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Gmina przyjazna dla transportu
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Jak bezpiecznie mocowac tadunki
W transporcie
drogowym...

Przekazujemy Panstwu do wykorzystania
“Miedzynarodowe wytyczne IRU odno$nie
bezpiecznego mocowania tadunkéw

w transporcie drogowym”. Wersja
elektroniczna jest do pobrania na stronie
www.zmpd.pl, natomiast broszura dostepna
jest w biurze ZMPD

Warszawa, Al. Jana Pawta Il 78, pok. 31
(liczba egzemplarzy ograniczona)

A SRR 75
Miedzynarodowe wytyczne odnosn
mocowania tadunkéw w transpo
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ol Dobre Rocznik,
Program dla pojazdow MAN
z rocznika 2010 | starszych.

Zalezy nam, aby kazdy pojazd MAN miat jak najlepsza opieke niezaleznie od daty produkcji. Dlatego stworzylisSmy
program serwisowy, w ktérym Twoj pojazd zostanie otoczony obstugg wykwalifikowanej kadry Autoryzowanych
Serwiséw MAN w Polsce, jednoczesnie proponujac najlepsza cene, w stosunku do jakosci oferowanych ustug.
Sprawdz Dobre Roczniki! Szczegoty na stronie www.mantruckandbus.pl oraz pod numerem Infolinii 22 526 61 61.

* Oferta obowigzuje w Autoryzowanych Stacjach Obstugi MAN Truck & Bus na terenie Polski bioracych udziat w akcji promocyjnej. Dotyczy sprzedazy czesci zamiennych wraz z wymiang, zrealizowanej na podstawie
faktury VAT z dopiskiem ,Sprzedaz i montaz objete promocja 2 lata gwaranciji zgodnie z Ogélnymi Warunkami Gwarancyjnymi”.

100 Years ZRZESZENIE MIEDZYNARODOWYCH

MAN kann. MAN Truck and Bus | IMLAAINI PRZEWOZNIKOW DR(;VGgC\gVL\;CCHE



Tadeusz Wilk, dyrektor Departamentu Transportu ZMPD

Zmiany, zmiany, zmiany...

Tam, gdzie celem jest ograniczenie dla konkurencji
dostepu do rynku, gdzie do gtosu dochodzi
protekcjonizm, skierowane przeciw zagranicznym
przedsiebiorcom prawa lokalne wprowadzane sg
znienacka, niemal podstepnie. Tak wprowadzili je
Niemcy, tak wprowadzaja je Norwegowie, ktorych
spedycje juz zadaja od polskich przewoznikéow, aby od
1lipca dostosowali sie do lokalnego prawa. A nie mozna
wykluczyé, ze jezeli nie bedzie zdecydowanej reakgji, to
wzorem tych krajow pdjda nastepne.

Wydawato by sie, ze w niektérych kwestiach, ktére moga
by¢ kontrowersyjne, decyzje podejmuie sie po rzetelnych
analizach i dtugich konsultacjach. Przyktadem moze tu
by¢ przygotowywanie przepiséw o ptacy minimalnej

dla marynarzy. Prace nad tymi przepisami trwaty piec
lat, a poprzedzone byty dekadami funkcjonowania
prawa zwyczajowego. Wczesniej przeprowadzono

takze szerokie konsultacje ze zwigzkami zawodowymi

i pracodawcami. Co wiecej, wypracowany zostat

Zmiana ustawy o
transporcie drogowym 3 O

Sprzeciw ZMPD oraz catego Srodowiska
przewoznikow przeciw nieprzemyslanym,
restrykcyjnym zmianom w ustawie o
transporcie drogowym doprowadzit do
wycofania sie resortu z proponowanych
zapisow i stworzenia bardzie]
wywazonego prawa

mechanizm korekcyjny, a kolejne konsultacje odbywaja
sie na biezaco.

Wydaje sie réwniez, ze w Europie sa kraje, ktére
podejmujg decyzje bez ,,zbednych” konsultacji, wtasnie
dlatego, ze z ich punktu widzenia tak jest wygodniej,
adlaich gospodarek efektywniej. Intrygujace jest to, ze
wiele krajéw przyjmuje ,,z dobrodziejstwem inwentarza”
takie niewygodne dla siebie decyzje zagranicznych
rzadow.

Zmiany w prawie w Europie Zachodniej czy tez ostatnio
w Ros;ji - chodzi o ustawe o karaniu zagranicznych
przewoznikéw - wyraznie wskazujg na proby
ograniczenia aktywnosci firm przewozowych z krajow
najbardziej sie rozwijajacych w branzy transportowej.
Konsekwencje moga by¢ grozne, jesli rzad skutecznie
nie zadziata. Wtedy pozostanie tylko nadzieja, ze polska
branza przewozéw drogowych, ktéra udowodnita, ze jest
nie tylko sprawna, ale i elastyczna, znowu znajdzie sity,
aby dostosowac sie do nowych warunkéw.

Gminy przyjazne
transportowi 4 4

/MPD wyrdznito samorzady przyjazne
przedsiebiorcom transportowym, ktére

- wedtug rankingu gmin z 2014 roku —
pobieraty najnizszy podatek od Srodkow
transportu. Przedsiebiorcy transportowi od
wielu lat apelujg do radnych i wtadz gmin o
rozsgdne opodatkowanie przewoznikow.

Twarde dyskusje
w cieniu festiwalu 2 8

W Bukareszcie po raz kolejny starty sie dwie
grupy organizacji przewoznikoéw drogowych.
Te z panstw nowej Europy obstajg przy
swobodzie gospodarczej, zachodnie

wprowadzajg protekcjonistyczne ograniczenia.

Tadeusz Wilk.
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Kierowca to nie marynarz 1 2

Marynarze, armatorzy i Miedzynarodowa
Organizacja Pracy stworzyli konwencje
regulujaca kwestie ptacy minimalnej
marynarzy, ku zadowoleniu wszystkich
stron i z uwzglednieniem realiow
gospodarczych ratyfikujacych krajow.

Paliwowy pojedynek

cztowieka z maszyna 34
Elektroniczne urzadzenia wspomagajace kierowcow
coraz powszechniej montowane w najnowszych

ciezarowkach sprowokowaty nas do sprawdzenia,
kto jest lepszy: cztowiek, czy maszyna?

Wiemy, ze nic nie wiemy 2 2

Dtugo oczekiwana decyzja Komisji Europejskiej,
dotyczaca wszczecia przeciwko Niemcom
procedury w sprawie naruszenia traktatu w zakresie
zastosowania stawki minimalnej w sektorze
transportu, wywotata konsternacje wsrod
przedsiebiorcow z branzy transportowey.

Zawiesic MiLoG!
Efektywno$¢ rynku transportu drogowego
Kierowca to nie marynarz

Rosnie eksport, a z nim przewozy
Fotomorgana czyli imprezka na waleta
Wiemy, ze nic nie wiemy

Wobec dziatan Rosji nie bedziemy bezczynni
Twarde dyskusje w cieniu festiwalu

Zmiana ustawy o transporcie drogowym

ZMPD ma wysokie standardy prowadzenia
ksiag rachunkowych

Paliwowy pojedynek cztowieka z maszyna
Mistrz Stanistaw Mierzejewski
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Innowacyjna i szybko rozwijajaca sie
firma z Litwy

Samorzadowa polityka gospodarcza
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Retro. Niechciana ciezaréwka

Jak dochodzi¢ odszkodowania
komunikacyjnego w Niemczech

wInformacje szybko przewioze”. Czyli gdzie
szuka¢ przewagi konkurencyjnej

Odpowiedzialnos¢ przewoznika
Tracking. Narzedzie warte wykorzystania

Paliwo dobrej jakosci — podstawa
oszczednosci
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Zawiesic¢ MiLoG!

Niemiecki pomyst objecia niemiecka ptacg minimalng polskich podmiotéw to
protekcjonizm, stwierdza polska minister infrastruktury i rozwoju Maria Wasiak.

Robert Przybylski

odczas zorganizowanej
, przez Komisje Europejska
konferenciji ,,A Social Agen-
da for Transport”, ktéra mia-
la miejsce 4 czerwca 2015
roku w Brukseli, polska minister in-
frastruktury i rozwoju Maria Wasiak
ocenila, Ze niemieckie regulacje, ale
takze pomysly pojawiajgce sie w in-
nych krajach UE - np. we Francji -
dotyczace objecia zagranicznych kie-
rowcoéw krajowa placa minimalna, to
przejaw protekcjonizmu, bo ,,skutki
tych regulacji probuje sie przerzu-
ci¢ na firmy i pracownikéw z innych
panstw cztonkowskich. (...) Nale-
7y zwr6ci¢ uwage na dwa aspekty:
potrzebe zapewnienia atrakcyjnoSci
branzy transportowej dla pracow-
nikéw oraz potrzebe zapewnienia
atrakcyjnosci europejskiego sektora
transportu dla klienta, nie tylko na
rynku europejskim, ale takze na ryn-
ku globalnym” — powiedziala mini-
ster Maria Wasiak.

Najpierw wyjasnic, potem
stosowacé

»PowinniSmy dazy¢ do stworzenia
godnych warunkéw pracy w sektorze
transportu, we wszystkich jego gale-
ziach. Wszelkie zmiany prawne w sfe-
rze ochrony socjalnej powinny sie do-
konywac przy poszanowaniu czterech
podstawowych swob6d Unii Europej-
skiej oraz przy uwzglednianiu obiek-
tywnych réznic w rozwoju gospodar-
czym, systemach podatkowych, a tak-
Ze na prawie pracy i systemach opieki
spolecznej w panstwach cztonkow-
skich” — podkreslita minister infra-
struktury i rozwoju.

19 maja 2015 roku Komisja Europej-
ska zadecydowala o wszczeciu prze-
ciwko Niemcom procedury w sprawie
naruszenia traktatu w zakresie zasto-
sowania stawki minimalnej w sekto-
rze transportu.

Dlatego polska branza transportu
drogowego domaga sie, aby niemie-
ckie regulacje dotyczace MiLoG zosta-
ty zawieszone do czasu wyjasnienia
sprawy przez Komisje Europejska, a

jesli zajdzie taka potrzeba, takze przez
Europejski Trybunatl Sprawiedliwosci.

Tymczasem ministerstwo pracy w
Niemczech poinformowato, ze rzad w
Berlinie przeanalizuje stanowisko za-
jete przez Komisje Europejska w spra-
wie stosowania niemieckich przepi-
soéw o placy minimalnej w sektorze
transportu. Resort dodat, Ze ma na to
dwa miesigce.

Protekcjonistyczny charakter nie-
mieckich dziatan jest widoczny takze
po zasiegu ptacy minimalnej. Niem-
cy pod polskim naciskiem zgodzi-
li sie na wyjecie spod dzialania Mi-
LoG przewoz6w tranzytowych, kto-
re stanowig matlg cze$¢ przychoddéw.
Ze statystyk unijnych wynika, Ze pol-
scy przewoznicy opanowali rynek
przewozéw dwustronnych. Wykonu-
ja na nim wiecej pracy przewozowej
niz w transporcie krajowym. Niemcy
sg najwiekszym odbiorcg polskiego
eksportu.

Skutkiem obecnoSci polskich cie-
zaro6wek na niemieckim rynku sg
rosngce przewozy pomiedzy krajami
trzecimi oraz przewozy kabotazowe.
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W przypadku polskich firm te dwa ty-
Py przewozow zapewniajq jedng pia-
ta wykonanej w 2013 roku pracy prze-
wozowej, gdy dla Niemcodw jest to ok.
jednej dziesiatej calej pracy przewo-
ZOWE]j.

Ekspansja polskich przedsiebior-
coéw na unijnym rynku widoczna by-
fa takze w 2014 roku. Wypracowana
przez nich nadwyzka w bilansie plat-
niczym ustug sektora przewozow dro-
gowych przekroczyta 3 mld euro, gdy
w 2013 roku byto to 2,7 mld euro.

Najnizsze przychody na
tonokilometr

Jak wyttumaczy¢ ogromny sukces
polskich przedsiebiorcéw? Poréwna-
nie przychodéw z 2011 roku (najnow-
sze dane GUS i Eurostat) wskazuje,
Ze obroty polskich drogowych
przewoznikéw fadunkéw wy-
niosty 19,1 mld euro, gdy
niemieckich 36,8 mld, hi-
szpanskich 32,5 mld, za$
francuskich 44 mld euro.

Nawet zgrubne wy-
liczenia dokonane na
podstawie danych Euro-
stat wykazuja, ze przy-
chody polskich przewoz-
nikéw wynosza niecate
10 eurocentéw za tonoki-
lometr, gdy dla Holendréw
sg ponad 2,5 razy wyzsze. Ni-
skie przychody sa pochodng ni-
skich kosztéw. Zatem nic prostsze-
go jak zwiekszy¢ koszty konkurentow
tak, aby stali sie mniej atrakcyjni. Stad
wymdg stosowania niemieckiej ptacy
minimalnej przez zagraniczne firmy.
Na dodatek Niemcy probujg obcigzyé
przedsiebiorcéw z nowych krajow unij-
nych obowigzkiem skladania catej do-
kumentacji w jezyku niemieckim, kto-
ry nie jest obowigzkowy w UE.

Zachodnioeuropejski argument
stosowania przez polskich przewoz-
nikéw dumpingu socjalnego trzeba
uzna¢ za nietrafiony. Swiadczy o tym
intensywnie rozbudowujaca sie flota
miedzynarodowa. Dobre wyniki za-
checaja nowe podmioty do wejScia w
branze transportu miedzynarodowe-
g0 na wynajem.

Z danych Biura ds. Transportu Mie-
dzynarodowego wynika, ze w 2014 ro-
ku liczba przedsiebiorcow wykonuja-
cych przewozy miedzynarodowe ta-
dunkéw wzrosta o 1 261 - do 29 488,

natomiast samochodéw ciezarowych
0 14 051 sztuk - do 168 645. W 2014 ro-
ku przecietna flota liczyta 5,7 samocho-
du ciezarowego, natomiast rok wczes-
niej wskaZznik byl nieco nizszy i docho-
dzit do 5,5.

Bardziej szczegdlowe analizy da-
nych Bds.TM wskazuja, ze odsetek
firm majacych od 1 do 4 samochodéw
ciezarowych ustabilizowat sie na po-
ziomie 63 proc. Eacznie najmniejsze
przedsiebiorstwa dysponowaty flotg
39 401 pojazdéw, co stanowito 23,4
proc. calosci parku przewoznikéw
miedzynarodowych, o 0,9 punktu
proc. mniej niz w 2013 roku. Tylko 94
podmioty dysponowaty flotami licza-
cymi ponad

100 sa-
mochodéw irazem by-
o to 16 660 aut, czyli 9,9 proc. par-
ku, o 0,9 punktu proc. wiecej niz rok
wczesniej.

Odmtladza sie tabor samochodowy.
Najnowsze pojazdy ciezarowe z silnika-
mi Euro V i Euro VI stanowily ponad 52
proc. floty, gdy udzial poprzednio naj-
popularniejszych samochodéw z silni-
kami Euro III zmalat o blisko 6 punktow
proc. do 25,9 proc. Odsetek najstarszych
modeli (Euro 11 i nizej) spadl o niecate
3 punkty proc. do 6,8 proc.

Powolny wzrost przewozow

Jak wynika z wstepnych danych GUS,
w 2014 roku 142,1 tys. przedsiebiorstw
transportu samochodowego rzeczy wy-
konato prace 262,86 mld tkm, o 1,2 proc.
wieksza niz w 2013 roku, przy tonazu o

0,3 proc. mniejszym niz rok wczesniej,
wynoszacym 1547,9 mln ton. Widoczna
jest postepujaca specjalizacja. 89,9 tys.
przedsiebiorstw zarobkowego transpor-
tu samochodowego zwiekszyto w 2014
roku wyniki rzeczowe: prace przewozo-
wa 0 2,2 proc. do 188,6 mld tkm, za$ to-
naz o 1,9 proc. do 665,1 ton.

W 2013 roku praca przewozowa trans-
portu drogowego ladunkéw wyniosta
259,7 mld tkm i byla o 11,3 proc. wieksza
niz w 2012 roku. Tempo przyrostu bylo
blisko dwukrotnie wieksze niz w 2012
roku. Mimo lepszych wynikéw wéréd
krajowych przewoznikéw fadunkow na-
stepuje koncentracja. W 2014 roku na
firme przypadato 3,4 samochodu, gdy
rok weze$niej 3,3.

Transport samochodowy tadunkéw i
0s0b zanotowat w 2013 roku 88,6 mld zt
przychodéw i 864,5 mln zt zyskow
netto. Branza zaplacita w 2013 ro-
ku 215,7 mln zt podatku docho-
dowego. Jej naklady inwesty-
cyjne siegnety w 2013 roku

3,4 mld zt, ktére byly o 10

proc. mniejsze od dokona-
nych w 2012 roku.

Pod wzgledem wielko-

§ci drogowych przewo-

z6w towarowych (w tono-

kilometrach) wedtug da-
nych Eurostat opublikowa-
nych przez GUS, w 2013 roku
(najnowsze opublikowane),
polscy przewoznicy wykonali
prace przewozowag 247,6 mld tkm,
0 11,4 proc. wieksza niz rok wczesniej.
Zdobyli 14,4 proc. calego unijnego ryn-
ku i znalezli sie na drugim miejscu za
niemieckimi, ktoérych praca przewozo-
wa wyniosta 305,7 mld tkm, ale przed
Hiszpania, z praca przewozowa 192,6
mld tkm. Drugie miejsce w przewozach
ogotem (przewozy krajowe i miedzyna-
rodowe Iacznie) polscy przewozZnicy za-
pewnili sobie dzieki rekordowym prze-
wozom miedzynarodowym, ktoére w
2013 roku wyniosty 147,3 mld tkm. Pra-
ca przewozowa w transporcie miedzy-
narodowym liczona jest z kabotazem
oraz przewozami miedzy krajami trze-
cimi i wzrosta w stosunku do 2012 ro-
ku o 10,5 proc.

Polskie firmy transportowe wykona-
ty w unijnych przewozach miedzynaro-
dowych ponad 24 proc. pracy przewozo-
wej, gdy trzy lata wczeSniej bylo to 20,2
procent i 11 proc. w 2006 roku. Za pol-
skimi firmami transportu miedzynaro-
dowego sg Hiszpanie i Niemcy.

/
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Efektywnos¢ rynku
transportu drogowego

Branza transportu drogowego jest przeregulowana, a mimo to kraje Europy
Zachodniej probuja narzucac nowe rozwigzania prawne, przynoszace watpliwe
skutki i zmniejszajace efektywnosc branzy.

Zdzistaw Kordel

iberalizacja oznacza, ze re-
gulacje z zalozenia powin-

ny mie¢ cechy porzadkujace i
dotycza takze sfery regulacii,

co znacznie komplikuje jed-
noznaczng ocene istoty liberalizacji.
Trzeba stwierdzi¢, Ze nie ma innowa-
cji w transporcie, w tym drogowym,
bez liberalizacji rynku. To nic innego
jak realizacja pogladéw Unii Europej-
skiej o innowacyjnosci i konkurencji.
Stale wystepujg zmiany instrumen-
téw prawnych, zaréwno ze strony Unii
Europejskiej, jak i polityki transpor-

towej poszczegolnych pafistw czlon-
kowskich. W UE daje sie zauwazy¢ co-
raz wieksze zamiary regulowania ko-
lejnych pdl funkcjonowania transpor-
tu drogowego, cho¢ UE nie poznala
jeszcze dokladnie skutkoéw wezesniej-
szych regulacji tego rynku.

Na podstawie znajomosci Srodowi-
ska transportowego stwierdza sie, ze
najwiecej jest firm reprezentujacych
stan zachowawczy. Tylko nieliczne fir-
my poszukuja nowych rozwigzan, np.
organizacyjnych, a nawet antycypuja
szanse i zagrozenia. Grupa reagujaca
charakteryzuje sie na ogét wykorzy-
staniem tylko pewnego, sprawdzone-
go elementu zmian, jak np. wymiana

taboru na nowocze$niejszy. To Swiad-
czy o tym, iz skutki regulacji praw-
nych UE nalezy obserwowac na ryn-
ku w diugim horyzoncie czasowym i
najpierw wyciggac wnioski, a nastep-
nie podejmowac dziatania. Wérdd po-
dejmowanych dziatan na szczeblu eu-
ropejskim nalezy dazy¢ nie tyle do za-
ostrzania prawa i ograniczania wolno-
Sci mechanizméw rynkowych, ile do
pelnego wdrozZenia i jak najlepszego
egzekwowania przepisow transportu
drogowego przez panstwa cztonkow-
skie UE. Przypomnijmy, Ze implemen-
tacja pakietu drogowego, przyjetego
w 2009 roku, nie zostala jeszcze za-
konczona.
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Regulacje rynku transportu
drogowego

Powstaje fundamentalne pytanie: czy
rynek transportu drogowego powi-
nien w dalszym ciagu by¢ regulowa-
ny, zardbwno przez prawo unijne, jak
réwniez polskie prawodawstwo, czy
nalezy stopniowo powracac do przyje-
tych wczesniej zasad deregulacji. Od-
powiedZ na to pytanie bedzie miata
istotne znaczenie przy analizie jakosci
funkcjonowania tej gatezi transportu.
Praktyka pokazuje, ze rynek ten jest
znacznie przeregulowany, a szereg re-
gulacji, jakie pafnistwa czlonkowskie
wdrozyly, nie zawsze odpowiada rze-
czywistoci gospodarczej.

Regulacje koncentrujg sie na zasa-
dach dostepu do zawodu przewoz-
nika, zasadach funkcjonowania w
przewozach unijnych, kabotazu czy
stronie kosztowej funkcjonowania
przedsiebiorstw, a pominieta zostala
catkowicie strona popytowa (cenowa).
Chociaz nie wdrozono jeszcze w cato-
§ci rozporzadzen 1071, 1072 i 1073, to
najnowsze propozycje UE ida w kie-
runku tworzenia kolejnego pakietu
drogowego, z polozeniem nacisku na
rozwigzanie dumpingu socjalnego w
transporcie drogowym, przy czym nie
bardzo wiadomo, jaka jest definicja te-
go dumpingu.

Mozna przypuszczacd, ze Komisja Eu-
ropejska pracuje nad jakimi$ zagadnie-
niami prawnymi, ktére nie maja nic
wspolnego z rzeczywistoScia gospo-
darcza. Trzeba wyraznie podkreslic,
Ze pojecie ,,dumpingu socjalnego” nie
zostalo dotychczas formalnie zdefinio-
wane i nie funkcjonuje w nomenklatu-
rze Trybunatu Sprawiedliwosci UE. Ist-
niejg duze watpliwosci co do tego, ja-
ka forme mogloby to zjawisko przyjac
w praktyce gospodarczej.

Generalnie termin ten jest kojarzo-
ny wylgcznie z nieuczciwymi prakty-
kami niektérych firm przewozowych
(tzw. przedsiebiorstw - skrzynek pocz-
towych), gtéwnie z Europy Zachod-
niej. Pojecia tego nie nalezy z kolei
kojarzy¢ z réznicami wystepujacymi
w systemach zabezpieczen spotecz-
nych, legalnie funkcjonujgcych w UE
i historycznie uwarunkowanych (cho-
dzi o r6znice w poziomach ptac mi-
nimalnych i sktadek ubezpieczenio-
wych). Tego zjawiska nie ujednolici
sie nawet w bardzo dtugim horyzon-
cie czasowym.

Wiasciwie juz w chwili obecnej caly
rynek transportu samochodowego w
Polsce, realizujacy przewozy fadun-
kow, jest poddany mocnym regu-
lacjom prawnym, ktére wynika-
ja zarébwno z dyrektyw i roz-
porzadzen Unii Europejskiej,
jak i Konwencji ONZ, wiacza-
jac w to takze polska usta-
we o transporcie drogowym.

Uzywajac okreSlenia ,,wlasci- \

Mozna przypuszczac, ze Komisja Europejska pracuje

nad jakimis zagadnieniami prawnymi, ktore nie majg nic
wspolnego z rzeczywistoscig gospodarczg. Trzeba wyraznie
podkresli¢, ze pojecie ,dumpingu socjalnego” nie zostato
dotychczas formalnie zdefiniowane.

wie caly” ma sie na uwadze wszyst-
kie przedsiebiorstwa dysponujace ta-
borem ciezarowym powyzej 3,5 tony
dmc. Oznacza to w praktyce, Ze rynek
przewozow tadunkéw taborem do 3,5
tony dmc nie podlega zadnym regu-
lacjom prawnym.

Przeregulowanie

Generalnie nalezy wyraZnie stwier-
dzi¢, ze funkcjonowanie polskiego
transportu samochodowego w zakre-
sie przewozéw tadunkéw w Polsce,
ale takze we wszystkich krajach Unii
Europejskiej, jest Scisle regulowane
przez instrumenty prawne, takie jak
ustawy, rozporzadzenia czy konwen-
cje. Powstaje pytanie, czy jest to do-
bre rozwigzanie z punktu widzenia
funkcjonowania rynku transporto-
wego jako kategorii ekonomiczne;j.
Na tak postawione pytanie nie otrzy-
ma sie jednoznacznej odpowiedzi.
Z jednej strony instrumenty prawne
regulujgce funkcjonowanie kazdego
rynku w danym panstwie sg natural-
nym narzedziem polityki panstwa i to
nie podlega zadnej dyskusji. Z drugiej
strony zwolennicy czystej gospodarki
rynkowej uwazaja, ze kazda ingeren-
cja panstwa w sfere funkcjonowania
rynku poprzez instrumenty prawne
jest nie do zaakceptowania i powodu-
je jego nieskutecznos¢.

Obserwujgc wspoblczesny rynek
spoleczno-gospodarczy $wiata trzeba
jednak stwierdzi¢, ze we wszystkich
panstwach wystepujg instrumenty

prawne, ktérymi steruje sie rozwojem
danych rynkéw gospodarczych. Jak
stwierdza prof. Bogustaw Liberadzki:
,»wolny rynek to kategoria czysto teo-
retyczna. W Polsce mamy regulowa-
na spoteczng gospodarke rynkowa,
co jest zapisane w konstytucji”. Przyj-
mujac to stwierdzenie mozna powie-
dzieé, ze istotnym problemem nie jest
to, ze w gospodarce rynkowej stosuje
sie regulatory w postaci norm praw-
nych, ale przede wszystkim ich precy-
zyjnos¢ sformutowan i jasnos¢ inter-
pretacyjna przez poszczeg6lne organy
administracji panstwowej lub wiadzy
sgdowniczej.

Czesto mozna spotkaé poglad, iz
gospodarki europejskie sg przere-
gulowane instrumentami prawny-
mi. Samo to stwierdzenie niestety nic
nie znaczy, jezeli nie przeanalizuje
sie skutecznoSci tych instrumentéw
prawnych. SkutecznoSci rozumianej
jako stopnia osiggniecia zamierzone-
go i rozumnego celu spoteczno-gospo-
darczego. Wspomniano juz, Ze istot-
nym zagadnieniem w stosowaniu in-
strumentéw prawnych jest jasnos¢ i
precyzyjnos$¢ sformutowan, a takze
kompleksowoS¢ ujecia problematyki.

Czesto w praktyce polskiej wy-
stepuje zjawisko koniecznoSci in-
terpretacji ustaw. Jezeli np. weZmie
sie ustawe o transporcie drogowym,
okaze sie, ze jej zapisy wymagaja do-
datkowych interpretacji organéw ad-
ministracji panstwowej. Takg proce-
dure postepowania powinno sie eli-
minowacé, bowiem przynosi ona nie-




korzystne efekty ekonomiczne dla
przedsiebiorstw transportu samo-
chodowego.

Wiele nieprawidtowosci interpre-
tacyjnych w zakresie regulacji praw-
nych powstaje z niezrozumienia
przez przewoznikoéw istoty regula-
cji prawnych. Te regulacje sg instru-
mentem, ktéry z jednej strony ma
uregulowac dzika konkurencje ryn-
kowa, z drugiej strony ma zapewnic
ekonomiczne funkcjonowanie tej ga-
lezi transportu. Trzeba przyznaé, ze
niekiedy regulacje UE nie spelniajq
tego zalozenia, a sg wytworem ad-
ministracji, ktéra nie bardzo orien-
tuje sie w zasadach funkcjonowania
transportu samochodowego.

Wystarczy przytoczy¢ rozporza-
dzenie UE o bazach eksploatacyj-
nych dla polskich przedsiebiorcow.
Gdyby wzigé in ekstenso zapisy roz-
porzadzenia, to okoto 75 proc. pol-
skich przedsiebiorstw transportu
samochodowego musiatoby zrezyg-
nowac z prowadzenia dziatalnosci
przewozowej.

Skuteczne prawo

W zwiazku z regulacjami prawny-
mi nasuwa sie ogdllniejsze pyta-
nie, mianowicie: na ile ten instru-
ment kazdej polityki jest skutecz-
ny w swoim zastosowaniu. Nie ma
w tym zakresie szczegbélowych ba-
dan ekonomicznych, a te interpre-
tacje, z ktérymi mozna sie spotkac
w literaturze przedmiotu, nie w pel-
ni oddaja ztozono$¢ problematyki w
praktyce.

Kabotaz na rynku drogowym

Zasady wykonywania przewozow
kabotazowych w transporcie dro-
gowym rzeczy w Unii Europejskiej
regulujg przepisy rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 1072/2009 z dnia 21 paz-
dziernika 2009 roku, dotyczacego
wspblnych zasad dostepu do ryn-
ku miedzynarodowych przewozéw
drogowych. Na mocy tych przepi-
sOw przewoznicy drogowi majg-
cy siedzibe w panstwie cztonkow-
skim i posiadajacy licencje wspdlno-
towa sg uprawnieni do wykonania
do trzech przewozéw kabotazowych
bedacych nastepstwem transportu
miedzynarodowego z innego pan-

stwa czlonkowskiego lub panstwa
trzeciego do przyjmujacego panstwa
cztonkowskiego. Podczas przyjmo-
wania tych przepiséw trwaty dysku-
sje nad ewentualng dalszg liberali-
zacja rynku przewozéw drogowych
w przysztoSci. Poglebieniu tej dys-
kusji stuzy¢ miat raport Komisji Eu-
ropejskiej na temat sytuacji na ryn-
ku przewozéw kabotazowych w UE.
Dokument ten, opublikowany przez
KE w kwietniu 2014 roku, wykazal,
ze przewozy kabotazowe stanowig
jedynie niewielki utamek przewo-
z6w drogowych ogbtem realizowa-
nych przez przewoznikéw z panstw
czlonkowskich na terytorium catej
UE i wynosi niespelna 2 proc. prze-
wozow.

W kwietniu 2014 roku Francja zor-
ganizowata w Paryzu konferencje na
temat harmonizacji przepiséw so-
cjalnych w transporcie drogowym,
gdzie przedstawila nastepujace tezy:
® kierowcy z Polski, Rumunii i Bul-

garii stanowig nieuczciwg kon-

kurencje dla kierowcoéw z Francji,

Danii, Niemiec, Belgii i Holandii,
® w regulacjach prawnych UE na-

lezy stworzy¢ rozwigzania, kto-

re zlikwiduja zjawisko dumpin-
gu socjalnego i nieuczciwej kon-
kurencji,

® nalezy okresli¢ wytyczne dla przy-
sztej Komisji Europejskiej, na pod-
stawie ktorych podejmie ona dzia-
lania na rzecz harmonizacji so-
cjalnej w transporcie drogowym,

® nalezy powolac europejska agen-
cje kontroli pojazdéw w ruchu
oraz bardziej precyzyjnie okresli¢

zapisy rozporzadzenia 561/2006 w

sprawie harmonizacji niektérych

przepis6w socjalnych odnosza-
cych sie do transportu drogowego.

Polska nie zgadza sie z powyz-
szymi tendencyjnymi tezami. Zda-
niem autora nie nalezy pochopnie,
wedlug potrzeb jakiego$ panstwa
czlonkowskiego, podejmowac no-
wych dzialah regulacyjnych, nie
wykorzystujac dotychczasowych
instrumentoéw kontroli funkcjono-
wania rynku transportu drogowego.

Nie ma podstaw do zmian

Nalezy przyjaé, ze w obecnej sytu-
acji brak jest podstaw merytorycz-
nych dla wprowadzenia radykal-
nych zmian w przepisach. Ostat-
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nio znowelizowana dyrektywa w
sprawie egzekwowania dyrektywy
96/71/WE, dotyczaca delegowania
pracownikéw w ramach Swiadcze-
nia ustug, stanowi wywazony, cho¢
z trudem osiggniety kompromis. Ma
ona charakter horyzontalny, a co za
tym idzie, w opinii Polski nie ma po-
trzeby doregulowania tych kwestii w
poszczegblnych sektorach, w tym w
transporcie drogowym.

Nalezy wskaza¢ takze na proble-
matyke kabotazu. Trzeba stwierdzi¢,
Ze teze o niewprowadzaniu jakich-
kolwiek przepiséw ograniczajgcych
przewozy kabotazowe podziela du-
za cze$¢ panstw czlonkowskich, w
szczegblnoSci panstwa Grupy Wy-
szehradzkiej (Polska, Wegry, Cze-
chy i Slowacja), a takze Litwa, Eo-
twa, Estonia, Rumunia i Bulgaria.

Nalezy takze dodac, ze dziatania
UE, zgodnie z podnoszeniem efek-
tywnoSci funkcjonowania transpor-
tu drogowego, a takze polityka inno-
wacyjnosci w tym sektorze, powin-
ny i§¢ w kierunku nie ograniczania
tego kabotazu, lecz catkowitej likwi-
dacji tego ograniczenia rynkowego.

Nalezy dodaé, ze ostatnio Fran-
cja i Belgia przyjely na swoim te-
rytorium pakiet przepiséw socjal-
nych w zakresie czasu pracy i od-
poczynku kierowcéw, majgcych na
celu ograniczenie mozliwosci wyko-
nywania przewozéw drogowych na
swoim terytoriach, co stwarza ryzy-
ko, ze ogranicza one réwniez prze-
wozy kabotazowe w tych krajach.

Sprawa niewprowadzania ogra-
niczen w dziedzinie kabotazu jest o
tyle istotna, Ze poza aspektem eko-
nomicznym przewozy te majg tak-
ze swbj wazny wymiar spoteczny,
bowiem przyczyniaja sie do zmniej-
szania iloSci pustych jazd i tym sa-
mym do ograniczania emisji spalin
do atmosfery. Ponadto, o czym cze-
sto sie zapomina, optymalizujg wy-
korzystywanie taboru samochodo-
wego, zarowno z punktu widzenia
przewoznikéw, jak i gestoréw tadun-
koéw, a ci ostatni to ponad 70 proc.
zleceniodawcoéw dla transportu dro-
gowego.

Autor jest profesorem dr. hab., pracuje

w Katedrze Gospodarki Przestrzennej Uni-
wersytetu Gdanskiego. Materiat jest skro-
tem wystgpienia w Parlamencie Europej-

skim w Brukseli, z 5 maja.
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Kierowca
to nie marynarz

Marynarze, armatorzy i Miedzynarodowa Organizacja Pracy stworzyli konwencje
regulujaca kwestie ptacy minimalnej marynarzy, ku zadowoleniu wszystkich
stron i z uwzglednieniem realiow gospodarczych ratyfikujacych krajow.

Robert Przybylski

o$piech, z jakim
Niemcy objeli za-
granicznych prze-

woznikow swoja
ustawg o placy mi-
nimalnej jest jeszcze jednym
dowodem na nieczyste in-
tencje we wprowadzaniu te-
go prawa. Skandaliczny spo-
s6b narzucenia przez Niem-
cy przewoznikom z innych
panstw krajowej ptacy mi-
nimalnej sktania do spraw-
dzenia, jak kwestia wyna-
grodzenia minimalnego re-
gulowana jest w zegludze.

— Marynarzy obowigzuje
prawo panstwa bandery stat-
ku, na ktérym ptywajg — wy-
jaénia rzecznik prasowy Mi-

ne wynagrodzenie dla dane-
go stanowiska (wynagrodze-
nie podstawowe za 8 godzin
pracy od poniedziatku do
piatku) — podkreéla rzecznik.

Konwencja reguluje takze
zasady i warunki zatrudnie-
nia, zamieszkania, wyzywie-
nia, ochrony zdrowia, a tak-
Ze zabezpieczen socjalnych.
Konwencja jest aktem praw-
nym Miedzynarodowej Orga-
nizacji Pracy (MOP lub z an-
gielska ILO) i obowigzuje ar-
matordw plywajacych pod
flagg panstw, ktére ratyfiko-
waly konwencje, oraz obo-
wigzuje we wszystkich por-
tach tych krajow.

Innymi stowy konwencja
wprowadzita odpowiedzial-
no$¢ pafistwa bandery i
panstwa portu. Kontroli shu-

ki, nawet spod bandery tych
panistw, ktére konwencji nie
ratyfikowaty. One tez musza
dostosowac sie do standar-
du, albo nie beda mogly ko-
rzystac z portdw panstw, kto-
re konwencije ratyfikowaty.

Ile ptacic?

Konwencja okresla ptlace
minimalng tylko w tych kra-
jach, ktére nie majg wilasnej
placy minimalnej. Jezeli za-
tem Polska ma wyznaczong
place minimalna, wobec ar-
matoréw postugujacych sie
polska flagg wymaga sie za-
chowania norm krajowych,
czyli polskiej ptacy minimal-
nej. Zatem MLC 2006 bierze
pod uwage stopief rozwoju
gospodarki kraju, w ktérym

1

Konwencja wyznacza wynagrodzenie minimalne dla stanowiska
starszego marynarza. Od niego liczone sg ptace dla innych stopni.
Minimalna ptaca wedtug MOP wynosi 592 dol. amerykanskich od
stycznia 2015 roku oraz 614 dol. od poczatku 2016 roku.

nisterstwa Infrastruktury i
Rozwoju Piotr Popa. — Wy-
znaczanie corocznych, mini-
malnych standardéw placo-
wych dla marynarzy jest za-
gwarantowane przez Miedzy-
narodowa Konwencje o Pracy
na morzu (Maritime Labour
Convention, czyli MLC 2006)
i jest to jedyny tego typu
standard okre$lajacy gotow-
kowe, minimalne, miesiecz-

zy certyfikat zgodnosci, kt6-
ry sklada armator. Oswiad-
cza w nim, ze zatrudnia ma-
rynarzy zgodnie z konwen-
cja. Kazdy marynarz musi
miec ze sobg potwierdzenie
od armatora lub pracodawcy,
Ze otrzymywane przez niego
wynagrodzenie spelnia wy-
mogi konwencji.

Inspekcja pafistwa portu
kontroluje zawijajace stat-

przedsiebiorca zarejestrowat
dziatalnos¢.

Nie wszystko jednak ptyn-
nie sie zazebia. W przypad-
ku polskiej ptacy minimal-
nej mowa jest o koncowym
wynagrodzeniu miesiecz-
nym, za$ w przypadku kon-
wencji ptaca minimalna jest
tylko podstawg do wylicze-
nia ostatecznego wynagro-
dzenia.
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Do placy minimalnej do-
liczane sa 3 dodatki: wyna-
grodzenie za urlop, nadgo-
dziny wypracowane przez
miesigc oraz ekwiwalent za
wyzywienie na urlopie. Te 3
elementy tworza wynagro-
dzenie miesieczne. Przyje-
te rozwigzania tworzg jas-
ne reguly wyliczenia wyna-
grodzen.

Konwencja wyznacza wy-
nagrodzenie minimalne dla
stanowiska starszego mary-
narza. Od niego liczone sg
place dla innych stopni. Mi-
nimalna ptaca wedlug MOP
wynosi 592 dol. amerykan-
skich od stycznia 2015 roku
oraz 614 dol. od poczatku
2016 roku. Dotychczasowe
wynagrodzenie minimal-
ne wynosilo 585 dol. Biorac
pod uwage, ze jest to wyna-
grodzenie bazowe, powigk-
szone o trzy wymienione
powyzej elementy, faktycz-
ne wyplaty sg co najmniej o
potowe wieksze od wielko-
§ci bazowych.

Wypracowanie
porozumienia

Miedzynarodowa Konwen-
cja o Pracy na morzu zo-
stala przyjeta 23 lutego
2006 roku po pieciu latach
negocjacji. Toczyly sie one
w tréjstronnej komisji (na-
zwanej Joint Maritime Co-
mission - JMC), w ktorej
zasiadali przedstawicie-
le rzadow, pracodawcow
i pracownikow. Armatoréw
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repre-
zentowa-

la Interna-
tional Chamber
of Shipping (ICS), maryna-
rzy - International Transport
Workers Federation (ITF).

Podczas glosowania na
sesji Miedzynarodowej Or-
ganizacji Pracy w Genewie
za przyjeciem konwencji
opowiedzialo sie 314 dele-
gacji ze strony rzadéw, ar-
matoréw i pracownikéw (po
jednym glosie na kraj z kaz-
dej grupy). Gloséw sprzeci-
wu nie bylo.

Konwencja weszta w zy-
cie 20 sierpnia 2013 roku,
rok po ratyfikacji przez 30
krajow, ktére musiaty re-
prezentowaé co najmniej
33 proc. $wiatowego tona-
zu. Juz pie¢ ratyfikujacych
krajéw (Bahamy, Norwegia,
Liberia, Wyspy Marschalla
i Panama) reprezentujg 43

proc.
Swiato-
wego tona-
zu. W pazdzier-

niku 2014 roku konwen-
cje ratyfikowalo 65 krajow,
reprezentujgcych 80 proc.
Swiatowego tonazu. Pol-
ska ratyfikowata konwen-
cje 3 maja 2012 roku i we-
szla ona w zycie 20 sierpnia
2013 roku.

Czlonkowie trojstronnej
komisji w miare regular-
nie spotykaja sie, ustalajac
zmiany lub nowe wysoko-
Sci wynagrodzenia bazowe-
go. Na najblizszy rok prze-
widziane sg negocjacje w
sprawie wynagrodzenia po
1 stycznia 2017 roku.

Takze MOP stworzyl kon-
wencje regulujaca czas pra-
cy kierowcoéw. Zostata przy-
jeta 6 czerwca 1979 roku i
weszla w Zycie 10 lutego
1983 roku.

reklama

Land und See Speditionsgesellschaft mbH

dis jest:

liderem na rynku spedycyjno-transportowym co umozliwia nam czotowg pozycje

w transportach do i z EUROPY WSCHODNIEJ.

dis zaprasza:

do catorocznej wspotpracy przewoznikow posiadajacych ciggniki siodtowe celem realizaci

transportéw plandekowych w relacjach:
PL-EU-PL

Oferujemy bezptatnie naczepy plandekowe. Gwarantujemy state stawki za przejechany
kilometr oraz state zatrudnienie w tzw. ruchu okreznym.

'y -

dis zapewnia:

- catoroczne zatrudnienie zestawow

- punktualng wyptate naleznosci frachtowych

- pomoc w rozwigzywaniu biezacych
probleméw eksploatacyjnych

- komunikacje w jezyku polskim, rosyjskim,
niemieckim lub angielskim

- przyjmujemy réwniez myto na terenie UE

Prosimy o telefoniczne

lub pisemne skontaktowanie sig:

dls Land und See Speditionsgesellschaft mbH
Jacobsrade 1, D-22962 SIEK (koto Hamburga)

Andrzej Hische

Tel: 0049 4107 8770 2140 Fax: 0049 4107 8770 1140
e-mail: a.hische@dls-logistics.de

Diana Sokét przedstawiciel Firmy na terenie Polski

Tel. kom: +48 720 839 490
e-mail: d.sokol@dls-logistics.de
http://www.dlIs-logistics.de




RoSnie eksport,
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a Z nim przewozy

Zmieniaja sie kierunki polskiego eksportu. Za nimi musi nadazyc¢ transport,
tymczasem brak jest umow z krajami Azji i Afryki.

Robert Przybylski

egoroczne prognozy sza-
cuja wzrost polskiego eks-
portu w 2015 roku na 10-
13 proc., a zatem dwa razy
wiecej niz w ub.r. To skutek
zdobycia nowych rynkéw Afryki, Bli-
skiego Wschodu i Azji. Polski cydr jest
chetnie kupowany w Mombasie (Ke-
nia), a jabtka w Indonezji. Polska zyw-
no$¢ jest atrakcyjna dla rynkéw bli-
skowschodnich, ktére nie majg nieza-
leznoSci zywnoSciowej. W rezultacie,
jak podaje Ministerstwo Gospodarki,
wzrost polskiego eksportu zywno-
Sci w pierwszym kwartale wyniost 9
proc. i takie tempo utrzymato sie tak-
Ze W marcu.

Wedtug danych Ministerstwa Go-
spodarki, pierwszy kwartat tego roku
zakonczyl sie dodatnim saldem bilan-
su handlowego. Byt to pierwszy taki
przypadek od dekad. Saldo wyniosto
blisko 8,8 mld zt. Nawet NBP ma do-
bre wiadomos$ci — w marcu 2015 ro-
ku saldo rachunku biezacego byto do-
datnie i wyniosto blisko 2 mld euro.
W momencie wysylania tego nume-
ru ,,Przewoznika” do druku NBP nie
podliczyt jeszcze salda platniczego za
pierwszy kwartal.

Embargo na zywnosc
i przewozy

Rosyjskie embargo zywno$ciowe
przypomina raczej embargo na pol-
ski transport. Rosyjskie samochody

przewoza przez wschodnia granice
Polski towary objete embargiem, na-
tomiast rosyjskie i biatoruskie stuzby
nie przepuszczaja polskich samocho-
doéw z takim samym tadunkiem. Mi-
mo to, cho¢ w 2014 roku warto$¢ pol-
skiego eksportu zywnosci wzrosta o
5 proc. do 21,35 mld euro, to w tym
samym okresie eksport zywnosci do
Rosji zmalat o 30 proc. - do 0,9 mld
euro. Eacznie eksport z Polski do Ro-
sji zmalat o 14 proc. - do 7 mld euro.
Rosja, Biatoru$ i Ukraina to tr6jka naj-
wiekszych importerdw polskiej wie-
przowiny. Odbiorcy z tych trzech kra-
jow kupowali rocznie 400 tys. ton te-
g0 miesa.

Chociaz powszechng zasadg wy-
daje sie stabilny popyt na zywnos¢,
to wlasnie ten segment wymiany jest
najbardziej narazony na zmiany w
handlu z krajami na wschod od Pol-
ski. W ostatnim okresie najbardziej
ucierpial handel produktami rolno-
-spozywczymi. W przypadku Rosji
zawazyly na tym czynniki polityczne
(embargo), za$ w stosunku do Ukra-
iny zapa$¢ hrywny i calej gospodar-
ki naszego sgsiada, wywotana rosyj-
ska inwazja.

Nowe kierunki

Wyniki handlu zagranicznego w
pierwszym kwartale $wiadczg o
zmianie kierunkéw polskiego eks-
portu. Oznacza to jednak, ze za ty-
mi zmianami musi nadazy¢ pol-
ski transport. Prezes ZMPD Jan Bu-
czek uwaza, ze Ministerstwo Infra-
struktury i Rozwoju jak najszybciej
powinno podpisywac z kolejnymi
panstwami Azji, Afryki i Bliskiego
Wschodu porozumienia o transpor-
cie miedzynarodowym. Z kolei tam,
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gdzie
one
juz sa
podpisane,
trzeba zwiek-

szyC pule zezwolen. Oka-
zuje sie jednak, ze te rozmowy sa
bardzo trudne. Do legendy juz prze-
chodzi nieustepliwe stanowisko Ka-
zachstanu, ktéry pomimo wzrostu
zapotrzebowania na przewozy nie
tylko nie chce zwiekszenia liczby
wymienianych zezwolen, lecz na-
wet naciska na redukcje i tak nie-
wystarczajacej liczby.
Przypomnijmy: dla strony polskiej
jest to 4 tys. zezwolen ogblnych i 3
tys. na przewozy z krajéow trzecich.
Kazachowie maja tacznie 14,3 tys.
zezwolen, czyli dwa razy wiecej od
strony polskiej.

Z kolei do Armenii polscy prze-
woznicy dostajg zaledwie 100 ze-
zwolen na przewozy dwustronne i
tranzytowe. Pula zezwolefi do Azer-
bejdzanu wynosi 500 - na przewozy
dwustronne i tranzytowe oraz 100
- na przewozy z krajow trzecich.

IO L - S
AL, B

Jeszcze mniej, bo tyl-
ko 300 ogélnych i 100
dwustronnych i tranzy-
towych wymienita Polska z
Uzbekistanem, a z Tadzykista-

nem - 50 na przewozy dwustron-
ne i tranzytowe i drugie 50 na prze-
wozy z krajow trzecich. Natomiast z

|-’:.

i

formacji Ministerstwa Infrastruktu-
ry i Rozwoju Polska nie ma podpi-
sanych uméw z Mongolia, Turkme-
nistanem, Afganistanem, Kuwejtem,
Syria, Izraelem. ZMPD apeluje do
rzadu o jak najszybsze rozpoczecie
negocjacji w celu zawarcia niezbed-
nych porozumien. Z kolei do Jorda-

Polscy przewoznicy zauwazajg rosngce zainteresowanie
przewozami do krajow Azji i Afryki. Wedtug informacji
Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju Polska nie ma
podpisanych umow z Mongolig, Turkmenistanem,

Afganistanem, Kuwejtem, Syria, Izraelem.

Kirgistanem wymiana objeta 1 400
zezwolen na przewozy dwustronne
i tranzytowe oraz 150 na przewozy z
krajow trzecich.

Uméw jeszcze brak

Polscy przewoZznicy zauwazajg ros-
nace zainteresowanie przewozami
do krajéw Azji i Afryki. Wedtug in-

nii, Iraku i Iranu nie trzeba zezwo-
lefi w przypadku przejazdéw dwu-
stronnych i tranzytowych.

Niezaleznie od postepdw ekspor-
ter6w oraz podpisywania nowych
umoéw, zmartwieniem przewozni-
kéw pozostanie niezbilansowanie
wymiany — brak tadunkéw powrot-
nych powaznie zmniejsza rentow-
noS¢ przewozow.
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czyl] Imprezia
Nz walati)

Pomyst,

Zeby najpierw przez rok
wybieraé delegatéw, a potem
wpuszczaé na ZOD wszystkich
Jjak leci, jest madry inaczej.

Czterech pancernych
i frzy zaproszenia - jak o
podzieli¢?

Dobrze, ze nie
mamy psa.
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Mandaciki do kontrolil
Fotografujemy, zeby zadwiad-
czyé, ze przyszli sami delegaci.
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To dobrze, ze mnie nie zapro-
silidcie. Ja sama sie zaprositam.
Na co komu dwa zaproszenia?

My hie mamny i . st AN gl
nic do ukr‘ycia. - [ 4 LA .-l' s ". : . ,_"j‘" % .
: R O N AN PN

g } .:'..}1. .:"'.

Ewa Kaminska

Ale
o co chodzi?

Kolega myjsli,
Ze nie widze, jak mi
dorabia rogi.

Twardym trzeba by¢.

N - | ~
/I 8 Zbigniew Dobrzyfski .r’% ' _ Andrzej Szabtowski, Janusz tacny _ X
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20 lat Iveco w Polsce

W maju Iveco obchodzito 20-lecie dziatalnosci

w Polsce oraz 40-lecie powstania. Grupa zosta-
ta stworzona przez Fiata poprzez potaczenie ma-
rek: Fiat, OM, Unic oraz Magirus. W p6zniejszych
latach Wtosi dokupili m.in. hiszpaiska marke Pe-
gaso, dziat ciezkich pojazdéw brytyjskiego For-
da, takze brytyjskiego Seddona Atkinsona oraz
wioska marke Astra.

W Polsce pierwsze pojazdy Iveco zakupita spot-
ka Pekaes w 1978 roku. Byto to 180 ciaggnikow
siodtowych.

0d tamtej pory w Polsce zostato zarejestro-
wanych 108 tys. pojazdéw Iveco, z ktorych

land. W Polsce dziata 46 punktow serwisowych
marki, a sprzedaz po pieciu miesigcach 2015 ro-
ku wynosi 782 sztuki, co odpowiada blisko dzie-
sieciu procentom rynku.

Iveco Poland poszukuje ciekawych pojazdow
oraz historii zwigzanych z lveco. Osoby, ktére
zgtosza najciekawsze, zostana zaproszone na
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PISiL przeciwny neoprotekcjonizmowi

Polska Izba Spedyciji i Logistyki popiera postula-
ty polskich przewoznikow miedzynarodowych.
Branza domaga sie zdecydowanych dziatai pol-
skiej administracji w celu ochrony krajowych in-
teresow.

Na konferencji PISiL, zorganizowanej 28 maja w
Ustroniu, przedstawiciele Srodowiska spedyto-
row wsparli postulaty przewoznikow wycofania
sie przez Niemcy oraz inne kraje Europy z wymo-
gu stosowania krajowych przepiséw o ptacy mi-
nimalnej przez zagraniczne podmioty, Swiadcza-
ce przewozy miedzynarodowe.

wych przedsiebiorstw. Oczekiwane s3 zdecydo-
wane kroki ze strony polskich wtadz w stosunku
do wiadz niektorych krajow w Europie Zachod-
niej, a takze Rosji, aby doprowadzi¢ do wycofania
administracyjnych ograniczen blokujacych swo-
bode Swiadczenia ustug przez polskich przewoz-
nikow na rynku miedzynarodowym.
Przypomnijmy, Ze poza ptaca minimalng w Niem-
czech i w Norwegii (od 1 lipca 2015 r.), a mozliwe
Ze i we Francji, ten kraj oraz Belgia wprowadzity
zakaz pobierania regularnego, tygodniowego od-
poczynku w kabinie, natomiast Rosja przygoto-

We whnioskach PISiL napisat, ze wtadze admini- wata ustawe o karaniu zagranicznych przewozni-
stracyjne Polski nie s w stanie wesprzec krajo- kéw drogowych.

55 575 zostato sprzedanych przez Iveco Po- wycieczke do fabryki Ferrari w Maranello.

|C—r Optifuel po raz siodmy

Juz 178 kierowcoéw wzieto udziat w 4 elimi-
a {:] C nacjach, przed nami kolejne 7. Oryginalna
koncepcja tej rywalizacji wywodzi sie z Pol-
ski. Pierwszy konkurs rozegrano w 2008 ro-
ku, zainteresowanie nim nie stabnie do dzis,
a legendarna formuta matematyczna tacza-
ca Srednie zuzycie paliwa z predkoscia dalej
dziata doskonale. W zabawie zwycieza kie-
rowca, ktory testowg trase pokona zuzywajac
jak najmniej paliwa, uzyskujac jednoczesnie
wysoka Srednig predkosé jazdy. —
W 2015 roku uczestnicy konkursu poruszaja '
sie jednym z trzech identycznych zestawéw,
sktadajacych sie z ciggnika Renault Trucks
T460 (jedenastolitrowy, szesciocylindrowy
o silnik DTI11 0 mocy 460 KM i momencie 2200
' Nm) oraz naczepy kurtynowej Wielton. Prze-
wozony tadunek nieznacznie przekracza 22
. tony. ,,Tetka” jest wyposazona w szereg opcji
pozwalajgcych obnizy¢ zuzycie paliwa. Naj-
wazniejsza jest tempomat ,,SoftCruise” wy-

QRTIFUEL
CHALLEWOE

e M s |

= = - = posazony w inteligentne wolne koto Optiroll, 26,3 dm3/100 km, 63,2 km/h
Nal lQpSl w Akademii KrOkOdyla trzy programy pracy silnika i skrzyni biegpw - Mtochéw: Mateusz Skrzypek, firma Sped
Optidriver, ogranicznik wielkoSci przyspiesze-  Partner, 24,6 dm?/100 km, 56,3 km/h
nia oraz asystent ogranicznika predkosci. Ca- - Biata Podlaska: Jarostaw Olender, firma
Zwyciezcami Il Edycji Konkursu ,,Wielkopolski Kierowca wodowego”. Tym razem formuta konkursu zostata rozsze- ty zestaw porusza sie na ogumieniu Michelin Trans-Co, 25,3 dm3/100 km, 55,8 km/h
Zawodowy” zostali pracownicy MPK Poznai. Najlepszym rzona takze o kierowcéw autobuséw. Na konkurs zjechali X-Line oraz réwnie lekkich, co efektownie wy- - Olchowa : Dariusz Surgot, firma United Logi-
»Wielkopolskim Kierowcg Zawodowym” w kat. C+E zostat kierowcy zawodowi z catej Polski. gladajacych, obreczach Alcoa. Nad obnize- stics, 26,9 dm?/100 km, 53,1km/h
Grzegorz Sulejewski, w kat. D zwyciezyt Wojciech KlarzyA-  Finat konkursu odbyt sie 3 czerwca na Torze Poznafi o niem oporu aerodynamicznego czuwa spojler - Krakdw: Tomasz Pasyk, firma Mega Sped

ski. Nagrody wreczyli wojewoda wielkopolski Piotr Florek godz. 9.00. Pierwszym zadaniem uczestnikéw Konkursu
oraz Wielkopolski Wojew6dzki Inspektor Transportu Dro- byto rozwiazanie testu teoretycznego, podczas ktérego
gowego Stawomir Nastat. mogli wykazac sie znajomoscig m.in. prawa o ruchu dro-
Wojewdédzki Inspektorat Transportu Drogowego w Pozna- gowym, pierwszej pomocy oraz ustawy o transporcie dro-
niu wraz z Automobilklubem Wielkopolskim juz porazdru-  gowym. Do testu przystagpito 53 kierowcéw, w tym 4 panie.
gi zaprosit kierowcéw zawodowych do wspélnej zabawy, Kolejnymi konkurencjami byty: eco-driving, manewrowanie
jaka jest rywalizacja o tytut,,Wielkopolskiego Kierowcy Za- i pierwsza pomoc.

dachowy z szybka regulacja (bez konieczno- T.Pasyk, 27,9 dm?/100 km, 61,1 km/h.

$ci uzywania narzedzi). Jak co roku sedziowie przy sprawdzaniu wy-
FinaliSci, ktorzy przeszli do finatu polskiego nikéw postuguija sie narzedziem Optifuel In-
osiagneli odpowiednio: fomax. Wszystkie szczegétowe raporty z jazd
- Suwatki: Cezary Kopiczko, firma PTS Cezar, sa rejestrowane i gotowe do dalszej analizy.
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Wiemy,

ze nic niew
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Dtugo oczekiwana decyzja Komisji Europejskiej, dotyczaca wszczecia przeciwko
Niemcom procedury w sprawie naruszenia traktatu w zakresie zastosowania
stawki minimalnej w sektorze transportu, wywotata konsternacje wsrod
przedsiebiorcow z branzy transportowej, ktorzy oczekiwali od Brukseli bardziej
zdecydowanych dziatan.

Piotr Gawetczyk

ogloszonego 19 maja 2015 ro-

ku komunikatu prasowego

Komisji Europejskiej wyni-

ka, zZe zastosowanie niemie-

ckiej stawki dla wszystkich
operacji transportowych do Niemiec
i przez terytorium tego kraju ograni-
cza w dyskryminujacy sposéb wol-
no$¢ Swiadczenia ustug i swobodnego
przeptywu towaréw. Jednak szczeg6-
ty dokumentu sg na tyle enigmatycz-
ne i niejasne, Ze nadal nie wiadomo,
wedlug jakich przepisébw mozna rea-
lizowaé przewozy przez Niemcy i do
tego kraju. Sytuacja ta zaniepokoi-
Ta polskich przedsiebiorcow, dlatego
zdecydowali sie na zwotanie w trybie
nadzwyczajnym posiedzenia Forum
Transportu Drogowego.

Przedstawiciele ponad 40 organi-
zacji przewoznikéw ocenili oSwiad-
czenie KE jako co najmniej niejasne.
Uznali za konieczne natychmiasto-
we podjecie przez polski rzad dzia-
taf majacych na celu wyjasnienie, ja-
kie prawo obowigzuje polskich prze-
woznikéw. Ponadto, w opinii uczest-
nikéw Forum, wobec wszczecia
przez Komisje Europejska procedury
W sprawie naruszenia przez Niemcy
prawa unijnego, ktéra moze potrwac
nawet kilka lat, niezbedne jest, aby
rzad polski natychmiast skierowat do
strony niemieckiej wniosek o mora-
torium na obowigzywanie kwestio-
nowanych przepiséw o ptacy mini-
malnej. FTD skierowato w tej spra-
wie pismo do premier Ewy Kopacz.
— Rzad powinien jasno i klarownie
powiedzie¢, czy mamy placi¢ naszym
kierowcom niemiecka ptace minimal-

na, czy nie. A jesli tak, to dlaczego,
bo przeciez nie moze by¢ takiej sytu-
acji, ze polscy przedsiebiorcy ptaca
swoim pracownikom wynagrodzenie
wynikajgce zaréwno z polskiego, jak
i niemieckiego prawa — powiedzieli
uczestnicy Forum. Prezes Zrzeszenia
Miedzynarodowych Przewoznikéw
Drogowych w Polsce Jan Buczek za-
checat do zapoznania sie z wszelkimi
dostepnymi materialami w tej spra-
wie, ktére zamieszczone sg na por-
talu www.zmpd.pl.

Podczas dyskusji pojawit sie po-
myst zorganizowania konferencji na-
ukowej z udziatem polskich i niemie-
ckich specjalistow na temat decyzji
KE, a takze doprowadzenia do spot-
kania z europostami i unijnymi ko-
misarzami, ktérzy mogliby wyjasnic¢
wszelkie watpliwosci.

— Dzi$ nie ma dla nas wazniejsze-
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go tematu niz MiLoG. Niemal kaz-
dy dziefi poSwiecamy probie rozwig-
zania tego problemu — powiedziatl
prezes Buczek, przypominajac jed-
nocze$nie wszystkie dotychczaso-
we dzialania ZMPD w tej sprawie.
— Dzi§ wida¢, ze warto bylto podjac
ten trud, bowiem juz sam fakt, ze
dzieki naszym naciskom i nieuste-
pliwosci Komisja Europejska zostata
zmuszona do zajecia sie ta sprawa,
jest wielkim sukcesem - dodat pre-
zes Buczek. Jego zdaniem nie mozna
jednak zgodzic sie z zapisami komu-
nikatu KE, ktére zamiast rozjasniac,
zaciemniajg obraz sytuacji. Problem
jest tym wazniejszy, ze w kolejce z
wprowadzeniem podobnych przepi-
séw, ograniczajacych wolny unijny
rynek, stojg Francuzi, Wlosi i Belgo-
wie. Prezes Buczek w mocnych sto-
wach powiedzial, ze zamiast partne-
rem w biznesie, powoli stajemy sie
dla krajow starej Unii kolonia, ryn-
kiem zbytu dla bogatego Zachodu.
— Ograniczanie lub wrecz likwida-
cja swobodnego przeptywu ustug
moze zachwia¢ podstawami Unii
Europejskiej, a tak dzieje sie teraz,
gdy bogatsze od nas pafistwa czu-
ja sie zagrozone uczciwg konkuren-
cja krajéw z regionu Europy Srod-
kowo-Wschodniej — powiedzial Jan
Buczek. — PrzystgpiliSmy do Unii
na konkretnych zasadach, a teraz
Niemcy jednostronnie chcg te zasa-
dy zmieniaé¢ — grzmial prezes ZMPD.
Poinformowat zgromadzonych o wy-
staniu do premier Ewy Kopacz pisma
z proSha o spotkanie w tej sprawie.
Analizujac dostepne zrodla in-
formacji uczestnicy Forum zwrocili
uwage na fakt, iz KE probowata stwo-
rzy¢ taki dokument, ktoérego zaloze-
niem bylo jak najmniejsze zaszkodze-
nie Niemcom. — Takie dzialanie za-
graza nie tylko naszej branzy, lecz
takze i innym sektorom polskiej go-
spodarki — powiedzieli przedstawi-
ciele organizacji przewoznikow.
Dyrektor Departamentu Transportu
Zrzeszenia Miedzynarodowych Prze-
woznikéw Drogowych w Polsce Ta-
deusz Wilk poinformowal, Ze polscy
przedsiebiorcy z branzy transporto-
wej jeszcze nie odczuwajg zmiany
przepisbw w sprawie niemieckiej
placy minimalnej. — Jest tak dlate-
go, ze Niemcy sami nie sg pewni,
czy ich przepisy sa zgodne z prawem
unijnym. Dlatego nas nie kontrolujg
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na masowq skale — powiedziat dyr.
Wilk.

Kwestia MiLoG-u, cho¢ oczywiscie
najwazniejsza, nie byla jedynym te-
matem obrad Forum. Uczestnicy spot-
kania dyskutowali takze m.in. o dzia-
lalnosci miedzyresortowego zespo-
tu do spraw transportu drogowego
powotanego m.in. w celu rozwigza-
nia problemu wschodniego. Zarzu-
cono decydentom brak skutecznosci,
a takze lekcewazenie przedsiebior-
céw, wynikajace z niewlgczenia eks-
pertéw Forum do prac w zespole.

Goraca dyskusje wywotlat takze te-
mat prac spotecznej komisji ds. ze-
zwolen. Prezes Buczek przypomniat,
iz od dawna stychac gtosy niezadowo-
lenia z jej funkcjonowania. Krytyka
wynika przede wszystkim z faktu nie-
wystarczajacej liczby zezwolen oraz
sposobu ich dystrybucji. - Komisja
powinna wypracowaé ogoblne zasady
przyznawania zezwolen, reszte nalezy
odda¢ w rece administracji — powie-
dzial prezes. Zgodzono sie z koniecz-
noScia zmiany systemu jej funkcjo-
nowania; zastanawiano sie nad moz-
liwoScig zmiany regulaminu, ktory
m.in. umozliwialby podejmowanie
decyzji wiekszosciag gloséw, a nie —
jak do tej pory — na zasadzie jedno-
mySlnoéci. Forum uznalo, Ze sprawa
dziatalnosci Komisji bedzie jednym z
tematoéw kolejnego posiedzenia FTD.

Poruszono takze temat ustawy Pra-
wo o ruchu drogowym, ktéra obecnie
procedowana jest w Sejmie, gtéwnie
w kontekScie przeniesienia odpowie-
dzialnoSci za wykroczenia drogowe z
kierowcy na wlasciciela pojazdu. Zda-
niem uczestnikéw Forum proponowa-
ny przepis jest ewidentnym bublem
prawnym.
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Wobec dziatan
Rosji nie bedziemy
bezczynni
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Piotr Gawetczyk

ytuacja w miedzynarodo-
wym transporcie drogo-
wym jest wyjatkowo trud-
na. Na ciagle jeszcze odczu-
wany kryzys w Swiatowej
gospodarce nakladaja sie miedzyna-

ograniczeniem stosowania przepisow
Konwencji TIR na terenie Rosji. — Du-
7y niepokoéj budzi takze przyjeta juz
przez Rosje zmiana ustawy o trans-
porcie, zawierajgca przepisy dotycza-
ce kontroli zagranicznych przewozni-
kéw drogowych. Przepisy te w bez-
posredni spos6b uderzajg w interesy
polskich przedsigbiorcow, ktorzy sa

W Srode 10 czerwca w Jachrance
odbyto sie Zwyczajne Zgromadzenie
Ogolne Delegatow Zrzeszenia
Miedzynarodowych Przewoznikow
: Drogowych w Polsce. Podczas obrad
183 delegatow dyskutowato na temat
najwazniejszych problemow branzy
transportowej i Zrzeszenia.

rodowe konflikty, a takze niestabil-
na sytuacja polityczna w naszym kra-
ju, co niekorzystnie wptywa na calg
polska gospodarke — powiedziatl pre-
zes ZMPD Jan Buczek. Przedstawiajac
sprawozdanie z dziatalnosci Zarzadu,
ktoremu w glosowaniu udzielono ab-
solutorium, zwrocit uwage na prob-
lemy, ktore dotykaja polskich prze-
woznikow, ze szczegolnym uwzgled-
nieniem rosyjskiego embarga na nie-
ktore towary sprowadzane z UE oraz
kwestii zwigzanych z powaznym

dominujaca grupa realizujaca prze-
wozy drogowe na terenie tego kraju —
powiedzial prezes Buczek. Zapowie-
dzial, Ze ZMPD jest gotowe, w formie
retorsji, do dziatan majacych na celu
zablokowanie rosyjskich przewozow
na terenie Polski.

Prezes Buczek przypomniat takze
dziatania wiadz Francji i Belgii, do-
tyczace wprowadzenia niekorzyst-
nych dla polskich transportowcow
przepisow zwigzanych z odbiera-
niem regularnego tygodniowego

wydarzenia ZMPD

odpoczynku w kabinie. — Jednak
dzi$ najwazniejsza kwestig jest nie-
miecka placa minimalna, ktéra od
1 stycznia 2015 roku obowigzuje za-
granicznych przedsiebiorcow z bran-
zy transportowej — powiedziat Jan
Buczek. Prezes Zrzeszenia przypo-
mniat liczne dzialania ZMPD majace
na celu zniesienie tych, niezgodnych
z prawem unijnym przepisow, m.in.
spotkanie w Bukareszcie z przedsta-
wicielami przewoznikéw z Rumunii,
Wegier, Stowacji, Litwy, Lotwy, Esto-
nii, Stowenii, Grecji i Czech w celu
zbudowania miedzynarodowej ko-
alicji, udzial przedstawicieli ZMPD
w debacie na ten temat w Parlamen-
cie Europejskim w Brukseli, a takze
aktywne wspieranie komitetu pro-
testacyjnego i udziat w akcjach pro-
testacyjnych. — Warto podkresli¢ w
tym miejscu dziatania polskiego rza-

1)

i

LM e
- - B ‘ ‘h 'I..-
b % L
. Y ﬁd
A . .

o,

™



ZWYCZAJNE ZGROMADZENIE
OGOLNE DELEGATOW ZMPD

du i pochwali¢ go za aktywno$¢ w
tej kwestii — powiedzial prezes Bu-
czek, przypominajgc jednoczesénie
0 powolaniu miedzyresortowego ze-
spotu ds. rozwigzywania probleméw
miedzynarodowego transportu dro-
gowego. — W spotkaniach zespotu
majg uczestniczy¢ osoby decyzyjne.
Tymczasem, jak wynika z praktyki,
przychodza, delegowani przez mi-
nisterstwa, pracownicy nizszej ran-
gi. Dlatego teZ na jednym z ostatnich

posiedzen doprowadziliSmy do rewi-
zji sposobu obradowania zespotu —
powiedzial prezes Buczek. W swo-
im wystapieniu zwrocit takze uwa-
ge na niezwykle wazng role Forum
Transportu Drogowego, dzieki ktore-
mu udaje sie wypracowaé wspodlne
stanowisko 40 polskich organizacji
przewoznikéw drogowych.

Wiele czasu zajela delegatom dys-
kusja o finansach Zrzeszenia oraz o
zmianach w statucie i funkcjonowa-

przewoznik nr 42

niu Komisji Statutowej. W trakcie ob-
rad czlonkowie Komisji Statutowej
podali sie do dymisji, ktéra zostata
przyjeta w glosowaniu.

Podczas Zgromadzenia goraca
dyskusje wywotatly, zaproponowa-
ne przez Komisje Statutowg, zmiany
w statucie, ktore ostatecznie zosta-
ly przed delegatéw odrzucone. Po-
ruszono takze kwestie podziatu ze-
zwolefi na przewozy realizowane na
Bialorus.

przewoznik nr 42

wydarzenia ZMPD

Partner Strategiczny ZMPD

Mercedes-Benz

Partnerzy ZMPD

InterRisk :‘

VIENNA INSURANCE GROUP

LZ TimoCom.

ALUITER

CARD

www.iqcard.at

@Iz100

'BOSCH Eko-Diesel

MAGYSTRAL - POLSKA

mmrnska  TIMEX. ik

o= SP-Z 00

KRAJOWY
REJESTR DLUGOW
BIG SA
|
- International
[¥a¥ Service

N\~

6 S9LOTOS %@?easytrip “Ruptela OCRK’

¢ 3 transpass Transport Telematics




wydarzenia

przewoznik nr 42

Twarde dyskusje
w cieniu festiwalu

W Bukareszcie po raz kolejny starty sie dwie grupy organizacji przewoznikow
drogowych. Te z panstw nowej Europy obstaja przy swobodzie gospodarczej,
zachodnie wprowadzaja protekcjonistyczne ograniczenia.

Joanna Popiotek

d 8 do 10 maja 2015 roku
w Bukareszcie odbywat
sie coroczny, miedzyna-
rodowy festiwal trans-
portu tzw. T-Festiwal,
zorganizowany przez rumunskie sto-
warzyszenie przewoznikow UNTRR.
W ramach festiwalu mozna bylo po-
dziwia¢ parady ciezaréwek, motocy-
kli, odbywaty sie wystepy zespotoéw
rokowych. W tym roku festiwal po-
Iaczony zostal z jubileuszem 25-lecia
stowarzyszenia UNTRR, z okazji kt6-
rego zorganizowano uroczystg gale
przewoznikéw stowarzyszonych w
tej organizacji, na ktorg zaproszono
gosci z wielu krajow.
W ramach festiwalu odbyla sie

dowej Unii Transportu Drogowego
- IRU, CLECAT - Europejskiego Sto-
warzyszenia dla spedycji, transpor-
tu, logistyki i ustug celnych oraz re-
prezentacje organizacji przewozni-
kéw z wielu krajow Europy, w tym
z Rumunii, Wegier, Francji, Danii,
Holandii i Polski.

Zachodnioeuropejski
protekcjonizm

Prezes Jan Buczek zostal poproszo-
ny o przedstawienie prezentacji, w
ktorej okreslit stanowisko polskiej
branzy transportowej w zakresie bie-
zacych wyzwan i rozwigzanh sprzyja-
jacych rowniej konkurencji w trans-
porcie. Prezes Buczek uczestniczyt
réwniez w panelu dyskusyjnym po-
Swieconym temu waznemu zagad-
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Prezes Jan Buczek podkreslit, ze dla transportu europejskiego
zasadnicze znaczenie majg dwie podstawowe wolnosci Unii
Furopejskie] — swoboda przedsiebiorczosci oraz swoboda
Swiadczenia ustug. Ostrzegt, ze Europa idzie w kierunku
przeciwnym od przyjetego we wspolnych przepisach.

miedzynarodowa konferencja po-
Swiecona kwestii rownej konkuren-
cji w europejskim transporcie dro-
gowym, w ktérej aktywny udziat
wzieli przedstawiciele Zrzeszenia
Miedzynarodowych Przewoznikéw
Drogowych w Polsce. W konferencji
uczestniczyli takze przedstawicie-
le Komisji Europejskiej, Parlamen-
tu Europejskiego, minister transpor-
tu Rumunii Ioan Rus, Miedzynaro-

nieniu. W swoim wystgpieniu wska-
zywatl na postepujacy w ostatnich
latach dynamiczny rozwdj polskiej
branzy transportowej, na ktéry zlo-
zylo sie wiele sprzyjajacych czynni-
kow. Podkreslit, ze dla transportu
europejskiego zasadnicze znacze-
nie majg dwie podstawowe wolno$ci
Unii Europejskiej — swoboda przed-
siebiorczosci oraz swoboda Swiad-
czenia ustug. Korzystajac wlasnie z

tych swobod, po rozszerzeniu z 2004
roku, wiele duzych firm z branzy
TLS z Europy Zachodniej ustanowito
i zarejestrowato w nowych krajach
swoje firmy — c6rki, a transporto-
we firmy z nowych panstw zaofero-
waty eksport swych ustug na ryn-
kach Europy Zachodniej. Unia Euro-
pejska data firmom funkcjonujgcym
w transporcie nowe, duze mozliwo-
Sci, z ktérych wszyscy do dzi$ ko-
rzystamy.

Jednak po roku 2009 i gospodar-
czym Kkryzysie Europy zasady te
przez niektére kraje przestaty by¢
uznawane i doceniane. Rozpoczat
sie trend ku dzialaniom wdrazaja-
cym krajowy protekcjonizm, przez
co jednolity europejski rynek trans-
portowy, do ktérego dazymy, jest
dzi$ powaznie zagrozony. Prezes
Buczek omo6wit dzialania Belgii w
zakresie kar za odbior regularnego
tygodniowego odpoczynku w kabi-
nie pojazdu oraz Francji, ktéra za ta-
kie same przewinienie zastosowa-
1a nieproporcjonalnie wysokie, dys-
kryminujace kary, a takze Niemiec,
ktore przyjety stawke minimalng dla
transportu miedzynarodowego dla
wszystkich przewoznikéow wijezdza-
jacych na terytorium tego kraju. Po-
dobne zasady beda niebawem obo-
wiagzywac we Francji, ktéra juz pro-
ceduje zmiane kodeksu transporto-
wego w tym zakresie.

J. Buczek wskazal negatywne kon-
sekwencje tych dziataf dla trans-
portu europejskiego. Ostrzegl, ze Eu-
ropa idzie w kierunku przeciwnym
od przyjetego we wspoélnych przepi-
sach, odchodzi od polityki liberali-
zacji i jednolitego rynku. Zaprezen-
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towatl rozwigzania sprzyjajgce roz-
wojowi transportu, do ktérych za-
liczyt harmonizacje socjalna, jaka
jest niezbedna, ale powinna naste-
powacé stopniowo, zgodnie z nasza
gotowoScig gospodarcza. Powinno
to nastepowac ewolucyjnie, a nie re-
wolucyjnie. Wskazal, ze Srodki kra-
jowe moga by¢ wprowadzane tylko
w uzasadnionych sytuacjach i po-
winny by¢ zgodne z legislacja unij-
na. Co wiecej, powinny by¢ wspol-
nie omoéwione, a wszyscy uczestni-
cy transportu powinni by¢ o nich
wczes$niej powiadamiani.

W swoim wystgpieniu zaznaczyt
potrzebe wiekszego zaangazowania
Komisji Europejskiej w interpretacje
prawa unijnego i niepozostawiania
panstw samych sobie z istniejacymi
niejasnoSciami prawnymi. Wskazat
potrzebe wspdtpracy administracji
krajowych, efektywnej egzekuciji ist-
niejgcego prawa.

W tym zakresie trzeba moéwié o
potrzebie poprawy obecnego prawa,
ktére funkcjonuje od 2009 roku, juz
sie go nauczylismy i potrafimy stoso-
wac. Czy w tej sytuacji powinniSmy
z niego rezygnowac i kreowaé nowe,
ryzykowne przepisy, ktore ostatecz-
nie moga nie sprzyjac jednolitemu,
wspoblnemu rynkowi transportu w
Europie? Nie na takg Europe sie go-
dzimy, protekcjonizm to pretekst,
ktory kraje czlonkowskie moga wy-
korzystywaé w dyskusiji z instytu-
cjami europejskimi do przyjmowa-
nia przepiséw sprzecznych z zasa-
dami podstawowych wolnosci Unii
Europejskie;j.

Sprzeczne interesy

Konferencja stata sie miejscem Scie-
rania sie intereséw dwéch blokéw
Europy - Zachodniej i Srodkowo -
Wschodniej. Stare kraje Unii wy-
raznie daza do ograniczenia swo-
body $wiadczenia ustug twierdzac,
ze jest naduzywana i jesli kto$ ope-
ruje jedynie w kraju innym niz kraj
jego rejestracji, to powinien doko-
na¢ w tym kraju rejestracji i funk-
cjonowac na zasadach tego wlasnie
kraju. Ta interpretacja budzi sprze-
ciw panstw drugiego bloku, ktére
wyraznie wskazujg, ze méwimy o
wolno$ciach, a nie przymusie, nie
mozna zatem zmusic ich przedsie-
biorcéw do zakladania spoélek — cé-

rek w innych krajach tylko dlatego,
ze Kraje te nie radzg sobie z konku-
rencja. Z drugiej strony nikt w kra-
jach Europy Srodkowo- Wschodniej
nie ogranicza mozliwosci zaktada-
nia spotek-corek przez firmy zachod-
nie i operowania poprzez te spotki
na skale europejska, mimo ze zakl6-
ca to konkurencje i wykorzystuje ist-
niejgce roéznice prawne czy socjalne.
Sytuacja w transporcie europejskim
jest dzi$ bardzo zlozona i coraz czes-
ciej mozna odnie$¢ wrazenie, ze po-
zostawiona sama sobie zadna z in-
stytucji unijnych nie ma pomystu,
jak tym problemom przeciwdziataé
i jak je rozwiazac.

Przy okazji konferencji Miedzyna-
rodowa Unia Transportu Drogowego
- IRU zorganizowatla robocze spot-
kanie stowarzyszen z Unii Europej-
skiej, poSwiecone biezagcym proble-
mom transportu drogowego w Euro-
pie. W spotkaniu regularnie uczest-
niczy przedstawiciel ZMPD. Wérod
omawianych tematéw znalazla sie
zmiana rozporzadzenia 1072/2009 w
zakresie zasad realizowania kabota-
zu, dyskutowano tez o planowanych
na 2016 rok zmianach legislacyjnych
w przepisach dotyczacych trans-
portu (tzw. pakiecie drogowym). Ta
sprawa budzi duzo emocji i kontro-
wersji, gtdwnie ze wzgledu na r6zne,
czasem sprzeczne interesy poszcze-
gblnych panstw unijnych.

Formuta wspoétpracy

W ostatnim dniu odbylo sie spotka-
nie przedstawicieli stowarzyszen z
Polski, Rumunii, Bulgarii, Wegier i
Estonii po$wiecone neoprotekcjoni-
zmowi w Europie i mozliwoSci dal-
szych, wspolnych dzialan przeciw-
ko tego typu inicjatywom. Jednym z
tematéw byla propozycja powotania
wsp6lnego przedstawicielstwa w Eu-
ropie, jak réwniez kolejnych wspol-
nych dziatan w zwiazku z objeciem
niemiecka ptacg minimalng zagra-
nicznych przewoznikéw.

Wszyscy zgodnie uznali, Ze do-
tychczasowa wspdlpraca przynio-
sta juz wymierne efekty i bedzie
kontynuowana, jednak jest jeszcze
za wcze$nie na jej formalizowanie
w postaci wspodlnego przedstawiciel-
stwa. Nastepne spotkanie grupy zo-
stanie zorganizowane na zaprosze-
nie ZMPD we wrze$niu 2015 roku.
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Zmiana ustawy
o transporcie drogowym

Sprzeciw ZMPD oraz catego Srodowiska przewoznikéw wobec nieprzemyslanych,
restrykcyjnych zmian w ustawie o transporcie drogowym doprowadzit do
wycofania sie resortu z proponowanych zapisow i stworzenia bardziej

wywaionego prawa.

Piotr Mikiel

lutym br. Ministerstwo

Infrastruktury i Roz-

woju przekazato do

konsultacji spotecz-

nych projekt ustawy
0 zmianie ustawy o transporcie dro-
gowym. Bezposrednig przyczyna no-
welizacji tej ustawy jest koniecznosé
utworzenia krajowego elektroniczne-
go rejestru przedsiebiorcoéw transpor-
tu drogowego. Obowigzek ten wyni-
ka z art. 16 rozporzadzenia (WE) nr
1071/2009, ustanawiajgcego wspoblne
zasady dotyczgce warunkéw wyko-
nywania zawodu przewoznika dro-
gowego i uchylajgcego dyrektywe
Rady 96/26/WE, ktére obowigzuje od
4 grudnia 2011 roku.

W rejestrze tym majq by¢ groma-
dzone dane dotyczgce m.in. prze-
woznikow drogowych (rodzaj posia-
danego zezwolenia na wykonywa-
nie zawodu przewoznika drogowego
oraz licencji wspolnotowej, liczba po-
jazdéw); osob zarzadzajacych trans-
portem, liczba i rodzaj powaznych na-
ruszen przepisow; a takze osob, ktore
zostaly uznane za niezdolne do kie-
rowania operacjami transportowy-
mi. Od 1 stycznia 2013 roku rejestr —
poprzez krajowy punkt kontaktowy

— powinien byt zosta¢ podigczony z
rejestrami innych panstw cztonkow-
skich. Rejestr ma by¢ zbudowany na
bazie prowadzonych przez GITD reje-
strow: centralnej ewidencji naruszen
(CEN) oraz danych przedsiebiorcow,
udzielonych uprawniefi przewozo-
wych oraz ewidencji zgtoszonych po-
jazdéw (Transbit), a takze ewidencji
przewoznikéw drogowych prowadzo-
nych przez starostow.

Ponadto w projekcie proponuje sie
zmiane niektérych przepiséw, w ce-
lu zapewnienia ich pelnej zgodnosci
z przepisami UE. Dotyczy to w szcze-
gblnosci przepisow:
® art. 7a ustawy, poprzez dodanie za-

Iacznika nr 4 do ustawy, w ktérym

okreSlono wykaz przestepstw, ktd-

re powodujg utrate dobrej reputaciji;
® art. 7d ust 1 pkt 1 lit. a) ustawy, w
zakresie, w jakim mozna przestac

spelnia¢ wymog dobrej reputaciji, a

wiec nie tylko w przypadku prze-

stepstw umys$lnych, ale rowniez
nieumyslnych;

® art. 7e ustawy, w zakresie, w jakim
wskazuje sie, iz nalozone sankcje

uznaje sie za niebyle po uptywie 3

lat, a nie 2 lat — jak wynika obecnie

z przepisu art. 94a ustawy.

JednoczeSnie w projekcie znala-
zly sie propozycje zmian, ktore nie sg
zwigzane z dostosowaniem do prze-
piséw prawa UE, lecz wynikaja z do-
tychczasowego stosowania przepisow
przez stuzby kontrolne, zwlaszcza In-
spekcje Transportu Drogowego. Nale-
73 do nich m.in.:
® wykreSlenie przepisu art. 92 c ust 1

pkt 3 ustawy okreSlajacego 2-letni

termin przedawnienia naruszen w

transporcie drogowym;
® zmiana terminu wykonalnosci de-
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cyzji o nalozeniu kary pienieznej z
»decyzji wykonalnej” na ,,decyzje
ostateczng”, co powoduje, ze zapla-
ta kary pienieznej powinna by¢ do-
konana nie po prawomocnym wy-
roku sadu (tak jest obecnie), ale po
rozpatrzeniu odwotania i wydania
decyzji przez organ II instancji;

® gruntowna zmiana dotychczaso-

wych trzech zalgcznikéw do usta-
wy, w ktérych okreslona jest odpo-
wiedzialnos¢: kierowcy, zarzadzaja-
cego transportem oraz przedsiebior-
cy; zaproponowano podniesienie
wysokosci niektérych kar pieniez-
nych oraz zwiekszono odpowie-
dzialno$¢ przedsiebiorcy w stosun-
ku do innych os6b wykonujacych
czynnosci zwigzane z przewozem;
Powyzsze propozycje spotkaly sie
ze zdecydowanym sprzeciwem ze
strony ZMPD. W wyniku zgloszonych
uwag oraz zdecydowanego, negatyw-
nego stanowiska Srodowiska przewoz-
nikéw drogowych, zaprezentowane-
go przedstawicielom resortu infra-
struktury i rozwoju, obecnym w dniu
9 kwietnia br. na posiedzeniu Forum
Transportu Drogowego, Sekretarz
Stanu w Ministerstwie Infrastruktu-
ry i Rozwoju — Zbigniew Rynasiewicz
podjat decyzje o ograniczeniu zmian
w ustawie o transporcie drogowym
tylko do kwestii zwigzanych z do-
stosowaniem do prawa wspdélnoto-
wego. Niewatpliwie nalezy uzna¢ to
za sukces, gdyz po raz kolejny uda-
1o sie powstrzymac rzad przed nieko-
rzystanymi dla przewoznikéw drogo-
wych zmianami prawnymi. Obecnie
projekt oczekuje na rozpatrzenie przez
Staly Komitet Rady Ministréw, a po je-
go przyjeciu przez Rade Ministrow zo-
stanie skierowany do Sejmu RP.
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Drogi na 11,5 t

ZMPD walczy z ograniczeniami

dla transportu drogowego.

Domagamy sie dopuszczenia na drogach krajowych
| pozostatych gtownych drogach samochodow
ciezarowych o nacisku 11,5 tony na 0s.

W catej Europie jest to standardem, w Polsce
tymczasem wykorzystanie homologowanego
zestawu pocigga za sobg kary.

Jezeli zostate$ ukarany za przekroczenie nacisku

osi napedowej (lub innej osi), cho¢ zestaw miescit
sie w limicie masy catkowitej oraz zatadowany byt
jednorodnym tadunkiem, napisz do nas, zaznaczajgc
kiedy i gdzie to sie zdarzyto oraz jaki tadunek

byt wieziony — najlepszym dokumentem bytby

skan protokotu kontroli i decyzji administracyjne;
naktadajacej kare - i wyslij na adres e-mail:

drogi@zmpd.pl
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ZMPD ma wysokie
standardy prowadzenia
ksigg rachunkowych

z Lidia Jankowska,
biegtym rewidentem,
rozmawia Piotr
Gawetczyk

® Jak przebiegal audyt w
Zrzeszeniu Miedzynarodowych
Przewoznikow Drogowych w
Polsce?

Audyt przebiegat w dwoch eta-
pach. W listopadzie 2014 roku prze-
prowadziliémy badanie wstepne, na-
stepnie 31 grudnia bralismy udziat
w inwentaryzacji rocznej zapasow i
Srodkoéw pienieznych w kasie, a po
przedstawieniu przez ZMPD wstep-
nego sprawozdania finansowego za
2014 rok przeprowadziliSmy bada-

nie koncowe, ktoére zakoniczylo sie
ustaleniem ostatecznej wersji spra-
wozdania finansowego i wydaniem
opinii i raportu.

® Jak ocenia Pani przedstawione
dokumenty?

Spelniajg one wszystkie wymogi
wymagane przez ustawe o rachun-
kowosci. Nie bylo zadnych proble-
moéw z uzyskaniem pelnych i wy-
czerpujacych odpowiedzi na nasze
pytania i uwagi, nie byto zadnych

ograniczefn w zakresie badania.
Wszystkie osoby potrzebne do wy-
jaénien deklarowaly pelng gotowos¢
do wspoblpracy.

® Prosze wyjasni¢ osobom
nie majacym na co dzien
stycznoSci z audytem, na jakie
kwestie zwracala Pani przede
wszystkim uwage?
Przeprowadzajac badanie sprawo-
zdania finansowego musze potwier-
dzié, ze aktywa i pasywa wykazane
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w sprawozdaniu istniejg na dzien bi-
lansowy, ze ZMPD sprawuje nad nimi
kontrole, Ze wystapily wszystkie ope-
racje gospodarcze wykazane w spra-
wozdaniu finansowym oraz Ze zosta-
ly kompletnie ujete. Biegly musi oce-
ni¢, czy badana jednostka prawidto-
wo wycenila aktywa i pasywa, biorac
pod uwage m.in. zasade ostroznoSci.
Wazne jest, czy operacje gospodar-
cze ujeto w prawidltowej kwocie i czy
przypisano je do okresu, ktérego do-
tycza, a ponadto czy zaprezentowa-
no je prawidlowo w sprawozdaniu fi-
nansowym. ZMPD jest specyficzng or-
ganizacja, poniewaz oprocz dziatal-
nosci statutowej prowadzi rowniez
dzialalno$¢ gospodarcza. W zwigzku
z tym prowadzone przez Zrzeszenie
ksiegi rachunkowe muszg to uwzgled-
nia¢. Kazdy dokument musi by¢ odpo-
wiednio opisany i ujety w ksiegach, z
uwzglednieniem tej specyfiki.

® Czy co$ wzbudzilo Pani
specjalng czujnos¢c?

W trakcie badania wspoélnie z za-
rzagdem ZMPD doszlismy do wnio-
sku, ze nalezy utworzy¢ rezerwe na
Swiadczenia emerytalne pracowni-
koéw. Obowigzek tworzenia takich
rezerw wynika z art. 39 ustawy o
rachunkowosci. Do konca ubiegte-
go roku takie rezerwy nie byly two-
rzone ze wzgledu na przyjety przez
ZMPD poziom istotnosci dla ujecia
w ksiegach rachunkowych wartosci
szacunkowych, czyli takich, przy
ktérych ustaleniu stosuje sie okre-
$lone zalozenia. W roku biezgcym
ZMPD zlecila dokonanie takiej wyce-
ny uprawnionemu aktuariuszowi, a
wyniki wyceny zostatly wprowadzo-
ne do ksigg rachunkowych.

® Czy rozmawiala Pani na

temat przebiegu audytu z

przedstawicielami ZMPD?

W trakcie badania sprawozdania
finansowego wszystkie proponowa-
ne korekty sg omawiane z przedsta-
wicielami jednostki. W zaleznoSci
od ,,wagi” korekty oméwienie naste-
puje z zarzagdem lub z departamen-
tem ksiegowosci i innymi departa-
mentami. Nie na wszystkie korekty
badana jednostka musi sie zgodzic,
chociaz w przypadku ZMPD popra-
wiane sg wszystkie, nawet drobne
uchybienia, ktére wyszly w trakcie
badania sprawozdania finansowego.

® Jak wypada ZMPD na tle
podobnych podmiotéw?

Kazde badanie jest inne. Najwie-
cej zastrzezen wystepuje w stosunku
do podmiotéw, ktore nie przeprowa-
dzaja corocznie badan swoich spra-
wozdan finansowych. Zastrzezenia
dotycza nie tylko sposobu doku-

wydarzenia ZMPD

jesli chodzi o dokumentacje?

Trudno odpowiedzie¢ na takie
pytanie. Dla celéw badania sprawo-
zdania finansowego informacje uzy-
skiwane z systemu rachunkowoSsci
ZMPD byly dla nas wystarczajace.
Inni uzytkownicy informacji ptyna-
cych z systemu rachunkowosci mo-

Chciatabym zwroéci¢ uwage na zesp6t departamentu
finansowo-ksiegowego kierowany przez dyrektor Bozene
Chmielewskg, ktéra na tym stanowisku pracuje od wielu
lat | doskonale zna catg jednostke. Pracownicy tego
departamentu sg dobrze przygotowani do wykonywanych
zadan, na biezgco biorg udziat w szkoleniach. Na ich
profesjonalizm wskazuje mata liczba proponowanych

w trakcie badania korekt.

mentowania operacji, lecz réwniez
tego, w jaki spos6b dane operacje
zostaly ujete w ksiegach i zaprezen-
towane w sprawozdaniu finanso-
wym, oraz tego, Ze np. pewne ope-
racje nie zostaty ujete lub ujeto je w
niewlaSciwej kwocie. Duzy wplyw
na jako§¢ ksigg rachunkowych ma
podejscie osob decyzyjnych w ba-
danej jednostce (czyli zarzadu) do
zagadnien zwigzanych z rachunko-
woScig jednostki oraz kompetencje
gtownego ksiegowego. W zwigzku
z tym, ze ZMPD corocznie poddaje
swoje sprawozdanie finansowe ba-
daniu, ma wypracowane procedury
dotyczace obiegu dokumentéw, ich
kontroli, sposobu ujecia w ksiegach.
Posiada réwniez okreSlong polityke
rachunkowosci, ktora jest stosowa-
na w sposo6b ciagly, co pozwala za-
chowaé wysokie standardy prowa-
dzenia ksiag rachunkowych. Chcia-
labym zwrdéci¢ uwage na zespo6t de-
partamentu finansowo-ksiegowego
kierowany przez dyrektor Bozene
Chmielewska, ktéra na tym stano-
wisku pracuje od wielu lat i dosko-
nale zna calg organizacje. Pracow-
nicy tego departamentu sg dobrze
przygotowani do wykonywanych za-
dan, na biezgco biorg udzial w szko-
leniach. Na ich profesjonalizm wska-
zuje matla liczba proponowanych w
trakcie badania korekt.

® Czy jest jednak co$, nad czym
ZMPD powinno popracowac,

gg mie¢ jednak inne wymagania od-
no$nie sposobu prezentacji operacji
gospodarczych, np. do celéw zarzad-
czych czy kontrolnych.

Istotne jest zawsze to, aby po-
trzebne informacje byly uzyskiwa-
ne w odpowiednim czasie i w odpo-
wiednej jakoSci.

Jest to zawsze wypadkowa oczeki-
wan potencjalnych odbiorcéw infor-
macji z systemu rachunkowosci oraz
realnych mozliwosci danej jednost-
ki, zaleznych m.in. od infrastruk-
tury informatycznej, zasobéw ludz-
kich, itd.

® Czy to Pani pierwszy audyt

w ZMPD?

Nie. Badalam sprawozdania finan-
sowe Zrzeszenia rdbwniez w poprzed-
nich latach. W biezacym roku prze-
prowadzatam badanie po dwoch la-
tach przerwy.

Lidia Jankowska uprawnienia biegtego
rewidenta posiada od 1999 roku, wpis
do rejestru biegtych rewidentéw otrzy-
mata 23 listopada 1999 roku. W stycz-
niu 2000 roku jej kancelaria zostata wpi-
sana na liste podmiotow uprawnionych
do badania sprawozdan finansowych. Od
stycznia 1993 roku prowadzi firme zaj-
mujgca sie m.in. prowadzeniem ksiag ra-
chunkowych (petna ksiegowosc), pro-
wadzeniem ewidencji podatkowych, do-
radztwem podatkowym oraz obstuga
kadrowo-ptacowa.
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Elektroniczne urzadzenia wspomagajace kierowcow coraz powszechniej
montowane w najnowszych ciezarowkach sprowokowaty nas do sprawdzenia,
kto jest lepszy: cztowiek, czy maszyna?

Robert Przybylski

o pojedynku paliwowego
ZMPD wytypowalo Stani-
stawa Mierzejewskiego, mi-
strza Polski w zorganizo-
wanym przez Volvo kon-
kursie dla najlepszego kierowcy za-
wodowego. Stanistaw Mierzejewski
jest przedsiebiorca, jego firma przewo-
zowa liczy 15 zestawow. Do pojedyn-
ku paliwowego zglosit go Jerzy Szep-
ietowski z Regionu Mazowieckiego II.

S. Mierzejewski zmierzyt sie z mon-
towanym w Mercedesie Actros syste-
mie Predictive Powertrain Control
(PPC). Pojedynek mial miejsce pod-
czas kieleckich Miedzynarodowych
Targdédw Pojazdéw Uzytkowych RO-

TRA. Actros dwukrotnie pokonat te
sama 68-kilometrowa trase: za pierw-
szym razem prowadzony przez Stani-
staw Mierzejewskiego bez asysty urza-
dzenia, a na drugim okrazeniu kie-
rowce wspomagal system PPC.

Urzadzenie dostosowuje predkosc
poruszania sie pojazdu do topografii
terenu, a takze do panujacych aktual-
nie warunkéw drogowych w ten spo-
sob, aby zminimalizowa¢ spalanie,
zachowujac jednoczeSnie okreSlone
z gory tempo.

Wybrany przez specjalistow szko-
leniowych Mercedesa odcinek drogi
szybkiego ruchu S7, miedzy zjazdami
Suchedni6éw i Kielce Jaworznia, liczyt
68 kilometrow. Srednia predkoé¢ obu
przejazdéw wynosita 72,5 km/h. Tra-
sa zostala pokonana przez w pelni ob-

cigzony, 40-tonowy zestaw Mercedes-
-Benz Actros 1845 LS z naczepa plan-
dekowag firmy Schmitz Cargobull.
Pomiar paliwa dokonywany byt przy
pomocy systemu nadzoru nad pojaz-
dem Fleetboard. Wyniki obu mistrzéw
— czlowieka i maszyny okazaty sie bar-
dzo dobre. Stanistaw Mierzejewski
osiggnat spalanie na Srednim pozio-
mie 32,7 1 /100 km, do czego zostata
doliczona regulaminowa kara 0,5 1/100
km za przekroczenie limitu predkosci.
Dalo mu to ostatecznie 33,2 1/100 km,
co stanowi Swietny wynik na tak pofal-
dowanym terenie, jakim sg Gory Swie-
tokrzyskie. To nie wystarczylo jednak,
aby pokona¢ maszyne. Po powtorze-
niu tej samej trasy z wlgczonym PPC,
spalanie osiggneto Sredni poziom 31,2
1/100 km, czyli az o 21/ 100 km mniej!
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Konkurs dla widzow
Maja nosa

Wsrod widzow znalazly sie cztery osoby, ktore
przewidzialy wlasnie taki wynik pojedynku pali-
wowego. Marcin Wieruchowski przewidywal, ze
kierowca bez pomocy systemow elektronicznych
zuzyje o 1,9 1/100 km wiecej niz podczas przejazdu
z pomoca systemu PPC. Andrzej Mrozowski obsta-
wil 2,2 litra réznicy, za$§ panowie Roman Gluch

i Edward Sobon 1,8 litra r6znicy. Wszyscy zapropo-
nowali takze hasla reklamowe: ,,Nie oszczedzaj na
maszynie, oszczedzaj na paliwie” bylo autorstwa
Marcina Wieruchowskiego. Roman Gluch zapro-
ponowal: ,Dodatkowy zysk poprzez ekonomicz-
ne zuzycie paliwa”, Andrzej Mrozowski stworzyt
haslo: ,,Mniejsze zuzycie paliwa to zysk i ochrona
srodowiska”, natomiast Edward Sobon zapropono-
wal ,,Ekonomia to norma”.

Cala czwdrka otrzymala jako nagrode uczestni-
ctwo w calodziennych kursach ekstremalnej jazdy
samochodami Mercedes-AMG, ktore beda miaty
miejsce na Torze Kielce.

wydarzenia
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Mistrz Stanistaw
Mierzejewski

Ciekawi mnie, jak ekonomicznie prowadzi¢ samochod — zapewnia Stanistaw
Mierzejewski, ktory zdobyt tytut Mistrza Polski w zorganizowanym przez
Volvo konkursie w 2014 roku.

Robert Przybylski

tanistaw Mierzejewski za-

wsze interesowat sie moto-

ryzacja. Ukonczyt techni-

kum samochodowe i w wie-

ku 18 lat zrobil prawo jazdy.
— Do mistrzostwa doszedtem sam, dzie-
ki wlasnym przemy$leniom i probom —
wyjasnia pan Stanistaw. — Dopiero po
zdobyciu tytutu Volvo zabralo mnie na
szkolenie. A szkolenie to bardzo wazna
rzecz. Kazdy kierowca moze sie wiele
nauczy¢, cho¢ moze mysleé, ze wszyst-
ko umie. Jednak jesli chce sie uczy, to
sie nauczy. Zauwazylem, ze po szkole-
niach zuzycie paliwa maleje o 3 litry.
Duzo lepiej uczy sie mlodych. Sg bar-
dziej otwarci — zapewnia.

Uwaza, ze wspoélczesne samochody
trzeba umieé obstuzyé, nie przeszka-
dza¢ im w jezdzie. — Sa to skompute-
ryzowane auta i trzeba poznaé¢ moz-
liwosci komputera i wiedzie¢, w kto-
rym miejscu mozna na nim polegaé, a
gdzie trzeba samemu przejaé inicjaty-
we — opisuje.

PodkreSla, ze najwazniejsze to prze-
widywanie sytuacji na drodze. — Te-
go wlaSnie ucze moich pracownikow,
bo dobry kierowca przejedzie nawet
200 km bez uzywania hamulca. Jazda
przewidujaca nie potrzebuje hamulca
— stwierdza.

Stanistaw Mierzejewski zapewnia,
ze jezdzi¢ plynnie - to ekologicznie. A
to mozna osiggna¢ bez denerwowa-
nia sie. Dlatego wazne jest zachowa-
nie spokoju za kierownica. Gdy kierow-
ca zdenerwuje sie, zapomina nawet o
najprostszych zasadach i jazda staje sie
nie tylko nieekologiczna, ale i niebez-
pieczna. — Niezaleznie od warunkéw

trzeba zachowa¢ pelen spokéj i zauwa-
zylem, Ze ci, co dobrze jezdza, sg opa-
nowani — mowi.

Pan Stanistaw jest przede wszystkim
przedsiebiorca, nie zawsze ma zatem
czas, aby sias¢ za kierownicg i same-
mu poprowadzi¢. — W roku robie ze dwa
kursy, takie krotkie, po 2-3 dni, bo prze-
ciez prowadze firme i zawsze na miej-
scu jest sporo obowigzkow. Jednak chce

mie¢ reke na pulsie i utrzymywac wpra-
we. Za kierownicg trzymam sie naczel-
nej zasady — jechac tak, zeby nie by¢
zmuszonym do uzywania hamulca. Ha-
mulec to ostateczno$¢ — podkresla.

Kierowcow szkoli sam. — Poczgtkowo
traktowali mnie nieufnie: prawo jazdy
mam krocej od nich, nie jezdze tak du-
70 jak oni, a chce ich szkoli¢. Jak mam
czas, to jade z kierowca. Kazdemu trze-
ba poswieci¢ dziefi lub dwa. Jeszcze
wszystkich nie przeszkolitem, bo bra-
kuje czasu. A zdarza sie, Ze jazda szko-
leniowa jest ostatnig jazdg kierowcy w
mojej firmie. Gdy widze, Ze nie rozumie
o czym mébwie, Ze nie dociera, to dzie-
kuje mu - przyznaje.

Do organizowanych przez Volvo mi-
strzostw pan Stanistaw przygotowywat
sie sam. — Na 2 tygodnie przed ¢wieréfi-
nalem poprositem kolege (zmart w tym

roku, w wieku 54 lat — wylew) o szko-
lenie. To m6j kierowca, ktdry miat du-
Zg praktyke i znacznie lepsze ode mnie
obycie z ciezarbwka. Nauczyt mnie bar-
dzo duzo, przede wszystkim jak swo-
bodnie prowadzi¢ samochdd, zeby np.
rece nie zaciskaly sie na kierownicy, gdy
zestaw wjedzie w koleiny. Zeby nie pani-
kowadé, nie denerwowac sie. Dzieki nie-
mu nabralem doSwiadczenia — opisuje.

- PéZniejsze szkolenie z Volvo dato mi
takie wykoniczenie, szlif. W finale eu-
ropejskim zajalem trzecie miejsce. Nie
poszto mi. W pétfinatach jezdzilo nas
czterech, po dwoch na zestaw. W fina-
le jezdziliSmy na zestawie, ktorego nie
znaliSmy, wykorzystywato go dwéch
pozostatych kierowcéw. Okazalo sie,
Ze ma zupelnie inng przyczepe, inne
osie. Rozpoznalem to juz po pierwszym
manewrze, samochdd inaczej uktadat
sie, co mnie bardzo zaskoczyto. Jakby$
wszed! do 16zka do Zony, a tam lezala
zupelnie inna kobieta. Do tego stresiw
rezultacie taki wynik — ttumaczy.

- Dwaj kierowcy, ktorzy jezdzili tym
zestawem w potfinalach, zajeli pierw-
sze i drugie miejsce. A ja z kolega, kt6-
rzy nie znaliSmy tego pojazdu, zajeli-
Smy trzecie i czwarte — wyjasnia.

Przedsiebiorca od 1996 roku prowa-
dzi firme transportowg. Po powrocie z
USA kupit Stara 1142 i uzywat go przez
3 lata. Potem powiekszat flote o ciezszy
tabor: Volvo F, FH, Renault, Mercedes
SK rocznik 1990. Nowe samochody po-
jawily sie w firmie dopiero po wejsciu
do Unii. Teraz ma 15 zestawow, gtow-
nie Mercedesy i Volvo, ale jest tez Sca-
nia i DAF.

Prace zaczynal jako maszynista, pro-
wadzil duze lokomotywy spalinowe.
Prawo jady kategorii C zrobil dopiero
Ppo otworzeniu firmy.

SZK (YfLENIA

Nieodptatne szkolenia

transportowe
dla firm cztonkowskich /MPD

Wiecej na www.szkolenia.zmpd.pl

OFERTA CENTRALNEGO

tel. 22536 1069 | 22536 1007
fax 022 536 10 70

e-mail: szkolenia@zmpd.pl
www.szkolenia.zmpd.pl




Bartosz Zapart, finalista
tegorocznego konkursu
Scanii Young European Truck
Driver

Bartosz tak ocenia kursy na kwali-
fikacje wstepna: w 2009 roku ukon-
czytem kwalifikacje wstepng 280-go-
dzinna, ktora wtedy bylta nowoscia
dla oSrodkow szkolenia. M6j kurs te-
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oretyczny polegal na slu_cg'_.lamiu wy-
ktadowcy, bytego kietewey, ktory
opowiadat o jezdzie z zapatkami w
oczach, oraz podkreslal, ze l<ie§(y za-
czniemy jezdzié, to sie WSZysf iego
nauczymy.

Szkolenie praktyczne mieliSmy
na symulatorze, ktory przyjechat do
naszego oSrodka. Godziny jazd byty
okrojone o potowe, a symulacja sy-

tuacji drogowej 150
pusta, polng droga.

Najwazniejszym etapem kursu by-
1o rozwigzywanie pytan egzaminacyj-
nych na komputerze.

Calos¢ polegala na wysiedzeniu
swoich godzin.

Koledzy, ktorzy robili kwalifikacje
niedawno, mieli j3 w formie e-learnin-
gu z ,,milionem” slajdéw o nie zawsze

jezdzie

e
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waznej treSci, oraz jazdami po plycie
poslizgowej, co do ktbrej sie nie moge
wypowiedzie¢.

Calg wiedze o czasie pracy kierow-
cow, eksploatacji pojazdéw, zabez-
pieczaniu tadunkéw, wypelnianiu
dokumentéw i przepisach zdobylem
we wlasnym zakresie z ksigzek, ga-
zet, internetu oraz z rozméw z ma-
drzejszymi kolegami.

Mysle, ze duzo lepsze bytoby kon-
kretne szkolenie 50-godzinne niz
wymeczone 280 lub 140 godzin.

Zrezygnowalbym tez ze szkolenia
praktycznego, tzn. jakiejkolwiek jaz-
dy, poniewaz wszyscy robigcy kurs
kwalifikacji wstepnej sg Swiezo po
lub w trakcie kursu prawa jazdy C,
CE a dodatkowe kilka godzin jazd
z kwalifikacji nie zrobig z nich kie-
rowcow.

Zamiast tego moim zdaniem po-
winno by¢ praktyczne szkolenie z
zabezpieczania tadunku wedlug
europejskich norm, praktycznej ob-
stugi tachograféw oraz stosowania
przepisoéw o czasie pracy kierowcow.

Spedzajac duzo czasu na parkin-
gach oraz forach mozna spotkaé
wielu mtodych kierowcow, Swiezo
po szkoleniu, ktérzy nadal nie rozu-
miejg podstawowych rzeczy.

Natomiast szkolenia prowadzo-
ne przez importerdw Bartosz Zapart
ocenia nastepujgaco: miatem oka-
zje uczestniczyé w szkoleniu eko-
nomicznej jazdy Scanii. Wiekszo§é
uczestnikéw stanowili ludzie, ktorzy
od lat jezdzg zawodowo i majg swo-
je dobre oraz gorsze nawyki, ktére
szkolenie potrafi usuna¢.

Instruktorzy znajg prace kierowcy
i podkreslaja, ze nie ma czego$ ta-
kiego, jak norma spalania samocho-
du, a sg jedynie zachowania umoz-
liwiajace uzyskanie jak najlepszego
wyniku, co wcale nie oznacza po-
wolnej jazdy.

Szkolenie pokazuje, ze przewidu-
jac sytuacje na drodze, wykorzystu-
jac ped pojazdu oraz korzystajac z
nowoczesnych systeméw mozna po-
kona¢ te samg trase w takim samym
czasie, ale znacznie ekonomicznie;j.

Szkolenie prowadzone jest w ma-
lej grupie, przy pelnym zaangazo-
waniu instruktora, ktéry odpowia-
da na wszystkie zadawane pytania.
Instruktor nie ogranicza sie do po-
jazdu szkoleniowego, analizuje tez
pojazdy w innej konfiguracji (silnik,

skrzynia biegéw, itd.). Kazdy kierow-
ca, jesli tylko chce uczestniczyé w
szkoleniu, moze sie sporo nauczyc¢.
Ja jestem zadowolony, pozostali lu-
dzie z mojej grupy réwniez.

Podsumowujac: jak wida¢, szkole-
nia prowadzone przez producentéow
sg zdecydowanie lepsze ze wzgledu
na zaangazowanie kadry prowadza-
cej, sprzet uzywany do szkolen, czas
wykorzystany w pelni oraz przystep-
ng cene, ktéra przektada sie na wie-
dze i umiejetnosci kierowcoéw oraz
zdecydowanie nizsze koszty eksplo-
atacji floty.

Robert Paszkowski, kierowca
przeszkolony przez Akademie
Jazdy Iveco

Szkolenia na kwalifikacje i szkolenia
ekonomicznej jazdy to dwie r6zne
rzeczy. Podczas szkolen na kwalifi-
kacje wstepna poznaje sie duzo wia-
domoéci teoretycznych, takich jak
czas pracy kierowcy w 1- lub 2-oso-
bowej obsadzie, zasady pomocy le-
karskiej, obowiazujace przepisy czy
budowe techniczng pojazdu, braku-
je natomiast informacji o ekonomi-
ce uzytkowania i wlasciwej techni-
ce jazdy.

W tym momencie przydatne sa
kursy doszkalajace, takie jak Aka-
demia Jazdy IVECO, gdzie kierowcy
uczg sie jazdy ekonomicznej z wyko-
rzystaniem tempomatu, hamowania
hamulcem silnikowym, operowania
skrzynig biegéw, obserwacji i prze-
widywania, co dzieje sie na drodze.

Wtasciciele firm niejednokrotnie
zachecaja kierowcow do jazdy eko-
nomicznej, oferujac premie za niskie

wydarzenia

spalanie. Dodatkowg motywacjg do
ekonomicznej jazdy sg tez konkur-
sy organizowane przez importeréw,
gdzie oszczednie jezdzacy kierow-
cy mogg wygrac atrakcyjne nagrody.

Jozef Zawadzki,

kierowca z 32-letnim
stazem, w transporcie
miedzynarodowym jezdzi
od 1996 roku, trener w
lubelskiej firmie Bury,
uczestnik kursow MAN.

Szkolenia kwalifikacji wstepnej sg we-
dlug mnie niepotrzebnym zawraca-
niem glowy. Majg sie nijak do zycia
i potrzeb mtodego adepta sztuki pro-

wadzenia duzych samochodéw cieza-
rowych. Podczas szkolenia kursanci
skupiajg sie na zdaniu egzaminu, kt6-
ry upowazni ich do jazdy.

Cala ta wiedza jest wirtualna i nie-
przydatna w zyciu. Szkolenie jest zbyt
dtugie, powinno skupi¢ sie na potrze-
bach poczatkujacego kierowcy, jak np.
czas pracy, mocowanie tadunku.

Dopoki takie szkolenia nie bedg po-
aczone z praktyka, pozostang bezuzy-
teczne. Natomiast szkolenie techniki
jazdy, czyli to, co jest najwazniejsze w
tym zawodzie, moze by¢ prowadzone,
gdy kierowca juz ma doswiadczenie,
pozna auto i rozumie rady instruktora.

Kursy z ekonomicznej jazdy s dla
tych, ktorzy lizneli zawodu, bo wtedy
instrukcje padaja na podatniejsza gle-
be. Doswiadczenie utatwia zrozumie-
nie trenera. Czesto instruktorzy maja
wiele pracy z wykorzenieniem ztych
nawykow.

39



40

wydarzenia

Szkolenia z zakresu oszczednej jaz-
dy sa jak najbardziej wskazane, w mo-
jej firmie obnizyliSmy normy o 1,1 li-
tra, etapami, w okresie 3 lat. Na po-
czatku przy 40 autach z chlodniami,
jezdzacych na Hiszpanie, Portugalie,
Turcje, Grecje, Wiochy notowaliSmy
16 400 1 przepatu. Flota powiekszy-
fa sie do 70 aut, kierunki sg te same,
a rok 2014 zamknatl nam sie oszczed-
noSciami 158 000 1 i cala zastuga to
tylko edukacja w postaci szkolen z te-
lematyki.

Adam Staby, kierowca ktory
przeszedt kursy ekojazdy
organizowane przez DAF.

Szkolenie okresowe z kwalifikacji
wstepnej polega na przekazaniu czy-
sto teoretycznych informacji. Jest to
teoria niekompletna i przestarzata.
Szkolenie z kwalifikacji wstepnej jest
jednorazowym wydarzeniem i nasta-
wione jest na zysk; powstalo z zamia-
rem pobierania optat i dlatego jest to
teoria. Szkolenie okresowe nie prze-
kazuje profesjonalnej wiedzy zawo-
dowej, wiec mozna uznac, ze w prak-
tyce zalozenie stalo sie nieefektywne.
Zostalo stworzone sztucznie, a efekt
szkoleniowy pozostaje niewielki.

Prawidlowe przeprowadzenie szko-
lenia kierowcéw z techniki i ekonomii
jazdy polega na fgcznym przekazaniu
wiedzy teoretycznej, jak i praktycznej.
Systematyczne uczestnictwo w kur-
sach z eco drivingu przynosi wymier-
ne korzysci dla kierowcow, jak i dla
firmy, ktéra go zatrudnia.

Na poparcie mojej tezy przypomne,
ze technika jazdy oraz sposoby ksztal-

cenia idg do przodu, a wiec potrzeb-
ne sg systematyczne szkolenia kie-
rowcow z eco drivingu. Podnoszg one
kwalifikacje kierowcow.

Wedlug mnie eco driving to techni-
ka jazdy skutkujaca oszczednoSciami
paliwa oraz obnizajaca koszty eks-
ploatacji pojazdéw. Ekojazda polega
na zastosowaniu kilkunastu zdrowo-
rozsgdkowych dzialan, tj. zapewnie-
nie plynnosci jazdy, minimalizacje
oporéw powietrza i opon, redukcije
ciezaru transportowanego w samo-
chodzie, a takze optymalne wykorzy-
stanie silnika.

Szkolenie z eco drivingu pozwa-
la na zmierzenie parametréw pracy
pojazdu, ktoére bezposrednio prze-
kladaja sie na efektywnos¢ jazdy i
zuzycie paliwa. Liczone sg hamowa-
nia, zatrzymania, kontrolowane jest
potozenie pedatéw, Srednia pred-
ko$¢. W efekcie kierowcy otrzymu-
ja raport z przebiegu jazdy uwzgled-
niajgcy wszystkie parametry pracy
pojazdu.

Dodatkowa warto$cia szkolenia z
eco drivingu jest mozliwo$¢ precyzyj-
nego wskazania kierowcy miejsc, w
ktérych popelnit btedy lub zaoszcze-
dzit paliwo. Niewielka zmiana spo-
sobu prowadzenia pojazdu, wyko-
rzystujaca jego mozliwosci, przynie-
sie korzySci w postaci zmniejszenie
kosztow oraz zwiekszenie bezpie-
czefistwa i komfortu jazdy.

Szkolenie dzieki precyzyjnemu po-
miarowi techniki jazdy wywiera silne
wrazenie na kierowcach, co przekta-
da sie na wieksza motywacje do sa-
modzielnego stosowania technik eko-
jazdy w diugim czasie. Eco driving
propaguje idee ekonomicznej jazdy i
daje szanse profesjonalnym kierow-
com na podniesienie efektywnosci
jazdy samochodem ciezarowym.

Pawet Bucior, wspétwtasciciel
firmy Styropianex i w 2014
roku najlepszy kierowca

w organizowanym przez
Renault Trucks w Polsce

i w krajach regionu Europy
Srodkowej i Wschodniej
konkursie na najlepszego
kierowce Optifuel.

Szkolenia ekonomicznej jazdy sg war-
tosciowe. Nauka nigdy nie idzie w las.
Moi kierowcy sg szkoleni podczas od-
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bioru nowych samochodéw. Na przy-
kiad niedawno odbieralem dwa ciag-
niki i po przeszkoleniu zuzycie paliwa
zmalalo z 31 do 27 1/100 km, a wiec o
4 litry. Jak na razie wyniki sie utrzy-
muja, a od szkolenia mineto juz trzy
miesigce.

Jazda ekonomiczna wptywa tak-
Ze na wzrost bezpieczenstwa — jest
bardziej ptynna, kierowca wykorzy-
stuje w niej energie kinetyczng to-
czacego sie pojazdu. Inng korzys-
cig jest redukcja kosztéw utrzyma-
nia auta dzieki rzadszej wymianie
czesci, przede wszystkim z powodu
korzystania ze zwalniacza, a nie z
hamulcéw zasadniczych.

Na biezaco szkolenia prowadze

osobiscie. Staram sie kazdego roku
przeprowadzié dwie jazdy szkolenio-
we z kazdym kierowca mojej firmy, a
mam 65 jednostek transportowych.

O kursach na kwalifikacje wstep-
nga nie moge za duzo sie wypowia-
daé, bo mamy stalg zaloge. Rocz-
nie zatrudniam paru nowych kie-
rowcow, w wiekszoSci nie sg to 0so-
by §wiezo po zdobyciu uprawnien.
Ale i im dajemy szanse, bo gdzie$
ci kierowcy musza w koficu sta-
wiaé pierwsze kroki. Na nich zwra-
cam szczegblng uwage, jesli chodzi
o szkolenia jazdy ekonomicznej, bo
taki nowicjusz szybciej przyjmuje
przekazywang wiedze. Dodatkowo
nie ma starych nawykoéw, jakich na-
bywa sie przez lata pracy w czasach,
gdzie nikt nie zwracat uwagi na spa-
lanie. Poza tym stare samochody nie
byly wyposazone w tak doskonate
systemy, jakie znajdujemy w nowych
pojazdach.

ZALICZKOWY V A
ZWROT PODATKU

Promocyjna oferta
dla nowych klientow

> Nizsze stawki prowizyjne na caty okres umowy
»» zZwrot VAT-u z wybranego kwartatu bez prowizji

Wiecej na www.uslugi.zmpd.pl

OFERTA SEKCJI SERWISOWEJ ZMPD

tel. 022536 10 61,

fax 022 536 10 66,

e-mail: zwrotvat@zmpd.pl
www.uslugi.zmpd.pl




gl
-.'/Eﬂ[.'ﬁ.-%fﬂ NARODOWE |

4)

wydarzenia

przewoznik nr 42

Kleska szkolnictwa
zawodowego

Panstwowy system szkolenia kierowcow lezy, natomiast catej gospodarce
grozi paraliz z braku kierowcow.

MINISTERSTWO

Robert Przybylski

rzewoznicy mogg juz teraz

’ przyjac¢ do pracy ponad 30

tys. kierowcow, jednak na

rynku ich nie ma. Calej bran-

zy, przynoszacej wedtug GUS

ponad 74 mld zt przychodéw, grozi za-
pasé z braku rak do pracy.

Liczba os6b zdajgcych na prawo
jazdy kat. C oraz C+E niepokojaco ma-
leje. Popatrzmy na sporzadzone przez
MSW statystyki wydanych na koniec
2014 roku praw jazdy kategorii C+E:
obejmujaca 15 lat grupa wiekowa od
18 do 34 roku zycia liczy 218,4 tys.
oso6b, gdy najliczniejsza jest grupa kie-
rowcow majacych ponad 65 lat: 301,2
tys. Zakladajac, ze sg to w wiekszosci
emeryci, zwré¢my uwage, ze kolejna
najliczniejsza grupa wiekowa to oso-

by majace od 55 do 64 lat — liczy ona
299,5 tys. os6b.

Jest zatem jasne, ze kierowcow be-
dzie coraz mniej. Prawdziwa zapasé
nastapita w najmtodszych rocznikach,
majacych od 18 do 24 lat — tylko 26
tys. os6b ma uprawnienia kategorii
C+E. Nawet biorgc pod uwage, ze ta
grupa obejmuje tylko 5 rocznikow, a
nie 10 jak kolejne, skala redukcji jest
bardzo niepokojaca.

Por6wnajmy spadek liczby os6b z
uprawnieniami do zmian w populaciji.
Wedtug danych GUS mezczyzn w wie-
ku 18-24 lat byto na koniec 2014 roku
1756,6 tys. Natomiast w grupie wieko-
wej od 55 do 64 lat byto 2 637,3 tys., a
zatem 0 66,6 proc. wiecej. Tymczasem
0s6b z uprawnieniami C+E byto wsréd
starszych rocznikéw o 91,3 proc. wie-
cej! Innymi stowy liczba kierowcow
zmalala dwunastokrotnie, gdy popu-

lacja zmniejszyla sie o dwie trzecie.

Ministerstwo Edukacji Narodowej
zarzuca przewoznikom, ze oferuja nie-
atrakcyjny zawod. To prawda, kierow-
ca nie jest wySnionym zawodem i nie
garnie sie do niego ple¢ piekna. Na
3,69 mln kierowc6ow z prawem jazdy
kat. C, C+E, C1i C1+E jest 15,4 tys. ko-
biet. Jednak trudno argument resor-
tu uznac za racjonalny — sg zawody
niepopularne, ale jednak niezbedne.
Skoro panstwo wydaje miliardy zto-
tych na szkolnictwo zawodowe, spo-
leczefistwo powinno otrzymaé co$§ w
zamian, a nie wylgcznie ksztalcenie
bezrobotnych, w zawodach, na ktére
nie ma zapotrzebowania.

Tymczasem od blisko trzydziestu
lat przewoZznicy nie moga doprosic¢
sie rzadu o wpisanie na liste zawo-
déw ksztatconych na poziomie zawo-
dowym kierowcy-mechanika. Pisma
i proshy kierowane sa na rece kolej-
nych wicepremieréw, zaré6wno przez
ZMPD, jak i Pracodawcéw RP. W 2011
roku Pracodawcy RP w liscie skiero-
wanym do wicepremiera Waldema-
ra Pawlaka apelowali o wprowadze-
nie na liste zawodéw ksztatconych
zawodowo kierowcy-mechanika. Jed-
nocze$nie wystali pismo do Minister
Edukacji Narodowej Krystyny Szumi-
las. Te, jak i pozostate listy oraz apele
nie znalazly postuchu u rzgdzacych.

Popierany przez MEN system ksztal-
cenia kierowcow jest oceniany przez
samych zainteresowanych bardzo zle
(patrz na str. 38-40). Zajecia na kur-
sach kwalifikacji wstepnej oceniane
sg jako nieprofesjonalne, a na doda-
tek kosztuja kilka tysiecy zlotych, co
w wielu przypadku jest bariera nie do
pokonania. W ten sposéb MEN utrwa-
la wykluczenie spoteczne i struktural-
ne bezrobocie.

OGRANICZENIA

RUCHU DROGOWEGO 2015

16,002t

cena brutto do 10 szt.

13,00 21

cena brutto powyie;j 10 szt.

* Podane kwoty moga uledz zmianie
oraz nie zawieraja kosztéw wysyiki

FORMULARZ ZAMOWIENIA

Nazwa firmy:

Adres firmy:

Nr cztonkowski: NIP: llo$¢ (szt.):
Adres do wysyfki:

Nr telefonu: E-mail:

Sposéb wysyiki: UPS 1 Poczta polska [] Podpis:

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

-
i
= o
 — |

Zapraszamy na Zlot MASTER TRUCK
17-19 lipca 2015
Lotnisko Polska Nowa Wies k/Opola
Najpiekniejsze ciezarowki Europy * tuningowane * amerykanskie * oldtimery
koncerty * pokazy * konkursy z nagrodami * atrakcje * Targi Branzowe

zdalnie sterowane modele * prezentacje * konkursy sprawnosciowe * disco
1. Woéjt mgr. Wiecej informacji: www.mastertruck.pl & Program ,,Na Osi”’ w Motowizji i Tele 5

inz. Arnold Maciej Zgtoszenia: mastertruck@mastertruck.pl
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Podatki to
czeSC systemu
gospodarczego
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Podatki od Srodkéw transportu stanowia jeden z elementow polityki rozwoju
gospodarczego regionow. Ten instrument jest umiejetnie wykorzystywany
przez miejskie i gminne wtadze Biatej Podlaskiej, ktore w logistyce widza
koto zamachowe lokalnej gospodarki.

Robert Przybylski
/

rodowisko przewoznikéw

z gminy i miasta Biala

Podlaska przekonalo naj-

pierw wobjta gminy, a na-

stepnie prezydenta mia-
sta do zmniejszenia podatkéw od
Srodkoéw transportu. Nowy prezy-
dent miasta Dariusz Stefaniuk juz
podczas pierwszej sesji Rady Mia-
sta obnizyt podatki do najnizszych
mozliwych, dzieki czemu przewoz-
nicy zaoszczedza 900 zl rocznie na
zestawie.

— Wéjta gminy Wiestawa Pana-
siuka przekonatl do inwestycji, czy-
li zmniejszenia podatkéw jeden z
przewoznikéw, Stawomir Paluch,
ktéry jest radnym. Przewoznicy i ca-

ta branza logistyczna sg powaznym
pracodawcg w gminie, zatrudniajg
5 tys. os6b — wylicza prezes 0g6l-
nopolskiego Stowarzyszenia Prze-
woznikéw w Biatej Podlaskiej Jaro-
staw Jakoniuk.

Dodaje, Zze w zamian za utraco-
ne przez redukcje podatkéw wpty-
wy przewoznicy zachecaja do zakta-
dania biur w Biatej Podlaskiej fir-
my leasingowe. Zwiekszona liczba
rejestracji zrekompensuje w ciggu
roku lub dwoéch straty samorzadow.
— Mamy juz pierwsze rezultaty, po-
jawiaja sie nowe firmy - zapewnia
Jakoniuk.

Przedsiebiorca jest takze czlon-
kiem Komitetu Doradczego Prezy-
denta Miasta. Biata Podlaska wigze
duze nadzieje z branzg logistyczna
i przygotowuje tereny inwestycyjne

pod centra ma-

Y gazynowe. Wo-
kot lotniska jest
320 hektaréw, a
dodatkowe 64

potozone w Unii Europejskiej, wiec
dokonanie w nich konsolidacji be-
dzie wygodne zaré6wno dla nadaw-
cow, jak i odbiorcow — zapewnia Ja-
koniuk.

Bez nowych terenéw inwestycyj-
nych miasto, w ktérym od wielu lat
bezrobocie jest wyzsze od $redniej
krajowej, nie rozwinie sie. — Tylko
w 2015 roku z powodu braku wol-
nych terenéw inwestycyjnych nie
byliSmy w stanie przyjac szeSciu
nowych inwestoréw, takze tych po-
lecanych przez woj. lubelskie - ttu-
maczy prezydent miasta.

Do nowych terenéw inwestycyj-
nych nie ma jednak dojazdu. Pre-
zydent Stefaniuk apeluje do mar-
szatka, zeby budowe wschodniej
obwodnicy miasta, ktéra potaczy
tereny inwestycyjne z siecig drog,
wpisac do Planu Rozwoju Sieci Dr6g
Wojewddzkich Wojewddztwa Lu-
belskiego na lata 2012-2020 oraz do
projektu Planu Zagospodarowania
Przestrzennego Wojewo6dztwa Lu-
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Ruptela

- innowacyjna i szybko
rozwijajaca sie firma z Litwy,
opracowujaca rozwiazania

z zakresu telematyki transportu.

Ruptela

Jako producent sprzetu GPS i oprogra-
mowania Ruptela oferuje wielofunk-
cyjny system do zarzadzania trans-
portem. Wiecej niz jedna trzecia pra-
cownikéw firmy pracuje w dziale R&D,
co umozliwia opracowywanie niestan-
dardowych rozwiazan, takze na zamé-
wienia specjalne. Wéréd réznych ro-
dzajéw urzadzei do monitoringu GPS,
firma tworzy wtasny system do kon-
troli pojazdéw w czasie rzeczywistym.
Uzupetnieniem tradycyjnego monito-

ringu sg tworzone przez Ruptele do-
datkowe rozwigzania, takie jak zdalny
immobilizer, potaczenie z magistrala
CAN bez naruszenia gwarancji, rézne
sposoby monitorowania, zapobiega-
nie kradziezy paliwa, monitorowanie
zachowan kierowcéw i wiele innych.
Wszystko to pozwala firmie produko-
waé kompletny system telematyczny,
pozwalajacy klientom i ich partnerom
na zarzadzanie wtasng flotg na naj-
wyzszym poziomie.

Firma dziata na arenie miedzynaro-
dowej i dostarcza rozwigzania do 116
krajow na catym Swiecie. Zespot Rup-

teli méwi az w 15 jezykach. Chociaz
firma powstata w 2007 roku, otrzy-
mata juz wiele nagr6éd i wyrdznien.
Na Litwie w ciagu ostatnich kilku lat
firma zostata wyrézniona jako jedna
z najbardziej obiecujacych i najszyb-
ciej rozwijajacych sie firm technolo-
gicznych.

W 2013 roku "Ruptela” zajeta pia-
te, a w 2014 sibdme miejsce w ran-
kingu ,,Najszybciej rozwijajacych sie
firm z sektora IT w Europie Centralnej i
Wschodniej”. Ranking zostat zrobiony
przez Swiatowg firme doradztwa bi-
znesowego i audytu "Deloitte".

reklama

Sczytywanie danych z cyfrowych
tachograféw i zapis w formacie .DDD

*Ruptela

Transport Telematics

GPS MONITORING | KONTROLA
TRANSPORTU W CZASIE RZECZYWISTYM

Gmina

ha liczg dziatki belskiego.
miejskie. Dariusz Stefaniuk dodaje, ze mia-
o Sa to dosko- sto przeciete jest na pét przez dro-
B I q Iq POd I a S ka nate tereny dla ge wojewddzka 812. NateZenie w go-
wzniesienia cen- dzinach szczytu przekracza tysigc
trow logistycz- pojazdéw na godzine i ponad 15
nych. — Rosjanie tys. na dobe. Droga przylega w cze-
\ ) i Bialorusini nie Sci przebiegu do $cistego centrum
chca wpuszczaé miasta, ktore sklada sie z zabytko-
naszych ciezar6wek, wiec niech wych kamieniczek. Zatem budowa
4 6 przyjezdzaja po towar do nas. Ma- wschodniej obwodnicy to takze ko-

gazyny, ktore stang w Bielsku, bedg nieczno$¢ cywilizacyjna.

System ECO-driving, ktéry pozwala na
zmniejszenie kosztéw eksploatacji pojazdéw,
liczby wypadkdw i zuzycia paliwa nawet o 20 %

Z NAJLEPSZYM STALYM ABONAMENTEM
od Portugalii po Kazachstan!

Podfaczenie do komputera poktadowego bez
wzgledu na marke samochodu

Skontaktuj sie z nami i zapytaj o oferte dopasowana do Ciebie!

Telefon: +4822 206 2197
Email:  info@ruptela.pl

www.ruptela.pl Kontrola paliwa
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Wtasciwa polityka fiskalna samorzagdow moze przynieS¢ im wymierne korzysci
i rozbudzi¢ aktywnosc lokalnej spotecznosci.

Robert Przybylski

d 2005 ro-

ku gmina Su-

chy Las stosuje

najnizsze staw-

ki podatkéow
od $rodkéw transportu.
Nowe stawki przyciagnetly
tak wielu przedsiebiorcow,
ze wplywy z podatkéw od
Srodkéw transportu juz od
2007 roku stanowig 10 proc.
przychodéw samorzadu,
gdy poprzednio byly na ty-
powym poziomie 1 proc. Co
wiecej, Rada Gminy przyje-
fa w 2013 roku uchwate, ze
stawki pozostang najnizsze

z mozliwych. Sukces gminy
Suchy Las zachecit innych
wlodarzy do obniZenia po-
datkéw od Srodkéw trans-
portu. Przykladem moze
by¢ gmina Eososina Dolna
z wojewddztwa matopol-
skiego, potozona w pdinoc-
nej czesSci powiatu nowosa-
deckiego. Na powierzchni
84 km? zamieszkuje blisko
11 tys. osob.

Rada Gminy obnizyta na
2013 rok stawke od srodkow
transportu do poziomu naj-
nizszego dopuszczonego
ustawg (1 382 zt za ciggnik
siodtowy i 922 z} za nacze-
pe). Wojt gminy Stanistaw
Golonka przekonywat rad-

nych, ze obnizka stawek nie
musi prowadzi¢ do zmniej-
szenia wpltywow z podat-
kow. Podkreslil, ze nowe,
nizsze stawki moga zache-
ci¢ do zakladania dziatal-
noéci wlasnie w gminie
bardziej przyjaznej przed-
siebiorcom. Nizsze podat-
ki moga zacheci¢ takze do
wyjScia firm z szarej strefy.
Woijt apelujac o obnizenie
podatkéw liczyt na wzrost
aktywnosci gospodarczej
mieszkancow. — Fakt ten
ma ogromne znaczenie,
gdyz przedsiebiorstwo po-
siadajgce siedzibe na tere-
nie danej gminy zasila bu-
dzet nie tylko podatkiem od

Srodkéw transportowych,
lecz takze podatkiem od
nieruchomoéci, czynszami
i innym optatami — przypo-
minat wojt gminy.

Wedtug S. Golonki po-
lityka fiskalna oddziatu-
je na gospodarke gminy
w czterech plaszczyznach.
Po pierwsze bezposredniej
(tworzenie nowych miejsc
pracy, wzrost wpltywow
podatkowych - CIT, PIT,
co umozliwi wzrost inwe-
stycji zaspokajajacych lo-
kalne potrzeby). Po dru-
gie oddzialuje posrednio
(lokalna gospodarka jako
fundament spoteczenstwa
obywatelskiego oraz pra-

ca jako element szerszego
procesu rozwoju spoteczno-
-gospodarczego). Po trzecie
wlodarze liczyli na oddzia-
lywanie poprzez tak zwany
efekt mnoznikowy, czyli ge-
nerowanie innych korzyst-
nych zjawisk, jak: inwesty-
cje regionalne i kontrakto-
wanie ustug w lokalnych
przedsiebiorstwach, wyko-
rzystanie lokalnej sity ro-
boczej i lokalnych mate-
rialéw, przyciaganie inwe-
stycji, programéw i dotaciji,
ktoére poszukuja lokalizacji
umozliwiajacej dynamicz-
ny rozwoj. Wreszcie czwar-
ta plaszczyzna to oddzia-
lywanie poprzez zmia-

ne postaw obywateli (sa-
modzielne rozwigzywanie
probleméw, zaspokajanie
potrzeb dzieki wlasnej ak-
tywnosci).

Nawet w gminie oddalonej
od duzego miasta ta polity-
ka przynosi zalozone efekty.
0 ile w 2013 roku w gminie
Eososina Dolna byto zareje-
strowanych 305 ciggnikow
siodtowych i 291 naczep, to
w maju 2015 roku ciggnikow
bylo 378, za$ naczep 377, a
zatem (odpowiednio) 0 23 i
niemal 30 proc. wiecej niz
1,5 roku wczesniej. Dla po-
rébwnania — liczba pozosta-

tych pojazdéw praktycznie
nie zmienila sie i pozosta-
1a na poziomie
210 sztuk.
Pomi-
mo redukcji
stawek ogolne
wplywy podatkowe
wzrosty: w przypad-
ku ciggnikéw siodto-
wych z 425 tys. zt w
2013 roku do 526 tys.
w obecnym, dla na-
czep wplywy powiekszy-
ly sie z 273 do 353 tys. zl.
W 2013 roku gmina zebra-
1a 898 tys. zt podatkéw, zas
w 2015 roku 1 005 tys. zl, a
wiec o 12 proc. wiecej. Wojt
uwaza, Ze zZ czasem WZrosty
beda jeszcze wyrazniejsze.

Udziat wptywéw z podat-
ku od Srodkéw transpor-
tu siegnagt w 2015 roku 2,9
proc. ogblnych dochodéw
gminy, gdy w 2013 roku by-
1o to 1,4 proc. Wéjt podkre-
§la, ze zarejestrowane w je-
go gminie zestawy jezdza
po calej Europie i nie ma
ich na drogach lokalnych,
zatem ma z transportu to,
co najlepsze — pienigdze.

PODRECZNIK
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Materiaty przygotowujace
do egzaminu z zakresu
kompetencji zawodowych

w transporcie drogowym
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Leasingodawca
przyjazny przewoznikom

Firmy leasingowe, ktore zachowuja dobre, przyjazne dla przewoznikéw standardy,
takze w trudnych czasach powinny by¢ nagrodzone i popularyzowane. Stad
prosba o wypetnienie ankiety i wskazanie firm przyjaznych dla przewoznikéw.
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WO GrOS SIE LICZY!

A N |< | E | Z \ Oceny w skali od 0 do 3, gdzie: O-niedostateczny, 1-dostateczny, 2-dobry, 3-bardzo dobry.
Praktyki niedozwolone od 0 do 3, gdzie: O — brak wystepowania, 3- bardzo ostre warunki

Ocena

0 1 2

w

1. Zrozumiatos¢ tresci umoéw, wnioskéw i zatgcznikow

oraz jasnos¢ procedur

2. Informacja i reklama

3. Rozwigzywanie sytuacji kryzysowych

4. Praktyki niedozwolone -punkty ujemne

Oceniany:

0 0 0 U

Oceniajacy:

Wypetniong ankiete wyslij na adres: leasing@zmpd.pl r.'"-..__

>0

Jak wypetnic ankiete:

1. Zrozumialo$¢ treSci umow, wnio-
skow i zalgcznikoéw oraz jasno$é pro-
cedur. Czy treSci uméw, ogélnych wa-
runkéw, regulaminéw oraz innych
zalgcznikdw sg zrozumiate? Czy wy-
magajg ttumaczenia, dlugotrwatej
analizy? Czy w spos6b jasny okreslo-
no prawa i obowigzki? Czy wyraznie
okreSlono konsekwencje finansowe
opbznienia w platnosci rat leasingo-
wych? Czy kierowana koresponden-
cja od Leasingodawcy jest jasna i zro-
zumiala ?

2. Informacja i reklama. Czy tresci
prezentowane w reklamach i materia-
Tach informacyjnych odno$nie rzeczy-
wistych obcigzen finansowych znaj-
duja potwierdzenie w treciach uméw
i praktyce dzialania Leasingodawcy?
Czy w materialach informacyjnych
znajduja sie tresci odnoSnie zabezpie-
czef i odpowiedzialnosci poreczycie-
li? Czy pracownicy Leasingodawcy ob-
jasniali znaczenia poszczegélnych za-

piséw umowy, jak i zatgczonych do
niej dokumentéw? Czy badano sytu-
acje finansowg Leasingobiorcy?

3. Rozwigzywanie sytuacji kryzyso-
wych. Czy leasingodawca wystepowat
z inicjatywa restrukturyzacji uméw w
przypadku zaistniatych lub zglasza-
nych trudnosci? Czy mozliwe byty: ce-
sja leasingu, zawieszenie ptatnosci,
zmniejszenie rat, przy ochronie inte-
reséw Leasingobiorcy? Czy byly moz-
liwe negocjacje z Leasingodawca dla
przyblizenia stanowisk? Czy Leasin-
godawca odpowiadal na kierowang
do niego korespondencje ?

4. Praktyki niedozwolone - punk-
ty ujemne.

Rubryka uzupelniania jest w przy-
padku zaistnienia tego typu praktyk
lub innych.

Czy Finansujacy stosuje metody i
sposoby naruszajgce prawo i dobre
obyczaje. W szczego6lnosci czy:

a) Pobierano od klientéw inne opta-
ty lub w innych kwotach niz okre$lo-
ne w stosownych umowach i w poro-

zumieniach z klientami lub naleznych
zgodnie z obowigzujacym prawem?

b) Przekazywano lub ujawniano
informacje o Leasingodawcy innym
podmiotom?

¢) Stosowano, uzywano lub grozono
uzyciem sity albo stosowano inne me-
tody wykorzystujace przemoc fizycz-
ng lub naruszajace godnos¢ osobista?

d) Stosowano sposoby i metody
dziatania, ktére mogg wprowadzié w
biad Leasingobiorce, albo wprowadzi¢
niepewno$¢ co do stanu faktycznego
lub prawnego?

e) Wprowadzano w btad co do fak-
tycznej wysokosci rzeczywistych
kosztow leasingu?

f) Naktaniano do podpisania przez
klienta niewypelnionych wzorcow
umownych?

g) Uzalezniono zawarcie umowy le-
asingu, jak i jej kontynuacji od zawar-
cia uméw dodatkowych, takich jak
ubezpieczenie, serwis, itp., badz tez
od ponoszenia dodatkowych kosztow
z tego tytutu?

Typujemy
leasingodawce
przyjaznego
przewoznikom

Wskaz firme leasingowa, ktora Twoim zdaniem
zastuguje na tytut ,,LEASINGODAWCY
PRZYJAZNEGO PRZEWOZNIKOM”

Jezeli znasz firme, ktora szanuje zasady partnerskich relacji
biznesowych firm transportowych z instytucjami finansowymi,
a w szczegolnosci leasingodawcami i respektuje zasady wspot-
zycia spotecznego.

ZGLOS JA DO NAS!

Chodzi nam o tworzenie i utrwalanie poczucia zaufania i pew-
noS¢ obrotu. Mamy Swiadomosé, ze w wielu przypadkach rela-
cje leasingodawca — przewoznik dalekie sg od oczekiwan, a do
nieprawidtowosci ze strony silniejszych finansowo i merytorycz-
nie podmiotéw dochodzi zbyt czesto.

Tym bardziej zalezy nam na wskazaniu przyktadow dobrej
wspotpracy. Firmy nieprzyjazne przewoznikom beda pomijane.

Zgtos ocene firmy leasingowej przyjaznej dla przewoznika i wy-
petnij krétka tabele na drugiej stronie.

Wypetniong ankiete wyslij mailem na

leasing@zmpd.pl
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Niechciana ciezarowka

Symbolem nieudolnosci planowej gospodarki zostat zawodny Zubr, ktéry nigdy
nie osiggnat dojrzatosci konstrukcyjne;j.

Robert Przybylski

istrz tow. Jozef Lech

z oddziatu PKS Opo-

le uskarzat sie w tygo-

dniku zwiazkéw zawo-

dowych transportow-
coéw i drogowcdw ,,Transport i drogi”
z 1 marca 1964 roku na tylne mosty
samochodéw Zubr. — Zuzywaja sie
przedwczednie zwlaszcza kota zebate:
talerzowe i trybu atakujacego — wska-
zywal na stabe punkty. Natomiast dy-
rektor Wojewodzkiego Przedsiebior-
stwa PKS Poznan i wspobizatozyciel
ZMPD Wiktor Stiller pisat do tego sa-
mego periodyku, ale z 29 listopada
1964 roku, ze poznaniska PKS otrzy-
mata 93 Zubry, przy czym odméwi-
1a przyjecia w br. 21 dalszych samo-
chodéw tego typu. — Az 16 Zubréw od

dituzszego czasu stoi w zajezdniach.
Przyczyna sg uszkodzenia przektad-
ni gléwnej, glowic, klawiatury, kot
zebatych rozrzadu, pomp wtrysko-
wych, itp. Warto dodac, ze przebiegi
tych samochod6w wahajg sie od 16 do
189 tys. km. (...) W tej sytuacji oddzia-
ty PKS ponosza duze straty eksploa-
tacyjne, siegajace kilku, a nawet kil-
kunastu proc. swoich zadan — uspra-
wiedliwiat sie dyrektor.

- Dla ratowania sytuacji oddzia-
ty PKS stosujag wymiane przektadni
gléwnej z samochodéw marki Skoda
lub przekladajg nieuszkodzone ze-
spoty z Zubréw bedacych w przesto-
ju technicznym na inne. O zbytecz-
nej pracochtonnosci tych manipula-
cji nie trzeba nikogo przekonywaé —
dodawat.

Podobnie byto w innych bazach.
Zwigzkowy tygodnik podawal, ze w

PKS Katowice na 15 Zubréw od kilku
miesiecy 7 stalo pod plotem. W od-
dziale PKS Tomaszoéw Mazowiecki
na 10 staly bezuzytecznie 4. ,Kazdy
dziefi eksploataciji Zubra ma przyno-
si¢ 1500 zt wptywu. Pod plotem stoi
kazdego dnia 250 Zubréw. Komu wy-
stawi¢ rachunek?” — pytat autor arty-
kulu Wactaw Tabencki.

Nowe wtadze

0 odpowiedz na to pytanie pokusit sie
wieloletni konstruktor i specjalista od
badan prototypow silnikow Aleksan-
der Rummel w ksigzce ,,Polskie kon-
strukcje i licencje motoryzacyjne w la-
tach 1922-1980”. Wskazal, ze pocza-
tek prac nad Zubrem zhiegt sie z prze-
jeciem przez komunistyczne wladze
catkowitej kontroli nad Centralnym
Biurem Konstrukcyjnym Nr 5. Dzia-

Nalezacy do warszawskiego oddziatu

PKS Zubr pierwszej serii z kabina K01.
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Tajace w Lodzi CBK Nr 5 opracowato
m.in. Stara 20 i jego odmiany. Do po-
czatku lat 50. prowadzone bylo przez
przedwojennych fachowcéw, ktorych
wladze zastgpily zaufanymi ludZzmi.
W tym celu powotaly w Warszawie
konkurencyjne Biuro Konstrukcyjne
Przemystu Motoryzacyjnego i powie-
rzyly kierownictwo Jakubowi Prusa-
kowi, osobie szerzej nieznanej, czton-
kowi Zwigzku Patriotéw Polskich, kto-
ry wojne spedzit w Moskwie. BKPMot
przejat wiekszos¢ prac z Eodzi.

Dyrekcja BKPMotu powierzyta kon-
strukcje 8-tonowego samochodu cie-
zarowego mlodym, niedo$wiadczo-
nym inzynierom Sciggnietym z Eodzi.
Witold Konczykowski w pazdzierni-
ku 1952 roku objat kierownictwo dzia-
tu podwozi. W miesigc opracowat za-
lozenia do samochodu Zubr A-80, a
nastepnie samochodéw pochodnych:
wywrotki, terenowego 4x4, ciggnika
siodlowego i autobusu.

W grudniu zesp6t Konczykowskie-
go, ktéry nadawatl ton wszystkim
pracom zwigzanym z tg konstrukcja,
przystapit do projektowania samocho-
du, aw styczniu 1954 roku rysunki
zaczely sptywa¢ do prototypowni.
Latem 1955 roku gotowy byt pierwszy
prototyp, ktérego badania rozpoczeto
bez zbednej zwtoki. Do kofica 1955 ro-
ku prototypownia zbudowata po jed-
nym egzemplarzu wersji pochodnych.
Kabine Zubra A-80 opracowat Andrzej
Zgliczynski przy wspolpracy dwoch
mlodych pracownikéw BKPMotu.

Silnik do Zubra zaprojektowal ze-
spét inz. Edwarda Lotha, ktéry row-
niez nalezal do mtodego narybku
BKPMot. Loth z zespotem rozpoczat
prace nad silnikiem jesienig 1952 ro-
ku, a pierwszy cykl badawczy zakon-
czyl na przetomie 1954 i 1955 roku.
Dalsze préby silnikéw zesp6t prowa-
dzit juz w podwoziach samochodéw.

Loth zaprojektowat pochylony w
prawo pod katem 60 stopni 6-cylin-
drowy silnik rzedowy oznaczony S56,
ktory polaczony byt ze skrzynia bie-
gobw krotkim watem kardana. Prze-
kladnia wzorowana na konstrukcji z
samochodu JAZ 200 miata 5 biegow, z
czego piaty byl nadbiegiem. Byta bar-
dzo masywna, wazyla 230 kg przy
momencie wejsciowym 550 Nm.

InZynierowie BKPMot nie zblokowa-
li skrzyni z silnikiem. Konstruktor w
Fabryce Przekladni Samochodowych
w Tczewie Bogustaw Postek uwaza, ze

Jerzy Sawicki, ktory z todzi zostat Sciggniety do warszawskiego
BKPMotu we wrzesniu 1953 roku, wspominat, ze Zubr byt
niechcianym samochodem. — Nic sie z nim nie dziato,

a powazne wady konstrukcyjne nie byty poprawiane —
opisywat sytuacje z potowy lat 50.

powodow moglo byé kilka: lepszy roz-
klad mas na osie, co przy duzej masie
wlasnej 6wczesnych konstrukcji mia-
1o znaczenie, wyeliminowanie ryzyka
uszkodzen obudowy sprzegta, (w kon-
strukcjach zblokowanych jest ono naj-
bardziej obcigzonym elementem), ta-
twy dostep do sprzegiel, ktore nie by-
1y trwale — wymienia Postek.
Badania ujawnily, ze 10-litrowy sil-
nik S56 zamiast zaktadanych 150 KM
ma 120 i to przy bardzo duzym wy-
przedzeniu kata wtrysku, co powo-
dowatlo nadmierng glto$nos¢ pracy
i utrudniato rozruch. Termosyfono-
wy, powolny obieg wody w kadtubie
powodowal przegrzewanie i zacie-
ranie sie silnikéw. Juz na etapie ba-
dan prototypéw wykryto zrywanie
sie umieszczonych na wale korbo-
wym przeciwciezaréw. Takze pochy-
lenie kadluba silnika bylo zbyteczne.
Wadliwy okazat sie doboér przeto-
zen skrzyni biegbw z zastosowaniem
nadbiegu jako biegu pigtego, co przy
dlugotrwalej jezdzie na tym biegu ze-
spotu ztozonego z samochodu i przy-
czepy o lacznej masie do 30 ton pro-
wadzilo do uszkodzen két zebatych

piatego biegu. Na dodatek konstrukto-
rzy zrobili blad przy doborze modutu
przekladni gtéwnej, decydujac sie na
zbyt delikatne zeby.

Niespodziewanie w 1955 roku Cen-
tralny Zarzad Motoryzacji zakazat pro-
wadzenia dalszych prac badawczych
catej gamy Zubrow.

Wystarcza nam radzieckie
ciezarowki

28 lipca 1955 roku podczas narady
w BKPMot inz. Koficzykowski skar-
zyt sie, ze dwa prototypy 8-tonowych
wozdw ciezarowych stojg pod plande-
kami i nie prowadzi sie Zadnych dal-
szych badan ze wzgledu na brak...
czasu i przecigzenie innymi zadania-
mi. — Tymczasem transport domaga
sie wysokotonazowych samochodéw
— przypominat.

Jerzy Sawicki, ktéry z Lodzi zostat
Sciggniety do Warszawy w 1953 roku,
wspominal, ze Zubr byt niechcianym
samochodem. — Nic sie z nim nie dzia-
1o, a powazne wady konstrukcyjne nie
byty poprawiane — opisywat sytuacje
z polowy lat 50. — Wigzaca decyzja
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nie zapadla, natomiast méwiono, ze
dwa-trzy tysiace ciezkich samocho-
déw kupimy z Rosji.

Kto wptynat na odblokowanie prac,
nie wiem. Na naradzie w Zjednocze-
niu padlo: ,,Biorgc pod uwage mozli-
wosci modyfikacji auta, kieruje sie go
do produkcji” — wspominal Sawicki.

Podczas Krajowej Narady Motory-
zacyjnej, ktora odbyta sie w Warsza-
wie w dniach 7 i 8 stycznia 1957 roku,
dyrektor Centralnego Zarzadu Prze-
mystu Motoryzacyjnego Dawid Jung
nakreslit dorazny plan uzdrowienia
przemystu, a w nim starania urucho-
mienia produkcji ciezaréwki A-80 w
jednym z zakladéw przemystu spe-
cjalnego.

Dyr. Antoni Tymieniecki z CZPMot
zapewnial podczas konferencji po-
Iaczonych komisji sejmowych 51i 6
czerwca 1957 roku, Ze produkcja A-80
ruszy w 1961 roku, a seria prébna w
iloSci 700 sztuk pojawi sie w 1959 ro-
ku. — Nastepca ze 150-konnym dies-
lem wejdzie do produkcji w 1962 roku
i bedg wytwarzane takze wersje po-
chodne, jak autobusy, wywrotki, cigg-
niki i inne — obiecywat Tymieniecki.

Dopiero w tym czasie wladze zdecy-
dowaly, ze produkcje Zubra podejma
zaklady w Jelczu. Ministerstwo Prze-
mystu Maszynowego zarzadzeniem nr
255 z 27 grudnia 1957 roku polaczy-
1o od 1 stycznia 1958 roku Jelczanskie
Zaklady Budowy Nadwozi Samocho-
dowych z Jelczanskimi Zaktadami Na-
praw Samochod6éw w Jelczaniskie Za-
ktady Samochodowe. Pierwotnie wia-

dze zakladaly, ze w poteznych halach
Jelcza ruszy produkcja gasienicowych
ciaggnikow artyleryjskich ATS. W tym
celu z Huty Laziska zostat delegowany
do JZS w charakterze gtéwnego tech-
nologa Jan Biernacki. Jednak po kra-
chu planu 6-letniego zabraklo pienie-
dzy na ten projekt. Jan Biernacki z sy-
nem Tomaszem wzieli sie za urucho-
mienie produkcji Zubra A-80.

Sawicki wspominat, ze ciezaréwke
uratowali wlaSnie Biernaccy. — To oni
wychodzili w réznych przedsiebior-
stwach dostawy czeSci — przekonywat
Sawicki. — Fabryka liczyla na urucho-
mienie produkcji autobuséw na licen-
cji Karosy i to fabryke interesowato.
Gloéwny inzynier Jelcza Adam Trzcin-
ski uwazal, ze zaklad ,,moze co$ skia-
dad, jezeli dostanie czesci.” Wroctaw-
ski Komitet Wojewddzki PZPR podnie-
cata polsko-czechostowacka wspot-
praca — ,,wzorcowa miedzy bratnimi
krajami KDL” i nikomu na ciezaréw-
ce nie zalezalo — wspominal Sawicki.
Wiasnie jemu Koniczykowski powie-
rzyt nadzér nad wprowadzeniem A-80
do produkcji, méwigc co$ w rodzaju:
»hiech teraz mlodzi sie wykaza”. Sa-
wicki od 1958 do 1962 roku opiekowat
sie tg konstrukcja z ramienia BKPMo-
tu.

Wymeczony samochédd

Biernaccy przyjechali do BKPMotu z
pros$ba o udostepnienie dokumentaciji,
aby objechac z nig zaklady w Polsce i
zapewni¢ dostawy gtéwnych kompo-
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Zubr serii 1,5 z 22-calowymi
kotami i uproszczong kabing
kierowcy KO1A.

nentéw. Z kolei Sawicki oraz inni pra-
cownicy BKPMotu odwiedzali PKS-y
namawiajgc, aby upominaty sie o pol-
ski ciezki samochéd. PKS-y postepo-
waly patriotycznie i naciskaty na wia-
dze o uruchomienie produkcji.

W tym czasie, jak wspominat Sawi-
cki, stala sie rzecz straszna: na Pra-
dze, na wyboistej drodze, podczas ha-
mowania $ciety sie szpilki mocujace
resory do belki osi przedniej Zubra.
Betonowe bloki zmiazdzyty kabine
kierowcy. Na szczeScie kierowca wy-
szedt z tego cato. Loth, Konczykowski
i Sawicki obejrzeli wrak i postanowili
dac szpile o 2 numery wieksze. Przez
noc warsztat BKPMot wykonat 8 kom-
pletéw i nastepnego dnia we wszyst-
kich prototypach w PKS i w BKPMot
wymieniono je. Rzeczoznawca nie
rozdmuchat sprawy, PKS-y stwier-
dzity, ze co$ takiego mogto sie nie-
chcacy zdarzy¢ i ostatecznie decyzja
o produkgcji A-80 zapadla. Biernaccy
wykonali calg akwizycje w terenie i
znalezli dostawcow. Przepadtly jednak
prototypy wywrotki, ciggnika siodto-
wego i autobusu.

Produkgiji silnika podjety sie Zakla-
dy Mechaniczne Wola. Zbudowane w
1950-51 roku dla wytwarzania silni-
koéw czotgowych, miaty duza odlew-
nie i dobrze wyposazony dzial mecha-
niczny. Zaloga z entuzjazmem rozpo-
czela przygotowania do budowy silni-
ka S56. Szef Zaktadu Odlewni Edward
Szostak wspominat, Ze produkcja sil-
nikéw Zubra nie byta duza, a pochy-
lony kadlub nie stanowit utrudnienia.
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Inzynier Stefan Wasiukiewicz, ktéry
byt zastepca gtéwnego konstruktora
Woli, przyznawal, ze S56 byl nieuda-
nym silnikiem. - Jego tworcy, mtodzi
inzynierowie, nie byli ztymi specjali-
stami — ttumaczyl. — Musieli pokonaé
liczne ograniczenia, w tym niewielkie
mozliwosci kuzni, ktére nie potrafity
odku¢ watu z przeciwciezarami. Kon-
struktorzy musieli znalez¢ rozwigza-
nie zastepcze i przykrecili przeciwcie-
zary Srubami — usprawiedliwial inzy-
nierdbw BKPMotu.

- Kazdy silnik musi przej$¢ okres
prob, ktéry ujawni niedoskonalosci
konstrukcji. S56 po skonstruowaniu
trafit na dwa lata w odstawke. Dopie-
ro po zmianach politycznych dyrek-
cja dostala polecenie uruchomienia
produkcji S56. Wola byta jedynym za-
ktadem w Polsce, ktéry mogt sie tego
podjaé - zapewnial Wasiukiewicz.
Produkcja ruszyta w 1959 roku.

- Gdy w 1958 roku przygotowywali-
$my produkcje S56, zaklad produko-
wat przede wszystkim silniki cywilne.
Produkcja wojskowa byta w mniejszo-
§ci — podkre$lat Wasiukiewicz.

Skrzynie biegdbw dostarczaly Zakla-
dy Mechaniczne Ursus, tylne osie Za-
ktady Mechaniczne Eabedy, a przed-
nie Huta Stalowa Wola. Mechanizm
kierowniczy oraz uktad hamulcowy
produkowaty Zaklady Starachowi-
ckie. Po trzech latach przygotowan,
we wrzeéniu 1959 roku pierwszy Zubr
wyjechat z jelczanskiej fabryki. Do
konca roku zaktad wypuscil jeszcze
dwanascie ciezaréwek serii probne;j.

Btyszczace nowoscia Zubry

W kwietniu 1960 roku pierwsze,
btyszczace nowym, zielonym lakie-
rem Zubry przyjechalty do PKS-6w.
Jednostki powitaly je niemal entu-
zjastycznie. Cieszyli sie zwlaszcza
kierowcy i pracownicy stacji obstu-
gi. Kazdy spodziewat sie po nowych
samochodach mniej pracy. Kierowcy
bardzo chwalili wygodna kabine i ta-
twa obstuge. Wkrétce jednak odkry-
li, ze jazda Zubrem moze byé wrecz
niebezpieczna. W samochodzie wyste-
powato shimmy, kierowcy nie mogli
utrzymac kierownicy w rekach i bali
sie rozwija¢ wyzsze predkoSci, nawet
na dobrej drodze wlokac sie 30 km/h.
Masowo psuly sie silniki, a cze$¢ awa-
rii powodowaty odrywajace sie od wa-
16w korbowych przeciwciezary. Nawet
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krétkiego uzytkowania nie wytrzymy-
waly tylne mosty.

Drogowcy protestowali przeciwko
niszczeniu drég przez zbyt ciezkie Zu-
bry, ktore wazyly z tadunkiem 15,3 to-
ny, gdy prawo zezwalalo na 14 ton i
do 10 ton nacisku na o$. Wedlug da-
nych Ministerstwa Komunikacji na-

Silnik Zubra byt pochylony. Na
rysunku wersja zmodernizowana
S560 z wydtuzonym skokiem ttoka
ze 135 do 150 mm. Jedenastolitrowy
silnik miat 150 KM i wazyt 970

kg. Rysunek zostat opublikowany

w ksiazce A. Rummla ,,Polskie
konstrukcje i licencje motoryzacyjne
1922-1980”, wydanej przez WKit.

Fot. FPS Tczew

Stosowana w Zubrze 5-stopniowa
skrzynia biegéw o ciagu przetozeii
6.171: 0.779. Na zdjeciu pokazana
jest przektadnia od strony silnika.

cisk na o$ tylng 8-tonowego Zubra
siegal 10,5 tony. Konkurencyjna Sko-
da 706 RT miata tadowno$¢ 8,5 tony,
mase catkowitg 14 800 kg i nacisk na
tylny most 10,2 tony.

Produkcja w stabo wyposazonym
zakladzie rozwijala sie powoli. W 1960
roku z JZS wyjechaty 72 Zubry. Ich wy-
twarzanie bylo bardzo pracochtonne,
dlatego w 1961 roku fabryka uprosci-
ta konstrukcje kabiny, pozbywajac sie
glebokiego tloczenia przedniej Sciany.
W tym samym roku Ursus przekazat
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cale oprzyrzagdowanie i dokumentacje
skrzyni biegéw do Zakladéw Sprzetu
Motoryzacyjnego w Tczewie.

Na 1962 rok konstruktorzy przy-
gotowali powazniejszg rekonstruk-
cje samochodu. Zwiekszyli skok tto-
ka ze 135 do 150 mm, pozostawiajac
bez zmian $rednice 125 mm. Pojem-
no$¢ wzrosta z 10 do 11 litrow. — Nie
musieli$my zmienia¢ omodelowania
kadtuba — przypomina sobie Szostak.
Zmodernizowany S560 dawat zaktla-
dane 150 KM i mial tatwiejszy roz-
ruch. Konstruktorzy odwzorowali ko-
more spalania i kanaly ssace Leylan-
da. Nie zmienili jednak mocowania
przeciwciezarow.

- Dokumentacje silnika S560 przy-
gotowywal BKPMot, ale o usunieciu
przeciwciezardw zdecydowatem ja —
wspomina Wasiukiewicz. — Nie roz-
patrywaliSmy nawet innego sposobu
mocowania przeciwwag do watu. Rze-
dowy silnik 6-cylindrowy jest wywa-
zony, wiec jedynym zadaniem prze-
ciwciezaréw jest zmniejszenie sit dzia-
ajacych na tozyska watu korbowego.
Te sity sg stosunkowo mate. Tymcza-
sem pozostawienie przeciwwag, kto-
re odrywaly sie od watéw, skutkowa-
o powaznymi awariami silnikéw —
wyjasnia.

Masywne, 22-calowe, odlewane
szprychowe kola zostaly zastapio-
ne przez tloczone, o Srednicy 20 cali.
Konstruktorzy zmniejszyli takze beb-
ny hamulcowe. W rezultacie skala wy-
stepowania shimmy znacznie zmala-
la, a Zubr A-80/62 byt o 400 kg 1zej-
szy od poprzednika i wazyt 6 900 kg.

Same ktopoty

Pomimo zmian, liczba reklamacji nie
zmniejszyla sie. Przecigzone lozyska
gléwne wyrabialy sie, zaciggaly to-
zyskowym stopem brazo-otowiowym
i urywaly sie tym razem korbowody.
W rezultacie znéw kadluby byly po-
rozbijane.

W lipcu 1964 roku Wydziat Ekono-
miczny KC PZPR na specjalnej sesji
rozpatrywal problemy transportu sa-
mochodowego. Decydenci stwierdzili,
ze nie do$¢, ze produkcja wysokotona-
zowych samochodéw ruszyla z op6z-
nieniem i na dodatek bez wywrotek
oraz ciagnikéw siodlowych, to w pie-
ciolatce 1961-1965 wykonane zostanie
zaledwie 46 procent planu. Partyjny
organ podkreslit, ze jako$¢ tych samo-
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chod6éw okazala sie niedostateczna.
W 1963 roku wspotczynnik gotowoSci
technicznej Zubra wynosit 0,662, gdy
Skody 706 RT 0,857, a do obu brako-
watlo czeSci.

W strukturze PKS samochody wy-
sokotonazowe stanowily 19 proc. ta-
boru, gdy ekonomisci Zjednoczenia
PKS uwazali, ze powinny siega¢ 40-
50 proc. Koszt wozokilometra ciezkie-
go taboru byl dwa razy mniejszy niz
Stara. Produkcja Zubra jednak rosta
powoli, osiagajac poziom 800 sztuk
w potowie lat 60.

Po czterech latach Zubr nie docze-
kat sie instrukcji obstugi, katalogu
czesci, a nawet prymitywnego serwi-
su fabrycznego. Brakowalo czesci za-
miennych: w 1963 roku PKS-y zamé-
wily 180 glowic, fabryka potwierdzi-
fa dostawy 120, a faktycznie wystala
45. Z zamo6wionych ogbtem w 1963 ro-
ku 336 pozycji, potwierdzono dostawy
jedynie 147. Zrealizowano w polowie
dostawy 107 pozycji, a ze 112 warszta-
ty nie otrzymaly ani jedne;j.

W 1966 roku JZS dokonaly kolejnej
powaznej modernizacji Zubra, ktory
otrzymatl zmodernizowang przekiad-
nie typu 315, przystosowang do prze-
noszenia zwiekszonego do 760 Nm
momentu, skonstruowang w Tcze-
wie. W nowej skrzyni tozyska §liz-
gowe zostaly zastgpione zlozeniami
igielkowymi, smarowanymi rozbryz-
gowo. Niepotrzebna stala sie zebata
pompa olejowa, komplikujgca budo-
we przekiadni.

Wadliwg 0$ przednia zastgpita no-
wa konstrukcja o no$nosci 5,4 tony,
ktorej kota nie wpadaty w shimmy.

Wieksza o 700 kg nosnosé pozwolita
przygotowac specjalizowane zabudo-
wy na podwoziu Zubra. Huta Stalowa
Wola odméwita produkcji osi, dostar-
czajac jedynie odkuwke belki. Obrob-
ke i montaz uruchomit Jelcz.

W tylnym mos$cie konstruktorzy
wprowadzili lepsze smarowanie wat-
ka atakujgcego, co zmniejszylo czesto-
tliwo$¢ wystepowania awarii. BKPMot
opracowal nawet wzmocniong wer-
sje mostu, jednak Eabedy odmoéwity
zmian, sygnalizujac, ze w 1968 roku
wycofaja sie z produkcji tego podze-
spotu.

Niestety nie malaly problemy z sil-
nikami. Pracownik ZMiN Wiestaw
Szymczyk wspominat w ksigzce ,,Oca-
li¢ od zapomnienia”, jak pdzn3 jesie-
nig 1966 roku pojechat wspélnie z dyr.
naczelnym Wlodzimierzem Augustem
oraz zastepcg gtéwnego konstrukto-
ra Stefanem Wasiukiewiczem w de-
legacje, aby naprawia¢ silniki S560.
»Samochody z tymi silnikami maso-
wo padaly, pracujgc w trudnych, blot-
nistych warunkach, np. ,,akcji bura-
czanej”. Problem byl naglo$niony w
prasie i telewizji. Przyszly polecenia
wyzszych wladz, by ratowac unieru-
chomione samochody. (...) Na jego za-
wodno$¢ i krotka zywotno$¢ mialy tez
istotny wptyw odstepstwa od doku-
mentacji, powstale w trakcie procesu
produkcyjnego. Tych odstepstw bylo
duzo. (...) Gtéwny konstruktor prof.
inz. Wlodzimierz Strzeszewski odwie-
dzal mnie okresowo i prosit o maksy-
malne przeciwstawianie sie przez kon-
trole techniczng odstepstwom produk-
cyjnym od warunkéw technicznych.”
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»Na wniosek Ministra Przemystu
Maszynowego zostata skierowana
do zaktadu kontrola Najwyzszej Iz-
by Kontroli — Zespotu Wojskowego.
Przedmiotem badan byla zta jako$c
tego silnika. Kontrolerzy z NIK zbie-
rali materiaty dla uzyskania odpo-
wiedzi, dlaczego jest tak zle z eksplo-
atacja tych silnikéw i kto personalnie
jest za to odpowiedzialny. Na szcze$-
cie zakupiono licencje silnikow trak-
cyjnych z firm Leyland i Henschel. To
w decydujacym stopniu doprowadzi-
o do wygaszenia silnikéw S560 i za-
koniczenia dochodzen” - przyznawat
Szymczyk.

Po zakupie licencji Leylanda wia-
dze przeniosty w 1966 roku wytwa-
rzanie S560 z Warszawy do Andry-
chowa. Byt to najwiekszy diesel pro-
dukowany w Wytwoérni Silnikow Wy-
sokopreznych Andoria i ta fabryka
wypuscita do 1970 roku 3 638 tych
silnikow.

Produkcja Zubréw zostala zakon-
czona w ostatnim kwartale 1968 ro-
ku. Fabryka zbudowata tacznie nie-
cale 7 tys. tych samochod6w. Nastep-
ca, model 315, okazat sie przeciwien-
stwem zawodnego Zubra.

Podziekowania

Autor dziekuje za pomoc okazang przy
zbieraniu materiatéw do tego artykutu: Sta-
womirowi Barydze, Grzegorzowi Chmie-
lewskiemu, Jackowi tegiewiczowi, Jerzemu
Oleficzakowi, Bogustawowi Postkowi, Jerze-
mu Sawickiemu, Edmundowi Szostakowi,
Antoniemu Szulborskiemu, Marcinowi Sle-
zakowi, Stefanowi Wasiukiewiczowi, Barto-
szowi Zakrzewskiemu.
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poradnik

Jak dochodzic

odszkodowania

przewoznik nr 42

komunikacyjnego
w Niemczech

Kazdego roku dochodzi w Niemczech do okoto 2,5 miliona
zarejestrowanych przez policje kolizji drogowych. Zatem ryzyko
udziatu w wypadku komunikacyjnym, w szczegélnosci dla pojazdow
z firm transportowych, wykonujacych przewoz osob i towaréw przez
terytorium Niemiec, jest znaczne.

Roland Myca

d wielu lat zglaszaja sie
do mnie osoby prywat-
ne oraz polscy przedsie-
biorcy z branzy TSL, kt6-
rzy zostali poszkodowa-
ni w wypadkach komunikacyjnych w
Niemczech. Duza cze$¢ sposrod nich
miala za sobg proby uzyskania od-
szkodowania przy wsparciu wiasnych

dejScia przy stosowaniu stawek ro-
boczogodzin oraz cen czesci zamien-
nych, gdyz wiekszo$¢ polskich rze-
czoznawcOw pracuje dla towarzystw
ubezpieczeniowych.

W Niemczech, podobnie jak w Pol-
sce, obowigzuje generalna zasada, ze
poszkodowany moze dochodzi¢ od
sprawcy wypadku, a z praktycznego
punktu widzenia patrzac, od ubezpie-
czalni pojazdu, ktérego kierowca spo-
wodowal wypadek, odszkodowania

ple

Przy dochodzeniu szkod komunikacyjnych w Niemczech
stosuje sie zasady wyptaty odszkodowan, ktére zasadniczo

roznig sie od regulacji i praktyki w Polsce. Z punktu widzenia
poszkodowanego zasady dotyczgce odszkodowan na mieniu
sg bardziej korzystne niz w wiekszosci krajow Europy.

ubezpieczalni lub firm, ktére z defini-
cji zajmuja sie obstugg takich spraw.

Spora cze$¢ roszczen przystugu-
jacych wedlug prawa niemieckiego
nie byla w ogéle dochodzona. Wy-
nikato to z braku profesjonalnej ob-
stugi, badz tez niewiedzy, w tym tez
polskich rzeczoznawcéw, ktdrzy nie
znajq zasad rozliczania szkéd w Niem-
czech, a takze nieobiektywnego po-

za powstale szkody rzeczowe i osobo-
we, w tym zado$c¢uczynienia za bol i
cierpienie oraz utracone korzysci spo-
wodowane wypadkiem.

Szkody rzeczowe

W zaleznoSci od rodzaju uszkodzefi
powstatych w wyniku wypadku, po-
szkodowanemu przystuguja nastepu-

jace rodzaje roszczen, zwigzane prze-
de wszystkim ze szkodami rzeczowy-
mi: faktyczne koszty naprawy uszko-
dzonego pojazdu lub koszty naprawy
wedtug kosztorysu lub opinii rzeczo-
ZNawcy.

Uwaga: inaczej niz w Polsce w razie
dochodzenia kosztow wedtug koszto-
rysu lub opinii, nie przystuguje zwrot
wyliczonego podatku VAT.

Wedtug niemieckiego prawa (gene-
ralnie przy pojazdach osobowych) po-
szkodowany moze zdecydowac sie na
remont pojazdu i zada¢ zwrotu kosz-
tow naprawy, jezeli te koszty nie beda
przekraczaty 130 proc. wartoSci pojaz-
du sprzed wypadku.

Wyrdznia sie nastepujace dodatko-
we roszczenia majatkowe dochodzone
Pprzez poszkodowanego przede wszyst-
kim w zwigzku ze szkodami o charak-
terze rzeczowym:

1. Koszty sporzadzenia opinii przez
rzeczoznawce.

Zwrot moze by¢ dokonany tylko w
przypadku szkody o wartosci co naj-
mniej 700 euro, co w przypadku pojaz-
déw ciezarowych jest wlasciwie regu-
3. Poszkodowanemu przystuguje ina-
czej niz w Polsce prawo wyboru nieza-
leznego rzeczoznawcy.

Rozliczenie z rzeczoznawcy jest za-
zwyczaj bezgotdwkowe.
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Uwaga: z reguly rzeczoznawca rozli-
cza sie z ubezpieczalnig sprawcy.

Niewskazanym jest powierzenie wy-
konania opinii rzeczoznawcy poleca-
nemu przez ubezpieczalnie sprawcy.
W takim wypadku bezstronno$¢ rze-
czoznawcy wydaje sie by¢ watpliwa.
2. Koszty doradztwa prawnego przez
niemieckiego adwokata, zwigzane
z dochodzeniem odszkodowania od
ubezpieczalni sprawcy (pojazdu).

Uwaga: inaczej niz w Polsce kosz-
ty adwokackie sg pokrywane przez
ubezpieczalnie juz w fazie dochodze-
nia roszczen bezpoSrednio od ubez-
pieczalni. Ma to réwniez miejsce w
przypadku dobrowolnego uregulowa-
nia odszkodowania przez ubezpieczal-
nie, nawet gdy nie dojdzie do zadnej
sprawy sadowej. Stad czesto adwoka-
ci w ramach doradztwa nie pobierajg
zaliczki ani innych kosztéw, Zadajac
bezposrednio zwrotu swoich kosztow
od ubezpieczalni sprawcy.

3. Koszty powstale z uszkodzeniem
przewozonego towaru.

4. Utracona warto$¢ handlowa pojaz-
du w zwigzku z uszkodzeniami.

Z reguly moze by¢ dochodzona przy
pojazdach (samochodach osobowych),
ktére nie sg starsze niz 5 lat oraz maja
przebieg nie wiekszy niz 100 tys. km.
5. Koszty wynajmu pojazdu zastep-
czego

Odszkodowanie za nie korzystanie z
pojazdu, takze pojazdu wykorzystywa-
nego wylacznie do celéw prywatnych,
jako utracona korzysé

Uwaga: w przypadku uszkodzenia
pojazdu stuzacego celom zarobkowym

musi zosta¢ okreSlona konkretna kwo-
ta odszkodowania. W tym przypadku
niezbedne jest przedstawienie zesta-
wienia sporzgdzonego przez doradce
podatkowego lub ksiegowego firmy.

Stawki za niemoznos¢ korzystania z
samochodu osobowego ksztattujg sie
w zalezno$ci od marki oraz roku pro-
dukcji samochodu na poziomie pomie-
dzy 15 a 75 euro za dzien.

6. Koszty usuniecia skutkéw wypadku
(przyktadowo uprzatniecia drogi), ho-
lowania pojazdu z miejsca wypadku
do najblizszego serwisu, postojowego,
zlomowania, koszty wyrejestrowania
oraz zarejstrowania pojazdu.

7. Koszty postojowe samochodéw oso-
bowych w Niemczech ksztaltuja sie
$rednio na poziomie 10-15 EUR, a przy
pojazdach ciezarowych oraz nacze-
pach 15-20 EUR na dzief.

W przypadku szkody catkowitej po-
jazdu koszty holowania pojazdu do
Polski nie sg zwracane.

Dlatego waznym jest niezwlocz-
ne skontaktowanie sie z niezaleznym
rzeczoznawca, ktodry sporzadzi opinie
i stwierdzi, czy wystepuje szkoda cal-
kowita.

8. Koszty wyrejestrowania i zarejestro-
wania przy szkodzie catkowitej.

9. Koszty demontazu i montazu urza-
dzefi typu system nawigacji GPS, wy-
konania napiséw reklamowych, itp.

Szkody osobowe

Zasadniczo wyrdznia sie nastepujace
rodzaje szkdd osobowych:
1. koszty leczenia

poradnik

2. zadoSéuczynienie z tytutu odnie-
sionych cierpien i bélu w wyniku wy-
padku

Uwaga: ubezpieczalnie w Niemczech
wyplacaja znacznie czesciej zadosc-
uczynienie niz ma to miejsce w Polsce.

W odréznieniu od prawa polskiego
bardzo rzadko wyplacane jest zadoS¢-
uczynienie z tytulu $mierci. Rdwniez
kwoty przyznanego zado$éuczynienia
w tym wypadku sg niewielkie, z reguly
w granicach 1 000 EUR do 1500 EUR.
3. zwiekszone potrzeby zwigzane z po-
niesionymi obrazeniami
4, szkody wywolane niemoznoScia wy-
konywania dotychczasowego zawodu
lub zajecia
5. roszczenia zwigzane ze Smiercia
osoby w wyniku wypadku, przystu-
gujace najblizszym.

Podsumowanie

Przy dochodzeniu szkéd komunika-
cyjnych w Niemczech stosuje sie zasa-
dy wyplaty odszkodowan, ktére r6z-
nig sie od regulacji i praktyki w Pol-
sce. Z punktu widzenia poszkodowa-
nego zasady dotyczace odszkodowan
na mieniu sg bardziej korzystne niz w
wiekszosci krajow Europy.

W nastepnym artykule zostang
omoéwione zasady dochodzenia od-
szkodowan rzeczowych w Niemczech
dotyczacych pojazdéw w leasingu.

Roland Myca jest adwokatem w kancelarii
obstugujacej przedstawicielstwo ZMPD

w Niemczech. Kontakt:

roland. myca@kanzlei-myca.de
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»informacje szybko przewioze”.
Czyli gdzie szukac przewagi
konkurencyjnej

DKV

Rozmowa z Michatem
Batakierem, dyrektorem
generalnym DKV Euro Service
Polska

Jakie wyzwania czekajg przewoznikow

w tym roku?

Problemy z Ukraing powinny wskazy-
wac na pogorszenie w branzy, jednak ob-
serwujac naszych klientéw, ja tego nie wi-
dze. Obecne ktopoty na Wschodzie nie
przektadaja sie zbytnio na globalng kon-
dycje naszych przewoznikéw zagranicz-
nych. Mamy za to do czynienia z nowym
zjawiskiem — boomem narzedzi ITw bran-
2y TSL. O przewadze konkurencyjnej de-
cyduje dzis umiejetnos¢ samodzielnego,
szybkiego przetwarzania informacji.

To zupetnie inna sytuacja niz jeszcze
kilka lat temu. Wéwczas, po kryzysie lat
2009-2010, firmy postawity na ciecie kosz-
téw. Okazato sie jednak, ze o ile rozsadne
planowanie wydatkéw to rzecz Swieta, o
tyle juz szukanie oszczednosci na site ta-
two prowadzi w kozi rég. Wsréd naszych
klientéw regularnie notujemy tarapaty fi-
nansowe i upadki firm, ktére wiecej wy-
sitku taduja w ciecie kosztéw niz w szuka-
nie kontrahentéw. Odpowiedz na ich prob-
lemy stanowia narzedzia informatyczne i
outsourcing tych obszaréw dziatania fir-
my, ktore nie stanowia kluczowe;j sfery jej
dziatalnosci — np. monitoring floty, ksie-
gowos(, taczne zarzadzanie wydatkami w
trasie, jak paliwo i optaty drogowe.

Z pewnoscia warto wydelegowac czes¢

zada. Ale czy zewnetrzni dostawcy

rozwiaza problem konkurencyjnosci
przewoznikow?

Zaden zewnetrzny dostawca nie zatatwi
za firme kwestii zarzadzania transportem.
Oferowanie narzedzi to jedno, a umiejet-
ne korzystanie z nich to drugie. Wszyscy
przewoZznicy maja dostep do tych rozwia-
zan IT, ale niewielu poswieca chwile, aby
nauczye sie z nich korzystac. | tu jest pies
pogrzebany. Jako DKV mozemy na przy-

ktad da¢ serwis pokazujacy w czasie rze-
czywistym ceny paliwa na stacjach i wska-
zujacy najtansze punkty na trasach, do te-
go kalkulator kosztow myta w zaleznosci
od kraju i typu transportu, monitoring on-
line statusu zwrotu VAT z kazdego kraju,
itd... Plus platforma do generowania do-
wolnego typu analiz kosztowych.

Jednak to menedzer floty musi na spo-
kojnie usigsé, zastanowic sie, na jakich
trasach beda jeZdzi¢ pojazdy nie tylko
dzis, ale tez jutro. Sporzadzi¢ symulacje
na podstawie planéw firmy i wybra¢ naj-
lepsze rozwigzanie — tak kosztowo, jak i
terminowo. Jesli rozliczaniem optat i for-
malno$ciami zajmie sie DKV, okazuje sie,
ze wystarcza jedna osoba do ogarniecia
tych wszystkich watkéw, a czas pracy
ksiegowosci skraca sie np. o potowe. Gdy-
by ta 1-osobowa struktura miata co dzieh
chodzi¢ do banku, ogarniac sterte papie-
réw i paragondw, to taki wiasciciel nie wy-
konywataby swojej pracy, bo nie miatby
na to najzwyczajniej czasu.

Wiasciciele firm coraz chetniej

siegaja po narzedzia online, mtodsi

s3 z technologiami coraz bardziej
zaznajomieni. Czy méwimy o rewolucji,
czy raczej ewolucji?

Jak najbardziej jest to ewolucja, a nie re-
wolucja. Ale dzieje sie coraz szybciej. Fir-
my ktére nie beda w stanie przystosowaé
sie do mobilnosci informaciji, do ciggtego
rozwoju systeméw informatycznych, beda
miaty ktopot. To samo zresztg mozna od-
nies¢ szerzej do catych pafistw, ktore jesli
nie nadazaja za przeptywem danych, prze-
grywajg na rynkach swiatowych.

Jakie wnioski wyciaga z tego DKV?

Dzi$ naszym celem jest przekazanie w
rece przewoznika coraz wiekszej gamy na-
rzedzi online — ,wszystko, czego potrzebu-
jesz, mozesz sobie wyklika¢”. Faktycznie
dostrzegamy, ze klienci wolg juz pomatu
klikngé samemu gdzie trzeba, niz dzwonic
do nas. Czemu? Bo zaczynaja rozumiet, ze
nawet jesli zadzwonia, to w pewnym mo-
mencie rozmowy i tak beda musieli w kon-
cu co$ klikngé. A zatem - po co dzwonic,
skoro od poczatku mozna samemu?

Na poczatku roku debiutowata nowa
strona DKV. Co realnie zmienia siew
obstudze klienta?

Stawiamy na synergie danych. Chce-
my, zeby nasze narzedzia IT byty ze sobg
w petni zintegrowane. Na przyktad nowa
faktura DKV w wersji elektronicznej, kto-
rg wtasnie testujemy. Wystarczy klikngé w
dowolng pozycje, aby zobaczy¢ na mapie,
gdzie dokonano ptatnosci i poznaé szcze-
g6ty transakcji. Na tejzasadzie dziata caty
serwis eReporting DKV — mozemy zarza-
dzac wszystkim z poziomu strony www...
sortowac dane i rachunki, zamawia¢ czy
blokowac karty, sprawdzac status zwrotu
VAT, itd. Teraz na jednej platformie interne-
towej zrobi¢ mozna wszystko. Oczywiscie
uwzgledniajac ograniczenia wynikajace z
umowy DKV z klientem. Przyktadowo jesli
ma limit 2 500 euro, to sam nie zmieni go
sobie do wartosci 10 000 euro.

Czy przewoznicy sobie z tym poradza?
Problemem wielu polskich firm jest
brak strategii albo, co gorzej, strategia
chaosu... Zeby zwiekszy¢ efektywnosé
dziatania poprzez narzedzia IT, trzeba
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przeciez dazyc do konkretnego celu.

Zgadza sie. Co utrudnia wszystkim zy-
cie, to model wyboru dostawcéw, ktory
nazywam ,,cherry picking” — wybieranie
rodzynkéw z poszczegblnych rynkow.
Jesli cata para idzie w szukanie najtan-
szych rozwiazah na kazdy rynek, wia-
ze sie to z ogromnym naktadem pracy i
koszt6w. Firmy nie chca sie przyznad, ja-
kie to sg koszty, bo one sg bardzo trudne
do wyliczenia.

WeZmy na przyktad optaty drogowe.
Firma x podrézuje przez szes¢ krajéw. Ro-
bi analize, jakie metody rozliczefi gdzie
sg najtansze i na tej podstawie rejestru-
je sie w systemach. W Austrii jest to pre-
-paid ptacony bezposrednio u operatora
krajowego, we Francji post-paid poprzez
posrednika (np. karte paliwowg), w innym
jeszcze gotoéwka albo karta w reku kierow-
cy. Rynkéw jest sporo i jak sobie tak powy-
biera tych operatoréw, to zaczyna sie robi¢
ogrom dostawcow - na koniec to weale nie
jest racjonalne. Do tego trzeba oddzielnie
zamawia¢ urzadzenia poktadowe, obra-
bia¢ kilkadziesiat faktur miesiecznie, kaz-
da z innym terminem, a na koniec prébo-

wac od tego wszystkiego odliczy¢ VAT...
Tak skomplikowany zabieg ma czesto dra-
matyczny finisz — wysoko$¢ optat i spo-
soby rozliczefi sie zmieniaja i cata pirami-
da oszczednosci sie wali. Nikt nie buduje
jej od nowa, a podpisane umowy zostaja.

Przewoznik ttumaczy to sobie tym, ze
przeciez sg systemy informatyczne i za-
wsze kto$ bedzie tym zarzadzat, pilnowat,
,»Samo sie bedzie jakos robic”. A ja sie za-
pytam: A te wszystkie systemy i programy
iich obstuga to Ci spadty z nieba, czy sam
zrobites, i kto za to ptaci? - to wszystko sa
koszty. Kto§ tym musi zarzadzaé, szkoli¢
sie, aktualizowac.

Czyli sugeruje Pan, ze jak zaptacimy
wiecej zewnetrznemu dostawcy, na
koniec wyjdzie nam taniej?

W uproszczeniu tak. Rozliczajac optaty
samodzielnie mozna oszczedzi¢ na tym
kilka ztotych, ale za to doktadamy z na-
wigzka na etaty oséb pilnujacych tych
oszczednosci. | to pod warunkiem, Ze ro-
big to naprawde dobrze. Do tego obcina-
nie za wszelka cene kosztow pochtania
tyle energii, Ze nie starcza jej na biznes

wtasciwy, jakim jest dbanie o klientow
i terminowe dostawy. A przeciez mozna
przekazaé np. obszar rozliczeh myta w
rece operatora kart, ktéry jako duzy part-
ner oferuje korzystne upusty, no i bierze
na siebie caty ciezar formalnosci. Tym
samym uwalnia rece firmie.

Wtasnie z tego powodu zainicjowali-
Smy w zesztym roku program Rewolu-
cje TSL z mottem: ,,Koszty a przychody.
Jak nie podciaé sobie skrzydet.” Pole-
ga on na serii bezptatnych audytéw dla
firm transportowych wybranych na pod-
stawie ankiet. Pokazujemy z nich, ze ko-
rzystanie z zewnetrznych dostawcow w
skuteczny sposéb odciaza firme i pozo-
stawia przestrzen dla skupienia sie na
zyskach. Posrednik, ktéry specjalizuje
sie w waskiej dziedzinie, ma na jej temat
o wiele szerszg wiedze i, co kluczowe,
czesto potrafi doradzi¢ tafisze rozwigza-
nie. Przekazujac przewoZznikowi te wie-
dze przyczynia sie do jego sukcesow w
obszarach strategicznych. Lepiej dostar-
czy€ towar na czas i zyskac kontrahenta,
niz nadrobi¢ kawat drogi, zeby oszcze-
dzi¢ 10 euro.

reklama

You drive, we care.

Optaty drogowe w Niemczech:

Od 1 pazdziernika rowniez
dla mniejszych pojazdéw - od 7.5t DMC.

www.dkv-euroservice.com
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Odpowiedzialnos¢
przewoznika

w Konwencji CMR oraz ubezpieczenia CMR - czes¢ XXI

LUTZ ASSEKURANZ

We wczesniejszych artykutach naszej se-
rii oméwione zostaty rézne warunki obje-
cia odpowiedzialnoscia, zamieszczone w
Konwencji CMR - por. z lista w artykule nr
XI. Gtéwne postanowienie odnoszace sie
do kwestii odpowiedzialno3ci znajduije sie
w art. 17 ust. 1 CMR, w ktérym wyszcze-
gblniono zaginiecie towaru, jego uszko-
dzenie oraz op6Znienie dostawy. W ni-
niejszej publikacji oméwimy zagadnienie
,»,Oop6Znienia dostawy*,

Artykut 19 CMR brzmi: ,,Op6Znienie ter-
minu dostawy ma miejsce wéwczas, kie-
dy towar nie zostat dostarczony w umé-
wionym terminie lub, o ile nie uméwio-
no terminu, jezeli faktyczny czas trwania
przewozu, uwzgledniajac okolicznosci,
a zwtaszcza przy przesytkach drobnych
czas niezbedny dla skompletowania pet-
nego tadunku w normalnych warunkach,
przekracza czas, jaki stusznie mozna
przyznac starannym przewoznikom.*

Powyzsza regulacja obejmuje dwie sy-
tuacje, a mianowicie, gdy: a) uzgodniono
termin dostawy oraz b) nie uméwiono ter-
minu dostawy. Osoba zgtaszajgca rosz-
czenie zobowigzana jest udowodni¢, ze
termin dostawy uzgodniono, przy czym —
jesli wystawiono list przewozowy zgodnie
z art. 4 CMR (por. artykut nr IV naszej se-

zadnego terminu dostawy.

Praktyczne wskazowki

rii) i wpisano w nim termin zgodnie z art.
6 ust. 2 lit. f) — ciezar dowodu zostaje zta-
godzony poprzez zasade utatwienia do-
wodowego z art. 9 ust. 1CMR (por. artykut
nr VI naszej serii), o ile list przewozowy
zostat nalezycie podpisany przez strony
umowy.

Opdznienie dostawy

Jezeli przekroczono uméwiony termin do-
stawy, nalezy liczy¢ sie z konsekwencjami
w postaci odpowiedzialnosci, ktére beda
przedmiotem péZniejszych rozwazai. Tak
samo wyglada sytuacja, gdy nie uzgod-
niono terminu dostawy, a faktyczny czas
trwania przewozu jest dtuzszy niz czas,
ktéry, dla poréwnania, mozna ustali¢ na
podstawie odpowiedniej interpretagciji art.
19 CMR, przy czym jednak — pozwolimy
sobie na matg antycypacje — w kazdym
przypadku dostarczenie towaru musi na-
stagpi¢ w ciggu 60 dni od przyjecia go do
przewozu. W przeciwnym razie przyjmuje
sie na zasadzie fikcji prawnej w rozumie-
niu art. 20 CMR, Ze przesytka zaginieta.
Az tak dtugi czas trwania przewozu jest
jednak mato prawdopodobny, moze mie¢
co najwyzej miejsce w przypadku przewo-
z6w wykonywanych w niesprzyjajacych
okolicznosciach z Europy Zachodniej na
daleki wschéd Rosji.

Opéznienie dostawy moze mie¢ miejsce nawet wtedy, gdy nie uzgodniono

Nalezy zachowa¢ ostroznos¢ w przypadku zlecefi z oznaczeniem ,transakcja
o bezwzglednie wigzacym terminie®.

Opoznienie zatadunku nie jest uregulowane w Konwencji CMR.

Przewoznicy powinni sprawdzié, czy ich polisa obejmuje ubezpieczenie od-
powiedzialnoSci za opéznienia w dostawach.

Tres¢ klauzuli

Zazwyczaj nie uzgadnia sie w ogole zad-
nego terminu (odpowiednikiem poje-
cia ,,termin” w pierwotnej, francuskoje-
zycznej wersji Konwencji CMR jest stowo
»délai“, a w angielskojezycznej ,time-
-limit“ — obydwie wersje potwierdzaja,
ze chodzi tu o pewien okres, a nie 0 mo-
ment), w ciggu ktérego nalezy dostarczyé
towar, lecz okreslony dziefi, czasem na-
wet okreSlong godzine lub krétkie okno
czasowe, jak w przypadku dostaw w sy-
stemie JIT. Mimo to chodzi tu o ustalenie
terminu dostawy, poniewaz termin ten
wynika ostatecznie z momentu przyjecia
towaru do przewozu. Nalezy przy tym za-
uwazyc, ze przewoznik ma prawo zdac sie
na okolicznosé, iz moze przyjaé towar od
nadawcy w czasie pozwalajacym na do-
trzymanie terminu dostawy w przypadku
ustanowienia obiektywnego kryterium, o
ile termin ten podany jest w formie dnia
lub godziny wydania towaru. Jezeli tak
nie jest, to mamy do czynienia z klauzula,
ktérej nie mozna dotrzymac i ktorag nalezy
traktowac jako niewazna.

Transakcja o bezwzglednie
wiazacym terminie? Ostroznie!

W literaturze i orzecznictwie sadowym
niejednolicie traktowana jest kwestia te-
go, czy uzgodnienia terminu dostawy
mozna dokonywac na zasadzie ,,transak-
cji o bezwzglednie wigzacym terminie®;
chodzi przy tym o klauzule o takiej tresci
jak np.: ,,Strony umowy jako termin do-
stawy uzgadniaja bezwzglednie wigza-
cy termin 30 godzin od przyjecia towa-
ru do przewozu“, Dla pewnosci, przezor-
ni przewoznicy w zadnym przypadku nie
powinni pozwoli¢ sobie narzucic tego ro-
dzaju sformutowan, poniewaz nie moz-
na wykluczyé, ze w razie sporu sadowe-
g0 — zaleznie od okolicznosci danej spra-
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wy po ocenie intereséw stron — zostanie
to zakwalifikowane jako transakcja o bez-
wzglednie wigzacym terminie z jej skut-
kami ustawowymi, np. odstapieniem od
umowy, przy czym nalezy tu uwzglednic
prawo krajowe.

Opoznienie zatadunku

PowyZzej mowa byta o tym, ze nadawca
powinien we wtasciwym terminie prze-
kaza¢ towar przeznaczony do transpor-
tu. A co bedzie w sytuacji, jezeli nadaw-
ca gotow jest do terminowego przekaza-
nia przesytki, natomiast przewoznik nie
dotrzyma uméwionego terminu przyjecia
towaru do przewozu? Taka okolicznosé
moze prowadzi¢ do powstania znacznych
kosztéw u nadawcy, na przyktad w przy-
padku przewozu tadunkéw ciezkich, kté-
re zatadowywane sg przez nadawce za
pomoca wynajetych na ten czas dzwigéw
i przy udziale wynajetych w tym celu pra-
cownikéw innej firmy majacych obowia-
zek notowania czasu przestoju na skutek
niestawienia sie przewozZnika w wyzna-
czonym terminie, za ktéry to czas nadaw-
ca jest zobowiazany zaptaci€. Przewoz-
nik nie ponosi jednak odpowiedzialnosci
za koszty powstate u nadawcy na sku-
tek opéznienia zatadunku wynikajgcego
z winy przewoznika na podstawie posta-
nowien Konwencji CMR, lecz w oparciu o
stosowane w danym przypadku prawo
krajowe, poniewaz art. 19 CMR nie za-
wiera zadnych regulacji odnoszacych sie
do opéznienia zatadunku. Przekroczenie
ewentualnie uzgodnionego terminu zata-
dunku moze jednakze prowadzi¢ w kon-
sekwencji do op6Znienia dostawy, ktére z
kolei podlega odpowiedzialnosci na pod-
stawie postanowieni Konwencji CMR.

Koniecznosé potraktowania
kazdej sytuacji indywidualnie
Jezeli nie ustalono terminu dostawy, to
zaktada sie istnienie fikcyjnego terminu,
okreSlanego na podstawie czasu, ktore-
go w granicach rozsadku potrzebowat-
by staranny przewoznik na wykonanie
transportu z uwzglednieniem okoliczno-
$ci zdefiniowanych w art. 19 CMR. Czas
trwania przewozu nalezy okresli¢ w kaz-
dym przypadku indywidualnie, w formie
rozwazenia okolicznosci, jakie staranny
przewoznik uwzglednit przed rozpocze-
ciem transportu. Przy ocenie czasu trwa-
nia przewozu, jaki mozna przyzna¢ prze-
woznikowi, nie nalezy oczywiscie brac
pod uwage zdarzen, ktérych nie mozna

przewidzie¢ ani uniknaé, a ktére wysta-
pity w trakcie wykonywania transportu.
Zreszta przewoznik w przypadku op6z-
nienia dostawy moze sie réwniez powotac
na okolicznosci, ktérych nie mégt uniknaé
i ktérych nastepstwom nie mégt zapobiec
(art. 17 ust. 2 CMR, koiicowy fragment te-
go ustepu), o ile przedstawi na to odpo-
wiednie dowody (por. art. 18 ust. 1CMR).

Nalezy ubezpieczyc
odpowiedzialnosc

Odpowiedzialnos¢ wywotuje potrzebe
ubezpieczenia. Z tego wzgledu prze-
woZnicy kierujacy sie w swoich dziata-
niach starannoscia kupiecka powinni
sprawdzié, czy ich polisy ubezpiecze-
niowe (lub zleci¢ ich sprawdzenie) nie
zawierajg na przyktad nastepujacych

(lub podobnych) klauzul:

,OpO6Znienia dostaw w rozumieniu art.

19 CMR nie sg przedmiotem niniejszego

ubezpieczenia“,

lub

,,R0szczenia odszkodowawcze w rozu-

mieniu art. 23 ust. 5 CMR nie wchodza

w zakres niniejszego ubezpieczenia®.

Wciaz jeszcze mozna spotkaé na ryn-
ku polisy zawierajagce tego rodzaju wy-
taczenia. JeZeli przewoznik posiada taka
»przedpotopowa polise®, to powinien jak
najszybciej zmieni¢ ubezpieczyciela lub
maklera ubezpieczeniowego. Jesli chcie-
liby Panstwo zasiegna¢ porady lub za-
wrze¢ umowe ubezpieczenia, firma Lutz
Assekuranz pozostaje chetnie do Pafi-
stwa dyspozyciji.

www.lutz-assekuranz.pl

reklama

PARTNER BIZNESOWY

KORZYSTASZ
= 1957 o 2 podwykonawcow
ubezpiecz wiasng
odpowiedzialnosé

\ J cywilng

ubezpieczenia ustug transportowych i logistycznych

Zalety ubezpieczenia OCP zawartego poprzez LUTZ ASSEKURANZ
KRAJOWE - MIEDZYNARODOWE - KABOTAZ W JEDNEJ POLISIE »ow1"

= Oferujemy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika (OCP)

z sumg ubezpieczenia 1.000.000 € na kazda szkode (CMR, Prawo Przewozowe).
™ Kahotaz ubezpieczony w catej Unii Europejskiej i Gospodarczej
= Kahotaz w Niemczech ubezpieczony nawet do 40 SDR/kg towaru hez

dodatkowej sktadki.

" Wydajemy zaswiadczenia ubezpieczenia kabotazu w Niemczech akceptowane
przez BAG (Niemiecki Urzad Transportu Towarowego).

Lutz Assekuranz MaklergmbH

Punkt kontaktowy w Warszawie

ZMPD, Al. Jana Pawta Il 78, 00-175 Warszawa
tel.: (22) 536 10 84, fax.: (22) 536 10 85
lutz@zmpd.pl

Biuro w Wiedniu

Meidlinger HauptstraBe 51 — 53, A-1120 Wien

tel.: +43 1 8175573 31 gebicka@lutz-assekuranz.at
tel.: +43 1 8175573 21 siech@lutz-assekuranz.at

© Zapewniamy szybka likwidacje szkéd.

" Udzielamy wsparcia prawnego dla firmy transportowej w zakresie o bjetym

ubezpieczeniem OCP.

" Przewozy ADR, AGD, towaréw podlegajacych akcyzie, ponadgabarytowe,
elektronika ubezpieczone sa standardowo.

I Zakres terytorialny OCP: wszystkie kraje Europy, Azji do E95 i kraje Afryki
lezace nad Morzem Srddziemnym.

* Zakres terytorialny OCP kabotazu: Unia Europejska i Gospodarcza.

" Polisa nie wymaga ,,doubezpieczania” przez spedycje.

Dziat likwidacji szkdd:

tel.: +43 1 8175573 w. 16, 29 lub 30
fax: +43 1 8175573 22
office@lutz-assekuranz.pl

Regionalne punkty kontaktowe:
35-959 Rzesz6w, Al. Wyzwolenia 6

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

66-015 Zielona Gora, Przylep -22 Lipca 86 B
tel.(68) 328 34 72, kom.: 723 688 238
lutzocp@zmpd.pl

" W razie ewentualnego sporu zapewniona mediacja ZMPD

pomiedzy ubezpieczycielem a przewoznikiem.
- Odpowiedzialnos¢ z uméw odptatnego uzyczenia Srodka t ransportu wraz

70-812 Szczecin, ul. Pomorska 88
kom.: 723688208
lutzocp@zmpd.pl

www. lutz-assekuranz.pl

Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) 1071/2009 z dnia 21 paZdziernika 2009 r.

j do licencii dla spetnienia wymogu okreslonego w art.7 ust. 1

Ingsv
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Narzedzie warte wykorzystania
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Uzytkownicy platform TimoCom zgodnie podkreslaja, ze mozliwos¢ udostepniania zleceniodawcom

22 e

potozenia pojazdéw dzieki programowi TC eMap® zwieksza ich wiarygodnos¢ i rzetelnos¢.

TimoCom

To juz dwa lata, jak firma
TimoCom, lider wsréd euro-
pejskich gietd transporto-
wych, rozszerzyta program
TC eMap® o funkcje trackin-
gu. Przypomnijmy, ze wczes-
niej TC eMap® byt tylko mo-
dutem kalkulacyjnym, ktéry
stuzyt przewoznikom do pla-
nowania oraz optymalizowa-
nia tras, a takze do ustalania
kosztéw zwigzanych z prze-
wozem tadunku na podsta-
wie konkretnego zlecenia.
Ponadto przy uzyciu progra-

mu spedytorzy mieli mozli-
wo5¢ sprawdzenia, czy usta-
lona z potencjalnym ustugo-
dawca stawka odzwierciedla
faktyczne koszty, jakie pono-
si on podczas realizacji zle-
cenia.

Dodana do TC eMap® funk-
cja trackingu poszerzyta za-
kres ustug dostepnych dla
uzytkownikéw TimoCom.
Dzieki zintegrowaniu syste-
mu GPS zainstalowanego
w pojezdzie z programem
TC eMap® przewoznik zy-
skuje mozliwos¢ udostep-
nienia swojemu zlecenio-
dawcy aktualnego potoze-

nia ciezarowki z tadunkiem.
Co wiecej, tracking pozwala
obserwowac na jednej mapie
pojazdy wyposazone w sy-
stemy r6znych producentéw.
— O funkcji trackingu dowie-
dziatem sie na jednej z bran-
zowych konferencji — wspo-
mina Michat Brojanowski,
dyspozytor w firmie Spedi-
tion Dagbrowski P.H.U. Piotr
Adam Dabrowski i dodaje: —
Zacheceni ciekawa prezen-
tacja przedstawicieli sp6t-
ki TimoCom postanowilismy
skorzystac z tej ustugi. Dzie-
ki niej tatwiej udostepnic po-
tozenie pojazdu kontrahen-

towi, anizeli bezpoSrednio
przez operatora telematycz-
nego.

Aleks Duda z firmy transpor-
towej KAMA P.U.H.S. zwra-
ca uwage, ze spedytorzy
czesto nie zdaja sobie spra-
wy z mozliwosci udostepnia-
nia potozenia pojazdu, ktéry
przewozi ich tadunek. Pod-
kresla: — Nasza firma korzy-
sta z trackingu zaledwie od
kilku tygodni, jednak juz te-
raz mamy bardzo dobre
doswiadczenia zwigzane
z uzytkowaniem tego pro-
gramu. Nie jestem w stanie
powiedzie¢ w jakim stopniu
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udostepnianie potozenia po-
jazdu zwieksza mozliwos¢
pozyskiwania zlecen, jednak
z pewnoScig ma ono istotne
znaczenie w rozmowie ze zle-
ceniodawca, zwtaszcza gdy
ten ma szereg watpliwosci
zwigzanych z nawigzaniem
wspbtpracy z nieznanym mu
dotychczas przewoznikiem.

Warto w tym momencie za-
uwazyé, ze jedng z najwaz-
niejszych zalet trackingu jest
mozliwo$¢ budowania prze-
wagi konkurencyjnej poprzez
pokazanie swojej transparen-
tnosci. Skorzystanie z ustu-
gi moze utatwi¢ pozyskanie
kontrahentéw, dla ktérych
kluczowe znaczenie ma bez-

jazdu doktadnie okreslam
ramy czasowe, kiedy moga
oni obserwowac moja cieza-
réwke — méwi Michat Broja-
nowski. Nalezy pamietac, ze
TC eMap® nie ma funkgji ar-
chiwizowania danych, zlece-
niodawca widzi tylko aktual-
na pozycje pojazdu. Uzytkow-
nicy gietdy TC Truck&Cargo®

Obecnie z TC eMap® zinte-
growanych jest juz ponad
140 réznych systemow tele-
matycznych utatwiajgcych
zarzadzanie flota, a ich licz-
ba stale rosnie.

Co wazne, ze strony
TimoCom dostep do funkgji
trackingu jest zupetnie bez-
ptatny.
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Podobne zdanie w tym tema-
cie ma Jakub Dec, wtasciciel
firmy Ad Eudezet. — Korzy-
stamy z trackingu od sierp-
nia minionego roku. Nie ukry-
wam, Ze podczas rozméw
z potencjalnym kontrahentem
mozliwos¢ udostepnienia mu
potozenia pojazdu przewa-
za przy podejmowaniu decy-
Zji o nawigzaniu wspétpracy
z moja firma. Kiedy stysze, ze
spedytor sie waha, Zze obawia
sie o swoj tadunek zlecajac je-
go przewoéz firmie, ktorej nie
zna, wowczas proponuje sko-
rzystanie z opcji trackingu.
Podobnie dzieje sie w przy-
padku, kiedy zlecenie jest
obarczone mocno napietym
terminem dostawy towaru -
ttumaczy Jakub Dec.

pieczehstwo przewozonych
towaréw.

Istotnym jest réwniez fakt, ze
korzystajac z aktualnej wer-
sji TC eMap® przewoznik nie
musi obawiac sie, ze kontra-
hent bedzie mégt bez ograni-
czefi monitorowac potozenie
jego pojazdu, gdyz to on sam
okresla czas trwania udo-
stepnienia. — Mysle, ze du-
za nieSwiadomos¢ i niechec
do nowosci sprawia, ze firmy
transportowe nie korzystaja
w sposdb powszechny z tra-
ckingu. My wiemy, Ze nie ma
sie czego baé, wrecz przeciw-
nie. Przeciez decydujac sie
na przyjecie zlecenia trans-
portowego chociazby od nie-
mieckiej firmy i udostepnia-
jac jej wglad w potozenie po-

korzystajacy z funkgji trackin-
gu podkreslaja, ze jest ona
nadal nowoscia wsrdd ofero-
wanych przez spoétke ustug. —
Spedytorzy czesto nie zdaja
sobie sprawy, Ze opcja moni-
torowania przewozu jest do-
stepna na gietdzie — méwi Ja-
kub Dec. Michat Brojanowski
réwniez podkresla: - Zainte-
resowanie mozliwoScig udo-
stepnienia pojazdu przewo-
zgcego tadunek sie zwigk-
sza. Z pewnoscia z czasem
bedzie nabieraé coraz wigk-
szego znaczenia, zwtaszcza
podczas wyboru przewoz-
nika. Na dzisiaj uwazam tra-
cking za Swietne narzedzie
i skutecznie wykorzystuje je
w swojej codziennej pracy
- dodaje.

O TimoCom

Firma TimoCom Soft- und Har-
dware GmbH zostata utworzo-
naw 1997 roku i jest dostawcg
oprogramowania dla wszystkich
przedsiebiorstw zaangazowanych
w transport. W przeciggu kilku lat
od startu TimoCom rozwinat sie
w Sredniej wielkosci przedsiebior-
stwo. Razem z duza grupa mie-
dzynarodowych pracownikéw
TimoCom oferuje trzy europejskie
platformy zlecen: bedacg liderem
w Europie gietde ofert transpor-
towych TC Truck&Cargo®, plat-
forme online do przetargdw na
transport- TC eBid®, a takze giet-
de powierzchni magazynowych.
Portfolio produktow firmy zostato
uzupetnione o TC eMap®- modut
kalkulacyjny tras, wzbogacony o
funkcje monitorowania pojazddw.
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Paliwo dobrej jakosci - il
podstawa oszczednoSci  “aorema

66

Magystral Polska

W warunkach powstatej obecnie
sytuacji gospodarczej wigkszosc
firm transportowych dazy do
obnizenia kosztow. Logistyka

i kontrola wydatkéw na paliwo
s3 gtownymi kwestiami,
podlegajacymi optymalizacji.
We wszystkich tych procesach
najwazniejsze jest zachowanie
rownowagi pomiedzy ceng a
jakoscia paliwa. Pokazemy,
dlaczego w transporcie
drogowym tak istotne jest
tankowanie tylko wysokiej
jakosci paliwa.

Rosnaca konkurencja na rynku trans-
portu drogowego do Rosji i obnizenie
stawek przewozowych zmusito firmy
transportowe do ciecia kosztéw. Przede
wszystkim dotyczy to wydatkow na pali-
wo, ktére dochodzg nawet do 60% war-
tosci ustugi. Szczegélnie istotne jest py-
tanie, dotyczace oszczednosci w okresie
letnim, gdyZ zgodnie z powszechnie pa-
nujaca, aczkolwiek btedna opinia, jako-
by silnik i uktad paliwowy w samocho-
dzie nie byty az tak wrazliwe na jakos¢
tankowanego paliwa latem. To wtasnie w
tym czasie wielu przewoznikéw zaczyna
tankowaé w Ros;ji paliwo o watpliwej ja-
kosci na nieznanych stacjach paliw. Zu-
petnie nie myslac o konsekwencjach,

cieszy ich chwilowy zysk, a pozorne
oszczednoSci wygenerowane z tanko-
wania paliwa niskiej jakoSci zamieniaja
sie w niepotrzebne problemy zwigzane
z nieplanowanymi naprawami, tym sa-
mym spedzajac przewoznikom sen z po-
wiek... Warto sie zastanowié, na ile taka
strategia jest zasadna.

Jakie cele realizujg nie markowe stacje
i co pozwala im na dumping na rynku de-
talicznym produktéw ropopochodnych?

Jak wiadomo, gtownym celem przed-
siebiorstwa jest wypracowanie zysku.
Jest to chyba jedyna kwestia, ktora taczy
wszystkich graczy na rynku. R6znica po-
lega na sposobie czerpania zyskéw oraz
na podejsciu do pracy z klientem. Spré-
bujmy to wyjasnic.

Koszty eksploatacji prywatnych stacji
paliw oraz stacji paliw koncernéw nafto-
wych sg bardzo zblizone. Marza detalicz-
na ze sprzedazy wysokiej jakosci paliwa
zazwyczaj nie przekracza 7%. Srodki te
powinny pokryé wszystkie koszty stacji
paliw, w tym réwniez rabaty dla klien-
téw, dokonujacych tankowan za pomo-
cq kart paliwowych. Duze koncerny naf-
towe zajmuja sie sprzedaza wysokiej ja-
kosci certyfikowanego paliwa, poniewaz
maja mozliwos¢ kontroli wszystkich pro-
cesOw jego powstawania — poczawszy
od produkcji, poprzez transport, az do
sprzedazy paliwa. Zdarzaja sie w Rosji
sytuacje, gdy niektére prywatne stacje
paliw kupuija paliwo od koncernéw naf-
towych, otrzymujac w taki sposéb certy-

fikaty zgodnosci, a nastepnie mieszajg
je z paliwem watpliwego pochodzenia.
Taka ,,mieszanka wybuchowa”, przele-
wana do zbiornikéw na stacjach paliw,
a nastepnie do bakéw samochodéw,
nie odpowiada standardom paliwa ,,Eu-
ro-5”, pomimo, ze pod takg nazwa jest
sprzedawana. Celem duzych koncernéw
naftowych jest kompleksowe podejscie
w zakresie pozyskiwania i utrzymania
klientéw poprzez zapewnienie im pali-
wa o wysokiej jakoSci oraz dzieki udo-
stepnieniu im r6znych ustug i serwiséw.
Cel prywatnych stacji jest jeden: ,,taniej
kupi¢ — drozej sprzedac”, a w takiej sy-
tuacji dobro klienta nie istnieje.

Wszyscy od dawna wiedza, ze jakos¢
paliwa bezposrednio wptywa na zuzycie
podzespotow silnika, jak réwniez na jego
ekonomike i osiagi. Dlatego tez, jedynie
poprzez zapewnienie swojej firmie wia-
rygodnego dostawcy paliwa mozna uzy-
skaé rzeczywiste oszczednosci podczas
eksploatacji taboru.

Nalezy zauwazyé, iz nowoczesne
jednostki napedowe musza by¢ zasila-
ne paliwem wysokiej jakosci. Staba ja-
koS¢ paliwa generuje wysokie koszty
utrzymania pojazdu, jak réwniez nie-
potrzebne i kapitatochtonne naprawy
oraz op6znienia w realizacji przewo-
z6w. Opdznienia natomiast pociagaja
za soba kary wynikajace z zawartych
zlecefi, ale co gorsza przewoznik tra-
ci wiarygodnos¢ i wypracowang pozy-
cje na rynku. A jak wiadomo, odbudo-
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wa dobrej renomy firmy nie jest tatwa
i zajmuje duzo czasu. Ponadto sie¢ au-
toryzowanych przez producentéw ser-
wiséw otrzymujac zlecenie serwisowe
zaczyna od testéw laboratoryjnych pa-
liwa. Nalezy zatem wzigé¢ pod uwage,
ze zaden producent nie uzna reklamacji
w ramach gwarancji, jesli parametry za-
tankowanego paliwa nie bedg odpowia-
daty obowigzujacym normom.

Poczucie bezpieczefistwa, gwarancje
wysokiej jakosci paliwa oraz uniknie-
cie niezaplanowanych kosztéw napra-
wy zapewni¢ moze jedynie sprawdzo-
ny i stabilny dostawca. W Ros;ji takim
Pafnstwa dostawca jest koncern nafto-
wy ,,Rosneft”.

»Rosneft” jest liderem rosyjskiej bran-
zy naftowej i najwieksza na Swiecie kor-
poracja naftowo-gazowg. Od wielu lat
firma z duzym sukcesem zapewnia
zgodnos¢ swoich produktéw ze wszyst-
kimi niezbednymi normami. Komplek-
sowe podejscie i nowoczesne technolo-
gie pozwalajg na zagwarantowanie wy-
sokiej jakosci paliwa na kazdej z 2 300
stacji paliw wtasnej sieci, pod markami
»Rosneft”, ,TNK” i ,,BP”, w 56 regionach
Ros;ji.

W Polsce od niemal dziesieciu lat dzia-
ta oddziat koncernu naftowego ,,Ros-
neft” — firma ,,Magystral-Polska” Sp.
z 0.0., ktéra oferuje PafAstwu wygod-
ny i bezpieczny system rozliczeh bez-
gotéwkowych za paliwo, przy uzyciu
kart paliwowych ,,Rosneft”. Oznacza to,
ze wszystkie zalety tankowah na sta-
cjach sieci ,,Rosneft” sg dostepne row-
niez dla polskich przewoznikéw. Dla
Panstwa wygody udostepniamy ponad
5500 wiasnych i partnerskich stacji pa-
liw na terenie Rosji, Biatorusi, Ukrainy
i Kazachstanu, proponujemy skorzysta-
nie z elastycznego systemu znizek na
paliwo i kontroli Pafistwa wydatkéw,
zapewniamy bezpieczefistwo transak-
cji dokonywanych przy uzyciu kart oraz
brak ukrytych optat za przewalutowanie,
a takze catodobowe wsparcie telefonicz-
ne w ramach ,,goracej linii” i indywidual-
ne podejscie do klienta.

Tankuj z ,,Magystral-Polska” na kar-
tach ,,Rosneft” i oszczedzaj na dobrym
paliwie!

Wszelkie szczegbty, dotyczace zawar-
cia umowy wspétpracy w zakresie korzy-
stania z kart paliwowych mozecie Pah-
stwo uzyskaé dzwonigc pod numer te-
lefonu: +48 22 333 72 50, odwiedzajac
strone www.poland.rn-card.ru lub piszac
na e-mail: office@magystral.pl

Zbior parametrow oleju napedowego,
okreslajacych jego wydajnosc.

Liczba cetanowa — miara zdolnosci paliwa do samozaptonu po dostaniu sie do
komory spalania silnika. Im wyzsza liczba cetanowa, tym tatwiej dochodzi do
samozaptonu paliwa, tym spokojniej i ptynniej spala sie mieszanka paliwowo-
-powietrzna. Liczba cetanowa wptywa na szybkos¢ rozruchu silnika, szybkosé
podgrzania silnika, rownomiernos¢ i stabilnos¢ jego pracy. Liczba cetanowa pa-
liwa Euro-5 powinna wynosic nie mniej niz 50 jednostek. Tankowanie wspétczes-
nych silnikéw przy uzyciu paliwa niespetniajgcego norm prowadzi do spadku
mocy, zwiekszenia ilosci spalanego paliwa do 3%, zadymienia spalin, jak réw-
niez do powstawania dodatkowych wibracji, co bezposrednio wptywa na zy-
wotnosc silnika

Sktad frakcyjny — na réwni z liczba cetanowa jest jednym z najwazniejszych pa-
rametréw jakosci oleju napedowego. Wptywa on na zuzycie paliwa, zadymie-
nie spalin, tatwos¢ rozruchu silnika, zuzywanie sie elementéw tragcych, powsta-
wanie nagaru i zakoksowanie wtryskéw, przepalanie sie pierscieni ttokowych.
Sktad frakcyjny okreSla pracujgce frakcje paliwa, ktore zapewniaja rozruch, roz-
grzanie, przyspieszenie i stabilnos¢ pracy silnika, a takze ptynnos¢ przejscia z
jednego trybu na inny. Zapewnienie wysokiej jakosci sktadu frakcyjnego paliwa
mozliwe jest jedynie w rafineriach naftowych, posiadajacych nowoczesne mozli-
wosci produkcyjne. Sktad frakcyjny paliwa, ktéry nie odpowiada normom, dopro-
wadza do niecatkowitego jego wyparowywania i osadzania sie w postaci kropel
i nalotu, ktére to, Sciekajgc po Sciankach cylindra silnika, prowadza do powsta-
wania wiekszej ilosci nagaru, rozcieficzenia oleju i nadmiernego zuzycia silnika.
Udziat masowy siarki — ilos¢ siarki obecnej w paliwie. Zawartos¢ siarki wedtug
normy Euro-5 powinna by¢ nizsza niz 10 g na 1kg paliwa. Zwiekszona zawartos¢
siarki w paliwie bardzo negatywnie oddziatuje na wydalane spaliny, powodujac
ich zanieczyszczenie i negatywnie wptywajac na uktad oczyszczania spalin. A
co wazniejsze, prowadzi do powstania siarczanéw i kwaséw siarkowych w ukta-
dzie smarowania, ktére wptywajg na zakwaszenie oleju w silniku. Przektada sie
to na zmniejszenie wkasciwosci smarujacych i myjacych wlanego do silnika oleju,
szybsze zuzywanie, brak dziatania zapobiegajacego zarysowaniom, jak réwniez
prowadzi do powstawania nagaréw w komorze spalania. W takim przypadku, jak
zapewne Panstwo sie domyslacie, dochodzi do wczesniejszego zuzycia silnika,
nawet przy zatozeniu dokonywania czestszego serwisowania samochodu, co i
tak pocigga za sobg zwiekszenie kosztow. Ponadto zwiekszona zawartos¢ siar-
ki bardzo szybko zaburza prawidtowa prace reaktoréw katalitycznych, zmniej-
szajacych ilos¢ szkodliwych zwigzkéw chemicznych w gazach wydechowych.
Temperatura zaptonu w tyglu zamknietym — najnizsza temperatura, przy kté-
rej opary paliwa ulegajg samozaptonowi w zetknieciu z otwartym zrédtem og-
nia, nie doprowadzajac jednoczesnie do zréwnowazonego spalania. Temperatu-
ra zaptonu okresla warunki bezpieczefistwa stosowania paliwa. Obecne normy
okreslajg dany wskaznik na nie nizej 55 stopni, podczas gdy wskaznik oleju na-
pedowego niewiadomego pochodzenia najczesciej stanowi nie wiecej niz 35-40
stopni, co w przypadku wystgpienia niekorzystnych warunkéw temperaturowych
i usterek instalacji elektrycznej w samochodzie moze doprowadzi¢ do wybuchu
baku paliwa i pozaru pojazdu.

Lepkos¢ i gestos¢ — okreslaja prawidtowy, bezproblemowy przeptyw i rozpyla-
nie paliwa w komorze spalania oraz dziatanie systemu filtrowania. Powinny od-
powiadaé normom europejskim I1SO 3104: lepkoS¢ powinna wynosic nie wiecej
niz 4,5 mm2/s, gestos¢ 820-834 kg/m3. Nizsza gestosc i lepkos¢ zapewniajg lep-
sze rozpylanie paliwa. Wraz ze zwiekszeniem danych wskaznikéw dochodzi do
zwiekszenia wielkosci kropel i zmniejszenia catkowitego ich spalania, w wyniku
czego dochodzi do wzrostu zuzycia paliwa, wzrasta ,,zadymienie” gazéw wyde-
chowych. Gestos¢ paliwa wptywa na napetnianie pompy i na wyciek paliwa przez
szczeliny w ttokach pompy. Wraz ze wzrostem lepkoSci paliwa wzrasta op6r ukta-
du paliwowego, dochodzi do zmniejszania napetniania pompy, co moze prowa-
dzi¢ do zaktéceh w pracy pompy.
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Mandatow nie moze by¢ mniej

Narodowy Program Bezpieczefstwa Ruchu Dro-
gowego zaktada, ze w tym roku policja wystawi
przynajmniej tyle samo mandatéw, co rok wczes-
niej. Mowa o karach za przekroczenia predko-
$ci. Tych w 2014 roku byto 1,68 miliona. Odkad za
zbyt szybka jazde w terenie zabudowanym moz-
na straci¢ prawo jazdy, na drogach widac lekkie
spowolnienie. Jesli kierowcy faktycznie zwolnili,
to o realizacje policyjnego planu bedzie trudno.
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700 w tydzien

Wystarczyt tydziefi obowigzywania nowych prze-
pisow, zeby odebrac prawa jazdy siedmiuset kie-
rowcom. Tyle dokumentow skonfiskowali policjanci
przez siedem dni od wejScia w zycie nowych przepi-
sow. Mowa o karze za przekroczenie predkosci o0 50
km/h w terenie zabudowanym - kierowca ztapany
na takim przewinieniu traci prawo jazdy na 3 miesia-
ce. Jak zapowiedziata policja, tak traktowani beda
tez obcokrajowcy, a nawet osoby zimmunitetem.

Wadliwe odblaski

Wedtug Inspekcji Handlowej
90% skontrolowanych odbla-
skow nie spetnia wymogow,
a Instytut Transportu Samo-
chodowego stwierdzit, ze po-
towa nie zapewnia odpowied-
niej widocznosci na drodze.
Sprawa dotyczy odblaskéw
przypinanych na przyktad do
kurtek i plecakéw. Od 2014 ro-
ku to obowigzkowe wyposa-
Zenie dla pieszych, ktérzy po-

ruszaja sie po zmroku poza
obszarem zabudowanym. Wa-
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Land Rover w Polsce?

0 oficjalne informacje w tej kwestii na razie trudno,
ale jest szansa, ze w Polsce beda postawaty nowe
Defendery. Land Rover rozwaza uruchomienie w na-
szej czesci Europy nowej fabryki samochodéw, w
ktorej miatby powstawac terenowy Defender. Pod
uwage brane sa Wegry i Polska. Najnowsze wciele-
nie klasycznej brytyjskiej terenéwki ma by¢ zupetng
nowoscia rowniez w kwestii stylistyki. Na razie jed-
nak wyglad kolejnego Defendera nie jest znany.

reedkosc

Koniec optaty recyklingowej

Zmora importeréw uzywanych samochodéw zniknie na poczatku 2016 roku. Senat zdecydowat, Zze od przysztego roku nie
bedzie pobierana optata w wysokosci 500 zt od 0s6b, ktore chca zarejestrowaé zakupione za granica auto. Do takiego ruchu
Polske zmusita Komisja Europejska, twierdzac miedzy innymi, ze wysoko3¢ optaty nie jest w zaden sposéb zwigzana z rze-
czywistymi kosztami utylizacji samochodu. Od przysztego roku za tworzenie sieci recyklingu samochodéw odpowiedzialni
beda dealerzy samochodéw.

e-paliwo
Audi wyprodukowato pierwsza partie e-diesla. To substytut oleju nape-
dowego wytwarzany syntetycznie bez potrzeby korzystania z ropy naf-

dy sprzedawanych odblaskéw
czesto wynikajg z niewiedzy
samego producenta, dlatego

towej. Do produkcji paliwa potrzebny jest prad, woda i dwutlenek wegla. przed zakupem warto upew-
Poczatkowo ten produkt mégtby byé uzywany jako dodatek do normal- ni¢ sie, czy odblaski posiadaja
nego oleju napedowego, pdzniej jako niezalezne paliwo. odpowiednie certyfikaty.

SUV Lamborghini

Urus - tak nazywa sie zaprezentowany pare lat temu prototyp pod-
wyzszonego Lamborghini. Po dtugim oczekiwaniu zapadta decyzja,
Ze nowe auto wejdzie do produkcji seryjnej. Auto ma powstawaé we
Wtoszech, a start produkcji planowany jest na 2018 rok. Urusowi po-
mogt wioski rzad, ktéry naméwit producenta do wprowadzenia auta
do sprzedazy. W zamian za utworzenie nowych miejsc pracy Lambor-
ghini moze liczy¢ na ulgi podatkowe, ktére moga przynies¢ nawet kil-
kaset milionéw euro oszczednosci.

Najszybszy czotg

Technicznie rzecz biorac nie jest czotgiem, ale naped gasienicowy budzi takie skojarzenia. Ripsaw EV2 to pono¢ najszybszy tego
typu pojazd na Swiecie. 650-konny silnik V8 powoduije, ze pozornie ociezaty wdz rozwija spektakularne predkosci. Amerykafiscy
konstruktorzy pojazdu, bracia Howe, nie chwala sie zbyt wieloma szczegétami technicznymi. Wiadomo, ze Ripsaw ma by¢ bogato
wyposazony, a jego cena ma zaczynac sie od 200 tysiecy dolarow.
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Cierowca zawodowy
nie do zastgpienia

Jesli wyeliminujemy z gry kierowce, transport stanie sie tanszy, bezpieczniejszy
i bardziej ekologiczny. Tak Smiatg teze postawit koncern Daimler, prezentujac
swoja najnowsza ciezarowke Freightliner Inspiration Truck. Pierwszy tego typu
pojazd, ktory moze bez kierowcy poruszac sie legalnie po drogach publicznych.

Kacper Jeneralski

awod kierowcy na razie nie
jest tak naprawde zagrozo-
ny, wiec wszelkie obawy sg
przedwczesne. Autonomiczny
Freightliner potrafi wyreczy¢
szofera, ale nie umie i nie moze go za-
stapi¢. Poza tym legalnie autonomiczna
ciezar6wka moze sie porusza¢ na razie
wylacznie po drogach amerykanskie-
go stanu Nevada. Zanim do tego doszlo,
eksperymentalny prototyp musiat po-

konac 16 tysiecy kilometréw w ramach
testow po probnym torze w Niemczech.
Tak sprawdzony system zostat zainsta-
lowany w gotowym Freightlinerze.
Freightliner Inspiration Truck to au-
tonomiczny pojazd. Oznacza to, ze mo-
Ze poruszac sie po drogach samodziel-
nie bez udziatu kierowcy. Moze podej-
mowac¢ decyzje dotyczace toru i pred-
kosci jazdy. Wyposazony jest w co§ w
rodzaju autopilota w drogowym wyda-
niu. Koncern Daimler zaprezentowat juz
w ubieglym roku ciezaréwke o podob-
nych mozliwosciach. Ta miata jednak

logo Mercedesa i wylacznie ekspery-
mentalny charakter. Tym razem mamy
do czynienia z pojazdem, ktéry mimo
swojej masy moze legalnie i samodziel-
nie przemieszcza¢ sie po publicznych
drogach.

Najnowszy woz Daimlera nie jest sa-
modzielny. Kierowca w kabinie to ko-
nieczno$¢. Samoch6d wyposazono w
udoskonalany przez koncern "Highway
Pilot system". Jak sama nazwa wskazu-
je, to oprzyrzadowanie, ktére przejmu-
je kontrole nad samochodem w warun-
kach autostradowych. Kierowca w tym
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ukladzie odpowiedzialny jest za mane-
wrowanie na parkingu, jazde w terenie
zabudowanym i inne bardziej skom-
plikowane czynnosci. Autonomiczny
Freightliner pozwala mu za to odpocza¢
w trakcie monotonnej jazdy po autostra-
dzie. Kiedy samochéd znajdzie sie juz na
odpowiedniej trasie, aktywuje autopilo-
ta. Ten dostosowuje predkos¢ i tor jaz-
dy do warunkdéw panujacych na drodze.
Przejmuje wladze nad pojazdem, infor-
mujac o tym kierowce.

System postuguje sie kamerami ste-
reo, ktére monitorujg otoczenie. Na wy-
posazeniu sg tez radary, system lane as-
sist, ktéry pomaga w utrzymaniu sie na
swoim pasie ruchu oraz system zapo-
biegajgcy kolizji w razie naglego zagro-
zenia. Kierowca moze pusci¢ kierowni-
ce i oderwac sie od prowadzenia. Kwe-
stie dotyczace odpowiedniej odleglosci
od poprzedzajgcego pojazdu, przestrze-
ganie limitéw predkoSci czy ruszanie i
zatrzymywanie sie w korku - te zagad-
nienia w pelni przejmuje komputer. Jed-
nym z pluséw tego ukiadu jest bezpie-
czenstwo. Maszyna nie nudzi sie jazda
po autostradzie i nie robi sie senna. Znu-
zony kierowca moze mie¢ opdzniona re-
akcje, maszyna nie. Producent dyploma-
tycznie omija temat snu. Samochéd nie
zostat stworzony po to, zeby wiez¢ $pia-
cego kierowce, ale jest zbudowany tak,
ze w razie kryzysowej sytuacji i braku
reakcji ze strony czlowieka zatrzyma sie
samoistnie.

Kierowca jest w pelni odpowiedzialny
za wyprzedzanie. Freightliner nie rozpo-
cznie tego manewru na wlasng reke. Ta
operacja musi by¢ od poczatku do kofi-
ca kontrolowana przez cztowieka, nie-
zaleznie od tego, po jakiej drodze sie
poruszamy. Kierowca jest teZ potrzeb-
ny do zmiany pasa czy opuszczenia au-
tostrady. Komputer pyta w odpowied-
nim momencie o mozliwo$¢ rozpocze-
cia manewru i czeka na interwencje ze
strony czlowieka. Jesli ta nie nastapi, sy-
stem automatycznie zatrzyma pojazd w
pierwszym bezpiecznym miejscu. Auto-
pilot prosi tez o przejecie kontroli w ra-
zie pogarszajacych sie warunkéw drogo-
wych. Robi to przy pomocy komunikatu
wyswietlajacego sie na desce rozdziel-
czej i sygnatu dzwiekowego.

Radar umieszczony w przednim zde-
rzaku monitoruje droge w dwoch zakre-
sach - bliskim i dalekim. Maksymalny
zasieg tego urzadzenia to 250 metrow
przed pojazdem, a kat to 18 stopni. Drugi
tryb pracy o mniejszym zasiegu obejmu-

je obszar 70 metréw przed zderzakiem
o kacie 130 stopni. Radar wspolpracuje
miedzy innymi z inteligentnym tempo-
matem i systemem awaryjnego hamo-
wania. Oba rozwigzania zostaly zasto-
sowane juz miedzy innymi w seryjnym
Actrosie. Obszar przed samochodem
monitorowany jest tez przez dwie ka-
mery, ktére umieszczono nad deska roz-
dzielcza tuz przy przedniej szybie. Ka-
mery rozpoznajg miedzy innymi linie na
asfalcie i pomagaja utrzymac odpowied-
ni tor jazdy. Autonomiczny Freightliner
bazuje w zdecydowanej wiekszoSci na
rozwigzaniach i oprzyrzadowaniu stoso-
wanym juz dzi$§ w seryjnych ciezaréw-
kach. Gléwna r6znica to stopiefi, w ja-
kim zebrane dane sg wykorzystywane,
i komputer, ktéry potrafi je przeanalizo-
wac oraz wykorzysta¢ w samodzielnym
sterowaniu autem. Aktywny ukiad kie-
rowniczy wprowadzono juz w 2011 roku,
niektore rozwigzania pochodza z 2008
roku. To nie tajemnica, a Daimler poda-
je te daty, zeby udowodnié, ze nowinki
techniczne zastosowane w aucie majg
juz za sobg bardzo diugie testy.

Czy nastepcy autonomicznego
Freightlinera wyeliminujg kierowcow z
transportu? Nic na to nie wskazuje, ale
na pewno ulatwig im prace. Z zaloZenia
nowy samochéd ma wyreczaé czlowie-
ka i przejmowaé najnudniejszg i najbar-
dziej zmudng cze$¢ pracy, czyli mono-
tonng jazde po autostradzie. Kierowca
nadal jest szefem na pokladzie. To on
decyduje, kiedy komputer ma przejaé
kierowanie. Moze go wylaczy¢ i kontro-

lowac. Jest w stanie sam poprowadzic¢
samochod w tradycyjny sposob, a sa-
mochdd nie moze poradzi¢ sobie bez
cztowieka. Chochy dlatego, ze nie do-
trze samodzielnie na autostrade. Jest
catkowicie pewne, Ze do kierowania ta-
kim inteligentnym pojazdem nadal po-
trzebny bedzie zawodowy kierowca. Au-
tonomiczny Freightliner, zdaniem Da-
imlera, moze by¢ tez szansa dla matych
firm transportowych, w ktorych wiasci-
ciel tez siada za kierownica. Kiedy kom-
puter przejmuje kontrole, kierowca mo-
ze poSwieci¢ czas na prace przy innym
komputerze - tym stuzacym do zadan
biurowych i zwigzanych z kierowaniem
pracg firmy.

Producent obliczyl, ze pojazd wypo-
sazony w autopilota moze przynies$é
oszczednosci rzedu 5 proc. ze wzgledu
na obnizone spalanie. Oszczednosci wy-
nikajg miedzy innymi z faktu, ze auto-
nomiczne ciezarowki moga laczy¢ sie w
konwoje, w ktdérych odleglosci pomie-
dzy poszczegdlnymi pojazdami kontro-
luje komputer.

Juz podczas premiery Freigtlinera zo-
stal pobity rekord i nie jest on zwigzany
z transportem. Samochdd pokazano po
raz pierwszy na tamie Hoovera na rzece
Kolorado. Ten obiekt poza spietrzaniem
wody jest odpowiedzialny miedzy inny-
mi za generowanie pradu dla Las Vegas
(i nie tylko). Podczas premiery zapora
przeksztalcila sie w najwiekszy w histo-
rii ekran kinowy. Projekcja o mocy 1,17
miliona lumendéw zostata wpisana do
ksiegi rekordéow Guinnessa.
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Piotr Ozimek jest wlascicielem wspa-
niatej kolekcji starych samochodéw.
Jego szczegélnym zainteresowaniem
cieszg sie pojazdy zaprojektowane i
wyprodukowane w Polsce. Unikato-
wy charakter kolekcji Piotra Ozim-
ka polega na tym, ze przywigzuje on
szczegblng wage do wiernego i zgod-
nego z oryginatem rekonstruowania
pojazdoéw. Znajdujg sie w niej réw-
niez pojazdy ciezarowe. Prezentowa-
liSmy juz wspaniale odrestaurowany
unikat: Stara 25 z 1963 roku. W ostat-
nim czasie jego zbior zostal wzboga-
cony o woz strazacki z lat siedemdzie-
sigtych XX w.

® Kiedy zaprezentowal Pan
odrestaurowany woz strazacki?
Jako pojazd zabytkowy zostal zare-

jestrowany 18 sierpnia 2014 r. i wte-

dy ponownie pojawit sie na polskich

drogach, ale po raz pierwszy wyjechat
na akcje w 1972 r. Na poczatku lat sie-
demdziesigtych samochody poZarni-
cze byly budowane na bazie Stara 25,
natomiast zabudowe bojowego wozu
strazackiego wykonywaty Jelczanskie
Zaklady Samochodowe. Stad znak fir-
mowy (logo) ,,Jelcz” na masce. Ale w
specyfikacji technicznej jest oznaczo-
ny jako: ,samochdd gasniczy Star 25
GSBAM 2000/8+8 typu 028 z nadwo-
ziem N-762.” To nowe nadwozie, N-762,
pozwalalo na przew6z sze$cioosobo-
wej (razem z kierowca) sekcji gasni-
czej. Oryginalno$c¢ tego pojazdu pole-
ga miedzy innymi na tym, Ze kabina
kierowcy zostala potgczona z czteroo-
sobowym przedziatem zatogi.

® W jaki sposdb trafil do Pana?
Samochéd pochodzi z zasobow
ochotniczej strazy pozarnej, a kupi-

Drugie zycie
strazaka

Z Pjotrem Ozimkiem,
wtascicielem firmy
EPO-TRANS, rozmawia
Ryszard Gatczynski

fem go na przetargu zorganizowanym
przez jedng z gmin pod Hajnéwka.
Niestety nie nadawat sie juz do dal-
szej eksploatacji. Byt wprawdzie kom-
pletny, ale bardzo ,,nadgryziony ze-
bem czasu”. Praktycznie uratowatem
go przed oddaniem na zlom.

® Jak dlugo trwaly prace nad
przywroceniem mu dawnego
blasku?

Zostal zakupiony w pazdzierniku
2013 r. i w zasadzie od razu przysta-
piliSmy do renowacji. Poniewaz w
sierpniu nastepnego roku mozliwa
juz byla jego rejestracja, wiec moz-
na uznaé, ze prace trwaly siedem
miesiecy. I przyniosty - powiem nie-
skromnie - znakomity efekt. Jak na
poczatek lat siedemdziesiagtych byt to
nowoczesny samochéd, bardzo bo-
gato wyposazony w sprzet gasniczy.

PORTAL POLSKICH
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Wszystkie te urzadzenia, jak: moto-
pompa, autopompa, agregat piano-
tworczy, zbiornik wody, drabiny — zo-
staly odnowione w najdrobniejszym
szczegOle i dzialaja. Na drabinach za-
chowaly sie nawet oryginalne certy-
fikaty dopuszczenia do eksploatacji.
Bardzo pieczotowicie odtworzyliSmy
wyposazenie przedziatu zatogi. Sg
helmy, toporki, nawet aparat tleno-
Wy uzywany przez strazakéw w latach
siedemdziesiatych i dzialajgca radio-
stacja. Wszystkie te urzagdzenia i ele-
menty wyposazenia sg oryginalne.
Oczywiscie w pelni sprawne jest ca-
le oSwietlenie pojazdu - w tym reflek-
tor na masce (tak zwany ,,szperacz”)
i,koguty” — oraz syrena.

® Co stanowilo najwiekszy klopot
przy jego odnawianiu?

Najwiecej probleméw nastreczy-
1o zdobywanie wyposazenia straza-
ckiego z poczatku lat siedemdziesig-
tych. Obecnie juz sie tych rzeczy nie

uzywa i jedynym miejscem, gdzie cza-
sami jeszcze mozna je spotkaé, sg re-
mizy OSP. Dla mnie najtrudniejszym
bylo znalezienie oryginalnych wezy
parcianych z tamtych lat. Dlaczego,
Ze jezeli nie byly dobrze wysuszone
po akcji, to gnity, przez co robily sie

w nich dziury. Zgodnie z obowigzuja-
ca wtedy praktyka, nieszczelne we-
Ze strazacy wyrzucali i wymieniali na
nowe. Nietrudno sie domyslic, ze gdy
zmienit sie material, z ktérego sg zbu-
dowane — na trwalszy i 1zejszy — we-
Ze parciane natychmiast stracity ra-
cje bytu.

® Co przyniosto Panu najwiecej
satysfakcji, kiedy prace
renowacyjne juz sie zakonczyly?
Samochody strazackie sa trudne do
odrestaurowania ze wzgledu na duza
iloS¢ szczegbtow i detali: oston, nakla-
dek, itp., ale bardzo piekne, jak nada
im sie blasku. Szczeg6lnie stare mo-
dele majg swoj niepowtarzalny urok.
Dlatego ciesze sie, ze udalo sie nam
tak $wietnie go odnowic. Jest w 100%
oryginalnym pojazdem z tamtych lat,
a jego wyposazenie, jako bojowej jed-
nostki strazackiej, jest rbwniez spraw-
ne technicznie. Mozna spotka¢ w Pol-
sce kolekcjonerskie modele tego po-
jazdu, ale tak starannie odrestauro-
wanego jeszcze nie widzialem. Poza
tym ten woz strazacki to jest polska
mys$l techniczna i jezeli tylko mozna,
nalezy z tej spuscizny zachowadé, co
sie da. Ja Stara darze wielkim senty-
mentem, poniewaz na nim uczytem

sie jezdzi¢, a pdzniej byla to pierwsza
ciezaréwka w mojej flocie. Bardzo du-
zy wkilad w konstruowanie tego samo-
chodu mieli profesorowie z Politech-
niki E6dzkiej, ktérzy byli moimi na-
uczycielami.

® Plany na przyszlo§¢?

Volvo F 89 z 1973 1. - jest juz pieknie
odnowiona rama i podzespoty, obec-
nie bedzie zaczynat sie montaz. Te
samochody stanowity podstawe pol-
skiej floty (PKS), ktéra obstugiwata ry-
nek europejski w tamtym czasie. Po-
za tym mam jeszcze dwa Stary z lat
szeSédziesigtych do odrestaurowa-
nia. Jeden to ciggnik siodtowy, a dru-
gi — standardowa zabudowa skrzynio-
wa, ale na razie czekajg na swoja ko-
lej. Przy ciggniku siodtowym brakuje
mi jednego oryginalnego detalu. Mog-
Ibym go dorobic, ale chce tego unik-
naé. Mianowicie: ciggniki siodlowe
Star miaty za kabing koto zapasowe
umieszczone w specjalnym, wypusz-
czanym na ziemie rekawie. Kierowca
wkladat koto do rekawa i spinat za
kabing. Nie potrafie na razie znalezé
takiego rekawa z lat sze$c¢dziesiatych.
To mi wstrzymuje rozpoczecie prac re-
nowacyjnych kolejnego Stara, dlate-
go aktualnie wziglem sie za Volvo.
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L2 TimoCom.

Marcin, przewoznik, nonszalancki nawet w poniedziatek
rano niczym Budda po swojej poobiedniej drzemce.

.Szkoda zycia na stres”, uwaza Marcin. Dlatego tez pozyskuje wygodnie zlecenia poprzez, bedaca liderem w Europie,
gietde ofert transportowych TC Truck & Cargo®. Do jego dyspozycji codziennie jest az do 450.000 ofert pochodzacych
od 100.000 sprawdzonych uzytkownikdw. Dzieki temu zawsze znajdzie odpowiedni tadunek. Oferowany przez TimoCom

abonament ryczattowy pozwala Marcinowi zachowac takze elastycznos¢ cenowa.
Terazi Ty mozesz sie zrelaksowac i bezptatnie przetestowac TC Truck & Cargo® w codziennej pracy. Wystarczy

zadzwoni¢ pod numer telefonu +800 10 20 30 90 (infolinia bezptatna dla telefondw stacjonarnych)* lub pobraé
plik instalacyjny bezposrednio ze strony internetowej www.timocom.pl

. S # Download onthe || p,  ANorowarron ) ownload from
Teraz takze dostep mobilny! | @& AppStore | P> Google play | Rt onesire

*Potaczenia z numerami infolinii z telefonéw stacjonarnych sa z reguty bezptatne. W zaleznosci od operatora i posiadanej taryfy mozliwe jest wystapienie innych cen.



