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Teraz także dostęp mobilny: 

Tylko pozazdrościć!
Chcesz szybko znajdować odpowiednie zlecenia na platformie? Przetestuj największą platformę 
transportową w Europie do 4 tygodni bezpłatnie.
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Zgodnie z paragrafem 17 ust. 1 pkt 1 Statutu 
Zrzeszenia Międzynarodowych Przewoźników Drogowych w Polsce

Zarząd Zrzeszenia zwołuje 
ZWYCZAJNE ZGROMADZENIE OGÓLNE DELEGATÓW ZMPD

które odbędzie się w dniu 31 maja 2017 r. (środa), o godzinie 10.30  
w pierwszym lub o godzinie 11.00 – w drugim terminie tego samego dnia  

w przypadku braku quorum (paragraf 18 ust. 2 Statutu)

w sali konferencyjnej w Windsor Palace Hotel 
w miejscowości Jachranka 75 nad Zalewem Zegrzyńskim k/Warszawy 

Rejestracja Delegatów rozpocznie się od godz. 09.30

ZWYCZAJNE ZGROMADZENIE 
OGÓLNE  DELEGATÓW ZMPD

Prezes ZMPD

Jan Buczek
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Nowości prosto  
z Genewy  � 72
Szwajcarska wystawa obrodziła licznymi 
nowościami, które wejdą do sprzedaży 
jeszcze w tym roku. Na salonie producenci 
zaprezentowali całą gamę aut: od 
popularnych po luksusowe. 

  
Drogi dla ciężarówek  � 22
Coraz więcej dróg otwartych jest dla 
ruchu pojazdów o dopuszczalnym nacisku 
pojedynczej osi napędowej do 11,5 tony, 
jednak nadal jest to niewystarczająca 
ilość. Traci na tym cała gospodarka kraju.

Iluzoryczny spokój  
nad Kanałem La Manche� 18
Niespokojna sytuacja na przejściach granicznych 
wzdłuż kanału La Manche była głównym tematem 
spotkania przedstawicieli brytyjskiego Ministerstwa 
Spraw Wewnętrznych (Home Office) oraz straży 
granicznej z delegacją IRU. 

Przewodnik  
po orzecznictwie  
transportowym  � 16
Radca prawny Paweł Smoręda, specjalizujący się w 
sprawach transportowych, mówi o przygotowanym 
dla członków ZMPD zestawieniu wyroków 
dotyczących CMR. Ułatwi on przewoźnikom 
przemyślenie rozstrzyganych zagadnień. 

Monitorowanie  
przewozu towarów � 52
Pomimo protestów branży transportowej, 
od 18 kwietnia 2017 roku obowiązuje 
kontrowersyjna ustawa o systemie 
monitorowania drogowego przewozu 
towarów. Jakie niesie ze sobą 
niebezpieczeństwa dla przewoźników?
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Nie dla szkoły  
lecz dla życia się uczymy    � 8
Na zamku w Gostyninie odbyła się 
konferencja „Kształcenie kierowców  
– jak dostosować program szkół 
branżowych do narastających potrzeb 
rynku pracy”. Konferencję zorganizowało 
Zrzeszenie Międzynarodowych 
Przewoźników Drogowych przy współpracy 
Powiatu Gostynińskiego.

Tadeusz Wilk  
dyrektor Departamentu Transportu ZMPD

Otwarcie dróg dla transportu

Zrzeszenie Międzynarodowych Przewoźników 
Drogowych od lat walczy o dopuszczenie do ruchu 
na całej sieci dróg samochodów z naciskiem osi 
11,5 tony. Cieszy nas, że Ministerstwo Infrastruktury 
i Budownictwa przygotowuje rozporządzenie 
poszerzające sieć dróg krajowych dostępnych 
dla ciężkiego transportu o kolejne 3,5 tys. km. 
Wzmocnienie nawierzchni jest poważnym wysiłkiem 
finansowym państwa. Wprowadzenie standardu 11,5 
tony na całej sieci wymagałoby 50 mld zł. 

Jednak ciężkie pojazdy będą mogły poruszać się 
zaledwie po połowie dróg krajowych. Tymczasem 
wiele magazynów i fabryk zlokalizowanych jest przy 
drogach o niższej nośności. Dojazd do tych obiektów 
niesie za sobą kary dla przewoźników, choć to nie oni 
powinni je otrzymać, bo przecież to nie przewoźnicy 
wnioskowali o taką lokalizację, nie oni też wydawali na 
nią zgodę. Dlatego uważamy, że problem dostępności 
sieci dróg dla transportu ciężkiego jeszcze nie jest 
rozwiązany. 

od redakcji spis treści
przewoźnik  nr 53

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

Redaguje kolegium:  
Robert Przybylski – redaktor naczelny, 
Anna Brzezińska-Rybicka, Anna Wrona,  
Piotr Gawełczyk, Sławomir Jeneralski, 
Tadeusz Wilk. 

Współpracują: 
Alicja Chodorowska, Natalia Blok – 
Cygańska, Kacper Jeneralski,  
Krzysztof Matuszewski, Piotr Mikiel,  
Piotr Szymański, Izabella Wierzbicka. 
 
 

Ogłoszenia i reklamy:  
Dorota Grabczyńska-Pazik
e-mail: dorota.pazik@zmpd.pl

Grafika i skład: Adrian Podbielski
Druk: Zakłady Graficzne Taurus Sp. z o.o.

Prawa autorskie zastrzeżone. Redakcja zastrzega 
sobie prawo do skrótów nadesłanych tekstów. 
Zdjęcia niepodpisane pochodzą z archiwum 
dwumiesięcznika „Przewoźnik”. Przedruki za zgodą 
redakcji. Redakcja nie odpowiada za treść artykułów 
sponsorowanych, ogłoszeń i reklam.



chologiczne są potrzebne do wykony-
wania zawodu kierowcy-mechanika  
i takie badania wykonywane są dopie-
ro na etapie późniejszym, gdy absol-
went szkoły będzie podejmował pracę. 

■■ Szkoły muszą przygotować 
także kadrę nauczającą. Czy 
przewoźnicy mogą w tym 
pomóc?
To ważny problem, rozważamy 

włącznie się w proces ujednolicenia 
poziomu wiedzy nauczycieli. 

■■ Czy otwarcie w 2016 roku, 
pierwszych pięćdziesięciu klas w 
zawodzie kierowca-mechanik to 
dobry wynik?
Fakt, że w tym roku ponad 50 szkół 

uruchomiło klasy kierowca-mecha-
nik, to powód do wielkiej satysfak-
cji. Doprowadzenie do tego momen-

tu zajęło nam bardzo dużo czasu  
i tylko dzięki determinacji i odporno-
ści na niechętne gesty urzędników 
udało się doprowadzić do końca kwe-
stię edukacji młodzieży w zawodzie 
kierowca-mechanik. Gdyby nie opór 
różnych czynników, już od pięciu lat 
pierwszy rocznik kierowców praco-
wałby w naszych firmach. 

■■ Wcześniej z różnych stron 
padały uwagi, że zawód jest 
niepotrzebny lub nikt w nim nie 

chce pracować…
To nieprawda, co widać po popular-

ności klas kierowca-mechanik. Mło-
dzież dopytuje o nie i nawet ogłosze-
nie naboru dopiero w czerwcu przy-
niosło spory sukces, bo zgłosiło się 
ponad 700 osób. Poza tym zawód 
kierowcy daje szersze perspektywy 
młodym ludziom, a z czasem pozwo-
li im zostać pracodawcami. Będą da-
wać pracę innym oraz płacić podat-
ki, w tym także na rzecz społeczno-
ści lokalnej. 

■■ Walka o wprowadzenie zawodu 
kierowcy-mechanika do szkół 
branżowych pierwszego stopnia 
zakończyła się sukcesem. Teraz 
środowisko czeka chyba duża 
praca?
Wpadliśmy w pułapkę własnego 

sukcesu. Widzimy wzrost zaintereso-
wania kształceniem w tym zawodzie 
wśród szkół i samorządów, jednak 
wszystkim brakuje doświadczenia. 
Zaczynamy od zera, nie mamy wy-
pracowanych dobrych praktyk. Sta-
rostwie i dyrektorzy szkół zwracają się 
do nas z pytaniami i prośbą o pomoc. 

Wspomaganie szkolnictwa po-
wszechnego nie jest naszym statuto-
wym obowiązkiem, ale mamy świado-
mość, że jeżeli się nie zaangażujemy, 
to cała dotychczasowa praca przepad-
nie. Maszyna szkoleń nie nabrała jesz-
cze rozpędu i bez naszej aktywności 
zatrzyma się. Dopiero po wypuszcze-
niu przez szkoły dwóch roczników bę-
dziemy mieli pewność, że kształcenie 
ruszyło, że funkcjonuje samodzielnie i 
proces jest dopracowany. Do tego cza-
su musimy usuwać zauważone prze-
szkody. Przed nami długi proces zna-
lezienia najlepszej formy kształcenia.

■■ Tym bardziej, że branża 
postuluje włączenie nauczania 
kategorii C do podstawy 
programowej…
Pytanie, czy kształcenie w szkołach 

zawodowych powinno obejmować 
kategorię C, nie znajduje jednoznacz-
nej odpowiedzi nawet wśród wytraw-
nych polityków. Zdania są podzielone 

w kwestii, czy uczniowie mają kończyć 
szkołę z kompletem kwalifikacji, a eg-
zamin na kategorię C zdawać już po 
ukończeniu szkoły, gdy uzyskają 18 lat. 

Przekonany jestem, że ocena funk-
cjonowania tego projektu da cały sze-
reg nieznanych dziś informacji o nie-
dokładnościach. Na bieżąco trzeba się 
starać, aby nauczanie tego atrakcyjne-
go, poszukiwanego przez młodych lu-
dzi zawodu zostało jak najsprawniej 
przeprowadzone. 

■■ Dyrektorzy szkół sygnalizują 
problemy z zapewnieniem 
uczniom praktyk. Czy 
środowisko przewoźników może 

w tym zakresie pomóc?
Mamy świadomość, że zrobienie z 

ucznia dobrego pracownika wymaga 
praktyk. Niestety powszechne niegdyś 
zaplecze techniczne PKS-ów przestało 
istnieć. Dlatego będziemy za wszelką 
cenę wdrażać model współpracy szkół 
branżowych z lokalnymi przewoźni-
kami. Właśnie dla nich przygotuje-
my pakiet informacyjny, dzięki któ-
remu uzyskają podstawową wiedzę 
niezbędną dla włączenia się w pro-
wadzenie praktyk. Chodzi o kwestie 
formalne i merytoryczne. Bez współ-
działania naszej branży nie ma szan-
sy na sukces szkolnictwa zawodowe-
go. Dlatego tak ważne jest zaanga-
żowanie wszystkich przewoźników, 
którzy muszą włączyć się do procesu 
kształcenia, aby zapewnić sobie nowe 
pokolenia pracowników. 

■■ Czy dla branży zrozumiała jest 
opinia Ministerstwa Zdrowia, 
które dostrzega przeciwskazania 
dla badania psychologicznego 
uczniów klas kierowca-
mechanik?
Dla mnie takie stanowisko jest nie-

zrozumiałe i szkodliwe dla całego pro-
cesu kształcenia oraz całej gospodarki. 
Mając na myśli badania psychologicz-
ne, nie mówimy przecież o wykonywa-
niu zawodu, lecz o sprawdzeniu, czy 
nie ma przeciwskazań w kształceniu. 
Jeśli młody człowiek nie spełnia wa-
runków do wykonywania pracy kie-
rowcy, może zostać mechanikiem. Ten 
zawód także jest bardzo poszukiwany. 
Natomiast kwalifikacje i badania psy-

Bez współdziałania 
branży nie ma szansy 
na sukces
Po ośmiu latach starań udało się przywrócić nauczanie zawodu  
kierowca-mechanik w szkołach branżowych pierwszego stopnia. 

z Janem Buczkiem 
prezesem ZMPD 
rozmawia Robert 
Przybylski

Bez współdziałania naszej branży nie ma szansy na 
sukces szkolnictwa zawodowego. Dlatego tak ważne jest 
zaangażowanie wszystkich przewoźników, którzy muszą 
włączyć się do procesu kształcenia, aby zapewnić sobie 
nowe pokolenia pracowników. 
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watne lub z PUP – wyliczył. W rezulta-
cie firmom brakuje kierowców i zatrud-
niają już 40 tys. kierowców z zagranicy. 

Euzebiusz Gawrysiuk złożył dwie re-
komendacje:

■■ W podstawie programowej zmienić 
zapis na: kierowcę samochodu oso-
bowego, ciężarowego i motocykla, 
zamiast dotychczasowego: kierowca 
samochodu osobowego, dostawcze-
go i motocykla. W Kodeksie Drogo-
wym nie ma pojęcia samochodu do-
stawczego.

■■ Zezwolić na kształcenie w zawo-
dzie technik transportu drogowe-
go w szkołach branżowych drugie-
go stopnia. 
Przewodniczący Sejmowej Komisji 

Infrastruktury poseł Bogdan Rzońca 
przekazał, że informacje o liczbie za-
granicznych kierowców zatrudnionych 

w polskich firmach są mobilizujące. – 
Natrafiamy na obiektywne trudności; 
wchodzi w życie wielka reforma i wraz z 
kolegami z Komisji podejmiemy się roz-
wiązania tego problemu, we współpra-
cy z MEN, MIB oraz starostami, których 
rola jest bardzo ważna – zapewnił.

Wiceprzewodniczący Sejmowej Komi-
sji Infrastruktury poseł Stanisław Żmi-
jan uznał, że wspólnie należy zadbać o 
kształcenie kierowców-mechaników. – 
Nie mam wątpliwości, że na czas podję-
liście temat. Dobrze, że dzisiaj jest pod-
sumowanie, bo właśnie dzisiaj ukazało 
się rozporządzenie dla szkół podstawo-
wych, a w przygotowaniu są podstawy 
programowe dla szkół średnich – po-
wiedział.

Poseł Żmijan uważa, że źródłem po-
zyskania kierowców powinny być tak-
że uczelnie. – Dlaczego absolwenci wy-

działu transportu na politechnikach nie 
mogliby kończyć studiów z prawami 
jazdy poszczególnych kategorii. Podob-
nie też inżynierowie drogowcy – pytał. 

Mazowiecki kurator oświaty Aure-
lia Michałowska zapewniła, że bliskie 
jest jej kształcenie uczniów w ten spo-
sób, aby po ukończeniu mogli od razu 
podjąć pracę w wybranym zawodzie. – 
Mam nadzieję, że wspólnie uda się wy-
pracować oczekiwany model naucza-
nia – dodała. 

Starosta gostyniński Tomasz Matu-
szewski uznał, że zmiana podstawy 
programowej i wprowadzenie katego-
rii prawa jazdy C+E zamiast E ozna-
cza uczenie dla życia. Przypomniał 
łacińską zasadę „Nie dla szkoły, lecz 
dla życia się uczymy”, a właśnie z kat. 
C+E młodzi ludzie byliby przygotowa-
ni do życia. � ■

Na zamku w Gostyninie 
odbyła się 8 marca 
2017 r. konferencja 
„Kształcenie kierowców  
– jak dostosować 
program szkół 
branżowych do 
narastających potrzeb 
rynku pracy”. Konferencję 
zorganizowało Zrzeszenie 
Międzynarodowych 
Przewoźników 
Drogowych w Polsce 
przy współpracy władz 
Powiatu Gostynińskiego. 

Robert Przybylski

P rezes ZMPD Jan Buczek po 
raz kolejny podkreślił, jak 
bardzo branży doskwiera 
brak kierowców. – Choć są 
prywatne kursy i są pienią-

dze z powiatowych urzędów pracy 
na kształcenie kierowców, to wszyst-
ko jest ciągle kroplą w morzu potrzeb 
– stwierdził. 

Prezes Zrzeszenia poinformował, że 
w wyniku starań ZMPD szkoły utwo-
rzyły 1 września 2016 roku 52 klasy 
kształcących w zawodzie kierowca-
-mechanik. – Jednak podstawa pro-
gramowa nas nie satysfakcjonuje, 
ponieważ nie daje pełnych kwalifi-
kacji i absolwent szkoły nie uzyska 
prawa jazdy kat. C – wyjaśnił prezes.  

– W Polsce działa 100 tys. firm trans-
portowych, ale mimo to żadna pub-
liczna szkoła nie kształci pracowni-
ków dla potrzeb branży – podsumo-
wał Jan Buczek obecną sytuację. 

Rekomendacje

Wiceprzewodniczący Rady ZMPD  
i przewodniczący Komisji Szkoleniowej 
ZMPD Euzebiusz Gawrysiuk podkreślił, 
że branża zabiega o wznowienie kształ-
cenia kierowców w Polsce, tymczasem 
spotyka się z niezrozumiałym oporem 
administracji państwa. Z opracowanej 
w listopadzie 2015 roku podstawy pro-
gramowej zniknęło nauczanie na kat. C. 
– Celem jest absolwent - kierowca samo-
chodu ciężarowego, jednak w obecnym 
stanie prawnym ma możliwość zdobycia 
tego zawodu jedynie za fundusze pry-

Nie
dla szkoły, 
lecz dla życia  
się uczymy
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MEN nie blokuje

Naczelnik Wydziału Kształcenia Za-
wodowego MEN Emilia Maciejewska 
zapewniała, że ministerstwo nie blo-
kuje kształcenia kierowców zawodo-
wych. Przypomniała, że podstawa pro-
gramowa zakłada realizację pewnych 
efektów, ale program nauczania mo-
że wykraczać poza podstawę naucza-
nia. – Głównym problemem w MEN, z 
którym się borykamy, są przepisy usta-
wy o transporcie drogowym i Kodeksu 
Drogowego związane z wiekiem. W za-
sadniczych szkołach zawodowych zda-
rzają się uczniowie, którzy szkoły koń-
czą nie mając 18 lat. Ponadto nadejdą 
roczniki zaczynające naukę w wieku 6 
lat – podkreśliła. 

Poseł Żmijan przyznał, że jest prob-
lem z kształceniem praktycznym  
i z kosztami z tym związanymi. Może 
zabraknąć finansowania. Przedstawi-
ciele szkół obawiają się, że organy pro-
wadzące mogą zabronić im podejmo-
wania kształcenia w zawodzie kierow-
ca-mechanik właśnie z uwagi na wyso-
kie koszty tego kształcenia. 

Starosta gostyniński wyliczył, że dla 
zapewnienia pokrycia kosztów zdoby-
cia kat. C+E dla całej klasy, musiałby 
zwiększyć szkole subwencję o 3 proc. 
To 100 tys. zł na 3 lata (suma pokrywa 
badania, szkolenie i egzamin), co za-
pewniłaby absolwenta w czerwcu 2019 
roku z prawem jazdy kat. C+E. – Każdy 
rodzic chciałby, aby jego dziecko byłoby 
gotowe, a nie półgotowe do pracy. Mo-

że rodzice będą chcieli dołożyć 180 zł 
na miesiąc, aby zagwarantować dzie-
cku kat. C+E po trzech latach nauki? – 
zastanawiał się Tomasz Matuszewski. 

Dyrektor Centralnego Ośrodka 
Szkoleń ZMPD Euzebiusz Jasiński 
wskazał, że symulator to wydatek 2 
mln zł, jego eksploatacja kosztuje 300 
tys. zł rocznie. – Cena samochodu 
ciężarowego przekroczy 400 tys. zł z 
uwagi na przepisy zmuszające do sto-
sowania wyłączników systemu ABS – 
tłumaczył Euzebiusz Jasiński. 

Przewodnicząca regionu podla-
skiego ZMPD Małgorzata Zdrodow-
ska podkreśliła rolę samorządów. Po-
dała przykład Białegostoku, w którym 
dobra szkoła chce otworzyć klasę, ale 
brakuje decyzji władz lokalnych. 

Dyrektor Gostynińskiego Centrum 
Edukacji Andrzej Reder przypomniał, 
że w latach 70. kształcenie opierało się 
o kat. B. – Po tych kilkudziesięciu la-
tach chcielibyśmy zrobić krok do przo-
du – dodał. 

Sekretarz Krajowej Sekcji Transpor-
tu Drogowego NSZZ Solidarność Ge-
rard Skroński stwierdził, że bez pomo-
cy państwa polski transport runie. – 
Nie będzie transportu, nie będzie 
kierowców, związku też nie będzie. 
Krajowa Sekcja Transportu Drogowe-
go NSZZ Solidarność wpisuje się w 
ten program, to ważne dla nas, dla 
naszych rodzin, dla naszego kraju. 
Nie mamy innego wyjścia, jak zna-
leźć rozwiązanie – zakończył. � ■

Samorządy nie mają wolnych funduszy
Głos szkoły

Z dyrektor Zespołu Szkół Mechanicznych i Logistycznych  
im. Inż. Tadeusza Tańskiego w Słupsku Barbarą Zakrzewską  
rozmawia Robert Przybylski

■■ Czy klasa o profilu kierowca-mechanik cieszyła się dużą 
popularnością?
 Moja szkoła jest jedyną w Słupsku, która prowadzi klasę o profilu kierow-

ca-mechanik. Zawód kierowcy cieszy się dużym zainteresowaniem. Młody 
człowiek nigdzie nie zarobi takich pieniędzy jak za kierownicą ciężarów-
ki, jeżdżąc na międzynarodowych trasach. Gdy szkoła ogłosiła nabór chęt-
nych do klasy kierowca-mechanik, wielu uczniów ze starszych klas żało-
wało, że oni nie mieli takiej szansy. 

■■ Ile osób się zgłosiło?
Zgłosiło się 30 osób, ale obawiałam się wysokich kosztów kształcenia. 

Nie wiem, czy nie dojdzie kurs prawa jazdy na kat. C+E. Tymczasem już 
opłacenie 20 godzin jazdy na kursie kwalifikacji wstępnej jest olbrzymim 
obciążeniem dla samorządu. Dołożenie do programu kat. C wymaga zwięk-
szenia dotacji. Tymczasem samorządy nie mają wolnych funduszy. 

■■ Czy zatem w nadchodzącym roku szkolnym placówka powtórnie 
otworzy klasę o profilu kierowca-mechanik?
Nie wykluczam, że w nadchodzącym roku szkolnym znów zrobimy nabór 

do klasy o tym profilu, ale tylko połowa uczniów będzie kształcić się w kie-
runku kierowca-mechanik. Reszta zdobędzie zawód mechanika lub elektro-
-mechanika, który nie wymaga kosztownego kursu na prawo jazdy kat. C. 

■■ Jak wygląda zaplecze szkolne?
Mamy warsztaty i kadrę nauczycieli, których dokształcamy we współpra-

cy z Pomorskim Stowarzyszeniem Przewoźników Drogowych w Gdyni. Już 
wysłałam na przeszkolenie dwóch nauczycieli, a wybieramy się całą gru-
pą (piętnastu uczniów) na zajęcia na symulatorze. PSPD udostępnia nam 
to urządzenie nieodpłatnie. 

Postulaty 
środowiska 
dotyczące edukacji 
w specjalności 
kierowca-mechanik
1. W podstawie programowej 
na zawód kierowca-mechanik 
zmienić zapis na: kierowcę sa-
mochodu osobowego, ciężaro-
wego i motocykla, zamiast do-
tychczasowego: kierowca sa-
mochodu osobowego, dostaw-
czego i motocykla.

2. Uzupełnić podstawę progra-
mową kształcenia w zawodzie 
kierowca-mechanik o prawo 
jazdy kategorii C (oprócz kwa-
lifikacji wstępnej i prawa jazdy 
kategorii B)

3. Wprowadzić kształcenie w 
zawodzie technik transportu 
drogowego w szkołach bran-
żowych drugiego stopnia i w 
technikach. 

4. Wypracować rozwiązania 
prawne, które umożliwią ba-
dania kandydatów na prawo 
jazdy kat C w szkołach branżo-
wych I stopnia

Głos branży
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Robert Przybylski

O twierając semi-
narium prezes 
ZMPD Jan Bu-
czek podkre-
ślił, że branża 

przewoźników drogowych 
odniosła sukces, gdy uda-
ło się jej po ośmiu latach 
walki wpisać kierowcę-me-
chanika na listę zawodów 
MEN. Dzięki temu w roku 

szkolnym 2016/2017 szko-
ły w piętnastu wojewódz-
twach otworzyły 52 klasy o 
profilu kierowca-mechanik. 
– Co będzie w najbliższym 
roku szkolnym, nie wiemy, 
liczymy, że tych klas będzie 
więcej i deklarujemy wo-
lę współpracy ze środowi-
skiem oświatowym – pod-
kreślił prezes ZMPD. Dodał, 
że będzie walczył o wpisa-
nie kategorii C i C+E do pod-
stawy programowej MEN. – 

Kształcenie młodzieży w za-
wodzie kierowca-mechanik 
z prawem jazdy kategorii B 
jest wyrzucaniem pieniędzy 
w błoto – stwierdził prezes 
Jan Buczek. 

Małgorzata Zdrodowska 
dodała, że w branży trans-
portu drogowego pracy dla 
absolwentów klas o spe-
cjalności kierowca-mecha-
nik nie zabraknie. 

Starosta zambrowski Ro-
bert Rosiak przyznał, że wła-

dze powiatu zastanawiały 
się nad kształceniem w kie-
runku kierowca-mechanik. 
– Absolwenci uzyskują je-
dynie prawo jazdy kategorii 
B, a to jest pół kroku. Jeżeli 
MEN nie pozwoli na kształ-
cenie z kategorią C, to prob-
lem braku kierowców będzie 
narastał – stwierdził staro-
sta. Dodał, że brak pełnych 
kwalifikacji po skończeniu 
szkoły zniechęca młodzież 
do wyboru tego kierunku. – 

Kształcenie 
kierowców
Białystok

W Białymstoku odbyło się 27 lutego seminarium zorganizowane przez ZMPD 
przy współpracy z przewodniczącą regionu podlaskiego ZMPD Małgorzatą 
Zdrodowską. Poświęcone było tematyce kształceniu kierowców samochodów 
ciężarowych i autobusów w szkołach zawodowych. 

Kończący szkołę młody czło-
wiek z braku pełnych kwa-
lifikacji od razu będzie bez-
robotny, więc może Powia-
towy Urząd Pracy powinien 
zapewnić fundusze na kurs 
prawa jazdy kategorii C+E? 
– zastanawiał się starosta. 

Dyrektor Zespołu Szkół 
Mechanicznych w Białym-
stoku Małgorzata Klesz-
czewska przyznała, że po-
czątkowe duże zaintereso-
wanie młodzieży nauką w 
klasach o profilu kierowca-
-mechanik wyparowało nie-
mal zupełnie, gdy okazało 
się, że na koniec trzeba sa-
memu wykupić kurs na pra-
wo jazdy kategorii C+E. 

Podobnie dzieje się w Ze-
spole Szkół Zawodowych  
nr 2 w Białymstoku, organi-
zującym po 7 stacjonarnych 
klas policealnych. – Dokąd 
w podstawie programowej 
technika transportu drogo-
wego było zdobycie katego-
rii prawa jazdy C+E, mieli-
śmy po 2-3 klasy w jednym 
roczniku. Po wykreśleniu 
zgromadziliśmy tylko jedną 
– porównała wicedyrektor 
tej placówki Helena Zień-
ko. Dodała, że teraz każdy 
uczeń ma kat. B. 

Dyrektor Wojewódzkiego 
Urzędu Pracy w Białymsto-
ku Jarosław Sadowski przy-
toczył dane, z których wy-
nika, że w 2016 roku praco-
dawcy zgłosili zapotrzebo-

wanie na ponad pół tysiąca 
kierowców. Oferty pozosta-
ły ważne do końca roku. 

Przewodniczący Stowa-
rzyszenia Przewoźników 
Podlasia Władysław Że-
ro przyznał, że gdyby nie 
kierowcy z Białorusi oraz 
Ukrainy, na rynku prac by-
łoby bardzo źle. – Na swo-
je barki wziąłem ryzyko wy-
kształcenia dwóch kierow-
ców z dofinansowaniem z 
Powiatowego Urzędu Pra-
cy – dodał. 

Koszty kształcenia są 
sporym problemem dla 
samorządów. – Kształce-
nie zawodowe jest bardziej 
kosztowne od zajęć w szko-
łach policealnych – pod-
kreśliła przedstawicielka 
starostwa Anna Dźwilew-
ska. – MEN położył nacisk 
na kształcenie zakończone 
maturą i teraz trzeba przy-
wrócić rangę szkolnictwu 
zawodowemu. Na trzystu 
uczniów gimnazjów tylko 
piętnastu wybrało szkołę 
zawodową – podała przy-
kład przedstawicielka sta-
rostwa. 

Przedstawiciel Zespo-
łu Szkół nr 1 w Zambrowie 
Sławomir Baran uważa, że 
przedsiębiorcy muszą za-
angażować się w kształce-
nie młodzieży. – Pracodaw-
ca musi podjąć kształcenie 
praktyczne – podkreślił. 

Józef Sokolik z Centrum 

Kształcenia Zawodowego 
z Wysokiego Mazowieckie-
go stwierdził, że wysokość 
subwencji powinna zależeć 
od podstawy programowej, 
aby odzwierciedlała fak-
tyczne koszty kształcenia.

Zgodził się z nim dyrek-
tor Zespołu Szkół Technicz-
nych w Białymstoku Tade-
usz Halicki. – Największą 
barierą będą finanse – pod-
sumował. � ■
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Andrzej Hische  

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

http://www.dls-logistics.de

liderem na rynku spedycyjno-transportowym co umożliwia nam czołową pozycję  
w transportach do i z EUROPY WSCHODNIEJ.

- całoroczne zatrudnienie zestawów
- punktualną wypłatę należności frachtowych
- pomoc w rozwiązywaniu bieżących
  problemów eksploatacyjnych
- komunikację w języku polskim, rosyjskim,
  niemieckim lub angielskim
- przyjmujemy również myto na terenie UE

Prosimy o telefoniczne
lub pisemne skontaktowanie się:
dls Land und See Speditionsgesellschaft mbH
Jacobsrade 1, D-22962 SIEK (koło Hamburga)

do całorocznej współpracy przewoźników posiadających ciągniki siodłowe celem realizacji  
transportów plandekowych (naczepa burto-firanka) w relacjach:
PL – EU – PL  
Oferujemy bezpłatne naczepy. Gwarantujemy stałe stawki oraz stałe zatrudnienie  
w tzw. ruchu okrężnym.

jest:

zapewnia:

zaprasza:

45-dniowy termin płatności

reklama	



Natalia Blok-Cygańska

J ak wynika z Barometru Zawo-
dów 2017, przeprowadzanego cy-
klicznie na zlecenie resortu pra-
cy, kierowca jest profesją deficy-
tową. By wesprzeć pracodawców 

w rozwiązywaniu problemów rekru-
tacyjnych i pomóc osobom poszuku-
jącym satysfakcjonujących ofert, 22 
marca Powiatowy Urząd Pracy w Gdy-
ni i Pomorskie Stowarzyszenie Prze-
woźników Drogowych (PSPD) zorga-
nizowały w Gdyni pierwszą w Polsce 
Transportową Giełdę Pracy. 

Oferta

Siedemnaście firm z branży trans-
portowej oferowało zatrudnienie 
kierowcom wszystkich kategorii, 
elektromechanikom i mechanikom 
samochodowym, spedytorom oraz 
innym pracownikom transportu. 

PSPD przedstawiło ofertę bezpłat-
nego szkolenia na kat. C, C+E oraz 
kwalifikację wstępną przyspieszoną 
dla osób bezrobotnych powyżej 30. 
roku życia, mieszkających na terenie 
województwa pomorskiego. 

Również gdyński urząd przygo-
tował ofertę szkoleniową dla swo-
ich klientów. W katalogu znalazło 
się między innymi finansowanie 
kosztów kwalifikacji wstępnej przy-
spieszonej dla osób posiadających 
prawo jazdy kat. C, C+E lub D oraz 
kosztów szkolenia dla pracowników 
magazynowych z obsługą wózków 
jezdniowych. 

Dzięki wsparciu WUP oraz powia-
towych urzędów pracy województwa 
pomorskiego i kujawsko-pomorskie-
go w upowszechnieniu informacji o 
giełdzie, na spotkanie przybyło wie-
lu kandydatów. Odzew był tak duży, 
że PUP w Chojnicach zorganizował 
transport dla osób zainteresowa-
nych podjęciem zatrudnienia w tej 

branży. Każdy odwiedzający mógł 
osobiście porozmawiać z potencjal-
nym pracodawcą, poznać warunki 
pracy oraz złożyć dokumenty apli-
kacyjne. 

Pakiet korzyści

Tego typu inicjatywa jest bardzo po-
trzebna, kolejne edycje giełdy powin-
ny odbywać się cyklicznie - to opinia 
najczęściej powtarzana przez osoby 
odwiedzające. Prezes Pomorskiego 
Stowarzyszenia Przewoźników Dro-
gowych Tomasz Rejek mówiąc o wiel-
kim sukcesie giełdy podkreślił, że jest 
to pierwsze tego typu przedsięwzięcie 
na skalę ogólnopolską. 

Zaskoczony liczbą odwiedzających 
osób, chcących podjąć zatrudnienie 
w tak niełatwej profesji, zapowie-
dział współpracę z gdyńskim Urzę-
dem Pracy przy organizacji kolejnej 
edycji giełdy w branży transportowej.

Także przedstawiciele firm biorących 
udział w wydarzeniu zadeklarowali 
chęć uczestnictwa w kolejnych spotka-
niach. Zauważyli też, że oprócz możli-
wości przeprowadzenia wstępnych roz-
mów kwalifikacyjnych z kandydatami, 
mogą nawiązywać partnerskie kontak-
ty z innymi przedsiębiorcami. 

Osoby, które są zainteresowane pra-
cą w charakterze kierowcy, wciąż mo-
gą się kontaktować z gdyńskim Urzę-
dem Pracy, dzwoniąc pod nr 58 620 49 
54 (wew. 114 i 202) lub bezpośrednio 
z Pomorskim Stowarzyszeniem Prze-
woźników Drogowych – nr telefonu 
58 663 23 22.

Sukces giełdy zorganizowanej przez 
PSPD oraz gdyński PUP dowodzi, że 
współpraca może dać oczekiwane 
efekty. � ■

Giełda Transportowa  
to świetny pomysł!
Najbardziej poszukiwani na rynku pracy, także w województwie pomorskim, 
są dziś kierowcy. Branża wspólnie z urzędami pracy z sukcesem szuka 
pracowników.
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przy 40 
tonach m

asy całk
owitej 

* 25,55 l/100 km

Rozwiązania spRawdzone w laboRatoRiach pRzenosimy na dRogę.  
Optivision, Optidriver, Optifleet to jedynie niektóre rozwiązania stosowane  
w naszych pojazdach. Dzięki temu spalanie naszych pojazdów pozostaje 
stale na niskim poziomie np. 25,55 l/100 km przy 40 tonach masy całkowitej*. 

Technologie 
oSZcZĘDZAniA
OD Optilab 2 DO Optitruck 2017

renault-trucks.pl

*dane za polski traker 10/2016

teraz może być jeszcze niższe dzięki programowi OptiFuEl aDVicE w ofercie Optitruck!



■■ Dlaczego przygotował pan takie 
zestawienie?
Chociaż każdego roku wykonywa-

ne są miliony przewozów samocho-
dowych, a Konwencja CMR pocho-
dzi z 1956 roku, dla sędziów i praw-
ników jest to nadal egzotyczne pra-
wodawstwo. Zbiór wyroków pozwala 
zorientować się w orzecznictwie i uła-
twia przemyślenie rozstrzyganych za-
gadnień.

■■ Czy spotyka się Pan z 
rozbieżnym orzecznictwem?
Brak upowszechnienia wiedzy doty-

czącej Konwencji CMR utrudnia wyda-
wanie wyroków. Przeglądając orzecz-
nictwo natknąłem się na dużo takich 
spraw rozstrzyganych prze sądy ape-
lacyjne w Warszawie, Krakowie, na 
Pomorzu, bardzo mało w Rzeszowie i 

wcale we Wrocławiu. Zdarzają się wy-
roki kontrowersyjne, co wynika z bra-
ku obycia z tym zagadnieniem, dla sę-
dziów są to sprawy trudne i nietypo-
we. Popularyzacja tego zbioru wśród 
sędziów także ułatwiłaby im pracę w 
tej materii. Ujednoliciłaby praktykę. 
Rozbieżności zarówno w orzeczni-
ctwie, jak i w literaturze dotyczą też 
specjalistycznych kwestii, np. przewo-
zu sukcesywnego. 

■■ Dla kogo przeznaczony jest 
zbiór?
Jest on przygotowany w taki spo-

sób, aby korzyść mieli z niego zarów-
no prawnicy, sędziowie, jak i przed-
siębiorcy. Wyroki, których jest ponad 
sto, są posegregowane według po-
szczególnych artykułów Konwencji 
CMR, najbardziej tematycznie zbliżo-

nych. Są to wyroki głównie Sądu Naj-
wyższego oraz sądów apelacyjnych. 
Wyroki sądów okręgowych dotyczą 
spraw o drobniejszym charakterze, ale 
o dużym znaczeniu w praktyce. Ta-
kie zbiory są popularne w Niemczech 
i one znakomicie ułatwiają prawni-
kom, sędziom i przedsiębiorcom oce-
nę sytuacji prawnej. 

■■ Jak korzystać ze zbioru?
Każdy wyrok jest w pierwszej czę-

ści skrótowo opisany, aby czytelnik 
mógł szybko zorientować się, czy 
dane orzeczenie ma dla jego sprawy 
znaczenie. W drugiej części znajduje 
się orzeczenie wraz z oceną. W uza-
sadnieniu orzeczenia wytłuściłem 
najistotniejsze elementy, aby czytel-
nikowi ułatwić orientację i aby mógł 
szybko uzyskać orientację w tekście. 
Z kolei w ocenie zawarłem swoje zda-
nie i wskazałem na wadliwe orzecz-
nictwo. Wynika ono z braku znajo-
mości materii przewozów, a przygo-
towany zbiór orzecznictwa ma tę lu-
kę uzupełnić i pomóc sędziom w ich 
pracy. 

■■ Ile trwała praca nad zbiorem?
Ponad rok zajęło mi przeanalizo-

wanie kilkuset wyroków. Wybrałem 
najciekawsze z punktu widzenia pra-
wa i praktyki. Najnowszy z wyroków 
pochodzi z końca października 2016 
roku, co pokazuje, że cały zbiór jest 
świeży i aktualny.  � ■

Zestawienie wyroków CMR jest dostępne 
dla członków ZMPD na stronie:  
www.zmpd.pl/CMR-orzecznictwo

Radca prawny  
Paweł Smoręda, 
specjalizujący 
się w sprawach 
transportowych,  
mówi Robertowi 
Przybylskiemu  
o przygotowanym 
dla członków ZMPD 
zestawieniu wyroków 
dotyczących  
Konwencji CMR.

zmpd.pl/CMR-orzecznictwo

Przewodnik  
po orzecznictwie 
transportowym

temat numeru temat numeru

16 17

przewoźnik  nr 53 przewoźnik  nr 53



obecności w naczepie nie-
powołanych osób. 

W innym przypadku gro-
zi mu kara za przemyt imi-
grantów. W odpowiedzi 
na zastrzeżenia dotyczące 
wysokości kar, uczestnicy 
spotkania zostali poinfor-
mowani, że nałożeniem ka-
ry kończy się tylko 1/3 przy-
padków wykrycia w samo-
chodzie osób trzecich. Co 
więcej - są one średnio po-
nad połowę niższe od przy-
jętego w przepisach brytyj-
skich poziomu 2 tys. funtów 
za imigranta.

Br y t y jscy urzędnicy 
zwrócili również uwagę na 
fakt, że potwierdzenie sto-
sowania procedur bezpie-
czeństwa powinno być za-
wsze dostępne dla służb 
kontrolnych, bez koniecz-
ności ich „szukania”. Ak-
ceptowane są zarówno wer-
sje papierowe, jak i elektro-
niczne. Strona brytyjska nie 
planuje jednak przygotowa-
nia do tego celu specjalnej 
aplikacji.

Rewizja przepisów

Podczas dyskusji zapre-
zentowano postępy w pra-
cach nad rewizją przepi-
sów określających obo-
wiązki kierowców i prze-
woźników w za k resie 
przeciwdziałania niele-
galnym wjazdom na tery-
torium Wielkiej Brytanii 
oraz ustalających kary za 
ich niestosowanie. 

Brytyjska administra-
cja rozpoczęła prace nad 
zmianami przepisów gra-
nicznych wiosną 2016 r. 
W trakcie przeprowadzo-
nych konsultacji zdiagno-
zowano liczne problemy, 
których rozwiązanie po-
winno zarówno poprawić 
szczelność granicy, jak i 
zapewnić bezpieczeństwo 
kierowców. 

Mimo wcześniejszych za-
pewnień, że prace uda się 

zakończyć jeszcze w 2016 r.,  
nowe regulacje wciąż nie 
zostały uzgodnione. Zda-
niem strony brytyjskiej 
ma na to wpływ przede 
wszystkim problem Brexi-
tu, który zmienił dotych-
czasowe priorytety rządu. 

Ostateczny termin przy-
jęcia nowego prawa przez 
Parlament Wielkiej Bryta-
nii nie jest znany. Wiado-
mo jednak, że w nowych 
przepisach doprecyzowane 
zostaną m.in. zasady doty-
czące standardów bezpie-
czeństwa. 

Planowane jest też regu-
larne wprowadzanie aktu-
alizacji na temat sytuacji 
na granicach i pojawiają-
cych się wśród uchodźców 
pomysłów na nielegalne 
przekraczanie granicy. Do-
stęp do tych informacji bę-
dzie możliwy dzięki współ-
pracy z Francją w ramach 
Wspólnego Centrum Ope-
racyjnego, wzmocniona zo-
stała także kooperacja ze 
służbami belgijskimi.

Jedną ze zmian wprowa-
dzanych systematycznie od 
początku marca br. (po-
czątkowo tylko w Calais) 
jest stosowanie specjalne-
go stempla na druku CMR 
w przypadku, kiedy pod-
czas kontroli w porcie we 
Francji w pojeździe wykry-
to nielegalnych imigran-
tów. Stempel ten będzie z 
jednej strony potwierdze-
niem dla urzędników w 
Dover przeprowadzenia 
wcześniejszej kontroli, z 
drugiej zaś będzie ważną 
informacją dla odbiorcy 
towaru, szczególnie w kon-
tekście bezpieczeństwa sa-
nitarnego ładunku.

Akredytacja 
przewoźników

Przedstawiciele brytyjskie-
go HO zachęcali do przy-
stępowania do funkcjonu-
jącego od kilku lat syste-

mu akredytacji dla firm 
transportowych. Uczest-
nictwo w programie jest 
bezpłatne, ale firma trans-
portowa musi wykazać, że 
posiada skuteczny system 
zapobiegający wtargnię-
ciu nielegalnych imigran-
tów do pojazdu. 

Zgodnie z zapewnieniem 
strony brytyjskiej, firma 
transportowa postępująca 
zgodnie z procedurą i ob-
jęta systemem akredytacji, 
w przypadku wykrycia w 
pojeździe nielegalnego 
imigranta nie zostanie ob-
ciążona karą finansową, 
co jednak nie oznacza au-
tomatycznego zwolnienia 
z odpowiedzialności kie-
rowcy. 

System akredytacji jest 
bezpłatny, jednak spełnie-
nie wszystkich warunków 
wymaga poniesienia do-
datkowych, chociaż nie-
wielkich wydatków przez 
firmy transportowe. Goście 
z Wielkiej Brytanii poinfor-
mowali, że obecnie akre-
dytowanych jest jedynie 
ok. 500 firm, z czego 100 z 

Wielkiej Brytanii. Starają 
się, aby firmy objęte syste-
mem docelowo mniej pła-
ciły za ubezpieczenia (roz-
mowy z ubezpieczycielami 
wciąż trwają i niestety idą 
dość opornie).

ZMPD otrzymało podzię-
kowania za dotychczaso-
wą współpracę z amba-
sadą Wielkiej Brytanii w 
Warszawie. Brytyjczycy 
zadeklarowali też dalszą 
gotowość do wspólnych 
działań o charakterze in-

formacyjnym, mających 
podnieść wiedzę polskich 
przewoźników i kierowców 
w zakresie zasad i wymo-
gów bezpieczeństwa zwią-
zanych z przekraczaniem 
granicy Wielkiej Brytanii.

Słaba koordynacja

P r z e d st aw ic ie l  Z M PD 
uczestniczący w spotka-
niu podkreślił, że Wielka 
Brytania to jeden z naj-
ważniejszych rynków dla 
polskich przewoźników. 
Sytuacja w portach we 
Francji coraz częściej zmu-
sza jednak nasze firmy 
do korzystania z odpraw 
promowych w Holandii  
i Niemczech, które - mimo 
znacznie wyższych kosz-
tów usług - gwarantują 
większe bezpieczeństwo. 
Zwrócił także uwagę, że 
polscy przewoźnicy, choć 
przestrzegają licznych pro-
cedur bezpieczeństwa, 
wciąż często stają się ofia-
rami kryzysu migracyjne-
go, płacąc kary za sytu-
acje, którym nie zawini-

li. Szczególnie trudne do 
zaakceptowania są przy-
padki, w których kierowca 
zgłasza się do kontroli po 
stronie francuskiej, a po 
jej pozytywnym przejściu 
otrzymuje karę od służb 
angielskich, które stwier-
dziły w jego samochodzie 
obecność imigrantów. 
Strona brytyjska przyzna-
ła w odpowiedzi, iż koor-
dynacja między służbami 
Wielkiej Brytanii i Francji 
wymaga poprawy. � ■

Piotr Szymański

S potkanie odby-
ło się 24 marca 
2017 r. w Bruk-
seli. Mimo likwi-
dacji „dżungli” 

w Calais bezpieczeństwo 
na granicy francusko-bry-
tyjskiej nie poprawiło się. 
Część migrantów przenio-
sła się do położonej nie-
daleko Dunkierki, gdzie 
powstało kolejne ich duże 
skupisko. Wiele osób nadal 
szuka okazji dostania się do 
naczepy pojazdu na zlokali-
zowanych wzdłuż autostrad 
niestrzeżonych parkingach. 

Według przedstawicie-
li brytyjskiej administracji 
głównym problemem jest 
nieprzestrzeganie przez kie-
rowców i przewoźników za-
sad bezpieczeństwa. Urzęd-
nicy szacują, że dotyczy to 
30 proc. pojazdów. 

Chodzi m.in. o fizyczne 
zabezpieczenie samocho-
du, szkolenie kierowców, 
korzystanie z list kontrol-
nych i dokonywanie wyma-
ganych inspekcji. Zdaniem 
strony brytyjskiej - jeśli fir-
ma jest w ten sposób zabez-
pieczona, kierowca może 
bez obaw zgłosić podejrze-
nia dotyczące ewentualnej 

Iluzoryczny spokój  
w portach nad 
Kanałem La Manche
Niespokojna sytuacja na przejściach granicznych wzdłuż kanału La Manche była 
głównym tematem spotkania przedstawicieli brytyjskiego Ministerstwa Spraw 
Wewnętrznych (Home Office) oraz straży granicznej z delegacją IRU.

Szczególnie trudne do zaakceptowania są 
przypadki, w których kierowca zgłasza się 
do kontroli po stronie francuskiej, a po jej 
pozytywnym przejściu otrzymuje karę od 
służb angielskich.
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Międzynarodowe 
przewozy po Brexicie

Piotr Szymański

D ecyzja Wielkiej Brytanii o 
wystąpieniu z UE, potwier-
dzona oficjalnym urucho-
mieniem Artykułu 50 Trak-
tatu o UE, będzie nieść wie-

le skutków dla funkcjonowania euro-
pejskiego rynku. Sektor transportu 
drogowego należeć będzie do gałęzi go-
spodarki najbardziej dotkniętych przez 
nadchodzące zmiany. 

Mając to na uwadze Międzynarodo-
wa Unia Transportu Drogowego - IRU 
wzywa do podjęcia pilnych działań 
zmierzających do ograniczenia nega-
tywnych skutków Brexitu. IRU pod-
kreśla, że sektor międzynarodowych 
przewozów drogowych oczekuje pil-
nych wyjaśnień dotyczących plano-
wanych rozwiązań oraz odpowied-
nich okresów przejściowych, które 
umożliwiłyby wszystkim europejskim 
firmom transportowym dostosowanie 

się do nowej sytuacji. 
Nie mniej ważne jest, aby głos bran-

ży został wzięty pod uwagę w procesie 
rozpoczętych negocjacji UE z UK, gdyż 
ich niepowodzenie (Traktat określa, że 
nowe porozumienie musi zostać zawar-
te w ciągu dwóch lat) spowoduje trudne 
do przewidzenia straty dla całej bran-
ży, wynikające z ograniczeń w handlu, 
utrudnień w realizacji zleceń, czy nie-
pewności prawnej. Przyczyni się to w 
konsekwencji do redukcji zatrudnienia 
oraz bankructwa wielu firm. 

IRU przygotowała już listę zagadnień, 
które muszą być wzięte pod uwagę w 
procesie negocjacji. Przede wszystkim 
konieczne jest zapewnienie harmoni-
zacji w zakresie unijnej legislacji doty-
czącej dostępu do zawodu (wzajemne 
uznawanie wymogów stawianych fir-
mom) i rynku (w tym kabotażu) oraz za-
sad o charakterze socjalnym (czas jazdy 
i odpoczynku, płace). 

Nie mniej ważne jest jasne określe-
nie procedur celnych oraz stworzenie 

właściwej infrastruktury umożliwiają-
cej sprawne realizowanie niezbędnych 
formalności oraz zapewniającej właś-
ciwe warunki oczekiwania w portach 
(bezpieczne parkingi). 

W trakcie negocjacji muszą być wzię-
te pod uwagę także kwestie związane 
z zasadami kontroli drogowych i egze-
kwowaniem kar, wzajemnym uznawa-
niem dokumentów przewozowych (w 
tym e-CMR) i szkoleń oraz przepisami 
dotyczącymi wagi i wymiarów pojaz-
dów. Bez wyjaśnienia tych kwestii trud-
no wyobrazić sobie sprawne funkcjono-
wanie przewozów między Unią i Zjed-
noczonym Królestwem.

Wielka Brytania to jeden z najważ-
niejszych europejskich rynków trans-
portowych. Rocznie ponad 4,4 milio-
na pojazdów przekracza granicę mię-
dzy UE a UK, z czego 4 mln przez port 
w Dover. W ramach tych operacji na 
kontynent trafia 21,35 mln ton towa-
rów, a ponad 26,8 mln  jest transpor-
towanych do UK. � ■

IRU przygotowała listę zagadnień, które muszą być wzięte pod uwagę podczas 
negocjacji warunków wystąpienia Wielkiej Brytanii z Unii Europejskiej. 
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taboru, zmniejszenie zuży-
cia paliwa oraz dodatkowe 
inwestycje w poszczegól-
nych województwach. 

Analiza wykazała rów-
nież, że nawet po wprowa-
dzeniu nowych odcinków 
dróg dla samochodów cię-
żarowych o dopuszczal-
nym nacisku osi napędo-
wej 11,5 t, nadal pozosta-
ną nieprzejezdne w całości 
niektóre główne ciągi ko-
munikacyjne. Ciągle długa 
jest lista dróg krajowych z 
dopuszczalnym naciskiem 
do 10 i 8 ton. Cała sieć dróg 
krajowych powinna odpo-
wiadać standardowi naci-
sku osi 11,5 tony. 

Planowane dopuszcze-
nie ruchu pojazdów z naci-
skiem pojedynczej osi napę-
dowej do 11,5 tony na poło-
wie sieci dróg krajowych w 
Polsce, to nadal nie będzie 
standard europejski. W ta-
kich krajach jak Holandia, 
Irlandia, Francja, Niemcy, 
Szwecja, Austria, Litwa na 
całej sieci drogowej dozwo-
lony jest ruch pojazdów o 
nacisku na oś 11,5 tony, a 
na części dróg nawet 13 ton.

Prezydenckie 
ograniczenia

Niektórymi fragmentami 
dróg krajowych zarządza-
ją prezydenci miast. Często 
spotykamy się z sytuacją, 
gdzie na krótkich odcinkach 
tych dróg wprowadzane są 
ograniczenia przez lokal-
nych zarządców. Powoduje 
to konieczność przyjęcia na 
całą drogę takiego (niższe-
go) nacisku osi, jaki obowią-
zuje na tym właśnie krótkim 
odcinku. 

Wprowadzenie przez pre-
zydentów miast ograniczeń 
tonażowych staje się już re-
gułą. Przy braku obwod-
nic tych miast powoduje to 

ograniczenie możliwości ko-
rzystania z całego odcinka 
drogi krajowej. W ten spo-
sób zwiększają się: koszty 
transportu, ceny towarów 
oraz liczba pojazdów, jakie 
muszą przewieźć ten sam ła-
dunek na tą samą odległość. 

Uważamy, że powinno 
się ograniczyć kompetencje 
prezydentów miast do wpro-
wadzania ograniczeń, albo 
uznać drogi krajowe w mia-
stach na prawach powiatu 
np. za drogi ekspresowe, co 
pozwoli wyeliminować do-
wolność działań zarządców 
dróg w tym zakresie. 

Skoro drogi samorządo-
we były budowane z unij-
nym dofinansowaniem, 
które udzielane jest pod 
warunkiem dopuszczenia 
na wyremontowanej dro-
dze transportu ciężkiego, 
zarządcy dróg wojewódz-
kich powinni niezwłoczne 
występować z wnioskiem 
do Ministra Infrastruktury 
i Budownictwa o rozszerze-
nie listy dotychczasowych 
sieci dróg wojewódzkich ze 
zwiększaną nośnością. 

Tymczasem większość 
zarządów województw, po-
mimo realizacji inwestycji 
na drogach wojewódzkich 
z wykorzystaniem środków 
europejskich, do wydanego 
rozporządzenia nie zgłosiły 
wielu odcinków dróg woje-
wódzkich. 

Sytuacja taka powoduje 
utrudnienia w dostawie to-
warów, co przyczynia się do 
zwiększenia kosztów prze-
wozowych. Dlatego też na 
nowo wyremontowanych 
odcinkach dróg wojewódz-
kich, które prowadzą do 
magazynów lub centrów lo-
gistycznych czy też do baz 
firm przewozowych powin-
na być możliwość jazdy po-
jazdem o nacisku pojedyn-
czej osi do 11,5 tony. � ■

Krzysztof Matuszewski

W Komisji Eu-
ropejsk iej 
to c z y  s i ę 
p o s t ę p o -
wanie do-

tyczące wdrożenia w Pol-
sce dyrektywy 96/53/WE 
z dnia 25 czerwca 1996 r., 
ustanawiającej dla niektó-
rych pojazdów drogowych 
poruszających się na tery-
torium Wspólnoty maksy-
malne wymiary w ruchu 
krajowym i międzynarodo-
wym oraz maksymalne ob-
ciążenia w ruchu między-
narodowym. 

Zgodnie z tą dyrektywą 
państwa członkowskie po-
winny udostępnić swoją 
sieć drogową dla pojazdów 
o naciskach osi 11,5 tony, re-
alizujących transport mię-
dzynarodowy. Konsekwen-
cją tego jest przygotowanie 
przez Generalną Dyrekcję 

Dróg Krajowych i Autostrad 
propozycji dodatkowych 
odcinków dróg krajowych, 
po których mogą poruszać 
się pojazdy o dopuszczal-
nym nacisku pojedynczej 
osi napędowej do 11,5 tony, 
tak, aby łącznie dopuszczo-
nych do ww. nacisków by-
ło około 50 proc. sieci dróg 
krajowych. 

Ministerstwo 
wydłuża sieć dróg

Pod koniec listopada 2016 
roku pojawił się projekt roz-
porządzenia Ministra Infra-
struktury i Budownictwa w 
sprawie wykazu dróg krajo-
wych oraz dróg wojewódz-
kich, po których mogą po-
ruszać się pojazdy o do-
puszczalnym nacisku poje-
dynczej osi do 10 ton, oraz 
wykazu dróg krajowych, po 
których mogą poruszać się 
pojazdy o dopuszczalnym 
nacisku pojedynczej osi do 
8 ton. 

Jak informuje MIB, 
stan techniczny dróg 

uwzględnionych 
w ww. projek-

cie rozporzą-
dzenia nie 
pozwala na 
dopuszcze-
nie ruchu 
pojazdów 
o nacisku 
p oj e d y n -
czej osi na-

pędowej do 
11,5 tony na 

drogach zawar-
tych w projekcie. 

Około 91 proc. 
dróg publicznych w Pol-

sce zostało wybudowanych 
przed przystąpieniem Pol-
ski do UE, co oznacza, że 
zostały one wybudowane, 
aby umożliwić ruch pojaz-
dów zgodnie ze standarda-
mi krajowymi, które wów-
czas obowiązywały. We-
dług projektu ww. rozpo-
rządzenia długość dróg 
krajowych o poszczegól-
nych dopuszczalnych na-
ciskach osi przedstawia się 
następująco:

- długość dróg krajowych 
– dopuszczających nacisk 
do 11,5 tony wynosi 10 455 
km (oznacza to wzrost dłu-
gości sieci dróg krajowych 
o dopuszczalnym nacisku 
pojedynczej osi napędowej 
do 11,5 tony o ok. 3 594 km),

- długość dróg krajowych 
- do 10 ton - wynosi 6 929 
km (oznacza to zmniejsze-
nie długości sieci dróg kra-
jowych o dopuszczalnym 
nacisku pojedynczej osi 
napędowej do 10 ton o ok. 
3 382 km),

- długość dróg krajowych 
do 8 ton wynosi 1 996 km 
(oznacza to zmniejszenie 
długości sieci dróg krajo-
wych o dopuszczalnym 
nacisku pojedynczej osi 
napędowej do 8 ton o ok. 
112 km).

Miasta bez dróg

Pozytywnym faktem jest 
tworzenie podstaw praw-
nych dotyczących funkcjo-
nowania gospodarki wol-
norynkowej, która zapew-
nia przedsiębiorcom odpo-
wiednią konkurencyjność 
i zrównoważony rozwój re-

gionalny. Kolejne zwięk-
szenie długości dróg kra-
jowych, po których będą 
mogły poruszać się pojaz-
dy o dopuszczalnym naci-
sku pojedynczej osi napę-
dowej do 11,5 tony umoż-
liwi kierowcom bardziej 
swobodne poruszanie się i 
optymalizację tras. Spowo-
duje również zwiększenie 
możliwości przewozowych 
na głównych szlakach ko-
munikacyjnych w Polsce. 
Pozytywne również jest 
wprowadzenie do projek-
tu wykazu części dróg al-
ternatywnych do autostrad 
koncesyjnych, co umożliwi 
kierowcom wybranie drogi 
najbardziej optymalnej. 

W wyniku szczegółowej 
analizy propozycji dodatko-
wych dróg krajowych moż-
na zaobserwować, że na-
dal sporo większych miast, 
do których prowadzą drogi 
krajowe, nie ma dostępu do 
drogi z dopuszczeniem na-
cisku pojedynczej osi napę-
dowej do 11,5 tony. 

W tych regionach wie-
le firm transportowych po-
siada swoje bazy, znajdują 
się tam także centra logi-
styczne, do których pojaz-
dy ciężarowe z dopuszcze-
niem nacisku pojedynczej 
osi napędowej do 11,5 tony 
nie mogą dojechać w celu 
rozładowania lub załado-
wania towaru.

Zwiększanie długoś-
ci dróg przenoszących na-
cisk pojedynczej osi napę-
dowej do 11,5 tony niesie za 
sobą wiele korzyści, takich 
jak: wykorzystanie w pełni 
możliwości przewozowych 

Drogi dla ciężarówek
Coraz więcej dróg otwartych jest dla ruchu pojazdów o dopuszczalnym 
nacisku pojedynczej osi napędowej do 11,5 tony, jednak nadal jest to  
niewystarczająca ilość. 
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Bogusław Stopa, Jacek Depczyński Małgorzata Zdrodowska

Piotr Litwiński

San 
Escobar
primaaprilisowy 
gwar!!!
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Mieszanie nigdy 
nas nie przestrasza.

Żeby w biznesie było 
jak trzeba, nie starczy sama 

przychylność nieba.  

Henryk Hałajko24 25

My 
wydajemy pierwsi na 

świecie, saneskobarskie 
kraje trzecie.

Jeśli chcesz sprawy 
nieco przyspieszać, trzeba 

raz po raz trochę  
zamieszać. 

A jak się komuś coś  
nie podoba, to zapraszamy 

do San Escobar.
Mieszanie to jest 
specjalność nasza!



Anna Sokołowska-Olesik, Rafał Kasprzyk

Jan Buczek

Zygmunt Sieńko

Sławomir Jeneralski

Mirosław Suchoń

Kornelia Lewandowska

Na San Escobar prosto 
i w lewo, mijasz kiosk ruchu, 

spróchniałe drzewo.

Na San Escobar drogi 
darmowe, podatki mają stawki 

zerowe.

Działa skuteczna nerwów 
ochrona, bo polityka jest 

zabroniona.

A jak już będziesz 
bliziutko celu, to dobrze 
pomyśl mój przyjacielu.           

... można zasuwać 
autem do woli.

Nie ma inspekcji, 
nie ma kontroli...

Przestańcie gadać, 
bo w głębi duszy jeszcze się 

gotów człowiek wzruszyć.
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Dilerem roku 2017 DAF-a został oddział w Iłowej grupy ESA, 
który uzyskał najwyższe wskaźniki jakości obsługi i ser-
wisu. W 2016 roku tytuł zdobył oddział ESA w Koninie. ESA 
należy do holenderskiego przedsiębiorstwa założonego 
w 1927 roku. W Polsce ma cztery punkty: w Wielkopolsce i 
woj. lubuskim. ESA trzykrotnie zdobyła tytuł Dilera Roku w 

sześcioletniej historii tego konkursu. 
Na zdjęciu od lewej: Maciej Taniewski - dyrektor zarzą-
dzający DAF Trucks Polska, Piotr Juchtman - dealer deve-
lopment manager DAF Trucks Polska, Jarosław Szymko-
wiak - dyrektor zarządzający ESA Trucks Polska, Marek Ro-
gala - kierownik serwisu ESA Iłowa. 

ESA z Iłowa najlepszym  
dilerem DAF-a

Renault Trucks po raz ósmy organizuje konkurs dla kierowców Optifuel Challenge. 
Zwycięzcą zostanie kierowca, który osiągnie najniższe spalanie, utrzymując najwyż-
szą średnią prędkość, z uwzględnieniem obowiązujących przepisów prawa o ruchu 
drogowym. Dane o wielkości spalania zostaną uzyskane z narzędzi Infomax i/lub 
Optifleet. Konkurs jazdy ekonomicznej będzie prowadzony na zestawach obciążo-
nych do dmc 38 ton. Po raz pierwszy do konkursu zostaną użyte pojazdy z silnikami 
13-litrowymi.  
Konkurs Optifuel Challenge 2017 odbędzie się w jedenastu lokalizacjach. Seria eli-
minacji rozpoczęła się w marcu, a zakończy w czerwcu. We wrześniu planowany jest 
Wielki Finał, który wyłoni spośród 11 zwycięzców eliminacji lokalnych siódmego już 
Mistrza Ekonomicznej Jazdy Renault Trucks w Polsce. Najlepszy kierowca z Polski 
będzie walczyć w finale międzynarodowym o nagrodę główną i tytuł najlepszego 
kierowcy 2017 roku.

Główny Inspektor Transportu 
Drogowego wydał poradnik dla 
kierowców zawodowych. Ponad 
80-stronnicowa, ilustrowana 
broszura zawiera kompendium 
najpotrzebniejszych wiadomości 
i jest napisana przystępnym ję-
zykiem. Poradnik jest dostępny 
na stronie GITD. 

14 marca 2017 r. fabryka pojazdów ciężarowych MAN Trucks w 
Niepołomicach świętowała kolejne wyjątkowe wydarzenie. Z li-
nii produkcyjnej zjechała ciężarówka o numerze 90 000. Jubile-
uszowy egzemplarz to ciągnik MAN TGS 18.420 4x2 BLS - TS, 
który został odebrany przez prezesa firmy Sachs Trans Marka 
Sachsa.
Odebrany z fabryki MAN w Niepołomicach ciągnik o nume-
rze 90 000 jest jednym z partii 80 pojazdów zamówionych w 
tym roku przez tę firmę. W otwartej 10 lat temu, w październi-
ku 2007 roku, fabryce w Niepołomicach powstają pojazdy kla-
sy ciężkiej TGX i TGS. Trafiają na rynki całej Europy, a serie TGX 
WW i TGS WW również poza jej granice.

Konkurs dla kierowców Poradnik 
kierowcy

90-tysięczny MAN z Niepołomic

Kandydatury za 2017 rok dla najlepszych kie-
rowców w międzynarodowym transporcie 
drogowym można zgłaszać od maja do końca 
sierpnia 2017 roku. Zapraszamy do wyróżnia-
nia swoich zasłużonych kierowców. 

■■ Od 1969 roku Międzynarodowa Unia 
Transportu Drogowego (IRU) przyznaje 
dyplomy honorowe i odznaki dla najlep-
szych kierowców transportu pasażerskie-
go lub towarowego z firm, które należą do 
zrzeszeń krajowych - członków IRU. Dy-
plom może również otrzymać właściciel 
firmy transportowej, który kieruje pojaz-
dami należącymi do tej firmy. Wyróżnienie 
polega na przyznaniu dyplomu i odznaki 
IRU każdemu kierowcy, który:

■■ wykonuje regularnie i nieprzerwanie swój 
zawód przez co najmniej 20 lat,

■■ pracuje w tym samym przedsiębiorstwie 
transportowym przez co najmniej 5 lat,

■■ wykonał jako kierowca zawodowy mini-
mum milion kilometrów w ruchu krajowym 
lub międzynarodowym,

■■ z własnej winy nie spowodował poważne-
go wypadku (powodującego uszkodzenia 
ciała) w ruchu drogowym w ciągu ostat-
nich 20 lat,

■■ nie popełnił, w ciągu ostatnich 5 lat, po-
ważnego wykroczenia przeciwko przepi-
som drogowym, celnym lub administra-
cyjnym.

W 2016 roku przyznano ogółem ponad 1 200 
dyplomów i odznak dla kierowców z 28 kra-
jów, z czego 114 należy do zatrudnionych w 
polskich firmach.

Wyróżnienia dla zasłużonych kierowców
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cych rynek lub uproszczenie kabota-
żu poprzez zmniejszenie do pięciu dni 
dozwolonego czasu przy jednoczes-
nej likwidacji limitu operacji transpor-
towych. Nie wszystkie projektowane 
zmiany oznaczają pogorszenie warun-
ków wykonywania transportu na ryn-
ku europejskim. - ZMPD angażuje się 
w dialog międzynarodowy i budowa-
nie koalicji na rzecz ochrony intere-
sów przewoźników z państw Europy 
Środkowo-Wschodniej. To wymaga-
jące zadanie, a efekty nie zależą bez-
pośrednio od Zrzeszenia – mówił T. 
Wilk.  Reakcją na protekcjonizm nie-
których państw, na przykład Francji, 
powinna być  akcja bojkotu francu-
skich wyrobów - proponowano. Moż-
na np. zrezygnować z zakupów fran-
cuskich ciężarówek. � ■

Sławomir Jeneralski

Z arobki kierowców oraz przy-
gotowywane przez Komisję 
Europejską regulacje doty-
czące wynagrodzeń kierow-
ców to temat, który zdomi-

nował pierwszą część spotkania. 

Europejskie sprawy socjalne

Wypłaty kierowców składają się z 
pensji, często w wysokości minimal-
nego wynagrodzenia, oraz z „nie-
ozusowanych” dodatków. Mimo wy-
płat sięgających kilku tysięcy złotych 
związki zawodowe uważają, że kie-
rowcy są wyzyskiwani przez praco-
dawców i źle opłacani. - Płacimy mi-
nimalne pensje, bo kierowcy chcą jak 
najwięcej na rękę – mówił Piotr Kop-
czyński, dodając: - Związki zawodo-
we chcą czego innego niż kierow-
cy. Zdaniem Zygmunta Sieńki praco-
dawcy są oceniani niesprawiedliwie. 
Koszty zatrudnienia kierowcy są wy-
sokie, a wypłaty zgodne z przepisa-
mi: - U mnie nikt nie płaci pod stołem. 
Nie chcę być bez przerwy oskarżany o 
wyzysk pracowników. Zaproponujmy 
kierowcom, że, jeśli zechcą, ozusuje-
my całe ich zarobki. Zobaczymy, ilu 
się zgłosi. Zdaniem Jana  Paździorko 
chętnych będzie niewielu. Kierowcy, 
zwłaszcza młodzi, chcą dostawać jak 
najwięcej na rękę. 

Prezes ZMPD Jan Buczek mówił o 
rozmowach ze związkowcami: - Sta-

nowisko związkowców jest oczywiste 
– chcą wysokich zarobków i wysokich 
emerytur, a to oznacza wzrost kosz-
tów zatrudnienia. Zdaniem Jana Bucz-
ka taka postawa oznacza brak pola do 
kompromisu. Zastępca dyrektora De-
partamentu Transportu ZMPD Piotr 
Mikiel mówił, że rozmów ze związ-
kowcami nie da się jednak uniknąć, 
a dyr. DT Tadeusz Wilk informował o 
pierwszych działaniach Zespołu ds. 
Transportu Drogowego, jaki powstał 
na wniosek Rady Dialogu Społeczne-
go. Zespół będzie zajmował się prob-
lematyką socjalną i płacami w branży. 

Kształcenie kierowców 

ZMPD zabiega o stworzenie w Pol-
sce systemu kształcenia kierowców 
zawodowych poprzez wprowadzenie 
w szkołach branżowych I stopnia na-
uczania w zawodzie kierowca-mecha-
nik do kategorii prawa jazdy C oraz w 
szkołach branżowych II stopnia - na-
uczania w zawodzie technik transpor-
tu drogowego do kategorii C+E.

Zawód kierowca-mechanik został 
przywrócony na listę zawodów MEN 
w 2015 roku. Skutkiem tej decyzji było 
utworzenie 52 klas w szkołach zawo-
dowych. Powstały, mimo że obecnie 
kształcenie może się kończyć katego-
rią B. Dużą wartość ma jednak zapew-
nienie pełnej kwalifikacji wstępnej w 
wymiarze 280 godzin. Wiceprzewod-
niczący Rady ZMPD Euzebiusz Ga-
wrysiuk – pomysłodawca projektu 
przywrócenia nauczania – uważa, 

że obecnie największym problemem 
jest zapewnienie uczniom należytych 
praktyk zawodowych. Jan Buczek za-
powiada, że ZMPD zamierza wspoma-
gać przewoźników zainteresowanych 
organizowaniem w swoich firmach 
praktyk zawodowych w uzyskiwaniu 
kwalifikacji pedagogicznych. 

- W moim mieście (Białymstoku) 
mamy do czynienia z sytuacją, w któ-
rej dobra szkoła chce uruchomić kla-
sę, ale brakuje decyzji władz lokal-
nych – informowała Małgorzata Zdro-
dowska z Komisji Rewizyjnej ZMPD. Z 
jej wypowiedzi wynika, że potrzebne 
są rozmowy z samorządami.  

Protekcjonizm

Przewodniczący  Regionów ZMPD 
krytycznie oceniali europejskie prze-
pisy o delegowaniu pracowników. 
Tadeusz Wilk przypomniał, że ZMPD 
stoi na stanowisku, że transport dro-
gowy powinien być wyłączony spod 
przepisów dyrektywy o delegowaniu. 
Przepisy dyrektywy to element prak-
tyk protekcjonistycznych państw „sta-
rej Unii”, podobnie jak Sojusz Drogo-
wy,  czyli porozumienie dziewięciu 
państw, którego efektem może być 
ograniczenie udziału polskich prze-
woźników w rynku europejskim. 

Co faktycznie planuje Komisja Eu-
ropejska? Według nieoficjalnych do-
kumentów i ustnych przecieków, o 
których mówił Tadeuszu Wilk: cho-
dzi między innymi o likwidację letter 
boxów, czyli firm bez siedzib, psują-

Słubice
Zebranie Przewodniczących 
Regionów ZMPD
Kłopoty wynikające z protekcjonizmu państw „starej Unii”, zarobki i kształcenie 
kierowców – wokół tych spraw toczyła się dyskusja podczas spotkania 
Przewodniczących Regionów ZMPD, które odbyło się 7 marca 2017 r. w Słubicach 
koło Płocka. 

przewoźnik  nr 53 przewoźnik  nr 53

30

wydarzenia ZMPD wydarzenia ZMPD



Sławomir Jeneralski

W części seminaryjnej 
omawiane były skut-
ki wyroku Trybuna-
łu Konstytucyjnego z 
24 listopada 2016 ro-

ku w sprawie ryczałtów za noclegi 
kierowców. Jednoznacznej odpowie-
dzi na pytanie - co dalej z ryczałtami 
– nadal nie ma. Piotr Mikiel, zastęp-
ca dyrektora Departamentu Trans-
portu ZMPD, potwierdził, że ciągle 
brakuje formalnej wykładni przepi-
sów i nie wiadomo, czy od wypła-
canych ryczałtów powinny być nali-
czane składki ZUS. Andrzej Olechni-
cki przedstawił pismo Ministerstwa 
Rodziny, Pracy i Polityki Społecz-
nej. Jego zdaniem zawiera ono za-
powiedź, że ryczałty zostaną obję-
te składką. 

Dyrektor Departamentu Transpor-
tu ZMPD Tadeusz Wilk informował o 
działaniach związanych z europejską 
dyrektywą o delegowaniu pracow-
ników oraz o tak zwanym pakiecie 
drogowym. Nie ma wątpliwości, że 
część krajów „starej Unii”, próbuje 
walczyć z konkurencją ze strony pol-
skich przewoźników, stosując prakty-
ki protekcjonistyczne i dążąc do nie-
korzystnych dla Polski rozstrzygnięć 
w prawie wspólnotowym. Wyraźnym 
przejawem takich tendencji było pa-
ryskie spotkanie dziewięciu państw, 

nazwane Sojuszem Drogowym. Pod 
pretekstem troski o prawa pracowni-
cze uczestnicy spotkania wsparli ta-
kie rozwiązania, które prowadzą do 
ograniczania roli naszych przewoź-
ników na rynku europejskim. - Co w 
tej sprawie robi ZMPD – pytał Ceza-
ry Klepacki z Torunia. Prezes Jan Bu-
czek obszernie relacjonował starania 
Zrzeszenia na rzecz budowy koalicji 
wśród organizacji przewoźników z 
innych państw europejskich. ZMPD 
zorganizowało kilka spotkań, ostat-
nie w grudniu 2016 roku. Przedsta-
wiciele Zrzeszenia uczestniczyli też 
aktywnie w konsultacjach organizo-
wanych przez innych, m.in. Rumu-
nów i Czechów. Cel jest jeden, mobi-
lizowanie innych krajów do sprzeci-
wu wobec praktyk niszczących rze-
telną konkurencję na rynku UE. Chęć 
aktywnego uczestnictwa w debacie 
europejskiej o przyszłości transpor-
tu była też powodem uruchomienia 
przedstawicielstwa ZMPD w Brukseli. 

Uczestniczący w spotkaniu poseł 
Stanisław Lamczyk również wska-
zywał na konieczność szukania so-
juszników w sprawach europejskich: 
dyplomacja i jeszcze raz dyploma-
cja – mówił. 

Krytykę postawy części państw 
europejskich stawiających na pro-
tekcjonizm zawierało też wystąpie-
nie posła Piotra Króla. Jego zdaniem 
trzeba konsekwentnie wskazywać 
na przykłady łamania prawa, które-

go ofiarami padają polscy przewoź-
nicy i kierowcy w innych krajach. 
Dokumentowanie takich przypad-
ków może pomóc w prowadzeniu 
twardego dialogu. 

Znaczną część porządku obrad 
wypełniła dyskusja. Jej uczestnicy 
wskazywali problemy nękające ich 
firmy. Marek Eron krytykował brak 
górnej granicy odpowiedzialności 
przewoźnika w transporcie krajo-
wym. W relacjach międzynarodo-
wych mamy Konwencję CMR, któ-
ry wyznacza granicę, w kraju nie. 
Andrzej Olechnicki podjął częsty 
problem kontroli nacisku osi. Przy-
pomniał postulat środowiska, zgod-
nie z którym jeżeli pojazd nie prze-
kracza dopuszczalnego dmc powi-
nien być zwolniony z kontroli na-
cisku. Rafał Olszewski krytykował 
wysokie kary, które grożą przewoź-
nikom, jeżeli do ich pojazdów wtar-
gną nielegalni imigranci, próbujący 
dostać się do Wielkiej Brytanii. 

Podczas podsumowania dyskusji 
Jan Buczek mówił m.in. o kształce-
niu kierowców i działaniach ZMPD, 
które przyczyniły się do uruchomie-
nia w Polsce 52 klas o profilu kierow-
ca-mechanik. Teraz trzeba doprowa-
dzić do zmian w przepisach, które 
umożliwią zdobywanie przez ucz-
niów kategorii prawa jazdy C i C+E.  
- Koło zamachowe poszło w ruch, 
ale musimy je nadal nakręcać – mó-
wił Jan Buczek. � ■

Gniew
Zebranie przewoźników z regionu 
kujawsko-pomorskiego  
i pomorskiego ZMPD
Przewoźnicy z województw kujawsko-pomorskiego i pomorskiego spotkali się 
na Zebraniu Regionalnym Członków ZMPD. Obrady odbyły się 16 marca 2017 r. 
na zamku w Gniewie.
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Sławomir Jeneralski

P rezes ZMPD Jan Buczek, któ-
ry dotarł na obrady bezpo-
średnio po rozmowach w 
Kancelarii Prezydenta RP 
na temat Ustawy o monito-

rowaniu drogowego przewozu rze-
czy, wyjaśniał, czego dotyczą za-
strzeżenia przewoźników wobec 
tych przepisów. Przewoźnik powi-
nien otrzymać od nadawcy towaru 
dokumenty oraz urządzenie do mo-
nitorowania, mieć je w pojeździe, 
udostępniać do kontroli i to wszyst-
ko. Tymczasem jest obarczany obo-
wiązkiem rejestracji przewozu, a tak-
że grożą mu wysokie kary. Dochodzi 
do przeniesienia odpowiedzialności 
z właściciela towaru na przewoźni-
ka. Nasze ciężarówki nie powinny 
być narażone na kilkudniowe prze-
stoje, żeby sprostać wymogom no-
wych przepisów, a takie ryzyko ist-
nieje - tłumaczył Jan Buczek. Infor-
mował, że ZMPD od początku kryty-
kuje zapisy ustawy, ale w toku prac 
legislacyjnych zastrzeżenia te nie zo-
stały uwzględnione.    

Część seminaryjną zdominował te-
mat kierowców, ich zarobków i spraw 
socjalnych. Dyrektor Departamentu 
Transportu ZMPD Tadeusz Wilk in-
formował o skutkach wyroku Trybu-
nału Konstytucyjnego w sprawie ry-
czałtów na nocleg w kabinach. Wciąż 
aktualne jest pytanie, czy wypłata 
tych świadczeń zostanie opodatko-
wana i objęta składką ZUS. Środo-

wisko nadal czeka na jednoznaczną, 
rządową wykładnię przepisów. Obec-
nie dominuje pogląd, że w tych fir-
mach, które wprowadziły odpowied-
nie regulaminy wynagradzania, albo 
zapisały ryczałty w umowach można 
uniknąć naliczania pochodnych od 
ryczałtów. 

Rozwinięciem tematu ryczałtów 
była dyskusja o płacach i prawach 
socjalnych kierowców, która toczy 
się z coraz większą siłą w Unii Euro-
pejskiej. Kraje „starej” Unii wykorzy-
stują tę dyskusję do ograniczenia po-
zycji przewoźników z Europy Środ-
kowo-Wschodniej, w tym głównie 
z Polski, na rynku wspólnotowym. 
Polacy są dominującym graczem w 
przewozach w Unii Europejskiej, a 
na globalnym rynku zajmują piąte 
miejsce po USA, Chinach, Indiach i 
Niemczech. Pojawił się karciany me-
chanizm „bij króla”, tłumaczył Tade-
usz Wilk. Jest wielu chętnych, żeby 
odebrać polskim przewoźnikom zdo-
bytą ciężką pracą pozycję.  

Ważną częścią spotkania była, jak 
zwykle, dyskusja z przedstawiciela-
mi Inspekcji Transportu Drogowego. 
Waldemar Wiedeński, Świętokrzyski 
Wojewódzki Inspektor Transportu 
Drogowego mówił o zmieniających 
się proporcjach pomiędzy kontro-
lami Polaków i przewoźników z in-
nych państw. Liczba kontroli pojaz-
dów zagranicznych wzrosła w cią-
gu roku od kilku do kilkudziesięciu 
procent. Ostatnio wyniosła nawet 
62 procent. Docelowo proporcja ta 
ma osiągnąć 50 na 50 procent. Wa-

żą się losy ITD, informował Michał 
Mostowski, Łódzki Wojewódzki In-
spektor Transportu Drogowego. Mi-
mo że nie wiadomo jeszcze, czy ITD 
zostanie włączona do Policji czy po-
zostanie odrębną instytucją, pracu-
jemy i realizujemy zadania oraz bu-
dżet na 2017 rok, mówił inspektor. 
Przewoźnicy krytykowali niektóre 
działania ITD. Jako przykład niepo-
trzebnych represji wskazywali waż-
nie pojazdów na ulicy Papierniczej 
w Łodzi. To jedyny dojazd do strefy 
przemysłowej, będącej siedzibą wie-
lu firm. Ciężarówki nie mogą wybrać 
innej drogi, a część kierowców na-
wet nie wie, że  jest tam ograniczenie 
do 8 ton. Wpadają więc w zasadzkę, 
a ITD wykorzystuje sytuację do na-
kładania kar. Zdaniem uczestników 
zebrania w takich miejscach inspek-
cja powinna rezygnować z ważenia 
i karania, skoro ciężarówki nie mają 
innego dojazdu do celu. 

Czy polski transport doczeka się 
sprawnego systemu kształcenia kie-
rowców w szkołach publicznych? 
Prezes Jan Buczek podkreślał, że w 
tej sprawie ZMPD prowadzi wielolet-
nie działania, które dały już pierw-
sze efekty. W szkołach zawodowych 
na terenie całego kraju ruszyły 52 
klasy o profilu kierowca-mechanik. 
Teraz trwają działania na rzecz uru-
chomienia w szkołach branżowych II 
stopnia kształcenia techników trans-
portu drogowego. Trzeba też zmie-
nić podstawę programową dla zawo-
dówek, żeby nauka kończyła się eg-
zaminem na prawo jazdy C. ZMPD 

Wolbórz
Zebranie przewoźników z regionu 
łódzkiego i świętokrzyskiego ZMPD
Lokalne ograniczenia nośności dróg, ustawa o monitorowaniu przewozów, płace 
i kształcenie kierowców, relacje pomiędzy przewoźnikami a Inspekcją Transportu 
Drogowego – te tematy zdominowały dyskusję podczas Zebrania Regionalnego 
Członków ZMPD z województw łódzkiego i świętokrzyskiego.

przeprowadziło w sprawie kształce-
nia kierowców rozległe konsultacje 
z samorządami, dyrekcjami szkół i 
przedsiębiorcami, a wnioski z tych 
konsultacji trafiły do rządu.

Frekwencja na zebraniu, które 
odbyło się w Kompleksie Górskim 
w okolicach Wolbórza nie była zbyt 
wysoka, ale, co podkreślał przewod-
niczący Rady ZMPD Aleksander Re-
isch, na uwagę zasługuje fakt, że 
część uczestników przybyła w towa-
rzystwie współmałżonków. Świadczy 
to o uznaniu dla idei integracyjnej 
funkcji zebrań. Przewodniczącym 
zebrania był Edward Soboń, a funk-
cję sekretarza uczestnicy powierzyli 
Gerardowi Kaczmarczykowi. � ■
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Sławomir Jeneralski

O brady rozpoczęły się 
uc z c z e n ie m p a m ię -
ci zmarłego w 2016 roku 
szefa regionu opolskiego, 
Norberta Lepicha. Prze-

wodniczyła im Kornelia Lewandow-
ska, a Józef Stelmachowski pełnił rolę 
sekretarza. W imieniu Rady ZMPD ze-
branie otworzył Zygmunt Sieńko. 

Zgodnie z programem wszystkich te-
gorocznych wiosennych spotkań regio-
nalnych część seminaryjna dotyczyła 
skutków wyroku Trybunału Konstytu-
cyjnego w sprawie ryczałtów za nocleg 
kierowcy w kabinie pojazdu. Tadeusz 
Wilk tłumaczył, że wciąż brak jedno-
znacznej interpretacji stanu prawnego 
po wyroku i nie wiadomo, czy ryczał-
ty powinny być opodatkowane i czy 
powinno się od nich naliczać skład-
kę ZUS. Z pewnością przydałaby się 
w tej sytuacji nowelizacja przepisów, 
rozstrzygająca jednoznacznie wszyst-
kie wątpliwości. Z drugiej jednak stro-
ny coraz silniejszy spór o zarobki kie-
rowców ze związkami zawodowymi 
nie sprzyja podejmowaniu takich prac. 

Okolicznością, która w niekorzyst-
ny sposób wpływa na relacje przed-
siębiorca – pracownik, jest narastają-
cy brak kierowców. Zatrudnianie obco-
krajowców też nie likwiduje problemu. 
Piotr Ozimek krytykował wydłużający 
się czas oczekiwania na wydanie świa-

dectwa kierowcy. Kiedyś czekaliśmy 
tydzień, teraz dwa miesiące – mówił. 

Prezes ZMPD Jan Buczek obszer-
nie informował o protestach wobec 
Ustawy o monitorowaniu drogowego 
przewozu towarów. ZMPD jest gotowe 
uczestniczyć w szybkiej nowelizacji 
tych nieprzemyślanych i niespójnych 
przepisów – mówił Jan Buczek. O spo-
sób egzekwowania przepisów o moni-
torowaniu byli pytani przedstawiciele 
ITD. Anna Sokołowska-Olesik wyjaś-
niała, że nie jest to zadanie Inspekcji. 
ITD będzie tylko sprawdzać, czy kie-
rowca posiada numer referencyjny, a 
jeżeli stwierdzi jego brak, przekaże 
dalsze postępowanie Krajowej Admi-
nistracji Skarbowej.   

Andrzej Nowrotek ostrzegał, że prze-
pisy o monitorowaniu mogą prowadzić 
do utraty wymaganej przepisami do-
brej reputacji przewoźnika. – Łatwo 
się pośliznąć, a to może oznaczać ko-
niec firmy – mówił Andrzej Nowrotek. 
O tym, że prowadzone są sporadycz-
ne badania dobrej reputacji przewoźni-
ka informował Opolski Wojewódzki In-
spektor Transportu Drogowego Krzysz-
tof Chmiel.  

Ustawa o monitorowaniu bije w 
uczciwych przedsiębiorców – tak pod-
sumował dyskusję poseł Mirosław Su-
choń z Nowoczesnej. Polscy przewoź-
nicy są pozytywnym przykładem, jak 
wykorzystywać warunki ekonomiczne, 
żeby stworzyć coś od zera. Dzisiaj są 
znaczącą siłą na rynku europejskim i 

trzeba się liczyć z ich potrzebami. 
Zwieńczeniem obrad była uroczy-

stość przekazania na ręce właścicie-
li firm przewozowych Dyplomów Ho-
norowych IRU dla najlepszych kierow-
ców. Wśród wyróżnionych kierowców 
było też dwóch przewoźników - człon-
ków ZMPD: Karol Kasprzyk i Piotr Ozi-
mek. 

Dyplomy Honorowe IRU otrzymali:
■■ Andrzej Czapla, Karol Konwent z fir-

my Delta Trans Logistik Sp. z o.o.   
■■ Aleksander Szczerbak, Karol Koziar-

ski, Piotr Machała, Zbigniew Kłak, 
Zenon Paprota z firmy Delta Trans 
Transporte Sp. z o.o. 

■■ Arkadiusz Kudełko, Dariusz Strze-
lec, Jan Jasiński, Janusz Ploch, Piotr 
Ozimek, Tadeusz Sołtys, Zdzisław 
Wyrwiak z firmy EPO-Trans Logi-
stic S.A. 

■■ Andrzej Cichoń, Andrzej Szalko, Eu-
geniusz Król, Grzegorz Cielniaszek - 
KUŹNIA-TRANS Sp. z o.o. 

■■ Karol Kasprzyk - Międzynarodowy 
Transport Drogowy Import-Export �■

Lubliniec
Zebranie przewoźników z regionu 
śląskiego i opolskiego ZMPD
Józef Stelmachowski został nowym przewodniczącym Regionu 
Opolskiego ZMPD. Wybory odbyły się 30 marca w Lublińcu podczas 
zebrania członków ZMPD z regionów opolskiego i śląskiego.   
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Sławomir Jeneralski

Z godnie z programem wio-
sennych zebrań dyskusja 
dotyczyła konsekwencji 
wyroku Trybunału Konsty-
tucyjnego w sprawie ryczał-

tów za noclegi kierowców  w kabinie; 
przepisów europejskich, które mogą 
prowadzić do eliminowania polskich 
przewoźników z rynku oraz Ustawy 
o systemie monitorowania drogowe-
go przewozu towarów. Mowa też by-
ła o braku kierowców na rynku pracy.

Prezes ZMPD Jan Buczek zwrócił 
uwagę na fakt, że wyrok Trybunału 
Konstytucyjnego w sprawie ryczałtów 
naruszył postanowienia Ustawy anty-
kryzysowej z 2010 roku. Wtedy prze-
woźnicy obronili prawo do wypłaca-
nia diet kierowcom, teraz w związku 
z wyrokiem pojawiła się perspektywa 
opodatkowania ryczałtów za noclegi 
i objęcia ich składakami ZUS.  Jedno-
znacznej interpretacji prawa w tym 
zakresie wciąż nie ma. Nie można 
się jej doprosić od administracji pań-
stwowej. Jeśli interpretacja okazałaby 
się niekorzystna dla przewoźników, 
oznaczać będzie nieunikniony wzrost 
kosztów pracowniczych. Dyrektor De-
partamentu Transportu ZMPD Tade-
usz Wilk uspokajał tych, którzy oba-
wiali się też opodatkowania diet, że 
nowe przepisy dotyczą tylko ryczał-
tów za noclegi. Sposób wypłacania 
diet nie jest zagrożony, ponieważ nie 

były one objęte skargą, a zatem nie 
stały się przedmiotem rozstrzygnię-
cia Trybunału. 

Decydującym elementem regulują-
cym warunki wykonywania transpor-
tu jest prawo europejskie. Kraje sta-
rej Unii starają się wpływać na prze-
bieg prac nad Dyrektywą o delegowa-
niu pracowników. To element walki 
o rynek. Chodzi o to, żeby pod po-
zorem walki o prawa pracowników 
ograniczyć siłę przewoźników z Eu-
ropy Środkowo-Wschodniej, żeby wy-
pchnąć ich z rynku europejskiego. My 
się bronimy – tłumaczył dyr. Tadeusz 
Wilk. ZMPD stara się  budować koali-
cję organizacji przewoźników z Polski 
i innych krajów, które mają prezento-
wać stanowisko korzystne dla nowych 
członków Unii. 

Jednym z gości zebrania był Głów-
ny Inspektor Transportu Drogowe-
go Alvin Gajadhur.  Mówiąc o prob-
lemach na styku przewoźnicy - in-
spekcja przyznał, że wydłużył się 
czas oczekiwania na wydanie świa-
dectw kierowcy. Widzimy ten problem 
– mówił - zwiększa się liczba wnio-
sków. W tym roku może ich być nawet 
60 tysięcy. Do tego dochodzą proble-
my kadrowe. Mimo to jest szansa, że 
czas oczekiwania będzie ulegał skró-
ceniu. Powodem do satysfakcji jest za 
to rosnąca liczba kontroli przewoźni-
ków  zagranicznych. ITD zakłada, że 
kontrole Polaków mają stanowić nie 
więcej niż 50% wszystkich czynno-
ści. Druga połowa to kontrole kierow-

ców z innych państw. Do tego docho-
dzi walka z bezkarnym przekracza-
niem przez kierowców zagranicznych 
dozwolonych prędkości. Jeszcze nie-
dawno byli oni całkowicie bezkarni. 
Teraz podczas każdej kontroli inspek-
torzy sprawdzają, czy pojazd nie ma 
na koncie wykroczeń rejestrowanych 
fotoradarami. Rekordzista miał 71 ta-
kich wykroczeń.  

Przewodniczący zebrania Piotr Li-
twiński mówił o ograniczeniach w 
nośności dróg. Ostatnio sieć dróg o 
dopuszczalnym nacisku 11,5 t powięk-
szyła się o 3,5 tys. kilometrów, ale to 
wciąż za mało. Istnieje długa lista 
obiektów przemysłowych i baz trans-
portowych, do których nie można do-
jechać ze względu na ograniczenia to-
nażowe. Uzdrowieniem sytuacji było-
by wprowadzenie zasady, że do zała-
dunku i rozładunku mogą dojeżdżać 
pojazdy, które nie przekraczają dmc 
40 ton, bez względu na nacisk na osie. 

Inny problem to wymóg zakrywa-
nia naczep ze wszystkimi ładunkami  
sypkimi. Są takie rodzaje ładunków, 
które nie zagrażają wysypaniem się z 
naczepy, np. głazy albo mokra glina. 
Ryzyka nie ma, ale przepis obowiązu-
je i zmusza kierowców do wykonywa-
nia niepotrzebnej pracy. Piotr Litwiń-
ski mówił też o konieczności zwrotu 
akcyzy od zakupionego przez prze-
woźników paliwa. Tak dzieje się w 
innych krajach. Brak zwrotu w Pol-
sce osłabia branżę w konkurencji  
z innymi. � ■

Tęgoborze 
Zebranie przewoźników z regionu 
małopolskiego ZMPD
Problemy kadrowe, dostęp do rynku oraz dróg zdominowały dyskusję 
przewoźników zgromadzonych na Zebraniu Regionalnym Członków ZMPD 
w Tęgoborzu. 
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Lublin 
Zebranie przewoźników z regionu 
lubelskiego ZMPD

Sławomir Jeneralski

O brady otworzył przewod-
niczący Rady ZMPD Alek-
sander Reisch, który pro-
sił uczestników o przeka-
zywanie propozycji, jak 

zwiększyć frekwencję członków ZMPD 
na tego typu posiedzeniach.  

Prezes ZMPD Jan Buczek poinfor-
mował zebranych o aktywności ZMPD 
na forum międzynarodowym. - Wal-
czymy z fałszywym stereotypem, 
według którego polskie firmy wyko-
rzystują kierowców, nie zapewniają 
im godnej płacy oraz warunków od-
poczynku, uprawiając w ten sposób 
dumping socjalny na rynku europej-
skim. Cieszące się zasłużenie złą sła-
wą letter-boxy, psujące rynek, to w 
większości firmy zachodnie zatrud-
niające pracowników w Europy Środ-
kowo-Wschodniej – wyjaśniał. 

Informował także o wysiłkach Zrze-
szenia dla zbudowania porozumienia 
organizacji przewoźników z innych 
państw Unii Europejskiej dla poparcia 
takich zmian prawa wspólnotowego, 
które nie będą ograniczały udziału w 
rynku unijnym przewoźników z na-
szego rejonu Europy, w tym oczywi-
ście także polskich. Temu służy, mię-
dzy innymi, otwarcie przedstawiciel-
stwa ZMPD w Brukseli. 

Przewodniczący zebrania, a jed-

nocześnie szef Regionu Lubelskiego 
ZMPD Jarosław Jakoniuk zwrócił uwa-
gę na bulwersującą decyzję władz nie-
mieckich, które wprowadzają wysokie 
kary za odbieranie regularnego odpo-
czynku 45-godzinnego w kabinie (60 
euro dla kierowcy za każdą godzinę, 
180 euro za każdą godzinę dla prze-
woźnika). To kolejny cios, eliminują-
cy nas z tamtego rynku, mówili in-
ni uczestnicy zebrania. Nie pozostaje 
nam chyba nic innego, jak blokować 
niemieckie autostrady – dodał Jaro-
sław Jakoniuk. 

Zastępca dyrektora Departamentu 
Transportu ZMPD Piotr Mikiel wyjaś-
niał, że Niemcy, podobnie jak wszy-
scy inni członkowie Unii Europejskiej, 
mają prawo do wprowadzania takich 
przepisów na swoim terytorium. - To 
ewidentny przykład protekcjonizmu 
niszczącego wolny rynek i jednocześ-
nie kolejny, po MiLoG-u, cios w kon-
kurencję z państw „nowej Unii” – mó-
wił Piotr Mikiel. Zwrócił jednocześnie 
uwagę na toczące się w Brukseli pra-
ce nad „Pakietem Drogowym”, czyli 
zmianami w czterech unijnych rozpo-
rządzeniach. Jeden z proponowanych 
zapisów zakłada zmianę okresu rozli-
czenia rekompensaty odpoczynku re-
gularnego tygodniowego, wydłużając 
go do 4 tygodni. Gdyby taka propozy-
cja weszła w życie, bardziej elastyczne 
planowanie odbioru odpoczynku kie-
rowcy pozwoliłoby uniknąć restrykcji 

niemieckich, a także belgijskich i fran-
cuskich. Jednak na „Pakiet Drogowy” 
przyjdzie nam jeszcze długo czekać, a 
wprowadzane przez Berlin kary, zgod-
nie z zamiarem niemieckiego ustawo-
dawcy, mają być opublikowane w po-
łowie kwietnia, a zaczęłyby obowiązy-
wać już na drugi dzień po ogłoszeniu. 

Piotr Mikiel wyjaśniał też, jakie są 
konsekwencje wyroku Trybunału Kon-
stytucyjnego w sprawie ryczałtów za 
noclegi w kabinie. Postawił pytanie, 
czy wyrok Trybunału to sukces, czy 
porażka branży? Niektóre firmy unik-
nęły dzięki niemu przegranych spraw 
sądowych i odszkodowań na rzecz 
kierowców. Niestety wywołał on jed-
nocześnie lawinę żądań płacowych ze 
strony związkowców. 

Wobec nieuniknionej nowelizacji 
przepisów dotyczących diet i ryczał-
tów oznacza to ogromne ryzyko wzro-
stu kosztów zatrudnienia w całej bran-
ży. Ten wzrost kosztów wydaje się nie-
uchronny, trzeba wspólnych wysiłków, 
żeby odsunąć go w czasie. 

W części seminaryjnej dominowała 
tematyka europejska, za to w dysku-
sji najsilniej artykułowane były spra-
wy wschodnie. Temat numer jeden – 
zezwolenia rosyjskie „kraje trzecie”. 
Sekretarz zebrania Sławomir Kostjan 
postawił dwa wnioski: o publikowanie 
wykazu przewoźników, którzy otrzy-
mują zezwolenia rosyjskie k3 na po-
dania pomiędzy posiedzeniami Komi-

Przewoźnicy z województwa lubelskiego obradowali 6 kwietnia 2017 r.  
na Zebraniu Regionalnym Członków ZMPD w Zemborzycach Tereszyńskich. 
Część seminaryjną zdominowała tematyka europejska oraz niejasności, które 
spowodował wyrok Trybunału Konstytucyjnego w sprawie ryczałtów za noclegi 
kierowców w kabinie. 

sji Społecznej ds. Podziału Zezwoleń 
Zagranicznych oraz o restrukturyzację 
składu tej Komisji. Oba wnioski przyję-
te zostały brawami. 

Przewoźnicy zapoznali się także 
z informacją o działaniach ZMPD w 
sprawie kształcenia kierowców. - Trze-
ba stworzyć w Polsce normalny system 
kształcenia kierowców w szkołach 
publicznych – mówił prezes ZMPD 
Jan Buczek. 

Zrzeszenie opracowało model ta-
kiego systemu i poddało go szerokim 
konsultacjom. Składa się on z dwóch 
elementów: w szkołach branżowych I 
stopnia nauczanie w zawodzie kierow-
ca-mechanik z kategorią C, w szkołach 
branżowych II stopnia i technikach - 
techników transportu drogowego z ka-
tegorią C+E. Dzisiaj w Polsce działa 100 
tysięcy firm transportowych i ani jedna 
szkoła nie kształci kierowców zawodo-
wych. - To się musi zmienić. Rząd zna 
nasze stanowisko i się z nami zgadza 
– dodał Jan Buczek. 

Zwieńczeniem zebrania były dwa 
uroczyste momenty. Aleksander Cha-
łabis z firmy Rol-Hurt odebrał Dyplom 
Honorowy IRU dla kierowcy Józefa 
Wojtana. 

Nastąpiło też podpisanie porozu-
mienia pomiędzy ZMPD a agencjami 
celnymi Terminus Group oraz Elcom 
II. Przedmiotem porozumienia jest 
przygotowywanie i wysyłanie prede-
klaracji TIR-EPD. � ■

przewoźnik  nr 53 przewoźnik  nr 53

40 41

wydarzenia ZMPD wydarzenia ZMPD



Robert Przybylski

W biurze ZMPD 9 marca 
gościła delegacja chiń-
skich władz celnych, 
wprowadzających sy-
stem TIR w Chinach. 

Przedstawiciele chińskiego cła odwie-
dzili Ministerstwo Finansów oraz biu-
ro ZMPD. Dyrektor Departamentu TIR 
Ewa Suszyńska zaprezentowała goś-
ciom działalność operacyjną. 

– Zaproponowaliśmy delegacji chiń-
skiej zwiedzenie ZMPD, ponieważ Zrze-
szenie ma jedno z najlepiej prowadzo-
nych biur, a Polska jest głównym kra-
jem tranzytowym w korytarzu północ-
nym. Ponadto w Polsce kończy bieg 
pociąg towarowy z Chin – tłumaczy 
Julian Genkov, dyrektor Departamentu 
TIR i Systemów Tranzytowych w Mię-
dzynarodowej Unii Transportu Drogo-
wego – IRU w Genewie. 

IRU zamierza wprowadzić procedu-
rę TIR i objąć ochroną karnetu TIR tak-
że przesyłki w ruchu intermodalnym. 
Genkov dodał, że ZMPD znajduje się 

na szczycie sporządzonej przez IRU li-
sty zrzeszeń poręczających o najlepiej 
prowadzonych procedurach. 

Przewodniczący chińskiej delegacji, 
zastępca dyrektora generalnego De-
partamentu Kontroli Celnej i Inspekcji 
Generalnej Inspekcji Celnej Chin Miao 
Yuexue jest bardzo zadowolony z wizy-
ty studyjnej. – Naszym celem było do-
głębne zapoznanie się z procedurami 

celnymi i najlepszymi praktykami – 
wyjaśnia. – Zarówno w Ministerstwie 
Finansów, jak i w Zrzeszeniu otrzyma-
liśmy dużo przydatnych informacji – za-
pewnia. W spotkaniu uczestniczył tak-
że przedstawiciel Zrzeszenia Chińskie-
go Transportu Drogowego, dyr. Gao Xi.

Chiny są na etapie wdrażania proce-
dury TIR. – Wybieramy gwaranta sy-
stemu, na ten temat toczą się dyskusje. 
Przygotowujemy także całą organiza-
cję po stronie celnej do obsługi systemu 
TIR. Jest to złożony projekt, w którym 
uczestniczą liczne departamenty admi-
nistracji celnej  – opisuje bieżącą sytua-
cję. Możliwe, że operacyjnie system TIR 
ruszy w Chinach pod koniec tego roku.

10 marca delegacja chińska w Korosz-
czynie zapoznała się z pracą oddziału 
celnego.  � ■

Chińczycy zapoznawali 
się z procedurą TIR  
w biurze ZMPD

Chińscy urzędnicy 
wprowadzając system 
TIR sięgają po najlepsze 
wzorce. 9 marca 2017 r. 
wizytowali biuro ZMPD.
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PETRONAS Urania z formułą ViscGuard™. 
Zapobiega gromadzeniu zanieczyszczeń 
zwiększając żywotność silnika.

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

KEEPS YOUR
BUSINESS MOVING.

www.pli-petronas.com

NIE POZWÓL ZATRZYMAĆ
SWOJEGO BIZNESU.

ZADBAJ 
O DOBRY OLEJ.



Robert Przybylski

S amochód należący 
do przewoźnika z 
ZMPD rozbił się 11 
stycznia 2013 ro-
ku na autostradzie 

A4. Powodem było oblodze-
nie jezdni. Propozycja policji, 
która przyjechała na miejsce 
zdarzenia, była jednoznacz-
na - 10 pkt karnych i 1 tys. zł 
mandatu. Kierowca odmówił 
przyjęcia mandatu i punk-
tów karnych. Sąd Rejonowy 
w Radomiu po rozpatrzeniu 
sprawy i opinii biegłych z 
Uniwersytetu Technologicz-
no-Humanistycznego im. Ka-
zimierza Pułaskiego w Rado-
miu uniewinnił kierowcę. 

Przewoźnik skierował 
sprawę do Sądu Okręgowe-
go w Warszawie przeciwko 
zarządcy drogi, jednak Sąd 
Okręgowy oddalił pozew z 
powodu katastrofalnej opi-

nii biegłego. Stwierdził on, 
że wypadek nastąpił z po-
wodu błędu kierowcy w 
technice i taktyce jazdy. 

Te same warunki

Przed sądem oskarżony kie-
rowca wypadku zeznał, że 
pogoda była dobra, tem-
peratura w okolicach zera 
stopni C, znaki wyświetla-
ły limit 110 km/h, nie by-
ło informacji o oblodzeniu. 
Przed zdarzeniem musiał 
wyminąć samochód wyjeż-
dżający z parkingu i przy-
czepność była wówczas do-
bra. 

Sprawca dodał, że usły-
szał w radiu, że coś dzie-
je się na autostradzie, zdjął 
nogę z gazu, włączył światła 
awaryjne. Samochody przed 
nim zaczęły ślizgać się. Po 
wciśnięciu hamulca auto 
nie zareagowało, cały ze-
staw uderzył w tył naczepy 

poprzedzającego zestawu. 
Rzeczoznawca w opinii 

przygotowanej dla sądu 
stwierdził, że oba zestawy 
poruszały się po takiej sa-
mej nawierzchni i z uwa-
gi na wyposażenie pojaz-
dów w elektroniczne syste-
my ABS/EBD „uzyskiwane 
opóźnienia w tych samych 
warunkach przyczepności 
podłoża (jezdni) było zbli-
żone. Droga hamowania 
przy takiej samej prędko-
ści początkowej jest zbliżo-
na. Błąd sprawcy polegał 
na niezachowaniu należy-
tego odstępu od poprzedza-
jącego go zestawu, spóźnie-
niu reakcji na manewr ha-
mowania poprzedzającego 
go zestawu, przekroczenia 
prędkości przy zachowaniu 
tej prędkości przez kierują-
cego uderzonym zestawem. 

Rzeczoznawca podkre-
ślił, że skoro oba uczest-
niczące w kolizji zestawy 

„poruszały się po tej samej 
jezdni, o takich samych wa-
runkach przyczepności, ze-
staw uderzony nie mógł być 
hamowany intensywniej 
niż pojazd powoda. Stąd 
stan jezdni nie był przy-
czyną kolizji bez względu 
na to, czy była ona sucha, 
mokra lub oblodzona”. 

Druga strona

Przewoźnik zamówił opi-
nię u innego rzeczoznaw-
cy, który wskazał, że siła 
tarcia (przyczepności) za-
leży od siły nacisku oraz 
od współczynnika tarcia. 
W „przypadku wystąpie-
nia lodu (współczynnik tar-
cia zmniejsza się nawet o 90 
proc.) kierowca nie ma moż-
liwości zapanowania nad 
pojazdem (brak siły tarcia, 
brak siły poprzecznej, brak 
kierowalności pojazdu)”.

Drugi rzeczoznawca zwró-

cił także uwagę, że każdy z 
uczestniczących w wypad-
ku samochodów zaczął ha-
mować w innym momen-
cie, co ma istotne znacze-
nie, ponieważ oblodzenie 
było lokalne. 

Rzeczoznawca posługu-
jąc się danymi Instytutu 
Badawczego Dróg i Mostów 
wskazał, że przy prędkości 
85 km/h (o 5 km/h wyższej 
od dopuszczalnej), spa-
dek przyczepności jest nie-
znaczny. Zatem przekro-
czenie prędkości nie mia-
ło wpływu na utratę przy-
czepności pojazdu. 

Według niego „z całą 
pewnością można stwier-
dzić, że odcinek drogi zna-
cząco odbiegał od stanu 
nawierzchni na całej tra-
sie, a nawet bezpośrednio 
przed miejscem kolizji. Na 
tym fragmencie jezdni wy-
stępowało oszronienie jezd-
ni lub nawet gołoledź, co 

uniemożliwiało kierujące-
mu panowanie nad zespo-
łem pojazdów”. 

Kolejna kwestia to dosto-
sowanie prędkości do wa-
runków panujących na dro-
dze. Rzeczoznawca wska-
zuje, że skoro oblodzenie 
występowało lokalnie, bez 
wcześniejszych sympto-
mów ani oznakowania, za-
tem nie było powodów, dla 
których kierujący był zob-
ligowany do zachowania 
szczególnej ostrożności. 

„Dodatkowo w podob-
nych sytuacjach wystąpił-
by precedens, że admini-
strator drogi nie odpowia-
dałby za jej stan oraz za 
właściwe jej oznakowanie 
i zabezpieczenie”. 

Sąd Apelacyjny nie-
uwzględnił odwołania oraz 
drugiej opinii biegłego i w 
rezultacie przewoźnik nie 
otrzymał odszkodowania 
od zarządcy drogi. � ■

Biegli,  
którzy kładą sprawę

Na skutek opinii biegłego zarządca infrastruktury 
nie odpowiada za jej stan, a przewoźnik nie otrzymał 
odszkodowania. 
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Sławomir Jeneralski

9 0 proc. firm zatrudniających 
polskich kierowców i wyko-
rzystujących różnice płaco-
we do prowadzenia nieuczci-
wej konkurencji reprezentuje 

kapitał zagraniczny. Taką informację 
przekazał uczestnikom dyskusji zor-
ganizowanej przez Krajową Sekcję 
Transportu Drogowego NSZZ Solidar-
ność Roberto Parrillo, przewodniczą-
cy Sekcji Transportu Europejskiej Fe-
deracji Pracowników Transportu.

Zdaniem Roberto Parrillo nie moż-
na tolerować sytuacji, w której 75 
proc. wypłaty odbieranej przez kie-
rowcę składa się z diety oraz innych 
dodatków nieopodatkowanych i nie-

oskładkowanych przez ZUS. - To nie 
do przyjęcia – mówił gość z Belgii - 
jeżeli polski przewoźnik wozi towar 
z Hiszpanii do Belgii, jest to legalne, 
nielegalne jest, jeżeli płaci kierowcy 
polskie stawki. 

Z taką interpretacją nie zgodziła się 
Joanna Jasiewicz, ekspert TLP: - Pol-
ska strona widzi to inaczej, uważa-
my, że decydujący o sposobie wyna-
gradzania powinien być kraj pocho-
dzenia przewoźnika. 

- Polscy przewoźnicy dzięki niż-
szym kosztom zdobyli rynek euro-
pejski, a teraz z powodu nadpoda-
ży usług, a więc niskiej rentowności, 
nie chcą inwestować w pracowników 
– tak interpretował problem Tadeusz 
Kucharski, przewodniczący Krajowej 
Sekcji Transportu Drogowego NSZZ 
„Solidarność”. Krytykował sytuację, 
w której kierowca dostaje stawkę mi-
nimalną plus 6 tysięcy dodatków bez 
podatku i ZUS. - Te proporcje trzeba 

odwrócić – mówił Tadeusz Kucharski.
- Nie mówmy o różnicy płac, mów-

my o różnicach ekonomicznych po-
między starą a nową Unią - riposto-
wał Tadeusz Wilk z ZMPD. - My wciąż 
gonimy bogatszych, a ci, którzy gonią, 
muszą biec szybciej niż uciekający. 
Zdaniem Tadeusza Wilka nieuczciwą 
konkurencję napędzają firmy zagra-
niczne, które zatrudniają kierowców 
z państw Europy środkowo-wschod-
niej. Potwierdzeniem jego tezy by-
ło wystąpienie Roberto Parrillo, któ-
ry potwierdził, że 90 proc. podmio-
tów wykorzystujących polskich kie-
rowców do dumpingowania rynku UE 
ma kapitał zagraniczny. Tadeusz Wilk 
deklarował gotowość kontynuowania 
dyskusji pomiędzy pracodawcami a 
stroną związkową. Jako dobre miejsce 
do dalszych poszukiwań kompromi-
su wskazał nowo powstały zespół ds. 
transportu drogowego Rady Dialogu 
Społecznego.   � ■

Przewoźnicy i związkowcy rozma-
wiali o zasadach wynagradzania 
kierowców. 

Ze związkowcami  
o delegowaniu  
i zarobkach kierowców
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Oszczędności  
w zasięgu edukacji

się do wzniesienia samo-
chód przyspiesza, przekra-
czając nawet zadaną tempo-
matem prędkość, aby rozpę-
dem możliwie daleko pod-
jechać. Celem jest unikanie 
redukcji biegów, które do-
prowadzają do wyraźnego 
spadku prędkości ciężarów-
ki i wzrostu zużycia paliwa. 

Przed samym szczytem 
moc silnika jest ogranicza-
na, chodzi o wykorzystanie 
energii kinetycznej pojaz-
du do pokonania wzniesie-
nia. Na spadku system włą-
cza bieg jałowy, aby samo-
chód toczył się rozpędem i 
nabierał prędkości. Jeżeli 
trzeba, bez ingerencji kie-
rowcy, uruchomiany jest ha-
mulec silnikowy, aby zestaw 
nie przekroczył dozwolonej 
prędkości. 

Po przejechaniu odcinka 
dane z samochodu trafia-
ją do chmury, aktualizując 
zbiór danych. 

Optivision jest wersją Vol-
vo I See. 

Konkurenci wykorzystują 
zamiast chmury pokładowe 
mapy nawigacji z dokładny-
mi danymi trasy podanymi 
w trzech wymiarach. Ma to 
tę zaletę, że nawet pierw-
szy samochód na danej tra-
sie może liczyć na wsparcie. 
Jednak przy kolejnych prze-
jazdach może być ono mniej 
precyzyjne niż system Vol-
vo/Renault. System stosowa-
ny w Mercedesie nazywa się 
PPC, Scania ma Active Pre-
diction, MAN EfficientCru-
ise, Iveco Hi-Cruise, nato-
miast DAF PCC. 

Wspomaganie można 
dokupić

Przewidujące tempomaty 
można dokupić, taką formę 
przewiduje np. Mercedes. Je-
go PPC wprowadzone zosta-
ło do sprzedaży w 2012 roku, 
ale początkowa cena odstra-
szała niektórych od zakupu. 
Dwa lata później, gdy zalety 
systemu stały się oczywiste, 

odsetek dalekobieżnych Ac-
trosów z PPC sięgał 70 proc, 
a w kolejnym zbliżył się do 
stu proc. 

Operatorzy mogą doposa-
żyć swojego Actrosa w PPC 
za tysiąc euro, jeżeli samo-
chód został wyprodukowa-
ny po 2012 roku, Arocksa - 
jeżeli wyjechał z fabryki po 
2014 roku. 

Według zapewnień pro-
ducentów aktywne, przewi-
dujące tempomaty przyno-
szą 5-procentowe oszczęd-
ności z zużyciu paliwa. – 
W rzeczywistości mogą one 
sięgać nawet 10 proc. – pod-
kreśla Tomasz Ciesielski z 
Mercedesa. 

Kilkuprocentowe oszczęd-
ności w zużyciu paliwa za-
pewnia także szkolenie 
kierowców. Jest ono pro-
wadzone przez importe-
rów na masową skalę. Tyl-
ko DAF przeszkolił w 2016 
roku 1303 kierowców w ra-
mach edukacji związanej z 
obsługą nowo zakupionej 
ciężarówki. W płatnych, 
zaawansowanych szkole-
niach uczestniczyło 268 
kierowców. DAF podaje, że 
skutkiem szkoleń był spa-
dek zużycia paliwa o 12-18 
proc. Średnio spalanie zma-
lało o 9,8 proc. przy jedno-
czesnym wzroście średniej 
prędkości o 1,4 proc. 

Ponieważ brakuje kierow-
ców, same firmy ich szko-
lą. W tym kierunku poszło 
Renault, które wspólnie z 
Volvo Trucks, Wieltonem 
i Michelinem zainicjowa-
ło szkolenie kierowców w 
programie „Profesjonalni 
kierowcy”. 

W 2016 roku szkolenie 
ukończyło sto osób, w tym 
roku liczba miejsc została 
powiększona do trzystu. Za-
pisy ruszyły w kwietniu na 
stronach sponsorów. Kur-
sy będą odbywać się w ca-
łej Polsce. Dodatkowo Volvo 
dofinansuje szkolenie kwa-
lifikacji wstępnej dla stu 
chętnych. � ■

Robert Przybylski

D oszło do tego, że 
producenci cię-
żarówek oferują 
przewoźnikom 
całościowe pa-

kiety edukacyjno-techno-
logiczne. Dobrym przykła-
dem może być Renault, któ-
re szkoli kierowców w pro-
gramie Optifuel Training, 
następnie pomaga utrzy-
mać nabyte na szkoleniu 
umiejętności w programie 

Optifuel Advice, a wspoma-
ga kierowców inteligentnym 
tempomatem Optivision. Do-
stosowuje on prędkość au-
ta do konfiguracji terenu, 
o którym wiedzę czerpie z 
chmury. Wyposażenie obej-
muje także aerodynamiczne 
osłony, zwalniacz (nazwany 
Optibrake) i opony o niskich 
oporach toczenia. Cały pa-
kiet wzbogacony jest o Op-
tifleet, który właścicielowi 
floty umożliwia bieżącą kon-
trolę nad parametrami pacy 
samochodów.  

Wie zawczasu 

Najnowszym rozwiązaniem 
są aktywne, przewidują-
ce tempomaty. Te systemy 
wspomagające kierowcę wy-
korzystują w maksymalnym 
stopniu energię kinetyczną 
pojazdu do zaoszczędzenia 
paliwa. Dlatego też wspoma-
ganie jest bardzo popularne. 
– Optivision jest wybierane 
praktycznie we wszystkich 
wersjach dalekodystanso-
wych Renault, które wypo-
sażone są w zrobotyzowane 

skrzynie biegów – zapew-
nia Marcin Majak z Renault 
Trucks. Optivision działa po 
włączeniu trybu Eco poziom 
1 lub 2 i prędkości powyżej 
60 km/h. System pobiera 
dane o położeniu pojazdu z 
lokalizatora GPS i synchro-
nizuje z danymi o topografii 
i parametrach pracy samo-
chodu pobieranymi z chmu-
ry, a wpisanymi z poprzed-
nich przejazdów, także in-
nych pojazdów marki. 

Dzięki precyzyjnej infor-
macji o położeniu, zbliżając 

Producenci samochodów ciężarowych wskazują, że wyposażenie aut 
w najnowsze systemy wspomagające kierowców oraz ich edukacja 
zwraca się po niecałym roku i przynosi tysiące euro zysku. 

do 5% mniejsze zużycie paliwa     

1. U PODNÓŻA

2. WJAZD NA WZNIESIENIE

3. NA SZCZYCIE 4. ZJAZD - PODJAZD

5. ZJAZD ZE WZNIESIENIA

Przed wzniesieniem Optivision 
zwiększa prędkość, zwiększając 
tym samym energię kinetyczną 
pojazdu w celu utrzymania na 
podjeździe jak najwyższego biegu 
przez jak najdłuższy czas.

W czasie jazdy pod górę Optivision aż do 
samego szczytu unika niepotrzebnych 
redukcji biegów.

Tuż przed szczytem wzniesienia Optivision 
powstrzymuje się od niepotrzebnego 
przyspieszania. Po pokonaniu szczytu 
aktywowana jest funkcja Optiroll, dzięki której 
pojazd nabiera prędkości, napędzany wyłącznie 
siłą bezwładności.

Jeżeli bezpośrednio za zjazdem rozpoczyna się 
następny podjazd, Optivision do maksimum 

wykorzystuje funkcję Optiroll, by pokonać kolejne 
wzniesienie bez wykorzystywania mocy silnika.

Podczas zjazdu ze wzniesienia 
Optivision reguluje prędkość, 

w razie potrzeby aktywując 
zwalniacz lub hamulec 

silnikowy. Strategia polega 
na powstrzymywaniu się od 

wymuszonego przyspieszenia 
przez jak najdłuższy czas.
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Materiały przygotowujące 
do egzaminu z zakresu 
kompetencji zawodowych 
w transporcie drogowym

cena netto  

75 zł
Zamów już dziś!

ZRZESZENIE MIĘDZYNARODOWYCH 
PRZEWOŹNIKÓW DROGOWYCH 
W POLSCE

Kontakt  
tel. 022 536 10 07,  022 536 10 69  
e-mail: szkolenia@zmpd.pl
www.szkolenia.zmpd.pl



Zaplanuj podróż swojej 
ciężarówki po Europie. 
Kierunek Węgry

Izabella Wierzbicka

K orzystanie z opcji bez koniecz-
ności rejestracji jest praktyko-
wane przy bardzo rzadkim 
korzystaniu z płatnych dróg. 
Opcja ta uniemożliwia korzy-

stanie z licznych udogodnień, które są 
dostępne jedynie dla zarejestrowanych 
użytkowników systemu HU-GO. ZMPD 
w Polsce wychodzi naprzeciw przewoź-
nikom, oferując bezpłatną pomoc przy 
rejestracji urządzeń w węgierskim sy-
stemie opłat, a także możliwość zwro-
tu podatku VAT za dokonane opłaty 
drogowe. Warto podkreślić, że stawka 
węgierskiego podatku VAT wynosi 27 
proc. i jest najwyższa w całej Unii Eu-

ropejskiej. W sklepie ZMPD urządzenie 
OBU EASY kosztuje 410 zł netto, a przy 
zamówieniu powyżej 11 sztuk - 395 zł 
netto za sztukę. Szybka kalkulacja po-
zwala stwierdzić, że przy wydatku ok. 
100 euro miesięcznie na opłaty w syste-
mie HU-GO, koszt urządzenia zwróci się 
po 4 miesiącach.

WEBBASE OBU EASY - producent 
urządzeń daje użytkownikowi wiele 
udogodnień, a co najważniejsze, zwal-
nia z konieczności szczegółowego pla-
nowania trasy. Dział techniczny zapew-
nia całodobowe wsparcie użytkowni-
kom systemu HU-GO. Klienci mają ła-
twy dostęp do faktur, które są dostępne 
online z panelu obsługi klienta, mają 
także możliwość doładowania kon-
ta w dogodny dla siebie sposób. Mogą 

dokonać płatności online, przelewem 
lub w wyznaczonych punktach obsłu-
gi klienta. Gwarancją bezpieczeństwa 
zarejestrowanych użytkowników syste-
mu HU-GO jest także bezpłatny dostęp 
do usługi ostrzegającej o mandacie, któ-
ra informuje o niskim stanie konta oraz 
błędnych rejestracjach. Producent da-
je 24 miesiące gwarancji na urządzenie  
i możliwość bezpłatnego przedłużenia 
abonamentu po tym okresie. 

Wybierasz się na Węgry? Zaopatrz 
się w urządzenie do poboru opłat  
HU-GO. � ■

Przetestuj ZMPDplaner - najnowsze na-
rzędzie do planowania tras. Darmowa 
wersja testowa jest dostępna na stronie 
www.zmpdplaner.pl.�

Od lipca 2013 roku na Węgrzech działa elektroniczny system poboru opłat drogowych HU-GO, 
który umożliwia uiszczanie opłaty na dwa sposoby: bez rejestracji - poprzez zakup biletu na 
przejechanie konkretnego odcinka, albo poprzez rejestrację – w systemie przedpłaconym.

przewoźnik  nr 53 przewoźnik  nr 53
wydarzenia wydarzenia

50 51

NOWA OFERTA 
Sekcja Serwisowa ZMPD

E-mail oplaty.drogowe@zmpd.pl    
Tel. +48 723 688 239 Tel. +48 22 53 61 850 
Biuro ZMPD (pok. nr 13), Warszawa 00-175, Al. Jana Pawła II 78 
www.uslugi.zmpd.pl

Opłaty drogowe na terenie UE
Wszystko czego szukasz w jednym miejscu

WŁOCHY

PORTUGALIA

FRANCJA

NIEMCY

AUSTRIA

HISZPANIA

POLSKA

BELGIA

WĘGRY



wej ZMPD. Niezależnie od listy towa-
rów wskazanych w ustawie, istnieje 
możliwość rozszerzenia tej listy po-
przez wydanie rozporządzenia przez 
ministra właściwego do spraw trans-
portu; obecnie takie zwiększenie listy 
już jest przygotowywane.

Ustawa nakłada na uczestników 
przewozu drogowego towarów, tj. 
na nadawców, przewoźników i od-
biorców określone obowiązki. Doty-
czą one przed wszystkim zgłaszania 
przewozu towarów; uzupełniania da-
nych dotyczących przewoźnika oraz 
potwierdzania odbioru towaru. Środ-
kiem technicznym umożliwiającym 
realizację tych obowiązków jest elek-
troniczny rejestr zgłoszeń SENT, dzia-
łający na Platformie Usług Elektro-
nicznych Skarbowo-Celnych (PUESC). 

Najpierw konto

W celu przesyłania, uzupełniania i 
aktualizowania zgłoszeń przewozu to-
warów w rejestrze SENT, została przy-
gotowana usługa „e-Przewóz”, która 
powiązana jest z usługą „e-Klient”. 
Aby dokonywać tych czynności na-
leży założyć konto (zarejestrować 
się) na Platformie PUESC, znajdują-
cej się pod adresem https://puesc.gov.
pl. Konto może założyć tylko osoba fi-
zyczna i jest to pierwszy, podstawo-
wy poziom dostępu do usług Platfor-
my PUESC, który pozwala na wykony-
wanie czynności tylko w tzw. kontek-
ście własnym.

W sytuacji:
■■ przewoźnika uzupełniającego zgło-

szenie, w przypadku przewozu rea-
lizowanego do lub z Polski, 

■■ przewoźnika dokonującego zgło-
szeń przewozu towarów, w przy-
padku tranzytu przez terytorium 
Polski,

■■ podmiotu odbierającego obowiąza-
nego jedynie do uzupełniania zgło-
szenia
- wystarczający jest podstawowy 

poziom dostępu do Platformy PUESC. 
Przewoźnik nie musi więc dokony-

wać żadnych kolejnych działań na po-
ziomie wyższym od podstawowego.

Warto pamiętać, że numer referen-
cyjny jest ważny jedynie przez 10 dni 
od dnia jego nadania. Po upływie ter-
minu ważności zgłoszenia, przewóz to-
waru może być kontynuowany po prze-
słaniu – odpowiednio - przez podmiot 
wysyłający, podmiot odbierający albo 

przewoźnika nowego zgłoszenia i uzy-
skaniu nowego numeru referencyjnego. 

Podmiot wysyłający, podmiot od-
bierający oraz przewoźnik są obowią-
zani także niezwłocznie aktualizować 
dane zawarte w zgłoszeniu, za wyjąt-
kiem danych dotyczących towaru, w 
takim zakresie, w jakim byli obowią-
zani do ich zgłoszenia. W sytuacji, 
gdy przewóz towaru nie zostanie roz-
poczęty, podmiot odpowiedzialny za 
zgłoszenie obowiązany jest zgłosić in-
formację o odstąpieniu od przewozu. 
Ponadto w przypadku niedostępno-
ści rejestru podmiot wysyłający, pod-
miot odbierający albo przewoźnik, w 
zakresie swojej właściwości, przesy-
ła do wyznaczonego organu Krajowej 
Administracji Skarbowej dokument 
zastępujący zgłoszenie, zawierający 
niezbędne dane i uzyskuje od właś-
ciwego organu Krajowej Administra-
cji Skarbowej potwierdzenie przyję-
cia tego dokumentu. 

Tranzyt bez monitorowania

Systemowi monitorowania nie bę-
dzie podlegał m.in. przewóz drogo-
wy towarów objętych procedurą celną 
tranzytu, odprawy czasowej czy pro-
cedurą wywozu. Ponadto zwolnieniu 
z obowiązku monitorowania podlega 
również przewóz niezwiązany z wy-
konaniem czynności podlegających 
opodatkowaniu podatkiem od towa-
rów i usług, jeżeli przewożonym to-
warom będzie towarzyszył dokument 
potwierdzający przesunięcie między-
magazynowe, wystawiony przez na-
dawcę towarów. 

W przypadku kontroli i stwierdze-
nia naruszeń przepisów ustawy, jed-
nostki kontrolujące (Służba Celno-
-Skarbowa, Policja, Straż Graniczna i 
Inspekcja Transportu Drogowego) bę-
dą mogły nałożyć określone sankcje. 

W ustawie przewidziano pewną to-
lerancję w zakresie danych dotyczą-
cych ilości, masy lub objętości towa-
ru i uznaje się je za prawidłowe, jeżeli 
stwierdzone rozbieżności w stosunku 
do ilości, masy lub objętości towaru 
wskazanego w zgłoszeniu wynoszą 
nie więcej niż 10 proc.

Przepisy ustawy dotyczące odpo-
wiedzialności za stwierdzone naru-
szenia, w tym przepisy dotyczące na-
kładania kar i prowadzenia postępo-
wań z tym związanych, będą stoso-
wane od dnia 1 maja 2017 roku. � ■

Piotr Mikiel

O d momentu rozpoczęcia 
prac nad nowymi uregu-
lowaniami dostrzec moż-
na było dużą determina-
cję strony rządowej w jak 

najszybszym uchwaleniu projekto-
wanych przepisów ustawy. Wszelkie 
uwagi, zastrzeżenia czy wątpliwości 
zgłaszane przez różne środowiska, w 
tym przez ZMPD, na poszczególnych 
etapach prac legislacyjnych były od-
rzucane.  

Jak wskazywano, po sukcesie zwią-
zanym z uchwaleniem w lipcu ub.r. 
tzw. Pakietu paliwowego, przyszedł 
czas na uchwalenie „Pakietu prze-
wozowego”, który - zdaniem rządu - 
ma ułatwić walkę z „szarą strefą” i 
wspomóc działania związane z efek-
tywnym gromadzeniem podatków i 
innych opłat w celu ich późniejszej 

redystrybucji. Nie bez znaczenia dla 
wprowadzenia obowiązku monitoro-
wania przewozu niektórych towarów 
były również pozytywne doświadcze-
nia z wprowadzenia elektronicznego 
systemu kontroli na Węgrzech, w Por-
tugalii czy w Niemczech. 

Towary objęte zgłoszeniem

Zasadnicza różnica polega jednak na 
tym, że w tych krajach obowiązek 
przewoźnika sprowadza się jedynie 
do posiadania – w trakcie realizacji 
przewozu - numeru identyfikacyjne-
go, np. na Węgrzech jest to numer wy-
generowany z systemu EKAER. A za-
tem to wysyłający lub odbierający to-
war zobowiązany jest uzyskać numer 
identyfikacyjny, a następnie przeka-
zać go przewoźnikowi. 

Dlatego też ZMPD zabiegało, aby 
również w Polsce obowiązek uzyski-
wania numeru referencyjnego czy 

uzupełniania danych w systemie 
SENT, należał tylko i wyłącznie do 
nadawcy lub odbiorcy towaru, a nie 
do przewoźnika. 

Systemem monitorowania drogo-
wego przewozu towarów objęte będą 
niektóre rodzaje towarów określonych 
ustawą - podkategoriami PKWiU (Pol-
ska Klasyfikacja Wyrobów i Usług) 
oraz pozycjami CN (Nomenklatura 
Scalona) oraz innych towarów uzna-
nych za wrażliwe. 

Należą do nich w szczególności: pali-
wa silnikowe i pochodne (w tym biodie-
sel), oleje smarowe, odmrażacze na ba-
zie alkoholu etylowego, rozcieńczalniki 
i rozpuszczalniki, alkohol etylowy cał-
kowicie skażony, susz tytoniowy. Obo-
wiązek zgłoszenia do rejestru dotyczyć 
będzie sytuacji, jeżeli masa brutto prze-
syłki towarów przekracza 500 kg lub jej 
objętość przekracza 500 litrów. 

Szczegółowa lista towarów za-
mieszczona jest na stronie interneto-

Monitorowanie 
drogowego przewozu 
towarów

Od 18 kwietnia 2017 roku obowiązuje 
kontrowersyjna ustawa o systemie monitorowania 
drogowego przewozu towarów. Jakie niesie ze 
sobą niebezpieczeństwa dla przewoźników?

Sankcje  
wobec przewoźnika 

1. Jeżeli w trakcie kontroli prze-
wozu towaru stwierdzono, że to-
war nie odpowiada co do rodzaju, 
ilości, masy lub objętości towaro-
wi wskazanemu w zgłoszeniu, al-
bo przewóz towarów wiąże się ze 
zwiększonym ryzykiem, na środek 
transportu lub towar mogą zostać 
nałożone zamknięcia urzędowe. 
W przypadku nałożenia na środek 
transportu zamknięć urzędowych 
pobiera się od przewoźnika kaucję 
w wysokości 1000 zł oraz nakłada 
się obowiązek przedstawienia środ-
ka transportu do oddziału celnego 
urzędu celno-skarbowego zlokali-
zowanego najbliżej miejsca zakoń-
czenia przewozu towaru na tery-
torium kraju w celu usunięcia tych 
zamknięć.

2. Jeżeli w trakcie kontroli przewo-
zu towarów ujawniono fakt niedo-
konania zgłoszenia lub nie zostanie 
przedstawiony przez kierującego 
numer referencyjny dla dokonywa-
nego przewozu towaru, dokument 
zastępujący zgłoszenie i potwier-
dzenie przyjęcia dokumentu za-
stępującego zgłoszenie, albo doku-
ment potwierdzający przesunięcie 
międzymagazynowe, wówczas śro-
dek transportu lub towar może zo-
stać zatrzymany. Zatrzymany śro-
dek transportu wraz z towarem jest 
kierowany albo usuwany do najbliż-
szego wyznaczonego miejsca, któ-
re spełnia warunki przechowywa-
nia towarów będących przedmiotem 
przewozu. Zwrot środka transpor-
tu z wyznaczonego miejsca nastę-
puje po uiszczeniu opłat za usunię-
cie, strzeżenie i przechowywanie te-
go pojazdu.

3. W przypadku niedokonania 
zgłoszenia przez przewoźnika lub 
stwierdzenia, że towar nie odpo-
wiada co do rodzaju, ilości, masy 
lub objętości towarowi wskazane-
mu przez przewoźnika w zgłoszeniu 
– na przewoźnika nakłada się karę 
pieniężną w wysokości 20 tys. zł.
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Robert Przybylski

W 1965 roku gotowa była 
kabina perspektywicz-
nego Stara 200, lecz 
brakowało docelowe-
go silnika, skrzyni bie-

gów i tylnego mostu. Główny konstruk-
tor Fabryki Samochodów Ciężarowych 
w Starachowicach Antoni Chmielnicki 
zaproponował, aby nie czekać na skom-
pletowanie wszystkich nowych części, 
ale już dostępne zespoły spożytkować 
na budowę samochodu „przejściowe-
go” pomiędzy Starem 25, a Starem 200. 
Zjednoczenie zgodziło się na ten niepla-
nowany model, oznaczony Star 28/29, 
aby wykazać się przed resortem jakim-
kolwiek postępem. 

Inż. Ryszard Karsch wspominał na 
łamach zakładowego tygodnika „Bu-
dujemy Samochody”, że początkowo 
Star 28/29, miał mieć tylko nową ka-
binę. „Potem okazało się, że zmiana 
kabiny pociąga za sobą konieczność 
zmiany ramy. Częściowa zaś zmiana 
ramy, na okres roku lub dwóch byłaby 
wielkim nieporozumieniem. Wyłonił 
się więc kolejny wniosek: jak zmienić 
ramę, to od razu na taką, jaka będzie 
w docelowych wozach 200. A rama 
Stara 200 to już rama wytrzymująca 
większe obciążenia. Po nitce do kłęb-
ka i powstała koncepcja 5-tonowych 
samochodów przejściowych, dzię-
ki którym uzyskamy trzy zasadnicze 
korzyści: szybciej wprowadzimy do 
produkcji wyższej jakości samocho-
dy, zwiększymy zdolności przewozo-

we transportu oraz ułatwimy sobie 
organizację przejścia do Stara 200” – 
tłumaczył Karsch.

Dyrektor techniczny FSC Tadeusz 
Maliszewski zaznaczał, że koncepcja 
uruchomienia modelu przejściowego 
narodziła się w 1966 roku, a w dwa la-
ta powstała konstrukcja i zakład przy-
gotował technologię. Władze zakłada-
ły, że od 1973 roku starachowicka fa-
bryka będzie wypuszczać po 35 tys. 
docelowych Starów 200 rocznie. 

Nity na gorąco

Chmielnicki opisywał, że 5-tonowy 
Star otrzymał nowoczesną kabinę, no-
wą skrzynię ładunkową, nieco wzmoc-
niony zespół napędowy ze Stara 25/27 
(w dwóch wariantach: silnika benzy-

nowego i silnika wysokoprężnego), 
dotychczasowy, ale nieco wzmocnio-
ny most napędowy, nową oś przednią 
i hamulce ze wspomaganiem pneuma-
tycznym. 

Rozstaw kół przednich wzrósł z 1610 
mm do 1920 mm, natomiast tylnych z 
1610 do 1750 mm. – Większy rozstaw 
kół to większa stateczność ruchu – 
podkreślał Chmielnicki. 

Star 28/29 jako pierwszy model ze 
Starachowic otrzymał zamiast spawa-
nej ramę nitowaną. Chmielnicki tłu-
maczył, że spawanie jest odpowied-
nie dla konstrukcji statycznych. – Dla 
konstrukcji pracujących w ruchu, nara-
żonych na wstrząsy, odpowiedniejsze 
jest nitowanie. Pęknięcia w spawanych 
ramach Starów 25 mogły pojawiać się 
po 100-120 tys. km, a w wywrotkach 
nawet częściej, zaś w przypadku Sta-
ra 28 i 29 dopiero po 250 tys. km – sza-
cował główny konstruktor. 

Zalety nitowanych ram były znane 
od dawna, jednak nikt w Polsce nie 
miał narzędzi do nitowania na zimno, 
które przy dużej skali produkcji było 
wygodniejsze od nitowania na gorąco. 
Z braku narzędzi fabryka musiała użyć 
mniej wydajnej technologii. – Używa-
liśmy nitów „trzynastek” do mocowa-
nia wieszaków resorów i ograniczni-
ków resorów pomocniczych. Natomiast 
nity „dziesiątki” łączyły podłużnice z 
poprzeczkami – wspomina prowadzą-
cy wydział ram Zdzisław Błędziński. 

Nity (po 50 na ramę) rozgrzewane 
były w zgrzewarce oporowej i gdy ro-
biły się czerwone zakuwano je: z jed-
nej strony robotnik trzymał zakuwkę, 
z drugiej młot pneumatyczny. – Po kil-
ku latach takiej pracy ludzie stawali się 
kalekami, mieli zupełnie zniszczone 
stawy. W hali panował też wielki ha-
łas, od niego jestem przygłuchy – do-
daje Błędziński. 

Dział badań zakończył w lutym 1967 
roku próby kwalifikacyjne prototypów 
Star 28 i 29, natomiast dalej prowadził 
testy trwałościowe. Na koniec sierpnia 
1967 roku przebiegi aut wyniosły po 70 

tys. km - mniej od założeń, ponieważ 
brakowało kierowców-mechaników. 
Ramy i resory okazały się trwałe dzię-
ki zaprojektowanemu przez powołany 
w 1962 roku przez dyrekcję FSC Zespół 
Produkcji Maszyn i Urządzeń Specjal-
nych (w skrócie oznaczony TU) stano-
wisku do badań resorów. Konstruk-
torzy weryfikowali na nim obliczenia 
oraz prowadzili próby zmęczeniowe re-
sorów i amortyzatorów. Maszyna wy-
konywała 3,5 mln ugięć w 48 dni, co 
odpowiadało przebiegowi 90 tys. km 
w czasie 270 dni. 

W skrzyni A25 konstruktorzy 
wzmocnili I, II i V bieg. Pomimo no-
wej, szczelniejszej od poprzedniej ka-
biny, w wersji z dieslem panowała zbyt 
duża głośność. 

Dużym projektem było rozpoczęcie 
w 1969 roku obróbki belki przedniej osi 
na trzech obrabiarkach zespołowych. 
Maszyny skonstruowane przez TU 
miały wydajność 40 tys. osi do Starów 
28/29 oraz Autosanów H100 i zastąpiły 
24 obrabiarki, przy których pracować 
musiałoby 36 osób na dwie zmiany. – 
Fabryka „oszczędziła” 30 osób perso-
nelu oraz 150 m kw powierzchni – sza-
cował kierownik Biura Konstrukcyjne-
go TU Augustyn Wieczorek. 

Przebudowa fabryki

Uruchomienie przejściowego Stara 
stało się okazją do reorganizacji i roz-
budowy fabryki. Zjednoczenie Prze-
mysłu Motoryzacyjnego zainwesto-
wało w halę montażu końcowego  

o powierzchni 16 tys. m kw, co wyeli-
minowało wąskie gardło produkcji. 
Plan na 1968 rok przewidywał pro-
dukcję 22,7 tys. aut, w tym 2200 mo-
delu 28/29, a rok później już 25 tys. 
ciężarówek. 

Poważna rozbudowa wymogła 
przegrupowania w pierwszym kwar-
tale 1968 roku 1600 obrabiarek. Wy-
dział H1 pozbył się w 1967 roku pra-
cochłonnej produkcji kolejowej (prze-
kazał ją do Radomia i Katowic), na-
tomiast przejął z H6 i H7 produkcję 
części silnika, tworząc 4 gniazda: 
szczęk hamulcowych, przeciwcięża-
rów, lasek popychacza i blach. 

Maliszewski wyliczał, że do poło-
wy stycznia 1968 roku technolodzy 
opracowali 1025 procesów technolo-
gicznych, 667 instrukcji obróbczych, 
804 instrukcje kontroli dostaw mate-
riałów, 2390 pomocy warsztatowych 
i poświecili temu przedsięwzięciu 
240 tys. godzin. Narzędziownia na-
tomiast przygotowała 4030 pomocy 
warsztatowych. 

Zakład musiał wykonać serię prób-
ną do kontroli narzędzi oraz procesu 
produkcyjnego. Poza FSC ulokowa-
no 645 pozycji na 646 planowanych. 
Każdy z wydziałów S1, S6, D9, H1 i 
H2 musiały wykonać po 80-150 no-
wych pozycji. 

Na koniec prac główny koordyna-
tor wdrożenia produkcji Stara przej-
ściówki Longin Osys obliczał, że na 
każdy samochód przypada 2 tys. czę-
ści i zespołów, a na każdą część po-
trzeba co najmniej 4 sztuki oprzyrzą-

Ministerstwo Przemysłu Maszynowego od lat obiecywało, że w 1968 roku 
do produkcji wejdzie Star 200. Jednak zamiast docelowego modelu z taśmy 
zaczęły zjeżdżać przejściowe Stary 28/29. Ich produkcja miała trwać trzy lata, 
tymczasem okazały się najpopularniejszym modelem fabryki. 

Przejściówka

Kolejny prototyp Stara 28, tym razem z docelowymi osiami. Zdjęcie z 1967 roku. Fo
t. 
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Fot z arch. Józefa Kowalskiego

Pierwsza kabina 642, 23 maja 
1968 rok. Od lewej: Stefan Płusa, 
Władysław Kamizela, dyr. techn. 

Tadeusz Maliszewski, Hieronim 
Płusa, kier. wydz. mgr inż. Józef 

Kowalski, dyr. inwestycji Krzysztof 
Sikora i dyr. nacz. Wacław 

Szczepaniak.
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dowania, co daje razem 10 tys. na-
rzędzi. 

Pracownicy Głównego Technologa 
poświęcili uruchomieniu produkcji 
przejściowego Stara 300 tys. godzin, 
a narzędziowcy 500 tys. godzin. 75 
proc. mocy przerobowej narzędziow-
ni skierowana była w pierwszym pół-
roczu 1968 roku na przygotowanie 
oprzyrządowania do Stara 28 i 29. Ok. 
15 proc. wykonanych przyrządów tra-
fiło do kooperantów fabryki. Z 2 tys. 
części FSC sama produkowała ponad 
1,1 tys., 600 dostarczali kooperanci, 
natomiast 200 elementów musiało 
sprowadzić zaopatrzenie. 

Antoni Chmielnicki dodaje, że 
wiele części dostarczanych przez 
kooperantów musiało być zaprojek-
towanych przez konstruktorów ze 
Starachowic. Tak było chociażby z 
produkcją uszczelek do przedniej, 
panoramicznej szyby. Producent tych 
uszczelek, fabryka w Sanoku, nie po-
trafił przygotować przyrządu, na któ-
rym można by produkować uszczelkę 
o odpowiednim dla Stara kształcie. 
Ten przyrząd, tzw. oczko profilujące, 

musiał w związku z tym zaprojekto-
wać i wykonać (!), metodą prób i błę-
dów, inżynier z FSC. 

Nawet tak banalnego – wydawa-
łoby się – urządzenia, jak nagrzew-
nica o odpowiednich dla Stara para-
metrach (dająca nawiew ciepłego po-
wietrza do kabiny), również nie był w 
stanie zaoferować żaden z krajowych 
producentów. Projekt nagrzewnicy 
musiał być przygotowany w Zakła-
dzie Doświadczalnym FSC. Konstruk-
torzy ze Starachowic musieli zajmo-
wać się rzeczami, które – w zasadzie 
– do nich nie należały.

Kabina na sto dwa

Najpoważniejszym zespołem była 
nowa kabina, oznaczona nr. 642. Jej 
konstruktor Lucjan Saramak wspomi-
nał, że pierwsza wersja szoferki była 
technologicznie zbyt skomplikowana. 
– Zostałem delegowany do mającej w 
tych sprawach duże doświadczenie 
francuskiej fabryki Chausson i tam 
wspólnie tę naszą kabinę dopraco-
waliśmy – wyjaśniał Saramak.

Pracujący w dziale uruchomień 
Henryk Sikorski przyznawał, że 
problemem była skromna techno-
logia i wyposażenie fabryki. Dla-
tego Francuzi dopracowali węzły 
konstrukcyjne pod względem wy-
trzymałościowym i trwałościowym, 
zaprojektowali też ciągi technolo-
giczne tłoczni i spawalni. 

U Chaussona dokumentację od-
bierał Ryszard Kłapkowski i sukce-
sywnie przesyłał do Starachowic. 
Szoferkownię zaprojektowali spe-
cjaliści warszawskiego Motoprojek-
tu przy współpracy personelu Stara-
chowic, zaś linię technologiczną la-
kierni łódzki Protech. Dużą pomocą 
przy projektowaniu była współpraca 
ze starachowickimi technologami, 
m.in. ze Zdzisławem Błedzińskim, 
Władysławem Głodem i Bohdanem 
Hanuszem. Wykonawcą lakierni był 
wieluński Zugil, który specjalizował 
się w tego typu obiektach.  

W hali montażu korpusu nastę-
powało zgrzanie ściany przedniej, 
tylnej i bocznych. Przyrząd spawal-
niczy zaprojektowała i zbudowała 
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29 listopada 1968 roku z taśmy montażowej zjechał tysięczny 5-tonowy Star. 
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włoska firma Aro. – Podczas odbio-
ru przyrządów sprawdzaliśmy głów-
ną wytłoczkę drzwi zewnętrznych 
(poszycie). Elektrody odskoczyły, a 
wytłoczka nie wyszła, wobec czego 
wszyscy nachylili się nad urządze-
niem, a tu bum! Element wystrzelił 
i wybił dziurę w suficie. Wszyscy od-
skoczyli i mieli szczęście, bo urwało-
by im głowy. Chciałem zerwać umo-
wę z Aro, ale oni za 2-3 dni szybko 
przerobili urządzenie, w tym czasie 
zapewniając nam atrakcyjny pro-
gram – tłumaczył Sikorski. 

Kierownik szoferkowni Józef Ko-
walski wspominał, że z Francji od 
Chaussona, fabryka sprowadziła na-
rzędzia i cały konduktor spawalni-
czy. – Dzięki nowej maszynie można 
było dojść ze zgrzewarką do każdego 
węzła konstrukcyjnego – zapewniał. 

Robotnicy łączyli blachy (główne 
zespoły) przy pomocy podwieszo-
nych zgrzewarek Aro. Do kontro-
li operacji wykonywanych na przy-
rządzie montażowym służył tzw. 
„model wzorcowy”, pierwszy taki 
w FSC. – Spawanie gazowe i elek-
tryczne oraz zgrzewanie punktowe 
były stosowane w elementach i pod-
zespołach, które były potem wmon-
towywane do głównego korpusu ka-
biny – opisywał Kowalski.

Zamówione we Francji i Włoszech 
linie technologiczne trafiły do war-
tej 200 mln zł ogromnej, widnej ha-
li szoferkowni o powierzchni 16 tys. 
m kw. Kabiny poddawane były na-
tryskowej bonderyzacji, zaś grunto-
wanie części dolnych kabin odby-
wało się zanurzeniowo. Linia lakier-
nicza mierzyła 800 m długości. Su-
szenie przebiegało w temperaturze 
140 stopni C. 

23 maja 1969 roku z przyrządu 
głównego zeszła pierwsza kabina do 
nowego wozu. Pierwsza seria kabin 
była wyprodukowana metodą obej-
ściową, bo agregat Bondera ruszył 

dopiero w połowie czerwca, a w koń-
cu sierpnia dział montażu ostatecz-
nego i odtłuszczanie. 

Na wydziale D4 (stara szoferkownia) 
wykonywano przy zatrudnieniu 600 
osób do 50 kabin na dwie zmiany, na-
tomiast na wydziale S9, przy podob-
nym zatrudnieniu wykonywano 100 
kabin, co pozwoliło wyprodukować w 
latach 1975 i 1976 po blisko 27 tys. sa-
mochodów szosowych i terenowych.

Centralna tłocznia

Ważniejsze części kabin, o więk-
szych gabarytach, które wymagały 
nadania im funkcjonalnego kształtu 
i samochodowego „wyglądu”, były 
dostarczane przez Kieleckie Zakłady 
Wyrobów Metalowych. Były to m.in. 
poszycia drzwi, ściana tylna, dach, 
belka podokienna.

W latach 1957-1969 Zjednoczenie 
za blisko 880 mln zł rozbudowa-
ło w KZWM (dawna SHL) Centralną 
Tłocznię Przemysłu Motoryzacyjne-
go. Do 1968 roku w KZWM robotni-
cy zainstalowali m.in. 50 pras Erfurt 
o naciskach 500 i 800 ton oraz pra-
sę Woroneż o nacisku 3,5 tys. ton do 
tłoczenia podłużnic ram samocho-
dów ciężarowych. Do tego zakład 
otrzymał 22 prasy krajowe. 

Pomimo stworzenia tak dużej 
tłoczni, której produkcja sięgała 32 
tysięcy ton wytłoczek rocznie, FSC 
odczuwała nieterminowość dostaw 
wytłoczek karoseryjnych z KZWM. – 
Wymagało to interwencji w Zjedno-
czeniu Przemysłu Motoryzacyjnego, 
gdyż nie było zapasów wytłoczek, a 
kieleckie prasy były zajęte wykony-
waniem detali dla innych zakładów 
– zaznaczał Kowalski. 

Chausson potwierdził technolo-
giczność konstrukcji, jednak SHL 
nie ze wszystkimi elementami gład-
ko sobie poradziła. Najwięcej kłopotu 
sprawiło tłoczenie belki podokiennej. 

Opóźnienia notowali jednak tak-
że inni dostawcy. – Wdrożenie ka-
biny do produkcji wiązało się z mo-
imi wyjazdami do wielu kooperan-
tów, np. by uruchomić wytwarzanie 
w Hucie Szkła w Sandomierzu na-
dającej kabinie lekkości i dobrą wi-
doczność panoramicznej szyby, no-
wych wytłoczek w Kielcach, mecha-
nizmów kierowniczych w Szczecinie 
i wielu, wielu innych części i podze-
społów – wymieniał Saramak. 

Sporym utrudnieniem dla stara-
chowickich inżynierów było rów-
noległe uruchomianie przez krajo-
wy przemysł produkcji dużego fiata, 
który miał priorytet. Skala produk-
cji Fiata 125p sięgała 100 tys. sztuk 
rocznie, podczas gdy Stara 200 do 35 
tys., a modelu przejściowego miało 
powstać łącznie 17 tys.: w 1968 roku 
2200, w kolejnym roku ZPMot plano-
wało produkcję 7 500 samochodów.

W czerwcu 1968 roku na Między-
narodowych Targach Poznańskich 
miała miejsce premiera nowych Sta-
rów. Eleganckie samochody bardzo 
podobały się zwiedzającym, niektó-
rzy zwrócili nawet uwagę na nowe 
liternictwo nazwy Star. 

Najwięcej krytyki zebrał wygląd 
siedzeń w przejściowych Starach. 
Wykonywała je starachowicka spół-
dzielnia „Postęp”. Nawet gazeta za-
kładowa musiała przyznać, że wy-
glądały byle jak i FSC ogłosiła prze-
targ na wykonanie i dostawy nowej 
konstrukcji.

Po publicznej prezentacji do fabry-
ki przyjechał wiceminister przemy-
słu maszynowego Jan Chyliński i po-
chwalił załogę. Stwierdził, że Star 28 
i 29 to wielki sukces, tym większy, 
że fabryka była poważnie niedoin-
westowana. 

Dyrekcja FSC szybko obliczyła, 
że w poprzednich okresach fabry-
ka otrzymała 55 proc. planowanych 
nakładów inwestycyjnych, a realizo-
wała zadania w wymiarze 70 proc. 
planowanych. 

Problemy dnia codziennego

Na 30 czerwca 1968 dyrekcja FSC 
zaplanowała odbiór partii próbnej 
Starów 28 i 29 składającej się z 20 
ciężarówek i 10 podwozi. Udało się 
zmontować jednak tylko 11 ciężaró-
wek. Do Stara 28 i 29 brakowało od-

W czerwcu 1968 roku na Międzynarodowych Targach 
Poznańskich miała miejsce premiera nowych 5-tonowych 

Starów. Eleganckie samochody bardzo podobały się 
zwiedzającym, niektórzy zwrócili nawet uwagę na  

nowe liternictwo nazwy Star. 
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kuwek belki osi przedniej. Ponie-
waż opóźniały się dostawy z kuź-
ni krajowych, FSC musiała kupić 
belki za zagranicą. Robotnicy tłu-
maczyli trudności z montażem no-
wych wozów brakiem części z ko-
operacji. Zdarzało się, że były nie-
odpowiednie. 

Równolegle z uruchomieniem cię-
żarówki trwała przebudowa zakła-
du. Gazeta „Budujemy Samochody” 
poganiała wykonawców: „Żeby zdą-
żyć z uruchomieniem na czas, trze-
ba szybszej pracy budowlańców i 
przestawiania 8,3 maszyny na do-
bę. Średnia wychodzi 5,3 maszyny!” 

Przy okazji rozbudowy załoga 
upominała się o nowe zaplecze so-
cjalne. Gazeta zakładowa grzmiała, 
że „Urządzenia sanitarne są całko-
wicie niezdatne do użytku, a ich na-
prawą nie ma kto się zająć”. 

Spadła dyscyplina pracy. Dyrekcja 
FSC alarmowała, że w pierwszym 
półroczu 1968 roku nie przepraco-
wano z różnych przyczyn 1,7 mln go-
dzin, to jest ponad 216 tys. dniówek. 
Ponieważ w pierwszym półroczu by-
ło 152 dni, więc 1423 pracowników 
(blisko 10 proc. załogi) nie przeszło 
do pracy przez całe pół roku. Absen-
cja nieusprawiedliwiona wzrosła do 
31 tys. godzin, o 40 proc. więcej niż 
w pierwszej połowie 1967 roku i to 
mimo ustawy z 24 stycznia 1968 ro-
ku o wzmacnianiu dyscypliny pracy. 

O jakość pracy apelował także 
Antoni Chmielnicki. Podkreślał, że 

kontrola techniczna musi wprowa-
dzić duże wymagania w tym zakre-
sie, a członkowie partii uczulić mu-
szą całą załogę na dobrą jakość. „Już 
teraz obserwuje się bowiem pewne 
zaniedbania przy wykonywaniu 
operacji mastikowania nowej kabi-
ny, gwarantującego jej dużą szczel-
ność” – ostrożnie zauważał na ła-
mach gazety zakładowej.

Mastikowanie to proces polegający 
na nakładaniu na „gołe” blachy ka-
roserii kilku warstw materiałów pla-
stycznych, co uszczelnia połączenia 
i wycisza kabinę. Nie tylko zapobie-
ga przedostawaniu się wilgoci, ale 
– przede wszystkim – zapobiega re-
zonowaniu blach, przez co reduku-
je hałas. Mastikowanie wykonywano 
ręcznie, była to czynność podobna do 
szpachlowania. Jeżeli nie była wyko-
nywana starannie i pozostawały miej-
sca nie zabezpieczone, efekt uszczel-
nienia i wyciszenia nie był osiągany.  

We wrześniu 1968 roku pierw-
sze 5-tonowe Stary 28 i 29 pokona-
ły 10 tys. km (na tyle fabryka da-
wała gwarancję) podczas II Rajdu 
Technicznego. Kierowcy chwalili 
dobrą amortyzację, wygodną kabi-
nę i efektowny wygląd zewnętrzny. 
Przyznawali, że kabina jest cichsza 
od poprzedniej, ma izolację cieplną, 
ogrzewanie, wentylację i zapewnia-
jącą dobrą widoczność panoramicz-
ną szybę. Cieszyli się, że można do-
stosować do wzrostu kierowcy poło-
żenie kierownicy i fotela. 

Tygodnik Motor wyliczał, że pod-
czas rajdu mechanicy wymienili w 
Starze 28 świecę żarową, sprzęgło 
pompy wtryskowej i przewód pali-
wowy wysokiego ciśnienia. W Starze 
29 wymienili czujnik ciśnienia ole-
ju, śrubę mocującą głowicę i pasek 
klinowy napędu pompy wodnej. Na-
prawy obu Starów kosztowały (odpo-
wiednio) 0,11 i 0,05 proc. ich ceny, 
podczas gdy fabryka płaciła stacjom 
obsługi za naprawy gwarancyjne  
1 proc. wartości samochodu. 

Po rajdzie Komisja oceny pozio-
mu technicznego wyrobów ze Zjed-
noczenia Przemysłu Motoryzacyjne-
go zaliczyła 5-tonowe Stary do gru-
py A, czyli pojazdów nowoczesnych. 

29 listopada 1968 roku z taśmy 
montażowej zjechał tysięczny 5-to-
nowy Star, ale tempo produkcji by-
ło niewystarczające: w połowie listo-
pada wynosiło 20 nowych Starów na 
dobę, gdy powinno sięgać czterdzie-
stu. Dyrekcja tłumaczyła, że nowy 
model jest droższy i bardziej pra-
cochłonny od poprzednika. Na ko-
niec listopada wykańczalnia wyko-
nywała już 100 samochodów na do-
bę. Całą fabrykę rozgrzewała „walka 
o plan”, a razem z nią o premie dla 
załogi. Ostatecznie FSC wyproduko-
wała w 1968 roku 2200 Starów 28/29. 
Tygodnik Motor z końca 1969 roku 
zapowiadał, że w 1970 roku 5-tono-
we modele zostaną zastąpione przez 
6-tonowe Stary.� ■

Podziękowania dla: Piotra Błasińskie-
go, Zdzisława Błędzińskiego, Antoniego 
Chmielnickiego, Józefa Kowalskiego, Domi-
niki Majchrzak, Norberta Wieczorka, Kazi-
mierza Wysockiego oraz Muzeum Przyrody 
i Techniki w Starachowicach i Przemysło-
wego Instytutu Motoryzacji
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25 listopada 1968 roku tysięczną 
kabinę prezentuje zastępca 
szoferkowni Marian Nowak.  
Od lewej stoją: dyr. inż. Zygmunt 
Massalski, inż. Sławomir Świerkocki, 
Marian Nowak, dyr. nacz. Witold 
Szczepaniak. 

retro retro
przewoźnik  nr 53 przewoźnik  nr 53

60 61

LOTP_Karta paliwowa stacja_Przewoznik 210x297 v01.indd   2 05.12.2016   14:39



przewoźnik  nr 53 przewoźnik  nr 53

62 63

poradnik poradnik

www.srw.com.pl

Ograniczanie swobody dzia-
łalności przedsiębiorstw za-
granicznych pod przykryw-
ką ochrony praw socjalnych 
kierowców może wydawać 
się teorią spiskową, jednak-
że przykłady można by mno-
żyć. Coraz częstsze głosy za-
chodnich przedsiębiorców nie 
mogących poradzić sobie ze 
zdrową wschodnioeuropej-
ską konkurencją nie pozosta-
ły bez echa dla populistycz-
nych polityków, którzy chcąc 
zyskać poparcie wprowadza-
ją coraz bardziej protekcjoni-
styczne przepisy, mające na 
celu zarówno ochronę włas-
nych przedsiębiorstw, jak i 
zwiększenie wpływów po-
datkowych.

Wprowadzenie płac mini-
malnych, obejmujące pracow-
ników delegowanych, ozna-
cza drastyczny wzrost kosz-
tów dla firm wywodzących się 
z krajów tzw. Nowej Unii. Jed-
nakże wymaganie sztucznej 
podwyżki wynagrodzeń dla 
kierowców to jedno, ale zde-
cydowanie większym proble-
mem jest tworzenie coraz to 
nowych i mniej przejrzystych 
wymogów administracyjnych, 
na które zaczynają się już na-
wet uskarżać kraje dawnej 
piętnastki. Niemcy zarzucają 
Austriakom zbytnią biurokra-
cję, a to oni jako pierwsi wpro-
wadzili płacę minimalną dla 
zagranicznych kierowców. 

Jedną z głównych zasad, 
na których opiera się Unia Eu-
ropejska, jest zasada swo-
bodnego przepływu usług. 
Co oznacza słowo swobod-
ny? Wypełnienie jednego for-
mularza? A może 4? Dołóżmy 
do tego obowiązek posiada-
nia przedstawiciela znające-
go biegle język kraju delego-
wania. Szereg dokumentów 
do wypełnienia na tydzień 
przed wykonaniem pracy.  
O ile dla słynnego „hydrauli-
ka” nie będzie to dużym prob-
lemem, bowiem on wie gdzie 
i jak długo będzie świadczył 
swoje usługi, to dla firmy 
transportowej, której specyfi-
ka działalności polega na cią-
głym przemieszczaniu się jej 
pracowników, sprawa znacz-
nie się komplikuje. Sytuacja 
na giełdzie transportowej jest 
zmienna i dynamiczna, co jest 
istotą transportu. Spedytorzy 
elastycznie organizują trans-
port w celu maksymalnej 
efektywności pracy kierow-
ców i ich ciężarówek. W obec-
nej sytuacji przy rosnących 
cenach paliwa oraz kosztów 
pracowniczych rodzimym fir-
mom transportowym coraz 
trudniej jest w ogólnym roz-
rachunku wyjść na plus.

Coraz częściej w Polsce 
słychać o „rynku pracowni-
ka”, co oznacza nic innego jak 
brak wystarczającej ilości rąk 
do pracy w danym zawodzie. 
W branży transportowej ta sy-
tuacja zaczęła być szczegól-
nie odczuwalna w momencie 

kiedy kierowcy zmienili pra-
codawców z firm polskich na 
zagraniczne - głównie bry-
tyjskie, co znacznie uszczu-
pliło podaż pracy. Jednakże 
stosunkowo wysokie zarob-
ki kierowców międzynarodo-
wych – bodaj najlepiej płat-
na praca fizyczna, spowodo-
wały przebranżowienie wielu 
osób na kierowców zawodo-
wych. Co i tak wobec potęż-
nego rozwoju branży nie było 
wystarczające. Obecnie pol-
scy przedsiębiorcy zatrud-
niają kierowców z Ukrainy, co 
niesie ze sobą wiele proble-
mów, jak np. trudności w dłu-
goterminowym zatrudnieniu, 
czy też zdecydowanie bar-
dziej liberalne podejście do 
przepisów Rozporządzenia 
WE 561/2006 przez kierow-
ców zza wschodniej granicy, 
nie wspominając już o jesz-
cze bardziej nieprzychylnym 
spojrzeniu zachodnich służb 
kontrolnych na ukraińskiego 
kierowcę polskiej ciężarówki. 
Należy pamiętać, że Polska 
nie jest samotną wyspą na tle 
Unii Europejskiej i zachodnie 
firmy, głównie niemieckie, są 
mocno zainteresowane pol-
skimi kierowcami nie tylko 
w kontekście wypłacania im 
płacy minimalnej, ale również 
jako potencjalnej siły robo-
czej. Społeczeństwo naszych 
zachodnich sąsiadów starze-
je się jeszcze szybciej niż na-
sze, natomiast średni wiek 
ich kierowców zawodowych 
wynosi ok. 60 lat. W związku 

z tym coraz częstsze są przy-
kłady zakładania w Polsce fili 
zachodnich firm transporto-
wych tylko po to aby rekru-
tować pracowników do pra-
cy za Odrą. W Polsce pojawia 
się coraz więcej firm, skrzy-
nek pocztowych, mających 
na celu rekrutację kierow-
ców do firm transportowych 
w krajach „starej Unii”.

Jak by protekcjonizmu 
unijnego było mało, poja-
wia się dodatkowy czynnik 
zewnętrzny, a mianowicie 
uchodźcy, oraz próba ograni-
czenia ich napływu poprzez 
zamykanie granic - czy to do-
bry pomysł?

Moim zdaniem sens ma 
tylko uszczelnienie granic 
zewnętrznych UE. Wewnętrz-
ne granice są już zbyt otwar-
te, aby znów je zamykać. Na-
turalna bariera, jaką jest ka-
nał La Manche, okazuje się 
powodem gigantycznych 
problemów dla mieszkańców 
francuskiego Calais. Okolicz-

ni mieszkańcy wbrew włas-
nej woli stali się sąsiadami 
dzikiego obozowiska zwane-
go „Dżunglą”. Mimo likwida-
cji obozu uchodźcy znów po-
wracają, ponieważ chcą się 
przedostać do Wielkiej Bry-
tanii. Przybysze z uboższych 
niż unijne kraje notorycznie 
atakują kierowców samo-
chodów ciężarowych, któ-
rzy, niejednokrotnie ryzyku-
jąc zdrowie i życie, wiozą ła-
dunki do portu, aby promem 
przedostać się do Dover. Kie-
rowca, mimo że jest osa-
motniony we Francji, gdzie 
uchodźcy usiłują się wedrzeć 
do naczepy, musi odpędzać 
ataki, ponieważ w przypad-
ku wykrycia pasażera na ga-
pę przez brytyjską policję on 
wraz ze swoim szefem po-
niosą wysoką karę liczoną w 
setkach funtów.

Ostatnimi czasy pojawia-
ją się kolejne pomysły za-
chodnich decydentów mają-
ce na celu zagarnięcie więk-

szej części transportowego 
tortu. Zmuszenie zagranicz-
nych kierowców do powro-
tu na weekend do domu jest 
niczym innym jak zawoalo-
waną próbą przejęcia do-
brze wyszkolonej, głównie 
polskiej siły roboczej, o któ-
rej wspominałem powyżej. 
Na chwilę obecną w kabi-
nie pojazdu nie można od-
bierać 45-godzinnego od-
poczynku tygodniowego we 
Francji i Belgii, natomiast 
Niemcy uchwalili właśnie 
prawo przygotowujące tary-
fikator na potrzeby podob-
nego zakazu. Restrykcje są 
wprawdzie zgodne z prze-
pisami Rozporządzenia WE 
561/2006, jednakże nikt nie 
zastanawia się nad alterna-
tywą dla kabiny pojazdu, ja-
ką mógłby być hostel wraz z 
dużym parkingiem.

Mało kto spodziewał się 
w 2004 roku, że 10 krajów z 
Europy Środkowo-Wschod-
niej w ciągu zaledwie deka-

dy zmieni się z post-rolni-
czych gospodarek w stosun-
kowo innowacyjne, oparte o 
zachodnie wzorce „kopalnie 
przedsiębiorczości”. Za przy-
kład mogą posłużyć polskie 
przedsiębiorstwa transpor-
towe, które dysponują naj-
nowocześniejszą flotą pojaz-
dów w Europie. Jej wielkość 
ustępuje tylko rynkowi nie-
mieckiemu, który pod wzglę-
dem ludnościowym jest po-
nad dwa razy większy, a  po-
tencjału ekonomicznego obu 
krajów nawet nie ma sensu 
porównywać.

Jednakże rynek transpor-
tu ciężarowego w Unii Eu-
ropejskiej, którego wartość 
wg. różnych szacunków wa-
ha się w okolicach 150 mi-
liardów euro, nie umknął 
uwadze zachodnich popu-
listycznych polityków. Otóż 
podnoszenie konkurencyj-
ności własnej gospodarki 
poprzez obniżanie konku-
rencyjności innych, to błęd-

na droga na skróty, która w 
dłuższej perspektywie odbi-
je się na ich własnych oby-
watelach. Wiadomo, że je-
żeli przewóz wykona przed-
siębiorstwo zagraniczne to 
dochód z podatków odpły-
nie za granicę. Szkoda, że 
nasi decydenci o tym nie 
pomyśleli, wpuszczając do 
Polski zagraniczne hiper-
markety, które odpowiada-
ją za serię bankructw ma-
łych polskich sklepów. Pod 
względem transferu kapi-
tału za granicę Polska zaj-
muje pierwsze miejsce na 
świecie. Podobna sytuacja 
nastąpiła również w innych 
branżach w czasie transfor-
macji ustrojowej, jednak-
że tutaj nasza gospodarka 
potrzebowała zachodnich 
technologii, więc poniekąd 
nie było innego wyjścia…� ■

Autorem tekstu jest kierownik 
Działu Rozliczeń i Analiz SRW 
Kacper Gołubowski.

Teraźniejszość w Unii 
Europejskiej z punktu 
widzenia polskiego 
przedsiębiorcy 
transportowego
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Flota na miarę wyzwań

Zajmująca się transportem międzynarodowym poznańska firma 
Transkap powstała w 1995 roku, a jej rodowód jest nietypowy. – 
Jestem absolwentem Akademii Marynarki Wojennej, przez dwa-
dzieścia lat pracowałem na morzu – opowiada Krzysztof Pokryw-
ka. – W pewnym momencie jednak zdecydowałem się zejść na 
ląd i wraz z żoną, także poznanianką, wróciliśmy do Poznania 
i założyliśmy firmę transportową.
Morskie wykształcenie sprawia , że Krzysztof Pokrywka pod-
chodzi do  firmowej floty pragmatycznie: – Kieruję się przede 
wszystkim techniczną przydatnością pojazdu oraz możliwościa-
mi zarzadzania nim w codziennej eksploatacji. Zależy mi też 

na tym, żeby moja załoga pracowała i odpoczywała w możliwie 
najlepszych warunkach. Dlatego, kiedy dowiedziałem się o moż-
liwości przetestowania Actrosa w ramach Fuel Duel, postano-
wiłem sprawdzić, jak ten pojazd radzi sobie z tymi właśnie pa-
rametrami.
Ponieważ w firmie Transkap samochody pracują w powtarzal-
nym trzytygodniowym cyklu, tyle  samo trwał też test, żeby 
można było mówić o miarodajnych wynikach. Rezultat? – Po 
zakończeniu testu podjąłem decyzję o zakupie na razie sześ-
ciu Actrosów, bo jego możliwości techniczne, przede wszyst-
kim w zakresie spalania paliwa, całkowicie mnie przekonały, 

że jest obecnie bezkonkurencyjny na rynku. Uzyskali-
śmy oszczędności rzędu 1,5-2,4 litra na 100 kilometrów, 
w stosunku do już posiadanych pojazdów, dzięki cze-
mu wygenerowaliśmy wymierne korzyści finansowe.
Kolejny atut, na który wskazuje Krzysztof Pokrywka, to 
pełny pakiet FleetBoard wraz z DispoPilotem: – Dzięki 
temu mam dostęp do danych, które pozwalają mi uczci-
wie i realnie ocenić efektywność i sprawność kierow-
ców.
Wreszcie ostatnia ważna kwestia: komfort i  bezpie-
czeństwo  kierowcy. – Actros ma doskonale zaprojek-
towaną pod względem ergonomicznym kabinę, więc 
kierowca może się skupić wyłącznie na prowadzeniu 
pojazdu.  W  naszej firmie dużą wagę przywiązuje-
my do podnoszenia kwalifikacji zawodowych – dzięki 
temu  wraz z doskonałym produktem technicznym, ja-
kim jest Actros 1845, osiągamy bardzo dobre parame-
try eksploatacyjne.

Pracownicy są dla  mnie jak załoga okrętu, dbam o ich bezpieczeństwo i najlepsze warunki do pracy, a takie właśnie zapewnia mi Actros  
– mówi Krzysztof Pokrywka, prezes zarządu firmy Transkap International Sp. z o.o. 

Firma Transkap International Sp. z o.o. oferuje 
usługi transportowe i spedycyjne w całej Europie. 
Specjalizuje się również w  przewozach ładunków 
niebezpiecznych ADR. Posiada oddziały w Poznaniu 
i w Górze Śląskiej, we flocie znajduje się pięćdziesiąt 
zestawów w tym, od 2016 roku Actrosy 1845.

Potencjał oszczędności 
Actrosa w zakresie spalania 
paliwa okazał się przekonujący 
dla właściciela firmy Transkap, 
Krzysztofa Pokrywki

Program pojedynków paliwowych działa w niemal całej Europie – jego wyniki po-
twierdzają ogromny potencjał ekonomiczności pojazdów Mercedes-Benz Actros
Już od czterech lat firmy transportowe z ponad dwudziestu krajów Europy uczestniczą w zainicjo-
wanych przez Daimler AG jazdach testowych u klienta, czyli tzw. pojedynkach Fuel Duel. W Polsce 
do końca roku 2016 takich pojedynków odbyło się już 287. Samochody testowe przejechały ponad 
2,1 mln kilometrów, osiągając średnie oszczędności zużycia paliwa w wysokości 13,7 proc.

Takie rezultaty stały się możliwe dzięki wielu rozwiązaniom technicznym w układzie napędowym, 
inteligentnemu tempomatowi PPC, systemowi telematycznemu FleetBoard oraz – szkoleniom kie-
rowców. Suma tych elementów stanowi o tym, że Actros to dla firm transportowych rozwiązanie 
po prostu optymalne.
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LUTZ ASSEKURANZ 

W trzydziestym odcinku 
naszej serii przedstawili-
śmy liczne grupy zdarzeń 
szkodowych, które prowa-
dzą do uchylenia limitu od-
powiedzialności przewoźni-
ka wynoszącego 8,33 SDR/
kg w przypadku szkód ma-
terialnych. W poprzednim 
numerze dwumiesięczni-
ka „Przewoźnik” pokaza-
liśmy, że sądy w krajach 
objętych Konwencją CMR 
bardzo różnie interpretują 
treść artykułu 29 CMR, któ-
ry znosi ograniczenie od-
powiedzialności, mimo że 
w preambule tej konwen-
cji jest zapisane, iż odpo-
wiedzialność przewoźnika 
powinna zostać uregulo-
wana w sposób jednolity.  
W konsekwencji niektóre są-
dy orzekają, że uchylenie li-
mitu odpowiedzialności po-
winno mieć miejsce jedynie 
w przypadku złego zamia-
ru, inne zaś – niesłusznie – 
są zdania, że w tym celu wy-
starczy tylko stwierdzenie 
rażącego niedbalstwa.

Uwaga: pułapka 
ubezpieczeniowa!

Jak widać na przykładzie 
licznych grup zdarzeń szko-
dowych zaprezentowanych 
w odcinku XXX, w świet-
le orzecznictwa sądowego, 
przyjaznego zleceniodaw-
com, można całkiem łatwo 
zarzucić przewoźnikowi ra-
żące niedbalstwo, dlatego 
też bardzo ważne jest, aby 
polisy CMR zapewniały od-
powiednią ochronę ubezpie-
czeniową, co wcale nie jest 
częste, zwłaszcza w krajach 
Europy Wschodniej. Nawet 
jeśli na pierwszy rzut oka 
ochrona wydaje się wystar-
czająca, to w umowach ubez-
pieczenia często czyhają roz-
maite „pułapki“. Również w 
zachodnioeuropejskich poli-
sach można czasem znaleźć 
postanowienia, które brzmią 
mniej więcej tak: „Ochro-
na ubezpieczeniowa z tytu-
łu szkód, za które przewoź-
nik odpowiada na podstawie 
art. 29 ust. 2 CMR, przysłu-
guje w ramach limitów odpo-
wiedzialności określonych 
w art. 23 ust. 3 CMR“. Ozna-

cza to nic innego jak pokry-
cie przez ubezpieczyciela 
szkody w przypadkach okre-
ślonych w art. 29 CMR tylko 
do limitu 8,33 SDR/kg, wów-
czas przewoźnik będzie mu-
siał sam dopłacić różnicę.  
W przypadku – dajmy na to – 
20 ton wagi brutto przewożo-
nego towaru o wartości 500 
tys. € (co łatwo jest osiagnąć 
np. w przypadku artykułów 
elektronicznych, produktów 
designerskich i tym podob-
nych; specjalistom z firmy 
Lutz Assekuranz w trakcie 
likwidacji szkód trafiały się 
znacznie wyższe wartości, 
ale i szkody były wówczas 
pokrywane odpowiednio 
wysokim odszkodowaniem) 
ubezpieczyciel wypłaciłby 
zaledwie 200 tys. € odszko-
dowania, a przewoźnik mu-
siałby ze swojej kieszeni do-
płacić jeszcze pełne 300 tys. 
€. Przy tym w powyższym 
przypadku byłby on i tak w 
nie najgorszej sytuacji, gdyż 
wiele polis w ogóle wyłącza 
artykuł 29 CMR spod ochro-
ny ubezpieczeniowej. Wy-
łączeniu zawsze natomiast 
podlega – i słusznie – zły za-

miar ze strony samego ubez-
pieczającego, jak również je-
go reprezentanta ustawowe-
go (pełnomocnicy wpisani 
do rejestru handlowego).

Inna pułapka zastawiona 
na przewoźnika, jaką można 
znaleźć w polisach, polega 
na tym, iż w ramach ochro-
ny ubezpieczeniowej mowa 
jest wprawdzie o tym, że od-
powiedzialność na podsta-
wie artykułu 29 ust. 2 CMR 
podlega ubezpieczeniu, ale 
w „limitach odszkodowania“ 
wprowadza się pewien sub-
limit, na przykład: „Szko-
dy powstałe na skutek złe-
go zamiaru lub rażącego 
niedbalstwa pokrywane są 
do wysokości sublimitu wy-
noszącego np. 100 000 zł“.  
W przypadku powyższego 
sformułowania na nic zda 
się suma ubezpieczenia w 
wysokości np. 1 mln €! Poli-
sy firmy Lutz Assekuranz nie 
zawierają tego rodzaju po-
stanowień, a szkody są po-
krywane w pełnej wysokości 
w ramach sumy gwarancyj-
nej i warunków ubezpiecze-
nia. Warunkiem jest w tym 
przypadku, jak zawsze, od-
powiednia organizacja firmy 
ubezpieczającego.

Uchylenie regulacji 
korzystnych dla 
przewoźnika!

Artykuł 29 CMR nie tylko 
uchyla ograniczenia odpo-
wiedzialności określone w 
rozdziale IV Konwencji CMR, 
lecz także pociąga za sobą 
jeszcze inne skutki prawne. 
Ustają bowiem wyłączenia 
odpowiedzialności uregulo-
wane w rozdziale IV Konwen-
cji CMR, tak samo jak i moż-

Odpowiedzialność przewoźnika
w Konwencji CMR oraz ubezpieczenia CMR - część XXXII

liwość przeniesienia cięża-
ru dowodu na drugą stronę, 
z których przewoźnik mo-
że skorzystać na podstawie 
art. 18 ust. 2 CMR (porównaj: 
odcinek XVII naszej serii!). 
Zgodnie z art. 29 CMR prze-
pada również możliwość po-
działu odpowiedzialności 
za powstałą szkodę w razie 
współwiny w myśl art. 17 ust. 
5 CMR. Przy tym niemieckie 
sądy chadzają tu własnymi 
drogami (porównaj: odcinek 
XX naszej serii!).

W przypadku zastosowa-
nia art. 29 CMR zostaje rów-
nież zniesione ograniczenie 
odsetek od kwoty odszko-
dowania do 5% w skali roku, 
ustanowione w art. 27 ust. 
1 CMR (porównaj: odcinek 
XXVIII naszej serii!).

Ponadto należy zauwa-
żyć, że także wartość towa-
ru, określona na podstawie 
deklaracji wartości zgodnie 
z art. 24 CMR, nie zawsze 
wystarcza na pokrycie rze-
czywistej szkody. W razie 
zastosowania artykułu 29 
CMR przewoźnik jest zobo-
wiązany do pokrycia szkody 
rzeczywistej, wykraczającej 
poza artykuł 24 CMR, który 
również stanowi ogranicze-
nie odpowiedzialności.

Na koniec należy też wspo-
mnieć o artykule 28 CMR, 
który w przypadku rekla-
macji pozaumownych odsy-
ła do ograniczeń i wyłączeń 
odpowiedzialności zawar-
tych w Konwencji CMR (po-
równaj: odcinek XXIX naszej 
serii!). Również i te postano-
wienia ograniczające odpo-
wiedzialność przepadają w 
razie zastosowania artykułu 
29 CMR.

Ważne: 
ubezpieczenie 
subsydiarne!

Wracając raz jeszcze do te-
matyki ubezpieczeń, należy 
podkreślić, że każdy staran-
ny przewoźnik powinien po-
siadać polisę, która w przy-

padku korzystania z usług 
podwykonawców zapewnia 
ochronę ubezpieczeniową 
na zasadzie subsydiarności. 
Wynika to z faktu, iż także 
podwykonawcy – nawet je-
żeli w zleceniach transpor-
towych nakłada się na nich 
rygorystyczne obowiązki – 
mogą działać w złym zamia-
rze lub podejmować dzia-
łania w sposób rażąco nie-
dbały. Zgodnie z artykułem 
3 CMR przewoźnik główny 
odpowiada za zachowanie 
swoich podwykonawców 
(porównaj: odcinek IV na-
szej serii!), przy czym czasa-
mi – na skutek wielokrotne-
go przekazywania zlecenia 
kolejnym firmom – powsta-
ją tak zwane łańcuchy prze-
woźników.

W przypadku ubezpie-
czeń subsydiarnych należy 
zwrócić uwagę, że na prze-
woźniku głównym spoczy-
wa obowiązek dokonania 
wyboru i poinstruowania 
danego przewoźnika-pod-
wykonawcy, a także spraw-
dzenia jego ochrony ubez-
pieczeniowej, a pod tym 
względem istnieją różne 
warianty. Jeżeli przewoźnik-
-podwykonawca nie posia-
da wystarczającego ubez-
pieczenia, to w takiej sytua-
cji jest możliwość zawarcia 
tak zwanego ubezpiecze-
nia CMR dla przewoźników-
-podwykonawców, dzięki 
któremu zatrudniony pod-
wykonawca jest ubezpie-
czony w pełnym zakresie, 
a składka ubezpieczenio-
wa jest wówczas potrącana 
z przewoźnego przez prze-
woźnika głównego i odpro-
wadzana do właściwego za-
kładu ubezpieczeń.

Istotne jest również, aby 
ubezpieczenie CMR zawiera-
ło element ochrony prawnej, 
która chroni ubezpieczają-
cego przed nieuzasadnio-
nymi roszczeniami odszko-
dowawczymi. W przypad-
ku łańcucha przewoźników 
może się bowiem zdarzyć, 

że pierwotny zleceniodaw-
ca jako nadawca pozwie 
pierwszego przewoźnika o 
odszkodowanie, a ostatni w 
łańcuchu, mianowicie prze-
woźnik faktyczny, wytoczy 
powództwo przeciwko swo-
jemu poprzednikowi o usta-
lenie nieistnienia stosunku 
prawnego przed sądem w 
kraju o korzystnej dla niego 
jurysdykcji, który ma prawo 
wybrać sam. Przewoźnicy-
-podwykonawcy, zajmują-
cy pośrednie miejsce w tym 
łańcuchu, mogliby się o tym 
dowiedzieć w wyniku przy-
pozwania i w takiej sytua-
cji sami – np. ze względu na 
przerwanie biegu przedaw-
nienia – mogliby wnieść po-
zew lub zostać pozwani. W 
tego rodzaju łańcuchu zle-
ceń każdy przedsiębiorca 

musi się liczyć z ryzykiem 
procesowym, dlatego też 
każdy przewoźnik uczestni-
czący w tym łańcuchu po-
winien koniecznie posiadać 
ubezpieczenie CMR i to nie 
tylko dla zaspokojenia uza-
sadnionych roszczeń, lecz 
także w celu odparcia rosz-
czeń nieuzasadnionych, co 
obejmuje również pokrycie 
nieuniknionych kosztów ad-
wokackich/zastępstwa pro-
cesowego.

Firma Lutz Assekuranz ja-
ko neutralny makler-specja-
lista oferuje zainteresowa-
nym fachowe sprawdzenie 
ich polis i pozostaje zawsze 
do ich dyspozycji w przy-
padku chęci zawarcia umów 
ubezpieczenia.

www.lutz-assekuranz.at� ■
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Praktyczne wskazówki
■■ Artykuł 29 CMR znosi wszystkie ograniczenia i wyłączenia odpowiedzialności określone 

w rozdziale IV Konwencji CMR, jak również regulacje pozwalające przewoźnikowi na prze-
niesienie ciężaru dowodu na drugą stronę.

■■ W polisach ubezpieczeniowych mogą znajdować się liczne „pułapki“ ograniczające w du-
żym stopniu ochronę ubezpieczeniową, co sprawia, że wysokie sumy ubezpieczenia stają 
się bezużyteczne. Zalecamy sprawdzenie polisy przez maklera-specjalistę, np. przez fir-
mę Lutz Assekuranz.

■■ Zawsze w przypadku przekazywania zleceń transportowych podwykonawcom każdy sta-
ranny przewoźnik powinien posiadać subsydiarne ubezpieczenie CMR.

■■ Każde ubezpieczenie CMR w ramach swojego zakresu ochrony ubezpieczeniowej powin-
no zawierać opcję ochrony prawnej na wypadek konieczności odparcia nieuzasadnionych 
roszczeń lub wyegzekwowania uzasadnionych roszczeń od podwykonawców.

 

reklama



(TC Truck&Cargo®), jak i rynku kontrak-
towego (TC eBid®). „Zdrowy” sposób 
działania przedsiębiorstwa powinien 
opierać się na pozyskiwaniu zleceń z obu 
wymienionych rodzajów rynku. Zalecana 
proporcja to 80:20. Przy czym 80% do-
tyczy rynku stałych zleceń, a 20% rynku 
zleceń krótkoterminowych. Taki stosu-
nek da firmie większą stabilność finan-
sową, umożliwi zaplanowanie budżetu 
i uodporni na sytuacje, jeśli pojawią się 
problemy z płatnościami kontrahentów 

Wyróżnij się na tle 
konkurencji, bądź wiarygodny 
już „od pierwszego 
wejrzenia”
Nie sposób nie docenić potencjału plat-
formy transportowej TimoCom. Jej zasięg 
obejmuje 44 z 46 krajów Europy, a ko-
rzysta z niej ponad 110 000 użytkowni-
ków. W tak licznym gronie warto się wy-
różnić i pokazać od najlepszej strony. 
Posiadanie dobrej oferty to jeden z wa-
runków skutecznego pozyskania zlece-
nia, ale nie jedyny. Innym, bardzo istot-
nym aspektem w kontaktach bizneso-

wych jest zaufanie. Jego zbudowanie 
jest niezbędne do zawarcia umowy. Po-
mocą może służyć indeks zweryfikowa-
nych firm TC Profile®, a wraz z nim funk-
cja pobierania i udostępniania dokumen-
tów w cyfrowej formie. Umieszczając w 
systemie niezbędne do zawarcia trans-
akcji dokumenty i udostępniając je użyt-
kownikom platformy, firma daje jasny 
sygnał, że nie ma nic do ukrycia. Przej-
rzysty i kompletny wizerunek firmy na  
TC Profile® budzi zaufanie, szczegól-
nie gdy potencjalni partnerzy nie mieli 
wcześniej ze sobą do czynienia. W ten 
sposób zwiększa się prawdopodobień-
stwo nawiązania współpracy. Wzmoc-
nieniem takiego podejścia jest możli-
wość monitorowania pozycji pojazdu, 
udostępniana przez przewoźnika klien-
towi, który powierzył mu swój cenny ła-
dunek. Opcja ta jest dostępna dzięki 
integracji systemów telematycznych z 
platformą transportową.

Planuj i bądź elastyczny

Prowadzenie działalności na rynku 
transportowym wiąże się z koniecz-

nością sprostania dużej konkurencji. 
Wymagania są bardzo wysokie. Z jed-
nej strony zmusza to do skrupulatnego 
planowania realizacji zlecenia, z dru-
giej zaś konieczna jest umiejętność do-
stosowania się do zmieniających się 
warunków. Rozwiązaniem pomagają-
cym spełnić te wymogi może być właś-
nie platforma transportowa. W ramach  
TC Truck&Cargo®, poza innymi jej funk-
cjonalnościami, dostępna jest opcja 
umieszczania w ofercie frachtu infor-
macji o pośrednich rozładunkach i za-
ładunkach, która daje możliwość lep-
szego organizowania realizacji zlecenia  
i tym samym ułatwia współpracę po-
między kontrahentami. Innym rozwią-
zaniem jest funkcja Drag&Drop do-
stępna w ramach modułu TC eMap®. 
Stosowana do szybkich zmian tra-
sy bezpośrednio na mapie oszczędza 
czas i pozwala na niemal natychmia-
stową reakcję na nieprzewidziane sy-
tuacje.

Platforma TimoCom to niezwykle 
użyteczne narzędzie. W rękach spraw-
nego użytkownika szybko przyniesie 
wymierne korzyści. � ■

TimoCom

Skuteczne pozyskiwanie zleceń frach-
tów to jedno z największych wyzwań, 
przed którym stają firmy działające na 
krajowym, a szczególnie na międzyna-
rodowym rynku transportowym. Po-
mocą w tej dziedzinie służy platforma 
transportowa TimoCom. Odpowiednio 
wykorzystana stanowi nieoceniony oręż 

w walce o klienta. Oto 5 podpowiedzi, 
jak zwiększyć efektywność w użytko-
waniu platformy i w rezultacie zwięk-
szyć swoje szanse na sukces.

Przede wszystkim korzystaj!

Platforma transportowa to narzędzie 
składające się z synergicznie działają-
cych modułów. Można wykorzystywać 
je pojedynczo, ale tworząc system dają 
dużo więcej możliwości. Aby je wydobyć, 
posiadacz powinien poświęcić niezbęd-
ną ilość czasu na opanowanie obsłu-
gi oprogramowania. Przy czym proces 
edukacji musi dotyczyć zarówno no-
wych, jak i wytrawnych użytkowników, 
ponieważ TimoCom nieustająco rozwija 
swoje oprogramowanie oferując nowe 
rozwiązania usprawniające pracę. Nale-
ży zdać sobie sprawę z oczywistego fak-
tu, że platforma transportowa to narzę-
dzie, którego potencjał uwolni dopiero 
jego użytkownik. To od jego wiedzy, do-
świadczenia i kreatywności zależy suk-
ces jego firmy.

Doskonal swoje działanie

Zmieniająca się pod wpływem m.in. roz-
woju technicznego rzeczywistość stawia 
wiele wyzwań także przed transportem. 
TimoCom jako lider w dziedzinie innowa-
cji nieustająco aktualizuje i modyfikuje 
platformę transportową, udostępniając 
nowe rozwiązania. Warto je testować, 
wdrażać i dzięki nim usprawniać działa-
nie firmy. Rynek transportowy wymaga 
często szybkich, ale jednocześnie prze-
myślanych działań. TimoCom dąży do 
upraszczania różnego typu procesów, 
aby klient mógł błyskawicznie pozyski-
wać i analizować dane w celu podjęcia 

trafnych decyzji. Platforma w 2016 ro-
ku wprowadziła cały szereg optymaliza-
cji. Dla przykładu w ramach Messengera  
TimoCom pojawiły się nowe funkcjonal-
ności takie jak: wysyłanie wiadomości 
nawet jeśli drugi użytkownik jest offline, 
znajdowanie i porównywanie zapytań w 
powiazaniu z daną ofertą oraz dodawa-
nie wybranych kontaktów do listy ulubio-
nych. Ułatwia to kontakt i upraszcza pro-
wadzenie negocjacji ofertowych. Moduł 
TC Truck&Cargo® wzbogacił się o opcję 
wprowadzania regionu docelowego przy 
umieszczaniu oferty pojazdu. Umożli-
wia ona, w oparciu o aktualne potrzeby, 
wprowadzanie bardzo uściślonych lub 
odwrotnie poszerzonych do określonego 
obszaru danych. W rezultacie, w zależno-
ści od tego jaką strategię przyjmie oferu-
jący wolną przestrzeń ładunkową, oferta 
trafia do odpowiedniej grupy klientów. 
Innym udogodnieniem dostępnym w po-
wiazaniu z TC eMap® jest opcja wyszu-
kiwania ofert frachtów według aktualnej 
pozycji pojazdu. Wszystkie te rozwiąza-
nia służą oszczędności czasu użytkow-
ników, a dzięki temu zwiększeniu wydaj-
ności codziennej pracy.

Zadbaj o finanse, korzystaj 
z rynku SPOT i rynku 
kontraktowego

Dlaczego warto zwrócić uwagę na ry-
nek kontraktowy? Aby poprawić płyn-
ność finansową firmy. Ta kwestia jest 
przyczyną kłopotów wielu przedsię-
biorstw transportowych. Sprzyjają te-
mu szczególnie długie terminy płat-
ności i duże obciążenie kosztami. Re-
medium może być właśnie platforma 
transportowa TimoCom. Daje ona możli-
wość korzystania zarówno z rynku SPOT  

sposobów na zwiększenie 
efektywności wykorzystania 
platformy transportowej 
TimoCom

5
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Hakowanie ciągników

Zdaniem francuskiej orga-
nizacji konsumentów DGC-
CRF "nie ma żadnych do-
wodów na oszustwo Opla". 
Tak Francuzi podsumowa-
li zarzuty, według których 
marka, podobnie do Volks-
wagena, fałszowała wyni-
ki czystości spalin w swoich 
samochodach. Sprawa do-
tyczy silnika diesla o pojem-
ności 1,6. Oskarżenia w tej 
sprawie pojawiły się między 
innymi w niemieckich i bel-
gijskich mediach. Pojawiły 
się też pytania, czy to zbieg 
okoliczności, że takie dobre 
wiadomości ogłoszono tuż 
po zakupie marki przez fran-
cuski koncern PSA.

Wyłudzanie abonamentów  
17 samochodów parkujących w centrum na jednego mieszkańca. To rekord. Stolica boryka się z problemem parkingo-
wych wyłudzeń. Osoby niemieszkające w centrum meldują się czasowo, żeby wyłudzić abonament, który umożliwia tań-
sze parkowanie w najbardziej obleganej części Warszawy. Rocznie na tym oszustwie fikcyjny mieszkaniec centrum może 
zyskać nawet ponad 7 000 zł.

Do takich praktyk zmuszeni są między innymi amerykańscy rolnicy, którzy za-
tęsknili za czasami, kiedy maszyny rolnicze naprawiało się samodzielnie i w try-
bie ekspresowym na polu. Winne jest oprogramowanie w ciągnikach John Deere. 
Bez autoryzacji pracownika ASO po wielu naprawach maszyna nie ruszy, nawet 
jeśli zostanie naprawiona fachowo. To samo dotyczy modyfikacji ciągników. Jedy-
nym rozwiązaniem stał się zakup na czarnym rynku zmodyfikowanego oprogra-
mowania, co ponoć stało się bardzo popularne.

Zdaniem burmistrza Londynu należałby zamknąć drogi 
otaczające szkoły w stolicy Wielkiej Brytanii. Propozycja 
padła, ponieważ normy zanieczyszczeń powietrza w szko-
łach są ponoć przekroczone wielokrotnie. Część szkół w 
Londynie już znajduje się w strefach wyłączonych z ru-
chu. Na razie to pomysł, ale nie pojawiły się jeszcze żadne 
analizy, czy taka decyzja pozwoli w ogóle poruszać się po 
tamtejszych drogach.

Nawet tyle czasu w więzieniu może spędzić kierowca 
prowadzący samochód pomimo sądowego zakazu. 
Taka sama górna granica kary będzie groziła osobie 
uciekającej przed policją. Nowelizację prawa, prze-
widującą podwyższenie kar, przyjął Sejm. Podwyż-
szono też dolną granicę kary za wypadek spowodo-
wany pod wpływem alkoholu. Teraz to 9 miesięcy, a 
mają być dwa lata. Nowelizacja wejdzie w życie po 
tym, jak zajmie się nią Senat.

Smog w szkołach5 lat

Opel oczyszczony

Na Oplu się raczej nie skończy. Koncern PSA, czyli właściciel Peugeota i Citro-
ena planuje również zakupy w Chinach. Koncern Geely, czyli właściciel mało 
u nas znanej, pochodzącej z Malezji marki Proton, poinformował, że Francuzi  
są głównym i prawie że ostatecznym klientem na Protona. Dla europejskiego 
koncernu to furtka, która umożliwi ominiecie wysokich podatków na chińskim 
rynku poprzez produkcję samochodów w Państwie Środka.

Proton

Tankowanie
851 litrów paliwa może kupić Polak 
za średnią krajową, a Amerykanin aż 
4 924. W zestawieniu siły nabywczej 
przeciętnego kierowcy Amerykanie 
są na najwyższym miejscu. W Europie 
najwięcej pojeździć mogą Norwego-
wie, których przeciętnie stać na 2 319 
litrów. Poniżej nas są między innymi 
Węgrzy - miesięcznie mogą kupić 709 
litrów benzyny 95-oktanowej.

Akcyza zostaje
Polska jest jedynym krajem w Unii Eu-
ropejskiej, w którym samochód trak-
tuje się jak dobro luksusowe i dlatego 
przy sprowadzaniu objęty jest on ak-
cyzą. Tak uzasadniał projekt likwida-
cji wspomnianej akcyzy klub Kukiz'15. 
Sejm odrzucił projekt wykreślenia z 
ustawy o akcyzie samochodów osobo-
wych. W zamian za to kontynuowane 
są prace nad nową formą podatku, pre-
miującą nowe i małe samochody.



Kacper Jeneralski

Mercedes-AMG GT Concept

Początkowo trudno było przedrzeć się 
przez tłum zainteresowany tą premie-
rą. Wielokrotnie zdarza się, że proto-
typy nie są brane poważnie. W tym 
przypadku jest zdecydowanie inaczej. 
Nowy prototyp mercedesa ma zagro-
zić nie byle komu, na celowniku są 
klienci wybierający dotąd Porsche 
Panamerę. To sportowy 4-drzwiowy 
samochód z wysokiej półki.

Przy okazji premiery sportowy dział 
Mercedesa AMG świętował swoje 50. 
urodziny. Trudno powiedzieć, czy au-
to wejdzie do produkcji w takiej for-
mie, czy stanie się kolejną generacją 
modelu CLS. Zaprezentowany model 
to studyjny pomysł, do którego nie 
można wsiąść ani zajrzeć przez zu-
pełnie czarne szyby. Liczy się stylisty-
ka, a ta jest oryginalna i śmiała. Na-
turalnie tak lubiane przez designerów 
kamery zamiast lusterek mają marne 
szanse na pojawienie się w produkcyj-
nym odpowiedniku tego auta.  

Szczelnie wypełnione kołami, moc-
no wycięte błotniki i sylwetka coupe 
to już inna sprawa. Zdaniem produ-
centa w 2018 roku zobaczymy gotowy 
samochód bardzo podobny do zapre-

zentowanego w Szwajcarii.
Trudno mówić o osiągach na tym 

etapie, ale parametry techniczne po-
dane przez producenta są imponujące. 
Samochód ma być wyposażony w sil-
nik V8, który współpracuje z motorem 
elektrycznym. Ten hybrydowy układ 
napędowy ma generować aż 800 ko-
ni mechanicznych. Setka miałaby po-
jawiać się na zegarze po niespełna 3 
sekundach, a to już osiągi godne naj-
szybszych drogowych aut. Taka moc 
ma być przekazywana na cztery koła, 
a hybrydowy napęd pozwala rozdzie-
lać konie mechaniczne na każde koło 
według potrzeb. 

Aktywna aerodynamika to już od-
rębny temat, ma dbać o odpowied-
nie trzymanie drogi. Trudno powie-

dzieć, ile w tym marketingu, ale AMG 
zapewnia, że przy projektowaniu te-
go modelu skorzystano z dużej daw-
ki wiedzy zespołu Formuły 1 Merce-
des-AMG Petronas.

Mitsubishi Eclipse Cross

Mitsubishi postanowiło, co akurat nie 
dziwi, wskrzesić nazwę bardzo lubia-
nego sportowego samochodu - modelu 
Eclipse. Z nie do końca zrozumiałych 
powodów nazwa ta została darowa-
na crossoverowi. Najnowsze, gotowe 
do sprzedaży auto spod znaku trzech 
diamentów to Eclipse Cross. Jeśli ktoś 
boi się o losy Outlandera, to Japończy-
cy na razie uspokajają - Eclipse go nie 
zastąpi. To nowa pozycja w gamie. Sa-
mochód jest nieco mniejszy od Out-
landera, ale ma prezentować wyższy 
poziom wyposażenia i wykończenia, 
jednym słowem ma być bardziej pre-
mium. 

Początkowo w fazie prototypu mó-
wiło się, że auto może mieć napęd na 
cztery koła realizowany przez układ 
hybrydowy typu plug-in. Przednia oś 
miała być napędzana silnikiem spa-
linowym, a tylna elektrycznym. To 
rozwiązanie okazało się jednak zbyt 
kosztowne. Pod maską znajdzie się 
za to zupełne nowy, benzynowy sil-
nik z doładowaniem, który za dopła-
tą będzie mógł współpracować ze zna-
ną już automatyczną bezstopniową 
skrzynią biegów CVT. Będzie też die-
sel 2,2, on z kolei otrzyma zupełnie in-
ny nowy 8-biegowy automat. Na Salo-
nie Genewskim zaprezentowano wer-
sję z napędem na 4 koła. 

Volkswagen Arteon

Większy od CC i Passata. Volkswa-
gen Arteon to najciekawsza premiera 
tej marki od dłuższego czasu. Wia-
domo, że ma zastąpić czteromiejsco-
wą wersję Passata CC. Będzie jed-
nak większy, nie tak duży jak nie-
oferowany już Phaeton, ale będzie-
my mieli bez wątpienia do czynienia 
z autem klasy premium. Opływo-
wą, ale funkcjonalną karoserię au-
ta można określić mianem Grand Tu-
rismo. Arteon ma spory kufer, w któ-
rym można pomieścić minimum 563 
litry bagażu. Passat CC nie był wy-
bitnie funkcjonalnym samochodem, 
natomiast Arteon, zdaniem twórców, 
ma poruszać serce i rozum. Za po-
ruszanie całego auta będzie odpo-
wiedzialna gama silników o pojem-
nościach od 1,5 do 2,0. Zdecydowaną 
przewagę będą miały liczne odmia-
ny silników dwulitrowych. Rozpię-
tość mocy, to w przypadku benzy-
niaków od 150 do 280 koni. Wśród 
diesli nabywcy będą wybierać wer-
sje o mocach od 150 do 240 koni. W 
ofercie będzie standardowo napęd 

na 4 koła 4Motion i automatyczna 
skrzynia biegów DSG. Arteon ma 
trafić do sprzedaży jeszcze tego lata.

Suzuki Swift

Swift wspólnie z Vitarą to modele najle-
piej kojarzone z marką Suzuki. Niewiel-
ki miejski Swift pojawił się w zupełnie 
nowym wcieleniu. Łatwo można go roz-
poznać, bo proporcje i linia nadwozia 
nawiązują bezpośrednio do poprzedni-
ka. Jednak nowy model to nie face lif-
ting - został zbudowany niemal od pod-
staw. Jest nieco większy, zwłaszcza w 

Nowości  
prosto z Genewy

Szwajcarska wystawa obrodziła licznymi nowościami, które wejdą do sprzedaży 
jeszcze w tym roku. Na salonie producenci zaprezentowali całą gamę aut: od 
popularnych po luksusowe. 
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środku. Bagażnik urósł o jedną czwar-
tą. Nie jest może wielki, ale poprzednia 
generacja Swifta miał tak mikry kufer, 
że można tylko stwierdzić, że ten man-
kament został wyeliminowany. 

Podstawowym silnikiem będzie 
jednostka 1,2 VVT, czyli znany sil-
nik, używany od dłuższego czasu 
przez Suzuki. Nowością jest litrowy 
silnik Boosterjet, stosowany w Bale-
no i S-crossie. Mimo niewielkiej po-
jemności ma 111 koni mechanicznych 
i, jak deklaruje producent, niewielkie 
zapotrzebowanie na paliwo. Swift po 
raz pierwszy w długiej historii modelu 
będzie występował też jako hybryda. 
Nie będzie to jednak samochód dzia-
łający jak Toyota Prius. W przypadku 
Suzuki system hybrydowy jest zminia-
turyzowany i pełni rolę niewielkiego 
wspomagacza silnika benzynowego. 
Nie można jeździć na samym prądzie, 
a baterie nie są rozbudowane. Układ 

hybrydowego wspomagania - bo tak 
można go nazwać - pozwala zaoszczę-
dzić około 0,4 litra benzyny na setkę. 
Suzuki chwali nowy model jako bar-
dzo bezpieczny. Zastosowano tu kil-
ka systemów bezpieczeństwa i wspo-
magania kierowcy, znanych na przy-
kład z Baleno. To adaptacyjny tempo-
mat, system awaryjnego hamowania 
oraz automatyczne inteligentne świat-
ła drogowe. 

Na Genewskim Salonie nie można by-
ło zobaczyć najciekawszej wersji, czyli 
Swifta Sport. Ta będzie zaprezentowa-
na nieco później, a pod maskę trafi sil-
nik 1,4 turbo o mocy 140 koni mecha-
nicznych. To w przypadku niewielkiego 
miejskiego auta oznacza spore emocje.

Volvo XC60 

Volvo XC60 to jeden z najchętniej kupo-
wanych samochodów klasy premium w 
Polsce. Poprzednia generacja średniego 
suva ze Szwecji była hitem ważnym z 
punktu widzenia Volvo, bo zapewnia-
jącym lwią cześć całej sprzedaży aut 
tej marki. Jasne więc, że w przypadku 
nowego XC60 nie można było sobie po-
zwolić na wpadkę. 

Świetnie spisano się na pewno w 
kwestii dotrzymania tajemnicy. Prak-
tycznie do samej premiery w Genewie 
wygląd auta był tajemnicą. Dziś w do-
bie zdjęć szpiegowskich i internetu nie 
jest to takie łatwe i oczywiste. XC60 tak 

jak i inne najnowsze modele Volvo ba-
zuje na uniwersalnej płycie podłogowej, 
która po raz pierwszy pojawiła się w no-
wym XC90. Z większym bratem mniej-
szy suv ma sporo wspólnego. Projektan-
tom i inżynierom nie chodziło o to, żeby 
stworzyć uboższą alternatywę. 

XC60 ma mieć na pokładzie wszystko 
to, co jest dostępne w większym mode-
lu. Ten sam poziom luksusu, przyjem-
ności z jazdy, wyposażenia bezpieczeń-
stwa i innych gadżetów. W mniejszym 
modelu część opcji będzie wymagała 
dopłaty. Na początek, żeby pokreślić 
charakter premium nowego XC60, do-
stępne będą wyłącznie lepiej wyposa-
żone wersje, bardziej luksusowe i moc-
niejsze. Mniejszych silników pierwot-
nie nie będzie w cenniku, pojawią się 
nieco później.

Nowy samochód jest większy, ma 
dłuższy rozstaw osi i został odchu-
dzony o 90 kilogramów. Bagażnik 
urósł nieznacznie, bo o 12 litrów i ma 
505 litrów pojemności. Wewnątrz pa-
nuje prostota i szwedzki minimalizm. 
Na środku konsoli centralnej jest pio-
nowo umieszczony tablet. To ostatnio 
konik prawie wszystkich producen-
tów samochodów. Pod maską znajdą 
się, zgodnie z obecną filozofią Volvo, 
wyłącznie 4-cylindrowe silniki, ale o 
imponującej palecie osiągów - na po-
czątek od 190 do 407 koni mechanicz-
nych. W polskich salonach nowy suv 
ma pojawić się jeszcze w tym roku. � ■
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Z arząd ZMPD w Polsce zaprasza członków 
Zrzeszenia na galę 60-lecia naszej organiza-

cji. Uroczystość odbędzie się 16 września 2017 r. 
w Warszawskim Centrum EXPO XXI przy ul. Prą-
dzyńskiego 12/14 w Warszawie. Rozpocznie się o 
godz. 17.00 od części oficjalnej oraz uroczystego 
przyjęcia z występami znakomitych artystów. Za-
kończenie planowane jest na godz. 3.00.

Licząc na wspólne świętowanie tak znaczącego 
jubileuszu naszej organizacji, chcielibyśmy Pań-
stwa poinformować, że ze względu na ograniczo-
ną liczbę miejsc konieczne jest dokonanie wcześ-
niejszej rejestracji oraz uiszczenie niewygórowa-
nej opłaty. Kolejność zgłoszeń i opłat będzie de-
cydować o udziale w uroczystościach.

Szczegółowe informacje dostępne są na stronie 
internetowej www.zmpd.pl/60-lecie oraz pod 
numerem tel. 22 536 10 20.

Zapraszamy!

Uroczyste obchody jubileuszu 60-lecia
Zrzeszenia Międzynarodowych Przewoźników  

Drogowych w Polsce



Druga generacja silników i układu 
przeniesienia napędu
 + Predictive Powertrain Control
 + Analiza użytkowania pojazdu FleetBoard

Ekonomiczność jest sumą wielu detali. 
Predictive Powertrain Control i analiza użytkowania pojazdu FleetBoard są dostępne na życzenie.
Więcej informacji udzieli Państwu najbliższy dealer Mercedes-Benz.

www.mercedes-benz.com/roadeffi  ciency


