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Wyniki wyborów do PE    � 14
Nowy skład Parlamentu Europejskiego 
oznacza prawdopodobnie nowe koalicje. 
Nie jest jednak pewne, czy zmiany 
przełożą się na nowe podejście do Pakietu 
Mobilności. 

Nad polskimi przewoźnikami wisi niczym miecz 
Damoklesa Pakiet Mobilności. Jego dalsze 
procedowanie podejmie nowy skład Parlamentu 
Europejskiego. W najbliższych tygodniach poznamy 
układ sił w Parlamencie oraz skład personalny 
poszczególnych komisji, w tym Komisji Transportu 
i Turystyki (TRAN), która w pracach nad Pakietem 
Mobilności odgrywa kluczową rolę. 
Europosłów oraz przedstawicieli branży transportu 

drogowego w Brukseli, w tym ZMPD, czeka gorący 
okres i to nie przez upały, a nawał pracy. Pojawią się 
w ławach poselskich nowe osoby. Jest pewne,  
że zarówno zwolennicy Pakietu, jak i jego 
przeciwnicy będą przekonywać wybranych po raz 
pierwszy parlamentarzystów do swoich racji, aby  
w spodziewanych na wrzesień głosowaniach uzyskać 
przewagę. Walka o los branży nadal trwa. 

Tadeusz Wilk 
Radca Prezesa ZMPD

Miecz Damoklesa 
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zesem, Tadeusz Kociuk wi-
ceprezesem, a ja sekreta-
rzem generalnym. 

■■ A więc wszystko poszło 
jak po maśle.
Niezupełnie, o mały włos, 

a nie pojawiłbym się na 
pierwszym posiedzeniu Za-
rządu. Odbywało się ono w 
nowej siedzibie ZMPD przy 
al. Jana Pawła II. Zrzeszenie 
funkcjonowało tam już pół 
roku, ale tego budynku nie 
znałem, bo posiedzenia Ra-
dy odbywały się w innych 
miejscach. Przyjechałem 
na parking i skorzystałem 
z wyjścia ewakuacyjnego 
znajdującego się tuż obok 
miejsca, na którym posta-
wiłem samochód. Tu cze-
kała mnie niespodzianka, 
bo drzwi się zatrzasnęły,  
a ja zostałem w ciemnym 
pomieszczeniu, pełnym 
pomazanych wapnem de-
sek po budowie. W garnitu-
rze, z teczką w ręku, świe-
cąc sobie ekranem komórki 
niepewnie szedłem ku wyj-
ściu. Drugie drzwi też były 
zamknięte, ale na szczęście 
złapałem zasięg. Słaby, na 
jedną kreskę, ale dodzwo-
niłem się do Wojtka i popro-
siłem o pomoc. Ubrudzony 
wapnem i spóźniony przy-
szedłem w końcu na inau-
guracyjne posiedzenie, na 
którym ukonstytuował się 
Zarząd. 

Dotychczasowy sekretarz 
Roman Buksiński nie był 
zachwycony takim obrotem 
sprawy, bo gdy poprosiłem 
go o przekazanie mi biura 
i obowiązków, stwierdził, 
że tej czynności dokonał 

na Zgromadzeniu Ogólnym 
Członków i dostał absolu-
torium i że od teraz za biu-
ro i Zrzeszenie ja odpowia-
dam - to było wszystko. Na 
domiar złego dyrektor biu-
ra Ewa Chochlewicz poszła 
na kilkumiesięczny zaległy 
urlop. Zdałem sobie sprawę, 
jaki czeka mnie ogrom pra-
cy. Musiałem przecież speł-
nić obietnice dane przewoź-
nikom i jednocześnie zbu-
dować organizację, która 
przestanie zajmować się 
sama sobą, a skupi się na 
problemach przewoźników. 

■■ Ale miał pan 
przynajmniej 
pracowników…
Z których połowa nie 

miała do mnie zaufania,  
a reszta bała się zwolnień, 
które jakoby planowałem. 
Na szczęście Zarząd pozwo-
lił na zatrudnienie dyrekto-
ra biura na czas nieobecno-
ści pani Chochlewicz, a ja 
zakasałem rękawy. 

■■ Najpilniejszymi 
sprawami były 
niezamknięte 
procedury celne  
w Rosji i Niemczech?
Skala tych spraw by-

ła trudna do wyobrażenia  
i sięgała dziesiątek milio-
nów dolarów. Przedsiębior-
cy pozbawieni samocho-
dów bankrutowali, prze-
kształcali firmy próbując 
ratować się przed konfi-
skatami. Rosjanie stosu-
jąc areszt samochodów ja-
ko regulację zaległości cel-
nych łamali wszelkie regu-
ły prawne. ZMPD musiało 

podjąć się obrony polskich 
przedsiębiorców i tak roz-
poczęła się ciężka robo-
ta. Jej celem było szybkie 
i ostateczne wyjaśnienie  
i pozamykanie spraw spor-
nych. Do tego potrzebny był 
w ZMPD sprawny dział me-
rytoryczny. Powołałem więc 
Departament Transportu i 
Departament TIR. Dopro-
wadziłem też do nieformal-
nego spotkania z dyrekto-
rem Smoleńskiej Izby Celnej, 
podczas którego zapropono-
wałem, że ZMPD będzie po-
ręczać za przewoźników, a 
w zamian Rosjanie odstąpią 
od konfiskat taboru. 

■■ O co dokładnie 
chodziło w tym 
porozumieniu?
Jego idea polegała na zo-

bowiązaniu polskich prze-
woźników do jak najszyb-
szego wyjaśnienia zale-
głych spraw i udostępnienia 
wszystkich niezbędnych 
dokumentów, a rosyjskich 
władz do odstąpienia od 
konfiskat samochodów, 
ZMPD występowało tu ja-
ko poręczyciel. Rosjanie 
wiedzieli, że ZMPD jest wia-
rygodnym partnerem i po-
rozumienie trafiło do Mos-
kwy do zatwierdzenia przez 
Główny Urząd Ceł. Na ostat-

■■ Dwadzieścia lat 
temu odbyło się 
najbardziej burzliwe 
w historii organizacji 
Zgromadzenie Ogólne 
Członków ZMPD. 
Dlaczego właśnie 
od niego zaczęła się 
pańska praca  
w zarządzie Zrzeszenia?
Pierwszego czerwca 1999 

roku zarząd ZMPD powie-
rzył mi funkcję sekretarza 
generalnego, ale historia 
zaczyna się od niepozamy-
kanych procedur celnych w 
Rosji i w Niemczech. Rosja-
nie zabierali naszym prze-
woźnikom samochody na 

poczet przyszłych należno-
ści, natomiast Niemcy kiero-
wali do sądów sprawy prze-
ciw naszym firmom trans-
portowym o zaległe opłaty 
celne. Odcinało to nas od 
głównych rynków i bran-
ży groziła zapaść, komplet-
ne bankructwo. Na Zgroma-
dzeniu emocje sięgnęły ze-
nitu i w takich warunkach 
członkowie wybrali w ma-
ju 1999 roku Zarząd ZMPD, 
który miał wyjaśnić te spra-
wy i uchronić branżę przed 
niechybnym upadkiem. Tak 
od dwudziestu lat prowadzę 
ZMPD, choć przyszedłem tu 
„tylko na chwilę”. 

■■ Jak to: „na chwilę”?
Miałem dobrze rozwija-

jącą się firmę transportu 
międzynarodowego, kre-
dyt, który musiałem spła-
cić i choć na Zgromadze-
niu dostałem w wyborach 
do Zarządu największą licz-
bę głosów, nie pragnąłem 
poświęcać się całkowicie 
Zrzeszeniu. Potrzebowała 
mnie firma, rodzina i sądzi-
łem, że jako zwykły czło-
nek Zarządu będę mógł ła-
twiej znaleźć czas także dla 
spraw prywatnych. 

■■ Zatem co się stało, że 
zaledwie po trzech 
dniach musiał pan 
zrewidować swoje 
plany?
Członkowie ZMPD wybra-

li w maju na zebraniu ogól-
nym siedem osób do Zarzą-
du. Prowadzący Zgroma-
dzenie Edmund Kuc ustalił 
termin pierwszego posie-
dzenia Zarządu na 21 ma-
ja. Statut mówił, że Zarząd 
konstytuuje się, czyli przy-
dziela funkcje poszczegól-
nym członkom. Przewidy-
waliśmy, że prezesem zo-
stanie Wojciech Sienicki, 
który zebrał spore doświad-
czenie zasiadając we wła-
dzach ZMPD przez dwie ka-

dencje. Jako sekretarza ge-
neralnego widzieliśmy Ro-
mana Buksińskiego, który 
wiele lat piastował tę funk-
cję i zapewniłby ciągłość 
pracy Zrzeszenia. Było to o 
tyle ważne, że tworzyliśmy 
pierwszy Zarząd, w którym 
większość mieli prywatni 
przewoźnicy. 

■■ Ale pan także miał 
doświadczenie z pracy 
we władzach ZMPD…
Jedną, 3-letnią kaden-

cję pracowałem społecznie  
w Radzie ZMPD i została ona 
przedłużona jeszcze o rok. 
Jednak intensywność pracy 
Rady i Zarządu jest bardzo 
różna, wobec tego Wojciech 
Sienicki miał znacznie więcej 
atutów, aby zostać prezesem. 

■■ Wróćmy zatem do  
1 czerwca i tego, co się 
wtedy działo.
Zanim nastał ten dzień, 

prowadziliśmy konsulta-
cje jak zbudować Zarząd. 
Problemem był brak chęt-
nych na funkcję skarbnika. 
Nie mogliśmy przydzielić 
obowiązków i ostatecznie 
Wojciech Sienicki zgodził 
się zostać skarbnikiem, Ja-
nusz Łacny, którego wcześ-
niej nie znałem, został pre-

Perspektywa 
dwudziestolecia

Prezes ZMPD Jan Buczek w rozmowie 
z Robertem Przybylskim wspomina 
dwadzieścia lat pracy dla Zrzeszenia 
i wskazuje na nowe wyzwania dla 
branży międzynarodowego transportu 
drogowego. 
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nim etapie Rosja odmówiła 
akceptacji, ale wycofała się  
z konfiskat taboru. 

■■ Jak do tej działalności 
odniosło się IRU?
Skrytykowało nas za in-

dywidualne działania. IRU 
stało na (słusznym zresztą) 
stanowisku, że problemy  
z zamknięciem karnetów są 
wewnętrzną sprawą rosyj-
ską i nie akceptowało żad-
nych roszczeń. Wskazywa-
ło, że do nadużyć docho-
dziło na terenie urzędów 
celnych i z udziałem celni-
ków. Jednak IRU nie mogło 
zignorować porozumienia 
i musiało podjąć rozmowy 
na temat procedur i nieza-
mkniętych karnetów TIR. 
W międzyczasie okazało 
się, że ZMPD ma niekom-
pletną dokumentację i po 
jej uzupełnieniu wyjaśniali-
śmy sprawa po sprawie roz-
bieżności i pozamykaliśmy 
kwestię roszczeń, chroniąc 
przewoźników przed upad-
łością. Wielu z nich nawet 
nie wie, że zajmowaliśmy 
się ich zobowiązaniami. 

■■ Kiedy to nastąpiło? 
W 2006 roku sprawa zo-

stała definitywnie zamknię-
ta, gdy IRU podpisało z ro-
syjskim Głównym Urzędem 
Ceł porozumienie i wypłaci-
ło kilka milionów dolarów 
na poczet roszczeń, zamy-
kając ostatecznie całą spra-
wę. W ten sposób powtór-
nie otworzyliśmy rosyjski 
rynek dla polskich przed-
siębiorców i był to nasz du-
ży sukces. 

■■ Tyle samo pracy 
kosztowało 
rozwiązanie 
podobnych spraw  
w Niemczech?
Technika nadużyć by-

ła bliźniaczo podobna do 
rosyjskiej, z tym, że prze-
woźnicy, którzy przyjmo-
wali transport produktów 
spożywczych, najczęściej 
do Hiszpanii, cieszyli się 
z dobrych stawek, czasem 
o 200-500 euro większych 
od standardowych, ale nie-
stety nie byli świadomi, że 
muszą płacić cło i inne na-
leżności za wprowadze-
nie towaru na obszar celny 

EWG. Jednak w przypadku 
niemieckich roszczeń Za-
rząd ZMPD już wcześniej 
zdecydował, wbrew zale-
ceniom IRU, aby samodziel-
nie bronić interesów prze-
woźników, zamiast uczest-
niczyć we wspólnej formu-
le wyjaśniania roszczeń. 
Indywidualne zaskarżanie 
decyzji niemieckich urzę-
dów celnych okazało się 
nieskuteczne. Sprawy przy-
brały zły obrót i postanowi-
liśmy zwrócić się do Euro-
pejskiego Trybunału Spra-
wiedliwości. Uznał on, że 
skoro towar nie dotarł na 
miejsce, to odpowiedzial-
ność ponosi przewoźnik,  
a także gwarant. 

■■ Sytuacja bez wyjścia?
Skala zobowiązań wo-

bec organizacji poręczają-
cej była tak duża, że pod-
mioty z całego łańcucha 
gwarancyjnego wycofa-
ły się z likwidacji zobo-
wiązań. Zmusiło to IRU do 
znalezienia innego rozwią-
zania, co było bardzo trud-
ne. Dopiero po kilku latach 
szwajcarski sąd uznał, że 

grupa międzynarodowych 
ubezpieczycieli PFA (Pre-
mier Financial Alliance) 
zobowiązana jest pokryć 
szkodę. 

W tej sytuacji rozpoczęli-
śmy walkę o uregulowanie 
roszczeń wobec polskich 
przewoźników. Ostatecznie 
ubezpieczyciel PFA przyjął 
nas, ale niestety spraw, któ-
re już trafiły do niemieckich 
sądów, nie można było wy-
cofać. 

■■ Wspominał pan o 
wzroście znaczenia 
prywatnych 
przewoźników. 
Jak wyglądało 
przejęcie rynku od 
przedsiębiorstw 
państwowych?
Walczyliśmy o równo-

uprawnienie prywatnych 
podmiotów z państwowy-
mi, bo cały czas mieliśmy 
wrażenie, że administracja 
wspiera duże, państwowe 
firmy. Po 1990 roku nasze 
przedsiębiorstwa nie były 
chętnie dopuszczane do sy-
stemu TIR, musiały korzy-
stać z zabezpieczeń zagra-

nicznych firm spedycyjnych 
stosujących wspólną proce-
durę tranzytową. Zarabiały 
na nas duże pieniądze, ale 
nie było innej drogi: my 
byliśmy mali i słabi. Nawet 
nie marzyliśmy o dostępie 
do zleceń z pierwszej ręki, 
zakupie nowych samocho-
dów. Z czasem przewoźni-
cy budowali bazy, warszta-
ty, ambicją był magazyn 
pełen części zamiennych  
i oczy wiście zdobycie 
wiecznie deficytowych ze-
zwoleń. 

Przez ostatnie 20 lat za-
szły duże zmiany w oto-
czeniu prawnym. ZMPD w 
nich uczestniczyło, chro-
niąc żywotne interesy bran-
ży przed nieuzasadniony-
mi rozwiązaniami legisla-
cyjnymi. 

Dziś rynek jest inny. Czę-
sto nie opłaci się utrzymy-
wać własnego zaplecza 
technicznego, rozsądniej 
jest postawić na specjaliza-
cję: wykupić kontrakt ser-
wisowy, rozliczanie cza-
su kierowcy powierzyć wy-
specjalizowanej firmie po-
dobnie jak księgowość, czy 

prowadzenie BHP, a same-
mu poświęcić się zdobywa-
niu kontraktów. 

■■ Jak zmieniła się 
technika?
Choćby łączność: kierow-

ca o dostarczeniu ładunku 
zawiadamiał bazę faksem. 
W kabinie zawsze miał ma-
py, a przed wyruszeniem  
|w trasę musiał rozpisać so-
bie wszystkie zjazdy i kie-
runki. W głowie musiał 
mieć też całą siatkę euro-
pejskich autostrad, by nie 
pogubić się w drodze. Te-
raz dzięki łączom interne-
towym komunikacja z kie-
rowcą prowadzona jest na 
bieżąco, a telematyka po-
wszechnie stosowana. Na-
wigacja prowadzi kierowcę 
do celu jak po sznurku. 

■■ Pomimo upływu 
dwudziestu lat, 
przed branżą są 
nowe wyzwania, 
chyba nie mniejsze 
niż te z początków 
działalności?
Dzięki pracowitości prze-

woźników polskie firmy 

zdobyły pozycję lidera na 
unijnym rynku przewozów 
międzynarodowych. Wy-
wołało to reakcję przedsię-
biorców innych krajów, źle 
reagujących na konkuren-
cję z naszej strony. Politycy 
sięgnęli po protekcjonizm, 
stąd m.in. MiLoG, Loi Mac-
ron, których celem jest wy-
muszenie wzrostu kosztów 
działalności naszych firm 
transportowych. Pomimo 
naszych protestów doszło 
do przygotowania przez 
Komisję Europejską pro-
jektu Pakietu Mobilności, 
który wbrew deklaracjom 
sankcjonuje wymienione 
wcześniej regulacje krajo-
we. ZMPD stworzyło koa-
licję organizacji przewoź-
ników z szesnastu krajów, 
które sprzeciwiają się wpro-
wadzeniu Pakietu w zapro-
ponowanej formie. Dzięki 
naszym wspólnym dzia-
łaniom i protestom jest on 
odmienny od pierwowzo-
ru, ale nadal nie zadawala-
ją nas te zmiany. 

■■ Przewoźnicy narzekają 
na malejące marże. 

Jak ten problem 
rozwiązać?
Aby utrzymać się na ryn-

ku, nie wystarczy mieć je-
dynie duży potencjał trans-
portow y. Trzeba także 
umieć omijać pseudo po-
średników handlujących 
zleceniami transportowy-
mi. Potrzebne jest takie roz-
wiązanie, które pozwoliło-
by zwiększyć marżę prze-
woźników, i zapewnić peł-
ną jawność kosztów usługi 
pośrednictwa. Przewoźni-
cy muszą zwiększać zysk, 
aby poradzić sobie z zaku-
pem coraz droższego tabo-
ru. Wiemy już, że wchodzą 
napędy alternatywne, któ-
re są znacznie droższe od 
dotychczasowych i od tego 
nie ma odwrotu. Musimy 
przekonać nasz rząd, aby 
udzielił naszej branży po-
mocy. Na te wyzwania musi 
przygotować się także pol-
ski transport, bo inaczej 
stanie się gospodarczym  
i społecznym balastem, za-
miast być, jak dotychczas, 
jednym z kół zamachowych 
polskiej gospodarki. � ■
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śmy ośmioma ciągnikami siodłowy-
mi i jedną naczepą kupioną na prze-
targu w Pekaes Błonie, nawiązaliśmy 
kontakty z duńską spedycją CJ Trans-
port, aby po około roku założyć z nią 
firmę Joint-venture pod nazwą CJ In-
ternational. 

I tak aż do dzisiaj: frachty, kur-
sy, koszty, przychody, paliwo, opo-
ny, kierowcy, kłopoty i radości. Mimo 
wszystko: fajnie być przewoźnikiem.

Zbigniew Litwiniak, spółka 
Zespół Kaskaderów  
Auto-Moto-Rodeo

Transport międzynarodowy rozpoczą-
łem już w 1986 roku, jako przewozy 
na rachunek własny. Odkupiłem la-
wetę z Pekaes Błonie (starego Fiata)  
i jeździłem po „demoludach” z wystę-
pami kaskaderów samochodowych. 
Nawet dwukrotnie, po pół roku, byli-
śmy w Rosji, zapuszczając się w oko-
lice Kaukazu do Machaczkały, w po-
bliżu Groznego. 

Po 1989 roku rozpocząłem przewo-
zy na wynajem. Polacy zaczęli maso-
wo sprowadzać z Europy Zachodniej 
samochody osobowe i transportowa-
li je przeważnie na kołach, bo mało 
kto miał lawetę, a takich dużych jak 
moja, na której mieściło się 8-9 aut, 
nie było wcale. Dziennie miałem po 10 
telefonów z ofertą ładunku i mogłem 
w nich przebierać, bo w tygodniu by-
łem w stanie wykonać jeden-dwa kur-
sy. Pracę utrudniały kolejki na grani-
cach, na szczęście kierowców miałem 
ze Szczecina, którzy mieli blisko do 
Świecka lub Kołbaskowa. 

Wtedy było przewoźnikom łatwiej, 
konkurencja była mniejsza, zdecydo-
wanie niższe niż dziś koszty (paliwo 
było znacznie tańsze), nie było naj-
mniejszych problemów ze znalezie-
niem kierowców. Ale brakowało ze-
zwoleń, do wjazdu do Europejskiej 
Wspólnoty Gospodarczej (Unia Euro-
pejska powstała w 1993 roku) potrzeb-
ne były zezwolenia, przede wszystkim 
niemieckie, duży popyt był także na 
francuskie. Kłopot był także ze zdoby-
ciem zezwoleń rosyjskich. 

Z czasem zaczęły wchodzić różne 
obostrzenia, np. czasu pracy kierow-
cy. Niemieckie służby sprawnie od-
czytywały tachografy, gdy funkcjo-
nariusze niektórych polskich służb 
nie wiedzieli jak zabrać się do odczy-
tu tarczki tachografu. Wzrosło bez-

pieczeństwo ruchu drogowego. Kie-
dyś kierowca ciężarówki zachowywał 
się na drodze jak panisko, nie ustępu-
jąc kierowcom aut osobowych. Teraz 
zauważam na drogach obopólny sza-
cunek, włączenie kierunkowskazu po-
woduje, że kierowca może włączyć się 
do ruchu. 

Zaczynaliśmy od jednej lawety,  
a w okresie świetności firmy doszli-
śmy do dwudziestu. Teraz jestem na 
emeryturze i mam jeszcze 3 lawety. 

Mirosław Kaczorowski, 
spółka Tramex

Dla mnie 1 czerwca 1989 roku to była 
nadzieja na lepsze jutro. Firmę prze-
wozową miałem od 1982 roku, a kon-
cesje dostawało się na województwo 
zamieszkania i sąsiednie. Bez przerwy 
łapali mnie społeczni inspektorzy go-
spodarki samochodowej i kierowali 
sprawy na kolegium. Państwo ściga-
ło mnie za pracę. Dopiero od 1989 ro-
ku czuło się odwilż i kolegia przesta-
ły się tym zajmować. 

Przedsiębiorca mógł mieć tylko jed-
ną ciężarówkę, tymczasem popyt na 
przewozy cementu luzem był tak du-
ży, że na jedną wyrejestrowaną wpi-
sywałem dwie, za co ścigał mnie kie-
rownik wydziału komunikacji powia-
towej rady narodowej. 

Nastanie Balcerowicza oznaczało 
wstrząs dla kredytobiorców. Ja mia-
łem kredyt na używane Volvo F12 i by-
ło bardzo drogo. Na szczęście miałem 
już sześć cementowozów, na które by-
ło duże obłożenie i przetrwałem ten 
najgorszy okres. 

Zacząłem jeździć za granicę w 1990 
roku dla bremeńskiej spedycji BDS, 
głównie pod zabezpieczeniem T1. Pa-
miętam horror z zezwoleniami. Były 
najpierw dzielone przez ZMDP w biu-
rze na VIII piętrze na Dworcu Zachod-
nim PKS. Sposób podziału był uzna-
niowy, a szczególnym utrapieniem 
było zdobycie zezwoleń austriackich. 
Bez nich trzeba było przejeżdżać ten 
kraj pociągiem, na który czasem trze-
ba było czekać kilka dni, bo połącze-
nie miało małą przepustowość. 

Podobnie niejasne zasady stosowa-
no przy rozdziale zezwoleń CEMT. Ta-
kie zezwolenie to były duże pieniądze 
dla przewoźników i proponowałem, 
aby kupowali je na licytacji, bo było-
by to bardziej sprawiedliwe od uzna-
niowego rozdawnictwa. 

Austriacy powiększyli liczbę zezwo-
leń dla firm, które miały ciężarówki 
Euro II, zwane „green lory”. Musiałem 
taką ciężarówkę kupić i w maju 1995 
roku wyleasingowałem nowe Volvo. 
Koszt finasowania sięgnął 156 proc. 
ceny samochodu. 

Utrudnieniem w pracy transportu 
byli też celnicy. Do tej pory przecho-
dzi mnie zimny dreszcz, gdy przypo-
mnę sobie Urząd Celny w Cieszynie. 
To było państwo w państwie. 

Tamten okres był czasem reglamen-
tacji. Nawet liczba koncesji była ogra-
niczona i kwitł handel nimi: koszto-
wały 50 tys. zł i sam kupiłem kilka-
naście z samochodami (najczęstsza 
praktyka) lub bez. 

Odżyłem 1 maja 2004 roku, gdy Pol-
ska weszła do Unii Europejskiej i znik-
nęły liczne ograniczenia. 

Bonifacy Sornat, spółka 
Trans Service

W 1990 roku już miałem Liaza z na-
czepą do przewozu cementu. W 1992 
roku kupiłem używany ciągnik siod-
łowy MAN i pojechałem w pierwszy 
zagraniczny kurs: z tarcicą do Nie-
miec. Od kolejnego roku regularnie 
jeździłem za granicę i powiększyłem 
flotę o trzy używane samochody, któ-
re także sprowadziłem. 

Po auta jeździliśmy do Francji mo-
im fiatem 125p prosto z Polmozbytu. 
Samochody kupowaliśmy najtańsze.

Zachowania banków były bandy-
ckie: za wszystko trzeba było pła-
cić ciężkie pieniądze: za rozpatrze-
nie wniosku o kredyt, za każdą naj-
mniejszą rzecz bank pobierał opłaty. 

Problem był z przejechaniem Au-
strii, zezwoleń z tego kraju brakowa-
ło, ale dowiedziałem się, że za skorzy-
stanie z pociągu przysługuje dodatko-
we zezwolenie. Pojechałem do Wied-
nia na Tabor Strasse i dostałem je. 

Gdy oddawałem zez wolenia  
w BOTM zrobiła się awantura. Usły-
szałem od urzędników: „Jakim pra-
wem! Kto pana upoważnił!” Oczy-
wiście to oni powinni byli zadbać  
o zwiększenie liczby przynależnych 
nam zezwoleń, ale pewnie przeoczyli 
tę sprawę i mieli do przewoźnika pre-
tensje, że upomniał się o należne mu 
prawo. 

Nawet te dodatkowe zezwolenia 
nie starczały, na przejazd pociągiem 
czasem czekało się parę dni z bra-

Opracował Robert Przybylski

O d trzydziestu lat polscy 
przedsiębiorcy rozwijają 
firmy przewozów między-
narodowych. Zaczynali 
bez kapitału, z kupiony-

mi na kredyt używanymi samocho-
dami, bez dostępu do karnetów TIR  
i zezwoleń. Ciężką pracą udało się im 
jednak zdobyć znaczną część europej-
skiego rynku przewozów drogowych. 

Przeżyjmy to jeszcze raz.

Wojciech Sienicki, spółka 
AWIK 

Obchodzimy właśnie rocznicę  
4 czerwca 1989 roku. W tym czasie 
planowałem dwie sprawy: ślub (zre-

alizowany 17 czerwca) i rozpoczęcie 
własnej działalności transportowej 
właśnie zakupionymi w Danii dwo-
ma używanymi (a raczej zużytymi) 
ciągnikami siodłowymi Renault. Sa-
mochody miały po około 10 lat i kosz-
towały od 10 do 12 000 marek zachod-
nioniemieckich, czyli po około 5-6 tys. 
euro na dzisiejsze pieniądze.

W kilka dni po ślubie zwolniłem się 
z pracy i wraz z kolegami Krzysztofem 
Gosiem i Leszkiem Jankowskim przy-
stąpiliśmy do przygotowania naszych 
pojazdów do eksploatacji. Już 7 sierp-
nia wyruszyliśmy w pierwszą trasę na 
zlecenie bremeńskiej firmy spedycyj-
nej BDS, dzięki której rozpoczęło dzia-
łalność transportową wielu kolegów z 
okolic Błonia, gdzie mieściła się nasza 
firma AWIK sp. z o.o. Potem poszło już 
szybko… W dniu powołania rządu Ma-

zowieckiego rozładowywaliśmy się  
w Iławie, a w dniu wyboru Wojciecha 
Jaruzelskiego na prezydenta Polski 
odpoczywaliśmy przed załadunkiem 
w Hamburgu, na wtedy powszechnie 
znanym „Autohof Hamburg”.

To były ciekawe czasy. Początkowo 
nie mieliśmy pojęcia o dokumentach, 
ubezpieczeniach, stawkach ubezpie-
czeniowych, zezwoleniach i przepi-
sach celnych. Aby zatankować pa-
liwo w NRD trzeba było mieć bony 
paliwowe, a dyskusje z ich celnika-
mi i pogranicznikami na temat su-
my „nielegalnie” posiadanych marek 
wschodnioniemieckich były „i śmiesz-
ne, i straszne”. Pierwsze frachty bra-
liśmy po 0,5 marki zachodniej, co by-
ło w tych czasach niezłą stawką. Ale 
uczyliśmy i rozwijaliśmy się szybko 
i już po 6 miesiącach dysponowali-

Trzydzieści lat minęło 
jak jeden dzień… 
Rok 1989 zapisał się nie tylko kontraktowymi wyborami, ale ustawą 
Wilczka, która dla podmiotów prywatnych otworzyła m.in. rynek przewozów 
międzynarodowych. 
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ku wagonów. Natomiast przy zaku-
pie samochodu Euro II (nazywanego 
„green lory”) zezwolenia można by-
ło łatwiej dostać i tak musiałem ku-
pić nową ciężarówkę. Zdecydowałem 
się na MAN-a składanego w Poznaniu. 
Zapłaciłem 160 tys. zł przy kredycie 
oprocentowanym na 34 proc. Warun-
ki były bardzo trudne, ale nie miałem 
wyjścia. 

Utrudnienia czekały także na gra-
nicy, która była poważną barierą. Je-
żeli samochód przyjechał na granicę 
o czternastej, to konieczna była dola 
dla celnika, bo inaczej nie chciał od-
prawić auta i przekazywał pracę na-
stępnej zmianie. Raz mój samochód 
czekał na odprawę 3 dni. 

Wiecznie borykaliśmy się z brakiem 
kapitału. Dopiero w 1999 roku odczu-
łem zmianę: zadzwonił do mnie opie-
kun z banku i zaproponował zmniej-
szenie odsetek z 29 na 20 proc. Na 
polski rynek bankowy weszła zagra-
niczna konkurencja i zmalał zarówno 
koszt pieniądza, jak i opłaty. 

Robert Stępień, spółka 
Robert Stępień 

Lata 1989 i 1990 wspominam źle z po-
wodu szalejącej inflacji i bardzo wy-
sokich odsetek wyznaczonych przez 
Balcerowicza. W 1989 roku zdobyłem 
historyczny kontrakt z Prefabet Kozie-
nice i do jego obsługi kupiłem za kre-
dyt (zadłużyłem się w banku) samo-
chody z naczepami-cysternami. To był 
kamień milowy w historii mojej firmy, 

ale przy morderczych odsetkach nie 
byłem w stanie spłacać kapitału, choć 
pracowałem dzień i noc oraz w sobo-
ty i w niedziele. Spłacałem tylko od-
setki i żeby pozbyć się długu zapoży-
czyłem się po uszy u rodziny i zna-
jomych. Najwyższe oprocentowanie 
sięgnęło w jednym miesiącu 92 proc. 
Wyliczyłem, że pieniędzy na paliwo 
starczy najwyżej na 3 miesiące, a póź-
niej zamykam firmę. Jednak w kolej-
nym miesiącu odsetki zmalały, w na-
stępnym też. Napisałem do dyrekto-
ra Banku Rzemiosła w Radomiu po-
danie o prolongatę spłaty zadłużenia. 
Dyrektor przychylił się do niego i tak 
uratowałem firmę. 

Na przełomie 1988 i 1989 roku za-
cząłem jeździć na Zachód. Miałem 
dwie zaprzyjaźnione spedycje: w Mo-
nachium i w Dortmundzie. Kursy mia-
łem tylko Polska-Niemcy, ale marże 
były tak duże, że za jeden przejazd 
można było kupić Liaza. Wtedy za 
granicę jeździłem właśnie Liazem  
i Jelczem C620. 

Choć rentowność przewozów była 
bardzo duża, to jednak firmę ustabi-
lizowałem dopiero w 1993 roku, bo by-
łem bardzo zadłużony. Zacząłem spła-
cać kapitał i wyzwoliłem się z długów. 

Choć tamten okres kosztował mnie 
dużo nerwów, to jednak z drugiej stro-
ny dał możliwości ambitnym, aby wy-
kazali się i tworzyli nowe firmy. Jeź-
dziłem cały dzień, wieczorem wysta-
wiałem fakturę i miałem pieniądze, 
które pozwalały utrzymać się na po-
wierzchni, a z czasem też na rozwój. 

Ówcześni państwowi monopoliści 
działali w swoich segmentach rynku 
i występowali w kontaktach z klienta-
mi z pozycji siły: bierz i płać. 

Boli mnie, że polscy przewoźnicy 
nie mogą liczyć na pomoc organów 
państwa. Gdy 2 lata temu we Francji 
nieznani sprawcy pobili mi kierowcę, 
zniszczyli samochód i ładunek, przez 
14 godzin nie mogłem dodzwonić się 
do konsulatu w Lyonie. Jedyną pomo-
cą był wynajęty na miejscu adwokat. 

Andrzej Klimek, spółka Trak 
Międzynarodowy Transport 
Drogowy

Pod koniec lat 80. w Pekaes Bło-
nie kupiłem używane Volvo F89, 
rocznik 1978 lub 1979. Volvo mia-
ło trzecią oś wleczoną z bliźniakami  
i twarde zawieszenie, samochód trze-
pał niemiłosiernie. Dwuosiową nacze-
pę kupiłem - nie pamiętam dokładnie  -  
w Transbudzie Gdańsk lub Gdynia.  

W 1987 roku wykonałem nim mój 
pierwszy przewóz zagraniczny, do 
Niemiec. Samochód miał ponad 900 
tys. km przebiegu, wymagał napraw, 
żona bardzo się bała, że z powodu 
awarii nie wrócę. A telefony był trud-
no dostępne, kart kredytowych nie 
było wcale. Musiałem kupić nowy 
sprzęt. 

W 1989 roku za gotówkę (nie było 
leasingu ani oferty bankowej) kupi-
łem w Pol-Mot na ul. Stalingradzkiej 
ciągnik Liaz z naczepą „brandyską” 
(produkowane w czeskiej miejsco-
wości Brandys) na dwunastu kołach. 
Była bardzo solidna i mogła brać chy-
ba nawet ponad 30 ton ładunku, a ja 
wiozłem 3 tony butów z Nowotarskich 
Zakładów Przemysłu Skórzanego do 
Francji. Na powybijanej, betonowej 
drodze do Olszyny skakała pod tym 
małym obciążeniem jak piłka i jecha-
ło się bardzo źle. Wyprzedzał mnie 
holenderski zestaw na powietrznym 
zawieszeniu, którego kierowca prawie 
że nie czuł wstrząsów. Na przejściu w 
Olszynie pomiędzy betonowymi pły-
tami rosła trawa, a w Zgorzelcu przej-
ście graniczne było w mieście. 

W kolejnych miesiącach dokupi-
łem jeszcze dwa Liazy. Kosztowały po  
2 tys. dol., a płacić trzeba było szybko, 
bo ceny błyskawicznie rosły. 

Dla znalezienia roboty nie potrzeba 
było żadnych spedycji, zakłady obuw-

nicze w Nowym Targu potrzebowały 
transportu. Wywoziłem ich produkcję, 
a wracałem ze skórami, które ładowa-
łem w Hamburgu. Woziłem towar pod 
karnetem TIR. Byłem jednym z pierw-
szych członków ZMPD. 

W 1992 roku kupiłem pierwszy no-
wy samochód: MAN 19.372 z 3-osio-
wą naczepą Zremb Wrocław. Miała 
aluminiowe burty i osie BPW, to by-
ła fajna naczepa, znacznie lżejsza od 
brandyski.

Gdy w 1994 roku Austriacy kupi-
li nowotarską fabrykę (Adidas), po-
ważnie ruszyli z produkcją. Dla nich 
miałem 17 aut, w tym 7 busów. Ob-
sługiwałem także zakłady w Wilnie  
i w Kownie. 

Wczesne lata 90. przeżyłem bezboleś-
nie, bo nie miałem kredytów, podobnie 
jak kryzysowy 1998 rok. W 2008 roku, 
gdy uderzył kolejny kryzys, zniknęły 
zlecenia, firmy jeździły dokładając. Wo-
lałem w takich warunkach odstawić na 
kołki sześć nowych, rocznych samocho-
dów i poczekać na poprawę koniunktu-

ry, spłacając samochody. 
Gdy poprawił się rynek, samocho-

dy ruszyły w trasę, kierowcy przyzna-
li mi rację, bo samochody były nadal 
nowe, z małym przebiegiem i nie-
zniszczone. 

Jacek Borkowski, spółka JB 
Trans

Firma rozpoczęła działalność w 1988 
roku. Rok wcześniej kupiłem na 
przetargu zużytego Stara 29, na in-
nym przetargu zużyty silnik, skrzy-
nię biegów i tylny most Stara 200  
i sam wyremontowałem oraz złożyłem 
ten samochód. Ze Stara 29 została w 
nim tylko rama, skrzynia ładunkowa  
i szoferka. 

Rok 1989 był dobry, jeżeli ktoś miał 
pieniądze, bo mógł tanio kupić np. sa-
mochody lub bazę. Zaczął się w kraju 
kryzys, zmalały przewozy i z kolegą za-
łożyłem hurtownię materiałów budow-
lanych, w której jeździł mój Star 29/200. 

Atrakcyjnie wyglądały przewozy 

międzynarodowe, do których Star 
się nie nadawał. W 1990 roku kupi-
łem na raty Liaza z 11-tonową, 3-osio-
wą przyczepą. Nie było mnie stać na 
ciągnik siodłowy Liaz z naczepą, gdy-
bym miał pieniądze, poszedłbym jak 
burza. W tamtych latach szalała infla-
cja i była tak duża, że gdy po 2,5 ro-
ku sprzedawałem tego Liaza, wziąłem 
za niego 3 razy więcej niż zapłaciłem. 

Po 1990 roku państwa już znosiły 
wizy i pamiętam, że np. do Holandii 
jeszcze były potrzebne, ale na grani-
cach nikt tego nie sprawdzał, więc jeź-
dziliśmy bez wiz. Kiepsko było z ze-
zwoleniami, szczególnie niemieckimi, 
ale radziliśmy sobie. 

W 1995 roku zacząłem jeździć na 
Rosję i ten kierunek obsługuję z prze-
rwami do tej pory. Utrudnieniem są 
niejasne przepisy, funkcjonariusze 
Białorusi i Rosji czasem żądają na ten 
sam ładunek zezwoleń dwustronnych 
lub na kraje trzecie. Poza tym bardzo 
zmalały stawki i kursy na wschód tra-
cą opłacalność. � ■
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ma niewątpliwie duże przełożenie na 
ostateczny wynik takiego głosowania. 

Koalicje

Platforma Obywatelska należy do EPP, 
największego ugrupowania w Parla-
mencie, natomiast Prawo i Sprawied-
liwość jest członkiem EKR. W związ-
ku z tym, że obie te partie występo-
wały podczas  wyborów w koalicjach, 
można się spodziewać, że poszczegól-
ni posłowie mogą przystąpić także do 
innych ugrupowań. Tak może się stać 
na przykład z posłami z SLD, którzy 
do tej pory występowali w Grupie S&D 
i zapewne tak będzie również w no-
wym Parlamencie. 

Czy przynależność do poszczegól-
nych ugrupowań ma znaczenie? Oczy-
wiście ma, bowiem każde ugrupowa-
nie analizuje i omawia proponowane 
zmiany prawa, a jego członkowie na 
forum Parlamentu na ogół prezentują 
wspólnie wypracowane stanowisko. 

Stąd istotna jest zarówno grupa, do 
której posłowie przynależą, jak rów-
nież jej liczebność, co wpływa na wy-
niki głosowań nad poszczególnymi 
rozwiązaniami prawnymi. Oczywiście 
będzie to miało przełożenie także na 
sprawy związane z transportem dro-
gowym; cały czas czekamy na osta-
teczne stanowisko PE w kwestii Pa-
kietu Mobilności. 

Krajowy punkt widzenia

Jak pokazuje doświadczenie, w wie-
lu głosowaniach nad partyjnymi górę 
biorą względy krajowe. Wtedy większą 
siłę przebicia mają posłowie z więk-
szych krajów. W przypadku Pakie-
tu to niekoniecznie oznacza przyję-
cie korzystnych rozwiązań dla pol-
skiej branży transportu drogowego, 
co zresztą już pokazały kolejne głoso-
wania. Można tylko mieć nadzieję, że 
nowo wybrani polscy posłowie będą 
mieli dużą moc oddziaływania w swo-
ich ugrupowaniach na koleżanki i ko-
legów z innych krajów.  � ■

Tadeusz Wilk

W ybory do Parlamentu 
Europejskiego, które 
odbyły się w ostatnim 
tygodniu maja 2019 r. 
(w Polsce w niedzielę 

26 maja), przyniosły nowy układ sił 
w Parlamencie. 

Zaskakująco wysoka była fre-
kwencja, która przekroczyła 50 proc. 
uprawnionych do głosowania. Ostat-
nio tak wysoką frekwencję zanotowa-
no w 1994 roku, jeszcze przed  przy-
stąpieniem Polski do UE. Można się 
spodziewać, że odwrócony został ne-
gatywny trend zmniejszającego się za-

interesowania Europejczyków wybo-
rami do Parlamentu Europejskiego. 

Zmiana układu sił 

Tak jak się spodziewaliśmy, dotych-
czas dominujące EPP - Grupa Euro-
pejskiej Partii Ludowej/Chrześcijań-
scy Demokraci oraz S&D - Grupa So-
cjalistów i Demokratów straciły znacz-
ną liczbę miejsc i wspólnie nie będą 
już miały większości. 

EPP, do którego należy ponad 70 
partii z całej UE (w tym PO i PSL), 
wprowadzi do PE 179 posłów. S&D 
zdobyło 153 miejsca. Łącznie te dwie 
grupy mają teraz 332 posłów, zatem 
do większości brakuje im 44 głosów. 

Sytuacja może zmienić się w przy-
padku wyjścia Wielkiej Brytanii z Unii 
Europejskiej. Zmniejszy się wówczas 
liczba posłów w Parlamencie z 751 do 
705 i większość będzie stanowiło 353 
posłów, a nie jak dotąd 376. 27 miejsc 
opuszczonych przez brytyjskich de-
putowanych zostanie rozdzielonych 
wśród czternastu krajów, z czego jed-
no przypadnie Polsce. 

Przedstawiony układ sił ma istotne 
znaczenie dla składu przyszłego pre-
zydium Parlamentu, a także wyboru 
szefa Komisji Europejskiej. PE odgry-
wa w nim bowiem kluczową rolę, po-
legającą na zatwierdzeniu lub odrzuce-
niu kandydata wskazanego przez Ra-
dę, a siła poszczególnych ugrupowań 

Nowy skład Parlamentu Europejskiego oznacza 
prawdopodobnie nowe koalicje. Nie jest jednak 
pewne, czy zmiany przełożą się na nowe podejście 
do Pakietu Mobilności.

Wyniki 
wyborów  
do PE:  
perspektywa 
branży
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tych przez obywateli UE, polskie firmy 
międzynarodowego transportu drogo-
wego będą musiały poczekać przynaj-
mniej do drugiej połowy lipca, kiedy 
zaplanowane jest inauguracyjne po-
siedzenie nowego składu Komisji ds. 
Transportu i Turystyki (TRAN) i wtedy 
być może poznamy pierwsze panujące 
w niej nastroje. 

Równie prawdopodobne jest jed-
nak to, że na obiektywną ocenę trze-
ba będzie poczekać znacznie dłużej, 
najpewniej do czasu pierwszych waż-
nych głosowań, które pokażą faktycz-
ny układ sił między poszczególnymi 
ugrupowaniami. 

Dlaczego tak trudno jest obecnie 
odnieść się do samych wyników wy-
borów?

Oceniając dotychczasowy przebieg 
prac nad Pakietem Mobilności w Par-
lamencie Europejskim należy przede 
wszystkim podkreślić fakt, że głoso-
wania nad nim odbywały się do tej 
pory głównie w oparciu o podziały 

narodowe, a nie polityczne. 
Większość komentatorów skupi-

ła się na ocenie wyborczych zysków 
i strat poszczególnych frakcji, ale 
dla polskich przewoźników fakt ten 
nie musi mieć większego znaczenia. 
Oczywiście rozbicie trwającego prak-
tycznie od początku istnienia Parla-
mentu Europejskiego duopolu wła-
dzy chadeków i socjalistów to wyda-
rzenie o wielkim znaczeniu politycz-
nym. Będzie bowiem wymagało od 
tych dwóch partii otwarcia się na no-
we sojusze, a w grę wchodzi zarów-
no mariaż z liberałami z ALDE (z za-
łożenia ugrupowania prorynkowego), 
jak i porozumienie z Partią Zielonych, 
uważaną przez wielu za największe-
go zwycięzcę tegorocznych wyborów. 

W tym kontekście trzeba więc zadać 
sobie pytanie, czy można uznać za 
przesłankę do większego optymizmu 
porażkę nieprzychylnych nam niemie-
ckich czy francuskich socjalistów, kie-
dy równocześnie swój stan posiada-

nia zwiększyli ich kosztem Zieloni,  
a w przypadku Francji także nacjona-
liści skupieni wokół Marine Le Pen. 

Trudno też o nadmierny entuzjazm 
związany ze znaczącym wzrostem 
poparcia dla liberałów z ALDE, sko-
ro wpływ na to ma przede wszystkim 
wynik osiągnięty przez ugrupowanie 
Emmanuela Macrona, który akurat w 
kwestii swobodnego przepływu usług 
w Europie prezentuje postawę jawnie 
protekcjonistyczną. 

Szukając jednoznacznie pozytyw-
nych dla polskich przewoźników ele-
mentów związanych z wynikami wy-
borów można natomiast bez żadnych 
wątpliwości wskazać na fakt, że man-
daty od wyborców otrzymali ponow-
nie posłowie, którzy już w poprzedniej 
kadencji PE walczyli o nasze interesy 
na forum Komisji TRAN. Jest to nie-
wątpliwie bardzo dobra wiadomość 
dla branży, gdyż ich doświadczenie 
może okazać się bezcenne na dalszym 
etapie prac nad Pakietem.� ■

Piotr Szymański

M ajowe wybory do Par-
lamentu Europejskiego 
należały bez wątpie-
nia do budzących naj-
większe emocje wyda-

rzeń politycznych, jakie miały miejsce  
w ostatnich latach na forum Unii Eu-
ropejskiej. 

Nie powinno to nikogo dziwić, bo-
wiem stanowiły one swoisty spraw-
dzian nastrojów społecznych w Euro-
pie. Pokazały nie tylko, jak kształtu-
je się obecnie układ sił w Europie, ale 
przede wszystkim dały odpowiedź na 
pytania, czy i w jakim kierunku ma 
zdaniem jej obywateli przebiegać dal-
sza integracja w ramach UE. 

Dla przedstawicieli branży mię-
dzynarodowych przewoźników dro-

gowych dużo ważniejsze pozostaje 
jednak pytanie, w jaki sposób wyni-
ki wyborów wpłyną na dalszy prze-
bieg prac nad Pakietem Mobilności, 
o którego ostatecznym kształcie będą 
decydować posłowie nowej kadencji. 
Dzisiaj, z perspektywy kilku tygodni 
od zakończenia wyborów, nie wydaje 
się, abyśmy mogli jednoznacznie od-
powiedzieć na to pytanie.

Na ocenę skutków decyzji podję-

Pakiet Mobilności: 
reaktywacja  
po wyborach 

Dopiero pierwsze głosowania pokażą faktyczny zakres zmian w Parlamencie  
Europejskim i co z tego wynika dla prac nad Pakietem Mobilności. 
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Komiks TAK, 
wypaczenia NIE

Piotr Kopczyński

Karol Rychlik,  
Agnieszka Nowosielska

Wiesław Starostka, Artur Kamiński

Czułem, że za ten komiks  
to się do nas dobiorą. 

Politycy przychodzą 
z sercem na dłoni, 

a FOTOMORGANA 
tego nie widzi.

Elżbieta Łukacijewska

Ktoś musiał donieść 
do centrali. 
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Może gdyby członkowie Rady 
byli częściej pokazywani, udałoby 

się uniknąć afery.

Podobno jest jakaś afera 
z FOTOMORGANĄ…



Jan Buczek

Bogdan Rzońca

Alvin Gajadhur Zbigniew Dobrzyński 

Jan Buczek, Andrzej Klimek

Z tych statystyk 
wynika, że jest gorzej 

niż źle.

Co radzisz? 

Ślubuję, że zadowolenie 
niezadowolonych będzie dla 
mnie najwyższym nakazem. 

Jak żyć, skoro 
politycy tak cierpią 

niewinnie… 
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Pusty śmiech ogarnia 
- o GITD ani słowa.

Powiedz, że zarzuty mają 
charakter polityczny i oczywiście 

znajdź winnych. 



W pierwszych pięciu miesiącach roku urzędy zarejestro-
wały 13,5 tys. samochodów ciężarowych, o 8,1 proc. wię-
cej niż w poprzednim roku, w tym 10,4 tys. ciągników sa-
mochodowych, co oznacza przyrost o 9,3 proc. W seg-
mencie powyżej 16 ton dmc na pierwszym miejscu jest 
Scania przed DAF i MAN. 
Przedsiębiorcy kupili też blisko 11,1 tys. naczep ciężaro-
wych, o 6,8 proc. więcej niż w takim samym okresie po-
przedniego roku i 1,1 tys. przyczep ciężarowych, co ozna-
cza 8,4-procentowy spadek. Łącznie liczba rejestracji 
naczep i przyczep ciężarowych przekroczyła 12,2 tys. 

sztuk, o 5,7 proc. więcej niż w 2018 roku. Liderem pozo-
staje Schmitz, przed Krone i Wieltonem. 
Duży popyt panuje w całej UE. W pierwszych pięciu mie-
siącach 2019 roku w UE rejestracje samochodów cięża-
rowych wzrosły o 6,5 proc. a ciężkich modeli (o dmc po-
wyżej 16 ton) o 8,6 proc., w tym w Wielkiej Brytanii o 17,6 
proc., w Niemczech o 14,8 proc. i we Francji o 14,5 proc. 
Wysokie wyniki rejestracji spowodowane są przyspie-
szonymi zakupami – przewoźnicy chcą uniknąć wyż-
szych kosztów nowych tachografów. Producenci oczeku-
ją spadku sprzedaży w drugiej połowie roku. 

Tachografy rozbujały rynek
Piotr Dołengiewicz zajął znakomite, trze-
cie miejsce w europejskim finale Konkur-
su Kierowców Scania 2018 - 2019. Odbył się 
on 24 - 25 maja 2019 roku w centrali Scanii w 
Södertälje. W finale zmierzyło się trzydziestu 
najlepszych kierowców z Europy, wyłonionych 
w eliminacjach krajowych. Konkurs rozpoczął 
się na Ukrainie w październiku 2018 r., a za-
kończył finałami krajowymi w Finlandii i Pol-
sce. Najmłodszy finalista miał 23 lata, a naj-

starszy 61 lat. 
Trzydziestolatek z Białegostoku posiada 
uprawnienia do prowadzenia pojazdów cię-
żarowych od 2014 r. Zawodowo wykonywał 
przewozy przede wszystkim w Polsce, miał 
też okazję jeździć do państw skandynaw-
skich. Polski zawodnik nie miał wcześniej do-
świadczenia w udziale w konkursach organi-
zowanych przez Scania. 

Polak na podium konkursu Scania

22

Rośnie sprzedaż opon 

Od 1969 roku IRU przyznaje dyplomy honorowe i odznaki dla najlepszych kierowców transportu pasażer-
skiego lub towarowego z firm, które należą do krajowych zrzeszeń przewoźników - członków IRU. Dyplom 
może również otrzymać właściciel firmy transportowej, który kieruje pojazdami należącymi do firmy. 
Informacje należy przekazywać za pośrednictwem formularza na stronie internetowej IRU, które w porozu-
mieniu z ZMPD dokona ostatecznego wyboru kandydatów.
Wyróżnienie otrzymuje kierowca, który wykonuje regularnie i nieprzerwanie swój zawód przez 
co najmniej 20 lat, pracuje w tym samym przedsiębiorstwie transportowym przez co najmniej 
5 lat, przejechał jako kierowca zawodowy minimum 1 mln km w ruchu krajowym lub mię-
dzynarodowym, z własnej winy nie spowodował poważnego wypadku (powodującego 
uszkodzenia ciała) w ciągu ostatnich 20 lat, nie popełnił przez ostatnich 5 lat poważne-
go wykroczenia przeciwko przepisom drogowym, celnym lub administracyjnym.

Dyplomy IRU dla najlepszych kierowców za 2018 rok. 
Zgłoszenia tylko do 31 sierpnia.

Nowe karty kierowcy 
PWPW od 15 czerwca wydaje karty kierowcy dla ta-
chografów cyfrowych drugiej generacji, zwanych też 
tachografami inteligentnymi. Dotychczasowe kar-
ty kierowcy zachowują ważność i będą wymienione 
na karty nowej generacji wraz z upływem ważności. 
Zmieniły się jednak terminy ważności nowych kart: 
dla kierowcy i przedsiębiorcy ważne są 5 lat, karta 
kontrolna 2 lata, a warsztatowa rok. Wszystkie no-
we samochody ciężarowe i autobusy zarejestrowane 
po 15 czerwca muszą być wyposażone w tachografy 
inteligentne. Lokalizują one położenie samochodu i 
umożliwiają służbom kontrolnym zdalny odczyt infor-
macji wskazujących na manipulacje przy tachografie. 

Z danych Polskiego Związku Przemysłu Oponiarskie-
go wynika, że w pierwszym kwartale sprzedaż opon 
do samochodów ciężarowych zwiększy-
ła się w Polsce o 3 proc., natomiast do 
samochodów dostawczych o 8 proc. 
W całej Unii Europejskiej sprze-
daż opon do samochodów cięża-
rowych wzrosła o 9 proc., utrzy-
mując trend z 2018 roku. PZPO 
podkreśla, że stosowanie opon 
markowych może zmniejszyć zuży-
cie paliwa nawet o 2 l/100 km i za-
pewnić przebieg do 450 tys. km. 
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skuteczne, udałem się na posterunek 
policji w miejscowości Zalec, gdzie 
poinformowałem funkcjonariusza o 
całej sytuacji. Policjant nie spisał no-
tatki służbowej, wykonał tylko tele-
fon do firmy Draganovic, po czym po-
informował mnie, że jest 17:45 i jeśli 
chcę odebrać fakturę, muszę zdążyć 
do firmy Draganovic do godziny 18:00 
– podkreśla dyrektor. 

Faktura wyniosła 15 tys. euro. – 
Gdy chciałem wpisać, że nie zgadzam 
się z wymienioną kwotą, pani z biura 
firmy Dragonovic wyrwała mi fakturę 
i powiedziała, że została wysłana e-
-mailem. Nie widząc żadnych możli-
wości dogadania się co do odbioru za-
trzymanego pojazdu - ciągnika siod-
łowego MAN i naczepy chłodniczej, 
podjąłem decyzję o powrocie do kra-
ju – wyjaśnia dyrektor poszkodowa-
nej firmy. 

Polski przewoźnik odebrał zestaw 
4 stycznia, płacąc dodatkowo 50 euro 
za każdy dzień postoju. Ubezpieczy-
ciel nie chce wypłacić odszkodowa-
nia, bo z 20 ton ładunku do utylizacji 
trafiło tylko 15 ton. Transporti Draga-
novic nie potrafi wyjaśnić, co stało się 
z pięcioma tonami apetycznie wyglą-
dającej szynki. – Mętnie tłumaczy, że 
wyciekło jako osocze, co jest niemożli-
we, bo osocze to 200-300 kilogramów 
– wyjaśnia dyrektor. 

Kierowca zakładnikiem

Słoweńska policja przyznaje, że prob-
lem istnieje. – Wpłynęło do nas kilka-
naście skarg, w których kierowcy cię-
żarówek zgłosili nadużycia w posta-
ci ogromnych kosztów holowania. Co 
więcej, odkryliśmy też przypadki, gdy 
pojazdy były celowo uszkadzane, aby 
zmusić do skorzystania z usługi ho-
lowania – przyznaje rzecznik policji 
Drago Menegalija. 

Dodaje, że większość skarg pocho-
dziła od ambasad i kierowców z Pol-
ski, Słowacji, Ukrainy i Mołdawii. – W 
tych przypadkach słoweńska policja 
wystąpiła z oskarżeniem wobec kil-
ku przestępców – dodaje Menegalija. 

Zaznacza, że policja operacyjnie 
współpracuje z państwową spółką 
DARS, czyli Družba za avtoceste v 
Republiki Sloveniji, która odpowiada 
za administrowanie drogami. W 2018 
roku odbyło sie spotkanie, które ma 
uporządkować te sprawy. 

Słowenia to mały kraj tranzytowy, 

250 km w jedną stronę. Konsul Rafał 
Budyta jest w Słowenii 5 lat. – Zadzi-
wiony jestem skalą wyłudzeń firm ho-
lowniczych. Przewoźnicy zwracają się 
do mnie z prośbami o pomoc z rosną-
cą częstotliwością. Liczba takich in-
cydentów przekracza 20 miesięcznie 
– ocenia Budyta. 

Dodaje, że firmy holownicze tak się 
rozzuchwaliły, że napadają na kierow-

ców nawet w dzień. – Ich osobówki 
patrolują nieustannie autostrady i ty-
pują ofiary. Potrafią to robić w pobli-
żu patrolu policji – opisuje proceder 
konsul. 

Przy drodze odgrywają się dantej-
skie sceny niczym z gangsterskich po-
rachunków. – Byłem świadkiem 5-go-
dzinnej walki kierowcy o uwolnienie 
samochodu. Przyjechała policja, mu-
siała wezwać posiłki, bo pracownicy 
firmy holowniczej byli bardzo agre-
sywni i nie tonowała ich nawet obec-
ność konsula – podkreśla pracownik 
polskiej placówki. 

Na parkingach dochodzi do przeci-
nania przewodów paliwowych. Nicze-
go nie podejrzewający kierowcy wy-
jeżdżają z parkingu i po stu metrach 
ich samochody na autostradzie bez-
radnie stają z braku paliwa. Firma 
holująca natychmiast dowiaduje się 
o tym fakcie i praktycznie aresztuje 
samochód. – Gdy kierowca nie chciał 

zgodzić się na pomoc firmy holowni-
czej, jej pracownicy opasali kabinę 
pasami do zabezpieczania ładunku  
i uniemożliwili wyjście kierowcy z sa-
mochodu. Pojazd zaholowali na par-
king razem z kierowcą – przytacza hi-
storię konsul. Podkreśla, że gdy kie-
rowca wyrazi zgodę na holowanie  
i zdjęty jest już wał napędowy, kie-
rowca staje się zakładnikiem. Samo-

chód zaciągany jest na silnie strzeżo-
ny parking i wydany pod warunkiem 
zapłaty np. 12 tys. lub 14 tys. euro. 

Nowy przetarg

Ambasada Polski interweniowała  
w sprawie nadużyć firm holowniczych 
na najwyższym szczeblu. Zanotowa-
no poprawę, ale na krótko. Państwo 
słoweńskie w przetargu z 2016 ro-
ku na wykonywanie usług holowni-
czych ograniczyło wysokość maksy-
malnej stawki do 230 euro na godzi-
nę, ale nikt nie jest w stanie wyliczyć, 
ile godzin trwało holowanie. – Liczy 
się czas dojazdu, nawrotka na auto-
stradzie, przygotowanie do pracy, itp.  
W rezultacie holowanie na dystansie 
50 km trwało według cennika 6 go-
dzin. Dodatkowo przewoźnik płaci za 
czas pobytu na parkingu firmy holow-
niczej – wylicza przedstawiciel pol-
skiej placówki dyplomatycznej. 

Robert Przybylski

D wudziestego grudnia 2018 
roku około godziny 11 
otrzymaliśmy informację 
od firmy Transporti Dra-
ganovic, że nasz kierowca 

znajduje się w szpitalu i podano nam 
jego adres – mówi dyrektor ds. trans-
portu jednej z polskich firm przewozo-
wych. Osiem godzin wcześniej w oko-
licach Mariboru doszło do wypadku 
drogowego, w wyniku którego kierow-
ca został poszkodowany i przewiezio-
ny do szpitala w Mariborze. 

Ciągnik z naczepą trafił na parking 
firmy Draganovic w miejscowości Za-
lec. – Jej pracownicy nie odpowie-
dzieli mi na pytanie o koszt wykona-
nej usługi, więc poprosiłem o pomoc 

ambasadę polską w Lublanie, która 
uprzedziła o zawyżaniu cen za holo-
wanie – dodaje dyrektor poszkodowa-
nej firmy. 

Policja nie działa

Monika Langiewicz z polskiej amba-
sady w Lublanie próbowała dowie-
dzieć się, jaki był koszt holowania, jak 
również co zrobiono z mięsem, które 
znajdowało się w czasie transportu na 
samochodzie. – Nie uzyskała żadnej 
odpowiedzi, a rozmowy z firmą Dra-
ganovic były dla niej nieprzyjemne  
i obraźliwe. Nie wiedząc, gdzie znaj-
duje się towar i ile należy zapłacić za 
holowanie naszego zestawu, zdecydo-
wałem o wyjeździe do Słowenii – opi-
suje dyrektor. 

Na miejsce odholowania pojazdu, 

do firmy Draganovic, dyrektor przy-
jechał 21 grudnia w południe. – Przez 
kilka godzin próbowałem ustalić wa-
runki odbioru pojazdu i dowiedzieć 
się, czy towar został zutylizowany, ale 
byłem ignorowany i odsyłany z biura 
firmy Draganovic bez żadnej informa-
cji. Dlatego zwróciłem się ponownie o 
pomoc do ambasady polskiej w Lubla-
nie. Konsul Adam Sadownik również 
przestrzegał mnie przed nieuczciwoś-
cią firmy Draganovic – wspomina dy-
rektor. 

Konsul pomógł znaleźć prawnika, 
który po południu dowiedział się, że 
za holowanie należy zapłacić 15 tys. 
euro, zaś za utylizację mięsa 5 tys. eu-
ro. Transporti Draganovic odmówiło 
jakiejkolwiek negocjacji cen. Nie wy-
stawiło także faktury. – Widząc, że 
działania adwokata i moje są mało 

Łupią na słoweńskich 
drogach

Ubezpieczyciel nie chce wypłacić odszkodowania,  
bo z 20 ton ładunku do utylizacji trafiło tylko 15 ton. 
Transporti Draganovic nie potrafi wyjaśnić, co stało się  
z pięcioma tonami apetycznie wyglądającej szynki.

Dwie godziny na poboczu

W Słowenii pojazd unieruchomiony na autostradzie bądź trasie 
szybkiego ruchu, w wyniku awarii bądź innego zdarzenia, pozosta-
wać może na awaryjnym pasie ruchu maksymalnie do 2 godzin (jest 
to termin umowny, każdorazowo uzależniony od zaistniałych oko-
liczności).
W przypadku braku możliwości uruchomienia pojazdu w ww. cza-
sie bądź zagrożenia bezpieczeństwa ruchu drogowego, pojazd zosta-
nie odholowany na koszt właściciela. Główną służbą odpowiedzial-
ną za bezpieczeństwo i obsługę sieci płatnych dróg w Słowenii jest 
spółka DARS. 

 Regulacje

Stosowane w Słowenii wymuszenia 
drakońskich cen za holowanie samochodów 
nabierają masowego charakteru. 
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Odpowiedzialna za drogi państwo-
wa spółka DARS była wielokrotnie in-
formowana o wymuszeniach za ho-
lowanie. – Jesteśmy świadomi tego 
problemu i dlatego rozpisaliśmy ko-
lejny przetarg na wykonywanie usług 
holowniczych, z jaśniejszymi reguła-
mi gry, który wszedł w życie 1 kwiet-
nia 2019 roku – informuje rzecznik 
DARS Marjan Koler. Dodaje, że opła-
ta naliczana jest przez firmę holowni-
czą od momentu opuszczenia jej sie-
dziby do powrotu. – Taka metoda jest 
przyjęta m.in. w Austrii i Niemczech 
– wskazuje rzecznik DARS. 

Tylko przedstawiciel DARS może 
kontaktować się z poszkodowanym. 
– Wykonawca holowania nie ma pra-
wa jako pierwszy nawiązać kontaktu. 
Właśnie w tym obszarze znaleźliśmy 
najwięcej przypadków łamania pra-
wa – zaznacza Koler. Dopiero gdy pra-
cownik DARS stwierdzi konieczność 
holowania, wykonawca może skon-
taktować się z kierowcą lub właści-
cielem pojazdu. 

Zapewnia, że działanie nowego 
systemu będzie nadzorowane, w ra-
zie potrzeby zostaną wprowadzone 
zmiany. – Jednak system jest bardzo 

skomplikowany – uprzedza rzecznik 
spółki. 

Podkreśla, że wszelkie nadużycia 
będą karane zgodnie z zasadami no-
wych kontraktów. – Wszystkie przy-
padki nieuczciwości poszkodowa-
ni przewoźnicy powinni nam rapor-
tować, abyśmy mogli przedsięwziąć 
kroki wobec łamiących przepisy wy-
konawców – zaznacza Koler. 

Przypuszcza, że pierwsze kary na-
łożone na wykonawców w maju do-
prowadzą do poprawy sytuacji. – Po-
nieważ usuwanie pojazdów o dmc po-
wyżej 3,5 tony to skomplikowane, ale  
i dochodowe zadanie, nadużycia będą 
się pojawiały, choć na znacznie mniej-
szą niż dotychczas skalę – spodziewa 
się rzecznik DARS. 

Podaje jako przykład Włochy, gdzie 
Autovie Venete cały czas boryka się 
z nadużyciami ze strony firm holow-
niczych. Chodzi o zawyżanie rachun-
ków za usługę i stosowanie opłat nie 
mających pokrycia w cenniku. – Na-
wiasem mówiąc jest włoskie stawki są 
wyższe niż nasze – zaznacza Koler. 

Rzecznik DARS uważa, że choć 
nadużycia się zdarzają, to nie stano-
wią poważnego odsetka w stosunku 

do całości usług holowniczych. – Po-
nadto Słowenia jest jednym z głów-
nych krajów tranzytowych – wskazu-
je rzecznik DARS. 

Administracja ostrzega

Ministerstwo Spraw Zagranicznych 
ostrzega podróżujących, że „w przy-
padku potrzeby skorzystania z usług 
słoweńskich firm holowniczych na-
leży bezwzględnie pamiętać o udo-
kumentowaniu ustaleń dotyczących 
przewidywanego kosztu usługi przed 
jej rozpoczęciem (tj. podpisanie z wy-
konawcą przed usługą tzw. „delovnie-
go nalogu”, zawierającego informację 
o docelowym miejscu holowania po-
jazdu i całkowitej kwocie za wykona-
ną usługę, a nie o stawce za godzinę 
dokonywanych czynności). Pozwoli to 
na uniknięcie licznych nieporozumień 
i dodatkowych kosztów wynikających 
z braku ich ustalenia przed wykona-
niem usługi (w Słowenii ceny usług 
nie są prawnie regulowanie).

W przypadku próby wymuszenia 
wykonania usługi naprawczo-holow-
niczej, należy o tym zdarzeniu bez-
względnie poinformować najbliższy 
posterunek policji (nr telefonu 113).

Wskazane jest posiadanie i korzy-
stanie przez podróżujących na tery-
torium Słowenii polskich kierowców 
ubezpieczenia Assistance, które obej-
mować będzie swym zakresem pomoc 
w przypadku nagłego, nieprzewidy-
wanego unieruchomienia pojazdu na 
sieci dróg w Słowenii.

Z uwagi na tranzytowe położenie 
Słowenii służby celne prowadzą bar-
dzo skrupulatne kontrole przestrze-
gania przez kierowców zawodowych 
przepisów regulujących transport 
międzynarodowy. Najmniejsze wy-
kroczenia w tym zakresie karane są 
karami administracyjnymi, niejed-
nokrotnie przekraczającymi kwotę 10 
tys. euro. Ponadto kontrole związane 
z podejrzeniami ingerencji w systemy 
kontrolno-pomiarowe pojazdu mogą 
trwać nawet od kilku do kilkunastu 
dni.” � ■

Cennik oraz informacja o usługach  
holowania w Słowenii na stronie  
www.dars.si/towing_service   
Centrum informacji +386 1 518 8 518

Jesteśmy świadomi tego problemu i dlatego rozpisaliśmy 
kolejny przetarg na wykonywanie usług holowniczych,  

z jaśniejszymi regułami gry, który wszedł w życie  
1 kwietnia 2019 roku. 
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Mandaty za granicą

Robert Przybylski

N ajwięcej pytań ze strony 
kierowców i przewoźników 
dotyczy Niemiec. Za Odrą, 
podobnie jak we wszyst-
kich krajach, obowiązuje 

zasada, że obcokrajowiec przyjmując 
mandat płaci go na miejscu. Jeżeli nie 
zgadza się na ukaranie i uważa, że nie 
popełnił wykroczenia, funkcjonariusz 
kieruje sprawę do sądu, ale kierowca 
musi opłacić na miejscu zabezpiecze-
nie. Najczęściej jego wysokość jest 
równa wysokości mandatu. 

- Kwoty płacone na miejscu to nie 
są zasadniczo grzywny, a tylko za-
bezpieczenia na poczet postępowa-
nia o grzywnę – podkreśla Adria-
na Grau, prawniczka z kancelarii 
Grau. Dodaje, że po przeprowadze-

niu postępowania o grzywnę przez 
BAG bądź policję wyznaczana jest 
grzywna i kwota wzięta na poczet 
zabezpieczenia kosztów postępowa-
nia jest potrącana (w przypadku, kie-
dy grzywna pokrywa się z kosztami 
postępowania), albo zwracana (przy 
wygranej postępowania) lub urząd 
żąda dodatkowej kwoty (gdy grzyw-
na przewyższa kwotę zajętą na po-
czet pokrycia postępowania). 

Decyzja ramowa

Inna jest sytuacja, gdy mandat dla 
kierowcy wystawiany jest automatycz-
nie (np. fotoradar zarejestrował prze-
kroczenie prędkości). Wówczas jest 
stosowana zasada wzajemnego uzna-
wania kar o charakterze pieniężnym, 
wymierzanych przez organy sądowe 
lub administracyjne. 

Od 24 lutego 2005 roku kraje Unii 
Europejskiej przyjęły decyzję ramo-
wą Rady Europejskiej o wzajemnym 
uznawaniu finansowych kar o cha-
rakterze pieniężnym. Przepisy dotyczą 
także naruszeń prawa o ruchu drogo-
wym i państwa członkowskie zostały 
zobowiązane do zapewnienia zgodno-
ści z przepisami tej decyzji ramowej 
do 22 marca 2007 roku. Przewidywa-
ła ona także możliwość ograniczenia 
jej stosowania przez 5 lat od daty jej 
wejścia w życie. 

Decyzja ramowa przewiduje, że je-
śli „orzeczenie dotyczy czynów, które 
nie zostały popełnione na terytorium 
państwa wydającego, państwo wyko-
nujące może zdecydować o obniżeniu 
kwoty egzekwowanej kary o charakte-
rze pieniężnym do wysokości maksy-
malnej kary za te same czyny przewi-
dziane w prawie krajowym państwa 
wykonującego, w przypadkach, w któ-
rych takie czyny podlegają jurysdykcji 
tego państwa”. 

Tysiące mandatów

Zarówno niemiecka policja, jak i BAG 
nie prowadzą statystyk wystawionych 
mandatów w podziale na kraj pocho-
dzenia kierowcy lub rejestracji samo-
chodu. W 2018 roku BAG wystawiła 
dla kierowców zagranicznych ciężaró-
wek 25,4 tys. mandatów, a do tego 500 
ostrzeżeń i 800 pouczeń - rok wcześ-
niej mandatów było 27,4 tys. oraz 500 
ostrzeżeń i 400 pouczeń. 

GITD z kolei na blisko 170,5 tys. 
przeprowadzonych w 2018 roku kon-
troli, z których ponad 90,5 tys. doty-
czyło polskich przewoźników, ponad 
39 tys. unijnych i 40,7 tys. z krajów 
trzecich, nałożyła 14 tys. mandatów, 
w tym 5,2 tys. dla przewoźników pol-
skich, blisko 5,8 tys. dla unijnych oraz 
3,1 tys. z innych krajów. 

GITD zaznacza, że państwa człon-
kowskie nie informują się wzajemnie  
o mandatach nałożonych na kierow-
ców. � ■

Wiele kontrowersji wzbudza kwestia płacenia na 
miejscu mandatów karnych wystawianych przez 
zagraniczne służby kontrolne. 
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cena brutto do 10 szt.

cena brutto powyżej 10 szt.
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KONTAKT
tel. 022 536 10 24  
fax 022 536 10 66  

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

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

Ostatnie sztuki!
Zamów przez sklep  
internetowy ZMPD
https://uslugi.zmpd.pl



procedura jego obsługi jest szybsza  
i prostsza – dodał Jan Buczek. 

– Wskazując problemy, jakie napo-
tykają przewoźnicy, rozumiemy jed-
nocześnie ograniczenia wynikają-
ce z obowiązującego prawa – dodał 
dyrektor Departamentu Transportu 
Zrzeszenia Piotr Mikiel. W jego opinii 
szczegółowa analiza informacji doty-
czących cyklicznego ruchu pojazdów 
ciężarowych jest bardzo cenną wiedzą 
dla przewoźników, którzy dzięki nim 
mogą skuteczniej zaplanować trans-
port towarów.

Grzegorz Hemperek podkreślił ot-
wartość na pomysły, które spowodu-
ją udrożnienie przejścia granicznego 
w Koroszczynie, lecz jednocześnie za-
uważył, że konieczne jest utrzymanie 
rozsądnych proporcji między ułatwie-
niami w związku z jej przekraczaniem 
a kontrolą. – Podejmujemy działania  
z jednej strony upraszczające kontro-
le, z drugiej zaś zwiększające ich sku-
teczność. By utrzymać płynność na 
przejściu, najistotniejszą rzeczą jest 
współdziałanie kilku służb – powie-
dział zastępca dyrektora IAS w Lub-
linie. 

Zauważył, że ważnym elementem 
wpływającym na przepływ ciężaró-
wek są agencje celne. – Jeśli ich pra-
cownicy nie złożą zgłoszenia celne-
go, nie mamy możliwości działania – 
musimy czekać, a ciężarówki razem  
z nami. W przypadku awarii syste-
mów przechodzimy na procedurę za-
stępczą, polegającą na ręcznym wy-
pełnianiu dokumentów. Agencje celne 
nie kwapią się do takiego działania – 
przyznał Grzegorz Hemperek. 

Odciążyć celników

Awarie są też przyczyną poważnych 
opóźnień po drugiej stronie granicy – 
tym większych, że po pierwsze prob-
lemy techniczne zdarzają się dużo 
częściej, a po drugie nie istnieją tam 
alternatywne procedury. To powodu-
je, że do czasu usunięcia awarii cię-
żarówki są wręcz "zacementowane" 
na przejściu. Tego typu przestoje da-
ją się mocno we znaki także polskim 
funkcjonariuszom, którzy – z nie swo-
jej winy – muszą rozładować korek li-
czący często kilkaset pojazdów. 

Zdaniem Jana Buczka elementem, 
który mógłby usprawnić odprawę gra-
niczną, jest odciążenie celników od 
zadań, jak się wyraził, rodem z PRL. 

Jako przykład podał angażowanie cel-
ników do bardzo długotrwałej analizy 
zapisów tachografu.

Nie pominięto także aspektu pro-
cedury ważenia pojazdów. Prezes Bu-
czek przypomniał wyrok TSUE, z któ-
rego wynika, że na drogach zbudowa-
nych częściowo z unijnych dotacji nie 
wolno stosować dodatkowych opłat 
za przejazd. 

To jednak nie zmienia nastawie-
nia przedstawicieli polskiej admini-
stracji. Widząc konieczność wprowa-
dzenia w tej kwestii zmian, obecny 
na spotkaniu przewodniczący Parla-
mentarnego Zespołu na Rzecz Wspie-
rania Przedsiębiorczości i Patriotyzmu 
Ekonomicznego Marcin Duszek zapro-
sił uczestników spotkania do Sejmu  
w celu analizy wyroku TSUE. Zapo-
wiedział też powołanie zespołu ds. 
transportu i omówienie wyroku Try-
bunału na forum Parlamentu.

Przejście w Koroszczynie to nie je-
dyne miejsce, gdzie ciężarówki mu-
szą czekać na odprawę w wielogo-
dzinnych kolejkach. Grzegorz Hempe-
rek wspomniał o spotkaniu ze stroną 
ukraińską, którego głównym tematem 
była płynność ruchu. Zwrócił uwagę, 
że na przejściach w Dorohusku i Kor-
czowej dużym problemem jest prze-
de wszystkim nierytmiczność napły-
wu ciężarówek. – Rozmawiamy na 
ten temat na różnych komisjach, po-
nadto od czerwca wprowadziliśmy 
trzymiesięczny pilotażowy program. 
Sprowadza się on do systemu wczes-
nego ostrzegania, dotyczącego trzy-
godzinnych okresów zmian – powie-
dział Grzegorz Hemperek. 

Mówiąc w skrócie – jeśli w ciągu 
trzech godzin służba danego kraju nie 
odprawi przyzwoitej, ustalonej wcześ-
niej liczby pojazdów, interweniuje kie-
rownik zmiany. Jeśli to nie przyniesie 
rezultatu, po kolejnych trzech godzi-
nach następuje interwencja kierowni-
ka oddziału, później zaś naczelnika 
urzędu i jego pełnomocnika. Z każdej 
nierytmicznej podaży lub nierytmicz-
nego odbioru pojazdów tworzona jest 
notatka służbowa informująca o tym, 
która służba i z jakich przyczyn nie re-
alizuje określonych zadań.

Automatyczny e-booking 
truck

Radca prezesa ZMPD Tadeusz Wilk 
zapytał o sytuację po ukraińskiej 

stronie przejścia w Korczowej, zwią-
zaną z zapowiadanym od dawna roz-
dzieleniem ruchu osobowego i towa-
rowego, co mogło by usprawnić od-
prawy ciężarówek. Wspomniał przy 
tym o pomyśle Ukraińców stworze-
nia swego rodzaju protezy polegają-
cej na połączeniu istniejącej autostra-
dy ze starym przejściem granicznym 
dla ruchu osobowego. 

Zdaniem przedstawicieli polskich 
służb takie rozwiązanie nie tylko 
nie pomogłoby, lecz wręcz jeszcze 
bardziej skomplikowałoby sytuację. 
Zresztą od siedmiu lat nic się w tej 
kwestii nie dzieje. – Trzeba jednak 
przyznać, że po uruchomieniu par-
kingu przed przejściem i kilku in-
nych udogodnień po stronie ukraiń-
skiej sytuacja w Korczowej poprawiła 
się – powiedział Grzegorz Hemperek. 

Sporo uwagi poświęcił wdrażaniu 
projektu "Cyfrowa granica", na któ-
ry złoży się m.in. udoskonalona wer-
sja systemu e-booking truck. Doce-
lowo doprowadzi do tego, że przed 
przejściem granicznym nie będą po-
trzebne parkingi dla ciężarówek – 
będą one podjeżdżały do przejścia 
na określoną godzinę. Nowy system, 
którego uruchomienie zaplanowano 
na koniec 2020 roku, będzie zapew-
niał pełną automatykę.

Kolejną kwestią był newralgiczny 
dla przewoźników temat kontroli ze-
zwoleń. – Zwiększa się dysproporcja 
pomiędzy wykorzystywaniem zezwo-
leń przez przewoźników zza wschod-
niej granicy, a polskich transportow-
ców – przypomniał prezes Buczek. 
Podkreślił przy tym, że pojawiają się 
próby wielokrotnego wykorzystania 
zezwolenia przez rosyjskich przewoź-
ników. 

Kierownik oddziału celnego Ko-
roszczyn nadkomisarz Przemysław 
Szandecki zapewnił o „kasowaniu” 
zezwoleń na granicy, ale Tadeusz 
Wilk podkreślił, że kluczową kwe-
stią jest odnotowywanie tego faktu 
przez ITD w czasie rzeczywistym po 
to, by nie było ono powtórnie wyko-
rzystane.

Prezes Buczek zapowiedział przy-
gotowanie kompleksowej oceny sytu-
acji związanej z sytuacją na granicy 
i zainteresowanie tą sprawą polskie-
go MSZ, które ma wiele narzędzi, by 
wspomóc odpowiednie służby. � ■

Piotr Gawełczyk

S potkanie było reakcją na 
skargi przewoźników pod-
czas niedawnego Zebrania 
Regionalnego Członków 
ZMPD w Lublinie. Trans-

portowcy zwracali wówczas uwagę 
na przedłużający się czas odpraw po-
jazdów ciężarowych wykonujących 
międzynarodowe przewozy drogowe 
m.in. na przejściu granicznym z Bia-
łorusią w Koroszczynie, co powoduje 
wielokilometrowe kolejki, generując 
duże straty dla przewoźników. Jeszcze 
w weekend poprzedzający spotkanie 
na odprawę czekało 700 pojazdów, 

natomiast w dniu przyjazdu delega-
cji ZMPD była ona przeprowadzana na 
bieżąco. – Życzylibyśmy sobie, by ta-
ka sytuacja jak dziś była zawsze, ale 
trzy dni temu było diametralnie ina-
czej. Problem tkwił po stronie białoru-
skiej – tłumaczył zastępca dyrektora 
Izby Administracji Skarbowej w Lub-
linie Grzegorz Hemperek. 

Szybsza i prostsza procedura 

– Spotkaliśmy się by zdiagnozować 
potencjalne i istniejące problemy mo-
gące utrudniać przekroczenie grani-
cy, która nie może być blokadą dla 
międzynarodowego transportu dro-
gowego, funkcjonującego w oparciu 

o bardzo precyzyjne przepisy doty-
czące m.in. reżimu pracy – powie-
dział w Koroszczynie prezes ZMPD 
Jan Buczek. 

Przypomniał, że kierowca stojący  
w wielogodzinnym korku po wyjeź-
dzie z terminala nie kieruje się w stro-
nę klienta, tylko na najbliższy par-
king, by tam odebrać obowiązkowy, 
11-godzinny odpoczynek. Dzień pracy 
to koszt w wysokości ok. 300 euro. Je-
śli nie zarobi przewoźnik, to nie zaro-
bi także skarb państwa, który z każdej 
złotówki, jaką otrzymuje przedsiębior-
ca, dostaje 18 groszy. – Gdyby więk-
sza liczba przewoźników korzystała z 
karnetu TIR, kolejki na granicach by-
łyby zdecydowanie mniejsze, bowiem 

Granice cierpliwości 

Problem uciążliwych kolejek na granicy z Białorusią był głównym tematem 
spotkania, do którego doszło 3 czerwca 2019 r. na terenie terminala  
w Koroszczynie, z udziałem przedstawicieli ZMPD oraz reprezentantów  
służby celnej i Izby Administracji Skarbowej w Lublinie.
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wił reprezentant IBM Piotr Benke. Zwró-
cił przede wszystkim uwagę na fakt, że 
w tym systemie zarówno każda wymia-
na informacji, jak i każda transakcja 
są widoczne dla wszystkich partnerów 
uczestniczących w przewozie towarów. 
Z drugiej strony pojawiły się pytania  
o zagrożenia płynące z tego innowacyj-
nego rozwiązania, a dotyczące m.in. cy-
berbezpieczeństwa. 

Radca prezesa ZMPD Tadeusz Wilk 
podkreślił, że na zdecydowanej więk-
szości konferencji poświęconych trans-
portowi intermodalnemu mówi się  
o nim głównie w aspekcie transportu 
kolejowego. – Tymczasem transport 
intermodalny to współpraca kilku ro-
dzajów transportu – powiedział Tade-
usz Wilk. – W Polsce przyjęło się mówić 
w tym kontekście o przewozach drogo-
wych i kolejowych, na Zachodzie do-
chodzą do tego jeszcze transport wodny 
śródlądowy i – w znacznie większym 
stopniu niż w naszym kraju – lotniczy 
– dodał Tadeusz Wilk. 

W jego opinii w odniesieniu do inter-
modalności nie ma mowy o konkuro-
waniu transportu kolejowego i drogo-
wego. – Bez przewozów drogowych nie 
da się zrobić żadnego lub prawie żadne-
go transportu intermodalnego. Do ter-
minalu lub tzw. suchego portu towar 
musi być czymś dowieziony i odwie-
ziony. Czym? Najczęściej ciężarówka-
mi. Nawet jeśli mamy porty śródlądo-
we, to są one oddalone od nadawców 
i odbiorców – przypomniał radca pre-
zesa ZMPD. 

Zauważył, że transport intermodalny 
zaczyna się sprowadzać do przewozu 
kontenerów, co jest nieporozumieniem 
i jako przykład innej działalności po-
dał przewóz np. naczep. Podobnie jak 
inni dyskutanci podkreślił wagę stra-
tegii rozwoju tej formy transportu oraz 
instytucji, która mogłaby koordynować 
działania kilku ministerstw, w których 
gestii leżą przewozy intermodalne – Mi-
nisterstwa Inwestycji i Rozwoju, Mini-
sterstwa Gospodarki Morskiej i Żeglugi 
Śródlądowej, a przede wszystkim Mini-
sterstwa Infrastruktury.

Przypomniał przy okazji, że choć dziś 
bardzo głośno mówi się o przewozach 
północ – południe, to jednak dla Pol-
ski nadal głównym kierunkiem prze-
wozowym jest wschód – zachód. Za-
apelował jednocześnie, by nie antago-
nizować transportu intermodalnego  
i transportu drogowego, po raz kolejny 
wskazując na znaczącą rolę tego drugie-

go. – W Polsce transport drogowy prze-
wozi 80 proc. towarów. Tego nie zmieni-
my z dnia na dzień – dodał radca pre-
zesa ZMPD.

Wspólny list przewozowy

Tadeusz Wilk zwrócił jednocześnie 
uwagę na procedowany w UE Pakiet 
Mobilności, który z powodów politycz-
nych będzie ograniczał rozwój pol-
skich przewoźników drogowych. Dla-
tego przedsiębiorcy z tej branży także 
liczą na rozwój przewozów intermodal-
nych. – Przewoźnicy drogowi kupili ta-
bor z kredytów lub za własne pieniądze, 
nie korzystając z żadnych dopłat, dla-
tego mimo ewentualnego wprowadze-
nia niekorzystnych dla nich europej-
skich rozwiązań nie zrezygnują z pro-
wadzenia działalności gospodarczej. 
Z pewnością będą chcieli skorzystać  
z transportu kolejowego, ale po spełnie-
niu kilku warunków – opłata za prze-
jazd koleją nie może być wyższa niż za 
przejazd „na kołach”. Drugim proble-
mem jest czas przejazdu – dziś drogą 
można przejechać Polskę w ciągu jed-
nej doby, koleją zajmuje to dwie lub na-
wet trzy. Te dwa elementy – pieniądze  
i czas – determinują transport – pod-
kreślił Tadeusz Wilk.

Odnosząc się do wypowiedzi przed-
stawiciela ZMPD i zgadzając się z wypo-
wiedzianymi słowami, prezes Zarządu 
PCC Intermodal Dariusz Stefański za-
uważył, że kiedy przewoźnicy drogo-
wi „dosiądą się” do intermodalu, przez 
co zwiększą się te przewozy, pojawi się 
ogromny wspólny problem związany  
z intermodalnym listem przewozowym. 

– Dziś klienci oczekują od nas, by 
przewóz intermodalny odbył się na 
podstawie listu przewozowego pierw-
szej mili. Czyli de facto listem przewo-
zowym, który akceptują banki, ubezpie-
czyciele, jest CMR-ka. To jest dokument, 
z którym towar powinien podróżować 
po całej Europie, bo jego potwierdze-
nie przez odbiorcę jest potwierdzeniem 
dostawy towaru, mimo że ten kontener 
jechał np. dwoma pociągami, dwiema 
barkami, a trafił do odbiorcy inną cię-
żarówką. To jest coś, z czym na szczeb-
lu europejskim nie potrafimy sobie po-
radzić - przyznał Dariusz Stefański.

Mirosław Dybowski z Dyrekcji Gene-
ralnej ds. Polityki Regionalnej Komisji 
Europejskiej podkreślił wyraźnie, że 
nie ma mowy o wyparciu transportu 
drogowego na rzecz transportu kolejo-

wego, lecz chodzi o zachowanie rów-
nowagi pomiędzy nimi. – Oczywistym 
jest, że na relatywnie krótkich odległoś-
ciach transport drogowy będzie utrzy-
mywał przewagę. Nie przewiduję, by  
w najbliższej przyszłości warunki pro-
wadzenia działalności gospodarczej  
w tej gałęzi transportu pogorszyły się 
na tyle, by były zagrożeniem dla tego 
modelu biznesowego - powiedział Miro-
sław Dybowski. Co więcej – większość 
przedsiębiorstw nadal jest i będzie ob-
sługiwana przez transport drogowy. Do-
dać trzeba, że transport kontenerowy 
to margines działalności przewoźni-
ków drogowych. Dybowski zwrócił też 
uwagę na ważną rolę, jaką w transpor-
cie odegrają digitalizacja i przepływ in-
formacji – transport drogowy jako ele-
ment łańcucha logistycznego będzie  
w tym procesie uczestniczył. Przewoź-
nicy mogą być podłączeni podłączeni 
do systemu platform cyfrowych, któ-
re już stopniowo pojawiają się w Euro-
pie. Tam, gdzie pojawią się większe per-
spektywy dla rozwoju transportu inter-
modalnego, tam też będzie miejsce dla 
przewoźników drogowych. Dlatego za-
miast konkurencji na linii kolej – droga, 
UE stawia na symbiozę. � ■

Brak jasnej i stabilnej 
polityki państwa 
oraz odpowiedniej 
infrastruktury to 
największe bolączki 
związane z przewozami 
intermodalnymi  
w naszym kraju.

Piotr Gawełczyk

T akie wnioski płyną z dwu-
dniowej konferencji Intermo-
dal-Cargo-Innowacje, która 
odbyła się w Gdyni 22-23 maja 
2019 r. Organizatorem wyda-

rzenia, w którym wzięli udział przedsta-
wiciele ZMPD, było Centrum Unijnych 
Projektów Transportowych.

Kluczowa infrastruktura

W dyskusji na temat rozwoju przewo-
zów towarowych kluczowymi zagadnie-
niami były znaczenie i rola europejskich 

korytarzy transportowych, wizje rozwo-
ju transportu intermodalnego w Polsce 
i Europie, a także finansowanie infra-
struktury wykorzystywanej do trans-
portu towarów po roku 2020, elementy 
kształtujące koszty w transporcie towa-
rowym oraz udział samorządu lokalne-
go w kreowaniu przestrzeni dla rozwoju 
transportu towarów. 

Przedstawiciel KE Szymon Ościsłow-
ski przypomniał, że dla Komisji Euro-
pejskiej rozwój przewozów intermodal-
nych jest niezwykle istotną kwestią. Tak 
ważną, że ogłosiła ona rok 2018 rokiem 
multimodalności. Podkreślił, że global-
ni operatorzy chcą zwiększać tę formę 
przewozów, jednak zwracają przy tym 
uwagę na fakt, że barierą ku temu jest 
przede wszystkim słaba lub wręcz nie-
istniejąca infrastruktura. Mówiąc o mul-
timodalności Szymon Ościsłowski za-
uważył, że nie może być ona celem sa-
mym w sobie, lecz ma działać na rzecz 
zrównoważonego transportu. 

Europejski Koordynator Korytarza 
Transportowego Ren – Alpy dr Paweł 
Wojciechowski zauważył, że nie istnie-
je jedna szczegółowa strategia unijna 
dotycząca transportu multimodalnego. 

– Nie ma jej nie dlatego, że jest niepo-
trzebna, ale dlatego, że zawiera się w in-
nych strategiach i politykach unijnych – 
powiedział dr Wojciechowski. Jego zda-
niem transport multimodalny, by móc 
się odpowiednio rozwijać, powinien być 
dobrze wkomponowany w rozwój infra-
struktury międzynarodowej.

Zagrożenia i konkurencja

Sporo uwagi poświęcono chińskim in-
westycjom w Nowy Jedwabny Szlak  - 
zarówno roli, jaką odegra on w przy-
szłości, jak i sposobom przygotowania 
się na niego europejskich państw i sa-
mych przedsiębiorców.

Dyskusję wywołał rozwój szlaku Via 
Carpatia i zagrożeniem dla tej inwesty-
cji ze strony portu w Kłajpedzie. Niektó-
rzy uczestnicy debaty ostrzegali, że za-
miast korzystać z polskich portów, to-
wary będą przeładowywane właśnie 
tam.

Drugą część konferencji poświęco-
no kwestiom innowacji w transporcie 
towarowym, na które złożył się m.in. 
blockchain. Kwestie dotyczące korzyści 
płynących z tego rozwiązania przedsta-

Intermodal 
szansą dla 
wszystkich 
przewoźników

Rosną przewozy 
intermodalne
Jak poinformował Urząd 
Transportu Kolejowego (UTK), 
masa towarów w kolejowych 
przewozach intermodalnych 
wzrosła w pierwszym kwar-
tale tego roku o 16,5 proc. - do 
4,5 mln ton. – Rynek przewo-
zów intermodalnych ma duży 
potencjał wzrostu. W 2019 ro-
ku powinien stabilnie się roz-
wijać, nie przewiduję gwał-
townego skoku. Przewoźnicy 
nadal borykają się z problema-
mi w zakresie przepustowo-
ści sieci oraz niską prędkoś-
cią pociągów, co niewątpliwie 
wpływa na rentowność prze-
wozów. Istotne są skoordyno-
wane działania w celu dalsze-
go stymulowania wzrostu ryn-
ku przewozów intermodalnych 
– powiedział prezes Urzędu 
Transportu Kolejowego Igna-
cy Góra.

UTK ocenia
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gle jeździć do Warszawy, aby zała-
twiać tam kolejne sprawy. Wpadliśmy 
na pomysł, aby ZMPD zrobiło swoje 
oddziały terenowe. Z różnych powo-
dów nic z tego nie wyszło, ale pomysł 
ewoluował w kierunku stworzenia na 
miejscu własnej organizacji. Powoła-
liśmy komitet z udziałem kilkunastu 
osób, m.in. Henryka Erona i Zdzisła-
wa Kordela, zorganizowaliśmy zebra-
nie założycielskie. To wszystko działo 
się w 1992 roku, dwa lata przed oficjal-
nym powstaniem PSPD. Takie to by-
ły czasy, wszystko trwało bardzo dłu-
go. Wojewoda odrzucał przygotowany 
przez nas statut, ale wreszcie 22 lute-
go 1994 roku organizacja została za-
rejestrowana. Dopiero po jakimś cza-
sie zaczęliśmy prowadzić działalność 
komercyjną. Z czasem do głosu zaczę-
li dochodzić młodzi, m.in. Tomasz Re-
jek i tak zaczął się nowy rozdział Sto-
warzyszenia. Gratuluję Tomkowi, bo 
znakomicie rozwinął organizację. Oby 
tak dalej – powiedział Tadeusz Wilk. 

Podczas oficjalnej części Gali wrę-
czono nagrody i odznaczenia pań-

stwowe, a prezes zarządu PSPD To-
masz Rejek odebrał szereg życzeń  
i prezentów od uczestników uroczy-
stości. Później rozpoczęła się część 
muzyczno-rozrywkowa. O dobrą za-

bawę postarały się wspólnie - specjali-
zująca się w utworach zespołu the Be-
atles grupa Żuki oraz grający rockowe 
przeboje zespół BarOn. � ■

Piotr Gawełczyk

W wydarzeniu z udzia-
łem m.in. Głównego 
Inspektora Transpor-
tu Drogowego Alvina 
Gajadhura, wicewoje-

wody pomorskiego Mariusza Łuczy-
ka oraz wicemarszałka województwa 
pomorskiego Wiesława Byczkowskie-
go uczestniczyli także przedstawicie-
le ZMPD: prezes Jan Buczek, dyrek-
tor generalny Wiesław Starostka oraz 
radca prezesa, a zarazem założyciel  
i pierwszy prezes Pomorskiego Stowa-
rzyszenia Przewoźników Drogowych 
Tadeusz Wilk. 

Prezes Buczek, który otrzymał  
z rąk prezesa Stowarzyszenia Toma-

sza Rejka okolicznościową statuetkę 
za wkład w rozwój polskiego trans-
portu drogowego, w imieniu Zrzesze-
nia Międzynarodowych Przewoźni-
ków Drogowych w Polsce pogratulo-
wał ćwierćwiecza działalności PSPD, 
przekazując prezesowi Rejkowi oko-
licznościowy list oraz pamiątkowy 
obraz. 

Prezes ZMPD przypomniał o bli-
skiej współpracy pomiędzy Zrzesze-
niem a PSPD jeszcze przed oficjal-
nym powołaniem do życia pomor-
skiego stowarzyszenia. Wspominał 
nieżyjących już, zasłużonych dzia-
łaczy transportowych, którzy repre-
zentowali region podczas dyskusji  
o przyszłości transportu drogowego. – 
Tomek Rejek uczynił z PSPD wyjątko-
we stowarzyszenie, które zajmuje się 

nie tylko reprezentowaniem interesów 
przewoźników i rozwiązywaniem róż-
nych lokalnych problemów, ale także 
krzewieniem świadomości dotyczącej 
szeroko rozumianego transportu dro-
gowego – ocenił Jan Buczek, życząc 
Pomorskiemu Stowarzyszeniu wszyst-
kiego najlepszego. 

Tadeusz Wilk, uhonorowany statu-
etką za wkład w rozwój Stowarzysze-
nia, przypomniał pokrótce historię po-
wstania PSPD. – Na początku lat 90. 
w Polsce było tylko ZMPD. W Zrzesze-
niu pracowało wówczas m.in. dwóch 
ludzi z Pomorza – ja i Józek Stróżyk. 
Od słowa do słowa zaczęliśmy się za-
stanawiać, jak ułatwić przewoźnikom 
z regionu pomorskiego funkcjonowa-
nie na tym terenie i w efekcie dalszy 
rozwój; co zrobić, żeby nie musieli cią-

Odznaczeni

Odznaczenia państwowe (złote medale za długoletnią służbę) 
otrzymali: Ewa Bagińska, Marek Eron, Jan Kulczyk oraz Adam Ostrowski.
 
Odznaczenia PSPD „Za wkład w rozwój polskiego transportu 
drogowego” otrzymali: Jan Buczek oraz Alvin Gajadhur.
 
Odznaczenia PSPD „Za wkład w rozwój Stowarzyszenia” otrzymali: 
Ewa Bagińska, Janusz Burek, Wiesław Byczkowski, Andrzej Elandt, 
Henryk Eron, Marek Eron, Wiesław Frolików, Krystyna Gucwa, Roman 
Kaczor, Marian Kempa, Piotr Kopczyński, Zdzisław Kordel, Krzysztof 
Kott, Jan Kulczyk, Tadeusz Lange, Janusz Łacny, Wojciech Miotke, Adam 
Ostrowski, Józef Stróżyk, Sławomir Stróżyk, Andrzej Szulc, Roman 
Tuczyński, Tadeusz Wilk oraz Miasto Pruszcz Gdański („Miasto przyjazne 
przewoźnikom drogowym”), a także sponsorzy („za wieloletnią, owocną 
współpracę”): Lotos, Orlen, Volvo Trucks, BP, Shell, Renault Trucks, MAN, 
DBK, Moya, Nord Partner, Scania Polska oraz EasyTrip. 

 

Ćwierć wieku  
Pomorskiego 
Stowarzyszenia 
Przewoźników  
Drogowych

Pomorskie Stowarzyszenie Przewoźników Drogowych obchodzi jubileusz 25-lecia 
istnienia. Z tej okazji 24 maja 2019 roku w hotelu Faltom w Rumii odbyła się 
uroczysta Gala z udziałem ponad 400 osób.
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„Europe is our place”. 
Przewoźnicy świętują 
15 lat w UE

Sławomir Jeneralski

N a naczepach należących 
do firm członków ZMPD 
umieszczone są okleje-
nia z jubileuszowym ha-
słem „Europe is our place” 

oraz postulatem „To trade without bar-
riers”. Konferencja prasowa poświęco-
na wspólnej akcji oraz innym akcen-
tom obchodów 15-lecia polskiej akcesji 
odbyła się 29 kwietnia w Bydgoszczy 
w bazie firmy Renex, która udostępni-
ła pierwsze zestawy.

Wiceminister spraw zagranicznych 
Szymon Szynkowski vel Sęk wyjaś-
niał dziennikarzom, że autorom pro-
jektu chodzi o pokazanie go za po-
średnictwem mediów społecznoś-
ciowych. Oklejone pojazdy wyruszą 
na trasy wiodące po całej Europie,  
a dzięki informacjom w sieci ich prze-
jazdy będą monitorowane i nagłaśnia-
ne. Docelowo będzie to 15 ciągników 
z naczepami. Pierwsze pojazdy udo-
stępnili przewoźnicy Adam Jędrych 
oraz Adam Lipiński. 

Prezes ZMPD Jan Buczek mówił 
dziennikarzom, że sytuacja polskich 
przewoźników w Unii Europejskiej nie 
jest łatwa. Polacy zbudowali swój po-
tencjał na wspólnym rynku bez niczy-
jej pomocy, ale teraz potrzebują wspar-
cia administracji rządowej i polityków. 

Państwa „starej Unii” chcą ogra-
niczać nasz potencjał za pomocą Pa-

kietu Mobilności i innych protekcjo-
nistycznych przepisów. Na razie Pa-
kiet Mobilności udało się zablokować, 
mówił obecny na konferencji poseł do 
Parlamentu Europejskiego Kosma Zło-
towski. Niestety zwolenników Pakie-
tu jest więcej niż przeciwników, więc  
w kolejnej kadencji PE czeka nas cięż-
ka walka. � ■

Zrzeszenie 
Międzynarodowych 
Przewoźników 
Drogowych w 
Polsce wspólnie 
z Ministerstwem 
Spraw Zagranicznych 
świętowało piętnastą 
rocznicę przystąpienia 
naszego kraju do Unii 
Europejskiej. 
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Merytoryczny przekaz uzupełnił 
członek Zarządu ZMPD Euzebiusz 
Gawrysiuk, który przedstawił infor-
mację dotyczącą pozaszkolnych form 
kształcenia zawodowego kierowców 
i udziału pracodawców w procesie 
kształcenia praktycznego. Natomiast 
radca prezesa Tadeusz Wilk poinfor-
mował o wynikach badania ankieto-
wego, dotyczącego relacji pomiędzy 
ZMPD a innymi stowarzyszeniami 
przewoźników.

Zarząd ZMPD oraz prezes Jan Bu-
czek w głosowaniu otrzymali absolu-
torium. Uczestnicy ZOD zaakceptowa-
li także budżet Zrzeszenia oraz inne 
uchwały dotyczące finansów, nad któ-
rymi wcześniej dyskutowano.

Zgromadzeniu towarzyszyli sponso-
rzy, którzy przedstawili szeroką ofer-
tę usług i produktów dla przewoźni-
ków. Mercedes-Benz pochwalił się no-
wą generacją ciężarówek Actros, pre-
zentując na miejscu spotkania jeden  
z tych nowoczesnych pojazdów. Swoją 
niemałą propozycję przedstawiło też 
ZMPD, w tym stale rozszerzaną ofertę 
urządzeń do automatycznego wnosze-
nia opłat drogowych w systemie z od-
roczoną płatnością w wielu krajach.�■

Anna Wrona

P rogram obrad ZOD obejmo-
wał m.in. przedstawienie 
sprawozdań z pracy orga-
nów statutowych ZMPD: Za-
rządu, Komisji Rewizyjnej  

i Rady oraz podjęcie uchwał w spra-
wie ich zatwierdzenia, a także głoso-
wanie nad udzieleniem absolutorium 
prezesowi i członkom Zarządu. 

Zgodnie ze Statutem ZMPD oraz 
Regulaminem ZOD dokonano wybo-

ru przewodniczącego Zgromadzenia 
– został nim po raz kolejny Wojciech 
Sienicki; wiceprzewodniczącego - Jó-
zef Stelmachowski, sekretarza - An-
drzej Klimek. Wyłoniono także ko-
misje: mandatowo-skrutacyjną oraz 
uchwał i wniosków. 

Uczestnicy zebrania zrezygnowa-
li w procedury przedstawiania spra-
wozdań przez prezesa i przewodni-
czących organów statutowych, jak 
zwykle zamieszczonych w formie ob-
szernych opisów w materiałach prze-
kazanych wcześniej delegatom, podej-

mując od razu dyskusję o aktualnych 
problemach branży i sprawach zwią-
zanych z funkcjonowaniem Zrzesze-
nia. Wśród omawianych tematów zna-
lazły się m.in. zagadnienia związane 
z przewozami na wschód, w tym do-
tyczące dostępności zezwoleń rosyj-
skich oraz ich kontroli, a także kon-
kurencji ze strony zagranicznych firm. 
Przewoźnicy zauważyli pozytywne, 
przy tym od dawna oczekiwane skut-
ki kontroli zezwoleń, uznając jed-
nak, że ich skuteczność można jesz-
cze zwiększyć.

Zgromadzenie Ogólne 
Delegatów ZMPD

Zgromadzenie Ogólne Delegatów ZMPD odbyło się 18 czerwca 2019 roku  
w Jachrance nad Zalewem Zegrzyńskim. Uczestniczyło w nim 146 delegatów.
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Przedstawiciele ZMPD  
w ramach promocji 
zawodu kierowca-
mechanik wzięli udział 
w Dniu Spedycji, 
zorganizowanym 27 
maja przez Zespół Szkół 
Rolniczych Centrum 
Kształcenia Praktycznego 
w Kaczkach Średnich. 

Piotr Gawełczyk 

P odczas spotkania z młodzie-
żą klas pierwszych i drugich 
radca prezesa ZMPD Tade-
usz Wilk przedstawił branżę 
międzynarodowego trans-

portu drogowego – rolę, jaką pełni 
ona w polskiej gospodarce oraz przy-
szłość, jaka się przed tą branżą rysu-
je. – Polski międzynarodowy trans-
port drogowy to potęga. W 2004 ro-
ku, kiedy wchodziliśmy do Unii Eu-
ropejskiej, mieliśmy niecałe 10 tys. 

firm dysponujących nieco ponad 41 
tys. pojazdami. Po 15 latach jest bli-
sko 36 tysięcy przedsiębiorstw, które 
mają imponującą liczbę 234 tys. sa-
mochodów ciężarowych. Dziś już 28 
proc. przewozów w Europie realizują 
nasi przedsiębiorcy, co wywołuje ne-
gatywne reakcje przedstawicieli rzą-
dów zachodnich państw, chcących 
ograniczenia ekspansji przewoźni-
ków ze wschodu Europy – powie-
dział Tadeusz Wilk. 

Prognoza dla branży jest zachę-
cająca, przez najbliższe 30 lat trans-
port drogowy będzie się nadal rozwi-
jał. To generuje też problemy, zwłasz-
cza niedostatek kierowców. ZMPD re-
gularnie odwiedza szkoły branżowe 
i zachęca do nauki zawodu kierow-
ca-mechanik. – Praca na pewno bę-
dzie nas was czekała. Nie martwcie 
się, po skończeniu nauki nie będzie-
cie mieli problemu z zatrudnieniem w 
transporcie – zapewniał młodzież rad-
ca prezesa, przypominając zakończo-
ne sukcesem dziesięcioletnie starania 
Zrzeszenia o przywrócenie kształcenia 
tego zawodu w szkołach publicznych. 
– Dziś kształcimy przyszłych kierow-
ców w ponad stu szkołach, w których 

uczy się blisko dwa tysiące osób – po-
wiedział Tadeusz Wilk. 

Z kolei Juliusz Skurewicz z Polskiej 
Izby Spedycji i Logistyki opowiedział 
o spedycji, jej rodzajach i specyfice. 
W dyskusji panelowej prowadzonej 
przez dyrektora szkoły Krzysztofa 
Świerka rozmawiano m.in. o tym, 
czego od przyszłych pracowników 
oczekują pracodawcy z branży spe-
dycji i transportu międzynarodowe-
go, jakie umiejętności należy kształ-
tować w uczniach oraz – uwzględnia-
jąc rozwój systemów IT – jak będzie 
wyglądała przyszłość sektora trans-
portowego. 

Panelistami, poza Tadeuszem Wil-
kiem i Juliuszem Skurewiczem, byli 
także prezes zarządu firmy Promet 
Trans Ewelina Jacaszek-Spychalska 
oraz przedstawiciel firmy Ambro Lo-
gistics Tomasz Janczak. 

Praktycy biznesu zwrócili uwagę 
na naukę języków obcych oraz zna-
jomość podstawowych aktów praw-
nych, z drugiej strony zaś podkreślili 
odporność na stres. Przyznali jedno-
cześnie, że przy całej rozwiniętej tech-
nice najważniejszy jest człowiek i je-
go wyjątkowe umiejętności. – Dopóki 

nie będzie teleportacji towarów, dopó-
ty będą potrzebne pojazdy – czy to sa-
mochody, statki czy wagony – powie-
dział Tadeusz Wilk. 

Mówiąc o technicznym rozwoju cię-
żarówek jako przykład podał pojazdy 
autonomiczne i samochody, które za-
miast lusterek mają zamontowane ka-
mery ułatwiające kierowcom jazdę. – 
Dzisiejsze ciężarówki są naszpikowa-
ne elektroniką. Chwilami same myślą: 
oceniają odległość przed poprzedza-
jącym pojazdem, wiedzą, że za chwi-
lę będzie górka i należy zmienić bieg, 
pilnują, by kierowca jechał prawidło-
wym torem jazdy. Dlatego dzisiejsza 
szkoła nie może uczyć tak, jak przed 
dwiema dekadami. Przy udziale na-
szych ekspertów staramy się budo-
wać nowoczesne programy nauczania 
– powiedział radca prezesa. Podkre-
ślił przy tym, że bardzo ważną kwe-
stią jest przyswojenie przez uczniów 
przynajmniej podstaw IT. 

W przerwie uczniowie mieli okazję 
do zapoznania się z kabiną ciągnika 
siodłowego – na szkolnym parkingu 
pojawiły się dwa pojazdy, które cie-
szyły się dużym zainteresowaniem 
młodzieży. � ■

Jak uczyć przyszłych 
kierowców? 
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przekazuje w czasie rzeczywistym 
także sytuację na drogach, może na-
wet zarekomendować objazd zakorko-
wanego odcinka. 

Mercedes wylicza, że elektronicz-
ne wspomaganie zapewni 3 proc. 
oszczędności w zużyciu paliwa na au-
tostradach i 5 proc. na drogach kra-
jowych. PPC zachowa także stały od-
stęp od poprzedzających pojazdów  
i działa do zatrzymania. Jeżeli trwa 
ono kilkanaście sekund, Actros sam 
ruszy i utrzyma bezpieczną odległość. 

Actros otrzymał ulepszonego asy-
stenta hamowania ABA 5. Nowe opro-
gramowanie lepiej rozpoznaje sytu-
ację na drodze. Potrafi awaryjnie,  
z pełną mocą zahamować i nie dopuś-
cić do wypadku, nie tylko do najecha-
nia na auto, rozpozna także wtargnię-
cie pieszego na jezdnię. Ochrona pie-
szych działa do prędkości 50 km/h. 

ABA 5 jest rozwinięciem systemu 
ABA 4; samochody z tym systemem 
przejechały miliard kilometrów i ha-
mując ostrzegły kierowców milion ra-
zy. Ostrzeżeń akustycznych i świet-
lnych było 15 mln. Naliczono 10 tys. 
przypadków hamowania awaryjnego. 
W takiej sytuacji kierowca nie byłby 
w stanie zareagować, zatem tylu wy-
padków udało się uniknąć. W ofero-
wanych w Polsce najnowszych Ac-
trosach PPC jest w standardzie, nato-
miast ABA 5 wymaga dopłaty. 

Sideguard Assist przy skręcie w pra-
wo ostrzega przed pieszym lub jadą-
cym z boku rowerzystą, a nawet zaha-
muje, aby uniknąć najechania. Całość 
nazwana jest Active Drive Assist. – Je-
steśmy pierwsi na świecie z takim sy-
stemem. Actros sam się rozpędza, ha-
muje, trzyma się pasa. Co 15 sekund 
system sprawdza, czy prowadzący 
uważa i trzyma ręce na kierownicy – 
wyjaśnia szef działu rozwoju Daimler 
Trucks Uwe Baake. 

Udoskonalony został nawet system 
utrzymania pojazdu w pasie ruchu, 
dzięki czemu auto nie wężykuje, ma 
stabilny kurs, a prowadzący może wy-
brać, czy auto ma jechać bliżej prawej 
czy lewej krawędzi pasa jezdni. 

Kamery zamiast lusterek

Actros jako pierwsza ciężarówka nie 
ma lusterek bocznych, zastąpiły je 
dwie kamery nazwane Mirror Cam. 
Zmalał dzięki temu opór powietrza,  
a kierowcy otrzymali wygodne narzę-

dzie do obserwacji otoczenia. 
Obraz z kamer wyświetlany jest na 

monitorach, które zamontowane są 
wewnątrz kabiny na słupkach bocz-
nych. To naturalne miejsce, łatwo się 
do niego przyzwyczaić. Widok jest 
wyraźny nawet w nocy i w tunelu,  
a podczas manewrowania pokazy-
wany jest zawsze koniec naczepy  
i jej koła. 

Do precyzyjnego manewrowania 
(np. przy podjeździe do rampy) trze-
ba się wdrożyć, ale jest to ułatwio-
ne przez oznaczenie na monitorze 
żółto-czarną kreską końca naczepy. 
Kierowcy sami mogą przeprowadzić 
„kalibrację” lusterek, czyli ustawie-
nia na ekranie znacznika końca na-
czepy: kładą na wysokości końca na-
czepy lub przyczepy dowolny przed-
miot i przesuwają na ekranie znacz-
nik, aż zrówna się z przedmiotem. 

Mirror Cam ma także funkcję pod-
glądu otoczenia samochodu. Kierow-
ca włącza ją przyciskiem obok leżan-
ki lub na desce rozdzielczej. Nawet  
w nocy widok na monitorach jest jas-
ny i wyraźny. 

Platforma internetowa

Kolejną nowością, którą docenią kie-
rowcy i spedytorzy, jest multimedial-
na deska rozdzielcza. Kierowca ma 
do dyspozycji dwa ekrany: przed so-
bą wskaźniki parametrów jazdy (za-
stępują tzw. zegary, choć tradycjonali-
ści mogą otrzymać je za dopłatą), zaś 
bliżej środka kabiny ekran dotykowy 
z wirtualnymi przełącznikami steru-
jącymi klimatyzacją, nawigacją i łącz-
nością z firmą. Na szczęście pod ekra-
nem jest 6 przycisków, dzięki którym 
nawet bez patrzenia można sterować 
m.in. klimatyzacją i nawigacją. 

Środkowy ekran umożliwia łatwą 
integrację z Android (Android Auto)  
i Apple (Apple CarPlay) – oba teleko-
my występują jako integratorzy. Do 
nowego Actrosa jest już 45 aplikacji. 
Dla ich twórców bardzo pomocny jest 
Apple Development Kit, ponieważ wy-
musza wysokie standardy bezpieczeń-
stwa. Do systemu można jednocześ-
nie podpiąć dwa telefony. Pozwala 
on także na nadzór nad samochodem  
w czasie rzeczywistym, czyli bieżące 
badanie stanu samochodu (Mercedes-
-Benz Uptime) oraz stylu jazdy kierow-
cy (Fleetboard). 

W lipcu spodziewane są pierwsze 

dostawy nowych Actrosów, a plan 
produkcji wynosi 6 tys. aut, dwa ra-
zy więcej niż w czerwcu. 

Baake zdradza, że przygotowania 
nowego Actrosa trwały niemal 5 lat. – 
Dawniej 90 proc. czasu przeznaczali-
śmy na skonstruowanie nowych kom-
ponentów mechanicznych i 10 proc. 
na oprogramowanie. Teraz 90 proc. 
wysiłku pochłania przygotowanie 
nowego oprogramowania – porów-
nuje Baake. Podkreśla, że mimo upo-
wszechnienia się elektroniki, rośnie 
niezawodność pojazdów i jest na re-
kordowo wysokim poziomie. � ■

Robert Przybylski

A ctros bez dotykania hamul-
ca sam zwalnia do bez-
piecznej prędkości przed 
rondem lub zakrętem, do-
bierze także optymalną 

prędkość w terenie górzystym i zaha-
muje przed pieszym, który wtargnął 
przed samochód. Wszystko dzięki 
Active Drive Assist (ADA). System łą-
czy działanie systemu kontroli ukła-

du napędowego Predictive Powertra-
in Control (PPC), Active Brake Assist 
(ABA) i Sideguard Assist. 

Systemy są na tyle skuteczne, że  
w niektórych krajach towarzystwa 
ubezpieczeniowe przyznają zniżki  
w opłatach za stosowanie wymie-
nionych elektronicznych systemów 
wspomagania kierowcy. Zaś Mer-
cedes przekonuje, że łączne kosz-
ty użytkowania Actrosa, liczone na 
kilometr przebiegu, będą najniższe  
w całym przemyśle. 

Elektroniczne wspomaganie 

PPC ma trójwymiarową mapę, która 
umożliwia dopasowanie prędkości 
do geografii trasy: nie tylko autostra-
dy, ale również i drogi krajowej. Jako 
pierwsza ciężarówka na świecie ofe-
ruje wspomaganie kierowcy i dobór 
prędkości jazdy także z uwzględnie-
niem przebiegu drogi w płaszczyźnie 
poziomej, a nie tylko pionowej. Do-
stawca przystosowanej do potrzeb 
transportu ciężkiego mapy (TomTom) 

Bezpieczniej i taniej

Mercedes wyciągnął asa z rękawa – najnowszego Actrosa, który właścicielowi 
zapewni małe koszty użytkowania, a kierowcy wygodne miejsce pracy. 
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z powłoką z wytłaczanego wanadu. 
Pozwalają one na regenerację pasyw-
ną, co oznacza, że nie będzie stosowa-
ny dodatkowy wtrysk paliwa przed fil-
trem. Znika jeden wtryskiwacz, mniej-
sze będzie także zużycie paliwa. 

W największym z silników, D16, filtr 
wymaga dopalania, ale będzie to na-
stępowało rzadziej, dzięki czemu moż-
na oczekiwać 3-procentowej oszczęd-
ności. Silnik otrzymał także dwu-
stopniową pompę cieczy chłodzącej 
i ogranicznik momentu obrotowego. 

Nowe oprogramowanie

Konstruktorzy zmodernizowali także 
oprogramowanie I-See (Optivision). 
Jest ono dostępne od 2013 roku w wer-
sji aktywnej (wprowadzone w 2012 ro-
ku polegało na zapisie trasy w pamię-
ci pojazdu oraz wykorzystaniu algo-
rytmów uczących) i rozpoznaje pro-
fil drogi. Dobiera przełożenia skrzyni 
biegów, przyspiesza i hamuje, a prio-
rytetem ustawień jest oszczędność 

paliwa. Zmodernizowane oprogra-
mowanie wcześniej włącza tryb wy-
biegu (np. przed osiągnięciem szczy-
tu wzniesienia), podobnie jak szybciej 
przełącza biegi na wyższe. Nowe opro-
gramowanie powinno skutkować tak-
że zmniejszeniem liczby redukcji. 

Również sygnały z aktywnego tem-
pomatu służą do lepszego sterowania 

I-See, co pozwoli na wcześniejsze włą-
czenie funkcji toczenia. Nowe modele 
Volvo i Renault będą miały mniej czu-
ły pedał przyspieszenia. 

Producent podkreśla znaczenie tem-
pomatu. Jeden z dużych klientów wy-
kazał, że przy wykorzystaniu tempo-
matu w 60 proc. czasu jazdy spalanie 
zmalało o 3 proc. � ■

Robert Przybylski

O d 1 września 2019 roku za-
cznie obowiązywać Etap 
D (step D) normy czysto-
ści spalin EURO VI. Po-
ziom dopuszczalnych za-

nieczyszczeń pozostaje bez zmian, 
natomiast przepisy wprowadzają rze-
czywisty pomiar podczas jazdy. Test 
prowadzony jest w warunkach miej-
skich (prędkość do 50 km/h), podmiej-
skich (50-75 km/h) i autostradowych,  
z prędkościami powyżej 75 km/h. 

Kilka procent oszczędności

Etap D obejmuje także pomiar w za-
kresie od 10 do 100 proc. mocy silni-
ka, gdy testy na Etapie C obejmowa-
ły zakres od 20 do 100 proc. Oznacza 

to, że nawet w „cyklu zimnym”, czyli 
zaraz po rozruchu silnika i przy ma-
łym obciążeniu, gdy spada temperatu-
ra spalin, muszą one spełniać normy.  
W przypadku popularnego silnika  
o mocy 460 KM obszar pomiarowy roz-
ciąga się od 46 do 460 KM, gdy w Eta-
pie D zawierał się on od 92 do 460 KM. 

Volvo zmodyfikowało silniki i kon-
struktorom udało się także zmniej-
szyć zużycie paliwa. W przypadku 
500-konnej wersji silnika D13 oraz sil-
ników D16 potencjalna poprawa może 
sięgnąć 3 proc., co uzyskane jest ulep-
szeniami w silniku, nowym oprogra-
mowaniem skrzyni biegów i nowym 
osprzętem (w tym światłami diodowy-
mi i wydajniejszą klimatyzacją oraz 
wentylacją).  

W wersji o mocy 420, 460 i 540 KM 
potencjalna poprawa wyniesie 2 proc., 
zaś D11 sięgnie 1 proc. Wyliczenia do-

konane są dla pojazdów wykorzysty-
wanych w transporcie dalekodystan-
sowym i regionalnym z I-See (Optivi-
sion) i Ecolevel 3. 

Usprawnienia samochodów

Nowe silniki mają komputer sterowa-
nia o większej pojemności pamięci. 
Diesle D11 dostępne są w wersji 330-
, 380-, 430- i 460-konnej. Moce sil-
nika D13 pozostają bez zmian, ale 
drobne ulepszenia, jak np. nowe tłoki  
w wersji 500-konnej oraz olej silniko-
wy o mniejszej lepkości i trwałości da-
ły w efekcie zmniejszenie spalania. 

Silniki otrzymały także nowy filtr 
cząstek stałych, który choć ma ta-
kie same wymiary zewnętrzne, jesz-
cze skuteczniej filtruje spaliny. Volvo 
ujednoliciło budowę filtrów, wprowa-
dzając znane z D11 oraz D13 420 filtry 

Nowości grupy Volvo 
W połowie roku Volvo i Renault odmłodziły ofertę, 
przygotowując oszczędniejsze modele.
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Na targach 
transportu  
i logistyki  
w Monachium

Robert Przybylski

Z ainteresowanie tegorocz-
nymi targami transportu 
i logistyki w Monachium 
było rekordowe. Od 4 do 
7 czerwca targi odwiedzi-

ło 64 tys. osób (5 proc. więcej niż 
w 2017 roku) ze 125 krajów, dla któ-
rych ofertę przygotowało 2374 wy-
stawców (wzrost o 10 proc.) z 63 kra-
jów. Z Polski na targach wystawiało 
się ponad 60 firm, a nasz kraj nale-
żał do dziesiątki największych wy-

stawców. Partnerem targów był Port 
Gdańsk, najszybciej rozwijający się 
port na Bałtyku.

Sankcje i Jedwabny Szlak

Uwagę branży TSL przyciąga teraz 
m.in. tematyka amerykańskich sank-
cji i wojny handlowej z Chinami oraz 
perspektywy Nowego Jedwabnego 
Szlaku. Minister transportu Niemiec 
Andreas Scheuer podkreślił podczas 
otwarcia targów, że niezbędne są 
działania dla podniesienia efektyw-
ności przepływów transportowych  

i zmniejszenia emisji dwutlenku wę-
gla. Może to oznaczać, że w przyszło-
ści prawo będzie faworyzować alter-
natywne napędy. 

Chińskie podmioty wystawia-
ły się na 64 stoiskach. Tamtejsze fir-
my transportowe oferowały przede 
wszystkim przewozy morskie, choć 
nie zabrakło oferty kolejowej: na tra-
sie północnej (przez Rosję) oraz po-
łudniowej, wokół Morza Kaspijskie-
go, przez Gruzję i Turcję. Perspekty-
wy intermodalnych przewozów spra-
wiają, że koleje inwestują w tabor  
i terminale.

Politycy nie kryją, że transport będzie musiał zmniejszyć emisję dwutlenku 
węgla, zaś załadowcy i przewoźnicy otrzymają nowe narzędzia, pozwalające 
łatwiej zrządzać taborem i porównywać ceny. 

W tych przewozach uczestniczą 
także polskie przedsiębiorstwa. Np. 
Adampol S.A. (firma członkowska 
ZMPD) wystawiał się z ofertą przeła-
dunków w Małaszewiczach. Adampol 
ostatnio rozbudował ten kolejowy ter-
minal o 1200 m torów (o normalnym 
i szerokim rozstawie). Ofertę agencji 
celnych pokazała PKS International 
Cargo z Opola. 

Ostatnia mila

Przewoźnicy samochodowi poszuku-
ją dalszych metod obniżania kosztów 
i zwiększania efektywności. Zarów-
no niemiecki przemysł wytwórczy, jak  
i przewoźnicy domagają się wprowa-
dzenia długich zestawów, mierzą-
cych 25,25 m. Dwa takie zestawy za-
stępują trzy klasyczne, zapewniając 

oszczędności w zużyciu paliwa (a za-
tem i mniejszą emisję CO2), a przy tym 
zmniejszają zapotrzebowanie na kie-
rowców. Postępujący brak kierowców 
był także  tematem jednej z debat pod-
czas kilkunastu paneli dyskusyjnych.

Innym gorącym tematem była logi-
styka miejska. Jej koszty są znaczące 
dla operatorów kurierskich, a wpro-
wadzane przez władze miast ograni-
czenia w poruszaniu się spalinowych 
samochodów stanowią dodatkowe 
wyzwanie dla logistyków. Młode fir-
my pokazały małe, elektrycznie wspo-
magane ryksze do rozwożenia paczek 
e-handlu do odbiorców. 

Elektroniczne platformy

Widoczne jest także rosnące zainte-
resowanie systemami poboru myta, 

które umożliwiłaby obsługę jednym 
urządzeniem pokładowym wszyst-
kich krajów UE. Taki rozwój oferty jest 
wymuszany nie tylko przez rynek, ale  
i polityków. Zaplanowana przez nich 
Europejska Usługa Opłaty Elektro-
nicznej (EETS) wchodzi do oferty 
ZMPD, które przygotowało urządze-
nie ZMPDBox. Jest dostępne od ręki  
w Zrzeszeniu i można nim opłacić myto  
w Niemczech i Belgii. 

Zmieni się także charakter elektro-
nicznych giełd ładunków. Nabierają 
one charakteru platform, na których 
gromadzone są dane z różnych baz  
o ładunkach oraz o wolnych samocho-
dach. Takie platformy posiadają rów-
nież funkcje porównywarki cenowej, 
która obu stronom (załadowcy i prze-
woźnikowi) pokazuje aktualny po-
ziom cen.  � ■
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przybliżenie dostępnych rozwiązań  
i szczegółowych danych dotyczących 
wykorzystania pojazdów o dużej po-
jemności i rozwianie wątpliwości, któ-
re do tej pory przemawiały przeciwko 
wprowadzeniu ich do użytku.

Odnotowano, że mimo nastro-
jów protekcjonistycznych i rosną-
cych konfliktów, handel wewnętrzny  
i międzynarodowy rośnie i będzie rósł 
w dłuższej perspektywie. Rosną po-
trzeby konsumentów i zwiększa się 
ich zdolność do nabywania dóbr. We-
dług szacunków OECD zapotrzebowa-
nie handlu na transport (wszystkimi 
gałęziami transportu) do 2050 roku 
ulegnie potrojeniu. Przewiduje się, że 
w tej perspektywie globalny transport 
drogowy będzie rósł co roku o 3,2 %.  
W Polsce, według danych GUS, obser-
wujemy coroczny wzrost przewozu to-

warów drogami na poziomie kilkuna-
stu procent (w latach 2016-2017 wyno-
sił 15,3 %). Za wzrostem przewozów 
nie będzie nadążać zwiększanie sieci 
i przepustowości infrastruktury, któ-
ra nie będzie w stanie zakumulować 
przyszłych potoków pojazdów i prze-
mieszczanych towarów. Aby popra-
wić sytuację jutro, już dziś powinny 
być podejmowane odpowiednie dzia-
łania, a jednym z możliwych rozwią-
zań jest wdrożenie większych i bar-
dziej pojemnych ciężarówek.

Wymierne korzyści

Raport potwierdza podstawowe argu-
menty za wprowadzeniem tych pojaz-
dów. W zależności od rodzaju prze-
wożonego towaru i relacji przewozo-
wej maleje emisja dwutlenku węgla 

od 15 do 40 proc. Obniżają się koszty  
i zwiększa produktywność, ponieważ 
dwa zestawy mogą przewozić tyle ła-
dunku co 3 lub więcej standardowych. 
Oszacowano, że gdyby do obsługi po-
toków ładunków już dziś wdrożyć te 
pojazdy w ilości odpowiadającej 15 
proc. wszystkich pojazdów ciężaro-
wych, to całkowity ruchu samocho-
dów ciężarowych zmniejszyłby się  
o 5-6 procent. 

W raporcie eksperci szczególnie 
skupili sią na analizie trzech głów-
nych obszarów, które są  zwykle po-
strzegane jako bariery we wdrożeniu 
pojazdów HCT. Są to: przesunięcia 
międzygałęziowe w transporcie, bez-
pieczeństwo oraz infrastruktura. 

Badanie wykazało, że w większo-
ści przypadków jest zbyt mało do-
wodów, aby móc wnioskować, że po-

Tomasz Małyszko

P olska administracja, mi-
mo przekazywanych przez 
ZMPD pozytywnych reko-
mendacji, odnosiła się ne-
gatywnie do takich zmian  

i dziś nic nie wskazuje na to, że wkrót-
ce nastąpi jakiś przełom. Brak postę-
pu powoduje, że polscy przewoźni-
cy międzynarodowi są pozbawieni 
możliwości konkurowania na tym 

rynku. Nie mogą mierzyć się z prze-
woźnikami z państw, gdzie takie ze-
stawy wykonują przewozy w ramach 
testów, bądź są dopuszczone z pew-
nymi ograniczeniami. Taka sytuacja 
to również straty dla polskiej gospo-
darki. 

Doświadczenia 
międzynarodowe

Nowym głosem w dyskusji o wydaj-
niejszych pojazdach na drogach jest 

opublikowany w maju 2019 roku przez 
International Transport Forum raport 
pt. ,,High Capacity Transport”. Ra-
port odnosi się do pojazdów o więk-
szych niż standardowe możliwościach 
przewozu, dla których przyjęto nazwę 
High Capacity Vehicles (HCV, tj. pojaz-
dy o dużej pojemności). Eksperci w ra-
mach grupy powołanej przez ITF przy-
glądali się dotychczasowym doświad-
czeniom z różnych państw w zakresie 
użytkowania takich samochodów cię-
żarowych.  Celem tego projektu jest 

Więcej przewieźć 
mniejszym kosztem 

Od wielu lat toczy się dyskusja o możliwości dopuszczenia do ruchu na polskich 
drogach dłuższych i cięższych pojazdów. Ostatnio nasiliła się z powodu rewizji 
w 2015 roku dyrektywy 96/53/WE, dotyczącej maksymalnych parametrów 
pojazdów drogowych poruszających się na obszarze UE. 
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jazdy HCT powodują znaczące prze-
sunięcia ładunków z kolei na drogi.  
Przedstawiono przypadki, gdy te po-
jazdy uzupełniały i rozszerzały rynek 
dla transportu kolejowego. Ale jedno-
cześnie pojawiają się mocne dowody, 
że pojazdy HCT przejmują ładunki od 
mniej wydajnych pojazdów w rela-
cjach, gdzie jest intensywne natęża-
nie ruchu. 

Wszystkie stosowne dane, badania 
i doświadczenia na przestrzeni lat  
i z wielu państw pokazują, że ryzyko 
wypadku stwarzane przez pojazdy 
HCT, których użycie zostało właściwie 
uregulowane, jest niższe niż standar-
dowych samochodów ciężarowych. 

Mosty

Mimo większej masy pojazdy HCT 
zwykle cechują się mniejszymi naci-
skami osi ze względu na większą ich 
liczbę w zestawie. W porównaniu do 
standardowego pojazdu nie bez zna-
czenia jest większa odległość miedzy 

pierwszą i ostatnią osią, co w przy-
padku przejazdu przez mosty powin-
no iść w parze z możliwym proporcjo-
nalnym zwiększaniem masy całkowi-
tej pojazdu HCT. 

Jednocześnie uwaga zarządców 
obiektów infrastruktury powinna  
skupiać się na odpowiednim monito-
rowaniu zmęczenia stali i materiałów, 
z których zbudowana jest konstruk-
cja mostu. 

Natomiast w przypadkach wąskich 
gardeł, tj. obiektów mostowych o ni-
skiej nośności, raport rekomenduje 
stosowanie systemów pokładowych 
pojazdów informujących o jego ma-
sach rzeczywistych. 

Inną ewentualnością są urządze-
nia do ważenia w ruchu, które np. w 
Australii i innych państwach okaza-
ły się skuteczne w połączeniu z sy-
stemem IAP (Intelligent Access Pro-
gram). Przez potwierdzenie zgodności 
rzeczywistej masy z dopuszczalnymi  
wszystkich pojazdów przekraczają-
cych most jest możliwa eliminacja ry-

zyka przejazdu przeciążonych pojaz-
dów, co uchroni infrastrukturę przed 
przyśpieszonym zużyciem.

Autorzy raportu podkreślają, że co-
raz większe możliwości techniczne 
wynikające z systemów monitorują-
cych ruch pojazdów HCT dają sposob-
ność służbom kontrolnym do lepszego 
egzekwowania przepisów. Takie syste-
my zapewniają możliwość kontroli pa-
rametrów pojazdów w czasie rzeczy-
wistym. Przejazdy pojazdów są moni-
torowane i jest możliwość interwencji, 
jeśli pojazd miałby przejechać po dro-
dze innej niż dopuszczona do ruchu.

Informacje przedstawione w publi-
kacji ITF dostarczają ważnych dowo-
dów o pozytywnych  skutkach wdro-
żenia pojazdów HCT. Można mieć na-
dzieję, że te twarde dane posłużą pol-
skiej administracji do głębszej oceny 
możliwości stosowania HCT w Polsce. 
Tego typu pojazdy na drogach to nie-
uchronna przyszłość. Im szybciej to 
nastąpi, tym więcej przewoźnicy i go-
spodarka mogą zyskać. � ■
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czech i do Francji dojeżdżalibyśmy na 
styk. To za duże ryzyko, bo mogą tra-
fić się korki i auto stanie bez paliwa. 
O mało tak się nie zdarzyło we Fran-
cji: stacja była w wykazie, a okazało 
się, że jest nieczynna. Zdecydowali-
śmy się jechać do Hiszpanii i w ten 
sposób zrobiliśmy 950 km – najdłuż-
szy odcinek. Przyjmujemy, że zasięg 
samochodu wynosi do tysiąca kilo-
metrów i wolimy nie ryzykować jaz-
dy „na oparach”. 

Samochodów na LNG powoli przy-
bywa. W Niemczech już raz staliśmy 
w kolejce do tankowania, przed nami 
były jeszcze trzy samochody, wszyst-
kie na niemieckich numerach. Słyszy-
my, że ma powstać do końca roku kil-
ka stacji w Niemczech (wzdłuż Renu) 
przy granicy z Francją i to rozwiąże 
największy problem, czyli brak infra-
struktury. Wtedy będziemy mogli zop-
tymalizować trasę do Hiszpanii. 

Przy stałej trasie auto na LNG jest 
opłacalne, natomiast brak stacji LNG 
w Niemczech sprawia, że na przerzu-
ty się nie nadaje. Dużo stacji LNG jest  
w Belgii i Holandii, podobnie jak  
w Hiszpanii i północnych Włoszech. 

Przez Niemcy przejeżdżamy tylko 
tranzytem, a mimo to do końca 2020 
roku zaoszczędzimy na mycie 12 tys. 
euro. Także paliwo jest tańsze: kilo-
gram LNG, który odpowiada litrowi 
ON, kosztuje w Polsce 30 proc. taniej 
niż olej napędowy, w Niemczech 25 
proc., w Hiszpanii różnica jest co naj-
mniej 30-procentowa, a zdarza się, 
że dochodzi do 40 proc. Tylko Fran-
cja ma drogie paliwo, z cenami się-
gającymi do 115 centów za 1 kg, gdy  
w Hiszpanii cena wynosi np. 67 centów. 

Ogólnie z zakupu jestem zadowolo-
ny, choć cena samochodu wyższa o 40 
proc. od napędzanego silnikiem wy-
sokoprężnym jest wysoka. Jeżeli ceny 
samochodów zmaleją, a w Niemczech 
pojawi się więcej stacji na LNG, nie wy-
kluczam że przestawię flotę na LNG. 

Z rury wydechowej wylatuje bez-
wonny gaz, praktycznie nie ma emisji 
tlenków azotu. Do rozważenia przej-
ścia na LNG zachęcają dochodzące 
mnie informacje, że także po 2020 
roku myto w Niemczech dla aut ga-
zowych będzie mniejsze niż dla po-
jazdów EURO VI, choć nie będzie to 
raczej stawka zerowa. 

Dostawca gazu Barter zapowiedział, 
że 1 listopada otworzy pierwszą w Pol-
sce publiczną stację LNG w Białym-

stoku, kolejną w Świecku i ma jeszcze  
w planach Stryków. W Warszawie 
działa stacja LNG, ale jest dostępna 
tylko dla autobusów MZK. W Śremie 
z kolei LNG jest bardzo drogi i tam nie 
opłaca się tankować. 

Dyrektor zarządzający firmy 
transportowej STRB Tomasz Hejne

Nasza firma wykonuje sporo przewo-
zów do Niemiec. Pod koniec stycznia 
2019 roku przerobiliśmy w Elpigaz 

Robert Przybylski

P o wprowadzeniu zerowej 
stawki myta w Niemczech 
przewoźnicy ruszyli po in-
stalacje gazowe. Popyt jest 
tak duży, że producenci wy-

dłużyli terminy odbioru samochodów 
z instalacjami na LNG. Zapotrzebowa-
nie podsycają także nadawcy, którzy 
coraz częściej domagają się pojazdów 
o niskiej emisji dwutlenku węgla. 

Poszukiwane stały się również mon-
towane instalacje CNG. Przewoźnicy, 
którzy leasingują samochody, muszą 
w takim wypadku zapytać właścicie-
la o zgodę na montaż. Np. Scania Le-
asing otrzymała od początku kwietnia 
7 takich wniosków. 

Warsztaty oferujące instalacje ma-
ją problem z zakupem zbiorników 
na gaz. Wyrabiane są one w hutach, 
które zostały zaskoczone przez nagły 
wzrost popytu. Z powodu długiego 
czasu oczekiwania np. Grupa Cogas 
oferuje tylko jedną butlę na ciągnik. 

Pierwsi przewoźnicy zbierają właś-
nie doświadczenia, niżej przedstawia-
my ich opinie. 

Ocena przewoźnika: 
realne oszczędności 

Wojciech Kusnerz, właściciel spółki 
Wojtex

Mój samochód na LNG przejechał od 
17 maja do 17 czerwca w podwójnej 
obsadzie 18 tys. km. Zrobił rekordo-
wą w Europie trasę Białystok-Walen-
cja-Białystok - 7 tys. km tylko na LNG! 
Samochód jeździ z naczepą załadowa-
ną 22 tonami owoców i warzyw, spa-
lając 25 kg LNG na 100 km. Jest to ty-
le, ile zakładaliśmy. 

Silnik ma 410 KM i niektórzy ostrze-
gali, że samochód nie da sobie rady 
z takim ładunkiem w górach (Alpy). 
Nie jest to prawda. Silnik ma duży mo-
ment obrotowy nawet przy niskich ob-
rotach i doskonale zachowuje się na 
wzniesieniach. Kierowcy są zadowo-
leni, bo samochód jest tak samo sil-

ny jak diesle. Jedyną niedogodnoś-
cią dla prowadzących jest tankowa-
nie, do którego trzeba założyć ubranie 
jak w ADR: fartuchy, rękawice, okula-
ry. Nie mam mowy o odkrytym obu-
wiu i krótkich spodenkach. Kierowcy 
(wszyscy przeszkoleni) przestrzegają 
tych zasad, we Francji trafili nawet na 
uszkodzony pistolet, z którego wydo-
stawał się gaz w postaci ciekłej. Tan-
kowanie trwa do pół godziny. 

Zakup samochodu na LNG musi 
być poprzedzony starannym plano-
waniem tras. Stacji jest bardzo ma-
ło w Polsce, praktycznie nie ma ich  
w Niemczech. Kupując samochód 
pod koniec zeszłego roku liczyłem, że 
Niemcy szybciej przygotują potrzebną 
infrastrukturę.

Tankujemy u siebie i następne na-
pełnienie zbiornika jest w Berlinie. 
Druga stacja w Niemczech znajduje się 
w Hamburgu, ale jest on nie po dro-
dze. Chętnie korzystalibyśmy z dro-
gi przez południowe Niemcy. W oko-
licach Wrocławia stację LNG ma Epo-
-Trans, ale potem nie ma nic w Niem-

Kolejka po gaz
Instalacje gazowe są rozchwytywane, bo dają wymierne oszczędności. 
Transportowy Dozór Techniczny przypomina o bezpieczeństwie użytkowania. 
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GEFCO Polska testuje Iveco LNG

Operatorzy logistyczni także są zainteresowani samochodami cię-
żarowymi z alternatywnym napędem. GEFCO Polska przeprowadzi-
ło testy ciężarówki Iveco Stralis Natural Power o mocy 460 KM, za-
silanej wyłącznie skroplonym gazem ziemnym (LNG). Zainteresowa-
nie firmy pojazdami niskoemisyjnymi wynika z globalnej strategii 
Grupy GEFCO, która zakłada analizę dostępnych rozwiązań na rzecz 
czystszego transportu. GEFCO już drugi rok z rzędu uzyskało 2-pro-
centowe ograniczenie emisji dwutlenku węgla w transporcie. Cięża-
rówka Iveco z silnikiem gazowym była używana podczas dostaw na 
produkcję dla dużego klienta GEFCO z branży motoryzacyjnej. 
Podczas testów zespół GEFCO na bieżąco i bardzo dokładnie śledził 
codzienną eksploatację pojazdu. Było to możliwe dzięki zaawanso-
wanym narzędziom telematycznym, będących na wyposażeniu po-
jazdu. Przez kilka tygodni pojazd jeździł na krótkim wahadle, liczą-
cym około 40 km, pomiędzy fabryką dostawcy elementów karoseryj-
nych a montownią nowych samochodów. Podsumowanie fazy testo-
wej jest w przygotowaniu. Jeżeli wyniki będą pomyślne,  
GEFCO Polska i współpracujący z firmą przewoźnicy planują sukce-
sywne wprowadzanie ciężarówek na LNG na trasy. – Odpowiedzial-
ność za wpływ logistyki na środowisko spoczywa na każdym uczest-
niku łańcucha dostaw. Dlatego z dużym zainteresowaniem śledzimy 
rozwój pojazdów nisko- i bezemisyjnych. Zgodnie z przyjętym przez 
Unię Europejską planem, do 2030 roku producenci pojazdów cięża-
rowych będą musieli obniżyć emisję dwutlenku węgla o kolejne 30 
proc. Wynikające z tego korzyści dla środowiska są oczywiste. Obec-
nie, poza zwiększaniem udziału pojazdów Euro VI, jesteśmy żywo 
zainteresowani alternatywnymi rozwiązaniami. Wśród nich są cię-
żarówki zasilane gazem ziemnym – informuje dyrektor generalny 
GEFCO Polska Rafał Krajewski. 
Nowy Stralis NP 460 jest wyposażony w dwa zbiorniki LNG, magazy-
nujące łącznie ponad 390 kilogramów skroplonego gazu. Taki zapas 
pozwala pokonać nawet 1600 kilometrów na jednym tankowaniu. 

 



pierwszy samochód (Actrosa) na dwu-
paliwowy. W dowodzie rejestracyjnym 
stacja diagnostyczna wbiła pieczątkę 
„gaz”, a my zgłosiliśmy do Toll Col-
lect ten fakt z podaniem o zgodę na 
stawkę zerową. 

Po ponad miesiącu Toll Collect przy-
znał nam zerową stawkę i otrzymałem 
zwrot na konto 2500 euro za nienależ-
nie pobrany maut. Nie wierzyłem, że 
to działa, zaskoczenie było ogromne  
i szybko podjąłem decyzję, aby całą 
flotę przestawić na dwupaliwową. 

Decyzja przyszła tym łatwiej, że 
samochód jeździł bezawaryjnie tak-
że podczas mrozów. Montaż instalacji 
trwa dobę, w jednym przypadku były 

drobne problemy i zabudowa instala-
cji trwała 1,5 dnia. Toll Collect zauto-
matyzował procedurę akceptacji i już 
po wysłaniu dokumentów naliczamy 
zerową stawkę maut. Odbiór pojazdów 
przez Transportowy Dozór Technicz-
ny także przeprowadzony był bardzo 
sprawnie. 

Nasze samochody są w leasingu, 
więc zgodę musiał wydać właściciel. 
Nastąpiło to bez żadnych problemów i 
samochody zwrócimy z instalacją ga-
zową, co będzie wartością dodaną po-
jazdu. 

Nasze samochody mają zbiorniki o 
pojemności 80-100 litrów, co pozwala 
na jazdę przez 2 dni. Na szczęście w 

Niemczech jest 600 stacji CNG (znaj-
dujemy je w wyszukiwarce DKV), więc 
nie ma problemu z tankowaniem. In-
stalacje Elpigaz mają wyjście na dwie 
strony, co jest dużym ułatwieniem dla 
kierowców. 

Dzięki gazowej instalacji miesięcz-
nie oszczędzam na mycie 2200 euro 
na jednym samochodzie. Do tego do-
chodzi drobna oszczędność na pali-
wie. Dawkowanie gazu mamy usta-
wione na 10 proc. gazu ziemnego  
i 90 proc. ON. 

Samochód ma oryginalne zbiorniki 
na olej napędowy, więc w Polsce tan-
kuję do pełna jak poprzednio, zaś gaz 
dobijam w Niemczech. Butla na gaz 
zamontowana jest między podłużni-
cami ramy samochodu. 

Żeby zainteresować kierowców tan-
kowaniem gazu wprowadziłem sy-
stem motywacyjny. Otrzymują premię 
za oszczędność w zużyciu paliwa. Ce-
na gazu w Niemczech jest o połowę 
mniejsza niż ON, zatem jeżeli spalanie 
ON zmalało z 25 do 22 litrów ON i 2 li-
trów gazu, oszczędność ma firma, zaś 
kierowca premię. Gaz opłacam kartą 
paliwową DKV; na fakturach pojawia 
się dodatkowa pozycja „gaz”. 

Firmowe samochody przeszły już 
blisko 10 kontroli BAG i ani razu nie 
została zakwestionowana stawka ze-
rowa maut. Kierowcy mają rachunki 
za tankowanie gazu i z nich łatwo wi-
dać, czy samochód na nim jeździ. 

Po montażu kierowcy otrzymali 
kilkuminutowe szkolenie. Na tablicy 
rozdzielczej pojawił się jeden przycisk  
i kontrolka z czterema diodami infor-
mującymi o poziomie gazu. Instala-
cja CNG przypomina instalację LPG. 
Czynność tankowania też nie nastrę-
cza żadnych trudności. 

Montaż instalacji Elpigaz to szybkie 
rozwiązanie i przyznaję, poszliśmy 
po najmniejszej linii oporu. Chodziło  
o jak najszybsze skorzystanie ze zwol-
nienia z myta w Niemczech. 

Instalacja zwraca się w lekko ponad 
dwa miesiące. Toll Collect będzie na-
liczał zerowy maut do końca 2020 ro-
ku. Co nastąpi po tej dacie, nie wiemy,  
i decyzję, co dalej z instalacjami gazo-
wymi, zostawimy na później, gdy wy-
jaśni się polityka niemieckich władz. 

Jeżeli pozostanie premiowa stawka 
dla pojazdów gazowych, nie wyklu-
czamy, że zamontujemy więcej but-
li gazowych na miejscu jednego ze 
zbiorników ON. Wówczas zwiększy-
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my udział gazu do połowy spalanego 
paliwa. Ponieważ gaz jest o połowę 
tańszy od ON, oszczędności na spa-
laniu wyniosą 25 proc. 

Dartom, Dariusz Malinowski

W maju 2019 roku zamontowaliśmy  
w 58 samochodach instalację CNG 
grupy Cogas. Jej mechanicy przyje-
chali do nas na bazę w Grodzisku 
Mazowieckim i w niecały miesiąc 
uporali się z zadaniem. Jestem pod 
wrażaniem ich profesjonalizmu, bo 
nie dość, że wszystko poszło bardzo 
sprawnie, łącznie z akceptacją insta-
lacji przez Transportowy Dozór Tech-
niczny, to jeszcze samochody jeżdżą 
bezawaryjnie i nic się z nimi nie dzie-
je. Do przeróbki skierowaliśmy tylko 
ciągniki Renault T 480, bo DAF nie 
wyraził zgody. 

Nasze samochody przeszły w Niem-
czech 5 kontroli BAG, funkcjonariusze 
sprawdzili dokumenty, czy jeździmy 
na gazie (kierowcy mają rachunki za 
gaz z ostatnich tygodni) i zaakcepto-
wali fakt, że jeździmy ze stawką ze-
rową maut. 

Jeżdżące na gaz auta nie tracą dy-
namiki. Samochody mają zbiorniki o 
pojemności 43 lub (w większości) 63 
litrów. Te pierwsze z wymienionych 
są nieco za małe, więc kierowcy mu-
szą często tankować, np. wykonując 
tranzyt przez Niemcy zaglądają dwa-
-trzy razy na stację. Jeżeli nie ma gazu 
w zbiorniku, kierowca ma obowiązek 

płacić standardowe myto. Stacji CNG 
jest w Niemczech sporo, ale nie każda 
jest wygodna dla samochodu ciężaro-
wego. Zdarza się, że kierowcy muszą 
rozpinać zestaw do tankowania. Płacą 
gotówką, bo są to małe sumy. 

Nie zdecydowaliśmy, co stanie się  
z instalacjami na koniec 2020 roku. 
Do tego momentu pojazdy gazowe 
mają zerową stawkę myta. Możemy 
instalację zdemontować, co nie jest 
skomplikowane. Jednak butli nie prze-
niesiemy do innego auta, bo każda ma 
przypisany VIN pojazdu z pierwszego 
montażu. Wówczas stracimy wydatek 
na butlę, czyli 3 tys. zł.

Pod koniec czerwca zaczęliśmy tak-
że 2-tygodniowy test Iveco z instala-
cją LNG. 

TDT informuje: 
bezpieczeństwo przede 
wszystkim 

Transportowy Dozór Techniczny zwra-
ca uwagę, że nie występują żadne roz-
bieżności pod względem właściwości 
fizycznych dla gazu LNG (Liquid Na-
tural Gas) i CNG (Compressed Natu-
ral Gas). Gaz CNG jest gazem ziemnym  
w postaci sprężonej do ciśnienia 20-26 
MPa, natomiast gaz LNG jest gazem 
ziemnym w postaci skroplonej, schło-
dzony do temperatury -160 stopni C, 
który po ogrzaniu przechodzi w fazę 
gazową sprężoną.

Stosowane są również zbiorniki 
na gaz LPG o ciśnieniu roboczym do  

2 MPa, o konstrukcji jednopłaszczowej, 
oraz zbiorniki na wodór w postaci sprę-
żonej do ciśnienia 35-70 MPa, o budo-
wie identycznej jak zbiorniki CNG.

Badania techniczne ww. zbiorników 
powinny być wykonywane:

■■ dla zbiorników LPG - co 10 lat w za-
kresie rewizji wewnętrznej, próby 
ciśnieniowej, rewizji zewnętrznej  
i próby szczelności,

■■ dla zbiorników CNG - co 10 lat  
w zakresie rewizji wewnętrznej  
i próby ciśnieniowej oraz co 3 lata  
w zakresie rewizji zewnętrznej  
i próby szczelności,

■■ dla zbiorników LNG i H2 (sprężone-
go wodoru) - co 10 lat w zakresie re-
wizji wewnętrznej i próby ciśnienio-
wej oraz co 1 rok w zakresie rewi-
zji zewnętrznej i próby szczelności.
Potrzeba prowadzenia tych czynno-

ści dozorowych wynika z wielu przy-
padków dokonywania przez eksploa-
tujących pojazdy zasilane gazem nie-
legalnej i nieautoryzowanej ingerencji 
w instalację gazową pojazdu, wyko-
nywanej poza zakładem posiadają-
cym świadectwo homologacji sposo-
bu montażu instalacji przystosowu-
jącej dany typ pojazdu do zasilania 
gazowego.

O tym, iż eksploatacja zbiorników 
LPG, CNG i LNG oraz sprężonego wo-
doru może stwarzać realne zagroże-
nie dla życia lub zdrowia ludzkie-
go oraz mienia i środowiska, może 
świadczyć chociażby tragiczny wy-
padek przy tankowaniu zbiornika 
gazem CNG, który wydarzył się we 
wrześniu 2016 r. na stacji Aral w Du-
derstand (Dolna Saksonia, Niemcy). 
Podczas tankowania zbiornik CNG 
pojazdu marki Volkswagen Touran 
eksplodował, w wyniku czego kie-
rowca tankowanego pojazdu został 
ciężko ranny.

Okazało się, że w serii pojazdów 
Volkswagena wyposażonych w zbior-
niki CNG, z powodu sposobu lakiero-
wania zbiorników, w miarę upływu 
czasu na skutek działania czynni-
ków zewnętrznych doszło do korozji, 
a przez to do zmniejszenia grubości  
i osłabienia ścianek zbiornika. 

Podjęte przez TDT czynności dozo-
rowe pozwoliły na wcześniejsze wy-
krycie nieprawidłowości w trakcie 
eksploatacji pojazdu. Konsekwencją 
była podjęta przez koncern Volkswa-
gen wymiana eksploatowanych zbior-
ników CNG na nowe. � ■
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z planowanym Centralnym Portem Ko-
munikacyjnym – podkreślał wicemini-
ster infrastruktury Marek Chodkiewicz. 
Inwestycje byłyby realizowane zapew-
ne w latach 2024-2027 i prawdopodob-
nie wspomagane pieniędzmi unijnymi  
z kolejnej perspektywy. – Musimy już 
teraz przygotowywać projekty na ko-
lejną perspektywę, aby nie marnować 
czasu, gdy już będą fundusze – tłuma-
czy pełniący obowiązki dyrektora Ge-
neralnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Au-
tostrad Tomasz Żuchowski. 

Studium korytarzowe 

Dopiero z kilku wariantów przebiegu 
przyszłej obwodnicy będzie wybra-
ny ten ostateczny. Dla wstępnie nakre-

ślonego modelu sieci drogowej zosta-
nie wykonana uproszczona prognoza 
ruchu, której wyniki pokażą przyszłe, 
szacunkowe natężenia ruchu. – Anali-
za będzie podstawą do określenia kla-
sy i przekroju planowanej obwodnicy. 
Równocześnie wskazane elementy sie-
ci będą wstępnie poddane analizie od-
działywania na środowisko przyrodni-
cze i mieszkańców, co pozwoli na wska-
zanie stref wyjątkowo wrażliwych dla 
mających powstać poszczególnych ele-
mentów dużej obwodnicy stolicy – opi-
suje procedury rzecznik Ministerstwa 
Infrastruktury Szymon Huptyś. 

W wyniku analizy możliwe będzie 
wskazanie poglądowych wariantów 
korytarzy obwodnicy. Te zaś będzie 
trzeba poddać dalszym pracom plani-

stycznym, aby uzyskać Studium Kory-
tarzowe, potrzebne do określenia do-
kładnego korytarza, w jakim będzie 
można wyznaczać możliwe warian-
ty trasy. 

Takie Studium Korytarzowe GDDKiA 
opracowuje dla drogi ekspresowej S10 
Toruń – Płock – S7 (Nowy Dwór Mazo-
wiecki) – S8 (Wołomin). W założeniu je-
den z fragmentów drogi S10 ma stano-
wić północną obwodnicę stolicy, stając 
się elementem dużej obwodnicy War-
szawy, podkreśla Huptyś. 

Przewoźnicy nie powinni oczekiwać, 
że obwodnica A50 powstanie szybko. 
Prace planistyczno-analityczne potrwa-
ją kilka lat, nie ma także zapewnionego 
finansowania na projekt wykonawczy, 
nie mówiąc o samej budowie.  � ■

Robert Przybylski

P rzejazd samochodem cięża-
rowym przez Warszawę to 
ogromna strata czasu. Mia-
sto nadal nie ma obwodni-
cy, ale Generalna Dyrekcja 

Dróg Krajowych i Autostrad od kwiet-
nia 2018 roku przygotowuje się do bu-
dowy wielkiej obwodnicy wokół War-
szawy. Obecną, tymczasową „dużą ob-
wodnicą” w ciągu drogi krajowej nr 50 
trudno uznać za w pełni funkcjonal-
ną trasę tranzytową z uwagi na wiele 
skrzyżowań i przejazdów przez miej-
scowości. Przemieszczało się nią w 
2015 roku od 6 tys. do 17,4 tys. pojaz-
dów silnikowych na dobę. W niektó-

rych punktach, jak np. w Mszczono-
wie, bywa bardzo zatłoczona. 

Zapchane drogi wokół stolicy

„Mała obwodnica” Warszawy, popro-
wadzona trasami S2 i S8, już teraz w 
szczycie natężenia ruchu jest bardzo 
mocno obciążona. Generalny Pomiar 
Ruchu przeprowadzony w 2015 roku 
zanotował na moście Grota Roweckie-
go w ciągu S8 ponad 140 tys. pojazdów 
na dobę. 

Jest to wartość średniego dobowego 
rocznego ruchu, notowane są również 
wzrosty ruchu sięgające 200 tys. pojaz-
dów. Tłoczno robi się także na zachod-
nim wylocie z Warszawy i zachodnio-po-
łudniowej obwodnicy w ciągu drogi S2. 

Trwają prace przy dalszych częściach 
obwodnicy. – Za kilka lat Warszawa bę-
dzie miała pełną obwodnicę, ale już 
dziś wiemy, że ona nie wystarczy. Dla-
tego przygotowujemy się do budowy 
tzw. trasy A50, czyli dużej obwodnicy 
Warszawy, która będzie przebiegać kil-
kadziesiąt kilometrów od stolicy – wy-
jaśnia minister infrastruktury Andrzej 
Adamczyk. 

GDDKiA rozpoczęła prace analitycz-
ne poprzedzające projektowanie i budo-
wę Dużej Obwodnicy Warszawy. Ana-
liza musi wskazać w pierwszej kolej-
ności optymalne oddalenie od granic 
administracyjnych miasta oraz miej-
sca możliwych powiązań z istniejącą i 
planowaną siecią dróg. – Uwzględnio-
ne zostanie również skomunikowanie 

 Duża obwodnica  
 Warszawy 
Budowlani jeszcze kończą prace przy obwodnicy Warszawy, a już 
wiadomo, że wkrótce będzie zapchana. Dlatego właśnie ruszyły 
prace przygotowawcze dla dużej obwodnicy Warszawy, która 
odciąży trasy S2 i S8 oraz drogę krajową nr 50. 
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Eksperci od autotransportu
Jednym z filarów floty Adampol S.A.  
są pojazdy Mercedes-Benz 

Czysta jakość

Adampol S.A. powstał w 1990 roku, jak większość ówcześnie  
zakładanych firm przewozowych – trochę z przypadku. Jednak 
dziś już niemal trzydziestoletnia historia działalności pokazu-
je, że oprócz przypadku, o sukcesie Adampolu decyduje wizjo-
nerskie i świadome zarządzanie wszystkimi obszarami działal-
ności, a przede wszystkim nastawienie na najwyższą jakość. 
Obejmuje to oczywiście także flotę, liczącą ponad 600 własnych  
autotransporterów, z  czego niemal połowę stanowią pojazdy 
z gwiazdą.

– Kryteria wyboru marki do naszego taboru wynikają bezpo-
średnio z priorytetów biznesowych całej firmy – mówi Szymon 
Wądołowski, zastępca dyrektora ds. taboru własnego Adam-
pol S.A. – Jakość usługi jest powiązana z jakością samochodu,  

którym ją wykonujemy, a w przypadku Mercedesa jest ona za-
pewniona na wysokim poziomie. Drugim ważnym dla nas celem 
jest jak najmniejsze oddziaływanie na środowisko naturalne, ak-
tywnie włączamy się w działania mające na celu dekarboniza-
cję transportu, czyli obniżanie emisji dwutlenku węgla. Tu ra-
chunek jest prosty – im mniejsze spalanie, tym niższa emisja.  
Druga generacja silników spełniających normę Euro 6 w Actrosie  
zapewnia spalanie na bardzo zadowalającym poziomie. Jest ono 
średnio o dwa litry niższe niż w przypadku pozostałych marek 
obecnych w naszej flocie. 

W przypadku branży autotransportu, a w Adampol S.A. ta właśnie  
gałąź działalności stanowi o 90 proc. przychodów, uzyskanie  
dobrych wyników spalania jest trudniejsze niż w  zwykłym 

transporcie międzynarodowym. – Musimy uwzględnić, 
że autotransporter ma gorsze parametry aerodynamicz-
ne, dlatego zużycie paliwa jest wyższe. Tym bardziej  
więc każdy litr się liczy, a Mercedesy pozwalają nam te 
oszczędności generować – mówi Szymon Wądołowski. 
W przypadku operatora logistycznego, jakim w isto-
cie jest Adampol S.A., wydatki na paliwo stanowią  
30-35 proc. kosztów działalności i  mają największy 
udział w strukturze kosztów, niskie spalanie jest więc 
ważnym elementem w strategii firmy. Wynika to ze 
skali – liczby pojazdów i 11-12 tys. kilometrów przejeż-
dżanych przez każdy z nich w ciągu miesiąca – a także 
celów ekologicznych, które stawia sobie Adampol S.A., 
dlatego istotne staje się wszystko, co pomaga zmniej-
szyć wpływ na środowisko. – Jednym z takich rozwią-
zań, które wspierają kierowców w zakresie spalania 
jest system Predictive Powertrain Control. Regularnie 
szkolimy kierowców z ecodrivingu z pomocą m.in. in-
struktorów Mercedes-Benz TRUCKTraining – kładą oni 
duży nacisk na korzystanie z tego systemu, a my widzi-
my wymierne rezultaty jego stosowania. Kierowca sam 
nie zawsze jest w stanie wyczuć, czy trasa biegnie de-
likatnie pod górkę czy w dół a system to wychwytuje 
i odpowiednio reaguje. Ma to realny wpływ na poziom  
zużycia paliwa.

Autotransportery Adampol S.A. dzięki licznym spół-
kom córkom w innych krajach przemierzają w zasa-
dzie całą Europę i Azję – ideę reaktywacji Jedwabnego 
Szlaku, w którą od lat jest zaangażowana, firma reali-
zuje w praktyce na co dzień. Także dzięki Mercedesom, 
które od wielu lat należą do floty. Ich zakup firma fi-
nansuje kredytem bankowym. – Taka jest nasza poli-
tyka od dawna – mówi Szymon Wądołowski. – W tym 
roku do naszej floty dołączyło 16 kolejnych Actrosów. 
Sukcesywnie wymieniamy pojazdy na nowe, bo średni 
wiek auta u nas nie przekracza pięciu lat. W przyszłym 
roku na pewno zainteresujemy się najnowszym mode-
lem Actrosa – jesteśmy przywiązani do tej marki i ja-
kości, którą oferuje. Poza tym, jeśli chodzi o cenę, któ-
ra również jest dla nas ważnym kryterium, Mercedes  
zapewnia najniższe koszty eksploatacji w odniesieniu 
do ceny zakupu.

Grupa Adampol S.A. jest jedną z największych polskich firm specjalizujących w autotransporcie o zasięgu euroazjatyckim.  
Niemal połowę floty własnej stanowią w niej Mercedesy

Korzystna relacja
Szymon Wądołowski: – Mercedesy  

zapewniają jakość i niskie koszty eksploatacji

Actros: oszczędny i ekologiczny
Firma aktywnie stara się obniżać swój wpływ  
na środowisko – dlatego priorytetem jest niskie spalanie 
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sem kierowcy – dołączyć do 
akt personalnych. Dzięki temu 
ubezpieczający w razie po-
wstania szkody będzie mógł 
w każdej chwili bez problemu 
udowodnić, że odpowiednio 
dokonał wyboru kierowcy, po-
instruował go, itd., a zatem, że 
nie zachodzi w takim przypad-
ku rażąca wina organizacyjna 
ubezpieczającego.
Jeżeli w takiej sytuacji kierow-
ca mimo to spożyje alkohol 
w trakcie jazdy, spowoduje w 
stanie nietrzeźwym wypadek 
i tym samym wyrządzi szkodę 
na skutek rażącego niedbal-
stwa, to ochrona ubezpiecze-
niowa będzie nadal przysłu-
giwać, ponieważ ubezpiecza-
jący nie siedzi w czasie jazdy 
na fotelu pasażera, aby móc 
zapobiec konsumpcji alkoho-
lu. Tak samo sprawa wygląda 
w przypadku kradzieży. Jeże-
li kierowca – mimo otrzyma-
nych instrukcji – nie włączy 
w czasie odpoczynku zabez-
pieczenia antykradzieżowe-
go, albo nie skorzysta z par-
kingu strzeżonego i w wyniku 
tego dojdzie do kradzieży, to 
„dobre ubezpieczenie CMR” 
pokryje szkodę nawet w przy-
padku ustalenia, że powstała 
ona prawdopodobnie na sku-
tek rażącego niedbalstwa.

Kierowca działa 
umyślnie

Nawet w przypadku szkód 
spowodowanych umyślnie 
przez kierowcę ciężarówki – je-
żeli instrukcje zostały przeka-
zane kierowcy (patrz wyżej!) 
– ochrona ubezpieczeniowa 
będzie nadal przysługiwała. 
Jeżeli kierowca, który dotych-
czas był godny zaufania, doko-
na defraudacji transportowa-
nych towarów (zdarzały się już 
przypadki, w których kierow-
ca wraz z pojazdem i ładun-
kiem zniknął gdzieś za grani-
cą), co jednoznacznie jest dzia-
łaniem umyślnym, to ochrona 
ubezpieczeniowa będzie nadal 
przysługiwać, chyba, że – co 
ma miejsce w niektórych poli-
sach – defraudacja jest wyraź-

nie wyłączona. Innym – ubez-
pieczonym – przypadkiem by-
łoby np. umyślne podpalenie 
przez kierowcę pojazdu wraz 
z ładunkiem, powodowane 
chęcią zemsty na właścicie-
lu firmy za rzekomo poniesio-
ną niesprawiedliwość. „Dobre 
ubezpieczenie CMR” oczywi-
ście pokryłoby wówczas szko-
dę na towarze. 
Można jednak spotkać także 
„mniej dobre ubezpieczenia 
CMR”, które zasadniczo wy-
kluczają każdą szkodę spo-
wodowaną w wyniku działa-
nia umyślnego lub rażącego 
niedbalstwa. Ewentualne fa-
talne skutki takich wyłączeń 
widoczne są na powyższych 
przykładach, gdzie za każ-
dym razem kierowca – sam w 
dalekiej trasie – działa z rażą-
cą niedbałością, albo w złym 
zamiarze.

Artykuł 29 CMR: pełna 
odpowiedzialność!

Nie wolno zapominać, że – jak 
to już wielokrotnie szczegó-
łowo opisywaliśmy w naszej 
serii – „rażąca wina” („willful 
missconduct/dolus“) w rozu-
mieniu artykułu 29 CMR (sądy 
niektórych krajów rozumieją 
przez to pojęcie także rażące 
niedbalstwo) prowadzi do nie-
ograniczonej odpowiedzial-
ności, co w przypadku towa-
rów o wysokiej wartości może 
często wynieść kilkaset tysię-
cy euro, ponieważ nie stosu-
je się wówczas ograniczenia 
odpowiedzialności z artyku-
łu 23 ust. 3 CMR (8,33 SDR/
kg, co odpowiada około 10 eu-
ro/kg). Z tego powodu odpo-
wiednio wysoka suma ubez-
pieczenia jest bardzo istotna, 
najlepiej nieschodząca poniżej  
1 000 000 euro.

Różne wyłączenia

Warunki ubezpieczenia CMR, 
które nie są ustandaryzowane 
ani na rynkach krajowych, ani 
międzynarodowych, przewi-
dują często jeszcze inne wyłą-
czenia spod ochrony ubezpie-

czeniowej: naruszenie prze-
pisów publiczno-prawnych; 
przewozy wykonywane bez 
zezwoleń; kierowanie pojaz-
dem bez prawa jazdy; pojazd 
w stanie nienadającym się do 
użytku w ruchu drogowym; 
szkody powstałe na skutek 
wojny, strajku, grabieży, kon-
fiskaty, itp.; szkody na specjal-
nych rodzajach towarów jak 
np. metale szlachetne, biżute-
ria, pieniądze papierowe i dzie-
ła sztuki, itd.; przewozy ładun-
ków ciężkich, żywych zwie-
rząt, broni, narkotyków, itd.; 
brak zapisów rejestratora tem-
peratury, itd.

Ochrona 
ubezpieczeniowa 
dostosowana do 
indywidualnych 
potrzeb 

Niektóre z tych wyłączeń moż-
na oczywiście unieważnić. Je-
śli przewoźnik transportu-
je żywe bydło, to byłoby fa-
talnie, gdyby właśnie szkody 
powstające przy tego rodzaju 
przewozach były wyłączone 
spod ochrony ubezpieczenio-
wej. Z tego względu koniecz-
ne jest, aby makler opiekujący 
się ubezpieczającym przepro-
wadził bardzo gruntowną ana-
lizę ryzyka w celu zapewnienia 
mu ochrony ubezpieczenio-
wej dostosowanej do jego po-
trzeb. Firma Lutz Assekuranz, 
posiadająca ponad 40-letnie 
doświadczenie i zatrudniająca 
wielu specjalistów, pozostaje 
w tym zakresie zawsze chęt-
nie do Państwa dyspozycji.

www.lutz-assekuranz.eu/pl� ■

LUTZ ASSEKURANZ 

Po omówieniu w ostatnich nu-
merach magazynu takich za-
gadnień jak „Przedmiot umo-
wy ubezpieczenia”, „Zakres 
terytorialny polisy” oraz „Za-
kres ochrony ubezpieczenio-
wej”, tym razem przybliżymy 
rozdział „Wyłączenia”.

Już same przepisy prawa do-
tyczące umowy ubezpiecze-
nia przewidują, że nie udzie-
la się ochrony ubezpieczenio-
wej w przypadku, gdy szkoda 
została umyślnie wyrządzona 
przez ubezpieczającego. Jest 
to całkiem logiczne: wspólno-
ta ubezpieczających, płacąc 
składki, nie powinna być prze-
cież obciążana takimi szkoda-
mi, które nieuchronnie pociąg-
nęłyby za sobą wzrost skła-
dek ubezpieczeniowych dla 
wszystkich.

Umyślne 
spowodowanie szkody

Zagadnienie to przedstawi-
my na poniższych dwóch 
przykładach. Pewien ubez-

pieczający zawiera ubezpie-
czenie następstw nieszczęśli-
wych wypadków z wysoką su-
mą gwarancyjną, a następnie 
umyślnie odcina sobie dłoń, 
oczekując, że w ten sposób 
się wzbogaci. Takie przypad-
ki niestety wciąż się zdarzają. 
Ubezpieczyciele angażują w 
takich sytuacjach rzeczoznaw-
ców wypadkowych, którzy z 
reguły potrafią wykazać dzia-
łanie umyślne, przez co szan-
sa na szybkie wzbogacenie 
się może przeciec takiemu 
ubezpieczającemu przez pal-
ce (których już nie ma). Taka 
sama zasada obowiązuje na 
przykład wówczas, gdy dwóch 
sąsiadów umawia się ze so-
bą, że jeden drugiemu pod-
pali dom. Oczywiste jest, że 
ubezpieczyciel odpowiedzial-
ności cywilnej podpalacza nie 
pokryje kosztów takiej szko-
dy, ponieważ umyślne wyrzą-
dzanie szkód nie jest objęte 
ochroną ubezpieczeniową.
To samo dotyczy również 
ubezpieczenia CMR. Szkody 
wyrządzane umyślnie przez 
ubezpieczającego nie podle-
gają ochronie ubezpieczenio-
wej, przy czym warunki ubez-

pieczenia, z jakimi można po-
wszechnie spotkać się na 
rynku, zrównują ubezpiecza-
jącego np. z jego reprezentan-
tami ustawowymi.

Szkody spowodowane 
rażącym 
niedbalstwem

Zazwyczaj szkody spowodo-
wane na skutek rażącego nie-
dbalstwa wyżej wymienio-
nych osób są wyłączone spod 
ochrony ubezpieczeniowej. 
Dla porównania posłużmy się 
następującym przykładem. Pe-
wien wędrowiec prosi gospo-
darza, by mógł przenocować u 
niego w stodole na sianie. Go-
spodarz przystaje na to. Wę-
drowiec, gdy się już rozgościł, 
rozpala sobie na samym środ-
ku strychu stodoły ognisko. 
Oczywiście nie chce umyślnie 
„puścić z dymem” stodoły, jed-
nak po niedługim czasie sta-
je ona w płomieniach. W tym 
przypadku szkoda nie została 
wyrządzona umyślnie, lecz w 
wyniku rażącego niedbalstwa. 
Również i w takich sytuacjach, 
co wydaje się całkiem logicz-
ne, ubezpieczyciel odpowie-
dzialności cywilnej wędrowca, 
który wyrządził szkodę, nie bę-
dzie za nią płacił.
Inaczej ma się sprawa ze szko-
dami spowodowanymi przez 
pomocników w wyniku ich 
umyślnego działania lub rażą-
cego niedbalstwa. Jeżeli ubez-
pieczający lub jego reprezen-
tanci ustawowi (patrz wyżej!) 
starannie dokonali wyboru po-
mocników (w przypadku ubez-
pieczenia CMR będą to np. kie-
rowcy ciężarówek), poinstruo-
wali ich i sprawowali nad nimi 
nadzór, to w takiej sytuacji 
ochrona ubezpieczeniowa zo-
stanie udzielona.

Dobór–instruktaż–
nadzór 

Odpowiedni w tym zakresie 
fragment warunków ubezpie-
czenia CMR brzmi zazwyczaj 
mniej więcej tak: „Spod ochro-
ny ubezpieczeniowej wyłączo-
ne są szkody wywołane przez 
osoby trzecie będące pomoc-
nikami lub też przez pracowni-
ków ubezpieczającego, jeżeli 
ubezpieczający lub jego repre-
zentanci ustawowi, umyśl-
nie lub wskutek rażącego nie-
dbalstwa, nie dochowali nale-
żytej staranności, koniecznej 
w przypadku prowadzonej 
działalności, wymaganej przy 
doborze, instruktażu i nadzo-
rze pracowników ubezpiecza-
jącego oraz osób trzecich bę-
dących pomocnikami ubez-
pieczającego”. Innymi słowy i 
bardziej zrozumiale: ubezpie-
czający przy zatrudnianiu kie-
rowcy sprawdza, czy posiada 
on prawo jazdy i nieposzlako-
waną opinię, w szczególności 
w zakresie czynów karalnych, 
popełnianych pod wpływa-
łem alkoholu lub przestępstw 
przeciwko własności. Oprócz 
tego ubezpieczający poucza 
kierowcę, że w godzinach pra-
cy nie może się znajdować 
pod wpływem alkoholu, a po-
nadto musi możliwie jak naj-
lepiej chronić powierzone mu 
mienie za pomocą istniejących 
zabezpieczeń antykradzieżo-
wych lub, w przypadku posto-
jów, przez wyszukiwanie par-
kingów strzeżonych.

Ważna jest 
dokumentacja na 
piśmie!

Najlepiej tego rodzaju poucze-
nia udzielać na piśmie, a kopię 
takiego dokumentu – z podpi-

Odpowiedzialność przewoźnika
w Konwencji CMR oraz ubezpieczenia CMR - część 44

Praktyczne wskazówki
■■ Działanie umyślne ubezpieczającego w żadnym razie 

nie podlega ubezpieczeniu.
■■ Pomocników należy instruować najlepiej w formie pi-

semnej.
■■ Rażące niedbalstwo i działanie umyślne pomocników 

powinno być ubezpieczone pod względem odpowied-
niego ich doboru, instruktażu i nadzoru.

■■ Istnieją najróżniejsze wyłączenia, które po części moż-
na unieważnić.

■■ Firma Lutz Assekuranz pozostaje chętnie do Państwa 
dyspozycji w razie konieczności dopasowania ochrony 
ubezpieczeniowej do Waszych indywidualnych potrzeb.
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  TIMOCOM   

Zlecenie transportowe, a używając 
prawniczych sformułowań - zlecenie 
przewozowe lub spedycyjne, ze wzglę-
du na powszechność stosowania w 
branży transportowej jest tematem nie-
docenianym. Większość uczestników 
łańcucha dostaw, głównie ze względu 
na brak czasu, nie poświęca mu dosta-
tecznej uwagi. Jednak doświadczenia 
prawników z Kancelarii Iuridica potwier-
dzają, że to duży błąd. Jednymi z naj-
częstszych problemów powstających w 
relacjach zleceniobiorca – zleceniodaw-
ca są te, związane właśnie ze zleceniem 
przewozowym. Czy przewoźnik może 
odwołać zlecenie? Czy może zmienić 
jego treść? Czy wszystkie klauzule za-
pisane w zleceniu obowiązują i muszą 
się tam znajdować? Pytań jest bardzo 
wiele, stąd pomysł przeprowadzenia 
wywiadu na żywo - w ramach projektu 
TIMOCOM LiveTalk - z ekspertem pra-
wa transportowego, współwłaścicielem 
Kancelarii Iuridica Łukaszem Chwalczu-
kiem, poświęconego tej problematyce.

■■ Na początku było… zlecenie
„Od zlecenia wszystko się zaczyna. 

To w nim powinniśmy ustalić te naj-
prostsze rzeczy, jakimi są towar, tra-
sa, czy cena. To ze zlecenia wynika wie-
le obowiązków zarówno przewoźnika, 
jak i ewentualnie później jego podwy-
konawcy. Zlecenie to pierwszy, najważ-
niejszy punkt, na którym każdy dyspo-
zytor powinien się skupić, po to, żeby 
później ta usługa przebiegała możliwie 
najspokojniej i najbezpieczniej” - pod-
kreśla Łukasz Chwalczuk. Warto to so-
bie uświadomić, ponieważ zlecenie 

przewozowe lub spedycyjne jest umo-
wą. W sensie prawnym wiąże obie stro-
ny i zlecającego, i tego, kto to zlecenie 
przyjął. Warunki, które się tam znajdą, 
określają więc na jakich zasadach od-
będzie się współpraca pomiędzy obie-
ma stronami.

■■ Dlaczego nie transportowe? 
Zlecenie nie powinno być nazywane 

transportowym, lecz przewozowym w 
przypadku przewoźnika lub spedycyj-
nym w przypadku firmy spedycyjnej. 
Różnica nie jest jedynie kwestią nazwy. 
Odmienność tych rozwiązań odnosi się 
zarówno do przedmiotu działań, jak  
i zakresu odpowiedzialności. „Musimy 
tu odróżnić dwie rzeczy, przewoźnik ma 
wykonać przewóz, a spedytor ma zna-
leźć firmę przewozową, która wykona 
faktyczną część usługi, czyli przewie-
zie ładunek z punktu A do punktu B” - 
zaznacza prawnik. Będzie to widoczne 
zatem w „prawach i obowiązkach”, ja-
kie będą mieli spedytor i przewoźnik.

■■ „Panie Stanisławie, jednak 
rezygnujemy z tego transportu”…
Jednym z przykładów jest kwestia od-

wołania zlecenia. Ekspert nie pozosta-
wia w tym wypadku wątpliwości: „Tutaj 
przepisy są jednoznaczne od wielu lat. 
Nadawca może stornować, anulować, 
poprawnie mówiąc odstąpić od umowy 
przewozu. Natomiast przewoźnik abso-
lutnie nie ma takiego prawa. Jeśli poja-
wią się okoliczności typu: choroba kie-
rowcy, uszkodzenie pojazdu, cokolwiek 
innego - jeżeli przewoźnik nie może wy-
konać tego konkretnego zadania swoim 
pojazdem, może wziąć podwykonawcę, 
ale usługę musi wykonać”.

■■ Co jeśli zmiana nastąpi w trakcie 
realizacji zlecenia?
Niejeden przewoźnik doświadczył 

zapewne sytuacji, gdy samochód wy-
ruszył już w trasę i właśnie przyszła 
wiadomość, że następuje zmiana wa-
runków zlecenia. „Jeżeli przewoźnik 
jest już załadowany, to możemy mówić  
o zmianie umowy przewozu. Ona jest 
jak najbardziej możliwa. Oczywiście ma 
on prawo wyliczyć fracht odpowiednio 
do trasy, którą faktycznie wykonuje. Je-
żeli miał przejechać 500 km, a nagle je-
dzie 600, to za ten dodatkowy odcinek 
oczywiście należy mu się wynagrodze-
nie. Przy czym zmian warunków może 
dokonać tylko nadawca” - tłumaczy Łu-
kasz Chwalczuk. 

■■ Co powinno zawierać zlecenie 
przewozowe?
Mnóstwo warunków, co niejednokrot-

nie wydłuża niepotrzebnie czas pracy 
dyspozytorów. Są jednak pewne nie-
zbędne informacje, które w zleceniu 
przewozowym muszą się znaleźć. „Ko-
nieczne minimum to trzy rzeczy. 

Po pierwsze: towar. Przewoźnik musi 
wiedzieć, co będzie wiózł, ile tego towa-
ru będzie, jakie będą jego wymiary, czy 
są to europalety, czy konstrukcje stalo-
we, czy big bagi - powinien mieć infor-
macje, dotyczące towaru. 

Po drugie: trasa, czyli skąd dokąd je-
dzie przewoźnik, gdzie jest miejsce za-
ładunku, gdzie jest miejsce rozładunku. 
Przy czym nie mówimy o samej czynno-
ści załadunku. Kto ma zładować towar, 
tzn. umieścić go na ciężarówce, jest zu-
pełnie inną kwestią.

I trzecia, myślę, że najistotniejsza 
rzecz: cena, czyli wynagrodzenie. To 
są absolutnie najważniejsze rzeczy, 

warunki, które musimy ustalić, żeby  
w ogóle mówić o tym, że umowa została 
zawarta” - zaznacza ekspert.

■■ Czy naprawdę musi być tyle 
warunków?
Nie jest trudno wyobrazić sobie sy-

tuację, w której przewoźnik otrzymu-
je ofertę frachtu i w ciągu 30 minut ma 
zadecydować o jej przyjęciu. To raczej 
transportowa codzienność. W tym cza-

sie trzeba sprawdzić dostępność po-
jazdów, kierowców, opłaty, trasę, pro-
my, zezwolenia…, a warunków umowy 
jest kilka stron. Czy faktycznie musi być 
ich aż tyle? Okazuje się, że nie. „Bardzo 
często zauważam, że firmy niepotrzeb-
nie wpisują rzeczy oczywiste, np.: dzia-
łamy na podstawie konwencji CMR. To 
tak jakby wpisywać, że kierowca ma 
się zatrzymywać na czerwonym świat-
le. Nie ma potrzeby dublować tego,  

co wynika z przepisów. Dzięki temu mo-
glibyśmy odchudzić zlecenie o połowę  
i zrobić miejsce na rzeczy naprawdę po-
trzebne, typu: kto odpowiada za zała-
dunek, za zabezpieczenie towaru”.

Cały wywiad dotyczący zlecenia 
transportowego dostępny jest na stronie 
internetowej TIMOCOM: www.timocom.pl 
w zakładce „Doniesienia prasowe”.� ■

Nie czytaj zlecenia, 
szkoda czasu!
Niezbędnik transportowy, czyli co o zleceniu przewozowym warto wiedzieć.
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Najszybsza kosiarka

150 ton waży najwięk-
szy dwusilnikowy samolot 
świata, Boeing 777 F w wer-
sji cargo, który po płycie 
lotniska przeciągnęło Mini. 
To elektryczna wersja mi-
niaka, która swoją premie-
rę rynkową będzie miała 
jeszcze w tym roku. Osiągi 
Mini Coopera SE nie zosta-
ły ujawnione, ale napęd bę-
dzie bazował na elektrycz-
nym BMW i3. 

Nawet 75 tys. dopłaty
Ministerstwo Energii przygotowało projekt ustawy przewidującej dopłaty do ekologicznych samochodów. Dopłaty  
do elektryków mają wynosić 30 proc. ceny, ale nie więcej niż 36 tys. złotych. Auta zasilane LNG i CNG otrzymają 30 proc. 
dopłaty, ale nie więcej niż 75 tys. zł. Podobnie będzie w przypadku samochodów z ogniwami wodorowymi.

Honda pobiła rekord Guinnessa przy pomocy bardzo szybkiej kosiarki do trawy. 
Specjalnie przygotowana kosiarka osiągnęła 161 km/h w 6,29 sekundy. Maksy-
malna prędkość 242,99 km/h też robi wrażenie. Kosiarka ma litrowy silnik o mocy 
200 KM, który kręci się do 13 tys. obrotów na minutę. 

Praktykanci centrum projektowego Skody raz w roku przy-
gotowują prototyp ciekawego auta. Tym razem padło na pi-
ckupa. Powstał po obcięciu nadwozia modelu Kodiaq. Na-
zwano go Montiaq. 18-latkowie stworzyli uterenowionego 
pickupa o zwiększonym prześwicie. Auto wyposażono  
w offroadowy ekwipunek i 190-konny silnik benzynowy  
o pojemności dwóch litrów. Nie ma co oczekiwać, że Mon-
tiaq wejdzie do produkcji seryjnej, ale szefowie Skody mó-
wią, że może w przyszłości powstanie nowy czeski pickup.

Pickup Skody

Mocne Mini

Dziś wiele komisów proponuje powrót do domu świe-
żo kupionym samochodem z tablicami rejestracyjnymi 
„spreparowanymi” przez komis. Dzisiaj jazda na takich 
podrobionych blachach to wykroczenie, a wkrótce bę-
dzie to przestępstwo zagrożone karą więzienia od 3 mie-
sięcy do 5 lat. Nowe prawo ma pomóc w walce ze zło-
dziejami paliwa, którzy kradną paliwo na stacjach uży-
wając podrobionych lub kradzionych tablic.

W Australii prowadzone są testy kamer, które wyłapu-
ją kierowców korzystających z telefonów komórkowych 
podczas jazdy. Chodzi o przypadki rozmów, ale co naj-
ważniejsze również o momenty, w których kierowca ko-
rzysta z internetu, albo pisze wiadomości. Na razie pra-
cują dwa prototypy. Robią zdjęcia i wysyłają mandaty. 
Jeśli test się uda, system stanie się powszechny. 

Do więzienia za nielegalne blachy Polowanie na smartfony

Opona nie do przebicia
Firma Michelin przygotowała bezdętko-
wą oponę, której nie da się przebić. To 
prototyp, ale seryjna wersja ma być goto-
wa w 2024 roku. Na metalową piastę na-
ciągnięta jest struktura z gumy przypomi-
nająca słońce. Z zewnątrz mamy bieżnik. 
Dzięki temu opona nie wymaga pompo-
wania i nie da się jej przebić.

Będą wyłączaćKorytarz życia
Aż 68 proc. kierowców w Wielkiej Brytanii de-
klaruje, że będzie wyłączać obowiązkowy 
ogranicznik prędkości. Mowa o wyposażeniu, 
które stanie się obowiązkowe w każdym sa-
mochodzie w 2022 roku. Ogranicznik ten ma 
dostosowywać maksymalną prędkość samo-
chodu do ograniczeń obowiązujących na dro-
dze. Będzie miał opcję dezaktywacji i właśnie 
tę możliwość większość kierowców chce wy-
korzystywać.

Trwają prace nad wprowadzeniem do prawa 
o ruchu drogowym obowiązku tworzenia tak 
zwanego korytarza życia. Mowa o sytuacji na 
autostradzie i ekspresówce, kiedy samocho-
dy rozjeżdżają się do lewej i prawej krawędzi 
jezdni, żeby środkiem mogły przejechać służ-
by ratunkowe. Dziś to dobra wola kierowców, 
wkrótce ma to być obligatoryjne, a za nieutwo-
rzenie korytarza maja grozić kary. Jakie, jesz-
cze nie wiadomo.



niki średniotonowe z kevlaru. Zastoso-
wanie zaawansowanego audio ma tu 
sens, bo w kabinie nie jest tak głośno 
jak w typowych bezkompromisowych 
super samochodach. Udało się to uzy-
skać między innymi dzięki miękkim 
poduszkom silnika, przez co wibracje 
i hałas motoru, który znajduje się tak 
blisko naszych uszu, nie docierają do 
nas w takim natężeniu. 

Czekanie za milion złotych

Silnik to czterolitrowa jednostka  
o mocy 620 koni. Ma osiem cylindrów 
w układzie V i został opracowany spe-
cjalnie do tego modelu. Maksymalny 
moment obrotowy to 620 Nm, dostęp-
ny w zakresie 5500-6500 tysiąca ob-
rotów. Ale 95 proc. momentu pojawia 
się pod nogą już przy 3 tysiącach ob-
rotów. 

Skrzynia to automat, wyposażony  
w procedurę startu. Używając jej mo-
żemy rozpędzić się od 0 do 100 km/h 
w 3,2 sekundy. Po 9 sekundach na 

Czy jazda super 
samochodem na co dzień 
jest możliwa? Tak, ale 
tylko jeśli ma się solidnie 
wprawione plomby. 
McLaren GT udowadnia, 
że to powiedzenie nie 
jest prawdą.

Kacper Jeneralski

S portowe samochody Lam-
borghini, Ferrari, czy McLa-
rena są tak nisko zawieszo-
ne, że przeważnie uniemoż-
liwiają przejazd przez próg 

spowalniający i nie mają bagażników. 
McLaren pokazał w Polsce samochód, 
który mimo swego charakteru może 
przydać się na co dzień.

Luksus najwyższej klasy

McLaren GT – czyli Grand Tourer. Na 
początku z wyglądu można ocenić, że 
to kolejny, typowy wóz tej marki, ale 
jest inaczej, bo to auto bardziej tury-
styczne niż torowe. Najprościej powie-
dzieć, że to samochód o sportowym 
charakterze, ale też taki, którym mo-
żemy pojechać w daleką trasę i nie 
umordować się. 

Ma wozić szybko, ale nie męczyć  
w ruchu publicznym. Może odwiedzić 
tor, ale lepsza dla niego będzie gór-
ska serpentyna, albo autostrada. Ta-
ki jest właśnie McLaren GT. Do tej po-
ry w ofercie tego producenta nie było 
podobnego samochodu.

GT różni się od bezkompromiso-
wych aut na tor jeszcze jedną cechą. 
Jego wnętrze to nie karbon i gołe bla-
chy. Tutaj mamy luksus najwyższej 
klasy. Wnętrze nie wygląda jak ucy-
wilizowana wersja samochodu na tor. 

Zamiast lekkich prostych materia-
łów, jest świetnie uszyta skórzana ta-
picerka. Przed wyjazdem w dalszą 
trasę nie będzie też problemu ze spa-
kowaniem się, bo bagażnik ma po-
jemność aż 570 litrów. W zasadzie to 
bagażniki. Ten z przodu ma 450 li-
trów i to typowy kufer mieszczony 
pod niską maską auta. Drugi bagaż-
nik znajduje się za plecami kierowcy 
i pasażera, ma 150 litrów pojemności 
i przykryty jest przezroczysta pokry-
wą. Zabieg ciekawy, ale ogranicza nie-
co praktyczne zastosowanie tej prze-
strzeni jeśli boimy się złodziei. 

Były ponoć plany, żeby z GT zrobić 
samochód czteromiejscowy, ale zre-
zygnowano z tego pomysłu. W kabinie 
zmieszczą się dwie osoby. Wewnątrz 
jest zaawansowany system multime-
dialny, oświetlenie typu ambient i sy-
stem audio składający się z dwunastu 
głośników. W tym mamy subwoofery 
wykonane z włókna węglowego i głoś-

Na dalekie trasy
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liczniku pojawia się aż 200 km/h, 
natomiast maksymalna prędkość to 
326 km/h. Kierownica będzie nas słu-
chała tak jak chcemy, bo hydraulicz-
ny układ kierowniczy może działać  
w trzech trybach: sportowym, kom-
fortowym oraz torowym. 

Dzięki temu możemy wygodnie 
podróżować po mieście, z mniejszy-
mi prędkościami kierownica chodzi 
lekko. Podczas jazdy po torze może-
my spodziewać się prawdziwej reak-
cji jak żyleta. Koła mają dwa rozmiary. 
Przednie są 20-calowe, natomiast tyl-

ne obręcze mają 21 cali i to największe 
koła, jakie stosuje ta marka. 

Wnętrze jest pokryte skórą, ale nad-
wozie to nadal rasowy McLaren wyko-
nany w włókna węglowego. Auto jest 
relatywnie lekkie, wazy 1530 kg. Po-
dobne samochody tego typu są przy-
najmniej o 130 kg cięższe, a zdecy-
dowana większość nawet o kilkaset. 
Nadwozie jest tak sztywne, że udało 
się w tylne słupki wpasować dodat-
kowe okno, które znacznie poprawia 
widoczność. A akurat widoczność do 
tyłu i martwy punkt w tego typu sa-

mochodach jest często dużym prob-
lemem ze względu na silnik, który 
znajduje się za plecami, i rozbudowa-
ną aerodynamikę.

McLaren GT miał już swoją polską 
premierę przy okazji otwarcia salonu 
w Warszawie. To drugi salon tej mar-
ki w Europie Środkowo-Wschodniej. 
Cena nowego auta to przynajmniej  
237 500 euro, a więc w przeliczeniu 
ponad milion złotych. Zamawiać go 
można już, ale pierwsi klienci odbiorą 
go pod koniec przyszłego roku. 
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Nie czekaj  
na zakończenie kwartału

odzyskaj  
podatek VAT błyskawicznie w ciągu 

14 dni

Więcej na  www.uslugi.zmpd.pl

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

e-mail: zwrotvat@zmpd.pl 
www.uslugi.zmpd.pl
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Wszyscy mówią. Jeden robi.  
Nowy Actros.
MirrorCam. W miejsce tradycyjnego lusterka wstecznego nowy Actros został wypo-
sażony w rewolucyjną kamerę MirrorCam o aerodynamicznym kształcie. Kamera 
umożliwia nie tylko idealną widoczność dookoła pojazdu, lecz także gwarantuje wysoki 
poziom bezpieczeństwa podczas manewrowania, skręcania i zmiany pasa ruchu.
Dowiedź się więcej na stronie www.mercedes-benz-trucks.com


