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Kolezanki i Koledzy Przewoznicy

Bardzo dziekuje za zaufanie, jakim mnie
Paristwo obdarzyliscie. Dzieki Waszemu poparciu
w wyborach do organow statutowych ZMPD bede
mogt kontynuowac swoja prace na rzecz polskiego
transportu.

W mijajacym juz roku z trudem uporalismy
sie z powazinymi zagrozeniami dla naszej branzy.
Swiatowy kryzys finansowy zachwiat podstawami
ekonomicznymi naszych przedsiebiorstw, co wiele firm
przyplacito bankructwem, albo dtugim i trudnym
procesem restrukturyzacji. Udato nam sie zmienic¢
niekorzystnq interpretacje rozliczania diet kierowcow,
ktora zagrazata nam bardziej niz kryzys, a niezbedne
rozwiqzania zapisano w przyjetej dzieki naszym staraniom ustawie antykryzysowe;j.
Niestety, rzaqdzqcy szykujag nam juz nowe klopoty...

Przeprowadzone na nasze zlecenie przez UMK badanie skutkow elektronicznego
systemu poboru optat drogowych jednoznacznie podwaza zapewnienia rzadu,
Ze nowy system nie bedzie wptywal negatywnie na nasza branze i cata gospodarke.
Dlatego absolutnag koniecznosciq jest dotoZenie wszelkich staran, aby ztagodzi¢ skutki
ekonomiczne tego rozwiqzania dla naszych firm. Celem do realizacji w najblizszym
czasie bedzie rowniez wprowadzenie do polskiego prawodawstwa zapisu o odzyskiwaniu
podatku VAT po uregulowaniu faktur. Dalszego uporzqdkowania wymagajq takze
przepisy dotyczqce szkolenia kierowcow, w tym zniesienie obligatoryjnosci szkolenia
w warunkach specjalnych. Rok 2011 bedzie rowniez okresem trudnych rozmow, majgcych
na celu uzyskanie odpowiadajgcego naszym potrzebom kontyngentu zezwolen rosyjskich.
Moge zapewnic, ze i ja, i wszyscy nowo wybrani reprezentanci ZMPD dotozymy
wszelkich staran, aby ztagodzi¢ skutki niekorzystnych dla naszej branzy przepisow
i nowych rozwiqzan.

Zblizajq sie Swieta Bozego Narodzenia. Chciatbym z tej okazji Zyczy¢ wszystkim
Kolezankom i Kolegom wielu powodow do radosci i mitych chwil spedzonych w gronie
najblizszych. Abysmy wszyscy znaleZli czas na odpoczynek i refleksje nad tym, co juz
za nami i o tym, co nas czeka. Niech w Nowym Roku nie opuszcza Was szczescie
i wszelka pomysinos¢, a satysfakcja z rozwaznych i dobrych decyzji niech daje energie
do codziennych dziatan!

Jan Buczek
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Wiloereze 40

Na Zgromadzeniu Ogélnym De-
legatow ZMPD, ktore odbyto sie
3 grudnia, mimo niesprzyjajgcej
aury odnotowano rekordowg licz-
be delegatow. Sposrod 216 wszyst-
kich delegatow przyjechalo do Ja-
chranki 185 o0sob, co daje ponad
85-procentowg frekwencje. Niewat-
pliwie glownym powodem takiego
zainteresowania byly wybory do
organéw statutowych zrzeszenia,
na kadencje 2011-2014. Wybory
odbywaly sie zgodnie ze zmiana-
mi statutowymi, przyjetymi przez
ZO0D na poprzednim posiedzeniu w
marcu tego roku. Gléwnym novum
tych zmian jest glosowanie na kan-
dydatow rekomendowanych przez
zebrania regionalne. W rzeczowej
i spokojnej debacie delegaci podjeli
uchwaly o ustaleniu liczby czlon-
kéw w poszczegblnych organach
Zrzeszenia: Zarzad ZMPD - 7 osob
(6 czlonkow zarzadu i prezes), Ko-
misja Rewizyjna — 5, Rada ZMPD
— 11 i dokonali ich wyboru.

Prezesem ZMPD ponownie zostat
Jan Buczek, ktory sposrod wszyst-
kich kandydatow na to stanowisko
uzyskat 147 glosow, nastepny w ko-
lejnosci kandydat dostat 14 glosow.

Do Zarzqdu ZMPD w kolejnym
glosowaniu wybrano (oprocz Jana
Buczka) szes¢ osob:
= Adam Byglewski — 141 glosow
= Artur Kaminski — 132 glosy
= Jarostaw Jakoniuk — 129 glosow
= Janusz Lacny — 126 glosow
= Leszek Pienkowski — 117 gtosow
= Andrzej Szablowski — 116 glosow

Delegaci wybrali tez Komisje Re-
wizyjng w sktadzie:
= Tadeusz Gajownik — 113 glosow
= Wojciech Sienicki — 109 glosow
= Jan Oleksiuk — 101 glosow
= Kazimierz Blazejezyk — 100 glo-
SOW
= Stefan Przastek — 98 glosow

W nowej Radzie ZMPD znalazty
sie nastepujace osoby:

D

= Stawomir Kostjan — 130 gtosow
= Aleksander Reisch — 114 glosow
= Euzebiusz Gawrysiuk — 111 glo-
SOW
= Roman Sierhej — 111 glosow
= Zofia Stepnicka — 101 glosow
= Malgorzata Zdrodowska — 101 gto-
SOW
= Jozefa Miozga — 95 glosow
= Bogustaw Zimny — 94 glosy
= Przemystaw Stefaniuk — 93 glosy
= Zygmunt Sienko — 89 glosow
= Ryszard Sidorzak — 88 gtosow
Nie udato
podja¢ uchwal w sprawie stanowi-
ska ZMPD dotyczacego ograniczen
wwozu do Polski paliwa ze Wscho-

sie Zgromadzeniu

du oraz przyjecia regulaminu,
okreslajacego sposob ustanowienia
upelnomocnionych przedstawicieli.
Po przerwie, zapewne rowniez z po-
wodu niesprzyjajacej aury, czesé
delegatow opuscila Zgromadzenie.
Wobec braku kworum Ryszard Si-
dorzak, pelniagcy funkcje przewod-

niczacego ZOD, zamknat obrady.




Krzysztof Figat
sekretarz Komisji Skrutacyjnej
Zaltuje, ze nie zakohczylismy
tego Zgromadzenia zgodnie z po-
rzadkiem obrad i dwie uchwa-
ty musza poczekaé¢ do nastepne-
go ZOD. Faktem jest, ze pogoda
byla fatalna i wielu delegatow
postanowilo wroci¢ tego samego
dnia. Co do glosowania: byto do-
brze zorganizowane, a jego prze-
biegowi niczego nie mozna zarzu-
ci¢. Przewaga Jana Buczka nad
innymi kandydatami byta bardzo
wyrazna, co jest efektem czterech
lat jego ciezkiej pracy. W mojej
opinii delegaci glosowali zgodnie
ze starg zasada: Jak konie dobrze
ciggng, a woz ma jeszcze pod gore
— to sie nie przeklada zaprzegu,
bo moglby sie cofngé.




od gory:

Adam Byglewski,
Janusz tacny,
Jarostaw
Jakoniuk, Artur
Kaminski, Andrzej
Szabtowski,
Leszek
Pienkowski

Zarzad ZMPD

Zygmunt Sienko

Decyzje podjete przez delega-
tow nie sg dla mnie zaskocze-
niem. To jakby podsumowanie
ostatniej kadencji organow statu-
towych i wydaje mi sie, ze sg od-
zwierciedleniem nastrojow i opi-
nii czlonkéw ZMPD. Kandydaci,
ktorzy zostali wybrani, przeszli
zdecydowang wiekszoscig glo-
sow. Uwazam, ze stusznie. Na
pewno praca w przysztym roku
bedzie spokojniejsza i przynie-
sie dobre efekty dla przedsiebior-
cow. ZOD byl bardzo sprawnie
i profesjonalnie przeprowadzo-
ny. Pozytywnym zaskoczeniem
byta wysoka frekwencja mimo
bardzo zlej pogody, co $wiadczy
o duzej odpowiedzialnosci dele-
gatow. Moim zdaniem kandyda-
tury osob nieobecnych na ZOD
i nieusprawiedliwionych, nie po-
winny by¢ w wyborach uwzgled-
niane przez delegatow.




Komisja Rewizyjna

Adam Byglewski

Jestesmy organizacjg, ktora
nie tylko integruje $rodowisko,
ale przede wszystkim S$wiadczy
okreslone ustugi. Jedng z naj-
wazniejszych jest dystrybucja
karnetow TIR. Ten system musi
by¢ stabilny i zapewnia¢ poczu-
cie bezpieczenstwa. Przewoznik
musi mie¢ pewno$¢, ze w kaz-
dym kolejnym roku niezawod-
nie ten karnet otrzyma. Patrzac
z perspektywy czasu moge dzi§
stwierdzi¢, ze nasze ostatnie ze-
brania roznig sie od tych z lat
poprzednich. Zwlaszcza ostatnie
zgromadzenie przeszlo moje naj-
Smielsze oczekiwania, jesli chodzi
0 sposob organizacji, zachowanie
naszych delegatow i przygotowa-
nie merytoryczne. Oczywiscie sg
glosy, z ktorymi moge sie nie zga-
dzac — ale sposob przedstawiania
swoich racji byt po prostu cywi-
lizowany. Jestem bardzo dobrej
mysli. Najistotniejsze bowiem
jest, abysmy zaréwno w trakcie
zebran regionalnych, jak i ZOD
wypracowywali — pomimo rozni-
cy interesow i stanowisk - takie
rozwigzania, ktore przyniostyby
korzys¢ wszystkim. Kota naszych
ciezarowek tocza sie po drogach
w sytuacji, gdy nie jesteSmy trak-
towani tak samo, jak nasi konku-
renci ze starej UE. W Niemczech,
Wiloszech, Hiszpanii przewozni-
cy otrzymujg od swojego panstwa
ukryte przywileje. My jestesmy
dzi§ w tej samej rodzinie i mu-
simy sprowadza¢ wszystko do
wspolnego mianownika: porow-
nywac koszty. Sita zwigzkow i or-
ganizacji branzowych w tamtych
krajach jest nieporownywalna

z tym, z czym my mamy do czy-
nienia. W kontekscie tych spraw
chcialbym powiedzie¢, ze nasze
ostatnie zgromadzenie natchneto
mnie nadzieja, pozytywnym na-
stawieniem i przekonaniem, ze
nasza przysztos¢ w kolejnych kil-
ku latach powinna by¢ coraz lep-
sza i nasi kierowcy, ktorzy sg solg
branzy, wraz z nami, przedsie-
biorcami bedg budowa¢ napraw-
de silng galaz gospodarki naro-
dowej, jaka jest transport.

od gory:
Woijciech
Sienicki, Tadeusz
Gajownik,

Stefan Przastek,
Jan Oleksiuk,
Kazimierz
Btazejczyk




od gory:
Aleksander
Reisch, Stawomir
Kostjan, Euzebiusz
Gawrysiuk,
Zygmunt Sienko,
Ryszard Sidorzak,
Przemystaw
Stefaniuk??

Rada ZMPD

Jozef Stelmachowski

W opinii mojej i kolegow ZOD
byl przeprowadzony wzorcowo od
strony organizacyjnej. Sprawnie
i kompetentnie prowadzit je Ry-
szard Sidorzak. Wybrane wiadze
dajg gwarancje cigglosci funk-
cjonowania Zrzeszenia. Cieszy
fakt, ze nie byto tym razem spo-
row, tak charakterystycznych
dla zgromadzen z poprzednich
okresow. Udalo sie uniknac jato-
wej, pozbawionej merytoryczne-
go uzasadnienia dyskusji, majg-
cej jakoby by¢ wyrazem rywali-
zacji ZMPD i OZPTD. Obie orga-
nizacje sg niezwykle potrzebne
srodowisku transportowemu. Ich
liderzy to ludzie §wietnie znajacy
problemy przewoznikow. Najwaz-
niejsze jest efektywne dzialanie.
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Jan Buczek

Ostatnie lata byly trudne dla
calej branzy, jak rowniez dla sa-
mego Zrzeszenia. Dlatego zada-
niem, jakie sobie postawilem,
byto rozwigzywanie bardzo groz-
nych dla funkcjonowania przed-
siebiorstw problemow i nieanga-
zowanie si¢ w absurdalne 1 nie-
zrozumiale dla $rodowiska am-
bicjonalne potyczki. Efektem
integrowania branzy wokot naj-
bardziej palacych kwestii jest Fo-
rum Transportu Drogowego, be-
dace, jak uwazam, sukcesem ca-
lego Srodowiska transportowe-
go. Zasada wspolnego wypraco-
wywania jednolitego stanowiska
dla calej branzy wprowadzila
nowg jakos¢ we wspolpracy z ad-
ministracja rzagdows. Przewozni-
cy — cztonkowie ZMPD zrozumie-
li te wysitki i dali temu wyraz
podczas wyborow, za co im ser-
decznie dzigkuje.

Rada ZMPD

od gory:

Zofia Stepnicka,
Jozefa Miozga,
Matgorzata
Zdrodowska,
Roman Sierhej,
Bogustaw Zimny
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Na pierwszym
planie od lewej:
Michael Gschnitzer
- dyrektor globalnej
sprzedazy w Kapsch
TrafficCom

i Lech Witecki
dyrektor GDDKiIA

TEMAT NUMERU

KAPSCH

zbuduje elektroniczny system
poboru optat drogowych

2 listopada Generalna Dy-
rekcja Drog Krajowych i Auto-
strad oraz konsorcjum Kapsch
TrafficCom podpisaly kontrakt
na wdrozenie i obsluge elektro-
nicznego systemu poboru oplat
(ESP) na sieci drog o dlugosci
1750 km.

Zakonczylo to trwajacy ponad
rok przetarg na wykonawce i ope-
ratora elektronicznego systemu
oplaty drogowej. Z 16 firm, ktore
stanely do rozgrywki o lukratyw-
ny kontrakt wart kilka miliardow
ztotych, do finatu doszly dwie: My
Toll i Kapsch TrafficCom. 1 paz-
dziernika GDDKiA oglosila, ze
korzystniejszg oferte zlozyto kon-
sorcjum Kapsch. Ten wybor byt
jednoczesnie wyborem technologii,
w jakiej oplaty elektroniczne bedg
realizowane. Zbudowanie systemu
na bazie technologii komunikacji
mikrofalowej (DSRC) jest ofertg
korzystniejszg — koszt realizacji za-
dania to 4,9 mld zt niz konkurenta
My Toll - 6,5 mld z} za zbudowa-

nie systemu opartego na pozycjo-
satelitarnym (GNSS).
Kontrakt z wykonawcg systemu

nowaniu

ma zosta¢ podpisany na osiem lat.
W tym czasie to GDDKiA bedzie
decydowac, ktore drogi objaé syste-
mem, zgodnie z uwarunkowaniami
budzetowymi. Swoje koszty opera-
cyjne Kapsch okreslit na poziomie
15,82 mln z1 za jeden pelny miesigc
kalendarzowy. Zgodnie z przepisa-
mi Unii Europejskiej, te koszty nie
mogg przekraczac¢ 15 procent rocz-
nego przychodu z optat. Minister-
stwo Infrastruktury szacuje zyski
z systemu na 19,5 mld z}, spodzie-
wane w latach 2011-2018.

Jezeli Elektroniczny System Po-
boru Oplat zostanie uruchomiony
zgodnie z terminem ustawowym,
1 lipca 2011 roku, obejmie 650 km
autostrad, 600 km drog ekspreso-
wych, a takze poczatkowo ok. 600
km drog krajowych. Docelowo ma
sie¢ w nim znalez¢ ok. 2 000 km
autostrad, 5 000 km drog ekspreso-
wych i 600 km drog krajowych.

autor: Ryszard Gatczynski

Kapsch TrafficCom uwaza ter-
min wdrozenia systemu za wyma-
gajacy, ale realistyczny. ,Mamy
nadzieje, ze nie wystqpiq dalsze
opéznienia po odrzuceniu ztozonych
protestéw. Jestesmy gotowi wdrozyé
system na czas, liczymy na owoc-
ng wspotprace z GDDKIA i innymi
agendami rzqdowymi. Liczymy na
to, poniewaz mamy wspolny ambit-
ny cel, a jakiekolwiek opéznienia we
wdrazaniu systemu bedq oznaczaty,
ze wptywy do budzetu panstwa po-
Jawig sie z opoznieniem” powiedzial
Michael Weber, menedzer ds. sprze-
dazy w Kapsch TrafficCom.

Podczas konferencji, ktora od-
byta sie przy okazji VIII Miedzy-
narodowych Targow Infrastruktu-
ry Miejskiej i Drogowej, Michael
Gschnitzer — dyrektor globalnej
sprzedazy w Kapsch TrafficCom —
deklarowal, ze wdrozenie systemu
w tak krotkim czasie jest mozliwe.
Powolal sie na doswiadczenie i duze
mozliwosci firmy. Kapsch zreali-
zowat ponad 230 projektow w 38
krajach na calym $wiecie. Postawil
jednakze warunek: ,jesteSmy goto-
wi wypelni¢ napiete terminy prze-
targu i wdrozy¢ system na czas,
o ile nie pojawig sie dalsze opdz-
nienia proceduralne.” Niemniej za
bardzo korzystny dla sprawnego
wdrozenia systemu uznat fakt, ze
jest on bardzo dobrze znany pol-
skim przewoznikom. Ponad 150
tysiecy polskich kierowcow jest za-
rejestrowana w czeskim i austriac-
kim systemie poboru oplat.
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SATELITARNA
LOKALIZACJA
POJAZDOW

System sktada sie z urzadzenia GBOX - instalowanego w samochodzie -
przesytajacego informacje z pojazdu do Klienta, ktory odczytuje je poprzez

aplikacje zainstalow
|

Co daje Ci GBOX:

N

N
A
N
A

monitoring On-Line floty pojazdéw
mozliwos¢ analizowania archiwaln
informacja o aktualnej predkosci, t
informacja o zalogowanym kierowc

pobieranie obowigzkowych danych
kontroli Inspekcji Transportu Drogo

zabezpieczenie tadunku dzigki infor
tadunkowa, monitorowanie temper

udostepnianie Kontrahentowi ogran
Sledzi¢ co dzieje sie z samochoda

www.gbox.pl

lub przegladarke www.

ja wysytana co minute, za granicg co trzy minuty
-stanie paliwa, czy jego nietypowych ubytkach

tachograféw, uwzglednianych podczas

. gdzie i na jak dtugo otworzyt przestrzen
lach

epu do panelu administracyjnego, aby mogt
przewozacymi jego tadunek




~ TEMAT NUMERU
Drogi bez wyjscia,
czyli — nowe stawki opftat
w systemie elektronicznym

autor: Ryszard Galczynski

Na poczatku grudnia Mini-
sterstwo Infrastruktury opu-
blikowalo dlugo oczekiwane
projekty rozporzadzen doty-
czacych zasad wprowadzania
elektronicznego systemu oplat
za drogi.

W rozporzadzeniach ,w spra-
wie drég krajowych lub ich od-
cinkow, na ktorych pobiera si¢
oplate elektroniczng oraz wy-

i nie moze przekroczy¢ maksymal- ... Maksymalna srednia wazo-
na stawka stosowana dla autostrad
i drog ekspresowych obliczana jest

jako iloraz catkowitych kosztow

nej stawki oplaty elektroniczne;j.”
W jaki sposob obliczono maksy-
malng stawke oplaty elektronicznej?

Wysokosc¢ stawek optaty elektronicznej dla drog
krajowych o klasie Ai S lub ich odcinkow,
na ktorych pobiera sie optate elektroniczng

sokosci stawek oplaty elektro- - max. min.,
nicznej” i ,,w sprawie oblicza- Kategoria pojazdu EURO 2 EURO 3 EURO 4
nia maksymalnej stawki opla- | Pojazdy samochodowe o dopusz-
ty elektronicznej” wyrozniono czalnej masie catkowitej** 0,40 0,35 0,25
cztery klasy techniczne drég, ktore _ Powyz€) 3,5tdo12t
beda objete oplata elektroniczng: | Fejazdy samochodowe o dopusz-

N . . czalnej masie catkowitej** powy- 0,53 0,46 0,33
LA” (autostrady) i ,S” (drogi eks- 7612
presowe) oraz‘ AGP (dr(_)gl ,cilowne Autobusy o dopuszczalnej masie 0.40 0.35 0.25
ruchu przyspieszonego) i ,G” (dro- catkowitej** do 12 t , ) )

gi gtowne). Wysoko$¢ optaty bedzie
uzalezniona od kategorii pojazdu:
pojazdy ciezarowe o dopuszczalnej
masie catkowitej powyzej 3,5 tony

Wysokosc¢ stawek optaty elektronicznej dla drog
krajowych o klasie GP i G lub ich odcinkow,
na ktorych pobiera sie optate elektroniczng

do 12 ton, powyzej 12 ton oraz auto-
busy. Stawki bedg uzaleznione row-
niez od normy emisji spalin, w tym

wyrozniono kategorie EURO 3. max _—
Na jakiej podstawie oszacowano EURO 2 EURO 3 EURO 4
wysokosci stawek? W uzasadnie- | Pojazdy samochodowe o dopusz-
niu do rozporzadzen czytamy: ,[...] | czalnej masie catkowitej** powy- 0,32 0,28 0,20
76j3,5tdo 12t
tarnym wypracowanym podczas Poj azdy sarpochodow'e 0 dopusz-
prac nad zmianami do ustawy o dro- czalnej masie cffilkOWlteJ** powy- 0,42 0,37 0,26
. zej 12t
Autobusy o dopuszczalnej masie
catkowitej** do 12 t 0,32 0,28 0,20

* Zgodnie z przepisami okre$lonymi w zatqczniku nr 6 do rozporzqdzenia Ministra Infra-
struktury z dnia 24 paZdziernika 2005 r. w sprawie homologacji typu pojazdéw samochodo-
wych i przyczep (Dz. U. nr 238, poz. 2010, z pézn. zm.).

0,46 zt/km. [...] Zgodnie z ustawg
o drogach publicznych stawka stoso-
wana nie moze by¢ wyzsza niz 2 z}

** Dopuszczalna masa catowita tgcznie z dopuszczalng masq catkowitq przyczepy (naczepy).




rocznych na sieci alokowanych do
pojazdow ciezarowych oraz rocz-
nej pracy przewozowej pojazdow
ciezarowych. W wyniku obliczenia
wysoko$¢ stawki maksymalnej dla
sieci autostrad i drog ekspreso-
wych okreslono na poziomie 1,23 z}/
km. Na podstawie prognozy ruchu,
majgc na uwadze zaproponowane
w projekcie rozporzgdzenia wysoko-
§ci stawki oplaty elektronicznej dla
autostrad i drog ekspresowych, obli-
czono przewidywane wplywy roczne
na poziomie 834 495 tys. zt. Majac
powyzsze na uwadze, proponowane
wysokosci stawki oplaty elektronicz-
na zapewnig przychody na poziomie
38% kosztow catkowitych alokowa-
nych do ruchu cigzarowego”.

Takie same obliczenia przepro-
wadzono dla pozostalych drog krajo-
wych klasy GP i G. Wysokosc¢ stawki

TEMAT NUMERU

maksymalnej dla pozostalych drog
krajowych klasy GP i G okreslono
na poziomie 0,62 zl/km. Przewidu-
je sie, ze objecie systemem oplaty
elektronicznej autostrad, drdg eks-
presowych oraz drog krajowych ge-
nerowac bedzie w okresie 2011-2020
wyzsze przychody w poréwnaniu
z przychodami, jakie byly generowa-
ne w systemie winietowym.[...]”
Nalezy tutaj dodac, ze rownocze-
$nie z wdrazaniem elektronicznego
systemu oplat zostanie wprowadzo-
ny przez MI program zabezpiecza-
jacy nieptatne drogi alternatywne
przed przenoszeniem sie ruchu,
w tym ciezarowego, na te drogi.
Oceniajac skutki tej regulacji
MI stwierdza,
zostanie zasada, w ktorej stawka

ze wprowadzona

oplaty bedzie odzwierciedla¢ fak-
tyczny koszt zuzycia drogi przez

/AN

Lo

uzytkownika. Co w efekcie: ...]
Wymusi zracjonalizowanie kosztow
przez wszystkie podmioty, ktore ko-
rzystajg z drog publicznych, wyko-
rzystujace pojazdy o dme powyzej
3,5 t. Ponadto nalezy oczekiwac, ze
nastapi zwiekszenie racjonalnosci
w strukturze przewozow, tj. zmniej-
szenie udziatu pustych przejazdow
dalekobieznych oraz przeniesienie
czesci przewozow towarowych i oso-
bowych na alternatywne s$rodki
transportu (w szczegélnosci trans-
port kolejowy). [...]”

Odnoszac sie do absurdalnej
wysokosci proponowanych stawek,
w porownaniu z obecnie obowigzu-
jacymi, i argumentacji za ich wpro-
wadzeniem, mozna rzeczywiscie
odnie$¢ wrazenie, ze MI zmierza
wprost do likwidacji transportu
drogowego w Polsce.
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System elektronicznej optaty za przejazd a system winietowy w Polsce

Ocena skutkéw ekonomicznych
proponowanych zmian dla
przedsiebiorstw transportu drogowego

autor: Magdalena Osinska, profesor ekonomii Uniwersytetu Mikotaja Kopernika
w Toruniu oraz Wyzszej Szkoty Gospodarki w Bydgoszczy

1 lipca 2011 r. zostanie wprowa-
dzony w Polsce system elektronicznej
oplaty za przejazd po drogach krajo-
wych (ETC), ktory zastgpi dotych-
czasowy system oplat za korzystanie
z infrastruktury drogowej, tzw. sys-
tem winietowy. Nowy system oplat
za przejazd bedzie realizowal wymo-
gi Unii Europejskiej w zakresie po-
stulatow ,uzytkownik placi” i ,za-
nieczyszczajacy ptaci”. Glownymi do-
kumentami, na podstawie ktorych
wprowadza sie system elektronicz-
nego poboru optat drogowych w Pol-
sce sg: Dyrektywa 2006/38/WE Par-
lamentu Europejskiego i Rady z dnia
17 maja 2006 r. zmieniajgca dyrek-
tywe 1999/62/WE w sprawie pobie-
rania oplat za uzytkowanie niekto-
rych typow infrastruktury przez po-
jazdy ciezarowe (Dz. Urz. UE L. 157
z 09.06.2006 r., str. 8) oraz Ustawa
z dnia 7 listopada 2008 r. 0 zmianie
ustawy o drogach publicznych oraz
niektorych innych ustaw (Dz. U.
z 2008 r., nr 218, poz. 1391).

W Polsce system ETC bedzie wpro-
wadzany etapami, obejmujac w pierw-
szym roku obowigzywania 1 600 km
autostrad, drog ekspresowych i drog
krajowych, za$ docelowo w roku 2014
obejmie tacznie okoto 4 000 km takich
drég. Wprowadzenie tego systemu
bedzie miato rozliczne konsekwencje
dla gospodarki polskiej, a w szczegol-
nosci dla przedsiebiorstw transpor-
tu drogowego. Zrzeszenie Miedzyna-
rodowych Przewoznikéw Drogowych
w Polsce zlecilo opracowanie nieza-
leznego raportu, ktorego przedmio-
tem byly konsekwencje finansowe,

jakie wprowadzenie elektronicznego
systemu poboru oplat za przejazd be-
dzie mialo dla przedsigbiorstw reali-
zujgcych miedzynarodowy transport
drogowy tadunkow.

Przed sporzadzeniem raportu
przeprowadzone zostato badanie an-
kietowe, ktorego celem bylo poznanie
opinii Srodowiska przedsigbiorstw
miedzynarodowego transportu dro-
gowego ladunkow na temat propo-
nowanych zmian, wysokosci dotych-
czas ponoszonych oplat za korzysta-
nie z drog w systemie winietowym,
kosztu calkowitego w przeliczeniu
na 1 km przejazdu oraz sktonnosci
firm do ponoszenia oplat w nowym
systemie. W ankiecie wzielo udzial
596 firm, co stanowi 2,56% ogotu
zarejestrowanych  przedsiebiorstw
miedzynarodowego transportu dro-
gowego w Polsce. W badanych fir-
mach $rednia odlegtos¢ przejechana
przez jeden pojazd rocznie w trans-
porcie miedzynarodowym wynosi
107 332,9 km, natomiast odpowied-
nia Srednia odleglos¢ przejechana
przez ten sam pojazd w Polsce wy-
nosi 43 320,04. Przecietny udzial od-
cinkéw drog krajowych, ktore majg
zostac objete nowo wprowadzanym
systemem oplaty za przejazd, w ogol-
nej dlugosci tras pokonywanych
w Polsce, wyniost 43,95%. Z kolei
§redni koszt przypadajacy na jeden
kilometr realizowanego przewozu
wyniost w badanych firmach 2,52 zt,
natomiast $rednie dotychczasowe
oplaty za korzystanie z drog w skali
jednego roku, wynosity w przelicze-
niu na jeden pojazd 3 017,52 zl.

W wyniku badania stwierdzono,
iz w dotychczasowym systemie wy-
sokos¢ jednostkowej optaty za ko-
rzystanie z drog krajowych w prze-
liczeniu na jeden przejechany Kkilo-
metr wynosita 0,08 zl, zas w prze-
liczeniu na 1 km drog, za ktore po-
bierane beda oplaty w pierwszym
etapie wdrazania nowego systemu,
wyniosta ok. 0,15 z}. Z kolei przyje-
cie do obliczen stawek zaproponowa-
nych przez GDDKiA dla pojazdow
klasy EURO 3 o dmc powyzej 12 t
wykazalo, ze nominalnie przedsie-
biorstwo transportu drogowego po-
winno liczy¢ sie z faktem, iz Sredni
koszt przejazdu 1 km przez jeden po-
jazd po drogach objetych systemem
ETC wyniesie w roku 2011 od 0,25
do 0,30 zt, przy czym kwoty te nale-
zy zwiekszy¢, dodajac oplaty za prze-
jazd po autostradach administrowa-
nych przez koncesjonariuszy, zalez-
nie od ich wykorzystania i stosowa-
nych tam optat jednostkowych. Pla-
nuje sie, iz w poczgtkowym okresie
dzialania elektronicznego systemu
optat za przejazd (ETC) stawki beda
roznicowane wylgcznie ze wzgledu
na dopuszczalng mase catkowitg po-
jazdu oraz klase emisji spalin.

Zatem z punktu widzenia kosztow
ponoszonych przez przedsigbiorstwa
transportowe w Polsce, system winie-
towy jest korzystniejszy anizeli pro-
ponowany system oplat za przejazd,
bowiem wykupienie winiety okreso-
wej skutkuje mozliwoscig wielokrot-
nego przejazdu pojazdu po tej samej
trasie bez koniecznoSci ponoszenia
dodatkowej oplaty. W systemie tym




Porownanie optat za przejazd po drogach
krajowych w systemie winietowym oraz w systemie
ETC na wybranych trasach

widzenia realizacji wymogow ,uzyt-
kownik placi” i ,zanieczyszczajacy

placi®’, ale nade wszystko nieefek-

(-)plaFa. Oplata (.)bowia(zuja(ca tywny, gdyz do Krajowego Funduszu
w systemie winietowym od 1 lipca 2011 r. Drogowego trafiat tylko niewielki

procent rodkéw pochodzacych z za-

103,5 km x 0,46 z} = 47,61 7zt kupu winiet. Nowy system z pew-

494,7km x 0,08 zt = 39,6 zt | (48+37,5+63,7) km x 1,42 zt = 211,86 z} noscig bedzie bardziej sprawiedli-
Lacznie suma: 259,5 zt wy z punktu widzenia uzytkowania

wzrost: 555,3% drég i ochrony $rodowiska natural-

(50+11) km x 0.4 21 = 24.5 7} czy bedzie on bardziej efektywny?
582 km x 0,08 7} = 46,56 7} | (44+43+143+153) km x 0,46 7t = 176,18 7t €80 ostatniego niestety nie da si¢

Lacznie suma: 200,68 zt stwierdzi¢ jednoznacznie, gdyz zato-

wzrost: 331,0% zenia wydajg sie stuszne, ale dopie-

C o Varsawa-Gdynisbkm el e
przyjetych rozwigzan.

(29+22) km x 0,1 zt = 5,1 zk Porownanie z wybranymi kraja-

364 km x 0,08 zt = 29,12 zt (17+5+15).km x0,2zt =74zt mi UE w zakresie obowiazujacych

Lacznie suma: 12,5 zk . . L
systemow optat za przejazd, jak row-
spadek: 57,1% niez plany rozszerzania drdg obje-

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie raportu. tych systemem ETC w Polsce, daja
przedsigbiorca jest jednoczeSnie zawarte sg w cenie winiety. Dotych- realne podstawy do przewidywa-
zwolniony z oplat za przejazd po au- czasowy system okazal sie jednak nia, iz obcigzenie transportu drogo-
tostradach koncesjonowanych, ktore nie tylko niesprawiedliwy z punktu wego z tytulu oplat za przejazdy po
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drogach krajowych bedzie w najbliz-
szych latach rosto. Stawki propono-
wane w Polsce od 1 lipca 2011 r. zbli-
zaja sie do stawek obowigzujgcych
w Czechach, jednak wysokosci optat
za przejazd 1 km przyjete przez inne
panstwa, zwlaszcza przez Slowacje
i Niemcy, mogg wskazywac na glo-
balng tendencje w tym zakresie, co
w konsekwencji nie jest optymistycz-
ne dla polskich przedsigbiorcow.

Analiza wybranych tras wyka-
zala, iz w 2011 roku optaty na nie-
ktorych trasach moga by¢ przejscio-
wo nizsze niz w dotychczasowym
systemie winietowym, jednak na
tych trasach, na ktorych nastapi
ich wzrost, optaty beda wielokrotnie
przewyzszaly dotychczasowe warto-
sci. Na przyklad na trasie Warsza-
wa—Swiecko obecny koszt przejazdu
495 km przez pojazd o 3 lub wiecej
osiach wynosi 39,6 zt, zas od 1 lipca
2011 r. za przejechanie tego odcinka
przez ten sam pojazd trzeba bedzie
zaplaci¢ az 259,5 zt. Wzrost kosztu
przejazdu wyniesie zatem az 555%.
Z kolei przejazd 364 km na trasie
Warszawa-Gdynia obecnie kosztu-
je 29,12 zl, natomiast po wprowa-
dzeniu systemu ETC kosztowac be-
dzie 12,5 zt. Spadek kosztu wyniesie
w tym przypadku 57%, jednak zeby
pokry¢ wzrost ceny jednego prze-
jazdu na trasie Warszawa-Swiecko,
statystyczny pojazd musialby jezdzic
na trasie Warszawa-Gdynia az 13
razy (lub na 1 pojazd przejezdzajacy
z Warszawy do Swiecka przedsiebior-
ca musialtby postawi¢ 13 pojazdow
na trase Warszawa-Gdynia), czego
nie nalezy traktowac jako mozliwo-
Sci realnej. W tabeli 1 przedstawione
zostalo porownanie orientacyjnych
kosztow przejazdu po drogach krajo-
wych na wybranych trasach.

W raporcie zaakcentowano wy-
raznie, ze podnoszenie optaty Sred-
niej za przejazd 1 km drogi krajowej
z 0,2 z}, co jest juz kwota wyzsza od
obecnej, placonej w systemie winieto-

wym, ale jeszcze akceptowanej przez
srodowisko transportowe, do kwoty
0,45 7zt za 1 km, skutkowaé bedzie,
juz w momencie jej wprowadzenia,
a wiec od potowy 2011 r., podwoje-
niem udzialu oplaty za przejazd po
drogach krajowych w §rednim kosz-
cie przypadajacym na 1 km przejaz-
du, przy zalozeniu, ze inne sktadni-
ki kosztow pozostang na niezmienio-
nym poziomie.
Mozna z duzym prawdopodobien-
stwem przypuszczac, ze opisana ten-
dencja stopniowo bedzie odbijac¢ sie
niekorzystnie na konkurencyjnosci
transportu drogowego w Polsce, wy-
magajgc od przedsigbiorcow skupia-
nia wiekszej uwagi na planowaniu
i analizie kosztow firmy, walki na
rynku o korzystniejsze zlecenia oraz
optymalnego planowania tras prze-
jazdow po drogach krajowych, w za-
kresie, w jakim umozliwiac to bedg
przepisy.
Ostatecznie bezposrednia wyso-
kos¢ oplat za przejazd, jakie ponosic
bedg polscy przewoznicy zalezec be-
dzie od:
= wysokosci stawek za przejazd 1 km
przyjetych przez GDDKiIA i ich
zmian,

= wysokosci stawek za przejazd 1 km
przyjetych przez koncesjonariuszy
1ich zmian,

mudziatu drog platnych i autostrad
koncesjonowanych w caltej dtugosci
tras przejezdzanych przez pojazd,

=ograniczen w zakresie korzystania
z drog alternatywnych,

=tempa budowy nowych drég w Pol-
sce i oddawania kolejnych odcin-
kow do eksploatacji oraz obejmo-
wania ich oplatg za przejazd.

W raporcie proponuje sie rozwaze-
nie systemu refundacji czesciowych
w przecietnej wysokosci rownej po-
towie roznicy Sredniej kwoty, jaka
za przejechanie 1 km drogi przewoz-
nicy beda ponosi¢ w systemie opla-
ty elektronicznej i kwoty ponoszonej
przez nich obecnie, otrzymanej po

podzieleniu tgcznego kosztu zakupu
winiet przez liczbe przejechanych ki-
lometrow po tych drogach w Polsce,
ktore majg by¢ objete nowo wpro-
wadzang oplatg za przejazd. Jeze-
li zatem przecietna stawka placona
w systemie winietowym za przejazd
po drogach krajowych, objetych sys-
temem ETC, wynosi obecnie 0,15 zi,
za$ przecietna stawka proponowa-
na przez GDDKIA za przejazd 1 km
drog krajowych wynosi 0,25-0,30 zl,
to proponowana kwota refundacji po-
winna wahac sie w granicach 0,05-
0,075 zt za kazdy kilometr. Z uwa-
gi na zachowanie warunku réwne-
go traktowania przewoznikow ze
wszystkich krajow, kwote refunda-
¢ji mozna powiazac z osoba zlecenio-
dawcy, o ile zlecenie zostalo wysta-
wione przez zleceniodawce polskie-
go. Jesli przewoz na terenie Polski
zlecony zostalby przez zleceniodawce
z innego kraju (z UE lub spoza niej),
to wowczas refundacja nie moglaby
zosta¢ dokonana. Wynika z tego, ze
nie wszystkie przejazdy po drogach
w Polsce moglyby by¢ refundowane.
Nalezy przy tym zwroci¢ uwage, iz
zleceniodawca winien zwroci¢ kwo-
te refundacji przewoznikowi, tak,
aby system refundacji wspieral pol-
skg gestie transportowg, a ponadto
uwzglednial fakt, ze to wlasnie prze-
woznik bezposrednio ponosi oplate
na zasadzie ,uzytkownik placi”. Sys-
tem refundacji moglby zostac przyje-
ty na okres przejsciowy, do momentu
ustabilizowania sie rynku transpor-
towego w Europie. Proponowane roz-
wigzanie nadal gwarantuje wzrost
wplywow do budzetu panstwa z ty-
tutu oplat za przejazd w poréwnaniu
z systemem winietowym, zwazyw-
szy takze na tranzytowe polozenie
Polski w centrum Europy.

Zrédto: M. Osifiska, ,Ocena wplywu projektowa-
nych zmian w systemie optat za przejazd pojazdu
samochodowego po drogach krajowych na koszty
przedsigbiorstw transportu drogowego w Polsce”.
Raport przygotowany na zlecenie ZMPD, Torus-
Warszawa, 30 pazdziernika 2010 r.
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Listopadowe (18.11.2010 r.) po-
siedzenie FTD bylo poswiecone
przede wszystkim uzgodnieniu
zmian w rozporzadzeniu w spra-
wie szkolenia kierowcow wyko-
nujacych przewoz drogowy.

Nad opracowaniem przepisow
przeciwdzialajgcym patologiom
w obowigzujacym systemie pra-
cowal specjalnie powolany przez
FTD zespot pod kierownictwem
Bolestawa Milewskiego — z ramie-
nia ZMPD. Projekt przyjety przez
Forum i przekazany wiceministro-
wi Tadeuszowi Jarmuziewiczowi
przewiduje m.in.: ograniczenie do
40 liczby 0s0b uczestniczacych w za-

jeciach teoretycznych i testach kwa-

lifikacyjnych; wprowadzenie dzien-
nika zaje¢ dokumentujgcego odbyty
kurs wraz z listg osob szkolonych;
obowigzek zglaszania wojewodzie
najpoézniej na 7 dni przed rozpocze-
ciem zaje¢ informacji o terminie,
czasie 1 miejscu prowadzonego kur-
su; zniesienie obligatoryjnosci szko-
lenia w warunkach specjalnych.
Forum przedstawilo rowniez
stanowisko w sprawie ogranicze-
nia przez Rosje kontyngentu bazo-
wego zezwolen EKMT na rozmowy
Komisji Wysokiego Szczebla ITF,
ktore odbyly sie kilka dni pozniej,
22 listopada, w Paryzu. Przewoz-
nicy rekomendowali wiceministro-
wi przyjecie rosyjskiej decyzji na

autor: Ryszare Gafczymsiki

postulowanym przez nich pozio-
mie — 67 zezwolen bazowych. Jed-
noczesnie po raz kolejny apelowali
o uszczelnienie przejS¢ na granicy
wschodniej w celu stalej i efektyw-
nej kontroli zezwolen u rosyjskich
przewoznikow.

Przy okazji zajeto sie réwniez
problemem wynikajacym z dystry-
bucji deficytowych zezwolen rosyj-
skich. Praktyka ,chomikowania”
tych dokumentéow przez niekto-
rych przedsiebiorcow uniemozliwia
z jednej strony oszacowanie rze-
czywistego ich wykorzystania, zas
z drugiej stworzyla, rowniez trudng
do ogarniecia, szarg strefe obrotu
zezwoleniami. Komisja spoleczna
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ds. podziatu zezwolen nie ma zad-
nych mozliwosci, aby takim prak-
tykom przeciwdziala¢. Precyzyjna
wiedza o rzeczywistych potrzebach
przewoznikéw jest podstawowym
warunkiem do negocjacji wielko-
§ci kontyngentu z Rosjanami. Ze
strony ZMPD padla propozycja,
aby wydawanie zezwolenia powig-
za¢ z wydawaniem karnetow TIR,
co pozwolitoby zweryfikowaé, czy
taki przewoz nastgpil. Dlatego z
karnetem TIR, poniewaz innego

dokumentu celnego w przewozach
drogowych w praktyce tam sie nie
stosuje.

Dyrektor Departamentu Trans-
portu ZMPD Tadeusz Wilk przed-
FTD glowne
opracowanego z inicjatywy ZMPD

stawil zalozenia
raportu o ekonomicznych skutkach
wprowadzenia myta elektronicz-
nego od 1 lipca 2011 r. Z wyliczen
zawartych w tym dokumencie wy-
nika jednoznacznie, ze nalezy sie
spodziewa¢ bardzo wysokich pod-

po lewej od gory:
Artur Kaminski,
Zygmunt Sienko,
Jerzy Szepietowski

po prawej na dole:
na pierwszym
planie Joanna
Gatach
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od gory: wysta-
pienie Mirostawa
Szczepankow-
skiego;

Jan Buczek wre-
cza Tadeuszowi
Jarmuziewiczowi
podziekowanie
za wspotprace
zFTD
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wyzek oplat za korzystanie z infra-
struktury drogowej, a tym samym
wyzszych kosztow funkcjonowania
firm. Dlatego za gléwne i podstawo-
we zadanie Forum uznalo rozmowy
z administracjg rzadowg o ustale-
niu wysokosci stawki za przejazd.
Powrdcita réwniez sprawa Biu-
ra Obstugi Transportu Miedzyna-
rodowego. Udalo si¢ wypracowac

jednolite stanowisko stwierdzajace,

ze korzystniejsze dla branzy be-

dzie utworzenie z BOTM agencji
rzadowej badz wecielenie go do Mi-
nisterstwa Infrastruktury — a nie,
jak jest planowane — w struktury
Glownego Inspektoratu Transportu
Drogowego.

Niestety, jak sie pozniej okazalo,
sprawa byla juz rozstrzygnieta i od
1 stycznia 2011 r. zadania Biura
Obstugi Transportu Miedzynaro-
dowego przejmie Glowny Inspektor
Transportu Drogowego.

Dionizy Wozny

Po raz pierwszy mamy do dys-
pozycji dokument, ktory jest kon-
kretnym argumentem w naszym
dialogu z rzadem. Mozemy sie
oprze¢ na wiedzy popartej nauko-
wym autorytetem. Nareszcie zna-
my swoje obecne koszty dostepu do
drog — 8 gr za km. Wiemy, jakie sg
prognozy. Naiwnoscig jest zakla-
danie i myslenie, ze o wiele wyz-
sze koszty za korzystanie z drog
przeniesiemy na klientow. Nalezy
ten raport wykorzysta¢ w publicz-
nej debacie i opierajac si¢ na nim
powiedzie¢, ze poziom kosztow, ja-
kie dzisiaj ponosimy, nie moze by¢
wyzszy, bo polozy firmy transpor-
towe i transport drogowy w Polsce
w ogole.
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ZMPD zamowilo raport na-
skutki
wprowadzenia

ukowcow oceniajacy
ekonomiczne
elektronicznego poboru oplat.
Lektura tego dokumentu prze-
raza. Rzad chce podniesé wy-
soko§¢ oplat za Kkorzystanie
z drég kilkakrotnie. Ten sam
rzad informowal w uzasadnie-
niu do projektu ustawy wpro-
wadzajacej elektroniczne opla-
ty, ze likwidacja winiet bedzie
oznaczala zmniejszenie obcia-
zen przewoznikow. Kiedy rzad
moéwi prawde?

Raport prof. Magdaleny Osinskiej
z Uniwersytetu Mikolaja Koperni-
ka w Toruniu nie klamie. Powstal
w oparciu o analize kilkuset ankiet
wypetnionych przez przewoznikow.
Wynika z nich, ze obecna wysokosc¢
optat drogowych to ok. 0,08 zl. za
1 kilometr. W projekcie Rozporzg-
dzenia Rady Ministréw, okreslaja-
cym nowe stawki dla samochodow
EURO 3, proponowane jest 0,46 zt.
Prawie sze$¢ razy wiecej! Trzeba
tez pamietac, ze do oplat elektro-
nicznych dojdzie myto placone na
bramkach autostrad. Na niektorych
trasach oznacza to gigantyczne pod-
wyzki. Oto przyklad: trasa Warsza-
wa-Swiecko; z raportu wynika, ze
dzisiaj oplata za przejazd wynosi
39,6 zl, a po wprowadzeniu e-myta
rzad bedzie chcial wyciggnac¢ prze-
woznikowi z kieszeni 259,5 zl.

ZMPD, a takze Forum Transpor-
tu Drogowego, stoja na stanowisku,
ze $rodowisko nie moze sie zgadzac
na tak wielki wzrost kosztow przed-
siebiorstw. Uznajemy koniecznosc
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Rzad chce wycisngc¢
przewoznikow jak cytryne

wprowadzenia elektronicznego sys-
temu, ale nie rozumiemy, dlaczego
ma on oznacza¢ podwyzki. Moder-
nizacja infrastruktury nie moze by¢
pretekstem do wyciskania przedsie-
biorcow jak cytryny.

ZMPD wprowadzilo temat skut-
kow ekonomicznych przejScia na
elektroniczny system poboru oplat
drogowych pod obrady Tréjstronnej
Komisji ds. Spoteczno-Gospodar-
czych. Zaplanowane na 6 grudnia
posiedzenie trzeba byto odwota¢, bo
nie zjawil sie na nim, mimo uzgod-
nienia terminu, odpowiedzialny za
oplaty wiceminister infrastruktury
Radostaw Stepien. W tej sytuacji
zrodzil sie apel do premiera Donal-
da Tuska, zeby rzad nie podejmo-
wal decyzji i dat czas Komisji Troj-
stronnej na wypracowanie stanowi-
ska. Kolejnym krokiem ZMPD jest
wniosek do Prezydium Komisji
Infrastruktury o pilne zwo-
tanie posiedzenia poswie-
conego analizie raportu i
projektu rozporzadze-
nia. Opozycja sejmo-
wa zapowiedziala,
ze wystapi o zwo-
tanie Komisji
Infrastruktury
W szczegOlnym
trybie wyni-
kajgcym z Art.

152 Regulaminu
Sejmu.

Skala propo-
nowanych przez
rzad  podwyzek
jest  bezpreceden-
sowa. Trudno podac

autor: Stawomir Jeneralski

inny przyklad, kiedy administra-
cja fundowalaby przedsiebiorcom
wzrost waznego skladnika kosztow
firmy liczony w setkach procent!
Jednocze$nie mamy do czynienia
z konsekwentnym unikaniem dialo-
gu, w miejsce ktorego pojawiajg sie,
i to tez na ostatnig chwile, suche
komunikaty.

Gdyby przemnozy¢ proponowane
przez rzad podwyzki przez liczbe
samochodéw w transporcie mie-
dzynarodowym, okazaloby sie, ze
przewoznicy tylko z tej grupy majg
doptaci¢ do nowego systemu prawie
miliard zlotych. Ten miliard rzad
chce wyja¢ z prywatnej kieszeni
i wplaci¢ do panstwowej kasy!
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GITD forever

(na zawsze GITD)

Wszystko wskazuje na to, ze
nowelizacja ustawy o transpor-
cie drogowym, na ktorej pod-
stawie Biuro Obslugi Transpor-
tu Miedzynarodowego zostanie
wlaczone w struktury Glow-
nego Inspektoratu Transpor-
tu Drogowego, wejdzie w zycie
1 stycznia 2011 roku.

BOTM, jako gospodarstwo po-
mocnicze dzialajgce przy Mini-
sterstwie Infrastruktury, zostanie
zlikwidowane do konca 2010 roku
na mocy przepisow ustawy o finan-
sach publicznych z dnia 27 sierpnia
2009 r. Rzgdowy projekt przewiduje
przejecie zadan BOTM przez Glow-
ny Inspektorat Transportu Drogo-
wego, w tym réwniez kompetencji
ministra infrastruktury w zakre-
sie udzielania, zmiany i cofania
w formie decyzji administracyjnych

licencji na wykonywanie zarobko-
wego miedzynarodowego transpor-
tu drogowego. Tym samym czyni
Gléwnego Inspektora organem wy-
dajgcym licencje.

Przedstawione przez MI argu-
menty, przemawiajace za takim roz-
wigzaniem, majg przede wszystkim
charakter ekonomiczny (cytujemy):
mbrak mozliwoSci wykonywania

dotychczasowych
Ministerstwo Infrastruktury bez
wsparcia BOTM,;
mbrak Srodkéow finansowych oraz
w konsekwencji tego rowniez ak-

zadan przez

ceptacji spotecznej dla tworzenia
nowego urzedu lub nowej agencji
wykonawczej;

=stosunkowo niski koszt przejecia
zadan realizowanych poprzez dy-
rektora BOTM przez GITD;

=mozliwo$¢ wykorzystania tereno-
wych struktur ITD - wojewodz-
kich inspektoratow transportu
drogowego, a takze wysoko wy-
kwalifikowanej w sprawach trans-
portu drogowego kadry;

"mozliwa integracja istniejacych
rejestrow informatycznych BOTM
i ITD, brak koniecznosci budowy
od podstaw nowej, odrebnej ewi-
dengcji teleinformatyczne;.

Pomyst wigczenia BOTM w struk-
tury GITD pojawit sie znacznie wcze-
$niej niz okreslajaca go nowelizacja
ustawy o transporcie drogowym,
ktora wplyneta do Sejmu w polowie
listopada 2010 roku. Od samego po-
czatku budzil jednoznaczny sprzeciw
wigkszosci Srodowiska przewozni-
kéw miedzynarodowych.

autor: Ryszard Gatczynski

ZMPD zajelo rowniez jedno-
znacznie negatywne stanowisko
w tej sprawie. W pismie wystoso-
wanym do Marszatka Sejmu i prze-
wodniczgcego Komisji Infrastruk-
tury stwierdza, ze: ,[...] lgczenie
w jednej organizacji funkcji admi-
nistracyjnych i ustlugowych wobec
przewoznikow drogowych, wykony-
wanych dotychczas przez BOTM,
z funkcjami kontrolnymi spra-
wowanymi przez Inspekcje, rodzi
uzasadnione obawy przed poten-
cjalnymi naduzyciami i nadmierng
ingerencja w rynek transportowy.
Wyposazanie Glownego Inspekto-
ra Transportu Drogowego, organu
kontrolnego w sektorze transportu
drogowego, w kompetencje do wyda-
wania i cofania licencji na transport
drogowy, kloci sie z podstawowymi
zasadami funkcjonowania organow
administracji publicznej. Uwaza-
my, ze nadrzednym celem, jaki po-
winien zosta¢ uwzgledniony przy
likwidacji gospodarstwa pomocni-
czego Ministerstwa Infrastruktu-
ry, jest ograniczenie do minimum
zmian w funkcjonowaniu obstu-
gi zapewnionej aktualnie przez
BOTM przedsiebiorcom wykonu-
jacym miedzynarodowy transport
drogowy. Zdecydowanie lepszym,
akceptowalnym przez Srodowisko
przewoznikow drogowych rozwia-
zaniem byloby utworzenie prze-
widziane] w ustawie o finansach
publicznych agencji wykonawczej
lub powolanie przez ministra infra-
struktury odrebnej jednostki bu-
dzetowej, ktora przejelaby zadania




BOTM.
BOTM moglyby zosta¢ przejete

Ewentualnie  zadania
przez Ministerstwo Infrastruktury
i wykonywane przez nowg komorke
organizacyjng powolang w ramach
Takie
rozwigzania sg zgodne z duchem

struktury Ministerstwa.

nowej ustawy o finansach publicz-
nych, ktora przewidziala likwida-
cje gospodarstw pomocniczych. Dla
przedsiebiorcow zmiana taka byta-
by najbardziej neutralna.”
Uzasadniajagc  wybor forsowa-
nego przez siebie rozwigzania MI
powoluje sie na praktyke stosowa-
ng w krajach Unii Europejskie;.
sL...] ZMPD zwrocilo uwage, ze la-
czenie w jednej organizacji funkeji
administracyjnych i ustlugowych
wobec przewoznikow drogowych,
wykonywanych dotychczas przez
BOTM, z funkcjami kontrolnymi
sprawowanymi przez ITD, rodzi
uzasadnione obawy przed poten-
cjalnymi naduzyciami i nadmierng
ingerencjg w rynek transportowy.
Nadrzednym celem, jaki powinien
zosta¢ uwzgledniony przy likwi-
dacji BOTM, jest ograniczenie do
minimum zmian w funkcjonowa-
niu obstugi zapewnianej aktualnie
przez BOTM przedsigbiorcom wy-
konujgcym miedzynarodowy trans-
port drogowy. W panstwach czlon-
kowskich UE regulg jest lgczenie
przez organ administracji publicz-
nej zadan kontrolnych z kompeten-
cjami do wydawania uprawnien dla
przewoznikéow drogowych. Tego ro-
dzaju organy o charakterze kontro-
Ino-reglamentacyjnym  wystepuja
w Austrii, Niemczech, Wielkiej Bry-
tanii, Hiszpanii, Francji, a takze
na Litwie. Dla przyktadu w Austrii
uprawnienia do wykonywania prze-
wozow drogowych przyznajg organy
administracji rzgdowej na szczeblu
regionalnym, podobnie przedsta-
wia sie kwestia w Wielkiej Brytanii
(przy czym centralny organ nadzo-
ruje wykonywanie tych czynno$ci)
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i w Republice Federalnej Niemiec
(tam organem nadzorujacym jest
odpowiednik GITD), w Hiszpa-
nii i Francji nalezy to do kompe-
tencji ministrow wiasciwych do
spraw transportu. Zaproponowano
utworzenie odrebnej agencji wyko-
nawczej, ktora przejetaby zadania
BOTM. Koncepcja przejecia zadan
przez agencje wykonawcza, z uwa-
gi na dotychczasowe zadania oraz
strukture organizacyjng BOTM,
nie znajduje uzasadnienia, gdyz
BOTM nie wykonuje zadan o cha-
rakterze majatkowym, ale o cha-
rakterze administracyjno-prawnym
zwigzanym z prowadzeniem poste-
powan administracyjnych w zakre-
sie miedzynarodowego transportu
drogowego. [...]"”

Powazne zastrzezenia budzi row-
niez sposob zalatwienia tej sprawy
przez rzad. Postowie zobligowani
koniecznoscig zapewnienia cigglo-
§ci funkcjonowania BOTM, na trzy
tygodnie przed jego li-
kwidacja praktycznie
juz nie mogli rozpa-
trywa¢ rozwigzan al-
ternatywnych wobec
przedlozenia  rzgdo-
wego. Ten piorunujacy
tryb legislacyjny na
pewno nie pozostanie
bez wptywu na jakosé
stanowionego prawa.
ZMPD ma takze wat-
pliwosci, czy GITD
podota ilosci naktada-
nych na niego zadan.

»L...] Zaproponowa-
ne w przedstawionym
rzadowym projekcie
rozwigzanie z pewno-
Scig spowoduje zaklo-
cenia w dzialalnosci
wykonywanej aktual-
nie przez te jednost-
ke, tym bardziej, ze
w tym samym czasie
Glowny Inspektorat

zajmowal sie bedzie wdrazaniem
nowego zadania zwigzanego z ob-
stugg krajowego systemu fotora-
darowego i przygotowaniami do
wykonywania kontroli w elektro-
nicznym systemie poboru optat dro-
gowych. Wspomnie¢ nalezy rowniez
o planowanej przez Ministra Spraw
Wewnetrznych i Administracji re-
formie, przewidujgcej w najbliz-
szym czasie likwidacje terenowych
jednostek administracji zespolonej,
w tym wojewodzkich inspektoratow
transportu drogowego i wigczenie
do struktur urzedow wojewodzkich.
Zaplanowanie w tym samym czasie
wdrazania tylu nowych zadan i re-
organizacji nie wrozy pozytywnie
ich sprawnej realizacji i z duzym
prawdopodobienstwem wptynie na
pogorszenie lub nawet sparalizowa-
nie obstugi firm z branzy transpor-
towej, co budzi nasz uzasadniony
niepokdj.”
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Do lipca ubieglego roku przejazd
portugalskimi panstwowymi droga-
mi ekspresowymi byl, podobnie jak
w Hiszpanii, darmowy dla wszyst-
kich pojazdow. Rzad Portugalii
zdecydowal o wprowadzeniu oplat,
argumentujgc to tym, ze w obliczu
kryzysu trzeba zalata¢ rosnacg
dziure budzetowa. Do pobierania
oplat sluzy to samo urzadzenie,
ktorego do tej pory uzywano tylko
na autostradach. Kierowcy, ktorzy
jeszcze nie korzystali z drog obje-
tych optatami, a takze przyjezdni,
muszg zamontowac to urzadzenie
i dokona¢ przedptaty, aby moc swo-
bodnie porusza¢ sie po portugal-
skich drogach.

W Hiszpanii przejazd panstwo-
wymi drogami ekspresowymi jest
(jeszcze) darmowy. Platne nato-
miast sg odcinki autostrad. Pierw-
szg autostrade oddano do uzytku
w 1969 roku. Od tamtej pory sys-
tem poboru oplat ewaluowal zna-
czgco. Od placenia gotowka na ro-
gatce (co funkcjonuje do tej pory),
karta kredytowa, karta flotowa, az
po ostatnio popularny w Europie

sposob elektroniczny, ktory wpro-
wadzono w Hiszpanii w 1999 roku.
Obecnie funkcjonuje na wszystkich
autostradach ptatnych, réwnolegle z
innymi systemami.

Aby korzysta¢ z tego systemu,
ktory w Hiszpanii dziala na zasa-
dzie mikrofal, nalezy wyposazy¢
pojazd w zdalne urzadzenie i za-
montowac je na przedniej szybie
samochodu. Do rogatki, na ktorej
bramka dla pojazdow w nie wypo-
sazonych jest oznaczona symbolem
VIA-T (biate ,T” w niebieskim kole)
nalezy podjezdza¢ z predkoscig
20-40 km/h, aby umozliwi¢ popraw-
ny przekaz danych miedzy urza-
dzeniem i anteng odbiorcza, kto-
ra podnosi szlaban we wlasciwym
czasie i nalicza oplate. Posiadajgc
urzadzenie VIA-T mozna korzystaé
réwniez z innych form platnosci za
przejazd autostradg, nalezy jednak
pamietaé, zeby przy wjezdzie i wy-
jedzie z tego samego odcinka dro-
gi nie uzywac¢ dwoch roznych form
platnosci.

Hiszpanie nadajnik VIA-T ku-
puja najczesciej w bankach, ktore

Slelktreoniczne epuay
najReivyspielibenyjsia

inn

go traktujg jako karte lojalnoScio-
wa, polaczong z kartg kredytows,
z ktorej jest pobierana kazdorazowo
oplata za przejazd platnym odcin-
kiem autostrady. Czeste korzysta-
nie z bramki VIA-T przynosi uzyt-
kownikowi korzy$¢ w postaci obni-
zenia oplat za przejazd do 50% ich
wartosci. Cena aparatu zalezy od
instytucji, ktora go sprzedaje i wy-
nosi ok. 20 euro, oplata roczna za
uzytkowanie to ok. 10 euro. W Pol-
sce karte VIA-T mozna kupi¢ na
stacjach Shell i w DKV.

— Posiadamy ponad 50 pojazdéw
- chiodni i wszystkie sq wyposazo-
ne w urzgdzenia poktadowe. Czesé
pracownikow ma je réwniez zamon-
towane w prywatnych samochodach.
Jestesmy bardzo zadowoleni z tego
systemu, ktory jest szybki i wygod-
ny — méwi Don Claudio Lopez Pe-
rez, dyrektor w hiszpanskiej firmie
Transfrutas, zajmujgcej sie przewo-
zeniem warzyw i owocOw na terenie
UE. — Mamy réwniez zamontowane
urzgdzenia dziatajgce w krajach
sgsiednich, a w zwiqzku z tym,
ze planujemy rozwqj dziatalnosci




na kolejne kraje europejskie, najbar-
dziej interesowatby nas system zin-
tegrowany, taki jaki mamy z Fran-
¢ja i Portugaliq.

Te znizki, a by¢ moze po prostu
wygodniejsza jazda, sklaniajg coraz
wiekszg liczbe kierowcow do mon-
tazu nadajnikow mikrofalowych
w swoich pojazdach. Od wprowa-
dzenia systemu VIA-T w 2003 roku,
do 2008, zamontowano prawie 1 mi-
lion 400 tys. urzgdzen poktadowych.
Wplywy z oplat za pomoca systemu
automatycznego to 31% wszystkich
wplywow z przejazdu platnymi au-
tostradami. Nie wyprzedzaja jed-
nak jeszcze platnoscai kartg kre-
dytowa, ktore przynoszg 39% wpty-
wow. Pozostale 30% to ptatnosc go-
towka. Nalezy wziag¢ pod uwage, ze
roczne wpltywy z oplat za przejazd
autostradami w Hiszpanii to pra-
wie 2 mld euro (w roku 2008).

— Owszem, korzystanie z auto-
strad ptatmych jest do$é kosztowne,
w naszym przypadku to ponad 10%
wydatkéw  firmowych.  Kierowcy
w razie mozliwosci wybierajq alter-
natywne drogi, ktore niewiele uste-
pujq jakoscig tym ptatnym — twier-
dzi dyr. Don Claudio Lopez Perez.
Pewnie dlatego spada liczba pojaz-
dow korzystajacych z platnych od-
cinkow drog; w ciggu jednego roku
2008 zanotowano spadek o prawie
5% liczby pojazdow lekkich i prawie
0 9% pojazdow ciezkich.

Innego zdania na temat jakosci
drog jest Javier, wlasciciel siedmio-
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letniego Seata: drogi ekspresowe sq
fatalne — pelne zakretow i nieréw-
ne. Jedynym pocieszeniem jest to, ze
ciezaréowki po obu nie mogq jechaé
szybciej niz 90 km/h i nie mogg
wyprzedzaé innych aut ani siebie
nawzajem. Javier moze nie widzial,

jakie zakrety i stromizny pokonuja
ciezarowki wozace materialy bu-
dowlane w Andaluzji, gdzie wysoko
w gorach nadal w wielu miejscach
nie ma autostrad ani nawet drog
ekspresowych.
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Teoretycznie w mysl nowej usta-
wy o ruchu drogowym duza czesc
masztow na fotoradary wkrotce po-
winna by¢ wykarczowana. A skoro
tak — to na poczatek propozycja:
wykorzystajmy fakt, ze nadchodzi
zima i przerébmy je na budki dla
ptakow.

Swieza i dopiero co podpisana
przez prezydenta nowelizacja prawa
o ruchu drogowym dla atrap foto-
radarow jest bezlitosna. W jej mysl
kazdy fotoradar przy drodze powi-
nien by¢ aktywny. Koniec z atrapa-
mi, a wiec trzeba dokupi¢ sporo fo-
toradarow lub zlikwidowac¢ maszty.
Kierowcy marzg o tej drugiej opcji,
ale w zycie raczej wejdzie ta pierw-
sza.

To nie jedyny zapis nowelizacji,
ale jakze istotny. Fotoradary to
goracy temat, na ktory kazdy ma
swoje zdanie. Atrapy tych urzadzen
zalaly pobocza naszych drog. Nie-
ktorzy uwazaja, ze sg szkodliwe,
a kierowcy, ktorzy w panice hamujg
na ich widok, sg bardziej szkodliwi
od tych przekraczajgcych predkosc.
Inni twierdza, ze atrapy sg pozy-
teczne i znaczgco poprawiajg bez-
pieczenstwo na drogach. W koncu
przejscie dla pieszych w malej wio-
sce przy trasie przelotowej bedzie
bezpieczne tylko pod warunkiem,

ze stanie przy niej maszt z charak-
terystyczng skrzynka.

0Od 2011 roku fotoradary umiesz-
czone przy drogach bedg musia-
ly by¢ nie tylko aktywne, ale i wi-
doczne oraz oznakowane. Tabliczki
informujgce o pomiarze predkosci
stang sie obowigzkowe. Wszystko
wskazuje tez na to, ze radary uda-
jace $mietniki przestang mie¢ pra-
wo bytu.

Gminne maszynki do zarabiania
Do tej pory najprostszym sposo-
bem na zalatanie lub wzmocnienie
gminnego budzetu byto postawienie
zamaskowanego fotoradaru w naj-
mniej oczekiwanym miejscu. Tu

Fotoradary
PO nowe

mu

autor: Kacper Jeneralski

inwencja byla ogromna, bo radar
postawiony w szczerym polu moze
i nie wplywa na poprawe bezpie-
czenstwa, ale zapewnia odpowied-
nig liczbe ,pstryknie¢” tak cennych
dla budzetu. Teraz lokalne wtadze,
a co za tym idzie — straz miejska be-
dzie mogta kontrolowa¢ tylko drogi
w terenie zabudowanym oraz trasy
gminne powiatowe i wojewodzkie.
Na krajowe trasy gminne radary nie
bedg mialy wstepu. Ponadto radary
nie beda juz chowane w krzakach.
Zabronione bedzie tez robienie zdje¢
z samochodu. Jednym stowem: ko-
niec partyzantki.

Poza drogami lokalnymi wladze
nad fotoradarami przejmie Inspekcja




Transportu Drogowego. Kontrole
predkosci bedg przeprowadzane na
wniosek samorzadow, ale urzadze-
niami rzgdzi¢ bedzie jedna instytu-
cja oraz jeden system. Projekt po-
stanowita dofinansowa¢ Unia Eu-
ropejska. Wszystkie radary zostang
polaczone w jednym systemie, kto-
ry w zalozeniu ma znacznie utatwic
wystawianie mandatow. Kazde czy-
telne zdjecie bedzie konfrontowane
z bazg Centralnej Ewidencji Pojaz-
dow i Kierowcow. Dzigki temu zna-
lezienie wlasciciela samochodu sta-
nie sie latwiejsze. Ten system nie
ruszy jednak od razu. Na jego stwo-
rzenie i uruchomienie rzad dat so-
bie czas do lipca przysztego roku.

Bedzie gorzej, ale lepiej

Wprawdzie kazda przydroz-
na budka bedzie nam mogla zro-
bi¢ zdjecie, ale za to bedziemy mo-
gli szybciej jezdzi¢. To zaskakujgce,
ze autorzy ustawy zdecydowali sie
na taki ruch. Limity predkosci na-
prawde beda wyzsze. Na autostra-
dach nie bedzie juz obowigzywa-
o dotychczasowe 130, a 140 km/h.
Drogi ekspresowe tez stang sie bar-
dziej ekspresowe i bedzie mozna po
nich jezdzi¢ z predkoscig 120 km/h,
czyli o 10 km/h szybciej niz teraz.
W terenie zabudowanym i poza nim
bedzie jednak nadal obowigzywala
spiecdziesigtka” i ,dziewiecdziesigt-
ka”.

Podwyzszenie limitow predkosci
na niektorych trasach, to nie jedy-
na informacja, ktora spodoba sie
kierowcom. Drogéowka — mowige
wprost — bedzie przymykala oko
na niektore przekroczenia dozwolo-
nej predkosci. Niektore, czyli te do
10 km/h. Za takie drobne grzesz-
ki mandaty nie bedg wystawiane.
Kalkulujgc na szybko mozna wiec
stwierdzi¢, ze od pierwszego stycz-
nia w naszym kraju bedzie mozna
legalnie jezdzi¢ z predkoscig nawet
150 km/h!!!

TEMAT NUMERU

Juz nie 60, a 180 dni

Po co tak naprawde powstanie
centralna sie¢ fotoradarow? Glow-
nie po to zeby odciazyc sady grodz-
kie. Obecnie policja nie wyrabia sie
z ustaleniem sprawcow wykroczen
i wystawianiem mandatow w termi-
nie 60 przepisowych dni. Kompute-
rowy system ma usprawnic dziala-
nie machiny, ale bedzie tez mial na
to wiecej czasu. Przy okazji ,gmera-
nia” przy przepisach o fotoradarach
zwigkszono trzykrotnie czas, jaki
stuzby bedg mialy na wystawienie
mandatu — do 180 dni. Weczesniej
niezakonczone sprawy po dwoch
miesigcach, ze wzgledu na przepisy,
trafialy do sadéw grodzkich, kom-
pletnie je zapychajac. Teraz ma sie
to zmienic.

Skuteczne?

Czy fotoradary sa skuteczne
i spelniajg swoja podstawowsg funk-
cje? Nie majg w koncu stuzy¢ tylko
do karania, ale powinny dzialac tez
prewencyjnie. Odkad te urzadzenia
pojawily sie na drogach, liczba wy-
padkéw w Polsce znacznie zmalala.
Pomystodawcy stworzenia sieci ra-
darow sugeruja, ze to ich zastuga.
Jednak w ostatnich latach popra-
wila sie tez jakos¢ drog, jezdzimy
coraz bezpieczniejszymi samocho-
dami i — prawdopodobnie — jeste-
$my tez madrzejszymi kierowcami.
W Wielkiej Brytanii na przyktad
fotoradary okazaly sie w pewnym
sensie niebezpieczne dla kierowcow.
A przynajmniej wszystko wskazuje
na to, ze tak byto w miescie Swin-
don, gdzie po dziewieciu miesigcach
od usuniecia urzadzen z ulic liczba
wypadkéw na drogach spadia.

Jak jest u nas? Prawdopodobnie
przekonamy sie o tym w nadchodza-
cym roku. To bedzie rok bez atrap,
ale nie tudzmy sie — liczba samych
fotoradar6w na pewno wzrosnie.
Wtedy pozostanie nam tylko obser-
wacja statystyk.
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+1Iry na tory”,
ktorych nie ma...

Jak wydaé¢ 2 mln zl, z kto-
rych 1,7 mln pochodzi z Progra-
mu Operacyjnego Infrastruk-
tura i Srodowisko? Pomysléw
jest wiele, ale mozna po prostu
sprobowac zaistnie¢ dzieki po-
pulistycznych hastom.

Instytut Spraw Obywatelskich
(ISO) z Lodzi postanowit za te kwo-
te zorganizowac kampanie ,Tiry na
tory”. Te 300 tys. roznicy dolozyli:
spotki PKP, firma LHS, a takze, co
moze nieco zdziwic, Zwigzek Zawo-
dowy Maszynistow. Pozyskano tez
kilka znanych osob, ktére ochoczo
zalozylty koszulki z logo i nazwg
akcji. Chyba nie do konca miaty po-
jecie, czego sie wlasciwie domagaja.
Przecietny obywatel nie musi by¢
zorientowany w stanie naszej infra-
struktury transportowej. Slyszac
w III Programie Polskiego Radia
(kampania za 250 tys. z}) spoty na-
wotujgce do poparcia akcji w inter-
necie, otwiera strone i czyta m.in.:
»,Na 100 wypadkow z udzialem TIR-
6w, $miertelnie konczy sie 19. Sred-
nia dla wszystkich wypadkoéw to
117, i dalej: ,Prawdopodobienstwo,
ze wypadek z udziatem TIR-a skon-
czy sie dla Ciebie $miertelnie wy-
nosi 30%”. Robi wrazenie, prawda?
Tymczasem wg danych Komendy
Glownej Policji, w pierwszym pot-
roczu 2010 r. wypadki z udzialem
pojazdow ciezarowych stanowily
zaledwie 6,4% wszystkich zdarzen.
Jezeli zestawic to z faktem, ze kie-
rowcy tych pojazdéw robig znacznie
wiecej kilometrow niz przecietny
szofer auta osobowego, wynika ja-

sno, ze prowadzacy ciezarowki sta-
tystycznie majg lepsze umiejetnosci
i stanowig mniejsze niebezpieczen-
stwo na drodze.

Podobnie rzecz ma si¢ z samg ideg
sprzeniesienia” tych ,tirow” (pisze w
cudzystowie, bo wyrazenie nie ma
nic wspolnego z poprawng polszczy-
zng) na tory kolejowe. Dyrektor De-
partamentu Transportu Zrzeszenia
Miedzynarodowych Przewoznikow
Drogowych w Polsce (ZMPD) Tade-
usz Wilk wyliczyl, ze gdyby co go-
dzine wyruszal na trasie wschod —
zachod lub poinoc — potudnie jeden
pocigg wypelniony calymi zestawa-
mi lub tylko samymi kontenerami,
przeladowanymi z aut ciezarowych,
i tak na okraglo przez calg dobe, 7
dni w tygodniu, to ilo$¢ pojazdow
ciezarowych na naszych drogach
zmalataby o jakie$ 5%. Czy ktos by
taki spadek zauwazyl? Pokazalem
kilku osobom te strone interneto-
wa, hasta tam gloszone i przedsta-
witem powyzszy przyktad. Wszyscy
sadzili, ze w takim przypadku ilos¢
ciezarowek na naszych drogach
zmalalaby w sposob znaczacy, przy-
najmniej o '/,. Byli bardzo zdziwieni
mizernym efektem podanego przeze
mnie przykladu.

Oczywiscie mozna teoretycznie
zalozyc¢, ze takich ,gorgcych linii”,
wozgcych regularnie ,tiry torami”,
uruchomi sie kilka i wtedy efekt be-
dzie widoczny. Tylko ze w naszych
obecnych warunkach nawet jedna
taka regularna linia jest niemoz-
liwa, bo nie ma odpowiedniej in-
frastruktury kolejowej, a gtownie

autor: Klaudiusz Madeja

rzeczy podstawowej, czyli torow.
A Scidlej mowigc tras. Te jest o wie-
le trudniej zbudowac¢ lub wyremon-
towac niz drogi. Szybko to mozna
ewentualnie wykona¢ bocznice ko-
lejowe do zatadunku i roztadunku.
Srednia predkosé pociagu towaro-
wego w Polsce zawiera sie w prze-
dziale 20-30 km/h. Mozna jeszcze
doda¢, ze jedna platforma, przy-
stosowana specjalnie do przewozu
ciggnika z naczepg po szynach ko-
lejowych, kosztuje ok. 300 tys. euro.
Kto mialby wiec sfinansowac calg
operacje ,tiry na tory”? Zdaniem
ISO i popierajacych go osob z bran-
zy kolejowej — budzet panstwa.
Tylko ze on w tej chwili przezywa
trudne chwile i podwyzka podsta-
wowej stawki VAT do 23% od 2011 r.
na pewno nie rozwigze problemow
finansowych panstwa polskiego.
Potwierdza to posel Janusz Piecho-
cinski — wiceprzewodniczacy Sejmo-
wej Komisji Infrastruktury: "Kole-
jarzom brakuje srodkéw na wktad
wiasny, niezbedny do ubiegania sie
o fundusze z Unii, a budzet nie jest
w stanie im tego da¢ w obecnej sytu-
acji”. Nie mozna w skali calego kra-
ju podejmowac gwattownych zmian,
bez daleko idacych konsekwencji.
Twoércy i zwolennicy kampanii
twierdzg, ze przeniesienie Srodkow
z drog na tory sprawi, ze znaczgco
zmaleje liczba zachorowan spowo-
dowanych emisjg spalin i halasem.
Zdaja sie nie zauwazaé, ze nadal
90% pradu wytwarza si¢ w Polsce
z wegla kamiennego. Co prawda ten
odsetek bedzie w nastepnych latach
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male¢ ze wzgledu na limity emisji
CO,, lecz nie nastgpi to skokowo.
Odpada wiec argument summa
summarum ,zerowej” emisji spalin
pociggow elektrycznych.

Spojrzmy krotko na polskie kole-
je, czyli w praktyce glownie dawne
PKP, ktore trafnie i zabawnie opi-
sal w latach 80. XX w. zespot Waly
Jagiellonskie w piosence ,Wars wita
was”. Oczywiscie po przelomie w
1989 r. doszlo do zmian. Polegaly
glownie na tworzeniu nowych spol-
ek — corek PKP. Kazda dostata ma-
jatek, ,czyste konto” i nowych preze-
sow, zastepcow, dyrektoréw, rzecz-
nikéw, itd. Cale PKP ze swoimi
wszystkimi spotkami sg zle zorga-
nizowane i doplacamy do tego my
wszyscy — podatnicy. Te kolejowe
spotki po kilku latach dzialania sg
juz sobie nawzajem winne pienig-
dze... Po drugiej stronie jest trans-
port drogowy, ktory — jak zawsze
podkresla prezes ZMPD Jan Bu-
czek: ,Nie dostaje zadnych dotacji
i utrzymuje sie sam”. Efekt jest taki,
ze, obecnie zadluzenie PKP wynosi
ok. 5 mld z}t. Za$§ sam prezes spotki
PKP Polskie Linie Kolejowe (PKP
PLK) Zbigniew Szafranski przyzna-
je, ze aby cala sie¢ spelniata oczeki-
wania, potrzeba 47 mld zt. Tymcza-
sem w 2010 r. nasz kraj wykorzystal
5,4 mld z} na budowe drog, a tyl-
ko 100 mln z} na nowe tory kolejo-
we z funduszy unijnych. Do 2015 r.
Polska ma do wykorzystania 30 mld
z} unijnych dotacji na infrastruktu-
re kolejowa. Przed koncem 2016 r.
trzeba zlozy¢ wszystkie rozlicze-
nia. W tym przypadku dziwi wy-
powiedz Marka Pawlika — wicepre-
zesa PKP PLK, ktory podczas pre-
zentacji kampanii ,Tiry na tory” 27
pazdziernika w Warszawie stwier-
dzit m.in.: ,Na szczescie na kolei nie
ma czego$ takiego, jak GDDKIiA, bo
nic by sie nie dzialo”. Dalecy jeste-
$my od euforii pod adresem dzialan
Generalnej Dyrekcji, czesto mamy

do niej zastrzezenia. Jednak zmia-
ny na polskich drogach, czyli inwe-
stycje i remonty, da sie zauwazyc,
czego nie mozna powiedzie¢ o in-
frastrukturze szynowej. Dostep do
niej jest w Polsce jednym z najdroz-
szych w Europie, pono¢ dlatego, ze
nie jest dotowana przez rzad. Zwo-
lennicy kolei dodaja, ze oplaty za ko-
rzystanie z torow sg niewspotmier-
ne wysokie w stosunku do cen wi-
niet. Nie zauwazyli, ze od polowy
2011 r. ma zosta¢ w Polsce wprowa-
dzony elektroniczny system poboru
optat drogowych. Wowczas istnieje
duza szansa, ze koszty infrastruk-
tury szynowej i drogowej sie rela-
tywnie wyrownaja. I to rynek zde-
cyduje, jak przewozic towary.

Wiceprezes ISO Olaf Swolkien
podczas owej prezentacji postuzyt
sie poréwnaniami nakladow na in-
frastrukture drogowg i kolejowa
z lat 1992-2005. Obecni na spotka-
niu czlonkowie Sejmowej Komisji In-
frastruktury od razu zauwazyli, ze
akurat w ciggu ostatnich lat te pro-
porcje ulegajg zmianie, zwlaszcza od
2006 r., kiedy oprocz funduszu dro-
gowego powstal rowniez fundusz ko-
lejowy, zasilany m.in. 20% przycho-
doéw budzetu z oplaty paliwowej. Co
wecale si¢ nie podoba kierowcom, kto-
rzy muszg placi¢ na kolej.

Autorzy akcji rozpisujg sie o tym,
jak znakomicie dziala transport in-
termodalny m.in. w Stanach Zjed-
noczonych i Szwajcarii. Tylko ze
tam budzet sta¢ na to, by dotowac
takg forme przewozu znacznej cze-
§ci towarow. Polska nie moze sobie
w obecnej sytuacji pozwoli¢ na taki
luksus. Kwestie kosztow poruszyl
zresztg takze, cytowany juz wyzej,
poset Piechocinski: ,Dla przewoz-
nika najwazniejsza jest optacalnos¢
przy obecnej konkurencji na rynku.
Jesli transport ciezarowki kolejg be-
dzie tanszy, to z niego skorzysta”.

Innym postulatem, wysuwnym
przez autorow kampanii ,Tiry na

tory”, jest stworzenie dtugofalowego
programu dla transportu intermo-
dalnego. Po co? Wystarczy po pro-
stu wybudowac dobre szlaki kole-
jowe 1 pozwoli¢ dziala¢ tzw. niewi-
dzialnej rece rynku. Przedsiebiorcy
sami zagospodarujg ten potencjal,
trzeba im to tylko umozliwi¢, czy-
li stworzy¢ odpowiednie warunki.
Tak, jak szybko powstaty prywatne
linie, wozgce pasazerow busami na
odcinkach, gdzie kolej zlikwidowala
wiele lokalnych potaczen, tak szyb-
ko pojawig sie przewoznicy drogowi
na kolejowych stacjach przetadun-
kowych.

Twoércy kampanii znalezli ba-
dania méwigce, ze przejazd jednej
ciezaréwki przez dany punkt powo-
duje tyle zniszczen, ile 163 840 aut
osobowych... Juz na pierwszy rzut
oka trudno w to uwierzy¢. Owszem,
powoduje wiecej szkod, ale nie az
tyle. Wida¢ réwniez, jak na dlo-
ni, ze autorzy akcji ,Tiry na tory”
za wroga numer jeden obrali sobie
samochody ciezarowe i calg wing
za fatalny stan infrastruktury ko-
lejowej obarczajg wlasnie transport
drogowy. Zapomnieli zupelnie, ze
tymi drogami jezdzi tez wiele in-
nych pojazdéw, a torow nie da sie
ulozy¢ wszedzie. Transport drogo-
wy stanowi w Polsce bardzo wazny
element gospodarki, istotniejszy niz
w wielu innych panstwach. Czy ka-
retka do chorego ma jechac polng
Sciezkg? Czy pocigg dowiezie do
sklepu artykuly codziennej potrze-
by? Nie. Przewoznicy drogowi nie
majg nic przeciwko kolei. Ba, jesli
te rozbudujg i zmodernizujg swoja
sie¢, chetnie zwiekszg wspolprace
w zakresie transportu intermodal-
nego. Dlatego — zamiast probowac
sobie przeciwstawia¢ oba Srodowi-
ska — zacznijmy lepiej myslec, jak
je polagczyc. Bo przewozy kombi-
nowane majg ogromng przysziosc
i z pewnoscig dadzg zarobic i jed-
nym, i drugim.
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Tir jest wielki. Tir jest zty...?

Analiza wypadkow
drogowych za rok 2009
1 plerwszgy potowe 2010 r.

Gdy dochodzi do

z udzialem pojazdu ciezarowego na

wypadku

polskiej drodze, w niektorych gaze-
tach i na niektorych stronach inter-
netowych natychmiast pojawia sie
informacja o tym wydarzeniu. Jesz-
cze nikt nie wie, kto zawinil, ale cze-
sto notka juz co$ sugeruje. Trudno
sie wiec dziwi¢, ze czytelnik najcze-
Sciej kierujacego ciezarowka typuje
na sprawce wypadku drogowego. Bo
to ,tir” jest zly... Ten stereotyp nie
wytrzymuje konfrontacji z najbar-
dziej obiektywna informacja, czyli
z liczbami. Dane Komendy Glow-
nej Policji jednoznacznie pokazuja,
ze z roku na rok liczba wypadkéw
drogowych z udzialem pojazdow
ciezarowych i autobusow znaczgco
maleje, przy réwnoczesnym wzro-
Scie liczby rejestrowanych pojazdow
powyzej 12 ton w Polsce.

W 2009 roku doszlo do 44 196
wypadkow drogowych, w ktorych
zginely 4 572 osoby, a 56 046 zo-
stalo rannych. Kierujacy wszystki-
mi pojazdami spowodowali 35 044
wypadki (79,3% ogotu), w ktorych
3 139 osdb poniosto $mierc (68,5%
ogotu) oraz 46 710 osob zostalo ran-
nych (83,3% ogotu).

Kierujgcy pojazdami ciezaro-
wymi przyczynili sie do powstania
2 495 wypadkow drogowych (tj. 7,1%
wypadkéw spowodowanych przez
kierujacych samochodami). W po-
rownaniu z 2008 rokiem, kiedy kie-
rujacy pojazdami ciezarowymi spo-
wodowali 2 864 wypadki, w ktorych

autor:

341 osbb poniosto Smier¢, a 3 815
0s0b zostalo rannych, jest to: mniej
wypadkow o 369, tj. 0 12,9%, mniej
ofiar §miertelnych o 61, tj. 0 17,9%,
mniej rannych o 383, tj. 0 10,1%.

Kierujacy autobusami przyczy-
nili si¢ do powstania 394 wypad-
kow drogowych (tj. 1,1% wypadkow
spowodowanych przez kierujacych).
W porownaniu z 2008 rokiem, kiedy
kierujacy autobusami spowodowali:
436 wypadkow, w ktorych zgine-
ty 33 osoby, a 758 0sob zostalo ran-
nych, jest to mniej wypadkow o 42,
tj. 0 9,6%, mniej ofiar Smiertelnych
0 6, tj. 0 18,2%, mniej rannych o 36,
tj. 0 4,7%.

W I poétroczu 2010 roku mia-
ly miejsce 16 974 wypadki drogo-
we, w ktorych zginelo 1 497 osdb,
a 21 590 zostalo rannych. Kierujacy
wszystkimi pojazdami spowodowali
13 475 wypadkow, w ktorych 1 068
0s0b poniosto §mier¢, a 17 974 osoby
zostaly ranne.

Kierujacy pojazdami ciezaro-
wymi przyczynili sie do powstania
1090 wypadkow drogowych (tj. 8,1%
wypadkéw spowodowanych przez

kierujacych pojazdami), zginely

Krzysztof Matuszewski, ZMPD

w nich 123 osoby (tj. 11,5%), a ranne
zostaly 1 403 osoby (tj. 7,8%). Kieru-
jacy autobusami przyczynili sie do
powstania 182 wypadkéw drogo-
wych (tj. 1,3% wypadkow spowodo-
wanych przez kierujacych), zgineto
w nich 7 osob (tj. 0,7%), a rannych
zostato 328 osob (tj. 1,8%).

Na skutki oraz liczbe wypadkow
drogowych majg wplyw trzy czyn-
niki: czlowiek, pojazd i droga. Nale-
zy doda¢ rowniez warunki drogowe
i pogodowe. Najwiecej wypadkow
w 2009 roku wydarzylo sie w paz-
dzierniku. W wypadkach, w kto-
rych glowna przyczyng byl czynnik
ludzki, jedynie w 25% byt to blad
kierowcy ciezarowki.

Kierowcy samochodow ciezaro-
wych uczestniczacy w wypadkach
drogowych rzadziej niz inni kierow-
cy:
mnie dostosowywali predkosci do

warunkow w ruchu (14% przy 16%
ogoltem),
=nie udzielali pierwszenstwa prze-
jazdu (10% przy 13% ogodtem),
=nieprawidlowo przejezdzali przej-
$cia dla pieszych (3% przy 5% ogo-
lem),

Zestawienie wypadkow drogowych w 2009 roku
(w poréownaniu do 2008 r.)

Ousen. | Vi spclowan e
2008 r. | 2009 r. | roznica | 2008 . | 2009 r. | roznica
Wypadki | 49054 | 44196 | 4854 | 38318 | 35044 | -3 274
Zabici 5 437 4 572 -865 3 659 3139 -520
Ranni 62097 | 56046 | -6 051 | 51346 | 46 710 | -4 636
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Zestawienie wypadkow drogowych z udziatem
pojazdow ciezarowych i autobuséw w 2009 roku
(w poréwnaniu do 2008 r.)

majatku (pojazd, tadunek), koszty
administracyjne, utrata zdolnosci
do pracy, utracona jako$¢ zycia,

Upilsl pmsilonine Wypadki spowodowane przez| problemy prawne, kwota ta ulega
przez kierujacych pojazdami . . . . .
. . kierujgcych autobusami potrojeniu i wyniesie okoto 160 mi-
cigzarowymi AR

o . liardow euro (2% PKB UE). W Pol-

2008 1. | 2009 r. | réznica | 2008 r. | 2009 r. | réznica ,
: sce koszty wypadkow drogowych
Wypadki | 2864 2 495 -369 436 394 -42 wynosza ok. 2-3% PKB. Do kosz-
Zabici 341 280 -61 33 27 -6 tow bezposrednich dochodzg jeszcze
Ranni 3815 3432 -383 758 722 -36 koszty spoteczne, np. zaangazowa-

= prowadzili samochod po wpltywem
alkoholu (2% przy 6% ogotu).

Najbardziej zagrozeni w ruchu
drogowym sg niechronieni uczestni-
cy ruchu, czyli piesi oraz rowerzysci
— skutki wypadkow z ich udziatem
sg najbardziej tragiczne.

Wszyscy uczestnicy ruchu drogo-
wego powinni zdawac sobie sprawe
z pewnego oczywistego faktu — dro-
ga hamowania pojazdu cigzarowego
lub autobusu o predkosci 60 km/h
jest znacznie dluzsza niz pojazdu
osobowego. Tymczasem na polskich
drogach mozna zaobserwowac na-

& TimoCom

Moj TimoCom.

gminny wrecz proceder — zajezdza-
nie drogi pojazdowi ciezarowemu
przez auto osobowe, np. podczas
zwezenia jezdni z dwoch na jeden
pas ruchu. Gdy dochodzi do takiej
sytuacji, wtedy kierowca pojazdu
ciezarowego zmuszony jest do na-
glego hamowania, a wtedy o wypa-
dek nie jest juz trudno.

Koszty wypadkow drogowych
szacuje sie w calej Unii Europej-
skiej na okolo 45 miliardéw euro
rocznie. Gdy wezmiemy jeszcze pod
uwage koszty bezposrednie, w tym:
psychologiczne, medyczne, utrata

Moj atut.

nie stuzb ratunkowych, przestoje
i straty materialne zwigzane z wy-
padkiem, diagnostyka i hospitali-
zacja poszkodowanych. Jest sprawag
oczywista, ze prewencja jest tansza
od skutkéw wypadkéw drogowych.
W $lad za Markiem Konkolew-
skim z Biura Ruchu Drogowego KGP
mozemy powtorzyc¢ opinie, jakg prze-
kazuje on z przekonaniem w telewi-
zji: kierowcy ,tirow” to elita wsrod
kierowcow. Pamigtac jednak trzeba,
ze kierujg pojazdem, z ktorym zaden
inny réwnac sie nie moze...
Zrédto danych liczbowych: KGP, ITS, Druk
Sejmowy nr 3075.

Transport z przysztoscia!

TimoCom scala to co najwazniejsze na rynku transportowym! Bez wzgledu na to czy jestescie Panstwo

zatadowcami, spedytorami czy przewoznikami: z nasza europejska platforma zlecen TC Truck & Cargo®

- liderem na rynku gietd transportowych oraz TC eBid® - platforma online na przetargi transportowe,

znajdziecie odpowiedniego partnera biznesowego we wtasciwym czasie. Przetestujcie nas Pafstwo,

a niedtugo réwniez i Wy bedziecie mogli powiedzie¢: ,M6j TimoCom. M4j atut.”

Wiecej informacji dostepnych na stronie www.timocom.com lub pod telefonem +48 67 352 59 99.
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Wspotczesne problemy
funkcjonowania rynku transportu
samochodowego w Polsce

Ocena funkcjonowania polskiego
rynku transportu samochodowego
jest niezmiernie trudnym zagadnie-
niem. Wplywajg na to miedzy inny-
mi nastepujgce przestanki:
=fragmentaryczne dane dotyczace
charakterystyki iloSciowej tej gate-
zi w roczniku statystycznym GUS,

=hrak kompleksowego monitoringu
tego rynku na szczeblu Minister-
stwa Infrastruktury,

=hrak informacji na temat kondycji
finansowej tej gatezi,

=nieche¢ §rodowiska przewoznikow
do udzielania jakichkolwiek infor-
macji 0 swojej dziatalnosci w wa-
runkach braku przymusu infor-
macyjnego.

Pomimo Rozporzadzenia Unii
Europejskiej o  wprowadzaniu
w krajach czlonkowskich zasady
uzyskiwania aktualnych, wyczer-
pujacych i wiarygodnych informa-
¢ji na temat struktury, dzialalno-
$ci, konkurencyjnosci oraz funkcjo-
nowania przedsigbiorstw we Wspol-
nocie, w Polsce w odniesieniu do

auto

r: prof. dr hab. Zdzistaw Kordel,

Katedra Ekonomiki Turystyki AWFiS w Gdansku

wypelniajgc niewatpliwg luke w li-
teraturze przedmiotu.

Oceniajgc ogolnie ten rynek moz-
na powiedzie¢, ze charakteryzuje
sie on nastepujacymi cechami:
mbardzo duza ilos¢ przedsigbiorstw,

szczegolnie ze sfery mikro,
= nadpodaz Srodkow transportowych,
szczegoblnie wysokotonazowych,
=pelny liberalizm w dostepie do za-
wodu przewoznika,
sbrak  korzystania  wiekszoSci
przedsiebiorstw z niezbednej wie-
dzy ekonomiczne;j.

Oceniajgc rynek przewozow to-
warowych w ostatnich 15 latach
nalezy stwierdzi¢, ze charaktery-
zuje sie on znacznym stopniem wa-
han cyklicznych w zakresie podazy
tadunkow. Ta amplituda znacznie
przyspieszyta w okresie od 2006
do 2009 roku. Z takimi wahaniami
muszg sie liczy¢ polscy przewoznicy,
zarowno ci juz funkejonujgcy na tym
rynku, jak i ci, ktorzy zamierzajg
rozpocza¢ dzialalno$é przewozowa

w konstruowaniu swoich strategii
rozwojowych. Gdyby te przedsie-
biorstwa chciaty zapoznac sie z wy-
kresami koniunktury, prezentowa-
nymi przez ITS w Warszawie, to
sytuacja wielu przedsiebiorstw byta
by inna niz to mozna zaobserwowac
w chwili obecne;.

Wskaznik koniunktury w kra-
jowym ciezarowym transporcie
samochodowym w okresie od I
kwartalu 1997 r. do III kwartalu
2009 r.

Gdyby przedsiebiorstwa trans-
portusamochodowego zainteresowa-
ly sie takim materiatem, to zorien-
towalyby sie, ze juz od II kwartatu
2007 roku nalezalo przebudowywac
swoje strategie funkcjonowania na
rynku, a nie w sposob niekontrolo-
wany dokonywa¢ duzych zakupow
taboru ciezarowego. Rezultatem ta-
kich niekontrolowanych zakupow sg
dane zawarte w tabeli 1.

Mozna stwierdzi¢, ze w okre-
sie od 2007 roku do 1 maja 2009 r.

transportu samochodowego w zasa-
dzie nie wprowadzono zadnych kon-
kretnych rozwigzan.!

Niemniej od 2005 roku Insty-
tut Transportu Samochodowego
w Warszawie wraz z ZMPD pro-
wadzg wlasne badania ankietowe
dotyczace charakterystyki polskich
przedsiebiorstw transportu samo-
chodowego w przewozach tadunkow.
Sa to pionierskie badania, ktore po-
zwalajg chociazby w czesci scharak-
teryzowa¢ ten rynek przewozowy,

Wskaznik koniunktury w krajowym ciezarowym
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TABELA 1. Samochody ciezarowe
(liczba wypisow z licencji) w Polsce,
w przedsiebiorstwach uprawnionych
do zarobkowego wykonywania przewozow

1V 2004

112005

miedzynarodowych wg norm emisji zanieczyszczen

112006

112009 |1V 2009

112007112008

EURO 0 679 1292 1702

1951 2277 2497 2392

EUROI 5483 7263 8281

9213 8643 8648 8365

EUROII | 16597 | 23048 | 27576

31586 | 31753 | 33067 | 32456

EUROIII | 14810 | 22998 | 32503

45874 | 52596 | 57521 | 57440

EURO IV 830 1386 1952

2819 | 13329 | 20300 | 21125

EUROV 335 402 529

840 3576 4752 4764

Razem 38734

56389 | 72543

92283 | 112174 | 126785 | 126542

Zrédto: Ministerstwo Infrastruktury; materiat na posiedzenie Sejmowej Komisji Infrastruk-

tury w dn. 20 maja 2009 r.

polskie przedsiebiorstwa transportu
samochodowego zakupity ponad 33
tysigce samochodow ciezarowych,
w czasie, gdy wykresy koniunktu-
ry wskazywaly na pojawiajace sie
duze spowolnienie gospodarcze.
Generalnie nalezaloby przyjac,
ze jedng z podstaw oceny sytuacji
na rynku miedzynarodowych prze-
wozow ladunkéw transportem sa-
mochodowym w Polsce mogg byc
wyniki prowadzonych w Instytu-

cie Transportu Samochodowego
od 1997 r. kwartalnych badan ko-
niunktury w transporcie?.

Wielkos$cia stuzgcea do syntetycz-
nej oceny koniunktury w transpor-
cie samochodowym jest wskaznik
koniunktury wyrazajacy istniejgce
i przewidywane tendencje w zakre-
sie podstawowej dzialalnosci przed-
siebiorstw transportowych, tj. prze-
WOzOwW.

Podstawe obliczen wskaznika ko-

Struktura oceny sytuacji w zakresie
miedzynarodowych przewozoéw ciezarowych
w 2009 r. dokonana przez ankietowane
przedsiebiorstwa

60,0

B Wzrost przewozéw
W Brak zmian przewozow
0 Zmniejszenie przewoz6w

50,0

40,0~

% 30,0

20,0

10,0

0,0

I kwartat Il kwartat

T 1
Il kwartat IV kwartat (przewidywania)

niunktury stanowi saldo ocen uzy-
skanych z badanych firm transpor-
towych, dotyczacych stwierdzenia
stanu istniejgcego i przewidywania
na okres nastepnego kwartatu:
wzrostu, braku zmian, bgdz zmniej-
szenia przewozow. Saldo oceny kaz-
dego z respondentow jest rowne od-
powiednio: 1, 0, -1.

Wartos$¢ salda ocen dotyczacych
przewozow jest Srednig wazong sald
uzyskanych od wszystkich respon-
dentow. Wagi uwzgledniaja wielkosé
przedsiebiorstwa transportowego,
mierzong liczbg eksploatowanych
przez nie samochodéw ciezarowych.
dotyczacych
przewozow tadunkéw miedzynaro-

Struktura ocen

dowym transportem samochodo-
wym za III kwartal 2009 r., wazo-
na wielko$cig przedsigbiorstw, byta
nastepujaca: 7,4% — wzrost przewo-
70w, 28,8% — brak zmian, 31,9% -
zmniejszenie przewozow.

Wazona wielkoscig przedsie-
biorstw struktura ocen dotyczacych
przewidywan co do przewozow la-
dunkéw miedzynarodowym trans-
portem samochodowym w IV kwar-
tale 2009 r. byla nastepujaca: 10,9%
— wzrost przewozow, 40,2% — brak
zmian, 16,2% — zmniejszenie prze-
WOZOW.

Analizujac salda opinii prze-
woznikow o sytuacji w przewozach
miedzynarodowych za okres trzech
pierwszych kwartalow 2009 r.
i przewidywan na IV kwartal, na-
suwa sie jednoznaczne stwierdzenie
$wiadczace o tendencjach poprawy
na tym rynku. Badania ITS wska-
zujg na pewien wzrost optymizmu
w przewidywaniach przewoznikow.
W 2009 r. zmniejszy! sie udziat opi-
nii §wiadczacych o spadku przewo-
z6w miedzynarodowych, a wlasnie
taka opinia przejawiala sie u duzej
liczby respondentow w 2008 r.

Salda ocen dotyczacych ksztal-
towania sie ciezarowych przewo-
zo6w miedzynarodowych, uzyskane

37
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w efekcie badan prowadzonych
w ITS w okresie od I kwartalu 2002
i prognozy na IV kwartal 2009 r.,
przedstawia rys. 2

Analiza przedmiotowych sald
ocen dotyczgcych przewozéw mie-
dzynarodowych wskazuje, ze juz
w III kwartale 2007 r. mozna
bylo zauwazy¢ poczatek tendencji
spadkowej przewozow. W kazdym
kolejnym kwartale, az do IV kwar-
tatu 2008 r., dominowata silna ten-
dencja spadku miedzynarodowych
przewozow tadunkow. Od II kwar-
talu 2009 r. obserwuje sie pewng
poprawe w ocenie sytuacji przewo-
zowej przez przewoznikow miedzy-
narodowych.

Obliczona przy wykorzystaniu
wynikow przeprowadzonych badan,
na podstawie przyjetej formuly,
warto$§¢ wskaznika koniunktury
w miedzynarodowych przewozach
tadunkéw transportem samocho-
dowym w III kwartale 2009 r. wy-
niosta — 18,6. W poréwnaniu z II
kwartatem 2009 r. (wskaznik ko-
niunktury — 49,8) nastgpita popra-
wa koniunktury.

Najbardziej niepomys$lng war-
tos¢ wskaznika stwierdzono w re-
gionie péinocno-zachodnim. Wszyst-
kie grupy przedsiebiorstw wykazujg
ujemng warto$¢ tego wskaznika, co
oznacza przewage tendencji spadko-
wych w iloSci przewozonych tadun-
kow lub tez przewage nastrojow pe-
symistycznych w prognozach na ko-
lejny kwartal.

Pozostaje jeszcze ocena funk-
cjonowania tego rynku, wynikaja-
ca z badan ankietowych prowadzo-
nych wsrod przedsigbiorstw trans-
portowych, a dotyczacych ich sytu-
acji finansowo-ekonomicznej, a tak-
ze wlasne obserwacje autora, jako
specjalisty w branzy transportu sa-
mochodowego. Ot6z generalnie moz-
na przyja¢, ze sytuacja przedsie-
biorstw transportu samochodowe-
go w Polsce, szczegdlnie tych, ktore

Wskazniki koniunktury w miedzynarodowym
transporcie ciezarowym w Il i w Il kwartale 2009 r.

Ogotem -49,8 -18,6

Region péinocno-zachodni 42,7 -38,0
Region centralny -54.7 -21,6
Region wschodni -54,1 -29.3
Region potudniowo-zachodni -39,6 -4,9
Region potudniowy -46,7 9,1

Zrédto: Dorosiewicz T., Dorosiewicz S., Balke 1. ,Koniunktura w transporcie. Badania kwartalne”; Insty-
tut Transportu Samochodowego; biuletyn nr 51; Warszawa 2009 r.

wykonujg wylgcznie przewozy, jest
niezwykle trudna z punktu widze-
nia ekonomicznego. W tych podmio-
tach od razu mozna zaobserwowaé
zalezno$¢ miedzy wielkoscig prze-
wozonych ladunkow a sytuacjg fi-
nansowg. Nieco inng sytuacje moz-
na zaobserwowac wsrod tych przed-
siebiorstw, ktore klientom ofero-
waly nie tylko przewozy, ale takze
szereg ustug z tzw. pakietu ustug
logistycznych.

Potwierdzeniem tej tezy sa opi-
nie praktykéw transportowych,
ktorzy wyraznie podkreslajg aspekt
wieloptaszczyznowych  rodzajow
dzialalno$ci wspotczesnych opera-
torow logistycznych. Dla przykla-
du W. Sienicki stwierdza:® "Logisty-
ka jest dziedzing praktycznie nie-
ograniczong, natomiast podstawo-
wa ustuga transportowa jest w tym
kontekscie, przepraszam za wyra-

zenie, narzedziem najbardziej pry-
mitywnym, co do ktorego oczywi-
Scie wymagania stale rosna, ekolo-
giczny, nowoczesny tabor, odpowied-
nio przeszkoleni kierowcy, syste-
my zarzadzania flotg i ludzmi — te
wszystkie czynniki generujg bardzo
wysokie koszty”.

Oceniajgc rynek transportu sa-
mochodowego w Polsce nalezy tak-
ze wyraznie podkresli¢, ze jest
on i bedzie narazony nie tylko na
skuteczne oddzialywanie otocze-
nia krajowego, ale takze — i przede
wszystkim - otoczenia unijnego.
Systematyczne wdrazanie ekono-
miczno-filozoficznej reguly poste-
powania — uzytkownik ptaci — pro-
wadzi¢ bedzie do stalego wzrostu
kosztow catkowitych w przedsie-
biorstwach transportowych. Wyraz-
nym tego przykladem jest podnie-
sienie z dniem 1 stycznia 2010 roku

Salda ocen dotyczacych ksztattowania sie
ciezarowych przewozow miedzynarodowych
w okresie od | kwartatu 2002 do Il kwartatu 2009 r.
i przewidywania na IV kwartat 2009 r.
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przez Ministerstwo Finanséw akcy-
zy na paliwo, co skutkuje wzrostem
jego ceny na litrze o okolo 20 gro-
szy*. Do tego nalezy dodac znaczacy
wzrost podatku od $rodkow trans-
portowych, a takze oplat za korzy-
stanie z sieci drog. Ten wzrost kosz-
tow bedzie przyczynial sie do eli-
minacji z rynku niektérych przed-
siebiorstw, ktore prowadzac jedno-
rodng dzialalno$¢ — tylko przewozy
tadunkow — nie sprostajg konkuren-
ci kosztowej na tym rynku.
Wyraznie trzeba takze podkre-
gli¢ fakt ryzykownej dla transpor-
tu samochodowego polityki trans-
portowej Unii Europejskiej. Otoz
forsowanie polityki zréwnowazo-
nego rozwoju systemu transporto-
wego, stusznej z punktu widzenia
mikro- i makro-gospodarki, bedzie
powodowac okreslone skutki dla

transportu samochodowego w po-
staci ograniczania jego roli w reali-
zacji tancuchow dostaw. Bedzie na-
stepowal powrot do tzw. koncepcji
modal Split, a wiec podzialu zadan
przewozowych. W praktyce oznacza
to zmierzanie do ograniczenia roli
transportu samochodowego w sys-
temie transportowym danego kraju
do poziomu okoto 50% w stosunku
do innych galezi transportu.
Podsumowujgc — nalezy wyraz-
nie da¢ sygnal przedsigbiorstwom
transportu samochodowego w Pol-
sce do podjecia dzialan w zakre-
sie ponownych analiz swoich stra-
tegii funkcjonowania na rynku.
To widoczne aktualnie spowol-
wyrazajace
sie w zmniejszonej podazy tadun-

nienie gospodarcze,

kow, a takze zamierzenia polityki
transportowej Unii Europejskiej

powinny by¢ czytelnym sygnalem
dla $rodowiska przewoznikow, ze
nalezy przewartoSciowywac swo-
je dotychczasowe strategie dzia-
tania, bowiem perspektywa tego
rynku bedzie konieczno$é¢ iloScio-
wego zmniejszenia, zaréwno licz-
by przedsiebiorstw, jak i potencjatu
Przewozowego.

1 Rozporzgdzenie Rady/WE, Euroatom/ nr
58/97 z dnia 20 grudnia 1996 w sprawie
statystyk strukturalnych dotyczacych
przedsigbiorstw/ Dz.U.L 14 z 17.01.1997,
s. 1

2 Dorosiewicz T., Dorosiewicz S., Balke I.
,Koniunktura w transporcie. Badania
kwartalne”; Instytut Transportu Samo-
chodowego; biuletyn nr 49 - 51; Warszawa
2009 r. (prowadzone w ITS kwartalne ba-
dania dotyczg m.in. 550 firm wykonuja-
cych przewozy miedzynarodowe)

3 W. Sienicki: W dobrych czasach badzcie
pewni, ze przyjdg gorsze, Przewoznik nr
8/2010, s.33.

4 http:/biznes, Interia/pl/news z dnia
17.01.2010
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Problemom trzeba
wychodzi¢ naprzeciw

Rozmowa z Henrykiem Krzyzanowskim, wtascicielem firmy PAMTRANS

0Od jak dawna jest Pan zwigzany
z transportem?

Od szesnastego roku zycia roz-
poczatem nauke w przyzakladowej
szkole zawodowej PKS o specjal-
nosci kierowca-mechanik. Potem
skonczytem technikum i wiele
kursow doskonalacych moje umie-
jetnosci. Jestem zatem zwigzany
z motoryzacja od wczesnej miodo-
§ci. Waznym doswiadczeniem dla
mnie okazal si¢ wyjazd na kontrakt
do Iraku. Stamtad, na skutek dzia-
tan wojennych, zostaliSmy prze-
niesieni do Kuwejtu. Wyjechalem
przed stanem wojennym, a wroci-
tem w 1984 roku. Polska pograzona
byta w glebokim kryzysie czasow
komunistycznych, a ja miatem oka-
zje zetknac¢ sie z nowoczesnoscia.

Nauczylem sie¢ tam wielu rzeczy,
ktore potem wykorzystatem pro-
wadzac wlasne przedsiebiorstwo.
Przede wszystkim wychodzenia
naprzeciw problemom i nierobie-
nia unikéw. Tego rodzaju odwaga
pomaga mi podejmowac wlasciwe,
wywazone decyzje. W tym bogatym
kraju przekonalem sie, ze nie tyl-
ko pienigdze stanowig motywacje
do zycia. Istotnym czynnikiem jest
ciggle dazenie do rozwoju. Jesli na-
sze dzialania prowadzg do postepu
i sukcesu firmy — to znaczy, ze jest
to wiasciwa droga. Przewoznikiem
jestem od 1984 roku, czyli juz po-
nad ¢wier¢ wieku. Do 1989 r. pra-
cowalem w transporcie krajowym
— przez zupelny przypadek.

Potem dzialajac w mysl zasady:
wszystko, co nie jest zabronione —
jest dozwolone, zostalem przewoz-
nikiem miedzynarodowym. Zresztg
jednym z pierwszych, o czym moze
$wiadczy¢ miedzy innymi mdj nu-
mer czlonkowski w ZMPD - 500,
zwazywszy ze do zrzeszenia wstapi-
tem juz po roku dzialalnosci.
Wspominat Pan o przypadku, kté-
ry zadecydowat o tym, ze zostat
Pan przewoznikiem...

W  trakcie trwania kontrak-
tu mialem przyjaciela, Holendra.
Zastanawialiémy sie wspdlnie, co
bedziemy robi¢ po powrocie do swo-
ich krajow. Mialem pomyst na za-
lozenie hodowli pieczarek wedlug
holenderskiej technologii. Polegata
ona na zminimalizowaniu kosztow
ogrzewania pieczarkarni, dzieki

usytuowaniu uprawy gleboko w zie-
mi, ponizej czterech metrow. Planu-
jac inwestycje obliczylem, ze 30%
kosztow bedzie stanowi¢ transport.
Wobec tego na potrzeby budowy
kupitem samochod ciezarowy. Tak
sie zlozylo, ze juz przy pierwszym
transporcie pojawili sie ludzie, kto-
rzy zamowili u mnie przewoz. To
byt poczatek. Wobec duzej ilosci zle-
cen na transport zarzucilem pomyst
zwigzany z uprawg pieczarek. Zo-
stalem przewoznikiem. Mimo gle-
bokiej recesji w drugiej potowie lat
osiemdziesigtych, dzieki rzetelnosci
i kreatywnos$ci nie narzekaliémy na
brak zlecen.

To rzeczywiscie dos¢ nieoczeki-
wany zwrot dotyczqgcy planowa-
nej dziatalnosci. Czy nie miat Pan
wagtpliwosci co do podjetej wow-
czas decyzji?

Dzisiaj wiem, ze transport to
jedna z najtrudniejszych form dzia-
talnosci. Jest uzalezniona od wie-
lu czynnikéw, na ktére nie mamy
bezposredniego wptywu: od pogody,
sytuacji na drogach, dzialania roz-
nego rodzaju stuzb, rozbudowanego
systemu obcigzen fiskalnych. Stusz-
nie nazywa sie transport nerwem
gospodarki, poniewaz jest bardzo
wrazliwy na koniunkture. Kiedy
w gospodarce przychodzi ozywienie,
to mamy bardzo duzo pracy. W mo-
mencie stagnacji brakuje zlecen,
a przeciez musimy ponosi¢ stale
koszty zwigzane np. z podatkami.
Znaczacym elementem jest réwniez
kurs walut. Wahania cen decydujg




o tym, czy w danej chwili bardziej
oplacalny jest import, czy tez eks-
port. Dlatego, aby z powodzeniem
prowadzi¢ przedsiebiorstwo — nale-
zy mie¢ duzg wiedze w wielu dzie-
dzinach i ciggle jg poszerzac i aktu-
alizowa¢. Poniewaz moje przedsie-
biorstwo §wiadczy ustugi nie tylko
na rynku Unii Europejskiej, ale
takze organizuje transoceaniczne
przewozy kontenerowe, musimy na
biezgco Sledzi¢ sytuacje rynkowa na
swiecie. Na naszg pozycje na rynku
i na opinie rzetelnego przedsigbior-
stwa pracowaliSmy latami. Staram
sie tak prowadzi¢ firme, zeby za-
wsze miec troche wiecej zlecen ani-
zeli mozliwoSci przewozowych.
W jaki sposéb udato sie Panu
osiggnqc takq stabilnos¢ firmy?

Najistotniejszym elementem
w kazdej branzy sg tak naprawde
wspotpracownicy. Nazwa PAM-
TRANS pochodzi od pierwszych li-
ter imion mojej najblizszej rodziny;
synow: Patryka i Artura oraz zony
— Marii. Wszyscy pracujemy razem.
Nasze przedsiebiorstwo ma charak-
ter stricte rodzinny. Co to znaczy?
Poniewaz dzialtamy wspolnie i moc-
no angazujemy sie we wszystkie
zadania zwigzane z funkcjonowa-
niem firmy, to silg rzeczy tworzy-
my w pracy rodzinng atmosfere. To
sie udziela naszym pracownikom.
Widzac to, rowniez pracujg z zaan-
gazowaniem. Te sytuacje najlepiej
odzwierciedla fakt, ze w naszej fir-
mie nie ma rotacji pracownikow. Ci,
ktorzy zostali zatrudnieni wiele lat
temu — pracujg do dzis. Ja wyznaje
— bardzo glo$no i wszedzie — zasade
moich rodzicow: ,Dobry z dobrym,
a zly sam”. Jezeli pracownicy sg
dobrzy, to my staramy sie ich doce-
niac. Ten tancuch ,dobry z dobrym”
naprawde $wietnie funkcjonuje.
Rozumiem, Ze nie ma Pan proble-
méw z kierowcami?

Rzeczywiscie nie mam probleméw
z personelem. Ilo§¢ zaangazowa-

nych §rodkow, wiedzy, doswiadczen,
a takze rzetelnosc, to czynniki, kto-
re roznig jedne przedsiebiorstwa od
innych. Kiedy wszystkie te elemen-
ty wspolgraja, to firma radzi sobie
na rynku. Natomiast jezeli jakies
z tych ogniw szwankuje: albo bra-
kuje $rodkow, albo kultury obstugi,
lub kultury wspolpracy — wowczas
pojawiajg sie problemy.

W jakim stopniu pienigdze decy-
dujg o sukcesie firmy?

Podstawowg zasada funkcjono-

wania firmy jest utrzymywanie
plynnoéci finansowej i umiejet-
nos¢ pozyskiwania §rodkéw. Plyn-
no$¢ mozna utrzymac albo poprzez
oszczednosci, albo duzg ilos¢ wy-
konywanych zlecen. Pieniadze, to
takie samo narzedzie pracy, jak
taczka dla budowlanca; nalezy je
traktowa¢ jako srodki obrotowe.
Jesli ich brakuje, to nie mozna pro-
wadzi¢ firmy. Ich ilo§¢ determinuje
skale funkcjonowania na rynku.
Firma z matym kapitalem nie moze
obstugiwac wielkich kontrahentow.
Musi wykonywac ustugi dla korpo-
racji. Duze firmy przewozowe, dys-
ponujgce odpowiednim zapleczem,
wspotpracuja z miedzynarodowymi
koncernami na zasadach partner-
skich. Dobre zarzadzanie i staly
rozwoj sg wyznacznikami miejsca,
jakie przedsigbiorstwo zajmuje na
rynku. Nalezy réwnowazy¢ pozy-
skiwanie Srodkéw z ich wydawa-
niem.
Co Pan sqdzi na temat barier
i ograniczen zwigzanych z otocze-
niem prawnym, w ktérym funkcjo-
nujq polscy przedsiebiorcy?

Jest to bardzo istotna kwestia,
poniewaz nasza branza jest ciggle
poddawana nowym obcigzeniom.
W Polsce droge rozwoju gospodar-
ki w dalszym ciggu wyznaczaja
politycy i od ich decyzji, czesto nie-
przemyslanych, zalezy kondycja na-
szej branzy. Dlatego tak wazna jest
rola ZMPD, jako przedstawiciela
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naszych interesow. Nakladanie na
przewoznikow coraz to nowych zo-
bowigzan powoduje destabilizacje
planéw finansowych firm przewozo-
wych. Duze, wieloletnie kontrakty,
jakie zawieramy, sg kalkulowane na
minimalnych marzach. Podejmowa-
nie doraznych decyzji, np. o zwigk-
szaniu akcyzy czy optaty drogowej,
ruyjnuje nam caly plan finansowy
i czesto uniemozliwia rozwdj.
Wspominat Pan o odwadze przy
podejmowaniv decyzji ...

Nasza firma jest mocno zdywer-
syfikowana, nie skupia si¢ wylacz-
nie na transporcie. W roku 2000
- na przelomie wiekéw — zrozumia-
tem, ze oferowanie ustugi polegaja-
cej wylacznie na przewozie, bedzie
niewystarczajace, aby sprostac wy-
maganiom klientéw i narastajgcej
konkurencji. No i w 2002 roku uru-
chomiliémy centrum logistyczne,
ktore jest uzupetnieniem dla trans-
portu. Udalo nam sie¢ pozyskac
srodki na realizacje tej inwestycji
i wykorzystac¢ naszg lokalizacje. To
byt dobry pomyst. Slask to region,
gdzie wiele zaktadéw przemysto-
wych jest zainteresowanych maga-
zynowaniem swoich produktow.

A jesli chodzi o podejmowanie
decyzji, to mysle, ze dobrze jest sie
od czasu do czasu zdystansowac od
tego, co robimy na co dzien. Bardzo
pomaga mi przy tym sport. Upra-
wiam jezdziectwo i zeglarstwo — na
poziomie mistrzowskim. Jest to od-
skocznia od stresujgcego trybu zy-
cia, pozwala sie wyciszy¢ i nabraé
nowych sit do pracy. A ze z natury
jestem optymistg i zawsze staram
sie robi¢ jak najlepiej — do proble-
mow przedsiebiorstwa podchodze
spokojnie i racjonalnie.

Jednoczesnie, wszystkim ko-
legom z branzy transportowej
zycze wytrwaloSci w tym trud-
nym okresie dla prowadzenia
dzialalnosci transportowe;j.

Rozmawial Ryszard Galczynski
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Nowe wymogi
systemu ICS

Dane bezpieczenstwa obo-
wigzujace od 1 stycznia 2011 r.
na terenie Unii Europejskiej.

Jak juz Panstwa informowaliSmy
—od 1 stycznia 2011 roku wchodzi
w zycie obligatoryjne przesylanie
danych bezpieczenstwa do Systemu
Kontroli Importu (ICS) i Systemu
Kontroli Eksportu (ECS). Podstawa
prawng jest Wspolnotowy Kodeks
Celny (WKC), zmieniony rozpo-
rzgdzeniem 648/2005, oraz rozpo-
rzagdzenia wykonawcze do WKC
(1875/2006, Rozporzgdzenie Komi-
sji 312/2009 1 312/2009, jak i rozpo-
rzgdzenia Komisji 273/ 2009). Dane
bezpieczenstwa i ochrony zawarte
beda w przywozowych/wywozowych
deklaracjach skroconych (PDS/
WDS).

Oznacza to, ze wszystkie towary
wprowadzane na obszar celny Unii
Europejskiej objete bedg przywo-
zowg deklaracjg skrocong (PDS) —
w przypadku transportu drogowego
— przestang przynajmniej na jednag
godzine przed przybyciem towaru
na obszar celny Wspolnoty. Dekla-
racje powinny by¢ sktadane w urze-
dzie celnym wprowadzenia, ktore-
go role pelni urzad graniczny przy
wjezdzie do Unii. Dane powyzsze
przesytane bedg do systemu elek-
tronicznej kontroli importu (ICS).
Wywoz tadunkéw z obszaru Wspol-
noty powinien by¢ poprzedzony

przestaniem elektronicznej dekla-
racji wywozowej (WDS) w ramach
systemu ECS.

Wszystkie
ne i wywozone z obszaru celnego

towary przywozo-

Wspolnoty, niezaleznie od miejsca
przeznaczenia, sg przedmiotem
analizy ryzyka w zakresie danych
bezpieczenstwa i ochrony.
Wymog przesylania ww. deklara-
¢cji spoczywa na firmach przewozo-
wych lub osobach odpowiedzialnych
za Wywoz/przywoz towarow z/na te-
rytorium Unii. Zatem niedopelnie-
nie od nowego roku ww. formalnosci
niewatpliwie wydluzy zaréwno czas
przekroczenia granicy, jak i pocig-
gnie za sobg najprawdopodobniej
kary finansowe.
Nalezy w tym miejscu podkre-
§li¢, ze zadna z ww. deklaracji (PDS
1 WDS) nie jest zgloszeniem celnym.
Dane te majg stuzy¢ administracji
celnej do przeprowadzenia analizy
ryzyka, a jednocze$nie zwiekszenia
bezpieczenstwa przewozonych to-
warow.
Przypominamy, ze dane bezpie-
czenstwa powinny zawierac:
*Numer EORI firmy dokonu-
jacej zgloszenia (przewoznik,
importer/eksporter, agencja
celna)

=Numer identyfikacyjny odbior-
cy na ternie Unii Europejskiej

Ze wzgledu na rozny stopien roz-

autor: Ewa Pezinska, ZMPD

woju technik komputerowych kra-
jow czlonkowskich, Komisja Euro-
pejska wprowadzita ,okres karencji”
w obowigzku przesylania danych
bezpieczenstwa i ochrony. Oznacza
to, ze przewoznicy, ktorzy nie zlo-
za ww. deklaracji w odpowiednim
terminie (do 1 godziny przed przy-
byciem do urzedu celnego), musza
zlozy¢ rzeczowe wyjasnienia, wska-
zujgce przyczyny, dla ktorych de-
klaracja nie zostala zlozona, po to,
aby unikna¢ kary.

,Okres karencji” dla PDS (przy-
wozowej deklaracji skroconej) wy-
nosi 6 miesiecy od dnia 1.01.2011 r.,
za$ dla WDS (wywozowej deklaracji
skroconej) nie moze przekroczy¢ 12
miesiecy od tej daty.

Przypominany, ze obie deklara-
cje moga by¢ przestane do wiladz
celnych za pomocg agencji celnych
lub osobiscie za pomocag aplikacji
TIR-EPD (dotyczy tranzytu z wyko-
rzystaniem karnetéow TIR). IRU za-
pewnia, ze doklada wszelkich sta-
ran, aby ww. aplikacja dostosowana
byla z wyprzedzeniem do nowych
unijnych wymogow.

Warunki dotyczgce samodzielne-
go przesylania deklaracji polskim
wladzom celnym znajdujg sie na
stronie internetowej Ministerstwa
Finansow pod adresem http:/www.
mf.gov.pl/index.php?const=2&dzia-
1=1922&wysw=2&sub=sub17.
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Wydanie tadunku
w swietle

Konwencji CMR

Wydanie ladunku przez prze-
woznika jest jedng z najistotniej-
szych czynno$ci w ramach zawartej
umowy przewozu miedzynarodo-
wego. Prawidlowe dokonanie tej
czynnosci, a w szczegolnosci wyda-
nie ladunku wlasciwej osobie, de-
cyduje o bezpieczenstwie prawnym
przewoznika. Pomylka moze drogo
kosztowac. Jedli bowiem przewoz-
nik wyda tadunek osobie nieupraw-
nionej w rozumieniu Konwencji
CMR i tadunek ten ostatecznie za-
ginie, nie docierajac do wskazanego
w liscie przewozowym odbiorcy, to
ubezpieczyciel zazwyczaj odmawia
pokrycia straty (powolujac sie na
jedng z typowych klauzul ogélnych
warunkéw umowy ubezpieczenia
OCP) i w konsekwencji przewoznik
sam ponosi odpowiedzialnos¢ za
szkode calym swoim majgtkiem.

Co wiecej, wysoko$¢ odszkodo-
wania za utrate ladunku w tej sy-
tuacji nie jest ograniczona na mocy
art. 23 ust.3 Konwencji CMR, tj. do
rownowartosci 25 zlotych frankow
za kilogram brakujgcej wagi brut-
to. W razie wydania tadunku nie-
uprawnionemu odpowiedzialnos¢
jest pelna i stanowi réwnowartosc
rzeczywistej wartosci tadunku wy-
danego niewtasciwej osobie.

Wydanie ladunku nieuprawnio-
nemu oznacza zatem koniecznosé
osobistego poniesienia calkowitego
ciezaru szkody w jej rzeczywistym
rozmiarze, tj. wedlug realnej war-
tosci calego utraconego towaru i to

zazwyczaj w sytuacji braku ochrony
ubezpieczyciela. Dla wielu przewoz-
nikow sytuacja taka moze ozna-
cza¢ powazne trudnosci majatkowe,
szczegOlnie przy przewozie warto-
sciowych tadunkow, takich jak elek-
tronika, czy wysoko przetworzone
srodki higieny. Zeby uniknaé tych
trudnosci trzeba wiedzie¢, kto jest
uprawniony do odbioru ladunku,
szczegolnie w sytuacji, gdy zmiana
odbiorcy nastepuje w trakcie prze-
wozu lub okreslana jest odmiennie
niz w liScie przewozowym przez
uczestnikow operacji przewozowej.
Zasadg jest, ze przewoznik mie-
dzynarodowy ma obowigzek wydac
przyjeta do przewozu przesytke
osobie wskazanej w liscie przewo-
zowym. List przewozowy pelni tu
funkcje legitymacyjng, tj. okresla,
kto jest uprawniony (legitymowany)
do odbioru przewozonego towaru.
W praktyce istotne jest to, ze do-
tyczy to takze sytuacji, gdy przewoz
wykonywany jest w ramach podwy-
konawstwa przewozu, tj. wowczas,
gdy przewoznik, ktory zawart umo-
we przewozu z jakim$ innym pod-
miotem, zawiera odrebng umowe
przewozu z przewoznikiem — pod-
wykonawcg, ktory realnie ten prze-
woz wykonuje. W takim wypadku w
liScie przewozowym jest wpisany za-
zwyczaj inny nadawca niz podmiot
zlecajacy przewoz podwykonawczy.
Okolicznos¢ ta nie ma znaczenia dla
waznosci 1 treSci umowy przewozu
zawarte] pomiedzy przewoznikiem

autor: Pawet Smoreda,

radca prawny w kancelarii JMRS Radcowie Prawni w Warszawie

pierwszym a podwykonawczym,
poniewaz przewoznik podwykonaw-
czy faktycznie wykonujacy przewoz
zazwyczaj dysponuje dokumentem
zlecenia (zwyczajowo okre§lanym
zleceniem spedycyjnym), na mocy
ktorego jest w stanie udowodnic,
od kogo uzyskal zlecenie i kto jest
wzgledem niego nadawcg przesyl-
ki i zobowigzanym np. do zaplaty
frachtu. O ile tresc takiego zlecenia
okresla nadawce przesytki wzgle-
dem przewoznika, o tyle tresc zlece-
nia podwykonawczego jest niesku-
teczna i niewigzaca dla przewoznika
dokonujacego przewozu w zakresie
wskazywania innego odbiorcy niz
okreslony w liScie przewozowym.
Dla ustalenia odbiorcy przesytki
zawsze miarodajna dla faktycznego
przewoznika jest tresc listu przewo-
zowego, na podstawie ktorego odby-
wa sie przewoz. Oczywiscie nie ozna-
cza to, ze osoba uprawniona, a zatem
nadawca albo odbiorca (gdy prawo
do dysponowania towarem przez od-
biorce wynika z listu przewozowego,
co jest rzadko spotykane) nie moze
zmieni¢ w trakcie trwajacego juz
przewozu osoby odbiorcy, a takze za-
rzadzi¢ wstrzymania przewozu lub
tez zmiany miejsca przewidzianego
do wydania towaru. Jest to mozli-
we, jednak nie na skutek doreczenia
zlecenia podwykonawczego, czy tez
dyspozycji telefonicznej, faksowej,
e-mailowej lub podobnej, lecz tylko
za przedstawieniem przewoznikowi
wykonujacemu przewoz pierwszego




egzemplarza listu przewozowego.
Do listu tego powinny by¢ wpisane
nowe instrukcje wydane przewozni-
kowi. Co wazne i na co trzeba zwré-
ci¢ uwage — instrukcje te nigdy nie
mogg powodowacé podziatu przesylki.
Tylko w razie przedstawienia takie-
go dokumentu przewoznikowi przez
uprawnionego, wykonanie instruk-
¢ji zwalnia przewoznika od odpo-
wiedzialnosci za ewentualng szkode
wynikajaca z ich wykonania.

Zmiana tresci umowy w trakcie jej
trwania jest odstepstwem od ogdlnej
prawnej zasady obowigzku dotrzy-
mywania umow (pacta sunt servan-
da) przez przepisy Konwencji, ktore
od reguly tej czynig wyjatek na ko-
rzy$¢ mozliwosci zmiany uprzednio
zawartej umowy przewozu. W kon-
sekwencji wykonanie prawidlowo
wydanej instrukeji rodzi obowigzek
zaplaty przewoznikowi wszelkich
kosztow 1 szkod, ktorych ten doznat
w wyniku jej wykonania.

Nie nalezy tez zapominad, ze pra-
wo do wydawania takich instrukeji
przez nadawce - okreslane jako
prawo do rozporzgdzania przesytkg
— gasnie z chwilg wydania drugie-
go egzemplarza listu przewozowego
odbiorcy przesytki. Od tego momen-
tu to odbiorca moze dysponowac
przesytka. Wniosek, ktory z tego
spostrzezenia plynie jest taki, ze
w $wietle Konwencji wydanie dru-
giego listu przewozowego powinno
poprzedzac czynnosci wytadunkowe
lub z nimi zwigzane, np. przemiesz-
czenia pojazdu w celu wytadunku
na jakim$ obszarze. Dopiero bo-
wiem z chwilg wydania drugiego
egzemplarza listu przewozowego,
jesli nic innego nie wynika z jego
tresci, odbiorca uzyskuje prawo do
rozporzgdzania przesytkg. Uwaga
ta nie ma tylko teoretycznego zna-
czenia. Znane praktyce sg przypad-
ki podszywania sie przestepcow pod
pracownikéw odbiorcy na terenie
centrow logistycznych lub w ich po-

blizu i pozorowanie ,legalnego” od-
bioru tadunku.

Przestrzeganie reguly wyda-
nia w biurze odbiorcy dokumentow
przewozowych przed czynnoScia-
mi rozladunkowymi nie dos¢, ze
wyraznie rozdziela czas przejecia
odpowiedzialnosci za dysponowa-
nie tadunkiem miedzy nadawce
i odbiorce i pozwala odbiorcy na
wpisanie ewentualnych uwag do
listu przewozowego, to skutecznie
anonsuje przybycie przesytki i moze
zapobiega¢ wspomnianym probom
zuchwatej kradziezy tadunku. Po
przekazaniu drugiego egzemplarza
listu przewozowego odbiorca w du-
zej mierze bierze na siebie ryzyko
podobnych zdarzen.

Wykonanie instrukcji nie zawsze
jest obowigzkiem przewoznika.
Przewoznik moze odméwic¢ ich wy-
konania w przypadku, gdy:
= wykonanie instrukeji jest niemoz-

liwe w chwili, gdy
instrukcje dotarty
do osoby, ktora po-
winna je wykonac;
=ody ich wykonanie

przeszkadza w nor-
malnejeksploatacji
przedsiebiorstwa
transportowego
lub przynosi szko-
de nadawcom lub
odbiorcom innych
przesylek.

W takim wypad-
ku przewoznik po-
winien niezwlocznie
zawiadomi¢ o prze-
szkodach w wykona-
niu instrukeji osobe,
od ktoérej pochodza,
wraz z okresleniem
przyczyn
zastosowania  in-

odmowy
strukcji. Zaniecha-
nie w dokonaniu
takiego  zawiado-
mienia rodzi¢ moze

el %@75@#52&%@75@#523&
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odpowiedzialno$é¢ odszkodowawczg
za niewykonanie prawidlowo prze-
kazanej instrukeji.

Kwestie poruszane w tym tekscie
inspirowane byly upowszechnie-
niem sie pewnego rodzaju oszustw.
Polegaja one na przekazywaniu zle-
cen przewozu przez, jak si¢ potem
okazuje, fikcyjne podmioty polskim
przewoznikom, na zasadzie podwy-
konawstwa i po podjeciu tadunku
zmieniania osoby odbiorcy.

Zaniechanie przez przewoznika
zgdania przedstawienia pierwsze-
go egzemplarza listu przewozowego
z wpisanymi instrukcjami w tym
zakresie prowadzi¢ moze do wy-
dania tadunku nieuprawnionemu
i konsekwencjami opisanymi na
wstepie. W takich sytuacjach wska-
zana jest szczegolna uwaga, respek-
towanie tresci listu przewozowego
i stosowanie sie do regul opisanych
powyzej.

P TAN o

Uwaga wiasciciele

samochodow ciezarowych DAF

Eirmallllermpanexcepene
oficjalnyfsenwisIDANRInalBiatonusi
oferujelswojelustugilwizakresielnaprawy,
ilkonsenwagi

wylcemyieydh eyt

Znecluany sig koto Mirslke

wwwidafbelatusby,

Powotujacym sie na te reklame zaproponujemy znizki

3752916567897

@ [NE) STONIR



46

PORADNIK

Zmiany w podatku VAT

Zmiany te sg zawarte w pieciu
ustawach, zawierajacych nowe regu-
lacje dotyczace podatku VAT. Usta-
wy te beda systematycznie przyj-
mowane przez Sejm i przekazywane
do publikacji. Na chwile oddawania
tego artykutu do druku jedna z przy-
jetych ustaw zostala opublikowana.
Pozostale byty w trakcie prac parla-
mentarnych lub przekazane prezy-
dentowi RP do podpisu. Ponizej omoé-
wione zostaly najistotniejsze zmiany
zawarte w tych ustawach, majgce za-
sadniczy wplyw na sposob opodatko-
wania ustug transportowych i spe-
dycyjnych. Inne zmiany, ktore bedg
wprowadzone w ustawach juz opubli-
kowanych, dodatkowo oméwione zo-
stang w kolejnym numerze.

Ustawa z dnia 29 pazdziernika
2010 r. o zmianie ustawy o po-
datku od towarow i ustug

(Dz. U. nr 226, poz. 1476) zawiera
zmiany m.in. w zakresie:

klasyfikacji PKWiU dla celéw VAT

Od 2011 r. klasyfikacja ustug
PKWiU nie bedzie stanowila pod-
stawy do rozstrzygania o sposobie
opodatkowania m.in. ustug trans-
portowych, spedycji, magazynowa-
nia, skladowania, itp. Stosowanie
klasyfikacji PKWiU utrzymane zo-
stalo wylacznie przy przewozach
pasazerskich, wymienionych w za-
tgczniku nr 3 do ustawy o podatku
VAT, jako podlegajacych do konca
2010 r. stawce VAT 7%, a od 1 stycz-
nia 2011 r. — stawce VAT 8%.

Sa to m.in. pozycje zalacznika nr
3 od 154 do 15T:
154 — PKWiU 49.10 Transport kole-

- 2011 vr.

opracowanie: Anna Piotrkiewicz

jowy pasazerski miedzymiastowy
155 — PKWiU 49.31 Transport 1ado-
wy pasazerski, miejski i podmiejski
156 — PKWiU 49.32 Ustugi takso-
wek osobowych

157 - PKWiU 49.39 Pozostaly
transport ladowy pasazerski, gdzie
indziej niesklasyfikowany.

wyfaczenia korekt faktur wystawia-
nych z NIP z obowigzku potwier-
dzania odbioru faktury korygujacej
przez ich nabywce zagranicznego

W art. 29 ust. 4b wprowadzono
zapis pkt 2), zgodnie z ktorym wa-
runku posiadania przez podatni-
ka potwierdzenia odbioru korekty
faktury przez nabywce towaru lub
ustugi nie stosuje sie w dostawie to-
warow i §$wiadczeniu ustug, dla kto-
rych miejsce opodatkowania znaj-
duje sie poza terytorium kraju.

Zatem od 1 stycznia 2011 r.
usankcjonowana zostala zasada
braku obowigzku potwierdzania
korekt faktur przez kontrahentow
zagranicznych. W praktyce bowiem
i tak odmawiali oni potwierdzania
odbioru takich faktur, a czestokroé¢
i samego ich odbioru.
skreslony zostaje zatacznik nr 4
do ustawy, zawierajgcy wykaz
ustug zwolnionych z VAT.

Ustugi objete zwolnieniem z po-
datku VAT od dnia 1 stycznia 2011 r.
zostaly wymienione w tresci art.
43. Istotne dla transportu regulacje
zostaly zawarte w pkt 37, zgodnie
z ktorym zwolnieniem objete zostaly
ustugi ubezpieczeniowe, ustugi re-
asekuracyjne i ustugi posrednictwa
w $wiadczeniu ustug ubezpiecze-
niowych i reasekuracyjnych, a tak-

ze ustugi $wiadczone przez ubezpie-
czajgcego w zakresie zawieranych
przez niego umoéw ubezpieczenia na
cudzy rachunek, z wytgczeniem zby-
wania praw nabytych w zwiagzku z
wykonywaniem uméw ubezpiecze-
nia i umoéw reasekuracji;

pkt 39, zgodnie z ktorym zwol-
nieniem objete zostaly ustugi w za-
kresie udzielania poreczen, gwa-
rancji i wszelkich innych zabezpie-
czen transakeji finansowych i ubez-
pieczeniowych oraz ustugi posred-
nictwa w $wiadczeniu tych ustug,
a takze zarzadzanie gwarancjami
kredytowymi przez kredytodawce
lub pozyczkodawce.

Jednoczesnie ze zwolnienia po-
datku VAT wylaczone zostaty:
= czynnosci $ciggania dtugéw, w tym

factoringu,
mustugi doradztwa ubezpieczenio-
wego i finansowego;

=ustugi w zakresie leasingu.

Ustawa z dnia 26 listopada

2010 r. o zmianie niektorych
ustaw zwigzanych z realizacja
ustawy budzetowej (druk sejmo-
wy 3430, przekazana do podpisu
prezydentowi RP) zawiera m.in.
nastepujace zmiany:

okresla nowe stawki VAT, obejmu-
jace m.in. ustugi transportowe, tj.
23%, 8% na okres przejsciowy od
1 stycznia 2011 r. do 31 grudnia
2013 r.

W transakcjach krajowych oraz
przy $wiadczeniu ustug na rzecz pol-
skich podatnikéw od 1 stycznia 2011
r. zastosowanie bedzie miala stawka
23% w miejsce stawki 22%. W zakre-
sie ustug podlegajacych do konca 2010




r. opodatkowaniu stawkg 0% w trans-
porcie i spedycji oraz ustug zwolnio-
nych nie nastgpig zadne zmiany, po-
zostanie stawka 0% oraz zwolnienie.

W  przewozach pasazerskich
stawka 7% zostanie zastgpiona
stawka 8%.
zmiany w art. 41, dotyczace stawek
VAT w okresie przejsciowym
2010/2011:
zmiana stawek VAT od 2011 r. —
przepisy przejSciowe, stawki dla
transportu i spedycji

W przypadku czynnosci podle-
gajacej opodatkowaniu, ktora zo-
stala wykonana przed dniem zmia-
ny stawki podatku, dla ktorej obo-
wigzek podatkowy powstaje w dniu
zmiany stawki podatku lub po tym
dniu, czynno$c¢ ta podlega opodatko-
waniu wedlug stawek podatku obo-
wigzujacych dla tej czynnosci w mo-
mencie jej wykonania. Stawka VAT
w okresie przejSciowym bedzie usta-
lana dla wykonanej ustugi trans-
portowej wedlug daty wykonania
ustugi — przewo6z wedlug daty m.in.

z CMR, CIM SMGS, AWB, spedycja
—wedlug warunkoéw zlecenia. Ozna-
cza to, ze CMR-y grudniowe, tj. za-
mkniete do 31 grudnia 2010 r. beda
mogly by¢ fakturowane ze stawka
22% nawet w styczniu 2011 r. Row-
niez przy opodatkowaniu impor-
tu ustug stawka VAT powinna by¢
ustalana wedlug daty wykonania
ustug. Jezeli ustuga objeta rozlicze-
niem importu ustug z art. 28b usta-
wy o podatku VAT bedzie wykona-
na nie pézniej 31 grudnia 2010 r.,
do rozliczenia podatku od importu
tej ustugi zastosowanie bedzie mia-
ta stawka obowigzujgca w dniu 31
grudnia 2010 r., tj. 22%.
stawki VAT dla rozliczerh uméw
dtugoterminowych

Czynnosci, dla ktorych w zwigz-
ku z ich wykonywaniem ustala-
ne sg nastepujace po sobie termi-
ny platnosci lub rozliczen, uznaje
sie za wykonane z uptywem kazde-
go okresu, do ktorego odnosza sie te
rozliczenia lub platnosci. W trans-
porcie moze to obejmowaé¢ umowy
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o rozliczaniu fakturami zbiorczymi
za przyjety w umowie okres rozli-
czeniowy. Jezeli zakonczenie okresu
rozliczeniowego przypadnie nie p6z-
niej niz 31 grudnia 2010 r., rowniez
zastosowanie bedzie miala staw-
ka 22%. Tylko w przypadku, gdyby
okres rozliczeniowy konczyl sie po
31 grudnia 2010 r. zastosowanie be-
dzie miala juz stawka 23%.
stawki VAT dla zaliczek

Zmiana stawki podatku w od-
niesieniu do czynnosci, ktéra zo-
stanie wykonana w dniu zmiany
stawki podatku lub po tym dniu,
w zwigzku z ktorg otrzymano ca-
tos¢ lub czes¢ naleznosci, w szcze-
golnosci: przedplate, zaliczke, zada-
tek, rate, nie powoduje zmiany wy-
sokosci opodatkowania catosci lub
czesci naleznosci, otrzymanej przed
dniem zmiany stawki podatku.

stawki VAT przy imporcie i WNT

W przypadku importu towarow
lub wewngtrzwspolnotowego naby-
cia towarow wysokosc¢ podatku usta-
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la sie wedlug stawek w dniu obo-
wigzku podatkowego. Zatem stawka
podatku 22% lub 23% zalezna bedzie
od daty powstania obowigzku podat-
kowego. Do 31 grudnia 2010 r. be-
dzie to stawka 22%, a po 31 grudnia
2010 r. bedzie to stawka 23%.

projekt ustawy o zmianie ustawy
o finansach publicznych - druk
sejmowy nr 3576, zawiera zmiany
m.in. w zakresie stawek VAT przy
wzroscie diugu publicznego.

projekt ustawy o zmianie ustawy
o podatku od towarow i ustug -
druk sejmowy nr 3620 - zawiera
zmiany m.in. w zakresie:
odliczenia podatku naliczonego od
zakupu samochodoéw niebedacych
samochodami osobowymi, tzw.
kratek i zakupu paliwa do ich
eksploatacji.

Stosownie do art. 3. tego projek-
tu, w okresie od dnia wejscia w zy-
cie ninigjszej ustawy do dnia 31
grudnia 2012 r., w przypadku na-
bycia samochodéw osobowych oraz
innych pojazdow samochodowych
o dopuszczalnej fadownosci powyzej
500 kg i masie catkowitej nieprze-
kraczajacej 3,5 tony kwote podat-
ku naliczonego stanowi 60% kwoty
podatku okreslonej w fakturze lub
kwoty podatku naleznego z tytulu
wewnatrzwspolnotowego nabycia
towarow lub kwoty podatku nalez-
nego od dostawy towarow, dla kto-
rej podatnikiem jest ich nabywca —
nie wiecej jednak niz 6 000 zk.

Ograniczenie to obejmie zaku-
py samochodow, ich leasing, najem
i dzierzawe. Na wprowadzenie tych
ograniczen Komisja Europejska wy-
razita zgode na warunkach okreslo-
nych w Decyzji Wykonawczej Rady
2010/581/UE z 27 wrzesnia 2010 .,
dotyczacej VAT od pojazdow innych
niz osobowe o tadownosci pow. 500
kgidmc nie wyzszej niz 3,5 tony. De-
cyzja ta jest opublikowana w Dzien-

niku Urzedowym Unii Europej-
skiej nr L 256, a dostepna jest pod
adresem http:/eur-lex.europa.eu.
W okresie od dnia wejScia w zycie
ustawy do dnia 31 grudnia 2012 r.
obnizenia kwoty lub zwrotu roznicy
podatku naleznego nie stosuje sie do
nabywanych przez podatnika paliw
silnikowych, oleju napedowego oraz
gazu, wykorzystywanych do napedu
samochodow osobowych oraz innych
pojazdéw samochodowych objetych
ograniczeniami odliczen podatku
przy ich zakupie.

W przypadku ustugobiorcow
uzytkujgcych wymienione wyzej sa-
mochody, objete ograniczeniem od-
liczenia podatku VAT przy ich za-
kupie, na podstawie umowy najmu,
dzierzawy, leasingu lub innej umo-
wy o podobnym charakterze, kwote
podatku naliczonego stanowi 60%
kwoty podatku naliczonego od czyn-
szu (raty) lub innych platnosci wy-
nikajacych z zawartej umowy, udo-
kumentowanych fakturg. Suma
kwot w calym okresie uzytkowania
tych samochodow i pojazdoéw, doty-
czaca jednego samochodu lub po-
jazdu, nie moze jednak przekroczyc
kwoty 6 000 zi.

Przepisow tych nie stosuje sie
do pojazdéw samochodowych beda-
cych przedmiotem umowy najmu,
dzierzawy, leasingu lub innej umo-
wy o podobnym charakterze, w sto-
sunku do ktorych przystugiwalo po-
datnikowi, na dzien poprzedzajacy
dzien wejscia w zycie ustawy, pra-
wo do obnizenia kwoty podatku na-
leznego o kwote podatku naliczone-
go od czynszu (raty) lub innych plat-
nosci wynikajgcych z takiej umowy
w pelnej wysokosci.

Przepis ten nie bedzie miat zasto-
sowania do umoéw zawartych przed
dniem wejscia w zycie ustawy, bez
uwzgledniania zmian w tych umo-
wach po wejSciu w zycie niniejszej
ustawy, oraz zarejestrowanych we
wlasciwym urzedzie skarbowym do

dnia 31 stycznia 2011 r.

zasady opodatkowania okazjonal-
nych przewozow autobusowych
wykonywanych na terytorium kraju
pojazdami niezarejestrowanymi
w kraju. Zmiana zasad opodatkowa-
nia VAT autobusowych przewozéw
okazjonalnych wykonywanych na te-
rytorium Rzeczypospolitej Polskiej.
Zmiana ta jest podyktowana wy-
rokiem Europejskiego Trybunatu
Sprawiedliwosci C-311/09, w kto-
rym zakwestionowany zostal szcze-
golny sposob rozliczania podatku
przez podmioty zagraniczne $wiad-
czace na terytorium Rzeczypospo-
litej Polskiej okazjonalne przewozy
drogowe o0sob autobusami zareje-
strowanymi za granicg.
Opodatkowanie  okazjonalnych
przewozow  $wiadczonych  przez
przewoznikow zagranicznych ure-
gulowane bylo w rozporzadzeniu
Ministra Finansow z dnia 24 grud-
nia 2009 r. w sprawie wykonania
niektorych przepisow ustawy o po-
datku od towarow i ustug (Dz. U. nr
224, poz. 1799, z pbzn. zm.). Przepi-
sy te nie nakladaly na przewozni-
kéw zagranicznych wykonujgcych
okazjonalne przewozy autobusowe
obowigzku rejestracji podatkowej
w polskim urzedzie skarbowym. Dla
przewozow tych wprowadzono szcze-
golny zryczaltowany sposob oblicza-
nia i poboru podatku. Kwote zobo-
wigzania podatkowego ustalano od
kazdej z podrozujgcych osob, jako
iloczyn stawki 7% i kwoty 285 zi,
w zaokragleniu do pelnych zlotych.
Kwota ta podlegala wplacie w urze-
dzie celnym, z chwilg wjazdu auto-
busu z pasazerami na terytorium
kraju. Przedmiotowe zmiany zawar-
te sa w projekcie ustawy o zmia-
nie ustawy o podatku od towarow
i ustug zarejestrowanym jako druk
sejmowy nr 3620. Zgodnie z doda-
nym, nowym art. 96a w ustawie
o podatku VAT, w przypadku $wiad-




czenia ustlug miedzynarodowego
przewozu drogowego, polegajace-
go na okazjonalnym przewozie 0sob
autobusami zarejestrowanymi poza
terytorium kraju przez podatnikow
majacych siedzibe lub stale miejsce
prowadzenia dzialalnosci lub miej-
sce zamieszkania albo pobytu poza
terytorium kraju, kierujgcy pojaz-
dem w trakcie wykonywania tych
przewozow na terytorium kraju jest
obowigzany do posiadania potwier-
dzenia lub kopii potwierdzenia zare-
jestrowania tego podatnika, jako po-
datnika VAT czynnego.

Jednoczesnie wprowadza sie sto-
sowne zmiany w ustawie z dnia
6 wrzesnia 2001 r. o transporcie dro-
gowym (Dz. U. z 2007 r. nr 125, poz.
874, z pozn. zm.), tj. w art. 87 w ust.
1w pkt 2 dodaje sie lit. e, gdzie zgod-
nie z tym przepisem, przy wykony-
waniu miedzynarodowego przewozu
drogowego, polegajacego na okazjo-
nalnym przewozie 0osob autobusami
zarejestrowanymi poza terytorium
kraju przez podatnika majgcego sie-
dzibe lub stale miejsce prowadzenia
dziatalnoéci lub miejsce zamiesz-
kania albo pobytu poza terytorium
kraju $wiadczacego ten przewodz —
potwierdzenie lub kopie potwierdze-
nia zarejestrowania jako podatnika
VAT czynnego, oraz zgodnie z no-
wym art. 90b w przypadku nieoka-
zania podczas kontroli drogowej do-
kumentu, o ktorym mowa w art. 87
ust. 1 pkt 2 lit. e, osoby uprawnione
do kontroli sg obowigzane niezwlocz-
nie powiadomi¢ Naczelnika Drugie-
go Urzedu Skarbowego Warszawa-
Srédmiescie, wskazujgc podmiot wy-
konujacy przewoz, termin przewozu,
liczbe przewozonych osob oraz infor-
macje dotyczace trasy przewozu.

Dodatkowo, oprocz zmian wy-
nikajgcych z wymienionych ustaw,
przewiduje sie wprowadzenie zmian
w zakresie wystawiania faktur oraz
zmian wzoréw deklaracji podatko-
wych VAT,

jekt rozporzgdzenia Ministra Fi-

nia faktur, sposobu ich przechowy-
wania oraz listy towarow i ustug,
do ktorych nie majg zastosowania
zwolnienia od podatku od towaréw
i ustug. W projekcie tym przewidu-
je sie:
modejscie od oznaczania faktur wy-
razami ,oryginal”, ;kopia”
sstworzenie warunkéw prawnych
dla upowszechnienia fakturowania
w formie elektronicznej, ujednolice-
nie traktowania faktur papierowych
i elektronicznych, umozliwienie
przechowywania faktur papiero-
wych w formie elektronicznej i elek-
tronicznych w formie papierowej
= odstgpienie od wymogu, aby przesy-
tanie faktur w formie elektronicznej
bylo mozliwe tylko
w oparciu o bez-
pieczny podpis elek-
troniczny lub elek-
troniczng wymiane
danych (EDI)
= wprowadzenie wa-
runkow dla fak-
tur przesylanych
e-mailowo w po-
staci zachowania
autentycznosci
pochodzenia, in-
tegralnosci
§ci 1 czytelnosci
faktur,. W
sci

tre-

tre-
zmienianego
rozporzadzenia
sprecyzowano, co
poszczegblne wa-
runki w praktyce
maja oznaczac.

W projekcie roz-
Mi-
Finansow,

porzadzenia
nistra
zmieniajgcego roz-
porzadzenie w spra-

PRZEWOZNIK

wie wzoréw deklaracji podatkowych
dla podatku od towaréw i ustug,
przewidziano mozliwo$¢ stosowania
obecnych wzorow deklaracji podat-
kowych w podatku VAT przez okres
6 miesiecy 2011 r., a takze okre-
s§lono nowe wzory deklaracji, ktore
wejdg w zycie z poczatkiem 2011 r.
i beda mogly byc stosowane przez
podatnikow od rozliczenia za sty-
czen 2011 r. zamiennie ze starymi
wzorami z 2010 r.

W nowym wzorze odstgpiono od
wykazywania cyfrowych stawek po-
datkowych obowigzujacych w okre-
sie, za ktory skladana bedzie dekla-
racja podatkowa, wprowadzajac ich
rozroznienie w formie opisowej. I tak
zamiast stawki 23% bedzie stawka
podstawowa, zamiast stawki 8% —
stawka obnizona, a zamiast staw-
ki 5% — stawka super obnizona. Bez

zmiany pozostajg rubryki ze stawksg
0% i ze zwolnieniem z VAT.




UBEZPIECZENIE CMR:
DECYDUJE JAKOSC
CZY CENA?

Ubezpieczenie CMR: decyduje jakos¢ czy cena?

W ciggu ostatnich dwdch, trzech lat firmy oferujace niskie
ceny sprawily, iz rynek stat sie niepewny: ubezpieczenia CMR
sprzedawane byly ponizej swojej wartosci za okofo 300 EUR na
samochdd ciezarowy na rok. Obecnie istnieje szansa, ze zakonczy
sie ten proces: Klienci majg tego ,po dziurki w nosie”! Méwi sie,
ze z préznego i Salomon nie naleje: w przypadku wiekszosci szkéd
nie wyptaca sie odszkodowania, zwleka sie z zatatwianiem sprawy
dotyczacej szkody, ubezpieczeni musza pozywac do sadéw swoich
ubezpieczycieli o odszkodowanie i réwnoczesnie zapobiegawczo
odpierac roszczenia poszkodowanych (wszystko to oczywiscie na
koszt wtasny), azeby ewentualnie w przypadku wygranej w procesie
o odszkodowanie ubezpieczyciel nie podnidst zarzutu o naruszenie
obowigzkéw. Bytoby to chyba prawnie niedopuszczalne, ale, jesli
mimo to tak by sie stato, skutkowatoby to by¢ moze koniecznoscig
wszczecia ponownego procesu o odszkodowanie: co oznaczatoby
ze przewoznik musiatby wtedy z géry na koszt wtasny prowadzi¢
trzy procesy, a spedytor, ktéry zaangazowat przewoznika, moze
nawet cztery, aby zabezpieczy¢ procesowo roszczenie regresowe,
jezeli zostanie ono zakwestionowane! Scenariusz horroru dla
spedytoréw i przewoznikéw...

Czy przewoznik pojedzie za 0,25 EUR za kilometr?

Przyjmijmy ze przewoznik naliczat dotychczas 0,60 EUR za
kilometr. Czy bedzie on mogt w przysztosci wykonaé takg samg
ustuge za 0,25 czy 0,30 EUR? Z pewnoscig nie! Za te cene mdgtby co
najwyzej wystawic starego ,,grata” z tysymi oponami i zepsutymi na
skutek braku serwisu klockami hamulcowymi oraz z kierowca, ktory
nie miatby nawet prawa jazdy. Taka sytuacja nie potrwataby jednak
zbyt dtugo, a przewoznik musiatby zamkna¢ interes, poniewaz
klienci nie dawaliby mu juz wiecej zlecen.

Tak samo jest z firmami oferujgcymi niepowazne polisy CMR,
ktérych wartos¢ odpowiada wartosci zuzytego na nie papieru:
takze i one z powodu niewyptacalnosci swiadczen w przypadku
powstania szkody musza by¢ naturalnie wyselekcjonowane z rynku!
A propos swiadczen w razie wystgpienia szkody! Jakich swiadczen
w ogole klient ma prawo oczekiwac?

Poniewaz ubezpieczenie CMR w ruchu drogowym jest
ubezpieczeniem od odpowiedzialnosci cywilnej, ubezpieczyciel
powinien zaspokoic nie tylko uzasadnione roszczenia oséb trzecich
w ramach umowy ubezpieczenia, lecz takze pokryc¢ koszty — sagdowe
i pozasadowe — poniesione w celu obrony przed bezpodstawnymi
roszczeniami oséb trzecich. To powinno byc¢ oczywiste, ale nie jest.
Znane s3 juz przypadki, gdzie ubezpieczyciel odmoéwit ochrony
prawnej do obrony i dopiero ubezpieczajacy musiat go do tego
zmusic¢ poprzez wniesienie pozwu.

Wyreczanie klienta w pracy

Oczywistym powinno by¢ takze - chyba ze ubezpieczajacy
jako klient zazyczy sobie czego$ przeciwnego — ze ubezpieczyciel
lub makler zajmujacy sie sprawa dotyczacg szkody prowadzi
korespondencje za klienta. Na przyktad Lutz Assekuranz samo pisze

www.lutz-assekuranz.pl

do poszkodowanych oraz ewentualnych podwykonawcéw i na
biezgco informuje swoich klientdw wysytajac kopie korespondencji.
Do czynnosci, ktére powinien wykonac powazny ubezpieczyciel lub
makler, nalezy réwniez zatroszczenie sie o zafatwienie dokumentoéw,
zabezpieczenie prawa do regresu, korespondencje z urzedami oraz
wiaczenie komisarzy awaryjnych, rzeczoznawcow, itp., krotko
moéwigc: oszczedzenie klientowi nieprzyjemnej papierkowej roboty
w przypadku powstania szkody.

Lutz Assekuranz doradza réwniez w zakresie poprawnego
tekstu zlecen transportowych, statych nadrukéw na dokumentach
handlowych, a takze np. pod wzgledem najkorzystniejszego wyboru
wiasciwych saddw, wyboru prawa, itd.

W ten sposéb mozna juz na wstepie zminimalizowa¢ niejedno
ryzyko i oszczedzi¢ dana polise, co potem znajduje wyraz
w rozsadnych stawkach sktadek ubezpieczeniowych, udziatach
w zyskach itd.

Co jest przedmiotem umowy ubezpieczenia?

Wiekszos¢ polis pokrywa jedynie odpowiedzialnos¢ cywilng
zgodnie z konwencjg CMR. Inaczej jest w Lutz Assekuranz, gdzie
oferuje sie autentyczne ubezpieczenie OC przewoznika w ruchu
drogowym. W ramach ogélnych warunkéw ubezpieczenia OC
przewoznika przy przewozach towaréw wykonywanych zarobkowo
pojazdami w ramach dziatalnosci gospodarczej ubezpieczona jest
zasadniczo odpowiedzialno$¢ cywilna zgodnie z konwencjg CMR
i wedfug polskiego prawa transportowego.

Jednoczesnie ubezpieczona jest réwniez odpowiedzialnos¢
cywilna wedtug okreslonego w danym wypadku prawa
przewozowego przy wykonywaniu przewozéw kabotazowych (np.:
na terytorium Niemiec do 40 SDR).

Widac wiec, ze juz w kwestii przedmiotu umowy ubezpieczenia
istniejg ogromne roznice.

Zakres terytorialny ubezpieczenia

Wazny jest takze zakres obowigzywania. Jezeli przewoznik
jezdzi np. do krajow WNP czy afrykanskich panstw basenu Morza
§rédziemnego, to zakres obowigzywania, ktéry brzmi ,Europa”,
nie ma zadnego sensu.

Odszkodowanie z tytutu art. 29 konwencji CMR?

W obliczu zaostrzajacego sie orzecznictwa na niekorzys¢
przewoznika dos¢ istotne jest, aby odpowiedzialnos¢ cywilna
okreslona w art. 29 konwencji CMR byta wspétubezpieczona.
Wedtug tego postanowienia przewoznik nie ma prawa
korzysta¢ z postanowien, ktére wytaczaja lub ograniczaja jego
odpowiedzialnos¢, albo ktére przenosza na drugg strone ciezar
dowodu, jezeli szkoda powstata wskutek winy umysinej przewoznika
lub jego razacego niedbalstwa. To samo obowigzuje w przypadku,
gdy szkode spowodowali pracownicy przewoznika lub inne osoby,
ktédrym przewoznik powierzyt wykonanie Swiadczenia.

A oto przyktad odnosnie tej kwestii: Przewoznik transportuje
z Polski do Wtoch towary elektroniczne o masie dziesigciu ton
i wartosci 800 000 EUR — w przypadku telefondw komérkowych,
laptopdw i innych wartosciowych towardw to catkiem realistyczne.




Dochodzi do zaginiecia towaru. Poniewaz obecnie niektore sady
po czesci nawet napady rabunkowe postrzegajg jako razace
niedbalstwo, moze okaza¢ sig, ze przewoznik bedzie musiat
odpowiadac za petng wartos¢ towaru.

Tradycyjne polisy nie przewidujg najczesciej zadnego
odszkodowania za szkody powstate w wyniku zawinienia zgodnie
z art. 29 konwencji CMR; czasami jednak odpowiedzialnos¢ cywilna
okreslona w art. 29 Konwencji CMR jest wspdtubezpieczona, ale
tez i ograniczona kwotg wymieniong w art. 23 (3) konwengji
CMR wynoszaca 8,33 SDR/kg, obecnie okoto 10 EUR za kg. Gdy
waga brutto fadunku wynosi 10 000 kg, daje to 100 000 EUR
odszkodowania z tytutu ubezpieczenia. Pozostate 700 000 EUR
przewoznik musi zapfaci¢ z wiasnej kieszeni, ewentualnie plus
udziat wiasny! Natomiast polisy ubezpieczeniowe Lutz Assekuranz
przewidujg w razie zaistnienia odpowiednich, zgodnych
z warunkami ubezpieczenia przestanek, w przypadkach, o ktérych
mowa w art. 29 konwencji CMR, a wiec w wypadku winy umysinej
lub razacego niedbalstwa, odszkodowanie do kwoty 1 000 000 EUR
(ok. 4 000 000 PLN), przy czym oprocz tego dodatkowo pokryte
sg szkody finansowe i szkody rzeczowe, powstate w nastepstwie
podstawowej szkody rzeczowe;.

Przekroczenia terminéw dostaw itd.

W wielu polisach znalez¢ mozna wytaczenia odpowiedzialnosci za
nastepstwa wynikajace z sytuacji, gdy przewoznik zapomni pobraé
naleznosci za dostarczony towar, a takze za skutki przekroczenia
termindéw dostaw czy zaginiecia przesytki, ktore przyjeto na
zasadzie fikcji prawnej, oraz z tytutu kosztéw wymienionych w art.
23 (4) konwencji CMR itd. Istotna jest takze kwestia, jakie inne
czynniki kosztowe np.: gwarancje na wypadek awarii wspdlinej
czy koszty utylizacji, zostajg objete odpowiedzialnoscia lub z nigj
wytaczone, subsydiarnie w stosunku do ubezpieczenia OC pojazdu.
Tu nowoczesne polisy ubezpieczeniowe OC przewoznika w ruchu
drogowym rozwinely sie z czystego ubezpieczenia OC, stajac sie
czym$ w rodzaju ,ubezpieczenia Auto Casko” z tytutu réznych
kosztow wiasnych.

Stosunek ceny do swiadczen

W rzeczywistosci jest jeszcze wiele innych punktow w warunkach
ubezpieczenia poszczegdlnych oferentow, ktore nalezatoby
gruntownie sprawdzi¢, aby mie¢ pewnos¢, ze w razie powstania
szkody niewynikna zadne problemyzochrongubezpieczeniowa. Lutz
Assekuranz jako neutralny partner z dfugoletnim doswiadczeniem
oferuje chetnie doradztwo w tych kwestiach. Wazny jest stosunek
ceny do swiadczen, jakie otrzyma¢ mozna: kazdy spedytor/
przewoznik musi sam zdecydowac, czy zadowoli sie ,,odchudzong”
polisy jakies firmy oferujacej niskie ceny, z tym, ze ewentualnie
w razie wystgpienia szkody sam bedzie musiat wytozy¢ duze sumy
na odszkodowania, czy tez bedzie dazyt do mozliwie najlepszej
ochrony ubezpieczeniowej, ktorej jednak nie mozna uzyskac ptacac
zdecydowanie dumpingowe stawki za ubezpieczenie.

Subsydiarne ubezpieczenie CMR

Spedytorzy, ktérzy samodzielnie zawierajg umowy przewozu,
odpowiadajg wobec swojego zleceniodawcy zgodnie z umowg
wedtug konwencji CMR tak samo jak przewoznicy, ktérych angazuja
jako podwykonawcdw, nawet jezeli sami nie przejada z tadunkiem
ani jednego metra — poréwnaj art. 3 CMR. W wigkszosci wypadkdéw
przewoznikom (podwykonawcom), ktérym powierzono wykonanie
zZlecenia, przekazuje sie kwestie zawarcia ubezpieczenia CMR.
Przewaznie wymagane jest réwniez przediozenie zaswiadczenia
0 ubezpieczeniu. Papier jest jednak cierpliwy: podwykonawca
do wczoraj moégt uiszczaé sktadke ubezpieczeniowg za swoje
ubezpieczenie, ale od jutra jest juz winien zaptate sktadki
swojemu ubezpieczycielowi. Nie istnieje wowczas zadna ochrona
ubezpieczeniowa. W przypadku wystgpienia duzej szkody nie

ma takze z reguty mozliwosci dokonania stosownego potracenia
z frachtu. Gdy podwykonawca sam ma kfopoty finansowe, moze
to stac sie niebezpieczne dla zlecajacego transport przewoznika
lub spedytora, jezeli nie posiada on odpowiedniego subsydiarnego
ubezpieczenia CMR. Musi on wtedy pokry¢ szkode z wiasnej
kieszeni, jezeli nie potrafi jej odeprze¢. Dlatego w przypadku
angazowania podwykonawcéw staranni spedytorzy i przewoznicy
powinni zawsze zawiera¢ subsydiarne ubezpieczenie CMR, ktére
odpowiednio zabezpieczy ich wtasng odpowiedzialnosé¢ cywilna.
Réwniez i w tej kwestii Lutz Assekuranz pozostaje zawsze chetnie
do dyspozycji.

Biuro Obstugi Klienta przy ZMPD
al. Jana Pawta Il 78, 00-175 Warszawa
telefon: (022) 536 10 84, fax: (022) 536 10 85
e-mail: lutz@zmpd.pl
www.uslugi.zmpd.pl

Biuro w Wiedniu
Meidlinger HauptstraBe 51-53, A-1120 Wieden
telefon: +43 1 817557321, fax: +43 1 817557322
e-mail: siech@lutz-assekuranz.at

Dziat likwidacji szkéd:
telefon: +43 1 817557316, fax: +43 1 817557322
e-mail: chiang@lutz-assekuranz.at

www.lutz-assekuranz.pl
office@lutz-assekuranz.pl
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Nie tylko prawa, ale 1 obowigzki
stron umowy ubezpieczenia

majq znaczenie

Zaczne od przypomnienia opinii
zawartej w poprzednim artykule,
dotyczacej dobrego programu ubez-
pieczen. Wyrazitam jg w stwierdze-
niu, ze dobry program to rowniez
taki, ktorego egzekwowanie, a nie
tylko zakres i cena, jest przygoto-
wane na miare oczekiwan i wskazu-
je nam droge wprost do celu. Cel, to
bezproblemowa realizacja zapisow
umowy w kazdym jej elemencie,
czyli od typowej administracyjno —
technicznej obstugi, np. takiej jak
przygotowanie dokumentéw ubez-
pieczeniowych, przez zwrot sklad-
ki ubezpieczeniowej do likwidacji
szkod wiacznie.

Dobrze przygotowany, komplek-
sowy program ochrony ubezpiecze-

niowej bedzie mial swoje konse-
kwencje w jego realizacji. Wplyw
jakosci serwisu zawartych umoéw
jest powszechnie podkreslany przez
wlascicieli polis jako jedno z naj-
wazniejszych  kryteriow wyboru
ubezpieczyciela.

Kazdy z nas co do zasady zainte-
resowany jest tym, aby skupiac sie
na prowadzeniu swojej dziatalnosci,
a nie sprawach ubezpieczeniowych.
W sytuacji idealnej, jezeli kazda ze
stron umowy — ubezpieczony i/lub
ubezpieczajacy oraz zaklad ubez-
pieczen — realizuje swoje obowigzki,
nie powinno by¢ najmniejszych pro-
blemow. Stowem biezgca wspoltpra-
ca nie powinna budzi¢ watpliwosci
i nie powinna stwarza¢ probleméow.

Powszechna wiedza przypomina,
ze tak nie jest, wystarczy siegnac
do ogdlnie dostepnych informacji
i materialow. Przegladajgc np. ra-
port w sprawie skarg skierowanych
do Rzecznika Ubezpieczonych, do-
tyczacy ubezpieczen gospodarczych,
mozna uzyskac orientacje, jak bywa
w praktyce z tymi ubezpieczeniami.
Nie zawiera on podzialu skarg na
ubezpieczonych/ubezpieczajacych,
detalicznych i korporacyjnych, nie-
mniej jednak jest to interesujgca
lektura, dajgca oglad spraw w rela-
cjach stron umowy ubezpieczenia.

Analizujgc dane zawarte w ra-
portach Rzecznika Ubezpieczo-
nych zauwaza sie¢ systematyczny
wzrost liczby skarg od 2002 roku.
Liczba wszystkich skarg wplywaja-
cych ksztattuje sie odpowiednio: rok
2005 — 4601; rok 2006 — 6404; rok
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2007 — 6883; rok 2008 — 7631; rok
2009 — 8566. Pierwsze trzy kwar-
talty 2010 roku ,zaowocowaly” 8665
skargami. W prezentowanym okre-
sie sprawozdawczym (trzy kwarta-
ty 2010 r.) — podobnie jak w minio-
nych latach, najliczniejsza grupa
skarg odnosila sie do ubezpie-
czen komunikacyjnych.

Wysoka pozycja w zakresie li-
czebnosci skarg w grupie ubez-
pieczen komunikacyjnych przypa-
dla odpowiedzialnosci cywilnej po-
siadaczy pojazdow mechanicznych
(0C), ale rowniez problemom od-
noszacym sie do ubezpieczen auto-
casco (AC). Skargi dotyczg réowniez
ubezpieczenia nastepstw nieszcze-
sliwych wypadkow kierowcy i pa-
sazerow (NNW), ubezpieczen as-
sistance (ASS) oraz ubezpieczenia
Zielonej Karty (ZK). Zarzuty za-
warte w skargach z zakresu ubez-
pieczen gospodarczych w odniesie-
niu do ubezpieczen osobowych oraz
ubezpieczen majgtkowych odnosza
sie w zdecydowanej wigkszosci do
problemow zwigzanych z likwi-
dacja szkod (oddalenie roszczenia,
spor co do wysokosci przyznane-
go odszkodowania lub $wiadczenia,
opieszatos¢ w postepowaniu odszko-
dowawczym), ale to nie jedyne pro-
blemy, na ktére skarzg sie ubezpie-
czeni/ubezpieczajacy.

Podnoszone zagadnienia doty-
czg rowniez miedzy innymi zwro-
tu skladek, interpretacji przepi-
sow ubezpieczeniowych i proce-
dur stosowanych przez zaklady
ubezpieczen. W przywoltywanym




raporcie sg tez skargi, w ktorych
brak jest wyraznej przyczy-
ny, czy wlasciwosci Rzecznika
Ubezpieczonych.

Dominujgce zarzuty odnosza sie
do ubezpieczen komunikacyjnych
i zwigzane sg z likwidacjg szkod.
Grupujgc je mozemy wskazac trzy
najistotniejsze zagadnienia:
mopieszalo$¢ w postepowaniu od-

szkodowawczym;
=spor co do wysokosci przyznanego
odszkodowania lub $wiadczenia;
=oddalenie roszczenia zglaszanego
z tytulu umowy ubezpieczenia.

Warto tez wspomnie¢, ze nie
wszystkie interwencje Rzeczni-
ka mialy dla skarzgcych pozytyw-
ny final oraz zaakcentowac fakt, ze
czes$¢ skarzacych nie wskazata wy-
raznej przyczyny skargi.

Siegajac do innego zrodla, a mia-
nowicie do ogolnie dostepnych infor-
macji, Urzedu Komisji i Nadzoru Fi-
nansowego (UKNF), ktory z mocy
prawa sprawuje nadzor nad ryn-
kiem ubezpieczeniowym, a tym sa-
mym zakladami ubezpieczen, moz-
na uzyskac wiedze, jak realizowane
sg umowy przez zaklady ubezpie-
czen, z punktu widzenia nadzoru
ubezpieczeniowego.

Glowne problemy zidentyfikowa-
ne i wykazane przez UKNF, to mie-
dzy innymi nieterminowa reali-
zacja odszkodowan i $wiadczen.
Innymi stowy — zaklady ubezpie-
czen nie stosujg sie do zapisow art.
817 k.c., zgodnie z ktorym powin-
ny spelni¢ §wiadczenie w terminie
trzydziestu dni, liczgc od daty otrzy-
mania zawiadomienia o wypadku,
a takze do zapisow art. 14 ustawy
0 ubezpieczeniach obowigzkowych,
zgodnie z ktorym zaklad ubezpie-
czen wyplaca odszkodowanie w ter-
minie 30 dni, liczgc od dnia ztozenia
przez poszkodowanego lub upraw-
nionego zawiadomienia o szkodzie,
a w razie koniecznosci wyjasnienia
okolicznosci niezbednych do usta-

zakladu
ubezpieczen, albo wysokosci odszko-

lenia odpowiedzialnosci

dowania, w ciggu 90 dni od dnia za-
wiadomienia o szkodzie.

Kolejnym
i waznym zagadnieniem wskaza-

zidentyfikowanym

nym przez UKNF jest narusze-
nie zasady pelnego odszkodo-
wania. Zgodnie z nig naprawienie
szkody obejmuje straty, ktore po-
szkodowany poniost, oraz korzysci,
ktore moglby osiggnaé, gdyby mu
szkody nie wyrzadzono (art. 361 § 2
k.c.). NajczeSciej stosowane prakty-
ki zakladow ubezpieczen w tym za-
kresie, to pomniejszanie odszkodo-
wan przez zastosowanie amortyza-
¢ji, merkantylnego ubytku wartosci
czescei, czy tez urealnienia kosztow
naprawy lub optymalizacji kosz-
tow naprawy. Ubezpieczyciele uza-
sadniajg swoje stanowisko tym, ze
do naprawy mozna uzy¢ zamienni-
kow lub czesci uzywanych, dlate-
go tez pomniejszajg (koryguja) od-
szkodowanie tzw. wspotczynnikiem
amortyzacji, obowigzujacym w da-
nym towarzystwie. Zaklady ubez-
pieczen nie uznajg roszczen z tytutu
utraty wartosci handlowej pojazdu,
uzasadniajgc takie stanowisko nie-
spetnieniem okreslonych kryteriow,
np. rodzajem uszkodzen pojazdu.
Ubezpieczyciele odmawiajg refun-
dacji wynajmu pojazdu zastepczego
w miejsce uszkodzonego pojazdu na
skutek kolizji w ramach roszczen
z OC, uwzgledniajg jedynie w szcze-
golnych sytuacjach, np. dojazdy na
leczenie/rehabilitacje.

Kolejny przyktad to szkody cal-
kowite. Tutaj wskazywany problem,
to metoda wyliczania wysokosci od-
szkodowania, skutkujgca zmniejsze-
niem kwoty wyplaty. Innym przy-
kladem jest uznaniowo$¢ przy re-
fundacji kosztow leczenia (problem
dotyczacy szkody osobowej), co spro-
wadza sie do nieuznawania pelnych
kosztow leczenia, szczegolnie w sy-
tuacji, gdy czesci tych kosztow po-

prenumerata =

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

Dlaczego warto zamoéwié
prenumerate?

» gwarantujemy statg cene w trakcie
trwania prenumeraty

* pokrywamy koszty przesytki krajowej
pocztowej zwykiej

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

Formularz zaméwienia znajduje sie
na stronie internetowej

www.przewoznik.zmpd.pl

Zapraszamy

szkodowani dochodza na podstawie
oswiadczen. Dotyczy to miedzy in-
nymi takich rodzajow kosztow, jak
przejazdéw na leczenie/rehabilita-
cje, lepszego odzywiania, odwiedzin
0sob bliskich, opieki 0sob bliskich.

Nieprawidtowosci wystepuja row-
niez w zakresie obowigzkow infor-
macyjnych, wynikajacych z usta-
wy o dzialalno$ci ubezpieczeniowej
i ustawy o ubezpieczeniach obowigz-
kowych, co niewatpliwie ma wplyw
na dalszy przebieg i czas realiza-
¢ji roszczen. Przejawia sie to niein-
formowaniem o0sob wystepujacych
z roszczeniem o dokumentach wy-
maganych przez zaklad ubezpie-
czen, czy tez wysokosci $wiadczenia,
zgodnie z art. 16.1 ustawy o dzialal-
nosci ubezpieczeniowej.

Zaklad ubezpieczen powinien
rowniez (a jak wynika z informa-
¢ji UKNF, zdarza sie, ze nie dziala
zgodnie z obowigzkiem) informowaé
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o przyczynach braku mozliwosci wy-
platy roszczenia w terminie, wska-
zujgc na konkretne podstawy (np.
brak kopii prawa jazdy kierujacego)
oraz 0 przypuszczalnym terminie
wydania ostatecznej decyzji w tej
sprawie (art. 14.2 ustawy o ubezpie-
czeniach obowigzkowych; art. 16.2
ustawy o dzialalnosci ubezpiecze-
niowej).

Inna nieprawidlowos¢, to brak
wskazywania okolicznosci uzasad-
niajacych catkowitg lub czescio-
wg odmowe wyplaty odszkodowa-
nia (art. 16.3 ustawy o dzialalnosci
ubezpieczeniowej; art. 14.3 ustawy
o ubezpieczeniach obowigzkowych).

Zdarza sie niestety czesto, ze
otrzymujemy pisemng odmowe, ale
nadal nie wiemy, dlaczego zaklad
ubezpieczen nie wyplaci odszkodo-
wania.

Z innych nieprawidtowosci moz-
na wymieni¢ brak wyptaty bezspor-
nej kwoty odszkodowania, naduzy-
wanie w uzasadnieniach odmowy
wyplaty odszkodowania sformulo-
wania ,innymi okolicznos$ciami, niz
podane w zgloszeniu szkody”. Teza
ta nie znajduje oparcia w materiale
zebranym do akt szkody, np. notat-
ka policyjna, akta prokuratorskie,
zeznania S$wiadkow, lecz odmowa
jest formulowana, co dla poszko-
dowanego ma dalsze konsekwencje
w aktywnosci odwotawczej. Uzywa-
ne uzasadnienie: ,zakres i charak-
ter uszkodzen pojazdu sprawcy i po-
szkodowanego nie korespondujg ze
soba”, to czesto napotykana prakty-
ka bez wlasciwego udokumentowa-
nia po stronie ubezpieczyciela (brak
ekspertyzy biegtego z zakresu re-
konstrukeji wypadkéw drogowych),
potwierdzajgca podstawe odmowy
wyplaty odszkodowania.

Kolejna sprawa, to powolywanie
sie towarzystw ubezpieczeniowych
na ,pojemne” wylgczenie, zawarte
w ogolnych warunkach ubezpiecze-
nia autocasco, czyli ,razace niedbal-

stwo”. Wedlug ubezpieczycieli np.
niezaciggniecie hamulca recznego,
wjechanie w kaluze i zalanie silni-
ka jest razacym niedbalstwem, wo-
bec czego odmawiajg wyplaty.

I jeszcze jeden przyklad — doty-
czacy prawidlowego zabezpieczenia
pojazdu, kluczykéw i dokumentow
przed kradzieza. Zaklady ubezpie-
czen powotujg sie na wymog (najcze-
$ciej zawarty w ogolnych warunkach
ubezpieczenia autocasco) zabezpie-
czenia pojazdu, jak rowniez kluczy-
kéw i dokumentow w sposob nale-
zyty poza pojazdem. Znane sg przy-
padki, ze nastepuje odmowa wyplaty
odszkodowania za kradziez pojazdu,
uzasadniana wlasnie brakiem wy-
pelnienia tych obowigzkow, ze wska-
zaniem na przyklad, ze pozostawie-
nie kluczykow od pojazdu w plaszczu
w miejscu pracy poszkodowanego,
budynku monitorowanym i ochrania-
nym nie jest wystarczajgcym dziala-
niem spelniajacym ten warunek.

Przyczyny takiego stanu rzeczy,
w zaleznosci od autora opinii — bedg
rozne i akcenty skoncentrowane na
problemach moga by¢ rozne. War-
to zatem positkowac sie wnioska-
mi UKNF, ktory w ramach swoich
kompetencji kontrolnych (inspek-
cyjnych), wzbogaconych o wyjasnie-
nia kontrolowanych zakladéw ubez-
pieczen, wskazuje najistotniejsze
przyczyny powodujace wystepujgce
nieprawidtowosci.

Takim powodem jest brak lub
niedostosowanie procedur i proce-
sow likwidacyjnych do aktualnie
funkcjonujgcego modelu likwidacji
szkod. Co oznacza ni mniej ni wie-
cej, ze zaklad ubezpieczen zmienit
struktury organizacyjne pionu li-
kwidacji szkod i kompetencje tych
struktur, np. zdecydowano, ze zre-
organizowana cze$¢ biur centrali
zakladu ubezpieczen zajmie sie li-
kwidacjg szkod kradziezowych, ale
w jakis$ sposob umknela strona ope-
racyjna, czyli uzgodnienie, jak na-

lezy dziala¢ w nowej sytuacji, zeby
zebrane dokumenty od poszkodowa-
nego nie krazyly z miejsca do miej-
sca, zeby bylo jasne i klarowne, kto
powinien napisa¢ do poszkodowa-
nego pismo informujgce o wyma-
ganych dokumentach niezbednych
w procesie likwidacji szkody, a kto
powinien uzyskaé¢ materiat od orga-
néw Scigania. Efekt moze by¢ rozny,
na przyktad otrzymamy dwa pisma
lub nie otrzymamy zadnego.

Zdarza si¢ rowniez, ze W wyni-
ku wigkszej sprzedazy ubezpieczen
niz zakladana, pojawia sie wiecej
szkod, ale liczba pracownikow zaj-
mujgcych sie szkodami nadal po-
zostaje taka sama i nie jest mozli-
we, zeby przepracowala wszystkie
sprawy w sposob wymagany przez
ogolnie obowigzujgce przepisy pra-
wa, czy tez wewnetrzne uregulowa-
nia zakladow ubezpieczen, a zala-
twiane sprawy nie majg wystarcza-
jacego materiatu dokumentujacego
wydane przez ubezpieczyciela de-
cyzje. W chwili wzmozonej aktyw-
nosci towarzystwa ubezpieczeniowe
moga positkowac sie podmiotami
zewnetrznymi (mogg mie¢ réwniez
taka stala strategie likwidacyjng)
i z powodow, jak wskazany wyzej,
w sposob niewystarczajgcy weryfi-
kujg przekazany material, co rodzi
wiadomo jakie konsekwencje dla
wszystkich stron i niestety inne od
oczekiwanych.

Wazne jest rowniez i to, ze za-
klady ubezpieczen borykajg sie z
tzw. przyczynami obiektywnymi, do
ktorych zaliczy¢ mozna duzg rota-
cja kadry, co powoduje nie do konca
wlasciwe zrozumienie i stosowanie
wewnetrznych wytycznych przez
osoby nowo zatrudnione, czy tez po
prostu bledy ludzkie.

Trzeba tez w sposob obiektywny
oddac, ze w ostatnim czasie rynek
ubezpieczen w Polsce zdecydowanie
(z roznych powodow, miedzy innymi
przezzmianyprawneiegzekwowanie
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nalozonych obowigzkéw przez nad-

zor — UKNF) poprawil serwis w za-
kresie likwidacji szkod, ale nie na
tyle, zeby nie byl on istotnym pro-
blemem ubezpieczonych. Mowa jest
nie tylko o samej sprawnosci ope-

racyjnej, czyli — jak szybko? Pozo- At S

® \
staje jeszcze kwestia nieprawidlo- ( PUUU’UUU"’JU U
wych decyzji, czyli — czy rzeczywi- / VA A A 4

scie odszkodowanie jest nienalezne / N \
(EBOBATIBEE;)

lub nalezne tylko w takiej wysoko-
$ci? Skutki decyzji majg konkretny
wymiar finansowy dla poszkodowa-
nego w samej kwocie, a takze w dal-
szych konsekwencjach.

Na ten temat mozna méwic i pi-
sac duzo, ale wazne i istotne jest to,
zeby by¢ $wiadomym klientem za-
kladu ubezpieczen. Nie tylko znac
swoje prawa, ale rowniez obowigz-
ki. Mie¢ swiadomos$¢ w kwestii do-
konanego wyboru zakresu ochro-
ny, co pomoze nam na wiasciwe po-
strzeganie zagadnien ubezpiecze-
niowych, nie tylko przez pryzmat
ptaconej sktadki, lecz takze wla-
Sciwych relacji partnerskich z za-
kladem ubezpieczen. Nie wszyst-
kie rozwigzania w tych relacjach
beda zadawalajgce, wazne jest, zeby
umie¢ sobie radzi¢ i by¢ przekona-
nym, ze o finalnym zakonczeniu nie
zdecydowal przypadek, a regulacja
zawarta w umowie wigzgcej obie
strony umowy ubezpieczenia.

Zrozumiatym jest, ze wszyst-
kie sprawy, rowniez te ubezpiecze-
niowe, chcielibysmy zalatwiac¢ la-
two, szybko i przyjemnie. Dlatego
tez warto zadac sobie pytanie, czy
mam takie rozwigzania? A moze

znam tych, ktorzy takie rozwigza- .
nia mogg przygotowac? (J L ) ol Yy

Jak kazda branza, takze ubez- —_—
. . . C e s samochodéw ciezarowych
pieczeniowa ma swoich specjalistow,

zajmujacych sie na co dzien zawodo- 4 : . y i
Zajmujemy sie eksportem i importem  Wspotpgeuig

wo tymi zagadnieniami. Czy warto » ciggnikéw samochodowych irmggni'leg

z takich rozwigzan korzystac? Na to
pytanie nie ma jednej odpowiedzi,
kazdy musi zdecydowa¢ sam, bo naj-
lepiej zna swoje potrzeby.

ekgfOriradiku(@lip. o
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Rozliczanie czasu pracy
kierowcow
— praktyczne wskazowki

Poprawne rozliczenie czasu pracy kierowcy przysparza
wielu problemow. Powodem takiej sytuacji jest mnogos¢ prze-
pisow, zarowno europejskich, jak i polskich, majgcych wplyw
na planowanie, jak i rozliczanie czasu pracy. Rozporzadze-
nie (UE) 561/2006, Rozporzadzenie 3821/85, ustawa o czasie
pracy kierowcow, Kodeks Pracy - to tylko podstawowe akty
prawne, jakie nalezy pozna¢ rozpoczynajac przygode z pla-
nowaniem i ewidencjg czasu pracy kierowcow zawodowych.
Poprawna ewidencja musi opierac si¢ na pewnych ustalonych
zasadach oraz zawiera¢ wymagane informacje. Aby nasza
ewidencja byta poprawna, przyjrzymy sie jej kilku najwaz-
niejszym punktom.

Pierwszym krokiem do stworzenia poprawnej ewiden-
cji bedzie ustalenie zasad analizy i rozliczania czasu pracy
w przepisach wewnetrznych. W tym celu mozna skorzystac
z informacji zawieranych w umowie o prace, obwieszczeniu,
regulaminie pracy lub ukladzie zbiorowym. Jednym z pod-
stawowych zapisow w przepisach wewnetrznych bedzie usta-
lenie dtugosci okresu rozliczeniowego zgodnie z art. 150 §1
KP ,(...) okresy rozliczeniowe czasu pracy ustala sie
w ukladzie zbiorowym pracy lub w regulaminie pra-
cy albo w obwieszczeniu, jezeli pracodawca nie jest
objety ukladem zbiorowym pracy lub nie jest obowia-
zany do ustalenia regulaminu pracy (...)” w potaczeniu
z art. 12 ust. 1 UoCPK ,(...) czas pracy kierowcy nie moze
przekraczaé 8 godzin na dobe i przecietnie 40 godzin
w przecietnie pieciodniowym tygodniu pracy, w przy-
jetym okresie rozliczeniowym nieprzekraczajacym 4
miesiecy (...)” oraz w przypadku wprowadzenia rownowaz-
nego systemu czasu pracy art. 15 ust. 11 3-5 UoCPK ,,1. Do
kierowcow zatrudnionych w transporcie drogowym
mog3a by¢ stosowane rozklady czasu pracy, w ktorych
jest dopuszczalne przedluzenie wymiaru czasu pracy
do 10 godzin na dobe, a do pozostalych kierowcéw do
12 godzin na dobe - w ramach systemu ré6wnowaznego
czasu pracy.

2. W systemie réwnowaznego czasu pracy wymiar
czasu pracy przedluzony w poszczegolnych dniach
jest rownowazony skréconym czasem pracy w innych
dniach lub dniami wolnymi od pracy.

3. Okres rozliczeniowy nie moze by¢ dluzszy niz 1 mie-
siac, z zastrzezeniem ust. 4 i 5.

4. W szczegolnie uzasadnionych przypadkach okres
rozliczeniowy moze byé przedluzony, nie wiecej jed-
nak niz do 3 miesiecy.

5. Przy pracach uzaleznionych od pory roku lub wa-
runkow atmosferycznych okres rozliczeniowy moze
by¢ przedluzony, nie wiecej jednak niz do 4 miesiecy.”

W praktyce im dluzszy okres rozliczeniowy zostanie
wprowadzony, tym dynamiczniej mozna planowac czas pacy
pracownikow. Przecigtnie 40 godzin pracy w przecigtnie pie-
ciodniowym tygodniu czasu pracy ma odniesienie do dtugosci
okresu rozliczeniowego, a nie tylko rozliczanego miesigca.

Drugi krok to ustalenie w przepisach wewnetrznych roz-
ktadu czasu pracy, ktory moze mie¢ charakter malo szczego-
lowy i powinien zawiera¢ okreslenie dni roboczych, wolnych,
organizacji pracy zmianowej oraz zasad tworzenia szczegolo-
wych harmonograméw czasu pracy. Nalezy pamietac, iz dla
roznych grup kierowcow okresy, na ktore nalezy stworzyc
harmonogram czasu pracy bedg inne, np.:

- Rozklady czasu pracy kierowcy wykonujacego prze-
woz regularny osob sg ustalane na okresy nie krot-
sze niz 2 tygodnie, z zastrzezeniem (art. 11 ust. 2
UoCPK).

- W systemie mieszanym (przerywany + rownowazny)
rozklad czasu pracy powinien obejmowaé okres co
najmniej miesigca (art. 19 UoCPK).

- Przewozy regularne, ktorych trasa nie przekracza
50 km - rozklady czasu pracy ustala sie na okres co
najmniej jednego miesiaca (art. 3le UoCPK).

Ustawa o czasie pracy kierowcow w art. 11 ust 2a zwalnia
duza grupe kierowcow z obowigzku tworzenia harmonogra-
mow czasu pracy:

2a. Rozkladow czasu pracy nie ustala sie dla kierowcy
wykonujacego przewoz rzeczy.

Zgodnie z powyzszym zapisem kierowcom wykonujgcym
przewoz rzeczy mozna zlecac prace bez wyprzedzenia, z dnia
na dzien, wystarczy dzien wezesniej poinformowac, ze jutro
ma przyj$¢ na wybrang godzine. Regulacja zawarta w art.
11 UoCPK nie ogranicza sie jedynie do systemu podstawo-
wego, zatem obowigzuje rowniez w systemie rownowaznym.
Jednak nalezy pamietac, ze przedtuzenie lub skrocenie wy-
miaru czasu pracy w systemie rownowaznym moze zostac
zastosowane wedtug okreslonego rozktadu czasu pracy, dla-
tego tez w regulaminie pracy (ukladzie zbiorowym, obwiesz-
czeniu) nalezy umiesci¢ informacje, w jaki sposob pracownik
informowany jest o zastosowaniu rownowazenia czasu pracy
(wg art. 15 UoCPK nalezy stworzyc¢ rozklad czasu pracy, nie
wprowadzono jednak w przepisie tym obowigzku pracy ,we-
dtug z gory ustalonego rozktadu”, jak ma to miejsce w innych
przepisach).

Jezeli ustalimy rozktady czasu pracy, nalezy przyjrzec sie
czynno$ciom, ktore do czasu pracy kierowcow naleza, a o kto-
rych mowi art. 6 UoCPK.




Szczegblng uwage nalezy zwrocic na roznice definicji pra-
cy pomiedzy KP a UoCPK. Kodeks Pracy definiuje prace jako
pozostawanie w dyspozycji pracodawcy w zakladzie pracy lub
w innym miejscu wskazanym przez pracodawce, co spowodo-
waloby w przypadku kierowcow olbrzymie ilosci godzin nad-
liczbowych. Natomiast UoCPK definiuje prace jako wszystkie
czynnosci od momentu rozpoczecia do momentu zakonczenia
pracy, zwigzane z wykonywang operacjg przewozows.

Dzigki UoCPK mamy réwniez mozliwos¢ wytaczenia pew-
nych okresow z czasu pracy:

Art. 7.

Do czasu pracy kierowcey nie wlicza sie:

1. czasu dyzuru, jezeli podczas dyzuru kierowca nie
wykonywal pracy;

2.nieusprawiedliwionych postojow w czasie prowa-
dzenia pojazdu;

3.dobowego nieprzerwanego odpoczynku;

4.przerwy w pracy wynikajace z przerywanego syste-
mu czasu pracy.

Art. 7 pkt. 1 pozwala na wylgczenie dyzuréw z czasu pra-
cy kierowcy. Z kolei art. 9 definiuje, ktore okresy mozemy do
czasu dyzuru zaliczy¢. Jako dyzur, tzw. 100%, traktuje sie
gotowosc kierowcy do wykonywania pracy w zakladzie pracy
lub w innym miejscu wyznaczonym przez pracodawce poza
normalnymi godzinami pracy.

Do czasu dyzuru 100% zaliczane beda rowniez okresy dys-
pozycji, wyszczegolnione w art.10 UoCPK, inne niz przerwy
i czas odpoczynku. W czasie ,pozostawania do dyspozycji”
kierowca nie jest obowigzany pozostawac na stanowisku pra-
cy, ale pozostaje w gotowosci do rozpoczecia albo kontynu-
owania prowadzenia pojazdu lub wykonywania innej pracy.
Okresy pozostawania do dyspozycji obejmujg w szczegolnosci
czas, w ktorym kierowca towarzyszy pojazdowi transporto-
wanemu promem lub pociagiem, czas oczekiwania na przej-
Sciach granicznych oraz w zwigzku z ograniczeniami w ru-
chu drogowym.

Przyktad nr 1 (dyspozycja zaliczana do czasu dyzuru):

Kierowca ma zaplanowang prace od godziny 8:00 do go-
dziny 16:00, o godzinie 16:40 z powodu oczekiwania na przej-
sciu granicznym przerwal jazde na 30 minut, pozostajac
w gotowosci do dalszej pracy, poniewaz okres ten nie zawiera
sie w godzinach planowanej pracy bedzie zaliczany do czasu
dyzuru 100%.

Przyktad nr 2 (dyspozycja zaliczana do czasu pracy):
Kierowca ma zaplanowang prace od godziny 8:00 do go-
dziny 16:00, o godzinie 13:40 z powodu ograniczen w ruchu
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przerwal jazde na 40 minut, pozostajac w gotowosci do dal-
szej pracy, poniewaz okres ten zawiera si¢ w godzinach pla-
nowanej pracy bedzie zaliczany do czasu pracy kierowcy.

Jako dyzur tzw. 50% traktujemy czas nieprzeznaczony
na kierowanie, gdy pojazd prowadzony jest przez dwoch lub
wiecej kierowcow oraz przerwy przeznaczone na odpoczynek,
wynikajace z przepisow o czasie pracy kierowcow, tj. rozpo-
rzadzenie 561/2006, umowa AETR, ustawa o czasie pracy
kierowcow.

Czasu pracy nie stanowig takze nieusprawiedliwione po-
stoje podczas prowadzenia pojazdu oraz dobowy nieprzerwa-
ny odpoczynek. Pierwszym problemem tak skonstruowanego
zapisu w ustawie jest niespjnos¢ pomiedzy zapisami przepi-
sow europejskich, ktore umozliwiajg takze wykorzystywanie
odpoczynku podzielonego na czesci (przerywanego), a literal-
ng wykladnig przepisu ustawy, na bazie ktorego odpoczynek
taki nalezaloby zaliczy¢ do czasu pracy kierowcy. Jedynym
rozwigzaniem jest zmiana ustawy w taki sposob, by z cza-
su pracy wykluczal po prostu odpoczynek dobowy. Kolejnym
problemem jest fakt niezdefiniowania nieusprawiedliwio-
nych przestojow w stosunku do wymaganych przerw kierow-
cow, dla ktorych przepisy podajg jedynie minimalne okresy
trwania, np. przerwa minimum 45 minut po okresie prowa-
dzenia pojazdu, trwajagcym maksymalnie 4,5 godziny. Roz-
wigzaniem tego problemu moze byc zapis w przepisach we-
wnetrznych, ktory okresla, jaki czas traktowany bedzie jako
wymagana przepisami przerwa, a jaki traktowany bedzie juz
jako nieusprawiedliwiony postoj.

Przykladowy zapis w regulaminie:

Kierowca zobowigzany jest do rejestracji zdarzen na tar-
czach z tachografow analogowych oraz kart z tachografow
cyfrowych, wedle art. 15 ROZPORZADZENIE RADY (EWG)
NR 3821/85, kierowcy:

— zapewniajg zgodnos¢ czasu zapisywanego na wykresowce
z oficjalnym czasem kraju rejestracji pojazdu,

— obstuguja przelgezniki umozliwiajgce osobng i wyrazng re-
jestracje nastepuiacych okresow:

pod symbolem : czas prowadzenia pojazdu;

pod symbolem %% : wszystkie inne okresy pracy;

pod symbolem *1: okres dyspozycyjnosci

pod symbolem 1: przerwy w pracy i okresy dziennego
odpoczynku.

Okresy nazwane pod lit. d) jako ,przerwy w pracy”, jezeli
nie wynikajg z minimalnych dopuszczalnych okresow zde-
finiowanych w UoCPK art. 13, Rozporzadzeniu 561 art. 7
oraz Umowie AETR art. 7, traktowane sg jako ,,nieusprawie-
dliwione przestoje w czasie prowadzenia pojazdu”, o ktorych
mowa w art. 7 pkt. 2 ustawy o czasie pracy kierowcow.

W kolejnych czesciach praktycznych wskazowek zajmie-
my sie wyborem najkorzystniejszego systemu czasu pracy dla
wybranych grup kierowcow oraz poszczegdlnymi sktadnika-
mi ewidencji czasu pracy.
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Zamiast gotowki
— karta przedptacona

Wspolezesny transport mie-
dzynarodowy na przestrzeni
czasu zmienil diametralnie swo-
je oblicze. Wciaz ewoluuje tak-
ze dzieki wdrozeniom nowych
systemow ulatwiajacych komu-
nikacje, przeplyw informacji,
platnosci.

Przeplyw finansow w firmach po-
lepszyt sie dzieki wprowadzeniu do
uzytkowania kart tzw. lojalnoscio-
wych: paliwowych czy ustugowych.
Tego typu karty rozwigzywaty pro-
blem zaplaty za paliwo, autostrady,
itp., Zaletg ich byt fakt, ze dzialaly
tylko w Scisle okreslonych punk-
tach, nie pozwalajgc na korzystanie
z nich wszedzie wedlug uznania
uzytkownika. Byla to jednak z jed-
nej strony zaleta, z drugiej wada,
gdyz pozbawialo to uzytkownika
szansy na uregulowanie nieprzewi-
dzianych wydatkow oraz zaplate za
usluge w miejscu nieobejmujgcym
dzialania karty.

Trzeba przyznac, ze w sferze
zaniedbania przez dluzszy okres
znajdowala sie kwestia dostepu
do gotowki w czasie wykonywania
transportu, czy rozwigzywania
nieoczekiwanych problemow. Czesé
z tych wydatkow pokrywana byta
poprzez zaliczki wyptacane kierow-
com lub dostarczane na miejsce po-
przez firmy zajmujgce sie przekaza-
mi pienieznymi. Nie zawsze te spo-
soby okazywaly sie by¢ pomocnymi,
a niejednokrotnie okazywaty sie by¢
niemozliwymi do zrealizowania lub
bardzo czasochlonnymi i kosztow-
nymi.

Przyszed! jednak czas, aby i sferg

przeptywu gotowki zajely sie insty-
tucje finansowe i banki. Na rynku
pojawily sie produkty przeznaczone
do regulowania kwestii zaliczkowej,
gotowkowej 1 nieprzewidzianych
wydatkow.
Podstawowym kryterium w tej
dziedzinie stala si¢ niezawodnosé
systemu i szybko§¢ rozwigzywania
problemu. Pojawily sie na rynku
karty przedpltacone z dostepem do
systemu obstugi 7 dni w tygodniu,
24 h/dobe.
Firma finansowa wprowadzajaca
na rynek tego typu ustuge musiata
wzigc pod uwage:
= bezpieczenstwo korzystania z kart
—wprowadzita wiec na rynek karte
dzialajacg w systemie top up, czyli
dotadowania na zyczenie. W pozo-
stalym okresie uzytkowania kar-
ta jest pusta, czyli bezuzyteczna.
Pusta karta nie pozwala na korzy-
stanie z niej i nie jest atrakcyjnym
tupem dla potencjalnego zlodzie-
ja, ogranicza takze zakup za jej
posrednictwem watpliwych lub
szczegolnie drogich produktow,

mlatwosc dotadowania i obstugi sys-
temu — stworzyla specjalny system
obstugi online z kazdego PC o kaz-
dej porze dnia i nocy, pozwala to
na doladowanie karty w kazdym
momencie,

mobnizenie kosztow uzytkowania
— wprowadzila karte rozliczang
w euro, tak aby oszczedzi¢ na
roznicach kursowych;
wprowadzila
stalg kwote
za wybranie
gotowki  z
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bankomatow; pozbawila koniecz-
nosci posiadania konta w banku,

= przejrzystos¢ 1 klarownosé infor-
macji — wyposazyla system do sa-
modzielnego pobierania dokumen-
tow ksiegowych oraz udostepnilta
ustuge do samodzielnego pobiera-
nia plikéw dotyczacych rozliczen
kierowcow, razem lub kazdego
z osobna; polgczyla system obstu-
gi z systemem Visa, aby wszystkie
transakcje dokonane za posrednic-
twem karty byly widoczne w sys-
temie w ciggu 2 minut.

Caly ciag zalet tego systemu roz-
wigzan pozwala nie tylko na ogra-
niczenie zaliczkowania kierowcow,
ale takze zwigksza kontrole wydat-
kow. Zastosowanie tego typu karty
jest szerokie, wiec kazda z firm,
ktora zdecydowala sie na jej wpro-
wadzenie, z pewnoscig nie tylko
ograniczyta dostep pracownikow do
gotowki, ale skuteczne zlikwidowa-
ta naduzycia z tego tytutu.

Biorac pod uwage szereg zalet
tego typu produktu z pewnoscig
warto poswieci¢ troche czasu na
analize ofert i uporzgdkowanie tak-
ze tej sfery organizacji transportu
miedzynarodowego.
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SG Equipment Finance utytulowana Europej-
skim Leasingodawca Roku oraz Partnerem Fi-
nansowania Fabrycznego przez Leasing Life.

Podczas uroczystej gali w Mediolanie — 4 listopa-
da 2010 roku - SG Equipment Finance otrzymata dwa
tytuly przyznawane przez Leasing Life: ,European
Lessor of The Year” oraz ,Vendor Finance Provider of
The Year”.

Panel sedziowski, skladajacy sie ze specjalistow
oraz profesjonalistow w branzy finansowania srodkéw
trwalych i leasingu, wyroznit SG Equipment Finance
na tle duzych miedzynarodowych firm ubiegajgcych
sie o tytul ,European Lessor of The Year” za ,strate-
gie oraz preznos¢ dzialania”, a w kategorii ,Vendor Fi-
nance Provider of The Year” — za ,konsekwencje oraz
zasieg oferowanego finansowania”.

Leasing Life, specjalistyczne pismo branzowe opra-
cowujgce wiadomosci i analizy dla europejskiego ryn-
ku leasingu i finansowania srodkow trwalych, naleza-
ce do VRL Financial News, zainaugurowalo nagrode
dla najlepszej firmy leasingowej w 2007 roku z myslg
0 wylonieniu najlepszych firm i lideréw reprezentuja-
cych branze w Europie.

SG Equipment Finance zostala takze wyrdzniona
przez Leasing Life w latach 2007 i 2008.

SG Equipment Leasing Polska jest obecna na pol-
skim rynku leasingu od 1997 roku. Oferuje finanso-
wanie ruchomych §rodkéw trwalych, w tym leasing,
pozyczke z doptatg oraz bez doplaty z funduszy UE,
wykup wierzytelnosci. Spelnia oczekiwania dostaw-
cow dzialajacych na skale globalna, ktorzy poszuku-
ja partnera finansowego oferujacego obstuge w wielu
krajach §wiata. Dziala poprzez sie¢ 14 oddzialow na
terenie kraju. Nalezy do Grupy SG Equipment Finan-
ce, najwiekszej grupy leasingowej w Europie (wg da-
nych Leaseurope).

Grupa SG Equipment Finance jest czescig miedzy-
narodowej grupy kapitatowej Societe Generale i wio-
dacym partnerem dla producentow i vendorow w Eu-
ropie, Australii, Chinach i Stanach Zjednoczonych.
Dziala w 25 krajach poprzez sie¢ ponad 100 oddziatow.
Od trzech lat utrzymuje pozycje europejskiego lidera
w finansowaniu ruchomosci, specjalizujac si¢ w sekto-
rach transportowym, maszyn i urzadzen oraz IT.

www.sgef.com

PORADNIK

-
Take it leasy!

Nie mecz firmy. Leasing z nami to przyjemnos¢.
Swietna znajomos$¢ rynku, procedur i rozwiagzan legis-
lacyjnych, obstuga na najwyzszym poziomie i bezpie-
czenstwo finansowe gwarantowane przez najwieksza
Grupe Leasingowa w Europie.

Tak rozumiemy leasing w nowoczesnym wydaniu dla
Twojej firmy.

SG

~1 Equipment Finance We support. You succeed.

SOCIETE GENERALE GROUP www.sgef.pl
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Wtasna stacja
czy karta paliwowa?

Czes¢ przewoznikow zasta-
nawia sie nad uruchomieniem
wlasnej stacji paliw - czyli za-
opatrywanej w paliwo po cenie
hurtowej wprost z naftbazy.
Nie wszyscy jednak zdaja sobie
sprawe z kosztow i zagrozen
plynacych z takiej decyzji.

Chociaz cena litra paliwa z pry-
watnego dystrybutora moze by¢ az
do 20 groszy nizsza niz na stacji
yzewnetrzne]”, ryzyko i wysokie
koszty dodatkowe w znacznym stop-
niu zmniejszajg optacalnos¢ przed-
siewziecia. Jak obserwuje operator
kart paliwowych - DKV Euro Ser-
nice - w dobie kryzysu problem z
utrzymaniem stacji wlasnej stal sie
przyczynkiem do powaznych proble-
mow wielu prowadzacych je firm.

Planujgc zalozenie stacji, nie-
wielu przewoznikow przeprowadza
kompleksowe analizy oplacalno$ci
takiego rozwigzania. Pierwsze po-
zycje po stronie kosztow, to wydatki
na personel (Srednio 1/4 etatu) oraz
obstuge techniczng i konserwacje
instalacji. I oczywiscie ubezpiecze-
nie. To jednak dopiero poczatek kal-
kulacji...

W jednym miejscu

Wiasciciele stacji czesto nie bio-
ra pod uwage kosztu, jaki wigze sie
z koniecznoscig dojezdzania przez
kierowcow po paliwo w jedno wy-

znaczone miejsce. Wprawdzie zbior-
niki paliwa nowych samochodéw
ciezarowych sg na tyle pojemne,
ze wiele kursow mozna wykonaé
tankujac tylko na terenie wlasnej
bazy, ale przeciez nie zawsze jest
to mozliwe. A obowigzkowy dojazd
do dystrybutora oznacza nie tylko
wiecej zuzytego paliwa, ale takze
wydltuzenie czasu pracy kierowcow.
Jesli nawet dystans jest niewielki,
powiedzmy 5-kilometrowy w jedng
strong, to dla firmy majgcej 50 cie-
zarowek rocznie oznacza to przeje-
chanie ,na pusto” az 30 tys. km (za-
kladajac 5 tankowan w miesigcu).
Jest to zatem niepotrzebny wydatek
na paliwo, a takze wykonanie przez
kierowcow mniejszej liczby zlecen.
Tymczasem firmy korzystajace z
kart paliwowych otrzymuja dostep
do szerokiej sieci punktéw tanko-
wania w catym kraju (ok. 3200 sta-
¢ji w przypadku DKV) i tym samym

eliminujg problem nadrabiania ki-
lometrow.

Letnie perturbacje

Rzadko brana jest tez pod uwage
konieczno$¢ zatrudnienia na wia-
snej stacji profesjonalnego perso-
nelu. Obstuga nie ogranicza si¢ do
napetniania zbiornikow i tankowa-
nia paliwa. Wazng sprawg jest zna-
jomos¢ parametrow fizycznych pali-
wa 1 umiejetnos$¢ kontrolowania do-
staw. Ryzyko wigze sie tu ze zmiang
objetosci paliwa pod wplywem tem-
peratury. W goracy letni dzien ob-
jetosé paliwa powiekszy sie podczas
transportu o 500-800 litrow - za-
ktadajac, ze cysterne o pojemnosci
30 tys. litrow zatankowano w stan-
dardowej temperaturze 13 stopni C.
Wykorzystuja to czasem dostawcy
paliwa, ktorzy pozostawiajg sobie
na dnie cysterny ,wygospodarowa-
ng” nadwyzke paliwa. Noca, wraz




ze spadkiem temperatury powie-
trza, objeto$¢ paliwa ponownie sie
zmniejsza i wtedy dopiero wychodzi
na jaw niedobor na stacji, ten fakt
jest jednak rzadko odotowywany
— mowi Michal Balakier, dyrektor
DKV Euro Service. — Zakladajac, ze
najmniejsza stacja przyjmuje dwie
dostawy paliwa miesiecznie, latem
moze to oznacza¢ strate ok. 1200 li-
trow na miesigc.

Ochrona srodowiska

Po wejsciu Polski do Unii Euro-
pejskiej znaczenia nabrala jeszcze
jedna sprawa — przestrzeganie norm
ochrony Srodowiska. Stacje coraz
czesciej podlegaja kontroli inspek-
torow, ktorych zadaniem jest spraw-
dzenie, czy uzytkowanie zbiornikow
nie jest szkodliwe dla otoczenia.
Ujawnienie nieprawidlowosci wiaze
sie z wysokimi karami pienieznymi,
koniecznoscig rekultywacji zanie-
czyszezonego terenu lub likwidacjg

stawki

instalacji. O ile stacje duzych kon-
cernéw sg pod stalym nadzorem, o
tyle do niedawna stacje wtasne cie-
szyly sie duzg swobodg dzialania.
Problem w tym, ze dzis tylko czesc¢
z nich spelnia normy np. dotyczace
materiatu, z ktorego powinny by¢
wykonane podjazdy do dystrybuto-
row (nieprzepuszczalna powierzch-
nia betonowa), lub odpowiedniej go-
spodarki wodnej (teren powinien by¢
zamkniety pod wzgledem cyrkulacji
wody, zbiorniki na wode regularnie
oczyszezane z oleju).

Tylko dla siebie

Oplacalno$¢ prowadzenia wia-
snej stacji jest dyskusyjna z jesz-
cze jednego wzgledu — prawnych
ograniczen sprzedazy paliwa. Aby
moc je sprzedawac innym uzytkow-
nikom, trzeba mie¢ odpowiednig
koncesje. Jej uzyskanie wigze sie z
wysokimi kosztami i koniecznosScig
spelnienia wielu ,ucigzliwych” wy-
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mogow. Oznacza to, ze prowadzgc
matg stacje, nie mozna zarabia¢ na
sprzedazy paliwa, a to sprawia, ze
nie jest mozliwe optymalne wyko-
rzystanie instalacji.

Jak obserwuje DKV, szczegolnie
w okresie spowolnienia gospodar-
czego, wihasciciele wiasnych stacji
rezygnujg z prowadzenia tego ,in-
teresu” i wybieraja karty paliwowe.
W efekcie otrzymujg dostep do sze-
rokiej liczby stacji, a przy duzych
obrotach cena paliwa porownywal-
na jest z ceng hurtows.

A jak to wyglada u naszych za-
chodnich sgsiadow? Tam moda na
stacje wtasne, ze wzgledu na wyso-
kie koszty ich prowadzenia, wyga-
sta z koncem lat 80. Dzi§ wprawdzie
stacji zaczyna znow przybywac, jed-
nak zjawisko to ma inng specyfike
niz w Polsce — nowe punkty powsta-
ja na terenach wiejskich i zajmujg
sie prawie wylgcznie dystrybucja
biopaliwa.

Obstugujemy wszystkie systemy optat:
Sprawdz nowy program
do zarzadzania

eReporting DKV

| Toll Collect w Niemczech, Go Box w Austrii, Premid w Czechach,
Myto w Stowacji i Telepass we Wtoszech

| uniwersalny DKV Box dla Francji, Hiszpanii i Portugalii

| winiety oraz ptatnosci DKV Card w pozostatych krajach
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Kto nie smaruje,
ten nie jedzie...

Powyisze stwierdzenie w mo-
wie potocznej nie ma zbyt do-
brego znaczenia, natomiast dla
uzytkownikow wielu urzadzen
jest bardzo wazne. Smary i ole-
je sa niezbedne m.in. dla funk-
cjonowania naszych pojazdow.
Probujemy nieco rozszerzyc
wiedze o olejach, zwlaszcza
dla tych, ktorzy ich wymiane
zlecaja w serwisie, nie pytajac
o szczegoly.

Nowoczesne silniki sg bardzo
precyzyjnie wykonane i przypad-
kowy dobér §rodka smarnego moze
im mocno zaszkodzi¢. ,Ciszej, ta-
niej, oszczedniej oraz ekologicznie.
To dzi$ kanon zalet, jakie powinien
spelniaé olej do samochodéw cigza-
rowych, jak i maszyn drogowych
roznych zastosowan. To w tych po-
jazdach testowane sg bardzo cze-
sto rozwigzania, ktore potem tra-

fiaja do popularnych osobé-
wek” — wyjasnia Jacek Ne-
ska, prezes zarzadu spotki
Lotos Oil i dodaje: ,Nam sie
czasem wydaje, ze to kon-
struktorzy samochodow
osobowych sag pionierami
postepu. Nic bardziej myl-
nego. Wszak to w pojazdach
uzytkowych trwa nieustan-
ne zmaganie z konkuren-
cja przewozow kolejowych
czy lotniczych”. Wielu pro-
ducentow zaleca konkretne
marki, ale wynika to bar-
dziej z podpisanych wcze-
$niej porozumien niz z ko-

niecznosci. Poniewaz wazne sg pa-
rametry oleju, a nie jego marka.
Oczywiscie kierowcy maja swoje
ulubione, ale trzeba powiedzie¢, ze
czolowka $swiatowych firm produ-
kuje bardzo podobne i, co najwaz-
niejsze, dobre oleje. Wazne jest, aby
ich nie miesza¢. A wiec, jezeli wy-
mienili$my olej, stosujac marke X,
to nie dolewamy w razie potrzeby
marki Y. Latwo o pomytke rodzaju
oleju, co moze poskutkowaé niewta-
§ciwg pracg srodka smarnego, a w
konsekwencji doprowadzi¢ do szyb-
szego zuzycia silnika lub nawet jego
zatarcia. Wowczas koszty remontu
beda juz bardzo wysokie.

Zdaniem niektorych, nie jest row-
niez zalecane wlewanie olejow syn-
tetycznych do silnikow starszych
aut z duzym przebiegiem. Mozna
domniemywac, ze przedtem stoso-
wano w nich olej mineralny. Zmie-
niony na syntetyczny moze rozpu-
§ci¢ nagromadzone podczas wcze-
$niejszej eksploatacji zanieczysz-
czenia i nagary, ktére moga potem,
W niezauwazalnym z zewnatrz za-
kresie, niszczy¢ elementy silnika.
Mozliwe sg takze wycieki oleju, bo
stare uszczelki nie zawsze sg w sta-
nie sprostac¢ syntetykom. Ale sg tez
tacy, ktorzy sadzg, ze to nie ma zna-
czenia i olej syntetyczny nie zaszko-
dzi zadnemu silnikowi. W ofercie
Mobila pojawila sie seria oznaczo-
na dodatkowo Peak Life. Jest to olej
syntetyczny, przeznaczony z zaloze-
nia do starszych aut, cho¢ jak pod-
kresla producent, nadajacy sie row-

autor: Klaudiusz Madeja

niez do nowych konstrukeji. Nie-
mniej takze wzgledy ekonomiczne
pokazuja, ze do starszych aut nie
warto wlewac drogich olejow synte-
tycznych. Sa one glownie przezna-
czone do nowych i mocno eksplo-
atowanych jednostek napedowych.
Mitem jest rowniez stwierdzenie,
ze olej w miare uzytkowania staje
sie lepszy, itp. Do jego zadan nale-
zy m.in. rozpraszanie i pochlania-
nie czgstek sadzy, ktore nastep-
nie utrzymuje w zawiesinie. Stad
tez niemal natychmiastowa zmia-
na barwy z przezroczystej na ciem-
ng, a z czasem wrecz czarng. Ten
proces najszybciej przebiega w die-
slach, tam tez zdarza sie rozcien-
czanie oleju paliwem. Dochodzi
wreszcie do sytuacji, kiedy olej juz
nie jest w stanie pochlonac kolej-
nych partii sadzy. Staje sie wowczas
mniej efektywny, zwlaszcza w eks-
tremalnej temperaturze. Dlatego
wiasnie konieczna jest jego wymia-
na w odpowiednim terminie, czyli
co najmniej raz w roku lub po prze-
byciu okreslonej przez producen-
ta liczby kilometrow. Jezeli pojazd
jest eksploatowany w trudnych wa-
runkach, np. w terenie gorzystym
albo na budowie, gdzie jezdzi w blo-
cie, nierownym terenie, itp., warto
czasem podjac¢ decyzje o skroceniu
okresu miedzy wymianami. Co za$
sie tyczy czestotliwosci min. co 12
miesiecy, to fachowcy sg zdania, ze
olej bedacy w silniku, lecz niepra-
cujacy lub pracujacy rzadko, traci
czes¢ ze swoich wlasciwosci.




Olej silnikowy ma ogromny
wpltyw na trwalo$¢ i niezawodnosc
silnika. Do jego zadan nalezy nie
tylko zmniejszenie tarcia, jak s3-
dzg niektorzy. Oprocz smarowania
chlodzi silnik, chroni go przed ko-
rozjg wewnetrzng, a takze w pew-
nym stopniu thumi halas i drgania
podczas pracy. Dodatkowym ele-
mentem, stawiajgcym duze wyma-
gania olejom, jest obowigzujgca nor-
ma EURO 5. Wiadomo, ze pojazdy
majg zainstalowane systemy selek-
tywnej redukeji katalitycznej SCR,
albo uklad chlodzonej recyrkula-
cji spalin EGR, a do tego filtr cza-
stek stalych DPF. Te dwa ostatnie
systemy wymagajg olejow o niskiej
zawartosci popiotow siarczanych,
fosforu i siarki (zwane z ang. ,low
SAPS”). Wazne jest, aby nie zablo-
kowac filtra DPF, bo wowczas samo-
chod nie pojedzie dalej. W tej kate-
gorii wystepujg rowniez oleje mine-
ralne. Za$ przy SCR konieczne jest
utrzymanie statej lepkosci i ochro-
na silnika przy duzej zawartosci sa-
dzy. Dlatego w przypadku pojazdow
ciezarowych jeszcze wazniejsze jest
zasiegniecie pomocy u fachowca lub
doktadne zapoznanie sie z instruk-
cja obstugi. Takze pora wymiany
oleju jest istotna. ,Nie zapominaj-
my, ze czas wymiany oleju silniko-
wego nie jest pojeciem jednoznacz-
nym i jego interpretacja powinna
by¢ osobno rozpatrywana w kon-
tekscie pojazdéw roznych producen-
tow. Ten sam olej w pojazdach roz-
nych producentéw bedzie wymie-
niany przy innym przebiegu. R6zni-
ce mogg by¢ znaczne” — podkresla
Marek Debinski, kierownik serwi-
su olejowego Lotos Oil.

Czesto sami wybieramy olej, gdy
skonczy sie okres gwarancji i obo-
wigzkowych przegladow, zas wy-
miane zlecamy juz mechanikom. Do
wyboru mamy trzy rodzaje: olej syn-
tetyczny, olej polsyntetyczny i olej
mineralny. Obecnie przewaznie sto-
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suje sie oleje syntetyczne, zapew-
niajgce znacznie lepszg ochrone sil-
nika i jego chlodzenie niz oleje mi-
neralne. Syntetyki charakteryzu-
ja sie réwniez wigkszg mozliwoscig
rozczepiania tworzacych sie w wy-
niku procesu spalania czgstek sta-
tych, ktore pozniej pozostajg w fil-
trze. M.in. dlatego zawsze olej nale-
zy zmienia¢ razem z filtrem, cho¢ do
dzisiaj niektorzy kierowcy sadza, ze
filtr mozna wymieniac np. co drugg
zmiane oleju. To nieprawda, a po-
zorne oszczednos$ci mogg spowodo-
wac wysokie koszty.
Oleje mineralne sg rafinowane
z ropy naftowej. Podczas technologii
rafinacji, siarka, reaktywne weglo-
wodory oraz inne zanieczyszczenia
pozostaja w niewielkich iloSciach
w ich skladzie. Majg mniej stabil-
ng strukture molekularna, przez co
pod wplywem wysokiej temperatu-
ry mogg utraci¢ swoje whasciwosci.
Oleje syntetyczne produkuje sie
z syntetycznych olejow bazowych,
powstajacych podczas syntezy che-
micznej, surowej rafinacji lub in-
nych zlozonych reakeji chemicz-
nych. Ich najwiekszymi zaletami sg
jednorodnosé czasteczkowa i wyso-
ki stopien czystosci, niemozliwe do
uzyskania w tradycyjnym procesie
rafinacji. Oleje syntetyczne lepiej
znoszg ciezsze warunki pracy.
Wersjg posrednig sg oleje potsyn-
tetyczne. W ich sktad wchodzg mie-
szanki syntetyczne polgczone z tra-
dycyjnym olejem mineralnym, co
przynosi wzrost wydajnosci. Z regu-
ty sa znacznie tansze do syntetykow,
a niewiele drozsze od mineralnych.
Najwazniejszg i najbardziej ko-
rzystng réznicg miedzy olejami mi-
neralnymi a syntetycznymi jest ni-
ska lepko$¢ tych drugich. Umoz-
liwia to precyzyjne pokrycie ole-
jem powierzchni wspotpracujgcych
w kazdej temperaturze. Szczegolnie
w niskiej, gdy olej silnikowy gest-
nieje. Przy zimowym uruchamianiu

silnika nie jest on narazony na sil-
ne tarcia, a jednoczesnie dobry $ro-
dek smarny utatwia jego rozruch.

Podczas wybierania oleju widzi-
my na opakowaniach oznaczenia,
ktore nie zawsze sg nam znane.
Rozszyfrujmy wiec te najwazniej-
sze. Oleje silnikowe sg dzielone wg
trzech, podstawowych klasyfikacji:
ACEA, API i SAE.

ACEA oznacza skrot od Associa-
tion des Constructeurs Europeens
d’Automobiles, czyli Europejskie
Stowarzyszenie Producentow Sa-
mochodow. Istnieje od 1991 r. i zo-
stalo powolane przez najwiekszych
europejskich producentow samocho-
dow. Stowarzyszenie ma swojg kla-
syfikacje jakosciowa olejow, ktora
dzieli je na trzy glowne klasy: A/B
— oleje do samochodéw osobowych
i dostawczych z silnikami benzyno-
wymi i wysokopreznymi, klasa C —
rozwija poprzednig kategorie o jed-
nostki z katalizatorami i filtrami
czastek stalych oraz klasa E — ole-
je do duzych silnikéw wysokoprez-
nych, pracujgcych pod wysokim ob-
cigzeniem, czyli m.in. do pojazdow
ciezarowych.

API to American Petroleum In-
stitute — Amerykanski Instytut
Naftowy, reprezentujgcy z kolei
producentéw srodkéw smarnych.
Wspotpracuje z CMA — Chemical
Manufacturers Association, czy-
li Stowarzyszeniem Producentow
Chemikaliéw. Wynika to stad,
ze wspolczesne oleje zawiera-
ja coraz mniej substancji po-
chodnych bezposrednio z
przetwarzania ropy
naftowej, a coraz
wiecej innych zwigz-
kow  chemicznych.

Zasadniczy podzial
to ,S” — spark (z ang.
iskra), czyli oleje do
silnikow z zaplonem
iskrowym, oraz ,C”
— oznaczajacy tu-
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taj commercial (z ang. komercyjne,
uzytkowe), a przeznaczone dla sil-
nikéw wysokopreznych. Obie gru-
py C i S majg poszczegolne klasy ja-
kosci oznaczone dodatkowo literami
od A do M. Im wyzsza litera alfa-
betu, tym lepsza jakosc. Na olejach
nadajgcych sie do obu typoéw silni-
kow mozna znalez¢ podwdjne ozna-
czenia np. CL/SL.

SAE jest skrotem od Society of
Automotive Engineers — Stowa-
rzyszenia Inzynierow Samochodo-
wych. Ta organizacja reprezentuje
konstruktoréw i producentéw silni-
kow. Wedlug przyjetych norm SAE
lepkosé oleju oznaczaja liczby od 0
do 60, przy czym 6—stopniowa ska-
la ,W” (z ang. winter — zima) od 0 W
do 25 W okreséla, przy jakiej tempe-
raturze lepko$¢ zmienia si¢ na tyle,
aby olej zgestnial do takiego stanu,
kiedy uruchomienie silnika staje
sie niemozliwe. W praktyce przed-
stawia sie to nastepujgco:
¢ dla klasy lepkosci 0 W zakres tem-

peratury wynosi -30 do -35°C
*5W -25do-30°C
*10W -20do-25°C
*15W -15do-20°C
*20W -10do-15°C
*25W -10do0°C

Ponadto istnieje 5-stopniowa ska-
la letnia: 20, 30, 40, 50 1 60. Ta z ko-
lei okresla zachowanie wlasciwosci
oleju w wysokiej temperaturze. Od
dawna stosuje sie oleje wielosezono-
we, stad np. oznaczenia 10 W — 40.
Oleje 10 W sg wytwarzane rowniez
jako polsyntetyczne, zas 15 W i wy-

z€j sg z reguly ole-
jami mineralny-
mi.
Jak przy kupo-
waniu innych ar-
tykulow, réwniez
przy zakupie ole-
ju warto kierowac
sie zasada, zeby
wybiera¢ znanych
producentow. Wie-

loletnie doswiadczenie i duze na-
ktady na badania procentujg dobra
jakoscig produktu. Np. Exxon Mo-
bil podaje, ze w ciggu 5 lat prace
badawcze i rozwojowe nad nowymi
olejami pochlongty 100 mln $. Z ko-
lei Lotos zaangazowal si¢ w rajdy
1 wyscigi samochodowe, aby w eks-
tremalnych warunkach sprawdzac
swoje wyroby. A testuje je m.in. na
uznanych pojazdach marki Subaru.
»Nasze oleje testujemy w ekstremal-
nych warunkach. Wszystko po to,
by wiedzie¢ wiecej i lepiej nie tylko
o samym produkcie, ale o tym, jak
sie sprawdzajg w roznych sytuacjach
i otoczeniu” — wyjasnia Rafal Mirek,
kierownik Dzialu Badan i Rozwoju
olejowej spotki koncernu. Shell swo-
je oleje z serii Rimula testowat przez
trzy lata, zanim nastapila ich oficjal-
na premiera. Porad dotyczacych wy-
boru wlasciwego oleju mozemy row-
niez szuka¢ na stronach interneto-
wych. Nalezy jednak uwazac, co sie
czyta, bo w sieci mnéstwo jest ,me-
drcow”, majacych niewielkg wiedze
na dany temat, a lubigcych sie kre-
owac na fachowcow. Zagladajac z ko-
lei na strony producentéw czytamy
oczywiscie o samych superlatywach
ich wyrobow. Warto zwracac¢ uwage
na akceptacje poszczegolnych marek
pojazdow. Czesto widzimy na stronie
okreslenie ,nasze oleje sg akcepto-
wane przez..” i tu marki pojazdow.
Kazdy ze znanych wytworcow ma w
swojej ofercie szerokg game olejow.
Sa wiec te, najwyzszej jakosci, prze-
znaczone do pracy w ekstremalnych
warunkach, ale obok nich takze tan-
sze wyroby, przeznaczone do nor-
malnej, codziennej eksploatacji. Z
reguly jest oddzielny rodzaj do silni-
kow wysokopreznych, cho¢ mozemy
w nich rowniez stosowaé¢ wigkszosc¢
ogolnie dostepnych olejow. Kazda li-
czgca sie na rynku firma bardzo sza-
nuje pojazdy ciezarowe, o czym byla
juz mowa powyzej. Dlatego w swo-
jej ofercie proponuje z reguly co naj-

mniej jeden olej przeznaczony gtow-
nie do duzych pojazdéw. Przy okazji
praktyczna uwaga: oprocz pojem-
nikéw 10 lub 20 I, dostepne sa tak-
ze beczki. Jesli wiec kto§ ma wie-
cej pojazdow i mozliwos¢ skladowa-
nia, warto kupi¢ hurtowo wieksza
ilo$¢, bo wyjdzie taniej. Nie wszyscy
sprzedawcy oferujg takg mozliwos¢
lub raczej niezbyt chetnie o niej mé-
wia, bo to dla nich z reguly mniej-
szy zarobek, a jednoczesnie wiekszy
klopot z transportem beczki lub be-
czek. Trzeba tez uwazac z kupowa-
niem olejow ,Juzem”, czyli wlas$nie
z beczki. Sg one z reguly tansze, lecz
musimy mie¢ pewno$¢, ze sprzedaja-
cy jest uczciwy. W dobie podrabiania
wszystkiego i konkurencji zarzyna-
jacej rynek, o podrobke lub rozcien-
czony olej nietrudno.

Osobnym tematem sg réznego
rodzaju dodatki do olejow, majgce
uszczelnic silnik, oszczedzi¢ pali-
wo, ulatwic zaplon, itd. Co mecha-
nik, to inne zdanie na ten temat.
Jesli nawet na krotkg mete uzyska-
my lepsza szczelnosé, czyli mniejszy
wyciek oleju, albo nieco inny kolor
spalin, to musimy by¢ swiadomi, ze
z silnikiem nie jest najlepiej i kolejne
zabiegi ,poprawiajace” jego prace sg
tylko odktadaniem w czasie powaz-
niejszej naprawy. Ponadto wiadomo,
ze jesli ,silnik bierze za duzo oleju”,
to znaczy, ze jest w ztym stanie. Dla-
tego jeszcze raz warto sobie uswia-
domi¢, ze wspolczesne silniki samo-
chodowe to nowoczesne i skompliko-
wane urzadzenia, znacznie roznigce
sie od wyrobow sprzed kilkudziesie-
ciu lat i wyma-
gajace dobrej ob-
stugi. A jednym
z jej podstawo-
wych elementow
jest terminowa
i zgodna z zale-
produ-
centa wymiana

ceniami

oleju.
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Truckerzy na start

Kierowcy samochodéw ciezarowych z catego $wiata staneli do rywalizacji w finale Ligii Kierowcéw 2010.

Po raz pierwszy dotagczyli do nich Polacy.

Fleetboard__W

w dziesieciu panstwach (Niemczech, Szwajcarii, Holandii,

tegorocznych krajowych eliminacjach

Wielkiej Brytanii, Wtoszech, Polsce, Czechach, Rumunii
i RPA) do rywalizacji staneto w sumie 8 tys. kierowcéw. Fina-
lisci, wylonieni z tej grupy, spotkali sie w niemieckim Worth,
gdzie w fabryce samochodéw ciezarowych Mercedes-Benz
walczyli o palme pierwszenstwa w kategorii najbardziej eko-
nomicznej jazdy.

Po trudnej i emocjonujacej rywalizacji zwyciezyt Karsten
Kriiger. Firma, w ktérej pracuje, korzysta z FleetBoard od
2006 roku i dzieki temu osiaga stala oszczedno$é w zuzyciu
paliwa na poziomie 8-10 proc. oraz roczne zmniejszenie zu-
zycia sprzetu nawet o 900 euro na jednym samochodzie. Tuz
za zwyciezca uplasowat sie Sebastian Walczak z firmy HSF
Distri Holding B.V., a trzecie miejsce zajal Andreas Brandstat-
ter z Sieber Transport AG. Co ciekawe, ten ostatni byt fawory-
tem w zawodach, mimo to ostatecznie przypadt mu w udziale
braz.

Finali$ci mieli do przejechania trase liczaca 60 km po drogach
publicznych, podczas ktorej za pomoca analizy uzytkowania
FleetBoard mierzono ekonomiczny styl jazdy, ze szczegélnym
uwzglednieniem oszczedzania podzespotéw. Ponadto musieli
sprawnie i ekonomicznie pokonaé bezdroza w samochodzie

Zetros, przejechac odcinek hamujac maksymalnie czesto sil-
nikiem oraz udowodnié¢ swoje umiejetnosci w postugiwaniu
sie hamulcem silnikowym. Réwniez kierowcy z Wielkiej Bry-
tanii i RPA, przyzwyczajeni na co dzien do ruchu lewostron-
nego, bardzo dobrze wypadli w konkurencjach bazujacych na
ruchu prawostronnym. Niezwykta ambicja wszystkich uczest-
nikéw pozwolita im osiagna¢ znakomite wyniki, a o wyborze
najlepszego kierowcy czesto decydowaty sekundy.
Wszystkim uczestnikom Ligi Kierowcéw nalezy sie ogrom-
ny szacunek i podziw, poniewaz zaliczaja sie oni do najlep-
szych na $wiecie. Takie zawody pomagaja wzbudzi¢ szacu-
nek do czesto niedocenianych kierowcéw. Dzieki swojej prze-
widujacej jezdzie eksploatuja pojazdy w sposéb bezpieczny,
oszczedny i przy matym zuzyciu czesci, a tym samym przy-
czyniaja sie do sukcesu firm naszych klientéw - powiedziat
Markus Lipinsky, dyrektor zarzadzajacy w firmie Daimler
FleetBoard GmbH.

Najwiekszy sukces wsréd Polakéw odniést Edward Maksyle-
wicz (Clinico Medical Sp. z 0.0.), zajmujac 4. pozycje w kla-
syfikacji generalnej, oraz Zbigniew Nowak (Clinico Medical
Sp. z 0.0.), ktory byt 15, a w konkurencji jazdy ekonomicznej
w terenie uplasowat sie na 1. miejscu. Laureatom serdecznie
gratulujemy.
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Truck Race Organisation

CleZarow
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Odkad Robert Kubica zaczal
startowa¢ w cyklu wysScigow
Formuly 1, tej dyscyplinie spor-
tu przybylo wielu fanow. Niewie-
le osob wie, ze ciezarowki tez
maja swoja formule wyscigow
na torach Europy, ktora cieszy
sie duzym zainteresowaniem i
jest aprobowana przez FIA.

Wsrod akcjonariuszy Truck Race
(TRO)
producenta samochodéw — Renault

Organisation znajdziemy
Trucks Racing, teamy startuja-
ce w tej serii oraz osoby prywatne.
Wszystkich 1gczy zamilowanie do
samochodéw cigzarowych. Postano-
wili organizowaé coroczne Mistrzo-
stwa Europy ciezaréwek troche na
wzor cyklu Formuly 1 i nie tylko, bo
przeciez sg tez Formula 2 1 3.

W 2010 r. odbyto sie 9 imprez, cie-
szacych sie ogromng popularnoscia.
Oprécz samych zawodow, przypomi-
najg zloty ciezarowek. Sg wiec, poza
fanami ciezkich pojazdow, stragany,
sklepy, gadzety, itd. Czasem przy
okazji wyscigu odbywajg sie wy-

stawy, czy pokazy aut ciezarowych.
Mozna mito spedzi¢ caty dzien. I to
czesto na torach zaliczanych do naj-
bardziej znanych nie tylko w Euro-
pie, ale takze na Swiecie.

Wszystko zaczelo sie 1 maja w Mi-
sano, we Wtoszech. Potem byla hisz-
panska Albacete i francuskie Noga-
ro. Oba wyscigi odbyly sie w czerw-
cu. W nastepnym miesigcu mitosnicy
wyscigowych truckow spotkali sie na
znanym torze Nurburgring w Niem-
czech. W sierpniu przyszed! czas na,
oczekiwany przez wielu, zupelny de-
biut w tym cyklu zawodow na torze
w Smolensku. Rosjanie godnie przy-
jeli calg ,karawane” TRO i podotali
trudom organizacji imprezy, co pod-
kreslali wszyscy jej uczestnicy. Tak-
ze w sierpniu odby! sie nastepny wy-
$cig, tym razem w czeskim Moscie.
Wrzesien, to znowu wyscigi na bar-
dzo popularnych obiektach, miano-
wicie w belgijskim Zolder i najbar-
dziej chyba znanym ze wszystkich,
francuskim Le Mans. Caly tegorocz-
ny cykl dobiegt konca 3 pazdzierni-

ka na torze Jarama, polozonym na
poinoc od Madrytu. Widac wiec, ze
cykl wedruje po kontynencie i wsze-
dzie ma zagorzalych zwolennikow,
o czym $wiadczg wilasnie imprezy
organizowane na bardzo znanych i
prestizowych obiektach.

Startujg oczywiscie tylko same
ciagniki siodlowe, bez naczep. Po-
zwala to miejscami na rozwijanie
maksymalnej, dopuszczone] przepi-
sami, predkosci 160 km/h. Zdarza-
ja sie przypadki jej przekraczania,
co skutkuje punktami karnymi.
Wedlug regulaminu TRO, pojazd
obowigzkowo musi mie¢ oryginal-
ng rame, dopuszcza sie jednak jej
usztywnienie. Podobny wymog do-
tyczy kabin. Ale i tu dozwolone sg
male przerébki w stosunku do ich
fabrycznego wyposazenia. Jednak
wymagane jest, aby dach byl na
wysokosci nie mniejszej niz 2,5 m,
a szeroko$¢ kabiny wynosila co
najmniej 1,8 m. Ciggniki majg tyl-
ko dwie osie. Skrzynie biegow to
seryjne ZF16. Ustalono, ze uzywa




sie fabrycznych opon Goodyear. Sg
gladkie, ale podczas deszczu mozna
je poprzecznie nacig¢. Ponadto re-
gulamin catego cyklu zawiera sporo
szczegotowych przepisow i wymogow
technicznych, koniecznych do spel-
nienia, aby pojazd mog? startowac.

TRO nie uznaje startu teamow
fabrycznych. Nieoficjalnie wiadomo
jednak, ze maja spory udzial w wy-
posazeniu startujacych w cyklu
zespolow. Wigze sie to m.in. z kosz-
tami pojazdow, ich podzespolow
i czeSci. Na torach, a pézniej takze
w klasyfikacjach, dominujg dwie
marki: MAN i Renault. Ale w cyklu
zobaczymy takze wiele innych zna-
nych ciezarowek m.in.: DAF, Iveco,
Mercedes, Scania i Volvo. Startuja-
cy model (kabina i podwozie) musi
by¢ wyprodukowany co najmniej
w 50 egzemplarzach w przeciggu
12 miesiecy i mie¢ homologacje do
poruszania sie po drogach publicz-
nych w swojej fabrycznej wersji (bez
przerobek).

Pierwsze przejazdy odbywajg sie
przed poludniem. Woéwczas to za-
wodnicy ustalajg miedzy sobg kolej-
nos¢ na starcie, czyli znany z For-
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muly 1 pole position. Potem przerwa
i po potudniu gléwny wyscig. Emo-
cje bywajg chwilami wigksze niz
we wspomnianej Formule, a to za
sprawg konstrukeji pojazdow. Boli-
dy F1 co prawda jezdzg momentami
znacznie szybciej, ale przy wysci-
gowych truckach maja bardzo deli-
katng budowe. Praktycznie niemal
kazdy bezposredni kontakt kon-
czy sie uszkodzeniem i wyklucze-
niem z dalszej jazdy. Zas$ trucki cze-
sto jada ,teb w leb”, czasem nawet
spychaja sie nawzajem, wypadajg
z toru, lecz ich solidna konstruk-
cja sprawia, ze mogg kontynuowac
rywalizacje. OczywiScie zdarzajg
sie awarie lub powazniejsze kolizje,
skutkujgce wykluczeniem z wysci-
gu. Ryk silnikow, kurz i spaliny, ale
rowniez kolorowe barwy poszczegol-
nych pojazdéw, stanowig o atrakceyj-
nosci tej dyscypliny. I wlasnie m.in.
dlatego ten cykl cieszy sie tak wiel-
kim powodzeniem.

Jak dotad Polska nie ma swo-
jego kierowcy, startujacego w cy-

klu TRO. Ale w pit-stopach moz-
na spotka¢ naszych rodakow, pra-
cujgcych jako mechanicy pojazdow
MAN-a. W tym roku w indywidu-
alnej klasyfikacji koncowej kierow-
cow zwyciezyl hiszpanski kierow-
ca Antonio Albacete, jadacy wia-
énie MAN-em. Za nim uplasowal
sie, jadacy Renault, Szwajcar Mar-
kus Bosiger, a na trzecim miejscu
byt Niemiec Jochen Hahn, startuja-
cy takze ciezarowkg MAN. W dru-
giej, najwazniejszej klasyfikacji ge-
neralnej zespolow, pierwsze miej-
sce zdobyl MKR Technology — Re-
nault Trucks, drugie Truck Sport
Bernau, a trzecie Team Hahn Oxxo
Racing. Oprécz tego sg prowadzo-
ne jeszcze inne, ale juz mniej istot-
ne podsumowania. By¢ moze kiedy$
doczekamy sie polskiego debiutanta
i w tej dyscyplinie. Poki co, mamy
jedynie mozliwo$¢ emocjonowania
sie wspotzawodnictwem innych. Po-
nizej podajemy wstepny plan zawo-
déw w 2011 r. Nowoscig w kalenda-
rzu Truckrace beda zawody w bry-

tyjskim Donington. Milo$nicy spor-
tu samochodowego i ciezarowek
moga zaplanowaé¢ wyjazd na jeden
lub wigcej wyscigow:
= (1/05/2011 Donington, Wielka Bry-
tania

=22.05.2011 Misano, Wiochy
=(5.06.2011 Albacete, Hiszpania
=19.06.2011 Nogaro, Francja
=10.07.2011 Nurburgring, Niemcy
=31.07.2011 Smolensk, Rosja
=28.08.2011 Most, Czechy
=11.09.2011 Zolder, Belgia
=(2.10.2011 Jarama, Hiszpania
=(09.10.2011 Le Mans, Francja

Jak zastrzega TRO, jest to na
razie prowizoryczny plan zawodow,
ktory moze jeszcze ulec zmianie.
Zainteresowanych odsytamy na
oficjalng strone cyklu: http:/www.
truckrace.org. Tym, ktorzy posta-
nowig wybrac sie na jakie$ zawody,
zyczymy udanego wyjazdu i mitych
wrazen. Za$ pozostali mogg na bie-
zgco Sledzi¢ wyniki kolejnych star-
tow, umieszczane regularnie na tej
witrynie internetowe;.
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Transport zbiorowy
1 spedycja w Targach Kielce

TargiKiel/ce

EXHIBITION & CONGRESS QENTRE

Trzecia edycja ROTRY, ktora od-
byta sie w tym roku z drugimi tar-
gami LOG-EXPO, przyciggnela do
Targow Kielce okoto 2 tys. zwiedza-
jacych. Obydwie imprezy, organizo-
wane z myslg o potrzebach klientow
iproducentow pojazdéw uzytkowych
oraz firm logistycznych, spedycyj-
nych i magazynowych, Sciggnety do
Kielc blisko 60 wystawcow.

To wtasnie podczas tych dwdch
imprez mozna bylo zobaczy¢ debiu-
tujgce narynku modele samochodow

ciezarowych i dostawczych, naczepy,
przyczepy, lawety, ciaggniki siodlo-
we, zabudowy wywrotcze, kombi,
vany i wiele innych. ROTRA i LO-
G-EXPO to prezentacja ustug cen-
trow logistycznych i spedycyjnych
doradztwa technicznego, podczas
ktorej zwiedzajacy mogg skorzystac
z porad serwisowych zwigzanych
miedzy innymi z diagnostykg. Te
imprezy daja mozliwo$¢ podjecia w
szerokim gronie dyskusji na biezace
i czesto nurtujace tematy zwigzane
z branzg.

Stad tez propozycja seminarium
organizowanego przez Przemyslo-
wy Instytut Maszyn Budowlanych,
ktorego tematem byla "Noweliza-

cja przepisow w transporcie ADR
— dopuszczenie pojazdow do ruchu
— nowe konstrukcje pojazdow dla
ratownictwa”. Na spotkaniu mozna
bylo zapoznac sie miedzy innymi ze
zmianami w przepisach o przewozie
drogowym towarow niebezpiecz-
nych. Przyblizone zostaly réwniez
procedury dopuszczania nowych po-
jazdow do ruchu.

ROTRA

wspolnie z Zrzeszeniem Miedzy-

organizowana  jest

narodowych Przewoznikow Drogo-
wych w Polsce, do ktorego nalezy
ponad cztery tysiace przewoznikow.
Patronat merytoryczny nad targa-
mi LOG-EXPO sprawuje Polska
Izba Spedycji i Logistyki.




DKV

Top Player dla systemu
eReporting DKV Euro Service

Firma DKV Euro Service
otrzymala tytul Top Player Ryn-
ku Flotowego 2010. Wyréznienia
te co roku przyznaje wydawca
magazynow ,Auto firmowe”
i ,Flota” podczas targéow Fle-
et&Business majacych

miejsce w pierwszych dniach

Day,

grudnia w Warszawie.

W tym roku statuetki Top Play-
er trafily do firm, ktore okazaly
sie silne w dobie kryzysu i realizo-
waly przejrzysta strategie rozwoju.
Eksperci docenili przedsiebiorstwa,
ktore nie rezygnujac z kreatywno-
sci wprowadzily w minionym roku
nowe produkty i ustugi orazi wdra-
zaly skuteczne metody pozyskiwa-
nia klientow.

Nagrode w kategorii ,,Koszty pod
kontrolg” otrzymala firma DKV,
operator karty paliwowo-serwi-
sowej, za wprowadzenie innowa-
cyjnego systemu zarzadzania
transakcjami eReporting. Zale-
ty systemu tak opisuje Jerzy Jezuit,
doradca DKV Euro Service Polska:

slnternetowy serwis eReporting
jako pierwszy w Europie analizuje
lgcznie dane na temat tankowan,
przejazdow autostradami czy emisji
CO,. Uruchomienie tego narzedzia
poprzedzono szczegotowymi konsul-
tacjami z przewoznikami z Polski
i Europy. Ich wyniki przyniosty od-
powiedzi na nastepujace pytania:

Jakie dane powinien analizowaé
program powigzany z kartami pa-
liwowymi? Tu dyspozytorzy pod-
kreslali potrzebe lacznego ujecia
oplat drogowych i tankowan.
Dotychczas zaden emitent kart nie
zaproponowal systemu na biezaco
analizujacego wszystkie oplaty za
autostrady oraz tankowania i zaku-

py na terenie catej Europy.

Jakiej funkcji brakuje najbar-
dziej? Firmy wskazaly na tworzenie
indywidualnych raportéw. Cho-
dzilo o to, aby mozna bylo w jednym
programie robi¢ zestawienia wedtug
dowolnie zadanych kryteriow. Moze-
my wiec zazyczy¢ sobie np. analizy
optat drogowych w Niemczech dla
wszystkich pojazdow lub tankowan
dokonywanych przez dany pojazd
w okreslonym przedziale czasu.

Jakie wymogi techniczne musi
spetniaé program? Powinien by¢ do-
stepny nie tylko z jednego kompu-
tera i zachowywa¢ w pamieci rozne
analizy tworzone przez uzytkow-
nika. eReporting funkcjonuje wiec
jako serwis www i nie wymaga
wgrywania do komputera zadnego
oprogramowania. Mozna z niego
korzysta¢ z dowolnego komputera.
Wszystkie indywidualnie sporza-
dzane raporty sa zapisywane w
pamieci sytemu.

Jaka wzmocnié¢ biezqcq kontro-
le nad transakcjami? Do tej pory
o niektorych platnosciach kierow-

cow, np. za autostrady, wiasciciel
dowiadywatl sie dopiero po powrocie
kierowcy z trasy lub po otrzymaniu
faktury. Teraz dane o dokonywa-
nych transakcjach bedg na bieza-
co w systemie.

Nowinka jest tez specjalna funk-
cja ostrzezen na e-mail, ktore
przychodzg do wlasciciela karty za
kazdym razem, kiedy kierowca do-
kona transakcji niedozwolonej lub
nieplanowane;.

Zapraszamy na strone:
www.dkv-euroservice.pl

Jerzy Jezuit

doradca DKV
Euro Service

Polska
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Caravan Salon 2010

Tegoroczny Caravan Salon
w Diisseldorfie obfitowal w po-
jazdy niezwykle, luksusowe, dro-
gie i niepraktyczne. Wszystko za
sprawg konczacego sie kryzysu
w branzy. Oficjalnie wiekszo§¢
firm potwierdzila lepsze wyniki
sprzedazy pojazdow kempingo-
wych w odniesieniu do analo-
gicznego okresu ubieglego roku.
Co pokazali najwieksi i czym za-
skoczyli najmniejsi? Prezentacja
ponizej.

Hegemoni karawaningu

Od kilku lat na salonie w Diis-
seldorfie zaskakuje stowenska Ad-
ria, ktora jest niemal réwnolatkg
naszego Niewiadowa, jednak znacz-
nie lepiej radzaca sobie w gospodar-
ce kapitalistycznej. Bogata gama
przyczep, od lat sukcesywnie uzu-
pelniana, cieszy oko i nie drenu-
je nadmiernie portfela. Pozytywny
obraz uzupelniajg samochody kem-
pingowe, ktorych kolejny przedsta-
wiciel zostat zaprezentowany w tym
roku — na 45-lecie istnienia firmy.
Najnowszy kamper Adria Sonik to
przedstawiciel prestizowej rodziny
samochodow kempingowych o nad-
woziu integralnym. Uzupelnia game
kamperéw o trzy wersje réznigce

sie miedzy sobg aranzacjg wnetrza
i iloScig miejsc do spania. Oczywi-
Scie zostal wykonczony wedtug wy-
sokiego standardu obligatoryjnego
w przypadku takich konstrukeji.
Wérod pojazdéw o zabudowie
integralnej nie moglo zabraknaé
Burstnera, ktory mocno od$wiezyt
game samochodow kempingowych.
Najbardziej rzucal sie¢ w oczy model
Elegance 1900, ktory oprocz harmo-
nijnej linii nadwozia uwodzit wyso-
kiej jakosci materialami i doskona-
le wykonczonym wnetrzem. Dopiero
cena i lektura wyposazenia opcjo-
nalnego sprowadzaly na ziemie — 95
tys. euro za model ,podstawowy”.
Jesli istnieje sie na rynku od 60
lat, to na ten okragly jubileusz nale-
zy zaskoczy¢ wszystkich jakims cie-
kawym modelem. Nie inaczej postg-
pit wloski Elnagh, nalezacy do gru-
py SEA. Zaprezentowal samochdd
kempingowy o nadwoziu integral-
nym, ktorego nie mial w ofercie od
lat. Mocne wejscie na rynek z moc-
ng nazwg — Magnum — w dwoch od-
mianach 30 i 70. Kamper zbudowa-
ny na podwoziu Fiata Ducato o roz-
stawie osi 4035 mm charakteryzuje
sie aerodynamiczng linig nadwozia i
luksusowo wykonczonym wnetrzem
dla czterech osob. Modelem bliznia-

czym dla Magnum jest Nevis, wy-
twarzany pod marka McLouis oraz
Mobilvetta K-Yacht — obie marki sg
takze czescig koncernu SEA.

Pozostajgc przy firmach ze sho-
necznej Italii nie sposob pomingé
Laiki, ktora co roku zaskakuje cie-
kawymi pomystami, glownie sty-
listycznymi. W tym roku lansuje
nowg stylistyke dodatkowych $wia-
tel do jazdy dziennej oraz detale
nadwozia i wykonczenia wnetrza,
ktore jednoznacznie majg identyfi-
kowac jej pojazdy — szczegdlnie naj-
nowszy model Kreos 5009.

Na tegorocznym salonie odrodzi-
li sie dostawcy podwozi samochodo-
wych do adaptacji: Fiat, Ford, Citro-
en, Mercedes-Benz, Iveco, Volkswa-
gen, a takze Renault z najnowszym
modelem Mastera, ktory sadzac po
stoiskach, moze byc¢ chetnie wyko-
rzystywang baza do budowy kam-
perow.

Pozytywnie zaskoczyt niemiecki
Dethleffs, ktory znany jest z niekon-
wencjonalnego podejscia do karawa-
ningu. Tym razem przygotowat calg
game produktow dla wszystkich
tych, ktorzy nie cierpig samocho-
dow. Posiadajgcy pojazdy trdjkoto-
we, tzw. trike, mogli zaopatrzyc¢ sie
w malg dwuosobowg przyczepe sy-




pialng, a milosnicy rowerow w lek-
kg przyczepe przeznaczong do jaz-
dy z rowerem typu tandem. Myli sie
jednak ten, ktory sadzi, ze Deth-
leffs pokazal same lekkie przyczepy.
Otoz nie. Najlepszym przykladem
niech bedzie zabudowa mieszkalna
Dethleffs na trojkotowym pojezdzie
Piaggio, ktorg na kempingu mozna
zdemontowa¢, a lekkiego trojkotow-
ca uzywac do zwiedzania okolicy.

Bimobil jako dostawca roznora-
kich konstrukecji prezentowal sie
nie tylko w obrebie swojego stoiska,
ale takze na wystawie tematycznej
przed salg konferencyjng targow
oraz na zaprzyjaznionych stoiskach
firm, z ktorymi wspotpracuje. Dla-
tego moglismy podziwia¢ zaréwno
demontowang zabudowe na podwo-
ziu najnowszego VW Amaroka, jak
i pokraczng dwuosiowg przyczepe
o0 jednej osi skretnej, ktorg holowat
Land Rover Defender.

Powszechne  zainteresowanie
zwiedzajgcych wzbudzita takze pre-
miera nowej przyczepy marki Fendt.
Model Brillant, jak sama nazwa
wskazuje, pozycjonowany jest oczko
wyzej od ekskluzywnego Diamant.
Stonowany design urzeka zaréwno

CIEKAWE
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na zewnatrz, jak i wewnatrz. Calosc
dopelnia wykonczenie najwyzszej ja-
kosci i odpowiednio wysoka cena. Jak
sie okazuje, to jednak nie wszystkie
koszty, gdyz nalezy doliczyc¢ takze so-
lidny samochod terenowy, ktory be-
dzie w stanie pociagnac¢ Brillant —
najlepiej Porsche Cayenne.

Dynamiczne manufaktury

Marzy ci sie wycieczka do Austra-
lii 1 jeste$ koneserem muzyki opero-
wej? Niestety na co dzien zamiesz-
kujesz inny kontynent, wakacje spe-
dzasz w kraju, a opery oglagdasz w
telewizji. W takim razie zainwestuj,
jakies 25 tys. euro, w nieszablonowg
przyczepe kempingowg, ktorg za-
chwycisz wszystkich dookota — Ysin
Opera — o niecodziennej stylistyce,

przywoltujacej na mysl Sydney Ope-
ra Mouse, pozwoli ci sie poczuc wy-
jatkowo. Ten nietypowy pojazd kem-
pingowy zrobi wrazenie na kazdym
kempingu. Wyrdznia sie wszedzie
niezaleznie od otoczenia, a przy tym
oferuje znacznie wiecej niz klasycz-
ny namiot i niewiele mniej niz kla-
syczna przyczepa. Dodatkowo moz-
na zamowi¢ specjalne wykoncze-
nie a’la jacht, ktorego gtownym ele-
mentem jest podtoga z egzotyczne-
go drewna imitujgca poktad jachtu.
Wnetrze wyposazone w aneks ku-
chenny, lazienke i sypialnie zapew-
nia pobyt dla dwoch osoéb w luksuso-
wych warunkach.

Pozostajac w technice rozkla-
danych namiotow warto zauwazyc¢
konstrukcje budowane przez Toms

Fahrzeugtechnik. Co prawda drugi
czton nazwy trzeba literowac, zeby
sie nie pomyli¢, jednak rozwigzania
stosowane przez te manufakture sa
jedyne w swoim rodzaju. Klasycz-
ne samochody terenowe, osadzone
na solidnej ramie, sg wyposazane
w zabudowe, ktora na postoju zmie-
nia si¢ w dwuosobowe miejsce wy-
poczynku. Na zyczenie mozna za-
mowi¢ wyposazenie kuchenne i do-
datkowe szafki. Niestety ze wzgledu
na ograniczong przestrzen nie ma
co liczy¢ na prysznic i toalete.
Touareg z przyczepg? Idealne
rozwigzanie dla dakarowcéw? Na-
wet tak ekstremalny pojazd nie jest
w stanie wytrzymac jazdy przez Ata-
kame z predkoscig bliskg 200 km/h.
Na szczesdcie z takg przyczepa nie
trzeba gna¢, gdyz dom mamy za-
wsze pod reka. Na pokladzie tylko
to, co niezbedne — maly salonik
przeksztalcany na noc w sypialnie,
aneks kuchenny i kilka szafek. Inng
pozycja z kategorii ekstremalnej
jest Expedition Trailer w zestawie
z Land Roverem Discovery. Przycze-
pa zawieszona wysoko nad ziemig
oferuje wiasciwosci terenowe odpo-
wiednie do zastosowanego samocho-
du holujgcego. Mozna nig przemie-
rza¢ wszystkie szlaki, ktorych nie
przestraszy sie Land Rover.
Propozycja kolejna to czerwo-
ny STX Motorhome na bazie Vo-
Ivo FL7. Dom na kotach, ktory na
stoisku w Dusseldorfie trzeba bylo
panoramowac, gdyz ze wzgledu na
gabaryty byl nie do uchwycenia
w jednym ujeciu. Dodatkowo STX
posiadat rozsuwane $ciany z niemal
kazdej strony (wysuniecie $ciany
od strony lewej powiekszalo prze-
strzen w salonie, od strony prawej
aneks kuchenny, w tylnej czesci
rozpychalo sypialnie). Na ogromnej
powierzchni znalazlo sie 6 miejsc
do spania, duzy aneks kuchenny,
salon i przestronna lazienka. Wy-
konczenie wnetrza na najwyzszym




poziomie: fornirowane meble, skora,
dyskretne szczotkowane aluminium
i sygnowana logiem STX posciel.

Byt jednak pojazd znacznie bar-
dziej pojemny od STX-a. Dziesiec
miejsc na pokladzie mial Kette-
rer. To rekord, jesli chodzi o luksu-
sowe motorhome prezentowane na
targach. Szkopul w tym, ze polowe
z tych pasazerow stanowily konie.
Setki tysiecy euro wydane na ko-
niowoz Ketterer, to propozycja dla
prawdziwych milosnikéw tych zwie-
rzakow. Niezaleznie od miejsca po-
drozy na pokladzie Ketterer’a jest
bardzo komfortowo. Zbudowany na
samochodzie ciezarowym Mercedes-
Benz Actros 2544 L Mega Space ko-
niow6z wyposazony zostal w regu-
lowane pneumatyczne zawieszenie,
silnik o0 mocy 440 KM i najwiekszg
kabine w ofercie. Calo§¢ ma 12 m
dtugosci i az 4 m wysokos$ci, dlatego
nalezy tak zaplanowac podroéz, aby
na drodze nie spotkac niskich wia-
duktow.

Na koniec pojazd dla biznesu —
luksusowy zestaw ciggnika z na-
czepa, ktory moze by¢ wykorzysty-
wany na pokazach, prezentacjach
i eventach firmowych — Most Fu-
turia. Ciagnik zbudowano przera-

biajgc samochdd kempingowy Eura
Mobil, ktory stuzy tylko do prze-
mieszczania. Pozostale czynno$ci
bytowe przejeta ogromna naczepa,
ktora na trzech poziomach miesci

CIEKAWE

ogromny salon z aneksem kuchen-
nym, toalete z prysznicem, sypial-
nie, taras z jacuzzi oraz garaz na
niewielki samochdd sportowy, np.
Gumpert.
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Swileta w Hiszeamnii

zaczymajagsiejod

Pierwszym sygnalem zblizaja-
cego sie Bozego Narodzenia jest
rozpoczecie sprzedazy losow na Lo-
terie Swiateczna przez hiszpanskie
Lotto. Juz w lipcu oferowane sg
tzw. decimales, czyli dziesigte cze-
$ci numeru. Oznacza to, ze kupujac
jeden los, w przypadku wylosowa-
nia jego numeru, trzeba podzieli¢
sie wygrang z 9 innymi osobami.
Dlatego ludzie czesto zbierajg sie
w grupy rodzinne, znajomych, kole-
gow z pracy i kupujg wszystkie 10
decimales.

Gléwna nagroda w loterii — El
Gordo - wynosi az 3 miliony euro,
czyli po 300 tys. euro na jeden los.
Popularnym zwyczajem jest kupo-
wanie losow w prezencie. Daje to do-
datkowy powdd do spotkania przed-
$wiatecznego, bo losowanie odbywa
sie 22 grudnia. Pierwsza nagroda
jest losowana o0 9.15 i wowczas cala

Hiszpania porzuca prace i biegnie
do telewizorow ze swoimi decima-
les w reku, aby oglada¢ transmisje.
Szczesliwe numery losujg dzieci
z prestizowej szkoly §w. Ildefon-
sa w Madrycie, dla ktorych udzial
w losowaniu jest nie lada wyroznie-
niem. Wylosowany numer oglaszajg
wySpiewujgc go na glos. Nawet fakt,
ze wyniki mozna sprawdzi¢ w Inter-
necie, nie wptywa na te prawie 200-
letnig tradycje. Nie wiem tylko, jak
sie dowiadywano o wynikach zanim
wynaleziono telewizor... Jest to wy-
darzenie spektakularne, a miedzy
losowaniami telewizja transmituje
rozmowy z osobami, ktore trafilty
szczesliwy numer. Poza loterig pan-
stwowg mozna kupic¢ losy na loterie
organizowane przez hale targowe.
W tym przypadku nagroda jest
ogromny kosz produktow ze stoisk
danej hali.

lotenil
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Swieta przy stole

Sklepy spozywcze sygnalizuja
koniecznos¢ przygotowania sie do
swiagt wylozeniem turronéw. To ty-
powe hiszpanskie stodycze, ktore
w Boze Narodzenie je si¢ na deser.
Najczesciej jest to masa podobna do
nugatowej — z migdatami, orzecha-
mi i innymi dodatkami, uformowa-
na w duze batony. Turrony mozna
kupi¢ juz w drugiej polowie paz-
dziernika. Przed swietami sg dosc
drogie, bo, wiadomo, wszyscy chcag
je mieé¢, pozniej taniejg, bo ludzie
sg juz nimi przejedzeni. Wtedy ja
je kupuje, w ilosciach hurtowych,
bo moi znajomi w Polsce je uwiel-
biajg.

Kolegjnym typowym deserem sg
polvorones, ciasteczka wypiekane
w taki sposob, ze, aby moc je zjesc,
trzeba je najpierw mocno zgnies¢
w dloni, tak umiejetnie, zeby sie nie




rozsypaly (,polvo” po hiszpansku
znaczy ,proch”).

W Wigilie Bozego Narodzenia ro-
dziny zbieraja sie na kolacji — o zwy-
klej porze kolacyjnej, czyli ok. godz.
22. Jest to jednak kolacja wyjatko-
wo uroczysta. Potrawy roznig sie
w zalezno$ci od regionu — w §rodko-
wej Hiszpanii jest to pieczone prosie
lub jagnigcina, na potudniu, w An-
daluzji — najczesciej indyk, a na wy-
brzezu — owoce morza i ryby. Z ka-
talonskich potraw $wigtecznych do
najbardziej tradycyjnych nalezg
lescudella i carn d'olla. Escudella to
zupa gotowana na boczku, wieprzo-
winie, kosciach wieprzowych i woto-
wych, swinskich uszach i nézkach,
cielecinie i drobiu z ziemniakami,
ciecierzyca, kapusta, cebula, sele-
rem i marchewkg. Carn dolla (mie-
so0 z garnka) to gotowane w tej zupie
lokalne kietbasy, migso oraz rodzaj
pulpetow wielkosci piesci, ktore go-
tuje sie w tej samej zupie, a je sie
jako drugie danie.

Spiewa sie koledy, ktére sa duzo
weselsze niz w Polsce, a na paster-
ke, czyli misa de gallo (kogucia
msza) chodzi coraz mniej ludzi, za-
pewne z powodu postepujgcej laicy-
zacji Hiszpanii. Wybierajg dluzsze
posiedzenie przy stole i winie.

Szopka zamiast choinki

Dzieci nie szukajg prezentow pod
choinka, bo tutaj prezenty przynosza
dopiero Trzej Krolowie, 6 stycznia.
Tradycyjnie, w Wigilie po paster-
ce lub w pierwszy dzien $wiat po
obiedzie, dzieci przy pomocy kijow
wytrzasajg drobne stodycze — cze-
koladki, cukierki, batoniki, turrony
— z pnia drzewa. Zwyczaj ten nazy-
wa sie cagatio, czyli, w prawie do-
stownym tlumaczeniu ,wydalajacy
ludzik”. Wedlug legendy ludzik przy-
chodzi do domu przed swietami (naj-
czesciej 8 grudnia, w dzien Niepoka-
lanego Poczecia). Nalezy go ugoscic
odpowiednio — posadzi¢ przy ogniu,

przykry¢ kocem, karmi¢ suchym
chlebem, fasolg, skorkami z poma-
ranczy, a gdy nadejdzie czas, wydo-
by¢ to, co si¢ w niego zainwestowatlo.
Gdy skonczg sie zasoby stodyczy we
wnetrzu pnia, wypada mocno stona
sardynka, czosnek lub cebula.
Choinki zresztg i tak w wigkszo-
$ci domow nie ma, rzadko kiedy wy-
stepuje jako dekoracja w sklepie lub
w hotelu; jej miejsce zajmuje szopka.
Nie jest ona jednak do konca iden-
tyczna z naszg polska. Wystepu-
je tam pewien obiekt, zupelnie nie-
znany w naszej tradycji, a istniejg-
cy z powodzeniem i za akceptacjg
hiszpanskiego Kosciota w Katalo-
nii i Walencji. Ta figurka zwykle
umieszczona jest w jakim§ ustron-
nym kaciku szopki, bo jest to ludzik
w trakcie defekacji. Nie jest zna-
ny dokladny powdd, z jakiego za-
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czeto umieszczac figurke Caganera
w szopkach. Uwaza sie, ze symbo-
lizuje zyznos$¢ ziemi. Ma przynosic
szczescie 1 radosc, a jezeli zabrak-
nie go w szopce, nalezy sie spodzie-
wac niepowodzen w nadchodzgcym
roku. Zazwyczaj jest przedstawiany
w tradycyjnym stroju katalonskim,
ale w ostatnich latach coraz bar-
dziej popularne sg figurki znanych
0sob, np. politykow, pitkarzy, ktorzy
przedstawiani sg w szopce w cha-
rakterystycznej dla Caganera pozie.

Dzien Trzech Kroli jest wolny
od pracy, rodziny znéw zbierajg sie
przy wspolnym positku (najczesciej
jest to obiad), a dzieci dostajg pre-
zenty wlasciwe. Na deser podaje sie
Roscén de Reyes — ciasto drozdzowe
z bakaliami, w ksztalcie opony, tzn.
korony krolewskiej, ozdobione owo-
cami kandyzowanymi, ktore maja

Caganer
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Turrony
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imitowa¢ koronne klejnoty. W cia-
sto, zgodnie z tradycja, gospodarze
domu wtykaja malg porcelanowsg
figurke. Nazywa sie ona haba, czyli
bob — bo dawniej w Roscon wkla-
dano ziarno bobu. Osoba, ktoéra
znajdzie figurke, jest zobligowana
do przyniesienia nastepnym ra-
zem ciasta na spotkanie rodzinne

w Trzech Kroli, a poza tym bedzie
miata szczescie w calym nadcho-
dzacym roku.

Domowy Sylwester
Wybierajac
spedzenia Sylwestra nalezy skreslic

miejsce  hucznego

z listy Barcelone. Tutaj nie ma wiel-
kiej imprezy na §wiezym powietrzu,

chociaz aura zazwyczaj tej nocy jest
duzo bardziej sprzyjajaca niz w Pol-
sce. Tradycyjnie na nadejscie Nowe-
go Roku czeka sie z rodzing przy za-
stawionym stole. Zanim zegar wybi-
je poinoc nalezy miec pod rekg wino-
grona (co najmniej po 12 na osobe),
ktore zjada sie po jednym na kazde
uderzenie zegara, co, pomimo tego,
ze uderzenia rozlegajg sie do$¢ wol-
no, nie jest wcale latwa sztukg. Ra-
czej powodem do zartow z tych, kto-
rzy zostaja w tyle za zegarem. Moz-
na tez kupic specjalnie na te okazje
winogrona w puszce — obrane i po-
zbawione pestek. W Katalonii toast
wznosi sie lokalnym musujgcym wi-
nem Cava. Brak akompaniamentu
petard i fajerwerkow — te atrakcje
zarezerwowane sg na letnie impre-
zy. Po toascie mlodzi idg na impre-
zy do znajomych lub na dyskoteki,
starsi najczesciej spac.

Wesotych polskich Swigt Zycze
wszystkim  Czytelnikom ,,Przewoz-
nika’.
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Korzystne uiszczanie optat drogowych dla pojazdow powyzej 3,5t
przy pomocy jednego urzgdzenia we Francji i Hiszpanii.

francuskich 13%
Hiszpanii 50%.
Zintegrowane urzadzenie OBU = jedno rozwigzanie dla francuskich i hiszpanskich autostrad.
Wspalne rozliczanie = skrécenie czasu administracji.
Szczegbtowe zestawienia,on-line” z meldunkami ostrzegawczymi = petna kontrola kosztéw

dla wszystkich pojazdéw.
7 strzezonych parkingéw we Frangji.

Wiecej informacji znajdziesz na www.eurowag.com O O
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