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Szanowni Panstwo,

Za nami rok 2008, okres trudnych zmagan

z rzeczywistosciq, w ktorej przyszto nam zyé
i pracowaé.

Byt to rok naszych nieustannych staran

o zmiane zlych przepisow i niekorzystnych
trendow. Bedziemy je prowadzié

az do osiggniecia satysfakcjonujgcych efektow,
bowiem bez zdecydowanych dzialan
polskiego rzqdu egzystencja przedsiebiorstw
transportowych bedzie zagrozona.
Zapracowalismy na to, zeby bylo nam lepiej
i bedziemy o to sie staraé.

Spoglagdamy w przyszlosé z nadziejq.

Temu nastrojowi sprzyjajq zblizajgce sie
Swieta Bozego Narodzenia i Nowy Rok.

Te swieta, jak zadne inne sq takze czasem
refleksji dotyczqgcych minionego okresu i planow
na nadchodzqgcy nowy rok.

Niosq takze ze sobg wiele radosci i jakze
potrzebnego nam wszystkim optymizmu.

W tych wyjgtkowych dniach pragne Panstwu
zyczyé zdrowia i swigtecznego spokoju.

W nowym nadchodzgcym 2009 roku,

ktory jest ze wzgledu na swiatowq recesje
rokiem szczegélnie trudnym, zycze trafnych
decyzji i zawodowej satysfakcji

z ich pomyslnej realizacji.

Jan Buczek

Prezes Zrzeszenia

Miedzynarodowych Przewoznikow Drogowych
w Polsce
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Nowe, 11-litrowe Volvo FM to nadzwyczajna ekonomika paliwowa i waga, ktéra pozwala na
maksymalizacje tadownosci. W potfaczeniu z I-Shift i komfortem kabiny Globetrotter LXL
pojazd zapewnia wigksza efektywnos¢ prowadzonej dziatalnosci i najszczesliwszych
kierowcow na drogach. Nowe Volvo FM z 11-litrowym silnikiem powstato, by pomoc Ci
w najbardziej optacalny sposéb zarzadza¢ Twojg dziatalnoscia, a zaawansowane systemy
bezpieczenstwa, takie jak Uktad Wspomagania Zmiany Pasa Ruchu, wraz z oferowanymi

przez Volvo szkoleniami dla kierowcow pomoga Ci uniknaé nieprzyjemnych niespodzianek.

Znajdz wtasciwe rozwigzanie dla Twojej dziatalnosci. Porozmawiaj z Twoim

dealerem Volvo Trucks.

NOWE 11-LITROWE VOLVO FM
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o Krzysztofie Gutowskim

28 listopada odszed} od nas Krzysztof Gutowski. Cztowiek
instytucja, ktorego niemal cale zycie byto zwigzane z transpor-
tem drogowym. Swojg kariere zawodowa rozpoczat jako kre-
slarz w Biurze Projektow Przemystu Motoryzacyjnego w War-
szawie, w 1950 roku. Po ukonczeniu studiow na Politechnice
Warszawskiej pracowal w: Spotdzielni Turystyczno-Wypoczyn-
kowej GROMADA, Przedsigbiorstwie Robot Drogowych. Od
1964 roku obejmuje stanowisko zastepcy, a pozniej dyrektora
Zarzadu PKS w Warszawie. Pelni te funkcje do roku 1990,
w ktorym nastepujg przeksztalcenia wlasnosciowe firmy. Od
1994 roku byt Prezesem Zarzadu Polskiej Izby Gospodarczej
Transportu Samochodowego i Spedycji. Gdy po 12 latach za-
rzadzania PIGTSIS zegnano Krzysztofa Gutowskiego w zwigz-
ku z przejsciem na emeryture, Wiceminister Rozwoju Regio-
nalnego Jerzy Kwiecinski ztozyl wyrazy uznania dla Prezesa

za stworzenie jednej z najmocniejszych Izb w Polsce.
Pod kierownictwem Krzysztofa Gutowskiego
PIGTSiS podejmowala wazne sprawy zwigzane
z branzg samochodowg, ale angazowala sie
rowniez w kreowanie i promowanie etyki
zawodowej, utrwalanie postaw rzetel-

nosci 1 uczciwosci w biznesie. Dzialalnosé¢ Prezesa pokazy-
wala, jak uprawiac¢ rzemiosto uczciwego, rzetelnego, sku-
tecznego i dobrze rozumianego lobbingu branzowego.

Krzysztof Gutowski byt rowniez Prezesem ZMPD i przez
wiele lat wspolpracowat ze Zrzeszeniem na stanowisku prze-
wodniczacego Komisji Rewizyjnej.

Sekretarz Generalny ZMPD Jan Buczek wspolnie z Pre-
zesem Krzysztofem Gutowskim stworzyli Krajowa Rade
Przewoznikow Drogowych.

Uczestniczyl we wszystkich inicjatywach majacych na
celu rozwoj transportu drogowego. Wspierat resort transpor-
tu podczas prac nad ustawg o transporcie drogowym i in-
nymi aktami prawnymi z zakresu przewozow drogowych.
Projekty ustaw przygotowane byly w duzej mierze w oparciu
0 jego sugestie, szczegolnie cenne bylo doswiadczenie doty-
czace transportu pasazerskiego.

Krzysztof Gutowski opieral wspotprace z ludzmi na pro-
fesjonalizmie, kulturze i serdecznosci. Jak podkreslal, war-
tosciach szczegolnie cennych i coraz mniej popularnych we
wspolczesnym Swiecie.

Ryszard Galczynski
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Zinzacl e

tekst opracowat Ryszard Gatczynski

Czerwcowe protesty przewozni-
kow i grozba ich eskalacji zmusity
rzad do podjecia dziatan, ktore la-
godzilyby skutki poglebiajacego sie
kryzysu w branzy transportowej. Na
czas rozmow z rzgdem Sztab Kryzy-
sowy zdecydowal o zawieszeniu ak-
¢ji protestacyjnych. 20 pazdziernika
z inicjatywy wicepremiera i ministra
gospodarki Waldemara Pawlaka
doszlo do spotkania z przedstawi-
cielami $rodowiska przewoznikow.
Naprzeciwko wicepremiera i wice-
ministra Tadeusza Jarmuziewicza,
odpowiedzialnego za transport, za-
siedli: Jan Buczek — Prezes Zrzesze-
nia Miedzynarodowych Przewozni-
kow Drogowych w Polsce, Jarostaw
Jakoniuk — Prezes Ogolnopolskiego
Stowarzyszenia na Rzecz Obrony
Przewoznikow w Bialej Podlaskiej,
Zygmunt Sienko — Prezes Stowarzy-
szenia Przewoznikow Drogowych
,Dolny Sla}sk”.

W efekcie analizy postulatow
zgtaszanych przez przewoznikow
drogowych wicepremier Pawlak za-

deklarowal podjecie natychmiasto-

wych dzialan dotyczacych dwoch

postulatow:

= analizy praktyk stosowanych przez
polskich producentéw paliw pod kg-
tem rzetelnosci naliczanych przez
nich cen,

mlagodzenia negatywnych skutkéw
wysokiego kursu zlotego wobec
euro poprzez umieszezenie w obec-
nie toczgcych sie pracach legislacyj-
nych zapisow ulatwiajgcych przed-
siehiorcom swobodne rozliczanie
sie w walucie europejskiej.

Wicepremier Waldemar Pawlak
zapowiedzial takze:
mzwolanie kolejnego  spotkania
przedstawicieli rzadu oraz $rodo-
wiska przewoznikow drogowych,
po przeprowadzeniu spotkan robo-
czych z przedstawicielami wiasci-
wych resortow, w celu oméwienia
dalszego sposobu procedowania
nad wspolnymi uzgodnieniami
oraz, ze spotkanie takie moze sie

odby¢ do konca pazdziernika br.

Koordynatorem dalszej wspotpra-
cy ze srodowiskiem przewoznikow
zostal Tadeusz Jarmuziewicz — Se-
kretarz Stanu w Ministerstwie In-
frastruktury. Tadeusz Jarmuziewicz
przypomniatl, ze w toku dotychczaso-
wych wspolnych dzialan przewozni-
kow 1 ministerstwa strona rzgdowa
podjeta nastepujgce decyzje:
swycofala sie¢ z decyzji o natych-
miastowe]j likwidacji winietowego
systemu optat za korzystania z in-
frastruktury drogowe;j i przeniosta
termin zmiany systemu na rok
2011,

= podjeta decyzje o zniesieniu z dniem
1 grudnia 2008 ograniczenia do 200
litrow ilosci wwozonego do Polski
paliwa w zbiornikach samochodow.

Wiceminister Tadeusz Jarmuzie-
wicz, przekazal tez informacje o:
muwzglednieniu przez rzad postu-

latu dotyczgcego skrocenia z 280
do 140 godzin czasu szkolenia
kierowcow.

Zapis zmieniajacy

wymiar czasu szkolenia znajduje
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sie w opracowywanej przez rzad
nowelizacji ustawy o kierujgcych
pojazdami.

Wiceminister Tadeusz Jarmuzie-

gowych zmuszone jest domagac
sie od rzgdu szybkich i zdecydowa-
nych dzialan chronigcych branze
przed degradacja,

=za przedstawionymi postulatami

wicz zaproponowal, zeby w ciagu  kryje sie duza liczba szczegoto-

Zygmugii‘;\fg dwoch dni spotkal sie zespot eksperc-  wych propozycji rozwigzan, kto-
Jarostaw ki, ktory dokona analizy wszystkich ~ re powinny stac si¢ przedmiotem
Jakoniuk, Jan pozostalych postulatow i zaproponu-  prac eksperckich,
Buczek je stronie rzadowej mozliwe sposo- ®akceptuje proponowany przez stro-
by dalszej pracy nad ich realizacjg.  ne rzadowg tryb szybkiej analizy
Efekty pracy zespolu eksperckiego  przedkladanych postulatow pod
majg by¢ przedmiotem dyskusji na  katem mozliwego trybu ich reali-
kolejnym spotkaniu z udzialem wi-  zacji.
cepremiera Waldemara Pawlaka.
Prezes Zrzeszenia Miedzynaro- Przdstawiono stronie rzgdowej
V:I)‘:;ewei‘ dowych Przewoznikéw Drogowych 11 postulatéw i rownoczesnie wy-
aldemar

w Polsce, Jan Buczek, poinformo- pracowano szczegélows metodolo-
Pawlak, Tadeusz

Jarmuziewicz, L. . . . . ..
Andrzei = poglebiajacy sie kryzys powoduje, do ich realizacji.

wal uczestnikéw spotkania, ze: gie dzialan i celow prowadzacych

Bogdanowicz ze Srodowisko przewoznikow dro-

Organ Cel | Dziatanie

1. Obnizenie cen oleju napedowego uzywanego do profesjonalnego transportu drogowego

Mozliwos¢ zwrotu oraz obnizenia Zmiany ustawowe w aktach prawnych regulujgcych sprawy
akeyzy. poboru akeyzy oraz VAT.

11;/[.iniste,r Zwrot akcyzy i VAT w relacjach

inansow . : .

z pa ns?waml Europy WSChOdnleJ Zawarcie umow dwustronnych w sprawie zwrotu podatku VAT.
(gtownie z Federacjg Rosyjska,
Bialorusig i Ukraing).

Minister Skarbu . . Whplywanie na obnizanie marz przez producentéw paliw w ramach

Panstwa Obnizenie ceny oleju napedowego. nadzoru wilascicielskiego.

2. Pozostawienie dotychczasowego systemu oplat za korzystanie z infrastruktury drogowej

Pozostawienie oplat za korzystanie
z infrastruktury drogowej na
dotychczasowym poziomie.

Renegocjowanie stawek za przejazd po autostradach
z koncesjonariuszami.

Minister Ewentualna podwyzka
Infrastruktury | stawek powinna obja¢ winiete
krotkoterminowa (dobowa,
tygodniowa) — korzystajg z niej
glownie przewoznicy zagraniczni.

Zmiana rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie
stawek oplaty za korzystanie z infrastruktury drogowe;j.

3. Udroznienie granicy wschodniej

Usprawnienie odpraw celnych,
w szczegolnosci w zakresie Podjecie dziatan zmierzajacych do usprawnienia pracy podlegtych
organizacji pracy stuzb kontrolnych, |stuzb po:

wprowadzenie wspolnych odpraw - wskazaniu przez MI potrzeb w zakresie przepustowosci przejs$c
celnych ze stuzbami panstw granicznych, wynikajgcych z wymiany zezwolen z innymi
sgsiednich, odpowiednia obsada panstwami,

personalna podczas stuzby - przedstawieniu oczekiwan strony spolecznej w zakresie dobowe;j
(odpowiednia liczba funkcjonariuszy | przepustowosci poszezegolnych przej$é granicznych.

z uprawnieniami celnymi).

Minister
Finansow




Serwisowa Oferta Swigteczna
oraz 15% znizka na czesci i akcesoria!

D/A I—

Zapraszamy do odwiedzenia naszych serwisow
w Warszawie i todzi!

REKLAMA

Profesjonalisci na Twojej drodze!

SERWIS
e serwis 24 h
e przeglady gwarancyjne i pogwarancyjne
e Naprawy mechaniczne
e Naprawy powypadkowe
e bezptatna pomoc w razie awarii
(w Polsce i za granica)
o wiasny holownik
« montaz Toll Collect

SPRZEDAZ POJAZDOW DAF
o sprzedaz serii LF, CF, XF

e pojazdy uzywane

e pojazdy specjalistyczne

e wynajem krotko i diugoterminowy

CZESCI

e peten asortyment oryginalnych
czesci zamiennych

e czesci zamienne do naczep, przyczep
oraz innych marek pojazdow
cigzarowych T2

e 0leje i Srodki smarne
e akcesoria

Serwis Warszawa Serwis todz Sprzedaz Czgsci Warszawa
tel. +48 (0) 22458 9555 tel. +48 (0) 422092222 tel. +48 (0) 22 458 95 82

fax +48 (0) 227399879  fax +48 (0) 422092204 tel. +48 691 917 250

Sprzedaz Czesci Lodz Sprzedaz Czesci
tel. +48 (0) 42 209 22 02 (lub 07) Biata Podlaska

tel. +48 695 570 000 tel. +48 661 662 226

Dyrektor Sprzedazy
Rafal Korczak

tel. +48 (0) 22458 95 72

e-mail: r.korczak@th.eu

DAF Service DealerﬂVI

Warszawa

tel. +48 607 382 669
tel. +48 609 666 792
tel. +48 693 061 421

Radom
tel. +48 691 916 655

todz
tel. +48 601 288 567
tel. +48 605 226 688

Siedlce
tel. +48 603 939 815

DAF Truck Sales DealerTNI

Pojazdy specjalistyczne
tel. +48 603 939 813

Pojazdy Uzywane Warszawa

tel. +48 607 570 057

Pojazdy Uzywane todz
tel. +48 661 661 477

DAF Coach & Bus Service DealerTNI

TB TRUCK & TRAILER SERWIS
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Minister Spraw
Wewnetrznych
i Administracji

Usprawnienie organizacji pracy
Strazy Granicznej w zakresie
kontroli dokumentow kierowcow
i stanu technicznego pojazdow.

Budowa parkingéw w ciggu drog
dojazdowych do przejs¢ granicznych.

Podjecie dziatan zmierzajacych do usprawnienia pracy podlegtych

stuzb po:

- wskazaniu przez MI potrzeb w zakresie przepustowosci przejs¢
granicznych, wynikajgcych z wymiany zezwolen z innymi
panstwami,

- przedstawieniu oczekiwan strony spolecznej w zakresie dobowej
przepustowosci poszczegolnych przejs¢ granicznych.

Minister Spraw
Zagranicznych

Dzialania polityczne wspierajace
poprawe sytuacji na przejsciach
granicznych.

Rozmowy dwustronne (z Ukraina, Bialorusig i Federacjg
Rosyjska) wspierajace poprawe przepustowosci, szczegolnie

w przypadku, gdy organy administrujace granicg panstwowsg nie
pozostajg w gestii administracji rzgdowe;j.

Minister
Finansow

Minister Spraw
Wewnetrznych
i Administracji

Minister Spraw
Zagranicznych

Podjecie skoordynowanych dziatan
zmierzajacych do likwidacji kolejek
na granicy wschodniej, miedzy
innymi poprzez wprowadzenie
wspolnych odpraw i harmonizacje
wazenia pojazdow.

Zapewnienie nastepujgcej przepustowosci przejsc:
PL-BY
Bobrowniki — do 800 pojazdow na dobe (uwzgledniajac
najwieksze nasilenie w weekendy),
Kuznica — do 600 pojazdéw na dobe (uwzgledniajac najwigksze
nasilenie w weekendy)
Kukuryki (Koroszczyn) — do 1200 pojazdow.

PL-UA
Dorohusk — 1200 pojazdow,
Hrebenne — do 300 pojazdow,
Korczowa —1200 pojazdow,
Medyka — 600 pojazdow.

PL-RUS
Bezledy — 200 pojazdow.

Wdrozenie zalgcznika nr 8 do Miedzynarodowej Konwencji NZ
w sprawie harmonizacji kontroli towaréw na granicach (1982).

4, Zlagodzenie wysokiego kursu zlotego w stosunku do euro

Minister
Finansow

Ochrona przedsigbiorcow przed
skutkami nadmiernego wzrostu
wartosci zlotego, w szczegolnosci
wobec euro.

Przygotowanie projektu ustawy o wzajemnym rozliczaniu
w walucie obcej miedzy firmami.

Umozliwienie prowadzenia rozliczen w euro pomiedzy firmami
a Skarbem Panstwa; przedstawienie informacji, na jakim etapie
znajdujg sie prace nad odpowiednim aktem prawnym w tej
sprawie.

5. Zniesienie ograniczen we wwozie paliwa (200 1)

Zniesienie ograniczania w zakresie

do Polski

Procedowanie nad zmiang ustawy Prawo Celne i innych ustaw

Minister . .. . . :
Finansow wwozu paliwa bez cta i innych oraz przygotowanie rozporzadzenia znoszgcego VAT i akcyze
naleznosci. od wwozonego paliwa.
Pozyskanie z MF informacji na temat stanu prac nad
rozporzadzeniem w sprawie VAT i akcyzy od paliwa w celu
Minister Drzialania wspierajgce zniesienie ww. przedstawienia informacji stronie spoteczne;.
Infrastruktury |ograniczen. Procedowanie ze strona rosyjska w sprawie zmiany zapisow

umowy dwustronnej o miedzynarodowych przewozach drogowych
w celu zniesienia ograniczenia w relacji dwustronne;j.

6. Pomoc finansowa panstwa dla likwidowanych badz restrukturyzowanych przedsiebiorstw przewozowych

Minister
Finansow

Pomoc finansowa dla
przedsiebiorstw znajdujacych sie
w trudnej sytuacji finansowe;.

Rozwazenie mozliwosci czesciowego wsparcia budzetowego

dla przedsigbiorstw transportowych (niskooprocentowane lub
nieoprocentowane kredyty pomocowe na regulowanie zobowigzan
komercyjnych).

Propozycja ustanowienia wprowadzenia funduszu, w ktorym
czesc srodkow finansowych pochodzita bedzie z budzetu panstwa,
a czesc ze skladek przedsiebiorcow; rozwazenie mozliwosci
odliczania sktadki od podatku.
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7. Wprowadzenie cen minimalnych na przewozy

MI oraz strona
spoleczna

Ustanowienie cen minimalnych za
ustugi przewozowe w transporcie
drogowym na terenie Wspélnoty.

Badania koniunktury w zakresie ustalenia poziomu ceny,
gwarantujgcej rentownos¢ przewozow.

Analiza prawnej mozliwosci wprowadzenia cen minimalnych.

Dzialanie administracji rzgdowej w Radzie UE.

Dziatanie organizacji spolecznych w Komisji Europejskie;j.
Dziatanie polskich europarlamentarzystow w Parlamencie
Europejskim.

MI

Ustanowienie cen minimalnych za
ushugi przewozowe w transporcie
drogowym na terenie Wspélnoty.

Wystapienie przez MI na forum Rady Ministrow transportu
Wspdlnoty z inicjatywa ustanowienia cen minimalnych na
przewozy na terenie UE.

Strona
spoleczna

Wystgpienie na forum IRU z wnioskiem o rozpoczecie przez
organizacje rozm6w i wspotpracy z Komisjg Europejska w celu
wprowadzenia cen minimalnych.

Wystgpienie do europalamentarzystow z wnioskiem o podjecie
na forum PE inicjatywy zmierzajacej do wprowadzenia cen
minimalnych.

8. Emerytury pomostowe dla kierowcow pojazdow ciezkich

Minister Pracy
i Polityki
Spotecznej

Ustanowienie emerytur
pomostowych dla kierowcow
pojazdow ciezkich.

Wniosek do MIPS, aby w projekcie ustawy o emeryturach
pomostowych w wykazie zawodéw objetych tym systemem
utrzymac obecnie obowiazujgcy zapis umozliwiajacy korzystanie
przez kierowcow samochodow ciezarowych z emerytur
pomostowych.

Wniosek o dodanie do odpowiedniego wykazu w projekcie ustawy
o emeryturach pomostowych (zal. nr 2 pkt 8) kierowcow pojazdow
ciezarowych o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 12 ton.

9. Skrocenie z 280 do 140 godzin czasu szkolenia kierowcow

Minister
Infrastruktury

Wprowadzenie dodatkowego
szkolenia kierowcow w wymiarze
140, zamiast 280 godzin.

W projekcie ustawy o kierujacych pojazdami wprowadzono
kwalifikacje wstepng przyspieszona, zgodnie z wnioskiem strony
spoleczne;j.

10. Obnizenie o

Minister
Finansow

50 % podatku od srodkow transportu

Likwidacja podwdjnego
opodatkowania podatkiem od
srodkow transportu naczep pojazdow
ciezarowych.

Inicjatywa legislacyjna do ustawy o podatkach lokalnych, aby

w pelni dostosowa¢ przepisy do rozporzadzenia Rady UE nr 99/62
(wykreslenie z obecnie obowigzujacych przepiséw obowigzku
wnoszenia podatku od naczep).

11. Ogloszenie sytuacji kryzysowej w transporcie drogowym na podstawie rozporzadzenia 3916/90

MI wraz ze
strong spoteczng

Wniosek do Komisji Europejskiej
o ogloszenie sytuacji kryzysowej
w miedzynarodowym transporcie
drogowym w Polsce.

Ze wzgledu na brak precedensu w UE w zakresie ogloszenia
sytuacji kryzysowej, zachodzi koniecznos¢ szczegétowej analizy
zapiséw rozporzadzenia i okreslenia skutkéw ewentualnego
ogloszenia sytuacji kryzysowej dla przedsiebiorstw
transportowych w Polsce.

Szczegotowa ocena eksperta/ekspertow (polskich oraz/lub
zagranicznych) na temat zasadnosci ogloszenia sytuacji
kryzysowej i skutkow, jakie wynikajg z jej wprowadzenia.

Wymiana pogladow i opinii administracji rzgdowej i $rodowiska
przewoznikéw po uzyskaniu stosownych analiz.
Wypracowanie stosownej propozycji w tej sprawie.

O tym, w jaki sposob rzad realizuje wtasne publiczne deklaracje, przewoznicy mogli sie przekonac 1 grudnia.
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Autor
podczas akcji
protestacyjnej

na przejsciu
granicznym
w Kuznicy
Biatostockiej

TEMAT NUMERU

Ciezarowki rdzewiejg w bazach
Dtiuzej nie wytrzymamy

Zadziwiajace, z jak wielkim zapa-
tem lansowana jest dzi$ u nas teza, ze
polskim drogom szkodzg jezdzace po
nich pojazdy. Poza granicami Polski
caly czas powstajg nowe, porzadne
drogi i autostrady, wlasnie dla samo-
chodéw, w tym takze dla ciezarowek.
I wszyscy uwazaja ten stan za natu-
ralny, ba, nawet prawidlowy.

Nie chce podejrzewaé, ze chodzi
o stworzenie spolecznej niecheci do
transportu drogowego, a w §lad za
tym powszechnego przyzwolenia dla
braku jakichkolwiek dzialan na rzecz
tej galezi gospodarki, przy rownocze-
snym stalym wycigganiu pieniedzy
z kieszeni przewoznikow.

Moja teze moge udowodni¢ Swie-
zym przykladem z kolei wzigtym.
Otoz polska kolej popelila 20-
stronicowe opracowanie, poSwieco-
ne tylko transportowi drogowemu.
A konkretnie dalekosieznym planom
wprowadzenia na autostrady duzych
zestawow. Kolejarze z premedytacjg

Jan Buczek
prezes ZMPD

artykut opublikowany w miesieczniku Forbes

strasza spoleczenstwo dramatyczng
wizjg monstrualnych (w ich mniema-
niu) pojazdéw na naszych drogach.
Tymczasem do przejazdéw wielkich
ciezaréwek po Polsce réwnie daleko,
a nawet dalej (takg mam nadzieje)
niz do wybudowania autostrad, kto-
rymi moglibySmy przejecha¢ przez
caly kraj ze wschodu na zachdd
iz poinocy na potudnie.

Rozumiem kolejarzy, ktorzy
chcq uzyskaé wiecej pieniedzy z bu-
dzetu panstwa na wlasne potrzeby.
Juz dzi§ wykorzystujg pienigdze
z funduszu drogowego, pochodzace
od wszystkich kupujacych paliwo na
polskich stacjach, czyli w znaczacej
mierze od przewoznikow drogowych.
Chcg ich jeszcze wiecej, a wiemy do-
brze, ze polska kolej to studnia bez
dna. Z transportem drogowym jest
odwrotnie — to my zasilamy budzet
panstwa, bo panstwo pobiera od nas
dziesigtki rozmaitych optat, wymu-
szajac na nas takze haracz w postaci
podatku od srodkéw transportu (po-

jazdéw). Zadna inna branza nie jest
obcigzana podatkami od narzedzi
pracy!

Od lat pienigdze plyng w jedng
tylko strone — od nas do budzetu.
Nigdy nie wyciagalismy reki po ja-
kiekolwiek dofinansowanie. Ciezko
pracujac, wykorzystaliSmy szanse,
jaka stworzylo nam wejscie do Unii
Europejskiej. Dobra koniunktura go-
spodarcza w ,starej” Europie pozwo-
lita na znaczace zwiekszenie liczby
przewozow towarow, glownie tych
produkowanych w ,starych” krajach
UE z przeznaczeniem na wschod.
Efektem bylo m.in. zwiekszenie za-
trudnienia i — co oczywiste — zwiek-
szenie kwoty pieniedzy, jakie od nas
poptynely do budzetu panstwa.

Ale dzisiaj nasza branza po-
trzebuje pomocy. Prosimy o to juz
trzeci rok, po upadku wielu przedsie-
biorstw przewozowych, stojac przed
perspektywg masowych bankructw.
Od poczatku tego roku sytuacja stata
sie wrecz dramatyczna. Bolesnie ude-
rzyt w nas strajk stuzb celnych, kto-
ry na tydzien zablokowal wschodnig
granice Unii Europejskiej, a klopoty
przez niego spowodowane ciagnely
sie przez nastepne tygodnie. Dla nie-
ktorych przewoznikow skutkiem bylo
zerwanie kontraktu, a taka strate
trudno juz kiedykolwiek odrobic.

Ten problem od razu zasygnalizo-
walismy rzgdowi, wraz z propozycja-
mi zmian, co przeciez nie jest naszym
zadaniem, a odpowiedzialnego za
przepustowos¢ granic resortu. Zwiek-
szenie liczby celnikéw to jedna spra-
wa. O inne trzeba bylo zadbac wcze-
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$niej, czyli zamiast unowoczesniac
tuz przed wejsciem do UE potudniowe
i zachodnie przejscia graniczne, zain-
westowac we wschodnie, zwiekszajac
ich liczbe, a takze liczbe paséw dro-
gowych na samych przejsciach. I do-
prowadzi¢ do nich drogi odpowiedniej
jakosci, a nie drozki.

Jedng z szans na poprawie-
nie kondycji firm poszkodowanych
w czasie strajku i nadal cierpigcych
z powodu kolejek na granicach, ktore
tylko troche zmniejszajg sie zwycza-
jowo w okresie letnim (co rzad uznaje
za swojg zastuge), byloby wycofanie
zakazu wwozu do Polski wiecej niz
200 1 paliwa w baku. Wyréwnaloby
to troche straty za czas postoju na
granicy, z czym nadal mamy do czy-
nienia. Mamy juz deklaracje zmiany
odpowiedniego przepisu w ustawie
Prawo Celne, ale zmiany si¢ nie do-
czekali$my.

Dramatycznie dotkngl nas kryzys
paliwowy. Nie bede spekulowal, na
ile miat ekonomiczne uzasadnienie,
na ile byla to spekulacja na $wiato-
wych rynkach. Codzienny wzrost cen
na polskich stacjach benzynowych by}
faktem, a cena oleju przekroczyta cene
benzyny. Za granicg paliwo bylo i jest
tansze. Za to u nas nasz gtéwny produ-
cent paliw ciggle jest na szczycie ran-
kingu rentownosci. Strat calej gospo-
darki to jednak nie zrekompensuje.

Paliwowa drozyzna byla powodem
fali strajkow, jaka wiosng i latem
przetoczyla sie przez catg Europe. Pol-
scy przewoznicy drogowi z rozmystem
nie doprowadzili do takiej eskalacji
protestu, jak w innych krajach. Ale to
wiasnie w innych krajach, juz po pro-
tescie, rzady postanowily wspomoc
branze transportows, rekompensu-
jac straty na przyklad poprzez zwrot
czesci akeyzy za paliwo. Nasz rzad
nie wykonat zadnego ruchu, a polski
transport z dnia na dzien stracit na
konkurencyjnosci wobec przewozni-
kéw zagranicznych, jezdzacych na
tych samych przeciez trasach.

TEMAT NUMERU

Polski rzad zrobit co$ zupehie
innego — postanowit z naszej branzy
wyciggnac kolejne pienigdze z prze-
znaczeniem na spotki zarzgdzajace
autostradami. ZaprotestowaliSmy
wiec przeciwko zamiarowi likwidacji
winiet, czyli oplat za przejazd droga-
mi krajowymi. Dzi§ natomiast mu-
simy walczy¢, aby ceny tych winiet
nie wywindowano na niebotyczne
szczyty, do czego juz przymierzajg sie
postowie, proponujac oplaty znacznie
wyzsze niz stosowane na Zachodzie.
Nie da sie ukry¢, ze jest to zgodne
z dotychczasows tendencjg do ,doje-
nia” transportu bez umiaru. Az do
naszego upadku!

W tym samym stylu postowie
,dotozyli” nam po raz kolejny, kie-
dy wprowadzili do naszego prawo-
dawstwa nowg unijng Dyrektywe
2003/59, dotyczaca szkolenia kie-
rowcow. Polska przyjela najbardziej
radykalne i kosztowne rozwigzanie,
podczas gdy wiekszos¢ panstw zdecy-
dowala sie na o polowe krotszy czas
szkolenia. Mozliwo$¢ indywidualnego
sfinansowania takiego szkolenia jest
w praktyce zadna, to wydatek rzedu
10 000 zlotych. Natomiast ewentual-
ne przejecie kosztow przez przedsie-
biorcow w sposob znaczacy podwyz-
szyloby koszty dzialalnosci. Efektem
bedzie dalszy spadek konkurencyjno-
§ci polskiego transportu w stosunku
do firm transportowych z innych kra-
jow, w dodatku bez gwarancji, ze kie-
rowca, w ktorego zainwestowali, nie
przejdzie do innego pracodawcy.

Wprowadzenie nowych zasad szko-
lenia bez zadnych modyfikacji (za-
czely obowigzywac we wrzesniu tego
roku, zgodnie z harmonogramem za-
pisanym w ustawie o transporcie dro-
gowym) wplynie zdecydowanie nieko-
rzystnie na polski transport drogowy,
bowiem oznacza kolejne obcigzenie
finansowe przy braku gwarancji zre-
alizowania podstawowego zalozenia,
czyli zwigkszenia liczby i jakosci ka-
dry, bez ktorej transport przestanie

istniec. Z tych wzgledow w niektorych
krajach UE (jak np. w Danii, Frangji,
Holandii czy Belgii) panstwo pokrywa
czesciowo a nawet calkowicie koszty
szkolenia kierowcow.

Naszg juz mizerng kondycje eko-
nomiczng znaczaco zmniejsza relacja
zlotego do euro. W transporcie za-
rabiamy w euro, a podatki placimy
w zlotych. Pomijajgc ostatnie zawiro-
wania na rynkach finansowych, wia-
domo juz jedno — ta tendencja musi
sie zmieni¢, bo polski przewoznik dtu-
zej tego nie wytrzyma.

Nie wytrzymamy dalszej bez-
czynnosci rzadu. Trzy lata walczymy
z przeciwnosciami, dtuzej nie wytrzy-
mamy! Wystarczylo pot roku braku
jakiejkolwiek reakcji na nasze wy-
stapienia, zebysmy byli zmuszeni do
dodania kolejnych postulatow w na-
szych wystapieniach do premiera
1jego ministrow. Sytuacja kryzysowa
w polskim transporcie drogowym jest
juz faktem, niezaleznie od tego, czy
rzad zechce jg formalnie uznac. Prosi-
my i grozimy na przemian, bo zalezy
nam na utrzymaniu przedsigbiorstw,
na ktore ciezko przez lata pracowali-
$my. Nie jest wcale truizmem stwier-
dzenie, ze razem z nami zajecie moga
straci¢ setki tysiecy ludzi z branz
kooperujacych z nami. Tymczasem
karmi nas sie ciagle tylko obietnica-
mi, a réwnoczesnie wprowadza nowe
zasady, ktore dodatkowo uderzaja
w nasza kondycje. Przewoznicy sa
gotowi do masowego strajku. Ale tak
naprawde chcieliby po prostu w mia-
re spokojnie pracowac.

Niemal w przeddzien Kkolejnej
akcji otrzymaliSmy zaproszenie do
rozmow od wicepremiera Waldemara
Pawlaka. Wierzac, ze nikt nie zarzy-
na kury znoszgcej zlote jajka, szli-
$émy na to spotkanie z nadzieja, ze
rzad przedstawi kompetentny pakiet
rozwigzan. Propozycje strony rzgdo-
wej nas usatysfakcjonowaly, pozo-
staje tylko wprowadzic je w zycie jak
najszybciej.
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W spotkaniu brali udziat:
- reprezentujacy rzad
* Wiceminister infrastruktury
Tadeusz Jarmuziewicz
* Wiceminister finansow
Jacek Kapica

przedstawiciele przewoznikow

* Jan Buczek

e Jarostaw Jakoniuk

¢ Slawomir Kostjan

* Leszek Pienkowski

» Wiadystaw Zero

* Jan Powichrowski

* Zygmunt Sienko

* Zbigniew Swierdzewski

e Stanistaw Lorenc

Ustalono rozpoczecie konkret-
nych prac nad listg 11 postulatow
przedstawionych przez srodowisko.

Kolejne spotkanie, zaplanowane
zostalo na pierwszy tydzien stycznia.

W sprawie limitu 600 litrow Ja-
cek Kapica wystuchat ostrej krytyki
rozwigzania przyjetego przez Parla-
ment. Przewoznicy przedstawili dtu-
ga liste zastrzezen. Kapica zapowie-
dzial, ze MF bedzie przygladalo sie
dzialaniu nowych przepisow i gdyby
okazalo sie, ze nie wywolujg one za-
kladanych przez rzad skutkow, do
sprawy trzeba bedzie powracic.

W sprawie winiet Tadeusz Jar-
muziewicz przedstawit projekt rozpo-
rzadzenia — wzrost ok. 24%. Poprosit
przewoznikow o opini¢ nastepnego
dnia. W opinii przewoznikow wyso-
kos¢ oplat nie powinna ulec wzrosto-
wi ze wzgledu na trudng sytuacje w
transporcie. Jednakze przy rozwa-
zaniu podwyzszenia cen powinno
sie zwroci¢ uwage na wiegksze zroz-
nicowanie w zaleznosci od poziomu
ekologicznosci pojazdow 1 ilosci osi.
Zaklada sie wysoki wzrost cen winiet
dobowych i tygodniowych, a nizszy
wzrost dtugoterminowych.

Na poczatku stycznia ma sie od-
by¢ spotkanie wiceministra i prze-
woznikow z szefem ITD, Tomaszem
Poleciem poswiecone ocenie dziatal-
nosci ITD i propozycjom zmian.

rzyszenia:

wezesniejszych  deklaracji

PROT

ESTY

N/ WSERQRNIE) GRANICGY

5 grudnia przewoznicy zablokowa-

li przejScia graniczne w Koroszczy-

nie i Kuznicy Bialostockiej. Przyczy-
ng protestu byto utrzymanie limitu

wwozu paliwa w zbiornikach cieza-
rowek, wbrew poprzednim zapowie-

dziom. Dwoch ministrow — minister

finansow, Jacek Kapica, i minister

odpowiedzialny za transport, Tade-

usz Jarmuziewicz — wielokrotnie pu-
blicznie deklarowali calkowite znie-

sienie obowigzujacych ograniczen od
1 grudnia 2008 r. Tymczasem stato
sie inaczej, limit 200 litrow zastgpio-
no limitem 600 litrow.

Akcje koordynowaly 2 stowa-
Stowarzyszenie Prze-

woznikow Podlasia w Biatymstoku
i Ogolnopolskie Stowarzyszenie na
rzecz Obrony Przewoznikow w Bia-
tej Podlaskiej.

Akcje poparto Zrzeszenie Mie-
dzynarodowych Przewoznikéw Dro-
gowych w Polsce. Protest jest reak-
¢ja przewoznikéw na niespetlnienie
rzadu
0 zniesieniu ograniczeh w Wwozie
paliwa spoza UE.

Dzien przed protestem, z inicja-

tywy wiceministra finansow, szefa

Stuzby Celnej Jacka Kapicy odbyto
sie spotkanie z przewoznikami. Glow-
nym tematem byla kwestia ograni-
czen we wwozie paliwa spoza Unii.
Jak poinformowal w czwartko-

wym komunikacie resort finansow,
wiceminister stwierdzil na spotka-

niu, iz ,zobowigzanie rzadu zostalo

wypelnione, poniewaz ograniczenie
przywozonego paliwa do 200 litrow
zostalo zniesione”.
SSytuacja  budzetu
z kryzysem wymaga dyscypliny.
W zwigzku z tym, biorac pod uwage
che¢ wsparcia branzy transportowej

zwigzana

realizujacej kursy na Wschod, limit
przywozonego paliwa okreslono na
600 litrow, co pozwala na przejecha-
nie Polski od granicy wschodniej do
zachodniej i powrot badz przejecha-
nie z potocy na potudnie i powrdot”
— czytamy w komunikacie.

Transportowcy uwazaja jednak,
ze ,spotkanie nie przyniosto rozwia-
zania, ktore by satysfakcjonowato
przewoznikow”.

Reprezentujacy transportowcow
przedstawiciele stowarzyszen prze-
woznikow, ktorzy w polowie tego
roku utworzyli ,Porozumienie Bialo-
wieskie”, uznali w tej sytuacji, ze nie
ma powodow do wycofania sie z pla-
nowanej na jutro akcji protestacyjnej
na granicy polsko-bialoruskie;j.

ZMPD od kilku tygodni prowadzi
rozmowy z rzgdem w celu osiggnie-
cia realizacji postulatow przewozni-
kow drogowych. Mimo uzgodnienia
szczegOlowych metod rozwigzan
przez zespot ekspertow obydwu
stron, nie doprowadzono dotychczas
do zadnych konkretnych rozwigzan.

Wynikiem akeji protestacyjne;j,
bylo zaproszenie do stolu obrad wy-
znaczone na 10 grudnia przez Tade-
usza Jarmuziewicza.
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diesel credit tank system
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+,EUROWAG diesel credit tank system”, to profesjonalny produkt przeznaczony dla firm transportowych, ktére

poszukujg ekonomicznych rozwigzan przy tankowaniu oleju napedowego, wraz z ustugami dodatkowymi. Sie¢
systemu EUROWAG tworzg starannie dobrane stacje paliwowe oraz markowe truckparki EUROWAG.

Gtéwne zalety:

+  Najnizsze ceny Diesela i AdBlue - jestesmy liderem cenowym na rynku

+  Miedzynarodowy zasieg karty

+  Elastyczna polityka kredytowa

«  Optata myta bez prowizji

«  Szybki zwrot VAT'u, fakturowanie ,NETTO"

«  Znizki w truckparkach EUROWAG (strzezone parkingi umieszczone na liscie IRU, AdBlue, myjnie LKW,
zaplecze dla kierowcéw)

«  E-komunikacja (dane on-line przygotowane do transmisji do Panstwa systeméw)

www.eurowag.com
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ZEBRANIA REGIONALNE
Samocigzek, 3.10.2008 r.

W zebraniu regionalnym w Samocigzku uczestniczyli czlonkowie

Zrzeszenia z regionow:

Region Liczba cztonkow ZMPD
ZACHODNIOPOMORSKI 88
POMORSKI 138
KUJAWSKO-POMORSKI 135
WARMINSKO-MAZURSKI 167
WIELKOPOLSKI 161
LUBUSKI 48

737

Przewodniczacy regioné6w wybrani na mocy nowego statutu:

Zachodnio-pomorski
Pomorski
Kujawsko-pomorski
Warminsko-mazurski
Wielkopolski
Lubuski

Miozga Jozefa
Strozyk Jozef
Jedrych Adam
Reisch Aleksander
Dutkiewicz Jan
Mitkowski Roman

SPONSORZY
SPOTKANIA

D

Mercedes-Benz

P TAN o

A
GARMIN.




SPONSORZY
SPOTKANIA

D

Mercedes-Benz

D /A I—

KOGEL

m =TRUCKS

MAN
RENAULT
TRUCKS .
GARMIN.

TRUCK & TRAILER

ZEBRANIA REGIONALNE
Biatowieza, 17.10.2008 r.

W zebraniu regionalnym w Bialowiezy uczestniczyli cztonkowie
zrzeszenia z regionow:

Region Liczba cztonkow ZMPD
PODLASKI 264
LUBELSKI 677
MAZOWIECKI I 436
MAZOWIECKI IT 622
MAZOWIECKI IIT 661

2660

Przewodniczacy region6w wybrani na mocy nowego statutu:

Podlaski
Lubelski
Mazowiecki I
Mazowiecki IT
Mazowiecki III

Wardecki Jan
Gajownik Tadeusz
Kaminski Artur
Szepietowski Jerzy
Wereszczyriski Marek
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ZEBRANIA REGIONALNE
Rabien, 24.10.2008 r.

W zebraniu regionalnym w Rgbieniu uczestniczyli cztonkowie zrzeszenia

Z regionow:
Region Liczba cztonkow ZMPD
LODZKI 233
OPOLSKI 55
SLASKI 206
DOLNOSLASKI 64

558

Przewodniczacy regionéow wybrani na mocy nowego statutu:

Lodzki
Opolski
Slaski
Dolnoslaski

Gabara Jacek
Stelmachowski Jozef
Lewandowska Kornelia
Wieczorek Grzegorz

SPONSORZY
SPOTKANIA

D

Mercedes-Benz

A
GARMIN.
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SPOTRANIA ZEBRANIA REGIONALNE
Straszecin, 7.11.2008 r.

@ W zebraniu regionalnym w Straszecinie uczestniczyli cztonkowie

zZrzeszenia z regionow:

Mercedes-Benz Region Liczba czlonkéw ZMPD
MALOPOLSKI 266
PODKARPACKI 174
SWIETOKRZYSKI 98

DA

Matopolski
Podkarpacki
Swietokrzyski

A
GARMIN.

KOGEL

Sornat Bonifacy

Przewodniczacy regionéw wybrani na mocy nowego statutu:
Litwiniski Piotr

Furmanek Tadeusz
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CZESTO ZADAWANE PYTANIA
DOTYCZACE UBEZPIECZENIA OCP
OFEROWANEGO PRZEZ
LUTZ ASSEKURANZ MAKLERGES.M.B.H.

B Co pokrywa ubezpieczenie
OCP oferowane przez LUTZ
ASSEKURANZ?

Ubezpieczenie OCP jest ubezpie-
czeniem pokrywajagcym odpo-
wiedzialno$¢ cywilng przewoz-
nika zaréwno przy przewozach
drogowych towardw w obrebie
terytorium Polski wedtug Pol-
skiego Prawa Przewozowego, jak
i przewozach migdzynarodowych
wedtug Konwencji CMR a przy
przewozach kabotazowych we-
dtug Prawa Przewozowego dane-
go kraju.

B Czy LUTZ ASSEKURANZ jest ubezpieczycielem?

Nie, LUTZ ASSEKURANZ jest maklerem ubezpieczeniowym, ktéry
jako broker posredniczy w zawieraniu umowy ubezpieczenia i za-
rzadza nig na podstawie petnomocnictw. Podmiotem ponoszacym
ryzyko jest spotka Wiener Stadtische Versicherung AG Vienna In-
surance Group, A-1010 Wien, Schottenring 30.

B Jak zawierana jest umowa ubezpieczenia?

Po przeczytaniu i przyjeciu do wiadomosci Ogélnych Warun-
kéw Ubezpieczenia przewoznik wypetnia kwestionariusz analizy
ryzyka i przekazuje go LUTZ ASSEKURANZ razem z wnioskiem
ubezpieczeniowym. Nastepnie na podstawie wynegocjowanych
warunkéw wystawia sie polise ubezpieczeniowsq i przesyta ubez-
pieczonemu wyliczenie skfadki ubezpieczeniowej, ktérej termino-

wa zaptata w cafosci jest warunkiem ochrony

Mirostaw Siech

ubezpieczeniowej w ramach zawartej umowy

ubezpieczenia.

B Jak dtugo obowiazuje umowa
ubezpieczenia?

Z reguty do 31.12. nastepnego roku po roku,

w ktorym umowa zaczeta obowigzywac (np.

od 1.8.2008 do 31.12.2009). Jezeli zgodnie

z wnioskiem ubezpieczony wyrazi na to zgo-

de, umowa przedtuza sie kazdorazowo o ko-

lejny rok, chyba ze zostanie ona wypowiedzia-

na najpdzniej do 30.9. w odpowiedniej formie za posrednictwem

listu ze zwrotnym potwierdzeniem odbioru.

B Jakie swiadczenia spetnia ubezpieczyciel?

Ubezpieczyciel zaspakaja uzasadnione roszczenia, ktdre wysunieto

wobec przewoznika jako ubezpieczonego, oraz odpiera nieuzasad-

nione roszczenia, jesli to konieczne poprzez ustanowienie adwoka-

ta i pokrycie powstatych kosztéw adwokackich i procesowych.

B Czy ubezpieczyciel zawsze zapewnia ochrone
ubezpieczeniowg?

Ubezpieczyciel spetnia swoje Swiadczenie (zaspokojenie uzasad-

nionych i odparcie nieuzasadnionych roszczen) zawsze wtedy,

gdy sktadka ubezpieczeniowa optacona byfa w terminie i w cafo-

sci zgodnie z fakturg oraz gdy przedtozono potrzebne dokumenty

dotyczace szkody i udzielono wymaganych informagji.

B W jakim zakresie ubezpieczyciel zapewnia ochrone
ubezpieczeniowg?

Ubezpieczyciel zapewnia ochrone ubezpieczeniowg w ramach

warunkéw ubezpieczenia. Oznacza to, ze najpierw sprawdza sie,

czy i ewentualnie jaka odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika

jako ubezpieczonego istnieje w danym przypadku. Wyptata od-

szkodowania nastepuje w przypadku istnienia odpowiedzialnosci

LA&LUTE

cywilnej zgodnie z ustawowymi postanowieniami odnosnie odpo-
wiedzialnosci cywilnej w ramach warunkéw i sum ubezpieczenia
zawartych w polisie.
B Jaka jest réznica w stosunku do ubezpieczenia CARGO?
Ubezpieczenie Cargo zabezpiecza interes osoby zainteresowane;
towarem w zakresie szkéd materialnych, ubezpieczenie OCP - od-
powiedzialnos¢ cywilng przewoznika.
B Kiedy ubezpieczyciel OCP nie wyptaca odszkodowania?
Ubezpieczyciel nie dokonuje wyptaty odszkodowania, gdy ubez-
pieczony przewoznik nie ponosi odpowiedzialnosci cywilnej.
W tym przypadku ubezpieczyciel odpiera roszczenia o odszkodo-
wanie. Wystepuje to na przyktad w sytuacji, gdy ma miejsce tzw.
,okolicznos¢ nieunikniona” w rozumieniu art. 17 ust. 2 Konwen-
¢ji CMR, przyktadowo wypadek drogowy spowodowany w 100%
z cudzej winy lub napad rabunkowy z uzyciem broni, ktérego nie
mozna byto unikna¢; jak réwniez w sytuacji, gdy przewoznik nie
ponosi odpowiedzialnosci cywilnej zgodnie z art. 17 ust. 4 Kon-
wencji CMR, np. w przypadku wadliwego opakowania tadunku
lub niewtasciwego zatadowania przez nadawce. (Jezeli pomimo
wytaczenia odpowiedzialnosci cywilnej wstrzymanoby przewozni-
kowi wyptate przewoznego, to po uzgodnieniu z przewoznikiem
niestuszne wstrzymanie zostanie zaskarzone.)
B Czy sq jeszcze inne przypadki, w ktérych ubezpieczyciel nie
wyptaca odszkodowania?
Tak, ubezpieczyciel nie wyptaca odszkodowania w przypadku
niepfacenia sktadek ubezpieczeniowych lub naruszenia powinno-
sci (np. zgtoszenie szkody nastepuje po terminie lub niezgodnie
z prawdg). Ubezpieczyciel zwolniony jest z obowigzku $wiad-
czenia rowniez gdy istniejg inne przytoczone
w warunkach ubezpieczenia wytaczenia z po-
krycia ubezpieczeniem.
B Co dzieje sie gdy zleceniodawca
wstrzymuje wypfate przewoznego, aby w ten
sposéb pokry¢ szkode?
Jezeli w przypadku wystapienia szkody okazu-
je sie, ze zleceniodawca niestusznie zatrzymu-
je przewozne jako rekompensate za szkode
(np. gdy ma miejsce zwolnienie przewoznika
z odpowiedzialnosci cywilnej z tytutu art. 17
Konwencji CMR), to zostaje on wezwany do dokonania zapfaty
przewoznego; w ostatecznosci dtuznik przewoznego - o uzgod-
nieniu z przewoznikiem - zostaje pozwany o zaptate, przy czym to
ubezpieczyciel stawia do dyspozycji adwokata i pokrywa koszty.
B Przyjmijmy, ze istnieje uzasadnione roszczenie o
odszkodowanie za szkode powstata w wyniku lekkiej
nieumysinej winy, ale zleceniodawca zatrzymuje przewozne na
pokrycie catej szkody. Co sie wtedy dzieje?
Przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ cywilng — méwiac w uprosz-
czeniu — za szkody spowodowane lekkg nieumyslng wing — a wiec
zawsze wtedy, gdy nie wystepuje stan faktyczny opisany w art.
29 Konwencji CMR - w wysokosci 25 ztotych frankéw lub 8,33
specjalnych praw ciggnienia za kilogram wagi brutto (por. art.
23, 25 Konwencji CMR!), to w przypadku mozliwosci zastosowa-
nia regulacji o specjalnych praw ciggnienia jest ok. 9,50 Euro /
kilogram. Przypusémy, ze zaginiony towar miat mase 100 kilogra-
mdw, natomiast wartos¢ 8.000 EUR. Odpowiedzialnos¢ cywilna
wynosi wtedy — w przypadku mozliwosci zastosowania regulagji
o0 specjalnych praw ciggnienia - 100 kg x 8,33 SDR, a wiec 100 kg
x ok. 9,50 EUR = ok. 950,-- EUR. Jezeli zleceniodawca rzeczywi-
scie kompensuje catg szkode niewyptaconymi przewoznymi, cho-
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ciaz przewoznik powinien ponies¢ odpowiedzialnos¢ tylko w wy-
sokosci 950,-- EUR, to LUTZ ASSEKURANZ wzywa zleceniodawce
do niezwtocznego wyptacenia réznicy w wysokosci 7.050,-- EUR.
Jezeli nie zastosuje sie on do tego wezwania, to po uzgodnieniu
z przewoznikiem przewozne zostajg zaskarzone, przy czym ubez-
pieczyciel stawia do dyspozycji adwokata i pokrywa koszty.
B Jakg rade nalezy dac zleceniodawcy w takim przypadku?
Najlepszg radg jest, aby nastepnym razem zawart ubezpieczenie
CARGO. Przy wtasciwie wybranej sumie ubezpieczenia w ramach
warunkéw ubezpieczenia pokrywa ono z reguty cafa szkode.
B Czy odpowiedzialnos¢ cywilna za razace niedbalstwo w
ramach art. 29 Konwencji CMR jest wspotubezpieczona?
Tak, o ile sam ubezpieczony lub kadra kierownicza umysinie, badz
wskutek razacego niedbalstwa, spowodujg powstanie szkody albo
niewfasciwie wybiorg, poinstruujg i skontrolujg osoby, ktérym po-
wierzyty wykonanie ustug zwigzanych z realizacjg przewozu. W in-
nych przypadkach nawet szkody spowodowane umysinie przez
kierowce sg ubezpieczone.
B Do jakiej sumy ubezpieczyciel pokrywa szkody?
W zaleznosci od podstawy prawnej odpowiedzialnosci i danego
przypadku do 1,200.000 EUR (np. w zakresie Konwencji CMR, przy
wystgpieniu odpowiednich okolicznosci do 1,000.000 EUR). Szcze-
goty odnosnie tej kwestii znajduja sie w warunkach ubezpieczenia.
B Co nalezy zrobic¢ w przypadku wystapienia szkody?
Najwazniejsze jest niezwtoczne powiadomienie LUTZ ASSEKU-
RANZ, ktére uzgodni z przewoznikiem dalszy sposdb postepo-
wania, zwfaszcza to, czy w sprawe zostanie wtaczony komisarz
awaryjny itd. Przewoznik jako ubezpieczony musi jednakze przed-
tozy¢ takze dokumenty dotyczgce szkody tak szybko jak to mozli-
we i udzieli¢ LUTZ ASSEKURANZ wszelkich potrzebnych informa-
¢ji. Poza tym musi zabezpieczy¢ ewentualne roszczenia regresowe
przeciwko osobom trzecim itd. Szczegdtowy sposdb postepowa-
nia wynika z warunkow ubezpieczenia. Wszystkie dokumenty na-
lezy przesta¢ do LUTZ ASSEKURANZ Maklerges.m.b.H., ktore za-
troszczy sie o zatatwienie sprawy zwigzanej ze szkoda.
B Na co nalezy zwréci¢ uwage w przypadku zaangazowania
podwykonawcow?
Jezeli przewoznik udziela zlecenia podwykonawcy, powinien za-
chowac szczegdlna ostroznos¢: przewoznik przed udzieleniem zle-
cenia powinien sprawdzi¢, czy podwykonawca posiada wystarcza-
jace ubezpieczenie OCP obejmujace np. art. 29 ust. 2 Konwengji
CMR. Wskazane jest zazadac przedtozenia polisy ubezpieczenio-
wej lub potwierdzenia zawarcia ubezpieczenia, poza tym zaswiad-
czenia, ze podwykonawca do chwili obecnej opfacit terminowo
w catosci swojemu ubezpieczycielowi sktadke ubezpieczeniowa w
terminie i w catosci. Nawet jezeli suma ubezpieczenia jest wystar-
czajaca (standardowo przyjmuje sie sume ubezpieczenia wyno-
sz3cq przynajmniej 300.000 EUR), to wystarczy, zeby przewoznik
zawart dla siebie samego subsydiarne ubezpieczenie OCP. Nalezy
to zrobi¢ z uwagi na to, ze pomimo wszelkich srodkéw ostroz-
nosci ubezpieczyciel podwykonawcy mégtby z réznych powodéw
zosta¢ zwolniony z obowigzku swiadczenia. Jezeli jednak przed
udzieleniem zlecenia przewozowego podwykonawca nie moze
udowodni¢, ze posiada odpowiednig ochrone ubezpieczeniowa,
nie nalezy udziela¢ przewoznikowi podwykonawcy zlecenia, lub
przewoznik zawrze na rzecz podwykonawcy ubezpieczenie OCP
(,,ubezpieczenie podwykonawcy") obcigzajac go za to i potracajac
mu sktadke ubezpieczeniowg z przewoznego. Poza tym istotne
jest, aby udzielone przewoznikowi zlecenie zostato przekazane
podwykonawcy doktadnie we wszystkich szczegétach. (Jezeli wiec
np. zleceniodawca nakazuje przewoznikowi zatrudnienie dwdch
kierowcow, zastosowanie nadwozia furgonowego czy przerwy
na odpoczynek tylko na strzezonych parkingach, to wszystkie te
zastrzezenia nalezy obowigzkowo przekazac pisemnie podwyko-
nawcy).
B Czy przewoznik moze ze swoim zleceniodawcg zawierac
porozumienia, ktére naruszajg Konwencje CMR?
Nie, jest to wyraznie zabronione artykutem 41 Konwencji CMR.
Konwencja CMR jest prawem bezwzglednie obowigzujacym i nie
moze zostac ani w cafosci ani czesciowo zmieniona lub uchylona

(wyjatki: art. 37 i 38). Zgodnie z art. 41 ust. 1 Konwencji CMR
kazda klauzula, ktéra posrednio lub bezposrednio naruszataby
postanowienia tej Konwengji, jest niewazna i pozbawiona mocy.
Natomiast stany faktyczne nie uregulowane w Konwencji CMR
(np. zakaz kompensowania szkod zakwestionowanych potrace-
niami z kwoty przewoznego), moga by¢ uzupetniajagco uzgodnio-
ne za porozumieniami stron.
B Co to jest ,ubezpieczenie przeprawy promowej"?
Takie ubezpieczenie moga zawrzec przewoznicy za posrednictwem
LUTZ ASSEKURANZ, jezeli korzystajg z promdw, aby zabezpieczy¢
sie na wypadek ryzyka poniesienia kosztow zwigzanych z awarig
generalng. Awarie generalng ogfasza sie wtedy, gdy statek i tadu-
nek znajduja sie we wspdlnym niebezpieczenstwie na morzu, oraz
podejmuje sie nakfady, aby ratowac statek i tadunek ze wspélnego
niebezpieczenstwa. W takim przypadku ciezar finansowy dzielony
jest miedzy wszystkich uczestnikéw. Dla przewoznika oznacza to,
ze bedzie musiat razem z innymi ponies¢ koszty w odpowiedniej
wysokosci — w zaleznosci od wartosci swojego pojazdu. W ramach
ubezpieczenia przeprawy promowej koszty te zwracane s przez
ubezpieczyciela.
B Czy mozna za posrednictwem LUTZ ASSEKURANZ zawierac
ubezpieczenia CARGO?
Tak, jest to mozliwe na zlecenie osoby zainteresowanej towarem.
Ubezpieczenie to moze zawrzec¢ przewoznik na rzecz osoby zain-
teresowanej towarem.

Uwaga:odpowiedzi na czesto zadawane pytania zostaty ze wzgle-
du na ograniczone migjsce bardzo ogoélnie zredagowane.
W celu zapoznania sie z dalszymi szczegotami zaleca sie
przeczytanie ogdlnych warunkdw ubezpieczenia!

Lutz Assekuranz Maklerges.m.b.H.
Vivenotgasse 53, A-1120 Wien
tel.: +43 1 8175573-0,
fax: +43 1 8175573-22
office@Ilutz-assekuranz.pl
http://www.lutz-assekuranz.pl
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Warunki wykonywania zawodu
przewoznika drogowego

w Unii Europejskiej

W kilku ostatnich latach na
roznego rodzaju spotkaniach prze-
woznikow transportu drogowego
Unii Europejskiej trwa dyskusja
na temat dostepu do zawodu prze-
woznika drogowego oraz do rynku
przewozow osob i rzeczy. Zwigzane
to jest z faktem, ze na rynku unij-
nym pojawilo si¢ i ciggle sie pojawia
wielu przewoznikow drogowych,
ktorzy nie zawsze wigzg sie z tym
zawodem i rynkiem na dtuzej, a je-
dynie na krotkg chwile, wykorzstu-
jac krotkotrwalg koniunkture i, de
facto psujac ten rynek. Obowigzuja-
ce bowiem liberalne zasady dostepu
do zawodu przewoznika drogowego
nie sg zadng przeszkoda w szybkim
uzyskaniu licencji przewozowej i nie
stanowig zadnej bariery w niekon-
trolowanym rozwoju tego rynku.

Instytucje Unii Europejskiej za-
czely prace nad zmiang obowigzuja-
cych przepisow w kierunku zaostrze-
nia kryteriow dostepu do zawodu
i rynku przewozow drogowych. Duzy
udziat w tych pracach majg organiza-
¢je srodowiskowe, IRU i organizacje
zrzeszajace przewoznikow drogowych
z poszczegblnych krajow unijnych.
Réwniez ZMPD jest bardzo powaznie
zaangazowane w te prace, poprzez
przedstawianie opinii srodowiska pol-
skich przewoznikow drogowych. Co
prawda, prace te trwajg juz od kilku
lat, jednakze szczegolnie w biezgcym
roku nabraly wigkszego tempa. Moz-
na w tej chwili powiedziec, ze sg prak-
tycznie na ukonczeniu i wymagajg

Tadeusz Wilk

dyrektor Departamentu Transportu ZMPD

tylko uzgodnienia zapisow pomiedzy
trzema unijnymi instytucjami: Par-
lamentem, Komisjg i Rada. Komplet
przepisow regulujgcych te zagadnie-
nia zyskal miano pakietu drogowego.
W ramach tego pakietu wystepujg
projekty trzech rozporzadzen: Rozpo-
rzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady w sprawie wspolnych zasad
dotyczacych warunkéw wykonywa-
nia zawodu przewoznika drogowego,
Rozporzadzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady w sprawie wspolnych
zasad dostepu do miedzynarodowego
rynku przewozow drogowych (prze-
ksztalcenie) oraz Rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady
w sprawie wspolnych zasad doste-
pu do miedzynarodowego rynku dla
ustug autokarowych i autobusowych
(przeksztalcenie). Informacje zawar-
te w tym artykule oparto o wersje
tych rozporzadzen stanowigce tekst
porozumienia politycznego w wersji
przyjetej przez ministréw na posie-
dzeniu Rady ds. Transportu, Teleko-
munikacji i Energii w dniach 121 13
czerwca 2008 r.

Dotychczas zasady dostepu
do zawodu przewoznika drogowe-
go regulowane sg Dyrektywa Rady
96/26 z dnia 29 kwietnia 1996 r.,
zmienionej Dyrektywg 98/76. W
Polsce postanowienia tej Dyrektywy
zostaly wdrozone poprzez Ustawe o
transporcie drogowym z dnia 6 wrze-
énia 2001 r. Dlaczego wiec o tym, co
dotychczasowe regulowano Dyrek-
tywa, teraz mowimy w kontekscie

regulacji za pomocg Rozporzadze-
nia? Dlatego, co powiedziano juz
we wstepie do Rozporzadzenia, ze
swprowadzenie wewnetrznego ryn-
ku transportu drogowego opartego
na uczciwych zasadach konkuren-
¢ji wymaga jednolitego stosowania
wspolnych  zasad okreslajgcych
dostep do zawodu przewoznika
drogowego rzeczy lub oséb...” Tym-
czasem analizy wskazuja, ze do-
tychczas obowigzujaca Dyrektywa
jest stosowana przez rézne panstwa
cztonkowskie w sposob rozbiezny, co
prowadzi do zaklocen konkurencji,
braku przejrzystosci rynku, niejed-
nakowego poziomu kontroli oraz
ryzyka ignorowania przez przed-
siebiorstwa reprezentujgce niski
poziom kwalifikacji zawodowych
zasad bezpieczenstwa drogowego
i polityki socjalnej, co szkodzi wi-
zerunkowi sektora. Rozporzgdzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady
bedzie regulowac sprawy dostepu
do zawodu w sposob jednolity w ca-
tej Unii Europejskie;j.
Rozporzadzenie dotyczy¢ be-
dzie wszystkich przedsigbiorstw,
ktore majg siedzibe na terenie UE
i wykonuja zawod przewoznika dro-
gowego lub majg zamiar wykonywac
taki zawod, z wyjatkiem: przedsie-
biorstw wykonujacych wylgcznie
przewozy rzeczy pojazdami silniko-
wymi lub zespotami pojazdéw o dme
nieprzekraczajacym 3,5 tony, przed-
siebiorstw wykonujacych przewozy
0s0b wylacznie w celach niezarob-




kowych lub bezplatnie oraz przed-
siebiorstw wykonujacych przewozy
wylgcznie pojazdami silnikowymi,
ktore nie mogg przekroczyc predko-
sci 40 km/h. W definicjach mozemy
miedzy innymi przeczytac, ze dla ce-
low tego rozporzadzenia okresla sie:
przedsigbiorstwo, ktorym moze byc
osoba fizyczna lub prawna, stowa-
rzyszenie lub grupa oséb bez osobo-
wosci prawnej, organ wladzy publicz-
nej posiadajacy osobowo$¢ prawng
lub podlegajacy organowi taka oso-
bowos¢ posiadajgcemu — wykonuja-
ce przewozy 0sob lub osobe fizyczng
lub prawng wykonujaca przewozy
towarowe w celach handlowych;
zarzadzajgcego transportem, ktory
oznacza osobe fizyczng zarzadzajacg
W sposob rzeczywisty i ciagly dziatal-
noscig przedsigbiorstwa; zezwolenie
na wykonywanie zawodu przewozni-
ka drogowego, ktore oznacza decyzje
administracyjng upowazniajgcg do
wykonywania zawodu. Rozroznienie
przedsiebiorstwa 1 zarzadzajgcego
transportem jest bardzo istotne, bo-
wiem zarowno przedsiebiorca, jak
i zarzadzajacy muszg niezaleznie
speliac okreslone warunki, aby moc
otrzymac zezwolenie na wykonywa-
nie zawodu przewoznika drogowego.
Przedsiebiorstwo musi spenia¢ czte-
ry podstawowe wymogi: w sposob
rzeczywisty i ciagly prowadzi¢ dzia-
talnos¢ gospodarczg w jednym z kra-
jow UE, cieszy¢ sie dobrg reputacja,
posiada¢ odpowiednig zdolnos¢ fi-
nansowg i posiada¢ wymagane kom-
petencje zawodowe. Przedsigbiorstwo
wyznacza przynajmniej jedng osobe
fizyczna, zarzadzajgcego transpor-
tem, ktory musi: w sposob rzeczy-
wisty i ciagly zarzadzac operacjami
transportowymi, mie¢ rzeczywisty
zwigzek z przedsiebiorstwem — byc
pracownikiem, dyrektorem, wihasci-
cielem lub udzialowcem albo jezeli
przedsigbiorstwo jest osobg fizycz-
ng — by¢ wlasnie tg osobg i miesz-
ka¢ na terenie UE. Osoba ta moze
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w charakterze zarzadzajacego kiero-
wac operacjami transportowymi nie
wiecej niz czterech przedsiebiorstw
za pomocy floty lacznej liczgcej nie
wiecej niz 50 pojazdow.

Aby przyblizy¢ zasady uzyski-
wania zezwolenia na prowadzenie
dziatalno$ci, nalezy rozwing¢ poszcze-
golne warunki. Warunek posiadania
siedziby oznacza, ze przedsigbior-
stwo ma w panstwie cztonkowskim
siedzibe wraz z lokalami, w ktorych
moze udostepni¢ dokumenty przed-
siebiorstwa — ksiegowe, kadrowe, do-
tyczace czasu prowadzenia pojazdu
i odpoczynku, dysponowaé jednym
lub kilkoma pojazdami — bedgc ich
wlascicielem lub posiadaczem z in-
nego tytulu, prowadzi¢c w sposob
rzeczywisty i ciggly swoje dzialania
w odpowiednio wyposazonej bazie
eksploatacyjnej znajdujacej sie w da-
nym panstwie cztonkowskim. Waru-
nek dobrej reputacji winno spetniac
zaréwno przedsiebiorstwo, jak i za-
rzgdzajacy, a oznacza on, ze dobrej
reputacji nie podwazaja takie zarzu-
ty, jak wyrok skazujacy lub sankcje
zwigzane z powaznym naruszeniem
przepisow krajowych w dziedzinie
prawa handlowego, upadlo$ciowego,
o ruchu drogowym, ptac i warunkéw
zatrudnienia w zawodzie, odpowie-
dzialnosci zawodowej oraz spraw
bezposrednio eksploatacyjnych, ta-
kich jak chociazby: czasu prowadze-
nia pojazdu, czasu odpoczynku kie-
rowcow, czasu pracy oraz instalacji
urzgdzen kontrolnych, maksymalnej
masy i wymiaréw pojazdéw, badan
technicznych dopuszczajacych po-
jazd do ruchu, bezpieczenstwa prze-
wozu materialow niebezpiecznych,
bezpieczenstwa przewozu zwierzat.
Warunek zdolnosci finansowej jest
spelniony, jezeli przedsigbiorstwo
jest w stanie w kazdym momencie
roku finansowego realizowac swoje
zobowigzania finansowe. Na pod-
stawie rocznych sprawozdan finan-
sowych poswiadczonych przez au-

dytora musi wykazac, ze dysponuje
kapitalem i rezerwami o wartosci co
najmniej 9 000 euro w przypadku
wykorzystywania jednego pojazdu
i 5 000 euro na kazdy dodatkowo
wykorzystywany pojazd. Zdolnosc fi-
nansowg w drodze odstepstwa przed-
siebiorstwo moze wykaza¢ w drodze
zabezpieczenia takiego jak ubezpie-
czenie bankowego, innych instytucji
finansowych lub ubezpieczeniowych.
Wymoég kompetencji zawo-
dowych jest speliony, jezeli osoba
posiada wiedze odpowiadajaca po-
ziomowi przewidzianemu w rozpo-
rzadzeniu, wykazang w trakcie eg-
zaminu pisemnego, ktéry moze by¢
uzupelniony egzaminem ustnym.
Zakres wiedzy niezbednej dla uzna-
nia kompetencji zawodowych musi
obejmowa¢ wiedze z zakresu prawa
cywilnego, handlowego, socjalnego,
podatkowego, dziatalnosci gospodar-
czej i zarzadzania finansami przed-
sigbiorstwa, dostepu do rynku, norm
technicznych i technicznych aspek-
tow dzialalnosci, bezpieczenstwa
drogowego. Obowigzkowy egzamin
pisemny bedzie skladal si¢ z dwoch
testow: pytan pisemnych w posta-
ci pytan wielokrotnego wyboru lub
wymagajgcych bezposredniej odpo-
wiedzi oraz ¢wiczen pisemnych lub
przykladow praktycznych do rozwia-
zania. Minimalny czas trwania kaz-
dego testu — 2 godziny. W przypadku
organizowania egzaminu ustnego,
przystapienie do tego egzaminu moz-
na uzalezni¢ od wczesniejszego zda-
nia egzaminu pisemnego.
Prowadzi¢ egzaminy pisemne
i ustne oraz wydawac odpowiednie
swiadectwa moga jedynie organy
1 jednostki upowaznione przez pan-
stwo czlonkowskie. 7 egzaminow
mozna zwolni¢ posiadaczy niekto-
rych dyplomow potwierdzajacych
wyksztalcenie wyzsze lub technicz-
ne, i tylko z przedmiotow objetych
tymi dyplomami. Panstwo czlonkow-
skie moze podjac¢ decyzje o zwolnie-

niu z egzaminéw osob, ktore wykaza
sie nieprzerwanym 15-letnim stazem
zarzgdzania przedsigbiorstwem prze-
wozu 0s0b lub rzeczy przed wejsciem
w zycie Rozporzadzenia. Bardzo waz-
ny dla bedacych juz na rynku przed-
sigbiorcow jest fakt, ze certyfikaty
wydane przed datg wejScia w zycie
Rozporzadzenia, jako dowdd posiada-
nia kompetencji zawodowych,uznaje
sie za rownowazne z nowym certyfi-
katem okreslonym Rozporzgdzeniem
i sg one wazne we wszystkich pan-
stwach cztonkowskich.
Funkcjonowanie
biorstw, ktore uzyskaly zezwolenie

przedsie-

na prowadzenie dzialalnosci trans-
portowej, bedzie podlegalo stalej kon-
troli. Dla tego celu kazde panstwo
cztonkowskie musi powotac jeden lub
kilka organdw, ktore bedg upowaz-
nione do: rozpatrywania wnioskow
sktadanych przez przedsigbiorstwa,
udzielania zezwolen na wykonywanie
zawodu a takze ich zawieszania i od-
bierania, uznawania osoby fizycznej
za niezdolng do kierowania przedsie-
biorstwem w charakterze zarzadzaja-
cego transportem, przeprowadzania
kontroli w celu sprawdzenia spehia-
nia przez przedsigbiorstwo wymogow
niezbednych dla otrzymania zezwole-
nia. Powolany w ten sposob wlasciwy
organ bedzie rowniez ocenial dobrg
reputacje, sprawdzajac ja do dnia 31
grudnia 2012 r. we wszystkich pan-
stwach czlonkowskich, natomiast od
1 stycznia 2013 r. sprawdzenie to be-
dzie dokonywane poprzez dostep do
danych zgromadzonych w krajowych
rejestrach elektronicznych. Takiereje-
stry muszg by¢ utworzone we wszyst-
kich panstwach UE i zawiera¢ dane
o przedsigbiorstwach, ktore uzyskaty
zezwolenia na wykonywanie zawodu
przewoznika drogowego, co najmniej:
nazwe i forme prawna, adres siedziby,
nazwiska osob zarzadzajacych wska-
zanych w celu spelnienia warunku
dobrej reputacji i kompetencji, rodzaj
zezwolenia i liczbe pojazdow wymie-




niong w zezwoleniu, liczbe, kategorie
i rodzaj powaznych naruszen popel-
nionych w ciggu ostatnich dwoch lat,
nazwiska osob, ktore zostaly uznane
za niezdolne do zarzgdzania operacja-
mi transportowymi. Wlasciwe organy
bedg miaty obowigzek sprawdzania,
czy przedsigbiorstwa, ktore otrzymaty
zezwolenia, spelniajg w dalszym cig-
gu niezbedne wymogi. Kontrole takie
muszg by¢ prowadzone przed rokiem
2015 przynajmniej co 5 lat. Jezeli or-
gan kontrolny stwierdzi, ze istnieje
ryzyko, ze przedsiebiorstwo nie spel-
nia wymogow, moze okresli¢ termin
w ktorym winno ono doprowadzi¢ do
usuniecia nieprawidlowosci, z ogra-
niczeniami: sze$ciomiesiecznego ter-
minu na zatrudnienie osoby, ktora
bedzie spelia¢ wymog dobrej repu-
tagjii lub kompetencji zawodowych,
szesciomiesiecznego terminu na wy-
kazanie, ze przedsiebiorstwo prowa-
dzi dzialalnos¢ w sposob rzeczywisty
i ciagly, szesciomiesiecznego terminu
na wykazanie spelniania wymogu
zdolnoéci finansowej. Organ moze
zazgdaé, aby przed zastosowaniem
srodkow rehabilitujacych zarzadzaja-
cy przedsigbiorstwem zdali egzamin.
Jezeli natomiast organ stwierdzi, ze
przedsigbiorstwo nie spelnia jednego
lub kilku wymogoéw, moze zawiesic
lub odebra¢ zezwolenie. Natomiast
w przypadku stwierdzenia niezdol-
nosci zarzadzajgcego transportem do
zarzadzania operacjami transporto-
wymi, jego certyfikat kompetencji za-
wodowych nie jest wazny w zadnym
panstwie czlonkowskim. Dane osoby
uznanej za niezdolng do wykonywa-
nia zawodu pozostaja w Krajowym
Rejestrze Elektronicznym do chwili
przywrocenia tej osobie dobrej repu-
tacji. Dane rejestru beda dostepne
dla wszystkich wlasciwych organéw
zainteresowanego panstwa czlon-
kowskiego. Rejestry bedg dostepne
w calej UE poprzez krajowe punkty
kontaktowe, ktore muszag by¢ udo-
stepnione nie pdzniej niz 31 grudnia

2012 r. Oczywiscie dostep do tych da-
nych bedzie objety zasadami ochrony
danych osobowych.

Rozporzadzenie precyzuje row-
niez wykaz najpowazniejszych naru-
szen, ktore mogg skutkowaé utratg
zdolnosci do zarzadzania operacjami
transportowymi. Lista ta obejmuje
nastepujgce naruszenia (cytuje za
Rozporzgdzeniem):

1. a) przekroczenie maksymalnych

szesciu- lub czternastodniowych
okresow prowadzenia pojazdu
0 co najmniej 25%,
b) przekroczenie, w rozliczeniu dzien-
nym, o co najmniej 50% maksymal-
nego dziennego czasu prowadzenia
pojazdu bez przerwy lub czasu od-
poczynku trwajacego nieprzerwanie
przynajmniej 4,5 godziny.

2. Brak tachografu lub ogranicz-
nika predkosci lub korzystanie
z nielegalnego urzgdzenia, ktore
moze zmieniac¢ zapisy.

3. Kierowanie pojazdem bez waznego
certyfikatu stwierdzajgcego przy-
datnosc¢ do ruchu drogowego, jezeli
taki dokument jest wymagany na
mocy prawa wspolnotowego, lub
z powaznym uszkodzeniem ukla-
du hamulcowego, kierowniczego,
koYopon, zawieszenia lub podwo-
zia, ktore [...Jmogloby stanowic¢
takie bezposrednie zagrozenie dla
bezpieczenstwa drogowego, ze zo-
staje podjeta decyzja o unierucho-
mieniu pojazdu.
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4. Transport towaréw niebezpiecz-
nych, ktorych transport jest zaka-
zany lub ktore sg przewozone w
sposob zakazany lub bez zezwole-
nia lub bez oznaczenia ich w pojez-
dzie jako towarow niebezpiecznych,
tym samym stanowigc zagrozenie
zycia lub srodowiska w takim stop-
niu, ze prowadzitoby to do decyzji o
unieruchomieniu pojazdu.

5. Przewoz o0sob lub towaréw bez
waznego prawa jazdy lub przez
przedsigbiorstwo, ktére nie po-
siada licencji wspolnotowe;.

6. Kierowca postugujacy sie sfal-
szowang kartg kierowcy, karta,
ktorej nie jest posiadaczem, lub
ktorg otrzymal na podstawie fal-
szywych oSwiadczen lub sfalszo-
wanych dokumentow.

7. Przewoz towaréw przekracza-
jacych o 20% lub wiecej maksy-
malng dopuszczalng mase la-
dunkowg w przypadku pojazdow
o dopuszczalnej masie tadunko-
we]j przekraczajacej 12 ton oraz
przekraczajacych o 25% lub wie-
cej — w przypadku pojazdow o do-
puszczalne] masie ladunkowej
nieprzekraczajacej 12 ton.”

Jak wezesniej powiedziano, caly
spakiet drogowy” sklada sie z trzech
rozporzadzen. Dwa pozostale doty-
czace dostepu do rynku przewozéw
0s0b i rzeczy zostang omowione
w kolejnym numerze Przewoznika.
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Centrum
szkoleniowe
w Teesdorf
w Austrii
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Szkolenia kierowcow
zawodowych
w Austrii 1 Danii

Dyrektywa unijna 2003/59, do-
tyczaca szkolen kierowcow zawodo-
wych, dopuszcza mozliwos¢ wyboru
prowadzenia zaje¢ praktycznych
badz na specjalnie przygotowanym
torze, badz na symulatorze wyso-
kiej klasy. Polska, jako jedyny kraj
UE, wprowadzita obowigzek takich
szkolen w wymiarze czterech go-
dzin, w ramach obowigzkowej kwa-
lifikacji wstepnej — nie dajgc moz-
liwosci wyboru. Nalezy sie zatem
szkoli¢ na torze i na symulatorze.

ZMPD
dzili w ostatnich tygodniach kilka

Przedstawiciele odwie-
wytypowanych osrodkéw prowadza-
cych szkolenia kierowcow zawodo-
wych, zapoznajac sie¢ w praktyce z
ich infrastrukturg i wyposazeniem,
a takze programami szkolen.
Miedzy innymi przeprowadzono
rozmowy z austriackg firmg TandT,
zarzadzajacg kilkunastoma osrod-
kami, w tym duzym centrum szko-
leniowym w Teesdorf. Osrodek ten
prowadzi od ponad 20 lat zajecia

Bohdan Szuszkiewicz
COS ZMPD
fot.: archiwum ZMPD

z kierowcami wszystkich kategorii
na torze i plytach poslizgowych.
Szkolenia obejmujg miedzy innymi
¢wiczenia na plycie prostokgtnej,
na luku, a takze na sztucznie na-
wilzanej gorce.

Dyrektorem osrodka i autorem
jego zalozen i programow szkole-
niowych jest znany byly rajdowiec
Franz Wurz.

Obowigzkowemu szkoleniu na
torze podlegaja wszyscy kierowcy
otrzymujacy prawo jazdy kat. B
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Austria nie przewiduje zadnych
obowigzkowych szkolen w ramach
kwalifikacji wstepnej. Uzyskanie
kwalifikacji wstepnej przez kierow-
ce polega za zdaniu kilkugodzinne-
go egzaminu praktycznego i testu.

Z wieloletnich doswiadczen Au-
striakow wynika, ze koszty szko-
len szybko sie¢ zwracajg w wyniku
zmniejszenia zuzycia paliwa przez
kierowcow (Srednio okoto 10%) oraz
dzieki znacznemu zmniejszeniu wy-
padkowosci.

Inng opcje wdrozenia Dyrekty-
wy 2003/59 przyjely panstwa skan-
dynawskie, a w szczegdlnosci Da-
nia, ktora juz w 2006 r. rozpoczeta
szkolenia na kwalifikacje wstepna.
Program szkolen kierowcow zawo-
dowych w Danii jest w catosci finan-
sowany ze Srodkow publicznych.
Przedsigbiorca kierujacy kierowce
na szkolenie dodatkowo otrzymuje
rekompensate w wysokosci 94 EUR
za kazdy dzien, w ktérym kierowca
przebywa w osrodku szkolen.

Rocznie w Danii kwalifikacje
wstepng konczy 3500 kierowcow,
z tego zdecydowana wiekszoS¢ —
kwalifikacje wstepng przyspieszong
(140 godzin lekcyjnych).

Zajecia praktyczne (10 godzin
lekcyjnych) odbywajg sie na drodze
i na placu manewrowym.

Dania, podobnie jak szereg in-
nych krajow zachodnich, wpro-
wadzila do szkolen kierowcow sy-
mulatory. Zgodnie z programem
zatwierdzonym przez ministerstwo
edukacji sg one stosowane wy-
tacznie w szkoleniach okresowych
i obejmujg dwa odcinki jazdy po 15
min kazdy. Przyjeto, ze 30 min zajec
na symulatorze odpowiada 120 min
jazdy na drodze.

Zajecia na symulatorze sa duzo
bardziej intensywne. Program
umozliwia wielokrotne powtarzanie
¢wiczen w warunkach ekstremal-
nych, szybkg zmiane warunkéw
drogowych i pogodowych (noc, mgla,

PRAWO

Tor szkoleniowy
w Djursland
w Danii

Zajecia na
symulatorze

Symulator w
osrodku w Vejle
w Danii
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Ptyta poslizgowa
na torze
w Teesdorf

Panorama toru
w Teesdorf

PRAWO

$nieg, deszcz, gotoledz, teren gorzy-
sty) oraz parametrow pojazdow (wy-
miary, obcigzenie czy szybkosc). Za-
jecia na symulatorze sa caltkowicie
bezpieczne, ekologiczne, nie powo-
duja zuzycia pojazdu i umozliwiajg
wielokrotne powtarzanie sytuacji
ekstremalnych, czego nie mozna
osiggng¢ w warunkach drogowych.

Kursanci podchodza do zaje¢ na
symulatorze bardzo pozytywnie.

Symulator pozwala réwniez na
obiektywng ocene kwalifikacji i pre-
dyspozycji kierowcy, co potwierdzity
wieloletnie badania prowadzone we
Francji i Szkocji.

Przedstawiciele ZMPD odwiedzi-

li najnowoczesniejsze europejskie

centrum szkolen na symulatorach
w Vejle. W osrodku tym znajdujg sie
trzy symulatory stacjonarne, w tym
prototyp nowego symulatora autobu-
su oraz dwa symulatory mobilne (na
podwoziu kontenerowym). Od listopa-
da 2009 r. osrodek prowadzi szkolenia
okresowe dla kierowcow kat. D.

Dania posiada !gcznie 31 torow
poslizgowych, w tym 11 takich na
ktorych mozna prowadzi¢ zajecia z
ciezkimi pojazdami. Podobnie jak
Austrii, w Danii zajecia na torze sa
obowigzkowe wylgcznie dla szkolen
na prawo jazdy.

Na najwiekszym torze w Djur-
sland rocznie szkoli sie ponad 6000
0s0b, w tym 4000 z kat. C+ D.

Program szkolen obejmuje 4 ¢wi-
czenia, w tym trzy w poslizgu. Szko-
lenie trwa 8 godzin, w tym jest 7 go-
dzin zaje¢ praktycznych. Dyrekcja
osrodka zwraca szczegdélng uwage
na zagadnienia bezpieczenstwa.

Zgodnie z warunkami zatwier-
dzonymi przez ministerstwo eduka-
¢ji szkolenie na pojazdach z obcia-
zeniem jest niedozwolone. Szybkos¢
dla poszczegolnych kategorii ciezkich
pojazdéw w poslizgu jest ograniczo-
na do 30-45 km, zaleznie od rodzaju
¢wiczenia, a ciggnik z naczepg jest
potaczony specjalnymi tancuchami z
amortyzatorem, co zabezpiecza przed
uszkodzeniem kabiny ciggnika.
ZMPD
w powyzszych osrodkach jest cze-

Wizyta przedstawicieli

§cig programu prac zespolu opra-
cowujgcego zalozenia koncepcji bu-
dowy o$rodka ZMPD w Grodzisku
Mazowieckim koto Warszawy.
Rozmowy z partnerami zagranicz-
nymi pozwolity na usci§lenie wyma-
gan stawianych podobnym osrodkom
w innych krajach UE oraz na zba-
danie mozliwosci wspotpracy z nimi.
Przewidujemy, ze ostateczna decyzja
w sprawie budowy osrodka ZMPD zo-
stanie podjeta w II kwartale 2009 r.
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Jak to sie robi
w Austrii

Prezes Zarzadu Test & Training Safety Centre

Od 10 kwietnia tego roku w Pol-
sce weszlo w zZycie pierwsze rozpo-
rzadzenie regulujgce m.in. nowe
wymagania stawiane osrodkom
szkoleniowym, osrodkom doskona-
lenia techniki jazdy, pracujacym
w nich instruktorom oraz egzami-
natorom sprawdzajacym kwalifika-
cje przysztych instruktorow. W lipcu
ukazalo sie kolejne rozporzgdzenie,
ktorego bezposrednig funkcjg jest
wprowadzenie w zycie Dyrektywy
unijnej UE 2003/59. Dyrektywa,
jak wskazuje jej kod, istnieje juz
od 2003 roku. Rok 2008 jest rokiem
przetomowym ze wzgledu na dzien
10 wrzesnia, w ktorym to w krajach
czlonkowskich UE zaczynajg obo-
wigzywac przepisy obowigzkowych
szkolen kierowcow zawodowych. Za-
nim polskie rozporzadzenia mogly
sie sprawdzi¢ w polskich realiach,
Ministerstwo Infrastruktury juz za-
bralo sie za ich zmiany. Co wynik-
nie z nowych ustalen, nie wiadomo.
Decyzje, jakie podejmie MI, bedg
mialy ogromne znaczenie dla bez-
pieczenstwa i rentownosci polskiego
transportu.

Dzieki mojej pracy dla Test &
Training, pioniera i lidera na $wiato-
wym rynku szkolen, moge obserwo-
wac, jak z tematem rozporzadzen ra-

dzg sobie inne kraje. Austria, ktorej
system szkolen jest znany i ceniony
na calym Swiecie jako jeden z naj-
bardziej zaawansowanych i skutecz-
nych, jest dobrym przyktadem na to,
jak z przepisu UE mozna zrobic cos,
co z jednej strony odniesie zamie-
rzone efekty, czyli zredukuje koszty
spoteczne wynikajace z wypadkow
i ich nastepstw, a z drugiej strony
nie bedzie prowadzi¢ do zbytnich ob-
cigzen podatnika. W Austrii od wielu
lat prowadzone sg szkolenia, ktore
dobrowolnie zglaszajgcym sie przed-
siebiorstwom skutecznie pomagajg
zredukowac koszty. Oprocz przed-
siebiorcow czestymi animatorami
zachecajacymi do udzialu w prak-
tycznych treningach sg firmy ubez-
pieczeniowe, z ich izbg gospodarczg
na czele. Swiadomi kosztéw zwiaza-
nych z wypadkami i ich nastepstwa-
mi to wlasnie firmy ubezpieczenio-
we zauwazyly, ze udzial kierowcow
w profesjonalnie przeprowadzonych
praktycznych szkoleniach z bezpie-
czenstwa jazdy realnie prowadzi do
redukgji kosztow 0 40%. Doswiadcze-
nia zwigzane z treningami bezpiecz-
nej jazdy byty dodatkowym bodzcem
dla poszukiwania rozwigzan, ktore
pozwolg zaoszczedzi¢ jeszcze wie-
cej kosztow przy jednoczesnym wy-

Jerzy F. Kucharko
fot.: TandT

korzystaniu pozytywnych efektow
towarzyszacych szkoleniom, takich
jak zwigkszona motywacja pracow-
nikéw, poprawa image firmy, uwraz-
liwienie kierowcow na kwestie bez-
pieczenstwa i oszczednosci. Dzieki
treningowi jazdy ekonomicznej i de-
fensywnej przedsigbiorcy znalezli
dodatkowg mozliwos¢ redukeji kosz-
tow, poczawszy od nizszych kosztow
zuzytego paliwa, redukcji kosztow
i czestotliwosci napraw pojazdow,
a konczgce na znacznie mniejszej licz-
bie zwolnien lekarskich kierowcow.
Przedsigbiorcy w Austrii wykorzy-
stuja te mozliwosci ,dobrowolnie”,
tzn. bez jakiejkolwiek reglamentacji
UE czy tez lokalnej, austriackie;.
Swiadomy korzysci spotecznych ply-
ngcych z praktycznych treningow
austriacki ustawodawca w 2003
roku wprowadzil obowigzkowe szko-
lenia dla poczatkujacych kierow-
cow kategorii A i B. W ramach tych
przepisow w Austrii kazdy kierowca
musi odby¢ obowigzkowe szkolenie
z doskonalenia techniki jazdy na
specjalnym torze osrodka doskonale-
nia techniki jazdy. Standardowo ma
na to 12 miesiecy, a w wyjatkowych
przypadkach najpézniej po 20 mie-
sigcu, pod grozbg utraty uprawnien
do prowadzenia pojazdu, musi wzigé

Tor szkoleniowy

w Teesdorf
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udzial w takim szkoleniu. Dlaczego
o tym pisze? Odpowiedz jest bar-
dzo prosta. Bazujac na dostepnych
badaniach austriacki ustawodawca
doszedt do wniosku, ze obowigzko-
we szkolenie praktyczne odniesie
skutki w formie zmniejszonej liczby
zabitych i rannych w zdarzeniach
na drogach. I tak tez sie stalo. Po-
czawszy od 2004 roku, w ktorym to
przepis realnie wszedt w zycie, do
konca roku 2007 liczba wypadkow
Smiertelnych w grupie krytycz-
nej czyli 18-24, lat spadia Srednio
0 30%. Na skale §wiatowg wynik
ten jest ewenementem. Oczywistym
jest, ze austriacki ustawodawca, be-
dac $wiadomym korzysci pltyngcych
z praktycznych szkolen kierowcow,
skorzystal z nadarzajgcej sie mozli-
wosci, jakie przyniosta Dyrektywa
UE 2003/59 i odpowiednio, bez nie-
potrzebnego przeregulowania, usta-
lit adekwatny program szkoleniowy.
Caly proces tworzenia austriackiego
rozporzadzenia nie odby} sie jednak
calkowicie bezbolesnie. Izby gospo-
darcze zaniepokojone utrudnieniami
dostepu do rynku zawodowych kie-
rowcow, w ktorym od lat z tendencjg
zwyzkowsg panuje deficyt kierowcow,
skutecznie staraly sie o zminimalizo-
wanie kosztow dla przedsiebiorcow.
Szkoly nauki jazdy szkolgce kierow-
cow zawodowych na poczatku proce-
su przygotowan, przepisow bojac sie
konkurencji oSrodkéw doskonalenia
techniki jazdy, manifestowaly swoje
stanowisko, chcac wprowadzi¢ moz-
liwo§¢ zminimalizowania wymagan
specyfikacji technicznej osrodka do-
skonalenia techniki jazdy i zabloko-
wac czesci praktyczne. W koncowej
fazie szkoly zdecydowaly sie jednak
wspierac system wolnego dostepu do
czesci teoretycznych i praktycznych.
W rezultacie ustawodawca zdecy-
dowat sie na nastepujaca opcje. Dla
uzyskania certyfikatu kompetencji
zawodowych w ramach kwalifikacji
wstepnej w Austrii kierowcy muszg

zda¢ egzamin teoretyczny i prak-
tyczny. W kraju, ktory ma najlepiej
rozbudowang sie¢ oSrodkow dosko-
nalenia techniki jazdy na $wiecie,
szkolenie okresowe trwa 35 godzin,
raz na 5 lat i nie ma obowigzkowe-
go treningu praktycznego. Pierwsze
wrazenie to zdziwienie. W kraju,
w ktorym na 8 milionow mieszkan-
cow istnieje ponad 10 centréow do-
skonalenia techniki jazdy z prawdzi-
wego zdarzenia, nie ma obowigzku
praktycznego treningu. Dziwne, ale
nie do konca. To, ze obecnie nie ma
obowigzku uczestnictwa w szkoleniu
praktycznym, nie oznacza, ze nie

zosta¢ realizowane w formie
treningu teoretycznego i prak-
tycznego. W rzeczywistosci oznacza

to, ze kierowcy, ktorzy muszg odby¢
szkolenie okresowe, mogg, ale nie
musza, skorzystac z praktycznego
treningu doskonalenia techniki jaz-
dy, jazdy ekonomicznej, defensyw-
nej, zabezpieczenia ladunku itd. Aby
zdaé¢ egzamin praktyczny w ramach
kwalifikacji wstepnej, kierowcy i tak
muszg odby¢ szkolenie praktyczne
w osrodku doskonalenia techniki
jazdy. Osrodki doskonalenia techni-
ki jazdy w Austrii obawialy sie tego
przepisu, zakladajac, ze liczba do-
browolnych kandydatow bedzie nie-
wiele wyzsza od tej z czasow przed
wprowadzeniem rozporzadzenia, ze
wzgledu na to, ze nie ma obowigzku
praktycznych szkolen w szkoleniu
okresowym. Rozmawiajac dzisiaj
z kolegami z dzialu pojazdow cieza-
rowych z Test & Training, okazuje
sie, ze obecnie majg calkiem inne
zmartwienia. Zapotrzebowanie na
fakultatywne treningi praktyczne
(w ramach 35 godzin szkolenia okre-
sowego) jest tak duze, ze w centrach
zaczyna brakowac¢ instruktorow.
We wrzesniu dojdzie do tego o wiele
wieksza grupa kierowcow kategorii

C1 i pochodnych. Przedsiebiorcy,
wiedzac jak wiele mozna skorzystac
na treningach praktycznych, kieru-
ja swoich pracownikéw na szkolenia
praktyczne i jednoczesnie zaliczajg
wymagane godziny z 35-godzinnego
programu. Brak obowigzku przy-
musowego szkolenia praktycznego
powoduje, ze nikt nie czuje sie ob-
ciazony, a kto chce, korzysta. Jedy-
nym problemem, jaki widzg eksperci
szkoleniowi w Austrii, to na obec-
nym etapie brak minimalnych stan-
dardow jakosSci szkolen.

Whiosek o homologacje osrodka
zawiera rozne wymagania, z kto-
rych najwazniejsze to program szko-
leniowy wraz z planowang forma
realizacji i metodyka; instruktorzy
i ich kwalifikacje oraz dziedziny,
w jakich prowadzg szkolenia; infor-
macje o miejscu realizacji treningow
i system kontroli jakosci przekazy-
wanych informacji i realizacji celow
okreslonych w programach.

Doswiadczenie Test & Training
pokazuje, ze dzieki uczestnictwu
w profesjonalnie przeprowadzonym
szkoleniu mozna zredukowac licz-
be wypadkow do 40%. Az do 70%
mozna zredukowac szkody w trans-
porcie dzigki szkoleniom z zakresu
Dodat-
kowe srodki zaoszczedzone dzigki

zabezpieczenia ladunku.

efektom udzialu w treningach jaz-
dy ekonomicznej, przedsigbiorcy
mogg przeznaczy¢ m.in. na dalsze
szkolenia. Inwestycje w szkolenia
sg optacalne i szybko si¢ zwracaja.
Na przykladzie treningu jazdy eko-
nomicznej przy srednim przebiegu
ciggnika siodlowego koszty szkole-
nia zwracaja sie juz w ciggu kwar-
talu. W Austrii mato ktoérego przed-
siebiorce trzeba dzi§ przekonywac
o korzysciach ptynacych ze szkolen.

Programy szkoleniowe w syste-
mie, jaki oferuje Test & Training
w Austrii, majg na uwadze przede
wszystkim dobro kierowcy. Profesjo-




nalizm i bezpieczenstwo kierowcow
to cele, jakie przyswiecajg dzialal-
nosci szkoleniowej. Szkolenia z do-
skonalenia techniki jazdy oferowane
w Austrii obejmujg podstawowe za-
gadnienia i umiejetnosci, jakie powi-
nien posiadac¢ kierowca. Poczawszy
od czesci teoretycznej, w ktorej wiele
uwagi poswieca sie ksztaltowaniu
swiadomosci 1 wyobrazni kierowcy w
kontekscie aktywnego i pasywnego
bezpieczenstwa. Rozpoczynajac od
nauki zajecia prawidlowej pozycji za
kierownica i jej bezpiecznej obstugi, a
konczac na praktycznych umiejetno-
Sciach reagowania w sytuacjach za-
grozenia, kierowcy w bezpieczny spo-
s0b majg mozliwos$¢ poznania swoich
umiejetnosci i ograniczen, jakie w
praktyce decydujg o ,by¢ albo nie
by¢”. Kierowcy autobusow (w szcze-
golnosci miejskich) przechodza spe-
¢jalne szkolenia z coachingiem in-
dywidualnym. Jazda ekonomiczna
polegajaca na zdobyciu umiejetnosci
przejechania trasy w tym samym lub
krotszym czasie, przy jednoczesnym
zmniejszeniu zuzycia paliwa do 10%,
to nastepny rodzaj szkolenia. Tema-
tem wymagajacym szczegolnie wyso-
kich kwalifikacji kadry szkoleniowej
jest zabezpieczenie fadunku. Od naj-
prostszych jednodniowych szkolen
podstaw bezpiecznego zaladunku po
kompleksowe analizy i rozwigzania

dla indywidualnych potrzeb klienta.
Spegjalistyczne szkolenia dla kierow-
cow cystern z modulowym systemem
szkolen planowane na 5 i wiecej lat
do przodu zaokraglajg palete stan-
dardowych szkolen. Oferowane sg
rowniez szkolenia i cale programy
ktore
sg dopasowywane do problemow i

szkoleniowe, indywidualnie
potrzeb indywidualnych przewozni-
kow.

Najstarszym centrum szkolenio-
wym w Austrii jest Teesdorf oddalo-
ny o ok. 25 kilometrow od Wiednia.
Osrodek istnigje juz 21 lat. Jego te-
ren zajmuje ok. 34 ha. Osrodek spe-
c¢jalizuje sie¢ w doskonaleniu techniki
jazdy. Zastosowane w nim technolo-
gie ewoluowaly na przestrzeni ostat-
nich 20 lat. Moduly i technologie,
jakie zastosowano w centrach T&T,
maja na celu umozliwienie bezpiecz-
nego symulowania sytuacji zagroze-
nia jakie mogg zaistnie¢ na drogach.
Wyposazenie toru w kurtyny wodne
czy suche z jednej strony zwiekszajg
efekty treningu, a z drugiej strony
ulatwiajg prace instruktorowi, ktory
swg uwage moze bardziej poswie-
ci¢c kazdemu uczestnikowi. Pomiar
predkosci wyswietlany na duzym
ekranie widocznym dla uczestnikow
to dodatkowy element majacy szcze-
golne znaczenie w ksztaltowaniu
$wiadomosci kierowcy.

PRAWO

Profesjonalnie przygotowane
i przeprowadzone szkolenie i jego
efekty zalezne sg od trzech zasad-
niczych elementow. Sg to programy,
dopasowana do programéw wiedza
merytoryczna (fachowa i pedagogicz-
na) oraz praktyczne umiejetnosci,
czyli doswiadczenie instruktoréw. Do
programow i instruktoréw dochodza
warunki pracy z profesjonalng infra-
strukturg optymalnie przystosowa-
ng do efektywnej realizacji progra-
mow. Test & Training w 2007 roku
rozpoczelo wprowadzanie systemu
szkolen w Polsce. W Bednarach w
wojewodztwie wielkopolskim pro-
wadzone sg szkolenia dla katego-
rii A, B, C i D przez kadre polska
przeszkolong przez specjalistow
z Test & Training z Austrii. Test &
Training Safety Centre, tak nazywa
sie centrum, w 2009 roku planuje
ukonczenie budowy nowoczesnego
osrodka doskonalenia techniki jazdy
w systemie Test & Training. Spraw-
dzone od lat programy szkoleniowe
1 najnowoczesniejsza infrastruktura
wybudowana z myslg o uczestnikach
szkolen i operatorach osrodka daja
mozliwosci realizacji dziatan o wiele
szerszych niz podstawowe szkolenia.
Dla zainteresowanych inwestorow
Test & Training International oferu-
je mozliwos¢ zakupu systemu i budo-
wy infrastruktury.

Panorama toru

w Teesdorf
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REKLAMA

KRISMAR

PO 11 LATACH

Rozmowa z Liudmitg Mikhieiking, prezesem firmy Krismar,
operatora systemu Berlio

Krismar dziata na polskim rynku juz 11 lat. Jest postrze-
gana przez konkurencje i kontrahentéw jako firma, ktora
osiggneta duiy sukces. Czy bedzie raczej umacniac pozycje,
jakg w tym czasie osiggneta, czy dalej sie rozwijac¢?

Przez ostatnie cztery lata trwata tendencja wzrostowa.
| dzisiaj, mimo pogarszajacej sie koniunktury, mimo wyma-
gan, jakie stawiamy klientom chcacym przystapi¢ do naszego
systemu - przedsiebiorcy do nas przychodza. Juz nie w takiej
ilosci, ale ta tendencja trwa nadal. Aby korzysta¢ z naszych
ustug, przedsiebiorcy musza spetnic jasno sprecyzowane wa-
runki, tj. ubezpieczenie standardowe w Eule Hermes - przy
obrocie do 50 tys. zt. Wtedy klient otrzymuje limit do 45 tys.
zt, dlatego, 7e Eule Hermes zwraca nam 90% ewentualnej
szkody. Jesli kontrahent wylicza sobie wiekszy obr6t miesiecz-
ny, to na koszt Krismar zlecamy audyt takiej firmy. Musimy
mie¢ pewnos¢, co do prawidtowosci jej dokumentacji finan-
sowej wobec deklarowanych mozliwosci ptatniczych. Wyma-
gamy réwniez weksla poreczonego deklaracja wekslowa.

Czyli Krismar stata sie elitarnym klubem, do ktérego nie
kazdy moze wejsé?

Tak, podchodzimy w sposéb selektywny do swoich przy-
sztych klientow, bo nie sztuka jest zatankowac, sztuka jest za-
ptaci¢ - i to zaptaci¢ w terminie. Na tym polegaja nasze dziata-
nia, a sukces, o ktérym pan wspomniat, jest ich skutkiem.

Skutkiem naszej pracy po 16-18 godzin na dobe, poniewaz
system dziata catodobowo. Jezeli klient bedacy w trasie zgta-
sza problem, bez wzgledu na czas i pore mamy obowigzek mu
pomoc. Chociaz to zdarza sie rzadko, bo system jest spraw-
dzony i dziata poprawnie. Zdarzaja sie jednak i tacy kontra-
henci, ktérzy oczekuja od nas jeszcze wiece;j.

Polski rynek transportowy jest bardzo niestabilny. Rok
poprzedni i obecny sq tego przyktadem. Jak firma Krismar
radzi sobie z tq sytuacjq?

Wszystkim jest obecnie trudno na tym rynku. My stara-
my sie wychodzi¢ naprzeciw indywidualnych potrzeb naszych

klientow. Taki sposéb traktowania przyczynia sie do naszego
sukcesu. Najwazniejsze jednak w trudnych czasach jest to,
aby prowadzi¢ bezpieczny biznes (nasza dziatalnos¢ jest ubez-
pieczona w Eule Hermes) na wysokim profesjonalnym pozio-
mie. Mamy zesp6t ludzi, ktorzy ciagle doskonala sie zawodo-
wo, a takze nowoczesne, niezawodne oprogramowanie. Ta
wysoko zaawansowana technologia pozwala na blokowanie
kart klientow, ktorzy nie ptacg w terminie, programowanie
kart na zyczenie - co do iloSci i rodzaju paliwa. System Berlio
jest systemem biatoruskim, centrala znajduje sie w Mifnsku.
Na Biatorusi karta Berlio jest traktowana jak karta bankowa.
Dla swojej karty Bank Biatoruski zaproponowat najlepsze wa-
runki. W zwiazku z tym bardzo trudno konkurowac z nasza
oferta tankowania na terenie Biatorusi.

Rozmawiat Ryszard Gatczynski
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BEZPIECZENSTWO

Nowe oblicze
,,Radia Kierowcow"
w Programie 1 Polskiego Radia

Nazwa audycji ,Radio Kierowcow”
pojawila sie po raz pierwszy na ante-
nie PR 4 lutego 1974 roku i istnie-
je do dzi$. Wielu stuchaczy przez te
ponad 30 lat przyzwyczaito sie do tej
nazwy i tresci nadawanych pod tym
hastem. Poczatki pamietajg pracujg-
cy do dzis$ w tejze redakeji Aleksander
Zyzny oraz Marian Lesniewski — od
prawie 12 lat siedzacy za kierownicg
radiowej ciezaréwki o nazwie ,Radio
Truck”. Przez te wszystkie lata audy-
ga ,Radio Kierowcow” miala rozne
formy, pory nadawania oraz czas an-
tenowy. Zawsze jednak najwazniej-
szym tematem bylo bezpieczenstwo

Klaudiusz Madeja

Autor jest cztonkiem zespotu ,,Radia Kierowcow"”

ruchu drogowego. Ostatnimi laty
czas poswiecony kierowcom na ante-
nie ,Radiowej Jedynki” systematycz-
nie malal, co zauwazali m.in. stucha-
cze dzwoniacy do redakgeji i pytajacy
o dawng, dobrg audycje motoryzacyj-
ng. Obecnie zmienia si¢ nastawienie
decydentéw Polskiego Radia do tego
tematu, a ,Radio Kierowcow” odzy-
skuje czes¢ czasu antenowego i pla-
nuje dalsze rozszerzenie tematyki i
zakresu swoich audycji.

Kierowcy zaufania
Uzycie tej nazwy, obecnej w re-
klamach nadawanych w programach

KIEROWCA

ZAUFANIA

Polskiego Radia, odwotuje sie¢ do
wzajemnego zaufania na drodze. Kie-
rowcg zaufania moze zosta¢ kazdy
uzytkownik drog. Wystarczy zadzwo-
ni¢ pod numer 22/ 513 11 11 i podac
informacje o tym, co akurat dzieje sie
na trasie, ktorg jedzie, lub tam, gdzie
mieszka. Moze to by¢ takze obserwa-
cja niebezpiecznych miejsc albo np.
zle dzialajacej sygnalizacji Swietlnej
lub niewltasciwego oznakowania. Te
krotkie spostrzezenia kierowcow sg
nagrywane, a nastepnie emitowa-
ne na antenie Programu 1 PR. Ser-
wisy dla kierowcow ukazujg sie od
poniedziatku do soboty, zawsze na 2

34



minuty przed pelng godzing, od 5.58
do 22.58 (bez 11.58, poniewaz jest
to tradycyjna pora nadawania ko-
munikatéw oraz dokladnego czasu).
W niedziele podobnie, z tg roznica,
ze przed 9.00 serwis ma minute i jest
przedstawiany o 8.57, ze wzgledu na
transmisje mszy $w.

Nie chodzi o to, by tworzy¢ baze
danych, zapisywac itp. Istota jest
pozyskiwanie i przekazywanie po-
mocnych w trasie informacji. Dzwo-
nigcy powinien mie¢ satysfakcje, ze
pomogt innym na drodze, a jednocze-
$nie sam moze czasem ustyszec przy-
datne jemu w trasie wiadomosci. Ta
forma wspolpracy ze stuchaczami
powinna takze zwiekszy¢ wspotodpo-
wiedzialno$é wszystkich kierowcow
za to, co dzieje sie na naszych dro-
gach. W miare mozliwosci i wolnego
czasu nadawane sg rowniez krotkie
porady dotyczace bezpieczenstwa
i eksploatacji samochodu.

Inne zrédta pozyskiwania
informacji i partnerzy

Polskie Radio prowadzito i pro-
wadzi dalsze rozmowy na temat
wspolpracy z innymi sluzbami
i organizacjami majgcymi zwigzek
m.in. z motoryzacjg. Oczywiscie sg
to: Policja, Straz Graniczna, Straz
Pozarna, GDDKiA, PZMot czy PAP.
Ostatnio doszlo do wstepnego po-
rozumienia z serwisem Targeo.pl.
Trwajg dalsze rozmowy na temat
podjecia wspolpracy. Cel jest jeden:
poprawi¢ bardzo zly stan bezpie-
czenstwa na naszych drogach i ula-
twic kierowcom poruszanie sie. Jest
to zwlaszcza potrzebne w kontekscie
zblizajgcego sie terminu organiza-
¢ji Pitkarskich Mistrzostw Europy
w 2012 roku. Wszak spodziewamy
sie w nadchodzacych latach wzmo-
zonych prac budowlanych i remon-
towo-modernizacyjnych w naszym
kraju. Stad tak cenna bedzie wspol-
praca z Generalng Dyrekcjg Drog
Krajowych i Autostrad.

BEZPIECZENSTWO

Co dalej?
Redakcja
zostala wlaczona od wrzesnia br.

JRadia Kierowcow”

do struktur Informacyjnej Agencji
Radiowej. Jej Dyrektor Wincen-
ty Pipka zatroszczyl sie o to, by
umozliwi¢ serwisowi maksymalnie
komfortowe warunki pracy. Na sze-
fa nowego projektu mianowal Ada-
ma Szostaka. ,Sprawdzit si¢ przy
dwoch najwigkszych wydarzeniach
sportowych 2008 roku, ME w Pit-
ce Noznej oraz Igrzyskach Olimpij-
skich w Pekinie. Licze wiec, ze te-
raz wykorzysta w petni swoj talent
takze przy rozwijaniu tego projektu”
mowi dyrektor.

A jakie sg najblizsze plany no-
wego szefa serwisu dla kierowcow?
~W najblizszym czasie chciatbym
rozwing¢ jeszcze bardziej wspot-
prace naszego newsroomu z rozgto-
$niami regionalnymi PR, ktorych
potencjat jest moim zdaniem wyko-
rzystywany w stopniu niewystarcza-
Jgcym” mowi Adam Szostak i doda-
je: ,dzieki funkcjom RDS i Traffic
Announcement jeszcze szybciej do-
trzemy do stuchaczy. Wkrétce nasze
informacje bedqg dostepne takze na
stronie  www.radiokierowcow.pl”.
W planach jest rowniez porozumie-
nie z operatorami coraz powszech-
niejszych  systemow  nawigacji
satelitarnych. Wowczas oprécz ko-
munikatow ,Radia Kierowcow” pro-
wadzacy pojazdy bedg ostrzegani
takze poprzez swoje ,nawigacje” sa-
mochodowe. Jednakze obecnie naj-
wazniejszym zadaniem zespotu jest
kontynuowanie dobrej tradycji ,Ra-
dia Kierowcow” poprzez podawanie
rzetelnych informacji na antenie
Programu 1 PR. Uruchomienie na
tak szerokg skale ogdlnodostepne-
go numeru telefonu 22/ 513 11 11
ma byc¢ takze swego rodzaju forma
zblizenia sie do stuchaczy. Ponadto
powstaje plan powrotu na antene
Programu 1 dtuzszej audycji ,Radio
Kierowcow” nadawanej w formie

magazynu. Audycja ta bedzie za-
wiera¢ m.in. elementy publicystyki
motoryzacyjnej, na ktore nie star-
cza czasu podczas dwuminutowych
wej$¢ antenowych. Projekt ten zo-
stanie przedstawiony kierownic-
twu jako propozycja do wiosennej
ramowki.

Zespot

W sklad zespotu wchodzg zarow-
no bardzo doswiadczeni dziennika-
rze, np. wspomniany juz Aleksan-
der Zyzny i Marzenna Lipinska,
jak i osoby, ktore dopiero od paru
lat zajmujg sie tematykg motory-
zacyjng. Do takich nalezg Monika
Gniewaszewska i autor niniejszego
artykulu, zwigzany takze od jakie-
go$ czasu z audycja ,Radio Truck”.
Kroétszy staz majg Maria Furdyna
i Andrzej Klewiado, ale i oni szybko
Lwciggneli” sie w tematyke bezpie-
czenstwa i utrudnien na drogach.
Dla nowego szefa szczegdlnie cenna
jest obecnos¢ w tej grupie Aleksan-
dra Zyznego. ,Pan Aleksander jest
legendq Radia Kierowcéw, a tym
samym Polskiego Radia. Uwazam,
ze bede mogt bardzo wiele wyniesé
z tej wspéipracy, a przy okazji sam
zaproponuje ciekawe pomysty” mowi
cytowany juz Adam Szostak.

ZMPD wspiera akcje
~Kierowca Zaufania”

Adam Szostak -
Kierownik zespotu
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KesziyAiancticha
clesitay;

Wspolczesne tancuchy dostaw sg
bardzo charakterystycznym zjawi-
skiem ekonomicznym na wspolcze-
snym rynku gospodarczym. Ich istota
sprowadza sie, ogolnie rzecz ujmujac,
do sieciowej realizacji powigzan mie-
dzy pierwszym nadawcg a ostatnim
odbiorca. Istotng role w tych siecio-
wych rozwigzaniach odgrywa trans-
port samochodowy. To powoduje, ze
srodowisko przewoznikow samocho-
dowych powinno zapoznac sie z pro-
blematyka systemow logistycznych
i lancuchow dostaw, bowiem zrozu-
mienie tych zagadnien spowoduje
wsrod nich inne spojrzenie na zagad-
nienie kosztow transportu.

Temu zagadnieniu poswieca sie
stosunkowo malo miejsca w litera-
turze przedmiotu. Waznos¢ tego za-
gadnienia wynika z faktu, ze kto$
te koszty logistyczne musi skalkulo-
wac, a nastepnie musi przedtozy¢ je
klientowi i uzyskac¢ akceptacje ich
poziomu. Ta akceptacja, co nalezy
wyraznie podkresli¢, musi dotyczy¢
okreslonej sytuacji gospodarczej,
bowiem dzialalnos¢ operatoréw lo-
gistycznych odbywa si¢ w warun-
kach silnej konkurencji rynkowe;j.

Ponadto akceptacja musi by¢ szyb-
ka czasowo poniewaz od tego, w ja-
kim okresie zostanie podjeta, zalezy
caloéc i efektywnosc realizacji dane-
go lancucha w danych warunkach
gospodarczych. Podkresla sie tu
szczegolnie: w danych warunkach;
wynika to z istoty dziatalnosci pod-
miotéw gospodarczych na rynku.
To, co dzisiaj jest optymalnym roz-
wigzaniem kosztowym dla klienta,
nie oznacza, ze i jutro wystapi taka
sama sytuacja. Stad tez istotnym
zagadnieniem jest czas prowadze-
nia kalkulacji i czas uzyskania
akceptacji ze strony klienta dla tej
kalkulacji kosztowe;.

Generalnie nalezy stwierdzi¢, ze
koszty logistyczne maja dos¢ znacz-
ny udzial w kosztach wytwarzania
i catkowitych kosztach lancucha
dostaw. Szacuje sie, ze stanowig
one okoto 20% ogotu kosztow wy-
twarzania, a w przedsigbiorstwach
ustugowych nawet 80%!. Koszty
logistyczne definiuje sie jako pie-
odzwierciedlenie zuzycia
substancji majatkowej przedsie-
biorstwa (produkcyjnego, handlo-

niezne

wego czy operatora logistycznego)

prof. dr hab. Zbigniew Kordel

w skutek proceséw planowania,
realizacji i kontroli przeplywow
materialowych oraz zwigzanych
z nimi informacji. Wedtug Z. Sar-
jusza-Wolskiego i Cz. Skowronka?
koszty logistyki nalezy traktowac
jako wyrazone w pienigdzu zuzycie
pracy zywej, Srodkow i przedmiotow
pracy, wydatki finansowe oraz inne
ujemne skutki zdarzen nadzwyczaj-
nych, wywolanych przeptywem dobr
materialnych w przedsiebiorstwie
i miedzy przedsiebiorstwami oraz
utrzymanie zapasow. Wydzielane sg
one tylko czesSciowo z ewidencji kosz-
tow przedsiebiorstwa. Problem po-
lega na tym, ze ewidencja kosztow,
w aktualnych warunkach rachun-
kowosci w Polsce, nie pozwala na
precyzyjne ewidencjonowanie kosz-
tow logistycznych. Obecna rachun-
kowos¢ opiera sie¢ na umownych me-
todach allokacji kosztow wspolnych
i posrednich, co czesto prowadzi do
zaburzenia obrazu rzeczywistego
wkladu poszczegdlnych produktow
i nabywcow w ogolne zyski firmy.
Jak mozna si¢ przekona¢, trady-
cyjne metody rachunkowosci okazu-
ja sie zupelnie nieodpowiednie do




analizy oplacalnosci klientow i ryn-
kow, a to dlatego, ze opracowano je
w celu okreslania kosztow produk-
tud. Stanowig podstawe rachunku
ekonomicznego efektywnosci dzia-
talnosci logistycznej firmy*. Obejmu-
ja one koszty realizacji zamowien,
zakupOw, zaopatrzenia, magazyno-
wania, utrzymania zapasoéw, trans-
portu, utraconych korzysci. Odreb-
ng grupe kosztow stanowig wydatki
ponoszone na zainstalowanie, obstu-
ge i utrzymanie w pelnej sprawno-
§ci systemu informatycznego przed-
siebiorstwa stanowigcego podstawe
logistyki®.

Koszty logistyki mozna podzieli¢
z punktu widzenia réznych kryte-
riow, np. faz procesow logistycz-
nych. Z tego punktu widzenia moz-
na wyroznic koszty:
= zaopatrzenia;
= produkcji;

" magazynowania;

= transportu;

= dystrybucji;

= calego procesu zamowien (w tym
procesu informacji);

= koszty finansowe.

Obnizenie  kosztow  logistyki
zarowno w lancuchu dostaw, jak
i w przedsiebiorstwie mozna uzyskac
poprzez wprowadzenie modyfika-
¢ji w poszczegolnych sektorach jego
dzialalnosci. W sferze produkeji moz-
na udoskonali¢ system planowania
produkgji na dany okres, z wyznacze-
niem partii produkcyjnej pozwalaja-
cej na rytmiczne i plynne przemiesz-
czanie elementow sktadowych miedzy
stanowiskami. W sferze zaopatrzenia
mozna zmodernizowac system plano-
wania zakupow okreslajacych precy-
zyjnie ilos¢ 1 termin dostaw. W sfe-
rze gospodarki magazynowej mozna
wprowadzi¢ system kontroli zapasow.
W obszarze transportu mozna zrezy-
gnowac z ograniczonego potencjalu
transportowego, a w zamian Kkorzy-
stac z ushug zewnetrznych, czyli ope-
ratoréw logistycznych.
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Inny podzial kosztow logistycz-
nych to podziat z punktu widzenia
podstawowych  skladnikow logi-
stycznych. Mozna tu wyroznic:
mkoszty fizycznego przeplywow su-
rowcow, potproduktow i materia-
tow;

mkoszty utrzymania zapaséow lub
koszty spowodowane ich brakiem
(koszty utraconej sprzedazy, kosz-
ty op6znien realizacji itp.);

mkoszty procesow informacyjnych
(przeptyw informacji, zamowie-
nia), koszty controllingu.
Podziat ten umozliwia powigza-
nie kosztow z poszczegdlnymi ro-
dzajami procesow, cho¢ w praktyce
trudno jest powigzac koszty z proce-
sami, ktore je determinuje.
Kolejny podziat kosztow logi-
stycznych mozna zaproponowaé
z punktu widzenia uktadu rodzajo-
wego, mianowicie:
= amortyzacja majatku trwalego za-
angazowane w procesy logistyczne;

= zuzycie materialow i energii w pro-
cesach logistycznych tj. transport,
magazynowanie, przetadunki, sor-
towanie, przetwarzanie informacji;

= ustugi obce;

mkoszty pracy oraz narzuty na wy-
nagrodzenia;

= podatki obnizajgce koszty dziatal-
nosci przedsiebiorstwa;

= oplaty;

= ubezpieczenia;

mkoszty zaangazowania kapitatu
oraz koszty nadzwyczajne.

Jednym z wazniejszych proble-
mow, jaki wigze sie z zagadnieniem
kosztow logistycznych, jest problem
tzw. utraconych potencjalnych przy-
chodéw. To wystepuje zarowno w od-
niesieniu do tancucha dostaw, jak i do
przedsiebiorstwa. Czesto przedsie-
biorstwa nie zauwazaja tego rodzaju
kosztow, poniewaz sg one niewymier-
ne, a jezeli juz zauwazajg, to problem
polega na ich zaewidencjonowaniu i
skwantyfikowaniu. Wynikajg one z
niesprawnosci procesow logistycz-

nych, ale rowniez z niewiedzy ich
istnienia bgdz prawdopodobienstwa
wystapienia. Ich przykladem moga
by¢ braki w zapasach wyrobow, na
ktore w danym momencie jest popyt,
lub stosowanie przez firme upustow,
rabatow, ktore sg wynikiem nieter-
minowych dostaw. Ekstremalnym
przykladem moze by¢ np. zerwanie
umowy, bowiem obnizenie kosztow
w jednym podsystemie logistycznym
moze doprowadzi¢ do zwigkszenia
kosztow w innym podsystemie, co
w efekcie koncowym moze spowodo-
wac zamiast spadku wzrost kosztow
danej operacji gospodarczej dokony-
wanej w obrebie danego systemu.
Strategia calkowitych kosztow lo-
gistycznych polega na likwidowa-
niu badz minimalizowaniu konflik-
tu pomiedzy kosztami transportu,
a kosztami obstugi zapasow®. I tak
oto na przyklad, prowadzac fizyczna
dystrybucje towarow ze szczebla cen-
tralnego wykorzystuje sie efekt de-
gresji kosztow. Jednoczesnie nalezy
zalozy¢, ze wystapi wzglednie wysoki
poziom kosztéw transportu, ponie-
waz nalezy zaopatrywac klientow na
wiekszym obszarze. Nalezy dokonaé
wiec analizy i podjaé decyzje, ktore
koszty beda nizsze. Przy relatywnie
malych partiach dostaw i czestych
zamoéwieniach wskazany jest system
scentralizowany. Innym przydatnym
podzialem kosztow logistycznych
w analizie oplacalnosci danych tan-
cuchow dostaw jest podzial na:
mkoszty przeptywu produktow;
= koszty utrzymania zapasow.

Pierwszy  obszar  zwigzany
z kosztem przeplywu jest determi-
nowany przez rozmiar infrastruk-
tury, zaangazowanie zasobow pracy
w procesach przeplywu, zuzyciem
materiatow, w tym paliw i energii,
a wiec z wszystkimi kosztami dane-
go procesu logistycznego.

Istota kosztow w zapasach sg
koszty ich tworzenia, utrzymania
i wyczerpania. Na koszt ich two-

37



38

ZARZADZANIE

rzenia wplywajg koszty zwigzane
Z procesem organizacji, realizacji
i zlozenia zamowienia dostawy.
Dla zamawiajacego klienta czesto
powstaje pytanie, czy planowane
zapasy majg by¢ czescig wlasnych
kosztow magazynowania czy czescig
kosztow zapasow w drodze. Ten pro-
blem zauwazono np. w przypadku
dostarczania papieru jako surowca
z Polski do odbiorcéw niemieckich
czy francuskich w celu dalszego jego
przerobu. Ot6z producenci w okre-
sach zwiekszonych zamowien ze
strony klientow, z uwagi na przy-
klad na sezon owocow poludnio-
wych, ktore pakowane sg w kartony,
dokonujg kalkulacji nastepujace;:
uruchomi¢ dodatkowy magazyn na
wyroby gotowe czy to zagadnienie
powierzy¢ operatorowi logistyczne-
mu, ktory czasowo ma mozliwosci
obnizenia kosztow logistycznych,
wykorzystujac jako magazyn nacze-
py samochodowe. Z praktyki wyni-
ka, ze ten wariant jest korzystny
zarowno dla producenta, operatora
logistycznego, jak i odbiorcy i mimo
to, ze teoretycznie wydawalo by sie,
ze wzrosng znacznie koszty trans-
portu (naczepa jako magazyn cze-
kajgca trzy dni na dostarczenie do
odbiorcy). Duzg role w tym przykla-
dzie odgrywa wlasnie operator logi-
styczny, ktory poprzez caty proces
tego tancucha dostaw amortyzuje
catos¢ kosztow tego procesu. Kosz-
ty utrzymania sg zwigzane z zaan-
gazowaniem kapitalu wlasnego lub

obcego w celu ich finansowania, ma-
gazynowania, sortowania i zatadun-
ku. Waznym elementem tej podgru-
py jest koszt starzenia sie zapasow.
Obnizenie tych kosztéw mozna uzy-
skac¢ poprzez doskonalenie procesow
magazynowania.

Jednym z najczeSciej stosowa-
nych w zarzadzaniu logistycznym
sposobow kalkulacji kosztow jest
metoda bezposredniej rentownosci
produktéow — DPP (ang. Direct Pro-
duct Profit). Metoda ta zaklada, ze
wszystkie koszty muszg by¢ defi-
niowane z duza dokladnoscig oraz
szczegolowo okresla sie klucz kal-
kulacji kosztow. Kalkulacja kosz-
tow bezposrednich w metodzie DPP
obejmuje trzy grupy tj:. koszty skta-
dowania, transportu, wewnetrzne.
Metoda ta bierze jednak pod uwage
jedynie koszty bezposrednie, z wy-
taczeniem kosztow posrednich oraz
kosztow stalych.

Znajomos¢ kosztow logistyki jest
bardzo istotna, poniewaz daje moz-
liwos¢ ich redukeji oraz pozwala
okresli¢, jaki majg one wplyw na
caloksztalt dziatalnosci przedsie-
biorstwa, a takze daje mozliwosc
ich prognozowania i budzetowania.
Przedstawiona klasyfikacja kosztow
logistycznych pokazuje, ze operator
logistyczny ma mozliwos¢ dokony-
wania analizy kosztow w dwach
plaszczyznach:
= plaszezyznie poszcezegolnych ogniw

tancucha;
» w ukladzie kosztow rodzajowych.

Konstruujac okreslony tancuch
dostaw, dokonuje kompleksowej
kalkulacji kosztow poszczegolnych
ogniw, wybierajac korzystny wariant
w danych warunkach gospodar-
czych dla wszystkich uczestnikow
tego tancucha. Wiele probleméw na
operacyjnym poziomie zarzgdzania
logistykg — pisze M.Christopher” —
wynika z faktu, ze decyzje i ich skut-
ki (bezposrednie oraz posrednie) nie
sg analizowane w kontekscie calego
systemu. Tymczasem bardzo czesto
decyzje podjete w jednej sferze moga
mie¢ niewyobrazalne skutki dla in-
nych.

' Por. Ekonomika i organizacja przed-
siebiorstw. Warszawa, nr 7/99,
s. 3.

2 7. Sarjusz-Wolski, Cz. Skowronek:
Logistyka: op. Cit., s. 45.

3 M. Christopher: Logistyka i zarza-
dzanie taicuchem dostaw. Polskie
Centrum Doradztwa Logistyczne-
go. Poznan 2000, s. 65.

4 Por. E. Gotebska: Kompendium
wiedzy o logistyce. PWN, Poznan
1999, s. 42.

> Por. Logistyka nr 3/99, s. 32.

® Por. E. Gotebska: Kompendium
wiedzy o logistyce. PWN, Poznan
1999, s. 36.

7 M. Chrsitopher: Logistyka i zarza-
dzanie taicuchem dostaw. Strategie
obnizki kosztéw i poprawy poziomu
ustug. Polskie Centrum Doradztwa
Logistycznego, Wydanie II, Poznan
2000, s. 65,66.
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Firma GPS-Buddy wprowadzita na rynek polski
swoj kolejny produkt — urzadzenie Buddy Connect.
Jest to uproszczona wersja poprzedniego produktu
Buddy Pro, od ktérego rézni sie zdecydowanie niz-
szg ceng i prostotg instalacji, przy niewiele mniejszej
funkcjonalnosci.

Wprowadzajgc nowy produkt, GPS-Buddy wycho-
dzi naprzeciw oczekiwaniom wielu klientéw dostar-
czajac produkt nieskomplikowany, z najbardziej po-
trzebnymi funkcjami, tani w eksploatacji oraz prosty
w instalacji i uzytkowaniu.

Pracujgc samodzielnie Buddy-Connect dostarcza
standardowych informacji o pojezdzie takich jak do-
ktadna pozycja, czas pracy i postoju, zapis przejecha-
nej trasy i duzo wiecej. Jego mozliwosci znacznie sie
zwiekszajq po podtgczeniu urzagdzenia nawigacyjne-
go firmy Garmin, tworzac produkt o unikalnych ce-
chach. Takie zestawienie tych dwoch urzadzen tworzy
dwukierunkowy system komunikacji z kierowcga, 24
godziny na dobe, 7 dni w tygodniu w cenach dotad
nieosiggalnych. Podobnie jak w przypadku wysytania
SMS'éw, kierowca moze uzy¢ ekranu dotykowego na-
wigatora Garmina do pisania i odbierania wiadomosci
tekstowych, lub rejestrowania informacji o kolejnych
lokalizacjach i zlecanych nowych zadaniach. Ponadto
mozliwe jest przesytanie do kierowcy adresu nowego
celu podrézy, co automatycznie uaktywnia nawigacje
poprzez urzagdzenie Garmin.

Pracujac samodzielnie, badz w pofaczeniu z nawi-
gatorem Garmin uzytkownik ma bezposredni dostep

do wszystkich danych o swoim pojezdzie poprzez
serwis internetowy producenta www.gps-buddy.
com. Rozwigzanie to zapewnia dostep do informacji
z dowolnego miejsca na swiecie z dostepem do Inter-
netu. Dostep do konta uzytkownika ma tylko upraw-
niona osoba, stad zachowana jest tajemnica zwigza-
na z prowadzong dziatalnoscia.

Montaz urzadzenia i jego aktywacja sprowadza sie
do podtaczenia go do gniazda zapalniczki zatogowa-
nia sie na serwisie internetowym producenta i juz po
kwadransie urzadzenie rozpoczyna prace. Dostarcza-
na i zabudowana w urzadzeniu karta SIM, z roamin-
giem na catg Europe wazna jest na 12 miesiecy i po-
zwala na wysyfania nieograniczong ilos¢ wiadomosci
dziennie. Praca w kolejnych latach wymaga wykupie-
nia dodatkowych rocznych aktywacji.

Buddy Connect moze by¢ réwniez zabudowany
W pojezdzie za pomocy specjalnego zestawu monta-
zowego w sposdb niewidoczny dla kierowcy i moni-
torowany w sposéb ciggty bez jego wiedzy. Ponadto
na stronach producenta dostepna jest darmowa apli-
kacja umozliwiajagca otrzymywania informacji o po-
jazdach na telefon komérkowy uprawnionego uzyt-
kownika.

Buddy Connect dedykowany jest gtéwnie do sto-
sowania we flotach samochodowych, ale ze wzgle-
du na niskg cene i prostg instalacje plug&play wy-
korzystywany jest rowniez przez osoby prywatne do
sledzenia ich wtasnych pojazdéw, bez posrednictwa
wyspecjalizowanych firm monitorujacych.

Monitorowanie, komunikacja, nawigacja — robimy to prosto i tanio!

GPS-BUDDY
Connect

GPS-BUDDY Connect umozliwia
dostep do danych o Twoich
pojazdach z dowolnego miejsca
na Swiecie, bez posrednictwa
firm monitorujgcych. Potgczony
z nawigacjg Garmin, system
zapewnia najtanszg na rynku
tacznosé z kierowcy i doktadng
nawigacje na terenie Europy.

Doskonate narzedzie do zarzadzania flota pojazdéw:
- umozliwia dostep do aktualnych danych przez Internet,

- zapewnia tanig, dwustronng tgcznosc¢ z kierowca,
- prowadzi nawigacje do wybranego celu,

- rozwigzanie plug&play, nie wymaga specjalistycznego montazu

A
GARMIN.

Dystrybutor: Excel Systemy Nawigacyjne Sp. J., ul. Monte Cassino 24, 70-467 Szczecin; tel. 091 424 38 00; fax 091 424 38 09;
kom. 0509 970 220; transport@garmin.pl; www.garmin.pl; www.gps-buddy.pl




40

PRAWO

Juz od 1 stycznia
elektroniczne zgtoszenie TIR

Od 1 stycznia 2009 r. na obsza-
rze calej Unii Europejskiej wejdg
w zycie zmienione przepisy dotycza-
ce przewozow pod ostong karnetow
TIR. Stanowi o tym Rozporzadzenie
Komisji (EWG) nr 2454/93 z dnia
2 lipca 1993 r., ustanawiajgce przepi-
sy w celu wykonania Rozporzgdzenia
Rady (EWG) nr 2913/92 ustanawia-
jacego Wspolnotowy kodeks celny.

Zmiana dotyczy obowigzku prze-
kazywania elektronicznie organom
celnym danych zawartych w kar-
necie TIR. Dane te bedg podlega-
ly wzajemnej wymianie pomiedzy
wiadzami celnymi panstw czton-
kowskich oraz stuzyly kontroli za-
konczenia i zamkniecia procedury
celnej. Celem zmian jest poprawa
wydajnosci i bezpieczenstwa proce-
dury TIR oraz przyniesienie korzy-
sci tak podmiotom gospodarczym
— posiadaczom karnetow TIR, jak
réwniez wladzom celnym (kontrola
celna i ulatwienia w elektronicznej
odprawie celnej).

Tyle mowig przepisy. A co to be-
dzie oznaczac w praktyce dla przed-
siebiorstwa transportowego? Z jed-
nej strony dodatkowy obowiazek,
z drugiej jednak korzys$¢ polegajaca
na lepszym kontrolowaniu przebie-
gu operacji transportowej, szybsze
zakonczenie i zamkniecie procedu-
ry TIR. Przedsigbiorcy przewozacy
tadunki w ramach Wspdlnej proce-
dury tranzytowej juz od dawna zo-
bligowani sg do sktadania zgloszen
do tranzytu wspolnotowego w for-
mie elektronicznej. Nowy Skom-
puteryzowany System Tranzytowy

Ewa Suszynska

dyrektor Departamentu TIR ZMPD

(NCTS) przyjmuje je od 1 lipca 2005
roku. Nie powinni mie¢ zatem pro-
blemu ze zrozumieniem przestanek
wprowadzenia komputeryzacji do
procedury TIR.

Zmodyfikowane przepisy dotycza
nie tylko polskich przewoznikow —
posiadaczy karnetow TIR, ale takze
wszystkich z krajow Unii Europej-
skiej i spoza niej, funkcjonujacych
na styku UE - kraje trzecie.

Obowiazek przestania elektro-
nicznego zgloszenia TIR do systemu
NCTS dotyczy sytuacji, gdy opera-
cja TIR bedzie otwierana w urzedzie
celnym kraju UE, np. w Krakowie
czy Berlinie, jak rowniez gdy bedzie
otwierana w urzedzie granicznym
(przejSciowym) wprowadzenia to-
waru na obszar Unii Europejskiej
w urzedzie celnym, np. w Korosz-
czynie, Bezledach czy Korczowej.
Niezaleznie od zgloszenia elektro-
nicznego w dalszym ciggu istnieje
obowigzek przedstawienia ,papiero-
wego” karnetu TIR (na dotychczaso-
wych zasadach), towarzyszacych mu
dokumentéw i oczywiscie pojazdu
wraz z tadunkiem. Jest jeden wa-
runek: elektroniczne zgloszenie
musi wyprzedzié¢ fizyczne poja-
wienie sie przewoznika w urze-
dzie celnym. Jesli tak sie nie
stanie, karnet TIR nie zostanie
przyjety przez funkcjonariusza
celnego. W takiej sytuacji kierowca
zmuszony bedzie udac sie do insty-
tucji $wiadczacej tego typu ustuge,
np. do agencji celnej czy do spedycji,
ktora w imieniu przewoznika prze-
§le elektroniczne zgloszenie.

Jedynym wyjatkiem, czyli zwol-
nieniem od obowigzku przestania
elektronicznego zgloszenia, jest wy-
stapienie awarii systemu elektro-
nicznego. Tylko w takim przypadku
procedura TIR bedzie realizowana
wylacznie na podstawie karnetu
TIR.

Nalezy zwrécic uwage, ze kaz-
dy czeSciowy roztadunek czy dota-
dunek w procedurze TIR oznaczaé
bedzie
jednej operacji tranzytowej w NCTS
i otwarcie nastepnej operacji. Be-

koniecznos¢ zakonczenia

dzie ich tyle, ile dotadunkow i cze-
sciowych roztadunkow.

Zgloszenie elektroniczne musi
by¢ przestane do urzedu celnego
wyjécia z Unii Europejskiej albo
granicznego urzedu wprowadzenia
na obszar Unii jeszcze przed przy-
byciem towaru na przejscie granicz-
ne. Mozna to zrobi¢ na trzy rozne
sposoby:
mkorzystajgc z portalu interneto-

wego IRU w polskiej wersji jezy-
kowej; niezbedny jest w tym przy-
padku jedynie dostep do internetu
i posiadanie adresu e-mail (wiecej
informacji na ten temat mozna
uzyskac¢ na stronie internetowej:
www.zmpd.pl lub bezposrednio
w Zrzeszeniu Miedzynarodowych
Przewoznikéw Drogowych w Pol-
sce);
skorzystajac z ustug posrednikow
posiadajacych aplikacje do prze-
sylania zgloszen TIR do NCTS
(np. agencje celne, spedycje);
muzywajac wlasnej aplikacji zaku-
pionej na rynku lub stworzonej




przez firme przewoznika
w oparciu o specyfikacje
XML, ktora jest dostepna
na stronie internetowej
Polskiej Stuzby Celnej
pod adresem http:/www.
mf.gov.pl/index.php?con-
st=2.

Wykorzystanie aplikacji
wymienionej w pierwszej
pozycji umozliwia juz dzi-
siaj przesylanie zgloszen
do stuzb celnych Esto-
nii, Polski, Wegier, Czech
i Stowagji — przy wyjezdzie
z UE oraz Polski, Stowa-
¢ji, Estonii i Wegier — przy
wjezdzie do Unii.
Wprowadzenie elektro-
nicznej obstugi procedury
TIR w systemie celnym
przyniesie istotne korzysci
firmom transportowym:
mskrocenie czasu obstugi
karnetu TIR i otwarcia
operacji TIR w urzedach
celnych;

= przyspieszenie zamknie-
cia operacji TIR na ob-
szarze Unii Europejskiej
— komunikacja pomiedzy
urzedami celnymi dot.
operacji TIR odbywac sie
bedzie w formie elektro-
nicznej;

= zapewnienie skutecznego
nadzoru i bezpieczenstwa
przewozu.

PRAWO

Przydatne adresy internetowe i telefony informacyjne:

ZMPD: www.zmpd.pl

tir@zmpd.pl
telefony:
+ 4822536 10 29
+ 48225361071
+ 48 22 536 10 32

fax +48 22 536 10 35

Centrum Wsparcia NCTS Ministerstwo Finansow:
w Izbie Celnej w Lodzi: www.mofnet.gov.pl
helpdesk@ncts-centrum.mofnet.gov.pl Beata.Gajda@mofnet.gov.pl
Przemek.Rudzki@ncts-centrum.mofnet.gov.pl Anna.Dubielak@mofnet.gov.pl
tel. +48 42 638 80 17 tel. +48 22 694 44 88,
fax +48 42 649 80 50 + 48 22 694 3040

fax +4822 694 43 03
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czesc 2

Ubezpieczenia
komunikacyjne

W poprzednim numerze kwartal-
nika ,Przewoznik” czeéc I artykutu
,Ubezpieczenia  komunikacyjne”
dotyczyla zasad i konstrukcji obo-
wigzkowego ubezpieczenia odpo-
wiedzialnosci cywilnej posiadacza
pojazdu mechanicznego (w skrocie
OC komunikacyjne). Przedmiotem
rozwazan w czesci II jest ubezpie-
czenie autocasco pojazdow.

Jak sama nazwa wskazuje, ubez-
pieczenie AC dotyczy ubezpieczenia
pojazdu od uszkodzen. Jest to ubez-
pieczenie catkowicie dobrowolne,
majgce na celu zapewnienie bezpo-
Sredniej ochrony majatku wlascicie-
la przedmiotu ubezpieczenia (w tym
wypadku pojazdu lub ich floty) w
przypadku powstania zdarzenia
okreslonego w zawarte] umowie
ubezpieczenia. Standardowy zakres
AC to odpowiedzialno$¢ ubezpieczy-
ciela za uszkodzenie lub zniszczenie
(czegdciowe lub calkowite) pojazdu
na skutek:

1. naglego dzialania sity mechanicz-
nej w chwili zetkniecia sie pojaz-
du z innym pojazdem, osobami,
zwierzetami lub przedmiotami
znajdujacymi sie poza pojazdem,;

2. huraganu, uderzenia pioruna,
pozaru, wybuchu, gradu, powo-
dzi, zatopienia lub zalania;

3. naglego dzialania czynnika ter-
micznego lub chemicznego pocho-
dzacego z zewnatrz lub wewnatrz
pojazdu;

Matgorzata Kaniewska

Prezes Zarzadu BMK Broker Ubezpieczeniowy Sp. z 0.0.

4. uszkodzenia lub zniszczenia po-
jazdu przez osoby trzecie, a tak-
ze odpowiedzialno$¢ za kradziez
badz rabunek pojazdu lub jego
czesci.

Kazdy ubezpieczyciel konstruuje
ogolne warunki ubezpieczen, okre-
slajac w nich szczegolowe zasady
ubezpieczenia, w tym m.in. rozne
definicje, odmiennie uksztaltowane
przepisy co do przedmiotu i zakresu
ubezpieczenia, systemu platnosci,
zasad likwidacji szkody, praw i obo-
wigzkow stron umowy ubezpiecze-
nia. Dla wlasnego bezpieczenstwa
nalezy przed zawarciem ubezpie-
czenia ,dobrowolnie” zapoznac sie
z OWU - zakresem ubezpieczenia,
definicjami zdarzen, wylaczeniami
z zakresu, wysokoscig franszyz czy
tez udzialow wlasnych. Zawierajacy
ubezpieczenie poswiadcza na wnio-
sku wlasnorecznym podpisem zapo-
znanie si¢ z przedmiotowymi OWU
przed zawarciem umowy ubezpie-
czenia, na ktorych jest ona oparta.
Wiekszos¢ z ubezpieczonych nie
czyta warunkéw, co w konsekwencji
moze okazac si¢ przykre dla zainte-
resowanego z uwagi na brak przyje-
cia odpowiedzialnoSci za zdarzenie
przez ubezpieczyciela i tym samym
brak wyplaty odszkodowania. Na-
lezy zwroci¢ uwage na fakt, iz wa-
runki ubezpieczenia AC roznig sie
u poszczegdlnych ubezpieczycieli.

Niektorzy wylaczajg z zakresu szko-
dy spowodowane na skutek wstrza-
sOw na nierowno$ciach drog, szkod
powstalych w ogumieniu, szkod
powstalych na skutek zalania. Z re-
guly takze wylaczona jest odpowie-
dzialnos¢ za szkody powstale na
skutek dzialania sily pochodzgcej
z wewnatrz pojazdu (np. uszkodze-
nie pojazdu na skutek przesuniecia
sie towaru). Istotnym elementem,
na ktory nalezy zwréci¢ uwage —
szczegblnie waznym w transporcie
miedzynarodowym — jest wysokos¢
kosztow dodatkowych, jakie zre-
kompensuje nam ubezpieczyciel
w ramach umowy ubezpieczenia,
do ktorych naleza m.in. koszty ho-
lowania pojazdu, koszty uprzatnie-
cia po szkodzie, koszty parkowa-
nia, wyciggania pojazdu z pobocza.
Koszty te sg znacznym obcigzeniem
dla przedsigbiorcy transportowego,
szczegblnie gdy szkoda powstala
poza granicami RP. Zdarza sie, ze
wysokosS¢ tych kosztow przewyz-
sza warto$¢ powstatych uszkodzen
w pojezdzie. W zawodowym trans-
porcie miedzynarodowym mamy do
czynienia z flotami pojazdéw tzw.
ciezkich. Definicja floty znacznie
rozni sie u poszczegolnych ubezpie-
czycieli, i tak np. u jednego flota to
minimum 20 pojazdéw, u drugiego
co najmniej 10, u nastepnego to 5
pojazdow. Funkcjonujg tez okresle-
nia mikro flot, $rednich flot i duzych




flot. Te wszystkie podzialy wynikajg
z polityki ubezpieczeniowej danego
ubezpieczyciela. Pojazdy flotowe sg
to pojazdy wykorzystywane w dzia-
talnosci gospodarczej, a do najtrud-
niejszych wg ubezpieczycieli nalezg
floty pojazdéw w transporcie mieg-
dzynarodowym. Wymagania klien-
tow — szczegolnie tych reprezento-
wanych przez brokerow — sg dosyc
wysokie w odniesieniu do zwigksza-
nia ochrony ubezpieczeniowej i ob-
nizania stawek.

Jednak konkurencyjnos¢ ofert
dostepnych na rynku to na szcze-
$cie nie tylko czynnik cenowy. Co-
raz wiecej wlascicieli flot pojazdow,
w tym takze przedsigbiorcow trans-
portowych, zwraca uwage na takie
elementy, jak szybkos¢ likwidacji
szkody, mozliwos¢ samolikwida-
cji, zwigkszone koszty assistance,
co oczywiScie ma swojg cene, ale
w konsekwencji pozwala na szybkie
wlaczenie pojazdu do pracy. Kazdy
przestdj pojazdu jest stratg finan-

ZMPD
tﬁi”ck

service

Biuro Obstugi Klienta
Programu ZMPD
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sowg dla przedsigbiorcy i dlatego
jakos$¢ serwisu $wiadczonego przez
ubezpieczyciela jest niezwykle istot-
na. Ubezpieczyciel, przygotowujac
oferte dla klienta, w kazdym rodza-
ju ubezpieczenia musi oceni¢ ryzy-
ko. Dotyczy to takze ubezpieczenia

AC flot pojazdéw. Do wiasciwej oce-

ny ryzyka niezbedne sg informacje

takie jak:

1. wielko$¢ i rodzaj floty (struktu-
ra wiekowa pojazdow, struktura
wiekowa kierowcow, przeznacze-
nie pojazdow);

2. struktura wartosciowa pojazdow;

3. szkodowos$¢ z co najmniej ostat-
nich 3 lat (wyplacone odszkodo-
wania, utworzone rezerwy, liczba
szkod w poszczegdlnych okre-
sach);

4. okreslenie zakresu ubezpieczenia;

5. wyposazenie dodatkowe i zabez-
pieczenia pojazdow;

6. sposob likwidacji szkody.
Powyzsze informacje stanowig

minimum do wykonania oceny ryzy-

J
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ka. Im wigcej informacji tym lepiej
dla ubezpieczonego. Bezwzglednie
nie nalezy unikaé¢ przekazywania
rzetelnej informacji, ubezpieczycie-
lowi, szczegolnie tych dotyczacych
szkodowosci. Bardzo wazne jest,
aby zapytania ofertowe kierowane
do ubezpieczycieli zawieraly iden-
tyczne informacje. Kazda zmiana
czy tez odstepstwo ma wplyw na
jakosc oferty. Wiekszos¢ ubezpieczy-
cieli wymaga potwierdzenia stanu
szkodowosci przez dotychczasowego
ubezpieczyciela floty. Brak powyz-
szych informacji moze skutkowaé
nieprzedstawieniem oferty przez
Rynek
czen komunikacyjnych jest rynkiem

ubezpieczyciela. ubezpie-
bardzo elastycznym, zmieniajacym
sie, reagujacym na potrzeby klien-
ta i dlatego warto ten rynek obser-
wowac poprzez zbieranie ofert, ich
poréwnywanie i analize. Waznym
elementem w ubezpieczeniu AC po-
jazdow, szczegdlnie flotowych, jest
coraz czesciej wprowadzany system

JAKONTRANS

TRANSPORT SPEDYCJA SERWIS

@ profesjonalna ohsiiga

® Wyjatkowo
korzystne ceny
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motywacyjny dla pracownikéw —
system kar i nagrod badz tez wpro-
wadzenie klauzul udzialu w zysku.

Nalezy takze rozwazyc zastoso-
wanie udzialow wiasnych czy tez
franszyz w szkodach. Podniesienie
takiego udzialu czy ustalenie fran-
szyzy powyzej minimalnej kwoty
proponowanej przez ubezpieczycie-
la skutkuje obnizeniem sktadki. Ta-
kie rozwigzanie jest korzystne dla
firm, poniewaz niewielkie szkody
pozostajg na tzw. ryzyku wlasnym
przedsiebiorcy, czyli sg pokrywane
z wilasnych $rodkow finansowych,
a duze szkody finansuje ubezpie-
czyciel. Nalezy pamietac, ze kazda
zgloszona szkoda i jej realizacja
przez ubezpieczyciela to nasza hi-
storia szkodowa — ilo$¢ szkod, ich
czestotliwo§¢ oraz wysokos¢. Ta
historia ma bezposredni wplyw na
przyszle ubezpieczenie floty. Wy-
daje sie by¢ zasadne zglaszanie
roszczen do ubezpieczycieli takich
szkod, ktore sg znacznym obcigze-
niem dla przedsiebiorcy, a nie drob-
nych, ktére wplywaja negatywnie
na naszg szkodowo$¢ poprzez ich
czestotliwosc. Z analiz, ktore prze-
prowadzamy wsrod swoich klien-
tow — firm transportowych, wynika,
ze zdecydowanie mniejszg szkodo-
wos¢ w ryzyku AC i OC posiadajg
firmy, w ktorych wystepuje nie-
wielka rotacja kierowcow, przypi-
sanie do kierowcy danego pojazdu,
wprowadzenie systemu nagrod czy
tez kar. Waznym elementem jest
swiadomos¢ kierowcy w odniesie-
niu do odpowiedzialnosci za swoje
dzialania. Kazdy przedsigbiorca

transportowy powierza wykonanie
zadania oraz swdj majgtek kierow-
cy jako reprezentantowi firmy, za
dziatania ktoérego ponosi pelng od-
powiedzialnos¢. W zwigzku z tym
dzialanie kierowcy okreslane jako
razgce niedbalstwo lub wina umysl-
na jest dzialaniem na szkode tego
przedsiebiorcy, ktory ponosi kon-
sekwencje takiego postepowania.
Takie przestanki takze wykluczaja
odpowiedzialno$¢ ubezpieczyciela
przy szkodach z tytulu ubezpiecze-
nia AC. Czestym problemem wyste-
pujacym miedzy ubezpieczycielem,
a przewoznikiem jest roznica zdan
w kwestii wysokosci przyznanego
odszkodowania. Ma na to wplyw
wiele czynnikow, a przede wszyst-
kim wyb6r wariantu likwidacji
szkody. Niektorzy ubezpieczyciele w
zamian za rozliczenie kosztorysowe
szkody (tzw. wyplata uznaniowa)
oferujg nizsze skladki. Gwarancja
pokrycia kosztéw naprawy w au-
toryzowanym serwisie to wyzsze
koszty naprawy i oczywiscie wyzsze
skladki. Jakkolwiek przy starszej
flocie mozna zdecydowac sie na wy-
bor wariantu kosztorysowego, tak
przy nowej flocie zdecydowanie wi-
nien funkcjonowaé¢ wariant serwi-
sowy. Nastepnym czestym zrodtem
konfliktu jest przyznana wysokosé
odszkodowania przy zaistnieniu
zdarzenia, w wyniku ktorego znisz-
czenie czy tez uszkodzenie jest
kwalifikowane jako szkoda calko-
wita, to znaczy taka, w przypadku
ktorej koszty naprawy przekracza-
ja 70% wartosci rynkowej pojazdu
w dniu zaistnienia szkody. Jesli

mamy gwarantowang sume ubez-
pieczenia przez caly czas trwania
umowy ubezpieczenia, to proble-
mem moze by¢ ewentualnie wycena
pozostalosci, natomiast przy sumie
ubezpieczenia w wartosci rynkowej
bez gwarancji jej utrzymania moze
pojawi¢ sie problem wynikajacy z
niewlasciwie ustalonej wartosci po-
jazdu przyjetej do ubezpieczenia,
a $cislej mowiace, z jego niedoubez-
pieczenia. W takim przypadku, gdy
suma ubezpieczenia pojazdu w dniu
zawarcia umowy ubezpieczenia jest
nizsza niz wartos¢ rynkowa pojaz-
du, odszkodowanie zostanie zmniej-
szone w takiej proporcji, w jakiej
pozostaje zadeklarowana przez
ubezpieczajgcego suma ubezpiecze-
nia do wartosci rynkowej (tzw. za-
sada proporcji). Z punktu widzenia
rynku ubezpieczeniowego jest to
zasada stluszna stanowigca podsta-
wy zasad ubezpieczen wynikajaca
z faktu, ze skladka ubezpieczenio-
wa zostala zaplacona od nizszej
wartosci mienia (w tym wypadku
pojazdu), natomiast ubezpieczyciel
pozostawal w znacznie wyzszym ry-
zyku niz bylo okreslone. Powyzsza
zasada zwyczajowo dotyczy niedo-
ubezpieczenia wyzszego niz 15%
sumy ubezpieczenia w stosunku do
faktycznej wartosci. Podsumowujac,
zachecam wszystkich przedsiebior-
cow transportowych do przeanali-
zowania warunkow ubezpieczenia
AC, na jakich zostaly oparte za-
warte umowy ubezpieczenia w ich
firmach, na tyle, aby unikna¢ strat
finansowych wynikajacych z braku
wiedzy na ten temat.
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Przewoznik
nie ponosi kosztow
rewizji celnej

W ostatnim okresie czesto otrzy-
muje od przewoznikow informacje,
ze organy celne zobowigzujg prze-
woznikow, by podczas przekracza-
nia granicy udostepni¢ przewozony
towar do rewizji celnej. Czasami
zadanie to ogranicza sie do podsta-
wienia $rodka przewozowego pod
wskazane miejsce, czasami jednak
organy celne zobowigzuja przewoz-
nika do roztadunku towaru, a czyn-
nosci te z koniecznosci wykonuje
kierowca, zas w przypadku odmowy
zobowigzujg przewoznika do po-
noszenia kosztow rozladunku lub
optacenia firmy, ktora zawodowo
zajmuje sie czynnosciami za - i roz-
tadunkowymi.

Czynnosci takie wigzg sie z kosz-
tami, a wydatek z tym zwigzany
czasami wynosi pareset zlotych,
czasami jednak jest to kwota znacz-
nie przekraczajgca tysigc zlotych.

W moim przekonaniu problem
dotyczacy kosztow rewizji celnej
ma swoje zrodlo w obowigzujacej
do dnia 30 kwietnia 2004 r. ustawie
z dnia 9 stycznia 1997 r. Kodeks cel-
ny (Dz. U. Nr 23, poz. 117 z pozniej-
szymi zmianami), na mocy ktorej
organy celne mogly przeprowadzic
kontrole celng i rewizje celng towa-
row na koszt przewoznika lub na
koszt innego podmiotu, w szczegol-
nosci na koszt zgtaszajgcego. Mimo,
ze przepis ten juz ponad 4 lata temu
zostal usuniety z obrotu prawnego,
to jednak utrwalil sie w §wiadomo-

sci funkcjonariuszy celnych i nadal
jest stosowany (stanowi jednak
0 nieznajomosci obowigzujgcego
prawa i moze stanowi¢ przestanke
do postawienia zarzutu naduzycia
funkeji — art. 231 kk).

W tym miejscu nalezy postawic
pytanie czy w aktualnie obowigzu-
jacym stanie prawnym przewoznik
jest zobowigzany ponosi¢ koszty re-
wizji celnej?

Wspolnotowy Kodeks Celny,
ktorym jest Rozporzadzenie Rady
(EWG) Nr 2913/92 z dnia 12 paz-
dziernika 1992 r. ustanawiajgce
Wspolnotowe Prawo Celne (Dz. Urz.
WE L 302 z 19 pazdziernika 1992
r.), uregulowal te kwestie odmien-
nie niz to miato miejsce w Kodeksie
Celnym obowigzujacym przed wsta-
pieniem Polski do UE.

We Wspdlnotowym Kodeksie
Celnym rozdzielnie potraktowana
zostala kwestia przewozu towaréw
do miejsc, w ktorych majg by¢ pod-
dane rewizji celnej czy tez maja byc
pobrane probki do samej kontroli
i rewizji celne;.

Art. 69 ust. 1 Wspolnotowego Ko-
deksu Celnego stanowi, ze przewoz
towaréw do miejsc, w ktorych maja
by¢ poddane rewizji, oraz do miejsc,
w ktorych zostang pobrane ich prob-
ki i dokonane zostang wszystkie
inne zabiegi wymagane dla prze-
prowadzenia tego rodzaju kontroli,
dokonywany jest przez zglaszajace-
go lub na jego odpowiedzialnos¢, co

Jerzy Chuderski

oznacza, ze koszty z tym zwigzane
ponosi zgtaszajgcy.

Nalezy w tym miejscu wyjasnic,
ze art. 4 pkt. 18 Wspolnotowego
Kodeksu Celnego stanowi, ze ,zgta-
szajgcy” oznacza osobe, ktéra doko-
nuje zgtoszenia celnego we wtasnym
imieniu, albo osobe, w ktorej imieniu
dokonywane jest zgtoszenie celne.

W $wietle przepisow Wspdlno-
towego Prawa Celnego, w pewnych
przypadkach zglaszajgcym moze
by¢ réwniez przewoznik lub dziala-
jacy w jego imieniu kierowca. Przy-
padkow takich jest wiele, nie czas
i miejsce jednak bym te kwestie
obecnie omawial, wystarczy jednak,
ze wskaze, iz najczesciej ma to miej-
sce przy przewozach tranzytowych,
gdy towar przewozony jest na pod-
stawie dokumentéw tranzytowych,
np. na podstawie karnetu TIR, noty
tranzytowej T1, T2 lub na podstawie
innych réwnorzednych dokumentow,
w oparciu o ktore nastepuje czyn-
nos¢ zwana ,zgloszeniem celnym”.
Wyjaéni¢ nalezy, ze ,zgloszenie cel-
ne” oznacza czynnos¢, poprzez ktorg
zglaszajacy wyraza, w wymaganej
formie i w okreslony sposéb, zamiar
objecia towaru okreslong procedurg
celng (art. 4 pkt. 17 WKC).

Poniewaz w swietle art. 4 pkt. 18
Wspolnotowego Kodeksu Celnego
zglaszajagcym jest osoba, ktora do-
konuje zgloszenia celnego we wia-
snym imieniu, albo osoba, w ktorej
imieniu dokonywane jest zgloszenie
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celne, zatem by przewoznik mogt
dokonaé zgloszenia przewozonego
towaru, musi legitymowac sie odpo-
wiednim upowaznieniem lub petno-
mocnictwem importera lub ekspor-
tera lub sam musi by¢ importerem
lub eksporterem, co oznacza, ze taki
przewoznik winien legitymowac sie
prawem do posiadania i dysponowa-
nia towarem (w skrajnym przypad-
ku przyjmuje sie, ze prawo to moze
by¢ domniemane, a jego zrdodlem
moze by¢ upowaznienie udzielone
ustnie, np. przez telefon).

Wynika z tego, w S$wietle art.
69 ust. 1 Wspdlnotowego Kodeksu
Celnego, ze przewoznik, jezeli jego
czynno$¢ ograniczona jest wylgcz-
nie do $wiadczenia ustugi przewo-
zu towaru — nie ponosi kosztow
dostarczenia towaru do miejsc,
w ktorych majg by¢ poddane re-
wizji, lub do miejsc, gdzie beda
pobierane probki towarow.

7 tresci art. 69 ust. 3 Wspdlno-
towego Kodeksu Celnego wynika,
ze koszty przeprowadzonej kontroli
celnej ponoszone sg przez organy
celne.

KANCELARIA PRAWNICZA

,,CHUDERSKI,,
69-110 Rzepin ul. Zielona 1
Rok zatozenia 1993
tel./fax +48-95-759 63 87; +48-95- 759 61 04

tel. kom. 608 673 757; 696 062 180
e-mail: prawnik@acbrawo.pl

Kancelaria specjalizuje sie w sprawach dotyczqcych
postepowan celnych, zarowno przed polskimi organami celnymi
jak i przed organami celnymi Wspélnotowymi.

Na potrzeby prowadzonych postepowan dysponujemy
ttumaczami jezyka angielskiego, niemieckiego, francuskiego,
flamandzkiego, chinskiego, wietnamskiego i rosyjskiego.
Ponadto zajmujemy sie sprawami z zakresu postepowan
egzekucyjnych oraz z zakresu prawa podatkowego,

w szczegdlnosci zajmujemy sie sprawami dotyczgcymi
podatku akcyzowego i podatku VAT,

We wszystkich sprawach reprezentujemy strony

przed organami obu instancji oraz przed sqdami
administracyjnymi.

Posredniczymy w wyborze agencji celnych oraz magazynow
w rejonie podleglym Izbie Celnej w Rzepinie.

Posiadamy bogate doswiadczenie i jesteSmy skuteczni.

W tym miejscu nalezy mie¢ na
uwadze, ze ,kontrola celna” ozna-
cza  wykonywanie  specjalnych
czynnosci, takich jak: weryfikacja
towaréw, kontrola posiadania i au-
tentycznosci dokumentéw, kontrola
ksiegowosci i innych dokumentéw
przedsigbiorstw, kontrola Srodkéw
transportu, kontrola bagazy i in-
nych towaréw przewozonych przez
dochodzen

administracyj-

osoby,  prowadzenie
w  postepowaniu
nym i innych podobnych czynnosci
w celu zapewnienia przestrzegania
przepisow prawa celnego i w razie
potrzeby, innych przepisow majg-
cych zastosowanie w odniesieniu do
towarow znajdujgcych sie pod dozo-
rem celnym (art. 4 pkt. 14 WKC),
a zatem i wykonywanie tych czyn-
nosci nie moze obcigza¢ finansowo
w zaden sposob przewoznika oraz
innych stron postepowania celnego
i kontroli celne;j.

Moze jednak zdarzy¢ sie, ze prze-
woznik ma interes w tym, by prze-
wozony towar poddac rewizji celnej,
czy to w celu ustalenia faktyczne-
go rodzaju towaru, jezeli powzigl
watpliwosci, co do tego, jaki towar
przewozi, czy tez w celu ustalenia
faktycznej masy towaru. W takim
przypadku, na podstawie art. 42
Wspolnotowego Kodeksu Celnego,
po przedstawieniu organom celnym
towary mogg, za zgodqg tych orga-
noéw, zosta¢ poddane rewizji lub
mogq zosta¢ pobrane ich probki,
w celu nadania tym towarom prze-
znaczenia celnego.

Skoro zatem przepis stanowi,
ze czynno$¢ moze by¢ wykonywa-
na za zgodg organéw celnych, to
oznacza, ze zainteresowany przede
wszystkim winien zlozy¢ do tych
organéw, w formie ustnej lub na
piSmie, stosowny wniosek, w kto-
rym okreslony bedzie cel zgdania.
I w tym momencie nalezy odwolac
sie do tresci Rozporzadzenia Ko-

misji (EWG) nr 2454/93, ktérym
ustanowione zostaly Przepisy Wy-
konawcze do Rozporzgdzenia Rady
(EWG) Nr 2913/92 ustanawiajace-
go Wspdlnotowy Kodeks Celny, kto-
re w art. 182 ust. 1 stanowi, ze re-
wizja towaréw okreslona w art. 42
Kodeksu, przeprowadzana jest na
ustny wniosek osoby upowaznionej
do nadania towarom przeznaczenia
celnego, chyba ze organy celne uwa-
2ajqg, ze niezbedne jest, biorgc pod
uwage okolicznosci, ztozenie wnio-
sku na pismie.

Z powyzszych norm prawa wyni-
ka, ze wniosek o przeprowadzenie
rewizji, moze by¢ zlozony organom
celnym wylgcznie w przypadku,
gdy sktadajgcy (w tym przypadku
przewoznik), posiada upowaznienie
do nadania przewozonym towarom
przeznaczenia celnego, w zadnym
innym przypadku przewoznik nie
moze by¢ wnioskodawcg o przepro-
wadzenie rewizji towarow.

Wypada w tym miejscu dodac, ze
z mocy ust. 3 wymienionego powy-
zej art. 182, rozpakowanie, waze-
nie, ponowne zapakowanie i wszyst-
kie inne czynnosci dokonywane sg
na towarach na odpowiedzialnosé
i koszt osoby zainteresowanej.

Reasumujac, zaréwno z Wspol-
notowego Kodeksu Celnego, jak
i z Rozporzadzenia Wykonawczego
wynika, ze koszty rewizji celnej po-
nosi ten, kto ma interes by towar
poddac tej rewizji.

Jezeli zatem rewizja celna prze-
prowadzana jest z inicjatywy orga-
nu celnego, stanowi ona koszt dla
tego organu, jezeli zas przeprowa-
dzana jest na wniosek strony — jest
kosztem tej strony, zas przewoznik
nie powinien ponosi¢ kosztow rewi-
zji, bez wzgledu na to, czy przepro-
wadzana jest ona z inicjatywy or-
ganu celnego, czy tez z inicjatywy
importera lub eksportera.
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Zmiany w rozliczeniach
podatkowych
w transporcie | spedyc)i

oraz istotne podatkowo orzecznictwo sagdowe

Zmiany w VAT

Zmiany w rozliczeniach podatku
VAT wynikaja z ustawy z dnia 7 li-
stopada 2008 r. o zmianie ustawy
o0 podatku od towar6éw i ustug oraz
niektorych innych ustaw. Ponizej
w duzym skrocie omowione zosta-
ly zmiany, jakie bedg mialy wplyw
na opodatkowanie i prowadzenie
dzialalnos$ci przewozowej i spedy-
cyjnej od grudnia 2008 r. i stycznia
2009 r.

Zmiana kursu waluty
dla przeliczania transakcji
wyrazonych w walutach obcych

Zmiana ta zawarta jest w doda-
nym w ustawie o VAT art. 31a, zgod-
nie z ktorym, gdy kwoty stosowane
do okreslenia podstawy opodatko-
wania wyrazone sg w walucie obcej,
przeliczenia na zlote dokonuje sie
wedlug kursu Sredniego tej walu-
ty obcej ogloszonego przez NBP na
ostatni dzien roboczy poprzedzajgcy
dzien powstania obowigzku podat-
kowego. Zmiana ta wplynie na spo-
sob przeliczania faktur, ustalanie
podstawy opodatkowania w impor-
cie ustug.

Jezeli podatnik moze wystawic
fakture przed powstaniem obo-
wigzku podatkowego i wystawi ja
w terminie, a kwoty na tej fakturze
stosowane do okreslenia podstawy
opodatkowania sg okreslone w walu-
cie obcej, przeliczenia na zlote doko-

nuje sie wedtug kursu $redniego tej
waluty obcej ogloszonego przez NBP
na ostatni dzieri roboczy poprzedza-
Jacy dzien wystawienia faktury.

Przyktad

Przewoznik wykonat ustuge prze-
wozu towardw na zlecenie spedycji
szwajcarskiej na trasie Szwajcaria
- Polska w transporcie miedzynaro-
dowym. Nastepnego dnia po dostar-
czeniu towaru (zamkniety CMR)
wystawit fakture na fracht w euro
z 35-dniowym terminem platnosci.
Obowiazek podatkowy dla wyko-
nanej ustugi powstanie 30. dnia od
dnia jej wykonania (brak zaplaty
przed 30. dniem). Biorac pod uwa-
ge, ze faktura zostala wystawiona
zgodnie z przepisami przed datg
powstania obowigzku podatkowego,
do przeliczenia podstawy opodatko-
wania z euro na zlote zastosowa-
ny powinien by¢ kurs §redni NBP
z ostatniego dnia roboczego poprze-
dzajacego dzien wystawienia faktu-
ry. Przed zmiang przepisow zastoso-
wanie mial kurs §redni NBP z dnia
wystawienia faktury lub obowigzu-
jacy na dzien wystawienia faktury,
jezeli w dniu wystawienia faktury
NBP nie oglaszal kursu.

Magazyn konsygnacyjny

Za magazyn taki moze by¢ uzna-
ne wyodrebnione miejsce do prze-
chowywania towarow, ktore sg

Anna Piotrkiewicz

przemieszczane przez podatnika
z innego kraju UE dla podatnika
VAT w kraju. Prowadzacym maga-
zyn konsygnacyjny bedzie podatnik,
ktory przechowuje w nim towary i
je pobiera dla celow prowadzonej
przez siebie dzialalnosci gospodar-
czej. Magazyn konsygnacyjny nie
bedzie mogt by¢ prowadzony ustu-
gowo przez podmiot trzeci niebe-
dacy dostawcg towarow lub ich od-
biorca, tj. np. na zasadach, jakie sa
stosowane dla sktadow celnych.

W dzialalnosci transportowej ma-
gazyny konsygnacyjne moga spel-
nia¢ swojg role przy $wiadczeniu
ustug naprawczych dla okreslonej
marki $rodkow transportu, serwi-
su gwarancyjnego, ich montazu itp.
Jest to alternatywa dla zakupow
czeSci w nabyciu wewnatrzwspol-
notowym, oplacanym i rozliczanym
na zasadach ogélnych. Przy formie
magazynu zarowno termin platno-
§ci za towar, jak i obowigzek po-
datkowy w rozliczeniu nabycia we-
wnatrzwspolnotowego jest odlozony
w czasie, maksymalnie na 24 mie-
sigce od daty wprowadzenia towaru
do magazynu.

Przewozy towaréw z UE do maga-
zynow konsygnacyjnych polozonych
na terytorium kraju opodatkowane
s3 na zasadach ogdlnych jako we-
wnatrzwspolnotowe ustugi transpor-
tu towarow. Zarowno dostawca towa-
row do magazynu konsygnacyjnego,
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jak i odbiorca towaréw z magazynu
konsygnacyjnego musza byc zareje-
strowanymi czynnymi podatnikami
VAT na terytorium dwu réznych
krajow czlonkowskich. Zlecenia na
przewoz do magazynow konsygna-
cyjnych moga pochodzi¢ wylgcznie
od zleceniodawcow unijnych, w tym
krajowych. A zatem w obstudze
przewozow towarow wspoélnotowych
do magazynow konsygnacyjnych nie
bedg wystepowaly ustugi transportu
miedzynarodowego.

Przy okreslaniu miejsca

Swiadczenia usfug,

ushug nie identyfikuje sie przy po-
mocy klasyfikacji statystycznych,
chyba ze przepisy o podatku od to-
warow i ustug w tym zakresie powo-
tujg symbole ustug.

Celem tej zmiany jest wyeli-
minowanie przypadkéw, w kto-
rych ustuga okre§lona w PKWiU
nie jest tozsama z ustuga, o ktorej
mowa w dyrektywie 112/2006/WE,
z uwzglednieniem orzecznictwa eu-
ropejskiego. Z taka sytuacja mamy
do czynienia np. w przypadku ustug
spedycji klasyfikowanych w PKWiU
pod symbolem 63.40.12.1, do ktorych
odnoszg si¢ zapisy m.in. art. 28, 83
polskiej ustawy o podatku VAT bez
powotywania symbolu PKWiU, na-
tomiast w dyrektywie 112/2006/WE
nie ma regulacji odrebnych dotycza-
cych ustug spedycji, tylko jest mowa
o ustugach transportowych general-

nie lub o ustugach posrednictwa wy-
konywanych w imieniu i na zlecenie
podmiotow trzecich.

Zmiana zasad opodatkowania
eksportu towarow

— w art. 19 ustawy uchyla sie ust.
6, ktory w sposob szczegolny okre-
§la moment powstania obowigzku
podatkowego w eksporcie towarow.
Eksport towaréow bedzie podlegat
opodatkowaniu na zasadach ogol-
nych, tj. w momencie faktycznej
dostawy po przekroczeniu granicy
celnej UE. Ewidencjonowanie eks-
portu ze stawkg 0% bedzie w mie-
sigcu, w ktorym faktycznie dostawa
ta miala miejsce, a nie w miesiacu,
w ktorym podatnik otrzymal stosow-
ne dokumenty, potwierdzajace doko-
nanie dostawy. Jezeli podatnik doko-
na eksportu w grudniu i do momentu
zlozenia deklaracji za grudzien, tj. do
25 stycznia otrzyma potwierdzenie
wywozu (karta 3 SAD, komunikat
IE - 599), to eksport rozliczy w de-
Kklaracji za grudzien, a nie jak przed
zmiang przepisow, w styczniu, kiedy
wplyng dokumenty wywozu.

W art. 29 ustawy

wprowadza sie¢ wymog posiadania
potwierdzenia odbioru faktury ko-
rygujacej, w przypadku gdy pod-
stawa opodatkowania ulega obni-
zeniu. Podobnie w art. 86 ust. 10a
wprowadza si¢ zasade dla nabywcy
towaru lub ustugi, ktory otrzymat

fakture korygujaca, zgodnie z ktorg
dokonuje on zmniejszenia podatku
naliczonego w rozliczeniu za mie-
sige, w ktorym otrzymal te fakture

korygujaca.

Zmiany w art. 33, 33a, 34, 37a i 38
dajg mozliwos¢ rozliczania podat-
ku naleznego z tytulu importu to-
waréw bezposrednio w deklaracji
podatkowej bez konieczno$ci uisz-
czania tego podatku na rachunek
urzedu celnego przez podatnikow,
stosujacych procedure uproszczona,
o ktorej mowa w art. 76 ust. 1 lit. b
lub ¢ rozporzadzenia Rady (EWG)
nr 2913/92 z dnia 12 pazdziernika
1992 r. ustanawiajgcego Wspdlno-
towy Kodeks Celny, tj. wpis do re-
jestru. Nie obejmie to podatnikow
stosujacych procedure uproszczo-
ng, o ktérej mowa w art. 76 ust. 1
lit. a rozporzadzenia Rady, tj. zglo-
szenie niekompletne. Rozliczanie
podatku od importu w deklaracji
bedzie mozliwe po zawiadomieniu
wlasciwego naczelnika urzedu cel-
nego i naczelnika urzedu skarbo-
wego.

Zmiana w art. 33b

zwigzana jest z wejsciem w zycie od
dnia 1 stycznia 2009 r. nowelizacji
rozporzadzenia (EWG) nr 2454/93
ustanawiajacego przepisy w celu
wykonania rozporzadzenia Rady
(EWG) nr 2913/92 ustanawiajacego
Wspolnotowy Kodeks Celny. Im-




porter bedzie mogt zglaszac towary
w kraju swojej siedziby, sktadac tam
zgloszenie celne o objecie towaréw
wnioskowang procedura, a towar fi-
zycznie bedzie mogt by¢ dostarczony
do innego panstwa czlonkowskiego.
Na przyktad belgijski importer uzy-
ska pozwolenie pojedyncze, doko-
na zgloszenia celnego w belgijskim
urzedzie celnym natomiast towar
zostanie dostarczony np. do Polski.
Podatnik belgijski bedzie zobowia-
zany do wykazania naleznego podat-
ku VAT z tytutu importu towarow w
deklaracji importowej skladanej w
Polsce. Zmiana ta moze mie¢ zna-
czenie dla dokumentowania prze-
wozu importowanych towarow.

Zmiana w art. 86 ust. 11

wydtuza okres odliczania podatku
naliczonego. Podatnik, ktory nie do-
kona odliczenia podatku w miesia-
cu, w ktorym otrzymat fakture, be-
dzie mogt dokonac obnizenia kwoty
podatku naleznego w deklaracji
podatkowej za jeden z dwoch na-
stepnych miesiecy. Jezeli podatnik
rozlicza sie za okresy miesieczne
i otrzyma fakture w grudniu, bedzie
mogt odliczy¢ kwote podatku z niej
wynikajgcg w rozliczeniu za gru-
dzien, styczen lub luty.

Zmiany w art. 87

pozostawily 60-dniowy podstawowy
termin zwrotu podatku, mimo zapo-
wiadanego jego skrocenia do 50 dni.
Oprocz 60-dniowego terminu zwro-
tu pozostawiono mozliwos¢ uzyska-
nia przez podatnika zwrotu w ter-
minie przyspieszonym, tj. 25 dni
przy zachowaniu dotychczasowych
warunkow udokumentowania kwo-
ty zwrotu jako wynikajgcej z faktur
w catosci oplaconych.

Zmiany w art. 88

likwidujg zakaz odliczania podatku
VAT, gdy wydatek na nabycie towa-
row lub uslug nie stanowi kosztu

uzyskania przychodéw w rozlicze-
niu podatku dochodowego. W przy-
padku transportu, zmiana ta bedzie
miala szczegdlne znaczenie przy
rozliczaniu zakupu czesci zamien-
nych lub ustug naprawczych przy
naprawach powypadkowych, gdy
uszkodzone pojazdy nie posiadaly
ubezpieczenia autocasco. Wobec
braku mozliwosci zaliczenia pono-
szonych wydatkéw na zakup czesci
zamiennych lub ustug naprawczych
do kosztow uzyskania przychodu
w rozliczeniu podatku dochodowego
zarowno od osob fizycznych, jak i od
0s0b prawnych, zaptacony w faktu-
rach zakupowych podatek VAT nie
stanowil podatku naliczonego pod-
legajacego odliczeniu w skladanej
deklaracji VAT — 7. Wprowadzona
zmiana pozwoli na odliczenie za-
placonego podatku VAT, mimo ze
nadal wydatki — ale juz w cenie
netto — nie bedg stanowily kosztu
uzyskania przychodu w podatkach
dochodowych.

Podhniesiony zostat limit z 5 zf do 10 1,
ponizej ktorego przekazanie pre-
zentu o malej wartosci nie podlega
opodatkowaniu VAT u przekazuja-
cego. Zmiana limitu obowigzuje od
1 stycznia 2009 r.

Akcyza

Sejm przyjal ustawe o podatku
akcyzowym, ktora powinna wejs¢
w zycie od 1 stycznia 2009 r. Z istot-
nych regulacji dotyczgcych trans-
portu nalezy zwrdci¢ uwage na art.
34 tej ustawy.
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Zgodnie z art. 34 zwalnia sie od
akcyzy import:
= paliw silnikowych przewozonych

w standardowych zbiornikach:

a) pojazdow silnikowych, w ilosci
nieprzekraczajacej 600 litrow
na pojazd,

b) pojemnikéw specjalnego prze-
znaczenia, w ilosci nieprzekra-
czajgcej 200 litrow na pojem-
nik;

= paliw silnikowych znajdujgcych
sie w kanistrach przewozonych
przez pojazdy silnikowe i w ilo-

Sci nieprzekraczajagcej 10 litrow

na pojazd zgodnie z warunkami

okreslonymi w przepisach doty-
czacych przechowywania i trans-
portu paliw;

= smarow znajdujgcych sie w $rod-
kach transportu, niezbednych do
ich eksploatacji.

Podatek dochodowy
od osob fizycznych

W podatku dochodowym od osob
fizycznych zmienia si¢ z dniem
1 stycznia 2009 r. skala podatkowa
z trzystopniowej na dwustopniowa.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze nowa
skala podatkowa dotyczy wszyst-
kich $wiadczen, jakie pracownicy
otrzymajg kasowo od swoich praco-
dawcow po dniu 31 grudnia 2008 r.
Dla zastosowania nowej skali po-
datkowej nie bedzie mial znaczenia
okres rozliczeniowy otrzymywanych
$wiadczen, a wylgcznie termin ich
kasowego lub rzeczowego otrzy-
mania przez pracownika, w tym w

Podatek dochodowy od dochodéw uzyskanych w 2009 roku
pobiera sie od podstawy jego obliczenia wedtug nastepujacej skali:

Podstawa obliczenia podatku
w zlotych:

Podatek wynosi:

do 85.528

18% minus kwota zmniejszajaca
podatek 556 zt 02 gr

ponad 85.528

14.839 zt 02 gr + 32% nadwyzki

ponad 85.528 z}
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wyniku uznania rachunku banko-
wego pracownika. Jest to istotne
przy rozliczeniach wynagrodzen na-
leznych pracownikom za grudzien
2008 r., aby trafily one do dyspozy-
¢ji pracownikow nie pdzniej niz 31
grudnia 2008 r.

Istotne orzecznictwo z zakresu
rozliczen podatkowych

I SA/G1 180/08 - Wyrok WSA
w Gliwicach 2008-06-05

I SA/G1 177/08 - Wyrok WSA
w Gliwicach 2008-07-08

Odszkodowania,
a koszty podatkowe

W  sytuacji, gdy przewoznik
wyplaca zlecajagcemu przewoz od-
szkodowanie z tytulu uszkodzenia
towaru, de facto dochodzi do niepra-
widlowego wykonania ustugi, a to
oznacza, ze wyplacane z tego tytu-
tu odszkodowanie nie bedzie mogto
by¢ zaliczone do kosztow uzyskania
przychodow, gdyz tego rodzaju wy-

datki zostaly wylaczone z kosztow
uzyskania przychodéw na mocy art.
16 ust. 1 pkt 22 updop. Dotknieta
jest wada usluga przewozu w sytu-
acji, gdy przewozony towar docie-
ra do miejsca jego przeznaczenia
z uszkodzeniem.

I SA/Gd 364/07 - Wyrok WSA
w Gdansku 2007-09-18
Przewdz do skfadu celnego w VAT

Z uwagi na zastosowang w im-
porcie towaru procedure skladu
celnego, ustuga transportu nie zo-
stala opodatkowana poprzez wli-
czenie jej wartosci do podstawy
opodatkowania importu towaréw,
zatem podatnik nie moze posiadac
dokumentow celnych potwierdzaja-
cych wliczenie ustugi transportowe;j
do podstawy opodatkowania, stad
przedmiotowe ustugi transportowe
nalezy opodatkowa¢ wedtug staw-
ki 22% na podstawie art. 41 ust. 1
ustawy o VAT.

III SA/Wa 24/08 - Wyrok WSA
w Warszawie 2008-06-17
Wstepna opfata leasingowa
a koszty podatkowe

Wstepna oplata leasingowa ma
charakter oplaty samoistnej nieprzy-
pisanej do poszczegdlnych rat leasin-
gowych, a jej poniesienie jest warun-
kiem koniecznym do realizacji umowy
leasingu, co oznacza, ze nie mozna
powiedziec, iz dotyczy ona okresu, na
jaki umowa zostala zawarta. W plasz-
czyznie podatkowej wstepna oplata
leasingowa powinna zosta¢ zaliczona
do kosztow jednorazowo, bez koniecz-
nosci rozliczania jej w czasie. Opla-
ta inigjalna dotyczy nie tyle samego
trwania ustugi leasingu, lecz w ogéle
prawa do skorzystania z niego. Oplate
wnosi leasingobiorca (korzystajacy),
zanim jeszcze leasing zostanie uru-
chomiony. Z zasady to wlasnie od niej
zalezy, czy do leasingu w ogole dojdzie.
Podatnik winien zatem zaliczy¢ je do
kosztow uzyskania przychodéw w mo-
mencie ich poniesienia.
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Certyfikat
uprzywilejowanego
przewoznika

Piotr Malarski — dyrektor ds. klientéw kluczowych
Departament Zarzadzania Doradztwo Gospodarcze DGA S.A.

Z dniem 1 stycznia 2008 r. we-
szly w zycie przepisy unijne umoz-
liwiajace funkcjonowanie instytu-
¢ji upowaznionego przedsiebiorcy
(AEO -z ang. Authorised Economic
Operator) w zakresie obstugi celnej
podmiotéw gospodarczych (Rozpo-
rzgdzenie (WE) nr 648/2005 Parla-
mentu Europejskiego i Rady z dnia
13 kwietnia 2005 r. oraz Rozporza-
dzenie Komisji (WE) nr 1875/2006
z dnia 18 grudnia 2006 r.). Przepisy
zostaly ustanowione w celu zréw-
nowazenia nowych zasad kontroli
bezpieczenstwa do s$rodkéw ula-
twiajacych handel z wiarygodnymi
przedsiebiorcami. Prawo UE okre-
§la mianem AEO kazdego uczest-
nika lancucha dostaw towaréw
pozawspolnotowych, ktoéry spehnit
okre§lone warunki. Warunki te,
to nic innego jak szereg kryteriow,
ktore przed przyznaniem tytulu
AEO beds skrupulatnie weryfiko-
wane przez stuzby celne. Po spel-
nieniu tych kryteriow stuzby celne
UE bedg mialy pewno$¢, iz przed-
siebiorca AEO jest wiarygodnym
partnerem i potrafi dba¢ o bezpie-
czenstwo tancucha dostaw.

Jak w praktyce AEO wplywa
to na dziatalnos¢ firm
transportowych i innych
uczestnikéw tancucha dostaw?
Przede wszystkim nalezy jasno
powiedzie¢, ze zainteresowana uzy-
skaniem statusu AEO powinna byc
kazda firma, dla ktorej korzysci

z wdrozenia AEO przeloza sie na dzia-

talnos¢ operacyjna, zwiekszenie kon-

kurencyjnosci i wzrost przychodow.

Na dzien dzisiejszy korzysci, jakie

firma bedzie posiadala po uzyskaniu

statusu AEO, to przede wszystkim:

= mniejsza liczba kontroli fizycznych
i kontroli dokumentow;

= priorytetowe traktowanie przesyl-
ki w przypadku wytypowania do
kontroli;

= umieszczanie mniejszej ilosci da-
nych na potrzeby deklaracji skro-
conej;

="mozliwo$¢ zwrdcenia sie przedsie-
biorcy o zmiane miejsca przepro-
wadzenia kontroli;

= w niektorych przypadkach przed-
sigbiorca bedzie powiadamiany
wezesniej 0 wytypowaniu przesyl-
ki do kontroli.

Do tego od 2009 roku dojdg nowe
motywatory do wdrozenia wyma-
gan AEO. W zwigzku ze zmiang
rozporzadzenia Komisji (EWG) nr
2454/93 z 2 lipca 1993 r. ustanawia-
jacego przepisy w celu wykonania
Rozporzadzenia Rady (EWG) nr
2913/92 ustanawiajgcego Wspdl-
notowy Kodeks Celny wprowadzo-
ne zostaly nowe regulacje prawne
dotyczace wymogoéw przyznawania
(a takze korzystania z juz posiada-
nych) procedur uproszczonych. Od
1 stycznia 2009 r. podmioty biega-
jace lub korzystajace z procedury
uproszczonej musza spetniac takie
same warunki i kryteria jak przy
swiadectwie AEO. Do 2012 roku zo-

stal utworzony 3 letni okres przej-
sciowy, w ktorym podmioty posia-
dajace pozwolenie na korzystanie
z procedury uproszczone] wydane
przed zmianami w obowigzujacych
przepisach, bedg musialy poddaé
sie ponownej weryfikagji organu
celnego w celu potwierdzenia spel-
nienia ww. warunkoéw i kryteriow.
Kryteriami bedg wtedy wymagania
stawiane juz dzisiaj w ramach przy-
znania certyfikatu AEO.

Dla zdecydowanej wiekszosci
przedsiebiorstw uzyskanie pozwo-
lenia na procedure uproszczong
bedzie najwiekszg korzyscig w ich
operacyjnej dziatalnosci.

Kazdy przewoznik bedzie uzna-
ny za Przedsiebiorce w rozumieniu
przepisow celnych, co skutkuje moz-
liwoscig wystgpienia o status AEO:
1. Przedsigbiorca transportowy prze-

wozi towary niewspolnotowe w ra-

mach procedury tranzytu, ale tyl-

ko na obszarze celnym Wspolnoty.
2. Przedsiebiorca ~ podwykonawca
transportowy przewozi towary
na obszarze Wspolnoty w imie-
niu przedsigbiorcy okreslonym
w przypadku 1. Jest on jedynie od-
powiedzialny za przewoz towarow.
Kwalifikuje sie do AEQO, ponie-
waz podwykonawca transportowy
przewozi towary, ktore sg pod do-
zorem celnym zgodnie z zasadami
dotyczacymi procedury tranzytu.

Nie bedzie sie natomiast kwa-
lifikowal do skladania wniosku
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dostaw z punktu
widzenia jego
bezpieczenstwa z
uwzglednionq rolq
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o uzyskanie §wiadectwa AEQ przed-
sigbiorca transportowy jedynie prze-
wozacy towary pozostajace w swo-
bodnym obrocie w ramach obszaru
celnego Wspolnoty i nie bedacy za-
angazowany w potwierdzanie wspol-
notowego statusu transportowanych
towarow.

W praktyce jednak przedsigbior-
cow realizujacych ustugi jedynie
na towarach pozostajacych w swo-
bodnym obrocie w ramach obszaru
celnego Wspdlnoty jest bardzo nie-
wiele.

Co w takim razie powinnismy
zrobi¢ aby spetni¢ wymagania
AEO?

W codziennej pracy kazdego
przewoznika wymagania AEO bedg

= wiarygodnosci pracownikow i prze-
szkolenia z obowigzujacych zasad.

Rozwinigcie tych ogélnych hasel
jest niezwykle podobne do stan-
dardéw znanych obecnie przez
przewoznikow, takich jak TAPA,
czy ISO/IEC 28000. W szczegotach
wymagania te bedg w rozny sposob
wdrozone u kazdego przedsigbior-
cy w zaleznosci od charakteru jego
pracy, wielkosci czy liczby podwyko-
nawcow. Na pewno jednak mozna
podac¢ klika przykladow zwigzanych
z zapewnieniem bezpieczenstwa to-
warow w transporcie.

» Zapewnienie nadzoru nad prze-
mieszczeniem sie pojazdow, np. po-
przez wykorzystanie systemu GPS.

= Zapewnienie postoju ciezarowek

zabezpieczen. W przypadku kazde-
go przedsiebiorstwa zabezpieczenia
te nalezy traktowac bardzo indywi-
dualnie w zaleznosci od wymagan
klienta, rodzaju przewozonego to-
waru i jego charakteru.

W praktyce przedsiebiorca trans-
portowy bedzie zobowigzany do sto-
sowania wymagan opisanych powy-
zej hastowo w dwoch przypadkach:
= ody sam zobowigze sie do uzyska-
nia statusu AEO;

mody dotychczasowy klient zwrdci
sie w umowie o0 stosowanie wyma-
gan AEO w realizacji ustugi.

Wigkszos¢ firm transportowych
zostanie poproszona o ich spelnie-
nie, poprzez zapisy w umowach lub

:> Eksporter :> Spedytor :> Prowadzcy sktad

4
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przekladaly sie przede wszystkim
na zapewnienie odpowiedniego bez-
pieczenstwa $rodkow transportu,
przewozonych tadunkéw i nadzoro-
waniu podwykonawcéw realizuja-
cych ustugi zlecone.
Kryteria wskazane przez Stuzbe
Celng sg dosy¢ precyzyjne. Najwaz-
niejsze zagadnienia opierajg sie na
zapewnieniu:
= zarzgdzania ryzykiem w zakresie
bezpieczenstwa fizycznego;

= bezpieczenstwa srodkéw transpor-
tu;

mistnienia procedur zapewniajg-
cych kontrole nad zapewnieniem
integralnosci tadunku;

mpnadzorowania firm transporto-
wych realizujacych ustugi na rzecz
przedsiebiorstwa — podwykonaw-
cow;

wylacznie na parkingach gwaran-
tujacych brak dostepu osob po-
stronnych.

= Kontrole pojazdow w celu zloka-
lizowanie skrytek stuzacych do
przemytu.

» Utworzenie procedur majgcych na
celu zapewnienie, iz towar przy-
jechal w nienaruszonym stanie
(dokumentacja przewozowa, plom-
bowanie, informowanie o kazdym
podejrzeniu naruszenia ladunku
itp.).

= Wdrozenie zasady szkolen dla pra-
cownikow z obowigzujacych wyma-
gan (w tym alternatywne do szko-
len informowanie pracownikow
0 wymaganiach — np. karty zapo-
znania z obowigzkami, ulotki).

Powyzej zostaly podane jedynie
przyktady mozliwych do stosowania

porozumienia do stosowania wyma-
gan bezpieczenstwa. Juz dzisiaj ply-
ng mniej lub bardziej oficjalne sy-
gnaly od duzych zleceniodawcow, iz
uzyskanie statusu AEO bgdz przy-
najmniej spetnienie okreslonych wy-
magan zwigzanych z zapewnieniem
bezpieczenstwa transportu bedzie
obligatoryjne, jezeli chce sie realizo-
wac ustugi na ich rzecz. Wszystko
to ma na celu zapewnienie klienta
koncowego (np. producenta — patrz
rysunek), dla ktorego przewozone
sg towary, iz ze strony stuzb celnych
jego towar nie bedzie przedmiotem
drobiazgowych kontroli i biurokra-
tycznych procedur. Czesto to wrecz
producent lub importer danego
wyrobu bedzie stawial, tak jak to
w niektorych przypadkach ma miej-
sce obecnie, szczegblowe wymaga-




nia dotyczace bezpieczenstwa prze-
wozu towaréw. Z tg roznica, ze do
tej pory jest to wymaganie klienta,
natomiast w przyszlosci bedzie to
rowniez wymaganie stuzb celnych
w celu unikniecia opdznien w eks-
porcie lub imporcie towaréw. Z ba-
dan przeprowadzonych w ramach
programu pilotazowego wdroze-
nia AEO szacuje sig, ze w kazdym
z panstw UE w najblizszym czasie
0 przyznanie certyfikatu upowaz-
nionego przedsiebiorcy wystapi po
20 tysiecy podmiotéw gospodar-
czych. Praktycznie spowoduje to
wyeliminowanie ze wspolnotowe-
go obrotu gospodarczego zaréwno
podmiotéw majgcych siedzibe poza
EU, jak i tych niespetniajacych wy-
magan AEQ. Warto juz teraz podjac
dzialania zmierzajgce do sprostania
wymogom rynku.

ZVPD
truc

ervice

Biuro Obstugi Klienta
Programu ZMPD

7

»Razem w przysztos¢”

Tel. 022-5361090
sekcjaserwisowa@zmpd.pl

www.uslugi.zmpd.pl
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Informacje dotyczace mozliwosci uzyskania certyfikatu AEO
mozna uzyska¢ w firmie
DGA S.A.
pod adresem mailowym:
aeo@dga.pl

Piotr Malarski — dyrektor ds. klientéw kluczowych
Departament Zarzadzania Doradztwo Gospodarcze DGA S.A.
piotr.malarski@dga.pl
tel.+48 601-809-226

Wiestaw Kasprzak - starszy konsultant
Departament Zarzadzania Doradztwo Gospodarcze DGA S.A.

wiestaw.kasprzak@dga.pl

www.dga.pl
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® Wyjatkowo
Korzystne ceny




REKLAMA

Kryzys gospodarczy, kiéry obserwujemy
od kilku miesiecy zaréwno w krajach Unii
Europeiskiej, joki i USA, nie pozostat bez
wplywu na  polskie firmy transportowe.
Wiele z nich przezywato cigzkie chwile wraz
ze wzrostem wartosci zlotego oraz droze-
iqcq ropqg. Polscy przedsigbiorcy zostali
zmuszeni do  poszukiwania  skutecznych
sposobéw obnizenia kosztéw i zwigkszenia
efektywnosci zarzqdzania flotq. Obecnie
sytuacja nieznacznie sie polepszyta, dzieki
ostabieniu ztotego, jednakze kwestia narze-
dzi wspomagajqcych zarzgdzanie pozostaje
nadal oktualna.

Wielofunkcyjnos¢  kart  paliwowo-ser-
wisowych sprawia, ze stajg sie niezwykle
pomocne w codziennej dziatalnosci firmy
transportowej. Uzytkownicy kart UTA mogq
korzysta¢ z bardzo szerokiej i réznorodne;
sieci blisko 3 000 stacji w Polsce, a ponad
25 000 w Europie. Dodatkowo kartami po-
nad koncernowymi mozna w catej Europie
regulowa¢ naleznosci za optaty drogowe,
autostrady, mosty, tunele, serwisy i pomoc
drogowq 24h w nagtych przypadkach.

Oszczednosé

Karty to réwniez oszczednosci. Do klien-
téw trafiajg 2 razy w miesigcu zbiorcze fak-
tury z odroczonym, 30-dniowym terminem
ptatnosci. Zmniejszona ilos¢ faktur, kiéra
musi zosta¢ zaksiegowana to oszczednosci
siegajgce nawet 80% kosztéw zwigzanych z
prowadzeniem ksiegowosci. Dzieki kartom

Rozwigzanie
na frudne czasy

kierowcy nie fracq réwniez cennego czasu
oczekujqc na stacji na wystawienie faktury.

Firmy fransporfowe $wiadczgce swoje
ustugi na terenie Europy majg mozliwoé¢
odzyskiwania VAT-u zaptaconego za m.in.
paliwo, akcesoria samochodowe oraz wy-
datki zwigzane z naprawami i serwisem.
Klienci UTA majq do wyboru 3 formy zwro-
tu VAT: standardowy, kwartalny oraz faktu-
rowanie nefto. Standardowy zwrot VAT jest
rozwigzaniem czasochtonnym, poniewaz
zwrot podatku nastepuje dopiero w mo-
mencie ofrzymania go przez emitenta od
urzedu skarbowego danego kraju. Faktu-
rowanie neffo fo z kolei najszybsza forma
zwrotu VAT. W prakiyce Klienci majg moz-
liwo$¢ odzyskania naliczonego za granicq
VAT-u jeszcze w terminie ptatnosci faktury.
Mamy $wiadomo$é tego, ze czeé¢ z Klien-
téw w zwigzku z obecng sytuacjg na rynku,
ze pomimo atrakcyjnych stawek nie sta¢ na
ustuge fakturowania netfto, a ustuga stan-
dardowego zwrotu VAT oznacza dla nich
zbyt dtugi okres oczekiwania na pienigdze.
Dlatego tez poszerzyliémy niedawno naszq
oferte o posrednie rozwigzanie — kwartalny
zwrot VAT i oferte fakturowania netto o tzw.
faktury trzecie, czyli nie wystawione przez
UTA, ale np. zwigzane z $wiadczeniem ustug
transporfowych.

Internet

Odroczona ptatnoé¢ i bezgotéwko-
wy obrét to nie jedyne profity wynikajgce
z uzytkowania ponad koncernowej karty
UTA. Uzytkownicy kart coraz bardziej doce-
niajq korzysci ptyngce z wykorzystania ser-
wisdw internetowych, umozliwiajgcych zo-
rzqdzenie samochodami. UTA daje swoim
klientom mozliwoé¢ skorzystania z aplikacii
pozwalajgeych analizowaé¢ transakcje, pla-

Iwona Belniak
Menadzer ds. Produktu UTA Polska sp. z o.0.

nowa¢ frasy, czy wyszukiwa¢ najtansze sta-
cje benzynowe. Prace nad kolejnymi apli-
kacjami, utatwiajgcymi zarzgdzanie flotg,
to jeden z priorytetow UTA.

Bezpieczenstwo

Warto réwniez pamietad, ze dzieki postu-
giwaniu sie kartami paliwowo-serwisowymi
znacznie wzrasta bezpieczenstwo samego
przedsiebiorstwa, m.in. zostajg ograniczo-
ne ewentualne préby naduzy¢. Kazda z kart
jest przypisana do konkretnego pojazdu
i posiada indywidualny kod PIN. Informa-
cje dotyczqce tankowan, zakupu towaréw
i ustug nabywanych przy pomocy karty,
dostepne sq w szybki i fatwy sposéb dzigki
rozbudowanemu systemowi raportowania.
UTA stale pracuje nad dalszym zwigksza-
niem bezpieczensiwa transakcji dokony-
wanych kartami. W przypadku kart UTA,
prawie wszystkie terminale sq potgczone
bezposrednio z kasq fiskalng i dystrybuto-
rem paliwa. Teroz wprowadzana jest takze
powszechna akceptacja transakcji online,
ktéra oznacza weryfikacje i monitorowanie
kazdej operacji bezposrednio na serwerze
UTA.

UTA wspomaga réwniez inicjatywy uta-
twiajqce prace kierowcodw. Projekty SETPOS
— bezpieczne parkingi oraz DOCSTOP —
pomoc medyczna dla kierowcédw to tylko
dwa ostatnie dziatania, ktére UTA wspiera
i propaguije wérdd firm transporfowych.
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Paryskiego salonu
- Lamborghini
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Estoque

CIEKAWE

Upal wywolany przez tysiace
reflektorow, ponad dwa tysig-
ce wystawianych samochodow
oraz ilo$¢é wosku samochodo-
wego, ktora wystarczylaby na
wykonanie repliki Wiezy Eiffla
w skali 1:1 - to recepta na re-
kordowy salon samochodowy.
Paryski Mondial de 1’Automo-
bile, ktore odwiedzilo prawie
poltora miliona zwiedzajacych.
Dla porownania uznawany za
najbardziej prestizowy salon
przyciagnal kilka
miesiecy wczesniej niecaly mi-

genewski

lion widzow.

O tym, ze na wlasnym podwor-
ku wypada pokaza¢ klase, Fran-
cuzom mowi¢ nie trzeba. Dlatego
to wlasnie gospodarze dostarczyli
zwiedzajgcym najwiecej powodow
do trzymania aparatow fotograficz-

PARYZ 2008

Fot.

nych w ciggtym pogotowiu. Podczas
dni prasowych, ktore odbywajg sie
zawsze tuz przed otwarciem wysta-
wy, mozna wybra¢ dwie strategie
poruszania si¢ pomiedzy ogromny-
mi halami wystawowymi. Pierwsza
to owczy ped, idgc za innymi dzien-
nikarzami, mamy gwarancje, ze w
momencie odstoniecia wazniejszych
samochodow bedziemy w odpowied-
nim miejscu. Drugg strategie moz-
na nazwa¢ ,pod prad”. Szukamy
samochodow, ktore odstonieto przy-
najmniej pét godziny temu. To jedy-
na gwarancja, ze dotrzemy do nich
bez ryzyka zadeptania.

Renault wywolalo prawdziwg bu-
rze fleszy, pokazujac nowe Megane.
To razem z nowym Volkswagenem
Golfem i Toyota Avensis prawdopo-
dobnie trzy najwazniejsze premiery
Paryza, przynajmniej z punktu wi-

Kacper Jeneralski

: Mondial de I’Automobile Paris

dzenia rynku i przecigtnego klien-
ta.

Zdecydowana wigkszo$¢ nowosci
zaprezentowanych w pazdzierniku
do sprzedazy wejdzie w pierwszych
miesigcach 2009 roku. Jednak nie-
ktorzy producenci nie chcieli czekac
na nowy rocznik i prezentowane
auta wprowadzili do salonow tuz po
wystawie.

Widmo kryzysu i zalamania
sprzedazy samochodéw nie udzie-
lito sie atmosferze wystawy. Paryz
jakby na przekor sytuacji staral sie
pokazac, ze duch walki nie znikna}.
W kuluarach nie méwito sie o proble-
mach czy w wstrzymaniu produkcji,
tylko o jednym szalonym pomysle...
to czterodrzwiowe Lamborghini!
Pierwszego dnia podczas spotkan
dziennikarzy padalo zawsze to samo
pytanie: ,ByliScie juz u Lamborghi-




ni?” Whosi albo zwariowali, albo po prostu postanowili
odpowiedzie¢ na czterodrzwiowe Porsche Panamera.
Whoski koncept z bykiem na masce nazwano Estoque.
Szokujace? Moze, ale to nie pierwsze czterodrzwiowe
Lamborghini. W latach osiemdziesigtych produkowano
juz terenowy model LM, ale super-sportowej limuzyny
jeszcze nie byto. Nie pojawily sie zadne liczby, parame-
try, osiagi czy ceny nie sg znane — Estoque to tylko sa-
mochdd koncepcyjny. Plotki méwig, ze pod maskg moze
pracowac nawet — uwaga — silnik TDI!

Wtlosi w cieniu

W poréwnaniu z dominujgcymi Francuzami naj-
mniejszym zainteresowaniem, nie liczac wspomnianego
Lamborghini, cieszyly sie stoiska wiloskich producen-
tow. Wlasciwie byloby tak, gdyby nie prawdziwa armia
hostess, ktore mimo braku spektakularnych premier
przyciagnety fotoreporterow na wloskie stoiska. W kon-
cu bez nich zaden salon samochodowy nie moglby sie
odby¢.

Japonczycy nie przyjechali z pustymi rekami — naj-
bardziej bylo to wida¢ na przykladzie stoiska Toyoty,
gdzie niemal kazdy prezentowany samochdd to nowos¢.
Pojawit sie produkcyjny, czyli gotowy do sprzedazy mo-
del IQ. Nazwa nie przypadkowo kojarzy sie inteligencja,
bo trzeba byto miec teb na karku, zeby do samochodu
wielkosci Smarta zmiesci¢ czterech pasazeréow. Udalo
sie to dzieki miniaturyzacji wszystkich podzespolow,
miedzy innymi zastosowano specjalny plaski zbiornik
paliwa.

Mate 1Q, miejski Urban Cruiser czy nowy Lexus IS
Cabrio to tylko dodatek do dania gtownego, czyli no-
wej Toyoty Avensis. Tu nie bylo rozczarowan, limuzyna
klasy $redniej pojawila sie w dwoch wersjach nadwozia
— sedan i kombi. Zgodnie z obowigzujgcymi trendami
urosta i stala sie bardziej luksusowa, zeby nie powie-
dzie¢ ,lexusowa”, bo cze$¢ zaawansowane]j elektroniki
pochodzi wlasnie z Lexusa.

Bez kompleksow — tak mozna okresli¢ postawe marki
KIA. Koreanczycy pokazali wprawdzie tylko jeden nowy
samochod, ale zaprojektowany z niebywalym rozma-
chem. Po modelu cee’d, ktory okazat sie rynkowym suk-
cesem KIA, przedstawita miejskiego Crossovera. Soul
bedzie dostepny z tylko dwoma silnikami do wyboru, ale
za to calg gamg dodatkow, ktore bedzie mozna konfigu-
rowac tak, aby kazdy egzemplarz byl wyjatkowy.

Ekologia na wiele sposobow
Torba na kotkach jest podstawowym elementem
ekwipunku kazdego zwiedzajacego — podczas wysta-
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Na stoisku
Fiata
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Nowa

Toyota Avensis

wodorowy Ford

Z Tychow?

Miniaturowa
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wy rozdano 2,3 miliona! broszur
informacyjnych. Czy kto§ potrafi
przeliczyd, ile to ton papieru? Wigk-
szo$¢ folderow informowala o tym,
jak bardzo koncerny motoryzacyjne
dbajg o planete.

Ratowanie $rodowiska natural-
nego to ostatnio obowigzkowy temat,
ktory na salonach na calym $wie-
cie poruszajg wszyscy producenci.
W Paryzu na tym gruncie powstal
wyrazny roztam. Japonskie hybrydy
okazaly sie tylko jedng z wielu drog
na oszczedzanie drogocennej ropy
i ograniczanie emisji CO,. Wedtug
niektérych europejskich producen-
tow technologia hybrydowa jest za
droga, za malo oszczedna, a klienci
sie nig nie interesujg.

Recepta na ekologie w tanszym
wydaniu to tworzenie oszczednych
i ekologicznych aut z silnikami kon-
wencjonalnymi. Taki pojazd powi-
nien spala¢ okolo 4 litr6w na setke
i bez zbednych kombinacji emito-
wac okoto 100 g dwutlenku wegla
na sto kilometrow. Dlatego jak
grzyby po deszczu pojawily sie ,nor-
malne”, czyli masowe samochody
z obnizonymi zawieszeniami, bar-
dziej aerodynamicznymi zderzaka-
mi, oszczednymi dieslami pod ma-
ska i masg innych kosmetycznych
zmian. Reprezentanci tego trendu
to miedzy innymi Volkswagen ze
swoim Bluemotion II czy Seria DRI-
Ve promowana przez Volvo.

Producenci nie zapomnieli tez
o wodorze, a wygladajacy jak nor-
malny masowy samochéd — Ford
KA z ogniwem paliwowym to znak,
ze o tym paliwie sltysze¢ bedziemy
czesciej. I to nie tylko w charakte-
rze fantazji, a realnej alternatywy
dla silnikéw spalinowych. Wpraw-
dzie absolutny brak mozliwosci
zatankowania azotu moze przeciet-
nego klienta nieco zmartwic¢, ale
przeciez kiedys i benzyne kupowato
sie w aptekach.
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Karawaningu czar

Dusseldorf, miasto w Nadre-
nii Pélmocnej-Westfalii, liczace
ok. 600 tys. mieszkancow, sta-
nowi wazny oSrodek przemy-
stlowy Niemiec. Kazdego dnia,
do pracy w firmach z siedziba
w Diisseldorfie, dojezdza pra-
wie 250 tys. 0s6b z okolicznych
miejscowosci. W ostatni week-
end sierpnia liczba ta zwieksza
sie o kolejne dziesiatki tysiecy
osob, ktore odwiedzaja Cara-
van Salon.

Mekka karawaningu

Miejscem, w ktorym dla mito-
$nikow mobilnej turystyki przy-
najmniej raz powinno sie by¢, jest
Caravan Salon w Dusseldorfie. Aby
pomiesci¢ ogromne rzesze ludzi

i pojazdow organizatorzy Caravan
Salon zbudowali wokét hal wy-
stawienniczych ogromne parkingi
z infrastrukturg kempingowsg dla
2000 tys. pojazdow, co przy Sredniej
3 o0sob na pojazd tworzy niewiel-
kie miasteczko. Jego ,mieszkancy”
traktuja impreze jak nietypowy
zlot, ktorego centralnym punktem
jest wizyta na Caravan Salon.
Najwigkszy na $wiecie i najbar-
dziej prestizowy salon karawaningu,
czy jak kto woli turystyki mobilnej,
po dniach prasowych przypomina
ogromne targi, na ktorych dokony-
wane sg transakcje handlowe. Fala
zwiedzajacych plynie pomiedzy 11
halami wystawienniczymi i rozlewa
sie po stoiskach ponad 500 firm. Sa-
lon obstuguje ponad 900 akredyto-

Jacek Wejman
fot. archiwum autora

wanych dziennikarzy z calego swia-
ta. Na temat tej imprezy powstaje
ponad 200 audycji telewizyjnych
i radiowych oraz ponad 3000 tys. ar-
tykulow, ktore czyta ok. 78 mln oséb.
Tyle statystyki, jednak Caravan Sa-
lon to przede wszystkim pojazdy.

Oferta klasyczna

Ponad 100 firm oferujacych po-
jazdy kempingowe i ponad 400 in-
nych, ktoére dostarczajg akcesoria
do turystyki mobilnej, na przetomie
sierpnia i wrzesnia kazdego roku,
probuje skusi¢ milosnikow kara-
waningu do wydawania pieniedzy.
Najwiekszym powodzeniem ciesza
sie pojazdy o klasycznej budowie
(krotkie przyczepy
i samochody kempingowe typu al-

jednoosiowe

Hitem
tegorocznych
targow jest
maty samolot,
ktéry mozemy
przewozi¢

na pokiadzie
duzych
kamperoéw

59



Tabbert
Paganini
luksusowa
propozycija dla
najbardziej
wymagajacych

Tabbert
Paganini
harmonia
doskonatej
jakosci

Zestaw
biwakowy
Land Rover
Defender

z doczepianym
namiotem
pietrowym
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kowa, van i profil) w cenie do 50 tys.
euro. Wsrod marek prym wiodg fir-
my z Niemiec: Burstner, Dethleffs,
Eura Mobil, Hobby, Hymer, Kar-
mann Mobil, Knaus, LMC, Westfa-
lia, jednak coraz $mielej poczynaja
sobie takze inne marki, jak chocby
stowenska Adria, hiszpanski Beni-
mar, francuski Challenger czy wilo-
skie Laika i Mobilvetta.

Ekstrawagancja i luksus

Bogaci niemieccy emeryci z pew-
noscig nie moga narzeka¢ na brak
oferty zaspokajajgcej ich potrzeby.
Tradycyjnie juz kazda niemal firma
budujaca pojazdy kempingowe po-
siada w swojej ofercie modele pre-
mium, a sg takie, ktore specjalizuja
sie w luksusowych wehikutach. Na
tegorocznym salonie klasg samg dla
siebie byta przyczepa mieszkalna
Tabbert model Paganini, nazwana
tak od nazwiska wielkiego, woskie-
go wirtuoza skrzypiec. Inzynierom
firmy Tabbert, podobnie jak wiel-
kiemu mistrzowi, udato sie stworzy¢
jedyna w swoim rodzaju kompozycje
ponadczasowego wygladu i elegan-
¢ji z najnowoczesniejszg technika.
Paganini zreformowal technike gry
na skrzypcach i ksztalt smyczka,
Tabbert za$ stworzyl nowe pojecie
luksusowej przyczepy.

Hitem ostatnich lat jest bez
watpienia zakup domu na kolach,
w ktérym mozna transportowac
maly samochod miejski lub spor-
towy. Na tegorocznej wystawie nie
bylo bardziej ekscentrycznego po-
jazdu niz ten, mogacy transporto-
wac niewielki samolot.

Off road

Od kilku lat widoczny jest wzrost
zainteresowania kamperami prze-
prawowymi, czyli takimi, ktore dzie-
ki napedowi wszystkich kot maja
znacznie zwigkszone mozliwosci jaz-
dy w terenie. Oczywiscie, nie ma co
liczy¢ na przeprawy rodem z Camel
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Trophy, jednak zdobycie bieszczadz-
kich bezdrozy nie powinno stanowic
dla tych pojazdéw przeszkody. Zde-
cydowanie najwiecej tego typu po-
jazdow zabudowywano na podwoziu
nowego Iveco Daily 4x4 lub Mercede-
sa Sprintera. Odrebng grupe pojaz-
dow stanowig od lat auta terenowe
z nakladkg mieszkalng. To swoiste
polaczenie auta kempingowego i sa-
mochodu off road oferujg trzy firmy:
Bimobil, Nordstar i Tischer, ktore
prezentujg demontowang na posto-
ju ,kapsule” mieszkalng i mozliwos¢
wykorzystania terenowego podwozia
w ciezkim terenie. Najczesciej autem
bazowym sa popularne pickupy.

Indywidualisci

Personalizacja wyrob6w ma miej-
sce takze w przypadku pojazdow
kempingowych. Aby dotrze¢ do ni-
szowych grup odbiorcow lub wytwo-
rzy¢ mode na okreslony styl zycia,
wielkie koncerny produkujgce pojaz-
dy rekreacyjne powoluja do istnie-
nia nowe marki. Od paru sezonow
mozemy obserwowac coraz Smielsze
projekty firmowane przez T@B oraz
YAT/YAMC. Pierwszy to luksusowe,
sportowe i mlodziezowe przyczepy
kempingowe, drugi zas$ to przyczepo-
garaze dla zagorzalych milo$nikow
dwoch kolek, ktorzy ze swoja ma-
szyng nie potrafig sie rozsta¢ nawet
podczas snu i parkujg ja przy tozku.

Niskobudzetowe

Na salonie nie brakuje takze pro-
pozycji dla mniej zamoznych mito-
$nikow turystyki mobilnej. Specjal-
nie dla nich firma 3DOG Camping
przygotowuje pelng oferte namiotow,
ktore po rozlozeniu staja sie inte-
gralng czescig pojazdow, do ktorych
zostaly dopasowane. Najmniejsze
z nich rozklada si¢ poprzez system
no$ny na dachu auta. Najwigksze
o0 powierzchni niekiedy dwukrotnie
wigkszej od pojazdu przy ktérym
sie je rozstawia, majg ponad 2 m
wysokosci. Oprocz tego ,trzy psy”
oferujg niewielkie przyczepy baga-
zowe, z ktorych na postoju powstaje
sporej wielkosci namiot.

CIEKAWE

Futuryzm

Co roku w Disseldorfie prezen-
towane sg pojazdy koncepcyjne wy-
znaczajace kierunki rozwoju, styli-
zacji lub po prostu majgce zaskoczyé
widzow. Na tegorocznym Caravan
Salon najwiecej dyskusji wzbudzil
projekt przyczepy kempingowej
autorstwa Christiana Freislinga
i Thersa Kalteisa z firmy Merhzel-
ler. Zaprojektowali oni przyczepe
w ksztalcie $nieznych kul, ktorej
nabywcy, poprzez internetowy kon-
figurator, mogg tworzy¢ indywidu-
alny geometryczny ksztalt. Catosé
wyglada strasznie niezgrabnie, ale
jest pierwszym projektem, o ktore-
go formie decyduje nabyweca.

Futurystyczna
wizja
przyczepy
kempingowej

Z nutka
nostalgii -
BMW Isetta

z dopasowanq
wagowo,
pieknq
przyczepq
kempingowq
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Stoisko
Mercedes-Benz
zdominowat
Actros, ktory
zdobyt tytut
Truck of the
Year 2009

CIEKAWE

IAA Hanower 2008
- ekologia
I bezpieczenstwo

Najwieksza Miedzynarodowa
Wystawa Samochodow Uzytko-
wych w Hanowerze (IAA Com-
mercial Vehicles) co dwa lata
skupia najwieksze koncerny
produkujace pojazdy uzytkowe.
Tegoroczna 62. edycja przycia-
gnela ponad 2000 (wzrost o 30
proc.) wystaweow z calego swia-
ta oferujacych, oprocz pojaz-
dow, takze wszelkiego rodzaju
zabudowy specjalistyczne, urza-
dzenia, dodatki i komponenty.
Najwieksze koncerny branzowe
w obliczu kryzysu gospodarcze-
go postawily przede wszystkim
na ekologie i bezpieczenstwo.

Eco siodemka

Producenci samochodow cieza-
rowych zamiast spektakularnych
nowosci skupili si¢ na prezentowa-
niu pojazdéow hybrydowych, ktore
w najblizszym czasie majg szanse
na seryjng produkcje. Tradycyjnie
najwiekszg ekspozycje przygotowat
Mercedes-Benz, ktory zaprezentowat
Axora BlueTec Hybrid oraz komunal-
nego Econica w dwoch wariantach:
BlueTec Hybrid i NGT Hybrid. Axor
z hybrydowym napedem pozwala za-
oszczedzi¢ do 6 proc. paliwa, co przy
rocznych przebiegach wynoszacych
setki tysiecy kilometrow wymiernie
przelozy sie na koszty eksploatacji.

Jacek Wejman
fot. archiwum autora

Pierwsze hybrydowe Axory powinny
sie pojawi¢ na testach u klientow
w najblizszym roku. Hybrydowe
Econic w pierwszym przypadku wy-
korzystuje silnik wysokoprezny 0M
906 LA, o mocy 286 KM, zasilany
olejem napedowym, system oczysz-
czania spalin za pomocg moczni-
ka (Blue Tec) i silnik elektryczny.
W drugim przypadku zastosowano
silnik spalinowy przystosowany do
zasilania gazem ziemnym polaczo-
ny z silnikiem elektrycznym. Econic
NGT Hybrid, wg nieoficjalnych in-
formacji producenta, bedzie w stanie
zapewni¢ ok. 60 proc. oszczednosé
kosztow paliwa w stosunku do kon-
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wengjonalnego napedu silnikiem
wysokopreznym.

Drugi z niemieckich producentow
samochodow ciezarowych — MAN —
zaprezentowal ciezar6wki najmniej-
szej serii TGL napedzane hybrydowo
i ze zmieniong stylistyka nawigzu-
jaca do nowej ,twarzy” generacji
Trucknology. Jednak pierwszym
zwiastunem technologii podwadjnego
napedu bedzie z pewnoScig auto-
bus MAN Lion’s City Hybrid, ktory
przygotowano do produkcji seryjnej
juz na poczatek roku 2010. MAN
sukcesywnie rozwija takze technolo-
gie oczyszczania spalin EGR w silni-
kach wysokopreznych, ktorg umie-
jetnie laczy z wtryskiem common
rail trzeciej generacji, dwustopnio-
wym dotadowaniem i chlodzeniem
powietrza. Dzigki temu udato mu sie
zaprezentowac jednostki napedowe
spelniajace najsurowsze normy emi-
sji spalin Euro 5 i EEV (Enhanced
Environmentally-friendly Vehicles:
Pojazdy Przyjazne Srodowisku),
bez stosowania Selektywnej Reduk-
¢ji Katalitycznej SCR. Najnowsze
jednostki napedowe oparto na zna-
nych silnikach z rodziny: D08, D20
i D26.

W podobny sposob z czystoscig
spalin radzi sobie takze szwedzka
Scania, ktorej jednostki napedowe
$redniej mocy sg wspomagane przy
oczyszczaniu spalin przez uklad
EGR. Obecnie tylko najmocniejsze
i najbardziej wysilone jednostki
napedowe Scania wykorzystujg do
osiggniecia norm czystosci spalin
uktad SCR z czynnikiem AdBlue.

Firma Industrial Vehicles Corpo-
ration, znana wszystkim jako Ive-
co, rowniez zaprezentowala pojazd
z technologig hybrydowg — EuroCar-
go Hybrid — oraz model Daily w od-
mianie zasilanej energig elektrycz-
ng. Oprocz tego pokazano najnowsze
modele z napedem wszystkich osi z
gamy: EuroCargo i Daily, a takze cy-
wilng odmiane wojskowego LMV.

Bliskie zwigzki firm Renault
Trucks i Volvo Trucks zaowocowaty
prezentacjg wyrobow ze Scisle okre-
§lonego sektora — pojazdéw komu-
nalnych, konkretnie — $mieciarki
hybrydowe Renault Premium Distri-
bution Hybrys Tech oraz Volvo FL
Hybrid (od kilku miesiecy testowana
w Szwecji przez zaklad komunalny).
Nowoscig na francuskim stoisku byt
model Midlum ze zautomatyzowang
skrzynig biegow Optitronic i silni-
kami o mocy 220, 240 i 280 KM. Vo-
Ivo natomiast dumnie prezentowato
najnowsze dziecko, model FH i jego
nowa, wiekszg kabine.

Na ekologie postawil takze kon-
cern Paccar, ktory w Europie re-
prezentuje firma DAF. Na stoisku
znalaz} sie hybrydowy CF, ktory, jak

CIEKAWE

zapewniajg przedstawiciele marki,
jest w koncowej fazie testow. Po-
nadto koncern przedstawil pierwszy
pojazd z gamy LF, spelniajgcy naj-
surowszg, jednak jeszcze nieobowia-
zujgcg norme emisji spalin EEV. Do-
celowo kazdy samochod cigzarowy
DAF bedzie wyposazony w jednost-
ke napedowsg spelniajaca te norme.

Bezpieczenstwo

Najwigksi gracze na rynku samo-
choddéw ciezarowych przescigali sie
takze w prezentacjach najnowszych
systemow bezpieczenstwa. Od tak
popularnych, jak systemy elektro-
nicznego sterowania hamowaniem
EBS, systemy stabilizacji toru jazdy
ESP, po skomplikowane warianty
z aktywnym asystentem hamowa-

Sposoby
bezpiecznego
mocowania
fadunku
prezentowata
firma Kogel

Na stoisku
Krone krélowat
Cool Liner
wyposazony

w szerokie
ogumienie

i osie Gigant
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DAF CF

z zabudowq
Meiller-Kipper
typu wywrotka
w warunkach
pracy

Volvo FL
Hybrid

Renault Trucks
zaprezentowat
petnq game
samochodow
uzytkowych

Uktady
hybrydowe MAN
TGL zaznaczone

na niebiesko
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nia ABA zamontowanym w auto-
busach dalekobieznych Mercedes-
Benz Travego i siostrzanej Setrze S
416 HDH. System ABA ingeruje ak-
tywnie w prace kierowcy i sam roz-
poczyna hamowanie w momencie,
kiedy autokar zbliza sie do pojazdu
wolniej jadacego, a kierowca nie po-
dejmuje zadnych dziatan.

Aktywne i pasywne systemy
wspomagajqce bezpieczenstwo

MAN pokazal pojazdy, w ktorych
mozliwy jest montaz adaptacyjne-
go systemu kontroli predkosci ACC
(Adaptive Cruise Control), regulu-
jacego odleglo$¢ od samochodu po-
przedzajacego. Najnowsza generacja
ACC moze uaktywni¢ uklady ha-
mulcowe pojazdu do 30% ich mak-
symalnej wydajnosci. Najmtodszym
dzieckiem koncernu jest natomiast
system monitoringu pasa ruchu
LGS (Lane Guard System), ktory
§ledzi, czy pojazd utrzymuje sie na
wybranym pasie ruchu i ostrzega
0 niesygnalizowanym zboczeniu
z kursu. Od 2009 r. w ciezarowkach
MAN bedzie natomiast oferowany
asystent zmiany pasa ruchu. Wypo-
sazony w czujniki ultradzwiekowe
system ostrzega kierowce o mozli-
wosci kolizji z rowerzystg lub pie-
szym na skrzyzowaniu.

DAF obok czynnych systemow
bezpieczenstwa zadbatl takze o bez-
pieczny sen kierowcy, wyposazajac
ciezarowki w system Night Lock.
Jest to zamek mechaniczny mon-
towany na S$cianie kabiny. Bolec
z hartowanej stali wsuwa sie w pod-
lokietnik na drzwiach, ktory posia-
da fabrycznie zamontowane wzmoc-
nienia. Uniemozliwia on otwarcie
drzwi ciezarowki nawet przy uzyciu
tomu. Oczywiscie w sytuacjach awa-
ryjnych kierowca moze blyskawicz-
nie opusci¢ kabine zwalniajac, przez
jedno nacisniecie, czerwony guzik.

Prewencyjnie natomiast dziala fir-
ma Volvo, ktora w swoich pojazdach
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oferuje alkomat polgczony z ukla-
dem zaplonowym. Alkomat chroni
przed uruchomieniem pojazdu przez
pijanego kierowce. Jest tylko jedno
male ,ale” — firma zaklada, ze zadna
osoba trzezwa nie dmuchnie w rurke
zamiast pijanego kierowcy.

Polskie akcenty

W Hanowerze nie zabraklo takze
polskich firm produkujacych pojazdy
uzytkowe. Z silng reprezentacja wy-
stapili polscy producenci autobuséw
i minibusow. Prym widédt Solaris,
ktory wyrost na lidera autobusow
miejskich w Polsce, a i na rynku Nie-
mieckim poczyna sobie nienajgorze;.
Na wystawie zaprezentowal zaréwno
Urbino 12 z nowa deskg rozdzielczg
(panel dotykowy zamiast tradycyj-
nych przelgcznikow), jak i wersje 18-
metrowg z napedem hybrydowym.
Nie zabraklo takze modelu Alpino
zbudowanego specjalnie do pokony-
wania waskich, alpejskich tuneli.

Z dobrej strony zaprezentowal
sie takze Solbus z Solca Kujaw-
skiego, ktory pokazal autobus dla
komunikacji lokalnej Solcity SM12
LNG na skroplony gaz ziemny oraz
pojazd przeznaczony do komunika-
¢ji miedzymiastowej Solway 11.

Firma Automet z Sanoka, ktora
specjalizuje si¢ w zabudowach do

przewozow pasazerskich, zademon-
strowala zabudowe 18-miejscowg
na podwoziu Mercedes-Benz Sprin-
ter oraz maly autobus Apollo. Naj-
skromniejsze stoisko, z jednym mi-
nibusem na podwoziu Volkswagena
Craftera, bylo udzialem firmy AMZ
z Kutna.

Czempioni i osobliwosci

Przy okazji wystawy rozdano
takze coroczne nagrody na najlep-
szg ciezarowke, samochod dostaw-
czy 1 autobus/autokar. Tegoroczny-
mi laureatami zostali, w kategorii:
Truck of the Year 2009 — Merce-
des-Benz Actros; Van of the Year —
francusko-wloskie trojaczki: Citroen
Nemo, Peugeot Bipper i Fiat Fiori-
no; Bus of the Year — niskopodwozio-
wy autobus do przewozow lokalnych
— Setra S415 NF.

Na TAA nie zabraklo takze firm
egzotycznych, ciekawych produk-
tow i niekonwencjonalnych rozwia-
zan. Egipski holding MCV wystawit
luksusowy autokar 600 Super High
Deck, ktéry zbudowano na pod-
woziu Mercedes-Benz, z silnikiem
o mocy 360 koni. Jednak najwiek-
szym zaskoczeniem byla premiera
autobusow marki Volkswagen, ktore
w najblizszym czasie mogag podbic¢
europejski rynek autobusowy. Volks-

CIEKAWE

wagen okazal sie jedng z najplod-
nigjszych firm i w szerokiej gamie
produktow zaprezentowat takze pro-
totypowy pickup.

Salonowa premiere mialy takze
ciezarowki chinskiej firmy FAW mo-
dele J6P z napedem 4x2, 6x2 i 6x4
wyposazone w jednostki napedowe
Euro 4 o mocy od 350 do 500 KM.
W segmencie samochodow dostaw-
czych zapanowala moda na pojazdy
4x4: VW Caddy 4Motion, Peugeot
Expert Tepee 4x4.

Duzy aplauz widowni zdobyla
nowatorska naczepa Kogel Pho-
enix M49, ktorej przednig czesé
oraz rame wykonano z wlokien
weglowych, dzieki czemu udalo
sie obnizy¢ mase wiasng do 5 ton
przy zachowaniu wszystkich zalet
tradycyjnej naczepy kurtynowe;.
Kogel pokazal sie takze jako lider
w systemach zabezpieczenia la-
dunku przed niekontrolowanym
przemieszczaniem. Zaproponowat
rozwigzania dla wigkszo$ci przewo-
zonych tadunkow.

Po raz kolejny IAA Commercial
Vehicles okazat sie najwieksza, naj-
lepszg i obfitujgca w najwiecej no-
wosci wystawg skupiajacg branze
pojazdow uzytkowych. I po raz ko-

Najmniejsi mieli

najmniejszy

lejny IAA kaze na siebie czekac az problem z wyborem

dwa lata.

pojazdu
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Jeden z pierwszych
polskich
prywatnych
miedzynarodowych
przewoznikow:
Tadeusz Furmanek
(z prawej)

i Tadeusz Gorosz
zajechali
prywatnym Starem
200 z przyczepq
D-50 Autosana

do Greciji.

Na zdjeciu

w Kawali w grudniu
1987 roku (Tadeusz
Furmanek)

KRONIKA Z2MPD

Kronika - 50 lat

czesc 3

.Blerzcie sprawy
W swoje rece”

Lata 1989-2004

,bierzcie sprawy w swoje rece”
— to slynne zdanie wypowiedziane
przez Lecha Walese obejmujgcego
urzad prezydenta Rzeczypospolitej
Polskiej stalo sie symbolem nowych
czasow takze w gospodarce. Dzigki
Ustawie o dzialalnosci gospodarczej
z 23 grudnia 1988 roku zmienily sie
catkowicie warunki dzialania przed-
sigbiorcow. Tylko w 1989 roku licz-
ba matych i Srednich firm powigk-
szyla sie niemal dwukrotnie, do 860
tys. Kazdy mogt otworzy¢ przedsie-
biorstwo przewozowe. Niepotrzeb-
ne staly sie zezwolenia miejskich
i wojewodzkich Rad Narodowych na
przewozy krajowe. Nawet przewozy
miedzynarodowe mogla wykony-

wac od tej pory kazda firma, takze
nalezagca do osoby fizycznej. Juz
nie trzeba bylo ubiega¢ sie o zgode
Ministra Komunikacji, ktéra uza-
lezniona byla od opinii Pekaesu.
Wystarczylo, ze nowa firma wyku-
pila zezwolenia na przejazdy przez
inne kraje i zabezpieczenia celne
tadunkow oraz pojazdow. Zabezpie-
czeniem karnetu TIR byt weksel na
50 tys. dolarow. Wlasne firmy za-
kladali pracownicy Pekaesu, PKS,
innych firm transportu drogowego
oraz osoby spoza branzy. Kupowa-
no najréznorodniejsze, zazwyczaj
uzywane samochody. Tymi czesto
zdezelowanymi cigzarowkami inte-
resowaly sie niemiecka i austriacka

Robert Przybylski
Rzeczpospolita

policja. Najczesciej juz po pobieznej
kontroli nakazywaly holowanie sa-
mochodu do najblizszego warsztatu
na natychmiastowy remont.

Przejscia graniczne, na ktorych
dotychczas rzadko odprawiano cie-
zarowki, juz w 1991 roku zostaly
zapchane samochodami. Po znik-
nieciu zelaznej kurtyny powsta-
ta papierowa — cigzaréwki tracily
bardzo duzo czasu na przejsciach
granicznych, a kilkudniowe kolejki
nie byly rzadkoscig. Podczas swo-
jego ostatniego wystgpienia na fo-
rum IRU, w listopadzie 1991 roku,
sekretarz generalny ZMPD Lech
Tarwid wskazal, ze miedzy Polska
a Niemcami sg zaledwie trzy przej-
$cia drogowe uprawnione do odpra-
wy ruchu miedzynarodowego i ape-
lowat do politykow o szybka zmiane
tego stanu rzeczy.

Kolejnym problemem byty zezwo-
lenia zagraniczne na wykonywanie
miedzynarodowego transportu dro-
gowego. Ministerstwo Komunikacji
kazdego roku ustalalo podczas roz-
mow dwustronnych liczbe zezwolen
na kolejny rok, ale szybki wzrost
liczby polskich przewoznikéw po-
wodowal, ze zezwolen nieustannie
brakowalo — w pierwszej polowie
1991 roku pokrycie miala zaledwie
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potowa wnioskéw. Nie starczalo
tranzytowych zezwolen francuskich,
austriackich, waskim gardlem byly
Wegry i Czechy. Najwazniejszym
krajem dla polskich przewoznikow
pozostawaly Niemcy, ktore dawaly
Polsce 100 tys. zezwolen rocznie.
Wiladze ZMPD zauwazyly, ze ze
wzgledu na ograniczong podaz ze-
zwolen, powinna by¢ limitowana
liczba samochodow transportu mie-
dzynarodowego. dJezeli zestawow
bedzie zbyt duzo, nikt nie zarobi,
a wszyscy zbankrutuja. Po dziesie-
ciogodzinnej dyskusji przedstawi-
cieli transportowcow z ministrem
Morawskim rzad wprowadzit 18 500
koncesji na wszystkie kraje Swiata.
Pod naciskiem przewoznikow Mi-
nisterstwo Transportu i Gospodar-
ki Morskiej, powstale z polagczenia
Ministerstw Komunikacji, Zeglugi
i Lacznosci, wprowadzitlo koncesje
na tzw. kraje latwo dostepne (np.
Litwa, Lotwa) i z czasem wyda-
no ich tacznie ok. 25 tys. Koncesje
na wszystkie kraje pojawily sie we
wprowadzonej Ustawie o warun-
kach wykonywania miedzynarodo-
wego transportu drogowego z 26 lip-
ca 1991 roku. Az do 2000 roku mniej
wiecej 25 tys. cigzardwek pracowalo
w transporcie miedzynarodowym —

KRONIKA Z2MPD

byto to i tak 10 razy wiecej niz w la-
tach osiemdziesigtych.

Nowe, prywatne firmy chcialy
zapisywac sie do ZMPD, aby méc
korzysta¢ z karnetow TIR, jednak
zarzad Zrzeszenia bat sie nierzetel-
nych przedsigbiorstw i niechetnie
przyjmowal nowych przewoznikow.
Natomiast Ministerstwo Transpor-
tu chcialo odzyska¢ kontrole nad
wydawaniem zezwolen na przejaz-
dy miedzynarodowe, ktore w coraz
wiekszym stopniu stawaly sie wa-
skim gardlem przewozow. Zarzg-
dzeniem z 20 grudnia 1991 roku Mi-
nisterstwo stworzyto Biuro Obstugi
Transportu ~ Miedzynarodowego.
Przejeto ono od ZMPD dystrybucje
zezwolen i zajelo sie takze organi-
zacjg procesu nadawania koncesji.
Jednoczesnie Ministerstwo Trans-
portu podniosto oplate za zezwole-
nie z 200 tys. zt do 1,2 mln z}, co
wywolalo protesty calej branzy.
Z inicjatywy ZMPD zawigzal sie ko-
mitet protestacyjny przewoznikow,
w sklad ktorego wchodzili Krzysz-
tof Gutowski, Tadeusz Kucharski,
Wojciech Sienicki, Janusz Skibinski
iZbigniew Winiarek. Przewodnicza-
cym Komitetu zostal Wojciech Sie-
nicki. Wystosowano protestacyjne
pisma i podjeto rozmowy z Depar-

tamentem Transportu Drogowego
Ministerstwa Transportu, ktorego
dyrektorem zostal w tamtym cza-
sie Grzegorz Ociesa, byly dziatacz
ZMPD
nieformalnie popieralo protest, ze

solidarnoSciowej opozycji.
strajkami w Gdansku, Lodzi, Olsz-
tynie, Warszawie, ktorego kulmi-
nacyjnym punktem byl przejazd
siedmiu zestawow spod siedziby
Ministerstwa Transportu przez cen-
trum Warszawy.

Wspélny protest byt dobrag oka-
zja do wzajemnego poznania sie
roznych Srodowisk przewoznikow
i konsolidacji branzy, co zaowocowa-
Yo goracymi dyskusjami podczas wy-
borow do wiadz ZMPD, ktore odbyty
sie 17 stycznia 1992 roku. — W cza-
sie wyboréow Krzysztof Gutowski,
Piotr Wojaczek, Jozef Strozyk i ja
wyglosiliémy plomienne przemo-
wienia, a Wojciech Sienicki zrefero-
wal poczynania Komitetu Protesta-
cyjnego — wspominal prowadzacy
to spotkanie Edmund Kuc. Te wy-
stapienia tak spodobaly sie trzystu
zgromadzonym przewoznikom, ze
wybrali moweow do nowych wiadz.
Zmieniony w 1989 roku statut Zrze-
szenia przewidywal wybor siedmiu
0s0b do powiekszonego Zarzadu i je-
denastu osob do Rady Zrzeszenia.

Komisja
autobusowa IRU
w Wieliczce, 1995
(Edmund Kuc)
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Dwudziesty
piaty Swiatowy
Kongres IRU

w Budapeszcie,
1996. Od lewe;j:
E. Kuc,

R. Buksinski,
K. Gutowski
(Edmund Kuc)

KRONIKA Z2MPD

Zarzad ukonstytuowal sie nastepu-
jaco: prezesem zostal Krzysztof Gu-
towski, wiceprezesem Mieczystaw
Gutkowski, skarbnikiem Wojciech
Sienicki, sekretarzem generalnym
Roman Buksinski, a cztonkami Ka-
zimierz Hajdarowicz, Edmund Kuc i
Piotr Wojaczek. W potowie kadencji
Krzysztof Gutowski zrezygnowat ze
stanowiska prezesa i zastapit go Ed-
mund Kuc, jednakze Gutowski pozo-
stal cztonkiem zarzadu Zrzeszenia.
Do Rady zostali wybrani: Wtady-
staw Andrzejewski, Antoni Czapla,
Robert Kearney, Janusz Lawniko-
wicz, Aleksander Reisch (wiceprze-
wodniczacy), Jozef Smuga, dJozef
Strozyk (przewodniczacy), Andrzej
Turski, Andrzej Wargin, Tadeusz
Wilk i Zbigniew Wojtkowiak. Do Ko-
misji Rewizyjnej wybrano: Marka
Kaniewskiego, Andrzeja Borczyn-
skiego i Aleksandra Malinowskie-
go. — Owezesny sekretarz generalny,
Lech Tarwid, znal wszystko w szcze-
gotach, ale przeszedt na emeryture.

Nowym zostal Roman Buksinski
(dotychczasowy dyrektor Biura
ZMPD), ktory nie byt tak dobrze
znany na forum europejskim jak
poprzednik, bo na spotkania IRU
zazwyczaj jezdzit Tarwid. Stanowi-
sko dyrektora biura objgt Chrystian
Wojcik — dotychczasowy kierownik
Departamentu TIR. Mimo tych
zmian trzeba bylo szybko rozwig-
zywaé pojawiajgce si¢ problemy —
tlumaczyl Kuc. Najpowazniejszym
byta tzw. afera cukrowa. Hiszpanscy
1 portugalscy przemytnicy kupowa-
li cukier, masto i mleko w proszku
w Polsce i za dobre stawki wynajmo-
wali polskich przewoznikow, ktorzy
w swojej naiwnosci brali atrakcyjne
oferty za dobrg monete. Na miejscu
towar odbieral przebrany za celnika
przestepca i wkrotee hiszpanskie i
portugalskie urzedy celne oprote-
stowaly karnety TIR, zadajac za-
platy zaleglych cel za wwieziony na
ich obszar celny cukier. Gwarantem
karnetow TIR byta w Polsce Warta,

ktora wymowila Zrzeszeniu umowe
ubezpieczeniowa. Tymczasem bez
krajowego gwaranta ubezpiecze-
niowego ZMPD nie mogto wydawac
karnetow TIR. Zrzeszenie szukalo
towarzystwa  ubezpieczeniowego,
ktore chcialoby ubezpieczy¢ wyda-
wane w Polsce karnety TIR i do-
piero po trzech miesigcach zawarlto
umowe z BTUIR Heros. — Nie mieli-
$§my pojecia, na jakg sume ubezpie-
czy¢ nasze karnety i podpisaliSmy
umowe na 5 mln dolaréw, ale szybko
okazalo sie, ze to zbyt mato. Przez
kolejne trzy tygodnie istnialo zagro-
zenie, ze zostaniemy bez karnetow
TIR, jednak ostatecznie po wielodo-
bowym maratonie negocjacji zmieni-
liSmy sume gwarancyjng na 10 mln
dolaréw — wspominat Edmund Kuc.

Nowy zarzad zliberalizowal zasa-
dy przyjmowania do Zrzeszenia no-
wych czlonkow, dlatego ich liczba za-
czela szybko rosngc, szczegolnie po
uregulowaniu kwestii ubezpieczenia
karnetow. Pod koniec 1990 roku do
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ZMPD nalezato 120 firm, dwanascie
miesiecy pozniej 410, a w kolejnym
roku bylo 576 czlonkow.

Nowa rzeczywistos¢:
prywatni przewoznicy

Jednymi z pierwszych prywat-
nych przewoznikéw, ktorzy w 1987
roku otrzymali zgode na wykonywa-
nie miedzynarodowego transportu
drogowego, byli Tadeusz Furmanek
oraz Andrzej Wachowski, wlasci-
ciel firmy Hagaoka. — Za zarobione
w Niemczech pienigdze kupilem
uzywanego Bussinga i wozilem nim
paczki z Niemiec do Polski, a z Pol-
ski meble na Sycylie. Jezdzitem bez
przyczepy, ale stawki byly tak wyso-
kie, ze ten staruszek zarobit w 1989
roku na 5 uzywanych Mercedesow
— wspominal Wachowski. Furma-
nek w grudniu 1987 roku wyjechat
Starem 200 z przyczepa do Grecji. —
Bylem pierwszym prywatnym prze-
woznikiem na przejsciu w Przemy-
§lu i celnicy kazali mi wypehiac po
kilka razy formularze, bo nie mogli
uwierzy¢, ze przejezdzam prywatng
ciezarowka — mowit Furmanek.

KRONIKA Z2MPD

Dzigki ustawie Rakowskiego wy-
rastajace jak grzyby po deszczu pry-
watne firmy przewozowe dzialaty
w nieskrepowany sposob do momen-
tu pojawienia sie ustawy o wykony-
waniu miedzynarodowego transportu
drogowego z 1991 roku, ktéra wpro-
wadzajac koncesje, utrudnita dostep
do zawodu przewoznika. O konce-
sjie wydawanag przez Ministerstwo
Transportu i Gospodarki Morskiej
mogh ubiegac sie podmiot, ktory:
=mial co najmniej 3-letnig, udoku-
mentowang praktyke w przewo-
zach krajowych lub roczng w mie-
dzynarodowych,

=nie byl karany w ostatnich trzech
latach za przestepstwa przeciw
bezpieczenstwu w ruchu lgdowym
lub przeciw mieniu,

= stale posiadal na rachunku banko-
wym 3000 ECU na pojazd lub 150
ECU na jedna tone tadunku,

= dysponowal pojazdem dopuszczo-
nym do ruchu drogowego.

Dzialalno$¢ mlodych, prywat-
nych firm przewozowych zalezala
od Zrzeszenia, ktore rozdzielalo de-

ficytowe zezwolenia. Aby zapewnié
nowym przedsiebiorstwom szanse
rozwoju, z dniem 1 stycznia 1989
roku Ministerstwo
Zeglugi i Lacznosci przystapito do
bezposredniej dystrybucji zezwolen,

Transportu,

zapewniajac okolo jednej trzeciej
puli zezwolen dla firm niebedgcych
cztonkami ZMPD. Z kolei Zrzeszeniu
brakowalo zezwolen i domagalo sie
zwiekszenia puli dla swoich czton-
kow. Nie chcialo tez, aby wydawano
zezwolenia firmom posiadajacym
mniej niz 10 ciezarowek. — Mali,
prywatni przewoznicy zmuszeni
zostali w ten sposob do wspdtpracy
z zagranicznymi, gtdwnie niemiec-
kimi spedycjami, ktore zapewnialy
przewoznikom karnety TIR albo
dokumenty T1 czy T2 — wspomina
jeden z przewoznikow, Jan Buczek,
obecnie prezes ZMPD. Ministerstwo
Transportu nalegalo na Zrzeszenie,
aby umozliwito dostep do karnetow
TIR przewoznikom prywatnym.
Stosunki miedzy prywatnymi prze-
woznikami a ZMPD zmienily sie po
wyborach w 1992 roku. Prywatni
przewoznicy zaczeli powotywac lo-

Zarzad ZMPD,
1999. Od lewej:
Wojciech Sienicki,
Janusz tacny,
Kazimierz
Bfazejczyk,
Roman Buskinski,
Jan Buczek,
Zbigniew
Swierdzewski,
Tadeusz Kociuk
(Edmund Kuc)
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Konferencja IRU
Wschéd-Zachéd,
Helsinki 1999.
Przemawia
przedstawiciel
ZMPD,

A. Jezierski
(Andrzej Jezierski)

KRONIKA Z2MPD

kalne stowarzyszenia przewozni-
kéw miedzynarodowych, ktore w la-
tach 1990-1993 powstawaly w calej
Polsce. Podczas jednego ze spotkan
ministra transportu Bogustawa Li-
beradzkiegoz przewoznikami, Srodo-
wisko przewoznikow bylo reprezen-
towane przez 11 organizacji, w tym
ZMPD. — Minister podziekowal za
mozliwos¢ konsultacji i zakonczyt
posiedzenie bez przedstawienia
swojego stanowiska wobec bardzo
rozbieznych postaw przedstawicieli
srodowiska. Zmusito to lokalne Sto-
warzyszenia, ktore nie czuly sie wy-
starczajaco reprezentowane przez
ZMPD, do powotania na przetomie
1992 i 1993 roku Krajowej Rady
Przewoznikéw Drogowych. — Rada
stala sie forum dyskusyjnym, gdzie
kazdorazowo przed waznym spo-
tkaniem dochodziliSmy do wspdlnej
decyzji — wspomina Buczek. Zalo-
zycielami KRPD byli m.in. Dariusz
Bobnis, Leon Kaczmarek i Jan Bu-
czek. KRPD i ZMPD wypracowaly
z Ministerstwem Transportu nowe,
dostosowane do owczesnej rzeczy-
wisto$ci zasady przydziatu koncesji
i dystrybucji przez BOTM zezwolen
zagranicznych.

Pracy w BOTM szybko przyby-
walo, bo zaledwie dwa lata po po-
wolaniu Biura, w transporcie mie-

wykorzystywano
ok. 21 tys. pojazdow silnikowych:

dzynarodowym

od malych, 6-tonowych ciezarowek
do przewozow ekspresowych, po au-
tobusy i 40-tonowe zestawy.

ZMPD mialo mocng pozycje na
arenie miedzynarodowej. W paz-
dzierniku 1990 roku, podczas swojej
pierwszej bytnosci na posiedzeniu
Sekgji III, Roman Buksinski zostal
wybrany na stanowisko wicepreze-
sa tej sekcji w kadencji 1991-1992,
a po mianowaniu Sekretarzem Ge-
neralnym Zrzeszenia w lutym 1992
roku, zostal czlonkiem Prezydium
Unii (kadencja od 1993 roku), kto-
rym byt do 1999 roku, czyli do kon-
ca swojej pracy w ZMPD. Buksinski
nalezal takze do Komisji Statutowej
IRU, ktora przygotowala nowy sta-
tut tej organizacji, obowigzujacy od
1997 roku.

Komisja Statutowa, powolana
przez wladze Zrzeszenia i obraduja-
ca pod kierownictwem wiceprzewod-
niczacego Rady Aleksandra Reischa,
przygotowala nowy projekt statutu,
ktory przyjeli czlonkowie ZMPD.
Organ nadzoru zakwestionowat go,
jednak z powodu wad formalnych
nigdy nie zostal zarejestrowany.
Jedyng zmiang, ktorg udalo sie
przeforsowaé, bylo wprowadzenie
drugiego terminu na Zgromadze-

niach Czlonkéw ZMPD. Umozliwi-
to to niezaklocone funkcjonowanie
Zrzeszenia, poniewaz ze wzgledu
na gwaltowny przyrost liczby czton-
kow, zebranie 2/3 wszystkich na
Zgromadzeniach ZMPD stalo sie
praktycznie niemozliwe.

Czas reglamentacji

Gdy prywatne firmy transpor-
towe okrzepty, wspodlne problemy
dotyczagce m.in. braku zezwolen
i nowych regulacji prawnych sprzy-
jaty wspotdziataniu ZMPD i KRPD.
Woazrastala liczba stowarzyszen re-
gionalnych. ZMPD, ktore w polowie
1994 roku miato 1735 czlonkow,
podejmowato z nimi coraz szersza
wspotprace. Nagly przyrost liczby
cztonkow mozna wyttumaczyé ko-
niecznoscig stosowania karnetow
TIR, a taki warunek stawiali spe-
dytorzy.

W polowie czerweca 1995 roku od-
byly si¢ wybory do ZMPD i ukonsty-
tuowal sie nowy Zarzad. Prezesem
zostal Edmund Kue, wiceprezesem
Jozef Strozyk, skarbnikiem Woj-
ciech Sienicki, sekretarzem general-
nym Roman Buksinski, a czlonka-
mi Kazimierz Hajdarowicz, Robert
Kearney i Piotr Wojaczek. Do Rady
zostali wybrani: Jan Krzesniak,
Jerzy Sawicki, Tadeusz Wilk, Hu-
bert Bronk, Zbigniew Wojtkowiak,
Ryszard Wowk, Jozef Smuga, Piotr
Kopczynski, Janusz Machnikowski,
Rafal Olszewski i Jan Buczek. Do
Komisji Rewizyjnej wybrano: Bar-
bare Sobczuk, Krzysztofa Gutow-
skiego i Andrzeja Borczynskiego.

Poprawita sie wspolpraca Zrze-
szenia z organami panstwa. Repre-
zentanci Zrzeszenia, podobnie jak
Rady, uczestniczyli w dyskusjach
nad projektami aktow prawnych,
mieli zatem wplyw na powstawa-
nie nowego prawa i ksztaltowanie
polityki transportowej panstwa.
Przedstawiciele ZMPD byli w skla-
dzie delegacji rzadowych na posie-
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dzeniach Komisji Bilateralnych ds.
miedzynarodowego transportu dro-
gowego oraz organizacji miedzyna-
rodowych, przede wszystkim EKG
ONZ i Unii Europejskiej. MTiGM
zaprosito przedstawicieli Zrzesze-
nia i Krajowej Rady Przewoznikow
Drogowych do stalego uczestnictwa
w posiedzeniach Komisji Doradczej
przy Ministerstwie Transportu do
spraw polityki koncesjonowania
i zasad wydawania zezwolen zagra-
nicznych na miedzynarodowe prze-
wozy drogowe. Na biezaco wymie-
niano informacje pomiedzy ZMPD,
Ministerstwem i BOTM.

ZMPD uczestniczylo w przygo-
towaniu w 1997 roku nowelizacji
Ustawy o warunkach wykonywa-
nia miedzynarodowego transportu
drogowego. Najwazniejsza zmiana
dotyczyta wprowadzenia mozliwo-
sci przekazywania pomiedzy fir-
mami pojedynczych koncesji wraz
ze sprzedawanym pojazdem, ktore
nastepnie byly przepisywane na ich
nabywce w drodze decyzji admini-
stracyjnej. W ten sposob panstwo
umozliwito rozwoj wielu firmom
transportowym. Przed nowelizacja,
w zwigzku z obowigzujacym limi-
tem koncesji na miedzynarodowy
transport drogowy, firmy mogly roz-
wijac sie jedynie przez przejmowa-
nie calej dziatalnosci transportowej
innych, najczesciej bankrutujacych
przedsigbiorstw lub oczekiwac po
kilka lat w dtugiej kolejce na wyda-
nie nowych koncesji.

Nieustannie powigkszal sie na-
lezacy do polskich przewoznikow
miedzynarodowych park samocho-
dowy i zmieniala jego struktura, co
bylo m.in. wynikiem powigkszania
puli zezwolen. Czas przejazdu przez
granice stawal sie¢ coraz wigkszym
problemem, powazniejszym nawet
niz zdobycie zezwolenia. Ulatwienia
w dystrybucji zezwolen byly wyni-
kiem liberalizacji rynku przewozo-
wego w Europie. Juz w 1968 roku
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tytutem proby Europejska Konfe-
rencja Ministrow Transportu przy-
gotowala 800 miedzynarodowych
zezwolen, a 1 stycznia 1974 roku
rozpoczeto regularng ich dystrybu-
¢je. Dzielono je wedlug udziatu kaz-
dego panstwa w miedzynarodowym
handlu. W 1985 wydano ich 11 535.

W tym samym roku UE podje-
ta decyzje o liberalizacji rynku od
1 stycznia 1993 roku. Od tej daty
kryteria iloSciowe w dostepie do za-
wodu zastgpiono jakosciowymi. Te
same zasady mialy dotyczy¢ takze
krajow zamierzajgcych przysta-
pi¢ do Unii Europejskiej. W maju
1993 roku Ministrowie Transportu
panstw Europy Zachodniej postano-
wili utatwi¢ przewoznikom z krajow
kandydujacych do UE wejscie do
wspolnego rynku i powigkszy¢ pule
zezwolen dla krajow bylej RWPG
0 245 procent, podnoszac ja co rok o
50 procent dla ekologicznych samo-
chodow. Polscy przewoznicy szybko
skorzystali z takiej szansy i mo-
dernizowali swoje floty, kupujgc
nowe, mniej szkodzace $rodowisku
samochody. Ich udzial w calym par-
ku samochodéw do przewozéw mie-
dzynarodowych powiekszy! sie z 26
procent w 1997 roku do 64 procent
piec lat poznie;j.

Unia liberalizowata swdj rynek,

wiec w Polsce prawo i dzialanie
administracji panstwowej musia-
to zosta¢ dopasowane do standar-
déw unijnych. Czlonkowie Zarzadu
Zrzeszenia brali udzial w pracach
nad zmiang prawa celnego, uspraw-
nieniem pracy przej$¢ granicznych
i ochrony $rodowiska. W 1997 roku
uzyskali zapewnienie, ze od polowy
1998 roku pojawi sie zapisana usta-
wowo zasada wzajemnosci w zwro-
tach podatku VAT z RFN. Porzad-
kowano podstawy prawne dotyczace
czasu pracy kierowcow. Aby popra-
wi¢ konkurencyjnosé¢ polskich firm,
na wniosek Zrzeszenia od 1997
roku mozna byto zatrudniac kierow-
cow nie tylko na podstawie umowy
o0 prace, ale tez na podstawie innych
umow cywilno-prawnych.

Mimo protestow ZMPD, Mini-
sterstwo Transportu i Gospodarki
Morskiej wprowadzilo w grudniu
1997 roku optaty drogowe dla pol-
skich i zagranicznych przewozni-
kow wykonujgcych przewozy mie-
dzynarodowe. W odpowiedzi Rosja,
Biatorus i Wegry oblozyly polskich
przewoznikow wysokimi optatami
drogowymi, a wiele krajow wpro-
wadzito dla polskich przewoznikow
utrudnienia w dostepie do dodatko-
wych zezwolen. Pod grozbg prote-
stow polskich firm transportowych,

Autoworld

2000. Od leweij:

J. Buczek,
sekretarz
generalny

ZMPD i J. Lacny
prezydent ZMPD

(IRU)
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Podpisanie

porozumienia

pomiedzy

IRUiZMPD
0 wspotpracy
przy szkoleniu
przewoznikow.

M. Marmy,
sekretarz

generalny IRU

i J. Buczek,
sekretarz

generalny ZMPD.
Genewa, 2001
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ktore gotowe byly nawet blokowac
drogi, ministerstwo obnizylo opla-
ty o polowe oraz uelastycznilo sys-
tem ich pobierania, wprowadzajac
optaty tygodniowe i dobowe, a czas
ich posiadania ograniczylo tylko do
poruszania si¢ po drogach (postoj
w kolejce na granicy nie wymagat
optaty drogowej). Liberalizacja pol-
skiego podejécia przyniosta oczeki-
wane skutki, bo Bialoru$ zmniej-
szyta optaty drogowe o polowe.
Rozwinely sie przewozy autobu-
sowe, w tym liniowe. Pierwsze le-
galnie dzialajace linie autobusowe
uruchomit w 1990 roku Pekaes Bus.
Przedsiebiorstwo znalazlo zagra-
nicznych partneréow i na prowadze-
nie linii uzyskalo zgode Ministerstw
Komunikacji tych krajow, przez
ktore jezdzity autobusy. Pierwsze
regularne kursy polgczyly m.in. Ka-
towice z Kolonig i Monachium oraz
Warszawe z Rzymem. Popyt byl tak
duzy, ze juz po kilku latach przed-
sigbiorstwa autobusowe stworzyly
stale polgczenia pomiedzy Europg
Zachodnia, a nawet $redniej wiel-
kosci polskimi miastami. Dla przy-
kladu tylko z Olsztyna do Niemiec
byto pie¢ kurséw tygodniowo, a do
Paryza cztery. Alaksander Reisch z
PKS Olsztyn wspominal, ze w tym
okresie dominowaly przejazdy do ro-

dzin, a wycieczki turystyczne kiero-
waly sie glownie do Rzymu, rzadziej
do Frangji i Hiszpanii. W 1997 roku
autokary kursowaly na 172 liniach
o lacznej dtugosei 256,7 tys. km.

Kryzys TIR
Upadek
nego i powstanie nowych panstw

systemu socjalistycz-

zwigkszylo zapotrzebowanie na

miedzynarodowe przewozy, ale
wykorzystane zostalo takze przez
podziemie gospodarcze, szczegoblnie
rozro$niete w panstwach dawnego
ZSRR. W pierwszej potowie lat dzie-
wiecdziesigtych do genewskiej cen-
trali IRU splywalo codziennie 600-
700 notyfikacji urzedow celnych
o niezamknietych karnetach TIR.
Oznaczalo to, ze towar nie trafit do
odbiorcy i nie zaplacono za niego
cla i podatkéw. Informacje o nieza-
mknieciu karnetu docieraly do IRU
pozno, czasami po niemal dwoch
latach od momentu zdarzenia, gdy
nie bylo sposobu na schwytanie zlo-
dziei. ZMPD, ktorego sekretarz ge-
neralny Roman Buksinski od 1991
roku zasiadat we wtadzach IRU, $ci-
§le wspotpracowalo z Unig. Koniecz-
ne byly jednak powazne zmiany
organizacyjne w samym systemie
TIR. Poniewaz administracje celne
niektorych nowych panstw byty nie-

chetne do wspotpracy z IRU, Unia
postanowila zatrudni¢ do dodatko-
wej kontroli obiegu karnetow TIR
szwajcarskg firme SGS. Jednak
mala ilos¢ placowek szczegolnie
na Wschodzie powodowala, ze np.
transporty do Rosji musialyby prze-
jezdzac przez jedyne biuro w Mo-
skwie, czynigc przewoz do innych
miejscowosci nieoptacalnym. Takie
rozwigzanie bylo bardzo niewy-
godne szczegolnie dla tych panstw,
ktorych przewoznicy specjalizowali
sie w obstudze kierunku wschodnie-
go. Postawa przedstawicieli ZMPD
przyczynita sie do zarzucenia ko-
operacji z SGS. W 1995 roku IRU
podjeto decyzje o elektronicznym
obiegu informacji nazwanym Safe-
TIR. ZMPD udostepnito ten system
Glownemu Urzedowi Cel juz w 1997
roku. W ramach zorganizowane-
go przez IRU i EKG ONZ elektro-
nicznego systemu kontroli odpraw
celnych Zrzeszenie wyposazylo 60
urzedow celnych w komputery i tgcz-
nos$¢ internetowg. ZMPD otrzymy-
walo codziennie od urzedéw celnych
dane o karnetach TIR zwolnionych
w Polsce i przekazywalo informacje
do banku danych w Genewie. Dzie-
ki temu systemowi wykryto wiele
nieprawidlowosci, w tym falszywe
karnety. Juz 1997 roku przemyt
zahamowano, chociaz pojawialy sie
jeszcze pojedyncze przypadki kon-
trabandy. Zrzeszenie rygorystycznie
kontrolowato wydawanie karnetow,
rozliczalo zdawanie starych i zgdalo
odpowiednich gwarancji.

Te dzialania przyniosty wymier-
ne korzysci przewoznikom, bo dzigki
nieustepliwym negocjacjom ZMPD
z ubezpieczycielem udalo sig obnizy¢
wysokosc skladki ubezpieczeniowe;.
Cena karnetu ulegla znacznemu
obnizeniu, osiagajac poziom chyba
najnizszy na S$wiecie. Zrzeszenie
likwidowalo sprawy sporne z BGL
i AIST oraz bronito polskich prze-
woznikow przed niemieckimi sgda-




mi finansowymi, zmuszajac stuzby
celne i skarbowe UE do poszukiwa-
nia rzeczywistych sprawcow prze-
mytu. Od tej pory zaden polski
przewoznik nie zaptacit niemieckiej
administracji celnej cet i podatkow
wyniklych z nieuczciwych praktyk
spedytorow. Niemiecki adwokat dr
Pawel Galuszka, prowadzacy spra-
wy polskich przewoznikow i wspol-
pracujacy z ZMPD, uzyskal przed
niemieckim sgdem precedensowy
wyrok, dzieki czemu udowodnio-
no, ze dotychczas stosowana wobec
polskich przewoznikow procedura
byla wadliwa. Ogolem polscy prze-
woznicy mieli 799 spraw spornych,
a suma naleznosci z tego tytulu
wynosita 35 min dolarow. Z kolei
z ASMAP i LINAVA wyjasniano
sprawy sporne i sposob kontroli cel-
nikéw oraz pracy przej$¢ granicz-
nych. Niepokoitl jednak staly wzrost
kontrabandy w Europie Wschod-
niej, a przede wszystkim w Rosji.
Delegacja Zrzeszenia wielokrotnie
prowadzila rozmowy z Glownym
Komitetem Celnym w Rosji w spra-
wie skandalicznych odpraw celnych
w tym kraju, zajmowaniu pojazdow,
falszywych pieczeci i zgdan zaplaty.
W wyniku rozmow wyjasniono ok.
30 procent spraw spornych. Wspol-
nie z Ambasada Polska w Rosji
wypracowano strategie obrony pol-
skich przewoznikow.

Bronige sie przed egzekucja pol-
skich urzedow celnych, Zrzeszenie
wygralto przed NSA 74 sprawy spor-
ne, a dwie przegralo. Zarzad ZMPD,
we wspolpracy z IRU, kontynuowat
zaskarzanie do NSA wszelkich wa-
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ten krok z czystym sumieniem, bo
w 1998 roku audytorzy KPMG wy-
soko ocenili kompetencje pracowni-
kow, procedury i poziom zabezpie-
czen stosowane przez Zrzeszenie.
Kontrole wszystkich zrzeszen wyda-
jacych karnety TIR przeprowadzila
firma KPMG na zlecenie IRU, aby
zwalczy¢ naduzycia celne w calym
systemie TIR.

Co najmniej réwnie dobre za-
bezpieczenia serwerow i przesylu
danych zastosowano w nowym,
przestronnym biurze ZMPD. Jego
zakup byl konieczny z powodu wzro-
stu liczby czlonkéw i nawalu pracy.
ZMPD od lat piecdziesigtych dziala-
to w kilku pokojach w budynku przy
ul. Grojeckiej 17, gdzie wczesniej
miescilo sie takze Zjednoczenie PKS.
Na powierzchni 143 m kw. pracowa-
ly na poczatku lat dziewiecdziesig-
tych 22 osoby. W tym malym biurze
wygospodarowano nawet poczekal-
nie. Gdy w drugiej polowie lat dzie-
wiecdziesigtych, w zwigzku z roz-
budowg systemu TIR, zatrudnienie
wzrosto do 35 0sob, w pokojach zro-
bitlo sie bardzo ciasno. — Pomimo
poszerzania biura klienci ttoczyli sie
na korytarzu i klatce schodowej —
wspominata kierownik dzialu w de-
partamencie administracyjno-czton-
kowskim Ewa Szymocha.

Na przetomie 1998 i 1999 roku

Zrzeszenie  przeprowadzilo  sie
do nowego, przestronnego biura
w Al. Jana Pawla II 78, o powierzch-
ni ponad 2400 m kw. W przeciwien-
stwie do poprzedniego lokalu, jest
jego wiascicielem. Od 1999 roku
przewoznicy mogg bez $cisku i tloku
m.in. zaopatrzyc¢ sie w karnety TIR,
ubezpieczenia oraz wzig¢ udzial

w szkoleniach.

Przezwyciezone bariery rozwoju
Dokonywane w latach dziewiec-
dziesigtych naduzycia celne w Rosji
wyszly na swiatlo dzienne nie po
roku, jak przewidujg przepisy kon-
wencji TIR, ale po szesciu latach,
a taki limit czasowy na wyjasnienie
spraw spornych dawaly przepisy
rosyjskie. Nagle rosyjskie wladze
celne zaczely zajmowac polskie cie-
zarowki. Sytuacja stala sie bardzo
nerwowa podczas Zgromadzenia
Ogolnego Czlonkow ZMPD w 1998
roku. — Nad czlonkami ZMPD ze-
branymi w Sali Kongresowej nikt
nie mogt zapanowac i zgromadze-
nie zostalo zerwane — wspominal
Aleksander Reisch. Podczas ko-
lejnego zebrania, w wyborach do
wladz Zrzeszenia weszlo pieciu no-
wych czlonkéw na siedem miejsc
zarzagdu. Nowe wladze skladaly

Dwudziesty 6smy
Swiatowy Kongres
IRU w Bukareszcie
(Rumunia), 2002.

dliwych decyzji polskiej administra-
¢ji celnej. Jednoczesnie Zrzeszenie

zglosilo wszelkie roszczenia do

poolu ubezpieczycieli w Genewie, 0Od lewej:

co spowodowalo, ze zobowigzania M. Marmy,
ZMPD staly sie przedmiotem spo- sekdretarz

j . generalny IRU
row toczonych przed Miedzynaro- i J. tacny,
dowym Trybunalem Arbitrazowym prezydent ZMPD
w Paryzu. Zrzeszenie moglo uczynic (IRU)
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Jesienne
posiedzenie IRU,
2003. Od jewej:

F. Pacifico,
wiceprezydent
IRU, P. Laermans,
prezydent IRU, M.
Marmy, sekretarz
generalny IRU,

J. Lacny, wice-
prezydent IRU
(IRU)
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sie w wiekszosci z reprezentantéw
przewoznikéw prywatnych. 21 maja
1999 roku ukonstytuowat si¢ nowy
zarzad, w ktorym prezesem zostal
Janusz Lacny, wiceprezesem Tade-
usz Kociuk, skarbnikiem Wojciech
Sienicki, sekretarzem generalnym
kierujacym biurem ZMPD Jan
Buczek, czlonkami za$§ Kazimierz
Blazejczyk, Roman Buksinski i Zbi-
gniew Swierdzewski. W Radzie za-
siedli: Aleksander Reisch (przewod-
niczacy), Piotr Kopezynski, Andrzej
Majewski, Zdzistaw Kordel, Marian
Kempa, Andrzej Lenkiewicz, Fran-
ciszek Rekowski, Marek Eron (wi-
ceprzewodniczacy), Jan Ksigzek,
Andrzej Hendel i Roman Sierhe;.
Do Komisji Rewizyjnej wybrano:
Joanne Galach, Krzysztofa Gutow-
skiego i Barbare Sobczuk.
Rozpoczela sie intensywna praca
nad rozwinieciem zakresu dzialania
ZMPD. Nowy, obszerny lokal pozwo-
lit na reorganizacje biura, w ktorym
utworzono cztery departamenty:

TIR, transportu, administracyjno
— czlonkowski i finansowo — ksiego-
wy. Nowy zarzad postawil sobie za
cel wypromowanie ZMPD na arenie
krajowej i miedzynarodowej. W cia-
gu pottora roku Zrzeszenie polep-
szylo wspolprace z Ministerstwem
Transportu i Parlamentem. — Na
walnych zgromadzeniach gosciliSmy
wiceministrow i cztonkow sejmowej
komisji transportu - informowal
Janusz Lacny.

Do ZMPD zaczely wstepowac
takze stowarzyszenia regionalne,
ktorych prezesi stanowili duzg gru-
pe we wiadzach ZMPD. Wkrotce
az 26 stowarzyszen regionalnych
zostalo czlonkami Zrzeszenia. Od
tamtego czasu w ZMPD reprezen-
towane sg Srodowiska transporto-
we ze wszystkich regionow kraju.
W 1999 roku do Zrzeszenia nale-
zato juz 4005 czlonkéw, z ktorych
2691 korzystalo z karnetow TIR.
Inng jakosciows zmiang w funkcjo-
nowaniu ZMPD bylo zapewnienie

przewoznikom szybkiego dostepu
do informacji, co mogli sobie zapew-
ni¢ tylko poprzez przynalezno$é do
ZMPD. Wiele z firm prowadzacych
transport miedzynarodowy bylo za-
tozonych we wezesnych latach dzie-
wiecdziesiatych przez ludzi, ktorzy
z tg branza nie mieli wczesniej do
czynienia. Chetnie nadrabiali za-
leglosci, poznajac akty prawne re-
gulujgce dzialalno$¢ transportu.
O ile w 1993 roku ukazaly sie 62,
glownie jednostronnicowe komuni-
katy, to siedem lat podzniej kazdy
czlonek Zrzeszenia otrzymal Sred-
nio 500 stron informacji zawartych
w publikacjach ZMPD. W 1999 roku
Zrzeszenie uruchomilo wlasng stro-
ne internetows i rozpoczelo szkole-
nia, w ktorych udziat wzieto ponad
tysiac firm. Zapraszano na nie eks-
pertow z Rosji, Niemiec i Ukrainy.
Srodowisko musiato stawi¢ czota
takze biezacym problemom. W 1999
roku nie tylko podrozalo paliwo,
ale na dodatek rzad podnidst ceny
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zezwolen. Przez kraj przetoczyla
sie fala protestow zainicjowanych
przez ZMPD. Kierowana przez Mar-
ka Erona kolumna ponad 50 zesta-
wow przejechata przez Trojmiasto.
W Olsztynie, gdzie protestowi prze-
wodzil Aleksander Reisch, prote-
stowalo ok. czterdziestu zestawow
i ok. 50 taksowek. Podobng skale
mialy manifestacje w Lodzi (orga-
nizatorem byl Andrzej Majewski),
w Rzeszowie i Wroclawiu. — Protesty
przebiegaly pod nazwa ,Akcja §li-
mak”. Samochody jechaly powoli na
drugim biegu prawym pasem i caly
przejazd byl zgodny z kodeksem
drogowym — wspominal Aleksander
Reisch. Zygmunt Sienko z Wrocla-
wia dodawal, ze pomimo wyjatkowo
licznych protestéw, mialy one prze-
bieg pokojowy i nie doszlo do zad-
nych zaklocen porzadku.

W 1999 roku czlonkowie ZMPD
postanowili powota¢ Komisje Pro-
blemowe do wypracowania opinii
na rbzne szczegbtowe zagadnienia.
W marcu 2000 roku ukonstytuowaly
sie komisje ds. szkolenia (przewod-
niczacy Marek Eron), ds. spedycyj-
nych (przewodniczacy Aleksander
Fijka), ds. przewozow towarowych
(przewodniczacy Wlodzimierz Ko-
walski), ds. przewozow pasazerskich
(przewodniczacy Andrzej Wargin),
ds. wspolpracy regionalnej (prze-
wodniczacy Jan Buczek) i komisje
statutowg (przewodniczacy Alek-
sander Reisch).

W 1999 roku wiadze ZMPD po-
wolaly ponownie Komisje Statu-
towa kierowang powtornie przez
Aleksandra Reischa. Opracowala
ona nowy Statut, ktory zostal za-
rejestrowany w 2002 roku. Proces
rejestracyjny trwal kilka lat, po-
niewaz wielu czltonkow ZMPD byto
przeciwnych zastosowaniu systemu
przedstawicielskiego, ktory polegal
na zastapieniu zgromadzenia czton-
kéw — zgromadzeniem delegatow,
wybieranych we wszystkich regio-
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nach kraju przez czlonkow Zrzesze-
nia. Wkrotce po rejestracji okazato
sie jednak, ze byla to bardzo po-
trzebna zmiana, ktora zdecentrali-
zowata ZMPD i wzmocnita kontrole
nad funkcjonowaniem jego wiadz.
— Zarzad Zrzeszenia z kolei miat
w delegatach kompetentnych part-
nerow stuzgcych rada i pomocg przy
rozwigzywaniu problemow branzy —
dodawat Aleksander Reisch.

Specjalnoscig  polskich  firm
transportowych pozostawaly prze-
wozy do Rosji i panstw powstatych
po rozpadzie ZSRR. Kraje WNP
postrzegano jako niebezpieczne
i nie wszyscy chcieli do nich jez-
dzi¢. Z tego tez powodu przewozy
na wschod byly bardzo optacalne
az do kryzysu rosyjskiego w lecie
1998 roku, gdy zapotrzebowanie na
transport gwaltownie spadlo. Od-
bito sie to na kondycji firm trans-
portowych, ktore ograniczyty zaku-
py samochodéw z niemal 5,8 tys.
w 1998 roku do niecalych 3,9 tys.
w kolejnym roku. Byt to pierwszy
duzy kryzys branzy, ktory pozosta-
wit §lad nawet na wielkosci sprze-
dazy w Polsce karnetow TIR — w
1997 roku ZMPD wydalo ich 355
871, a cztery lata pozniej tylko 207
999. Jednak nawet spadek przewo-
z0w nie zmniejszyt ilosci naduzyd,
ktore zdarzaly sie na wschodzie.
Dlatego 17 lutego 1999 roku wpro-
wadzono zmiany w konwencji TIR,
zaostrzajac dostep do karnetow po-
przez wprowadzenie certyfikatow
dopuszczajacych do korzystania
z systemu TIR. W Polsce uprawnie-
nia dopuszczania do systemu otrzy-
mat dyrektor Izby Celnej w War-
szawie.

IRU otworzylo w 1999 roku
w Moskwie Biuro IRU, ktére na
miejscu zajelo sie rozwigzywaniem
konfliktow.
uchronili sie przed zagrozeniem ze

Polscy przewoznicy

strony przestepczosci zorganizowa-

nej, ktora chetnie wykorzystywala
transport ciezarowy do przerzuca-
nia kontrabandy przez granice.

ZMPD samodzielnie podjeto trud
wyjasniania spraw spornych i wie-
lokrotnego weryfikowania ,czarnej
listy”, dzieki czemu polscy przewoz-
nicy unikali masowego zatrzymywa-
nia pojazdéw na granicy. Ponadto,
wbrew opiniom samych przewozni-
kow, ZMPD robito pewnego rodzaju
promocje tych kierunkow przewo-
z6w. Takie dzialanie mialo na celu
nie tylko uchronienie przewoznikow
przed problemami, ale tez pozwala-
Yo zlagodzi¢ strach przed wejSciem
na ten rynek. Dzigki temu przewoz-
nicy polscy utrzymali swojg znacza-
cg pozycje w przewozach z krajow
zachodnich do krajow WNP.

Transportom grozily niebezpie-
czenstwa nie tylko na wschodzie,
ale i w Polsce — w 2000 roku bandy-
ci napadli na blisko 250 ciezarowek.
Poczatkowo policja byla bezradna.
Dopiero gdy Komenda Gléwna Po-
licji we wspolpracy ze Zrzeszeniem
stworzyla specjalng brygade do
walki z przestepcami, mafia zostala
znacznie ostabiona — w 2005 roku
liczha napadéw zmniejszyta sie
czterokrotnie. W chwili obecnej na
terenie Polski napady zdarzajg sie
sporadycznie.

Jesienig 1999 roku wielkie wy-
roznienie spotkato prezesa ZMPD
Janusza Lacnego, ktorego delegaci
IRU wybrali czlonkiem Prezydium
IRU z ramienia Sekgji III IRU.
Cztery lata pozniej, w listopadzie
2003 roku Janusz Lacny zostal wy-
brany prezesem Rady Transportu
Towarowego (taczacej dawne Sekcje
I111III) i jednoczesnie wiceprezesem
IRU na kadencje 2004-2005 i 2006-
2007. Tym samym zostal pierwszym
Polakiem piastujacym tak wysokie
stanowisko we wladzach IRU.

Polskie przedsiebiorstwa trans-
portu miedzynarodowego, pomimo
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chwilowych kryzysow, nieustannie
rozbudowywaly sie. W 1999 roku
mialy 23 275 ciezarowek, a cztery
lata pézniej juz 31 927. Po kryzy-
sie rosyjskim pracowaly glownie
na trasach w Europie Zachodniej,
gdzie tez pojawialy sie problemy.
Rzgdy zachodnich krajow chciaty
ograniczy¢ konkurencje przewoz-
nikéw z panstw Europy Srodkowej
i Wschodniej, wprowadzajac do
konwencji wiedenskiej zakaz pracy
w ruchu miedzynarodowym pojaz-
dow starszych niz 6-letnie. Szwaj-
caria z kolei, chcgc niemal calko-
wicie wyeliminowac ze swoich drog
ciezarowki z obcych panstw, pla-
nowala wprowadzenie absurdalnie
wysokich oplat drogowych 4 euro/
km i 800 frankéw szwajcarskich za
przejazd Szwajcarii. Oba projekty
zostaly jednak zablokowane.
Duzym wyzwaniem dla Zrze-
szenia byla wspolpraca z Mini-
sterstwem Transportu przy po-
wstawaniu Ustawy o transporcie
drogowym. Po kilku latach pracy
zostala ona opublikowana 6 wrze-
$nia 2001 roku. Branza czekala na
nig od wielu lat, bo uporzadkowa-
ta prawo regulujgce przewozy dro-
gowe. Dotychczasowe koncesje dla
przewoznikow miedzynarodowych
zastgpita od 1 stycznia 2002 roku
licencjami. Licencjonowaniem ob-
jeto takze wykonywanie krajowego
transportu drogowego. Nie udalo
sie jednak nakloni¢ Ministerstwa
Finanséw do zwrotu podatku VAT
przewoznikom zagranicznym, przez
co inne panstwa nie zwracaly go
przewoznikom polskim. Ten pro-
blem zostal rozwigzany dopiero po
wejsciu Polski do UE. Natomiast
od listopada 2002 roku na drogach
rozpoczeli kontrole funkcjonariusze
Inspekcji Transportu Drogowego.

ZMPD umacnia sie w Brukseli
Niemal przez caly grudzien 2002
roku odbywaly sie w kraju zebrania

regionalne. Taki wymog postawil
przed ZMPD nowy statut, przyjety
na Zgromadzeniu Ogélnym w 2000
roku. Podczas zebran wybrano de-
legatow, ktorzy na ogdlnopolskim
zgromadzeniu w polowie marca
2003 roku wybrali z kolei wiadze
Zrzeszenia. Prezesem zostal Woj-
ciech Sienicki, wiceprezesem Zyg-
munt Sienko, skarbnikiem Adam
Byglewski, sekretarzem general-
nym Jan Buczek, a cztonkami Ja-
nusz Lacny, Bolestaw Milewski
i Dionizy Wozny.

Do Rady wybrano: Aleksandra
Reischa (przewodniczacy), Marka
Erona (wiceprzewodniczacy), Grze-
gorza Bisia, Tadeusza Edelmullera,
Jarostawa Jakoniuka, Leona Kacz-
marka, Mariana Kempe, Piotra
Kopczynskiego, Andrzeja Lenkie-
wicza, Jozefe Miozge i Bogustawa
Zimnego. W Komisji Rewizyjnej
zasiedli: Wojciech Frank (przewod-
niczacy), Tadeusz Kociuk i Zdzistaw
Kordel.

System  delegatow  umocnit
ZMPD, a stabilno$ci Zrzeszeniu
nadawala Rada, ktorej przewodzit
przez wiele lat Aleksander Reisch.
By! on takze przewodniczgcym Ko-
misji Statutowej, ktorej ukorono-
waniem prac byt nowy statut z 2000
roku. — Delegatow jest dwustu, na
zebrania przyjezdza 130-140 osob.
Z nimi mozna porozmawiaé¢ na te-
mat wszystkich problemow branzy,
bo sg to specjaliSci. W poprzednim
systemie na zebrania przyjezdzali
cztonkowie i nigdy nie byto wia-
domo, ilu z ponad trzech tysiecy
pojawi sie w Sali Kongresowej,
ktorg kazdorazowo musieliSmy
zamawiaé. Z regulty kazdy z nich
chciat zalatwic tylko swoje sprawy
i niewiele uwagi poSwiecal proble-
mom ZMPD i transportu drogowe-
go — wspominal Aleksander Reisch.
W Komisjach Problemowych takze
wybrano nowych czlonkéow. Prze-
wodniczgcym Komisji ds. szkole-

niowych pozostal Marek Eron, ds.
spedycji przewodniczacym zostat
Piotr Kopczynski, ds. przewozow
towarowych Adam Byglewski, ds.
przewozow pasazerkich Andrzej
Wargin, ds. wspolpracy regionalnej
Jan Buczek i komisji statutowej
Aleksander Reisch.

Zrzeszenie umacnialo takze swojg
pozycje na arenie miedzynarodowe;.
Przedstawiciele ZMPD, w osobach:
Jana Buczka, Janusza Lacnego,
Wojciecha Sienickiego i Tadeusza
Wilka, jeszcze przed akcesjg Pol-
ski do UE weszli w sklad Komitetu
Lacznikowego IRU przy Unii Euro-
pejskiej. Dzieki temu polskie §rodo-
wisko wczesénie uzyskato wplyw na
ksztalt przygotowywanych w Bruk-
seli aktow prawnych dotyczacych
transportu drogowego. Janusz Lac-
ny zostal wybrany prezesem Rady
Transportu Towarowego. W Radzie
Przewozow Pasazerskich dzialaja
Aleksander Reisch i Grzegorz Bis.
Przedstawiciele ZMPD brali udziat
we wszystkich komisjach proble-
mowych IRU, np. komisji celnej,
w ktorej dzialal Jan Buczek. Takze
on reprezentowat ZMPD w Grupie
Roboczej WP30 EKG ONZ zajmu-
jacej sie m.in. koordynacjg miedzy-
narodowych przewozoéw drogowych,
a przede wszystkim sprawami cel-
nymi. Buczek jest réwniez czton-
kiem Rady Celno-Akcyzowej powo-
tanej przez Ministerstwo Finansow
RP.

Delegaci Zrzeszenia brali udzial
w Kongresach IRU - od San Diego
w 1994 roku, poprzez Budapeszt
dwa lata pozniej, Marakesz w 1998
roku, Bruksele w jubileuszowym
2000, Bukareszt w 2002, po Joko-
hame w 2004 i dwa lata podzniej
Dubaj. Polscy reprezentanci byli
takze obecni na Konferencjach Eu-
roazjatyckich IRU, organizowanych
co dwa lata od 2001 roku, z ktorych
pierwsza byla w Irkucku, a naste-
pnie w Teheranie i Pekinie.
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Aston,
Jaguar
i Ford
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Samochody Bonda
nie tylko szybkie 1 piekne

Bond, James Bond ma sla-
bo$¢ nie tylko do kobiet. Sa-
mochody to niemalze jego wi-
zytowka - a mial najrozniejsze
(samochody).

Jak przystalo na Dbrytyjskiego
szpiega, Bond kojarzony jest z pro-
dukowanym w Wielkiej Brytanii
Astonem Martinem. Historyczny
alians nastgpit w filmie ,Goldfin-
ger” z 1964 roku — wtedy Dr Q za-
prezentowal Bondowi jego najnow-
sze auto — Astona Martina DB 5.

Kiedy pokazal katapultowany fotel
pasazera, Bond wykrzyknagt ,To
chyba zarty!”, na co niezrazony Dr
Q odpowiedzial: ,Ja z mojej pracy
nie zartuje”. Wystrzeliwany fotel
pasazera, karabiny maszynowe,
wysuwane piasty z nozami, pancer-
na szyba, dyspenser oleju (polana
nim nawierzchnia drogi stawala sie
§liska i uniemozliwiata poscig) ,za-
graly” w kolejnym filmie , Thunder-
ball” z 1965 roku. Po jego premie-
rze katapultowany fotel zastgpiono

Robert Przybylski
Rzeczpospolita

zwyczajnym. Samochod nalezal do
wiasciciela firmy produkujgcej ma-
szyny budowlane JCB Sir Antho-
ny Bamforda, ktory w 1970 roku
sprzedat go innemu kolekcjonerowi
za 5 tys. funtow. W styczniu 2006
roku w Phoenix w Arizonie odby-
la sie aukcja tego egzemplarza.
Wszystkie 1500 wejsciowek na sale
zostalo wykupione, ludzie cisneli sie
nawet w przejsciach. Organizatorzy
przyciemnili §wiatto i na scene wje-
chat DB 5. Rzecznik prasowy domu




aukcyjnego w Phoenix Terrance
Lobzan zademonstrowat samochdd
- byly w nim nawet dwa Browningi.
Sala nagrodzita pokaz rzesistymi
brawami, a kolejny nabywca zapta-
cit za woz milion funtow.

Znikajacy Vanquish

Aston Martin pojawial sie¢ w wielu
kolejnych przygodach agenta JKM,
chociaz byly to epizodyczne role. Na
prominentny pokaz mozliwosci Dr Q
i brytyjskiej sportowej marki widzo-
wie musieli poczekac do 2002 roku,
gdy zostal zaprezentowany ,Die
Another Day”. Naczelny mechanik
MI6 wyposazyt Astona Martina
Vanquish w caly zestaw ,zabawek”
typowych dla aut Bonda: zamonto-
wane z przodu rakiety, samoczynnie
wyszukujgce cele wysuwajace sie
z blotnikow pistolety maszynowe,
wysuwane z opon kolce, nie mogto
tez zabraknaé¢ katapultowanego fo-
tela pasazera. Nowoscig byt kamu-
flaz, ktory sprawial, ze auto stawalo
sie niewidoczne. Aston Martin do-
starczyt dwa egzemplarze, z ktorych
jeden mial jodwrocona” skrzynie
biegow 1 jezdzil szybciej do tytu niz
do przodu, co przydalo sie podczas
krecenia poscigu na lodzie Astona
z Jaguarem XKR prowadzonym
przez Zao, Koreanczyka z poinocy.

Najlepszy poscig

Sposrod dwudziestu dwoch fil-
moéw Bonda najlepszy poscig samo-
chodowy byl pokazany w ,For Your
Eyes Only”. Tak uznalo 24 procent
internautow, ktorzy wzieli udzial
w ankiecie na stronie 4Car. Moore
uzywal wtedy Lotusa Esprita, ale
sportowy, 210-konny samochod zo-
statl zniszczony i aktor musiat ko-
rzysta¢ z tego, co akurat mial pod
rekg. Chociaz w 1981 roku, kiedy
zaprezentowano film, Citroen 2 CV
byl juz starym modelem, to wlasnie
29-konna ,,Cytrynka” umozliwita Ro-
gerowi Moorowi ucieczke przed ban-

CIEKAWE

Najstynniejszy
samocho6d Bonda

- Sean Connery

i »jego” Aston
Martin DB 5

z karabinami
maszynowymi,
katapultowanym
fotelem i obracanymi
teblicami rejestracyj-
nymi. Auto zagrato
w ,,Goldfinger”

i »Thunderball”.

W styczniu 2006 roku
egzemplarz zostat
sprzedany za 1 min
funtow

Ford opanowat
do mistrzostwa
product
placement

i wykorzystat
Bonda do
reklamy Mondeo
w ,,Casino
Royale”...

Bond reklamowat
nawet sportowe
auta BMW, jak
pokazany na zdjeciu
Z8 w ,The World Is
Not Enough”
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9-konny Citroen

2 CV brat udziat
W najstynniejszym
poscigu
samochodowym
w historii filméw
Bonda - w ,,For
Your Eyes Only”

Lotus Esprit
wystepowat

w ,, The Spy
Who Loved Me”
i »For Your Eyes
Only”. Byt nie
tylko sportowym
samochodem,
ale takze fodziq
podwodnq

Ford opanowat

do mistrzostwa
product placement
i wykorzystat
Bonda do reklamy
Mondeo w ,Casino
Royale”...

CIEKAWE

dziorami Hectora Gonzaleza, ktorzy
jechali dwoma Peugeotami 504.
Krecenie scen wymagalo niezle-
go hartu ducha od Moora i kaska-
derow. Auto kilkukrotnie dachowa-
o i do nakrecenia wszystkich scen
producent uzyt szesciu Citroenow
2 CV - zaden nie zjechal z planu
o wlasnych silach. Przetrwal jedy-
nie egzemplarz przygotowany na

paryska premiere filmu.

Na drugim miejscu (13 procent
glosujacych) znalazl sie poscig Se-
ana Connery’ego w Astonie Martinie
DB 5 pokazany w filmie ,,Goldfinger”
z 1964 roku. Internautom w réwnym
stopniu co Connery za kierownica
DB 5 podobat sie Bond (Pierce Bro-
snan) za sterami T-72, jadacy ulica-
mi Petersburga, pokazany w filmie
,Goldeneye” z 1995 roku.

Bond latajacy

12 procent gloséw (czwarte miej-
sce w ankiecie) dostal Roger Moore
za brawurowg jazde AMC Hornet na
planie ,Man With The Golden Gun”
z 1974 roku. Bond ukradl czerwo-
nego Horneta z salonu dilera, cho-
ciaz w Tajlandii auta tej marki nie
byly sprzedawane. Hornet wslawit
sie przeskokiem pomiedzy rampa-
mi. W trakcie lotu samochod obrocit
sie wokol wlasnej osi. Tego wyczynu
dokonal specjalnie spreparowany
egzemplarz z obnizonym zawiesze-
niem i powiekszonymi nadkolami.
Za kierwonicg nie siedzial Moore,
LBumps” Williard.
Wydzial lotniczy Cornell Univer-

ale kaskader —

sity wyliczyl kat i rozstaw (15,86
m) ramp oraz predko$¢ (dokladnie
64,36 km/h) i mase (1460,06 kg)
auta, niezbedne do prawidtowego

wykonania numeru. W pogotowiu
czuwato dwoch nurkow oraz dzwig.
Williard wykonal zadanie wzorowo
za pierwszym razem, €O uwieczni-
to osiem kamer. Spostrzegawczych
widzow draznilo jedynie, ze Mata-
dor ma kierownice po lewej stronie,
a powinien mie¢ po prawej, bo ruch
w Tajlandii jest lewostronny.

Modele Bonda

Auto AMC wystepowalo w ,Man
With The Golden Gun” takze z mo-
delem Matador Coupe. W stynnym
triku Francisco Scaramanga i Nick
Nack porywajg Mary Goodnicht
i uciekajg Matadorem, ktory zamie-
nia sie w samolot i odlatuje z Bang-
koku na wyspe na Morzu Chinskim.
Maszyna miata rozpietos¢ 12,8 m,
dtugosc 9,15 m, ale zasieg wynosit
zaledwie 500 m. Dlatego producent
postuzyt sie kontrolowanym radio-
wo metrowej dlugosci modelem,
zbudowanym przez Johna Stearsa.

Filmowcy skorzystali z umiejet-
nosci modelarzy takze w 1977 roku
podczas krecenia filmu ,The Spy
Who Loved Me”. Roger Moore ucie-
kat Lotusem Esprit S1 przed $mi-
glowcem wyposazonym w karabiny
maszynowe. 007 zjezdza z drogi
i nurkuje Lotusem, ktory okazal sie
by¢ takze todzig podwodng. Zamiast
kot pojawily sie stery, szyby zostaly
zastoniete pancernymi blachami.
Do nakrecenia wszystkich scen eki-
pa uzyla szes¢ samochodéw, w tym
catkowicie funkcjonujacy, zdalnie
sterowany model o dlugosci blisko
metra.

Kazdy chce mie¢ 007

Gdy w polowie lat szescdziesig-
tych ekipa krecita ,You Only Live
Twice”, producent zdecydowal, ze
w filmie, ktorego akcja rozgrywa sie
w Japonii, powinien zagra¢ takze
samochod miejscowej marki. Wybor
pad} na Toyote 2000GT. Sean Con-
nery nie mogt wygodnie usigéé w ni-
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skim coupe, wiec koncern przygoto-
wal specjalnie dla potrzeb produkeji
dwa egzemplarze ze zdejmowanym
dachem. Ta wersja nigdy nie byla
sprzedawana. Dodatkowo Toyota
dostarczyta limuzyn, ktérymi na
planie filmu jezdzili gangsterzy.

W ,Golden Eye”, ,Tomorrow Ne-
ver Dies” i ,World Is Not Enough”
Bond jezdzi samochodami i moto-
cyklami BMW. Dr Q blysnat pomy-
stami, przygotowujac zdalnie stero-
wang wersje BMW 750iL w filmie
»Tomorrow Never Dies”. Samochdd
sterowany przez Bonda przejezdza
scigany przez podziemny parking.
Jednak monachijska marka stra-
cita kontrakt na dostawe aut dla
agenta 007 — podobno w globalnym
Swiecie nie wypada, aby brytyjski
agent jezdzit niemieckim samocho-
dem. O wyborze marki zadecydo-
waly pienigdze — Ford i Aston Mar-
tin zaproponowali lepsze warunki
wspolpracy.

Product placement

Popularny Bond stal si¢ maszyn-
ka do zarabiania kasy nie tylko ze
sprzedazy biletow, ale reklamowa-
nia najrézniejszych produktow. Nie
przez przypadek Bond pijat tylko
Martini, jezdzil Astonem Martinem
lub Fordem (np. Mondeo) albo nosit
takie, a nie inne zegarki, granitury
lub koszule. W najnowszym ,Quan-
tum of Solace” na planie pojawit sie
chyba najoszczedniejszy samochod
Bonda w historii — Ford Ka. Autko
prowadzi Olga ,Camille” Kurylen-
ko. Filmowy Ka nie pochodzi jednak
z Tychow, gdzie powstaja od jesieni
2008 roku mate Fordy. Szef produk-
tu (odpowiedzialny za rozpoczecie
produkcji Ka) Matthias Tonn ujaw-
nia, ze dzial promocji Forda skomu-
nikowal sie z producentem Bonda
w polowie 2007 roku i podpowie-
dzial, ze moze dostarczyc proptoty-
py Ka na plan. Trzy, ktore zostaly
po badaniach, oraz czesci dorobio-

ne przez prototypownie w Niem-
czech polecialy w styczniu 2008
roku do Panamy, gdzie nakrecono
wszystkie sceny. Sam Bond podob-
no jezdzit Astonem Martinem DBS
z 517-konnym silnikiem. Jednak
nawet najwieksi entuzjasci przygod
Bonda nie moga przypomnie¢ so-
bie, co dzialo sie z samochodem, bo
z nudéw usypiali. Film podobat sie
natomiast producentowi, ktory za-
notowal najwieksze w historii wply-
wy z reklamy towarow (product pla-
cement). Wynika z tego, ze mozna
kupi¢ nawet agenta Jej Krolewskiej
Mosci.

CIEKAWE

W ostatnich
dwoch odcinkach
Bond znéw
jezdzi Astonem
Martinem.
Najdrozszy
model marki
(160 tys. funtéw)
nie ma jednak
specjalnego
wyposazenia
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Karty M-OIL - oficjalny Partner ZMPD

Tankuj bezpiecznie i obnizaj koszty

M-OIL POWER FOR EUROPE
PRELOADED FLEET MANAGEMENT CARD

==m==p 1 karta M-OIL preloaded === 2 karta M-OIL fleet management

Karta tadowana przed uzyciem Odroczenie ptatnosci

Bez potrzeby linii kredytowej Firmy ZMPD - bez zabezpieczen
— Tankowania — Karta flotowa dla

pod nadzorem wszystkich rodzajow ustug
— Gwarancja wykluczenia — Podglad cen paliw i ustug

naduzyé Monitoring tankowan
— Zasieg w 15 krajach — Optaty drogowe, mosty, tunele,

Stacje monitorowane promy, pociagi, myjnie
— Fakturowanie bez VATu — Kompleksowe rozliczanie

kosztéw bez VATu

Cenowe przywileje ZMPD w Europie

Koszta kart? Koszty gratis - nie ma SERVICE FEE - ani innych ukrytych prowizji
Ceny hurtowe - najwieksze, regionalne upusty

Najwyzsze bonusy we Wtoszech i innych krajach

Paliwa i Maut w Austrii ZMPD fakturowane netto bez optat
Fakturowanie netto w catej UE, na Batkanach, réwniez w Rumunii
Ponad 1000 stacji w catej Unii Europejskiej

Na gtownych trasach Europy - bezptatne parkingi

Ceny paliw?
Autostrady?
Tylko M-OIL!
Wazne!
Zasieg sieci?
Gdzie stacje?

Dlatego wiasnie M-OIL!

kontakt:

Zrzeszenie Miedzynarodowych Przewoznikow Drogowych
00-175 Warszawa, Al. Jana Pawta Il / 78

tel. 022 536 10 16

fax 022 536 10 88

e-mail: kartypaliwowe@zmpd.pl




Plus®

Zrzeszenie Miedzynarodowych
Przewoznikéw Drogowych
w Polsce
razem
y 4
Plusem






