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Szanowni Czytelnicy,

Bardzo wiele pisaliśmy o nowelizacji ustawy 
o transporcie drogowym, nazywanej również, 
w trakcie prac nad jej powstaniem, antykry-
zysową. Uchwalony dokument otworzył szereg 
nowych możliwości, które teraz należy umie-
jętnie wykorzystać. Obecnie, mimo że sytuacja 
na rynku przewozowym już się ustabilizowa-
ła, zagrożeniami dla transportu są rosnące 
ceny paliwa i niestabilny kurs euro. Przepi-
sy, które pozwalają na znaczne oszczędności 
bez utraty potencjału firm poprzez możliwość 
czasowego wyrejestrowania pojazdów i nie-
ponoszenia kosztów związanych z podatkami 
i składkami ubezpieczeniowymi – mogą wielu 
przewoźnikom pomóc. Ustawa jednoznacznie 
reguluje też sposób rozliczania kierowców, po-
twierdzając zasadność powszechnej praktyki 
wypłacania diet.

redaktor naczelny
Ryszard Gałczyński
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Forum Transportu 
Drogowego 

działa już ponad rok
autor: Ryszard Gałczyński

2 kwietnia tego roku zaczęły 
obowiązywać przepisy „usta-
wy antykryzysowej dla trans-
portu”, która powstała przede 
wszystkim dzięki staraniom 
Forum Transportu Drogowego. 
Tydzień wcześniej, czyli niemal 
dokładnie w pierwszą rocznicę 
inauguracyjnego posiedzenia 
FTD, jego uczestnicy spotkali 
się w Warszawie, by podsumo-
wać swoją dotychczasową dzia-
łalność. 

Inauguracyjne posiedzenie Fo-
rum Transportu Drogowego od-
było się 31 marca 2009 r. Dlatego 
pierwsze w tym roku posiedzenie 
FTD (24.03.2010 r.) było w znacznej 
mierze poświęcone podsumowaniu 
dotychczasowej działalności. Gość-
mi na spotkaniu byli: wiceminister 
Tadeusz Jarmuziewicz i dyrektor 
Departamentu Transportu MI An-
drzej Bogdanowicz. Jan Buczek 
dziękował uczestnikom forum za 
wspólny sukces, jakim jest „usta-

wa antykryzysowa”. Podkreślił, 
że: „jest to pierwszy namacalny 
efekt działalności FTD, świadczący 
o wielkiej wartości, która wynika 
ze wspólnego działania”. Tadeusz 
Jarmuziewicz stwierdził wręcz, że 
przewoźnicy sami stworzyli ten do-
kument i dzięki determinacji swoje-
go środowiska doprowadzili do jego 
uchwalenia. 

Niemniej pozostają jeszcze pro-
blemy nie zawarte w ustawie, które 
wymagają rozwiązania, co zapisano 

Od lewej:

Jan Buczek, 

Tadeusz 

Jarmuziewicz, 

Andrzej 

Bogdanowicz, 

Bolesław 

Milewski
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w Porozumieniu z 2 czerwca 2009 
roku. Powrócił w związku z tym te-
mat winiet i wyodrębnienia w opła-
tach osobnej kategorii dla pojazdów 
Euro 3, który mimo wielokrotnych 
apeli środowiska przewoźników nie 
został załatwiony. Kolejnym proble-
mem, który ostatnio się pojawił, jest 
rozporządzenie znoszące od czerwca 
br. winietę roczną, co powiązano 
z uruchomieniem elektronicznego 
poboru opłaty drogowej, który zgod-
nie z ustawą ma ruszyć w czerw-
cu 2011 roku. FTD postuluje, aby 
utrzymać jeszcze dłużej ten rodzaj 
winiet. Taki pogląd wynika z do-
świadczeń krajów, które już wdro-
żyły elektroniczny system poboru 
opłaty drogowej. W żadnym z tych 
państw nie obyło się bez znacznych 
opóźnień – w Niemczech uruchomio-
no system z dwuletnim poślizgiem. 
Przewoźnicy wątpią, że w Polsce 
system zostanie uruchomiony w ter-
minie zgodnym z ustawą. Dlatego 
ich zdaniem nie należy pochopnie li-
kwidować sprawdzonych rozwiązań, 
aby nie narażać firm przewozowych 
na bałagan i chaos wynikający z do-
raźnych działań administracji pań-
stwowej w okresie przejściowym. 

Ustosunkowując się do tych opi-
nii Tadeusz Jarmuziewicz oświad-
czył, że prace nad wdrożeniem 
i uruchomieniem elektronicznego 
systemu opłat drogowych idą zgod-
nie z planem, a kategoria pojazdów 
Euro 3 została uwzględniona w no-
wym systemie.

Kolejnym tematem, który oma-
wiano wspólnie z przedstawiciela-
mi rządu, było podsumowanie prac 
Polsko – Rosyjskiej Komisji Miesza-
nej. Osiągnięcie wielkości zezwoleń 
(szczególnie Rosja – kraje trzecie) 
na poziomie z roku 2009, po sześciu 
turach rozmów (!), minister Jarmu-
ziewicz uznał za poważne osiągnię-
cie rządu. Jednakże przestrzegał, 
że kolejne negocjacje będą jeszcze 
trudniejsze. Kartą przetargową 

Józefa Miozga, 

Aleksander 

Reisch

Zbigniew Janiak

Bogusława 

Zimmer,  

Barbara Zatorska
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strony polskiej pozostaje otwarta 
kwestia wwozu pełnych baków pa-
liwa do naszego kraju z Rosji. Tu 
z kolei minister Jarmuziewicz pro-
sił Forum o wypracowanie jednoli-
tego stanowiska w tej kwestii i re-
komendacji dla rządu.

W drugiej części spotkania za-
inicjowano prace nad określeniem 
metod przeciwdziałania patologiom 
występującym w branży przewo-
zowej: kradzieży oraz nielegalne-
mu obrotowi paliwem i paletami, 
a także powszechnemu dumpingowi 
w zakresie cen usług przewozowych. 
W debacie wziął udział Jarosław Ka-
bala z Urzędu Ochrony Konkurencji 
i Konsumentów. Wynikiem tego była 
deklaracja zbadania przez UOKiK 
praktyk stosowanych przez firmy 
spedycyjne, ustalające ceny za fracht, 
które noszą – w opinii przewoźników 
– znamiona zmowy kartelowej. 

W ostatniej części posiedzenia 
FTD dyskutowano o tym, co w toku 
prac legislacyjnych z „ustawy anty-
kryzysowej” zostało usunięte, czy-
li o art. 5, dotyczącym obowiązku 
szkolenia kierowców w warunkach 
specjalnych. Padła propozycja, aby 
rozpocząć działania prowadzące do 
zmian przepisów w dokumentach 
innych niż ustawa o transporcie dro-
gowym – znoszących obligatoryjność 
tego rodzaju szkoleń. Polska jest je-
dynym krajem Unii Europejskiej, 
w którym są one obowiązkowe.

Jarosław 

Kabala

Dionizy Woźny

Józefa Miozga 

testuje symulator 

„wysokiej klasy” 

zaprezentowany 

na rocznicę FTD
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Ustawa antykryzysowa  
– krok w dobrym kierunku

autor: Tadeusz Wilk, dyrektor Departamentu Transportu ZMPD

3 kwietnia 2010 r. weszły w ży-
cie ustalenia zawarte w Ustawie 
z dnia 12 lutego 2010 r. o zmianie 
ustawy o transporcie drogowym 
i innych ustaw, w środowisku 
transportowym zwanej „ustawą 
antykryzysową”. Ustawa zosta-
ła opublikowana w Dz.U. 2010 r. 
nr 43 poz. 246. 

Kryzys w gospodarce światowej 
miał znaczący wpływ na sytuację 
w transporcie drogowym. Pogarsza-
jące się wyniki działalności prze-
wozowej prowadziły do niezadowo-
lenia polskich, i nie tylko polskich, 
przewoźników drogowych oraz do 
kolejnych wystąpień środowiska 
do władz państwowych. Nie przy-
nosiły one jednak spodziewanych 
efektów. W wyniku tych wystą-
pień, z inicjatywy prezesa ZMPD, 
powstało Forum Transportu Dro-
gowego – platforma dyskusyjna, 
mająca na celu wypracowywanie 
wspólnego stanowiska przewoź-
ników drogowych w ważnych dla 
niego kwestiach. Kiedy na Forum 
dyskutowano nad przygotowaniem 
kolejnego protestu, wówczas strona 
rządowa – pod presją kolejnego pro-
testu – podjęła decyzję o podpisaniu 
Porozumienia w sprawie przyjęcia 
pakietu antykryzysowego dla pol-
skiego transportu drogowego. Sta-
ło to się 2 czerwca 2009 r. Porozu-
mienie zostało sygnowane również 
przez przewodniczącego sejmowej 
Komisji Infrastruktury. Trzeba 
tu bezwzględnie podkreślić, 
że uzyskane w Porozumieniu 
rozwiązania wynikały z pełnej 
determinacji środowiska, które 

zaczęło mówić jednym głosem 
o swoich problemach. Porozu-
mienie zawierało szereg ustaleń 
dotyczących niezbędnych zmian 
prawa, które miały być zrealizowa-
ne poprzez ustawę przygotowaną 
przez rząd z udziałem ekspertów 
FTD. Projekt ustawy został spisany 
w połowie lipca, wpłynął do Sejmu 
i został zarejestrowany 24 września 
2009 r. Prace w komisjach sejmowej 
i senackiej oraz kolejne głosowania 
w Sejmie i Senacie zajęły kilka mie-
sięcy. Ostatecznie ustawa została 
uchwalona przez Sejm 12 lutego 
i podpisana przez Prezydenta RP 
5 marca 2010 r.

Ustawa nadal budzi wiele 
emocji. Dlaczego tak późno zo-
stała uchwalona? Dlaczego tak 
długo była procedowana? Co tak 
naprawdę daje przewoźnikom?

Oczywiście zdania są podzielone. 
Uważamy jednak, że trzeba do ta-
kich spraw podchodzić pozytywnie. 
Ustawa ta – jako pierwsza – zawie-
ra tak duży zakres spraw wnie-
sionych przez środowisko. Spraw, 
które oddziaływały na ekonomikę 
transportu drogowego w sposób nie-
korzystny. Mimo popularnie używa-
nej nazwy „ustawa antykryzysowa”, 
co może kojarzyć się z aktualnym 
kryzysem gospodarczym, rozwią-
zania przez nią proponowane maja 
charakter długoterminowy. Prace 
nad nią trwały wprawdzie długo, 
bowiem ponad osiem miesięcy, ale 
taki jest cykl stanowienia prawa 
w polskim Parlamencie. Bardzo 
wiele osób twierdzi, że w przypad-
ku tej ustawy nastąpiło to i tak 

stosunkowo prędko, Tym bardziej, 
że w międzyczasie posłom przypadł 
czas wakacji sejmowych. Okres ten 
został wykorzystany przez stronę 
społeczną do intensywnej kampanii 
na rzecz tego projektu.

Jakie najważniejsze elementy 
zawiera ustawa? 

W art. 1 w pkt 1 i 2 (zmienia 
art. 14a ustawy o Transporcie Drogo-
wym), zapisano możliwość zawie-
szenia przez przewoźnika drogo-
wego wykonywanie transportu 
drogowego na okres 12 miesięcy. 
Przewoźnik zawieszający wykony-
wanie transportu może odzyskać 
część opłat wniesionych na uzyska-
nie licencji i wypisów z licencji, pro-
porcjonalnie do okresu zawieszenia. 
Przepis ten niewątpliwie jest prze-
pisem na długi czas, daje bowiem 
możliwość zawieszenia działalności 
w każdej chwili, gdy okaże się, że 
sytuacja na rynku nie pozwala na 
właściwe funkcjonowanie firmy, bez 
potrzeby likwidacji tej działalności 
i ponownego uzyskiwania licencji 
w przypadku jej wznowienia. Wy-
raziliśmy swoją opinię do projektu 
rozporządzenia wykonawczego w tej 
sprawie – oczekujemy na jego pod-
pisanie przez ministra infrastruk-
tury.

W tym samym art. 1, w pkt 3-5 
(zmieniają art. 28a i 29a ustawy 
o TD), znajduje się również bardzo 
ważny dla transportu drogowego 
przepis, określający jednoznacz-
nie zasady oraz sposób stosowa-
nia zezwolenia na wykonywanie 
transportu międzynarodowego 
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przez zagraniczny podmiot na te-
rytorium Polski oraz zasady i do-
kumenty niezbędne do wykona-
nia przewozu kabotażowego na 
terytorium naszego kraju. Ustalono 
też nową wysokość kar dla prze-
woźników zagranicznych, niesto-
sujących się do tego nowego prawa. 
Przepis ma na celu ograniczenie 
nielegalnej konkurencji ze strony 
przewoźników zagranicznych wyko-
nujących więcej niż jeden przewóz 

na jednorazowym zezwoleniu oraz 
wykonujących nielegalne przewozy 
kabotażowe. MI przygotowało już 
projekt rozporządzenia wykonaw-
czego, do którego wyraziliśmy swoją 
opinię – czekamy na podpisanie go 
przez MI. Przepis jest niewątpliwie 
również ponadczasowy, będzie od-
działywał pozytywnie na konku-
rencyjność polskich przewoźników 
również w okresie pokryzysowym.

Punkty 7-16 art. 1 (zmieniające 
art. 39a ustawy o TD) zmieniają 
w sposób znaczący zasady szkole-
nia kierowców. Po pierwsze – dają 
możliwość przystąpienia do kwalifi-
kacji wstępnej osobom, które ukoń-
czyły 18 lat w przypadku kategorii 
C lub C + E i C1 lub C1 + E oraz 21 
lat – w przypadku kategorii D lub 
D + E i D1 lub D1 + E. Wprowadza-
ją one również wreszcie możliwość 
korzystania z kwalifikacji wstępnej 
przyspieszonej, która jest o połowę 
krótsza od pełnej kwalifikacji, czyli 
doprowadza ją do poziomu, jaki za-
stosowano w zdecydowanej większo-
ści krajów unijnych, o co przewoź-
nicy starali się od długiego czasu. 
Daje więc w konsekwencji możliwość 
obniżenia ceny szkolenia, czyli pod-
wyższa konkurencyjność polskiego 
transportu drogowego. 3 kwietnia 
2010 r. zaczęło obowiązywać nowe 
rozporządzenie w sprawie szkole-
nia kierowców, wydane w oparciu 
o te zmienione przepisy ustawowe 
(DZ.U. z 2010 r. nr 53 poz. 413).

Pkt 13.c zobowiązuje ministra 
infrastruktury do określenia w dro-
dze rozporządzenia warunków, ja-
kie musi spełnić symulator, który 
może być wykorzystany do szkole-
nia kierowców. Trwają prace nad 
tym rozporządzeniem. ZMPD wyra-
ziło swoją opinię w stosunku do pro-
jektu rozporządzenia MI w sprawie 
wymagań techniczno-organizacyj-
nych oraz zakresu funkcjonalności 
realizowanej przez urządzenie do 
symulowania jazdy w warunkach 

specjalnych, obecnie oczekujemy 
podpisania go przez MI.

Art. 1 pkt 18 (zmieniający art. 
42 ustawy o TD) wprowadza moż-
liwość rozłożenia na raty rocz-
nej opłaty za korzystanie z dróg 
(winiety). Opłata roczna jest niższa 
od sumy opłat za krótsze okresy (do-
bowych, tygodniowych czy miesięcz-
nych), które należałoby ponieść za 
ten sam okres. Możliwość uiszcze-
nia tej opłaty w ratach jest zatem 
korzystna dla przewoźników. Co 
prawda trwają już prace nad wpro-
wadzeniem elektronicznego syste-
mu poboru opłat, który wyeliminuje 
winiety z dniem 1 lipca przyszłego 
roku, do tego czasu będziemy jed-
nak zmuszeni kupować winiety. 
Czekamy na projekt rozporządzenia 
wykonawczego w tej sprawie.

Art. 2 Ustawy daje możliwość 
wycofania pojazdów z ruchu 
na okres do 24 miesięcy z moż-
liwością przedłużenia tego okre-
su do 48 miesięcy. Również ten 
przepis ma niewątpliwie charakter 
ponadczasowy. W tej chwili obser-
wujemy duże nasycenie rynku po-
dażą usług transportu drogowego. 
Okresy stagnacji, czy też obniżenia 
popytu na transport w niektórych 
dziedzinach gospodarki będą rów-
nież w najbliższej przyszłości skut-
kować potrzebą zmniejszenia usług 
transportowych. Można to zrobić 
poprzez przerzucenie części pojaz-
dów na inne rodzaje przewozów, 
ale często jedynym rozwiązaniem 
będzie wyłączenia pojazdów z ru-
chu. Taką właśnie możliwość daje 
ten przepis. Tym bardziej, że art. 3, 
zmieniający ustawę o ubezpiecze-
niach obowiązkowych, zobowiązu-
je ubezpieczycieli do obniżenia 
w okresie wycofania pojazdów 
z ruchu stawki ubezpieczenia 
OC, co najmniej o 95%.

No i wreszcie sprawa, któ-
ra w ostatnim czasie wzbudzi-
ła ogromną falę niezadowolenia, 

Sławomir Kostjan
Zapisy ustawy łagodzą nega-

tywne skutki poprzednich przepi-
sów prawa. Przede wszystkim na-
stąpiło skrócenie czasu szkolenia 
z 280 do 140 godzin, a także zre-
dukowanie kosztów wynikających 
z tego tytułu. Dokument, poza nie-
licznymi wyjątkami, wprowadza 
wszystkie ustalenia uzgodnione 
na Forum Transportu Drogowe-
go. Nie zawiera proponowanego 
przez przewoźników odłożenia 
w czasie szkolenia w warunkach 
specjalnych, mimo braku – moim 
zdaniem – wystarczającej ilości 
obiektów przeznaczonych do tego 
rodzaju działalności. Generalnie 
przepisy tej ustawy idą w dobrym 
kierunku, aczkolwiek na podsta-
wie raportu NIK dotyczącego sys-
temu szkolenia kierowców zawodo-
wych, należy stwierdzić, że pozo-
staje jeszcze wiele do zrobienia.
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a którą ustawa rozwiązuje, miej-
my nadzieję, w sposób definitywny 
i ostateczny – podróże służbowe 
kierowców. W listopadzie 2008 r. 
Sąd Najwyższy wydał interpretację 
niekorzystną dla transportu drogo-
wego, uniemożliwiającą praktycznie 
zaliczenie diet kierowców do kosz-
tów uzyskania przychodu. Przepis 
zawarty w nowej ustawie określa 
w sposób jednoznaczny co jest po-
dróżą służbową oraz jakie wyna-
grodzenie przysługuje kierowcy 
w podróży służbowej. Zostało to za-
pisane w art. 4 ustawy. Natomiast 
art. 7 stwierdza, że w przypadku 
spraw administracyjnych, postępo-
wań podatkowych, o wykroczenia, 
karnych lub karnych skarbowych, 
prowadzonych w związku z art. 77/5 
Kodeksu Pracy, wszczętych i nie-
zakończonych przed datą wejścia 
w życie ustawy, stosuje się rozwią-
zania dotyczące podróży służbowej, 
jakie w ustawie zapisano. 

Do biura ZMPD docierały in-
formacje o takich postępowaniach, 
które wywoływały zdenerwowanie 
przedsiębiorców, w związku z nali-
czaniem za okresy bieżące i wstecz-
ne podatków i składek ZUS, wy-
nikających z niewłaściwego księ-
gowania diet kierowców. Mogło to 
przynieść negatywne konsekwencje 
dla funkcjonowania firm przewozo-
wych. 

Zygmunt Sieńko
Niewątpliwą korzyścią, jaką 

daje ustawa, jest zwolnienie przed-
siębiorców od ponoszenia kosztów 
za sprzęt, który jest niewykorzy-
stany. Mam tu na myśli podatek 
od środków transportu i obowiąz-
kowe OC od czasowo wyrejestro-
wanych pojazdów. W każdej fir-
mie, która ma obecnie problemy, 
tzn. nadmiar sprzętu nad podażą 
usług, może to dać oszczędności 
od kilkunastu do kilkuset tysięcy 
złotych. Przewoźnicy nie muszą 
pozbywać się sprzętu, mogą go 
czasowo wyrejestrować nie tracąc 
swojego potencjału. Taka możli-
wość pozwala również na dosto-
sowanie wielkości własnej floty 
do potrzeb rynku i prowadzenia 
przewozów po cenach nie będących 
poniżej własnych kosztów.

Każdy powinien sobie zatem 
odpowiedzieć na pytanie, czy 
„ustawa antykryzysowa” jest 
sukcesem środowiska przewoźni-
ków drogowych, czy nie. Czy po-
prawia sytuację przewoźników 
drogowych, czy poprawia ich 
konkurencyjność?

Na pewno nowa ustawa nie roz-
wiązuje wszystkich problemów, tym 
bardziej, że nie wszystkie zapisy 
Porozumienia z 2 czerwca 2010 r., 
zostały w niej zawarte. Minister 
wycofał się z zapisanego w projek-
cie planu zawieszenia szkolenia kie-
rowców w warunkach specjalnych, 
mimo że Polska jest w zasadzie 
jedynym krajem w Unii Europej-
skiej, który wprowadził ten przepis 
w sposób obligatoryjny. Jest spra-
wą oczywistą, że takie szkolenie 
w znacznym stopniu podwyższa 
koszt kwalifikacji wstępnej i ogra-
nicza możliwości szkolenia w Polsce 
ze względu na niewystarczające za-
plecze techniczne. Ten problem wy-
maga rozwiązania, bowiem obniża 
konkurencyjność polskich przewoź-
ników. Są również inne zagadnie-
nia, nad którymi w dalszym ciągu 
trzeba pracować. Nie zmienia to 
jednak faktu, że ustawa w dużym 
stopniu poprawia polskie prawo 
w zakresie przewozów drogowych 
i przynosi zmiany, o które zabiega-
liśmy od długiego czasu.



ZEBRANIA REGIONALNE
CZŁONKÓW ZMPD

W ROKU 2010
C Z E R W I E C 

1 czerwca
Nowe Bielice k/Koszalina – godz. 11.30, w Hotelu Atlantic 

adres: Nowe Bielice 38, 76-039 Biesiekierz 
dla członków ZMPD z regionu zachodniopomorskiego

10 czerwca
Gniew – godz. 11.30, na zamku w Gniewie 

adres: ul. Zamkowa 3, 83-140 Gniew 
dla członków ZMPD z regionów: kujawsko-pomorskiego,  

pomorskiego, warmińsko-mazurskiego

11 czerwca
Mory /k Warszawy – godz. 11.30, w Hotelu Rest 

adres: ul. Poznańska 33, 05-850 Mory 
dla członków ZMPD z regionu mazowieckiego I

15 czerwca
Dymaczewo k/Poznania – godz. 11.30, w Hotelu Lake

adres: ul. Mosińska 2, 62-060 Stęszew 
dla członków ZMPD z regionów: lubuskiego, wielkopolskiego

16 czerwca
Wrocław – godz. 11.30, w hotelu Bacero 
adres: ul. Ołtaszyńska 107, 53-034 Wrocław 

dla członków ZMPD z regionów: dolnośląskiego, opolskiego

22 czerwca
Mikołów k/Katowic – godz. 11.30, w Motelu Sjesta 

adres: ul. Gliwicka 158a, 43-190 Mikołów 
dla członków ZMPD z regionu śląskiego

23 czerwca
Dobieszków - godz. 11.30, w Centrum Konferencyjnym 

Dobieszków 
adres: Dobieszków 70, 95-010 Stryków 
dla członków ZMPD z regionu łódzkiego

Zgodnie z paragrafem 17 ust. 1 pkt. 1 Statutu Zrzeszenia Międzynarodowych Przewoźników Drogowych w Polsce
Zarząd Zrzeszenia zwołuje

ZWYCZAJNE ZGROMADZENIE OGÓLNE DELEGATÓW ZMPD
które odbędzie się 20 maja 2010 r. (czwartek), o godzinie 10.30

w pierwszym lub o godzinie 11.00 – w drugim terminie tego samego dnia
w przypadku braku quorum (paragraf 18 ust. 2 Statutu)

w sali konferencyjnej Windsor Palace Hotel 
w miejscowości Jachranka 75 nad Zalewem Zegrzyńskim k/Warszawy 

Rejestracja Delegatów rozpoczyna się od godz. 09.30

Jednocześnie informuję, że do wglądu w biurze ZMPD znajdują się:
1. Protokół z poprzedniego Zgromadzenia Ogólnego Delegatów ZMPD z 21.05.2009 r.
2. Sprawozdanie finansowe za rok 2009.
3. Raport i opinia biegłego rewidenta z przeprowadzenia badania sprawozdania finansowego za rok 2009.

Prezes ZMPD
Jan Buczek

Prosimy o zabranie ze sobą dokumentu potwierdzającego tożsamość Wszystkich zainteresowanych ewentualnym noclegiem 
prosimy o zgłoszenie tego faktu do biura ZMPD na nr faksu 0-22 536 10 25
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Jak Pan ocenia stan polskiego 
transportu drogowego? Przewoź-
nicy uważają, że rzeczywiste skutki 
kryzysu odczuwają dopiero teraz.

Głęboko wierzę, że mimo obecnego 
spowolnienia gospodarczego, branża 
transportu drogowego w Polsce wyj-
dzie z kryzysu obronną ręką. Wie-
le ważnych, obecnie prowadzonych 
inwestycji, chociażby budowa i mo-
dernizacja infrastruktury, wymaga 
udziału przewoźników drogowych 
w ich realizacji. Z wielkim zadowo-
leniem mogę wspomnieć, że przewoź-
nicy wykonujący międzynarodowe 
przewozy, tak rzeczy, jak i osób, cie-
szą się uznaniem za granicą. Wyso-
ka jakość świadczonych usług, dobry 
tabor – to atuty wielu naszych rodzi-
mych przedsiębiorców. Prace legisla-
cyjne Komisji Infrastruktury, który-
mi mam zaszczyt kierować, w dużej 
mierze koncentrują się na pomocy 
dla Państwa branży. Szczególnie te-
raz, w czasie gospodarczego kryzysu, 
ważnym jest wspieranie rodzimych 
przedsiębiorców. Mogę Państwa za-
pewnić, że działania Parlamentu, 
jak i rządu, prowadzą do poprawy 

funkcjonowania transportu drogo-
wego, jednak sami przewoźnicy mu-
szą też nam w tym pomóc. 
Co dała przewoźnikom „ustawa an-
tykryzysowa”? Czy można już doko-
nać pierwszych ocen jej działania?

Przepisy ustawy nowelizującej 
ustawę o transporcie drogowym oraz 
niektóre inne ustawy, zwanej po-
wszechnie „ustawą antykryzysową”, 
weszły w życie 3 kwietnia. Trudno 
zatem mówić o rzetelnej ocenie jej 
oddziaływania zaledwie po miesią-
cu obowiązywania. Niemniej jed-
nak natychmiastowy efekt powinno 
przynieść jednoznaczne uregulowa-
nie ustawą sprawy diet kierowców. 
Poza kwestią sporną jest, że ustawa 
ta miała na celu poprawę kondycji 
rodzimego rynku przewozów drogo-
wych w niesprzyjających warunkach 
gospodarczych. Wydaje się, że najko-
rzystniejsze dla przewoźników po-
winny być przepisy dotyczące:
n jednoznacznego i ostatecznego ure-

gulowania możliwości naliczania 
diet kierowcom, co było wówczas 
sprawą najbardziej niebezpieczną 
dla istnienia firm transportowych,

n możliwości czasowego zawiesze-
nia wykonywania działalności go-
spodarczej w zakresie transportu 
drogowego bez obawy przed cof-
nięciem licencji na wykonywanie 
transportu drogowego,

n zwrotu części opłaty za udzielenie 
licencji w razie zawieszenia wyko-
nywania transportu drogowego, 

n możliwości ratalnej zapłaty za 
roczne winiety,

n wydłużenia okresu wycofania po-
jazdu z ruchu drogowego i zwrotu 
kosztów poniesionych na ubezpie-
czenie OC. 

Udało się także skorygować – 
zgodnie z oczekiwaniami środowi-

ska przewoźników – niektóre ze 
spraw dotyczących szkolenia kie-
rowców, m.in. zmniejszenie w nie-
których przypadkach czasu trwa-
nia szkolenia oraz obniżenie grani-
cy wieku kandydatów na zawodowe-
go kierowcę. 

Propozycje tych rozwiązań wy-
szły ze strony środowiska przewoź-
ników, dlatego wierzę, że w niedłu-
gim czasie przyniosą zamierzone 
przez transportowców efekty. 
W „ustawie antykryzysowej” nie 
udało się zapisać postulatu prze-
woźników dotyczącego odsunięcia 
w czasie wejścia w życie przepisów 
o szkoleniach w warunkach spe-
cjalnych. Potem pojawiły się wyni-
ki kontroli NIK w tej sprawie, któ-
re potwierdziły zastrzeżenia zgło-
szone przez ZMPD w tej sprawie. 
Polska jest jedynym krajem w Eu-
ropie, w którym szkolenia w wa-
runkach specjalnych są obowiąz-
kowe. To bije po kieszeni młodych 
ludzi chcących zdobyć zawód kie-
rowcy. Co można z tym zrobić?

Spójrzmy na to zagadnienie nie-
co szerzej. Na kierowcach autobusów 
i ciężarówek spoczywa szczególna 
odpowiedzialność za bezpieczeństwo 
w ruchu drogowym. Ich odpowied-
nie wyszkolenie jest istotne z punk-
tu widzenia ograniczenia wypad-
ków, bezpieczeństwa pasażerów au-
tobusów i innych uczestników ruchu 
drogowego. Szkolenie w warunkach 
specjalnych pozwala zrozumieć mło-
demu kierowcy, co dzieje się z kilku-
dziesięciotonowym pojazdem w nie-
sprzyjających warunkach drogo-
wych. Tego typu szkolenia z pewno-
ścią wpływają na podniesienie umie-
jętności, ale również na wyobraźnię 
kierowców. Mam nadzieję, że pomo-
gą wyeliminować niebezpieczne za-

Deklaruję otwartość na dialog…
Rozmowa ze Zbigniewem Rynasiewiczem – przewodniczącym Komisji Infrastruktury Sejmu RP
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chowania kierowców, które w ostat-
nim czasie były szeroko komentowa-
ne w mediach. 

Wypadki, które miały miejsce 
ostatniej zimy, pokazują, że kwalifi-
kacja wstępna powinna obejmować 
jazdę w warunkach specjalnych. 
W eliminowaniu tego obowiązku nie 
powinno szukać się oszczędności. 
Czeka nas zmiana systemu opłat za 
korzystanie z dróg. Winiety zastąpi 
system elektroniczny. Przewoźnicy 
obawiają się, że to oznacza kolejne 
podwyżki opłat. Jak to będzie?

Wprowadzenie w Polsce systemu 
elektronicznych opłat drogowych 
wynika z przepisów wspólnotowych 
i dotyczy formy naliczania i wno-
szenia opłat. Tym samym obawy, iż 
jego wprowadzenie skutkować bę-
dzie podwyżkami, wydają się być 
dalece nieuzasadnione. 

Sprawa ta będzie przedmiotem 
prac zarówno Ministerstwa Infra-
struktury, jak i Komisji, więc natu-
ralne jest, że środowisko przewoźni-
ków drogowych poprzez swoich re-
prezentantów będzie w nie włączo-
ne, a także na bieżąco informowane 
o ich postępach. 

System taki jest bardziej spra-
wiedliwy od obecnego systemu wi-
nietowego, gdyż wysokość opłat bę-
dzie uzależniona od liczby faktycznie 
przejechanych kilometrów po płat-
nych odcinkach dróg, a nie – jak do 
tej pory – wyłącznie od okresu, na 
jaki zakupiono winietę. Rozwiąza-
nie takie nie jest obce polskim prze-
woźnikom, gdyż podobne funkcjonu-
ją np. w Austrii, w Niemczech, czy 
również od niedawna na Słowacji.

Elektroniczny system będzie au-
tomatycznie naliczać opłatę podczas 
przejazdu po płatnych odcinkach dróg, 
a opłata za przejechaną trasę będzie 
uiszczana u operatora systemu.

Należy również podkreślić, że 
systemem opłat elektronicznych, od-
miennie do obecnego systemu, nie 
zostaną objęte wszystkie drogi kra-

jowe, a jedynie autostrady i drogi 
ekspresowe, a także niektóre odcin-
ki dróg alternatywnych. W praktyce 
oznacza to, że w początkowym okre-
sie funkcjonowania systemu będą 
nim objęte odcinki dróg o długości 
ok. 1,7 tys. km. Oczywiście trzeba 
mieć świadomość, że system ten bę-
dzie rozwijał się wraz z oddawaniem 
do użytku nowych odcinków auto-
strad i dróg ekspresowych.

Obecnie Generalna Dyrekcja Dróg 
Krajowych i Autostrad prowadzi po-
stępowanie przetargowe na wybór 
operatora. Uruchomienie systemu 
nastąpi 1 lipca 2011 roku, tego dnia 
przestanie również obowiązywać 
w Polsce obecny system winietowy.
Biuro Obsługi Transportu Mię-
dzynarodowego ma być nieba-
wem zlikwidowane wraz z inny-
mi gospodarstwami pomocniczy-
mi. Koncepcja przekazania zadań 
BOTM Inspekcji Transportu Drogo-
wego budzi obawy. Przewoźnicy 
nie chcą, żeby ich obsługą zajmo-
wał się organ kontrolny, powołany 
do karania. Czy istnieje alternaty-
wa dla takiego rozwiązania?

Jestem dobrej myśli. Prace nad 
utworzeniem tego rozwiązania jesz-
cze trwają i nie można dziś wyroko-
wać, jakie rozwiązanie będzie przy-
jęte. Wśród wariantów jest również 
zgłoszony przez ZMPD akces, ale 
w tej sprawie nie ma jednolitego po-
glądu całego środowiska. Mogę tyl-
ko zapewnić, że wszystkie zgłoszo-
ne przez środowisko argumenty są 
wnikliwie analizowane, aby przy tej 
zmianie nie zaszkodzić dobrym, wy-
pracowanym przez lata praktykom 
w obsłudze tego systemu. Nowe roz-
wiązanie musi zapewnić również 
szansę na skuteczniejszą walkę z sza-
rą strefą, której istnienie niekorzyst-
nie wpływa na kondycję przedsię-
biorstw transportowych. Pragnę po-
wiedzieć, że przyjęcie jakiegokolwiek 
rozwiązania poprzedzone będzie głę-
boką analizą różnych wariantów. 

Przed nami sezon wyborczy, który 
sprzyja składaniu obietnic, niekie-
dy bez pokrycia. Prace nad ustawą 
antykryzysową pokazały, że uczci-
wa współpraca pomiędzy władzą a 
stroną społeczną jest możliwa i po-
żyteczna. Co politycy powinni dziś 
obiecać przewoźnikom drogowym? 

W mojej opinii, w przypadku re-
lacji pomiędzy przewoźnikami a po-
litykami (zwłaszcza tymi, którzy 
mocno angażują się w problema-
tykę transportową) trudno mówić 
o „obietnicach wyborczych nie mają-
cych pokrycia”. Zdecydowanie mamy 
do czynienia z otwartym i pełnym 
dialogiem, którego efekty znajdu-
ją odzwierciedlenie w konkretnych 
przepisach. Wspomniana „ustawa 
antykryzysowa” jest tego dobrym, 
aczkolwiek nie jedynym przykła-
dem. Należy pamiętać, że Komisja 
Infrastruktury jest tym miejscem 
w Sejmie, gdzie przedstawiciele śro-
dowiska transportowego niejedno-
krotnie mieli możliwość prezento-
wania swoich stanowisk w odniesie-
niu do regulacji, nad którymi pra-
cowali posłowie i ten głos nigdy nie 
pozostawał oraz pozostawać nie bę-
dzie bez odzewu. Oczywiście pamię-
tać należy o tym, że nie zawsze jest 
możliwe uwzględnianie wszystkich 
uwag i spostrzeżeń – odnosi się to 
zwłaszcza do regulacji będących po-
chodną naszego członkostwa w Unii 
Europejskiej – niemniej jednak za-
wsze uwzględniane będą interesy 
polskich przedsiębiorców. Nie nale-
ży również zapominać, że posłowie 
Komisji Infrastruktury udowodnili, 
że potrafią odłożyć na bok politycz-
ne podziały i działać wspólnie na 
rzecz polskiego transportu. 

W tym miejscu chciałbym zade-
klarować kontynuację otwartości 
na dialog i chęć wykorzystywania 
w procesie stanowienia prawa głosu 
tych środowisk, których konkretne 
regulacje dotyczą.

Rozmawiał: Sławomir Jeneralski
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NIK o szkoleniu kierowców 
autobusów i ciężarówek

opracował: Ryszard Gałczyński

Najwyższa Izba Kontro-
li opublikowała „Informację 
o wynikach kontroli funkcjono-
wania organów administracji 
rządowej w zakresie tworzenia 
warunków prawno-organiza-
cyjnych szkolenia kierowców 
wykonujących przewozy drogo-
we osób i rzeczy oraz sprawowa-
nia nadzoru nad tą działalno-
ścią”. Wyniki kontroli pokazały, 
że administracja rządowa nie 
stworzyła na czas kierowcom 
warunków prawnych i organi-
zacyjnych do odbycia obowiąz-
kowych szkoleń. Bez pełnych 
kwalifikacji uprawniających 
do wykonywania zawodu jeździ 
w Polsce prawie jedna dziesiąta 
kierowców autobusów i ponad 
17 proc. kierowców samocho-
dów ciężarowych, którzy prawo 
jazdy uzyskali w ciągu ostat-
nich dwóch lat. Nieco lepsza 
jest sytuacja wśród kierowców 
o dłuższym stażu.

Najwyższa Izba Kontroli spraw-
dziła w Ministerstwie Infrastruk-
tury i ośmiu urzędach wojewódz-
kich, jak administracja rządowa ra-
dziła sobie z organizacją szkoleń dla 
kierowców autobusów i ciężarówek. 
Kontrola objęła lata 2007-2009 (do 
końca maja).

„[…] Celem kontroli było zbada-
nie i dokonanie oceny działalności 
organów administracji rządowej 
w zakresie podnoszenia umiejętno-
ści osób posiadających uprawnienia 
do kierowania pojazdami silniko-
wymi, w tym w szczególności spra-
wowanie przez wojewodów nadzoru 
nad ośrodkami szkolenia w zakresie 
szkolenia okresowego i uzyskiwa-
nia tzw. kwalifikacji wstępnej oraz 
ośrodkami doskonalenia techniki 
jazdy (ODTJ), stosownie do prze-
pisów ustawy o transporcie drogo-
wym oraz ustawy Prawo o ruchu 
drogowym. 

Głównie zagadnienia objęte te-
matyką kontroli to:

n działania ministra infrastruktury 
w zakresie określenia ram praw-
nych i organizacyjnych dotyczą-
cych nowego systemu szkolenia 
kierowców wykonujących przewo-
zy drogowe,

n przygotowanie   organizacyjne 
urzędów wojewódzkich do wyko-
nywania przez wojewodów zadań 
związanych z nowym systemem 
szkolenia kierowców,

n rozpatrywanie wniosków o wpis 
do rejestru działalności regulowa-
nej przedsiębiorców prowadzących 
ośrodki szkolenia i ODTJ oraz pro-
wadzanie tych rejestrów,

n powoływanie komisji egzaminacyj-
nych do przeprowadzania testów 
kwalifikacyjnych oraz komisji dla 
kandydatów na instruktorów tech-
niki jazdy,

n rozpatrywanie wniosków o wpis 
do ewidencji instruktorów techni-
ki jazdy,

n sprawowanie nadzoru nad ośrod-
kami szkolenia kierowców oraz 
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ODTJ w zakresie prawidłowego 
przebiegu procesu szkolenia kie-
rowców […].

W Polsce jest ok. 600-800 tys. 
kierowców zawodowych zatrudnio-
nych w 83 tys. firm przewozowych. 
Unia Europejska postanowiła, że 
kierowcy zawodowi powinni syste-
matycznie doskonalić swoje umie-
jętności, związane z posługiwaniem 
się specjalistycznym sprzętem oraz 
zachowaniem na drogach w wa-
runkach ekstremalnych. 15 lipca 
2003 roku ukazała się Dyrektywa 
w sprawie wstępnej kwalifikacji 
i okresowego szkolenia kierow-
ców niektórych pojazdów dro-
gowych do przewozu rzeczy lub 
osób. Jej założenia zostały wprowa-
dzone do ustawy Prawo o ruchu 
drogowym oraz ustawy o trans-
porcie drogowym. Dla zawodo-
wych kierowców autobusów, którzy 
uzyskali prawo jazdy (kategoria D) 
po 10 września 2008 roku, oraz dla 
kierowców ciężarówek z uprawnie-
niami (kategoria C) zdobytymi po 
10 września 2009 roku oznacza to 
konieczność odbycia dodatkowego 
specjalistycznego szkolenia (tzw. 
kwalifikacji wstępnej) i uzyskania 
odpowiedniego wpisu do prawa jaz-
dy (260 godzin teorii oraz 20 godzin 
praktyki). Z kolei ci, którzy mają 
starsze prawa jazdy, uzyskane przed 
2008 (ciężarówki) lub 2009 rokiem 
(autobusy), muszą odbyć dodatkowe 
szkolenie okresowe w wyznaczonym 
przez ustawodawcę terminie (ostat-
nia grupa w 2014 r.). Oznacza to, że 
w roku 2014 prawa jazdy ze stosow-
nym wpisem powinni mieć wszyscy 
kierowcy zawodowi.

Policja – we współpracy z NIK 
– skontrolowała jesienią 2009 roku 
4128 autobusów i 4780 samochodów 
ciężarowych. Okazało się, że bez 
wpisu o odbyciu kwalifikacji wstęp-
nej jeździło ponad 9 proc. zobowią-
zanych do tego kierowców autobu-
sów oraz ponad 17 proc. kierowców 

samochodów ciężarowych. Szkole-
nia okresowego nie odbyło ponad 
5 proc. kierowców autobusów i bli-
sko 11 proc. kierowców ciężarówek. 
Najczęściej tłumaczyli się brakiem 
wiedzy, czasu lub wysokimi kosz-
tami szkolenia. Policja traktuje ich 
łagodnie – pouczając, gdyż w Pra-
wie o ruchu drogowym nie prze-
widziano sankcji za brak wpisu po-
twierdzającego odbycie kwalifikacji 
wstępnej lub szkolenia okresowego.

Wyniki kontroli pokazały, że ad-
ministracja rządowa nie stworzyła 
kierowcom odpowiednich warunków 
do odbycia szkoleń. Ministerstwo 
Infrastruktury prawie o dwa lata 
opóźniło przygotowywanie przepi-
sów wprowadzających nowy system 
szkoleń. W efekcie – zamiast w roku 
2006 – odpowiednie zmiany w pra-
wie wprowadzono w 2008. Okazały 
się one trudne do realizacji, gdyż 
wymagały od ośrodków szkolenia 
wyposażenia, którego w Polsce nie 
ma (np. miejsc do jazdy w różnego 
rodzaju warunkach specjalnych). 
Minister, próbując ratować sytu-
ację, przedłużył ośrodkom o kolejne 
trzy lata czas dostosowywania ich 
do nowych wymagań. W rezultacie 
do 2011 roku kierowcy będą szkole-
ni w ośrodkach bez pełnego wypo-
sażenia do jazdy w ekstremalnych 
warunkach. Dodatkową barierą 
dla kierowców są koszty szkolenia 
w wysokości 6-8 tys. zł.

„[…] Najwyższa Izba Kontroli 
negatywnie ocenia działalność mi-
nistra infrastruktury oraz woje-
wództw w zakresie tworzenia wa-
runków prawno-organizacyjnych 
do przeprowadzenia szkolenia kie-
rowców wykonujących przewozy 
drogowe osób i rzeczy. Organy te 
oraz podległe im urzędy nie przy-
gotowały należycie i nie wprowa-
dziły – stosownie do postanowień 
„Dyrektywy w sprawie wstępnej 
kwalifikacji i okresowego szko-
lenia kierowców” – wszystkich 

elementów szkolenia, mającego na 
celu podniesienie umiejętności osób 
kierujących pojazdami silnikowy-
mi, w tym zachowania się w wa-
runkach ekstremalnych. Szkolenia 
mające na celu uzyskanie przez 
kierowców świadectw kwalifikacji 
wstępnej oraz ukończenia szkolenia 
okresowego okazały się merytorycz-
nie nieskuteczne i były prowadzone 
w ograniczonej formie. 

Nie zostały przygotowane termi-
nowo w ramach transpozycji przepi-
sów UE (tj. do 10 września 2006 r.) 
regulacje określające ramy prawne 
tego systemu. Proces ten zakończo-
ny został dopiero 14 lipca 2008 roku. 
Wydane przepisy nie zostały wdro-
żone do praktyki, zarówno w zakre-
sie szkoleń okresowych, jak i kwali-
fikacji wstępnej oraz przygotowania 
kadry instruktorów techniki jazdy. 
Z obowiązków w tym zakresie nie 
wywiązali się wojewodowie. Doty-
czyło to zwłaszcza spraw związanych 
z egzaminowaniem kierowców i kan-
dydatów na instruktorów techniki 
jazdy oraz opracowaniem pytań eg-
zaminacyjnych dla kandydatów na 
instruktorów. Nieprawidłowo pro-
wadzono w urzędach rejestry dzia-
łalności regulowanej przedsiębior-
ców prowadzących ośrodki szkolenia 
oraz ewidencje instruktorów techni-
ki jazdy. Wojewodowie nie sprawo-
wali również, wymaganego przepi-
sami, nadzoru nad zarejestrowany-
mi ośrodkami szkolenia i ośrodkami 
doskonalenia techniki jazdy. W re-
zultacie funkcjonowały ośrodki, któ-
re nie spełniały wszystkich wyma-
ganych prawem warunków. Skut-
kiem zasygnalizowanych nieprawi-
dłowości było wykonywanie prze-
wozów przez osoby nie posiadające 
wymaganych uprawnień. Bez kwa-
lifikacji wstępnej przewozy osób wy-
konywało około 10% kierowców, zaś 
przewozy rzeczy – ponad 17% […]”. 

W efekcie w ciągu dziewięciu mie-
sięcy kwalifikację wstępną odbyło  
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tylko 78 (!) kierowców autobu-
sów (na 8 tys. potrzebujących jej 
w pierwszym roku, wg szacunków 
MI). Ponadto w teście na zakończe-
nie szkolenia znalazły się błędy (na 
412 pytań błędnych było 35 odpowie-
dzi). Pięciu wojewodów nie powołało 
komisji egzaminacyjnych, co poważ-
nie utrudniało kierowcom dostęp do 
uprawnień. Źle wyglądała też sytu-
acja z zapewnieniem jakości kadry 
instruktorskiej. Uprawnienia in-
struktora techniki jazdy nagminnie 
nadawano osobom bez egzaminów 
z umiejętności teoretycznych i prak-
tycznych. W 7 urzędach wojewodo-
wie nie przygotowali pytań i nie po-
wołali komisji egzaminacyjnych dla 
instruktorów techniki jazdy.

Wszyscy wojewodowie niedosta-
tecznie nadzorowali ośrodki szko-
lenia i nie kontrolowali ich (z wy-
jątkiem Mazowieckiego UW, i to 
na skutek kontroli NIK). Nie mieli 
zatem wiedzy, czy spełniają one wy-
magania przepisów prawa i czy ich 
wyposażenie oraz jakość szkoleń 
jest odpowiednia

„[…] Wprowadzenie przepisów do-
tyczących nowych zasad szkolenia 
kierowców, wykonujących przewozy 
drogowe, nie wpłynęło praktycznie 
na zrealizowanie działań ukierunko-
wanych na podniesienie ich kwalifi-
kacji, a tym samym na poprawę bez-
pieczeństwa ruchu drogowego. Stan 
ten wynika z faktu, że nowy system 
szkolenia kierowców jest wdraża-
ny z opóźnieniem, nierzetelnie i nie 
funkcjonuje we właściwy sposób. 
W celu wyeliminowania ustalonych 
w toku kontroli nieprawidłowości 
NIK skierowała do jednostek obję-
tych kontrolą wnioski pokontrolne. 

Niezależnie od tych wniosków, 
usunięcie błędów systemowych 
w zakresie szkolenia kierowców 
wykonujących przewozy drogowe 
wymaga wprowadzenia zamian 
w przepisach ustawy o transpor-
cie drogowym oraz ustawie Pra-

wo o ruchu drogowym, jak rów-
nież w przepisach wykonawczych do 
tych ustaw. Nieprecyzyjne bowiem 
okazały się niektóre regulacje praw-
ne. Pozwalały one m. in. na dowolną 
interpretację przepisów dotyczących 
wpisywania do rejestru przedsię-
biorców prowadzących działalność 
szkoleniową oraz nadawania upraw-
nień instruktorom techniki jazdy. 
Testy kwalifikacyjne kierowców 
kończących szkolenie przeprowa-
dzano na podstawie katalogu pytań 
– zatwierdzonego przez ministra in-
frastruktury – który zawierał pew-
ną liczbę błędnych odpowiedzi. 

W związku z powyższym NIK 
wnosi do ministra infrastruktury 
o podjęcie prac legislacyjnych mają-
cych na celu:
1. Określenie wymagań technicz-

nych urządzeń do symulowania 
jazdy w warunkach specjalnych, 
o których mowa w art. 39g ust. 
11 pkt 2 ustawy o transporcie 
drogowym, oraz zasad wyko-
rzystania tych urządzeń w cza-
sie szkolenia.
Brak regulacji w tym zakresie 
uniemożliwia uzyskanie przez 
jednostki badawcze akredyta-
cji, czego skutkiem jest brak 
możliwości zamiennego stoso-
wania, z dniem wprowadze-
nia nowego systemu szkolenia, 
urządzeń posiadających certyfi-
kat. Przeprowadzenie szkolenia 
(a także egzaminu praktyczne-
go – uzupełniającego podstawo-
wy egzamin praktyczny) przy 
wykorzystaniu wysokiej klasy 
symulatora dopuszczają przepi-
sy Dyrektywy.

2. Wprowadzenie możliwości odby-
cia kwalifikacji wstępnej przy-
śpieszonej z uwzględnieniem 
wieku kierowców, kategorii pra-
wa jazdy oraz rodzaju usługi 
przewozowej. 
Obecne regulacje nie dają możli-
wości skrócenia szkolenia w od-

niesieniu do niektórych kierow-
ców, wobec których byłoby to 
uzasadnione posiadanymi przez 
nich kwalifikacjami. 

3. Określenie sankcji karnych za 
brak w polskim krajowym pra-
wie jazdy (lub karcie kwalifikacji 
kierowcy) kodu wspólnotowego 
(95), potwierdzającego odbycie 
przez kierowcę wykonującego 
przewozy drogowe kwalifikacji 
wstępnej lub szkolenia okreso-
wego.
Według informacji uzyskanych 
przez NIK w związku z prowa-
dzoną kontrolą, kierowcy ak-
tualnie wykonujący przewozy 
drogowe, którzy nie posiadają 
wymaganych kodów, są łagod-
nie traktowani podczas kontroli 
drogowych (głównie poprzez po-
uczanie). Sytuacja ta nie sprzyja 
wykonywaniu obowiązków zwią-
zanych z uzyskiwaniem świa-
dectw kwalifikacji zawodowej.

4. Wprowadzenie obowiązku gro-
madzenia przez administratora 
Centralnej Ewidencji Kierowców 
danych i informacji o dokonaniu 
wpisu (bądź wykreśleniu) przed-
siębiorcy do rejestru przedsiębior-
ców prowadzących ośrodek szko-
lenia lub ośrodek doskonalenia 
techniki jazdy, wpisu do ewidencji 
ośrodków doskonalenia techniki 
jazdy jednostki wojskowej lub jed-
nostki resortu spraw wewnętrz-
nych, a także określenia zakresu 
tych danych oraz określenia spo-
sobu przekazywania ww. danych 
i informacji do CEK.
Z dniem 3 stycznia 2007 roku, 
wprowadzając w ustawie Pra-
wo o ruchu drogowym wobec 
wojewodów, dyrektorów Okręgo-
wych Komisji Egzaminacyjnych 
oraz kierowników ośrodków 
szkolenia obowiązek przekazy-
wania informacji o wpisach (lub 
wykreśleniach) do stosownych 
rejestrów bądź ewidencji, admi-
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nistratorowi Ewidencji nie naka-
zano ich gromadzenia, jak rów-
nież nie określono dla każdego 
z wymienionych przypadków za-
kresu przekazywanych informa-
cji oraz sposobu przekazywania.

5. Określenie sposobu postępowa-
nia wojewodów w przypadku 
wskazania przez przedsiębiorcę 
miejsc przeznaczonych do szko-
lenia w warunkach specjalnych, 
znajdujących się na terenie inne-
go województwa. Podczas prze-
prowadzonych przez wojewodów 
kontroli ośrodków szkolenia, po-
mijane są obiekty zlokalizowane 
na terenie innych województw 
[…]”.
NIK skierował do skontrolowa-

nych 41 wniosków do realizacji, 
w związku z ustaleniami kontro-
li i stwierdzonymi nieprawidłowo-
ściami. Największą liczbę stano-
wiły wnioski dotyczące komisji po-
twierdzającej kwalifikacje zawo-
dowe kierowców oraz komisji eg-
zaminacyjnych dla kandydatów 
na instruktorów techniki jazdy 

(22%); dotyczące m.in.: niezwłocz-
nego powołania wymienionych ko-
misji oraz doprowadzenia do zgod-
ności z obowiązującymi przepisami 
składu osobowego tych komisji. Na-
stępna, pod względem liczby, grupa 
wniosków dotyczyła wpisów do re-
jestru przedsiębiorców prowadzą-
cych ośrodki szkolenia oraz wpisów 
do ewidencji instruktorów techni-
ki jazdy (16%), wśród których były 
wnioski o zapewnienie kompletno-
ści prowadzonej dokumentacji, ter-
minowe rozpatrywania wniosków 
i dokonywanie wpisów oraz doko-
nywanie wpisów po przedłożeniu 
wniosków zawierających wszyst-
kie wymagane dokumenty. Kolejną 
grupę stanowiły wnioski dotyczące 
terminowego pobierania, a następ-
nie przekazywania pobranych opłat 
od przedsiębiorców ubiegających się 
o wpis do rejestru, jak również do-
tyczące terminowego przekazywa-
nia do Centralnej Ewidencji Kie-
rowców informacji o dokonanych 
wpisach. Istotną grupę stanowiły 
wnioski dotyczące procedur (12%), 

na przykład o ustanowienie proce-
dur kontrolnych, ustalenie szcze-
gółowych procedur dla postępowań 
w sprawie dokonywania wpisów do 
rejestrów oraz wprowadzenie jed-
nolitych zasad prowadzenia do-
kumentacji związanej z rozpatry-
waniem wniosków o wpis do reje-
stru przedsiębiorców prowadzących 
ośrodki szkolenia lub ewidencji in-
struktorów techniki jazdy. Dziesięć 
procent stanowiły wnioski dotyczą-
ce regulaminów komisji kwalifika-
cyjnych i komisji egzaminacyjnych, 
w tym o niezwłoczne określenie 
tych regulaminów bądź zweryfiko-
wanie postanowień regulaminów 
dla zapewnienia zgodności ich tre-
ści z przepisami, a także uwzględ-
nienie regulacji dotyczących prze-
pływu informacji pomiędzy ko-
misją a urzędem. Kolejne wnio-
ski związane były m.in. z opraco-
waniem planów kontroli ośrodków 
szkolenia i ich realizacją (10%) oraz 
niezwłocznym opracowaniem kata-
logów pytań egzaminacyjnych dla 
instruktorów techniki jazdy.
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Szkolenia 
z gwarancją jakości

Rozmowa z Euzebiuszem Jasińskim, dyrektorem Centralnego Ośrodka Szkoleń ZMPD

Co to jest Centralny Ośrodek 
Szkoleń?

Na wniosek członków ZMPD – 
Zarząd podjął decyzję o zmianach 
organizacyjnych biura ZMPD, stąd 
Ośrodek Szkoleń, który znajdował 
się wcześniej w Departamencie Ad-
ministracyjno – Członkowskim, wy-
dzielono jako oddzielną komórkę or-
ganizacyjną – na podstawie uchwa-
ły Zarządu z października 2009. 
Jakie zadania postawiono przed 
COS?

Do tej pory Ośrodek Szkoleń 
działał w zasadzie tylko na potrze-
by członków ZMPD. Byliśmy komór-
ką, która prowadziła szkolenia we 
własnej siedzibie. W związku z tym, 

że COS ma z założenia samodziel-
nie się utrzymać, dostaliśmy zada-
nie zarejestrowania ośrodków szko-
leniowych na terenie całej Polski. 
To znaczy, że będziemy je rejestro-
wać w porozumieniu z innymi or-
ganizacjami oraz stowarzyszenia-
mi regionalnymi, które do tej pory 
współpracowały z ZMPD, albo są 
naszymi członkami. 
Czy są już jakieś konkretne efekty 
tych działań?

Jeśli chodzi o region mazowiecki, 
to już mamy zarejestrowany ośrodek 
i w chwili obecnej prowadzimy szko-
lenia okresowe kierowców. Jeste-
śmy w fazie przygotowania porozu-
mień o rejestracji w kilku miastach 
wojewódzkich, można tu wymienić: 
Opole, Wrocław, Rzeszów i Olsztyn. 
Naszym celem jest również wspól-
ne występowanie o środki unijne 
na szkolenia, nie tyko kierowców, 
ale również przedsiębiorców, w za-
kresie transportu drogowego. W tej 
chwili ZMPD przygotowało wniosek 
o środki z funduszy unijnych w re-
gionie mazowieckim o wartości 2,5 
mln złotych i został on już wstęp-
nie zaakceptowany przez mazowiec-
ką jednostkę wdrożeniową. W ra-
mach projektu mamy przeszkolić 
1761 osób, zarówno kierowców, jak 
i przedsiębiorców. Realizacja takich 
przedsięwzięć wymaga posiadania 
odpowiedniej infrastruktury i po-
jazdów. Są to inwestycje niezwykle 
kosztowne, w związku z czym po-
stanowiliśmy realizować szkolenia 
wspólnymi siłami. Naszym pomy-
słem na działanie COS jest właśnie 
wspieranie stowarzyszeń regional-

nych w pozyskiwaniu środków unij-
nych (EFS), zarówno z regional-
nych jednostek finansujących, jak 
i z PARP, który finansuje projek-
ty obejmujące minimum pięć regio-
nów, czyli administracyjnie pięć wo-
jewództw w Polsce. 
Co ze swej strony ma do zapropo-
nowania ośrodkom regionalnym 
COS ZMPD?

Prowadzimy szkolenia już od 
roku 2000, w 2002 uzyskaliśmy 
akredytację Akademii IRU. Je-
steśmy członkiem międzynarodo-
wej organizacji Eurotra, zrzeszają-
cej stowarzyszenia i instytucje zaj-
mujące się szkoleniami w sektorze 
transportu, w tym również szko-
leniami kierowców zawodowych. 
Dzięki temu mogliśmy poznać, jak 
funkcjonują ośrodki szkolenia kie-
rowców w Europie. Staramy się 
upowszechniać zdobytą tam wiedzę, 
i to nie tylko wśród naszych człon-
ków. To, co zatem może wnieść COS 
ZMPD do współpracy z ośrodkami 
regionalnymi, to znakomita kadra 
wykładowców na poziomie eksperc-
kim, materiały dydaktyczne i pro-
gramy nauczania, a poza tym moż-
liwość prowadzenia działalności pod 
patronatem ZMPD. Jako Zrzeszenie 
jesteśmy nastawieni na wysoką ja-
kość szkoleń – to nasza zasada i na-
czelny priorytet. Dochodzą do nas 
coraz liczniejsze sygnały, że w obec-
nej chwili cały proces szkolenia kie-
rowców w Polsce zostaje sprowadzo-
ny do zasady: dzisiaj szkolenie – ju-
tro zaświadczenie. Nas nie intere-
suje wystawianie zaświadczeń…

Rozmawiał: Ryszard Gałczyński
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Unia celna 
Białoruś – Rosja – Kazachstan

opracowanie: Anita Rusztecka, Mariola Bożyk
Departament TIR ZMPD

11 lutego br. odbyło się w Mo-
skwie seminarium zorgani-
zowane przez IRU, rosyjskie 
stowarzyszenie przewoźników 
międzynarodowych ASMAP 
i Komisję Unii Celnej Białorusi, 
Rosji i Kazachstanu. Tematem 
seminarium było stosowania 
przepisów Kodeksu Celnego 
Unii Celnej na jednolitym ob-
szarze celnym tych krajów. 
Porozumienie o wspólnym ob-
szarze celnym weszło w życie 
1 stycznia 2010 r., a Kodeks Cel-
ny UC wejdzie w życie 1 lipca 
2010 r. Utworzenie Unii Celnej 
pozwoli tym trzem krajom uzy-
skać do 2015 r. 15-procentowy 
wzrost gospodarczy. 

Przedstawiciele Komisji podkre-
ślali, że Unia Celna to jeden z ele-
mentów tworzenia wspólnej prze-
strzeni gospodarczej, na terenie 
której obowiązywać będą jednolite 
przepisy dotyczące handlu, trans-
portu międzynarodowego i łącz-
ności. Obowiązywać ma również 
wspólna polityka celna dla państw 
– sygnatariuszy UC. Oznacza to, że 
wszyscy partnerzy mają stosować 
ujednolicone ustawodawstwo cel-
ne, procedury celne, nomenklaturę 
towarową i taryfową oraz taryfę 
celną wobec państw trzecich, zaś 
w ramach stworzonego jednolitego 
rynku mają zniknąć wszelkie ba-
riery celne w swobodnym obrocie 
towarami unijnymi.

W ramach unii BY-FR-Kaz funk-
cjonuje stała Komisja Unii Celnej 
Białorusi, Rosji i Kazachstanu. 

Powołana została na bazie Układu 
o Komisji Unii Celnej BY-FR-Kaz 
w październiku 2007 r. Jest to or-
gan ponadnarodowy, którego decy-
zje są obowiązujące na terytorium 
państw sygnatariuszy. Komisja 
rozpoczęła działalność 1 stycznia 
2009 r. Posiedzenia Komisji odby-
wają się raz w miesiącu. 

Najbliższe i najważniejsze zada-
nia Komisji to:
n wdrożenie do praktyki wspólnego 

kodeksu celnego; 
n zakończenie procesu budowy 

wspólnej taryfy celnej oraz uzgod-
nienie dokumentów, wynikających 
z przyjętych porozumień w spra-
wach celnych (wartości celnej, 
antydumpingu, pochodzenia towa-
rów, itd.);

n działania na rzecz stworzenia jed-
nolitego systemu informacyjnego 
i jednolitej terminologii w ramach 
procedur tranzytowych.

Przedstawiciele IRU podczas se-
minarium zwracali szczególną uwa-
gę na rolę, jaką będzie miała Unia 
Celna dla współczesnego rozwoju 
gospodarki państw członkowskich. 
Sekretarz Generalny IRU podkre-
ślił, że podstawowym celem jest 
przyspieszenie rozwoju ekonomicz-
nego. Unia Celna nie znosi granic 
pomiędzy tymi państwami; każde 
z nich pozostaje suwerennym kra-
jem. Dlatego główna uwaga skiero-
wana jest na ułatwienia dla handlu 
i transportu drogowego, nie tylko 
poprzez uproszczenie i harmoniza-
cję regulacji, ale również przez znie-
sienie kontroli celnych na wewnętrz-

nych granicach. IRU w pełni popiera 
te działania. Poprawnie działają-
ca Unia Celna tych trzech krajów 
ułatwi handel i transport drogowy, 
który jest głównym rodzajem trans-
portu w przewozie towarów. Aby te 
działania przyniosły oczekiwany 
skutek, należy w pełni stosować 
przepisy Konwencji o Harmonizacji, 
w tym Załącznik 8 wraz z przepisa-
mi Konwencji TIR, dla osiągnięcia 
podstawowego celu, czyli ułatwienia 
formalności granicznych. Poza ww. 
konwencjami inne przepisy mogą 
być stosowane, ale mają również 
ułatwiać transport, a nie go ograni-
czać. Uznano, że formalności celne 
i kontrole powinny być zredukowane 
w granicznych urzędach celnych, na 
tyle, na ile będzie to możliwe oraz 
że w momencie wjazdu pojazdu na 
obszar celny Unii Celnej karnet TIR 
będzie ważny na terenie wszystkich 
państw członkowskich.

IRU zwraca też uwagę, że w kra-
jach członkowskich Unii Celnej po-
winny być wdrożone odpowiednie 
narzędzia zarządzania ryzykiem. 
W tym celu muszą być stosowane 
zharmonizowane i ujednolicone za-
sady przesłania danych (taka sama 
technologia i terminologia), jak rów-
nież należy stosować elektroniczną 
wymianę jednolitych komunikatów.

Załącznik nr 10 do Konwencji 
TIR – nakładający na władze celne 
obowiązek wprowadzania do mię-
dzynarodowego systemu elektronicz-
nego danych o zakończonych proce-
durach TIR w danym kraju – musi 
również mieć zastosowanie w Unii 
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Celnej BY-FR-Kaz. IRU współpra-
cuje z Unią Celną, aby została wpro-
wadzona zasada Real-time SafeTIR 
(przesyłanie danych w czasie rzeczy-
wistym). Ma to na celu:
n monitorowanie transportu TIR,
n zabezpieczenie transportów TIR,
n zabezpieczenie przed oszustwami.

Podobnie powinny mieć zasto-
sowanie w krajach członkowskich 
Unii Celnej opracowane przez WCO 
zasady „Safe Framework”, umożli-
wiające redukcję kosztów transpor-
tu oraz czasu oczekiwania na doko-
nanie formalności. Jak poinformo-
wał na seminarium przedstawiciel 
Kazachstanu, władze tego kraju 
podpisały Konwencję o Harmoniza-
cji w 2009 r. i obecnie wprowadzają 
zasady WCO „Safe Framework”.

Wszyscy przedstawiciele władz 
celnych Białorusi, Rosji i Kazachsta-
nu podkreślali, że przepisy Kodeksu 
Celnego Unii spowodują zdecydowa-
ne ułatwienie, uproszczenie i przy-
spieszenie transportu towarów do 

i tranzytem przez kraje członkow-
skie Unii, dzięki zastosowaniu mię-
dzynarodowych przepisów Konwen-
cji o Harmonizacji, Konwencji TIR, 
zasad WCO „Safe Framework”, za-
rządzania ryzykiem (bazować będą 
na pełnej analizie ryzyka, a nie, jak 
dotychczas, tylko na analizie struk-
tury przewożonych towarów). 

Uczestniczący w seminarium 
przedstawiciel terminalu „NORD-
OST” omówił działający w Rosji pro-
gram przesyłania elektronicznych 
informacji o transporcie do urzędu 
celnego. Przed zgłoszeniem się po-
jazdu do urzędu musi być przesłana 
elektroniczna informacja o danym 
transporcie. Dzięki porozumieniu 
z Unią Europejską władze celne 
Rosji otrzymują takie dane, któ-
re pobierane są z systemu NCTS 
(Nowy Skomputeryzowany System 
Tranzytowy). Jednakże przesyłana 
informacja zawiera tylko kilka da-
nych (numer rejestracyjny pojazdu, 
numer karnetu TIR i miejsce, gdzie 

Wydajność  
dla wszystkich!
Niezależnie czy na rynku spot czy na rynku 
kontraktowym z TimoCom optymalizujecie Państwo 
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się na naszej giełdzie ofert transportowych 
TC Truck & Cargo®, bądź też zyskajcie dzięki 
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też - jako klient TC Truck & Cargo® - złożyć na nie 
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rozpoczęła się procedura TIR). Po-
zostałe niezbędne dane muszą być 
przesyłane poprzez inne zgłoszenie 
elektroniczne. Przewoźnik musi 
skorzystać z usług agencji celnej, 
przed wjazdem na obszar celny Ro-
sji. Firma NORD-OST oferuje swoje 
usługi, polegające na wcześniejszym 
przesyłaniu danych, co powoduje 
skrócenie czasu oczekiwania. IRU 
zainteresowana jest tym projektem 
i współpracą z NORD-OST w za-
kresie przesyłania odpowiednich 
danych z systemu EPD, z którego 
korzystają polscy przewoźnicy. 

Na seminarium przedstawiono 
szereg aspektów odnośnie nowej 
unii celnej: Białoruś – Rosja – Ka-
zachstan. Jednakże, jak podkreśla-
li przedstawiciele tych państw, do-
kładne omówienie sytuacji i ewen-
tualnych problemów, jakie mogą się 
pojawić podczas realizacji transpor-
tów w nowych warunkach, możliwe 
będzie dopiero po kilku miesiącach 
doświadczeń.
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TransRussia 2010  
– miejsce, w którym należy być

autor: Ryszard Gałczyński
fot.: Agata Matyjasik, Krzysztof Matuszewski ZMPD

15.  jubileuszowa   Wystawa 
Transportu Towarowego i Logisty-
ki TransRussia 2010 zgromadziła 
ponad 500 wystawców z 30 krajów. 
To największe targi transportowe w 
Rosji i jedne z największych w tej 
części Europy. Otwierający wysta-
wę I. Lewitin – minister transpor-
tu Federacji Rosyjskiej i F. Sziszka-
rew – przewodniczący Komitetu ds. 
Transportu Dumy Rosyjskiej pod-
kreślali rolę, jaką transport odgry-
wa dla gospodarki Rosji i możliwo-
ści związane z jego rozwojem. 

Lewitin: „Wystawa TransRussia 
jest znaczącym wydarzeniem dla 
rozwoju przemysłu transportowego. 
To spotkanie, na którym prezento-
wane są najnowocześniejsze rozwią-
zania transportowe i logistyczne, 
jest dobrą podstawą do wspierania 
rozwoju i modernizacji infrastruk-
tury w kraju, z udziałem rosyjskich 
i międzynarodowych inwestycji.” 
Sziszkarew: „Tegoroczna wystawa 

i konferencja TransRussia dowodzą 
faktu, że system transportowy na-
szego kraju nie tylko funkcjonuje 
w pokryzysowej sytuacji ekonomicz-
nej, ale również się rozwija.” 

Wśród wystawców znalazło się 
także ZMPD. Stoisko Zrzeszenia 
cieszyło się bardzo dużym zainte-
resowaniem ze strony rosyjskich 
kontrahentów – szczególnie pytano 
o przewozy chłodnicze. Wielkim po-
wodzeniem cieszył się również ka-
talog firm transportowych, redago-
wany i wydawany przez ZMPD. Na 
tragach obecni byli również sami 
przewoźnicy, firmy: Jakontrans, 
Adampol, Kociuk&Magier, ponie-
waż jest to znakomita okazja do bez-
pośrednich spotkań biznesowych.

TransRussia jest najdłużej ist-
niejącą, najbardziej kompleksową 
i największą imprezą targową, 
obejmującą wszystkie aspekty prze-
mysłu transportowo-logistycznego, 
dotyczące Rosji i krajów Wspólnoty 

Niezależnych Państw. Przez 15 lat 
swojego istnienia TransRussia zdo-
była bardzo silną pozycję na rynku, 
przyciągając do siebie najważniej-
sze firmy międzynarodowe z bran-
ży transportowo-logistycznej oraz 
firmy rosyjskie, a także przedsta-
wicieli stowarzyszeń i rosyjskiego 
Ministerstwa Transportu. 

Na targi TransRussia składają 
się zarówno wystawa, jak i konferen-
cja, które dają znakomitą możliwość 
spotkania się z nowymi klientami, 
odnowienia istniejących relacji, bliż-
szego przyjrzenia się dynamice ryn-
ku i promowania usług odpowied-
nim partnerom w krótkim okresie 
czasu. TransRussia ma opinię im-
prezy pomagającej wielu firmom za-
istnieć i rozwinąć biznes na rynku 
rosyjskim.

Szkoda tylko, że po raz kolejny 
nie udało się zorganizować stoiska 
narodowego, takiego jak choćby li-
tewskie, łotewskie, czy białoruskie. 
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Tadeusz Kociuk
Będąc w Moskwie miałem oka-

zję zweryfikować zasłyszane opinie 
o targach TransRussia i naszym 
w nich uczestnictwie. Moim zdaniem 
– po targach monachijskich – to jest 
drugie miejsce, w którym absolutnie 
należy być. Zainteresowanie, z ja-
kim się spotkaliśmy, przerosło moje 
najśmielsze oczekiwania. Drugiego 
dnia targów do stoiska ZMPD stały 
kolejki oferentów chcących spotkać 
się z nami. Czas pokaże, jak to się 
przełoży w praktyce na konkretne 
umowy. Niemniej możliwości, jakie 
stwarzają te targi dla rozwoju kon-
taktów handlowych, są nie do prze-
cenienia. Szkoda tylko, że zabrakło 
polskiego stoiska narodowego – ta-
kiego jakie mieli Łotysze, Litwini, 
Belgowie, czy Niemcy.

Poza tym o targach TransRussia 
2010 mogę powiedzieć: rewelacja. 
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Kobiety na… TIR-y
autor: Tomasz Rejek

System szkolenia pracowników 
firm transportowych, a w szczegól-
ności kierowców zawodowych, jest 
rozbudowany i obwarowany wielo-
ma przepisami. Mnogość rodzajów 
szkoleń przyprawia przewoźników 
o ból głowy. Kwalifikacja wstępna, 
szkolenia okresowe, ADR, certyfi-
kat kompetencji zawodowych, pra-
wo jazdy – to tylko niektóre szko-
lenia, z którymi muszą zmierzyć 
się firmy transportowe. Jak nie 
pogubić się w gąszczu przepisów 
i wysłać pracownika na odpowied-
ni kurs? Jak ominąć kwestie kosz-
towe i przeszkolić pracowników za 
darmo?

Pomorskie Stowarzyszenie Prze-
woźników Drogowych wyszło tym 
oczekiwaniom naprzeciw, otrzymu-
jąc dofinansowanie ze środków unij-
nych na realizację dwóch projektów 
szkoleniowych: „Kompetentne ka-
dry pomorskiego sektora LTD” oraz 
„Kierowca – nowy zawód – pewna 

praca”. W ramach obu projektów 
przeprowadzane są bezpłatne szko-
lenia dla osób pracujących lub za-
mierzających podjąć pracę w trans-
porcie drogowym.

„Kompetentne kadry pomorskie-
go LTD” to projekt, w ramach które-
go odbywają się szkolenia okresowe, 
z zakresu ADR, przygotowujące do 
certyfikatu kompetencji zawodo-
wych oraz nauka języka angiel-
skiego. Dodatkową zaletą tego pro-
jektu jest fakt pokrycia ze środków 
unijnych nie tylko kosztu szkolenia 
i podręczników, ale również sfinan-
sowanie badań lekarskich i psycho-
logicznych oraz kosztów związanych 
z egzaminami.

Drugi z projektów – „Kierowca 
– nowy zawód – pewna praca” – 
obejmuje szkolenia z zakresu pra-
wa jazdy kat. C i C+E, kwalifikacji 
wstępnej oraz języka angielskiego. 
Również w tym projekcie wszyst-
kie dodatkowe aspekty szkolenia 

pokrywane są w całości ze środków 
unijnych.

Oba projekty szkoleniowe wzbu-
dziły ogromne zainteresowanie. 
W dwumiesięcznym okresie rekru-
tacji złożyło wnioski blisko 3 000 
osób. Jak widać, osób pragnących 
podnieść swoje kwalifikacje lub 
chcących się przekwalifikować na 
rynku pracy nie brakuje. Podstawo-
wą przeszkodą, na którą napotyka-
ją, jest wysoki koszt szkoleń, który 
w połączeniu z wysokimi opłatami 
egzaminacyjnymi niejednokrotnie 
przekracza możliwości finansowe 
zainteresowanych. Dzięki szkole-
niom finansowanym ze środków 
unijnych stowarzyszeniu udaje się 
zniwelować barierę kosztową.

Pomorskie Stowarzyszenie Prze-
woźników Drogowych w ramach 
obu projektów przeszkoli 1 500 osób, 
wśród których duży procent będą 
miały dwie grupy priorytetowe: 
45 + (grupa wiekowa) oraz kobiety. 
Wśród kobiet nadspodziewanie du-
żym zainteresowaniem cieszył się 
m.in. kurs na prawo jazdy kat. C. 
Trzydzieści pięć pań (zainteresowa-
nych było dużo więcej) realizować 
będzie szkolenie na dwóch nowo-
czesnych i pięknych pojazdach, ja-
kim są bez wątpienia VOLVO FH 
– 440 KM i RENAULT  MAGNUM 
– 460 KM.

Mieszkańcy Trójmiasta będą mo-
gli obserwować niecodzienny widok 
młodych, drobnych kobiet za kie-
rownicą potężnych pojazdów. Takie 
obrazki na zachodzie Europy już nie 
należą do rzadkości. Panie coraz od-
ważniej podchodzą do męskich za-
wodów, a takim bezsprzecznie jest 
zawód kierowcy ciężarówki.

Pierwszych 10 pań 

na kursie kat. C

i potężne pojazdy 

do ich dyspozycji
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Elektroniczne systemy 
poboru opłat drogowych

opracowanie: Ryszard Gałczyński

Krajowy, elektroniczny sys-
tem poboru opłat drogowych to 
rozwiązanie, które umożliwia 
pobór opłat od użytkowników 
dróg, którzy korzystając z nich 
powodują ich stałe zużycie. Po-
bierane opłaty stanowią środ-
ki, z których finansowane jest 
utrzymanie istniejących i bu-
dowa nowych dróg. Najprościej 
rzecz ujmując, system pobiera 
z kieszeni kierowców opłaty za 
korzystanie z dróg, które z kolei 
zasilają rachunki operatorów, 
czyli podmiotów – zarówno pań-
stwowych, jak i prywatnych – 
odpowiedzialnych za eksploata-
cję i utrzymanie tych dróg.

Zalety elektronicznych systemów 
poboru opłat drogowych

W porównaniu do systemów ma-
nualnego poboru opłat, które stają się 

coraz bardziej przestarzałe, a pań-
stwa korzystające z nich przechodzą 
obecnie na systemy elektroniczne, 
elektroniczne systemy poboru opłat 
drogowych zapewniają automatycz-
ną obsługę większości interakcji po-
między systemem a użytkownikami 
dróg, zwiększając wygodę kierowców, 
a jednocześnie zmniejszając koszty 
systemu. Prawidłowo zaprojektowa-
ny i wdrożony elektroniczny system 
poboru opłat drogowych minimali-
zuje konieczność fizycznych interak-
cji zachodzących między użytkowni-
kami dróg a systemem, co przyczy-
nia się do zwiększenia akceptacji 
systemu wśród jego użytkowników. 
Jeżeli do budowy systemu została 
wybrana sprawdzona technologia, 
wówczas kierowcy nie muszą zmie-
niać swoich przyzwyczajeń związa-
nych z prowadzeniem pojazdu, czyli 
np. zwalniać lub przyspieszać w celu 

uiszczenia opłat. W dowolnej chwi-
li podczas jazdy mogą zmienić pas 
jezdni, a system i tak prawidłowo 
naliczy należną za przejazd opłatę.

W porównaniu do różnych roz-
wiązań winietowych, system elek-
troniczny wprowadza dwa ważne 
aspekty w zakresie pobierania opłat 
za korzystanie z infrastruktury 
drogowej – sprawiedliwe naliczanie 
opłat oraz niezawodne egzekwowa-
nie należności. Sprawiedliwe nali-
czanie opłat oznacza, że użytkowni-
cy płacą w trakcie jazdy wyłącznie 
za liczbę kilometrów przejechanych 
płatnymi odcinkami dróg. Opłaty 
naliczane są na podstawie masy po-
jazdów, klasy emisji spalin lub czasu 
przejazdu płatnymi odcinkami dróg 
(np. w Czechach, gdzie opłaty od sa-
mochodów ciężarowych pobierane 
są elektronicznie, w piątkowe po-
południa obowiązuje taryfa prawie 
o 50% wyższa niż w pozostałe dni 
tygodnia). Podsumowując, opłaty są 
rozłożone w sposób sprawiedliwy 
pomiędzy użytkowników płatnych 
dróg – ci, którzy najwięcej korzystają 
z infrastruktury drogowej, najwięcej 
za to płacą. Natomiast profesjonalne 
rozwiązanie, umożliwiające skutecz-
ne egzekwowanie należnych opłat, 
działa na bazie automatycznej i ma-
nualnej weryfikacji prawidłowości 
opłat, dostarczając jednocześnie do-
wodów w przypadku, gdy kierowcy 
uchylają się od wnoszenia płatności.

Z punktu widzenia funkcjonal-
ności, elektroniczny system poboru 
opłat dzieli płatne drogi na odcin-
ki, na których pobierane są opłaty. 
Z kolei każdy płatny odcinek drogi 
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jest wyznaczony poprzez miejsce 
wjazdu i zjazdu. W momencie, gdy 
kierowca wjeżdża na płatny odcinek 
drogi w pewnym punkcie tego odcin-
ka zostanie mu naliczona opłata za 
przejazd jego całej długości. Opłata 
ta naliczana jest z uwzględnieniem 
długości odcinka, masy pojazdu, licz-
by osi pojazdu wykorzystywanych 
podczas jazdy, klasy emisji spalin 
oraz kilku innych czynników.

Rodzaje elektronicznych 
systemów poboru opłat 
drogowych
Jednopasmowe elektroniczne 
systemy poboru opłat 

Jednopasmowe systemy elektro-
nicznego poboru opłat umożliwiają 
zwiększenie przepustowości na dro-
gach, zmniejszenie tworzących się 
zatorów i obniżenie emisji spalin.
Wielopasmowe elektroniczne 
systemy poboru opłat w warunkach 
płynnego ruchu (MLFF) 

Systemy typu MLFF zapewniają 
płynny ruch na drogach, maksymal-
nie zwiększają przepustowość auto-
strad oraz pomagają w zmniejsze-
niu zatorów dzięki eliminacji stacji 
poboru opłat. Systemy te działają 
na bazie różnych technologii. 

Wielopasmowe elektroniczne sys-
temy poboru opłat – w warunkach 
płynnego ruchu (MLFF) – pozwala-
ją zrównoważyć początkowe koszty 
inwestycji, koszty operacyjne i eks-
ploatacyjne oraz koszty związane 
z poborem opłat. Takie systemy są 
idealnym rozwiązaniem dla projek-
tów inwestycyjnych realizowanych 
w systemie „Zbuduj – Posiadaj – 
Eksploatuj – Przekaż“, w ramach 
którego wybrany podmiot odpowia-
da za wybudowanie, a następnie 
przez oznaczony okres za eksploata-
cję systemu, który po upływie da-
nego czasu przechodzi w ręce firmy 
prywatnej lub państwa. Systemy 
te dobrze sprawdzają się również 
w przypadku złożonych sieci dróg.

Technologie wykorzystywane 
w elektronicznych systemach 
poboru opłat drogowych

Obecnie istnieją trzy podstawo-
we technologie wykorzystywane do 
budowy elektronicznych systemów 
poboru opłat drogowych:
n Technologia mikrofalowa – DSRC 

(Dedicated Short Range Commu-
nication)

n Systemy pozycjonowania pojazdów 
(VPS) działające na bazie techno-
logii satelitarnej (GNSS) i mobil-
nych sieci telekomunikacyjnych 
(GSM/GPRS) 

n Technologia automatycznego roz-
poznawania numerów rejestracyj-
nych pojazdów (ANPR).

Główna różnica między syste-
mem mikrofalowym DSRC a sate-
litarnym GNSS dotyczy sposobu ich 
działania. System poboru opłat dzia-
łający na bazie technologii DSRC 
bazuje na solidnej infrastrukturze, 
która zapewnia możliwie najniższe 
koszty operacyjne. W praktyce, sta-
cje poboru opłat (bramy wzniesione 
nad jezdnią) budowane są w wy-
branym punkcie każdego płatnego 
odcinka drogi. W chwili, gdy pojazd 
przejeżdża przez taki punkt – dzię-
ki wykorzystaniu łączności w tech-
nologii DSRC pomiędzy anteną 
a jednostką pokładową (OBU) – zo-
staje obciążony opłatą za przejazd 
całego płatnego odcinka. Wysokość 
opłaty naliczana jest według dłu-
gości odcinka drogi, masy pojazdu, 
liczby osi pojazdu będących w uży-
ciu oraz potencjalnie wielu innych 
czynników. 

System DSRC zapewnia wysoką 
efektywność naliczania i poboru 
opłat. Ponieważ system ten jest zain-
stalowany na drodze na stałe, dlate-
go wykorzystuje rozwiązania umoż-
liwiające skuteczne egzekwowanie 
opłat i procedury automatycznego 
wykrywania pojazdów uchylających 
się od ich płacenia. Należy pamię-
tać, że każda wybudowana stacja 

naliczania opłat może również peł-
nić funkcję ich egzekwowania.

W przypadku systemu sateli-
tarnego wymagania dla jednostek 
pokładowych (OBU) typu GPS są 
większe niż dla tych typu DSRC. 
Urządzenia pokładowe typu GPS są 
bardziej skomplikowane (i przez to 
droższe) niż DSRC oraz wymagają 
stałego źródła zasilania. Ponieważ 
dane z jednostki pokładowej typu 
GPS są przesyłane do systemu cen-
tralnego za pośrednictwem sieci 
telefonii komórkowej (np. z wyko-
rzystaniem GPRS), dlatego koszty 
operacyjne systemu satelitarnego są 
dużo wyższe niż w przypadku syste-
mu DSRC. Na przykład system po-
boru opłat typu GNSS w Niemczech 
opiera się na bardzo skomplikowa-
nych i przez to drogich jednostkach 
pokładowych GPS, które bezpo-
średnio w pojeździe obliczają opła-
ty, które należy uiścić za przejazd 
określoną drogą. Takie jednostki 
pokładowe GPS wymagają znaczą-
cej możliwości przetwarzania i gro-
madzenia danych w celu obliczania 
opłat (np. danych dotyczących sieci 
płatnych dróg oraz informacji dot. 
taryf) w pamięci urządzenia. Po 
obliczeniu opłaty informacja ta jest 
przesyłana z pojazdu do centralnego 
systemu za pośrednictwem sieci te-
lefonii komórkowej. Ponieważ dane 
potrzebne do kalkulowania opłat są 
gromadzone w jednostce pokładowej 
GPS, oprogramowanie wszystkich 
urządzeń pokładowych w systemie 
satelitarnym musi być aktualizowa-
ne (np. w sytuacji zmian taryf lub 
zmian dot. sieci płatnych dróg) za 
pomocą przesyłu danych, który od-
bywa się poprzez sieć mobilnej tele-
fonii. Może to powodować olbrzymie 
koszty transmisji danych w zależ-
ności od liczby aktualizacji rocznie. 
Ponadto wykorzystując jednostki 
pokładowe typu GPS byłoby bardzo 
trudno wdrożyć interoperacyjny pa-
neuropejski elektroniczny system 
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poboru opłat drogowych. Jest to 
spowodowane tym, iż zarządzanie 
i aktualizowanie z wykorzystaniem 
sieci GSM informacjami o płatnych 
drogach oraz taryfach wszystkich 
krajów, które muszą być w systemie 
GNSS przechowywane w jednost-
kach pokładowych, byłoby po prostu 
niepraktyczne. Koszt, który muszą 
ponieść kierowcy w systemie sateli-
tarnym, wykorzystującym jednostki 
pokładowe GPS typu „thick client“, 
to składowa wysokiego kosztu jed-
nostki pokładowej GPS, kosztu 
utrzymywania stacji zlokalizowa-
nych na poboczu dróg, kosztów prze-
syłu danych (dane dot. naliczanych 
opłat oraz dane aktualizacyjne) sie-
cią telefonii komórkowej oraz kosz-
tów związanych z bardziej skom-
plikowaną procedurą utrzymania 
systemu i egzekwowania płatności, 
w przypadku braku obowiązku po-
siadania jednostek pokładowych.

Natomiast koszt, który ponoszą 
kierowcy w przypadku elektronicz-
nego systemu poboru opłat dogo-
wych typu DSRC, to koszt wybudo-
wania i utrzymania stacji poboru 
opłat (bram nad drogami), podczas 
gdy koszt jednostek pokładowych 
DSRC oraz koszty transmisji da-
nych są relatywnie niskie, np. w Au-
strii, gdzie działa system DSRC, 
całkowity koszt systemu – składają-
cy się z kosztu jego wdrożenia i ob-
sługi w trakcie założonego czasu ży-
cia tego systemu – wynosi około 9% 
całkowitego zysku wygenerowanego 
przez system w ustalonym czasie.

Należy jednak dodać, że efektyw-
ność kosztowa systemu działającego 
na bazie technologii DSRC zależy 
również od innych aspektów, takich 
jak możliwości weryfikacji prawi-
dłowości opłat (DSRC dostarcza do-
wód potwierdzający przejazd danym 
odcinkiem drogi), czy przypadków 
naruszania systemu (przy wykorzy-
staniu stacjonarnych, przenośnych 
i manualnych urządzeń umożliwia-

jących egzekwowanie opłat oraz róż-
nych algorytmów matematycznych 
celem uniknięcia oszustw).

W zależności od długości sieci 
płatnych dróg, technologia DSRC 
jest idealnym rozwiązaniem do po-
boru opłat na autostradach, dro-
gach ekspresowych, a nawet głów-
nych drogach drugiej kategorii. 
W porównania do pozycjonowania 
satelitarnego systemy typu DSRC 
są bardziej niezawodne i dokładne, 
pozwalają także na wyposażenie 
pojazdów w niskokosztowe i łatwe 
w instalacji jednostki pokłado-
we (OBU). Niezawodność systemu 
DSRC i niski wskaźnik błędów 
w jego działaniu gwarantuje mak-
symalizację zysku z poboru opłat 
drogowych, a niskokosztowe jed-
nostki pokładowe czynią systemy 
DSRC szczególnie atrakcyjnym 
rozwiązaniem w środowisku, gdzie 
występuje duża liczba użytkowni-
ków dróg. Nawet gdy na pierwszym 
etapie dany kraj planuje rozpoczęcie 
poboru opłat drogowych, zaczynając 
od objęcia nim pojazdów ciężaro-
wych, a więc umiarkowanej liczby 
kierowców, w przyszłości istnie-
je możliwość rozszerzenia poboru 
opłat na inne rodzaje pojazdów (np. 
samochody osobowe) bez konieczno-
ści ponoszenia olbrzymich kosztów 
zakupu dużej ilości drogich jedno-
stek pokładowych. Czyni to DSRC 
interesującą technologią poboru 
opłat drogowych. W odniesieniu do 
kwestii interoperacyjności, DSRC 
jest jedyną działającą obecnie tech-
nologią, która spełnia wymagane 
standardy i warunki techniczne.

Pomimo że system poboru opłat-
działający na bazie technologii 
DSRC, wymaga wybudowania bram 
do poboru opłat na wszystkich płat-
nych odcinkach dróg, to jednak nie 
należy mylić elektronicznego syste-
mu poboru opłat drogowych typu 
DSRC – który w żadnej mierze nie 
jest systemem manualnym i pozwa-

la na płynny ruch pojazdów – z ma-
nualnymi systemami poboru opłat, 
które wymagają, aby kierowcy za-
trzymywali się na stacjach poboru 
opłat, ustawiając się na wyznaczo-
nych pasach i uiszczali, w sposób 
manualny, opłaty. Należy zdecydo-
wanie podkreślić, że system poboru 
opłat wykorzystujący technologię 
DSRC, to system elektroniczny, któ-
ry zapewnia pobór opłat w warun-
kach płynnego ruchu pojazdów.

System działający na bazie tech-
nologii GNSS główny nacisk kła-
dzie na jednostkę pokładową (OBU), 
przekazującą informacje (w techno-
logii GPS) o szczegółowym przebiegu 
trasy pokonywanej przez dany po-
jazd. Dane o pozycjonowaniu pojaz-
du przekazywane są do centralne-
go systemu przy użyciu technologii 
GPRS i w oparciu o przekazane dane 
centralny system nalicza opłatę dla 
indywidualnych użytkowników jed-
nostek pokładowych. Technologia 
GNSS daje możliwości rozbudowy 
systemu poboru na drogach niższej 
kategorii, ponieważ nie wymaga bu-
dowy infrastruktury. Jednakże wy-
korzystanie technologii satelitarnej 
jest kwestią wrażliwą, gdyż powo-
duje ona wzrost kosztów operacyj-
nych systemu w związku z kosztami 
transmisji danych, obsługi użytkow-
ników, dochodzenia należnych opłat 
oraz naruszeń systemu. Wykorzy-
stanie technologii GNSS do poboru 
opłat od kierowców samochodów oso-
bowych jest zbyt drogie, gdyż koszt 
zakupu jednostki pokładowej (OBU) 
typu GNSS wynosi około 100 euro, 
a dodatkowo istnieje konieczność po-
krycia wysokich kosztów transmisji 
danych pomiędzy taką jednostką 
a systemem centralnym.

Z kolei system hybrydowy to 
unikalne rozwiązanie, które łączy 
w sobie zalety obu technologii DSRC 
i GNSS, pozwalając – tam gdzie jest 
to możliwe – zminimalizować ich 
słabe strony.
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Inne systemy poboru opłat 
drogowych
Manualne i automatyczne  
systemy poboru opłat

Manualny system poboru opłat 
charakteryzuje się tym, iż stacje 
poboru opłat rozmieszczone są na 
poszczególnych pasach jezdni, gdzie 
pracownicy ręcznie pobierają opłaty 
uiszczane przez kierowców. W celu 
dokonania płatności za przejazd 
kierowcy muszą się zatrzymać.

Automatyczny system poboru 
opłat stanowi pewną odmianę syste-
mu manualnego, ponieważ wymaga 
zastosowania stacji poboru opłat, 
z tą jednak różnicą, że stacji tych 
nie obsługuje personel. W przypad-
ku płatności gotówkowych opłaty 
pobierane są przez automatycznie 
działające urządzenia przyjmujące 
monety. Opłaty za przejazd mogą 
pobierać też automaty wyposażone 
w czytniki kart akceptujące karty 
płatnicze. W przypadku tego sys-
temu kierowcy także muszą się za-
trzymać, a przynajmniej znacznie 
zwolnić, aby przejeżdżając przez 
stację poboru zapłacić za przejazd.

Jak złożone jest wdrożenie 
elektronicznego systemu poboru 
opłat drogowych?

Złożony, wielopasmowy elektro-
niczny system poboru opłat dro-
gowych w warunkach płynnego 
ruchu, który ma zostać wdrożony 
w Polsce, musi być zaprojektowany, 
opracowany, wyprodukowany, zain-
stalowany i wdrożony zaledwie w 12 
miesięcy (według GDDKiA podpisa-
nie umowy ze zwycięzcą przetargu 
ma nastąpić w połowie 2010 roku 
i zgodnie z obowiązującym prawem 
elektroniczny system poboru opłat 
drogowych ma rozpocząć działanie 
w Polsce 1 lipca 2011 roku).

komponentów, jak pokazuje ostat-
nie tego typu wdrożenie w Europie.

Stopień złożoności wdrożenia 
elektronicznego systemu poboru 
opłat drogowych zależy także od 
skali wdrożenia, innymi słowy – od 
tego, ile rodzajów dróg ma zostać 
objętych poborem opłat (np. czy 
mają to być tylko autostrady, drogi 
ekspresowe i główne drogi krajowe). 
W niektórych krajach, np. w Holan-
dii, planowano objąć poborem opłat 
wszystkie drogi oraz wszystkie po-
jazdy za pomocą elektronicznego 
systemu bazującego na technologii 
GNSS, jednak pomysł ten wywo-
łał wiele kontrowersji w holender-
skim rządzie, którego większość 
sprzeciwia się takiemu scenariu-
szowi poboru opłat, a koncepcja 
objęciem poborem opłat wszystkich 
dróg w Holandii została oficjalnie 
wstrzymana. Istnieją jednak kraje 
w Europie, takie jak Francja, Wło-
chy, Portugalia, Hiszpania, Czechy 
i Austria, gdzie wdrożono prost-
sze systemy elektronicznego pobo-
ru opłat, bazujące na technologii 
DSRC, za pomocą których opłaty 
pobierane są za korzystanie tylko 
z autostrad i dróg ekspresowych 
lub odcinków takich dróg. Te sys-
temy elektronicznego poboru opłat 
za przejazd wybranymi rodzajami 
dróg lub ich odcinkami nie spowo-
dowały takich kontrowersji.

Płynne i skuteczne wdrożenie 
elektronicznego systemu poboru 
opłat drogowych zależy od wyko-
nawcy wyłonionego w drodze prze-
targu i tego, czy wykonawca ten 
posiada odpowiednie przygotowa-
nie w zakresie integracji systemu, 
poparte praktycznym doświadcze-
niem zdobytym podczas realizacji 
przynajmniej kilku podobnych in-
westycji.

Wdrożenie elektronicznego 
systemu poboru opłat 
drogowych nie jest proste 

Należy podkreślić, że zainstalo-
wanie i uruchomienie elektroniczne-
go systemu poboru opłat drogowych 
(ETC) nie jest łatwym zadaniem. 
Jest tylko kilka firm na świecie, 
które mogą poradzić sobie z tak 
trudnym projektem i zagwaranto-
wać, że funkcjonowanie systemu 
okaże się rzeczywistym sukcesem. 
Ostatnie przeprowadzone w Europie 
wdrożenie elektronicznego systemu 
poboru opłat drogowych dowiodło, 
jak trudne może to być zadanie dla 
wykonawcy, który nie posiada odpo-
wiedniego doświadczenia w realiza-
cji tego typu przedsięwzięć.

Dlaczego zatem wdrożenie 
elektronicznego systemu poboru 
opłat drogowych stanowi aż tak 
duże wyzwanie? 

Należy zauważyć, że budowa-
ne obecnie elektroniczne systemy 
poboru opłat drogowych powstają 
na dużym obszarze terytorialnym 
i muszą być odpowiednio wydajne, 
niezawodne i ekonomiczne w dzia-
łaniu. Dodatkowo, systemy te mu-
szą być elastyczne i w możliwie 
największym stopniu przyjazne 
dla użytkowników. Większość firm 
działających w branży technologii 
dla transportu posiada doświadcze-
nie w pewnych, wybranych działa-
niach, ale brakuje im niezmiernie 
ważnego know-how i doświadczenia 
w zakresie integrowania systemu 
poboru opłat drogowych. Jeżeli ten 
podstawowy i konieczny warunek 
nie jest spełniony przez wykonaw-
cę elektronicznego systemu poboru 
opłat, wówczas proces instalacji ta-
kiego systemu pogrąża się w chaosie 
pomyłek i awarii poszczególnych 
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Warunki udanego wdrożenia  
i eksploatacji elektronicznego 
systemu poboru opłat 
drogowych

Realizacja elektronicznego syste-
mu poboru opłat drogowych stanowi 
dużą inwestycję, która wymaga do-
kładnego i rzetelnego przygotowa-
nia. Kluczowe czynniki decydujące 
o udanym uruchomieniu systemu 
oraz jego dalszej, skutecznej i dłu-
gofalowej eksploatacji to:
Praktyczna koncepcja systemu

Powinna być możliwie najprost-
sza, uwzględniać specyfikę danego 
kraju i zachować zgodność z krajo-
wymi regulacjami prawnymi, do-
tyczącymi opłat drogowych. Musi 
uwzględniać ogólnokrajowe syste-
my poboru opłat od użytkowników 
dróg, jak i umożliwiać włączenie 
do systemu lokalnych inicjatyw 
w zakresie poboru opłat. Powinna 
wychodzić naprzeciw mogącym po-
jawić się w przyszłości wymogom 
i trendom.
Zastosowana technologia

Technologia systemu powinna 
być sprawdzona w praktyce, co ozna-
cza, iż osiągnęła już ona dojrzałość, 
wspierając różne systemy poboru 
opłat (w których opłaty naliczane są 
według czasu przejazdu, długości 
przejechanego odcinka i miejsca). 
Powinna gwarantować osiągnięcie 
maksymalnych możliwych zysków 
dzięki wysokim wskaźnikom sku-
teczności poboru oraz egzekwowa-
nia opłat. Musi umożliwiać ska-
lowalność systemu, aby sprostać 
rosnącej liczbie jego użytkowników, 
zapewniać jego elastyczność i otwar-
ty charakter w celu uwzględnienia 
przyszłych wymogów. Musi także 
zapewniać interoperacyjność w ra-
mach UE.
Bezpieczne wdrożenie 
systemu zgodnie z przyjętym 
harmonogramem 

Niezbędne jest profesjonalne za-
rządzanie projektem oraz posiada-

nie zespołu specjalistów o wysokich 
kompetencjach i jasno określonych 
zadaniach. Kluczową rolę odgrywa 
doświadczony partner projektu, po-
siadający wiedzę i doświadczenie 
w zakresie wdrażania elektronicz-
nych systemów poboru opłat dro-
gowych. Wykonawca projektu musi 
umieć skutecznie skoordynować 
pracę wszystkich podwykonawców 
zaangażowanych w realizację tak 
złożonego przedsięwzięcia. 
Niskie początkowe koszty systemu 

Istotne jest zapewnienie nisko-
kosztowych oraz łatwych i tanich 
w instalacji jednostek pokładowych 
(OBU). System powinien mieć nie-
wielkie potrzeby w zakresie instala-
cji urządzeń przy drogach, tak, aby 
odbyła się ona zgodnie z założonym 
harmonogramem.
Niskie koszty eksploatacji systemu 

Wysoki stopień automatyzacji 
systemu oznacza, że potrzebna jest 
niewielka liczba pracowników zaj-
mujących się manualną weryfikacją 
płatności i ich egzekucją w przypad-
ku zaistniałych nadużyć. Efektywne 
zarządzanie obsługą użytkowników 
wymaga sprawnej procedury zawie-
rania umów i bilingu oraz skutecz-
nego systemu dystrybucji i napraw 
jednostek pokładowych (OBU). Klu-
czowe znaczenie ma nieuciążliwe 
utrzymanie systemu (w tym urzą-
dzeń instalowanych przy drogach, 
jednostek pokładowych i systemów 
zaplecza) oraz niewielkie koszty ko-
munikacji (transferu danych z jed-
nostek pokładowych do systemów 
zaplecza).

Sztuka planowania,  
integrowania i zarządzania 
elektronicznym systemem 
poboru opłat drogowych

Wdrażając elektroniczny system 
poboru opłat drogowych konieczne 
jest zharmonizowanie w ramach 
jednego projektu setek działań 
i dziesiątków dostawców. W przy-

padku tak złożonej inwestycji za 
normę należy uznać to, że wyko-
nawca systemu musi skutecznie po-
radzić sobie z wieloma niespodzie-
wanymi sytuacjami, tak, aby nie 
miały one negatywnego wpływu na 
termin uruchomienia systemu, wy-
godę jego użytkowników, czyli kie-
rowców oraz niezawodne i efektyw-
ne działanie systemu. Naturalnie, 
cały proces wdrożenia, a następnie 
eksploatacji systemu, musi przebie-
gać zgodnie z regulacjami prawny-
mi obowiązującymi w danym kraju. 
To złożone zadanie jest wyzwaniem, 
któremu nie sprosta firma, która 
nie posiada znaczącego know-how 
i bogatego doświadczenia, zdobyte-
go w trakcie skutecznej realizacji 
projektów w zakresie komercyjnego 
wdrożenia i eksploatacji elektro-
nicznych systemów poboru opłat 
drogowych.

Wdrożenie elektronicznego syste-
mu poboru opłat drogowych obejmu-
je długą listę ważnych zadań, które 
trzeba z wyprzedzeniem dokładnie 
zaplanować, skoordynować i spraw-
nie wykonać, w tym: przygotowanie 
koncepcji i projektu systemu, plano-
wanie, prace budowlane, uzyskanie 
wymaganych praw do rozmieszcze-
nia elementów infrastruktury (w sy-
tuacji poboru opłat na autostradach 
i drogach ekspresowych), instalację 
infrastruktury (w tym krytycznych 
komponentów IT i telekomunika-
cyjnych), opracowanie, wytworzenie 
i dostarczenie urządzeń instalowa-
nych przy drogach i w pojazdach, 
wszystkie aplikacje i programy 
komputerowe związane z funkcjo-
nowaniem instalacji rozmieszczo-
nych przy drogach, bezpieczeństwo 
danych, zbudowanie sieci dystrybu-
cji jednostek pokładowych (OBU), 
pełen system egzekwowania opłat 
od użytkowników uchylających się 
ich płaceniu, wraz z urządzeniami 
stacjonarnymi, mobilnymi i syste-
mem centralnym, centralny system  



31

bilingowy oraz system zarządzania relacjami z klientem 
(CRM).

Biorąc powyższe pod uwagę, widać wyraźnie, że wy-
konawca elektronicznego systemu poboru opłat drogo-
wych nie uniknie współpracy z firmami projektowymi, 
inżynieryjnymi i wdrożeniowymi w trakcie budowy in-
frastruktury systemu poboru opłat oraz stacjonarnego 
i mobilnego systemu inspekcji. Gdy konieczna jest bu-
dowa sieci transferu danych (np. sieć telefonii komórko-
wej), wykonawca musi również płynnie współpracować 
z partnerem odpowiedzialnym za komponent telekomu-
nikacyjny, jak również z dostawcami oprogramowania 
i firmami informatycznymi oraz z instytucją bankową 
w celu zapewnienia usług finansowych, takich jak bi-
ling czy prowadzenie rachunkowości.

Wykonawca elektronicznego systemu poboru opłat 
drogowych, współpracując z podwykonawcami, musi 
stworzyć sprawnie działającą ogólnokrajową sieć dystry-
bucji jednostek pokładowych (OBU), która zapewni ob-
sługę użytkowników rozliczających się zarówno w trybie 
opłat z góry, jak i z dołu oraz umożliwi zakładanie kont 
rozliczeniowych. Co więcej, wykonawca ma również obo-
wiązek stworzenia portalu internetowego i telefonicz-
nego centrum obsługi (call center), aby kierowcy mogli 
w możliwie najdogodniejszy sposób korzystać z usług 
związanych z elektronicznym systemem poboru opłat.

Ponadto wykonawca musi zapewnić działającą 24 
godziny na dobę przez 7 dni w tygodniu infolinię, jako 
narzędzie wsparcia dla kierowców. Infolinia ma świad-
czyć usługi w wielu językach i to nie tylko w stopniu 
wystarczającym do obsługi rozmów z zagranicznymi 
kierowcami, ale także do obsługi dokumentacji kierow-
ców wystawionej w językach obcych. 

Trzeba podkreślić, że wszystkie te usługi muszą być 
przygotowane, przetestowane i uruchomione z wyprze-
dzeniem w stosunku do oficjalnego terminu uruchomie-
nia systemu, tak, aby kierowcy, czyli jego użytkownicy, 
mogli zarejestrować się w systemie, otrzymać jednostki 
pokładowe (OBU) i przeprowadzić ich płynną instalację 
w sposób, który nie będzie zakłócał ich pracy. 

Nie można również zapominać i nie doceniać tego, jak 
duże znaczenie ma kampania informacyjna na temat 
ogólnokrajowego elektronicznego systemu poboru opłat 
drogowych, która musi dotrzeć nie tylko do kierowców 
pochodzących z kraju, w którym system jest instalowa-
ny, ale także do kierowców w pozostałych krajach w Eu-
ropie. Kampanię należy przeprowadzić we współpracy 
z organizacjami zrzeszającymi przewoźników trans-
portu drogowego i ich stowarzyszeniami partnerskimi 
działającymi w innych państwach.

Autos
trada

Polsk
a

Nasze stanowisko 

Z-39 

Kielce 11-14 maja
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Kryzysu na stacjach nie widać
 autor: Klaudiusz Madeja

Gdyby nasze rafinerie ko-
rzystały tylko z krajowych za-
sobów ropy naftowej, surowca 
wystarczyłoby jedynie na 12 
dni produkcji – wynika z rapor-
tu rocznego A.D. 2009 Polskiej 
Organizacji Przemysłu i Han-
dlu Naftowego (POPiHN)

Reszta surowca w 2009 r. pocho-
dziła oczywiście z importu, uzupeł-
nionego o przywóz gotowych paliw. 
Biorąc pod uwagę znaczne spowol-
nienie światowej gospodarki, nale-
żało się spodziewać raczej spadku 
produkcji, a przede wszystkim kon-
sumpcji paliw. Wszak branża trans-
portowa jest jedną z tych, które 
najbardziej odczuły skutki recesji 
gospodarczej. 

Tymczasem przerób ropy nafto-
wej przez krajowe rafinerie zma-
lał zaledwie o 2% w stosunku do 
2008 r. i wyniósł 20,3 mln ton. 
Jednym z głównych powodów tej 
niewielkiej obniżki był trwający 33 
dni przestój remontowy w Rafine-
rii Gdańskiej. Jednakże już w bie-
żącym roku uruchomienie nowych 
instalacji (Program 10+ Lotosu) 

podniesie zapotrzebowanie tego za-
kładu do 10 mln ton, czyli połowę 
ubiegłorocznego przerobu w całym 
kraju. Najwyższy wzrost produkcji, 
jeśli chodzi o rodzaj paliwa, zano-
towano w odniesieniu do oleju na-
pędowego – wynik o 9% wyższy od 
2008 r. Spadek popytu w transpor-
cie został zniwelowany przez – coraz 
bardziej popularny – napęd wysoko-
prężny w samochodach osobowych. 
W ubiegłym roku średnio co drugi 
nowy samochód osobowy był kupo-
wany z silnikiem diesla. Dynamika 
konsumpcji ON była o ok. 6% wyż-
sza w stosunku do 2008 r. Te dane 
były lepsze od prognoz i są częścio-
wo także zasługą drugiego półrocza 
2009 r., które wykazało lekkie oży-
wienie gospodarcze. 

Wspomniany wyżej import go-
towych paliw, liczony jako suma 
nabycia wewnątrzwspólnotowego 
oraz przywozu spoza UE, wyniósł 
w 2009 r. nieco ponad 9 mln m3, 
z czego prawie 4,2 mln m3 (czy-
li 46%) to ON, a tylko 0,8 mln m3 
(9%) – benzyny silnikowe. Bardzo 
duży udział w imporcie, bo aż 40% 

(3,6 mln m3) ma LPG. ON impor-
tujemy głównie z Niemiec (prawie 
55%) i Słowacji (41,5%), dalej upla-
sowały się: Finlandia – 26%, Biało-
ruś – 13% oraz Litwa – 12%. Jeżeli 
Rafineria Możejki ruszy jeszcze 
kiedyś pełną parą, to niewykluczo-
ne, że kolejność zostanie zmieniona, 
a Litwini mogą stać się czołowym 
dostawcą gotowych paliw do Polski. 

Tankujemy z klasą i po 
europejsku

Kupujemy więcej paliw, a liczba 
stacji maleje. W ubiegłym roku uby-
ło około 140 obiektów, i to zarówno 
zamykanych przez duże koncerny, 
jak i niezależnych operatorów. Po-
wstawały też nowe, ale ich liczba 
jest mniejsza niż w poprzednich 
latach. Jest to związane z postę-
pującym procesem konsolidacji 
i optymalizacji sieci. Wydaje się, 
że najlepsze lokalizacje zostały już 
dawno zajęte. Ma to także związek 
z rozwojem i wzrostem oczekiwań 
klientów flotowych w naszym kra-
ju. Do najważniejszych kryteriów 
przy wyborze operatora należy do-
stępność stacji na terenie całego 
kraju. Wyjątkiem są stacje przy bu-
dowanych autostradach i drogach 
ekspresowych. Taka lokalizacja, to 
marzenie każdego właściciela. Ale 
w tym przypadku ogłasza się prze-
targi, które ze względu na wymaga-
nia i koszty są praktycznie dostęp-
ne tylko dla największych graczy na 
rynku. Na koniec 2009 r. działało 
21 stacji przy autostradach.

W ramach wspomnianej już opty-
malizacji koncerny rezygnują z nie-
których punktów, ale jednocześnie 
przejmują inne lub podpisują z ich 
właścicielami umowy patronackie. 
Według danych POPiHN na koniec 
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2009 r. mieliśmy w Polsce 6716 sta-
cji paliw, z czego około połowa na-
leżała nadal do operatorów nieza-
leżnych, co wciąż wyróżnia nas od 
krajów zachodnich, gdzie ten udział 
jest zdecydowanie mniejszy. Z tej 
ogólnej liczby nieco ponad 2000 
stacji należało do koncernów zagra-
nicznych, a 1300 do firm krajowych. 
Oczywiście te dane niemal ciągle 
ulegają niewielkim modyfikacjom.

Malejąca liczba stacji i rosną-
ca sprzedaż, to pomyślne zjawiska 
dla ich właścicieli. Tym bardziej, 
że w ogólnie rosnącym popycie na 
popularności zyskują paliwa typu 
premium. Czyli droższe, na których 
uzyskuje się większe marże. Porów-
nując lata 2008 i 2009, POPiHN 
podaje wzrost sprzedaży ON w kla-
sie premium o nieco ponad 34%. 
I wreszcie ostatni, bardzo ważny 
element – sklepy i punkty gastro-
nomiczne. W ubiegłym roku po raz 
pierwszy podczas kilkunastu dni 
świątecznych mieliśmy zamknię-
te wszystkie punkty handlowe. Do 
wyjątków zaliczono m.in. właśnie 
stacje paliw. Ale nie tylko to spra-
wia, że ich zyski rosną. Polacy coraz 
częściej nie mają czasu lub ochoty 
na samodzielne przyrządzanie po-
siłków i chętnie spożywają je m.in. 
w drodze. Podobnie z szybkimi za-
kupami przy okazji tankowania. 
Operatorzy już dawno to zauważyli 
i systematycznie podnoszą asorty-
ment towarów oraz jakość oferowa-
nych potraw. Czasem uruchamiają 
oddzielne karczmy, restauracje lub 
bary. Posiłki z przyczepy kempin-
gowej na polanie przy drodze lub 
prowizoryczne grille są już prak-
tycznie tylko wspomnieniem. Poza 
tym dobra kuchnia oznacza zwykle 
parking pełen samochodów, a taki 
widok przyciąga kolejnych klien-
tów. Zaprzyjaźniony przedstawi-
ciel handlowy mówi, że jak jedzie 
w nieznany teren, to zatrzymuje 
się na posiłek tam, gdzie stoi dużo 

ciężarówek. „Oni najwięcej jeż-
dżą i przy okazji najlepiej wiedzą, 
gdzie dobrze zjeść. Często słychać 
też dobre rady na CB” – powiada. 
Ponadto należy zwrócić uwagę na 
jeszcze jeden czynnik, mianowi-
cie bezpieczeństwo. Obiekty są już 
w większości czyste i schludne, ale 
także bezpieczne. Wpływ na to ma 
coraz szerszy zakres stosowania za-
równo kart płatniczych, jak i kart 
paliwowych. W przeciwieństwie do 
placówek bankowych, o napadach 
rabunkowych na stacje paliw, przy-
najmniej te duże z monitoringiem, 
już się praktycznie nie słyszy. 

Ile i za ile tankujemy
To, co pewnie najbardziej in-

teresuje naszych czytelników, to 
konsumpcja krajowa, na którą skła-
dają się zarówno zakupy firmowe, 
jak i prywatne. Wbrew kryzysowi, 
sprzedaż paliwa wzrosła w 2009 r. 
o prawie 4% (dla trzech głównych 
paliw trakcyjnych). Ciągle rośnie po-
pyt na benzyny silnikowe i ON, zaś 
spada na LPG. Należy zaznaczyć, że 
te dane nie są ostateczne, bo takie 
zostaną podane dopiero w połowie 
roku. Dzięki zawirowaniom gospo-
darczym, a także spadkowi popy-
tu, a co za tym idzie notowań ropy 
naftowej na świecie, ceny w 2009 r. 

były niższe od tych w 2008 r. I tak 
średnia cena detaliczna ON w ubie-
głym roku wyniosła 3,67 PLN, a rok 
wcześniej 4,24 PLN.

Największą sprzedaż detalicz-
ną odnotowano w województwach: 
mazowieckim (15%), śląskim (13%) 
oraz dolnośląskim i wielkopolskim 
(po 10%). Najmniej sprzedają sta-
cje w województwach tzw. ściany 
wschodniej oraz w świętokrzyskim 
i w opolskim. Wschodnia część kraju 
jest nie tylko mniej uprzemysłowio-
na, ale także, jak twierdzą tamtejsi 
operatorzy na stacjach, zalewana 
kontrabandą z zagranicy. Jest ona 
ponoć nawet do 50% tańsza i bardzo 
popularna wśród indywidualnych 
użytkowników. Z kolei wiele stacji 
przy zachodniej granicy dobrze za-
rabiało na zagranicznych klientach, 
dla których paliwo w Polsce znowu 
było tanie po znacznym osłabieniu 
złotego do euro.

Jeśli chodzi o ilość kupowanego 
paliwa na jednego mieszkańca, to 
mamy spory potencjał wzrostowy. 
Biorąc pod uwagę cztery rodza-
je paliw (ON, benzyna, LPG i olej 
opałowy), przeciętny Polak zuży-
wa 649 l. Średnia europejska to 
1 013 l, a w często porównywanej 
z nami Hiszpanii, ta ilość wynosi 
1 176 l. Z krajów naszego regionu 
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wyprzedzamy Słowację (550 l), je-
steśmy na podobnym poziomie co 
Węgrzy (662 l), a wyprzedzają nas 
Czesi (779 l). Być może wyniki 
sprzedaży w Polsce byłyby lepsze, 
gdyby nie jeden z najwyższych po-
ziomów VAT w Europie. Wyższy, 
25%, mają tylko Dania i Szwecja. 
Identyczną z nami stawkę stosują 
Finowie, zaś o jeden punkt procen-
towy niższą (czyli 21%) mają Bel-
gowie, Irlandczycy i Portugalczycy. 
Całkowity udział podatków w ce-
nie detalicznej ON wyniósł u nas 
w 2009 r. średnio ok. 49%. Według 
porównania, przeprowadzonego na 
koniec ub.r. wypadamy dość dobrze 
na tle innych krajów europejskich. 
Średni udział daniny dla fiskusa 
wyniósł 53,4%, a w mniejszym od 
nas stopniu budżet państwa zasi-
lają, kupując ON, tylko na Cyprze, 
w Luksemburgu, Rumunii i Gre-
cji. Tym ostatnim nie wychodzi to 
zresztą na dobre… Najwięcej płacą 
Niemcy, bo u nich prawie 59% ceny 
detalicznej ON to podatki, oraz 
Brytyjczycy, którzy wynikiem nie-
spełna 65% przodują w tej katego-
rii na naszym kontynencie. 

Będziemy tankować
Właściwie wszystkie czynniki 

wskazują na to, że konsumpcja pa-

liw ciekłych będzie rosła. Postępu-
jący rozwój gospodarczy, rozbudowa 
infrastruktury drogowej i powoli, 
ale jednak, bogacące się społeczeń-
stwo, to czynniki przemawiające za 
dalszym wzrostem. Może też nim 
być umacnianie się złotego. Sytu-
acja jest o tyle ciekawa, że dotąd 
niemal regułą były spadki notowań 
ropy w sytuacji umacniania się 
amerykańskiej waluty i odwrotnie, 
cena baryłki rosła przy słabnącym 
dolarze. Obecnie możemy mieć do 
czynienia ze wzrastającą siłą dola-
ra wobec euro, spowodowaną kło-
potami Grecji, a niewykluczone, że 
wkrótce także kilku innych państw 
Unii. Niemniej jednak nie musimy 
się chyba obawiać dużych skoków 
cenowych, bo w parze z kłopotami 
gospodarczymi UE pójdzie zmniej-
szony popyt na paliwa. Czynnikiem 
negatywnym mogą być jedynie nie-
przewidziane zdarzenia na świecie, 
typu wojny lub kataklizmy, które 
momentalnie skutkują wzrostem 
cen ropy na światowych giełdach.

Czynnikiem   zmniejszającym 
zużycie paliw płynnych w Polsce 
są na pewno coraz oszczędniejsze 
silniki. Tzw. downsizing może rów-
nież spowodować większe zakupy 
benzyny kosztem ON, który podro-
żał z początkiem 2010 r. na skutek 

zwiększenia obciążeń podatkowych. 
W dłuższym terminie także napę-
dy hybrydowe, a później całkowicie 
elektryczne obniżą popyt na paliwa 
płynne. Nie należy się jednak spo-
dziewać, aby nastąpiło to w ciągu 
najbliższych kilku lat. Także po-
jazdy z napędem CNG wciąż są na 
naszym rynku rzadkością.

Osobnym tematem są biopaliwa, 
które ciągle wzbudzają ogromne 
emocje i dyskusje na naszym rynku. 
I chodzi tu zarówno o ustawodaw-
cę, producentów, sprzedawców, jak 
i producentów pojazdów. Wszystkie 
te grupy nie mogą dojść do poro-
zumienia, a kara za niewykonanie 
minimum Narodowego Celu Wskaź-
nikowego (NCW) wynosi w Polsce 
17 tys. złotych za tonę. Dla porów-
nania – w Niemczech tylko 600 euro 
za tonę. Pokrótce NCW to Rozporzą-
dzenie RM z 2007 r., które określa 
obligatoryjny udział biokomponen-
tów w paliwach ciekłych na lata 
2008-2013. W bieżącym roku ma 
to być 5,75%. Jednocześnie wszyscy 
producenci zgodnie twierdzą, że do 
produkcji biopaliw dopłacają. Muszą 
więc sobie odbić te straty na innych 
produktach, a płacimy za to my 
wszyscy na stacjach...

Systematycznie rosnący udział 
ropy naftowej, przerabianej przez 
nasze rafinerie, kosztem importo-
wanych gotowych paliw, świadczy 
o systematycznym rozwoju naszych 
rafinerii. Obiekty w Płocku i Gdań-
sku należą do europejskiej czołów-
ki pod względem kompleksowości 
przerobu tego surowca. Nie ma to 
niestety zbyt wielkiego przełożenia 
na ceny paliw dla odbiorców, ponie-
waż tu decydującymi czynnikami są 
notowania ropy na giełdach świato-
wych i wysokość podatków, jakimi 
są obciążone paliwa. Niemniej sam 
rosnący popyt jest podobno jed-
nym ze zwiastunów nadchodzącego 
wzrostu gospodarczego. I z tego się 
cieszmy…
















































 

 



 






























 

 

 

 


 



IV Targi Logistyki,  
Magazynowania i Transportu

kontakt
Wioletta Błońska-Dudek 
tel. 32 78 87 506, fax 32 78 87 503 
e-mail: logistex@exposilesia.pl

tereny targowe 

www.logistex.pl

Dlaczego warto nas odwiedzić?

magazynowania i transportu!

widłowego!Impreza partnerska:
II Europejski Kongres Gospodarczy

patronat honorowy

patronat targów

patronat merytoryczny

patronat medialny
współpraca

Marszałek 
Województwa
Śląskiego

25 – 27 maja 2010Nowy termin targów

współpraca medialna

MACHINESTRUCKS&MIESIĘCZNIK SPECJALISTYCZNY

MAGAZYNOWANIE

DYSTRYBUCJAI

Celem otrzymania pełnej oferty prosimy o kontakt:

VOS Logistics Polska Spółka z o.o.

     

celem nawiązania współpracy polegającej 
na transporcie naczep na terenie UE.

Firm Transportowych

Oferujemy:

firma należąca do europejskiej 
grupy spedycyjno-logistycznej VOS 
działająca w Polsce od 1990 r. 
poszukuje wiarygodnych i rzetelnych

- konkurencyjne wynagrodzenie 
- zwrot kosztów autostrad, tuneli i promów
- 30 dniowy termin płatności
- ciągłość zleceń 

Poszukujemy:

Tel. 22 535 49 00
+48 502 406 020
+48 502 406 459
www.voslogistics.com

Firm  posiadających   ciągniki siodłowe
 klasy EURO3, 4 lub 5 z kierowcam
z doświadczeniem w transporcie 
międzynarodowym w celu transportu

i

naczep typu MEGA

Vos Logistics Polska
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Ceny ON w górę
autor: Robert Przybylski (Rzeczpospolita)

Jeszcze w tym roku mogą na-
wet o ponad 10 groszy na litrze 
wzrosnąć ceny oleju napędowe-
go, bo rząd nie przygotował na 
czas przepisów ułatwiających 
wprowadzenie biopaliw

W 2007 roku Rada Ministrów 
przyjęła Narodowy Cel Wskaźniko-
wy, określający minimalny poziom 
biokomponentów w paliwach. NCW 
na 2010 rok wynosi 5,75 procent (li-
cząc według wartości opałowej). Jed-
nak do obrotu dopuszczone jest pa-
liwo o maksymalnej, 5-procentowej 
zawartości biokomponentów. Z kolei 
popyt na biopaliwa B20 (20 procent 
zawartości estrów) oraz B100 (za-
wiera wyłącznie estry) i E85 (ma 
85 procent bioetanolu) jest znikomy 
z powodu braku floty samochodów 
przystosowanych do spalania ta-
kich paliw oraz niechęci klientów. 
Jeżeli koncerny paliwowe nie osią-
gną NCW, za każdą tonę sprzeda-
nego paliwa niespełniającego mini-
malnej zawartości biokomponentów 
zapłacą 17 tys. zł kary – najwyższą 

w Europie. Pierwotnie kary mia-
ły być dziesięciokrotnie niższe, ale 
podczas głosowania w Sejmie pod-
niosły je głosy populistów. Dyrek-
tor generalny Polskiej Organizacji 
Przemysłu i Handlu Naftowego Le-
szek Wieciech podaje, że przy nie-
wykonaniu NCW łączne kary nało-
żone przez administrację centralną 
na branżę mogą wynieść nawet 2,3 
mld zł. Dyrektor Biura Studiów 
Strategicznych Grupy Lotos Bog-
dan Janicki ostrzega, że koncerny 
przerzucą te koszty na klientów. 
Oznacza to średni wzrost cen paliw 
o 11-12 groszy na litrze. – Oby to 
nie był kamyczek, który zatrzyma 
gospodarkę – obawia się Wieciech. 
– Skokowa podwyżka w takiej skali 
spowoduje pogorszenie konkurencyj-
ności naszej gospodarki oraz drogo-
wego transportu międzynarodowe-
go – ostrzega. POPiHN spodziewa 
się też, że zmniejszy się turystyka 
paliwowa, która jest ważnym źró-
dłem przychodu dla stacji położo-
nych wzdłuż granicy zachodniej. 

Monity od roku
Wieciech dodaje, że konieczność 

wprowadzenia nowej ustawy o bio-
paliwach była już sygnalizowana 
Ministerstwu Gospodarki kilka-
naście miesięcy temu. Od kilku lat 
znana jest też unijna dyrektywa, 
wymagająca wprowadzenia NCW 
i dojścia w 2020 roku do udziału 10 
procent energii odnawialnej w pa-
liwach transportowych. – Rządy 
wszystkich krajów zdążyły wprowa-
dzić odpowiednie przepisy, umożli-
wiające branży paliwowej spełnienie 
NCW. Z powodu kryzysu admini-
stracje wielu krajów obniżyły NCW 
na najbliższe dwa lata, pozwoliły 
na rozliczanie się w perspektywie 
dwuletniej i dopuściły do wlicza-
nia do NCW paliw syntetycznych. 
Podobnych posunięć oczekujemy od 
rządu polskiego – mówi Wieciech. 
Jednak pomimo ponad rocznych 
monitów i ponagleń, Ministerstwo 
Gospodarki nie zdążyło przygoto-
wać projektu znowelizowanej usta-
wy o biopaliwach, która dopuści 
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rady Sejmu w czerwcu. Przedsta-
wicielka Ministerstwa Gospodarki 
Agnieszka Hirsz uważa, że odpo-
wiednie przepisy mogą pojawić się 
w drugiej połowie roku. Następnym 
krokiem będzie publikacja przez 
Ministerstwo Gospodarki rozporzą-
dzenia jakościowego. Normy na ta-
kie paliwo zostały już przygotowane 
przez Polski Komitet Normalizacyj-
ny i uwzględniają normę europejską 
EN 590. Nawet jeżeli projekt trafi 
pod obrady Sejmu w czerwcu, to za-
cznie obowiązywać pod koniec roku. 
– To zbyt późno na wprowadzenie 
biopaliw od obrotu, bo przy takich 
stężeniach biokomponentów po-
winny być one sprzedawane przede 
wszystkim latem – uważa dyrektor 
Biura ds. Paliw PKN Orlen Robert 
Gmyrek. 

Kosztowne biokomponenty
Brak znowelizowanej ustawy 

o biopaliwach nie jest jedyną prze-

Udział biokomponentów 
w rynku paliw według 

wartości opałowej 
[w procentach]

rok Udział

2000 0,35
2001 0,46
2002 0,57
2003 0,49
2004 0,29
2005 0,47
2006 0,92
2007 0,50
2008 3,45
2009 4,60
2010 5,75
2011 6,20
2012 6,55
2013 7,10

Źródło: Ministerstwo Rolnictwa i Rozwoju 
Wsi/RM/POPIHN

szkodą we wprowadzeniu paliw 
z wyższą zawartością biokomponen-
tów oraz biopaliw. Państwo nie przy-
gotowało zachęt ekonomicznych, 
gdyż paliwa o wysokiej zawartości 
biokomponentów oraz biopaliwa są 
droższe od paliw konwencjonalnych. 
Aby zachęcić klientów, tego rodza-
ju paliwa muszą być subsydiowane. 
Przy obecnej skali sprzedaży jest to 
ok. milion zł dziennie. W 2007 roku 
Rada Ministrów przyjęła „Wielolet-
ni program promocji biopaliw i in-
nych paliw odnawialnych na lata 
2008-2014”, który nie jest realizo-
wany. Powoduje to brak wsparcia 
dla sprzedaży biopaliw. 

Wprowadzenie biopaliw jest tak-
że skomplikowaną i drogą operacją 
logistyczną. Stacje muszą przygo-
tować na to paliwo nowe zbiorniki, 
rozwiązać sprawy dostaw. Na to 
wszystko potrzeba czasu i kompli-
kacje podnoszą koszty dystrybucji.

do obrotu paliwo z 7-procentową 
zawartością biokomponentów. Jako 
projekt rządowy ma trafić pod ob-
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Trzeba być 
o krok przed innymi
Rozmowa z Piotrem Ozimkiem, prezesem firmy Epo-Trans Logistic S. A.

Jakie były początki firmy Epo-
Trans?

Firma Epo-Trans Logistic S.A. 
miała swoje początki w roku 1987. 
Dokładnie 1 kwietnia została za-
rejestrowana firma przewozowa. 
Rozpoczynaliśmy od transportu 
krajowego i zajmowaliśmy się tym 
przez trzy kolejne lata działalności. 
Pierwszym samochodem był Star 
28, później Jelcz i Star 200. Dnia 
20 września 1990 roku weszliśmy 
na rynek transportu międzynaro-
dowego. To był kurs z Katowic do 
Essen. Następny do Holandii i tak 
się zaczęło. Niebawem rozpoczęli-
śmy realizację przewozów do Hisz-
panii i do dziś Hiszpania pozostaje 
naszym głównym kierunkiem; wo-
zimy tam ponad 70% naszej masy 
przewozowej.

Jaka jest struktura pańskiej fir-
my?

Epo-Trans Logistic zajmuje się 
świadczeniem wyłącznie usług 
przewozowych, chociaż ma w swojej 
ofercie również usługi logistyczne, 
to jest magazynowanie i przeładu-
nek towarów. Dysponujemy ma-
gazynem o powierzchni 2000 m2. 
Posiadamy również własną stację 
paliw. Dla obsługi floty firmy po-
wołana została firma Epo-Trans 
Serwis. Wykonuje ona usługi w za-
kresie mechaniki pojazdowej sa-
mochodów ciężarowych, naczep, 
przyczep oraz profesjonalny serwis 
ogumienia z autoryzacją firmy Mi-
chalin, GOOD YEAR, PIRELLI. 
Epo-Trans Service świadczy usługi 
zewnętrzne, ale w ograniczonym 
zakresie. Przede wszystkim obsłu-

guje moją własną firmę. Epo-Trans 
Logistic dysponuje obecnie flotą 110 
pojazdów i 120 naczep. Specjalizuje 
się głównie w przewozach urządzeń 
AGD. Posiadamy dwa patenty w za-
kresie usprawnień w naczepach, 
które służą do przewozu AGD, 
dzięki tym modyfikacjom jesteśmy 
w stanie pomieścić o 28% towaru 
więcej niż na standardowej nacze-
pie. Ponadto dysponujemy czterema 
samochodami ciężarowymi z przy-
czepami, do przewozu kontenerów 
i kilkoma specjalistycznymi, tzw. 
muldami do przewozu blachy w krę-
gach. 
Jaki jest dla Pana rok 2010 w sto-
sunku do roku poprzedniego?

Zdecydowanie gorszy. Jest to 
spowodowane niskim kursem euro 
i niestabilnymi cenami paliwa. 
W przypadku mojej firmy rok 2009 
był bardzo dobry. Odrabialiśmy 
wtedy straty z 2008 roku, który był 
w mojej opinii bardzo zły. Na chwi-
lę obecną wydaje mi się, że mamy 
pozytywne perspektywy, ponieważ 
pierwszy kwartał 2010 zamknęli-
śmy wynikiem dodatnim. 

Transport jest nerwem gospodar-
ki. Jeśli transport zaczyna kuleć, 
to i cała gospodarka zaczyna kuleć, 
lecz z pewnym opóźnieniem. My – 
przewoźnicy jako pierwsi odczuliśmy 
nadciągający kryzys. W przypad-
ku mojej firmy rozpoczął się on już 
we wrześniu 2007 roku i trwał do 
przełomu września i października 
2008. Później zaczęliśmy odbijać się 
w górę i w połowie 2009 roku zaczę-
to mówić o mijającym już kryzysie  
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w gospodarce. Biorąc pod uwagę 
znaczenie słowa kryzys, zwykliśmy 
określać tym mianem „czas kata-
strofy”. Dla mnie kryzys, to anoma-
lia, zarówno w sensie pozytywnym, 
jak i negatywnym. Obecnie bacznie 
śledzimy kurs euro. Dla przewoźni-
ków pożądanym pułapem jest cena 
w granicach 4,1 zł za 1 euro. 
Przez ekonomistów rok 2009 był 
uważany za czas obrony przed 
kryzysem. Natomiast 2010 ma 
być czasem obrony przed jego 
skutkami. Jakie skutki dla pań-
skiej firmy były najbardziej do-
kuczliwe?

Najtrudniejsze było zachwianie 
płynności finansowej, spowodowa-
ne brakiem dochodów, przy niskim 
kursie euro i bardzo drogim paliwie. 
Aby poprawić sytuację firmy, wpro-
wadziliśmy w 2009 roku modyfika-
cję, jeśli chodzi o kierunki, na któ-
rych operujemy. Obecnie realizuje-
my przewozy nie tylko do Hiszpanii, 
ale również do Portugalii, Włoch 
i na Węgry. Te działania pozwoliły 
mi w znacznym stopniu uspokoić sy-
tuację finansową w firmie. 
Czy można już mówić o ustabilizo-
waniu się cen frachtowych na ryn-
ku przewozowym?

Myślę, że tak. Ceny ustabilizo-
wały się na pewnym poziomie. Gdy-
by była jeszcze stabilniejsza cena 
paliwa, można by już rozsądnie pla-
nować przyszłość. W tej chwili cena 
oleju napędowego z dnia na dzień 
idzie w górę. Dla mojej firmy paliwo 
stanowi ponad 40% kosztów funk-
cjonowania, w związku z tym jest 
to dla mnie bardzo ważna sprawa. 
W grudniu ubiegłego roku za litr 
oleju napędowego płaciliśmy net-
to 2,8-2,9 zł. Obecnie już o 50 gr 
więcej. Wysokie ceny paliwa są dla 
transportu zagrożeniem. Klienci 
nie chcą podnosić stawek za fracht, 
natomiast my jesteśmy obłożeni 
coraz wyższymi podatkami i kosz-
tami utrzymania firm – bo drożeją 

podatki gruntowe oraz podatki od 
środków transportu. W tej chwili 
nie można już liczyć na zysk jed-
nostkowy z wykonanej usługi. Mu-
simy nadrabiać masą przewożone-
go towaru. Aby poprawić sytuację 
przewoźników należałoby przynaj-
mniej w części zwracać podatek ak-
cyzowy z paliwa. Uważam, że trze-
ba walczyć o tą sprawę. Niepokojąca 
jest również nieuczciwa konkuren-
cja uprawiana przez niektóre firmy, 
które używają oleju opałowego za-
miast oleju napędowego.
Jakie plany inwestycyjne ma Eu-
ro-Trans Logistic?

W tym roku zakupiliśmy 10 
nowych pojazdów spełniających 
normę emisji spalin Euro 5. Na 
skutek obłożenia pracą koniecz-
ne było powiększenie floty. W tej 
chwili jestem zmuszony do zleca-
nia przewozów również zewnętrz-
nym przewoźnikom. Chciałbym tu 
zaznaczyć, że nasza firma posiada 
certyfikat jakości zarządzania ISO 
i to nas zobowiązuje do utrzymywa-
nia na wysokim poziomie świadczo-
nych usług. Wysoką jakość jesteśmy 
w stanie osiągnąć używając tylko 
i wyłącznie swoich samochodów. 
Dlatego w niektórych przypadkach 
wolę zwiększyć tabor, aby jakość 
usług została na odpowiednim po-
ziomie utrzymana. 
Jak radzi sobie Pan z zarządza-
niem tak dużą flotą?

Jeden człowiek jest w stanie 
skutecznie kontrolować firmę o ta-
borze 100 pojazdów. Zna wtedy 
swoich kierowców, ich problemy, 
orientuje się w stanie technicznym 
poszczególnych pojazdów. Powyżej 
100 ciężarówek nie jest to już takie 
proste. Daję sobie radę, ponieważ 
firma Epo-Trans Logistic jest fir-
mą rodzinną, pracuje w niej moja 
żona, córka, syn i brat. Nazwa Epo 
powstała od inicjałów Ewa i Piotr 
Ozimek. Mamy tę nazwę zastrzeżo-
ną w urzędzie patentowym. Nazwa-
liśmy się tak, ponieważ na początku 
lat 90-tych była moda nazywania 
firm transportowych swoimi na-
zwiskami. Ale ja nie chciałem, żeby 
moje nazwisko widniało na plan-
dece albo na samochodzie, dlatego 
wybraliśmy taki wariant. Niewiele 
osób wie, co to właściwie znaczy, ale 
nam to nie przeszkadza. 
Czy firma osiągnęła już taki po-
ziom rozwoju, by można było mó-
wić o bezpiecznej, stabilnej i nie-
zagrożonej pozycji na rynku?

Nie mogę tak powiedzieć. W biz-
nesie, a szczególnie w „biznesie na 
kółkach”, konieczne jest ciągłe trzy-
manie ręki na pulsie. Dynamika 
zmian na rynku jest bardzo duża, 
dlatego trzeba bardzo uważnie ob-
serwować zmiany i ciągle iść do 
przodu, aby być o krok przed inny-
mi.

Rozmawiał: Ryszard Gałczyński
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Złoty jeździec 
autor: Małgorzata Patrzykąt 

fot.: H31

Podczas marcowego rajdu The 
Great Escape Krzysztof Ostaszew-
ski zaprezentował swoje nowe, jesz-
cze fabryczne cudo. Mowa o pierw-
szym oddanym do użytku cywilne-
go Mercedesie Zetros. Dotychczas 
jedyne zastosowanie tego samo-
chodu było czysto militarne. Przez 

2 lata producent starał się oddać 
ten model użytkownikom cywilnym. 
I w końcu doczekaliśmy się. Pierw-
szym i zapewne bardzo szczęśliwym 
właścicielem cywilnego pogromcy 
terenu został Krzysztof Ostaszew-
ski. Kierowca rajdowy, który do tej 
pory startował samochodem marki 
Ural. Krzysztof stawał na podium 
na większości rajdów, w jakich star-
tował. Jest mistrzem rajdu Drezno 
– Wrocław, dwukrotnym zwycięzcą 
rajdu Mercedes Benz – Truck Rally, 
dwukrotnym wygranym w rajdzie 
Baja Saxonia. Na swoim koncie ma 
także zwycięstwa w takich impre-
zach, jak MUTT czy Rallye Trial 
Germany. 

Teraz w związku z nowym samo-
chodem pojawiły się także zupełnie 
nowe plany rajdowe. Samochód ma 
otrzymać homologację i dzięki temu 
powstanie szansa na starty w ta-
kich rajdach, jak Silk Way, czy też 
w najtrudniejszym – rajdzie Dakar. 

Co prawda wstępne założenia „da-
karowe” wiążą się z rokiem 2012, 
ale w końcu najpierw trzeba prze-
testować nową maszynę w terenie. 
Aktualnie prowadzone są także roz-
mowy, których skutkiem ma być po-
zyskanie strategicznego partnera.

Mercedes Zetros jest doskona-
łym samochodem terenowym. Bio-
rąc pod uwagę jego rodowód śmiało 
można porównać go do Hummera 
w wersji XXXL. Zakładając, że ten 
wielotonowy „wszędołaz” zacznie 
rajdową rywalizację już w tym 
roku, można pokusić się o wstępne 
ustalenie ilości wygranych. Jednak 
zanim tak się stanie, samochód 
zostanie specjalnie przygotowany. 
W grę wchodzi zwiększenie mocy 
silnika, wymiana amortyzatorów 
z fabrycznych na rajdowe, zamon-
towanie halogenów, itd. Co do ogól-
nej konstrukcji, to Zetros został 
specjalnie stworzony do terenu i to 
do użytku militarnego, a więc ma 

Pierwsza 

rajdowa 

ciężarówka 

Krzysztofa 

Ostaszewskiego  

– Ural
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silną konstrukcję podwozia, wyso-
ki prześwit, nisko położony środek 
ciężkości. Wszystko to powoduje, że 
jazda nim w terenie nie tylko jest 
przyjemna, ale i bezpieczna. Zakła-
dana pełna ładowność Zetrosa bę-
dzie wynosiła około 10 ton. Z całą 
pewnością będzie to iście gigantycz-
ny kolos rajdowy. Z drugiej jednak 
strony – jak już ścigać się w wadze 
ciężkiej, to z klasą i odpowiednimi 
wymiarami.

Najbardziej zadziwiające są ko-
lory nowego Zetrosa. Wersje mili-
tarne były jak na wojsko przysta-
ło zielone. Ten cywilny model jest 
w barwach żółtych z czerwonymi 
dodatkami i co ciekawsze – właśnie 
taki z żółtą kabiną został zakupio-
ny. Z całą pewnością będzie widocz-
ny na trasach rajdów, i to zarówno 
na piaskach, jak i w ciemnym lesie. 
Pierwszy prawdziwie rajdowy test 
samochodu odbędzie się podczas 
tegorocznego rajdu Baja Saxonia. 
Liczymy na to, że Krzysztofowi uda 
się znów wygrać. Co prawda jest to 
inny samochód, ale przecież nie gor-
szy, a kierowca cały czas ten sam, 
więc szansę są bardzo duże.

Nowy  

Mercedes Zetros
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Koszty stanowią ważny czyn-
nik konkurencyjności przewoź-
ników na rynku transportu sa-
mochodowego. Wyniki badań 
kosztowych, wykonywanych 
w Instytucie Transportu Samo-
chodowego, są szczególne aktu-
alne w dobie znacznych zmian 
determinantów wpływających 
w istotny sposób na koszt 1 wo-
zokilometra przebiegu. 

Kwestie rozeznania średnich jed-
nostkowych kosztów w transporcie 
samochodowym stanowią istotny 
element rozważań w środowisku 
transportowym i w środowisku po-
lityków w odniesieniu do cen mi-
nimalnych za usługi przewozowe. 
Głosy w tej sprawie nie są odosob-
nione, szczególnie w dobie znacz-

Koszty w przedsiębiorstwach 
międzynarodowego 

transportu samochodowego
autorzy: Krystyna Bentkowska-Senator, Jerzy Waśkiewicz  

– pracownicy Instytutu Transportu Samochodowego

nych zmian kosztów transportu, 
wpływających na spadek, a nawet 
utratę rentowności przedsiębiorstw 
transportu samochodowego.

W badaniach kosztowych wyko-
nywanych w ITS wykorzystywana 
jest metoda ankietowa. Ankiety 
adresowane są do przedsiębiorstw 
deklarujących gotowość uczest-
niczenia w badaniach. Przewoź-
nikom udostępniona jest również 
anonimowa ankieta, umieszczona 
na stronie internetowej ITS, w for-
mie elektronicznej1. Linki do an-
kiety elektronicznej zamieszczono 
także na stronach internetowych 
ZMPD, BOTM, OZPTD i na stro-
nach internetowych niektórych 
regionalnych związków przewoź-
ników. 

Pozyskane dane kosztowe, po ich 
sprawdzeniu i ewentualnej weryfi-
kacji, są gromadzone w elektronicz-
nej bazie danych, na podstawie któ-
rej można obliczać średnie koszty 
1 wozokilometra przebiegu ogółem 
oraz ich strukturę według zadane-
go zakresu przedmiotowego zbioro-
wości i wybranego okresu.

Tworzona od 2005 r. baza kwar-
talnych danych o kosztach przedsię-
biorstw ciężarowego transportu sa-
mochodowego zawiera obecnie (wg 
stanu na koniec 2009 r.) informacje 
z kilkuset przedsiębiorstw posiada-
jących swoje siedziby w Polsce. 

Przewoźnicy, którzy uczestniczą 
w badaniach za pośrednictwem in-
ternetu i anonimowo przekazują 
do ITS odpowiednie dane kosztowe 
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dotyczące ich przedsiębiorstwa, 
mają dostęp do automatycznie skal-
kulowanych wielkości średniego 
kosztu 1 wozokilometra przebiegu 
w zbiorowości przedsiębiorstw, któ-
rą reprezentuje konkretny przewoź-
nik. Przewoźnik otrzymuje taką 
informację jedynie w przypadku po-
zytywnego zweryfikowania w ITS 
przekazanych przez niego danych 
za pośrednictwem internetu. 

Należy podkreślić, że wyniki 
kalkulacji średnich jednostkowych 
kosztów 1 wozokilometra przebiegu 
w przedsiębiorstwach transportu 
samochodowego odnoszą się jedy-
nie do grupy zbadanych przedsię-
biorstw. Wielkość próby badawczej 
nie uzasadnia w sposób naukowy 
wnioskowania  reprezentacyjnego 
dla całości transportu ciężarowego 
w kraju. Otrzymane wyniki cha-
rakteryzują jednak w sposób ogól-
ny tendencje kosztowe w sektorze 
transportu samochodowego.

Charakterystyka badanych 
przedsiębiorstw przewozów 
międzynarodowych

Dane wykorzystane do kalkulacji 
średnich kosztów 1 wozokilometra 
przebiegu w przewozach międzyna-
rodowych, wykonywanych taborem 

o nadwoziach uniwersalnych powy-
żej 12 t dmc, uzyskano w 2008 r. ze 
100 przedsiębiorstw.

W zbadanej populacji średnio 
jedno przedsiębiorstwo dysponowa-
ło 35 samochodami i zatrudniało 
około 55 pracowników, w tym 40 
kierowców. Średni kwartalny prze-
bieg statystycznego samochodu 
ciężarowego wyniósł około 29 tys. 
km. 

Duże przedsiębiorstwa wykonują-
ce przewozy międzynarodowe (w po-
równaniu ze wszystkimi mniejszy-
mi przedsiębiorstwami) cechowała 
w okresie badań relatywnie większa 
średnia wydajność przewozu samo-
chodu ciężarowego, a także wyższe 
były ich średnie przebiegi. 

Średnia produktywność samo-
chodu ciężarowego (średnie przy-
chody z działalności transportowej 
przypadające na samochód) w du-
żych przedsiębiorstwach badanej 
zbiorowości była o przeszło połowę 
wyższa niż w najmniejszych przed-
siębiorstwach. Świadczy to jedno-
znacznie o wysokiej pozycji konku-
rencyjnej dużych przedsiębiorstw 
na rynku międzynarodowych prze-
wozów samochodowych rzeczy.

W badanej grupie przedsię-
biorstw w okresie 2008 r. miał 

miejsce dodatni wynik bilansu fi-
nansowego. Przedsiębiorstwa te 
osiągały średni przychód z działal-
ności transportowej rzędu 3,2 mln 
zł. Poza tym osiągały przychody 
z innej działalności niż stricte prze-
wozowa, np. spedycyjna, usługowa, 
w tym magazynowa. 

Koszty jednostkowe i ich 
struktura w 2008 r.

Wśród objętej badaniami zbioro-
wości średni koszt 1 wozokilometra 
przebiegu wzrastał wraz z wielko-
ścią przedsiębiorstwa. Najniższy 
średni koszt wystąpił w grupie 
przedsiębiorstw liczących do 5 sa-
mochodów ciężarowych (2,71 zł/
wozokm), a największy w grupie 
przedsiębiorstw liczących 50 i wię-
cej samochodów (3,04 zł/wozokm) 
(rys. 1).

W strukturze średniego kosztu 
1 wozokilometra przebiegu w zba-
danej zbiorowości przedsiębiorstw 
dominowały (około 40%) koszty 
materiałów pędnych i eksploatacyj-
nych. (rys. 2). 

Średni udział kosztów wynagro-
dzenia kierowców (łącznie z koszta-
mi delegacji) w strukturze kosztu 
1 wozokilometra przebiegu stanowił 
przeszło 17 %. 

 

 

Rys. 2. Struktura średnich kosztów 1 wozokilometra przebiegu w badanych przedsiębiorstwach 
transportu samochodowego rzeczy w przewozach międzynarodowych w 2008r. 

 (tabor pow. 12,0 t dmc)
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Koszty amortyzacji (lub utraty 
wartości rynkowej taboru) stano-
wiły średnio niecałe 8% w struk-
turze średniego kosztu 1 wozokilo-
metra przebiegu, a koszty leasingu 
około 8,0%. Średni udział kosztów 
kredytu na zakup taboru wyniósł 
1,2%.  

Jak wynika z przeprowadzonych 
badań, przedsiębiorstwa małe, liczą-
ce do 5 samochodów, wykazują mniej-
sze koszty odpisów amortyzacyjnych 
(lub utraty wartości rynkowej tabo-
ru) w przeliczeniu na 1 wozokilometr 
przebiegu w porównaniu z większy-
mi. Również w małych przedsię-
biorstwach wystąpiły niższe koszty 
jednostkowe związane ze spłatą rat 
leasingu pojazdów. Spowodowane 
jest to przede wszystkim trudnościa-
mi w pozyskiwaniu kredytów. „Mali 
przewoźnicy” zachowali w ostatnich 
latach większą ostrożność przy od-
nowie parku samochodowego i po-
zyskiwaniu pojazdów poprzez formę 
leasingu.

W przewozach międzynarodo-
wych realizowanych przez badane 
przedsiębiorstwa, udział średnich 
jednostkowych kosztów opłat drogo-
wych wyniósł niecałe 7% w struktu-
rze średniego kosztu 1 wozokilome-
tra przebiegu.

Około 7% stanowił średni udział 
tzw. pozostałych kosztów działalno-
ści transportowej przedsiębiorstw 
(koszty kierownictwa, pracowników 
zatrudnionych w spedycji, zapleczu 
technicznym, koszty podatków od 
nieruchomości, itp.). Badania wyka-
zały, że pozostałe średnie jednost-
kowe koszty działalności transpor-
towej przedsiębiorstw w zasadzie 
wzrastają wraz z wielkością przed-
siębiorstwa. 

Średnie koszty 1 wozokilometra 
przebiegu w latach 2005-2008

Wyniki prowadzonych w ITS 
badań wskazują, że w roku 2008 – 
w porównaniu z rokiem 2005 – w 
zbiorowości zbadanych przedsię-
biorstw międzynarodowego trans-
portu samochodowego występowała 
tendencja wzrostu średnich kosz-
tów 1 wozokilometra przebiegu. 
Wzrost ten wynikał przede wszyst-
kim ze wzrostu kosztów paliw oraz 
ze wzrostu kosztów wynagrodzeń 
kierowców i ich pochodnych. Spo-
strzeżenie to dotyczy wszystkich 
grup przedsiębiorstw, bez względu 
na liczbę eksploatowanych samo-
chodów.

Według przeprowadzonych ba-
dań, w latach 2005-2008 udział 

kosztów paliwa w średnim kosz-
cie 1 wozokilometra przebiegu 
wzrósł z 36,2% do 39,8%. (tablica 1, 
rys. 3).

Średnie koszty pracy2 w przeli-
czeniu na 1 wozokilometr przebie-
gu w tym okresie wzrosły o połowę. 
Udział kosztów pracy w średnim 
koszcie 1 wozokilometra przebiegu 
zwiększył się z 13,1% w 2005 r. do 
19,7% w 2008 r. 

Udział kosztów kapitału3 w śred-
nim koszcie 1 wozokilometra prze-
biegu w czterech minionych latach 
ulegał zmniejszeniu (z 18,5% do 
17,1%). W tej grupie kosztów stwier-
dzono spadek kosztów ponoszonych 
w związku z koniecznością spłaty 
kredytów.

Udział innych kosztów4 w struk-
turze kosztów 1 wozokilometra prze-
biegu uległ zmniejszeniu z 32,2% 
w 2005 r. do 23,6% w 2008 r. 

Przyczyną tego była pogarszają-
ca się szczególnie w 2008 r. (i tak 
już stosunkowo niska) rentowność 
samochodowych przewozów ładun-
ków na skutek przede wszystkim 
podwyżek cen paliw, podwyżek wy-
nagrodzeń kierowców w związku 
z powstałym niedostatkiem kierow-
ców na rynku. Sytuacja ta spowo-
dowała w wielu przedsiębiorstwach 

Tablica 1. Koszty 1 wozokilometra przebiegu i ich struktura w badanych 
przedsiębiorstwach ciężarowego transportu samochodowego w przewozach 

międzynarodowych w latach 2005 - 2008 ciężarowego transportu 
samochodowego w przewozach

Wyszczególnienie
2005 r. 2006 r. 2007 r. 2008 r.

zł/wozokm % zł/wozokm % zł/wozokm % zł/wozokm %

Koszty mat. 
pędnych i eksploat. 

(paliwa)
1,028 36,2 1,145 39,8 1,147 39,0 1,167 39,8

Koszty pracy 0,373 13,1 0,5 17,4 0,535 18,2 0,576 19,6

Koszty kapitału 0,525 18,5 0,512 17,8 0,505 17,2 0,501 17,1

Inne 0,914 32,2 0,723 25,1 0,753 25,6 0,691 23,5

Razem 2,84 100 2,88 100 2,94 100 2,94 100

Źródło: obliczenia własne na podstawie bazy danych ITS o kosztach w przedsiębiorstwach ciężarowego transportu samochodowego
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działania mające na celu redukcję 
kosztów, tam, gdzie to było możli-
we. M.in. świadczą o tym stwier-
dzone w okresie kilkuletnich badań 
obniżające się koszty administracji, 
kierownictwa, itp., w porównaniu 
z analogicznymi kosztami w okre-
sach wcześniejszych.

W kosztach określonych jako 
„inne” stosunkowo wysoki udział 
mają koszty związane z użytkowa-
niem infrastruktury drogowej. Ob-
serwuje się wzrost udziału w struk-
turze kosztów opłat drogowych 
związanych z użytkowaniem infra-
struktury drogowej. 

Należy podkreślić, że warunkiem 
wysokiej jakości wyników badań 
prowadzonych w ITS jest jak naj-
liczniejszy w nich udział przewoźni-
ków samochodowych.

Prowadzone w Instytucie Trans-
portu Samochodowego badania 
kształtowania się średnich jednost-

kowych kosztów w przedsiębior-
stwach transportu samochodowego 
nabierają szczególnego znaczenia 
w warunkach rosnącej konkurencji 
z innych krajów UE, zarówno dla 
przewoźników i środowisk reprezen-
tujących ich interesy, jak i dla or-
ganów odpowiedzialnych za kształt 
polityki transportowej. 

Dane kosztowe za trzy pierw-
sze kwartały 2009 r. dostępne są 
w opracowaniu Instytutu Trans-
portu Samochodowego „Metodyka 
badania średnich jednostkowych 
kosztów w przedsiębiorstwach cię-
żarowego transportu samochodowe-
go w 2009 r. w zależności od specja-
lizacji taboru” (praca nr 6902/ZBE; 
Warszawa, grudzień 2009 r.). Opra-
cowanie jest dostępne za pośrednic-
twem Sekcji Informacji Naukowej 
i Wydawnictw ITS.

Przewoźnicy, który poprawnie 
wypełnią i prześlą do ITS ano-

nimową ankietę kosztową w for-
mie elektronicznej (www.its.waw.
pl/kosztytransportu ANKIETA), 
otrzymają skalkulowany na pod-
stawie komputerowej bazy danych 
aktualny średni koszt 1 wozokilo-
metra przebiegu, dotyczący zakre-
su pracy przewozowej, jaki wyko-
nują (przewozy, krajowe, przewozy 
międzynarodowe).

1. www.its.waw.pl/kosztytransportu

2. Jako koszty pracy przyjęto: koszty wy-
nagrodzenia kierowców, w tym delegacje 
kierowców, oraz koszty ubezpieczenia 
społecznego obciążającego pracodawcę.

3. Jako koszty kapitału przyjęto: koszty 
amortyzacji (lub utraty wartości rynko-
wej pojazdu), koszty kredytu oraz koszty 
leasingu.

4. Jako inne koszty przyjęto: koszty usług 
remontowych i napraw, ogumienia, 
ubezpieczenia środków transportu (AC, 
OC), podatku od środków transportu, 
opłat drogowych, ryzyka transportowe-
go, a także pozostałe koszty działalności 
transportowej przedsiębiorstw.
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Alternatywne źródła finansowania 
polskich przedsiębiorstw 

transportowych w okresie recesji
autor: Leszek Gawryczuk, dyrektor firmy DG-INWEST Broker Finansowy

Z najnowszego cyklicznego rapor-
tu Banku Światowego dotyczącego 
naszego regionu wynika, że kra-
je Europy Środkowo-Wschodniej, 
w tym głównie Polska, z kryzysem 
poradziły sobie nieco lepiej niż ocze-
kiwano jeszcze w drugiej połowie 
zeszłego roku. Polska nie straciła na 
kryzysie tyle, co na przykład kra-
je nadbałtyckie czy Węgry. Mimo 
pierwszych symptomów ożywienia 
gospodarczego, w najbliższych la-

tach będziemy jednak borykać się 
z wysokim deficytem budżetowym 
i rosnącym długiem. Te problemy 
nie pozostaną obojętne dla realnej 
gospodarki. Konieczne będą refor-
my finansów publicznych, reforma 
systemu podatkowego, dalsze uela-
stycznienie rynku pracy, lepsze 
wydawanie środków publicznych, 
podniesienie poziomu realnego wy-
kształcenia, umocnienie instytucji 
ważnych dla funkcjonowania firm.

Rok 2010 będzie rokiem przeło-
mowym, Polska gospodarka prze-
trzymała pierwszą falę kryzysu 
w niezłej formie, ale musimy pa-
miętać, że takie branże jak trans-
port i budownictwo poniosło jednak 
największe straty.

Skutki przeinwestowania floty
W okresie spowolnienia gospo-

darczego spadł popyt na usługi 
przewoźników. Sytuację w branży 
pogorszył fakt, że w ciągu kilku po-
przednich lat polskie firmy trans-
portowe bardzo mocno inwestowały 
w rozbudowę swoich flot. Wśród wła-
ścicieli firm transportowych można 
było często zaobserwować brak kal-
kulacji kosztów – zamiast zwięk-
szać efektywność, dokupywali nowy 
tabor, mylnie przyjmując założenia, 
że więcej pojazdów, to większy zysk. 
Ale niestety rzeczywistości okazała 
się dla niektórych przerażająca. 

Obok przeinwestowania, na słabą 
koniunkturę w branży wpłynęło też 
osłabienie polskiego eksportu w okre-
sie wzmocnienia złotówki w drugiej 
połowie 2008 r. O ile więc wcześniej 

parki samochodowe powiększały się 
w bardzo szybkim tempie, u niektó-
rych nawet kilkadziesiąt procent 
rocznie, to o tyle dynamika ta gwał-
townie zaczęła spadać wraz z proble-
mami w branży. Ale spadek popytu 
na usługi transportowe wymusił na 
przewoźnikach poprawę standardów 
ich działania. Firmy, które przetrwa-
ły czas spowolnienia, poświęciły wie-
le wysiłku na poprawę jakości usług, 
dostosowanie wielkości i profilu flot 
do rzeczywistych potrzeb rynku oraz 
podniesienie kwalifikacji pracowni-
ków. 

Z obserwacji wynika, że więk-
szość firm raczej wstrzymuje swo-
je decyzje zakupowe, czekając na 
dalszy rozwój sytuacji i „odbicie się 
rynku od dna”. Natomiast, jeżeli 
firma decyduje się na zakup, to ma 
z kolei problem ze znalezieniem od-
powiedniego źródła finansowania, 
ponieważ w opinii wielu banków 
firmy transportowe są branżą za-
grożoną, o bardzo wysokim ryzyku 
kredytowym.

Czarne listy i problemy z bieżącą 
obsługą umów leasingowych

To, że niektóre banki tworzą 
czarne listy branż o wysokim ry-
zyku kredytowym, jest tajemnicą 
poliszynela. Bankowcy przyznają, 
że takie postępowanie jest rodza-
jem dyskryminacji. Teoretycznie 
nie mogą nikomu odmawiać kre-
dytu ze względu na branżę, dlatego 
czarne listy nie są upublicznianie 
na piśmie, są to ustne rekomenda-
cje działów ryzyka, zajmujących się 
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oceną, m.in. czy dany klient termi-
nowo spłacał kredyt, czy spłacił, czy 
nie? Komisja Nadzoru Finansowe-
go nie ma zamiaru interweniować 
w sprawie czarnych list, twierdząc, 
że bank nie ma obowiązku udziela-
nia kredytu, zawsze musi sprawdzić 
zdolność kredytową i to, czy klient 
daje gwarancję spłaty zadłużenia. 
Instytucja finansowa może np. zało-
żyć w swojej strategii, że nie będzie 
finansować konkretnego rodzaju 
działalności gospodarczej z powodu 
zbyt wysokiego ryzyka.

Od ubiegłego roku dało się zaob-
serwować wzrost liczby zgłaszanych 
wniosków dotyczących restruktury-
zacji umów leasingowych, głównie 
z branży transportowej. Ale tego 
typu działania nie zawsze są ko-
rzystne z punktu widzenia ekono-
micznego, ponieważ firmy leasin-
gowe zazwyczaj zgodnie z postano-
wieniami zawartymi w OWUL-ach 
(Ogólnych Warunkach Umów Le-
asingowych) dodatkowo doliczają 
różne opłaty (manipulacyjne, ad-
ministracyjne, zgodnie z własną 
taryfą opłat wprowadzonych przez 
zarząd), podwyższają oprocento-
wanie od reszty długu oraz żądają 
zwiększenia zabezpieczenia umo-
wy (gwarancja bankowa, blokada 
środków finansowych, hipoteka, 
itp.) Ponadto taka restrukturyza-
cja polega głównie na obniżeniu 
wysokości rat leasingowych od 3 
do 6 miesięcy, w wyjątkowych sy-
tuacjach wydłużają ten okres do 12 
miesięcy. Natomiast pozostałe raty 
ulegają podwyższeniu o tą różnicę 
z restrukturyzacji umowy. Dlatego 
tego typu działanie można nazwać 
„łataniem dziur”, co nie rozwiązuje 
problemu, lecz tylko przesuwa go 
w czasie. W tego typu sytuacjach 
klientom doradzamy, aby wnikli-
wie przeanalizowali i zastanowili 
się nad propozycją alternatywnego 
oraz elastycznego źródła finansowa-
nia pozostałości długu, wynikające-

go z umowy leasingowej. Zamiana 
finansowania na inny produkt, np. 
kredyt czy pożyczkę hipoteczną, 
daje możliwość osiągnięcia pełnej 
stabilizacji finansowej w firmie.

Elastyczne podejście do klienta
Nie wszystkie banki utworzyły 

„czarne listy” dla branży transpor-
towej, są takie, które chętnie udzie-
lają finansowania, oczywiście dla 
firm posiadających zdolność kre-
dytową. Poszukując optymalnego 
źródła finansowania warto jednak 
pamiętać, że kryzys dotknął nie 
tylko przewoźników, ale i polskie 
instytucje finansowe. Firmy leasin-
gowe i kredytowe dostosowują swoje 
oferty do trudnych warunków ryn-
kowych i coraz częściej wykazują 
niezwykle elastyczne podejście do 
klienta. Wielu finansujących wpro-
wadziło do swojej oferty leasingowej 
czy kredytowej na środki transportu 
specjalne warunki, gdzie można ne-
gocjować: wysokość wpłaty wstępnej, 
wysokość rat oraz wartość wykupu, 
ale mając na uwadze aktualną kon-
dycję finansową wnioskodawcy.

Alternatywne źródła 
finansowania przedsiębiorstw 
transportowych

Banki – reklamując swoje pro-
dukty – proponują głównie te, które 
im przynoszą największe profity. 
Chętnie proponują różnego typu 
i rodzaju karty, pożyczki i kredyty 
gotówkowe, praktycznie bez dodat-
kowych zabezpieczeń. Tego typu 
uproszczone propozycje ze strony 
banku często przysłaniają koszty, 
jakie zostaną poniesione przy naby-
ciu takiego produktu.

Należy zachować spokój i zapo-
znać się z innymi produktami i do-
pasować je do swoich potrzeb i ocze-
kiwań. 
Kredyt obrotowy

Zaciągając kredyt obrotowy 
klient uzyskuje środki na finanso-

wanie bieżącej działalności firmy. 
Kredyt udzielany jest zazwyczaj 
w rachunku kredytowym jednora-
zowo lub w transzach. To, ile pie-
niędzy pożyczy bank, zależy przede 
wszystkim od kondycji ekonomiczno 
– finansowej firmy klienta. Kwota 
kredytu będzie również zależała 
od wysokości i częstotliwości obro-
tów na rachunku. Bank może też 
uzależniać wysokość udzielanego 
kredytu od wartości zrealizowanej 
przez firmę sprzedaży.
Kredyt w rachunku bieżącym 
(overdraft)

Kredyt w rachunku bieżącym 
umożliwia firmie zadłużenie się do 
ustalonego w umowie limitu debe-
towego w tym rachunku. Warun-
kiem uzyskania tego kredytu jest 
posiadanie rachunku bankowego od 
pewnego czasu – banki wymagają 
najczęściej, by kredytobiorca był ich 
klientem przynajmniej od 3 mie-
sięcy. Jest możliwość przeniesienia 
rachunku swojej firmy do innego 
banku, gdzie starając się o udzie-
lenie kredytu trzeba przedstawić 
historię rachunku z banku, który 
dotychczas prowadził rachunek bie-
żący firmy.

Limit kredytu ustalany jest 
z uwzględnieniem: 
n wysokości obrotów na rachunku 

bieżącym i pomocniczym,
n poziomu zdolności kredytowej, 
n rodzaju i wysokości bieżących po-

trzeb kredytowych, 
n rodzaju i wartości proponowanych 

zabezpieczeń spłaty kredytu.
Maksymalny okres kredytowa-

nia wynosi zazwyczaj 12 miesięcy, 
z możliwością odnawiania. Kredyt 
w rachunku bieżącym zwiększa 
saldo debetowe rachunku bieżące-
go firmy. Można dokonywać w cię-
żar rachunku płatności na kwotę 
większą niż aktualny stan wolnych 
środków na rachunku, ale nieprze-
kraczającą sumy wolnych środków 
i określonego umową limitu. Kredyt 
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ma charakter odnawialny - wszel-
kie wpływy na rachunek pomniej-
szają zadłużenie.
Kredyt inwestycyjny

Kredyt inwestycyjny można prze-
znaczyć na sfinansowanie zakupu 
wyposażenia, środków transportu, 
nieruchomości, a także udziałów lub 
akcji w spółce. Cel kredytu musi być 
jednoznacznie określony w umowie. 
Banki udzielają kredytów z prze-
znaczeniem na inwestycje: 
n materialne – zakup działki i bu-

dynków, budowa, modernizacja 
i adaptacja obiektów, zakup ma-
szyn i środków transportowych, 
remonty środków trwałych, zakup 
nowych technologii, przyrost środ-
ków obrotowych związanych z in-
westycją,

n niematerialne – zakup koncesji 
i licencji, znaków towarowych, pa-
tentów, itp., 

n finansowe – np. zakup papierów 
wartościowych.

Kredyt udzielany jest w rachun-
ku kredytowym, jest nieodnawialny, 
bezgotówkowy (w formie gotówkowej 
wyjątkowo), wypłacany jednorazowo 
lub w transzach. Nie wszystkie ban-
ki udzielają kredytów do wysoko-
ści wartości inwestycji – traktując 
kredyt jako uzupełnienie środków 
własnych kredytobiorcy wymagają 
zazwyczaj, aby samodzielnie sfinan-
sować przynajmniej 20% wartości 
inwestycji. Kredyt można zaciągnąć 
maksymalnie na 15 lat, jednak 
okres kredytowania nie może prze-
kroczyć okresu amortyzacji kredyto-
wanego przedmiotu inwestycji.
Faktoring dla transportu
n finansowanie w wysokości do 90% 

kwot należnych klientowi od od-
biorców krajowych i zagranicznych, 
udokumentowanych fakturami, 
do wykorzystania na dowolny cel 
w bieżącej działalności klienta,

n zarządzanie należnościami – roz-
liczanie spłat, przypominanie 
o płatności, egzekwowanie zapłat, 

n możliwość przejęcie przez faktora 
90-100% ryzyka nieotrzymania 
zapłaty od odbiorcy krajowego lub 
zagranicznego, 

n działania dostosowane do specyfi-
ki branży transportowej, 

n dedykowany zespół wyspecjalizo-
wany w obsłudze firm transporto-
wych.

Gwarancja bankowa
Gwarancja – to samodzielne zo-

bowiązanie banku, podejmowane 
na zlecenie klienta, do wypłacenia 
osobie uprawnionej (beneficjentowi 
gwarancji) określonej w gwaran-
cji kwoty, na żądanie beneficjenta 
przedłożone w banku, w sytuacji, 
kiedy zleceniodawca gwarancji nie 
wykonał zobowiązań zabezpieczo-
nych gwarancją. Gwarancja banko-
wa stanowi pewne i dogodne zabez-
pieczenie różnorodnych wzajemnych 
zobowiązań i wierzytelności partne-
rów handlowych, zarówno w obro-
cie krajowym, jak i zagranicznym. 
Zobowiązanie banku gwaranta jest 
niezależne od ważności i skutków 
prawnych kontraktu zawartego 
pomiędzy zleceniodawcą i benefi-
cjentem gwarancji bankowej (abs-
trakcyjny charakter zobowiązania 
banku). Równocześnie gwarancja 
bankowa podnosi wiarygodność zle-
ceniodawcy, dzięki renomie banku 
udzielającego gwarancji bankowej, 
Zleceniodawca może równocześnie 
uniknąć blokowania własnych środ-
ków gotówkowych, które mogłyby 
być zatrzymane jako kaucja lub de-
pozyt zabezpieczający. Gwarancje 
bankowe występują zarówno w ob-
rocie zagranicznym, jak i krajowym; 
do najczęściej występujących typów 
gwarancji należą:
n gwarancja zapłaty za towar lub 

wykonane usługi
n gwarancja zwrotu zaliczki
n gwarancja dobrego wykonania 

kontraktu
n gwarancje przetargowe
n gwarancja płatności (zapłaty za 

dostawy i usługi, również z odro-
czonym terminem płatności); 

n gwarancja celna (zabezpieczająca 
należności celne).

Anioły Biznesu
Anioł Biznesu to prywatny in-

westor (przedsiębiorca lub zamożna 
osoba), wspierający wybrane pomy-
sły biznesowe, głównie w początko-
wej fazie ich działalności (start-up). 
Angażuje on nie tylko środki finan-
sowe, ale również swoją wiedzę, kon-
takty i doświadczenie biznesowe. 
Dla wielu przedsiębiorców wsparcie 
merytoryczne i zwiększenie wia-
rygodności przedsięwzięcia, dzięki 
obecności w nim inwestora o dobrej 
reputacji, jest równie wartościowe, 
jak otrzymane środki. Na tle innych 
form finansowania (np. bank, fun-
dusz venture capital, giełda) jedynie 
Anioł Biznesu oferuje indywidualne 
zaangażowanie w przedsięwzięcie 
i współpracę z pomysłodawcą w bie-
żącej działalności i rozwoju firmy. 
Najczęściej zaangażowanie Anioła 
w projekt trwa od 3 do 6 lat, zysk 
otrzymuje on „wychodząc z inwesty-
cji”, czyli odsprzedając swoje udzia-
ły.

Typowy Anioł Biznesu:
• w portfelu inwestycyjnym dyspo-

nuje kwotą 100 tys. – 5 mln PLN 
(3 – 10% majątku),

• jest gotowy podejmować ryzy-
ko związane z inwestowaniem 
w małe, startujące firmy,

• oczekuje wysokich zysków,
• ma doświadczenie zdobyte jako 

przedsiębiorca lub manager,
•wspiera merytorycznie rozwój do-

finansowywanej firmy.

Właściwy wybór odpowiedniego 
produktu finansowego

Na rynku finansowym jest 
bardzo duża podaż różnorodnych 
produktów, ale większość przed-
siębiorców zazwyczaj nie ma czasu 
na zastanowienie się lub nie ma 
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wystarczającej wiedzy, aby wybrać 
właściwy, optymalny produkt fi-
nansowy lub kilka łącznie, w za-
leżności od danego przedsięwzię-
cia gospodarczego. Każdy doradca 
w banku będzie starał się sprzedać 
taki produkt finansowy, na którym 
najlepiej zarobi i będzie on łatwiej 
dostępny klientowi. Klient często 
ulega sugestii takiego doradcy i nie 
zastanawia się nad właściwościami 
i celowością poszczególnych produk-
tów finansowych. Dlatego najlepiej 
skorzystać z opinii i propozycji nie-
zależnych doradców czy brokerów 
finansowych, którzy zdiagnozują 
i ocenią potrzeby klienta i zapropo-
nują odpowiednią strategię finanso-
wania z zastosowaniem nawet kilku 
wariantów.

Bardzo często klienci wnioskują 
o niewłaściwie produkty i wykorzy-
stują je niezgodnie z ich przeznacze-
niem, np. bardzo często biorą kredyt 
obrotowy i zakupują środki trwałe 
lub wkładają je do inwestycji, gdzie 
takie zdarzenie gospodarcze po-
winno być finansowane kredytem 
długoterminowym. Również bardzo 
często refinansują przyszłe swo-
je należności, a w tym przypadku 
można zastosować np. faktoring. 

Wybierając właściwy produkt 
trzeba przede wszystkim mieć na 

uwadze jego przeznaczenie (celo-
wość) oraz znać jego właściwości, 
cechy i walory. Jednocześnie, zna-
jąc swoje potrzeby, musimy dokonać 
właściwego wyboru przy uwzględ-
nieniu następujących kryteriów:
n czy mamy zdolność kredytową, 

jeżeli nie, to niestety musimy 
wykluczyć kredyt bankowy i po-
myśleć o innych produktach i źró-
dłach finansowania (leasing, kre-
dyt, emisja papierów dłużnych lub 
pożyczka w instytucjach pozaban-
kowych, itp.),

n jeżeli potrzebujemy kosztów, a po-
siadamy zdolność kredytową i le-
asingowi, to musimy zastanowić 
się nad leasingiem operacyjnym 
(uwzględniając formę prowadzonej 
działalności gospodarczej, księgo-
wości i przedmiotu leasingu),

n jeżeli rozpoczynamy inwestycję, 
to na pewno będziemy poszuki-
wać wyłącznie długoterminowego 
kredytu inwestycyjnego i pew-
nie z 2-letnim okresem karencji 
w spłacie kapitału,

n jeżeli mamy stałych kontrahentów 
z należnościami i mamy wydłu-
żone terminy płatności, np. 40-60 
dni, to należałoby się zastanowić 
nad wprowadzeniem do wzajem-
nych rozliczeń w formie faktorin-
gu (krajowy, zagraniczny) w zależ-

ności od kraju kontrahenta,
n jeżeli mamy dużo uciążliwych 

i krótkoterminowych zobowiązań 
(kredyty, pożyczki, leasingi), a po-
siadamy nieruchomości, to warto 
zastanowić się nad pożyczką hi-
poteczną, którą można uzyskać na 
okres finansowania nawet do 15 
lat,

n możemy również rozważyć inny 
sposób na pozyskanie środków fi-
nansowych, np. poprzez emisję pa-
pierów dłużnych.

Korzystanie z usług firm zajmu-
jących się doradztwem finansowym 
staje się w Polsce coraz bardziej 
popularne. Firmy doradcze zatrud-
niają wysokiej klasy specjalistów, 
którzy oferują bezpłatne porady 
w zakresie finansów. Konsultan-
ci pomogą wybrać najlepszą dla 
ofertę, a także zajmą się formalno-
ściami związanymi z procedurami 
kredytowymi czy inwestycyjnymi. 
Dzięki ich pomocy nie trzeba śle-
dzić na bieżąco rynku finansowego 
i wertować wszystkich ofert insty-
tucji finansowych. 

Jeżeli chcecie skorzystać z porady 
doradców finansowych, to jesteśmy 
do Państwa dyspozycji i zaprasza-
my do naszych najbliższych oddzia-
łów lub na stronę www.dginwest.
com.pl.

Ciągle drożeją Twoje ubezpieczenia komunikacyjne?
Szukasz dobrej polisy OCP?
Potrzebujesz ubezpieczeń kabotażowych?
Masz problem z likwidacją szkód?
Chcesz nowych rozwiązań dotyczących zarządzania flotą  pojazdów?

BROKER UBEZPIECZENIOWY
ul.Wielkie Garbary 7A, 87-100 Toruń

Tel. (056) 471-10-10, Fax. (056) 471-10-20
e-mail: przewoznicy@donoria.pl 

W celu szerszego zapoznania się z naszą ofertą, skierowaną do firm transportowych 
zachęcamy do odwiedzenia naszej strony internetowej pod adresem:

www.donoria.pl

Nasze przedstawicielstwa: Kalisz  - Konin - Poznań - Rzeszów - Warszawa - Zielona Góra 

www.donoria.pl
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Nie można biegać za pieniędzmi, trzeba je przyjmować (H. Ford)

Odzyskiwanie długów 
w Niemczech

autor: Christoph Grzimek LL.M., adwokat, Berlin

Problemem cały czas powtarzają-
cym się i prowadzącym do zlecania 
niemieckim adwokatom odzyskiwa-
nia długów przez zagraniczną firmę 
jest bezpodstawne zaufanie, którym 
firma obdarza swojego niemieckiego 
partnera. W obliczu dobrego zlecenia 
z Niemiec niektórzy przedsiębiorcy 
zapominają wręcz o zasadach doty-
czących transakcji przewozowych. 
Celem niniejszego artykułu jest 
przybliżenie polskim przewoźnikom 
najistotniejszych zagadnień praw-
nych związanych z prowadzeniem 
biznesu w Niemczech oraz przyczy-
nienie się do zmniejszenia liczby 
zlecanych adwokatom niemieckim 
spraw o odzyskiwanie długów lub – 
jeśli okaże się to jednak konieczne – 

do możliwie szybkiego i korzystnego 
załatwiania tych spraw. W artykule 
tym wyjaśnię również polskim prze-
woźnikom, iż odzyskiwanie długów 
w Niemczech nie jest diabelskim 
wymysłem, iż koszty adwokackie są 
przejrzyste, a cała sprawa może się 
opłacać.

Nawiązanie kontaktów 
handlowych
fide sed cui vide

Przed nawiązaniem kontaktów 
handlowych konieczne jest zasię-
gnięcie informacji dotyczących po-
tencjalnego partnera, w szczególno-
ści, gdy nie mamy do czynienia z ta-
kimi firmami, jak np. Ferrero SpA 
czy The Coca Cola Company. I nie 
ma to nic wspólnego z brakiem za-
ufania, lecz raczej z podstawowymi 
zasadami dobrej współpracy opar-
tej na wzajemnym zaufaniu. Firma, 
która nie ma nic do ukrycia, chętnie 
udostępni informacje o sobie, w tym 
takie, które mogą być potrzebne 
w przypadku konieczności docho-
dzenia należności na drodze sądo-
wej. W przeciwnym razie istnieją 
możliwości uzyskania we własnym 
zakresie tychże informacji w bazie 
danych. Kosztuje to wprawdzie 80 
euro, ale niewątpliwie opłaca się 
w celu zminimalizowania swoich 
ewentualnych strat.

Zanim polski przewoźnik zacznie 
zacierać ręce z powodu otrzymania 
znakomitego zlecenia od niemiec-
kiego przedsiębiorcy, powinien 

usiąść do komputera i sprawdzić 
kilka spraw. Już w taki sposób i co 
ważne – bezpłatnie, można uzyskać 
ważne informacje i uniknąć sytu-
acji, w której wystawiona i wysłana 
faktura trafi z powrotem do nadaw-
cy, gdy firma zbankrutuje lub gdy 
po prostu firma już nie istnieje, a jej 
właściciel spędza właśnie miło czas 
na Wyspach Kanaryjskich lub – co 
gorsza – w więzieniu.

„home page“  
– strona internetowa

W przypadku, gdy przedsiębiorca 
ma swoją stronę internetową, w za-
kładce „Impressum” powinny znaj-
dować się najistotniejsze informacje 
o firmie. Zgodnie z niemieckimi 
przepisami powinny znajdować się 
tam dane dotyczące prezesa zarzą-
du, numer wpisu do Rejestru Han-
dlowego oraz numer identyfikacji 
podatkowej. Już te dane pozwolą na 
wstępną ocenę firmy.

Firma i rejestr handlowy
W przypadku, gdy mamy do czy-

nienia z przedsiębiorcą wpisanym 
do Rejestru Handlowego, numer jego 
wpisu powinien być podany na pa-
pierze firmowym. W przypadku osób 
prowadzących działalność gospodar-
czą konieczne jest podanie na papie-
rze firmowym następujących danych 
(§ 37 a Kodeksu handlowego):
n forma prawna firmy, a w przypad-

ku firm jednoosobowych – pełne 
imię i nazwisko właściciela,
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n w przypadku osób prawnych – sie-
dziba firmy (a więc adres, na który 
należy wysyłać korespondencję), 
właściwy sąd rejestrowy oraz nu-
mer w tymże rejestrze oraz pełna 
nazwa, pod którą firma wpisana 
jest do rejestru (nie dotyczy to ma-
łych firm),

n nazwisko lub nazwiska prezesa 
lub prezesów zarządu.

Firmy mogą mieć różnego ro-
dzaju dodatki określające ich formę 
prawną, np. e.K. (kupiec zareje-
strowany), OHG (sp. j.), KG (sp.k.), 
GmbH (sp. z o.o.), AG (S.A.), GmbH 
& Co. KG (sp. z o.o. & sp. k.). Doda-
tek „i.L.“ oznacza „w likwidacji“.

Na podstawie informacji doty-
czących firmy i numeru w rejestrze 
można uzyskać wypis z Rejestru 
Handlowego potencjalnego partne-
ra handlowego. To, czy numer w re-
jestrze zgadza się z firmą, można 
sprawdzić bezpłatnie na stronie 
internetowej: www.handelsregister.
de; w celu uzyskania pełnego wy-
ciągu z Rejestru Handlowego ko-
nieczna jest pomoc adwokata lub 
innej osoby, zarejestrowanej już na 
ww. stronie. W przypadku złożenia 
wniosku o udzielenie informacji, 
jego koszt może wynosić od 70 do 
140 euro. Informacja ta zawierać 
będzie jednak dane dotyczące aktu-
alnych wpisów, jak i sytuacji mająt-
kowej przedsiębiorcy.

Potwierdzenie numeru VAT
Na stronie internetowej: http://

ec.europa.eu/taxation_customs/
vies/lang.do?fromWhichPage=vie-
shome&selectedLanguage=PL sto-
sunkowo łatwo uzyskać można in-
formację, czy numer identyfikacji 
podatkowej nadany w Niemczech 
rzeczywiście istnieje; numer ten 
oprócz skrótu DE powinien składać 
się z 9 cyfr. Odpowiedź, jaką można 
uzyskać („Tak, numer VAT aktyw-
ny“) nie ma jednak dużej wartości, 
ponieważ na jej podstawie wiado-

mo wprawdzie, że dany numer ist-
nieje, lecz nie wiadomo, czy jest on 
przyporządkowany danemu przed-
siębiorcy. Informację taką można 
uzyskać składając zapytanie w Mi-
nisterstwie Finansów (formularz 
znajduje się na stronie: http://www.
mf.gov.pl/_files_/podatki/vat_w_
handlu_wewnatrzwspolnotowym/
vat_id.pdf), przy czym postępowa-
nie potwierdzające nie jest równo-
znaczne z postępowaniem w spra-
wie udzielenia informacji. Zatem 
niemożliwe jest złożenie zapytania 
dotyczącego zagranicznych nume-
rów identyfikacji podatkowej i za-
rejestrowanych danych firmowych. 
Informacje tego typu muszą zostać 
przekazane sobie wzajemnie przez 
partnerów handlowych planujących 
współpracę. Jedyną możliwością za-
tem jest ich weryfikacja, gdyż sam 
numer identyfikacji podatkowej nie 
informuje nas o sytuacji majątkowej 
firmy.

Ogłoszenia o niewypłacalności
Na podstawie danych dotyczą-

cych firmy i numeru w Rejestrze 
Handlowym na stronie www.inso-
lvenzbekanntmachungen.de  uzy-
skać można bezpłatnie informację, 
czy w stosunku do potencjalnego 
partnera handlowego toczy się lub 
toczyło postępowanie w sprawie nie-
wypłacalności. Jest to o tyle istotne, 
iż na tej podstawie możliwe jest 
podjęcie decyzji, czy dochodzenie 
należności w ogóle się opłaca. Nie 
każdy adwokat, któremu zleci się 
dochodzenie należności, zna treść 
tej strony internetowej! Bez znajo-
mości języka niemieckiego nie jest 
to łatwe.

Reasumując fazę wstępną doty-
czącą nawiązania stosunków han-
dlowych należy stwierdzić, iż nie 
należy obawiać się trudu i kosztów 
(mówimy tu o kwocie 80 euro), sko-
ro w ten sposób możemy uzyskać in-
formacje o potencjalnym partnerze 

handlowym. W przypadku spółek 
kapitałowych należy sprawdzić do-
datkowo uprawnienia osób repre-
zentujących firmę, z którymi pro-
wadzone będą rozmowy i od których 
firma otrzymywać będzie zlecenia.

Realizacja zlecenia
diligentia quam in suis
Umowa transportowa:  
zlecenia i listy przewozowe

W przypadku zawarcia umowy 
transportowej należy zwrócić uwa-
gę na zapis „termin świadczenia“. 
W szczególności odnosi się to do zle-
ceń w językach obcych – bo któż wie, 
co oznacza skrót „100 gg. d.f.” na 
włoskim zleceniu? Otóż oznacza on, 
że dostawa jest wymagalna dopiero 
po 100 dniach od wystawienia fak-
tury („gg.d.f.“ = giorni data fattura).

Kolejnym ważnym zapisem w do-
kumentacji jest data zawarcia umo-
wy transportowej: zgodnie z prze-
pisami CMR według niej przedaw-
niają się roszczenia o przewóz (15 
miesięcy po zawarciu umowy – art. 
32 nr 1 lit. c przepisów CMR).

Na listach przewozowych – mimo 
wielokrotnie dużego pośpiechu – na-
leży zwracać uwagę na czytelność 
zapisów. Dotyczy to w szczególno-
ści pola 24. Dla żadnego adwokata 
nie jest miłe spieranie się z sędzią 
co do hieroglifów na liście CMR 
lub na innym liście przewozowym, 
szczególnie, gdy chodzi o datę do-
stawy (ponieważ według niej – je-
śli nie obowiązują przepisy CMR 
– przedawniają się roszczenia o do-
stawę; § 439 Kodeksu handlowego, 
art. 778 Kodeksu cywilnego.

Dokumentacja transportowa
W dzisiejszych czasach cyfro-

wy aparat fotograficzny w każdym 
samochodzie powinien być nor-
mą. W ten sposób można nie tylko 
dokumentować wypadki i szkody 
transportowe, lecz w przypadku 
transportu towarów niebezpiecz-
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nych kierowca mógłby zrobić zdjęcia 
obrazujące ich stan i ewentualne 
szkody powstałe przy wyładunku 
(jeśli chce on np. dokonać odpowied-
nich wpisów do listu przewozowego) 
oraz miejsce załadunku i rozładun-
ku. Zdjęcia mogą również zobrazo-
wać sposób zabezpieczenia towaru 
na pojeździe, co pozwoli uniknąć 
późniejszych ewentualnych sporów 
z Federalnym Sądem Pracy.

Faktury
Dużą uwagę należy również po-

święcić udowodnieniu doręczenia 
faktury: nic nie kosztuje – w szcze-
gólności w przypadku „niepewnych 
partnerów“ – wysłanie faktury nie 
tylko pocztą, lecz także faksem czy 
pocztą elektroniczną. Dopiero po 
udowodnieniu doręczenia faktury 
można mówić o konsekwencjach, 
czyli o wymagalności faktury, opóź-
nieniu płatności, odsetkach czy 
kosztach adwokackich.

Po realizacji zlecenia
Każdy jest mądry po szkodzie

Transport dotarł szczęśliwie do 
celu, doręczenie przesyłki jest po-
twierdzone i… zleceniodawca za-
padł się pod ziemię. Jak dochodzić 
w takim przypadku swoich należ-
ności? Poniżej przedstawiony został 
sposób postępowania z dłużnikami 
z Niemiec.

Czas ucieka
Jednym z najważniejszych pro-

blemów, związanych ze ściąganiem 
należności za przewóz, jest krótki 
okres przedawnienia, a mianowi-
cie 15 miesięcy od zawarcia umo-
wy zgodnie z przepisami CMR 
i 1 rok od otrzymania towaru zgod-
nie z rozporządzeniami prawnymi, 
obowiązującymi zarówno w Polsce, 
jak i w Niemczech. Stąd też należy 
zwrócić szczególną uwagę na okres 
przedawnienia poszczególnych na-
leżności. W przypadku, gdy dłuż-

nik próbuje grać na zwłokę, można 
założyć, że jest on świadomy zbliża-
jącego się końca okresu przedaw-
nienia oraz, iż ma on nadzieję, że 
zmyli tym czujność wierzyciela, któ-
ry nie podejmie żadnych czynności 
mających na celu przerwanie bie-
gu tego okresu. Zawieszenie biegu 
przedawnienia jest uregulowanie 
w krajowych przepisach prawnych 
podobnie, istnieją jednak niewielkie 
różnice mogące mieć jednak bardzo 
duże znaczenie w danej sprawie, np. 
zgodnie z prawem włoskim doręcze-
nie wezwania do zapłaty jest wy-
starczającą czynnością do przerwa-
nia biegu przedawnienia; zgodnie 
jednak z prawem niemieckim (i pol-
skim) konieczne jest podjęcie dodat-
kowych czynności w tym zakresie. 
Okres przedawnienia zostaje prze-
rwany tylko na podstawie czynno-
ści zmierzających do uzyskania ty-
tułu płatniczego. W takim przypad-
ku w Niemczech najkorzystniejsze 
jest złożenie wniosku o wydanie na-
kazu zapłaty.

Ryzyko związane z kosztami
Przed podjęciem decyzji w spra-

wie sądowego czy pozasądowego 
ściągnięcia należności należy spraw-
dzić, czy w ogóle się to opłaca. Samo 
sporządzenie wezwania do zapłaty 
związane jest z powstaniem kosz-
tów; są to jednak pieniądze straco-
ne w przypadku, gdy okaże się, iż 
dłużnik jest już niewypłacalny i de 
facto ściągnięcie należności jest nie-
możliwe. Zanim zleci się adwokato-
wi ściągnięcie należności, w wątpli-
wych przypadkach należy najpierw 
uzyskać informację dotyczącą stanu 
majątkowego. Sam prawomocny wy-
rok nie daje w takim przypadku ab-
solutnie nic, można go ewentualnie 
oprawić i powiesić na ścianie.

W przypadku, gdy przedawnie-
nie bezpośrednie nie grozi, należy 
zalecić niemieckiemu adwokatowi 
sporządzenie wezwania do zapłaty. 

Wezwania do zapłaty sporządzone 
przez zagranicznych prawników 
są często lekceważone. Koszty nie-
mieckiego adwokata są egzekwowa-
ne od dłużnika, jako część składowa 
szkody wynikłej ze zwłoki, w wyso-
kości określonej dokładnie w Usta-
wie o wynagrodzeniach adwokatów 
(1,3 opłaty, patrz tabela); możliwe 
jest również dochodzenie od dłuż-
nika kosztów polskiego adwokata 
korespondencyjnie zajmującego się 
sprawą.

Przed sądem
… i na szerokich wodach jest 

się na łasce Boga… Powiedzenie 
to, dotyczące ryzyka w niemieckim 
procesie cywilnym, traci swą grozę, 
gdy wierzyciel na etapie nawiązy-
wania kontaktów handlowych oraz 
realizacji zlecenia postępuje zgod-
nie z opisanymi wyżej zalecenia-
mi. Jeśli weźmie się pod uwagę, iż 
niemiecki sędzia cywilny wie wię-
cej o Polsce niż przeciętny Niemiec 
i postępuje bynajmniej nie według 
zasady „polskiej gospodarki”, moż-
na spokojnie zdać się na jego spra-
wiedliwy wyrok.

Im jaśniejsze i jednoznaczne jest 
przedstawienie sędziemu sprawy do 
rozstrzygnięcia i im lepsze dowody 
w sprawie, tym mniej zdanym jest 
się na łaskę Bożą. Inne stare przy-
słowie, które mówi, iż „Sędzia nie 
ma myśleć, lecz rozstrzygać”, nale-
żałoby tylko uzupełnić o: rozstrzy-
gać tak, abyśmy my byli z tego za-
dowoleni.

Przy składaniu wniosku o wy-
danie nakazu zapłaty sądem wła-
ściwym dla wierzyciela z zagra-
nicznym miejscem zamieszkania 
jest Sąd Rejonowy Wedding w Ber-
linie i to nie tylko co do zwykłego 
niemieckiego nakazu zapłaty, jak 
również co do Europejskiego Naka-
zu Zapłaty, zgodnie z Rozporządze-
niem WE 1896/2006. Koszty wyno-
szą 1,0 opłat dla adwokata, zgodnie 
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Wartość opłata adwokacka (EUR) według ustawa  
o wynagrodzenie adwokatów RVG koszty sadowe według GKG

Wartość 
przedmiotu

działalność 
w ramach 
egzekucji

działalność 
postęp. wyd. 

nakaz zapłaty

termin 
sądowy

prowadzenie 
sprawy

koszty 
sądowe  
– nakaz 
zapłaty

koszty 
sądowe  

– zaliczka na 
proces

aż do ... EUR 0,3 opłata 1,0 opłata 1,2 opłata 1,3 opłata 0,5 opłata 
GKG

3,0 opłaty 
GKG

300 10,00 € 25,00 € 30,00 € 32,50 € 23,00 € 75,00 €
600 13,50 € 45,00 € 54,00 € 58,50 € 23,00 € 105,00 €
900 19,50 € 65,00 € 78,00 € 84,50 € 23,00 € 135,00 €

1 200 25,50 € 85,00 € 102,00 € 110,50 € 27,50 € 165,00 €
1 500 31,50 € 105,00 € 126,00 € 136,50 € 32,50 € 195,00 €

2 000 39,90 € 133,00 € 159,60 € 172,90 € 36,50 € 219,00 €
2 500 48,30 € 161,00 € 193,20 € 209,30 € 40,50 € 243,00 €
3 000 56,70 € 189,00 € 226,80 € 245,70 € 44,50 € 267,00 €
3 500 65,10 € 217,00 € 260,40 € 282,10 € 48,50 € 291,00 €
4 000 73,50 € 245,00 € 294,00 € 318,50 € 52,50 € 315,00 €

4 500 81,90 € 273,00 € 327,60 € 354,90 € 56,50 € 339,00 €
5 000 90,30 € 301,00 € 361,20 € 391,30 € 60,50 € 363,00 €
6 000 101,40 € 338,00 € 405,60 € 439,40 € 68,00 € 408,00 €
7 000 112,50 € 375,00 € 450,00 € 487,50 € 75,50 € 453,00 €
8 000 123,60 € 412,00 € 494,40 € 535,60 € 83,00 € 498,00 €

9 000 134,70 € 449,00 € 538,80 € 583,70 € 90,50 € 543,00 €
10 000 145,80 € 486,00 € 583,20 € 631,80 € 98,00 € 588,00 €
13 000 157,80 € 526,00 € 631,20 € 683,80 € 109,50 € 657,00 €
16 000 169,80 € 566,00 € 679,20 € 735,80 € 121,00 € 726,00 €
19 000 181,80 € 606,00 € 727,20 € 787,80 € 132,50 € 795,00 €

22 000 193,80 € 646,00 € 775,20 € 839,80 € 144,00 € 864,00 €

25 000 205,80 € 686,00 € 823,20 € 891,80 € 155,50 € 933,00 €

30 000 227,40 € 758,00 € 909,60 € 985,40 € 170,00 € 1 020,00 €

35 000 249,00 € 830,00 € 996,00 € 1 079,00 € 184,50 € 1 107,00 €

40 000 270,60 € 902,00 € 1 082,40 € 1 172,60 € 199,00 € 1 194,00 €

z Ustawą w sprawie wynagrodzeń 
adwokatów i 0,5 opłat, nie mniej 
jednak niż 23 euro, zgodnie z Usta-
wą o kosztach sądowych (patrz ta-
bela powyżej).

W przypadku braku termino-
wego złożenia sprzeciwu przeciwko 
nakazowi zapłaty, zamienia się on 
automatycznie na tytuł egzekucyjny, 
który po uprawomocnieniu staje się 
tytułem wykonawczym, który z kolei 
na terenie Unii Europejskiej może 
być podstawą do wszczęcia postępo-
wania egzekucyjnego bez konieczno-
ści prowadzenia dalszego postępowa-

nia. Koszty z tym związane są takie 
same, jak wymienione wyżej.

W przypadku wniesienia sprze-
ciwu, sprawa rozpatrywana jest 
w sądzie cywilnym, gdzie sprawą 
po raz pierwszy zajmuje się sę-
dzia. W związku z tym konieczne 
jest opłacenie kosztów sądowych 
w wysokości 2,5 opłat określonych 
w Ustawie o kosztach sądowych. 
W tym przypadku adwokat przygo-
towuje pozew, strona przeciwna od-
powiada (taka przepychanka może 
być kilkukrotna), przedstawiane są 
dowody dotyczące sprawy (w przy-

padku, gdy kierowca sfotografował 
paletę laptopów stojącą w deszczu, 
możliwe jest udowodnienie, iż pro-
cesory zostały zalane) i na końcu 
wydawany jest wyrok wraz z zasą-
dzeniem kosztów.

Koszty sądowe w zwyczajnym 
procesie cywilnym wynoszą 3 opłaty 
zgodnie z tabelą; adwokat otrzymuje 
łącznie 2,5 opłaty. W przypadku za-
warcia ugody i braku konieczności 
wydawania przez sędziego wyroku, 
adwokat otrzymuje 3,5 opłaty, a sąd 
zaledwie 1,0 opłaty. W przypad-
ku przegrania procesu, konieczne 
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Przykłady posługiwania się tabelą stawek opłat adwokatów – 
według niemieckiej ustawy o wynagrodzeniu adwokatów (RVG):
(katalog wynagrodzeń, załącznik 1 do § 2 ust. 2 ustawy,  
w związku z tabelą i załącznikiem 2 do §13 ust. 1 ustawy)

Przykład 1
W przypadku zlecenia adwokatowi tzw. działalności pozasądowej (np. 

wezwanie do zapłaty), przy wartości przedmiotu postępowania 4 200 euro 
– wynagrodzenie adwokata wynosi 1,3 stawki opłat, czyli 354,90 euro.

Jeśli dłużnik nie zapłaci, a adwokat otrzyma zlecenie wniesienia do 
sądu o wydanie nakazu zapłaty – wynagrodzenie adwokata w takim 
przypadku to 1,0 stawki opłat, czyli 273,00 euro. Wynagrodzenie poza-
sądowe w połowie wlicza się do tej opłaty, więc  jeżeli pozwany na tym 
etapie zapłaci, adwokat otrzyma od niego 1,65 według stawek opłat. Jeśli 
sprawa toczy się dalej, czyli adwokat składa pozew do sądu, to  jego wyna-
grodzenie liczone jest według stawki 1,3, czyli wynosi 354,90 euro. Dobry 
adwokat zażąda od pozwanego również drugą (nie wliczoną) połowę opła-
ty pozasądowej jako rekompensatę za szkody wynikające ze zwłoki.

Jeżeli na tym etapie postępowania odbędzie się rozprawa, wynagro-
dzenie adwokata za rozprawę wyniesie – według ustawowych stawek – 
1,2 stawki opłat.

Jeżeli w terminie będzie zawarta ugoda (pojednanie), wynagrodzenie 
adwokata za pojednanie – liczone jest według stawki 1,0. Adwokat otrzy-
ma więc: 1,3 + 0,65 + 1,2 + 1,0 = 4,15 opłaty, czyli 1 132,95 euro plus 
wydatki.

Przykład 2
Zlecamy adwokatowi działalność pozasądową (wezwanie do zapła-

ty), przy wartości przedmiotu postępowania 39 000 euro. Sprawa może 
być uznana nie tylko ze względu prawniczego za bardzo skomplikowa-
ną, bowiem: mimo że toczy się w Niemczech, to adwokat musi pisać całą 
korespondencję po polsku; dokumenty np. wystawione są po angielsku; 
itd. – wtedy wynagrodzenie adwokata wynosi już: 1,8 stawki opłat, czyli 
1 623,60 euro. Jeśli adwokat negocjuje pojednanie pozasądowe, to: jego 
wynagrodzenie jest liczone według stawki 1,5 opłaty adwokackiej. Koszty 
adwokata w tym przykładzie wynoszą: 1,8 + 1,5 = 3,3 stawek opłat, czyli 
2 976,60 euro plus dodatkowe wydatki.

Przykład 3
Zlecamy adwokatowi działalność pozasądową (wezwanie do zapłaty), 

sprawa jest bardzo prosta, klient mówi po niemiecku, adwokat pisze tylko 
krótkie pismo do dłużnika, bez wywodów prawnych – wtedy jego wyna-
grodzenie wynosi 0,3 stawki opłat.

jest opłacenie obydwu adwokatów 
w kwocie określonej ustawowo; 
w przypadku, gdy adwokat strony 
przeciwnej uzgodnił ze swoim klien-
tem o wiele wyższe opłaty, klient 
otrzyma jedynie zwrot opłat w wy-
sokości ustawowej.

Prawomocny tytuł płatniczy
Koszty postępowania egzekucyj-

nego nie są pokrywane przez ww. 
opłaty. Adwokat otrzymuje kolejne 
0,3 opłaty, a i komornik otrzymuje 
wynagrodzenie za swoje czynno-
ści. Koszty te obciążają wprawdzie 

wierzyciela, lecz zwracane są przez 
dłużnika i co do zasady egzekwowa-
ne w ramach postępowania egzeku-
cyjnego.

Należy pamiętać, iż niemiecki 
komornik jest zazwyczaj urzędni-
kiem, który także w przypadku nie-
możliwości ściągnięcia należności 
otrzymuje wynagrodzenie. Nie ma 
on jednak uprawnień do zbadania 
przed egzekucją stanu majątkowego 
dłużnika (a więc uzyskania infor-
macji dotyczących konta, samocho-
dów, nieruchomości). A więc im wię-
cej informacji o dłużniku wierzyciel 
jest w stanie przekazać komorniko-
wi (dokładny adres, numery kont 
bankowych, pozostałe wierzytelno-
ści dłużnika w stosunku do innych 
dłużników, informacje dotyczące 
pojazdów i nieruchomości), tym 
większe są szanse na wyegzekwo-
wanie należności. Wszystkie triki 
dłużników, prowadzące do zmylenia 
wierzycieli i uniknięcia egzekucji, 
są przedmiotem wielu seminariów 
i nie będą tu omawiane.

Podsumowując: można z całą od-
powiedzialnością stwierdzić, iż do-
kładne sprawdzenie przez polskie-
go przewoźnika osoby i/lub firmy 
niemieckiego partnera handlowego 
i jego sytuacji gospodarczej opła-
ca się, gdyż umożliwia to zarówno 
jemu, jak i adwokatowi zajmujące-
mu się sprawą, odzyskanie należ-
ności bez większych kłopotów. Im 
więcej informacji mają o sobie part-
nerzy handlowi, tym większe mogą 
mieć do siebie zaufanie; im trudniej 
zdobyć informacje o firmie, tym 
więcej ostrożności należy wykazać 
przy zawieraniu umowy i wystawia-
niu faktur. Niemiecki przedsiębior-
ca nie jest z gruntu bardziej godny 
zaufania niż polski, niemiecki sąd 
nie jest z gruntu bardziej skutecz-
ny niż polski, a niemiecki komornik 
jest zazwyczaj mniej zmotywowany 
do swej pracy niż jego polski odpo-
wiednik.



Zgodnie z art. 4 Konwencji o umowie międzynarodowe-

go przewozu drogowego towarów (CMR) dowodem za-

warcia umowy przewozu jest list przewozowy. Brak, nie-

prawidłowość lub utrata listu przewozowego nie wpływa 

na istnienie ani na ważność umowy przewozu, która pozo-

staje w zakresie zastosowania niniejszej Konwencji. Ozna-

cza to, że bez względu na wewnętrzne przepisy krajowe 

zawarte w ustawach o przewozie towarów lub w innych 

przepisach administracyjnych, które przewidują wystawie-

nie listu przewozowego, zastosowanie znajduje Konwencja 

CMR w międzynarodowym przewozie drogowym towarów, 

również w przypadku niewystawienia listu przewozowego, 

pod warunkiem spełnienia określonych przesłanek.

Istnieje jednak kilka ważnych powodów, przemawiają-

cych za tym, aby nie rezygnować z wystawienia listu prze-

wozowego. Po pierwsze istnieje w niektórych krajach na 

podstawie przepisów wewnętrznych obowiązek posiadania 

listu przewozowego, po drugie posiadanie listu przewozo-

wego ma znaczenie w kwestiach ciężaru dowodu. Poza 

tym w przewozie na terenie Włoch zaleca się udokumen-

towanie zawarcia umowy przewozu listem przewozowym, 

w odniesieniu do Konwencji CMR (art. 6 (1) k), ponieważ 

zgodnie z orzecznictwem włoskiego Sądu Najwyższego 

konieczne jest szczególne porozumienie w zakresie zasto-

sowania Konwencji CMR. Pomimo krytycznych uwag w li-

teraturze, włoski Sąd Najwyższy orzeka w stałym orzecz-

nictwie w sposób sprzeczny z prawem międzynarodowym. 

Wprawdzie narusza to międzynarodowe obowiązki Włoch 

jako państwa członkowskiego Konwencji CMR, nie podlega 

jednakże żadnym sankcjom, dopóki nie zostanie przepro-

wadzone postępowanie przed Międzynarodowym Trybuna-

łem Sprawiedliwości, zgodnie z art. 47 Konwencji CMR.

Niewystawienie listu przewozowego pociąga za sobą po-

ważne konsekwencje, przede wszystkim wyłączone są licz-

ne ułatwienia dowodowe zgodnie z art. 9 Konwencji CMR. 

Dla wielu przepisów Konwencji umieszczenie wzmianki 

o ich stosowaniu w treści listu przewozowego jest prze-

słanką ich mocy obowiązującej. Jeżeli list przewozowy nie 

istnieje, wówczas niektóre przepisy Konwencji nie znajdują 

zastosowania. Przewoźnik może powołać się na zwolnie-

nie z odpowiedzialności przy użyciu pojazdów otwartych 

(art. 17 (4) a) tylko wówczas, jeżeli taki sposób przewozu 

był uzgodniony w liście przewozowym; zgodnie z art. 22 

(1) domniemywa się, że przewoźnik wiedział jakie niebez-

pieczeństwo stanowił przewóz towarów, jeżeli odpowied-

nia informacja została zamieszczona w liście przewozo-

wym; Art. 34-39 Konwencji nie mogą być stosowane bez 

wystawienia listu przewozowego. Postanowienia zwiększa-

jące zakres odpowiedzialności zgodnie z art. 24 Konwencji 

(deklaracja wartości) oraz art. 26 Konwencji (interes w do-

stawie) nie są skuteczne bez listu przewozowego. Obowią-

zek odbiorcy do zapłaty należności wynikającej z listu prze-

wozowego zgodnie z art. 13 (2) Konwencji warunkuje jego 

skuteczność. Jeżeli wpisy do listu przewozowego mają cha-

rakter konstytutywny, nie mogą zostać podjęte jakiekolwiek 

nieformalne uzgodnienia dotyczące danego przedmiotu. 

Jedynie w pełni ważny list przewozowy może wywołać 

skutki, które zostały uregulowane ustawowo w Konwen-

cji. Zgodnie z art. 5 (1) Konwencji wszystkie trzy egzem-

plarze listu przewozowego są z reguły podpisywane przez 

przewoźnika i przez nadawcę. Złożenie na nich podpisów 

powoduje, że stają się one oryginałami. Brak podpisu po-

woduje nieskuteczność listu przewozowego. Wydrukowa-

ne podpisy lub stemple są wystarczające, jeżeli zezwala na 

to ustawodawstwo kraju, w którym wystawiono list prze-

wozowy. Jeżeli brakuje tylko jednego z podpisów, wówczas 

wypełnione formularze nie wywierają skutków przewidzia-

nych dla listu przewozowego.

Art. 6 Konwencji reguluje treść listu przewozowego, na-

tomiast zgodnie z ust. 3 dopuszcza możliwość umieszczenia 

WystaWianie listóW przeWozoWych 
zgodnie z KonWencją o umoWie 
międzynarodoWego przeWozu 

drogoWego toWaróW (cmr)



Wzglêdy przemawiaj¹ce za zawarciem ubezpieczenia OCP 
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W razie ewentualnego sporu zapewniona mediacja ZMPD 

pomiêdzy ubezpieczycielem a przewoŸnikiem

Oferujemy ubezpieczenia odpowiedzialnoœci cywilnej z sum¹ 

ubezpieczeniow¹ 1.000.000 € na ka¿de zdarzenie dla 
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KABOTA¯ - MIÊDZYNARODOWE I KRAJOWE W JEDNEJ POLISIE

OCP
Kabota¿uOCP
Kabota¿u

w nim dodatkowych danych. Zgodnie z ust. 1 i 2 list prze-

wozowy powinien zawierać wymienione dane, mianowicie: 

miejsce i datę jego wystawienia; nazwisko (nazwę) i adres 

nadawcy; nazwisko (nazwę) i adres przewoźnika; miejsce 

i datę przyjęcia towaru do przewozu oraz przewidziane 

miejsce jego wydania; nazwisko (nazwę) i adres odbiorcy; 

powszechnie używane określenie rodzaju towaru oraz spo-

sób opakowania, a dla towarów niebezpiecznych ich ogól-

nie uznane określenie; ilość sztuk, ich cechy i numery; wagę 

brutto lub inaczej wyrażoną ilość towaru; koszty związane 

z przewozem (przewoźne, koszty dodatkowe, należności 

celne i inne koszty powstałe od chwili zawarcia umowy do 

chwili dostawy); instrukcje niezbędne dla załatwienia for-

malności celnych i innych; oświadczenie, że przewóz, bez 

względu na jakąkolwiek przeciwną klauzulę, podlega prze-

pisom niniejszej Konwencji. 

Zakaz przeładunku; koszty, jakie nadawca przyjmuje na 

siebie; kwotę zaliczenia do pobrania przy wydaniu towa-

ru; zadeklarowaną wartość towaru i sumę przedstawiają-

cą interes specjalny w jego dostawie; instrukcje nadawcy 

dla przewoźnika dotyczące ubezpieczenia przesyłki; umó-

wiony termin, w jakim ma być wykonany przewóz; wykaz 

dokumentów wręczonych przewoźnikowi; ostatnie punkty 

wpisujemy w przypadku, jeżeli dotyczą zawartych porozu-

mień. Brakujące lub niepełne dane zawarte w liście prze-

wozowym nie powodują jego nieskuteczności, natomiast 

mogą spowodować istotne trudności w kwestiach prawno-

dowodowych. Nieprawidłowe dane w liście przewozowym 

są z reguły podważalne. Fałszywe dane mogą prowadzić do 

odpowiedzialności z tytułu winy przy zawarciu umowy. 

W większości polis ubezpieczeniowych CMR odpowie-

dzialność za utratę lub uszkodzenie towaru lub też częścio-

wo za opóźnienie terminu dostawy jest objęta ubezpiecze-

niem. Jednakże z obserwacji wynika, że istnieją jeszcze inne 

liczne kwestie prawne związane z tą odpowiedzialnością, 

przy czym istotne jest, że w przypadku istnienia odpowie-

dzialności zapewniona jest odpowiednia ochrona ubezpie-

czeniowa. W związku z powyższym zaleca się spojrzenie 

krytycznym okiem na polisy ubezpieczeniowe. LUTZ Asse-

kuranz pozostaje do Państwa dyspozycji w przypadku za-

wierania umów ubezpieczeniowych dotyczących transpor-

tu, spedycji oraz odpowiedzialności w ruchu drogowym.

Lutz Assekuranz MaklergesmbH

Biuro Obsługi Klienta przy ZMPD
al. Jana Pawła II 78
00-175 Warszawa

telefon: (022) 536 10 84
fax: (022) 536 10 85
e-mail: lutz@zmpd.pl
www.uslugi.zmpd.pl
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Meidlinger Hauptstraße 51-53

1120 Wien

Dział likwidacji szkód:
telefon: +43 1 817557321, +43 1 817557316

fax: +43 1 817557323, +43 1 817557322
e-mail: siech@lutz-assekuranz.at, 

chiang@lutz-assekuranz.at

www.lutz-assekuranz.pl 
office@lutz-assekuranz.pl 
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VAT w przewozach 
kabotażowych – 2010

autor: Anna Piotrkiewicz

W 2010 roku nastąpiły dwie 
istotne zmiany prawne regulujące 
zasady wykonywania usług kabo-
tażowych. Jedna, to zmiana pod-
stawy prawnej do wykonywania 
kabotażu w krajach członkowskich, 
gdzie rozporządzenie Rady (EWG) 
nr 3118/93, ustanawiające warunki 
wykonywania w Państwie Człon-
kowskim usług krajowego trans-
portu drogowego rzeczy przez prze-
woźników nie mających siedziby 
w tym państwie, zastąpione będzie 
z dniem 14 maja 2010 r. rozporzą-
dzeniem Parlamentu Europejskiego 
i Rady (WE) nr 1072/2009 z dnia 21 
października 2009 r., dotyczącym 
wspólnych zasad dostępu do rynku 
międzynarodowych przewozów dro-
gowych. Druga, to zmiana systemu 
opodatkowania usług w całej Unii 
Europejskiej, wynikająca z wejścia 
w życie z dniem 1 stycznia 2010 r. 
dyrektywy Rady 2008/8/WE z dnia 
12 lutego 2008 r., zmieniającej dy-
rektywę 2006/112/WE w odniesie-
niu do miejsca świadczenia usług. 
Poniżej przedstawione zostały pod-
stawowe zasady rozliczania i opo-
datkowania podatkiem VAT prze-
wozów kabotażowych w krajach 
członkowskich UE, uwzględniające 
obie wymienione zmiany prawne. 

Do opodatkowania VAT-em dro-
gowych przewozów kabotażowych, 
wykonywanych przez polskich prze-
woźników w poszczególnych krajach 
członkowskich od 2010 r., za podsta-
wę należy przyjąć następujące prze-
pisy prawne:
1. Rozporządzenie Parlamentu 

Eu ropejskiego i Rady (WE) nr 

1072/2009 z dnia 21 października 
2009 r., dotyczące wspólnych za-
sad dostępu do rynku międzyna-
rodowych przewozów drogowych 
(Dz. Urz. UE. L.300), które w art. 
8 i 9 reguluje zasady wykony-
wania przewozów kabotażowych 
w całej UE i w tym zakresie obo-
wiązuje od 14 maja 2010 r. 

2. Rozporządzenie Rady (EWG) nr 
3118/93 z dnia 25 października 
1993 r., ustanawiające warunki 
wykonywania w Państwie Człon-
kowskim usług krajowego trans-
portu drogowego rzeczy przez 
przewoźników niemających sie-
dziby w tym państwie (Dz.U. 
UE.L.1993r. 279 z późn. zm.) – 
obowiązujące w zakresie kabota-
żu do dnia 14 maja 2010 r. 

3. Dyrektywę Rady 2006/112/
WE z dnia 28 listopada 2006 r. 
w sprawie wspólnego systemu 
podatku od wartości dodanej 
(Dz.Urz. UE L 347, późn. zm.), 
która po zmianach wynikających 
z dyrektywy Rady 2008/8/WE 
z dnia 12 lutego 2008 r., zmie-
niającej dyrektywę 2006/112/WE 
w odniesieniu do miejsca świad-
czenia usług, wprowadziła w ca-
łej UE nowe zasady rozliczeń 
podatku VAT, także w zakresie 
usług transportowych, obejmu-
jąc również kabotaż 

4. Ustawę z dnia 14 marca 2004 r. 
o podatku od towarów i usług 
(Dz.U. nr 54, poz. 535, z późn. 
zm.) – zwaną dalej ustawą 
o VAT – oraz zmiany wynikające 
z ustawy z dnia 23 października 
2009 r. zmieniającej ustawę o po-

datku od towarów i usług (Dz.U. 
nr 195, poz. 1504) i wdrażającej 
dyrektywę 112 do polskiego sys-
temu prawnego.

5. Rozporządzenie Ministra Finan-
sów z dnia 28 listopada 2008 r. 
w sprawie zwrotu podatku nie-
którym podatnikom, wystawia-
nia faktur, sposobu ich prze-
chowywania oraz listy towarów 
i usług, do których nie mają 
zastosowania zwolnienia od po-
datku od towarów i usług (Dz.U. 
nr 212, poz. 1327) – zwane dalej 
rozporządzeniem o fakturach, 
w wersji zmienionej rozporządze-
niem Ministra Finansów z dnia 
18 grudnia 2009 r., zmieniające 
rozporządzenie w sprawie zwrotu 
podatku niektórym podatnikom, 
wystawiania faktur, sposobu ich 
przechowywania oraz listy towa-
rów i usług, do których nie mają 
zastosowania zwolnienia od po-
datku od towarów i usług (Dz.U. 
nr 222, poz. 1760/)

6. Rozporządzenie Ministra Finan-
sów z dnia 21 grudnia 2009 r. 
w sprawie informacji podsumo-
wującej o dokonanych wewnątrz-
wspólnotowych transakcjach (Dz. 
U. nr 222, poz. 1761) 
Zgodnie z art. 8 rozporządzenia 

Parlamentu Europejskiego i Rady 
(WE) nr 1072/2009 z dnia 21 paź-
dziernika 2009 r., dotyczącym 
wspólnych zasad dostępu do rynku 
międzynarodowych przewozów dro-
gowych (Dz. Urz. UE nr L300/72), 
każdy przewoźnik zarobkowego 
drogowego przewozu rzeczy, posia-
dający licencję wspólnotową, jest  
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uprawniony na warunkach określo-
nych w tym rozporządzeniu do wyko-
nywania przewozów kabotażowych. 
Rozporządzenie to obowiązuje w za-
kresie kabotażu od 14 maja 2010 r. 
Stosownie do definicji zawartych 
w art. 2 pkt 6) tego rozporządzenia, 
przewóz kabotażowy oznacza kra-
jowy zarobkowy przewóz wykony-
wany tymczasowo w przyjmującym 
państwie członkowskim, zgodnie 
z wymienionym rozporządzeniem. 
Dla celów podatkowych kabotażem 
jest przewóz wykonywany w gra-
nicach administracyjnych jedne-
go kraju członkowskiego, zwanym 
przyjmującym państwem członkow-
skim, którym zgodnie z art. 2 pkt 3) 
rozporządzenia 1072/2009 jest pań-
stwo członkowskie, w którym prze-
woźnik prowadzi działalność, inne 
niż państwo członkowskie siedziby 
przewoźnika, np. w Niemczach może 
to być m.in. przewóz Monachium – 
Hamburg. Stosownie do tego roz-
porządzenia – przewóz kabotażo-
wy może być wykonany po wjeździe 
ładownym do tego kraju członkow-
skiego lub po wjeździe bez ładunku 
do tego kraju, co jest istotną zmianą 
w stosunku do warunków obowią-
zujących do 14 maja 2010 r. 

Zgodnie z art. 9 ust. 1 pkt e tego 
rozporządzenia, o ile przepisy wspól-
notowe nie stanowią inaczej, wyko-
nywanie przewozów kabotażowych 
podlega przepisom ustawowym, wy-
konawczym i administracyjnym tego 
państwa członkowskiego, na terenie 
którego przewóz jest wykonywany, 
w tym m.in. w zakresie podatku 
VAT od usług transportowych. Prze-
pisy ustawowe, wykonawcze i ad-
ministracyjne stosowane są wobec 
przewoźników niemających siedziby 
w danym państwie członkowskim 
na tych samych warunkach, jakie 
obowiązują przewoźników posia-
dających siedzibę w przyjmującym 
państwie członkowskim, aby za-
pobiec wszelkiej dyskryminacji ze 

względu na przynależność państwo-
wą lub miejsce siedziby. 

Biorąc pod uwagę, że przepisy 
o podatku od towarów i usług (podat-
ku od wartości dodanej) – VAT we 
wszystkich krajach członkowskich 
UE muszą być zgodne z zasadami 
wynikającymi z przepisów Dyrekty-
wy Rady 2008/8/WE z dnia 12 lute-
go 2008 r., zmieniającej dyrektywę 
2006/112/WE w odniesieniu do miej-
sca świadczenia usług (Dz. Urz. UE 
L 44/11), polski przewoźnik wykonu-
jący przewozy kabotażowe na tery-
torium innego kraju członkowskiego 
przy rozliczeniach należnego z tego 
tytułu podatku VAT może opierać 
się na przepisach tej dyrektywy. 

Zgodnie z art. 196 dyrektywy 
2006/112/WE – do zapłaty VAT zo-
bowiązany jest każdy podatnik, na 
rzecz którego świadczone są usługi 
objęte art. 44 tej dyrektywy, jeżeli 
usługi te są świadczone przez po-
datnika niemającego 
siedziby na teryto-
rium tego państwa 
c z ł on kowsk iego . 
W takim przypadku 
obowiązek podatko-
wy przejmuje będący 
podatnikiem zlece-
niodawca przewozu 
kabotażowego ma-
jący siedzibę w tym 
kraju, w którym 
przewóz jest wyko-
nywany. Na polskim 
przewoźniku nie cią-
ży więc obowiązek 
rejestracji   podat-
kowej w tym kraju, 
w którym przewóz 
był   wykonywany. 
W przypadku zlece-
nia przyjętego przez 
polskiego przewoźni-
ka od zleceniodawcy 
niemającego siedziby 
na terytorium kraju, 
na terenie którego 

przewóz kabotażowy jest wykony-
wany, obowiązek podatkowy z tego 
tytułu wykona zleceniodawca. Po-
twierdza to również zapis art. 100 
ust. 10 ustawy o podatku VAT. Zgod-
nie z nim, zobowiązanym do zapła-
ty podatku od wartości dodanej na 
terytorium państwa członkowskie-
go, na którym, zgodnie z art. 28b, 
ma miejsce świadczenie usług, jest 
usługobiorca, jeżeli podatnik będący 
usługodawcą nie posiada na teryto-
rium tego państwa członkowskiego:
1. siedziby, stałego miejsca za-

mieszkania lub stałego miejsca 
prowadzenia działalności;

2. siedziby lub stałego miejsca za-
mieszkania, posiada natomiast 
na tym terytorium stałe miejsce 
prowadzenia działalności, przy 
czym to stałe miejsce prowadze-
nia działalności lub inne miejsce 
prowadzenia działalności usłu-
godawcy, jeżeli usługodawca 
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posiada takie inne miejsce pro-
wadzenia działalności na tym te-
rytorium, nie uczestniczy w tych 
transakcjach.
Podatek VAT od wykonanego 

przewozu zostanie więc rozliczony 
w przyjmującym państwie człon-
kowskim, a nie w państwie człon-
kowskim siedziby przewoźnika wy-
konującego przewóz kabotażowy. 

Oto schemat postępowania 
przy rozliczaniu podatku VAT od 
kabotażu:
1. Zleceniodawcę usług kabotażo-

wych, jako podatnika dla celów 
VAT, należy definiować na pod-
stawie art. 43 dyrektywy 112 
i art. 28a ustawy o podatku VAT. 

2. Miejsce świadczenia kabotażu 
dla celów opodatkowania VAT 
należy ustalać z uwzględnieniem 
przepisów art. 44 dyrektywy 112 
i art. 28b ustawy o podatku VAT 
w zakresie miejsca świadczenia 
usługi.

3. Zobowiązanego do zapłaty po-
datku VAT za wykonaną usługę 
kabotażu należy ustalać przy 
uwzględnieniu art. 196 dyrekty-
wy 112 i art. 100 ust. 10 ustawy 
o podatku VAT. 

4. Rozliczenia kabotażu w infor-
macji podsumowującej należy 
dokonać przy zastosowaniu art. 
262 pkt c dyrektywy 112 i art. 
100 ustawy o podatku VAT w za-
kresie informacji podsumowują-
cych. 
Biorąc pod uwagę, że zgod-

nie z art. 8 ust. 3 rozporządzenia 
1072/2009 przewozy kabotażowe są 
krajowymi przewozami drogowymi 
rzeczy w państwie przyjmującym, 
to w kabotażu najczęściej przewozi 
się typowe towary przeznaczone do 
obrotu krajowego lub towary do kon-
fekcjonowania bądź składowania 
przed wysyłką wewnątrzwspólnoto-
wą, eksportową. Mogą to być też np. 
produkty rolno-spożywcze z giełdy 
krajowej do supermarketów, części 

do produkcji lub montażu wytwo-
rzone przez producenta w danym 
kraju do fabryki w tym samym kra-
ju wytwarzającej produkt gotowy. 
Są to więc przewozy na krajowych 
listach przewozowych lub odpowia-
dających im dokumentach w kra-
jach wykonywania kabotażu, ale 
nie na listach CMR. 

Przyjmując zlecenie na wykona-
nie przewozu kabotażowego należy 
ustalić, czy zleceniodawca jest zare-
jestrowanym czynnym podatnikiem 
VAT w UE. Taki zleceniodawca, 
spełniając definicję podatnika z art. 
43 dyrektywy 112 i art. 28a ustawy 
o podatku VAT, może bowiem prze-
jąć na siebie obowiązek podatkowy i 
uwolnić przewoźnika polskiego, wy-
konującego kabotaż, od obowiązku 
rejestracji na podatek VAT w tym 
kraju. Zleceniodawca kabotażu 
w składanej deklaracji VAT w swo-
im kraju rozlicza podatek od impor-
tu usług. 

Z tytułu wykonanej usługi kabo-
tażu obowiązek podatkowy zawsze 
będzie ustalany według zasad obo-
wiązujących w państwie członkow-
skim przyjmującym, jak również 
przy ustalaniu kwoty podatku VAT 
do zapłaty zastosowanie będzie 
miała stawka podatku dla krajo-
wych usług transportowych w tym 
państwie. 
Przykład 1

Przewoźnik mający siedzibę 
w Polsce, po rozładunku dostarczo-
nego na podstawie CMR towaru, 
wykonał przewóz kabotażowy na 
terenie Niemiec. Zleceniodawcą był 
zarejestrowany na NIP – UE i ma-
jący siedzibę w Niemczech odbiorca 
dostarczonego na podstawie CMR 
towaru. Zlecenie dotyczyło przewo-
zu towaru z jednego z magazynów 
logistycznych w Niemczech do od-
biorcy na terenie Niemiec. 
1. Zleceniodawca spełnia wymogi 

podatnika w rozumieniu przepi-
sów dyrektywy 112 oraz art. 28a 

ustawy o podatku VAT, jest zare-
jestrowanym podatnikiem VAT 
w Niemczech i ma swoją siedzibę 
w Niemczech.

2. Przewóz odbywał się w całości 
trasy na terytorium państwa 
przyjmującego, spełnia definicję 
kabotażu.

3. Miejscem świadczenia tej usługi 
kabotażu będą Niemcy, zgodnie 
z art. 44 dyrektywy 112 oraz art. 
28b ustawy o podatku VAT.

4. Zobowiązanym do zapłaty 19% 
podatku VAT za wykonaną usłu-
gę kabotażu, na podstawie art. 
196 dyrektywy 112 i art. 100 
ust. 10 ustawy o podatku VAT, 
będzie niemiecki zleceniodawca, 
spełniający definicję podatnika.

5. Momentem obowiązku podat-
kowego i tym samym dniem, 
w którym powinna być wysta-
wiona przez polskiego przewoź-
nika faktura VAT za wykonaną 
usługę kabotażu, będzie dzień 
wykonania usługi, tj. dzień roz-
ładunku towaru u odbiorcy. 

6. Przewoźnik polski wystawi fak-
turę zgodnie z par. 25 ust. 4 
rozporządzenia o fakturach bez 
podatku VAT, wskazując, że zo-
bowiązanym do zapłaty podatku 
– zgodnie z zasadą odwrotnego 
opodatkowania (reverse charge 
– RC) – jest zleceniodawca nie-
miecki.

7. Przewoźnik polski w sporządza-
nej informacji podsumowującej, 
stosownie do art. 262 pkt c) dy-
rektywy 112 i art. 100 ust. 1 pkt 
4 ustawy o podatku VAT, wskaże 
zleceniodawcę niemieckiego jako 
podatnika VAT od wykonanej 
usługi kabotażu. 
W rezultacie 19-procentowy po-

datek VAT od wykonanej przez 
polskiego przewoźnika usługi kabo-
tażowej zostanie rozliczony w Niem-
czech, jako kraju przyjmującym, 
w którym miało miejsce świadcze-
nia usługi.
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System składa się z urządzenia GBOX - instalowanego w samochodzie - 

przesyłającego informacje z pojazdu do Klienta, który odczytuje je poprzez 

aplikację zainstalowaną na komputerze lub przeglądarkę www.

Co daje Ci GBOX:
monitoring On-Line floty pojazdów  –  pozycja wysyłana co minutę, za granicą co trzy minuty
możliwość analizowania archiwalnych tras
informacja o aktualnej prędkości, tankowaniu, stanie paliwa, czy jego nietypowych ubytkach
informacja o zalogowanym kierowcy 
pobieranie obowiązkowych danych z kart kierowców, tachografów, uwzględnianych podczas 

kontroli Inspekcji Transportu Drogowego
zabezpieczenie ładunku dzięki informacji kto, kiedy, gdzie i na jak długo otworzył przestrzeń

ładunkową, monitorowanie temperatury w chłodniach
udostępnianie Kontrahentowi ograniczonego dostępu do panelu administracyjnego, aby mógł

śledzić co dzieje się z samochodami przewożącymi jego ładunek

www.gbox.pl

Czy Twoje samochody 

pracują 
tak jak powinny
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Przykład 2
Przewoźnik mający siedzibę 

w Polsce, po częściowym rozładun-
ku dostarczonego na podstawie 
CMR towaru w miejscu wskaza-
nym w liście przewozowym, tj. 
w Cottbus, pozostały towar dostar-
czył do innego miejsca wskazanego 
w chwili rozładunku przez odbiorcę 
na terenie Niemiec, tj. do Dortmun-
du. Zleceniodawcą był zarejestrowa-
ny na NIP – UE i mający siedzibę 
w Niemczech odbiorca dostarczone-
go na CMR towaru. Zmiana miejsca 
rozładunku dotyczyła przewozu to-
waru do innego magazynu logistycz-
nego tego odbiorcy. W Dortmundzie 
został ostatecznie zamknięty CMR. 

Przewóz na trasie Cottbus – Do-
rtmund nie spełnia w tym przypad-
ku definicji przewozu kabotażowego. 
W świetle rozporządzenia 1072/2009 
w kabotażu podejmuje się ładunek 
po dostarczeniu towaru w przycho-
dzącym ruchu międzynarodowym, 
tj. po zamknięciu listu CMR. W tym 
przypadku nie dokonano rozładun-
ku towaru, nie zamknięto CMR, 
a wyłącznie dokonano zmiany miej-
sca przeznaczenia części towaru do-
starczonego do odbiorcy w przycho-
dzącym ruchu międzynarodowym. 
Tak wykonana usługa powinna być 
rozliczona jak typowa usługa prze-
wozu w transporcie wewnątrzwspól-
notowym z Polski do Niemiec. 

Tryb rozliczenia nie będzie się 
zasadniczo różnił od tego w przy-
padku przewozu kabotażowego i bę-
dzie następujący:
1. Zleceniodawca spełnia wymogi 

podatnika w rozumieniu przepi-
sów dyrektywy 112 oraz art. 28a 
ustawy o podatku VAT, jest zare-
jestrowanym podatnikiem VAT 
w Niemczech i ma swoją siedzibę 
w Niemczech.

2. Przewóz odbywał się na trasie 
pomiędzy dwoma krajami człon-
kowskimi, tj. pomiędzy Polską 
i Niemcami, spełnia więc defini-

cję transportu wewnątrzwspól-
notowego z art. 51 dyrektywy 
112. W ustawie o podatku VAT 
brak jest od 2010 r. definicji 
transportu wewnątrzwspólnoto-
wego.

3. Miejscem świadczenia tej usługi 
transportu wewnątrzwspólnoto-
wego będą Niemcy, zgodnie z art. 
44 dyrektywy 112 oraz art. 28b 
ustawy o podatku VAT.

4. Momentem obowiązku podat-
kowego i tym samym dniem, 
w którym powinna być wysta-
wiona przez polskiego przewoź-
nika faktura VAT za wykonaną 
usługę, będzie dzień wykonania 
usługi, tj. dzień drugiego rozła-
dunku towaru u odbiorcy. 

5. Przewoźnik polski wystawi faktu-
rę zgodnie z par. 25 ust. 4 rozpo-
rządzenia o fakturach bez podatku 
VAT, wskazując, że zobowiązanym 
do zapłaty podatku – zgodnie z za-
sadą odwrotnego opodatkowania 
(reverse charge – RC) – jest zlece-
niodawca niemiecki. 

6. Zobowiązanym do zapłaty 19% 
podatku VAT za wykonaną usłu-
gę transportu wewnątrzwspól-
notowego na podstawie art. 196 
dyrektywy 112 i art. 100 ust. 10 
ustawy o podatku VAT będzie 
niemiecki zleceniodawca, speł-
niający definicję podatnika.

7. Przewoźnik polski w sporządza-
nej informacji podsumowującej 
stosownie do art. 262 pkt c) dy-
rektywy 112 i art. 100 ust. 1 pkt 
4 ustawy o podatku VAT wskaże 
zleceniodawcę niemieckiego jako 
podatnika VAT od wykonanej 
usługi kabotażu. 
W rezultacie 19-procentowy po-

datek VAT od wykonanej przez 
polskiego przewoźnika usługi we-
wnątrzwspólnotowej zostanie roz-
liczony w Niemczech, jako kraju, 
w którym siedzibę ma podatnik bę-
dący nabywcą tej usługi i w którym 
miało miejsce świadczenia usługi.

Porównując oba przykłady na 
gruncie zasad rozliczania podatku 
VAT przez polskich przewoźników 
od wykonanych przewozów na zle-
cenia podatników, należy wyraźnie 
podkreślić, iż od 2010 r. sposób roz-
liczania podatku VAT od kabotażu 
nie odbiega zasadniczo od rozlicza-
nia podatku VAT od innych usług 
transportowych świadczonych na 
rzecz podatników z krajów człon-
kowskich UE.

Jest to zasadnicza zmiana w sto-
sunku do przepisów podatkowych, 
jakie należało stosować do końca 
2009 r. w zakresie podatku VAT od 
przewozów kabotażowych.

Zaprezentowane przykłady są 
bardzo uproszczonymi w stosun-
ku do występujących sytuacji na 
rynku przewozów kabotażowych 
w UE. Ich celem jest pokazanie 
schematów postępowania przy roz-
liczaniu VAT od kabotażu, który od 
2010 roku nie jest już usługą, do 
której mają zastosowanie odrębne 
regulacje. 

Kabotaż wykonywany w Polsce 
Z kolei polski zleceniodawca 

przewozu kabotażowego na teryto-
rium Polski, dla rozliczenia podat-
ku VAT za nabytą usługę kabota-
żową powinien zastosować przepisy 
polskiej ustawy o podatku od towa-
rów i usług oraz rozporządzeń wy-
konawczych do tej ustawy. W tym 
zakresie zastosowanie będzie miał 
przepis art. 17 ust. 1 pkt 4 ustawy 
o podatku VAT, zgodnie z którym 
podatnikiem jest również usługo-
biorca usługi świadczonej przez po-
datnika nieposiadającego siedziby, 
stałego miejsca zamieszkania lub 
stałego miejsca prowadzenia dzia-
łalności na terytorium kraju. Za-
tem obowiązek podatkowy przejmie 
polski nabywca usługi kabotażowej 
wykonanej przez unijnego przewoź-
nika, który rozliczy z tego tytułu 
VAT od importu usługi. 
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Postępowanie likwidacyjne

Jak przebiega procedura likwidacji 
szkody w praktyce?

Barbara Szulak,  
dyrektor Departamentu Ubezpieczeń Komunikacyjnych Aon Polska Sp. z o.o.

Praktycznie wszystkie zakłady 
ubezpieczeń posiadają sformalizo-
wane procedury, dokładnie określa-
jące kolejność działań oraz podej-
mowanych czynności w postępowa-
niu likwidacyjnym. Zwieńczeniem 
każdego takiego postępowania jest 
wydanie stanowiska (decyzji) przez 
zakład ubezpieczeń. Przyznanie od-
szkodowania lub jego odmowa uza-
leżniona jest od wyników przepro-
wadzonej likwidacji szkody, która 
ma na celu ustalenie:
n czy zakład ubezpieczeń ponosi od-

powiedzialność za szkodę i jej roz-
miar?

n w jakiej wysokości przysługuje od-
szkodowanie?

Ustalenie odpowiedzialności ubez-
pieczyciela odbywa się w ramach po-
stępowania likwidacyjnego, w któ-
rym można wyróżnić następujące 
jego etapy:
n zgłoszenie szkody,
n czynności mające na celu ustale-

nie istnienia odpowiedzialności 
zakładu ubezpieczeń lub jej braku 
oraz wysokości szkody,

n wydanie decyzji (zajęcie stanowi-
ska) przez zakład ubezpieczeń.

Kiedy tak naprawdę rozpoczyna 
się procedura likwidacji szkody?

Uruchomienie procedury należy 
rozpocząć powiadomieniem towa-
rzystwa ubezpieczeniowego o fak-
cie wystąpienia szkody. Oczywiście 
takie działania powinny być prze-
prowadzone niezwłocznie (czyli tak 
szybko, jak jest to możliwe), o czym 

mówią powszechnie obowiązujące 
przepisy prawa. Zakłady ubezpie-
czeń w dobrowolnym ubezpieczeniu 
autocasco również nakładają obo-
wiązek niezwłocznego powiadomie-
nie zakładu ubezpieczeń o szkodzie, 
wskazując precyzyjnie termin, naj-
częściej jest czas do 7 dni, a w szko-
dach kradzieżowych może być on 
ograniczony do 24 godzin. 

Zgłoszenia można dokonać te-
lefonicznie, faksem lub e-mailem. 
Od tego momentu rusza procedura. 
Następnie należy dokonać potwier-
dzenia wcześniej zgłoszonej szkody, 
dokonując czynności w formie pi-
semnej. Takiego zgłoszenia najle-
piej dokonać bezpośrednio w biurze 
zakładu ubezpieczeń, gdzie będzie 
możliwość uzyskania dodatkowych 
informacji lub uzgodnień. Należy 
podkreślić, że obowiązujące prze-
pisy prawa nie określają w sposób 
precyzyjny (enumeratywny) doku-
mentów, których może żądać ubez-
pieczyciel. W aktach prawnych, 
regulujących problematykę ubez-
pieczeniową w sposób ogólny, jest 
mowa o obowiązku poinformowania 
przez zakładu ubezpieczeń osoby 
występującej z roszczeniem, jakie 
dokumenty są potrzebne do usta-
lenia jego odpowiedzialności lub 
wysokości roszczenia, jeżeli jest to 
niezbędne do dalszego prowadze-
nia postępowania. Taką informację 
zakład ubezpieczeń powinien prze-
kazać w terminie 7 dni od dnia za-
wiadomienia o szkodzie. Regulacje 
te zawarte są w art. 16 ust. 2 pkt 

2 Ustawy z dnia 22 maja 2003 r. 
o działalności ubezpieczeniowej 
(z późniejszymi zmianami) i można 
je podsumować w następujący spo-
sób:
n zakład ubezpieczeń może żądać 

jedynie tych dokumentów, które 
pozostają w związku ze szkodą lub 
zgłoszonymi roszczeniami i które 
są niezbędne w celu wyjaśnienia 
okoliczności wypadku, osoby od-
powiedzialnej za zdarzenie albo 
uzasadniają wysokość zgłoszonych 
roszczeń (np. oświadczenie kieru-
jącego podczas kolizji, prawo jazdy 
kierującego pojazdem podczas zaj-
ścia, koszty zniszczonych rzeczy, 
wyliczenie utraconych zarobków, 
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itp.). Ubezpieczyciel nie może i nie 
powinien zatem żądać dokumen-
tów, które w żaden sposób nie są 
związane ze szkodą, np. kopii poli-
sy ubezpieczeniowej autocasco, je-
żeli szkodę zgłaszamy z OC spraw-
cy szkody.

n towarzystwo ubezpieczeniowe po-
winno również wskazać podstawę 
prawną przedstawienia dokumen-
tów w oryginałach wraz z uza-
sadnieniem, wskazując konkretny 
dokument (np. ogólne warunki 
ubezpieczenia), a także konkret-
ny zapis (paragraf), w którym jest 
mowa o celu uzasadniającym żąda-
nie. Trzeba również podkreślić, że 
wskazywanie na wewnętrzne 
wytyczne/regulaminy zakładu 
ubezpieczeń nie wiążą ubezpie-
czonego. Argument pracownika 
zakładu ubezpieczeń, np. o wyma-
ganiach swoich przełożonych, nie 
ma uzasadnienia, gdyż jedynie po-
wszechnie obowiązujące przepisy 
prawne (ustawa) lub postanowie-
nia uzgodnione i wiadome ubezpie-
czonemu w chwili zawarcia umo-
wy ubezpieczenia (zapisy ogólnych 
warunków ubezpieczenia) mogą 
nakładać takie obowiązki. 

Co oznacza stwierdzenie: 
czynności likwidacyjne

Po otrzymaniu zgłoszenia szkody 
(zawiadomienia o szkodzie), które 
zakłady ubezpieczeń standaryzują 
do właściwych formularzy, nazywa-
nych właśnie „zgłoszeniem szkody”, 
ubezpieczyciel podejmuje czynności 
likwidacyjne zmierzające do ustale-
nia swojej odpowiedzialności, oko-
liczności i rozmiaru szkody, czyli 
kosztów, jakie trzeba ponieść, żeby 
ją naprawić. 

Towarzystwo ubezpieczeniowe 
np. dokona oględzin uszkodzonego 
pojazdu i sporządzi protokół, naj-
częściej nazywany oceną techniczną 
(OT), w której określi zakres prac, 
jakie według specjalisty zakładu 

ubezpieczeń trzeba przeprowadzić, 
żeby naprawić pojazd. Może również 
przeprowadzić oględziny miejsca 
zdarzenia, sporządzając z przepro-
wadzonych czynności dokumentację 
fotograficzną i opisową, czy też wy-
woła opinię biegłych, np. z zakresu 
ruchu drogowego, żeby ustalić, czy 
ich ubezpieczony w całości ponosi 
odpowiedzialność za powstałą szko-
dę, czy tylko w jakiejś części, gdyż 
drugi z uczestników również przy-
czynił się do powstania tej kolizji, 
itp. Pożądane jest, żeby w przypad-
ku sporządzania protokołu z czyn-
ności, ubezpieczyciel umożliwił za-
poznanie się z jego treścią osobom 
zainteresowanym – uczestnikom 
zdarzenia.

Można powiedzieć, ze większość 
zakładów ubezpieczeń wdrożyło już 
rozwiązania pozwalające na szybkie 
i sprawne prowadzenie postępowa-
nia likwidacyjnego, które przebiega 
dwutorowo, gdyż równocześnie pro-
wadzone są:
n merytoryczne czynności likwida-

cyjne:
n zgłoszenie szkody
n uzyskanie informacji o przebiegu 

zdarzenia
n korespondencja z poszkodowa-

nym, itp.
n rzeczoznawcze czynności likwida-

cyjne:
n oględziny uszkodzonego pojazdu
n wyliczenie wartości szkody
n opinie eksperckie, itp.

Wydanie decyzji – stanowisko 
zakładu ubezpieczeń

Ostatnim etapem postępowa-
nia likwidacyjnego jest stanowisko 
zakładu ubezpieczeń. Po zgroma-
dzeniu materiału umożliwiającego 
wyświetlenie wszelkich koniecznych 
okoliczności sprawy, ubezpieczyciel 
dokonuje analizy zgromadzonego 
materiału oraz warunków odpowie-
dzialności umowy ubezpieczenia 
przed decyzją: czy wypłaci odszkodo-

wanie, a jeżeli tak, to w jakiej wyso-
kości, na co potrzebuje „chwilę”, żeby 
podsumowanie wskazanych wcze-
śniej działań wprowadzić w ostatni 
etap procedury likwidacyjnej i wy-
dać „decyzję odszkodowawczą”. 

„Decyzja” o wypłacie odszkodo-
wania lub odmowie wypłaty od-
szkodowania, która przekazywana 
jest w formie pisemnej, najczęściej 
zawiera wskazanie, jakiej umowy 
ubezpieczenia dotyczy (OC, AC), 
z jakiego dnia, a także – co uległo 
szkodzie (pojazd o nr rej.) i w ja-
kiej wysokości będzie wypłacone 
odszkodowanie. W sytuacji, gdy 
towarzystwo ubezpieczeniowe doko-
nało pomniejszenia w stosunku do 
złożonych faktur, np. za naprawę 
pojazdu, wskazuje konkretny zapis, 
np. OWU AC, jak również kwotę do-
konanej korekty.

Jeżeli jest to „decyzja” o odmo-
wie wypłaty odszkodowania, ubez-
pieczyciel wydający taką decyzję 
jest zobowiązany do wskazania 
odpowiedniego przepisu i uzasad-
nienia dokumentującego, że może 
zastosować taki przepis, np. jeżeli 
pojazd nie ma aktualnego bada-
nia technicznego podczas kolizji, 
a w zawartej umowie autocasco jest 
powiedziane, że zakład ubezpieczeń 
nie odpowiada za szkody, które po-
wstały podczas kolizji pojazdem 
nieposiadającym ważnego badania 
technicznego, wskazuje na ten za-
pis, a argumentując wskazuje, jaki 
posiada dokument potwierdzający 
ten fakt (np. kopia dowodu rejestra-
cyjnego przekazana przez poszkodo-
wanego). 

Od wydanej decyzji można od-
wołać się. Tryb i adresat odwołania 
wskazywany jest w wydanej decyzji. 

„Samolikwidacja”  
– czyli uproszczona procedura 
likwidacji szkód

Wiele towarzystw ubezpiecze-
niowych wprowadziło ułatwienia 
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w wypłacie odszkodowania w przy-
padku szkód drobnych i prostych 
szkód częściowych w ubezpiecze-
niach komunikacyjnych. Ogranicze-
niem jest wysokość odszkodowania, 
a także warunki w zakresie doku-
mentowania szkody. Limit kwotowy, 
o którym mowa wcześniej, kształtu-
je się różnie w zależności od zakła-
du ubezpieczeń (niektóre towarzy-
stwa ubezpieczeniowe stosują limit 
do kwoty 10 000 zł). Ubezpieczyciel 
wskazuje, w jaki sposób powinien 
postępować poszkodowany, oraz 
jaką dokumentację należy przedło-
żyć, żeby nastąpiła wypłata odszko-
dowania, zastrzegając jednocześnie, 
że szkoda musi być zgłoszona i na 
każdym etapie zakład ubezpieczeń 
może weryfikować stan sprawy oraz 
prawidłowość działań poszkodowa-
nego, dokonując sprawdzenia stanu 
przekazanej dokumentacji ze sta-
nem faktycznym, czyli np. weryfi-
kując dokumentację fotograficzną 
z uszkodzonymi elementami uszko-
dzonego pojazdu, itp.

Kompletowanie dokumentów
Czas i kompletność dokumentów 

przekazanych ubezpieczycielowi ma 
niewątpliwie znaczenie dla czasu 
postępowania likwidacyjnego, a tym 
samym czasu wypłaty odszkodowa-
nia. Tak jak pisałam wcześniej, nie 
ma uniwersalnego ani też zamknię-
tego katalogu wskazującego, jakie 
dokumenty są tymi niezbędnymi 
w postępowaniu likwidacyjnym. 
Najczęściej wymagane dokumenty 
powtarzają się i można je w dużym 
uproszczeniu wskazać.

Poniżej zamieszczam przykła-
dowy wykaz dokumentów wyma-
ganych do zlikwidowania szkody 
autocasco:
1. kradzieżowej: 
n wypełniony druk zgłoszenia szko-

dy, 
n oryginał dowodu rejestracyjnego 

pojazdu, 

n oryginał karty pojazdu (jeżeli zo-
stała wydana przez wydział ko-
munikacji), 

n wszystkie posiadane przez ubez-
pieczającego komplety kluczy do 
pojazdu (mechanicznych lub elek-
tronicznych) lub pokwitowanie 
z policji o zatrzymaniu kluczy od 
pojazdu,

n wszystkie posiadane włączniki 
systemów zabezpieczeń, 

n książka gwarancyjna pojazdu 
(o ile posiada),

n potwierdzona za zgodność kopia 
faktury zakupu pojazdu oraz wy-
ciąg ze świadectwa homologacji,

n potwierdzona za zgodność kopia 
faktury zakupu i montażu zabez-
pieczeń przeciwkradzieżowych, 
przewidzianych umową lub za-
świadczenie o zamontowanych 
zabezpieczeniach wydane przez 
producenta lub importera pojazdu 
(nie dotyczy zabezpieczeń monto-
wanych fabrycznie),

n potwierdzenie zgłoszenia kradzie-
ży samochodu do jednostki policji 
właściwej miejscu kradzieży bądź 
zaświadczenie z policji potwier-
dzające zgłoszenie przestępstwa 
– dotyczy szkód polegających na 
włamaniu do pojazdu, kradzieży 
części pojazdu lub jego wyposaże-
nia,

n umowa cesji praw do skradzionego 
pojazdu na rzecz zakładu ubezpie-
czeń,

n decyzja o wyrejestrowaniu pojaz-
du.

2. pozostałych: 
n wypełniony druk zgłoszenia szko-

dy,
n oświadczenie o trzeźwości,
n obustronna kopia dowodu rejestra-

cyjnego z aktualnymi badaniami 
technicznymi lub zaświadczenie 
z policji o zatrzymaniu dowodu 
wraz z zaświadczeniem o ważności 
w dniu szkody badań technicznych 
pojazdu,

n obustronna kopia prawa jazdy kie-

rującego, o ile szkoda wynikła z ru-
chu pojazdu, 

n notatka policji ze zdarzenia, o ile 
została wydana lub nazwa i adres 
jednostki policji (o ile policja inter-
weniowała na miejscu zdarzenia), 

n pełnomocnictwo do odbioru od-
szkodowania dla podmiotu upra-
wionego do odbioru odszkodowa-
nia,

n faktura za naprawę, jeżeli szko-
da jest likwidowana w wariancie.
„warsztat”,

n w przypadku, kiedy na polisie 
ustanowiona jest cesja praw do po-
jazdu na rzecz banku, wymagana 
jest zgoda banku na wypłatę od-
szkodowania,

n dodatkowo przy szkodach likwido-
wanych z ubezpieczenia AC, gdzie 
sprawcą szkody była osoba trzecia, 
a na miejscu szkody nie interwe-
niowała policja – oświadczenie 
sprawcy, dane jego polisy OC.

Czas postępowania likwidacyj-
nego (od zgłoszenia szkody do wy-
dania stanowiska zakładu ubezpie-
czeń) zależy od sprawności realiza-
cji procedur likwidacyjnych przez 
pracowników towarzystwa ubezpie-
czeniowego, ale bez wątpienia duży 
wpływ na to ma również sam po-
szkodowany. Każda ze stron proce-
su likwidacji szkody ma swoje pra-
wa, a także obowiązki, wynikające 
z ogólnie obowiązujących przepisów 
prawa i postanowień dodatkowych, 
wypracowanych w dobrowolnym 
ubezpieczeniu autocasco.

Zasady ogólne, dotyczące sytu-
acji stron postępowania likwidacyj-
nego, przybliżę państwu w następ-
nym numerze „Przewoźnika”, jak 
również bliżej omówię zagadnienia 
związane ze szkodami częściowymi 
i totalnymi w ubezpieczeniach ko-
munikacyjnych.
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Przedsiębiorca na rynku 
wewnętrznym Unii Europejskiej

Polski przedsiębiorca, próbu-
jący prowadzić działalność na te-
rytorium innych państw UE, czy 
wprowadzając na nowe rynki swoje 
towary, czy też tymczasowo świad-
cząc usługi albo zakładając oddział 
swojej spółki, korzysta z uprawnień 
wynikających z przepisów prawa 
wspólnotowego. Są to zarówno prze-
pisy traktatowe, dotyczące m.in. 
tzw. czterech swobód – tj. swobody 
przepływu osób, swobody przepły-
wu towarów, usług i kapitału, jak 
i przepisy tzw. prawa wtórnego, 
czyli przede wszystkim liczne dy-
rektywy, składające się na przepisy 
rynku wewnętrznego UE.

Teoretycznie przedsiębiorca z UE 
ma „ułatwione zadanie”, właśnie 

z uwagi na funkcjonowanie rynku 
wewnętrznego UE. Niemniej jed-
nak może spotkać się z nieuzasad-
nionymi utrudnieniami ze strony 
administracji innych państw człon-
kowskich, polegającymi na wadli-
wym stosowaniu przepisów prawa 
wspólnotowego.

Dlatego Komisja Europejska po-
wołała w 2002 roku nieformalny 
mechanizm SOLVIT. 

SOLVIT
SOLVIT jest instrumentem 

służącym rozwiązywaniu proble-
mów obywateli lub przedsiębiorców 
z państw Europejskiego Obszaru 
Gospodarczego (UE, Norwegia, Is-
landia, Lichtenstein), wynikających 
z niewłaściwego stosowania prawa 
wspólnotowego przez organy admi-
nistracji publicznej innych państw 
członkowskich. Wszystkie państwa 
EOG utworzyły centra SOLVIT, 
działające przede wszystkim w ra-
mach ministerstw spraw zagranicz-
nych lub ministerstw gospodarki. 
Centra te współpracują ze sobą za 
pośrednictwem bazy danych on-line, 
w celu szybkiego i praktycznego roz-
wiązywania problemów zgłaszanych 
przez obywateli i przedsiębiorców.

W SOLVIT mogą być rozwią-
zywane jedynie transgraniczne, 
rzeczywiście istniejące problemy 
związane ze stosowaniem prawa 
wspólnotowego pomiędzy obywa-
telem lub przedsiębiorcą z jednego 
państwa członkowskiego EOG a or-
ganem administracji innego pań-

stwa członkowskiego. W ramach 
systemu nie mogą być prowadzone 
sprawy dotyczące relacji przedsię-
biorca – przedsiębiorca, konsument 
– przedsiębiorca oraz sprawy z za-
kresu stosunków pracowniczych.

Czas przewidziany na znalezie-
nie rozwiązania danej sprawy wy-
nosi 10 tygodni, w wyjątkowych 
przypadkach 14 tygodni. Zadaniem 
SOLVIT jest rozwiązywanie kon-
kretnych problemów, a nie udziela-
nie informacji i porad.

Czego dotyczą sprawy SOLVIT?
Z systemu korzystają przede 

wszystkim obywatele państw człon-
kowskich, mający problemy np. 
z uzyskaniem różnego rodzaju za-
siłków albo ich transferem do Polski 
oraz z uznaniem ich kwalifikacji za-
wodowych. Centrum SOLVIT Polska 
prowadzi sporo spraw związanych 
z kartami pobytu (EEA 1 i EEA 2) 
w Wielkiej Brytanii. Sprawy zgła-
szane przez przedsiębiorców dotyczą 
najczęściej kwestii podatkowych, 
dostępu do rynku usług, dostępu 
produktów do rynku, należności cel-
nych i kontroli granicznych. 

Zbyt mało spraw  
zgłaszanych przez 
przedsiębiorców

Z każdym rokiem liczba spraw 
kierowanych do SOLVIT wzrasta. 
W 2008 r. o kolejne 22%. Wskaź-
nik skuteczności utrzymał się na 
poziomie 83% rozwiązanych spraw. 
Wzrost liczby spraw spowodowany 
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jest przede wszystkim większą licz-
bą obywateli zgłaszających się do 
SOLVIT. Liczba spraw przedsię-
biorców pozostała w wartości bez-
względnej niezmienna, zatem w sto-
sunku do całkowitej liczby spraw 
zmniejszyła się z 31% w 2006 r. do 
14% w 2008 r. 

W opinii Centrów SOLVIT nie 
oznacza to, że przedsiębiorcy na-
potykają na rynku wewnętrznym 
na mniej problemów niż obywatele, 
lecz że mniej chętnie wnoszą skargi 
do SOLVIT. Wydaje się, że przed-
siębiorcy zazwyczaj szukają płatnej 
porady prawnej, szczególnie jeżeli 
sprawa dotyczy znacznej kwoty. Po-
nadto mogą mieć do dyspozycji tak-
że inne tradycyjne kanały pomocy, 
takie jak izby handlowe. Według 
niektórych centrów SOLVIT, przed-
siębiorcy często niechętnie wnoszą 
skargi przeciwko organom krajo-
wym, gdyż obawiają się, że będzie 
to miało wpływ na ich relacje z tymi 
organami. Z tego powodu niektórzy 
przedsiębiorcy godzą się na dodat-
kowe wymogi (takie jak kolejne te-
sty produktów, niepotrzebne testy 
językowe dla pracowników, itp.), 
nawet jeśli nie są one zgodne z pra-
wem wspólnotowym. 

Sukcesy SOLVIT  
w rozwiązaniu spraw  
zgłoszonych przez  
przedsiębiorców

Zachęcamy polskich przedsię-
biorców do korzystania z systemu 
SOLVIT, podając przykłady spraw 
zakończonych sukcesem:

n Polski przedsiębiorca działający 
na terenie Hiszpanii złożył wnio-
sek o zwrot podatku VAT. Minęło 7 
miesięcy i organ hiszpański nie wy-
dał żadnej decyzji dotyczącej złożo-
nego wniosku, naruszając w ten 
sposób reguły wspólnotowe, zgod-
nie z którymi władze krajowe mają 
6-miesięczny termin na wydanie 
decyzji w tego typu sprawach. Na 
skutek interwencji SOLVIT, polski 
przedsiębiorca otrzymał nie tylko 
zwrot podatku, ale również odsetki 
za zwłokę urzędu hiszpańskiego. 

n Podobna sprawa portugalskie-
go przedsiębiorstwa działającego 
w Polsce została rozwiązana przez 
Centrum SOLVIT Polska w ciągu 
8 dni. 

n Polski obywatel, który kupił na 
terenie Austrii samochód, próbo-
wał go zarejestrować w polskim 

urzędzie. Z austriackiego urzędu 
zamiast dowodu rejestracyjnego 
otrzymał jedynie tzw. „Typensche-
in”, na podstawie którego zareje-
strowanie samochodu w innym 
państwie członkowskim nie jest 
możliwe. Wnioskodawca bezsku-
tecznie zwracał się do urzędu au-
striackiego z prośbą o informację. 
Dzięki interwencji SOLVIT nie 
tylko jego problem został rozwią-
zany. Władze austriackie zmieniły 
swoje krajowe procedury, ułatwia-
jąc wydawanie odpowiednich do-
kumentów. 

Centrum SOLVIT Polska
Ministerstwo Gospodarki

Departament Spraw Europejskich
Plac 3 Krzyży 3/5
00-507 Warszawa
www.solvit.gov.pl
solvit@mg.gov.pl
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Trauma, nagłe wydarzenie  
– jak sobie poradzić?

autor: Hanna Michalska

Codziennie docierają do 
nas informacje o zdarzeniach 
na świecie i w kraju, o takich 
które dzieją się obok nas… Są 
wśród nich takie, które są przy-
kre, trudne do przyjęcia i takie, 
które porażają swoim ogromem 
i tragizmem. Tak właśnie stało 
się 10 kwietnia. 

W obliczu tragedii ludzie zatrzy-
mują się na chwilę, zwracają ku so-
bie, wspominają z sympatią osoby, 
które w tragicznych okolicznościach 
odeszły. Towarzyszą nam jednak 
także inne uczucia: lęk, przeraże-
nie, żal, ból, a także złość, poraże-
nie, gniew, poczucie utraty sensu 
życia i bezradność. Niektórzy z nas 
w obliczu tragedii wycofują się, 
milkną, nie są w stanie mówić ani 

nawet słuchać o tragicznych wyda-
rzeniach. 

W Skali Wydarzeń Życiowych 
Holmesa i Rahe’a śmierć bliskiej 
osoby zajmuje najwyższą pozycję 
spośród stresogennych przeżyć. 
Kiedy wydarzenie przerasta na-
sze wyobrażenie, kiedy lęk i ból 
jest nie do zniesienia – mówimy że 
przeżywamy traumę. Jeśli ten stan 
przedłuża się powyżej 1 miesiąca 
– nazywanego Zespołem Stresu Po-
urazowego (ang PTSD) – konieczna 
jest pomoc specjalistyczna (psycho-
logiczna, psychiatryczna). 

Reakcja na tragiczne wydarze-
nia zależy od wielu czynników, 
m.in. dotychczasowych doświadczeń 
życiowych, komunikacji w rodzinie 
i z bliskimi, dostępu do wsparcia, 

wieku, temperamentu, osobistych 
predyspozycji do radzenia sobie 
w trudnych sytuacjach oraz od rela-
cji z osobą zmarłą.

Bardzo ważna w procesie żało-
by jest możliwość korzystania ze 
wsparcia emocjonalnego. Rozmowy 
i dzielenie się swoimi przeżyciami 
z ludźmi, którzy doświadczyli podob-
nej utraty lub są gotowi być w kon-
takcie i wysłuchiwać osieroconych, 
zmniejsza poczucie osamotnienia, 
zamknięcia i izolacji, pozwala wy-
rażać przeżywane emocje.

Dla naszych babć i dziadków 
śmierć była naturalnym, obecnym 
i ważnym wydarzeniem w historii 
życia rodziny. Rodzina spotykała 
się, czuwała przy umierającym, któ-
ry mógł się pożegnać i z którym moż-
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na się było pożegnać, a często także 
pojednać. W XX w. śmierć stała się 
tabu, jednak w obliczu rozwijającej 
się wiedzy psychologicznej demoni-
zacja śmierci i ucieczka przed nią 
ustępują miejsca coraz popularniej-
szemu podejściu, które koncentruje 
się na wspieraniu w rozumieniu 
i przeżywaniu procesu żałoby.

Wyróżniamy kilka etapów proce-
su żałoby: 
1. Szok (niedowierzanie, wewnętrz-

ny zamęt, wzburzenie, bezrad-
ność, stan alarmu),

2. Uświadomienie sobie straty (nie-
pokój wywołany separacją, kon-
flikty emocjonalne, przewlekły 
stres, nadwrażliwość, gniew, po-
czucie winy),

3. Chronienie siebie. Wycofanie się 
(rozpacz, osłabienie systemu od-
pornościowego, zmęczenie, praca 
nad smutkiem i żalem, hiberna-
cja),

4. Powracanie do zdrowia (odzyski-
wanie kontroli, rezygnowanie 
z dawnych ról, tworzenie nowej 
tożsamości, przebaczanie i zapo-
minanie, poszukiwanie znacze-
nia, zabliźnianie się rany),

5. Odnowa (rozwijanie nowej świa-
domości siebie, akceptowanie od-
powiedzialności, uczenie się ży-
cia bez zmarłej osoby, dawnych 
ról, zajęcie się swoimi potrzeba-
mi wewnętrznymi, aktywny kon-
takt ze światem, znajdywanie 
substytutów).
Być blisko i słuchać, to ważne 

zadanie bliskich i profesjonalistów. 
Słuchanie bywa ważniejsze niż sło-
wa pociechy. Psycholog zwraca uwa-
gę, aby unikać sformułowań, które 
niepotrzebnie ranią i pogłębiają 
smutek. Nie wolno nakazywać czło-
wiekowi pogrążonemu w żałobie, 
aby „wziął się w garść”, nie należy 
zapewniać go, że „zmarłemu jest 
teraz lepiej”, albo pomniejszać roz-
miary straty. Podobne słowa mogą 
zaowocować tylko niepotrzebną 

agresją i poczuciem niezrozumienia. 
Czasem dezorganizacja życia spo-
wodowana żałobą utrzymuje się tak 
długo, że staje się niepokojąca. Nie 
każdy człowiek potrafi radzić sobie 
z negatywnymi emocjami. Warto 
pamiętać, że trudne emocje zwią-
zane z traumą często są wypierane, 
wracają jednak w sytuacjach, które 
postrzegamy jako trudne, a nawet 
poprzez uogólnienie – przekształca-
ją się w typowe reakcje emocjonal-
ne, które formalnie nie mają związ-
ku z traumą. Bardzo trudne bywają 
także wspomnienia, szczególnie te, 
które mają charakter „wtargnięcia” 
w nasze myśli mimo naszej woli. 

To, czego doświadczamy w sy-
tuacji katastrofy, to nagłe, bardzo 
silne doświadczenie utraty bezpie-
czeństwa. Generalizujemy je i prze-
nosimy na różne, często zupełnie 
inne obszary życia, np. zgenera-
lizowany lęk może „odezwać” się 
w podróży autokarem, samocho-
dem lub na przejściu dla pieszych. 
Spostrzegamy wtedy wybiórczo 
i w sposób subiektywny właściwo-
ści autokaru czy zachowanie kie-
rowcy, zupełnie nie zdając sobie 
sprawy, co stało za takim zachowa-
niem. W sytuacji katastrofy komu-
nikacyjnej w szczególnej sytuacji 
są osoby zarządzające firmą (np. 
taborem samochodowym). Po tra-
gicznym zdarzeniu mają poważne 
zadania związane z zarządzaniem 
informacją: konieczne jest podanie 
zainteresowanym wiarygodnych 
wyjaśnień, danych o przyczynach 
wypadku; podanie i wzmacnianie 
informacji, które ochronią wize-
runek firmy, odbudują zaufanie 
klientów i ograniczą stres związa-
ny z podróżą. 

Wiedza o psychologicznych aspek-
tach reakcji człowieka na stratę, 
traumę powinna prowadzić do lep-
szego rozumienia objawów u ludzi, 
którzy doświadczyli tego typu trud-
nych zdarzeń w swoim życiu. 



Ekonomiczność i ochrona środowiska
Większość z nas zdaje sobie sprawę, że 

zmiany klimatyczne można spowolnić, jeśli 
będziemy w oszczędny sposób wykorzystywa-
li zasoby naturalne i produkowali mniej dwu-
tlenku węgla. Decydujące znaczenie w tym 
kontekście ma sposób zarządzania paliwami 
kopalnymi. Dlatego oszczędzanie paliwa ma 
znaczenie nie tylko dla budżetów, ale i dla śro-
dowiska. Ekonomia i ekologia są powiązane 
ze sobą, a ci, którzy inwestują w czystość śro-
dowiska, odniosą także sukces ekonomiczny. 
Ten sposób myślenia ma w Mercedes-Benz 
Trucks nową nazwę: BlueTec Eco. To pro-
gram, w którym znalazło się wszystko to, co 
czyni ciężarówki oszczędniejszymi i bardziej 
przyjaznymi dla środowiska. BlueTec Eco jest 
sumą wszystkich technologii redukujących 
zużycie paliwa. Kursy dla kierowców ciężaró-
wek, treningi w zarządzaniu flotą, technologie 
przyszłości, dodatkowe wyposażenie aerody-
namiczne – wszystkie rozwiązania współgrają 
ze sobą, wzajemnie potęgując działanie. Mer-
cedes-Benz wprowadził do użytku ekologicz-
ne technologie na pożytek klientów i dla lep-
szej przyszłości naszej planety. 

Ciężarówka jest często jedynym opła-
calnym ekonomicznie środkiem transportu. 
A ponieważ przedsiębiorstwa, podobnie jak 
cała gospodarka, muszą pozostać konkuren-
cyjne, ciężarówki są niezbędne dla podtrzy-
mania funkcjonowania ekonomii. Obecnie 
ok. 77% dóbr przewożonych jest samocho-
dami. Eksperci przewidują, że w nadcho-
dzących latach ten odsetek jeszcze wzrośnie. 
Wynika to z elastyczności transportu drogo-
wego i różnorodności jego zastosowań, i to 
niezależnie od segmentu działalności: prze-
wozów dalekodystansowych, dystrybucyj-
nych, budowlanych lub komunalnych. Ponie-
waż ciężarówki są niezbędne także w dale-
kiej perspektywie, Mercedes-Benz od wielu 
dekad pracuje nad rozwiązaniami zapew-
niającymi niskie zużycie paliwa i oszczęd-
ne wykorzystanie surowców naturalnych. 
Mercedes-Benz jest pionierem w stosowaniu 
technologii zmniejszających spalanie i emi-
sję spalin, jak np. napęd hybrydowy. I zamie-
rza utrzymać swoją wiodącą pozycję. 

Podczas wystawy samochodów ciężaro-
wych w Hanowerze w 2004 roku Mercedes-
Benz zaprezentował technologię oczysz-

czania spalin diesli nazwaną BlueTec. Jest 
ona kombinacją bardzo wydajnych silników 
oraz redukcji katalitycznej nazwanej SCR 
(od Selective Catalytic Reduction). Już na 
tym wczesnym etapie Mercedes-Benz mógł 
zaoferować model Actros spełniający normę 
czystości spalin Euro 5. BlueTec jest w sta-
nie znacznie obniżyć zawartość w spalinach 
tlenków azotu i sadzy. Wczesna inwestycja 
w BlueTec była opłacalna dla nabywców: 
płacili oni nie tylko mniejsze myto na au-
tostradach, ale na dodatek ich samochody 
spalały – w zależności od wersji i zastoso-
wania – o 2-3 proc. mniej od modeli z sil-
nikami Euro 3. Jednocześnie oznacza to, 
że ciężarówki emitowały relatywnie mniej 
dwutlenku węgla. 

FleetBoard jest inteligentnym narzędziem 
zarządzania flotą samochodów. Wykorzystu-
jący internet system telematyczny sprawia, że 
zarządzający flotą mają pełną jasność co do 
wszystkich parametrów jazdy i pracy ich sa-
mochodów. Na przykład wielkość zużycia pa-
liwa może być łatwo porównana ze stylem jaz-
dy poszczególnych kierowców. Mając narzę-
dzia do indywidualnej oceny zatrudnionych,  

Zajedziesz tam z BlueTec Eco
Ciężarówki Mercedes-Benz znane są z niskiego zużycia paliwa i ekologiczności. Liczne rozwiązania, 

które zapewniają osiągnięcie atrakcyjnych parametrów, mają wspólną nazwę BlueTec Eco



kierownictwo może łatwo wdrożyć efektyw-
ny system zachęt, aby promować oszczęd-
niejszy styl jazdy. 

Także Mercedes-Benz DriverTraining 
jest integralną częścią programu BlueTec 
Eco. Od wielu lat doświadczeni trenerzy 
Mercedesa przekazywali kursantom, za-
równo w praktyce, jak i teorii, w jaki spo-
sób najlepiej wykorzystać energię zawartą 
w litrze paliwa: przewidywanie podczas 
jazdy i używanie najnowszych udogodnień 
technicznych zgodne z ich przeznaczeniem. 
W zależności od wielkości i masy ładunku 
oraz rodzaju drogi, dobry kierowca może 
oszczędzić nawet 10 proc. paliwa w stosun-
ku do przeciętnego prowadzącego. Szkole-
nia odbywają się centralnie w zakładzie w 
Woerth lub u klienta. Na zajęciach prowa-
dzonych przez specjalistów Mercedes-Benz 
szefowie i właściciele flot mogą dowiedzieć 
się wszystkiego o ponad stu czynnikach ma-
jących wpływ na zużycie paliwa. Te wszech-
stronne zajęcia są także częścią BlueTec Eco, 
niezależnie od tego, czy będą koncentrować 
się na transporcie dalekodystansowym, dys-
trybucyjnym lub budowlanym. 

Także dzięki BlueTec 5, Actros uzna-
wany jest przez ekspertów jako najbardziej 
ekonomiczna ciężarówka do przewozów 
dalekodystansowych. Liczne testy potwier-
dziły to wielokrotnie. Przeprowadzony 
w 2008 roku test w Nardo wykazał wielki 
potencjał nowoczesnej technologii: nowy, 
wzięty prosto z linii produkcyjnej Actros, 
z dwudziestoma pięcioma tonami ładunku, 
przejechał ponad 12 700 km po włoskim 
torze. Samochód jechał ze stałą prędkością 
80 km/h. W rezultacie 40-tonowy zestaw 
spalił 19,44 l/100 km. Wyczyn Actrosa zna-
lazł się w Księdze rekordów Guinessa, a ze-
staw z ciągnikiem Mercedes-Benz został 
opisany jako „najoszczędniejsza 40-tonowa 
ciężarówka świata”. 

Mercedes-Benz oferuje klientom wiele 
rozwiązań technicznych, które zmniejszają 
zużycie paliwa Actrosów. Dla przykładu: 
aerodynamicznie wyprofilowany słupek 
przedni kabiny lub pompa wodna z dwu-
stopniową kontrolą dla 320-kilowatowego 
silnika ciągników siodłowych oraz podwo-
zi skrzyniowych z kabinami L i LH. Taka 
pompa pracuje na maksymalnych obrotach 

jedynie wtedy, gdy jest to niezbędne. W po-
zostałych okresach wiruje wolniej, oszczę-
dzając energię. Takie rozwiązania są częścią 
pakietu Economy. Jednocześnie redukująca 
zużycie paliwa zautomatyzowana skrzynia 
biegów PowerShift jest standardowo monto-
wana we wszystkich Actrosach. 

Firmy korzystające z Atego mogą wybrać 
system start/stop (montowany standardowo 
w Wielkiej Brytanii). Korzyści z niego są 
w pełni widoczne podczas eksploatacji cię-
żarówki w obszarach miejskich, gdy samo-
chody często zatrzymują się na światłach, 
poruszają się w korku, a także podczas 
za- i rozładunku. Spalanie może być zredu-
kowane nawet o 3 proc. W przypadku flot 
dystrybucyjnych inwestycja w system start/
stop zwraca się w ok. trzy miesiące. 

Atego BlueTec Hybrid będzie jeszcze 
oszczędniejszy i bardziej przyjazny dla śro-
dowiska. Mercedes-Benz obecnie testuje ten 
model wspólnie z użytkownikiem – dystry-
butorem paczek, firmą DHL. W zależności 
od warunków pracy Atego BlueTec Hybrid 
potrzebuje od 10 do 15 proc. paliwa mniej 
niż konwencjonalny model.

Sposoby oszczędzania
Razem z FleetBoard, Mercedes-Benz 

DriverTraining jest szczególnie efektywnym 

narzędziem ograniczenia zużycia paliwa. 

W samochodach dystrybucyjnych szybko  

zwraca się inwestycja w system start/stop

Światowy rekord i światowa premiera
Podczas jazdy testowej na torze w Nardo 

(Włochy) seryjny Actros zużył zaledwie  

19,44 l/100 km, natomiast testy hybrydowego 

Atego pokazują, w jakim kierunku zmierza 

rozwój technologii
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Zasilanie finansowe małych 
i średnich przedsiębiorstw 

w Polsce
autorzy: Krystyna Bentkowska-Senator, Zdzisław Kordel  

– pracownicy Instytutu Transportu Samochodowego

Regulacje prawne oraz zarys 
polityki wspólnotowej  
i krajowej wobec małych  
i średnich przedsiębiorstw

Wspólnotowa strategia w za-
kresie małych i średnich przedsię-
biorstw powstała przy okazji prac 
prowadzonych nad Jednolitym Ryn-
kiem Europejskim. Strategia ta 
miała na celu skoordynowanie dzia-
łań państw członkowskich na po-
ziomie unijnym w stosunku do pod-
miotów z sektora MŚP. Jako główny 
cel przyjęto poprawę ekonomicznych 
warunków działalności MŚP oraz 
tworzenie różnorodnych form pomo-
cowych, które sprzyjają ich funkcjo-
nowaniu. Cele szczegółowe to1:

n liberalizacja i harmonizacja pra-
wa,

n zapewnianie uczciwych zasad kon-
kurencji,

n popieranie inwestycji,
n popieranie eksportu,
n uproszczenia systemów podatko-

wych
Zgodnie z Traktatem WE (art. 

235), podjęcie takich działań wobec 
MŚP znalazło się w gestii Rady UE 
(na wniosek Komisji Europejskiej 
KE) w razie uznania według opi-
nii Parlamentu Europejskiego, że 
są niezbędne dla realizacji celów 
Wspólnoty.

Sektor MŚP został objęty specjal-
nymi regułami konkurencji od 1982 

roku. Oznaczało to uprzywilejowane 
traktowanie w zakresie pomocy pu-
blicznej ze strony państw członkow-
skich. Komisja Europejska otrzyma-
ła pozwolenie na udzielenie kredytów 
finansujących projekty inwestycyjne 
i innowacyjne sektora MŚP.

Traktat z Maastricht o utwo-
rzeniu Unii Europejskiej z 7 lutego 
1992 r. wprowadził nowe i bardzo 
ważne uregulowania dotyczące po-
lityki Unii wobec MŚP. Artykuł 
130 Traktatu stanowi, że kraje 
członkowskie powinny dążyć do 
stworzenia otoczenia przyjazne-
go dla rozwoju i funkcjonowania 
przedsiębiorstw, zwłaszcza MŚP. 
Wspólnota ma wspomagać działania  
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ukierunkowane na wzajemną 
współpracę, jak też umożliwiające 
wykorzystywanie przez MŚP całe-
go potencjału Wspólnego Rynku. 
Działania wspomagające mają być 
realizowane przez udostępnianie 
krajowych zamówień państwowych, 
usuwanie przeszkód prawnych 
i skarbowych. Tytuł XIV Trakta-
tu, który w sposób szczególny od-
nosi się do MŚP, stwierdza, że ta 
grupa przedsiębiorstw ma istotny 
wpływ ma spójność ekonomiczną 
i społeczną Wspólnoty. Optuje się 
za niwelowaniem zacofania obsza-
rów wiejskich drogą promocji małej 
i średniej przedsiębiorczości. 

Decyzją Rady Unii Europejskiej 
z dnia 9 grudnia 1996 r. nr 97/15/
EC (Dz.Urz.L6 z 10.01.1997 r., art. 
7) został otwarty Trzeci Wielolet-
ni Program dla Małych i Średnich 
Przedsiębiorstw na obszarze Unii 
Europejskiej oraz dla krajów Euro-
py Środkowej, w tym dla Polski. Na 
realizację programu przeznaczono 
127 mln euro.

Do głównych zadań programu 
zaliczono:
n uproszczenie i udoskonalenie oto-

czenia administracyjnego i praw-
nego

n poprawę dostępu MŚP do środków 
finansowych, przez:
n zapewnienie szerszego dostę-

pu MŚP do pożyczek ogólnych, 
udzielanych głównie przez Eu-
ropejski Bank Inwestycyjny oraz 
Europejski Fundusz Inwestycyj-
ny w celu podniesienia konku-
rencyjności firm oraz pożyczek 
niskoprocentowych,

n zwiększenie wysiłków w celu re-
dukcji zobowiązań finansowych 
MŚP.

n rozwój specyficznych instrumen-
tów finansowych dla MŚP, w tym 
umożliwienie szybko rozwijającym 
się małym i średnim przedsiębior-
stwom szerszego dostępu do rynku 
kapitałowego.

Polityka wspierania MŚP przez 
Wspólnotę realizowana jest także 
w drodze Uchwał Rady i Rekomen-
dacji KE. Uchwała z 22 listopada 
1993 (Dz.Urz.C326 z 03.12.1993 r.) 
miała na celu zwiększenie kon-
kurencyjności małych i średnich 
przedsiębiorstw. Uchwała z 10 paź-
dziernika 1994 r. (Dz.Urz. C294 
z 22.10.1994 r.) odnosiła się do 
stworzenia warunków dla rozwoju 
potencjału innowacyjnego małych 
i średnich przedsiębiorstw (łącznie 
z mikroprzedsiębiorstwami) w re-
aliach gospodarki konkurencyjnej.

Wykorzystanie potencjału ma-
łych i średnich przedsiębiorstw, 
łącznie z mikroprzedsiębiorstwami, 
powinno się dokonywać przez sty-
mulację i poprawę działań wspiera-
jących biznes (uchwała Rady z dnia 
9 grudnia 1996 r. – Dz.Urz.C 18 
z 17.01.1997 r.).

Jednym z priorytetów Unii Eu-
ropejskiej jest polityka rozwoju re-
gionalnego, realizowana w okresach 
siedmioletnich poprzez odpowiedni 
udział środków finansowych na ten 
cel w budżecie UE. Przeznaczenie 
tych środków jest określane przez 
Komisję Europejską na każdy z przy-
jętych okresów programowania.

Na mocy postanowień Traktatu 
z Maastricht, w celu promowania 
spójności gospodarczej i społecznej 
regionów Wspólnoty, utworzony 
został w 1993 r. Fundusz Spójno-
ści zwany też Funduszem Kohezji 
(Rozporządzenie Rady WE z dnia 
16 maja 1994 r., uchylone Rozpo-
rządzeniem Rady z dnia 11 lipca 
2006 r. nr 1084/2006 ustanawia-
jącym Fundusz Spójności, Dz.Urz. 
L 210 z 31.07.2006 r.). Fundusz ten 
został przeznaczony na realizację 
dużych projektów z zakresu ochro-
ny środowiska oraz infrastruktury 
transportowej. Zasięg terytorialny 
jego działania obejmuje kraje człon-
kowskie o określonej wysokości PKB 
na mieszkańca, co oznacza wspiera-

nie obszarów peryferyjnych. Wraz 
z poszerzeniem Unii, Polska została 
objęta wsparciem z tego Funduszu. 
Działanie funduszu obejmowało po-
czątkowo lata 1993-1999, a następ-
nie zostało przedłużone do 2006 
roku i dalej na okres 2007-2013. 
Przedsiębiorstwa z sektora MŚP 
stały się beneficjentami ostateczny-
mi tego funduszu wyłącznie pośred-
nio, jako użytkownicy infrastruk-
tury samochodowej (autostrad, dróg 
ekspresowych, dróg głównych).

Zadaniem Funduszy Struktural-
nych jest intensyfikowanie więzi go-
spodarczej i społecznej państw człon-
kowskich Wspólnoty drogą wspiera-
nia regionów słabiej rozwiniętych. 
Wraz ze wzrostem znaczenia polity-
ki regionalnej w obszarze działania 
Wspólnoty Europejskiej powstawa-
ły kolejne fundusze strukturalne. 
Obecnie funkcjonują cztery:
1. Europejski Fundusz Rozwoju 

Regionalnego (EFRR), który po-
wstał w 1975 roku i realizuje 
priorytety UE w zakresie polity-
ki regionalnej przyczyniając się 
do wyrównywania dysproporcji 
rozwojowych na obszarze Wspól-
noty. Współfinansuje projekty 
infrastrukturalne,  doradztwo 
dla przedsiębiorstw, przedsię-
wzięcia mające na celu podtrzy-
manie działalności gospodarczej. 
Dotyczy to w szczególności ma-
łych i średnich przedsiębiorstw 
(w tym w dziedzinie innowacji). 
EFRR koncentruje ponad 2/3 
środków przeznaczonych na fi-
nansowanie założeń polityki 
strukturalnej UE.

2. Europejski Fundusz Społeczny 
(EFS) wspiera zadania ukierun-
kowane na zapobieganie bezro-
bociu i jego zwalczanie (doradz-
two, przekwalifikowanie). Jest 
to najstarszy fundusz; utworzo-
no go w 1957 roku, gdy została 
powołana do życia Europejska 
Wspólnota Gospodarcza. 
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3. Europejski Fundusz Orientacji 
i Gwarancji Rolnej – (EFOGR) 
istnieje od 1964 oku. Jego ce-
lem jest wspieranie transforma-
cji rolnictwa i rozwój obszarów 
wiejskich (inwestycje w gospo-
darstwach rolnych, rozwój infra-
struktury wiejskiej).

4. Finansowy Instrument Wspie-
rania Rybołówstwa (FIWR) – 
powstał w 1993 roku. Służy on 
promocji zmian strukturalnych 
w sektorze rybołówstwa. 
EFRR ma zasięg krajowy, pozo-

stałe fundusze mają zasięg regio-
nalny.

Podstawowe reguły funkcjo-
nowania funduszy struktural-
nych określiło Rozporządzenie 
Rady UE z 21 czerwca 1999 roku 
– nr 1260/1999 (Dz.Urz.L 161 
z 26.06.1999 r.) a postanowienia 
wykonawcze zawarte zostały w Roz-
porządzeniu Parlamentu Europej-
skiego i Rady UE z 21 czerwca 1999 
roku – nr 1261/1999 (Dz.Urz.L 161 
z 26.06.1999 r.). Szczegółowe zasady 
wykorzystywania środków z tych 
funduszy ustalono w Rozporządze-
niu Komisji Europejskiej z dnia 
2 marca 2001 r. – nr 438/2001 (Dz.
Urz.L 63 z 03.03.2001 r.).

W polskim systemie prawnym 
podstawowym aktem regulującym 
kwestie korzystania ze środków 
funduszy strukturalnych UE była 
ustawa z 20 kwietnia 2004 r. o Na-
rodowym Planie Rozwoju (Dz.Urz. 
nr 116, poz. 1206). Ustawa ta okre-
śla sposób przygotowania i realiza-
cji Narodowego Planu Rozwoju, za-
sady współdziałania z instytucjami 
Wspólnot Europejskich oraz orga-
nizacjami międzynarodowymi oraz 
instrumenty finansowe. Na mocy 
ustawy o finansach publicznych 
z 26 listopada 1998 r. (tekst jednoli-
ty Dz.Urz. z 2003 r. nr 15, poz. 148 
z późniejszymi zmianami) środki 
pochodzące z funduszy struktural-
nych są środkami publicznymi.

Środki z funduszy struktural-
nych mogą być wykorzystywane wy-
łącznie przez państwa członkowskie 
UE. Dla państw, które aplikowały 
do UE, przeznaczone były w okresie 
przedakcesyjnym bezzwrotne, spe-
cjalne fundusze pomocowe. Polska, 
analogicznie jak inne kraje kandy-
dujące, korzystała z trzech fundu-
szy przedakcesyjnych2:
n PHARE – programu przeznaczo-

nego dla państw Europy Środko-
wej i Wschodniej. Polska w latach 
1990-1996 była największym, spo-
śród 11 państw uprawnionych, 
beneficjentem tego programu 
i otrzymała 30% środków. Ostatnia 
transza PHARE, według pierwot-
nej formuły, została zrealizowana 
w 1998 r., a następnie forma wspar-
cia została zmodyfikowana. Według 
nowej formuły PHARE II, priory-
tetowo potraktowano inwestycje 
regionalne (70% środków) i wzmac-
nianie administracji na szczeblu 
centralnym i regionalnym (30%). 
Zasady dysponowania środkami 
uregulowane zostały w Rozporzą-
dzeniu Rady UE z dnia 21 czerwca 
1999 r. nr 1266/1999 (Dz.Urz.L161 
z 26.06.1999 r.) w sprawie pomocy 
przedakcesyjnej dla krajów ubiega-
jących się o członkostwo;

n ISPA – fundusz ten odpowiadał 
założeniom Funduszu Spójności 
(który obejmuje państwa człon-
kowskie) i przeznaczony był przede 
wszystkim na rozbudowę i moder-
nizację europejskich sieci transpor-
towych oraz ochronę środowiska. 
Wsparcie dla Polski określono na 
30-37% ogółu środków z tego fun-
duszu. Fundusz powstał na mocy 
Rozporządzenia Rady UE z dnia 
21 czerwca z 1999 nr 1267/1999 
roku (Dz.Urz.L161 z 26.06.1999 r.) 
w sprawie utworzenia preakcesyj-
nego instrumentu polityki struk-
turalnej; 

n SAPARD – miał za zadanie wspar-
cie przedsięwzięć w dziedzinie 

rolnictwa i rozwoju obszarów 
wiejskich. Ustalony został Rozpo-
rządzeniem Rady UE z dnia 21 
czerwca 1999 roku nr 1268/1999 
(Dz.Urz.L161 z 26.06.1999 r.).

W czasie szczytu UE, który odbył 
się w Berlinie 24-25 marca 1999 r., 
podjęto decyzje o utrzymaniu gene-
ralnych zasad prowadzonej polityki 
strukturalnej na lata 2000-2006, 
przy zwiększonej efektywności wy-
korzystania Funduszy Struktural-
nych. Zgodnie z tezą o koncentracji 
działań na ściśle zdefiniowanych 
celach, przyjęto trzy cele jako prio-
rytetowe na okres 2000-2006:
n cel 1 – promowanie rozwoju regio-

nów słabo rozwiniętych (PKB per 
capita niższy od 75% przeciętnej 
w UE);

n cel 2 – wspieranie gospodarczej 
i społecznej konwersji regionów 
mających problemy w realizacji 
zmian strukturalnych;

n cel 3 – pomoc w prowadzeniu dzia-
łań na rzecz modernizacji syste-
mów edukacyjnych.

Wprowadzono zmiany dotyczące 
zasad wydatkowania środków we-
dług koncentracji na ściśle określo-
nych celach.

Zreformowanie priorytetów i za-
sad pomocy objęło też sektor MŚP, 
w takich kierunkach, jak przykła-
dowo:
n przeniesienie nacisku z darowizn 

(granty) kapitałowych na formy 
pomocy zwrotnej,

n udzielanie wsparcia tylko na kon-
kretne, uzasadnione potrzeby.

W ten sposób zaakcentowano, 
że wsparcie sektora MŚP znajduje 
się w obszarze prowadzonej polityki 
strukturalnej UE.

W Rozporządzeniu KE nr 
70/2001 z dnia 12 stycznia 2001 r. 
(Dz.Urz.L10 z 13.01.2001 r.) w spra-
wie zastosowania art. 87 i 88 Trak-
tatu WE w odniesieniu do pomocy 
państwa dla małych i średnich 
przedsiębiorstw wzięto pod uwagę 
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Rozporządzenie Rady UE nr 994/98 
z dnia 7 maja 1998 r. (Dz.Urz.L142 
z 14.05.1998 r.), które upoważniło 
Komisję do uznania, że pomoc dla 
małych i średnich przedsiębiorstw 
jest zgodna ze Wspólnym Rynkiem, 
jeśli spełnia wszelkie stosowne wa-
runki, określone przez tę Komisję.

W preambule do Rozporządzenia 
nr 70/2001 w sposób szczególny za-
akcentowano rolę sektora MŚP oraz 
uzasadniono pomoc dla tego sektora:

„Małe i średnie przedsiębiorstwa 
odgrywają decydującą rolę w two-
rzeniu miejsc pracy oraz w znaczeniu 
ogólnym są czynnikiem stabilności 
społecznej i rozwoju gospodarczego. 
Często mają trudności z uzyskaniem 
kredytu lub kapitału przy niechęci do 
podejmowania ryzyka na niektórych 
rynkach finansowych […]. Celem po-
mocy, na mocy niniejszego rozporzą-
dzenia, powinno być umożliwienie 
rozwoju małych i średnich przedsię-
biorstw pod warunkiem, że pomoc 
ta nie zmienia warunków wymiany 
handlowej, w zakresie sprzecznym ze 
wspólnym interesem.”

Główne wytyczne rozporządze-
nia dotyczyły warunków udzielania 
pomocy państwa, w tym następstw, 
które mogłyby spowodować zakłóce-
nie konkurencji między beneficjen-
tami. Z tego względu m.in. sformu-
łowano jednolitą definicję małych 
i średnich przedsiębiorstw, zgodną 
z zaleceniami KE nr 280/96 (Dz.Urz.
L10 z 30.04.1996 r.). Odniesiono się 
również do rozmiarów pomocy, które 
powinny zostać ustalone na poziomie 
zapewniającym właściwą równowa-
gę, z punktu widzenia zasad kon-
kurencji, między sektorem objętym 
pomocą, a założonym celem rozwoju 
działalności gospodarczej MŚP.

W preambule do rozporządzenia 
KE nr 70/2001 uznano za właści-
we – zgodnie z art. 87, ust. 3, lit. e 
Traktatu – ograniczenie zakresu 
stosowania tego rozporządzenia 
do pomocy przyznawanej na cele 

związane z niektórymi inwestycja-
mi i postanowiono, że w sektorze 
transportowym, z wyłączeniem 
taboru kolejowego, uznane koszty 
inwestycji przedsiębiorstw, których 
podstawową działalnością gospo-
darczą jest transport, nie powin-
ny obejmować środków transportu 
i urządzeń transportowych

Podstawowe zasady dotyczą-
ce konkurencji zostały określone 
w art. 81 i 82 Traktatu Rzymskie-
go, a ich zastosowanie w transpor-
cie lądowym uregulowało rozpo-
rządzenie Rady EWG nr 1017/68 
z dnia 19 lipca 1968 r. (Dz.Urz.L175 
z 23.07.1968 r.). Jednolite reguły 
konkurencji na wspólnym rynku 
określono w taki sposób, aby nie po-
wodowały zakłóceń jego funkcjono-
wania i nie oddziaływały negatyw-
nie na wymianę handlową miedzy 
krajami członkowskimi. Oznacza 
to, że w myśl art. 81 Traktatu za-
bronione jest zawieranie między 
przedsiębiorstwami wszelkich poro-
zumień, których celem mogłoby być 
uniknięcie, ograniczenie lub znie-
kształcenie konkurencji w ramach 
Wspólnego Rynku. Reguły konku-
rencji ograniczają m.in.:
n możliwości pomocy rządowej w for-

mie dotacji, które wypaczają ideę 
wolnej konkurencji,

n dystrybucję towarów i usług na 
terytorium państw członkowskich 
przez podmioty spoza obszaru 
Wspólnego Rynku, po cenach dum-
pingowych.

Zakres interwencji państwa w za-
kresie pomocy publicznej i warun-
ków jej dopuszczenia w transporcie 
kolejowym, samochodowym i żeglu-
dze śródlądowej został uregulowa-
ny Rozporządzeniem Rady EWG nr 
1191/69 z dnia 26 czerwca 1969 r. 
(Dz.Urz.L156 z 28.06.1969 r.) z póź-
niejszymi zmianami wprowadzony-
mi rozporządzeniem Rady UE nr 
1/2003 z 16 grudnia 2002 r. (Dz.Urz.
L1 z 04.01.2003 r.).3 Państwa mają 

możliwość utrzymania lub nałożenia 
obowiązku służby publicznej w za-
kresie pasażerskich usług miejskich, 
podmiejskich i regionalnych, jeśli 
jest to niezbędne z punktu widzenia 
interesów publicznych, pod warun-
kiem udzielenia rekompensaty. Roz-
porządzenie Rady EWG nr 1107/70 
z dnia 4 czerwca 1970 (Dz.Urz.L130 
z 15.06.1970 r.) określiło warunki 
niezbędne dla udzielania pomocy 
publicznej w zakresie koordynacji 
transportu kolejowego, samochodo-
wego i żeglugi śródlądowej oraz wa-
runki dopuszczenia pomocy w formie 
zwrotu kosztów przewozów wykony-
wanych na rzecz służby publicznej.

Obydwa rozporządzenia są nadal 
istotne dla przedsiębiorstw wykonu-
jących określone przewozy pasażer-
skie, w tym dla MŚP w transporcie 
samochodowym.

Polska jeszcze w okresie przed-
akcesyjnym, na mocy art. 89 Ukła-
du Europejskiego, zobowiązała się 
do rozwoju i umocnienia małych 
i średnich przedsiębiorstw oraz do 
wspierania współpracy między sek-
torami MŚP – polskim i państw 
członkowskich. Oznacza to wymia-
nę informacji w zakresie prawa, 
administracji, techniki i finansów, 
niezbędną do zakładania i rozwoju 
małych i średnich przedsiębiorstw.

Ustalenia przyjęte w płaszczyź-
nie międzynarodowej, przełożone na 
cele polityki RP w stosunku do sek-
tora MŚP, oznaczają, że należy kre-
ować warunki pozwalające w pełni 
wykorzystać potencjał rozwojowy 
tego sektora przez realizację takich 
celów pośrednich, jak:
n zwiększenie   konkurencyjności 

sektora MŚP na rynku krajowym 
i zagranicznym, np. przez popra-
wę jakości produktów i usług oraz 
wsparcie dla firm wdrażających 
międzynarodowe systemy jakości;

n wzrost eksportu sektora MŚP, 
dzięki informacji o rynkach za-
granicznych, jak też w drodze 
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ułatwień w uzyskiwaniu poręczeń 
kredytowych dla przedsiębiorców 
podejmujących inwestycje proek-
sportowe;

n wzrost nakładów inwestycyjnych 
w MŚP poprzez wprowadzenie ko-
rzystnych możliwości finansowa-
nia tego sektora na rynku kapita-
łowym.

Polityka państwa wobec sekto-
ra MŚP znalazła odzwierciedlenie 
w Narodowej Strategii Rozwo-
ju Regionalnego (NSRR) na lata 
2001-20064. Kierunki strategii sfor-
mułowane w tym dokumencie zosta-
ły uwzględnione przy sporządzaniu 
Narodowego Planu Rozwoju.

Założono, ogólnie biorąc, że 
wsparcie przedsiębiorców powinno 
być ukierunkowane na działalność 
małych i średnich firm. Pomoc po-
winna być udzielana na tworzenie 
nowych MŚP oraz firmom już ist-
niejącym, przy stosowaniu takich 
instrumentów finansowych, jak:
n dotacje na zakładanie nowych 

przedsiębiorstw oraz zwiększenie 
zakresu inwestycji i modernizację 
MŚP, co przyczyni się do tworze-
nia nowych stanowisk pracy;

n dokapitalizowanie regionalnych 
i lokalnych systemów pożyczko-
wych oraz systemów poręczeń kre-
dytowych, które będą zwiększać 
kapitał regionalnych i lokalnych 
pozabankowych systemów wspar-
cia MŚP,

n subsydia dla usług doradczych, 
informacyjnych i szkoleniowych 
dla MŚP, jako element komple-
mentarny w stosunku do stosowa-
nia instrumentów bezpośredniego 
wsparcia dla MŚP.

Na podstawie wytycznych UE, 
określających główne cele polity-
ki spójności, oraz uwzględniając 
uwarunkowania społeczno-gospo-
darcze Polski przygotowano wyma-
gane przez KE, Narodowe Strate-
giczne Ramy Odniesienia na lata 
2007-2013 (NSRO) wspierające 

wzrost gospodarczy i zatrudnienie. 
Dokument określił kierunki wspar-
cia ze środków finansowych dostęp-
nych z budżetu UE w tym okresie 
w ramach Europejskiego Funduszu 
Rozwoju Regionalnego (EFRR), Eu-
ropejskiego Funduszu Społecznego 
(EFS) oraz Funduszu Spójności. 
NSRO jest instrumentem odniesie-
nia dla przygotowania programów 
operacyjnych, uwzględniając jed-
nocześnie zapisy Strategii Rozwo-
ju Kraju na lata 2007-20156 (SRK) 
oraz Krajowego Programu Reform 
na lata 2005-2008 (KPR)7, odpo-
wiadającego na wyzwania Strategii 
Lizbońskiej.

Strategia Rozwoju Kraju (SRK) 
jest podstawowym dokumentem 
strategicznym, określającym cele 
i priorytety rozwoju społeczno-go-
spodarczego Polski oraz warunki, 
które powinny ten rozwój zapewnić. 
Wśród sześciu priorytetów strategii 
rozwoju gospodarczego, najistot-
niejszy, z punktu widzenia sektora 
MŚP, jest priorytet 1 „Wzrost konku-
rencyjności i innowacyjności”, który 
w punkcie b) „Rozwój przedsiębior-
czości” określał, że: podejmowane 
będą działania na rzecz rozwoju 
rynku pieniężnego i kapitałowego 
w celu stworzenia dogodnych wa-
runków dla finansowania przedsię-
biorczości. W następnym punkcie c) 
„Zwiększenie dostępu do zewnętrz-
nego finansowania inwestycji” po-
dano, że: dostęp do kapitału sta-
nowi dla polskich przedsiębiorców, 
w szczególności małych i średnich, 
główną barierę prowadzenia dzia-
łalności inwestycyjnej. Ze względu 
na wysokie koszty i trudne warun-
ki pozyskania kredytu przez małe 
i średnie przedsiębiorstwa, szcze-
gólnego znaczenia nabiera rozwój 
systemu gwarancji, poręczeń kre-
dytowych i funduszy pożyczkowych. 
Dotyczyć to powinno w szczególno-
ści przedsięwzięć innowacyjnych, 
głównie MŚP, przede wszystkim we 

wczesnej fazie rozwoju. Kluczowe 
znaczenie ma lepsze wykorzystanie 
potencjału rodzimych instytucji fi-
nansowych. Wspierany będzie także 
rozwój alternatywnych instrumen-
tów finansowania działalności go-
spodarczej i inwestycyjnej (fundusze 
kapitału podwyższonego ryzyka, 
finansowanie w ramach wierzytel-
ności i inne). Przedsiębiorcy rozpo-
czynający działalność gospodarczą 
będą mieli możliwość uzyskania 
dokapitalizowania z funduszy kapi-
tału zalążkowego. Realizowana po-
winna być zasada, że wydatkowane 
środki publiczne służą aktywizacji 
środków prywatnych, a nie ich za-
stępowaniu.

Narodowe Strategiczne Ramy 
Odniesienia na lata 2007-2015 zo-
stały przygotowane zgodnie z wy-
mogami art. 27 rozporządzenia 
Rady (WE) nr 1083/2006 z dnia 11 
listopada 2006 r. ustanawiającym 
przepisy ogólne dotyczące Europej-
skiego Funduszu Rozwoju Regio-
nalnego, Europejskiego Funduszu 
Społecznego oraz Funduszu Spój-
ności i uchylającym Rozporządzenie 
(WE) nr 1260/1999 (Dz. Urz. L 210 
z 31.07.2006) art. 27 Rozporządze-
nia Rady (WE) nr 1083/2006 z dnia 
11 lipca 2006 (Dz.Urz. L210 z dnia 
31 lipca 2006 r.). 

NSRO, określane też jako Naro-
dowa Strategia Spójności, zostały 
zaakceptowane przez Radę Mini-
strów w dniu 29 listopada 2006 r. 
Jest to dokument, który ma, po-
przez analizę sytuacji społeczno – 
gospodarczej kraju, określić system 
realizacji polityki rozwoju, m.in. 
w formie wyartykułowania (sze-
ściu) horyzontalnych celów szczegó-
łowych NSRO, spójnych z prioryte-
tami określonymi w Strategicznych 
Wytycznych Wspólnoty (SWW)8.

W ramach celu 4. NSRO „Pod-
niesienie konkurencyjności i inno-
wacyjności przedsiębiorstw” wpisa-
no m.in. działania zmierzające do 
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poprawy otoczenia funkcjonowania 
przedsiębiorstw i ich dostępu do 
zewnętrznego finansowania, gdzie 
zaznaczono: „W celu promowania 
przedsiębiorczości i kształtowania 
postaw przedsiębiorczych stwo-
rzone zostaną instrumenty służą-
ce budowie przyjaznego otoczenia 
instytucjonalnego, kapitałowego 
i prawnego prowadzące do rozwoju 
istniejących i powstawania nowych 
przedsiębiorstw, w szczególności 
MŚP, które tworzą największą 
ilość nowych miejsc pracy. Działa-
nia z tego zakresu realizują zapisy 
SWW: Wytycznej 1.2.2 Ułatwianie 
innowacji i promowanie przedsię-
biorczości i Wytycznej 1.2.4 Popra-
wa dostępu do finansowania”.

Założenie, że gospodarka polska 
będzie innowacyjna dla sektora 
MŚP oznacza, że zyska on znacz-
nie lepsze warunki rozwoju dzięki 
wdrożeniu w Polsce rekomendacji 
Europejskiej Karty Małych Przed-
siębiorstw (European Charter for 

Small Enterprises), w tym w szcze-
gólności dotyczących sprawniejszego 
ustawodawstwa i otoczenia prawne-
go, dostępności szkoleń, zwiększe-
nia możliwości technologicznych 
i innych obszarów oddziałujących 
na klimat przedsiębiorczości i inno-
wacyjności9.

Instrumentami bezpośredniej 
realizacji celów NSRO są programy 
operacyjne i projekty współfinan-
sowane ze strony instrumentów 
strukturalnych.

Programy operacyjne (pięć za-
sadniczych i jeden o charakterze po-
mocniczym) składają się na program 
Celu „Konwergencja”, a ponadto od-
rębnie funkcjonuje program opera-
cyjny Celu „Europejska Współpraca 
Terytorialna”. Układ programów 
operacyjnych na lata 2007-2013, 
jak i system ich wdrażania wynika 
z doświadczenia z okresu programo-
wania 2004-2006, a także nowych 
regulacji UE.

1 Unia Europejska – Informator dla przed-
siębiorców. Komitet Integracji Europej-
skiej, Warszawa, 1999.

2 UKIE, Informacja okresowa, PHARE, 
ISPA, SAPARD, Warszawa, czerwiec, 
2001 r. 

3 Weszło w życie 1 maja 2004 r.

4 Narodowa Strategia Rozwoju Regionalne-
go 2001 – 2006 przyjęta Uchwałą nr 105 
RM z dnia 28 grudnia 2000 (M P. nr 43, 
poz. 851)

6 Strategia Rozwoju Kraju – dokument 
przyjęty przez Radę Ministrów w dniu 27 
czerwca 2006 r. 

7 Krajowy program Reform – dokument 
przy przyjęty przez Radę Ministrów 
w dniu 28 grudnia 2005 r., wyznacza 
krótkookresowe cele i środki realizacji 
polityki wzrostu i zatrudnienia, sformu-
łowane w ramach odnawianej Strategii 
Lizbońskiej.

8 Strategiczne Wytyczne Wspólnoty 
2007-2013 – strategiczny dokument 
wspólnotowy, przyjęty przez Radę UE w 
dniu 6 października 2006 r., zawierający 
wytyczne dla działań na rzecz spójności 
gospodarczej, społecznej i terytorial-
nej UE oraz określający indykatywne 
ramy interwencji funduszy europejskich 
z uwzględnieniem dążenia do realizacji 
priorytetów odnowionej Strategii Lizboń-
skiej oraz polityk Wspólnoty. (DZ.Urz. 
L291 z dnia 21 października 2006 r.). 

9 Annex III of the Conclusions of the Presi-
dency of Santa Maria da Feira European 
Council of 19 and 20 June 2000
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Volvo „Made in China”
autor: Kacper Jeneralski

fot.: archiwum autora

Do tego, że połowa kupo-
wanych przez nas produktów 
codziennego użytku powstaje 
w Chinach, już przywykliśmy. 
Przejęcie marki Volvo przez 
chiński koncern Geely to dla 
niektórych już za dużo.

W ubiegłym roku po raz pierw-
szy w historii Chińczycy kupili 
więcej samochodów niż pogrążeni 
w kryzysie Amerykanie. W Sta-
nach Zjednoczonych mieszka oko-
ło trzystu milionów mieszkańców, 
Chińczyków jest miliard trzysta 
milionów, więc teoretycznie tamtej-
szy popyt na auta nie powinien nas 
dziwić. Zaskakujące jest za to tem-
po, w jakim rozrasta się chińska 
motoryzacja i to, że smok zaczyna 
pożerać zachodnie marki z wielolet-
nią tradycją.

Przypadek Volvo nie jest odosob-
niony, ale najbardziej wyrazisty. 
Pod koniec marca 2010 roku po 
kilku miesiącach rozmów koncern 
Ford podpisał z Chińczykami umo-
wę o sprzedaży należącej do niego 
marki Volvo. Koncern Geely peł-
noprawnym właścicielem szwedz-
kiej marki stanie się w czerwcu, za 
sumę 1,8 miliarda dolarów. Ford 
11 lat temu zapłacił za Volvo ponad 
trzy razy więcej, ale w dzisiejszych 
czasach sukcesem jest samo znale-
zienie chętnego na nierentowną fir-
mę. Cena to sprawa drugorzędna.

Co stanie się z Volvo?
Ponoć samochody mają pozostać 

europejskie, mają powstawać przy 
współpracy z Fordem i zgodnie z za-
chodnimi standardami. Pozostaje 

tylko jedno „ale”... Część produkcji 
ma zostać przeniesiona do Chin, po 
to, aby obniżyć koszty produkcji. 
Wprawdzie nowy właściciel zapew-
nia, że produkowane w Azji auta 
nie stracą na jakości, ale co innego 
miałby mówić?

Firma Geely produkuje samocho-
dy od 1998 roku, dziesięć lat wcze-
śniej wytwarzała części do lodówek. 
Dziś Geely jest jednym z ważniej-
szych graczy na chińskim rynku 
motoryzacyjnym. Ma tam sześć 
fabryk, w których powstają samo-
chody podobne do europejskich, ale 
tylko z wyglądu. Geely jest jedną 
z marek produkujących auta, któ-
rych nadwozia „inspirowane” są eu-
ropejskimi, japońskimi i amerykań-
skimi samochodami. W Państwie 
Środka własność intelektualna 

Volvo  

– marka 

z tradycjami  

– logo z  

1957 roku
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nie jest specjalnie szanowana, o co 
zachodni producenci samochodów 
mają uzasadnione pretensje.

W Chinach funkcjonuje kilkuset 
mniejszych lub większych producen-
tów samochodów, a więc Volvo będzie 
kolejną z setek marek na tamtej-
szym rynku. To, co dla Chińczyków 
w zakupie Volvo było najważniejsze, 
to nowoczesna technologia, o której 
wcześniej mogli tylko pomarzyć.

Saab częściowo też chiński
Druga szwedzką marką, o której 

było ostatnio głośno, jest należący 
jeszcze niedawno do General Motors 
– Saab. Wprawdzie po długich i bar-
dzo burzliwych pertraktacjach mar-
ka ostatecznie stała się własnością 
holenderskiego producenta sporto-
wych samochodów Spyker, ale ta hi-
storia ma też swój chiński wątek.

Saab właśnie rozpoczął sprzedaż 
swojej najnowszej limuzyny 9-5, 
w tym samym czasie w Chinach 
rozpoczyna się sprzedaż zmoderni-
zowanego modelu 9-5 poprzedniej 
generacji. To dosyć skomplikowana 
sytuacja, ale zupełnie zamierzona. 
Zanim GM sprzedał Holendrom pra-
wa do produkcji Saabów, pozbył się 

Hummer HX 

Concept  

– nie doczeka się 

swojej premiery

Chevrolet Volt 

MPV5  

– Pekin 2010

Geely hq i jego 

przypadkowe 

podobieństwo  

do VW Golfa
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części starej technologii sprzedając 
ją do Chin. Maszyny, plany i doku-
mentację poprzedniego modelu 9-5 
kupił koncern BAIC – kolejny chiń-
ski producent samochodów. Nie ma 
wątpliwości, że tu też najważniejsza 
była technologia. Nawet, jeśli nie 
jest ona nowością w skali światowej, 
to dla Chińczyków oznacza skok 
o wiele lat i możliwość dogonienia 
zachodniej motoryzacji.

Hummer Chiński nie został...
Choć to niektórym może nie mie-

ścić się w głowie, koncern GM próbo-
wał sprzedać do Chin również Hum-
mera. To kolejna z amerykańskich 
marek, które zostały przeznaczone 
do „kryzysowej wyprzedaży”. Hum-
mer nie tylko przestał przynosić do-
chody, ale w dobie ślepego podąża-
nia za ekologią stał się też politycz-
nie niewygodny. W ubiegłym roku, 
krótko po ogłoszeniu przez General 
Motors bankructwa, świat obiegła 

Europejski najazd na Chiny
Gdyby nie kryzys finansowy, to 

najprawdopodobniej o żadnej z wy-
żej wymienionych transakcji nie 
byłoby mowy. Żaden z koncernów 
nie chce pozbywać się marek, o któ-
rych wizerunek walczył przez wiele 
lat. Jednak lepiej pozbyć się części 
majątku niż zakończyć działalność, 
zwłaszcza, że kraj, z którym han-
dlujemy, ma potencjał – pod jeszcze 
jednym względem. 

Z tanimi chińskimi samochoda-
mi nie można konkurować ceną, 
ale Azja jest miejscem, gdzie żyją 
również zamożni klienci. Dlatego 
Europejczycy chcą sprzedawać swo-
je samochody również w Chinach, 
a tamtejszy rynek odgrywa dla 
światowych koncernów coraz więk-
sze znaczenie.

Kiedy rok temu Porsche pokaza-
ło swój od dawna zapowiadany mo-
del Pakamera, właśnie na salonie 
motoryzacyjnym w Pekinie, wiele 
osób pytało się, czemu premiera 
nie miała miejsca w Europie albo 
w Stanach? To był właśnie jeden 
z pierwszych ukłonów w stronę naj-
większego rynku motoryzacyjnego 
na świecie. 

W tym roku tego typu akcentów 
zobaczyliśmy już znacznie więcej. 
Przedłużone wersje Mercedesa kla-
sy E, BMW serii 5, czy wydłużone 
Audi A8, to tylko niektóre limuzy-
ny odsłonięte po raz pierwszy na 
tegorocznym salonie w Pekinie. 
Oczywiście auta będą sprzedawane 
również w Europie. Jednak fakt, że 
na miejsce pierwszej premiery wy-
biera się tak odległy kraj, jest do-
wodem na to, że to właśnie Chiny 
w najbliższych latach mogą stać się 
lokomotywą światowej motoryzacji. 
Być może niedługo statkami z da-
lekiej Azji będą do nas przypływały 
już nie tylko tekstylia i plastikowe 
zabawki.

informacja, że nowym właścicielem 
Hummera będzie Tengzhong Heavy 
Industrial Machinery – chińska fir-
ma produkująca maszyny budowla-
ne i elementy do budowy mostów.

Brak doświadczenia potencjalne-
go nabywcy Amerykanów nie mar-
twił. Sprzedaż Hammerów w salo-
nach spadła o połowę, a to był tylko 
jeden z problemów koncernu GM, 
który musiał ratować się z tarapa-
tów ogłaszając bankructwo. Kiedy 
wydawało się już, że transakcja jest 
niemal pewna, do głosu doszedł Pe-
kin. Władze Chińskiej Republiki 
Ludowej powiedziały NIE! W kraju, 
w którym na tego typu decyzję trze-
ba mieć zezwolenie władz, paliwożer-
ny Hummer okazał się niepotrzebny. 
Nie miało już znaczenia, że marka 
miała zostać sprzedana za symbo-
liczną kwotę 100 milionów dolarów. 
Chiński rząd nie wyraził zgody na 
zakup, a nierentowny Hummer zo-
stał przeznaczony do likwidacji.

Przedłużone 

BMW serii 5  

– Pekin 2010

Volkswagen 

Phaeton  

– Pekin 2010



Opłaty myta w Skandynawii w jednym systemie!
Z dniem 1 kwietnia Transpass oferuje przewoźnikom międzyna-
rodowym kompletny pakiet do opłacenia myta w całej Skandyna-
wii. Oprócz Eurowiniet na drogi Danii i Szwecji, istnieje możliwość 
otrzymania od Transpass urządzenia AutoPass (OBU) do auto-
matycznego poboru myta na drogach Norwegii oraz na mostach 
Storebelt o Oresund. Ponadto, klient firmy Transpass ma moż-
liwość otrzymania niebagatelnych rabatów na myto norweskie 
oraz uzyskania elektronicznego podglądu swoich przejazdów, 
co umożliwi w łatwy sposób kalkulację kosztów. Transpass jest 
pierwszą firmą europejską, która otrzymała od Norweskiego 
Urzędu Dróg Publicznych prawo do dystrybucji usług opłat dro-
gowych swoim klientom. Firma oferuje oprócz urządzeń do po-
boru myta w całej Europie także aplikacje komputerowe służące 
do minimalizacji kosztów transportowych. 

Portal Klienta Transpass do monitorowania transakcji
Jako międzynarodowy przewoźnik musicie Państwo kontrolować 
dokładnie swoje koszty. Z uwagi na ich ciągły wzrost oraz kryzys 
gospodarczy ważne jest, aby o ich wysokości, miejscu i czasie 
powstania można było dowiedzieć się jak najszybciej.
Z tego też powodu specjaliści w Transpass stworzyli dla swoich 
najlepszych klientów specjalny Portal Klienta, który umożliwia 
sprawdzenie, z jakich usług dana firma korzysta, jakie i kiedy 
zostały wystawione faktury oraz jaka jest zawartość elektro-
nicznych specyfikacji. W przypadku niektórych usług można 
sprawdzić, jakie transakcje zostały zawarte w ciągu ostatnich 
24 godzin. 
Portal umożliwia ponadto zapoznanie się z wszystkimi zapytania-
mi klientów w sprawie zwrotu podatku VAT. Jeśli podatek jest 
zwracany poprzez Transpass, istnieje możliwość kontroli prze-
biegu realizacji wniosków przez 24 godziny na dobę. Transpass 
jako jedna z nielicznych firm w Europie umożliwia swoim klientom 
transparentność transakcji i stanu realizacji usług. 
Portal Klienta służy też do informowania klientów o nowych usłu-
gach Transpass.

Łatwiejszy zwrot podatku VAT za pośrednictwem agenta
Wprowadzenie w 2010 roku nowej dyrektywy unijnej w sprawie 
zwrotu podatku VAT miało na celu uproszczenie procedury zwro-
tu podatku VAT oraz poprawienie sytuacji podmiotów gospodar-
czych. Jednak w praktyce temat zmian okazał się bardzo skom-
plikowany dla wszystkich administracji podatkowych EU. Tylko 
niektóre z krajów unijnych są przygotowane do zmian w zakresie 
funkcjonowania portali, a wiele z nich boryka się jeszcze z proble-
mami proceduralnymi odnośnie sposobu prezentacji wniosków 
w krajowych urzędach skarbowych.
Oto niektóre z powodów, dla których warto złożyć wnioski 
o zwrot VAT za pośrednictwem profesjonalnego agenta:
1. Wniosek składa się wypełniając go za pomocą stosownego 

portalu i przedkładając do właściwego urzędu za pomocą bez-
piecznego podpisu kwalifikowanego, który posiada agent. 

2. Wniosek będzie sprawdzany przez organ podatkowy za gra-
nicą pod względem merytorycznym, czyli poprawności faktur 
i paragonów, możliwości odliczenia VAT za daną usługę według 
przepisów podatkowych funkcjonujących w tym danym kraju.

3. Z uwagi na to, iż urzędy skarbowe będą z pewnością przynaj-
mniej w okresie przejściowym wzywać o uzupełnienie wniosku 
o oryginały dokumentów zakupowych, przedłożone agentowi 

oryginały faktur umożliwią natychmiastowe zareagowanie na 
wezwanie urzędu skarbowego, zapobiegając w ten sposób 
możliwości pozostawienia wniosku bez rozpatrzenia.

4. Wszelka korespondencja, np. wezwania, decyzje, nie będzie 
przesyłana do podatnika za pomocą urzędu skarbowego w Pol-
sce, tylko z organu zagranicznego bezpośrednio do klienta, 
czy też jego pełnomocnika, w języku obowiązującym w danym 
kraju. Przy współpracy z agentem uniknie się konieczności tłu-
maczenia pism urzędowych, jak i obowiązku poznania przepi-
sów lokalnych.

5. Nowe przepisy skomplikowały także system ewidencjonowa-
nia zakupów. Należy każdy zakup przedstawić za pomocą od-
powiedniego kodu. Istnieje 10 kodów głównych, ale są również 
podkody i pod-pod-kody. W wielu krajach wymaga się stoso-
wania bardzo rozbudowanego systemu według osobnych pre-
ferencji każdego z krajów, o czym profesjonalny agent jest na 
bieżąco informowany przez zagraniczne urzędy skarbowe.

6. Z uwagi na szeroko rozbudowane i poprawne kontakty z ad-
ministracjami podatkowymi krajów EU, jesteśmy na bieżąco 
informowani o wszelkich ustaleniach i zmianach dotyczących 
podatku VAT.

7. Profesjonalny agent posiada portal klienta, który umożliwia 
monitorowanie statusu złożonego wniosku, co pozwala na lep-
szą organizację procesu zarządzania w firmie transportowej 
i właściwe planowanie kosztów i wpływów.

Zlecając zwrot zagranicznego podatku VAT profesjonalnemu 
agentowi poprzez ZMPD unikną Państwo skomplikowanych 
procedur związanych z aktualnym sposobem prezentowania 
wniosków!
Grupa firm Transpass, w skład której wchodzi firma Versluis In-
ternational Taxes B.V., jest jedną z wiodących firm w Europie w za-
kresie zwrotu podatku VAT i świadczenia usług opłat autostra-
dowych oraz rezerwacji promów, pociągów dla wielu tysięcy firm 
transportowych w Europie. Posiada ponad 20-letnie doświad-
czenie w tej dziedzinie. Własne biura w krajach unijnych, w tym 
w Polsce, pozwalają konsultantom Transpass komunikować się 
z klientami w ich własnym języku, a atrakcyjność oferty sprawia, iż 
korzystają z niej także firmy największe w Polsce. 

Leszek Rajchert
dyrektor Transpass w Polsce
l.rajchert@transpass.eu

Najnowsze wiadomości z Transpass

Biura lokalne Transpass w Polsce:
Gdynia, tel. 058-6259162
Ostrów Wielkopolski, tel. 062-5927877
Rzeszów, tel. 017-8602030
Warszawa, tel. 0500133700
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