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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 24 maja 2018 r. (czwartek), 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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 ▪ Znajdziesz odpowiednie ładunki dla swoich pojazdów i na stałe zoptymalizujesz wykorzystanie 
własnych mocy przerobowych

 ▪ Znajdziesz odpowiedniego usługodawcę spośród 40.000 sprawdzonych europejskich firm

 ▪ Wyszukasz w prosty sposób odpowiednie pojazdy dla swoich ładunków w wymaganym terminie
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Przewoźnicy przeciw  
limitowi 200 litrów � 8
Przedsiębiorcy skrytykowali plany 
Ministerstwa Finansów zmniejszenia  
do 200 litrów limitu paliwa, które będzie 
można wwozić do Polski w zbiornikach 
ciężarówek. 

Już od dawna transportu drogowego nie dotknęło 
tak wiele problemów. Ciąży nad nami Pakiet 
Mobilności. Ministerstwo Infrastruktury próbuje 
wypracować w koalicji z niektórymi krajami 
członkowskimi wspólne stanowisko wobec Pakietu 
oraz protekcjonistycznych praktyk niektórych 
państw unijnych, jednak w szczegółach bardzo się 
różnimy z zagranicznymi przewoźnikami. 
Nie uporaliśmy się jeszcze z problemami unijnymi, 
a w Polsce już pojawiły się kolejne, trudne do 

uzgodnienia kwestie, wywołane przez bardziej lub 
mniej świadome działania niektórych organizacji 
branżowych, czyli ograniczenie wwozu paliwa do 
200 l oraz nowe zasady wynagradzania kierowców.
Zbyt wiele jest niewiadomych, aby przewidzieć, 
jak sprawy branży ułożą się w najbliższym 
czasie. Szkoda tylko, że w samym środowisku 
polskich przewoźników nie udaje się wypracować 
porozumienia. Niektóre organizacje traktują te 
sprawy mało pragmatycznie, a zbyt emocjonalnie.

Jan Buczek 
Prezes ZMPD

Musimy walczyć w Brukseli i Warszawie
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Robert Przybylski

O taką debatę apelowało 
Ogólnopolskie Stowarzy-
szenie Przewoźników z 
Białej Podlaskiej. Gospo-
darzem spotkania był 

przewodniczący Zespołu, poseł Adam 
Abramowicz, a poza liczną reprezen-
tacją przewoźników w Sejmie pojawili 
się także przedstawiciele m.in. Mini-
sterstwa Finansów oraz Ministerstwa 
Infrastruktury. 

Podczas dwugodzinnego spotkania 
uczestnicy przedyskutowali propozycję 
Ministerstwa Finansów ograniczenia 
do 200 litrów limitu paliwa zwolnione-

go z należności celnych przywozowych 
i akcyzy, wwożonego z państw trzecich 
do Polski w standardowych zbiorni-
kach pojazdów ciężarowych.

Równe warunki dla 
wszystkich

Prezes ZMPD Jan Buczek alarmował, 
że przy marży z usług przewozowych 
sięgającej w najlepszym razie 1,5 proc., 
wprowadzanie nieprzemyślanych 
ograniczeń doprowadzi do licznych 
bankructw. Wskazał, że ciężarówki 
będą mogły nadal wjeżdżać z pełny-
mi zbiornikami przez przejście polsko-
-litewskie w Budzisku, a na Litwę do-
staną się z Białorusi z pełnymi zbior-
nikami. Do wszystkich trzech krajów 
nadbałtyckich można wjeżdżać z peł-
nymi zbiornikami. Podkreślił, że z Pol-
ski na wschód (przez Białoruś i Ukrai-
nę) rocznie wyjeżdża blisko ćwierć mi-
liona samochodów ciężarowych więcej 
niż wraca przez te przejścia. Różnica 
to najprawdopodobniej pojazdy, któ-
re wracają z pełnymi bakami przez Li-
twę i Słowację. 

Ten właśnie potok pojazdów swo-
bodnie przewożących tanie paliwo ze 
wschodu jest zagrożeniem dla inte-
resów polskich przewoźników. – Dla 
nas najważniejszą rzeczą jest stworze-

nie takich samych warunków działa-
nia dla wszystkich podmiotów, tym-
czasem przygotowana regulacja bije 
przede wszystkim w polskich przed-
siębiorców – podkreśla prezes ZMPD. 

Dodał, że UE nie zmusza do wpro-
wadzania limitów wwożonego paliwa, 
ale jeśli już limity są, to powinny być 
takie same dla wszystkich. Tymczasem 
dwustronne umowy z Rosją, Białoru-
sią, Ukrainą i Kazachstanem pozwa-
lają na odstępstwa od proponowane-
go przez MF limitu, zapewniając dru-
giej stronie wwóz co najmniej 600 li-
trów bez płacenia akcyzy. 

- Jesteśmy za takimi ograniczeniami, 
które nie zaburzą warunków konku-
rencji i zostaną przyjęte przez wszyst-
kie kraje UE – zaznacza Jan Buczek. 

Dodał, że takie rozwiązanie uchro-
niłoby Polskę również od ewentual-
nych oskarżeń przez Rosję o utrudnia-
nie tranzytu. Przypomniał, że już pod-
czas jednego z wcześniejszych kryzy-
sów, gdy Polska i Rosja nie wymieniły 
się zezwoleniami i doszło do blokady 
przewozów, Rosjanie podejmowali w 
Brukseli próby wymuszenia na UE po-
zwolenia na swobodny tranzyt przez 
nasz kraj. – Jest takie niebezpieczeń-
stwo, że uda im się uregulować kwe-
stię tranzytu na poziomie Brukseli – 
ostrzega Buczek. 

Uważa również, że proponowane 
przez MF regulacje doprowadzą do 
utraty rosyjskiego rynku przez pol-
skich przedsiębiorców, a państwo pol-
skie zyska jedynie 400 mln zł podat-
ków z dodatkowej sprzedaży paliwa. – 
Czy warto tyle poświęcać dla korzyści 
sektora naftowego? – dopytuje Buczek. 

Zwrot akcyzy?

Prezes Ogólnopolskiego Stowarzy-
szenia Przewoźników Jarosław Jako-
niuk wskazuje, że zagraniczne rządy 
wspierają swoich przedsiębiorców. Np. 
w Niemczech przewoźnik może liczyć 
raz w roku na 1500 euro dopłaty do 
opon jako rekompensatę za opodatko-
wanie środków transportu. Wiele eu-
ropejskich krajów zwraca przewoźni-
kom część akcyzy zawartej w paliwie.

Poseł Abramowicz wskazuje na 
ewentualny zwrot akcyzy jako rekom-
pensatę dla polskich przedsiębiorców 
za utrudnienie konkurencji z zagra-
nicznymi przewoźnikami. Dyrektor 
Departamentu Transportu ZMPD Tade-
usz Wilk wskazuje, że regulacje unijne 
dopuszczają zwrot części akcyzy. Rzą-
dy Belgii, Francji, Hiszpanii, Słowacji, 
Węgier i Włoch zwracają przewoźni-
kom część płaconej w paliwie akcyzy. 
W Belgii można ubiegać się o zwrot na-
wet na 3 lata wstecz. 

Umowy dwustronne 
nieratyfikowane

Podsekretarz stanu, zastępca Szefa 
Krajowej Administracji Skarbowej Piotr 
Walczak przyznaje, że nie toczą się w 
resorcie finansów prace nad zwrotem 
akcyzy, ale – jak dodaje – resort jest 
otwarty na propozycje. 

Informuje, że konsultował w MSZ 
kwestie dwustronnych umów. Pod-
kreśla, że nie są one w Polsce ratyfi-
kowane, zatem w Polsce będzie stoso-
wany limit wwozu paliwa określony 
w projekcie prawa celnego oraz usta-
wy o podatku akcyzowym. Oczywiście 
o ile nowelizacja wejdzie w życie. Za-
znacza, że mimo braku parafowania, 
uzgodnione na podstawie umów limi-
ty zezwoleń będą funkcjonowały jak 
do tej pory. 

Zastępca szefa KAS podkreśla, że 
przy obecnych regulacjach Polska nie 

ma korzyści z tranzytu. I równocześ-
nie uspokaja, że pomiary ilości paliwa, 
prowadzone są sprawnie dzięki ska-
nerom, które automatyzują cały pro-
ces, więc nie spowodują utrudnień na 
przejściach granicznych. Dopiero w ra-
zie niejasności zestaw kierowany jest 
na bok i kontrolowany dokładniej. 

Piotr Walczak przyznaje, że pozosta-
je problem „lejka suwalskiego”, czyli 
wjazdu przez granicę polsko-litewską. 
Obiecuje wnieść pod obrady unijne 
ograniczenie wwozu paliwa do 200 l 
przez całą unijną wschodnią granicę, 
ale przypuszcza, że ten proces wpro-
wadzania unijnego limitu będzie po-
wolny. 

Z kolei podsekretarz stanu w Mini-
sterstwie Infrastruktury Marek Chod-
kiewicz uważa, że nie ma niebezpie-
czeństwa, aby Rosjanie zapewnili so-
bie tranzyt przez Polskę dzięki umo-
wom w Brukseli. 

Przewoźniczka z 30-letnim stażem 
przewozów na wschód Zofia Stępni-
cka obawia się, że przy tak stworzo-
nych przepisach, polskich przewoźni-
ków „rozjadą” litewscy. – Gdy tylko po-
jawia się brak zezwoleń, natychmiast 
wchodzą na nasz rynek – zauważa. 

Przewodniczący Ogólnopolskie-
go Związku Pracodawców Transpor-
tu Drogowego Piotr Litwiński wylicza, 
że te 7 proc. polskich przedsiębior-
ców, którzy jeżdżą na wschód, korzy-
sta z paliwa o 40 proc. tańszego. Dla-
tego uważa, że konieczne jest wprowa-
dzenie limitu 200 l, bo inaczej „Rosja-
nie nas zajeżdżą”. 

Inni przewoźnicy zwrócili uwagę, że 
przedstawione przez min. Walczaka in-
formacje o sposobie kontrolowania ilo-

ści paliwa poprzez skanowanie zbior-
ników nie odpowiadają praktyce, bo-
wiem celnicy mierzą paliwo ręcznie. 

Z kolei przewoźnik z Białej Podla-
skiej Tadeusz Gajownik podkreśla, że 
na wschodzie nie ma przemysłu poza 
transportowym. – Jeżeli pojawi się to 
ograniczenie, nie będę w stanie kon-
kurować z firmami ze wschodu i za-
mknę moje przedsiębiorstwo, które 
ma 30 lat. Weźcie się za przemytni-
ków, nie za przewoźników – zaape-
lował. 

Polski transport 
drogowy na zakręcie

temat numeru temat numeru
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W Parlamentarnym Zespole na Rzecz Wspierania Przedsiębiorczości i Patriotyzmu 
Gospodarczego odbyła się 12 kwietnia debata na temat zagrożeń dla funkcjonowania 
polskich firm transportu samochodowego. 



Prezes ZMPD Jan Buczek 
Zawinił przemytnik, 
ukarali przewoźnika

Nie dość, że funkcjonowa-
nie branży utrudniają czyn-
niki zewnętrzne, to niektóre 
bardziej lub mniej świado-
me działania pewnych or-
ganizacji branżowych do-
prowadzają do kolejnych 
trudnych do uzgodnienia 
problemów, w tym do po-
wstania projektu ogranicze-
nia ilości paliwa wwożone-
go do Polski przez wschod-
nią granicę. 

Nie byłoby w tym nic/wie-
le złego, gdyby takie ograni-
czenia obejmowały całą gra-
nicę unijną i obowiązywał-
by wszystkich. Natomiast 
inicjatorzy proponują, aby 
ograniczyć wwóz paliwa 
do Polski przez te odcinki 
unijnej granicy, na których 
już dzisiaj obowiązuje limit 
wwozu do 600 litrów. 

Przedstawiciele admini-
stracji celnej wspominają 
o incydentalnych przypad-
kach, gdy pojazdy przekra-
czają granicę wyraźnie w ce-
lu przewozu paliwa do jego 
odsprzedaży w Polsce. Jeże-
li tak jest w istocie, świad-
czy to o słabości państwa,  

 

które nie potrafi poradzić so-
bie z takimi przypadkami i 
sięga po instrument, którym 
próbuje się ukarać wszyst-
kich przewoźników, w tym 
polskich. 

Problem polega na tym, 
że państwo planuje zyskać 
na nowej regulacji 400 mln 
zł, podczas gdy polscy prze-
woźnicy mogą stracić ponad 
600 mln zł na skutek utraty 
rosyjskiego rynku. 

Przewodniczący regionu 
mazowieckiego ZMPD II 
Jerzy Szepietowski 
Pobocza upstrzone 
ciężarówkami
Wprowadzenie limitu dwu-
stu litrów przyniesie opła-
kane skutki dla przewoź-
ników. Kontrole granicz-
ne nasilą się, co automa-
tycznie wydłuży postój na 
granicy. Dla przedsiębior-
ców oznacza to wymierne 
straty, ponieważ samochód 
ma jechać i pracować, a nie 
stać. Za postój nikt nam nie 
płaci, a raty leasingowe pła-
cić trzeba. 

Ponadto problemy stwa-
rza sama ilość dwustu li-
trów. Nasze samochody 
mają zbiorniki o pojemno-
ści nawet 1500 litrów, więc 

dwieście litrów 

stanowi cienką warstwę na 
dnie zbiornika. Jeżeli po-
jazd będzie musiał stać zi-
mą w kolejce i trwać w niej 
kilka dób, to poziom paliwa 
niebezpiecznie spadnie. W 
takiej sytuacji silnik może 
zapowietrzyć się, a w efek-
cie pobocza będą upstrzone 
popsutymi ciężarówkami.

Przewodniczący regionu 
świętokrzyskiego ZMPD 
Edward Soboń 
Niepotrzebna 
regulacja
Ograniczenie wwozu pa-
liwa do 200 litrów to nie-
potrzebna regulacja. Spro-
wadzi się do dyskrymina-
cji polskich przewoźników. 
Oznacza faworyzowanie ro-
syjskich, którzy na skutek 
dwustronnej umowy będą 
mogli wwieźć przez grani-
cę z Polską 600 litrów. Po-
nadto są jeszcze inne trasy, 
które pozwalają na wjazd 
do Polski z nieograniczoną 
ilością paliwa. Mam wra-
żenie, że ktoś nam robi na 
złość. 

Przewodnicząca regionu 
podlaskiego ZMPD 
Małgorzata Zdrodowska 
Przeciwni 
faworyzowaniu 
zagranicznych firm
Jesteśmy przeciwni limito-
wi, bo faworyzuje przewoź-

ników ze wschodu kosztem 
krajowych. Ponadto moż-
na go obejść, wjeżdżając 
do Polski przez Litwę, któ-
ra żadnych ograniczeń we 
wwozie paliwa ze wschodu 
nie stosuje. 

Przewodniczący regionu 
pomorskiego ZMPD 
Tomasz Rejek 
Przez ten limit 
będziemy 
poszkodowani
Proponowany przez Mini-
sterstwo Finansów limit 
wwozu 200 litrów przez 
wschodnią granicę jest, 
delikatnie mówiąc, niepo-
rozumieniem. Pomijam już 
kwestię „dziurawej” grani-
cy. Istotniejsze jest to, że 
przewoźnicy z Rosji i Ukra-
iny, na mocy umów bilate-
ralnych, nie będą podlega-
li temu ograniczeniu, co w 
oczywisty sposób postawi 
polskie firmy w gorszej sy-
tuacji, a tak być nie może. 
Dla wszystkich ogranicze-
nia powinny być takie sa-
me. 

Przewodniczący regionu 
dolnośląskiego ZMPD 
Mieczysław Wójcik 
Oni i tak wjadą
Uważamy propozycję ogra-
niczenia wwozu paliwa do 
200 litrów za możliwą do 
przyjęcia. Problemem są je-

Sławomir Jeneralski

T aki przepis wyeliminuje 
Polaków z przewozów na 
wschód, ponieważ nie bę-
dzie dotyczył Rosjan, Biało-
rusinów i Ukraińców. Dwu-

stronne umowy międzynarodowe za-
gwarantują przewoźnikom z innych 
państw możliwość przewożenia przez 
granicę większych ilości paliwa.

W spotkaniu w Białej Podlaskiej 
uczestniczył prezes ZMPD Jan Bu-
czek i liczna reprezentacja Zrzesze-
nia. ZMPD jest przeciwko ogranicze-
niom w przywozie paliwa. Już w 2011 
roku Zgromadzenie Ogólne Delegatów 
ZMPD przyjęło w tej sprawie uchwałę.

Jan Buczek podkreślał, że plano-
wany limit uderza tylko w naszych 
przewoźników, bowiem nie dotyczy 
wszystkich granic i wszystkich cięża-

rówek. Większość Rosjan wjeżdża do 
Polski przez polsko-litewskie przejście 
w Budzisku właśnie po to, żeby tanko-
wać u siebie pełne zbiorniki i tym sa-
mym skutecznie konkurować na ryn-
ku. Skandaliczny jest też, zdaniem Ja-
na Buczka, powielany powszechnie 
zarzut, że polscy przewoźnicy przy-
wożą wschodnie paliwo, żeby później 
móc handlować nim w Polsce. – Je-
żeli nawet istnieją w tej sferze jakieś 
patologie, trzeba karać winnych, a 
nie wszystkich. Proponowana zmia-
na przepisów to wylewanie dziecka z 
kąpielą – mówił prezes ZMPD.

Zdaniem prezesa OSP Jarosława Ja-
koniuka nowe przepisy zagrażają ist-
nieniu wielu firm na ścianie wschod-
niej, gdzie rynek pracy jest uboższy 
niż w innych częściach kraju. – Tyl-
ko w rejonie Białej Podlaskiej trans-
port daje zatrudnienie ponad czte-
rem tysiącom osób. Trzeba zatem brać 

pod uwagę skutki społeczne nowych, 
szkodliwych przepisów – powiedział 
prezes Jakoniuk.

Wiceprezes OSP Sławomir Kostjan 
porównał plany ministerstwa do trze-
ciego rozbioru polskiego transportu. 
Pierwszy to próby działań Rosjan w 
sprawie zezwoleń, drugi – europej-
skie przepisy dotyczące płacy mini-
malnej, trzeci – plany polskich władz 
eliminujące naszych przewoźników ze 
wschodniego rynku.

Zmniejszenie limitu wwozu paliwa 
jest zapisane w nowelizacji Prawa cel-
nego oraz Ustawy o podatku akcyzo-
wym. Zmiany zakładają zmniejszenie 
z 600 do 200 litrów ilości paliwa, któ-
re można będzie wwieźć do Polski bez 
opłat celnych i akcyzowych. Minister-
stwo Finansów chce, żeby nowe prze-
pisy zaczęły obowiązywać od 1 czerw-
ca 2018 roku.

Przewoźnicy przeciw 
limitowi 200 litrów 
Przedsiębiorcy skrytykowali plany Ministerstwa Finansów zmniejszenia  
do 200 litrów limitu paliwa, które będzie można wwozić do Polski  
w zbiornikach ciężarówek. 
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dynie niefabryczne, monto-
wane pod naczepami zbior-
niki na 2 tys. litrów. Nato-
miast przewoźnik ze wscho-
du wracający przez Polskę 
i tak musi u nas tankować. 

Przewodniczący regionu 
opolskiego ZMPD Józef 
Stelmachowski 
Limit uderzy 
w polskich 
przewoźników
Dokąd dwustronna umowa 
polsko-rosyjska pozwala ro-
syjskim przewoźnikom na 
wjazd z sześciuset litrami, 
już nie mówiąc o przejaz-
dach przez Litwę, jesteśmy 
przeciwni wprowadzaniu 
limitu wwozu 200-litrów, 
bo uderzy on w rodzimych 
przedsiębiorców. 

Przewodniczący regionu 
małopolskiego ZMPD 
Piotr Litwiński 
Długo oczekiwane 
rozwiązanie
Ograniczenie wwozu 200 
litrów jest długo oczekiwa-
ną regulacją, która wyrów-
na szanse przedsiębiorców 
jeżdżących na zachód z 
tymi, którzy jeżdżą na 
wschód. Dotyczy wszyst-
kich przewoźników, nieza-
leżnie od narodowości. Za-
hamuje niszczenie rynku 
przez firmy, które mają do-
stęp do taniego paliwa ze 
wschodu i zaniżają ceny w 
przewozach z Polski na za-
chód. Drugim krokiem jest 
uzyskanie zwrotu z akcy-
zy. To rozwiązanie jest sto-

sowane w innych krajach 
i gdyby zostało wdrożone 
w Polsce, naszym firmom 
przestaliby zagrażać prze-
woźnicy korzystający z ta-
niego paliwa zza wschod-
niej granicy.  

Przewodniczący regionu 
podkarpackiego ZMPD 
Tadeusz Furmanek 
Ograniczenie 
nieuczciwej 
konkurencji
Propozycja wprowadzenia 
limitu wwozu 200 litrów 
jest korzystna dla naszych 
przewoźników. Przyznaje-
my, że jest grupa, która 
korzystała na dotychcza-
sowych regulacjach, ale 
oznaczało to nieuczciwą 
konkurencję dla przewoź-
ników jeżdżących na po-
łudnie i na zachód. Nowe 
przepisy utrudnią wwóz 
taniego paliwa ze wscho-
du i tym samym ograniczą 
nieuczciwą konkurencję. 

Przewodniczący regionu 
łódzkiego ZMPD Gerard 
Kaczmarczyk 
Limit powinna 
wprowadzić 
Bruksela
Limit wwozu tylko na pol-
skiej granicy mija się z ce-
lem i szkodzi wyłącznie 
polskim przedsiębiorcom. 
Konkurenci z krajów nad-
bałtyckich, Białorusini  
i Rosjanie będą wjeżdżać 

przez Budzisko i "ominą" 
limit, bo na Litwę można 
wjechać ze wschodu z peł-
nymi zbiornikami. Dalej 
będą w stanie podbierać 
nam ładunki na zachód, 
a sytuacja jest tragiczna. 
Biorą wszystko, bo na kur-
sie są od nas tańsi o 500 
euro dzięki mniejszym 
kosztom paliwa i kierow-
cy. W rezultacie moje cię-
żarówki nie mają z czym 
wyjechać z Polski. 

Dlatego zakaz miałby 
sens, gdyby wprowadzi-
ła go Unia Europejska na 
całej wschodniej granicy: 
od Finlandii po Rumunię. 
Przewoźnicy ze wschodu 
i tak zachowaliby konku-
rencyjność, bo oni mogą 
sobie odliczyć VAT za ku-
pione u siebie paliwo, ale 
przewaga nie byłaby tak 
rażąca. Z kolei państwo 
osiągnęło by swój cel, 
bo ciężarówki ze wscho-
du tankowałyby paliwo w 
Polsce, ponieważ jest ta-
niej niż w Niemczech. 

Przewodniczący regionu 
mazowieckiego I ZMPD 
Artur Kamiński 
Makabryczny pomysł 
Na wschód jeździ kilka pro-
cent polskiego taboru, jak 
zatem ta garstka może za-
grozić Orlenowi i Lotosowi? 
Ponadto, jeżeli koledzy z in-
nych organizacji uważają, że 
ktoś zaniża stawki, niech go 

wskażą i napiętnują. Obniże-
nie limitu zmniejszy przepu-
stowość przejść, bo sam po-
miar ilości paliwa w zbiorni-
ku będzie czasochłonny. 

Przewodniczący regionu 
mazowieckiego III ZMPD 
Michał Wereszczyński 
Zmiany godzą  
w nasze interesy
Ograniczenia spowodują po-
wrót do tak zwanych "szla-
ków paliwowych". Przynie-
sie to zamiast zysków do 
budżetu straty dla przewoź-
ników oraz wydłużenie łań-
cucha dostaw. Unormowa-
ne muszą być najpierw umo-
wy dwustronne, dopiero 
kolejnym krokiem są prze-
pisy krajowe. Mamy pod-
pisane długoletnie umowy  
i kontrakty, a w przypadku 
uchwalenia zmian w jednej 
chwili przestajemy być kon-
kurencyjni i tylko kwestią 
czasu jest odebranie nam 
rynku rosyjskiego. 

Przewodniczący regionu 
lubelskiego ZMPD 
Jarosław Jakoniuk 
Zlikwidować litewską 
furtkę
Jeżeli rząd, wprowadzając 
limit bezcłowego wwozu 
200 litrów paliwa, wpro-
wadzi także kontrole w Bu-
dzisku, to takie ogranicze-
nie może ma sens. W prze-
ciwnym wypadku regulacja 
przyniesie tylko szkody dla 
polskich firm. � ■
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Czy zmiany systemu płac kierowców są w Polsce po-
trzebne? W tej sprawie opinie uczestników konsultacji by-
ły podzielone. Według ankiety wypełnianej przez uczest-
ników spotkań, 43 procent z nich widzi potrzebę dostoso-
wania systemu wynagrodzeń do europejskich przepisów o 
płacy minimalnej, 47 procent było przeciwnego zdania. 10 
procent pytanych nie miało w tej sprawie zdania.

Wynagrodzenia kierowców to sprawa branży

- W Polsce są grupy zawodowe, które dostają głodowe pen-
sje, a my się martwimy o kierowców zarabiających po 8 
tysięcy miesięcznie. To chore. Dajmy sobie spokój - to je-
den z komentarzy podczas konsultacji ZMPD w sprawie 
zmian systemu wynagradzania kierowców. Kolejna tura 
konsultacji odbyła się w Gdyni i Bydgoszczy 26 i 27 mar-
ca 2018 roku.

Ministerstwo Infrastruktury przygotowuje nowelizację 
ustawy o czasie pracy kierowców, która ma ubruttowić 
wszystkie ich przychody. Dla przewoźników oznacza to 
groźbę drastycznego wzrostu kosztów pracy w przedsię-
biorstwach. 

Z prezentacji przygotowanej przez Departament Trans-
portu ZMPD wynika, że wzrost kosztów pracy może wy-
nieść od 15 do ponad 30 procent. Prezes ZMPD Jan Buczek 
uważa, że będzie to eliminować polskich przewoźników z 
rynku europejskiego. Jak mówił w Gdyni, płace kierowców 
od dawna dynamicznie rosną i nie ma żadnego powodu, 
żeby politycy ingerowali w ten proces. Są w kraju inne gru-
py zawodowe, które potrzebują wsparcia państwa w tym 
zakresie. W tej akurat sprawie transport poradzi sobie sam.

Przewoźnicy krytykowali próby przyjmowania nowych 
rozwiązań płacowych w sytuacji, w której nie znamy osta-
tecznego kształtu Pakietu Mobilności. W tych sprawach 
nie wolno się spieszyć, bo to Pakiet przesądzi o przyszłej 
kondycji branży w Polsce.

Związkowcy krytykujący obecny system wynagradza-
nia kierowców mówią, że diety i ryczałty za noclegi to nie 
jest wynagrodzenie. My mówimy, że diety i ryczałty to też 
pieniądze jak każde inne. One również pochodzą z budże-
tów firm - mówił uczestnikom konsultacji dyrektor Depar-
tamentu Transportu ZMPD Tadeusz Wilk. Jednocześnie 
uświadamiał, że polskie przepisy dają związkowcom pra-
wo występowania w ich imieniu, nawet jeżeli związki nie 
zrzeszają  kierowców. 

Niektórzy przewoźnicy zadawali pytania: skąd wezmę 
pieniądze na nowy tabor, jeżeli nastąpi wzrost kosztów 
pracy. Przecież nasza obecna marża to w porywach 2 pro-
cent. Ktoś inny wskazywał na problem z nagminnymi 
zwolnieniami lekarskimi: od kiedy podniosłem kierow-
com pensje, zaczęli masowo przynosić zwolnienia lekar-
skie. Wcześniej nie chorowali. Co mam zrobić?

Dyskusja dotyczyła też deficytu kierowców na rynku 
pracy. Problem jest wielki, a dodatkowo obrasta mitami. 
To nieprawda, że wszyscy kierowcy marzą tylko o zatrud-
nieniu w firmach zagranicznych – mówiła przewoźniczka 
podczas konsultacji w Gdyni. Większość kierowców świa-
domie wybiera pracę w Polsce. Dobrze jest z nimi rozma-
wiać i dbać na miarę możliwości. To przynosi rezultaty, na-
wet jeżeli zarobki w firmie nie są rekordowe na tle innych.

Wymuszony przepisami  
poważny wzrost kosztów pracy  
w przedsiębiorstwach transportowych 
grozi bankructwami w branży. 

Sławomir Jeneralski

T o główny wniosek po konsultacjach ZMPD w 
sprawie systemu wynagradzania kierowców. 
Konsultacje mają na celu wypracowanie wspól-
nego stanowiska przewoźników międzynarodo-
wych wobec projektu ubruttowienia płac kierow-

ców, który przygotowuje Ministerstwo Infrastruktury. 

Wynagrodzenia w górę, akcyza w dół

Pierwsza tura konsultacji z przewoźnikami odbyła się w 
Białymstoku, Opolu i Tęgoborzu. – Źle się dzieje, jeżeli 
państwowe przepisy ingerują w działanie jednej, wybranej 
branży – mówił inicjator konsultacji, prezes ZMPD Jan Bu-
czek. Dlaczego płace kierowców mają być podnoszone „z 
mocy prawa”? Koszty pracy w przedsiębiorstwach trans-
portu drogowego są wysokie, wyższe niż w innych bran-
żach. Uposażenie kierowców w Polsce znacznie przekra-
cza wysokość średniej płacy.

Zygmunt Sieńko zwracał uwagę na fakt, że zarobki kie-
rowców stale rosną. Wzrost ten jest wymuszony przez de-
ficyt kierowców na rynku pracy. Regulacje dotyczące sy-
stemu płac nie mają z tym nic w wspólnego. Zdaniem 
Piotra Litwińskiego to kierowca w porozumieniu z prze-
woźnikiem powinni wspólnie ustalać, od jakiej części upo-
sażenia kierowcy będzie naliczana składka ZUS. Związki 
zawodowe, które postulują wprowadzenie nowych prze-
pisów, nie prowadzą żadnych konsultacji z kierowcami – 
uzupełniał Jan Paździorko. Propozycja rządowa oznacza 
ruinę finansów naszych firm – przekonywał Józef Stelma-
chowski. Jeżeli państwo chce ingerować w zarobki kie-
rowców, musi ponieść część odpowiedzialności za wpro-
wadzane zmiany, na przykład poprzez zwrot przewoźni-
kom części akcyzy od paliw. Wielu uczestników konsultacji 
podkreślało, że przewoźnicy nie mogą jako jedyni ponosić 
kosztów projektowanych zmian.

Wzrost kosztów pracy 
zmiecie polskich 
przewoźników

Przewodniczący regionu 
świętokrzyskiego ZMPD 
Edward Soboń 
Grozi nam fala 
bankructw
Propozycja nowego sposo-
bu wynagradzania kierow-
ców w połączeniu z narzu-
ceniem przez stare pań-
stwa UE uznania kierowcy 
w przewozach międzynaro-
dowych za pracownika de-
legowanego, może dopro-
wadzić do upadku branży. 
Kierowca nie jest delegowa-
nym pracownikiem, musi 
mieć indywidulane, dopa-
sowane do charakteru pra-
cy regulacje. 

Proponowane przez Mini-
sterstwo Infrastruktury roz-
wiązania mogą zwiększyć 
koszty funkcjonowania 
przewoźników nawet o 40 
proc. Oznacza to, że firmy 
zostaną zepchnięte do sza-
rej strefy. W branży dzia-
łam 35 lat i chciałbym po-
zostać uczciwym pracodaw-
cą, jednak nie wiem, jak fir-
my działające jako spółki, z 
pełną księgowością, będą w 
stanie dalej funkcjonować 
przy tak podniesionych 
kosztach. Obawiam się, że 
mali i średni przewoźni-
cy zbankrutują. Kontrak-
ty przejmą duże koncerny, 
które oferując swoje ładun-
ki na własnych naczepach 
będą na wyśrubowanych 
warunkach podnajmować 
indywidulanych przewoź-
ników ze swoimi ciągnika-
mi siodłowymi. Oceniam, 
że za 2 lata sytuacja będzie 
bardzo zła i dojdzie do fali 
bankructw. 

Przewodnicząca regionu 
podlaskiego ZMPD 
Małgorzata Zdrodowska 
Nowe zasady tak, ale 
z rozsądkiem
Nowe uregulowanie zasad 
wynagrodzeń kierowców 
jest potrzebne, jednak trze-
ba zastanowić się nad za-
kresem zmian. Widzimy że 
pracownicy coraz lepiej za-
rabiają i ten proces postępu-
je, jednak trzeba mieć świa-
domość, że przedsiębiorcy 
musza mieć z czego wypła-
cać coraz wyższe wynagro-
dzenia. Bez uwzględnienia 
tego czynnika nowe zasady 
zniszczą polskich przedsię-
biorców. 

Przewodniczący regionu 
pomorskiego ZMPD 
Tomasz Rejek 
Zgubione proporcje
Projekt nowych zasad wy-
nagradzania kierowców jest 
nie do przyjęcia. Propozycja 
tak wysokich podwyżek nie 
jest w żadnej proporcji do 
rentowności naszych firm, 
która wynosi 0,5-1,5 proc. 
Polskie firmy nie uniosą tak 
wysokich kosztów, których 
nie mają z czego pokryć. 

temat numeru temat numeru
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Przewodniczący regionu 
dolnośląskiego ZMPD 
Mieczysław Wójcik 
Wyższe 
wynagrodzenia, 
wyższe podatki
Wynagrodzenia kierowców 
są wysokie bez rządowych 
regulacji. Kierowcy chcą 
zmian, ale tylko pod wa-
runkiem, że oni nie ponio-
są kosztów. Odgórne regu-
lacje powodują wzrost ob-
ciążeń nie tylko po stronie 
przedsiębiorców, ale i pra-
cowników. Oni też będą 
musieli płacić większe po-
datki i wyższe składki na 
ubezpieczenie. Po zsumo-
waniu, koszty pracy dla fir-
my wzrosną o 40 proc. Nie-
podobieństwem jest oczeki-
wanie, że przedsiębiorcy są 
w stanie zaakceptować tak 
wysoki wzrost.

Przewodniczący regionu 
opolskiego ZMPD Józef 
Stelmachowski 
Pomocą byłby zwrot 
akcyzy
Dyskusja na temat zasad 
wynagradzania kierow-
ców jest potrzebna, bo nie 
jest normalne, aby kierow-
ca otrzymywał tylko pła-
cę minimalną, a większość 

wynagrodzenia odbierał w 
postaci diet i ryczałtów. Jed-
nak w owych regulacjach 
trzeba uwzględnić finanso-
we realia branży i przepisy 
nie mogą doprowadzić do 
zrujnowania przedsiębior-
ców. Jeżeli rząd składa pro-
pozycję, to powinien także 
zrekompensować przynaj-
mniej część wzrostu kosz-
tów, chociażby zwracając 
akcyzę. Takie rozwiązania 
są stosowane w innych kra-
jach UE i należy je rozwa-
żyć. 

Przewodniczący regionu 
mazowieckiego II ZMPD 
Jerzy Szepietowski 
Łatwo sięga się do 
cudzej kieszeni
Nowe zasady wynagradza-
nia są bardzo złą propozy-
cją. W Polsce nie ma sek-
torowej płacy i najlepiej 
jej wysokość reguluje ry-
nek. Nie jest też prawdą, że 
przedsiębiorcy stosują mini-
malne płace. Te oferowane 
są młodym kierowcom, na-
tomiast ci z wysługą lat ma-
ją wyższe i taka gradacja w 
zależności od doświadcze-
nia jest naturalna. 

Jeżeli rząd chce płacić 
więcej, dlaczego nie za-
cznie od swoich pracowni-
ków? Przecież jest poważ-
nym pracodawcą i udziela 
także zleceń, co też prze-
kłada się na miejsca pra-
cy. Do niedawna przetar-
gi były wygrywane przez 
oferentów zapewniających 
swoim pracownikom głów-
nie umowy śmieciowe. Po-
nadto państwo do tej pory 
nie zaproponowało zado-

walających wynagrodzeń 
dla nauczycieli i pielęgnia-
rek. Łatwo sięga się do cu-
dzej kieszeni. 

Przewodniczący regionu 
zachodnio-pomorskiego 
ZMPD Marcin Kobylarz 
Łatwo decydować o 
cudzych pieniądzach
Proponowane warunki wy-
nagrodzenia są oderwa-
ne od rzeczywistości, spo-
wodują gwałtowny wzrost 
kosztów. Wysokość propo-
nowanych wynagrodzeń 
niszczy także proporcje wy-
płat w samej firmie. Wraca-
my do lat 80., gdy dyrekto-
rzy zatrudniali się jako kie-
rowcy, bo tak im się bar-
dziej opłacało. Propozycja 
jest wylewaniem dziecka z 
kąpielą. Łatwo decydować 
o cudzych pieniądzach. 

Przewodnicząca regionu 
śląskiego ZMPD Kornelia 
Lewandowska 
Mniejsze pieniądze 
netto
Po konsultacjach z prze-
woźnikami jesteśmy prze-
ciwni tej propozycji. Wyna-
grodzenia wypłacane są w 
zróżnicowany sposób, co 
wynika z regulacji, np. in-

ne pieniądze otrzyma kie-
rowca w transporcie krajo-
wym, inne w międzynaro-
dowym. Nawet w tym dru-
gim przypadku inne sumy 
zarobi prowadzący na dłu-
gich trasach niż kierowca 
jeżdżący na krótkich. Po-
nadto kierowcy myślą, że 
zarabiając 7-8 tys. zł na rę-
kę zachowają te sumy przy 
nowych regulacjach, a to 
nieprawda, ponieważ pod-
stawa musiałaby sięgnąć 15 
tys. zł, na co nie stać przed-
siębiorców. Zatem nowe re-
gulacje nie zapewnią więk-
szych zarobków kierowcom. 
Oni do ręki dostaną mniej-
sze pieniądze. 

Przewodniczący regionu 
małopolskiego ZMPD 
Piotr Litwiński 
Mamy jeden Kodeks 
Pracy
Propozycja Ministerstwa In-
frastruktury jest niezgodna 
z prawem. W Polsce obo-
wiązuje jeden Kodeks Pra-
cy i jedna płaca minimal-
na dla wszystkich, nieza-
leżnie do zawodu. Jeżeli 
przedsiębiorca chce płacić 
kierowcom większą pensję 
niż przewiduje Kodeks Pra-
cy, to jest to umowa między 
dwiema stronami. 

Zrozumiałbym, gdyby 
kierowcy stali w kolejkach 
do firm i zatrudniani by-
li na nieludzkich warun-
kach. Mamy rynek kierow-
cy i dostają oni takie wa-
runki jakie chcą, więc re-
gulacja jest niepotrzebna. 
Związki zawodowe próbu-
ją rzucić na kolana polskich 
przewoźników. 

Przewodniczący regionu 
mazowieckiego I ZMPD 
Artur Kamiński 
Skutki odwrotne od 
zamierzonych
Kierowcom jest obojętne, jak 
rozliczane są ich płace. Dla 
nich znaczenie ma poziom 
zarobków. Propozycja mini-
sterstwa nie zapewni wyż-
szych wypłat, bo branża wal-
czy z malejącymi przychoda-
mi, zatem skutek wprowadze-
nia nowych regulacji będzie 
odwrotny od zamierzonego. 

Przewodniczący regionu 
kujawsko-pomorskiego 
ZMPD Adam Jędrych 
Zrobimy miejsce dla 
konkurencji
Proponowana regulacja jest 
absurdalna, nie bierze pod 
uwagę możliwości finanso-
wych przedsiębiorców. Jeżeli 
propozycja wejdzie w życie 
firmy poupadają, ku rado-
ści zagranicznej konkuren-
cji. Miejsce dla niej zrobi ta 
propozycja ministerstwa. Ja-
ki to ma sens dla państwa, 
które przecież żyje z podat-
ków wpłacanych przez lo-
kalnych przedsiębiorców? 
Nasza branża nie korzysta 
z subwencji i pomocy pań-
stwa i nie chcemy jej, ale nie 
chcemy także ingerencji. 

Przewodniczący regionu 
warmińsko-mazurskiego 
ZMPD Aleksander Reisch 
Powstanie 
minimalnych płac 
branżowych to zły 
pomysł

Jestem przeciwny tworze-
niu w Polsce grup pracow-
niczych o różnej płacy mi-
nimalnej. Powstanie mini-
malnych płac branżowych 
to zły pomysł. Natomiast 
czym innym jest to, w jaki 
sposób zrekompensować 
kierowcy międzynarodowe-
mu jego tryb pracy. Chodzi 
o jego wyjazdy, czyli kwe-
stię rozłąki, diet, itp.  

Przewodniczący regionu 
lubelskiego ZMPD 
Jarosław Jakoniuk 
Jednakowe zasady 
dla wszystkich
Regulacje dotyczące wyna-
grodzeń powinny być ta-
kie same co do zasady dla 
wszystkich pracowników. 
Skoro jest płaca minimalna 
wynosząca 2100 zł, to dlacze-
go jednym grupom zawodo-
wym można ją wypłacać, a 
innym mamy płacić dwa ra-
zy większe pieniądze? 

Przewodniczący regionu 
podkarpackiego ZMPD 
Tadeusz Furmanek 
Niepraktyczne 
propozycje
Propozycję resortu uwa-
żamy za nienajlepszą. Jest 
regulacja mówiąca o zasa-
dach wynagradzania, więc 
propozycje wyjątkowych 
rozwiązań są niepraktycz-
ne. Nasi przewoźnicy za-
trudniają wielu kierowców 
z Ukrainy i Białorusi i w re-
zultacie nowe rozwiązania 
utrudniłyby firmom dzia-
łanie.  

Przewodniczący regionu 
łódzkiego ZMPD Gerard 
Kaczmarczyk 
Nikt nie chce płacić 
więcej
Niech nam państwo nie do-
kłada kamieni do plecaka, 
który niesiemy, bo już jest 
on ciężki. Wszyscy obcią-
żają nas daninami: za na-
rzędzie pracy podatek od 
środków transportu, po-

datek od paliwa, podatek 
od dróg. Obciążenia nie 
są proporcjonalne do za-
robków. Na kursie zara-
biam pojedyncze eurocen-
ty za kilometr, natomiast 
za przejazd tego kilometra 
drogi płacę 18 eurocentów. 

Jest płaca minimalna  
i powinna taka zostać. Mo-
że właśnie dlatego polskie 
firmy zajmują pierwsze 
miejsce w przewozach mię-
dzynarodowych? Obecnie 
funkcjonujące rozwiązanie 
należy zostawić, tym bar-
dziej, że w ostatnich dwóch 
miesiącach narastają kło-
poty przewoźników. Go-
rzej jest z płynnością, ros-
ną opóźnienia płatnicze. 

Przewodniczący regionu 
mazowieckiego III ZMPD 
Michał Wereszczyński 
Nieodwracalne skutki 
dla branży
Proponowane regulacje 
przyczynią się do znacz-
nego wzrostu kosztów i za-
chwieje finansami wielu 
przedsiębiorstw. Wzrost wy-
nagrodzeń kierowców mu-
si pociągnąć za sobą zwięk-
szenie stawek za transport, 
w rezultacie wzrosną ceny 
dla społeczeństwa. Ważne, 
aby konsultacje uwzględni-
ły uwagi przewoźników, a 
nie tylko związków zawo-
dowych.� ■ 
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Proponowane regulacje przyczynią się do 
znacznego wzrostu kosztów i zachwieje 
finansami wielu przedsiębiorstw.



sy ZUS stanowią, że przychód pra-
cownika będący podstawą wymiaru 
składek na ubezpieczenie społeczne 
(ZUS) może zostać obniżony o rów-
nowartość 100 proc. diety przysłu-
gującej z tytułu podróży służbowej 
poza granicami kraju, określonej w 
rozporządzeniu, za każdy dzień je-
go pobytu za granicą. 

Warunkiem odliczenia byłoby 
uzyskanie miesięcznego przychodu 
(czyli wynagrodzenia, dodatków za 
pracę w godzinach nocnych i nad-
liczbowych, dyżurów i dodatku wy-
równawczego do zagranicznej pen-
sji minimalnej) wyższego niż 4 443 
zł. Podstawą wymiaru byłaby wów-
czas kwota pomniejszona o wartość 
diet, jednak nie mniejsza niż 4 443 
zł. Wymieniona kwota to przeciętne 
miesięczne wynagrodzenie w 2018 
roku prognozowane przez Minister-
stwo Rodziny, Pracy i Polityki Spo-
łecznej. 

OCRK wskazuje, że proponowa-
ne regulacje zwiększą koszty pra-
cownicze od 15 do 25 proc., ale 
wprowadzą te same warunki dla 
wszystkich. Z kolei Ministerstwo 
Infrastruktury podkreśla, że pro-
ponowane regulacje stanowią dobre 
zabezpieczenie przed europejską 
płacą minimalną, poprawią atrak-
cyjność zawodu kierowcy, ograni-
czą liczbę pozwów pracowniczych, 
uproszczą obliczanie rozliczeń po-
dróży służbowych. 

Związki proponują 
specrozwiązania

Związkowcy wskazują na duże dys-
proporcje pomiędzy częścią podle-
gającą oskładkowaniu na ubezpie-
czenie społeczne i wypłatami wol-
nymi od tych obciążeń. Oskładko-
wane wynagrodzenie zasadnicze 
stanowi 25 proc. wynagrodzenia 
kierowcy, zaś 75 proc. wypłacane 
jest bez potrącenia składki. 

Związki zawodowe uważają, że 
prowadzi to do tragedii, bo kierow-
ca w razie choroby lub wypadku po-
zostaje praktycznie bez środków do 
życia, mając jedynie bardzo niskie 
(bo obliczane z małych oskładko-
wanych poborów) świadczenia ZUS. 

Związkowcy proponują odwróce-
nie proporcji i wprowadzenie sekto-
rowej płacy minimalnej. Ponad rok 

temu zaproponowali, aby w trans-
porcie międzynarodowym podnieść 
od 1 lipca 2017 roku płacę brutto do 
5 500 zł i stosować stały dodatek do-
bowy za każdy dzień pracy za grani-
cą w wysokości 45-50 euro. W kolej-
nych latach dodatek malałby do 25-

30 euro, od 1 lipca 2019 roku, przy 
jednoczesnym wzroście płacy brut-
to do 7 500 zł. 

W przypadku przewoźników kra-
jowych związkowcy zaproponowa-
li, aby od 1 lipca 2017 roku wyna-
grodzenie wynosiło 3 500 zł płacy 
brutto plus stały dodatek za każdy 
dzień poza firmą 80-120 zł. Każdego 
roku płaca by rosła, zaś dodatek po-
zostawał w stałej wysokości. Od lip-
ca 2019 roku związkowcy propono-
wali 5 500 zł płacy brutto plus 80-
120 zł dodatku. Wysokość dodatku 
określana byłaby w układzie zbio-
rowym, regulaminie wynagradza-
nia lub umowie o pracę.

Niejasne dotychczasowe 
regulacje

W 2008 roku Sąd Najwyższy uchwa-
lił, że kierowca nie jest w podróży 
służbowej. Skutkiem tego orzecze-
nia było wszczęcie licznych postę-
powań przez ZUS i US, dotyczą-
cych ustalenia należnych składek 
na ubezpieczenia społeczne i po-
datków od kwot wypłacanych kie-
rowcom z tego tytułu. Organy ad-
ministracji państwowej zaczęły bo-
wiem uznawać te wypłaty za kwotę 
zwykłego wynagrodzenia za pracę.

Aby uchronić branżę przed chao-
sem, rząd dokonał nowelizacji usta-
wy o czasie pracy kierowców, przyj-
mując, że kierowca jest w podróży 
służbowej. 

Sytuacja skomplikowała się, gdy 
w 2014 roku Sąd Najwyższy w skła-
dzie siedmiu sędziów podjął uchwa-
łę, że nocleg w kabinie pojazdu cię-

żarowego nie stanowi zapewnienia 
bezpłatnego noclegu w myśl przepi-
sów o podróży służbowej. Ponieważ 
jednak kierowca, zgodnie z przepi-
sami, przebywa w podróży służbo-
wej podczas wykonywania zadań 
przewozowych, przysługuje mu z 

tego tytułu dodatkowy ryczałt na 
organizacje noclegu. Fala pozwów, 
która była następstwem tego wy-
roku, spowodowała wystąpienie 
do Trybunału Konstytucyjnego. TK 
wydał wyrok 24 listopada 2016 roku 
wskazujący, że artykuł 21a ustawy o 
czasie pracy kierowców, w związku 
ze stosowanymi przepisami kodek-
su pracy o podróżach służbowych, 
a także przepisami rozporządzenia 
regulującego zasady wypłacania ry-
czałtów za noclegi, w zakresie, w ja-
kim znajduje zastosowanie do kie-
rowców wykonujących przewozy 
w transporcie międzynarodowym, 
jest niezgodny z art. 2 Konstytucji 
Rzeczypospolitej Polskiej. Ponadto 
TK w uzasadnieniu wyroku stwier-
dził, że przepisy o podróżach służ-
bowych są nieadekwatne do realiów 
pracy kierowców w transporcie dro-
gowym. Oznacza to, że niezbędne 
jest nowe uregulowanie zasad wy-
nagradzania kierowców. 

Te zasady ma wypracować powo-
łany 8 grudnia 2016 roku przez Radę 
Dialogu Społecznego, Trójstronny 
Zespół ds. Transportu Drogowego. 
W jego skład weszli przedstawicie-
le Ministerstwa Infrastruktury oraz 
innych resortów, przedstawiciele 
pracowników (Solidarność, OPZZ, 
Forum Z.Z.) i przedstawiciele pra-
codawców (Pracodawcy RP, Lewia-
tan, Rzemiosło i BCC). 

Inauguracyjne spotkanie Trój-
stronnego Zespołu ds. Transportu 
Drogowego odbyło się 27 lutego 2017 
w siedzibie Ministerstwa Infrastruk-
tury i Budownictwa. � ■

Robert Przybylski

K westia płac kierowców jest 
jednym z najtrudniejszych 
wyzwań, przed którymi stoją 
polscy przewoźnicy. Wynika 
to z determinacji związków 

zawodowych oraz ich obecnej pozy-
cji w scenie politycznej.

Na forum Rady Dialogu Społecz-
nego prezes ZMPD Jan Buczek pre-
zentował  pogląd, że należy za-
mrozić wszelkie dyskusje na temat 
wzrostu kosztów pracy w przedsię-
biorstwach transportu drogowego 
do momentu, w którym Unia Eu-
ropejska nie rozstrzygnie ostatecz-
nego kształtu Pakietu Mobilności. 
Określi on przyszłą pozycję polskich 
przewoźników na rynku Unii Euro-
pejskiej. 

Jednocześnie prezes ZMPD skie-
rował do Trójstronnego Zespołu 
Roboczego wniosek o wstrzymanie 
wszelkich działań na czas konsul-
tacji ZMPD z przewoźnikami. Do 6 
kwietnia odbyło się w dziewięciu 
miejscowościach 9 spotkań konsul-
tacyjnych, a zaplanowane są kolej-
ne. W spotkaniach uczestniczyło 
niemal 400 przewoźników. 

Propozycja na stole

Resort Infrastruktury proponuje, 
aby w ustawie o czasie pracy kie-
rowcy uchylić definicję podróży 
służbowej i związanego z nią wyna-
grodzenia w postaci diet za podróż 
służbową. Zamiast tego MI zapropo-
nowało, aby przychód kierowcy wy-
konującego przewóz drogowy wyli-
czać na podstawie przepisów odno-

szących się do delegowania pracow-
ników w ramach świadczenia usług. 

Rządowa propozycja wykorzystuje 
ogólne zasady rozliczania, stosowa-
ne wobec wszystkich pracowników 
delegowanych za granicę. Zgodnie z 
obecnymi krajowymi uregulowania-
mi podatkowymi oraz rozporządze-
niem dotyczącym szczegółowych 
zasad ustalania podstawy wymia-
ru składek na ubezpieczenia eme-
rytalne i rentowe, cześć wynagro-
dzenia pracowników delegowanych 
może zostać zwolniona z należności 
podatkowych i składkowych. 

Zwolniona z podatku dochodowe-
go jest cześć przychodów pracow-
nika za każdy dzień pobytu za gra-
nicą, w kwocie odpowiadającej 30 
proc. diety przysługującej zgodnie 
z rozporządzeniem o należnościach 
z tytułu podróży służbowej. Przepi-

Rządowe propozycje 
wynagrodzeń 

Ministerstwo Infrastruktury zaproponowało nowy sposób wynagradzania 
kierowców. ZMPD prowadzi ogólnopolskie konsultacje tej propozycji. Poniżej 
prezentujemy szczegóły rządowej propozycji. 

Należy zamrozić wszelkie dyskusje na temat wzrostu 
kosztów pracy w przedsiębiorstwach transportu drogowego 
do momentu, w którym Unia Europejska nie rozstrzygnie 
ostatecznego kształtu Pakietu Mobilności. Określi on przyszłą 
pozycję polskich przewoźników na rynku Unii Europejskiej. 
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podkreślił, że jeśli chodzi o możliwo-
ści ewentualnego kompromisu, to ze 
strony państw starej Unii nie ma sy-
metrii. – Uważam, że na dziś powin-
no być utrzymane 10 dni wyłącze-
nia spod obowiązywania dyrektywy 
o delegowaniu – powiedział prezes 
Buczek. Natomiast w przypadku po-
mysłów dotyczących obowiązkowe-
go powrotu kierowcy do kraju na od-
poczynek tygodniowy zwrócił uwagę, 
że kierowca, jak każdy inny obywa-
tel, ma prawo wyboru formy, w jakiej 
chce spędzić dni wolne od pracy i w 
tej kwestii nikt nie może decydować 
za niego.

Zastępca dyrektora Departamentu 
Transportu ZMPD Piotr Mikiel przesta-
wił z kolei szczegóły stanowiska Zrze-
szenia dotyczącego spornych zapisów, 
jakie miałyby obowiązywać w Pakie-
cie Mobilności.

Podczas spotkania ZMPD reprezen-
towali także dyrektor Departamentu 
Transportu Tadeusz Wilk oraz jego za-
stępca Joanna Popiołek. � ■

Piotr Gawełczyk

M inister infrastruktu-
ry Andrzej Adamczyk 
przyznał, że w nego-
cjacjach nad szczegó-
łowymi zapisami Pa-

kietu Mobilności doszło do regresu z 
uwagi na odmienne stanowiska po-
szczególnych państw. – Dlatego, że-
by wyjść z impasu, musimy zdynami-
zować nasze działania – powiedział 
minister Adamczyk, mając na myśli 
nie tylko spotkania na szczeblu mi-
nisterialnym, m.in. ze swoimi odpo-
wiednikami z Francji i Niemiec, lecz 
również kolejną rundę konsultacji z 
polskimi przedsiębiorcami. Minister 
Adamczyk przedstawiając tło dyskusji 
i pomysłów, jakie pojawiły się w cią-

gu ostatnich miesięcy, po raz kolejny 
zachęcał przedsiębiorców do podjęcia 
próby znalezienia kompromisowych 
rozwiązań.

Dyrektor Departamentu Strategii 
Transportu i Współpracy Międzyna-
rodowej  Ministerstwa Infrastruktu-
ry Adrian Mazur przypomniał, że ra-
mowy Pakiet Mobilności ma zostać 
przyjęty podczas czerwcowej Ra-
dy ds. Transportu w Luksemburgu, 
ostateczną datą jest natomiast wios-
na 2019 r. – Jak widać nie zostało już 
dużo czasu, tym bardziej, że sytuacja 
jest bardzo skomplikowana ze wzglę-
du na fakt, że obie strony przedsta-
wiają niezmienione od dłuższego 
czasu stanowiska – powiedział dyr. 
Mazur. – Dlatego tak ważne jest wy-
negocjowanie w naszym środowisku 
docelowego kompromisu. Powinni-

śmy ustalić, które z proponowanych 
zapisów są nie do zaakceptowania, a 
które mogą podlegać negocjacjom – 
dodał Adrian Mazur. Strona rządowa 
podkreśliła także, że skrajne rozwią-
zania nie mają szans na poparcie, a 
niezakończenie negocjacji doprowa-
dzi do dużych problemów dla całego 
sektora międzynarodowego transpor-
tu drogowego.

Przedstawiciele organizacji zrze-
szających przewoźników obstawa-
li przy swoim zdaniu, podkreślając, 
że inne rozwiązania mogą mieć bar-
dzo poważne problemy dla całej bran-
ży. Prezes Zrzeszenia Międzynarodo-
wych Przewoźników Drogowych w 
Polsce Jan Buczek dziękując za po-
dejmowane przez rząd wysiłki mają-
ce na celu wypracowanie jak najlep-
szej pozycji polskich transportowców, 

Pakiet Mobilności?  
Nie cofniemy się

6 kwietnia 2018 r. 
przewoźnicy spotkali 
się z ministrem 
infrastruktury Andrzejem 
Adamczykiem. Tematem 
spotkania był aktualny 
stan dyskusji nad 
propozycjami zapisów 
poszczególnych aktów 
prawnych w ramach 
Pakietu Mobilności.

temat numeru temat numeru
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Jan Paździorko

Gerard Kaczmarczyk

Robert Stępień

Niebezpieczne 
związki

Ja staję tak z palcem  
i mówię: Oj! Nieładnie! 

  
A ja im tak pokazuję 
– nawet do mnie nie 

podchodźcie. 

Ja tak – skąd mam 
wziąć, no skąd? 

Tadeusz Wilk

Jan Buczek

Związkowcy chcą pod-
wyżek, to my się przygotujmy 
żeby odpowiednio reagować.

20 21
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Mówcie 
im stanowczo: nie należy 

wam się ani tyle…

…ani nawet tyle.



Jasna 
cholera, to którą 

metodę na związkowców 
wybrać?      

Grzegorz Wieczorek Tomasz Rejek

Bonifacy Sornat

Edward SobońAndrzej Olechnicki

Związkowcy 
muszą zrozumieć,  

że dżentelmeni nie rozmawiają  
o pieniądzach.

Piotr Litwiński

Władysław Żero

Nie ma skąd brać. 

Ja im 
na paluchach obliczam, że 
zarabiają więcej ode mnie.
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fotomorgana

Ja gram w głuchego, 
udaję, że nie słyszę.

A mnie 
ogarniają marzenia o cię-

żarówkach bez kierowców. Aż by 
człowiek zatańczył.

Muszą związkowcy  
dżentelmeńskie zasady  

szanować.



Holenderski inżynier Hub van Doorne otworzył  
1 kwietnia 1928 roku mały warsztat w Eindhoven. Wy-
konywał konstrukcje spawane i odlewy dla Philipsa,  
a w 1932 roku rozpoczął produkcję przyczep samo-
chodowych. W 1949 roku z zakładu wyjechała pierw-
sza ciężarówka, zaś firma zmieniła nazwę na Van 
Doorne Automobile Fabriek. W następnym roku DAF 
otworzył nową halę przeznaczoną wyłącznie do mon-
tażu 5-i 6-tonowych ciężarówek. Początkowo napę-
dzane były silnikami marek Herkules i Perkins, ale w 
1957 ruszyła produkcja licencyjnych silników Leylan-
da, wyrabianych pod marką DAF. Dwa lata później 
diesle otrzymały turbosprężarkę, a w 1973 roku, jako 
pierwsze w branży, intercoolera. 

W 2005 roku DAF wprowadził do produkcji pierwszy 
silnik własnej konstrukcji, 11-litrowego diesla MX.  
Rodzina MX poszerzona została o wersję 13-litrową. 
Stosowana jest we wszystkich ciężkich modelach DAF 
oraz w 40 proc. Kenworthów i Peterbiltów, siostrza-
nych marek koncernu Paccar, który przejął DAF-a  
w 1996 roku. 
Holenderska marka od 1951 roku oferuje własne kabi-
ny. W 1969 roku wprowadziła odchylaną, a w 1988 ro-
ku przestronną Space Cab, powiększona w 1994 roku. 
DAF zatrudnia 10 tys. osób i zdobył w 2016 roku 15,5 
proc. europejskiego rynku w segmencie ciężkich po-
jazdów. Łączna produkcja w tym samym roku sięgnę-
ła 56,5 tys. samochodów. 

90 lat DAF-a

Dilerem roku 2018 firmy DAF została firma DBK, od-
dział Białystok. Drugie miejsce przypadło firmie Wa-
nicki, oddział Kraków, a na trzecim miejscu znalazł się 
kolejny serwis DBK, oddział Koszalin. Łukasz Węgrzy-
nek ze szczecińskiego oddziału DBK został Mechani-
kiem roku 2018, wyłonionym w Olimpiadzie Technicz-
nej DAF. Kolejne miejsca zajęli: Adam Karolik (DBK, od-
dział Białystok) i Adam Matyjaszczyk (Wanicki, oddział 
Świecie). 

W Świeciu powstał nowy serwis Scanii. Położony przy 
trasie S5 budynek ma dwie bramy i ogrzewany jest 
pompami ciepła. Inwestorem jest rodzinna firma Hoło-
wiński Scanserwis. Jest to piąty serwis Scanii tej firmy. 
W Mykanowie pod Częstochową, przy budowanej tra-
sie A1 powstaje kolejny serwis, należący do Scania Pol-
ska. Placówka ma 4 bramy i będzie gotowa pod koniec 
2018 roku. 

DBK najlepszym dilerem DAF Nowe serwisy Scanii

Trzecia edycja szkoleń „Profesjonalni kierowcy” ru-
szyła w kwietniu i organizatorzy, czyli Volvo Trucks, 
Renault Trucks, Wielton, Ergo Hestia i Continental za-
mierzają przeszkolić 300 kierowców. Zajęcia odbędą 
się w całej Polsce u przewoźników, klientów wymie-
nionych marek. W latach 2016 i 2017 zgłosiło się 1100 
chętnych, a przeszkolono 500 z nich na bezpłatnych 
warsztatach, trwających łącznie 500 godzin. Pracę w 
nowo zdobytym zawodzie podjęły 62 osoby. 

Szukamy chętnych do zawodu 
kierowcy

Od września 2017 r. do 15 marca 2018 r. w 
Główny Inspektorat Transportu Drogowe-
go wszczął 80 postępowań administracyj-
nych, z  czego wobec sześciu przedsiębior-
ców uznał, że dobra reputacja została niena-
ruszona. 
Kwestia odebrania dobrej reputacji wynika 
z oceny zgromadzonego w sprawie materia-
łu dowodowego, zaś samo wszczęcie postę-
powania nie definiuje jego zakończenia po-
wodującego odebranie dobrej reputacji. Nie 
należy utożsamiać postępowania w sprawie 
spełnienia wymogu dobrej reputacji z auto-
matycznym odebraniem jej przedsiębiorcy w 

związku z popełnionymi naruszeniami. 
Postępowania w zakresie spełnienia przez 
przedsiębiorcę wymogu dobrej reputacji 
prowadzone są przez organ, który wydał ze-
zwolenie na wykonywanie zawodu przewoź-
nika, tj. właściwy dla siedziby przedsiębior-
cy starosta lub Główny Inspektor Transportu 
Drogowego. Postępowania są inicjowane w  
I instancji przez Głównego Inspektora Trans-
portu Drogowego począwszy od września 
2017 r. Przed tym terminem postępowania 
prowadzili Wojewódzcy Inspektorzy Trans-
portu Drogowego z upoważnienia Głównego 
Inspektora Transportu Drogowego. 

Dobra reputacja w postępowaniu
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inteligentnych systemach transporto-
wych i eko-jeździe sprawią, że prze-
wozy staną się efektywniejsze. Po-
zwolą rozwiązać problem zaspoko-
jenia rosnącego zapotrzebowania na 
przewozy przy jednoczesnym kurcze-
niu się zasobów naturalnych. 

Elektroniczny list 
przewozowy

Listy przewozowe CMR są podsta-
wowym dokumentem w przewozach 
międzynarodowych. W Europie każ-
dego roku wystawianych jest niemal 
200 mln takich dokumentów. Jeżeli 
uwzględnimy zlecenia krajowe, licz-
ba listów przewozowych sięgnie mi-
liarda. 

Przejście na elektroniczne listy 
przewozowe, nazwane e-CMR, po-
zwoli, poza oczywistymi oszczędnoś-
ciami ekologicznym związanymi ze 

zmniejszeniem zużycia papieru, za-
oszczędzić 34-40 proc. czasu zużytego 
na wypełnianie, drukowanie, spraw-
dzanie, podpisywanie i przesyłanie 
dokumentów CMR. Tylko w Skandy-
nawii oznaczałoby to oszczędność 3 
euro na każdy wystawiony list CMR. 

Podobnych korzyści i ułatwień 
można spodziewać się po cyfryza-
cji innych dokumentów przewozo-
wych, jak np. karnety TIR. Elektroni-
zacja dokumentacji zwiększy przejrzy-
stość i szybkość działalności przedsię-
biorstw. Niestety często zdarza się, że 
płatność jest opóźniona o dni, a na-
wet tygodnie z powodu konieczności 
dostarczenia podpisanego listu CMR. 
Tymczasem w nisko marżowej branży, 
jak transport samochodowy, utrzyma-
nie płynności finansowej jest kluczo-
wym czynnikiem powodzenia. 

Ilustracją skali papierowej mitręgi 
może być spółka BLG Automotive Lo-
gistics, która rocznie zużywa 2 mln 
kartek papieru dla obsługi przewozu 
miliona aut. Dla całej Europy jest to 33 
mln kartek papieru. Przejście na roz-
wiązania cyfrowe umożliwi zaoszczę-
dzenie 135 ton drewna rocznie. To ca-
ły ekosystem, porównując do 14,5 mln 
ton ładunków przewiezionych w 2015 
roku w Europie. 

Cyfryzacja zwiększa także bezpie-
czeństwo. Podłączenie e-CMR do sy-
stemu telefonów alarmowych zapewni 
ratownikom nie tylko aktualną, poda-
waną w czasie rzeczywistym informa-
cję o lokalizacji ciężarówki, ale także 
zapewni wiedzę o rodzaju ładunku i 
zagrożeniach, jakie on ze sobą niesie. 

Zarówno ONZ, jak i UE popierają cy-
fryzację transportowej dokumentacji. 
Sporo krajów już dopuściło stosowa-
nie e-CMR. Ostatnio dodatkowy pro-
tokół Konwencji CMR podpisały Luk-
semburg oraz Iran. 

Nauka z doświadczenia

Rok 2018 będzie kamieniem milo-
wym w regulacjach dotyczących bez-
pieczeństwa danych. Przygotowane 
przez Komisję Europejską rozporzą-
dzenie o ochronie danych osobowych 
(RODO) zacznie obowiązywać 25 ma-
ja 2018 roku i dotknie wszystkie firmy, 
które mają bazy danych swoich klien-
tów i użytkowników. 

Rozporządzenie RODO dotyczy 
wszystkich użytkowników cyfrowych 
platform: giełd ładunków, spedycji, 

przewoźników. Przedsiębiorstwa, któ-
re nie wypełnią regulacji RODO, cze-
kają wysokie kary. 

Drugą dużą zmianą będzie wprowa-
dzenie Europejskiego Elektroniczne-
go Systemu Myta (EETS), który zapew-
ni interoperacyjność pomiędzy syste-
mami opłat drogowych używanymi 
w różnych krajach. W efekcie docelo-
wo każda ciężarówka będzie wypo-
sażona tylko w jedno urządzenie po-
kładowe, a sposób płatności zostanie 
uproszczony. 

Europa i Azja wprowadzają cyfrowe 
dokumenty transportowe i w tym kon-
tekście wymiana doświadczeń ma du-
że znaczenie. Oba regiony mogą wie-
le nauczyć się od Brazylii i Meksyku, 
które od kilkunastu lat wykorzystują 
elektroniczne dokumenty w przewo-
zach dwustronnych. 

W USA cyfryzacja transportu doty-
czy wprowadzenia elektronicznych ta-
chografów, które od 18 grudnia 2017 
roku stały się obowiązkowym wypo-
sażeniem wszystkich ciężarówek. 

Ostatnio członkiem IRU została 
chińska platforma logistyczna YMM, 
wykorzystująca rozwiązania chmu-
rowe oraz mobilny internet i analizę 
danych. Zarejestrowanych jest w niej 
ponad 3,9 mln kierowców ciężkich 
samochodów ciężarowych i ponad 
850 tys. nadawców ładunków. Dzięki 
niej średni czas znajdywania ładun-
ku skrócił się z 2,27 dni do 0,38 dnia. 

Elektroniczne rozwiązania stosowa-
ne są także w Afryce, gdzie rozkwita-
ją giełdy transportowe, a telefonicz-
ne usługi bankowe M-pesa wykorzy-
stywane są do zapłaty za dokonane 
przewozy. 

Przyszłość naszej branży

Wymienione elementy są tylko czub-
kiem tej informatycznej góry lodowej, 
która zmieni nasz transportowy prze-
mysł. Szansą dla niego jest umiejętne 
wykorzystanie nowości i to nie tylko 
takich, jak autonomiczne ciężarów-
ki, o których informacje zagościły na 
pierwszych stronach gazet. Zanim au-
tonomiczne samochody pojawią się na 
dobre na naszych drogach, wcześniej 
musi pojawić się cyfrowa infrastruk-
tura logistyczna. � ■

Zeljko Jeftic jest członkiem zarządu IRU  
odpowiadającym za innowacyjne rozwiąza-
nia transportowe. 

Zeljko Jeftic

C yfrowa rewolucja zmie-
nia świat, jednak w naszej 
branży, pomimo wyraźnego 
postępu, nadal w zbyt du-
żym stopniu polegamy na 

papierowych dokumentach, a tam, 
gdzie dostępne są dane w formacie 
elektronicznym, wymiana informa-
cji jest bardzo ograniczona. Czasami 
wynika to z ochrony danych, częściej 

jednak jest skutkiem braku interope-
racyjności i dobrych połączeń. 

Autonomiczne pojazdy staną się 
rzeczywistością, automatyzacja w ma-
gazynach już postępuje. W tych obiek-
tach ludzie pracują „ramię w ramię” 
z robotami, aby szybciej wysłać prze-
syłki. Firmy transportowe testują Blo-
ckchain, na szeroką skalę odbywają 
się próby łączności pomiędzy pojaz-
dami oraz między pojazdami i infra-
strukturą. Ogromnych wzrostów do-
świadcza e-handel. Te wszystkie no-

wości są możliwe dzięki technologiom 
cyfrowym. 

Przechowywanie i wymiana cy-
frowych danych jest kluczem dla op-
tymalizacji transportu, gdy wszyst-
kie przesyłki mogą być planowane, 
a dzięki temu każdy kilometr jest ła-
downy. Transport staje się integralną 
częścią łańcucha dostaw. 

Innowacje w zdobywaniu ładunku, 
platooningu (grupa ciężarówek jadą-
ca bardzo blisko jedna za drugą i ha-
mowana z pierwszego samochodu), w 

Cyfrowa rewolucja  
						      w logistyce

Kierownik Działu Globalnych Innowacji Międzynarodowej Unii Transportu 
Drogowego (IRU) opisuje, w jaki sposób transport samochodowy może 
skorzystać z nowych rozwiązań cyfrowych, oraz jak elektroniczny list 
przewozowy, Europejski Elektroniczny System Poboru Myta i regulacje  
ochrony danych zmienią rynek. 
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Nadchodzi era 
elektronicznych listów 
przewozowych e-CMR. 
Ułatwią one pracę nie 
tylko nadawcom  
i odbiorcom, ale także 
przewoźnikom. 

Robert Przybylski

P rotokół e-CMR pozwala na 
wykorzystanie elektronicz-
nych dokumentów przewo-
zowych. Protokół został przy-
jęty przez kilkanaście krajów 

Europy, lada moment ratyfikuje go tak-
że Polska. Jest już po konsultacjach 
międzyresortowych. 

Nie ma wzoru elektronicznego do-
kumentu ani jego formatu, protokół go 
nie narzuca. Przepis określa jedynie, 
że e-CMR musi zawierać wszystkie da-
ne wymagane przez Konwencję CMR. 

Teoretycznie taki dokument moż-
na sporządzić samemu, ale w ruchu 

międzynarodowym musi spełniać 
wiele standardów urzędowych, jak 
bezpieczny format danych oraz czy-
telność dla wszystkich ogniw łańcu-
cha transportowego. 

Szczególnie ważne jest zachowa-
nie bezpieczeństwa danych, aby do-
stęp do nich był możliwy tylko dla 
uprawnionych użytkowników i tylko 
w ramach posiadanych uprawnień. 
Ewentualny brak zabezpieczenia da-
nych mógłby prowadzić do narusze-
nia tajemnicy handlowej i ochrony da-
nych osobowych. Również dla służb 
kontrolnych dostęp ten powinien być 
ograniczony do zakresu wymaganego 
przez uregulowania prawne. 

Standardowej aplikacji do genero-
wania elektronicznych listów przewo-
zowych jeszcze nie ma, choć elektro-
niczne listy przewozowe stosowane są 
w wielu państwach na świecie. Jed-
nym z dostawców oprogramowania, 
pozwalającym wygenerować elektro-
niczny dokument przewozowy, jest 
program oferowany przez firmę Trans-
Follow, należącą do IRU. 

IRU prowadzi projekty pilotażowe, 
wprowadzające elektroniczny list 

przewozowy w ruchu międzynarodo-
wym. Podczas pilotaży współpracuje 
ze stowarzyszeniami przewoźników z 
kilku państw Europy, w tym z Fran-
cji, Czech, Hiszpanii, Grecji, Belgii  
i Holandii.

Oprogramowanie TransFollow zo-
stanie sprawdzone w Polsce w pilota-
żu wspólnie z kilkoma firmami prze-
wozowymi, które się do niego zgłosiły. 
Oszczędności oferowane przez elek-
troniczny list przewozowy zachęcą 
do jego stosowania. Bez niego prze-
woźnicy nie dostaną się do głównego 
rynku, ponieważ przeniesie się on do 
świata cyfrowego. 

W programie TransFollow aktyw-
ny e-CMR może być zintegrowany 
m.in. z systemem zarządzania flotą 
i księgowym. Dokumenty same bę-
dą generować się w odpowiednich 
miejscach w firmie, w samochodach,  
u nadawców i odbiorców. Integracja  
e-CMR z oprogramowaniem zarzą-
dzającym łańcuchem dostaw umoż-
liwi lepsze wykorzystanie przestrze-
ni ładunkowej samochodu lub konte-
nera, a nawet zarządzanie jej automa-
tycznym wypełnianiem. � ■

Elektroniczny list 
przewozowy
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Robert Przybylski

N iewypłacalność spółki dls 
Land und See Spedition  
z siedzibą w Siek zagroziła 
wielu przedsiębiorstwom 
polskich przewoźników, 

stała się także obiektem debaty na 
ubiegłorocznym Zgromadzeniu Ogól-
nym Delegatów ZMPD, podczas któ-
rej przewoźnicy domagali się publicz-
nego wyjaśnienia tej sprawy. Wielu  
z nich zarzuca spółce, że wcześniej 
nie ostrzegła o kłopotach finanso-
wych i wprowadziła podwykonawców 
w błąd co do stanu swoich finansów. 

Zarząd spółki dls Land und See 
Speditionsgesellschaft z siedzibą w 
Siek 28 marca 2017 roku złożył w są-
dzie rejonowym w Reinbek wniosek o 
wdrożenie postępowania restruktury-
zacyjnego przedsiębiorstwa w ramach 
procedury zakładającej zachowanie 
zarządu własnego. W piśmie do wy-
konawców z 29 marca 2017 roku za-
rząd DLS potwierdził, że kierowni-
ctwo przedsiębiorstwa pozostaje na-
dal na swoich stanowiskach i ma peł-
ną moc sprawczą. 

Sąd rejonowy wyznaczył adwoka-
ta Marca Odebrechta z kancelarii Go-
erg na tymczasowego rzecznika nad-
zorującego postępowanie restruktu-
ryzacyjne. 

W tym samym piśmie z 29 marca 
2017 roku kierownictwo DLS podkre-
śliło, że postępowanie restrukturyza-
cyjne nie obejmuje oddziałów DLS-
-TRANS w Gdyni i Świeciu, dls Rus-
sija w Moskwie i St. Petersburgu ani 
dls-Belourussija w Brześciu. 

Działalność bez zakłóceń

Zarząd spółki zapowiadał w mar-
cu 2017 roku, że opracuje koncepcję 
restrukturyzacji przedsiębiorstwa, 
której wiążącą wersję przedstawi w 
„najbliższym czasie”. Zapewniał, że 
bieżąca działalność spółki dls Land 
und Seespedition będzie kontynuowa-
na bez zakłóceń. 

Jednocześnie nadmieniał, że spo-
dziewa się rozpoczęcia postępowania 
restrukturyzacyjnego przez rzecznika 
1 czerwca 2017 roku. Dopiero po roz-
poczęciu postępowania restruktury-
zacyjnego przewoźnicy mogli zgłaszać 
rzecznikowi nieuregulowane należno-

ści sprzed 28 marca 2017 roku. 
Zarząd zapewniał, że płatność za 

aktualne i przyszłe zlecenia jest za-
gwarantowana i apelował do prze-
woźników o przesyłanie na bieżąco 
dokumentacji transportowej. 

Pismo zaniepokoiło przewoźników. 
Jeden z nich, łódzkie przedsiębiorstwo 
Trans-Hel, stwierdził w liście przesła-
nym 30 marca do DLS, że „niewypła-
cenie [zaległości] w określonym i usta-
lonym wcześniej umową terminie jest 
dużym problemem zagrażającym dal-
szemu funkcjonowaniu firmy”. Pełno-
mocnik firmy Trans-Hel Włodzimierz 
Jędrzejewski dodawał, że „zarząd fir-
my DLS wcześniej musiał mieć wie-
dzę, że mogą nastąpić kłopoty z płat-
nościami, jednak w dalszym ciągu 
zlecano wykonywanie transportów, 
świadomie pogrążając przewoźników 
i narażając ich na bankructwo lub po-
ważne problemy finansowe”.

Właściciel i prezes firmy dls Land 
und Seespedition Bodo Engler infor-
muje, iż oczekiwał na dotacje z Bruk-
seli na projekt intermodalny oraz zo-
bowiązania firm z Rosji. „Do końca 
czekał na pozytywną odpowiedź z 
nadzieją na otrzymanie środków, dla-

tego nie informował partnerów o za-
grażającej finansowej sytuacji. Dnia 
28.03.2017 był zmuszony ogłosić re-
strukturyzację, ponieważ ww. środ-
ków nie otrzymał” - wyjaśnia przed-
stawiciel firmy DLS Andreas Hische.

Może spłacimy połowę

Pismem do przewoźników, wysłanym 
28 sierpnia 2017 roku, spółka DLS za-
pewniała, że przewiduje szacunkowo 
spłatę połowy zaległych należności. 

Przedsiębiorcy transportowi stwier-
dzili, że oferowane rozwiązanie nie 
zapewni nawet zwrotu poniesionych 
kosztów. Jędrzejewski w piśmie z 29 
sierpnia 2017 roku do DLS stwierdził, 
że „można przypuszczać, że DLS dzia-
łała z premedytacją nie informując 
przewoźników o swoich kłopotach fi-
nansowych. Nie zgadzamy się na by-
cie firmą kredytującą dalsze funkcjo-
nowanie firmy DLS, która nadal pro-
wadzi działalność w zakresie przewo-
zów.” 

Wskazywał, że spedycja DLS przy-
nosiła zyski, klienci wywiązywali się 
z płatności i DLS otrzymała zapłatę 
za usługi wykonane przez przewoź-
ników. 

W tym samym piśmie z 28 sierpnia 
2017 roku zarząd dls Land und See 
Spedition zapewniał również o kon-
tynuacji działalności firmy. Podał do 
wiadomości, że właściciele DLS, pań-
stwo Engler, zdecydowali się dokonać 
wpłaty na rzecz spółki DLS z prywat-
nych środków. 

Faktycznie, na konto DLS wpłynę-
ło 0,7 mln euro, w tym 0,2 mln euro 
na odstąpienie przez sąd od pociąg-
nięcia do odpowiedzialności członka 
zarządu. 

Przyjęcie planu to formalność

Dopiero 11 grudnia 2017 roku syn-
dyk masy upadłościowej spółki DLS 
przesłał wierzycielom 69-stronnicowy 
plan upadłościowy. 

Wynikało z niego, że wierzyciele 
zgłosili wierzytelności sięgające 21 
mln euro, syndyk uznał (na dzień wy-
syłki powiadomienia) jako skuteczne 
8 mln euro. Syndyk wychodził z zało-
żenia, że ostateczna kwota wierzytel-
ności wyniesie 15 mln euro. 

Na dodatek okazało się, że dls Land 
und See Spedition nie zapłaciła tak-
że za usługi wykonane pomiędzy  

1 kwietnia i 30 czerwca 2017 roku, 
choć w piśmie z 29 marca 2017 roku 
do przewoźników spedycja zapew-
niała, że „bieżąca działalność konty-
nuowana będzie bez zakłóceń”. Za-
tem okres, w którym firma nie pła-
ciła przewoźnikom, wydłużył się o 3 
miesiące. 

W piśmie informowano, że syn-
dyk przewiduje wypłatę dla wierzy-
cieli stałej, niezależnej od wysokości 
zgłoszonych wierzytelności, kwoty 
5,25 mln euro. „Obecnie oznaczałoby 
to zadośćuczynienie każdej uznanej 
wierzytelności w wysokości 35 proc. 
Wstępnie obiecane 50 proc. zadość-
uczynienia widocznie nie nastąpią”. 
Syndyk zaznaczał, że warunkiem wy-
płaty jest uznanie planu upadłościo-
wego przez ponad połowę uczestni-
ków postępowania. W przeciwnym 
przypadku syndyk szacował wypłatę 
na 24,5 proc. wierzytelności. 

Informował, że zgromadzenie i gło-
sowanie wierzycieli nad przyjęciem 
planu upadłościowego odbędzie się 
29 grudnia 2017 roku. Na koniec doda-
wał: „Nie widzimy konieczności obec-
ności państwa na tym zgromadzeniu”. 

Co więcej, ten przekaz został 
wzmocniony pismem DLS z 15 grud-
nia 2017 roku do partnerów bizneso-

wych, w którym prezes zarządu spółki 
Bodo Engler stwierdzał, że „Ze wzglę-
du na pozytywny odzew naszych wie-
rzycieli, którzy zdecydowali się zagło-
sować za przyjęciem planu, wycho-
dzimy z założenia, iż plan naprawczy 
na terminie dnia 29.12.2017 zostanie w 
rzeczywistości przyjęty”.

Zapewniał ponadto, że niezależnie 
od przebiegu rozprawy sądowej i nie-
zależnie od wyniku głosowania wie-
rzycieli, działalność firmy będzie kon-
tynuowana, a „płatność za wszystkie 
aktualne frachty, jak też te wykonane 
po dniu 29.12.2017, jest zapewniona”. 
Obiecywał dokonanie płatności z za-
sobów z bieżącej działalności spółki. 

Przewoźnicy uważają, że zarząd 

DLS działa,  
ale nie płaci

Właściciel i prezes firmy dls Land und Seespedition Bodo 
Engler informuje, że oczekiwał na dotacje z Brukseli na 
projekt intermodalny oraz na zobowiązania firm z Rosji.  
28 marca 2017 roku był zmuszony ogłosić restrukturyzację 
ponieważ ww. środków nie otrzymał.
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DLS stwarzał sztuczne wrażenie, że 
podwykonawcy otrzymają wierzytel-
ności i nie muszą fatygować się do są-
du na głosowanie. 

Na rozprawę stawili się wierzycie-
le reprezentujący 5,5 mln euro wie-
rzytelności. Za przyjęciem głosowa-
ło 107 podmiotów (w tym dostawca 
naczep Schmitz), reprezentujących 
3,3 mln euro wierzytelności. Przeciw 
było 6 wierzycieli z wierzytelnościa-
mi w wysokości 2,2 mln euro. – Ta-
kie działania DLS mogły zniechęcić 
polskich wierzycieli do stawienia się 
w sądzie i głosowania nad planem 

restrukturyzacji, a tym samym po-
zbawić ich stosownej reprezentacji 
w postępowaniu restrukturyzacyj-
nym – ocenia adwokat Jerzy Kwaś-
niewski.

Andreas Hische z DLS wskazuje, 
że użyte w liście sformułowanie: „Ze 
względu na pozytywny odzew na-
szych wierzycieli, którzy zdecydowa-
li się zagłosować za przyjęciem planu, 
wychodzimy z założenia, iż plan na-
prawczy w terminie do dnia 29.12.2017 
zostanie w rzeczywistości przyjęty. To 
była informacja o aktualnym statusie 
procesu naprawczego dla wierzycieli 
– bez żadnych zamierzeń co do znie-
chęcenia polskich wierzycieli do sta-
wienia się w sadzie. Firma DLS na 
bieżąco dobrowolnie informowała o 
aktualnej sytuacji i statusie procesu, 
aczkolwiek nie musiała tego robić” - 
podkreśla Hische. 

DLS podaje, że polscy podwyko-
nawcy stanowili 8-10 proc. wierzycie-
li. Nie mogliśmy jednak tego spraw-
dzić, bo firma odmówiła przesłania li-
sty wierzycieli, zasłaniając się ochro-
ną danych osobowych. 

Kosztowny intermodal

Spółka dls Land und See Spedition-
sgesellschaft specjalizuje się w prze-
wozach żywności i jest liczącym się w 
Europie graczem w transporcie chłod-
niczym. Zarząd spółki postanowił roz-
szerzyć działalność na przewozy inter-
modalne. W 2013 roku ruszyło połą-
czenie pomiędzy Krefeld i Warszawą 
(Kopernikus), w kolejnym pomiędzy 
Swarzędzem i Krefeld (Kopernikus 
II). Już w 2014 roku nowa działalność 
sprawiła, że spółka zanotowała stra-
tę blisko 2,1 mln euro. Mimo to fir-
ma zainwestowała (w tym w nacze-
py do przewozów intermodalnych) 2,4 
mln euro. W kolejnym roku strata po-
większyła się do niemal 5,7 mln euro. 
O ile na działalności spedycyjnej mar-
ża brutto wyniosła plus 11,34 proc, to 
na przewozach intermodalnych firma 
zanotowała ujemną marżę sięgającą 
47,95 proc. 

Dla pokrycia strat DLS sięgnęła 
po 1 mln euro z kapitału zakłado-
wego, który zmalał do 2 mln euro. 
Dodatkowo właściciel i prezes DLS 
Bodo Engler udzielił firmie prywat-
nej pożyczki 1,8 mln euro i zrzekł się  
jej spłaty. 

Były to jednak zbyt małe sumy, aby 
pokryć straty. W 2014 roku strata bi-
lansowa wyniosła 144,5 tys. euro, w 
kolejnym roku 4,1 mln euro. Nie zna-
my strat za 2016 i 2017 rok. Ostatni 
bilans DLS złożyła 18 kwietnia 2017 
roku i dotyczył on 2015 roku. Spółka 

Pełnomocnik firmy Trans-Hel Włodzimierz Jędrzejewski 
dodawał, że „zarząd firmy DLS wcześniej musiał mieć 

wiedzę, że mogą nastąpić kłopoty z płatnościami, jednak w 
dalszym ciągu zlecano wykonywanie transportów, świadomie 
pogrążając przewoźników i narażając ich na bankructwo lub 

poważne problemy finansowe”.

odmówiła podania, jaką stratę zano-
towała w momencie wystąpienia do 
sądu z wnioskiem o upadłość. 

Firma działa, przewoźnicy 
zostali bez pieniędzy

Samochody firmy Kanada, należącej 
do Piotra Frąca, jeździły dla DLS od 
2012 roku. – Na płatności czekałem aż 
60 dni, ale początkowo DLS płacił ter-
minowo. Opóźnienia zaczęły się pod 
koniec 2016 roku i narastały – wspo-
mina Frąc. – Na pytania, co się dzie-
je, usłyszałem tylko <<Jechać, wszyst-
ko będzie uregulowane>> - wspomi-
na Frąc. Tłumaczy, że jeździł dalej, bo 
wierzył, że problemy są tylko chwilo-
we. – Byliśmy odcięci od informacji, 
nie docierały do nas wszystkie zapro-
szenia na spotkania wierzycieli – do-
daje Frąc. 

Podejrzenia przewoźników budzi 
także przewlekłość postępowania 
sądowego. Po pierwsze - trwało ono 
znacznie dłużej niż pierwotnie za-
powiadała firma, po drugie - sędzia 
upadłościowy drastycznie obniżył od-
setek wypłaconych wierzytelności. – 
Biegły przysięgły początkowo wyli-
czył 50 proc., następnie 35 proc. i 25 
proc. w razie nieprzyjęcia planu na-
prawczego. Skąd ten spadek? – dzi-
wi się właściciel firmy Boarex Arka-
diusz Bogucki. 

Dziwna jest także rola dostawcy na-
czep, mającego największy udział w 
wierzytelnościach wśród podmiotów, 
które stawiły się w sądzie 29 grudnia 
2017 roku. Faktycznie to on przegłoso-
wał program naprawczy. DLS odmó-
wił podania, ile naczep kupił w fir-
mie Schmitz, tłumacząc, że nie jest 
to jedyny dostawca naczep dla DLS. 
Odmówił także podania informacji, 

ile naczep zwrócił firmie Schmitz po 
przyjęciu planu restrukturyzacji, za-
słaniając się ochroną danych osobo-
wych. DLS poinformował jedynie, że 
„Za zwrócone naczepy rozliczenie jest 
zakończone”, ale nie podał, kiedy za-
kończył owo rozliczenie. 

Przewoźnicy uważają także, że 
skoro DLS nadal funkcjonuje, spół-
ka powinna spłacić wierzytelności w 
pełnej wysokości z bieżących przy-
chodów. – Możemy zrezygnować z 
odsetek, ale wierzytelności powinny 
być spłacane nawet przez 2-3 lata w 
wysokości co najmniej 90 proc. i po-
winny być zabezpieczone obligacja-
mi – uważa Jędrzejewski. - W sytu-
acji, gdy firma DLS chce nadal kon-
tynuować działalność na bazie pol-
skich przewoźników, oczekujemy 
jasnego sygnału ze strony firmy, że 
pomimo przyjęcia programu napraw-
czego, będzie wypłacać zaległe wie-
rzytelności w zdecydowanie większej 
wysokości niż wynika to z planu na-
prawczego – stwierdza Bogucki. 

Zły przykład

Zanim DLS zainwestował w przewo-
zy intermodalne, niemiecki spedytor 
uzyskiwał 2 mln euro zysku bilanso-
wego rocznie. Zakładając zatem wie-
rzytelności na poziomie 15 mln euro, 
ich spłata musiałby potrwać 8 lat. 

Sławomir Kostjan z Rady Zrzeszenia 
ZMPD dziwi się, że prawo pozwala na 
niespłacenie wierzycieli i dalszą dzia-
łalność. – To zły przykład dla innych 
spedycji, które mogą w ten sposób 
pozbyć się bagażu długów i działać 
kosztem podwykonawców – ostrzega. 
Wskazuje, że upowszechnienie takiej 
praktyki doprowadziłoby do bankru-
ctwa polskich przewoźników. � ■
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Polskie firmy wykonały w 2016 ro-
ku 94,8 proc. przewozów dwustron-
nych między Niemcami i Polską (cał-
kowita masa ładunków wyniosła 51,9 
mln ton i był to drugi największy stru-
mień przewozowy w UE), 91,4 proc. 
między Czechami i Polską (przy łącz-
nej wymianie 16 mln ton). W przypad-
ku trzynastu z dwudziestu najwięk-
szych dwustronnych strumieni ładun-
ków w UE polscy przewoźnicy znaleź-
li się na trzecim miejscu. za firmami 
wykonującymi przewozy dwustron-
ne. Dotyczy to także największych 
dwustronnych przewozów w Euro-
pie, czyli między Niemcami i Holan-
dią, o całkowitej masie 83,8 mln ton. 
Także trzeci pod względem wielkości 

strumień wynoszący 51,2 mln ton, po-
między Belgią i Holandią, obsługiwa-
ny jest polskie podmioty, które zaję-
ły trzecie miejsce za holenderskimi i 
belgijskimi. 

Polskie firmy dzierżą palmę pierw-
szeństwa w przewozach na dalsze dy-
stanse. Ciężarówki z polskimi tablica-
mi wykonały w 2016 roku pracę prze-
wozową 75,2 mld tkm przy przewo-
zach na odległość od 500 do 999 km. 
Na drugim miejscu znalazły się firmy 
z Niemiec z wynikiem 58,1 mld tkm. 
W transportach od tysiąca do 1 999 
km praca przewozowa polskich firm 
wyniosła 77,3 mld tkm, gdy znajdu-
jący się na drugim miejscu Hiszpanie 
wykonali niemal 44 mld tkm. Powy-

żej 2 tys. km polskie firmy wykonały 
pracę 17,7 mld tkm, o 3 mld tkm więk-
szą od przewoźników hiszpańskich. 

Kosztowne zwycięstwo

Polskie firmy przewozowe wykonały 
w 2016 roku pracę transportową po-
nad 184,1 mld tkm, co stanowi 28,2 
proc. pracy w międzynarodowych 
przewozach drogowych w UE. Udział 
wzrósł zatem o 3 punkty procentowe, 
sięgając nowej, rekordowej wartości. 

Pracy nie brakuje, zatem przewoź-
nicy odmładzają tabor samochodo-
wy. Tylko na nowe samochody cięża-
rowe wydają od dwóch lat po 2 mld 
euro rocznie. Według statystyk zebra-

Robert Przybylski

B ranża samochodowa zakoń-
czyła 2017 rok bardzo do-
brymi rezultatami, wynika 
ze wstępnych danych GUS, 
co jest efektem 2-procen-

towego wzrostu unijnego PKB i dwa 
razy szybszego wzrostu PKB Polski. 
Wraz z rosnącą gospodarką zwiększa 
się zapotrzebowanie na przewozy. W 
całym roku ich dynamika wzrostu 
wyniosła 6 proc., natomiast w listo-
padzie 2017 roku przekroczyła 25 proc. 
w stosunku do listopada 2016 roku. 

Rosnący ruch widoczny jest także 
w wynikach viaTOLL, które wzrosły 

o blisko 11 proc. Biorąc pod uwagę, że 
w ub.r. długość dróg płatnych wzro-
sła w drugiej połowie roku o niecałe 
10 proc., realny przyrost ruchu moż-
na szacować na 5 proc. Ta wielkość 
podobna jest do wzrostów zanotowa-
nych na tych odcinkach A2 i A4, które 
administrowane są przez prywatnych 
koncesjonariuszy. 

Jeszcze wyższe wzrosty zanotowa-
ły polskie firmy transportowe za gra-
nicą. Udział polskich ciężarówek w 
przejazdach po niemieckich płatnych 
drogach wzrósł 12,5 proc. w 2017 ro-
ku, do 16,1 proc. Cały ruch ciężarowy 
w Niemczech powiększył się w 2017 
roku o 3,3 proc., wynika z danych ze-
branych przez BAG. 

Polacy numerem jeden

Ostatnie publikacje Eurostatu za 2016 
rok wskazują, że polscy przewoźnicy 
zwiększyli pracę przewozową w sto-
sunku do 2015 roku o 11,5 proc., gdy 
średnia dla całej UE wyniosła 4,5 
proc. Przyrost nastąpił przede wszyst-
kim dzięki kabotażowi (wzrost o 35,8 
proc., przy średniej unijnej 20,8 proc.) 
oraz przewozom między krajami trze-
cimi (19,5 proc., przy średniej unijnej 
11,8 proc.). Międzynarodowe prze-
wozy dwustronne wzrosły w wyko-
naniu polskich przewoźników o 15,7 
proc. (wzrost dla całej UE wyniósł 2,4 
proc.), natomiast krajowe o 1,9 proc. 
(średnia unijna 3,9 proc.). 

Rosną floty i praca 
przewozowa

ŚREDNIA LICZBA AUT PRZYPADAJĄCYCH NA FLOTĘ
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Polskie firmy zdobyły ponad 28 proc. unijnego rynku przewozów 
międzynarodowych i nadal ich udział wzrasta, ale mają niższą 
marżowość od zachodniej konkurencji, co widoczne jest po flocie 
starszej od zachodnioeuropejskich podmiotów. 



nych przez Biuro ds. Transportu Mię-
dzynarodowego, najnowsze pojazdy 
ciężarowe z silnikami Euro VI stano-
wiły niecałe 34,6 proc. floty, gdy rok 
wcześniej ich udział sięgał 25 proc., a 
w 2015 roku wynosił 14,4 proc. Udział 
poprzednio najpopularniejszych sa-
mochodów z silnikami Euro III zma-
lał do 12 proc., o 4 punkty proc. mniej 
niż w 2016 roku.  

Jednak wywalczenie wiodącej po-
zycji odbyło się kosztem malejących 
marż. Pomimo imponujących zaku-
pów polska flota międzynarodowa nie 
jest najnowocześniejsza w Europie. Ze 
statystyk BAG wynika, że samocho-
dy z polską rejestracją miały średnią 
emisję substancji toksycznych 3,08 g/
kWh, gdy średnia dla wszystkich po-
jazdów wyniosła 2,93. Dla ciężarów-
ki euro VI emisja wynosi 2,04 g/kWh.

Możliwe, że właśnie słabsze mar-
że doprowadziły do osłabienia tempa 
wchodzenia nowych przedsiębiorców 
do zawodu międzynarodowego prze-
woźnika drogowego. W 2017 roku licz-
ba firm wykonujących przewozy mię-
dzynarodowe ładunków wzrosła o 4,5 
proc. - do 34,6 tys. Rok wcześniej tem-

po wzrostu wyniosło 5,9 proc., wyni-
ka z danych Biura ds. Transportu Mię-
dzynarodowego. 

Osłabło także tempo powiększania 
parku samochodowego: w 2017 ro-
ku sięgnęło 6,1 proc., gdy w 2016 ro-
ku park powiększył się o 10,8 proc. W 
2017 roku liczba wypisów sięgnęła 218 
tys., zaś przeciętna flota liczyła 6,3 sa-
mochodu ciężarowego, natomiast rok 
wcześniej wskaźnik był nieco niższy 
i wyniósł 6,1. 

Najwięksi rozwijają się 
najszybciej

Bardziej szczegółowe analizy danych 
Biura ds. Transportu Międzynarodo-
wego wskazują, że postępuje koncen-
tracja branży. Odsetek firm mających 
od 1 do 4 samochodów ciężarowych 
wyniósł 62,5, o 0,4 punktu proc. mniej 
niż rok wcześniej. Łącznie najmniejsze 
przedsiębiorstwa dysponowały flotą 
21,6 tys. pojazdów. 

Flotami liczącymi ponad 100 samo-
chodów dysponowało 137 podmiotów, 
o 12,3 proc. więcej niż rok wcześniej. 
Łącznie miały na koniec 2017 roku 

24,7 tys. samochodów, czyli 11,3 proc. 
parku, o 0,7 punktu proc. więcej niż 
rok wcześniej. Największe firmy miały 
przeciętnie po 180 samochodów, gdy 
rok wcześniej 178. 

Rośnie także kolejna kategoria firm, 
mających od 51 do stu samochodów. 
Takich przedsiębiorstw było w 2017 ro-
ku 295 (o blisko 12 proc. więcej niż w 
2016 roku) i dysponowały one 20 tys. 
pojazdów. Średnio przypadało na fir-
mę 68 samochodów, gdy rok wcześ-
niej 70. 

Liczba przedsiębiorstw mających od 
21 do 50 pojazdów powiększyła się o 
ponad 6 proc., przy średniej przy-
padającej na firmę 30 samochodów, 
nie zmienionej w stosunku do roku 
wcześniejszego. 

W segmencie od 11 do 20 pojazdów 
liczba firm wzrosła o 7 proc., zaś śred-
nia flota liczyła 14,3 pojazdu i była 
praktycznie taka sama jak rok wcześ-
niej (14,2). 

Wśród firm mających od pięciu do 
dziesięciu samochodów przyrost w 
2017 roku wyniósł 4,6 proc. Przeciętnie 
na przedsiębiorstwo przypadało 6,8 sa-
mochodu, tyle samo co rok wcześniej. �■

2012 2013 2014 2015 2016 2017
Liczba 
przewoźników 26 614 28 227 29 488 31 279 33 136 34 633

Liczba 
ciężarówek 144 250 154 594 168 645 185 400 205 390 217 984

2012 2013 2014 2015 2016 2017
Do 4 pojazdów 65,5 63,3 63,0 62,6 62,9 62,5
powyżej 100 
pojazdów 8,7 9,0 9,9 11,1 10,6 11,3

Wielkość floty 2012 2013 2014 2015 2016 2017
0 1240 1807 1652 1476 1001 1062
1 6649 6682 6750 7038 7453 7820
2-4 10 796 11 193 11 818 12 531 13 376 13 815
5-10 5168 5589 6015 6618 7 215 7 549
11-20 1720 1829 1988 2219 2 518 2 695
21-50 796 851 948 1051 1187 1260
51-100 172 197 223 239 264 295
Pow. 100 73 79 94 107 122 137

PRZEWOŹNICY MIĘDZYNARODOWI ŁADUNKÓW ORAZ LICZBA CIĘŻARÓWEK, STAN NA KONIEC ROKU 

LICZBA PRZEDSIĘBIORSTW TRANSPORTU ŁADUNKÓW W ZALEŻNOŚCI OD WIELKOŚCI FLOTY

UDZIAŁ FLOT W ZALEŻNOŚCI OD LICZEBNOŚCI TABORU W STOSUNKU DO CAŁEJ FLOTY [W PROC.]
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czące opuszczenia Unii Europejskiej 
przez Wielką Brytanię i wpływu de-
cyzji Brytyjczyków na przyszłość pol-
skiego międzynarodowego transpor-
tu drogowego. – ZMPD, działając w 
interesie dużej grupy przewoźników, 
ma świadomość poważnego proble-
mu, który za chwilę dotknie polskich 
przedsiębiorców. Dlatego też Zrzesze-
nie przygotowuje firmy transportowe 
na tę okoliczność, m.in. szczegółowo 
informując swoich członków o pra-
cach instytucji zajmujących się Brexi-
tem – powiedział dyr. Wilk, przedsta-
wiając liczne działania ZMPD w tym 
zakresie. Jednym z elementów kampa-
nii informacyjnej ZMPD była między-
narodowa, jedyna w Europie konfe-
rencja poświęcona temu tematowi, o 
której już szeroko informowaliśmy na 
łamach poprzedniego numeru „Prze-
woźnika”. 

Tadeusz Wilk zwrócił uwagę na 
fakt, że Brexit stwarza trzy zasadni-
cze problemy, dotyczące procedur i 
kontroli celnych, zasad odprawy gra-
nicznej kierowców i dostępu do ryn-
ku. Opuszczenie przez Wielką Bryta-
nię unii celnej zrodzi wiele procedur, 
co automatycznie wydłuży odprawy, 
a to z kolei spowoduje trudne do wy-
obrażenia konsekwencje związane 
chociażby z wielokilometrowymi ko-
lejkami. 

Dlatego ZMPD zwraca uwagę na ko-
nieczność wprowadzenia maksymal-
nie uproszczonego dostępu do brytyj-
skiego rynku – bez wiz oraz ograni-
czenia czasu przebywania kierowcy 
na terytorium Wielkiej Brytanii. – 
Brytyjczycy nie są przygotowani do 
stworzenia punktów odpraw, a prze-
cież z chwilą przywrócenia granicy 
celnej towary będą musiały być pod-

dawane licznym kontrolom – w zależ-
ności od ładunku: weterynaryjnym, 
fitosanitarnym czy też związanym z 
bezpieczeństwem przewozów. Do tej 
pory nie wiemy, na jakich warunkach 
Wielka Brytania będzie współpraco-
wała z Unią Europejską – powiedział 
Tadeusz Wilk. 

Wskazał dane obrazujące skalę zbli-
żającego się dużymi krokami problemu 
- rocznie do Wielkiej Brytanii wjeżdża 
w sumie 2,2 mln samochodów ciężaro-
wych o dopuszczalnej masie powyżej 
3,5 tony plus ok. 800 tys. naczep. Pol-
scy przewoźnicy stanowią aż 20 pro-
cent tej grupy, co daje ok. 600-800 tys. 
przejazdów rocznie, dziennie zaś im-
ponującą liczbę ok. 2 tys. przewozów. 
– Wykonujemy ich więcej niż Anglicy 
– powiedział dyr. Wilk. 

Przytoczył wyliczenie, z którego 
wynika, że przywrócenie procedur 
celnych i czynności kontrolnych bę-
dzie kosztowało 3,21 funta za minutę 
przymusowego postoju jednej cięża-
rówki. Przedstawiciel Zrzeszenia du-
żą wagę przywiązał też do problemu 
związanego z zatrudnianiem przez 
rodzime firmy obcokrajowców, co 
wynika z dramatycznego braku pol-
skich kierowców. – Dziś zatrudniamy 
ich ok. 50 tys., z czego zdecydowana 
większość, bo aż 40 proc., to obywa-
tele Ukrainy – przypomniał dyr. Wilk. 

Nowe technologie

W drugiej części spotkania Zbigniew 
Kołodziejek, dyrektor marketingu z 
firmy DAF Truck Polska poruszył te-

Piotr Gawełczyk

G ościem specjalnym zorga-
nizowanej w marcu przez 
ZMPD konferencji „Pol-
ski transport – europej-
skie problemy” był głów-

ny inspektor transportu drogowego 
Alvin Gajadhur, który podkreślił ro-
lę ITD oraz współpracę kierowanej 
przez niego instytucji z przewoźnika-
mi. – ZMPD to kluczowy członek Ko-
misji Społecznej Rady Konsultacyjnej 
przy GITD, przedstawiciele Zrzesze-
nia są aktywnymi uczestnikami prac 
zespołu w ramach tej rady – przypo-
mniał Alvin Gajadhur, wspominając 
także zaangażowanie dyrektora De-
partamentu Transportu ZMPD Tadeu-
sza Wilka w pracach komisji społecz-
nej przy podziale zezwoleń na prze-
wozy międzynarodowe. 

Przypomniał także powody powoła-
nia do życia ITD i cele tej instytucji. – 
Inspekcja jest dla przewoźników. Ist-

nieje po to, by polski transport stale 
i dynamicznie się rozwijał, a na pol-
skich drogach poprawiało się bezpie-
czeństwo – powiedział Alvin Gajad-
hur, podkreślając przy tym ogromną 
rolę polskiego transportu drogowe-
go, tworzącego blisko 10 proc. PKB. – 
Niektóre europejskie państwa próbu-
ją podstawić nogę naszym przedsię-
biorcom z tej branży, by utrudnić lub 
wręcz wyeliminować dostęp do swo-
ich rynków. Polski rząd walczy o moż-
liwość dalszego wykonywania prze-
wozów na dotychczasowych warun-
kach – powiedział szef GITD. 

Pakiet Mobilności i Brexit

Podczas spotkania wicedyrektor De-
partamentu Transportu ZMPD Piotr 
Mikiel przedstawił na szerokim tle hi-
storię dyrektywy o delegowaniu pra-
cowników, aktualny stan procedowa-
nia, a przede wszystkim jej spodzie-
wany wpływ na polski międzynarodo-
wy transport drogowy. Przypomniał o 

tym, że – z uwagi na specyfikę dzia-
łalności – branża wymaga specjalne-
go traktowania. – Od początku prac 
nad nowelizacją przepisów domagali-
śmy się, by dyrektywa nie obejmowa-
ła kierowców w ruchu międzynarodo-
wym – powiedział dyr. Mikiel. 

Propozycja Rady Europy, czyli 
przedstawicieli kompetentnych w tej 
sprawie ministrów poszczególnych 
państw UE, polega na tym, że znowe-
lizowana dyrektywa o delegowaniu 
będzie miała zastosowanie dla trans-
portu międzynarodowego dopiero po 
przyjęciu Pakietu Mobilności, czyli 
odrębnych dla branży przepisów, co 
jest dla polskich przewoźników do-
brą informacją. – Dopóki jednak nie 
ma ostatecznych uregulowań, dopó-
ty przedsiębiorcy powinni być czujni 
– powiedział dyr. Mikiel.

Kolejną niezwykle ważną kwestią, 
która z każdym kolejnym miesiącem 
będzie zyskiwała na znaczeniu, jest 
Brexit. Mając to na uwadze, dyrektor 
Tadeusz Wilk omówił aspekty doty-

Polski transport 
na tle europejskich 
problemów 

W Nadarzynie 
koło Warszawy 
przedstawiciele 
ZMPD i zaproszeni 
goście omówili 
sytuację polskiego 
międzynarodowego 
transportu drogowego  
w świetle zmian 
prawnych w Europie.

Jakie dane znajdują się w KREPTD

W ewidencji przedsiębiorców, którzy posiadają zezwolenie na wyko-
nywanie zawodu przewoźnika drogowego, gromadzi się m.in. dane 
określające firmę przedsiębiorcy oraz jego adres i siedzibę lub miej-
sce jego zamieszkania, a także numer REGON przedsiębiorcy oraz 
NIP (o ile je posiada); rodzaj posiadanego zezwolenia na wykonywa-
nie zawodu przewoźnika drogowego, numery seryjne wypisów z ze-
zwolenia; liczbę pojazdów (oraz ich numery rejestracyjne) objętych 
zezwoleniem; numer seryjny licencji wspólnotowej oraz numery se-
ryjne wypisów z licencji wspólnotowej; status zezwolenia na wyko-
nywanie zawodu; początek i koniec ważności licencji wspólnoto-
wej; ewentualnie datę cofnięcia/zawieszenia (lub wygaśnięcia) licen-
cji; powód jej zawieszenia lub numer seryjny cofniętych wypisów; 
datę cofnięcia wypisu; datę wygaśnięcia cofnięcia wypisu z licencji 
wspólnotowej; imię i nazwisko przedstawiciela prawnego przedsię-
biorcy, datę i miejsce jego urodzenia; imię i nazwisko osoby zarzą-
dzającej transportem, datę i miejsce urodzenia, adres zamieszkania, 
numer posiadanego certyfikatu kompetencji zawodowych i datę jego 
wydania, kraj wydania certyfikatu.
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mat przyszłości transportu w po-
wiązaniu z nowymi możliwościami 
technologicznymi. – Ochrona środo-
wiska, poprawa bezpieczeństwa, cy-
fryzacja i produktywność to najważ-
niejsze trendy w transporcie – powie-
dział Zbigniew Kołodziejek. 

Zwrócił uwagę, że dziś koszty 
związane z wdrażaniem technolo-
gii, na której oparte mają być pojaz-
dy elektryczne, są zbyt duże w sto-
sunku do oczekiwanych zysków wy-
nikających z obniżki cen paliwa. – 
Wdrożenie nowości to wiele lat pracy 
w nieznanym środowisku. Elektro-
mobilność wymaga przebudowy ca-
łej infrastruktury. Już samo stwo-
rzenie szybkich ładowarek to wiel-
kie wyzwanie – uważa przedstawi-
ciel DAF-a. 

Dodał, że w przypadku pojazdów 
elektrycznych znaczne zwiększenie 
zapotrzebowania na prąd oznacza 
zwiększenie emisji dwutlenku wę-
gla, a nie jego zmniejszenie. Przy-
pomniał jednocześnie, że począwszy 
od 2019 r. każdy producent będzie 
zobligowany do poinformowania 
klienta o ilości emisji CO2. Jednym 
z elementów ochrony środowiska ma 
być zwiększenie masy i wymiarów 
ciężarówek, co miałoby doprowa-
dzić do przewożenia większej masy 
ładunków w jednym pojeździe. W je-
go opinii technologia przyszłości ma 
się skupić m.in. na odzysku ciepła, 
hybrydyzacji oraz zdalnym wspoma-
ganiu.

Kontrolowane zezwolenia

Małgorzata Wojtal-Białaszewska, dy-
rektor Biura ds. Transportu Między-
narodowego, poinformowała zebra-
nych o istotnej dla całej branży elek-
tronicznej kontroli zezwoleń (EKZ), 
jako narzędzia do monitorowania 
poziomu wykorzystania kontyngentu 
zezwoleń na terytorium naszego kra-
ju. Przedstawicielka BTM zaprezen-
towała podstawy prawne wykonywa-
nia przewozów międzynarodowych 
na podstawie zezwoleń oraz genezę 
i rozwój EKZ. Przypomniała, że od 
2010 r. istnieje możliwość rejestrowa-
nia numerów odcinków polskich ze-
zwoleń zagranicznych – w systemie 
ewidencjonowane są wyłącznie od-

cinki przekazane do BTM przez po-
szczególne służby kontrolne. Przeka-
zywanie odcinków odbywa się w cy-
klach miesięcznych, do dziesiątego 
dnia każdego miesiąca, a następnie 
pracownicy BTM skanują przekaza-
ne odcinki do systemu informatycz-
nego. Na tej podstawie dokonywa-
ne są szacunkowe wyliczenia doty-
czące wykorzystania kontyngentów 
zezwoleń.

W systemie TRANSBIT rejestrowa-
na jest informacja o rodzaju służby 
przekazującej odcinki kontrolne (po-
licja, jednostki KAS, Straż Granicz-
na, WITD, GITD, inne jednostki) oraz 
numerze i rodzaju wykorzystanego 
zezwolenia. Na podstawie wprowa-
dzonych do systemu danych przygo-
towywane są (przede wszystkim na 
potrzeby posiedzeń komisji miesza-
nych ds. przewozów drogowych) ra-
porty dotyczące liczby skontrolowa-
nych zezwoleń.

Główne założenia Platformy Elek-
tronicznej Kontroli Zezwoleń, to 
m.in. wsparcie procesu kontroli ze-
zwoleń poprzez skanowanie ich on-
line, zapisanie informacji w EKZ o 
dokonanej przez właściwe służby 
kontroli zezwolenia w czasie rze-
czywistym, w przyszłości zaś – brak 
konieczności odrywania, stemplo-
wania i podpisywania przez służ-
by kontrolne skasowanego zezwo-
lenia, czyli skrócenie czasu trwania 
kontroli.

Aktualnie EKZ stosuje się – w for-
mie pilotażu – na wybranych przej-
ściach granicznych i wewnątrz kra-
ju. Jednostki Krajowej Administra-
cji Skarbowej wytypowane do pilo-

tażu to oddziały celne Grzechotki/
Izba Administracji Skarbowej Ol-
sztyn, Bobrowniki/IAS Białystok, 
Dorohusk/IAS Lublin oraz Medyka/
IAS Rzeszów.

W planach jest włączenie do pra-
cy w EKZ pozostałych Wojewódzkich 
Inspektoratów Transportu Drogowe-
go (kwiecień 2018 r.), budowa biblio-
teki zawierającej bazę umów między-
narodowych i protokołów z Komisji 
mieszanych (2018 r./2019 r.) oraz po-
łączenie systemu obsługującego kon-
trole KAS z EKZ pozwalające na za-
silenie EKZ informacjami z kontroli 
prowadzonej przez organy KAS.

Jak działa rejestr 
przedsiębiorstw?

Kolejnym tematem poruszonym pod-
czas konferencji był wprowadzony 
30 listopada 2017 r. Krajowy Re-

jestr Elektroniczny Przedsiębiorstw 
Transportu Drogowego. Jego gene-
zę, ramy prawne i schemat działa-
nia omówiła Emilia Waleriańczyk-
-Kuźma z GITD. Celem utworzenia 
KREPTD było uzyskanie bazy da-
nych przedsiębiorców transportu 
drogowego w formie elektronicznej, 
zapewnienie przestrzegania zasad 
uczciwej konkurencji na rynku oraz 
identyfikowanie nieuczciwych prze-
woźników. 

Rejestr, umożliwiający wymianę 
gromadzonych w nim danych z in-
stytucjami innych krajów Wspólno-
ty Europejskiej, składa się z trzech 
części: listy przedsiębiorców, którzy 
posiadają zezwolenie na wykonywa-
nie zawodu przewoźnika drogowe-

go. Listy poważnych naruszeń oraz 
listy osób, które zostały uznane za 
niezdolne do kierowania operacja-
mi transportowymi do czasu przy-
wrócenia dobrej reputacji. 

Dzięki danym z rejestru polscy 
przedsiębiorcy transportowi mają 
być lepiej traktowani, gdyż zgroma-
dzone informacje pozwolą na bar-
dziej transparentne postępowanie 
wobec nich przez inne państwa Unii 
Europejskiej. Na stronie interneto-
wej https://kreptd.gitd.gov.pl każdy 
zainteresowany podmiot może bez-
płatnie uzyskać dostęp do danych 
z ewidencji przedsiębiorców, któ-
rzy posiadają zezwolenie na wyko-
nywanie zawodu przewoźnika dro-
gowego.

Dane zawarte w ewidencji przed-
siębiorców są publicznie dostępne, 
natomiast informacje znajdujące 
się w ewidencji poważnych naru-
szeń i osób uznanych za niezdolne 
do kierowania operacjami transpor-
towymi są, co do zasady, udostęp-
nianie (w trybie wnioskowym) sta-
rostom, wojewódzkim inspektorom 
transportu drogowego, wojewódz-
kim komendantom policji, komen-
dantowi głównemu Straży Granicz-
nej, komendantom oddziałów Straży 
Granicznej, dyrektorom izb celnych 
(Krajowej Administracji Skarbo-
wej), Głównemu Inspektorowi Pra-
cy, zarządcom dróg, sądom oraz 
szefowi Agencji Bezpieczeństwa  
Wewnętrznego.

W systemie KREPTD ujętych jest 
obecnie blisko 75,4 tys. przedsię-
biorców, którzy posiadają zezwole-
nie na wykonywanie zawodu prze-
woźnika drogowego. Liczba zapytań 
o dobrą reputację z innych państw 
członkowskich to, według stanu na 
marzec 2018 r., blisko 21,5 tys., na-
tomiast liczba poważnych naruszeń 
wynosi 1 880.

Konferencja, moderowana przez 
Sławomira Jeneralskiego, była ele-
mentem II Międzynarodowych Tar-
gów Transportu, Spedycji i Logistyki 
Ptak Warsaw Expo, na których Zrze-
szenie miało swój pawilon, promu-
jąc m.in. najnowsze rozwiązania 
związane z opłatami drogowymi. � ■
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Tomasz Rejek

J uż od co najmniej kilkunastu lat 
mieliśmy świadomość, że wystą-
pi brak rąk do pracy w zawodzie 
kierowcy samochodów ciężaro-
wych. Przyczyn tego problemu 

było kilka. Oprócz coraz większej licz-
by pojazdów doszła fatalna w skut-
kach likwidacja szkolnictwa zawodo-
wego, w tym klas o profilu kształce-
nia kierowca-mechanik, zaprzestanie 
szkoleń w wojsku, wyjazdy kierow-
ców do pracy za granicę oraz przyję-
cie przepisów unijnych, wprowadza-
jących dodatkowe, bardzo rozbudo-
wane szkolenia wstępne i okresowe. 

Bezsensowne szkolenia 
okresowe

Skupię się tylko na jednym zagadnie-
niu: szkoleniu okresowym. Kilka lat 

temu w artykule „W oparach absurdu, 
czyli jak szkolić kierowców „po pol-
sku” pisaliśmy, że szkoleniami zawo-
dowymi zajmują się setki kompletnie 
nieprzygotowanych ośrodków szko-
leniowych. 

Tak naprawdę, nie muszą już być 
przygotowani, bo szkolenia w formie 
wykładów (z reguły prowadził zajęcia 
jeden „wszystkowiedzący” wykładow-
ca, który kompromitował się w oczach 
kierowców) zostały wyparte przez e-
-nauczanie. 

Szkolenia e-learningowe są bardzo 
dobrą formą nauki w przypadku sa-
modzielnego kształcenia kończące-
go się weryfikacją zdobytej wiedzy, 
czyli egzaminem. Tak samo, jak się 
to odbywa w przypadku kwalifikacji 
wstępnej i egzaminów teoretycznych 
w nauce jazdy. 

Szkolenia okresowe, które w cyklu 
pięcioletnim mają przejść kierowcy 
zawodowi, są w tej formie kształcenia 

nieporozumieniem. Proszę sobie wy-
obrazić kierowcę, nieważne czy przy-
stępującego do zawodu, czy też z kil-
kudziesięcioletnim doświadczeniem, 
który ślęczy przy komputerze 8 go-
dzin dziennie przez 5 dni, przegląda-
jąc kolejny raz ten sam materiał. Klika 
więc automatycznie w klawiaturę, aby 
jak najszybciej przewinąć wyświetlo-
ne informacje. Jaki kierowca z zainte-
resowaniem będzie chciał przeglądać 
identyczny materiał co pięć lat? Mamy 
więc do czynienia z sytuacją, kiedy 
fatalne szkolenia w formie wykładów 
zostały wyparte przez jeszcze gorsze 
zajęcia e-learningowe, a te z kolei za-
stąpiło kupowanie zaświadczeń bez 
żadnych szkoleń. 

Lipne szkolenia i kontrole

Doprowadzono do tego, że kierowcy 
oraz przewoźnicy robią wszystko, aby 
uniknąć tych pseudo szkoleń. Nieste-
ty skutkuje to coraz gorszym przygo-
towaniem do zawodu i słabym roze-
znaniem w aktualnych przepisach. 
Urzędnicy, mający nadzorować omó-
wione szkolenia, twierdzą, że są bez-
radni. Swoją bezradność tłumaczą 
systemem, który uniemożliwia sku-
teczną kontrolę zgłaszanych szkoleń. 
Muszą bowiem z odpowiednim wy-
przedzeniem zgłosić kontrolę w da-
nym ośrodku, co w tym przypadku 
czyni ją nieskuteczną. 

Wypada mi się zgodzić z przewoźni-
kiem, który stwierdził, że nie obawia 
się braku kierowców, ale braku dobrze 
wyszkolonych kierowców.  � ■

Autor jest prezesem Pomorskiego Stowa-
rzyszenia Przewoźników Drogowych. 

Śródtytuły pochodzą od redakcji.

Patologia  
w kształceniu  
kierowców zawodowych
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siłek, bo to naprawdę piękny zawód – 
powiedział przedstawiciel ZMPD.

Starosta gostyniński Tomasz Matu-
szewski podkreślił z kolei doskonałą 
współpracę szkoły z ZMPD. – Jesteśmy 
niekwestionowanym liderem w Polsce, 
jeśli chodzi o nauczanie przyszłych 
kierowców zawodowych. To taki nasz 
gostyniński znak rozpoznawczy. Chce-
my, by w czerwcu przyszłego roku ab-
solwenci klasy trzeciej opuścili szkol-
ne mury z zawodowym prawem jazdy 
– powiedział Tomasz Matuszewski.

Dyrektor GCE Wojciech Kiełbasa 
przedstawił imponujące plany zwią-
zane z rozwijaniem nauki w zawo-
dzie kierowca-mechanik. – Mamy już 
podpisaną półroczną umowę z firmą 
Scania Polska na wypożyczenie cię-
żarówki do nauki jazdy – powiedział 
dyrektor CGE. – Zależy nam, by ru-
szyć ze szkoleniem od 1 stycznia 2019 
r. Do tego czasu uczniowie powinni 
już przejść kwalifikację wstępną – do-
dał dyr. Wojciech Kiełbasa.

Warto podkreślić, że Gostynińskie 
Centrum Edukacyjne może pochwa-

lić się bliską współpracą ze znaną i 
poważaną na rynku firmą Izolbet, w 
której uczniowie odbywają praktyki 
zawodowe. – To był strzał w dziesiąt-
kę – powiedział o zainicjowanej w po-
przednim roku szkolnym współpracy 
prezes Izolbetu Kazimierz Majchrzak, 
zresztą również absolwent tej placów-
ki. – Uczniowie zaczynają oczywi-
ście od prostych zadań, realizowa-
nych pod okiem odpowiednio prze-
szkolonego nauczyciela. Nasi pracow-
nicy otaczają ich troską i odpowiednią 
opieką. Z czasem są dopuszczani do 
trudniejszych zadań. Nie ma do tego 
żadnych przeciwskazań. Co więcej – 
dzisiejsze pojazdy są tak naszpikowa-
ne elektroniką, że to właśnie młodzi 
ludzie są w stanie szybciej dać sobie 
z nią radę niż starsi pracownicy. Ta 
współpraca może tylko wyjść na do-
bre firmie i uczniom  – dodał prezes 
Majchrzak. Zapewnił, że po ukończe-
niu nauki najlepsi uczniowie mają du-
żą szansę na przyjęcie do pracy w za-
rządzanym przez niego przedsiębior-
stwie.       � ■

Piotr Gawełczyk

P o krótkim przedstawieniu ro-
li Zrzeszenia Międzynarodo-
wych Przewoźników Drogo-
wych w międzynarodowym 
transporcie drogowym, wi-

ceprzewodniczący Rady ZMPD Euze-
biusz Gawrysiuk zachęcał przyszłych 
uczniów do podjęcia nauki w klasie o 
profilu kierowca-mechanik. Wymieniał 
m.in. korzyści, jakie płyną z podjęcia 
pracy w tym zawodzie. – Po zakończe-
niu nauki i zdobyciu odpowiednich 
kwalifikacji nie będziecie mieli prob-
lemów ze znalezieniem zatrudnienia 
– zapewnił Euzebiusz Gawrysiuk. – To 

także wspaniała przygoda, pozwalają-
ca na podróżowanie od Lizbony aż do 
Iranu. Każdy, kto będzie chciał poznać 
Europę i Azję, taką możliwość będzie 
miał – dodał. 

Przypomniał, że dziś w klasach kie-
rowca-mechanik młodzież ma szansę 
zdobyć prawo jazdy kat. B oraz tzw. 
kwalifikację wstępną, która przygoto-
wuje przyszłego kierowcę do zdawa-
nia egzaminu na prawo jazdy kat. C, 
uprawiającego do prowadzenia pojaz-
dów powyżej 3,5 tony. 

Spore zainteresowanie wywołała 
informacja, że od przyszłego roku w 
szkołach ruszy nauka na prawo jaz-
dy kat. C. – Żeby zostać takim praw-
dziwym kierowcą zawodowym trzeba 

jeszcze zdobyć wiele innych umiejęt-
ności niezbędnych do poruszania się 
ciężarówkami. Inaczej prowadzi się sa-
mochody osobowe, inaczej zespół po-
jazdów, których masa dochodzi do 40 
ton – powiedział Euzebiusz Gawrysiuk. 

Uświadomił uczniom odpowiedzial-
ność, jaka spada na zawodowego kie-
rowcę. – Choć daje ogromną satysfak-
cję, to nie jest to łatwy zawód. Sama 
świadomość wartości pojazdu i prze-
wożonego towaru robi wrażenie. Pra-
cownik dostaje do dyspozycji samo-
chód z naczepą, który jest wart pół 
miliona złotych. Co więcej – nawet pół 
miliona euro może być wart przewożo-
ny nim towar. Sami więc widzicie, że 
to nie przelewki. Ale warto podjąć wy-

ZMPD na dniu 
otwartym w szkole  
w Gostyninie

Kształcące przyszłych kierowców Gostynińskie Centrum Edukacyjne, jedna  
z najprężniej działających placówek oświatowych, zorganizowało 27 marca 
2018 r. dzień otwarty, w którym brali udział przedstawiciele ZMPD. 
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Piotr Gawełczyk

W e love the road - to pro-
jekt Międzynarodowej 
Unii Transportu Dro-
gowego (IRU), któ-
rym władze IRU chcą 

uczcić jubileusz 70-lecia swojego ist-
nienia. Podróż reżysera filmowego Da-
vida Couliau przez kontynenty zakoń-
czy się w listopadzie 2018 r. w Oma-
nie. Tam, podczas Światowego Kon-
gresu IRU, zostanie zaprezentowany 
film z jego przejazdu.

Francuski podróżnik z nieodłączną 
deskorolką (jest zapalonym miłośni-
kiem tego sportu, był już w Warszawie 
z okazji zawodów; z uznaniem wypo-
wiadał się na temat polskich desko-
rolkarzy), miłośnik polskiego jazzu 

lat 50. (ze szczególnym uwielbieniem 
dla Jerzego Miliana) przemieszcza się 
po świecie pojazdami należącymi do 
firm członków IRU. Spotyka się i roz-
mawia ze wszystkimi uczestnikami 
transportu (kierowcami, funkcjona-
riuszami straży granicznej, klientami, 
a także zwykłymi ludźmi mieszkają-
cymi przy drogach), doświadcza róż-
nych problemów związanych z trans-
portem, wyzwań, z jakimi boryka się 
każdy region.

Motywem przewodnim wizyty Davi-
da w Polsce było hasło „Tworzymy sy-
stem na miarę kraju, w którym trans-
port jest specjalnością narodową”, dla 
jakiego podstawą jest edukacja przy-
szłych kierowców i aktywizacja kobiet 
w branży transportowej. 

Francuski podróżnik odwiedził 27-28 
marca 2018 r. m.in. Gostynińskie Cen-

trum Edukacyjne, gdzie uczestniczył  
w dniu otwartym. Rozmawiał zarówno 
z dyrektorem szkoły Wojciechem Kieł-
basą oraz starostą gostynińskim Toma-
szem Matuszewskim, jak i z uczniami 
klasy o profilu kierowca-mechanik. 

Był pod wrażeniem rozmachu wy-
darzenia oraz oferty edukacyjnej GCE. 
Interesowało go, w jakim wieku moż-
na w naszym kraju zdawać egzamin 
na prawo jazdy – zarówno kategorii B, 
jak C oraz C+E, a także jakie formalno-
ści są wymagane, żeby zostać pełno-
prawnym zawodowym kierowcą. Tra-
fił również do blisko współpracującej 
ze szkołą (praktyki zawodowe dla ucz-
niów) firmy Izolbet i miał okazję ob-
serwować przyszłych kierowców-me-
chaników przy pracy.

Drugi dzień pobytu Davida w Pol-
sce poświęcony był kobietom pracują-

cym w transporcie. Dzięki uprzejmości 
i pomocy kierownictwa firmy Adam-
pol, w której kobiety stanowią ponad  
40 proc. wszystkich zatrudnionych (do-
dajmy jeszcze, że kadra zarządzająca w 
większości składa się z przedstawicie-
lek płci pięknej), David zwiedził nie-
dostępny na co dzień dla postronnych 
osób, należący do Adampolu, termi-
nal samochodowy w Małaszewiczach 
przy granicy polsko-białoruskiej, gdzie 
rozmawiał z pracownicami zatrudnio-
nymi w takich działach, jak logistyka  
i odprawa celna. 

Miał także okazję porozmawiać z ko-
bietami zatrudnionymi na przejściu gra-
nicznym w Koroszczynie o ich pracy  
i funkcjonowaniu przejścia graniczne-
go. Na pożegnanie powiedział: „Mam 
nadzieję, że w innych krajach będę rów-
nie miło przyjęty, jak w Polsce”. � ■

Jeden człowiek,  
18 państw,  
tysiące mil

Od Francji przez Polskę do Omanu. Całe miesiące w podróży przez 18 państw, 
wiele kultur, dziesiątki miejsc. Do tego setki rozmów z osobami pośrednio i 
bezpośrednio związanymi z transportem drogowym, których łączy jedno zdanie: 
„We love the road”.

Mam nadzieję, że w innych krajach  
będę równie miło przyjęty, jak w Polsce. 
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zmian przełożeń i maksymalnie wy-
korzystać energię kinetyczną pojazdu. 

PPC pozwala na przewidującą jazdę 
i nie zmusza kierowcy do nieustannej 
koncentracji na ekonomii jazdy. Dzię-
ki PPC godzina po godzinie auto w 
perfekcyjny sposób dobiera przeło-
żenia skrzyni biegów i wykorzystuje 
ukształtowanie terenu. 

W Polsce podczas 424 pojedynków 
samochody testowe Mercedesa prze-
jechały 3,1 mln km, zbijając spalanie 
o 14 proc. w porównaniu do uzyski-
wanego przez najlepszą we flocie cię-
żarówkę. Łącznie odbyło się 4211 eu-
ropejskich pojedynków na dystansie 
22,2 mln km. Redukcja spalania wy-
niosła średnio 11 proc., a odsetek wy-
granych przekroczył 90 proc. 

Zobaczyć, znaczy uwierzyć, bo jak 

wyliczyli przedstawiciele Mercedesa 
w Polsce, po każdym teście sprzedali 
średnio 12 samochodów. 

Emisje CO2

Już za kilka lat opłaty drogowe uza-
leżnione będą od wielkości emisji CO2. 
Sposób ich liczenia Komisja Europej-
ska uzgodniła z przemysłem samocho-
dowym, do tego celu służy program 
komputerowy Vecto. W przyszłym ro-
ku ranking pojazdów będzie dostępny 
dla publiczności. Początkowo obejmie 
pojazdy dalekodystansowe, ale niedłu-
go znajdą się w nim autobusy, pojazdy 
dystrybucyjne i budowlane. 

Za kilka lat wyniki publikowane 
dzięki Vecto staną się nie tylko czysto 
informacyjne, ale przełożą się również 

na wydatki przewoźników: na wyso-
kość opłat drogowych poza normą Eu-
ro wpłynie także wysokość emisji CO2. 

Celem KE i producentów jest uzy-
skanie ciężarówek emitujących 20-25 
gramów CO2

 na tonokilometr. Obec-
nie używane pojazdy emitują 20 proc. 
więcej, choć z perspektywy czasu wi-
dać, że postęp był całkiem szybki. W 
2010 roku 40-tonowe zestawy emito-
wały 40-50 g, zaś w latach sześćdzie-
siątych 113-140 g. 

Brakujące 20 proc. do celu przemysł 
uzyska m.in. dzięki szkoleniu kierow-
ców, wspieranemu telematyką oraz 
drobniejszym udoskonaleniom tech-
nicznym. Potencjał do poprawy jest, 
co wykazał test przeprowadzony przez 
Mercedesa w 2008 roku w Nardo. Ac-
tros jadący ze średnią prędkością po-

Mercedes rzucił 
konkurentom rękawicę 
i pojedynkuje się z 
najoszczędniejszymi 
samochodami we flotach 
klientów. 

Robert Przybylski

M ercedes zapewnia, że 
najnowszy Actros jest 
najoszczędniejszym sa-
mochodem na rynku. 
Gotów jest udowodnić, 

że ma rację, przeznaczając na dwu-
-trzytygodniowe testy swoje samocho-
dy we flotach przewoźników i zapew-

niając, że będą miały lepsze wyniki 
od dotychczasowych liderów. 

Na ponad 400 przeprowadzonych 
w Polsce od 2015 roku testów, w 95 
proc. przypadków Mercedes okazał 
się oszczędniejszym pojazdem od naj-
lepszego we flocie klienta. Mercedes 
uznaje remis za porażkę. 

Na pojedynek musi zgodzić się tak-
że kierowca, którego parametry jazdy 
zbierane są podczas testu przez system 
FleetBoard. Podczas testu pracownik 
FleetBoard komunikuje się telefonicz-
ne z kierowcą, udzielając wskazówek 
dotyczących stylu jazdy. Nie są to wca-
le upomnienia, bo często słyszą też po-
chwały, podkreślają przedstawiciele 
Mercedesa. 

Mercedes podkreśla, że zapew-
nia przewoźnikowi zwycięską trójcę: 

oszczędny pojazd, wyszkolonego kie-
rowcę i narzędzie do nadzoru pojazdu 
w postaci systemu FleetBoard. 

Przekazywaniu Mercedesa do pali-
wowego pojedynku towarzyszy szko-
lenie kierowcy. Producent zaznacza, 
że system FleetBoard jest bardzo waż-
ny, bo pozwala na analizę stylu jaz-
dy kierowcy i utrzymanie poznane-
go podczas szkolenia stylu. Bez tego 
narzędzia kierowcy wracają po kilku 
miesiącach do starych nawyków. 

Kluczowym systemem pozwala-
jącym na uzyskiwane rekordowych 
oszczędności jest wspomagający kie-
rowcę Predictive Power Control. PPC 
zna obciążenie samochodu, a w po-
łączeniu z trójwymiarową mapą po-
trafi tak sterować silnikiem i skrzynią 
biegów, aby uniknąć niepotrzebnych 

Kto spali  
mniej niż ja?
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W ofercie znajduje się Actros z tyl-
nym mostem o przełożeniu 2,412 (op-
cja dla silników OM 471 od 480 KM) 
lub 2,533 (seryjne przełożenie dla  sil-
ników OM 471 o mocy 420 i 450 KM), 
ale jesienią tego roku zaprezentowa-
na zostanie 450-konna odmiana z mo-
stem o przełożeniu 2,412 (w sprzeda-
ży znajdzie się w 2019 roku ze wzglę-
du na wzmocnienie seryjnej skrzyni 
biegów G211-12), zaś wersje z niskim 
siodłem już dzisiaj posiadają seryjne 
przełożenie 2,27.

Jeszcze niższe okazują się nieprak-
tyczne, ponieważ pojazd traci dyna-
mikę i w rezultacie spalanie wcale nie 
maleje. � ■

Podczas półtoragodzinnych testów pod 
Kielcami Actros najlepszego kierowcy spalił 
26 l/100 km, o 0,8 l mniej niż jadąc w try-
bie automatycznym. Pytanie jest, czy po-
dobny wynik byłby możliwy na dłuższej 
trasie, wymagającej koncentracji przez  
4 godziny.

nad 80 km/h, unikając zbędnych za-
trzymań, spalił 19,4 l/100 km. Samo-
chód był w pełni ospojlerowany. 

W realnych warunkach jazdy cię-
żarówki zużywają więcej paliwa, ale 
Mercedes wskazuje, że wprowadzo-
ny do oferty na początku 2017 roku 
zmodernizowany Actros zużywa o 
8,3 proc. mniej paliwa od poprzed-
niej wersji. 

Zmiany dotyczą m.in. zmniejszenia 
ilości oleju w skrzyni biegów z 11 do 
8 litrów oraz regulowanej ilości oleju, 
w którym pracuje przekładnia główna 
tylnego mostu. Przy niewielkim ob-
ciążeniu ilość oleju maleje, zaś przy 
większym wzrasta. Koło talerzowe 
przekładni osłonięte jest od dołu pla-
stikowym pojemnikiem, na dnie któ-
rego jest elektrozawór. Sterujący nim 
komputer zna temperaturę oleju, oto-
czenia, obciążenie silnika i na tej pod-
stawie dobiera ilość oleju w pojemni-

ku. W rezultacie zużycie paliwa male-
je o 0,5 l/100 km. 

W najnowszym Actrosie system PPC 
został także udoskonalony i jeszcze le-
piej wykorzystuje możliwości samo-
chodu oraz terenu. Jednocześnie kon-
struktorzy podkreślają, że należy jeź-
dzić z maksymalną prędkością 80 
km/h +/- 5 km/h niż zazwyczaj spo-
tykaną 90 km/h. 

Wolno, coraz wolniej

Sekret niskiego zużycia paliwa tkwi 
także w coraz niższych obrotach sil-
nika. Najnowszy model Actrosa na-
pędzany 11- lub 13-litrowym silni-
kiem współpracuje z 12-stopniową 
przekładnią z bezpośrednim najwyż-
szym biegiem oraz tylnym mostem o 
przełożeniu 2,412 lub 2,533. 

Oznacza to, że przy prędkości 80-85 
km/h silnik pracuje z prędkością zale-

dwie 800-900 obr/min. Im niższe obro-
ty, tym niższe spalanie, ale zbicie obro-
tów możliwe było dzięki niskim przeło-
żeniom przekładni głównej oraz rosną-
cemu momentowi obrotowemu silnika, 
którego maksymalna wartość 2100-2500 
Nm osiągana jest przy 800-950 obr/min.

Zaledwie 20 lat temu Actros pierw-
szej generacji miał tylną oś ze zwol-
nicami o przełożeniu 3,71, do tego 
16-stopniową skrzynię biegów z nad-
biegiem i silnik, który osiągał maksy-
malny moment obrotowy 1700-1800 
Nm przy 1100-1300 obr/min. 

Pierwszym krokiem w moderniza-
cji układu napędowego było wpro-
wadzenie jesienią 1999 roku jedno-
stopniowych mostów napędowych 
HL8 o przełożeniu 2,94 lub 3,07 oraz 
16-stopniowej przekładni z bezpośred-
nim biegiem. 

Wraz z rosnącym momentem obro-
towym silnika Actrosa, w modelach 
dalekodystansowych zbędna stawa-
ła się 16-stopniowa skrzynia biegów, 
zastąpiona w 2007 roku przez 12-stop-
niową, z bezpośrednim najwyższym 
przełożeniem. 

W 2011 roku Actros zamiast żeliw-
nych mostów HL8 otrzymał HL6 z 
obudową tłoczoną z blachy. Miały 
one przełożenie 2,61. Na najwyższym, 
dwunastym biegu silniki mogły roz-
winąć o 200 Nm wyższy od maksy-
malnego moment obrotowy. Skutkiem 
jest mniej zmian biegów i dalsza re-
dukcja zużycia paliwa. 

Spojlery zwrócą się 
po roku

Od połowy tego roku moż-
na będzie rejestrować nacze-
py z tylnymi spojlerami, które 
wydłużają naczepę o maksy-
malnie 500 mm. Zezwala na to 
unijna dyrektywa 1230/2012. 
Odchylane spojlery umieszczo-
ne na górnej i bocznych kra-
wędziach naczepy zmniejsza-
ją spalanie o kilka procent. Do 
pełnego efektu naczepa po-
winna posiadać także boczne 
spojlery. Jeden z producentów 
naczep szacuje, że koszty z za-
kupu spojlerów zwrócą się po 
roku użytkowania. 

Aerodynamika naczep

Mercedes podkreśla, że zapewnia przewoźnikowi zwycięską 
trójcę: oszczędny pojazd, wyszkolonego kierowcę  
i narzędzie do nadzoru pojazdu w postaci systemu 
FleetBoard. Wprowadzony do oferty na początku 2017 roku 
zmodernizowany Actros zużywa o 8,3 proc. mniej paliwa  
od poprzedniej wersji.
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bowali, ale bez powodzenia. Sikora i 
Mazur proponują zbudowanie przez 
rok dwóch rajdowych Starów. Fabryka 
jednak kręci nosem: dlaczego przez 
rok? Najbliższy Dakar jest za cztery 
miesiące, jedźmy nie za rok, ale zaraz! 
Za kilka dni zamyka się lista zgłoszeń. 
Do składu dołączają dwaj inni kierow-
cy sportowi, a przy tym inżynierowie 
Jerzy Franek i Julian Obrocki. 

Decyzja o starcie, w tamtych trud-
nych politycznie czasach, zapada w 
tempie nawet dziś niewyobrażalnym. 
Tajna wojskowa fabryka dostaje z 
Warszawy zgodę na wysłanie na Za-
chód, na tamtą stronę żelaznej kurty-
ny, dwóch ciężarówek i drugą zgodę 
na wyrobienie czterem zawodnikom 
paszportów służbowych. 

Chodziło o cztery osoby, bo to miała 
być wyjątkowa próba wystartowania 
bez jakiegokolwiek (z braku pienię-
dzy) serwisu. Wyjątkowy był też fakt, 
że załogi były dwuosobowe, a nie jak 
u konkurentów trzyosobowe, co po-
prawia bezpieczeństwo pokonywania 
Sahary. Na kolejne osoby nie było fi-
nansowania, a w małej kabinie Stara 
jest mało miejsca.

Star 266 - bardzo proste auto

Do pokonania wertepów Sahary wy-
brano podstawowy wtedy w produk-
cji model 266. To sześciokołowiec, 
powszechnie znany i ceniony, obec-
ny w wojsku i w służbach cywilnych, 
świetny w terenie, dzielny, wytrzyma-
ły i skuteczny, ale powolny, przezna-
czony przecież do ciągnięcia armaty, 
a nie do ścigania. 

Istniejący wtedy czterokołowiec ty-
pu 244 uznano za zbyt delikatny do 
tak ekstremalnej próby. Po burzliwej 
dyskusji nie zdecydowano się na ja-
kiś inny, nieseryjny, nietypowy sil-
nik (a pod kluczem były takie cieka-
we, wojskowe, tajne prototypy, np. 
aluminiowy dwusuwowy(!) diesel) 
i uznano, że najważniejsza jest nie 
moc, ale sprawdzona niezawodność. 
Pod maski trafiły więc typowe rzędo-
we, 6-cylindrowe, wysokoprężne sil-
niki własnej konstrukcji o pojemno-
ści zaledwie 6,9 litra i dla uzyskania 
potrzebnej w wojsku trwałości o mo-
cy zaledwie 150 KM. 

Z paru przywiezionych z Zachodu 
wycinków prasowych wynikało, że 
jest to moc niewystarczająca, więc sil-
niki mechanicznie trochę podrasowa-

no (ale ostrożnie - wyprawa bez ser-
wisu), co dało w aucie Tomka Sikory 
i Jerzego Franka moc nieco poniżej 
200 KM, a w aucie załogi Jerzy Mazur 
- Julian Obrocki, z dołożona niewielką 
turbosprężarką nieco ponad 200 KM. 

Prace pod kierunkiem „zupełnie 
szalonego” inżyniera Wojciecha Dwo-
rzańskiego szły w tempie rewelacyj-
nym (samowystarczalna wojskowa fa-
bryka miała świetne oprzyrządowa-
nie - każdą potrzebną część robiono 
natychmiast - od pomysłu i rysunku 
do realizacji mijały godziny, a nie jak 
dziś miesiące). Entuzjazm w załodze 
był porywający - nikomu nie przycho-
dziło do głowy, że się nie da. 

Nominalna, oficjalna, podawana w 
instrukcji szybkość maksymalna 86 
km/h (taka do ciągnięcia armaty) zo-
stała przełożeniami układu napędo-
wego zwiększona do około 110 km/h. 
(Przecież auta miały jechać słabo ob-
ciążone - nominalna „ładowność w te-
renie” 3,5 tony miała być wykorzysta-
na zaledwie w połowie, a same auta i 

tak były mocno odciążone, np. bardzo 
lekką skrzynią ładunkową.) 

Uzyskano w ten sposób pojazdy 
mające bardzo konkurencyjną masę 
własną poniżej 7 ton, a w stanie go-
towym do startu (600 litrów paliwa, 
klatka bezpieczeństwa, po 3 koła za-
pasowe i po 3 dodatkowe opony, czę-
ści zamienne, narzędzia, woda) poni-
żej 9 ton, co jak na samochód stalowy 
(konkurencja już wtedy kombinowa-
ła z aluminium i kompozytami) nale-
ży uznać za wynik wyjątkowo dobry.

Bardzo poważnie zmodyfikowana 
była kabina - wewnątrz, a nie jak u 
niektórych konkurentów na zewnątrz 
- udało się wcisnąć bardzo solidną, 
zaprojektowaną i wykonaną w Sta-
rachowicach klatkę bezpieczeństwa. 
Poza kabiną były tylko rury chronią-
ce szyby od uderzeń gałęzi i stelaż do 
mocowania aż sześciu bardzo silnych 
dodatkowych reflektorów. 

W kabinie zamontowano specjal-
ne, dopuszczone do sportu, homolo-
gowane fotele. Co ciekawe, były to fo-

Julian Obrocki, zdjęcia autora

P rzełom lat 1987/1988 to po-
nury okres w historii Pol-
ski – po mrocznym stanie 
wojennym szaro, biednie 
i smutnie. Dogorywa po-

przedni ustrój. A w niewielkich Sta-
rachowicach rodzi się surrealistycz-
ny pomysł wysłania dwóch cięża-
rówek na najtrudniejszy na świecie 
Rajd Paryż - Dakar. I oba Stary po-
konały Saharę.

Rok 1987 - szalony pomysł

Czasy nie sprzyjały wariackim po-
mysłom. Polska za żelazną kurty-
ną, odcięta od świata, za to z cenzu-
rą. Paszporty w rękach władzy, a nie 
obywateli. Puste sklepy podkreślają 
ruinę ekonomii. Internet nie istniał, 
więc kontakt ze światem przez Radio 
Wolna Europa i trochę pism przemy-
canych z Zachodu. W takich okolicz-
nościach myśli się o chwili bieżącej, a  
nie o niebieskich migdałach. 

A jednak w niewielkich, powiato-

wych Starachowicach lęgną się nie 
prowincjonalne, ale światowe pomy-
sły. Dwaj młodzi kierowcy wyścigo-
wi Tomasz Sikora i Jerzy Mazur przy-
chodzą jesienią 1987 roku do fabryki 
Starów z nieśmiałym, mocno absur-
dalnym pomysłem wystartowania cię-
żarówkami w największym i najtrud-
niejszym na świecie Rajdzie Paryż - 
Dakar. 

O dziwo nikt ich nie wyśmiał, 
wręcz przeciwnie, zostają wysłucha-
ni z uwagą. Dopingiem jest też kon-
kurencyjny Jelcz – rok wcześniej pró-

30 lat temu Star 
pokonał Saharę

Uczestnik Rajdu Paryż-Dakar, który w 1988 roku dojechał Starem 
do Dakaru, wspomina zawody i odsłania kulisy startu. 

Pojazdy miały bardzo konkurencyjną masę własną poniżej  
7 ton, a w stanie gotowym do startu (600 litrów paliwa, 
klatka bezpieczeństwa, po 3 koła zapasowe i po  
3 dodatkowe opony, części zamienne, narzędzia, woda) 
poniżej 9 ton, co należy uznać za wynik wyjątkowo dobry. 

retro retro
przewoźnik  nr 59 przewoźnik  nr 59

52 53



tele z bardzo skuteczną i zbawienną 
dla naszych kręgosłupów pneuma-
tyczną amortyzacją. To zupełny cud 
i nadzwyczajne możliwości dyrekcji 
fabryki, że udało się kupić takie fote-
le za granicą w tzw. drugim obszarze 
płatniczym. 

Udało się też zdobyć środki na za-
kup bardzo dobrych, stworzonych 
specjalnie na Saharę, sportowych 
opon firmy Michelin. Zakupiono ich 
po 12 sztuk na każde auto. To trochę 
waży - gotowe koło z uchwytami to 
równo 150 kg. Do tego ważąca nie-
stety parę kilo mechaniczna winda 
ułatwiająca załadunek takich kół na 
skrzynię auta - dwuosobowa, ledwo 
żywa załoga nie jest w stanie robić 
tego ręcznie. Opony były bezdętkowe 
(wtedy nowość), ale nie mając żad-
nego serwisu sprawę ewentualnego 
uszkodzenia wszystkich kół rozwią-
zano przez zabranie całkiem pokaź-
nej skrzyni zwykłych dętek.

W zawieszeniu nie było elementów 
importowanych, mosty były polskie, 
wzmocnione resory piórowe przygoto-
wano w fabryce, podobnie jak bardzo 
ważne do wyczynowej jazdy po werte-
pach amortyzatory. Z przodu po dwa 
na każde koło. I kilka zapasowych, bo 
tyle wiedzieliśmy, że nie urwanie, ale 
pożary przegrzanych amortyzatorów 
są najczęstszą przyczyną spalenia ca-
łych pojazdów. 

Oczywiście w tamtych czasach nikt 
nie słyszał o takich breweriach jak kli-
matyzacja w wojskowej ciężarówce, 
więc by obniżyć na Saharze tempe-

raturę całego pojazdu zastosowano 
prosty, bezawaryjny, skuteczny i tani 
sposób w postaci pomalowania pojaz-
du na biało. 

W ramach zakupów dewizowych 
udało się kupić do obu aut zupełnie 
nieznane w Polsce elektroniczne, cy-
frowe kompasy oraz, by uniknąć me-
chanicznego napędu linkami, praw-
dziwe, rajdowe, elektroniczne drogo-
mierze typu Halda. Nieco skompliko-
wane, ale będąc wtedy dyrektorem 
sportowym Międzynarodowego Rajdu 
Polski miałem taką Haldę do pomiaru 
tras wokół Wrocławia i obsługa tego 
urządzenia nie sprawiała mi trudno-
ści. Pamiętać trzeba, że w 1988 roku 
nie istniał dostępny system GPS i nie 
było internetu. Żeby podnieść skalę 
trudności i strachu wszelka łączność 
radiowa między załogami była abso-
lutnie zakazana.

Równie wielkim problemem było 
więc nie tylko jak przejechać przez 
ocean piasku, ale po wielu godzinach 
jazdy odnaleźć ukrytego między wy-
dmami sędziego z pieczątką (sędzio-
wanie elektroniczno-satelitarne nie 
istniało). Dla nas nierealne były (a ła-
twe dla zagranicznych konkurentów) 
wcześniejsze przygotowania nawiga-
cyjne, bo porządne mapy Sahary by-
ły w Polsce nie do zdobycia, a nie by-
ło odważnego, który przemyciłby tak 
podejrzany towar. A google maps jesz-
cze nie wymyślono. 

Oczywiście nikt z naszej czwórki 
nie był wcześniej na Saharze, przy 
żelaznej kurtynie i zamkniętych gra-

nicach pomysł takiego rekonesansu 
nawet nam w głowie nie zaświtał. 
Mieliśmy jechać w ciemno, pozba-
wieni jakiegokolwiek zaplecza i ser-
wisu. Równie szalony i abstrakcyjny 
był pomysł zbudowania i przetestowa-
nia obu aut w trzy miesiące, oparty je-
dynie na entuzjazmie i braku wiedzy, 
że się nie da. 

W połowie grudnia 1987 roku oba 
auta radośnie hasały po przyfabrycz-
nym, ciężkim, testowym poligonie 
w Wąchocku pod Starachowicami. 
Wzbudzając sensację niemałą, bo po 
ciężkich wertepach auta śmigały cał-
kiem przyzwoicie, a w dodatku w bia-
łym kolorze, z wielkimi halogenami i 
rajdowymi dodatkami, wyglądały cał-
kiem bojowo.

No to do Paryża!

W 1987 roku rajd nazywał się jesz-
cze nie Dakar, ale Paryż - Dakar i na-
prawdę startował z Paryża, by fini-
szować w stolicy Senegalu, Dakarze. 
Start ostry spod pałacu królewskiego 
w Wersalu w Sylwestra, z prologiem 
pod Paryżem, a wcześniej kilkudnio-
we, dokładne badania techniczne 
wszystkich pojazdów, ostro spraw-
dzające zgodność z regulaminami i 
homologacjami, a zwłaszcza wszyst-
ko, co wiąże się z bezpieczeństwem 
uczestników. 

Badanie rzeczywiście konieczne, 
bo na Saharze przypadki dachowa-
nia i wszelkie inne przygody nie na-
leżą do rzadkości, więc klatki bezpie-
czeństwa, kaski, pasy muszą spełniać 
surowe i uzasadnione wymogi. Obec-
ność na tych badaniach wymagała 
oczywiście wcześniejszego, z zarwa-
niem świąt, wyjazdu z Polski. 

Typowy w rajdach pomysł zawie-
zienia aut na lawetach okazał się ze 
względów logistycznych i ekonomicz-
nych całkowicie nierealny - nikt nie 
miał takich lawet, papierów na jazdę 
za granicę, a także pieniędzy. Udało 
się jedynie zdobyć mikrobus typu Ny-
sa (nowy), w którym mechanicy mieli 
nas odprowadzić do Paryża i być pod 
ręką w czasie badań technicznych. 

Dotarliśmy do Paryża z niewiel-
kim opóźnieniem, bo oba starannie 
poskładane Stary śmigały po niemie-
ckich autostradach bardzo żwawo, 
ale gorzej było z nową Nyską, która 
makabrycznie nie nadążała i równie 
makabrycznie często wymagała inter-

wencji mechaników. Na szczęście byli 
na pokładzie. 

Na miejscu wreszcie mogliśmy tro-
chę więcej, chociaż też nie za dużo, 
dowiedzieć się o rajdzie. Trasa całko-
wicie tajna (dzisiaj na tajność jest tro-
chę mniejsza), o długości 10-12 tysięcy 
km. Całość prawie trzy tygodnie. Na 
początek krótki, rozgrzewkowy prolog 
pod Paryżem, potem uroczysty start w 
Sylwestra przed pałacem w Wersalu, 
nieciekawy przejazd asfaltowy przez 
całą Francję, zaokrętowanie na jakiś 
prom, morska podróż do Afryki, a po-
tem już tylko Sahara i dla nielicznych 
meta w Dakarze. 

Przed startem trochę smutno, bo 
święta poza domem, ale też wiel-
ka radość, bo zdobywamy wresz-
cie jakieś lepsze mapy. Jeszcze więk-
sza radość, to pozytywne przebrnię-
cie przez wielogodzinne mozolne ba-
dania techniczne. Dłużej trwa tam 
oglądanie wszelkich papierów (licen-
cje rajdowe, homologacje, książeczki 
zdrowia, ubezpieczenia, potwierdze-
nia różnych wpłat), niż oglądanie sa-
mochodów. Tam małym magnesikiem 

stwierdziłem, że nie wszyscy konku-
renci mają pojazdy stalowe - świat 
wkraczał w erę materiałów kosmicz-
nych. Na badaniach bardzo pomaga 
nam Włoch Roberto Prati, obyty z tym 
rajdem, a startujący w składającej się 
też z dwóch aut (ale trzyosobowych) 
ekipie Jelcza. Po odstaniu wielu go-
dzin w upiornych kolejkach przecho-
dzimy badania pozytywnie - jesteśmy 
uczestnikami Rajdu Paryż - Dakar.

Prolog z sylwestrem

Rajd ku uciesze mediów i gawiedzi ma 
rozpocząć się spektakularnym, roz-
grywanym w błocie i po wertepach 
prologiem. Zaledwie 4 kilometry, ale 
podobno bardzo ciężkie. Skrupulatnie 
czytam regulamin - na teren tej próby 
absolutnie nie można wcześniej wje-
chać żadnym pojazdem. O wyciecz-
kach pieszych nie ma ani słowa. Zjed-
noczenie Pol-Mot zdobywa gdzieś dla 
mnie gumiaki i podwozi mnie w re-
jon tej próby. Po zmroku. Pełna kon-
spiracja. 

Trasa to sztuczny tor w kształcie 

krętej rynny, zrobiony wielkim spy-
chaczami . Noc jest jasna, więc da się 
iść. A nawet robić notatki. Nagle obok 
jacyś ludzie. Nie ma się gdzie scho-
wać. Kierowca czy organizator - pyta-
ją na szczęście po angielsku. Kierow-
ca - mówię prawdę. My też - słyszę od 
nich. W świetle malutkiej latarki wi-
dzę, że to rajdowy mistrz świata Ari 
Vatanen z fabrycznego zespołu Peu-
geota. Nie tylko ja wpadłem na ten po-
mysł. Za trzy tygodnie właśnie Peu-
geot okaże się zwycięzcą całego rajdu. 

Z mojej tajnej kartki wynika, że 
jest przygotowane około 20 pułapek. 
Wiem, które są łatwiejsze z lewej, a 
które z prawej strony. Opis zgadza 
się idealnie. Jurek perfekcyjnie rea-
lizuje te komendy. Największy prob-
lem to nie sama jazda, ale omijanie 
już unieruchomionych, potopionych 
w błocie pojazdów. Jest ich bez liku. 
Ale zawsze wiemy, którą stroną ła-
twiej przejechać i co jest za górką. Na 
mecie sensacyjny 15. czas. Wiele sław-
nych nazwisk za nami. Tłumy repor-
terów oglądają Stara - debiutanta. W 
polskim obozie i w polskich firmach 
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w Paryżu radość wielka.
Następnego dnia Sylwester. Start 

dopiero w nocy, bardzo wczesnym 
ranem. Wydaje się to nam dziwacz-
ne, absurdalne, wręcz głupie. Prze-
cież ludzie pójdą pobalować, a nie 
na start naszego rajdu. Ale gdy przed 
startem dostaję opis trasy, zaczynam 
coś chytrego podejrzewać. Start fak-
tycznie przed słynnym królewskim 
pałacem w Wersalu, jednak wyjazd z 
Paryża nie przebiega najkrótszą dro-
gą, ale trzeba wykonać jakieś dziw-
ne pętelki i zygzaki pa całym Paryżu. 

Po zjeździe z rampy faktycznie ro-
bimy dziwne kółka, a ja zaczynam ro-
zumieć geniusz organizatora. Podjeż-
dżamy pod wieżę Eiffla i różne luksu-
sowe pałace, gdzie specjalnie są prze-
rywane wykwintne bale i roztańczony 
tłum wychodzi co chwilę przed dany 
obiekt i szampanem żegna odjeżdża-
jących rajdowców. Elita Paryża, mi-
lion elegancko ubranych ludzi żegna 
niewielkiego Stara z równie niewiel-
kich Starachowic. Kamery, fotorepor-
terzy. A w tle reklamy. Morze reklam 
organizatorów. 

Zachwyt sponsorów gwarantowa-
ny. I związane z tym zachwytem gwa-
rantowane wielkie pieniądze. Rajd Pa-
ryż - Dakar to wielka, światowa im-
preza. Ale jeszcze większy biznes. Za-
opatrzeni przez balowiczów w ciasta, 
torty i szampany jedziemy w szpalerze 
fanów przez całą Francję, docieramy 
do Port Sete, skąd bardzo byle jakimi 
promami (cel organizatora to zarobić, 
a nie myśleć o komforcie uczestników) 
opuszczamy Europę.  

Wreszcie Afryka

Po mocno chybotliwej i trudnej dla 
zdrowia bezsennej podróży dociera-
my do Afryki i bez chwili odpoczynku 
musimy jechać dalej. Pierwsze godzi-
ny blisko Morza Śródziemnego to te-
ren jeszcze twardy i przyzwoity. Ale 
już widać, bo inni wyprzedzają nas 
gładko, że Star wobec konkurencji jest 
wyraźnie słabszy i wolniejszy. 

Po małej przygodzie z urwanym 
wałem napędowym i pociętymi przez 
niego przewodami hamulcowymi (da-
ło się to ponaprawiać) wjeżdżamy w 

głąb Sahary. Kolejne dni są jeszcze 
trudniejsze. Star dzielnie, choć nie za 
szybko pokonuje kolejne wydmy, omi-
jając mrowie innych unieruchomio-
nych ciężarówek i to bardzo zacnych 
marek. Nie tracimy czasu na remonty 
aut, bo wszystko działa, ale główny 
problem to coraz większe spóźnienia, 
docieranie do obozu w środku nocy 
lub nad ranem i brak snu, bo w mię-
dzyczasie w potwornej kolejce trzeba 
jeszcze zatankować. 

Mimo to w dobrych humorach osią-
gamy półmetek rajdu. W notatkach 
na kolejny dzień otrzymujemy infor-
mację, że na trasie będzie występo-
wał fesz-fesz. Nie wiemy co to. Ro-
bert Prati i Jelcze już nie jadą - mieli 
za dużo spóźnień, odpadli i zawrócili 
w stronę morza. Czesi, bardzo życzli-
wi, mówią, że fesz-fesz to nie piasek, 
tylko taka gipsowa mąka, w której że-
by auto kompletnie nie utonęło trze-
ba z wszystkich kół zupełnie spuścić 
powietrze i tak powolutku wyjechać 
z pułapki. 

Na trasie wszystko się zgadza - w 
fesz-feszu Star zaczyna tonąć. Spusz-

czamy powietrze i faktycznie wyjeż-
dżamy. Za górką skały. Trzeba napom-
pować sześć ogromnych kół. Mamy 
jedną sprężarkę i jeden wężyk. Trwa 
to wieczność. Za chwilę kolejny fesz-
-fesz i kolejne mozolne pompowanie. 
Potem jeszcze kilka razy. 

Straty idą w godziny. Zapada noc. 
Do obozu kilkaset kilometrów. W 
opisie organizatora polecenie jazdy 
wzdłuż czarnych gór po prawej. W 
nocy niewidocznych. Kilkadziesiąt 
słabszych ciężarówek stoi bezradnie 
lub próbuje po ciemku szukać drogi. 
Szybkie obliczenia wskazują, że chcąc 
dotrzeć do obozu nie można zmarno-
wać ani kropli paliwa. Więc jeżdżenie 
w kółko jest bez sensu. Zostaje czeka-
nie do rana. Długie czekanie, bo to 
długa noc styczniowa. 

Dopiero w południe cały tabun cię-
żarówek dociera na miejsce obozu. 
Ale obozu nie ma. Rajd już pojechał. 
Zostawiono sędziego, który wszyst-
kich obecnych przenosi z odpowied-
nią karą do tabeli B, tzw. drugiej ligi. 
Można w niej kontynuować rajd i wal-
czyć między sobą, ale bez powrotu do 
pierwszej tabeli. 

Okrutna chwila, bo do Dakaru co-
raz bliżej, pokonaliśmy ponad połowę 
trasy. Star rwie się do walki, a wczo-
raj był ostatni taki etap saharyjski i 
w tym momencie wjeżdża się na ła-
twiejsze i twardsze tereny tzw. sahe-
lu i dość łatwo zmieścić się można 
w wyznaczonych przez organizatora 
czasach. 

Jeden dzień, w dodatku bez pomy-
łek i bez awarii, radykalnie przesu-
wa nas w wynikach. W Polsce, za że-
lazną kurtyną nie mieliśmy pojęcia, 
że na trasie będzie fesz-fesz i trzeba 
mieć możliwość pompowania wszyst-
kich kół na raz. A jeszcze lepiej jechać 
cztero-, a nie sześciokołowcem. Koń-
cowe dni pokonujemy bez awarii, 
chociaż nerwowo, bo raz dogonił nas 
przesuwający się z szybkością ponad 
100km/h pożar buszu, długo miał do 
nas mniej niż 100 metrów, ale nasze 
modlitwy do Stara o skuteczną uciecz-
kę z płomieni zostały wysłuchane, a 
kolejnego dnia, już blisko mety rajdu, 
nieopatrznie zwalniamy wśród bloku-
jących trasę Murzynów, którzy oka-
zują się zwykłą szajką bandycką. Mo-
mentalnie wskakują na Stara i długi-
mi nożami sugerują przez szybę za-
trzymanie auta. Szyby w drzwiach w 

polskim wojskowym Starze nie dały 
się stłuc! A jadąc gwałtownymi zyg-
zakami trzeba było strącać z auta do-
datkowych pasażerów.

Po przejechaniu całej Sahary, co 
prawda kilka godzin po zwycięzcach, 
oba Stary całe i zdrowe docierają do 
Dakaru. Nieliczna senegalska polo-
nia przyjęła nas entuzjastycznie, a 
pan ambasador po mniej wylewnych 
uściskach zaproponował skorzystanie 
ze swej łazienki. 

Przy ówczesnych środkach łączno-
ści (telefonia komórkowa nie istnia-
ła) Polska przez trzy tygodnie nie wie-
działa zbyt wiele o naszych losach, 
a jedynie z publikacji w Paryżu co-

dziennej tabeli wyników można by-
ło wywnioskować, że żyjemy i jedzie-
my. W Dakarze po kilkukrotnych ką-
pielach nadawaliśmy się do dłuższej i 
serdecznej rozmowy z panem ambasa-
dorem. Zarówno on, jak i my nie bar-
dzo mogliśmy uwierzyć, że najsłab-
sze w rajdzie polskie Stary pokonały 
Saharę.

I co dalej?

Po powrocie do kraju entuzjazm w 
Starachowicach i w całej Polsce był 
wielki. Fabryka pękała z dumy, ru-
szyło przygotowanie nowych pla-
nów eksportowych. Sześciokołowca 
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obcięto do czterokołowca, licząc na 
jeszcze lepszy wynik w następnym 
starcie. Ale z powodu sytuacji poli-
tycznej i gospodarczej następnego 
startu już nie było. Wojsko też nie 
miało pieniędzy na kolejne zamó-
wienia. Produkcja w Starachowicach 
zaczęła maleć i o dalszym podboju 
Sahary nie było już mowy. 

Jedynie czwórka kierowców - To-
masz Sikora, Jerzy Mazur, Jerzy Fra-
nek i Julian Obrocki ma co wspomi-
nać, bo przeżyła swoją największą 

w życiu przygodę. Spotkaliśmy nie-
samowitych ludzi - tysiąc najwięk-
szych na świecie świrów i wariatów, 
którzy przedziwnymi pojazdami pró-
bują przedrzeć się przez nieprzyja-
zną Saharę. W większości przegry-
wają, tracą na pustyni swoje pojaz-
dy, ale za rok wracają. Pozornie wy-
gląda to na rajd dla szaleńców, ale 
z bliska widać, że chodzi o bardzo 
mądrych wariatów. To tam, na Sa-
harze, w uczciwej rywalizacji, nie w 
fabryce, ale na tej samej trasie, w tej 
samej temperaturze, bada się pojaz-
dy, tam powstają nowe wynalazki, 
tam rodzi się postęp. 

Wtedy w pierwszej debiutanckiej 
próbie polskie ciężarówki pokona-
ły Saharę. Potem już nigdy zakom-
pleksiony polski przemysł nie wy-
stawił na Dakar żadnego polskiego 
pojazdu. Rozwinęła się tylko przy-
wleczona przez nas z Afryki strasz-
liwa choroba objawiająca się nieule-
czalną chęcią pokonania Sahary.  
Z wielką radością zachorowało na 
nią wielu Polaków i nie mają zamia-
ru wyzdrowieć. Startują dość licz-
nie, z wyśmienitymi wynikami Ra-

fała Sonika, Krzysztofa Hołowczyca, 
Kuby Przygońskiego, Martina Kacz-
marskiego, Darka Rodewalda, Jacka 
Czachora, Marka Dąbrowskiego czy 
Adama Małysza, ale wyłącznie w za-
granicznych pojazdach. 

W tej naszej, najbardziej histo-
rycznej kategorii ciężarówek domi-
nują pojazdy z Kazachstanu, Rosji, 
Białorusi czy Czech. To smutne, że 
kiedyś dało się zbudować dwie cię-
żarówki w trzy miesiące, a dziś przy-
gotowanie pojazdu zdolnego do kon-
kurowania z produktami białoruski-
mi oceniane jest jako nierealne i za 
trudne. 

Mamy ambicje zdobywania naj-
wyższych szczytów w Himalajach, 
a przez 30 lat nie można stworzyć 
biało-czerwonego pojazdu na Dakar. 
Tym bardziej dziwne, że powierzch-
nia reklamowa na ciężarówce jest 
ogromna, koszty startu można po-
kryć z reklam i jest wystarczająca 
wiedza (ja sam w różnych rolach 
byłem na kilkunastu Dakarach), by 
polski pojazd przejechał dziś już 
nie afrykański, ale amerykański  
Dakar. � ■
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Nie czekaj  
na zakończenie kwartału

odzyskaj  
podatek VAT błyskawicznie w ciągu 

14 dni

Więcej na  www.uslugi.zmpd.pl

tel. 022 536 10 61,  
fax 022 536 10 66,  

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

N ierzadko zdarza 
się, że opłaty 
drogowe na te-
renie Unii Euro-
pejskiej stają się 

zmorą firm transportowych. 
Jeśli można powiedzieć, że 
duzi przewoźnicy jakoś so-
bie radzą, to mniejsze fir-
my z reguły napotykają 
na szereg trudności. Stan-
dard? Wcale nie. Pomocną 
dłoń w kierunku przewoź-
ników, zarówno tych ma-
łych, jak i dużych, podaje 
Zrzeszenie Międzynarodo-
wych Przewoźników Dro-
gowych w Polsce, stale po-

szerzając ofertę opłat dro-
gowych. 
Najnowszą usługą świad-
czoną przez ZMPD jest gwa-
rancja odroczonej płatno-
ści w polskim systemie via-
TOLL. Oznacza to, że użyt-
kownik systemu nie musi 
pilnować doładowań i mo-
że rozliczać się dopiero po 
przejechanych kilometrach. 
Za symboliczną prowizję, 
maks. 2% od środków wy-
danych na przejazdy, klient 
otrzymuje szereg udogod-
nień. Głównym z nich jest 
gwarancja bezpieczeństwa, 
a także elastyczny system 
fakturowania. Dzięki tej 
usłudze przewoźnik może 
spać spokojnie. Pracownicy 

ZMPD gwarantują szybką i 
bezbłędną rejestrację pojaz-
dów, a także pomoc w za-
rządzaniu kontem klienta. 
ZMPD w Polsce jest oficjal-
nym partnerem najwięk-
szych operatorów opłat 
drogowych w Unii Europej-
skiej. Dzięki temu jest moż-
liwość ograniczenia liczby 
OBU w kabinie. W ofercie 
ZMPD posiada urządzenia 
łączące europejskie syste-
my poboru opłat drogo-
wych, takie jak Telepass EU 
czy Viaxxes SAT, ale także 
Satellic (Belgia) i WEBAS-
SE OBU EASY (Węgry). Te-
lepass EU umożliwia po-
bór opłaty drogowej w ta-
kich krajach jak Francja, 

Portugalia, Hiszpania, Bel-
gia (tunel Liefkenshoek), 
Włochy, Austria i na czę-
ści autostrady A4 w Polsce. 
Viaxxes SAT obejmuje na-
tomiast Francję, Portugalię, 
Hiszpanię, Belgię i belgijski 
tunel Liefkenshoek, a tak-
że niemiecki tunel Herren-
tunel. 
Współpracując z ZMPD, 
klient ma zapewnioną ob-
sługę w języku polskim,  co 
znacznie ułatwia korzysta-
nie z systemów opłat dro-
gowych na terenie UE. Po-
nadto klienci ZMPD mają 
możliwość odzyskania czę-
ści uiszczonych opłat dro-
gowych w postaci rabatów i 
zniżek, tj. nawet do 50% ra-
batów na opłaty drogowe w 
Hiszpanii, do 13% we Fran-
cji i do 33% we Włoszech. 
W ramach umowy z ZMPD 
istnieje możliwość przesta-
wienia urządzenia Toll Col-
lect na wnoszenie opłat w 
trybie z odroczoną płatnoś-
cią. Klient otrzymuje wów-
czas zbiorczą fakturę za 
wszystkie przejazdy.� ■

Warto zapoznać się z pełną 
ofertą ZMPD na stronie   
 http://uslugi.zmpd.pl

Jak przebrnąć przez 
opłaty drogowe w UE? 
Z pomocą ZMPD!

TFC napędza biznes także  
w Polsce
Fuel Company

Od 10 lat holenderska firma  
The Fuel Company (TFC) 
dostarcza karty paliwowe dla 
transportu w EU. Od połowy 
2017 roku firma istnieje także 
w Polsce. Kilka miesięcy 
wystarczyło, żeby pozyskać 
ponad 30 polskich klientów.

Mimo iż konkurencja w tej branży jest 
silna, a rynek jest zdominowany przez 
3-4 wiodące firmy, The Fuel Compa-
ny utworzyło w ubiegłym roku polski 
odział.

- O naszej przewadze stanowią 
atrakcyjne stawki za paliwo oraz niż-
sze, w porównaniu z konkurencją, de-
pozyty na karty paliwowe – tłumaczy 
Piotr Bilicki, menadżer regionu The Fu-
el Company.

Karty paliwowe TFC umożliwiają tan-
kowanie na ponad 23 tysiącach stra-
tegicznie zlokalizowanych (przy głów-
nych szlakach transportowych, węzłach 
komunikacyjnych, byłych i obecnych 
przejściach granicznych) stacjach paliw 
w całej Europie. Są one oczywiście do-
stosowane do transportu flotowego i to-
warowego. To właśnie te atuty sprawia-
ją, że jeszcze przed utworzeniem od-
działu w Polsce, firma współpracowała 
z polskimi klientami.

Wśród nich jest PWA Polska, współ-
pracująca z TFC od 2014 roku.

- Do The Fuel Company przekonały 
nas  niskie zabezpieczenie oraz dobre 
stawki za paliwo - wyjaśnia Wojciech 
Godziński, właściciel PWA Polska. – 
Szczególnie odczuliśmy to np. jeżdżąc 
do Hiszpanii czy Belgii. Tam stawki były 
bardzo konkurencyjne.

Firma, oprócz dużej liczby współpra-
cujących stacji paliw, zapewnia także 
swoim klientom zaangażowanie i pro-
fesjonalną obsługę przez 24 godziny.

- Nie wszyscy nasi klienci znają per-
fekcyjnie język angielski, z tego wzglę-
du oferujemy stałe wsparcie - wyjaśnia 
Piotr Bilicki.

The Fuel Company obsługuje wszyst-
kich przedsiębiorców: od samodziel-
nych kierowców, przez średnie firmy, 
po duże międzynarodowe przedsiębior-
stwa transportowe.

- Naszą ofertę kierujemy przede 
wszystkim do firm rozwijających się, ale 
to nie znaczy, że jesteśmy tylko nasta-
wieni na takich klientów – mówi Piotr 
Bilicki z TFC. – Z naszych usług skorzy-
stają także firmy, które posiadają kil-
kanaście czy nawet kilkadziesiąt ciąg-
ników siodłowych. Staramy się, żeby 
nasza współpraca wspierała, a nie ha-
mowała ich rozwój.

Tak jest chociażby w przypadku PWA, 
którego flota cały czas się rozrasta.

- Na dzień dzisiejszy mamy pięć ciąg-
ników siodłowych i sukcesywnie co ro-
ku powiększamy tę liczbę - wyjaśnia 
Wojciech Godziński z PWA Polska. - Flo-
tę wymieniamy co trzy lata. Nie trzyma-
my ciężarówki dłużej.

- Wychodzimy naprzeciw potrzebom 
klienta i nie czekamy aż on sam do nas 
zapuka, żeby negocjować nowe stawki 
– podkreśla Piotr Bilicki z TFC. – Sami 
informujemy klientów o tym, że zbliżają 
się do kolejnego progu i stawka za pali-
wo może się okazać bardziej korzystna, 

gdy np. dołożą jedno auto.
The Fuel Company przygotowu-

je obecnie poszerzoną ofertę nie tylko 
na Polskę, ale także m.in. na Białoruś, 
Ukrainę czy Rosję.

- Ta informacja również nas bardzo 
cieszy – zapewnia Wojciech Godziński. 
– Dotychczas nasze ciągniki przyjeż-
dżały do kraju tylko raz w roku na ser-
wis. Wtedy tankujemy tu za gotówkę. 
Podejmujemy jednak kroki, żeby utwo-
rzyć w Polsce swoją spedycję. Możli-
wość korzystania z kart paliwowych na 
miejscu byłaby zatem sporym ułatwie-
niem.

Aktualny zasięg firmy (liczący ponad 
23 tysiące stacji) dostępny jest na stro-
nie internetowej: www.thefuelcompa-
ny.eu. Tam można zoptymalizować tra-
sę ze specjalnym „planerem trasy”. Fir-
ma pracuje też nad wdrożeniem pakietu 
produktów, które będą innowacyjne 
wśród dystrybutorów kart paliwowych.

Artykuł powstał dzięki współpracy dzien-
nikarki Pani Dominiki Gorgosz oraz Panów 
Wojtka Godzińskiego – właściciela PWA 
Polska i Piotra Bilickiego  - menadżera re-
gionu The Fuel Company Polska.  Zdjęcia:  
Marek Bohdan,  studio  Hocus Focus.

tekst sponsorowany
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Joanna Traczyk  
Specjalista ds. Wsparcia Sprzedaży 
Faktoringu, Raiffeisen Polbank

Mimo dobrej koniunktury 
gospodarczej wyniki badań  
i analizy ekonomiczne wskazują, 
że zatory płatnicze wciąż są 
poważnym problemem polskich 
firm. Jak ich uniknąć?

Badanie firmy Euler Hermes wskazu-
je, że w 2017 roku upadło o 12% wię-
cej firm niż rok wcześniej. Niemal 30% 
firm upada w pierwszym roku dzia-
łalności, a blisko 70% - po około 5 la-
tach. W pierwszym przypadku poraż-
ka może być skutkiem nieprzewidzia-
nych barier napotkanych na progu 
działalności. Jedną z przyczyn upadło-
ści firmy po kilku latach działania mo-
że być brak kontroli nad przepływem 
gotówki. Nieterminowe opłacanie fak-
tur przez kontrahentów często skutku-
je problemami z płynnością finanso-
wą, co szybko może doprowadzić do 
upadłości. 

Większość firm w Polsce to jedno-
osobowe działalności gospodarcze zaj-
mujące się handlem i usługami (raport 
GUS za 2017 r.). Działalność ta opie-
ra się głównie na relacjach z klienta-
mi i odbiorcami. Jest wiele przykładów 
firm, które na relacjach szybko “rozwi-
nęły skrzydła” i równie szybko upadły 
przez brak możliwości odzyskania zale-
głych płatności od “zaprzyjaźnionych” 
klientów.

Jak ustrzec się przed takim scena-
riuszem i wprowadzić dyscyplinę płat-
niczą przy zachowaniu dobrych rela-
cji? Jednym z rozwiązań jest faktoring. 
Mechanizm jego działania wytłumaczę 
na przykładzie pewnej firmy z branży 
transportowej…

Historia firmy sięga lat 90-tych. 
Chłonność rynku, głównie europej-
skiego, na nowe towary, spowodowała 
szybkich rozwój firmy, która – szybko 
rosnąc z pozycji małej firmy rodzinnej 
– w krótkim czasie zwiększyła park sa-
mochodowy i zespół kierowców. Mimo 
że właściciele mogli przyjmować kolej-
ne zlecenia, sytuacja finansowa stawa-
ła się coraz słabsza – brakowało pienię-
dzy na bieżące rozliczenia.

Podstawowy problem stanowiły krót-
kie terminy płatności u dostawców. Ra-
ty leasingowe, podatki, koszty pracow-
nicze, czy wreszcie bieżące koszty zwią-
zane z opłatami paliwowymi, wymagały 
dużej dyscypliny finansowej, natomiast 
obowiązujące firmę terminy spłat zobo-
wiązań były dla właścicieli zbyt krótkie 
(najczęściej 14 i 30 dni).

Z drugiej strony, firma spedycyj-
na, z którą współpracowała opisywa-
na firma, oczekiwała faktur za wyko-
naną usługę z terminem płatności 60 
dni. Faktura mogła być wystawiona po 
potwierdzeniu dostawy, co dodatko-
wo wydłużało termin płatności w sto-
sunku do daty wyjazdu samochodu z 
firmy do 80-90 dni, ponieważ doku-
ment sprzedaży był wystawiany po 
powrocie kierowcy z trasy i przedsta-
wieniu wszystkich wymaganych doku-

mentów potwierdzających wykonanie 
usługi.

Pętla zatorów finansowych bardzo 
szybko zaczęła być odczuwalna do te-
go stopnia, że właściciele byli zmusze-
ni odrzucać część zleceń ze względu na 
brak środków na opłaty. Skutecznym 
rozwiązaniem dla klienta okazał się 
faktoring. 

Dzięki przeniesieniu należności na 
bank, należności od firmy spedycyj-
nej ze zobowiązań wobec innych do-
stawców przesunęły się na poziom 
zobowiązania wobec instytucji finan-
sowych, co znacznie poprawiło dyscy-
plinę płatniczą spedytora. (patrz ry-
sunek)

 Nasz klient scedował kontrolę nad 
płatnościami i wprowadzenie dyscy-
pliny płatniczej na bank, samemu kon-
centrując się na nowych rynkach i re-
lacjach. Bank, w ramach obsługi fak-
toringowej, badał kondycję finansową 
nowych kontrahentów, dając kliento-
wi pewność ich wypłacalności teraz  
i w przyszłości. Ponadto bank przejął 
na siebie ryzyko braku zapłaty faktury 
przez spedytora. 

Już po kilku miesiącach od wprowa-
dzenia faktoringu, korzyści były wy-
raźnie odczuwalne. Nie bez znaczenia 
była również forma kontaktu z ban-
kiem - obsługa faktoringu odbywa 
się w całości online, również za po-
średnictwem aplikacji mobilnej smart  
factoR. � ■

Chcesz wiedzieć więcej, zadzwoń:  
22 548 99 64

Zatory płatnicze – jak ich 
uniknąć?

tekst sponsorowany



Rodzinna firma HOYER z siedzibą w Niemczech powstała  
w  latach 40-tych ubiegłego stulecia. Nieprzerwanie przez 
okres kilkudziesięciu lat spółki grupy HOYER współpracowały 
z Mercedesem aż do 2010 roku. Po krótkiej przerwie, dzięki 
zaletom obecnego modelu Actrosa, pojazdy z  gwiazdą  
na masce powracają do floty grupy HOYER – w tym także 
HOYER Polska. 

– Moje dotychczasowe doświadczenia z marką Mercedes-Benz 
są bardzo pozytywne – tłumaczy prezes HOYER Polska, Rafał 
Bomba. – Pierwsze siedem sztuk modelu 1843 z silnikiem 
OM 470 odebraliśmy w ubiegłym roku, a w bieżącym kolejne 
osiem i  mam nadzieję, że będziemy rozwijać współpracę. 
Jakie zalety Actrosów przekonały firmę do takiego wyboru?  
– Przede wszystkim znikoma awaryjność, wysoka jakość 

Bezpieczeństwo i jakość to podstawowe elementy w działalności firmy HOYER, zajmującej się przewozem towarów niebezpiecznych, 
m.in. produktów gazowych i chemicznych, oraz płynnych produktów spożywczych. Ważnym czynnikiem są również niskie koszty 
transportu. Wszystkie te cechy łączą w sobie Actrosy, które systematycznie dołączają do floty HOYER Polska

Actrosy w firmie HOYER Polska 
osiągnęły rewelacyjne wyniki spalania 
w testach – teraz potwierdza je 
codzienna eksploatacja

i oczywiście niskie zużycie paliwa – to największy atut 
tych pojazdów – podkreśla prezes. – Nie bez powodu 
zresztą w naszej branży wiele firm użytkuje Actrosy  
i dzieli pozytywną opinię.
Zakup pojazdów poprzedziły dokładne testy, które 
trwały około dwóch miesięcy. Przez ten czas pojazd 
testowy był poddany normalnej eksploatacji, 
głównie w transporcie krajowym – ponieważ w takim 

obszarze Actrosy najczęściej pracują w  HOYER  
Polska. – Wyniki były bardzo zadowalające, przyniosły 
nam rzeczywisty obraz niskiego zużycia paliwa. 
Można potwierdzić oszczędności sięgające nawet  
do 10 proc. w stosunku do pojazdów Euro V, które 
użytkujemy od kilku lat – mówi Rafał Bomba.  
Dodatkowym atutem pojazdów Mercedesa, jak  
podkreśla prezes HOYER Polska, jest ich niezawodność 
i nowoczesne systemy wspierające kierowcę, takie  
jak Predictive Powertrain Control oraz asystent 
wspomagania koncentracji kierowcy.
– To wszystko w połączeniu z pełnym kontraktem 
serwisowym oraz dobrą ofertą finansową  
gwarantującą niskie koszty miesięczne sprawia, 
że Mercedes jest obecnie dla nas najlepszą opcją  
– podsumowuje prezes HOYER Polska.

Oszczędne i niezawodne
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LUTZ ASSEKURANZ 

W rozdziale VI Konwencji CMR 
znajdują się postanowienia 
dotyczące przewozu wykony-
wanego przez kolejnych, tzw. 
sukcesywnych przewoźni-
ków. Rozdział ten, obejmują-
cy siedem artykułów, dopro-
wadził do intensywnych spo-
rów w literaturze prawniczej 
i orzecznictwie sądowym. W 
niektórych krajach należą-
cych do Konwencji CMR regu-
lacje te zajmują w jej struktu-
rze ważne miejsce, w innych 
zaś są traktowane bardzo po 
macoszemu. Postanowienia te 
obejmują dwie części: artyku-
ły 34–36 CMR, zajmujące się 
zasadami ponoszenia odpo-
wiedzialności cywilnej przez 

przewoźników sukcesywnych, 
wymaganiami w zakresie listu 
przewozowego i legitymacją 
bierną przewoźników sukce-
sywnych, oraz artykuły 37–
40, które omówimy w następ-
nym wydaniu „Przewoźnika”, 
odnoszące się do stosunków 
wewnętrznych między prze-
woźnikami sukcesywnymi.
W ramach współcześnie rea-
lizowanych przewozów, ma-
jących – szczególnie w przy-
padku drogowego transportu 
towarów – charakter między-
narodowy, wciąż dochodzi do 
wielokrotnego przekazywania 
zleceń transportowych; mówi 
się wówczas o „łańcuchach 
zleceń“. Wygląda to tak, że 
przewoźnik, który otrzymuje 
zlecenie na wykonanie prze-
wozu za np. 500,00 EUR, prze-

kazuje je drogą mailową pod-
wykonawcy za np. 490,00 
EUR; ten z kolei angażuje ko-
lejnego podwykonawcę za 
np. 480,00 EUR itd.; ostatecz-
nie transport jest realizowany 
przez któregoś z kolei prze-
woźnika za 420,00 EUR. Po-
dobne sytuacje rzeczywiście 
zdarzają się w praktyce, bo 
dlaczego taki przedsiębior-
ca nie miałby po prostu prze-
słać maila dalej i zarobić na 
tym 10,00 EUR. Pojawia się tu 
jednak pytanie, w jakich przy-
padkach będziemy mówić o 
„podwykonawcy“, a w jakich 
– o „przewoźnikach sukce-
sywnych“?
W związku z tym można po-
wiedzieć, że w dzisiejszych 
czasach przewozów z reguły 
nie wykonuje już kilku prze-
woźników na kolejnych odcin-
kach danej trasy, lecz przeka-
zywane zlecenie transportowe 
obejmuje zazwyczaj całą trasę 
przewozu i jest wykonywane 
finalnie przez ostatniego wy-
konawcę w łańcuchu zleceń 
transportowych, tzw. prze-
woźnika faktycznego.
Ważne jest, żeby każdy prze-
woźnik występujący w takim 
łańcuchu znał swoją sytuację 
w zakresie odpowiedzialności, 
tak aby mógł się odpowiednio 
ubezpieczyć. Firma Lutz Asse-
kuranz od ponad czterech de-
kad chętnie udziela porad w 
tym zakresie i pozostaje do 
dyspozycji swoich klientów w 
przypadku chęci zawarcia od-
powiedniej umowy ubezpie-
czenia.
Tekst artykułów 34–36 CMR 
brzmi:

Art. 34 Sukcesywni 
przewoźnicy drogowi 

Jeżeli przewóz jest wykonywa-
ny na podstawie jednej umo-
wy przez kilku kolejnych prze-
woźników drogowych, każ-
dy z nich przyjmuje na siebie 
odpowiedzialność za wyko-
nanie całego przewozu, przy 
czym drugi przewoźnik i każ-
dy z następnych przewoźni-
ków staje się przez przyjęcie 
towaru i listu przewozowego 
stroną umowy na warunkach 
określonych w liście przewo-
zowym.

Art. 35 Obowiązek 
sprawdzenia; moc 
dowodowa listu 
przewozowego
(1) Przewoźnik, który przyj-
muje towar od poprzedniego 
przewoźnika, wręcza mu dato-
wane i podpisane przez siebie 
potwierdzenie odbioru. Powi-
nien on napisać swoje nazwi-
sko i adres na drugim egzem-
plarzu listu przewozowego. W 
razie potrzeby umieszcza on 
na tym egzemplarzu, jak rów-
nież na potwierdzeniu odbio-
ru zastrzeżenia podobne do 
tych, które są przewidziane w 
artykule 8 ustęp 2.
(2) Postanowienia artykułu 9 
mają zastosowanie do stosun-
ków między kolejnymi prze-
woźnikami.

Art. 36 Legitymacja 
bierna

O ile nie chodzi o powódz-
two wzajemne lub o zarzut 

Odpowiedzialność 
przewoźnika
w Konwencji CMR oraz ubezpieczenia CMR  
- część XXXVII

podniesiony przy rozpatry-
waniu powództwa opartego 
na tej samej umowie przewo-
zu, powództwo z tytułu odpo-
wiedzialności za zaginięcie, 
uszkodzenie lub opóźnienie 
dostawy może być skierowa-
ne jedynie przeciwko pierw-
szemu przewoźnikowi, ostat-
niemu przewoźnikowi lub 
przewoźnikowi, który wyko-
nywał tę część przewozu, pod-
czas której miało miejsce zda-
rzenie powodujące zaginięcie, 
uszkodzenie lub opóźnienie 
dostawy; powództwo może 
być skierowane jednocześnie 
przeciwko kilku z tych prze-
woźników.
Ważne jest, by sobie uświado-
mić, iż artykuły od 34 do 40 
tworzą spójną, w dużym stop-
niu zamkniętą całość, pomi-
jając kilka odnośników. Pod-
stawowym warunkiem za-
stosowania postanowień z 
rozdziału VI jest jednak za-
wsze spełnienie czterech wy-
mogów zawartych w artyku-
le 34 CMR, a mianowicie: a) 
jedna jednolita umowa prze-
wozu, obejmująca całą tra-
sę przewozu, zawarta między 
zleceniodawcą a pierwszym 
przewoźnikiem; b) jeden bez-
pośredni list przewozowy wy-
stawiony na dany przewóz; c) 
przyjęcie towaru przez dru-
giego i wszystkich kolejnych 
przewoźników; d) przyjęcie li-
stu przewozowego przez dru-
giego i wszystkich kolejnych 
przewoźników.
Z góry już można stwierdzić, 
że rzadko zdarza się, aby w 
przypadku jednolitej umo-
wy przewozu obejmującej ca-
łą trasę przewozu przewoźnik 
główny i każdy kolejny prze-
woźnik przejmowali przesył-
kę i list przewozowy. W obli-
czu tak sformułowanej treści 
przepisów (również w wyłącz-
nie obowiązujących wersjach 
angielskiej i francuskiej) poja-
wia się kwestia, czy przewoź-
nik główny musi sprawować 
pieczę nad przesyłką, zanim 
przekaże ją kolejnemu prze-
woźnikowi.
Na podstawie brzmienia i celu 

regulacji zawartych w artyku-
łach od 34 do 40 CMR należa-
łoby spełnić cztery wyżej wy-
mienione warunki podstawo-
we z artykułu 34, aby wywołać 
różne skutki prawne. Jednak-
że nawet sądy najwyższe w 
państwach członkowskich 
Konwencji CMR orzekają – po 
części sprzecznie z literalnym 
brzmieniem tych przepisów – 
że nie jest konieczne przyjęcie 
towaru i listu przewozowego 
przez przewoźnika głównego 
i przewoźników sukcesyw-
nych zaangażowanych w da-
nym łańcuchu. Zgodnie z tym 
orzecznictwem powinno wy-
starczyć, że tylko ostatni prze-
woźnik w łańcuchu zleceń, a 
zatem przewoźnik faktyczny, 
rzeczywiście przejmie towar i 
list przewozowy.
Artykuł 35 przewiduje tzw. 
„pokwitowanie tymczaso-
we“, co oznacza, że prze-
woźnik przy przejmowaniu 
towaru i listu przewozowego 
od swojego poprzednika ma 
obowiązek wpisać do listu 
przewozowego swoje dane 
i ewentualnie zastrzeżenia. 
W treści artykułu 35 CMR po-
dano także, że należy wysta-
wić dodatkowe potwierdze-
nie odbioru.
Warunkiem spełnienia przed-
stawionych wyżej wymogów z 
art. 34 CMR jest zastosowanie 
artykułu 36 CMR, regulujące-
go kwestię legitymacji biernej 
przewoźników występujących 
w łańcuchu zleceń. Jedynie w 
przypadku zaginięcia, uszko-
dzenia i opóźnienia dostawy 
można dochodzić roszczeń 
tylko od pierwszego, ostatnie-
go oraz od tego przewoźnika, 
który obsługiwał odcinek tra-
sy, na którym doszło do po-
wstania szkody. Oczywiście 
przewoźnicy sukcesywni po-
siadający legitymację bierną 
odpowiadają też z tytułu rosz-
czeń odszkodowawczych wy-
nikających z innych sytuacji, 
które pociągają za sobą odpo-
wiedzialność cywilną. Dlatego 
też wszyscy inni przewoźnicy 
w łańcuchu zleceń odpowia-
dają jedynie w razie wystąpie-

nia wszystkich innych stanów 
faktycznych niż wyżej wymie-
nione, stanowiących podsta-
wę odpowiedzialności cywil-
nej, np. w przypadku niepo-
brania zaliczenia (art. 21 CMR), 
natomiast nie ponoszą odpo-
wiedzialności w razie zaginię-
cia przesyłki, jej uszkodzenia 
i opóźnienia dostawy.
Od przewoźników sukcesyw-
nych w rozumieniu artyku-
łu 34 CMR, w przypadku któ-
rych odpowiedzialność uległa 
jakby uspołecznieniu, należy 
odróżnić „ podwykonawców“, 
którzy nie spełniają wymo-
gów artykułu 34 CMR (patrz 
wyżej). W przypadku łańcu-
chów zleceń podwykonaw-
ców odpowiedzialność pono-
si każdorazowo na podstawie 
umowy kolejny podwykonaw-
ca przewozu tylko w stosun-
ku do swojego poprzednika, 
przy czym, w stosunku we-

wnętrznym, dającego zlece-
nie przewoźnika, występują-
cego w danym łańcuchu przed 
określonym podwykonawcą, 
w odniesieniu do tego podwy-
konawcy należy traktować ja-
ko nadawcę. Z tego powodu 
ważne jest, aby również każdy 
taki podwykonawca posiadał 
własne (subsydiarne) ubez-
pieczenie CMR, szczególnie z 
uwagi na postanowienia art. 
3 CMR (odpowiedzialność za 
osoby trzecie).
Ogólnie rzecz biorąc chodzi 
tu o skomplikowaną materię 
wymagającą doświadczenia 
prawdziwych specjalistów, 
których firma Lutz Assekuranz 
ma w swoich szeregach. Pozo-
stają oni zawsze do dyspozycji 
klientów w razie ewentualnych 
pytań i chęci zawarcia umów 
ubezpieczenia.

www.lutz-assekuranz.at� ■

Praktyczne wskazówki
■■ Warunkami zastosowania art. 34 CMR są, oprócz jed-

nolitej umowy przewozu, jeden bezpośredni list prze-
wozowy, przyjęcie listu przewozowego przez drugiego 
i wszystkich kolejnych przewoźników, a także przyjęcie 
przez nich towaru do przewozu.

■■ Orzecznictwo sądowe i literatura prawnicza reprezentu-
ją częściowo odmienne stanowiska.

■■ W przypadku niespełnienia warunków zawartych w art. 
34 będziemy mieli do czynienia ze stosunkiem  podwy-
konawstwa przewozu.

■■ W przypadku zastosowania art. 34 CMR, w razie zaginię-
cia towaru, jego uszkodzenia i opóźnienia dostawy, do 
odpowiedzialności będzie można pociągnąć tylko pierw-
szego, ostatniego oraz tego przewoźnika, który spowo-
dował szkodę.

■■ Wystarczająca ochrona ubezpieczeniowa jest zalecana 
nie tylko przewoźnikom sukcesywnym, lecz także pod-
wykonawcom.
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transportowymi oraz pozwala zawierać 
transakcje z poziomu platformy. Nowe 
rozwiązanie umożliwia oferentom frach-
tów pozyskiwać aktualne informacje o 
cenach usług transportowych dzięki 
możliwości jednoczesnego wysyłania 
zapytań o transport do wielu partne-
rów. Zwiększa to prawdopodobieństwo 
wybrania pod względem ceny i jako-
ści możliwie najkorzystniejszej na ryn-
ku oferty. Usługodawcy mają natomiast 
dodatkową możliwość pozyskania zle-
ceń transportowych przy minimalnym 
nakładzie pracy i środków. Proces wień-
czy „cyfrowy uścisk dłoni”, czyli przy-
jęcie zlecenia poprzez kliknięcie mysz-
ką. Moduł ułatwia również zarządzanie 
zleceniami transportowymi. Informa-
cje gromadzone są w jednym miejscu, 
kategoryzowane przy pomocy intuicyj-
nego menu i zawsze dostępne. Przez 
niespełna pół roku od chwili wprowa-
dzenia produktu na rynek wysłano już  
12 900 zleceń transportowych.

Telematyka

W porównaniu do 2016 roku, w 2017 ro-
ku zwiększyła się aż o 30 liczba syste-

mów telematycznych zintegrowanych 
z platformą transportową. Jest ich już 
ponad 230. Tak duży zasięg integra-
cji to znaczące ułatwienie dla klientów  
TimoCom. W ramach aplikacji TC eMap®  
mogą oni bowiem monitorować po-
zycje pojazdów z ładunkami na jed-
nej mapie, a także udostępniać tę op-
cję swoim klientom. Korzyścią jest tu 
niewątpliwe skrócenie łańcucha komu-
nikacji, oszczędność czasu, środków, 
zwiększenie bezpieczeństwa trans-
portu i zaufania pomiędzy partnera-
mi biznesowymi. Co więcej klienci ma-
ją obecnie możliwość przesyłania oraz 
przetwarzania danych dotyczących po-
zycji danego pojazdu do swoich syste-
mów TMS. Stworzenie uniwersalnej 
wtyczki dla tego typu systemów stoso-
wanych w przedsiębiorstwach branży 
TSL podyktowane było chęcią podnie-
sienia jakości usług oferowanych przez 
klientów TimoCom. W ten sposób firma 
podnosi konkurencyjność swoich part-
nerów na rynku. 

 „Zapewniamy dzisiaj wszystkie po-
trzebne funkcje do realizacji transpor-
tu, aby zwiększyć transparentność 
w łańcuchu dostaw" - mówi Gunnar 

Gburek, komentując rozwój platformy 
transportowej. � ■

O TimoCom 
TimoCom od początku swojego istnienia 
jest liderem w dziedzinie rozwiązań IT 
dla sektora TSL. Uważnie wsłuchuje się 
w potrzeby sygnalizowane przez swoich 
klientów, obserwuje i wychodzi naprze-
ciw oczekiwaniom użytkowników, do-
pasowując funkcjonalność programów 
obecnych na platformie transportowej 
do wymagań rynku, a w ten sposób sty-
mulując zmiany na nim zachodzące. 
Platforma stawia na cyfryzację, automa-
tyzację i optymalizację procesów. Aby 
„zrobić miejsce” dla dalszego rozwoju, 
TimoCom już tego lata planuje przepro-
wadzkę do nowo wybudowanej części 
swojej siedziby. Poszerzenie przestrzeni 
będzie sprzyjało intensyfikacji pracy nad 
dalszym rozwojem platformy. Już dziś w 
centrali i trzech przedstawicielstwach: 
w Czechach, na Węgrzech oraz w Pol-
sce zatrudnionych jest w sumie ponad 
460 osób z 34 krajów. Dla porównania 
w 2016 roku było ich 400.

TimoCom

TimoCom w liczbach

90,7 mln ofert wystawionych na plat-
formie w 2017 r. oznacza wzrost o 22,4 
mln ofert, czyli o ok. 33 % w odniesieniu 
do wyników z 2016 r. W rezultacie przez 
rok za pośrednictwem TimoCom zosta-
ło wystawionych około 1,4 miliarda ton 
ładunków. 

Platforma cieszy się niesłabnącą 
popularnością. Coraz więcej przed-
siębiorstw branży TSL w całej Euro-

pie korzysta z cyfrowych rozwiązań 
tego przedsiębiorstwa. Liczba użyt-
kowników podniosła się w ciągu roku  
o 17 000, osiągając tym samym wynik 
127 000. Wzrost w tym zakresie jest 
konsekwencją zwiększenia się liczby 
klientów TimoCom, których obecnie jest 
już 40 000. 

Wszystkie te wyniki składają się na 
sukces finansowy przedsiębiorstwa. 
W 2017 roku obroty TimoCom wzro-
sły o 5,7 mln euro, sięgając w sumie 
aż 67,9 mln euro. Tym samym istnie-
jąca na rynku już ponad 20 lat fir-
ma IT osiągnęła najlepszą sprzedaż  
w historii.

Cyfryzacja na topie

Na sukces TimoCom wpływa wiele 
czynników, jednak gdyby chcieć wska-
zać najważniejsze, będą to niewątpli-
wie: rozwój gospodarek europejskich, 
napędzający koniunkturę w transpor-
cie, oraz rosnąca technologizacja trans-
portu. Duże znaczenie mają tu niewąt-
pliwie hasła Logistyki 4.0. Podstawą te-
go procesu jest cyfryzacja. Jej postępy 
widać również w transporcie i logisty-
ce. „Spedycje, a także przemysł i han-
del mogą znaleźć odpowiedniego part-
nera transportowego za pomocą kilku 
kliknięć myszą - i odwrotnie. Coraz wię-
cej klientów korzysta z rozwiązań infor-
matycznych naszej platformy, aby ela-
stycznie reagować na różnorodne po-
trzeby transportowe, a przez to móc 
efektywniej zarządzać biznesem” - ko-
mentuje rzecznik prasowy TimoCom 
Gunnar Gburek. W minionym roku w 
lipcu TimoCom wychodząc naprzeciw 
potrzebom rynku włączył do portfolio 
platformy transportowej nowy moduł: 
TC Transport Order®. Aplikacja służy 
do cyfrowego poszukiwania transpor-
tu, centralnego zarządzania zleceniami 

Kurs na wzrost
Lepszych wyników jeszcze nie było. 90,7 mln ofert ładunków i wolnych przestrzeni 
ładunkowych wystawionych na platformie TimoCom w 2017 r. Nowy rekord to sukces, 
na który pracował nie tylko TimoCom, ale między innymi jego klienci. 
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Equus Throwback 

Bentley wspólnie z producentem 
zegarków Mulliner zaprezentowa-
li specjalnie przerobionego SUV-a 
Bentayga, w którego wnętrzu zna-
lazł się sejf. Pomysł nie jest nowy, 
ale wykonanie dość nowatorskie. 
Sejf umieszczono w podłokietniku 
pod tapicerowanym panelem, a 
żeby się do niego dostać potrzeb-
ny jest odcisk palca. To pomysł dla 
osób, które na przykład wybierają 
się na ryby i nie mają gdzie scho-
wać zegarka – a te marki Mulliner 
potrafią kosztować tyle co bardzo 
luksusowy samochód.

Sieć ładowania
Chevrolet Corvette po poważnej operacji plastycznej. Firma Equus, zajmująca się 
modyfikacjami sportowych samochodów, zaprezentowała model Throwback ba-
zujący na na Chevrolecie. To 1000-konny potwór rozpędzający się do 354 km/h. 
Auto ma zupełnie nowe nadwozie i cenę. Za podstawowy model trzeba zapłacić 
prawie pół miliona złotych. Bazowa Corvetta kosztuje mniej niż połowę tej kwoty.

Na przedmieściach Phoenix doszło do śmiertelnego wy-
padku z udziałem samochodu autonomicznego. Miał on 
miejsce podczas testów autonomicznego Volvo należące-
go do firmy Uber. Ofiarą jest rowerzystka, która prowadzi-
ła swój rower przez czteropasmową drogę w miejscu do 
tego nieprzeznaczonym, 90 metrów od przejścia dla pie-
szych. Autonomiczne Volvo nie wykryło obecności nie-
oświetlonej rowerzystki i nie zahamowało. 49-letnia ko-
bieta zmarła w szpitalu.

Pierwsza ofiara

Sejf 
Tyle za wjazd do centrum, do stref czy-
stego transportu, będą mogły inkaso-
wać władze polskich miast. To pomysł 
Ministerstwa Energii. Początkowo mó-
wiło się, że będzie to stawka 30 zł. Pro-
jekt zakłada, że miasta będą mogły 
tworzyć strefy czystego transportu z 
ograniczeniem ruchu, do których za 
darmo wjadą samochody elektryczne, 
hybrydy plug in i samochody na sprę-
żony gaz ziemny. Pozostali będą mu-
sieli płacić, choć na razie to projekt.

25 zł 

Nowy Stratos 
Potrzebne Ferrari i pół miliona dolarów, 
żeby stać się właścicielem „Nowego 
Stratosa”, czyli włoskiego samochodu, 
który jest reinkarnacją legendarnej Lan-
cii Stratos. Manifattura Automobili Tori-
no zamierza zbudować 25 takich samo-
chodów. Dawcą organów jest Ferrari 430 
Scuderia. Silnik 4,3 o bazowej mocy 523 
koni, podkręcany jest do 600 KM. Orygi-
nalny Stratos również miał zamontowany 
silnik Ferrari.

Opel w Tychach V2L
Planowane jest wskrzeszenie fabryki Opla w Ty-
chach. Nieczynne od paru lat zakłady miałyby pro-
dukować silniki. Powstawałyby tam głownie trzy-
cylindrowe jednostki PureTech. Ponowne otwar-
cie fabryki było planowane już od jakiegoś czasu. 
Po przejęciu Opla przez koncern PSA produkujący 
między innymi Peugeoty i Citroeny nie było pewne, 
co dalej z inwestycją w Tychach. Teraz potwierdzo-
no, że produkcja ma ruszyć w 2019 roku.

Samochody porozumiewają się z sygnalizatorami 
świetlnymi. To na razie pilotażowy pomysł testo-
wany w USA. Samochody Audi porozumiewają się 
tam z drogową infrastrukturą. Kierowca widzi na 
desce rozdzielczej kiedy zmieni się światło, dzięki 
czemu jazda staje się bardziej płynna. Planowany 
jest rozwój tego systemu. Np. nawigacja analizu-
jąc zmiany świateł będzie mogła zaproponować 
kierowcy taką trasę przejazdu przez miasto, żeby 
stać jak najkrócej i jechać z zieloną falą.

W ciągu dwóch lat w Europie ma powstać sieć 400 superszybkich ładowarek, które będą w stanie naładować baterie 
elektrycznych samochodów w kilka minut. W projekt zaangażowały się takie marki jak Audi, BMW, Volkswagen, Ford  
i Mercedes. Punkty miałyby  funkcjonować przy ruchliwych trasach na istniejących już stacjach benzynowych. Ładowa-
nie nie będzie tanie – za napełnienie baterii Tesli trzeba będzie zapłacić nawet 200 zł. Operacja ma być za to błyskawicz-
na, przeciętny kierowca dłużej pije kawę.

ciekawe
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którym mieszczą się fote-
liki dziecięce. Na wyposa-
żeniu jest standardowy na-
pęd na 4 koła i 9-biegowy 
automat. Można też liczyć 
na mechanizm różnicowy o 
zwiększonym tarciu, zapo-
biegający uślizgom, i spina-
jący koła podczas bardziej 
dynamicznej jazdy.  W op-
cji są też 4 koła skrętne. Ce-
ny nie podano, bo auto ma 
wejść do sprzedaży dopie-
ro latem.  

KIA Ceed

Ma mniej skomplikowaną 
nazwę i bardziej szlachetne 
rysy. KIA Ceed debiutowa-
ła w Genewie również jako 
kombi. To prawdziwy best-
seller koreańskiej marki. 
Jej szefowie stwierdzili jed-
nak, że są problemy z na-
zwą, dlatego zlikwidowali 
apostrof, z którego umiej-
scowieniem wielu mia-
ło problemy. Kompaktowa 
KIA nazywa się teraz Ceed, 
a nie Cee’d. Nadwozie stało 
się bardziej eleganckie, ale 
nie przeprowadzono rewo-
lucji. Nie jest tajemnicą, że 
samochód od projektu do 
produkcji powstaje w Eu-
ropie, dlatego też odniósł 
tu  sukces. 

Twórcy trzeciej genera-
cji postanowili trzymać 
się sprawdzonej recep-
ty. Wymiary auta są po-
dobne, jedynie minimal-
nie się zwiększyły. Duże 
zmiany zaszły za to w ka-
binie, która jest wyraźnie 

obszerniejsza. Ma to być 
najbardziej funkcjonalny 
Ceed w historii, jego ba-
gażnik ma aż 600 litrów 
pojemności. Więcej jest też 
miejsca dla pasażerów, bo 
dzięki zmniejszeniu zwi-
sów powiększyła się sa-
ma kabina. Wykończenie i 
stylistyka wnętrza niczym 
nie przypomina starszych 
i uboższych generacji. W 
ofercie będzie kilka silni-
ków. Jest litrowy trzycylin-
drowiec, który nie zdobył 
popularności w Polsce. Jest 
też benzynowe 1,4 i doła-
dowany benzyniak 1,4 tur-
bo o mocy 140 koni – to no-
wość. Diesel będzie wystę-
pował w dwóch wersjach 
mocy 115 i 136 koni. Ceed 
w wersji hatchback pojawi 
się w salonach w połowie 
roku, a kombi jesienią. 	

Cupra

W Genewie narodziła się 
też nowa marka, to Cupra. 
Taki przydomek nosiły do 
tej pory najbardziej spor-
towe wersje Seatów. Teraz 
markę wyodrębniono. Jest 
nowe logo i nieco inna fi-
lozofia tworzenia samocho-
dów. Matowych lakierów 
nie uświadczymy w typo-
wych cywilnych Seatach, 
a właśnie tak wyglądał je-
den z zaprezentowanych w 
Genewie egzemplarzy Cu-
pry Ateca. 

To właśnie usportowiona 
Ateca jest pierwszym mo-
delem osobnej marki Cu-

pra. Ma dwulitrowy silnik 
o mocy 300 KM, zaawan-
sowany napęd na 4 ko-
ła, adaptacyjne zawiesze-
nie i 7-stopniowy automat 
DSG. Wnętrze jest stonowa-
ne i niemal całe czarne, ale 
wyposażone w ciekawe ku-
bełkowe fotele. Ateca Cu-
pra pojedzie maksymalnie 
245 km/h, a setkę osiąga w 
5,4 sekundy. Na razie no-
wa marka będzie bazowa-
ła na istniejących Seatach, 
ale pojawiły się zapowie-
dzi, że wkrótce mogą poja-
wić się osobne modele nie-
występujące w gamie zwy-
kłego Seata.

Audi A6

Na pierwszy rzut oka to tyl-
ko ewolucja, ale mamy do 
czynienia z zupełnie no-
wym autem. Mało tego, 
wszystkie nowe A6 będą 
hybrydami, niezależnie od 
wersji silnikowej. Nie będą 
to jednak typowe hybrydy, 
takie jak Toyota Prius, czy 
Prius Plug-in. Każdy sil-

nik benzynowy i diesla jest 
tu doposażony w mały sy-
stem, który czyni z niego 
tak zwaną „miękką hybry-
dę”. System wspomaga ru-
szanie i rozpędzanie. Przy 
prędkościach od 55 do 160 
km/h A6 będzie mogło „że-
glować” z wyłączonym sil-
nikiem, obniżając spalanie 
nawet o 0,7 l na setkę. Ser-
cem systemu jest specjal-
ny rozrusznik połączony 
z alternatorem. Przy więk-
szych silnikach cała insta-
lacja pracuje na napięciu 48 
V, a czterocylindrowce bę-
dą obsługiwane napięciem 
12 V. Na początek silniki bę-
dą 4. Tylko jeden benzyniak 
V6 3.0 TFSI o mocy 286 KM, 
dwa diesle V6 3,0 TDI (231 
i 286 KM) i czterocylindro-

Kacper Jeneralski

Mitsubishi 
e-Evolution 

Japończycy pokazali, jak 
mógłby wyglądać elek-
tryczny crossover przy-
szłości. Ich prototyp ma aż  
trzy silniki, jeden z przodu 
i dwa na tylnej osi. Dzięki 
temu można było zrezyg-
nować z typowego ukła-
du przeniesienia napędu, 
a samochód ma gigantycz-
ny jak na swoje gabaryty 
prześwit. Jest samochodem 
uniwersalnym, zdolnym do 
jazdy po drodze i w terenie. 
Baterie umieszczono w pod-
łodze, dzięki czemu środek 
ciężkości znajduje się bar-
dzo nisko. Ciekawostką jest 
asystent jazdy, który będzie 
służył wskazówkami, jak 
poprawić styl i efektywność 
jazdy. To coś pomiędzy in-

struktorem jazdy, a pilotem 
rajdowym. e-Evolution to je-
den z tych konceptów, które 
mają małe szanse na przej-
ście do produkcji w obec-
nym kształcie. Ale specja-
liści z Mitsubishi zarzekają 
się, że niektóre rozwiąza-
nia już niedługo zobaczy-
my w seryjnych samocho-
dach z trzema diamentami 
na masce.

AMG GT 4-Door 
Coupe

Tak rozbudowaną nazwę 
ma nowe dziecko Mercede-
sa. Czterodrzwiowy sporto-
wy wóz stanowi połączenie 
super samochodu z rodzin-
nym sedanem. To auto bę-
dzie chciało konkurować 
z Porsche Panamerą. Naj-
wyraźniej nie brakuje osób 
szukających sportowego sa-
mochodu przydatnego do 
codziennej jazdy. Takie ma 

być AMG GT 4-Door Coupe, 
które ma czterodrzwiowe 
nadwozie i bagażnik, nie-
występujący w standardo-
wym AMG GT. Coupe ma 
bagażnik o pojemności 175 
litrów, a jego „rodzinna” 
odmiana 395 litrów. 

Wnętrze można skonfi-
gurować z myślą o spor-
cie, albo komfortowej jeź-
dzie. Do wyboru są kubeł-
kowe siedzenia z przodu i 

z tyłu, albo wygodne fote-
le i kanapa. Mercedes może 
występować w wersji 4- lub 
5-osobowej. Pod maską ma-
my silnik rodem z GT. Czte-
rolitrowa jednostka V8 ge-
neruje 639 koni, a mniejszy, 
sześciocylindrowy silnik o 
pojemności 3 litrów ma 585 
koni. Mocniejszy wariant 
rozpędza się do 315 km/h, 
a pierwszą setkę robi w 3,2 
sekundy - i to w aucie, w 

Genewa 2018

Salon w Genewie przyniósł sporo nowości, które już wkrótce znajdą się  
w salonach samochodowych  całej Polsce.

Cupra Ateca

Mitsubishi e-Evolution
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wy wysokoprężny silnik o 
mocy 204 KM.  Poza tym 
model ma typowe dla Au-
di wyposażenie, nawiązu-
jące technologią i stylistyką 
do najnowszych modeli A8 i 
A7. Jest system automatycz-
nego parkowania, działają-
cy kiedy kierowca siedzi za 
kółkiem, oraz automatycz-
nego wjazdu do garażu, 
kiedy wysiądziemy z samo-
chodu. Tą drugą opcją ste-
ruje się przy pomocy smart-
fonu i specjalnej aplikacji.  

Peugeot 508

To najprawdopodobniej naj-
większe zaskoczenie tego-
rocznego salonu w Gene-

wie. Po mało przebojowej 
pierwszej generacji pięć-
set-ósemki Francuzi dali się 
ponieść fantazji. Efekt, to 
budząca zachwyt limuzy-
na segmentu D, której sty-
listyka ma wiele wspólnego 
ze stylem nadwozi coupe. 

Gdyby nie o ponad 10 cm 
krótsze nadwozie, to 508 
można by porównywać z 
Volkswagenem Artheo-
nem. Wspólną cechą jest 
opływowa sylwetka oraz 
czworo drzwi bez ramek, a 
więc typowo sportowe roz-
wiązanie. 

Peugeot ma pokrywę ba-
gażnika typu liftback, uno-
szoną w praktyczny sposób 
razem z szybą. Zdjęcia 508 

ukazały się jeszcze przed 
premierą w Genewie, mi-
mo to samochód wywołał 
powszechne „Och!”, a to 
dlatego, że dopiero na ży-
wo widać, ile pracy w nie-
go włożono. Śmiało moż-
na powiedzieć, że to samo-
chód klasy premium. Le-
dowe oświetlenie, ścięte 
lampy, wysoka jakość mate-
riałów i kapitalnie zaprojek-
towane wnętrze, to głów-
ne auty. Deska rozdzielcza 
jest dwupoziomowa. Gór-
na część z cyfrowymi ze-
garami i nawiewami zosta-
ła cofnięta pod szybę. Du-
ży ekran i większość przy-
cisków znajduje się bliżej 
kierowcy. Świetne wraże-

nie robi wysmakowane po-
łączenie skóry z drewnem, 
którym wykończono znacz-
ną część wnętrza. Opcji sil-
nikowych jest kilka. Pod-
stawowy silnik benzyno-
wy PureTech ma 180 koni, 
we wzmocnionej wersji mo-
że mieć ich mimo małej po-
jemności aż 225! Dwulitro-
wy diesel to trzy warianty 
mocy: 130, 160 i 180 KM. W 
planach jest też wersja hy-
brydowa o mocy około 300 
koni. Wrażenie robi też ce-
na: bogato wyposażona se-
ria „First Edition” kosztuje 
199 900 zł. W późniejszym 
czasie do sprzedaży wejdą 
podstawowe wersje, o niż-
szych cenach.  � ■
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RUCHU DROGOWEGO 2018

Zamów już dziś!
cena brutto do 10 szt.

cena brutto powyżej 10 szt.

16,00 zł

13,00 zł
* Podane kwoty mogą ulec zmianie  
oraz nie zawierają kosztów wysyłki

* Wysyłka w I kwartale 2018 r.

KONTAKT
tel. 022 536 10 24  
fax 022 536 10 66  

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

O F E R T A  S E K C J I  S E R W I S O W E J  Z M P D

https://uslugi.zmpd.pl/sklep



Mercedes-Benz Uptime
 + Optymalizacja transportu Fleetboard
 + Obsługa klienta w czasie rzeczywistym

Ekonomiczność jest sumą wielu detali
Usługa Mercedes-Benz Uptime jest dostępna jako opcja do każdej Umowy Serwisowej Mercedes-Benz oraz jako oddzielny 
produkt. Można ją łączyć ze wszystkimi usługami Fleetboard. W połączeniu z Truck Data Center; dla Actrosa wyposażenie 
standardowe z możliwością rezygnacji, dla Arocsa i Antosa wyposażenie dodatkowe. Zarządzanie transportem Fleetboard 
dostępne na życzenie.

www.mercedes-benz.com/roadeffi  ciency


