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Przewoźnik to nie bankier dla pośrednika
Globalne perturbacje zakłócają 
funkcjonowanie światowej gospodarki  
i obniżają zapotrzebowanie na transport. 
Polscy przewoźnicy drogowi wyróżniają się 
na rynku wyjątkowymi umiejętnościami 
adaptacyjnymi i determinacją w działaniu, 
gotowi są do ciężkiej pracy, co daje 
pewne podstawy do optymizmu. Jednak 
współczesny rynek nie jest w stanie 
wyżywić tylu firm. 
Tym bardziej niezrozumiała jest postawa 
niektórych przedstawicieli branży 

transportowej, blokujących działania 
zmierzające do skracania terminu zapłaty za 
usługę transportową przewoźnikowi fizycznie 
wykonującemu transport. 
To pośrednik powinien starać się o pozyskanie 
kapitału, aby na bieżąco realizować swoje 
zobowiązania finansowe. Przewoźnik nie 
jest charytatywną instytucją finansową, jest 
fachowcem od przewozu towarów, spedytor 
ma inne zadania, podobnie jak zleceniodawca. 
W klarownym systemie łatwiej będzie trzem 
stronom funkcjonować.

Przygotowując CPN rząd  
pominął przewoźników    � 10
Obniżenie cen paliw spowodowane programami CPN 
przydało się zmotoryzowanym wyjeżdżającym na 
wakacje, ale nie dało ulgi przewoźnikom. 
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Prezes ZMPD Jan 
Buczek podsumowuje 
ostatnie cztery lata 
funkcjonowania branży  
i gospodarki w rozmowie 
z Robertem Przybylskim.

■■ W latach 2022 – 2025 obroty 
handlu zagranicznego 
Polski zmalały o 5,2 proc. 
Jak ten spadek odbił się na 
międzynarodowym transporcie 
drogowym? 
Branża obsługuje handel zagranicz-

ny, więc oczywistym jest, że musiała 
odczuć te spadki. Od 2023 roku male-
je liczba firm wykonujących drogowe 
przewozy międzynarodowe, przedsię-
biorcy nie są w stanie nadążyć za ros-
nącymi kosztami, gdy jednocześnie 
jest mniej pracy. Bardzo niepokojący 
jest także spadek bilansu płatniczego 
usług transportowych.  

■■ Czy można wszystko składać 
na karb malejącej wymiany 
handlowej? 
Na sytuację w branży składa się 

szereg okoliczności zewnętrznych  
i wewnętrznych. Zewnętrzne to wojna, 
w którą zaangażowane są wszystkie 
państwa, w tym nasze. W jej wyniku 
doszło do ograniczeń handlowych, 
sankcji, które uderzają w gospodarkę 
i naszą gałąź transportu. Jest to dra-
mat dla wielu uczestników rynku. 

Dodatkowo zakaz wjazdu do Unii 
Europejskiej dla rosyjskich i białoru-
skich naczep odcina od wschodniego 
rynku naszych przewoźników, gdy UE 
już wcześniej wprowadziła taki zakaz 
dla pojazdów silnikowych. Polscy prze-
woźnicy, aby utrzymać wymianę towa-
rową, nawiązywali współpracę z prze-
woźnikami z państw WNP, która zakła-
dała m.in. wymianę naczep. Niekonsul-
towany z nami zakaz sprawił, że nasi 
przewoźnicy, wyspecjalizowani w ob-
słudze wschodnich rynków, stanęli w 
obliczu bankructwa. Z dnia na dzień zo-
stali objęci zakazem funkcjonowania na 
rynku, jednocześnie ponosząc poważne 
koszty działalności. Wiele firm, nawet 
dużych, przestało istnieć, a tylko nie-
którym udało się znaleźć miejsce na 
rynku zachodnioeuropejskim. 

■■ Przewozy na wschód już 
wcześniej stanowiły niewielki 
procent pracy całej branży. 
Czy ich brak jest dla niej 
rzeczywiście tak odczuwalny? 
To poważna strata, bowiem by-

liśmy wyspecjalizowani na ska-
lę europejską w obsłudze rynków 
wschodnich. Ta strata to nie tylko 
statystyka, to tragedia przewoźni-
ków, z którymi jesteśmy najbardziej 
związani poprzez kontakty handlo-
we. Dziś przedsiębiorcy zapomina-
ją, kto im zgotował taki los i ata-
kują wszystkich dookoła, mimo że 
wiele z tych zmian jest nieodwracal-
nych. Podobnie było z wdrożeniem 
do polskiego systemu prawnego Pa-
kietu Mobilności. 

■■ To znaczy?
W proces legislacyjny wprowadza-

nia Pakietu Mobilności byliśmy bar-
dzo zaangażowani i zapraszani na 
wiele narad roboczych w Komisji Eu-
ropejskiej, w Europejskim Komite-
cie Ekonomiczno-Socjalnym (EKS)  
i w Parlamencie Europejskim. 

Pamiętam ostre debaty w EKS 
z politykami europejskimi, którzy 
nie rozumieli istoty problemu. By-
liśmy osamotnieni, bo nie było tam 
przedstawicieli polskiej administra-
cji, która uważała, że wszystko wie 

lepiej. Dopiero wraz z reprezentan-
tami stowarzyszeń z innych państw 
UE udało się doprowadzić do zna-
czących zmian w przepisach Pakie-
tu Mobilności, dzięki czemu ostatnia 
wersja jest o wiele łagodniejsza od 
pierwotnych założeń. Jednak sposób 
wdrożenia Pakietu do polskiego pra-
wodawstwa przez ówczesne kierow-
nictwo resortu, taka nonszalancja  
i niechęć od dialogu z nami, zniwe-
czyła część naszej pracy.

■■ Może pan to udowodnić?
Potwierdzeniem faktu, że mamy 

najgorszy model rozliczenia za pracę 
naszych kierowców jest to, że Polska 
była przyczółkiem dla wielu prze-
woźników z państw nadbałtyckich, 
którzy masowo rejestrowali firmy  
w Polsce, aby unikać powrotu kie-
rowców do siedzib na czas odpo-
czynku. Z chwilą, gdy zaczęły obo-
wiązywać nasze, polskie przepi-
sy socjalne w międzynarodowym 
transporcie drogowym, wiele z tych 
firm zniknęło. Gdy pytamy co by-
ło przyczyną odpowiadają, że nie 
udźwignęliby obciążeń wynikają-
cych z nowych polskich przepisów. 

■■ Może mamy do czynienia  
z ogólną zmianą rynku pracy? 
Młodzi poszukują rynkowych oka-

zji, omijając szerokim łukiem naszą 
branżę. Jesteśmy przez to zmusze-
ni uzupełnić lukę zatrudniając pra-
cowników spoza UE, ale jednak  
w związku z ujawnionym niekon-
trolowanym napływem emigrantów  
z różnych państw, to źródło pozy-
skania legalnych pracowników za-
granicznych się skurczyło. 

Polityka obecnego rządu polega-
jąca na ograniczeniu imigracji, po-
ważnie utrudniła znalezienie kie-
rowców do transportu międzynaro-

dowego. Brak kierowców powoduje, 
że wiele ciężarówek stoi, przewoźni-
cy redukują potencjał, tymczasem 
administracja wspiera branże, któ-
re nie mają strategicznego znacze-
nia dla państwa. 

■■ Czy przynajmniej uda 
się ułatwić uzyskiwanie 
dokumentów dla osób już 
pracujących?
Na razie udało się nam przeko-

nać wysokich urzędników państwo-

Nie roztrwonić 
dorobku i majątku 
Zrzeszenia 

Brak kierowców powoduje, że wiele ciężarówek stoi, 
przewoźnicy redukują potencjał, tymczasem administracja 
wspiera branże, które nie mają strategicznego znaczenia  
dla państwa. 
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■■ Czy przedsiębiorcy mogą 
spodziewać się rozwiązania 
tego problemu?
Spotkałem się niedawno z podse-

kretarzem stanu w MSWiA Macie-
jem Duszczykiem, który dobrze ro-
zumie niuanse zagadnienia i wszyst-
ko wskazuje na to, że nasze działa-
nia wsparte przez Pracodawców  
RP, będą miały w końcu oczekiwa-
ny finał. 

Teraz pracujemy nad stworze-
niem szerszego frontu rządowego 
w celu przełamania oporu MRPiPS.  
Mamy mnóstwo rzeczowych argu-
mentów uzasadniających nasze po-
stulaty. Każdy miesiąc opóźnienia 

w ich wdrożeniu to wymierne stra-
ty nie tylko dla przedsiębiorców oraz 
pracowników, ale i państwa. 

■■ Czy ZMPD domaga się 
obniżenia ceny oleju 
napędowego? 
Jesteśmy w stałym kontakcie z Mini-

sterstwem Infrastruktury i walczymy 
o systemowe wsparcie dla przewoź-
ników. Sprawę komplikują wydłu-
żone do nieprawdopodobnych wiel-
kości łańcuchy pośredników, w któ-
rych z trudem uzyskane rekompen-
saty paliwowe są przechwytywane 
przez pośredników, a do przewoźni-
ków realizujących transport, nie do-
cierają! Dla wykonawcy, dla prze-
woźnika wykonującego przewóz,  
tę ciężką pracę związaną z inwestycją  
w miejsce pracy, zatrudnieniem, nad-
zorem i zakupem materiałów niezbęd-
nych do wykonania usługi, pieniądze 
często nie pokrywają kosztów, a za-
płata dokonywana jest po wielu mie-
siącach. 

■■ Prace nad odpowiednią ustawą 
już trwały. Co się dalej z nimi 
stało?
W naszym środowisku są ludzie 

broniący tego dla nas niekorzystne-
go modelu, gdyż w ich portfelu usług 
znajdują się także usługi pośredni-
ctwa w zakresie transportu drogowe-
go. Ten fakt wpłynął na odrzucenie 
propozycji przepisów zmuszających 
do zapłaty za usługę w ściśle określo-
nym terminie, z powodu rozbieżności 
poglądów przewoźników. 

To nie pierwszy raz, gdy zderzamy 
się z takim rozchwianiem stanowiska 
przewoźników, dlatego na ostatnim 
Forum Transportu Drogowego podję-
liśmy próbę stworzenia listy postula-
tów dla nowego ministra transportu, 
choć nie był nam jeszcze znany. 

Pod postulatami podpisało się wie-
lu przedstawicieli różnych regionów, 
ale odnoszę wrażenie, że tylko ZMPD 
w sposób konsekwentny przypomina 
ministrom o postulatach środowiska  
i rozliczy ich z realizacji na koniec ka-
dencji.  

Apelujemy do przedsiębiorców  
o wpisywanie do umów klauzul pa-
liwowych. Muszą popularyzować to 
rozwiązanie i wymóc je trzeba także 
na rynku chwilowym – nie ma innej 

drogi. Mamy na liście członkowskiej 
ZMPD ponad 2 tys. przewoźników,  
a wszystkich jest nas w Polsce ponad 
40 tysięcy. My musimy szukać sposo-
bu na przetrwanie. 

■■ A propos rozliczeń polityków. 
Zbliżają się wybory powszechne, 
co może być istotne dla branży 
zdaniem ZMPD?
Wybory to nie jest konkurs piękno-

ści. Proszę, żeby przewoźnicy już dzi-
siaj przyglądali się politykom: tym co 
rządzą i rządzili, a także tym co nie 
rządzili i tylko obiecują. Doradzam, 
aby sprawdzali jaki jest rodowód po-
lityków, bo przysłowiowi nauczyciele 
i historycy nie zbudują pomyślności, 
ponieważ nie czują gospodarki. Mu-
simy podejmować świadomy wybór, 
nawet gdyby to miał być tylko wybór 
najlepszy spośród złych. 

Dbając o neutralność polityczną 
współpracujemy z wieloma polity-
kami niezależnie od ich partyjnych 
barw. Liczymy na to, że mają odwagę 
posługiwać się naszymi argumenta-
mi w debatach na temat gospodarki, 
nawet gdyby nie osiągnęli spektaku-
larnych sukcesów, a tych którzy nas 
oszukali, będziemy omijać szerokim 
łukiem. 

■■ W grudniu Zgromadzenie Ogólne 
Delegatów wybierze nowe 
władze Zrzeszenia. Jaki kierunek 
powinno ono obrać?
Politycy na stanowiskach się zmie-

niają, a nasza blisko 70-letnia organi-
zacja pozostaje liderem branży i pre-
zentuje ją w dialogu z administracją 
kraju i za granicą. Jako jedyni posia-
damy warunki do kontynuowanie tej 
misji. W tym celu prowadzimy działal-
ność gospodarczą, bo składki człon-
kowskie nie pokryją nawet kosztów 
informacyjnej obsługi członków. 

Odbyliśmy zebrania regional-
ne, na których wybrali zostali dele-
gaci na zgromadzenie ogólne, wie-
le osób dostało rekomendacje do 
władz na przyszłą kadencję 2027- 
2030. Ważne jest, aby przyszłe wła-
dze nie roztrwoniły potencjału i ma-
jątku Zrzeszenia, stworzonego wysił-
kiem wielu pokoleń przewoźników  
i działaczy.�  ■

wych, którzy stali się w tej sprawie 
naszymi sojusznikami. Chodzi o kie-
rownictwo resortu infrastruktury  
i MSWiA, natomiast cały czas zde-
rzamy się ze ścianą w MRPiPS. 

■■ Chyba nie po raz pierwszy?
Z tym resortem mamy problem, 

nawet jeśli udało się osiągnąć suk-

ces wpisując zawód kierowcy na li-
stę zwodów deficytowych, to kierow-
nictwo ministerstwa wycofało się  
z publikacji tej listy, lokując naszych 
przedsiębiorców w tak egzotycznej 
grupie jak ekipy filmowe czy kurie-
rzy dowożący jedzenie. 

Nasi pracownicy np. z Białorusi,  
kulturowo bardzo bliscy nam, cze-

kają latami na wizę i pozwolenie na 
pracę. Przewoźnik nie może udźwig-
nąć ciężaru utrzymania pracowni-
ka czekającego latami na dokumen-
ty. Tymczasem zagraniczny kie-
rowca bez kłopotu znajdzie pracę  
w innych krajach UE, gdzie dbałość  
o gospodarkę ma priorytet. 

Tym bardziej niezrozumiałe jest, 
że przewoźnicy muszą upominać się 
o pozwolenia dla osób, które już są  
w naszym państwie na wskroś spraw-
dzone, bo pracują od kilku lub kilku-
nastu lat u tych samych pracodaw-
ców. Jest niezrozumiałe, dlaczego 
urzędnicy blokują tego typu rozwią-
zania. 

Wybory to nie jest konkurs piękności. Proszę, żeby 
przewoźnicy już dzisiaj przyglądali się politykom: tym co 

rządzą i rządzili, a także tym co nie rządzili i tylko obiecują. 
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Ułatwienia systemowe

Zrzeszenie uważa, że rząd powinien 
sięgnąć po przyjęte w kwietniu br. 
przez Komisję Europejską tymczaso-
we ramy pomocy państwa (METSAF), 
umożliwiające państwom członkow-
skim udzielanie wsparcia m.in. przed-
siębiorstwom transportu drogowego 
dotkniętym wzrostem kosztów pali-
wa w związku z kryzysem na Bliskim 
Wschodzie. 

Właśnie z tego narzędzia skorzystał 
rząd Francji, który przyznał francu-
skim przewoźnikom zapomogę 500 
euro miesięcznie na samochód o dmc 
pow. 3,5 tony za okres od czerwca do 
sierpnia. Firma może otrzymać do 180 
tys. euro (co odpowiada flocie 120 cię-
żarówek). 

Komisja Europejska zatwierdziła 
program o wartości 300 mln euro we 
Włoszech oraz zwiększenie budżetu 
programu hiszpańskiego do 703 mln 
euro. W Luksemburgu na pomoc dla 
transportu drogowego i kolejowego 
przewidziano 54 mln euro. 

ZMPD oczekuje, że rząd powinien 
przynajmniej ułatwić funkcjonowa-
nie branży poprzez zmiany w przepi-
sach, które poprawiłyby płynność  fi-
nansową przedsiębiorstw. Chodzi o 
skrócenie czasu płatności za wyko-
nywaną usługę. Długie oczekiwanie 
na przelew podcina firmy, według da-
nych BIG InfoMonitor i BIK zaległe zo-
bowiązania transportu drogowego to-
warów na koniec 2025 roku wynosiły 
2,5 mld zł. 

Zleceniodawcy traktują samocho-
dy przewoźników jako darmowy ma-
gazyn, przetrzymując na za- lub roz-
ładunku bez rekompensaty za utraco-
ne wpływy. Kilka godzin pod rampą 
może zaburzyć kolejną dostawę, do-
stępny czas jazdy i powrót do domu. 

Ostatnie podwyżki myta odczuwal-
ne w całej Europie spowodowały dra-
styczny wzrost pustych kilometrów. Te 
przebiegi sięgają w niektórych flotach 
20 proc. ogólnego kilometrażu, zjada-
jąc cały wypracowany zysk. 

Właściciel Grupy Transportowej To-
masz Macherowski zwraca uwagę na 
rosnące obciążenia administracyjne. 
Posługuje się raportem Europejskie-
go Banku Inwestycyjnego z 17 wrześ-
nia, w którym firmy z całej Unii oce-
niają bariery w handlu. – W 2023 roku 
zakłócenia logistyczne jako poważną 
przeszkodę wskazywało 28 proc. firm. 

W 2025 roku - 12 proc. W tym samym 
czasie w górę poszły dwie inne pozy-
cje. Wymogi regulacyjne, normy i cer-
tyfikacja: z 16 do 20 proc. Cła i zmiany 
taryfowe: do 18 proc. – porównuje To-
masz Macherowski. – Spora część na-
szej pracy przesunęła się do odpraw, 
dokumentów, zezwoleń i zgodności 
z wymogami – przyznaje właściciel 
Grupy Transportowej. 

Znikające kadry 

Istotnym elementem rozwiązania 
problemu kadrowego jest również 
sprawniejsze zatrudnianie pracowni-
ków z zagranicy. – Procedury wizo-
we oraz uzyskanie odpowiednich ze-
zwoleń na pobyt i pracę mogą trwać 
miesiącami, a to oznacza realne kon-
sekwencje dla przedsiębiorstw, które 

potrzebują kierowców tu i teraz. Kraj 
bez ciężarówek, bez kierowców szyb-
ko się zatrzymuje – podkreśla prezes 
ZMPD. 

ZMPD szacuje, że w sektorze trans-
portu drogowego brakuje od 100 do 
120 tysięcy kierowców. Długotrwałe 
procedury powodują exodus wykwa-
lifikowanej kadry – tylko w latach 
2024-2025 liczba zatrudnionych w pol-
skich firmach zagranicznych kierow-
ców spadła ze 162 489 do 145 977. Brak 
przepisów traktujących ten zawód ja-
ko strategiczny oraz ułatwiających po-
zyskanie kierowców (np. umieszcze-
nie go w wykazie zawodów deficyto-
wych), powoduje zagrożenie dla pol-
skiej gospodarki. To ostatni moment 
aby zapobiec szkodom, które za chwi-
lę będą nie do naprawienia – alarmu-
je Jan Buczek. � ■

Robert Przybylski

Z rzeszenie Międzynarodo-
wych Przewoźników w Pol-
sce alarmuje, że firmy trans-
portowe padają w zastrasza-
jącej ilości, a polski trans-

port potrzebuje dziś nie tylko doraźnej 
pomocy, ale przede wszystkim stabil-
nych i systemowych rozwiązań, które 
pozwolą przedsiębiorcom konkurować 
na europejskim rynku. – Problemy 
przewoźników nie pozostają wyłącz-
nie problemami jednej branży – prze-
kładają się na sprawność łańcuchów 
dostaw, konkurencyjność przedsię-
biorstw i bezpieczeństwo gospodarcze 
kraju – ostrzega prezes ZMPD Jan Bu-
czek. Wzywa rząd do szybkich i kon-
kretnych działań w celu zachowania 
konkurencyjności polskich przewoź-
ników.

Zniknęła co czwarta firma

ZMPD postuluje uruchomienie bez-
pośredniego wsparcia dla przedsię-

biorstw transportowych. – Kluczowe 
znaczenie ma dziś uruchomienie me-
chanizmów bezpośredniego wsparcia 
dla przedsiębiorstw transportowych, 
których sytuacja finansowa w wielu 
przypadkach stała się niezwykle trud-
na – alarmuje prezes ZMPD.

Wskazuje, że czwarty rok z rzędu 
maleje liczba firm transportu drogo-
wego. W tym roku, do 8 paździer-
nika, zniknęło z rejestrów GITD do-
kładnie 3666 przedsiębiorstw mają-
cych licencję na wykonywanie trans-
portu międzynarodowego. Dziennie 
wycofywało się z tej branży ponad 13 
podmiotów. 

W 2025 roku zniknęło przeszło 
4400 firm, średnio blisko 13 dzien-
nie. W 2023 roku dzienna średnia 
wyniosła 10 podmiotów, zatem tem-
po opuszczania branży przyspiesza. 
Łącznie od początku 2023 roku do 8 
października br. ubyło ponad 11,7 tys. 
firm, a więc jedna czwarta zarejestro-
wanych w 2022 roku. 

Skala ubytku nie rzuca się w oczy, 
ponieważ cały czas zakładane są no-
we firmy; w tym roku GITD wydał 

2725 licencji, więc ubytek netto wy-
niósł 941 firm. Podobnie było w latach 
poprzednich, ale symptomatyczne 
jest, że w 2022 roku Biuro Transportu 
Międzynarodowego wydało nowych 
licencji 3 razy więcej niż w bieżącym 
roku, zatem nawet w oczach przedsię-
biorców atrakcyjność międzynarodo-
wych przewozów drogowych maleje. 

Na koniec 2022 roku liczba ważnych 
licencji sięgnęła 44 499, zaś 8 paź-
dziernika 2026 roku było ich 42 983, 
co oznacza ubytek o 3,4 proc. – To 
są twarde dane, które jednoznacznie 
wskazują w jakiej kondycji jest polski 
międzynarodowy transport drogowy 
– podkreśla Jan Buczek. 

Zaznacza, że osłabienie branży 
transportu drogowego odbije się na 
bilansie płatniczym kraju. W 2024 ro-
ku przewoźnicy drogowi przynieśli 
ponad 42 mld zł nadwyżki płatniczej, 
przyczyniając się w istotny sposób do 
poprawy bilansu płatniczego całego 
państwa. – Jest to jednak o 3 mld zł 
mniej niż w 2022 roku, ponadto bran-
ża daje pracę dla pół miliona osób – 
przypomina prezes ZMPD. 

Firmy padają  
jak muchy

ZMPD domaga się od rządu systemowego wsparcia branży transportu 
drogowego, w ostatnich latach z rynku zniknęło blisko 12 tys. przewoźników,  
a saldo bilansu usług transportu drogowego zmalało o 3 mld zł. 

Przewóz rzeczy

Wyniki przewozów ładunków transportem samochodowym 

■	 Nowe uprawnienia   	                          ■	 Wszystkie na koniec roku
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czy rytuale veto… – przekonuje pre-
zes Zrzeszenia. 

Zmniejszanie VAT nie jest do koń-
ca korzystne dla płynności przed-
siębiorców. – Firma świadczy usłu-
gę transportu krajowego opodatko-
waną VAT w wysokości 23 proc. i do 
tej pory kupowała paliwo opodatko-
wane też w wysokości 23 proc. Po 
wdrożeniu CPN może odliczyć tyl-
ko 8 proc. i te 15 proc. różnicy po-
wstające przy zakupach firmowych 
musi pokryć z własnej kieszeni, po-
nieważ płatność za usługę otrzymu-
je po 60 dniach od wystawienia fak-
tury, zaś VAT musi rozliczyć do 25. 
dnia kolejnego miesiąca – tłumaczy 
przewodnicząca Regionu Śląskiego 
ZMPD Kornelia Lewandowska. 

Dodaje, że dla mającej kilka sa-
mochodów firmy przewozowej róż-
nica w kapitale obrotowym może 
przekraczać 20 tys. zł miesięcznie. 
Lewandowska zaznacza, że ZMPD 
zwracało uwagę Ministerstwa In-
frastruktury na ten problem. – We-
dług mnie najprostszym rozwiąza-
niem byłoby wprowadzenie na czas 
istnienia ulgi opodatkowania krajo-
wych usług transportowych VAT-em 
w wysokości 8 proc., dostępnej dla 
firm posiadających licencje przewo-
zowe – uważa Lewandowska. 

Koszty rosną jak szalone

Przedsiębiorcy wskazują, że są osła-
biani przez ciągłe podwyżki paliw  
i myta. – Ropa naftowa staniała o bli-
sko 22 proc. od 30 marca do 25 sierp-
nia, a w tym samym czasie cena hur-
towa oleju napędowego zmalała tylko 
o 1,1 proc. W detalu spadek wyniósł 
1,5 proc. Mimo że koszt baryłki ropy 
Brent liczony w złotówkach jest dziś 
o ponad jedną piątą niższy, cena net-
to diesla dla przedsiębiorcy jest prak-
tycznie taka sama jak przed rządową 
tarczą paliwową – porównuje prze-
wodniczący Regionu Dolnośląskiego 
ZMPD Wojciech Sieńko. 

Szacuje, że napełnienie zbiorników 
ciągnika siodłowego kosztuje tylko 
ok. 450 zł miesięcznie mniej niż przed 
tarczą, mimo że ropa Brent w złotów-
kach jest tańsza o 21,5 proc. 

Brak sprzężenia cen ropy i paliw 
wynika z niewystarczających moż-
liwości przetwórczych światowych 
rafinerii. – W Europie premia diesla 
względem Brent wzrosła od początku 
roku o ponad 180 proc. – z około 25 do 
ponad 70 dolarów za baryłkę. Jedno-
cześnie zapasy w hubie Amsterdam–
Rotterdam–Antwerpia są o 24 proc. 
niższe od średniej z ostatnich pięciu 
lat, a eksport diesla z Rosji, Bliskiego 

Wschodu i największych dostawców 
azjatyckich był w lipcu o 1,3 mln ba-
ryłek dziennie niższy niż rok wcześ-
niej – zaznacza Marcin Wawrzkiewicz 
Country Manager Malcom Finance  
w Polsce. 

W efekcie cena diesla coraz słabiej 
podąża za ceną ropy. – Brent może 
szybko reagować na poprawę sytua-
cji geopolitycznej, podczas gdy odbu-
dowa podaży i zapasów gotowych pa-
liw będzie znacznie wolniejsza – pod-
kreśla Wawrzkiewicz.

Inne koszty też w górę

Sieńko przypomina, że w ostatnich 
kwartałach przewoźnicy musie-
li przełknąć wyjątkowo dużo pod-
wyżek cen. Myto w Polsce podro-
żało od 1 lutego o 40 proc., a sieć 
dróg płatnych wydłużyła się o po-
nad 12 proc., do blisko 5,8 tys. km. 
Ceny AdBlue są o 5-10 proc. większe 
niż w 2025 roku, ubezpieczenia po-
drożały o 10 proc., serwisy podob-
nie, za opony i oleje smarowe pod-
wyżki sięgnęły co najmniej 10 proc., 
drożsi są także kierowcy o 5-7 proc.  
– W sumie koszt pracodawcy wzrósł 
w ostatnim roku o 7-10 proc. mie-
sięcznie – szacuje Sieńko. � ■

Robert Przybylski

W drożony na począt-
ku października trze-
ci program pomoco-
wy nazwany Ceny Pa-
liwa Niżej obniżył ak-

cyzę na olej napędowy o 28 gorszy na 
litrze. Rząd przewiduje, że zmniejsze-
nie podatku potrwa do końca roku. – 
Mniejsza akcyza oczywiście ma zna-
czenie, bo przy tej ilości zużywanego 
paliwa przez samochody ciężarowe, 
daje efekt w postaci kilkusetzłoto-
wych oszczędności na zestaw, jed-
nak nie rozwiązuje problemu – uwa-
ża prezes ZMPD Jan Buczek.  

Przyznaje, że wysokie ceny pa-
liw nie dotykają jednego państwa.  
– W niektórych rządy udzieliły fir-
mom transportowym bezpośredniej 
pomocy, ale skoro nasz rząd nie wi-
dzi takiej możliwości, zwróciłem 
się do Ministerstwa Infrastruktury 
o natychmiastowe podjęcie działań 
zmierzających do ułatwienia funk-
cjonowania przewoźników w innych 

obszarach, które nie są powiązane  
z budżetem państwa, a szkodzą 
branży. Mówię o terminie zapłaty za 
wykonaną usługę; przewoźnik nie 
może być bezpłatnym kredytodawcą,  
a kierowca darmowym pracowni-
kiem magazynowym. Należy ob-
jąć ochroną prawną relacje między 
przewoźnikiem i załadowcą, której 
do tej pory nie było. Musimy te rze-
czy uregulować, tym bardziej, że  
w innych państwach to się udało. 
Podobnie trzeba skończyć z eksplo-
atacją naszego rynku przez poza-
unijnych przewoźników, którzy nie-
legalnie wykonują przewozy między 
krajami trzecimi, rujnując naszych 
przedsiębiorców – wskazuje prezes 
ZMPD. 

Większy kapitał obrotowy

Rząd przygotował już dwa programy 
pomocowe nazwane Ceny Paliwa Ni-
żej, mające obniżyć ceny paliw, jed-
nak żaden nie był opracowany z my-
ślą o transporcie drogowym. Tym-
czasem nie widać końca wojny USA 

i Izraela z Iranem, ceny baryłki ropy 
znów idą w górę i transport będzie 
droższy, co odbije się niekorzystnie 
także na marżach przewoźników. 

Wprowadzone przez wcześniejsze 
edycje CPN obniżenie VAT nie dało 
oddechu przewoźnikom, bo ten po-
datek jest dla przedsiębiorców neu-
tralny. – Rozumiemy chęć przypo-
dobania się wyborcom, ale rządze-
nie państwem polega na stwarzaniu 
warunków do konkurencyjności go-
spodarki, bo stąd biorą się pienią-
dze, które rządy rozdają bezsensow-
nie na wiecach – denerwuje się Jan 
Buczek. – Nie zgadzamy się z działa-
niami populistycznymi działaniami 
rządu. Lepiej, aby nie obniżał VAT, 
tylko wprowadził na rynku paliw 
prawdziwą konkurencję, wymusił 
na producentach zmniejszenie mar-
ży. Dałoby to nam niższe ceny noś-
ników energii i oczywiste korzyści 
dla całej gospodarki. Ciągłe maj-
strowanie przy prawie i próby ręcz-
nego sterowania rynkiem prowadzą 
do angażowania rządu w syzyfową 
pracę, gdyż proces legislacyjny koń-

Bak do połowy  
pusty 

Rząd przygotowując CPN pominął przewoźników, nie udzielił im także 
bezpośredniej pomocy, więc ZMPD domaga się wsparcia branży w innych 
obszarach, które nie wymagają uszczuplenia budżetu państwa.

„Ceny Paliwa Niżej”

Przed październikową obniżką rząd dwukrotnie wdrożył program „Ceny Pali-
wa Niżej”, pierwsza odsłona pakietu CPN wprowadzona była pod koniec mar-
ca. CPN obowiązywał do końca czerwca i obejmował przepisy, na mocy których 
stosowana była obniżona stawka VAT na benzynę i olej napędowy oraz ustala-
na była cena maksymalna tych paliw na stacjach benzynowych. W ramach pa-
kietu wprowadzono też czasową obniżkę akcyzy na paliwa, która obowiązywa-
ła do połowy czerwca.
Od 17 do 31 sierpnia obowiązywał pakiet obniżający VAT na paliwa z 23 proc.  
do 8 proc., co według rządu ma zmniejszyć ceny na stacjach o około 90 gr,  
do ponad 1 zł na litrze, czyli podobnie jak w pierwszym przypadku. 
Resort finansów obliczył, że koszt pierwszego programu CPN sięgnął 4,7 mld zł, 
a wznowienie na ostatnie dwa tygodnie sierpnia obniżki VAT na paliwa koszto-
wało budżet państwa 495 mln zł. 

Program rządowy
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Pracodawcy RP chwalą pozosta-
wienie Radzie Ministrów możliwo-
ści elastycznego określania katalo-
gu państw, których obywatele będą 
mogli korzystać z uproszczonej pro-
cedury, jednak postulują, aby Ra-
da Ministrów mogła także wskazy-
wać konkretne grupy cudzoziemców 
uprawnione do korzystania z uprosz-
czonych procedur. 

Pracodawcy RP uważają, że zasa-
da, według której brak decyzji posta-
nowienia wojewody w ciągu 60 dni 
oznacza milczące zakończenie spra-
wy powinna być stosowana także 
przy wnioskach o pozwolenie na po-
byt czasowy i pracę przy kolejnych 
wnioskach osób już wcześniej kon-
trolowanych. 

Kierowcy potrzebni od zaraz

Przewoźnicy domagają się od Mi-
nisterstwa Rodziny, Pracy i Polity-
ki Społecznej wydania rozporządze-
nia zawierającego wykaz grup zawo-
dów, w których występują niedobory 
kadrowe i wpisaniu zawodu kierow-
cy samochodu ciężarowego na tę li-
stę. Ma to uprościć i przyspieszyć for-
malności. 

Ministerstwo w liście do ZMPD 
przypomina, że wydanie rozporzą-
dzenia z takim wykazem ma cha-
rakter fakultatywny, nie obligato-
ryjny. Ponadto brak rozporządzenia 
nie uniemożliwia wydawania doku-
mentów dla cudzoziemców, którzy 
mieli zostać ujęci w wykazie. 

W pierwszej połowie roku wyda-
no łącznie 25 189 dokumentów lega-
lizujących pracę kierowcy ciągnika 
siodłowego oraz 19 856 dokumen-
tów legalizujących pracę kierowcy 
samochodu ciężarowego. 83 % ww. 
dokumentów dotyczyło obywateli 
Ukrainy oraz Białorusi. 

MSWiA oblicza, że w roku 2025 
średni czas rozpatrywania wnio-
sków o zezwolenia pobytowe w po-
szczególnych województwach wyno-
sił: województwo dolnośląskie – 297 

dni, województwo kujawsko-pomor-
skie – 514 dni, województwo lubel-
skie – 237 dni, województwo lubu-
skie – 469 dni, województwo łódzkie 
– 329 dni, województwo małopol-
skie – 175 dni, województwo ma-
zowieckie – 265 dni, województwo 
opolskie – 610 dni, województwo 
podkarpackie – 248 dni, wojewódz-
two podlaskie  – 297 dni, wojewódz-
two pomorskie – 543 dni, wojewódz-
two śląskie – 633 dni, województwo 
świętokrzyskie – 271 dni, wojewódz-
two warmińsko-mazurskie – 209 
dni, województwo wielkopolskie – 
343 dni, województwo zachodniopo-
morskie – 461 dni. 

Liczba wniosków o zezwolenia na 
pobyt czasowy składanych przez cu-
dzoziemców wzrosła z 361,3 tys. w 
2021 roku do 508,1 tys. w ubiegłym. � ■

Państwo nie zamierza 
ułatwiać przewoźnikom 
pozyskiwania kierowców 
spoza Unii Europejskiej  
i pomija istotne potrzeby 
przedsiębiorców. 

Robert Przybylski

W przyjętej w paździer-
niku 2024 roku przez 
rząd strategii migra-
cyjnej Rada Ministrów 
podkreśla, że „Proce-

sy migracyjne nie mogą zwiększać po-
ziomu niepewności w codziennym ży-
ciu mieszkańców Polski”. Bezpieczeń-
stwo pozostaje priorytetem, a „okre-
ślenie zasad dostępu do terytorium 
Polski pozostaje w gestii rządu, przy 
uwzględnieniu członkostwa Polski  
w UE, w szczególności w strefie 
Schengen i wynikających z tego zo-
bowiązań Schengen”. 

Zarazem Rada Ministrów przyzna-
je, że „bezpieczna i kontrolowana imi-
gracja zarobkowa” jest zjawiskiem po-
żądanym i pozytywnie wpływającym 
na gospodarkę. 

Kierując się tymi założeniami, Mi-
nisterstwo Spraw Wewnętrznych i Ad-
ministracji (MSWiA) zaprezentowało 
w lipcu projekt nowelizacji ustawy  
o cudzoziemcach (UD408), której ce-
lem jest skrócenie postępowań w spra-
wie udzielania zezwoleń na pobyt 
czasowy oraz ograniczenie obciążeń 
administracyjnych po stronie urzę-
dów wojewódzkich. 

Mniej biurokracji

Nowelizacja ma ograniczyć biuro-
krację przy wydawaniu wiz oraz le-
galizacji pobytu. Strategia wskazuje 

także na potrzebę zwiększenia spój-
ności między systemem legalizacji 
pobytu i legalizacji pracy. Projekt 
zakłada, że:

■■ obywatele najbardziej rozwinię-
tych państw trzecich, którzy korzy-
stają z ruchu bezwizowego w UE,  
w postępowaniach dotyczących 
legalizacji pobytu będą korzystać  
z instytucji milczącego zakończenia 
postępowania,

■■ selekcji tych państw dokona Rada 
Ministrów w drodze rozporządze-
nia. Przepisy projektowanej ustawy 
wskażą kryteria selekcji tych państw, 
które uwzględnią: ruch bezwizowy, 
członkostwo w OECD, wysoki poziom 
PKB w przeliczeniu na jednego miesz-
kańca według parytetu siły nabyw-
czej oraz kryterium migracyjne odno-
szące się do liczby wydanych decyzji  
o zobowiązaniu do powrotu w sto-
sunku do liczby cudzoziemców z da-
nego kraju w Polsce,

■■ na listę nie trafią państwa o zwięk-
szonym poziomie zagrożenia terro-
rystycznego lub przestępczością, 
mających zasięg międzynarodowy, 
niewspółpracujące przy przyjmo-
waniu cudzoziemców wydalanych 
z Polski oraz w przypadku, w któ-
rym będzie to stało w sprzeczności 
z interesem Rzeczypospolitej Pol-
skiej lub zobowiązaniami między-
narodowymi,

■■ milczące zakończenie postępowania 
nie będzie następować, gdy dane cu-
dzoziemca będą figurować w Syste-
mie Informacyjnym Schengen do ce-
lów odmowy wjazdu i pobytu,

■■ milczące załatwienie sprawy będzie 
dotyczyć wyłącznie postępowań to-
czących się przed wojewodami, tj. 
w I instancji administracyjnej (na 
etapie najbardziej obciążonym or-
ganizacyjnie) i nie będzie dotyczyć 
postępowań odwoławczych toczą-
cych się przed Szefem Urzędu do 
Spraw Cudzoziemców.

Uwagi przedsiębiorców

Przewoźnicy uważają, że po raz 
kolejny ich potrzeby nie zostały 
uwzględnione przez rządzących. – 
Zrozumiałym jest, że łatwiej precy-
zyjnie ocenić kandydata do pracy  
w branży IT niż ogromną liczbę kan-
dydatów do pracy w charakterze kie-
rowcy. Polska jeszcze jest liderem  
w transporcie i zupełnie nie potra-
fię zrozumieć, dlaczego walkowerem 
oddajemy to miejsce przewoźnikom 
z innych państw, którzy zacierają  
ręce patrząc na działania polityków 
– zastanawia się prezes ZMPD Jan 
Buczek. 

Szczególne zdziwienie budzi podej-
ście rządu do pracowników zagranicz-
nych, których przewoźnicy zatrudnia-
ją od wielu lat. – Nie mają oni żad-
nych ułatwień, są to zweryfikowani 
pracownicy i czujemy się z nimi bez-
piecznie – zapewnia członek zarzą-
du ZMPD Karol Rychlik. – Walczymy  
o przetrwanie, potrzebujemy pilnie 
rąk do pracy. Rząd ocknie się dopiero 
wtedy, gdy już znikniemy, ale wtedy 
będzie za późno na ratunek, bo na-
sze miejsce zajmie ktoś inny – ostrze-
ga Rychlik. 

Projekt został skrytykowany także 
przez organizacje przedsiębiorców. 
Pracodawcy RP wskazują, że projekt 
zakłada dostęp do szybkiej ścieżki je-
dynie obywatelom państw bogatych, 
a pomija znaczną część osób od lat le-
galnie przebywających w Polsce, ma-
jących zatrudnienie, nieposzlakowa-
ną opinię i regularnie opłacającą po-
datki i składki ZUS. 

Znaczenie miałaby także postawa 
pracodawcy i jego rzetelne wywią-
zywanie się ze swoich obowiązków. 
Pracodawcy RP postulują zastosowa-
nie procedury milczącego zakończe-
nia także wobec cudzoziemców kon-
tynuujących legalny pobyt i zatrud-
nienie w Polsce. 

Rząd nie zauważa 
potrzeb przewoźników

Pracodawcy RP uważają, że zasada, według której brak 
postanowienia wojewody w ciągu 60 dni oznacza milczące 
zakończenie sprawy powinna być stosowana także przy 
wnioskach o pozwolenie na pobyt czasowy i pracę przy 
kolejnych wnioskach osób już wcześniej kontrolowanych.

temat numeru temat numeru
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Jazda z górki  
czyli sposób  
na kryzys

Magdalena Dalba

Tadeusz Furmanek

Tadeusz Furmanek

Wojciech Sieńko

Aneta Boruta

Piotr Ozimek
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O nie,  
znowu?!...

Panie i Panowie, nie ma co 
narzekać, trzeba brać sprawy  

w swoje ręce!

Zleceniodawcy będą płacić  
za jazdę w kółkach tylko za kurs  

w jedną stronę. 

Czyli co?

 
I to ma być 
śmieszne?

Słuchajcie, opowiem  
Wam dowcip. Znalazłem  

w internecie.



Sam jesteś 
przewodzik.

Arkadiusz Pawelczyk

Wiesław Starostka

Mirosław Kaczorowski, Artur Kamiński

No dobra, w takim 
razie będziemy losować 

jeden pomysł ze wszystkich 
zgłoszonych. Wygrywają…

Czyli kombinujemy. 
Z górki – jedziemy na luzie. 
Po płaskim – siłą rozpędu, 

a pod górkę…

Piotr Ozimek

Robert Nitek

Sawomir Kostjan, 
Jarosław Jakoniuk

Zdzisław Radelski

…będziemy pchać? 
Do bani taki plan. 
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Karol Rychlik

A nie można by zamontować 
LPG? Tu się pociągnie drucik, 

tam przewodzik…

A mówiłem, żeby 
kupić elektryka?

Podobno w Hiszpanii jest tanie 
paliwo. Bierzemy kanistry, wsiadamy 

w pociąg, szybko na stację 
i z powrotem.

… wspólne przewozy 
w małej grupce!

Błagam, skończmy  
z tymi żartami.

Długo nad tym 
myślałeś?



Z ogromnym smutkiem informujemy, że 5 
sierpnia 2026 r., w wieku 50 lat, po długiej  
i ciężkiej chorobie zmarła nasza Koleżanka, 
Renata Małyszko.
W przyszłym roku minęłoby 30 lat od chwili, 
gdy po raz pierwszy przekroczyła próg biura 
ZMPD. Do ZMPD trafiła w trakcie studiów 
prawniczych. Była to jej pierwsza i – jak się 
okazało – jedyna praca. To właśnie tutaj 
znalazła swoje miejsce na ziemi, a także 
poznała swojego przyszłego męża Tomka.
Odeszła od nas ikona ZMPD – osoba 
pod każdym względem wyjątkowa. Jej 
profesjonalizm, sumienność, konkret w 
działaniu, oddanie pracy, a przy tym naturalna 

skromność były, są i pozostaną dla nas 
niedoścignionym wzorem. Za wkład w rozwój 
organizacji, śp. Renia Małyszko otrzymała 
Złotą Odznakę „Zasłużony dla ZMPD”.
Poza Rodziną i pracą Jej wielką pasją był 
ogród, któremu poświęcała niemal każdą 
wolną chwilę. Z zamiłowaniem zajmowała się 
także rękodziełem i malarstwem.
Przez wiele lat – aż do ostatnich dni, godzin  
i minut – z niezwykłym hartem ducha  
i niezachwianą wiarą walczyła z okrutną 
chorobą. 
Pozostawiła pogrążonych w żałobie męża 
Tomka oraz troje dzieci – Anię, Kasię  
i Mateusza.
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Transport drogowy przeżywa kryzys także w Wielkiej 
Brytanii. W ostatnich trzech latach zbankrutowało tam 
ok. 1300 firm transportu drogowego ładunków. Firmy 
wskazują, że podwyżki cen paliw wywołały wzrost 
kosztów sięgający 300 funtów tygodniowo. Domagają 
się ulg w podatkach od paliw, porównywalnych do 
hiszpańskich, francuskich i włoskich. W Wielkiej 
Brytanii funkcjonuje ok. 106,5 tys. firm drogowego 
transportu ładunków. 

W pierwszej połowie roku sprzedaż opon do 
samochodów ciężarowych i autobusów na unijnym 
rynku wtórnym wzrosła rok do roku o 7 proc.,  
do blisko 5,4 mln sztuk. W pierwszym kwartale 
poprawa wyniosła 1 proc., w drugim 13 proc. rok  
do roku. W pierwszym półroczu w Polsce sprzedaż 
opon do samochodów ciężarowych zmalała o 6 proc., 
wynika z danych Polskiego Związku Przemysłu 
Oponiarskiego. Informuje on także, że znajdujące się 
w Polsce fabryki produkują dziennie 140 tys. opon 
różnego przezanczenia. 

W 2025 roku w Polsce doszło do 1165 pożarów 
w kategorii obejmującej samochody ciężarowe, 
cysterny, maszyny drogowe i przyczepy do aut 
ciężarowych. To najwyższy wynik w latach 2020-
2025 – średnia z całego okresu wynosi 1086 
pożarów rocznie, a najniższy odczyt przypadł na 
2023 r. („tylko” 991 zdarzeń), wynika z danych KG 
PSP. Pożarów aut osobowych było w 2025 r. nawet 
nieco mniej niż pięć lat wcześniej (7682 wobec 
7827). W tym samym czasie ich liczba w kategorii 
samochodów ciężarowych wzrosła o 10,6 proc.  
z poziomu 1053 w 2020 r., zwiększając udział  
w ogólnej liczbie pożarów pojazdów z ok. 11,5 do 
12,6 proc. 

Pożary ciężarówek

W przyszłym roku składki ZUS wyniosą w przypadku 
kierowców międzynarodowych 4 209 zł, będą wyższe 
ok. 260 zł w porównaniu do tego roku. Podwyżka 
wynika z projektu ustawy budżetowej na 2027 
rok, która zakłada, że przeciętne wynagrodzenie 
w gospodarce narodowej wyniesie 10 033 zł brutto 
i będzie o 613 zł większe względem roku 2026. 
Eurowag wylicza, że w okresie 2021-2027 wysokość 
składek ZUS wzrosła o 233 proc., co jest wynikiem 
wprowadzenia do polskiego prawa Pakietu 
Mobilności.

 

Rośnie wynagrodzenie  
i składki

Więcej bankructw  
w Wielkiej Brytanii

Sprzedaż opon na rynku 
wtórnym

Odeszła Renata Małyszko

Renault Trucks otworzyło 17 czerwca samodzielną 
siedzibę Renault Trucks Polska wraz z dużym warsztatem. 
Dotychczasowa lokalizacja znajdowała się w Młochowie. 
Obiekt wzniesiony w Tłuste, niedaleko Grodziska 
Mazowieckiego, otrzymał nazwę Dom Renault Trucks. – 
Nasz udział w polskim rynku wynosi 7 proc., ale celem jest 
zdobycie 10 proc. i chcemy to osiągnąć najlepszą w kraju siecią 
serwisową – podkreśla prezes Renault Trucks Antoine Duclaux. 

Hala ma 3 przejazdowe stanowiska, przystosowana jest 
także do obsługi elektrycznych ciężarówek, podłączenia 
energetyczne są gotowe do zasilenia nawet dziesięciu 
samochodowych ładowarek, w tym jednej o mocy 150 kW.  
To piąty serwis otwarty w ostatnich dwóch latach i 
zapowiadane są kolejne. Marka posiada w Polsce 32 punkty 
serwisowe, a wartość najnowszej inwestycji to 10 mln euro. 

Nowa siedziba i serwis Renault Trucks
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poszerzeniu kręgu przedsiębiorców 
zobowiązanych do jego wykonania.

Projekt ustawy zmienia dotych-
czasowe kryterium. Zamiast statu-
su MŚP decydować ma rzeczywiste 
zużycie energii. Audyt będzie musiał 
przeprowadzać przedsiębiorca, któ-
rego średnie roczne zużycie energii 
z ostatnich trzech lat, z uwzględnie-
niem wszystkich jej nośników, prze-
kroczy 2,78 GWh. Wartość ta odpo-
wiada przewidzianemu w dyrek-
tywie poziomowi 10 TJ. W firmach 
transportowych największy udział 
będzie zazwyczaj przypadał na olej 
napędowy. Dla zobrazowania skali 
warto przełożyć tę wartość na jed-
nostkę bliższą realiom branży - 10 TJ 
odpowiada energii zawartej w oko-
ło 278 tys. litrów oleju napędowego. 

Co to oznacza w praktyce? Przyj-
mując orientacyjnie, że zestaw wy-
konujący przewozy międzynarodowe 
pokonuje około 120 tys. km rocznie, 
przy spalaniu rzędu 30–35 l/100 km 

jego roczne zużycie wyniesie około 
36-42 tys. litrów oleju napędowego. 
Przy takich parametrach projekto-
wany próg może zostać osiągnięty 
już przy flocie liczącej około 7-8 in-
tensywnie eksploatowanych zesta-
wów. Biorąc pod uwagę, że w 2025 
roku ok. 80 % polskich firm trans-
portowych wykonujących przewozy 
międzynarodowe dysponowało flo-
tą nieprzekraczającą 10 pojazdów, 
zmiana wydaje się bardzo istotna. 

Nie tylko paliwo

W firmie transportowej najwięk-
szą część zużycia energii będzie za-
zwyczaj stanowiło paliwo zużywane 
przez flotę. Do progu 2,78 GWh trze-
ba będzie jednak wliczać całkowi-
te zużycie energii przedsiębiorstwa,  
a więc także m.in. energię elek-
tryczną oraz ciepło wykorzystywa-
ne w bazie, magazynie czy biurze. 
Audyt ma obejmować obszary od-

powiadające łącznie za co najmniej 
90 proc. całkowitego zużycia energii 
przedsiębiorstwa, w tym oczywiście 
transport.

Plan działań i coroczne 
raportowanie

Na samym audycie obowiązki jed-
nak się nie skończą. W ciągu 45 dni 
przedsiębiorca będzie musiał spo-
rządzić na podstawie jego zaleceń 
plan działań w zakresie efektywno-
ści energetycznej. Plan ma wskazy-
wać m.in. możliwe do osiągnięcia 
oszczędności, środki służące wyko-
naniu poszczególnych zaleceń audy-
tu oraz harmonogram ich realizacji. 
Projekt zastrzega przy tym, że cho-
dzi o środki wykonalne z technicz-
nego i ekonomicznego punktu wi-
dzenia. Plan będzie następnie co 
roku aktualizowany, a projekt prze-
widuje również jego publikację na 
stronie internetowej przedsiębiorcy.

Martyna Misztal-Turemka

T rwają prace nad zmia-
ną ustawy o efektywności 
energetycznej, która ma 
wdrożyć do polskiego po-
rządku prawnego dyrekty-

wę (UE) 2023/1791. Choć regulacja 
nie jest kierowana wyłącznie do sek-
tora transportowego, może znaczą-
co zmienić sytuację przewoźników. 
Szczególne znaczenie może mieć 
zmiana zasad, na jakich przedsię-
biorcy będą obejmowani obowiąz-
kiem przeprowadzania audytów 
energetycznych. Zgodnie z projek-
tem o objęciu tym obowiązkiem ma 
decydować już nie wielkość przed-
siębiorstwa, lecz poziom zużycia 
energii - w firmach transportowych 
przede wszystkim paliwa zużywa-
nego przez flotę.

Projekt nowelizacji (numer w wy-
kazie UC77) ma wdrożyć unijną dy-

rektywę 2023/1791 z 13 września 
2023 r. Zasadniczy termin jej trans-
pozycji upłynął 11 października 
2025 r., tymczasem prace nad pol-
skimi przepisami nadal nie zostały 
zakończone. Obecnie przyjęcie pro-
jektu przez Radę Ministrów plano-
wane jest na III kwartał 2026 r., jed-
nak biorąc pod uwagę obecny stan 
oraz tempo prac, dotrzymanie tego 
terminu budzi wątpliwości.

Efektywność energetyczna

Efektywność energetyczna sprowa-
dza się w uproszczeniu do ograni-
czania ilości energii potrzebnej do 
osiągnięcia tego samego efektu - 
wyprodukowania towaru, ogrzania 
budynku czy przewiezienia tego sa-
mego ładunku. Dyrektywa 2023/1791 
podnosi unijne cele w tym zakresie  
i zakłada zmniejszenie zużycia ener-
gii w UE do 2030 r. Aby je osiągnąć, 
przewiduje szereg obowiązków do-

tyczących m.in. sektora publiczne-
go, przedsiębiorstw i rynku energii. 
W przypadku przedsiębiorców jed-
nym z podstawowych narzędzi mają 
być audyty energetyczne oraz - przy 
większym zużyciu energii – systemy 
zarządzania energią.

Decyduje wielkość 
przedsiębiorstwa

Obecnie obowiązek przeprowadza-
nia audytu energetycznego przed-
siębiorstwa jest powiązany przede 
wszystkim z jego wielkością, a sam 
audyt wykonuje się co cztery lata. 
Przewoźnik mieszczący się w kate-
gorii MŚP nie musi więc dziś prze-
prowadzać audytu, nawet jeśli jego 
flota zużywa znaczne ilości paliwa. 
Transport już obecnie jest jednym  
z obszarów uwzględnianych w audy-
cie, dlatego zasadnicza zmiana nie 
polega na objęciu analizą energii 
wykorzystywanej przez flotę, lecz na 

Audyt energetyczny 
także dla małych 
przewoźników 

Unia Europejska wprowadziła 
obowiązek raportowania zużycia 
energii, w tym paliwa. Polski 
rząd przygotowuje ustawę 
wdrażającą nowe wymogi. 

temat numeru temat numeru
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Nowym obowiązkiem będzie rów-
nież coroczne raportowanie zużycia 
energii. Do 31 marca przedsiębior-
ca będzie przekazywał za pośred-
nictwem elektronicznej platformy 
informację o całkowitym zużyciu 
energii za poprzedni rok. Z punktu 
widzenia firmy transportowej ozna-
cza to przede wszystkim koniecz-
ność uporządkowanego gromadze-
nia danych dotyczących paliwa 

oraz pozostałych nośników energii 
wykorzystywanych w działalności. 
Projekt przewiduje jednocześnie, 
że informacji tej nie będzie musiał 
przekazywać przedsiębiorca, który  
w poprzednim roku zużył mniej niż  
2,78 GWh energii.

Większe floty: system 
zarządzania energią

Dodatkowy obowiązek ma objąć 
przedsiębiorców, których średnie 
roczne zużycie energii z ostatnich 
trzech lat przekroczy 23,611 GWh, 
czyli około 85 TJ. Będą oni musieli 
wdrożyć certyfikowany system za-
rządzania energią zgodny z odpo-
wiednią Polską Normą.

Przekładając ten próg - podobnie 
jak wcześniej - na zużycie oleju na-
pędowego, 85 TJ odpowiada ponad 
2,3 mln litrów paliwa rocznie. To po-
ziom charakterystyczny raczej dla 
przedsiębiorstw dysponujących kil-
kudziesięcioma intensywnie eksplo-
atowanymi zestawami. Projekt prze-
widuje wdrożenie systemu do 11 paź-
dziernika 2027 r. Jednak ze względu 
na opóźnienie prac legislacyjnych 
termin ten może ulec wydłużeniu. 

Kara może sięgnąć 5 proc. 
przychodu

Za niewykonanie obowiązkowe-
go audytu prezes Urzędu Regula-

cji Energetyki (URE) może już dziś 
nałożyć na przedsiębiorcę karę pie-
niężną w wysokości do 5 % przycho-
du osiągniętego w poprzednim ro-
ku podatkowym. Projekt utrzymuje 
tę sankcję, a jednocześnie zakłada 
objęcie nią części nowych obowiąz-
ków - m.in. niesporządzenia lub nie-
opublikowania planu działań oraz 
niewdrożenia wymaganego systemu 
zarządzania energią.

Istotne jest odniesienie sankcji do 
przychodu, a nie zysku przedsiębior-
stwa. W branży transportowej, gdzie 
wysokim obrotom często towarzyszą 
relatywnie niskie marże, nawet ka-
ra stanowiąca jedynie ułamek usta-
wowego maksimum może być dla 
przedsiębiorcy bardzo dotkliwa.

Zamówienia publiczne

Projekt rozszerza także wymagania 
dotyczące efektywności energetycz-
nej w zamówieniach publicznych. 
Może to mieć znaczenie dla prze-
woźników świadczących usługi na 
rzecz podmiotów publicznych - je-
żeli na potrzeby realizacji zamówie-
nia będą nabywane nowe produk-
ty, będą one musiały spełniać okre-
ślone wymagania, np. w przypadku 
opon co do zasady najwyższą klasę 
efektywności.

Dalszy przebieg prac 
legislacyjnych

Zgodnie z dyrektywą pierwsze audy-
ty energetyczne przedsiębiorstw ob-
jętych nowym obowiązkiem powin-
ny zostać przeprowadzone najpóźniej 
do 11 października 2026 r. Jednocześ-
nie projekt ustawy przewiduje na ich 
przeprowadzenie 12 miesięcy od wej-
ścia nowych przepisów w życie. Przy 
obecnym opóźnieniu prac prowadzi 
to do rozbieżności, która będzie wy-

magała rozwiązania na dalszym eta-
pie procesu legislacyjnego.

Projekt może jeszcze ulec zmia-
nom, zwłaszcza że w toku konsul-
tacji i opiniowania zgłoszono do nie-
go liczne uwagi. Możliwe są zatem 
korekty rozwiązań szczegółowych. 
Nie powinna natomiast ulec zmia-
nie sama zasada wynikająca z dy-
rektywy, zgodnie z którą o obowiąz-
ku przeprowadzenia audytu ma de-
cydować poziom zużycia energii,  
a nie wielkość przedsiębiorstwa.

Opóźnienie we wdrażaniu dyrek-
tywy nie oznacza jednak, że moż-
na zakładać rezygnację z projekto-
wanych obowiązków. W listopadzie 
2025 r. Komisja Europejska skiero-
wała wezwania do usunięcia uchy-
bienia do 26 państw członkowskich, 
w tym Polski, w związku z brakiem 
pełnej transpozycji dyrektywy.  
W czerwcu 2026 r. Komisja przeszła 
do kolejnego etapu postępowania 
wobec Węgier i Rumunii, które na-
dal nie zgłosiły żadnych środków 
transpozycji. Polska nie znalazła się 
w tej grupie, jednak nadal również 
nie zakończyła wdrażania dyrek-
tywy. Jeżeli obowiązek ten nie zo-
stanie wykonany, procedura naru-
szeniowa może być kontynuowana,  
a w dalszej perspektywie sprawa 
może trafić do Trybunału Sprawied-
liwości UE wraz z wnioskiem o nało-
żenie sankcji finansowych.

Warto przygotować się 
wcześniej

Dlatego, mimo że ostateczny kształt 
krajowych przepisów nie jest jeszcze 
znany, przedsiębiorcy transportowi 
mogą już teraz ocenić, czy projek-
towane zmiany będą ich dotyczyć. 
Pierwszym krokiem powinno być 
zestawienie zużycia paliwa oraz po-
zostałych nośników energii z ostat-
nich trzech lat i obliczenie średnie-
go rocznego zużycia energii. Pozwo-
li to ustalić, czy przedsiębiorstwo 
zbliża się do projektowanego progu  
2,78 GWh i tym samym może zo-
stać objęte obowiązkiem przepro-
wadzania audytu energetycznego. 
Na tym etapie warto również uważ-
nie śledzić prace ustawodawcy, aby 
nie przegapić ewentualnych zmian  
w ostatecznym zapisie ustawy.  �  ■

Zgodnie z dyrektywą pierwsze audyty energetyczne 
przedsiębiorstw objętych nowym obowiązkiem  

powinny zostać przeprowadzone najpóźniej  
do 11 października 2026 r. Jednocześnie projekt  

ustawy przewiduje na ich przeprowadzenie  
12 miesięcy od wejścia nowych przepisów w życie.
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dania na zewnątrz), RW (wydania 
wewnętrzne do produkcji) oraz MM 
(przesunięcia międzymagazynowe). 
Integracja tych danych pozwala fi-
skusowi natychmiast wykryć prze-
sunięcia czasowe między wydaniem 
towaru z magazynu a wystawieniem 
faktury poprzez błyskawiczne zesta-
wienie JPK_MAG z danymi z JPK_
V7 i KSeF. 

Poważne konsekwencje grożą 
również za błędy w wycenie zapa-
sów według metod FIFO, LIFO czy 
ceny przeciętnej, które sztucznie 
zniekształcają koszt własny sprzeda-
ży oraz końcowy wynik finansowy. 

W strukturach wielomagazyno-
wych brak bilansowania ruchów 
MM jest traktowany przez urzęd-
ników jako dowód na nierzetelne 
prowadzenie ewidencji, natomiast 
nieuzasadnione rozbieżności mię-
dzy dokumentami RW a standardo-
wymi normami zużycia materiałów 
są dla skarbowców bezpośrednim 
sygnałem o braku spójności proce-

sów produkcyjnych i potencjalnym 
ukrywaniu obrotu w szarej strefie.

Kilka dni na reakcję. Jak 
uchronić przedsiębiorstwo 
przed sankcjami

Sytuację przedsiębiorstw dramatycz-
nie komplikuje fakt, że w przypadku 
wystosowania przez urząd skarbowy 
wezwania do przekazania struktur 
JPK na żądanie, czas na reakcję i do-
starczenie poprawnych plików XML 
jest skrajnie krótki – wynosi zazwy-
czaj od trzech do siedmiu dni. 

Przysłanie niepełnych, błędnych 

lub niespójnych danych naraża 
podmiot na wysokie kary skarbo-
we oraz natychmiastowe wszczęcie 
postępowania kontrolnego. Aby za-
pobiec dotkliwym konsekwencjom, 
konieczne jest pilne przeprowadze-
nie audytów integracji systemów 
ERP i WMS, zweryfikowanie tech-
nicznych możliwości generowania 
poprawnych plików JPK_ST i JPK_
MAG, uporządkowanie słowników 
oraz wdrożenie rygorystycznych 
procedur stałego uzgadniania sta-
nów magazynowych i majątkowych 
z ewidencją księgową na koniec każ-
dego okresu rozliczeniowego. � ■

Aleksandra Wiener

U stawa z 2020 roku na-
zywana Polskim Ładem 
wprowadziła między in-
nymi raporty JPK takie 
jak JPK VAT i CIT oraz do-

datkowe formy kontroli doprecyzo-
wujące obieg majątku trwałego i ru-
chomego w firmie, w postaci JPK_
ST_KR i JPK_MAG(2).

Prześwietlenie fizycznego 
ruchu towarów i majątku

Cyfryzacja polskiego systemu po-
datkowego wchodzi w etap dokład-
nej weryfikacji operacyjnej przed-
siębiorstw. Wykorzystywane przez 
fiskusa generowane na żądanie 
struktury JPK_ST (ewidencja środ-
ków trwałych) oraz JPK_MAG (obrót 
magazynowy) pozwalają organom 
finansowym państwa na szczegóło-
wą analizę majątku trwałego oraz 

ewidencji przepływu towarów i su-
rowców w przypadku kontroli lub 
postępowania. 

Majątek trwały pod lupą 
urzędników

Struktura JPK_ST nakłada na przed-
siębiorców obowiązek udostępnia-
nia na wezwanie organów podatko-
wych szczegółowej ewidencji środ-
ków trwałych, wyposażenia oraz 
wartości niematerialnych i praw-
nych (WNiP). 

Nowe podejście kontrolne (nie po-
datkowe) do środka trwałego wymu-
sza gromadzenie ogromnej liczby 
danych w ewidencji, również tych 
już dawno umorzonych. W ewiden-
cji bowiem znajdować się mają ak-
tualne dane z posiadanego pełne-
go majątku, również wyposażenia, 
z wyłączeniem środków, jeśli przed-
siębiorca może udowodnić, że ich 
posiadanie jest nieistotne dla dal-
szego działania firmy. 

W praktyce oznacza to koniecz-
ność przeprowadzenia inwentary-
zacji środków trwałych i WNiP (war-
tości niematerialne i prawne) oraz 
wyposażenia (czyli przedmiotów 
o wartości jednostkowej poniżej 
10 000 zł, a użytkowanych powy-
żej roku), jeszcze przed pierwszym 
raportem, celem wyeliminowania 
różnic pomiędzy rzeczywistością a 
księgami.

Prześwietlenie fizycznego 
ruchu towarów i surowców

Z kolei JPK_MAG(2) to jedno z naj-
bardziej bezwzględnych narzędzi 
analitycznych, stanowiące pełne cy-
frowe odzwierciedlenie operacji ma-
gazynowych i logistycznych przed-
siębiorstwa. 

Plik ten precyzyjnie raportu-
je każdy ruch towarów, surowców 
i wyrobów gotowych poprzez mo-
duły odpowiadające dokumentom 
PZ (przyjęcia zewnętrzne), WZ (wy-

Jak pod okiem fiskusa 
nie wpaść do szarej 
strefy

Takie narzędzia jak 
KSeF i raporty JPK 
wprowadzają pełną  
i nieustanną kontrolę 
firmowego majątku. 

temat numeru temat numeru
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aby stworzyć tutaj stację dostosowa-
ną do potrzeb transportu ciężkiego, 
a jednocześnie stanowiącą ważny 
punkt naszej sieci – zapewnił Paweł 
Grzywaczewski. 

Karty paliw i nie tylko

Dyrektor Grzywaczewski poinformo-
wał, że współpraca z ZMPD wykra-
cza poza samą inwestycję. – Już dziś 
członkowie Zrzeszenia mogą korzy-
stać z oferty firmy Moya na preferen-

cyjnych warunkach. Stacja w Chleb-
ni będzie naturalnym rozwinięciem 
partnerstwa, którego wspólnym celem 
jest zapewnianie polskim przewoźni-
kom coraz szerszego dostępu do infra-
struktury i rozwiązań wspierających 
sprawne zarządzanie flotą i codzien-
ną działalność transportową – zazna-
czył Paweł Grzywaczewski. 

Inwestycja łączy potencjał ZMPD, 
tj. nieruchomość, bardzo dobrą loka-
lizację oraz liczne grono zrzeszonych 
firm transportowych z wieloletnim 

doświadczeniem Anwim i dynamicz-
nie rozwijającą się siecią Moya. Istot-
nym elementem współpracy jest rów-
nież atrakcyjna oferta flotowa dla pol-
skich firm transportowych. Położenie 
stacji przy autostradzie A2 dodatkowo 
wzmacnia jej potencjał jako miejsca 
obsługi przewozów krajowych i mię-
dzynarodowych.

ZMPD prowadzi także sprzedaż 
urządzeń do opłat drogowych ZMPD 
Box oraz jest agentem ubezpieczenio-
wym. � ■

ZMPD oraz sieć stacji 
Moya budują w Chlebni 
pod Grodziskiem 
Mazowieckim stację 
paliw. Będzie to obiekt 
otwarty także dla 
klientów indywidualnych. 

Robert Przybylski

W Chlebni koło Grodzi-
ska Mazowieckiego 
odbyło się 5 sierpnia 
symboliczne wbicie 
pierwszego szpad-

la pod budowę stacji paliw. Inwe-
stycję realizuje Zrzeszenie Między-
narodowych Przewoźników Drogo-
wych w Polsce (ZMPD) na należącej 
do ZMPD nieruchomości. Partnerem 
projektu jest Anwim, operator sie-
ci Moya, który po zakończeniu bu-
dowy będzie prowadził stację pod 
marką Moya. 

To jedna z największych inwestycji 
w historii Zrzeszenia. Stacja powinna 
być gotowa w  grudniu. 

Chlebnia znajduje się w bezpo-
średnim sąsiedztwie autostrady A2 
oraz węzła Grodzisk Mazowiecki,  
w jednym z kluczowych rejonów logi-
stycznych centralnej Polski. W okoli-
cy znajduje się wiele magazynów lo-
gistycznych, obsługiwanych przez 
duże liczby samochodów ciężaro-
wych. – Rozpoczęcie budowy stacji 
w Chlebni to niezwykle ważny mo-
ment dla ZMPD. To inwestycja rea-
lizowana na naszej nieruchomości,  
w bardzo dobrze położonym miejscu 
z punktu widzenia transportu dro-
gowego. Chlebnia znajduje się przy 
jednym z najważniejszych szlaków 
komunikacyjnych w Polsce, dlatego 
zależy nam, aby powstała tutaj sta-
cja odpowiadająca przede wszystkim 
potrzebom naszych członków, firm 
transportowych, ale jednocześnie do-
stępna również dla klientów indywi-
dualnych – zaznaczył prezes ZMPD 
Jan Buczek. 

Prężna sieć stacji paliw

Projekt jest realizowany wspólnie  
z Anwim, operatorem sieci Moya, 
która jest najszybciej rozwijającą się  
w kraju siecią stacji paliw. Polska Izba 

Przemysłu i Handlu Naftowego podli-
czyła, że w 2025 roku sieć stacji dzia-
łająca pod marką Moya powiększyła 
się o 36 obiektów i tym samym sieć 
dysponowała na koniec minionego 
roku 536 obiektami. Zapewniła sobie 
miejsce na rynkowym podium za Or-
lenem (1964 stacje) i BP (577). 

W uroczystości w Chlebni uczestni-
czyli przedstawiciele obu stron. ZMPD 
reprezentowali prezes ZMPD Jan Bu-
czek, członkowie zarządu Krzysztof 
Strzała i Karol Rychlik oraz dyrektor 
generalny ZMPD Wiesław Starostka. 

Ze strony Anwim obecni byli czło-
nek zarządu i dyrektor ds. Sprzeda-
ży i Rozwoju Paweł Grzywaczewski, 
dyrektor ds. Rozwoju Sprzedaży Flo-
towej Andrzej Kisała oraz zastępca 
dyrektora ds. budowy i techniczne-
go utrzymania stacji Piotr Adamas. 
– Współpraca z ZMPD jest dla nas 
ważna, ponieważ łączy rozwój infra-
struktury z realnymi potrzebami pol-
skich firm transportowych. Chlebnia 
to bardzo dobra lokalizacja, w bezpo-
średnim sąsiedztwie autostrady A2 
i jednego z najważniejszych obsza-
rów logistycznych w centralnej Pol-
sce. Chcemy wykorzystać nasze do-
świadczenie w rozwoju sieci Moya, 

Duża inwestycja  
ZMPD w Chlebni 

Dobre rozwiązanie dla firm transportowych

Szacunkowe dane rynkowe wskazują, że w pięciu największych gospodarkach europejskich (Niemcy, 
Francja, Włochy, Wielka Brytania i Hiszpania) sprzedaż paliw realizowana za pomocą kart paliwowych 
przekracza rocznie 42 miliardy litrów. Wartość całego europejskiego rynku sięga 370 mld dol. 
Największym w Europie rynkiem kart paliwowych, odpowiadającym za ok. 32,2 % całej wielkości sprzeda-
ży w tym regionie są Niemcy. Karta Moya obsługiwana jest przy pomocy aplikacji mobilnej i akceptowana 
jest także na stacjach Shell i Amic. 
W Polsce rynek detaliczny paliw płynnych ma wartość ponad 177 mld zł, szacuje Polska Organizacja Prze-
mysłu i Handlu Naftowego (POPiHN). Łączna sprzedaż trzech podstawowych paliw (BS, ON, LPG) w dys-
trybucji detalicznej to około 32 mld litrów. Z tytułu zapłaconych od tej sprzedaży podatków (VAT, akcyza, 
opłata paliwowa, opłata emisyjna) budżet państwa został zasilony kwotą około 83 mld zł. 
Szacowane wpływy do systemu finansów publicznych wygenerowane w 2025 roku z tytułu działalności 
branży paliwowej ogółem to około 94 mld zł, podlicza POPiHN. 

Rynek kart paliwowych
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Targi TransLogistica 
Poland – miejsce, 
gdzie produkcja  
i handel łączą się  
z logistyką 

 HALA: 1    

 STOISKO: J23    

 3 - 5 LISTOPADA 2026 r. 

ZMPD zaprasza 
przewoźników  

do odwiedzenia 
stoiska Zrzeszenia 

Trzynasta edycja 
Międzynarodowych 
Targów Transportu, 
Logistyki i Łańcucha 
Dostaw TransLogistica 
Poland ma nową strefę 
dla właścicieli ładunków. 

TransLogistica Poland  

T a r g i  o d b ę d ą  s i ę  3 – 5  
l i s t o p a d a  2 0 2 6  r o k u  
w EXPO XXI w Warszawie 
przy ul.Prądzyńskiego. Na-
zwa wydarzenia nie bez 

powodu jest nieco inna. Producenci  
i dystrybutorzy towarów, importerzy  
i eksporterzy są na targach grupą, wo-
kół której organizator buduje program 
i to oni są adresatem zmian. Jeśli  
w swojej firmie odpowiadasz za to, że-
by towar wyjechał na czas i w grani-
cach zaplanowanego budżetu, zare-
zerwuj sobie miejsce w kalendarzu na 
listopad!

3000 właścicieli ładunków na 
jednych targach

Podczas ubiegłorocznej edycji 20 % 
uczestników reprezentowało firmy 
produkcyjne, sieci handlowe, impor-
terów i eksporterów, a więc podmioty, 

które z usług transportowych aktyw-
nie korzystają. Przy 13 800 uczestni-
kach oznacza to 3000 osób odpowia-
dających w swoich firmach za logi-
stykę, zakupy usług transportowych  
i łańcuch dostaw. W edycji 2026 ta 
grupa ma być w centrum programu, 
a listopadowy termin targów zbiega 
się z okresem, w którym wiele firm 
przygotowuje przetargi transportowe 
i kontrakty na kolejny rok.

Strefa VIP dla zarządzających 
łańcuchem dostaw – Supply 
Chain Experts Lounge

Przedstawicieli z firm produkcyjnych 
i handlowych przybywa na targach 
TransLogistica Poland z roku na rok  
i spędzają oni coraz więcej czasu  
w halach, część rozkłada wizytę na 
2-3 dni. Dlatego organizator posta-
nowił przygotować przestrzeń stwo-
rzoną wyłącznie z myślą o tej gru-
pie. Najbardziej widocznym elemen-
tem zmiany będzie strefa VIP Supply 
Chain Experts Lounge przeznaczona 
dla osób zarządzających logistyką, za-
kupami i łańcuchem dostaw.

Supply Chain Experts Lounge to 
strefa pomyślana podobnie do saloni-
ków biznesowych znanych z lotnisk, 
czyli jako miejsce do pracy, spokojnej 
rozmowy i złapania oddechu między 
spotkaniami na stoiskach. Uczestnicy 
strefy otrzymają do niej dostęp wraz 
z pakietem przywilejów VIP. Więcej 

szczegółów o strefie dla właścicieli ła-
dunków można znaleźć na stronie in-
ternetowej organizatora.

Przewoźnicy i spedytorzy na 
Twoje kierunki 

Trzon wystawców stanowią operato-
rzy logistyczni, przewoźnicy drogowi  
i kolejowi, porty i armatorzy, firmy 
spedycyjne, giełdy transportowe, ope-
ratorzy kart paliwowych i dostawcy 
telematyki. Wśród tegorocznych wy-
stawców wystąpią liderzy branży, 
m.in. DSV, Raben czy LKW Walter. 
Częścią wydarzenia pozostaje Salon 
Truck & Trailer prezentujący ciągniki 
siodłowe i naczepy wiodących produ-
centów, m.in. Scania, Mercedes-Benz 
Trucks, Wielton. Według organizatora 
to jedyne wydarzenie biznesowe tego 
typu w Polsce.

Skala wydarzenia, która daje 
realny wybór 

Przewidywania na 2026: 500+ wy-
stawców, w tym 50 % firm z zagra-
nicy, 15 000 uczestników, wśród wy-
stawców swój udział potwierdziły już 
spółki takie jak ORLEN S.A., PKP Car-
go czy Poczta Polska.

Te liczby oznaczą realny wybór. 
Kilkuset dostawców usług transpor-
towych i logistycznych pod jednym 
dachem to łatwy i wygodny przegląd 
rynku w jednym miejscu i czasie. � ■
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Robert Przybylski

K onferencja odbywała się 
w Siedlcach 10 września. 
Udział w niej wzięli: sekre-
tarz stanu w Ministerstwie 
Infrastruktury Stanisław 

Bukowiec, prezes Jan Buczek, pre-
zes Daimler Truck Retail Polska Woj-
ciech Mieczkowski, członek zarządu 
ZMPD Karol Rychlik oraz członek za-
rządu, dyrektor handlowy Clip Inter-
modal Marcin Uczciwek. Konferencję 
prowadziła Anna Brzezińska. 

Zagrożenia dla polskich firm

Prezes Ogólnokrajowego Stowarzy-
szenia Międzynarodowych Przewoź-
ników Drogowych i Spedytorów „Pod-
lasie” w Siedlcach Karol Rychlik uwa-
ża, że największym zagrożeniem dla 
przedsiębiorców i to nie tylko z branży 
transportu drogowego, są błędne de-
cyzje polityków. Jako przykład wska-
zał wdrożenie Pakietu Mobilności  
w sposób, który zdecydowanie pod-
niósł koszty pracy. 

Wiceminister Bukowiec odpowie-
dział, że Ministerstwo Infrastruktury 
próbuje zmodyfikować zapisy ustawy, 
jednak Ministerstwo Pracy jest prze-
ciwne zmianom. 

Polscy przedsiębiorcy obawiają się 
także ukraińskiej konkurencji, ma-
jącej dostęp do unijnego, w tym pol-
skiego, rynku. Tamtejsi przewoźnicy 

wykonują 92 proc. przejazdów przez 
polsko-ukraińską granicę. W czasach 
wymiany zezwoleń obie strony miały 
ich po 160 tys., czyli na granicy służ-
by odprawiały 320 tys. samochodów. 
W ubiegłym roku dokonano 1,3 mln 
odpraw ciężarówek. 

Jest nadzieja, że z czasem zmaleje 
konkurencyjność ukraińskich firm. 
Polska nie zgadza się na automa-
tyczne przedłużanie umowy trans-
portowej UE z Ukrainą i domaga się, 
aby ukraińscy przewoźnicy wdroży-
li unijne przepisy i dostosowali się 
do unijnych norm, łącznie z instala-
cją najnowszych tachografów. – Na-
sze rozmowy w Brukseli, czyli mini-
stra Dariusza Klimczaka i moje są bar-
dzo intensywne. Podczas polskiego, 
półrocznego przewodnictwa odwie-
dziłem w Europarlamencie wszyst-
kie frakcje i przyznaję, że niektórzy 
pierwszy raz słyszeli, że jest problem 
na rynku transportu drogowego, spo-
wodowany niekontrolowanym wjaz-
dem samochodów z Ukrainy. Liczę 
na pomoc Komisji i DG Move, któ-
rym kieruje Magda Kopczyńska. Nie 
jest jednak łatwo zdobyć sojuszników  
w tych działaniach, bo niekoniecznie 
inne państwa chcą, aby polski trans-
port nadal dominował w UE – przy-
znał wiceminister. 

Podkreślił, że Unia Europejska po-
winna najpierw ocenić wpływ ewen-
tualnej umowy, a dopiero w drugim 
kroku, po analizie wniosków, odpo-
wiednio ją wdrażać. Tymczasem do-

piero cztery lata po zawarciu umowy 
Komisja Europejska zamówiła takie 
badanie. 

Niezależnie badanie sytuacji ryn-
kowej po otwarciu granicy unijnej 
dla ukraińskiej konkurencji zamówi-
ło także Ministerstwo Infrastruktury. 
Powinno być ono gotowe w ostatnim 
kwartale roku. 

Jest prawdopodobne, że w przy-
szłym roku zostanie powołany w am-
basadzie w Kijowie attachat ds. trans-
portu. Jego celem będzie utrzymywa-
nie kontaktu z polskimi przewoźnika-
mi oraz weryfikacja wdrożenia przez 
ukraińskie władze prawa unijnego do 
prawa ukraińskiego. 

Pośrednicy zjadają marże

Prezes Jan Buczek wskazał, że nie-
ustające podwyżki wynikające bądź  
z przepisów, bądź z wydarzeń poli-
tycznych doprowadziły do bezprece-
densowego wzrostu kosztów. – Co-
raz trudniej jest znaleźć pieniądze na 
wyjazd w trasę, a pamiętać trzeba, że 
koszty ponosi się z chwilą uruchomie-
nia samochodu, gdy przychody poja-
wiają się po 60 dniach lub nawet jesz-
cze dłuższym okresie. – Trzeba szukać 
nowych sposobów funkcjonowania  
i jednym z kierunków jest usprawnie-
nie zarządzania. Dużo można zyskać 
poprawiając je na poziomie firmy. Po-
trzebne są także inwestycje, ale one 
są trudne w realizacji dla firm mają-
cych 20-30 aut. Stąd przewiduję kon-

tekst sponsorowany

solidację branży – spodziewa się pre-
zes ZMPD. 

Uważa, że następny etap uzdrawia-
nia branży TSL to wyeliminowanie  
z obrotu pośredników. – Oni zakłada-
ją firmy praktycznie bez kapitału. Po-
średnik nie powinien wystawiać fak-
tur transportowych, a jedynie faktu-
rować klienta za swoją działalność – 
wskazuje Jan Buczek. 

Przypuszcza, że najłatwiej można 
by skrócić termin płatności. – Klien-
ci nie chcą słyszeć, że nasze koszty 
wzrosły i domagamy się rekompen-
saty. Zazwyczaj dlatego, że nie ma-
my kontaktu z nadawcą. To pośred-
nik utrzymuje komunikację z pierwot-
nym zleceniodawcą. Skutek to małe 
marże firm transportowych – tłuma-
czy prezes ZMPD. 

W odpowiedzi Stanisław Bukowiec 
przyznał, że resort napotkał na nie-
oczekiwaną przeszkodę w pracach 
nad ograniczeniem roli pośredników, 
a mianowicie rozbieżne opinie branży 
transportowej. – Środowisko musi wy-
pracować jednolite stanowisko – pod-
kreślił wiceminister. 

Z większym sukcesem toczą się pra-
ce nad rozwiązaniami cyfrowymi, 
które przyczynią się do zmniejszenia 
kosztów przedsiębiorców i kolejek w 
urzędach. Od początku roku działa 
system cyfrowych zezwoleń EKMT. 
Elektroniczne dokumenty przewozo-
we zaczną obowiązywać od lipca 2027 
roku. Trwają prace nad cyfrowym pra-
wem jazdy i dowodem rejestracyjnym. 

Na stronę kosztową działalności 
zwrócił uwagę Wojciech Mieczkowski. 

Przypomniał, że współczesne samo-
chody posiadają oprogramowanie, po-
zwalające na sprawne zarządzanie flo-
tą, które wykryje niepotrzebne koszty 
i marnotrawstwo. 

Elektryfikacja transportu

Prezes Daimler Truck Retail Polska 
wskazał, że szansą może być trans-
formacja energetyczna. Przyznał,  
że to przewoźnik wybiera napęd, ale 
w niektórych przypadkach elektrycz-
ne samochody mogą być korzystne. 
Karol Rychlik zaznaczył, że elektrycz-
ne ciężarówki mogą pomóc w stabili-
zacji rynku mocy. 

Marcin Uczciwek przyznał, że jego 
firma posiada samochody elektrycz-
ne dla klientów, którzy potrafią za nie 

Przewoźnicy: 
zacznijmy się 
szanować
ZMPD uczestniczyło w zorganizowanej przez siedleckie stowarzyszenie 
przewoźników „Podlasie” konferencji „Nowa rzeczywistość, nowy transport, 
wspólna droga”. Zrzeszenie reprezentowali: prezes Jan Buczek, członek zarządu 
Karol Rychlik oraz rzeczniczka prasowa Anna Brzezińska. 
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zapłacić. – Standardowy klient nie za-
płaci za tak drogi transport – ostrzegł 
dyrektor handlowy Clip Intermodal. 

Prezes Jan Buczek dodał, że elek-
tryczna ciężarówka nie ma zastoso-
wania na dalekich dystansach. – Po-
litycy uważają, że eurowinieta zmusi 
przewoźników do takich zakupów, co 
jest samobójczą polityką. Wielkie pie-
niądze poszły na budowę niepotrzeb-
nej infrastruktury i są to zmarnowane 
środki – uważa prezes ZMPD. 

Także wiceminister Bukowiec przy-
znaje, że proces dekarbonizacji w ska-
li przewidzianej przez UE jest niereali-
styczny. – Jasno mówimy o tym Ko-
misji Europejskie ostrzegając, aby nie 
wylać dziecka z kąpielą. Staramy się 
wprowadzać regulacje z rozsądkiem, 
co wiąże się z kosztami – KE już nało-
żyła kary na Polskę za brak wdrożenia 
dyrektywy o eurowiniecie – wskazuje 
Stanisław Bukowiec. 

Łatwiejsza droga do 
kierowców spoza Unii

Pojawiają się także szanse, związa-
ne z zakończeniem wojny i otwar-
ciem, po zniesieniu sankcji, rynków 
wschodnich. – Przygotowujemy się 
do tego, budujemy trzeci pas na A2  
i jesteśmy w trakcie opracowania kon-
cepcji poszerzenia o trzeci pas auto-
strady A4 – zaznaczył wiceminister 
Bukowiec. 

Przewoźnicy zapewniają, że tak-
że chętnie przygotują się do powro-
tu na rynek wschodni, ale odczuwa-
ją brak kierowców. – Znam szacunki 
mówiące o braku 120 tys. kierowców 
zawodowych w Polsce. Przygotowuje-
my zmiany w kształceniu kierowców,  
w technikach poszerzymy program 
dla technika transportu drogowego, 
aby kształcenie kończyło się uzyska-
niem certyfikatu kompetencji zawodo-

wych. Absolwenci szkół zawodowych 
pierwszego stopnia będą podchodzić 
od egzaminu na prawo jazdy kategorii 
C+ E. Do tego wprowadzimy w szko-
łach branżowych pierwszego stopnia 
nowy zawód: technik transportu au-
tobusowego – sygnalizował Stanisław 
Bukowiec. 

Poinformował, że jego resort pro-
wadzi z MSWiA rozmowy, aby przy-
spieszyć wydawanie wiz i przedłuża-
nie pozwoleń dla kierowców, którzy 
już w Polsce pracują i są znani pra-
codawcom. 

Odpowiedzią na brak kierowców 
jest transport intermodalny. Zmniej-
szy on zapotrzebowanie na kierowców 
i na dodatek ułatwi rozliczanie flot  
z emisji CO2. Clip oferuje np. 4 kursy 
tygodniowo ze Swarzędza do Barcelo-
ny. – Na każdym pociągu jest 40 na-
czep, więc zastępuje on 40 tirów i 40 
kierowców.  Tymczasem w transpor-
cie intermodalnym do rozwiezienia 
naczep po odbiorcach wystarczy pięć 
ciężarówek i pięciu kierowców, którzy 
śpią codziennie w domu – podkreślił 
dyrektor handlowy Clip Intermodal.

Prezes ZMPD ocenił, że formuła 
transportu całopojazdowego coraz 
częściej jest zastępowana drobnicą 
lub transportem intermodalnym, co 
wymusza inwestycje w nowe rozwią-
zania i konsolidacja jest nieuchronna. 
– Duża nadpodaż zmusiła przedsię-
biorców do przelicytowania się, jaz-
dy za bezcen. Czy nie lepiej zdobyć się 
na refleksję i nie sprzedawać się po-
średnikom za bezcen? Zacznijmy się 
szanować – zaapelował Jan Buczek. ■
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na. Branża czeka na doprecyzowa-
nie wszystkich wymogów oraz uru-
chomienie docelowej infrastruktury 
– tłumaczy Horzela.

Nie mylić pojęć

Ekspertka GS1 Polska podkreśla, że  
e-CMR i eFTI to nie to samo. – e-CMR 
jest elektronicznym listem przewozo-
wym wykorzystywanym przez uczest-
ników transportu drogowego, nato-
miast eFTI to unijne rozporządzenie 
regulujące elektroniczną wymianę in-
formacji o przewozie towarów pomię-
dzy przedsiębiorcami a administracją 
publiczną we wszystkich (poza mor-
ską) gałęziach transportu – opisuje 
Horzela. 

W czerwcu 2026 roku IRU wraz  
z partnerami branżowymi powołała 
techniczną grupę ekspercką, której 
głównym zadaniem jest poprawa inte-
roperacyjności rozwiązań e-CMR po-
między dostawcami, użytkownikami 
i państwami. W pracach uczestniczą 
dostawcy FIELDEAS, Pionira i Trans-
Follow, firma IN Groupe oraz FIATA. 

Grupa pracuje nad otwartym, ska-
lowalnym i globalnym podejściem do 
standardu wymiany danych B2B. Roz-
wiązanie ma być zgodne z Konwencją 
CMR, Protokołem e-CMR oraz specy-
fikacjami funkcjonalnymi ONZ doty-
czącymi operacyjnego wykorzystania 
elektronicznego listu przewozowego. 
IRU zapowiedziała rozpoczęcie testów 
z rzeczywistymi użytkownikami jesz-
cze w 2026 r. oraz rozszerzanie inicja-
tywy o kolejnych dostawców.  

eFTI nie gwarantuje automatycznie, 
że dowolne dwa komercyjne systemy 
e-CMR będą potrafiły wymieniać mię-
dzy sobą kompletny dokument i ob-
sługiwać jego zmiany w relacjach bi-
znesowych. Dlatego przygotowania 
administracji do pełnego stosowania 
eFTI od 9 lipca 2027 roku oraz inicja-
tywy IRU dotyczące interoperacyjno-
ści e-CMR są działaniami komplemen-
tarnymi, ale odnoszą się do różnych 
elementów cyfrowego obiegu informa-
cji transportowej. 

Ostatnie kwartały 
przygotowań

Rok 2026 pozostaje okresem budowy 
infrastruktury, przygotowania syste-
mów krajowych, akredytacji i certy-
fikacji. eFTI nie jest jedną centralną 

platformą europejską, lecz zestawem 
wspólnych zasad, modeli danych, cer-
tyfikowanych platform i krajowych 
punktów dostępu. Ma zapewnić orga-
nom administracji ustandaryzowany 
dostęp do wymaganych elektronicz-
nych informacji transportowych po-
przez certyfikowane platformy. Ko-
misja Europejska zapowiada przyję-
cie pozostałych szczegółowych spe-
cyfikacji i zasad certyfikacji do końca 
2026 roku. 

Komisja Europejska powołała ja-
ko organ doradczy Digital Transport 
and Logistics Forum (DTLF), które łą-
czy przedstawicieli rządów, urzędów  
i firm prywatnych z Europy. Z Polski  
w pracach uczestniczą m.in. przed-
stawicielka GS1 Polska Agata Horzela 
i prezes Trans Assist Piotr Śliwiński. 

31 lipca 2026 roku minister infra-
struktury powołał Zespół ds. przygo-
towania podstaw systemu eFTI, któ-
rego zadaniem jest opracowanie pro-
pozycji zmian prawnych i rozwiązań 
technicznych umożliwiających elek-
troniczną wymianę danych pomiędzy 
przedsiębiorcami a organami kontrol-
nymi.

Zatem papieru  nie można jesz-
cze całkowicie wyeliminować ze 
wszystkich procesów. Nadal pozosta-
je do opracowania przede wszystkim 

współpraca z organami kontrolnymi, 
gotowość infrastruktury publicznej, 
warunki umowne i ubezpieczeniowe 
oraz interoperacyjność rozwiązań sto-
sowanych przez różnych uczestników 
transportu.

Logistycy wskazują na ograniczo-
ną interoperacyjność rozwiązań ofe-
rowanych przez różnych dostawców. 
– Poszczególne platformy mogą wyko-
rzystywać odmienne modele danych, 
sposoby uwierzytelniania użytkowni-
ków, podpisywania dokumentów oraz 
udostępniania ich kolejnym uczestni-
kom transportu. W praktyce oznacza 
to ryzyko, że nadawca, przewoźnik, 
operator logistyczny i odbiorca korzy-
stający z różnych systemów nie będą 
mogli płynnie przekazywać i aktuali-
zować jednego elektronicznego listu 
przewozowego – tłumaczy Strategic 
Projects Manager w Rohlig Suus Logi-
stics Adam Szlędak. – Dotychczasowe 
prace pokazują, że rynek oferuje roz-
wiązania o różnym poziomie dojrzało-
ści, dlatego wybór dostawcy wymaga 
szczegółowej weryfikacji technologii, 
gotowości produkcyjnej i możliwości 
skalowania – podkreśla. 

W próbach są systemy e-CMR do 
obsługi przewozów całosamochodo-
wych i drobnicowych.  � ■

Robert Przybylski 

O rga ny ad m inist racji 
państw Unii Europejskiej 
będą zobowiązane do 
akceptowania od 9 lipca 
2027 roku wymaganych 

informacji transportowych przeka-
zywanych elektronicznie za pośred-
nictwem certyfikowanych platform 
eFTI. 

Spedytorzy nie są pewni, czy na 
zmianę będzie gotowa administra-
cja oraz przepisy, bowiem pierwot-

nie rozporządzenie e-FTI miało obo-
wiązywać od 21 sierpnia 2024 roku 
we wszystkich krajach Unii Europej-
skiej. – e-CMR jest rozwiązaniem sie-
ciowym. Największe korzyści przyno-
si wtedy, gdy korzystają z niego wszy-
scy uczestnicy procesu transportowe-
go: nadawcy, przewoźnicy, odbiorcy, 
operatorzy logistyczni i administra-
cja – wymienia ekspertka GS1 Polska 
Agata Horzela. 

W Polsce wielu uczestników rynku 
już dziś testuje rozwiązania e-CMR  
i przygotowuje procesy do pracy na 
danych cyfrowych. Główną barierą 

nie jest technologia, lecz otoczenie 
prawne i organizacyjne. – Polska ra-
tyfikowała protokół e-CMR już w 2019 
roku, jednak nadal nie przeprowadzo-
no kompleksowych zmian w kluczo-
wych przepisach krajowych. Podob-
na sytuacja występuje również w czę-
ści państw europejskich. Dodatkowo 
wdrożenie eFTI wymaga budowy no-
wej infrastruktury, obejmującej cer-
tyfikowane platformy eFTI oraz kra-
jowe punkty dostępu (tzw. eFTI Ga-
te) dla administracji publicznej. To 
właśnie dlatego liczba pełnych wdro-
żeń e-CMR pozostaje dziś ograniczo-

Administracje 
państwowe zaspały  
z elektronicznym 
listem przewozowym

Kluczowa konwencja przewozów drogowych

Konwencja CMR (Convention relative au contrat de transport inter-
national de marchandises par route, czyli Konwencja o umowie mię-
dzynarodowego przewozu drogowego towarów) obchodziła 19 ma-
ja 70-lecie podpisania przez przedstawicieli pierwszych dziewięciu 
państw, w tym Polski. 
Prace nad nią trwały od 1948 roku. Weszła w życie 2 lipca 1961 roku 
po złożeniu pierwszych pięciu dokumentów ratyfikacyjnych (przez 
Austrię, Francję, Włochy, Holandię i Jugosławię). Depozytariuszem 
Konwencji CMR jest Sekretarz Generalny ONZ. 
Konwencja reguluje warunki przewozu oraz odpowiedzialność po-
szczególnych stron umowy przewozu: zleceniodawcy, nadawcy, 
przewoźnika i odbiorcy. Nie ma zastosowania: do przewozów wyko-
nywanych na warunkach określonych w jakiejkolwiek międzynaro-
dowej konwencji pocztowej; do przesyłek pogrzebowych; do przesy-
łek związanych z przeprowadzką. 
Elektroniczną wersję listu przewozowego wprowadził Protokół do-
datkowy do Konwencji CMR, którego ostateczna wersja powstała  
w maju 2008 roku. Prace nad cyfrowym dokumentem zaczęto  
w 1997 roku. Pierwszy pojazd z e-CMR przejechał przez granicę  
w styczniu 2017 roku pomiędzy Francją i Hiszpanią.
Stronami konwencji CMR jest 58 państw, z czego 39 ratyfikowało 
protokół eCMR lub do niego przystąpiło.

Urodziny konwencji CMR

Za trzy kwartały spedytorzy  
i zleceniodawcy będą używać e-CMR, 
elektroniczny list przewozowy trafi 
do przewoźników. 

eCMR
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zadać pytanie o tempo elektryfikacji: 
te dwa światy są ze sobą ściśle połą-
czone. Magazyn to nie tylko budynek. 
To miejsce łączące transport, logisty-
kę i coraz częściej również energety-
kę – podkreśliła Anna Brzezińska. – 
Warto się zastanowić, czy magazyny 
mogą stać się hubami ładowania, a in-
frastruktura energetyczna nadąży za 
tym procesem – dodała przedstawi-
cielka ZMPD.

Jak wskazał Jarosław Kolasiewicz, 
FTL Product Director CEE, Rohlig Su-
us Logistics, Polska dysponuje ogrom-
nym potencjałem infrastrukturalnym. 
Powierzchnia magazynowa przekra-
cza już 38 mln mkw., a część tych 
obiektów może w przyszłości pełnić 
również funkcję naturalnych miejsc 
ładowania elektrycznych ciężarówek. 
– Odpowiedź na pytanie, czy magazy-
nowanie będzie napędzać elektryfika-
cję, jest oczywista: jak najbardziej tak. 
W przypadku magazynowania i logi-
styki bardzo intensywnie rozwijają się 
przede wszystkim operacje ostatniej  
i środkowej mili. Rozwój elektryfikacji 
będzie następował etapami. Dziś są to 
przede wszystkim floty vanów wyko-
rzystywane w operacjach ostatniej mi-
li, z czasem jednak coraz większą rolę 
zaczną odgrywać ciężarówki – ocenił 
Antti Vuola z firmy Kempower, produ-
centa ładowarek. 

Praktyczne przykłady już istnie-
ją. Rohlig Suus zrealizował projekt,  
w którym skutecznie połączył inwe-
stycje przewoźnika, operatora logi-
stycznego i klienta. Każda ze stron 
zainwestowała w niezbędną infra-
strukturę, w tym stacje ładowania. 

– Jesteśmy bardzo zadowoleni z tej 
współpracy – zapewnił Jarosław  
Kolasiewicz. 

Stałe linie

Przyznał, że nie ma jeszcze technolo-
gii, która pozwoliłaby skutecznie pro-
wadzić operacje w międzynarodowym 
transporcie ciężarowym. – Musi roz-
winąć się infrastruktura, dzięki której 
będzie można ładować pojazd i bez-
piecznie wyruszyć w europejską trasę. 
Dziś skupiamy się na dostawach ostat-
niej mili. Ładujemy towar w naszych 
magazynach, a następnie dostarcza-
my go do centrów miast. I to spraw-
dza się bardzo dobrze – przekonywał 
Jarosław Kolasiewicz. 

Piotr Szymański z Amazon potwier-
dził, że Polska jest hubem logistycz-
nym, jednak spojrzał na tę kwestię  
z innej perspektywy, zadając pytanie, 
kto będzie obsługiwał te przewozy. – 
Z naszej perspektywy kluczowe jest 
to, by przewozy były jak najbardziej 
czyste pod względem emisji CO2. Ma-
my swoje zobowiązania klimatycz-
ne do 2040 r. Chcemy być neutralni  
w ramach całej naszej działalności i to 
jest dla nas cel nadrzędny. W związku  
z tym będziemy wybierać takich prze-
woźników, którzy będą w stanie za-
gwarantować nam czyste przewozy – 
zaznaczył Piotr Szymański. – Oczy-
wiście chciałbym, żeby byli to pol-
scy przewoźnicy. Działamy w Polsce, 
staramy się współpracować z polską 
branżą i ją wspierać – dodał przed-
stawiciel Amazona. 

Zwrócił jednocześnie uwagę, że naj-

większy potencjał dla elektrycznych 
ciężarówek może pojawić się na re-
gularnych trasach pomiędzy dużymi 
hubami logistycznymi. Amazon inwe-
stuje w rozwój floty bezemisyjnej. Glo-
balnym celem firmy jest osiągnięcie 
100 tys. samochodów elektrycznych 
do 2030 r. Jednocześnie rozwój elek-
tromobilności wymaga odpowied-
niej infrastruktury. Przykładem na 
rozwiązywanie tego typu problemów 
jest centrum Amazona w Dobromie-
rzu, wyposażone w instalację fotowol-
taiczną, która może zasilać również 
infrastrukturę ładowania.

Alice Scotti, Project Manager eu-
ropejskiej platformy technologicznej 
dla logistyki ALICE ETP, zaznaczyła,  
że większość dużych firm logistycz-
nych i nadawców już postrzega Polskę 
jako jeden z głównych rynków. – Co 
prawda w Polsce elektrycznych cięża-
rówek w porównaniu ze średnią euro-
pejską nadal jest niewiele, ale wpro-
wadzane programy wsparcia i syste-
my dopłat powinny to zmienić – po-
wiedziała Alice Scotti. 

Energia może być wąskim 
gardłem

Polska jest częścią międzynarodo-
wych łańcuchów dostaw i staje się 
ważnym hubem logistycznym w Eu-
ropie. Podczas debaty zastanawiano 
się, czy jest to szansa dla elektrycz-
nych ciężarówek, czy też – jeśli in-
frastruktura ładowania i sieć energe-
tyczna będą rozwijały się zbyt wolno 
– może stać się problemem. – Jest to 
zarówno szansa, jak i wyzwanie. Róż-

Piotr Gawełczyk

M agazyny, centra logi-
styczne i huby mogą 
odegrać kluczową rolę 
w elektryfikacji trans-
portu ciężkiego. Tym-

czasem jednak barierą pozostaje do-
stęp do energii, infrastruktura ła-
dowania oraz ekonomika inwesty-
cji przewoźników. O tym rozmawiali 
uczestnicy panelu „Polska magazy-

nem Europy. Czy sektor warehouse 
napędzi popyt na eHDV?” podczas 7. 
Kongresu Nowej Mobilności, który od-
był się w Katowicach w dniach 23–25 
września 2026 r. 

Debatę poprowadziła dr Anna Brze-
zińska, dyrektor Departamentu Władz 
Statutowych, Strategii i Komunika-
cji, rzecznik prasowa ZMPD. Kongres 
Nowej Mobilności organizowany jest 
przez Polskie Stowarzyszenie Nowej 
Mobilności (PSNM), a ZMPD jest jego 
stałym uczestnikiem, aktywnie włą-

czając się w dyskusje dotyczące przy-
szłości transportu. 

Polska ma potencjał

Punktem wyjścia do debaty było połą-
czenie rozwoju sektora magazynowe-
go i logistycznego oraz elektryfikacji 
transportu ciężkiego. – Z jednej strony 
mamy dynamiczny wzrost sektora ma-
gazynowego i logistycznego w Polsce, 
z drugiej zaś transformację transpor-
tu ciężkiego. W tym kontekście warto 

Elektryczne ciężarówki 
potrzebują nie tylko 
ładowarek 
Ważny jest sprawnie działający system, to konkluzja z panelu ZMPD,  
który odbył się podczas Kongresu Nowej Mobilności 2026 w Katowicach. 
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Piotr Gawełczyk

U czestnicy debaty „eHDV 
oczami przewoźnika. Kie-
dy elektryczna ciężarówka 
zaczyna się opłacać?” prze-
prowadzonej podczas Kon-

gresu Nowej Mobilności, który odbył 
się w dniach 23-25 września 2026 r.  
w Katowicach zgodzili się, że masowe 
wdrożenie elektrycznych ciężarówek 
wciąż pozostaje wyzwaniem. 

Barierą nie jest dziś wyłącznie 
technologia, lecz cały system: do-
stęp do infrastruktury i energii, 
koszty zakupu i użytkowania pojaz-
dów, przewidywalność kontraktów, 
dostępność publicznych ładowarek 
i mocy przyłączeniowych oraz od-
powiednie modele finansowania  
i oczekiwania klientów. – Przewoźni-

cy to przede wszystkim małe i śred-
nie przedsiębiorstwa. Dlatego nie bez 
powodu bardzo dużo mówimy prze-
de wszystkim o kosztach zakupu po-
jazdu elektrycznego, który nadal jest 
zdecydowanie wyższy od kupna po-
jazdu zasilanego olejem napędowym 
– przypomniała dyrektor Departa-
mentu Władz Statutowych, Strate-
gii i Komunikacji, rzecznik prasowa 
ZMPD. Z perspektywy ZMPD trans-
formacja ciężkiego transportu musi 
uwzględniać nie tylko cele technolo-
giczne i środowiskowe, ale również 
ekonomiczne możliwości przedsię-
biorstw transportowych. – W koń-
cowym rozrachunku o powodzeniu 
transformacji ostatecznie zadecyduje 
to, czy nowe rozwiązania będą możli-
we do wdrożenia w realiach codzien-
nej działalności przewoźników – za-
znaczyła przedstawicielka ZMPD. 

Problemem pozostaje 
infrastruktura 

W Polsce liczba publicznych łado-
warek przeznaczonych dla ciężkiego 
transportu jest wciąż niewielka w sto-
sunku do wielkości rynku, a dla ma-
łych i średnich przedsiębiorstw inwe-
stycja w pojazd, ładowarkę i przyłącze 
energetyczne jest poważnym przed-
sięwzięciem finansowym.

Jacek Nowakowski, odpowiadają-
cy za strategię i transformację grupy 
transportowo-logistycznej LSP Group, 
zwrócił uwagę, że odpowiedź pytanie 
o to, czy elektryczne ciężarówki moż-
na wdrożyć do codziennej pracy fir-
my, jest już w zasadzie znana. – Dziś 
pytanie brzmi: jak z projektu obejmu-
jącego jedną czy dwie ciężarówki zro-
bić skalowalny biznes? – powiedział 
Jacek Nowakowski. 

Kiedy elektryczna 
ciężarówka zaczyna 
się opłacać?

nica będzie polegała na tym, czy bę-
dziemy w stanie dostarczyć wystar-
czającą ilość energii w odpowiednim 
czasie. Zwróciła przy tym uwagę na 
fakt, że jeszcze kilka lat temu za naj-
większe bariery uznawano zasięg po-
jazdów i dostępność ładowarek. Dziś 
coraz większym wyzwaniem stają się 
sieć energetyczna, kolejki przyłącze-
niowe oraz czas potrzebny na uzyska-
nie pozwoleń. Uzyskanie odpowied-
niej mocy dla prywatnej lokalizacji 
może trwać od 12 do 24 miesięcy – 
porównywała Alice Scotti. 

Dlatego potrzebne są inwestycje 
wyprzedzające: odpowiednie finan-
sowanie i identyfikowanie strategicz-
nych lokalizacji, w których energia 
musi pojawić się w pierwszej kolejno-
ści. – Około 80 proc. przewoźników to 
firmy, w których jest jeden kierowca 
i jedna ciężarówka. Ci przedsiębior-
cy również będą musieli uczestniczyć 
w transformacji i zdecydowanie trze-
ba ich w tym wspierać – powiedziała.

Potrzebna jest 
przewidywalność

Jak podkreśliła prowadząca dysku-
sję Anna Brzezińska, dla przewoź-
ników kluczowe pozostaje pytanie  
o opłacalność inwestycji w elektrycz-
ne ciężarówki, tym bardziej, że koszt 
zakupu pojazdu jest nadal zdecydo-
wanie wyższy niż w przypadku cię-
żarówki z silnikiem Diesla. – Do tego 
dochodzą koszty infrastruktury, ogra-
niczona dostępność odpowiedniej mo-
cy oraz niepewność dotycząca przy-
szłych warunków wykonywania prze-
wozów – przypomniała przedstawi-
cielka ZMPD. 

Uczestnicy debaty wskazywali na 
znaczenie długoterminowych kon-
traktów, przewidywalnych potoków 
ładunków, preferencyjnych ofert oraz 
współdzielenia infrastruktury.

Jarosław Kolasiewicz podkreślił, że 
transformacja będzie procesem roz-
łożonym w czasie. – Chociaż dużo 

mówimy o elektryfikacji i wydaje się,  
że jest to dla nas docelowy model, ist-
nieją również modele przejściowe. Ko-
rzystamy przecież zarówno z paliw ni-
skoemisyjnych, jak i biopaliw. Testu-
jemy również wodór – powiedział Ja-
rosław Kolasiewicz. Dodał przy tym, 
że nadal brakuje odpowiednich roz-
wiązań legislacyjnych i systemowe-
go wsparcia podatkowego oraz praw-
nego dla firm transportowych, by za-
chęcić ich właścicieli do inwestycji  
w elektryczne ciężarówki.

Publiczne czy prywatne?

Ważnym elementem dyskusji było py-
tanie, czy należy rozwijać ładowanie 
w bazach i magazynach, czy też na-
leży postawić na publiczną sieć przy 
głównych trasach. Odpowiedź uczest-
ników była jednoznaczna: potrzebne 
są oba rozwiązania. – Nie ma wybo-
ru pomiędzy ładowaniem publicz-
nym a prywatnym. Oba rozwiąza-
nia muszą istnieć i oba są niezbęd-
ne do stworzenia odpowiedniej sieci 
– zapewnił Antti Vuola. Z przedsta-
wionych podczas debaty analiz wy-
nika, że około 70–80 proc. sesji łado-
wania może w przyszłości odbywać 
się w bazach. Pozostała część będzie 
wymagała dostępu do infrastruktu-
ry publicznej. To szczególnie istotne 
ze względu na ograniczenia związa-
ne z prywatnymi lokalizacjami. Prob-
lemem może być zarówno dostępna 
moc, jak i brak przestrzeni na insta-
lację odpowiedniej liczby ładowarek.

Anna Brzezińska zwróciła uwagę, 
że elektryfikacja transportu ciężkiego 
nie może być sprowadzana wyłącznie 
do wymiany pojazdów. Jednym z naj-
ważniejszych warunków dalszego roz-
woju elektrycznego transportu cięż-
kiego będzie integracja wszystkich 
niezbędnych elementów – przewoź-
ników, zleceniodawców, magazynów, 
hubów logistycznych, infrastruktury 
ładowania i sieci energetycznej.

– Elektryfikacja ciężkiego transpor-
tu nie zaczyna się i nie kończy na sa-
mej ciężarówce. Potrzebujemy jesz-
cze jednego elementu – biznesowe-
go – który będzie bardzo racjonalny 
dla przedsiębiorcy. Mamy możliwość 
stworzenia środowiska, w którym ma-
gazyn, transport, energia i infrastruk-
tura zaczną funkcjonować jako jeden 
system – podsumowała Anna Brze-
zińska. � ■

Jakie warunki muszą zostać spełnione, aby inwestycja w elektryczną ciężarówkę 
była nie tylko odpowiedzią na cele klimatyczne i wymagania regulacyjne, lecz 
także racjonalną i konkurencyjną decyzją biznesową. 
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Pytanie jest o tyle zasadne, że  
w przypadku dużych flot przedsiębior-
ca jest w stanie stosunkowo dokład-
nie policzyć koszty funkcjonowania 
pojazdów spalinowych: zna ceny pa-
liwa, ma własną infrastrukturę i mo-
że uwzględnić klauzule paliwowe  
w umowach z klientami. W przypad-
ku elektromobilności kalkulacja jest 
bardziej złożona. Do ceny pojazdu 
trzeba bowiem doliczyć m.in. infra-
strukturę ładowania, koszt energii, 
dostęp do zielonej energii, wartość 
rezydualną pojazdu oraz organizację 
całego procesu transportowego.

Jednym z największych problemów 
jest dziś również nieprzewidywalność 
operacyjna. Nawet jeśli trasa została 
zaplanowana z uwzględnieniem kon-
kretnych ładowarek, nie ma gwaran-
cji, że w momencie przyjazdu będą 
one dostępne. Przewoźnik musi więc 
tworzyć dodatkowe scenariusze i an-
gażować większe zasoby do obsługi 
pojedynczej operacji.

Początek elektryfikacji 
ciężkiego transportu

Skalę wyzwania dobrze pokazują 
przywołane podczas panelu dane. 
Od początku 2026 r. zarejestrowa-
no w Polsce około 40 elektrycznych 
ciężarówek kategorii N3 – powyżej  
12 ton, podczas gdy liczba nowych re-
jestracji pojazdów N3 z silnikiem dies-
la przekroczyła 20 tysięcy. Cały park 
elektrycznych ciężarówek N3 w Pol-
sce liczy obecnie około 210 pojazdów. 

Nie oznacza to jednak, że elektryfi-

kacja jest niemożliwa. Problem polega 
przede wszystkim na tym, że dziś naj-
lepiej sprawdza się ona w określonych 
modelach operacyjnych. Szczególnie 
perspektywiczne są przewidywalne 
trasy między dwoma hubami, a tak-
że transport lokalny, operacje komu-
nalne czy budowlane. W takich przy-
padkach przewoźnik zna trasę, może 
zainstalować ładowarki w bazach i za-
planować cykl pracy pojazdu. 

Znacznie trudniejsze pozostają 
przewozy międzynarodowe, w któ-
rych nie zawsze wiadomo, jaki ładu-
nek będzie dostępny w drodze po-
wrotnej. W przypadku transportu 
dalekobieżnego dodatkowym wyzwa-
niem jest konieczność zapewnienia 
odpowiedniej infrastruktury wzdłuż 
całej trasy. 

Małe pojazdy pokazują,  
że rynek może się zmienić

Maciej Rybak z firmy No Limit podkre-
ślił, że doświadczenia z elektryfika-
cji mniejszych pojazdów dostawczych 
pokazują, jak szybko może zmienić się 
rynek. Firma posiada ponad 100 po-
jazdów elektrycznych do 3,5 i 4,25 to-
ny. Pierwsze inwestycje w ten seg-
ment rozpoczęła już w 2019 r. W cią-
gu kilku lat znacząco poprawiły się 
parametry pojazdów. Zasięg wzrósł  
z około 120 do około 300 km, zwięk-
szyła się ładowność, a liczba dostęp-
nych modeli i producentów wyraźnie 
wzrosła. W przypadku odpowiednio 
zaplanowanych operacji mniejsze po-
jazdy elektryczne mogą już zapew-

niać korzystną ekonomię użytkowa-
nia. Kluczowe pozostaje jednak właś-
ciwe dopasowanie technologii do kon-
kretnego projektu logistycznego. – Nie 
ma jednej recepty. Trzeba przeanalizo-
wać potrzeby biznesowe i dopiero na 
tej podstawie zbudować odpowiednią 
inwestycję – podkreślał Maciej Rybak.

Klient musi być częścią 
transformacji

Istotnym elementem dyskusji była 
również rola klientów firm transpor-
towych. Sama decyzja przewoźni-
ka o zakupie elektrycznej ciężarów-
ki może nie wystarczyć. Jeśli inwesty-
cja ma być amortyzowana przez kilka 
lat, przewoźnik potrzebuje odpowied-
nio długiego i stabilnego kontraktu. 
Tymczasem na rynku transportowym 
przetargi często są organizowane co 
rok lub dwa lata. – Żeby TCO się spi-
nało, trzeba spełnić wiele warunków. 
Potrzebna jest stabilność kontraktu  
i pewność, że klient pozostanie z prze-
woźnikiem przez kilka kolejnych lat – 
argumentował Maciej Rybak. 

Jednocześnie klienci sami znajdu-
ją się pod presją kosztową. W wielu 
sektorach marże spadają, a łańcuchy 
dostaw są intensywnie optymalizowa-
ne. W rezultacie deklarowana potrze-
ba dekarbonizacji nie zawsze prze-
kłada się na gotowość do zapłacenia 
wyższej ceny za transport.

Head of Electrifying Drayage Allian-
ce z firmy Smart Freight Centre Bar-
tosz Malarecki zwrócił uwagę, że dys-
kusja o TCO nie powinna ograniczać 

się wyłącznie do strony kosztowej. – 
Jest również część przychodowa. Są 
firmy, które są gotowe nieco dopłacić, 
aby ułatwić transformację – wskazy-
wał. Jego zdaniem ryzyko transfor-
macji nie powinno być przenoszone 
wyłącznie na przewoźnika. Potrzeb-
na jest współpraca przewoźników, za-
ładowców, operatorów infrastruktu-
ry i dostawców rozwiązań technolo-
gicznych. 

Energia - problem czy 
szansa?

Jednym z ważniejszych tematów pa-
nelu była energia. Wiceprezes zarzą-
du Polskich Sieci Elektroenergetycz-
nych Konrad Purchała zwrócił uwa-
gę na fakt, że polski system szybko 
się zmienia. OZE odpowiada już za 
około 30 proc. produkcji energii elek-
trycznej, a udział ten będzie rósł wraz  
z rozwojem energetyki wiatrowej i fo-
towoltaiki. 

Rosnąca liczba odnawialnych źró-
deł energii oznacza jednak również 
większą zmienność produkcji. W okre-
ślonych godzinach system może dys-
ponować nadwyżkami energii, której 
nie ma komu sprzedać. 

Elektromobilność może stać się jed-
nym ze sposobów wykorzystania tych 
nadwyżek – ciężarówki mają bowiem 
znaczące zapotrzebowanie na energię, 
a jednocześnie ich ładowanie można 
– przynajmniej w części przypadków 
– planować w czasie. – Jeżeli pojazd 
może ładować się wtedy, gdy ener-
gia jest tańsza, przewoźnik może ob-
niżyć koszt przejazdu. Jednocześnie 
elastyczne ładowanie może pomagać 
operatorowi systemu elektroenerge-
tycznego w bilansowaniu sieci. W tym 
kontekście samochód elektryczny mo-
że być postrzegany nie tylko jako od-
biornik energii, lecz również jako ele-
ment całego systemu energetycznego 
– powiedział Konrad Purchała. 

Publiczna infrastruktura 
musi nadążyć

Infrastruktura publiczna dla ciężkie-
go transportu rozwija się w Europie 
znacznie szybciej niż w Polsce. Roz-
wój sieci w Polsce będzie wspierany 
m.in. przez programy publiczne oraz 
europejskie wymogi dotyczące infra-
struktury paliw alternatywnych. 

W przypadku transportu międzyna-

rodowego kluczowe będzie jednak nie 
tylko zwiększanie liczby punktów ła-
dowania, lecz tworzenie całych kory-
tarzy transportowych – technologie już 
na to pozwalają. Dostępne są systemy 
cyfrowe, które pozwalają planować tra-
sę z uwzględnieniem lokalizacji łado-
warek, ich parametrów i dostępności. 
W przyszłości takie rozwiązania mogą 
stać się integralnym elementem syste-
mów zarządzania flotą.

Według analiz przywołanych przez 
Bartosza Malareckiego, w obecnych 
warunkach ekonomicznych prze-
wóz elektryczną ciężarówką może 
być średnio około 15 proc. droższy od 
przewozu pojazdem diesla. W przeli-
czeniu na jeden pojazd może to ozna-
czać około 15 tys. euro dodatkowego 
kosztu rocznie. Różnica ta nie jest jed-
nak stała. Wpływ na ekonomikę mają 
m.in. ceny energii, ceny paliw, opłaty 
drogowe, dostępne dopłaty oraz spo-
sób wykorzystania pojazdu. 

Od pilotażu do skali

Elektryfikacja ciężkiego transportu 
będzie przebiegała etapami – pierw-
szym są dziś projekty pilotażowe, ko-
lejnym będzie skalowanie sprawdzo-
nych modeli, a dopiero później – szer-
sza adaptacja technologii. 

Jak podkreśliła Anna Brzezińska  
w przypadku małych i średnich prze-
woźników szczególnie ważna jest 
przewidywalność – zarówno kosz-
tów, jak i przychodów. Bez niej trud-
no podejmować wielomilionowe in-
westycje w pojazdy i infrastrukturę. 
– Nie ma dziś jednej technologii, któ-
ra automatycznie wygra rywalizację 
o przyszłość transportu. W praktyce 
wygrać może rozwiązanie, które prze-
woźnik będzie w stanie wdrożyć, sfi-
nansować i skalować bez utraty kon-
kurencyjności – podsumowała Anna 
Brzezińska.  � ■
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Pierwsza  
jaskółka 
elektromobilności

Robert Przybylski

P o ponad roku od urucho-
mienia programów wspar-
cia dla elektromobilności 
pierwszy przewoźnik pod-
pisał 25 września umowę  

o dofinansowanie w ramach progra-
mu wspierającego zakup i leasing 
zeroemisyjnych pojazdów ciężaro-
wych kategorii N2 i N3. 

Elektryczna ciężarówka zastąpi 
użytkowany przez firmę pojazd spa-
linowy. Narodowy Fundusz Ochro-
ny Środowiska i Gospodarki Wodnej 
podliczył, że dzięki temu do atmosfe-
ry trafi rocznie o około 38 ton mniej 
dwutlenku węgla (CO₂). Ograniczona 
zostanie również emisja szkodliwych 
tlenków azotu i pyłów PM10. Dodat-
kowo pojazd będzie zużywał mniej 
energii, co pozwoli zaoszczędzić oko-
ło 5 MWh energii rocznie. 

Mało samochodów  
i ładowarek 

Narodowy Fundusz Ochrony Środo-
wiska i Gospodarki Wodnej przy-
gotował 2 mld zł na subwencje na 
zakup elektrycznych ciężarówek. – 
Dotychczas rynek nie dysponował 
wsparciem dla rozwoju elektromo-
bilności w sektorze transportu cięż-
kiego na taką skalę. O ile osobowy 
samochód elektryczny na polskich 
ulicach stał się już codziennością, 
o tyle w przewozach ciężkich stano-
wi to absolutny przełom. Inwestycja 
w pierwszą elektryczną ciężarówkę 
dowodzi, że polski biznes zmierza 
w kierunku zeroemisyjności – mó-
wi sekretarz stanu w Ministerstwie 
Energii Piotr Masłowski.

NFOŚiGW przeznaczy 6 mld zł na 
kompleksowe wsparcie zeroemisyj-
nego transportu ciężkiego, obejmu-
jące infrastrukturę ładowania, sie-

ciową oraz pojazdy. – Finansujemy 
powstanie nowoczesnej infrastruk-
tury ładowania oraz blisko 4000 po-
jazdów – zaznaczył zastępca prezesa 
zarządu NFOŚiGW Paweł Augustyn. 

Przewoźnikiem, który z fundu-
szem podpisał pierwszą umowę jest 
podkarpacki przewoźnik Trans Po-
łudnie. Firma wybrała ciężarówkę 
Mercedes-Benz eActros 600. Całko-
wity koszt inwestycji wyniósł ponad 
1,3 mln zł, natomiast NFOŚiGW przy-
znał spółce Trans Południe na rea-
lizację inwestycji ponad 377 tys. zł 
dofinansowania. – Zainteresowanie 
elektrycznym napędem w transpor-
cie jest bardzo duże, ale przewoźni-
cy wciąż potrzebują więcej zachęt, 
argumentów ekonomicznych, by ta-
kie projekty realizować – przekonuje 
prezes zarządu Trans Południe Ma-
rek Pijar. 

Samochód będzie ładowany ener-
gią pozyskaną z zamontowanych na 
dachach magazynów paneli fotowol-
taicznych. Trans Południe podpisał 
wcześniej z NFOŚiGW drugą umowę 
na dofinansowanie stacji ładowania 
e-ciężarówek. 

Na niedostatecznie rozwiniętą in-
frastrukturę zwraca uwagę prezes 
Daimler Truck Polska Przemysław 
Rajewski. 

Trzy programy NFOŚiGW

Ministerstwo Środowiska i podległy 
mu fundusz przygotowały trzy pro-
gramy mające pomóc we wdrożeniu 

dyrektywy AFIR, każdy z budżetem 
2 mld zł. Pierwszy dotyczy zakupu 
elektrycznych samochodów cięża-
rowych. 

Wysokość dopłaty zależy od wiel-
kości przychodów wnioskodaw-
cy. W przypadku małych firm sub-
wencja może pokryć 60 proc. różni-
cy w cenie, w przypadku średnich 
50 proc., a dużych, 30 proc. Maksy-
malna kwota jednej dopłaty nie mo-
że przekroczyć 400 tys. złotych na 
pojazd o DMC od 3,5 do 12 ton lub 
750 tys. złotych na pojazd powyżej 
12 ton. Nabór wniosków do tego pro-
gramu ruszył w ostatnim dniu maja 
2025 roku. 

Drugi program to wsparcie dla 
budowy infrastruktury ładowarek. 
NFOŚiGW liczy, że ogólnodostępna 
sieć stacji ładowania dla transpor-
tu ciężkiego będzie liczyła na koniec 
programu 550 obiektów. 

O dofinasowanie mogą ubiegać 
się przedsiębiorcy, dofinansowanie  
w formie dotacji wyniesie do 100 
proc. kosztów kwalifikowanych, 
przy projektach w formule project 
finance – do 85 proc. 

Fundusz przewiduje wsparcie bu-
dowy ładowarek wzdłuż dróg sieci 
bazowej TEN-T, tj. na drodze nale-
żącej do sieci drogowej TEN-T lub  
w odległości do 3 km jazdy od 
najbliższego zjazdu z drogi TEN-T. 

Dofinansowane mogą być tak-
że inwestycje na obszarze cen-
trum logistycznego (DEPOT), bazy 
eksploatacyjnej lub terminalu in-

termodalnym lub w odległości do  
3 km od tych obiektów. Nabór ruszył  
w ostatnim dniu marca br. i 11 
czerwca NFOŚiGW podpisał umo-
wy na budowę 843 ogólnodostęp-
nych stacji ładowania w ramach  
170 przedsięwzięć. 

Przy drogach TEN-T inwestorzy 
wzniosą 687 stacji, zaś w pobliżu 
magazynów 156 stacji. W ramach 
inwestycji powstaną także magazy-
ny energii o łącznej mocy przekra-
czającej 600 MW. 

Trzeci program umożliwi utworze-
nie lub rozbudowanie 50 miejsc do-
starczania energii dla zasilania pod-
stawowego ogólnodostępnych stacji 
ładowania dużych mocy. Dofinan-
sowanie w formie dotacji wyniesie 
do 100 proc. kosztów kwalifikowa-
nych. Beneficjentami programu mo-
gą zostać operatorzy systemu dystry-
bucyjnego (OSD). W pierwszym na-
borze wartości 1,26 mld zł NFOŚiGW 
podpisał 27 lipca umowy na budowę 
lub modernizację 147 miejsc dostar-
czania energii o łącznej mocy przy-
łączy 493 MW. 

Powolne tempo 
procedowania wniosków

Przewoźników oraz importerów sa-
mochodów ciężarowych niepokoi 
powolne tempo rozpatrywania wnio-
sków przez NFOŚiGW. Formularze są 
skomplikowane i trudne do wypeł-
nienia, co zmusza występujących  
o dofinansowanie do korzystania  
z pośredników, którzy pomagają po-
ruszać się w gąszczu przepisów. 

Pomimo upływu długiego czasu od 
złożenia wniosku przewoźnicy nie 
wiedzą na czym stoją, z braku infor-
macji z funduszu. Jeżeli mają włas-
ne kapitały, składają wniosek, kupu-
ją tabor i liczą na refundację części 
nakładów. Są to jednak rzadkie przy-
padki, ponieważ koszty elektryfika-
cji są wysokie. Najczęściej kontrakt 
przewozowy jest wstrzymywany do 
czasu konkretnej, wiążącej informa-
cji ze strony NFOŚiGW. Komunikacja 
jednak szwankuje, w postępie prac 
nad wnioskiem nie orientują się za-
równo przewoźnicy, firmy finansują-
ce zakup taboru jak i importerzy cię-
żarówek. � ■

Skąd NFOŚiGW pozyskuje środki na dopłaty

Program NFOŚiGW finansowany jest ze środków Funduszu Moder-
nizacyjnego, zasilają go wpłaty ze sprzedaży 4,5 proc. ogólnej pu-
li uprawnień do emisji CO2 w ramach unijnego systemu handlu emi-
sjami EU-ETS. Sprzedaż tych uprawnień jest dokonywana w półrocz-
nych transzach przez Europejski Bank Inwestycyjny. 
Szacuje się, że do Polski z Funduszu Modernizacyjnego w latach 
2021-30 może trafić ok. 60 mld zł. Funkcję Krajowego Operatora Fun-
duszu Modernizacyjnego pełni NFOŚiGW.

Fundusz Modernizacyjny

Z mozołem odbywa się podpisywanie umów na dofinansowanie budowy 
infrastruktury dla elektrycznych ciężarówek i ich zakup. 

Fundusz przewiduje wsparcie budowy ładowarek wzdłuż 
dróg sieci bazowej TEN-T, tj. na drodze należącej do sieci 
drogowej TEN-T lub w odległości do 3 km jazdy  
od najbliższego zjazdu z drogi TEN-T. 
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Webfleet

W ebfleet, zaawansowa-
ne rozwiązanie firmy  
Bridgestone do zarzą-
dzania flotą, prezentuje 
nowe rozwiązania: Fle-

et Insights oraz Asset Management 360.
Fleet Insights pomaga przewoźni-

kom zidentyfikować obszary, w któ-
rych możliwe jest zwiększenie wydaj-
ności, łącząc analizę porównawczą 
ze wskazówkami wykorzystującymi 
sztuczną inteligencję. Asset Manage-
ment 360 integruje dane z pojazdów  
i naczep, sprzęt oraz inne zasoby – za-

równo z napędem, jak i bez napędu 
– w ramach jednej platformy, poma-
gając firmom poprawić przejrzystość, 
wykorzystanie zasobów i kontrolę 
nad całą działalnością. „Przewoźni-
cy dysponują większą ilością danych 
niż kiedykolwiek wcześniej, ale same 
dane nie poprawiają wyników” – po-
wiedział Jan-Maarten de Vries, Presi-
dent of Fleet Management Solutions 
w Bridgestone – „Rola kierownika flo-
ty ewoluuje od monitorowania dzia-
łalności operacyjnej w stronę wyko-
rzystywania analiz operacyjnych.  
Łącząc dane z połączonych pojazdów 
i zasobów z zaawansowanymi narzę-
dziami analitycznymi oraz sztuczną 

inteligencją, możemy pomóc naszym 
klientom określić, na czym powinni 
się skupić, zrozumieć, gdzie koniecz-
ne jest podjęcie działań, oraz podej-
mować szybsze i trafniejsze decyzje, 
które poprawiają wyniki firm”.

Fleet Insights:  
analiza porównawcza  
i rekomendacje 

Fleet Insights to nowe rozwiąza-
nie analityczne w ramach platformy 
Webfleet, które przekształca zróżnico-
wane dane dotyczące floty w przejrzy-

Fleet Insights i Asset Management 360 pomagają przewoźnikom przekształcić 
dane dotyczące pojazdów i zasobów w przejrzyste analizy, pozwalające na 
szybsze decyzje i skuteczniejsze działania operacyjne.

Nowe rozwiązania 
analizy floty  
i zarządzania zasobami 

ste i przydatne informacje dotyczące 
wydajności. Łączy kluczowe wskaź-
niki wydajności, analizy porównaw-
cze z innymi firmami oraz trendy wy-
dajnościowe w jednym miejscu. Przy 
rosnącej ilości danych generowanych 
przez floty, rozwiązanie to pomaga 
menedżerom flot szybko zidentyfiko-
wać luki w wydajności i zdecydować, 
które działania mogą przynieść naj-
większe korzyści operacyjne.

W oparciu o ponad 200 zanonimi-
zowanych profili flot, rozwiązanie to 
pokazuje menedżerom, jak wyniki 
wypadają na tle podobnych podmio-
tów, dobranych pod kątem wielkości 
floty, struktury pojazdów, branży, po-
łożenia geograficznego oraz sposobu 
użytkowania dróg.

Fleet Insights wykorzystuje wpro-
wadzone w 2025 roku rozwiąza-
nie Fleet Advisor firmy Webfleet  
oparte na sztucznej inteligencji.  
Fleet Advisor umożliwia użytkow-
nikom zadawanie pytań dotyczą-

cych danych uzyskanych z ich floty 
i otrzymanie natychmiastowych od-
powiedzi. Użytkownicy mogą przejść 
bezpośrednio z dowolnego zestawie-
nia na pulpicie nawigacyjnym Fleet  
Insights do Fleet Advisor, aby szcze-
gółowo przeanalizować wyniki doty-
czące pojazdów, kierowców i działal-
ności operacyjnej. Fleet Insights jest 
już dostępne na wszystkich rynkach 
obsługiwanych przez Webfleet.

Kolejne aktualizacje są planowa-
ne na koniec października: rekomen-
dacje oparte na sztucznej inteligencji  
w aplikacji Fleet Advisor pomogą me-
nedżerom zidentyfikować podstawo-
we przyczyny problemów i ustalić 
priorytety działań, które z najwięk-
szym prawdopodobieństwem przyczy-
nią się do poprawy wyników. Wszyst-
kie te funkcje razem pomagają mene-
dżerom flot analizować dane, dostrze-
gać obszary wymagające interwencji 
oraz uzyskiwać jasne zalecenia doty-
czące dalszych działań.

Asset Management 360: 
wszystkie pojazdy i zasoby 
ruchome w jednym miejscu

Asset Management 360 umożliwi 
przedsiębiorstwom zarządzanie po-
jazdami, przyczepami, sprzętem oraz 
innymi zasobami – zarówno z napę-
dem, jak i bez – za pomocą jednej 
platformy. Połączenie danych doty-
czących lokalizacji i wykorzystania 
pomoże operatorom ograniczyć na-
kład pracy administracyjnej, szybciej 
lokalizować sprzęt oraz lepiej wyko-
rzystywać posiadane aktywa. Nowe 
rozwiązanie zawiera urządzenie LINK 
330 – kompaktowe, zasilane bateryj-
nie urządzenie lokalizujące przezna-
czone do obiektów nieposiadających 
własnego napędu, takich jak konte-
nery, sprzęt budowlany i małe przy-
czepy. Dzięki temu rozwiązaniu fir-
my będą mogły zarządzać wszystki-
mi pojazdami i zasobami z jednego  
miejsca. � ■
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znaje branżę od strony praktycznej, 
uczy się odpowiedzialności, kontaktu  
z klientami, organizacji pracy oraz 
rozwiązywania problemów – podkre-
ślił prezes ZMPD.

Zachęcał jednocześnie młodych lu-
dzi, aby patrzyli na zawód kierow-
cy szerzej – nie tylko jako sposób na 
szybkie rozpoczęcie pracy, ale rów-
nież jako możliwy pierwszy etap dłu-
gofalowego rozwoju zawodowego.

Lokalna przedsiębiorczość  
i nowe kompetencje

O swojej drodze zawodowej opowie-
dział również Karol Rychlik – przed-
siębiorca z regionu siedleckiego, 
przedstawiciel drugiego pokolenia 
związanego z transportem. Rodzina 
rozpoczęła działalność w latach 80. 
XX wieku. 

Dziś firma funkcjonuje nie tylko  
w sektorze transportowym, ale rów-
nież w obszarze nieruchomości ko-
mercyjnych i przemysłowych związa-
nych z branżą logistyczną. – Współ-
czesny transport potrzebuje przed-
stawicieli wielu zawodów. Oprócz 
kierowców poszukiwani są m.in. me-
chanicy, elektromechanicy i logisty-

cy. Rozwój nowych technologii spra-
wia również, że coraz większe znacze-
nie będą miały kompetencje związa-
ne z elektromobilnością – powiedział.

Podkreślił również znaczenie Siedlec 
i całego regionu jako ważnego ośrodka 
transportowego i logistycznego.

Karol Rychlik poza pracą jest za-
wodnikiem sportów motorowych, od-
noszącym sukcesy w wyścigach moto-
cyklowych w kraju i za granicą.

Ciężarówka przyszłości

Igor Kaczorkiewicz z Daimler Truck 
Polska przedstawił uczniom najważ-
niejsze rozwiązania stosowane w naj-
nowszych samochodach ciężarowych 
Actros. Wśród nich znalazły się prze-
de wszystkim systemy bezpieczeń-
stwa oraz rozwiązania wspomagają-
ce kierowcę.

Jednym z przykładów był system 
MirrorCam, który zastępuje kamera-
mi tradycyjne lusterka. Jak wyjaśnił 
przedstawiciel Daimler Truck Polska, 
rozwiązanie poprawia widoczność  
i może ułatwiać kierowcy wykonywanie 
manewrów, w tym cofanie zestawem.

Podczas prezentacji branży nie za-
brakło również historii motoryzacji. 

Przypomniano, że za pierwszy samo-
chód ciężarowy z silnikiem spalino-
wym powszechnie uznawany jest po-
jazd skonstruowany przez Gottlieba 
Daimlera. Pierwsze tego typu kon-
strukcje dysponowały mocą zaledwie 
4 KM. Dla porównania – prezentowa-
ny podczas spotkania nowoczesny Ac-
tros ma moc 480 KM.

Uczniowie poznali także kierunki  
rozwoju napędów stosowanych  
w transporcie ciężkim. Obok silników 
spalinowych coraz większą rolę od-
grywają napędy elektryczne, a produ-
cenci pracują również nad rozwiąza-
niami wykorzystującymi wodór.

Jak poinformował Igor Kaczorkie-
wicz, elektryczny samochód ciężaro-
wy przy pełnym załadowaniu i ma-
sie zestawu wynoszącej 40 ton może 
przejechać na jednym ładowaniu oko-
ło 500 kilometrów.

„Trucker Paker” – 
zawód kierowcy z innej 
perspektywy

Szczególne zainteresowanie uczniów 
wzbudziła historia Adriana „Trucker 
Pakera” Poździeja. Od ponad 18 lat 
pracuje jako kierowca zawodowy,  

Piotr Gawełczyk

K olejna odsłona akcji ZMPD  
i Daimler Truck Polska pro-
mującej zawód kierowcy od-
była się 29 września w Siedl-
cach. Spotkanie otworzył dy-

rektor szkoły Krzysztof Grzegorczuk. 
W spotkaniu uczestniczyli: pre-

zes ZMPD Jan Buczek, członek zarzą-
du ZMPD i prezes Ogólnokrajowego 
Stowarzyszenia Międzynarodowych 
Przewoźników Drogowych i Spedy-
torów „Podlasie” w Siedlcach oraz 
współwłaściciel firmy RIKO Karol Ry-
chlik, a także dyrektor Departamen-
tu Władz Statutowych, Strategii i Ko-
munikacji ZMPD dr Anna Brzezińska, 
która poprowadziła spotkanie.

Daimler Truck Polska reprezentował 
szef marketingu Igor Kaczorkiewicz. 
W rozmowie z młodzieżą uczestniczył 
również Adrian „Trucker Paker” Poź-
dziej – zawodowy kierowca, właści-

ciel firmy transportowej i twórca in-
ternetowy.

Od kierowcy do 
przedsiębiorcy

Prezes ZMPD opowiedział uczniom  
o początkach swojej drogi zawodo-
wej. – W czasach mojego dzieciństwa 
i młodości swobodne podróżowanie 
za granicę było praktycznie niemoż-
liwe. Kierowcy realizujący transport 
międzynarodowy byli wtedy dla mnie 
symbolem wolności i szansy pozna-
wania świata – podkreślił Jan Buczek.

Prezes ZMPD przypomniał również, 
jak wiele zmieniło się po 1989 r. Roz-
wój prywatnej przedsiębiorczości i ot-
warcie polskiej gospodarki na rynki 
zagraniczne stworzyły warunki do dy-
namicznego rozwoju transportu mię-
dzynarodowego. – Polscy przewoźni-
cy bardzo szybko wykorzystali poja-
wiające się możliwości. Dzięki swojej 
pracowitości i determinacji stali się 

bardzo ważnym uczestnikiem euro-
pejskiego rynku transportowego – po-
wiedział.

Jan Buczek podzielił się z młodzie-
żą także własnymi doświadczeniami 
z pracy kierowcy.

– Przyznam, że wyobrażenia o tym 
zawodzie, jakie miałem jako młody 
człowiek, zderzyły się z rzeczywistoś-
cią. Praca wymagała przede wszyst-
kim samodzielności, odpowiedzial-
ności, umiejętności podejmowania 
decyzji, a także dobrej organizacji 
czasu, radzenia sobie w trudnych sy-
tuacjach, konsekwencji i umiejętności 
komunikowania się z innymi ludźmi 
– wspominał.

Jak zaznaczył, kompetencje zdobyte 
za kierownicą okazały się później bar-
dzo przydatne w prowadzeniu włas-
nego przedsiębiorstwa i działalności 
społecznej. – Doświadczenie zdobyte 
za kierownicą może stanowić bardzo 
dobrą podstawę do założenia i prowa-
dzenia własnej firmy. Kierowca po-

Młodzi poznają 
transport od 
strony kierowcy, 
przedsiębiorcy  
i nowych technologii

Actros Team wyruszył do Siedlec, gdzie w Zespole Szkół Ponadpodstawowych  
nr 3 im. Stanisława Staszica uczniowie mogli z bliska poznać specyfikę pracy  
w transporcie międzynarodowym. 

 ACTROS TEAM. Ruszamy do szkół! 
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a dziś prowadzi również własną firmę 
transportową.

Prawo jazdy zdobył jako 19-latek,  
 pierwszą trasę międzynarodową od-
był do Pragi. Wspominał, że początki 
nie były łatwe. Młody kierowca zdoby-
wał doświadczenie przede wszystkim 
poprzez praktykę, stopniowo ucząc się 
samodzielności i radzenia sobie z sy-
tuacjami, które mogą pojawić się pod-
czas międzynarodowych tras.

Z czasem pracę kierowcy połączył ze 
swoją drugą pasją – sportem. Stał się 
jednym z pierwszych twórców interne-
towych, którzy w mediach społecznoś-
ciowych pokazywali, że kierowca za-
wodowy może aktywnie dbać o kondy-
cję fizyczną i zdrowy styl życia.

Adrian stworzył nawet własną si-
łownię w ciężarówce, a podczas 
postojów trenował na parkingach  
w różnych krajach Europy. – Podczas 
przerw kierowcy mogą biegać, jeździć 
na rowerze, ćwiczyć czy zwiedzać 
miasta, w których się zatrzymują. Bo 
praca kierowcy to nie tylko siedzenie 
za kółkiem i dojeżdżanie z punktu  
A do punktu B – przekonywał.

Jego historia jest również przykła-
dem tego, jak doświadczenie zdoby-
wane za kierownicą może stać się fun-
damentem własnego biznesu. Pracu-
jąc jako kierowca, odkładał pieniądze 
z myślą o założeniu firmy. Dziś, po 
trzech i pół roku prowadzenia dzia-
łalności, zatrudnia 11 kierowców i po-
siada 12 zestawów transportowych.

Młodzi potrzebni  
w transporcie

Spotkanie w Siedlcach było kolejną 
odsłoną akcji „Actros Team – ruszamy 
do szkół”, której celem jest przybliża-
nie młodym ludziom współczesnego 
transportu i pokazywanie, jak wiele 
możliwości rozwoju oferuje ta branża.

To szczególnie istotne w sytuacji, 
gdy europejski transport drogowy od 
lat mierzy się z niedoborem wykwa-
lifikowanych pracowników. Według 
najnowszych danych IRU, w 2025 r.  
w Europie brakowało około 502 tys. 
kierowców samochodów ciężarowych, 
co odpowiadało około 13 proc. zapo-
trzebowania na tę grupę zawodową. 

Organizacja prognozuje również, że 
do 2030 r. w Europie na emeryturę 
przejdzie około 660,5 tys. kierowców.

Średni wiek europejskiego kierow-
cy ciężarówki wynosi 48 lat, a tylko  
5 proc. kierowców ma 24 lata lub 
mniej. IRU wskazuje, że 20 proc. 
obecnej europejskiej kadry kierow-
ców odejdzie na emeryturę w najbliż-
szych pięciu latach.

Także w Polsce zawód kierowcy 
samochodów ciężarowych i ciągni-
ków siodłowych od lat znajduje się 
na liście deficytowych. Według Ba-
rometru Zawodów 2025 pozostaje na 
tej liście nieprzerwanie przez ostat-
nich 10 lat. 

Akcja „Actros Team – ruszamy do 
szkół” pokazuje młodym ludziom, że 
transport międzynarodowy to nowo-
czesna i różnorodna branża, w której 
można znaleźć wiele ścieżek rozwoju. 
Zawód kierowcy może być początkiem 
kariery zawodowej, ale także drogą do 
zdobycia doświadczenia potrzebnego 
później w prowadzeniu własnej firmy 
czy pracy w innych obszarach trans-
portu i logistyki. � ■
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Zrzeszenie wskazuje, że ten prob-
lem ma szczególne znaczenie dla 
branży transportu drogowego. Prze-
woźnicy dysponują często wieloma 
pojazdami użytkowanymi przez kie-
rowców w zmiennej obsadzie, a sek-
tor charakteryzuje się znaczną rotacją 
pracowników. 

Istotna część kierowców pochodzi 
ponadto z innych państw. Po zakoń-
czeniu współpracy kierowca może 
opuścić Polskę, a nawiązanie z nim 
kontaktu i uzyskanie podpisanego 
oświadczenia może okazać się znacz-
nie utrudnione lub wręcz niemożliwe. 

Przedsiębiorca nie dysponuje przy 
tym instrumentami pozwalającymi 
zmusić obecnego, a tym bardziej by-
łego pracownika lub współpracowni-
ka do złożenia takiego oświadczenia. 
Może on zatem nadal posiadać doku-
mentację pozwalającą na prawidłowe 
ustalenie osoby kierującej pojazdem, 
a jednocześnie nie mieć realnej moż-
liwości uzyskania od niej oświadcze-
nia wymaganego zapisem w projekcie.

ZMPD jest zdania, że w tym kontek-
ście nie można zgodzić się z zawartą 
w uzasadnieniu projektu tezą, zgod-
nie z którą „projektowane zmiany nie 
wpłyną na sytuację osób, które już  
w obecnym stanie prawnym stosu-
ją się do obowiązujących przepisów  
i wypełniają ustawowe obowiązki, od-
powiadając zgodnie ze swoją wiedzą 
i stanem faktycznym na wezwania 
GITD CANARD”. Przedsiębiorca mo-
że bowiem terminowo zareagować 
na zawiadomienie, prawidłowo usta-
lić osobę kierującą pojazdem i przeka-
zać jej dane organom, a mimo to zo-
stać obciążony opłatą administracyj-
ną, jeżeli kierowca nie złoży wymaga-
nego oświadczenia. 

Drakońskie, niesprawiedliwe 
kary

Zastrzeżenia ZMPD są tym poważ-
niejsze, że wysokość projektowanych 
opłat administracyjnych znacząco 
przewyższa wysokość mandatów kar-
nych przewidzianych za naruszenia, 
w związku z którymi opłaty te mają 
powstawać. 

Przykładowo, za przekroczenie do-
puszczalnej prędkości o nie więcej niż 
10 km/h mandat karny wynosi 50 zł, 
podczas gdy w przypadku niezłoże-
nia przez kierującego wymaganego 
oświadczenia właściciel albo użyt-
kownik pojazdu będzie zobowiązany 
do uiszczenia opłaty administracyjnej 
w wysokości 1500 zł. Oznacza to ob-
ciążenie go kwotą trzydziestokrotnie 
wyższą od mandatu przewidzianego 
za samo naruszenie. Do takiej sytua-
cji może dojść również wówczas, gdy 
właściciel albo użytkownik prawid-
łowo zidentyfikował kierującego oraz 
dochował należytej staranności w ce-
lu uzyskania od niego wymaganego 
oświadczenia, lecz działania te oka-
zały się bezskuteczne.

Zdaniem ZMPD przewidziane w art. 
140aq obniżenie opłaty administracyj-
nej o 20 % w przypadku jej uiszcze-
nia w terminie 30 dni może nie sta-
nowić wystarczającej zachęty do szyb-
kiego uregulowania należności. Jako 
punkt odniesienia można wskazać 
rozwiązanie stosowane w warszaw-
skiej komunikacji miejskiej w odnie-
sieniu do opłat dodatkowych za prze-
jazd bez ważnego biletu. W przypad-
ku uiszczenia opłaty bezpośrednio po 
jej nałożeniu jej wysokość jest obni-

żana o 40 %, natomiast przy zapłacie  
w terminie 7 dni – o 30 %. 

Zrzeszenie uważa, że zwiększenie 
wysokości obniżki lub wprowadzenie 
jej gradacji w zależności od terminu 
zapłaty mogłoby zwiększyć skłonność 
zobowiązanych do szybkiego regulo-
wania należności, a tym samym przy-
czynić się do sprawniejszego kończe-
nia postępowań.

Projekt wymaga również doprecy-
zowania zasad przedawnienia opłaty 
administracyjnej przez jednoznaczne 
wskazanie właściwego terminu i spo-
sobu obliczania jego biegu albo wy-
raźne odesłanie do przepisów, które 
mają w tym zakresie zastosowanie.

Opieszałość organu

Zastrzeżenia ZMPD budzi ponadto 
brak określenia terminu, w którym or-
gan powinien wystawić i wysłać za-
wiadomienie, o którym mowa w pro-
jektowanym art. 140aj. Brak takiego 
terminu dodatkowo pogłębia opisany 
wcześniej problem. 

Im więcej czasu upłynie od zare-
jestrowania naruszenia tym większe 
jest prawdopodobieństwo, że wska-
zane wcześniej okoliczności uniemoż-
liwią przedsiębiorcy skontaktowanie 
się z kierowcą i uzyskanie od niego 
wymaganego oświadczenia. 

Opieszałość po stronie organu może 
zatem prowadzić do obciążenia opłatą 
administracyjną właściciela albo użyt-
kownika pojazdu, mimo że prawidło-
wo ustalił on kierującego i podjął z na-
leżytą starannością wszystkie pozosta-
jące w jego dyspozycji działania. 

Z tego względu projekt powinien zo-
bowiązywać GITD do doręczenia za-
wiadomienia bez zbędnej zwłoki, nie 
później jednak niż w ustawowo okre-
ślonym terminie liczonym od dnia 
zarejestrowania naruszenia. Można  
w tym zakresie rozważyć przyjęcie 
terminu 60 dni. 

Jeżeli zawiadomienie zostałoby 
doręczone po jego upływie, właści-
ciel albo użytkownik pojazdu, o któ-
rym mowa w art. 78 ust. 4a i 4b, po-
winien mieć możliwość zwolnienia  
z obowiązku uiszczenia opłaty admi-
nistracyjnej, jeżeli wykaże, że wsku-
tek upływu czasu uzyskanie oświad-
czenia kierującego stało się niemoż-
liwe albo nadmiernie utrudnione,  
w szczególności z powodu zakończe-
nia współpracy z kierowcą. � ■

Robert Przybylski

Z MPD broni przewoźników 
i domaga się od resortu re-
spektowania w projektowa-
nej nowelizacji ustawy Pra-
wo o ruchu drogowym oraz 

innych ustaw zasady proporcjonal-
ności i ochrony właścicieli albo użyt-
kowników samochodów ciężarowych, 
którzy dochowują należytej staranno-
ści w prowadzeniu firm. 

Zastrzeżenia ZMPD budzi brzmie-
nie przepisów dotyczących opłaty 
administracyjnej. Zgodnie z propo-
nowanym rozwiązaniem właściciel 
albo użytkownik pojazdu będzie 
zobowiązany do uiszczenia opłaty 
administracyjnej, jeżeli w terminie 

30 dni od dnia doręczenia zawiado-
mienia kierujący pojazdem nie zło-
ży oświadczenia o przyjęciu manda-
tu karnego albo odmowie jego przy-
jęcia.

Projekt przewiduje wyłączenie te-
go obowiązku jedynie w dwóch przy-
padkach, tj. gdy zostanie udowodnio-
ne, że: 

■■ Przed zarejestrowaniem narusze-
nia pojazd został skradziony, prze-
niesiono jego własność albo nastą-
piła zmiana użytkownika pojazdu 
ujawnionego w centralnej ewiden-
cji pojazdów;

■■ K ier ując y pojazdem dzia ła ł  
w chwili naruszenia w stanie wyż-
szej konieczności.
Prawodawca pominął sytuację,  

w której właściciel albo użytkownik 

pojazdu dochował należytej staranno-
ści i prawidłowo ustalił osobę kierują-
cą pojazdem, lecz z przyczyn od niego 
niezależnych nie jest w stanie dopro-
wadzić do złożenia przez nią wyma-
ganego oświadczenia. 

Dokumentacja zamiast 
oświadczenia 

ZMPD w liście do Ministerstwa Infra-
struktury podkreśla, że przypadki 
takie nie mają charakteru wyłącznie 
hipotetycznego. Kierowca może prze-
bywać na dłuższym urlopie lub zwol-
nieniu lekarskim, zakończyć zatrud-
nienie albo inną formę współpracy  
z przedsiębiorcą, bądź z innych przy-
czyn pozostawać poza jego faktycz-
nym zasięgiem. 

Ustawa radarowa 
podniesie kary

Ministerstwo Infrastruktury zamierza znowelizować ustawę o ruchu drogowym 
i zaostrzyć kary dla przekraczających limit prędkości. ZMPD wskazuje 
niesprawiedliwe rozwiązania. 
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ducenci mogli wywiązać się ze swoich 
zobowiązań na rok 2030. 

Komisja Europejska wymaga, aby 
udział elektryków w rejestracjach  
w 2030 roku sięgnął 35 proc., gdy 
ubiegłoroczny udział ledwo przekro-
czył 2 proc., choć w ofercie jest 60 
elektrycznych modeli ciężarówek. 

Producenci są także niezadowoleni 
z opóźnień we wdrażaniu przez kra-
je dyrektywy o eurowiniecie. Powo-
duje ona podniesienie myta dla diesli  
i zrównuje tym samym koszty ich 
użytkowania z elektrykami, podobnie 
jak dyrektywa RED III, która zwiększy 
ceny paliw mineralnych. 

Prezeska Daimler Truck Ka-
rin  Rådström uważa, że jeśli tempo 
wdrożenia nie zwiększy się, to nale-
ży zmienić założenia. – Producent ta-
ki jak my zapłaci 120 mln euro kary 
za jeden procent niespełnienia limitu 
emisji CO2. My będziemy 10 proc. za 
celem, więc kara sięgnie 1,2 mld eu-
ro i zniknie dochodowość – ostrzega 
Rådström. 

Przemysł alarmuje, że elektryfika-
cji transportu nie wspierają rządy, in-
frastruktura nie jest gotowa. – Nale-
ży przyspieszyć jej rozwój. W UE dzia-

ła 2000 punktów szybkiego ładowa-
nia, gdy potrzeba 35 tys. w 2030 roku. 
Mamy 187 stacji wodorowych na 350 
bar, a potrzebujemy tysiąc stacji ze 
zbiornikami na 700 bar – porównu-
je Rådström.

ACEA argumentuje, że nakładanie 
kar za nieprzestrzeganie norm nie 
spowoduje wzrostu liczby bezemisyj-
nych ciężarówek na drogach. Miliardy 
euro nie trafią na rozwój technologii  
i mocy produkcyjnych niezbędnych 
do transformacji, jednocześnie osła-
biając europejskich producentów  
w obliczu zaostrzenia się globalnej 
konkurencji. 

Chiński smok

Globalna konkurencja to Chiny. Tam-
tejsi producenci zapewniają, że speł-
nią zarówno nową normę czystości 
spalin, jak i limit emisji CO2, ponie-
waż opanowali produkcję diesli oraz 
napędów elektrycznych. 

Najwięksi chińscy producenci wy-
stawili się na targach w Hanowerze. 
BYD, Sinotruk, Dongfeng i FAW miały 
wielkie stoiska. Mniejsze ekspozycje 
miały Foton, Sany, GAC, JAC, Maxus, 

SuperPhoenix, Deep Way. Wszyscy 
zacierają ręce i snują plany podboju, 
choć żadnych liczb podawać nie chcą. 

W Austrii ruszył montaż ciężarówek 
SuperPhanter (Graz) i Sitrak (Steyr). Si-
trak ma przedstawiciela w Turcji i Au-
strii, zapowiada otwarcie importera 
w Czechach, na Węgrzech i Słowacji. 
Zdradza, że ceny będą o 30 proc. niż-
sze niż u europejskiej konkurencji. 

Nic dziwnego, że na targach w Ha-
nowerze ustawiała się niemal kolejka 
do uzyskania przedstawicielstwa na 
kolejne kraje. Polska firma SIS Trans 

Robert Przybylski

P opyt na elektryki jest za-
skakująco mały, przewoźni-
cy wolą sprawdzone i tań-
sze diesle. Kolejna generacja  
z takim napędem będzie jesz-

cze oszczędniejsza od obecnej. Merce-
des-Benz wprowadzi do sprzedaży  
w kwietniu przeszłego roku model Po-
werliner. Zmodyfikowane silniki oraz 

skrzynie biegów (w tym przekładnia 
G291 w standardzie) zapewnią 4-pro-
centowe oszczędności zużycia paliwa 
w stosunku do obecnego modelu. 

Wynikają one po części także z za-
stosowania opóźnienia w zamknię-
ciu zaworów podczas suwu spręża-
nia. Ten tzw. cykl Millera jest używa-
ny w wielu silnikach, np. Toyoty Prius 
i dieslach DAF. 

Mniejsze opory są również efektem 
zastosowania jeszcze rzadszych ole-

jów silnikowych, jednak przy zacho-
waniu dotychczasowej częstotliwości 
ich wymiany. 

Nowy silnik Renault DE13 R, 
współpracujący z nową generacją 
skrzyń biegów Optidriver, zapewnia 
oszczędność paliwa sięgającą 4 proc. 
w porównaniu z poprzednią generacją  
i jest przystosowany do zasilania pali-
wami odnawialnymi HVO oraz B100. 

Scania poprawiła efektywność 
energetyczną o 2 proc. i w takiej pro-
porcji zmalało zużycie paliwa. 

Zmodernizowane silniki przygoto-
wane są już do spełnienia normy Eu-
ro VII, która zacznie obowiązywać 29 
maja 2028 roku dla nowych modeli  
i rok później dla nowych, rejestrowa-
nych po raz pierwszy egzemplarzy.  

Żaden producent nie ma jeszcze ho-
mologacji, ponieważ Komisja Europej-
ska nie przygotowała przepisów. Mia-
ły być gotowe w listopadzie br., ale KE 
ugrzęzła w przepisach dla aut osobo-
wych i regulacje dla ciężarówek bę-
dą gotowe dopiero w przyszłym roku. 

Producenci wolą elektryki

Przewoźnicy głosują portfelami i ku-
pują samochody spalinowe, co mar-
twi producentów taboru. Europejskie 
Stowarzyszenie Producentów Samo-
chodów ACEA ostrzega, że popyt ryn-
kowy pozostanie zbyt niski, aby pro-

Podczas wystawy samochodów ciężarowych w Hanowerze producenci 
postawili na wodór, pokazali także silniki wysokoprężne przygotowane 
do homologacji na normę Euro VII. 

Wystawa ciężarówek 
w Hanowerze: 
elektryfikacja  
nie wypaliła 
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podpisała 16 września umowę dystry-
bucyjną z Sinotruk. Polska spółka ma 
zbudować do 2029 roku krajową sieć 
15 punktów dilerskich.

Elektryczny SuperPanther eTopas 
600 jest oferowany w Polsce przez 
spółkę Lontex. Obie chińskie mar-
ki przyznają, że w tym roku chcia-
łyby sprzedać w UE „po kilkaset cię-
żarówek”. 

BYD zapowiadał w marcu br. eks-
port 1,5 mln aut osobowych i cięża-
rowych, ale w Hanowerze podniósł 
prognozy do 1,9-2,0 mln. W przyszłym 
roku planuje sprzedać 2,5 mln pojaz-

dów, z czego niewielką część będzie 
stanowić elektryczny ciągnik siodło-
wy BYD ETT 44, dostępny w UE od 
drugiego kwartału 2027 roku. 

Dongfeng informuje, że planuje 
sprzedać w Europie 80 tys. pojazdów 
wszystkich klas i milion aut łącznego 
eksportu w 2028 roku i szuka dilerów. 

Chińskie koncerny proponują eu-
ropejskim firmom dostawy akumu-
latorów, elektrycznych silników, fa-
lowników i elektrycznych osi. Z tych 
komponentów lokalni przedsiębiorcy 
mogą montować własne samochody 
ciężarowe. 

Wodór – ostatnia deska 
ratunku

Skoro samochody elektryczne nie zna-
lazły klientów, przemysł szuka szansy 
w wodorze. W ogniwa wodorowe zain-
westowały Daimler Truck i Volvo, a do 
tej spółki (nazwanej cellcentric) doj-
dzie Toyota. Najpoważniejszym kon-
kurentem jest kanadyjski Ballard, któ-
ry w niewielkiej skali produkuje ogni-
wa dla autobusów i kolejnictwa (od-
biorcą jest m.in. Solaris). 

Ogniwa wodorowe są jednak ca-
ły czas w fazie badań, więc szybsze 
przejście na alternatywne paliwa mo-
że zapewnić wodór spalany w silni-
kach tłokowych. 

Takie silniki oferuje m.in. Deutz, 
a przygotowują konkurenci: Daimler 
Truck, Volvo, Cummins, MAN. Dla 
wielu dostawcą aparatury paliwowej 
jest Bosch. Jego specjaliści oceniają, 
że wodorowy silnik tłokowy ma trwa-
łość porównywalną do wersji wysoko-
prężnej, czyli 30 tys. godzin pracy (1,5 
mln km przebiegu). Największą trud-
nością jest uchronienie silnika od 
spalania stukowego, o co bardzo ła-
two, ponieważ wodór spala się bardzo 
szybko. Silniki pracują na bardzo ubo-
giej mieszance ze współczynnikiem 
lambda powyżej 2. Lambda wynosi 1,  
gdy mieszanka jest idealna – na  
1 gram paliwa przypada dokładnie 
14,7 grama powietrza. 

Bosch uważa, że akceptacja ryn-
kowa tłokowych silników wodoro-
wych zależy od łącznego kosztu za-
kupu i użytkowania. Jeśli będzie 
atrakcyjny, technologia ma szan-
se znaleźć nabywców, co przedłu-
ży funkcjonowanie fabryk silników  
jakie znamy. � ■
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rządu Unilink Aleksandra Friedel. 
Wskazuje, że współpraca pomię-

dzy Unilink a ZMPD pozwala połą-
czyć kompetencje obu organizacji. – 
ZMPD od wielu lat jest najważniejszą 
organizacją zrzeszającą polskich prze-
woźników drogowych i bardzo dobrze 
zna specyfikę branży transportowej 
oraz potrzeby swoich członków. Z ko-
lei Unilink dysponuje szerokim do-
stępem do rynku ubezpieczeniowe-
go, specjalistycznym know-how oraz 
zespołami ekspertów obsługujących 
klientów firmowych w całej Polsce. 
Naszym celem nie było tworzenie do-
datkowego ogniwa, ale zapewnienie 
przewoźnikom łatwiejszego dostępu 
do szerszej oferty ubezpieczeniowej, 
większej liczby ubezpieczycieli oraz 
profesjonalnego wsparcia w zakresie 
doboru ochrony. Dzięki temu członko-
wie ZMPD mogą korzystać z rozwią-
zań dopasowanych do specyfiki swo-
jego biznesu od zaufanego i kompe-
tentnego partnera, którego oferta jest 
konkurencyjna i najszersza na rynku 
– tłumaczy Aleksandra Friedel. 

Na kompleksowy charakter współ-
pracy zwraca uwagę także kierow-
niczka zespołu ds. ubezpieczeń trans-
portowych ZMPD Aneta Kobylińska. – 
Współpraca ZMPD z multiagencją Uni-
link zakłada m.in. poszerzenie oferty 
dla przewoźników oraz ich pracow-
ników o ubezpieczenia pozakomu-
nikacyjne, w tym pakiety medyczne, 
ochronę zdrowotną i życiową. Sku-
piamy się jednak na ubezpieczeniach 
transportowych, komunikacyjnych – 
informuje Aneta Kobylińska. 

Specjalistyczna oferta

Prezes ZMPD zaznacza, że ważne jest, 
aby ochrona była dopasowana do spe-
cyfiki transportu drogowego. – Chce-
my, aby przewoźnicy mieli dostęp nie 
tylko do właściwie dobranych produk-
tów ubezpieczeniowych, ale przede 
wszystkim do wiedzy, która pozwoli 
im świadomie zarządzać ryzykiem – 
przyznaje Jan Buczek. 

Unilink od wielu lat obsługu-
je klientów z sektora transportowe-
go i logistycznego, oferując między 
innymi ubezpieczenia OCP prze-
woźnika, Cargo, flotowe oraz szero-
ki zakres ubezpieczeń dla przedsię-
biorstw transportowych. – Współ-
praca z ZMPD nie oznacza wejścia 
na nowy rynek, lecz istotne wzmoc-

nienie naszej obecności w segmen-
cie transportowym. Postrzegamy tę 
współpracę jako możliwość jeszcze 
lepszego dopasowania oferty do po-
trzeb przewoźników i budowania wy-
specjalizowanych programów ubezpie-
czeniowych dla przedsiębiorców dzia-
łających w tej branży – wskazuje pre-
zeska Unilink.

Wyjaśnia, że w ramach współpracy 
z wieloma zakładami ubezpieczeń Uni-
link może organizować ochronę obej-
mującą również towary o podwyższo-
nym ryzyku oraz wysokiej wartości. – 
Każdy taki przypadek wymaga indy-
widualnej analizy profilu działalności 
przewoźnika, rodzaju przewożonego to-
waru, tras przewozu, stosowanych za-
bezpieczeń oraz historii szkodowej. Nie 
istnieje jedno uniwersalne rozwiązanie 
dla wszystkich przewoźników przewo-
żących towary wysokiego ryzyka. Na-
szą rolą jest przygotowanie oferty od-
powiadającej konkretnym potrzebom 
klienta i możliwościom rynku ubezpie-
czeniowego – zapewnia prezeska Uni-
link. 

Przypomina, że Unilink należy do 
międzynarodowej grupy Acrisure i ma 
dostęp do rozwiązań spoza polskiego 
rynku, w tym do syndykatu Lloyd’s, 
dzięki czemu potrafi zaoferować polisy 
pokrywające nawet najtrudniejsze do 
ubezpieczenia ryzyko. 

Unilink Group jest największym 
pośrednikiem w Europie Środkowo-
-Wschodniej, działa w 9 krajach: Gre-
cji, Mołdawii, Rumunii, Bułgarii, Sło-
wenii, Czechach, Słowacji, Chorwacji 
i w Polsce.

Stabilni partnerzy

W wyborze ZMPD znaczenie miała moc-
na sytuacja finansowa Zrzeszenia. Pre-
zeska podkreśla, że dobra kondycja or-
ganizacji zawsze jest pozytywnym syg-
nałem przy budowaniu wieloletnich 
relacji biznesowych. – Tym bardziej 
doceniamy stabilność ZMPD. Widzimy  
w ZMPD partnera, który skutecznie re-
prezentuje środowisko transportowe 
i rozumie potrzeby przedsiębiorców. 
To właśnie połączenie doświadcze-
nia branżowego ZMPD z kompetencja-
mi ubezpieczeniowymi Unilink tworzy 
wartość dodaną dla przewoźników – 
podkreśla Aleksandra Friedel.

Aneta Kobylińska przypomina, że 
agencja ubezpieczeniowa oraz osoby 
wykonujące czynności pośrednictwa 
ubezpieczeniowego mają obowiązek 
posiadania odpowiedniego zabezpie-
czenia finansowego. – Wynika to bez-
pośrednio z przepisów prawa, których 
celem jest ochrona klientów. Agen-
ci ubezpieczeniowi (którzy wykonują 
czynności na rzecz więcej niż jedne-
go zakładu ubezpieczeń) oraz brokerzy 
mają ustawowy obowiązek posiadania 
polisy Odpowiedzialności Cywilnej (OC) 
– wymienia kierowniczka zespołu ds. 
ubezpieczeń transportowych ZMPD. 

Unilink ma stabilną sytuację finan-
sową, spółka należy do amerykań-
skiego funduszu Acrisure, wcześniej 
mniejszościowym udziałowcem był 
fundusz Enterprise Investors. Aktywa 
Unilink sięgnęły na koniec 2025 roku 
1,1 mld zł, przychody 472,3 mln zł, zysk 
48,6 mln zł. Kapitał zakładowy wynosi  
8,4 mln zł. � ■

Robert Przybylski

Z MPD i firma ubezpiecze-
niowa Unilink rozpoczyna-
ją współpracę, której celem 
jest wzmocnienie ochrony 
ubezpieczeniowej polskich 

przewoźników drogowych oraz zwięk-
szanie ich świadomości w zakresie za-
rządzania ryzykiem. 28 lipca w siedzi-
bie ZMPD porozumienie w tej sprawie 
podpisali prezes Zrzeszenia Między-
narodowych Przewoźników Drogo-
wych w Polsce Jan Buczek oraz pre-
zeska zarządu Unilink Aleksandra 
Friedel. 

Właściwie dobrana ochrona ubez-
pieczeniowa jest jednym z istotnych 
elementów bezpieczeństwa firmy 
transportowej. – Dla przewoźnika 
ubezpieczenie nie powinno być wy-
łącznie formalnym obowiązkiem czy 
kolejnym kosztem prowadzenia dzia-
łalności. To przede wszystkim na-
rzędzie zarządzania ryzykiem i za-
bezpieczenia firmy na wypadek zda-
rzeń, których nie sposób przewidzieć 
– podkreśla Jan Buczek, prezes ZMPD. 

Połączona wiedza

ZMPD i firma Unilink połączą wiedzę 
i doświadczenie, aby tworzyć rozwią-

zania odpowiadające na rzeczywiste 
potrzeby przedsiębiorstw transporto-
wych. – Współpraca z ZMPD to dla 
nas naturalne połączenie kompeten-
cji ubezpieczeniowych z praktyczną 
wiedzą Zrzeszenia. Naszą ambicją jest 
dostarczanie rozwiązań, które odpo-
wiadają na realne ryzyko i jednocześ-
nie wpisują się w indywidualną spe-
cyfikę każdego przewoźnika. Jako naj-
większy pośrednik ubezpieczeniowy  
w Polsce zapewniamy dostęp do 
eksperckiego doradztwa w peł-
nym spektrum: od OCP, przez 
ochronę majątku i firmy, po ubez-
pieczenie życia, zdrowia, NNW  
i turystyczne – wymienia prezeska za-

Zrzeszenie przygotowało dla przewoźników szeroką ofertę ubezpieczeniową 
specjalistycznych polis komunikacyjnych i majątkowych oraz ubezpieczeń 
życiowych i zdrowotnych. 

Nowa, szeroka oferta 
ubezpieczeniowa 
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pędzanego benzyną pojazdu bez ko-
ni nie była zbyt udana. Wynalazca  
i konstruktor silnika oraz trójkołow-
ca Jean-Joseph Etienne Lenoir nie był 
zachwycony średnią prędkością prze-
kraczającą ledwo 6 km/h, jaką uzy-
skał jego pojazd. 

Lenoir we wrześniu 1863 roku wy-
brał się nim w 18-kilometrową trasę 
z warsztatu przy Rue de la Roquette 
w Paryżu do Joinville-le-Pont i z po-
wrotem. Ponad rok wcześniej Lenoir 
opracował gaźnik ulatniakowy, co 
umożliwiło zastąpienie kłopotliwego 
w transporcie gazu świetlnego ben-
zyną. Lenoir także był konstruktorem 
zapłonu przy pomocy cewki indukcyj-
nej Ruhmkorffa oraz wynalazcą świe-
cy zapłonowej. 

Twórca wspominał jazdę jako bar-
dzo głośną. – Jednocylindrowy silnik 
o mocy 1,5 KM osiągał 100 obrotów na 
minutę, a więc był bardzo powolny  
w stosunku do obecnych, robiących 
700-800 – tłumaczył w wywiadzie 
pod koniec XIX wieku. Dodał, że sil-
nik jego pojazdu był stosunkowo du-

ży, miał pojemność 2,5 litra, przy 
średnicy cylindra 180 mm i skoku tło-
ka 100 mm. Pojazd potrzebował spo-
rych ilości wody i benzyny, jednak re-
zultaty były skromne. – Kolejny silnik, 
o mocy dwóch koni mechanicznych 
zamontowałem w łodzi i rezultaty by-
ły dużo lepsze – stwierdził i sprzedał 
samochód carowi Rosji Aleksandro-
wi II, który zainteresował się nowin-
ką techniczną. 

Imperator miał nosa, bowiem tłoko-
we silniki parowe całkowicie zniknę-
ły z zużytkowania, zastąpione m.in. 
przez tłokowe silniki spalinowe.

Nowy napęd, ale ten sam 
sponsor

Już w latach 70. XIX stulecia silni-
ki Lenoira znalazły się w cieniu nie-
mieckiej firmy Deutz, która budowała 
silniki pracujące w systemie 4-suwo-
wym, opatentowanym (po raz kolej-
ny) w 1876 roku przez właścicieli fir-
my: Nicolasa-Augusta Otto i Eugena 
Langena. 

Przyćmiły je zupełnie szybkoobroto-
we silniki Benza (400 obr/min) i Da-
imlera (700 obr/min). Obaj konstruk-
torzy zbudowali je z myślą o samo-
jazdach (automobilach) zastępują-
cych powozy i zaczęli je z sukcesem 
sprzedawać. W 1896 roku poszerzyli 
ofertę o samochody użytkowe. Klien-
tów znaleźli za granicą, podobnie jak 
w przypadku większości modeli oso-
bowych. 

Potencjał motoryzacji dostrzegło 
wojsko, które dopłacało do zakupu 
aut. Motoryzację transportu popierał 
także niemiecki sztab generalny. Od 
1912 roku znalazł fundusze dla cięż-
kiego taboru (4 lata wcześniej zaczął 
subsydiować zakupy aut osobowych 
i motocykli). We Francji subsydio-
wanych było od 1912 roku 20 typów 
różnych marek, w tym cztery mode-
le Berlieta. Np. w 1913 roku nabyw-
ca Berlieta CBA, za którego zapłacił  

Robert Przybylski

P o kilku latach konstruowa-
nia, licznych próbach i po-
prawkach 1 października 
1896 roku firma Daimler-Mo-
toren-Gesellschaft (DMG) do-

starczyła do Londynu pierwszy samo-
chód ciężarowy. Pojazd ten, wyposa-
żony w dwucylindrowy silnik o mo-
cy 3 kW (4 KM), przystosowany był do 
przewozu ładunku o masie 1,5 tony.  
W tym samym roku firma Benz sprze-
dała paryskiemu domowi towarowe-
mu „Le Bon Marché” pojazd dostaw-
czy z zabudową skrzyniową. 

Pierwszeństwo mają parowce

Nie były to pierwsze samochody cię-
żarowe, bowiem już w 1765 roku fran-
cuski wojskowy inżynier Nicolas-Jo-
seph Cugnot powziął plan budowy 
artyleryjskiego ciągnika napędzane-
go silnikiem parowym. Pierwszą wer-
sję uruchomił w 1769 roku. Pojazd ten 

miał 7,25 metra długości i 2,19 metra 
szerokości, zaś średnica tylnych kół 
wynosiła 1,23 metra. Masa własna się-
gała 2,8 tony, a w stanie pełnego ob-
ciążenia ciągnik ważył 8 ton. 

Król Francji Ludwik XV wyłożył 20 
tys. liwrów na te prace, co może być 
odpowiednikiem nawet kilku milio-
nów dzisiejszych złotych. 

Pierwszy model okazał się obiecu-
jący, ale wymagał poprawek, więc 
generał i inżynier francuski, inspek-
tor i reformator artylerii Jean-Baptiste 
Vaquette de Gribeauval oraz minister 
króla Ludwika XV Étienne-François 
de Choiseul wysupłali fundusze na 
drugi prototyp. Do jego budowy wła-
dze zaangażowały w kwietniu 1770 
roku Denisa Brézina z arsenału w 
Strasburgu, który wykonał cylindry 
i tłoki. 

Pojazd mógł pociągnąć 4 tony i po-
ruszać się z prędkością do 4 km/h. 
Miał dwa koła z tyłu i jedno z przo-
du, które podtrzymywało kocioł paro-
wy. Był on tak ciężki, że nawet dwóch 
silnych mężczyzn miało kłopot, aby 

skręcić koło. Podczas prób w 1770 ro-
ku nie udało się im w porę dokonać 
manewru i prototyp wjechał w mur. 
Po naprawach parowy wehikuł był go-
towy w czerwcu 1771 roku, okazało się 
jednak, że nie zastąpi on koni. 

Sukces parowych kolei nie dawał 
wynalazcom spokoju. We Francji kil-
ku z nich budowało lekkie parowe 
maszyny drogowe o bardzo zaawan-
sowanej konstrukcji. „Posłuszna” 
Amédée-Ernesta Bollée z 1873 roku 
miała nie tylko przednie koła zamon-
towane na zwrotnicach, ale i mecha-
nizm różnicowy. Leon Serpollet zbu-
dował kilka lekkich osobowych pa-
rowców i na jednym z nich w 1890 
roku wystartował w wyścigu z Pary-
ża do Lyonu. Najpoważniejszym wy-
twórcą parowych samochodów sta-
ła się spółka De Dion, Bouton i Tre-
pardoux, która w Paryżu z sukcesem 
zbudowała kilkanaście typów paro-
wych aut. 

Jednak to nie parowe pojazdy sta-
ły się powszechne na drogach, lecz 
benzynowe, choć pierwsza jazda na-

Nie zawsze pionier staje się liderem rynku 
i utrzymuje się na nim przez 130 lat. 
Przyglądamy się kluczowym momentom  
w historii ciężarówek Mercedes-Benz. 

 Retro. 

Od pioniera  
do lidera

Artyleryjski ciągnik Cugnota  
był trudny do sterowania.  

Na ilustracji wjeżdża w ścianę. 

retro retro
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drogi powodowały częste awarie i ciąg-
nące się naprawy. Drobniejsze uszko-
dzenia, jak pęknięcie łańcucha, z ła-
twością sami reperowaliśmy. Narzę-
dzia, nity i ogniwa, podobnie jak za-
pas paliwa, zawsze mieliśmy pod ręką. 
Gdy teren był płaski, osiągaliśmy 30-
35 km/h. Jednak częste postoje zmniej-
szały średnią do 8 km/h. Bardzo czę-
sto oliwiliśmy łańcuchy napędowe. 
Z tyłu ciężarówki wisiała stara becz-
ka po śledziach wypełniona zużytym 
olejem. Pomocnik kierowcy musiał co 
jakiś czas wyjść z kabiny i rozprowa-
dzać ten olej pędzlem po łańcuchach. 
Naprawy połamanych resorów były 
bardziej skomplikowane. Musieliśmy 
korzystać z pomocy najbliższego ko-
wala, ale żeby dojechać do niego, pod 
ciężarówkę wsadzaliśmy konar ucięty 
z przydrożnego drzewa”, opisywał na-
prawy Wobst. 

Ciężarówki były szybsze od wozów 
konnych i bardziej elastyczne od ko-
lei, które po wojnie cierpiały na brak 
taboru. Kosztowna była jednak ben-
zyna, zużywana w dużych ilościach  
i na dodatek obciążona coraz większy-
mi podatkami. 

Odpowiedzią przemysłu był silnik 
wysokoprężny. W 1923 roku prototy-
py ciężarówek z takim silnikiem po-
kazały: MAN, Benz i Mercedes. Pierw-
sza jazda próbna 5-tonowej cięża-
rówki Benz z silnikiem OB 2 o mocy  
45 KM odbyła się 10 września 1923 ro-

ku w trudnym pagórkowatym terenie 
wokół Gaggenau. 

Raport stwierdzał: „Szczególnie 
zachwyca korzystne zużycie paliwa 
– OB 2 zasilany olejem smołowym  
z węgla brunatnego zużywa o ok. 
jedną czwartą paliwa mniej od silni-
ka benzynowego o takiej samej mo-
cy”. Rewelacyjnie niskie koszty pa-
liwa wynikały z niższej w stosunku 
do benzyny ceny oleju smołowego. 
Oprócz oleju smołowego nowy silnik 
mógł być również „napędzany olejem 
gazowym, naftą, olejem teksańskim 
oraz żółtym lub brązowym olejem pa-
rafinowym” – reklamowała ten silnik 
firma Benz.

W tym samym czasie odbywał pró-
by ciężarowy Mercedes z silnikiem wy-
sokoprężnym z pneumatycznym wtry-

skiem paliwa. Spektakularnym wyda-
rzeniem był przejazd pomiędzy zakła-
dami Daimlera w Berlin Marienfelde 
i Stuttgarcie (miasta dzieli ponad 600 
km); jazda w dwie strony trwała od 20 
do 30 września 1923 roku. Daimler za-
prezentował pojazd użytkowy z silni-
kiem wysokoprężnym typ 5C już na 
początku października 1923 roku na 
berlińskiej wystawie samochodowej. 

Zarówno OB 2 jak i 5C były silnikami 
próbnymi, wytwarzanymi w niewiel-
kich ilościach. Po połączeniu firm Benz 
& Cie. i DMG w 1926 roku koncepcja sil-
nika wysokoprężnego z pneumatycz-
nym wtryskiem paliwa ustąpiła miej-
sca pomysłowi komory wstępnej Benza. 
Pierwszą wspólną konstrukcją jednost-
ki wysokoprężnej z komorą wstępną był 
sześciocylindrowy silnik OM 5 z roku 

18 tys. franków, otrzymywał zwrot  
5,9 tys. Kupując 3-tonowego Peugeota 
za 15 tys. franków, odzyskiwał 6,9 tys. 
franków. Suma była wyższa, bo Peu-
geot miał koła obu osi chronione gu-
mowymi masywami, mniej niszczący-
mi drogi od stalowych kół. W sierpniu 
1914 roku armia francuska miała bły-
skawiczny dostęp do sześciu tysięcy 
ciężarówek. 

W 1912 roku miesięczna produkcja 
we Francji sięgała 250 ciężarówek,  
z czego 60 procent dostarczał Berliet. 

W 1912 roku rząd USA nie myślał  
o wojnie lądowej, ale opublikował wy-
magania stawiane ciężarówkom kupo-
wanym przez administrację rządową. 
Nie martwił się o brak taboru dla woj-
ska, bo w 1913 roku 170 producentów 
wypuściło 51 586 ciężarówek, dystan-
sując pozostałe kraje. Dwa lata póź-
niej ciężarówki zdobyły w USA prze-
wagę nad końmi. Kierowca dostawał 
20 dol. tygodniowo, gdy furman tyl-

ko 14. Ciężarówki można było kupo-
wać na raty, więc zniknął problem ich 
wysokiej ceny. 

W 1914 roku łączna produkcja 
wszystkich czterdziestu niemieckich 
producentów sięgnęła 2239 ciężaró-
wek. W czasie wojny przemysł dostar-
czył wojsku ponad 40 tys. samocho-
dów. W listopadzie 1918 roku armia 
kajzerowska dysponowała dwudzie-
stoma pięcioma tysiącami ciężaró-
wek, jednak w większości stały one 
na kołkach, bo nie było paliwa oraz 
gumy na masywy. Największymi pro-
ducentami byli: Buessing, NAG, MAN, 
Mannsemann-MULAG. Benz w latach 
wojny rocznie wypuszczał ponad 1200 
ciężarówek, zaś Daimler budował od 
605 w 1914 roku do 996 w 1918 roku. 

Podczas wojny z taśmy montażowej 
zakładów Berlieta w Lyonie (przygo-
towanej na wzór fabryk amerykań-
skich) zjeżdżało pod koniec 1917 roku 
50 samochodów modelu CBA dzien-

nie, to jest półtora tysiąca miesięcz-
nie. W 1918 roku produkcja zmalała 
do tysiąca sztuk miesięcznie, ponie-
waż równolegle fabryka wypuszcza-
ła dziennie 16 czołgów konstrukcji Re-
nault. Berliet dostarczył wojsku 25 tys. 
ciężarówek, na 37 800 wszystkich ma-
rek francuskich. 

Po wojnie ciężarówki przestały być 
sensacją, a z czasem stały się podsta-
wą europejskiego transportu. W Eu-
ropie zarejestrowanych było w 2024 
roku ponad 7 mln samochodów cię-
żarowych o dmc powyżej 2,5 tony,  
a w 2025 roku zarejestrowano ich 
przeszło 371 tys. 

Oszczędne silniki 

Zdemobilizowani po wojnie kierow-
cy zabrali się za usługi transportowe. 
Niemiecki kierowca Arndt Wobst, który 
w rodzinnej firmie zajął się prowadze-
niem ciężarówki wspominał, że pierw-
szy kontrakt na przewóz nią dotyczył 
transportu węgla z kopalni Olaba nie-
daleko Kleinsaubernitz do Budziszy-
na. „Wkrótce zaczęliśmy wybierać się 
w dalsze trasy. Przewoziliśmy produk-
cję papierni w Budziszynie do Berlina. 
Na ciężarówkę i przyczepę ładowali-
śmy łącznie 8 ton papieru. Wyrusza-
liśmy z Budziszyna o 6-7 wieczorem  
i byliśmy w Berlinie dobre pół doby 
później. Niezbyt dobre materiały, z któ-
rych zbudowano ciężarówkę oraz złe 

Pierwszy dostawczak Benza 

„Szybka ciężarówka” Mercedesa

Ciężarówka Daimlera dla 
stuttgarckich wodociągów

Pierwszy Mercedes  
z wysokoprężnym silnikiem
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Konstruktorzy Daimlera przygoto-
wali w czasie wojny silnik wysoko-
prężny dla tego samochodu. Praco-
wał on pod wyższym ciśnieniem niż 
jednostka benzynowa, więc otrzymał 
siedem łożysk głównych zamiast czte-
rech stosowanych w wersji benzyno-
wej. Prace nad nim jednak ślimaczy-
ły się. 

Gdy w 1949 roku Opel wypowie-
dział Daimler-Benzowi umowę licen-
cyjną (po nerwowych negocjacjach, 
pierwotnie umowa kończyła się w po-
łowie 1947 roku), stuttgarcka firma już 
nie musiała zamykać produkcji 3-to-
nowej ciężarówki, ponieważ zmiany 
w konstrukcji samochodu były na ty-
le duże, że produkcja nie naruszała 
licencji. 

90-konny silnik wysokoprężny 
OM 312 zaprezentowany publicznie  
w maju 1949 roku na targach eksporto-
wych w Hanowerze wywołał sensację  
w branży. Była to jednostka o mocy  
z litra pojemności dorównującej sil-
nikowi benzynowemu. Co więcej, 
model L 3250 był ciężarówką z sil-

nikiem diesla, któ-
ra pod względem sto-
sunku mocy do ma-
sy praktycznie nie 
ustępowała pojazdom  
z silnikami benzyno-
wymi. Mimo to silnik 
OM 312 miał pewne 
specyficzne cechy: je-
go prawa strona miała otwartą kon-
strukcję – podobną do tej w silniku 
Opla – i była zamknięta jedynie po-
krywą, co skutkowało niedostatecz-
ną sztywnością. Dość często docho-
dziło do pęknięć stosunkowo słabych 
korbowodów. 

Konstruktorzy wprowadzali kolej-
ne modyfikacje, pojawiły się trzy ge-
neracje tego silnika z komorą wstępną  
i czwarta (w 1964 roku) z bezpośred-
nim wtryskiem. Zanim pojawiła się 
czwarta, wysilona jednostka trzeciej 
generacji była bardzo awaryjna (de-
fekty występowały w 9,7 proc. silni-
ków, gdy następca w bezpośrednim 
wtryskiem miał 0,8 proc.).

Mimo to dzięki temu silnikowi cię-

żarówki Mercedes-Benz podbiły rynek 
Ameryki Łacińskiej oraz Indii. Daim-
ler-Benz, podobnie jak Scania i Volvo, 
stał się marką globalną. 

W 1965 roku w Zachodniej Europie 
działało 45 producentów ciężkich sa-
mochodów ciężarowych, w 2004 roku 
było ich 6, w tym Daimler-Benz. 

W 1988 roku Mercedes Truck miał 
11 proc. światowego rynku, w 2004 
roku już 18,4 proc. i był najwięk-
szym producentem na świecie przed 
chińskimi Dongfeng i FAW. W 2025 
roku przychody Daimler Truck sięg-
nęły 49,4 mld euro i nadal był to naj-
większy na świecie producent cięża-
rówek.   � ■

1927 (moc 75 KM przy 1300 obr./min, 
pojemność skokowa 8,6 l). Instalację 
wtryskową przygotował Bosch. 

Skrót OM dla silników wysokopręż-
nych, zachowany do dziś w nomen-
klaturze Mercedes-Benz, pochodzi 
od niemieckiego określenia „Oelmo-
tor” – silnik olejowy. Dyrekcja Daim-
lera nie zgodziła się, aby silniki nazy-
wać „Diesel”, ponieważ Rudolf Diesel 
był pracownikiem konkurencyjnej fir-
my MAN. 

Pięciotonową ciężarówkę Mercedes-
-Benz typ L 5 wyposażano na życze-
nie w silnik OM 5 lub silnik benzyno-
wy M 36 (100 KM przy 2000 obr./min). 
Lżejsze modele miały wyłącznie silniki 
benzynowe, którym nabywcy począt-

kowo bardziej ufali. 
Z czasem diesel stał się jedynym 

źródłem napędu taboru ciężarowe-
go, nikomu też nie przeszkadza na-
zwa Diesel. Na świecie zarejestrowa-
nych jest przeszło 180 mln pojazdów 
i maszyn roboczych oraz 35 mln gene-
ratorów z dieslem, szacuje firma Mar-
ket Reports. Tylko w USA zarejestrowa-
nych jest 13 mln ciężarówek napędza-
nych dieslem oraz 2,8 mln ciągników 
rolniczych. 

Wartość światowego rynku dużych 
diesli wyceniana jest przez S&S Insi-
der na 37 mld dol. Bosch jest nadal 
jednym z najważniejszych dostawców 
aparatury paliwowej. 

Nieoczywisty lider

W czerwcu 1942 roku niemiecki mi-
nister odpowiedzialny za uzbrojenie 
i amunicję Albert Speer nakazał Bor-
gwardowi i Daimler-Benzowi produk-
cję Opla Blitza. Odpowiednik Benza 
był tak ciężki, że z materiału na dwa 
Daimler-Benze można było wyprodu-
kować 3 Ople Blitze. Na dodatek Weh-
rmacht wystawił ciężarówce Opla bar-
dzo dobrą ocenę.

Po drugiej wojnie światowej trzyto-
nowy Opel Blitz był jedynym pojaz-
dem, którego produkcję Mercedes-
-Benz mógł natychmiast wznowić. Do-
datkowym atutem był fakt, że za za-
kłady produkcyjne zapłaciło państwo, 
a linia produkcyjna ucierpiała stosun-
kowo nieznacznie w wyniku nalotów. 

Podczas spotkania zarządu 24 lip-
ca 1945 roku prezes spółki Daimler-
-Benz Wilhelm Haspel podkreślił, że 
„Kwestia pojazdu trzytonowego jest 
dla nas najważniejszym wyzwaniem, 
dlatego musimy poświęcić jej szcze-
gólną uwagę”.

Tak Mercedes rozwinął konstrukcję Opla Blitza

Mercedesy NG i następnie SK umocniły sprzedaż 
marki w segmencie ciężkim

Actros ma bogatą 
ofertę systemów 

wspomagania 
kierowcy 

Ciężarówki na parkingu
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Świętując swój jubileusz, Daimler Truck patrzy jednak w przy-
szłość, wciąż mając na uwadze wyzwania, przed którymi stoją 
współcześnie przewoźnicy. Dlatego też podczas IAA 2026 nie 
mogło zabraknąć ważnych dla transportu premier. Odpowiada-
jąc na potrzeby wielu firm działających w branży przewozów 
wielkogabarytowych, firma zaprezentowała oficjalnie eActrosa 
Lowliner – ciągnik siodłowy 4x2 z rozstawem osi 4000 mm  
i kabiną o szerokości 2,5 metra. Zapewnia on wysokość siodła 
i prześwit porównywalny z ciężarówkami z silnikiem spalino-
wym. Dzięki temu meganaczepy spełniają wymagania dotyczące 
całkowitej wysokości pojazdu, oferując jednocześnie maksy-
malną wysokość wnętrza do trzech metrów, co ułatwia przewóz 
ładunków o dużej objętości. Niską wysokość siodła uzyskano 
dzięki zoptymalizowanej integracji akumulatorów. Lowliner jest 
dostępny w wariancie z dwoma lub trzema pakietami akumu-
latorów LFP, każdy o pojemności 207 kWh – są to odpowiednio 
wersje eActros 400 i 600, dostosowane do potrzeb zarówno 
lokalnej dystrybucji, jak i transportu dalekobieżnego. Druga 
nowość w ofercie Daimler Truck, zaprezentowana podczas  
IAA 2026, to nowa generacja konwencjonalnego układu napę-
dowego dla Actrosa L – Powerliner. Zmodyfikowana koncepcja 
jeszcze lepiej integruje system obejmujący silnik, skrzynię 
biegów i przełożenie osi, co przynosi kolejną poprawę efektyw-
ności paliwowej i łączy ją z większą mocą, wyższym momentem 
obrotowym i jeszcze lepszymi wrażeniami z jazdy. Rezultatem 
tej nowej koncepcji, zaprojektowanej dla niskich prędkości obro-
towych silnika, jest oszczędność paliwa sięgająca nawet czterech 
procent, niższe koszty eksploatacji oraz lepsze właściwości 
jezdne – a także mniejsza emisja CO₂. Jednocześnie zaprojekto-
wana zgodnie z normą Euro VIe nowa generacja silników  
OM 470 i OM 471 została również opracowana z myślą o przy-
szłych wymaganiach normy Euro 7. Powerliner, który zostanie 
wprowadzony do produkcji w pojazdach Mercedes-Benz Trucks 
od kwietnia 2027, stanowi zatem z jednej strony kolejny krok na 
drodze do zwiększenia wydajności, a z drugiej mocny funda-
ment pod dalszy rozwój technologii odciążających środowisko  
i zwiększających konkurencyjność zarówno marki, jak i samych 
przewoźników.

Debiut na IAA 2026: Powerliner – nowa generacja układu napędowego dla Actrosa L

Debiut na IAA 2026: eActros Lowliner przeznaczony do transportu wielkogabarytowego

„130 Years Trucks Edition” - czerwona skóra, ozdobne przeszycia na skórzanej kierownicy i desce rozdzielczej

130 lat ciężarówek: historia innowacji  
i technologie przyszłości
Tegoroczne targi IAA w Hanowerze miały dla Daimler Truck wyjątkowy charakter. Stały się okazją do świętowania jubileuszu 130-lecia 
ciężarówek z gwiazdą oraz prezentacji rozwiązań wspierających transport przyszłości: eActrosa Lowliner i nowej generacji układu 
napędowego Powerliner dla Actrosa L 

Odkąd 130 lat temu Gottlieb Daimler skonstruował pierwszą 
ciężarówkę, jej rozwój stale wyznaczają przełomowe innowa-
cje, decydujące o zmianach w kluczowych obszarach branży 
transportowej. Podczas tegorocznych targów IAA w Hanowerze 
obydwa te wątki – historia i przyszłość pojazdów ciężarowych 
Mercedes-Benz Trucks – znalazły swoje mocne reprezentacje.  
W ramach uczczenia jubileuszu firma zaprezentowała eksklu-
zywną edycję swojego flagowego modelu, Actrosa – pod nazwą 
„130 Years Trucks Edition”. Limitowana seria dotyczy obydwu 
wersji napędowych: eActrosa 600 i Actrosa L ProCabin i liczy so-
bie tylko 400 egzemplarzy na całym świecie. Wyjątkowy design, 
łączący elementy historyczne z najnowszą ProCabin, obejmuje 
aż 30 detali wyposażenia, które nadają pojazdowi ekskluzywny 
charakter, zgodnie z hasłem przewodnim „Legacy meets pas-
sion” – odzwierciedlającym głęboki związek technologii  
z osobistą relacją, jaką wielu klientów i kierowców ma z marką. 
Otaczające gwiazdę na masce chromowane elementy ozdobne 
nawiązują do klasycznych ciężarówek z krótkim przodem, 
a kolor ramy i fragmentów nadwozia, w tym grilla i nadko-
li – Cardinal Red – przypomina ten stosowany w przeszłości. 
Sama ProCabin dostępna jest w matowej lub błyszczącej wersji 

lakieru Legacy Silver metallic, który kojarzy się metalami 
takimi jak stal, mosiądz, srebro, miedź i brąz, stosowanymi 
dawniej w konstrukcji ciężarówek Mercedes-Benz. Boki kabiny 
ozdabiają szkice nawiązujące do twórców ciężarówki: Gottlieba 
Daimlera, Carla Benza i klasycznych pojazdów użytkowych oraz 
historii ich rozwoju. Dodatkową ozdobą są tabliczki stanowiące 
emblemat jubileuszowej edycji „130 Years Trucks Edition”. 
We wnętrzu kabiny zastosowano czerwoną skórę i ozdobne 
przeszycia. Fotele kierowcy i pasażera mają charakterystyczny 
czerwono-beżowy wzór. Siedzenia są ozdobione haftowaną 
gwiazdą i stylizowanym napisem Mercedes-Benz. Opcjonalnie 
dostępna jest komfortowa wersja SoloStar z narożnym fotelem. 
Dodatkowe elementy wyposażenia obejmują skórzane podłokiet-
niki i klamki, skórzaną kierownicę z czerwonymi przeszyciami 
oraz czarną, skórzaną deskę rozdzielczą, również z czerwonymi 
przeszyciami.

Występująca w dwóch wersjach napędowych – elektrycznej  
i spalinowej – edycja specjalna Actrosa pokazuje jednocześnie 
pomost pomiędzy 130-letnią historią rozwoju samochodów cię-
żarowych a trwającą transformacją drogowego transportu.
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Rośnie liczba niebezpiecznych zda-
rzeń na przejazdach kolejowych. 
Żeby opanować sytuację rząd za-
powiada zaostrzenie przepisów. 
Kierowcy, którzy wjadą na przejazd 
przy palącym się czerwonym świet-
le, mają być karani trzymiesięcz-
nym pozbawieniem prawa jazdy. 
Od stycznia do września 2026 ro-
ku na przejazdach drogowo-kolejo-
wych doszło do 130 kolizji oraz wy-
padków – zginęły w nich 34 osoby. 

Większe motocykle na prawo jazdy kategorii B
W Sejmie pojawił się pomysł poluzowania przepisów 
dotyczących jednośladów. Jeśli koncepcja się przyjmie, 
to z samochodowym prawem jazdy kategorii B  
będzie można jeździć większymi maszynami niż  
te o pojemności 125 cm sześciennych. Kryterium 

miałaby być tylko moc, a nie pojemność i moc jak dziś. 
Kierowcy z kategorią B mogliby jeździć na maszynach 
o mocy do 27 koni mechanicznych, dziś to 15 KM. To 
otwiera drogę do jazdy dość ciężkimi maszynami, a 
eksperci  

Francuska marka o rumuńskich korzeniach w natarciu. 
Dacia prezentuje kolejny model – Striker. Tym razem 
to nie SUV, a uterenowione kombi z opcjonalnym 
napędem na cztery koła. Wielkością nowy model 
pasuje do segmentu C. W najciekawszej wersji  
z napędem 4x4 Striker ma pod maską hybrydę 
składającą się z 1,2-litrowego silnika o mocy 140 KM 
oraz elektrycznego 35-konnego motoru. W sprzedaży 
Dacia Striker ma pojawić się na początku 2027 roku.

Dacia Striker

Kłopoty z leasingiem elektryków
Raty leasingowe elektrycznych samochodów wzrosły i będą rosnąć 
dalej. To dlatego, że szacowana wartość tych aut po okresie leasingów 
systematycznie spada. Firmy muszą spłacać większą część wartości 
auta w okresie trwania umowy leasingowej. W niektórych przypadkach 
miesięczna rata może wzrosnąć nawet o połowę.

Trzy miesiące bez prawa 
jazdy

“Ekranoza” na cenzurowanymTaksówkarze w tarapatach

Taksówkarze i inni przedsiębiorcy zajmujący się 
przewozem ludzi mają długi rzędu 60 milionów 
złotych. Tak wynika z danych przedstawionych 
przez Krajowy Rejestr Długów. Powody to między 
innymi wojna o klienta z przewozami na aplikacje, 
rosnące koszty prowadzenia działalności, 
drożejące paliwo czy koszty leasingu 
samochodów. Przeciętny dług taksówkarza to 23 
tys. zł. Skutki widać wyraźnie, od 2019 roku  
z rynku zniknęło 13 % firm taksówkarskich.

Polacy z ciężką nogą

Ze statystyk drogowych płynie prosty przekaz 
– Polacy powodują coraz mniej wypadków. Na 
drogach ginie mniej osób, ale nadal mamy zbyt 
ciężką nogę. Z europejskiego badania Trendline 
wynika, że tylko 23 % polskich kierowców nie 
łamie ograniczeń prędkości. Pod tym względem 
jesteśmy najgorsi w Europie. Z badania wynika, 
że najpokorniej do limitów prędkości podchodzą 
Belgowie i Portugalczycy.

Xiaomi zaprezentowało ostatnio kilka nowych SUV-
ów. Największy z nich Skynomad N90 Max Studio ma 
długość 530 cm, a na dachu sypialnię jak w kamperze. 
Pod wysuwanym z dachu namiotem znajduje się 
materac o długości 195 cm. Dolna kanapa też może 
przekształcić się w łóżko o wymiarach 187x124cm,  
a operacja trwa 30 sekund.  To rozwiązania znane,  
ale z kampervanów. Na razie nie ma informacji, czy taki 
Skynomad pojawi się w Europie. W Chinach kosztuje 
równowartość 165 tys. zł.

Krzyżówka SUV-a z kamperem

Kolejna marka samochodowa chce ograniczyć ilość 
elektroniki i ekranów w swoich samochodach. Range 
Rover ogłasza koniec wyścigu o jak największe ekrany. 
Globalny dyrektor marki Martin Limpert w wywiadzie 
dla magazynu Carsales stwierdził, że elektronika 
generuje „wizualny i akustyczny hałas”. Klienci są 
zmęczeni elektroniką, jednak ekrany nie znikną z Range 
Roverów, ale będą montowane z zachowaniem umiaru. 
Brytyjczycy nie będą na przykład montować ekranów 
dla pasażerów tylko dlatego, że konkurencja to robi.



chód wygląda z profilu jak kropla wo-
dy i ma bardzo niski współczynnik 
oporu powietrza Cx 0,158. Do tej pory 
żaden dopuszczony ruchu samochód 
nie uzyskał tak rewelacyjnego wyniku. 

Udało się to uzyskać między innymi 
dzięki zmniejszeniu powierzchni czo-
łowej nadwozia, zasłonięto całkowicie 
tylne koła, klamki zostały zrównane  
z powierzchnią drzwi, a ilość powie-
trza potrzebnego do chłodzenia regu-
lowana jest poprzez aktywne klapy. 

Kolejnym ważnym elementem jest 
bateria, która wcale nie jest wielka. 
Duża bateria sporo waży, a to powo-
duje, że zasięg nie wzrasta proporcjo-
nalnie do zwiększania jej pojemności. 
Mission Efficiency ma baterię trakcyj-
ną o pojemności 54,9 kWh. To pojem-

ność właściwa dla średniej wielkości 
elektryków, które mają zasięg w okoli-
cach plus 300 km. Tymczasem bardzo 
oszczędny Volkswagen potrafi przeje-
chać na jednym ładowaniu 500 km,  
a w idealnych warunkach nawet więcej. 
Na dachu znajduje się panel fotowolta-
iczny, który przy dobrej pogodzie jest w 
stanie doładować akumulator energią 
potrzebną na przejechanie 30 km.

Test drogowy pod publikę, 
ale w realnych warunkach

Mission Efficiency to, jak mówią 
Niemcy, „jeżdżące laboratorium”. Sa-
mochód został dopuszczony do ruchu, 
pokonał nawet w spektakularnym sty-
lu testową trasę, natomiast nie jest to 

jeszcze auto przeznaczone do sprze-
daży. W ramach testów przejechał do 
Wiednia z Wolfsburgu, gdzie mieści 
się centrum rozwojowe Volkswagena. 

Trasa wiodła przez Poznań oraz 
Ołomuniec w Czechach. Elektryczna 
kropla wody pokonała w ten sposób 
1278,36 kilometra. Średnia prędkość 
przejazdu to 67,72 km/h, ale maksy-
malnie na trasie rozpędzano się do 
138 km/h, więc nie było to tylko ślima-
cze tempo, a sprawdzian w realnych 
warunkach. Na całej trasie auto zuży-
ło 7,51 kWh na 100 kilometrów, a więc 
nieco więcej niż wspomniane wcześ-
niej 6,48 kWh. Ta niższa wartość to 
wynik jazdy w idealnych warunkach 
na odpowiednim fragmencie trasy. 
Na trasie mierzącej prawie 1300 km  

Kacper Jeneralski

N owe ekologiczne dziecko 
Volkswagena jest bezpo-
średnim następcą mode-
lu XL1. Ponad 10 lat temu 
na drogi wyjechał samo-

chód, którego mały wysokoprężny 
silnik spalał zaledwie 0,9 litra oleju 
napędowego na setkę. Nowy Mission 
Efficiency w dużym stopniu przypo-

mina ultraoszczędnego diesla, ale ze 
względu na czasy, w jakich żyjemy, 
jest oczywiście elektrykiem.

Konstrukcja 
najoszczędniejszego 
elektryka

Dziś przeciętny nieduży samochód elek-
tryczny zużywa kilkanaście kilowatogo-
dzin prądu na sto kilometrów. Mission 
Efficiency na pokonanie takiego dystan-

su z prędkością 68 km/h potrzebuje 
6,48 kWh. Taki wynik udało się osiąg-
nąć podczas testów i z profesjonalnym 
kierowcą na pokładzie. Kiedy auto trafi 
do produkcji, użytkownicy pewnie zwe-
ryfikują te dane, ale z pewnością mamy 
do czynienia z wyjątkowo oszczędnym, 
wydajnym elektrykiem. 

Kluczem do osiągnięcia dużego 
zasięgu wcale nie było montowanie  
w aucie ogromnej baterii. Najważniej-
sza jest masa i aerodynamika. Samo-

Volkswagen 
Mission Efficiency – 
najekonomiczniejszy 
samochód na świecie 

Producent aut dla ludu postanawia średnio raz na dekadę wprowadzić  
do produkcji bardzo oszczędny samochód. Zazwyczaj to nic innego  
jak prototyp, który jakimś cudem trafia na drogi. Mission Efficiency  
właśnie taki jest, ale nie spodziewajcie się masowej produkcji.
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baterię Mission Efficiency naładowa-
no tylko raz. Po całym teście kompu-
ter pokładowy wskazywał jeszcze 164 
km zasięgu.

Wewnątrz to prawdziwy 
samochód

Ekstremalnie oszczędny Volkswagen 
ustanowił już trzy rekordy świata. 
Pierwszy dotyczy wspomnianej aero-
dynamiki. Niski współczynnik powie-
trza jest rekordowy wśród aut dopusz-
czonych do ruchu. Drugi rekord do-
tyczy niskiego zużycia energii. Trzeci 
rekord odnosi się faktu, że Mission Ef-
ficiency uzyskał świetne wyniki bazu-
jąc na rozwiązaniach pochodzących  
z seryjnego samochodu -  „dawcą or-
ganów” jest Volkswagen  ID. Polo

Mission Efficiency, tak jak i jego po-
przednik model XL1, ma drzwi uno-
szone do góry jak w Lamborghini. 
Poza tym to całkiem „normalny” sa-
mochód, z układem siedzeń 2+2 oraz 
całkiem dużym bagażnikiem, którego 
pojemność wynosi 481 litrów. 

Ze względu na masę na pokładzie 
nie ma systemu multimedialnego. 
Zamiast tego w środku umieszczono 
głośnik bluetooth, który może połą-

czyć się z naszym smartfonem. Samo-
chód nie był ekstremalnie odchudza-
ny, ma klimatyzację. Chociaż trzeba 
zaznaczyć, że podczas testów i pod-
czas bicia rekordu była wyłączana dla 
poprawienia zasięgu.

Czy będzie można kupić VW 
Mission Efficiency?

Niemcy nie podali daty debiutu tego 
samochodu, ale zaznaczają, że bardzo 
chcieliby wprowadzić go do produk-
cji. Można się domyślać, że będzie to 
produkcja małoseryjna. W przypad-
ku wspomnianego wcześniej XL1, by-
ło to 250 sztuk. Mimo upływu czasu 
jeżdżące egzemplarze „eksperymen-
talnego diesla” osiągają ceny w oko-
licach pół miliona euro, a to oznacza, 
że kosztują po ponad dekadzie mniej 
więcej tyle ile wynosiła cena salono-
wa. Stały się autami kolekcjonerski-
mi. Obecnie prezentowany Mission Ef-
ficiency zbudowany jest z podzespo-
łów leżących na półce. Silnik, który 
ma 135 KM, pochodzi z ID. Polo, a ca-
ła konstrukcja wykorzystuje platfor-
mę MEB+, czyli konstrukcję stosowa-
ną w seryjnych elektrycznych Volks-
wagenach. � ■
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