cji bedzie coraz wiecej.

® W takim razie nasza wladza,
takze lokalna, powinna
przyciagac te firmy, a nie ustala¢
im na przyklad wysokie podatki
od Srodkow transportowych?
Dobry jest tylko ten podatnik lub

mieszkaniec, ktéry placi podatki...

® Jak wiec Pan Profesor widzi
konsolidacje w branzy? Pieciu lub
dziesieciu matych przewoznikow
polaczy sie w duza firme? I sie
dogadaja? Kto ma rzadzic, kto
dzieli¢ zyski...?

Rynek ma przymus ekonomiczny. Je-
§li kto$ nie bedzie sie taczyt, bedzie od-
padat. Tak bylo, jest i bedzie. Rynek bez
bankructwa jest jak wiara w niebo, bez

perspektywy piekia.

® Mozna wiec zakladacd, ze u nas
bedzie to nie tyle konsolidacja, ile
wypieranie z rynku tych matych,
slabych? Pozostang najsilniejsi?
Jesli jest zapotrzebowanie na, po-
wiedzmy, 100 ciezaréwek, a mamy
120, to ta dwudziestka musi odpasc.
Tak przeciez juz bylo. Wielu dzi$ duzych
przewoznikéw zaczynato od dwoch lia-
z6w ledwo ruszajgcych z miejsca. CzeS¢
pozostala na tym poziomie lub nieco
Wyzszym, a inni sie rozro8li i to bardzo.
Poradzili sobie na trudnym rynku, za-
inwestowali i teraz s3 elita, jezdza po
calej Europie i nie tylko, najnowszymi
pojazdami.

® Co z podwykonawcami,
dysponujacymi jednym,

czasem dwoma ciagnikami

lub zestawami?

Ten model samozatrudnienia ma
swoje zalety i ja bym tego nie lekcewa-
zyl. Jesli ten przewoznik jest racjonal-
nie zatrudniony i sam zachowuje sie
roztropnie, to ma prawo funkcjonowac
efektywnie. Ale musimy zauwazy¢ r6z-
nice miedzy samozatrudnieniem a malg
firma, ktora jest juz jednoczeSnie praco-
dawca, bo tu sie zaczyna nowa sytua-
cja. I tych matych firm bedzie prawdo-
podobnie ubywac z rynku.

® A co z Euro 6? Czy to nie jest
»Strzal w stope” UE. Sami sobie
nakladamy surowe obostrzenia
i podnosimy koszty wlasne...
Europa jest strefa, ktora preferuje le-
nistwo. Europa ma nadmierne ambicje
w zakresie ochrony Srodowiska. Nie da
sie przywroci¢ miejsc pracy na Starym
Kontynencie bez zwiekszenia produk-
cji przemystowej, a ta jest zawsze inwa-
zyjna. Europa ma do wyboru: by¢ bar-
dzo drogim sanatorium dla emerytow
iwowczas bedzie Zyla na garnuszku in-
nych kontynentéw, albo przywrdci swo-
ja zdolnos¢ do produkowania. Jednak
w tym przypadku musi troche zrezyg-
nowac z tego dobrobytu ekologicznego.

® (Czyli limity CO? i pozostale
restrykcje zostang zlagodzone?
C0? nie ma nic wspélnego z ekolo-
gia. Jesli méwimy o Euro 5 czy Euro 6,
to méwimy o redukcji zanieczyszczen,
a CO’ nie jest zanieczyszczeniem, jest
catkowicie neutralnym gazem. Jedna z
teorii méwi, ze jakoby CO? wplywa na
zmiany klimatyczne na $wiecie. Ale jest
to tylko jedna z teorii i na dodatek nie-
dowiedziona. OsobiScie nie rozumiem,
dlaczego Europa az tak bardzo sie an-
gazuje w ograniczenia emisji CO?, cze-
go pozostala cze$¢ Swiata ewidentnie
nie akceptuje. Z r6znych powodéw, ale
takze dlatego, Ze to watpliwa koncepcja.
Wracajac do Euro 6. Moim mlodym
studentkom méwie, ze swoje mate dzie-
ci maja obowigzek podstawi¢ pod rure
wydechowa pojazdu z norma emisji Eu-
ro 6. Poniewaz gaz wydobywajacy sie z
tej rury jest mniej szkodliwy niZ powie-
trze, ktérym na co dziefi oddychamy.
ZrobiliSmy juz w tym kierunku tak du-
7o w Europie, Ze nie wiadomo, czy rze-
czywiscie nas na to sta¢. Musimy zada¢
to pytanie. Ja nie jestem negatywnie na-
stawiony do Srodowiska naturalnego,
ale uwazam, ze jako cywilizacja moze-
my zrobic tylko tyle, na ile nas stac.

Prof. dr hab. Wojciech Paprocki — wyktadow-
ca SGH, autor prezentadji ,Czynniki sukcesu
na europejskim rynku przewozowym”.
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ostang najsilniejsi

Prof. Bogustaw Liberadzki,
europoset

- Chcemy zrébwnowazy¢ transport, co
wyraza sie hastem: ,tyle kolei, ile sie
da i tyle transportu drogowego, ile
trzeba”. Nie zawsze transport najtan-
szy jest najlepszy.

Polityka unijna w konkretny spo-
sob przeklada sie na dofinansowanie
dla prowadzonych w Polsce inwesty-
¢ji infrastrukturalnych. W koficzacej
sie w tym roku perspektywie unijnej
Polska otrzymata 67 mld euro, z cze-
go na drogi przeznaczono 15 mld euro.

Te pienigdze zostang spozytkowa-
ne, ale chociaz w Polsce wydawane
jest co trzecie unijne euro, mimo tak
duzych inwestycji nie ma jeszcze pel-
nej sieci drég. Zadna autostrada i dro-
ga ekspresowa nie tworzy ciagu ko-
munikacyjnego. Jak najszybciej po-
winny zostaé ukoniczone — w kolej-
noSci waznosci — ciagi Al, A2, A4 i
S3. Jednocze$nie trzeba wiedziec, ze
z 4,8 mld przeznaczonych na linie ko-
lejowe, do wydania pozostaje jeszcze
4,5 mld euro.

Rzad daje na inwestycje tylko Kkil-
ka miliardéw zlotych, reszta pocho-
dzi z Brukseli i obligacji BGK. Jednak
to musi miec¢ granice. Ile czasu nie be-
dziemy zalicza¢ dlugu BGK do dtugu
publicznego? Co sie stanie, gdy go za-
liczymy? Jezeli przekroczymy poziom
zadluzenia, zostanie wstrzymane fi-
nansowanie z Brukseli.

Nawet UE ma problem z finansowa-
niem infrastruktury. W unijnym bu-

dzecie pojawit sie 50-miliardowy de-
ficyt, ktérego nie przewiduje Traktat
Lizbofiski. Parlament bedzie musial
podjac decyzje, jak pokry¢ brak fun-
duszy. Jestem przeciw nowym podat-
kom. Europejscy podatnicy juz i tak
sg bardzo obcigzeni daninami pub-
licznymi. Mozliwe, Ze bedzie to poda-
tek od transakcji finansowych. Rzad
polski jest jemu przeciwny, natomiast
zgode wyrazilo juz 10 panstw. Potrze-
ba jeszcze jednego, aby podatek za-
czal obowigzywac.

Prof. Zdzistaw Kordel,
wyktadowca Uniwersytetu
Gdanskiego

- Na koniec 2011 roku w Polsce dziata-
10 136 089 firm transportu zarobkowe-
go rzeczy ogbtem, w tym 25 868 wyko-
nujacych przewozy miedzynarodowe,
64 400 specjalizujacych sie w przewo-
zach krajowych oraz 45 821 wykorzy-
stujacych do zarobkowania pojazdy o
dmc ponizej 3,5 tony, ktérych uzytko-
wanie nie wymaga licencji. Z ogdlnej
liczby 97,14 proc. podmiotéw zatrud-
nialo ponizej 9 os6b.

Coraz lepszy nadzér nad funkcjono-
waniem transportu ograniczy szarg
strefe i zmusi do placenia podatkow
w pelnej wysokosci. Co takZze ma zna-
czenie, duze firmy bedg lepiej sobie
radzi¢ z zarzadzaniem taborem. No-
wych regulacji unijnych, dotyczacych
np. baz, nie spelnia 99 proc. prze-
woznikéw. Nie tedy wiedzie droga do
efektywnego transportu.

Marek Eron,
prezes firmy Erontrans

- Branza transportowa walczy z nie-
kontrolowanym wzrostem kosztow.
W ostatnim roku koszty optat drogo-
wych wzrosty dwukrotnie. Duza flo-
ta firmy jezdzi we wszystkich kierun-
kach, wiec szacunek jest miarodajny.
Koszty dostepu do drég wymknely sie
branzy spod kontroli i sg zbyt wyso-
kie, o czym Swiadczy proporcja opta-
ty drogowej, wynoszgaca 21 eurocen-
tow, do ceny wozokilometra siegajgcej
1 euro. Daniny panstwowe pozbawity
przedsiebiorcow zysku.

Bariery biurokratyczne, bezmy$lne
procedury, np. tymczasowy dowod re-
jestracyjny, ktéry nie ma uzasadnie-
nia w przypadku nowego auta naby-
wanego u dilera, powoduja, Ze osoba
z biura musi dwukrotnie udac sie do
urzedu, aby zarejestrowac ten sam po-
jazd! Jezeli kto§ ma 100 czy 200 samo-
chodéw, to straty sg bardzo bolesne.

Na rynku jest sporo os6b, ktére ma-
ja odpowiednie zaSwiadczenie, lecz
poziom ich faktycznej wiedzy jest ni-
ski. Szkolenia kierowcow prowadzone
w Polsce sg fikcja.

Kolejng bolaczka sg wysokie koszty
paliwa, uniemozliwiajgce konkurowa-
nie np. z przewoznikami litewskimi.
Wwoza oni po dwie tony taniego pali-
wa i skutecznie odbierajg nam klientdw,
bo maja nizsze koszty. Dzigki temu na
Litwie niektére floty rozrosty sie do ty-
sigca samochodéw, o czym polscy prze-
woznicy nie mogg nawet pomyslec.
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Miliardy na ekran

Unijne sktonnosci do zapewniania wszystkiego
wszystkim prowadza na manowce, o czym Swiadczy
przyktad rozrzutnej budowy ekranéw, na ktore
niepotrzebnie wydano kilka miliardow ztotych.

Robert Przybylski

0 oddaniu do uzytku auto-
’ strady A2 kierowcy nie mo-
gli uwierzy¢ wlasnym oczom
— kilometrami jechali w wa-
wozach utworzonych przez
zbudowane w polach ekrany. Wysokie
konstrukcje zastonily nie tylko miej-
scowosci lezace obok drogi, ale takze
lasy i nieuzytki. Od utraconych wido-
koéw gorsza byta Swiadomo$¢ zmarno-
wania pieniedzy — ekrany zbudowane
na pustkowiu to doskonaty przyktad
rozrzutno$ci inwestora i nieliczenia
sie z publicznym groszem. Przy rocz-
nych wydatkach na nowe drogi prze-
kraczajacych 20 mld z1, koszt niepo-
trzebnych ekranéw mogt wynie$¢ od
dwoch do szesciu mld zi. Do podob-
nych wnioskéw doszta Najwyzsza 1z-
ba Kontroli, ktéra 26 lutego br. oglosi-
fa przystapienie do kontroli zasadno-
Sci budowy ekranéw.

Wiceprezes NIK Marian Cichosz
ujawnil, ze planowana kontrola NIK
obejmie proces projektowania i budo-
wy ekranéw dzwiekochlonnych oraz
przejsc¢ dla zwierzat, poczynajac od
analizy ocen oddzialywania inwesty-
cji na srodowisko i projektéw budow-
lanych, a konczac na dokumentacji
powykonawczej i odbiorczej. Zbada-
ny zostanie proces decyzyjny, zwig-
zany z reagowaniem na uzasadnio-
ne ekonomicznie i prawnie postula-

ty zmian legislacyjnych w zakresie
ochrony Srodowiska przed hatasem.
Izba przyjrzy sie takze, jak powstawat
przepis, ktory obowigzywat w okresie
szczytu inwestycyjnego w Polsce. In-
spektorzy sprawdzg tez, czy d6wczesne
prawo rzeczywiScie wymuszato budo-
we tylu ekranéw akustycznych na au-
tostradzie A2.

Kontrola zostanie przeprowadzona
w II i Il kwartale 2013 r., a opracowa-
nie informacji o jej wynikach ma na-
stapi¢ do konca listopada 2013 r.

Komu ekran?

W 2012 roku na inwestycjach General-
nej Dyrekcji Drog Krajowych i Auto-
strad ekrany powstawaly setkami ki-
lometréw. Popatrzymy na A2: odcinek
Strykéw — granica woj. mazowieckiego
— laczna dlugosé ekranéw to 42 752 m,
odcinek Konotopa — granica woj. ma-
zowieckiego — 88 132 m. Znajdujgca sie
w ciggu A2 obwodnica Mifiska Mazo-
wieckiego obstawiona zostala ekrana-
mi o dtugosci 10 087 m. Przy S8 na od-
cinku Konotopa — Powazkowska, sta-
neto 7 935 m ekran6éw, na Al odcinek
Kowal — Strykéw zbudowano 32 472 m
ekrandw, za$ na S8 odcinek Piotrkow
Trybunalski — granica woj. mazowie-
ckiego taczna dtugos¢ ekranéw na obu
kierunkach wyniosta 47 888 m.
GDDKIiA ttumaczy, ze do tych in-
westycji (takze ekranéw chronigcych
pola) zmuszona zostala przez unijne
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przepisy. Dyrektywa 2002/49/WE zobo-
wigzuje do sporzadzania co 5 lat map
akustycznych dla drég o rocznym na-
tezeniu ruchu powyzej 3 mln pojazdéw
(Srednie dzienne natezenie powyzej
8 200 pojazddéw). Takich odcinkdéw na
drogach krajowych jest 7 710 km. Roz-
porzadzenie Ministra Srodowiska z 14
czerwca 2007 roku w sprawie dopusz-
czalnego poziomu hatasu w Srodowi-
sku narzuca z kolei limity emitowane-
go halasu. Kwalifikacja drég do budo-
wy ekranéw nastepuje na podstawie
rozporzadzenia ministra $rodowiska z
14 grudnia 2006 roku.

W rezultacie GDDKiA zamawia opra-
cowania dotyczace halasu, na podsta-
wie ktérych zapada decyzja o budo-
wie ekranéw. Mimo saznistych opra-
cowan czasami mieszkancy okolicz-
nych osiedli domagajg sie budowy
dluzszych ekranéw niz przewidzia-
ne w projekcie. Tak stalo sie m.in. na
osiedlu Westerplatte w Nowym Saczu,
osiedlu Borek w gminie Turka (lubel-
skie), warszawskiej Woli, przez kto-
ra przebiega trasa S8. Z kolei inni nie
chcg mie¢ w sasiedztwie ,,wielkiego
muru” i protestuja przeciw budowie
ekranéw, jak np. zamieszkujagcy domy
wzdtuz nowo budowanej drogi z Lub-
lina na lotnisko w Swidniku.

Reprezentujaca Ministerstwo Srodo-
wiska Matgorzata Wojciechowska za-
znacza, ze przepis, na podstawie kt6-
rego wiekszo$¢ trasy autostrady A2
zostala zabudowana ekranami, wcale
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nie wymagat chronienia przed hata-
sem pol, marketdw czy obszardw prze-
mystowych. Nie bylo tez Zadnej potrze-
by stawiania ekranéw na terenach do-
piero przeznaczonych pod zabudowa-
nie. — Domy na takich terenach moga
powstac dopiero za 10 lat. Ciekawa je-
stem, w jakim stanie beda wtedy ekra-
ny, ktére juz tam wybudowano — zasta-
nawia sie Wojciechowska.

Miliardy euro oszczednosci

Pod spotecznym naciskiem resort
Srodowiska w pazdzierniku 2012 ro-
ku, czyli juz po zakonczeniu w Polsce
szczytu inwestycyjnego zwigzanego
z EURO 2012, zliberalizowal dopusz-
czalne poziomy halasu. Zdaniem Le-
cha Witeckiego, p.o. generalnego dy-
rektora Drég Krajowych i Autostrad,
zmiana przelozyla sie na obnizenie
kosztéw budowy kolejnych odcinkéw
drég. — Z ekonomicznego punktu wi-
dzenia liberalizacja, o ktérg wniosko-
waliSmy, okazala sie bardzo korzyst-
na. Koszty zwigzane z budowg ekra-
néw zmalaly w Polsce od 15 do 40
procent — szacuje Witecki.

Po ztagodzeniu norm hatasu ode-
tchnely tez samorzady, dla ktérych
wydanie dodatkowych 8 mln zt na
kilometr ekranéw czesto przesadzato
o losie projektu i zarzuceniu budowy
lub modernizacji drogi.

Z analiz ekonomicznych przygoto-
wanych w 2011 roku przez GDDKiA wy-

nika, Ze np. na 17-kilometrowym od-
cinku A2 E6dz-Warszawa oszczednosci
wynikajgce z nowych norm skutkowa-
lyby redukcja kosztéw rzedu 5,5 mln
euro. — Stagd, majgc na wzgledzie racjo-
nalizacje wydatkéw, GDDKiA od 2009
roku wielokrotnie zwracata uwage
na potrzebe zmian istniejacych norm
hatasu — przypomina rzeczniczka
GDDKiA Urszula Nelken.

Rzeczniczka dodaje, ze jesli chodzi
o istniejace juz drogi, kwestia mozli-
wosci ograniczenia dtugoSci ekranéw
zostanie dopiero poddana ocenie. —
Przeprowadzenie analizy porealiza-
cyjnej, wykonywanej rok po oddaniu
drogi do uzytkowania lub przegladu
ekologicznego dla drogi istniejacej,
daje podstawe do stwierdzenia, czy
zaproponowane rozwigzania ochro-
ny Srodowiska sg skuteczne i czy stan-
dardy ochrony $rodowiska zostaty do-
chowane — wyjasnia Nelken.

Ekrany wymuszg wydatki takze
w przyszloSci. GDDKiA nie wie, o ile
wzro$nie koszt utrzymania kilome-
tra autostrady z powodu konieczno-
Sci konserwacji ekranéw. Rzeczniczka
usprawiedliwia sie, ze ekrany sg zwy-
kle w okresie gwarancyjnym. Oddzia-
ty GDDKiA nie ponosza w zwigzku z
tym kosztéow zwigzanych z ich utrzy-
maniem i konserwacja. — Szacunkowe
wartosci kosztorysowe dotyczace kon-
serwacji ekranéw beda znane przed
zakofczeniem okreséw gwarancji —
zapewnia Nelken.

ftemat numeru

Wszystkim nie dogodzisz

Nie wszystkim podoba sie ztagodze-
nie norm hatasu. Prezes Zarzadu
»Zielone Mazowsze” Wojciech Szy-
malski uwaza, ze zmiana przepisow
uderzy gtéwnie w miasta, gdzie cate
osiedla mogg pozostac bez ochrony
przed hatasem. — Tak bedzie np. z ul.
Wotoska w Warszawie, gdzie przed
zmiang norm planowano ustawie-
nie ekrandéw, a teraz ta inwestycja
zostala wstrzymana — podaje przy-
ktad Szymalski.

Przeciwko zmianie norm protestu-
je rowniez reprezentujacy ,,Lige Wal-
ki z Halasem” Witold Jaszczuk. We-
dlug niego tak daleko posunieta li-
beralizacja nie ma odpowiednika w
zadnym kraju europejskim. — Dzi§ w
Polsce lepiej bytoby wybudowaé dom
bezposrednio przy siatce otaczajacej
lotnisko niz przy drodze, bo nawet
tam normy sg bardziej rygorystycz-
ne — ttumaczyl. Zaznacza, ze obni-
zenie kosztow budowy drog, mozliwe
dzieki redukciji liczby ekranéw, moze
oznacza¢ wieksze koszty w budowni-
ctwie. — Halas, ktérego nie zatrzyma-
my przy drodze, bedzie musial by¢
zatrzymany przez odpowiednio izo-
lowang $ciane budynku mieszkalne-
go — ostrzega.

Dla podatnikéw najwazniejsze jest
jednak, Ze nowe normy nie bedg wy-
moéwka dla inwestora do stawiania
ekran6éw nie tam, gdzie trzeba.
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Fotoradary.
Jak to jest zrobione...?
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Klaudiusz Madeja

rudno nie moéwic o syste-

mie, skoro w catej Polsce

jak grzyby po deszczu wy-

rastajg nowe fotoradary. A

to takze za sprawa wielu
gmin, ktére w urzadzeniach reje-
strujacych przekroczenia predkosci
zwietrzyly niezle Zrédto zasilania
swoich budzetow. Nie bytoby w tym
nic ztego, gdyby nie sposob i miej-
sca ustawiania fotoradaréw. Czesto
wymysla sie bowiem takie lokaliza-
cje, w ktdrych najlatwiej i najszyb-
ciej ,,zlapa¢” kierowce jadgcego za
szybko, zamiast ustawiac fotoradary
w miejscach faktycznego zagrozenia
bezpieczenistwa.

Przyjrzyjmy sie tylko centralne-
mu systemowi (,gminne” fotoradary
nie sa do niego wiaczone), ktory po-
wstat w polowie 2011 r. Wtedy ogdl-
nopolska sie¢ stacjonarnych urza-
dzen rejestrujacych oraz obudéw
na te urzadzenia, czyli masztow,
przeszta oficjalnie pod zarzadza-
nie Gléwnego Inspektoratu Trans-
portu Drogowego (GITD). Ten prze-
jat ja od policji oraz Generalnej Dy-

e Lane Mul t¥€

c

rekcji Dr6g Krajowych i Autostrad.
CANARD jest czescig GITD, odpo-
wiedzialng za zarzadzanie syste-
mami automatycznej rejestracji wy-
kroczen. W celu ujawniania naru-
szenia niektérych obowiazujacych
przepiséw ruchu drogowego stosuje:
stacjonarne urzadzenia reje-
strujace pojazdy i ich predkosé
chwilowa,
systemy odcinkowego pomiaru
predkosci, rejestrujgce pojazdy i
ich predkos¢ Srednig obliczong na
podstawie czasu potrzebnego na
przejechanie kontrolnego odcin-
ka drogi,
urzadzenia mobilne, instalowa-
ne w pojazdach do rejestracji pod-
czas jazdy wykroczen innych sa-
mochodéw, w tym ich predkosci,
urzadzenia rejestrujace pojazdy
niestosujgce sie do sygnalizacji
Swietlnej na skrzyzowaniach.
Wraz z przejeciem catego ,,inwen-
tarza” rozpoczal sie proces ana-
lizy, wymiany i ustawiania urza-
dzefi w nowych miejscach. Foto-
radary instaluje sie dzieki pienia-
dzom z Unii, ktora finansuje az 85
proc. zakupoéw. Sg to urzadzenia
znacznie nowoczeSniejsze od do-

tychczasowych. Nie trzeba zdejmo-
wac ich z masztéw, aby zgrac¢ zro-
bione zdjecia. Dzieki tacznosci bez-
przewodowej fotografie automatycz-
nie trafiaja do Centralnego Systemu
Przetwarzdhia w GITD. Aparaty fo-
tograficzne pozwalaja na rejestra-
cje obiektow z czestotliwoScig do 2
zdje¢ na sekunde, umozliwiaja za-
pisywanie predkosci pojazdéw nad-
jezdzajacych i odjezdzajacych w za-
kresie od 20 do 250 km/h o kazdej
porze dnia i nocy. Wbudowany dysk
twardy pozwala na zapis ponad
50 tys. zdje¢. Urzadzenie moze
pracowac¢ w temperaturze od - 30
do + 60 st. C.

Dla kierujacych istotne jest, ze
z drég znikna atrapy fotorada-
réw (maszty nieprzystosowane do
umieszczenia w nich urzadzenia).
Zas$ te dzialajgce musza by¢ ozna-
czone odblaskowa taSmag lub farba.

Rozpoznawanie tablic rejestra-
cyjnych, rozréznianie samochodow
osobowych i ciezarowych (co po-
zwala na przypisanie do nich roz-
nych limitéw predkosci) oraz re-
jestracje liczby pojazdow przejez-
dzajacych i przekraczajacych do-
zwolong predko$¢ odbywa sie przy

Jak dziata Centrum Automatycznego Nadzoru Nad Ruchem Drogowym (CANARD),

uruchomione 1 lipca 2011 r.? O systemie zwanym potocznie fotoradarowym
czytaj takze na nastepnych stronach.



pomocy wbudowanego modutu
ANPR (automatic number plate re-
cognition).

Dodajmy, ze wszystkie stosowa-
ne przez CANARD urzadzenia ma-
ja wszelkie wymagane prawem ate-
sty i certyfikaty - informuje GITD.
To tak na wszelki wypadek, ponie-
waz czasem kierowcy prébuja pod-
wazaé wykonane im zdjecia, kwe-
stionujac legalno$¢ urzadzen. Insta-
lacja wszystkich urzadzen zostata
przeprowadzona przez osoby odpo-
wiednio do tego przeszkolone oraz
zgodnie z wszelkimi wytycznymi
producenta fotoradaru (m. in. doty-
czacymi kata ustawienia urzadze-
nia). Wszystkie zdjecia wykonywa-
ne przez nalezace do ITD fotorada-
1y s3, po przestaniu ich do centrum,
przetwarzane wylacznie przez od-
powiednio do tego upowaznionych
pracownikéw. Chodzi m.in. o usta-
we o ochronie danych osobowych.

Aktualnie GITD ma w kraju 503
lokalizacje fotoradaroéw, na ktoére
skiada sie 300 nowych urzadzeh
oraz 75 przejetych jeszcze w 2011 1.,
ktére mozna umieszcza¢ wewnatrz
203 masztéw. Do tego dochodzi 29
urzadzen mobilnych. Niebawem zo-
stanie rozpisany przetarg na kolej-
nych kilkadziesigt. Przypomnijmy,
ze kojarzone gldéwnie z przekracza-
niem dozwolonej w danym miejscu
predkosci fotoradary moga byé wy-
korzystywane takze do rejestrowa-
nia przejazdu na czerwonym Swiet-
le lub wjezdzania pojazdéw z wyz-
szg od dozwolonej dmc.

Bezposrednim efektem dziatania
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urzadzen jest rejestracja wykroczen
w formie fotografii oraz informac;ji,
w tym m.in. czas i miejsce zdarze-
nia, wizerunek pojazdu z widocz-
na tablica rejestracyjna, zmierzona
predko$¢ chwilowa oraz dopusz-
czalna przepisami lub znakami w
tym miejscu. Zdjecie z zarejestrowa-
nym wykroczeniem zostaje przesta-
ne cyfrowo do systemu CANARD. Na
podstawie odczytanego numeru re-
jestracyjnego do wiasciciela pojaz-
du wyslany jest formularz z prosSha
o wskazanie osoby, ktéra popelnita
zarejestrowane wykroczenie.

Zgodnie z ustawg Prawo o ruchu
drogowym wtasciciel pojazdu (lub
uzytkownik, np. przy leasingu lub
kredycie) jest zobowigzany udzieli¢
informacji o tym, kto w momencie
zarejestrowania wykroczenia pro-
wadzil pojazd. W otrzymanym for-
mularzu wlasciciel samochodu mo-
ze wybrac jedna z 3 opcji:
® wypelnia osoba, ktéra kierowata

pojazdem w chwili wykroczenia,
® wypelnia wlasciciel lub uzytkow-

nik pojazdu, wskazujac kierujace-
go pojazdem lub innego uzytkow-
nika, ktéremu pojazd powierzyt,
® wypelnia wlasciciel lub uzytkow-
nik pojazdu, lecz nie wskazuje
osoby kierujacej pojazdem.

Na podstawie odestanego, wypel-
nionego formularza do CANARD,
po jego analizie, system wygeneru-
je mandat karny, ktéry zostanie wy-
stany na adres korespondencyjny
sprawcy wykroczenia. W przyszto-
§ci przewiduje sie mozliwos¢ wy-
pelniania oSwiadczen on-line. Jezeli

prowadzacy przekroczyt dozwolong
predkos¢ o 50 lub wiecej km/h, spra-
wa zostaje skierowana do sadu. Caty
proces przebiega w spos6b automa-
tyczny. Oznacza to, Ze poza wyjat-
kami, czyli pojazdami uprzywilejo-
wanymi bedgcymi w akcji, nikt nie
ma taryfy ulgowej. Nie ma mozliwo-
§ci ,,zalatwienia” sobie anulowania
mandatu, itp. To dwie najwazniejsze
zalety systemu — nieuchronno$¢ ka-
ry i brak mozliwosci ,,dogadania sie”
lub ,,zalatwienia sprawy”.

Wraz ze zmianami organizacyj-
nymi dokonano réwniez korekty od
strony prawnej. Za sprawg ustawy
z 29 pazdziernika 2010 r. ,,0 zmia-
nie ustawy Prawo o ruchu drogo-
wym oraz zmiany niektérych in-
nych ustaw” wydluzono termin
wystawienia mandatu z 30 do 180
dni. Bardzo czesto procedura trwata
przeszlo miesigc i wowczas sprawa
trafiata do sadu, mimo tego Ze kie-
rujacy przyznat sie do popelnienia
wykroczenia.

O co tak naprawde chodzi?

Jeszcze niedawno nie zadawali-
Smy sobie tego pytania, styszac o
sieci fotoradar6w na drogach, kto-
ra wzorem innych panstw ma zna-
czgco obnizy¢ liczbe ofiar wypad-
kéw. Jednak najpierw masowo in-
stalowane ,,fotoradary gminne”, a
p6zniej ostawiony plan ministra Ro-
stowskiego, zaktadajacy zebranie w
2013 r. 1,5 mld z} z mandatéw spra-
wity, ze powoli zaczynamy watpic
w szczytne intencje. Jednak praw-
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SCHEMAT PROCEDURY MANDATOWE]

da lezy poSrodku. Sg miejsca, gdzie
te urzadzenia naprawde przynosza
pozadany efekt. Przyktadem jedno
z ruchliwych skrzyzowan w stolicy,
gdzie pilotazowo ustawiono nowo-
czesne fotoradary, mierzgce pred-
kos¢ takze z tylu pojazdu oraz prze-
jazd przy czerwonym Swietle.

- Analizowali$my trzy lata wstecz
liczbe wypadkéw, rannych i zabi-
tych. Na tej podstawie wytypowali-
S$my najbardziej niebezpieczne miej-
sca — zapewnia Monika Nizniak,
rzecznik Strazy Miejskiej m.st. War-
szawy. - Od czasu zainstalowania
urzadzania liczba wykroczen spad-
la czterokrotnie! Nie mieliSmy tam
zadnych powaznych wypadkow lub
nawet kolizji. Ba, powiem wiecej,
zmniejszyty sie korki na tym skrzy-
zowaniu, poniewaz ruch zostatl ure-
gulowany. Skonczyly sie przejazdy
na czerwonym S$wietle. Kilka urza-
dzen miasto miato poczgtkowo w te-
stach, obecnie kupilo je i instaluje
w niebezpiecznych miejscach.

Nie mozna jednoznacznie odpo-
wiedzieé¢, czy rzeczywiscie dzia-
lanie systemu istotnie wplywa na
spadek liczby ofiar na naszych dro-
gach (piszemy o tym w osobnym
artykule). Jednym z powodéw jest
ciggle rozbudowywana infrastruk-
tura drogowa w Polsce. Dopiero po
jej zakonczeniu, a nastgpi to nie-
stety niepredko, bedzie mozna bar-
dziej miarodajnie ocenié¢ skutecz-
no$¢ dziatania CANARD-u. Niemniej
najwazniejsze jest, aby niebezpiecz-
nych zdarzen i ich skutkéw byto co-
raz mniej.

Wiasciciel
pojazdu ma do
wyboru 3 drog

postepowania

Dziatania
GITD

temat numeru

Wykonanie zdjecia
Drzez Urzgdzenie

/djecie trafia do cen-
tralnego systemu
przetwarzania infor-
macji 0 naruszeniach

Wystanie oSwiadcze-
nia do wypetnienia
przez wiasciciela po-
jazdu, ktdego dane
GITD uzyskat z Cen-
tralnej Ewidencji Pojaz-
dow i Kierowcow

przyznaje sie do popetnienia wykro-
czenia i przyjmuje mandat lub
odmawia przyjecia mandatu

wskazuje osobe kierujgca w chwili
zdarzenia lub wskazuje osobe, ktorej
powierzyt pojazd

nie wskazuje osoby kierujacej pojaz-
dem i przyjmuje mandat za niewska-
zanie lub odmawia przyjecia mandatu

wysyta mandat (za przekroczenie
predkosci lub za niewskazanie) na
podstawie otrzymanego oSwiadczenia

kieruje sprawe do sadu - w przypad-
ku gdy wtasciciel odméwit przyjecia
mandatu

wysyta oswiadczenie do osoby wska-
zanej przez wtasciciela
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Koniec z absurdem
kontroli zbiornikow

15 lutego wprowadzono w Niemczech przepisy, ktore maja definitywnie
rozwigzac problemy polskich przewoznikow z mandatami i optatami akcyzowymi
za paliwo wwozone w zbiornikach uznanych przez tamtejsze stuzby kontrolne za

niestandardowe.

Ryszard Gatczynski

ez rozglosu po-
jawity sie nowe
kryteria okreSla-
jace pojecie zbior-
nika standardo-
wego (gldwnego) w samo-
chodzie ciezarowym. A
przede wszystkim zostala
jednoznacznie uregulowa-
na kwestia producenta po-
jazdu i podmiotu zewnetrz-
nego w kontekS$cie monta-
zu zbiornikéw paliwa. Teraz

uznanych za inne niz stan-
dardowe, na podstawie dy-
rektywy (2003/96/WE z 27
pazdziernika 2003 r.) o
opodatkowaniu produk-
tow energetycznych, ktoéra
w artykule 24 definiuje po-
jecie zbiornikéw standar-
dowych w pojazdach sil-
nikowych jako ,,zbiorniki
trwale zamontowane przez
wytworce we wszystkich
pojazdach silnikowych te-
go samego rodzaju jak da-
ny pojazd i ktérych trwale
zamontowanie umozliwia

ckich prowadzacych prze-
wozy specjalistyczne. Po-
niewaz tego rodzaju ustu-
gi wymagajg uzywania
pojazdow specjalnych,
zbiornik na paliwo insta-
luje firma wykonujaca za-
budowe. Mercedes dostar-
czal pojazd z podwoziem
do firmy specjalizujacej
sie np. w zabudowach dla
transportu samochodow.
Ten drugi wytworca insta-
lowal na ramie wszystkie
urzadzenia — w tym réw-
niez zbiornik - zgodnie z

Frustracje potegowat fakt, ze paliwo w zbiornikach ciezarowek
nie jest przeciez wwozone w celach handlowych, a poza tym -
znajdujemy sie we wspolnym obszarze celnym. Niemieckie kontrole
byty zwyktym nekaniem.

mozna méwié, ze wytworca
samochodu nie musi by¢ je-
dynym podmiotem upraw-
nionym do instalowania
zbiornika paliwa uzna-
wanego przez przepisy za
standardowy.

Niemieckie stuzby kon-
trolne naktadaty dotych-
czas podatek akcyzowy
od paliwa w zbiornikach

bezposrednie wykorzysta-
nie paliwa, zaréwno w celu
napedu, jak i w odpowied-
nim przypadku funkcjono-
wanie systeméw chtodni-
czych lub innych systemow
podczas transportu”.

To wtasnie ten przepis
stal sie zZr6dlem powaz-
nych probleméw réwniez
dla przewoznikéw niemie-

technicznymi wymagania-
mi nietypowych konstruk-
cji. Nad wyprodukowaniem
pojazdu specjalnego pracu-
je wielu wytworcow - Sca-
nia lub Mercedes dostarcza
podwozie, silnik, rame, a
inny zabudowe. I dopiero
obydwaj producenci two-
rzg pojazd, ktéry trafia do
przewoznika.

Wtadze niemieckie opo-
datkowatly zawartosé
wszystkich zbiornikéw w
pojazdach specjalistycz-
nych, poniewaz nie zosta-
ly one zamontowane przez
producenta ciezaro6wki.

W opinii Christophera
Grzimka, prawnika z Ber-
lina specjalizujgcego sie
W prawie transportowym,
sprawa byla znana Komi-
sji Europejskiej z powo-
du licznych skarg na taka
interpretacje przepiséw.
Kluczowa dla utrwalenia
praktyk niemieckich stuzb
kontrolnych byla decyzja
Europejskiego Trybuna-
tu Sprawiedliwosci, gdzie
okreslono, ze ,tylko produ-
cent podwozia jest wytwor-
c3 pojazdu w sensie dyrek-
tywy europejskiej o podat-
ku energetycznym”. Na
podstawie tej decyzji wia-
dze niemieckie uznawaty,
ze jedynym standardowym
zbiornikiem jest zbiornik
zamontowany przez wy-
twérce podwozia. Wszyst-
kie inne, zamontowane
przez osoby trzecie, nie sa,
wiec znajdujace sie w nich
paliwo podlega opodatko-
waniu.

Niemieckie stuzby bar-
dzo rygorystycznie inter-
pretowaty i stosowaly ten
przepis wobec przewozni-
kow ze wszystkich krajow
Unii Europejskiej. Trudno

byto zaakceptowac i zrozu-
miec¢ te gorliwos¢, tym bar-
dziej, ze tylko w tym Kkraju
tego rodzaju kontrole byly
prowadzone. Polscy prze-
woznicy wprost nazywali
takie praktyki nekaniem.
Frustracje potegowal fakt,
Ze: po pierwsze - paliwo w
zbiornikach ciezaréwek
nie jest przeciez wwozo-
ne w celach handlowych,
po drugie - znajdujemy sie
we wspolnym obszarze cel-
nym.

Na szczeScie zarzadzenie
federalnego ministra finan-
sow, ktére weszlo w zycie
15 lutego 2013 1., uchyla do-
tychczasowe przepisy (ust.
56, 57 i 160) stosowane
przy kontroli zbiornikéw
i okresla, ktére z nich nie
podlegaja podatkowi akcy-
zowemu. Musza w tym ce-
lu zosta¢ spelnione naste-
pujace warunki:

1. paliwo moze by¢ prze-
wozone w zbiorniku zain-
stalowanym przez ,,produ-
centa pojazdu” albo ,,0s0-
be trzecia”;

2. niestandardowy zbior-
nik umozliwia, dzieki
swojej statej zabudowie,
bezposrednie uzycie pali-
wa do napedu pojazdu, a
takze do napedu agregatu
chlodniczego lub innych
urzadzen;

3. zabudowany zbiornik
paliwa jest wyszczeg6lnio-

ny w dowodzie rejestracyj-
nym lub ma zaSwiadczenie
stacji kontroli pojazdow, z
ktorego wynika, ze spetnia
wymogi techniczne i bez-
pieczenstwa.

W efekcie powyzsze-
go od potowy lutego nie-
mieckie stuzby zaprzesta-
ty kontroli. Przepisy, jakie
wprowadzilto zarzadzenie
federalnego ministra fi-
nanséw, sa zgodne z pro-
jektem Komisji Europej-
skiej i czekajg na przyje-
cie przez Parlament Euro-
pejski.

Niewatpliwie do korek-
ty przepis6w przyczynili
sie sami Niemcy, gltéwnie
stowarzyszenie DSLV, po-
przez przygotowanie do-
kumentéw wykazujgcych
bezprawno$¢ dzialan nie-
mieckiej administracji cel-
nej.

Niemniej bardzo wazny
byl rébwniez udziat ZMPD,
ktoére czesto poruszato
te kwestie podczas roz-
moéw dwustronnych z nie-
mieckim ministerstwem
transportu, jak rébwniez w
Parlamencie Europejskim
i Komisji Europejskiej,
gdzie prezentowalo udo-
kumentowane przypad-
ki uwlaczajacego trakto-
wania polskich przedsie-
biorcéw przez niemieckie
stuzby kontrolne.

UBEZPIECZENIA
FINANSOWE

Ptac za ustuge,
a nie przed ustugg

GWARANCJA UBEZPIECZENIOWA E-MYTO

PZU oferuje korzystng forme zabezpieczenia — Gwarancje
Ubezpieczeniowg E-myto. Dzieki niej kierowcy korzystajacy
z phatnych drég majg mozliwo$¢ odroczonej zaptaty za
przejazd.

Umow sie z Agentem
( 801 102 102 pzu.pl
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Nie jest bezpiecznie.
Jest tylko bezpieczniej

Do ideatu jeszcze daleko, ale na polskich drogach jest coraz bezpieczniej.
Dobra wiadomoscia jest to, ze jadacy samochodami ciezarowymi naleza
do mniejszosci, jesli chodzi o uczestnikow niebezpiecznych zdarzen.

Klaudiusz Madeja

ielu kierowcow wcigz

my$li, Ze sami dobrze

jezdza i im sie co$ ta-

kiego nie przytra-

fi. Niestety, to bled-
ny poglad, a samozadowolenie bywa
czasem przyczyng wypadku. Ponizej,
oprocz samej statystyki, przedstawia-
my kilka pomocnych informacji, ktore
pozwola by¢ moze zwrdcié baczniej-
szg uwage na newralgiczne pory, pod-
czas ktérych dochodzi do najwiekszej
iloSci zdarzen.

Systematyczne obserwacje z nie-
wielkimi odchyleniami pokazujg po-
wtarzalno$¢ tych danych. Nalezy tez
pamietaé, ze tam, gdzie powstajg dro-
gi szybkiego ruchu, maleje ilo$¢ wy-
padkoéw.

Duzo przed nami

W 2012 r. na polskich drogach zaob-
serwowaliSmy pewng poprawe, jesli
chodzi o statystyke niebezpiecznych
zdarzen:

li, dlatego tak wazne jest, ze ta czarna
liczba maleje. Niemniej musimy sobie
zda¢ sprawe, jak daleko jeszcze jeste-
S$my w europejskim zestawieniu, po-
kazujacym stan bezpieczenstwa na
drogach. Rzeczywiscie mamy postep,
lecz w poréwnaniu z innymi jest on
niewielki. Ogdélna liczba wypadkéow
spadta w przyblizeniu o 7,5 %, podob-
nie jak liczba rannych. Nieco wiecej,
bo o ok. 8 % poprawila sie statysty-
ka kolizji.

Gdzie i kiedy?

W 2012 r. najwiecej wypadkéw miato
miejsce w pazdzierniku (10,1 % wszyst-
kich zdarzen), we wrzeéniu (9,8 %) i w
lipcu (9,7%). Najwiecej ofiar Smiertel-
nych zanotowano réwniez w pazdzier-
niku (10,6 %). Lato to okres wyjazdoéw
wakacyjnych, a tym samym wieksze
nateZenie ruchu. Zwiekszona liczba
wypadkéw w miesigcach jesiennych
jest zjawiskiem obserwowanym od Kkil-
ku lat. W tym czasie pogarszajq sie wa-
runki atmosferyczne i drogowe, wczes-
niej zapada zmrok. Dochodzi przede
wszystkim do potracen pieszych, kto-

Rok Wypadki Zabici Ranni Kolizje
2011 40 065 4189 49501 366 520
2012 37 046 3571 45792 339 581

Powyzsza tabela, przygotowana w
oparciu o dane policyjne, pokazuje
wyraznie najwazniejszg tendencje —
spadek liczby Smiertelnych ofiar wy-
padkéw o ok. 15 % w poréwnaniu do
roku poprzedniego. Kazda Smier¢ bo-

rzy sg mniej widoczni, rzadko kiedy
nosza elementy odblaskowe.

Dobrze wypadly miesigce zi-
mowe. Odnotowano znaczny spa-
dek liczby wypadkoéw i ich ofiar w
zwigzku z trudnymi warunkami at-

mosferycznymi. Nie mozna tego ttu-
maczy¢ tylko tagodng zimg. Kierow-
cy niemal powszechnie kupuja zi-
mowe ogumienie, doszly nowe, bez-
pieczniejsze odcinki drég. Powoli do
glosu zaczyna dochodzié¢ rozsadek;
prowadzacy pojazdy, widzac trudne
warunki, dostosowujg do nich swoj
sposob jazdy.

Analizujac poszczegblne dni ty-
godnia widzimy, Ze najwiecej wy-
padkéw drogowych odnotowano w
piatki (16,6 % wszystkich). Najwie-
cej 0s6b (16,9 % ogdlnej liczby) zgi-
neto w soboty. Zaréwno w 2012 r.,
jak i w latach poprzednich, najwiek-
sze nasilenie wypadkow wystepowa-
to w godzinach 13 - 20. To pora po-
wrotdbw z pracy, robienia zakupow,
wyjazdow prywatnych w innych ce-
lach. Najmniej zdarzen odnotowano
w czasie od p6inocy do godz. 5 nad
ranem, w tym czasie réwniez licz-
ba rannych i zabitych jest najnizsza.

Na wystepowanie wypadkéw dro-
gowych wplyw majg takze warun-
ki atmosferyczne oraz o$wietlenie,
przy czym ten ostatni czynnik jest
oczywiscie uzalezniony od pory
dnia i roku. Podobnie jak w 2011 r.
najwiecej wypadkoéw wydarzylo sie
przy dobrych warunkach atmosfe-
rycznych. Wéwczas kierujgcy odczu-
wajg wiekszy komfort jazdy, jezdza
szybciej, a ich czujnos¢ jest ostabio-
na wlasnie poprzez sprzyjajace oko-
licznoSci.

W 2012 r. do wiekszosci wypad-
kéw dochodzilo w obszarze zabudo-
wanym (27 056, czyli 73 % wszyst-
kich). Poza obszarem zabudowanym
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miato miejsce 9 990 wypadkéw (27
%). Pomimo tej proporcji, tzn. prze-
wagi zdarzen na terenie zabudowa-
nym, to poza nim Zycie stracito wie-
cej 0os6b; w co piatym wypadku gi-
nal cztowiek. W obszarze zabudo-
wanym tracila zycie jedna osoba na
szesna$cie zdarzen. Przyczyne ta-
kiego stanu rzeczy upatrywac moz-
na w tym, Ze poza obszarem zabu-
dowanym kierowcy jezdzg szybciej,
czesto w jednym samochodzie ginie
wiecej osob, a takze dlatego, ze po-
moc lekarska dociera tam przewaz-
nie znacznie p6zniej.

® nieprzepisowe zachowanie sie wo-
bec pieszego (1 795);

® niedostosowanie predkosci do wa-
runkéw ruchu (883).

® Gléwne przyczyny wypadkéw na
zakretach:

® niedostosowanie predkosci do wa-
runkéw ruchu (2 864);

® jazda po niewlasciwej stronie dro-
gi (196);

® nieprzepisowe wyprzedzanie (137);

® niewla$ciwe wymijanie (134).
Zdecydowanie najwiekszym za-

grozeniem przy pokonywaniu za-

kretow jest nadmierna predko$cé.

$ci miedzy pojazdami (423).

Z powyzszego zestawienia widac,
ze na trasach dwujezdniowych kie-
rowcy majg klopot ze skrecaniem
w lewo i wlaczaniem sie do ruchu
(pierwszenstwo przejazdu). Duzym
zagrozeniem bezpieczefistwa na
tych drogach sg takze przejscia dla
pieszych, znajdujace sie w obszarze
zabudowanym. Majgc dwa pasy w
jednym kierunku chetnie naciska-
my tez na pedat gazu.

Najwiecej wypadkéw zanotowano
na DK7 - 531, a nastepnie na DK8 -
477 i DK1 - 464, za$ najmniej na

WYPADKI DROGOWE I ICH SKUTKI 2012 r. W POROWNANIU DO 2011 .

Wypadki 40 065 37 046 -3 019 32286 30 186 -2100
Zabici 4189 3571 -618 2853 2511 -342
Ranni 49 501 45792 -3709 41 940 39002 -2 938

Réwniez rodzaj drogi ma znacze-
nie przy iloéci zdarzen. Na prostych
odcinkach zanotowano 19 821 wy-
padkow. Kolejnym, szczegoblnie nie-
bezpiecznym miejscem sg skrzyzo-
wania, na ktérych doszto do 10 811
wypadkow.

Gléwne przyczyny wypadkéw na
prostych odcinkach:
® niedostosowanie predkosci do wa-

runkéw ruchu (4 417 wypadkow);
® nieprzepisowe zachowanie sie wo-

bec pieszego (2 218);
® nieudzielenie pierwszenstwa prze-

jazdu (2 217);
® niezachowanie bezpiecznej odlegto-

Sci miedzy pojazdami (1 371);
® niewlasciwe wyprzedzanie (1 318).

W powyzszym zestawieniu na uwa-
ge zastuguje dopiero pigte miejsce ma-
newru wyprzedzania. Czesto styszy-
my, Ze na prostych odcinkach zarzad-
ca drogi buduje wysepki, maluje po-
dwojna, ciagla linie, by ,,uspokoit
ruch”. Podobnie z fotoradarami, kt6-
re w takich miejscach stoja (szczeg6l-
nie te ,,gminne”). Tymczasem to nie
wyprzedzanie nalezy na prostej dro-
dze do gtéwnych czynnikéw powodu-
jacych wypadki.

Najwazniejsze przyczyny wypad-
kéw na skrzyzowaniach z pierwszen-
stwem przejazdu:
® nieudzielenie pierwszefnstwa prze-

jazdu (5 026 wypadkdow);

Spowodowane przez kierujacych

Juz niejeden kierowca, takze cie-
zarowki, przekonat sie, jak mozna
wypasc¢ z drogi wlasnie na zakrecie.
Roéwniez manewr wyprzedzania, 13-
czacy sie ze ,Scinaniem” zakretow,
stanowi duze niebezpieczefistwo na
tukach.

W 2012 r. zdecydowana wiekszos¢
wypadkoéw miata miejsce na dro-
gach jednojezdniowych, dwukierun-
kowych - zdarzen tych bylo 30 502,
co stanowi 82,3 % wszystkich zda-
rzef. Gtéwne przyczyny wypadkow
na tego typu drogach to:
® nieudzielenie pierwszefistwa prze-

jazdu (6 465);
® niedostosowanie predkosSci do wa-

runkow ruchu (4 449);
® nieprzepisowe zachowanie sie kie-

rujacego wobec pieszego (3 288);
® niewla$ciwe wyprzedzanie (1 692);
® niezachowanie bezpiecznej odleglo-

§ci miedzy pojazdami (1 566);
® niewlaSciwe wykonywanie mane-

wru skretu (801).

Gloéwne przyczyny wypadkéw na
drogach o dwoch jezdniach jedno-
kierunkowych:
® nieudzielenie pierwszenstwa prze-

jazdu (1 154 wypadki);
® nieprzepisowe zachowanie sie kie-

rujgcego wobec pieszego (837);
® niedostosowanie predkosci do wa-

runkéw ruchu (816);
® niezachowanie bezpiecznej odleglo-

Spowodowane przez kierujacych
poj. ciezarowymi

2355 2096 -259
290 235 -55
3038 2722 -316

Zrodto: Dane Komendy Giéwnej Policji

DK2 - 123, DK92 - 134 oraz DK6 - 137.
Oczywiscie te liczby podajemy jedy-
nie orientacyjnie, bowiem natezenie
ruchu na poszczegblnych drogach
krajowych jest rdzne.

Plusy dodatnie,
plusy ujemne...

Podobnie, jak w latach ubiegtych, da-
ne wskazujg jednoznacznie na niski
odsetek udzialu pojazdoéw ciezaro-
wych w wypadkach drogowych. Nie-
ktérzy ttumacza to duza dysproporcja
pomiedzy liczbg samochodéw osobo-
wych i ciezardwek, jezdzacych po dro-
gach. Niemniej z drugiej strony mu-
simy pamietac, Ze pojazdy ciezarowe
statystycznie pokonuja o wiele diuz-
sze dystanse, poniewaz sg gtownie
wykorzystywane jako uzytkowe, do
zarabiania pieniedzy.

Przytoczone dane wskazuja na
pewne miejsca i elementy jazdy,
ktoére sg niebezpieczne, podobnie
jak pory dnia, tygodnia i roku. Jed-
nak jadagc samochodem zawsze po-
winni$my to robi¢ rozwaznie, dosto-
sowujac sie do wszystkich okolicz-
noSci. Musimy pamietaé, ze z trzech
czynnikéw: droga, pojazd, kierowca,
ten ostatni w ponad 90 procentach
odpowiada za to, co sie dzieje pod-
czas jazdy.

/1
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Wspolny rynek?

Zadnych mrzonek, panowie!

Robert Przybylski

hociaz Bruksela do niedawna
zakladala uwolnienie trans-
portu drogowego od rygoru
limitéw, pograzajace sie w
kryzysie kraje czlonkowskie
zaczynaja chroni¢ swoje rynki i libe-
ralizacja staje sie coraz bardziej mgli-
stym pojeciem. Jako pierwszy zostanie
zapewne ograniczony kabotaz. Polscy
przewoznicy moga straci¢ nawet cztery
piate wplywoéw z niego uzyskiwanych
Rozpada sie wspdlna polityka trans-
portowa UE. Stare panstwa Unii robig
wszystko, aby ograniczy¢ mozliwosci
zarobkowe przewoznikom z nowych
krajow czlonkowskich. Zaczelo sie od
wymogow minimalnego opodatkowa-
nia paliwa, teraz "na wokandzie" jest
ograniczenie przewozow kabotazowych.
Powotlana w 2011 roku przez unijnego
komisarza ds. transportu Siima Kallasa
Grupa Wysokiego Szczebla [High Level
Group] juz w potowie ub.r. opracowata
raport o rozwoju europejskiego rynku
przewozéw samochodowych. Autorzy
raportu twierdza, ze obecne dozwolone
przez rozporzadzenie unijne 1072/2009
zasady kabotazu sg zbyt liberalne — 7
dni na podjecie tadunku po dokonaniu
przewozu miedzynarodowego to az nad-
to, aby zdoby¢ powrotny fracht. Tworcy
dodaja, Ze obecna regula trzech przejaz-
déw jest nie do skontrolowania. Na do-
datek wymog catkowitego roztadunku
pojazdu, zanim mozna uzy¢ go do ka-
botazu, zbytnio ogranicza elastyczno$¢
spedytora i przewoznika.

Rejestracja i 30 dni

W Swietle powyzszych uwag Grupa pro-
ponuje wprowadzenie ograniczeh w wy-
konywaniu przewozéw kabotazowych.
Mianowicie dzieli kabotaz na powigza-
ny z przewozem i niepowigzany. Ten po-

wigzany — wedtug propozycji Grupy —
powinien umozliwia¢ podjecie tadun-
ku przez 4 dni po przekroczeniu grani-
cy kraju docelowego, co w zupelnoSci
wystarczy do ograniczenia pustych
przebiegow. W trakcie czterech dni sa-
moch6d moze wykona¢ dowolng ilosé
przewozow, a pierwszy moze wykonaé
natychmiast po przekroczeniu granicy,
nawet bez koniecznoSci pelnego roz-

KABOTAZ W PODZIALE NA KRA),
W KTORYM JEST WYKONYWANY
(w PROC.)

N

@ Niemcy - 31
Francja - 30
Wiochy - 7
Belgia - 6
Wielka Brytania - 5
Szwecja - 4
Hiszpania - 3
® Holandia - 2
@ Pozostate - 12
Zr6dto: KE

fadunku. Do kontroli okresu kabotazu
uzywany bylby tachograf.

Natomiast w przypadku kabotazu
niepowigzanego, w ktérym pusta cie-
zarbwka przyjezdza z innego kraju, w
ktérym zostala roztadowana, powinien
pozostac on legalny, ale nalezy go ogra-
niczy¢ do tacznie 50 dni rocznie na kie-
rowce w ktdrymkolwiek kraju unijnym
dla ciezaréwek spetiajacych norme Eu-
ro 5 lub wyzsza oraz do 30 dni w przy-

padku nizszej normy ekologicznosci po-
jazdu. Na dodatek przedsiebiorca bytby
zobowigzany placi¢ kierowcom stawki
oraz Swiadczenia socjalne na takim sa-
mym poziomie, na jakim sg one w kra-
ju wykonywania przewozu. Do wyko-
nywania tych ustug wymagana bylaby
rejestracja w internetowej bazie stworzo-
nej przez administracje danego kraju, a
przystapienie do konkretnego przewo-
zu wymagaloby zgloszenia do rejestru
zamiaru podjecia tadunku. Przyjecie
tej propozycji oznaczaloby nawet pie-
ciokrotne skrocenie czasu dostepnego
do kabotazu. W podobnej proporcji zma-
latyby wptywy przewoznikow.
Komisja zaznacza, ze baza danych
musialaby by¢ identyczna we wszyst-
kich krajach, a r6znilaby sie jedynie je-
zykiem. Rejestracje w bazie, jak i infor-
macje o podjeciu tadunku, nalezy rozu-
miec jedynie jako deklaracje woli, a nie
pytanie o zezwolenie. W raporcie poja-
wila sie propozycja, aby przewoznik wy-
konujacy kabotaZ odpowiadat za fadu-
nek na podstawie uzywanego w prze-
wozach miedzynarodowych listu CMR.

Koszula blizsza ciatu

Niektére kraje, nie czekajgc na bruk-
selskie inicjatywy, przygotowujg samo-
dzielnie propozycje ograniczenia doste-
pu do rynku. Jako pierwsze op6r prze-
ciwko liberalizacji rynku montuja 3
kraje skandynawskie: Dania, Norwegia
i Szwecja, zrzeszone w Nordic Logistic
Association. Te panistwa nie reprezen-
tuja nawet 5 proc. europejskich przewo-
z6w. Ich Srodowiska transportowe, a za
nimi rzady, wskazuja, Ze z powodu ka-
botazu Skandynawowie tracg miejsca
pracy, a stawki kierowcéw sg zanizane,
oczywiscie — jak twierdzg Skandynawo-
wie — przez nisko optacanych konkuren-
tow z nowych krajéw unijnych.
Dunczycy utrzymuja, Ze z powodu ka-
botazu stracili 9 tys. miejsc pracy, a ich

Nowe naroza kabiny
i udoskonalona ostona
przeciwstoneczna.

Silniki drugiej generacji
Scania Euro 6.

Wszystko sie liczy.

REWOLUCYJNIE NISKIE ZUZYCIE PALIWA.

Nowa Scania Streamline jest nawet o 8% bardziej oszczedna niz poprzedni

model, bedacy wcigz liderem w ekonomice paliwowej. To wielkie osiagniecie.

Scania wysoko podniosta poprzeczke konkurencji. Korzys¢ dla Ciebie
to przede wszystkim niski catkowity koszt eksploataci.

Zwieksz swoja wydajnos¢, obnizajac zuzycie paliwa nawet o 8%. Poprawiaj dyspozycyjnos¢
korzystajac ze zdalnej diagnostyki pojazdu. Wykorzystaj moc silnikéw Euro 6 drugiej generacji.

Przekonaj sie sam, jaka aerodynamiczna jest nowa kabina.

Niech podréz trwa. Zajrzyj na strone www.scania.com/streamline

Scania. Stworzona by przewodzi¢.

Scania Opticruise
Z nowym trybem
pracy Economy

Skrzynie biegow
o nizszych oporach
wewnetrznych

www.scania.pl
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przewoznicy bankrutuja. Jest to podej-
rzane stwierdzenie, jako ze wlaSnie w
Danii przewozy krajowe wzrosty w 2011
roku az o 13,7 proc. i byt to najwiekszy
przyrost wérdéd wszystkich krajow UE i
EFTA! Norwegia zanotowata spadek pra-
cy w przewozach krajowych o 1,3 proc.
a Szwecja wzrost o0 2 proc.

Na ironie zakrawa tez fakt, Ze najwie-
cej przewozo6w kabotazowych w Skan-
dynawii wykonuja... Niemcy. Natomiast
Iacznie praca przewoznikéw skandy-
nawskich w kabotazu w 2011 roku wy-
niosta 546 mln tkm, co stanowito 2,6
proc. wszystkich przewozéw kabotazo-
wych w UE i krajach EFTA.

NLA oraz francuskie i niemieckie sto-
warzyszenia juz oglosily, ze wspdlnie
beda broni¢ europejskiego rynku ,,przed
nieuczciwa konkurencjg”. W oSwiad-
czeniach wydanych przez NLA wspdl-
nie z FNTR (francuskie stowarzyszenie
przewoznikéw) oraz BGL (stowarzysze-
nie niemieckie) nigdzie nie pada stwier-
dzenie, ze to przewoznicy z nowych kra-
jow cztonkowskich sg tymi nieodpowie-
dzialnymi przedsiebiorcami zaniZajacy-
mi stawki, jednak oczywiste jest, Ze to
wlasnie ich dotycza zarzuty.

Takie stawianie sprawy jest pelne hi-
pokryzji, bo ustugi transportowe oraz
eksport nieprzetworzonej zywnosci sg
jedynymi Zrédlami zarobku dla kra-
jow przyjetych do UE po 2004 roku. Ich
przemyst przetworczy oraz bankowos¢
zostaly zawlaszczone przez bogate kraje
Europy Zachodniej i USA, a w tym przy-
padku nikogo nie obchodzit brak réw-
nych szans.

Skandynawowie stwierdzajg, ze sko-
ro kabotaz jest z natury zajeciem o wy-
jatkowym charakterze, proponujg usci-
§li¢ przepisy rozporzadzenia 1072/2009,
aby kabotaz nie stat sie statym sposo-
bem zarobkowania. Sugeruja, aby przy-
jat, ze 7-dniowy okres oznacza, ze za-
nim przewoznik bedzie mégt rozpoczaé
kolejng runde kabotazowych przewo-
z6w powinno ming¢ 7 dni od rozpocze-
cia pierwszej. Dodajg, ze nalezy uscisli¢
definicje pojedynczego przewozu, aby
uniemozliwi¢ nieustanne wykonywa-
nie kabotazu. Postuluja wprowadzenie
solidarnej odpowiedzialno$ci przewoz-
nika, spedytora i nadawcy, aby zapew-
ni¢ przestrzeganie przepisow. Zauwa-
zyli takze, ze panstwa zobowigzane sg
do kontroli przestrzegania regut kabo-
tazowych i powinny te obligacje skru-
pulatnie wypelnia¢. Dodaja, Ze ustano-
wione ograniczenia dotyczg wylacznie

ciezaréwek, natomiast powinny im to-
warzyszy¢ takze wymogi dotyczace mi-
niméw warunkéw socjalnych dla kie-
rowcéw miedzynarodowych.

Wyrownajmy... koszty

Wszystko, co panstwa starej Unii potra-
fig, to podnosic¢ koszty, nie inaczej jest i
w przypadku dyskusji o kabotazu, cho-
ciaz wedlug pierwotnych porozumien
kierunek zmian miat by¢ catkowicie in-
ny. Rozporzadzenie unijne 1072/2009
opisuje zasady kabotazu, ktére miaty
zosta¢ zliberalizowane w 2014 roku. O

PRACA PRZEWOZOWA

W KABOTAZU W 2010 ROKU W
PODZIALE NA KRA] POCHODZENIA
PRZEWOZNIKA (W PROC.)

@ Polska - 21
Holandia - 12
Luksemburg - 10
Niemcy - 9
Hiszpania - 8
Belgia - 7
Pozostate - 33

Zrodto: KE

liberalizacji transportu mowi takze Biata
Ksiega Transportu z 28 marca 2011 roku.

Do tej pory ten rodzaj przewozéw
szybko sie rozwijat. Od 2004 do 2010
roku kabotaz w krajach UE powiekszyt
sie 0 40 proc. Z powodu kryzysu gospo-
darczego w 2011 roku praca transporto-
wa wykonana w kabotazu zwiekszyta
sie w stosunku do poprzedniego roku
o zaledwie 0,3 proc. Jednak w podziale
na kraje sytuacja jest bardzo zr6znico-
wana. W 2011 roku przewoznicy greccy
zwiekszyli prace w przewozach kabota-
zowych o 600 proc. - do 14 mIn tkm, ru-
munscy o 213 proc. do 207 min tkm, cze-
scy o niemal 72 proc. - do 937 miIn tkm.
Natomiast najwieksza prace w przewo-
zach kabotazowych wykonujg przewoz-
nicy polscy: 3,8 mld tkm, przed holen-
derskimi (2,4 mld tkm) i niemieckimi (2
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mld tkm). PrzewozZnicy z pierwszej dwoj-
ki w 2011 roku zmniejszyli w pordwna-
niu do 2010 roku przewozy o (odpowied-
nio) 3,1 proc. i 8,9 proc., natomiast nie-
mieccy zwiekszyli o 2,7 proc.

W 2010 roku (najnowsze dane tego
typu podawane przez KE) 31 proc. pra-
cy przewozowej wykonanej w kabota-
zu miato miejsce na terenie Niemiec, 30
proc. na terenie Francji i 7 proc. we Wio-
szech. W podziale na kraj pochodzenia
przewoznika, 21 proc. pracy wykonaty
firmy transportowe z Polski, 12 proc. z
Holandii, 10 proc. z Luksemburga i 9
proc. z Niemiec.

Mimo sporego wzrostu praca prze-
wozowa wykonana w kabotazu stano-
wi nieco ponad 1 proc. calej pracy prze-
wozowej wykonanej w Unii. Udzial ka-
botazu jest raptem niecale 3 razy wiek-
SZy W pracy przewozowej wykonanej w
przewozach krajowych. Nie jest to za-
tem wazna cze$¢ dzialalnosci przewoz-
nikéw, cho¢ firmy logistyczne podkre-
§laja, ze kabotaz skraca puste przebiegi
i pozwala zwiekszy¢ efektywno$¢ trans-
portu samochodowego.

150 mln euro rocznie

Przedstawiciele polskich firm transpor-
towo-spedycyjnych, ktérzy wysylaja sa-
mochody do Skandynawii, uwazajg po-
wyzsze propozycje za absurdalne. Jeden
z przewoznikéw moéwi, ze pracownicy
skandynawscy majg bardzo wysokie z3-
dania ptacowe, natomiast zupelny brak
zaangazowania. — Polakom chce sie pra-
cowac i sg aktywni, w przeciwienstwie
do kierowcow ze Skandynawii. Jednak
to wlasnie jego firma oraz podobne mo-
ga na nowych regulacjach straci¢ rocz-
nie do 150 mln euro.

Polsce zalezy na liberalizacji prze-
wozéw kabotazowych, jednak polscy
przedstawiciele w Miedzynarodowym
Forum Transportu (International Trans-
port Forum) uwazaja, ze powinna na-
stepowac stopniowo. ZMPD proponuje
m.in., aby zachowa¢ 7 dni na podjecie
tadunku kabotazowego, ale znies¢ li-
mit liczby jazd (obecnie do trzech jazd).
Polska zorganizowala takze spotkanie
przedstawicieli Litwy, Rumunii oraz
Wegier w celu opracowania wspolne-
go stanowiska dotyczacego kabotazu i
zaprezentowania go na forum unijnym.
Formuta spotkan jest otwarta takze dla
przedstawicieli innych krajow, ktore wi-
dza potrzebe liberalizacji europejskiego
rynku transportu drogowego.

eurowaqg

payment solution on the road

Ecotaxe 2013

Przygotuj sie juz teraz
| zarezerwuj urzadzenie
z Eurowag.

W pazdzierniku 2013r. we Francji zostanie wprowadzony ogdélnokrajowy podatek ekologiczny, ktéry bedzie dotyczyt
wszystkich francuskich i zagranicznych pojazdéw o tadownosci ponad 3,5 tony.

Platnosc¢ podatku Ecotaxe poprzez Eurowag przyniesie Panstwu nastepujace korzysci:

e dostarczenie na czas urzadzen Ecotaxe, umozliwiajagcych jednoczesnie optacanie optat drogowych we Francji i Hiszpanii;
¢ najkorzystniejsze stawki;

* mozliwosc Sledzenia wszystkich transakcji za pomoca zestawien on-line.

Wszyscy, ktorzy zostang zarejestrowani w systemie Ecotaxe na zasadach ptatnosci odroczonej post-pay,
uzyskaja dodatkowo rabat w wysokosci 10 % od wyjezdzonej optaty drogowe;j.

Zarezerwuj urzadzenie na www.eurowag.com

Tel.: +420 233 555 111
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Zdecydowatem.

® Polska... Pierwsze wrazZenie...?
To wrazenie dziecka. Z 1977 roku nic

nie pamietam, potem przyjezdzatem

na obozy zeglarskie do Augustowa.

® Z Belgii do Augustowa?

Pochodze z rodziny o polskich korze-
niach, wiec — majac ogromny szacunek
do dziadka — chcialem odnaleZ¢ te Sla-
dy. Poza tym rodzina nie byla najbo-
gatsza... Koledzy w Belgii pytali mnie
przed wakacjami, dokad sie wybieram
latem. Bo ja — méwili — do Hiszpanii.
A ja do Polski. Troche sie dziwili.

® Znalazl Pan swoje korzenie?

Tak, w Bialymstoku. Dziadek cza-
sem wspominal Bialystok, ze to je-
go dom, ze to miasto w centrum Pol-
ski. Bo przed wojna bylo w centrum,
prawda? Wiem, ze do Polski mogt wro-
ci¢ dopiero w 1964 roku, bo ogloszono
abolicje dla tych, co po wojnie zostali
na Zachodzie.

® Wro¢my do pierwszego wrazenia.

Z lat siedemdziesiatych nic nie pa-
mietam. Ale kiedy wybucht stan wojen-
ny ojciec z paszportem Caritasu ruszyt
do Polski z humanitarnym transportem.
Prawie péttorej tony daréw miat. Poto-
we zostawit u biskupa. Méwit, ze dru-
giego takiego Pewexu nie widzial.

Bylem w Polsce w 1984, 1985, 1987
na wakacjach. Ludzie niestychanie
serdeczni, goScinni, kombinatorscy.
Sklepu puste, a w domach uginajace
sie stoly. PrzyjezdzaliSmy z dolarami i
markami, szliSmy do banku, ale szyb-
ko okazalo sie, ze przed bankiem kurs
jest trzykrotnie lepszy. Takie byto mo-
je pierwsze wraZenie. I jeszcze Spiewy,
gitara, duzo usmiechow.

W ‘87 bylem na obozie zeglarskim.
Pieknie, ale ani stowa po polsku.
Pierwsze, co musiatem rozumie¢ to:
zwrot przez rufe albo lewy foka szot
luz, prawy foka szot wybieraj... Ale pa-

/osta]

z Wimem
van Dammem
rozmawia
Marek Zagorski

tent zeglarza na omedze mam.

W ‘89 roku zmart dziadek, a ja posta-
nowilem, Ze zaczne studia na slawisty-
ce w Gandawie.

® Zblizamy sie do dorostego Zycia.
Jako student pracowatem w firmach
kurierskich, dystrybucyjnych.

® A kiedy pomyslal Pan o biznesie

w Polsce?

Zawsze, kiedy tu przyjezdzalem,
przywozitem co$ kolegom i znajo-
mym, co$, czego tu nie bylo. A nie by-
o prawie niczego. I nigdy nie bratem
za to pieniedzy. Potem bylem tluma-
czem podczas spotkan Solidarnosci
z belgijskimi zwigzkami ACV. Brali w
nich udziat Walesa, Krzaklewski... Wi-
dzialem zmiany, a ludzie tu na przy-
kiad nie wiedzieli, co to jest zbiorowy
uktad pracy. Na zakoficzenie rozméw
Belgowie zapytali, tak grzecznosciowo,

co mogg dla Polakdéw zrobié. I ustysze-
li: dajcie forda transita i kserokopiarke.
Przy kolejnej wizycie dowiedzieliSmy
sie, ze fordem urzadza sie prywatne
wycieczki miedzy Krakowem a Zako-
panem. Ale kopiarka dziala...

® To ciekawe, ale o biznesie prosze.

Widziatem mozliwosci handlu. Co
prawda Polska to maty rynek w po-
réwnaniu z krajami bylego ZSRR. Dla
ludzi z zachodu to kraj ze wschodu,
zza kurtyny. Oni tak mys$leli jeszcze
do 2000 roku. Wozilo sie, handlowa-
Yo, piekny to kraj, ktéry ma wszystkie-
go za malo. Ale zawsze rodzito sie py-
tanie: czy klient moze zaplaci¢, jak to
przewiez¢, jaka wzigé marze. Pierw-
sza ciezarobwka z batonami Mars poje-
chata do Utan Bator. Towaru bylo za 19
tysiecy marek niemieckich, transport
kosztowat 20 tysiecy. A marza to bylo
40 procent. Dziwne, prawda, ale jakie
mile. Byly dwa rézne Swiaty, dwa roz-
ne rynki. To i dwie rézne kalkulacje.
Mozna bylo tanio kupié, drozej sprze-
da¢ i miato sie wrazenie, Ze obie stro-
ny sg zadowolone.

® Na tym polega handel.

Wiasnie. I na umiejetnosci porozu-
mienia sie. Ludzie z Zachodu nie zna-
ja polskiego, a i w Polsce z jezykami
obcymi bywato réznie. Musialem wy-
korzystac to, ze znatem polski. Spot-
katem Belga, ktory pracujac dla sieci
Globi (dzisiejszy Carrefour) chciat do
Polski wozi¢ warzywa i owoce. Waria-
ctwo, prawda?

Jestem tez po ekonomii, widzialem
potencjat tego rynku, kumulacje checi
i energii. Pierwsze swoje kroki w Pol-
sce skierowatem do belgijskiej amba-
sady. Reprezentantowi handlowemu
Wspolnoty Flamandzkiej przy ambasa-
dzie Krblestwa Belgii wreczylem swo-
je CV. Zapytal mnie, co ma z tym CV
zrobic¢? Nie wiem, odparlem, ale od ju-
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tra tu pracuje. Troche w ciemno. Wzig-
lem liste belgijskich inwestoréw; bylo
ich okoto czterdziestu. Juz przy literze
F trafitem na firme Fast. Mieli termi-
nale w Irlandii, Anglii, Belgii, zajmo-
wali sie przewozem i przeladunkiem
drewna, chemii, blokow marmuro-
wych. Moge powiedzie¢, ze zaopatry-
wali$my 40 procent producentéw gro-
bow w Polsce, czyli kamieniarzy. Zako-
twiczylem sie w Rawie Mazowieckiej.
Inny $wiat, bo Warszawa konczyla sie
na Jankach. Mieszkalem z Zong i corka
w fabryce. Z tysigca ton towaru, ktory
tam produkowano, sprzedawano 400
ton. Reszta znikata. Zero kontroli. Pra-
cowalem w Swiecie intryg rodzinnych,
politycznych, finansowych u najwiek-
szego pracodawcy w regionie. W Polsce
uczytem sie polskiej praktyki bizneso-
wej. Tu byto wszystko; od romantyzmu
po bezwzgledny biznes.

Jeden z najwazniejszych elementéw
tego biznesu to komunikacja miedzy
ludZzmi. Czasem zakrawa na schizo-
frenie. Juz mysle po polsku, bo jestem
tu trzynascie lat, ale widze, ze potowa
probleméw, np. administracyjnych,
wynika z r6znicy w rozumieniu pro-
stych stéw, zdan, sposobu, w jaki sie
rozmawia...

® Na przyklad?

Belg pyta: jaka dzi§ w Polsce pogo-
da. Polak odpowiada: jestem w kurtce.
Na Zachodzie pytaja: jak sie masz. Na
Zachodzie odpowiadajg: OK. W Polsce:
o cholera, same klopoty. Krétko mé-
wigc, nie wszyscy na zachodzie znajg
oscypki, w Polsce nie wszyscy wiedza,
jak sie je malze.

® To znaczy, ze Panu dobrze sie
wiedzie, bo zna Pan jezyki,
rozumie Pan dwie mentalnosci...
Tam panuje stereotyp: nie ma tego,
co u nas, ale wszystko sie non stop
zmienia. Autostrad przybywa, juz nie
strach tu jechaé. Wida¢ rozwdj. Tutej-
sze staboSci zaczynaja by¢ zaletami:
duzy rynek, nizsze ceny, a jednoczes-
nie Polacy jawig sie jako ludzie, kto-
rzy juz nie kombinuja, a szukaja roz-
wigzaf, sg pracowici. Zachdd chce
utrzymac pozycje, by¢ nadal bogaty,
a to jest znak zachowawczosci. Na za-
sadzie, niech bedzie nadal dobrze. W
Polsce jest parcie do przodu, zdobywa-
nia, rozwoju. Wygrywania, awansowa-
nia, a nie utrzymania. I do tego ta ser-
decznos¢, otwartos$¢, cheé pomocy...

Moze dlatego wlasnie odnajdujac tu
swoje korzenie, sam je zapuScitem. Nie
wracam do Belgii. Zostaje.

® Same plusy, tak? Nie wierze.

RzeczywiScie, nie jest tylko r6zowo.
Paleta barw jest bogatsza, ma tez ciem-
ne kolory.

® Prosze kilka wymienic.

Super r6zowo jest tu z mozliwoscia-
mi, bo i mozliwosci tranzytowe Polski
sg ogromne. Polacy sa wszedzie. Rea-
lizuja misje na Wschéd, tak jak przy
EURO 2012. Pafistwa bytego ZSRR, tak-
ze kraje nadbattyckie, przygladaja sie
polskiej pracowitoSci, temu, co Polska
osiggnela. Jednak do pelnego szczes-
cia potrzebna jest infrastruktura, ktéra
zostata w tyle. Jestem przewozZnikiem,
wiec predko$¢ transportowa jest dla
mnie wazna, a w Polsce Srednia pred-
koS¢ jest 0 15-20 procent nizsza niz w
krajach rozwinietych. Wiasnie przez
niedorozwdj infrastruktury. Dla prze-
woznikéw wazne jest przedtuzenie
trasy z Niemiec na wschod. Czyli A2 i
A4. Transporty nie powinny zwalniaé
wijezdzajac z... Europy do Europy, ze
Swiecka czy Zgorzelca do Korczowej
czy Terespola musi obowigzywac je-
den standard.

® Ten roz nieco sie zmienia.

No, wtasnie. Polska powinna by¢
brama na Wschéd, a nie hamulcem. Z
ta my$la powstawat projekt Korczowa
Logistics Park. Tu spotykaja sie dwa
wielkie rynki, wiec po naszej stronie
musi by¢ cywilizacja na najwyzszym
poziomie, standard naprawde europej-
ski. Przez wiele lat tu stykac sie beda
dwa Swiaty, nalezy wiec pokaza¢, na
co nas staé.

® Moze nie stacé...?

To nie jest kwestia finanséw. Na
wschodzie Polski spotykaja sie takze
dwie mentalnoéci. Widac jeszcze, Ze ta
wschodnia pozostawita we wschodniej
Polsce wyrazne $§lady. Od szeSciu lat
staramy sie dawaé rozwigzanie, pelng
obstuge i gwarancje dla klientow jada-
cych z zachodu na wschod. MieliSmy
deklaracje — jeszcze przed EURO 2012
— ze do granicy dojedziemy po euro-
pejsku. I co? Mamy informacije, ze au-
tostrada spdzni sie o rok. I spokdj... W
ekonomii post6j, poslizg, niedotrzyma-
nie umowy — to sg straty. To jest hamu-
lec wynikajacy z mentalnosci.
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® To nie musi leze¢ w mentalnosci,
tylko w pieniagdzach.

Straty sg w pienigdzach. A umo-
wy, deklaracje...? Masz obiecany sa-
mochédd, chcesz go kupié, by potem
go sprzedaé, masz na niego klienta.
I nagle umowa przestaje dziataé, bo
kto$ wycofuje sie ze sprzedazy tego
auta. To nie sg tylko finansowe stra-
ty. Tracisz uznanie, twarz. To jest kwe-
stia mentalnosci.

® Ale dla GDDKIiA to jest drobiazg.

Te kilka kilometréow autostrady

do granicy...

W tym rzecz. Bez tej autostrady
urzad celny nie bedzie sie rozwijat,
bedzie sie gni6tt ze 170 samochoda-
mi na kazda zmiane. A mogiby ob-
stuzy¢ 250. Jest teren, 175 tysiecy me-
tréow kwadratowych dla 600 tirow,
mozliwo$¢ stworzenia strefy ekono-
micznej, bo juz jest zgoda Agencji
Rozwoju Przemystu. Pelna obstuga,
czysto, bezpiecznie, z nowoczesng
infrastruktura. ByliSmy przygotowa-
ni na te wiosne, a juz mamy pbdttora
roku poslizgu. I to nie sg tylko mo-
je mrzonki. Sg pienigdze na to, ma-
my klientéw, ktoérzy wypatruja, kiedy
skoniczy sie inwestycja, projekt spot-
kat sie z uznaniem w Ministerstwie
Gospodarki. A GDDKiA méwi: ,,sor-
ry”... To jest przyklad, znam go, wiec
0 nim méwie.

To jest przeszkoda dla rozwoju, ale
tez Zle dziala wizerunkowo. Te - tu sie
upieram — mentalno$¢, czasem non-
szalancje widza inni. Réwniez ci, kt6-
rzy wskazujq Polske jako wzér.

® Co wiec robic?
Czekac? Raczej glos$no o tym mowic.

® A moze kryzys jest winny;

co$ trzeba bylo skreslic z listy

wydatkow.

Ale nie granice! Tu Wschéd uczy
sie cywilizacji, juz tu ja powinien
zobaczy¢, a nie kilkaset kilometrow
dalej.

A dlaczego wspomina Pan o kryzy-
sie? Zawsze i wszedzie sg mozliwosci
i potencjat do wykorzystania. W Pol-
sce spotkatem niesamowitych ludzi,
dzieki ktérym chce tu zostac i rozwi-
ja¢ nowe projekty.

Wim van Damme jest przedsiebiorcg
7 branzy TSL. Belgiem i Polakiem
w jednej osobie.

WIZOWE

Oszczedzamy
IwQ| czas

Posrednictwo w uzyskaniu wiz do:
* Federacji Rosyjskiej, Republiki Biatoruskiej

Posrednictwo w uzyskaniu ubezpieczen zdrowotnych
dla kierowcow zawodowych do krajow:
* Federacji Rosyjskiej, Republiki Biatoruskiej, Turcji

Zaswiadczenia wizowe do:
* Federacji Rosyjskiej, Republiki Biatoruskiej, Kazachstanu,
Turcji, Uzbekistanu

Wiecej na www.uslugi.zmpd.pl

OFERTA SEKCJI SERWISOWEJ ZMPD

tel. 22536 10 05
tel. 22536 1052
fax 22536 1009
www.uslugi.zmpd.pl
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Zbudowaliémy drogi
na Euro, teraz czas na podjecie
nowych inicjatyw.
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Bo kazdy tir
to pasozyt!
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Koledzy,
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mam pytanie. Jak przewiez¢
pociagiem butki do sklepiku?

Albo cos...

Popracujemy nad tym,
wazne, ze jest fundament
do rzeczowej dyskusji.

Co$ sie wymysli,
najwazniejsze, ze to
Swietny pomyst.

0, tak. I niech zadne
watpiace gtosy nie zepchna
nas z tej drogi.

To zmieni oblicze kolei,
tej kolei.
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Chyba kolega
troche przegidat. .
T bedzie czysto, Nie,

mita obstuga, toalety - wiasnie! Bedzie mito
palce lizaé. b i czysto, ze mucha nie

Zaspiewajmy!
.Jedzie pociag z daleka, ma
czerwone bufory, chetnie tira
przewiezie, jak go wsadzgq,
na tory".

A z megafondéw wciaz, ze

pociag jest opézniony tyle i

- Opédzniony
to jest ten, co sypie kij
w szprychy i wkiada piasek

A kto zjedzie tirami
z pociagu? Bo kierowcy
beda w Warsie.

z czarnowidztwem!
Wszystko na tory!
Tiry, kierowcy tiréw,
wszystko!

Dadzq rade,
im niestraszne ani kolej,
ani kole jki.
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Luksemburg - logistyczne centrum

0 szansach i mozliwosciach rozwoju rynku
logistycznego Luksemburga i Polski dys-
kutowano podczas seminarium, ktore z ini-
cjatywy ambasadora Wielkiego Ksiestwa
Luksemburga Conrada Brucha odbyto sie w
marcu w ambasadzie Luksemburga w War-
szawie. Rozmawiano o perspektywach, ba-
rierach i o szansach wykorzystania pota-
czonych potencjatow luksemburskiego i
polskiego sektora logistycznego.
Luksemburg jest cztonkiem Unii Europej-
skiej i jest znany z pozycji, jaka zajmuje w
miedzynarodowych rankingach dotycza-
cych oceny uwarunkowai prowadzenia bi-
znesu i wolnosci gospodarczej. Indeksy fi-

Posiedzenie ITF w Paryzu.
Co dalej z zezwoleniami EKMT

4 kwietnia br. w Paryzu odbyto sie nadzwyczaj-
ne posiedzenie grupy ds. transportu drogowe-
go Miedzynarodowego Forum Transportu (ITF).
W trakcie posiedzenia toczyty sie trudne, wie-
lowatkowe rozmowy dotyczace kontyngentu
wielostronnych zezwolefi EKMT na 2013 rok.
Padta propozycja zniesienia wprowadzonych
dwa lata wczesniej przez strone rosyjska ogra-
niczeh w zakresie waznosci zezwolef EKMT na
terytorium Federacji Rosyjskiej. Strona rosyj-
ska zadeklarowata mozliwos¢ odstapienia od
ww. zastrzezefi z dniem 15 maja 2013 r.

nansowe i gospodarcze sytuuja to pafstwo
w pierwszej pietnastce na Swiecie. Luk-
semburg to wolny handel, swoboda inwe-
stycyjna i finansowa. Luksemburg umie-
jetnie przyciaga zagraniczny kapitat, kon-
troluje swoj dtug publiczny i pewnie dzieki
temu jest jednym z niewielu panstw, kté-
re agencje ratingowe stale uznaja za zdol-
ne do najwyzszej obstugi swoich zobo-
wigzan.

Polscy przewoznicy drogowi znaja ten re-
gion przede wszystkim z mozliwosci na-
petnienia zbiornika najtafiszym paliwem
w Europie Zachodniej. Tedy przebiegaja
gtowne szlaki tranzytowe Europy Zachod-

Szczeg6ty dotyczace wdrozenia decyzji o znie-
sieniu zastrzezef sg ustalane przez Sekretariat
Miedzynarodowego Forum Transportu.
Informacje o ostatecznych rozstrzygnieciach,
wypracowanych w wyniku spotkania poinfor-
muje MTBiGM po otrzymaniu oficjalnego sta-
nowiska Sekretariatu ITF.

W $lad za tym Biuro ds. Transportu Drogowego
GITD postanowito wstrzymaé wydawanie ze-
zwole EKMT do czasu opracowania przez Ko-
misje Spoteczng nowych zasad ich przydziatu
w oparciu o decyzje podjete na forum ITF.

Umberto de Pretto nowym : :
Sekretarzem Generalnym IRU 1 2 |<\/\/| etﬂ Is!

Zgromadzenie Ogdlne IRU - Miedzynaro-
dowej Unii Transportu Drogowego pod-
czas posiedzenia 12 kwietnia wybrato
Umberto de Pretto na nowego Sekreta-
rza Generalnego IRU. Zastgpi on Martina
Marmy'ego i obejmie funkcje od 1 czerw-
ca 2013 roku.

Prezydent IRU Janusz tacny powiedziat:
"doswiadczenie i wiedza Umberto, zdoby-
te w trakcie 18 lat jego pracy w IRU, czyni
go najlepszym kandydatem, ktory zapew-

ni nowe podejscie do wyzwah, z pasja,
nieskonczong energia i zaangazowaniem,
po to, aby kontynuowaé budowanie przy-
sztosci dla branzy transportu drogowego
i cztonkéw IRU. "

U. Pretto zwigzat sie z IRU w 1995 r., za-
stepcg sekretarza generalnego zostat w
2002 roku. Wczesniej pracowat dla Mie-
dzynarodowej Izby Handlowej (ICC) w Pa-
ryzu i kanadyjskiego parlamentu w Ot-
tawie.

przewoznik nr 29

niej. Luksemburg jest dobrze skomuniko-
wany z duzymi aglomeracjami tej czesci
Europy. Daje to odpowiednie mozliwoSci.
Luksemburg siega po wiecej i chce konku-
rowac na bardzo wymagajacym rynku.
Alain Krecké z firmy Cluster for Logistics
zaprezentowat plany rozbudowy infra-
struktury logistycznej w Luksemburgu

i projekty terminali multimodalnych, m.in.
kolejowo-drogowego CFL oraz centrum dla
firm spedycyjnych. Intencja pomystodaw-
cow spotkania w Ambasadzie Luksembur-
ga byta idea, aby polscy przewoznicy mo-
gli korzysta¢ z terminalu w Bettembourgu.
Ostateczny ksztatt projektu jest bardzo

20 marca

uzalezniony od zainteresowania firm, ktére
chciatby sie wiaczyc do wspétpracy.

0 budowie centrum logistycznego LuxFre-
ePort méwit dyr. David Arendt. Ma ono ob-
stugiwac przesytki wartosciowe, w tym le-
karstwa, kosztownosci i dzieta sztuki, w
obrocie nie tylko w UE, ale w ruchu na ca-
tym Swiecie.

Przedstawiciele polskich organizacji bran-
zowych, w tym Instytutu Logistyki i Ma-
gazynowania, Polskiej Izby Spedycji i Lo-
gistyki, Zrzeszenia Miedzynarodowych
Przewoznikéw Drogowych oraz Zwigzku
Niezaleznych Przewoznikow Kolejowych
przedstawili polski rynek logistyczny.

kwietnia

ZMPD zrzesza juz ponad 5 tysiecy firm

W marcu liczba przewozni-
kéw zrzeszonych w ZMPD
po raz pierwszy od chwi-
li powstania w 1957 roku
przekroczyta 5 000. Obec-
nie cztonkami Zrzeszenia
jest 5 029 firm zajmuja-
cych sie miedzynarodowy-
mi przewozami drogowy-
mi.

Pieciotysiecznym czton-
kiem ZMPD jest firma Al-

tim z Siedlec, nalezaca do
Alana Lecyka. Przewozni-
kiem jest takze jego ojciec
Stanistaw, ktory swoja fir-
me prowadzi juz od po-
nad 20 lat. Teraz syn idzie
w jego Slady. Jak nam po-
wiedziat, dopiero zaczyna
dziatalnos$¢, ale ma nadzie-
je, ze uda mu sie stworzyc
prezna firme. Te nadzieje
wspiera doSwiadczeniem,

ZMPD: zebrania regionalne i ZOD

Odbyty sie juz pierwsze z
tegorocznych zebrai regio-
nalnych: 16 kwietnia w Za-
mosciu dla regionu lubel-
skiego, 17 kwietnia w Trze-
bownisku koto Rzeszowa
dla regionu podkarpackie-
go, 18 kwietnia w Krako-
wie spotkali sie cztonkowie
ZMPD z regionu matopol-
skiego.

Zebrania dla cztonkéw
ZMPD z regionu kujawsko —
pomorskiego oraz mazowie-
ckiego | rowniez zaplanowa-
ne s3 na kwieciei; pierwsze
z nich odbedzie sie 23.04.

w Bydgoszczy, drugie
24.04. w Morach.

Zebrania regionow Swieto-
krzyskiego, pomorskiego

i warmifisko-mazurskiego

ktére zdobyt oczywiscie w
firmie ojca, gdzie byt dys-
pozytorem. Czasem siadat
tez za kierownica cieza-
réwki; ma za sobg jazdy do
Niemiec i do Rosji. Planuje,
ze rozwijajac swoja firme
bedzie starat sie realizo-
wac przewozy zaréwno na
wschdd, jak i na zachad.

odbeda sie we wrzesniu, ko-
lejno w dniach 22,25i 26
wrzesnia.

Najblizsze Zwyczajne Zgro-
madzenie Ogodlne Delega-
tow ZMPD odbedzie sie 6
czerwca w sali konferencyj-
nej w Windsor Palace Hotel
w Jachrance nad Zalewem
Zegrzyiskim k/Warszawy.
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120 szkolen, ponad
5 000 szkolonych

Z Euzebiuszem
Jasinskim, dyrektorem
Centralnego OSrodka
Szkolen ZMPD, rozmawia
Marek Zagorski

® Jak mozna podsumowac
dzialalno$¢ szkoleniowa ZMPD

za rok 2012?

Zmiana przez wladze statutowe
ZMPD formuly szkolefi na misyjna
przyniosta oczekiwany sukces, kt6-
rego beneficjentami sg czlonkowie
Zrzeszenia. Moge $miato powiedziec,
ze Centralny Os$rodek Szkolefi ZMPD
w ubiegltym roku przeszkolil ponad 5
tysiecy osob. Po wynikach pierwszego
kwartatu mozna spodziewac sie row-
nie dobrego roku 2013.

® Ktore ze szkolen cieszg sie
najwiekszym uznaniem?
Moze zaczne od tego, ze zdecy-
dowana wiekszo$¢ szkolen odbywa
sie w terenie, poza siedzibg ZMPD.

Poznan

W siedzibie ZMPD realizowane sg tyl-
ko szkolenia podstawowe TIR dla no-
wych czlonkdéw oraz szkolenia przed-
siebiorc6w ubiegajgcych sie o uzyska-
nie certyfikatu CPC, przygotowujace
do egzaminu panstwowego.

Jak zawsze uznaniem ciesza sie
wszystkie szkolenia dotyczgce zmian
prawnych w przepisach okoto trans-
portowych. Zaréwno w ustawach do-
tyczacych transportu drogowego,
zmian w podatkach, a szczegblnie
podatku VAT, przepiséw o transpor-
cie tadunkéw ponadgabarytowych i
mocowania fadunkow, a takze te do-
tyczace rozliczania czasu pracy.

® Ktore osrodki sg najaktywniejsze,
ktore chca szkoli¢ najwiecej?
Szkolenia byly prowadzone w bar-
dzo wielu miastach w Polsce, w tym
m. in. w Gdyni, Bydgoszczy, Olszty-
nie, Poznaniu, Opolu, Szczecinie, Ka-
towicach, Radomiu, Rzeszowie, Wroc-
tawiu, Bialymstoku, Bialej Podlaskiej,
Siedlcach, Siemiatyczach, Suwatkach,
Rawie Mazowieckiej, Ostrotece, Ostro-
wi Mazowieckiej. Staramy sie dociera¢
do wszystkich regionéw kraju. Duza

Szkolenia ZMPD (maj - czerwiec 2013)

Szkolenie TIR - 9 maja, siedziba ZMPD
Umowa ADR, nowelizacja umowy europejskiej — 15 maja, siedziba ZMPD
Szkolenie OCRK, rozliczenie czasu pracy kierowcow - 16 maja, Krakow
Szkolenie OCRK, rozliczenie czasu pracy kierowcow - 17 maja, Opole
Bezpieczenstwo finansowe, CMR, umowa przewozu - 7 czerwca, Lublin
Szkolenie TIR - 11 czerwca, siedziba ZMPD
Szkolenie OCRK, rozliczenie czasu pracy kierowcow - 11 czerwca, Losice

Bezpieczenstwo finansowe, CMR, umowa przewozu — 12 czerwca, Szczecin

Szkolenie OCRK, rozliczenie czasu pracy kierowcow - 12 czerwca, Wyszkow

Szkolenie CPC, kompetencji zawodowej przewoznikow - 20/21/22 i 27/28/29 czerwca, siedziba ZMPD

role odgrywajg w tym nasi regional-
ni przedstawiciele, w tym przewodni-
czacy region6w ZMPD. Na prosbe jed-
nego z naszych partneréw przeprowa-
dziliSmy réwniez trzy szkolenia na te-
renie zakltadéw produkcyjnych DAF w
Eidhoven w Holandii. Dla przyjaciot z
Ukrainy przeprowadziliSmy szkolenie
w Koroszczynie.

Wypracowali$my model szkolenia
w terenie. Latwiej z przyczyn logi-
stycznych dojecha¢ na organizowa-
ne szkolenie kilku osobom niz kilku-
dziesieciu uczestnikom. Widzac duze
zainteresowanie uczestnikéw szkolef
w terenie, nasi wykltadowcy réwniez
nie majg problemu, aby dojecha¢ we
wskazane przez COS miejsce szkole-
nia.

® Czy ZMPD realizuje szkolenia
tylko dla swoich czlonkéw?
JesteSmy otwarci. Na specjalne za-
moéwienie organizowaliSmy réwniez
szkolenia dla partneréw ZMPD. Zde-
cydowana wiekszo§¢ dotyczyta mo-
cowania tadunkéw oraz transpor-
tu fadunkéw nienormatywnych. Na-
si specjalici realizowali szkolenia

® Konferencja nt. ,,Rozwigzywania problemow prawnych w przedsiebiorstwach transportowych” - 8 maja,

dla takich podmiotéw, jak DSV, DB
Schenker, czy spotka Amber. Nasze
relacje z partnerami beda kontynuo-
wane, czego dowodem sg zlecenia re-
alizowane w roku biezgcym.

® Skupiacie sie tylko

na szkoleniach?

To wazna cze$¢ dziatalnoSci osrod-
ka. Poza nia ponownie przystgpili-
$my do organizowania konferenciji i
seminariéw. Tak, jak to byto w latach
ubiegtych. Milo skonstatowa¢, ze na-
sze konferencje cieszg sie uznaniem
wielu partneréw, ktoérzy podijeli trud
finansowania tych spotkan. Takich
konferencji odbyto sie w roku ubie-
glym trzy. Cieszy nas, gdy na sali jest
wielu uczestnikow, a wielka satys-
fakcje sprawia nam, gdy jest ich oko-
to trzystu, jak mialo to miejsce w paz-
dzierniku w konferencji Bydgoszczy.

® Taka ilo$¢ szkolen to zapewne
wyzwanie dla wykladowcow

i prelegentow...

Nie ukrywam, Ze jest to wyzwanie.
W sumie zorganizowali$my ponad 120
szkolen, z czego ponad 100 odbylo sie
poza siedzibg ZMPD. Wykladowcami na
naszych szkoleniach i konferencjach by-
li wysokiej klasy specjalisci z zakresu
transportu miedzynarodowego, spedy-
cji, mocowania tadunkéw, czasu pra-
cy, rozliczania czasu pracy kierowcow,
podatkéw czy ubezpieczen, w tym tak-
ze pracownicy kilku departamentéw
ZMPD, ktorzy aktywnie uczestniczg w
szkoleniach. Cieszy nas, kiedy naszy-
mi prelegentami sg wykladowcy akade-
miccy z doSwiadczeniem nie tylko teo-
retycznym, pracownicy Instytutu Trans-
portu Samochodowego, czy adwokaci
z Niemiec, im wszystkim serdecznie
dziekuje za poSwiecony czas i przeka-
zywanie wiedzy, mysle, Ze z korzyScig
dla uczestnikéw.

® Kim byli partnerzy COS ZMPD

w roku 2012?

Do naszych statych partneréw w ro-
ku ubiegtym nalezeli: DAF Polska, pro-
ducent pojazdéw ciezarowych — nasz
gtowny sponsor w szkoleniach i konfe-
rencjach; firma INELO, ktéra wczeSniej
wystepowata pod nazwa OCRK, wspie-
rajaca nas w zakresie szkolen rozlicza-
nia czasu pracy; firma ICTS, zajmujgca
sie wynajmem wszelkiego rodzaju na-
czep; firma E 100, wystawca kart pa-
liwowych oraz ulatwiajgcych wnosze-

nie oplat za korzystanie z dr6g na te-
renie Europy, a takze $wiadczaca po-
moc przewoznikom na terenie bytych
panstw WNP. Naszymi partnerami sa
tez: firma brokerska LUTZ Maklergesel-
schaft z Wiednia, dzialajgca w obszarze
ubezpieczen OCP; firma GREENCHEM
- producent ptynu AdBlu do silnikéw
wysokopreznych; firma Krajowy Rejestr
Dtugéw; firma CHEP zajmujaca sie wy-
najmem palet. Okazjonalnie uczestni-
czyly w naszych konferencjach réwniez
inne firmy, w tym kancelaria prawna
z Hamburga Dziengo&Partnerzy, ktora
bierze czynny udzial zarébwno w szko-
leniach, jak i konferencjach.

® (Czas przej$¢ do planow
tegorocznych...

Cel jest jasny, dalsze intensyw-
ne szkolenia czlonkéw ZMPD. Sporo
zmian prawnych, jakie funduje nam
zycie i rzadzacy naszym krajem, po-
woduje, Ze szkolenia w zakresie zmian
prawa z pewnoscia beda ponownie hi-
tem. W zwigzku z powyZzszym musimy
przystapi¢ do modyfikacji naszych ma-
terialéw szkoleniowych, a szczeg6lnie
aktualizacji podrecznika do CPC.

Chcemy pomagaé cztonkom ZMPD
w prawidlowym i skutecznym wyko-
nywaniu dziatalno$ci gospodarczej.
Szkolimy zaréwno przedsiebiorcow,
jak i ich pracownikéw. Bedziemy sie
staraé, aby nie tylko liczby $wiadczy-
ly o0 naszym zaangazowaniu, stawia-
my zdecydowanie na jako$¢. Nasi wy-
ktadowcy sg poddawani stalej ocenie
uczestnikow, ktorzy wypelniajg ankie-
ty po szkoleniach. Kto nie spelnia ocze-
kiwan, wypada z gry. Ta zasada obo-
wiazuje réwniez w szkoleniach, nie tyl-
ko w dziatalno$ci gospodarczej. Posia-
damy certyfikat zarzagdzania jakoscia
ISO, ktoéry nas obliguje do cigglej kon-
troli naszych dziatan.

Z uwagi na wiele probleméw, z ja-
kimi musza zmierzy¢ sie czlonkowie
ZMPD, podjeli$my decyzje o organizo-
waniu seminariéw w trakcie planowa-
nych w tym roku zebran regionalnych.
Sygnaly, jakie docieraja do ZMPD, su-
gerujg nam tematy szkoleniowe na
najblizszy okres. Zapraszam do lektu-
ry strony www.zmpd.pl, gdzie w cze-
§ci ,,szkolenia” znajdujq sie informa-
cje o tym, co oferujemy w najblizszym
czasie. Namawiamy réwniez do uczest-
nictwa w kolejnych konferencjach. Za-
praszamy do wspotpracy.

Trans
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Branza leasingowa
zwolnita

Pojazdy zajmuja pierwsza pozycje na liScie przedmiotow leasingowanych.
To ponad 55 procent. Dlatego wyniki tej branzy z uwaga sa Sledzone,
poniewaz sg wyraznym sygnatem i informacja o sytuacji w transporcie.
Ubiegty rok nie byt niestety najlepszy.

Klaudiusz Madeja

odsumowanie
Zwiazku Polskie-
go Leasingu (ZPL)

pokazuje stabnaca
w 2012 r. koniunk-
ture inwestycyjna. Jeszcze
w I kw. rynek rést o 11,3 %
w stosunku do 2011 r. Nie-
stety nastepne miesigce wy-
kazaty malejaca tendencje:
IT kw. to tylko 1,4 % wzro-
stu, za$ dwa kolejne poka-
zaly spadek: III kw. - minus
3,8 %, IV kw. - minus 3,1 %.
Matym pocieszeniem moze
byé fakt, ze na zty wynik
branzy rzutowaty gltéwnie
nieruchomosci. Jesli chodzi
o pozostate przedmioty, to
w catym 2012 r. ich leasing
wzrdst 0 0,8 % w stosunku
do 2011 r. Przed rokiem ana-
logiczny wynik wyniést az
14,9 %. To takze obrazuje
obnizajacy sie popyt w na-
szej gospodarce.
CzeSciowym wytluma-
czeniem s z pewno$-
cig konczace sie fundu-
sze unijne z obecnego bu-
dzetu. W drugim p6troczu
2012 r. wcigz utrzymywat
sie popyt na maszyny i
urzadzenia. Wynik po-
prawialy zwlaszcza ma-
szyny rolnicze. Niestety
w tym okresie zauwazal-
ny byl juz stabnacy popyt

na ustugi transportowe i
spedycyjne. Skutkiem jest
znaczgca obnizka sprze-
dazy pojazdoéw ciezaro-
wych. Kiepsko wyglada
takze sytuacja z pojazda-
mi lekkimi. W II kw. spa-
dek ich zakupdéw osigg-
natl 5,6 %, trzeci byt jesz-
cze gorszy — minus 7,5 %,
za$ dopiero w IV kw. od-
notowano lekki wzrost
(rok do roku) na poziomie
3,1 %. Na ten staby wynik
rzutowaty przede wszyst-
kim samochody ciezarowe
i dostawcze o dmc do 3,5 t.

Wzrasta udzial maszyn
finansowanych pozycz-
ka, jako jedna z dogod-
nych form nabycia Srod-
kow trwatych dla firm.
Przeczy to nieco opiniom
niektérych analitykow,
ktorzy twierdza, ze przed-
siebiorcy maja spore zapa-
sy gotowki, lecz nie chca
jej inwestowac z powodu
ztych nastrojéw w gospo-
darce. Za 2012 r. ta dyna-
mika wyniosta jedynie 2,4
%. Rok wczeéniej przyrost
ten osiggnal poziom 27,6
%.

Ostatnia, ciekawa in-
formacja moéwi o walu-
tach, w jakich rozliczany
jest leasing. Ot6z okazuje
sie, ze systematycznie na
przestrzeni ostatnich lat
wzrasta udzial walut ob-

cych. Jesli w 2011 r. wyno-
sil on 23,7 %, to w 2012 1.
wzrést juz do 26,3 %. Moz-
na wnioskowadé, ze firmom
niestraszne jest ryzyko
zmian kursowych. Drugi
powdd - warunki oferowa-
ne przez leasingodawcow
w naszej walucie sg dla
nich zbyt wygbérowane.
Inaczej sprawa wyglada
w przypadku pozyczek. W
2011 r. waluta obca stano-
wila tu 13,8 %, a rok po6z-
niej rébwne 11 %. W drugiej
potowie 2012 r. udziat wa-
lut obcych wzrést do pra-
wie jednej trzeciej i zbli-
zyl sie do swojego histo-
rycznego rekordu z kon-
ca 2008 r., czyli 32,3 %.
Whniosek z tej ostatniej in-
formaciji jest taki, Ze spo-
ra cze$¢ przedsiebiorcow
woli ryzykowaé¢ duzymi
zmianami kursé6w walu-
towych niz zgadzac sie na
warunki proponowane im
w ztotowkach.

Wedtug informacji Pol-
skiego Zwigzku Wynaj-
mu i Leasingu Pojazdéw
(PZWLP) na koniec ubr. je-
go cztonkowie wynajmo-
wali swoim klientom tgcz-
nie prawie 105 tys. pojaz-
dow. Okoto 80 % to Full
Service Leasing, za$ po-
zostatymi 20 % podzieli-
ly sie po potowie Leasing
Service (leasing z serwi-

sem) oraz Fleet Manage-
ment (tylko zarzadzanie).

Prezes PZWLP Leszek
Pomorski ocenit realny
przyrost za 2012 r. na po-
ziomie ok. 8 - 9 %. Wska-
zal tez na kilka zjawisk
towarzyszacych obecnie
wynajmowi. - Wcigz ob-
serwuje sie przedluzanie
kontraktow zamiast wy-
miany floty. Jeszcze bar-
dziej postepuje optymali-
zacja kosztoéw, czyli m.in.
ciecie dodatkowych wy-
datkéw zwigzanych z
utrzymaniem floty. Wi-
doczna jest takze tenden-
cja wzrostu znaczenia le-
asingu z serwisem, czyli
niepelnego wynajmu. Le-
asingodawcy od lat skarza
sie tez na niestabilne pra-
wo. Chodzi m.in. o mozli-
wo$¢ odliczania podatku
VAT, nie tylko w pelnym
wymiarze przy kupnie no-
wego pojazdu, lecz takze
od paliwa, ubezpieczenia
i serwisu.

Problemy w branzy lea-
singowej pokrywaja sie z
ogblnym stanem polskiej
gospodarki, na ktorg duzy
wplyw ma przeciez to, co
sie dzieje na calym Swie-
cie. Wszak spora czesé
naszej produkgji trafia na
eksport. Aktualnie kluczo-
we znaczenie ma dla nas
uchwalenie nowego bu-
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dzetu UE na lata 2014 -
2020. To zadecyduje o ko-
niunkturze na najblizsze
kilka lat. Wiekszo$¢ in-
westycji, nie tylko infra-
strukturalnych, nie ru-
szy bez wsparcia unijne-
go, poniewaz konczy sie
wykorzystanie Srodkéw
z poprzedniego budzetu.
Wielu inwestoréw zadtu-
zylo sie do granic mozli-
woSsci, aby méc zapewnié
udzial wlasny i pozyskaé
dotacje z Brukseli. Teraz
bardziej my$lg o sptace-
niu tych dtugéw niz o ko-
lejnych wydatkach.

Do negatywnych zja-
wisk minionego roku za-
liczamy duza inflacje oraz
rosnace koszty na rzecz
administracji panstwo-
wej. Jest to niekorzystne
zjawisko, gdy w sytuacji
pogorszenia koniunktu-
ry gospodarczej przedsie-
biorcy sa obcigzani wiek-
szymi oplatami, a jedno-
czednie sltysza, ze rzad
walczy z bezrobociem...
Wzrastajacym kosztom
wilasnym towarzyszy jed-
nocze$nie ostabienie po-
pytu konsumpcyjnego ze
strony biedniejgcego spo-
teczenstwa. To dodatko-
wo bije zwlaszcza w mate
i Srednie firmy.

Jednak finansisci nie
postrzegaja tego roku tyl-
ko w czarnych kolorach.
Powinno doj$¢ do zmniej-
szenia inflacji przy jedno-
czesnej stabilizacji wy-
nagrodzen. Oczekuja tez
o0gblnej poprawy sytua-
cji ekonomicznej w catej
Unii. Pytania o przetrwa-
nie strefy euro sg juz chy-
ba bezzasadne. Drastycz-
ne ciecia w Grecji, Portu-
galii i Hiszpanii pierwsze
efekty przyniosg w ciggu
kilku najblizszych miesie-
cy. Nadal duze obawy bu-
dzi przede wszystkim wy-
sokie bezrobocie, zwlasz-
cza wérod mtodych lu-
dzi. Ten problem dotyczy
niemal catej Wspélnoty,

a przeciez naplywaja tu
takze chetni do pracy z
innych panstw.

ZPL oczekuje w 2013 1.
stabilnego wzrostu na po-
ziomie ok. 5 %. Ma to na-
stapi¢ m.in. za sprawa
oczekiwanego w II p6tro-
czu ozywienia gospodar-
czego. Jednym z motoréw
polskiej gospodarki po-
zostanie zywnoS¢. Na jej
zakupy ludzie przewaz-
nie zostawiajg sobie pie-
nigdze. Poza tym zyw-
nos¢ jest jednym z na-
szych gtéwnych towaréw
eksportowych. OczywiScie
profity z tego czerpig tak-
Ze przewoznicy.

Istnieja nadzieje na
przyciggniecie kolejnych
inwestorow. W br. moga
to by¢ firmy technologicz-
ne. Pierwsza oznaka ozy-
wienia moze by¢ rosnacy
ponownie eksport, np. do
USA lub Niemiec, gdy te
kraje zaczng sie odbijaé
od lokalnego dotka obec-
nej dekoniunktury gospo-
darczej. Jesli tak sie sta-
nie, szybko powinni to od-
czu¢ rowniez przewozni-
cy. Jednak niemal wszyscy
analitycy sa zgodni co te-
go, ze zdecydowane przy-
spieszenie gospodarki mo-
Ze nastapié najwczesniej
w 2014 roku.

Leasing nadal pozostaje
glownym, obok kredytu,
zewnetrznym zrédiem in-
westycji w gospodarce. W
czasach dobrej koniunktu-
ry miat dziesiecioprocen-
towy udzial w ich finanso-
waniu. Jednak obecnie je-
go stabilny wzrost zostat
nieco zachwiany i trudno
przewidywaé dokladniej-
szy rozwb6j wypadkéw w
2013 r. OptymiSci twier-
dza, ze wynik pozostanie
na niezmiennym pozio-
mie lub osiggnie niewiel-
ki, maksimum pieciopro-
centowy przyrost. Nikt nie
spodziewa sie jednak, aby
byt stabszy od poprzed-
niego roku...

KARTY PALIWOWE
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Sprzedaz paliw spadta

Klaudiusz Madeja

rzez kilka ostatnich lat nie

, notowano spadku sprzeda-

zy paliw ptynnych. Spowol-

nienie tempa gospodarki nie

bylo taki duze w 2012 r. To i

inne wiesci, dochodzace z rynku bu-

dza duze obawy w branzy paliwo-

wej. Zdaniem POPiHN ro$nie niele-

galny import i sprzedaz paliw, w tym

gléwnie oleju napedowego. Nie moz-

na dokladnie oszacowac wielkosci te-

go zjawiska, stad przypuszczenie, ze

by¢ moze zuzyliSmy w ubr. nie mniej
paliw niz w 2011 r.

Wedtlug oficjalnych danych, sprze-
daz benzyn silnikowych zmalata w
ubr. o 5 % w stosunku do 2011 r. W
przypadku oleju napedowego spadek
wynidst az 9 %. Jesli ten spory spa-
dek oficjalnej sprzedazy ON zestawi-
my z pozycjg europejskiego lidera na-
szych przewoZnikéw drogowych oraz
duzym popytem w kraju, rzeczywiscie
widaé, ze co$ jest nie w porzadku. Ko-
lejnym czynnikiem, potwierdzajacym
rosngca obecno$¢ nierejestrowanego
diesla na rynku, jest malejacy udziat
importu w jego konsumpcji z 20 do
10 %, liczac rok do roku. To bardzo
duzo. Prawdopodobnie ogdlna ilosé
sprowadzanego oleju napedowego
byta na zbliZonym poziomie, ale du-
za cze$¢ przyjechata do kraju poza
legalnym obrotem, bez ptacenia po-
datkéw — przypuszcza dyrektor Dzia-
tu Analiz Rynkowych POPiHN Krzysz-
tof Romaniuk. Organizacja szacuje, ze
straty Skarbu Panstwa z tego tytutu w
2012 r. mogly wynie$¢ nawet 3 mld zi,
czyli 10 % polskiego rocznego deficy-
tu budzetowego. To oczywiscie niepo-
koi legalnie dzialajace podmioty, kt6-
rym spada sprzedaz w hurcie i detalu.

Ok. 20 % dochodéw podatkowych
panstwa pochodzi z obrotu paliwa-

mi. W 2012 r. byla to w przyblizeniu
kwota 52 mld zl, na ktérg zlozyty sie
(w zaokragleniu): akcyza - 26 mld zi,
VAT - 21 mld zl, optata paliwowa - 4
mld zt. W sumie 1 litr ON jest obcig-
zony ok. 2,45 zt podatkéw, co stano-
wi w zaokragleniu 45 % jego ceny de-
talicznej. Widac jak na dloni, ile moz-
na zaoszczedzi¢ na nielegalnym obro-
cie paliwami.

Ogoétem sprzedaz paliw (ta oficjal-
na) w 2012 r. wyniosta 26 mln m’ (mi-
nus 6 % w pordwnaniu z rokiem po-
przednim), w tym 14 mln m? oleju na-
pedowego, czyli trzy razy wiecej niz
benzyn silnikowych. Polska zajmuje
6. lokate w Europie pod wzgledem zu-
zycia paliw. W przeliczeniu na jedne-
go mieszkafca spadamy i jesteSmy na
10. miejscu.

Nasi gora

Polskie koncerny umacniajg dominu-
jaca pozycje. Ich udzial w zaopatrze-
niu rynku podni6st sie w 2012 1. z 73,5
do 78 %. Ropa naftowa, ktérg przera-
biaja w swoich rafineriach, nadal po-
chodzi gltéwnie z Rosji — 92,9 %, dalej
jest Norwegia — 3,5 %, surowiec kra-
jowy — 2,6 %, Irak — 0,5 %, Algieria —
0,4 % i inne. Paliwo sprzedaje obecnie
blisko 6,8 tys. stacji. Ten stan utrzy-
muje sie od kilku lat. Okolo 3 tys. to
ciggle punkty niezalezne. Co praw-
da wieszczono znaczne zmniejszenie
ich liczby z powod6w ostrzejszych wy-
mogdw srodowiskowych z poczatkiem
2013 r., lecz nic takiego nie nastgpito.

Na czele stacji sieciowych jeszcze
bez zmian: PKN Otrlen - 1 767 obiek-
téw, BP — 446 i Grupa Lotos — 405.
Koncerny zagraniczne majg w sumie
mniej stacji niz polski lider - 1 424, w
tym otwarte w ubr. 32 nowe obiekty.
W biezacym roku dojdzie do przetaso-
wania z powodu wycofania sie z na-
szego rynku firmy Neste. Rezygnacja

tej marki z obecnoSci w Polsce moze
Swiadczy¢ o tym, ze na detalicznej
sprzedazy paliw nie da sie obecnie za-
robic. Jej 106 samoobstugowych stacji,
ktére nie sprzedawaty innych artyku-
16w, ma przejaé koncern Shell. Takze
tutaj jednym z powoddéw rezygnacji z
polskiego rynku moze by¢ szara stre-
fa i niska marza.

Kazda stacja na jednym litrze pali-
wa zarabia przecietnie ok. 16 — 18 gr.
Srednia krajowa sprzedaz jednej stacji
wynosi ok. 3 mln 1 rocznie. Ro$nie po-
woli iloS¢ stacji przy hipermarketach,
w sumie jest ich juz w Polsce 160. Ob-
stuguja one co prawda gtéwnie indy-
widualnych klientéw i mate firmy, ale
proponujac niskie marze, wymuszaja
niewiele wyzsze ceny na okolicznych
stacjach.

W 2012 1. przybyto nam troche au-
tostrad, ale nie idzie z tym parze roz-
woj przy nich miejsc obstugi podroz-
nych (MOP). Najwieksza grupe klien-
tow stanowig tam prawdopodobnie
kierowcy ciezaréwek. Zbudowano tyl-
ko 5 stacji przy autostradach, dzieki
czemu mamy ich w sumie 43. Bran-
za paliwowa ten powolny przyrost ttu-
maczy bardzo wygbérowanymi warun-
kami, dyktowanymi przez operatorow
drog szybkiego ruchu. Do wysokiej
oplaty statej (czynszu), zycza sobie
jeszcze 3 % od obrotu stacji. Trwajq
negocjacje, aby te obcigzenia zmniej-
szy¢. Duze koszty zmuszajg stacje do
ustalania wysokich cen detalicznych
(nie tylko paliw), a to z kolei zmniej-
sza liczbe klientow.

Ceny w gore

Jesli spojrze¢ na kilkuletni wykres
cen detalicznych, to krzywa idzie ca-
ly czas w gore. Przewoznicy drogo-
wi wiedzg o tym najlepiej, bo paliwo
jest jednym z najwazniejszych sktad-
nikéw ich kosztow. Na przestrzeni ubr.
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Wedtug danych Polskiej Organizacji Przemystu i Handlu Naftowego (POPiHN)
w ub.r. tankowaliSmy mniej. Jednak, jesli uwzgledni sie nielegalny obrét,
okaze sie, ze spadek sprzedazy byt niewielki. Nie jest dobra

wiadomoscia, ze statystyki poprawia szara strefa.

juz sie przyzwyczailiémy, ze Pb 95
i ON kosztujg tyle samo, z niewielkimi
sezonowymi odchyleniami. Rdznica
pomiedzy Srednig roczng ceng benzy-
ny 95 i paliwa do silnikéw diesla zma-
lata z 7 gr/l w 2011 r. do 2 gr/1 w 2012
r. MieliSmy historyczne szczyty ceno-
we, ale 6 zt udalo sie jeszcze uniknac.

Najnizszym $rednim poziomem by-
to 5,40 z1/1 dla obu tych rodzajow pa-
liw. Przecietnie benzyna Pb 95 podro-
zata 0 11 % (58 gr/1) z 5,13 do 5,78 z1/],
a olej napedowy o 13% (63 gr/1) z 5,06
do 5,69 zt/1. Gléwne przyczyny wzro-

stu cen paliw pozostaly niezmienne
— rosngce notowania surowca na ryn-
kach $wiatowych oraz staby ztoty w
stosunku do dolara. POPiHN wyliczy-
1a, ze tankujac 100 1 paliwa miesiecz-
nie, kierowca w 2012 r. wydat wiecej
0: 696 zl na Pb 95, 756 zl na ON, 216 zi
na LPG. To duzy wzrost, ktory zresz-
ta mozemy pomnozyc¢, znajac zuzy-
cie paliwa we wlasnej firmie. Trudno
przewidzied, jak to wyliczenie bedzie
wygladato za rok. Gléwnymi czynni-
kami sg, jak zawsze, notowania ropy
na $wiatowych rynkach i kurs zlote-

go do dolara. Ale na pewno liczy¢ sie
takze bedzie koniunktura w polskiej
gospodarce. POPiHN spodziewa sie
stabilizacji sprzedazy paliw w 2013 1.
O odbiciu w gére mozna my$le¢ do-
piero w 2014 r. Jednym z najwazniej-
szych czynnikéw wzrostu bedzie po-
pyt na olej napedowy. Miejmy nadzie-
je, ze wszyscy przyczynimy sie do tej
poprawy wynikéw sprzedazy paliw,
bo bedzie to oznaczatlo, ze powodzi
nam sie lepiej.

reklama
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dE Land und See Speditionsgesellschaft mbH

dis jest:
liderem na rynku spedycyjno-transportowym co umozliwia nam czotowa pozycje
w transportach do i z EUROPY WSCHODNIEJ.

diis zaprasza:

do catorocznej wspotpracy przewoznikéw posiadajacych ciagniki siodtowe
celem realizacji transportéw plandekowych w relacjach:

PL - EU - PLorazEU- WNP - EU
Oferujemy bezptatnie naczepy plandekowe
Gwarantujemy state stawki za przejechany KAZDY kilometr oraz state zatrudnienie
w tzn. ruchu okreznym.

dls zapewnia:

- catoroczne zatrudnienie zestawow

- punktualng wyptate naleznosci frachtowych

- pomoc w rozwigzywaniu biezacych probleméw eksploatycyjnych

- komunikacje w jezyku polskim, rosyjskim, niemieckim lub angielskim
- przejmujemy réwniez myto na terenie UE

Prosimy o telefoniczne lub pisemne skontaktowanie sig:
dis Land und See Speditionsgesellschaft mbH
Jacobsrade 1, D-22962 SIEK (koto Hamburga)

E-Mail: A.Hische@dIls-Deutschland.de
http:// www.dlIs-Deutschland.de

Andrzej Hische Tel.: 0049/4107/333 140; Fax: 0049/4107/333 159

Expresowy wynajem naczep

tel. + 48 46 811 16 82
mob, + 48 693 09 67 96
mob. + 48 693 00 66 01

email: poland.renting@icts-group. eu

DEPOT: 96-500 Sochaczew - Andrzejow Duranowski 1A

more info: WWW.ICIS-group.eu
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Jak kupi¢ najnowoczesSniejszy
pojazd i... stracic

Ryszard Gatczynski

akupy nowych
samochoddéw cie-
Zzarowych sg dla
przedsiebiorcow
transportowych
kluczowymi decyzjami w
rozwoju ich firm. Ze wzgle-
du na bardzo wysokie ceny
takich pojazdow i p6zniej-
sze koszty eksploatacyjne
kazda transakcje poprze-
dzaja dlugotrwale negocja-
cje. Dzieje sie tak rowniez
dlatego, Ze przedstawicie-
le handlowi najwiekszych
koncernéw dysponujg bar-
dzo szeroka gama zachet
dla potencjalnych nabyw-
coéw. Niemniej ulgi, rabaty,
preferencje sa zarezerwo-
wane wylacznie dla klien-
tow specjalnych. O przy-
nalezno$ci do uprzywile-
jowanej grupy decyduja
szefowie sprzedazy w kra-
jowej sieci dealerskiej wiel-
kich koncernéw. Historia
Stanistawa Chrzanowskie-
go, przewoznika z Koszali-
na, pokazuje jak wygladaja
relacje przedstawicieli bar-
dzo znanej i uznanej marki
z klientem.
W potowie czerwca 2010
r. Stanistaw Chrzanowski
kupit ciezar6wke Scania
R440 XPI. Nie byl to wybor
przypadkowy, w taborze je-
go firmy jezdza pojazdy tej
marki — Scania R420 HPI - i
ciesza sie doskonalg opinig
kierowcow. Kiedy decydo-
wat o dokupieniu kolejnego

auta R420 - szef sprzedazy
koszalinskiego dealera za-
proponowat inne rozwigza-
nie: model R440 XPI z sil-
nikiem wyposazonym w
innowacyjny system recyr-
kulacji spalin EGR, pozwa-
lajacy na osiggniecie normy
emisji spalin Euro 5 bez sto-
sowania AdBlue. W zaloze-
niu auto mialo spala¢ na
poziomie poréwnywalnym
do innych modeli Scania,
w dodatku nie wymagato
stosowania ptynu AdBlue.
Byla to wéwczas w ofercie
Scanii najnowoczes$niejsza
ciezar6wka, wyposazona
miedzy innymi w automa-
tyczng skrzynie biegbw Op-
ticruise. Wysoka cene miata
rekompensowac bezawaryj-
no$¢ i niskie zuzycie pali-
wa. Aby, jak stwierdza Sta-
nistaw Chrzanowski, mak-
symalnie ulatwi¢ zasady
wzajemnej wspdlpracy, po-
jazd zostal zakupiony po-
przez firmowy leasing Sca-
nia Finance Polska.

0d samego poczatku eks-
ploatacji ciezaréwki prze-
woznik informowat deale-
ra o wyzszym — $rednio o 4
litry - zuzyciu paliwa niz w
Scaniach z systemem SCR
uzytkowanych w jego fir-
mie. Model R420 HPI spala
okoto 311/100 km. Szefowie
serwisu i sprzedazy ttuma-
czyli to docieraniem sie au-
ta, co spotkalo sie ze zrozu-
mieniem uzytkownika. Jed-
nakze po przejechaniu 150
tys. km zanotowano spa-
lanie na poziomie 36 1/100

km. Aby wykluczy¢ wszyst-
kie zewnetrzne przyczyny
takiego zuzycia paliwa,
wlasciciel firmy sam kilka-
krotnie jezdzil na trasach,
ktore od wielu lat obstugu-
je. Eadunki, ktére przewo-
zil pomiedzy Turcjq a kraja-
mi Europy, nie przekracza-
ty ciezaru 20 ton. Srednia
spalania wyniosta 37 1/100
km. Zuzycie paliwa pozo-
stalo juz na tym poziomie.
Poniewaz w firmie cieza-
roéwki innych marek, na-
wet po przebiegu 900 tys.
km, spalajg na analogicz-
nych trasach maksymalnie
321/100 km - takie zuzycie
paliwa w nowej ciezaréwce
bylo dla przedsiebiorcy nie
do zaakceptowania. Nale-
7y przy tym zaznaczy¢, ze
wszystkie przeglady gwa-
rancyjne i okresowe by-
ly wykonywane na czas w

autoryzowanym serwisie w
Koszalinie, a auto eksploa-
towano zgodnie z rezimem
technologicznym przy uzy-
ciu ptynéw, olejow, filtrow
i innych czesci zamiennych
sugerowanych przez produ-
centa.

Na zglaszane przez uzyt-
kownika problemy serwis
- nie znalaziszy zadnych
przyczyn technicznych -
odpowiedziat sugestia, ze
wynikajg z niepoprawnego
wykorzystania automatycz-
nej skrzyni biegéw. Ich zda-
niem to kierowca ,,trzyma”
bez potrzeby silnik na naj-
wyzszych obrotach. W celu
wyeliminowania takich sy-
tuacji podjeto probe ogra-
niczenia predkosci maksy-
malnej z 87 do 85 km/h.

Wywotalo to efekt prze-
ciwny do oczekiwanego,
w zwigzku z czym natych-

Stanistaw Chrzanowski
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miast powrdcono do usta-
wien fabrycznych, czyli 87
km/h. Niemniej po tych
zmianach faktyczny poziom
spalania liczony przez szy-
ne CAN (integralna cze$¢
silnika XPI) wyni6st 38
1/100 km.

W styczniu 2013 r. zo-
stalo zmienione oprogra-
mowanie silnika i skrzyni
biegow. Niestety, niczego to
nie poprawito. Auto powr6-
cito z Turcji, a zuzycie pa-
liwa osiagnelo poziom 41
1/100 km!

To wszystko doprowa-
dzito do sytuacji, w ktorej
Stanistaw Chrzanowski
zwrdcit sie do autoryzowa-
nego dealera o samochdd
zastepczy na czas grun-
townego przegladu i te-
stow pojazdu, ktbéry obec-
nie uzytkuje. Propozycje
przedsiebiorcy odrzucono.

Wszystkie systemy w cie-
zaréwce zostaty doktadnie
sprawdzone przez kompu-
ter, nie stwierdzono zad-
nych usterek, pojazd jest
w pelni sprawny technicz-
nie — nie ma zatem, jak
stwierdzil szef serwisu,
zadnych powodéw do wy-
dania pojazdu zastepcze-
go. Tym samym stacja ser-
wisowa wyczerpata swoje
mozliwosci zdiagnozowa-
nia problemu.

W takich okoliczno$-
ciach przedsiebiorca wy-
stat w lutym 2013 r. zazale-
nie do centrali Scanii Pol-
ska. Poinformowatl w nim,
ze jest posiadaczem cieza-
réwki R440 XPI o przebie-
gu 318 tys. km, zuzywaja-
cej 411 diesla na 100 km!
Samochéd zostatl zakupio-
ny za namowaq i radg lo-
kalnego dealera. Wedlug

jego zapewnien mato to
by¢ auto: nowoczesne, o
wysokiej niezawodnosci i
ekonomiczne - zuzycie pa-
liwa na poziomie 30 1/100
km. Rzeczywisto$¢ oka-
zala sie diametralnie r6z-
na od oferty handlowej, a
koszty paliwa - znacznie
wyzsze od zakladanych.
To powoduje, Ze eksploa-
tacja pojazdu w firmie jest
nieoptacalna, wrecz przy-
nosi straty, bo przyblizo-
ny koszt tzw. przepaléw
w tym okresie to okoto
100 tys zl. Na kilka miesie-
cy przed koncem gwaran-
cji lokalny dealer odméwit
zdiagnozowania przyczyn
nadmiernego zuzycia pali-
wa. W opinii przedsiebior-
cy bylo to celowe dzialanie
dealera.

Przedsiebiorca do tej
chwili nie otrzymat Zadnej
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odpowiedzi na swoje za-
zalenie od Scanii Polska.
Wyglada na to, ze centra-
la nie zamierza wypowia-
dac¢ sie w tej sprawie. Pra-
cownicy autoryzowanego
serwisu szukali przyczyn
nadmiernego zuzycia pali-
wa w nieprawidlowej eks-
ploatacji pojazdu. Kiedy
te krzywdzace domniema-
nia zostaty obalone, oka-
zalo sie, Ze... niczego wie-
cej w tej sprawie juz nie
da sie zrobi¢. Tym samym
straty finansowe ponie-
sione w wyniku nadmier-
nego spalania pozostajg
prywatnym problemem
wlasciciela pojazdu. Dla-
tego Stanistaw Chrzanow-
ski uznatl za najwazniejsze
wyjadnienie sprawy przed
uptywem gwarancji, aby
nie ponies¢ jeszcze wiek-
szych strat.

Pawet Paluch, szef ds. marketingu Scania Polska

Jezeli nie da sie doprowadzi¢ do obnizenia pozio-
mu spalania w tym samochodzie do (mniej wie-
cej) 30 1/100 km, to moze nalezy go wymienic. De-
aler zaproponowal mi rozwigzanie poprzez odku-
pienie tego egzemplarza i w rozliczeniu sprzedaz
nowego samochodu po preferencyjnej cenie, ale
ze wzgledu na zobowiazania wobec leasingodaw-
cy Scania Finance Polska bede mégt to zrobi¢ do-
piero w czerwcu - po zakofnczeniu okresu gwa-
rancyjnego. Dla mnie oznacza to, Ze bede dopla-
cal do paliwa w tej ciezarowce jeszcze przez trzy
miesiace. Nikt z przedstawicieli producenta do tej
pory nie wypowiedzial sie w tej kwestii.

Pierwszy raz spotkalem sie z sytuacja, kiedy w no-
wym pojezdzie z silnikiem XPI zuzycie paliwa roénie
w miare jego eksploatacji. JesteSmy w kontakcie z p.
Stanislawem Chrzanowskim. Prowadzimy procedure
diagnostyczna, sprawdzamy, jak to auto bylo eksplo-
atowane. Dopiero po przeanalizowaniu tych danych
bedziemy wyciagaé wnioski: co nalezy zrobi¢. W na-
szym interesie lezy, aby klienci, ktérym sprzedajemy
pojazdy, byli zadowoleni. Co za tym idzie oczywistym

jest, ze nie zostawiamy zadnego z nich samemu sobie.

Tak samo jest w przypadku p. Chrzanowskiego.
Niemniej, aby we wlasciwy sposob okresli¢ przyczy-
ne tak wysokiego zuzycia paliwa, nalezy zbada¢ dzie-
sigtki czynnikow, ktore sie na to zuzycie skladajg -

silnik jest tylko jednym z nich. Stad jest to problem,
ktorego wyjasnienie wymaga wiecej czasu. Na pewno
na staranno$c¢ i czas obstugi nie ma zadnego wplywu
czy klient serwisuje u nas 2 samochody, czy 15, albo
wiecej. Bardzo mocno dbamy o wizerunek firmy i nie
mozemy sobie pozwoli¢ na podzial na ,,dobrych i lep-
szych”. Powiem wiecej - to my jesteSmy oceniani. Na
biezaco prowadzimy badanie satysfakcji klienta i nie
ma tam rozréznien na firmy mate lub duze.

Nasz profesjonalizm potwierdzaja rowniez dzialania
podjete w sprawie p. Chrzanowskiego, a poniewaz
mamy tutaj do czynienia z przypadkiem bardzo nie-
typowym, na ostateczne wnioski nalezy poczekac do
zakonczenia procedury diagnostyczne;j.
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O szklance, szabl.i.
| o bratankach?

Tomasz Matyszko

d wiekéw, a dokiadniej

od czas6w Polski szlache-

ckiej, moéwi sie o wielkiej

przyjazni miedzy Wegra-

mi a Polakami. Wedlug
obiegowych opinii istnieja podobien-
stwa spoleczenstw i charakterow lu-
dzi naszych obydwu narodowoSci.
Te pozytywne emocje majg swoje od-
niesienie w kontaktach raczej mniej
oficjalnych. Jednak gdy dochodzi do
konfliktu intereséw, gdy celem jest
prowadzenie biznesu na tym samym
rynku, a szczegblnie w przypadku
transportu miedzynarodowego, wza-
jemne sympatie ulegajg ochtodzeniu,
a mozna nawet stwierdzié¢, ze prze-
chodza w cht6d. Decyduje zimne wy-
rachowanie i administracyjna — nie-
mal cesarska urzedniczos¢.

Wegry leza na strategicznym szla-
ku pomiedzy Europg Zachodnig a Bat-
kanami, Turcjg i Bliskim Wschodem.
Rozpatrujac najkrétsze drogi przejaz-
déw w Europie z péinocy na potudnie,
ze wschodu na zachéd, to Wegry ma-
ja tutaj bardzo uprzywilejowang pozy-
cje. Europejskimi korytarzami transpor-
towymi E60, E71, E73, E75 i E77 Wegry
przejmuja olbrzymi ruch tranzytowy. W
tym ruchu uczestniczg w duzym stop-
niu polscy przewoznicy. Wegry naleza
do grupy panstw o Sredniej zamozno-
Sci, z dochodem na 1 osobe prawie 20
tys. USD. To panstwo stosunkowo nie-
wielkie, z licznymi oSrodkami przemy-
stowymi na pétnocy, pod wzgledem po-
wierzchni sytuuje sie na 12. miejscu w
Unii Europejskiej. Gospodarka wegier-
ska, jak donosza media, nie jest w naj-

lepszej kondycji. Wyjcie z zalamania
gospodarczego z roku 2009, jakie jest
w dalszym ciggu odczuwane przez spo-
teczefistwo i rowniez przez budzet, na-
prawiane jest zastrzykami gotéwki ge-
nerowanej miedzy innymi z ruchu tran-
zytowego. A wplacaja ja do kasy wlas-
nie przewoznicy. Do ZMPD naplywajg
informacje o wyjatkowej ucigzliwoSci
wegierskich stuzb kontrolnych. Stad tez
starania, aby na forum miedzyrzado-
wym podja¢ dziatania w celu zlikwido-
wania probleméw napotykanych na we-
gierskich drogach.

Przewoznik wykonujacy zlecenie
transportowe do lub w tranzycie przez
Wegry musi pamietac o kilku podsta-
wowych wymogach, ktére powinny
by¢ spelnione. Zasady wykonywania
przewozéw na Wegry regulujg przepi-
sy unijne. Jednak nalezy wspomnie¢, ze
w przypadkach, gdy przew6z jest wyko-
nywany do/z kraju trzeciego spoza UE
do/z Wegier, maja zastosowanie zapisy
z umowy miedzy Rzadem Polskiej Rze-
czypospolitej Ludowej a Rzagdem We-
gierskiej Republiki Ludowej o miedzy-
narodowej komunikacji samochodowej
z 18 lipca 1965 roku. Przy tego rodzaju
przewozach przewoznik musi mie¢ spe-
cjalne zezwolenie ,,Wegry kraje trzecie”.
Trzeba je pobrac¢ w Biurze ds. Transpor-
tu Miedzynarodowego GITD.

Poruszajac sie po autostradach i dro-
gach szybkiego ruchu nalezy pamieta¢
o wykupieniu optaty drogowej. Wiek-
szo$¢ glownych drog jest objeta ta opla-
ta, jednak sg odcinki, ktore jej nie pod-
legaja, mozna to sprawdzi¢ na stronie
internetowej www.motorway.hu. Jak
na razie na Wegrzech funkcjonuje jesz-
cze system winietowy. Na jego potrze-
by samochody s3 klasyfikowane we-

dtug czterech kategorii: do 3,5 t, po-
miedzy 3,5t a 7,5t oraz od 7,5 t do 12
t, a ostatnig kategorie stanowig pojaz-
dy nieujete w trzech wcze$niejszych
kategoriach, czyli pojazdy powyzej 12
t dmc. Kazdy z tych pojazdéw jest kla-
syfikowany wedtug tacznej dopusz-
czalnej masy catkowitej, czyli bierze
sie tutaj pod uwage réwniez dmc przy-
czepy/naczepy. Oplaty sa zrdznicowa-
ne i zalezg od klasy pojazdu oraz od
okresu waznoS$ci winiety. Jednodnio-
we kosztujg 3 375 HUF, tygodniowe od
2975 do 15 875 HUF (tygodniowe wi-
niety s3 wazne 10 dni), miesieczne od
13 970 do 25 785 HUF. Przewidziane sa
réwniez winiety roczne, ale ze wzgle-
du na to, ze Wegry planuja wprowadze-
nie elektronicznego poboru myta, za-
leznego od przejechanych kilometrow,
wstrzymano ich sprzedaz. Nowa oplata
ma wejS¢ w zycie od 1 lipca 2013 roku.
Na razie nie sg publikowane dane do-
tyczacych wysokosci stawek, ale moz-
na sie spodziewac, ze bedzie drozej niz
jest to obecnie. Zgodnie z informacja-
mi od wegierskiej administracji drogo-
wej wiosng 2013 roku planuje sie zakofi-
czenie etapu realizacji zleconych kon-
traktéw na budowe systemu. Testy sy-
stemu miaty zacza¢ sie w maju 2013 r.,
a 1 czerwca system miat by¢ juz goto-
wy. Do 1 lipca 2013 r. obowigzuje jed-
nak stary system winietowy, a elektro-
niczny prawdopodobnie sie opdzni. Ka-
1y za przejazd pojazdem bez wykupio-
nej oplaty to przedziat od 13 750 HUF
do 73 750 HUF, o ile oplaci sie ja w cia-
gu 15 dni, jesli przekroczy sie ten ter-
min, kwota kary wzrasta pieciokrotnie.

Bolaczka przewoznikow sa takze we-
gierskie zakazu ruchu dla samochodéw
ciezarowych o dmc wiekszym niz 7,5 t.
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Obowigzuja one na calej sieci drog i au-
tostrad. W okresie letnim sg wprowa-
dzane od 1 lipca do 31 sierpnia w sobo-
ty od 15.00 do 22.00, a w niedziele oraz
w przeddzien $wieta panistwowego od
godz. 22.00 przez calg dobe. Natomiast
poza okresem letnim zakazy trwaja tyl-
ko od godz. 22.00 w przeddzien $wieta
panstwowego i niedzieli do godz. 22.00
w Swieto panstwowe i niedziele. Wyjat-
kiem od tej reguly jest czas miedzy 4 li-
stopada a 1 marca - wtedy pojazdy bar-
dziej ekologiczne, czyli Euro 3 i wyzej
bedgce w ruchu miedzynarodowym,
nie musz3 sie stosowa¢ do tych ograni-
czef. OczywiScie przewidziane tez sg
inne wylgczenia, miedzy innymi dla
transportu kombinowanego, pojazdéw
przewozacych zywe zwierzeta, Swieze
lub gleboko zamrozone produkty mies-
ne, szybko psujace sie towary. Dodat-
kowym ograniczeniem jest ,,catkowi-
ty” zakaz ruchu dla wszystkich samo-
chodéw ciezarowych powyzej 7,5 t dmc
w dni wymienione powyZej w okresie
letnim na wyszczeg6lnionej liscie drog,
ktére znajduja sie na gléwnych szlakach
komunikacyjnych kraju. Jedyng mozli-
woS¢ poruszania sie w tym czasie da-
je posiadanie specjalnego zezwolenia
wegierskiej administracji drogowej. Na
autostradach i drogach ekspresowych,
ktére skladajq sie z dré6g dwujezdnio-
wych o dwoch pasach w jednym kie-
runku, samochody ciezarowe obowig-
zujg codziennie zakazy wyprzedzania
od 6.00 do 22.00. Na Wegrzech zdarza-
ja sie rowniez kontrole posiadania w po-
jezdzie dodatkowego wyposazenia. W
samochodzie ciezarowym o dmc powy-
zej 12 t przewozacym tadunki niepod-
legajace pod przepisy ADR, zgodnie z
tamtejszym prawem, powinny znajdo-

wac sie dwie gasnice o lacznej pojem-
noSci 12 kg Srodka gasniczego. Spraw-
dzany jest rowniez w pojezdzie doku-
ment potwierdzajacy tytul prawny do
uzytkowania pojazdu, o ile w dowo-
dzie rejestracyjnym przewoznik nie jest
wymieniony jako wiaSciciel lub posia-
dacz pojazdu. W takim przypadku kie-
rowca wykonujacy przewoz powinien
mie¢ umowe leasingu przettumaczong
na jezyk wegierski, ewentualnie na je-
zyk angielski lub wycigg z umowy le-
asingu zawierajacy nazwe (nazwisko)
wynajmujacego, najemcy, date i okres
obowigzywania umowy oraz oznacze-
nie pojazdu.

Mierzenie i wazenie samochodéw
ciezarowych to staly element wpisany
w skrupulatne dzialania tamtejszych
stuzb kontrolnych. Pojazdy moga by¢
wazone na granicach wewnatrzunij-
nych przy wijezdzie na Wegry. Nato-
miast przy wyjezdzie z Wegier na gra-
nicach z Chorwacja, Serbig, Rumunia,
Ukraing zasada jest, ze kazdy przejez-
dzajacy pojazd musi by¢ obowigzkowo
w tym zakresie skontrolowany. Bywa-
ja przypadki, ze w czasie tranzytowa-
nia Wegier wyniki tych dwdch pomia-
r6w r6znig sie od siebie. Administracja
drogowa tlumaczy to tym, Ze nie na
wszystkich granicach znajdujg sie wa-
gi statyczne, ktére dajg najdokladniej-
szy wynik pomiaru i podaje, Ze mozna
to ,,kompensowac” wiekszg tolerancjg
pomiaru. Dla wlasnego bezpieczefistwa
dobrze jest zwazy¢ pojazd przy wjez-
dzie na Wegry, a kierowca powinien
mieé przy sobie wydruk z tego pierw-
szego wazenia.

Wegierskie stuzby kontrolne sg row-
niez bardzo dokladne w sprawdzaniu
okres6w prowadzenia i odpoczynku

wydarzenia

kierowcédw. Cho¢ zasady dla wszystkich
kierowcow sg takie same w calej Unii
Europejskiej, takze tych wykonujacych
przewozy na podstawie umowy AETR,
to przewoznicy informuja, ze mieli du-
ze watpliwosci co do stusznosci nakla-
danych kar. Droga przez meke to row-
niez zlozenie odwotania, gdyz procedu-
ry administracyjne przewiduja koniecz-
noS¢ wniesienia specjalnej oplaty, ktorej
generalnie nie nalezy uiszczac przele-
wem. Natomiast korespondencja musi
odbywac sie oczywiScie w jezyku urze-
dowym — wegierskim.

Pojawiajg sie rowniez informacje,
ze na Wegrzech uaktywnity sie gru-
Py przestepcze, ktore podszywajac sie
pod legalnych przewoznikéw wegier-
skich, wytudzaja lub kradng towary. Ta-
kie przypadki i ich konsekwencje znaja
takze polscy przewoznicy. Trzeba bar-
dzo uwaznie sprawdza¢ dokumenty i
weryfikowa¢ je w urzedach i firmach
ubezpieczeniowych, aby nie pas¢ ofia-
19 przestepstwa.

Bez wzgledu na ryzyko kradziezy
fadunku polscy przewoznicy nazbyt
czesto narazeni sg na rygorystyczne
kontrole. Z postulatem ich zlagodze-
nia ZMPD wystepowalo juz od kilku
lat. Najlepszym doraZnym rozwiaza-
niem byloby umozliwienie spotkania
Polsko-Wegierskiej Komisji Mieszanej
ds. drogowych przewozéw miedzyna-
rodowych, ale z informacji, ktére do
nas docieraja,, na razie takie posie-
dzenie nie moze dojs¢ do skutku. Za-
lecamy zatem, aby szczegétowo zapo-
znawac sie z mozliwos$ciami i zagroze-
niami w wykonywaniu przewozéw na
Wegry, polecamy réwniez korzystanie
z informacji publikowanych na porta-
Iu www.zmpd.pl.
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Tak wygladaty zniszczone
mosty w Europie Zachodniej.
W Polsce wiekszos¢ byta
wysadzona w powietrze.

Wzdtuz drég rozwijaty sie stacje paliw z restauracjami
dla kierowcow ciezarowek.

Robert Przybylski

araz po wojnie wszystkie-

go brakowato, wiekszo$¢

rzeczy nadal byto racjono-

wanych, jednak panowata

powszechna ulga. Doklad-
nie pamietam rado$¢, z jaka przyjeli-
Smy zniesienie zaciemnienia i zdejmo-
waliSmy ostony z reflektoréw cieza-
rébwek — wspominat wiasciciel matej
brytyjskiej firmy przewozowej Peter
May. — PrzystapiliSmy do wymiany
zuzytego taboru. Juz w 1945 roku po-
zbyliSmy sie najstarszej wywrotki z
recznym podnoszeniem skrzyni, za-
stapionej przez Bedforda z platforma.
Poniewaz za kazdy samochéd musie-
liSmy zaptaci¢ w catoSci przy odbiorze
gotdwka, bo nikt nie udzielat kredytu
ani leasingu, wiec samochod najpierw
musiat sie splacié, co trwato rok. Gdy
stawali$my na nogi, kupowaliSmy
kolejna ciezar6wke. Cztery 2-tonowe
samochody wymieniliSmy na cztery
5-tonowe. I w ten spos6b nasze moz-
liwosci przewozowe wzrosty z oSmiu
do 20 ton - wyliczal z dumag May. -
Samochody o tadownoSci pieciu ton

staly sie standardem wsréd matych
operatoro6w. Na dodatek zawsze jez-
dziliSmy przetadowani i 5-tondéwka
wiozta 7 ton. Nieustannie inwesto-
waliSmy w tabor i zawsze brakowa-
1o kapitatu obrotowego — przyznawat
przedsiebiorca.

Technika umozliwiata bezpieczne
zwiekszenie tadownosci samocho-
déw, jednak politycy byli temu prze-
ciwni, uwazajac, ze ciezsze i wieksze
samochody zniszczg drogi. Ostatecz-
nie rzad dopuscit stosowanie opon o
szerokosci 11 oraz 9 cali, ktére szyb-
ko wyparly poprzednio uzywane opo-
ny o szerokoSci o cal lub dwa mniej-
szej. Zmiana byla rekomendowana
juz w 1937 roku, ale w niektérych
wypadkach szersze opony zwieksza-
ly wymiary pojazdu, przekraczajac
dopuszczalng szeroko$¢, w innych
zmuszaty do wzmocnienia podwo-
zia. Maksymalna szeroko$¢ pojazdow
zwiekszona zostala z 7 stop i 6 cali do
8 stdp (244 cm). Jednak kompletna re-
wolucje przyniost rzad Partii Pracy.

Wybory w 1945 roku wygrali Labo-
urzysci i zdecydowali, Ze w 1947 ro-
ku znacjonalizujg transport. Przeje-
ciu podlegaly przedsiebiorstwa kolejo-
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Lekki transport byt zawsze
wysoko rozwiniety we Francji.
Na zdjeciu furgon Renault o
tadownosci jednej tony.

we oraz te samochodowe, ktorych po-
nad potowa przychodéw w 1946 roku
pochodzita z ruchu dalekobieznego.
Za ruch dalekobiezny uwazane byly
przejazdy w promieniu do 25 mil lub
wyjazdy na dystansie ponad 40 mil
od bazy.

— Nasza firma mogta zostac przeje-
ta, bo dwie nasze ciezaréwki miaty li-
cencje na transport do 150 mil. Moz-
liwos¢ utraty potowy przedsiebior-
stwa byla powaznym zmartwieniem.
Co gorsza niektdérzy nie mogli przed
tym nieszczeSciem uciec, jak np. Har-
ry Ratcliffe z Guildford. Ta rodzinna
firma prowadzona przez réwieSnikow
moich rodzicow miata 10 licencji A i
specjalizowala sie w dalekodystanso-
wym transporcie. Harry prowadzit fir-
me z zong i byt bardzo dumny ze swo-
jej pracy — przypominatl Peter May.

Przewoznicy nie poddawali sie i
prébowali walczy¢ z politykami i ich
nieprzemyslanymi posunieciami. Na
przetomie 1944 i 1945 roku powsta-
la Road Haulage Association (RHA) z
polaczenia Long Distance Road Hau-
lage Committee of Enquiry z 1930 ro-
ku, Short Distance Road Haulage As-
sociation z 1931 roku, Association of
Road Operators z 1935 roku, the Na-
tional Conference of Parcel Carriers z
1937 roku i Standing Joint Committee
z 1939 roku. Nowa organizacja prze-
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Jeszcze na poczatku lat 50. powszechnie
uzywano koni pociagowych, jak widaé
na zdjeciu z 1950 roku z portu w Genui.

woznikoéw oraz Freight Transport As-
sociation (FTA), reprezentujgca spe-
dytor6w, mialy pelne rece roboty wal-
cz3ac z propozycja upanstwowienia
firm transportowych. Zabiegi okaza-
ty sie jednak nieskuteczne.

W 1947 roku przedsiebiorstwo
Harry’ego Ratcliffe, podobnie jak set-
ki innych firm, zostalo w catoSci prze-
jete, lacznie z warsztatami i baza,
przez panstwo. Budzet wyptacit mu
odszkodowanie znacznie ponizej rze-
czywistej wartoSci przedsiebiorstwa.
Duze firmy walczyly o wysoko$¢ od-
szkodowania, jednak mali operato-
rzy nie mieli tego przywileju. W ta-
ki wlasnie spos6b powstato przedsie-
biorstwo panstwowe British Road Ser-
vices (BRS). Wykonywato ono ustugi
przewozowe dla panstwowego ope-
ratora nazwanego British Transport
Commission (BTC). May zauwazyl, ze
nie wszyscy byli nieszczesliwi z po-
wodu nacjonalizacji. Jeden z prze-
woznikéw miat 6 ciezaréwek pracu-
jacych dla jednego klienta. Nie miat
bazy i samochody parkowat gdzie po-
padlo. Sprzedat flote, a sobie zatatwit
etat dyspozytora w lokalnym oddzia-
le BRS. Inny byl w sedziwym wieku,
sprzedal pét tuzina ciezar6wek BRS
facznie z siedziba i z tego kapitatu zyl.
Na dodatek syna “wkrecit” do BRS ja-
ko zarzadzajgcego ruchem.

Ci z przewoznikéw, ktorzy zosta-
li niezalezni, nie mieli szans na roz-
winiecie przedsiebiorstwa. W 1950
roku rzad ograniczyt promien dziala-
nia niezaleznych przewoznikéw do 25
mil. Wykupione przez pafistwo przed-
siebiorstwa przewozowe zostaty sku-
pione pod rzagdami British Transport
Commission (BTC) w silng i uprzywi-
lejowang grupe, ktéra wykonywata
niemal cate przewozy dalekodystan-
sowe. W 1949 roku ceny przewozoé6w
wzrosty o 16,75 procent, ale cala gru-
pa poniosta strate 40 mln funtéw. Mi-
mo to BTC rosta i w 1951 roku liczyla
40 tys. samochodéw rozlokowanych
w tysigcu baz i zatrudniata 75 tys.
0sob. Grupa korzystala m.in. z maga-
zyndéw kolejowych, ale pomimo roz-
ro$nietej struktury ustug, ich jakosé
w stosunku do przewoznikéw prywat-
nych nie wzrosta.

Kolejne wybory wygrali konserwa-
tysci i w 1953 roku rozpoczeli prywa-
tyzacje przewozéw drogowych. Samo-
chody panstwowe zostaly wystawione
na sprzedaz. Zeby zachecié przedsie-
biorcéow do kupna, kazdy byty pojazd
BRS miat licencje A, uprawniajaca do
jazdy po catym kraju. Peter May kupit
zniszczony ciagnik siodlowy Bedforda
z naczepa o fadownosci 10 ton. Samo-
chdd miatl hydrauliczne hamulce na
4 kola, za$ naczepa tylko mechanicz-
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Transport drogowy w Niemczech byt

licencjonowany, aby zapobiec zrujnowaniu kolei.
Kazda ciezarowka musiata mie¢ na drzwiach
wymalowane informacje o wykupionej licencji.

jskich.

W zamoznej Szwecji ciezarowki
odbieraty mleko z gospodarstw

ne, wiec mozliwosci jazdy z pelnym
fadunkiem byly watpliwe, liczyla sie
jednak licencja.

— Chociaz ciggle doskwieral nam
brak gotowki, wykupiliSmy takze ak-
cje trzech firm przewozowych i w 1955
roku mieliSmy juz 15 samochod6éw o
lacznej tadownoSci 98 ton — podli-
czal May.

Pafnstwo powoli wycofywalo sie z
przynoszacej szkody catej gospodar-
ce restrykcyjnej polityki wobec prze-
woznikéw samochodowych. Limit 25
mil zostal zniesiony na koniec 1954 ro-
ku, a podatek od samochodéw cieza-
rowych wprowadzony byt w tym sa-
mym czasie. Doprowadzil on jednak
do znacznego powiekszenia deficy-
tu BCT i zostal zniesiony w 1956 ro-
ku. BTC sprzedalo stopniowo swoja
flote i tak po kilku latach BRS prze-
stalo istnieé.

Administracja trzyma
reke na pulsie

Na europejskim kontynencie rzady
sprzyjaly przewoznikom samocho-
dowym, poniewaz zniszczone kole-
je nie mogly zaspokoi¢ wielkich po-
trzeb transportowych. Z samochoda-
mi zresztg bylo niewiele lepiej. Niem-
cy pozabierali z okupowanych krajow
tabor samochodowy, a przemyst pod-

bitych panistw zostawili zniszczony i
bez zapaséw. Amerykanie z misji po-
mocy ekonomicznej w Europie Za-
chodniej wspominali, Ze najgorzej wy-
gladata gospodarka francuska. Brako-
walo surowcéw, pieniedzy i fachow-
cow. We Francji juz w sierpniu 1945
roku nowe ciezaréwki podrozaty o
450 proc. w stosunku do cen przed-
wojennych. Renault produkowat 50
ciezaréwek dziennie, Citroen 55 i 25
aut osobowych, Peugeot byt zniszczo-
ny. Samochody byty reglamentowa-
ne i przydzielane tylko najbardziej po-
trzebujacym.

Gdy tylko sytuacja nieco ustabili-
zowala sie, rzad powrdcit do polityki
ochrony kolei, jako swojej najwiekszej
transportowej inwestycji. Dekret z 5
lipca 1949 roku, ktory wszedt w zycie
14 listopada 1949 roku, regulowat za-
sady konkurencji pomiedzy kolejami
i publicznymi przewozZnikami drogo-
wymi. Dokument nie budzit zastrze-
zen Federation Nationale des Trans-
ports Routiers (FNTR). Prawo ogélnie
mowito o zaspokojeniu potrzeb spo-
leczefistwa przy pomocy najtanszej
oferty. Jednak w zyciu zasady ,,koor-
dynacji” okazaly sie bardzo restryk-
cyjne dla przewoznikéw drogowych.
PrzewozZnicy na wynajem mogli dzia-
fa¢ pod warunkiem wpisania do re-
jestru i mieli przydzielong okreSlong

tadownos§é. Wielkos¢ tonazu zaleza-
a od zasiegu operacji. Przewoznicy
mogli otrzymac licencje na dziatal-
no$¢ ogoélnokrajowa, departamental-
ng (promien dziatania do 150 km od
miasta, w ktéorym przedsiebiorstwo
bylo zarejestrowane) lub poruszanie
sie w strefie przewozowej, ktora lgczy-
la departamenty i promiefi dzialania
siegat 40 km. Mozna bylo wynajmo-
wac jedynie rejestrowane samocho-
dy i to w tonazu przewidzianym przez
administracje.

Dekret z listopada w najlepszym ra-
zie sankcjonowat sytuacje z 1949 roku
i stwarzal mgliste nadzieje na zwiek-
szenie limitu tonazu pod warunkiem
ze ,,bylo to podyktowane wymagania-
mi ekonomicznymi”. Dekret przewidy-
watl takze wprowadzenie obowigzko-
wego systemu optat drogowych. Mi-
mo pojawiajacych sie restrykcji, na
francuskich drogach krajowych ro-
bito sie coraz tloczniej. Wedtug prze-
prowadzonych w 1950 roku badaf w
departamencie Cher, ruch na drodze
krajowej nr 140 siegat od 49 (w Levet,
na granicy departamentu) do 248 cie-
zarbwek na dobe na odcinku La Cha-
pelle-d’Angillon a Burges. Na dwoch
pozostatych odcinkach ruch ciezaré-
wek wynosit 139 i 159. Na tych samych
odcinkach ruch aut osobowych byl 3
razy wiekszy od ciezaréwek, za$ auto-
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buséw naliczono do pieciu razy mniej.
Caly czas trafialy sie pojazdy konne:
od 2 na najmniej uczeszczanym przez
auta odcinku, do 11 na najbardziej za-
ttoczonym.

Przedsiebiorstwa przewozowe by-
ly nierbwnomiernie rozmieszczone
na terenie kraju. Liczba firm prze-
wozu drogowego siegata 15 na 10
tys. mieszkancéw w departamencie
Aveyron, gdy w Loire-Inferiere tylko
2, za$ w Bouches-du-Rhone i Nord po
3. W liczbach bezwzglednych w Avey-
ron bylto 501 przedsiebiorstw, w Nord
694, w Bouches-du-Rhone 482, w Lo-
zere 112, w Basses-Alpes 85, a w Hau-
tes Alpes 87.

Nieco p6zniej od Francji, bo w
1954 roku, holenderski rzagd wprowa-
dzit ograniczenia w rozwoju przedsie-
biorstw transportu samochodowego.
Kazdy podmiot, ktéry chciat rozpo-
cza¢ przewozy, musial spetniaé trzy
kryteria jakoSciowe: wykazac sie kom-
petencjami, znajomoscia zasad bez-
pieczenistwa i zabezpieczeniem fi-
nansowym. Administracja kraju po-
stawila takze dwa kryteria iloSciowe:
zabezpieczenie w odpowiednig ilos¢
towaru do przewozu oraz minimalng
marze. Jezeli przedsiebiorca spelniat
powyzsze warunki dostawal tymcza-
sowq licencje na dwa lata, ktéra by-
fa wymieniana na stalg licencje, o ile

o Mercedes miat nawet
» ostone chtodnicy, ptaska
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Kupno takiego Bussinga tuz po wojnie byto
duzym osiagnieciem. Niemiecka gospodarka
mimo pierwotnych ograniczen szybko sie
rozwijata, korzystajac z funduszy Planu

wszystkie warunki nadal byly spet-
nione. Autoryzacja byta wydawana na
okreslong liczbe samochodéw i kaz-
dorazowe zwiekszenie floty wyma-
galo powtdrnego przejscia calej pro-
cedury.

Mocarstwa centralne

Wojna kosztowala takze agresorow.
We Wtoszech tuz po wojnie 7 tys. km
drég bylo zniszczonych, podobnie jak
60 procent lokomotyw i potowa wa-
gondw. Natomiast sporo samochodéw
zostawily wojska alianckie. Transport
drogowy szybko rost na znaczeniu, bo
pozwolit sprawnie potaczy¢ péinoc z
potudniem kraju. Dostep do zawodu
byt otwarty dla kazdego.

Koleje rozpoczety walke z konku-
rencja, powodujac w 1947 roku przy-
wrocenie prawa z 1935 roku, ograni-
czajgcego tonaz przewozéw samocho-
dowych. Wielkos¢ limitow rzad usta-
lit przy pomocy kurendy i dekretéw.
Za ich przekroczenie nie grozily jed-
nak zadne sankcje. Pafistwo okazjo-
nalnie zgadzalo sie na zaloZenie no-
wych przedsiebiorstw przewozowych
na zasadzie indywidualnej, bez zad-
nego caloSciowego planu. W ramach
wyjatkow firmy zaktadali weterani
wojenni, przesiedlency z Libii, syno-
wie wdéw, rolnicy, itp. Pozwolenia

Marshalla oraz pieniedzy zgromadzonych
podczas wojny na szwajcarskich kontach.

wydawano na konkretny samochéd,
co petato rozwdj przedsiebiorstw, a
panstwo kontrolowalo caty transport.

Warunki pracy przewoznikéw byty
zle — pracowali po 14-15 godzin dzien-
nie przez 6 dni w tygodniu, systema-
tycznie przeladowujac swoje samo-
chody. Szefowie firm byli marnie wy-
szkoleni i nie znali swoich obowigz-
kow oraz zakresu odpowiedzialnoSci.
Spedytorzy kalkulowali ceny przewo-
zu bez uwzglednienia kosztéw dzia-
Talnosci przewoznika. Rzad starat sie
je zmniejszy¢ i w tym czasie cena ole-
ju napedowego we Wloszech byta naj-
nizsza w calej Europie.

W trzech strefach okupacyjnych ar-
mii zachodnich (amerykanskiej, bry-
tyjskiej i francuskiej) Niemiec sytuacja
gospodarcza byla stosunkowo dobra
— do rozruchu przemystu wystarczy-
1o nieco kapitatu. Wkrétce dostarczyli
go Amerykanie w postaci Planu Mar-
shalla, ktéry umozliwil poprawe sytu-
acji takze w pozostatych panistwach
Europy Zachodniej.

W Niemczech tuz po wojnie popyt
na ustugi transportowe byl wyraznie
wiekszy niz w czasie wojny. Szczegol-
nie szybko rosto zapotrzebowanie na
transport dalekodystansowy, ktory
w roku obrachunkowym 1945/46 za-
pewnil matej firmie Thomasa Dach-
sera 42,5 proc. wplywow, gdy trans-
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port lokalny tylko 13,7 proc. Reszte
firma zatrudniajgca 28 os6b zarobita
obstugujac koleje. Popyt na transport
utrzymywatl sie przez kolejne lata. Do
kornica 1948 roku obroty firmy wzro-
sty ponad dwukrotnie do 1,2 mln ma-
rek, a marza na sprzedazy przekracza-
1a 10 proc. Zatrudnienie wzrosto do 64
0s6b. Co ciekawe, niemal nie zwiek-
szyla sie liczba ciezardéwek, gdyz na-
dal trudno je bylo kupic. Produkcja
byla limitowana przez wladze okupa-
cyjne, nie byto takze importu.

Po wojnie przewoznikéw drogo-
wych obowigzywaly ustawy z 1936
roku, narzucajgce ograniczenia sta-
wek i chronigce interesy kolei. Z pla-
néw liberalizacji przewozéw drogo-
wych snutych przez NSDAP nic nie
wyszlo. Natomiast urzedowe stawki
dawno zdewaluowaly sie i nie pokry-
waly nawet kosztéw. Dopiero po re-
formie walutowej 20 lipca 1948 roku,
tabela RKT (taryfa dla przewozéw sa-
mochodowych) stata sie podstawa dla
kalkulacji cen ustug przewozowych.
Taryfa RKT zaczela obowigzywacé
od 12 sierpnia 1948 roku i podniosta
stawki o 40 proc.

W latach 1946-1947 niemieccy
przewoznicy zorganizowali sie w
AGF (Zrzeszenie dalekodystanso-
wych przewoznikéw). Rzad zaplano-
wal uporzadkowanie transportu i w

dyskusjach pomiedzy administracja
niemiecka, wltadzami okupacyjnymi
i AGF wszyscy doszli do porozumie-
nia, ze nalezy przywrdci¢ stan praw-
ny z 1936 roku. W rezultacie Ustawa
z 17 pazdziernika 1952 roku przywra-
cata limity i urzedowe ceny wzoro-
wane na kolejowych. Ceny podane w
GueKG (Gueterkraftgesetz, czyli Pra-
wo o transporcie) musiaty by¢ kon-
trolowane. W tym celu rzad powotat
BAG (Biuro ds. dalekodystansowego
transportu), ktére kontrolowato faktu-
ry przewozowe, dokonywato kontroli
na drogach, a takze w siedzibie przed-
siebiorstw. Ono tez wydawato autory-
zacje w zaleznoésci od typu samocho-
du, ktérych liczba zalezala od wielko-
Sci gospodarki i rosta razem z nig. Po
wejSciu w zycie Ustawy o transporcie
drogowym w pazdzierniku 1952 roku,
rzad wprowadzit limit 12 594 zezwo-
lefi, rozdzielonych pomiedzy landy.
Koncesje okreslaty, w jakiej odlegloSci
od bazy moga porusza¢ sie samocho-
dy. Za transport lokalny uznano prze-
wozy w promieniu do 50 km, odreb-
ne koncesje (w kolorze niebieskim) ze-
zwalaly na przewozy do 100 km. Rzad
wprowadzit takze zezwolenia (w kolo-
rze czerwonym) na transport na odle-
glo$¢ ponad 150 km.

Koleje, ktére miaty duzy wptyw
na federalng polityke transportowa,

Nawet w Niemczech
brakowato autostrad i zima
drogi stawaty sie nieprzejezdne.

spowodowaly wprowadzenie utrud-
nien dla przewoznikéw drogowych.
0d 1954 roku pojawily sie podatki od
samochod6w ciezarowych, skiero-
wane na utrzymanie kolei, technicz-
ne restrykcje wymiaréw samocho-
doéw, prawo zwalczajace zatloczenie
na drogach, ktére zakazato ciezarow-
kom jazdy w niedziele, doprowadzilty
takze do wprowadzenia tachografow.

Zadne ograniczenia nie byty jed-
nak w stanie spowolni¢ rozwoju tak
potrzebnego gospodarce transpor-
tu drogowego. Przez calg dekade lat
50. Srednia wzrostu ilosci tadunkéw
przewozonych samochodami docho-
dzita do 10 proc. a w 1951 roku zbli-
zyla sie nawet do 20 proc. Wedlug
danych BGL w 1952 roku ciezar6w-
ki przejechaty 8,7 mld km (osobdwki
18,2 mld), za§ w 1956 roku - 13,7, gdy
osobowki 73,4. Autobusy zwiekszyly
przebiegi z 0,6 do 1,0 mld km. Mimo
rozwoju transportu drogowego, udziat
ciezardbwek w ruchu drogowym w tym
okresie zmalat z 21,4 do 18,7 proc, za$
osobowek wzrost z 44,7 proc. do 48,2
proc. W 1950 roku ciezaréwki w Niem-
czech przewiozly 407,9 mln ton, kole-
je 208,8 mln ton. Szes¢ lat po6zniej na
ciezaréwki przypadto 896,4 mln ton,
na koleje 282,3 mln ton. Zegluga $rod-
ladowa zwiekszyla przewozy z 71,9 do
135,9 min ton.
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Czy warto wydac pieniadze na szkolenie swoich
kierowcow, aby pozniej oczekiwac od nich
poprawy wynikéw zuzycia paliwa?

Klaudiusz Madeja

a pewno tak. Istnieje wie-

le przyktadéw na to, ze

pracownicy firm trans-

portowych majg stare na-

wyki w zakresie techni-
ki prowadzenia pojazdu. Malo tego,
sg pewni siebie i przekonani o swoim
do$wiadczeniu i znakomitych umie-
jetnoSciach w tej dziedzinie. Tymcza-
sem juz pierwsza jazda testowa pod
okiem trenera wykazuje powazne nie-
dociaggniecia.

Jesli taki ,,dobry kierowca” trafi
pod skrzydia fachowego instrukto-
ra, jest w stanie zrozumie¢ i przy-
swoié sobie przynajmniej kilka
podstawowych regut ekonomicznej
jazdy. Ich stosowanie pozwala za-
oszczedzi¢ nawet kilka litrow pali-
wa na 100 km. Eatwo policzyé, ile
mozna zarobi¢ w ciggu miesigca lub
roku.

Na poczatku bywa tak, ze kierow-
cy popelniajg elementarne btedy -
dzieli sie swoimi do$wiadczeniami
Andrzej Labedzki — doSwiadczony
kierowca, instruktor, a takze byty
mistrz Polski kierowcow autobuséw.
Ze swojej wieloletniej praktyki wy-
cigga nastepujacy wniosek: Przede
wszystkim trzeba zmieni¢ mental-
no$¢ polskich kierowcow. Oni ma-
ja ,swoje normy”. Bojq sie, ze jak
zaoszczedzg paliwo, to im szef nor-
my zaostrzy. A pdzniej z powodu po-
gody, korkéw lub innych okoliczno-
§ci ich woz spali wiecej i majg prob-

lem. Stad istotne sg dzialania po
obu stronach. Wtasciciel przedsie-
biorstwa takze powinien uczestni-
czy¢ aktywnie w procesie obniza-
nia kosztéw i podchodzi¢ do prob-
lemu rozsadnie.

Jednak doSwiadczenie pokazuje,
ze aby efekt byl dlugofalowy, mu-
sza zostac spelnione dodatkowe wa-
runki. Kierowce trzeba uswiadomic
0 znaczeniu oszczednoSci kosztow
w firmie. Efekty jego ekonomicznej
jazdy moga zosta¢ rOwniez nagro-
dzone. Niektérzy przewoznicy sto-
sujg premie lub organizujg wspot-
zawodnictwo wsroéd swoich pra-
cownikéw. Jeden lub trzech, ktérzy
uzyskuja najlepsze wyniki w niskim
zuzyciu paliwa, otrzymujg nagrody
rzeczowe. Moze to by¢ np. atrakcyj-
ny wyjazd zagraniczny dla dwoch
0so6b.

Aby jednak mieé doktadny prze-
glad sytuacji, konieczny jest elektro-
niczny system monitorowania floty.
Dostepnych na rynku rozwigzan jest
sporo, podobnie jak opcji, ktore ofe-
rujg. Wsrdd nich jest tez doktadne
sprawdzanie sposobu jazdy kierow-
cy i uzyskanych przez niego wyni-
kéw zuzycia paliwa. Szef ma wow-
czas mozliwo$¢ oceny postepow
swoich kierowcéw. Dokladne dane
umozliwiaja kontrole poszczegdl-
nych przejechanych odcinkéw. Po-
zwala to w polaczeniu z grafikiem
sprawdzi¢, w jakich warunkach je-
chat dany kierowca konkretng trasa.
Jesli np. byla gérzysta droga, wiado-
mo, ze zuzycie bedzie wieksze.
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- Aby uzyskaé¢ dobre rezulta-
ty szkolenia kierowcéw pod katem
ekonomicznej jazdy na dluzsza me-
te, niezbedne jest pdzniejsze do-
ktadne monitorowanie ich wynikéw.
Z reguty dobrze tuz po kursie, bo
pbzniej umykaja zdobyte umiejet-
noSci i zapal do ekonomicznej jaz-
dy - méwi Daniel Z6érawski z firmy
Transics, operatora systemu monito-
rowania flot. Potwierdzajg to takze
trenerzy prowadzacy takie szkole-
nia: Po jakim$ czasie koncentracja
kierowcow na sposobie swojej jaz-
dy spada. To zbyt kr6tki okres, aby
nabyte umiejetnoSci staly sie nawy-
kami — méwi jeden z nich. Dlatego
znaczenie ma obserwacja i przypo-
minanie pracownikom o konieczno-
§ci jazdy z my$la o mozliwie najniz-
szym zuzyciu paliwa. OczywiScie po
jakims$ czasie szkolenia mozna po-
wtbrzy¢. Oferuja je m.in. producenci
pojazdow, dlatego warto probowac
przy wymianie floty wynegocjowac
u nich w ramach bonusu szkolenia
dla swoich kierowcéw lub przynaj-
mniej czeSci z nich, aby zdobyta
wiedze mogli przekaza¢ innym.

Program ECOeffekt

Obnizenie zuzycia paliwa ma tak-
ze wymiar ogblnospoteczny. Wig-
Ze sie przeciez ze zmniejszeniem
emisji CO% Dlatego m.in. od poczat-
ku roku ruszyt przy wsparciu Komi-
sji Europejskiej program ECOeffect.
Jest to projekt certyfikowany przez
Akademie IRU (Miedzynarodowej
Unii Transportu Drogowego). Ma za
cel nie tylko poszerzenie wiedzy o
ekologicznej jezdzie, ale takze pro-
pagowanie wérdéd nich zasady bez-
pieczefistwa ruchu drogowego. Pro-
gram zostal przygotowany specjal-
nie dla sektoréw transportu drogo-
wego w Czechach, Polsce i Rumunii.

Korzy$¢ ma nie tylko pracodawca,
lecz takze kierowca pokonujgcy ditu-
gie trasy. Chcemy go chronié, za-
pewni¢ mu lepsze warunki pracy
- podkresla dyrektor ds. Szkolenia
Akademii IRU Patrick Philipp.
ECOeffect zostal przygotowany w
oparciu o badania potrzeb rynku.
Ma na celu przygotowanie osrodkéw
szkoleniowych do przeprowadzania
wysokiej jakoSci szkolefi ekojazdy.
Ponadto stuzy promowaniu pomystu
wlaczenia zagadnien ekonomicznej
jazdy do kursu kwalifikacji wstep-
nej kierowcy zawodowego oraz cer-
tyfikacji. Wedtug planéw 80 prze-
szkolonych instruktoré6w wyszko-
li ok. 2,5 tys. kierowcédw. Szkolenia
sa prowadzone w modutach jedno-
i trzydniowych dla treneréw i jed-
nodniowym dla kierowcoéw. Firmy
beda mogtly pdézniej korzystac z de-

niki dtugofalowe dla Polski od cza-
su wdrozenia szkolenia wskazuja
na 8-procentowe ograniczenie zu-
zycia paliwa i 2 200 euro oszczed-
noSci rocznie na jednego kierowce.
Widaé wiec, ze firma, ktora pierw-
szy raz kieruje swoich kierowcow
na szkolenie, moze do$¢ szybko li-
czyC na zwrot tej inwestycji. Jednym
z miernikow moze by¢ poréwnanie
wynikéw jazdy os6b przeszkolo-
nych z nieprzeszkolonymi. Warto
tez zauwazy¢, ze odpowiednio wy-
uczony kierowca jedzie spokojniej
i bezpieczniej. Jedng z podstawo-
wych regut ekojazdy jest przewidy-
wanie wydarzen na drodze, m.in.
dzieki temu kierowca nie wykonuje
gwaltownych manewréw.

Wedtug réznych danych wydat-
ki na paliwo w firmie transportowej
stanowig do 40 % wszystkich kosz-

Przede wszystkim trzeba zmieni¢ mentalnosc polskich
kierowcow. Oni majg ,swoje normy”. Bojg sie, ze jak
zaoszczedzg paliwo, to im szef normy zaostrzy.

A pozniej, kiedy z roznych powodow ich woz spali

wiecej, bedg mieli problem.

dykowanej strony internetowej do
zbierania i raportowania danych o
wynikach jazdy.

Z dotychczasowych doswiad-
czen wynika, ze szkolenia da-
ja 13 % ograniczenia zuzycia pali-
wa przy jednoczesnym zwieksze-
niu predkosci o 3 %. Na pierwszy
rzut oka te dane sg sprzeczne. Ale
to mozliwe: szybciej, a jednoczes-
nie bezpieczniej i oszczedniej. Wy-

téw. Jest wiec o co walczyé. Istotne
jest, aby szkolenie kierowcéw nie by-
o jednorazowym incydentem, lecz
przemyS$lanym dziataniem dtugofa-
lowym, obejmujacym nie tylko samo
przekazanie wiedzy, lecz takze od-
powiednie wyjasnienie i umotywo-
wanie pracownikéw, a p6zniej moni-
torowanie biezacej sytuaciji i wtasci-
wa jej ocena.
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H TEAM MARIUSZ PUDZIANOWSKI

Firma logistyczna z siedzibg w Biatej Rawskiej zajmuje sie transportem
dtugodystansowym, a jej flota sktada sig z kilkunastu pojazdéw.

Realizuje przewozy catopojazdowe zaréwno krajowe, jak i migdzynarodowe.
Od listopada 2012 jej oficjalnym partnerem jest Mercedes-Benz.
www.transport.pudzian.pl

Poczatek wyjatkowej wspotpracy

Mariusz Pudzianowski z przedstawicielami Mercedes-Benz Polska (dyrektorem sprzedazy
samochodéw ciezarowych Stawomirem Kwiatkowskim i Tomaszem Ciesielskim,

senior product managerem) oraz szefem sprzedazy Diesel Truck Wojciechem Milejem.

N

,Pudzian” 1 Actros - mocny Te

|
4

Mariusz ,,Pudzian” Pudzianowski rozpoczat wspétprace z Mercedesem. Jego firma, Team Mariusz Pudzianowski wzbogacita swoja flote

o specjalnie skonfigurowanego nowego Actrosa

FLOTA___ O Mariuszu ,Pudzianie” Pudzianowskim - kilkukrot-
nym mistrzu World’s Strongest Man, a obecnie piesciarzu federa-
cji KSW - styszat chyba kazdy. Mniej znane jest jego drugie obli-
cze: przedsigbiorcy z branzy logistycznej. 29 listopada w siedzibie
Autoryzowanego Dealera Mercedes-Benz, Diesel Truck w Stryko-
wie ,,Pudzian” oficjalnie odebrat kluczyki do nowego Actrosa.

- Prywatnie juz od dawna jezdzilem Mercedesami i zawsze by-
tem z tego bardzo zadowolony. Dlatego teraz réwniez w firmie
zdecydowatem sie na najlepszego wojownika w swojej katego-
rii - powiedziat ,,Pudzian”, odbierajac kluczyki do pojazdu od Sta-
womira Kwiatkowskiego, dyrektora sprzedazy samochodéw cie-

zarowych Mercedes-Benz Polska. - To bedzie flagowy pojazd
w mojej flocie. Oczywiscie nie tylko wyglad sie liczy - auto ma
przede wszystkim na siebie zarabia¢. Znam jednak zalety Actro-
sa, takie jak chocby niskie spalanie, wiec o strone finansowa je-
stem spokojny.

Ciagnik siodlowy nowy Actros, ktory wlasnie rozpoczat prace
w firmie Pudzianowskiego, ma potezny 6-cylindrowy silnik po-
jemnosci 12,8 litra o mocy 510 KM z momentem obrotowym 1100
Nm. Komfort pracy kierowcy zapewnia kabina GigaSpace wyso-
kosci 2,5 metra i z ptaska podloga w wersji SoloStar Concept - po-
siadajaca kacik sypialny wraz ze stolikiem i wygodnym fotelem.

_ TO BEDZIE FLAGOWY SAMOCHOD W MOJEJ FLOCIE. OCZYWISCIE
NTE TYLKO WYGLAD SIE LICZY, ALE ZNAM ZALETY ACTROSA,
TAKIE JAK NISKIE SPALANIE, WIEC JESTEM SPOKOJNY”

Ale w przypadku tego szczegdlnego Actrosa praktyczne zasto-
sowanie to nie wszystko. Ten samochdd ma nie tylko spetniac¢
wymogi, jakie stawia nowoczesny transport dalekobiezny, ale
takze odzwierciedla¢ charakter i zainteresowania wiasciciela.
Dlatego polakierowany na pomaranczowy Kkolor ciagnik z nacze-
pa przedstawiajaca samego Pudzianowskiego wyposazony zo-
stal m.in. w felgi aluminiowe, spojlery miedzyosiowe, reflektory
biksenonowe, oswietlenie LED oraz elementy chromowane (np.
nakladki na $ruby czy lusterka). Wizerunek mistrza ozdabia
réwniez kabine pojazdu. Trudno o lepsza wizytéwke dla firmy
transportowe;j. ]

Mercedes-Benz

Trucks you can trust
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ozwiazania IT
la transportu

TimoCom

Po co przewoznikom
gietda transportowa?

Eliminuje puste przebiegi, umozliwia
bezposredni dostep do tadunkéw w
réznych krajach, otwiera drzwi do Eu-
ropy. Trudno juz dzisiaj znalez¢ firme,
ktéra nie wspomaga swojej dziatal-
nosci rozwigzaniami on-line. Jednak,
aby robic to dobrze, nalezy odpowie-
dzie€ na pytanie: kiedy i jak z nich ko-
rzystac? Ponizej przedstawione zostaty
najbardziej frapujace kwestie zwiagza-
ne z ,2wynalazkiem”, ktéry w duzej mie-
rze wptynat na zmiane oblicza branzy
TSL — wiodaca w Europie gietda trans-
portowa TC Truck&Cargo® stworzong
przez firme TimoCom.

Gietda transportowa sprawdza sie
w przypadku kazdego rodzaju prze-
woznika. Z TC Truck&Cargo® korzy-

stajg zaréwno jednoosobowe firmy,
jak tez Srednie i duze przedsiebior-
stwa. Najwazniejsze jest to, by okre-
$li¢ swoje oczekiwania. Jesli danemu
przewoznikowi zalezy na nieograni-
czonym dostepie do ofert z pierwszej
reki, jesli chce wspotpracowac tyl-

ko ze sprawdzonymi partnerami - to
wspomniana gietda transportowa sta-
nowi dla niego idealne rozwigzanie.
Rozwiazanie, ktére daje szanse na
maksymalizacje zyskéw i minimaliza-
cje pustych przebiegow.

Dlaczego mi sie to optaca?

Bezposredni kontakt z oferentem
moze by¢ zachetg do podjecia regu-
larnej i zyskownej wspotpracy. Tutaj
pole do wyboru jest ogromne.

TC Truck&Cargo® uzywane jest bo-
wiem przez 85 000 uzytkownikéw z
44 krajow Europy. Ma to bezposSrednie
przetozenie na ilos¢ dostepnych

w bazie ofert — zarowno frachtow,

jak i wolnych przestrzeni tadunko-
wych. W sumie do dyspozycji uzyt-
kownikéw jest Srednio do 300 000
propozycji kazdego dnia.

Istotne jest, iz narzedzia TimoCom
umozliwiajg korzystanie ze zlecef
transportowych oferowanych bezpo-
Srednio przez zagraniczne firmy, co
oznacza wyzsze stawki za przew6z,
a takze krétsze terminy ptatnosci.
Przewoznikowi, ktéremu podobaja
sie te fakty, nie pozostaje nic innego,
jak dotgczyé do grona uzytkownikéw
przedstawianej gietdy transportowe;j,
by przekonaé sie samemu o jej sku-
tecznosci.

Jak to uruchomic?

W celu pierwszego uruchomienia
oprogramowania wystarczy wejs¢
na strone TimoCom (adres:
www.timocom.pl) i wypetnic krot-

ki formularz. W ten sposab wystane
zostanie odpowiednie zgtoszenie do
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Sposob funkcjonowania TC Truck&Cargo®

Spedytorzy
tadunek

[ @ Trucks Cargo®

Przewoznicy

] Wolna przestrzen
J tadunkowa

~_

Negocjacja umowy / Zamodwienie

TC Truck&Cargo® funkcjonuje jak wirtualna tablica ogtoszen.

pracownikéw firmy, ktérzy przepro-
wadzg chetnych przez caty proces re-
jestracji oraz weryfikacji. Kontrola
zgtaszajacych sie podmiotéw gospo-
darczych jest bardzo doktadna. Do-
stawca od ponad 15 lat buduje swoje
doswiadczenia w kwestii bezpieczefi-
stwa. Zaowocowaty one stworzeniem
pakietu TimoCom Secure, ktéry chro-
ni interesy zaréowno nowych uzytkow-
nikow, jak i tych, ktérzy korzystaja z
oprogramowania od wielu lat. Poza

tym do dyspozycji klientéw sa wykwa-

lifikowani konsultanci, ktérzy udzie-
la kompleksowego instruktazu doty-
czacego gietdy oraz odpowiedzg na

wszelkie pojawiajace sie pytania.

Ile to kosztuje?

Pierwsze 4 tygodnie uzywania

TC Truck&Cargo® sg catkowicie
bezptatne. Jest to niezobowiagzuja-
cy okres testowy, faza zapoznawania
sie z petng wersjg programu i jego
mozliwoSciami. Darmowe testowanie

gietdy to dobra okazja do realnej oce-

ny swojego potencjatu biznesowego.
Kazdy przewoznik moze wtedy doko-
nac swoistego przegladu rynku

i wigczyc sie do gry poprzez wybér
odpowiednich ofert oraz zamiesz-
czanie swoich propozycji. Po 4 tygo-
dniach, kiedy wie juz jakie korzysci
przyniosto mu uzytkowanie platfor-
my, nastepuje moment ustalenia zry-
czattowanej stawki miesiecznej za
dostep do gietdy.

Jak i gdzie moge
z tego skorzystac?

Obok dostepu do intratnych ofert
frachtow z catej Europy, software

TimoCom pozwala firmom transpor-
towym na ogtaszanie wtasnych prze-
strzeni tadunkowych. Oznacza to
doskonaty sposéb na catkowitg
eliminacje, jakze kosztownych, pu-
stych przebiegow. Mozliwosci takie
maja nie tylko uzytkownicy, ktérzy
na co dzief z biura dysponujg swoi-
mi pojazdami, ale réwniez ci, ktérzy
sami wyjezdzajg w trasy. W kazdej
chwili, w dowolnym miejscu, choéby
na trasie moga oni za pomoca spe-
cjalnej infolinii TimoCom Assist tele-
fonicznie zleci¢ konsultantowi zna-
lezienie oferty dla siebie badz zgto-
szenie ich pojazdu do gietdy. Dzieki
temu przewoZznicy uzytkujacy

TC Truck&Cargo® nie musza jezdzic
»ha pusto”.

Zeby wygrac - trzeba graé

Oczywistym jest, ze wtascicielom firm
transportowych zalezy na tym, aby
zainwestowane przez nich pienigdze
przynosity zyski. Kluczem do sukce-
su w przypadku uzytkowania opro-
gramowania TimoCom jest przede
wszystkim jego miedzynarodowos¢,
ktéra sprawia, ze tak niezwykle tatwy
jest dostep do frachtow z pierwszej
reki. Przewoznicy znajdujg odpowied-
nie oferty w catej Europie, a spedyto-
rzy nie musza juz martwic sie o szyb-
kie zlokalizowanie pustych przestrze-
ni tadunkowych. Firmy musza dbaé
jednak o to, by by¢ jak najbardziej
widoczne. Prawidtowe uzupetnienie
profilu firmowego, wprowadzanie

do programu ofert wtasnych, wol-
nych pojazdéw oraz biezace $ledze-
nie nowo pojawiajgcych sie tadunkéw
— to niezwykle wazne aktywnosci.
Sprawiaja one, Ze do konkretnych

przedsiebiorstw korzystajacych

z TC Truck&Cargo® mozna tatwiej
dotrze¢ w gietdowej, internetowe;j rze-
czywistoSci. Trzeba bowiem pamietac,
iz program TimoCom jest narzedziem,
z ktérego nalezy regularnie i umiejet-
nie korzystaé, aby przynosit zamierzo-
ne efekty.

0 TimoCom: Firma TimoCom Soft- und
Hardware GmbH zostata zatozona w 1997r.
i jest dostawcg oprogramowania dla
wszystkich przedsiebiorstw zaangazowa-
nych w transport. W przeciggu kilku lat od
startu TimoCom rozwinat sie w Sredniej
wielkosci przedsiebiorstwo. Razem z du-
73 grupa miedzynarodowych pracownikow
TimoCom oferuje dwie europejskie plat-
formy: TC Truck&Cargo®, bedacg liderem
na rynku gietde ofert transportowych oraz
TC eBid®, platforme online do przetargéw
transportowych.

W gietdzie ofert transportowych

TC Truck&Cargo® znajduja sie zarowno
oferty tadunkow jak i wolnych przestrze-

ni tadunkowych w catej Europie. TC eBid®
pomaga zatadowcom z sektora przemysto-
wego i handlowego oraz spedytorom przy
zarzadzaniu przetargami i utatwia przebieg
procesow biznesowych pomiedzy nimi,

a ustugodawcami transportowymi.

Kontakt dla prasy:

Klaudia Grzybowska

Manager Marketing

TimoCom Soft- und Hardware GmbH
ul. Motylewska 24

64-920 Pita

tel. +48 67 352 14 89

fax +48 67 352 14 88
kgrzybowska@timocom.com

WWW.LIMocom.com 5 7
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Odpowiedzialnos¢ przewoznika

LUTZ ASSEKURANZ

Zazwyczaj reprezentowa-
ny jest poglad, ze odpowie-
dzialnos¢ przewoznika ure-
gulowna jest w rozdziale IV
Konwencji CMR, obejmuja-
cym artykuty od 17 do 29. |
to sie zgadza, ale tylko do
pewnego stopnia, bowiem
w bardzo wielu innych arty-
kutach Konwencji zamiesz-
czone sg postanowienia od-
noszace sie do kwestii od-
powiedzialnosci, tak jak na
przyktad w art. 11. Jednakze
w tym artykule znajduja sie
takze uregulowania doty-
czace odpowiedzialnosci na-
dawcy. Konkretnie chodzi tu
o dokumenty i informacje.
Art. 11 Konwencji CMR
brzmi:
1. W celu zatatwienia formal-
nosci celnych lub innych, ja-

kie nalezy wypetni¢ przed
wydaniem towaru, nadawca
powinien zataczyé do listu
przewozowego lub postawi¢
do dyspozycji przewoznika
potrzebne dokumenty oraz
udzieli¢ mu wszelkich zada-
nych informacji.

2. Przewoznik nie jest obo-
wigzany sprawdzac, czy te
dokumenty i informacje sg
Sciste i dostateczne. Nadaw-
ca odpowiada wobec prze-
woznika za wszelkie szko-
dy, ktdre mogtyby wyniknaé
wskutek braku, niedosta-
tecznoSci lub nieprawidto-
wosci tych dokumentéw i in-
formacji, chyba ze wina jest
ze strony przewoznika.

3. Przewoznik odpowiada
jak komisant za zagubienie
lub niewtasSciwe uzycie do-
kumentéw wymienionych w
liscie przewozowym i dota-
czonych do niego lub wre-

Praktyczne wskazéowki

Nadawca musi udostepnic przewoznikowi dokumen-
ty niezbedne do zatatwienia formalnosci celnych oraz
innych urzedowych procedur zwigzanych z przewozo-

nym towarem.

To samo dotyczy wymaganych w tym celu informacji.
Przewoznik nie ma obowiazku sprawdzania wyzej wy-
mienionych dokumentéw i informacji.

Nadawca z reguty odpowiada wobec przewoznika za
szkody powstate w wyniku niedostatecznych lub nie-
prawidtowych dokumentéw i informacji.

Przewoznik odpowiada za skutki zagubienia lub nie-
wiasciwego uzycia wyzej wspomnianych dokumen-
tow, maksymalnie jednak tak, jak w przypadku zagi-

niecia towaru.

Kazdy przewoznik powinien sprawdzic (zleci¢ spraw-
dzenie), czy posiada ochrone ubezpieczeniowa w za-
kresie roszczen zgtaszanych w stosunku do niego
oraz roszczen, ktérych on sam moze dochodzic.

czonych przewoznikowi;
jednakze odszkodowanie,
ktore go obcigza, nie moze
przewyzszyé odszkodowa-
nia, jakie nalezatoby sie w
razie zaginiecia towaru.

Z art. 6 ust. 1lit. j) CMR
oraz z samego postanowie-
nia art. 11 ust. 1 CMR wynika
whniosek, ze zatatwienie for-
malnosci celnych lub innych
urzedowych, jakich nalezy
dopetni¢ przed wydaniem
towaru (a zatem w okresie,
gdy przesytka pozostaje w
pieczy przewoznika), o ile
nic innego nie uzgodniono,
jest zadaniem przewozni-
ka. Nadawca musi jednakze
umozliwi¢ przewoznikowi
spetnienie tego obowiazku.
Nadawca jako producent
lub dystrybutor (a zatem
sprzedawca), albo spedy-
tor, ktéry w stosunku do
przewoznika dziata w cha-
rakterze nadawcy na zlece-
nie pierwotnego nadawcy i
ktéry w ramach obowigzku
reprezentowania jego inte-
reséw musi dostarczy¢ wy-
magane dokumenty i infor-
macje, bedac ekspertem od
danego towaru, musi znac
wtasciwe przepisy, ktérych
dotrzymanie konieczne jest
po to, aby przesytka prze-
kazana przewoznikowi do
transportu w ramach zwy-
ktego przebiegu uzgod-
nionego przewozu, prze-
szta celne lub inne urzedo-
we procedury, jakich nalezy
dopetni¢ przed jej wyda-
niem. Wynika to w sposéb
logiczny z faktu, iz nadaw-
ca z reguty ma do czynie-
nia tylko z nielicznymi ro-
dzajami towaréw i dlate-
go odpowiednio dobrze je
zna, natomiast przewoz-

przewoznik nr 29

nik transportuje w zasadzie
bardzo wiele réznych tadun-
kow. W rachube wchodza
tu w szczegblnosci takie do-
kumenty, jak na przyktad:
Swiadectwa pochodzenia
produktéw, pozwolenia na
wywoz i przywéz, certyfika-
ty uzytkownika koficowego,
zaSwiadczenia o przebyciu
kwarantanny, faktury han-
dlowe, $wiadectwa jakoSci,
pisemne wskazéwki doty-
czace towaréw, karty cha-
rakterystyki towardw nie-
bezpiecznych, karnet TIR,
dokumenty weterynaryjne,
zezwolenia dewizowe, roz-
maite zaSwiadczenia o bra-
ku zastrzezen lub nieszkod-
liwosci produktu i tym po-
dobne, ktére razem nalezy
we wtasciwym czasie prze-
kazaé przewoznikowi.

Z zapisu art. 1 ust. 2
CMR nalezy wnioskowac, ze
dokumenty przekazywane
przewoznikowi muszg by¢
kompletne i prawidtowe.

To samo dotyczy wymaga-
nych informacji, ktérych na-
lezy udzielic.

Jezeli przewoZnik nie po-
nosi winy, to nadawca od-
powiada wobec przewoz-
nika za wszelkie szkody,
ktére mogtyby wyniknaé
wskutek braku, niedosta-
tecznosci lub nieprawidto-
wosci tych dokumentéw i
podanych informacji. Wi-
na po stronie przewoznika,
uwalniajaca z kolei w cato-
sci lub w czesci nadawce
od obowigzku zaptaty od-
szkodowania, moze pole-
gac miedzy innymi na tym,
ze przewoznik mégtjuz na
samym wstepie, bez po-
dejmowania specjalnych
czynnosci kontrolnych roz-
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w Konwencji CMR
oraz ubezpieczenia CMR - czesc Vil

poznad, ze dokumenty to-
warzyszace zawieraja bra-
ki, ale nie ostrzegt o tym
nadawcy, usunat plombe
umieszczong na pojezdzie,
przetozyt towar w trakcie
transportu z wiekszej na
mniejszg liczbe palet albo
na przyktad odmawia wzie-
cia udziatu w procedurze
celnej (lub innej urzedowe;j
procedurze).

Jezeli jednak nadawca,
w ramach swojej odpowie-
dzialno$ci opartej na za-
sadzie ryzyka, zobowigza-
ny jest do pokrycia szkody
powstatej u przewoznika,
to odpowiada on w petnej
wysokosci bez ograniczeii
kwotowych. Na przyktad
moga do tego naleze¢ kary
administracyjne, optata za
przestéj Srodka transpor-
tu lub szkody majatkowej,
wyniktej na skutek zajecia
pojazdu z powodu niepra-
widtowosci w dokumen-
tach dotyczacych towaréw
niebezpiecznych lub braku
zezwolef szczegblnych na
wywo6z zwierzat objetych
ochrong gatunkowa.

Z kolei przewoZnik pono-
si odpowiedzialno$¢ wow-
czas, jezeli zgubi lub uzy-
je w niewtasciwy sposéb
dokumenty, ktére wymie-
niono oraz dotgczono do li-
stu przewozowego, lub kt6-
re mu wreczono (nawet bez
dokonania wpisu do listu
przewozowego), przy czym
odpowiedzialnos¢ prze-
woznika rozpatrywana jest
wedtug krajowego prawa
komisowego i jest ograni-
czona kwotowo jak w razie
zaginiecia przesytki; w naj-
gorszym przypadku mo-
ze tu by¢ zastosowana nor-

ma art. 29 CMR, ktéra znosi
wymienione w art. 23 CMR
ograniczenie kwotowe we-
dtug wagi brutto.

Art. 11 ust. CMR nie okre-
$la, w jaki sposéb przewoz-
nik powinien ponies¢ odpo-
wiedzialno$¢ w przypadku,
gdy uzyje on prawidtowych
informacji, udzielonych mu
przez nadawce, w niewtas-
ciwy sposéb. W tym wypad-
ku odpowiedzialno$¢ wyni-
ka ze stosowanego w takich
sytuacjach prawa krajo-
wego.

Biorgc pod uwage oby-
dwa scenariusze — z jednej
strony odpowiedzialnos¢
nadawcy wobec przewoz-
nika, a z drugiej odpowie-
dzialnos¢ przewoznika
wzgledem nadawcy — zna-
czenie ma, czy przewoznik
korzysta z odpowiedniej
ochrony ubezpieczenio-
wej. W pierwszym z wyzej
wymienionych przypad-
kéw przewoznik powinien
zabezpieczyc sie, zawiera-
jac ubezpieczenie ochrony
prawnej odpowiednio do-
stosowanym do jego po-
trzeb, aby w najgorszym
przypadku mégt sieg-
nac po stosowne wsparcie
przy dochodzeniu swoich
roszczeh wobec nadawcy.
W drugiej z wyzej wspo-
mnianych sytuacji ochrona
ubezpieczeniowa powin-
na by¢ zawarta w nalezy-
tej polisie OCP. Nalezy tu
jednak zwréci¢ uwage na
to, ze wiele polis OCP obej-
muje jedynie szczeg6towo
wyliczone podstawy odpo-
wiedzialnosci (przyktado-
wo tylko zaginiecie i uszko-
dzenie towaru), inne z kolei
niektére okolicznosci, sta-

nowigce podstawe odpo-
wiedzialnosci (na przyktad
wiasnie roszczenia wyni-
kajace z art. 11 ust. 3 CMR).
W przypadku polis ofero-
wanych za poSrednictwem
firmy Lutz Assekuranz jest
inaczej, mianowicie tu za-
sadniczo wszystkie ure-
gulowane w ramach Kon-
wencji CMR okolicznoSci,
stanowigce podstawe od-
powiedzialnosci (a zatem i
te z art. 11 ust. 3 CMR), s3
ubezpieczone badz moga
podlegac ubezpieczeniu
na podstawie tekstu wa-

runkéw polisy. Warto za-
tem, abyscie Pafhstwo, ja-
ko przewoznicy, sprawdzi-
li swoje polisy OCP pod
wzgledem ewentualnych
luk w ochronie ubezpiecze-
niowe;j.

Specjalisci z Lutz Asse-
kuranz pozostaja do Pah-
stwa dyspozycji, zaréw-
no w zakresie sprawdza-
nia polis, jak i opracowania
koncepcji ubezpieczenia
dostosowanej do potrzeb
Pafstwa firmy.

www.lutz-assekuranz.at
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ubezpieczenia ustug transportowych i logistycznych

Jezeli ubezpi

OCE

Zalety ubezpieczenia OCP zawartego poprzez LUTZ ASSEKURANZ
KRAJOWE - MIEDZYNARODOWE - KABOTAZ W JEDNEJ POLISIE

Oferujemy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika

(OCP) z suma ubezpieczenia (SU) 1.000.000 € na kazde zdarzenie
(CMR, Polskie Prawo Przewozowe).
Ubezpieczenie kabotazowe nawet do SU 1.200.000 €.

Transporty wewnatrz Niemiec ubezpieczone sa do 40 SDR/kg tel.: +43

towaru bez dodatkowej sktadki.

Wydajemy zaswiadczenia ubezpieczenia kabotazu w Niemczech
akceptowane przez BAG (Niemiecki Urzad Transportu Towarowego).
Zapewniamy szybka likwidacje szkéd.

Udzielamy wsparcia prawnego dla firmy transportowej w zakresie

objetym ubezpieczeniem OCP.

Przewozy ADR, AGD, towaréw podlegajacych akcyzie,
ponadgabarytowe, elektroniki ubezpieczone s standardowo.

Biuro Obstugi Klienta przy ZMPD

al. Jana Pawta I1 78, 00-175 Warszawa
tel.: (022) 536 10 84, fax: (022) 536 10 85

lutz@zmpd.pl

Biuro w Wiedniu

Meidlinger HauptstraBe 51 — 53, A-1120 Wien

1817557321, fax: +43 1 817557322
siech@lutz-assekuranz.at

Dziat likwidacji szkdd:

tel.: +43 1 8175573 w. 16 lub 29
fax: +43 1 817557322
office@lutz-assekuranz.pl

Punkty Kontaktowe Lutz Assekuranz:

35-959 Rzeszow, Al. Wyzwolenia 6

tel.: (17) 860 32 48, kom. 723 688 239

Zakres terytorialny OCP: wszystkie kraje Europy, Azji do E95

i kraje Afryki lez

ace nad Morzem Srddziemnym.
Zakres tel Ian:P kabotazu; Unia Europejska i Gospodarcza.

| Polisanie wymaga "doubezpieczania” przez spedycie.

Wi
(0géine Warunki Ubezpieczenia

s ubezpieczenia OCP zawarty jest w OWU

lutzocp@zmpd.pl

66-015 Przylep k. Zielonej Gory, 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

www.lutz-assekuranz.pl

LUTZ Asseku

) pod numerem
rhet), kidre i zazale.

kowe d/s Gospodarki |
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Scania Streamline

Scania Streamline to nazwa dtugody-
stansowych ciezaréwek serii G i R,
zoptymalizowanych pod katem niskie-
go zuzycia paliwa. Wyréznia je nowy,
aerodynamiczny styl oraz kompletny
zestaw spoileréw. Producent poprawit
optyw powietrza wokét przodu i bo-
kow kabiny.

Nowe, bardziej wydajne silniki Euro 6
drugiej generacji przyczyniaja sie do
osiggania w dalekim transporcie do
8% nizszego zuzycia paliwa. Wersja
Euro 5 jest oszczedniejsza 0 5%. Zmo-
dyfikowana skrzynia biegow Scania
Opticruise oferuje kilka funkgji. Tryb

przewoznik nr 29

Economy jest w petni zintegrowany z
tempomatem Scania Active Prediction,
co zwieksza potencjalne oszczedno-
Sci.

Zawieszenie pneumatyczne wyposa-
Zone jest w nowy, elektroniczny sy-
stem sterowania. Kolejng nowoscia
jest funkcja dystrybucji nacisku po-
miedzy osiami. Wprowadzono ja do
zespotow trzyosiowych.

Zmiany stylistyczne na przodzie obje-
ty rowniez nowe reflektory ze zmody-
fikowana obudowa, kierunkowskazy
oraz Swiatta do jazdy dziennej w tech-
nologii LED.

Volvo pokazato nowe FM

Szwedzki koncern zaprezentowat no-
wa ciezaréwke, jeszcze przed oficjal-
na premiera, takze w Polsce. Pojazd
jest oferowany z bogata gama silni-
kéw 11- i 13-litrowych, spetniajgcych
norme emisji spalin Euro 6. Silnik D13
jest dostepny w wariantach o mocy
od 420 do 500 KM, zas D11 - od 330
do 450 KM. Udoskonalono technolo-
gie selektywnej redukc;ji katalitycz-
nej SCR.

Producent wychwala poprawione
wtasciwosci jezdne, bedgce zastuga

m.in. Aktywnego Uktadu Kierowni-
czego Volvo, doskonalszego zawie-
szenia przedniego i tylnego, a takze
nowego zawieszenia silnika. Kolej-

nym nowym rozwigzaniem sg podwo-

zia z trzema osiami skretnymi: jedna
przednia i dwiema tylnymi w konfigu-
racji 8x2 Tridem oraz dwiema przed-
nimi i jedna tylna w konfiguracji 8x2
z podwadjng osia przednig. W nowym
modelu jest dostepna zaktualizowa-
na funkcja I-See — dodatek do skrzy-
ni biegow I-Shift.

przewoznik nr 29

MAN Truck & Bus Polska podsumowat rok

2012 rok MAN zakoiiczyt pozycja wi-
celidera sprzedazy pojazdow cieza-
rowych w Polsce ze zbytem 2 616 po-
jazdow, czyli rynkowym udziatem
17,4 %, za$ autobusow 8,3 % (sprze-
dano 72 egz.).

Systematycznie rosta sprzedaz po-
jazdow MAN z kontraktem serwi-
sowym. Zbyt na pojazdy uzywane
utrzymat sie na tym samym, bardzo
dobrym poziomie. Powstaja nowe
stacje serwisowe w Matopolu koto
Radzymina, w Modlnicy pod Krako-
wem oraz Akademia Serwisowa w
Wolicy.

W lutym 2012 roku zainaugurowano
dziatanie klubu MAN Trucker’s Word.
Jego oferta jest skierowana zarow-
no do wiascicieli pojazdow, jak i kie-
rowcow. Premiuje sie korzystanie z
ustug serwisowych catej sieci. Zdo-

Konkurs The Drivers’ Fuel Challenge 2013 Volvo

0d marca do wrze$nia odbywac sie be-
dzie seria lokalnych kwalifikacji, elimi-
nacje krajowe, nastepnie pétfinaty i fi-
naty. W pazdzierniku krajowi mistrzo-
wie ekonomicznej jazdy spotkaja sie
na finale The Drivers’ Fuel Challenge w
miejscowosci Opatija w Chorwacji. Na
torze Grobnik beda walczy¢ o tytut Mi-
strza Ekonomicznej Jazdy 2013 oraz o

byte punkty mozna wymieniac na
atrakcyjne nagrody. Klub organizuje
spotkania dla swoich cztonkéw i cie-
kawe konkursy. Dotad zapisato sie
ponad 3 tys. oséb.

Firma jest zadowolona z wynikow
swoich polskich fabryk: w Niepoto-
micach wyprodukowano 7 064 po-
jazdy, a w Starachowicach i w Pozna-
niu z tasm zjechaty 1343 autobusy
kompletne oraz 278 szkieletow au-
tobusowych. Dzieki temu MAN Bus
po raz kolejny byt liderem produk-
¢ji i eksportu autobuséw miejskich
w Polsce.

gtéwng nagrode — nowe osobowe Vol-
vo V40. Przewidziane sg rowniez na-
grody dla firm reprezentowanych przez
kierowcéw, ktorzy zajma trzy najlep-
sze miejsca.

Wiecej szczegotow dotyczacych kon-
kursu, w szczegdlnoSci regulamin oraz
instrukcje dotyczace rejestracji uczest-
nictwa na stronie www.volvotrucks.pl

Firma Krone otworzyta fabryke naczep w Turcji

Zaktad w Tire, niespetna 100 km
od Izmiru, o powierzchni 23 tys.
m?, ma produkowac rocznie ponad
2 tys. pojazdow. Aktualnie pracu-

je tam 57 montazystéw i 28 osob w
administracji. Fabryka ma certyfikat
IS0 9001, zas jej duma jest instala-
cja do kataforezy.

Catkowita powierzchnia gruntu wy-
nosi prawie 188 tys. m?, a teore-
tyczna zdolnos¢ produkcyijna to 10
tys. pojazdow rocznie. Krone ma 51
% udziatow, zas 49 % nalezy do tu-
reckiej firmy Dogus Group — poten-
tata na tamtejszym rynku motory-

zacyjnym.

Nowy serwis Scanii
w Kielcach

W potowie marca otwarto nowy serwis
Scanii zlokalizowany w miejscowosci
Barcza w gminie Zagnaiisk, przy wyjez-
dzie z Kielc do Warszawy.

Warsztat Swiadczy petny zakres ustug:
przeglady i naprawy ciezaréwek, naczep,
autobusow, silnikow przemystowych,
prostowanie ram oraz naprawy powy-
padkowe, laserowg regulacje zbieznosci,
montaz urzadzei Toll Collect, kalibracje
tachograféw cyfrowych, catodobowa po-
moc Scania Assistance. Serwis oferuje
takze umowy obstugowo — naprawcze.
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WysScigowe
. . ‘ . . . / ‘
Limity emisji, ktore zaczng obowigzywac w 2020 roku, wymagaja nowych
rozwigzan technicznych. Niektore koncerny z tego powodu rozpoczety

produkcje kolejnej generacji diesli z dwoma watkami rozrzadu
w gtowicy, niczym w silnikach wyscigowek.

Robert Przybylski

omisja Europejska wspolnie

z naukowcami i przemystem

uzgodnila, ze w 2020 roku

ograniczy emisje dwutlenku

wegla przez ciezaréwki o 20
proc. w stosunku do poziomu z 2005
roku. Aby zmniejszy¢ emisje (co od-
powiada podobnemu spadkowi zuzy-
cia paliwa), niezbedne jest podniesie-
nie maksymalnego ciSnienia spalania
powyzej 200 bar. Oznacza to dla nie-
ktorych producentéw ciezaréwek ko-
nieczno$¢ zaprojektowania zupetnie
nowych diesli, bo sporo obecnie sto-
sowanych ma nizsze ciSnienia, docho-
dzace do 180 bar.

go nie zapewnig konstrukcje popycha-
czowe, stad umieszczenie watkéw roz-
rzadu w glowicy. W nowych silnikach
sztywniejszy jest takze naped watkow
kotami zebatymi umieszczonymi po
stronie kota zamachowego — wyjas-
nia zmiany Moser. Nowoczesne silni-
ki poza tym juz sa wyposazone w tur-
bosprezarki o zmiennej geometrii oraz
wtrysk common-rail o maksymalnym
ci$nieniu wtrysku dochodzacym do
2500 bar i ponad tysigc bar przy ma-
tych predkosciach obrotowych silni-
ka. Taki uktad wtryskowy umozliwia
zastosowanie kilku wtryskéw podczas
jednego suwu. Stuzg one zmniejsze-
niu iloSci substancji toksycznych w
spalinach oraz glosnosci diesla.

Taki silnik wprowadzit wtasnie

LIMITY EMIS)I ZANIECZYSZCZEN W G/KWH

Euro IV
Sadza 0,02
Tlenki azotu 3,5
Weglowodory 0,46

Tlenek wegla 1,5
Amoniak -
Liczba czasteczek sadzy

Franz Moser, przedstawiciel austria-
ckiego instytutu badawczego AVL,
ktory specjalizuje sie w konstruowa-
niu i badaniu diesli ttumaczy, ze wy-
sokie ciS$nienia niezbedne s3g do do-
brego spalenia paliwa. Temu celowi
stuzg takze cztery zawory na cylinder,
ulatwiajace napelnienie cylindréw po-
wietrzem. — Wysokie ci$nienia, ktore
w przysztosci mogg dojsé do 250 bar,
wymagajg sztywnego rozrzadu, ktbre-

Euro V EEV Euro VI
0,02 0,02 0,01
2,0 2,0 0,4
0,46 0,25 0,13
1,5 1,5 1,5

10
8x10 11

DAF, ktérego najnowszy MX-11 ma
budowe doktadnie jak opisana po-
wyzej. Silnik o mocy maksymalnej
do 440 KM trafi do sprzedazy pod ko-
niec roku zar6wno w modelach DAF
XF, jak i CF. Podobng budowe ma-
ja silniki Daimlera OM 470 i OM 471.
Oferowane sg w USA od 2008 roku
w trzech réznych pojemnoSciach. W
Europie mozna je zaméwi¢ w Actro-
sach homologowanych na Euro 5. Je-

den watlek w glowicy maja m.in. 9- i
13-litrowe silniki Volvo, silniki D20 i
D22 MAN oraz diesle rodziny Cursor,
budowane przez Iveco. Natomiast Sca-
nia, cho¢ oferuje jednostki Euro 6, ma
caly czas silniki zbudowane wedtug
standardow z lat 60. z waltkiem w
bloku, popychaczami i pojedynczy-
mi glowicami.

Z kataliza lub recyrkulacja

Juz w przypadku Euro 5 producenci
stosowali katalityczng redukcje spalin
(znana pod skrotem SCR) lub ich re-
cyrkulacje (oznaczong EGR). Dla Euro
6 wiekszo5¢ firma wybrala oba te roz-
wigzania. Wyjatkiem jest Iveco, ktore-
go konstruktorzy zdecydowali sie je-
dynie na SCR. Dyrektor osrodka ba-
dawczego Iveco w szwajcarskim Ar-
bon Meinard Signer uwaza, ze wybor
takiej technologii uproSci budowe cie-
zarbwek, co przelozy sie na ich atrak-
cyjna cene i zapewni nawet 5-procen-
towe oszczednosci w zuzyciu paliwa.
Scania takze wyposazyla niektore sil-
niki Euro 6 drugiej generacji wylacz-
nie w SCR. Jednostka 6-cylindrowa
ma 13 litréw i moc 410 KM, za$ 5-cy-
lindrowe maja 9 litréw i moce 320 lub
360 KM. Zaréwno silnik Iveco, jak
i Scanii zuzywaja nieco wiecej AdBlue
w poréwnaniu z dieslami z EGR, jed-
nak konstruktorzy zapewniaja, Ze per
saldo przewoZznik zaptaci mniej za
kazdy przejechany kilometr wiasnie
dzieki mniejszemu spalaniu.

Moser przyznaje, ze im mniejszy
jest stopien EGR, tym mniejsze jest
spalanie, zatem zastosowanie SCR ob-
niza zuzycie paliwa, ale z kolei stawia
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bardzo duze wymagania przed filtrem
SCR, ktéry musi z wielka sprawnos-
cig rozktadaé tlenki azotu, ktdrych po-
wstaje znacznie wiecej niz w silnikach
z recyrkulacja spalin. — Wielkim zna-
kiem zapytania pozostaje trwalo$¢ sy-
stemu. Warunki homologacji wyma-
gajq przejechania bez utraty skutecz-
noéci 700 tys. km — zauwaza Moser.
Wskazuje, ze wlaSnie obawa przed
przedwczesng utrata skutecznoSci
filtrowania spalin spowodowata, ze
pozostali producenci wybrali techno-
logie mieszang, czyli z SCR i r6znym
poziomem recyrkulacji spalin.

Turbowspomaganie i hybrydy

Z prac AVL wynika, ze osiagniecie
20-procentowej redukcji spalania w
2020 roku wymusi stosowanie takze
dodatkowych rozwigzan. Nie wyklu-
czony jest powrdt do turbowspoma-
gania, ktoére w poprzednich dekadach
pojawilo sie na krotko w silnikach
Scanii oraz Volvo. Niewielu przewoz-
nikéw mialo zaufanie do skompliko-
wanej, a na dodatek drogiej technolo-
gii, stad sprzedaz byta sladowa.

AVL wykazuje, Ze z energii spalin
opuszczajacych turbosprezarke moz-
na jeszcze uzyskaé do 12 kKW, za$ z cie-
pta spalin chlodzonych podczas re-
cyrkulacji da sie otrzymac do 8 kW.
W idealnych warunkach to tacznie
20 kW, czyli ok. 8 proc. mocy silnika,
co mozna przetozy¢ na 8-procentowg
oszczedno$é spalania. Moser uwaza,
ze realne oszczedno$ci moga wyniesSé
5-6 proc.

Wiecej mozna spodziewac sie po
napedzi hybrydowym i to nie tyl-

ko w pojazdach dystrybucyjnych
lub miejskich autobusach. Wedlug
szacunkow austriackiego instytutu
40-tonowy zestaw z dieslem o po-
jemnosci zredukowanej do 10 litrow
i elektrycznym 100-kilowatowym
silnikiem moze spala¢ o niecate 5
proc. mniej na autostradzie. W tere-
nie goérzystym oszczednosci (przede
wszystkim dzieki odzyskowi energii
na zjazdach) mogg siegna¢ blisko 10
proc. Konstruktorzy zatozyli, ze aku-
mulator o pojemnoSci 10 kWh bedzie
wymagal wymiany po przebiegu 750
tys. km. W przypadku wykorzysta-
nia w hybrydowym ukladzie napedo-
wym standardowego obecnie 12-13-li-
trowego silnika, oszczednoSci siegna
niecatych 7 proc.

Zapewne te wyliczenia byly jed-
nym z powoddéw wyboru przez kon-
struktoréw DAF-a pojemnoSci jede-
nastu litrow dla nowego diesla. Je-
zeli w Europie politycy dopuszcza
do uzytkowania modutowe zestawy
(zwane tez megatrucks), wéwczas be-
da mogli stosowaé w nich 13-litrowe
jednostki wspomagane przez silnik
elektryczny.

Oszczedno$ci przyniesie takze za-
stosowanie dwusprzegtowych prze-
ktadni, podobnych do stosowanych
w autach koncernu Volkswagena.
Volvo juz ma taka i zaoferuje ja w
modelach Euro 6. Nad podobnym
rozwigzaniem pracuje ZF, ktére mo-
ze dostarczac tego typu przekladnie
np. do Iveco lub MAN-a. PrzewoZni-
kom pozostanie jedynie znalezé od-
powiedzZ na pytanie, jak zarobi¢ na
te wszystkie oszczednoSci.

Rosnie ciSnienie
i komplikacja

Diesle ciezarowek w latach 70.
wyposazone byly w mecha-
nicznie sterowany wtrysk pa-
liwa, o maksymalnym ci$nie-
niu wtrysku dochodzacym do
800 bar. W przypadku mecha-
nicznych pomp paliwa mozna
bylo kontrolowac 3 parametry
pracy. W latach 90. weszly do
uzytku elektronicznie stero-
wane pompy i wtryskiwacze,
ktdre pozwalaly na kontrole
40 parametrow.

Diesle Euro 6 to kolejny krok
w Kierunku jak najdokladniej-
szej kontroli spalania. Kompu-
ter sterujacy praca silnika ma
1388 map, gdy jednostka Euro
5 miala ich 142. Konstruktorzy
DAF-a oceniaja, ze silniki Euro
6 maja od 6 do 10 razy bardziej
rozbudowane elektroniczne
sterowanie od poprzedniej ge-
neracji.

Jednoczes$nie wraz z rosnaca
komplikacja silnikow rosta ich
moc: z przecietnie 200 KM w
1970 roku do 380 KM w 2010,
przy rownoczesnej redukcji
spalania z 47 1/100 km do 35 li-
trow. Oszczednos$¢ nie zostala
przy tym okupiona wolniejszy-
mi przejazdami: w tym okre-
sie Srednia predko$¢ 40-tono-
wego zestawu wzrosla z 55 do
77 km/h.
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Solaris sprzedat tysiac

Produkcja autobuséw w Polsce
w 2012 r. spadta do 3 838
sztuk. Jest to prawie 20 %

mniej nizw 2011 r.

Klaudiusz Madeja

6znica wynosi 938 sztuk.
Jednak, jak méwig czlon-
kowie zarzadu najwieksze-
go polskiego producenta —
Solarisa, nie jest to powod
do paniki. - Nie ma to zwigzku z kry-
zysem, a raczej z bardzo dobrym ro-
kiem 2011 — méwig. - Wéwczas na-
stapita bowiem wyjatkowa kumula-
cja wykorzystania unijnych funduszy
oraz inwestycji miast przed turniejem
EURO 2012. Na rynku autobuséw byt
to najlepszy rok w minionym 20-le-
ciu. I tak w przypadku autobuséw
miejskich sprzedaz w 2011 r. wynio-
sta 938 szt., za$ rok p6zniej juz tylko
559 pojazdéw. Srednio od kilku lat w
ciggu roku zbyt utrzymuje sie na po-
ziomie 570 — 580 szt.

Dla Solarisa 2012 r. byt dziesigtym
z rzedu, gdy przoduje na naszym ryn-
ku. Jego pozycja z udzialem 46,6 % w
krajowym rynku niskopodtogowych
autobuséw miejskich jest niezagro-
zona. Nastepny Mercedes ma 15,2 %,
za$ trzeci Solbus - 10,5 %. Wymien-
my jeszcze dwa kolejne miejsca: Au-
tosan - 10,3 % i MAN z udzialem na
poziomie 8,7 %.

Solaris sprzedat tgcznie w ub.r.
1 006 autobuséw i trolejbusoéw, z cze-
go polskim klientom dostarczono 263
pojazdy.

- Wiekszo$¢, bo 65 do 70 pro-
cent naszej produkcji trafia na eks-
port, tak jest od lat i na razie nie wi-
dac, aby co$ sie mialo zmieni¢ — mo6-
wi Malgorzata Olszewska, corka za-
lozycieli i cztonek zarzadu firmy,
zajmujgca sie sprzedaza i marketin-

giem. - Nalezy tez odnotowac sprze-
daz dwbch pierwszych autobuséw
elektrycznych. Byly to testowe egzem-
plarze, ktore tak sie spodobaty, ze od
razu pozostaty u klientow.

- Jest to jednak bardzo zaawanso-
wana technicznie konstrukcja, wy-
magajaca sporych nakladéw finanso-
wych — méwi Pawet Kaczalski, odpo-
wiedzialny w Solarisie za produkcje.
- Stad tez dalszy los tego typu pojaz-
déw nie jest jeszcze doktadnie zna-
ny. Niemniej juz teraz wida¢ zainte-
resowanie.

Sprzedaz eksportowa poznanskiej
firmy wzrosta o 8,2% w poréwnaniu
do 2011 roku. Za szczegblny sukces
nalezy na pewno uzna¢ wzmocnienie
trzeciej pozycji na trudnym i wymaga-
jacym rynku niemieckim, gdzie w mi-
nionym roku sprzedala rekordowaq licz-
be 268 pojazdoéw (dla poréwnania w
roku 2011 - 248 sztuk, wzrost o 8,1 %).
To pozwolilo Solarisowi na zwieksze-
nie udzialébw w niemieckim rynku au-
tobusowym z 10 do 13 %. Oprocz du-
zych dostaw m.in. do Butlgarii (67 au-
tobusow), Francji (43 pojazdy) i Czech
(40 autobus6w), w katalogu odbiorcow
polskiego producenta pojawity sie po
raz pierwszy odbiorcy z Finlandii oraz
Belgii. Solaris jest czwartym producen-
tem autobuséw w Europie.

Plany

W 2013 r. do Niemiec trafi autobus nr
2 000. Pojawi sie nieco zmodernizo-
wany Urbino dtugosci 18,75 m. Bedzie

to najdtuzszy autobus miejski, niewy-
magajacy dodatkowego zezwolenia na
eksploatacje. Niewatpliwe wazny dla
producenta bedzie wynik negocjacji
dotyczacych budzetu unijnego na la-
ta 2014 - 2020.

- Budzet unijny dotyczy nas bezpo-
Srednio, zwlaszcza w transporcie pub-
licznym. Ograniczenie emisji spalin
jest przeciez jednym z gtéwnych celow
wspolnoty. Dlatego czekamy z uwagg
na ostateczne ustalenia — méwi Wiady-
staw Ciesla.

Bez wzgledu na dotacje z UE po-
ziom wydatkéw na komunikacje miej-
ska powinien zosta¢ utrzymany. 0go6-
tem w Polsce jezdzi miedzy 10 a 12 tys.
autobuséw miejskich. Za$ ich $redni
czas eksploatacji waha sie z kolei mie-
dzy 10 a 12 lat, stad tez widac potrzebe
sukcesywnej wymiany taboru.

- Portfel zaméwiefi na rok 2013 wy-
glada obiecujaco. Ten rok przyniesie
wiele wyzwan dla naszej branzy, jak
chociazby wdrozenie do produkcji po-
jazdow spelniajgcych norme emisji spa-
lin Euro 6. JesteSmy jednak dobrze do
tego przygotowani. Najblizszy okres to
takze dalsza praca nad popularyzacja
autobus6w z napedem elektrycznym
i dalszy rozwo6j pojazdéw szynowych.
Zbliza sie tez czas prezentacji nowej ge-
neracji autobuséw marki Solaris, ktory
nastapi na targach IAA w Hanowerze w
roku 2014 — zapowiada Solange Olszew-
ska, prezes zarzadu Solarisa. Firma za-
trudnia obecnie 2,5 tys. pracownikéw,
z czego 2,2 tys. w Polsce.

PREFINANSOWANIE
ZWROTU PODATKU

Nie czekaj na

7zakonhczenie kwartatu

odzyskaj podatek VAT

btyskawicznie

Obstugujemy faktury wszystkich dystrybutorow

kart paliwowych.

* taniej niz ,fakturowanie netto”
* niska stawka prowizyjna

* minimum formalnosci

Wiecej informacji na www.uslugi.zmpd.pl h

OFERTA SEKCJI SERWISOWEJ ZMPD

tel. 022 536 10 31, fax 022 536 10 66
e-mail: zwrotvat@zmpd.pl
www.uslugi.zmpd.pl
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Efektywny transport
na rozne sposoby

O cieciu kosztow powiedziano juz prawie wszystko: ekonomiczna jazda,
planowanie podrézy, sprawny technicznie pojazd... Jednak niewielu
przewoznikow zwraca uwage na taki czynnik, jak optymalne
wykorzystanie przestrzeni tadunkowe;j.

Klaudiusz Madeja

a kwestia dotyczy nie tylko
przewoznikéw, lecz takze
ich zleceniodawcow. Czesto
bywa tak, Ze dostajemy zle-
cenie, ustalamy wysoko$¢
zaplaty i... w droge. Zleceniobiorca nie
baczy na to, w jakim stopniu jest zala-
dowana naczepa, bo przewoz i tak jest
oplacony. Jednak dzieki bardziej po-
jemnym przestrzeniom tadunkowym
mozna proponowaé zleceniodawcom
lepsze warunki, a czesto wrecz uSwia-
damiac im, ze towary moga by¢ prze-
wiezione w sposob bardziej efektyw-
ny. To whrew pozorom wcale nie mu-
si oznacza¢ mniejszych przychodéw.
Przeciwnie, taki kontrahent doceni
nasza staranno$¢ i prawdopodobnie
zostanie naszym stalym klientem.
Oczywiscie nie jest tajemnica, ze
firmy transportowe stawiaja na pro-
ste rozwigzania. - Prawie 80 procent
naszej sprzedazy stanowig uniwersal-
ne naczepy — méwi Frank Nordhoff z
firmy produkcyjnej Krone. - Przyczyny
sq proste: po pierwsze - wszechstron-
ne zastosowanie, po drugie - krotko-
terminowe kontrakty. Dopiero przy
dtuzszym lub powtarzalnych zlece-
niach optacalne jest inwestowanie w
specjalistyczny tabor. To dzisiaj nie-
stety rzadko$¢, choc¢ przeciez stale zle-
cenia tez nie nalezg do rzadkosci. W
niepewnych czasach, gdy koniunktu-
ra gospodarcza stabnie, takie umowy,
cho¢ czesto mniej optacalne, zapew-
niajg staty przychod.

Rézne rozwiazania

Transport drogowy stuzy obecnie wie-
lu branzom, stad tez szeroki wachlarz
przewozonych towaréw. O tych uniwer-
salnych juz wspomnieli$my. Ale poza
standardowymi naczepami spotykamy
takze modele przeznaczone do przewo-
zu specjalistycznych lub réznych przed-
miotéw w jednym pojezdzie. Konkuren-
cja wymusita na przewoznikach dodat-
kowa kompensacje zlecef, a co za tym
idzie -rodzaju przewozonych razem ar-
tykuléw. Te same czynniki ksztattu-
ja takze zakres oferty producentéw sa-
mych naczep, ktérzy stuchajg swoich
Kklientéw - przewoznikéw, a jednoczes-
nie obserwuja rynek przewozéw. Po-
chodng sg nowe rozwigzania, jeszcze
bardziej odpowiadajace uzytkownikom.
Zanim o kilku napiszemy, zwré¢my tak-
Ze uwage na taki czynnik, jak emisja
CO% Wprawdzie wcigz trwa wymiana
»uprzejmosci” miedzy réznymi pan-
stwami, dotyczaca limitow zanieczysz-
czenia powietrza. Niemniej widac, ze
w UE raczej nie mamy co liczy¢ na ,,po-
luzowanie” przepiséw. To zresztg wie-
lu zarzuca decydentom, Ze sami sobie
nakladamy zbyt ciasne wiezy, ograni-
czajac jednoczes$nie konkurencyjnosé
Europy w Swiecie. Temat oszczednoSci
paliwa i jak najbardziej efektywnego
wykorzystania przestrzeni tadunkowej
pozostaje wiec jednym z najwazniej-
szych zagadnien dla calego transportu.

Najprostsza rzecz, ktérag mozna zro-
bi¢, to uzyskac jak najwiekszg wyso-
kos¢ wewnatrz naczepy. Oczywiscie
majgc w pamieci przepisowe 4 m wy-

sokosci pojazdu. Mozna jednak obni-
zy¢ siodlo, na przyklad w naczepie
Krone Multos, gdzie mamy do wyboru
trzy mozliwoSci: 965 mm, 1050 mm lub
1150 mm. Jeszcze inny model tego pro-
ducenta ma wysokos¢ tylko 885 mm.
Jednak te naczepe moze obecnie cigg-
nac¢ jedynie Mercedes, inny producen-
ci nie majg w ofercie pojazdu o takich
parametrach. Dodatkowym elemen-
tem umozliwiajacym zwiekszenie po-
jemnoéci sg odpowiednie, niskoprofi-
lowe opony.

Oprocz niskiego siodla producenci
stosujg takze niskie, a wlasSciwie bardzo
cienkie ramy o grubosci zaledwie 50 lub
80 mm. Naturalnie w takim przypad-
ku spada nieco no$noé¢, ale zyskujemy
wysokoS¢ wewnetrzng 3 m, co daje du-
ze mozliwosci zatadunku. Jednoczes$nie
producenci oferujg podnoszone dachy,
bardzo przydatne przy zaladunku i roz-
fadunku. Hydrauliczny mechanizm po-
zwala ruchomy dach podnie$¢ na wyso-
kos¢ do 400 mm lub opuscié¢ o 150 mm,
bez koniecznosci zmian w konstrukcji
ciggnika. Dzieki takim zabiegom wyso-
ko$¢ wewnetrzng mozna regulowacé w
duzym zakresie, bo od 2 700 do 3 000
mm. W najkorzystniejszym rozwiaza-
niu maksymalna pojemno$¢ naczepy
wynosi ok. 100 m3.

Nastepny pomyst konstruktoréw, to
powiekszanie w dét. Jednak to juz roz-
wigzanie dla specjalistycznych przewo-
z6w. Taka cecha jest bardzo przydatna
przy transporcie duzych gabarytow i
zwojow. Jedna z naczep ma z przodu
wysoko$¢ ramy 80 mm, a do tego ka-
nat na duze zwoje o dtugosci 7 236 mm

oraz glebokosci 355 mm. OczywiScie
dlugosé sSrodkowego wglebienia jest
dostosowana do standardéw w trans-
porcie tego typu ladunkéw. W samym
kanale znajduja sie cztery pary schow-
kéw na klonice oraz dwie podpory za-
bezpieczajace do mocowania zwojow.
Oprocz ramy zewnetrznej z otworami
do mocowania co 100 mm, naczepa do-
datkowo ma 9 par pierScieni mocujg-
cych do ciezkich obcigzef rozmieszczo-
nych wzdtuz ramy zewnetrznej. Ponad-
to ostona kanatu jest przystosowana do
wijazdu wozkiem widlowym. Jak widaé¢
Z pOwWyzszego opisu, wazne jest nie tyl-
ko wykorzystanie przestrzeni, lecz tak-
Ze bezpieczne, zgodne z normami, za-
mocowanie tadunku.

Nowoscig, ktora dopiero wchodzi na
rynek, jest naczepa Krone Variofloor. In-
nowacja polega na tym, Ze jej konstruk-
cja pozwala na dodatkowe przewozenie
towar6w na trzech ruchomych pozio-
mach. Kazda z plaszczyzn ma dlugosé
4,4 m, za$ obcigzenie uzytkowe wynosi
4 tony lub 12 ton przy zatadunku pietro-
wym. Te dodatkowe platformy wsuwa
sie przy przednich i tylnych kionicach
naroznych oraz statych klonicach $rod-
kowych, a nastepnie blokuje. Kazdg z
nich mozna niezaleznie podnosi¢ lub
opuszczaé w szesciu pozycjach — skok
wynosi 350 mm. W potozeniu Srodko-
wym oraz wysokosci wewnetrznej 2
950 mm na dolnym i gérnym poziomie
mozna umieszczac palety o maksymal-
nej wysokosci 1 400 mm. Przy pelnym
opuszczeniu platformy wysoko$¢ we-
wnetrzna wynosi 2 800 mm. Zmiane
pulapu poszczegdlnych pozioméw ula-
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twiajg uchwyty do wozka widlowego.
Wystarczy lekko unies¢ przy jego po-
mocy platforme i juz mozna odbloko-
wac rygle. Ponowne ryglowanie odby-
wa sie automatycznie w trakcie catko-
witego opuszczenia podlogi pojazdu
i nastepujacej po nim regulacji wyso-
kosci. Poziomy blokuje sie tez recznie,
jesli s one tylko czeSciowo opuszczo-
ne lub uniesione. Dach mozna podnies$¢
0 350 mm za pomocg centralnej pom-
py hydropneumatycznej. Pojazd jest
wyposazony w jedng boczng plande-
ke przesuwna i jedng pelng plandeke z
tytu. Wynika to stad, Ze ta naczepa jest
przeznaczona wylgcznie do zatadunku i
roztadunku bocznego. Dzieki opisanym
rozwigzaniom mozna na nig zatadowac
maksymalnie 66 palet.

Trzy takie naczepy jezdza w ramach
jednej z firm transportowych pod na-
zwa Elvis Vario Liner. Obstugujac takze
kursy miedzy Niemcami a Polska poko-
nujg ok. 1 000 km w jedng strone. Za-
kladajac, ze zamiast 33 zabierajg 60 pa-
let, a pojazd spala 331 ON/100 km, wy-
chodzi 5,51 0N na palete. Przy 33 pale-
tach ten wspotczynnik wyniostby 10 1
ON na jedna. Zysk jest widoczny. Zapy-
tany o cene frachtu jeden z pracowni-
kéw zarzadu przewoznika odpowiada,
Ze jest 0 20 - 30 procent wyzsza od prze-
wozu standardowa naczepa. Jednak za-
raz dodaje, ze sg z tego nowatorskiego
modelu bardzo zadowoleni. Mozna nig
przewiez¢ niemal dwukrotnie wiecej to-
waru i przydaje sie w nieregularnych
lub kompletowanych przewozach, gdy
nieoplacalne bylyby przejazdy z niepel-
nym ladunkiem — dodaje.

Kalkulacja plus rozwazna
decyzja

Wspblczesna my$l techniczna dostar-
cza kolejnych nowinek, takze w na-
czepach. Sg to zar6wno rozwigzania
mechaniczne, jak i coraz lepsze, 1zej-
sze, a jednocze$nie bardzo wytrzyma-
e materiaty. Wiadomo, Ze te czynni-
ki wptywaja na cene. Dlatego przed
decyzja o tym, jaki tabor kupié, nale-
zy dobrze skalkulowaé, co jest w fir-
mie potrzebne, jak dlugo bedzie sie
amortyzowacé oraz kiedy i w jaki spo-
sOb sie go pozbedziemy po okresie
eksploataciji.

6/
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|czn}y systempoboru

optat w Republice Biatort

@Toll

1 lipca 2013 roku na terenie
Republiki Biatorusi zacznie
obowiazywac nowy,
elektroniczny system poboru
optat BelToll. Zastapi on
dotychczas funkcjonujacy
manualny pobér optat oraz
zlikwiduje koniecznosc
zatrzymywania sie w punktach
poboru optat, dzieki czemu
zwiekszy sie ptynnos¢ ruchu.

System oparty jest na znanej technolo-

gii komunikacji bezprzewodowej krét-
kiego zasiegu (DSRC). Bedzie on dzia-

tat analogicznie do elektronicznego sy-

stemu poboru optat obowigzujacego
od lipca 2011 roku w Polsce.

System poboru optat bedzie obo-
wigzkowy dla kierowcéw nastepuja-
cych pojazdéw:

pojazdéw samochodowych zareje-

strowanych poza granicami krajow

Unii Celnej (Republika Biatorusi, Fe-

deracja Rosyjska, Kazachstan) o do-

puszczalnej masie catkowitej poni-
zej 3,5 tony;

pojazdéw samochodowych o do-

puszczalnej masie catkowitej powy-

zej 3,5 tony (pojazdy ciezarowe, au-
tobusy).

Zwolnieni z optat sg kierowcy pojaz-
déw samochodowych o dopuszczalnej

masie catkowitej ponizej 3,5 tony, zare-

jestrowanych w krajach Unii Celnej.
Poczatkowo BelToll, czyli Narodowy

Elektroniczny System Poboru Optat, be-

dzie obowigzywat na autostradzie M1/

E30 (trasa: Brze$¢ — Mifisk - granica Bia-
torusi z Federacja Rosyjska) oraz na wy-
branych odcinkach innych drég, w tym na
trasie prowadzacej ze stolicy do Miedzy-
narodowego Portu Lotniczego Mifisk-2.

Podobnie jak w przypadku innych
elektronicznych systeméw poboru
optat w Europie opartych na techno-
logii DSRC, nad ww. drogami zostang
ustawione bramownice, ktére umoz-
liwig automatyczny pobér optat, dzie-
ki wymianie informacji pomiedzy za-
instalowanymi na nich urzadzeniami
nadawczo-odbiorczymi, a urzadzenia-
mi poktadowymi zamontowanymi na
przedniej szybie pojazdéw podlegaja-
cych optatom.

W celu dokonania optaty za przejazd
kierowcy muszg dokonac rejestracji
pojazdu w systemie BelToll. Po wpta-
ceniu kaucji (wysokos¢ kaucji zostanie
ustalona przez Rzad Republiki Biato-
rusi) otrzymaja oni specjalne urzadze-
nie poktadowe OBU dedykowane do
ich pojazdu, ktére bedzie podobne do

urzadzef poktadowych stosowanych w

innych krajach europejskich.

Optata za przejazd bedzie pobiera-
na w rublach biatoruskich, w oparciu o
stawki poboru optat okreslone w euro
po przeliczeniu wedtug oficjalnego kur-
su wymiany walut ustalonego przez Na-
rodowy Bank Republiki Biatorusi z dnia
dokonywania ptatnosci. Ptatnosci moz-
na dokonaé w nastepujacy sposéb:

w gotéwce w rublach biatoruskich,

za pomocg kart flotowych w rublach

biatoruskich.

Wysoko$¢ stawek optat zaleze¢ be-
dzie od dopuszczalnej masy catkowitej
pojazdu oraz liczby osi.

Rejestracji oraz wptaty kaucji bedzie
mozna dokonaé w punktach obstugi

klienta zlokalizowanych wzdtuz auto-
strad, na wybranych stacjach benzy-
nowych oraz w przygranicznych punk-
tach obstugi klienta.

Uzytkownicy zarejestrowani w syste-
mie beda mieli dostep do swoich kont
po zalogowaniu sie na stronie interne-
towej www.beltoll.by. Beda tam mogli
sprawdzi¢ stan konta oraz wysokos¢
optat pobranych za przejazd okreslo-
nymi odcinkami drég ptatnych.

Na stronie internetowej bedzie moz-
na takZze skorzystac z kalkulatora optat,
ktéry pozwoli kierowcom na samodziel-
ne wyliczenie kosztu przejazdu danego
odcinka drogi ptatnej. Wystarczy wpro-
wadzi¢ dane dotyczace poczatku tra-
sy przejazdu, punktu docelowego, kla-
sy pojazdu oraz liczby osi, a kalkulator
optat poda przyblizong kwote optaty
oraz szacowany czas przejazdu.

W styczniu 2013 roku Ministerstwo
Transportu i tacznosci Republiki Biatorusi
ogtosito nastepujace stawki poboru optat
za przejazd autostradami ptatnymi. Wej-
da one w zycie z dniem 1lipca 2013 roku:

pojazdy samochodowe o dopusz-

czalnej masie catkowitej ponizej 3,5

tony (samochody osobowe) — 0,04

EUR/km;

dwuosiowe pojazdy samochodowe

o dopuszczalnej masie catkowitej

powyzej 3,5 tony (pojazdy ciezaro-

we/ autobusy) — 0,08 EUR/km;
trzyosiowe pojazdy samochodowe

o dopuszczalnej masie catkowitej

powyzej 3,5 tony (pojazdy ciezaro-

we/ autobusy) — 0,10 EUR/km;
pojazdy samochodowe o dopusz-

czalnej masie catkowitej powyzej 3,5

tony (pojazdy ciezarowe/ autobusy)

posiadajace 4 lub wiecej osi — 0,12

EUR/km.
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“ \\I DJEZDZA EURO 6.
NISKIE SPALANIE POZOSTAJ

NOWE PBJAZDY SERII MAN TG.
JAM NAEFEKTYWNOSC

Wydajnos¢ porusza - nas i naszych klientéw. Poniewaz wiemy, o co chodzi w branzy transportowej, konsekwentnie dgzymy do
tego, by nasze pojazdy byly jeszcze bardziej wydajne. Efektem naszych dazen jest nowa generacja samochodéw ciezarowych
spetniajacych norme Euro 6: MAN TGX, TGS, TGM i TGL. Kazdy typoszereg stanowi sam w sobie klase wydajnosci -
z innowacyjna technika, ktora oferuje Ci nowe korzysci, i z ustugami, ktére przynosza jeszcze wigksze zyski. Wiecej informacji
znajdziesz pod adresem: www.mantruckandbus.pl

Engineering the Future - since 1758.

MAN Truck & Bus

MAN Truck & Bus Polska Sp. z 0.0. - Al. Katowicka 9, Wolica - 05-830 Nadarzyn - tel. 22 738 69 68 - www.mantruckandbus.pl
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Prawo jazdy Putina

przewoznik nr 29

Prawo jazdy z danymi prezydenta Federacji Rosyjskiej
znaleZli u 27-letniego mieszkanca Niemiec policjanci
przeprowadzajacy kontrole w pociagu relacji Salzburg

- Monachium. Jak sie szybko okazato dokument byt fat-
szywy. 27-latek powiedziat, ze kupit go na targu w Ro-
sji. Mezczyzna mégt kontynuowaé podréz. Dokument
wprawdzie skonfiskowano, ale jego wtasciciel nie zosta-
nie ukarany. Jak przyznali policjanci, nie chciat korzystaé

Nano zbyt tanie

Indyjski samochéd okrzyk-

niety najtafnszym autem
Swiata sprzedaje sie co-
raz gorzej. W ciggu roku
sprzedaz TATA Nano spad-
ta 0 86%. Jak sie okazu-
je, klienci w Indiach prze-
siadajac sie z motoroweru
do samochodu, chca cze-

Policyjne Lamborghini

Dubajska policja ma gest. Funkcjonariusze ze Zjednoczonych Emiratow Arab-
skich sprawili sobie radiow6z za 550 tysiecy dolaréw. Jest nim Lamborghi-

ni Aventador. Auto rozpedza sie do setki w 3 sekundy, wiec mogtoby by¢ po-
mocne w Sciganiu przestepcéw. Jednak jak z rozbrajajaca szczeroscig przy-
znat komendant dubajskiej policji, auto trafi do dzielnic turystycznych,

aby pokazaé jak ,,stylowy” jest Dubai.

z dokumentu w celach przestepczych.

gos wiecej niz kierownicy i
4 két. Nano w najblizszym
czasie prawdopodobnie
zdrozeje i stanie sie ,,pet-
nowartosciowym” samo-
chodem. Nowy model ma
pojawic sie jeszcze w tym
roku i niewykluczone, ze
trafi réwniez na europejski

Fiat 500 z silnikiem
od Lamborghini

To jeden z najbardziej sza-
lonych projektéw ostat-
nich miesiecy. Wtoska fir-
ma Oemmedi Meccanica
przebudowata zabytkowe-
go Fiata 500 i wyposazy-
ta go w uktad napedowy
od Lamborghini Murciela-
go. Nadwozie poszerzono
i wydtuzono. Dzieki temu
w aucie zmiescit sie silnik
V12. Jednostka ma 6,2 li-
tra pojemnosci i dostarcza
580 koni mechanicznych.
Twoércy potwornie mocnej
»piecsetki” nie pochwalili
sie jednak osiggami swo-
jego dzieta.

przewoznik nr 29

Defender na Sri Lance

Zapadta decyzja - Land Rover nie usmierci swojego dino-

zaura. W6t roboczy Defender wkrétce bedzie produkowa-

ny na Sri Lance. Od dtuzszego czasu moéwito sie o tym,
ze prosta, przestarzata, ale bardzo zastuzona terenéwka
przestaje spetniac europejskie normy. Projekt auta po-
wstat w 1983 roku, a jego pierwowzér pochodzi z 1948.
Land Rover pracuje nad nastepca Defendera, a stary mo-
del, na ktérego w wielu czeSciach Swiata nadal jest po-

pyt, bedzie wytwarzany w potudniowej Azji.

267 km/h przed fotoradarem

Z taka predkoscia jechat
43-letni motocyklista we
Francji, ktoremu zdjecie
zrobit jeden z fotoradaréw.
Wyczyn miat miejsce w
poblizu Saone-et-Loir.
Kierowca stracit prawo
jazdy i skonfiskowano

mu motocykl. Nieco

pézniej we francuskim
Herault policjanci zatrzy-
mali pedzace BMW.

Jego kierowca jechat
wprawdzie ,,tylko” 221
km/h, ale miat zaledwie
16 lat.

Fisker na skraju bankructwa

Kalifornijski producent
sportowych i luksusowych
hybryd nie ma sie do-
brze. Z nieoficjalnych Zré-
det wiadomo, ze pracowni-

cy firmy przygotowali juz
dokumenty z wnioskiem o

uznanie Fiskera za bankru-

ta. Problemy zaczety sie w
chwili, w ktérej w tarapaty

Marzyciele za kotkiem

Jak poinformowat Bloom-
berg, telefony komaérkowe
w rekach kierowcéw nie sg
tak niebezpieczne, jak mo-
gtoby sie wydawac. Tylko
12 procent wypadkéw spo-
wodowanych przez nie-
uwage, to zdarzenia, kiedy
kierowca rozmawiat przez

popadt dostawca akumu-
latoréw do Fiskeréw. P6z-
niej ze swojej funkgji zre-
zygnowat zatozyciel firmy,
a 75% pracownikow stra-

telefon. Az 62 procent te-
go typu wypadkéw powo-
duja gteboko zamysleni
kierowcy. Kierujgcy podej-
muje okoto 15 waznych de-
cyzji na jeden pokonany
kilometr, wiec kiedy mysli
0 czym$ innym o wypadek
nietrudno.

cito prace. Jedynym ratun-
kiem dla marki moze by¢
bogaty inwestor, ktory wy-
kupi udziaty.
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ZMPD zorganizowalo 25 lutego br. W

mieiscowoéci Mate Ciche Il Zawody W

Amatorskim Narciarstwie Zjazdowym
a. Zgodnie Z

ZMPD o Puchar Prezes
Regulaminem Zawodow uczestnikami

rozgrywek mogli by¢ cztonkowie
ZMPD, reprezentujacy kazdy sposrod
18 regionow. W zawodach wziety
udziat 23 osoby Z 9 regionow.

Lista zwyciezcow

Wérod pan:
s Bogumila Jadczak (region 16dzki) - pierwsze miejsce

(czas: 39,82 sek.)
® Daniela Gabara (region 1odzki) - drugie miejsce (47,18)

Wérod panow:
® Stanistaw Lecyk wsze
miejsce (29,89)

» Henryk Krzyzanowski (regio
(31,23)
® Andrzej

(32,01)

(region mazowiecki 111)—pier
n $laski) - drugie miejsce

Kuca (region podkarpacki) - trzecie miejsce

Fot. Agata Matyjasik
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Rajd Dakar — najwieksze
szalefistwo wspotczesnego
Swiata. Dom wariatéw, czy
rzetelny egzamin dla twardzieli?
A pomyslates kiedykolwiek, ze
warto tam by¢? A moze samemu
sprobowac? Jest szansa!

przewoznik nr 29

Julian Obrocki

ajd Dakar to monstrum. Rajd
najdiuzszy, najtrudniejszy,
najniebezpieczniejszy, na-
jokrutniejszy. Ale tez najspra-
wiedliwszy i najpiekniejszy.
Rajd dla najlepszych z najlepszych.

Na Dakarze - mali, z matymi budze-
tami, ale z wielka pasja, staja sie ludz-
mi wielkimi. Dakar zmienia ich na ca-
fe zycie. Zaraza ich choroba straszli-
wa i nieuleczalng. Dakar przycigga ich
jak narkotyk, uzaleznia i otumania. Co
konkretnie gna na pustynie tysiace lu-
dzi? Dlaczego ryzykuja zdrowie, zycie
i pienigdze? Dlaczego coraz wiecej Po-
lakéw, ktorzy nie wychowali sie prze-
ciez na wielbtadach, tez rusza na pust-
kowie? Dlaczego Holowczyc mogt trafic
do najlepszego zespotu fabrycznego?
Dlaczego Sonik, Matysz czy Easkawiec,
nie bedac w zespotach fabrycznych, ro-
big tak rewelacyjne wyniki? Dlaczego...
mnie tez tam nie ma?

Od 35 lat idea Dakaru jest nie-
zmienna. Okoto 10 tysiecy kilome-
tréw, w tym polowa to skrajnie trud-
ne wyscigowe odcinki specjalne.
Dwa tygodnie szalonej jazdy, w cza-
sie ktorej trzeba pokonac¢ wiecej kilo-
metr6w niz uczestnicy rajdowych mi-
strzostw Swiata pokonuja przez rok.
Na poczatku na Dakar (wtedy Paryz
- Dakar) mozna byto jechaé ,,wszyst-
kim, co jest w stanie przejechac Sa-
hare”. Dzi$ dopuszcza sie cztery do-
kladnie opisane kategorie pojazdow
— motocykle, quady, samochody i kr6-
lewska wage superciezka — ciezarow-
ki. Wszyscy pokonujacy Sahare wzbu-
dzaja szacunek, podziw, zachwyt.
Trafiaja przed telewizyjne kamery i
do encyklopedii. Ale najwiekszy za-
chwyt wzbudzaja wlasnie ciezarow-
ki. W miare podobne do seryjnych,
bo pelne prototypy, takie jezdzace po
wertepach 200 km/h sg obecnie zaka-
zane (byly zbyt niebezpieczne). Od-
wieczne jest w Dakarze pytanie: czy
komplikowa¢ pojazd, réwniez cieza-
rowke, tysigcem czujnikéw, kabelkow
i komputer6éw, czy jechaé bez ciagle
zawodnej elektroniki, bo nie psuje
sie ona tylko wtedy, gdy jej nie ma.
Szczegoblnie widaé to w ciezar6wkach
— od kilkunastu lat caty Swiat uzbro-
jony po zeby w elektronike walczy z
prostym syberyjskim Kamazem. I na
razie to Kamaz ma racje.

Dakar to rajd niebezpieczny. Ale
poziom bezpieczenstwa zmienit sie w
ostatnich latach bardzo. Lepsze pasy,
fotele, kaski, klatki bezpieczenstwa,
ale tez lepsza elektronika alarmowa,
Sledzenie zawodnikow przez satelite
czy sygnat w kasku, ze w kurzu kto$
nadjezdza z tylu, zmniejszyly ilosé
nieszczes$¢ znacznie. A w stosunku do
przejechanych kilometroéw grozniejsza
jest jazda po polskich drogach.

Sama jazda w Dakarze jest troche
dziwna. W zwyktych rajdach, by wy-
grac, trzeba jechac ,,na maxa”, a strata
paru sekund to 1zy i porazka. Tam ty-
powy odcinek specjalny to 10 - 15 mi-
nut. W Dakarze odcinek specjalny to
czesto 7 godzin. Monte Carlo wygrywa
ten, kto najszybciej przyspiesza. Dakar
ten, kto optymalnie zwalnia. To nie jest
rajd dla jednodniowych harcownikéow,
ktérzy z obtedem w reflektorach popi-
sujq sie przed publika i kamerami. Da-
kar to taktyka i strategia. To kombino-
wanie, jak jednym, cze$ciowo zaplom-
bowanym pojazdem (np. silnik) prze-
trwac dwa tygodnie. W Dakarze pedzi
sie na granicy szalefistwa, ale powo-
li. Rutyniarze wiedzg — jedZ maksy-
malnie wolno, to bedzie szybko. Jak
nie masz szacunku dla praw fizyki i
sit przyrody, pustynia bardzo szybko
wreczy ci zo1ta i czerwona kartke. Do-
Swiadczenie i pokora sa wazniejsze niz
szybkos¢. Cztowiek na pustyni jest ma-
lutki jak ziarnko piasku.

Dakar to maraton, w ktérym popiso-
we wyscigi na pierwszym kilometrze
nie majg zadnego znaczenia. Kilka lat
temu dakarowiec wszech czaséw Step-
hane Peterhansel (11 zwyciestw, zarow-
no motocyklem, jak i samochodem)
wygral kolejny Dakar, nie wygrywa-
jac zadnego etapu.

Wazny w Dakarze jest spokoéj, opa-
nowanie, troche doSwiadczen warszta-
towych, bo na trasie sam musisz na-
prawiaé swoj pojazd. Zeby bez paniki
stawiac czolo pustyni, dobrze mie¢ w
zyciorysie sukcesy w innych dyscypli-
nach sportu. Idealne jest narciarstwo,
bo przybliza ,.jazde bokiem” w posliz-
gu i niezbedng w Dakarze miekka ,,jaz-
de na ugietych nogach”, konieczna na-
wet w ciezardwkach. Kr6l Dakaru Pe-
terhansel byt kiedy$ mistrzem na de-
skorolce, potem na motocyklu, dopiero
p6zniej samochodem. Zwyciezca Da-
karu Luc Alphand to wielki narciarz.
Matysz jezdzi po piachu jak po $nie-
gu. W takim ,,zyciu po zyciu” potrafig
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oni korzystac¢ z poprzednich doswiad-
czen. Dakarowcy z innych dyscyplin
majg wiekszego ducha walki i wieksza
systematyczno$¢ w przygotowaniach.
Gwiazda ostatnich Dakaréw - arabski
szejk Al-Attiyah miedzy rajdami zdo-
bywa medale, nawet olimpijskie, w...
strzelaniu z biodra do rzutkow.

Bo Dakar to wszechstronno$¢. Za-
wodnik to cztowiek-orkiestra. Sam na
pustyni podejmuje decyzje, sam na-
prawia swdj pojazd. Sam o swoje musi
wyktocic sie z sedziami. Wiec ideat to
Srednio mlody, wysportowany, méwia-
cy po angielsku lub francusku inzynier
mechanik. Ale $wietnym materiatem
sg tez obyci w Swiecie, doSwiadczeni
za kotkiem kierowcy wielkich ciezar6-
wek. Biegle postugujacy sie mapami.
Bo nawigacja w Dakarze nie jest tatwa.
GPS, ktéry w normalnej wersji jest na
rajdzie zakazany, bo bardzo psut at-
mosfere wielkiej przygody, na pustyni
i tak pokazuje pustg plame (przeciez
tam nie ma dr6g) i nie podpowie, kto-
rym $ladem jecha¢. Wiec trafienie na
kolejny punkt sedziowski nie jest pro-
ste. Na skatach nie ma Sladéw. Na pia-
sku sg ich tysigce, ale w r6zne strony.

Na pustyni jest coraz wiecej Pola-
koéw. Cata wielka polska przygoda z
Dakarem rozpoczela sie w roku 1987.
Oddzieleni od $wiata zelazng kurty-
na, bez paszportow, mato wiedzieli-
Smy o Swiecie. Ale wiadomosci z brat-
niej Czechostowacji nie bylty cenzuro-
wane. I okazato sie, Ze w najwiekszym
rajdzie Swiata w kategorii ciezarowek
rzadza i wygrywaja dwie czeskie fa-
bryki — Tatra i Liaz. A to na wielu ryn-
kach Swiata konkurencja dla naszych
fabryk. W 1987 roku nieSmiatg probe
powalczenia z nimi podejmuje Jelcz.
Wysyta na Sahare dwie ciezaréwki, ale
stabo przygotowane, bez serwisu i do-
Swiadczenia, wiec wyprawa jest nie-
udana. Rok p6zniej, w drugiej probie,
dwa zmodernizowane jelcze (i z wlo-
skimi nawigatorami) tez nie pokonaty
Sahary, ale na starcie stanety tez dwa
stary 266 z doSwiadczonymi w spor-
cie zalogami Sikora-Franek oraz Ma-
zur-Obrocki (nizej podpisany). Pomyst
pojawit sie jesienig, prawie po termi-
nie zgloszen, wystano na szybko jakie-
kolwiek papiery. Oba wojskowe stary
osiggnetly Dakar. Fakt, ze zwyciezcy
siedzieli juz przy kawie... Bo z matym
200-konnym silnikiem przegrywatly z
innymi wyraznie. Wtedy regulamin nie
ograniczal przerobek, konkurenci mie-
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li po 800 koni, a zwycieski DAF miat
dwa osobne silniki na przod i tyt pojaz-
du. Stary byly za wolne, szybko$¢ mak-
symalna zaledwie okoto 100 km/h, co
nie pozwalalo na odpowiedni rozped
przed wielkimi wydmami i byty 6-ko-
towcami, a do wyczynowej jazdy wy-
starcza 4 kola. Niemniej w styczniu
1988 roku polska flaga dotarta do Da-
karu po raz pierwszy.

Potem, wskutek nietatwej sytuacji
ekonomicznej w kraju, temat polskich
ciezaréwek i w ogole polskiego udzia-
tu w Dakarze zniknatl na dluzej. Ale
przy otwartych granicach i tatwiej-
szym dostepie do informacji wiesci z
Sahary podkrecaja polskie srodowi-
sko off-roadowe. W 2000 roku poko-
nujg Sahare pierwsi polscy motocy-
klisci Marek Dabrowski i Jacek Cza-
chor. Potem tych motocyklistow jest
coraz wiecej, jezdza coraz lepiej, juz
w 2003 roku Marek Dabrowski wcho-
dzi do pierwszej dziesigtki. Jeszcze
szybszy jest potem Kuba Przygonski.
A Jacek Czachor przechodzi do legen-
dy Dakaru, jako jeden z kilku na Swie-
cie, ktorzy na 13 startéw 13 razy osia-
gajg mete.

Po wielu latach wracajgq na Dakar
polskie ciezaréwki, a doktadnie pol-
scy zawodnicy w niepolskich cieza-
réwkach, bo w czasach prywatyzacji
i przemian ekonomicznych ani Jelcz,
ani Star nie zdobytly sie juz na wysta-
wienie swoich aut. Ale w réznych in-
nych ciezar6wkach — Mercedes, MAN,
Unimog - cata grupa polskich kierow-
cow — Grzegorz Baran, Jarek Kazberuk,
Rafal Marton, Robert Szustkowski czy
Jozef Cabala - osigga dobre rezultaty,
proporcjonalne do mozliwosci niewiel-
kich zespotéw prywatnych, w jakich
startujg. Wielkim wydarzeniem, dopin-

gujacym Srodowisko polskich ,,cieza-
rowcow”, jest pierwsze bialo-czerwone
zwyciestwo w Dakarze Darka Rodewal-
da w 2012 roku w mieszanej holender-
sko-belgijsko-polskej zatodze jadacej w
Iveco. Od 2005 roku zaczyna sie ,,epo-
ka Hotowczyca”. Ten bardzo doswiad-
czony, znany i utytulowany kierowca
rajdowy w pierwszych startach w mit-
subishi i nissanie troche zlekcewazyt
sobie trudno$ci Dakaru, jechatl rewe-
lacyjnie, czyli zbyt szybko, co w pola-
czeniu ze zbyt stabo przygotowanym
samochodem dawalo marne efekty.
Dopiero ostatnie lata, po nabraniu do-
Swiadczenia i pokory, przyniosty wy-
$mienite rezultaty (dwa pigte miejsca w
2009 i 2011 roku i liderowanie w 2012),
co zaowocowato propozycja zatrudnie-
nia w najlepszym na $wiecie zespole
fabrycznym — BMW. Wielkim impul-
sem dla ,,ruchu dakarowego” w Pol-
sce jest tez pojawienie sie w tym raj-
dzie konczacego kariere skoczka nar-
ciarskiego Adama Matysza. Jego su-
mienne, systematyczne podejScie do
przygotowan zaowocowato rewelacyj-
nym 38. miejscem w debiucie w roku
2012 i jeszcze lepszym 15. miejscem w
roku 2013. Adam, jezdzacy z doSwiad-
czonym Rafalem Martonem, pokazat
wszystkim, Ze wysportowany czto-
wiek po roku intensywnych przygoto-
wan jest w stanie zrobi¢ wynik wielki.

Osobny rozdziat ,,Polakéw w Daka-
rze”, to nasi quadowcy. Tymi malut-
kimi pojazdami dokonujg oni rzeczy
wielkich. Tu najjaéniejsza gwiazdg jest
Rafat Sonik. To posta¢ absolutnie wy-
jatkowa. Czlowiek niemtody, powaz-
ny biznesmen, a wiec majacy na swoje
pasje czasu raczej mato. Czyli formal-
nie amator, a nie zawodowiec. Ale czlo-
wiek do bolu konsekwentny. W 2009
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roku po starannych przygotowaniach
wybiera sie samotnie na swoj pierwszy
Dakar i jest tego rajdu wielka sensacja.
Madra, dojrzala, precyzyjng jazdg do-
ciera na mete jako trzeci i jest pierw-
szym w historii Polakiem wracajacym
z Dakaru z medalem. Powtarza ten wy-
nik w roku 2013, w miedzyczasie zdo-
bywajac Puchar Swiata. W roku 2011 z
bragzowym medalem wraca z Dakaru
mtody Eukasz Laskawiec, wiec ,,pol-
skie quady” to w tej chwili dakarowa
potega.

Rajd Dakar to najwieksza przygoda
znana na naszej planecie. Ale dzisiaj
to nie tylko przygoda dla uczestnikéw.
Dzi$ Dakar to rowniez wielki biznes,
pieniadze, media, reklama. To wielkie
widowisko telewizyjno-sportowe, po-
rébwnywalne tylko z olimpiada.

Zawodnik ma zrobi¢ wszystko, by
dowiez¢ do mety nie tyle siebie i sa-
mochéd, ale i reklamy. Takie czasy.
Ale bez tych reklam, czyli milionéw
dolaréw krazacych wokét tego rajdu,
nie bytoby Dakaru. I tej nieprawdopo-
dobnej frekwencji uczestnikéw — po-
nad 1000 zawodnikéw w ponad 500
pojazdach. Dawniej zapisy na Dakar
trwaly pare miesiecy. Dzi$ pare dni, a
wrecz pare godzin. Sponsordw jest co-
raz wiecej, bo relacje w mediach na ca-
lym $wiecie s3 coraz bogatsze. Dla ro-
zumiejacych te zaleznosci Dakar to nie
wydatek, ale zarobek. A przy tym pre-
stiz, honor, nobilitacja.

Dlatego, jesli masz dos¢ sity, odwagi,
uporu i umiejetnosci pomysl, co zrobic,
by kiedy$ osobiscie stana¢ na starcie
Dakaru. Jesli masz talenty biznesowe,
organizacyjne, logistyczne — pomysl
jak stworzy¢ wlasny dakarowy zespot.
Bo Dakar to wielka sprawa. I miejsce
magiczne.
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WSZYSTKIE DROGI
PROWADZA DO KIELC!

21-24.05.2013, Kielce

TargiKelce

EXHIBITION & COMGRESS CENTEE

AUTOSTRADA-POLSKA
suor | SALON KRUSZYW

organizowany przy wspdlpracy
INSTYTUTU MECHANIZACJI BUDDWNICTWA | GORNICTWA SKALNEGO
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Konferencje

towarzyszgce targom

« 21 maja
- Innau{racy]ne technologie wykonywania i monitorowania drogowych budowli ziemnych - na przykiadzie autostrady A1
- pdcinek Pyrzowice - Piekary - Maciejow, organizator IBDiM
- Seminarium Beton - wiemy jak i dlaczego - Stowarzyszenie Producentdow Cementu
« 22 maja
- ldentyfikacja i wazenie pojazddéw przecigzonych, organizator IBDiM
- debata w ramach Salonu Kruszyw Kruszywa alternatywne - za i przeciw, organizator IMBIGS
- Wykorzystaj w trakcie, nie zaluj po fakcie. Sprzedaz - rdwna czy wyboista droga do sukcesdw w naszej branzy,
organizatorzy: BLL | SANDLER TRAINING
- Seminarium Zmiany prawne dotyczace dzialalnosci firm transportowych, ubezpieczenia w transporcie - ZMPD
- Przysziosé drég zalezy od Ciebie - nie my$l szablonowo, organizator BLL
- Zamdwienia publiczne w drogownictwie, organizator OIGD
« 23 maja
- Infrastruktura ladowa - wezoraj i dzis - SKD, SIiTK, GDDKiA
- debata Drogi samorzadowe a instrumenty PPP w polskiej infrastrukturze drogowej - zarzadzanie i organizacja, PPP,

potrzeby i nakiady, finansowanie i projektowanie drdg samorzadowych w Polsce, organizatorzy: TOR i Rynekinfrastruktury.pl
- Bezpieczenstwo techniczne maszyn budowlanych i Zurawi, organizator PIMB

Informacie:
Dyrekior Grupy Projekiow - Bogustawa Grzechowska
tel. 41 365 12 10, fax 365 14 26, e-mail: aulostrada@targikieice.pl www.autostrada-polska.pl

NOWE ODCINKI DROG PLATNYCH OD 30 MARCA 2013 ROKU

Infolinia: 800 101 101**/ + 48 22 521 10 10"
www.viatoll.pl
* Dotyczy wybranych i wskazanych w rozporzadzeniu drég krajowych.

** Dla telefondw stacjonarnych numer bezptatny.
*** Dla telefonow komorkowych i dzwoniacych z zagranicy koszt potaczenia zgodnie ze stawka operatora.
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Jezeli sie nie $ni,

to sle niczego nie oslggnie

® Dlaczego w ogdle powstal Poland

National Team?

Decyzja zapadla po kilku latach ob-
serwacji. Wiemy juz, jak bardzo mo-
Zemy sobie nawzajem pomoc. W rdz-
nych sytuacjach poszczegélni zawod-
nicy lub nawet cate teamy nie daja
sobie rady. Jako przyktad podam fizjo-
terapeute. Chcemy, aby z nami jezdzit
ten sam, ktéry nas dobrze zna i wie,
jak pomoc. W pojedynczych zespotach
s rdzni ludzie, czesto w ogole nie zna-
jacy zawodnikéw. To samo z przygoto-
waniem roadbooka. Kazdy robi to nie-
co inaczej, ale kazdy od kazdego mo-
Ze co$ podpatrzeé lub sobie nawzajem
pomdc, zeby popelnia¢ mniej niebez-
piecznych btedéw. Organizator Daka-
ru duzo lepiej i powazniej traktuje du-
ze zespoty. Przykladéw mozna mno-
zyc¢. Ale ostatecznym argumentem byto
to, ze jako reprezentacja mozemy by¢
duzo skuteczniejsi w mediach. Gdy w
Dakarze 2013 wystepowaliSmy juz ja-
ko Reprezentacja Polski, traktowano
nas zupelnie inaczej, duzo powazniej.
Dzieki temu, Ze Polak walczy w rajdzie
terenowym, zainteresowanie jest wiek-
sze. A cel — uczyni¢ offroad naszym
sportem narodowym. To jest na pew-
no duza zmiana jakoSciowa.

® A jak to dziala w innych krajach?
Sa bardzo mocne grupy z wielu
panstw. Na przykiad Rosjanie trzy-
majq sie razem. Méwimy na nich ,,Fa-
bryka Kamaza”. Wynika to stad, ze sa
skupieni wokét tej marki. Oni sie bar-
dzo identyfikujg, na kazdym kroku po-
kazujg swojg flage, akcentujac, ze sg z
jednego kraju. Ukraificy, Biatorusini i
Holendrzy - to samo, podobnie Ame-
rykanie. Natomiast reprezentanci in-
nych panstw, ktérych tradycje Dakaru
siegajg wielu lat, ku naszemu zdziwie-
niu, nie za bardzo sie ze sobg integru-

ja. Maja francuska czy chociazby nie-
miecka flage, ale jeszcze nie doszli do
takiego pomystu, zeby stworzy¢ repre-
zentacje narodowa...

I stalo sie co$ milego, zaskakujacego,
kiedy pierwszy raz skontaktowaliSmy
sie z organizatorem Dakaru w sprawie
utworzenia reprezentacji narodowej —
oni najpierw nie za bardzo to zrozumie-
li. Ale gdy nas zobaczyli, nasze logo, fla-
gi, stroje - powiedzieli - co$ niesamowi-
tego, ale zmiana! Niedawno rozmawia-
fem z organizatorem, ktory powiedziat
mi, ze w tym roku reprezentacja Polski
zostala przez wszystkich zauwazona i to
pozytywnie. Mysle, ze jesteSmy jakim$
przetomem dla nich, odkryciem. Moge
powiedzie¢, ze zmieniliSmy ,,rzeczywi-
sto$¢ dakarowq” na lepsza.

® Teraz chcecie wspdlpracowac ze

Zrzeszeniem Miedzynarodowych

Przewoznikow Drogowych,

ktore skupia wlascicieli duzych

ciezarowek. Prosze wyjasnié,

dlaczego?

Jest to dla nas réwnie oczywiste, jak
to, ze utworzyliSmy nasza Reprezenta-
cje Narodowa. Ot6z chcemy wspdlpra-
cowac z ZMPD dlatego, ze Polska jest
potega transportowa w Europie. Polscy
kierowcy sa niesamowicie utalentowa-
ni, tkwi w nich ogromny potencjat. Oni
czasem nie potrafig tego eksponowac.
Podobnie z mechanikami. Je§li poka-
zac polskim kierowcom, zwlaszcza
zawodowym, Ze start w Dakarze jest
by¢ dla nich osiagalny, to by¢é moze
ten ich talent sie ujawni. Jestem prze-
konany, ze predzej czy p6Zniej polski
zespdl wygra Dakar w kategorii pojaz-
doéw ciezarowych. My z kolei oferuje-
my nasze doSwiadczenie, ktére moze-
my przekazaé i wyszkoli¢ zalogi, aby
wystartowaly ciezar6wkami w Daka-
rze. Jesli patrze na kategorie, to widze

duzy potencjal w ciezaréwkach, ktore
mogg zajS¢ wysoko w klasyfikacji kofi-
cowej. Dlatego wlasnie zwrdciliSmy sie
do ZMPD, jako najwiekszego podmiotu
z najwiekszym dos$wiadczeniem, z pro-
pozycja wspdtpracy.

® Ale przewoznicy, czlonkowie

ZMPD powiedza: my mamy swoj

codzienny, ciezKki biznes. Kiedy

wygospodarowa¢ czas i kto

za to zaplaci?

Jezeli sie nie $ni, to sie niczego nie
osiggnie. Ja kiedys tez tylko przez wie-
le 1at marzylem o Dakarze i bylo to tyl-
ko marzenie. Zawsze przytaczam taka
maksyme: Wyzwania sq dla tych, kt6-
rzy wyruszajq w droge. Marzenia sq dla
tych, ktorzy zostajq w domu. Cho¢ od
marzen wszystko sie zaczyna.

Gdyby wiasciciele, dzisiaj duzych a
nawet Srednich firm, kiedy$ nie marzy-
li, to nigdy by nie doszli do tego, co juz
osiggneli. Jesliby nie marzyli dzisiaj,
nie mogliby sie rozwija¢. Marzenia o
sukcesie i ciezka praca, to jest to, co
nas do tego sukcesu prowadzi. Nie ma
innej drogi. WzieliSmy kiedy$ sprawy
W swoje rece i nam sie udato, daliSmy
rade. Teraz tez tak moze byc.

® Kogo chcecie przyciagnaé

do Reprezentacji?

W zespole zawsze jest kierowca, pi-
lot i mechanik. W pierwszej kolejno-
Sci tych ludzi chcemy przyciagnaé. Do-
Swiadczonych kierowcdw, ktorzy jadac
asfaltowa szosa spogladaja na boki i
marzg o offroadzie. Z kolei jedyny Po-
lak, ktory stanal na najwyzszym po-
dium Dakaru to Darek Rodewald — me-
chanik z holenderskiego teamu. Szuka-
my najbardziej utalentowanych i zde-
terminowanych, zafascynowanych
offroadem kierowcow, pilotow i me-
chanikéw. W trzeciej kolejnosci, ale nie
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dlatego, ze to jest najmniej wazne, szu-
kamy takze pilotéw. O dziwo, tu mamy
najwiekszy deficyt - doszliSmy ostatnio
z kolegami do wniosku. Krzysztof Ho-
fowczyc mial na ostatnim rajdzie Por-
tugalczyka... bo nam brakuje dobrych
pilotéw. To nie jest zaden nacjonalizm.
Po prostu komunikacja w swoim ojczy-
stym jezyku jest najlepsza i najszybsza,
a to sie na rajdach bardzo liczy. W je-
zyku angielskim zdarzajg sie chwile
zawahania — i to jest spory problem.
Obecnie w Polsce na palcach jednej
reki mozna policzy¢ dobrych pilotow
,dakarowych”. Musimy takowych wy-
szkoli¢, zeby by¢ zespotem komplet-
nym. Mamy fizjoterapeutéw, menedze-
réw i innych specjalistow, ktorzy potra-
fig od strony organizacyjnej i logistycz-
nej zorganizowac start w Dakarze, ale
brakuje dobrych pilotow.

® QObecnie w sporcie liczy sie takze
jego medialnos¢, czyli obecnosé

w réznych srodkach przekazu.

To jest niezbedne, aby zrobic z

rajdow terenowych ,,narodowy

sport Polakow”. Jak chcecie to
osiagnac?

To juz sie zaczelo wczesniej, gdy za-
czalem startowa¢ w Dakarze quadem.
Takze po to, aby pokazaé, zZe jest to po-
jazd, ktéry moze stuzy¢ do przyjem-
nej jazdy, o ile jest uzywany zgodnie z
przeznaczeniem. Wcze$niej quady Zle
sie kojarzyly, na mnie tez dziwnie pa-
trzyli. WejScie do rajdéw Adama Maty-
sza pokazalo, ze Dakar moze by¢ dla
kazdego. Przeciez wczesniej nikt go z
tym sportem nie kojarzyt. Lecz szan-
se majg wszyscy, nie tylko popularne
osoby. Kazdy, komu wystarczy deter-
minacji i woli osiggniecia celu, a do te-
go kocha offroad, moze tam teoretycz-
nie wystartowac. Takich potencjalnych
zawodnikow jest z pewnoscig w Polsce

bardzo duzo. Przykladem dla tych za-
palencéw mogg by¢ inni, znani Pola-
cy, ktoérzy wkrotce zaczng przygotowa-
nia do startu w Dakarze. Niebawem za-
czynamy prace z Tomkiem Gollobem,
a beda tez inni. Sg wérdd nich spor-
towcy, ktorzy chca przezy¢ druga spor-
towq mtodos¢. A do nich moga dota-
czy¢ utalentowani, nikomu nieznani
kierowcy, ktorych znajdziemy.

Moim zadaniem jest budowa¢ funda-
menty pod przyszlg narodowa repre-
zentacje i wciggam do tego pozosta-
tych kolegéw z kadry. Drugi cel — na-
wiaza¢ szeroka wspolprace z mediami.
Zeby te media uwierzyly, ze z Dakaru
mozna zrobi¢ sport narodowy. Kiedy$
nie wierzyly, Ze mozna ze skokow nar-
ciarskich zrobi¢ sport narodowy, a te-
raz juz mamy nastepcéw Matysza, kt6-
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z Rafatem
Sonikiem
rozmawia
Klaudiusz Madeja

wy iida w dobrym kierunku, zaréwno
z mediami, jak i sponsorami. Na razie
nie chce podawac nazw, dopo6ki nego-
cjacje sie nie zakoficza.

® Jakie macie cele

na najblizszy rok?

Moim osobistym celem jest odebra-
nie Pucharu Swiata, ktéry zdobylem
w 2010 r. W 2011 r. mialem kontuzje,
a rok p6zniej zajalem drugg pozycje.
Ale to jest ta ,,mniejsza potowa”. Duzo
wazniejsze, na najblizsze miesigce, jest
dla mnie to, o czym méwilem wczes-
niej - wyszukiwanie i wyszkolenie naj-
bardziej utalentowanych i zdetermi-
nowanych kierowcéw do reprezenta-
cji Polski. Czyli budujemy fundamenty
tego zespotu. Najblizszy Dakar poka-
zZe, czy ta praca dala efekty. Po ostat-

Wyzwania sg dla tych, ktérzy wyruszajg w droge.
Marzenia sg dla tych, ktérzy zostajg w domu.
Choc¢ od marzen wszystko sie zaczyna.

rzy osiagajg sukcesy. Podobnie jest te-
raz z bieganiem na nartach, od kiedy
sukcesy zaczetla odnosi¢ Justyna Ko-
walczyk. Z teoretycznie ,,niszowych”
dyscyplin ,,wykreowano” popularne
rodzaje sportéw. A do tego sa sukce-
sy i pojawili sie nastepcy. My juz jeste-
S$my w czotéwce sportéw terenowych,
a wierze, ze moze by¢ jeszcze lepiej. I
to bede przekazywatl mediom, aby zro-
zumiaty, ze wspolnie mozemy osiag-
ng¢ wielkie korzysci. Juz trwajg rozmo-

nim rajdzie, gdy juz byliSmy tam jako
Polski Team, sami zglosili sie sponso-
rzy, ktérym podoba sie ta idea i chca
w to wejé¢. Tutaj na pewno role odgry-
wa réwniez patriotyzm. Podsumowu-
jac te naszg rozmowe, powiem krotko:
Polak potrafi. Hasto moze wyswiechta-
ne, ale przeciez nieraz dawali$my ra-
de, we wszelakich dziedzinach, wy-
starczy siegng¢ pamiecia wstecz. Wie-
rze, Ze jako Poland National Team tez
damy rade!
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Genewa 2013

Co roku na wiosennym salonie w Genewie mozna dowiedziec sie, jakie
samochody beda najmodniejsze w danym sezonie. Jesli to prawda, to ten

rok bedzie nalezat do matych crossoverow, czyli miejskich pseudoterenéowek.
Najbogatsi klienci usigda natomiast za kierownicami ekstremalnie szybkich

supersamochodow.

Kacper Jeneralski

Corvette

Po raz pierwszy mozna by-
1o go zobaczy¢ zimg na sa-
lonie w Nowym Jorku, w Ge-
newie debiutowat jako ka-
briolet. Chevrolet Corvette
doczekat sie sibdmej odsto-
ny. Stingray, bo tak nazywa-
ja to auto, byl projektowa-
ny z my$la o wersji bez da-
chu. To oznacza, ze nadwo-
zie konstrukcyjnie nie roézni
sie prawie niczym od wersji
z twardym dachem - poza tg
jedna istotng cecha - sklada-
nym miekkim topem. To naj-
mocniejsza seryjna Corvetta
w historii, ma 450 koni me-

chanicznych w podstawowej
wersji. Moc dostarczana jest
przez oSmiocylindrowy ben-
zynowy silnik o pojemnosci
6,2 litra. Auto wyposazone
jest w system, ktory pozwala
wybiera¢ pomiedzy 5 r6zny-
mi trybami jazdy. Komputer
w zaleznoSci od upodobai
kierowcy zmienia miedzy
innymi ustawienia silni-
ka, uktadu kierowniczego
i zawieszenia. Auto bedzie
sprzedawane w Europie,
ale planéw wprowadzenia
go na polski rynek na razie
nie ma

LaFerrari

To najjasniej $wiecaca
gwiazda Genewy i auto,

ktére do chwili premie-
ry owiane bylo tajemnica.
Legendarne Enzo doczeka-
1o sie nastepcy. LaFerrari -
choé niektérym ta nazwa
z trudem przechodzi przez
gardlo - to flagowy i naj-
bardziej sportowy woz Ma-
ranello. Woz, ktéry ma 963
konie mechaniczne, bo ta-
kg moc otrzymamy, kiedy
zsumujemy konie dostar-
czane przez silnik V12 i
te pochodzace z motoru
elektrycznego. LaFerra-
ri jest hybryda, elektrycz-
na jednostka petni tu role
swego rodzaju dopalacza.
Auto przyspiesza w 15 se-
kund... do 300 km/h! Wio-
si zdecydowali, ze wypro-
dukuja tylko 499 egzem-

przewoznik nr 29

plarzy tego modelu. Jesz-
cze przed koficem salonu
w Genewie w kolejce usta-
wito sie okoto 2 000 chet-
nych na ten drogowy bo-
lid. To oznacza, Ze au-
to pozostanie marzeniem
nawet dla tych, ktérzy sa
wstanie dzi§ wytozy¢ 1,3
miliona euro.

Skoda Octavia Combi

To jedno z najbardziej lu-
bianych przez polskich
kierowcow aut. Octavii
przedstawiac nie trzeba -
zwlaszcza ze tej zimy Cze-
si zaprezentowali czwar-
tg generacje swojego hitu.
Wprowadzenie wersji kom-
bi bylo tylko kwestiag cza-

przewoznik nr 29

su. Auto bedzie dyspono-
wato gama silnikéw iden-
tyczng jak w liftbacku.
Kombi zaprezentowane w
Genewie to dopiero przed-
smak, bo wkrotce Skoda
wprowadzi do sprzedazy
rodzinng ,,Czeszke” z na-
pedem na cztery kota.

Pro_cee'd GT

Jesli przyjmiemy, Ze najpo-
pularniejszym polskim ra-
diowozem jest KIA cee'd,
to by¢ moze wlasnie taka
wersjg powinni poruszaé
sie nasi str6ze prawa. Pro_
cee'd GT to najmocniejszy
kompakt, jaki do tej pory
wyprodukowali Koreaficzy-
cy. Pod maska ma benzyno-
wy dotadowany silnik 1,6 o
mocy 204 koni. Predko$¢
maksymalna usportowio-
nej ,,kijanki” to 230 km/h.
Sprint do setki zajmuje jej
7,7, sekundy. Polskie ceny
nie sg znane, ale auto po-
winno wej$¢ do sprzedazy
jeszcze tego lata.

Rolls Royce

"Kto bogatemu zabroni" -
tak mozna by rzec, patrzac
na ogromne i nieco przy-
garbione luksusowe coupe
Rolls Royce'a. Najnowszy
model Wraith to bardzo
drogi gabinet wyposazo-
ny w silnik o pojemnoéci
6,6 litra oraz mocy 633 ko-
ni mechanicznych. Czego
nie ma na pokiadzie? W
przypadku tej marki od-
powiedZ moze by¢ tylko
jedna: ma wszystko! Opi-
sywanie specyfikacji te-
go modelu jest sztuka dla
sztuki, bo wszystko zale-
zy wylacznie od zamowie-
nia klienta. Ciekawostka
w dwudrzwiowej limuzy-
nie jest skrzynia biegow.
Dwusprzegtowa 8-biego-
wa przektadnia wspétpra-
cuje z systemem GPS, ktéry
odczytuje miedzy innymi,
jak ostry zakret jest przed
nami i jaki bieg wybra¢, ze-
by pokona¢ go w optymal-
ny sposo6b.

INWESTUJEMY W TRANSPORT

LEASING

Dla firm planujgcych rozwdj lub modernizacje floty
przygotowali$my uproszczong procedure finansowania.

Od ponad 15 lat jestesmy zaufanym partnerem w leasingu
samochodow osobowych, ciezarowych, ciggnikdw siodtowych,
przyczep, naczep, autokarow, a takze urzgdzen
przetadunkowych, samolotéw, statkow.

W przypadku pojazdéw sprowadzanych z zagranicy
wyreczamy Panstwa w obstudze procedur importowych.

Zapraszamy do kontaktu:
SG Equipment Leasing Polska Sp. z o.0.
Dawid Charkiewicz tel. +48 602 650 721

leasing@sgef.pl

http://lwww.sgef.pl/leasing-transportu.html

SOCIETE GENERALE

Equipment Finance
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Pionier tanszego
zasilania diesla

Sebastian Klaman-Nakielski

Nadeszty czasy, w ktérych przewozni-
Cy pracujg na pograniczu optacalnosci.
Czasy, w ktérych z kazdej strony nakta-
dane sg réznego rodzaju optaty, a ceny
paliw czesto szybuja w gore. Producen-
ci pojazdéw ciezarowych przesciga-

ja sie w innowacyjnych rozwigzaniach
pomagajacych zmniejszy¢ zuzycia ON.
Jednak na naszym rynku od prawie
trzech lat mozna szukaé oszczedno-
$ci poprzez wykorzystanie paliwa LPG.
Dzieje sie to poprzez mozliwos¢ po-
dwdéjnego zasilenia silnika diesla LPG

i ON.

To innowacyjne rozwiazanie stosuje
firma Gascar — pierwszy zaktad monta-
Zu tego typu systeméw. Jako pionier te-
g0 rozwigzania z dnia na dzieh zwiek-
sza liczbe adaptacji. W ciggu trzech
lat dokonano ponad 100 konwersji na
LPG. Dzi$ po naszych drogach jezdzi
ponad tysiac gazo diesli.

Dziatanie systemu polega na poda-
niu odpowiedniej dawki LPG do zasy-
sanego powietrza, przy jednoczesnym
ograniczeniu iloSci oleju napedowe-
go. Dzieki temu uzyskujemy znacznie
efektywniejsze spalanie oleju, spadek
iloSci szkodliwych substanciji i prze-

de wszystkim oszczednosci. Zaletg te-
go rodzaju instalacji gazowych jest

to, Zze nie ma koniecznosci modyfika-
¢ji jednostki napedowej, dzieki cze-
mu system jest uniwersalny i mozna
go stosowac we wszystkich rodzajach
silnikéw. System taki jest mato ,,inwa-
zyjny” i ogranicza sie jedynie do mon-
tazu reduktora (takiego samego, jak w
instalacjach IV generacji do jednostek
benzynowych), wtryskiwacza/y gazu,
filtra, czujnika MAP i jednostki steru-

jacej.
EKONOMIA

zastgpienie drogiego ON tafiszym
LPG — w pojazdach mozna zastgpié
do 30% ON gazem LPG, a silnikach
stacjonarnych nawet do 50%. Daje
minimum oszczedno$¢ 10% kosztow
zakupu paliwa ON+LPG.

w niektérych pojazdach zmniejsze-
nie do ok. 5% sumarycznego zuzycia
ON i LPG w stosunku do pracy silni-
ka na ON

Szczegoly:
Koszt transportu przy uzyciu ON
bez LPG
Z ON 321/100km* 5,61z t= 179,52 zt
Koszt transportu przy uzyciu ONi LPG

PRZYKEADOWE ZUZYCIE ON

Czas jazdy Droga (km) (Zuzyte paliwo E;::Qﬂalc Yy
07-11 -Pn 03:06 206,0 40,5 -
08-11 - Wt 14:47 935,7 221,2
09-11 - Sr 11:44 882,6 220,6 01:13
10-11-Cz 01:02 75,6 24,0 --
11-11 - Pt 14:25 939,1 177,1 --
12-11-Sh 12:57 942,2 175,3 00:12
13-11 - Nd 00:02 0,0 0,7 --
Razem tydzieA 58:03:00 3981,2 859,4 01:25
Srednie
tysodniowe 10300 3981.4 410,9
zuzycie LPG (z
tankowar)
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gautomotive

Z ONDUAL 21,61/100km * 5,61 zt +
10,32l (LPG)*2,62 zt = 121,18 zt + 27,04
=148,22 zt

Korzys¢:

OZDUAL ZON - ZONDUAL = 31,3
zt/100km

Jak wida¢ oszczednosci dla jednej
ciezarowki w skali roku moga siegnac
nawet 31000 zt dla przebiegu 100 000
km. Jednak aby te oszczednosci wy-
stapity, musi by¢ wykonana prawidto-
wo kalibracja systemu. Firma GASCAR
jako jedyna w Polsce stosuje bardzo
skuteczng metode regulacji za pomoca
przeptywomierzy ON i LPG, na podsta-
wie ktorych jest w stanie ustawic wtas-
ciwe proporcje ON - LPG przed wyda-
niem pojazdu klientowi.

EKOLOGIA

redukcja emisji sktadnikéw toksycz-
nych, zwtaszcza czastek statych (ra-
kotwarczych)

Obnizona emisja CO2

DYNAMIKA

poprzez spalenie zupetne tadunku
ON w cylindrze zwiekszenie mocy
i momentu obrotowego

Zuzycie paliwo  Zuzycie paliwa

(l/godz.) (1/100km)
9,0 19,6
13,6 23,6
17,2 25,0
15,0 31,8
11,0 18,9
12,8 18,6

1,6 *k*k

13,1 21,6

10,32

UWAGT: srednie zuzycie ON/100 km przed montazem systemu 32-351/100km, transport miedzynarodowy. Tygodniowa karta zuzycia MAN TGA 18390
Stan licznika (km): 587792 Zamontowany sprzet 1: WEBASTO

SZK (JfLENIA

Szkolenia na miare
Twoich potrzeb

Prowadzimy szkolenia o tematyce transportowej

w siedzibie ZMPD lub u klienta:

* kompetencji zawodowych przewoznika
drogowego CPC (przygotowanie do egzaminu)
bezpieczenstwo finansowe przewoznika (CMR)
podatki VAT w transporcie i spedycji
mocowania fadunkow
okresowe kierowcow
czasu pracy kierowcéw i obstugi tachografow
doradcow do spraw bezpieczenstwa (DGSA)
inne zgodnie z oczekiwaniami zamawiajgcego

Wiecej na www.szkolenia.zmpd.pl ‘h

OFERTA CENTRALNEGO OSRODKA SZKOLEN ZMPD

tel. 22536 1069, 22 536 10 63, fax 022 536 10 70
e-mail: szkolenia@zmpd.pl
www.szkolenia.zmpd.pl




Marka Daimler AG

Nowy Actros najpierw zrobit na mnie ogromne wrazenie
swoim wygladem. Ale o wiele istotniejsze jest to, ze zasto-
sowane w nim rozwigzania technologiczne sa czyms zupet-
nie nowym. Szczegodlnie dotyczy to nowej skrzyni biegow,
doskonale dopasowanej do silnika. Konstrukcja podwozia
zapewnia idealnie stabilne prowadzenie, co z kolei przektada
sie na bezpieczenstwo jazdy. Jednoczes$nie wyniki spalania
w odniesieniu do innych pojazdéw sg bardzo satysfakcjonu-
jace. Wyglad tej ciezaréwki, jej nowoczesny design tez ma

znaczenie - buduje prestiz i wizerunek firmy. Nasze Actrosy
obstuguja dtugie miedzynarodowe trasy: do Francji, Hiszpanii,
Portugalii. To oznacza, ze musieliSmy tez zadba¢ o komfort
naszych kierowcow. Stad wybor kabiny w wariancie SoloStar
Concept z wygodnym kacikiem wypoczynkowym. Kierowcy
bardzo doceniaja fakt, ze nowy Actros jest nie tylko swietnym
narzedziem pracy, ale i komfortowym, przyjemnym miejscem
odpoczynku w czasie wolnym.

Mercedes-Benz

Trucks you can trust



