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Wypinać pierś  
czy zwijać żagle?  26
Stan branży Ministerstwo Transportu, 
Budownictwa i Gospodarki Morskiej 
ocenia optymistycznie. Posłowie z Komisji 
Infrastruktury twierdzą, że to obraz 
niepełny i nierzetelny.

Kozak 
w filmie drogi 46
Agnieszka Krakowiak–Kondracka, autorka 
scenariusza: - To historia kierowcy Kozaka, 
uwikłanego w wir wydarzeń sensacyjnych 
i melodramatycznych. Jest ucieczka, jest 
kobieta, o którą trzeba walczyć, utracone 
dziecko. To jednak tylko tło dla wątku 
„fantastycznego”, który różni ten projekt  
od innych „filmów drogi”. 
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Do trzech  
razy sztuka 6
W nowym projekcie ustawy nie ma już 
całej listy wymagań, jakie musiałaby 
spełniać baza eksploatacyjna w firmie 
transportowej. Wystarczy oświadczenie 
przewoźnika, że dysponuje bazą.

Marek Zagórski, redaktor naczelny

Szanowni Czytelnicy
Przedstawiamy dziś Państwu odnowiony dwumiesięcznik 
„Przewoźnik”. Wychodzimy bowiem z założenia, że pismo 
reprezentujące tak prężnie rozwijającą się branżę, także 
musi być coraz nowocześniejsze. Stąd nowy, naszym 
zdaniem - bardziej elegancki i przyjazny Czytelnikom 
wygląd i układ pisma. Zastosowaliśmy w „Przewoźniku” 
nowy podział na działy tematyczne i zamiast w kilkunastu, 
które stosowaliśmy dotychczas, wszystkie publikacje 
mieścimy w czterech podstawowych sekcjach:
- Temat numeru – publikujemy tu teksty najważniejsze dla 
przedstawicieli naszej branży, dotyczące np. stanu  
i dostępności polskich dróg;
- Wydarzenia – to miejsce, w którym piszemy o działaniach 
ZMPD, jakie podejmuje w interesie branży, m.in. w sprawie 
nowego „pakietu drogowego”;
- Poradnik ma być pomocną dla przedsiębiorców-
przewoźników wskazówką, jak poruszać się po tematyce 
prawnej i finansowej;

i wreszcie dział Ciekawe, a w nim interesujące Czytelników 
artykuły, m. in. o pasjach przyjaciół z branży, podróżach, 
zabytkach i nowościach motoryzacji.

Mamy nadzieję, że nowy „Przewoźnik” – nie tylko ze 
względu na wartościową tematykę, ale i nowocześniejszą 
szatę graficzną – przypadnie Państwu do gustu. Miło by 
nam było, gdybyście Państwo podzielili się z nami swoją 
opinią.

od redakcji



Maybach na wylocie 78
Mówiło się o nim, że będzie w pewnym sensie 
konkurentem dla Rolls-Royce’a. Rynek to 
zweryfikował. Produkcja Maybacha wkrótce 
zakończy się - po raz drugi w historii marki. 

Drogi bez „kitu” 20
Trwają budowy i przebudowy 1 323 km dróg 
krajowych, jest wykonywanych 580 km autostrad 
oraz 743 km dróg ekspresowych i obwodnic. Plan 
na lata 2011 – 2015 obejmuje także remonty 
615 km istniejącej już sieci drogowej. W trakcie 
budowy jest 28 odcinków autostrad.

Zmiany zgodne z oczekiwaniami przewoźników. 
Do trzech razy sztuka 6

Pieniądze poszły na powietrze.  
Tiry przyjazne środowisku 10

Wyłudzenia ładunków.  
Pięćset milionów złotych strat 12
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autobusowych od 2012 r. 44
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Ciężarówką za tsunami 60
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Pasje. Męska przygoda - polowanie na dzika 66

Rajd Dakar - szkoła życia 70

Maybach na wylocie 74

Saab. Marka warta tyle, ile wart sentyment 76

Tiry przyjazne środowisku 10
Niemal dwa miliardy złotych wydali polscy przewoźnicy 
międzynarodowi w latach 2009 - 2010 na zakupy 
samochodów Euro 5. Są to gigantyczne inwestycje w 
ekologię. Zostaliśmy jednym z laureatów XIII Edycji 
Narodowego Konkursu Ekologicznego „Przyjaźni 
Środowisku”, pod Honorowym Patronatem Prezydenta 
RP Bronisława Komorowskiego. Nigdy wcześniej żadna 
branża nie sięgnęła po takie wyróżnienie. 
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z oczekiwaniami 
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razy sztuka

W nowym projekcie ustawy nie ma już całej 
listy wymagań, jakie musiałaby spełniać baza 

eksploatacyjna w firmie transportowej.  Wystarczy 
oświadczenie przewoźnika, że dysponuje bazą.
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Anna Wrona

W tym roku pojawił się 
trzeci projekt usta-
wy o zmianie usta-
wy o transporcie dro-
gowym, który stwo-

rzono z konieczności dostosowania 
polskiej legislacji do przepisów, ja-
kie wprowadził tzw. pakiet drogo-
wy, czyli zestaw trzech rozporzą-
dzeń unijnych z roku 2009. Rozpo-
rządzenie 1071, 1072 i 1073 dotyczą 
warunków dostępu do zawodu prze-
woźnika drogowego i zasad wyko-
nywania przewozów.

Najnowszy projekt zawiera regu-
lacje inne niż zapisane we wcześ-
niejszych propozycjach. I to właśnie 
może być powodem do zadowole-
nia dla przewoźników, a zwłaszcza 
dla Zrzeszenia Międzynarodowych 
Przewoźników Drogowych w Polsce. 
O zmianę niektórych zapisów ZMPD 
starało się już od czerwca 2011 r., 
czyli od momentu przedstawienia 
przez Ministerstwo Infrastruktury 
pierwszej wersji ustawy.

To, co najważniejsze dla przewoź-
ników, to fakt, że w nowym projek-

cie ustawy nie ma już całej listy 
wymagań, jakie musiałaby speł-
niać baza eksploatacyjna w firmie 
transportowej.  

W pierwszej wersji zapisano, że 
baza musiałaby „spełniać warunki 
wynikające  z prawa budowlanego i 
ochrony środowiska”. Wprowadze-
nie takich przepisów oznaczałoby 
olbrzymie wydatki dla firm przewo-
zowych, a nawet mogłoby dopro-
wadzić do zablokowania działalno-
ści już istniejących baz transporto-
wych. 

Nowy zapis jest zdecydowanie 
bardziej realistyczny - teraz wystar-
czy oświadczenie przewoźnika, że 
dysponuje bazą zgodną z zapisami 
Rozporządzenia Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady (WE) NR 1071/2009 
z dnia 21 października 2009 r.

 Przypominamy, że Rozporządze-
nie 1071/2009 stawia wymóg posia-
dania rzeczywistej i stałej siedziby 
w jednym z państw członkowskich. 
Aby go spełnić, przedsiębiorca musi 
w danym państwie członkowskim:

 ■ posiadać siedzibę położoną w tym 
państwie członkowskim wraz z lo-
kalami, w których prowadzi głów-
ną działalność, w szczególności 

dokumenty księgowe, akta doty-
czące pracowników, dokumenty 
zawierające dane na temat czasu 
prowadzenia pojazdu i odpoczyn-
ku oraz wszelkie inne dokumen-
ty, do których dostęp musi mieć 
właściwy organ, aby sprawdzić, 
czy spełnione zostały warunki 
przewidziane w rozporządzeniu. 
Państwa członkowskie mogą wy-
magać, aby przedsiębiorcy na ich 
terytorium udostępniali również 
inne dokumenty w swoich loka-
lach w dowolnej chwili;

 ■ gdy zezwolenie zostanie wydane - 
dysponować co najmniej jednym 
pojazdem, który został zarejestro-
wany lub w inny sposób wprowa-
dzony do ruchu zgodnie z prze-
pisami tego państwa członkow-
skiego - będąc jego właścicielem 
lub posiadaczem z innego tytułu, 
np. na podstawie umowy najmu z 
opcją zakupu, umowy najmu lub 
umowy leasingu;

 ■ prowadzić działalność związaną 
z pojazdami, o których mowa w 
lit. b), w sposób rzeczywisty i cią-
gły oraz przy użyciu niezbędnego 
sprzętu administracyjnego, a tak-
że odpowiedniego sprzętu tech-
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nicznego i urządzeń technicz-
nych, w bazie eksploatacyjnej, 
która znajduje się w tym państwie 
członkowskim.
Now y, zliberalizowany prze-

pis spełnia oczekiwania przewoź-
ników, którzy od dłuższego czasu 
starali się o jego zmianę. Tym bar-
dziej, że w innych państwach unij-
nych nie ustanowiono tak licznych  
i ostrych wymagań, których speł-
nienie wiązałoby się z dużymi kosz-
tami oraz czasochłonną procedurą 
administracyjną. 

Nowy projekt ustawy 14 lutego był 
przedstawiony na posiedzeniu sej-
mowej Komisji Infrastruktury. Ist-
nieje perspektywa, że procedura le-
gislacyjna potrwa około miesiąca, 
czyli nowa ustawa za około 2 mie-
siące zaczęłaby obowiązywać. ■

Komentarz Komentarz

Obecne zapisy  
- efekt konsultacji
Andrzej Bogdanowicz, dyrektor 
Departamentu Transportu 
Drogowego w Ministerstwie 
Transportu, Budownictwa i 
Gospodarki Morskiej

Z apisy w obecnym projekcie 
ustawy to efekt konsultacji 

społecznych, a więc także starań 
ZMPD, które od początku starało się 
o zmianę przepisów dotyczących 
baz transportowych. Ministerstwo 
podzieliło ten pogląd i kolejny, teraz 
przedstawiony  projekt nie zawiera 
już tak szczegółowych wymagań w 
odniesieniu do baz transportowych.

Poprzedni projekt  
to wiele kłopotów
Jan Buczek,  
prezes ZMPD

W prowadzenie w życie ustawy 
w jej pierwotnym kształcie 

oznaczałoby wiele kłopotów dla 
przewoźników, dlatego tak nam 
zależało na zmianie tych zapisów. 
Nie mogliśmy poprzeć przepisu, 
którego konsekwencją byłoby 
poważne zwiększenie obciążeń 
finansowych przedsiębiorców 
oraz skazanie na obowiązek 
przejścia czasochłonnej procedury 
uzyskiwania pozwoleń budowlanych 
i związanych z ochroną środowiska.

temat numeru
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Przekonaj się sam. Edycja limitowana Volvo FH Fuel Champion 
jest wyposażona w najbardziej wydajny układ napędowy oraz 
inne rozwiązania wspierające ekonomikę paliwową. Przetestuj 
samochód ciężarowy Volvo w Twojej działalności transportowej  
i przekonaj się sam, jak Volvo FH może poprawić jej wynik.  
Aby dowiedzieć się więcej, wejdź na  volvotrucks.pl

Przekonaj się sam:

VOLVO FH FUEL CHAMPION



Anna Wrona

J akość nowych pojazdów zyska-
ła uznanie nawet wśród usta-
lających wysokość opłat dro-
gowych w całej Europie, któ-
rzy dla pojazdów tej najwyższej 

klasy ekologiczności wyznaczają 
stawki niższe niż dla innych. Szko-
da tylko, że nadal w powszechnym 
przekonaniu społecznym wszystkie 
tzw. tiry to „truciciele”. Tymczasem 
różnicę można już poczuć, wystar-
czy też niekoniecznie wprawne oko, 
aby ją również zobaczyć, na przy-
kład porównując ciężarówkę z tab-
licą „TIR” z inną, która przewozi ma-
teriały budowlane.

Tym bardziej cieszy całą bran-
żę decyzja Narodowej Rady Ekolo-
gicznej, która na wniosek Zrzesze-
nia Międzynarodowych Przewoźni-
ków Drogowych w Polsce uznała in-
westycje w ekologiczne pojazdy za 
znaczący wkład w ekologię przedsię-
biorców międzynarodowego trans-
portu drogowego w Polsce. Zostali-
śmy  jednym z laureatów XIII Edy-
cji Narodowego Konkursu Ekologicz-
nego „Przyjaźni Środowisku”, który 

prowadzony jest pod Honorowym 
Patronatem Prezydenta RP Bronisła-
wa Komorowskiego. Nigdy wcześniej 
żadna branża nie sięgnęła zbiorowo 
po takie wyróżnienie. 

W 2009 roku we wszystkich pol-
skich firmach wykonujących trans-
port międzynarodowy jeździło 7 288 
samochodów Euro 5. Rok później, 
w 2010 roku, „europiątek” było już 
16 401. Oznacza to, że przybyło ich 
125%, czyli 9 113 sztuk. Ile to kosz-

towało? Jeden samochód tej klasy, 
to - średnio - 50 tysięcy euro. Wy-
nik mnożenia wychodzi imponujący. 
Prawie dwa miliardy złotych wyda-
li przedsiębiorcy z własnej kieszeni. 
Przypominamy - bez żadnych dota-
cji, bez preferencyjnych kredytów, 
bez unijnej pomocy. Dla porówna-
nia - cała dotacja Narodowego Fun-
duszu Ochrony Środowiska i Gospo-
darki Wodnej na wsparcie inwesty-
cji w tym samym 2010 roku - to 6 mi-
liardów złotych.  

Znaczący wkład w te proekolo-
giczne działania ma ponad 4 500 
przedsiębiorstw międzynarodowe-
go transportu drogowego, należą-
cych do członków ZMPD. Dysponu-
ją flotą ponad 80 tys. pojazdów cię-
żarowych, a cała branża polskiego 
międzynarodowego transportu dro-
gowego wykorzystuje prawie 145 tys. 
ciężarówek.

ZMPD prowadzi wiele działań o 
charakterze szkoleniowym i lobbin-
gowym, których celem jest tworzenie 
zachęt prawnych i ekonomicznych 
wspierających proekologiczną mo-
dernizację tabory polegającą na zaku-
pie pojazdów o normie emisji spalin  
Euro 5.    

Pieniądze poszły  
na powietrze

Tiry 
przyjazne 

środowisku
Niemal dwa miliardy 
złotych wydali 
polscy przewoźnicy 
międzynarodowi w 
latach 2009 - 2010 na 
modernizację taboru, 
czyli na zakupy 
samochodów Euro 5. 
Bez cienia przesady 
należy uznać, że są to 
gigantyczne inwestycje  
w ekologię. 

temat numeru
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Kryształowa nagroda dla laureatów konkursu



rozmowa z 
Krzysztofem 
Masiukiem, 
sekretarzem Narodowej 
Rady Ekologicznej

 ■ Jak można ocenić skalę działań 
przewoźników na tle innych 
projektów, przedstawionych do 
konkursu?
Wniosek ZMPD nie jest wnioskiem 

standardowym, dlatego bardzo ciężko 
porównać go do innych, które były zgło-
szone nie tylko w tej, ale wszystkich do-
tychczasowych edycjach. Odmienność 
albo raczej odmienności jest wiele i stąd 
problem w porównaniu. ZMPD zgłosi-
ło do konkursu dokonania wielkiej 
grupy przedsiębiorstw. To już sprawia 
kompletną odmienność od zgłaszanych 
wniosków przez pojedyncze przedsię-
biorstwa, czy samorządy. Skala zaan-
gażowanych środków i związany z tym 
efekt finansowy też budzi respekt, gdyż 
mówimy o kilku miliardach zainwesto-
wanych złotych bez żadnej pomocy ze-
wnętrznej w postaci dotacji, czy prefe-
rencyjnych eko kredytów. M.in. z tych 

powodów wniosek ZMPD wzbudził 
wielkie zainteresowanie i zdziwienie. 
Narodowa Rada Ekologiczna, widząc 
skalę dokonań oraz wysokość zaanga-
żowanych środków i związany z tym 
wpływ na obniżenie emisji, nie miała 
wątpliwości nad przyznaniem przewoź-
nikom nagrody, na którą w pełni zasłu-
guje cała branża.

 ■ Co Pan sądzi o piętnowaniu 
transportu drogowego, czy 
zasłużyliśmy na to?
Jestem kierowcą, który „nabija” 

miesięcznie bardzo dużo kilometrów 
po polskich drogach. Często na CB 
słyszę dyskusje „małych mobilków” o 
ich dużych kolegach, jak i mieszkań-

ców miejscowości przy drogach prze-
lotowych o transporcie drogowym. 
Niestety nikt w tej dyskusji i komen-
tarzach nie zdaje sobie sprawy z fak-
tu, że transport drogowy przewozi co-
dziennie miliony ton, dzięki którym 
idąc rano do sklepu możemy kupić 
artykuły nie tylko pierwszej potrze-
by. Nikt nie zdaje sobie sprawy z fak-
tu, że cena usług kolejowych i zanik 
transportu wodnego w naszym kraju 
przerzucił na drogi absolutnie więk-
szą część zaopatrzenia i transportu. 
Czy ktoś w Polsce za wyjątkiem człon-
ków ZMPD zdaje sobie sprawę, że pol-
scy transportowcy stanowią drugą flo-
tę transportową w Europie? To powo-
duje takie, a nie inne postrzeganie 
transportu drogowego i „dużych mo-
bilków”. Czy zasłużyli na to? Z punktu 
widzenia kompletnego braku sprzeda-
ży tych informacji ogółowi społeczeń-
stwa - niestety tak. Bo gdyby więk-
szość Polaków zdała sobie sprawę z 
tego, ile miejsc pracy generuje trans-
port i jaka jest jego rola w naszym co-
dziennym życiu, to w miejsce piętno-
wania byłby tylko należny szacunek. 
Dlatego tym większa przed ZMPD ro-
la w pokazaniu i przybliżeniu branży 
przeciętnemu Kowalskiemu.     ■

Krzysztof Masiuk
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Robert Przybylski 
Rzeczpospolita

R ośnie liczba wyłudzeń ła-
dunków, a straty w Europie 
sięgają 8 miliardów euro. 
Tylko w Polsce szacowane są 
na blisko pół miliarda zł, ale 

w najbliższych latach mogą wzrosnąć. 
Prezes Zrzeszenia Międzynardowych 
Przewoźników Drogowych Jan Buczek 
obawia się, że wkrótce może wzros-
nąć fala kradzieży i napadów na tiry. 
– Policja skutecznie ograniczyła pla-
gę napadów, lecz w 2009 roku grupa 
policjantów zwalczająca ten proceder 
została w ramach oszczędności roz-
wiązana. W najbliższych latach prze-
stępcy przez nią osadzeni będą wy-
chodzili na wolność i zapewne wró-
cą do procederu – przewiduje Buczek. 
Dodaje, że będą dużo lepiej wyszko-
leni, bo wychodząc z więzienia mo-
gą poprosić o dostęp do akt sprawy, 
w których wyjaśnione jest dlaczego 
wpadli. 

Plaga wyłudzeń od kilku lat sze-
rzy się także w Polsce, jak wyni-
ka z badania Polskiej Izby Spedy-
cji i Logistyki przeprowadzonego 
wśród firm transportowych i spe-
dycyjnych. Na 47 firm, które odpo-
wiedziały na ankietę PISiL, połowa 
przynajmniej raz padła ofiarą wy-
łudzenia w latach 2009-2011. Aż 21 
procent firm przyznało, że w ostat-
nich dwóch latach straciły ładunek 5 
razy! Plaga nie dotyka tylko małych 

przedsiębiorstw. Proszący o anoni-
mowość prezes jednej z dużych pol-
skich firm logistycznych przyznał, 
że w ubiegłym roku stracił z powo-
du wyłudzeń kilka ładunków cało-
samochodowych. Przewodniczący 
Komisji Bezpieczeństwa PISiL An-
drzej Szulc dodał, że wyłudzenia 
stanowiły 42 procent zdarzeń, po-
dobnie jak kradzieże towaru z cię-
żarówki. W porównaniu do badania 
z lat 2005-2006, odsetek kradzieży 
przy pomocy wyłudzeń wzrósł z 17,5 
do 42 procent, natomiast zmalał z 23 
do 4 procent udział rozbojów. 

Także prawnicy zauważyli rosną-
cą liczbę wyłudzeń i kradzieży. – W 
ostatnim roku liczba spraw z tego 
tytułu wzrosła kilkudziesięciokrot-
nie w stosunku do poprzednich lat 
– ocenia Łukasz Chwalczuk, prezes 
specjalizującej się w tego typu spra-
wach koncelarii prawnej Iuridica. 

W piątek wieczorem

Wyłudzenia towaru zdarzają się naj-
częściej po południu w piątek lub w 
dzień przedświąteczny, gdy wszyst-
kim się spieszy i nie ma czasu na 
sprawdzenie przewoźnika. –Zda-
rzają się z reguły wtedy, gdy zlece-
niodawca działa pod presją czasu – 
podkreśla mł. insp. Józef Olszowski, 
który od 37 lat w krakowskiej poli-
cji tropi przestępstwa gospodarcze. 
Kryminaliści podrabiają skany do-
kumentów rejestracyjnych, często 
ściągnięte ze stron legalnie działa-
jących firm. Chwalczuk podkreśla, 
że najlepszą ochroną przed tego ty-
pu kradzieżami jest kontrola doku-
mentów przewoźnika. – Zanim zleci 
się transport trzeba sprawdzić, czy 
przewoźnik ma prawidłowy regon, 
jaka jest opinia o nim na forach i 
giełdach transportowych – wymie-
nia Chwalczuk. Podkreśla, że Głów-
ny Urząd Statystyczny na stronie in-
ternetowej umożliwia sprawdzenie 
regonu firmy. Radzi także odwie-
dzić Centralną Ewidencję o Działal-
ności Gospodarczej, a w przypadku 
firm europejskich - także wejść na 
stronę www.ebr.org, na której moż-
na upewnić się, czy numery doku-
mentów i adresy zgadzają się. Naj-
lepiej dane firmy skontrolować tak-
że w innym niezależnym rejestrze, 
np. polisę ubezpieczenia w bazie 
danych ubezpieczyciela. – Można 
spytać, czy konkretna firma wyku-
piła polisę, bo ustawa o ochronie 

Branża logistyczna 
rocznie traci z powodu  

wyłudzeń ładunków pół 
miliarda złotych,  

ale wkrótce straty mogą 
być jeszcze większe.  

W ramach oszczędności 
rozwiązano policyjną 

grupę zwalczającą ten 
proceder.

  Wyłudzenia ładunków. 
Pięćset milionów 

złotych strat
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danych osobowych zakazuje urzęd-
nikom mówienia, jakie polisy wy-
kupił przedsiębiorca – wyjaśnia. Z 
kolei informacje o większych pod-
miotach, jak spółki z ograniczoną 
odpowiedzialnością i akcyjne, są 
w Krajowym Rejestrze Sądowym. 
Uzyskanie podstawowych danych 
z KRS jest płatne. 

Warto poświęcić czas na kontro-
lowanie firmy, bo złodzieje potrafią 
się dobrze maskować. Podstawiony 
przewoźnik może mieć np. kradzio-
ne tablice rejestracyjne. Olszowski 
dodaje, że inwencja złodziei jest 
nieograniczona: posługują się np. 
metodą „na śpiocha”: pierwszych 
kilka zleceń wykonują rzetelnie, a 
następnie mają „złoty strzał”, gdy 
kradną wartościowy ładunek. 

Nie ma towarów 
„bezpiecznych”

Przestępcy nie gardzą żadnym to-
warem – potrafią ukraść nawet kil-
kadziesiąt ton stali. Jako najczęściej 
kradzione Szulc wymienił sprzęt 
RTV i AGD (21 procent), artykuły 
spożywcze (12 procent), chemię go-
spodarczą i kosmetyki (także 12 pro-
cent). 

Policja podkreśla, że w zasa-
dzie ginie wszystko. – Od ładun-
ków wartych setki tysięcy euro po 
małowartościowe. Raz skradziono 
chłodnię z 24 tonami marchwi. Wa-
rzywa wkrótce znaleźliśmy w rowie, 
bo tym razem złodziejom chodziło 
o przyczepę chłodniczą – wymie-
nia utajniony policjant z brygady 
zajmującej się rozbijaniem gangów 
napadających na ciężarówki. Doda-
je, że z uwagi na duże wyroki za na-
pady, kryminalistom bardziej opła-
ca się fałszować dokumenty i w ten 
sposób wyłudzać towar lub okra-
dać magazyny. – Mają więcej cza-
su i lepszy zysk. Wchodzą w zmo-

wę z pracownikami okradanej fir-
my i dzięki nim wiedzą, kiedy trafia 
się cenny towar. Wtedy potrafią np. 
w drodze do portu rozkręcić konte-
ner, zabrać wartościowy ładunek, 
a powtórnie zmontowany pojemnik 
wypełnić gruzem – wyjaśnia funk-
cjonariusz. 

W takich przypadkach pozostaje 
tylko ubezpieczenie. Według Kon-
wencji CMR, która reguluje wypłaty 
odszkodowań, za kilogram utraco-
nego towaru ubezpieczenie wypłaci 
nie więcej niż 8,33 SDR. Wobec te-
go wartość ubezpieczenia przy ła-
dunku o maksymalnym ciężarze nie 
przekroczy 250 tys. euro. Dolicza-
jąc koszty sprzątania i utylizacji od-
padów, nie ma sensu kupować OCP 
droższego od 300 tys. euro. 

Konwencja CMR nie obejmu-
je przewozów kabotażowych, więc 
np. w Niemczech wykonawca takich 
transportów musi mieć OCP. Prze-
woźnicy powinni zwracać uwagę, 
jaką polisę wykupują. 

Nie należy kupować polis na jed-
no zdarzenie – każde musi być 
ubezpieczone na 300 tys. euro. Przy 
tzw. franszyzie redukcyjnej kupuja-
cy polisę musi domagać się reduk-
cji kwotowej, a nie procentowej, bo 
ta ostatnia przy dużych szkodach 
jest wręcz groźna dla płynności fi-
nansowej przedsiębiorstwa przewo-
zowego. Dzięki kwotowej redukcji, 
przy redukcji np. na 200 czy 500 eu-
ro transportowiec nie zgłasza drob-
nych szkód. 

Giełdy  
transportowe  
pod pręgierzem
Branża TSL narzeka, że wzrost licz-
by wyłudzeń jest skutkiem rozwo-
ju elektronicznych giełd transpor-
towych. W Europie działa ich ponad 
sto, codziennie korzysta z nich 700 

tys. przewoźników, którzy mają do 
wyboru milion ofert. Pierwszym fil-
trem wyłapującym oszustów są ad-
ministratorzy giełd. Najpoważniej-
sze, jak zachodnioeuropejskie Ti-
mocom i Teleroute, walczą ze zło-
dziejami od kilku lat. – Korzystamy  
z giełdy Trans, na której są te sa-
me ładunki co na innych, a jest 
tańsza od konkurencji i coraz le-
piej zabezpieczona przed wyłudze-
niami – ocenia Adam Brzozowski z 
działającej 20 lat firmy transporto-
wej Budmasz. 

Logintrans, właściciel giełdy 
Trans, także walczy z plagą wyłu-
dzeń. – Rejestrujemy tylko te firmy 
przewozowe, które nie mają telefo-
nu na kartę, przesłały nam komplet-
ne dane i nie były usunięte za oszu-
stwa. Nie zarejestrujemy także firm 
znajdujących się w prowadzonym 
przez firmę Kruk Rejestrze Dłużni-
ków Transportowych – wyjaśnia Jo-
anna Arendarska z Logintransu. Po-
daje, że we wrześniu 2011 roku na 
2862 firmy, autoryzację otrzymało 
675 podmiotów, a więc 30 procent. 
Logintrans uruchomił także pro-
gram Rzetelny Przewoźnik, w któ-
rym firmy istniejące ponad 3 lata i 
mające nieskazitelną historię pracy 
mogą otrzymać certyfikat. Na 4 tys. 
firm, które złożyło podanie o przy-
znanie takiego cetryfikatu, otrzy-
mało go 521 przewoźników pol-
skich i 114 zagranicznych, głównie z 
Czech i Litwy. – Lista jest dostępna 
na naszej stronie i zmienia się, bo 
kilkunastu firmom certyfikat musie-
liśmy odebrać – przyznaje rzecznik 
Logintrans Grzegorz Haładus. 

Logintrans stworzył również na 
giełdzie wierzytelności listę dłużni-
ków. – Zapewnia bardzo dużą sku-
teczność ściągania należności, do-
chodzącą do 83 procent w skali mie-
siąca – podaje Haładus.   

    ■

ZAGROżeNiA KRADZieżą WeDłuG ANKieTy PiSiL

 2005-2006 2009-2011
Wyłudzenia 17,5 42
Kradzieże na postoju 35 42
Okradanie magazynów 10 17
Rozbój na drodze 23 4

Źródło: PISiL
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tel: +48 22 737 14 29
fax: +48 22 737 14 28
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fax: +48 42 209 22 04
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tel: +48 42 209 22 02 (07)
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tel: +48 29 643 09 90
fax: +48 29 643 09 95
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tel: +48 29 643 09 91
fax: +48 29 643 09 95

Serwis Warszawa
tel: +48 22 458 95 55
fax: +48 22 739 98 79

Sprzedaż części Warszawa
tel: +48 22 458 95 82
tel: +48 691 917 250



Drogi bez „kitu”
Klaudiusz Madeja

Podsumowanie 2011 
roku przez Generalną 
Dyrekcję Dróg Krajowych 
i Autostrad odbyło się 
tym razem bez wielkiego 
szumu medialnego. 
Także plany na następne 
miesiące są stonowane. 
Bo rzeczywistości nie 
można oszukać...

P rzez ostatnich kilka lat sły-
szeliśmy głównie o kolej-
nych rekordach sum podpi-
sanych kontraktów, najwięk-
szym placu budowy w Euro-

pie i kumulacji prac w 2011 r. To miał 
być ten najbardziej „zapracowany” 
okres, zaś przez pierwsze miesiące 
2012 r. miało trwać tylko wykańcza-
nie i kosmetyka tras oddawanych do 
użytku jeszcze przed rozpoczęciem 
mistrzostw EURO 2012. Niestety po-
twierdziły się wcześniejsze obawy i 
opinie specjalistów z branży drogo-
wej. Niemal wszyscy zgodnie prze-
strzegali przed hurraoptymizmem 
Generalnej Dyrekcji i Ministerstwa 
Infrastruktury. Zaś „gwoździem do 
trumny” była klapa z Chińczykami, 
czyli ostateczne rozstanie się z kon-
cernem Covec, który zupełnie sobie 
nie radził w polskich warunkach. 
Trzeba było spojrzeć prawdzie w oczy 
i powiedzieć szczerze – kolejnego cu-
du nad Wisłą nie będzie. 

Coś jednak się działo

Oczywiście mamy, po tych wielu la-
tach obietnic, o wiele większe ocze-
kiwania. Gdyby pierwsze zapewnie-
nia, jeszcze z początku lat 90. XX 

wieku, się spełniły, to w Polsce już 
byłaby sieć kilku najważniejszych 
autostrad i dróg ekspresowych. Nie 
warto nawet wracać do tamtych i 
późniejszych planów. Skupmy się 
na tym, co powstało w 2011 r., któ-
ry, przypomnijmy, miał być okresem 
największej kumulacji prac budow-
lanych. 

Nasz kraj wzbogacił się więc o 
205,5 km autostrad i 62,2 km dróg 
ekspresowych. Tych pierwszych 
mamy już w sumie prawie 1 100 km. 
Choć tak naprawdę to jeszcze tego 
za bardzo wszyscy nie odczuwamy. 
Chyba że w kieszeni, chciałoby się 
sarkastycznie powiedzieć. Przyczy-
na tkwi w tym, że właściwie jedy-
nym, ciągłym odcinkiem autostrady 
jest droga z Krakowa do zachodniej 
granicy kraju i później już dalej nie-
mieckimi szlakami tej klasy. Pozo-
stałe są poszatkowane, a na doda-
tek źle lub wcale skomunikowane 
z innymi, głównymi drogami. Kie-
rowcy nie mogą więc w pełni doce-
nić podróży autostradą, której naj-
ważniejszym przecież zadaniem jest 
szybkie i bezkolizyjne pokonywanie 
dystansu. 

GDDKiA chwali się co prawda „re-
kordem wszech czasów”, czyli 26,4 
miliardami złotych wydanych w cią-
gu jednego roku na budowę dróg, z 
czego do grudnia 2011 r. 10 mld zł 
zrefundowała nam UE. Ale przecież 
te kwoty nie są dla nas najważniej-
sze. Biorąc pod uwagę zmieniające 
się kursy walut i koniunkturę w go-
spodarce, a z nią stawki w branży 
budowlanej, jest to wartość względ-
na. Dla nas najważniejsze są efekty. 

Szanować dobytek i dbać o 
bezpieczeństwo

Oprócz sztandarowych inwestycji, 
o których zazwyczaj głośno, mamy 
przecież gęstą sieć innych dróg. Wie-
le z nich prowadzi właśnie do tych 
najważniejszych szlaków. O nie rów-

nież trzeba dbać, zresztą nie tylko. 
Nawet te niedawno oddane wyma-
gają podstawowych zabiegów, jak 
choćby sprzątania czy koszenia tra-
wy. Inną, jakże ważną pozycją w wy-
datkach, jest odśnieżanie oraz po-
sypywanie oblodzonej nawierzch-
ni, choć tutaj wiele mielibyśmy do 
powiedzenia na temat skuteczności, 
zwłaszcza tego drugiego procesu. Od 
lat trwają dyskusje, czy w ogóle od-
śnieżać i gdzie. W każdym razie jed-
no jest pewne – pod koniec 2011 r. zi-
ma nie zaskoczyła drogowców, bo jej 
po prostu wcale nie było...

Druga ważna pozycja - to nakłady 
mające na celu poprawę bezpieczeń-
stwa ruchu. W tej kwestii GDDKiA od 
kilku lat robi bardzo dużo. Choć or-
ganizowany po raz drugi Narodo-
wy Eksperyment Bezpieczeństwa 
w 2011 r. znowu okazał się niesku-
teczny – doszło do wielu wypadków, 
które spowodowały dużą liczbę ofiar 
śmiertelnych i rannych. Niemniej 
widać spore inwestycje w zakresie 
zwiększenia bezpieczeństwa podró-
żujących. Wydatki na zarządzanie 
infrastrukturą pochłonęły w ub.r. 
ogółem 1,86 mld zł.  

GDDKiA zapewnia również, że 
zdecydowanie poprawiła nadzór 
nad realizowanymi i oddawanymi 
do użytku inwestycjami. Liczba ba-
dań kontrolnych wzrosła od 2010 r. 
ponad dwudziestokrotnie, zaś ilość 
wyników niespełniających wymagań 
zmalała z 39 do 16 %. Sugeruje to 
większą sumienność wykonawców, 
spowodowaną m.in. tymi ściślejszy-
mi i częstszymi inspekcjami. Okres 
gwarancji wykonawców wzrósł do 
przedziału 5 – 10 lat, zaś Generalna 
Dyrekcja obiecuje coroczne kontro-
le oddanych inwestycji. To ma jesz-
cze bardziej dyscyplinować zwycięz-
ców przetargów na budowę i remon-
ty dróg. Oczywiście o rzeczywistych 
efektach kierowcy przekonają się sa-
mi, gdy wreszcie tymi wszystkimi 
trasami będą mogli jeździć...  
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Historyczna zmiana

Historyczna, bo trudno sądzić, że jesz-
cze kiedyś nastąpi powrót do systemu 
winietowego. Wprowadzony od poło-
wy 2011 r. elektroniczny system pobo-
ru opłat z założenia ma ułatwić życie 
kierowcom i właścicielom dróg. W tym 
miejscu warto wspomnieć, że sama GD-
DKiA przyznaje się do błędu. Według jej 
informacji na początku funkcjonowa-
nia systemu ok. 87 tysiącom użytkow-
ników, będących właścicielami w su-
mie 212 tys. pojazdów, zawyżono opłaty 
na łączną kwotę nieco przekraczającą 5 
mln zł. Operator zwrócił kierowcom źle 
naliczone środki wraz z odsetkami, się-
gającymi prawie 81 tys. zł. Zastępca Ge-
neralnego Dyrektora Magdalena Jawor-
ska zapewnia, że: Z każdym miesiącem 
działania naszego e–myta systematycz-
nie spada liczba pomyłek w systemie. Co-
dziennie jest w nim dokonywanych ok. 
1,1 mln operacji.

Winien i ma 

Tak w rachunkowości ocenia się 
stan przychodów i rozchodów. Cze-
go więc mogą się spodziewać kie-
rowcy w najbliższych latach? Trwają 
budowy i przebudowy 1 323 km dróg 
krajowych, wykonywanych jest 580 
km autostrad oraz 743 km dróg eks-
presowych i obwodnic. Plan na la-
ta 2011 – 2015 obejmuje także re-
monty 615 km istniejącej już sie-
ci drogowej. W trakcie budowy jest 
28 odcinków autostrad, o których 
wspominaliśmy wcześniej. Wciąż 
brakuje ciągłości najważniejszych 
szlaków. Ta sama sytuacja dotyczy 
wykonywanych 43 odcinków dróg 
ekspresowych. Wśród 12 obwodnic, 
będących w trakcie realizacji, są 
m.in. trasy wokół Jarosławia, Łęk-
nicy, Żyrardowa, Opoczna, Pabia-
nic, Olecka, Jędrzejowa, Ełku, Le-
żajska i Hrubieszowa. Oddanie ich 
do użytku w równym stopniu ucie-
szy mieszkańców, co kierowców.

Mimo wcześniejszych obietnic i wy-
siłków do połowy roku (czytaj turnie-
ju EURO 2012) nie zostaną wykona-
ne z pewnością fragmenty A1 Kowal 
– Czerniewice oraz odcinki A4 Tar-
nów – Korczowa i Bochnia – Wierz-
chosławice. Niestety kłopoty wystę-
pują również na innych budowach 
wymienionych obu autostrad. Nato-
miast najgłośniejsza jest ostatnio kwe-
stia fragmentu A2 między Strykowem 
i Konotopą. Nie ma szans, by został 
całkowicie ukończony, ale pod zna-
kiem zapytania stoi nawet jego tym-
czasowa przejezdność na czas wspo-
mnianych mistrzostw EURO. Newral-
gicznym punktem jest jeden z dwóch 

odcinków porzuconych przez Chiń-
czyków (budowa trasy między Ło-
dzią a Warszawą została podzielo-
na na pięć części). Doszło do tego, że 
musiano tam zmienić głównego wy-
konawcę, który zastąpił chiński Co-
vec. Wiadomo jednak, że jeśli nawet 
wyścig z czasem zakończy się sukce-
sem, to zaraz po piłkarskich zmaga-
niach ten fragment zostanie ponow-
nie zamknięty celem wykończenia do 
standardu autostrady. I tu pojawia się 
nowy problem, co w ogóle i w jakim 
tempie będzie realizowane w infra-
strukturze drogowej od połowy 2012 
r. Dodatkowy bodziec i motywator 
ostatnich kilku lat – EURO 2012 sta-
nie się już tylko historią, a problemy 
kierowców pozostaną.

Co ma być, to będzie...

W swoim krótkim raporcie GDDKiA 
wymienia również podpisane w 2011 
r. kontrakty na budowę kolejnych 
dróg. Nie warto ich tu jednak wymie-
niać, bo nie wiadomo, kiedy zostaną 
ukończone. Dosyć narobiliśmy sobie 
apetytu w minionych latach. Pogo-
dziliśmy się z myślą, że budowa dróg 
idzie powoli i sprawia problemy kie-
rowcom. 

Oczywiście wszyscy, z przewoź-
nikami drogowymi na czele, pocie-
szamy się nadzieją na lepszą infra-
strukturę w przyszłości. Gorzej, że 
teraz ta przyszłość nam się oddala i 

to być może nawet dość daleko. Nie 
jest to tylko wina naszych decyden-
tów, bo przyczyny leżą m.in. w trud-
nej sytuacji ekonomicznej i gospo-
darczej państw europejskich. Jednak 
to właśnie głównie politycy przez la-
ta obiecywali piękne drogi, roztacza-
jąc coraz to większe plany nowych 
tras. Teraz nadchodzi trudny czas 
dla wszystkich. Bo zahamowanie prac 
budowlanych oznacza straty dla całej 
gospodarki, której transport drogowy 
jest w Polsce jedną z podstawowych 
gałęzi. Oby ta przepowiednia się nie 
sprawdziła, ale śledząc wszystkie wy-
darzenia w kraju i UE, trudno się spo-
dziewać, aby przed 2020 r. sieć dróg 
w Polsce osiągnęła zadowalający po-
ziom.     ■

Trwają budowy i przebudowy 1 323 km dróg krajowych, 
jest wykonywanych 580 km autostrad oraz 743 km dróg 
ekspresowych i obwodnic. Plan na lata 2011 – 2015 
obejmuje także remonty 615 km istniejącej już sieci drogowej. 
W trakcie budowy jest 28 odcinków autostrad.
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Krawat dla 
każdego 

 
Skoro skończył się 

karnawał, rezygnujemy z dyskusji i 
ogłaszamy konkurs na najlepszy krawat. 

Zwłaszcza, że dyskutowanie szło nam 
tak sobie.  

Tu jest napisane, 
że krawat to inaczej 

zwis.  

Konkurs na zwis? 
No, nieźle!

Aleksander Reisch, Janusz Łacny, Wojciech Sienicki, Jan Buczek

Tadeusz Wilk, Jacek Kapica
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No, 
ale ja mam lepszy 

ten profil.

Krawaty to nie wszystko. 
Najważniejsze, żeby władze 

Zrzeszenia umiały patrzeć w jed-
nym kierunku.  

Uważaj, 
żeby nie brać narodu 

pod włos.

Kiedyś 
lubił spojrzeć 

w lewo. 

Premier szarpie nie-
grzecznych ministrów za kra-

waty, więc Tadeusz chodzi bez.

Patrzę na 
wprost, żeby nie było, 

że się rozglądam za nie 
wiadomo czym.

Janusz Piechociński,
Jan Buczek

Tomasz Połeć, Ryszard Sidorzak, 
Józefa Miozga

Tadeusz Jarmuziewicz, Krzysztof Tchórzewski, Jan Bogutyn, Janusz Piechociński, Bogusław Liberadzki

Aleksander Reisch, Magdalena Mrozińska, Janusz Łacny, Wojciech Sienicki

Zrezygnowałem 
z krawatów, od kiedy leczę 

dotykiem. Nakładam ręce na 
głowę – o tak – i naród 

czuje ulgę. 

Nie 
spojrzę w lewo, choćby 

nie wiem co! Widok tej pani 
bez krawata mógłby mnie 

zdekoncentrować.    
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Słowo, że to nieprawda. 
Raz mnie tylko szarpnął i nie za 

krawat, tylko za Schetynę. 

 
ITS uznaje, że najbardziej 

infrastrukturalny krawat posiada 
Bogusław Liberadzki.

Premier ciągnie 
za krawaty? Przerąbane!

Nie potwierdzam, 
nie zaprzeczam.

Tadeusz Jarmuziewicz

Izabella Mitraszewska

Sławomir Nowak Grzegorz Schetyna
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Na mój krawat 
nawet nie spojrzeli.

Raz, dwa, trzy,  
krawat wiążesz ty. 

Nastrój drętwy, 
dzwonię po taryfę. 

Fajna impreza, 
odwołam taryfę. 

Poszperam na allegro,
znajdę jakiś krawat  

dla ministraTadeusza.

Wiesław Starostka

Janusz Piechociński, Agata Matyjasik,  
Magdalena Szymczak, Magdalena Mrozińska

Tadeusz Jarmuziewicz, 
Tomasz Połeć, Jan Buczek
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Sławomir Jeneralski

P olscy przewoźnicy stali się 
europejską potęgą nie dlate-
go, że polska administracja 
ich wspiera. Radzą sobie, ale 
czują się osamotnieni na pla-

cu boju. Walka o silną pozycję na ryn-
ku europejskim wymaga współdziała-
nia. Pomiędzy organizacjami skupia-
jącymi przedsiębiorców, a także po-
między środowiskiem a władzą.

Komisja Infrastruktury Sejmu 
RP wysłuchała informacji ministra 
transportu, budownictwa i gospo-
darki morskiej na temat aktualnej sy-
tuacji przedsiębiorstw wykonujących 
międzynarodowy i krajowy transport 
drogowy. Liczby wyglądają imponu-
jąco. 148 tysięcy pojazdów w przewo-
zach międzynarodowych, 9% udziału 
branży w PKB, 80% udziałów w ogól-
nej masie przewożonych w Polsce to-
warów. 

Nowy przemysł narodowy

Fakt, że w 2011 roku przybywało w 
polskim transporcie 1200 pojazdów 
miesięcznie świadczy, zdaniem mi-
nisterstwa, o gigantycznej dynamice 
i zaradności przewoźników. Wicemi-
nister transportu Tadeusz Jarmuzie-
wicz interpretując przytaczane liczby 
mówił, że składają się one na wize-
runek branży, która niepostrzeżenie 
wyrosła na nowy przemysł narodo-
wy. Tak jest określana w Brukseli. 
Przypominał też efekty współdziała-
nia  środowiska przewoźników i rzą-

Komisja 
Infrastruktury

Wypinać pierś 
czy zwijać 

żagle? 
Rząd chwali się 

osiągnięciami polskiego 
transportu, ale 

zdaniem przewoźników 
niedostatecznie dba o 

przyszłość branży. 
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du oraz parlamentu. Dzięki tej współ-
pracy udało się w poprzedniej kaden-
cji przyjąć dwie ustawy poprawiające 
warunki funkcjonowania przedsię-
biorstw transportowych. Mówi się 
o nich: „antykryzysowa pierwsza” i 
„antykryzysowa druga”. Ustawy te re-
alizują postulaty przewoźników, bo 
powstały w wyniku szczerej dysku-
sji pomiędzy władzą a środowiskiem. 
I taką dyskusję warto kontynuować.

Co psuje branżę

Obraz piękny, ale niepełny, a więc 
nieprawdziwy – tak można streścić 
opinie przewoźników, będące reakcją 
na sielankowe wizje kreślone przez 
ministerstwo. Jeden z uczestników 
dyskusji (OZPTD) wskazywał, że wi-
nę za problemy branży ponosi nie tyl-
ko rząd, ale i sami  przedsiębiorcy, a 
wzorce europejskie przewidują rozwój 
dużych i likwidację  małych przedsię-
biorstw. Mowa też była (ZMPD) o na-
rastających problemach wynikających 
np. z galopujących cen paliw i oporu 
Ministerstwa Finansów przeciwko po-
stulatowi wprowadzenia częściowego 
zwrotu akcyzy, z którego korzystają 
przewoźnicy z innych państw. Prze-
woźnicy zarzucali też rządowi bierną 
postawę wobec problemów zgłasza-
nych od dawna. Żadna polska szkoła 
publiczna nie kształci w zawodzie kie-
rowca-mechanik (ZMPD), a brak rąk 
do pracy coraz bardziej utrudnia dzia-
łalność firm transportowych. Ograni-
czenie do 600 litrów ilości wwożone-
go do Polski paliwa osłabia pozycję 
Polsków na rynku wschodnim (ZPD 

w Ostrołęce), podobnie jak brak kon-
troli kasowania zezwoleń przez prze-
woźników rosyjskich (SPP w Białym-
stoku). Oburzenie środowiska wywo-
łuje brak dróg alternatywnych wobec 
drogich autostrad (ZMPD). Prowadzi 
to do niesprawiedliwego forowania 
interesów pojedynczych koncesjona-
riuszy wobec dziesiątek tysięcy firm 
transportowych. Jako poważny prob-
lem wskazywano też kary naliczane 
w systemie viaTOLL (OZPTD).

Cytaty z dyskusji

Jan Buczek, ZMPD: Największym w tej 
chwili problemem dla nas, dla trans-
portu, jest rosnąca cena paliw. W nie-
których państwach Unii Europejskiej 
istnieje możliwość częściowego zwro-
tu akcyzy zawartej w paliwie po to, 
żeby wręcz dawać transportowi mię-
dzynarodowemu szansę walki kon-
kurencyjnej na otwartym rynku. U 
nas nasz minister finansów, jak sły-
szę od przedstawiciela Ministerstwa 
Transportu, Budownictwa i Gospodar-
ki Morskiej, na to się nie chce zgodzić.

Mirosław Szczepankowski, ZPD w 
Ostrołęce: Niezwykle trudna jest kon-
kurencja na rynku europejskim. Jeże-
li będą funkcjonowały anachronicz-
ne zapisy, naszym zdaniem, powodu-
jące bariery, takie jak wwóz paliwa, 
to my w jakiś sposób tę konkurencyj-
ność tracimy.

Władysław Żero, SPP w Białymsto-
ku: Jedna trzecia czy 50% ciężaró-
wek rosyjskich wjeżdża bez kasowa-
nia (zezwoleń - red.). To świadczy, że 
przyciśnięcie, jak można powiedzieć 

prostym słowem, przy skasowaniu ze-
zwoleń byłoby bardzo dla nas, jako 
przewoźników i dla państwa, otwar-
ciem do rozmów o dalszej przyszłości 
polskiego transportu.  

Władysław Milewski, OZPTD: Ze-
psuliśmy cały rynek. Taka sytuacja to 
jest nie dzięki ministerstwu, ale rów-
nież dzięki przewoźnikom i niektórym 
organizacjom, że za wszelką cenę, że-
by tylko tworzyć jak najwięcej. Pro-
szę zobaczyć, co się dzieje w Europie. 
W Europie firmy się powiększają jed-
nostkami, a te małe likwiduje się.

Pełny zapis dyskusji podczas posiedzenia 
Komisji Infrastruktury: http://www.sejm.gov.
pl/SQL2.nsf/Main7?OpenForm&INF           ■

Komentarz

O ceny stanu branży dokonane 
przez ministra oraz przez 

samych przedsiębiorców bardzo 
się różnią. Minister pokazuje 
widokówkę, na której silny transport 
pręży muskuły. Przedsiębiorcy 
ostrzegają: nie ufajmy pięknym 
obrazkom. Nie chodzi o to, żeby 
popisywać się muskulaturą. 
Znacznie ważniejsze jest stwarzanie 
przedsiębiorcom warunków 
ułatwiających utrzymywanie 
silnej pozycji na trudnym rynku 
europejskim. Jeżeli władza tego nie 
zrozumie, to silny polski transport 
będzie można kiedyś oglądać tylko 
na starych fotografiach.
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Ryszard Gałczyński

R ząd opracował przepisy do-
stosowujące nasze prawo do 
rozporządzeń tzw. pakietu 
drogowego, tj. Rozporządzeń 
Parlamentu Europejskiego i 

Rady WE nr 1071/2009,  1072/2009 i 
1073/2009 dotyczących warunków 
wykonywania zawodu przewoźnika 
drogowego i zasad dostępu do rynku 
międzynarodowych przewozów dro-
gowych, które weszły w życie 4 grud-
nia 2011 r. 

Do końca lutego zostanie złożony 
w Sejmie projekt o zmianie ustawy o 
transporcie drogowym oraz ustawy o 
kierujących pojazdami.    

 Na etapie konsultacji społecznych 
- dzięki determinacji środowiska, a 
głównie ZMPD - zniknęła z tego do-
kumentu szczegółowa lista wyma-
gań, jakie musiałaby spełniać baza  
eksploatacyjna w firmie transpor-
towej. Nowy zapis jest bardziej re-
alistyczny – wystarczy oświadcze-
nie przewoźnika, że dysponuje ba-
zą zgodną z zapisami Rozporządze-
nia Parlamentu Europejskiego i Rady 
(WE) nr 1071/2009 z dnia 21 paździer-
nika 2009 r.  

Niemniej jednak tak długo oczeki-
wany dokument w zasadniczych i kon-
trowersyjnych kwestiach niczego nie 
wyjaśnia. 

Dotyczy to przede wszystkim okre-
ślenia sytuacji finansowej przedsiębior-
cy. Zapis projektu odsyła wprost do art. 
7 rozporządzenia  nr 1071/2009.

Wymagania do udokumentowa-
nia wielkości majątku na pierwszy i 
następne pojazdy w rozporządzeniu 
1071/2009 nie ulegają zmianie w sto-
sunku do wynikających z ustawy o 
transporcie drogowym. Nastąpiło na-
tomiast znaczne zawężenie możliwo-
ści potwierdzania zdolności finanso-
wej przewoźnika. 

W dotychczasowej praktyce, na pod-
stawie przepisów ustawy o transporcie 

drogowym, sytuację finansową zapew-
niającą podjęcie i prowadzenie działal-
ności gospodarczej w zakresie trans-
portu drogowego potwierdzało się:

 ■ rocznym sprawozdaniem finanso-
wym;

 ■ dokumentami potwierdzającymi:
a) dysponowanie środkami pieniężny-
mi w gotówce lub na rachunkach ban-
kowych lub dostępnymi aktywami;
b) posiadanie akcji lub udziałów lub 
innych zbywalnych papierów wartoś-
ciowych;

c) gwarancjami lub poręczeniami 
bankowymi;
d) własnością nieruchomości. 

Rozporządzenie wprowadza trud-
ny do wykonania wymóg dysponowa-
nia przez przedsiębiorcę, praktycznie 
w każdej chwili, kapitałem i rezerwa-
mi o wartości co najmniej 9 000 euro 
w przypadku wykorzystywania tylko 
jednego pojazdu i 5 000 euro na każ-
dy następny. Ma to być potwierdzone 
poświadczonym przez audytora rocz-
nym sprawozdaniem finansowym. 
Niemniej dopuszcza się odstępstwo 
od tej zasady. Gwarancja bankowa lub 
ubezpieczenie od odpowiedzialności 
zawodowej może stanowić dla przed-
siębiorców sposób wykazania zdolno-
ści  finansowej.

 Zastosowanie przepisów na takim 
poziomie ogólności nastręcza bardzo 
wiele problemów. Wprawdzie Głów-
ny Inspektorat Transportu Drogowego 
wydał specjalny komunikat „w spra-
wie wyjaśnienia niektórych przesła-
nek wskazanych w art. 7 rozporządze-
nia nr 1071/2009”, ale w gruncie rze-
czy jeszcze bardziej gmatwa całą spra-
wę i pozostawia każdy przypadek do 
indywidualnej oceny przez urzędni-
ka Biura ds. Transportu Międzynaro-
dowego GITD.

Problemem jest już realizacja głów-
nej zasady: sprawozdania finansowe-
go. Polskie prawo o rachunkowości 
nie zna takiej procedury jak corocz-
ny audyt. Duże firmy mają obowiązek 
weryfikowania bilansu finansowego 
przez biegłego rewidenta - raz na trzy 
lata. Poza tym większość małych i 
średnich firm nie ma obowiązku 
sporządzania sprawozdania finan-
sowego, w związku z czym muszą 
szukać innych sposobów przedsta-
wienia zabezpieczenia finansowego 
działalności. 

Niech polisa
będzie zabezpieczeniem OCP

Wymagania do udokumentowania wielkości majątku na 
pierwszy i następne pojazdy nie ulegają zmianie w stosunku 

do wynikających z ustawy o transporcie drogowym. 
Nastąpiło natomiast znaczne zawężenie możliwości 

potwierdzania zdolności finansowej przewoźnika. 
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Przedsiębiorcy transportowi przy 
obecnym stanie prawnym nie są w 
stanie uzyskać gwarancji banko-
wych, ponieważ Główny Inspektor 
Transportu Drogowego nie może być 
beneficjentem tak zawartej z bankiem 
umowy. 

Brakuje również w komunikacie 
precyzyjnej informacji, jaka polisa 
ubezpieczenia odpowiedzialności za-
wodowej przewoźnika może być do-
kumentem gwarantującym jego zdol-
ność finansową. 

Mamy obecnie taką oto sytuację, 
że obowiązujące rozporządzenie UE 
pozwala na stosowanie takich zabez-
pieczeń finansowych, jak gwaran-
cja bankowa czy ubezpieczenie, ale 
nie jest powiedziane, w jaki sposób 
to zrobić. 

Najprostszym i najkorzystniejszym 
rozwiązaniem byłoby uznanie jako 
dokumentu gwarancyjnego polisy 
ubezpieczenia Odpowiedzialności Cy-
wilnej Przewoźnika drogowego OCP. 
Przemawia za tym jej powszechność 
stosowania i dostępność na rynku. 
Polisy OCP są oferowane przez więk-
szość firm ubezpieczeniowych w Pol-
sce. Zresztą nie istnieje obecnie inne 
ubezpieczenie odpowiedzialności za-
wodowej dla przewoźników niż OCP.  

Urzędnicy Ministerstwa Transportu, 
Budownictwa i Gospodarki Morskiej 
nie chcą jednak uznać polisy OCP za 
dokument gwarancyjny. Podstawo-
wym argumentem jest fakt, że tego ro-
dzaju ubezpieczenie nic nie mówi o 
majątku, jaki się posiada. Ponadto ich 
wiarygodność podważa szereg wyłą-
czeń stosowanych przez przewoźni-
ków w celu obniżenia składki. 

Ten sposób postrzegania problemu 
przez urzędników ministerstwa pro-
wadzi do oczywistego wniosku – na-
leży wprowadzić nowe, doskonalsze 
rozwiązane. Być może z tego wynika 

niechęć czy obawa przed stworzeniem 
jakiegoś standardu, precyzyjnych kry-
teriów, jakie miałaby spełniać polisa 
OCP, aby stała się dokumentem  gwa-
rancyjnym w rozumieniu przepisów 
rozporządzenia nr 1071/2009. Takie 
rozwiązania są już stosowane w Niem-
czech, Austrii i Wielkiej Brytanii. 

W prawie wspólnotowym jest napi-
sane, że w drodze odstępstwa od ust. 
1 właściwy organ może się zgodzić 
lub wymagać, żeby zdolność finan-
sową przedstawić w formie ubezpie-
czenia odpowiedzialności zawodowej. 
To ubezpieczenie jest odstępstwem od 
reguły, która wymaga posiadania ma-

terialnego majątku  o wartości 9 000 
euro na pierwszy samochód i 5 000 
euro na kolejne. 

Brak precyzyjnych i jednolitych  
przepisów w ustawie spowoduje, że 
organy administracyjne będą postę-
pować… według uznania i wcześniej 
stosowanej zasady. 

Można zakładać, że w ponad stu 
starostwach również będzie się in-
terpretować przepisy. Stworzono sy-
tuację, w której, nowe regulacje, a 
przede wszystkim ich interpreta-
cja, wprowadzają kolejne utrudnie-
nia i powodują dodatkowe koszty dla 
przedsiębiorców.    ■

Artykuł 7 rozporządzenia  nr 1071/2009

Warunki związane z wymogiem zdolności 
finansowej
1. W celu spełnienia wymogu określonego w art. 3 ust. 1 lit. c) 
przedsiębiorca musi być w stanie w każdym momencie roku fi-
nansowego spełnić swoje zobowiązania finansowe. W tym celu 
przedsiębiorca wykazuje na podstawie poświadczonych przez au-
dytora lub odpowiednio upoważnioną osobę rocznych sprawo-
zdań finansowych, że co roku dysponuje kapitałem i rezerwami 
o wartości co najmniej równej 9 000 euro w przypadku wykorzy-
stywania tylko jednego pojazdu i 5 000 euro na każdy dodatkowy 
wykorzystywany pojazd (...)

2. W drodze odstępstwa od ust. 1 właściwy organ może zgodzić się 
lub wymagać, aby przedsiębiorca wykazał swoją zdolność finan-
sową za pomocą zabezpieczenia, takiego jak gwarancja bankowa 
lub ubezpieczenie, w tym ubezpieczenie odpowiedzialności zawo-
dowej z jednego lub kilku banków lub innych instytucji finanso-
wych, w tym przedsiębiorstw ubezpieczeniowych, składających 
solidarną gwarancję za przedsiębiorstwo na kwoty określone w 
ust. 1 akapit pierwszy.

3. Sprawdzeniu podlegają roczne sprawozdania finansowe, o któ-
rych mowa w ust. 1, oraz gwarancja, o której mowa w ust. 2, jed-
nostki gospodarczej posiadającej siedzibę w państwie członkow-
skim, w którym został złożony wniosek o zezwolenie, a nie innej 
jednostki posiadającej siedzibę w innym państwie członkowskim.

Rząd opracował przepisy dostosowujące nasze prawo do 
europejskich rozporządzeń tzw. pakietu drogowego. Nie 
rozstrzygnięto w nich wielu istotnych zagadnień, choćby tych 
dotyczących  określenia sytuacji finansowej przedsiębiorcy.
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Prawo, gwarancje, 
koszty, szkolnictwo... 
Nowy projekt ustawy o transporcie drogowym i zasady podziału zezwoleń były 
głównymi punktami posiedzenia Forum Transportu Drogowego. 

Ryszard Gałczyński

R ealizacja przepisów wspól-
notowych, które weszły w 
życie 4 grudnia ub. nie jest 
jeszcze możliwa z powodu 
braku przepisów wykonaw-

czych w polskim prawie. Nowelizacja 
przepisów zaprezentowana przez An-
drzeja Bogdanowicza, dyrektora De-
partamentu Transportu Drogowego 
MTBiGM tylko w jednej istotnej kwe-
stii została zmieniona zgodnie z ocze-
kiwaniami przedsiębiorców – usunię-
to listę wymagań dotyczących bazy 
transportowej (więcej na str. 6). 

Pozostały natomiast niejasności  
w przepisach związanych z wymo-
gami gwarancji finansowych (str. 
26) i dobrej reputacji. W opinii człon-
ków Forum muszą zostać zmienione. 
Chodzi o jednoznaczne ustalenie, ja-
kie dokumenty będą stanowić gwa-
rancję zabezpieczenia finansowego. 

Członkowie Forum zarzucili Komi-
sji Społecznej ds. podziału zezwoleń 
brak transparentności w podejmo-
waniu decyzji. Powrócił przy tym te-
mat uszczelnienia kontroli zezwoleń 
dla zagranicznych przewoźników, 
głównie rosyjskich, którzy nagmin-
nie i bez żadnych sankcji wielokrot-
nie wykorzystują polskie zezwole-
nia jednorazowe. Służby uprawnio-
ne do przeprowadzania kontroli na 

drogach nie korzystają ze swoich 
prerogatyw. Wyjątkiem jest tu ITD. 

Pojawił się również postulat 
wprowadzenia zasady ogłaszania 
w Dzienniku Urzędowym MTBiGM 
poziomu kosztów transportu drogo-
wego. Stanowiłoby to podstawę dla 
GITD do kontroli zasad uczciwej 
konkurencji. 

Za konieczność uznano formal-
ne wprowadzenie sieci dróg alter-
natywnych dla autostrad koncesyj-
nych, na których opłaty będą niższe. 
Obecny poziom cen osłabia kondycję 
ekonomiczną transportu oraz powo-
duje m.in. niespotykaną dotychczas 
konkurencję ze strony pojazdów o 
dmc od 1,5 tony, które bez upraw-
nień podejmują się transportu to-
warów. Zaproponowano więc obję-
cie takich pojazdów obowiązkiem li-
cencjonowania.

Forum zaproponowało, aby po-
dobnie jak w rolnictwie, ceny na pa-
liwo dla celów profesjonalnych by-
ło niższe od ceny detalicznej. Można 
by to osiągnąć poprzez zwrot akcyzy 
lub obniżenie stawek podatku eko-
logicznego i od środków transportu.  

Za niebezpieczne dla kondycji 
transportu drogowego FTD uznało 
likwidację wielu szkół zawodowych 
kształcących kierowców i mechani-
ków. Ten problem od dłuższego cza-
su znany jest nie tylko przedstawi-
cielom Ministerstwa Transportu, Bu-

downictwa i Gospodarki Morskiej, 
ale także  Ministerstwu Edukacji Na-
rodowej. ZMPD wielokrotnie podno-
siło publicznie tę kwestię, nadal jed-
nak nie wprowadzono niezbędnych 
zmian.

W posiedzeniu Forum Transpor-
tu Drogowego uczestniczyli zapro-
szeni goście: dyrektor Departamentu 
Transportu Drogowego MTBiGM An-
drzej Bogdanowicz, zastępca Główne-
go Inspektora Transportu Drogowego 
Mirosław Maksimiuk, dyrektor Biura 
ds. Transportu Międzynarodowego w 
GITD Waldemar Wierzbicki, dyrektor 
Biura Nadzoru Inspekcyjnego w GITD 
Michał Rzemieniewski i naczelnik w 
MTBiGM Krzysztof Lewczak.  ■

Dionizy Woźny

Jacek Depczyński

Zbigniew Lizoń Waldemar JaszczurEuzebiusz Gawrysiuk
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 ■ Czy Pana zdaniem wschodnia 
granica Polski stała się bardziej 
„przyjazna” dla przedsiębiorców 
transportowych? 
Polska Służba Celna dokłada wszel-

kich starań, aby na bieżąco wprowa-
dzać usprawnienia i ułatwienia zwią-
zane z dokonywaniem międzynarodo-
wego obrotu towarowego i aby współ-
praca ze środowiskiem przewoźników 
rozwijała się jak najlepiej. Nasz urząd 
podejmuje wiele przedsięwzięć mają-
cych na celu poprawianie warunków 
dla osób i towarów przekraczających 
granicę państwową przez drogowe 
przejścia graniczne położone na ze-
wnętrznej granicy Unii Europejskiej.

W ramach usprawnienia współ-
pracy z przewoźnikami Służba Celna 
Rzeczypospolitej Polskiej stworzyła i 
uruchomiła portal internetowy www.
granica.gov.pl, na którym zamieszcza-
ne są informacje obrazujące sytuację 
na przejściach granicznych. Podane 
na tym portalu czasy oczekiwania 
na przekroczenie granicy z Białoru-
sią, Ukrainą i Rosją dotyczą zarów-
no ruchu osobowego, jak też towaro-
wego. Dane te aktualizowane są od 
1 lutego br. cztery razy na dobę (ok. 
godz. 8:00, 14:00, 20:00 i 2:00). Meto-
dyka obliczania czasów oczekiwania 
uzgodniona została ze Strażą Granicz-
ną RP i jest jednolita dla całego odcin-
ka wschodniej granicy państwa. Prag-
nę podkreślić, iż informacje o czasach 
oczekiwania na przekroczenie granicy 
dostępne są również w tłumaczeniu 
na język rosyjski, angielski i niemie-
cki. Strona www.granica.gov.pl jest 
również opracowana w zoptymalizo-
wanej formie na telefon komórkowy.

Ponadto na stronie www.grani-
ca.gov.pl została zamieszczona no-
wa usługa Web Serwice, udostępnia-
jąca w sposób automatyczny czasy 
oczekiwania na odprawę po polskiej 
stronie w ruchu towarowym i osobo-
wym. Dostęp do danych w pliku xml 
jest bezpłatny i bez ograniczeń. In-
formacja o tym serwisie została wy-
słana do wiodących firm na polskim 
rynku świadczących usługi optymali-
zacji trasy dojazdu do celu w urządze-
niach GPS online. Powyższe rozwiąza-
nie może posłużyć do rozbudowania 
funkcjonalności obecnie używanych 
przez kierowców GPS z dostępem do 
Internetu o możliwość wyboru tra-
sy przejazdu w zależności od obec-
nej i prognozowanej długości kolejki 

O przemycie 
i działaniach 

Służby Celnej 
na wschodniej 
granicy Polski 

Z Mirosławem Sienkiewiczem, 
dyrektorem Izby Celnej w Białymstoku, 

pełnomocnikiem Szefa Służby Celnej  
ds. granicy wschodniej  

rozmawia Ryszard Gałczyński 
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przed przejściem po polskiej stronie. 
Rozwiązanie to jest w fazie implemen-
tacji przez firmy świadczące usługi 
opracowywania tras dojazdu. Sko-
rzystanie przez przewoźników z za-
mieszczonych na portalu www.grani-
ca.gov.pl informacji może przyczynić 
się do bardziej równomiernego rozło-
żenia ruchu na przejściach granicz-
nych położonych na zewnętrznej gra-
nicy Unii Europejskiej, zwiększyć ich 
przepustowość, jak również zmniej-
szyć czas oczekiwania na ich przekro-
czenie. Jednocześnie chciałbym po-
informować, iż utworzony portal bę-
dzie sukcesywnie rozbudowywany, 
tak by spełniał oczekiwania zarów-
no podróżnych, jak i przewoźników 
przekraczających granicę Rzeczypo-
spolitej Polskiej. 

Służba Celna uczestniczy również 
wspólnie z Generalną Dyrekcją Dróg 
Krajowych i Autostrad w projekcie ste-
rowania ruchem. W celu wprowadze-
nia usprawnień i ułatwień dla prze-
woźników podjęte zostały działania 
zmierzające do zamontowania przed 
głównymi granicznymi przejściami to-
warowymi elektronicznych tablic in-
formujących na bieżąco o czasie ocze-
kiwania na przekroczenie granicy. Z 
inicjatywy Służby Celnej przy drodze 
krajowej nr 12, w miejscowości Piaski, 
usytuowana została taka tablica dla 
kierowców wyjeżdżających z teryto-
rium Unii Europejskiej przez drogowe 
przejścia graniczne Dorohusk-Jagodzin 
oraz Hrebenne–Rawa Ruska. Zawiera 
ona aktualne komunikaty dotyczące 
sytuacji na tych przejściach granicz-
nych. Kolejna tablica została umiejsco-
wiona w węźle komunikacyjnym w El-
blągu przy drodze krajowej nr 7. Są na 
niej wyświetlane czasy oczekiwania na 
przekroczenie granicy w warmińsko-
mazurskich przejściach drogowych na 
kierunku wywozowym. W miejscowo-
ści Jarosław na drodze E4 została za-
montowana tablica LED informująca 
o sytuacji na przejściach granicznych 
w Medyce i w Korczowej, a w przyszło-
ści także w Budomierzu. Jednocześnie 
informuję, że do końca września 2012 
roku podobne urządzenie znajdzie się 
na modernizowanej aktualnie drodze 
krajowej nr 8 (odcinek Jeżewo – Bia-
łystok). Wyświetlane będą na niej ko-
munikaty dotyczące przejść granicz-
nych w Kuźnicy, Bobrownikach oraz 
Koroszczynie. Polska Służba Celna po-
dejmuje starania, by docelowo tablice 

takie pojawiły się przy ważnych wę-
złach dróg krajowych prowadzących 
do głównych przejść towarowych na 
całej granicy wschodniej. Projekt ten 
jest rezultatem prac nad minimalizacją 
utrudnień w ruchu towarowym, wy-
nikających m.in. z nierównomierne-
go obciążenia drogowych przejść gra-
nicznych. Celem tej inicjatywy Służby 
Celnej  jest udostępnienie kierowcom 
informacji na temat aktualnej sytua-
cji, a przez umiejscowienie tablicy w 
odpowiedniej odległości od granicy – 
także umożliwienie wyboru przejścia 
granicznego. Poza czasem oczekiwa-
nia na przekroczenie granicy na tab-
licy pojawiać się będą też krótkie ko-
munikaty dotyczące m.in. utrudnień 
na drogowych przejściach granicznych 
oraz utrudnień w ruchu na odcinkach 
dojazdowych do przejść granicznych.

W ramach usprawnienia współpracy 
z przewoźnikami wykonującymi trans-
port międzynarodowy prowadzone są 
także rozmowy z Generalną Dyrekcją 
Dróg Krajowych i Autostrad odnoś-

nie zainstalowania na drogach dojaz-
dowych do przejść granicznych czuj-
ników pozwalających określić w spo-
sób automatyczny długość kolejki. Po 
realizacji tego przedsięwzięcia dane o 
czasach oczekiwania na odprawę pre-
zentowane na tablicach oraz na stro-
nie www.granica.gov.pl będą aktuali-
zowane online.

Innym rozwiązaniem, które stosu-
je Służba Celna, jest analiza czasu od-
prawy na przejściach granicznych, za-
równo po stronie polskiej, jak i kraju 
sąsiedniego, na podstawie danych z 
urządzeń GPS. Służba Celna współpra-
cuje z firmami transportowymi posia-
dającymi status upoważnionego przed-
siębiorcy (AEO), które mają zamonto-
wane w swojej flocie lokalizatory GPS. 
Przekazywane dane dotyczące prze-

kraczania granicy są analizowane pod 
kątem czasu odprawy. 

Warto również zaznaczyć, iż Służ-
ba Celna prowadzi na przejściach gra-
nicznych pomiary czasu przekracza-
nia granicy w ruchu towarowym, co 
pozwoli  na usprawnienie między-
narodowego ruchu towarowego na 
wschodniej granicy Polski. Ostatnie 
takie badania na polsko-białoruskich 
przejściach granicznych zostały prze-
prowadzone w okresie 28.09. – 5.10. 
2011 roku.

 ■  Chciałbym teraz zapytać o inną 
sprawę, mianowicie o przemyt. 
Jak często mają Państwo do 
czynienia z próbami wwiezienia 
do Polski nielegalnych towarów 
ciężarówką?
W 2011 roku celnicy z Izby Celnej w 

Białymstoku zatrzymali na przemycie 
ok. 22 tysiące osób (o ok. 3 tys. więcej 
niż w roku 2010) i ujawnili łącznie bli-
sko 95 milionów (4,75 mln paczek) nie-
legalnych papierosów o szacunkowej 

wartości rynkowej ok. 42 milionów zło-
tych.

 W tym samym roku funkcjonariusze 
podlaskiej Służby Celnej zatrzymali 8 
wielkich transportów (powyżej 1 mln 
szt.) tytoniowej kontrabandy. W zdecy-
dowanej większości tych przypadków 
Polska miała być jedynie krajem tran-
zytowym do  Europy Zachodniej. Ostat-
nie, rekordowe przechwycenie papie-
rosów miało miejsce w połowie grud-
nia w Kuźnicy. W ciężarówce, w któ-
rej znajdować się miał ładunek torfu, 
celnicy znaleźli blisko 11 mln sztuk pa-
pierosów. Ciężarówkę z numerami reje-
stracyjnymi z województwa lubelskie-
go prowadził polski kierowca.

Pozostałe siedem przypadków, to 
wynik pracy celników z tzw. grup mo-
bilnych, pełniących służbę na polsko

Ostatnie, rekordowe przechwycenie papierosów miało 
miejsce w połowie grudnia w Kuźnicy. W ciężarówce, w 
której znajdować się miał ładunek torfu, celnicy znaleźli 
blisko 11 mln sztuk papierosów. Ciężarówkę z województwa 
lubelskiego prowadził polski kierowca.
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-litewskim odcinku granicy, którzy 
dokonują wyrywkowych kontroli na 
głównych szlakach komunikacyjnych. 
W swojej pracy korzystają z urządzeń 
RTG, psów służbowych, systemów in-
formatycznych, a także z danych doty-
czących analizy ryzyka.

  Grupy przestępcze próbują przewo-
zić duże transporty nielegalnych pa-
pierosów również przez granicę polsko
-białoruską. W 2010 r. funkcjonariusze 
Służby Celnej udaremnili dwie gigan-
tyczne próby przemytu, w sumie po-
nad 25 mln szt. papierosów w Bobrow-
nikach i w Kuźnicy.  

 ■ Kto ponosi konsekwencje w 
wypadku wykrycia takiego 
przemytu przez Służbę Celną?
Jeśli chodzi o konsekwencje karne 

dla przemytników, odpowiedzialność 
za czyny przestępne ponosi osoba fi-
zyczna, której przypisuje się spraw-
stwo. Istnieje możliwość orzeczenia 
przepadku środka transportu (np. cię-
żarówki).  

 ■  Co stanowi największy problem 
dla Służby Celnej w walce z 
przemytem?
Sfera przestępstw transgranicznych 

w zdecydowanej większości przypad-
ków kontrolowana jest przez zorga-

nizowane grupy. Przesyłki w cięża-
rówkach są przygotowywane bardzo 
profesjonalnie. Sposób pakowania ła-
dunków niejednokrotnie jest bardzo 
pracochłonny, wymaga zaangażowa-
nia dużej liczby osób i sprzętu tech-
nicznego. W minionym roku podlascy 
celnicy wykrywali duże ilości papie-
rosów ukrytych m.in. w transportach 
plastikowych wiaderek, barwnika do 
opon, palet, miodu, słodyczy, trzciny.

 ■  Przemyt wyrobów tytoniowych z 
Ukrainy i Białorusi rośnie z roku 
na rok.  Czy wykrywalność tego 
procederu również?
Jeśli chodzi o przypadki wykrycia 

przemytu papierosów w samochodach 
ciężarowych, to przez 3 kwartały 2011 
roku funkcjonariusze podlaskiej Służ-
by Celnej odnotowali 592 takie przy-
padki, zatrzymując łącznie ok. 28 mln 
szt. papierosów. 

Dla porównania - w 2010 roku w cię-
żarówkach wykryliśmy 302 próby prze-
mytu, zatrzymując łącznie ok. 65 mln 
szt. papierosów, a w 2009 roku 257 
prób przemytu, zatrzymując również 
ok. 65 mln szt. papierosów. Towary te 
są przemycane najczęściej w samocho-
dach na rejestracjach białoruskich, li-
tewskich, łotewskich, polskich i rosyj-
skich.    ■
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Ryszard Gałczyński

W różnych regionach kra-
ju odbyło się już kilka 
takich spotkań (mię-
dzy innymi w Szcze-
cinie, Łodzi, Rzeszo-

wie, Sochaczewie, Katowicach, Gdyni, 
Białymstoku, Siedlcach, Białej Podla-
skiej, Ostrołęce) przy bardzo licznym 
audytorium. Duże zainteresowanie 
wpłynęło na decyzję o kontynuowa-
niu tego cyklu w bieżącym roku.

Większość przepisów w znowelizo-
wanych ustawach o transporcie dro-
gowym, prawo o ruchu drogowym, 
przewozach towarów niebezpiecznych 
(ADR) obowiązuje od 1 stycznia 2012 r. 
O zakresie i istocie zmian z nich wy-

nikających ZMPD informowała szcze-
gółowo swoich członków już na etapie 
prac legislacyjnych nad tymi ustawa-
mi w przeciągu 2011 roku. Natomiast 
nie wiadomo, jak długo jeszcze trwać 
będzie niepewność związana z ure-
gulowaniami prawa europejskiego, 
które weszły w życie 4 grudnia 2011 
roku. Trzy rozporządzenia, nazwane 
pakietem drogowym: Rozporządze-
nia Parlamentu Europejskiego i Rady 
Wspólnoty Europejskiej nr 1071/2009, 
1072/2009, 1073/2009, ujednolicają 
główne zasady wykonywania zawodu 
przewoźnika drogowego we wszyst-
kich państwach członkowskich. Do-
kumenty wprowadzają zmiany do-
tyczące dostępności do zawodu oraz 
norm  jego wykonywania. Nakładają 
one nowe obowiązki na firmy trans-

portowe. Problem jednakże polega na 
tym, że stosowanie niektórych przepi-
sów tych rozporządzeń jest niewyko-
nalne w obecnie obowiązującym po-
rządku prawnym. W przeciągu dwóch 
lat okresu przejściowego do polskiego 
prawodawstwa nie zostały wprowa-
dzone  przepisy dostosowujące. Taki 
stan rzeczy spowodował uzasadnio-
ne obawy w środowisku przewoź-
ników międzynarodowych. Wpraw-
dzie minister Tadeusz Jarmuziewicz 
zapewnił 1 grudnia na spotkaniu z 
przewoźnikami w Głównym Inspek-
toracie Transportu Drogowego, iż „dla 
dotychczasowych przewoźników za-
sady wykonywania działalności po-
zostają bez zmian, a licencje uzyska-
ne przed dniem 4 grudnia pozostają 
ważne na okres, na który zostały wy-

Szkolenia  
o zmianach w prawie
Na przełomie roku Centralny Ośrodek Szkoleń ZMPD zorganizował cykl 
seminariów poświęconych zmianom w prawie transportowym, które w roku 2012 
w istotny sposób zmodyfikują zasady funkcjonowania i dostępności do rynku dla 
firm przewozowych. 
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Mercedes−Benz Actros 1844 LS
oferta 123001S0005, 2010 r., 140.000 km
255.900 zł

Mercedes−Benz Actros 1846 LS
oferta 113001S0754, 2008 r., 233.000 km 
205.000 zł

Mercedes−Benz Actros 1846 LS
oferta 113001S0193, 2008 r., 504.000 km
174.900 zł

Mercedes−Benz Actros 1844 LS
oferta 113001S0541, 2008 r., 284.000 km
195.000 zł

Mercedes−Benz Actros 1844 LS
oferta 113001S0936, 2007 r., 575.000 km
159.000 zł 

Renault Magnum 460
oferta 123001S0006, 2008 r., 420.000 km
139.900 zł

Mercedes−Benz Actros 1846 LS
oferta 123001S0009, 2009 r., 415.000 km
199.900 zł

MAN TGA 18.440
oferta 113001S0487, 2007 r., 442.000 km
135.900 zł

Volvo FH 12 480
oferta 113001S0677, 2007 r., 611.000 km
177.000 zł

Mercedes−Benz Actros 1841 LS
oferta 113001S0681, 2008 r., 550.000 km
187.900 zł 

DAF FTXF105.460T
oferta 113001S0836, 2007 r., 659.000 km
143.900 zł

Scania−Vabis (Saab) R420
oferta 113001S0716, 2007 r., 751.000 km
179.000 zł
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TruckStore Warszawa: ul. Inowłodzka 5, 03−237 Warszawa                        tel. (+48 22) 312 53 33,     fax (+48 22) 312 53 38
Komorniki k. Poznania:      ul. Ks. Piotra Wawrzyniaka 9, 62−052 Komorniki tel. (+48 22) 312 76 95,   fax (+48 22) 312 53 35
Pyskowice k. Gliwic:            ul. Gliwicka 20, 44−120 Pyskowice tel. (+48 22) 312 76 91, fax (+48 32) 494 34 39
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Nowa formuła szkoleń

Andrzej Szabłowski, członek Zarządu ZMPD

N aszą intencją jest, aby ZMPD było postrzegane 
jako organizacja, która wspomaga podnoszenie 

kwalifikacji zawodowych swoich członków. Szkolenia 
dotyczące zmian w prawie, które COS ZMPD dotychczas 
zorganizował, miały charakter pilotażowy. Jednakże duże 
zainteresowanie utwierdza nas w przekonaniu, że taka 
nowa oferta jest potrzebna i będziemy ją w bieżącym roku 
kontynuować. Bezpłatne szkolenia będziemy prowadzić 
w ramach misji Zrzeszenia.  Zamierzamy je realizować 
w szerszej formule. Jeżeli jakiś region zgłosi się do nas z 
propozycją przeprowadzenia szkolenia, my wykorzystując 
potencjał COS je zorganizujemy. Jesteśmy otwarci na 
wszelkie propozycje dotyczące szeroko rozumianej 
tematyki transportowej tych seminariów. Myślę, że 
będzie to okazja do owocnej współpracy z ośrodkami 
regionalnymi. Mam nadzieję, że taka formuła spotkań się 
przyjmie i będzie to działanie długofalowe.  

Spotkania i dyskusje

Tadeusz Wilk, dyrektor Departamentu 
Transportu ZMPD

M iałem przyjemność prowadzić kilka spotkań z 
przewoźnikami. Dotyczyły one bieżących zmian 

prawnych w transporcie. Z satysfakcją odnotowałem fakt, 
że wzbudziły naprawdę duże zainteresowanie. Zadawano 
bardzo wiele merytorycznych pytań dotyczących przede 
wszystkim tego, w jaki sposób zmieni się sytuacja 
przewoźników, jak najlepiej przygotować się do nowego 
stanu rzeczy. Przedsiębiorcy korzystali z możliwości 
dowiedzenia się, jak interpretować niuanse prawne, 
chcieli rozwiać wszelkie wątpliwości w tym zakresie. 
Sprawdziła się formuła spotkania i dyskusji, ponieważ 
nie zawsze przewoźnicy mają możliwość merytorycznej 
rozmowy na tematy, które z racji wykonywanego zawodu 
ich nurtują. 

Komentarze

dane”, a Ministerstwo Transportu, Bu-
downictwa i Gospodarki Morskiej wy-
dało w tej sprawie komunikat, że do 
czasu wprowadzenia przepisów kra-
jowych „w zasadzie” nic się nie zmie-
nia. Jednak perspektywa weryfikacji 
uprawnień pod kątem wspólnotowych 
przepisów wywołuje w środowisku po-

czucie niepokoju i niepewności. Wie-
lość komentarzy, opinii, interpretacji – 
często sprzecznych – tylko spotęgowa-
ła obawę o przyszłość. Właśnie z pilnej 
potrzeby uporządkowania chaosu in-
formacyjnego wynika cykl szkoleń do-
tyczących zmian w prawie. Dostarcza-
nie przewoźnikom rzetelnej wiedzy w 

sprawach związanych z prowadzeniem 
transportu drogowego, a w szczegól-
ności informowanie o obowiązujących 
przepisach, jest działaniem zapisanym 
w Misji ZMPD. Bezpłatne szkolenia, któ-
re zainteresowane organizacje regional-
ne mogą w każdej chwili zamówić, pro-
wadzone są w jej ramach.   ■

Uczestnicy jednego ze szkoleń w siedzibie ZMPD. 
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Konfederatki 2011 
wręczone!

S ześć lat temu, gdy po raz 
pierwszy wręczyliśmy Kon-
federatki, pragnęliśmy, by 
były one nagrodami dla lu-
dzi wyjątkowych - praco-

dawców oraz tych, którzy pracodaw-
cami nie są, ale mają niekwestiono-
wane zasługi dla naszego środowiska. 
Ludzi znanych, cenionych i wyróżnia-
jących się nie tylko swoją rzetelną pra-
cą zawodową. Chcieliśmy, by były to 
nagrody mobilizujące do dalszego wy-
siłku, służącego rozwojowi gospodar-
ki i dobru publicznemu. Z satysfakcją 
mogę powiedzieć, że ten – niełatwy 
wcale cel – udało się nam osiągnąć 
- powiedział otwierając uroczystość 
Andrzej Malinowski, prezydent Pra-
codawców RP.

 
„Konfederatki” to doroczna nagroda 
przyznawana członkom Pracodaw-
ców Rzeczypospolitej Polskiej w do-
wód uznania szczególnych zasad w 
rozwój dialogu społecznego w Polsce 
oraz za znaczący wkład w umacnia-
nie ruchu pracodawców, krzewienie 
idei przedsiębiorczości i zasad wolne-
go rynku.

„Konfederatki 2011” 
otrzymali m. in.:

 ■ Jan Buczek, prezes Zrzeszenia Mię-
dzynarodowych Przewoźników w 
Polsce;

 ■ Leon Czerwiński,właściciel firmy 
Murkam;

 ■ Tadeusz Andrzej Kosień, prezes Za-
rządu i dyrektor naczelny, Bydgo-
skie Zakłady Sklejek "SKLEJKA - 
MULTI" S.A.;

 ■ Eugeniusz Kuglarz, dyrektor na-
czelny, Tauron Wytwarzanie S.A. 
Oddział Elektrociepłownia Katowi-
ce w Katowicach;

 ■ Adam Rozwadowski, prezes Zarzą-
du, Centrum Medyczne Enel - Med. 
S.A.;

 ■ Stanisław Rychlicki, kierownik Ka-
tedry Inżynierii Naftowej na Wy-
dziale Wiertnictwa, Nafty i Gazu, 
Akademia Górniczo-Hutnicza w 
Krakowie;

 ■ Roman Sawicki, prezes Zarządu fir-
my Skat;

 ■ Grażyna Zabielska, prezes Zarządu, 
Szpital Kielecki Sp. z o.o.
 
Podczas Gali wręczono również 

„Konfederatkę – Przyjaciel Pracodaw-
cy” - nagrody przyznawane osobom 
spoza środowiska przedsiębiorców, 
którzy wnoszą szczególny wkład w 
budowę prestiżu i pozycji pracodaw-
ców oraz przyczyniają się do integra-
cji i rozwoju środowiska.

Statuetkę „Konfederatki – 
Przyjaciela Pracodawcy 2011” 
otrzymali:
W kategorii „Samorządy terytorialne”:

 
 ■ Eugeniusz Góraj, burmistrz, Urząd 

Miasta Rawa Mazowiecka:
„Za menedżerski styl zarządzania 

miastem, przynoszący wymierne zy-
ski jego mieszkańcom. Za otwarcie na 
środowisko pracodawców i skutecz-
ność w pozyskiwaniu inwestorów”.

 
 ■ Mieczysław Struk, marszałek Woje-

wództwa Pomorskiego, Urząd Mar-

szałkowski Województwa Pomor-
skiego:
„Za zaangażowanie i inicjatywy na 

rzecz rozwoju lokalnej przedsiębior-
czości oraz za rozbudowę oraz moder-
nizację infrastruktury. Za doskonałe 
rozumienie potrzeb środowiska pra-
codawców”.

 ■ Wiesław Wilczyński, były dyrektor 
Biura Sportu i Rekreacji, pełnomoc-
nik prezydenta m. st. Warszawy do 
spraw organizacji EURO 2012, Urząd 
Miasta Stołecznego Warszawy:
„Za nadanie nowych impulsów roz-

wojowi masowego sportu, a zwłasz-
cza utworzenie w stolicy piłkarskiej 
szkółki FC Barcelona. Za upór i sku-
teczność w realizacji programu rewi-
talizacji warszawskich klubów spor-
towych”.

  
W kategorii „Związki zawodowe”:

 ■ Kazimierz Grajcarek, szef Sekreta-
riatu Górnictwa i Energetyki NSZZ 
„Solidarność”:
„Za umiejętne łączenie charyzmy 

związkowego lidera z rozumieniem 
nadrzędnych interesów polskiej go-
spodarki. Za trudny, ale nacechowa-
ny odpowiedzialnością dialog”.

 
W kategorii „Media”:

 
 ■ Łukasz Guza, zastępca kierowni-

ka działu Praca „Dziennik Gazeta 
Prawna”:
„Za ekonomiczną wiedzę i trafne 

ocenianie oraz kompetentne komen-
towanie wydarzeń gospodarczych. 
Za konsekwentne rozpowszechnia-

W czwartek, 15 grudnia 2011 r., w hotelu Marriott w Warszawie Pracodawcy 
Rzeczypospolitej Polskiej obchodzili 22. urodziny. Podczas gali wręczone zostały 
nagrody: „Konfederatki 2011” i „Konfederatki – Przyjaciel Pracodawcy 2011”. W 
uroczystości oprócz przedsiębiorców wzięły udział wybitne osobistości ze świata 
nauki, kultury i polityki.
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nie idei koniecznych zmian w polskim 
prawie pracy”.

 
 ■ Michał Kobosko, redaktor naczel-

ny, Bloomberg Businessweek Polska
„Za konsekwencję w pracy dzienni-

karskiej, umiejętność wsłuchiwania 
się w opinie ludzi biznesu i nieustan-
ne popularyzowanie zdrowego roz-
sądku w relacjach pracownicy – pra-
codawcy – władze. Za rzetelność i za-
wodowy profesjonalizm”.

 

 Podczas uroczystości Sekretarz Sta-
nu w Kancelarii Prezydenta Olgierd 
Dziekoński wręczył przedsiębiorcom 
odznaczenia państwowe. Postanowie-
niem Prezydenta RP Bronisława Ko-
morowskiego za wybitne zasługi dla 
rozwoju gospodarki narodowej oraz 
polskiej przedsiębiorczości odznacze-
ni zostali m. in.:

 
Krzyżem Oficerskim Orderu Odrodze-
nia Polski:

 ■ Mieczysław Kopeć;

 ■ Michał Kuszyk;
 ■ Wojciech Słowikowski.

 
Krzyżem Kawalerskim Orderu Odro-
dzenia Polski:

 ■ Andrzej Dzierliński;
 ■ Paweł Markowski;
 ■ Adam Matysiak.

 
Złotym Krzyżem Zasługi: 

 ■ Ewa Andrzejewska;
 ■ Waldemar Biliński;
 ■ Anna Zyguła.    ■

Komentarz

Sławomir Jeneralski

K onfederatka dla Jana Buczka to wyraz uznania nie tylko 
dla osoby, ale także dla organizacji, a nawet środowiska, 

które prezes ZMPD reprezentuje. Nagroda cieszy i nobilituje, 
ale istnieją o wiele ważniejsze powody, dla których ZMPD 
angażuje się w działalność Pracodawców RP. Dzięki tej 
przynależności środowisko przewoźników zyskało jedyną 
w swoim rodzaju możliwość uczestniczenia w dialogu 
pomiędzy głównymi siłami wpływającymi na polską  
gospodarkę oraz sprawy społeczne. Jan Buczek reprezentuje 
bowiem Pracodawców RP w Trójstronnej Komisji ds. 
Społeczno-Gospodarczych. Głównym zadaniem komisji jest 
godzenie interesów państwa, pracodawców i pracowników. 

Komisja bierze udział w pracach nad budżetem państwa, 
ma szczególne prawo głosu w kwestiach związanych z 
wynagrodzeniami i świadczeniami społecznymi, jest 
miejscem zawierania porozumień określających wzajemne 
zobowiązania pracodawców, pracowników i państwa. Każda 
ze stron uczestniczących w pracach Komisji może też wnosić 
pod obrady ważne problemy gospodarcze albo społeczne. 

Przewodniczącym Komisji Trójstronnej jest w obecnej 
kadencji Władysław Kosiniak-Kamysz, minister pracy i 
polityki społecznej. Wiceprzewodniczący to reprezentanci 
związków zawodowych i organizacji pracodawców. 
Wiceprzewodniczącym reprezentującym Pracodawców RP 
jest Andrzej Malinowski. 

Szansa na udział w najważniejszych debatach
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 ■ Dlaczego karnet TIR jest 
potrzebny przewoźnikom?
Lapidarnie sprawę ujmując – do re-

alizacji przewozów w relacjach Unia 
Europejska – kraje trzecie, w sytua-
cji, kiedy przekraczana jest przynaj-
mniej jedna granica celna. Czyli prak-
tycznie przy wszystkich transportach 
przez polską granicę celną oraz mię-
dzy krajami pozaunijnymi, w tym do 
i ze Szwajcarii. Wszyscy, którzy uży-
wają tych dokumentów, wiedzą, że 
jest to procedura niezwykle wygod-
na i bezpieczna. 

 ■ Na czym polega wygoda i 
bezpieczeństwo stosowania 
karnetów?
Karnet zwalnia z posiadania wielu 

dokumentów, bowiem sam jeden wy-
starczy jako dokument celny. Przede 
wszystkim jednak zwalnia od składa-
nia gwarancji na rzecz administracji 
celnej przez przewoźnika. Już samo 
wydanie karnetu TIR przewoźnikowi 
oznacza, że ZMPD dało mu gwaran-
cję jako stowarzyszenie poręczające. 
Karnet jest tym dokumentem gwaran-
cyjnym. 

Należy podkreślić, że karnet TIR 
jest dokumentem bezpiecznym rów-
nież z powodu specjalnych zabezpie-
czeń zastosowanych już na etapie jego 
druku. Każdy posiada swój indywidu-
alny numer, złożony z ośmiu cyfr po-
przedzonych dwiema literami. Nie ma 
dwóch takich samych numerów. Po-
za tym jest wyposażony w szereg za-
bezpieczeń: widocznych i ukrytych, 
o których wie tylko producent. Dru-
kowany jest na specjalnym papierze. 
Każda strona jest numerowana i po-
siada kod kreskowy oraz znak wod-
ny. W związku z tym podrabianie tych 

dokumentów jest praktycznie niemoż-
liwe.

Kiedy przewoźnik zwraca do ZMPD 
karnet TIR z niewykorzystanymi stro-
nami (tzw. voletami), są one przez na-
szych pracowników utylizowane. Oso-
by postronne nie mają do tego wglą-
du. Jest to dobry sposób na zabezpie-
czenie danych handlowych zawartych  
w karnecie. 

 ■ Te procedury wynikają z 
zapisów Konwencji TIR. Czy 
ZMPD musi się do nich ściśle 
stosować, czy ma jakieś 
możliwości interpretacji?
Procedury rzeczywiście są bardzo 

precyzyjne. Wynika to z faktu, że Kon-
wencja TIR działa pod auspicjami Or-
ganizacji Narodów Zjednoczonych. 
ONZ - a konkretnie Europejska Komi-
sja Gospodarcza (EKG ONZ) - upoważ-
niła Międzynarodową Unię Transpor-
tu Drogowego (IRU) do zarządzania 
systemem TIR w skali globalnej. IRU 
jest odpowiedzialna za prawidłowe i 
sprawne funkcjonowanie całego sy-
stemu. W związku z tym opracowa-
ła procedury i wytyczne, które muszą 
być ściśle stosowane przez wszystkie 
stowarzyszenia, takie jak nasze, na 
całym świecie. Te procedury są dla 
wszystkich jednakowe. Nam, w De-
partamencie TIR, te procedury są do-
skonale znane, dlatego funkcjonowa-
nie systemu TIR w Polsce jest wysoko 
oceniane - zarówno przez IRU, jak i 
przez polskie władze celne.  

 ■ Czy działania ZMPD w zakresie 
funkcjonowania Konwencji TIR 
w Polsce podlegają kontroli 
zewnętrznej?
Kontroluje nas IRU, poprzez bar-

dzo szczegółowe audyty, przeprowa-
dzane w biurze ZMPD. Departament 
TIR ZMPD osiągnął znakomite wy-
niki podczas ostatniej kontroli, prze-
prowadzonej przez komisję IRU. Pod-
kreślono zwłaszcza rolę nadzoru i 
szczelność systemu. Taki efekt moż-
na osiągnąć dobrą organizacją pracy i 
przestrzeganiem procedur. Każdy pra-
cownik powinien być fachowcem w 

wyznaczonym mu zakresie działań, 
tzn. musi znać i stosować przepisy  
oraz procedury - i to wystarczy. 

 ■ Jak przewoźnicy radzą sobie z 
przestrzeganiem procedury TIR?
Pomimo długiego okresu korzysta-

nia przez polskich przewoźników z 
karnetów TIR, występują pewne nie-
prawidłowości w stosowaniu procedu-
ry TIR. Najczęściej zdarza się przed-
stawienie urzędowi celnemu karne-
tu TIR po upływie daty jego ważno-
ści czy przekroczenie wyznaczonego 
przez urząd celny czasu na tranzyt.  
Może też nastąpić utrata całości lub 
części ładunku w wyniku kradzie-
ży czy kolizji drogowej, fałszywe pie-
częcie celne. Zdarzają się również roz-
bieżności w ilości towaru zadeklaro-
wanego w dokumentach, które przed-
stawia kierowca, a faktyczną ilością 
towaru załadowanego. 

 ■ Wygląda na to, że nie wszystkie 
te problemy powstają z winy 
przewoźników. Kto i jakie 
konsekwencje takich zdarzeń 
ponosi? 
Bez względu na skutki nieprawidło-

wości zawsze odpowiedzialność for-
malnie ponosi przewoźnik, bowiem to 
on jest – według zapisów Konwencji 
TIR – głównym zobowiązanym. Ale 
może liczyć na łańcuch gwarancyj-
ny, którego ZMPD jest jednym z ele-
mentów.

Mogę podać kilka przykładów. W 
przypadku przedstawienia karnetu 
po dacie jego ważności władze celne 
zatrzymują karnet i oddają przewoź-
nikowi tylko perforowany odcinek z 
tylnej okładki karnetu na dowód, że 
go zatrzymały, a do nas przesyłają 
stosowną informację. Posiadacz kar-
netu TIR jest upominany pisemnie, 
a do momentu złożenia wyjaśnienia 
ma ograniczony dostęp do karnetów. 
Przekroczenie czasu na tranzyt po-
ciąga za sobą konsekwencje finan-
sowe tylko i wyłącznie wobec prze-
woźnika, ponieważ to on jest zobli-
gowany do zapłacenia kary, jaką na-
kłada na niego administracja celna. 

Karnet TIR. Wygodnie    i bezpiecznie
Z Ewą Suszyńską, 
dyrektorem 
Departamentu TIR ZMPD 
rozmawiają Anna Wrona  
i Ryszard Gałczyński
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W przypadku utraty całości lub czę-
ści ładunku powstaje tzw. dług celny. 
Każda kradzież to, z punktu widzenia 
prawa celnego, usunięcie towaru spod 
dozoru celnego. Oznacza to, że do ka-
sy urzędu (a szerzej - do kasy Skarbu 
Państwa) nie wpływają należności  z 
tytułu cła i podatku, jakimi ten towar 
był obciążony. Podam przykład: towar 
podejmowany w porcie w Hamburgu, 
pochodzący z Chin, czyli spoza UE, 
jest obciążony cłem i podatkiem (czyli 
tzw. długiem celnym), zarówno przy 
wwozie na obszar Unii, jak i wywo-
zie poza Unię. Do ich uregulowania 
jest zobligowany w pierwszym rzę-
dzie importer, następnie przewoźnik 
- jako główny zobowiązany w proce-
durze TIR. W przypadku problemów 
z wniesieniem opłaty przez przewoź-
nika - odpowiedzialność finansowa 
spada na tzw. międzynarodowy łań-
cuch gwarancyjny. Powyższe wyni-
ka wprost z przepisów Konwencji TIR, 
z art. 8.7.  

 ■ W jaki sposób odbywa się proces 
reklamacyjny?
W skrócie wygląda to tak: władze 

celne kraju, na obszarze którego do-
szło do usunięcia towaru spod dozo-
ru celnego, z jednej strony wszczy-
nają postępowanie celno-podatko-
we, z drugiej - zgodnie z Konwencją 
TIR mają obowiązek powiadomić o 
tym fakcie stowarzyszenie poręcza-
jące. Czyli - jeżeli na przykład doszło 
do nieprawidłowości na terenie Rosji 
- a dotyczy to polskiego przewoźnika 
- to rosyjskie  władze celne informu-
ją o tym fakcie stowarzyszenie rosyj-
skie. Taka informacja musi przepły-
wać pomiędzy wszystkimi zaintere-
sowanymi stronami. W wyniku prze-
prowadzonego postępowania (jeżeli 
towar usunięto spod dozoru celne-
go) zostaje wydana decyzja adreso-
wana do przewoźnika, w której jest 
określona wysokość cła i podatku. 
Do uregulowania tej należności jest 
zobligowany przewoźnik i jeżeli te-
go nie zrobi - wówczas władze cel-
ne występują z żądaniem zapłaty do 
stowarzyszenia poręczającego. W ta-

kim wypadku należność płaci mię-
dzynarodowy łańcuch gwarancyj-
ny, po czym ubezpieczyciel systemu 
TIR występuje z regresem (jeśli są 
do tego podstawy) do przewoźnika 
o uiszczenie należności. To są zasa-
dy, które obowiązują we wszystkich 
krajach stosujących Konwencję TIR. 
Karnet TIR, który jest dokumentem 
celnym i gwarancyjnym jednocześ-
nie, w przypadku reklamacji prze-
chowywany jest do czasu zakończe-
nia całego postępowania i uregulo-
wania należności celnych. 

 ■ To oznacza, że karnet będzie 
przechowywany nawet i 10 lat, 
bo proces reklamacyjny może 
trwać bardzo długo?
Może tak się zdarzyć. Na przykład 

tzw. afera cukrowa z lat 1994 – 1995 
do dziś nie znalazła finału. Niektó-
re sprawy związane z karnetami, re-
klamowanymi wówczas przez nie-
mieckie władze celne, są jeszcze ot-
warte. W Niemczech nie ma w tym 
zakresie przedawnienia.

 ■ Jeszcze jedna kwestia: co 
się dzieje z karnetami już 
wykorzystanymi przez 
przewoźników? 
Każdy karnet pobrany przez prze-

woźnika musi wrócić do ZMPD – bo 
takie są wymagania procedury TIR. 
Z kolei ZMPD jest zobligowane do 
odesłania karnetów do IRU do Ge-
newy. Karnety wykorzystane prze-
chowywane są w Genewie przez 2 la-
ta i 3 miesiące, a po tym terminie są 
niszczone.

 ■ Procedury są skomplikowane 
i wymagają precyzyjnego 
przestrzegania, 
odpowiedzialność ZMPD w 
łańcuchu gwarancyjnym 
spora, ilość uczestników 
Konwencji TIR, nie tylko samych 
przewoźników, ogromna. Czy 
sądzi Pani, że inne polskie 
stowarzyszenia podołałyby tym 
zadaniom? 
Bardzo wiele organizacji zaintereso-

wanych jest dystrybucją karnetów TIR. 
Jest to możliwe. Natomiast należy pod-
kreślić, że każdy podmiot musi spełnić 
szereg wymogów formalnych, w tym 
warunków niezbędnych do otrzyma-
nia upoważnienia od polskich władz 
celnych, członkostwa w IRU, itd. Zasa-
dy prowadzenia takiej działalności są 

określone w Konwencji TIR w załączni-
ku nr 9. Wygląda to tak, że w każdym 
kraju jest jedno stowarzyszenie upo-
ważnione do wydawania karnetów. 
Wyjątkiem są Niemcy, gdzie funkcjo-
nują dwa takie stowarzyszenia, co wy-
nika z faktu, że jeszcze niedawno ist-
niały dwa państwa niemieckie. Obo-
wiązuje zasada: jeden kraj – jedno sto-
warzyszenie upoważnione. Taki stan 
rzeczy jest również wygodny dla władz 
celnych każdego kraju, dlatego że w ra-
zie problemów wynikających z naru-
szeń procedury TIR mają do czynienia 
z jednym podmiotem - gwarantem, a 
nie z kilkoma. Natomiast w niektórych 
krajach zdarza się, że powołuje się do 
życia biura regionalne. Taka prakty-
ka jest stosowana szczególnie w pań-
stwach o dużym terytorium, jak np.  
w Rosji.     ■

Karnet TIR. Wygodnie    i bezpiecznie

Karnet zwalnia z posiadania wielu dokumentów, bowiem 
sam jeden wystarczy jako dokument celny. Przede wszystkim 
jednak zwalnia od składania gwarancji na rzecz administracji 
celnej przez przewoźnika.
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System TIR chroni 
interesy przewoźników
Jan Buczek, prezes ZMPD

W s t r u k t u -
rze przed-
siębiorstw 
przewozo-
w ych naj-

więcej jest małych firm, które 
dysponują kilkoma pojazda-
mi. Są to przewoźnicy wyko-
nujący stałe zlecenia dla du-
żych operatorów. Inną grupę 
stanowią ci, którzy działa-
ją na własny rachunek, po-
zyskują zlecenia z rynku 
pierwotnego, mają stałych 
klientów, dla których wyko-
nują usługi. Dla wszystkich 
bardzo istotną kwestią jest 
ochrona informacji handlo-
wych. Wrażliwe dane czę-
sto wyciekają w okolicznoś-
ciach, na które przewoźnicy 
nie mają żadnego wpływu. 
Przy przewożeniu ładunków 
obłożonych cłem niezbędne 
jest uzyskanie dokumentu 
potwierdzającego zabezpie-
czenie należności celno-po-
datkowych. 

Na obszarze UE wymaga-
ne są gwarancje w ramach 
Wspólnej Procedury Tran-
zytowej, złożone przez klien-
ta, operatora, nadawcę lub 
spedytorów i agencję celną, 
udzielających swoje gwaran-
cje przewoźnikom w ramach 
popularnego w Europie sy-
stemu T1 i T2. Na pozór taka 
usługa jest łatwo dostępna i 
niedroga. Niemniej znamy 
wiele przypadków, gdy prze-
woźnik zwrócił się do agencji 
celnej o wystawienie doku-
mentu tranzytowego, a przy 
tej okazji pracownicy marke-
tingu konkurencyjnej firmy 
transportowej otrzymywali 

poufne informacje handlo-
we o miejscu załadunku, zle-
ceniodawcy, wartości frachtu 
i rodzaju przewozów. Na tej 
podstawie przygotowywali 
swoją ofertę dla tego klienta. 
Niestety wielu polskich prze-
woźników pamięta takie sy-
tuacje, kiedy bezpowrotnie 
tracili klienta, często z tru-
dem pozyskanego i przez lata 
obsługiwanego, tylko dlate-
go, że nieuczciwy pośrednik 
wszedł w posiadanie pouf-
nych informacji handlowych. 

Karnet TIR chroni przed ta-
kimi niepożądanymi zdarze-
niami. Przewoźnicy bowiem 
nie muszą korzystać z usług 
pośrednika przy wypełnia-
niu tego dokumentu. Sami 
mogą wprowadzić do syste-
mu informacje o przewozie 
i uzyskać numer EORI. A je-
śli nie wiedzą, jak to zrobić, 
to zapraszamy ich do ZMPD 
- chętnie pomożemy. Dzięki 
karnetowi tylko przewoźnik 
wie, kim jest jego klient, tyl-
ko on wie skąd, dokąd i jaki 
towar wiezie i ile pieniędzy 
zarobi. Karnety są oczkiem w 
głowie ZMPD, a ja osobiście 
dokładam wszelkich starań, 
by żadne informacje handlo-
we nie dostały się w niepo-
wołane ręce.

Główna zaleta dystrybucji 
karnetów TIR, to gwarancja 
szczelności systemu chronią-
cego informacje handlowe. 
Tutaj wszystko zależy od lu-
dzi. Kiedyś w ZMPD wyrzu-

cano niewykorzystane strony 
karnetów i wiatr rozwiewał je 
po okolicy. Dzięki moim sta-
raniom powstał skuteczny sy-
stem niszczenia niezużytych 
voletów. Nikt niepowołany 
nie ma dostępu do informa-
cji zawartych w wykorzysta-
nym karnecie, który przewoź-
nik musi zwrócić. Dokument 
ten stanowi bowiem włas-
ność IRU - Międzynarodowej 
Unii Transportu Drogowego. 
Każdy karnet zostaje zdepo-
nowany w magazynie IRU w 
Genewie na okres dwóch lat i 
trzech miesięcy na wypadek, 
gdyby administracja celna ja-
kiegokolwiek państwa - stro-
ny Konwencji TIR zwróciła 
się z reklamacją w związku 
z nieprawidłowościami pod-
czas przewozu. 

Zagrożenia dla 
systemu TIR 

System TIR opiera się na 
współpracy stowarzyszeń 
narodowych z administracją 
celną w państwach - stro-
nach Konwencji TIR. Uczest-
niczą w rozliczeniu zobowią-
zań posiadacza karnetu TIR, 
członka stowarzyszenia. Jed-
nym z dobrodziejstw wynika-
jących z faktu przynależności 
do stowarzyszenia jest pomoc 
ze strony ZMPD w przypadku 
reklamacji czy nieprawidło-
wego wykorzystania karnetu. 
Przede wszystkim nasze sto-
warzyszenie jest gwarantem 

zobowiązań wobec admini-
stracji celnej, np. w przypad-
ku powstania należności cel-
no-podatkowych w związku 
z utratą ładunku czy innych 
zdarzeń. I to niewątpliwie 
pozwala na komfort wyko-
nywania usług  w transpor-
cie międzynarodowym.

ZMPD zajmuje się nie tyl-
ko dystrybucją karnetów, ale 
także wszystkimi czynnoś-
ciami związanymi z obsłu-
gą systemu TIR. W sposób 
bardzo istotny włącza się za-
równo w jego rozwój i mody-
fikację, jak też w obronę prze-
woźników w przypadkach re-
klamacji, kiedy nie powinni 
ponosić odpowiedzialności. 
Realizuje te wszystkie zada-
nia mając świadomość, że 
jest to misja ZMPD.  

Wielu podmiotom komer-
cyjnym wydaje się, że mo-
głyby zastąpić naszą orga-
nizację w dystrybucji karne-
tów. Próbują przekonywać 
przedstawicieli administra-
cji państwa, że system po-
winien być zdecentralizo-
wany. Niektórym się wyda-
je, że nasze działania ogra-
niczają się do pobierania 
opłat manipulacyjnych przy 
wydawaniu dokumentów i 
że można przejąć dystrybu-
cję tak jak każdy inny biznes. 
Nie zdają sobie sprawy z kon-
sekwencji, bowiem wtedy w 
znaczący sposób podniosły-
by się opłaty za korzystanie z 
gwarancji i z samego karne-
tu TIR. Odpowiedzialność le-
ży po stronie całego łańcucha 
gwarancyjnego, czyli wszyst-
kich uczestniczących w nim 
ogniw. Ten system działa bar-
dzo skutecznie. Nie było w hi-
storii funkcjonowania syste-

Główna zaleta dystrybucji karnetów 
TIR, to gwarancja szczelności systemu 

chroniącego informacje handlowe. Tutaj 
wszystko zależy od ludzi. 
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mu TIR sytuacji, kiedy byłby 
on niewypłacalny i nie roz-
liczył się w imieniu swoich 
uczestników. W wielu przy-
padkach, gdy przewoźnik 
padł ofiarą, np. przemytu, 
sprawa była wyjaśniana, bo 
można było wykorzystać wie-
le dostępnych środków praw-
nych. Dzięki temu udało się 
wybronić od odpowiedzial-
ności przewoźników, któ-
rzy stali się ofiarami afer czy 
przemytu na dużą skalę na 
terenie krajów „starej” Unii 
czy WNP. Gdyby nie stała za 
nimi duża, prężnie działają-
ca organizacja, taka jak IRU 
- sami nie byliby w stanie te-
go zrobić. Czy którykolwiek 
z małych podmiotów komer-
cyjnych byłby w stanie dla 
swojego klienta poświęcić ty-
le czasu, wysiłku i środków, 
żeby bronić jego interesów?

A jednak fakt, że jesteśmy 
jedynym dysponentem kar-
netów TIR na terenie Pol-
ski wywołuje wiele niezdro-
wych emocji, dociekań, a na-
wet  pomówień. 

Perspektywy rozwoju 
systemu TIR

System TIR cały czas jest 
udoskonalany. Nieustan-
nie trwają prace nad jego 
uszczelnieniem. Karnet TIR 
to dokument papierowy, 
wspomagany systemem in-
formatycznym, dzięki które-
mu możemy skutecznie mo-
nitorować cały przebieg pro-
cesu transportu i wszystkie 
zdarzenia związane z uży-
ciem karnetu. Rozwijamy 
systemy wspomagające po 
to, żeby uprzedzać działa-
nia przemytników. Cały czas 
istnieje bowiem ryzyko nad-
użyć w systemie TIR, wywo-
łanych przez nierzetelnych 
uczestników rynku. Dlate-
go w tej chwili koncentruje 
się uwagę przede wszystkim 
na tym, żeby podnosić sto-
pień bezpieczeństwa funk-
cjonowania całego systemu. 
Jest to podstawa traktowa-
nia uczestników systemu ja-

ko wiarygodnych partnerów 
ze strony administracji cel-
nych poszczególnych państw 
członkowskich. O tym, że sy-
stem jest dobrym narzędziem 
zabezpieczenia należności 
celno–podatkowych może 
także świadczyć fakt, że bar-
dzo uważnie obserwują jego 
funkcjonowanie Chińczycy, 
którzy zamierzają przystąpić 
do Konwencji TIR. Do syste-
mu planuje włączyć się także 
Argentyna, trwają rozmowy z 
Brazylią, Afganistanem, Pa-
kistanem i krajami arabski-
mi Afryki Północnej.

Dystrybucja karnetów

Przynależność do ZMPD nie 
daje przewoźnikowi automa-
tycznego prawa do korzysta-
nia z karnetów TIR, a tym 
bardziej do jego kupowania 
jak w sklepiku, wbrew temu, 
co mówią niektórzy. Przede 
wszystkim kandydat na po-
siadacza karnetu podlega 
najpierw weryfikacji ze stro-
ny ZMPD. Zbieramy od nie-
go wymagane dokumenty 
i przekazujemy administra-
cji celnej, która po dokona-
niu oceny może przewoźni-
ka dopuścić do systemu TIR 
– albo nie. Jeżeli uzyska po-
zytywną decyzję dyrektora 
Izby Celnej w Warszawie, to 
po odbyciu obowiązkowego 
szkolenia TIR uzyskuje prawo 
do wydawania mu karnetów. 

Na koszt karnetu składa 
się wiele elementów. Z tych 
pieniędzy budowany jest 
fundusz asekuracyjny i re-
asekuracyjny; pokrywany 
jest bardzo skomplikowany 
i drogi koszt ich wytwarza-
nia; koszt logistyki i wielo-
letniego przechowywania 
wykorzystanych karnetów; 
koszt prowadzenia syste-
mu obrotu i nadzoru, a tak-
że koszty tworzenia różnego 
rodzaju systemów wspoma-
gających, jak: AskTIR, Sa-
feTIR. Z tych pieniędzy po-
krywane są także koszty ob-
sługi i operacji na poziomie 
krajowym. 

Pieniądze pochodzące z 
dystrybucji karnetów nie 
są żadnym tematem tabu. 
ZMPD prowadzi transparen-
tny system budżetowania. 
Od kilku lat nasza organiza-
cja funkcjonuje w oparciu o 
bardzo skrupulatnie monito-
rowany, uchwalany wiosną 
budżet. Dzięki temu możemy 
powiedzieć, że wszystkie fi-
nanse w ZMPD są pod stałym 
nadzorem. 

Oczywiście poprzez bardzo 
dobre gospodarowanie środ-
kami udaje się zaoszczędzić 
jakieś kwoty, ale te pienią-
dze służą konkretnemu ce-
lowi. Stowarzyszenie działa-
jące na taką skalę, jak nasze 
- dziennie wydajemy karne-
tów na kwotę zabezpieczeń 
sięgającą 60 milionów euro 
gwarancji celno-podatkowej 
- musi mieć środki, aby budo-
wać własny fundusz asekura-
cyjny, aby w sytuacjach trud-

nych do przewidzenia mieć 
możliwość natychmiastowej 
reakcji. 

ZMPD powstało 55 lat te-
mu w ściśle określonym celu 
- dystrybucji karnetów i za-
rządzania systemem TIR w 
Polsce, jako stowarzyszenie 
narodowe w IRU. Oczywi-
ście znacząco rozwinęliśmy 
działalność, rozszerzając ją o 
dodatkowe funkcje na rzecz 
przewoźników, zwłaszcza w 
ostatnich dwunastu latach. 
Nadal jednak naszym głów-
nym zadaniem jest nadzór i 
zarządzanie systemem TIR 
w kraju. I ten cel jest dobrze 
realizowany, co potwierdził 
audyt przeprowadzony przez 
IRU. ZMPD uzyskało najwyż-
szą ocenę spośród wszystkich 
stowarzyszeń narodowych 
wydających karnety TIR. Ta 
ocena oznacza, że w profesjo-
nalny sposób zabezpieczamy 
interesy członków ZMPD. ■
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Kontyngenty 
ustalone

Anna Gawlik, Tadeusz Wilk 
ZMPD

P odczas posiedzenia komisji 
mieszanej ustalono, że w ro-
ku 2012 polscy przewoźnicy 
dla przewozów rzeczy i osób  
otrzymają: 140 000 zezwo-

leń dwustronnych/tranzytowych bez-
płatnych, 80 000 zezwoleń tranzyto-
wych płatnych, 7 000 zezwoleń do i 
z krajów trzecich, w tym 5 000 bez-
płatnych, 1 200 zezwoleń, w tym 700 
bezpłatnych dla przewoźników pasa-
żerskich.

Uznano, że wielkości te będą pod-
stawą do ustalenia kontyngentu na rok 
2013. jednakże wobec stanowiska stro-
ny polskiej zapisano w protokole, że po 
upływie pierwszego półrocza odbędzie 
się kolejne spotkanie w celu dokonania 
analizy wykorzystania zezwoleń w tym 
okresie i ewentualnej korekty ostatecz-
nego kontyngentu na rok 2013.

Ponadto ustalono, że zezwolenia z da-
nego roku obowiązują do 31 stycznia ro-
ku następnego.

Przyjęto również bardzo istotne z 
punktu widzenia przewoźników pasa-
żerskich ustalenie, że zgodnie z obowią-
zującą umową z 20 maja 1992 r. (artykuł 
4 pkt a i b) nieregularne przewozy po-
dróżnych będzie można wykonywać bez 
potrzeby uzyskiwania zezwoleń. Przy 
czym jakiekolwiek wcześniej wprowa-
dzone ograniczenia nie mogą być stoso-
wane. Ustalenia te powinny być przeka-
zane przez obie strony krajowym służ-
bom kontrolnym do stosowania. 

Przedstawiciele strony polskiej zwró-
cili się z prośbą o zmianę sposobu kon-
troli polskich przewoźników przejeż-
dżających tranzytem przez Białoruś w 
zakresie dotyczącym zezwoleń rosyj-
skich. Strona polska zwróciła uwagę, 
że służby białoruskie nie powinny sto-

sować w stosunku do polskich przewoź-
ników jakichkolwiek sankcji z tego tytu-
łu. Kwestia stosowania odpowiedniego 
zezwolenia rosyjskiego jest uregulowa-
na polsko-rosyjską umową o międzyna-
rodowych przewozach drogowych i in-
terpretacja rodzaju zezwolenia należy 
wyłącznie do kompetentnych organów 
Polski i Federacji Rosyjskiej.

Uczestnicy polskiej delegacji poru-
szyli też sprawę ustanawiania konwo-
ju pojazdów przejeżdżających tran-
zytem przez Białoruś. Strona polska 
kwestionuje kierowanie polskich po-
jazdów wyłącznie do prywatnego, płat-
nego terminalu w Smoleńsku. Strona 
białoruska poinformowała, że ustana-
wianie konwoju następuje wyłącznie 
w przypadku, kiedy wartość płatności 
celnych przekracza poziom międzyna-
rodowych gwarancji (60 000 euro) o 
więcej niż 500 euro. Konwojowane po-
jazdy, i to zarówno białoruskie, jak i 
innych krajów są obowiązkowo kiero-
wane na terminal w Smoleńsku. Koszt 
konwoju jest określony na kwotę 0,5 
dolara za 1 kilometr. 

Aktualnie prowadzone są rozmowy 
w ramach Unii Celnej Białoruś - Fede-
racja Rosyjska - Kazachstan, które mają 
jednoznacznie określić zasady konwojo-
wania pojazdów, przy czym strona bia-
łoruska preferuje ustanawianie konwo-
ju na zasadzie oceny ryzyka oraz znie-
sienia opłat za rozmieszczenie pojazdów 
w terminalu w Smoleńsku.

Podjęto także dyskusję w sprawie 
problemów, które wynikają ze stwier-
dzenia  różnicy ciężaru ładunku poda-
nego w dokumentach, a będącego wy-
nikiem ważenia przez służby kontrolne. 
W związku z tym przedstawiciele oby-
dwu krajów zobowiązali się do działań 
mających na celu wdrożenia certyfikatu 
ważenia wynikającego z załącznika nr 
8 do Konwencji o harmonizacji kontro-
li granicznej.

W dniach 31 stycznia i 1 lutego odbyło 
się w Kijowie posiedzenie Polsko -Ukra-
ińskiej Komisji do spraw międzynarodo-
wych przewozów drogowych. Również 
w tym przypadku podstawowym celem 
było ustalenie kontyngentu zezwoleń na 
rok 2012  i wstępnego na rok 2013. 

Kontyngent dla polskich przewoźni-
ków został ustalony na poziomie 200 
000 zezwoleń na przewozy rzeczy, z na-
stępującym podziałem na poszczególne 
kategorie ekologiczne pojazdów:

 ■ 60 000 zezwoleń dla pojazdów  
Euro 1, 

 ■ 45 000 zezwoleń dla pojazdów  
Euro 2,

 ■ 85 000 zezwoleń dla pojazdów  
Euro 3,

 ■ 10 000 zezwoleń dla pojazdów  
Euro 4.
Dodatkowo kraje wymienią po 150 ze-

zwoleń na przewozy pasażerskie „wjazd 
na pusto” oraz 100 zezwoleń na przewo-
zy pasażerskie wahadłowe. Ustalono, że 
ważność zezwoleń z danego roku upły-
wa w dniu 31 stycznia roku następnego.

W styczniu odbyło 
się w Mińsku 
posiedzenie Polsko-
Białoruskiej Komisji 
Mieszanej do spraw 
międzynarodowych 
przewozów drogowych. 
Uzgodniono kontyngenty 
zezwoleń na przejazdy 
polskich i białoruskich 
przewoźników w roku 
2012 oraz wstępnie na 
rok 2013. 
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Określenie kontyngentu zezwoleń sta-
ło się przyczyną dyskusji o liberalizacji 
przewozów rzeczy pomiędzy obu kraja-
mi. W jej wyniku postanowiono powo-
łać grupę roboczą, której zadaniem bę-
dzie opracowanie sposobów i terminów 
dojścia do pełnej liberalizacji.

Kolejną dyskusję wywołała propozy-
cja strony polskiej w zakresie liberaliza-
cji przewozów pasażerskich, w tym tak-
że kabotażowych, na okres zbliżających 
się mistrzostw Europy w piłce nożnej. 
Polacy potwierdzili gotowość do wpro-
wadzenia w tym okresie zasady przewo-
zu pasażerów autobusami bez posiada-
nia jakichkolwiek zezwoleń na przewo-
zy. Przedstawiciele strony ukraińskiej 
poinformowali, że przeprowadzili roze-
znanie w sprawie prowadzenia przewo-
zów kabotażowych na terytorium Ukrai-
ny i określą się w tej kwestii do 15 lutego 
br. Zgodnie ustalono, że dla rozwiązania 
tego zagadnienia niezbędne jest kolejne 
spotkanie komisji.

Strona polska przedstawiła propozy-
cje zniwelowania problemów, jakie wy-

nikają z wykonywania przewozów po-
między obu krajami, poprzez:

 ■ jednoznaczne ustalenie kategorii eko-
logiczności zestawu w zależności wy-
łącznie od kategorii ekologiczności 
pojazdu silnikowego,

 ■ jednoznaczne ustalenie rodzaju i licz-
by dokumentów potwierdzających 
prawo do posługiwania się pojazdem 
leasingowanym,

 ■ uznanie przez służby ukraińskie pra-
wa do przejazdu dla pasażerów, któ-
rzy kupili bilety za pomocą internetu.

Strona ukraińska zobowiązała się 
udzielić odpowiedzi do końca lutego 
2012 r. 

Strona polska podniosła jeszcze 
dwa problemy, w tym uznawania 
przez służby ukraińskie za niedozwo-
lone przewozów kabotażowych rzeczy 
w przypadku, gdy miejsce oclenia to-
waru jest inne niż miejsce rozładunku 
oraz w przypadku, gdy przewoźnik w 
miejscu przeznaczenia otrzymuje do-

datkowe zlecenie na przewóz towaru 
do innego miejsca rozładunku niż wy-
mieniony w liście przewozowym CMR. 
Strona polska zwróciła uwagę, że taka 
sytuacja jest dopuszczana Konwencją 
CMR, której stroną jest Ukraina.

Drugim problemem są występują-
ce często różnice w nazwie podmiotu 
wykonującego przewóz w związanych 
z tym przewozem dokumentach (wy-
ciąg z licencji, zezwolenie, dokumen-
ty rejestracyjne pojazdu). W tej spra-
wie podjęto ustalenie, że strona pol-
ska musi doprowadzić do ujednolice-
nia nazwy podmiotu wykonującego 
przewóz, aby taka sama nazwa była 
wpisana do wszystkich dokumentów 
– takie są wymagania prawa ukra-
ińskiego. Ustalono, że w przypad-
ku zezwoleń jednorazowych powin-
no to być rozwiązane w terminie na-
tychmiastowym, w przypadku zezwo-
leń wielokrotnych (EKMT) - do końca 
bieżącego roku i tak samo w przypad-
ku regularnych przewozów pasażer-
skich.     ■
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Transport z przyszłością!

Wszystkie drogi prowadzą do TimoCom.
Załadowcy, spedytorzy i przewoźnicy – każdy znajdzie coś dla siebie:
 ▪ codziennie nawet 300.000 ofert ładunków i wolnych pojazdów
 ▪ stałe zlecenia transportowe od europejskich załadowców
 ▪ 30.000 sprawdzonych usługodawców z całej Europy
 ▪ bezpłatny okres testowania 

Więcej informacji dostępnych pod numerem telefonu 008000 8466266 (bezpłatna infolinia).
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Kozak 
w filmie drogi

 ■ Dlaczego pisze Pani serial  
o przewoźnikach i kierowcach? 
Bo to niezwykle ciekawa grupa 

zawodowa, która stworzyła swój 
świat, trzymająca się własnych za-
sad, składająca się z ludzi „znają-
cych życie”, zaradnych. Kiedyś tyl-
ko oni mieli możliwość przekracza-

nia granic zamkniętych dla innych, 
powodziło im się finansowo znacz-
nie lepiej, wypracowali nawet włas-
ny język. Teraz elitarność tej grupy 
zawodowej wypływa już z innych 
przesłanek, ale nadal dla widzów 
są  „kowbojami szos”, ludźmi  oto-
czonymi nimbem tajemnicy zawo-
dowej.  

 ■ Jaką historię ma opowiedzieć ten 
film?
Szczegóły muszą na razie pozostać 

tajemnicą, ale jest to historia młode-
go kierowcy Kozaka uwikłanego w 
wir wydarzeń sensacyjnych i melo-
dramatycznych. Jest tu ucieczka, ko-
nieczność dowiedzenia niewinności, 

jest kobieta, o którą trzeba zawalczyć 
z bardzo, bardzo złym charakterem, 
utracone dziecko. Te wydarzenia w 
życiu głównego bohatera to jednak 
tylko tło dla wątku „fantastycznego”, 
który różni ten projekt od innych „fil-
mów drogi”. 

Kozak i jego truck mają wielki 
wpływ na życie ludzi, z którymi ze-

tknie ich los, a każdy z bohaterów 
poszczególnych odcinków nosi w so-
bie tajemnicę. Część z nich dotyczy 
przeszłości. Trzeba będzie obejrzeć 
wszystkie 13 odcinków, aby złożyć 
wszystko w całość. 

 ■ Jaki musi być serial, żeby ludzie 
chcieli go oglądać?
Prostej recepty nie ma, wystarczy 

zapytać szefów stacji telewizyjnych, 
którzy w tym roku nie mają szczęścia 
do wyboru seriali, ponieważ „spada-
ją” z anten po zaledwie kilku odcin-
kach. Dla mnie dobry serial to wart-
ka akcja, melodramatyczne zawirowa-
nia, dużo, dużo emocji i humoru. No i 
bohater - ciekawy, z tajemnicą.

 ■ Pisząc poznaje Pani środowisko 
przewoźników i kierowców. 
Czego się Pani dowiedziała  
o tych ludziach?
Że potrafią sobie radzić w bardzo 

różnych, często  trudnych sytuacjach, 
że mają duże poczucie własnej godno-
ści i wyjątkowości. Że kochają swoją 
pracę, niekiedy do szaleństwa, potra-
fią poświęcać się dla niej i być solidar-
ni z kolegami z tej samej branży. No i 
że muszą w swojej pracy mierzyć się 
z wieloma przeciwnościami, a nawet 
wrogością.

 ■ Polacy często narzekają na 
tiry. Mówią na przykład, że 
tiry zagrażają bezpieczeństwu, 
choć kierowcy wielkich aut 
dziesięciokrotnie rzadziej są 
sprawcami wypadków niż 
kierowcy osobówek. Na ile taki 
serial może ocieplić wizerunek 
branży?
Trzeba poznać, by pokochać, praw-

da? Trudno jest zmieniać stereotypy, 

z Agnieszką 
Krakowiak–
Kondracką, 
autorką scenariuszy 
telewizyjnych 
rozmawia Sławomir 
Jeneralski

To historia kierowcy Kozaka uwikłanego w wir wydarzeń 
sensacyjnych i melodramatycznych. Jest ucieczka, konieczność 
dowiedzenia niewinności, jest kobieta, o którą trzeba walczyć, 

utracone dziecko. To jednak tylko tło dla wątku „fantastycznego”, 
który różni ten projekt od innych „filmów drogi”. 
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ale trzeba walczyć. I można osiągać 
sukcesy. W serialu „Na dobre i na złe”, 
którego jestem scenarzystą wiodącym, 
przekonaliśmy wielomilionową pub-
liczność, że uważany za niemożliwy 
wprost do zmiany stereotyp obywatela 
Holandii - entuzjasty aborcji, narkoty-
ków i eutanazji, nie ma nic wspólnego 
z prawdziwym życiem obywateli Nider-
landów. Postać doktora Van Graaffa na-
leży do ulubionych. A obecnie ulubieni-
cą naszych widzów staje się bohaterka 
pochodząca z Izraela, czyli „Żydówka”. 

Czasem dobry serial może zrobić 
więcej dobrego niż długie akcje dy-
plomatyczne czy promocyjne.

Sądzę, że podobnie może być przy 
tym projekcie. Widzowie  mogliby bar-
dzo dużo dowiedzieć się o tym za-
mkniętym, a bardzo ciekawym świe-
cie. Zrozumieć, z czym muszą mierzyć 
się kierowcy i przewoźnicy w swojej 
pracy. Zmienić stereotypowe myśle-
nia o tirach rozjeżdżających drogi, za-
grażających osobówkom. Wniknąć w 
głąb zamkniętego środowiska.    

 ■ Poprzedni serial o kierowcach 
- „Droga” - powstał 25 lat 
temu. Dorośli pamiętają 
słynne „absolutnie”, którym 
posługiwał się główny bohater 
Marian Szyguła. Czy tamten 
film i ten, do którego Pani pisze 
scenariusz, będzie coś łączyć?
Świat całkiem się zmienił w ciągu 

tych 25 lat. Oczywiście tu i tu boha-
terami są kierowcy. Choć to co chcę 
zaproponować widzom, będzie mia-
ło bardziej sensacyjny i emocjonalnie 
wyrazistszy charakter. 

 ■ Istnieje taka kategoria „film-
droga”, szczególnie popularna 
w kinie amerykańskim. Czy 
Pani serial będzie czerpał z tej 
tradycji?
W pewnej mierze tak, bohater 

zmierza do swojego celu, a po dro-
dze spotykają go rozliczne przygody, 
które kształtują jego charakter i po-
zwalają się zmienić, dojrzeć do cze-
goś ważnego. 

Tradycyjny film-droga ma jednak to 
do siebie, że jego akcja toczy się dość 
niespiesznie. W tym projekcie akcja 
toczy się szybko, a wydarzenie goni 
wydarzenie.  

 ■ Jakich aktorów widziałaby Pani 
w głównych rolach tej produkcji?
Najłatwiej oczywiście wymienić kil-

ka nazwisk obecnych na wszystkich 
plakatach: Szyc, Dorociński, Adam-
czyk, ale mam nadzieję, że ten serial 
pozwoli wylansować nowe gwiazdy, 
także kobiece. Przecież trudno oglą-
dać w kółko tych samych aktorów.   

 ■ Czego trzeba życzyć twórcy w 
trakcie pracy, żeby nie zapeszyć? 
Och, jest tak wiele przeszkód, któ-

re mogą zawalić każdy projekt. Życzy-
łabym sobie życzliwości zamawiają-
cych i wytrwałości przy zmianach, 
które niewątpliwie będą musiały na-
stępować, żeby film rzeczywiście po-
jawił się na ekranach. Ale będę o nie-
go walczyć, bo uważam, że warto. ■
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Anna Piotrkiewicz

O d 2011 r. znie-
sione zostały 
ryczałtowe za-
sady opodatko-
wania między-

narodowych okazjonalnych 
przewozów autobusowych 
osób autobusami zarejestro-
wanymi poza Polską. Zmia-
ny te są wynikiem wyroku 
Europejskiego Trybunału 
Sprawiedliwości (siódma 
izba) z dnia 6 maja 2010 r. 
w sprawie C-311/09, któ-
rym zakwestionowano za-
sady opodatkowania VAT 
przewozów okazjonalnych 
uregulowane w Rozporzą-
dzeniu Ministra Finansów 
z dnia 24 grudnia 2009 r. 
w sprawie wykonania nie-
których przepisów ustawy 
o    podatku od towarów i 
usług (Dz. U. nr 224, poz. 
1799, z późn. zm.). Sporny 
system podatku VAT, usta-
lając we wszystkich wy-
padkach kwotę 285 PLN 
jako podstawę opodatko-
wania, nie uwzględniał 
rzeczywistej odległości po-
konywanej w Polsce przez 
autobus. W wyroku z dnia 
6 listopada 1997 r. w spra-
wie C-116/96 Trybunał tak-
że orzekł między innymi, że 
w przypadku świadczenia 
usługi międzynarodowego 
przewozu osób całkowita 
należność za tę usługę, ce-
lem określenia części tra-
sy podlegającej opodatko-
waniu w każdym z państw 
członkowskich, których to 
dotyczy, powinna zostać 

podzielona proporcjonal-
nie do odległości pokony-
wanych w każdym z  tych 
państw. Nałożenie w Roz-
porządzeniu Ministra Fi-
nansów podatku za pomo-
cą metody ryczałtowej na 
przewoźników mających 
siedzibę lub stałe miejsce 
prowadzenia działalno-
ści lub miejsce zamieszka-
nia albo pobytu poza tery-
torium krajowym uznane 
zostało przez ETS za naru-
szające art. 73, 168 i 273 dy-
rektywy Rady 2006/112/WE 
z dnia 28 listopada 2006 r. 
w  sprawie wspólnego sy-
stemu podatku od wartości 
dodanej.

Od stycznia 2011 r. w 
ustawie o podatku VAT 
wprowadzono ogólne opo-
datkowanie tych przewo-
zów, tj. z obowiązkiem re-
jestracji w Polsce jako po-
datnika VAT czynnego, 
obowiązkiem składania 
deklaracji podatkowych na 
zasadach obowiązujących 
podatników polskich. Na-
tomiast z dniem 1 stycznia 
2012 r. weszła w życie pro-
cedura szczególna, znacz-
nie upraszczająca i uła-
twiająca przewoźnikom z 
krajów członkowskich do-
konywanie rozliczeń po-
datku VAT w formie elek-
tronicznej. Poniżej przed-
stawiamy zasady opodatko-
wania międzynarodowych 
przewozów okazjonalnych, 
jakie mogą być stosowane 
od 2012 roku. 

Międzynarodowe przewo-
zy pasażerskie autobusowe 
dla celów podatku VAT zo-
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stały podzielone na przewo-
zy okazjonalne i przewozy 
pozostałe. 

W międzynarodowych 
przewozach okazjonalnych 
wyodrębniono:

 ■ międzynarodowe okazjo-
nalne przewozy drogowe 
osób autobusami zare-
jestrowanymi na teryto-
rium Polski,

 ■ międzynarodowe okazjo-
nalne przewozy drogowe 
osób autobusami zare-
jestrowanymi na teryto-
rium państw trzecich, 

 ■ międzynarodowe okazjo-
nalne przewozy drogowe 
osób autobusami zare-
jestrowanymi na teryto-
rium państw członkow-
skich innych niż teryto-
rium Polski.
O trybie opodatkowania 

międzynarodowych okazjo-
nalnych przewozów drogo-
wych osób na terytorium 
Polski decyduje zatem kraj 
rejestracji autobusu wyko-
rzystywanego do tych prze-
wozów.
1. Zasady opodatkowania 
VAT międzynarodowych 
okazjonalnych  przewozów 
drogowych osób autobusa-
mi zarejestrowanymi na te-
rytorium Polski.

Przewozy te opodatko-
wane są na zasadach ogól-
nych, uregulowanych w 
ustawie o podatku VAT. Do 
opodatkowania tych prze-
wozów ma zastosowanie 
stawka podatku VAT 8%, 
określona w art. 41 ust. 2 
ustawy o podatku VAT, w 
związku z ujęciem tego ro-
dzaju przewozów w załącz-

niku nr 3 do ustawy, okre-
ślającym wykaz towarów 
i usług opodatkowanych 
stawką podatku w wysoko-
ści 8%. Przewozy te są ob-
jęte poz. 157 tego załączni-
ka, PKWiU 49.39 - pozostały 
transport lądowy pasażer-
ski, gdzie indziej niesklasy-
fikowany.
2. Zasady opodatkowania 
VAT międzynarodowych 
okazjonalnych  przewozów 
drogowych osób autobusa-
mi zarejestrowanymi na te-
rytorium państw trzecich.

Do opodatkowania tych 
przewozów zastosowanie 
mają przepisy Rozporzą-
dzenia Ministra Finansów 
z dnia 4 kwietnia 2011 r. w 
sprawie wykonania niektó-
rych przepisów ustawy o 
podatku od towarów i usług  
( Dz. U. 11.73.392, ze zm.).  

Zgodnie z §  13 ust. 1 
pkt 21) tego rozporządze-
nia  zwalnia się od podat-
ku świadczenie usług mię-
dzynarodowego przewozu 
drogowego polegającego 
na okazjonalnym przewo-
zie osób autobusami zare-
jestrowanymi na terytorium 
państw trzecich, które nie 
pobierają podatków lub 
opłat o podobnym charak-
terze od przewozów osób 
autobusami zarejestrowa-
nymi na terytorium kraju, 
przez podatników mają-
cych siedzibę  działalności 
gospodarczej, stałe miejsce 
prowadzenia działalności 
gospodarczej lub stałe miej-
sce zamieszkania albo zwy-
kłe miejsce pobytu poza te-
rytorium kraju.

Biorąc pod uwagę, że ge-
neralnie w krajach trzecich 
nie jest pobierany podatek 
VAT od polskich przewoźni-
ków wykonujących przewo-
zy okazjonalne autobusami 
zarejestrowanymi w Polsce, 
podatnicy z krajów trzecich 
nie są podatnikami VAT od 
tych przewozów w Polsce.

3. Zasady opodatkowania 
VAT międzynarodowych 
okazjonalnych przewozów  
drogowych osób autobusa-
mi zarejestrowanymi na te-
rytorium państw członkow-
skich innych niż Polska.

Przewoźnicy wykonu-
jący na terytorium Polski 
międzynarodowe okazjo-
nalne  przewozy drogowe 
osób autobusami zareje-
strowanymi na terytorium 
państw członkowskich in-
nych niż Polska mają do 
wyboru dwie formy opo-
datkowania VAT tych prze-
wozów. 

Pierwsza - to obowiązują-
ca od 1 stycznia 2011 r. for-
ma opodatkowania na za-
sadach ogólnych, związana 
z obowiązkiem rejestracji 
przewoźnika jako podatni-
ka VAT czynnego w Polsce. 
Przewoźnicy korzystający 
z tej formy opodatkowa-
nia przewozów okazjonal-
nych mogą wykonywać tak-
że inne czynności podlega-
jące opodatkowaniu na te-
rytorium kraju, mają prawo 
do odliczania podatku na-
liczonego lub do jego zwro-
tu w kwotach wynikają-
cych ze składanych dekla-
racji podatkowych. Zgodnie 

z art. 96a.   ustawy o VAT, 
w przypadku świadczenia 
usług międzynarodowego 
przewozu drogowego, pole-
gającego na okazjonalnym 
przewozie osób autobusami 
zarejestrowanymi poza te-
rytorium kraju przez podat-
ników mających siedzibę 
lub stałe miejsce prowadze-
nia działalności lub miejsce 
zamieszkania albo pobytu 
poza terytorium kraju, kie-
rujący pojazdem w trakcie 
wykonywania tych przewo-
zów na terytorium kraju jest 
obowiązany do posiadania 
potwierdzenia lub kopii po-
twierdzenia zarejestrowa-
nia tego podatnika jako po-
datnika VAT czynnego. Jed-
nocześnie  zgodnie z art. 87  
ust. 1  pkt 2  lit. e)  ustawy 
z dnia 6 września 2001 r. o 
transporcie drogowym (Dz. 
U. z 2007 r. nr 125, poz. 874, 
z późn. zm.) przy wykony-
waniu międzynarodowego 
przewozu drogowego, pole-
gającego na okazjonalnym 
przewozie osób autobusa-
mi zarejestrowanymi poza 
terytorium kraju przez po-
datnika mającego siedzibę 
lub stałe miejsce prowadze-
nia działalności lub miej-
sce zamieszkania albo po-
bytu poza terytorium kraju 
świadczącego ten przewóz 
kontroli podlega  potwier-
dzenie lub kopia potwier-
dzenia zarejestrowania ja-
ko podatnika VAT czynne-
go. Natomiast w przypad-
ku nieokazania podczas 
kontroli drogowej potwier-
dzenia lub kopii potwier-
dzenia zarejestrowania ja-

w międzynarodowych przewozach 
autobusowych od 2012 r. 
Od 2011 r. zniesione zostały ryczałtowe zasady opodatkowania 
międzynarodowych okazjonalnych przewozów autobusowych osób autobusami 
zarejestrowanymi poza Polską. 
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ko podatnika VAT czynnego 
osoby uprawnione do kon-
troli drogowej są obowią-
zane niezwłocznie powia-
domić Naczelnika Drugiego 
Urzędu Skarbowego Warsza-
wa-Śródmieście, wskazując 
podmiot wykonujący prze-
wóz, termin przewozu, licz-
bę przewożonych osób oraz 
informacje dotyczące trasy 
przewozu.

Druga - to obowiązująca 
od 1 stycznia 2012 r. szcze-
gólna procedura w zakre-
sie świadczenia usług mię-
dzynarodowego okazjonal-
nego przewozu drogowego 
osób, określona w art. 134a 
– 134 c ustawy o VAT.  Od 1 
stycznia 2012 r. przewoźnicy 
zagraniczni wykonujący na 
terytorium Rzeczypospolitej 
Polskiej okazjonalne prze-
wozy drogowe osób, autobu-
sami zarejestrowanymi na 
terytorium państwa człon-
kowskiego innym niż teryto-
rium Polski, mogą korzystać 
z uproszczonych form reje-
stracji i rozliczania podatku 
VAT, wynikających z przepi-
sów art.134a-134c ustawy z 
dnia 11 marca 2004 r. o po-
datku od towarów i usług 
(Dz. U. z 2011 r. nr 177, poz. 
1054) i obowiązujących od 1 
stycznia 2012 r. Przewoźnicy 
korzystający z tej formy opo-
datkowania przewozów oka-
zjonalnych nie  mogą wy-
konywać innych czynności 
podlegających opodatkowa-
niu na terytorium kraju po-
za międzynarodowymi prze-
wozami okazjonalnymi, nie 
mają prawa do odliczania 
podatku naliczonego lub do 
jego zwrotu w kwotach wy-
nikających ze składanych 
deklaracji podatkowych. 
Dla korzystania z tej formy 
opodatkowania przewozów 
okazjonalnych przewoźnik 
zobowiązany jest do złoże-
nia zgłoszenia informujące-
go o zamiarze skorzystania 
ze szczególnej procedury 
rozliczania podatku wobec 
tych usług VAP-R do Naczel-
nika Drugiego Urzędu Skar-

bowego Warszawa-Śródmie-
ście drogą elektroniczną za 
pomocą aplikacji informa-
tycznej, która jest dostęp-
na w Biuletynie Informacji 
Publicznej Ministra Finan-
sów: http://www.mf.gov.pl/
index.php?const=6&dzial=5
964&wysw=4&sub=sub2 

Dane adresowe Drugiego 
Urzędu Skarbowego Warsza-
wa – Śródmieście:

Drugi Urząd Skarbowy 
Warszawa-Śródmieście, 03-
719 Warszawa, Jagiellońska 
15, (22) 511-35-00 (22) 511-35-
02, us1436@mz.mofnet.gov.
pl

Po przyjęciu rejestracji na-
czelnik potwierdza zidenty-
fikowanie podatnika jako 
„podatnika VAT – przewo-
zy okazjonalne” z wykorzy-
staniem drogi elektronicznej 
na formularzu VAP-5. Jed-
nocześnie, zgodnie z art. 87  
ust. 1  pkt 2  lit. e) ustawy 
z dnia 6 września 2001 r. o 
transporcie drogowym (Dz. 
U. z 2007 r. nr 125, poz. 874, 
z późn. zm.), przy wykony-
waniu międzynarodowego 
przewozu drogowego, pole-
gającego na okazjonalnym 
przewozie osób autobusami 
zarejestrowanymi poza te-
rytorium kraju przez podat-
nika mającego siedzibę lub 
stałe miejsce prowadzenia 
działalności lub miejsce za-
mieszkania albo pobytu po-
za terytorium kraju świad-
czącego ten przewóz, kon-
troli podlega potwierdzenie 
lub kopia potwierdzenia za-
rejestrowania jako podatni-
ka VAT - przewozy okazjo-
nalne. W trakcie wykony-
wania międzynarodowych 
przewozów okazjonalnych 
na terytorium Polski kieru-
jący pojazdem zobowiązany 
jest do posiadania wydruku 
potwierdzenia zidentyfiko-
wania podatnika jako po-
datnik VAT – przewozy oka-
zjonalne  VAP-5.

Zgłoszenie VAP–R i po-
twierdzenie przyjęcia zgło-
szenia VAP–5  przeprowa-
dzane jest wyłącznie w 

drodze elektronicznej, na 
podstawie aplikacji elektro-
nicznej ze strony interneto-
wej Ministerstwa Finansów.

Przewoźnicy zarejestro-
wani jako podatnicy VAT 
- przewozy okazjonalne są 
obowiązani składać drogą 
elektroniczną do Drugiego 
Urzędu Skarbowego War-
szawa – Śródmieście dekla-
racje podatkowe na potrze-
by rozliczenia podatku z ty-
tułu wykonywania usług 
międzynarodowych prze-
wozów okazjonalnych w 
terminie do 25. dnia miesią-
ca następującego po kwar-
tale, w którym powstał obo-
wiązek podatkowy z tytułu 
tych przewozów. Obowią-
zek podatkowy ustalić na-
leży zgodnie z art. 19 ust. 13 
pkt 2) lit. a) ustawy o podat-
ku VAT. Według tego przepi-
su obowiązek ten powstaje 
z chwila otrzymania całości 
lub części zapłaty, nie póź-
niej jednak niż 30. dnia li-
cząc od dnia wykonania 
usługi.

Deklaracja podatkowa, 
składana elektronicznie do 
Drugiego Urzędu Skarbowe-
go Warszawa – Śródmieście, 
powinna zawierać:
1)  numer identyfikacyjny 
przewoźnika jako podatni-
ka VAT – przewozy okazjo-
nalne potwierdzony na for-
mularzu VAP–5 
2) numer rejestracyjny au-
tobusu, liczbę przewożo-
nych osób i wartość świad-
czonych tym autobusem na 
terytorium kraju usług bez 
podatku;
3) ogółem wartość świad-
czonych na terytorium kraju 
usług bez podatku, będącą 
podstawą opodatkowania;
4) stawkę podatku, która dla 
przewozu osób w 2012 roku 
w Polsce wynosi 8%;
5) całkowitą kwotę podatku 
podlegającego wpłacie do 
urzędu skarbowego.

Kwoty w deklaracji są wy-
rażane w złotych polskich 
niezależnie od waluty, w ja-
kiej określona jest należność 

za przewóz wynikająca z za-
wartej umowy.

W przypadku, gdy płat-
ności z tytułu świadczenia 
usług zostały wyrażone 
lub odbywały się w innych 
walutach niż złoty polski, 
przeliczenia na złote moż-
na dokonać zgodnie z prze-
pisami celnymi stosowany-
mi na potrzeby określenia 
wartości celnej importowa-
nych towarów. Oznacza to, 
że do przeliczenia kwot uj-
mowanych w deklaracjach 
składanych przez podatni-
ków zarejestrowanych ja-
ko VAT – przewozy okazjo-
nalne nie ma zastosowania 
art. 31 a ustawy o podatku 
VAT, określający kurs do 
przeliczania kwot w rozli-
czeniach podatku VAT, tj. 
kurs średni NBP. Kwoty 
podatku wpłaca się na ra-
chunek bankowy Drugiego 
Urzędu Skarbowego War-
szawa – Śródmieście. Nu-
mer rachunku bankowego 
jest podany na stronie in-
ternetowej urzędu. 

Podatnicy zidentyfiko-
wani jako podatnicy VAT 
- przewozy okazjonalne 
są obowiązani prowadzić 
ewidencję w postaci elek-
tronicznej, zawierającą da-
ne niezbędne do określe-
nia przedmiotu i podstawy 
opodatkowania, wysokości 
kwoty podatku należnego 
oraz inne dane służące do 
prawidłowego sporządze-
nia deklaracji. 

Ewidencja ta powinna 
być udostępniona przez 
podatnika drogą elektro-
niczną na każde żądanie 
naczelnika Drugiego Urzę-
du Skarbowego. Ewidencję 
tą należy przechowywać 
przez okres 5 lat od zakoń-
czenia roku, w którym do-
konano świadczenia usług 
międzynarodowych oka-
zjonalnych  przewozów  
drogowych osób autobu-
sami zarejestrowanymi na 
terytorium państw człon-
kowskich innych niż Pol-
ska.    ■
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Paliwo 45 groszy taniej?

Mariusz Derdziak,  
doradca DKV Euro Service Polska

Wzrost cen paliw coraz częściej 
skłania firmy do szukania na 
własną rękę stacji oferujących 
korzystne stawki. Na takim 
zabiegu można zyskać nawet do 
45 groszy na litrze. W przypadku 
flot, których pojazdy poruszają 
się po bardzo różnych trasach, 
samodzielna selekcja tanich 
stacji jest zadaniem trudnym. 
Pomocy możemy szukać u 
emitentów kart paliwowych. 

W jaki sposób karta paliwowa 
umożliwia dostęp do cen?

Jeśli opłacamy tankowanie przy pomo-
cy karty paliwowej, za każdym razem 
w systemie jej operatora pojawia się in-
formacja o aktualnej cenie paliwa. Da-
ne te są analizowane, a następnie ope-
ratorzy niezależnych kart paliwowych 
udostępniają je klientom w internecie. 
Niezależność operatora oznacza, że za-
leży mu na jak największym wolume-
nie tankowań, a nie na cenie, po któ-
rej klient tankuje. Jeśli więc posiadamy 
kartę koncernu paliwowego, to mało 
prawdopodobne, aby udostępniał on 
szczegółowe zestawienia cen paliwa 
na swoich stacjach. Natomiast w przy-
padku, gdy mamy kartę operatora nie-

zależnego, na przykład DKV, możemy 
w łatwy sposób selekcjonować stacje 
oferujące najniższe ceny paliwa.

Jak w praktyce wygląda 
wybór stacji?

Przykładem jest serwis internetowy 
DKV Euro Service o nazwie Station Fin-
der (Szukaj Stacji). Każdy klient może 
się tu bezpłatnie zalogować. Następ-
nie wystarczy wybrać trasę lub obszar, 
który nas interesuje. Interaktywna ma-
pa pokaże możliwe połączenia, a na-
stępnie dostępne punkty tankowania. 
Na każdej trasie system wskaże dodat-
kowo trzy stacje, które oferują aktual-
nie najniższe ceny paliwa. Wyszukiwa-
nie możemy prowadzić w ramach stacji 
położonych bezpośrednio przy drodze 
lub w podanym promieniu od niej.

Zaletą korzystania z tego rozwiąza-
nia jest możliwość dostępu do najwięk-
szej w Polsce sieć stacji, których ceny 
są jednocześnie porównywane. Jeśli 
korzystamy z karty paliwowej koncer-
nu, mamy do dyspozycji tylko stacje 
danej marki. Jeśli natomiast używamy 
karty DKV, zyskujemy dostęp do po-
nad 3 200 wybranych stacji wszyst-
kich liczących się marek w Polsce oraz 
wybranych stacji prywatnych, oferują-
cych wysoką jakość paliwa. Mówimy 
tu m.in. o PKN Orlen, Shell, BP, Lotos, 
Statoil czy Lukoil.

Z analiz DKV Euro Service wynika, 
że oszczędności, jakie można uzyskać 
tylko dzięki przemyślanemu wyboro-
wi miejsca tankowania, wynoszą do 
6-8%.

Rabaty, czyli ile można 
oszczędzić?

Współpracę z operatorem kart paliwo-
wych warto nawiązać głównie po to, 
aby dzięki rabatom na paliwo obni-
żyć łączne koszty tankowań. Na rynku 
spotykane są dwa podstawowe mode-
le rabatowe: w zależności od wolume-
nu tankowanego paliwa oraz premiu-

jące tankowania na wybranych, wska-
zanych wcześniej stacjach. Do tego 
dochodzą liczne programy lojalnościo-
we, oferujące punkty wymieniane na 
nagrody. Także niektóre banki oferują 
swoim klientom tańsze tankowania w 
zamian za korzystanie z ich kart płat-
niczych.

Wysokość rabatów dla najlepszych 
klientów często zrównuje ceny paliwa 
ze stawkami hurtowymi. Stosowane są 
tabele rabatowe albo też warunki usta-
lane są indywidualnie z każdym klien-
tem. Upusty sięgają nawet do 45 gro-
szy na litrze.

Ciekawą formę generowania oszczęd-
ności na paliwie proponuje DKV Euro 
Service - system Bottom Up. Obejmu-
je on wybrane stacje prywatne na tere-
nie Polski, Austrii i Węgier. Do niedawna 
kierowcy mieli do dyspozycji dziewięć 
stacji położonych w miejscach kluczo-
wych dla transportu. Od 1 lutego system 
Bottom Up obejmuje 34 punkty tanko-
wania, z czego 25 to stacje sieci Lotos. 
Cena diesla oferowana na tych stacjach 
jest jednakowa i oparta na stawkach 
hurtowych, które można sprawdzić na 
stronie www.lotos.pl/handlowy. Aby 
wyliczyć cenę Bottom Up, wystarczy do 
ceny brutto dodać 5 groszy. Oznacza to, 
że każdy klient DKV tankuje tu olej na-
pędowy do 7% taniej. 

Oszczędzanie za granicą

Te same mechanizmy, co w Polsce, dzia-
łają też u naszych sąsiadów. Jeśli planu-
jemy wyjazdy zagraniczne, lepiej od po-
czątku zdecydować się na usługi ope-
ratora kart paliwowych, który oferuje 
za granicą te same warunki co w kraju. 
Chodzi tu o nieograniczony dostęp do 
szerokiej sieci stacji – w przypadku DKV 
to ponad 45 000 punktów w Europie. 

Bez potrzeby wypełniania jakichkol-
wiek dodatkowych formalności możemy 
używać wówczas tej samej karty za gra-
nicą, wyszukiwać w internecie najtań-
sze stacje czy  korzystać ze rabatów na 
stacjach Bottum Up. 
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Obowiązki przewoźnika 
związane z ochroną 
środowiska

Sebastian 
Chwalibogowski, ZMPD

N a podstawie art. 
284 ustawy z 
dnia 27 kwietnia 
2001 r. – Prawo 
ochrony środowi-

ska (Dz. U z 2008 r., nr 25, 
poz. 150 z późn. zm.) pod-
miot korzystający ze środo-
wiska ustala we własnym 

zakresie wysokość opłaty 
za korzystanie ze środowi-
ska i wnosi je za każde pół-
rocze na rachunek właściwe-
go urzędu marszałkowskiego 
do końca miesiąca następują-
cego po upływie pierwszego 
półrocza i w terminie do koń-
ca lutego roku następnego za 
drugie półrocze (do 29 lutego 
2012 r. za II półrocze 2011 r.). 

Wraz z opłatą należy co 
pół roku przedłożyć marszał-

kowi województwa oraz wo-
jewódzkiemu inspektorowi 
ochrony środowiska wyka-
zy zawierające informacje 
i dane o zakresie korzysta-
nia ze środowiska, wyko-
rzystane do ustalenia wy-
sokości opłat oraz wyso-
kość tych opłat, zgodnie ze 
wzorami wykazów określo-
nymi w rozporządzeniu mi-
nistra środowiska z dnia 18 
czerwca 2009 roku w spra-
wie wzorów zawierających 
informacje i dane o zakre-
sie korzystania ze środowi-
ska oraz o wysokości na-
leżnych opłat (Dz. U. nr 97, 
poz. 816). Nie wnosi się opłat 
z tytułu wprowadzania ga-
zów lub pyłów do powie-
trza (w tym powstałych ze 
spalania paliwa przez po-
jazdy silnikowe), wprowa-
dzania ścieków do wód lub 
do ziemi, poboru wód oraz 
składowania odpadów, któ-
rych półroczna wysokość  
nie przekracza 400 zł. Zwol-
nienie z obowiązku wnie-
sienia opłaty nie zwalnia z 
obowiązku składania wyka-
zów o zakresie korzystania 
ze środowiska.

Stawki opłat za korzysta-
nie ze środowiska w 2011 ro-
ku zostały określone w ob-
wieszczeniu ministra środo-
wiska z dnia 4 października 
2010 roku w sprawie wyso-
kości stawek opłat za korzy-
stanie ze środowiska na rok 
2011 (Dz. U. nr 74, poz. 945), 
natomiast stawki opłat za 
korzystanie ze środowiska 
w 2012 roku zostały okre-
ślone w obwieszczeniu mi-
nistra środowiska z dnia 26 

września 2011 roku w spra-
wie wysokości stawek opłat 
za korzystanie ze środowi-
ska na rok 2012 (Dz. U. nr 
94, poz. 958). 

Bardzo pomocnym narzę-
dziem, które ułatwi oblicza-
nie wysokości opłaty, jaka 
powinna być zapłacona do 
urzędu marszałkowskiego, 
jest kalkulator znajdujący 
się np. na stronie interneto-
wej BIP Urzędu Marszałkow-
skiego Województwa Mało-
polskiego, na której są też 
szczegółowe informacje w 
tym zakresie

Należy zaznaczyć, że obo-
wiązek wnoszenia opłaty, jak 
i przekazywania informacji, 
nie jest jedynym obowiąz-
kiem przewoźnika. Zgodnie 
z art. 7 ustawy z dnia 17 lip-
ca 2009 r. o systemie zarzą-
dzania emisjami gazów cie-
plarnianych i innych substan-
cji (Dz. U. nr 130 poz. 1070 z 
późn. zm.) podmiot korzy-
stający ze środowiska spo-
rządza i wprowadza do Kra-
jowej bazy o emisjach gazów 
cieplarnianych i innych sub-
stancji, w terminie do końca 
lutego każdego roku, raport 
zawierający informacje do-
tyczące poprzedniego roku 
kalendarzowego. 

Przewoźnicy powinny 
składać raport na elektro-
nicznym formularzu dla 
„małych” podmiotów, znaj-
dującym się na stronie inter-
netowej www.kobize.pl. W 
raporcie należy wypełnić je-
dynie arkusze o nazwie Da-
ne PKzŚ i Samochody i prze-
słać na raport@krajowaba-
za.kobize.pl   ■
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tekst sponsorowany

Magystral-Polska.
Stawiamy na jakość!

z Dmytro Ananskim – 
prokurentem „Magystral-
Polska” Sp. z o.o. rozmawia 
Milena Sławińska

 ■ „Magystral-Polska” w ostatnim roku 
prężnie się rozwijała, między innymi 
otworzyła punkt obsługi klientów 
w siedzibie ZMPD. Czy może Pan 
zdradzić, jakie są plany spółki na  
rok 2012?
Rzeczywiście nasza firma może 

uznać ubiegły rok za udany. Cieszy  
nas duże zainteresowanie polskich 
przewoźników naszą ofertą. Mnie oso-
biście szczególnie cieszą także rela-
cje partnerskie z ZMPD. Chciałbym 
serdecznie podziękować władzom 
zrzeszenia za owocną współpracę w 
zeszłym roku. Jestem przekonany, że 
w roku bieżącym nasze relacje jeszcze 
bardziej się zacieśnią. Najważniejszym 
celem, jaki sobie stawiamy w tym ro-
ku, jest podniesienie jakości obsługi 
poprzez rozbudowę kompleksowych 
sieci stacji BP na terenie Rosji. Magy-
stral-Polska jest częścią potężnej ro-
syjskiej korporacji TNK-BP, posiadamy 
własne stacje paliw – z własnym pa-
liwem ze złóż TNK, za jakość którego 
możemy ręczyć. Dlatego już w III kwar-
tale ubiegłego roku zaczęliśmy rezyg-
nować ze współpracy z niektórymi sta-
cjami partnerskimi i uruchamiać włas-
ne. Od grudnia 2011 r. stało się tak na 
trasie M1 – na 448. km otworzyliśmy 
dwie stacje BP, z ceną wyjściową 26,19 
rubla za litr zimowego ON i wysoką ja-
kością paliwa. 

 ■ Rozumiem więc, że w najbliższym 
czasie sieć BP w Rosji się powiększy? 
Tak i to znacznie. Kolejne dwie stacje 

działają już na trasie M1 – na 165. km, 
na granicy obwodów smoleńskiego  
i moskiewskiego. Pod koniec III kwar-
tału bieżącego roku otworzymy kolej-
ne dwie stacje BP na 295. kilometrze. 
Chodzi nam o stworzenie europejskiego 
standardu na wschodzie: komfortowych 
stacji, dostosowanych do wysokich 
oczekiwań przewoźników międzynaro-
dowych z Europy Wschodniej i Zachod-
niej. W styczniu otworzyliśmy już dwie 
takie stacje BP na obwodnicy Sankt 
Petersburga oraz na trasie M10 przed 
przejściem granicznym Torfianowka z 
Finlandią. Nasi klienci bardzo je sobie 
chwalą. Rozwijamy także sieć stacji na 
Ukrainie, ponieważ coraz więcej współ-
pracujących z nami firm wybiera ten 
kierunek. Miesiąc temu włączyliśmy do 
naszej sieci 6 nowych stacji WOG przy 
najpopularniejszych przejściach gra-
nicznych Polski z Ukrainą. 

 ■ A w jaki sposób kontrolujecie Państwo 
jakość paliwa i świadczonych usług? 
Po pierwsze - nasza spółka macierzy-

sta Magystral-Card z siedzibą w Mos-
kwie cyklicznie przeprowadza kontro-
le stacji oraz jakości paliwa i na bieżąco 
nas informuje. Po drugie - na wiele sta-
cji znajdujących się w naszej sieci do-
starczamy własne paliwo TNK, więc wy-
soka jakość jest zagwarantowana. Jako 
polska filia chcemy też sami sprawdzić, 
jak wygląda obsługa klientów na na-
szych stacjach. W lutym wybieram się 
osobiście w podróż samochodową do 
Moskwy, zamierzam na miejscu przeko-
nać się o jakości obsługi i ich standar-
dzie. Pomoże to nam stworzyć interak-
tywną mapę punktów obsługi, przyczy-
ni się do lepszej orientacji kierowców na 
tej popularnej trasie. 

 ■ Jak do tej pory układa się współpraca 
z polskim przewoźnikami? 
Rynek polskich przewoźników jest 

wymagający, ale motywuje nas to do 
stworzenia jeszcze lepszej oferty. Tym 

bardziej, że coraz częściej zdobywamy 
zaufanie dużych firm, istniejących na 
rynku od kilkunastu do dwudziestu kil-
ku lat, mających sprecyzowane oczeki-
wania i duże doświadczenie. Dla każde-
go klienta, bez względu na ilość tanko-
wanych litrów paliwa, mamy możliwość 
spersonalizowania oferty, stworzenia 
map wybranych tras, opracowania lo-
gistyki tankowań pojazdów, uwzględ-
niając ceny paliw w różnych regionach, 
średnie zużycie i pojemność baku. Wie-
lu naszym klientom przyniosło to real-
ne oszczędności. Poza tym jesteśmy 
wobec klienta maksymalnie uczciwi - 
proponujemy bardzo prosty i łatwy do 
skontrolowania system rozliczeń, nie 
pobieramy żadnych opłat za wydanie  
i obsługę dowolnej ilości kart, nie doli-
czamy kwot na przewalutowaniu cen za 
paliwo, korzystamy ze średniego kursu 
NBP z dnia tankowania. Klienci to widzą 
i czują się traktowani poważnie. 

 ■ Główna siedziba spółki znajduje się  
w Warszawie, a jak docieracie 
Państwo w inne regiony Polski? 
Mamy mobilnych handlowców, którzy 

spotykają się z klientami na terenie ca-
łego kraju, stąd jeżdżą z nami firmy zlo-
kalizowane „od morza do Tatr”. Coraz 
więcej przewoźników poleca także na-
sze usługi „pocztą pantoflową” i poten-
cjalni klienci sami zgłaszają się do nas  
z prośbą o wydanie kart. 

 ■ Oprócz sukcesów istnieje na 
pewno coś, nad czym chcielibyście 
popracować. Co wymaga według  
Pana takich zmian?
Sieć stacji w Kazachstanie wymaga 

ulepszenia standardu obsługi. Czasa-
mi współpraca z tamtejszymi operatora-
mi układa się ciężko. Chcielibyśmy tak-
że wprowadzić możliwość dokonywania 
opłat drogowych na Białorusi za pomo-
cą naszej karty. Ta sprawa także prze-
ciąga się ze względu na biurokratyczne 
podejście tamtejszych urzędników. Roz-
wiązanie tych dwóch kwestii byłoby du-
żym plusem.  
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PC Net Service

P rowadzone przez ekspertów 
badania oraz uzyskane od 
nich informacje potwierdza-
ją, że próby ingerencji w sy-
stem tachografu są szeroko 

rozpowszechnione w przypadku po-
jazdów wyposażonych w tachogra-
fy analogowe. Podobne próby są też 
obecnie podejmowane w stosunku do 
systemu tachografu cyfrowego. Bada-
nia pokazały, że istnieją różne spo-
soby manipulacji. Stanowią one po-
ważne zagrożenie dla bezpieczeństwa 
ruchu drogowego, wywierając także 
negatywny wpływ na uczciwą kon-
kurencję oraz warunki pracy kierow-
ców. Dzięki lepszemu zabezpieczeniu 
tachografu cyfrowego w porównaniu 
z jego analogowym odpowiednikiem, 
manipulacje i próby manipulacji mo-
gą być łatwiej wykrywane. 

Do przeprowadzania skutecznych 
kontroli mających na celu wykrycie 
manipulacji mogą służyć następują-
ce metody:
1. metoda dwóch punktów kontrol-
nych z analizą prędkości lub odle-
głości,
2. metoda jednego punktu kontrolne-
go ze szczegółową analizą danych, 
3. metoda jednego punktu kontrolne-
go oparta na kontroli technicznej.

Ad 1. Metoda dwóch punktów kon-
trolnych z analizą faktycznej prędko-
ści pojazdu i pokonywanej przez nie-
go odległości.

a) Kontrola prędkości w określonym 
punkcie czasu: stosując tę metodę 
funkcjonariusze służb kontrolnych 
mogą przed zatrzymaniem pojazdu 
w ramach kontroli drogowej zmie-
rzyć jego rzeczywistą prędkość w 
określonym punkcie czasu przy uży-
ciu kamer (zainstalowanych na stałe 
lub przenośnych) albo pistoletu ra-
darowego. Następnie mogą wczytać 
z jednostki pojazdowej plik zawie-
rający dane szczegółowe dotyczące 
prędkości za okres ostatnich 24 go-
dzin (24-Hour Detailed Speed File) i 
porównać prędkość zarejestrowaną 
w danym punkcie czasu z prędkością 
zmierzoną kilka kilometrów wcześ-
niej. W punkcie kontrolnym meto-
da ta wymaga jedynie porównania 
dwóch liczb po wczytaniu pliku za-
wierającego dane szczegółowe doty-
czące prędkości za okres ostatnich 
24 godzin.
b) Kontrola określonej odległości w 
określonym punkcie czasu: stosując 
tę metodę należy wybrać punkt kon-
trolny znajdujący się w znanej odle-
głości od określonego miejsca, w któ-
rym funkcjonariusze służb kontrol-
nych dysponują urządzeniami lub 
innymi środkami (rachunki za po-
brane opłaty drogowe, zapisy kamer, 
protokoły kontroli granicznych, itp.) 
umożliwiającymi określenie momen-
tu, w którym dany pojazd zatrzymał 
się w tym miejscu lub je minął. Na-
stępnie w punkcie kontrolnym funk-
cjonariusze mogą wczytać z jednost-
ki pojazdowej plik zawierający dane 
szczegółowe dotyczące prędkości za 

okres ostatnich 24 godzin i łatwo po-
równać średnią prędkość zarejestro-
waną między punktem kontrolnym 
a określonym miejscem ze średnią 
prędkością obliczoną na podstawie 
znanej odległości i czasu potrzebne-
go na dotarcie do punktu kontrolne-
go.

W przypadku obu metod funkcjo-
nariusze w punkcie kontrolnym mu-
szą jedynie porównać dwie liczby po 
wczytaniu pliku zawierającego dane 
szczegółowe dotyczące prędkości za 
okres ostatnich 24 godzin i zmierze-
niu lub obliczeniu rzeczywistej śred-
niej prędkości. Stwierdzenie znacznej 
różnicy mogłoby nasunąć funkcjona-
riuszowi służb kontrolnych podejrze-
nie, że użyto urządzenia służącego 
do manipulacji. Funkcjonariusz mo-
że wówczas skierować pojazd i kie-
rowcę bezpośrednio do warsztatu w 
celu przeprowadzenia szczegółowej 
kontroli.

Ad 2. Metoda jednego punktu kon-
trolnego ze szczegółową analizą 
wczytanych danych.

Wiele prostych procedur pozwala 
znaleźć poszlaki wskazujące na ma-
nipulację, jeżeli urządzenie służące 
do manipulacji jest w użyciu w trak-
cie przeprowadzania kontroli drogo-
wej lub było w użyciu na krótko przed 
kontrolą. Przykładowe z nich to:

a) porównanie danych dotyczą-
cych czynności kierowcy, wczyta-
nych z karty i jednostki pojazdowej 
z wszelkimi innymi dokumentami 
znajdującymi się w pojeździe oraz z 

Urządzenia rejestrujące w transporcie drogowym są niezbędne do wskazywania 
okresów kierowania pojazdem i okresów odpoczynku kierowców, a także 

do zapewnienia możliwości przeprowadzania przez właściwe krajowe 
organy kontrolne skutecznych kontroli przestrzegania przepisów socjalnych 

obowiązujących w transporcie drogowym. 

 Manipulacje zapisami tachografów cyfrowych 
 – sposoby wykrywania
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oświadczeniami kierowcy. Niespójno-
ści między tymi danymi mogą stano-
wić podstawę podejrzeń. W takiej sy-
tuacji funkcjonariusze mogliby konty-
nuować kontrolę,

b) przeanalizowanie  przechowywa-
nego w pojeździe pliku Events & Fau-
lts (zdarzenia i usterki), w szczególno-
ści pod kątem następujących zdarzeń 
w ciągu ostatnich 10 dni:

 ■ „próba naruszenia zabezpieczenia”,
 ■ „przerwa zasilania” (najdłuższe 

zdarzenie),
 ■ „błąd danych dotyczących ruchu” 

(najdłuższe zdarzenie),
 ■ „usterka czujnika”.

Jeżeli kierowca nie potrafi wyjaśnić 
lub uzasadnić tych zdarzeń lub uste-
rek, funkcjonariusze mogą kontynu-
ować kontrolę:

 ■ zanalizować przechowywane w jed-
nostce pojazdowej pliki zawierające 
dane techniczne (Technical Data), a 
w szczególności:

 ■ dane dotyczące regulacji czasu;
 ■ dane kalibracyjne (ostatnich 5 kali-

bracji, nazwa warsztatu oraz numer 
karty warsztatowej). 

Ostatnie z powyższych danych są 
przydatne w wykryciu zbyt wielu ka-
libracji, co może wskazywać, że zo-
stały one przeprowadzone przy uży-
ciu karty warsztatowej, która została 
skradziona lub zgłoszona jako utra-
cona. Zaleca się, by funkcjonariusze 
służb kontrolnych we współpracy z 
organem wydającym karty spraw-
dzili status zidentyfikowanych kart 
warsztatowych, w tym ich ważność 
w dniach, w których zostały one uży-
te do kalibracji jednostki pojazdowej.

Jeżeli po przeanalizowaniu da-
nych funkcjonariusz służb kontrol-
nych w dalszym ciągu podejrze-
wa nieprawidłowości, może wczy-
tać plik zawierający dane szczegó-
łowe dotyczące prędkości za okres 
ostatnich 24 godzin i przy pomo-

cy posiadanego oprogramowania 
sprawdzić, czy miały miejsce niere-
alistyczne wzrosty lub spadki przy-
spieszenia pojazdu oraz, w stosow-
nych przypadkach, czy profil jazdy 
jest spójny z innymi dokumentami 
znajdującymi się w pojeździe oraz 
z oświadczeniami kierowcy (liczba 
przerw w podróży, prędkość w re-
gionie górzystym lub na obszarach 
miejskich itp.). Tego rodzaju dowo-
dy, w połączeniu ze wspomniany-
mi wcześniej, mogłyby uzasadniać 
podejrzenie, że zainstalowano urzą-
dzenie służące do manipulacji.

Ad 3. Metoda jednego punktu 
kontrolnego oparta na technicznej 
kontroli plomb.

Jeśli to możliwe i bezpieczne, 
funkcjonariusze służb kontrolnych 
mogą skontrolować plomby. Jeże-
li plomb nie ma albo są zniszczo-
ne lub uszkodzone, funkcjonariusz  
może poprosić kierowcę o wytłuma-
czenie tego faktu.

Jeżeli kierowca jest w stanie 
przedstawić pisemne oświadczenie, 
zgodnie z załącznikiem I rozdział V 
pkt 4 lub wymogiem 253 załączni-
ka IB do rozporządzenia (EWG) nr 
3821/85, wówczas funkcjonariusze 
służb kontrolnych mogliby zażądać 
od kierowcy udania się do warszta-
tu celem ponownego zaplombowa-
nia systemu i ponownej kalibracji 
urządzenia. Jeżeli kierowca nie dys-
ponuje powyższym oświadczeniem, 
mogłoby to stanowić naruszenie 
przepisów i zaleca się, by kierowca 
wraz z pojazdem został skierowa-
ny bezpośrednio do uprawnionego 
warsztatu w towarzystwie funkcjo-
nariusza służb kontrolnych celem 
kontroli urządzenia.

Warsztat może wczytać z jednost-
ki pojazdowej i przeanalizować plik 
Events & Faults. Zapisane w tym pli-
ku zdarzenia i usterki obejmują mię-
dzy innymi:

 ■ próbę naruszenia zabezpieczeń,
 ■ błąd uwierzytelnienia czujnika 

ruchu,
 ■ nieupoważnioną zmianę czujni-

ka ruchu,
 ■ nieupoważnione otwarcie obudo-

wy,
 ■ zdarzenie przerwy zasilania;
 ■ usterkę czujnika.

Po demontażu urządzenia służą-
cego do manipulacji wykrycie jego 
użycia staje się trudne, jednak kon-
trola pliku Events & Faults mogła-
by wskazać na przerwy w zasilaniu, 
których nie można wyjaśnić. Ponad-
to szczegółowa analiza zapisu pręd-
kości mogłaby wskazać na nietypo-
we wartości sygnału prędkości. 

Nierealistyczne przyspieszenia 
lub wyhamowania mogłyby być 
skutkiem włączenia lub wyłącze-
nia urządzenia służącego do mani-
pulacji. 

Wbrew obiegowym opiniom krą-
żącym w środowisku kierowców - 
stosowanie magnesów/wyłączni-
ków/podwójnych impulsatorów, itp. 
- nie jest procederem nie do wykry-
cia. Jednak jest to proces, który wy-
maga stałego analizowania i kon-
trolowania. Istotna rola przypada 
tutaj wszystkim podmiotom zaan-
gażowanym w zapewnienie bez-
pieczeństwa systemu tachogra-
fu, m.in.: funkcjonariuszom służb 
kontrolnych, uprawnionym warszta-
tom i instalatorom oraz przestrzega-
jącym przepisów przedsiębiorcom  
i kierowcom. 

W artykule bazowaliśmy na wy-
mogach zawartych zaleceniach Ko-
misji 2009/60/WE z dnia 23 stycz-
nia 2009 r. w sprawie wytycz-
nych dotyczących najlepszych 
praktyk w zakresie kontroli urzą-
dzeń rejestrujących przeprowa-
dzanych w ramach kontroli dro-
gowych oraz przez uprawnione  
warsztaty.   ■

 Manipulacje zapisami tachografów cyfrowych 
 – sposoby wykrywania
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Odpowiedzialność przewoźnika 
w Konwencji CMR oraz 
ubezpieczeń CMR - część I
LUTZ ASSEKURANZ

Prezentujemy 
pierwszy z artykułów 
przygotowanych 
przez zespół LUTZ 
ASSEKURANZ, w 
których omówimy 
Konwencję CMR 
oraz zawierane 
na jej podstawie 
ubezpieczenia. 

Konwencja CMR obowiązu-
je od roku 1956 w niezmie-
nionej formie, uzupełniona 
jedynie protokołem, który 
jednak nie został jeszcze ra-
tyfikowany przez wszystkie 
państwa będące sygnatariu-
szami tej konwencji. Wpraw-
dzie zamieszczony w niej 
art. 49 przewiduje również 
możliwość rewizji Konwen-
cji o umowie międzynarodo-
wego przewozu drogowego 
towarów, jednakże jeszcze 
żadne z prawie 50 państw, 
które ją podpisało, nie za-
żądało zwołania konferencji 
rewizyjnej i chyba - z uwagi 
na kompleksowość tej mate-
rii - tak pozostanie w najbliż-
szym czasie.

Oprócz tego, że sama na-
zwa konwencji odnosi się do 
„umowy międzynarodowe-
go przewozu drogowego to-
warów“, to art. 1 CMR prze-
widuje, iż konwencja ta obo-
wiązuje dla każdej umowy o 
odpłatny przewóz towarów 
w transporcie drogowym, o 
ile spełnione są pewne prze-
słanki. To sugeruje – i takie 
są też w dużej mierze roz-
strzygnięcia w orzecznictwie 
międzynarodowym – że kla-
syczne umowy spedycji nie 
podlegają Konwencji CMR.

Należy zwrócić przy tym 
uwagę na to, że definicja 
umowy przewozu ładunków 
oraz umowy spedycji na ca-
łym świecie nie jest jednako-
wa. Z polskiego punktu wi-
dzenia można powiedzieć, że 
spedytor załatwia transport, 
to znaczy: on organizuje 
przewóz, natomiast przewoź-
nik go wykonuje. Spedytor 
zobowiązany jest do wyko-
nania usługi, a przewoźnik 
do skutecznego dostarczenia 
towarów odbiorcy.

Do problematyki rozgra-
niczenia umowy spedycji 
i umowy przewozu ładun-
ków dochodzi jeszcze fakt, 
iż orzecznictwo sądowe nie-
których krajów nakazuje, 
aby przedsiębiorcy również 
w przypadku zawarcia umów 
spedycji w pewnych okolicz-
nościach ponosili odpowie-
dzialność na podstawie Kon-
wencji CMR.

W Polsce odpowiednie re-
gulacje znajdują się w Ko-
deksie Cywilnym (KC), zgod-
nie z którym - na podstawie 
§ 800 - spedytor jest upraw-
niony do wykonania przewo-
zu osobiście. Jeżeli skorzysta 
on z tego uprawnienia, to ma 
wówczas równocześnie pra-
wa i obowiązki przewoźnika.

Poza tym spedytora na-
leży traktować zawsze ja-
ko przewoźnika w sytuacji, 
gdy zawiera on umowę prze-
wozu.  
I to niezależnie od celu 
przedsiębiorstwa, jaki wpi-
sany jest w rejestrze działal-
ności gospodarczej czy KRS 
(Krajowym Rejestrze Sądo-
wym), a także od posiadania 
ewentualnie wymaganych li-
cencji i środków transportu.  
W praktyce często rodzą się 

wątpliwości, czy rzeczywi-
ście mamy do czynienia z 
umową przewozu - zwłasz-
cza w przypadku dwuznacz-
nych zleceń. Ogólnie obo-
wiązuje następująca zasa-
da: jeżeli podstawę danego 
zlecenia stanowi treść, któ-
ra jest charakterystyczna 
dla umowy przewozu (to-
war, miejsce rozpoczęcia 
transportu, miejsce odbio-
ru przesyłki, termin załadun-
ku i wyładunku, przewoźne) 
i nie wynika z niego, że dany 
przedsiębiorca zobowiązał 
się wyłącznie do organizacji 
transportu, to przyjmuje się, 
że zobowiązał się on do wy-
konania przewozu (a nie tyl-
ko do samej jego organiza-
cji) i wtedy takiego przedsię-
biorcę należy traktować jako 
przewoźnika, a nie jako spe-
dytora. Trzeba mieć na uwa-
dze to, że sądy przy interpre-
towaniu umów sprawdzają 
wszystkie okoliczności i tym 
samym mogą uwzględnić 
także pozostałe fakty mające 
związek z umową.

Delikatną kwestią dla spe-
dytora w wyżej opisanych sy-
tuacjach jest fakt, iż ma on 
prawa i obowiązki przewoź-
nika. Do tych obowiązków 
zalicza się między innymi po-
noszenie odpowiedzialno-
ści za szkody transportowe i 
to na podstawie prawa prze-
wozowego, które jest surow-
sze w porównaniu z prawem 
spedycyjnym, a w przypad-
ku międzynarodowych prze-
wozów drogowych towarów 
z reguły zgodnie z Konwen-
cją CMR. 

Poza tym odpowiedzial-
ność na podstawie Konwen-
cji CMR obowiązuje jeszcze 
w innych przypadkach, kie-

dy konwencja ta nie jest sto-
sowana (na przykład: gdy 
przedsiębiorca przekazuje 
do dyspozycji swojemu zle-
ceniodawcy pojazd wraz z 
kierowcą), jeżeli tak uzgod-
niono w umowie.

Zanim omówimy poszcze-
gólne artykuły Konwencji 
CMR, zajmiemy się najpierw 
głównymi i dodatkowymi 
obowiązkami przewoźnika. 
Oprócz wykonania przewo-
zu na przewoźniku spoczywa 
także obowiązek staranności 
oraz informowania, który wy-
nika również z odpowiednich 
krajowych regulacji praw-
nych. Ponadto ma jeszcze 
inne obowiązki: zasięgnię-
cia instrukcji w szczególnych 
przypadkach; składowania i 
oclenia towaru, jeżeli udzie-
lono takiego zlecenia; zawar-
cia ubezpieczenia transpor-
towego (cargo), jeżeli udzie-
lono takiego zlecenia i tym 
podobne. Jak widać, nie ma-
my tu do czynienia tylko z sa-
mym przewozem.

Z drugiej strony przewoź-
nik ma też różne prawa. Naji-
stotniejszym z nich – w każ-
dym razie z ekonomicznego 
punktu widzenia – jest prawo 
do otrzymania przewoźne-
go. W przypadku utrudnień 
w spełnieniu świadczenia 
przysługują mu roszczenia 
o odszkodowanie, ewentu-
alnie roszczenia o zwrot wy-
datków, roszczenie z tytułu 
przestoju środków transpor-
tu i tym podobne.

Ważne jest, aby w każdym 
indywidualnym przypadku 
ustalić, kto wobec kogo ma 
prawa i obowiązki. Tak na 
przykład kwestia - kto jest 
uprawniony do występowa-
nia z roszczeniem z tytułu 
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szkód w stosunku do prze-
woźnika - nie jest jednolicie 
rozwiązana w międzynaro-
dowym orzecznictwie sądo-
wym.

Już na podstawie powyż-
szych wywodów można za-
uważyć, że potrzebni są spe-
cjaliści, aby poprawnie od-
powiedzieć na te wszystkie 
pytania. Specjaliści, którzy 
stoją po stronie przewoźni-
ka, zwłaszcza w przypadku 
wystąpienia szkody. Takim 
specjalistą jest od wielu lat 
firma Lutz Assekuranz Ma-
klergesellschaft, posiadająca 
w swoich szeregach eksper-
tów bardzo dobrze wyszko-
lonych pod względem praw-
nym i handlowym.

Które punkty należy wziąć 
po uwagę w związku z ubez-
pieczeniem? Zazwyczaj mó-
wi się o ubezpieczeniu CMR, 
lepiej byłoby używać nad-
rzędnego pojęcia „ubezpie-
czenie OC w transporcie“ 
(lub ubezpieczenie OC, w 
przypadku uszkodzenia to-
warów), ponieważ aktualne 
polisy – jak na przykład te z 
firmy Lutz Assekuranz – po-
krywają nie tylko odpowie-
dzialność cywilną na pod-
stawie Konwencji CMR, lecz 
także na podstawie innych 
norm prawnych (na przykład 
na podstawie norm zawar-
tych w krajowych przepisach 
przewozowych w przypadku 
przewozów kabotażowych w 
Unii Europejskiej i Europej-
skiego Obszaru Gospodar-
czego). W naszych artyku-
łach główny nacisk kładzie-
my na odpowiedzialność 
cywilną, regulowaną przez 
Konwencję CMR i wynikają-
ce z niej wymogi, jakie musi 
spełniać ubezpieczenie.

Istotne jest, aby przed-
miot umowy ubezpieczenia 
obejmował nie tylko ubez-
pieczenie odpowiedzialno-
ści cywilnej ubezpieczają-
cego (przewoźnika), która 
wynika z umów o odpłatny 
przewóz towarów w między-
narodowym transporcie dro-
gowym na podstawie „mię-
dzynarodowej“ Konwencji 
CMR (Dz. U. nr 49, poz. 238 
z 14.09.1962 r. z późn. zm.), 
lecz także odpowiedzialność 
cywilną na podstawie „we-
wnątrzkrajowego” Prawa 
Przewozowego z 15 listopa-
da 1984 r. (Dz. U. z 2000 r., nr 
50, poz. 601 z późn. zm.) KC 
Art. 774 ff, jako podstawo-
wy zakres umowy ubezpie-
czenia.

Ważne jest także, aby w 
warunkach ubezpieczenia 
przewidziano objęcie ochro-
ną ubezpieczeniową rów-
nież i transportu wykonywa-
nego pojazdami wynajętymi 
lub wyleasingowanymi lub 
aby ubezpieczenie odpowie-
dzialności z tytułu przewo-
zów realizowanych tego ro-
dzaju pojazdami nie zostało 
wyłączone.

Warunki stosowanych 
przez firmę Lutz Assekuranz 
polis ubezpieczeniowych 
OC w transporcie przewidują 
również w pewnych okolicz-
nościach możliwość ubez-
pieczenia odpowiedzialności 
cywilnej przewoźników ob-
cych. Najczęściej jest to wy-
magane wtedy, gdy przewoź-
nik zatrudniony przez spe-
dytora lub podwykonawca 
zatrudniony przez przewoź-
nika nie posiadają własnego, 
wystarczającego ubezpiecze-
nia CMR, przy czym istotne 
znaczenie mogą tu mieć zbyt 

niskie sumy ubezpieczenia, 
nazbyt ograniczony zakres 
terytorialny lub inne kryteria 
(przykładowo w przypadku 
zawarcia ubezpieczenia od-
powiedzialności cywilnej wy-
nikającej z art. 29 Konwencji 
CMR). Szczegóły tego zagad-
nienia omówimy w jednym z 
kolejnych artykułów.

W następnym wydaniu 
czasopisma „Przewoźnik” 
zespół firmy Lutz Assekuranz 
zajmie się między innymi za-
kresem terytorialnym Kon-
wencji CMR i związanymi z 

nim kwestiami dotyczącymi 
ubezpieczenia.

 ■  Punkty Kontaktowe Lutz 
Assekuranz:

35-959 Rzeszów
Al. Wyzwolenia 6
Tel. (017) 860 32 48  
Mob. 723 688 239
lutzocp@zmpd.pl

66-015 Przylep k. Zielonej 
Góry, ul. 22 Lipca 86 B
Tel.(068) 328 34 72  
Mob. 723 688 238
lutzocp@zmpd.pl
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Ulgi podatkowe 
w ramach pomocy  

de minimis
Arkadiusz Piska 
doradca podatkowy

W przypadku 
przejścio-
wych trud-
ności finan-
sowych lub 

konieczności przesunię-
cia środków finansowych, 
pierwotnie przeznaczo-
nych na zapłatę podatków, 
przedsiębiorca ma prawo 
zwrócić się do organu po-
datkowego z wnioskiem o 
udzielenie ulgi podatko-
wej.

Zgodnie z art. 67a § 1 or-
gan podatkowy, na wnio-
sek podatnika, w przypad-
kach uzasadnionych waż-
nym interesem podatnika 
lub interesem publicznym 
może: 

 ■ odroczyć termin płatno-
ści podatku lub rozłożyć 
zapłatę podatku na raty; 

 ■ odroczyć lub rozłożyć na 
raty zapłatę zaległości 
podatkowej wraz z od-
setkami za zwłokę lub 
odsetki określone w de-
cyzji; 

 ■ umorzyć w całości lub w 
części zaległości podat-
kowe, odsetki za zwło-
kę lub opłatę prolonga-
cyjną.

W myśl art. 67b Ordyna-
cji Podatkowej rozróżnia-
my trzy formy ulg podat-
kowych, a mianowicie ulgi 
podatkowe, które:

 ■ nie stanowią pomocy 
publicznej; 

 ■ stanowią pomoc de mi-
nimis - w zakresie i na 
zasadach określonych 
w bezpośrednio obowią-
zujących aktach prawa 
wspólnotowego, dotyczą-
cych pomocy w ramach 
zasady de minimis; 

 ■ stanowią pomoc publicz-
ną.

Pomoc de minimis jest 
szczególną formą ulgi po-
datkowej. Jest to wsparcie 
dla firm, które nie wyma-
ga akceptacji Komisji Eu-
ropejskiej.

Zgodnie z art. 1 ust.  
1 lit.h Rozporządzenia Ko-
misji (WE) nr 1998/2006 - 
pomocy de minimis nie 
mogą otrzymać przedsię-
biorcy znajdujący się w 
trudnej sytuacji ekono-
micznej. Celem pomocy 
de minimis jest bowiem 
dofinansowanie rozwoju 
firmy, a także utrzymanie 
standardu usług w trud-
nym dla firmy okresie.

Składając wniosek o 
dzielenie ulgi podatko-

wej w ramach pomocy de 
minimis pamiętać należy, 
żeby go właściwie uza-
sadnić, ponieważ wska-
zanie na trudną sytuację 
firmy oraz na brak możli-
wości uzyskania w przy-
szłości dochodów z dzia-
łalności gospodarczej w 
wysokości wystarczającej 
na uregulowanie należ-
ności publicznoprawnych 
skutkować będzie odmo-
wą udzielenia pomocy de 
minimis.

Wniosek można nato-
miast uzasadnić np. two-
rzeniem w firmie miejsc 
i stanowisk pracy albo 
przystosowaniem pojaz-
dów do w ykony wania 
usług transportu specja-
listycznego.  

Wysokość pomocy de 
minimis dla firm z sekto-
ra transportu drogowego 
jest niższa niż limit ogól-
ny 200 tys. euro i wynosi 
tylko 100 tys. euro. 

Przedsiębiorca w ro-
ku podatkowym, w któ-
rym udzielana jest dota-
cja, oraz w ciągu dwóch 
poprzednich lat nie może 
uzyskać pomocy, której 
wysokość przekracza rów-
nowartość 100 tys. euro.

Przed złożeniem wnio-
sku o udzielenie ulgi po-

datkowej w formie po-
mocy de minimis należy 
ustalić wysokość otrzy-
manej przez przedsiębior-
cę pomocy de minimis za 
okres ostatnich trzech lat. 
Pomocą de minimis jest 
np. tzw. jednorazowy od-
pis amortyzacyjny, zgod-
nie z art. 22k ust. 10 w 
związku z ust. 7 ustawy o 
podatku dochodowym od 
osób fizycznych oraz art. 
10k ust. 10 w związku z 
ust. 7 ustawy o podat-
ku dochodowym od osób 
prawnych.

Ponadto, jeżeli przedsię-
biorca otrzymał już wspar-
cie w innej formie na sfi-
nansowanie kosztu kwa-
lifikowanego, to stosownie 
do art. 2 ust. 5 rozporzą-
dzenia Komisji Europej-
skiej nr WE/1998/2006 nie 
może otrzymać pomocy de 
minimis na dofinansowa-
nie tego samego kosztu 
kwalifikowanego. 

Katalog kosztów kwalifi-
kowanych, o sfinansowa-
nie których przedsiębiorca 
może wnioskować, stano-
wi § 5 ust. 2 Rozporządze-
nia Ministra Gospodarki z 
dnia 15 lipca 2010 r. Taki-
mi kosztami są m.in. wy-
datki związane z trans-
portem i spedycją eks-
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ponatów. To rozwiązanie 
powinno skutkować otrzy-
mywaniem przez przewoź-
ników zleceń na trans-
port eksponatów, bowiem 
w przypadku otrzymania 
przez zleceniodawcę po-
mocy de minimis na sfi-
nansowanie ich transpor-
tu nie będzie musiał anga-
żować własnych środków 
na opłacenie transportu.    

Poza ulgami podatko-
wymi, udzielanymi w ra-
mach pomocy de minimis, 
firmy transportowe mogą 
skorzystać też z preferen-
cyjnych stawek podatko-
wych w podatku od środ-
ków transportu oraz w po-
datku od nieruchomości. 
Jeżeli uchwała rady gminy 
przewiduje udzielenie po-
mocy publicznej poprzez 
obniżenie stawek podat-
ków czy opłat - jest to po-
moc de minimis.

Przewoźnicy pow in-
ni stosować presję na ra-
dę gminy, żeby przyjęła 
uchwałę w sprawie obni-
żenia stawek podatku od 
środków transportu w ra-
mach pomocy de mini-
mis, ponieważ art. 87 i 
88 Traktatu ustanawiają-
cego Wspólnotę Europej-
ską, przewidują taką moż-
liwość. 

Koszty związane z świad-
czeniem usług transportu 
drogowego są coraz wyż-
sze, a ilość zleceń pozy-
skiwanych przez przewoź-
ników coraz mniejsza. W 
tej sytuacji pomoc de mi-
nimis, polegająca nie tyl-
ko na pozyskaniu środ-
ków finansowych, ale też 
na zmniejszeniu zobowią-
zań podatkowych, pozwoli 
przewoźnikowi przetrwać 
trudny okres na rynku 
usług transportu drogowe-
go, a nawet powiększyć lub 
zmodernizować firmę. 

Nowelizacja ustawy o 
transporcie drogow ym 
umożliwia od 1 stycznia 
2012 nakładanie na prze-
woźników i kierowców 
wyższych sankcji pienięż-
nych oraz kar grzywny niż 
do tej pory. Tak ukarani 
przewoźnicy i kierowcy nie 
mogą skorzystać z ulg, któ-
rych udzielenie przewiduje 
ordynacja podatkowa, po-
nieważ  art. 93 ust. 7 i art. 
94 ust. 9 ustawy o trans-
porcie drogowym wyklu-
czają zastosowanie prze-
pisów ordynacji podatko-
wej do kar pieniężnych 
nakładanych na podstawie 
ustawy z dnia 6 września 
2001 r. o transporcie drogo-
wym.    ■
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20 – 21 marca 2012

Targi Transportu  
Publicznego

Spotkanie branży transportu  
publicznego w największej  
polskiej aglomeracji

www.silesiakomunikacja.pl

kontakt: Tomasz Wącirz
tel. +48 32 788 75 37, tel. kom. +48 510 031 683
e-mail: silesiakomunikacja@exposilesia.pl

tereny targowe: Expo Silesia Sp. z o.o. 
Centrum Targowo-Konferencyjne 
ul. Braci Mieroszewskich 124, Sosnowiec

17 – 18 kwietnia 2012

Targi Transportu, 
Spedycji i Logistyki

Synergia branż transportu 
szynowego, drogowego oraz 
logistyki i magazynowania

kontakt: Wioletta Błońska-Dudek
tel. +48 32 788 75 06, tel. kom. +48 510 031 732
e-mail: silesiatslexpo@exposilesia.pl

www.exposilesia.pl

Sosnowi c

www.tslexpo.pl



Gliwice chcą 
Chevroleta
Polska fabryka Opla chciał-
by produkować chevrole-
ty. Koncern General Motors, 
który jest właścicielem obu 
marek zastanawia się nad 
miejscem produkcji nowego 
chevroleta cruze. Zdaniem 
pracowników zakładów Opla 
w Gliwicach idealna do tego 
celu jest właśnie ich fabry-
ka. Polskie zakłady zatrud-
niają prawie 3 tysiące 

pracowników i mają odpo-
wiedni potencjał. Ponad to, 
chevrolet cruze, którego GM 
chciałby produkować w Eu-
ropie, powstaje na tej samej 
platformie podłogowej, co 
produkowany w Gliwicach 
opel astra. Ostateczna de-
cyzja, gdzie ruszy produkcja 
auta będzie zależała od eu-
ropejskiej centrali General 
Motors. 

300 Volkswagenów 
do serwisu 

Poważną wpadkę zaliczył 
właśnie niemiecki koncern 
znany między innymi z pro-
dukcji silników TDI. Niektóre 
Volkswageny wyposażone w 
dwulitrowe silniki diesla ma-
ja wadę fabryczną. W autach 
wyprodukowanych w latach 
2009 - 2011 może dojść do 
rozszczelnienia przewodów 
paliwowych i wycieku oleju 
napędowego. 

Volkswagen będzie bez-
płatnie wymieniał wadliwe 
przewody. 300 tysięcy silni-
ków z usterką zamontowa-
no w Volkswagenach, Au-
di, Seatach i Skodach. Tego 
typu akcji naprawczych nie 
brakuje, rzadko jednak mają 
one taką skalę.

Rajd Dakar
szkoła życia 70
Wydaje się, że start Adama Małysza w przyszłym roku jest już 
niemal pewny, chociaż tuż po przylocie do kraju powiedział: 
Nie wiem, czy wystartuję za rok. Teraz jeszcze w ogóle o tym 
nie myślę. Póki co, spełniłem swoje najważniejsze marzenie, 
czyli ukończyłem Dakar. A to, że było jeszcze trudniej niż się 
spodziewałem, tylko dodaje wagi mojej satysfakcji. Jeszcze 
bardziej sobie to osiągnięcie cenię i jeszcze bardziej chcę do  
tego wrócić.  
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Ekologiczne i niebezpieczne 
Klimatyzacje samochodowe są źródłem zanieczyszczeń, więc 
trzeba je ulepszyć. Do takiego wniosku doszła Unia Europej-
ska. Od 2017 roku w całej Unii do użytku ma wejść czynnik 
chłodzący o oznaczeniu HFO-1234yf. Jest wprawdzie droż-
szy, ale przyjazny środowisku. Unijni spece nie wzięli jednak 
pod uwagę jednej rzeczy. Jak się okazuje środek ten zapala 
się przy temperaturze 400 stopni, a przy kontakcie z wodą za-
mienia się w groźny kwas. Jego właściwości mogą okazać się 
niebezpieczne, na przykład podczas akcji ratunkowej po wy-
padku. Dlatego sprawą postanowił zająć się jeden z francuski 
europosłów. Być może uda mu się zablokować nie do końca 
przemyślane zmiany.



Strażnicy pod lupą 
Ministerstwo Spraw Wewnętrznych 
szykuje projekt, który ma przywołać 
do porządku straże miejskie i gminne. 
Jak wynika z ubiegłorocznego raportu 
Najwyższej Izby Kontroli, strażnicy za-
miast pilnować porządku publicznego 
coraz częściej zamieniają się w drugą 
drogówkę. Zdjęcia z fotoradarów przy-
noszą zyski gminom, to dochodowy in-
teres. Jednak służby te w założeniu ma-
ją też inne zadania, które zaniedbują. 
Dlatego MSW chce, aby strażnicy rozli-
czali się ze swojej pracy. 

Projekt zakłada, że straże miejskie bę-
dą przekazywać wojewodom, a za ich 
pośrednictwem MSW, dane dotyczą-
ce między innymi mandatów wystawio-
nych na podstawie zdjęć z fotorada-
rów. Prace nad projektem trwają.

W martwym punkcie utknęły prace nad 
przepisami umożliwiającymi kierow-
com samodzielne tankowanie gazu na 
stacjach. Jakiś czas temu pojawił, się 
pomysł, aby wzorem wielu innych eu-
ropejskich krajów umożliwić samoob-
sługę na stacjach LPG. Niestety, jak 
poinformował „Puls Biznesu”, ta ini-

cjatywa utknęła gdzieś miedzy Mini-
sterstwem Transportu, Budownictwa i 
Gospodarki Morskiej a Ministerstwem 
Gospodarki. To pierwsze czeka na od-
powiednie przepisy ze strony Minister-
stwa Gospodarki, które z kolei twier-
dzi, że żadne zmiany nie są  potrzebne. 
Samodzielne tankowanie LPG mogłoby 

ułatwić życie kierowcom oraz obsłudze 
stacji benzynowych. 

Ponadto mogłoby w teorii wpłynąć na 
obniżkę cen tego paliwa.

Gaz w dalszym ciągu z obsługą
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Robert Przybylski 
Rzeczpospolita 

B yło nas dziewiętnastu na 
drugim piętrze, gdy fala 
wdarła się do pomieszczeń 
i zalała je sięgając do na-
szych klatek piersiowych. 

Zobaczyliśmy, jak obok naszego bu-
dynku przepływa niesiony falą tsu-
nami duży, stalowy zbiornik, a na-
stępnie o nasz biurowiec uderzył bu-
dynek o stalowej konstrukcji, któ-
ry wody zabrały nie wiadomo skąd 
– wspomina prezes Kanno Jidosha 
(Kanno Motors, serwisu ciężarówek 

UD) Iwao Kanno. Jego rodzinne mia-
sto Kesennuma z prefektury Miyagi, 
zostało 11 marca zmyte z powierzch-
ni ziemi. Potężna fala zalała wybrzeże 
długości 500 km i zabiła blisko 20 tys. 
osób, jednak dziewiętnastka z Kanno 
Jidosha przetrwała. Pomimo wczes-
nowiosennego chłodu przeżyli kolej-
ne kilkanaście godzin dzięki pomo-
cy pobliskiego szpitala, który dał im 
fartuchy pielęgniarek, żeby mogli się 
przebrać. – Założyłem go odwrotnie 
– dodaje Iwao. Następnego dnia he-
likoptery dostarczyły im żywnośći i 
ubrania. 

Pracownicy głównego serwisu cię-
żarówek UD w Sendai dostali urlop do 

20 marca, aby mogli uporządkować 
swoje sprawy domowe i pomóc bli-
skim, jednak wszyscy stawili się do 
pracy wcześniej – ciężarówki pozwa-
lały ratować innych. – Zdawaliśmy 
sobie sprawę, że nasi klienci prędko 
nie rozpoczną pracy, ale wokół sta-
ło wiele popsutych, pozalewanych i 
zniszczonych powodzią ciężarówek. 
Pierwsze, co zrobiliśmy, to ściągnęli-
śmy pojazd ratownictwa technicznego 
i zaczęliśmy naprawiać samochody, 
żeby jak najszybciej uruchomić trans-
port – tłumaczy dyrektor zarządzają-
cy UD w Sendai Yasuhi Sato. W nie-
zniszczonym powodzią i trzęsieniem 
ziemi warsztacie naprawili w pierw-

Ciężarówką

za tsunami
Transport samochodowy po raz kolejny wykazał swoją  wartość,  
umożliwiając szybkie niesienie pomocy poszkodowanym  
w największej naturalnej katastrofie ostatnich lat.
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szym tygodniu 60 uszkodzonych cię-
żarówek. 

Brakowało wody, żywności, ubrań. 
Ok. 150 tys. pozbawionych domów lu-
dzi marzło, więc jak najszybciej trze-
ba było przywieźć koce i śpiwory oraz 
rozpocząć obudowę domów, a tam, 
gdzie było to niemożliwe, wznosić 
tymczasowe baraki. Mimo zniszczo-
nych dróg, właśnie ciężarówki były 
w stanie najszybciej dotrzeć z pomo-
cą dla zalanych prefektur Miyagi, Fu-
kushima oraz Iwata. Japońskie kole-
je East Japan Railway zawiesiły prze-
jazdy pociągów: zniknęło 5 połączeń 
ekspresowych i ok. czterdziestu lokal-
nych. Cały ciężar przewozów spadł na 
barki przewoźników drogowych. Aby 
przyspieszyć niesienie pomocy, rząd 
zawiesił pobieranie myta na autostra-
dzie Tohoku. Isuzu, które ma serwis 
telematyczny Mimamori-kun Online 
Service, zarządzało ruchem samo-

chodów, aby uniknąć korków i prze-
stojów, tym bardziej, że zaraz po ka-
tastrofie pojawiły się braki paliwa. 
Druga pod względem wielkości w Ja-
ponii firma kurierska Yamato Trans-
port skierowała do przewożenia po-
mocy 200 ciężarówek i pięciuset kie-
rowców. Czerwony Krzyż i inne orga-
nizacje charytatywne potrzebowały 
nagle dużych ilości taboru. 

Tymczasem np. Hino, jeden z naj-
większych japońskich producentów 
ciężarówek, stracił czterech deale-
rów i centra serwisowe. Trzy tysiące 
ochotników z korporacji przyjechało 
w rejon objęty katastrofą, aby pomóc 
w usuwaniu jej skutków. W tej liczbie 
byli także mechanicy z całej Japonii, 
którzy pomagali przywrócić transport 
ciężarowy. Ruchome warsztaty działa-
ły wzdłuż głównej autostrady Tohoku. 
Dodatkowo Hino podarowało rządo-
wi 43 samochody oraz bezpłatnie wy-

pożyczyło na rok samorządom 50 lek-
kich ciężarówek. Daimler przesłał dla 
Nippon Foundation 50 ciężarówek, w 
tym 30 Mitsubishi Canter. Tokyo Sho-
ku Research ocenia, że skutki trzęsie-
nia dotknęły 70 procent z 1597 spółek 
notowanych na tokijskiej giełdzie. Od-
budowa według lokalnych władz po-
trwa 3 lata i będzie kosztować praw-
dopodobnie 220 mld dol. – dwa razy 
więcej niż po trzęsieniu ziemi w Kobe 
w 1995 roku. 

 Pomóc kolosowi

Chociaż zniszczenia są wielkie, a re-
konstrukcja wymaga ogromnych in-
westycji, odbudowująca się po ka-
tastrofie japońska gospodarka przy-
spiesza, co widoczne jest po wzro-
ście przewozów drogowych w całym 
2011 roku, który wyniósł 0,4 procent i 
był dwa razy większy niż w przypad-
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ku kolei, wynika z badań przeprowa-
dzonych przez Market Research.com. 

Wzrost obrotów jest bardzo pożą-
dany, bo chociaż transport samocho-
dowy jest krwiobiegiem gospodarki i 
przewozi 90 procent tonażu, co pod-
kreśla prezes Japońskiego Stowarzy-
szenia Przewoźników Eichiro Naka-
nishi, od wielu lat branża jest trapio-
na przez kryzys. W 2009 roku prze-
wiozła niecałe 4,5 mld ton, gdy w 1996 
roku przewozy sięgnęły 6,2 mld ton. 
Spadkowy był także 2010 rok. Tylko 
w 2009 roku liczba przewoźników, 
którzy zbankrutowali, była o 12 pro-
cent większa niż dwanaście miesięcy 
wcześniej. Większość z blisko 1,8 mln 
kierowców zatrudnionych w przewo-
zach ładunków oraz 0,6 mln kierow-
ców w przewozach pasażerskich mu-
siała pogodzić się z blisko 4-procento-
wą redukcją zarobków. – Przez ostat-
nie dwa lata moje ciężarówki zamiast 
jeździć, głównie czekały pod płotem 
na jakiekolwiek zlecenia – mówi Ta-
dashi Ohno, właściciel niewielkiej 
firmy przewozowej Ohno Transport. 
Trudno zatem dziwić się, że przed-
siębiorcy niechętnie wymieniają ta-
bor. Średni wiek ciężarówki wyniósł 
w 2010 roku 9,6 roku, gdy w 2001 ro-
ku było to niecałe 7,5 roku. Z kolei 
patrząc na średni okres użytkowa-
nia ciężarówek, nastąpiła poprawa. 
W 2010 roku zmalał on do 12,7 lat, gdy 
rok wcześniej dochodził do 13,5 roku. 
Mimo redukcji, długość użytkowania 
w 2010 roku roku jest o dwa lata więk-
sza niż dekadę temu. Nie pomagają 
nawet rządowe zachęty wypłacane fir-
mom kupującym ekologiczne cięża-

rówki. Ostatecznie rząd przychyla się 
do wniosku Japońskiego Stowarzysze-
nia Przewoźników Samochodowych i 
zamierza w najbliższych miesiącach 
całkowicie znieść myto na drogach, 
wszystko, aby pomóc poważnie osła-
bionemu kolosowi, jakim jest trans-
port drogowy. 

W Japonii na koniec 2008 roku by-
ły zarejestrowane 62 892 firmy trans-
portu drogowego, które dysponowały 
blisko 1,4 mln ciężarówek. Ich przy-
chody w 2007 roku wyniosły 14,2 bi-
liona jenów, to jest 55,1 procent całe-
go rynku dystrybucji Japonii. Na dru-
gim miejscu z udziałem 22,6 procent 
znalazły się usługi magazynowe, zaś 
koleje zdobyły 0,6 procent rynku – 
mniej niż żegluga przybrzeżna, na 
którą przypadło 4,8 procent. 

Także w pracy przewozowej trans-
port drogowy ciężarówkami na wyna-
jem zdobył w 2008 roku 54,3 procent 
rynku, dodatkowe 7,8 procent przy-
padło transportowi własnemu. Że-
gluga przybrzeżna, koleje i transport 
lotniczy łącznie uzyskały 37,9 procent 
rynku. 

Tak duża dominacja przewozów sa-
mochodowych tym bardziej zaskaku-
je, że w Japonii masy i wymiary cięża-
rówek są znacznie bardziej ograniczo-
ne niż w Europie, która przecież nie 
jest przykładem otwartości dla tej ga-
łęzi transportu. Maksymalna długość 
pojazdu w Japonii wyniosi 12 m. Ma-
sa pojedynczego pojazdu może sięgać 
25 ton. Maksymalna masa zestawu to 
36 ton, zaś długość ciągnika siodło-
wego z naczepą 16 m, a składu 18 m, 
przy masie 45 ton. Składy stosowane 

są do przewozu samochodów z fabryk 
do portów, zaś wysoka masa całko-
wita jest potrzebna budownictwu do 
transportu stalowych prefabrykatów, 
z których budowane są odporne na 
trzęsienia ziemi drapacze chmur. 

Transport liniowy  
i regionalny

Obecny kształt japońskiego przemy-
słu transportu drogowego wywodzi 
się z kolejowych regulacji z 1949 ro-
ku, które ustalały poziom cen usług 
przewozowych oraz wymagania wo-
bec nowych podmiotów wchodzą-
cych do branży transportu drogowe-
go, ograniczając konkurencję wobec 
kolei. Dwa lata później japoński sejm 
uchwalił Ustawę o transporcie drogo-
wym, która wprowadzała przewoźni-
ków liniowych, świadczących regu-
larne przewozy drobnicy, oraz regio-
nalne firmy transportowe, oferujące 
przewozy całosamochodowe w da-
nym regionie. Przewozy cysternami, 
chłodniami, pojazdami pogrzebowy-
mi podlegały oddzielnym regulacjom. 
W 1960 roku były 533 firmy liniowe, 
w 1989 roku ta liczba spadła do 325. 
Z kolei przewoźników regionalnych 
przybywało: z 28 523 w 1975 roku do 
35 888 w 1989, a ich przychody stano-
wiły 80 procent przychodów branży. 

Rosnąca liczba przesyłanych pa-
czek doprowadziła do uchwalenia w 
1989 roku Ustawy o pojazdach samo-
chodowych, która weszła w życie dwa 
lata później. Przyniosła rewolucyjne 
zmiany rynku transportu drogowego, 
wprowadzając zezwolenia (kyoka) za-
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miast licencji (menkyo). Zezwolenie na 
działalność podmiot otrzymywał au-
tomatycznie po spełnieniu minimal-
nych warunków. Transport liniowy nie 
musiał odbywać się według rozkładu 
jazdy, paczki mogły być odbierane w 
miejscach należących do klienta, a 
nie w punktach uzgodnionych z urzę-
dem licencjonującym. Firmy ekspreso-
we faktycznie otrzymały pozwolenie 
działania na terenie całego kraju. Z ko-
lei przedsiębiorstwa regionalne mogły 
transportować także przesyłki drobni-
cowe. Czyli zgodnie z nowym prawem 
zniknął podział na dwie specjalności. 
Warto zauważyć, że wiele japońskich 
koncernów korzysta z własnego trans-
portu i w Kraju Kwitnącej Wiśni odpo-
wiedzialny jest on za dwie trzecie prze-
wozów liczonych w tonach, ale wyko-
nuje on zaledwie jedną czwartą pracy 
przewozowej.  

Ustawa z 1989 roku uwolniła tak-
że ceny – poprzednio Ministerstwo 

Transportu ustalało minimalne i 
maksymalne, po 1991 roku operato-
rzy zgłaszali zmiany stawek przewo-
zowych i musieli uzyskać na swoją 
propozycję zgodę administracji. Ta 
zmiana wynikała z chęci zlikwido-
wania fikcji limitów cen, gdyż prze-
woźnicy zaniżali je poniżej ustalone-
go przez ministerstwo minimum, aby 
zdobyć ładunki. 

Wymagania minimalne dotyczą 
wielkości floty (od 3 do 15 ciężaró-
wek, w zależności od regionu), bazy, 
zabezpieczeń finansowych oraz po-
siadania przez zarząd czegoś w ro-
dzaju certyfikatu kompetancji zawo-
dowych. 

Potrzebę wprowadzenia nowej 
ustawy politycy i przemysł tłuma-
czyli dynamicznym wzrostem prze-
wozów paczek. Już w 1985 roku ten 
segment rynku stanowił 27 procent 
przychodów przewoźników drobnico-
wych, zaś 5 lat później blisko 40 pro-

cent. Ten wzrost następował także w 
kolejnych latach. Liderem tego rynku, 
pomimo obecności FedEx oraz UPS, 
jest Yamato Transport, którego logo-
typ (kot niosący w pysku kocię), jest 
powszechnie spotykane na całych 
wyspach. Yamato jako pierwszy w 
branży wprowadził dostawy następ-
nego dnia, monitoring w czasie rze-
czywistym ciężarówek oraz kompu-
teryzację działalności. Te innowacje 
spowodowały, że już w 1985 roku ko-
lej straciła przewozy paczek. W 1993 
roku sieci drobnicowe obsługiwało 
287 firm. Przewiozły one 1,2 mld pa-
czek – blisko trzy razy więcj niż po-
czta. W tym samym roku  przewoźni-
ków z dawnymi licencjami regional-
nymi ministerstwo zarejestrowało 39 
627. Przychody (dla drobnicowych i 
regionalnych łącznie) sięgnęły 12,1 bi-
lonów jenów, blisko dwa razy więcej 
niż w 1983 roku i dziewięć razy wię-
cej niż w 1970 roku.   ■

RejesTRacje w 2011 Roku sTandaRdowych 
ciężaRówek (o ładowności Pow. 3,5 T) w jaPonii 

Marka Liczba Zmiana w stos. do 2010
Toyota 13 580 96,17
Nissan  2 384 86,31
Mazda 802 96,04
Mitsubishi 99 55,3
Isuzu 33 397 95,19
UD Trucks 8 396 109,59
Hino 28 057 122,27
Mitsubishi Fuso 18 576 113,33
Inni 1995 116,32
Razem 107 286 105,49

RejesTRacje 
sTandaRdowych 

ciężaRówek  
w jaPonii w Tys.  

2011 107,3
2010 101,7
2009 87,7
2008 146,7
2007 172,0
2006 209,3
2005 197,5

źródło: JAMA

Liczba sTandaRdowych 
ciężaRówek  

w użyTkowaniu  
w jaPonii w Tys.

2010 2 281,7
2009 2 319,6
2008 2 386,3
2007 2 455,3
2006 2 465,8
2005 2 474,4 

źródło: JAMA
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Szanowni Państwo,
jeśli pragniecie podzielić się z innymi swoimi zaintereso-
waniami i pasjami - zapraszamy na łamy naszego czaso-
pisma.
Dotychczas zaprezentowaliśmy kilka niezwykłych pasji 
ludzi naszej branży. Jesteśmy przekonani, że w gronie na-
szych Czytelników hobbystów jest więcej. 

Możemy stworzyć własny klub pasjonatów, ludzi, którzy 
w atrakcyjny sposób i atrakcyjnym gronie spędzają wol-
ny czas. Nasze akcje: PASJE i PO GODZINACH są do Pań-
stwa dyspozycji.
Prosimy o kontakt na adres e-mail redakcji:
redakcja_przewoznik@zmpd.pl

od redakcji

Na stoku narciarskim Andrzeja Klimka 

ze wsi Małe Ciche koło Zakopanego 

odbyły się pierwsze Ogólnopolskie 

Zawody Narciarskie o Puchar Prezesa 

ZMPD. Najważniejsza była rodzinno-

towarzyska serdeczna atmosfera, więc 

tylko z dziennikarskiego obowiązku 

podajemy listę startujących i 

zwycięzców. 

SZUS

 ■ Ewelina Zdunek - zwyciężczyni wśród pań

 ■ Jerzy Samsel - zwycięzca wśród panów

 ■ Waldemar Jaszczur - drugie miejsce

 ■ Andrzej Szyszkowski - trzecie miejsce

 ■ Andrzej Lenkiewicz
 ■ Mirosław Bajek
 ■ Kazimierz Piskowski
 ■ Jan Szlachta
 ■ Marek Szewczyk
 ■ Wiesław Starostka
 ■ Tadeusz Wiśniewski
 ■ Andrzej Szabłowski
 ■ Andrzej Szulc
 ■ Andrzej Trojanowski
 ■ Mirosław Kaczorowski

Fot.  Agata Matyjasik,  
Sławomir Jeneralski



Pasje. 
Męska przygoda - 
polowanie na dzika

 ■ Jak trafił Pan do grona 
myśliwych?
Przed laty, jako student poznałem 

nad wodą wędkarza, który był zara-
zem zapalonym myśliwym. Wspól-
na pasja przerodziła się w przyjaźń i 
od niego „zaraziłem się” łowiectwem. 
Jednakże na pełną realizację swoich 
marzeń musiałem czekać wiele lat i 
siedemnaście lat temu mogłem po-
zwolić sobie na powrót do swoich 
młodzieńczych fascynacji. Niestety w 
związku z podjęciem pracy w ZMPD 
zmuszony byłem „zawiesić strzelbę 
na haku”, ponieważ zadanie, którego 
się wówczas podjąłem, uniemożliwia-
ło mi jakiekolwiek odrywanie się od 
codziennej harówki. W końcu, kiedy 
udało się rozwiązać wiele strategicz-
nych dla naszej branży zadań, kole-
dzy myśliwi – przewoźnicy dosłow-
nie wyciągnęli mnie do kniei. Często 
otrzymuję zaproszenia na atrakcyjne 
spotkania myśliwskie, ale jestem na 
tyle aktywnym myśliwym, na ile czas 
mi pozwala.

 ■ Jakim tradycjom łowieckim 
hołduje się współcześnie?
Poszanowanie tradycji jest jedną 

z najważniejszych zasad rządzących 
współczesnym polskim łowiectwem. 

Jeśli można mówić o pewnej elitarno-
ści, to zasadza się ona właśnie na hoł-
dowaniu starym sprawdzonym zwy-
czajom. Niewątpliwie najważniej-
szym aspektem polskiego modelu ło-
wiectwa jest poszanowanie zwierzyny 
i to zarówno żywej jak i pozyskanej, 
oraz  dbałość o faunę i florę. Niemniej 
ważne jest wzajemne okazywanie sza-
cunku, ze szczególnym uwzględnie-
niem starszych myśliwych. Istnieje 
łowieckie powiedzenie, że każdy z 
nas będzie kiedyś nestorem i nie do 
pomyślenia jest, by wobec starszych 
i doświadczonych myśliwych zacho-
wywać się z pobłażaniem czy lekce-
ważeniem. Starsi myśliwi mają cza-
sami kłopoty ze zdrowiem, w związ-
ku z tym korzystają z taryfy ulgowej 
w zbiorowych pracach, w czasie po-
lowania i w całym łowieckim życiu. 

Tradycje łowieckie są związane z 
kodeksem specyficznych zachowań i 
obyczajów. Należy do niego między 
innymi myśliwski język różny od po-
tocznego. Wynika to na przykład z 
faktu, że w naszej gwarze w inny spo-
sób nazywa się czynności, zachowa-
nie i części budowy zwierząt. Obowią-
zuje w związku z tym specjalne na-
zewnictwo i wyśmiewamy tych my-
śliwych, którzy go nie stosują.  

Podam kilka przykładów z gwary 
myśliwskiej: na przykład dzik opisy-
wany językiem myśliwych to „zwie-
rzyna czarna” często żyjąca w licz-
nych „watahach”, porusza się na 
„biegach” zakończonych „rapetami”,  
„gwizdem” rozgarnia ściółkę leśną, 
a broni się „orężem” i „uchodzi” naj-
częściej z uniesionym „chwostem”… :)

To jest bardzo uproszczony opis, a peł-
na gwara rozróżnia wszystkie gatun-
ki, części budowy i zachowań zwierzy-
ny. Młodzi myśliwi muszą poznać my-
śliwską terminologię i zdać egzamin.                                                                                                                        
Łowiectwo nie pozwala na pełną swo-
bodę działania, każdego bez wyjątku 
myśliwego ze względu na bezpieczeń-
stwo obowiązują precyzyjne przepisy i 
regulaminy. Broń często używana jest 
w trudnych warunkach i wymaga od 
myśliwego doskonałych, wręcz odru-
chowych umiejętności, ale tu nie ma 
miejsca na rutynę. 

 ■ Łowiectwo budzi wiele 
kontrowersji; przykładem 
może być prezydent Bronisław 
Komorowski, który wycofał się 
z czynnego uprawiania swojej 
pasji. Czy rzeczywiście szkodzi 
naturze?

Z janem buczkiem, 
prezesem ZMPD, 
rozmawia Ryszard 
Gałczyński
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Łowiectwo jest niewątpliwie naj-
starszym zajęciem ludzkości. Do dzi-
siaj przetrwały dawne obyczaje ło-
wieckie, choć w nieco w zmienionej 
formie. Pozostały w nas wszystkich 
atawistyczne odruchy, jak chociażby 
zbieractwo, np. zbieranie grzybów. 
Można by powiedzieć, że trudno zna-
leźć dla takiego zajęcia usprawiedli-
wienie, skoro potrafimy przemysło-
wo hodować pieczarki… W wędko-
waniu i polowaniu na ryby pod wodą 
także uwidacznia się prastara skłon-
ność do zdobywania pożywienia.                                                                              
Polowanie przyciąga ludzi, którzy lu-
bią obcować z innymi, lubią się dzielić 
swoją pasją i lubią doskonalić umie-
jętności korzystając też z doświad-
czeń innych, bo łowiectwo jest bardzo 
trudną sztuką. Szczęścia w łowiectwie 
próbuje wielu, jednym się udaje bar-
dziej, innym mniej, ale nikt nie pyta 
o wyniki polowań, wystarczy, że są 
myśliwymi.  

Moje polowanie wygląda najczęś-
ciej w ten sposób, że mam wizual-
ny kontakt ze zwierzyną, odczuwam 
satysfakcję z tego, że zbliżam się do 
niej na odległość umożliwiającą pew-
ny strzał, a jednak z niego często re-
zygnuję, ponieważ od chwili naciśnię-
cia na spust kończy się przyjemność, 

a zaczyna się ciąg działań formalnych 
i fizycznych. A jak to pogodzić z fak-
tem, że na przykład jutro rano mam 
zaplanowane zajęcia, których odłożyć 
się w żaden sposób nie da?  Dzięki za-
angażowaniu kół łowieckich odbudo-
wano w Polsce całe populacje zwie-
rzyny płowej i ograniczono kłusow-
nictwo. W wielu krajach WNP ocala-
ły tylko nieliczne regiony strzeżone, 
gdzie można ją spotkać. Również w 
krajach rozwiniętych gospodarczo za-
zdroszczą nam zarówno naszego mo-
delu łowiectwa, jak i stanu zwierzyny.  

 ■ Czym dla Pana jest myślistwo?
Uprawianie tej pasji powoduje, że 

po wielu dziesiątkach godzin pracy 
na różnego rodzaju posiedzeniach, 
konferencjach, kiedy znajdę się w le-
sie, przejdę kilka kilometrów, pooddy-
cham świeżym powietrzem – po pro-
stu odpoczywam. A podczas niejed-
nej już długiej samotnej zasiadki zro-
dziły się strategie, które pomogły w 
rozwiązaniu wielu zawiłych sytuacji. 
Ponadto bardzo lubię spotykać się z 
ludźmi, z którymi łączą mnie relacje 
czysto towarzyskie; nie mamy wobec 
siebie żadnych oczekiwań - łączy nas 
wyłącznie pasja. Łowieckie spotkania 
z bardzo ciekawymi ludźmi, których 

znam z racji wykonywanej pracy, daje 
możliwość poznania ich od zupełnie 
innej strony i to bardzo sobie cenię. 
Polowaniu towarzyszy niejednokrot-
nie adrenalina, której mężczyźni do 
normalnego życia po prostu potrzebu-
ją, chociaż jako prezes ZMPD na brak 
adrenaliny w pracy nie narzekam... 

 ■ W jaki sposób obchodził Pan 
dzień św. Huberta?
Tamten rok był wyjątkowy. Przez 

ostatnie dziesięć lat obowiązki za-
wodowe nie pozwalały mi na spę-
dzenie tego dnia w gronie myśli-
wych. Natomiast w tym roku  uczest-
niczyłem w obchodach aż w dwóch 
moich kołach łowieckich. W jed-
nym i drugim świętuje się w podob-
ny sposób. Tego dnia polowanie ma 
specjalną, uroczystą oprawę. Zbiór-
ce towarzyszą sygnaliści, którzy na 
rogach wygrywają sygnały łowie-
ckie. Natomiast później odbywa się 
krótkie polowanie i nie tyle chodzi 
tu o ilość ustrzelonej zwierzyny, co 
raczej o przebywanie w łowieckiej 
gromadzie. Polowaniu towarzyszy-
ła leśna msza święta koncelebrowa-
na przez księdza – kolegę z naszego 
koła łowieckiego. Wieczór spędzili-
śmy  na wspólnej biesiadzie.

ślady po groźnym, na szczęście nieudanym, ataku dzika.
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 ■ Co uważa Pan za swoją 
najbardziej spektakularną 
zdobycz? 
Jeżeli chodzi o moje sukcesy ło-

wieckie, to nie są one spektakular-
ne i wielkie. By takie odnosić, trzeba 
regularnie bywać w kniei, na co ja z 
braku czasu nie mogę sobie pozwo-
lić. Natomiast najbardziej lubię polo-
wać na dziki, bo mogę to robić nocą, 
kiedy mam skrawek czasu dla siebie 
i mogę go poświęcić swojej pasji. Dzik 
to zwierzę wyjątkowe. Ma doskonały 
słuch i węch, jest bardzo przebiegły, 
sprytny i odważny. Potrafi „wykoło-
wać” niejednego wytrawnego myśli-
wego. Chyba, że jest to dzik miejski, 
dokarmiany przez ludzi (to już pra-
wie nowy gatunek). „Mój” najwięk-
szy dzik, którego gospodarze obwo-
du łowieckiego oceniali na około 260 
kg, w sposób wyjątkowo inteligentny 
po prostu wykiwał mnie...  

 ■ Czy wyjeżdża Pan polować 
za granicą  i czy ma Pan 
jakieś marzenia związane z 
myślistwem?
Mam częsty kontakt z kolegami, 

którzy są znanymi na skalę kraju my-
śliwymi i kolekcjonerami trofeów ło-
wieckich. Pokazują mi swoje zdoby-
cze i opowiadają o wyprawach. Nie 
odczuwam potrzeby wyjazdów na sa-
fari do Afryki, czy na polowania do 

Ameryki Południowej. Moim marze-
niem jest polowanie w Górach Ałtaj 
i w okolicach jeziora Bajkał. Chciał-
bym zmierzyć się jeszcze z niedźwie-
dziem i wilkiem. Pozyskałem kilka-
dziesiąt dzików, ale nie kolekcjonuję 
trofeów. Nie poluję na sarny, czy je-
lenie w zakresie większym niż wyni-
ka to z zobowiązań wobec koła łowie-
ckiego. W zupełności wystarcza mi ro-
dzima przyroda…

 ■ Czy są jakieś mody związane z 
polowaniem?
Pojawiają się myśliwi, którzy ma-

ją sprzęt i wyposażenie z najwyższej 
półki, super nowoczesne samocho-
dy, którymi w ogóle nie wjeżdżają do 
lasu, żeby nie porysować karoserii. 
Starają się nie ubrudzić ubrania, w 
związku z tym nie wykonują wszyst-
kich czynności, do których zobowią-
zany jest myśliwy. Chociażby z takich 
powodów, jak patroszenie, do które-
go zgodnie z łowieckim kodeksem 
nie wolno podwijać rękawów. A ubra-
nie „klasy S” mogłoby się pobrudzić. 
Sytuacje takie wywołują oczywiście 
pobłażliwy uśmiech u starych myśli-
wych. Myślę więc, że z tego powodu 
ci wspaniale wyposażeni myśliwi nie 
asymilują w pełni.

Łowiectwo różni się od wielu in-
nych pasji między innymi tym, że 
raz dobrze zainwestowane pieniądze 

wystarczają praktycznie na całe życie 
– myślę tutaj o broni. Myśliwy, który 
„zżyje się” ze swoim karabinem, już 
go nie zmienia. A na pewno nie z tego 
powodu, że pojawiła się nowsza wer-
sja jakiejś broni. Do uprawiania łowie-
ctwa wystarcza strzelba śrutowa (du-
beltówka) i karabin (repetier) kulowy 
o uniwersalnym kalibrze. 

 ■ Czy uważa Pan, że jest coś, 
co można byłoby do tej pasji 
porównać?
Karawaning. Zarówno karawa-

ning, jak i łowiectwo, polegają na 
pewnego rodzaju szwendaniu się,  
zaglądaniu tu i ówdzie – krótko mó-
wiąc na wolności  i swobodzie. Dzię-
ki temu można doświadczyć uczucia 
niezależności. Chcesz sobie  posie-
dzieć w jakimś pięknym miejscu, to 
sobie posiedzisz; albo jedziesz przed 
siebie, kiedy masz ochotę coś cieka-
wego zobaczyć. Karawaning z łowie-
ctwem łączy także to, że przyciąga 
ludzi poszukujących, chętnie nawią-
zujących kontakty, wymieniających 
się doświadczeniami. Jedno i drugie 
bowiem opiera się na zdobywaniu 
nowych doświadczeń i umiejętno-
ści radzenia sobie w trudnych sy-
tuacjach. Karawaning ma jednak tę 
przewagę nad łowiectwem, że moż-
na go uprawiać z rodziną.  

    ■
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drzwi do europy  
europejski biznes dla lokalnych 
przedsiębiorców

zmiany, jakie zaszły po 
przystąpieniu Polski do unii 
europejskiej, spowodowały,  
że rodzime firmy transportowe, 
za sprawą wysokiej jakości 
świadczonych usług  
i korzystnej ceny, stały się 
bardziej konkurencyjne 
na wspólnotowym rynku. 
chcąc rozwijać się na 
arenie międzynarodowej, 
przedsiębiorcy poszukują 
sposobów na dotarcie do 
zagranicznych zleceniodawców. 
zdobycie danych 
teleadresowych nie stanowi 
już dziś problemu, nie zawsze 
jednak oznacza nawiązanie 
współpracy ze znalezioną 
firmą. ułatwić to może 
wykorzystywanie narzędzi 
umożliwiających nie tylko 
kontakt z międzynarodowymi 
partnerami biznesowymi, ale 
także pozyskiwanie zleceń.

Narzędzia takie, od 1997 r., tworzy  
firma TimoCom Soft- und Hardware 
GmbH, dostarczając swoim klientom 
wiodącą w Europie giełdę transporto-
wą TC Truck&Cargo® oraz europejską 
platformę do przetargów transporto-
wych TC eBid®. 

Pierwszy program jest wirtualnym 
rynkiem sprzedaży dla przewoźni-
ków i spedytorów, za pomocą które-
go realizowane są transakcje na rynku 
spot. Bazę tworzy 85 000 sprawdzo-
nych użytkowników z 44 państw, któ-
rzy codziennie ogłaszają do 300 000 
ofert frachtów i wolnych pojazdów. 
Giełda zapewnia nie tylko dostęp do 
krajowych i międzynarodowych ofert, 
ale również do ofert wewnątrz innych 
państw (kabotaż). Fakt, że oferty te w 
dużej mierze pochodzą od zagranicz-
nych firm, dodatkowo podnosi przy-
datność programu i stwarza szersze 
możliwości dla rodzimych przedsię-

biorstw. 
Zagraniczni oferenci stanowią 85% 

klientów TimoCom, dzięki czemu pol-
skie firmy zyskują możliwości na bar-
dziej korzystne zlecenia na terenie 
całej Europy. Frachty z „pierwszej rę-
ki” oznaczają dla przewoźników lep-
sze stawki, a w konsekwencji więk-
sze zyski. 

europejscy producenci  
w zasięgu ręki

Do prawidłowego funkcjonowania 
przedsiębiorstw transportowych nie-
zbędne jest realizowanie nie tylko zle-
ceń doraźnych, ale przede wszystkim 
stałych. To one zapewniają firmie sta-
ły dopływ środków finansowych i sta-
bilność zatrudnienia. 

TimoCom, rozszerzając spektrum 
działalności na rynek kontraktów, 
udostępnił swoim użytkownikom plat-
formę przetargową TC eBid®, dzięki 
której załadowcy z całej Europy ogła-
szają przetarg na stałe zlecenia trans-
portowe. Przewoźnicy mają możli-
wość bezpłatnego uczestnictwa w 

międzynarodowych przetargach, o 
których dotychczas nie mieli możliwo-
ści się dowiedzieć. TC eBid® oferuje 
im szanse na rozszerzenie działalno-
ści – i to we współpracy ze sprawdzo-
nymi partnerami z całej Europy. Stałe 
zlecenia od europejskiego producen-
ta, to dążenie każdego przewoźnika 
trudniącego się transportem między-
narodowym. 

Producenci eksportujący swoje to-
wary do innych krajów Europy często 
poszukują usługodawców, gotowych 
świadczyć usługi transportowe w in-
nych państwach. TimoCom scala to, 
co najważniejsze na rynku transpor-
towym i pozwala na znalezienie od-
powiedniego partnera w odpowied-
nim czasie.

TimoCom otwiera swoim klientom 
drzwi do Europy poprzez funkcjonal-
ne produkty, międzynarodowy zasięg 
oraz dostęp do bezpośrednich ofert  
i sprawdzonych, zagranicznych kon-
trahentów. Decydując się na TimoCom 
można łatwiej sprostać aktualnym wy-
zwaniom rynku oraz budować prze-
wagę nad konkurencją.

tekst sponsorowany



 szkoła życia 

Rajd Dakar

Tegoroczne zmagania 
kierowców  
w Dakarze śledziliśmy 
z jeszcze większym 
zainteresowaniem 
niż  dotychczas. 
I to nie tylko za 
sprawą  sporej liczby 
uczestniczących w nim 
Polaków, lecz dlatego,  
że odgrywają tam  
znaczącą  rolę.
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Klaudiusz Madeja

J est to z pewnością 
najtrudniejsza impre-
za tego typu. Startują 
w niej koncerny, któ-
re chcą pokazać w ten 

sposób solidność i wytrzy-
małość swoich pojazdów. 
Ale są też indywidualni 
uczestnicy. Muszą sobie ra-
dzić sami, a co najważniej-
sze, sfinansować sami tę, 
bardzo drogą dodajmy, wy-
prawę. Dla wielu najwięk-
szym sukcesem jest samo 
ukończenie rajdu, nieważ-
ne na której pozycji. 

cztery pory roku

Jednym z takich marzycie-
li, dla których jedynym ce-
lem było tylko minięcie me-
ty w Limie jest Adam Ma-
łysz. Niegdyś, a dokładnie 
jeszcze przed niespełna ro-
kiem, trzeci zawodnik nar-
ciarskiego pucharu świata 
skoczków, po zakończeniu 
czynnej kariery postano-
wił rozpocząć swoją przy-
godę w innej dyscyplinie 
sportowej. Jednych zasko-
czył, innym zaimponował. 
Nie tylko swoją ambicją, ale 
również skromnością i po-
korą: Muszę się wszystkie-
go obawiać, bo to dla mnie 
zupełna nowość. W nartach 
mieliśmy najlepsze hotele, 
wszystko zapewnione i przy-
gotowane. Tutaj mogą zda-
rzyć się takie chwile, kiedy 
będzie się chciało nawet po 
prostu płakać – przypusz-
czał jeszcze przed ostat-
nią fazą przygotowań nasz 
„orzeł z Wisły”. Zaś na py-
tanie o cel swojego debiutu 
w Dakarze skromnie odpo-
wiadał: Zdaję sobie sprawę, 
że biorą tam udział profesjo-
nalni kierowcy, którzy zna-
komicie znają swój fach. 
Ale w Dakarze jeżdżą rów-
nież pasjonaci, na przykład 
biznesmeni, dla których jest 
to wielka przygoda, a naj-
większym sukcesem będzie 

ukończenie imprezy. I ja się 
do tej grupy zaliczam, pasjo-
natów – amatorów. Do tej 
pory to był dla mnie tylko 
sen, który teraz się spełnia. 
W skokach miałem wyrobio-
ną pozycję, tutaj wkraczam 
jako żółtodziób. Skromność 
i szczerość godna szacunku 
i uznania. Jednak przykład 
byłego alpejskiego mistrza 
narciarskiego Luc'a Al-
phanda pokazuje, że cierp-
liwość i pracowitość może 
być nagrodzona. Jego dro-
ga była podobna jak Ma-
łysza. Śnieg i mróz zamie-
nił na piasek pustyni, upał 
i suszę. Choć nie do koń-
ca, bo na trasie tegorocz-
nego rajdu również pojawi-
ły się opady śniegu, przez 
co musiano odwołać jeden 
etap. Podobnie z niską tem-
peraturą, która w nocy nie-
jednemu daje się we znaki. 
Zwracał na to uwagę m.in. 
Jacek Czachor, gdy zmarzł 
podczas zbiorowego nocle-
gu, zaplanowanego w dru-
gim tygodniu imprezy. 

Wracając jeszcze do Luc'a 
Alphanda – w swoim ós-
mym starcie odniósł zwy-
cięstwo w Dakarze i być 
może to jest jeden z argu-
mentów dla Adama Mały-
sza, który „połknął bakcy-
la” tej imprezy na dobre: 
Najważniejszy cel został 
osiągnięty – dotarliśmy do 
mety i z tego jesteśmy naj-
bardziej zadowoleni. Zaję-
liśmy trzecie miejsce wśród 
debiutantów. A to, że raz do-
jeżdżaliśmy już w ciemnoś-
ciach po sześciu godzinach 
kłopotów, tylko dodało no-
wych doświadczeń, bo to 
jest częścią tego rajdu. Po-
proszony o krótką ocenę 
swojego debiutu w Daka-
rze powiedział: Jestem dum-
ny z siebie, że wytrzymałem 
cały rajd. Czasem sam do-
jazd do odcinka specjalne-
go miał 500 lub 600 kilo-
metrów i Rafał proponował 
zmianę za kierownicą. Jaz-
da bywała monotonna, ale 
zniosłem trudy imprezy bez 

konieczności ustępowania 
miejsca za kierownicą mo-
jemu pilotowi. A te odcin-
ki bywają naprawdę mono-
tonne, nie ma tempomatu i 
trzeba z wyczuciem i uwagą 
prowadzić samochód. Nie-
mniej to właśnie naszemu 
pilotowi Rafałowi Martono-
wi zawdzięczamy to, że do-
tarliśmy szczęśliwie do me-
ty. Dzięki niemu nie błądzi-
liśmy, nawet na wydmach. 
A wśród doświadczeń za-
łogi Małysz-Marton było 
m.in. dachowanie na jed-
nym z etapów. Na szczęś-
cie wszystko skończyło się 
dobrze i obaj wyszli z tego 
bez szwanku. 

Wydaje się więc, że start 
Adama Małysza w przy-
szłym roku jest już niemal 
pewny, tymczasem tuż po 
przylocie do kraju, jeszcze 
na gorąco powiedział: Nie 
wiem, czy wystartuję za rok. 
Teraz jeszcze w ogóle o tym 
nie myślę. Póki co, spełniłem 
swoje najważniejsze marze-
nie, czyli ukończyłem Dakar. 
A to, że było jeszcze trudniej 
niż się spodziewałem, tylko 
dodaje wagi mojej satysfak-
cji. Jeszcze bardziej sobie to 
osiągnięcie cenię i jeszcze 
bardziej chcę do tego wró-
cić.  

szczęście było blisko

Dla Krzysztofa Hołowczy-
ca był to już kolejny start w 
Dakarze. Zarówno dotych-
czasowe wyniki, jak i je-
go doświadczenie, stawia-
ły popularnego Hołka w 
gronie kandydatów do za-
jęcia miejsca na podium. 
Sam zresztą zapowiadał 
przed imprezą, że chciałby 
się znaleźć w czołowej trój-
ce: Mam już dużo doświad-
czenia, czas wreszcie, by 
ono zaprocentowało. Dzię-
ki znakomitemu samocho-
dowi i teamowi mogę real-
nie marzyć o zwycięstwie 
lub przynajmniej o miejscu 
na podium. Jak dotąd naj-
większym osiągnięciem by-
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ło 5. miejsce w 2009 r. War-
to przy okazji zwrócić uwa-
gę na to, jak bardzo nasz 
najbardziej utytułowany 
uczestnik Dakaru docenia 
swój profesjonalny zespół. 
Nie jest bowiem tajemnicą, 
że najbogatsze teamy, naj-
więksi producenci są w sta-
nie wymienić podczas im-
prezy niemal wszystko, na 
co tylko pozwalają prze-
pisy. Dzięki temu pojazdy 
docierają do mety. Nieste-
ty nie zawsze, nawet naj-
lepsze zaplecze gwarantu-
je sukces. Tak też było tym 
razem. Załoga Krzysztof Ho-
łowczyc i Jean-Marc Fortin 
rozpoczęła znakomicie. Po 
3. etapie byli na czele kla-
syfikacji generalnej. Piąte-
go dnia „świętowali” histo-
ryczne, pierwsze zwycię-
stwo etapowe Hołka. Przez 
kilka następnych dni zało-
ga Orlen Teamu zajmowa-
ła 2. lub 3. miejsce w klasy-
fikacji generalnej. Na czele 
był wielokrotny zwycięzca 
Stephan Peterhansel. Obaj 
z Hołowczycem jechali ty-
mi samymi autami mini 
all4 racing i dzielnie sta-
wiali czoła buńczucznemu, 
ale i bardzo dobremu Ame-
rykaninowi Robinowi Gor-
donowi na Hummerze. Ten 
pojazd sprawdzał się zna-
komicie zwłaszcza na dziu-
rach, zaś sam Jankes kpił 
nieco ze swoich rywali mó-
wiąc: Mini to są samochody 
dla dziewczynek. Jednak by-
ło w tym nieco teatralności 
albo amerykańskiego cyr-
ku, jak kto woli. Zresztą 
nie wiadomo, czy Gordo-
nowi zostanie zaliczona 5. 
pozycja na mecie, ponieważ 
na kilka dni przed końcem 
komisja techniczna zgłosi-
ła zastrzeżenia co do syste-
mu automatycznej regula-
cji ciśnienia w oponach je-
go hummera. Zawodnik zło-
żył odwołanie, tłumacząc, 
że startuje z identycznym 
rozwiązaniem już kilka 
lat... Rozpatrywanie prote-
stu może potrwać kilka ty-

godni. Ale wróćmy do na-
szego lidera. Hołowczyca 
tak wciągnęła walka o pry-
mat, że gdy 8 stycznia rajd 
miał zaplanowany dzień 
wolny stwierdził: Mnie to 
tylko wybija z rytmu, wo-
lałbym jak co dzień wstać 
wcześnie, usiąść za kierow-
nicą i jechać... Świadczy 
to nie tylko o sile mental-
nej, ale także znakomitym 
przygotowaniu kondycyj-
nym kierowcy, który w tym 
roku skończy 50 lat. 

Niestety, choć z pewnoś-
cią bardzo chciał, nie zrobił 
sobie pięknego prezentu na 
tę okrągłą rocznicę. Na 10. 
etapie zawiódł mały, krótki 
przewód wspomagania kie-
rownicy. Hołowczyc jechał 
dopóki się dało, ale w cięż-
kim, piaszczystym terenie 
wymaga to niesamowite-
go wysiłku. Gdy ich samo-
chód zakopał się w piasku, 
pomogła ciężarówka, lecz 
przy wyciąganiu urwała się 
chłodnica. Polsko-belgijski 
duet dotarł późnym wie-
czorem na metę tego etapu, 
ale nastroje były minorowe: 
Drugi raz omija nas podium 
i to przez drobnostkę – mó-
wił załamany Hołowczyc. 
Po tym zdarzeniu spadli 
na 13. miejsce, a ogromna 
strata wykluczała powrót 
do czołówki – było zbyt 
blisko do mety, zbyt ma-
ło odcinków specjalnych. 
Ambitny zespół chciał cho-
ciaż pokazać jeszcze na co 
go stać i próbował wyprze-
dzić będące w ich zasięgu 
załogi. Jednak dwa dni póź-
niej w tumanach drobnego, 
wciskającego się wszędzie 
piachu zwanego fesz fesz, 
znów wpadli głęboko w wy-
dmę. Ostatecznie na mecie 
w Limie uplasowali się na 
10. pozycji, a Hołek jeszcze 
raz dowiódł swojej ambicji: 
Trzeba było dojechać do me-
ty, nawet na dalszej pozycji. 
Bardziej denerwuje mnie to, 
że wszystko stało się przez 
taką drobnostkę. Wolałbym 
już chyba, aby przyczyną 
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był jakiś mój błąd. Jednak 
od razu dodał, że oczywi-
ście za rok wystartują, bo-
gatsi o tegoroczne doświad-
czenia.       

Pokora przed siłami 
natury

O tym, że Dakar jest bar-
dzo ciężką próbą, przeko-
nali się też inni nasi zawod-
nicy. Najszybciej, bo już na 
3. etapie zrezygnował mo-
tocyklista Jakub Przygoń-
ski. Silnik jego motocy-
kla się po prostu rozpadł – 
nie miał żadnych szans na 
kontynuowanie rywaliza-
cji. Załamany wrócił od ra-
zu do kraju. Nie chciał ob-
serwować rywalizacji swo-
ich kolegów z boku. Robił 
to już rok wcześniej, gdy z 
powodu kontuzji ręki towa-
rzyszył swojemu teamowi, 
a przy okazji próbował też 
swoich sił jako dziennikarz 
relacjonujący zmagania na 
trasie. 

Na tym samym 3. etapie 
zaczęły się kłopoty Łukasza 
Łaskawca, który urwał ko-
ło w swoim quadzie. Nasz 
młody kierowca stracił 
sporo czasu, a był postrze-
gany jako jeden z kandyda-
tów do zwycięstwa. Zasłu-
żył sobie na to swoim ubie-
głorocznym debiutem w 
tej imprezie, który zakoń-
czył się 3. miejscem w kla-
syfikacji końcowej. Jak się 
później okazało, był to po-
czątek kłopotów polskich 
kierowców w tej kategorii. 
Łaskawiec wraz z drugim, 
bardziej doświadczonym w 
Dakarze Rafałem Sonikiem, 
zostali przez organizatorów 
zdyskwalifikowani za uchy-
bienia techniczne i jechali 
nie będąc oficjalnie klasy-
fikowani. Zresztą dla Łuka-
sza Dakar 2012 zakończył 
się kraksą na 9. etapie. So-
nik byłby czwarty na mecie 
w Limie, gdyby organizato-
rzy uznali jego udział. 

W kość dostali także dwaj 
nasi doświadczeni motocy-

kliści Jacek Czachor i Ma-
rek Dąbrowski. Obaj dziel-
nie walczyli na trasie i obaj 
zaliczyli groźne upadki. O 
ile w specjalnie przygoto-
wanych samochodach na-
wet niebezpiecznie wyglą-
dające kraksy kończą się 
bez poważnych kontuzji 
kierowców i pilotów, o ty-
le na jednośladach zdarza-
ją się poważne urazy, a w 
najgorszym wypadku mo-
że to być nawet śmierć. Tak 
niestety było i w tym roku, 
gdy jeden z motocyklistów 
nie przeżył poważnego wy-
padku na trasie. Obaj nasi 
zawodnicy dzielnie dotarli 
do mety, zaciskając zęby z 
bólu. Jacek został sklasyfi-
kowany na 13., a Marek na 
29. miejscu, co nie jest złym 
wynikiem przy 97 motocy-
klistach, którzy ukończyli 
rajd. Dla Czachora był to już 
dwunasty start w Dakarze, 
za każdym razem dojeżdża 
do mety. Wyczyn godny po-
dziwu, bo nie jest to łatwe. 
Zresztą o trudności i wy-
cieńczeniu tuż po imprezie 
świadczy wspólna wypo-
wiedź obu sympatycznych 
kierowców: Mamy dosyć 
motocykla, chyba nawet na 
kilka miesięcy. Ten start dał 
nam się we znaki. Zastana-
wiamy się, czy w przyszłym 
roku nie pojechać razem ja-
ko załoga samochodu. Mo-
że jakiegoś pick-upa... Czas 
pokaże, czy to tylko chwi-
lowa frustracja, czy też rze-
czywiście panowie są zmę-
czeni zmaganiami na jed-
nośladach. Niemniej ich 
duże doświadczenie może 
zaprocentować także w ka-
tegorii samochodów.

ciężarówkom ciężko

Wciąż nie możemy się do-
czekać polskiej załogi, któ-
ra nie tylko wystartowała-
by w Dakarze ciężarówką, 
ale także walczyła w nim o 
czołowe miejsca. Pisaliśmy 
już o Grzegorzu Baranie. Od 
kilku lat własnym sumptem 

i kontaktami załatwia sobie 
start w kolejnych rajdach. 
Niemniej jedzie swoim, już 
nieco wysłużonym manem, 
i to jako kierowca serwiso-
wy teamu sponsorowanego 
przez chiński bank. Ma więc 
inne priorytety niż walka na 
trasie o jak najlepszą pozy-
cję w swojej kategorii (na 
mecie był 36.). Jeszcze w ub. 
r. mówił nam: To smutne, że 
nie ma polskiego zespołu w 
truckerskim Dakarze, a po-
winien być. Nie ma w kraju 
sponsora, który chciałby za-
istnieć poprzez imprezę zna-
ną na całym świecie. Nie 
ukrywam, że jest mi trochę 
przykro, że startuję w bar-
wach chińskiego banku...

Swojego szczęścia spró-
bowali w tym roku inni za-
wodnicy, którzy już wcześ-
niej brali udział w imprezie, 
lecz nie w grupie samocho-
dów ciężarowych. Robert 
Szustkowski wraz ze swoim 
synem i Jarosławem Kazbe-
rukiem wystartowali 6-tono-
wym unimogiem. Z jednej 
strony to na pewno dobry 
pojazd na nierówne tereny 
Ameryki Płd., ale z drugiej 
trochę brakuje mu prędko-
ści na równinach, która też 
jest przecież istotna, zwłasz-
cza podczas przemierzania 
odcinków specjalnych. Lecz 
mieli też swoje przygody, 
m.in. na jednym z etapów 
wyciągnęli Małysza, który 
zakopał się w wydmie. Za-
łoga unimoga ukończyła 
Dakar 2012 na 30. miejscu. 
Robert Szustkowski nie lubi 
udzielać się medialnie, nie 
mamy więc żadnego komen-
tarza. Wiadomo jednak, że 
tegoroczny start bardzo dał 
się we znaki jego choremu 
już wcześniej kręgosłupowi. 
Dlatego stwierdził, że już w 
tej imprezie nie wystartuje. 
Potwierdza to chyba wypo-
wiedź jego pilota Jarosława 
Kazberuka, który po jednym 
z etapów stwierdził: Nasz 
unimog jedzie bez zarzutu, 
ale my czujemy się jak wyję-
ci z pralki.

Mamy pewną satysfak-
cję, ponieważ w ekipie 
zwycięskiej załogi znalazł 
się 28-letni Dariusz Rode-
wald. Na oficjalnej stronie 
rajdu widnieje jako Holen-
der, ale wiadomo, że uro-
dził się w Oleśnie. Nie uda-
ło nam się do niego dotrzeć, 
by zapytać, czy wystarto-
wałby w polskiej, profe-
sjonalnej ekipie, gdyby ta-
ka się na Dakar w katego-
rii ciężarówek szykowała. 
Spoglądając na klasyfika-
cję końcową w tej kategorii 
(tegoroczny rajd ukończyło 
60 ciężarówek), widać od 
razu przewagę ekip z Kraju 
Tulipanów, ale są też m.in. 
Czesi, Rosjanie, Białorusini, 
Francuzi, Hiszpanie i Niem-
cy. To są kraje mające roz-
winięty transport drogowy i 
aż szkoda, że w tym gronie 
tak mało jest naszych roda-
ków, choć przecież w cięż-
kim transporcie drogowym 
zajmujemy jedno z czoło-
wych miejsc.

Prawdziwy test

Jak w tytule napisano, Rajd 
Dakar jest prawdziwą szko-
łą przetrwania i to zarówno 
dla uczestników, jak i jadą-
cych pojazdów. Tegorocz-
na trasa z Buenos Aires w 
Argentynie do stolicy Peru 
Limy liczyła prawie 9 tys. 
km i należała do najtrud-
niejszych w historii, co po-
twierdził Albert Gryszczuk 
(mitsubishi pajero) po 11. 
etapie, gdy musiał zakoń-
czyć rywalizację: Wszyst-
kie auta bardzo cierpią w 
tym roku. Spotkałem się z 
wypowiedziami wielu za-
wodników, że to jeden z naj-
trudniejszych rajdów w hi-
storii Dakaru. Tym większa 
satysfakcja dla tych, którzy 
dotarli do mety. Zaś my, ki-
bice, już teraz cieszymy się 
na przyszłoroczny rajd i li-
czymy, że może wystartuje 
także silny, polski team cię-
żarówką, która będzie wal-
czyć o czołowe pozycje.     ■
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Kacper Jeneralski, TVN Turbo 

O tym, że limuzyny produ-
kowane przez koncern 
Daimler nie sprzedają się 
najlepiej, mówiło się już 
od jakiegoś czasu. Plotki 

o tym, że produkcja Maybachów mo-
że się zakończyć, pojawiały się w 2010 
roku. Teraz jest jasne, że to nie plot-
ki. Szef koncernu potwierdził oficjal-
nie, że w 2013 roku Maybach zniknie 
z rynku.

W 2010 roku Daimler sprzedał na 
całym świecie 200 produkowanych 
na zamówienie indywidualnie kon-
figurowanych aut. W tym samym 
czasie konkurencja, czyli Rolls-Roy-
ce i Bentley, sprzedali odpowiednio 
2700 i 5100 samochodów. Rok 2011 
dla Rolls’a okazał się jeszcze lepszy, 
mało tego, rekordowy w całej histo-
rii marki. Mimo takiego apetytu za-
możnych z całego świata na luksus na 
czterech kołach, niemieckie limuzyny 

z najwyższej półki okazały się mało 
pożądane. Jak poinformowały władze 
koncernu Daimler, lukę po Maybachu 
wypełni nowy Mercedes klasy S. Zo-
stanie on przedstawiony w 2013 roku, 
będzie bardziej luksusowy i będzie 
występował w bogatszych wersjach. 
Planowana jest również produkcja 
przedłużonej wersji Pullman. Produ-
cenci Mercedesa są pod tym wzglę-
dem pewni siebie, bo akurat „S-ki” 
zawsze sprzedawały się wyśmienicie.

historia 

Maybach dzisiejszych czasów pojawił 
się na salonie samochodowym w To-
kio jako prototyp w 1997 roku, ale jego 
historia jest znacznie dłuższa. Marka 
powstała przed I wojną światową. Jej 
założyciel Wilhelm Maybach urodził 
się w 1846 roku. Był bliskim współ-
pracownikiem Daimlera. Konstrukto-
rem i wynalazcą, który w 1909 roku 
założył firmę Maybach-Motorenbau. 
Zajmowała się ona produkcją silni-

ków. Były to zaawansowane techno-
logicznie motory, wykorzystywane 
między innymi przy budowie dużych 
sterowców Zeppelin. Maybach produ-
kował też silniki do samochodów, ło-
dzi, a także do pojazdów szynowych. 
Ponieważ po pierwszej wojnie świa-
towej Niemcy nie mogli prowadzić 
produkcji lotniczej, Maybach posta-
wił na samochody. Pierwsza limuzy-
na powstała w 1919 roku. W 1929 ro-
ku wprowadził do sprzedaży pierw-
szy w historii samochód z silnikiem 
12-cylindrowym - model DS, którego 
moc w topowych wersjach osiągała 
200 koni mechanicznych. Samocho-
dy w pierwszej połowie XX wieku 
były tylko dodatkową działalnością 
firmy. Do 1941 roku zbudowano je-
dynie 2 100 samochodów. Głównym 
zajęciem Maybacha były silniki wszel-
kiego rodzaju. Z fabryki wychodziło 
nawet tysiąc jednostek miesięcznie. 
Podczas II wojny światowej firma za-
jęła się produkcją militarną. Wytwa-
rzała silniki do czołgów Panzer IV,  

Mówiło się o nim, że będzie w pewnym sensie konkurentem  
dla Rolls-Royce’a. Rynek to zweryfikował. Produkcja Maybacha  
wkrótce zakończy się - po raz drugi w historii marki. 

Maybach na wylocie
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Tygrys I oraz Pantera. Co podkreśla-
no wielokrotnie, Maybach nigdy nie 
wytwarzał samych czołgów. Po woj-
nie produkcja aut nie została wzno-
wiona, w 1960 roku Wilhelm Maybach 
zmarł, a prawa do marki przejął kon-
cern Daimler. 

historia nowsza

W latach dziewięćdziesiątych nastą-
pił rozwój rynku najbardziej luksuso-
wych samochodów. Dlatego koncern 
Daimler, do którego należy między in-
nymi Mercedes, postanowił wskrzesić 
nieistniejącą od dziesięcioleci markę. 
W Tokio w 1997 roku pokazano pro-
totyp Maybacha, w 2002 roku auto 
weszło do sprzedaży. Premiera miała 
miejsce w Nowym Jorku. Jednocześ-
nie zaprezentowano krótszą odmia-
nę Maybach 57 oraz dłuższą 62. Tych 
samochodów nie można, ot tak, sobie 
kupić. Każdy model jest budowany na 
zamówienie i konfigurowany ściśle z  
potrzebami klienta. To normalna pro-
cedura w przypadku limuzyn kosztu-
jących majątek. Najtańszy Maybach 
57 kosztuje ponad 360 tysięcy dola-
rów. Najdroższy, według plotek, zo-
stał sprzedany za 43 miliony dolarów. 

Dwa modele Maybacha różnią się 
od siebie długością. Krótszy 57 ma 
570 centymetrów, dłuższy prawie 620. 
Opisywanie wyposażenia mija się z 
celem, ponieważ jest niemal dowolne. 
Kupujący może zamówić sobie, co du-

sza zapragnie i na co tylko stan konta 
pozwoli. Grubość portfela nie ma zna-
czenia, bo nie wyprodukowano jesz-
cze takiego, który pomieściłby odpo-
wiednią ilość gotówki.

Technicznie Maybachy bazują na 
technologii Mercedesa, głównie po-
chodzącej z klasy S. Początkowo li-
muzyny wyposażone były w silnik o 
pojemności 5,5 litra oraz mocy 550 ko-
ni mechanicznych. Były to oczywiście 
jednostki 12-cylindrowe - osiągi auta 
to: przyspieszenie do setki w 5,7 se-
kundy przy masie auta mocno prze-
kraczającej 2,5 tony. Prędkość mak-
symalna została ograniczona do 250 
kilometrów na godzinę. W 2005 ro-
ku do obu oznaczeń modeli dodano 
literę S, wprowadzając jednocześnie 
nowe silniki do oferty. Od tego cza-
su pod maską można znaleźć wy-
łącznie silnik o pojemności 6 litrów 
i mocy 612 koni mechanicznych. Sa-
mochód przyspiesza do setki w 5 se-
kund, a do 200km/h w niecałe 16 se-
kund. Zgodnie z danymi techniczny-
mi spala średnio 16 litrów benzyny na 
setkę. Trudno uwierzyć, że tak mało, 
jeszcze trudniej zweryfikować.

inne wersje Maybacha

W 1938 roku Maybach zbudował spe-
cjalny model auta. Przygotowany 
wspólnie z firmą oponiarską Fulda su-
per szybki jak na tamte czasy samochód 
był przygotowany do jednego celu. Miał 

on pokonać magiczną jak na tamte cza-
sy barierę prędkości 200 km/h. Współ-
czesny Maybach zaprojektował jedyny 
w swoim rodzaju dwudrzwiowy sporto-
wy samochód Exelero. Wyglądem przy-
pomina samochód Batmana – zbudo-
wano go, aby przekroczył prędkość 350 
km/h. Udało się, i to z pewnym zapa-
sem. Exelero rozpędził się do ponad 370 
kilometrów mimo wagi 2 660 kilogra-
mów. 12-cylindrowy silnik podrasowa-
no w nim do 700 koni. 

Landaulet – tak mówi się na długie 
limuzyny z częściowo składanym da-
chem. Limuzyna, w której w przeci-
wieństwie do innych kabrioletów na 
tylnej kanapie jest najwygodniej.  W 
2007 roku zaprezentowano Maybacha 
62 Landaulet - samochód dla monar-
chy, bo kto inny paraduje wśród tłu-
mu siedząc na tylnej kanapie swojej 
limuzyny. Landaulet otrzymał bre-
zentowy dach (mowa tu o składanej 
części) i bazuje na dłuższej wersji li-
muzyny tej marki.  Auto nie odniosło 
sukcesu. W 2010 roku zapadła decyzja 
o zastąpieniu tego auta dwudrzwio-
wym kabrioletem. Jednak już wtedy 
wiadomo było, że to niepewna przy-
szłość i ostatecznie dwudrzwiowy od-
kryty Maybach nie pojawił się na ryn-
ku. Obecnie firma oferuje wersję 57S, 
62S oraz Landaulet. Auta w dalszym 
ciągu można kupić, mało tego, ich ce-
ny minimalnie wzrosły. Jeśli ktoś liczy 
na rabacik związany z końcówką pro-
dukcji, może się rozczarować.  ■
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saab
marka warta tyle,  
ile wart sentyment 

Dziś marka warta jest tyle, co sentyment z nią związany 
i historia, w której nie brakowało wyjątkowo udanych mo-
deli samochodów. Po wielu próbach ratowania Saaba mar-
ka wpadła w stan wegetacji i nawet jej szef pogodził się 

już chyba z porażką. 
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Kacper Jeneralski, TVN Turbo 

P o trzech latach od chwili, 
kiedy GM postanowił po-
zbyć się nierentownej mar-
ki, walka o jej uratowanie 
praktycznie się zakończyła. 

Grupa Swedish Automobile złożyła w 
sądzie wniosek o uznanie Saaba, bę-
dącego jej własnością, za bankruta. Naj-
prawdopodobniej więc zakończy się to 
likwidacją marki, bo prawie wszystkie 
możliwości jej ratowania zostały wy-
czerpane. Trzydzieści lat temu szwedz-
ki producent cieszył się renomą i świet-
nie radził sobie na rynku. Oryginalne, a 
wręcz awangardowe auta z północy ko-
jarzyły się wyśmienicie i równie dobrze 
się sprzedawały. Saab, choć zawsze był 
w pewnym sensie niszowy, spokojnie 
mógł konkurować z liderami rynku pre-
mium. W 1990 roku General Motors wy-
kupił połowę udziałów w firmie. Dzie-
więć lat później Saab w całości stał się 
własnością Amerykanów. Nie wiadomo, 
czy Szwedzi poradziliby sobie bez GM, 
ale w dużym stopniu to właśnie amery-
kański koncern przyczynił się do upad-
ku marki. Nie zadbali o rozwój techno-
logii. Saaby technicznie coraz bardziej 
zaczęły przypominać ople. Klienci prze-
stawali wierzyć, że jest to nadal marka 
dla indywidualistów. Nieodpowiednio 
zarządzany Saab zaciągał długi i nie 
przynosił dochodów.

Początek kłopotów 

W 2009 roku, kiedy kryzys prawie 
zmiótł z powierzchni ziemi amerykań-
ską motoryzację, GM postanowił pozbyć 
się balastu. Pontiac, hummer i saturn to 
marki, które przeniosły się w zaświaty, 
bo nie znalazły inwestora. Saab został 
wystawiony na sprzedaż. Chętnych po-
czątkowo nie było, a Amerykanie nie 
kryli, że jeśli nie będzie kupca, Saab 
podzieli los Pontiaca i reszty. Praktycz-
nie w ostatniej chwili znalazł się chęt-
ny. Była to mała, ale ambitna firma Ko-
enigsegg -  szwedzki producent super 
szybkich i piekielnie drogich samocho-
dów. Okazało się jednak, że transak-
cja nie może dojść do skutku. W miej-
scu Koenigsegga pojawił się jego holen-
derski odpowiednik - Spyker. Holendrzy 
wprawdzie mieli zapał, ale za małe fun-
dusze. W uzyskaniu pieniędzy pomógł 
najpierw rosyjski biznesmen Władimir 
Antonow, później pomoc zaoferowali 

Chińczycy, ale na chęciach się skończy-
ło. Bez wsparcia finansowego marka nie 
jest w stanie funkcjonować, nie mówiąc 
o spłacaniu zadłużenia, zarówno w sto-
sunku do pracowników, jak i dostawców 
części. W chwili ogłoszenia upadłości 
Saab zatrudniał 3 700 osób. Jedyne, co 
może się zdarzyć w przypadku, kiedy 
nie znajdzie się inwestor, to wyprzedaż 
majątku, dzięki której będzie można 
spłacić długi.
Saab w ciągu ostatnich miesięcy stał 
się mimowolnym zakładnikiem Gene-
ral Motors, czyli koncernu, który wpro-
wadził markę w kłopoty. Chodzi o wspo-
mnianą wcześniej technologię opla. Na 
jej przejęcie wraz z prawami do marki 
Amerykanie się nie zgadzają. Trudno się 
im dziwić, bo wtedy bardzo szybko zna-
lazłaby się ona w rękach Chińczyków. 
Obecnie Saab nie produkuje samocho-
dów. Fabryka stanęła w kwietniu, kie-
dy po raz kolejny zabrakło pieniędzy na 
wypłaty dla pracowników oraz przele-
wy dla podwykonawców dostarczają-
cych części. Pewna pula samochodów 
znajduje się jeszcze w rękach dealerów, 
ale zamówienia na nowe auta (przynaj-
mniej w Polsce) zostały przerwane pod 
koniec grudnia.
Prowadzone są rozmowy z potencjal-
nymi kupcami, którzy mogliby przejąć 
upadający interes. Jednak w gruncie rze-
czy będą oni mogli wejść w posiadanie 
części niewyprzedanego jeszcze mająt-
ku marki oraz prawa do posługiwania 
się logo. Na nową technologię trzeba po-
czekać, ponieważ Szwedzi nad nią pra-
cują, ale daleko im jeszcze do ostatecz-
nych rozwiązań.

Miłośnicy marki 

Nawet jeśli nie znajdzie się chętny na 
zakup tego, co zostało po Saabie i ofi-
cjalnie marka zniknie z rynku, to jest 
pewnie, że nie umrze. To za sprawą 
środowisk miłośników szwedzkich aut. 
Fankluby z całego świata udowodni-
ły, że potrafią na swój sposób wspie-
rać markę. „We are many, we are Saab” 
to nowe hasło, które ma wspomóc fir-
mę w tarapatach. Na całym świecie w 
styczniu fani szwedzkich samochodów 
spotykali się na specjalnych zlotach i 
demonstrowali swoje wsparcie dla kul-
towej marki. To nie pierwszy raz, kie-
dy klienci Saaba próbują go ratować na 
własną rękę. W czasie, kiedy General 
Motors chciał zlikwidować nierentow-
ną firmę, właściciele saabów urządzali 

parady pod hasłem „Save Saab”. Wte-
dy udało się nakłonić GM, żeby sprze-
dał udziały Spykerowi. 

Gwarancja? 

Produkcja samochodów i tworzenie no-
wych modeli to jedno, odrębną sprawą 
jest serwis i obsługa sprzedanych już 
aut. Klienci powinni być spokojni, a 
przynajmniej tak zapewnia polski im-
porter saabów. Majątek szwedzkiej fir-
my został podzielony na części. Jedną z 
wyodrębnionych spółek jest Saab Parts 
AB. Ten podmiot jako jedyny nie został 
objęty wnioskiem o uznanie upadłości. 
To oznacza, że naprawy gwarancyjne 
będą realizowane, mało tego, części do 
samochodów po gwarancji będą nadal 
produkowane. 

Volvo potrafiło 

Kiedy kryzys finansowy rzucił na kola-
na światową motoryzację, kłopoty mia-
ły obie wywodzące się ze Szwecji mar-
ki samochodowe. Volvo również stanęło 
nad przepaścią, również było w rękach 
Amerykanów i również nie sprzedawa-
ło się najlepiej. Różnica jest taka, że Vol-
vo dziś notuje rekordową sprzedaż. Ford 
zastanawiał się nad sprzedażą Volvo już 
w 2008 roku. Niski kurs dolara powo-
dował, że eksport aut ze Szwecji, mie-
dzy innymi do Stanów, nie był w ogó-
le opłacalny, a marka przynosiła straty. 
W tamtych latach Ford pozbył się trzech 
brytyjskich marek: jaguara, land rove-
ra i astona martina. Chęć zakupu Vol-
vo wyrazili Chińczycy i trzeba powie-
dzieć to wprost: nie zależało im na ro-
bieniu interesów w Europie i Stanach. 
Wraz z zakupem Volvo (do transakcji 
doszło w marcu 2010 roku) Chińczycy 
weszli w posiadanie technologii, jakiej 
do tej pory nie mieli. Koncern Geely wy-
konał ogromny krok technologiczny i 
zrobił niezły interes. W 1999 roku Ford 
kupił Volvo za 6,4 miliarda dolarów, a 
sprzedał za 1,8 miliona. Wraz ze sprze-
dażą Volvo do Chin na wielu twarzach 
pojawił się grymas. Czy legenda „made 
in China” nadal będzie czegoś warta? 
Szybko okazało się, że tak. Chińczycy 
zobowiązali się kontynuować produkcję 
samochodów w Europie, nie wprowa-
dzili rewolucji w fabrykach. Stabilizacja 
finansowa Volvo była za to dobrym im-
pulsem dla klientów, którzy ruszyli do 
salonów. Być może azjatycka droga by-
łaby również odpowiednia dla Saaba? ■
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PREFINANSOWANIE 
ZWROTU PODATKU

tel. 022 536 10 31, fax 022 536 10 66 
e-mail: zwrotvat@zmpd.pl

www.uslugi.zmpd.pl
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Obsługujemy faktury wszystkich dystrybutorów  
kart paliwowych.
* taniej niż „fakturowanie netto”
* niska stawka prowizyjna
* minimum formalności

Więcej informacji na  www.uslugi.zmpd.pl

Nie czekaj na 
zakończenie kwartału.
odzyskaj podatek VAT 
błyskawicznie
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Nowy Actros ciężarówką roku 2012. 
Ale dla nas najważniejsze jest Państwa zaufanie.
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