Moja praca w PEKAES- nowa

Jest to historia mojej pracy w Przedsigbiorstwle Miedzynarodowych
Przewozéw Samochodowych PEKAES (w skrocie PMPS PEKAES).

Nie myli¢ z PKS (Panstwowa Komunikacja Samochodowa) - krajowym

przewoznikiem pasazeréw i towarow.

Kiedy dyrektor Kowalik zaproponowat mi prace w PMPS PEKAES (patrz
Szczebressyn, Publikacje, Droga zawodowa) przyjagltem to z entuzjazmem, ale
podjecie jej uzaleznione bylo od wydania mi przez Ministerstwo Spraw
Wewnetrznych paszportu stuzbowego- stuzbowego, gdyz byly wtedy trzy
rodzaje paszport w: dyplomatyczny, stuzbowy i prywatny. Do tej pory
odmawiano mi wydania paszportu, jednak Kowalik ztozyt wniosek o jego
wydanie i paszport otrzymatem, cho¢ dopiero po prawie roku- diugo mnie
»przeswietlano.”

Zostalem powotlany na stanowisko z-cy dyrektora ds. przewozéw, a po
roku awansowatem na stanowisko I-go Z-cy Dyrektora PMPS PEKAES.

Nie moge oprze¢ sie zacytowania bardzo pochlebnej dla mnie opini
napisanej przez dyr. Kowalika we wniosku o ten awans:

»ZwWracam sie z uprzejmg prosba o powotanie Obywatela mgr Romualda
Kotodziejczyka z-ce Dyrektora ds. Przewozéw Towarowych na stanowisko I-go
Z-cy Dyrektora Przedsigbiorstwa Miedzynarodowych Przewozéw
Samochodowych ,,PEKAES”. Pracownik o wysokim poziomie przygotowania
zawodowego, dobry organizator pracy, szybki i operatywny, zwilaszcza w
sytuacjach wymagajacych podjecia natychmiastowej decyzji. Kwalifikacje
zawodowe oraz dotychczasowa praca w naszym Przedsiebiorstwie, jak rowniez
praktyka na stanowiskach kierowniczych w Panstwowej Komunikacji
Samochodowej uzasadniaja w petni powierzenie Obywatelowi mgr Romualdowi
Kotodziejczykowi stanowiska I-go Z-cy Dyrektora PMPS ,,PEKAES”.

Awans otrzymalem, a takze sporo nowych obowigzkéw np. stuzbowe
wyjazdy zagraniczne, w ktérych dyr. Kowalik czesto nie mégt uczestniczy¢ z
powodéw zdrowotnych.

U kontrahentéw zachodnio-europejskich budzit zdziwienie fakt, ze
jestesmy firmag panstwowg i jestesmy monopolistami. Tam tego rodzaju firmy
panstwowe nie istnialy a zgodnie ze znanym kapitalistycznym hastem ,,zyj i daj
drugiemu zy¢”, wypracowany zostal nastepujacy podziat pracy: producent
tylko produkuje, wybrany przez niego spedytor ekspediuje jego produkty w
zadanym przez producenta terminach do wyznaczonych odbiorcéw, wybierajac
najlepszy dla tego produktu i najtanszy rodzaj transportu, i przewoznika. Bywa,
ze producent nie ma witasnych magazynéw i produkt czeka na ekspedycje w
magazynie spedytora a jesli trzeba jest przez spedytora w jego magazynach
pakowany np. w odpowiednie kartony. Przewoznik tylko przewozi produkt do
odbiorcy.

W Polsce nasze firmy eksportujgce swoje wyroby, czy importujace
potrzebne im do produkcji materialy i czesci przewozone samochodami,
zgtaszaly si¢ do nas i omawialy z nami wszelkie warunki: stawke, termin
przewozu, potrzebng do tego ilos¢ taboru itp. Potem skladaly oficjalne
zamowienie do spedytora C.Hartwig, ktory przesytat je do nas. My podawaliSmy
Hartwigowi wczesniej uzgodnione z klientem warunki, ktére Hartwig
przekazywat klientowi, jako swoje i oczywiscie dostawat za to prowizje.



Zagraniczni spedytorzy zawierali z nami umowy o przewozach fadunkéw
na okreslonych trasach po okreslonych stawkach lub zamawiali je doraznie.
MieliSmy zezwolenie Ministra Finansow do pobieranie zaptaty za wykonane
ustugi w dewizach i wydawanie dewiz na potrzebne za granica wydatki- zakup
paliwa, diety i delegacje kierowcéw itp. Uzywana w tamtych czaach, jako
dewizy byta DM- niemiecka marka.

W czasie, kiedy rozpoczatem mojg prace PEKAES posiadatl okoto 500
samochodow marki VOLVO i Fiat. PEKAES wyrobit sobie dobrg opinie i zlecen
byto coraz wiecej. Treba byto kupowaé dalsze samochody. Kowalik zlozyt w
Komisji Planowania wniosek o przydzial dewiz na zakup 200 jednostek marki
Volvo. Komisja zgodzita si¢ na danie pieniedzy, lecz zaczetly sie targi o marke.
Podobno na polecenie premiera Jaroszewicza naciskano na zakup austriackich
Steyerow (syn jego zwigzany byt w jaki$ sposéb z ta firma?) V-ce premier
Wrzaszczyk, ktéry niedawno, jako dyr. FSO wprowadzat produkcje Polskiego
Fiata, nakazywat zakup samochodoéw tej marki. Wreszcie ktos, podobno chcac
sie przypodobaé pierwszemu sekretarzowi Gierkowi, ktéry jak wiadomo
miodos¢ spedzit w kopalniach Francji i Belgii i wtadatl jezykiem francuskim,
naklanial do zakupienia Renault. My zas upieraliSmy si¢ nadal przy VOLVO.
Targi o marke trwaty dlugo, az wreszcie ktos zyczliwy z Komisji Planowania
podpowiedziat, aby zgodzi¢ sie¢ na zakup wg sugesti Gierka i naszej - Renault i
Volvo. Wtedy decyzja na przydzielenie nam dewiz i pozwolenia na zakup
samochodéw zapadta blyskawicznie i to w nieoczekiwanych przez nas
ilosciach- 300 Volvo i 300 Renauilt.

Samochody Volvo mogliSmy umiesci¢c- a raczej upchaé w
dotychczasowych zajezdniach. Dla 300 samochodéw Renault trzeba byto
szukaé¢ zaplecza. ZnalezliSmy je w Starachowicach. W ramach tzw.
Gierkowskiej gigantomanii zaplanowano tam budowe ogromnych zaktadéw
miesnych majacych przerabia¢ migso z dostarczanych od Bialegostoku az po
Matopolske zwierzat. Ogromna ta inwestycja m.in. z wlasnym zakladem
transportu zostata wstrzymana pod koniec lat siedemdziesigtych XX wieku z
powodu braku pieniedzy na jej zakonczenie. Zgodzono si¢ na wydzierzawienie
nam jeszcze nieukonczonego zaktadu transportu.

Zwiazany z tymi zakupami taboru byt znaczny wzrost zatrudnienia. Moim
zmartwieniem bylo znalezienie duzego lokalu w Warszawie dla moich
najblizszych pracownikow - dyspozytoréw kierunkowych, nazywanych przez
niektérych ,mézgiem przedsiebiorstwa”, ktérych liczba zwiekszyta sie do
okoto 60 oséb. Dlaczego mézgiem przedsiebiorstwa? Byli to pracownicy ze
znajomoscia jezykéw obcych, (w tamtych czasach w Polsce bardzo nieliczni) a
do ich zadan nalezato zbieranie zlecen na przewozy towarow od wszystkich,
zarowno polskich, jak i zagranicznych zleceniodawcéw, ocena, czy zlecenia sg
zgodne z podpisanymi z nimi umowami, a takze z posiadanymi przez nas
zezwoleniami na przejazd przez poszczegdlne kraje. [Nastepnie przekazywali
zlecenia do wykonania przewozu poszczegélnym naszym zajezdniom. Sledzili
dojazd samochodéw do odbiorcy towaru, aby po jego wyladowaniu moéc
skierowa¢ samochody pod tadunki powrotne do Polski, lub tranzytowe przez
Polske do innych krajow.

Musieli znac miedzynarodowe konwencje o przewozach
samochodowych, m.in. konwencje TIR-,,Transpot Internacionail Road”--
Medzynarodowy Transport Drogowy. Konwencja ta, opisujac jej postanowienia
w bardzo uproszczony sposoéb, pozwalala krajom do niej nalezagcym przewozi¢



towary zaplombowane np. przez polskiego celnika az do kraju odbiorcy bez
dodatkowych kontroli celnej na granicach mijanych ponstw europejskich, co
szczegOlnie przy ustawicznych kolejkach na granicach oszczedzalo sporo
czasu. Taki samochdd jadacy, jak to sie oficjalnie nazywato ,,pod ochrong
celng karnetu TIR”, miat na czas jazdy zawieszong przez kierowce obok tablicy
rejestracyjnej niewielka, ale dobrze widoczng tabliczke z literami TIR. Ta
tabliczka zrobita niebywata kariere! Dzisiaj Polacy wszystkie samochody
ciezarowe nazywaja ,,Tirami”.

Po wykonaniu przewozu moi dyspozytorzy kierunkowi wystawiali
kontrahentowi rachunek i windykowali naleznosé. Byta to zmudna czesé ich
pracy. W firmach zachodnich prowadzone byly inne niz w Polsce systemy
ksiggowosci. Na koniec roku przysytano nam salda. Mozna sobie wyobrazi¢, co
sie dzialo, jezeli ich salda nie zgadzaly sie z naszymi i zachodzita koniecznos¢
odnalezienia btedu w dwu innych sposobach ksiegowania.

Pracownikéw o takich kwalifikacjach oczywiscie nie byto na rynku pracy.
Trzeba bylo ich wyksztalcié. RekrutowaliSmy ich, a raczej bilismy sie z
Orbisem, Lotem i zeglugg o absolwentow stynnej wtedy Szkoty Jezykow dyr.
tazarskiego na ul. Ogrodowej w Warszawie, w ktérej w wigkszosci uczyly sie
dziewczyny. Pracujgc za starszymi stazem kolegami, a raczej kolezankami, bo
pion ten byt mocno sfeminizowany, (kadrowiec biegt do dyr. Kowalika i wotat-
Kotodziejczyk znowu przyjmuje baby), oraz odbywajac staze w naszych
przedstawicielstwach zagranicznych, lub w firmach, z ktérymi wspétpracowali,
uczyli sie i nabierali potrzebnego w tym zawodzie doswiadczenia. Po kilku
latach dalo to wysmienite rezultaty. Ich wysoka fachowos¢, znajomos¢ rynku
spedycyjno- przewozowego, znajomos¢ klientow i metod ich pracy,
operatywnosé¢ w dysponowaniu taborem, umiejetnosé szybkiego i
pomystowego dziatania w przypadkach awaryjnych i nietypowych, a takze
pracowitos¢, innowacyjnos¢ i poswiecenie dla firmy (wszystko wigeksze niz u
chtopcéw), bylo doprawdy niezwykle. Byta to kadra o najwyzszych
kwalifikacjach b. wysoko oceniena takze przez naszych zagranicznych
kontrahentéw.

Prawie wszyscy po wyborach roku 1998 zostali zmuszeni do odejscia z
PEKAES, aby zrobi¢ miejsce dla ,,swoich” z partii, ktére dostaty PEKAES, jako
lup powyborczy- najpierw ZCHN (Zwigzek Chrzescijansko Narodowy), a
dalszych latach SLD. Nadal jednak pracowali w nowopowstalych firmach
spedycyjnych i przewozowych czesto na kierowniczych stanowiskach, jako
szefowie lub ich zastepcy.

Oprécz tych waznych, byto szereg innych nieraz drobnych rzeczy, ktére
nas roznity od prywatnych firm zachodnich. Np. nie znano tam pieczatek z
nazwiskami. Ktos przyjecie towaru podpisywal bazgrotem i koniec.
Przeprowadzane u nas kontrole kwestionowaly takie dokumenty, jako
niemogace swiadczy¢ o dostarczeniu towaru.

Najlepiej réznice oddaje humorystyczne, ale prawdziwe zdarzenie.
Przyjechal do nas na rozmowy pan Haus wiasciciel duzej firmy spedycyjnej
,HAUS GmbH” z Hamburgu, przewodniczacy Zrzeszenia Spedytoréw i
Przewoznikéw Niemieckich. Ktos z nas rozpoczynajac rozmowy zaczat od
tradycyjnych stéw: Panie dyrektorze Haus- ten mu przerwat i powiedziat: panie
ja nazywam sie¢ Haus a dyrektorow to ja przyjmuje i wyrzucam. [w domysle- nie
minister}.



Najwiekszym problemem byla lgcznosé¢ z naszymi kontrahentami i
kierowcami bedacymi za granica. Telefoniczne potaczenia z =zagranica
zamawiato sie na poczcie, gdyz do poczty nalezata wtedy telekomunikacja i
czekato na ich otrzymanie nieraz po kilka godzin. Mozna sobie wyobrazi¢, jak w
takich warunkach trudne bylo kierowanie ogromnym taborem, liczacy ponad
1.300 samochodoéw i ciggnikéw i okoto 2.000 specjalistycznych naczep do
przewozu réznych towaréw takze takich, jak np. cysterny do przewozu wina,
czy ubran na wiszaco.

Wynaleziono wtedy dzis juz muzealny teleks. Specjalna maszyna
przenosita napisany tekst na tasme w postaci zestawu dziurek
odpowiadajacych poszczegélnym literom. Wiadomosé z tasmy byla
przekazywanay telefonicznie odbiory, gdzie przetwarzano je znéw na litery.
taczyliSmy sie tymi urzadzeniami z klientami i naszymi przedstawicielami
pracujagcymi w Hanowerze, Malmo, Wiedniu, Budapeszcie, Moskwie, Sofii,
Padwie, Londynie, Bagdadzie i Paryzu. Wysytano zbiorczo teleksem wszystkie
dane potrzebne kierowcom, np. miejsca i terminy zaladunku tadunkéw
powrotnych, miejsca ich roztadunkoéw itp. Przedstawiciel majac do dyspozyciji
miejscowe linie telefoniczne przekazywat te dane zgtaszajgcym sie do niego
kierowcom.

Wszystko skornczylo si¢ po wprowadzeniu w grudniu 1981 stanu
wojennego. Cata tgcznos¢ telefoniczna i teleksowa zostata wylaczona i cata
nasza dziatalnos¢ zostala sparalizowana. Po kilku dniach dyr. Kowalik
dowiedziat sie, ze nie zostaly wytaczone wewnetrzne linie telefoniczne PKP,
ktére zapewnialy im tacznos¢ z NRD i Czechostowacja. Minister Komunikaciji
zgodzit sie na zainstalowanie jednego takiego telefonu w biurze dyr. Kowalika,
z ktérego mozna byto zawsze otrzymacé potaczenie z Przedstawicielstwem PKP
w Berlinie, a takze, jezeli telefonistka kolei Czechostowackich byla w dobrym
humorze, z przedstawicielstwem PKP i PEKAES w Wiedniu. Do berlinskiego
przedstawicielstwa PKP wyjechata pracownica z mojego pionu, skad, majac
lacznosé z nami siecig kolejowa, a z calg Europa siecia pocztowa,
przekazywata wiadomosci i polecenia do naszych placéwek za granica.

Uniewazniono tez wszystkie paszporty. Niedtugo przed wprowadzeniem
stanu wojennego firma Mercedes, chcac wejsé na polski rynek zaproponowata
nam zakup 20 ciggnikéw na dogodnych warunkach kredytu kupieckiego.
Naczepy do nich miala wykona¢ firma Kassborer. Po wprowadzeniu stanu
wojennego zaniepokojony losem tego kontraktu dyr. Kowalik wystapit o
przyznanie jednorazowych paszportow do RFN Andrzejowi Jezierskiemu dyr.
d/s organizacyjnych, poézniejszemu prezesowi PEKAES, Zdzistawowi
Raszkowskiemu radcy prawnemu, Jadwidze Rozmus naszej wspanialej
ttumaczce i mnie, celem wyjazdu do Mercedesa i rozmowach o dalszych losach
zakupu. Na granicy NRD z Niemcami Zachodnimi odstawiono nas na boczny
tor i uptyneto sporo czasu i awantur zanim, NRD-owcy puscili nas na zachéd.

Sprawe kontraktu z Mercedesem i Kassborerem zatatwiliSmy pomysinie-
Mercedes i Kassborer podtrzymali podpisane kontrakty po wptacenie przez nas
niewielkiego zadatku. Ciekawostka z tego wyjazdu stuzbowego byto to, ze
osobg towarzyszaca nam z ramienia Mercedesa byt pan o nazwisku Puttkamer,
ktory wiedziat, ze jego przodek ozenit sie z Wereszkakbwng ukochang
Mickiewicza, a dyrektorem w firmie Kassborer byt pan Ligeza pochodzacy z
Prus Wschodnich, ktory wiedziat, ze jego nazwisko to bardzo stare, nalezace
do znakomitego polskiego rodéw Ligezéw.



PEKAES AUTO-TRANSPORT SA

Stan wojenny przyniést naszemu przedsiebiorstwu zasadnicze zmiany.
Zachodnie instytucje finansowe, ktérym Polska byla winna ogromne sumy,
chcialy oddaé sprawe polskiego diugu do sadéw i z wyrokami w reku
zajmowac polski majatek znajdujgcy sie za granica. Grozito to, ze na poczet
polskich dtugédw moga nam, LOT-owi i firmom zeglugowym by¢ zajmowane
samochody, samoloty i statkii Zdecydowano o denacjonalizacji tych
przedsiebiorstw. W jej ramach powotana zostata spétka pod nazwa PEKAES
AUTOTRANSPORT S.A. To samo zrobiono z Lotem, Polska Zegluga Morsk3 i

Zatozycielami i udzialowcami spotki PEKAES byt Minister Komunikaciji,
oraz WARTA i DAL. Ta ostatnia firma miata przed wojng zadanie zaktadanie za
granica potrzebnych Polsce firm. PEKAES AUTOTRANSPORT SA, jako spoétka
nie byla juz firmg panstwowa i nie mogta odpowiadaé¢ za dilugi panstwa
polskiego.

W spobtce zostatem cztonkiem Zarzadu i podpisatem z bankiem umowe na
pozyczke w wysokosci 300.000.000 6wczesnych ztotych tj. okoto 75.000.000
USD. Przy podpisywaniu reka mi nie drgneta, bo wiedziatem, ze takiej sumy w
razie, czego nie sptace. KupiliSsmy za te pieniadze od PMPS tabor i cate
zaplecze techniczne bez gruntu i stojagcych na nim budynkéw, gdyz zgodnie z
powojenng ustawg o reformie rolnej, przedsiebiorstwo panstwowe nie mogto
sprzeda¢ ziemi ani budynkéw na niej stojagcych osobie prywatnej lub spéice.
PMPS, wiec nadal istniatlo, jako wtasciciel budynkéw i ziemi, na ktérej one
staly, a jego nowym dyrektorem zostat pan Zygmunt Jackowski. Od tegoz
PMPS-su nasza spétka wydzierzawita budynki zajezdni i place manewrowe.
Takie to byly czasy. Przy okazji odgrzebano kodeks handlowy z 1934 r., ktory
okazat sie catkiem sprawnym narzedziem.

Utworzenie spotki na czele, ktérej jako prezes zarzadu, stangt pan Juliusz
D. Kowalik byto dla nas duzg zmiang, szczegdlnie w zakresie finansow. Do tej
pory, jako przedsigbiorstwo panstwowe otrzymywaliSmy od Komisji
Planowania poprzez Ministerstwo Komunikacji i Zjednoczenie PKS na
wszystko limity. Byl limitoway fundusz pflac, srodki na inwestycje itp.,
planowano wptywy, ilos¢ ton, tonokilometréw, itd. Za przekroczenie np. limitu
ptac, czy niewykonania przewozu ton mozna byto zarzad pozbawi¢ premii. Do
tego ogromna statystyka do jednostki nadrzednej. Teraz wyszliSmy ze struktur
PKS, byliSmy samodzielni- mogliSmy o swoim losie w zasadzie decydowac
sami, oczywiscie za zgodg Rady Nadzorczej powotanej przez witascicieli akcji-
Ministerstwo Komunikacji i ,Warte”. Na czele Rady Nadzozorczej stanat
wieloletni, emerytowany Minister Komunikacji pan Mieczystaw Zajfryd.

W tym czasie nastapit ogromny rozwdéj przewozow na Bliski Wschéd.
tadowalisSmy w Europie do 500 samochodow miesiecznie, ktore wiozty towary
tranzytem przez Polske i obok Bulgarow byliSmy najpowazniejszym
przewoznikiem na tym kierunku. Poczatkowo jazdy te przysparzaly troche
ktopotéw. Iran z Irakiem byt w stanie wojny i kierowca nie mégt mie¢ w jednym
paszporcie wiz obydwu tych krajow. Trzeba byto przekona¢ Komende Gidéwnag
Milicji do koncepcji wydania kazdemu kierowcy po dwa paszporty, w ktérym
jeden byt dla wiz irackich i kuwejckich, a drugi iranskich.



Jednoczesnie, zgodnie z utrzymywang przez prezesa Kowalika zasada,
ze powinno sie mie¢ do wspoélpracy w kazdego kraju przynajmniej dwéch
spedytorow, a do kazdego kraju dwie drogi, poszukiwaliSmy mozliwosci jazdy
do Iraku i Iranu nie tylko przez Bulgarie i Turcje, czy przez grecki port Volos
promami do Turcji. Takg drogg do Iranu mogta sie okazaé¢ droga przez ZSSR
(przez Gruzje i Azerbejdzan), przejsciem granicznym z Iranem w Astarze.
Niestety dla samochodéw obcych bander droga ta byta zamknieta, jak zreszta
wigekszos¢ drég w ZSRR.

Na dorocznym spotkaniu komisji miedzyresortowej Polska-ZSRR
przedtozyliSmy prosbe o pozwolenie dojazdu naszych samochodéw z
tadunkami do Iranu, do kaukaskiej miejscowosci Mineralne Wody, skad dalej
naczepy bylyby holowane ciggnikami radzieckich przewoznikéw do niedalekiej
juz Astary. Strona radziecka nie zgodzita sie na to ttumaczac, ze w Mineralnych
Wodach nie ma dostatecznej bazy technicznej i moze kiedys jak Sovtransavto
wybuduje tam swojg baze itd. itd. Naciskani jednak przez nas (potrzebowali od
nas wiecej zezwolen niz my od nich) wskazali jakiegos§ miejscowego
przewoznika w Kijowie, ktéory mogt wykonywaé holowanie naszych naczep do
Astary, skad odbierat je wynajety przez nas przewoznik iranski. Przewoznik
kijowski okazat sie niesolidny. Naczepy wracaly w optakanym stanie. Pociete
plandeki, urwane lub odciete przewody elektryczne, wymienione na ,kapcie”
opony itp. Niestety kierowcy nasi musieli je zabiera¢ w takim stanie bez zadnej
dyskusji, bowiem kijowski przewoznik miat jedng odpowiedz: za to wszystko
odpowiada wasz iranski partner, wszystkie uszkodzenia powstaly w Iranie. Z
kolei przewoznik iranski zwalat wine na strone rosyjska.

Przewoznik ukrainski, jako krajowy podlegat lokalnym wtadzom w
Kijowie, na ktére Ministerstwo w Moskwie rzekomo, czy faktycznie nie miato
wplywu. PEKAES ze swej strony nie chciat utraci¢ tych przewozoéw, poniewaz
catly fracht pobieral w niemieckich markach, lub USD, a przewoznikowi
radzieckiemu placit rublami. DomagaliSmy sie wspoétpracy z innym
przewoznikiem i wreszcie po ,,dlugich bojach” (m.in. w tej sprawie w samym
tylko 1979 r. bylem na rozmowach w Moskwie kilka razy) wskazano nam
Sovtransavto w Brzesciu.



