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Mamy sporo atutów,  
aby utrzymać pozycję lidera  6
Prezes ZMPD Jan Buczek rozmawia  
z Robertem Przybylskim o konkurencji,  
która też przygotowuje się do działania  
po wejściu w życie Pakietu Mobilności. 

Koronawirus uaktywnił przestępczy światek, który 
„trudni się” wyłudzeniami usług transportowych. 
Przewoźnicy alarmują, że skala procederu znacznie 
wzrosła w ostatnich miesiącach. Administracja 
samorządowa nie wypełnia swoich obowiązków, 
nie kontroluje pośredników, a prawo nie jest 
przestrzegane. Aparat ścigania wskazuje na 
niewielkie pojedyncze kwoty, jednak w skali całego 
przemysłu transportowego straty liczone są  

w miliardach złotych rocznie. Wyłudzenia 
pozbawiają przedsiębiorców zysku, a tak osłabieni 
nie będą mogli stawić czoła nowym regulacjom 
narzuconym przez Pakiet Mobilności. Chociaż 
najgroźniejsze zapisy udało się wyeliminować, 
protekcjonistyczny Pakiet zwiększy koszty 
przewoźników i zmieni także rynek. Na 
przygotowanie się do wejścia w życie całego 
Pakietu przedsiębiorcy mają półtora roku. 

Tadeusz Wilk 
Radca Prezesa ZMPD

Wyłudzenia usług na miliardy złotych
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Dzisiaj łatwo jest oceniać, krytyko-
wać i komentować te działania. Szko-
da jednak, że w walce o lepszy kształt 
Pakietu Mobilności byliśmy osamot-
nieni, poza epizodami akcji protesta-
cyjnych, gdy pojawiali się przedstawi-
ciele innych organizacji. My nie prze-
gapiliśmy ani jednej okazji do zabra-
nia głosu i przedstawienia nowych, 
bardziej dopracowanych argumentów. 
Uważamy, że w takiej formule, w ta-
kich okolicznościach, uzyskaliśmy na-
prawdę sporo. 

Oczywiście, pewnie można było 
zrobić więcej. Ubolewamy nad fak-
tem, że nasz rząd nie zechciał z na-
mi kontynuować rozpoczętej jesz-
cze w 2014 roku budowy wielkiego 
skrzydła państw z Europy Środkowo-
-Wschodniej i tworzona przez nas ko-
alicja ze stowarzyszeniami z kilkuna-
stu państw UE nie została wykorzy-
stana. Więc i sens angażowania się  
w jej podtrzymanie zniknął. Jedyne 
na co możemy liczyć, to na skutecz-
ne zaskarżenie sposobu prowadze-
nia prac nad Pakietem Mobilności  
w Trybunale Sprawiedliwości Unii Eu-
ropejskiej. 

 ■ Skurczenie się międzynarodowej 
koalicji mogłoby być też efektem 
skutecznych działań ZMPD  
o liberalizację Pakietu 
Mobilności? Bo Czechom  
i Słowakom zależało przede 
wszystkim na swobodnych 
przewozach dwustronnych…
Liberalizacja pierwotnych zapisów 

Pakietu Mobilności to duży sukces, 
bo wyzwoliliśmy się z prób narzuce-
nia przepisów o delegowaniu kieru-
jących, zarówno w przewozach dwu-
stronnych, jak i tranzytowych. To by-
ło kuriozum. 

Nowe formy przewozów, zredefi-
niowane przez polityków zagranicz-
nych jako cross-border i kabotaż, wy-
magały ich zdaniem doprecyzowania 
i oczywiście dla nas odbyło się to ze 
skutkiem bolesnym i nie udało się wy-
jąć ich spod zasad delegowania. 

Przypomnę, że były różne etapy ne-
gocjacji. Zdarzyły się chwile, gdy uda-
ło się przekonać nam tamtą stronę, w 
tym niemieckich polityków i urzędni-
ków Komisji Europejskiej. Ale niestety 
to były krótkie momenty. Nawet prze-
biegające po naszej myśli głosowanie 
w Parlamencie Europejskim, gdy eu-
roposłowie odrzucili prace nad Pakie-

tem Mobilności, zostało unieważnio-
ne. Po tamtej stronie doszło do poli-
czenia głosów, reasumpcji i byliśmy 
bezsilni. 

 ■ Są nieodosobnione głosy 
środowiska, że Pakiet 
uporządkuje rynek, choćby 
eliminując przeciążone busy  
i firmy zaniżające ceny. Czy to 
nie jest mimo wszystko zbyt 
wysoki koszt zmian?
Przykład z busami pokazuje, że na 

siłę nie ma szansy ciągnąć tego mo-
delu, bo on jest nieracjonalny. Jak 
można zaakceptować konkurencję 
3,5-tonówek, które wożą po 3-4 tony 
ładunku? Musi istnieć racjonalność  
i tej regule podlegają także przewozy 
drobnicowe. Małe ładunki trafią z bu-
sów na duże samochody. 

 ■ Ale sieci drobnicowe to domena 
zagranicznych podmiotów  
i polskim firmom trudno będzie 
na nich zarobić…
Zagraniczny kapitał od dekad rozwi-

ja sieci drobnicowe, ale mamy już spo-
ro rodzimych firm, które z powodze-
niem tworzą podobne usługi. Dobrym 
przykładem jest Marek Eron. Znalazł 
różnych partnerów w całej Polsce, pod-
pisał z nimi umowę, uruchomił Polską 
Sieć Dystrybucji. Partnerzy dogadali 
się, interes rozwija się cały czas, wspól-
nicy mają sposób, żeby porozliczać się 
na bieżąco i to działa. 

Podobny przykład mam pod bo-
kiem. Przewoźnik, który woził drob-
nicę na zlecenie dużego zagranicz-
nego podmiotu do Hiszpanii, zbu-
dował magazyn i zaczął małymi au-
tami zabierać drobne przesyłki. Po 
jakimś czasie okazało się, że w Hi-
szpanii nie ma partnera. Założył więc 
firmę, zbiera ładunki i wspaniale się 
rozwija.

 ■ Wracając do zaskarżenia Pakietu 
w TSUE. Czy to ma jeszcze sens?
W tym przypadku jesteśmy na po-

czątku drogi i koalicjantów nie ma-
my wielu. To jest i musi być powód 
do zamknięcia okresu negocjacji. Dal-
sze dywagacje nie mają sensu. Zagra-
niczni przewoźnicy przygotowują się 
do nowych warunków, bo w tej sytu-
acji jest cała branża. Warunki są in-
ne, ale takie same dla wszystkich.  
A my mamy sporo atutów, dzięki któ-
rym utrzymamy pozycję lidera.  ■

 ■ Polska przegrała negocjacje  
w sprawie Pakietu Mobilności?
Nie, nie przegrała. Przede wszystkim 

zwalczyliśmy firmy - skrzynki poczto-
we. Tego typu biznes nie będzie mógł 
funkcjonować. Przez ich praktyki stra-
ciliśmy wizerunek solidnego uczest-
nika europejskiego rynku i to przez 
ich działalność przedsiębiorcy z kra-
jów Europy Zachodniej zaczęli zarzu-
cać nam nieuczciwą konkurencję. Za 

to wszystko my byliśmy obarczani wi-
ną, bo dla przegranego na rynku we-
wnętrznym w Niemczech, Francji lub 
Holandii nie ma znaczenia, czy samo-
chody, które odbierają im pracę, należą 
do kapitału niemieckiego, francuskie-
go lub holenderskiego. Nie jest ważne, 
czy to jest ich rodzimy czy zagranicz-
ny kapitał. Natomiast liczy się, że sa-
mochody jeżdżą na numerach rejestra-
cyjnych z Polski, Rumunii, Bułgarii. 

Dlatego zachodnioeuropejscy politycy 
wytaczali przeciw nam działa i trafiali  
w tych, którzy zgodnie z prawem wy-
konywali przewozy. 

 ■ Skutek jest taki, że 
delegowaniem objęte są 
przewozy kabotażowe i w 
krajach trzecich, a ciężarówki 
muszą wracać do kraju 
rejestracji co 8 tygodni.

Kalendarium  
prac nad 
Pakietem 
Mobilności

31 maja 2017 r.
Komisja Europejska zaprezentowała projekt 
Pakietu Mobilności podczas spotkania 
komisarzy. 

1 czerwca 2017 r.
Briefing ZMPD. – Nie chcemy takiej Unii,  
w której jedni mogą więcej, drudzy mogą 
mniej. Mamy już dość pisania pism, bo 
Komisja Europejska traktuje nas niepoważnie. 
Dlatego jesteśmy zmuszeni do ostrej reakcji 
i domagania się swoich praw – informował 
prezes ZMPD Jan Buczek. Podziękował 
komisarz Elżbiecie Bieńkowskiej za odwagę 
i zdanie odrębne wobec propozycji Pakietu 
Mobilności, co było sytuacją bez precedensu 
w historii Komisji Europejskiej. Podkreślił 
także jednoznaczne, nieugięte stanowisko 
polskiego rządu.

7 czerwca 2017 r.
Delegacja ZMPD z prezesem Janem Buczkiem 
na czele przeprowadziła w Brukseli szereg 
spotkań, których tematem był Pakiet 
Mobilności.
Przedstawiciele ZMPD wzięli udział  
w seminarium „Pakiet Drogowy – kwestie 
socjalne i zatrudnienie w transporcie”, 
współorganizowanym w PE przez polskie 
europosłanki Danutę Jazłowiecką i Elżbietę 
Łukacijewską. 

Mamy sporo atutów, 
aby utrzymać pozycję 
lidera 

Prezes ZMPD Jan Buczek rozmawia z Robertem Przybylskim o konkurencji, 
która też przygotowuje się do działania według nowych zasad narzuconych  
przez Pakiet Mobilności.
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wadzenie takiego rozwiązania dopro-
wadzi do wzrostu zatłoczenia w ob-
szarach przygranicznych, co może 
również mieć przełożenie na pogor-
szenie bezpieczeństwa ruchu drogo-
wego. Zwracaliśmy uwagę, że to roz-
wiązanie stanowi nieproporcjonal-
ny środek, bo niezastosowanie się do 
przepisu, choćby z uwagi na czynni-
ki niezawinione przez przewoźnika, 
np. warunki pogodowe i sytuację na 
drogach, może wiązać się z utratą li-
cencji na przewozy w UE. Oznacza to 
także dyskryminację przewoźników 
operujących z państw położonych na 
zewnętrznych granicach UE, takich 
jak m.in. Polska.

Wielokrotnie podnosiliśmy też,  
że obowiązek ten jest niezgodny z ce-
lami polityki klimatycznej UE i Eu-
ropejskim Zielony Ładem, opubliko-
wanym przez Komisję Europejską  
w  grudniu 2019 r., bo wiąże się ze 
wzrostem pustych przebiegów, do-
datkowych, niepotrzebnych przejaz-
dów bez ładunku. Z analiz opracowa-
nych przez naukowców z Instytutu 

Transportu Samochodowego, które 
Polska prezentowała na forum UE, 
wynika, że wprowadzenie obowiąz-
ku powrotu pojazdu do kraju siedzi-
by co 4 tygodnie spowoduje dodatko-
wą emisję 7 mln ton CO2 w UE w ska-
li roku. Wydłużenie tego okresu do 
co najmniej 8 tygodni, według analiz 
ITS, będzie oznaczało emisję dodat-
kowych 3 mln ton CO2 w UE w ska-
li roku. Mieliśmy zatem mocne argu-
menty, poparte wiedzą i analizami 
ekspertów.

Wymaga przypomnienia, że Komi-
sja Europejska podzieliła naszą ne-
gatywną ocenę tego rozwiązania.  
W wydanym oświadczeniu stwierdzi-
ła, że obowiązkowy powrót pojazdu 
oraz ograniczenia nałożone na trans-
port kombinowany to elementy, które 
nie są zgodne z ambicjami Europej-
skiego Zielonego Ładu. Komisja przy-
gotowuje ocenę wpływu tych rozwią-
zań i zapowiedziała, że w razie po-
trzeby przedstawi wniosek korygu-
jący przyjęte przepisy. 

Podczas rozmów na temat prze-
pisów Pakietu Mobilności odby-
łem wiele spotkań z najwyższymi 
przedstawicielami Komisji Europej-
skiej, w tym z Violetą Bulc, komisarz 
ds. transportu w latach 2014-2019,  
z Adiną Vălean, obecną komisarz 
ds. transportu oraz Fransem Tim-
mermansem, wiceprzewodniczą-
cym KE odpowiedzialnym za unij-
ną strategię klimatyczną - Europej-
ski Zielony Ład. Spotykałem się też  
z posłami do Parlamentu Europej-
skiego, zaangażowanymi w prace 
nad Pakietem Mobilności, w tym tak-
że po wyborach nowego składu Par-
lamentu Europejskiego w lipcu 2019 r.  
Byłem ponadto w stałym kontakcie  
z ministrami ds. transportu innych 
państw członkowskich UE, zarówno 
z ministrami ds. transportu państw 
like-minded oraz Sojuszu Drogowe-
go, podczas których przekonywałem  
o negatywnych konsekwencjach przy-
jęcia rozwiązań nadmiernie restryk-

Minister infrastruktury 
Andrzej Adamczyk

Należy podkreślić, że obowiązek re-
gularnego powrotu pojazdu do kraju 
siedziby nie był elementem pierwot-
nej propozycji Komisji Europejskiej 
w Pakiecie Mobilności z maja 2017 r. 
Dzięki aktywności Rządu RP na fo-
rum Unii Europejskiej podejście ogól-

ne Rady UE, przyjęte w grudniu 2018 
r., a zatem przed przyjęciem stanowi-
ska Parlamentu Europejskiego, rów-
nież nie zawierało takiego wymogu, 
pomimo dużej presji na jego wprowa-
dzenie ze strony niektórych państw 
Europy Zachodniej. 

Polska od początku bardzo ak-
tywnie działała na polu Unii Euro-
pejskiej, organizując konferencje 

z udziałem polityków i ekspertów. 
Dzięki naszej aktywności udało się 
zawiązać koalicję państw, w której 
znalazły się Bułgaria, Cypr, Estonia, 
Litwa, Łotwa, Malta, Rumunia, Wę-
gry. Koalicja ta, zwana koalicją like-
-minded, wskazywała podczas pro-
cesu legislacyjnego, że obowiązek 
ten ma charakter czysto protekcjo-
nistyczny. Podkreślaliśmy, że wpro-

27 czerwca 2017 r.
Wysłuchanie w Parlamencie Europejskim, 
zorganizowane wspólnie przez posłów  
z Grupy Postępowego Sojuszu Socjalistów  
i Demokratów z Komisji Transportu i 
Turystyki oraz z Komisji ds. Zatrudnienia i 
Spraw Socjalnych. Tematem wysłuchania 
była wymiana poglądów w zakresie Pakietu 
Mobilności, przedstawionego przez 
Komisję Europejską 31 maja. W wysłuchaniu 
uczestniczyli przedstawiciele związków 
zawodowych pracowników transportu 
oraz przedstawiciele pracodawców. Wśród 
zaproszonych gości był prezes ZMPD Jan 
Buczek, który reprezentował na posiedzeniu 
punkt widzenia przedsiębiorców - 
przewoźników.

28 sierpnia 2017 r.
Spotkanie ZMPD z ITD (Dania). Reprezentanci 
duńskich i polskich przewoźników zgodzili 
się, że objęcie transportu międzynarodowego 
zasadami delegowania uniemożliwi ich 
sprawne funkcjonowanie, zwiększy koszty 
działalności oraz naruszy podstawowe 
swobody Unii Europejskiej.

30 sierpnia 2017 r.
Udział ZMPD w posiedzeniu Sekcji  
ds. Transportu, Energii, Infrastruktury  
i Społeczeństwa Informacyjnego w ramach 
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Społecznego (EKES) – organu UE 
reprezentującego interesy pracodawców  
i pracowników w Europie.

3 października 2017 r.
Forum Transportu Drogowego określiło 
negatywne stanowisko środowiska 
przewoźników wobec dyrektywy  
o delegowaniu i zaapelowało do polityków 
o odrzucenie propozycji KE. Stanowisko, 
które przekazano obecnej na posiedzeniu 
wiceminister infrastruktury, miało być 
wykorzystane przez premier Szydło  
w negocjacjach unijnych. 

4 października 2017 r.
Bruksela. Podczas posiedzenia 
Międzynarodowej Unii Transportu Drogowego 
(IRU) przedstawiciele kilkunastu narodowych 
organizacji transportowych zaprezentowali 
wielostronną deklarację, zawierającą sprzeciw 
wobec propozycji Komisji Europejskiej objęcia 

Opinie naszych 
sojuszników

Zakończyliśmy 3-letni etap walki  
o zapisy Pakietu Mobilności I.  
O interesy polskich przewoźników 
walczyli politycy z różnych stron 
politycznej sceny. Poprosiliśmy 
niektórych z najbardziej 
zaangażowanych o refleksję  
i ocenę przepisów oraz sposobu 
procedowania. 
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ruchu na drogach. Ponadto przepi-
sy podważą konkurencyjność pol-
skich firm transportowych i zaburzą 
swobodny przepływ towarów, co jest 
szczególnie niebezpieczne przy wciąż 
trwającej pandemii COVID-19. 

Od początku prac stałam na stano-
wisku, że należy przede wszystkim 
poprawić egzekwowalność zasad i je 
uprościć, co nie oznacza, że powin-
niśmy poddawać rynek nadmiernym 
restrykcjom, bo grozi to protekcjoni-
zmem gospodarczym. Kabotaż np. 
powstał po to, aby kierowcy w dro-
dze powrotnej nie musieli wracać 
pustą ciężarówką i tym samym miał 
pozwolić na optymizację transportu 
międzynarodowego, niestety te zapi-
sy nie znalazły poparcia większości 
posłów. Pozostaje czekać na ruch Ko-
misji Europejskiej, która wciąż pro-
wadzi analizę, a jeśli i to zawiedzie, 
to najpewniej czeka nas zaskarżenie 
przepisów do TSUE. 

Europoseł Kosma Złotowski

Pakiet Mobilności jest przedstawia-
ny jako kompromis, który wyłonił 
się po 3 latach prac w Parlamen-
cie Europejskim. Nie jest to praw-
da. Przyjęte rozwiązania są bowiem 
znacznie bardziej uciążliwe i kosz-
towne dla przewoźników tylko z nie-
których państw członkowskich. Ta-
ka zresztą od początku była intencja 
prawdziwych autorów tych rozwią-
zań, czyli rządów Francji i Niemiec 
- utrudnić życie firmom transporto-
wym z Polski, Węgier, Rumunii, Buł-
garii czy państw bałtyckich i uwol-
nić zachodnich operatorów od kon-
kurencji. 

W trakcie negocjacji udało się zła-
godzić kilka zapisów, między innymi 
dotyczących obowiązku powrotu cię-
żarówki do kraju rejestracji czy wyłą-
czenia z delegowania transportu bi-
lateralnego, ale nie zmienia to ogól-
nej, bardzo krytycznej oceny całego 
Pakietu. Niestety w instytucjach eu-
ropejskich zwyciężyła wizja Europy 
podzielonej na ekonomicznie zróż-
nicowany Wschód i Zachód, a może 
bardziej utrwalenia podziału na bo-
gate centrum i biedne peryferia. Bra-
kowało zrozumienia dla argumentów 
wolnorynkowych, które prezentowa-
ła grupa państw na czele z Polską. 
Przeważyły egoistyczne interesy kil-
ku stolic, które ignorowały zastrze-
żenia i wątpliwości zgłaszane prze-
de wszystkim przez przewoźników  
i kierowców. To ważna lekcja przy-
pominająca nam, że Unia Europejska 
jest areną bezwzględnej walki inte-
resów, gdzie procedury i regulaminy 
mogą być swobodnie interpretowa-
ne przez większość, a merytoryczne 
argumenty i analizy mają znaczenie 
drugorzędne. 

Ogromnym wsparciem dla wszyst-
kich polskich europosłów w pracach 
nad Pakietem byli przedstawiciele 
sektora transportu drogowego. Dzię-
ki sugestiom i materiałom przygoto-
wywanym przez ekspertów ZMPD 
mogliśmy formułować poprawki i na 
bieżąco reagować na pojawiające się 
propozycje. Zrzeszenie odegrało tak-
że bardzo ważną rolę w koordynowa-
niu współpracy przewoźników z róż-
nych państw członkowskich i prezen-
towaniu ich wspólnego, krytycznego 
wobec Pakietu Mobilności stanowiska 
na forum europejskim.  ■

międzynarodowych przewozów drogowych 
(rozumianych jako tranzyt, przewozy 
dwustronne i przewozy transgraniczne) 
zasadami Dyrektywy WE 96/71 o delegowaniu 
pracowników (w skrócie PWD).

5 października 2017 r.
Deklarację Wielostronną, przyjętą przez 
stowarzyszenia transportowe z Bułgarii, 
Chorwacji, Czech, Danii, Estonii, Grecji, 
Irlandii, Łotwy, Litwy, Holandii, Polski, 
Portugalii, Rumunii, Słowacji, Hiszpanii, 
Węgier i Wielkiej Brytanii, zawierającą 
wspólny sprzeciw wobec planu zastosowaniu 
do międzynarodowych przewozów 
drogowych przepisów Dyrektywy WE 96/71 
o delegowaniu pracowników, przesłano 
władzom instytucji unijnych.

12 października 2017 r.
Udział ZMPD w seminarium Parlamentu 
Europejskiego „Pracownicy delegowani 
i Pakiet Mobilności. Wyzwania dla 
Przedsiębiorstw z Europy Środkowo-
Wschodniej”. 

20 - 21 listopada 2017 r.
Udział ZMPD w V Europejskim Kongresie 
Mobilności Pracy. Temat przewodni: 
„Delegowanie pracowników: szansa dla 
słabszych czy zagrożenie dla silniejszych?”. 

27 lutego 2018 r.
Udział ZMPD w seminarium Komisji TRAN, 
poświęconym potencjalnemu wpływowi 
nowych aktów prawnych na funkcjonowanie 
sektora transportu drogowego.

21 marca 2018 r.
Konferencja prasowa zorganizowana przez 
ZMPD „Polski transport – europejskie 
problemy”. Historia dyrektywy  
o delegowaniu pracowników, aktualny stan 
procedowania, spodziewany wpływ na polski 
międzynarodowy transport drogowy.

6 kwietnia 2018 r.
Spotkanie przewoźników z ministrem 
infrastruktury Andrzejem Adamczykiem. 
Przekazano stanowisko ZMPD w sprawie 

cyjnych i niedostosowanych do spe-
cyfiki sektora transportu drogowego.

Wymóg okresu obowiązkowego po-
wrotu nie znalazł się w tekście Rady 
przed rozpoczęciem trilogów, został 
jednak wprowadzony w negocjacjach 
na wniosek Parlamentu Europejskie-
go. Przypomnę, że odbyło się to bez 
przeprowadzenia stosownej oceny 
skutków wpływu tego rozwiązania 
na branżę transportową. Pomimo du-
żej presji ze strony Parlamentu Euro-
pejskiego, dzięki aktywności zbudo-
wanej przez Polskę koalicji państw 
like-minded oraz zabiegom polskich 
posłów do Parlamentu Europejskie-
go, finalnie został złagodzony, po-
przez wydłużenie okresu obowiąz-
kowego powrotu pojazdu do kraju 
siedziby przedsiębiorstwa z 4 do co 
najmniej 8 tygodni.  Podsumowując, 
był to zatem efekt przyjętej przez nas 
strategii polegającej na konsekwen-
tnym wykazywaniu niespójności  
i szkodliwości rozwiązań zawartych 
w Pakiecie Mobilności.

Europoseł Bogusław 
Liberadzki

Można powiedzieć, że Pakiet Mobil-
ności zaostrza warunki konkurencji, 
ale nie zamyka przed polskimi prze-
woźnikami dostępu do europejskie-
go rynku. Niewątpliwie jednak wa-
runki logistyczne będą dla przewoź-
ników trudniejsze. Polepszą się na-
tomiast warunki pracy kierowców, 
zarówno pod względem płacowym, 
jak i socjalnym. Kierowcy będą za-
rabiali nie mniej niż najniższa staw-
ka godzinowa w krajach Unii, będą 
odpoczywać w motelach i hotelach,  

a nie w kabinach, częściej będą w do-
mu. Zwiększy to oczywiście koszty 
po stronie firmy przewozowej, ale pa-
miętajmy, że wypoczęty kierowca, to 
kierowca bezpieczniejszy. 

O kształcie Pakietu przeważyło to, 
że w dyskusjach i sporach nad Pa-
kietem byliśmy w koalicji państw 
słabszych – z Rumunią, Bułgarią, 
Cyprem, Węgrami, Maltą, Łotwą, 
Litwą. Nie udało nam się przeko-
nać największych uczestników ryn-
ku przewozowego. Za zmianami by-
ły też związki zawodowe – kierowcy 
niewątpliwie są największymi bene-
ficjentami Pakietu Mobilności. Intere-
sy zainteresowanych stron były wy-
raźnie rozbieżne. Trzeba jednak po-
wiedzieć też, że niestety nasza pozy-
cja, jako kraju członkowskiego, na 
skutek znanych sporów między rzą-
dem polskim a Unią, odczuwalnie 
osłabła. Nie mamy dostatecznej siły 
i atrakcyjności koalicyjnej. 

Współpraca z sektorem transportu 
drogowego była intensywna i mery-

toryczna. Ona się zresztą nie kończy, 
skończył się tylko pewien etap. W tej 
chwili bowiem największym zagroże-
niem dla międzynarodowego trans-
portu drogowego jest sytuacja gospo-
darcza i spodziewana druga fala CO-
VID-19. Kryzys może całkowicie zde-
molować rynek. Słusznie zwraca na 
to niebezpieczeństwo uwagę prezes 
ZMPD Jan Buczek, z którym bardzo 
ściśle współpracowaliśmy. Będzie-
my to czynić nadal, bowiem w aktu-
alnej sytuacji niezwykle ważne jest 
szybkie pozyskiwanie i uruchamia-
nie funduszy strukturalnych oraz  
z programu odbudowy gospodarki po 
pandemii.

Europosłanka Elżbieta 
Łukacijewska

Głosowanie na sesji plenarnej obna-
żyło słabości negocjacyjne polskiego 
rządu. Jeśli zabraknie profesjonalnej 
działalności na forum Rady UE i oby-
cia w dyplomacji w środowisku eu-
ropejskim, to nawet największe wy-
siłki europosłów mogą pójść na mar-
ne. Pomimo że udało się przekonać 
choćby posłów austriackich, aby nie 
głosowali za protekcjonizmem ale 
za wolnym rynkiem, to nie udało się 
zatrzymać ofensywy niemieckich  
i francuskich związków zawodowych, 
wspartych przez polską Solidarność. 

Zastosowanie zasad delegowania 
do każdego rodzaju transportu mię-
dzynarodowego poza bilateralnym 
stworzy obciążenia dla firm, same 
zapisy będą trudne do wyegzekwo-
wania, a konieczność powrotu cię-
żarówki raz na osiem tygodni spowo-
duje wzrost emisji CO2 i zagęszczenie 
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spół dobrze współpracujący ponad po-
działami politycznymi, który broni na-
szych spraw – podkreślił Jan Buczek. 

Dyrektor Departamentu Transportu 
ZMPD Piotr Mikiel podkreślił, że już te-
raz regulacje wzbudzają mnóstwo wąt-
pliwości interpretacyjnych. Poszczegól-
ne przepisy są niejasne i nie wiadomo, 
jak będą egzekwowane przez służby 
kontrolne. Wątpliwości ma rozwiać 
Komisja Europejska, która przygoto-
wuje wytyczne skierowane do państw 
członkowskich. 

Moderator Akademii Sławomir Je-
neralski zwrócił uwagę na trzy głów-
ne wątki, które szczególnie często po-
ruszają przewoźnicy: po pierwsze, czy 
można było uzyskać więcej; po dru-
gie, czy organizacje przedstawicielskie,  
a szczególnie ZMPD, z racji zajmowa-
nej pozycji, zrobiły wszystko, co moż-
na było; po trzecie, czy Pakiet to sa-
mo zło, czy też można znaleźć w nim 
zapisy, które można traktować inaczej 
niż zagrożenie. Do wątków odnosili się 
zaproszeni europosłowie, a wcześniej  
w swojej wypowiedzi te aspekty poru-
szyła Margareta Przybyła, stały przed-
stawiciel ZMPD w Brukseli, przypomi-
nając historię prac nad Pakietem i za-
angażowanie ZMPD.

Bieg wydarzeń

Jednym z wydarzeń, które doprowa-
dziło do dyskusji na temat uczciwej 
konkurencji w branży, był kryzys go-
spodarczy w Europie w latach 2008 
– 2009. Wówczas część krajów, chcąc 
bronić swoich lokalnych przedsiębior-
ców przed konkurencją z zewnątrz, 
zaczęła wprowadzać regulacje wo-
bec zagranicznych firm transporto-
wych, obejmując je m.in. przepisami 
dotyczącymi płacy minimalnej. Stało 
się tak np. w Austrii, Francji i Niem-
czech. Pojawiły się uzasadnione py-
tania, czy takie działania są zgodne  
z prawem europejskim oraz ze swo-
bodą świadczenia usług. Chcąc roz-
wiązać tę kwestię i odpowiedzieć jed-
nocześnie na oczekiwania polityczne 
państw Europy Zachodniej, Komisja 
Europejska przedstawiła projekt Pa-
kietu. Zamiast spodziewanej pomocy 
Pakiet w wielu przypadkach sytuację 
dodatkowo skomplikował, wprowa-
dzając coraz większe nieporozumienia 
między krajami. ZMPD, jeszcze przed 
publikacją Pakietu, angażowało się  
w szereg dyskusji na poziomie krajowym  

i europejskim. Prace nad Pakietem były 
jednym z powodów powołania stałego 
przedstawiciela ZMPD przy UE. Umoż-
liwiało to podjęcie intensywnej współ-
pracy z przedstawicielami Parlamen-
tu Europejskiego, Komisji Europejskiej, 
Rady UE, a także z organizacjami z po-
szczególnych krajów UE oraz z IRU. 

– Przez lata przyzwyczailiśmy się, 
że Pakiet dzieli Europę na zachód, 
wschód oraz kraje peryferyjne. Poło-
żenie Polski w centrum tych podzia-
łów dawało jej szansę na zbudowa-
nie koalicji. ZMPD taką koalicję zbu-
dowało ze zrzeszeniami z innych kra-
jów europejskich. Niestety w trakcie 
prac grono krajów „like-minded”, 
czyli wyrażających zbliżone poglądy,  
w Radzie UE topniało. Najlepszy przy-
kład to Czechy i Słowacja, które osta-
tecznie Pakiet poparły – przypomnia-
ła Margareta Przybyła. 

Na ostatnim etapie prac Polska dzia-
łała w ramach koalicji składającej się  
z 9 krajów. – Podczas prac nastąpiły 
wydarzenia, które dawały nam nadzie-
ję na zmianę kierunku prac. Te wyda-
rzenia były przez ZMPD maksymalnie 
wykorzystane. W maju 2019 r. odbyły 
się wybory do PE. Branża miała na-
dzieję, że wraz z przyjściem nowych 
europosłów uda nam się ich przeko-
nać do naszych argumentów. Podzia-
ły zostały jednak utrzymane. Zaraz 
po wyborach podjęliśmy współpra-
cę z nowo wybranymi posłami. Z ini-
cjatywy ZMPD wystosowaliśmy także 
ze zrzeszeniami z Bułgarii, Rumunii, 
Węgier i Litwy apel do przewodniczą-
cych KE, Rady UE i PE z konstruktyw-
nymi propozycjami rozwiązań kompro-
misowych. W styczniu 2020 r. delega-
cja ZMPD odbyła robocze spotkania  
w Brukseli z europosłami i przedsta-
wicielami instytucji unijnych. Dotych-
czasowy podział okazał się nie do usu-
nięcia, choć udało się na końcowym 
etapie prac wyeliminować sporo rady-
kalnych i niekorzystnych rozwiązań – 
przypomina przedstawicielka ZMPD  
w Brukseli. 

Sektor transportu przyjął kolejny 
cios na początku roku wraz z nadej-
ściem pandemii. Koronawirus wpro-
wadził mnóstwo zamieszania i dodat-
kowo pogłębił podziały w Europie. 
Przykład stanowi Francja, która postu-
lowała wprowadzenie zakazu kabota-
żu. Większość europosłów zagłosowała  
za Pakietem w brzmieniu wypracowa-
nym w trilogach, przy sprzeciwie po-

Adam Mikołajczyk

P o trzech latach i 38 dniach, 
8 lipca zakończyły się prace 
nad Pakietem Mobilności.  
W głosowaniu plenarnym 
Parlament Europejski przy-

jął go w wersji wypracowanej w tri-
logach pomiędzy europarlamentarzy-
stami, krajami UE oraz Komisją Eu-
ropejską. Żadna ze złożonych popra-
wek, m.in. przez polskich posłów, 
nie osiągnęła wymaganej większo-
ści głosów. 

O wpływie Pakietu Mobilności na 
polskich przewoźników drogowych 
dyskutowali uczestnicy trzeciej odsło-
ny Akademii Kryzysowej ZMPD, któ-
ra odbyła się 15 lipca. Wzięli w niej 
udział europosłowie: Bogusław Libe-
radzki, Elżbieta Łukacijewska i Kos-
ma Złotowski. 

Refleksje nad Pakietem

– Pakiet Mobilności można określić 
mianem bezwzględnej walki o rynek  
w UE – stwierdził poseł Złotowski. Przy-
jęte prawo faworyzuje przedsiębiorców 
z państw położonych w środku UE. – 
Ostateczny kształt Pakietu Mobilno-
ści daleki jest od naszych oczekiwań – 
ocenił prezes ZMPD Jan Buczek. – Kiedy 
byliśmy blisko najkorzystniejszych dla 
nas rozwiązań, interweniowały pań-
stwa zachodnie, które nawet wbrew in-
teresom swoich przewoźników skutecz-
nie forsowały nietrafione dla nas zapisy 
– podkreślił prezes ZMPD. 

Jan Buczek zwracał uwagę uczest-
ników Akademii, że problem pojawił 
się wiele lat wcześniej. – Na różnych 
spotkaniach międzynarodowych nasz 
entuzjazm związany z pracą polskich 
przewoźników równoważyli zagranicz-
ni koledzy reprezentujący przewoźni-

ków z zachodniej części UE. Dochodzi-
ło do coraz ostrzejszej wymiany zdań. 
Pojawiły się próby wciągnięcia bran-
ży transportu drogowego w regulacje 
wewnętrzne państw, jednak do naszej 
branży to prawo nie przystawało. Pró-
bowaliśmy wszelkimi metodami bro-
nić interesów polskich przewoźników, 
organizowaliśmy spotkania, budowali-
śmy koalicje międzynarodowe. Przeka-
zywaliśmy poszczególnym ministrom 
efekty naszych prac. W szczytowym 
momencie mogliśmy liczyć na wspar-
cie 17-18 organizacji z innych państw, 
również z zachodniej Europy. Budowa-
liśmy koalicję na dole, a na szczeblu 
politycznym było już niestety gorzej – 
dodał prezes ZMPD. 

Zrzeszenie szczególnie intensywnie 
współpracowało z trójką europosłów, 
gośćmi Akademii. – Uznajemy ich za 
przyjaciół ZMPD i całej branży trans-
portu drogowego. Tworzyli i tworzą ze-

Pakiet Mobilności 
i jego wpływ na 
polskich przewoźników  
drogowych w UE 

Akademia  
Kryzysowa  
ZMPD 

tych zapisów Pakietu Mobilności, których 
realizacja będzie szkodzić przedsiębiorcom  
i gospodarce.

26 kwietnia 2018 r.
Na forum transportowym w Bratysławie z 
udziałem ZMPD dyskutowano o przyszłości 
sektora,  zagrożonej Pakietem Mobilności. 

21 maja 2018 r.
Opole. Spotkanie przewoźników z posłanką 
do Parlamentu Europejskiego z regionu 
dolnośląsko - opolskiego Danutą Jazłowiecką, 
wiceprzewodnicząca Komisji Zatrudnienia 
i Spraw Społecznych. Wydarzenie było 
współorganizowane przez ZMPD.

7 czerwca 2018 r.
Czat z prezesem ZMPD Janem Buczkiem  
i przedstawicielem ZMPD w Brukseli Piotrem 
Szymańskim. Tematem głównym było 
wyłączenie transportu drogowego  
z dyrektywy o delegowaniu.

13 lipca 2018 r.
Europosłanka Danuta Jazłowiecka w piśmie 
do prezesa ZMPD Jana Buczka podziękowała 
za ogromny wkład Zrzeszenia i samego 
prezesa w procedowanie aktów legislacyjnych 
wchodzących w skład Pakietu Mobilności.

25 lipca 2018 r.
Delegacja ZMPD z prezesem Janem Buczkiem 
uczestniczyła w spotkaniu z ministrem 
infrastruktury Andrzejem Adamczykiem, 
którego głównym celem było omówienie 
bieżących prac oraz strategii dotyczącej 
przyszłych negocjacji pierwszej części 
Pakietu Mobilności.

10 stycznia 2019 r.
ZMPD w Brukseli przed budynkiem 
Parlamentu Europejskiego wzięło udział 
w międzynarodowym proteście przeciwko 
dyskryminującym naszych przewoźników 
planowanym przepisom Pakietu Mobilności. 
W akcji uczestniczyli przedstawiciele 19 
organizacji przewoźników z państw Europy 
Środkowo-Wschodniej. 

Kalendarium
 prac nad Pakietem

 M
obilności

temat numeru temat numeru

12

przewoźnik  nr 73 przewoźnik  nr 73



słów z krajów „like-minded”. – Otrzy-
maliśmy zapewnienie od komisarz 
Adiny Vălean, że wpływ pandemii na 
sektor zostanie wzięty pod uwagę pod-
czas prac nad studium skutków Pakie-
tu – zaznacza Przybyła. Komisja pracu-
je nad takim studium. 

Europosłowie komentują

Bogusław Liberadzki przekonywał,  
że Pakiet nie jest samym złem. – To ra-
czej działanie wbrew naszym interesom 
– ocenił. Podkreślał, że to, co dotyczy 
przewozów bilateralnych, obsługi eks-

portu i importu dalej potwierdza mocną 
pozycję polskich firm transportu drogo-
wego. – Eksportujemy i importujemy to-
wary wraz z usługą transportową, czy-
li za granicą płacimy tylko za towar,  
a polskim przewoźnikom płacimy za 
dowiezienie – wskazał Liberadzki. 

Do plusów zaliczał też m.in. nieobję-
cie kierowców dyrektywą o pracowni-
kach delegowanych. – Nie musimy jej 
implementować bezpośrednio do prze-
wozów dwustronnych czy crossowych. 
Nie słyszymy również o dumpingu so-
cjalnym, kierowcy spełniają wymogi 
płacy minimalnej – podkreślił poseł 
Liberadzki. 

Wspomniał również, że zgłaszał kon-
cepcję „rethinking the package”, czyli 
przemyślenie skutków Pakietu w wa-
runkach koronawirusa. Wskazał też, że 
z polskiego punktu widzenia Pakietowi 
zaszkodziło stanowisko związków za-
wodowych, wspierających jego posta-
nowienia. 

Elżbieta Łukacijewska mówiła,  
że wiele złych zapisów udało się wyeli-
minować i ograniczyć zagrożenia. Ja-
ko przykład wskazała powrót ciężarów-
ki do kraju siedziby, który pierwotnie 
miał nastąpić po 4 tygodniach.  – Po-
działy poszły w poprzek każdej grupy 
politycznej, dzieląc  się na wschód i za-
chód. Dominowało podejście politycz-
ne, a nie rozsądek i pragmatyzm – ko-
mentowała.

Wspomniała też, że podczas uchwa-
lania Pakietu Mobilności przeważyło 
zmęczenie tematem. – Jego zapisy są 
skomplikowane, a ich egzekwowanie 
będzie utrudnione. Na przyszłość waż-
ne jest, by Polska i kraje Europy Środ-
kowo-Wschodniej lepiej dbały o swoje 
interesy  na kolejnych etapach konsul-
tacji projektów – zaznaczyła posłanka. 

Kosma Złotowski wyrażał pogląd,  
że sprawa dzieli Europę geograficznie. 
– Pakiet był przedstawiany jako regu-
lacja stosunków w transporcie między-
narodowym, która ma ułatwić życie 

kierowców, pracowników i poprawić 
bezpieczeństwo tej pracy, a jednak by-
ło wiadomo, że chodzi o to, by ograni-
czyć konkurencję wschodnioeuropejską 
na rynku. Po 2004 r. transport wschod-
nioeuropejski bardzo urósł. Potrafił ra-
dzić sobie we Francji, w Niemczech,  
w Austrii i stąd wywodzą się zapisy  
o płacy minimalnej. Poza tym lokal-
ne regulacje bardzo zbiurokratyzowały 
usługi transportowe wykonywane przez 
pracowników zagranicznych – tłuma-
czył Złotowski. 

Po Pakiecie można się spodziewać,  
że podniesie ceny usług transporto-
wych. Wymaga zapewnienia miejsc 
postoju, na których kierowcy nie bę-
dą musieli spać w samochodzie. – To 
będzie musiało być strzeżone miejsce 
postoju wraz z hotelem. Takich miejsc 
nie ma. Ktoś będzie musiał je wybudo-
wać. Opłacalność tych miejsc gwaran-
tuje jedynie Pakiet. Jeśli się zmieni, ta-
kie miejsca stracą rację bytu. Mało kto 
chciałby zaryzykować – zauważył Kos-
ma Złotowski. Zwracał też uwagę, że Pa-
kiet jest wyrazem bezwzględnej walki  
w UE o rynek transportu za pomocą 
metod nierynkowych. – Istnieje ryzy-
ko, że przeniesie się to na inne obszary 
– ostrzegał poseł. 

Co dalej?

Przed ZMPD stoi wyzwanie, by znaleźć 
sposoby na obniżenie kosztów Pakietu 
Mobilności. Następny krok to egzekwo-
wanie obietnic komisarz Vălean i przed-
stawianie jej skutków Pakietu, które już 
są lub zaraz będą odczuwane. 

Profesor Wojciech Paprocki podzie-
lił się uwagą, że batalia o Pakiet jest 
działaniem chybionym, prowadzonym 
przez wszystkie strony. – Świat się szyb-
ciej zmienia niż ustalenia 3-letniej de-
baty nad jednym pomysłem. Czeka nas 
rozwój transportu drogowego. Trzeba 
myśleć nad kadrą, nad pozyskaniem 
ciężarówek. Pojawia się dodatkowo 
presja, by uwzględnić nie tylko znane 
aspekty, jak ekologiczny (oczyszczanie 
spalin), ale również klimatyczny (reduk-
cja emisji gazów cieplarnianych, prze-
de wszystkim CO2). W transporcie cięż-
kim nie ma realnej alternatywy dla sil-
nika wysokoprężnego. W świetle tego, 
co się zdarzyło i nowych ograniczeń, 
które maja się pojawić za 2 lata, należy 
pójść inną ścieżką: zastanowić się, ja-
kimi metodami doprowadzić do zmia-
ny reguł gry na rynku. To jest rozstrzy-

gające. Musi być pomysł na przyszłość, 
uwzględniający możliwości gospodar-
ki cyfrowej – podkreślił prof. Paprocki.  

Zaznaczył, że gra na forum UE po-
między krajami starymi a nowymi nie 
dotyczy tylko transportu. – Patrząc cho-
ciażby na to, co dzieje się wokół fabry-
ki Tesli pod Berlinem, już pojawiają się 
głosy, że znaczną część personelu bę-
dą stanowili Polacy. Czyli wolny rynek 
tak, ale bez Polaków. Musimy na forum 
europejskim akcentować korzystanie ze 
wszystkich wolności na równych pra-
wach – zaznaczył Paprocki. 

Sławomir Jeneralski odniósł się do 
oceny skutków. Czego możemy się po 
niej spodziewać?  

Zdaniem Kosmy Złotowskiego, jeśli 
Komisja Europejska stwierdzi, że po-
szczególne przepisy są zbyt kosztowne 
dla transportowców i trzeba się z nich 
wycofać, zgłosi się z nimi do PE, a wów-
czas istnieje ryzyko, że zostaną odrzu-
cone lub przerobione tak, by było jesz-
cze gorzej. – Atmosfera dla poczynań 
rynkowych w PE jest wroga. Jednak mi-
mo wszystko jest nadzieja, że kiedyś na-
dejdzie moment, kiedy argumenty zdro-
worozsądkowe zostaną uwzględnione – 
ocenił Kosma Złotowski.

Ten pesymistyczny nastrój tonowali 
Elżbieta Łukacijewska i Bogusław Libe-
radzki, mówiąc, że zdrowa ocena skut-
ków gospodarczych sprawi, że przepisy 
będą się zmieniać. 

Jan Buczek rozwiewał obawy związa-
ne z wykonywaniem  kabotażu w Pol-
sce przez przewoźników zza wschodniej 
granicy – nie pozwala im na to prawo. 
Wszelkie przypadki naruszeń powinny 
spotkać się z interwencją ITD. 

Podsumowując prezes ZMPD pod-
kreślił, że z całą pewnością rynku nie 
utracimy – Mamy dobrą renomę, klien-
ci chcą z nami współpracować. Jeste-
śmy jednak w niekorzystnej sytuacji, 
rynek transportowy między klientem 
a przewoźnikiem z polskimi numera-
mi rejestracyjnymi to nie wszystko. Tam 
jeszcze jest tzw. sztafeta pośredników, 
żerująca na rynku i obniżająca wiary-
godność, a także rentowność naszych 
frachtów. Nadszedł moment, by zwery-
fikować system rynku transportowego, 
by wyeliminować tych, którzy nie wno-
szą żadnej wartości dodanej dla klien-
ta. Powinniśmy z tym problemem wyjść 
już na poziom parlamentarny, by uzy-
skać wymierny efekt. Korzyścią dla nas 
wszystkich będzie eliminacja tzw. letter 
boxów – podsumował prezes ZMPD.   ■

ZMPD przekazało stanowisko branży 
europarlamentarzystom oraz ministrowi 
infrastruktury. 

5 lutego 2019 r.
ZMPD przyłączyło się do apelu 
przewoźników z Bułgarii, Estonii, Litwy, 
Łotwy, Malty, Rumunii i Węgier, wzywając 
przewodniczącego Parlamentu Europejskiego 
Antonio Tajaniego oraz przewodniczących 
wszystkich grup politycznych w PE do 
odłożenia prac nad Pakietem Mobilności na 
kolejną kadencję Parlamentu Europejskiego.

13-15 marca 2019 r.
Podczas Międzynarodowych Targów 
Transportu, Spedycji i Logistyki odbyła się 
konferencja „Polski transport dziś i jutro”. 
Przedstawiciele ZMPD wzięli udział w panelu 
„Transport drogowy – prawne, techniczne  
i edukacyjne kierunki rozwoju”. 

13 maja 2019 r.
Przewodniczący Regionów ZMPD spotkali się 
w Kielcach z przedstawicielami Zarządu, Rady 
i Komisji Rewizyjnej Zrzeszenia. Jednym  
z tematów dyskusji był Pakiet Mobilności. 

13 czerwca 2019 r.
Przedstawiciele branży międzynarodowego 
transportu drogowego, w tym ZMPD, spotkali 
się w Ministerstwie Infrastruktury z ministrem 
Andrzejem Adamczykiem. Podczas spotkania 
uzgodniono powołanie grupy roboczej  
w ministerstwie, która wraz ze stroną 
społeczną zajmie się wypracowaniem 
jednolitego stanowiska do proponowanych 
zmian w Pakiecie Mobilności.

5 sierpnia 2019 r. 
Siedem europejskich stowarzyszeń 
przewoźników drogowych, w tym ZMPD, 
wystosowało list do przewodniczącej Komisji 
Europejskiej Ursuli von der Leyen w sprawie 
Pakietu Mobilności.

6 września 2019 r.
Kolejne - jedno z wielu - spotkanie  
w Ministerstwie Infrastruktury poświęcone 

Kalendarium
 prac nad Pakietem

 M
obilności

temat numeru temat numeru

14

przewoźnik  nr 73 przewoźnik  nr 73



 ■ przechowywaniem zapisów tacho-
grafów przez 56 dni zamiast dotych-
czasowych 28 (ta zmiana nastąpi do-
piero 31 grudnia 2024 r.), 

 ■ wyjątkiem dla podróży pociągiem 
lub promem 

 ■ wymianą tachografów na smart ta-
chografy II generacji.

Wypoczynek regularny  
i skrócony

Dyrektor Departamentu Transpor-
tu ZMPD poinformował, że kierowca 
będący w kraju UE niebędącym pań-
stwem siedziby przedsiębiorstwa może 
skorzystać z dwóch kolejnych skróco-
nych tygodniowych odpoczynków pod 
warunkiem, że w ciągu czterech kolej-
nych tygodni wykorzysta co najmniej 
cztery tygodniowe okresy odpoczyn-
ku, z których co najmniej dwa są regu-
larnymi tygodniowymi okresami od-
poczynku. Skrócone odpoczynki będą 
musiały zostać zrekompensowane rów-
noważnym odpoczynkiem, który mu-
si zostać wykorzystany jednorazowo 
przed końcem trzeciego tygodnia pra-
cy. Jeżeli kierowca wykorzystuje dwa 

skrócone odpoczynki z rzędu, muszą 
one zostać zrekompensowane jedno-
razowo przed końcem trzeciego tygo-
dnia. Rekompensata musi poprzedzać 
regularny odpoczynek tygodniowy, 
przy czym może być dołączona do od-
poczynku trwającego co najmniej dzie-
więć godzin. 

Jednocześnie w nowych przepisach 
jednoznacznie wykluczono możliwość 
odbioru tygodniowego regularnego od-
poczynku w kabinie pojazdu. – Warto 
podkreślić, że przepisy te nie wprowa-
dzają sankcji za niestosowanie się do 
nich kierowców czy też przedsiębior-
ców. Te kwestie zostały przerzucone na 
państwa członkowskie – przypomniał 
dyrektor Piotr Mikiel. Ukaranie kie-
rowcy może nastąpić tylko w momen-
cie złapania go w czasie odbierania od-
poczynku w kabinie. Wszelkie koszty 
zakwaterowania poza pojazdem pokry-
wa pracodawca, który musi mieć na to 
odpowiednie dokumenty, np. w posta-
ci rachunku za hotel.

Przepisy wprowadzają obowiązek dla 
pracodawcy takiej organizacji pracy kie-
rowcy, by ten mógł odebrać w każdym 
czterotygodniowym okresie rozliczenio-

Czas pracy kierowców 
w przepisach Pakietu 
Mobilności 

Akademia  
Kryzysowa  
ZMPD 

Pakietowi Mobilności i przygotowaniu 
delegacji rządowej do negocjacji 
trójstronnych (Trilogów). 

15 listopada 2019 r.
ZMPD wraz z innymi organizacjami 
zrzeszającymi przewoźników europejskich 
wysłało list do decydentów w organach 
unijnych. Wskazywało w nim m.in.,  
że niektóre z proponowanych środków 
doprowadzą do niepewności prawnej, 
zwiększą negatywny wpływ transportu na 
środowisko naturalne, spowodują podwyżkę 
cen dla konsumentów i zmniejszą globalną 
konkurencyjność Unii Europejskiej, nie 
poprawiając warunków pracy kierowców.

12 grudnia 2019 r.
Oświadczenie prezesa ZMPD Jana Buczka: 
przyjęte nocą przez Radę Europy rozwiązanie 
nie jest tym oczekiwanym przez nas,  
ale je akceptujemy, chociaż jest to niełatwy 
kompromis.

19 grudnia 2020 r.
Przedstawiciele ZMPD wzięli udział w 
spotkaniu w Ministerstwie Infrastruktury 
dotyczącym zapisów Pakietu Mobilności, 
jego wpływu na branżę międzynarodowego 
transportu drogowego oraz możliwości 
dalszych zmian proponowanych przepisów. 

29-30 stycznia 2020 r.
W Brukseli przedstawiciele ZMPD spotkali 
się z europosłami i reprezentantami Komisji 
Europejskiej oraz instytucji unijnych, aby 
przedstawić punkt widzenia przewoźników. 

24 marca 2020 r.
ZMPD wystosowało pismo do unijnej 
komisarz transportu Adiny Vălean  z apelem 
o uwzględnienie w trakcie toczących się prac 
oraz planowanego studium skutków wpływu 
pandemii na sektor transportu drogowego.

7 kwietnia 2020 r.
Państwa członkowskie UE podjęły decyzję  
o przyjęciu Pakietu Mobilności w pierwszym 
czytaniu.  ZMPD wysłało apel do Komisji 
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Wchodzące w życie 
20 sierpnia przepisy 
stanowiące część Pakietu 
Mobilności, dotyczące 
czasu pracy kierowców, 
były tematem IV edycji 
Akademii Kryzysowej 
ZMPD, która w formie 
wideoseminarium odbyła 
się 13 sierpnia.

Piotr Gawełczyk

P rezes ZMPD Jan Buczek na 
początku spotkania przypo-
mniał ideę, jaka przyświe-
cała zainicjowaniu Akade-
mii Kryzysowej ZMPD. Pod-

kreślił, że w trudnym czasie pande-
mii niezwykle ważne jest utrzymanie 
stałego kontaktu z przedsiębiorcami-
-członkami ZMPD, pozwalającego im 
na codzienny dostęp do informacji 
oraz wspólne poszukiwanie odpowie-

dzi w najważniejszej kwestii: co dalej? 
Stąd pomysł uruchomienia Akademii 

Kryzysowej ZMPD. – Ten projekt oka-
zał się strzałem w dziesiątkę, o czym 
świadczy duże zainteresowanie towa-
rzyszące kolejnym edycjom seminarium 
– powiedział prezes ZMPD. 

Nawiązując do przegłosowanego Pa-
kietu Mobilności zauważył, że choć nie 
wszystkie jego zapisy zadowalają pol-
skich przewoźników, to jednak m.in. 
dzięki intensywnym działaniom ZMPD 
udało się uchronić międzynarodowy 
transport w jego klasycznym wydaniu, 
polegającym na transporcie dwustron-
nym, obsługującym wymianę gospo-
darczą między państwami. – Sukcesem 
jest to, że udało się zachować dwustron-
ną wymianę i towarzyszący jej tranzyt 
bez większych zmian, dlatego wierzę, 
że z niewielkimi stratami uda się utrzy-
mać pozycję polskich przewoźników na 
rynku europejskim – powiedział prezes 
Zrzeszenia. 

Czas pracy po nowemu

Przepisy Pakietu Mobilności wchodzą 
w życie w różnych okresach, najbliż-

sze – te dotyczące czasu pracy kierow-
ców – już 20 sierpnia. Nowe regulacje 
prawne w tym zakresie omówił dyrek-
tor Departamentu Transportu ZMPD 
Piotr Mikiel, przedstawiając zmiany 
do rozporządzenia o czasie prowadze-
nia pojazdu oraz rozporządzenia o ta-
chografach stosowanych w transpor-
cie drogowym.

W opinii dyr. Mikiela nowe przepisy 
są generalnie korzystne dla przedsię-
biorców. Pytanie, jak będą stosowane 
i egzekwowane przez służby kontrolne 
państw członkowskich UE. – Mam na-
dzieję, że do czasu opublikowania wy-
tycznych KE, podejście kontrolerów bę-
dzie liberalne, a niejasności, które mogą 
się pojawić, będą interpretowane na ko-
rzyść przedsiębiorców. Jeśli te wytycz-
ne się pojawią, będziemy je oczywiście 
na bieżąco przekazywać i omawiać – 
powiedział Piotr Mikiel. Przypomniał, 
że zmiany przepisów czasu pracy kie-
rowców dotyczą kluczowych zagadnień 
związanych z: 

 ■ odpoczynkiem tygodniowym, 
 ■ powrotem kierowcy do bazy, 
 ■ przedłużeniem godzin jazdy, 
 ■ jazdą w załodze dwuosobowej, 

temat numeru temat numeru

16

przewoźnik  nr 73 przewoźnik  nr 73



Europejskiej, wnioskując o rewizję zapisów 
Pakietu, a zwłaszcza uwzględnienie skutków 
pandemii COVID-19 dla sektora transportu 
drogowego.

27 kwietnia 2020 r.
W przededniu dyskusji na forum komisji 
TRAN, ZMPD wystosowało list do wszystkich 
jej członków z apelem o wzięcie pod uwagę 
negatywnych skutków, jakie pandemia 
COVID-19 powoduje dla sektora transportu 
drogowego. W liście wskazano zapisy, które 
wymagają zmiany. Postulaty ZMPD znalazły 
odzwierciedlenie w wystąpieniach wielu 
europosłów.

26 maja 2020 r.
W Pakiecie Mobilności muszą być 
uwzględnione skutki pandemii – 
odpowiedziała prezesowi ZMPD Elżbieta 
Łukaniuk, przedstawicielka komisarz  
ds. Transportu UE.

9 czerwca 2020 r.
Prezes ZMPD Jan Buczek skomentował  
w oświadczeniu odrzucenie przez Komisję 
TRAN korzystnych dla polskich firm poprawek 
do Pakietu Mobilności.

6 lipca 2020 r.
Przed planowanym na 8 lipca głosowaniem 
plenarnym, dotyczącym części socjalnej 
Pakietu, prezes ZMPD Jan Buczek zaapelował 
w piśmie wysłanym do wszystkich 
europosłów, aby wszelkie przyszłe regulacje 
dotyczące sektora transportu drogowego 
uwzględniały nową sytuację gospodarczą, 
wywołaną pandemią. 

8 lipca 2020 r.
Parlament Europejski przyjął Pakiet 
Mobilności.

20 sierpnia 2020 r.
Weszły w życie pierwsze zapisy Pakietu 
Mobilności. 
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wym regularny tygodniowy odpoczy-
nek w swoim miejscu zamieszkania lub 
w kraju siedziby przewoźnika. 

W przypadku odbioru z rzędu dwóch 
skróconych odpoczynków tygodnio-
wych, kierowca będzie miał prawo po-
wrotu do kraju przed rozpoczęciem re-
gularnego odpoczynku tygodniowego, 
trwającego ponad 45 godzin, wykorzy-
stanego jako rekompensata za skrócone 
odpoczynki tygodniowe. Kontrole doty-
czące powrotu kierowcy będą się odby-
wały raczej w trakcie kontroli przedsię-
biorstwa, nie na drodze. 

Powrót to prawo, nie 
obowiązek

Jeśli praca kierowcy kończy się w in-
nym państwie niż siedziba firmy, pra-
codawca musi umożliwić mu powrót 
do kraju i co więcej udokumentować to 
np. biletem, ewentualnie dokumentem 
potwierdzającym posiadanie w danym 
państwie lokalu, w którym kierowca 
może odebrać odpoczynek. Innym do-
kumentem może być potwierdzenie, że 
kierowca wrócił środkiem transportu 
pracodawcy, np. busem.

– Z przepisów nie wynika, że kierow-

ca ma obowiązek powrotu do kraju reje-
stracji przedsiębiorstwa. Jeśli zatem zło-
ży on oświadczenie, że rezygnuje z po-
wrotu, przedsiębiorca nie ma możliwo-
ści prawnych przymuszenia go do tego 
– podkreślił Piotr Mikiel. 

Komisja Europejska ma na ten temat 
jednak inne zdanie, choć konkretnych 
wytycznych jeszcze nie ma. – Nie moż-
na zmusić kierowcy, by wracał do kra-
ju rejestracji firmy; może wykorzystać 
ten odpoczynek w dowolny, wybrany 
przez siebie sposób – podkreśla Piotr 
Mikiel przypominając jednocześnie, że 
wytyczne KE nie są źródłem prawa. In-
terpretacja jak zwykle należeć będzie 
do służb kontrolnych.

Wydłużenie dziennego bądź tygo-
dniowego czasu jazdy o godzinę lub 
dwie (w tym przypadku poprzedzone-
go obowiązkiem 30-minutowej prze-
rwy) ma na celu ułatwienie dotarcia do 
bazy przedsiębiorstwa lub miejsca za-
mieszkania i odbioru regularnego wy-
poczynku. 

Przedłużony czas pracy musi być zre-
kompensowany i odebrany jednorazo-
wo, przed końcem trzeciego tygodnia 
następującego po tygodniu, w którym 
doszło do wydłużenia czasu jazdy.

W przypadku zaplanowanej na co 
najmniej osiem godzin podróży pocią-
giem czy promem, gdy kierowca towa-
rzyszy pojazdowi transportowanemu 
tymi środkami przewozu i wykorzy-
stuje 11-godzinny odpoczynek lub skró-
cony tygodniowy okres wypoczynku, 
okres ten można przerwać maksymal-
nie dwukrotnie innymi czynnościami 
trwającymi łącznie nie dłużej niż jedną 
godzinę, przy czym kierowca musi mieć 
w tym czasie dostęp do koi lub kuszetki.

Wymiana tachografów na smart ta-
chografy II generacji ma się odbywać 
stopniowo. Obowiązek ich montażu  
w nowych pojazdach ma nastąpić 
najpóźniej do sierpnia 2023 r. Wymia-
na tachografów analogowych i cyfro-
wych powinna być dokonana nie póź-
niej niż do 31 grudnia 2024 r., wymia-
na smart tachografów I generacji – do 
sierpnia 2025 r.

Prezes Jan Buczek dziękując za ak-
tywność podczas seminarium zachęcał 
do uczestnictwa w kolejnych edycjach 
Akademii Kryzysowej. Zapewnił przy 
tym, że niektóre zadane przez przewoź-
ników pytania dotyczące m.in. przejaz-
dów na terenie WNP zostaną wysłane 
do Ministerstwa Infrastruktury.

Seminarium zakończyło się 
sesją pytań uczestników 
seminarium. Odpowiedzi 
udzielał dyr. Piotr Mikiel. 

 ■ Jaki odpoczynek tygodniowy 
powinien wykonać kierowca 
będąc w Polsce, ale nie w bazie 
przedsiębiorstwa? 
Rodzaj odpoczynku wynika z har-

monogramu jego pracy. Czyli regular-
ny tygodniowy odpoczynek pod warun-
kiem, że nie będzie on odbierany w ka-
binie pojazdu, lub skrócony tygodniowy 
w kabinie, o ile nie będzie to drugi skró-
cony z rzędu. Nowe przepisy pozwalają 
na to, ale poza krajem siedziby przed-
siębiorstwa.

 ■ Definicja tygodnia – czy nadal 
kierowca rozpoczynający pracę 
w środku tygodnia będzie mógł 
decydować, do którego tygodnia 
będzie zaliczał pauzę? Jak liczyć 
tygodnie? 
Definicja tygodnia nie uległa zmianie. 

Pauzę można zaliczyć do dowolnego  
z nich, ale nie do obu.

 ■ Czy rekompensata skróconych 
odpoczynków tygodniowych musi 
być oddana przed zakończeniem 
sześciu okresów 24-godzinnych  
w trzecim tygodniu, czy też 
musi być rozpoczęta przed 
zakończeniem szóstego okresu?
Tygodniowy okres odpoczynku roz-

poczyna się nie później niż po zakoń-
czeniu sześciu okresów 24-godzinnych, 
licząc od końca poprzedniego tygodnio-
wego okresu odpoczynku – tu nic się 
nie zmieniło. Rekompensata za skrócone 
odpoczynki powinna być oddana przed 
zakończeniem sześciu okresów 24-go-
dzinnych, bowiem po tym okresie kie-
rowca jest zobowiązany rozpocząć regu-
larny odpoczynek tygodniowy.

 ■ Czy rekompensatę za dwa 
skrócone odpoczynki trzeba 
oddać jednorazowo łącznie,  
czy oddzielnie, dołączając je do 
np. odpoczynku 9-godzinnego?
W przepisach znalazło się jedynie 

ograniczenie czasowe, do kiedy nale-
ży odebrać rekompensatę. Wskazuje się 
na jednorazowe odebranie przed koń-
cem trzeciego tygodnia. Oznacza to, że 
skrócony odpoczynek tygodniowy moż-
na odebrać w kolejnym tygodniu, do-

łączając rekompensatę do odpoczyn-
ku dziennego trwającego co najmniej 
dziewięć godzin. A więc jeśli każdy od-
poczynek tygodniowy chcielibyśmy re-
kompensować w kolejnym, to taka moż-
liwość istnieje.

 ■ Jak powinni się zachować 
kierowcy będący w trasie  
20 sierpnia 2020 r.? Czy liczymy 
im trzy lub cztery tygodnie od 
wyjazdu przed tą datą?
To skomplikowana kwestia. W prze-

pisach nie ma zapisów odnoszących się 
do stanów zaistniałych przed wejściem  
w życie tego rozporządzenia, dlatego 
należy posłużyć się ogólnymi zasada-
mi wykładni prawa. Najlepiej jednak 
przedstawić to na przykładach. 

Przykład 1. W tygodniu poprzedzają-
cym wejście w życie nowych przepisów 
kierowca wykorzystał już jeden skró-
cony odpoczynek tygodniowy. To nie 
oznacza, że w kolejnych dwóch tygo-
dniach będzie mógł zrobić dwa dodat-
kowe skrócone, tygodniowe odpoczyn-
ki, wynikające z nowych przepisów.  
W takim przypadku kierowca będzie 
mógł wykorzystać tylko jeden skrócony 
odpoczynek. W przeciwnym razie do-
prowadzilibyśmy do sytuacji, w której 
de facto wykorzystałby trzy odpoczyn-
ki z rzędu. 

Przykład 2: Jeżeli kierowca od czte-
rech tygodni znajduje się w trasie, czy-
li jest poza krajem siedziby firmy, nie 
oznacza to, że w tygodniu, w którym 
wejdą w życie nowe przepisy, praco-
dawca bezwzględnie będzie musiał za-
pewnić mu powrót w tym właśnie ty-
godniu. Wydaje się, że wymóg powro-
tu po czterech tygodniach powinien być 
liczony dopiero od tygodnia, w którym 
rozporządzenie wejdzie w życie. Co do 
zasady, normy i obowiązki zawarte w 
zmienionym rozporządzeniu stosuje się 
od dnia wejścia w życie tych przepisów,  
a więc od 20 sierpnia. 

 ■ Czy kierowca, który zaczyna 
w piątek o godz. 19.00 pauzę 
tygodniową skróconą 24- 
godzinną, zgodnie z tygodniowym 
czasem pracy będzie musiał 
ją przerwać w niedzielę, żeby 
uniknąć odbioru 45 godz. pauzy 
tygodniowej i uniknąć kary? Czy 
w takim wypadku wystarczy po 
44 godz. przełączenie tachografu 
na młotki?
Rozumiem, że pytanie dotyczy prob-
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lemu udowodnienia przez kierowcę 
kontrolerom odbioru skróconego odpo-
czynku, a nie regularnego odpoczynku 
w kabinie pojazdu. Moim zdaniem w 
takim przypadku powinien odznaczyć 
inną pracę, która mogłaby świadczyć o 
zakończeniu skróconego odpoczynku  
i wykazać dyspozycyjność do podjęcia 
kolejnej pracy.

 ■ Zapis dotyczący odbioru dwóch 
skróconych odpoczynków 
tygodniowych z rzędu brzmi: 
kierowca będzie miał prawo do 
powrotu przed rozpoczęciem 
regularnego odpoczynku 
tygodniowego. Co to znaczy: 
będzie miał prawo? Czyli nie musi 
skorzystać z tego prawa?
Literalne brzmienie przepisu jest ta-

kie: przedsiębiorstwo transportowe or-
ganizuje pracę kierowców w taki spo-
sób, aby umożliwić im powrót do cen-
trum operacyjnego pracodawcy, które 
jest zwyczajowo bazą danego kierow-
cy, i w którym rozpoczyna się jego tygo-
dniowy okres odpoczynku w państwie 
członkowskim siedziby pracodawcy lub 
powrót do miejsca zamieszkania kierow-
ców w każdym okresie kolejnych czte-
rech tygodni, tak aby wykorzystali oni 

przynajmniej jeden regularny tygodnio-
wy okres odpoczynku lub tygodniowy 
okres odpoczynku trwający ponad 45 
godzin, wykorzystywany jako rekom-
pensata za skrócony tygodniowy okres 
odpoczynku. Z tego można wniosko-
wać, że ten obowiązek w tym przypad-
ku został nałożony na pracodawcę. To 
pracodawca jest zobowiązany zapewnić 
powrót ciężarówki i umożliwić powrót 
kierowcy. Nie ma w przepisie mowy o 
tym, że kierowca jest zobowiązany do 
powrotu, tak jak to interpretuje Komisja 
Europejska. Uważam, że nie można z te-
go zapisu wywodzić niekorzystnych dla 
podmiotów skutków prawnych. 

 ■ Czy dwie skrócone pauzy 24 h  
na terenie Unii Europejskiej będą 
respektowane na terenie krajów 
WNP?
To ważne pytanie, powinno być jed-

nak skierowane przede wszystkim do 
służb kontrolnych WNP. Generalna za-
sada: w przypadku wykonywania prze-
wozów pomiędzy krajem członkowskim 
UE a krajem trzecim kierowca stosuje 
zasady wynikające z normy czasu jaz-
dy zawarte w umowie AETR. W przepi-
sach umowy AETR nie ma rozwiązań, 
jakie zostały zaproponowane w rozpo-

rządzeniu 561, które umożliwiają odby-
cie dwóch skróconych odpoczynków  
z rzędu. Reasumując: odbiór dwóch 
skróconych odpoczynków z rzędu jest 
możliwy w przypadku wykonywania 
operacji transportowej na obszarze UE, 
gdzie możemy stosować przepisy rozpo-
rządzenia 561. Jeżeli realizujemy przewo-
zy na terenie pozaunijnym, stosujemy 
przepisy AETR. KE zauważyła tę rozbież-
ność i ma zaproponować odpowiednie 
zmiany w umowie AETR. Ale czy za-
proponuje, czy zostaną one uwzględ-
nione i najważniejsze – kiedy, tego dziś 
nie wiemy.

 ■ Czy obowiązek powrotu do bazy 
będzie dotyczył także właścicieli  
i wspólników?
Obowiązek ten dotyczy pracownika,  

a właściciele i wspólnicy przeważnie ni-
mi nie są. Trudno sobie wyobrazić, by 
właściciel sam sobie nakładał ograni-
czenia, gdzie ma odebrać odpoczynek.

 ■ Z przepisów wynika, że na 
pracodawcy spoczywa obowiązek 
zapewnienia kierowcy noclegu 
w przypadku, gdy będzie on 
odbierał regularny tygodniowy 
odpoczynek na terenie innego 
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kraju niż kraj rejestracji firmy. 
Czy ten obowiązek dotyczy też 
kierowców prowadzących własną 
działalność gospodarczą? Taki 
kierowca wystawia mojej firmie 
faktury za pracę w Niemczech, 
we Francji, itd. Nie jestem jego 
pracodawcą, więc trudno, żebym 
ponosił koszty jego hotelu.
Trudne pytanie. Odpowiedź na nie 

wynika wprost z treści rozporządzenia. 
Trend w interpretacjach przepisów jest 
taki, że wszystkie normy i obowiązki 
dotyczą też tej grupy kierowców. Rozu-
miem tę wątpliwość, ale nie chciałbym 
teraz jednoznacznie zajmować stanowi-
ska w tej kwestii.

 ■ Jeżeli firma posiada kilka baz  
w Polsce (w których ma warsztaty, 
dokonuje czynności załadunkowo-
wyładunkowych), to do której 
bazy kierowca powinien wrócić?
Nie ma  znaczenia, do której bazy 

transportowej wróci. Ważne, aby była 
to baza, którą dysponuje przedsiębiorca. 
Zatem kierowca nie musi bezwzględnie 
wracać do miejsca, w którym jest zloka-
lizowana siedziba przedsiębiorcy, a więc 
miejsce, w której pracuje np. zarząd czy 
księgowość. 

 ■ Kierowca przyjeżdża w piątek 
po południu na załadunek. 
Niestety za późno. Musi czekać 
do poniedziałku. Czy powinien 
odebrać skróconą pauzę? 
W pojeździe ma możliwość odebrania 

tylko skróconego odpoczynku. Regular-
ny odpoczynek jest możliwy jedynie po-
za kabiną pojazdu.

 ■ Jeżeli kierowca zrobił 2x 
skrócone odpoczynki 
tygodniowe na terenie UE i 
zostanie zatrzymany w UK, to 
czy może zostać za to ukarany? 

Jakie są obecnie przepisy w UK 
w tym zakresie?
To zależy, kiedy kierowca zostanie 

skontrolowany. Do 31 grudnia 2020 r. 
Wielka Brytania stosuje przepisy pra-
wa unijnego, więc jeśli odbyłoby się to 
w tym roku, to prawdopodobnie nie by-
łoby podstaw do ukarania. 

 ■ Czasem trudno ułożyć pracę 
kierowcy tak, żeby zawsze 
wyjeżdżał w trasę w poniedziałek. 
Co w przypadku, gdy kierowca, 
który wyjeżdża na trzy tygodnie 
w czwartek, zrobi trzy skrócone 
odpoczynki? Do tej pory przepisy 
mówiły o dwóch skróconych 
i jednym regularnym. Kiedy 
musi wrócić do bazy? Jak 
będzie interpretowana definicja 
tygodnia?
Trudno mi powiedzieć, jak służby 

kontrolne będą interpretować definicję 
tygodnia. Przepisy wyraźnie mówią, że 
w każdym czterotygodniowym okresie 
kierowca ma prawo odebrać dwa regu-
larne i dwa skrócone odpoczynki. Nie 
dopuszczałbym do sytuacji, w której od-
bierze trzy skrócone odpoczynki z rzę-
du. Wydaje mi się, że wyjazd w czwar-
tek będzie liczony jako pierwszy tydzień 
pracy.

 ■ W jaki sposób będzie 
kontrolowany zjazd do bazy na 
45 h w sytuacji, gdy firma posiada 
swoje busy, którymi kierowcy 
zjeżdżają do Polski? 
Tego nie wiem, ale firma musi posia-

dać dokumenty potwierdzające, że przy-
wiozła kierowcę do bazy. Należy pamię-
tać o tym, że czas, w którym kierowca 
jest w busie, jest wykonywaniem innej 
pracy. To nie jest czas wolny kierowcy.

 ■ Mamy kilku kierowców, którzy 
mają znajomych w różnych 

krajach. Odbywając przerwę  
u takiego znajomego kierowca nie 
będzie mógł pozyskać dokumentu. 
Jak to rozwiązać? Kierowcy nie 
mogą iść do znajomych na 45 h?
Jeśli kierowca, a dotyczy to prze-

de wszystkim obcokrajowców zatrud-
nionych w polskich firmach, nie widzi 
sensu powrotu do bazy i uznaje, że czas 
wolny chce spożytkować w inny sposób, 
np. zwiedzić miejscowość, w której koń-
czy pracę, powinien złożyć oświadcze-
nie o rezygnacji z możliwości zapewnio-
nego mu przez pracodawcę powrotu do 
kraju rejestracji firmy. 

 ■ Czy powrót „do miejsca 
zamieszkania kierowcy” 
oznacza, że musi to być miejsce 
zameldowania, czy kierowca 
może wykazać, że wynajmuje 
mieszkanie np. w Niemczech i tam 
zamieszkuje?
Wynajmowanie mieszkania nie ma 

znaczenia. Ważne, gdzie kierowca płaci 
podatki i ubezpieczenie społeczne. For-
malnie jego miejscem zamieszkania jest 
terytorium  kraju, gdzie jest zatrudnio-
ny, chyba że taki kierowca został dele-
gowany do pracy w innym  kraju zgod-
nie z ogólnymi przepisami dotyczącymi 
delegowania pracowników. 

 ■ Co w sytuacji, kiedy samochody 
zarejestrowane są w Polsce, ale 
dzierżawione spółce niemieckiej? 
Gdzie musi wrócić samochód? 
Decydującym czynnikiem jest kraj re-

jestracji pojazdu.

 ■ Czy kierowcy, który wrócił do 
kraju busem, musimy wystawić 
trzy zaświadczenia: dyspozycja 
przy zjeździe do kraju, czas 
wolny za okres odpoczynku oraz 
dyspozycja za okres powrotu do 
ciężarówki busem?
Wszystko wskazuje na to, że powin-

ny być trzy zaświadczenia, potwierdza-
jące aktywność kierowcy, a więc w sy-
tuacji, gdy nie ma możliwości zapisu na 
karcie kierowcy.    

 ■ Czy wraca tylko kierowca, a auto 
zostaje np. w Niemczech?
W przepisach rozporządzenia 561 jest 

mowa jedynie o konieczności zapewnie-
nia powrotu kierowcy. Powrót ciężarów-
ki jest przewidziany w przepisach rozpo-
rządzenia 1071, które wejdą w życie za 18 
miesięcy, czyli w lutym 2022 r.    ■
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łek i wracam w piątek, już od soboty 
jestem z rodziną. Trasy mam na tyle 
krótkie, że dojazd i powrót zamykają 
się w dni robocze. 

Przedłużenie czasu jazdy o godzi-
nę lub dwie podczas powrotu do ba-
zy na regularny wypoczynek to dobre 
rozwiązanie. Zarówno za granicą, jak  
i w Polsce drogi w ten dzień są za-
pchane i zdarzają się korki. Ta godzi-
na czy dwie bardzo się przyda. 

Zmiana w regułach pracy podwój-
nej obsady mnie nie dotyczy. Nie lubię 
jady w podwójnej obsadzie. Trafiają 
się różni ludzie i jest to niewygodne. 

Nakaz wypoczynku w hotelach 
podczas 45-godzinnej przerwy nie jest 
jednoznacznie poprawą. Weźmy taki 
przykład: stanąłem na terminalu, na 
którym nie ma hotelu. Muszą się do 
niego dostać, więc chyba muszę we-
zwać taksówkę. Przejazd potrwa go-
dzinę, może dwie i drugie tyle z po-
wrotem. Ile w tym wszystkim będzie 

wypoczynku? Dlatego uważam, że re-
gularny wypoczynek tygodniowy kie-
rowca powinien spędzać w domu. 

Poza tym parkingi mają różny stan-
dard. Są takie z sanitariatami, prysz-
nicami, czyste i schludnie utrzyma-
ne. Bywa też przeciwnie, gdzie nie ma 
nic poza toi-toi, z reguły zapełnionym. 
Choć z tym raczej się nie spotykam, 
no i unikam takich  miejsc. 

Powrót ciężarówki co 8 tygodni 
do bazy? Wracam co tydzień, więc 
ta regulacja mnie nie dotknie. Sły-
szę, że koledzy wracają czasem bu-
sikami. Może i taki lekki samochód 
jedzie szybciej od ciężarówki, ale są 
też i słabe strony takiego rozwiąza-
nia. Jeżeli jeden skończy pracę rano, 
a drugi po południu i razem wracają 
na bazę, to ten pierwszy kierowca tra-
ci pół dnia. I to teoretycznie wolnego, 
więc dla mnie najlepsza opcja to po-
wrót do bazy ciężarówką. Zawsze ma-
my ładunek powrotny, choć wiem, że 
bywa różnie. Kolega czekał 3 dni na 
ładunek powrotny. Jeździ chłodnią. 
Trudno zaakceptować tyle czekania, 
ale niestety tak też bywa i rzeczywi-
stość nie zawsze pokrywa się z zało-
żeniami. 

Łukasz

Jeździłem 16 lat na zagranicę, od pół 
roku po kraju. Unia wprowadza prze-
pis 3 na 1? Mam siedzieć trzy tygo-
dnie w kabinie? Wiem, że te trzy ty-
godnie to maksimum, ale ja się na to 

już nie piszę. Choćby dwa tygodnie.  
I co? Mam sikać przez ten czas na ko-
ło, bo miejsc na parkingach nie ma, 
a nie powiem, jak wyglądają toale-
ty? Zresztą u nas już zaczyna być po-
dobnie. Poza tym non stop kontrole – 
czy to policja, czy BAG. Strażnik z la-
su wychodzi i też kontroluje. Zamiast 
nam pomóc, to wszyscy wszędzie tyl-
ko utrudniają. 

Ten przepis o spaniu w hotelu to 
jakaś bzdura. Zostawię ciężarówkę 
na parkingu, wezmę taksówkę i po-
jadę do hotelu? Absurd. Jeździłem na 
Włochy, upały po 35 stopni, ale mimo 
to spało się w kabinie. Nie powiem, 
coś tam zarobiłem, trochę zbudowa-
łem, zobaczyłem, ale tylko autostrady  
i parkingi. Będę jeździł dopóki star-
czy sił, przecież nie pójdę do pracy za 
2 tys. zł.

O Pakiecie Mobilności niewiele się 
u nas w firmie mówi. Zresztą nieza-
leżnie od przepisów, kto będzie miał 
siłę, to i tak będzie jeździł, niektórzy 
zrezygnują. Taka kolej rzeczy.

Tomasz

Pakiet Mobilności? Nie, nie słysza-
łem, w firmie też nikt o tym nie mó-
wi, przynajmniej na razie. Jak to ma 
wyglądać? 3 na 1? Wie pan, teraz to 
każdy chce być na weekend w domu, 
więc nie wyobrażam sobie, żeby ko-
muś się chciało pracować trzy tygo-
dnie poza krajem. Moi koledzy wybie-
rają roboty, które pozwalają na pra-

Piotr Gawełczyk 
Robert Przybylski

Siergiej

Praca w systemie 3/1 byłaby dobra. 
Teraz pracuję 3 i pół tygodnia i mam 
wolne 10 dni. Jeśli chodzi o pobór od-
poczynku, wolę w kabinie, bo jest 
mi tak wygodniej. Mam tu wszyst-
kie swoje rzeczy pod ręką. Dodatko-
wa godzina lub dwie na powrót chyba 
będą mało przydatne. Staram się tak 
układać i planować powroty, żeby bez 
pośpiechu zajechać na bazę. Na niej 
trzymam auto i wracam nim do domu. 
Niestety nie mogę dłużej rozmawiać, 
bo muszę jechać w trasę. Powodzenia!

Bogdan

Systemu pracy 3/1 w ogóle nie biorę 
pod uwagę. Wyjeżdżam w poniedzia-

Kierowcy oceniają 
Pakiet Mobilności

Pakiet Mobilności powstał z myślą  
o polepszeniu warunków pracy kierowców. 
Zapytaliśmy ich o ocenę najważniejszych 
zapisów. Oto co usłyszeliśmy.

Siergiej

Bogdan
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cę od poniedziałku do piątku-soboty,  
a weekend w domu, z rodziną. 

Mam znajomych, którzy jeżdżą 2 
na 1, a nawet 3 na 1, ale strasznie na-
rzekają, zwłaszcza że różnica w za-
robkach nie jest aż tak duża, jak to 
by się mogło wydawać. Ja też jeżdżę 
na zagranicę, ale nasza spedycja tak 
ustawia pracę, że co weekend jestem  
w domu. Zdarzy się, że wracam  
w sobotę. Jeśli tak jest, to wyjeżdżam  
w piątek po południu, żeby wypadła 
legalna pauza. Jak by ktoś mi propono-
wał pracę w systemie 2 na 1 czy 3 na 1  
i dołożył do tego, co mam teraz, ty-
siąc, dwa tysiące złotych, powie-
działbym: dziękuję, nie skorzystam. 
Chcę mieć spokojną głowę, posiedzieć 
chwilę z rodziną. I tak mnie długo nie 
ma, więc gdyby ta rozłąka jeszcze bar-
dziej się przedłużyła, to takie życie nie 
miałoby większego sensu. 

Teraz mam 32 lata, zacząłem jeździć 
na busach, jak miałem 19 lat. Wiado-
mo – wielka przygoda, człowiek je-
chał tysiąc, półtora tysiąca kilome-
trów na raz; były kary, ale 150 euro 
to było nic. Siedziałem po dwa, trzy 
tygodnie za granicą, ale wie pan, 
wszystko ma swoje dobre i złe strony. 
Teraz mam określony czas jazdy, idę 
spać, a na busach… To jest po prostu 
niebezpieczne. Wszystko jest do cza-

su, jak za dużo, to i żelazo się ugnie, 
koń nie pociągnie. A zdrowie ma się 
tylko jedno. 

Na duże samochody przerzuciłem 
się jakieś sześć, siedem lat temu. Nie 
żałuję. To jest dopiero moja druga fir-
ma, a znam chłopaków, którzy w cią-
gu pół roku zmieniają i po dziesięć 
firm. Wszędzie dobrze gdzie nas nie 
ma, wszędzie trzeba pracować, wy-
magania są mniej więcej takie same. 

A wracając do tematu, nie chciał-
bym już jeździć trzy tygodnie bez po-
wrotu do domu, szkoda życia. Jak 
miałem 20, 21 lat, to kumple dzwo-
nili i ciągnęli na dyskotekę, żeby się 
gdzieś pobawić, a ja im mówię, że je-
stem trzeci tydzień w pracy za grani-
cą. Przyjeżdżałem do domu, dwa dni 
zajmowało mi załatwianie różnych 
spraw i zupełnie dla siebie miałem 
dwa, trzy dni na cały miesiąc. Kie-
dy byłem młody, myślałem – można 
spróbować, ale dziś to jednak nie dla 
mnie. 

Z powrotem do domu nie ma proble-
mów, bo mamy zjazdy ciężarówką do 
bazy. Słyszałem o przepisie, że będzie 
można trochę przedłużyć czas jaz-
dy, kiedy jedzie się do bazy. To bar-
dzo rozsądne rozwiązanie, bo wiado-
mo, jak to jest. Niby człowiek liczy ten 
czas, ale nigdy do końca nie jest pe-

wien, czy zdąży dojechać; często jest 
na styk. Nie daj Boże wypadek, ko-
rek, objazd czy zakazy poruszania się 
i nagle, kiedy zostaje tylko 30-40 ki-
lometrów do celu, trzeba robić pauzę. 
No kurde… Dlatego jestem jak najbar-
dziej za, tym bardziej, że takie historie 
się zdarzały i zdarzają dosyć często, 
że zamiast w piątek wieczorem, wra-
ca się do domu w sobotę nad ranem. 
A to jednak jest spora różnica. 

Pyta pan, czy była pokusa łama-
nia przepisów z dojazdem? To abso-
lutnie nie wchodzi w rachubę. Jakby 
się szef dowiedział, to… Nikt nie robi 
takich akcji, to się nie opłaca. Kiedyś, 
lata temu, jedna z ważnych osób w fir-
mie raz czy dwa się wygłupiła i miała 
wypadek. Od tamtej pory nie ma op-
cji, żeby cokolwiek kombinować. Pe-
łen legal. Jak zabraknie nam do bazy 
kilkanaście, kilkadziesiąt kilometrów, 
to wyjeżdża do nas pracownik.

Raz byłem w podwójnej obsadzie, 
nie chciałbym tak jeździć. Jak jeż-
dżę sam, to zatrzymam się na pauzę, 
zrobię sobie kawę, rozprostuję nogi,  
a w podwójnej obsadzie tylko zmiana 
karty i dalej jazda, zero ruchu. Dlate-
go nowe przepisy dotyczące odbioru 
45-minutowego wypoczynku podczas 
jazdy mnie nie dotyczą, ale dla in-
nych to może być korzystne rozwią-

zanie. Zawsze to dodatkowe minuty 
na zamknięcie oka.

Spanie w hotelach? Na Zachodzie 
nie można robić „24”, a nie daj Boże 
„45” w samochodzie. Ale Polak jest ta-
ki, że kombinował, kombinuje i kom-
binować będzie, bierze z hotelu fak-
tury, że spał. Uważam, że dużo lep-
sze jest wyspanie się w hotelu. Wte-
dy jest się dużo bardziej wypoczętym, 
a to przekłada się na bezpieczeństwo 
na drodze. 

Słyszałem, że za dwa lata będzie 
konieczność powrotu ciężarówki do 
bazy co osiem tygodni. Wie pan, za-
leży, kto ma jaką robotę i gdzie ma 
bazę. My jesteśmy z Ostrołęki, jeździ-
my Zachód – Wschód. I tak nam usta-
lają trasy, żeby przejechać przez na-
sze miasto. Przykładowo – ładunek 
we wtorek w Niemczech czy Holan-
dii, potem Finlandia, Litwa, Łotwa 
czy Estonia i z powrotem do Ostrołę-
ki. Tak się kombinuje, żeby zahaczyć  
o bazę. Czasem jak się zjedzie do domu 
w czwartek, to rusza się z powrotem  
w niedzielę. Nie jestem za tym, bo nie-
dziela to niedziela, ale co robić. Życie.

Grzegorz

Systemu pracy 3/1 nie akceptuję. Trze-
ba mieć czas dla rodziny. Pod załadu-
nek wyjeżdżam w niedzielę, co jest 
minusem, ale taki jest koszt. Za to 
wracam na bazę w piątek i dwa dni 
ma dla siebie. 

Gdy dekadę temu zaczynałem, by-
łem kawalerem i nowa robota mnie 
cieszyła. Duży samochód, nowe kra-
je, wszystko było nowe. Minęło tro-
chę lat i to, czego kiedyś nie zauwa-
żałem teraz denerwuje, np. korki na 
autostradach. Kiedyś przyjmowałem 
je ze stoickim spokojem. Teraz patrzę 
na zegarek i liczę opóźnienie. Zawsze 
wyliczam, kiedy dotrę do celu i lubię 
być punktualnie. 

Dłuższe wyjazdy to także niewy-
gody przygotowania posiłków i od-
grzewanego jedzenia, które prze-
stało mi smakować. W Polsce moż-
na kupić obiad za 30 zł, natomiast w 
Niemczech to już 30 euro. Wydawać  
w euro, gdy zarabia się w złotówkach, 
to nie jest dobry pomysł. 

Wydłużenie o godzinę lub dwie 
czasu powrotu na bazę w celu odbio-
ru regularnego wypoczynku to mo-
że i dobry pomysł, ale jak go zrealizo-
wać? Przecież tachograf zaraz da znać  

o przekroczeniu czasu pracy. Wysko-
czy błąd i jak znam życie funkcjona-
riusze służb kontrolnych będą za to 
wlepiać mandaty. Nie każdy inspektor 
akceptuje opis na wydruku. Niedawno 
pod Berlinem złapał mnie korek. Mu-
siałem dojechać z ładunkiem i przekro-
czyłem czas pracy o 10 minut. Opisa-
łem tę sytuację, ale jak to zostanie po-
traktowane podczas kontroli nie wiem, 
tym bardziej, że zapisy tachografu bę-
dą musiały sięgać 56 dni wstecz. 

Mam wątpliwości, bo kilka dni te-
mu na Węgrzech czekałem na rozła-
dunek aż 7 godzin. Uprzedzałem od-
biorcę, że kończy mi się czas pracy  
i będą musiał odebrać 9-godzinną 
pauzę, jednak bez skutku. Doszło do 
tego, czego się obawiałem, musiałem 
przestawić tachograf na odpoczynek, 
gdy odbiorca towaru „obudził” się  
i zażądał, żebym opuścił teren firmy. 
Zagroził, że wezwie policję i chcąc nie 
chcąc musiałem przejechać na par-

Tomasz

Łukasz

Grzegorz
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king. Tam na wydruku wszystko we-
dług ustalonego szablonu opisałem,  
z podaniem rozporządzenia 561/2006. 
Traf chciał, że gdy wracałem, zatrzy-
mała mnie słowacka inspekcja i za to 
naruszenie chciała ukarać mnie man-
datem na 400 euro. Zacząłem się z ni-
mi wykłócać i ostatecznie stanęło na 
100 euro, których oczywiście nikt mi 
nie zwrócił. 

Nie mówię, że wszyscy inspekto-
rzy są tacy, bo wielu widząc wpisa-
ne 561 rozumie o co chodzi. Jednak 
w życiu tak jest, że są różni ludzie  
i czasem nawet dobre przepisy nie po-
mogą wiele. Dlatego będę jeździł we-
dług starych przepisów, bo tak jest 
bezpieczniej. 

Powrót ciężarówki co 8 tygodni? Ta-
kiego trybu pracy nawet nie biorę pod 
uwagę. Wiem jednak, że tak pracują 
kierowcy ze wschodu, który w trasie 
pracują po 2-3 miesiące. 

Oni też mogą potrzebować hoteli. 
Dla mnie jednak hotel nie jest atrak-
cyjnym miejscem wypoczynku. Muszę 
powiedzieć, że w kabinie dobrze mi 
się śpi i wysypiam się lepiej niż w do-
mu. Przyzwyczaiłem się do charakte-
rystycznych hałasów i brakuje mi ich 
gdy wracam do siebie. 

Krzysztof

Systemu pracy 3/1 bym zabronił. Sam 
jestem co tydzień w domu. Oczywi-
ście, jeśli trafi się dalsza trasa i nie 
zdążę wrócić, wówczas wypadnie od-
poczynek w kabinie, ale to są wyjątki. 
Nie ma także opcji, abym zgodził się 
na powrót do bazy busem. 

Jestem także przeciwnikiem wydłu-
żania czasu pracy przy powrocie do 
bazy na regularny wypoczynek. Nie 
ma znaczenia, czy chodzi o godzinę, 
czy dwie, obawiam się, że takie zmia-
ny będą wykorzystywane przez róż-
nych dziad-transów w zupełnie in-
nych celach, wbrew intencjom pra-
wodawcy. 

W podwójnych obsadach jeździłem 
rzadko, czasem szkoląc młodych kie-
rowców.  Zmiana tego przepisu nie 
zmienia dla mnie wiele. 

Uważam, że hotel dla kierowcy na 
czas regularnego wypoczynku to bar-
dzo dobre rozwiązanie. Nie ma proble-
mu z przeniesieniem się, bo co mi po-
trzeba na dwa dni w hotelu? Przecież 
nie będą brał ze sobą pościeli i butli 
gazowej. Wystarczą dwie zmiany bie-

lizny i przybory toaletowe. To wszyst-
ko zmieści się w reklamówkę. 

Natomiast mnie denerwuje brak 
myślenia kolegów. Na przykład wo-
kół mnie, na parkingu dla ADR, sto-
ją plandeki, a cysterna musi stać na 
zwykłym parkingu, bo tu brakuje 
miejsca. Parking dla ADR ma odrębny 
system kanalizacji, więc gdyby z mo-
jej cysterny wyciekła formalina, trafi 
do separatora i unikniemy zagrożenia. 
Taki sam wyciek na ogólnym parkin-
gu skutkowałby jego zamknięciem. 

Uważam, że powrót ciężarówek co 
8 tygodni to za rzadko, powinny wra-
cać co 4 tygodnie. 

Zdziwiony jestem, że kierowcy pro-
testowali przeciw Pakietowi Mobil-
ności. Ta inicjatywa chroni ich i nie 
wiem, jak można nie chcieć tych re-
gulacji. Sam wlepiałbym mandaty za 
pobieranie 45-godzinnego wypoczyn-
ku w kabinie. Nawet jeżeli pracuje się 
po kilka tygodni poza domem, to nie 
trzeba wypoczynku robić w kabinie. 
Osobiście nikt nie zmuszał mnie do 
przedłużania czasu pracy i regularne-
go wypoczynku w kabinie. Nie podpi-
sałbym umowy z takim pracodawcą. 

Mariusz

Pracuję od poniedziałku do piąt-
ku, system 3/1 mnie nie interesuje. 
Wszystkie 45-godzinne wypoczynki 
spędzam w domu, nie korzystam tak-

że z busów, bo na bazę wracam sa-
mochodem. Wydłużenie czasu pracy 
o godziną lub dwie przy powrocie na 
bazę to dobre rozwiązanie. Czasem 
brakuje tego czasu, kiedy kierowca 
stracił go na rozładunku lub w kor-
ku. Z reguły czekam na rozładowa-
nie 3-4 godziny, ale to zależy do firmy. 

Nawet 24-godzinny wypoczynek 
rzadko spędzam w samochodzie. 
Przez 15 lat pracowałem od ponie-
działku do piątku. 

Ważne jest zaplecze sanitarne. Na 
parkingach widzę, że są posprząta-
ne, choć słyszałem uwagi od kole-
gów, że trafili na brudne. Wystarczył 
jednak jeden telefon i zaraz zjawiała 
się ekipa.

Dla mnie Pakiet Mobilności zarów-
no w tej części, która wejdzie w sierp-
niu, jak i w zapisach, które będą obo-
wiązywały później, nie zmienia wie-
le. A czy będzie z nim lepiej? Czas po-
każe. 

Radosław

Wydłużenie czasu pracy przy powro-
cie do bazy to dobre rozwiązanie. Sam 
nie raz stałem w piątkowych korkach 
w Niemczech i w Polsce. Denerwują-
ce są także zakazy ruchu. Rozumiem,  
w niedzielę, gdy ludzie jadą do koś-
cioła lub do rodziny – wiadomo. Ale 
w piątek lub w sobotę miedzy 8 i 14? 
Takie zakazy bardzo utrudniają nam 

pracę. Chciałbym, aby ten, kto tak 
uregulował sam posiedział w kabinie 
na słońcu, gdy wewnątrz robi się 50 
stopni i jest nie do wytrzymania. 

Powrót ciężarówek co 8 tygodni to 
nie jest mądry zapis. Samochód to tyl-
ko narzędzie, liczy się człowiek. We-
dług mnie to zrobione na złość prze-
woźnikom, bo jest to dla nich dotkli-
wy wymóg i prawdopodobnie bardzo 
kosztowny. Wymuszone administra-
cyjnie powroty mogą zrujnować staw-
ki w przewozach dwustronnych. 

Wiem, że firmy z Warszawy, Po-
znania wysyłają busy lub osobówki 
po kierowców. Natomiast obowiązko-
wy hotel dla pobrania 45-godzinnego 
wypoczynku to dobre rozwiązanie. Je-
żeli kierowca spędzi w kabinie 3 tygo-
dnie, to należy mu się porządny wy-
poczynek w normalnych warunkach, 
żeby porządnie się wymył, wypoczął. 

W Wielkiej Brytanii parkingi są 
płatne i w tych kompleksach są tak-
że motele. Pokój kosztuje 20-25 fun-
tów. Wydaje mi się, że stoją puste, bo 
wszyscy oszczędzają i śpią w kabi-
nach. W tych centrach odpoczynku  
w ramach opłaty parkingowej jest 
późna kolacja lub śniadanie. Sanita-
riaty są zawsze bardzo czyste. W Pol-
sce reklamuje się hotel w pobliżu Stry-
kowa na stacji Shella, oferując poko-
je za 55 zł. To, uważam, przystępna 
cena, żeby kierowca mógł wypocząć  
i doprowadzić się do porządku po pracy. 

Władzimir

Krzysztof

Radosław

Mariusz
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Większym problemem jest bezpie-
czeństwo, bo kradzieże na parkingach 
to plaga w Wielkiej Brytanii, Francji, 
Belgii. Nawet w Niemczech można się 
z tym spotkać. 

Władzimir

Jeżdżę góra dwa tygodnie, potem wra-
cam do domu. Nowe przepisy mnie 
nie dotykają, zresztą te trzy tygodnie, 
nawet jeśli to jest maks, to jest dla 
jednego człowieka bardzo dużo pra-
cy. Spanie w hotelu to nie dla mnie; 
tu (Władzimir klepie maskę) mam 
wszystko, czego potrzebuję, łącznie  
z lodówką. Ciężarówka to jak mój 
dom. Zresztą tych hoteli na parkin-
gach jest bardzo mało, mnie lepiej 
jest być przy samochodzie, nawet jeśli 
nie jestem załadowany. W zbiornikach 
jest paliwo, które ktoś może próbować 
ukraść, jak mnie nie będzie. Poza tym 
parking jest bezpłatny.

Juris

Jeżdżę po Europie, ale tylko 5-6 dni,  
a potem, na weekend, staram się 
wracać do domu. Mieszkam w Pol-
sce, więc jest mi tak wygodnie. Pew-
nie gdybym miał rodzinę na Ukrainie, 
to byłoby inaczej, nie opłacałoby się 
jeździć w tę i z powrotem tak często. 

Coś tam słyszeliśmy o nowych prze-
pisach, ale mnie one akurat nie do-
tyczą, może poza spaniem w hotelu. 
Do tej pory śpię w kabinie i nie sądzę, 
żeby coś się miało tu zmienić. Nawet 
jak by były na to pieniądze z firmy, 
to parkingi musiałyby być strzeżone 
i ktoś musiałby brać odpowiedzial-
ność za towar na samochodzie. Zoba-
czymy, jak to będzie z kontrolami. Po-

dwójne obsady nigdy mnie nie inte-
resowały, więc na ten temat niczego 
nie powiem. 

Łukasz

Przepisy pozwalające jeździć trzy 
tygodnie za granicą mnie nie doty-
czą. Może jak bym nie miał małych 
dzieci, to kto wie, może bym tak pra-
cował… Ale w domu jest trzylatek  
i siedmiolatek, więc odpada. Jak bę-
dą więksi, a ja mocno podtatusia-
ły, to rozważę (śmiech). Teraz jestem 
praktycznie co weekend w domu, 
czasami muszę wyjeżdżać w niedzie-
lę, ale nie za często. Dlaczego kierow-
cy nie chcą być dłużej w trasie? To 
chyba normalne, tęsknota za rodzi-
ną jest bardzo duża. Szczerze mó-
wiąc dziwię się naszym sąsiadom np. 
z Ukrainy, którzy jeżdżą na Hiszpa-
nię, mamy takich kilku u nas w for-
mie. Siedzą często po cztery tygodnie 
w kabinie, a potem tydzień w domu. 
Ale oni sami tak chcą, nie opłaca im 
się robić inaczej. Pewnie, że zarabiają 
lepsze pieniądze, ale czy warto? 

U nas zawsze kierowca jest w taki 
czy inny sposób dowożony na bazę. 
Spedytorzy ściągają ich całymi zesta-
wami. Nasza firma jest z Podkarpa-
cia i ciężko jest coś załadować na Hi-
szpanię, ten kierunek obsługuje ra-
czej Śląsk, okolice Wrocławia – tam 
zazwyczaj ładuje się samochodówka. 
A u nas jest tak, że jeśli coś się uda 
złapać z Hiszpanii, np. jakieś płytki 
na Przemyśl, Sanok czy Krosno i Rze-
szów, to te 60-70 kilometrów podlo-
tu do bazy to już jest żaden problem. 
Na bazie mamy własne samochody  
i wracamy we trzech czy czterech do 
domów. Czasem jest tak, że zabiera-

my się z innymi kierowcami, którzy 
jadą np. ze Śląska, wtedy jednak cza-
sami trzeba trochę na nich poczekać, 
a każdego do domu ciągnie… Zwołu-
jemy się na radiu, kierowcy sobie po-
magają. Bo jak kierowcy zawodowi 
nie będą sobie pomagali, to kto? Je-
stem zdania, że każdemu trzeba po-
móc. Chociaż teraz w dobie epide-
mii jest trochę strachu, nigdy nie 
wiadomo, z kim się będzie jechało.  
W naszej firmie chwała Bogu żadne-
go przypadku jeszcze nie było, ale 
nie wiadomo, czy naprawdę nie by-
ło, czy nie został wykryty. Sami się 
nad tym zastanawiamy.

Wiem, że dostaniemy dodatkową 
godzinę czy dwie na dojazd do ba-
zy. To dobrze, bo niektórzy gonią 
na złamanie karku. Zwłaszcza mło-
dzi, nie mają wyobraźni. But, sandał  
i tyle go widzieli. A za chwilę na ra-

diu informacja, że już gdzieś leży. 
Starsi już trochę przeżyli, już na-
oglądali się wypadków i czarnych 
worków na drodze… Ten przepis jest 
dobry zwłaszcza dla chłopaków ro-
biących długie trasy, np. do Hiszpa-
nii. Tam jechać za dnia, „przerąbać” 
Niemcy bez żadnego korka, grani-
czy z cudem. Tam są korki dzień  
w dzień, niemal cały czas, mimo że 
mają przecież kilkupasmowe auto-
strady w jedną stronę. Jak chłopa-
ki szukają objazdów „landówkami”, 
to z kolei roboty drogowe. No więc  
i tak się stoi, i tak. Dlatego ten prze-
pis na pewno się przyda. Pewnie nie 
będziemy z niego korzystać regular-
nie, ale na pewno będą się zdarzać 
takie dni, że będziemy się z niego 
cieszyć. Nie jestem zwolennikiem 
jazdy na odcięciu, byle gonić i doje-
chać. Na Zachodzie są firmy, gdzie 

przyjedziesz minutę po awizacji i już 
stoisz. I wtedy robią łaskę, jeśli we-
zmą cię na rozładunek.

W Niemczech o godzinie 16 czy 17 
nie ma już miejsca na parkingach, au-
ta stoją na pasach zjazdowych i wy-
jazdowych, stąd duża liczba wypad-
ków. Kiedy szuka się tam miejsca na 
parkingu, zdarza się przeciągnąć na-
wet ten 15-godzinny czas pracy. Jak 
jest kontrola, to wiadomo – wszyst-
ko zależy od inspektora. Albo będzie 
służbista i da mandat, bo 15 godzin to 
15 godzin i wszystko ponadto jest nie-
dozwolone, albo będzie człowiekiem  
i zrozumie sytuację.

O odpoczynku w hotelu słyszałem, 
ale to przecież fikcja. Nie ma tych ho-
teli. To chory przepis. 

Jeździłem w dwuosobowej załodze, 
nie słyszałem o tych 45-minutowych 
przerwach. Myślę, że to dobre roz-

wiązanie, bo dwuosobówka to była 
już totalna męka. Nawet te 9 godzin 
odpoczynku to jest nic; czas strasz-
nie szybko ucieka. Oczy się zamy-
ka i zaraz trzeba je otwierać. Nie lu-
bię długo spać, pięć-sześć godzin mi 
wystarcza, ale w załodze to napraw-
dę jest ciężko. Na Rumunię pół bie-
dy, bo dolatywaliśmy tam w jakieś 14 
godzin, postoje na parkingach, zmia-
na karty i dalej wio. Jednak chłopaki 
przez 20 godzin ciągłej jazdy są tak 
wymęczeni, że te dziewięć godzin to 
nic. Dlatego te 45 minut to dobre roz-
wiązanie, można trochę połazić, no-
gi rozprostować, czy położyć się na 
trawie, czy nawet normalnie zjeść  
w knajpie.

Powrót ciężarówki co osiem tygodni 
– u nas aż tyle kierowcy nie siedzą za 
granicą. Te osiem tygodni to jednak 
strasznie długo.    ■

Juris

Łukasz
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Firmy mają zabudżetowane wydatki 
na przewozy, zaplanowaną całą logi-
stykę, czasy dostaw. Po likwidacji bu-
sów będą musiały zamiast dwóch aut 
po 5 palet zamawiać 5 samochodów 
po 2 palety. My zmienimy samocho-
dy na jeszcze mniejsze, typu np. Opel 
Combo, które zabierają po 1-2 palety. 
Dla kierowcy to jednak gorsza opcja, 
bo w tych autach nie będzie kabin sy-
pialnych. 

Większość firm i moja też w przy-
szłym roku kupi samochody, które bę-
dą jeździły do 2026 roku. Do niedaw-
na auta trzymałem 2 lata, ale teraz 
jest problem z odkupem, na wtórnym 
rynku nie ma na niechętnych. Dlate-
go trzymam dłużej, po 3-4 lata. Mam 
przygotowany magazyn części za-
miennych, uczymy się tego i jest OK. 
Przy dużej flocie (mam 130 samocho-

dów różnych wielkości), nawet przy 
awarii jestem w stanie szybko, w cią-
gu kilku godzin, zorganizować prze-
ładunek. Ratuje mnie gęsta siatka po-
łączeń, w trasie jest dużo moich lub 
zaprzyjaźnionych aut. Nowe regula-
cje dotyczące kabotażu nie zmienią 
elastyczności działania, bo kabota-
że są ograniczone co do ilości. Poza 
tym większość firm otworzy oddzia-
ły za granicą. 

Nie ma co płakać, należy wstać po 
ciosie i być jeszcze silniejszym. Pol-
scy przedsiębiorcy są na tyle sprawni,  
że sobie poradzą. 

Waldemar Zdunek 

Właściciel firmy „Tir-Pol”, 
specjalizującej się w przewozach 
do Rosji

Wprowadzenie wymagań licencjono-
wania przewozów pojazdami o dmc 
do 3,5 tony i wyposażenie tych aut  
w tachograf uniemożliwi pracę firm 
specjalizujących się w przewozach 
ekspresowych. To ograniczenie ryn-
ku i koniec tego segmentu przewozów. 
To są jego ostatnie lata. 

Tachografy montowane obowiązko-
wo w lekkich samochodach postawią 
przewozy ekspresowe na głowie. Kto 
będzie chciał z nich korzystać, jeżeli 
zniknie najważniejsza zaleta usługi, 
czyli szybkość dostawy? 

Pakiet Mobilności sprawi, że efek-
tywność tych przewozów zmaleje  
o ponad jedną trzecią, a może nawet 
więcej. Kto będzie chciał pokryć róż-
nicę w cenie? 

Choć o Pakiet Mobilności walczyły 
związki zawodowe, nie przyczyni się 
on do polepszenia bytu kierowców; 
będą chcieli zarabiać te same pie-
niądze, ale to oznacza, że stawki bę-
dą musiały iść w górę. Tu cały rachu-
nek nie zamyka się, bo nie ma powo-
du płacić ekstra ceny za usługę, która 
nie da dodatkowych korzyści w posta-
ci szybkiego przewozu.

Unijne regulacje uderzą także  
w przewoźników jeżdżących na 
Wschód. Rosjanie na pewno wyko-
rzystają je, aby dalej ograniczać nam 
dostęp do swojego rynku. Ten proces 
dzieje się od lat i już przyniósł odwró-
cenie proporcji: niegdyś byliśmy lide-
rem tego rynku, ale zostaliśmy ze-
pchnięci na dalsze miejsca. Pakiet 
Mobilności pogłębi tę tendencję. 

Dla mnie Pakiet niczego na plus 
nie zmieni. Moja firma ma licencję na 
przewozy międzynarodowe i otrzymu-
jemy zezwolenia zagraniczne z BTM. 
Zatem wprowadzenie obowiązku uzy-
skiwania licencji nie jest postępem. 
Pakiet to tylko administracyjne od-
cięcie nas od rynku. 

Jacek Chmielowiec

Właściciel firmy „Partner”, 
specjalizującej się w przewozach 
do Turcji

Przewoźnicy busowi są ważną częś-
cią transportowego rynku, choć aku-
rat zainteresowanie unijnych prawo-
dawców w postaci objęcia nas Pakie-
tem Mobilności nie wyjdzie branży na 
zdrowie. Ucierpią także klienci, którzy 
potrzebowali ekspresowych przewo-
zów i chętnie z nich korzystali. 

Zresztą do tego czasu mało kto prze-
trwa na rynku, bo jest coraz trudniej, 
coraz więcej regulacji i wymagań. Jak 
nie ma kierowców, to jest praca i są 
zezwolenia. Jak brakuje zezwoleń, to  
z kolei są kierowcy i zlecenia, a jak 
brakuje zleceń, to bez problemu moż-
na zatrudnić kierowców i dostać ze-
zwolenia. I tak jest u nas w kółko. 

W polsko-tureckiej wymianie ze-
zwoleń problemy udałoby się szyb-
ko rozwiązać, gdyby na granicy cel-
nik stemplował polskie zezwolenia. 
Tymczasem polskich funkcjonariuszy  
to nie interesuje. Widzę to na za- i roz-
ładunkach. Gdy pytam celników, dla-
czego nie sprawdzają tureckim kie-
rowcom polskich zezwoleń słyszę,  
że „to nie ich sprawa”. Tymczasem 
ona jest jak najbardziej ich, bo to 
polskie firmy, a nie tureckie, płacą  
w Polsce podatki. A przecież obce 
służby nie będą podbijały polskich 
zezwoleń, bo to nie jest ich interes. 

Po wejściu 1 lipca 2026 roku obo-
wiązku wyposażania busów w ta-
chografy ten segment rynku znik-
nie. Nie będzie sensu korzystać  
z lekkich samochodów i małe par-
tie towaru pojadą tureckim autem 
jako drobnica. Turcy mają atrakcyj-
ne stawki za przewozy. Wykorzystu-
ją dewaluację liry. Gdy kilka lat te-
mu zaczynałem pracę w tej branży, 
za 1 euro kupowało się 2,5 liry. Teraz 
jest to 8 lir. Gdybyśmy mieli 16 zł za 
euro, też mógłbym na tych trasach 
jeździć za 500 euro.   ■

Unijne regulacje to 
trzęsienie ziemi dla 
przewozów busami. 
Prawdopodobnie ta 
specjalizacja zniknie. 

Robert Przybylski

P akiet Mobilności po raz 
pierwszy w historii uregulu-
je przewozy samochodami 
lekkimi, o dmc od 2,5 do 3,5 
tony. Rozporządzenia unij-

ne będą wymagały zabezpieczeń fi-
nansowych na samochody oraz obej-
mą regułami czasu pracy kierowców 
pojazdów lekkich. Spytaliśmy przed-
stawicieli tej branży o to, co sądzą  

o nadchodzących przepisach oraz  
o ich prognozy co do losów tego seg-
mentu przewozów. 

Robert Olszewski

Właściciel firmy „Robi”, 
specjalizującej się w przewozach 
samochodowych po Europie

Nie wiem, czy Pakiet Mobilności wyj-
dzie nam na plus czy nie, to zbyt świe-
ży temat. Na wprowadzeniu obowiąz-
kowych licencji i zabezpieczeń finan-
sowych mogą ucierpieć firmy, które 
mają po 1-2 dostawczaki i biuro w sa-
mochodzie. Mam wszystkie typy po-
jazdów i w moim wypadku (małych 
aut mam 80) wykupienie zabezpie-
czenia na każdy samochód to łącznie  
54 tys. euro. To nie jest wielki problem 

dla mnie ani dla każdego, kto prowa-
dzi tego typu przedsiębiorstwo. To, że 
wszyscy narzekają, nie jest argumen-
tem, bo przecież firmy się rozwijają. 
Pakiet Mobilności dosięgnie wszyst-
kich, ale nie zmieni rynku. To raczej 
wyczyszczenie rynku. 

Wprowadzenie od 1 lipca 2026 ro-
ku obowiązku wyposażania samocho-
dów o dmc powyżej 2,5 tony w tacho-
grafy oznacza, że będzie się rozwijał 
transport kurierski małymi samocho-
dami na 2-3 palety. Firmom produk-
cyjnym nie opłaca się trzymać to-
warów w magazynach, gdy znikną 
przewozy ekspresowe samochodami 
o dmc 3,5 tony, zapasy będą musia-
ły wzrosnąć i za to zapłaci oczywi-
ście klient. 

Ważniejsze jest, że za chwilę może 
nie być komu obsłużyć transportu. 

Podnieść się  
po ciosie i być  
jeszcze silniejszym
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Zmiana do rozporządzenia 
(UE) 165/2014  
[ do 21 sierpnia 2023 r. ]

Obowiązkowy montaż smart tacho-
grafów II generacji w nowych pojaz-
dach.

Zmiana do rozporządzenia 
(UE) 165/2014  
[ do 31 grudnia 2024 r. ]

Obowiązkowa wymiana tachografów 
analogowych i cyfrowych na smart ta-
chografy II generacji.

Zmiana do rozporządzenia  
(UE) 165/2014  
[ do 20 sierpnia 2025 r. ]

Obowiązkowa wymiana smart tacho-
grafów I generacji na smart tachogra-
fy II generacji. 

Zmiana do rozporządzenia  
(WE) 1071/2009   
[ 21 lutego 2022 r. ]

Kryteria siedziby firmy

Wprowadza się obowiązek dla przed-
siębiorcy, który będzie musiał organi-
zować przewozy w taki sposób, aby 
pojazdy, które są wykorzystywane  
w przewozach międzynarodowych, 
wracały do jednej z baz eksploatacyj-
nych przedsiębiorstwa w tym pań-
stwie członkowskim nie później niż 
w ciągu 8 tygodni od chwili jego 
opuszczenia.

Zmiana do rozporządzenie  
(WE) 1072/2009  
[ 21 lutego 2022 r. ]

Kabotaż

Pozostawiono możliwość wykonania 
3 przewozów kabotażowych w ciągu 
7 dni.

Wprowadza się obowiązkowy,  
4-dniowy okres karencji (cooling 
off period – liczony od zakończenia 
ostatniego przewozu kabotażowego), 
pomiędzy kolejnymi operacjami kabo-
tażowymi w danym kraju.

Przewozy kombinowane

Wprowadza się możliwość objęcia 
zasadami dot. kabotażu także prze-
wozów kombinowanych, jeżeli ca-
ła trasa takiego przewozu odbywa się  
w jednym państwie członkowskim. 
Decyzje o tym państwa będą podej-
mowały indywidualnie.

Delegowanie w transporcie – 
LEX SPECIALIS  
[ 2 lutego 2022 r. ]

Delegowanie w transporcie

Wprowadza się zwolnienie z zasad de-
legowania dla kierowców przy wyko-
nywaniu:

 ■ przewozów bilateralnych,
 ■ przewozów tranzytowych,
 ■ w przewozach kombinowanych, je-

śli wykonywane są w ramach trans-
portu bilateralnego,

 ■ przewozów typu cross trade, zwol-
nienie obejmuje  1 operację doładun-
ku lub rozładunku lub 2 operacje do-
ładunku lub rozładunku w drodze 
powrotnej, pod warunkiem, że od-
bywają się one w trakcie trwania 
przewozu bilateralnego. Zwolnienie 
obowiązuje przy obowiązku ręczne-
go notowania momentu przekracza-
nia granicy.

Zgłoszenia delegowania  
i rozliczania płacy zagranicznej

Wprowadza się uproszczone zasady 
zgłaszania i rozliczania płacy kierow-
ców delegowanych i ograniczono wy-
mogi administracyjne i kontrolne je-
dynie do:

 ■ obowiązku wysłania przez przewoź-
nika zgłoszenia delegowania, elektro-
nicznie za pomocą systemu IMI, przy 
użyciu wielojęzycznego, standardo-
wego formularza i najpóźniej w mo-
mencie rozpoczęcia delegowania,

 ■ obowiązku posiadania w pojeździe 
i okazywania do kontroli w formie 
papierowej lub elektronicznej kopii 
zgłoszenia do delegowania i listów 
przewozowych, zapisów tachogra-
fu z wpisanymi symbolami państw 
przekraczania granicy,

 ■ obowiązku wysyłania na żądanie 
organu kontrolnego, elektronicznie 
za pomocą systemu IMI, dokumen-
tacji związanej z delegowaniem kie-
rowcy (w tym: umowy o pracę, ewi-
dencji czasu pracy i potwierdzenia 
wypłaty wynagrodzenia, zapisów 
tachografu i listów przewozowych 
oraz kopii zgłoszenia do delegowa-
nia).

Pojazdy od 2,5 do 3,5 t dmc  
w ruchu międzynarodowym

Rozporządzenie (WE) 1071/2009 
[ 21 maja 2022 r. ]

Objęcie przepisami dostępu do zawo-
du przewoźnika drogowego, w tym:

 ■ obowiązku posiadania zezwolenia 
na wykonywanie zawodu przewoź-
nika drogowego;

 ■ obowiązku posiadania gwarancji fi-
nansowej w wysokości 1800 € na 
pierwszy pojazd i 900 € na każdy 
następny;

 ■ obowiązku spełnienia wymogu do-
brej reputacji

 ■ obowiązku posiadania siedziby 
firmy.

Rozporządzenie (WE) 1072/2009 
[ 21 maja 2022 r. ]

Objęcie przepisami dostępu do rynku 
przewozów drogowych, w tym:

 ■ obowiązek posiadania licencji 
wspólnotowej;

 ■ objęcie przewozów pojazdami do 
3,5 t regulacjami w zakresie kabo-
tażu.

Rozporządzenia (WE) 561/2006  
i 165/2014 
[ 1 lipca 2026 r. ]

Objęcie przepisami rozporządzenia 
dotyczącymi czasu jazdy i odpoczyn-
ku kierowców pojazdów w ruchu mię-
dzynarodowym i obowiązek wyposa-
żenia tych pojazdów  w tachografy.  ■

Pakiet Mobilności I obejmuje 
następujące akty prawne:

 ■ Rozporządzenie Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady (UE) 2020/1054 
z dnia 15 lipca 2020 r. zmieniające 
rozporządzenie (WE) nr 561/2006  
w odniesieniu do minimalnych wy-
mogów dotyczących maksymalne-
go dziennego i tygodniowego czasu 
prowadzenia pojazdu, minimalnych 
przerw oraz dziennego i tygodniowe-
go okresu odpoczynku oraz zmienia-
jące rozporządzenie (UE) nr 165/2014 
w odniesieniu do określania położe-
nia za pomocą tachografów.

 ■ Rozporządzenie Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady (UE) 2020/1055  
z dnia 15 lipca 2020 r. zmieniające 
rozporządzenia (WE) nr 1071/2009, 
(WE) nr 1072/2009 i (UE) nr 
1024/2012 w celu dostosowania ich 
do zmian w transporcie drogowym.

 ■ Dyrektywa Parlamentu Europejskie-
go i Rady (UE) 2020/1057 z dnia 15 
lipca 2020 r. ustanawiająca przepisy 
szczególne w odniesieniu do dyrekty-
wy 96/71/WE i dyrektywy 2014/67/UE 
dotyczące delegowania kierowców w 
sektorze transportu drogowego oraz 
zmieniająca dyrektywę 2006/22/WE 
w odniesieniu do wymogów w za-
kresie egzekwowania przepisów oraz 
rozporządzenie (UE) nr 1024/2012.

Zmiana do rozporządzenia 
(WE) 561/2006 
[ 20 sierpnia 2020 r. ]

1. Odpoczynki tygodniowe

Wprowadza się możliwość odbioru 
2 skróconych odpoczynków tygo-

dniowych (24 godz.) pod rząd, dla 
kierowców wykonujących transport 
międzynarodowy.

Rekompensata za skrócone odpo-
czynki tygodniowe:

 ■ musi być zrekompensowana rów-
noważnym okresem odpoczynku, 
wykorzystywanym jednorazowo 
przed końcem trzeciego tygodnia,

 ■ musi poprzedzać regularny odpo-
czynek tygodniowy (45 godz.),

 ■ może być dołączona do odpoczyn-
ku trwającego co najmniej 9 godz. 
Podtrzymano zakaz odbioru regu-

larnego odpoczynku tygodniowego 
(45 godz.) i odpoczynku trwającego 
ponad 45 godz. w kabinie pojazdu. 
Odpoczynki te muszą być wykorzysta-
ne w odpowiednim miejscu zakwate-
rowania, wyposażonym w infrastruk-
turę noclegową i sanitarną. 

2. Powrót KIEROWCY do bazy

Wprowadza się obowiązek dla praco-
dawcy, aby tak zorganizował pracę, 
by kierowca mógł odebrać w każdym,  
4-tygodniowym okresie, regularny od-
poczynek tygodniowy (trwający 45  
i więcej  godz.)  w kraju siedziby prze-
woźnika  lub miejscu zamieszkania 
kierowcy.

W przypadku odbioru dwóch skró-
conych odpoczynków tygodniowych 
(24 godz.) pod rząd, kierowca ma 
prawo do powrotu, przed rozpoczę-
ciem regularnego odpoczynku ty-
godniowego trwającego ponad 45 
godz., wykorzystywanego jako re-
kompensata za skrócone odpoczyn-
ki tygodniowe. 

3. Wydłużenie godzin jazdy 
(zmiana art. 12)

Wprowadza się możliwość wydłuże-
nia dziennego lub tygodniowego cza-
su jazdy o 1 godzinę w celu dotarcia 
do bazy przedsiębiorstwa lub miejsca 
zamieszkania kierowcy w celu odbio-
ru odpoczynku tygodniowego lub  
o 2 godziny (pod warunkiem odbio-
ru 30 min przerwy) w celu dotarcia do 
bazy przedsiębiorstwa lub miejsca za-
mieszkania kierowcy w celu odbioru 
regularnego odpoczynku  tygodnio-
wego (45 godz.).

Rekompensata za ten czas musi 
jednak być odebrana jednorazowo 
przed końcem 3 tygodnia, następują-
cego po tygodniu w którym nastąpiło 
wydłużenie godzin jazdy.

4. Załoga dwuosobowa

W załodze kilkuosobowej kierowca 
może wykorzystać przerwę trwają-
cą 45 minut w pojeździe kierowanym 
przez innego kierowcę, pod warun-
kiem że kierowca, który ma przerwę, 
nie jest zaangażowany w pomoc kie-
rowcy prowadzącemu pojazd.

Zmiana do rozporządzenia 
(WE) 561/2006  
i rozporządzenia (UE) 
165/2014 
[ do 31 grudnia 2024 r. ]
Dane z tachografu

Obowiązek przechowywania i okazywa-
nia do kontroli danych z tachografu z da-
nego dnia i poprzedzających go 56 dni. 

Pakiet Mobilności
Wyjaśniamy, jakie są zapisy ogłoszonego 31 lipca 
Pakietu Mobilności. Wprowadzane zmiany podzieliliśmy 
chronologicznie, według terminów wejścia w życie.

Informator praktyczny ZMPD

temat numeru temat numeru
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Jan BuczekCały świat na trzech ekranach  
– dziwne.

Sławomir JeneralskiMarek Belka

A ta kawka 
to z cukrem? 

Świat  
na ekranie 

36 37

przewoźnik  nr 73przewoźnik  nr 73

fo
to

m
or

ga
na

Możemy dostarczyć 
kawę w dowolnych ilościach,  

ale do którego ekranu?



Wiesław Starostka

Jan Buczek

Anna Brzezińska-Rybicka 

Nie zaglądaj, to mój 
zastępca, a nie twój. 

Marek Belka

To może pan powie,  
jak opuścić Matrix.

Wam 
chyba nie potrzeba  
porad ekonomisty.
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Smutne czasy.

Kawa przez szybę  
- paranoja.

Narzekaliśmy 
na spory w środowisku,  

a teraz nawet tego brakuje.



W 2019 roku już 30 rządów ogłosiło, że zakaże w przy-
szłości wjazdu do centrów miast pojazdów z silnikami 
spalinowymi. Na poziomie krajowym takie ograniczenia 
zapowiedziało 13 rządów. Koncerny samochodowe już 
przygotowują elektryczne ciężarówki. DAF wybrał ogni-
wa paliowe, Renault, Volvo, Scania, MAN i Mercedes za-
silanie bateryjne. 
Ostatnio Mercedes przekazał 10 bateryjnych ciężarówek ko-
lejnej generacji do prób w Niemczech, Holandii i Belgii. Każ-
da z dziesięciu firm otrzyma 25-tonowego eActrosa na rok. 
Samochody mają zabudowy chłodnicze z agregatem zasila-
nym prądem. W Holandii będą pokonywać dziennie 200 km. 
Elektryczne ciężarowe Mercedesy przejechały od 2018 

roku setki tysięcy kilometrów. eActros ma ramę Actrosa, 
przystosowaną do nowych wymagań. Zasilanie stano-
wią akumulatory litowo-jonowe o pojemności 240 kWh. 
Energia trafia do umieszczonych w pobliżu piast osi tyl-
nej silników o mocy po 126 kW. Maksymalny moment 
obrotowy każdego z nich wynosi 485 Nm, ale po zasto-
sowaniu przekładni wzrasta do 11 tys. Nm. Ładowanie 
akumulatorów z wykorzystaniem ładowarki o mocy  
150 kW trwa 2 godziny. 
Projekt jest finansowany przez niemieckie Federalne Mi-
nisterstwo Środowiska (BMU) oraz Federalne Minister-
stwo Gospodarki i Energii (BMWi) w ramach projektu 
Concept ELV. 

eActros na próbach
Całkowite zasoby nowoczesnej powierzchni 
magazynowej i przemysłowej w Polsce na ko-
niec czerwca wyniosły 19,6 mln m kw. Jak po-
daje firma doradcza Savills, w pierwszej poło-
wie roku rynek wzbogacił się o ponad  
1 mln m kw. nowej powierzchni. W pierwszej 
połowie roku w Polsce wynajęto 2,4 mln m 
kw. nowoczesnej powierzchni magazynowej 
i przemysłowej, o 25 proc. więcej niż przed 
rokiem. Znakomitą większość stanowiły no-

we umowy i ekspansje, a renegocjacje doty-
czyły zaledwie ok. 600 tys. m kw. Najwyż-
szy popyt brutto odnotowano w Warszawie, 
Polsce centralnej oraz na Górnym Śląsku.
Pomimo wyzwań związanych z Covid-19 po-
pyt osiągnął najwyższą w historii wartość 
odnotowaną na półmetku roku. Ponadto  
w drugim kwartale wynajęto i oddano do 
użytku nawet więcej nowej powierzchni niż 
w pierwszych trzech miesiącach roku.

Będzie co wozić z nowych magazynów
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Europejskie Stowarzyszenie Przewoźników Go-
towych Samochodów ECG spodziewa się spadku 
sprzedaży nowych aut osobowych w Europie  
z 17,63 mln w 2019 roku do 16,85 mln w 2022 roku  
i kolejnych. Dopiero po trzech latach popyt zacznie 
wzrastać, aby w 2030 roku osiągnąć 18,93 mln aut. 
Będą to znacznie droższe modele od dzisiejszych. 
Deloitte szacuje, że w 2035 roku przychody branży 
wzrosną o połowę w stosunku do 2018 roku. Ceny 
zostaną wywindowane przez alternatywne napę-
dy i komunikację pomiędzy pojazdami oraz infra-
strukturą. 

ECG przewiduje słabe  
5 lat dla motoryzacjiTelefony komórkowe bardzo rozpraszają kierowców,  

co potwierdziły badania zrobione na zlecenie PZU przez 
Akademię Jazdy Opla. Dwanaście osób przejechało tor 
przeszkód, a każda sama dobierała prędkość. Za dru-
gim przejazdem kierowcy musieli odbierać SMS-y i te-
lefony z poleceniami dodania lub odjęcia cyfry od pręd-
kości wjazdu na odcinek pomiarowy, pokazany na foto-
komórce. 
Okazało się, że 80 proc. uczestników badania nie było  
w stanie zapamiętać wyświetlanej przez fotokomórkę 
prędkości. Podczas odbierania SMS-a zmniejszali pręd-
kość o 20 proc. w stosunku do niezakłócanego przejaz-

du, a rozmawiając przez telefon o 10 proc. Pomimo zacho-
wania większej ostrożności doszło do „wypadku”  
(samochód wypadł z trasy), a we wszystkich przejazdach 
znacznie częściej interweniował system stabilizacji toru 
jazdy ESP. Oznacza to, że kierowcy gorzej panowali nad 
samochodem i nie zastanawiali się nad torem jazdy. 
Instruktor bezpiecznej techniki jazdy Mariusz Stuszewski 
z Akademii Jazdy Opla zaleca, aby kierowca podczas jazdy 
zapomniał o telefonie komórkowym, ponieważ nawet przy 
zmniejszonej prędkości urządzenie zbytnio angażuje uwa-
gę. Tymczasem przy prędkości 150 km/h auto pokonuje  
w każdej sekundzie ponad 41 m. 

Niebezpieczne telefony komórkowe
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Bułgaria  
dostępna  
od ręki

ZAMÓW ZMPD BOX

1 urządzenie  
7 krajów 

urządzeniem z największym zakre-
sem usług w Europie.

Wychodząc naprzeciw potrzebom 
polskich przewoźników Zrzeszenie 
uruchomiło dystrybucję w 10 punk-
tach w Polsce. Klienci nie muszą już 
tracić czasu w kolejkach, ponieważ 
urządzenia są personalizowane i wy-
dawane od ręki. Wystarczy kontakt  
z ZMPD pod adresem zmpdbox.pl lub 
telefonem +48 22 536 18 58.

Wiele usług i jedno 
urządzenie

Polskie menu urządzenia było kon-
sultowane z naszymi przewoźnika-
mi, dzięki czemu jest ono bardzo in-
tuicyjne w obsłudze. Wraz z urządze-
niem klient otrzymuje polskojęzyczną 
instrukcję montażu i obsługi. 

Urządzenie posiada także menu  
w języku rosyjskim. To unikatowe roz-
wiązanie wychodzi naprzeciw potrze-
bom polskich przewoźników zatrudnia-

jących kierowców rosyjskojęzycznych. 
Kolejną bardzo istotną zaletą urzą-

dzenia jest możliwość zmiany nume-
ru rejestracyjnego na urządzeniu bez 
konieczności jego zwrotu. Wystarczy 
zadzwonić lub przesłać maila na de-
dykowaną dla klientów ZMPD infoli-
nię. Nasz dział obsługi klienta oferu-
je również pomoc w rozwiązywaniu 
problemów kierowców, którzy mogą 
dzwonić 24 godziny na dobę 7 dni  
w tygodniu. ZMPD wspiera też swoich 
klientów w odwoływaniu się od kar 
związanych z opłatami drogowymi. 
Aby ułatwić rozliczanie opłat przygo-
towaliśmy portal fakturowy, z którego 
można pobrać w każdej chwili szcze-
góły przejazdów i faktury. 

ZMPD z pierwszą umową

Zrzeszenie jako pierwsze w Polsce pod-
pisało umowę z Toll4Europe, dostaw-
cą EETS (Europejskiej Usługi Poboru 
Opłaty Elektronicznej). EETS wyko-

rzystuje Dyrektywę 2004/52/WE Par-
lamentu Europejskiego i Rady z dnia 
29 kwietnia 2004 r. w sprawie interope-
racyjności systemów elektronicznych 
opłat drogowych we Wspólnocie oraz 
Decyzji Komisji 2009/750/EC z dnia  
6 października 2009 r. w sprawie de-
finicji europejskiej usługi opłaty elek-
tronicznej oraz jej elementów tech-
nicznych.

Usługa EETS pozwala zastąpić kra-
jowe urządzenia pokładowe jednym 
i tym samym upraszcza uiszczanie 
opłat drogowych w całej Unii Eu-
ropejskiej. Zrzeszenie dokonuje re-
jestracji przewoźników i prowadzi 
dystrybucję urządzenia ZMPDbox 
bezpośrednio do zainteresowanych 
firm. Klienci mogą składać wnioski 
o rejestrację za pośrednictwem for-
mularza do uzupełnienie na stronie  
https://uslugi.zmpd.pl/  ■

Kontakt z ZMPD pod adresem zmpdbox.pl 
lub telefonem +48 22 536 18 58.

ZMPD jako jedyne 
w Polsce oferuje 
możliwość podpisania 
umowy i dzierżawy 
urządzeń pokładowych 
do uiszczania opłat 
drogowych w Bułgarii. 

ZMPD

ZMPDbox obsługuje także opłaty dro-
gowe pobierane przez sześć innych 
krajów: Niemcy, Belgię, Austrię, Fran-
cję, Hiszpanię, Portugalię, oraz trzy 
tunele: Herrentunel (DE), Warnow tu-
nel (DE), Liefkenshoek tunel (BE).

Na tym jednak nie poprzestaje-
my. Naszym celem jest skupienie 

w ZMPDbox jak największej licz-
by krajów. ZMPDbox będzie suk-
cesywnie zwiększał swój zasięg 
bez konieczności jego wymiany.  
W najbliższej przyszłości zostaną ko-
lejno włączone:

 ■ Węgry,
 ■ Włochy,
 ■ Szwajcaria.

Dzięki temu ZMPDbox stanie się 

Urządzenia pokładowe 
ZMPDbox na Bułgarię 
dostępne od ręki 
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Robert Przybylski

N a realizację Polityki Nowej 
Szansy rząd przewidział 
budżet 120 mln zł rocznie 
przez 10 lat dla przedsię-
biorców w kłopotach. Dzię-

ki nowym przepisom przedsiębiorcy 
będą mogli również uzyskać ulgę na 
restrukturyzację niektórych należno-
ści publiczno-prawnych o szacunko-
wej wartości 50 mln zł rocznie. – Przy-
gotowana przez Ministerstwo Rozwoju 

ustawa przewiduje długofalową pomoc 
dla przedsiębiorców, którzy przecho-
dzą kryzys. Wsparcie to będzie mia-
ło zarówno charakter finansowy, jak 
i ekspercki – wymienia wiceminister 
rozwoju Krzysztof Mazur. 

Adresatem rozwiązań przewidzia-
nych w ustawie będą przedsiębiorcy 
w trudnościach, którzy są w trakcie 
postępowania upadłościowego lub 
stanęli wobec groźby likwidacji. Po-
moc przeznaczona może być wyłącz-
nie na działania restrukturyzacyjne 
lub wsparcie płynności finansowej, 

w związku z realizowaną restruktu-
ryzacją.

Wsparcie obejmie zarówno MŚP,  
jak i duże przedsiębiorstwa. Minister-
stwo Rozwoju zapewnia, że obowiąz-
ki przedsiębiorców ubiegających się  
o pomoc, jak również wniosek  
o wsparcie, są maksymalnie uprosz-
czone. Pomoc będzie udzielana na 
ratowanie, tymczasowe wsparcie re-
strukturyzacyjne i restrukturyzację. 
Co do zasady będą to pożyczki.

Operatorem pomocy oferowanej 
przez ustawę jest Agencja Rozwoju 

Nowa szansa  
dla przewoźników 
autokarowych
Uchwalona przez Sejm Polityka Nowej Szansy weszła w życie 
11 sierpnia i daje możliwość dofinansowania restrukturyzacji 
upadających firm, także przewoźników autobusowych. 
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Ogranicz koszty  
i ryzyko transportu

TIR.zmpd.pl
DOWIEDZ SIĘ WIĘCEJ

e-mail: tir@zmpd.pl
tel.: 22 536 10 71 /38 /29 /32 /42

PROJEKT PILOTAŻOWY

TIR-EPD  
na Białoruś
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Przemysłu. Zasady udzielania wspar-
cia opierają się o wytyczne Komisji 
Europejskiej dotyczące pomocy pań-
stwa na ratowanie i restrukturyzację 
przedsiębiorstw niefinansowych, któ-
re znajdują się w trudnej sytuacji.

Pomoc będzie udzielana w formie 
krótkookresowych pożyczek na ra-
towanie na 6 miesięcy z możliwoś-
cią przedłużenia do 18 miesięcy dla 
MŚP, zaś dla dużych podmiotów okres 
może być wydłużony. Ustawa przewi-
duje udzielanie pożyczek na wsparcie 
restrukturyzacji oraz na pomoc w re-
strukturyzacji. 

Postojowe i ubezpieczenie

Nie ma pewności, czy fundusze  
z PNS będą mogły posłużyć do opłat 
leasingowych i ubezpieczeń autoka-
rowych flot. Polskie Stowarzyszenie 
Przewoźników Autokarowych apeluje 

do państwa również o pomoc w opła-
tach ZUS. – Dla nas ważne jest tak-
że postojowe i zwolnienie z obowiąz-
ku opłacania składek ZUS – wyjaśnia 
Rafał Jańczuk. Tymczasem Tarcza 3.0 
(ustawa z 14 maja 2020 roku) przewi-
duje wypłatę maksymalnie trzech 
świadczeń. 

PSPA szacuje, że co drugi przewoź-
nik autokarowy jest zagrożony ban-
kructwem. Tymczasem dotychczaso-
we rozwiązania pomocowe są nie-
dopasowane do potrzeb branży au-
tokarowej. Przewoźnicy autokarowi 
skorzystali z Tarczy Finansowej PFR, 
jednak ten program nie jest dopaso-
wany do sytuacji, w jakiej znaleźli 
się przedsiębiorcy z tego sektora go-
spodarki. – W tym roku wpływy ma-
my na poziomie 2 proc. ubiegłorocz-
nych i pracy mieć nie będziemy. Mu-
simy przetrwać do kolejnego sezonu, 
który też rewelacyjny nie będzie (sza-
cujemy obłożenie na 40 proc.), ale to 
już pozwoli nam samodzielnie funk-
cjonować – tłumaczy prezes PSPA Ra-
fał Jańczuk. 

Wskazuje, że chodzi o pomoc  
w utrzymaniu potencjału przedsię-
biorstw, czyli zatrudnienia i taboru. 
Fundusz Gwarantowanych Świadczeń 
Pracowniczych nie jest dostosowany 
do potrzeb branży przewozów autoka-
rowych. – Mają oni specyficzną dzia-
łalność, która wymaga np. dużej licz-
by kierowców sezonowych – podaje 
przykład prezes PSPA. 

Ratuj się kto może

Przewodnicząca Regionu Śląskiego 
ZMPD Kornelia Lewandowska zauwa-
ża, że przewozy autokarowe ruszyły. 
– Przy biurach podróży coś drgnęło, 
choć bon turystyczny niewiele pomo-
że, to na otarcie łez – przypuszcza Le-
wandowska. 

Natomiast przewodniczący Regionu 
Dolnośląskiego ZMPD Wojciech Sień-
ko dodaje, że firmy wcześniej kon-

centrujące się na obsłudze wycieczek 
zagranicznych zajęły się przewozem 
pracowników. 

Ministerstwo Infrastruktury przy-
chyliło się do postulatów branży au-
tobusowej i zezwoliło od 1 czerwca 
na zapełnienie wszystkich miejsc 
siedzących lub połowy miejsc sie-
dzących i stojących, przy jednoczes-
nym pozostawieniu połowy miejsc 
siedzących. 

Mimo to popyt nie pokrywa poda-
ży i przewoźnicy muszą redukować ta-
bor i zatrudnienie.  – Są firmy, które 
już na początku pandemii „poddały 
się” i oddały autobusy do firm leasin-
gowych. Każdego dnia kolejne auto-
kary są windykowane przez leasingo-
dawców i trafiają na już przepełnione 
place. Sytuacja wydaje się być w tym 
względzie dramatyczna – opisuje dy-
rektor zarządzający biurem podróży 
Funclub Piotr Sućko. 

Oddanie autokaru leasingodawcy 
to poważna strata dla przewoźnika. 
– Oznacza nie tylko przepadek wpła-
conych rat, ale również konieczność 

zapłaty utraconych korzyści firmie le-
asingowej – tłumaczy Sućko.  

Przewoźnicy autokarowi złożyli 
wnioski do ARP Leasing o refinanso-
wanie taboru, jednak do tej pory ża-
den nie został rozpatrzony. 

Samorządy też nie pomogą

Przedstawiciele Polskiej Izby Tury-
styki, PTTK oraz Pomorskiego Sto-
warzyszenia Przewoźników Drogo-
wych spotkali się z urzędnikami Po-
morskiego Urzędu Marszałkowskiego  
w sprawie pomocy dla grupy przed-
siębiorców powiązanych z szeroko po-
jętą turystyką, w tym z transportem 
autokarowym. – Niestety nie ma na 
nią szans, bo samorządy nie posiada-
ją środków na ten cel – taką usłyszeli-
śmy odpowiedź – mówi prezes PSPD 
oraz przewodniczący Regionu Pomor-
skiego ZMPD Tomasz Rejek.

Szefowie PTTK i PIT mają te same 
informacje z innych regionów. Rzecz-
nik prasowy Urzędu Marszałkow-
skiego Województwa Mazowieckiego  
w Warszawie Marta Milewska tłuma-
czy, że zarząd województwa kierował 
się przede wszystkim chęcią niesienia 
pomocy firmom, które mimo luzowa-
nia obostrzeń sanitarnych wciąż znaj-
dują się w bardzo trudnej sytuacji, sto-
jąc na skraju bankructwa. Mają proble-
my z płynnością finansową i nie zdo-
łały osiągnąć stabilizacji po kryzysie 
spowodowanym obostrzeniami zwią-
zanymi z COVID-19. – Alokacja na na-
bór wynosi 67 mln zł i nie pozwala na 
objęcie wsparciem wszystkich firm na 
Mazowszu. Nie mamy więc możliwości 
objęcia wsparciem wszystkich branż – 
zaznacza rzeczniczka. 

Dramatyczne rozmowy z przedsta-
wicielami administracji prowadzą nie 
tylko przewoźnicy, ale i właściciele 
biur podróży. Wygląda na to, że bez 
szczepionki branża skazana jest na 
bankructwo. 

Według danych Głównego Inspek-
tora Transportu Drogowego na koniec 
2019 roku w obrocie prawnym znajdo-
wało się 137 zezwoleń na międzynaro-
dowe przewozy okazjonalne, na które 
wydanych było 556 wypisów, co ozna-
cza, że tyle było autokarów. 

Podobną zapaść notuje cała świato-
wa branża przewozów autokarowych. 
Scania raportuje, że tegoroczna sprze-
daż autokarów jest o 90 proc. mniej-
sza od ubiegłorocznej.   ■

PSPA szacuje, że co drugi przewoźnik autokarowy jest 
zagrożony bankructwem. Tymczasem dotychczasowe 

rozwiązania pomocowe są niedopasowane do potrzeb 
branży autokarowej. 
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ty rynku – podkreśla prezes PFR. 
PFR wypłaciła ogółem 60 605,7 

mln zł pomocy dla 345 542 firm, któ-
re zatrudniają 3 116 793 osoby. Średni 
czas rozpatrywania wniosku wyniósł 
16 godzin, a przeciętnie po 46 godzi-
nach pieniądze były na koncie wnio-
skującego przedsiębiorcy. 

Średnia kwota subwencji dla mikro-
przedsiębiorstw (mających do 9 pra-
cowników) wyniosła 69 tys. zł (PFR 
zakładał 75 tys. zł), dla MSP (od 10 
do 249 pracowników) trafiło śred-
nio 576 tys. zł (założeniem był milion 
zł). – Dlatego łącznie wypłaciliśmy  
60,5 mld zł subwencji, a nie zakłada-
ne 75 mld zł – tłumaczy prezes PFR. 

Majowy szczyt

Tarcza Finansowa PFR cieszyła 
się wielkim zainteresowaniem. Od  

1 kwietnia 2020 roku liczba użytkow-
ników stron PFR wyniosła 2,07 mln, 
a odsłon było 6,95 mln. W przypad-
ku mikro, małych i średnich firm sub-
wencję przekazywano za pośredni-
ctwem banków komercyjnych, w któ-
rych mają konta. 

Ministerstwo Rozwoju zaznaczało, 
że tarcza jest dla firm, które popad-
ły w kłopoty z powodu pandemii. – 
Nie chcemy pasażerów na gapę – pod-
kreśliła minister Jadwiga Emilewicz. 
Procedury PFR wymagały od składa-
jących podmiotów solidnie prowadzo-
nej księgowości. System nie tolerował 
nieścisłości w danych przedsiębiorcy 
i urzędów skarbowych. 

PFR podlicza, że szczyt wypłat na-
stąpił 11 maja, czyli 12 dni po urucho-
mieniu. Tego dnia Fundusz wypła-
cił na konta przedsiębiorców rekor-
dowe 3,7 mld zł.  Jeżeli chodzi o rów-

nomierność napływania wniosków, 
to PFR nie prowadzi takich staty-
styk dla poszczególnych branż. Ob-
serwując jednak dynamikę wypłat 
dla przedsiębiorstw transportowo-
-magazynowych można stwierdzić, 
że w pierwszych trzech tygodniach 
z subwencji PFR skorzystało ponad 
9 tys. firm, czyli 3 tys. podmiotów ty-
godniowo. W ostatnich pięciu tygo-
dniach subwencję otrzymało 5,3 tys. 
firm, czyli nieco ponad tysiąc na ty-
dzień. Łącznie przez 9 tygodni trwa-
nia programu PFR pomógł 29 589 fir-
mom, co daje średnio 3,3 tys. firm na 
tydzień. Zatem i w przypadku bran-
ży transportowo-magazynowej szczyt 
wypłat przypadł na maj i początek 
czerwca.

W przygotowaniu programu pomo-
cowego brało udział 150 pracowni-
ków PFR.  ■

Robert Przybylski

P olski Fundusz Rozwoju 31 
lipca zakończył przyjmowa-
nie wniosków mikro, małych  
i średnich firm o subwencję 
z Tarczy Finansowej PFR. Do 

16 sierpnia PFR przyjmuje reklamacje, 
a odwołania od negatywnych decyzji 
będzie rozpatrywał do końca września. 
Fundusz otrzymał 12 tys. wniosków  
o wyjaśnienia, z których ponad 3 tys. 
już zostało rozpatrzonych. – Są to skom-
plikowane i czasochłonne weryfikacje – 
wyjaśnia prezes PFR Paweł Borys. 

Prezes przypomina, że 25 proc. 
subwencji zostanie umorzone, jeżeli 
przez kolejne 12 miesięcy firma będzie 
działać, a połowa, jeżeli w tym cza-
sie utrzyma zatrudnienie. PFR pracu-
je nad systemem, który w przyszłym 

roku pozwoli firmom złożyć wniosek 
o częściowe umorzenie subwencji. – 
Zależy nam, aby proces był zautoma-
tyzowany i prosty – podkreśla Borys. 

Co trzecia firma transportowa 
z tarczą

PFR podaje, że subwencję otrzyma-
ło 29 589 firm zakwalifikowanych  
w PKD (Polska Klasyfikacja Działalno-
ści) jako transport i gospodarka maga-
zynowa. Przydzielona kwota wynio-
sła 4 668 572,4 tys. zł, co daje śred-
nio blisko 158 tys. zł na firmę, o 17 tys. 
zł mniej niż średnia dla wszystkich 
branż. PFR podlicza, że firmy trans-
portowo-magazynowe z subwencją za-
trudniają 270 964 osób. 

Udział procentowy kwoty przydzie-
lonej branży transportowo-magazyno-
wej wyniósł 7,7 proc. w całości i jest to 

czwarta gałąź gospodarki pod wzglę-
dem wielkości pobranej subwencji. 

Największą pomoc PFR uzyskał sek-
tor handlu hurtowego i detalicznego 
oraz naprawy samochodów (łącznie 
18,6 mld zł). Na drugim miejscu zna-
lazło się przetwórstwo przemysłowe 
(12,9 mld zł) i za nim budownictwo 
(9,5 mld zł). Transport uzyskał 4,7 mld 
zł subwencji, zaś branża hotelowa  
i gastronomiczna 3,4 mld zł. Subwen-
cję otrzymało 89 proc. wnioskujących. 

O ile blisko co trzecia firma trans-
portowa skorzystała z finansowego 
wsparcia, to w przypadku należących 
do wszystkich branż w całym kraju 
firm mikro, małych i średnich po tar-
czę sięgnęła blisko połowa podmio-
tów. Do mikrofirm trafiło 18,7 mld zł, 
do MSP 41,8 mld zł; 182,3 tys. firm za-
trudniających do trzech osób otrzy-
mało pomoc. – To najsłabsze podmio-

Podsumowanie  
Tarczy Finansowej  
dla transportu 

Przewoźnicy rzeczy,  
którzy najbardziej 
ucierpieli przez wywołany 
pandemią kryzys, 
otrzymali pomoc PFR. 

Sektor handlu hurtowego i detalicznego oraz naprawy samochodów  18,6 mld zł 
Przetwórstwo przemysłowe  12,9 mld zł

Budownictwo  9,5 mld zł
Transport i gospodarka magazynowa 4,7 mld zł

Branża hotelowa i gastronomiczna  3,4 mld zł
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ju nielegalnej organizacji, która że-
ruje na mikro, małych i średnich fir-
mach transportowych. Nie dość, że 
pośrednicy zaniżają ceny usług, to 
jeszcze nie płacą za nie. Na dodatek 
proceder wyłudzeń jest bezkarny. 

Ustawa o transporcie drogowym 
wymaga od pośrednika zabezpie-
czenia finansowego w wysokości 
50 tys. euro, jednak – jak twierdzi 
prezes Zarządu PKS Żary Józef Sło-
wikowski – są to zabezpieczenia fik-
cyjne. 

Większość firm pośredniczących, 
które są rejestrowane w celu wyłu-
dzania transportu od przewoźni-
ków, przedkłada w momencie zło-
żenia wniosku o licencję zabezpie-
czenie w postaci polisy ubezpiecze-
niowej. 

J. Słowikowski alarmuje, że organ 
wydający licencje - tj. starostwa po-
wiatowe - nie analizuje pod wzglę-
dem prawnym zapisów w polisie 
ubezpieczeniowej, które praktycz-
nie nie gwarantują żadnego zabez-
pieczenia dla przewoźników, którzy 
wykonują transport na rzecz takiego 
pośrednika. Zapisy gwarantują od-
szkodowanie tylko wtedy, gdy po-
średnik nie może zapłacić z przy-
czyn losowych. – Nieregulowanie 
zobowiązań z powodu wyłudzenia 
nie jest zdarzeniem losowym, więc 
oszukany przewoźnik nie może do-
chodzić swoich roszczeń z tak wad-
liwego zabezpieczenia, które przyjął 
organ wydający licencję – podkre-
śla J. Słowikowski.

Brak nadzoru

Państwo zawodzi zaufanie prze-
woźników, ponieważ organy wyda-
jąc licencje w imieniu państwa nie 

sprawdzają zabezpieczenia mająt-
kowego takiego podmiotu, jak rów-
nież nie kontrolują stanu majątko-
wego posiadacza licencji. 

Powinny nie tylko raz w roku żą-
dać sprawozdania finansowego po-
twierdzonego przez audytora, ale 
również mają obowiązek sprawdza-
nia w trakcie roku, czy sytuacja fi-
nansowa takiego podmiotu jest od-
powiednia, żeby mogli sprostać zo-
bowiązaniom wobec kontrahentów. 

Ustawa o transporcie obliguje sta-
rostwa do składania sprawozdań do 
Ministerstwa Infrastruktury. Na ko-
niec grudnia 2019 roku aktywnych 
było 13,1 tys. pośredników w prze-
wozie rzeczy. Jeden z ponad 360 

podmiotów uprawnionych do wy-
dawania licencji, Urząd Miejski w 
Gdyni, przyznaje, że w 2019 roku 
wydał 26 licencji, a na koniec ub.r. 
było ich 315. UM nie przeprowadził 
w 2019 roku ani jednej kontroli. Po-
dobnie jest w większości urzędów. 

– Na rynku polskim, m.in. w wy-
niku zaniedbań oraz niedopełnie-
nia obowiązków przez wydających 
licencję i braku kontroli, powstaje 
szereg podmiotów gospodarczych 
rejestrowanych na tzw. słupy i wy-
łudzających usługę przewozu ła-
dunków – wskazuje Słowikowski. 

Przewoźnicy docierają poprzez re-
jestry do danych adresowych oszu-
stów. Starostwa, które rejestrowa-

Robert Przybylski

D la wielu przewoźników 
ten rok zaczął się fatalnie. 
Nie dość, że zmalała po-
daż ładunków i stawki, to 
wzrosła liczba wyłudzeń 

usług. Jedna z firm transportowych 
wskazuje, że suma niezapłaconych 
przez pośredników faktur w pierw-
szej połowie tego roku jest wyższa 
niż w całym 2019 roku. Problem 

jest poważny, ponieważ może do-
tyczyć nawet 10 proc. przychodów 
firm transportowych. To 10-13 mld 
zł, które rocznie trafia do oszustów. 

Fikcyjne polisy

Działalność tych firm polega na do-
gadaniu się z logistykami w zakła-
dach pracy, dzięki czemu pośredni-
cy przejmują ładunki, a następnie te 
ładunki w skrajnych przypadkach 
przechodzą nawet przez kilka firm 

pośredniczących. Tworzy się w ten 
sposób karuzelę oraz powoduje, że 
przewoźnik jest na samym końcu 
tego łańcuszka i otrzymuje zapłatę 
praktycznie niepokrywającą kosz-
tów transportu, ale z braku ładun-
ków na rynku zmuszony jest do ich 
podjęcia.

Sytuacja jest niebezpieczna dla 
obrotu gospodarczego, ponieważ 
firmy, które rzekomo pośredniczą 
i ułatwiają pracę przewoźników, w 
rzeczywistości tworzą coś w rodza-

Miliardy dla oszustów 
przy bierności 
administracji państwa

Wyłudzenia usług transportowych prowadzą przewoźników na skraj bankructwa. 
Plaga staje się nieznośna, natomiast administracja samorządowa i państwowa  
są bezradne. 

Stop przestępstwom wyłudzenia usługi
 ■ Konieczne jest unormowanie w kodeksie karnym pojęcia wyłudze-

nia usługi. 
 ■ Zapisy powinny pozwalać pośrednikowi dysponować na cele włas-

nej firmy tylko i wyłącznie swoją marżą. 
 ■ Przy przewozie powinien być wystawiony list przewozowy.  

W przypadku przewozów międzynarodowych reguluje to konwen-
cja CMR. List CMR musi być wystawiany z wypełnionymi pozycja-
mi 14 i 20. W przypadku przewozów krajowych reguluje to prawo 
przewozowe w art. 35.  

 ■ Organy wystawiające licencje muszą zwracać uwagę na jakość za-
bezpieczeń (powinna to być gwarancja zapłaty za wszelkie szkody 
wyrządzone przez taki podmiot, obejmująca zapłatę wszystkich 
wystawionych zgodnie z prawem rachunków, a nie tylko wynika-
jących ze zdarzeń losowych), a także kontrolować sytuację finan-
sową pośredników. 

 ■ Rozwiązaniem wielu problemów byłoby objęcie systemem podob-
nym do systemu SENT wszelkich przewozów na terenie kraju. Każ-
dy ładunek przed rozpoczęciem przewozu, po załadowaniu mu-
siałby być zgłaszany do systemu, gdzie byłyby podawane dane za-
ładowcy, dane odbiorcy, dane przewoźnika (tj. nazwisko i numer 
rejestracyjny pojazdu), dane dotyczące rodzaju przewożonego ła-
dunku (tj. waga, liczba sztuk, rodzaj ładunku, dokładny opis oraz 
wysokość przewoźnego). Wprowadzenie takich danych uprościło-
by kontrole KAS przy kontrolach krzyżowych. Dziś kontrolujący 
zwraca się do przewoźnika o podanie tych danych w celu spraw-
dzenia. Powoduje to duży problem dla przewoźników, ponieważ 
w większości przypadków dokumenty są w archiwum WZ niedo-
kładnie opisane, trzeba polegać w niektórych przypadkach na pa-
mięci kierowcy, który składa oświadczenia, co przewoził. Stworze-
nie takiego systemu zapewniłoby organom państwa kontrolę nad 
przemieszczaniem się towarów, a w szczególności nad odpadami. 
Przewoźnikom dałoby to prawie stuprocentową gwarancję zapłaty 
za wykonaną usługę, ponieważ odbiorca przyjmując list przewo-
zowy zgodnie z prawem przyjmuje również zobowiązanie zapłaty 
przewoźnego na rzecz przewoźnika. Brak takiego listu uniemożli-
wia przewoźnikom dochodzenie roszczeń od odbiorcy lub nadaw-
cy ładunku. Podobny system już działa już na Litwie. 

Rekomendacje przewoźników
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ły wyłudzaczy, odpisują na pisma 
przewoźników domagających się 
cofnięcia licencji z powodu nie-
płacenia faktur zazwyczaj tak: „w 
związku z informacją o zaległoś-
ciach w regulowaniu należności wo-
bec kontrahentów przez ww. przed-
siębiorcę proszę o przekazanie de-
cyzji ostatecznych bądź prawomoc-
nych orzeczeń potwierdzających ten 
fakt”. 

J. Słowikowski dodaje, że ustawa 
przewiduje cofnięcie licencji w przy-
padku prawomocnego wyroku są-
dowego, ale jest to zapis praktycz-
nie martwy. – Uzyskanie wyroku w 
sądach polskich trwa około 2 lat w 
przypadku, gdy podmiot działa le-
galnie, a ma jakieś problemy finan-
sowe. Natomiast w przypadku pod-
miotów wyłudzających, uzyskanie 
wyroku nie jest możliwe, ponieważ 
oszuści stosują różne sztuczki, m.in. 
rejestrują spółkę na słupa lub zmie-
niają siedzibę spółki nie informu-
jąc o tym KRS. Wówczas skuteczne 
dostarczenie jakichkolwiek wezwań 
jest niemożliwe – zaznacza J. Sło-
wikowski. 

Kodeks karny nie chroni

Po pewnym czasie firma się zamyka i 
znika nie płacąc przewoźnikom należ-
ności za wykonane usługi. – Podczas 
pandemii sytuacja jeszcze się pogor-
szyła. Dużo firm pośredniczących za-
wiesiło działalność tylko po to, żeby 
nie zapłacić przewoźnikom. Po pew-
nym czasie ci sami ludzie z tymi sa-
mymi numerami telefonów, niejedno-
krotnie z tą samą siedzibą, tylko z in-
ną nazwą, NIP i REGON, prowadzą 
znów działalność – zauważa Słowi-
kowski. 

Podkreśla, że przepisy kodeksu kar-
nego nie chronią w żaden sposób ob-
rotu gospodarczego w kwestii świad-
czenia usług. W unormowaniach 
prawnych, jak i w kodeksie karnym 
nie ma pojęcia wyłudzenia usługi, w 
tym usługi transportowej. 

Prokuratorzy z braku możliwości 
ścigania oszustów, którzy wyłudzi-
li w sposób umyślny i zaplanowany 
usługi transportowe w przewozie osób 
i rzeczy stosują artykuł 286 §1 KK: Kto 
w celu osiągnięcia korzyści majątko-
wej doprowadza inną osobę do nie-

korzystnego rozporządzenia włas-
nym lub cudzym mieniem za pomocą 
wprowadzenia jej w błąd albo wyzy-
skania błędu lub niezdolności do na-
leżytego pojmowania przedsiębranego 
działania, podlega karze pozbawienia 
wolności od 6 miesięcy do lat 8. 

Większość spraw kończy się umo-
rzeniem postępowania. Podejrzani 
twierdzą, że w chwili zamówienia 
usługi mieli zamiar zapłacić, nato-
miast inne zdarzenia im na to nie 
pozwoliły, choć od nadawcy usłu-
gi transportowej pobrali wynagro-
dzenia. 

Choć oszustwa sięgają miliardów 
złotych, ich skala nie jest widocz-
na w rejestrach dłużników. Wyłu-
dzone sumy nie trafiają do rejestru 
długów, bo procedura wpisania jest 
kosztowna i długotrwała. – Wyma-
ga dwukrotnego wezwania i nie ma 
sensu, ponieważ podmiot przezna-
czony jest do zlikwidowania. Tym-
czasem przewoźnik musi ponieść 
koszty, wpis wymaga 500 zł opłaty, 
gdy walka idzie o 2-3 tys. zł – porów-
nuje J. Słowikowski. – To kradzież 
doskonała – dodaje.  ■

2016 2019 wzrost %
pośrednicy 9,5 13,1 37,9
przewoźnicy 33,1 36,5 10,3

Źródło: MI, BTM

DyNAMIKA PRZyROSTU (liczba firm w tys. i dynamika ich przyrostu)
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Jazda od 15:48 (7min)

014

CZAS PRACY

PCJ DZISIAJ

PCJ W TYM TYGODNIU

SZCZEGÓŁY CZAS PRACY OPTIDRIVE

JOHN SMITH

Bronisława Czecha, 04-555 Warszawa, PL
Jazda od 15:48 (5 min)

Pozostały czas jazdy 
2h 56 min

Łącznie dzisiaj 
7h 4 min

Następna przerwa 
18:31

Czas odpoczynku
21:57

Pozostały czas jazdy 
56 h

Od zgodności z 
obowiązującymi 
regulacjami po 
optymalizację pracy floty
TomTom Telematics to teraz Webfleet Solutions

webfleet.com / Telefon: 22 346 00 94

Od początku istnienia firmy, przez ostatnie 20 lat, rozwijaliśmy się stając 
się światowym liderem w dziedzinie telematyki, wspierającym ponad 
50.000 firm w zarządzaniu pojazdami i maksymalizacji ich wydajności. 
Po niedawnej akwizycji przez  Bridgestone, zmieniamy nazwę firmy z 
TomTom Telematics na Webfleet Solutions. Nasz cel pozostaje ten sam: 
wyznaczać trendy w obszarze zarządzania flotą i tworzyć rozwiązania 
mobilne przyszłości.

Let’s drive business. Further.
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nych problemów dla przewoźników. 
Produkt ten, nawet w ciężkich cza-
sach kryzysu, nie notuje drastycznych 
spadków, a wręcz całkiem dobrze so-
bie radzi. Oczywiście mam tu na myśli 
prawdziwą usługę najmu, ze wszyst-
kimi usługami i ułatwieniami dla na-
szych klientów – opisuje członek Rady 
Nadzorczej Grupy DBK. 

Choć rejestracje są na stosunkowo 
wysokim poziomie, przedsiębiorcy in-
westują ostrożnie i niektórzy, jeśli tyl-
ko mogą, unikają wymiany taboru. – 
Mamy sporą liczbę klientów, którzy 
starają się wydłużyć okres finasowa-
nia, licząc na przeczekanie ciężkich 
czasów, bez potrzeby podejmowania 
decyzji inwestycyjnych – podkreśla 
Luniak. 

Ostrożność widoczna jest także po 
zakupach naczep. W lipcu 2020 roku 
ich rejestracja były o 24,3 proc. mniej-
sze niż rok wcześniej. Wśród produ-
centów prym wiódł Schmitz przed 
Krone i Wieltonem. 

Leasing w dołku

W pierwszej połowie roku wartość 
leasingowanych samochodów cię-
żarowych o dmc powyżej 3,5 tony 

była o ponad 34 proc. niższa niż 
rok wcześniej (wyniosła 1,8 mld zł), 
ciągników siodłowych o blisko 58 
proc. (sięgnęła 5,5 mld zł), zaś dy-
namika spadku wartości leasingo-
wanych naczep i ciężarowych wy-
niosła blisko 49 proc. 

W pierwszym kwartale wartość 
nowych umów na leasing ciągników 
siodłowych zmalała o 48,6 proc,  
w drugim o 66,7 proc. – Tegorocz-
na wartość nowych umów leasingu 
samochodów ciężarowych zmaleje 
w stosunku do 2019 roku o 40 proc. 
– spodziewa się dyrektor ds. Staty-
styki i Monitorowania Rynku Związ-
ku Polskiego Leasingu Marcin Nie-
plowicz. Przyznaje, że prognozy są 
bardzo ostrożne. Do takiego podej-
ścia uprawnia znaczący, sięgający 
8-9 proc spadek PKB w strefie euro, 
brak dostępności niektórych modeli 
samochodów ciężarowych oraz nie-
jasny rozwój sytuacji jesienią.

Polska ma zdywersyfikowaną  
i konkurencyjną gospodarkę, z du-
żym udziałem przemysłu w tworze-
niu PKB (21,9 proc. PKB w 2019), z ni-
skim udziałem najbardziej zagrożo-
nych branż oraz z relatywnie niskim 
udziałem eksportu towarów w two-

rzeniu PKB. Rząd uruchomił bezpre-
cedensowy program pomocowy. Ale 
to wszystko nie wystarczy, aby unik-
nąć recesji. Zakładamy, że dynamika 
PKB w całym 2020 roku wyniesie -3,6 
proc. – szacuje Nieplowicz. 

Branża leasingowa nie widzi prob-
lemów z windykacją zobowiązań 
przedsiębiorstw transportu drogowe-
go. – To wynik działania m.in. Tar-
czy Antykryzysowej – tłumaczy Nie-
plowicz. 

Dostawczaki w odwrocie

Niepokojącym sygnałem jest spa-
dek zainteresowania lekkimi auta-
mi o dmc do 3,5 tony.  Liczba ich re-
jestracji maleje, w pierwszych dzie-
sięciu dniach sierpnia zarejestrowa-
no 1121 takich aut, o 16,2 proc. mniej 
niż w tym samym okresie 2019 roku.  
W przypadku pierwszych dwudziestu 
dni lipca spadek był znacznie mniej-
szy, przekroczył 4 proc. 

W całym lipcu rejestracje aut do-
stawczych o dmc do 3,5 tony były  
o 1,7 proc. większe niż w tym samym 
okresie u.br. Lipcowym liderem okazał 
się Renault (827 szt.), który wyprzedził 
Forda (798 szt.) i Fiata (808 szt.).  ■

Dla importerów pojazdów 
użytkowych zapowiada 
się bardzo dobry sierpień 
i druga połowa roku. Na 
placach może zabraknąć 
samochodów. 

Robert Przybylski

P opyt na samochody ciężaro-
we nie maleje. W pierwszych 
dziesięciu dniach sierpnia re-
jestracja samochodów cięża-
rowych o dmc powyżej 3,5 

tony była o 7,3 proc. wyższa (sięgnę-
ła 428 pojazdów) niż w sierpniu roku 
2019, porównuje Polski Związek Prze-
mysłu Motoryzacyjnego. 

Brakuje aut na placach

PZPM podlicza, że średnia dzienna re-
jestracji w pierwszej dekadzie sierp-
nia wyniosła 71,3 auta i była o 25,1 
proc. wyższa niż rok wcześniej. Zara-
zem utrzymała się na poziomie lipca 
tego roku. PZPM przypomina, że lipiec 
i sierpień 2019 roku były pierwszymi 

pełnymi miesiącami spadku liczby re-
jestrowanych aut. 

Wystarczy porównać mocny maj 
2019 roku (rejestracja w pierwszych 
dwudziestu dniach -1580 pojazdów) 
z tegorocznym (511). Po dwudziestu 
dniach spadek rejestracji sięgał 67,7 
proc. W przypadku pierwszych dwu-
dziestu dni czerwca liczba rejestracji 
w 2020 roku (908) była o 68,3 proc. 
mniejsza niż w 2019 roku, podlicza 
PZPM. Po dwudziestu dniach lipca 
2020 roku liczba rejestracji wyrównała 
się z analogicznym okresem 2019 ro-
ku (965 aut). 

Ruszyła sprzedaż nie tylko pojaz-
dów budowlanych, ale i kluczowego 
segmentu rynku (pod względem iloś-
ciowym), czyli ciągników siodłowych. 
W lipcu (to ostatni okres szczegółowo 
podliczony przez PZPM) w tej grupie 
najwięcej zarejestrowały: DAF (268 
sztuk), Volvo (219) i Scania (212). 

Coraz popularniejsze są napędy 
gazowe. Już 5 proc. sprzedaży stano-
wią ciągniki napędzane na ciekły gaz 
ziemny LNG. Takie samochody (pod-
wozia i ciągniki) oferują Iveco, Scania 
i Volvo. Gdyby nie braki komponen-
tów do tego rodzaju napędu, odsetek 
byłby wyższy. 

W ogólnym rankingu marek  
w lipcu pierwsze miejsce zdobył 
DAF (304 szt.) przed Mercedesem-
-Benzem (300 szt.) i MAN-em (282 
szt.). Producenci nie są jednak pew-
ni odbicia. Fabryki nadal nie pracu-
ją na pełnych obrotach, na dodatek  
w sierpniu stanęły na tradycyjną 
przerwę letnią. Tymczasem już te-
raz nie wszystkie marki mają samo-
chody na placach. 

Najem coraz popularniejszy

W ostatnich latach coraz trudniej było 
znaleźć chętnych na samochody uży-
wane. W ostatnim czasie ten problem 
zniknął. – Wzrosło zapotrzebowanie 
na pojazdy używane i łatwo dostęp-
ne, rozwija się najem krótkotermino-
wy – podkreśla Customer Insurance 
Sales Expert Volvo Financial Services 
Mateusz Wałach. 

Wzrost znaczenia najmu (krótkoter-
minowego i długoterminowego) po-
twierdza także członek Rady Nadzor-
czej Grupy DBK (jednego z najwięk-
szych w Polsce dilerów samochodów 
ciężarowych) Andrzej Luniak. – Na-
jem od dawna postrzegany jest jako 
„ucieczka” i eliminowanie niepotrzeb-

Rośnie popyt  
na samochody 
ciężarowe 
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- Program szkolenia kierowców 
zawodowych skonstruowaliśmy 
pod specyfikę ich pracy oraz poten-
cjalne działania pierwszo-pomoco-
we w środowisku, w którym pracu-
ją i w którym na co dzień funkcjo-
nują. Dzięki takiemu podejściu ma-
my gwarancję, że w czasie zdarzenia 
drogowego kierowca będzie w sta-
nie działać w odpowiednich sche-
matach  – będzie wiedział, jak się 
zachować oraz jak ratować ludzkie 
życie i zdrowie – wyjaśnia Grzegorz 
Zmuda ze Stowarzyszenia Gotowi Do 
Ratowania.

Szkolenia odbędą się w 3 lokali-
zacjach i 6 terminach: 5, 6 września 
- MOP Żarska Wieś; 12, 13 września 
- Port Kopytkowo; 26, 27 września - 
TIRrest, Mińsk Mazowiecki .

Więcej informacji oraz zapisy na 
stronie https://herotrucker.eu/kalen-
darz-szkolen/ 

Program został sfinansowany przez 
Narodowy Instytut Wolności ze środ-
ków Funduszu Inicjatyw Obywatel-
skich na lata 2014-2020. 

Kierowcy uratują cenne 
minuty

Zaledwie 4 minuty to czas, aby ura-
tować poszkodowanemu życie i zdro-
wie w przypadku zatrzymania krąże-
nia. Z każdą kolejną minutą szanse te 

spadają o kilkanaście procent. Utrata 
krwi na poziomie 25 proc. prowadzi 
do wstrząsu. To stan bezpośredniego 
zagrożenia życia i zdrowia. 70 proc. 
kierowców przyznaje, że było świad-
kiem wypadku drogowego, 45 proc.  
twierdzi, że wie, co powinna w takiej 
sytuacji zrobić, ale tylko 16 proc. pod-
jęłoby się działania. – Dlatego powstał 
program HeroTrucker: by edukować, 
uświadamiać i motywować do dzia-
łania – wyjaśnia Natalia Janiszewska 
z Fundacji Truckers Life. 

Codziennie na drogach Europy gi-
nie ponad 25 tys. osób, a niemalże 135 
tys. zostaje poważnie rannych. Czas 
dotarcia służb ratunkowych zależny 
jest od wielu czynników. – Kierowcy 
zawodowi to duża grupa społeczna. 
Szacuje się, że w Polsce jest ich około 
pół miliona osób. To właśnie oni czę-
sto są pierwszymi świadkami zdarzeń 
drogowych. Tym samym to właśnie 
oni są pierwszymi ratownikami dla 
poszkodowanych – wskazuje Natalia 
Janiszewska.  ■

Adam Mikołajczyk

H eroTrucker to kolejny, po 
znakomicie przyjętym Tru-
ckers LAB, projekt zdro-
wotny fundacji Truckers Li-
fe. Tym razem to cykl bez-

płatnych szkoleń dla kierowców zawo-
dowych z zakresu pierwszej pomocy. 
ZMPD jest patronem projektu.

Dla ZMPD zdrowie i bezpieczeństwo 
kierowców są priorytetem. Z uzna-
niem przyjęliśmy kampanię Truckers 
Lab, która uświadomiła kierowcom, 
jak ważna jest profilaktyka, zmiana 
nawyków żywieniowych i aktywność. 
Równie ważne jest, by dbać i chronić 

zdrowie oraz życie innych. To wręcz 
obowiązek kierowcy zawodowego, 
który powinien być wzorem do naśla-
dowania zarówno pod względem kul-
tury jazdy, jak i umiejętności udziela-
nia pierwszej pomocy – mówi prezes 
ZMPD Jan Buczek.

Program poprawy zdrowia

HeroTrucker to wieloletni program, któ-
rego celem jest poprawa zdrowia i bez-
pieczeństwa kierowców zawodowych. 
W 2020 roku będzie to cykl bezpłatnych 
szkoleń z pierwszej pomocy, które odbę-
dą się we wrześniu w 3 różnych lokali-
zacjach. Planowane jest przeprowadze-
nie 6 szkoleń, łącznie dla 72 kierowców. 

Na szkoleniach wiedzą z kierowca-
mi podzieli się doświadczona kadra 
instruktorska – praktycy i specjali-
ści medycyny ratunkowej ze Stowa-
rzyszenia Gotowi Do Ratowania. Za-
kres merytoryczny obejmuje takie za-
gadnienia jak:

 ■ pierwsza pomoc w wypadkach ko-
munikacyjnych,

 ■ ocena miejsca zdarzenia, bezpie-
czeństwa własnego, świadków zda-
rzenia i stanu poszkodowanego,

 ■ resuscytacja krążeniowo-oddecho-
wa z automatyczną defibrylacją,

 ■ pierwsza pomoc w urazach, krwo-
tokach, stanach nagłych,

 ■ ćwiczenia, symulacje, zdarzenia po-
zorowane.

Kierowcy-ratownicy
HeroTrucker oferuje kierowcom zawodowym cykl bezpłatnych szkoleń 
z zakresu pierwszej pomocy.

Fundacja Truckers Life 

To polska organizacja pozarządowa działająca na polu poprawy 
zdrowia i bezpieczeństwa kierowców zawodowych. W 2019 roku 
Fundacja zrealizowała swój największy jak dotychczas projekt - Tru-
ckers LAB. To seria badań mających na celu diagnozę stanu zdrowia 
kierowców oraz działania podnoszące świadomość tej grupy w za-
kresie konsekwencji wynikających z prowadzenia niezdrowego try-
bu życia. W ramach kontynuacji projektu Truckers GYM udało się 
także zwiększyć liczbę przyparkingowych siłowni plenerowych do 
ponad 100. Truckers HELP to kolejna odsłona działalności Fundacji 
- w 2019 roku, przy wsparciu branżowych influencerów, z sukcesem 
została przeprowadzona zbiórka środków na rehabilitację kierowcy, 
który doznał udaru.  
Swoją działalność Fundacja prowadzi w 5 krajach (Polska, Niemcy, 
Czechy, Litwa, Belgia). Od początku wspierają ją liczni partnerzy  
i ambasadorzy z branży TSL. 

Dla zdrowia i bezpieczeństwa kierowców

przewoźnik  nr 73 przewoźnik  nr 73
wydarzenia wydarzenia

56 57



wiekowych. Najmłodsi okupowali we-
sołe miasteczko, niezliczone sklepiki 
z zabawkami czy słodkościami. By-
ła też okazja spalić kalorie w rodzin-
nych konkursach odbywających się 
na centralnym placu zlotu. Dla rodzi-
ców świetną okazją do udowodnienia 
siły były zawody w zespołowym prze-
ciąganiu ciągnika.  

Tegoroczna impreza odbyła się w re-
żimie sanitarnym. Obowiązywały de-
zynfekcja osobista, dystans społecz-
ny, a gdzie trudno było go zachować 
– maseczki. Oprócz tego organizato-
rzy nadawali komunikaty przypomi-
nające o obostrzeniach. 

Wydarzenie monitorował Sanepid, 
nie tylko na etapie organizacji, ale też 
w trakcie zlotu. Również policja dbała 
o bezpieczeństwo zlotowiczów i pro-
wadziła wzmożone kontrole drogowe 
w powiecie opolskim. Efekt? Na 1400 
przebadanych kierowców tylko 8 mia-
ło konflikt z prawem, w tym 4 rowe-
rzystów. Nic dziwnego – na zlot przy-
byli zawodowcy, którzy bardzo cenią 
swoje prawo jazdy. 

Do zobaczenia za rok!  ■

Adam Mikołajczyk

N a lotnisku Aeroklubu Opol-
skiego ustawiły się cięża-
rówki z Finlandii, Szwecji, 
Wielkiej Brytanii, Holan-
dii, Belgii, Niemiec, Czech 

i oczywiście z Polski, wobec których 
trudno było przejść obojętnie. Zapre-
zentowało się ponad 800 pojazdów  
z 700 różnych firm. Każdy piękny 
jak malowanie, nic więc dziwnego, 
że przyciągnęły tysięce zwiedzają-
cych. Można było też obejrzeć rela-
cje ze zlotu, transmitowane przez 
media, w tym TVN24, TVN i TVP. 
Impreza odbyła się pod patronatem 
Głównego Inspektoratu Transportu 
Drogowego, Ministerstwa Infrastruk-
tury, Marszałka Województwa Opol-
skiego, Miejskiej i Wojewódzkiej Ko-
mendy Policji oraz wójta gminy Kom-
prachcice. 

Master Truck to przede wszystkim 
święto transportu drogowego, w oto-
czeniu najpiękniejszych narzędzi 
pracy kierowców zawodowych, jaki-
mi są ciężarówki. Niesamowite kolo-
ry, olśniewające światła, wyszukane 
motywy, estradowe nagłośnienie ka-
bin – to można było zobaczyć i usły-
szeć na zlocie. Przykładem były po-
jazdy ze Skandynawii, która od lat 
wiedzie prym w tej dziedzinie sztuki. 
Lśniąca Scania Frederika Molande-
ra ze Szwecji na co dzień wozi asfalt, 
w co trudno uwierzyć, sądząc po jej 
stanie. Okazało się, że jeden dzień  
w tygodniu jej właściciel poświęca 
wyłącznie na pielęgnację samochodu. 

Cieszy coraz wyższy poziom pol-
skiego tuningu. Najlepiej świadczyła 
o tym premiera Scanii „Wiedźmin”  
z firmy Go-Sped, nawiązująca do nie-
dawnej ekranizacji tematu.  

Z roku na rok przybywa także po-
jazdów zabytkowych i amerykań-

skich. Rośnie też świadomość warto-
ści starych samochodów i coraz wię-
cej z nich miało żółte tablice rejestra-
cyjne – dowód, że są autentycznymi 
zabytkami. 

Na zlocie nie zabrakło pokazów dy-
namicznych. Goście mogli podziwiać 
wyścigi pojazdów o wartości do 1000 
złotych, kaskaderskie wyczyny moto-
cyklistów, pokazy udzielania pierw-
szej pomocy. Dużą popularnością cie-
szyły się przejażdżki pojazdami woj-
skowymi. Każdy dzień zwiedzającym 
umilały liczne koncerty odbywające 
się na głównej scenie. Aby zadowolić 
wszelkie gusta, rozbrzmiewały i co-
untry, i rock, i rockabilly, i hard rock.  
W niedzielę kluczowym występem był 
zespół Guns N’ Roses Tribute, który 
zdaniem wielu był kopią 1:1 tej legen-
darnej kapeli.

Od lat Master Truck to impreza ro-
dzinna, gdyż poziom atrakcji został 
dostosowany do potrzeb różnych grup 

Master Truck Show  
po raz szesnasty

Opolska Nowa Wieś od piątku 17 lipca do niedzieli 19 lipca była niekwestionowaną 
stolicą ciężarówek, które przybyły na 16. edycję Master Truck Show. 
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reklam
a

nie wydziału ze starego pomieszczenia. 
„Na tej samej silnikowni nie ma jeszcze 
hamowni, zatem nawet jeśli ruszy pro-
dukcja silników, to trzeba będzie wozić 
je 1 km do starej hamowni” - tłumaczył 
dyrektor. 

Drugą opóźnioną inwestycją była od-
lewnia żeliwa. Podobnie było z galwani-
zernią, która wbrew zamierzeniom nie 
została oddana do użytku w 1961 roku. 
Brak aktualnego programu produkcyj-
nego i jedynie wyrywkowa dokumen-
tacja planowanej modernizacji zakła-
du uniemożliwiała wykonanie całości 
inwestycji. 

Jednak pomimo braku 40 proc. środ-
ków, produkcja w 1963 roku zbliżyła się 
do wymaganego dyrektywą resortu po-
ziomu 15,5 tys. aut.  

Niedofinansowanie inwestycji odbija-
ło się nie tylko na opóźnionych w budo-
wie nieruchomościach, ale i na starzeją-
cym się parku maszyn fabryki. W stycz-
niu 1961 roku w zakładzie zainstalowa-
nych było 5160 jednostek wyposażenia 
o średniej wieku 13 lat, jednak 21 proc., 
czyli 1200 maszyn i urządzeń miało po-
nad 25 lat. Niektóre z nich wymagały 
natychmiastowego remontu. Przykła-
dem był liczący ponad 30 lat akumula-
tor wodny do pras w tłoczni. Nie moż-
na jednak było wyłączyć go na 2 mie-
siące do remontu, bo nie było czym go 
zastąpić. 

Do kapitalnego remontu z powodu 
znacznego zużycia kwalifikowały się 
także prasy hydrauliczne, młoty spa-
dowe w kuźni. Formierki pneumatycz-
ne w odlewni żeliwa B nie nadawały 
się nawet do remontu. Podobnie zużyty 
był piec łukowy nr 1 w odlewni staliwa. 
Miał on ponad 30 lat. Zużyte były rów-
nież sieci wodociągowe i kanalizacyj-
ne, wybudowane jeszcze przed wojną. 

Na wydziałach mechanicznych służ-
by Głównego Mechanika nie nadąża-
ły z remontami maszyn. Niektóre ob-
rabiarki nie były remontowane od de-
kady. Zaliczała się do nich maszyna do 
obróbki kadłuba, która nie była remon-
towana od czasu instalacji. „Trwa nadal 
dewastacja parku maszynowego jako 
wynik przeciążenia szeregu grup ma-
szyn i linii” - ostrzegała fabryka w li-
ście do ZPMot. 

Do podobnych wniosków doszła ko-
misja zjednoczenia, powołana do zba-
dania zdolności produkcyjnej fabryki. 
W rezultacie jej prac, decyzją Komite-
tu Ekonomicznego Rady Ministrów  
z 13 września 1961 roku inwestycje  

w FSC objęte zostały priorytetem pań-
stwowym. W okresie I podetapu władze 
przyznały 611 mln zł, to jest 55,8 proc. 
preliminowanej kwoty, zaś w II etapie 
834 mln zł, to jest 64 proc. planowanej 
kwoty. 

Gehenna z dostawcami

Szwankowało także zaopatrzenie i to 
zarówno jeśli chodzi o materiały i su-
rowce, jak i wyroby gotowe. Już rok 
1960 był pod tym względem bardzo zły. 
Na koniec tego roku zaległości w dosta-
wach materiałów ciągnionych wyniosły 
170 ton, to jest na 40 dni zużycia, wal-
cowanych 110 ton, tj. na 30 dni zużycia, 
kutych 15 ton, tj. na 30 dni. Największe 
zaległości miały Huta Baildon, Stalowa 
Wola i Huta Warszawa. 

Katastrofalnie przedstawiała się spra-
wa z odkuwkami. FSC Lublin dostarcza-
ła 54 pozycje, Kuźnia Ustroń 45 i Hu-
ta Batory 5 pozycji. FSC Lublin pod ko-
niec 1960 roku i na początku 1961 nie 
dostarczyła 20 pozycji, w tym dźwigie-
nek, korbowodów, półosi, wałków i kół 
skrzyń biegów. 

Z powodu braku półosi linia montażu 
samochodów stanęła od 6 do 14 stycz-
nia włącznie. Plan przewidywał dosta-
wę do 23 stycznia 1961 roku 3 tys. pół-
osi, a faktycznie kooperant nadesłał 
1050 sztuk i na dalsze nie posiadał ma-
teriału. Ponadto lubelska FSC była słabo 
przygotowana technicznie, np. praco-
wała na pojedynczych egzemplarzach 
matryc i w razie ich rozbicia automa-
tycznie następował postój w Lublinie  
i Starachowicach. 

Na brak materiałów wskazywała tak-
że Kuźnia Ustroń. Huta Batory nie mia-
ła pokrycia kontyngentu na 380 ton. Na 
potrzeby 4600 silników Huta Batory do-
starczy 4300 wałów korbowych. 

Mimo to ministerstwo trzymało się 
planu zwiększenia produkcji części  
w FSC Starachowice, choć oznaczało to 
wzrost zapotrzebowania na odkuwki o 
1900 ton, z czego na FSC Lublin przy-
padało 750 ton, na Kuźnię Ustroń 780 
ton i na Hutę Batory 380 ton. MPC prze-
widywało, że w 1970 roku wartość pro-
dukcji części zamiennych w staracho-
wickiej FSC przewyższy wartość całko-
witej produkcji z 1962 roku. 

Ambitne plany konstruktorów

Podczas uroczystości 6 stycznia 1962 
roku, dyrektor FSC podkreślił, że na  

Robert Przybylski

W sobotę 6 stycznia 1962 
roku z Fabryki Samo-
chodów Ciężarowych 
im. Feliksa Dzierżyń-
skiego wyjechał 100-ty-

sięczny Star. Ciężarówka z szarfą w na-
rodowych barwach zjechała z taśmy 
montażowej wydziału S4, tłumnie żeg-
nana przez pracowników i delegacje  
z Komitetu Wojewódzkiego PZPR, Zjed-
noczenia Przemysłu Motoryzacyjnego 
oraz związkowców. 

Po południu na uroczystej akademii 
dyrektor fabryki Ryszard Dziekan omó-
wił plany rozwoju zakładu. Podkreślił, 
że jubileusz przypadł w chwili dla fa-
bryki przełomowej, bowiem uruchamia 
ona Stara z silnikiem wysokoprężnym. 

W perspektywie 20 tysięcy

Dziennie fabryka budowała 50 wozów, 
a na jeden trzeba było 550 godzin. 
ZPMot podał publicznie, że w 1965 ro-
ku Starachowice wybudują około 20 
tys. samochodów, gdy plan na 1962 rok 
przewidywał wypuszczenie 14 tys. aut. 

Władze nie chwaliły się jednak, że  

z powodu rosnących trudności gospo-
darczych plan starachowickiej FSC na 
1962 rok zmieniany był 4-krotnie: zmalał  
z 19 tys. do 14 tys. samochodów. 

Podobna sytuacja zdarzyła się rok 
wcześniej, gdy Ministerstwo Przemy-
słu Ciężkiego planowało osiągnięcie 
13,5 tys. samochodów, ale plan trzeba 
było skorygować na 12 tys. aut. 

Trudności nie zniechęcały jednak do 
snucia ambitnych planów wzrostu pro-
dukcji, przy jednoczesnym zamrożeniu 
zatrudnienia. Ryszard Dziekan przypo-
minał, że egzekutywa KW PZPR w Kiel-
cach rozpatrując założenia planów na 
1961 rok stwierdziła, że „wskaźniki dy-
rektywne wykazują na kolejny rok po-
ważny wzrost, a szczególnie wyraźnie 
wzrost ten występuje na przełomie lat 
1959/60 i 1960/61.” 

„Porównując podstawowe wskaźni-
ki techniczno-ekonomiczne wykonane 
w latach 1959 i 1960 do dyrektywnych 
na 1961 stwierdzamy bardzo poważ-
ny skok produkcji ogółem, a w asorty-
mencie samochodu terenowego i czę-
ści zamiennych w szczególności, co 
przy utrzymaniu na prawie niezmie-
nionym poziomie limitu zatrudnienia 
wymaga bardzo poważnego, wprost 
nieosiągalnego wzrostu wydajności 

pracy” - oceniał Dziekan. 
Nie tylko produkcja nie mogła nadą-

żyć za planami. Także inwestycje noto-
wały kolejne opóźnienia. Zamiast pla-
nowanych w 1957 roku 1073 mln zł, fak-
tyczne nakłady do 1960 roku sięgnęły 
581 mln zł, czyli niedofinansowanie wy-
niosło 492 mln zł. 

Zostało ono po części spowodowa-
ne zmianami w założeniach produk-
cyjnych dla zakładu. ZPMot zapewniał 
pod koniec 1960 roku, że projekt wstęp-
ny będzie opracowany do połowy 1961 
roku i do końca roku zatwierdzony. Ter-
min nie został dotrzymany i dyrektor 
Dziekan stwierdzał: „Nie można zatem 
uznać, że w roku 1961 i 1962 zakład jest 
zamknięty inwestycyjnie. Dokumenta-
cja docelowa może być gotowa dopie-
ro w 1962 roku. Na lata 1961-1962 pozo-
staje kontynuacja inwestycji odcinko-
wych, już rozpoczętych i awaryjnych, 
które nie byłyby w kolizji z przyszłoś-
ciowym projektem wstępnym”. 

Zdekapitalizowane maszyny 

Dyrektor FSC wskazywał, że sytuację 
pogarszają niezakończone roboty. Silni-
kownia znajdowała się cały czas w bu-
dowie, co nie pozwalało na przeniesie-

Star na lata 
siedemdziesiąte

Pod koniec lat 50. ruszyły prace nad Starem na lata 70. Powstały prototypy, 
okazały się jednak nieudane. Także nie starczyło pieniędzy na modernizację 
fabryk i cały program przesunął się o dekadę. 
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12 tys. fabrycznego personelu jest tyl-
ko 170 inżynierów. „To najbardziej 
upośledzony zakład w Polsce. Sytua-
cja na tym odcinku jest najgorsza w ca-
łym województwie kieleckim. Sprawa 
kadr jest teraz największym obok ko-
operacji problemem fabryki” - zapew-
nił Dziekan. 

Wyjaśniał, że FSC dysponuje zale-
dwie kilkunastoma ludźmi w pionie 
technicznym w Dziale Głównego Kon-
struktora i Głównego Technologa, któ-
rzy mogą samodzielnie koncepcyjnie 
pracować i którzy potrafią ponosić od-
powiedzialność za swoją pracę. 

Oceniał, że ogromna większość pra-
cowników tych działów to ludzie mło-
dzi, którzy samodzielnie będą mogli 
pracować dopiero za kilka lat. Fabry-
ka oferuje marne wynagrodzenie, nie 
ma też mieszkań. Z tego powodu tylko 
w ostatnim roku z FSC odeszło 24 inży-
nierów i 32 techników. 

Tymczasem FSC musiała przepro-
wadzić poważną modernizację wyro-
bów, której ukoronowaniem miał być 
Star 200. Władze poleciły zwiększyć ła-
downość nowego modelu do pięciu ton, 
co pociągnęło wzrost dmc pojazdu do  
9,5 tony, o ponad 1,7 tony więcej od 
Stara 20. W perspektywicznym mode-
lu 200 o niemal 12 proc. wzrósł nacisk 
na tylny most - do 5900 kg, natomiast 
nacisk na przednią oś zwiększył się  
o 36 proc., do 3,4 tony. 

Prototypy tego Stara pojawiły się pod 
koniec 1960 roku i Ministerstwo Prze-
mysłu Ciężkiego planowało, że produk-
cja nowego modelu oznaczonego robo-
czo Star 200 rozpocznie się w 1965 ro-
ku i w drugiej połowie dekady zastąpi 
wysłużonego Stara 25 i 27. 

Nad projektem samochodu proco-
wało powołane w 1959 roku Biuro Kon-
strukcyjne nr 2 w Łodzi, przy ulicy Piot-
rkowskiej 183. Kierowane przez Jerze-
go Miniszewskiego, prowadziło prace 
nad modelami perspektywicznymi. Je-
go konstruktorzy mieli pełne ręce robo-
ty, bowiem plan postępu technicznego 
fabryki obejmował 135 zadań. 

Najpoważniejszymi było wykonanie 
dwóch przedprototypów 5-tonowego 
Stara 200: z synchronizowaną 5-stop-
niową, ręczną skrzynią biegów z nad-
biegiem i dwustopniowym tylnym mo-
stem oraz drugi z przekładnią z biegiem 
bezpośrednim i jednostopniowym tyl-
nym mostem. 

Ciężarówka miała pozostać w pro-
dukcji w latach 70., więc konstruktorzy 

przekonali ZPMot, że dla zapewnienia 
wysokiego komfortu jazdy konieczne 
jest zastosowanie niezależnego przed-
niego zawieszenia. Zastosowali drążki 
skrętne, które wykonała starachowicka 
prototypownia. – Zbudowaliśmy dwa 
przedprototypy o różnych charaktery-
stykach, jedno zawieszenie okazało się 
zbyt sztywne – wspomina szef Działu 
Podwozi Lech Biedrzycki.  Konstrukto-
rzy otrzymali także zadanie wykona-
nia założeń do wersji pochodnych Sta-
ra 200. 

Zjednoczenie przewidywało, że do 
napędu wersji cywilnych Stara 200 wy-
starczy ponad 100-konny silnik wyso-
koprężny S53. Dla odmian wojskowych 
potrzebny był mocniejszy silnik, dlate-
go dyrekcja FSC postawiła przed łódz-
kimi konstruktorami zadanie zbudowa-
nia serii 15 prototypowych S53 o mocy 
125 KM. 

Gdyby rekonstrukcja silnika S53 nie 
powiodła się i nie dał on założonej mo-
cy 125 KM, przygotowywany był rezer-
wowy silnik. Fabryka miała zbudować 
przedprototyp dwusuwowego silnika 
DSV6 o mocy 130 KM. To zadanie dy-
rekcja fabryki powierzyła kierownikowi 
Działu Silników BK2 Janowi Lechowi. 

Kabina priorytetem

Dla ZPMot, a nawet Ministerstwa Prze-
mysłu Ciężkiego, priorytetem było uru-
chomienie produkcji nowej kabiny kie-
rowcy. Stosowane w Starach sprzeda-
wanych w kraju kabiny N23 (zwane 
„karbidówką”) powodowały protesty 
kierowców. Nawet kontrolowane przez 
partię związki zawodowe coraz głośniej 
domagały się zapewnienia kierowcom 
choć minimalnych wygód. 

Wydany w październiku 1962 roku ty-
godnik „Motor” tłumaczył, że „zapew-
nienie nowych budek kierowcy” zale-
ży od budowy tłoczni w Kielcach. „Jest 
ona opóźniona o 2 lata. Jej uruchomie-
nie nastąpi dopiero w 1965/1966 roku. 
Tłoczenie będzie odbywać się w Kiel-
cach, zaś montaż w Starachowicach, 
gdzie powstaje nowa, duża hala, goto-
wa na 1964 rok. Do tego czasu trzeba 
będzie poprzestać na dotychczasowych 
kabinach, których uszczelnienie trzeba 
zmieniać co rok, bo jest marnej jakości. 
Prace nad nowa kabiną są bardzo za-
awansowane i na pewno będą ukoń-
czone szybciej, przed rozbudową kie-
leckiej tłoczni”. 

Fabryka postanowiła własnymi siła-

mi zmodernizować kabinę K26 Stanisła-
wa Panczakiewicza. Zbudowana w Biu-
rze Konstrukcyjnym Przemysłu Motory-
zacyjnego w połowie lat 50. miała mod-
ne wówczas obłe linie. 

Przeróbki dokonał konstruktor FSC 
Jerzy Drzewoski. Nowa szoferka była 
nieco większa, ale miała podobnie jak 
pierwowzór giętą, dwuczęściową szy-
bę. Od wcześniejszej wersji odróżnia-
ły ją stylistycznie wydzielone z bryły 
błotniki. Była na sztywno przykręco-
na do ramy. 

- Prototypownia miała dobrych bla-
charzy i wyklepywali wszystkie ele-
menty kabiny: niektóre na kobyłkach, 
inne na workach z piaskiem. Zastoso-
waliśmy drewniany model wzorcowy, 
aby uniknąć pomyłek. Modelarzy i sto-
larzy mieliśmy w prototypowni – opi-
suje kierownik Wydziału Montażu Pro-
totypów Kazimierz Więcek. 

Starachowicka narzędziownia za-
częła wykonywać tłoczniki do produk-
cji kabin K26, gdy w 1962 roku ZPMot 
wstrzymał całość prac nad Starem 200. 
Urzędnicy doszli do wniosku, że zanim 
samochód wejdzie za kilka lat do pro-
dukcji, okaże się zupełnie przestarzały, 
a trudna technologicznie kabina była 
zbyt droga w produkcji. 

Więcek dodaje, że kabina była głębo-
ko tłoczona i nie było szans na produk-
cję, bo nigdzie nie było takich pras. Pa-
noramiczna szyba, wykonana w Kuni-
cach, także była wyzwaniem. – Trudno 
byłoby zachować szczelność – tłuma-
czy Więcek. 

Kabina zestarzała się także estetycz-
nie, chociaż była dopiero prototypem; 
wyglądała staro i niemodnie. W rezul-
tacie zjednoczenie nakazało w 1963 ro-
ku złomowanie już wykonanego oprzy-
rządowania tłoczniczego do kabiny K26 
wartości 17 mln zł. 

Wojskowy zleceniodawca wycofał się 
także z planów budowy dwusuwowego 
silnika. Przedprototyp DSV6 przeszedł 
badania, lecz zamawiający zażyczył so-
bie jeszcze mocniejszych silników. 

W 1965 roku fabryka wyprodukowa-
ła 16 860 samochodów zamiast 20 tys. 
planowanych. Musiała także od nowa 
przystąpić do prac nad samochodami 
nowej generacji.   ■

Podziękowania dla: Lecha Biedrzyckiego, 
Leszka Ornafa, Andrzeja Peryńskiego, Hen-
ryka Skrobisza, Norberta Wieczorka, Kazi-
mierza Więcka, Andrzeja Wilczkowskiego  
i Kazimierza Wysockiego. 
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Andrzej Stawski, główny trener drużyny, 
Truck Training & Mentoring: 
– Elementy treningu na mistrzostwa GTM włączymy 
do naszego normalnego programu szkoleń

Mistrzowie serwisu

Jakość serwisu w przypadku pojazdów ciężarowych jest kluczo-
wa: samochody mają pracować, a nie stać, bo każdy dzień prze-
stoju generuje koszty i zaburza działalność firmy. Dlatego Mer-
cedes-Benz Trucks, oprócz codziennej pracy nad podnoszeniem 
jakości swoich usług w tym zakresie, podejmuje działania spe-
cjalne, które dodatkowo motywują do rozwijania umiejętności ob-
sługi klientów. Po to właśnie co dwa lata odbywają się między-
narodowe mistrzostwa Global TechMasters – zawody doradców 
i techników serwisowych oraz specjalistów w zakresie części za-
miennych. Biorą w nich udział pracownicy serwisów Mercedes-
-Benz Trucks z całego świata. W październiku 2019 roku po raz 
pierwszy to Polacy okazali się najbardziej kompetentnym, naj-
szybszym i najlepiej zgranym zespołem spośród drużyn z 11 kra-
jów. W skład „złotej czwórki” weszli Sebastian Duda z Wrocławia 
(technik systemowy, Grupa Wróbel), Rafał Gościński z Poznania 
(sprzedawca części i akcesoriów, MB Poznań), Jacek Litteck ze 
Szczecina (diagnosta, Mojsiuk Szczecin) i Marek Perekitko z War-
szawy (doradca serwisowy, MBW Emilianów). Ich głównym trene-
rem był Andrzej Stawski z Truck Training Mercedes-Benz Trucks 
Polska.
Jako zespół pokonali w czterech etapach rywalizacji 10 drużyn: 
z Austrii, Brazylii, Grecji, Finlandii, Niemiec, Szwajcarii, Rosji, 
Rumunii, Turcji i Włoch. Ponadto zdobyli drużynowe złoto za tzw. 
pit stop, czyli najszybszą (8’30’’!) wymianę dwóch wewnętrznych 
kół w tylnych „bliźniakach” w Actrosie. Do tego doszły nagrody 
indywidualne: mistrzostwo świata w zakresie sprzedaży części 

i akcesoriów dla Rafała Gościńskiego i srebrny medal w doradz-
twie serwisowym dla Marka Perekitki. 
Przygotowania do zawodów trwały kilka miesięcy. – Najpierw 
centrala w Niemczech przysłała nam test teoretyczny online, któ-
ry w lutym wykonało kilkudziesięciu pracowników serwisowych 
w całej Polsce – opowiada trener Andrzej Stawski. – Na tej pod-
stawie wyłoniliśmy ośmioosobowy zespół, który w czerwcu za-
prosiliśmy do Warszawy na treningi uwzględniające już zadania 
praktyczne, które przygotowaliśmy na podstawie wcześniejszych 
zawodów Global TechMasters. 
W hali szkoleniowej Mercedes-Benz Trucks w Warszawie przy 
Daimlera 1 stanął Actros, a uczestnicy szkolenia musieli wykonać 
ćwiczenia, których trenerzy spodziewali się na mistrzostwach. 
Były to: wykonanie przeglądu i znalezienie ukrytej usterki w po-
jeździe (technik systemowy), rozmowa doradcy serwisowego 
z „trudnym klientem”, dobór i sprzedaż części zamiennych oraz 
znalezienie przez diagnostę ukrytych poważniejszych usterek 
w samochodzie. – Wszystkie te czynności nasi specjaliści wyko-
nują oczywiście codziennie i mają je bardzo dobrze opanowane. 
Podczas naszego treningu jednak naszym celem było sprawdze-
nie, jak sobie z tym radzą w sztucznych warunkach, w stresie, pod 
presją czasu: np. na diagnostykę i usunięcie usterki wraz z do-
kumentacją na zawodach była tylko godzina! – wyjaśnia Andrzej 
Stawski. – Dlatego przebieg kolejnych konkurencji obserwowała 
rozbudowana komisja złożona z kolegów z różnych działów, którzy 
bardzo się starali przeszkadzać i dekoncentrować uczestników.  

Chcieliśmy, żeby możliwie wiernie stworzyć warunki 
podobne do tych, jakie panują na zawodach. 
Zasadnicze treningi zajęły cały wrzesień. – Na co dzień 
raczej nie działamy zespołowo. Ale na zawodach nie 
może być czterech osobnych ludzi – żeby wygrać GTM, 
trzeba być zgraną drużyną – mówi Marek Perekitko, 
wicemistrz świata w doradztwie serwisowym, od 22 lat 
związany z Mercedes-Benz. – Musieliśmy więc zbudo-
wać team, który będzie zgrany, sprawny i szybki. Tu 
bardzo pomocne okazały się tzw. treningi miękkie: za-
dania kreatywne, takie jak budowanie wieży z makaro-
nu czy papierowego mostu, zagadki logiczne. To brzmi 
jak zabawa, ale właśnie takie aktywności wiążą ludzi, 
budują atmosferę współpracy. No i takie zadania były 
też w jednym z etapów mistrzostw.
Nad przygotowaniem treningów pracował zespół szkole-
niowców wewnętrznych Mercedes-Benz Trucks Polska:  
Andrzej Stawski – trener odpowiedzialny za całość 
przygotowań, Piotr Robakowski – trener z zakresu czę-
ści zamiennych i  akcesoriów, Rafał Sztompka – tre-
ner techniczny, Anna Bruzda – koordynatorka szkoleń 
„miękkich”, oraz Ryszard Grabowski – trener z zakresu 
procesów. – Chodziło o stworzenie zespołu nastawione-
go na współpracę, stawiającego na jedność w działaniu 
i na wspólny sukces. Powstała drużyna, która wykorzy-
stuje mocne strony każdego uczestnika, potrafi działać 
niestandardowo i jest wolna od wewnętrznych konflik-
tów – podkreśla Andrzej Stawski. – Jako jedyni mieli-
śmy też nasze zawołanie bojowe – przed każdym za-
daniem stawaliśmy w kręgu, łapaliśmy się za ramiona 
i wznosiliśmy okrzyk „jazda!”. To było hasło do maksy-
malnej koncentracji.
Podczas samych mistrzostw emocje były ogromne. 
Stres, kamery, hałas – do tego rywalizacja, wzajemne 
obserwowanie się. – Założyliśmy jednak, że jedziemy 
tam na luzie: pozytywnie nastawieni, otwarci, uśmiech-
nięci, i to się sprawdziło – mówi główny trener. – A re-
zultaty przeszły nasze oczekiwania. Radość i satysfak-
cja były ogromne – zarówno nasze, jak i kibicujących 
nam w Polsce koleżanek i kolegów z Mercedes-Benz 
Trucks, którzy na żywo śledzili w internecie rozgryw-
ki i ogłoszenie wyników. Teraz mamy apetyt na jeszcze 
więcej: za dwa lata będziemy bronić tytułu!
Zawody Global TechMasters to jednak nie tylko sport 
i zabawa. Wnioski z przygotowań będą miały wpływ na 
pracę działu TruckTraining. – W tym roku w progra-
mie szkoleń wprowadzimy moduły z przygotowania do 
tych zawodów – tłumaczy Andrzej Stawski. – A zyskają  
na tym nasi klienci! 

Team serwisowy Mercedes-Benz Trucks Polska pod kierownictwem trenera Andrzeja Stawskiego zdobył mistrzostwo świata 
w zawodach Mercedes-Benz Global TechMasters Truck 2019!

Najszybsi
Tylko 8’30’’ zajęła Polakom wymiana dwóch  

wewnętrznych kół w tylnych „bliźniakach” w Actrosie

Gotowi na sukces
Na górze od lewej: Andrzej Stawski (główny trener), Rafał Sztompka (trener techniczny), Jacek Świerczyński, Jacek Litteck, 
Przemysław Rajewski (prezes Mercedes-Benz Trucks Polska), Sebastian Duda, Piotr Materzok (Head of Customer Service 
and Parts), Miłosz Ziętkiewicz, Łukasz Litteck, Piotr Robakowski (trener z zakresu części zamiennych i akcesoriów)
Na dole od lewej: Anna Bruzda (koordynatorka szkoleń „miękkich”), Mariusz Jaraszek, Marek Perekitko, Rafał Gościński
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dzieży pojazdów rzadko 
kiedy mogą skutecznie po-
wołać się na art. 17 ust. 2 
CMR. Przeciwnie – a orze-
czeń jest mnóstwo – sę-
dziowie w wielu krajach 
mają tendencje do obar-
czania przewoźników nie-
ograniczoną odpowiedzial-
nością na podstawie art. 29 
CMR, przy czym nie dzie-
je się tak tylko w przypad-
ku „wilful misconduct“ lub 
„dol“ (złego zamiaru, praw-
dopodobieństwa złego za-
miaru, zamiaru ewentualne-
go), lecz często także – nie-
słusznie – w przypadkach 
rażącego niedbalstwa, przy 
czym sądy nazbyt szybko 
stosują ten stopień winy.  
W takich sytuacjach pono-
szona jest pełna odpowie-
dzialność, wykraczająca 
poza ustanowiony w art. 23 
ust. 3 CMR limit 8,33 SDR  
(= ok. 10 EUR) za kilogram.

Sprawdzić 
ubezpieczenie CMR!

Oprócz podejmowania 
wszelkich możliwych środ-
ków w celu zapobieże-
nia kradzieży każdy prze-
woźnik powinien posiadać 
ubezpieczenie CMR z sze-
rokim zakresem ochrony 
ubezpieczeniowej (w każ-
dym razie obejmującym art. 
29 ust. 2 CMR) i wysoką su-
mą gwarancyjną (najlepiej 
nie mniejszą niż 1 000 000 
EUR), takie jakie oferuje fir-
ma Lutz Assekuranz. Wie-
le polis ubezpieczenia CMR 
zawiera jednak zapisy, któ-
re dla przewoźnika mogą 
być bardzo ryzykowne; wa-
runki ubezpieczeniowe są 
różne u różnych ubezpie-
czycieli i mogą zawierać np. 
następujące klauzule:

 ■ kradzież jest generalnie 
wyłączona (albo określo-
ne rodzaje towarów);

 ■ wyłączona jest kradzież 
towarów transportowa-
nych pojazdem, który nie 

jest pozostawiany na par-
kingu strzeżonym i/lub 
który nie posiada dwóch 
niezależnie od siebie 
funkcjonujących zabez-
pieczeń antykradzieżo-
wych;

 ■ wyłączona jest kradzież 
pojazdów wraz z ładun-
kiem lub ładunku z pojaz-
dów, które są obsadzone 
tylko jednym kierowcą, 
mimo że podwójna obsa-
da byłaby wskazana/nie-
zbędna;

 ■ wyłączone są kradzieże, 
do których doszło na sku-
tek niewłaściwego zapla-
nowania trasy przewozu;

 ■ wyłączona jest kradzież 
towarów wysokowar-
tościowych, które nie 
są przewożone pojazda-
mi ze sztywną obudową, 
wyposażonymi w zamki 
zabezpieczające;

 ■ wyłączone są kradzieże 
z zaparkowanych pojaz-
dów, które nie są dozoro-
wane przez certyfikowa-
nych pracowników.
Jak widać fantazja ubez-

pieczycieli w zakresie wyłą-
czeń ochrony ubezpiecze-
niowej nie zna granic. Nie-
które polisy przewidują też 
udziały własne, sięgające, 
w szczególności w przypad-
ku kradzieży, nawet do 25% 
całkowitej wartości towaru.

Ważne są 
zabezpieczenia 
antykradzieżowe!

Co się tyczy zabezpieczeń 
antykradzieżowych, to za-
bezpieczają one w wie-
lu przypadkach tylko jed-
nostkę ciągnącą. Jednost-
ka ciągniona – przyczepa 
lub naczepa – pozostaje 
wówczas niezabezpieczo-
na. Jednakże na rynku są 
dostępne także zabezpie-
czenia antykradzieżowe 
dla jednostek ciągnionych. 
Najnowszym wynalazkiem 
są plandeki, nadzwyczaj 

odporne na rozerwanie  
i przecinanie, wyposażone 
w zintegrowane siatki in-
dukcyjne i czujniki alarmo-
we, które umożliwiają na-
tychmiastowe zaalarmowa-
nie kierowcy, dyspozytorni 
lub ochrony. W każdym ra-
zie osobno zaparkowane 
naczepy powinny być wy-
posażone w blokady sworz-
nia królewskiego („king pin 
locks“).

Ostrożność jest 
zawsze wskazana!

Obojętne, czy teraz kie-
rowca będzie spędzał swój 
45-godzinny odpoczynek 
lub inną przerwę w pojeź-
dzie czy nie, najwyższa 
ostrożność dotychczas za-
wsze była i w przyszłości 
też zawsze będzie wska-
zana, ponieważ corocznie  
w Europie zostaje skradzio-
nych około 15 000 (!) cięża-
rówek. Jeżeli kierowca dzia-
łał w sposób nieostrożny, 
odpowiedzialność za to bę-
dzie musiał ponieść prze-
woźnik, często z uwagi na 
zastosowanie art. 29 CMR, 
w pełnej wysokości warto-
ści towaru.

Dlatego też dla staran-
nych przewoźników waż-
ne jest posiadanie polisy, 
która obejmuje art. 29 ust. 
2 CMR i przewiduje wyso-
ką sumę ubezpieczenia, ale 
bez sublimitu dla art. 29 
ust. 2 CMR.

Instruować 
kierowców!

Ponadto kierowców nale-
ży konkretnie instruować 
na piśmie (najlepiej z kontr-
asygnatą) co do ich obo-
wiązków w zakresie za-
chowywania najwyższej 
ostrożności, aby w ten spo-
sób uniknąć ryzyka utraty 
ochrony ubezpieczeniowej. 
Firma LUTZ ASSEKURANZ 
chętnie udostępni zaintere-
sowanym odpowiedni wzór 
takiej instrukcji.

Specjaliści z firmy LUTZ 
ASSEKURANZ zawsze po-
zostają do Państwa dyspo-
zycji, jeżeli chodzi o udzie-
lanie porad i zawieranie od-
powiednio opracowanych 
polis ubezpieczeniowych, 
przyjaznych przewoźnikom.

www.lutz-assekuranz.eu/pl ■

LUTZ ASSEKURANZ 

Poniżej zostaną omówione 
konsekwencje, jakie może 
spowodować fakt, iż kierow-
ca nie zawsze może odpo-
czywać w swoim pojeździe

Pakiet Mobilności UE

Komisja Europejska opubli-
kowała 31 lipca 2020 r. zbiór 
aktów prawnych wchodzą-
cych w skład „Pakietu Mobil-
ności I”, które wchodzą w ży-
cie sukcesywnie od 20 sierp-
nia 2020. W interesującej 
nas kwestii zapisano, że ty-
godniowy 45-godzinny okres 
odpoczynku albo każdy in-
ny dłuższy okres odpoczyn-
ku trzeba będzie spędzać w 
dostosowanym do tego celu 
miejscu noclegowym, wypo-
sażonym w odpowiednie za-
plecze sanitarne.

Opłacane noclegi

Skutek tego jest taki, że 
kierowcy muszą spędzać 
swój tygodniowy okres od-
poczynku w miejscach noc-
legowych udostępnianych 
przez pracodawcę lub prze-
zeń opłacanych albo – je-

żeli da się to zorganizować 
– w domu, natomiast cię-
żarówki trzeba będzie po-
zostawić same. A co w sy-
tuacji, gdy w tym czasie zo-
stanie skradziony pojazd 
wraz z towarem lub ładu-
nek z naczepy?

Czy kradzież 
pojazdu jest 
nieuchronna?

W przypadku przewozów 
transgranicznych znacze-
nie mają tu w szczegól-
ności art. 17 ust. 1, 17 ust. 
2, 23 ust. 3, 29 ust. 1 i 29 
ust. 2 Konwencji CMR. Pa-
trząc na to powierzchownie 
można by argumentować, 
że zdarzenie nieuchronne 
w rozumieniu ostatniego z 
wariantów wymienionych w 
art. 17 ust. 2 CMR zachodzi 
dla przewoźnika wtedy, gdy 
jakaś ustawa lub rozporzą-
dzenie unijne zmusi kierow-
cę do pozostawienia pojaz-
du bez nadzoru. Tak jednak 
nie jest.

Środki zapobiegania 
kradzieżom

Kradzieży można zapobiec 
lub przynajmniej próbować 

zapobiec, wyposażając po-
jazd w zabezpieczenia anty-
kradzieżowe. Oprócz elek-
tronicznych immobilizerów, 
w które zazwyczaj są już 
wyposażone nowoczesne 
ciężarówki, oferowane są 
liczne systemy antykradzie-
żowe zarówno mechanicz-
ne, jak i elektryczne oraz 
elektroniczne - internet jest 
pełny tego typu ofert. In-
nym środkiem ostrożności 
jest parkowanie na parkin-
gu strzeżonym lub przemy-
ślane zaplanowanie trasy 
przewozu czy ewentualnie 
obsada dwóch kierowców.

Sądy wydają surowe 
wyroki

Jest bardzo wiele różnych 
orzeczeń sądowych doty-
czących odpowiedzialno-
ści przewoźnika w przy-
padku kradzieży pojazdu. 
Bardzo rzadko przewoźnik 
może skutecznie powołać 
się na art. 17 ust. 2 CMR – 
nieuniknione okoliczności, 
których następstwom prze-
woźnik nie mógł zapobiec – 
a tym samym na uwolnie-
nie się od odpowiedzialno-
ści. Sądy w różnych krajach 
wciąż znajdują argumenty, 

aby obciążyć przewoźnika 
odpowiedzialnością, po-
nieważ w większości przy-
padków byłoby możliwe za-
stosowanie dodatkowego 
środka zabezpieczające-
go, np. poprzez obsadzenie 
drugiego kierowcy, lepsze 
zaplanowanie trasy, użycie 
naczep furgonów z masyw-
nymi zamkami typu SBS 
BDL-H Truck Body Lock, Ab-
loy zamiast naczep z plan-
deką lub firanką, itp.

Poza tym „parkingi strze-
żone“ lub tzw. bezpieczne 
parkingi, o których często 
się mówi, są rzadkością. Co 
w ogóle definiuje taki par-
king? Ogrodzenie? Kontrola 
wjazdu i wyjazdu? Oświet-
lenie? Kamery do monito-
ringu? Pracownicy dozoru? 
A może wszystko razem? 
Pytanie to musi pozostać 
bez odpowiedzi, nie ma bo-
wiem żadnej definicji, a są-
dy orzekają w tym zakresie 
całkowicie indywidualnie i 
bardzo różnie.

Nieograniczona 
odpowiedzialność

Jak już pisaliśmy w powyż-
szych rozważaniach, prze-
woźnicy w przypadku kra-

Odpowiedzialność  
przewoźnika
w Konwencji CMR  
oraz ubezpieczenia CMR - część 51

Praktyczne wskazówki
 ■ Nie można już spędzać w pojeździe 45-godzinnego 

tygodniowego okresu odpoczynku, odmiennie od 
dotychczasowego Rozporządzenia (WE) 561/2006.

 ■ Ryzyko kradzieży pojazdu i ładunku zwiększa się, 
dlatego też przewoźnicy powinni stale zachowywać 
najwyższą ostrożność i konkretnie informować na 
piśmie swoich kierowców (z kontrasygnatą).

 ■ Ważne jest posiadanie polisy ubezpieczenia CMR, 
która pokrywa pełną odpowiedzialność z art. 29 ust. 2 
CMR i przewiduje wysoką sumę gwarancyjną na każde 
zdarzenie. 

 ■ Wina umyślna lub rażące niedbalstwo kierowcy wraz 
ze szkodami spowodowanymi po spożyciu alkoholu lub 
innych środków odurzających, jak również złamanie 
obowiązujących zasad ruchu drogowego, powinny 
być ubezpieczone bez limitów w ramach pełnej sumy 
ubezpieczenie na każde zdarzenie.
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  TIMOCOM   

Właściciel firmy transportowej 
potraktował załamanie rynku  
jak lekcję przetrwania

Nikt nie zakłada firmy myśląc, że biznes 
się nie uda. Wiara w sukces jest siłą na-
pędzającą działanie, którą należy doce-
nić. Nie da się jednak ukryć, że gospo-
darcza rzeczywistość nie rozpieszcza. 
Branża transportowa jest wymagająca, 
a jedyne czego można być pewnym to… 
zmiana. Jednym z elementów takiego dy-
namicznego środowiska, w jakim funk-
cjonuje firma transportowa, jest kryzys. 
Obecna sytuacja wywołana pandemią 
koronawirusa jest dla doświadczonej fir-
my kolejnym tego przykładem. Jak pora-
dzić sobie z takim wyzwaniem? Jak fir-
ma transportowa może przetrwać trudny 
czas załamania gospodarczego?

35 lat na rynku, dwa kryzysy 
za plecami

TOLMAR jest firmą rodzinną zajmująca 
się transportem od 1985 roku. Zatrudnia 
dziś 24 osoby i posiada 20 zestawów: 
głównie chłodnie, w tym dwukomoro-
we, ale również plandeki. Transportują 
przede wszystkim produkty spożywcze, 
a w zakres ich usług wchodzi również 
transport ADR. Obszarem działalności 
firmy są Niemcy, kraje Beneluksu oraz 
Włochy. 

Właściciel firmy TOLMAR – Antoni 
Świrski prowadząc działalność od po-
nad 35 lat widział niejedno. „To brzmi 
dziś nieprawdopodobnie, ale były do-
bre czasy dla transportu. Można było 
inwestować i się rozwijać. Po wejściu 
do UE dostęp do rynku transportowe-
go był tak łatwy, że stosunkowo szybko 
powstała liczna konkurencja.  Myślę, że 
dziś czasy są bardzo trudne. Załamanie 

transportowe przechodziłem z firmą już 
kilkukrotnie. 

Za pierwszym razem był to rok 2000, 
kiedy tąpnął rynek krajowy. 

Drugi raz nastąpił mniej więcej 10 lat 
później, gdy przyszedł światowy kry-
zys. Teraz mamy kolejny, choć wywo-
łany nietypowymi okolicznościami”. Co 
zatem decyduje o tym, że TOLMAR na-
dal jest na rynku? 

Na początek zespół 

Antoni Świrski zatrudnia stałą  
i sprawdzoną kadrę, zarówno kierow-
ców, personel administracyjny, jak  
i techniczny. „Mam pracowników nawet 
z 27-letnim stażem, konkretnie trzech. 
Średnia liczba lat przepracowanych  
w firmie TOLMAR wśród kierowców wy-
nosi około 10. Większość z nich jest  
z Poznania i okolic. Działamy w oparciu 
o pewne wartości. Może nie zawsze jest 

to łatwe, ale dzięki temu mamy grupę 
ludzi, którzy o tę firmę będą się trosz-
czyć i będą o nią walczyć” – opowiada 
właściciel. To szczególnie ważne, gdy 
sytuacja wymaga mobilizacji.

Analiza zagrożeń

Korzystanie z nadarzających się okazji, 
bycie tu i teraz jest niewątpliwie wska-
zane, ale Antoni Świrski widzi także in-
ne elementy istotne dla przetrwania 

firmy transportowej w ciężkich warun-
kach: „To czego nauczyłem się prowa-
dząc firmę transportową, to koniecz-
ność perspektywicznego myślenia, 
wybiegania w przód. W moim przypad-
ku są to 5-letnie okresy związane z le-
asingiem ciężarówek i naczep. Dlacze-
go? Ponieważ nie patrzę na to, że teraz 
dostaję sprzęt i jest „fajnie”. Dla mnie 
najbardziej istotny jest moment spłaty  
i wykupu środków transportowych, czy-
li budowania mojej bazy. Zastanawiam 
się, czy w tym okresie podołam zobo-
wiązaniom, co się może wydarzyć i ja-
kie działania mogę podjąć w razie trud-
ności” – podkreśla.

Koszty stałe na rozsądnym 
poziomie

Funkcjonując w zmiennym środowisku 
gospodarczym każda firma, również 
transportowa, musi postarać się opty-

malnie ustawić poziom stałych obcią-
żeń tak, żeby z jednej strony swobod-
nie funkcjonować, ale z drugiej ela-
stycznie reagować na zapotrzebowanie 
klientów. „Za długo nigdy nie może być 
dobrze, dlatego najważniejsze to nie 
przeinwestować. Zawsze wychodzę  
z założenia - mieć 20 zestawów, ale sa-
mochodów nowych i sprawdzonych. 
Dla mnie to taki poziom, który można 
opanować” – deklaruje Antonii Świr-
ski. Dzięki temu firma zatrudnia spraw-

dzonych kierowców, skupia się na jako-
ści serwisu, a nie wyłącznie na jego ce-
nie. Może rozsądniej dobierać klientów, 
koncentruje się na stałych kierunkach  
i optymalizuje wykorzystanie tego tabo-
ru, który posiada. 

Ważny jest odpowiedni klient

Dobry partner biznesowy to skarb. 
Utrzymując flotę na rozsądnym po-
ziomie i w razie potrzeby asekurując 
się sprawdzonymi podwykonawcami,  
TOLMAR może z większą swobodą po-
dejmować współpracę z takimi właśnie 
kontrahentami. To ważne, ponieważ  
w sytuacji kryzysu daje to większe 
prawdopodobieństwo zachowania sta-
bilności harmonogramu zleceń, ale 
także płatności. „Zajmujemy się głów-
nie eksportem i importem. Staramy się 
mieć wypracowany określony model 
stałych klientów. Często są to wielo-

letnie kontakty bezpośrednie zarówno 
z małymi, średnimi, jak i dużymi firma-
mi, którym możemy zaoferować wyso-
kiej jakości serwis. Jednak wielkość na-
szego taboru wprowadza także pewne 
ograniczenia. Ważne jest zatem jego 
maksymalne wykorzystanie. Żeby zop-
tymalizować nasz transport, korzysta-
my z giełdy, jaką oferuje TIMOCOM,  
a to daje nami i większą stabilność,  
i elastyczność”.

Bez zaufania nie ma mowy  
o biznesie

Sytuacja kryzysowa pociąga za sobą 
większe ryzyko prowadzenia działalno-
ści dla firm, również transportowych.  
W takich warunkach towarem szcze-
gólnie deficytowym jest zaufanie. Pod-
miot, który taki kredyt zaufania posia-
da, z większym prawdopodobieństwem 
otrzyma zlecenie. Dla właściciela fir-
my TOLMAR polityka bezpieczeństwa 
oraz jakości, jaką prowadzi TIMOCOM, 
jest istotna także w kontekście załama-
nia gospodarczego. „Wysokość nume-
ru identyfikującego klienta w Systemie  
TIMOCOM jest swoistym znakiem jako-
ści i niejeden raz otworzyła nam drzwi 
klienta. Nie jestem tanim przewoźni-
kiem, dla mnie jakość jest ważniejsza, 
niż szybki zarobek. Dzięki temu mogę 
rozważnie się rozwijać i lepiej reago-
wać na zmiany na rynku. Szczególnie  
w czasie kryzysu na pewno nie pozwolił-
bym sobie szargać imienia, na które tak 
długo pracowałem” – komentuje Anto-
ni Świrski.

Pokonanie sytuacji kryzysowej po-
zwoliło właścicielowi firmy TOLMAR  
zyskać cenne doświadczenie: „Przez 
lata funkcjonowania na międzynaro-
dowym rynku transportowym nauczy-
liśmy się, jakie są nasze mocne strony, 
ale również tego, jak przekuwać te słab-
sze na naszą korzyść”. Kryzys gospo-
darczy to niewątpliwie zagrożenie dla 
wielu firm transportowych. Ale z dru-
giej strony to także okazja do spojrze-
nia na swoją działalność z zupełnie in-
nej perspektywy i usprawnienia wielu 
procesów, co w konsekwencji prowadzi 
nie tylko do przetrwania tego trudnego 
czasu, ale także bardziej efektywnego 
działania, gdy kryzys minie.  ■

Więcej informacji o TIMOCOM znajduje się 
na stronie: www.timocom.pl.

Przepis na 
przetrwanie kryzysu?
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Sejm zdecydował, że nie 
będziemy musieli wozić ze 
sobą prawa jazdy. Podob-
nie jak dwa lata temu Sejm 
zlikwidował obowiązek wo-
żenia ze sobą dowodu reje-
stracyjnego i polisy OC. Do 
tej pory za brak dokumentu 
groziło 50 zł mandatu. Te-
raz nasze uprawnienia po-
licja sprawdzi online. Ode-
branie prawa jazdy, np. za 
przekroczenie prędkości o 
50 km/h, będzie odbywa-
ło się poprzez odpowiedni 
wpis w systemie, a fizyczne 
odebranie dokumentu nie 
będzie konieczne.

Kaucja za olej

Być może już niedługo za każdy litr kupionego w sklepie oleju zapłacimy kaucję.  Dziś przepracowany olej spuszczony  
z silników i innych podzespołów samochodowych często trafia do pieca jako opał. W ten sposób truje się środowisko,  
a do budżetu nie trafia akcyza, którą płacimy kupując olej opałowy. Niebawem za każdy litr oleju będziemy płacić w skle-
pie kaucję, którą odzyskamy oddając przepracowany olej do skupu. Szczegóły są opracowywane, a system być może 
będzie funkcjonował podobnie jak w przypadku sprzedaży akumulatorów, za które od lat płacimy kaucję.

Niemiecki sąd ukarał kierowcę Tesli, który regulował pręd-
kość pracy wycieraczek poprzez pokładowy tablet. Samo-
chód zjechał z drogi i uderzył w drzewa. Sprawca wypad-
ku zapłacił mandat i stracił prawo jazdy na miesiąc. Przepi-
sy drogowe w Niemczech nie pozwalają korzystać z tabletów 
podczas jazdy, chyba że czynność łączy się tylko z krótko-
trwałym zerknięciem na urządzenie. Dyskusja na temat po-
pularnych i skomplikowanych tabletów w autach zaczyna się 
rozkręcać, a niektórzy producenci przywracają powoli trady-
cyjne przyciski na deskach rozdzielczych nowych modeli.

Powrót przycisków?Bez prawka

Według Agencji Reuters powołującej się na dziennik „Kommier-
sant”, Rosjanie poważnie zastanawiają się, czy nie wprowa-
dzić obowiązku montażu alkomatów w samochodach. Brakuje 
szczegółów, ale w ten sposób ma być rozwiązany problem pija-
nych kierowców. W ubiegłym roku na rosyjskich drogach zginę-
ło około 17 tys. osób, a duża część tych wypadków została spo-
wodowana przez pijanych kierowców. WHO twierdzi, że spoży-
cie alkoholu przez Rosjan spadło w ciągu kilkunastu lat prawie 
o połowę. Mimo wszystko pijani kierowcy są na drogach nadal 
wielkim problemem.

Obowiązkowe alkomaty

Średni wiek aut
Średni wiek aut w Stanach Zjednoczonych wynosi 
12 lat. Okazuje się, że w Polsce jeździmy samocho-
dami starszymi tylko o rok, porównuje agencja ba-
dawcza IHS Markit. Na tle Europy nasz kraj wypada 
blado, bo większość państw Unii ma młodszy park 
maszyn, np. w przypadku Niemiec średni wiek to 
mniej niż 10 lat. Auta będą starzeć się sukcesywnie, 
bo rynek nowych osłabł przez koronawirusa. 

Kary w stolicy Nie zostawiaj butelki w samochodzie
Warszawa podwyższa kary za brak ważnego bile-
tu parkingowego. Teraz trzeba będzie płacić pięć 
razy więcej. Do tej pory za parkowanie „na gapę” 
płaciło się 50 zł kary, teraz będzie to 250 zł. Je-
śli mandat zostanie opłacony w ciągu 7 dni, kara 
zmaleje o 80 zł. Stawki za parkowanie w stolicy 
rosły od lat. Tymczasem wysokość kary pozosta-
wała bez zmian od 17 lat. 

Butelka z wodą pozostawiona w samochodzie  
w gorący dzień może być przyczyną tragedii,  
a przynajmniej dużych strat materialnych. Prze-
konał się o tym pewien strażak z Idaho. Pod bu-
telką znalazł nadpalone ślady. Butelka wypełnio-
na wodą może skupiać promienie słoneczne i jak 
szkło powiększające wzniecić pożar. Wnętrze sa-
mochodu wykończone jest dużą ilością materia-
łów, które łatwo mogą zająć się ogniem.

250 zł mandatu

Van w tygodniu, kamper w weekend
Toyota Proace Verso może być teraz doposażona w specjalny box pozwalający poje-
chać tym vanem na kamping. To nowość zaprezentowana w czasach, w których ca-
ravaning stał się wyjątkowo popularny ze względu na obawę przed wirusem.  
W 20 minut 7-osobowego vana można zmienić w 2-osobowy kamper. Na pokładzie 
będziemy mieli sypialnię, kuchnię, prysznic i kilka innych kampingowych udogod-
nień. Na „Kamper Tour Box” w zindywidualizowanej wersji trzeba czekać 20 dni.



Samochody ze Śląska

Fabryka ma powstać na Śląsku, a koszt inwestycji okre-
ślono na około 5 miliardów złotych. Ceny samochodu nie 
podano, ale wiadomo, że ma być przystępna. To w za-
sadzie jeden z głównych warunków, które będzie trze-
ba spełnić, żeby polski samochód miał szanse zaistnieć 
na rynku. 

Ponieważ elektryczne samochody są na razie droższe 
od spalinowych, to Izera będzie oferowana wyłącznie na 
raty. W to wliczone będzie ładowanie baterii, co znacznie 
obniży późniejsze koszty eksploatacji. Akcjonariuszami 
spółki ElectroMobility Poland, do której należy Izera, są 
cztery koncerny energetyczne: PGE, Enea, Energa i Tau-
ron. To one odpowiedzialne będą za stworzenie sieci ła-
dowarek, a każdy właściciel elektrycznego samochodu 
wie, że na tym polu jest dużo do zrobienia. 

W ubiegłym roku w Polsce wyprodukowano około 600 
tysięcy samochodów, mimo to nie mamy własnej mar-
ki, która mogłaby trafić do garażu statystycznego Nowa-
ka. Mamy za to duże fabryki Volkswagena, Opla czy Fia-
ta. Liczba samochodów wyjeżdżających z tych zakładów 
wprawdzie spadła w ciągu ostatniej dekady, ale i tak li-
czymy się na motoryzacyjnej mapie świata. 

Produkujemy masowo podzespoły dla topowych ma-
rek. Powstają u nas silniki Toyoty, Mercedesa, ale nie 
potrafimy od lat stworzyć własnej, liczącej się na rynku 
marki. Mało tego, jesteśmy największym krajem w Euro-
pie, który nie ma swojej marki samochodowej. Takiej, któ-
ra byłaby czymś więcej niż tylko manufakturą.

Kacper Jeneralski

W yglądają światowo, nie ma się czego 
wstydzić. Tak w skrócie można opisać 
dwa prototypy polskiego samochodu 
elektrycznego, który debiutował, jak na 
czasy pandemii przystało, w internecie. 

Tylko nieliczni mogli zobaczyć samochód na żywo tuż 
przed premierą. 

Dwa modele koncepcyjne

Pierwsze wrażenie się liczy, a za nie odpowiedzialni byli 
specjaliści od stylistyki z Włoch – studio Torino Design. 
W projekt zaangażował się też Tadeusz Jelec, czyli znane 
nazwisko ze świata designu. To nasz rodak, spod którego 
ręki wyjechało niejedno wnętrze Jaguara. 

Wnętrza obu modeli Izery prezentują się ciekawie. Pa-
nuje w nich minimalizm i elegancja. Są modne w ostat-
nich latach ekrany zamiast konsoli centralnej i tradycyj-
nych wskaźników. 

Powstały dwa prototypy, pierwszy to hatchback, a dru-
gi SUV. Czyli nadwozia, które są popularne i modne. Sło-
wo prototyp jest tu trochę na wyrost, to bardziej model 
studyjny, bez konkretnych rozwiązań technicznych i do-
celowego napędu. Prace nad układem napędowym Izery 
dopiero się rozpoczną. Będą one polegały głównie na po-
szukiwaniu dostawcy podzespołów, bo stworzenie włas-
nej platformy w 3 lata przez firmę bez zaplecza technolo-
gicznego byłoby niewykonalne. Nie podano zbyt wielu da-
nych technicznych, bo to tylko założenia. 

Oprócz wspomnianych 400 kilometrów zasięgu wiado-
mo, że przyspieszenie do setki ma trwać około 8 sekund. 
To oznacza żwawe auto, może nieco wolniejsze od popular-
nego w wypożyczalniach BMW i3, ale i tak całkiem szyb-
kie. Na 2023 rok planowana jest premiera gotowego sa-
mochodu. 

Na pewno nie będzie on wyglądał identycznie jak zapre-
zentowane prototypy. To akurat zupełnie normalne. Prze-
niesienie konceptu na ulicę „jeden do jednego” nie zda-
rza się żadnemu producentowi. Przed twórcami Izery sto-
ją inne wyzwania, trzeba będzie stworzyć sieć dystrybu-
cji, serwis, usługi gwarancyjne. 

Czy tym razem 
„zatrybi”? 

Izera to polska marka, pod którą mają być produkowane wyłącznie elektryczne 
samochody. Nie będzie można ich kupić w normalnym salonie, a tylko przez 
internet. Do tego wyłącznie na raty. Zasięg ma wynosić około 400 km.  
To pierwsze informacje od nowego polskiego producenta samochodów. 
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Motoryzacja to trudny kawałek chleba

Z nostalgią podchodzimy do Syrenki, którą od lat próbu-
ją wskrzesić kolejni przedsiębiorcy. Niestety bez efektów 
w postaci salonów sprzedaży, czy konkretnej liczby sprze-
danych samochodów. 

Prawie dekadę trwa już historia Arrinery Hussarya, pol-
skiego super samochodu. Hussarya najpierw została po-
błogosławiona przez samego Mateusza Morawieckiego, 
później zniknęła gdzieś bez wieści. Może nie do końca 
zniknęła, bo jest spółką notowaną na giełdzie i stąd wie-
my, że jej wyniki finansowe są dramatyczne. W to, że sa-
mochody tej marki wyjadą na drogi być może nie wierzy 
już nawet rada nadzorcza spółki, która zmniejszyła się po 
opublikowaniu wyników. 

To są smutne losy niedoszłych producentów polskich 
samochodów, ale tych, którzy mimo wszystko pokazali 
fizycznie istniejące auta. Większość podobnych inicjatyw 
kończy się na marzeniu z dołączonym rysunkiem nowej 
Warszawy, Malucha czy innej legendy PRL-u. To nie jest 
tylko przypadłość naszego rynku. 

Motoryzacja to trudny kawałek chleba. W ostatnich cza-
sach przynajmniej kilku debiutujących producentów aut 
zaliczyło twarde lądowanie. Był nieudany pomysł wskrze-
szenia Trabanta, powrót marki Borgward, upadek Fiskera 
czy Wiessmanna. 

Platforma z zagranicy

Czy do 2023 roku uda się stworzyć jeżdżący samochód, 
który trafi w ręce klientów? To zdaniem większości obser-
watorów wyjątkowo ambitny plan. Pomóc mogą  w tym 
inni producenci. 

Auta elektryczne mogą być produkowane na bazie goto-
wych jeżdżących platform, a te szykuje wielu potentatów 
tej branży. Teoretycznie więc na początku Izera mogłaby 
być polskim nadwoziem z polskim wnętrzem zbudowa-
nym na gotowych rozwiązaniach z zagranicy. 

Właściciele marki przywołują przykład Fiata 126, który 
trafił do Polski jako licencyjna konstrukcja gotowa do mon-
tażu, a z czasem zaczęliśmy produkować do „Malucha” 
coraz więcej własnych podzespołów. Gdyby Izerę spotka-
ło takie szczęście jak włosko-polski samochód, który nas 
zmotoryzował, to marka ma szansę zaistnieć i, co najtrud-
niejsze, utrzymać się na rynku.   ■
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Zwiększ skuteczność
poszukiwania 
frachtów
na timocom.pl
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Wszyscy mówią. Jeden robi.  
Nowy Actros.
Active Drive Assist. To wyjątkowe połączenie układu napędowego oraz systemów 
wspomagających jazdę wynosi komfort i bezpieczeństwo na nowy poziom. Active 
Drive Assist dba również o ekonomiczny sposób jazdy, który czyni nowego Actrosa 
naprawdę wydajnym. www.mercedes-benz-trucks.com


