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Szanowni Czytelnicy,

Rzqd szuka pieniedzy na budowe i modernizacje drog w kie-
szeniach przewoznikow. Warto, zeby urzednicy pamietali, Ze nie
sq to kieszenie bez dna.

Krajowy System Poboru Oplat, czyli elektroniczne myto, ma
ruszy¢ w potowie przyszlego roku, a Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad nie rozstrzygnela jeszcze przetargu na
Jjego wykonawce. Wyglada na to, ze ludzie odpowiedzialni za pol-
skie drogi sq tak naprawde nieodpowiedzialni. Nikt rzetelnie
myslgcy nie wierzy, ze mozna zbudowaé skomplikowang, elektro-
niczngq sie¢ w kilka miesiecy.

Juz to pierwsze spostrzezenie przekonuje mnie, ze przewozni-
cy powinni sie nowego systemu baé, bo nie zostal on wymyslony
przez ludzi przywigzanych do rzetelnosci.

Najwiekszym zagrozeniem, ktore niesie nowy system, jest
wzrost kosztow przedsiebiorstw. Wiceminister Radostaw Stepien,
nie potrafi, albo nie chce, jednoznacznie odpowiedzieé¢ na pyta-
nie, o ile wiecej zaplaci nasza branza po wprowadzeniu elektro-
nicznego myta. Wyglgda na to, ze przewoznikom, ktorzy poniosq
przeciez caly ciezar nowych rozwiqzan, ministerstwo wyznaczy-
to role biernych, bezmyslnych ptatnikow. Ptaé i nie wnikaj! Nie
wnikaj, za jakie drogi zaplacisz, nie interesuj sie, jak urzednicy
obliczyli stawki, ktére majg obowigzywaé, nie dociekaj, jaki sys-
tem zostanie w Polsce wprowadzony, nie pytaj, jak te pienigdze
bedag wykorzystane. Daj nam swoje pienigdze, a my sobie z nimi
poradzimy.

To nie tak, Panowie urzednicy! Polscy przewoznicy sq dzis
w tarapatach. Kryzys dotkngl ich jako pierwszych i trzyma do
konca. Oplacalnosé transportu w wymiarze calej branzy legla
w gruzach. Koszty przedsiebiorstw to dzis zmartwienie numer
Jjeden. Wprowadzajgc nowy system poboru oplat trzeba o tym pa-
mietaé. Oplaty, ktorych branza nie udzwignie, bedg ekonomicz-
nym i politycznym grzechem, ktory przyjdzie kiedys odpokuto-
waé. Obysmy tylko przetrzymali te eksperymenty.
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Wprowadzenie elektronicznego
poboru optaty drogowej dla pojaz-
dow ciezarowych (powyzej 3,5 tony
dmc) i autobusow moze spowodowac
drastyczny wzrost kosztow funkcjo-
nowania przedsigbiorstw transpor-
towych. W dalszej perspektywie te
wyzsze koszty przeloza sie na cene
ushugi przewozowej, co w rezultacie
spowoduje wzrost cen detalicznych
towarow. Grozi nam zatem nakre-
cenie trudnej do oszacowania spi-
rali podwyzek, dotykajacych calego
spoleczenstwa.

Wdrozenie w Polsce Systemu
Elektronicznego Poboru Oplat wy-

- .
] autostrada w eksploatac;ji
mm autostrada planowana

== droga ekspresowa w eksploatacji
== droga ekspresowa planowana

— droga krajowa
miasto

— granica wojewoddztwa
przejscie graniczne

nika z wykonania dyrektywy UE
z 2006 roku i zwigzanej z nig no-
welizacji ustawy o drogach publicz-
nych w 2008 roku. Zgodnie z ustawg
od 1 lipca 2012 roku winiety zosta-
ng zastgpione oplata elektroniczng.
System bedzie wdrazany w czterech
etapach i ostatecznie w roku 2014
obejmie 4004 km drog (bez auto-
strad koncesyjnych). W latach 2011-
2012 (w pierwszym i drugim etapie)
zostanie nim objetych ok. 2000 km
drog.

Brak ze strony rzgdu informacji
na temat prognozowanych stawek
za przejazd w nowym systemie,

KUKURYK!

hd

Stowacja

autor: Ryszard Gatczynski

szacunkow dotyczacych wplywu no-
wych oplat na kondycje firm trans-
portowych, a takze calego systemu
gospodarczego, budzi wielki niepo-
koj branzy. Dodatkowo coraz bar-
dziej niepewnym do utrzymania,
z powodu przedtuzajacych sie pro-
cedur przetargowych, jest termin
uruchomienia systemu — 1 lipca
2011 r. Przy braku jakiegos planu
alternatywnego przewoznikom po-
zostanie koniecznos¢ korzystania
z winiet krotkoterminowych, co
de facto rowniez spowoduje wzrost
kosztow.

Nadzwyczajne posiedzenie Komi-
sji Infrastruktury poswiecone wpro-
wadzaniu systemu elektronicznego
poboru optat nie przyniosto kon-
kretnych odpowiedzi na postawio-
ne kwestie. Projekty rozporzadzen
pojawig sie pod koniec wrzesnia, po
zakonczeniu przetargu, ktory wyto-
ni wykonawce i operatora systemu.
One stang sie dopiero podstawa do
publicznej debaty.

Z powodu tych wszystkich nie-
wiadomych ZMPD wystgpilo z ini-
cjatywag opracowania wiasnej ana-
lizy kosztéw wynikajgcych z wpro-
wadzenia elektronicznego systemu
optat drogowych. Oddajemy w Pan-
stwa rece anonimowsg ankiete,
ktora pozwoli na takie wyliczenia
i bedzie konkretnym argumentem
w rozmowach z rzgdem o wysokoSci
stawek za przejazd. Szanowni Pan-
stwo, chodzi o Wasze pienigdze — ja-
kie wydajecie na korzystanie z pol-
skich drog. Jako ci uzytkownicy,
ktorzy w najwiekszym stopniu dofi-
nansowujg infrastrukture drogowg
w naszym kraju, macie pelne prawo
w tej kwestii sie wypowiedziec.




,<Koncepcja wprowadzenia
elektronicznej oplaty drogowej
w Polsce ma juz swojg historie.
Byla ona juz przedmiotem dys-
kusji i mySmy w tej dyskusji
brali udzial, chociazby podczas
zeszlorocznych Targéw Infra-
struktury w Warszawie, gdzie
pan minister Cezary Grabar-
czyk osobiscie m6owil na temat
elektronicznego systemu poboru
myta.” W ten sposob podsekre-
tarz stanu w Ministerstwie In-
frastruktury Radoslaw Stepien
nawigzal do zarzutow Srodo-
wiska transportowego o braku
jakiejkolwiek publicznej debaty
w najbardziej istotnych proble-
mach branzy.

Podczas tej targowe]j prezentacji
wypowiedziano réwniez informacje
0 wysokosci stawki oplaty elektro-
nicznej — 46 groszy za kilometr. Jak
obecnie twierdzg urzednicy, jest to
stawka bazowa, wedtug ktorej rzad
przeprowadzal kalkulacje i anali-
zy dotyczace przysztych kosztow

TEMAT NUMERU

E-myto: spekulacje
zamiast rzetelnej dyskusji

prowadzenia dzialalnosci — mimo
ze nie znajduje zadnego potwier-
dzenia w oficjalnych dokumentach
rzagdowych. Skad i dlaczego taka
kwota stala sie podstawa kalkulacji
— tego nie wiadomo. Zaden z urzed-
nikow nie chciat lub nie wiedzial,
jak odpowiedzie¢ na takie pytanie.
Szacunkowe wyliczenie dokonane
za pomocg zwyklego kalkulatora
pozwala okreslic przyszty poziom
kosztow wiasnych. Zakladajac, ze
ciezarowka przejezdza rocznie Sred-
nio okoto 50 tysiecy kilometrow po
polskich drogach, przewoznicy bedg
musieli wnie$¢ 23 tysigce zlotych
optaty w systemie elektronicznym.
Przy cenie winiety rocznej — 3,5 ty-
sigca zlotych — taki skok to juz nie
jest ,tylko” podwyzka.

Nalezy przypomnie¢, ze przewoz-
nicy miedzynarodowi nie sg najlicz-
niejszg grupg uzytkownikow pol-
skich drog, raczej przyslowiowym
wierzchotkiem gory lodowej. Jak
tak drakonskie optaty zniosg prze-
woznicy pasazerscy, czy wykonujacy

autor: Ryszard Gatczynski

przewozy dystrybucyjne (krajowe)
powyzej 3,5 tony? Trudno sobie wy-
obrazi¢, by wszyscy zaczeli uzywaé
drog alternatywnych — samorzado-
wych, nie objetych oplatami. Rzad
juz pracuje, wedlug zapewnien
wiceministra Stepnia, nad progra-
mem zabezpieczenia drog rownole-
glych, jednakze zywi przekonanie:
»Z2e jakos¢ 1 predkosc podrozna drog
objetych elektronicznym mytem be-
dzie powodem, dla ktorego przewoz-
nicy zdecyduja sie z nich korzystac”.
Czy wiceminister sadzi, ze dodatko-
wo zacheci przewoznikow réwniez
stawka bazowa za przejazd...?
System Elektronicznego Poboru
Oplat ma w latach 2011-2014 obja¢
okolo 4 tysigce kilometrow drog.
Problem jednak poglebia fakt, ze nie
jest realizowany Rzadowy Plan Bu-
dowy Drog i Autostrad na lata 2008-
2012, przyjety uchwalg Rady Mini-
strow. Szacuje sie, ze nastgpig ponad
dwuletnie opdznienia z tego powodu.
W zwigzku z tym nie wiadomo, jaka
naprawde sie¢ drog obejmie i jak sie
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bedzie rozwijal elektroniczny sys-
tem optat. Chyba ze zgodnie z rza-
dowymi zalozeniami bedzie on obej-
mowal réwniez drogi nieistniejace.

Wiceminister Radostaw Stepien
na nadzwyczajnym posiedzeniu
Komisji Infrastruktury dokonal
poréwnania stawek oplat elektro-
nicznych w krajach, gdzie takie
systemy funkcjonujg dla kategorii
pojazdow Euro 3: Austria — 1,50 zl/
km, Niemcy — 0,83 zt/km, Slowacja
- 0,72 z/km, Czechy — 0,66 zl/km,
skad wywiodl wniosek, ze stawka
bazowa, ktorg polski rzad sie po-
stuguje, weale nie jest taka restryk-
cyjna. Jest to porownanie zupelnie
nieuprawnione, bo o wysokosci tych
stawek decyduje jako$¢, a przede
wszystkim ilo$¢ drég objetych my-
tem elektronicznym.

W Europie zasadniczo funkcjo-
nujg dwie technologie poboru optaty
elektronicznej — mikrofalowa i sa-
telitarna. Rzad majgc na uwadze
kryterium funkcjonalnosci systemu
od roku prowadzi procedure prze-
targowa. Z 16 firm, ktore wystarto-

waly do ostatniej fazy doszly dwie.
12 sierpnia oferty zlozyly Kapsch
— w technologii mikrofalowej i My
Toll — w technologii satelitarnej. Do
konica wrzesnia ma zosta¢ wylonio-
ny wykonaweca i operator systemu.

Przewoznikéw interesuje wybor
takiej technologii, ktora bylaby in-
teroperacyjna z innymi, tzn. nie
generowata ukrytych kosztow i po-
przez wysokos¢ stawki dodatkowo
ich nie obcigzata. Poza tym istotne
jest, aby urzadzenia rejestrujgce
byty tanie i proste w obstudze.

W powszechnej opinii termin
uruchomienia systemu 1 lipca 2011
w miare uptywu czasu, spowodowa-
nego przedluzajacg sie procedurg
przetargows, jest nierealny. Takg
opinie formuluje sie na podstawie
do$wiadczen krajow, ktore juz taki
system wprowadzily. Jak na ironie
Magdalena Jaworska z GDDKiA
stwierdza, ze realizacja tego za-
dania jest mozliwa w przeciggu 8
miesiecy, co rowniez wynika z do-
swiadczen krajow, ktore ten system
wprowadzity.

Takie nieodpowiedzialne trakto-
wanie terminow wskazuje na to, ze
nie ma (jeszcze) planu alternatyw-
nego dla sytuacji, gdy 1 lipca 2011
system nie ruszy. Taki plan mialby
precyzyjnie okresla¢ sposob uisz-
czania oplaty drogowej w okresie
przejsciowym. Sytuacja, w ktorej,
jak w Niemczech, nie pobierano by
optaty drogowej za czas opoznienia
zwigzanego z uruchomieniem syste-
mu — jest w Polsce niemozliwa.

Wokot elektronicznego systemu
pobierania optat dyskusja zacznie
sie dopiero po zamknieciu przetar-
gu. Tu rodzi sie pytanie (kolejna
niepewno$c¢), czy po wyborze kon-
kretnego wykonawcy i podpisaniu
umow przestrzen debaty nie ulegnie
znacznemu zawezeniu. Niestychana
jest rowniez beztroska urzedni-
kéw Ministerstwa Infrastruktury,
ktorzy rozwazajg wysokos¢ oplaty
na tak absurdalnym poziomie, jak
stawka bazowa 46 groszy za kilo-
metr. Obciaza jej kosztami cale spo-
teczenstwo w skali, ktorg trudno
przewidziec.
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Korzystne uiszczanie optat drogowych dla pojazdow powyzej 3,5t
przy pomocy jednego urzadzenia we Francji i Hiszpanii.

francuskich 13%
Hiszpanii 50%.
Zintegrowane urzadzenie OBU = jedno rozwigzanie dla francuskich i hiszpanskich autostrad.
Wspalne rozliczanie = skrécenie czasu administracji.
Szczegébtowe zestawienia,on-line” z meldunkami ostrzegawczymi = petna kontrola kosztow
dla wszystkich pojazdow.
7 strzezonych parkingéw we Frangji.

Wiecej informacji znajdziesz na www.eurowag.com O O
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Przewoznicy
bojg sie e-myta

Taka konkluzja mozna pod-
sumowaé¢ nadzwyczajne posie-
dzenie Komisji Infrastruktury,
posSwiecone planom wprowa-
dzenia Systemu Elektroniczne-
go Poboru Oplat.

Do spodziewanej debaty na temat
skutkow, jakie ze sobg niesie — nie
doszlo. Zasadnicze pytania, ktore
padly w trakcie posiedzenia, pozo-
staly bez odpowiedzi. Przedstawicie-
le administracji panstwowej — Ra-

autor: Ryszard Gatczynski

dostaw Stepien, podsekretarz stanu
w Ministerstwie Infrastruktury i
Magdalena Jaworska, zastepca Ge-
neralnego Dyrektora Drog Krajo-
wych i Autostrad, odpowiedzialni
za wprowadzenie elektronicznego
systemu poboru optat, skupili sie
wylacznie na aspektach prawnych z
tym zwigzanych. Brak jakichkolwiek
konkretnych informacji dotyczacych
systemu minister tlumaczyt trwa-
jacym przetargiem. Kiedy zostanie
wyloniony wykonaweca i operator, co
nastapi najpozniej do konca wrze-
$nia, pojawig sie projekty rozporza-
dzen, ktore doktadnie okreslg staw-
ke oplaty za kilometr. Jednoczesnie
Wiadystaw Stepien przypomniatl, ze
podstawg do kalkulacji i szacunkow,
jakie prowadzit resort infrastruktu-
ry, jest 46 groszy za 1 km. Stawka




ta znana jest od roku i zostata oglo-
szona przez ministra infrastruktury
na prezentacji podczas targow infra-
struktury w Warszawie. Nie ma jej
w zadnych oficjalnych dokumentach
rzgdowych.

Odpowiadajac na watpliwosci
dotyczgce mozliwosci utrzymania
ustawowego terminu uruchomienia
systemu optat Magdalena Jawor-
ska stwierdzila, ze prace nad prze-
targiem idg zgodnie z zalozeniami,
a z doswiadczen krajow, ktore taki
system wprowadzity, wynika, ze jego
wykonanie jest mozliwe w ciggu 8
miesiecy. W zwigzku z prowadzonym
przetargiem okazalo si¢ rowniez, ze
do czasu jego zakonczenia nie moga
by¢ prowadzone negocjacje z konce-
sjonariuszami autostrad, poniewaz
wszystkie spotki koncesyjne do niego
przystapity. Tak wiec jakiekolwiek
rozmowy grozilyby jego uniewaznie-
niem. Potwierdzilto si¢ rowniez przy-
puszczenie, ze w roku 2011 moze
nastgpic znaczne zwigkszenie liczeb-
nosci ITD, ktora bedzie kontrolowac
przestrzegania elektronicznego sys-
temu optat. Calo$¢ wyposazenia kon-
trolnego GITD, lgcznie z kosztami
paliwa, zostala przewidziana w po-
stepowaniu przetargowym.

TEMAT NUMERU

od lewej:
Tadeusz Wilk,
Jan Buczek,
Aleksander
Reisch

od lewej:
Krzysztof
Tchochewski,
Andrzej
Adamczyk
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Andrzej Adamczyk,
zastepca przewodniczacego Ki:
Srodowisko polskich transpor-
towcow nie dostalo zadnych kon-
kretnych danych, potrzebnych do
okreslenia strategii finansowej dla
swoich przedsiebiorstw. Nieznana
jest wysokos¢ nowych optat. Sza-
cuje sie, ze w skali roku oznacza
to koszt w granicach 35-50 tys. zk
na jeden samochod ciezarowy.

Radostaw Stepien,
podsekretarz stanu w Mi:

Trzy projekty podstawowych
rozporzadzen chcemy przedlozyc
jednoczesnie. Poczatkowo mieliSmy
zamiar zrobi¢c to w kolejnosci, ale
uwagi ministra finansow — ktore
uznaliSmy za zasadne — zeby zoba-
czy¢ calos¢ zagadnienia: sie¢, meto-
de naliczania stawek i ich wielkosc,
sktonily nas do tego, bySmy je zlozy-
li jednorazowo. Tak, aby mozna byto
okreslic wszystkie konsekwencje
wprowadzenia elektronicznej oplaty
istotne dla ministra finansow.

Janusz Piechocinski,
zastepca przewodniczacego KI:
Oczekuje, ze rzad ma plan
awaryjny na wypadek, gdyby
1 lipca nie uruchomiono systemu.
Zrobilismy blad, rozpoczynajgc
przetarg bez wskazania technolo-
gii, co doprowadzito do opdznien
juz w czasie samej procedury.
Skaze nas to na wybor uzaleznio-
ny wytacznie od ceny i terminu
wykonania, bez uwzglednienia
konsekwencji, ktore pozniej na-
stapia.

Wiestaw Szczepanski,
zastepca przewodniczacego KiI:
Na jakim etapie sg rozmowy
z koncesjonariuszami autostrad
odnosnie wprowadzenia elektro-
nicznego systemu optat i odstg-
pienia od ich pobierania dla cie-
zarowek — co bedzie, jak oni sie
nie zgodzg?

Jan Buczek,
prezes ZMPD:

Uwazam, ze dyskusja o tak
waznych sprawach przy okazji
jakis targow, to naprawde niewy-
starczajgca konsultacja spolecz-
na. Stawka 46 gr za kilometr pre-
zentowana w fazie projektu, jest
absolutnie nie do zaakceptowania
przez naszg branze. Oczekujemy
od rzadu rzeczowej dyskusji na
temat stawek, oczywiscie popar-
tych analizami i szacunkami do-
tyczacych skutkow, jakie wywola
wprowadzenie tego systemu. Od
tego dyskusje rozpoczniemy.

Bolestaw Milewski,
przewodniczacy OZPTD:

Na podstawie czego zostala
naliczona ta stawka 46 gr za kilo-
metr, z czego ona wynika? W Eu-
ropie wnosi sie elektroniczng opla-
te za korzystanie z drog najwyz-
szej jakosci.
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Elektroniczne myto w Polsce

rzeva Cobrze Wlorer
| szYole ZBCZE)C

W ostatnich dniach ukazalo
si¢ wiele artykulow prasowych
na temat elektronicznego sys-
temu poboru oplat drogowych.
Jednak zamiast artykulow wy-
jasniajacych znaczenie syste-
mu poboru oplat dla kraju i dla
transportu drogowego, prasa
koncentruje sie tylko na finan-
sowych aspektach ofert, nie
wspominajac o najwazniejszym
- jak taki system ma dzialaé
i dlaczego nalezy go wdrozyé.

Polska planuje wdrozenie ogol-
nokrajowego systemu poboru optat
drogowych od wielu lat. Zarzadze-
nie wykonawcze do ustawy o dro-
gach publicznych, wprowadzajgce
elektroniczny system poboru optat
od dnia 1 lipca 2011 roku, zostalo
zatwierdzone pod koniec 2008 roku.
Wtadze opracowaly specyfikacje
przetargowa, korzystajac z doswiad-
czen innych krajow Unii Europej-
skiej. Teraz, po wielu latach przy-
gotowan, przetarg, ktory powinien
poméc w wyborze dostawcy i opera-
tora sytemu, przeszedt w faze kon-
cowg. Zgodnie z oS§wiadczeniem Ge-

autor: prof. Jerzy Mikulsk

Pelskie Stowearzyszenie Telemeatyk Transporty

neralnej Dyrekcji Drog Krajowych i
Autostrad, oferty winny zostac oce-
nione w ciggu miesiaca.

Obecnie jedyng sensowng rzeczg
jest dokonanie wyboru wiasciwe-
go systemu poboru opltat i jak naj-
szybsze rozpoczecie jego wdrozenia.
W przeciwnym razie dotrzymanie
okreslonego ustawowo terminu nie
bedzie mozliwe. Dla Polski sprawg
istotna jest przejscie z obecnie obo-
wigzujgcego systemu winiet na sys-
tem elektroniczny, ktory jest uwaza-
ny za bardziej skuteczny i bardziej
sprawiedliwy dla uzytkownikow
drdg. System winiet opiera sie bo-
wiem na oplacie zryczaltowanej,
a oplata za przejazd powinna od-
powiadac ilosci faktycznie przeby-
tych kilometrow, zgodnie z zasadg
yuzytkownik jedzie i placi”. Wyso-
kos¢ oplaty przy -elektronicznym
jej poborze lepiej bedzie odpowia-
dac¢ kosztom budowy i eksploatacji
infrastruktury drogowej. Ponadto
elektroniczny system poboru oplat
zapewni lepszg skutecznosc fiskal-
ng niz tradycyjny system oparty na
winietach. Dlatego elektroniczne

systemy poboru oplat sg lepsze, za-
rowno z punktu widzenia uzytkow-
nika, ale rowniez z punktu widze-
nia panstwa jako poborcy oplat.
Naglowki gazet wskazujgce na
konieczno$¢ dodatkowego finanso-
wania sg nadmiernie dramatyczne.
W tym kontekscie bardziej istotng
wydaje sie kwestia wyboru techno-
logii. Dobrze, ze GDDKIiA udalo sie
uruchomi¢ proces przetargowy bez
ograniczania technologii, co przy-
niesie panstwu mozliwie najwiecej
korzysci. Poszezegolni oferenci mie-
li mozliwo$¢ zaproponowania wia-
snych technologii i przedstawienia
realnych prognoz ekonomicznych
dla poparcia swoich propozycji. Wia-
domo, ze w gre wchodzg dwie tech-
nologie: mikrofalowa i satelitarna,
ewentualnie polgczenie obu. Wigk-
szos¢ krajow, ktore wdrozyty elek-
troniczny pobor oplat, wybrato tech-
nologie mikrofalowg. Sprawdza sie
ona tam, cho¢ akurat sg kraje, ktore
poszerzajac sie¢ platnych drog, te-
stujg takze technologie satelitarna.
Oferty finansowe oferentow,
publikowane w prasie, wskazuja




wyraznie, ze system oparty na
technologii 1gcznosci mikrofalowej
DSRC (Dedicated Short-Range
Communications) bedzie tanszy.
System po uruchomieniu obejmie
glowng sie¢ drogowg (650 km au-
tostrad oraz okoto 1000 km drog
szybkiego ruchu i drog krajowych).
Plany poszerzenia tego systemu
w przyszlosci nie sg jeszcze gotowe,
ale szacuje sie, ze zostanie nim obje-
tych prawie 5.000 km do 2013 roku,
a pozniej nawet 9000 km drog.

Technologia DSRC zostala wy-
probowana w wielu krajach. W tym
kontekscie w Polsce mozna sie spo-
dziewat wzrostu kosztow system
poboru optat (mozna bylo zaobser-
wowac to ostatnio np. na Stowacji).
Wigze sie to z konieczno$cig roz-
budowy infrastruktury drogowe;j
(bramki z czujnikami w punktach
najbardziej istotnych dla skutecz-
nego poboru optat, co moze genero-
wac naklady. Na autostradach we-
zly sa co kilkanascie kilometréw,
ale juz na drogach szybkiego ruchu
i drogach krajowych mozliwosci
wjazdu i zjazdu z trasy jest bardzo
duzo).

Mimo tego system DSRC wydaje
sie by¢ per saldo bardziej optacal-
ny (tacznos¢ DSRC jest bezptatna,
niskie sg koszty urzadzen poktado-
wych i relatywnie dlugi jest czas
ich pracy, tatwe sg tez systemy ich
dystrybucji). W technologii sateli-
tarnej mniej kosztuje wprawdzie
infrastruktura przydrozna, ale po-
jazdy trzeba wyposazy¢ w drozsze
urzadzenia pokladowe (wymagaja
niezaleznego zasilania). A i koszty
transmisji sg w tym przypadku nie
bez znaczenia. Technologia DSRC
jest niezalezna, podczas gdy wia-
scicielami lacznosci GPS i GSM sg
,obcy” operatorzy.

Niezawodnos¢ systemu i tatwosc
jego dziatania nalezg do najbardziej
istotnych cech, przemawiajacych na
korzys¢ systemu DSRC, co zostato

TEMAT NUMERU

ZEBRANIA REGIONALNE
CZLONKOW ZMPD
W ROKU 2010

WRZESIEN

13.09.2010 r.

Otwock - godz. 11.30, w Osrodku Doskonalenia Zawodowego

Kadr Celnych i Skarbowych
adres: ul. Kolorowa 13, 05-402 Otwock
dla cztonkéw ZMPD z regionu mazowieckiego Il

16.09.2010 r.

Niemce k/Lublina - godz. 11.30, w Europejskim Osrodku

Integracyjnym
adres: ul. Lubelska 160, 21-025 Niemce k/Lublina
dla cztonkéw ZMPD z regionu lubelskiego

22.09.2010 r.
Rzeszéw - godz. 11.30, w Hotelu Hetman

adres: ul. Langiewicza 29a, 35-085 Rzeszéw
dla cztonkéw ZMPD z regionu podkarpackiego

23.09.2010 r.
Krakéw - godz. 11.30, w Hotelu RT Galicya
adres: ul. Rzemieslnicza 4, 30-403 Krakéw
dla cztonkéw ZMPD z regionu matopolskiego

24.09.2010 r.
Kielce - godz. 11.30, w Hotelu ECHO
adres: Hotel ECHO w Cedzynie

— Osrodek Rehabilitacyjno-Wypoczynkowy, 25-900 Kielce

dla cztonkéw ZMPD z regionu swietokrzyskiego

30.09.2010 r.

Grabowo - godz. 11.30, w Zajezdzie Hubus
adres: Grabowo k/Ostroteki, ul. Warszawska 48,
07-415 Olszewo-Borki

dla cztonkéw ZMPD z regionéw: podlaskiego i mazowieckiego Il

docenione w wielu krajach europej-
skich, gdzie taki system juz dzia-
ta. Wykazano tam bardzo wysokg
skutecznos¢ systemu, przy niskich
kosztach operacyjnych.

Nalezy rowniez zauwazyC, ze
system ulatwia proces zarzadzania
drogami. Przetwarzanie informa-
¢ji gromadzonych podczas pobiera-
nia oplat (mimo moze nizszej roz-
dzielczosci pozycjonowania, co ma
glownie znaczenie przy Sledzeniu

pojazdow) pozwala na oszacowanie
natezenia ruchu drogowego na po-
szczegolnych odcinkach drog oraz
okreslenie liczby pojazdéw i ich
struktury rodzajowej, itp. Zatem
system dostarcza niezbednych in-
formacji do modelowania ruchu po-
jazdow. System poboru optat DSRC
moze réwniez wspolpracowac z in-
nymi systemami poboru optat, np.
z systemem poboru oplat za wjazd
do centrum miast.
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Liu Hongbo,
Marek Retelski,
Ewa Suszynska

Goscie i Anita
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Rusztecka

Chiny chcg dotrzec

do Europy

z karnetem TIR

autor: Ryszard Gatczynski

W dniach 26 i 27 sierpnia
w biurze ZMPD gosScil Liu
Hongbo, dyrektor Departamen-
tu Kontroli Celnej w General-
nej Administracji Celnej Chin
oraz Marek Retelski, dyrektor
Departamentu TIR w IRU. Go-
spodarzem spotkania byla Ewa
Suszynska, dyrektor Departa-
mentu TIR w ZMPD. Celem tej
roboczej wizyty przedstawicie-
la chinskiej administracji bylo
zapoznanie sie z praktyka sto-
sowania procedury TIR w kra-
jowym zrzeszeniu przewozni-
kow.

Wiladze chinskie juz w roku
2006 podjely prace zmierzajace do
przystapienia do Konwencji TIR.
Jednym =z etapow przygotowan
do wprowadzenia Konwencji TIR
w Chinach byla obecnos¢ Liu Hong-
bo w biurze ZMPD.

IRU, ktore bezposrednio wspot-
pracuje z chinskg administracja
w tym zakresie, nieprzypadkowo
wybralo polskie zrzeszenie. We-
wnetrzny audyt przeprowadzony
w czerwcu br. przez IRU wykazal,
ze ZMPD jest wzorcowym zrzesze-
niem dla innych w zakresie funk-
cjonowania procedury TIR.

Biuro ZMPD wydaje rocznie 240
tysiecy karnetow TIR — najwiecej
sposrod krajow Unii Europejskiej,
a przy tym notuje niewielka ilos¢
reklamacji. Znakomita jest row-




niez wspolpraca zrzeszenia z polskg
administracjg celng, co ma nieba-
gatelne znaczenie dla sprawnego
funkcjonowania systemu.

Liu Hongbo miat okazje obserwo-
wac codzienng prace Departamen-
tu TIR ZMPD. Dyr. Ewa Suszyn-
ska i Anita Rusztecka (specjalista
w Departamencie TIR) prezentowa-
ty — krok po kroku — konkretne roz-
wigzania zastosowane w poszcze-
golnych jednostkach Departamen-
tu, wynikajace z przestrzegania
procedur systemu TIR. Drugiego
dnia gos$¢ z Chin w Bloniu pod War-
szawg zapoznal sie z funkcjonowa-
niem urzedu celnego i zakresem
formalno$ci zwigzanych z odprawg
towaréw przewozonych pod ostong
karnetu TIR.

Jan Buczek - prezes ZMPD
Sygnaly o tym, ze jesteSmy lide-
rami, jezeli chodzi o precyzje obstu-
gi systemu TIR, docieraly do nas
z Genewy, siedziby IRU, juz od kil-
ku lat. Ostatni audyt, przeprowa-
dzony przez wewnetrzng jednostke
certyfikujacg IRU, potwierdzilt to
w 100 procentach. Z wielkg sa-
tysfakcjg moge stwierdzic, ze pod
wzgledem nadzoru i zarzadzania
tym systemem jesteSmy najlepsi

w Europie. Dyrektor Departamen-
tu Kontroli Celnej z ChRL przyje-
chal do Polski, zeby przyjrzec sie,
jak dziala system TIR po stronie
gwaranta, czyli stowarzyszenia
narodowego. Chinczycy badajg go
wnikliwie, bowiem juz od paru
lat pracuja nad przystgpieniem
do Konwencji TIR. Ma to rowniez
zwigzek z dzialaniami Srodowisk
transportowych, ktore od dawna
probujg niejako wyprzedzi¢ zda-
rzenia. Monitorujg sytuacje praw-
ng w panstwach tranzytowych
Dalekiego Wschodu i dazg do li-
kwidacji istniejgcych barier po to,
zeby proces przewozu drogg lado-
wa — czyli praktycznie reaktywacja
Jedwabnego Szlaku — mogt zostac
wykorzystany przez naszych prze-
woznikow. Przystapienie Chin do
Konwencji TIR byloby znaczacym
krokiem w tym kierunku.

Z pracownikami
Departamentu

TIR
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Rozmowa z Liu Hongbo, dyrektorem Departamentu Kontroli Celnej i Inspekg;ji
w Generalnej Administracji Celnej Chin (General Administration of Customs)

Dlaczego Chiny chcg przystgpié
do konwencji TIR?

Generalnie z dwoch powodow —

harmonizacja przepisow spowoduje
utatwienie procedur celnych, a co za
tym idzie — przyspieszenie odpraw
i obnizenie ich kosztow. W Chinach
swoje zaktady przemystowe ma 500
najwiekszych $wiatowych koncer-
now. Przystapienie do systemu TIR
znacznie ulatwiloby transport pro-
dukowanych tam towarow do Unii
Europejskiej. Bedzie szybciej i ta-
niej, co ma niebagatelne znaczenie
dla chinskiego eksportu.
Czy przystgpienie do konwenciji
TIR oznacza rozwéj miedzynaro-
dowego transportu drogowego
pomiedzy krajami sgsiadujgcymi
i UE?

Priorytetem jest wykorzystanie
procedury TIR do transportu towa-

row drogg morskg z Chin do UE.
Plany rozwoju ladowych szlakéw
wymiany towarowej miedzy Euro-
pa a Chinami wymagaja wielkich
inwestycji w infrastrukture dro-
gowg. Obecnie w Chinach jest juz
90 000 kilometrow drog ekspreso-
wych. W tym momencie jestesmy
pod tym wzgledem drugim krajem
po Stanach Zjednoczonych. W roku
2012 bedziemy mie¢ 110 tysiecy km
— wiecej niz w USA. To sg jednak
inwestycje tylko w infrastrukture
drogowg Chin. Do Europy pozosta-
je jeszcze wielka odleglos¢ poprzez
kraje tranzytowe. Dlatego w mo-
jej opinii najwiekszg szanse, jezeli
chodzi o rozwdj takich potgczen,
ma transport kombinowany. Poza
tym konwencja TIR nie rozwia-
ze wszystkich naszych probleméw
zwigzanych z miedzynarodowym

transportem drogowym. Przede
wszystkim dotyczg one wymiany
zezwolen i bariery jezykowe;.

Kiedy Chiny przystqpig do kon-
wencji TIR?

Prace nad przystgpieniem do
konwencji TIR rozpoczeto w 2006
roku. Powstal wtedy zespot ztozony
z przedstawicieli Generalnej Ad-
ministracji Celnej, Ministerstwa
Transportu, Ministerstwa Bezpie-
czenstwa, Ministerstwa Finansow,
Ministerstwa Kontroli  Jakosci
i krajowego stowarzyszenia prze-
(odpowiednik ZMPD

w Polsce). Calos¢ tych prac koor-

woznikow

dynuje Generalna Administracja
Celna, ale decyzje o przystapieniu
do konwencji muszg podjac wszy-
scy ministrowie. Obecnie konczy sie
ostatni etap badania i uzgadniania
prawa krajowego z przepisami kon-
wencji TIR. Jednakze biorgc pod
uwage niewielkie rozbieznosci, mi-
nister ds. cel juz podjat decyzje o go-
towosci do przystapienia do konwen-
¢ji TIR. Z przyczyn proceduralnych,
o ktorych wspomnialem, pozostaje
tylko jej potwierdzenie przez sze-
fow pozostalych resortow. Trudno
jest mi okresli¢ jednoznacznie jaka$
konkretng date — wykracza to poza
zakres moich kompetencji. W mojej
opinii nie ma zadnych formalnych
przeciwwskazan, aby ten caty pro-
ces decyzyjny jeszcze sie przediu-
zat. Nieoficjalnie moge stwierdzic,
z duzym prawdopodobienstwem, ze
juz w roku 2011 Chiny zostang wia-
czone do systemu TIR.

Rozmawial: Ryszard Galczynski




Oddziat L.odz

ul. Katowicka 1211123
95-030 Rzgow

internet: www.TB.eu
e-mail: th-rzgow@TB.eu

TB Truck & Trailer Serwis Sp. z 0.0.
Al. Katowicka 40, Wolica

05-830 Nadarzyn

internet; www.TB.eu

e-mail: th-tts@TB.eu

Wolica

v Sprzedaz pojazdow nowych

v Sprzedaz pojazdow uzywanych
v Serwis DAF

v Naprawy powypadkowe

v Serwis haczep

v Sprzedaz czesci

Rzgow

v Sprzedaz pojazdow nowych

v Sprzedaz pojazdow uzywanych
v Serwis DAF

v Naprawy powypadkowe

v Serwis naczep

v Serwis agregatow Carrier

v Sprzedaz czesci

Wyszkow

v Sprzedaz pojazdow nowych

v Sprzedaz pojazdow uzywanych
v Serwis DAF, inne marki

v Naprawy powypadkowe

v Serwis naczep

v Naprawy agregatow chtodni

v Sprzedaz czesci

Biata Podlaska
v Sprzedaz czesci DAF
v Czesci do naczep, inne marki

Serwis Lodz
tel. +48 (0) 4220922 22
fax, +48 (0) 42200 2204

Sprzedaz Czg$ci todz
tel, +48(0) 422002202 (07)
tel. +48 695570 000

Serwis Warszawa
fel. +48 (0) 22 458 95 55
fax. +48 (0) 227399379

Serwis Wyszkow
tel. +48 (0) 29 643 09 90
fax +48 (0) 29 643 09 95

Sprzedaz czesci Wyszkow
tel. +48 (0) 29 643 09 91
fax +48 (0) 29 643 09 95

Sprzedaz Czgsci Warszawa
tel. +48 (0) 22 458 95 82
tel. +48691917 250

Dane kontaktowe naszego handlowca z Twojego regionu znajdziesz na stronie internetowej: Www.TB.eu
ZAPRASZAMY !

DAF Service Dealer™ DAF Truck Sales Dealer™

Oddziat Wyszkow

ul. Sienkiewicza 26
07-200 Wyszkow
internet: www.TB.eu
e-mail: a.marszal@TB.eu

\ Wegrow
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S Z sse-=n- Terespol

Lublin
Putawy

. Sandomierz Géra
Krakow Kalwaria

WOLICA, Al. Katowicka 40

DAF Coach & Bus Service Dealer™

Konin

Rawa
Mazowiecka

omaszow

Rzgow Tomaszow
Mazowiecki

Piotrkow Trybunalski

RZGOW, ul. Katowicka 121/123

Bielsk Podlaski

BIALA PODLASKA
ul. Zamkowa 1a/3 paw.28

Sprzedaz Czesci
Biata Podlaska
tel. +48 661 662 226

TB TRUCK & TRAILER SERWIS
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W ostatnim czasie delega-
cja polskiego Ministerstwa In-
frastruktury brala udzial w
szeregu spotkan niezmiernie
istotnych dla polskich miedzy-
narodowych
drogowych. We

przewoznikow
wszystkich
tych spotkaniach uczestniczyli
przedstawiciele ZMPD, prezen-
tujac stanowisko i opinie¢ $ro-
dowiska polskiego transportu
drogowego.

Wspotpraca polsko-niemiecka
W Berlinie pod koniec maja roz-
mawiano o nastepujacych zagadnie-
niach:
=Rozwoju dwustronnej wymiany
handlowej i przewozow drogowych
IrZeczy.

= Rozwoju systemu zezwolen EKMT.

= Wdrozeniu rozporzadzen Parla-
mentu Europejskiego i Rady UE
tworzacych tzw. pakiet drogowy.

= Wspolpracy w zakresie kontroli
transportu drogowego.

W sprawach roéznych poruszono
rowniez bardzo istotny z punktu wi-
dzenia polskich przewoznikow pro-
blem kontroli drogowych przepro-
wadzanych przez niemiecka policje
oraz niemieckg Inspekcje Transpor-
tu (BAG).

Strona niemiecka poinformo-
wala, ze udzial przewoznikéw nie-
mieckich w obstudze dwustron-
nej wymiany handlowej z Polskg
wynosi obecnie jedynie 2%. Przed
wstgpieniem Polski do UE udzial
ten wynosit ponad 8%. Oznacza to
dominacje polskich przewoznikéw
na rynku niemieckim. Delegacje
uznaly, ze w aktualnej sytuacji dla
przewoznikow obu stron istotny jest
rozwoj aktywnosci przewozowej na
rynkach krajow trzecich.

Delegacje wymienity sie poglada-
mi na temat pracy grupy ds. trans-
portu drogowego ITF. Zgodzono sie,
ze — z uwagi na rozbiezne poglady
poszczegolnych panstw czlonkow-
skich — system znajduje si¢ w sytu-
acji kryzysowej. Dodatkowo problem
ten poteguje twarde stanowisko nie-
ktorych panstw, w tym Rosji, ktora
zmierza do dokonania niekorzyst-
nych dla duzej grupy panstw zmian
w funkcjonowaniu zezwolen EKMT.

Delegacje wymienily opinie na
temat zakresu prac oraz przewi-
dywanych rozwigzan zwigzanych
z przyjeciem do przepisow krajo-
wych w Polsce i w Niemczech rozpo-
rzadzen Parlamentu Europejskiego
i Rady UE, ustanawiajacych zasa-
dy dostepu do zawodu przewoznika

drogowego oraz rynku transportu
drogowego we Wspolnocie, tworzgce
tzw. pakiet drogowy

Delegacje omowity przypadki kon-
troli przewoznikow przez stuzby obu
krajow, w kontekscie zglaszanych
przez przedsigbiorcow watpliwosci
dotyczacych prawidlowosci stosowa-
nia przepisow lub procedur. Dluga
dyskusja w tej sprawie wykazala, ze
kazda ze stron jest w stanie podac
przyktady negatywnych zachowan
stuzb kontrolnych w stosunku do
przewoznikow. Uznano, ze wska-
zana jest stala, biezgca wspotpraca
stuzb kontrolnych w kierunku pod-
noszenia jakosci ,dobrej praktyki” w
dziedzinie kontroli transportu dro-
gowego. Postanowiono kontynuowac
rozmowy na ten temat podczas naj-
blizszego spotkania, ktore powinno
odby¢ sie jesienig 2010 r. w Polsce.

W Paryzu o EKMT

W dniach 27-28 kwietnia i 24-25
sierpnia obradowata w Paryzu spe-
cjalna podrupa robocza, powotana
dla przygotowania rozwigzan w za-
kresie dalszego funkcjonowania
systemu zezwolen EKMT na lata
2011-2015. Propozycje te mialyby
by¢ zatwierdzone przez Grupe ds.
transportu drogowego ITF (Inter-




national Transport Forum — Mie-
dzynarodowe Forum Transportu).
Grupa ds. transportu zebrala sie
w Paryzu w dniach 5-6 lipca Nie-
stety, zarowno prace specjalnej pod-
grupy, jak i prace Grupy ds. trans-
portu nie przyniosty konsensusu.
W posiedzeniach specjalnej pod-
grupy udzial biorg przedstawicie-
le Niemiec, Wloch, Lotwy, Polski,
Rosji,
iny, Bulgarii i Portugalii. Wszyscy

Szwajcarii, Turcji, Ukra-

uczestnicy zgodzili sig, aby uprosci¢

system i w zwigzku z tym odejs¢ od

bonusow, a pozostawic jedynie prze-

liczniki;

= Szwajcarzy 1 Niemcy optowali za
tym, aby byly tylko 3 kategorie
pojazdow w kazdym roku (kiedy
wejdzie do systemu EURO 6, to
usunie si¢ z systemu EURO 3).
Ale poniewaz wiekszos¢ krajow
(w tym Polska) byla za jak najdiuz-
szym pozostawieniem w systemie
pojazdow EURO 3, miedzy innymi
z powodu kryzysu ekonomicznego,
podgrupa zgodzita sie na wprowa-
dzenie okresu przej$ciowego.

=Dyskusja skoncentrowata si¢ na
zagadnieniu rozdzialu zezwolen,
a w szezegolnosci na propozycji
Federacji Rosyjskiej. Podstawowe
zgdania Rosji to utrzymanie ilosci
zezwolen w kontyngencie bazowym
na poziomie 6090 szt., zlikwidowa-
nie rankingu (szeregowania krajow
w grupach), zlikwidowanie ,praw
nabytych” dla wszystkich krajow.

= Rozmowy byty bardzo trudne, zdo-
minowane przez strone rosyjska,

ktora chciata, aby podgrupa przy-
jeta rosyjska propozycje. Rosja-
nom chodzi o to, aby proponowane
przez nich rozwigzania byly juz
uwzglednione przy kalkulacjach
na rok 2011 i dla dalszych lat. Ro-
sjanie ponownie zwracali uwage,
ze z powodu zmian geopolitycz-
nych oraz faktu, ze w ramach UE
transport jest zliberalizowany,
kontyngent bazowy dla krajow
unijnych powinien by¢ zmniejszo-
ny o 36%.

Lipcowe posiedzenie Grupy ds.
transportu, ktora miata podjgé de-
cyzje dotyczace kontyngentow ze-
zwolen EKMT na lata 2011-2015,
zakonczylo sie niestety bez efektow
pozytywnych. Rozbieznosci, jakie
mialy miejsce podczas prac podgru-
py, przeniosty sie na posiedzenie
Grupy ds. transportu. Rozmowy
byty bardzo trudne, przede wszyst-
kim z uwagi na zadania strony ro-
syjskiej i zastrzezenia wnoszone
przez Grecje, Wiochy i Austrie. Te
trzy ostatnie kraje tradycyjnie za-
mierzajg ograniczac liczbe zezwolen
waznych na ich terytoriach, mimo
przedstawiania im wielu argumen-
tow wskazujacych na liberalng po-
lityke Unii Europejskiej w zakresie
transportu. Jednakze najwazniej-
sze sa zastrzezenia strony rosyj-
skiej. Strona rosyjska uwaza — ze
wzgledu na fakt, ze wedlug staty-
styk rosyjskich znaczna czes¢ (oko-
to 50%) przewozow wykonywanych
na zezwoleniach EKMT konczy sie
w Federacji Rosyjskiej — niezbedne

jest znaczne zwigkszenie kwoty ba-
zowych zezwolen dla strony rosyj-
skiej. Optuje rowniez za zmniejsze-
niem kwot bazowych dla wiekszosci
krajow — cztonkéw systemu EKMT.
W przypadku niespelnienia wnio-
skow strony rosyjskiej zamierza ona
ograniczy¢ liczbe zezwolen waznych
na terytorium Federacji Rosyjskiej
do 67 sztuk. Grupa postanowila, ze
odbedzie sie jeszcze jedno posiedze-
nie specjalnej podgrupy, ktora be-
dzie probowala znalez¢ kompromi-
sowe rozwigzanie problemu.

(24-
25.08.) nie napawa optymizmem.

Posiedzenie  sierpniowe
Wyzej przedstawione rozbieznoSci
pozostaja w zasadzie aktualne. Pro-
pozycje roznych krajow w zakresie
okreslenia kontyngentu bazowego
zezwolen EKMT sg bardzo roz-
biezne. Planowane na pierwsze dni
wrzesnia kolejne posiedzenie Grupy
ds. transportu bedzie mialo ,trudny
orzech do zgryzienia”. Na posiedze-
niu podgrupy padly nawet opinie,
aby utrzymac moratorium na wiel-
kos¢ kontyngentu z roku biezgcego
na rok 2011 i dalej dyskutowac nad
skutecznym rozwigzaniem tego za-
gadnienia na dalsze lata.

Mozna sie spodziewac, ze rozmo-
wy w sprawie kontyngentu zezwolen
EKMT mogg sie przeciagnac i decy-
zje zostang — podobnie jak w roku
ubieglym — podjete dopiero pod ko-
niec roku. O postepie prac bedziemy
informowac zaréwno przez strone
internetowg www.zmpd.pl, jak row-
niez na tamach Przewoznika.




Rowerowa
pielgrzymka

Od szesciu lat na poczatku sierp-
nia z Ostroteki i Ostrowii Mazo-
wieckiej wyrusza rowerowa piel-
grzymka na Jasng Gore. W organi-
zacji tegorocznej miato swoj udzial
rowniez ZMPD, ktore ufundowato
pielgrzymom koszulki. Pielgrzymka
trwala 6 dni (dla grup z Ostroleki
— 8) 1 przebiega malowniczymi dro-
gami Jury Krakowsko-czestochow-
skiej. Szefem i ojcem duchowym
przedsiewziecia jest ks. Waldemar
Grzeszczuk.
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@ T’mocom Za pomocq TC eBid® przetargi transportowe nabierajq sensu

Zapewnij transport fadunkom,
zanim bedzie za pézno

Disseldorf 2010.07.26 — Juz od kilku
tygodni na europejskim rynku trans-
portowym znajduje sie znacznie wiecej
ofert tadunkow niz wolnych przestrzeni
tadunkowych, i to w sytuacji, gdy wzrost
gospodarczy dopiero nabiera rozpedu.
W najblizszej przyszlosci zapowiada-
ne jest powiekszenie sie tej przepasci.
Dlatego juz od teraz warto zatroszczy¢
sie 0 zapewnienie sobie mozliwosci na
przysztosc. TC eBid®, platforma online
dla europejskich przetargéw transpor-
towych z TimoCom, jest idealnym §rod-
kiem do realizacji tego celu.

W nastepstwie kryzysu gospodarcze-
go wielu ustugodawcow transportowych
zostalo zmuszonych do drastycznego
zmniejszenia swojego taboru. Obecnie
zaczyna by¢ odczuwalny brak tych sa-
mochodéw. Nawet jesli w dniu dzisiej-
szym sytuacja nie przedstawia sie tak
ekstremalnie — inteligentny zatadowca
patrzy dalej w przysztos¢ i dostrzega,

+ + + 0od 2010-09-23 do 2010-09-30 + + + IAA Nutzfahrzeuge w Hannoverze/Niemcy + + + Hala 13 | Stoisko C19 + + + od 2010-09-23 do 2010-09-30 + + + IAA Nu

G2 TimoCom

ze gdy ponownie nadejdzie hossa, co-
raz trudniej bedzie znalezé srodki, by
wywiez¢ tadunki z magazynow. Z tego
powodu zaladowcy z sektora przemystu
i handlu czy tez dokonujacy zaladun-
kow spedytorzy, ktorzy nie cheg pozo-
sta¢ z przystowiowsg ,reka w nocniku”
juz teraz powinni zaczgc organizowac
przetargi na transport swoich tadunko-
wi poprzez TC eBid®.

Juz dzi$ zacza¢ myslec o jutrze

Za pomocg platformy przetargowej
— TCeBid firmy TimoCom zgodnie z po-
wiedzeniem ,dobry plan to polowa suk-
cesu”, mozna tatwo i efektywnie zabez-
pieczy¢ sobie mozliwosci zatadunkowe
na przysztosé. Zlecenie transportowe
ustawione dzi§ mozna bowiem urucho-
mi¢ w dowolnym momencie w przyszto-
Sci. W ten sposob zleceniodawcy otrzy-
mujg maksymalne bezpieczenstwo przy
planowaniu. Niezaleznie od tego, jak

bardzo skurczy sie dostepna przestrzen
tadunkowa — klienci TimoCom zapew-
nili jg sobie juz dawno.

Po prostu pewnie i skutecznie
Proces przetargu jest nie tylko pro-
sty, jest rowniez praktyczny: wszystkim
stronom oszczedza sie skomplikowa-
nych tabel, nieaktualnych spisow adre-
sowych czy przeciaggajacych sie rozmow
telefonicznych. Kompletny proces re-
jestrowany jest elektronicznie i doku-
mentowany w przejrzysty i intuicyjny
sposob. TC eBid® jest przy tym niezwy-
kle efektywny: kazdym przetargiem
mozna dotrze¢ potencjalnie do 30.000
ustugodawcow transportu — w calej
Europie. W powiagzaniu z przetargiem
mozna uzyskiwa¢ miarodajne wyniki
oceny i wspotezynniki. Stanowi nieby-
walg pomoc przy rozeznaniu si¢ wsrdd
cen rynkowych i tworzy dobra podstawe
decyzyjna przy doborze ustugodawcow.

Wydajnosc dla
wszystkich!

Niezaleznie czy na rynku spot czy na rynku
kontraktowym z TimoCom optymalizujecie Panstwo
swoja dziatalnos¢ transportowa. Szybko, wydajnie,
online. Wykorzystajcie liczne oferty znajdujace

sie na naszej gietdzie ofert transportowych

TC Truck & Cargo®, badz tez zyskajcie dzieki
Europejskiej Platformie Przetargowej TC eBid®.
Mozecie tutaj zleci¢ dtugoterminowe kontrakty na
transport lub tez - jako klient TC Truck & Cargo® -
ztozy¢ na nie bezptatnie swoja oferte.

Aby uzyskac wiecej informacji, odwiedz strone
www.timocom.com lub zadzwon: +48 67 352 59 99.

TimoCom - Transport z przysztoscia!
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EXHIBITION & CONGRESS CENTRE

11 Mig\dzynarodowe Targi
Transporiu Drogowego
ROTRA

20-22 pazdziernika 2010

Miedzynarodowe Targi Transportu Drogowego RO-
TRA, ktore w tym roku odbeda sie w Targach Kielce
po raz trzeci, organizowane s3 z mysla o producentach
pojazdéw uzytkowych oraz potrzebach ich klientéw.

Podczas tej imprezy prezentowane sa samochody cie-
zarowe i dostawcze, naczepy, przyczepy, lawety, cia-
gniki siodlowe, zabudowy wywrotcze, kombi, vany,
pojazdy specjalne oraz ich niezbedne wyposazenie.

Centra logistyczne i spedycyjne ze swoimi ustugami

zapoznaja zwiedzajacych , ktorzy beda mogli rowniez
skorzystaé z doradztwa technicznego i porad serwiso-
wych zwigzanych miedzy innymi z diagnostyka.

Druga edycja ROTRY odbyla sie w ubiegtym roku
z debiutujacymi targami LOG-EXPO i przyciagnela
do Targéw Kielce okoto 2 tys. zwiedzajacych. Oby-
dwie imprezy sciggnety do Kielc blisko 8o wystawcow
z Wioch, Niemiec, Szwecji, Austrii, Belgii, Estonii,

Hiszpanii i Polski.




Andrzej Hische tel.: 0049/4107/333 140; fax: 0049/4107/333 159
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Nie chcemy
przeszkadzac

Rozmowa z Tadeuszem Janem Zajacem, Gtéwnym Inspektorem Pracy

Orzeczenie siedmiu Sedziéw Sgdu
Najwyzszego w sprawie rozlicza-
nia diet kierowcéw stato w opozy-
cji do powszechnej praktyki sto-
sowanej przez przedsigebiorcow
transportowych. Panstwowa In-
spekcja Pracy zachowata wow-
czas ostroznos¢ w zwigzku z tym
orzeczeniem.

Musimy sta¢ na gruncie obowig-
zujacego prawa. Rzeczywiscie orze-
czenie SN w tym zakresie spowo-
dowalo bardzo wiele zamieszania.
Wydalem wtedy dyspozycje, zeby
zorientowac sie, jak zostato ocenione
przez pracodawcow. Jednoczesnie
SledziliSmy tendencje legislacyjne
w tym zakresie. Z ulgg przyjelismy

ostatnig nowelizacje ustawy o trans-
porcie drogowym, ktora jednoznacz-
nie rozstrzygnela kwestie diet. My,
jako Panstwowa Inspekcja Pracy,
nie chcemy przeszkadza¢ w prowa-
dzeniu dzialalnosci gospodarczej,
ale mamy obowigzek stac na strazy
przestrzegania przepisow. Trudnosé
polega na wielosci interpretacji pra-
wa, czesto nawzajem sie wyklucza-
jacych. To stanowi problem zaréwno
dla PIP, jak pracodawcow oraz pra-
cownikow.

Panstwowa Inspekcja Pracy od
roku ma uprawnienia do kon-
troli czasu pracy kierowcéw. Jak
PIP poradzita sobie z tym zada-
niem?

Wymagalo ono przygotowania
inspektoréw pracy, przede wszyst-
kim w zakresie ewidencjonowania
czasu pracy kierowcow. Musieli oni
przej$¢ specjalistyczne szkolenia,
aby uzyska¢ nowe kwalifikacje na
wysokim poziomie. StaraliSmy sie,
by inspektorzy pracy stali sie part-
nerami dla pracodawcow i osob pro-
wadzacych ewidencje czasu pracy
i by mogli prawidlowo oceni¢ stan
faktyczny w zakresie przestrzega-
nia obowigzujacych przepisow.
Przewoznicy narzekajg na wie-
los¢ instytucji kontrolujgcych ich
dziatalnosé. Jednq z nich jest ITD.
Czy nie tworzy to sytuacji, w ktérej
ten sam aspekt dziatalnosci firmy
jest kontrolowany dwa razy przez
rézne organy?




Kompetencje ITD sg daleko szer-
sze od naszych. My przeprowadza-
my kontrole wylgcznie w firmach.
Blisko wspotpracujemy z ITD i ko-
ordynujemy nasze dziatania, do
rzadkosSci nalezg przypadki, by kon-
trole sie naktadaly. Co wazne — nie
ma miedzy nami réznic interpreta-
cyjnych dotyczacych przepisow. Na-
sze starania zmierzajg w kierunku
zmiany podejscia pracodawcow do
kwestii ewidencjonowania czasu
pracy kierowcow. Chcemy prewen-
cyjnie uswiadomic walor, jaki nie-
sie ze sobg przestrzeganie norm
czasu pracy i jego ewidencjonowa-
nie. Niestety w dalszym ciagu zda-
rza sie, ze pracodawcy traktujg ten
obowigzek jako zbedng formalnosc.
Chodzi przeciez o bardzo wazng
kwestie bezpieczenstwa na dro-
gach. Przewoznicy skupiajg swojg
uwage na przestrzeganiu regulacji
dotyczacych prowadzenia pojazdu,
obowigzkowych przerw i odpoczyn-
kow. Nie wszyscy natomiast tworzg
globalne rozklady czasu pracy dla
swoich kierowcow. I to jest pole do
wspotpracy pomiedzy zrzeszeniem
przewoznikow a PIP. Stoje na sta-
nowisku, ze indywidualny czas pra-
cy kierowcow powinien stanowic
strategiczny element w planowaniu
dzialan firmy.

Poza tym nierzetelnos¢ ewidencji
powoduje nieporozumienia i skar-
gi. Zastanawiamy sig, i to rowniez
jest obszar do dyskusji, jak poka-
zac¢ przyktady dobrych praktyk. Sg
przedsiebiorstwa transportowe, kto-
re rzeczywiscie przestrzegajac prze-
pisow o czasie pracy realizujg swoje
zadania, mimo ze tez majg roznego
rodzaju klopoty. I to rowniez wy-
zwanie dla PIP, by nasi wysoko wy-
kwalifikowani specjaliSci jak naj-
pelniej poznali specyfike branzy,
bo wtedy bedg mogli bardziej obiek-
tywnie — a nie tylko mechanicznie,
zgodnie z taryfikatorem — oceniac
stan faktyczny.

Dziewigtego maja ztozyli Panstwo
przed Komisjq Infrastruktury ra-
port dotyczqcy przeprowadzonych
kontroli czasu pracy kierowcéw.
Bardzo krytycznie wypowiedzie-
li sie Panstwo na temat przepi-
séw w tym zakresie. Padta suge-
stia, ze konieczna jest noweliza-

cja ustawy.
Podtrzymujemy nasze sugestie.
Wszystkie zastrzezenia zostaly

skierowane do Komisji Trojstron-
nej. Wystosowalem rowniez pismo
do ministra infrastruktury Cezare-
go Grabarczyka, w ktorym wskazu-
je problemy dotyczace niespojnosci
obowigzujacego prawa w kontek-
Scie przeprowadzonych kontroli
PIP. Najtrudniejszym z nich jest —
0 czym wczesniej wspomnialem —
interpretacja przepisow. Na potrze-
by PIP zarzgdzilem, aby Komisja
Prawna przy Glownym Inspektorze
Pracy przygotowala obowigzujgce
i wspolne dla wszystkich inspekto-
row stanowiska w podobnych spra-
wach budzgcych watpliwosci co do
interpretacji. Niemniej jednak jest
to rozwigzanie dorazne. Potrzeb-
ne sg jednoznaczne uregulowania
prawne.
Przewoznicy bardziej obawiali sie
kontroli PIP niz ITD. Jak Pan sg-
dzi, z czego to mogto wynikac?
By¢ moze bralo sie to z prze-
Swiadczenia, ze kontrola doku-
mentacji firmy jest zupelnie czym
innym niz kontrola na drodze. Nie
docieraly do mnie sygnaty, aby in-
spektorzy PIP zapisali sie niechlub-
nie podczas swojej pracy. Poza tym
prosze pamigtac, ze dla nas tez jest
to nowa sytuacja. Narzucono nam
limity liczby kontrolowanych przed-
siebiorstw oraz zastosowanie nowej
procedury orzekania, zgodnie z
ktorg musimy stosowac taryfika-
tor naruszen. Dotychczas dzialajac
zgodnie z Kodeksem Pracy inspek-
tor miatl mozliwos¢ swobody orze-
kania wysokosci kary do 2 tysiecy

K

prenumerata

W zwigzku z duzym zainteresowaniem
otwieramy dodatkowg mozliwos¢
prenumeraty “Przewoznika”.

Dlaczego warto zamowic¢
prenumerate?

» gwarantujemy statg cene w trakcie
trwania prenumeraty

» pokrywamy koszty przesyiki krajowej
pocztowej zwyktej

* prenumerate mozna rozpocza¢ od
dowolnego wskazanego numeru
(najkrotszy okres, na ktéry mozna
ztozy¢ zamowienie to 6 miesiecy
(3 numery)

Formularz zamoéwienia znajduje sie
na stronie internetowej

www.przewoznik.zmpd.pl

Zapraszamy

z}, a przy recydywie — 5 tysiecy zt.
W przypadku kontroli czasu pracy
kierowcow nie ma takiej swobody,
kazde nawet najdrobniejsze naru-
szenie jest powigzane z konkretng
wysokoscig kary w taryfikatorze.
Inspektor nie ma zadnego pola
manewru. Natomiast nie jest na-
stawiony na to, aby co§ w firmie
yznalezc”.

Rozmawial: Ryszard Gatczynski
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Szkolenie kierowcow
wazne dla catej gospodarki

Aby zosta¢ profesjonalnym kie-
rowcg trzeba posiada¢ odpowiednie
cechy charakterologiczne, wiedze
i doswiadczenie, ale takze nieustan-
nie je rozwijac i doskonali¢. Nieste-
ty, nadal w Polsce zawod kierowcy
nie nalezy do najbardziej prestizo-
wych, mimo ze wymaga ponadstan-
dardowych kwalifikacji i umiejet-
nosci ze wszystkich prawie dziedzin
zycia spotecznego. Obawiam sie,
ze w percepcji zwyklego obywatela
kierowca wciaz jest tylko ,szofera-
kiem”, ktory ma jedynie ,kierowac”
pojazdem, aby dojecha¢ z punktu
A do punktu B. A przeciez obraz
ten, ktory utrwalit sie ponad 20 lat
temu w wielu z nas dzieki serialo-
wi ,Droga” ze wspaniatym Wiesta-
wem Golasem w roli gtownej, powi-
nien dawno juz odej$¢ do lamusa.
Notabene bardzo zaluje, ze zaden
z obecnych rezyseréw nie pokusi sie

Andrzej Wierzbicki,

dyrektor ds. Zarzadzania Flotg Pojazdéw, Schenker Sp. z o.0.

o popularyzowanie jakze interesu-
jacego zawodu kierowcy, o nadanie
mu nalezytego miejsca w hierarchii
wszystkich zawodow.

Osobiscie lubie poréwnanie obec-
nego kierowcy z pilotem samolotu
cargo. Jeden i drugi ma do dyspozycji
pojazd naszpikowany zaawansowa-
ng elektronikg. Obaj odpowiadajg za
terminowosc¢, bezszkodowosc, bezpie-
czenstwo przewozonego towaru, kto-
ry jest czesto wart miliony zlotych.
Jeden i drugi musi umie¢ sie komu-
nikowac w obcych jezykach. I wresz-
cie wyszkolenie jednego i drugiego
wymaga stosownej infrastruktury
i zaawansowanej technologii, np. sy-
mulatorow, a wiec kosztuje 1 bedzie
kosztowalo coraz drozej.

Wiasnie szkoleniu zawodowych
kierowcow w Polsce w ramach obo-
wigzujgcej dyrektywy 2003/59/WE
bylo poswiecone seminarium zorga-
nizowane przez Stowarzyszenie na
Rzecz Obrony Przewoznikow z Bialej
Podlaskiej przy wspotpracy ZMPD,
ktore odbyto sie 25 czerwca w Ro-
skoszy. Dobrze, ze podjeto ten temat
oraz zapewniono udzial osob z wia-
dzy centralnej i wykonawczej, Srodo-
wisk naukowych i gosci z zagranicy.
Wysoko oceniam prezentacje ZMPD
i zaproszonych zagranicznych gosci
na temat samej dyrektywy i wdrozo-
nych modeli w poszczegdlnych kra-
jach unijnych. Na uwage zastuguje
fakt, ze wiele krajow zachodnich juz
dawno znalazto odpowiednie antido-
tum na dreczace nas obecnie proble-
my. Rodzi sie zatem pytanie: dlacze-
go nie mozemy skorzystac¢ z najlep-
szych praktyk innych europejskich
krajow w sposobie wdrozenia dyrek-

tywy unijnej? Co nam przeszkadza
zastosowac sprawdzone juz chochy
we Francji rozwigzania dotyczgce
np. modelu finansowania szkolen
kierowcow?

Nie musze chyba nikogo przeko-
nywac, ze kierowca jest ambasado-
rem firmy transportowej i jej naj-
wazniejszym pracownikiem. Sukces
i przysztosc tej firmy zalezy w duzej
mierze od kompetencji i profesjona-
lizmu kierowcy. Ma on bezposredni
wplyw na poziom kosztow transpor-
towych i wielkos¢ finansowego przy-
chodu zwigzanego z produktywno-
Scig pojazdu. Jego decyzje przekla-
daja si¢ na jako$¢ bezpieczenstwa
i kultury jazdy w ruchu drogowym
oraz na stan naszego srodowiska
naturalnego.

Uwazam, ze problem znalezienia
najlepszego rozwigzania w zastoso-
waniu przepisow dyrektywy doty-
czy nie tylko samych firm transpor-
towych, czy operatorow logistycz-
nych, ale calego spoleczenstwa,
gdyz transport drogowy jest krwio-
obiegiem catej gospodarki panstwa.
Weiaz jest wiele watpliwosci i uwag
srodowiska transportowego oraz
propozycji zmian w przepisach do-
tyczacych wdrozenia dyrektywy.
W dluzszej perspektywie realne
jest ryzyko niedoboru kierowcow
zawodowych w zwigzku z wysokimi
kosztami szkolen i brakiem szkot
publicznych o profilu kierowcy.
Sytuacja ta wymaga jeszcze wiek-
szego zaangazowania wszystkich
zainteresowanych i utworzenia ko-
lejnego ,okraglego stotu”, z ZMPD
jako naturalnym koordynatorem
1 organizatorem.
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europejski lider w ustugach drogowych
i w redukowaniu kosztow firm transportowych
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myto w Norwegii
za pomoca Autopass

Optaty drogowe w Niemczech i innych krajach Europy

Optaty za tunele m.in. Frejus/Mont Blanc, Westerchelde

Rezerwacje przejazdéw kolejowych Hupac/Ralpin i Okombi

Rezerwacje przepraw promowych na najwazniejszych trasach w Europie
24-godzinny serwis zmiany ogumienia w catej Europie

Zwrot zagranicznego VAT i podatku akcyzowego
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wszystkie ustugi od jednego dostawcy
umozliwiamy klientowi skorzystanie
z maksymalnych znizek i rabatow
czytelne i klarowne rozliczenia w Euro
monitoring online transakcji w Portalu Klienta
bhiura obstugi w 15 krajach Europy
niezaleznos¢ od operatordw i koncernow
jestesmy ekspertem w zwrocie VAT
monitoring online statusu zwrotu VAT
specjalizujemy sie w obnizaniu
kosztow klientow
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Pierwszy polski symulator cie-
zarowki i autobusu powstaje w za-
ktadach ETC-PZL Aerospace Indu-
stries Sp. z 0.0. w Warszawie. Cho-
ciaz Zbigniew Uchman, dyrektor ds.
handlowo — marketingowych spotki
zastrzega od razu, ze oryginalne
urzadzenie tego rodzaju zostalo
zbudowane juz kilka lat temu na
Wydziale Transportu Politechniki
Warszawskiej pod kierownictwem
profesora Zbigniewa Lozi. Jednakze
symulator powstajacy w warszaw-
skich zakladach jest pierwszym,
ktory spelnia wymagania zawarte
w projekcie rozporzgdzenia mini-
stra infrastruktury, ktore dotyczy
warunkow technicznych symulato-
ra wysokiej klasy.

Obecnie trwajg koncowe prace
nad symulatorem autobusu. Mieli-
$my wyjatkowsg okazje ogladac dzie-
to w trakcie jego tworzenia. Uklad
prezentacji obrazu, odwzorowanie
Swiata rzeczywistego i jego syn-
chronizacja z kabing kierowcy robig

Relska

duze wrazenie. Kabina kierowcy
zostala umieszczona na platformie
o szesciu stopniach swobody. Za-
pewnia to ruchy liniowe: do przodu,
na boki, do gory i wszystkie ruchy
obrotowe. Ich zlozenie daje kierow-
cy wrazenie pokonywania zakre-
tow, hamowania, wstrzgsow, itp.
Ekran wokot kabiny zapewnia pole
widzenia: 180 stopni w poziomie
i 45 stopni w pionie. Siedzgcy w niej
kierowca nie powinien widzie¢ nic
poza ekranem. W prezentowanym
symulatorze bardzo wiernie odwzo-
rowano swiat rzeczywisty. Zalozono
uzyskanie maksymalnej czestotli-
wosci (60Hz) odswiezania obrazu.
Jest to bardzo wazne, poniewaz
w istotny sposob eliminuje mdlosci
i zawroty glowy (objawy choroby
symulatorowej), ktore moga wyste-
powac podczas szkolenia na takim
urzadzeniu. Prace integracyjne nad
symulatorem ciggnika siodlowe-
go zostang zakonczone w polowie
grudnia.

symulatens

Zalozona w 1991 roku spotka
ETC-PZL Aerospace Industries wy-
wodzi sie z zakladow PZL Warsza-
wa-Okecie, ktore miaty bardzo bo-
gate doswiadczenie w budowie urza-
dzen treningowych i symulatorow,
wykorzystywanych glownie w lot-
nictwie. Wykonaly m.in. pierwsze
w Ukladzie Warszawskim symulato-
ry w technologii cyfrowej samolotow
MIG-21 BIS. W swoim dorobku mia-
ty réwniez symulatory lotow TS-11
ISKRA, PZL-130 ORLIK, polskiego
$migtowea PZL SOKOL. Wykonaty
takze symulator lokomotywy elek-
trycznej EPO 9, ktory dotychczas
funkcjonuje w Centrum Szkolenia
Kolejowego w Warszawie. Wspodlnie
z amerykanskg firmg ETC zbudo-
wala symulator do szkolenia lotni-
skowe] strazy pozarnej, z przezna-
czeniem na rynek USA. Symulator
autobusu i samochodu ciezarowego
bedzie pierwszg propozycja firmy
z przeznaczeniem dla szerszego od-
biorcy na polskim rynku.
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Twoj sukces jest dla nas najwazniejszy

Stawiamy sobie za cel osigganie najwyzszych standardéw, ktére przektadajg sie na zadowolenie naszych
klientéw. Tylko w 2009 roku MAN zainwestowat 130 miliondw euro w rozwdj i modernizacje swojej sieci
ustug w catej Europie. Zapraszamy do naszych nowych MAN Truck & Bus Center w Gdansku i Wroctawiu.

Wiecej informacji znajda Panstwo na stronie internetowe;.

MAN Truck & Bus Center Gdansk MAN Truck & Bus Center Wroctaw
ul. Lubowidzka 43 ul. Jézefa Wymystowskiego 9
80-174 Gdarisk Nowa Wies$ Wroctawska, 55-080 Katy Wroctawskie

MAN Truck & Bus Polska Sp. z 0.0., Al. Katowicka 9, Wolica, 05-830 Nadarzyn
www.man-mn.pl

MAN Service Mobile24 +49 180 53 53 53 338 / +48 22 22 99 000
(obstuga w jezyku polskim)
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Symulator powinien
odpowiadac¢ potrzebom
uzytkownika

Rozmowa ze Zbigniewem Uchmanem,
dyrektorem ds. handlowo-marketingowych ETC-PZL Aerospace Industries Sp. z o.0.

Z jakimi problemami wiqgze sie
budowa symulatora?

Cala idea budowy kazdego symu-
latora zaczyna sie od opracowywa-
nia szczegolowych wymagan; przy
czym, nawet jesli znamy generalne
zalozenia, tak jak w przypadku sy-
mulatorowsamochodéwciezarowych
i autobusow, to i tak kazdy klient
zazwyczaj ma wiasne, indywidual-
ne wymagania dotyczace tego urza-
dzenia. Mam tu na mysli chociazby
uklad wizualizacji. Klient moze bo-
wiem zada¢ wyzszych parametrow
uktadu prezentacji obrazu, dotycza-

cych przykladowo pola widzenia,
odlegtosci ekranu od tzw. punktu
wzroku, rozdzielczosci czy czestotli-
wosci generowania i wySwietlania
obrazu. Rozne moga byt tez wyma-
gania zwigzane ze Srodowiskiem
wirtualnym, w ktérym realizowane
sg poszczegolne ¢wiczenia. Dotyczy
to np. wielkosci i poziomu odwzoro-
wania wirtualnego terenu, rodzaju
i dtugosci dostepnych tras, nateze-
nia ruchu drogowego czy oprogra-
mowania instruktora, w tym liczby
rejestrowanych parametréw jazdy.
Dla niektorych klientow wazne moze

by¢ np. wstawienie do bazy danych
terenu jezdni z ruchem lewostron-
nym. Indywidualne wymagania
moga rowniez dotyczy¢ zwigzanego
z symulatorem dodatkowego stano-
wiska, stuzacego do przygotowania
kursantow do wykonania zadania,
a nastepnie do analizy i omowienia
wynikow przeprowadzonego ¢wicze-
nia. Tak wiec niezaleznie od ogodlnie
przyjetych standardow, kazdy uzyt-
kownik ma mozliwos¢ dostosowania
zamawianego symulatora do swoich
indywidualnych wymagan i pre-
ferencji. Tym samym, nie zawsze
musi on bezkrytycznie akceptowac
oferte danego producenta.

W praktyce definiowanie wyma-
gan dotyczacych symulatoréw jest
stosunkowo trudne, gdyz zazwyczaj
przyszly uzytkownik nie ma wy-
starczajgcej wiedzy specjalistycznej
i doswiadczenia w tej dziedzinie.
Dotychcezas bowiem w naszym kra-
ju wykorzystywanie symulatorow
w procesie szkolenia, a zwlaszcza
symulatorow jazdy samochodem
ciezarowym lub autobusem, nie
bylo powszechne.

Dlatego zawsze rozpoczynajac
rozmowy z potencjalnym klientem
w pierwszej kolejnosci staramy sie
doktadnie pozna¢ obecny i ewentu-
alnie przyszly zakres zastosowania
symulatora oraz uwarunkowania
zwigzane z jego docelowa eksploata-
cja. Nie bez znaczenia jest oczywi-
Scie takze budzet, jakim dysponuje.




Przed uzgodnieniem ostatecznych
wymagan technicznych staramy sie
przedstawic praktyczne konsekwen-
cje dokonywanych przez klienta wy-
borow, a takze ewentualne rozwig-
zania alternatywne. Czasami nie-
wielkim kosztem w znaczacy sposob
mozna zwiekszy¢ walory uzytkowe
dostarczanego sprzetu.

Drugim niezwykle waznym za-
gadnieniem przy budowie kazdego
symulatora jest pozyskanie wia-
rygodnych danych symulowanego
obiektu — czyli wszystkich istot-
nych parametrow i charakterystyk
zwigzanych z osiggami i dynamikg
ruchu danego pojazdu, praca jego
systemow, instalacji i wyposazenia.
Dane te sg bowiem niezbedne do
opracowania modeli symulacyjnych.
W praktyce modele matematyczne
sg opracowywane, a nastepnie we-
ryfikowane na podstawie prob poli-
gonowych danego typu pojazdu.

Roéwnolegle z opracowaniem mo-

deli symulacyjnych tworzymy sro-
dowisko wirtualne, w ktorym wy-
konywane sg zadania. Mamy w tej
mierze bardzo bogate, bo juz ponad
dwudziestoletnie  do$wiadczenie.
Srodowisko wirtualne ma bardzo
istotne znaczenie, gdyz w znacz-
nej mierze decyduje ono o stopniu
odczuwanego w symulatorze reali-
zmu, a tym samym o uzyskiwanych
efektach szkoleniowych. Niestety,
z naszego doswiadczenia wynika,
ze nie wszyscy uzytkownicy zdajg
sobie z tego sprawe.
Pojawiaijq sie opinie, Ze wymaga-
nia techniczne dotyczqgce symula-
torow wysokiej klasy sq zbyt wy-
goérowane. Zamiast szesciu stop-
ni swobody wystarczytyby trzy, co
jest zwigzane z nizszym kosztem
urzgdzenia. Czy wobec tego przy-
jecie takich rozwigzan zapewni
dobre wyszkolenie kierowcow?

Rzeczywiscie przyjecie rozwigza-
nia redukujgcego mozliwosci symu-
latora do trzech stopni swobody lub
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nawet catkowite wyeliminowanie

platformy ruchu przyniesie pewne

ograniczenie kosztow zakupu cale-

go urzadzenia. Natomiast platfor-

ma o szesciu stopniach swobody po-

zwala na symulacje ruchéw wzdluz

i wokot trzech osi. Pozwala wiec

symulowac wszystkie podstawowe

elementy ruchu, jakie wystepuja

podczas jazdy. Jesli zrezygnujemy

z pewnych elementow odwzorowa-

nia ruchu, to znaczy, ze $§wiadomie

wprowadzamy pewne zaklocenia

pomiedzy bodzcami odczuwalny-

mi w symulatorze przez kierowce,

a jego oczekiwaniami wynikajacy-

mi z doswiadczen nabytych podczas

jazdy w warunkach rzeczywistych.
Jesli wiec intencja ustawodaw-

cy, przygotowujacego wymagania

na symulator jazdy, jest profesjo-

nalne szkolenie kierowcow samo-

chodow ciezarowych i autobusow,

w tym szkole-

nie w warun-

kach specjal-

nych, to symu-

lator ten powi-

nien w mozli-

we  wysokim

stopniu odwzo-

rowywac rze-

czywiste wa-

runki prowa-

dzenia pojaz-

du. W przeciw-

nym wypadku

nie uda sie

osiggna¢ za-

ktadanego celu

i szkolenie na

symulatorze

nie spelni po-

ktadanych w

nim  oczeki-

wan. Wow-

czas pojawi sie

pytanie, czy

mimo pewne-

go  obnizenia

kosztow zaku-

pu symulatora zainwestowane na
ten cel $rodki finansowe zostaty
wydane w sposob racjonalny.
Podczas ,jazdy” na symulatorze
kierowcy czesto skarzq sie na za-
wroty glowy i nudnosci. Z czego
to wynika i w jaki sposéb mozna
tego problemu unikng¢?

Sa to objawy tzw. choroby sy-
mulatorowej, ktora jest zjawiskiem
powszechnie znanym i pojawila sie
z chwilg wprowadzenia pierwszych
urzadzen treningowych, wykorzy-
stujacych $rodowisko wirtualne.
Ma ona podobne podtoze, co choroba
lokomocyjna. W tej chwili brak jest
jednoznacznych,  kompleksowych
opracowan na temat wszystkich
przyczyn jej powstawania. Zjawisko
to wystepuje z réznym nasileniem,
w zaleznosci od kategorii symula-
torow. W przypadku urzadzen lot-
niczych najczesciej odnotowywana
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jest na symulatorach lotu $migtow-
cow, zwlaszcza przy ,wykonywaniu”
lotow na malych wysokosciach.
Jednak chyba z najwigkszym na-
sileniem choroba symulatorowa
wystepuje w symulatorach jazdy
pojazdami samochodowymi. Z na-
szych dotychczasowych doswiadczen
wynika, ze jednym z najwazniej-
szych czynnikow, majgcych wplyw
to zjawisko, sg parametry ukladu
prezentacji obrazu oraz wilasciwa
synchronizacja wszystkich bodzcow
odbieranych przez kierowce w kabi-
nie symulatora. Mam tu na mysli
przede wszystkim sygnaly genero-
wane przez uklad wizualizacji oraz
uklad ruchu, a takze oczekiwania
wynikajace z doswiadczen kierow-
cy, nabytych podczas jazdy w wa-
runkach rzeczywistych.

Mimo ze do chwili obecnej w do-
starczonych przez naszg firme sy-
mulatorach nie wystepowaly pro-
blemy zwigzane z chorobg symula-
torowa, to jednak w symulatorach
jazdy pojazdami samochodowym
poswiecamy jej szczegdlng uwage.
Prowadzimy w tym zakresie nie tyl-
ko wnikliwe analizy i konsultacje
ze specjalistycznymi instytutami
medycznymi, ale takze zamierzamy
wykonaé¢ cykl badan eksperymen-
talnych, ktore - jak mamy nadzieje
- przyczynig sie do zidentyfikowa-
nia wszystkich podstawowych czyn-
nikéw wywotujacych chorobe symu-
latorowa i w konsekwencji pozwolg
w znacznym stopniu ograniczy¢ ich
wplyw na wystepowanie tego tak
niekorzystnego zjawiska.

Jak w kontekscie oferty rynkowej
bedzie sie ksztattowata cena pol-
skiego symulatora?

Problem polega na tym, ze sy-
mulatory nie sg urzgdzeniami
jednorodnymi i trudno jest mowic
o cenie wyrobu w sytuacji, kiedy
mozemy oferowaé zroznicowany
poziom poszczegolnych jego elemen-
tow. W tym kontekscie symulator,
ktory zostat zaprojektowany i wy-
konany z zalozeniem minimalnych
kosztow, w zaden sposob nie moze
by¢ poréwnywany z urzgdzeniem,
ktore zawiera wysokiej klasy kom-
ponenty, rozwigzania techniczne
i oprogramowanie. Drugim istot-
nym czynnikiem wplywajacym na
cene symulatora sg warunki dosta-
wy, a zwlaszcza zakres oraz okres
swiadczenia ustug gwarancyjnych,
warunki serwisu w okresie pogwa-
rancyjnym, itp. Dlatego mowiac
o kosztach nalezy raczej rozpatry-
wac koszty docelowej eksploatacji
urzadzenia niz cene jego zakupu.
Ta stanowi bowiem zaledwie 40 do
50% kosztow docelowej eksploatacji.
Srednio zaklada sie, ze zywotnosé
symulatora powinna wynosi¢ co
najmniej 12-15 lat. W tym okresie
uzytkownik musi liczy¢ sie z wydat-
kami nie tylko na serwis biezacy,
ale takze z okresowg wymiang zu-
zytych elementow ukladu prezenta-
¢ji obrazu czy uktadu ruchu. Co 5 do
7 lat niezbedna jest takze wymiana
sprzetu komputerowego, przy czym
najczesciej pocigga ona za sobg tak-
ze koniecznosc¢ adaptacji dotychczas
zainstalowanego oprogramowania.

Nie powinni$my takze zapominac
0 potrzebie modernizacji lub rozbu-
dowy oprogramowania zainstalowa-
nego w symulatorze, i to zaréwno
w odniesieniu do oprogramowania
symulowanego obiektu, jak i §rodo-
wiska wirtualnego. Bowiem kazda
istotna zmiana konstrukcji lub wy-
posazenia symulowanego pojazdu,
a takze zmiany zasad ruchu drogo-
wego, polegajace np. na zmianie do-
tychczasowych znakéw drogowych
lub wprowadzeniu nowych, beda
wymagaty odpowiednich modyfika-
cji oprogramowania symulatora.
Odpowiadajac wprost na Pana
pytanie moge powiedziec tylko tyle:
nasze wyroby przy porownywal-
nych lub wyzszych parametrach
technicznych na pewno nie beda
znaczgco drozsze, jesli chodzi o cene
zakupu. Natomiast koszty docelo-
wej eksploatacji beda zdecydowanie
nizsze w poréwnaniu ze sprzetem
dostarczanym przez firmy zagra-
niczne. Mowie to z calg odpowie-
dzialno$cia, gdyz mamy w tej mie-
rze bardzo bogate doswiadczenia.
Niektore z naszych symulatorow
sg juz uzytkowane od ponad 15 lat,
a koszty ich eksploatacji sa niepo-
rownywalne w stosunku do kosztow
utrzymania symulatorow zagra-
nicznych. Niektorzy uzytkownicy,
zwlaszeza symulatorow lotniczych,
majg juz w tym wzgledzie pewne
doswiadczenia. W konsekwencji,
przy planowaniu przez nich nowych
zakupow, cena dostawy juz nie jest
jedynym kryterium oceny wyrobu.
Rozmawial: Ryszard Gatczynski
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Wyjatkowe swieto
przewoznikow z Ostroteki

IV Ogolnopolski Zjazd Prze-
woznikow w Ostrolece, ktory
odby! sie 23 lipca, mial szcze-
golny charakter. Obchody swie-
ta patrona kierowcow - §w.
Krzysztofa - polaczono z uro-

czystoScia 65-lecia Zrzesze-

nia Przewoznikow Drogowych
w Ostrolece.

Ten niezwykly jubileusz zostal
uswietniony poswieceniem i prze-
kazaniem sztandaru dla zrzesze-
nia. Ceremonia majgca wymiar
patriotyczny i religijny nastgpita po

autor: Ryszard Gatczynski

uroczystej mszy Swietej koncelebro-
wane] przez biskupa lomzynskiego
Stanistawa Stefanka. Zrzeszenie
z Ostroleki jest pierwszym, ktore
taki sztandar posiada, a takze je-
dynym o tak dtugiej historii, trwale
wpisujace] sie w dzieje miasta i zy-
cie lokalnej spolecznosci. Te jednos¢
podkresla symbolika sztandaru,
jako znaku laczacego ludzi wyzna-
jacych te same wartosci, ktorych
jednoczy ta sama kultura, tradycja,
historia. To symbol ludzi dzialaja-
cych dla ogdlnego dobra.

Nawigzal do tego w swojej homilii
ks. biskup Stefanek, mowiac o tym,
ze kazdy zawod posiada walor stuzby
wobec innych, co jest wartoscig wigk-
szg niz zysk ekonomiczny i razem
sklada sie na ludzki dorobek. Janusz
Kotowski, prezydent Ostroteki, pod-
kreslal zaangazowanie zrzeszenia
w zycie miasta, znacznie wykracza-
jace poza jego statutowa dzialalnosc.
,Dla mnie jest to wyjatkowe wyda-
rzenie rowniez dlatego, ze czlonkowie
zrzeszenia pokazuja, iz mozna lgczyé
sprawy zawodowe, obowigzki wobec
swoich pracownikow i obowigzki ro-
dzinne z tym, co jest wielkim wkla-
dem w tworzenie lokalnej wspolnoty”.
Rodzicami chrzestnymi sztandaru sg
Krystyna Brzezinska, ktora go wyko-
nala i Janusz Kotowski. Uroczystego
przekazania na rece Mirostawa Szcze-
pankowskiego, prezesa Zrzeszenia
Przewoznikow Drogowych w Ostro-
tece dokonal wiceminister Tadeusz
Jarmuziewicz. Tradycyjnie fundato-
rzy, wsrod nich byt réwniez Jan Bu-
czek — prezes ZMPD, whili w drzewce
sztandaru ozdobne gwozdzie.
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Mielismy
wzloty 1 upadki

Rozmowa z Grzegorzem Wieczorkiem
wspoétwiascicielem Firmy Eurotransport Diubak Sp. J.

Od jak dawna jest Pan zwigzany
z branzq transportowq?

7. wyksztalcenia jestem peda-
gogiem,
rowniez jako nauczyciel. Doswiad-

trenerem, pracowalem
czenie pedagogiczne i socjologiczne
okazalo si¢ przydatne w nowym
zawodzie, poniewaz poznawanie
nowych ludzi, ustalanie warunkow
wspolpracy, zawieranie umow opie-
ra sie na takich wlasnie socjologicz-
nych podstawach. To wiele utatwia
w kontaktach z ludzmi. Nie jestem
transportowcem z dziada pradzia-
da. Bardzo powaznie zajglem sie

transportem od 1998 roku. Mgj
serdeczny kolega Grzegorz Diubak
zaproponowal mi udzial w zalozonej
w 1992 roku przez siebie firmie Eu-
rotransport Diubak Sp. j. W ciggu
kilkunastu lat przeszedtem droge
od nauczyciela akademickiego do
przedsiebiorcy. Z perspektywy mi-
nionego czasu wejscie w Srodowisko
to pozytywne doswiadczenie. Mysle
takze, ze zmiany jakosciowe jakie
W nim obserwujemy — to ogromny
krok naprzod.

Jaka jest struktura Panstwa fir-
my?

Kiedy rozpoczynalem swojg przy-
gode z transportem mieliSmy w fir-
mie okoto 20 ciezarowek. W 2007 r.
firma dysponowata 128 sktadami.
KoncentrowaliSmy sie na przewo-
zach w ruchu miedzynarodowym.
Postawiliémy na transport specja-
listyczny mebli, ktory prowadzimy
do dzisiejszego dnia. Oprocz tego
wyodrebniliSmy dzial zajmujacy sie
przewozem stali. Obecnie w zwigz-
ku z intensywng rozbudowg infra-
struktury drogowej w okolicach
Wroctawia wydzieliliSmy dalszych
12 sktadow, tzw. patelni, ktore ob-
stuguja budowe drog i autostrad.
Teraz mamy 75 sktadow i 12 autobu-
sow na liniach krajowych, ktore zaj-
mujg sie dowozem pracownikow do
zakladow pracy w rytmie trzyzmia-
nowym. Oprocz tego firma posiada
dwie bazy transportowe z warszta-
tem, myjnia, magazynem czesci za-
miennych. Dysponujemy takze bry-
gadami remontowymi, elektryczny-
mi i budowlanymi. W sklad spotki
wchodzg tez spotki handlujace sta-
la. Prowadzimy réwniez dziatalnosé
handlowg zwigzang ze skupem i
sprzedazg uzywanych ciggnikow
siodtowych. Zajmujemy sie oprocz
tego spedycja. W sklad Eurotran-
sportu wchodzi kilka powigzanych
ze sobg spotek, ktore sie uzupelnia-
ja i wspomagajg. W trudnych sytu-
acjach nie utrzymaliby$my sie na
fali, gdyby nie taka dywersyfikacja




wpltywow. Transport jest nasza wio-
daca dziatalnoscia, ale w trudnym
okresie byt wspomagany przez inne
spotki i odwrotnie, bo stworzyliSmy
sobie takie mozliwosci.

Czy byly przelomowe momenty w
historii firmy?

Jak w kazdej firmie odnotowy-
waliSmy wzloty i upadki. Wczesniej
wspominalem, ze do 2007 roku
przezywaliSmy czas prosperity,
jednak ostatnie dwa lata pokazaty,
ze konieczne jest przeprowadzenie
restrukturyzacji i ograniczenie flo-
ty transportowej. W 2004 roku, po
przystapieniu Polski do Unii Euro-
pejskiej, banki oferowaty korzystne
warunki leasingu dla wielu przed-
siebiorcow, w tym takze z naszej
branzy. Nieomal z dnia na dzien
okazalo sie, ze prawie kazdy moze
zajac sie ustugami transportowymi.
Nie byto w tym wzgledzie zadnej
weryfikacji dostepnosci do zawo-
du. Pozniej okazato sig, ze nie tedy
droga. Kiedy rynek zaczal sie sta-
bilizowac, okazalo sie ze niezbedne
sg pewne korekty i wstrzymanie in-
westycji. ZredukowaliSmy wielkosé
floty, czes¢ odnowiliSmy; niestety
trzeba bylo takze zmniejszy¢ poziom
zatrudnienia. Szkoda, ze musieli-
$my rozstawac sie z pracownikami,
w ktorych wyszkolenie mocno sie
zaangazowaliSmy. Jednakze naj-
wazniejsze jest dla rozwoju firmy
posiadanie stalych kontrahentow.
Umowy podpisywane na 5-10 lat
stanowig gwarancje pracy. W 1997
r. zawarlismy taki kontrakt z belgij-
skg firmg meblowa, majaca swoje
zaklady w Olesnicy. Co roku aktu-
alizujemy go, negocjacje cenowe sg
czym$ oczywistym w partnerskich
uktadach. Do dnia dzisiejszego
wspolpracujemy z Belgami. Mozna
powiedzie¢, ze to byl przetom w hi-
storii firmy. Generalnie pracujemy
tylko z partnerami zachodnimi.
Jakie kierunki Panstwo obstugu-

ia?

Wylacznie kraje Unii Europej-
skiej. Kilka razy probowaliSmy
jezdzi¢ na wschod, ale jednak na
tamtym rynku nie mamy doswiad-
czenia. Bez stalych kontraktow
i sprawdzonych kontrahentéw nie
da sie tam funkcjonowaé. Dawniej
mozna bylo podejmowac takie pro-
by, poniewaz koszty przedsiewzie-
cia nie byly tak wysokie jak dzis.
Obecnie konieczne jest zachowanie
ostroznosci i bardzo dobre rozezna-
nie rynku.

Na jakim etapie rozwoju znajdu-
je sie firma?

RozbudowaliSmy wlasne zaple-
cze. W tym momencie budujemy
nowoczesny warsztat, poniewaz
mamy dwie bazy. PodjeliSmy sie tej
inwestycji, poniewaz okazalo sie, ze
modernizacja starego warsztatu by-
taby bardziej kosztowna. Probujemy
takze odbudowac straty kadrowe.
Jestem odpowiedzialny za sprawy
personalne w naszym przedsigbior-
stwie i obserwuje bardzo niekorzyst-
ne tendencje, zwlaszcza jesli chodzi o
zatrudnianie kierowcow. W tej chwi-
li jeszcze ich nie brakuje na rynku
pracy, ale nie wida¢ mtodego naryb-
ku. Wszyscy, ktorzy sie zglaszajg —
to ludzie w $rednim wieku. Za kilka
lat mozemy mie¢ z tym problem.

Co obecnie najbardziej dokucza
branzy?

Niejasna sytuacja z winietami.
Prowadzimy dzialalno$¢ w poczuciu
niepewnosci, w ktorej stawia nas

LUDZIE

rzad. W tej chwili - do 30 czerwca
2011 r. mamy klarowng sytuacjg
zwigzang z oplatami za drogi. Nato-
miast nie wiemy, co sie bedzie dzia-
o po 1 lipca. Nie wiemy, czy nowy
system w ogole ruszy, a przede
wszystkim nie znamy wysokosci
optat. Nikt na te pytania nie potra-
fi udzieli¢c nam odpowiedzi. Mysle,
ze przyszle miesigce bedg okresem
trudnych rozmow ze strong rzado-
wa W tej wlasnie kwestii.

Czy mozna znalezé recepte na
skuteczne prowadzenie firmy
transportowej?

Wedlug mnie nie ma takiej re-
cepty. To, do czego wspolnie z moim
przyjacielem doszlismy, bylo po-
przedzone okresem prob i bledow.
Nalezy tylko umie¢ wyciggnaé
z takich doswiadczen wnioski. Po-
trzeba w tej chwili duzo rozsadku
i wyczucia w tym interesie. Czasy
dzialania na fali optymizmu, propa-
gandy — ze oto jest branza, w ktorej
wszyscy mogg zarobi¢ dobre pie-
nigdze — nalezg juz do przeszlosci.
Przede wszystkim jednak trzeba
zawsze pamietac, ze najwazniejsi sg
ludzie, pracownicy firmy. To ludzie
zarabiajg pienigdze i warto to sobie
uswiadomic. Czlowiek jest najwaz-
niejszy w kazdym przedsiewzieciu.
Ludzie musza by¢ nie tylko dobrze
wynagradzani, ale takze szkoleni;
powinni mie¢ przekonanie, ze po-
waznie sie ich traktuje.

Rozmawial: Ryszard Galczynski
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Kiedy pierwszy raz znajdziesz sie
na takiej wysokosci — czujesz prze-
nikliwy chtod i jednostajny szum
wiatru, ktory wciska cie w fotel i
utrudnia oddychanie. Ten stan za-
wieszenia w nieograniczonej prze-
strzeni: do ziemi daleko, w niebie
juz jeste§ — nie jest szczegodlnie
przyjemnym doznaniem.

To znaczy, ze aby poczué¢ wolnosc
nie wystarczy zosta¢ uniesionym
wysoko, ale trzeba umie¢ samemu
tam wzlecie¢. Takie byly moje wra-
zenia po pierwszym locie motolot-
nig. Czlowiekiem, ktory mnie tam
zabral jest Mirostaw Kaczorowski,
jeden z mitosnikéw motolotniar-
stwa. Lata juz od ponad siedmiu lat.
Miejsce, w ktorym mieszka i pro-
wadzi wlasng firme, jest jednym
z dwoch najprezniejszych osrodkow
tego sportu w Polsce.

Czym dla niego jest latanie? Jak

moéwi, wlasnie tam, w przestwo-
rzach, doznaje poczucia wolnosci,
niczym nieograniczonej swobody,
ktora za kazdym razem pozwala
dostrzegac¢ piekno $wiata. Daje tez
mozliwo$¢ nabrania dystansu do
siebie samego i tego wszystkiego,
za czym sie na co dzien uganiamy.
Takie odczucia s na tyle cenne, ze
warto o nie zabiega¢. A wecale nie
jest to takie latwe. Przede wszyst-
kim trzeba by¢ zdrowym. Piloci
motolotniarze muszg poddawac sie
specjalistycznym badaniom okreso-
wym. Trzeba takze ukonczy¢ kurs
nauki latania. Latanie jest podobno
bardzo tatwe, nauka latania dosy¢
trudna i zakonczona nietatwym eg-
zaminem. Motolotniarze uzyskujg
licencje pilota w roznych klasach,
poczynajgc od pilota-ucznia, przez
pilota turystycznego, na pilocie in-
struktorze konczgc. Ten ostatni,

podobnie jak pilot samolotow pasa-
zerskich, co roku musi przechodzi¢
egzamin weryfikacyjny.

Motolotniarstwo jest takze spor-
tem nietanim. Poza kosztami sa-
mego sprzetu, konieczne jest utrzy-
mywanie go w doskonalym stanie
technicznym, zgodnym z wymaga-
niami Urzedu Lotnictwa Cywilne-
go. Niebagatelne sg réwniez koszty
paliwa. Poza tym motolotnia wyma-
ga odpowiedniego przechowywania
i pasa startowego. Wazne jest takze
miejsce, w ktorym sie lata. Socha-
czew i jego okolice sprzyjaja lataniu,
nie tylko przez swojg urode, ale tak-
ze dzigki ludziom. To wlasnie tam
zostalo powolane do zycia Socha-
czewskie Stowarzyszenie Lotnictwa
Amatorskiego.

W opinii nestora polskich moto-
lotniarzy, Witolda Antuszewicza —
Mirostaw Kaczorowski jest jednym




z najlepszych tutejszych pilotow,
lata bardzo czesto, ma duze do-
swiadczenie i wysokie umiejetnoscei.
Poza tym wyraznie sprawia mu to
frajde. Bardzo ujelo mnie zdanie
gospodarza, ze lata amatorsko, dla
przyjemnosci. dJesli bierze udzial
w zawodach ,nie stara sie wygrac,
stara sie uczestniczyc”.
Motolotniarze, podobnie jak
lotnicy, majg bardzo zroznicowa-
ne wspolzawodnictwo. Rywalizu-
ja w kilku konkurencjach: bardzo
trudnej — nawigacyjnej, na celnosé
lagdowania, oszczednoSciowej czaso-
wej 1 szybkosciowej, przelot przez
bramke zawieszong w powietrzu.
Sa tacy mistrzowie, ktorzy potrafig
przelecie¢ bramke mniejszg niz roz-
pietosc¢ skrzydta motolotni. W opinii
Mirostawa Kaczorowskiego trend
panujgcy obecnie w tym sporcie nie
idzie w parze z jego upodobaniami.
Ostatnio bowiem latanie zmierza
ku osigganiu coraz to wiekszych
szybkosci. Jest to zwigzane z prze-

PASJE

»Kiedy patrze na swiat z gory, wszystko widaé jak na dioni,
ze wszystkimi szczegolami: pieknymi i mniej pieknymi; ale kiedy
wznosze sie powyzej 300 metrow - swiat jest tylko piekny’.

Mirostaw
Kaczorowski
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Mirostaw
Kaczorowski,
Witold
Antuszewicz
i Ryszard
Gatczynski

waga mozliwosci sprzetowych nad
umiejetnosciami pilotow. Gubi sie
przy tym sens latania, przyjemnosc¢
plynaca z mozliwosci unoszenia sie
w powietrzu, oglgdania wszystkiego
z zupelnie niezwyklej perspektywy.
W zamian za to goni sie za predko-
scig. A przeciez jest to sport dla mi-
tosnikow lotnictwa, ktorzy pragng
swobody.

Z perspektywy lotniarza nie ma
piekniejszego kraju, na ktory patrzy
sie z duzej wysokosci — niz Polska.
7Z géry wida¢, ze cho¢ miasta nie sg
urodziwe, to natura, ktora je ota-
cza, jest absolutnie niepowtarzal-
na. Niezwykte jest obserwowanie
zmian, jakie zachodzg w przyrodzie
o kazdej porze roku. Szczegdlnie
piekne sg wiosna i jesien, cho¢ sg
to miesigce, w ktorych latanie nie
jest tatwe. Swiat z kazdej wysoko-
sci wyglada inaczej i to jest fascy-
nujace.




REKLAMA

W TDT powstat Wydziat Szkolen
i Wspoétpracy Miedzynarodowej

Wydziat Szkolen i Wspétpracy Miedzynarodowej

Dnia 24 czerwca 2010 r. weszto w zy-
cie rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z dnia 26 maja 2010 r. w sprawie nadania
statutu Transportowemu Dozorowi Tech-
nicznemu (Dz.U. Nr 100, poz. 639), na mocy
ktérego w TDT wyodrebniono Wydziat
Szkolen i Wspétpracy Miedzynarodowe;.

Cel

Sprawowanie dozoru nad urzadzenia-
mi technicznymi ma bezposredni wptyw
na bezpieczefistwo publiczne. Dziafal-
nos¢ ta wymaga wiedzy o charakterze
interdyscyplinarnym, taczacej wiele dzie-
dzin  specjalistycznych. Obowiazujace
w tej dziedzinie przepisy krajowe i mie-
dzynarodowe podlegaja procesowi statej
nowelizacji. Celem nowego Wydziatu jest
upowszechnianie i uaktualnianie wiedzy
z zakresu dziatalnosci TDT, w tym bez-
piecznej eksploatacji urzadzen podlega-
jacych dozorowi oraz oceny zgodnosci
i zarzadzania jakoscia. Z przyjemnoscig
podzielimy sie réwniez doswiadczeniem
uzyskanym na licznych posiedzeniach
miedzynarodowych zespotow ekspertow,
na ktérych jestesmy stale obecni.

Zadania
Do zadan Wydziatu Szkolen i Wspot-

pracy Miedzynarodowej w szczegolnosci

nalezy:

® organizowanie  szkolen  zwigzanych
z zakresem dziatalnosci TDT;

B prowadzenie wspotpracy miedzynaro-
dowej z instytucjami wspdlnotowymi,
organizacjami miedzynarodowymi, wta-
$ciwymi wiadzami innych panstw oraz
innymi jednostkami.

Szkolenia
Aby spetni¢ oczekiwania nawet najbar-

dziej wymagajacych klientéw w ofercie

szkoleniowej TDT znajduja sie:

M s7kolenia cykliczne, ktdére bedg sie
odbywac regularnie w okreslonych
odstepach czasu. Szkolenia te s ogél-
nodostepne, dzieki czemu spotykajg
sie tam przedstawiciele réznych firm z
catej Polski, a nawet spoza granic na-
szego kraju. Umozliwia to wymiane do-
$wiadczen, wypracowanie wspdlnych
rozwiagzan i nawigzanie wartosciowych
kontaktéw. Celem tego typu szkolen
jest popularyzacja wiedzy na temat

uregulowan prawnych oraz zmian, ja-
kie zachodza w przepisach. Regularny
harmonogram szkolen pozwala na
swobodne planowanie uczestnictwa
z dalekim wyprzedzeniem;

B s7kolenia ad hoc, sg to szkolenia or-
ganizowane doraznie, majace na celu
realizacje konkretnego tematu, spo-
wodowane zmianami legislacyjnymi
lub zapotrzebowaniem konkretnych
$rodowisk. Szkolenia te réwniez maja
charakter ogéInodostepny.

Informacje o szkoleniach mozna
znalez¢ na naszej stronie www.tdt.pl
w zaktadce szkolenia.

Kontakt

Transportowy Dozér Techniczny
Wydziat Szkolen i Wspotpracy
Miedzynarodowej

ul. Chatubinskiego 4,

00-928 Warszawa

tel.: (+48 22) 4902 902;
(4+48) 728 333 007

fax: (+48 22) 830 22 22
e-mail: szkolenia@tdt.pl
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Fakturowanie w przepisach
I orzecznictwie

Zasady wystawiania faktur w Pol-
sce regulujg nastepujace przepisy:

1. Dyrektywa Rady 2006/112/
WE z dnia 28 listopada 2006 r.
w sprawie wspolnego systemu
podatku od wartosci dodanej
(Dz. Urz. UE L. 347), zwana da-
lej dyrektywa 112, artykuly od
217 do 240.

2. Dyrektywa Rady 2010/45/UE
z dnia 13 lipca 2010 r., zmienia-
jaca dyrektywe 2006/112/WE
w sprawie wspolnego systemu
podatku od wartosci dodanej
w odniesieniu do przepisow doty-
czacych fakturowania (Dz. Urz.
UE L. 189), zwana dalej dyrek-
tywg 45, ktorg nalezy wdrozyc
do konca 2012 roku.

3. Ustawa z dnia 14 marca 2004 r.
w sprawie podatku od towarow
iustug (Dz. U. nr 54, poz. 535, ze
zm.), zwana dalej ustawg o VAT,
w tym szczegolnie art. 106 usta-
wy.

4. Rozporzadzenie Ministra Finan-
sow z dnia 28 listopada 2008 r.
w sprawie zwrotu podatku nie-
ktorym podatnikom, wystawia-
nia faktur, sposobu ich przecho-
wywania oraz listy towarow i
ustug, do ktorych nie majg za-
stosowania zwolnienia od podat-
ku od towarow i ustug (Dz. U. nr
212, poz. 1337) zwane dalej roz-
porzadzeniem o fakturach.

5. Rozporzadzenie Ministra Finan-
sow z dnia 14 lipca 2005 roku
W sprawie wystawiania oraz
przesytania faktur w formie
elektronicznej, a takze przecho-
wywania oraz udostepniania

organowi podatkowemu lub or-
ganowi kontroli skarbowej tych
faktur (Dz. U. nr 133, poz. 1119),
zwane dalej rozporzadzeniem
o fakturach elektronicznych.

Jednoczesnie przepisy ustawy
o VAT wskazuja na role faktury,
jaka ona pelni w odliczaniu przez
podatnikow podatku naliczonego
zwigzanego z zakupami na cele
prowadzonej dzialalnosci opodat-
kowanej. Zgodnie bowiem z art. 86
ust. 2 ustawy o VAT, kwote podat-
ku naliczonego stanowi suma kwot
podatku okreslonych w fakturach
otrzymanych przez podatnika z ty-
tulu nabytych towarow i ushug.
W zwigzku z tym dla nabywey to-
waru lub ustugi, otrzymujacego fak-
ture z tytulu ich nabycia, istotnym
jest zachowanie przez otrzymywany
dokument wszystkich przymiotow
wymaganych prawem, aby prawo
do odliczenia wykazanego w tej fak-
turze podatku VAT nie zostalo za-
kwestionowane w postepowaniu po-
datkowym przez organ podatkowy.

Wystawianie faktur

w przepisach krajowych
Dla podatnika

ustugi w dziatalnoséci transporto-

swiadczgcego

wej, spedycyjnej, wystawiajacego
fakture z tytulu wykonanej ustugi
lub sprzedanego towaru, znaczenie
majg nastepujace elementy, jakie
powinna zawiera¢ wystawiona fak-
tura. Sg to:
= dane, jakie powinna zawierac
mwaluta, jaka powinna by¢ uzyta
przy ustaleniu podstawy opodat-

autor: Anna Piotrkiewicz

kowania i kwoty podatku VAT
= stawka podatku
=termin wystawienia faktury
=termin i sposob jej przekazania
odbiorcy
a takze:
=przypadki, kiedy moze by¢ wysta-
wiona faktura korygujaca
= przypadki, kiedy moze by¢ wysta-
wiony duplikat faktury.

Zgodnie z art. 106 ustawy o VAT,
podatnicy sg obowigzani wystawic
fakture stwierdzajaca w szczegol-
nosci dokonanie sprzedazy, date do-
konania sprzedazy, cene jednostko-
wa bez podatku, podstawe opodat-
kowania, stawke i kwote podatku,
kwote naleznosci oraz dane doty-
czace podatnika i nabywcy. Przepis
stosuje sie odpowiednio do dostawy
towarow lub §wiadczenia ustug, do-
konywanych przez podatnikow za-
rejestrowanych jako podatnicy VAT
czynni lub zwolnieni, jezeli miej-
scem opodatkowania tych czynnosci
jest terytorium panstwa czlonkow-
skiego inne niz terytorium kraju
lub terytorium panstwa trzeciego
i dla tych czynnosci podatnicy ci nie
sg zidentyfikowani dla podatku od
wartosci dodanej lub — w przypad-
ku terytorium panstwa trzeciego —
podatku o podobnym charakterze.

Jednoczesnie, stosownie do art.
108 ustawy o VAT, w przypadku, gdy
podatnik wystawi fakture, w ktorej
wykaze kwote podatku lub w przy-
padku gdy podatnik wystawi faktu-
re, w ktorej wykaze kwote podatku
wyzszg od kwoty podatku naleznego
jest obowigzany do jego zaplaty.




Zasady wystawiania faktur doprecyzowuje rowniez
rozporzgdzenie o fakturach.
Zgodnie z tym rozporzadzeniem:

= fakture wystawia sie nie pozniej niz siodmego dnia od
dnia wydania towaru lub wykonania ustugi

mjezeli przed wydaniem towaru lub wykonaniem ustugi
otrzymano czesc lub catos¢ naleznosci, w szczegolnosci:
przedptate, zaliczke, zadatek, rate, fakture wystawia
sie nie pozniej niz siodmego dnia od dnia, w ktorym
otrzymano czes¢ lub calos¢ naleznosci od nabywcy

=w przypadkach okreslonych w art. 19 ust. 13 pkt 2
ustawy o VAT, tj. dla ustug transportowych, spedycyj-
nych i przetadunkowych, w portach morskich i handlo-
wych, z wylgczeniem ustug wykonywanych z art. 28b
(opodatkowanych przez nabywce ustugi w innym kraju
cztonkowskich lub w kraju trzecim), fakture wystawia
sie nie pozniej niz z chwilg powstania obowigzku po-
datkowego, tj. otrzymania caloSci lub czesci zaplaty nie
pozniej niz 30. dnia, liczac od dnia wykonania ustugi.
Jednakze faktury te nie mogg by¢ wystawione wcze-
$niej niz 30. dnia przed powstaniem obowigzku podat-
kowego

=kwoty podatku VAT wykazuje si¢ w ztotych bez wzgle-
du na to, w jakiej walucie okreslona jest kwota nalez-
nosci w fakturze

=w przypadku, gdy po wystawieniu faktury udzielono
rabatow, podatnik udzielajacy rabatu wystawia faktu-
re korygujacg. Fakture korygujgca wystawia sie row-
niez, gdy podwyzszono cene po wystawieniu faktury lub
w razie stwierdzenia pomytki w cenie, stawce lub kwo-
cie podatku badz w jakiejkolwiek innej pozycji faktury.

mjezeli oryginat faktury lub faktury korygujacej ulegnie
zniszczeniu albo zaginie, sprzedawca na wniosek na-
bywcy ponownie wystawia fakture lub fakture korygu-
jaca, zgodnie z danymi zawartymi w kopii tej faktury
lub faktury korygujacej. Faktura i faktura korygujaca
wystawiona ponownie musi dodatkowo zawiera¢ wy-
raz ,DUPLIKAT” oraz date jej wystawienia.

mw przypadku swiadczenia ustug, o ktorych mowa
w art. 27 ust. 3 pkt 2 oraz art. 28 ust. 3,4, 61 7 art. 100
ust. 1 pkt 4 ustawy o VAT, tj. objetych informacjami
podsumowujgcymi, faktura dokumentujgca wykona-
nie tych czynnosci powinna zawiera¢ numer, pod kto-
rym nabywca ustugi jest zidentyfikowany na potrzeby
podatku od wartosci dodanej na terytorium panstwa
cztonkowskiego innym niz terytorium kraju (NIP -
UE), oraz informacje, ze zobowigzanym do rozliczenia
tego podatku jest nabywca ustugi, lub odestanie do
odpowiedniego przepisu dyrektywy 112, na podstawie
ktorego zobowigzanym do rozliczenia tego podatku jest
nabyweca ustugi (art. 196 dyrektywy 112).
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=faktury wystawiane przez podat-
nikow posiadajacych siedzibe lub
miejsce zamieszkania albo poby-
tu poza terytorium kraju, $wiad-
czacych ustugi okreslone w art.
27 ust. 3 lub w art. 28 ust. 3, 4,
6 i 7 ustawy, dla ktorych w kaz-
dym przypadku podatnikiem jest
ustugobiorca stwierdzajgce do-
konanie czynnosci, dla ktorych
podatnikiem jest polski nabywca
ushugi lub towaru (ustugi nabyte
na NIP-UE PL), zamiast danych
dotyczacych stawki i kwoty po-
datku oraz kwoty nalezno$ci wraz
z podatkiem zawierajg adnotacje,
iz podatek rozlicza nabywca, lub
wskazanie wlasciwego przepisu
ustawy o VAT lub dyrektywy 112,
wskazujacego, ze podatek rozlicza
polski nabywca ustugi.
Jednoczesnie art. 3la ustawy
o VAT mowi, iz w przypadku, gdy
kwoty stosowane do okreslenia pod-
stawy opodatkowania sg okreslone w
walucie obcej, przeliczenia na zlote
dokonuje sie wedtug kursu sredniego
danej waluty obcej ogloszonego przez
Narodowy Bank Polski na ostatni
dzien roboczy poprzedzajacy dzien
powstania obowigzku podatkowego.
W przypadku, gdy
z przepisami ustawy lub przepisami

zgodnie

wykonawczymi do ustawy podatnik
moze wystawi¢ fakture przed po-
wstaniem obowigzku podatkowego
i wystawi jg w przewidzianym prze-
pisami terminie, a kwoty stosowane
do okreslenia podstawy opodatko-
wania sg okreslone w walucie obcej
na tej fakturze, przeliczenia na zlo-
te dokonuje sie wedtug kursu $red-
niego danej waluty obcej ogtoszone-
go przez Narodowy Bank Polski na
ostatni dzien roboczy poprzedzajacy
dzien wystawienia faktury.

Mimo do$¢ szczegdlowego ure-
gulowania w wymienionych prze-
pisach zasad wystawiania faktur,
korygowania faktur, wprowadzania
ich do obrotu gospodarczego oraz

wykonywania uprawnien z tytulu
ich otrzymania przez nabywcow to-
warow, podatnicy nadal majg wiele
watpliwosci w tym zakresie. Poka-
zuje to liczne orzecznictwo admini-
stracyjne oraz interpretacje orga-
n6éw podatkowych w tym zakresie.

Faktury dla ustug
niepodlegajacych
opodatkowaniu w kraju

Faktury dla ustug nabywanych
przez podatnikéw w ramach syste-
mu reverse charge, w tym na swoj
NIP-UE, tj., z ktorych zgodnie z art.
28b ustawy o VAT lub art. 44 dy-
rektywy 112 obowiazek podatkowy
wykonuje nabywca ustugi majacy
siedzibe w innym kraju cztonkow-
skim lub kraju trzecim, wystawia-
ne s w momencie powstania obo-
wigzku podatkowego i wskazujg
nabywce ustugi jako podatnika zo-
bowigzanego do rozliczenia podat-
ku. Potwierdzil to Dyrektor Izby
Skarbowej w Warszawie w in-
terpretacji z 2010.03.10 o nu-
IPPP3/443-14/10-2/MPe.
W interpretacji tej stwierdza sie,

merze

ze w przypadku $wiadczenia ustu-
gi transportu towarow na trasie
Belgia-Francja na rzecz podatnika
z Niemiec, do ktorej stosuje sie art.
28b ustawy o VAT, tj. podlegajacej
opodatkowaniu w kraju siedziby na-
bywcy tej ustugi (Niemcy), obowia-
zek podatkowy z tytulu wykonania
tej ustugi powstanie zgodnie z art.
19a ustawy o VAT, tj. z chwilg wy-
konania ustugi (data roztadunku).
W tej dacie zatem nalezy wystawic
fakture za jej wykonanie.

Fakturowanie ustug ztozonych,
m.in. transportowych,
spedycyjnych, logistyki
magazynowej

Interpretacja Dyrektora Izby
Skarbowej w Warszawie IPPP1-
443-423/10-2/MP z dnia 29 czerw-
ca 2010 r. rozstrzyga, jak powinny

by¢ fakturowane ustugi zlozone, co
moze mie¢ zastosowanie takze do
fakturowania uslugi spedycji lub
ustugi transportowej obejmujacej
kilka lub kilkanascie ustug czast-
kowych towarzyszacych przewozowi
towaru z miejsca nadania do miej-
sca odbioru. Nie dotyczy ona wprost
spedycji czy transportu, ale ustug o
podobnej specyfice ztozonosci i mozli-
wosci roznych wariantow zamowien
przez klientow. W Swietle tej inter-
pretacji, w przypadku ustug zlozo-
nych, tworzacych pewien pakiet:
mpakiet powinien by¢ traktowany
dla celow podatku VAT jako jedna
ustuga kompleksowa, podlegajaca
opodatkowaniu podatkiem VAT
w jednej stawce wiasciwej dla tego
typu ustugi,
mpakiet powinien zosta¢ wykazany
na wystawianej fakturze VAT jako
jedna pozycja,
mdo pakietu powinna zostac zasto-
sowana jedna stawka VAT,
mw sytuacji, gdy — zgodnie z wolg
stron potwierdzong zapisami umo-
wy — celem ekonomicznym trans-
akeji nie jest nabycie przez klienta
jednej kompleksowej ustugi sktada-
jacej sie z szeregu swiadczen skla-
dowych, lecz szeregu odrebnych
Swiadczen, swiadczenia te stano-
wilyby odrebne ustugi podlegajace
opodatkowaniu wedtug wlasciwych
dla nich stawek podatku VAT.
Podobna formuta zostala zastoso-
wana w przypadku ustug logistyki
magazynowej nieodlgcznie zwigza-
nych z transportem i spedycjg w in-
terpretacji Dyrektora Izby Skar-
bowej w Warszawie IPPP3/443-
78/10-4/KC z dnia 12 kwietnia
2010 r. Zgodnie z ta interpretacjg
— ustuga logistyki magazynowe;j jest
to ustuga kompleksowa, zlozona, na
ktora skladajg sie czynnosci: przy-
jecie towaru do magazynu, sktado-
wanie towaru oraz wydanie towaru
z magazynu. W niektorych przypad-
kach zakres ustug logistyki maga-
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zynowej jest rozszerzany o ushlugi
dodatkowe, takie jak przyktadowo:
przepakowywanie i kompletowanie
towaru do wysylki, etykietowanie
towaru, tworzenie opakowan zbior-
czych, obstuga reklamacji i zwro-
tow towaru klienta, zintegrowana
obstuga informatyczna w zakresie
ewidencjonowania gospodarki ma-
gazynowej towaru klienta, obstuga
magazynowa dystrybucji towaru
klienta. Jednak wykonawca tych
ustug wystawia faktury zawierajace
jedna pozycje, okreslang jako ustu-
ga magazynowa.

Forma przekazywania faktur
pomiedzy kontrahentami

Postugiwanie sie fakturami spo-
rzadzanymi 1 przekazywanymi
w formie elektronicznej znacznie
przyspiesza obrot gospodarczy oraz
pozwala na pewne oszczednosci.
Postugiwanie si¢ fakturami dru-
kowanymi przez strony transakeji
na papierze i w tej formie przecho-
wywanymi nie zmniejsza przy tym
bezpieczenstwa obrotu prawnego
w poréwnaniu z sytuacjg, w ktorej
faktury od samego poczatku majg
postac papierowg i w takiej formie
sg przekazywane nabywcy. Takie
przekazywanie faktur nie zawsze
jest akceptowane przez organa po-
datkowe, stad wystagpita koniecznosé
rozstrzygniecia tego problemu przez
Naczelny Sad Administracyjny. Na-
czelny Sad Administracyjny w
wyroku z dnia 2010-05-20 sygna-
tura I FSK 1444/09 stwierdzit, ze
faktura VAT w postaci papierowej
otrzymana drogg elektroniczng (za
posrednictwem faxu lub poczty elek-
tronicznej), lecz niebedaca fakturg
elektroniczng z podpisem elektro-
nicznym, jest dokumentem upraw-
nigjgcym firme do wykazania po-
datku naliczonego w rejestrze VAT i
do odliczenia od podatku naleznego
wynikajacego z takiego dokumentu
podatku naliczonego.

Uwzglednienie w rozliczeniu VAT
kwoty podatku naliczonego przy za-
kupie towarow i ustlug na podsta-
wie faktur i faktur korygujacych,
otrzymanych droga elektroniczng
lub faksem, niebedacych fakturami
w postaci elektronicznej z podpisem
elektronicznym, jest prawidlowe.

Przepis art. 106 ust. 1 ustawy o
VAT nie odnosi sie do kwestii formy, w
jakiej powinny by¢ wystawiane fak-
tury. Do faktur papierowych przesy-
tanych elektronicznie nie odnosi sie
rowniez § 1, § 2, § 4 rozporzadzenia
Ministra Finansow w sprawie wy-
stawiania oraz przesytania faktur
w formie elektronicznej. Przepis ten
bowiem reguluje te sytuacje wyste-
pujace w obrocie gospodarczym, w
ktorych zarowno sporzadzenie, jak
i przestanie oraz przechowywanie
faktur wystepuje w formie elektro-
nicznej. Gdy dochodzi do sytuacji, ze
faktury sg sporzadzone i przestane
w formie elektronicznej, a nastep-
nie drukowane i przechowywane w
formie papierowej przez obie strony
transakgji, przepisy te nie powinny
miec¢ zastosowania.

Korekty faktur i duplikaty
Problemy zwigzane z wysta-
wianiem i rozliczaniem faktur ko-
rygujagcych sg nie mniejsze niz z
przekazywaniem wystawionych
faktur drogg elektroniczng. W tym
zakresie nalezy zwroci¢ uwage na
dwa ponizsze wyroki Naczelnego
Sadu Administracyjnego w tej kwe-
stii, z ktorych gtowna sentencja jest
rozstrzygnieciem korzystnym dla
podatnikow w stosunku do wyda-
wanych interpretacji przez organa
podatkowe. Sg to:
swyrok NSA z dnia 2009-06-19
sygnatura I FSK 500/08
swyrok NSA z dnia 2009-06-18
sygnatura I FSK 870/08.
Zdarzajg sie sytuacje, w ktorych
podatnik nie otrzymuje potwier-
dzenia odbioru przez kontrahenta

faktur korygujacych lub otrzymuje
takie potwierdzenie z opéznieniem.
W takich przypadkach kwoty wyni-
kajace z dokonanych korekt faktur
pomniejszajg obrot, jednoczesnie
obnizajac podstawe opodatkowa-
nia oraz kwote podatku naleznego
w rozliczeniu za miesiac wystawie-
nia faktury korygujacej, réwniez
w przypadku braku potwierdzenia
otrzymania faktury korygujacej.

Dodatkowo nalezy zwroci¢ uwage
na wyrok NSA z dnia 2009-02-05
sygnatura I FSK 1874/08 - z sen-
tencji ktorego wynika, ze sposob
rozliczania faktury korygujacej,
ktora podwyzsza podatek nalezny,
wykazany na fakturze pierwotnej,
zalezy od przyczyny dokonania ko-
rekty. Jesli faktura pierwotna byla
nieprawidlowa juz w momencie jej
wystawiania, a faktura korygujaca
zostala wystawiona w celu podwyz-
szenia zanizonej kwoty podatku, to
korekte nalezy rozliczy¢ w miesig-
cu wystawienia faktury pierwotne;.
W przypadku, gdy faktura pierwot-
na byla wystawiona prawidlowo,
a koniecznos¢ wystawienia faktury
korygujacej wigzala sie z okolicz-
nosciami, ktore zaistnialy juz po
dokonaniu pierwotnej sprzedazy,
korekte rozlicza sie na biezgco. Do-
tyczy to np. podwyzszenia ceny po
wystawieniu faktury.

7 kolei wyrok NSA z dnia
2009-02-11 sygnatura I FSK
1543/07 odnosi sie do problemu
uprawnien wykonywanych z du-
plikatu faktury, w przypadku, gdy
m.in. faktura pierwotna zaginela,
zostala zniszczona, jak np. w trak-
cie powodzi u nabywcy ustugi.
W Swietle tego wyroku, duplikaty
faktur pelnig jedynie funkcje do-
kumentu potwierdzajacego prawo
podatnika, z ktorego skorzystal
w odpowiednim czasie. Z tego to
punktu widzenia, czego niestety
nie rozrozniajg zarowno organy
prowadzacy kontrole, jak i poste-




powanie odwolawcze, duplikaty
faktur nie posiadajg charakteru
konstytutywnego (tj. tworzgcego
prawo), ale posiadajg jedynie cha-
rakter deklaratoryjny (tj. potwier-
dzajacy istnienie prawa). Duplikaty
faktur nie stanowig podstawy do
odliczenia podatku naliczonego od
naleznego, lecz sg dowodami tego,
ze podatnik we wlasciwym czasie
miat prawo do skorzystania z od-
liczenia na podstawie posiadanych
wowczas oryginatow faktur.

Faktury w nowych przepisach
unijnych

Dyrektywa 45, ktora wyznacza
termin jej wdrozenia przez kraje
czlonkowskie do konca 2012r., w od-
niesieniu do przepisow dotyczacych
fakturowania wprowadza w stosun-
ku do obecnie obowigzujgcych zasad
pewne nowe rozwigzania ujedno-
licajgce fakturowanie w calej Unii

Europejskiej. Sa to np.:

mw przypadku S$wiadczenia ustug,
ktore zgodnie z art. 196 dyrekty-
wy 112 podlegaja opodatkowaniu
na zasadzie reverse charge przez
ich nabywce, faktury powinny by¢
wystawiane przez S$wiadczacego
ustuge nie pozniej niz 15 dnia mie-
sigca nastepujgcego po miesigeu,
w ktorym mialo miejsce zdarzenie
powodujace powstanie obowigzku
podatkowego,

= faktury zbiorcze zawierajgce dane
obejmujace kilka odrebnych trans-
akeji $wiadczenia ustug bedg mo-
gty by¢ wystawiane pod warun-
kiem, ze VAT od $wiadczenia tych
uslug wymienionych na fakturze
zbiorczej bedzie wymagalny w cig-
gu tego samego miesigca kalenda-
rzowego

=mozliwos¢ stosowania do przeli-
czen kwot podatku VAT z waluty
euro na walute krajowg (PLN)

PORADNIK

kursu wymiany Europejskiego
Banku Centralnego

mmozliwos¢ wystawiania faktur
elektronicznych przy zastosowaniu
dowolnego formatu elektroniczne-
g0, tj. odejscie od wylgeznosci kwa-
lifikowanego podpisu elektronicz-
nego, systemu EDI. Systemy te
bedg jednymi z mozliwych do za-
stosowania przez podatnika, jed-
nakze dopuszczone bedg wszystkie
inne, ktore zapewnig poréwnywal-
ng i wlasciwg kontrole. Stosowa-
nie faktury elektronicznej nadal
bedzie podlegalo akceptacji ze
strony jej odbiorcy.

= obhowigzek zapewnienia autentycz-
nosci pochodzenia, integralno$ci
tresci i czytelnosci faktury przez
kazdego jej wystawce

sfaktury uproszczone, gdy kwota
transakcji nie przekracza 100 euro
(lub jego ekwiwalentu w walucie
krajowej).

47



ROZLOZENIE CIEZARU
DOWODU W PRZYPADKU
SZKOD OBJETYCH CMR

~Poniewaz w trakcie transportu nie zaszly Zadne szcze-
gdlne zdarzenia, prosimy o udzielenie osobie dochodzacej
roszczert odmownej odpowiedzi w sprawie pokrycia szko-
dy, stosownie do art. 17 pkt 4 lit. b i c¢.” Klienci towarzystw
ubezpieczeniowych otrzymujg zwykle od swoich ubezpie-
czycieli pisma o takiej lub podobnej tresci, odmawiajace
kazdorazowo pokrycia szkody.

Pomijajac, ze opisana powyzej praktyka nie spetnia rozpo-
wszechnionych obecnie standarddw w zakresie swiadczenia
ustug ubezpieczeniowych, polegajacych na prowadzeniu
bezposredniej korespondencji z poszkodowanym, zafgcza-
jac jednoczesnie ubezpieczonego przedsiebiorce w kopii tej
korespondencji to z tresci mozna wnioskowag, iz autor ta-
kiego pisma, odmawiajgcego pokrycia szkody, albo sam nie
dysponuje specjalistyczng wiedzg w kwestii rozktadu ciezaru
dowodu, albo wychodzi z zatozenia, ze takiej wiedzy nie po-
siada adresat listu lub jego partner handlowy.

Stosownie do art. 17 (1) przewoznik odpowiada za cat-
kowite lub czesciowe zaginigcie towaru lub za jego uszko-
dzenie, ktére nastapito w czasie miedzy przyjeciem towaru
a jego wydaniem, jak réwniez za op6znienie dostawy.

Wedtug art. 17 (2) przewoznik jest zwolniony od tej od-
powiedzialnosci, jezeli zaginiecie, uszkodzenia lub opdznie-
nie spowodowane zostato wing osoby uprawnionej, jej zle-
ceniem nie wynikajacym z winy przewoznika, wada wtasna
towaru lub okolicznosciami, ktérych przewoznik nie moégt
uniknad i ktérych nastepstwom nie mégt zapobiec.

Art. 17 (3) CMR przewiduje, iz przewoznik nie moze po-
wofywac sie dla zwolnienia sie od odpowiedzialnosci ani na
wady pojazdu, ktérym sie postuguje dla wykonania prze-
wozu, ani na wing osoby lub pracownikéw osoby, u ktérej
pojazd wynajat.

Art. 17 (4), nakazujgc uwzglednienie artykutu 18, ust. 2
do 5, méwi o tym, iz przewoznik jest zwolniony od swej od-
powiedzialnosci, jezeli zaginiecie lub uszkodzenie towaru
powstato ze szczegdlnego niebezpieczenstwa wynikajgce-
go z jednej lub kilku nastepujacych przyczyn:

a. uzycie pojazdoéw otwartych i nie przykrytych oponcza,
jezeli to uzycie byto wyraznie uzgodnione i zaznaczone
w liscie przewozowym;

b. brak lub wadliwe opakowanie, jezeli towary, ze wzgledu
na swe naturalne wtasciwosci, w razie braku lub wadli-
wego opakowania, narazone sg na zaginiecie lub uszko-
dzenie;
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¢. manipulowanie, fadowanie, rozmieszczenie lub wytadowa-
nie towaru przez nadawce lub przez odbiorce albo przez
osoby dziatajace na rachunek nadawcy lub odbiorcy;

d. naturalne wiasciwosci niektérych towaréw, mogace po-
wodowac catkowite lub czesciowe ich zaginiecie albo
uszkodzenie, w szczegdlnosci przez potamanie, rdze, sa-
moistne wewnetrzne zepsucie, wyschniecie, wyciek, nor-
malny ubytek lub dziatanie robactwa i gryzoni;

e. niedostatecznos¢ lub wadliwos¢ cech lub numeréw na
sztukach przesytki;

f. przewdz zywych zwierzat.

Jak wskazano na wstepie, odmowa pokrycia szkod jedynie
z uwagi na ,brak szczegdlnych zdarzen w trakcie transportu”
nie odpowiada wymogom prawnym, okreslonym w CMR.

Art. 17 (1) stanowi, iz dla powstania odpowiedzialno-
$ci co do zasady koniecznym jest, aby szkoda wystapita
w czasie, gdy towar znajdowat sie w pieczy przewoznika
(,w okresie od przejecia towaru do jego wydania”). Zasad-
niczo osoba uprawniona do odszkodowania powinna udo-
wodni¢ wszelkie fakty prawne, potwierdzajace, na przykfad
zawarcie umowy przewozu, na podstawie ktorej posiada
ona czynng legitymacje procesowg, a podmiot, wobec kto-
rego dochodzone sg roszczenia odszkodowawcze, bier-
ng legitymacje procesowa, jak rowniez to, ze przewoznik
przejat towar w stanie nieuszkodzonym, ze towar ten ulegt
uszkodzeniu oraz ze szkoda ta powstata przed jego zda-
niem, a jej wysokos¢ faktycznie odpowiada dochodzonej
kwocie odszkodowania. Nalezy przy tym mie¢ na wzgledzie
rozne domniemania ustawowe, jak na przyktad te zawarte
w art. 9, 20 1 30 CMR.

Stosownie do ust. 2 art. 17 CMR przewoznik jest zwol-
niony od tej odpowiedzialnosci, jezeli zaginiecie lub uszko-
dzenie towaru spowodowane zostato réznymi wymienio-
nymi przyktadowo okolicznosciami, do ktérych naleza tak-
ze takie okolicznosci, ktérych przewoznik nie mogt unikngé
i ktérych nastepstwom nie mdgt zapobiec. Do okolicznosci,
ktérych nie moégt on unikna¢, nie naleza jednak ani wady
pojazdu wykorzystywanego do przewozu towaru, ani tez
ewentualna wina osoby wynajmujacej pojazd lub jej pra-
cownikow. Za sprawnos¢ pojazdu ciezarowego, ktérym
przewoznik postuguje sie w celu wykonania przewozu, od-
powiada on stosownie do ust. 3 w sposdéb nieograniczony.
Jednakze ust. 4 zawiera dodatkowe wytaczenia odpowie-
dzialnosci, przewidziane dla réznych specyficznych ryzyk
transportowych, przy czym te wytgczenia odpowiedzialno-
$ci s czesciowo ograniczone w art. 18 ust. 3-5.



Przestanki zwalniajagce z odpowiedzialnosci, okreslone
wust. 2i 4 art. 17 CMR dziela sie na dwie grupy, dla ktérych
obowiazujg rézne reguty dowodowe. W odniesieniu do
pierwszej grupy, stosownie do art. 18 ust. 2 ciezar dowo-
du w zakresie przestanek wytgczajacych odpowiedzialnos¢,
przewidzianych w art. 17 ust. 4, wskutek domniemania ist-
nienia zwigzku przyczynowego ulega przesunieciu na ko-
rzy$¢ przewoznika. Natomiast art. 18 ust. 1 stanowi w od-
niesieniu do przewidzianych w art. 17 ust. 2 przypadkow
wytgczenia odpowiedzialnosci, iz przewoznik jest zobo-
wigzany do przedstawienia petnego dowodu wystgpienia
okolicznosci wytaczajacych. Oznacza to, ze przedstawione
w art. 17 ust. 4 okolicznosci wytgczajace odpowiedzialnosé
sq uprzywilejowanymi badz faworyzujgcymi przewoznika
przestankami wyfaczajacymi, natomiast te, ktére opisano
w ust. 2, sg 0gdInymi przestankami wytgczajgcymi.

Przestanki opisane w ust. 2, bedace ogoélnymi przestan-
kami wytaczajacymi, ktére zwalniajg zaréwno z odpowie-
dzialnosci z tytutu sprawowania pieczy nad przesytka jak
i z odpowiedzialnosci z tytutu opdznienia, charakteryzujg
sie tym, iz opisujg one ogdlne ryzyka, nie bedace typowy-
mi ryzykami dotyczacymi transportu towaru. W przeci-
wienstwie do tego uprzywilejowane przestanki wytgczaja-
ce, wymienione w ust. 4, ktére zwalniajg z odpowiedzial-
nosci z tytutu sprawowania pieczy nad przesytka, ale nie
zwalniaja z odpowiedzialnosci z tytutu opdznienia, dotyczag
typowych ryzyk przewozowych. Podstawg uprzywilejowa-
nia przestanek wyfgczajacych odpowiedzialnos¢, przedsta-
wionych w ust. 4, jest to, iz wymienione tam okolicznosci
zwiekszaja prawdopodobienstwo wystgpienia szkody.

Obie grupy okolicznosci wytaczajacych odpowiedzial-
nosc taczy to, ze przewoznik stosownie do art. 29 CMR nie
moze powotywac sie na te wytaczenia w przypadku istnie-
nia ztego zamiaru lub razacego niedbalstwa. Art. 29 CMR
przewiduje bowiem, iz przewoznik nie ma prawa korzystac
z postanowien Rozdziatu IV, ktore wytaczajg lub ograni-
czaja jego odpowiedzialnosc¢ albo ktore przenoszg na dru-
gq strone ciezar dowodu, jezeli szkoda powstata wskutek
ztego zamiaru przewoznika lub jego niedbalstwa, ktore
wedfug prawa obowigzujagcego w miejscu prowadzenia
sprawy sgdowej, uwazane jest za rébwnoznaczne ze ztym
zamiarem. To samo dotyczy pracownikow przewoznika
lub innych oséb, ktérymi postuguje sie on w celu realizacji
przewozu.

Na zakonczenie nalezy zwroci¢ uwage na to, iz ubezpie-
czenie CMR, ktére powinien posiadac kazdy staranny prze-
woznik i spedytor, w miare mozliwosci takze z uwzglednie-
niem art. 29 CMR, zawiera w sobie jako ubezpieczenie od
odpowiedzialnosci cywilnej takze elementy ochrony praw-
nej: Ubezpieczyciel jest nie tylko zobowigzany do zaspoko-
jenia roszczen uzasadnionych, lecz takze do odparcia nie-
uzasadnionych roszczen. Do jego obowigzkéw nalezy takze
na przyktad wytaczanie powodztw o zaptate przewoznego,
o ile rzekome roszczenia odszkodowawcze potrgcane s
w sposob nieuprawniony z kwoty przewoznego.

Zatem najwyzszy czas przemysle¢ dotychczasowe roz-
wigzanie ubezpieczeniowe i zwrdcic¢ sie do doswiadczone-
go w tej tematyce posrednika ubezpieczeniowego. Firma
Lutz Assekuranz Maklergesellschaft mbH jest chetnie do
Panstwa dyspozycji w tym zakresie.
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Czy ubezpieczenia
komunikacyjne
to tylko OC i AC?

autor: Barbara Szulak

dyrektor Departamentu Ubezpieczenh Komunikacyjnych Aon Polska Sp. z o.0.

I tak, i nie. Ci, ktorzy stwier-
dza, ze tak, majg racje; ci, ktorzy
powiedza, ze nie, tez bedg miec ra-
cje. A wszystko zalezy od tego, jakie
przyjmiemy kryterium wyjsciowe
do oceny. Z punktu widzenia po-
trzeb wlasciciela czy tez uzytkowni-
ka pojazdu mechanicznego rowniez
nie jest to takie jednoznaczne; dla
jednych OC i AC jest wszystkim,
czego potrzebujag w zakresie ochrony
ubezpieczeniowej, dla innych nie.

Nie bez znaczenia na okreslenie
listy rodzajow ubezpieczen, ktorymi
przedsiebiorca jest zainteresowany,
ma wplyw sytuacja ekonomiczna

zarzadzanej przez niego firmy, czyli
— na jaki wydatek w tym zakresie
w danej chwili moze sobie pozwolic.

Trzeba dodaé, ze zaklady ubez-
pieczen identyfikujac zagrozenia
zwigzane w rézny sposob z posiada-
niem i ,podrézowaniem” pojazdami
mechanicznymi starajg sie wypra-
cowal rozwigzania i wypelni¢ te
luke réznorodnymi rodzajami ubez-
pieczen. Zwigksza sie liczba produk-
tow uzupelniajgcych potrzeby osob
posiadajacych i eksploatujacych po-
jazdy mechaniczne.

Ponizej przedstawie produkty
komplementarne ubezpieczen ko-
munikacyjnych wraz z ich krotka
charakterystyka.

Nastepstwa nieszczesliwych
wypadkow kierowcy i pasazerow
(NNW)

Ubezpieczenie nastepstw nie-
szczesSliwych wypadkow kierowcy
i pasazerow pojazdow mechanicz-
nych jest komplementarnym ubez-
pieczeniem zwigzanym z korzysta-
niem z pojazdu mechanicznego.

W ubezpieczeniach NNW przed-
miotem ubezpieczenia sg trwale na-
stepstwa nieszczesliwego wypadku,
ktorego skutkiem sg uszkodzenia
ciala lub rozstroj zdrowia powodu-
jace trwaly uszczerbek na zdrowiu
lub $mier¢ ubezpieczonego.

Zaklady ubezpieczen w ramach
ochrony obejmujg takze szkody nie
tylko powstale w nastepstwie fak-
tycznego poruszania sie¢ pojazdem,

ale takze bezposrednio zwigzane
z jego uzytkowaniem, czyli podczas
wsiadania i wysiadania, podczas
przebywania w pojezdzie w czasie
postoju i naprawy na trasie jazdy,
pozaru lub wybuchu ubezpieczone-
go pojazdu, bezposrednio przy zala-
dunku lub wytadunku pojazdu badz
zespolonej z nim przyczepy. Naj-
czesciej zakres omawianego ubez-
pieczenia obejmuje rowniez trwa-
te nastepstwa zawalu serca oraz
krwotoku $rodmozgowego powstale
u kierowcy podczas ruchu pojazdu
mechanicznego.
Zakres terytorialny udzielanej
ochrony ubezpieczeniowej zwykle
obejmuje terytorium calej Euro-
py. Ubezpieczonymi sg kierowca
i pasazerowie w momencie zajscia
wypadku objetego ochrong ubezpie-
czeniowa i moze nim by¢ kazdy kie-
rujgcy oraz pasazer ubezpieczonego
w zakresie NNW pojazdu.
Celem swiadczenia z NNW jest
udzielenie poszkodowanemu sto-
sownego zabezpieczenia, ktorego
wysoko§¢ zalezy od umoéwionej
sumy ubezpieczenia. Podstawowy-
mi $wiadczeniami wyplacanymi
z polisy NNW sa:
=w przypadku $mierci i uszczerbku
na zdrowiu w wysokosci 100% —
pelna suma ubezpieczenia,

=mw przypadku czeSciowego usz-
czerbku na zdrowiu — $wiadcze-
nie proporcjonalne do stopnia
inwalidztwa, innymi slowy okre-
§lony procent sumy ubezpieczenia,
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odpowiadajgcy wysokosci procen-

towego trwalego uszczerbku na
zdrowiu.
Dodatkowymi  $wiadczeniami
wyplacanymi przez ubezpieczycieli
w zaleznosci od ustalonego zakresu
ubezpieczenia moga byc:
mzwrot kosztow nabycia protez
i Srodkow pomocniczych;

mzwrot kosztow przeszkolenia za-
wodowego;

= zwrot kosztow leczenia;

mzwrot kosztow transportu zwiok
z miejsca zgonu do miejsca po-
chowku;

= zwrot kosztow pogrzebu.

Ochrona prawna (OP)
Ubezpieczenie ochrony prawnej
w Europie Zachodniej funkcjonu-
je z powodzeniem juz od blisko stu [ :!
lat. W Polsce zaczyna sie rozwijac —

el L

1 jest jeszcze stosunkowo mato po-
pularne i niewgtpliwie niedocenia-
ne. A przeciez uzyskanie pomocy
prawnej w postepowaniu sadowym
w razie koniecznosci dochodzenia
roszczen odszkodowawczych zwig-
zanych z wypadkiem komunikacyj-
nym, obrona przed nieuzasadniony-
mi roszczeniami osob trzecich, czy
tez obrona w postepowaniu karnym
lub karno-administracyjnym po-

L
W ouw NP 4u
ciaggffuch @ na
cigga za sobg znaczacy wydatek,

a takze moze powodowaé w takich 7 / / / / / r
sytuacjach dodatkowe problemy. y 4
Ubezpieczyciel w ramach za- '
wartej umowy pokrywa koszty nie-
zbedne dla ochrony praw ubezpie-
czonego, o ile sg one konieczne dla /
obrony jego prawnych interesow. 4
P, ¢

W ramach umowy ubezpieczenia

cenuIncdny

ochrony prawnej zaktad ubezpie-
czen najczesciej zobowigzuje sie do ——
pokrycia kosztow niezbednych do SEIRUCIBCOMTCIOMITW)CE
obrony interesow prawnych ubez-
pieczonego. Zazwyczaj zalicza sie
do nich:

mhonoraria prawnika ustalone

w mysl odpowiednich przepisow

ofFortg
Olwg 654
484808 2 383¥Ta

mgglPekgfBringdiku(gip.g

prawnych;
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=koszty dojazdu ubezpieczonego na
rozprawy do sgdéw powszechnych,
majacych swojg siedzibe poza
miejscowoscig, w ktorej ubezpie-
czony ma adres zamieszkania,
=koszty opinii bieglych;
=koszty ttumaczy i specjalistow;
=koszty innych niezbednych §rod-
kow dowodowych przeprowadzo-
nych w toku postepowania;
=inne koszty i oplaty sadowe celowe
dla ochrony praw ubezpieczonego
w zwigzku z prowadzonym poste-
powaniem.
NajczesSciej w  postepowaniu
przesgdowym ubezpieczony moze
skorzystac na koszt ubezpieczyciela
z porady prawnej. Zaklady ubezpie-
czen nie pokrywajg kar sgdowych,
grzywien, poreczen majatkowych.
Wariantowo ochrone ubezpiecze-
niowa mozna rozszerzy¢ o asyste
prawna, polegajaca na mozliwosci
korzystania z porad telefonicznych
oraz — na zyczenie ubezpieczone-
go — przekazania jej w formie pi-
semnej ubezpieczonemu. Ochrona
ubezpieczeniowa moze obejmowac
wypadki ubezpieczeniowe na tere-
nie Europy.

Assistance komunikacyjny (ASS)

Polski rynek uslug assistance
rozwija sie dynamicznie. Obecnie
w ofercie ubezpieczycieli mamy
mozliwos¢ skorzystania z réznych
rodzajow assistance (nie tylko ko-
munikacyjnego), a takze z rozwia-
zan wariantowych w zaleznosci
od potrzeb oraz w zaleznosci i od
potrzeb, i od mozliwosci finanso-
wych.

Ubezpieczenie assistance moze
zapewniCc kierowcy 1 pasazerom
ochrone w czasie podrozy w zakresie
pomocy technicznej, jak i medyczne;.
Pomoc ta jest udzielana w zwigzku
z awarig, wypadkiem, chorobg kie-
rowcy czy tez pasazera. Zazwyczaj
ubezpieczenie assistance obejmuje
réwniez pomoc informacyjng.

Zakres ochrony ubezpieczeniowej
udzielanej w ramach ubezpieczenia
assistance komunikacyjnego mozna
podzieli¢ na Swiadczenia zwigzane
z pojazdem, $wiadczenia dotyczace
kierowcy i pasazerow.

Swiadczenia zwigzane z pojazdem

Zaklad ubezpieczen w ramach
umowy ubezpieczenia assistance ko-
munikacyjnego organizuje i pokry-
wa koszty podstawowych napraw na
miejscu zdarzenia lub, jezeli uszko-
dzenia sg powazniejsze, organizuje
badz pokrywa koszty transportu
(holowania) pojazdu do zaktadu na-
prawczego, albo do miejsca zamiesz-
kania posiadacza pojazdu, garazu,
parkingu, itp. Ubezpieczyciel moze
takze zorganizowac i pokryc koszty
przesytki niezbednych do naprawy
pojazdu czesci zamiennych w sytu-
acji, gdy zaklad naprawczy nie dys-
ponuje takimi czesciami. W ramach
tego ubezpieczenia mozna uzyskac
pozyczke w celu oplacenia naprawy
ubezpieczonego pojazdu.

Niezwykle istotng ustugg jest
organizacja i pokrycie kosztow po-
jazdu zastepczego, najdtuzej do cza-
su naprawy. W sytuacji zaistnienia
wypadku, gdy ubezpieczony nie ma
mozliwo$ci nalezytego zabezpiecze-
nia pojazdu na miejscu zdarzenia,
zaklad ubezpieczen w ramach umo-
wy assistance moze pokry¢ koszty
zabezpieczenia pojazdu na parkin-
gu strzezonym. Ubezpieczony moze
liczy¢ na zorganizowanie i pokrycie
kosztow przejazdu po odbiér napra-
wionego, albo odzyskanego po kra-
dziezy pojazdu.

Zakres ochrony moze obejmowac
rowniez dowoz paliwa do miejsca,
w ktorym pojazd z tego powodu za-
konczyt podroéz, czy tez pomoc na
skutek niewlasciwego zatankowa-
nia paliwa.

Swiadczenia dotyczace kierowcy
i pasazerow

Ubezpieczyciel udziela pomo-
cy kierowcy i pasazerom objetym
ubezpieczeniem w przypadku unie-
ruchomienia lub kradziezy pojazdu,
polegajacej na organizacji i pokry-
ciu kosztow zakwaterowania lub
transportu tych osdb.
W sytuacji unieruchomienia po-
jazdu lub jego kradziezy, zaklad
ubezpieczen pokrywa koszty zakwa-
terowania w hotelu badz organizuje
i pokrywa koszt powrotu kierowcy
i pasazerow do miejsca zamiesz-
kania lub kontynuacji podrézy do
miejsca docelowego.
W przypadku szkody polegajacej
na doznaniu przez ubezpieczonego
urazu ciala lub rozstroju zdrowia,
gdy konieczna jest hospitalizacja,
w ramach umowy ubezpieczenia
assistance ubezpieczyciel zazwyczaj
organizuje i pokrywa koszty:
=transportu sanitarnego;
= hospitalizacji;
=kosztow leczenia ambulatoryjne-
go;

modwiedzin przez bliskich krew-
nych w przypadku koniecznosci
dluzszej hospitalizacji.

Na zyczenie ubezpieczonego prze-
kazywane sg wiadomosci jego rodzi-
nie lub pracodawcy np. o wypadku,
chorobie, 0 zmianie rezerwacji hote-
lowej. Ubezpieczonym udzielane sg
informacje dotyczace numerow te-
lefonow pomocy drogowej, serwisow
i zakladow naprawczych, itd.

W razie wypadku poza granica-
mi RP w sytuacji trudnosci jezyko-
wych w komunikowaniu sie, zaktad
ubezpieczen moze zapewni¢ pomoc
ttumacza. Umowy ubezpieczenia
assistance komunikacyjnego moga
obejmowaé¢ ochrong zdarzenia za-
istniale na terenie Europy.

Ubezpieczenie bagazu i rzeczy
osobistych oséb podrozujacych
Warto tez wspomnie¢ o ubez-
pieczeniach bagazu oraz rzeczy
osobistych 0sob podrozujgcych po-




jazdami. Majg one na celu zabezpie-
czenie bagazu podroznego, bagazu
podrecznego, rzeczy osobistych (np.
ubranie, okulary, itp.), sprzetu fo-
tograficznego, z ktorego korzystajg
ubezpieczeni podczas podrozy. Naj-
czesciej obejmuje ochrong w nastep-
stwie ich utraty w wyniku zniszcze-
nia, zaginiecia lub uszkodzenia na
skutek wypadku komunikacyjnego,
a takze w nastepstwie zdarzen loso-
wych, takich jak ogien, zalanie, po-
wo0dz, huragan, uderzenie pioruna,
eksplozja, grad, lawiny, obsunie-
cie badz zapadniecie si¢ ziemi, czy
trzesienie ziemi. Zazwyczaj ochrona
ubezpieczeniowa obejmuje rowniez
utrate na skutek wlamania do po-
jazdu mechanicznego.

Koszty leczenia za granica
(KL/OC)

Istotnym dla oséb wyjezdzaja-
cych za granice stuzbowo i tury-
stycznie jest ubezpieczenie kosz-
tow leczenia kierowcy i pasazerow.
Umowa zapewnia pokrycie przez
zaklad ubezpieczen niezbednych
kosztow, zwigzanych z powypad-
kowym leczeniem szpitalnym, czy
ambulatoryjnym. Zapewnia tak-
ze zwrot kosztow poniesionych na
leki, srodki opatrunkowe oraz inne
koszty zwigzane ze $wiadczeniem
opieki medycznej w zwigzku z nie-
szczeSliwym  wypadkiem, takze
wypadkiem komunikacyjnym lub
naglym zachorowaniem. Umowa
ubezpieczenia kosztow leczenia
moze obejmowac koszt transportu
osoby poszkodowanej do kraju lub
koszt sprowadzenia z zagranicy jej
zwlok. W ramach omawianej umo-
wy ubezpieczenia mozna wykupic
ochrone odpowiedzialnosci cywilnej
oraz akeji ratowniczej.

Wydawac by sie mogto, ze wejscie
Polski do Unii Europejskiej wyeli-
minuje powody, dla ktorych istnie-
je realna potrzeba zakupu ochrony
ubezpieczeniowej w zakresie kosz-

tow leczenia. Oczywiscie obywatele
polscy moga liczy¢ na pomoc ograni-
czong do poziomu bezplatnego lecz-
nictwa w danym panstwie, w kto-
rym osoba poszkodowana bedzie
poddawana leczeniu. Obserwowana
praktyka w tym zakresie wskazuje
na istnienie wielu problemow, z kto-
rymi pomimo ochrony ze strony pu-
blicznej stuzby zdrowia potencjalny
poszkodowany moze si¢ spotkac.
Z tych wzgledow istnieje co naj-
mniej kilka powodow, dla ktorych
warto zawrze¢ umowe kosztow le-
czenia poza terytorium Polski:
=yuregulowania prawa unijnego do-
tycza leczenia w placowkach pu-
blicznych;
= zakres §wiadczen w ramach pomo-
cy publicznej nie obejmuje wszyst-
kich ustug medycznych;
mzakres Swiadczen realizowanych
przez publiczng stuzbe zdrowia
w poszczegdlnych panstwach unij-
nych jest ofero-
wany w bardzo
zroznicowa-
nym standar-
dzie;
sdyrektywy
unijne méwig o
prawie do opie-
ki zdrowotnej i
udzielaniu jej
w przypadkach
koniecznych
swiadczen;
mokres oczeki-
wania na nie-
ktore  ustugi
w  publicznej
stuzbie  zdro-
wia bywa dos¢
dhugi;
=prawo unijne
nie zapewnia
pokrycia kosz-
tow transportu
sanitarnego do
Polski.
Nie jest to

PORADNIK

katalog zamkniety, ani jedynie
stuszny. Mozna wskazac jeszcze na
inne produkty lub przygotowac kon-
kretnie zdefiniowany produkt pod
potrzebe. Zakupienie wskazanych
w tytule i tresci rodzajow ubezpie-
czen nie oznacza jeszcze, ze zakres
ochrony ubezpieczeniowej jest ade-
kwatny do potrzeb, a jednoczesnie
przemyslany i ograniczony w swo-
im zakresie do niezbednego kosztu.
Profesjonalna analiza potrzeb ubez-
pieczeniowych przedsiebiorcy po-
zwoli ograniczy¢ koszt ubezpieczen,
uwzgledniajac wskazane przez nie-
go priorytety.

Prozaicznie, jak to w zyciu, cena
jest kluczem w momencie zakupu
ubezpieczen, lecz jej zakres jest
kluczem w przypadku wystgpienia
szkody 1 wowczas moze stanowic
wielka réznice w wyplacie odszko-
dowania, a niewielkg w wydatku na
sktadke ubezpieczeniows.
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Takie haslo rzucil prezydent
Brazylii Lula, méwiac o moder-
nizacji brazylijskiego transpor-
tu. Ten najwiekszy w Ameryce
Poludniowej kraj rozpoczal
ogromne inwestycje w infra-
strukture transportowa, dzieki
ktorym Brazylia ma nadzieje
awansowac¢ z dwudziestego na
piate miejsce w rankingu naj-
wiekszych gospodarek Swiata

W dwustumilionowym kraju
transport drogowy przewozi ponad
60 procent towarow. Dla zwigksze-
nia jego efektywnosci rzad Brazylii
zainwestowal 280 mld reali w li-
kwidacje waskich gardel sieci drog.
Mimo to nadal zaledwie 12,2 pro-
cent drog ma twardg nawierzchnie,
a z tego 69 procent jest w bardzo zlej
kondycji. Fatalne drogi zwiekszaja
0 1 do 3 procent PKB koszty trans-
portu i wymiany doébr. Zaledwie 20
procent towarow przewozonych jest
kolejg. Wedtug Marcelo Perrupato

z National Transport Policy Secre-
tary, ktory wypowiadal sie 31 maja
2010 roku na seminarium podczas
10. Challange Bibendum, Brazylia
jest przeciwienstwem innych du-
zych krajow, jak USA, Chiny, Rosja
i Kanada, w ktorych koleje majg
wiekszy, co najmniej 40-procentowy
udzial w przewozach. Brazylijska
gospodarka traci na tak wysokim
udziale transportu drogowego, z po-
wodu wyzszych kosztéw, jakie ma
przewoznik samochodowy, co skut-
kuje wiekszymi cenami na sklepo-
wych potkach. Warto zauwazyc,
ze np. 14 procent ceny soi to koszt
transportu. To uderza w eksport,
ktory jest mniej optacalny. Niecate
20 procent PKB Brazylii tworzone
jest przez eksport (dwa razy mniej
niz w Polsce, ktora tez nie jest za-
awansowang gospodarka).

Towar od eksportera do opusz-
czenia granic Brazylii potrzebuje
39 dni. Wedlug szacunkow Ban-

ku Swiatowego koszt transpor-
tu w Brazylii to blisko 13 procent
PKB, gdy w USA ten odsetek led-
wo przekracza 8 procent. Roznica
w liczbach bezwzglednych to 35 mld
dolaréw — wiecej niz tgczne brazy-
lijskie wydatki w jednym roku na
infrastrukture i edukacje.

Marcello Perrupato przyznat, ze
inwestycje w infrastrukture sg zbyt
niskie, wynosza 0,48 procent w 2008
roku. W latach 90. odsetek byt jesz-
cze mniejszy, bo wynosil zaledwie
0,1 procent, gdy w potowie lat 70.
siegat 1,82 procent. Prezydent Luiz
Inacio Lula da Silva przypomniat
tamte inwestycje mowiac: ,w latach
70. administracja Geisela budowata
drogi w takim tempie, ze zadluzenie
splacalismy przez 20 lat. Pozyczali-
$my pienigdze na 3 procent, a Paul
Volcker zazadal od nas 21 procent,
aby rozwigza¢ problemy gospodar-
ki amerykanskiej. ZaczeliSmy wiec
ptaci¢ 21 procent i straciliSmy dwie




dekady. Ale to juz jest skonczone.
Moge spojrzec¢ biznesmenom prosto
w twarz i stwierdzi¢, ze ten kraj na-
uczy! sie dbac o swoje interesy.”

Narodowy Plan Transportowy
Ministerstwo Transportu pla-
nuje w latach 2008-2023 w ramach
Narodowego Planu Transportowo-
Logistycznego wydac na drogi 74,4
mld reali (w tym na remonty 43,2
mld reali), to jest 25,4 procent calej
sumy przeznaczonej na moderniza-
cje krajowej infrastruktury trans-
portowej. Na koleje rzad przeznaczyt
51,4 procent wydatkow (150,1 mld,
w tym 20,3 mld na remonty). Dro-
gi wodne otrzymajg 5,4 procent,
porty 13,3 procent, a lotniska 4,5
procent. W rezultacie, po zakon-
czeniu planu, struktura galeziowa
brazylijskiego transportu powinna
przypomina¢ duze, kontynentalne
kraje, z 35-procentowym udzialtem
kolei w przewozach. Zanim to jed-
nak nastgpi, Brazylia zezwolila na

uzywanie ciezszych pojazdow: masa
catkowita pociggow drogowych na
siedmiu osiach moze wynosi¢ 57
ton, a na dziewieciu osiach 74 tony.

Inwestycje szykuje takze bran-
za logistyczna. Dyrektor Krajo-
wej Agencji Transportu Ladowego
(ANTT) Bernardo Figueiredo przy-
pomnial, ze wokol miast nie ma cen-
trow dystrybucyjnych, sklepy nie sg
przystosowane do nocnych dostaw,
wiec caly ruch koncentruje sie w go-
dzinach szczytu. Miasta nie majg
takze obwodnic, a trzeba pamietac,
ze zyje w nich 80 procent populacji,
gdy w 1970 roku 60 procent miesz-
kalo na wsiach. W czasie jednej ge-
neracji 120 mln ludzi przemiescito
ze wsi do miast. W miastach liczg-
cych powyzej 60 tys. mieszkancow
krazy 15,2 mln pojazdow, z ktorych
24,8 procent to samochody dostaw-
cze i1 ciezarowki. Aby ograniczyc
korki coraz wiecej miast wprowa-
dza ograniczenia wjazdu dla du-
zych ciezarowek. Zastepowane sg
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samochodami dostawczymi, przez
co chaotyczny ruch miejski staje sie
jeszcze bardziej przypadkowy.

Nowa ciezaréwka dla camioneiro

Flota ciezarowa brazylijskich
przewoznikow jest jedng ze star-
szych. Prezes Krajowego Zrzeszenia
Przewoznikow i Logistykow (NTC)
Flavio Benatti wyliczal, ze niezalez-
ny przewoznik ma tabor o $rednim
wieku 21,7 roku. Floty dysponuja
taborem o §rednim wieku 10,2 roku,
spotdzielnie transportowe — 14 lat,
a Srednia dla calego parku, licza-
cego ok. dwoch milionéw pojazdow,
to 16,5 roku. Prezydent Lula po-
wiedzial: ,0d pewnego czasu dys-
kutowaliSmy o odnowieniu floty
ciezarowek. StrawiliSmy miesigce
na dyskusje, co zrobi¢ ze starymi
ciezaréwkami. Jednak rzad nie po-
winien marnowac czasu na takie
detale. Sprzedaz starych ciezaré-
wek jest zmartwieniem ich wiasci-
cieli. Rola rzadu jest zapewnienie
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warunkow dla przedsigbiorcow,
przede wszystkim mikrofirm, aby
mogli pozwoli¢ sobie na zakup no-
wego taboru bez demolowania do-
mowego budzetu. OsiggneliSmy to
znizajgc oprocentowanie z 13,5 do 4
procent. WydtuzyliSmy okres splaty
rat do 96 miesiecy. Pozostalo nam
jeszcze zmieni¢ prawo, aby jako za-
bezpieczenie mogla stuzy¢ kupowa-
na na kredyt ciezarowka. W 2009
roku rozpoczeliSmy program Pro-
Camioneiro. Kierowcy i Panstwowy
Bank Rozwoju Spotecznego i Ekono-
micznego (BNDES) spotkali sie, aby
uprosci¢ procedury kredytowe. Wdo-
tychczasowej historii Brazylii byto
tyle szwindli, matactw i kantow,
ze obecnie kredyt bankowy mogg
wzigc tylko ci, ktorzy go wcale nie
potrzebujg. WprowadziliSmy jednak
kilka zmian i zwigkszyliémy akcje
kredytowg z 380 mld reali w 2005
roku do 1,5 biliona obecnie. To ozna-
cza, ze gospodarka lepiej dziala.”
Przemyst samochodowy, a przede
wszystkim producenci ciezarowek
(Mercedes-Benz, MAN, ktory prze-
jal brazylijskie zaklady Volkswage-
na, Scania i Volvo) chwalg program,
ktory zapobiegt zalamaniu produk-
¢ji. W 2009 roku sprzedali w Brazy-
lii 31 604 ciezaréwek o dmc powyzej

Struktura gateziowa brazylijskiego transportu

Transport 1996 2005 2025
Lotniczy 0,33 0,4 1,0
Wodny 11,47 13,0 29,0
Rurociggowy 3,78 3,6 5,0
Kolejowy 20,74 25,0 35,0
Drogowy 63,68 58,0 30,0
Razem 100 100 100

Zrédto: PNLT (Ministerstwo Transportu)

16 ton, gdy rok wczesniej 39 430
sztuk, a w 2007 roku 29 281. Bra-
zylia byta najwiekszym na Swiecie
rynkiem dla ciezarowek Mercedes-
Benz. — Chociaz popyt spadt o ok.
20 procent w porownaniu do 2008
roku, spadek jest mniejszy niz na
innych rynkach. Brazylijski sektor
pojazdow uzytkowych wydostal sie
z kryzysu szybciej niz inne regiony
sprzedazy — powiedzial szef Merce-
des-Benz Trucks Hubertus Troska.
Dodal, ze ,po trudnym pierwszym
kwartale brazylijski rynek szybko
odbudowuje popyt i mamy dobre
prognozy na 2010 rok.” Mercedes-
Benz Brasil jest najwiekszym pro-
ducentem ciezarowek w Ameryce
Lacinskiej i nadzoruje najwigkszg

fabryke ciezaréwek poza Niemcami.
W ubieglym roku Mercedes-Benz
Brasil zatrudnit 1200 nowych pra-
cownikow dzieki rosngcemu popyto-
wi na samochodu ciezarowe.

Porzadkowanie rynku

Dyrektor Krajowej Konfederacji
Transportowej (CNT) Bruno Bati-
sta wskazal, ze w Brazylii nie ma
jakosciowych wymogow dla prze-
woznikow, kazdy moze $wiadczyc
tego typu wustugi. W rezultacie
branza poddana jest bardzo ostrej
konkurencji, szczegolnie wsrod ma-
tych, niezaleznych przedsiebiorcow.
Powszechny jest dumping cenowy,
czeste sg oszustwa podatkowe, nad-
uzycia socjalne. Dlatego branza ma




klopoty z utrzymaniem inwestycji,
a nawet z biezacg obstuga taboru.
Brakuje wykwalifikowanych kie-
rowcow. Ciezarowki majg coraz
wiecej elektroniki (Mercedes ruszyt
z produkcjg Actrosa w Brazylii), kto-
ra wymaga lepiej wyksztalconych
kierowcow. Ich praca nie jest regu-
lowana przepisami, nie ma ograni-
czen godzin pracy. Za kierownicami
spedzajg wiecej godzin niz ich kole-
dzy z innych kontynentow, a zeby
oddali¢ senno$¢, zazywaja narko-
tyki i powodujg wypadki. Odsetek
ofiar wypadkéw drogowych jest 10
razy wyzszy niz USA. Ministerstwo
Transportu zapowiada stworzenie
systemu certyfikacji kierowcow,
ograniczen jakosciowych w doste-
pie do przewozow, wprowadzenie
ograniczen i systemu nadzoru cza-
su jazdy. Zapowiadane jest takze
wprowadzenie rocznych inspekeji
technicznych, ktére wymuszg po-
prawe stanu taboru. Powaznym pro-
blemem sg takze kradzieze. Szacuje
sie, ze kazdego roku tupem zlodziei
padajg przewozone towary wartosci
900 mln reali. Z 11 700 zarapor-
towanych przypadkéw kradziezy
transportu w 2006 roku, ta liczba

wzrosta do 13 500 w 2009 roku.
Panstwowe rafinerie produkujg
niskiej jakosci paliwo, o duzej za-
wartosci siarki. Zacofanie techno-
logiczne przemystu rafineryjnego
bylo powodem odlozenia o 3 lata
wprowadzenia normy Euro 4. Pre-
zydent Luula nie traci jednak animu-
szu. Przypomina, ze biodiesel zostat
opatentowany w 1975 roku w Bra-
zylii przez prof. Expedito Parente
z Fortaleza Federal University. ,Do
2003 roku nic si¢ nie dziato. Zacze-
liSmy z B3, wprowadziliSmy B5 na
cztery lata przed terminem, teraz
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wprowadzamy B7, mozemy tez roz-
poczac sprzedaz B8 lub B10. Ostat-
nio w stanie Parana rozpoczeliSmy
produkeje oleju palmowego — 6 tys.
litrow z hektara. Sadzac palmy
rekultywujemy 30 mln hektarow.
Produkujemy biodiesel i bioetanol
drugiej generacji, a tak niedawno
nie wiedzieliSmy, co robi¢ z trzcing
cukrowg.” Teraz kraj z optymizmem
patrzy w przysztosc i jest pewien, ze
uda mu sie zorganizowa¢ zaréwno
Puchar Swiata w 2014 roku, jak
i olimpiade dwa lata pozniej.
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Samochod nie
do zastgpienia

Unimog jest wymarzonym samochodem dla firm potrzebujgcych niezawodnego taboru pracujacego w najtrudniejszych warunkach.

Na rosnaca sprzedaz tego uniwersalnego pojazdu liczy Mercedes-Benz Polska, ktéry w maju przejat od Schmidt Polska opieke

produktowa nad Unimogiem

UNIMOG__Chociaz wszedobylski Unimog jest w Polsce dobrze
znany i sprzedawany od wielu lat, Mercedes-Benz Polska posta-
nowit wzmocni¢ sie¢ sprzedazy i obstugi tych specjalistycznych
maszyn. W maju przejat opieke produktowa od Schmidt Polska.
- W najblizszych kilku latach rozbudujemy sie¢ serwisowa Uni-
moga do kilku punktéw. Poczatkowo nacisk potozymy na wo-
jewodztwa péinocne - méwi odpowiedzialny za sie¢ sprzedazy
w Mercedes-Benz Polska Przemystaw Rajewski. Obecnie sprzedaz
Unimogéw prowadzi tylko jeden dealer: Schmidt Polska, ktéry ma
siedzibe w Kielcach. Zlokalizowana w Goérach Swietokrzyskich
spétka specjalizuje sie w produkcji zabudéw komunalnych, ktére
bardzo czesto montowane sa na Unimogach. Dlatego wtasnie na
nia padt wybér podczas tworzenia sieci sprzedazy.

- Unimogi trafiaja przede wszystkim do wojska, strazy pozar-
nych i firm komunalnych. Zdarzaja sie takze zastosowania
specjalne - ttumaczy Rajewski. Wedtug specjalistéw nie istnieje
takie pojecie jak typowy klient Unimoga. - W jednym roku
wérdd kupowanych wersji moga przewaza¢ komunalne, w innym
pozarnicze, w nastepnym energetyczne - wylicza menedzer
produktu w Schmidt Polska Grzegorz Bajerczak. Dodaje, ze
pomaraniczowe Unimogi wcale nie sa najliczniejsze i réwnie
czesto trafiaja sie tez inne kolory. Podkre$la, Ze tworzenie staty-
styk przy rocznej sprzedazy dwudziestu-trzydziestu aut nie ma
sensu. - To bardzo specjalistyczne, wysoko wydajne maszyny,
na ktére popyt jest znacznie mniejszy niz na zwykte ciezaréwki
- ocenia Bajerczak.

Schmidt Polska sprzedaje Unimogi najrézniejszym odbiorcom:
prywatnym i komunalnym firmom utrzymania drég, strazom
pozarnym, energetyce, a nawet... przewoznikom Kolejowym.
- Wersje szynowo-drogowa sprzedaliSmy m.in. do warszaw-
skiego metra, gdzie pracuje jako pojazd ratowniczy - wymienia
menedzer produktu. Ttumaczy, Zze unikatowe mozliwo$ci pojaz-
du wynikaja z matych wymiaréw i niewielkiej, jak na mozliwo$ci
samochodu, masy. - Unimog jest dzieki temu zwrotny i wjedzie,

a co rownie wazne - wyjedzie z kazdego terenu. Klienci, ktérzy

zdecydowali sie na Unimoga, czesto kupuja kolejne egzemplarze,
zacheceni pozytywnymi do$wiadczeniami - wyja$nia przedsta-
wiciel Schmidta. Przypomina, ze Unimog to w rzeczywisto$ci
nos$nik narzedzi. Na 15-tonowym Unimogu mozna zamontowac
zuraw, ktéry w przypadku 2-osiowej ciezaréwki potrzebuje
18-tonowego podwozia. Unimog to znacznie wiecej niz tylko
Zuraw i wywrotka. Z tylu mozna zamocowac na nim np. Kopar-
ke, albo wraz ze zmiang sezonu catkowicie wymieni¢ nadwozie.
- Latem pojazd mozna wykorzysta¢ przy montazu infrastruk-
tury energetycznej, zima, z innym nadwoziem, moze pracowac
przy utrzymaniu drég - podaje przyktad Bajerczak.

Menedzer produktu wspomina, zZe coraz czeSciej klienci kupuja
wyposazenie Unimoga na raty. - To catkowicie zrozumiate, bo
samochdd z wyposazeniem kosztuje ok. miliona ztotych. Kilka
lat temu klienci por6wnywali Unimoga do Stara i zaskoczeni byli
cena. Jednak funkcjonalno$¢ obu samochodéw jest nieporéwny-
walna - zapewnia. Bajerczak mowi tez, Ze nabywcy potrzebuja
nawet kilku tygodni, aby skrystalizowa¢ swoje wymagania
wobec sprzetu. - Kupujac Unimoga, trzeba wybrac wiele elemen-
téw wyposazenia. Dlatego dyskutujemy z naszymi klientami
o najkorzystniejszych dla nich rozwiazaniach technicznych
- przypomina. |

Nic go nie zatrzyma. Niskie przetozenia oraz duze katy natarcia
i zejScia sprawiaja, ze Unimog pokona kazde wzniesienie



W najtrudniejszy teren
Mocno zbudowany
Unimog jest w stanie
pokonaé wszystkie
przeszkody terenowe



60

CIEKAWE

Demolka

Daza do tego, czego przeciet-
ny czlowiek chce uniknaé za
wszelka cene. Rozbijaja setki sa-
mochodoéw tylko po to, Zeby obej-
rze¢ zderzenia w zwolnionym
tempie. Badaczom crashtestow,
czy jak kto woli - specjalistom
od demolki - zalezy jednak tylko
na naszym bezpieczenstwie.

Konstruktorzy pierwszych sa-
mochodow nie przejmowali sie
wzgledami bezpieczenstwa, bo niby
po co. Pojecie zageszczenia ruchu
nie wystepowalo, a samochody po-
ruszaly sie w Slimaczym tempie.

Pasy nie byly potrzebne, tak jak
i kontrolowane strefy zgniotu, ale
z czasem samochody zaczely przy-
spieszac. Chwile pozniej czesciej sie
rozbija¢. Tuz przed pierwszg wojng
Swiatowg Mercedes wpadt na nowa-
torski pomyst. Postanowil zbadaé
bezpieczenstwo swoich konstrukeji.
Auta rozbijano o mur, a zebrane
informacje pozwolily wzmocni¢ ich
konstrukcje i wprowadzi¢ zmiany,
ktore mialty minimalizowac¢ skutki
wypadkow.

Dzi$ do wykonania testu zderze-
niowego nie wystarczy betonowa

autor: Kacper Jeneralski

$ciana. Niemal wszyscy producenci
przeprowadzaja skomplikowane te-
sty zderzeniowe swoich konstrukeji
—robig tak nawet producenci wyjat-
kowo cennych aut, np. Ferrari czy
Lamborghini. Jednak wewnetrzne
badania nie sg tak miarodajne, jak
testy wykonywane przez — z za-
tozenia — niezalezne instytucje.
Pierwsze wymagania w stosunku
do producentéw aut rzady poszcze-
golnych krajow zaczely stawiac
w latach 70. Samochody dopuszcza-
ne do ruchu musiaty przejs¢ probe
zderzeniows.




Euro NCAP

To najbardziej znana organizacja
zajmujaca sie rozbijaniem samocho-
dow w imie nauki, ktéra powstala
w 1996 roku. Specjalisci z NCAP
badaja najnowsze samochody, ktore
pojawiaja sie na rynku. Organizacja
jest sponsorowana, posrednio przez
rzady europejskich pastw w ramach
walki o poprawe bezpieczenstwa
na drogach. NCAP przeprowadza
testy seriami, a rozbijane samo-
chody otrzymuja oceny zgodnie ze
stalym schematem. Samochodom
przyznawane sg gwiazdki, ktore sg
jednoznaczng informacjg dla klien-
tow szukajacych bezpiecznego auta.
Kiedy zatozyciele organizacji przed-
stawili producentom samochodéw
wymagania, jakie bedg musialy
spelnia¢ samochody, pojawila sie
fala krytyki. Koncerny zarzucaly,
ze kryteria sg zbyt surowe, a zaden
samochod nie zdobedzie nawet czte-
rech z pieciu gwiazdek. Jak sie poz-
niej okazalo, postepy przyszly szyb-
ciej niz sie spodziewano. Pierwszym
autem z czterema gwiazdkami bylo
Volvo s40 z 1997 roku. W 2001 roku
pierwszym modelem w historii,
ktory otrzymal maksymalng ocene
pieciu gwiazdek, zostalo Renault
Laguna.

Auta budowane pod testy

Bardzo szybko okazalo sie, ze
producenci zaczeli budowac samo-
chody pod Euro NCAP. Z czasem
note pieciu gwiazdek otrzymywaly
niemal wszystkie samochody. Wy-
nik nizszy byt dla szanujgcego sie
producenta porazka. Dlatego za-
czeto zastanawiac sie nad zaostrze-
niem kryteriow oceny. W 2009 roku
pojawil sie pomyst, zeby rozszerzyc
ocene i wzigc tez pod uwage elek-
troniczne systemy bezpieczenstwa,
ktore nie byly dotagd badane. Pomyst
wprowadzono w zycie, ale w prakty-
ce nie zmienit on wiele.

CIEKAWE
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Co kraj to obyczaj

W Stanach Zjednoczonych bada-
niem bezpieczenstwa samochodow
zajmuje sie miedzy innymi organi-
zacja rzadowa — NHTSA. Kryteria
przyjete przez Amerykanow nieco
roznig sie od europejskich. Dlatego
wyniki testow poszczegélnych aut
czesto nie pokrywajg sie z tymi opu-
blikowanymi przez Euro NCAP. Jed-
nak jesli mowa o rozbieznosciach,
to nie mozna zapomnie¢ o Chinach.
Tamtejsze wladze powolaly insty-
tucje o nazwie China-NCAP. Sko-
jarzenie z Europg jest zamierzone,
ale malo trafne. Chinczycy znani
z luznego podejscia do kwestii bez-
pieczenstwa, postanowili nieco po-
prawi¢ wyniki testow swoich aut.
Jednak zamiast inwestowac w za-
bezpieczenia, zmniejszyli predkosci
zderzeniowe w testach. Zastosowa-
no tez przeszkody o znacznie mniej-
szej masie — dlatego do chinskich
pieciu gwiazdek nalezy podchodzic
Z TeZerwa.

Dekra

Nie wszystkie testy zderzeniowe
majg na celu rozbijanie najnowszych
aut. Jest tak glownie dlatego, ze nie
zawsze chodzi o badanie konkret-
nych samochodéw. Od 25 lat nie-
miecka organizacja Dekra rozbija
samochody w celach edukacyjnych.
Za kazdym razem seria zderzen
ma ostrzega¢ przed innym rodza-
jem zagrozen. W tym roku zajeto
sie ruchem miejskim. Dzigki tego
typu testom mozna przekona¢ sie,
jak skonczy sie na przyktad zderze-
nie rowerzysty z otwartymi drzwia-
mi samochodu i jak niebezpieczna
moze by¢ opuszczona rampa zala-
dunkowa ciezarowki. Przykladow
jest wiele.

64 km/godz.

Zaden naukowiec nie jest w sta-
nie przewidzie¢ wszystkich kolizji,
do ktorych moze doj$¢ na drodze.




Dlatego NCAP ustalilo kilka modeli
zderzen. Podstawowy test to zderze-
nie czotowe przy predkosci 64 km/
godz. z deformowalng przeszkoda.
Jest tez zderzenie boczne przy 50
km/godz. i zderzenie z stupem przy
29 km/godz. Natomiast symulacja
potracenia pieszego odbywa sie przy
predkosci 40 km/godz.

Plastikowi pechowcy
ze stalowym szkieletem

Samochod sam nie bierze udziatu
w wypadku — potrzebny jest jeszcze
kierowca. Cho¢ trudno w to uwierzy¢
—w zamierzchlych czasach zdarzaly
sie proby z udziatem zywych ludzi.
7 oczywistych przyczyn trzeba byto
znalez¢ jednak lepsze rozwigzanie.
Dzisiejsze manekiny nafaszerowa-
ne sg skomplikowang elektronika.
Majg wiernie odwzorowywac zacho-
wanie ludzkiego ciala i gromadzic
informacje o symulowanych obraze-
niach. W zaleznosci od typu i wy-
posazenia manekina bada¢ mozna
urazy kregostupa, nacisk na klatke
piersiows. Sg tez manekiny imitu-
jace dzieci, skonstruowane miedzy
innymi do testowania fotelikow.
W ubieglym roku Volvo opracowato
nawet plastikowego kaskadera do
badania zderzen z pieszym.

Dzi§ trudno powiedzied, ile ist-
nien udalo sie ocali¢ dzigki wszel-
kiego rodzaju systemom bezpie-
czenstwa. Pewnie latwiej policzyc,
ile samochodéw trzeba byto poswie-
ci¢, zeby osiggngc¢ aktualny poziom
zabezpieczen. Dzi§ niemal kazdy
element samochodu projektowany
jest z mysla o ewentualnej kolizji.
Cho¢ mowi sig, ze zaden z nich nie
dziata poprawnie, jesli zapomnimy
o0 jednym z najstarszych zabezpie-
czen — o pasach. Trzypunktowe
pasy, ktore zostalty wynalezione
przez Volvo, majg dzi§ ponad 50
lat. Pono¢ tylko ten kawalek par-
cianego paska zdotal juz uratowac
milion istnien.

CIEKAWE
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Zasilanie finansowe matych
I Srednich przedsiebiorstw

Podstawag szacunkéw Srodkow
zaangazowanych w realizacje NPR
2007-2013 sg propozycje Komisji
Europejskiej (KE) dotyczace nastep-
nej perspektywy finansowej UE.
Zgodnie z nimi programy operacyj-
ne bedg mogty by¢ realizowane po-
przez — uzgodnione z KE — Narodo-
we Strategiczne Ramy Odniesienia,
Narodowa Strategie Rozwoju Ob-
szarow Wiejskich, Narodowy Plan
Strategiczny dla Rybotowstwa. Pro-
jekt, w ramach celow zwigzanych
z konkurencyjnoscia UE w Swie-
cie (w wyniku weryfikacji zalozen
Strategii Lizbonskiej), realizowany
bedzie jako Program Celu 1a.

Komisja Europejska ustalila,
aby w latach 2007-2013 w ramach
nowej polityki spojnosci byly uru-
chamiane jedynie dwa fundusze
strukturalne (w miejsce czterech
z poprzedniego okresu finansowe-
g0), tj. Europejski Fundusz Rozwoju
Regionalnego i Europejski Fundusz
Spoleczny oraz trzeci instrument —
Fundusz Spéjnosci. Struktura alo-
kacji dla Polski jest nastepujgca:
1/3 Fundusz Spdjnosci, 2/3 fundu-
sze strukturalne. Finansowanie
Funduszu Spgjnosci dotyczy do-
datkowo m.in. energii odnawialnej
i transportu publicznego w duzych
miastach.

Zasadniczy poziom wspotinanso-
wania $rodkow krajowych publicz-
nych (oraz pochodnych do publicz-
nych) pozostaje w dalszym ciagu
w minimalnej proporcji — w zalez-

w Polsce

autorzy: Krystyna Bentkowska-Senator, Zdzistaw Kordel
pracownicy Instytutu Transportu Samochodowego

nosci od programu, dzialania i fun-
duszu — wg regulacji unijnych na
poziomie nie mniej niz 15%. Sredni
poziom wspolfinansowania moze
by¢ wyzszy.
Laczna kwota Srodkow finanso-
wych mozliwa do wykorzystania na
realizacje dziatan rozwojowych (Stra-
tegia Rozwoju Kraju — SRK) wynie-
sie ponad 107,96 mld euro, w tym
85,56 mld stanowig $rodki przezna-
czone na cele NSRO. Z tej sumy:
267,30 mld euro bedzie pochodzi¢
z budzetu UE,

®11,86 mld euro pochodzi z krajo-
wych §rodkéw publicznych (5,93
mld euro z budzetu panstwa),

= okolto 6,40 mld euro zostanie zaan-
gazowanych ze strony podmiotow
prywatnych.

Ponadto na wspieranie dzialan
rozwojowych Wspolnej Polityki Rol-
nej oraz Wspolnej Polityki Rybackiej

przewidziano 22,4 mld euro.

W ramach Celu ,Konwergencja”
67% srodkow pochodzi z zasobow
funduszy strukturalnych, tj. 52%
z EFRR i 15% z EFS. Pozostalte
33% $rodkow finansowych pochodzi
z Funduszu Spdjnosci.

Udziat poszczegolnych progra-
moéw operacyjnych w catosci aloka-
cji srodkow polityki spgjnosci Cel
L~Konwergencja” i Cel ,Europejska
Wspotpraca Terytorialna” wraz ze
zrodtem ich finansowania przedsta-
wia sie jak ponizej:

»PO Infrastruktora i Srodowisko —
27,8 mld euro (41,3%) z funduszy
EFRR i Funduszu Spdjnosci,

=PO Regionalne Programy Ope-
racyjne — 15,9 mld euro (23,8%)

z funduszu EFRR,
= PO Kapitat Ludzki — 9,7 mld euro
(14,4%) z funduszu ESF,

=PO Innowacyjna Gospodarka -

Zrédta finansowania programoéw operacyjnych
w latach 2007-2013
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8,3 mld euro (12,3%) z funduszu
EFRR,

=PO Rozw(j Polski Wschodniej —
2,3 mld euro (3,4%) z funduszu
EFRR,

= PO Europejska Wspodlnota Teryto-
rialna — 2,8 mld euro (4,0%) z fun-
duszu EFRR,

= PO Pomoc Techniczna — 0,5 mld
euro (0,8%) z funduszu EFRR
Na rysunku przedstawiono war-
tosci w/w Programow Operacyjnych
oraz ich uzupelnienia z budzetu
krajowego.
7 punktu widzenia potrzeb roz-
woju transportu szczegolnie istotny
jest PO InfrastrukturaiSrodowisko,
ktory znalazt sie w obszarze polity-
ki Wspolnoty okreslanej jako Kon-
kurencyjnosc i Spojnosé, z udziatem
44 2% srodkow finansowych ogotem
na lata 2007-2013. Celem tego pro-
gramu jest przede wszystkim popra-
wa atrakcyjnosci inwestycyjnej Pol-
ski i jej regionow poprzez rozwdj in-
frastruktury technicznej i poprawe
spéjnosci terytorialnej. POIIS jest
jednym ze wszystkich programow
operacyjnych wspoHinansowanym
z Funduszu Spgjnosci, jako wazny
instrument realizacji odnowionej
Strategii Lizbonskiej.
W ramach programu realizowa-
nych jest 15 priorytetow, z ktorych
trzy zwigzane sg z sektorem trans-
portu, tj.:
=Drogowa i lotnicza sie¢ TEN-T
- 10,5 mld euro, w tym 8,8 mld
z F'S,

= Transport przyjazny Srodowisku —
12,1 mld euro (w tym 7,7 mld euro
z FS),

= Bezpieczenstwo transportu i kra-
jowe sieci transportowe - 3,5
mld euro (w tym 2,9 mld euro
z EFRR).

Oznacza to, ze z ogbtu srodkow
POIS, tj. 37,6 mld euro, wiekszosc
- tj. 26,1 mld euro — zostala prze-
znaczona na transport, przy czym
wysokos¢ srodkow unijnych wynosi
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19,4 mld euro. Jest to wielkos¢ zna-
czaca szczegolnie w relacji ze $rod-
kami unijnymi, ktore byly dostepne
w latach 2004-2006, tj. 4,0 mld euro
w ramach SPOT. Nalezy doda¢, ze
SPOT, w poprzedniej perspektywie
budzetowej, byt opozniony w sto-
sunku do innych programéw, co
wynika z natury duzych projektow
transportowych o dlugim okresie
przygotowania. Stad tez termin
przedlozenia raportu koncowego,
rozliczajgcego caly program trans-
portowy z lat 2004-2006, zostal
przedtuzony do konca 2010 roku.

Z programu na lata 2007-2013
na projekty stricte transportowe
lub tez zwigzane z funkcjonowa-
niem transportu najwiecej srodkow
unijnych przeznaczono na finanso-
wanie dziatan w sektorze drogo-
wnictwa.

Oznacza to w praktyce inwesto-
wanie przede wszystkim w infra-
strukture drogowa, co stanowi wy-
jatek na skale europejska, a wynika
z potrzeb polskiej gospodarki. KE
prowadzi polityke zrownowazonego
rozwoju, co nie oznacza jednak, ze w
przypadku niewykorzystania Srod-
kow na drogi zostaja one przekaza-
ne na sektor kolejnictwa. Centrum
Unijnych Projektow Transporto-
wych (CUPT), ktore zostalo powo-
tane w koncu 2007 r. przez Min.
Infrastruktury, jest odpowiedzialne
za realizacje projektow transporto-
wych, poczawszy od monitorowania
i wspierania beneficjentow az do we-
ryfikacji wnioskéw o ptatnosc, kon-
troli ex-post zaméwien publicznych,
czy tez wykonawstwa projektu.
CUPT przeprowadza kilkuetapowsg
weryfikacje projektow na tzw. liscie
indykatywnej, gdyz pierwszenstwo
majg projekty o podstawowym zna-
czeniu dla transportu.

Dostepne §rodki finansowe zosta-
ty rozlozone w czasie na poszczegol-
ne lata, do 2015 r. (n+2) dla kazdego
sektora. Racjonalne wykorzystanie

maksimum dostepnych s$rodkow
skutkuje w przysztosci pozytywnym
rozpatrzeniem wnioskow o nastep-
ng transze dofinansowania.

Przy tak duzych projektach in-
frastrukturalnych z poszczegolnych
galezi transportu, udzial sekto-
ra MSP przy ich realizacji nie ma
miejsca.

PO Kapitatl Ludzki stanowi po-
twierdzenie prowadzenia polityki
prozatrudnieniowej rzadu i umoz-
liwia wykorzystanie Srodkow Eu-
ropejskiego Funduszu Spotecznego
w Polsce. Program koncentruje
wsparcie finansowe na obszarach
takich jak: zatrudnienie, integra-
cja spoleczna, rozwdj potencjatu
adaptacyjnego pracownikow, itp.
POKL sklada sie z 10 priorytetow,
ktorych beneficjentami moga by¢
m.in. instytucje szkoleniowe, insty-
tucje rynku pracy i przedsiebiorcy
z grupy przede wszystkim duzych,
rzadziej mogg to byc firmy $rednie.

PO Innowacyjna Gospodarka jest
skierowany przede wszystkim do
przedsiebiorcow, ktorzy zamierzajg
realizowa¢ innowacyjne projekty,
zwigzane z badaniami i rozwojem,
inwestycjami z zakresu technologii
informacyjnych i komunikacyjnych
o duzym znaczeniu dla gospodarki.
Cechg tego Programu jest wspiera-
nie wylgcznie projektow, ktore sa
innowacyjne co najmniej w skali
kraju lub na poziomie miedzynaro-
dowym. Oznacza to, ze w ramach
tego Programu nie jest wspierana
innowacyjnos¢ na poziomie lokal-
nym lub regionalnym.

Nalezy podkresli¢, ze Program
nie jest kontynuacjg Sektorowego
Programu Operacyjnego Wzrost
Konkurencyjnosci przedsigbiorstw
2004-2006 (SPO-WKP). Przed-
siebiorcy, ktorzy beda chcieli re-
alizowa¢ inwestycje o zblizonym
charakterze do tych, ktore realizo-
wane byly w ramach dzialania 2.3.
SPO-WKP ,Dotacje dla MSP na
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inwestycje”, moga uzyskac wsparcie
w ramach jednego z 16 RPO, funk-
cjonujacego w ich wojewodztwie.
Uzupelnieniem dziatan bezposred-
nio skierowanych do przedsiebior-
cow jest wsparcie systemowe dla
sieci instytucji otoczenia biznesu
oraz innowacyjnych instytucji oko-
tobiznesowych (tj. np. parkéw tech-
nologicznych, inkubatorow techno-
logicznych, Centréow Zaawansowa-
nych Technologii).

POIG sklada si¢ z 9 osi prioryte-
towych, z ktorych kazda ma okre-
§lone dzialania. W ramach priory-
tetu 3. Kapitat dla inwestycji jedno
z poddziatan jest wprost skierowane
do sektora MSP, tj. 3.3.2. ,Wsparcie
dla MSP”, co oznacza mozliwosé
uzyskania dofinansowania na za-
kup ustug doradczych w zakresie
przygotowania dokumentacji i ana-
liz w celu pozyskania inwestora
zewnetrznego o charakterze udzia-
towym. Poddzialanie uruchomione
zostato od lutego 2010 r.

Z kolei dzialanie 8.1 ,Wspieranie
dzialalnosci gospodarczej w dzie-
dzinie gospodarki elektroniczne;j”
jest skierowanie do matych lub do
mikroprzedsigbiorcow, ktorzy pro-
wadzg dzialalnos¢ gospodarczg na
terenie Polski nie diluzej niz rok
od dnia rejestracji. Uzyskac mozna
refundacje kosztow poniesionych
na wytworzenie produktow cyfro-
wych, niezbednych do $§wiadczenia
uslug w formie elektronicznej (np.
oprogramowanie autorskie w dzie-
dzinie zarzadzania flotg pojazdow).
Wartos¢ dotacji dla jednego przed-
siebiorstwa nie moze przekroczyc
200 tys. euro lub, co istotne, 100
tys. euro, jesli firma jest z sektora
transportu samochodowego.

Zakup nowoczesnej technologii do
nowego produktu lub ustugi, jak tez
ulepszenia juz istniejgcych, mozna
sfinansowac¢ z dzialania 4.4 ,Nowe
inwestycje o wysokim potencjale in-
westycyjnym”. Realizowane sg tylko

takie projekty, ktorych rozwigzania
sg stosowane na Swiecie nie dluzej
niz przez trzy lata. Dziatanie to jest
adresowane do firm duzych, gdyz
wymaga znacznej wiedzy i doswiad-
czenia odno$nie funkcjonujacych in-
nowacji gospodarczych. Minimalna
warto$¢ dofinansowania z dotacji
wynosi 8 mln z}.

Oprocz programéw operacyjnych
funkcjonujgcych na poziomie krajo-
wym istniejg programy operacyjne
dla kazdego wojewodztwa, tj. 16 Re-
gionalnych PO, ktore identyfikujg
potrzeby tak, aby dziatania w nich
zawarte odpowiadaty wojewodzkim
planom rozwoju.

W ramach RPO mozna pozyskac
dofinansowanie na inwestycje zwig-
zane z promocja regionu, z rozwojem
infrastruktury turystycznej, czy tez
z dostosowaniem przedsigbiorstw
do wymogoéw ochrony Srodowiska.
W kazdym z 16 RPO znajdujg sie
dzialania ukierunkowane na roz-
woj firm z sektora MSP.

Np. w RPO woj. Warminsko-ma-
zurskiego wystepuje poddziatanie
1,1,7 ,Dotacje inwestycyjne dla mi-
kroprzedsiebiorstw i sektora MSP”
z dziedziny innowacji i nowych
technologii. Takie dofinansowanie
mozna pozyska¢ na budowe lub
rozbudowe pomieszczen, zakup ma-
szyn, wprowadzenie zmian w proce-
sie produkcyjnym lub w $wiadcze-
niu ustug, czy tez organizacji firmy.

Wielko$¢ wsparcia wynosi od 20
tys. zt do 2 mln z}.

PO Rozwdj Polski Wschodniej
zostal utworzony, aby przyspieszyc
tempo rozwoju tej czesci kraju (5
wojewodztw). Drogg do osiggniecia
celu jest finansowa pomoc dla firm,
ktore poszerzg swojg dziatalnosc,
unowoczesnig produkty i ustugi.
Rownie istotne sg dziatania w kie-
runku dostepu do sieci elektronicz-
nej dla firm i mieszkancow. Pewna
czesc projektow jest zarezerwowana
na projekty dotyczgce rozwoju tu-
rystyki. Stwarza to mozliwos¢ do-
finansowania firm z sektora trans-
portu poprzez np. zawigzanie firmy
przewozowe]j turystycznej, czy tez
zwiekszenie efektywnosci dzialania
firmy poprzez rozbudowe zaplecza
technicznego. Minimalna wartos¢
projektu to 4 min zt do 12 min zi.
Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze
dofinansowanie ze wszystkich w/w
programéw nie moze dotyczyC —
w przypadku gdy podmiotem wnio-
skujacym jest firma transportowa —
zakupu Srodkow transportowych.

Pozostale programy operacyjne
nie majg bezposredniego odniesie-
nia do przedsigbiorcow.

Srodki finansowe pochodzace ze
Wspolnoty sg ukierunkowane w du-
Ze] mierze na wspieranie rozwoju
sektora MSP. Cechuja sie m.in.
duzg dostepnoscia, niewielkim
kosztem ich pozyskania, relatywnie

Tabela 6.1. Srodki UE przeznaczone na transport
w ramach POIiS

Galezie transportu Srodki UE (mln euro)
drogowy 11204,4
kolejowy 4863
miejski 2014

morski 606,8

lotniczy 403,5
inne 332,2

Ogolem 19423,9

Zrédto: Ministerstwo Infrastruktury




niskim wkladem wlasnym (w pla-
nie 2007-2013 wklad wtasny wynosi
15%, w poprzednim okresie — 25%).
Praktyka wykazuje, ze niewielkie
podmioty majg utrudniong sytuacje
w dostepie do tych zrodet finanso-
wania w poréwnaniu z firmami
duzymi!. Wynika to z konieczno-
$ci wypelnienia skomplikowanych
wnioskow, przedstawienia opisow
(m.in. biznesplanu) i kalkulacji, za-
pewnienia wkladu wilasnego oraz
wezesniejszego sfinansowania in-
westycji, gdyz dotacja jest refunda-
cja poniesionych kosztow. Z badan
PARP? grupy przedsiebiorstw, kto-
re rozliczyty projekty SPO WKP do
lutego 2007 r., wynika, ze rozklad
wsparcia pod katem wielkosci firm
byl nastepujacy:
= $rednie przedsiebiorstwa — 48%,
=male przedsigbiorstwa — 44%,
=mikro przedsiebiorstwa — 8%.
Prawie 74 % badanych firm re-
alizowalo przede wszystkim in-
Srodki
unijne otrzymywaty gtéwnie MSP

westycje odtworzeniowe.
przemyslowe, natomiast niewielkie
zainteresowanie uzyskaniem po-
mocy wykazywaly firmy zajmujgce
sie handlem i ustugami (transport),
mimo iz w tym sektorze ich udziat
jest przewazajacy.

Brak jest nowszych badan firm
z sektora MSP, z punktu widzenia
dostepnosci do funduszy unijnych i
barier, ktore ja ograniczajg. Mozna
jedynie domniemywac, ze sytuacja
ulegnie w tej dziedzinie niewielkiej
poprawie, jesli chodzi o zwiekszenie
udziatu firm mikro.

W celu uzyskania opinii w za-
kresie wykorzystania funduszy
unijnych przez polski transport sa-
mochodowy sektora MSP autorzy
przeprowadzili sondazowe badania
wérod przedsiebiorstw wykonuja-
cych zaréwno miedzynarodowe, jak
i krajowe przewozy rzeczy. Badania-
mi pilotazowymi objeto 45 przedsie-
biorstw majacych od 1 do 80 samo-

ZARZADZANIE

chodow, zaréwno dostawczych (do
7,5 tony), jak i 24-tonowych. Otrzy-
mane odpowiedzi na postawione
pytania prowadza do wniosku, ze
czesc firm, szczegolnie tych, kto-
re pracujg intensywnie nad swojg
strategia rozwojowa zaczyna w roz-
nym stopniu korzysta¢ z funduszy
unijnych, natomiast te, ktore reali-
zujg tradycyjng koncepcje swojego
rozwoju, pozostajg na etapie wstep-
nych rozwazan i poszukiwania nie-
zbednych informacji.

Do gtownych potrzeb firm (pra-
wie 50% odpowiedzi), jesli chodzi
owsparcie z funduszy unijnych, na-
leza:
mbudowa i rozbudowa magazynow,
minstalowanie nowoczesnych syste-

mow informatycznych,
minstalowanie systemow GPS (na-
wigacji satelitarne;j),
= doszkalanie pracownikow.

Trzeba jednak podkresli¢, ze pra-
wie 40% badanych przedsiebiorstw
nie bylo zainteresowanych tg pro-
blematyka. Natomiast duze zainte-
resowanie budzi nadal wsparcie ze
srodkow finansowych UE zakupu
srodkow transportu, co byto mozli-
we jednie z transzy PHARE 2001,
z realizacjg do wrzesnia 2004.

Z badan przeprowadzonych przez
Polska Konfederacje Pracodawcow
Prywatnych Lewiatan w 2008 r. na
probie 1100 przedsiebiorstw z sek-
tora MSP wynika®, ze kredyt ban-
kowy, jako zewnetrzne zrodlo finan-
sowania inwestycji, miat w 2007 r.
znacznie wyzszy udzial, tj. 17,4%
niz $rodki unijne, tj. okoto 2% w zro-
dlach finansowania ogotem. Podsta-
wowym zrodiem byly w tym przy-
padku srodki wlasne (w tym zysk
zatrzymany). W analizie wynikow
badania podano, ze awersja do ry-
zyka zwigzanego z korzystaniem ze
srodkow obcych wynika, jesli chodzi
o kredyty, z braku dysponowania
przez firmy male aktywami o takiej

wartosci, ktora jest wymagana jako
zabezpieczenie pozyczki.

W duzej mierze mozna zalozyc,
ze taka sytuacja zacznie sie zmie-
nia¢ w podejsciu sektora MSP do
korzystania ze wsparcia kredytami
bankowymi. Niekorzystna dla ban-
kow sytuacja ekonomiczna, jaka
miala miejsce juz od konca 2008 r.,
paradoksalnie przeklada sie na za-
interesowanie tych instytucji catym
segmentem MSP. Wystepuje opinia,
ze ,kapital lepiej jest spozytkowac
na pozyczki dla wielu matych firm
niz kilku duzych, bo z jednej stro-
ny marze mogg by¢ nieco lepsze,
a z drugiej — firmy, ktore uzysku-
ja kredyty, skorzystajg prawdopo-
dobnie tez z innych produktow?.
Chodzi o produkty inwestycyjne,
ubezpieczeniowe, leasing, factoring,
a nawet wynajem samochodow i ta-
kie pakiety wprowadza np. Kredyt
Bank. Z kolei np. Millenium Bank
powiekszyl kapital poprzez emisje
akeji oraz pozyczke z Europejskie-
go Banku Odbudowy i Rozwoju.
Charakterystyczne jest, ze EBOR
uwarunkowal udzielenie pozycz-
ki aktywnym jej spozytkowaniem,
w formie kredytow, wiasnie dla
MSP. Kredyt Bank podjat dziatania
w kierunku udzielania kredytow
w ciggu 24 godzin dla matych firm,
a swoj kapital powiekszyt dzieki
pozyczce z Europejskiego Banku In-
westycyjnego.

Mozna stwierdzi¢, ze male firmy
zaczely by¢ postrzegane jako zna-
czacy, chlonny rynek kapitatlowy
z roznych jego zrodet i w efekcie ko-
rzystny dla gospodarki.

1. R. Wolanski: Nowe zrédla finansowania
rozwoju przedsigbiorstw. Raport o stanie
sektora malych i §rednich przedsigbiorstw
w Polsce w latach 2007-2008, s. 79 i nast.

2. Efekty wsparcia przedsiebiorstw i otocze-
nia biznesu. PARP, Warszawa, 2008, s. 22
inast.

w

. R. Wolanski: tamze...

4. Millenium i Kredyt Bank stawiajg na
mniejsze firmy. Dziennik-Gazeta Prawna
— Finanse nr 20, 29-31 styczen 2010 r.
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Auta typu ,,hot rot” budowane
sa w jednym celu - maja zadzi-
wiac. Czesto odarte z powloki
zewnetrznej dumnie eksponuja
potezne opony,ogromnejednost-
ki napedowe i misterny system
pozbywania sie gazow spalino-
wych, koniecznie wykonczony
efektownymi rurami budujacy-
mi odpowiedni dzwiek. Pojazdy
te samg obecnoscig tworza od-
powiedni klimat, a przy okazji
moga zademonstrowaé swoje
mozliwo$ei na éwierc mili. Red
Pearl (Czerwona Perla) zbu-
dowany przez firme Svempas
AB wylamuje sie z gatunku ze
wzgledu na pochodzenie - po-
wstal na podwoziu samochodu
ciezarowego Scania!!!

Geneza

Historia tuningu jest tak sta-
ra jak historia motoryzacji — sg ze
soba nierozerwalnie zwigzane. Od
lat kazde dzietlo inzynierow wiel-
kich koncernéw motoryzacyjnych
byto poddawane rozmaitym prze-
robkom w malych warsztatach,
ktore miaty na celu dostosowanie
pojazdu do wymagan konkretnego
nabywcy. Najpopularniejszg forma
tuningu we wezesnych latach mo-
toryzacji byt karosaz, ktory polegat
na zabudowaniu dostarczonego pod-
wozia (nie bylo wowczas struktur
samonosnych) nadwoziem — w ten
sposob budowano takze samocho-
dy ciezarowe. Wraz z odejSciem ery
konstrukeji ramowych i nastaniem
epoki samochodéw z nadwoziem

2ERIVA

autor: Jaesk Wiemean
autior, Scanfs, Svempas

samonoSnym rozpoczeta sie uni-
fikacja pojazdéow mechanicznych.
Pozbawione indywidualnych cech
auta produkowano masowo, a chec
wyroznienia sie na tle bezimiennej
masy pojazdow umozliwila rozwdj
firm tuningowych.

Modyfikacja samochodow cie-
zarowych odbiega od tuningu sa-
mochodow osobowych. Najczesciej
przerabiane sg elementy znajdujace
sie na zewnatrz, dodaje sie efek-
towne gadzety, a w ostatecznosci
maluje kabine i elementy nadwo-
zia aerografem w rozne wzory lub
odpowiadajace
wiasciciela. Dla prawdziwych zapa-

motywy gustom
lencow przewidziano indywidualne

wykonczenie kabiny, najczesciej

w eleganckiej skorze i wyposazenie




w ponadstandardowy system audio-
video. Na palcach jednej reki mozna
bylo policzy¢ pojazdy poddawane
tuningowi mechanicznemu, ktory
ingerowalby w podzespoly mecha-
niczne lub strukture kabiny. Jedng
z pierwszych osob, ktora odwazyla
sie podnies¢ reke na mechanizmy
seryjnych ciezarowek byt Sven Erik
»Svempa” Bergendahl, rocznik ’39.
Przygode rozpoczal od ,zbezczesz-
czenia” Forda Coupe 38, nastepnie
upodobat sobie ciezarowki.

Doswiadczenie

Svempa zaczynal jako kierowca
ciezarowki, a swoje 40-letnie do-
$wiadczenie jako kierowca przeniost
na plaszczyzne tuningu. W miedzy-
czasie zalozyl firme zajmujacg sie
pomocg drogowg dla samochodow
ciezarowych, cho¢ w 1978 roku jego
pojazdy braty takze udzial w wycia-
ganiu rosyjskiego samolotu Iljuszyn,
ktory ugrzazt za pasem startowym
lotniska Arlanda w Sztokholmie.
W 1980 roku odkupiong od wojska
Scanig SBAT 111 (Scania Bulldog
Allhjulsdrift Tandem) i przebudo-
wang wedlug wlasnego pomystu
wygral prestizowy konkurs Nordic
Trophy (najstynniejszy w Europie
konkurs ciezarowkowych piekno-
sci). Ukochat szczegolnie jedng mar-
ke — Scanie i to wiasnie te ciezarow-
ki sg dla niego tematem kolejnych
prac. Tworzy z nich dzieta sztuki
uzytkowej, ktore potem eksponuje
przy okazji zlotow, wystaw i targow.
Niektore z nich poddaje niewinnym,
drobnym modyfikacjom, dodaje kil-
ka detali, wygtadza nadwozie, wy-
posaza wnetrza kabiny w dodat-
kowe urzgdzenia i wykonczenia w
naturalnej skorze. Tak postgpit ze
Scanig Shark i modelem Scanii T,
zbudowanym na potrzeby telewizji.
Ostatnio zaprezentowat limitowang
odmiane nowej R-ki, nazwang Dark
Diamond i utrzymang w ciemnej
kolorystyce. Czasami jednak nacho-

dzi go ochota na zbudowanie czegos
ekstremalnego, niekonwencjonalne-
go 1 brutalnego w swojej prostocie,
jak np. Slingshot I zbudowany do
serii wyscigow ciezarowek. Czy wzo-
rem amerykanskim - zbudowanie
ciezarowki zdolnej do ustanawiania
rekordow predkosci i przejazdu na
czas '/, mili — Slinghshot II. Pro-
jekt na bazie Scanii z serii T, czyli
z klasycznym nosem. Przypominat
ogromnego hot rot’a i imponowal
zaréwno wygladem, jak i wyposaze-
niem w silnik 14, 2 1, ktory dzigki
szesciu (1) turbosprezarkom uzy-
skiwal 4200 KM i ponad 6000 Nm
maksymalnego momentu obrotowe-
go. Tak duzego momentu nie byla
w stanie przenies¢ zadna skrzynia
manualna wyprodukowana przez
Scanig, dlatego zastosowano skrzy-
nie automatyczng Allison. Charak-
terystyczng cecha tego projektu jest
obnizona kabina z bardzo niskg
przednig szyba, a co za tym idzie
znacznie zmniejszona przestrzen
wewnatrz. Zabieg taki byt koniecz-
ny z kilku powodow — zwiekszyt dy-
namike bryly pojazdu oraz zmniej-
szyt opor aerodynamiczny stawiany
przez Slinghshot’a. Ciekawostka
jest fakt, ze nadwozie zbudowano
z 4 mm aluminium, a masa wlasna
wyniosta 5840 kg.

Red Pearl

Jedna z najnowszych prac autor-
stwa Svempy — to projekt Red Pearl,
ktory powstal w momencie, kiedy
bramy fabryki samochodow ciezaro-
wych Scania opuszczaly ostatnie eg-
zemplarze Scanii z silnikiem przed
kabing, czyli serii T. Tym razem
Svempa poszedl na calosé. Cztery
lata pracy i niezliczona iloS¢ pienie-
dzy wylozona na powstanie Red Pe-
arl zaowocowaty pojazdem, ktorego
nie sposob sklasyfikowac. Czerwona
Perla — pomimo tego, ze powstala na
podwoziu samochodu ciezarowego
— nie jest juz ciezarowka, gdyz nie
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Whnetrze urzadzone
spartansko, ale
wykonczone
skérzangq tapicerka

Red Pearl

nie przypomina
zadnego
klasycznego
pojazdu

CIEKAWE

ma mozliwosci przewozu tadunkow
— nie posiada siodta ani platformy.
Nie jest tez samochodem osobowym,
sportowym, kabrioletem. Najblizej
j&j do roadstera, jednak w konstruk-
cji tego typu siedzi sie zazwyczaj
na tylnej osi. Czerwona Perla jest
po prostu jedyna w swoim rodzaju,
a jednoczesnie najblizsza amerykan-
skiemu hot rot'owi. Stuzy do dawa-
nia przyjemnosci swojemu wiascicie-
lowi i gawiedzi licznie zgromadzonej
wokot niej na rozmaitych imprezach.
Jak podkresla wiasciciel, jest bez-
cenna (tylko lakierowanie nadwozia
kosztowalo ponad 11 tys. euro), dla-
tego tez dba o sie o nig w wyjatkowy
sposob. Odgradza od publicznosci i
transportuje na specjalnej niskopo-
dwoziowej naczepie, gdzie nie jest
narazona na zarysowania.
Charakterystycznym elementem
Red Pearl jest numer namalowany
na nadwoziu — 39. To rok urodzenia
Svempy Bergendahla, dlatego tez
ma do niej taki osobisty stosunek.
Red Pearl identyfikujemy na pod-
stawie nosa i weale nie chodzi tu o
powonienie, lecz o charakterystycz-
ny element nadwozia serii T, czyli
silnik przed kierowca. To wlasnie
ten modul oryginalnej Scanii T po-
zostal w niemal niezmienionej po-
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staci — przynajmniej na zewnatrz.
Pozostale elementy zostaly roze-
brane i przebudowane od podstaw.
Szczegolem wyrozniajgcym Czer-
wong Perle jest oznaczenie R 999,
znajdujace sie w miejscu zwyczajo-
wej tabliczki okreslajacej serie i moc
(w KM). Oznacza ono ni mniej ni
wiecej tylko moc — doktadnie 1000
KM - wycisnietych z 16-litrowego
silnika Scania V8. Wart podkresle-
nia jest fakt, ze tak zmodyfikowana
jednostka napedowa spelnia wyma-
gania normy czystosci spalin Euro
4. Nie mniej imponujgce sg osiagi
ciezarowego hot rot’a. Dzigki sze-
sciostopniowej automatycznej skrzy-
ni biegéw Allison przyspieszenie do
100 km/h zajmuje tylko 5 sekund,
natomiast predkos¢ maksymalna
okreslana jest na 200 km/h. Red
Perl, jesli juz ma zamiar poruszac
sie o wlasnych sitach, to z podtozem
styka sie za pomocg opon Michelin
Energy, ktore zamontowane sg na
aluminiowych felgach i wygladajg
jak walce na pozbawionych nadkoli
tylnych osiach. Kierowca w uwol-
nionej od dachu kabinie nie musi
posiada¢ zadnego systemu audio,
gdyz dzwiek wydobywajacy sie z za-
kreconych jak pyton rur wydecho-
wych potrafi uciszy¢ startujgcego
odrzutowca, a przy tym brzmi lepiej
niz niejeden harley.

Na system bezpieczenstwa skta-
daja sie tylko trzy elementy wyposa-
zenia: pasy bezpieczenstwa, wzmoc-
niona rama przedniej szyby i solidne,
chromowane patgki bezpieczenstwa
za fotelami. Wnetrze wykonczono
bezowa skorg, a fragment podlogi
pomiedzy fotelami przykryto pleksi-
glasowg szyba, dzieki ktorej mozna
podziwia¢ fragment ,wnetrznosci”
(skrzynia biegow i wydech). Red Pe-
arl, gdziekolwiek sie pojawi, wzbu-
dza sensacje, az strach pomyslec,
jak bedzie wygladal kolejny pojazd
zbudowany przez Svempe. Mimo to
trzymamy kciuki.

CIEKAWE

Scania Shark

Scania Dark
Diamond

Rzadki widok

na drogach
publicznych
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Bez najmniejszych
watpliwosci co do
uzytego podwozia

CIEKAWE

Wybrane dzieta SVEMPY

= Slingshot I — ciezarowy samochdd
wyscigowy zbudowany na Scanii
trzeciej generacji.

= Slingshot II — aluminiowa struk-
tura nadwozia, 14,2 1 V8, 6 tur-
bosprezarek, moc 4200 KM oraz
6200 Nm maksymalnego momen-
tu obrotowego — nic dziwnego, ze
utrzymanie pochlania duze kwoty.

= Scania Shark zbudowana na mo-
delu czwartej generacji. Oprocz
marynistycznych malunkéw po-
siadala wystylizowane $wiatla tyl-
ne i dodatkowe ostony poprawiaja-
ce aerodynamike.

= Scania Blue Griffin z ekstremalnie
wydtuzong kabing i luksusowym
wyposazeniem, obejmujgcym m.in.
42-calowy telewizor plazmowy
umieszczony na tylnej Scianie. Ca-
tos¢, tgcznie z wnetrzem, utrzyma-
na w jasnoblekitnej kolorystyce.

= QOstatni z projektow sygnowany
logo Svempas — Scania Dark Dia-
mond — limitowana seria dostepna
aktualnie w sprzedazy.
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