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KONWENCJA
CELNA DOTYCZĄÇÁ MIĘDZYNARODOWEGO PRZEWOZU TOWARÓW Z ZASTOSOWANIEM

KARNETÓW TIR

(KONWENCJA TIR)

UMAWIAJĄCE SIĘ STRONY,

PRAGNĄC ułatwić międzynarodowe przewozy towarów pojazdami drogowymi,

MAJĄC na uwadze, że poprawa warunków przewozu stanowi jeden z zasadniczych czynników rozwoju współpracy między
nimi,

WYPOWIADAJĄC się za uproszczeniem i harmonizacją formalności administracyjnych, zwłaszcza na granicach, w dziedzinie
przewozów międzynarodowych,

ZGODZIŁY SIĘ NA NASTĘPUJĄCE POSTANOWIENIA:

ROZDZIAŁ I

POSTANOWIENIA OGÓLNE

a. Określenia

Artykuł 1

W rozumieniu niniejszej konwencji:

a) określenie „operacja TIR” oznacza przewóz towarów z wyj-
ściowego urzędu celnego do docelowego urzędu celnego
zgodnie z procedurą zwaną „procedurą TIR”, ustaloną przez
niniejszą konwencję;

b) określenie „opłaty i podatki przywozowe i wywozowe” ozna-
cza opłaty celne oraz wszelkie inne opłaty, podatki, należności
i inne obciążenia finansowe, które są pobierane przy przywo-
zie lub wywozie bądź w związku z przywozem lub wywozem
towarów, z wyjątkiem należności i obciążeń finansowych
nieprzekraczających przybliżonego kosztu świadczonych
usług;

c) określenie „pojazd drogowy” oznacza nie tylko motorowy
pojazd drogowy, lecz także każdą przyczepę lub naczepę
przeznaczoną do doczepiania do niego;

d) określenie „zespół pojazdów” oznacza pojazdy złączone,
uczestniczące w ruchu drogowym jako jedna całość;

e) określenie „kontener” oznacza sprzęt przewozowy (skrzynia,
zdejmowana cysterna lub inny podobny sprzęt):

i) stanowiący pomieszczenie całkowicie lub częściowo
zamknięte i przeznaczone do umieszczania w nim towa-
rów;

ii) trwały i wskutek tego dostatecznie wytrzymały, aby mógł
nadawać się do wielokrotnego użytku;

iii) specjalnie zbudowany w celu ułatwienia przewozu towa-
rów jednym lub kilkoma rodzajami transportu bez prze-
ładunku towarów;

iv) zbudowany w sposób zapewniający łatwe manipulowanie
nim, zwłaszcza przy przeładunku z jednego rodzaju trans-
portu na drugi;

v) zbudowany tak, aby można było go łatwo załadować
i wyładować; oraz

vi) o pojemności co najmniej jednego metra sześciennego;

na równi z kontenerami są traktowane „zdejmowane nadwo-
zia”;

f) określenie „wyjściowy urząd celny” oznacza każdy urząd celny
Umawiającej się Strony, w którym zaczyna się przewóz
międzynarodowy całości lub części ładunku, zgodnie z pro-
cedurą TIR;

g) określenie „docelowy urząd celny” oznacza każdy urząd celny
Umawiającej się Strony, w którym kończy się przewóz
międzynarodowy całości lub części ładunku, zgodnie z pro-
cedurą TIR;

h) określenie „przejściowy urząd celny” oznacza każdy urząd
celny Umawiającej się Strony, przez który pojazd drogowy,
zespół pojazdów lub kontener jest przywożony lub wywo-
żony w czasie operacji TIR;
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j) określenie „osoba” oznacza zarówno osobę fizyczną, jak
i prawną;

k) określenie „towary ciężkie lub przestrzenne” oznacza każdy
przedmiot ciężki lub przestrzenny, który ze względu na swój
ciężar, na swoje rozmiary lub swój charakter nie jest zazwy-
czaj przewożony ani w zamkniętym pojeździe drogowym, ani
w zamkniętym kontenerze;

l) określenie „stowarzyszenie poręczające” oznacza stowarzysze-
nie uznane przez władze celne Umawiającej się Strony jako
poręczające za osoby, które stosują procedurę TIR.

b. Zakres stosowania

Artykuł 2

Niniejszą konwencję stosuje się do przewozu towarów bez
przeładunku przez jedną lub kilka granic, od wyjściowego urzędu
celnego jednej Umawiającej się Strony do docelowego urzędu
celnego innej Umawiającej się Strony lub tej samej Umawiającej
się Strony, w pojazdach drogowych, zespołach pojazdów lub
w kontenerach, jeżeli jakaś część przewozu między rozpoczęciem
i zakończeniem operacji TIR jest wykonywana przez transport
drogowy.

Artykuł 3

W celu korzystania z postanowień niniejszej konwencji:

a) przewozy powinny być wykonywane:

i) pojazdami drogowymi, zespołami pojazdów lub kontene-
rami, uprzednio uznanymi zgodnie z warunkami wymie-
nionymi w rozdziale III a bądź

ii) innymi pojazdami drogowymi, innymi zespołami pojaz-
dów lub innymi kontenerami, zgodnie z warunkami
wymienionymi w rozdziale III c;

b) przewozy powinny się odbywać pod gwarancją stowarzyszeń
uznanych zgodnie z postanowieniami artykułu 6 i powinny
być wykonywane z zastosowaniem karnetu TIR, odpowiada-
jącego wzorowi przedstawionemu w załączniku 1 do niniej-
szej konwencji.

c. Zasady

Artykuł 4

Od towarów przewożonych zgodnie z procedurą TIR nie będą
uiszczane lub składane do depozytu w przejściowych urzędach
celnych opłaty i podatki przywozowe i wywozowe.

Artykuł 5

1. Towary przewożone zgodnie z procedurą TIR pod zamknię-
ciem celnym w pojazdach drogowych, w zespołach pojazdów lub
kontenerach nie będą podlegały w zasadzie kontroli celnej w prze-
jściowych urzędach celnych.

2. Jednak w celu uniknięcia nadużyć władze celne mogą w wyjąt-
kowych przypadkach, a zwłaszcza w razie podejrzenia o niepra-
widłowość, przeprowadzać w tych urzędach kontrole towarów.

ROZDZIAŁ II

WYDAWANIE KARNETÓW TIR

Odpowiedzialność stowarzyszeń poręczających

Artykuł 6

1. Każda Umawiająca się Strona może, z zastrzeżeniem określo-
nych przez siebie warunków i gwarancji, upoważnić stowarzysze-
nia do wydawania karnetów TIR bezpośrednio lub za pośrednic-
twem odpowiednich stowarzyszeń oraz do występowania
w charakterze poręczycieli.

2. Stowarzyszenie może być uznane w danym państwie tylko
wówczas, gdy jego gwarancja obejmuje również odpowiedzial-
ność, jaka może powstać w tym państwie w związku z użyciem
karnetów TIR wydanych przez zagraniczne stowarzyszenia,
będące członkami międzynarodowej organizacji, do której ono
samo należy.

Artykuł 7

Formularze karnetów TIR wysyłane do stowarzyszeń
poręczających przez odpowiednie stowarzyszenia zagraniczne
lub przez organizacje międzynarodowe zwolnione będą od opłat
i podatków przywozowych lub wywozowych oraz nie będą
podlegały żadnemu zakazowi lub ograniczeniu przywozowemu
i wywozowemu.

Artykuł 8

1. Stowarzyszenie poręczające zobowiąże się do uiszczenia
należnych opłat i podatków przywozowych lub wywozowych,
zwiększonych ewentualnie o odsetki za zwłokę, które mogą się
należeć na mocy ustaw i przepisów celnych państwa, w którym
ujawniono nieprawidłowość odnoszącą się do operacji TIR.
Będzie ono zobowiązane do zapłacenia tych kwot na zasadzie
odpowiedzialności wspólnej i solidarnej z osobami, od których
należne są te kwoty.

2. Jeżeli ustawy i przepisy Umawiającej się Strony nie przewidują
uiszczania opłat i podatków przywozowychlub wywozowych
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w przypadkach określonych w ustępie 1, stowarzyszenie poręcza-
jące zobowiąże się do zapłacenia, na tych samych warunkach,
kwoty równej opłatom i podatkom przywozowym lub wywozo-
wym, zwiększonym o jakiekolwiek odsetki za zwłokę.

3. Każda Umawiająca się Strona określi maksymalną wysokość
kwot od jednego karnetu TIR, których można żądać od stowarzy-
szenia poręczającego na podstawie postanowień ustępów 1 i 2.

4. Odpowiedzialność stowarzyszenia poręczającego w stosunku
do władz państwa, w którym się znajduje wyjściowy urząd celny,
rozpoczyna się od chwili, gdy karnet TIR został przyjęty przez
urząd celny. W następnych państwach, przez które prowadzi
trasa przewozu towarów zgodnie z procedurą TIR, odpowiedzial-
ność ta rozpoczyna się od chwili wwozu towarów bądź—w razie
zawieszenia operacji TIR stosownie do postanowień ustępów 1
i 2 artykułu 26 — od chwili gdy karnet TIR został przyjęty przez
urząd celny, w którym operacja TIR zostaje wznowiona.

5. Odpowiedzialność stowarzyszenia poręczającego będzie obej-
mować nie tylko towary wyszczególnione w karnecie TIR, lecz
także towary, które — jakkolwiek nie są wyszczególnione w tym
karnecie — znajdują się pod zamknięciem celnym w części
pojazdu drogowego albo w kontenerze. Nie będzie ona obejmo-
wać żadnych innych towarów.

6. W celu ustalenia opłat i podatków wymienionych w ustępach
1 i 2 dane dotyczące towarów zawarte w karnecie TIR uważane
będą za ważne do czasu przedstawienia dowodu przeciwnego.

7. Gdy kwoty wymienione w ustępach 1 i 2 staną się wymagal-
ne, właściwe władze powinny, w miarę możliwości, przed skie-
rowaniem roszczenia do stowarzyszenia poręczającego zażądać
ich zapłaty od osoby lub osób, od której lub których kwoty bez-
pośrednio się należą.

Artykuł 9

1. Stowarzyszenie poręczające ustala okres ważności karnetu
TIR, określając ostatni dzień ważności, po którym karnet nie
będzie mógł być przedstawiony wyjściowemu urzędowi celnemu
w celu jego przyjęcia.

2. Karnet TIR przyjęty przez wyjściowy urząd celny ostatniego
dnia swojej ważności lub przed tą datą, jak to przewiduje się
w ustępie 1, zachowuje swą ważność do chwili zakończenia ope-
racji TIR w docelowym urzędzie celnym.

Artykuł 10

1. Karnet TIR może być zwolniony z zastrzeżeniami lub bez;
jeżeli dokonano zastrzeżeń, to powinny one odnosić się do fak-
tów związanych z samą operacją TIR. Fakty te powinny być
zaznaczone w karnecie TIR.

2. Jeżeli władze celne danego państwa zwolnią bez zastrzeżeń
karnet TIR, nie będą mogły już żądać od stowarzyszenia poręcza-
jącego uiszczenia kwot wymienionych w ustępach 1 i 2 artykułu
8, chyba że poświadczenie zwolnienia zostało uzyskane podstę-
pem lub przez nadużycie.

Artykuł 11

1. Gdy karnet TIR nie został zwolniony lub gdy zwolnienie kar-
netu TIR zawiera zastrzeżenia, właściwe władze nie będą miały
prawa żądać od stowarzyszenia poręczającego uiszczenia kwot
wymienionych w ustępach 1 i 2 artykułu 8, jeżeli w terminie jed-
nego roku, licząc od dnia przyjęcia karnetu TIR przez te władze,
nie zawiadomiły one na piśmie stowarzyszenia o niezwolnieniu
lub zwolnieniu z zastrzeżeniami. Postanowienie to będzie miało
zastosowanie również w razie zwolnienia uzyskanego postępem
lub przez nadużycie, lecz wówczas termin będzie dwuletni.

2. Żądanie uiszczenia kwot wymienionych w ustępach 1 i 2 arty-
kułu 8 powinno być skierowane do stowarzyszenia poręczają-
cego nie wcześniej niż z upływem trzech miesięcy, licząc od dnia,
w którym stowarzyszenie to zostało powiadomione o niezwol-
nieniu karnetu TIR, zwolnieniu z zastrzeżeniami lub zwolnieniu
uzyskanym podstępem lub przez nadużycie, i nie później niż
w terminie dwóch lat, licząc od tego samego dnia. Jednakże
w przypadkach, które w wymienionym terminie dwóch lat będą
przedmiotem postępowania sądowego, żądanie to powinno być
skierowane w terminie jednego roku, licząc od dnia, w którym
orzeczenie sądu stało się prawomocne.

3. Dla uiszczenia żądanych kwot stowarzyszenie poręczające
będzie rozporządzać trzymiesięcznym terminem, licząc od dnia
skierowania do niego żądania zapłaty. Stowarzyszenie otrzyma
zwrot uiszczonych kwot, jeżeli w terminie dwóch lat od dnia skie-
rowania żądania zapłaty ustalone zostanie w sposób zadowala-
jący władze celne, że w odniesieniu do danej czynności przewozu
nie została popełniona żadna nieprawidłowość.
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ROZDZIAŁ III

PRZEWÓZ TOWARÓW Z ZASTOSOWANIEM KARNETÓW
TIR

a. Uznanie pojazdów i kontenerów

Artykuł 12

W celu korzystania z postanowień części a i b niniejszego
rozdziału każdy pojazd drogowy powinien odpowiadać
w zakresie budowy i wyposażenia warunkom określonym
w załączniku 2 do niniejszej konwencji oraz powinien być uznany
zgodnie z procedurą określoną w załączniku 3 do niniejszej
konwencji. Świadectwo uznania powinno być zgodne ze wzorem
podanym w załączniku 4.

Artykuł 13

1. W celu korzystania z postanowień części a i b niniejszego roz-
działu kontenery powinny być zbudowane zgodnie z warunkami
określonymi w pierwszej części załącznika 7 oraz powinny być
uznane zgodnie z procedurą określoną w drugiej części tego
załącznika.

2. Kontenery uznane do przewozu towarów pod zamknięciem
celnym, stosownie do postanowień Konwencji celnej o pojemni-
kach z 1956 r., wynikających z tej konwencji porozumień zawar-
tych pod auspicjami Organizacji Narodów Zjednoczonych, Kon-
wencji celnej o kontenerach z 1972 r. lub wszystkich aktów
międzynarodowych, które zastąpią lub zmienią tę ostatnią kon-
wencję, będą uważane za odpowiadające postanowieniom ustępu
1 i powinny zostać dopuszczone do wykonywania przewozu
zgodnie z procedurą TIR bez dodatkowego ich uznania.

Artykuł 14

1. Każda Umawiająca się Strona zastrzega sobie prawo odmowy
potwierdzenia ważności uznania pojazdów drogowych lub kon-
tenerów, które nie będą odpowiadały warunkom przewidzianym
w artykułach 12 i 13. Jednakże Umawiające się Strony będą uni-
kać opóźniania przewozu, jeżeli stwierdzone braki będą nie-
istotne i nie będą stwarzały żadnej możliwości nadużycia.

2. Przed ponownym użyciem do przewozu towarów pod
zamknięciem celnym pojazd drogowy lub kontener, który prze-
stał odpowiadać warunkom uzasadniającym jego uznanie, powi-
nien być doprowadzony do stanu poprzedniego bądź przedsta-
wiony do ponownego uznania.

b. Procedura przewozu z zastosowaniem karnetu TIR

Artykuł 15

1. Żaden specjalny dokument celny nie będzie wymagany przy
czasowym wwozie pojazdu drogowego zespołu pojazdów lub
kontenera, używanych do przewozu towarów zgodnie z proce-
durą TIR. Nie będzie wymagana żadna gwarancja dla pojazdu
drogowego, zespołu pojazdów lub kontenera.

2. Postanowienia ustępu 1 niniejszego artykułu nie stanowią
przeszkody w żądaniu przez Umawiającą się Stronę wypełnienia
w docelowym urzędzie celnym formalności przewidzianych
przez jej przepisy wewnętrzne w celu zapewnienia wywozu
pojazdu drogowego, zespołu pojazdów lub kontenera po zakoń-
czeniu operacji TIR.

Artykuł 16

Podczas wykonywania przez pojazd lub przez zespół pojazdów
drogowych operacji TIR umieszczona zostanie z przodu pojazdu
prostokątna tablica z napisem „TIR” o cechach
charakterystycznych wymienionych w załączniku 5 do niniejszej
konwencji, i taka sama tablica z tyłu pojazdu lub zespołu
pojazdów drogowych. Tablice te powinny być umieszczone
w taki sposób, aby były wyraźnie widoczne i aby można było je
zdejmować.

Artykuł 17

1. Jeden karnet TIR wystawiany jest na każdy pojazd drogowy
lub kontener. Jednakże jeden karnet TIR może być wystawiony na
jeden zespół pojazdów bądź kilka kontenerów załadowanych na
jeden pojazd drogowy lub jeden zespół pojazdów. W takim przy-
padku manifest towarów w karnecie TIR powinien wykazywać
oddzielnie zawartość każdego pojazdu stanowiącego część
zespołu pojazdów lub każdego kontenera.

2. Karnet TIR będzie ważny na jedną podróż. Będzie on zawierał
co najmniej taką liczbę odrywanych odcinków dla przyjęcia
i zwolnienia, jaka jest niezbędna dla danego przewozu.

Artykuł 18

Operacja TIR będzie mogła obejmować kilka urzędów celnych
wyjściowych i docelowych; jednakże w braku zezwolenia zainte-
resowanej Umawiającej się Strony lub zainteresowanych Uma-
wiających się Stron:

a) wyjściowe urzędy celne powinny znajdować się w jednym
państwie,
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b) docelowe urzędy celne nie mogą się znajdować w więcej niż
dwóch państwach,

c) ogólna liczba urzędów celnych wyjściowych i docelowych nie
może przekroczyć czterech.

Artykuł 19

Towary oraz pojazd drogowy, zespół pojazdów lub kontener
będą przedstawiane wraz z karnetem TIR w wyjściowym urzędzie
celnym.Władze celne państwa wyjazdu podejmą niezbędne kroki
w celu upewnienia się co do dokładności manifestu towarów oraz
w celu nałożenia zamknięć celnych bądź w celu kontroli
zamknięć celnych nałożonych w imieniu wymienionych władz
celnych przez osoby należycie upoważnione.

Artykuł 20

Władze celne będą mogły wyznaczyć termin przejazdu przez
terytorium ich państwa i wymagać, aby na tym terytorium pojazd
drogowy, zespół pojazdów lub kontener trzymały się
wyznaczonej trasy.

Artykuł 21

W każdym przejściowym urzędzie celnym, jak również
w docelowych urzędach celnych, pojazd drogowy, zespół
pojazdów lub kontener będą przedstawiane władzom celnym
w celu kontroli wraz ze swym ładunkiem i odnoszącym się do
niego karnetem TIR.

Artykuł 22

1. Z wyjątkiem przypadków przeprowadzenia rewizji towarów
stosownie do postanowień ustępu 2 artykułu 5 władze celne
przejściowych urzędów celnych każdej z Umawiających się Stron
będą zasadniczo uznawać zamknięcia celne innych Umawiają-
cych się Stron, pod warunkiem że zamknięcia te będą nienaru-
szone; wymienione władze celne będą mogły jednak dodać wła-
sne zamknięcia, jeżeli wymagają tego potrzeby kontroli.

2. Uznane w ten sposób przez Umawiającą się Stronę zamknię-
cia celne będą korzystać na jej terytorium z takiej samej opieki
prawnej, jak zamknięcia własne.

Artykuł 23

Władze celne będą mogły:

— konwojować na koszt przewoźnika pojazdy drogowe, zespoły
pojazdów lub kontenery przez terytorium ich państwa,

— przeprowadzać w czasie drogi kontrolę i rewizję ładunku
pojazdów drogowych, zespołów pojazdów lub kontenerów
tylko w przypadkach wyjątkowych.

Artykuł 24

Jeżeli w czasie drogi lub w przejściowym urzędzie celnym władze
celne przeprowadzają rewizję ładunku pojazdu drogowego,
zespołu pojazdów lub kontenera, powinny one uczynić
wzmiankę o nałożeniu nowych zamknięć, jak również o
charakterze przeprowadzonych kontroli na odcinkach karnetu
TIR użytych w ich państwie, na odpowiadających im grzbietach
oraz na odcinkach pozostałych w karnecie TIR.

Artykuł 25

Jeżeli w czasie drogi zamknięcie celne zostało zerwane
w przypadkach innych niż przewidziane w artykułach 24 i 35 lub
jeżeli towary uległy zniszczeniu lub uszkodzeniu bez zerwania
zamknięć celnych, zostanie zastosowane w odniesieniu do użycia
karnetu TIR postępowanie przewidziane w załączniku 1 do
niniejszej konwencji — niezależnie od ewentualnego
zastosowania przepisów ustawodawstw wewnętrznych — oraz
zostanie wypełniony protokół zajścia znajdujący się w karnecie
TIR.

Artykuł 26

1. Jeżeli przewóz wykonywany z zastosowaniem karnetu TIR
odbywa się na części trasy przez terytorium państwa nie będącego
Stroną niniejszej konwencji, operacja TIR zostaje zawieszona
podczas tego przejazdu. W tym przypadku w celu wznowienia
operacji TIR władze celne Umawiającej się Strony, na której tery-
torium przewóz ten jest następnie kontynuowany, uznają karnet
TIR, pod warunkiem jednak, że zamknięcia celne i/lub znaki
identyfikacyjne nie zostały naruszone.

2. Odnosi się to również do części przewozu, podczas którego
karnet TIR nie był użytkowany przez posiadacza karnetu na tery-
torium Umawiającej się Strony z powodu istnienia bardziej
uproszczonej tranzytowej procedury celnej lub jeżeli korzystanie
z tranzytowej procedury celnej nie jest konieczne.

3. W tych przypadkach urzędy celne, w których operacja TIR
zostaje przerwana lub wznowiona, będą uważane odpowiednio
za urzędy przejściowe przy wyjeździe lub przy wjeździe.

Artykuł 27

Z zastrzeżeniem postanowień niniejszej konwencji, a
w szczególności artykułu 18, pierwotnie wyznaczony docelowy
urząd celny może zostać zastąpiony przez inny docelowy urząd
celny.
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Artykuł 28

Po przybyciu ładunku do docelowego urzędu celnego i pod
warunkiem że towary będą następnie poddane innej procedurze
celnej lub dokonana zostanie ich odprawa ostateczna karnet TIR
zostanie niezwłocznie zwolniony.

c. Postanowienia dotyczące przewozu towarów ciężkich
lub przestrzennych

Artykuł 29

1. Postanowienia niniejszej części stosuje się wyłącznie do prze-
wozu towarów ciężkich lub przestrzennych, określonych pod
literą k) artykułu 1 niniejszej konwencji.

2. Jeżeli postanowienia niniejszej części mają zastosowanie, prze-
wóz towarów ciężkich lub przestrzennych może być, według
uznania władz wyjściowego urzędu celnego, wykonywany pojaz-
dami lub kontenerami bez zamknięć celnych.

3. Postanowienia niniejszej części stosuje się tylko wówczas, gdy
zdaniem władz wyjściowego urzędu celnego towary ciężkie lub
przestrzenne, jak również, jeśli ma to miejsce, przewożone jed-
nocześnie akcesoria można zidentyfikować bez trudności dzięki
dostarczonemu opisowi bądź nałożyć na nie zamknięcia celne
i/lub zaopatrzyć je w znaki identyfikacyjne w sposób uniemożli-
wiający jakiekolwiek zastąpienie lub usunięcie tych towarów bez
pozostawienia widocznych śladów.

Artykuł 30

Wszystkie postanowienia niniejszej konwencji, których nie
uchylają postanowienia szczególne niniejszej części, mają
zastosowanie do przewozu towarów ciężkich lub przestrzennych
zgodnie z procedurą TIR.

Artykuł 31

Odpowiedzialność stowarzyszenia poręczającego będzie
obejmować nie tylko towary wyszczególnione w karnecie TIR,
lecz także towary, które — jakkolwiek nie wyszczególnione
w karnecie — znajdowały się na powierzchni ładunkowej lub
wśród towarów wyszczególnionych w karnecie TIR.

Artykuł 32

Okładka i wszystkie odcinki karnetu TIR powinny posiadać napis
„towary ciężkie lub przestrzenne”, wykonany tłustym drukiem
w języku angielskim lub francuskim.

Artykuł 33

Władze wyjściowego urzędu celnego będą mogły żądać
dołączenia do karnetu TIR list przesyłek, zdjęć, rysunków itp.,
które okażą się niezbędne do identyfikacji przewożonych
towarów. W tych przypadkach poświadczą one wymienione
dokumenty; jeden egzemplarz wymienionych dokumentów
zostanie przymocowany do odwrotnej strony okładki karnetu
TIR, natomiast wszystkie manifesty karnetu zawierać będą
wzmiankę o tych dokumentach.

Artykuł 34

Władze przejściowych urzędów celnych każdej z Umawiających
się Stron będą uznawać zamknięcia celne i/lub znaki
identyfikacyjne nałożone przez właściwe władze innych
Umawiających się Stron. Będą one mogły jednak umieścić
dodatkowe zamknięcia i/lub znaki identyfikacyjne; o nałożeniu
nowych zamknięć i/lub znaków identyfikacyjnych uczynią one
wzmiankę na odcinkach karnetu TIR używanych w ich państwie,
na odpowiadających im grzbietach oraz na pozostałych
odcinkach karnetu TIR.

Artykuł 35

Jeżeli w czasie drogi lub w przejściowym urzędzie celnym władze
celne przeprowadzające rewizję ładunku są zmuszone do
zerwania zamknięć celnych i/lub zdjęcia znaków
identyfikacyjnych, o nałożeniu nowych zamknięć i/lub znaków
identyfikacyjnych uczynią one wzmiankę na odcinkach karnetu
TIR używanych w ich państwie, na odpowiadających im
grzbietach oraz na pozostałych odcinkach karnetu TIR.

ROZDZIAŁ IV

NIEPRAWIDŁOWOŚCI

Artykuł 36

Każde naruszenie postanowień niniejszej konwencji narazi
naruszającego w państwie, w którym naruszenie zostało
dokonane, na sankcje przewidziane przez ustawodawstwo tego
państwa.

Artykuł 37

Jeżeli nie jest możliwe ustalenie, na jakim terytorium
nieprawidłowość została popełniona, uważa się, że popełniono ją
na terytorium Umawiającej się Strony, gdzie zostało to
stwierdzone.
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Artykuł 38

1. Każda Umawiająca się Strona będzie miała prawo pozbawić
czasowo lub na stałe prawa korzystania z postanowień niniejszej
konwencji każdą osobę winną poważnego naruszenia ustaw lub
przepisów celnych, mających zastosowanie do międzynarodo-
wych przewozów towarów.

2. O takim pozbawieniu będą natychmiast powiadomione wła-
dze celne Umawiającej się Strony, na której terytorium dana
osoba przebywa lub zamieszkuje, jak również stowarzyszenia
poręczające państwa, w którym naruszenie zostało popełnione.

Artykuł 39

Jednakże w razie uznania operacji TIR za prawidłową:

1. Umawiające się Strony nie będą zwracać uwagi na drobne
odstępstwa od wyznaczonego czasu lub trasy przejazdu;

2. również rozbieżności między danymi manifestu towarów kar-
netu TIR a zawartością pojazdu drogowego, zespołu pojaz-
dów lub kontenera nie będą uważane za naruszenie niniejszej
konwencji dokonane przez posiadacza karnetu TIR, jeśli zos-
tanie dowiedzione w sposób zadowalający właściwe władze,
że rozbieżności nie są wynikiem błędów popełnionych świa-
domie lub przez niedbalstwo podczas załadunku lub wysyłki
towarów albo przy wystawianiu danego manifestu.

Artykuł 40

Zarządy celne państw wyjścia i przeznaczenia nie będą obciążały
odpowiedzialnością posiadacza karnetu TIR za rozbieżności,
które zostaną ewentualnie stwierdzone w tych państwach, jeśli
rozbieżności te dotyczą odpowiednio procedury celnej, jaka była
stosowana przed rozpoczęciem lub po zakończeniu operacji TIR,
z którą posiadacz tego karnetu nie miał żadnego związku.

Artykuł 41

Jeżeli ustalono w sposób zadowalający władze celne, że towary
wymienione w manifeście karnetu TIR zaginęły lub zostały
bezpowrotnie zagubione na skutek wypadku lub siły wyższej albo
że nastąpił ich ubytek naturalny, przyznane zostanie zwolnienie
od zapłaty normalnie wymaganych należności i podatków.

Artykuł 42

Na umotywowany wniosek jednej Umawiającej się Strony
właściwe władze Umawiających się Stron zainteresowanych

operacją TIR dostarczą jej wszelkich dostępnych informacji,
potrzebnych do zastosowania postanowień artykułów 39, 40
i 41.

ROZDZIAŁ V

NOTY WYJAŚNIAJĄCE

Artykuł 43

Noty wyjaśniające znajdujące się w załącznikach 6 i 7 (część
trzecia) podają interpretację niektórych postanowień niniejszej
konwencji i jej załączników. Zawierają one również niektóre
rodzaje zalecanych praktyk.

ROZDZIAŁ VI

POSTANOWIENIA RÓŻNE

Artykuł 44

Każda Umawiająca się Strona przyzna zainteresowanym stowa-
rzyszeniom poręczającym ułatwienia w zakresie:

a) przekazywania dewiz niezbędnych do zapłaty kwot żądanych
przez władze Umawiających się Stron na podstawie postano-
wień artykułu 8 niniejszej konwencji oraz

b) przekazywania dewiz niezbędnych do zapłaty za formularze
karnetów TIR przesyłane stowarzyszeniom poręczającym
przez odpowiednie stowarzyszenia zagraniczne lub przez
organizacje międzynarodowe.

Artykuł 45

Każda Umawiająca się Strona poda do wiadomości wykaz
urzędów celnych wyjściowych, przejściowych i docelowych
wyznaczonych przez nią dla wykonania operacji TIR. Umawiające
się Strony, których terytoria graniczą ze sobą, będą
porozumiewać się w celu wyznaczenia za obopólną zgodą
odpowiednich urzędów celnych i ich godzin otwarcia.

Artykuł 46

1. Nie będzie pobierana opłata z tytułu wykonywania przez per-
sonel celny czynności celnych wymienionych w niniejszej kon-
wencji, z wyjątkiem przypadków, gdy te czynności będą wyko-
nywane poza normalnie przewidzianymi dniami, godzinami
i miejscami.
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2. W miarę możliwości Umawiające się Strony ułatwią w urzę-
dach celnych czynności celne w stosunku do towarów łatwo psu-
jących się.

Artykuł 47

1. Postanowienia niniejszej konwencji nie stanowią przeszkody
ani do stosowania ograniczeń i kontroli wynikających z przepi-
sów wewnętrznych z racji moralności publicznej, bezpieczeństwa
publicznego, higieny lub zdrowia publicznego albo ze względów
weterynaryjnych lub fitopatologicznych ani do pobierania opłat
wymaganych przez takie przepisy.

2. Postanowienia niniejszej konwencji nie stanowią przeszkody
do stosowania innych przepisów wewnętrznych lub międzynaro-
dowych regulujących przewozy.

Artykuł 48

Żadne postanowienie niniejszej konwencji nie narusza prawa
Umawiających się Stron, które tworzą unię celną lub gospodarczą,
do przyjęcia odrębnych zasad dotyczących czynności
przewozowych przy wyjeździe lub wjeździe na ich terytorium lub
w tranzycie przez nie, jeśli te zasady nie ograniczają ułatwień
przewidzianych w niniejszej konwencji.

Artykuł 49

Niniejsza konwencja nie stanowi przeszkody w stosowaniu dalej
idących ułatwień niż umawiające się Strony przyznają lub
chciałyby przyznać bądź w drodze postanowień jednostronnych,
bądź w drodze umów dwustronnych lub wielostronnych, z
zastrzeżeniem jednak, że ułatwienia w ten sposób przyznane nie
utrudnią stosowania postanowień niniejszej konwencji, a
w szczególności funkcjonowania operacji TIR.

Artykuł 50

Umawiające się Strony będą na życzenie przekazywać sobie
wzajemnie niezbędne informacje o stosowaniu postanowień
niniejszej konwencji, a w szczególności informacje dotyczące
zarówno uznawania pojazdów drogowych lub kontenerów, jak
i charakterystyk technicznych ich konstrukcji.

Artykuł 51

Załączniki do niniejszej konwencji stanowią integralną część
konwencji.

ROZDZIAŁ VII

POSTANOWIENIA KOŃCOWE

Artykuł 52

Podpisanie, ratyfikacja, przyjęcie, zatwierdzenie
i przystąpienie

1. Wszystkie państwa będące członkami Organizacji Narodów
Zjednoczonych lub członkami jednej z organizacji wyspecjalizo-
wanych lub Międzynarodowej Agencji do spraw Energii Atomo-
wej, stronami Statutu Międzynarodowego Trybunału Sprawiedli-
wości, jak również każde inne państwo, które zostało zaproszone
przez Zgromadzenie Ogólne Organizacji Narodów Zjednoczo-
nych, mogą stać się Umawiającymi się Stronami niniejszej kon-
wencji:

a) przez jej podpisanie bez zastrzeżenia ratyfikacji, przyjęcia lub
zatwierdzenia;

b) przez złożenie dokumentu ratyfikacji, przyjęcia lub zatwier-
dzenia po jej podpisaniu, z zastrzeżeniem ratyfikacji, przyję-
cia lub zatwierdzenia, albo

c) przez złożenie dokumentu przystąpienia.

2. Niniejsza konwencja będzie otwarta do podpisania od dnia
1 stycznia 1976 r. do dnia 31 grudnia 1976 r. włącznie, w Biurze
Organizacji Narodów Zjednoczonych w Genewie, dla państw
wymienionych w ustępie 1. Po tej dacie będzie ona otwarta do
przystąpienia.

3. Unie celne lub gospodarcze mogą również, stosownie do
postanowień ustępów 1 i 2, stać się Umawiającymi się Stronami
niniejszej konwencji w tym samym czasie co wszystkie państwa
będące ich członkami lub w jakiejkolwiek chwili po tym, gdy
wszystkie państwa będące ich członkami staną się Umawiającymi
się Stronami niniejszej konwencji. Jednakże unie te nie będą miały
prawa głosowania.

4. Dokumenty ratyfikacji, przyjęcia, zatwierdzenia lub przystą-
pienia będą składane Sekretarzowi Generalnemu Organizacji
Narodów Zjednoczonych.

Artykuł 53

Wejście w życie

1. Niniejsza konwencja wejdzie w życie w sześć miesięcy od pod-
pisania jej przez pięć państw wymienionych w ustępie 1 artykułu
52 bez zastrzeżenia przez nie ratyfikacji, przyjęcia lub zatwier-
dzenia albo po złożeniu dokumentów ratyfikacyjnych, przyjęcia,
zatwierdzenia lub przystąpienia.

2. Po podpisaniu przez pięć państw wymienionych w ustępie 1
artykułu 52 niniejszej konwencji bez zastrzeżenia ratyfikacji,
przyjęcia lub zatwierdzenia albo po złożeniu przez nie dokumen-
tów ratyfikacyjnych, przyjęcia, zatwierdzenia lub przystąpienia
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wejdzie ona w życie w stosunku do wszystkich nowych Umawia-
jących się Stron w sześć miesięcy od złożenia przez nie dokumen-
tów ratyfikacyjnych, przyjęcia, zatwierdzenia lub przystąpienia.

3. Każdy dokument ratyfikacyjny, przyjęcia, zatwierdzenia lub
przystąpienia, złożony po wejściu w życie zmiany do niniejszej
konwencji, będzie uważany za odnoszący się do zmienionego
tekstu niniejszej konwencji.

4. Każdy dokument tego rodzaju złożony po przyjęciu zmiany,
lecz przed jej wejściem w życie, będzie uważany za odnoszący się
do zmienionego tekstu konwencji w dniu wejścia w życie zmia-
ny.

Artykuł 54

Wypowiedzenie

1. Każda Umawiająca się Strona będzie mogła wypowiedzieć
niniejszą konwencję w drodze notyfikacji skierowanej do Sekre-
tarza Generalnego Organizacji Narodów Zjednoczonych.

2. Wypowiedzenie nabierze mocy w piętnaście miesięcy od dnia
otrzymania notyfikacji przez Sekretarza Generalnego.

3. Ważność karnetów TIR przyjętych przez wyjściowy urząd
celny przed datą uprawomocnienia się wystąpienia nie będzie
naruszona przez to wypowiedzenie i gwarancja stowarzyszeń
poręczających pozostanie w mocy zgodnie z warunkami niniej-
szej konwencji.

Artykuł 55

Wygaśnięcie

Jeżeli po wejściu w życie niniejszej konwencji liczba państw
będących Umawiającymi się Stronami stanie się w terminie
dwunastu kolejnych miesięcy mniejsza od pięciu, niniejsza
konwencja przestanie obowiązywać począwszy od końca tego
dwunastomiesięcznego terminu.

Artykuł 56

Uchylenie Konwencji TIR z 1959 r.

1. Z chwilą wejścia w życie niniejszej konwencji uchyli ona
i zastąpi w stosunkach między Umawiającymi się Stronami niniej-
szej konwencji Konwencję TIR z 1959 r.

2. Świadectwa uznania wydane dla pojazdów drogowych i kon-
tenerów zgodnie z warunkami Konwencji TIR z 1959 r. będą
uznawane przez Umawiające się Strony niniejszej konwencji
w okresie ich ważności lub z zastrzeżeniem jego przedłużenia dla
przewozu towarów pod zamknięciem celnym, pod warunkiem że
te pojazdy i kontenery będą nadal odpowiadać warunkom, zgod-
nie z którymi zostały uprzednio uznane.

Artykuł 57

Rozstrzyganie sporów

1. Każdy spór między dwiema lub większą liczbą Umawiających
się Stron, dotyczący interpretacji lub stosowania niniejszej kon-
wencji, będzie w miarę możności rozstrzygany w drodze bezpo-
średnich negocjacji miedzy stronami sporu lub też w inny spo-
sób.

2. Każdy spór między dwiema lub większą liczbą Umawiających
się Stron, dotyczący interpretacji lub stosowania niniejszej kon-
wencji, który nie może być rozstrzygnięty w sposób przewidziany
w ustępie 1, będzie przekazany, na żądanie jednej z nich, trybu-
nałowi arbitrażowemu utworzonemu w następujący sposób:
każda ze stron sporu wyznaczy jednego arbitra, a ci arbitrzy
wyznaczą innego arbitra, który będzie przewodniczącym. Jeżeli
w ciągu trzech miesięcy od daty zażądania arbitrażu jedna ze
stron nie wyznaczy arbitra lub jeżeli arbitrzy nie będą mogli
wybrać przewodniczącego, którakolwiek z tych stron będzie
mogła zwrócić się do Sekretarza Generalnego Organizacji Naro-
dów Zjednoczonych o wyznaczenie arbitra lub przewodniczą-
cego trybunału arbitrażowego.

3. Orzeczenie trybunału arbitrażowego utworzonego zgodnie z
postanowieniem ustępu 2 będzie obowiązywało strony sporu.

4. Trybunał arbitrażowy określi własny regulamin wewnętrzny.

5. Orzeczenia trybunału arbitrażowego zapadają większością
głosów.

6. Jakakolwiek sprzeczność powstała między stronami sporu
w zakresie interpretacji lub wykonania orzeczenia arbitrażowego
może być przez jedną ze stron wniesiona dla rozstrzygnięcia do
trybunału arbitrażowego, który wydał orzeczenie.

Artykuł 58

Zastrzeżenia

1. Każde państwo będzie mogło w chwili podpisywania lub raty-
fikowania niniejszej konwencji albo przystąpienia do niej oświad-
czyć, że nie uważa się za związane ustępami 2–6 artykułu 57
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niniejszej konwencji. Inne Umawiające się Strony nie będą zwią-
zane tymi ustępami wobec każdej Umawiającej się Strony, która
zgłosi takie zastrzeżenia.

2. Każda Umawiająca się Strona, która zgłosiła zastrzeżenie
zgodnie z ustępem 1 niniejszego artykułu, będzie mogła w każ-
dej chwili wycofać to zastrzeżenie w drodze notyfikacji skierowa-
nej do Sekretarza Generalnego Organizacji Narodów Zjednoczo-
nych.

3. Z wyjątkiem zastrzeżeń przewidzianych w ustępie 1 niniej-
szego artykułu żadne zastrzeżenie do niniejszej konwencji nie jest
dopuszczalne.

Artykuł 59

Tryb zmiany niniejszej konwencji

1. Niniejsza konwencja, w tym także jej załączniki, będzie mogła
być zmieniona na propozycję jednej Umawiającej się Strony
w trybie przewidzianym w niniejszym artykule.

2. Każda zaproponowana zmiana niniejszej konwencji będzie
rozpatrzona przez Komitet Administracyjny złożony ze wszyst-
kich Umawiających się Stron zgodnie z regulaminem wewnętrz-
nym podanym w załączniku 8. Każda taka zmiana rozpatrzona
lub opracowana na posiedzeniu Komitetu Administracyjnego
i przyjęta przez Komitet większością dwóch trzecich obecnych
i głosujących jego członków zostanie podana do wiadomości
przez Sekretarza Generalnego Organizacji Narodów Zjednoczo-
nych Umawiającym się Stronom w celu jej przyjęcia.

3. Z zastrzeżeniem postanowień artykułu 60 każda zapropono-
wana zmiana podana do wiadomości zgodnie z postanowieniami
poprzedniego ustępu wejdzie w życie w stosunku do wszystkich
Umawiających się Stron w trzy miesiące po upływie terminu
dwunastu miesięcy od daty tego zawiadomienia, jeżeli w tym ter-
minie państwo będące Umawiającą się Stroną nie zgłosi Sekreta-
rzowi Generalnemu Organizacji Narodów Zjednoczonych sprze-
ciwu co do zaproponowanej zmiany.

4. Jeżeli sprzeciw co do zaproponowanej zmiany został zgło-
szony zgodnie z ustępem 3 niniejszego artykułu, zmiana będzie
uważana za nieprzyjętą i nie będzie miała żadnego skutku.

Artykuł 60

Specjalny tryb zmiany załączników 1–7

1. Każda zmiana zaproponowana do załączników 1–7, rozpa-
trzona zgodnie z postanowieniami ustępów 1 i 2 artykułu 59,

wejdzie w życie w dniu ustalonym przez Komitet Administra-
cyjny w chwili jej przyjęcia, chyba że w terminie wcześniejszym,
ustalonym w tym samym czasie przez Komitet Administracyjny,
jedna piąta państw będących Umawiającymi się Stronami lub pięć
państw będących Umawiającymi się Stronami, jeżeli ta liczba jest
mniejsza, notyfikuje Sekretarzowi Generalnemu Organizacji
Narodów Zjednoczonych, że wnosi sprzeciw co do tej propozy-
cji. Terminy będą ustalone przez Komitet Administracyjny więk-
szością dwóch trzecich obecnych i głosujących jego członków.

2. Z chwilą wejścia w życie zmiana przyjęta zgodnie z trybem
przewidzianym w ustępie 1 zastąpi w stosunku do wszystkich
Umawiających się Stron każde dotychczasowe postanowienie,
którego dotyczy.

Artykuł 61

Wnioski, zawiadomienia i sprzeciwy

Sekretarz Generalny Organizacji Narodów Zjednoczonych
powiadomi wszystkie Umawiające się Strony i wszystkie państwa
wymienione w ustępie 1 artykułu 52 niniejszej konwencji o
każdym wniosku, zawiadomieniu lub sprzeciwie zgłoszonym
w myśl wyżej wymienionych artykułów 59 i 60 oraz o dacie
wejścia w życie zmiany.

Artykuł 62

Konferencja rewizyjna

1. Państwo, które jest Umawiającą się Stroną, będzie mogło
w drodze notyfikacji skierowanej do Sekretarza Generalnego
Organizacji Narodów Zjednoczonych zażądać zwołania konfe-
rencji w celu rewizji niniejszej konwencji.

2. Konferencja rewizyjna, na którą zostaną zaproszone wszyst-
kie Umawiające się Strony i wszystkie państwa wymienione
w ustępie 1 artykułu 52, zostanie zwołana przez Sekretarza Gene-
ralnego Organizacji Narodów Zjednoczonych, jeżeli w terminie
sześciu miesięcy, licząc od daty, w której Sekretarz Generalny
Organizacji Narodów Zjednoczonych zawiadomił o notyfikacji,
co najmniej jedna czwarta państw, które są Umawiającymi się
Stronami, powiadomi go o swej zgodzie na to żądanie.

3. Konferencja rewizyjna, na którą zostaną zaproszone wszyst-
kie Umawiające się Strony i wszystkie państwa wymienione
w ustępie 1 artykułu 52, zostanie zwołana również przez Sekre-
tarza Generalnego Organizacji Narodów Zjednoczonych z chwilą
notyfikacji takiego żądania przez Komitet Administracyjny.
Komitet Administracyjny zadecyduje większością obecnych i gło-
sujących swych członków, czy należy wystąpić z takim żądaniem.
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4. Jeżeli konferencja zostanie zwołana stosownie do postanowień
ustępu 1 lub 3 niniejszego artykułu, Sekretarz Generalny Organi-
zacji Narodów Zjednoczonych powiadomi o tym wszystkie Uma-
wiające się Strony i zaprosi je do przedstawienia, w terminie
trzech miesięcy, propozycji, które zgodnie z ich życzeniem
powinny być rozpatrzone przez konferencję. Sekretarz Generalny
Organizacji Narodów Zjednoczonych przekaże wszystkim Uma-
wiającym się Stronom tymczasowy porządek dzienny konferen-
cji i teksty tych propozycji co najmniej na trzy miesiące przed
datą otwarcia konferencji.

Artykuł 63

Notyfikacje

Oprócz notyfikacji i zawiadomień przewidzianych w artykułach
61 i 62 Sekretarz Generalny Organizacji Narodów Zjednoczo-
nych notyfikuje wszystkim państwom wymienionym w artykule
52 o:

a) podpisaniach, ratyfikacjach, przyjęciach, zatwierdzeniach
i przystąpieniach zgodnie z artykułem 52;

b) datach wejścia w życie niniejszej konwencji zgodnie z artyku-
łem 53;

c) wypowiedzeniach zgodnie z artykułem 54;

d) wygaśnięciu niniejszej konwencji zgodnie z artykułem 55;

e) zastrzeżeniach zgłoszonych zgodnie z artykułem 58.

Artykuł 64

Tekst autentyczny

Po dniu 31 grudnia 1976 r. oryginał niniejszej konwencji zostanie
złożony Sekretarzowi Generalnemu Organizacji Narodów
Zjednoczonych, który przekaże jego uwierzytelnione odpisy
każdej z Umawiających się Stron i każdemu z państw
wymienionych w ustępie 1 artykułu 52, które nie są
Umawiającymi się Stronami.

Na dowód czego niżej podpisani, należycie do tego upoważnieni, podpisali niniejszą
konwencję.

Sporządzono w Genewie, dnia czternastego listopada tysiąc dziewięćset siedemdziesiątego
piątego roku, w jednym egzemplarzu w językach angielskim, francuskim i rosyjskim, przy
czym wszystkie trzy teksty są jednakowo autentyczne.
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ZAŁĄCZNIK 1

WZÓR KARNETU TIR

Karnet TIR drukowany jest w języku francuskim, z wyjątkiem strony 1 okładki, której rubryki są drukowane również
w języku angielskim. „Regulamin używania karnetu TIR” zamieszczony w języku francuskim na stronie 2
przedrukowany jest także w języku angielskim na stronie 3 wymienionej okładki.
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ZAŁĄCZNIK 2

REGULAMIN DOTYCZĄCY WARUNKÓW TECHNICZNYCH POJAZDÓW DROGOWYCH, KTÓRE
MOGĄ BYĆ DOPUSZCZONE DO MIĘDZYNARODOWEGO PRZEWOZU DROGOWEGO POD

ZAMKNIĘCIEM CELNYM

Artykuł 1

Zasady podstawowe

Za nadające się do międzynarodowego przewozu towarów pod zamknię-
ciem celnym można uznać tylko takie pojazdy, których pomieszczenie
przeznaczone na ładunek jest zbudowane i urządzone w taki sposób:

a) aby żaden towar nie mógł być wyjęty z zamkniętej części pojazdu lub
do niej włożony bez pozostawienia widocznych śladów włamania lub
bez zerwania zamknięcia celnego;

b) aby zamknięcie celne mogło być nałożone w sposób prosty i skutecz-
ny;

c) aby nie zawierały żadnej ukrytej przestrzeni, w której można by ukryć
towary;

d) aby wszystkie miejsca mogące pomieścić towary były łatwo dostępne
dla kontroli celnej.

Artykuł 2

Konstrukcja pomieszczenia przeznaczonego na ładunek

1. Aby były spełnione wymagania określone w artykule 1 niniejszego
regulaminu:

a) części składowe pomieszczenia przeznaczonego na ładunek (ściany,
podłogi, drzwi, dach, wsporniki, ramy, poprzeczki itp.) powinny być
złączone bądź za pomocą urządzeń, które nie mogą być zdjęte
i ponownie założone od zewnątrz bez pozostawienia widocznych śla-
dów, bądź w taki sposób, aby utworzona całość nie mogła być zmie-
niona bez pozostawienia widocznych śladów. Jeżeli ściany, podłoga,
drzwi i dach składają się z różnych elementów, to elementy te
powinny spełniać te same wymagania i być dostatecznie wytrzymałe;

b) drzwi i wszystkie inne rodzaje zamknięć (włączając zawory, włazy,
pokrywy itp.) powinny posiadać urządzenia pozwalające na założe-
nie zamknięcia celnego. Urządzenie to powinno być takie, aby nie
dało się zdjąć i ponownie założyć od zewnątrz bez pozostawienia
widocznych śladów, a drzwi lub zamknięcia nie dały się otworzyć bez
zerwania zamknięcia celnego. To ostatnie powinno być w należyty
sposób zabezpieczone. Dopuszcza się otwierane dachy,

c) otwory wentylacyjne i ściekowe będą wyposażone w urządzenia
uniemożliwiające dostęp do wnętrza pomieszczenia przeznaczonego
na ładunek. Urządzenie to powinno być takie, aby nie mogło być
zdjęte i ponownie założone od zewnątrz bez pozostawienia widocz-
nych śladów.

2. Niezależnie od postanowień artykułu 1 litera c) niniejszego regulaminu
dopuszcza się części składowe pomieszczenia przeznaczonego na ładu-
nek, które ze względów praktycznych powinny posiadać puste przestrze-
nie (na przykład między przegrodami podwójnej ściany). W celu uniemo-
żliwienia wykorzystania tych przestrzeni dla ukrycia w nich towarów
należy:

i) jeżeli osłona wewnętrzna pokrywa ścianę na całej wysokości od pod-
łogi do dachu lub w innych przypadkach, gdy przestrzeń istniejąca
między tą osłoną i ścianą zewnętrzną jest całkowicie zamknięta,
wspomnianą osłonę założyć w sposób uniemożliwiający zdjęcie
i ponowne założenie bez pozostawiania widocznych śladów; oraz

ii) jeżeli osłona nie pokrywa ściany na całej jej wysokości i jeżeli prze-
strzenie, które oddzielają ścianę zewnętrzną, nie są całkowicie
zamknięte i we wszystkich innych przypadkach, gdy konstrukcja
zawiera przestrzenie, ilość tych przestrzeni ograniczyć do minimum,
przy czym przestrzenie te powinny być łatwo dostępne dla kontroli
celnych.

3. Dopuszcza się okna, pod warunkiem że wykonane będą z materiałów
dostatecznie trwałych i nie będą mogły być zdjęte i ponownie założone
od zewnątrz bez pozostawienia widocznych śladów. Szkło może być
dopuszczone, jednakże w tych przypadkach okno powinno być zaopa-
trzone w stałe okratowanie metalowe, które nie może być zdjęte od
zewnątrz; średnica oczek kraty nie powinna przekraczać 10 mm.

4. Otwory umieszczone w podłodze w celach technicznych, takich jak
smarowanie, konserwacja, napełnianie piaskownicy, dopuszcza się tylko
pod warunkiem zaopatrzenia w pokrywę dającą się umocować w sposób
uniemożliwiający dostęp z zewnątrz do pomieszczenia przeznaczonego
na ładunek.

Artykuł 3

Pojazdy kryte opończą

1. Pojazdy kryte opończą będą podlegać postanowieniom artykułu 1 i 2
niniejszego regulaminu w takiej mierze, w jakiej dadzą się one do nich
zastosować. Powinny one ponadto odpowiadać postanowieniom niniej-
szego artykułu.
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2. Opończa powinna być sporządzona bądź z mocnego płótna, bądź tka-
niny pokrytej tworzywem sztucznym lub nagumowanej, nierozciągliwej,
o dostatecznej wytrzymałości. Powinna ona być w dobrym stanie oraz
wykonana w taki sposób, aby po założeniu urządzenia zamykającego nie
było dostępu do pomieszczenia przeznaczonego na ładunek bez pozo-
stawienia widocznych śladów.

3. Jeżeli opończa jest sporządzona z kilku części, ich brzegi powinny być
założone jeden na drugi i połączone dwoma szwami odległymi od siebie
co najmniej o 15 mm. Szwy te powinny być wykonane zgodnie z rysun-
kiem nr 1 załączonym do niniejszego regulaminu; jeżeli jednak w niektó-
rych częściach opończy (takich jak klapy i wzmocnione rogi) nie było
możliwe połączenie ich brzegów w ten sposób, wystarczy założyć tylko
brzeg części wierzchniej i przyszyć ją zgodnie z rysunkami nr 2 lub nr 2a
załączonymi do niniejszego regulaminu. Jeden ze szwów powinien być
widoczny tylko od wewnątrz, a kolor nici użytej do tego szwu powinien
wyraźnie różnić się od koloru opończy i od koloru nici użytej do drugiego
szwu. Wszystkie szwy powinny być wykonane maszynowo.

4. Jeżeli opończa sporządzona z tkaniny pokrytej tworzywem sztucznym
wykonana jest z kilku części, części te mogą również być spojone, zgod-
nie z rysunkiem nr 3 załączonym do niniejszego regulaminu. Brzeg jed-
nej części powinien zachodzić na brzeg drugiej na szerokość co najmniej
15 mm. Części powinny być spojone na całej tej szerokości. Zewnętrzny
brzeg połączenia powinien być pokryty taśmą z tworzywa sztucznego o
szerokości co najmniej 7 mm, przymocowaną tą samą metodą spojenia.
Na tej taśmie, jak również obok niej, z każdej jej strony, na szerokości co
najmniej 3 mm, powinien być umieszczony wyraźnie zaznaczony jedno-
lity wypukły deseń. Spojenie powinno być wykonane w taki sposób, aby
części nie można było rozdzielić, a następnie połączyć na nowo bez pozo-
stawienia widocznych śladów.

5. Naprawy powinny być dokonywane w sposób przedstawiony na
rysunku nr 4 załączonym do niniejszego regulaminu; brzegi należy zało-
żyć jeden na drugi i złączyć je dwoma widocznymi szwami odległymi od
siebie co najmniej o 15 mm; kolor nici widocznej od wewnątrz powinien
różnić się od nici widocznej z zewnątrz, jak również od koloru samej
opończy; wszystkie szwy powinny być wykonane maszynowo. Jeżeli
naprawa opończy uszkodzonej przy brzegach ma być dokonywana przez
zastąpienie uszkodzonych części łatą, szew może być wykonany stosow-
nie do przepisu ustępu 3 niniejszego artykułu i rysunku nr 1 załączonego
do niniejszego regulaminu. Naprawy opończ z tkaniny pokrytej tworzy-
wem sztucznym mogą być również wykonywane w sposób opisany
w ustępie 4 niniejszego artykułu, jednak w tym przypadku taśma musi
być nałożona po obu stronach opończy, a łata wstawiona od wewnętrz-
nej strony opończy.

6. a) Opończa powinna być przymocowana do pojazdu w sposób odpo-
wiadający ściśle warunkom artykułu 1 litera a) i b) niniejszego regu-
laminu. Zamknięcie jej powinno być dokonane za pomocą:

i) pierścieni metalowych przytwierdzonych do pojazdu;

ii) oczek rozmieszczonych na brzegu opończy;

iii) liny mocującej przechodzącej przez pierścienie ponad opończą
i widocznej z zewnątrz na całej długości.

Opończa powinna przykrywać części stałe pojazdu na odległości
co najmniej 250 mm, mierzonej od środka pierścieni mocujących,
z wyjątkiem przypadków gdy układ konstrukcji pojazdu sam przez
się uniemożliwiałby wszelki dostęp do pomieszczenia przeznaczo-
nego na ładunek.

b) Jeżeli brzeg opończy ma być na stałe przymocowany do pojazdu,
połączenie powinno być stałe i wykonane za pomocą urządzeń
trwałych.

7. Opończa powinna być rozpostarta na odpowiednim szkielecie (słupki,
ściany, pałąki, listwy itp.).

8. Odstęp między pierścieniami i między oczkami nie powinien przekra-
czać 200 mm. Oczka powinny być wzmocnione.

9. Jako lin mocowania należy używać:

a) linek stalowych o średnicy co najmniej 3 mm; bądź

b) sznurów konopnych lub sizalowych o średnicy co najmniej 8 mm,
otoczonych powłoką z przezroczystego nierozciągliwego materiału
plastycznego.

Linki powinny być pokryte powłoką z przezroczystego nierozciągliwego
tworzywa sztucznego.

10. Każda linka lub sznur powinny być sporządzone z jednej sztuki
i zaopatrzone na każdym końcu w skuwki z twardego metalu. Urządze-
nie do przymocowania każdej metalowej skuwki powinno mieć wydrą-
żony nit, pozwalający na przewlekanie wiązania zamknięcia celnego.
Linka lub sznur powinny być widoczne z jednej i drugiej strony wydrą-
żonego nitu, tak aby można się upewnić, że ta linka lub sznur sporzą-
dzony jest z jednej części (patrz rysunek nr 5 załączony do niniejszego
regulaminu).

11. Przy otworach w opończy służących do załadunku lub wyładunku
obydwa brzegi opończy powinny w wystarczający sposób zachodzić na
siebie. Oprócz tego powinny być zamknięte za pomocą:

a) klapy przyszytej lub spojonej zgodnie z ustępem 3 i 4 niniejszego
artykułu;

b) pierścieni i oczek odpowiadających warunkom ustępu 8 niniejszego
artykułu;

c) taśmy wykonanej z właściwego materiału, z jednej sztuki, nierozcią-
gliwego, o szerokości co najmniej 20 mm, a grubości co najmniej
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3 mm, przechodzącego przez pierścienie i przytrzymującego razem
dwa brzegi opończy i klapę; taśma ta powinna być przymocowana do
wewnętrznej strony opończy i powinna posiadać oczka do przecią-
gania linki lub sznura wymienionych wustępie 9 niniejszego artykułu.

Klapa nie jest wymagana, jeżeli istnieje urządzenie specjalne (przegroda
itp.) chroniące przed dostępem do pomieszczenia przeznaczonego na
ładunek bez pozostawiania widocznych śladów.

Rysunek nr 1

Opończa sporządzona z wielu części połączonych za pomocą szwu
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Rysunek nr 2

Opończa sporządzona z wielu części połączonych za pomocą szwu
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Rysunek nr 2a

Opończa sporządzona z wielu części połączonych za pomocą szwu
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Rysunek nr 3

Opończa sporządzona z wielu części połączona za pomocą spojenia
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Rysunek nr 4

Naprawa opończy
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Rysunek nr 5

Wzór skuwki
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ZAŁĄCZNIK 3

PROCEDURA UZNANIA POJAZDÓW DROGOWYCH, KTÓRE ODPOWIADAJĄ WARUNKOM
TECHNICZNYM PRZEWIDZIANYM W REGULAMINIE STANOWIĄCYM ZAŁĄCZNIK 2

Postanowienia ogólne

1. Pojazdy drogowe mogą zostać uznane według jednego z następują-
cych sposobów:

a) indywidualnie; lub

b) według typu konstrukcji (seria pojazdów drogowych).

2. Dowodem uznania jest wydanie świadectwa uznania, zgodnego ze
wzorem podanym w załączniku 4. Świadectwo to powinno być wydru-
kowane w języku państwa wydania oraz w języku francuskim lub angiel-
skim. Do świadectwa powinny być dołączone, jeśli władza wydająca świa-
dectwo uzna to za potrzebne, zdjęcia lub rysunki poświadczone przez tę
władzę. Liczba tych dokumentów zostanie wpisana przez tę władzę
w rubryce nr 6 świadectwa.

3. Świadectwo powinno znajdować się w pojeździe drogowym.

4. Pojazdy drogowe należy przedstawiać co dwa lata do przeglądu
i ewentualnego przedłużenia uznania właściwym władzom państwa rejes-
tracji pojazdu bądź, w przypadku pojazdów niezarejestrowanych — wła-
dzom państwa, w którym właściciel lub użytkownik pojazdu ma miejsce
zamieszkania.

5. Pojazd drogowy, który przestał odpowiadać warunkom technicznym
wymaganym do jego uznania, powinien przed ponownym użyciem do
przewozu towarów na podstawie karnetu TIR zostać doprowadzony do
stanu, który uzasadniał jego uznanie, i w rezultacie odpowiadać ponow-
nie tym warunkom technicznym.

6. W razie zmiany zasadniczych cech charakterystycznych pojazdu dro-
gowego traci ważność dotychczasowe uznanie, a przed dalszym użyciem
do przewozu towarów na podstawie karnetu TIR pojazd ten powinien
zostać ponownie uznany przez właściwą władzę.

7. Właściwe władze państwa rejestracji pojazdu lub w przypadku pojaz-
dów niewymagających rejestracji — właściwe władze państwa, w którym
właściciel lub użytkownik pojazdu ma swoją siedzibę, mogą w zależności
od potrzeby cofnąć lub przedłużyć ważność świadectwa uznania lub
wydać nowe świadectwo uznania w okolicznościach wymienionych

w artykule 14 niniejszej konwencji i w ustępach 4, 5 i 6 niniejszego
załącznika.

Procedura uznania indywidualnego

8. Z wnioskiem do właściwej władzy o uznanie indywidualne występuje
właściciel, użytkownik lub przedstawiciel jednej z tych osób. Właściwa
władza dokonuje przeglądu przedstawionego pojazdu zgodnie z posta-
nowieniami ogólnymi zamieszczonymi wyżej w ustępach 1-7, upewnia
się, czy pojazd odpowiada warunkom technicznym określonym w załącz-
niku 2 oraz wydaje, po dokonaniu uznania, świadectwo zgodne ze wzo-
rem zamieszczonym w załączniku 4.

Procedura uznania według typu konstrukcji (serie pojazdów
drogowych)

9. Jeżeli pojazdy drogowe są wytwarzane seryjnie według tego samego
typu konstrukcji, producent może wystąpić z wnioskiem do właściwej
władzy państwa, w którym ma miejsce ich produkcja, o uznanie według
typu konstrukcji.

10. Producent powinien wskazać we wniosku numery lub litery identy-
fikacyjne przydzielane dla pojazdu drogowego, o którego uznanie wystę-
puje.

11. Do wniosku powinny być ponadto dołączone rysunki i szcze-
gółowa specyfikacja budowy typu pojazdu, który ma być przedmiotem
uznania.

12. Producent powinien zobowiązać się na piśmie:

a) do przedstawienia właściwej władzy tych pojazdów danego typu, które
władza pragnie zbadać;

b) do umożliwienia właściwej władzy zbadania w każdej chwili innych
jednostek podczas produkcji serii danego typu;

c) do informowania właściwej władzy o każdej zmianie rysunków lub
specyfikacji, bez względu na znaczenie tych zmian, przed przystąpie-
niem do ich wprowadzenia;

d) do oznaczenia pojazdów drogowych w widocznymmiejscu numerami
lub literami identyfikacyjnymi typu konstrukcji oraz numerami
porządkowymi każdego pojazdu drogowego danego typu (numer
fabryczny);

e) do prowadzenia wykazu pojazdów wyprodukowanych według uzna-
nego typu.
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13. Właściwa władza poda, w razie potrzeby, wymagane zmiany, jakich
należy dokonać w przewidywanym typie konstrukcji w celu otrzymania
uznania.

14. Żadne uznanie według typu konstrukcji nie zostanie udzielone bez
ustalenia przez właściwą władzę na podstawie zbadania jednego lub wię-
cej pojazdów wyprodukowanych według typu konstrukcji, że pojazdy
tego typu odpowiadają warunkom technicznym określonym w załączni-
ku.

15. Właściwa władza zawiadomi pisemnie producenta o swej decyzji
uznania danego typu. Decyzja ta zawierać będzie datę, numer oraz
dokładne oznaczenie władzy, która ją wydała.

16. Właściwa władza podejmie niezbędne kroki w celu wydania do każ-
dego pojazdu wyprodukowanego zgodnie z uznanym typem konstrukcji
świadectwa uznania, należycie przez nią poświadczonego.

17. Posiadacz świadectwa uznania powinien, przed każdym użyciem
pojazdu do przewozu towarów na podstawie karnetu TIR, wpisać w miarę
potrzeby do świadectwa uznania:

— numer rejestracyjny przyznany pojazdowi (rubryka nr 1) lub

— w razie gdy pojazd nie podlega rejestracji, swoją nazwę i siedzibę swo-
jego zakładu (rubryka nr 8).

18. Jeżeli pojazd będący przedmiotem uznania według typu konstruk-
cji jest eksportowany do innego państwa, będącego Umawiającą się Stroną
niniejszej konwencji, żadna dodatkowa procedura uznania nie będzie
wymagana w tym państwie w związku z importem pojazdu.

Procedura wnoszenia uwag do świadectwa uznania

19. Jeżeli w uznanym pojeździe przewożącym towary na podstawie
karnetu TIR stwierdzono istotne braki, właściwe władze Umawiających się
Stron będą mogły nie zezwolić pojazdom na kontynuowanie przewozu
na podstawie karnetu TIR bądź zezwolić pojazdowi na dalszą jazdę na
podstawie karnetu TIR na ich własnym terytorium, podejmując jednak
właściwe środki nadzoru. Uznany pojazd powinien być doprowadzony
do należytego stanu w najkrótszym czasie, nie później jednak niż przed
ponownym użyciem do przewozu na podstawie karnetu TIR.

20. W każdym z obu przypadków władze celne wniosą właściwą uwagę
w rubryce nr 10 świadectwa uznania pojazdu. Po doprowadzeniu pojazdu
do stanu uzasadniającego uznanie zostanie on przedstawiony właściwym
władzom Umawiającej się Strony, które wznowią ważność świadectwa,
wpisując w rubryce nr 11 uwagę unieważniającą uwagi poprzednie.
Żaden pojazd, którego świadectwo uznania zawiera, zgodnie z wyżej
wymienionymi postanowieniami, uwagę w rubryce nr 10, nie może być
ponownie użyty do przewozu towarów na podstawie karnetu TIR dopóty,
dopóki nie zostanie doprowadzony do należytego stanu i dopóki uwagi
znajdujące się w rubryce nr 10 nie zostaną unieważnione w sposób wyżej
określony.

21. Każda uwaga wniesiona do świadectwa powinna nosić datę jej wnie-
sienia oraz zostać poświadczona przez właściwe władze.

22. W razie stwierdzenia w pojeździe braków, które zdaniem władz cel-
nych nie mają istotnego znaczenia i nie stwarzają niebezpieczeństwa
oszustwa, można zezwolić na dalsze użytkowanie pojazdu do przewozu
towarów na podstawie karnetu TIR. Posiadacz świadectwa uznania powi-
nien zostać uprzedzony o stwierdzonym niedociągnięciu i doprowadzić
pojazd do należytego stanu w rozsądnym czasie.
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ZAŁĄCZNIK 4

WZÓR ŚWIADECTWA UZNANIA POJAZDU DROGOWEGO
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ZAŁĄCZNIK 5

TABLICE TIR

1. Tablice powinny mieć wymiary 250 mm x 400 mm.

2. Napis TIR powinien być wykonany dużymi literami łacińskimi o wysokości 200 mm i o grubości kresek co
najmniej 20 mm. Litery powinny być koloru białego na niebieskim tle.
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ZAŁĄCZNIK 6

NOTY WYJAŚNIAJĄCE

WPROWADZENIE

i) Zgodnie z postanowieniami artykułu 43 niniejszej konwencji noty wyjaśniające podają interpretację niektórych
postanowień niniejszej konwencji i jej załączników. Zawierają one również pewne zalecone praktyki.

ii) Noty wyjaśniające nie zmieniają postanowień niniejszej konwencji lub jej załączników, precyzują jedynie ich treść,
znaczenie i zakres.

iii) W szczególności ze względu na postanowienia artykułu 12 i załącznika 2 do niniejszej konwencji dotyczące
warunków uznawania pojazdów drogowych dla przewozu pod zamknięciem celnym noty wyjaśniające dokładnie
określają, w razie potrzeby, techniki konstrukcyjne, które powinny być przyjęte przez Umawiające się Strony jako
odpowiadające tym postanowieniom. Określają one również, w razie potrzeby, techniki konstrukcyjne, które nie
odpowiadają tym postanowieniom.

iv) Noty wyjaśniające pozwalają stosować postanowienia niniejszej konwencji i jej załączników, z uwzględnieniem
postępu technicznego i wymagań o charakterze ekonomicznym.

0. ZASADNICZY TEKST KONWENCJI

0.1 Artykuł 1

0.1 b) Wyjątki (należności i obciążenia finansowe), o którychmowaw artykule 1 litera b), oznaczają wszystkie kwoty
inne niż opłaty i podatki pobierane przez Umawiające się Strony przy przywozie lub wywozie albo w związku
z przywozem lub wywozem. Kwoty te będą ograniczone do wysokości przybliżonego kosztu świadczonych
usług i nie będą stanowić pośredniego sposobu ochrony produktów krajowych lub opłaty o charakterze
podatkowym pobieranej od importu lub eksportu. Te należności i obciążenia finansowe obejmują, między
innymi, płatności odnoszące się:

— do świadectw pochodzenia, jeśli są one konieczne przy tranzycie,

— do analiz wykonywanych przez laboratoria celne w celach kontroli,

— do inspekcji celnych i innych czynności odprawy celnej, wykonywanych poza normalnymi godzinami
pracy i pomieszczeniami urzędów celnych,

— do inspekcji wykonywanych ze względów sanitarnych, weterynaryjnych lub fitopatologicznych.
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0.1 e) Określenie „zdejmowane nadwozie” oznacza pomieszczenie przeznaczone na ładunek, które nie jest
wyposażone w jakikolwiek środek napędowy i jest przeznaczone do przewozu na pojeździe
drogowym, a podwozie tego pojazdu i dolna rama nadwozia są przystosowane specjalnie do tego
celu.

0.1 e) i) Określenie „częściowo zamknięte” w odniesieniu do wyposażenia, o którym mowa pod niniejszą
literą, oznacza urządzenia zazwyczaj składające się z podłogi i nadbudowy ograniczającej
przestrzeń przeznaczoną na ładunek, odpowiadającą przestrzeni zamkniętego kontenera.
Nadbudowa jest przeważnie zrobiona z elementów metalowych, tworzących szkielet kontenera. Te
rodzaje kontenerów mogą mieć jedną lub więcej ścian bocznych lub przednich. Niektóre z tych
kontenerów mają jedynie dach połączony z podłogą za pomocą słupków pionowych. Kontenery
tego rodzaju używane są szczególnie do przewozu towarów przestrzennych (na przykład pojazdów
samochodowych).

0.2 Artykuł 2

0.2-1 Artykuł 2 przewiduje, że przewóz z zastosowaniem karnetu TIRmoże się zaczynać i kończyć w tym
samym państwie, pod warunkiem że jego trasa prowadzi przez obce terytorium. Nic nie stoi na
przeszkodzie, aby w podobnym przypadku władze celne państwa wyjściowego wymagały poza
karnetem TIR dokumentu krajowego, zapewniającego ponowny swobodny wwóz towarów.
Jednakże zaleca się, aby władze celne unikały wymagania takiego dokumentu i zgadzały się na jego
zastąpienie przez specjalną wzmiankę w karnecie TIR.

0.2-2 Postanowienia tego artykułu zezwalają na przewóz towarów z zastosowaniem karnetu TIR, jeżeli
przynajmniej na części trasy przewóz jest wykonywany przez transport drogowy. Nie określają one,
na której części trasy przewóz powinien być wykonywany przez transport drogowy, i wystarczy,
aby ta część mieściła się między rozpoczęciem i zakończeniem operacji TIR. Jednakże wbrew
intencjom nadawcy przy wyjeździe może się zdarzyć, z nieprzewidzianych przyczyn o charakterze
handlowym lub przypadkowym, że na jakiejkolwiek części trasy przewóz nie może być wykonany
przez transport drogowy. W tych wyjątkowych przypadkach Umawiające się Strony uznają karnet
TIR i odpowiedzialność stowarzyszeń poręczających pozostanie obowiązująca.

0.5 Artykuł 5

Artykuł ten nie wyklucza prawa przeprowadzania rewizji towarów metodą sondowania, lecz
określa, że te rewizje powinny być bardzo ograniczone pod względem ilościowym. W
rzeczywistości system międzynarodowy karnetu TIR daje gwarancje dodatkowe w stosunku do
zapewnianych przez procedury krajowe. Z jednej strony dane w karnecie TIR dotyczące towarów
powinny odpowiadać uwagom wniesionym do dokumentów celnych, ewentualnie wystawionych
w państwie wyjściowym, z drugiej strony państwa tranzytowe i docelowe znajdują już gwarancje
w kontrolach dokonywanych przy wyjeździe i które są poświadczone przez urząd celny wyjściowy
(patrz również dalej nota do artykułu 19).

0.6.2 Artykuł 6 ustęp 2

Stosownie do postanowień tego ustępu władze celne jednego państwa mogą uznać kilka
stowarzyszeń, z których każde będzie ponosić odpowiedzialność wynikającą z operacji
wykonywanych na podstawie karnetów wystawionych przez nie lub przez stowarzyszenie, którego
jest odpowiednikiem.

0.8.3 Artykuł 8 ustęp 3

Zaleca się władzom celnym ograniczyć do równowartości 50 000 dolarów USA maksymalną
wysokość kwoty od jednego karnetu TIR, która może być żądana do stowarzyszenia poręczającego.

0.8.6 Artykuł 8 ustęp 6

1. W przypadku braku istnienia w karnecie TIR wystarczająco szczegółowych danych dla
oszacowania towarów, zainteresowani mogą dostarczyć dowód o rzeczywistym charakterze tego
towaru.
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2. Jeżeli żaden dowód nie zostanie dostarczony, opłaty i podatki będą stosowane nie według
stawek ryczałtowych, niezależnych od rodzaju towarów, lecz według najwyższych stawek
odnoszących się do rodzaju towarów, których dotyczą dane w karnecie TIR.

0.10 Artykuł 10

Uważa się, że poświadczenie zwolnienia karnetu TIR zostało uzyskane postępem lub przez
nadużycie, gdy operacja TIR została dokonana za pomocą podstępnej zmiany pomieszczenia
przeznaczonego na ładunek lub kontener albo gdy zostało stwierdzone postępowanie takie, jak
użycie fałszywych albo niedokładnych dokumentów, zamiana towarów, naruszenie zamknięć
celnych lub gdy to poświadczenie zostało uzyskane w inny bezprawny sposób.

0.11 Artykuł 11

0.11-1 Władze celne przy podjęciu decyzji o zwolnieniu lub niezwolnieniu towarów albo pojazdów nie
powinny kierować się faktem, że stowarzyszenie poręczające jest odpowiedzialne za uiszczenie
opłat, podatków lub odsetek za zwłokę należnych od posiadacza karnetu, jeżeli ich ustawodawstwo
daje im inne możliwości zapewnienia ochrony ich interesów, do której są obowiązani.

0.11-2 Jeżeli zwrócono się do stowarzyszenia, zgodnie z procedurą przewidzianą w artykule 11, o zapłatę
kwot, o których mowa w ustępie 1 i 2 artykułu 8, i nie dokonano tego w okresie trzech miesięcy
przewidzianych w konwencji, właściwe władze będą mogły domagać się zapłaty wspomnianych
kwot na podstawie ich przepisów wewnętrznych, ponieważ chodzi tu o niewykonywanie umowy
gwarancyjnej podpisanej przez stowarzyszenie poręczające na mocy ustawodawstwa
wewnętrznego.

0.15 Artykuł 15

Jeżeli nie są wymagane dokumenty celne dla czasowego wwozu, mogą powstać pewne trudności
w odniesieniu do pojazdów niepodlegających rejestracji, takich jak w niektórych państwach
przyczepy i naczepy. W tym przypadku postanowienia artykułu 15 mogą być przestrzegane, co da
całkowitą gwarancję władzom celnym wystarczającego zabezpieczenia — poprzez naniesienie
uwag dotyczących charakterystyk tych pojazdów (znaki i numery) na odcinkach nr 1 i nr 2 karnetu
TIR używanych przez dane państwo i na odpowiednich grzbietach.

0.17 Artykuł 17

0.17-1 Postanowienie przewidujące, że manifest towarów objętych karnetem TIR musi wykazywać
oddzielnie zawartość każdego pojazdu stanowiącego część zespołu pojazdów lub każdego
kontenera, ma jedynie na celu ułatwienie kontroli celnej zawartości samego pojazdu lub kontenera.
Postanowienie to nie powinno być więc interpretowane w taki sposób, że każda różnica między
zawartością faktyczną pojazdu lub kontenera a zawartością tego pojazdu lub tego kontenera
wskazaną w manifeście będzie uważana za naruszenie postanowień konwencji. Jeżeli przewoźnik
może udowodnić w sposób zadowalający właściwym władzom, że mimo tej różnicy wszystkie
towary wskazane w manifeście odpowiadają, ogólnie biorąc, towarom załadowanym w zespole
pojazdów lub w kontenerach objętych karnetem TIR, nie należy w zasadzie uważać, że nastąpiło
naruszenie przepisów celnych.

0.17-2 W przypadku przewozów rzeczy przesiedlenia można zastosować procedurę przewidzianą
w ustępie 10 c) przepisów dotyczących używania karnetu TIR i w sposób rozsądny uprościć
wyliczenie przewożonych przedmiotów.

0.18 Artykuł 18

0.18-1 W celu zapewnienia sprawnego funkcjonowania systemu TIRwładze celne, jeśli szczególne względy
tego nie uzasadniają, odmówią wyznaczenia wyjściowegourzędu celnego swego państwa jako
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urzędu celnego docelowego dla przewozu, który jest kontynuowany w państwie sąsiednim,
będącym również Umawiającą się Stroną niniejszej konwencji.

0.18-2 1. Towary powinny być załadowane w taki sposób, aby partia towarów przeznaczona do
wyładowania w pierwszym punkcie wyładunku mogła być wyjęta z pojazdu lub kontenera bez
potrzeby wyładowania innej lub innych partii towarów przeznaczonych do wyładowania w innych
punktach wyładunku.

2. W przypadku przewozów z wyładunkiem w wielu urzędach konieczne jest, z chwilą gdy miał
miejsce wcześniejszy częściowy wyładunek, dokonanie o tym wzmianki na wszystkich manifestach
pozostających w karnecie TIR w rubryce 12 i jednoczesne określenie na pozostałych odcinkach i na
odpowiednich grzbietach, że nowe zamknięcia celne zostały nałożone.

0.19 Artykuł 19

Obowiązek urzędów celnych wyjściowych upewnienia się co do dokładności manifestu towarów
powoduje konieczność sprawdzenia przynajmniej, czy dane w manifeście towarów odpowiadają
danym w dokumentach wywozowych i dokumentach przewozowych lub innych dokumentach
handlowych dotyczących tych towarów; urząd celny wyjściowy może także w razie potrzeby
skontrolować towary. Urząd celny wyjściowy powinien również przed nałożeniem zamknięcia
sprawdzić stan pojazdu drogowego lub kontenera i w przypadku pojazdu lub kontenera
przykrytego opończą — stan opończy i lin mocowania opończy, ponieważ te urządzenia nie są
objęte świadectwem uznania.

0.20 Artykuł 20

Jeżeli władze celne wyznaczają termin na przewóz towarów na ich terytorium, powinny również
wziąć pod uwagę między innymi przepisy szczególne, które przewoźnicy muszą stosować,
zwłaszcza przepisy odnoszące się do godzin pracy i okresów obowiązkowego odpoczynku
kierowców pojazdów drogowych. Zaleca się, aby władze celne korzystały ze swego uprawnienia do
wyznaczania trasy jedynie wtedy, gdy uznają to za niezbędne.

0.21 Artykuł 21

0.21-1 Postanowienia tego artykułu nie ograniczają w niczymmożliwości władz celnych przeprowadzania
rewizji i kontroli wszystkich części pojazdu innych niż zamknięte celnie pomieszczenia
przeznaczone na ładunek.

0.21-2 Urząd celny wejściowy może odesłać przewoźnika do urzędu celnego wyjściowego państwa
sąsiedzkiego, gdy stwierdzi, że w tym państwie nie dokonano lub dokonano niewłaściwie
poświadczenia. W takim przypadku urząd celny wejściowy zamieszcza w karnecie TIR uwagę dla
odpowiedniego urzędu celnego wyjściowego.

0.21-3 Jeżeli podczas czynności kontrolnych władze celne pobierają próbki towarów, powinny one wnieść
do manifestu towarów karnetu TIR adnotację zawierającą wszystkie odpowiednie szczegóły
dotyczące pobranych towarów.

0.28 Artykuł 28

1. Artykuł 28 przewiduje, że zwolnienie karnetu TIR w urzędzie celnym docelowym powinno
nastąpić bezzwłocznie, pod warunkiem że towary będą poddane innej procedurze celnej lub
dokonana zostanie ich odprawa ostateczna.

2. Stosowanie karnetu TIR powinno być ograniczone do właściwych jego funkcji, to znaczy
tranzytu. Karnet TIR nie powinien służyć na przykład do przetrzymywania towarów pod
zamknięciem celnym w miejscu przeznaczenia. Jeżeli żadna nieprawidłowość nie powstała, urząd
docelowy powinien zwolnić karnet TIR, gdy tylko towary objęte karnetem zostaną poddane innej
procedurze celnej lub dokonana zostanie ich odprawa ostateczna. W praktyce zwolnienie to
powinno być dokonane po natychmiastowym ponownym wywozie towarów (na przykład w razie
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ich bezpośredniego przeładowania w porcie morskim) bądź w chwili gdy w miejscu przeznaczenia
zgłoszone zostaną do odprawy celnej lub jeszcze w chwili gdy zostaną umieszczone czasowo pod
zamknięciem celnym (na przykład w magazynie celnym), stosownie do przepisów obowiązujących
w państwie przeznaczenia.

0.29 Artykuł 29

Nie jest wymagane świadectwo uznania dla pojazdów drogowych lub kontenerów przewożących
towary ciężkie lub przestrzenne. Do urzędu celnego wyjściowego należy jednak sprawdzenie, czy
inne warunki ustalone w tym artykule są spełnione dla tego rodzaju przewozu. Urzędy celne innych
Umawiających się Stron uznają decyzję podjętą przez urząd celny wyjściowy, jeśli nie wyda im się
sprzeczna w sposób oczywisty z postanowieniami artykułu 29.

0.38.1 Artykuł 38 ustęp 1

Przedsiębiorstwo nie powinno być pozbawione prawa korzystania z systemu TIR z powodu
wykroczenia popełnionego bez wiedzy jego kierownictwa przez kierowcę przedsiębiorstwa.

0.38.2 Artykuł 38 ustęp 2

Umawiająca się Strona powiadomiona, że osoba przebywająca lub zamieszkująca na jej terytorium
jest winna popełnienia wykroczenia na terytorium obcego państwa, nie jest obowiązana sprzeciwić
się wydaniu karnetu TIR tej osobie.

0.39 Artykuł 39

Wyrażenie „błędy popełnione przez niedbalstwo” oznacza czyny, które nie zostały popełnione
umyślnie i z pełną świadomością, lecz wynikają z faktu, że nie zostały podjęte środki rozsądne
i konieczne dla zapewnienia dokładności informacji w tym szczególnym przypadku.

0.45 Artykuł 45

Zaleca się Umawiającym się Stronom otwarcie jak największej liczby urzędów celnych dla operacji
TIR, zarówno urzędów wewnętrznych, jak i urzędów granicznych.

2. ZAŁĄCZNIK 2

2.2 Artykuł 2

2.2.1 a) Ustęp 1 a) — Łącznie części składowych

a) Jeżeli urządzenia łączące (nity, wkręty, śruby, nakrętki itp.) zostały użyte, wystarczająca ilość
tych urządzeń powinna być zakładana od zewnątrz i przechodzić przez części łączone do
wewnątrz, gdzie będzie zamocowana w sposób trwały (na przykład za pomocą zanitowania,
spawania, tulejowania, skręcania i nitowania lub spawania na nakrętce). Jednakże nity klasyczne
(to znaczy te, których założenie wymaga manipulowania z obu stron części łączonych) będą
mogły również być nakładane od wewnątrz. Niezależnie od powyższego podłoga pomieszczeń
przeznaczonych na ładunek może być zamocowana za pomocą blachowkrętówlub nitów
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wstrzeliwanych albo nitów samowwiercających się, umieszczonych od wewnątrz
i przechodzących pod kątem prostym przez podłogę i dolne poprzeczki metalowe, pod
warunkiem że niektóre zakończenia, z wyjątkiem blachowkrętów, będą zagłębione w części
zewnętrznej poprzeczki lub spawane z nią.

b) Właściwa władza określi ilość i rodzaj urządzeń łączących, które powinny odpowiadać
warunkom litery a) niniejszej noty, upewniając się, że nie jest możliwe zdjęcie i ponowne
założenie części składowych w ten sposób złączonych bez pozostawienia widocznych śladów.
Wybór i zakładanie innych urządzeń łączących nie jest poddane żadnemu ograniczeniu.

c) Urządzenia łączące, które mogą być zdjęte i złożone ponownie bez pozostawienia widocznych
śladów w drodze czynności z jednej strony, to znaczy bez potrzeby manipulowania z obu stron
części łączonych, nie będą dopuszczone w rozumieniu litery a) niniejszej noty. Chodzi
w szczególności o nity rozszerzalne, nity „ślepe” i podobne.

d) Sposoby łączenia opisane niżej stosuje się do pojazdów specjalnych, na przykład pojazdów
izotermicznych, chłodni i cystern, w takiej mierze, w jakiej dadzą się pogodzić w przepisami
technicznymi, którym te pojazdy muszą odpowiadać ze względu na ich użytkowanie. Jeżeli nie
jest możliwe z przyczyn technicznych zamocowanie części w sposób opisany pod literą a)
niniejszej noty, części składowe będą mogły być złączone za pomocą urządzeń wymienionych
pod literą c) niniejszej noty, pod warunkiem że urządzenia stosowane od strony wewnętrznej
ścian nie będą dostępne od zewnątrz.

2.2.1 b) Ustęp 1 b) — Drzwi i inne systemy zamknięć

a) Urządzenie pozwalające na nałożenie zamknięcia celnego powinno:

i) być zamocowane przez spawanie lub za pomocą co najmniej dwóch urządzeń łączących,
zgodnych z literą a) noty wyjaśniającej 2.2.1 a); lub

ii) być tak pomyślane, aby — w razie gdy pomieszczenie przeznaczone na ładunek zostało
zamknięte i opieczętowane— nie mogło być zdjęte bez pozostawienia widocznych śladów.

Powinno ono również:

iii) posiadać otwory o średnicy co najmniej 11mm lub szczeliny o długości co najmniej 11mm
i szerokości 3 mm; oraz

iv) być jednakowo skuteczne, niezależnie od typu używanego zamknięcia.

b) Zawiasy, zawiasy taśmowe, skoble i inne urządzenia służące do zawieszania drzwi itp. powinny
być zamocowane zgodnie z przepisami litery a) podpunktów i) oraz ii) niniejszej noty. Ponadto
różne części składowe urządzenia zawieszającego (na przykład osie albo pręty zawiasów lub
skobli) będą tak dopasowane, aby nie mogły być zdjęte lub zdemontowane bez pozostawienia
widocznych śladów, gdy pomieszczenie przeznaczone na ładunek jest zamknięte lub
opieczętowane. Jednakże gdy urządzenie zawieszające nie jest dostępne od zewnątrz, wystarczy
aby drzwi zamknięte i zaplombowane niemogły być zdjęte z tego urządzenia bez pozostawienia
widocznych śladów. Gdy drzwi lub system zamknięcia posiadają więcej niż dwa skoble, jedynie
dwa skoble najbliższe krańcom drzwi powinny być zamocowane zgodnie z wymaganiami wyżej
wymienionej litery a) podpunktów i) oraz ii).

c) Wyjątkowo w przypadku pojazdów wyposażonych w izolowane cieplnie pomieszczenia
przeznaczone na ładunek urządzenie zamknięcia celnego, zawiasy i inne części, których zdjęcie
pozwoliłoby na dostęp do wewnątrz pomieszczenia przeznaczonego na ładunek lub do miejsc,
w których towarymogłyby być schowane, mogą być zamocowane do drzwi tego pomieszczenia
przeznaczonego na ładunek za pomocą śrub lub wkrętów wprowadzonych od wewnątrz, ale
nie odpowiadających skądinąd wymaganiom litery a) powyższej noty wyjaśniającej 2.2.1 a) z
zastrzeżeniem:

i) że ostrza śrub lub wkrętów będą zamocowane w płycie z gwintowanymi otworami lub
w podobnym urządzeniu umieszczonym z tytułu płaszczyzny zewnętrznej drzwi; oraz
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ii) że łby odpowiedniej ilości tych śrub lub wkrętów będą przyspawane do urządzenia
zamknięcia celnego, do zawiasów itp. w sposób całkowicie je odkształcający
i uniemożliwiający wyjęcie tych śrub lub tych wkrętów bez pozostawienia widocznych
śladów (1).

Wyrażenie „izolowane cieplnie pomieszczenie przeznaczone na ładunki” powinno być
interpretowane jako odnoszące się do pomieszczeń chłodniczych i izotermicznych
przeznaczonych na ładunki.

d) Pojazdy mające znaczną liczbę zamknięć, takich jak zawory, krany, włazy, pokrywy itp., będą
urządzone w sposób ograniczający, na ile jest to możliwe, liczbę zamknięć celnych. W tym celu
zamknięcia sąsiadujące ze sobą będą połączone za pomocą wspólnego urządzenia
wymagającego jednego zamknięcia celnego lub zaopatrzone w pokrywę spełniającą ten cel.

e) Pojazdy z dachem otwieranym będą skonstruowane w sposób ograniczający, na ile jest to
możliwe, liczbę zamknięć celnych.

2.2.1 c) — 1 Ustęp 1 c) — Otwory wentylacyjne

a) Ich maksymalny rozmiar nie powinien w zasadzie przekraczać 400 mm.

b) Otwory, które pozwoliłyby na dostęp bezpośredni do pomieszczenia przeznaczonego na
ładunek, będą zamknięte siatką metalową lub perforowaną płytą metalową (maksymalny
rozmiar otworów 3 mm w obu przypadkach) i będą zabezpieczone spawaną kratą metalową
(rozmiar maksymalny oczek 10 mm).

c) Otwory niepozwalające na bezpośredni dostęp do pomieszczenia przeznaczonego na ładunek
(na przykład dzięki systemowi kolan lub załamań) będą zaopatrywane w te same urządzenia,
a wymiary otworów i oczek mogą dochodzić odpowiednio do 10 i 20 mm.

d) Jeżeli otwory będą znajdować się w opończy, urządzenia wymienione pod literą b) niniejszej
noty będą w zasadzie wymagane. Jednakże będą dopuszczone systemy zamknięcia za pomocą
perforowanej płyty metalowej umieszczonej od zewnątrz i siatki metalowej lub z innego
materiału, przymocowanych od wewnątrz.

e) Urządzenia identyczne niemetalowe będąmogły być dopuszczone, pod warunkiem że rozmiary
otworów i oczek będą przestrzegane i że używany materiał jest wystarczająco odporny, aby te
otwory i oczka nie mogły być znacznie powiększone bez widocznego uszkodzenia. Ponadto nie
powinna być możliwa wymiana urządzenia wentylacyjnego poprzez działanie od jednej strony
opończy.

2.2.1 c) — 2 Ustęp 1 c) — Otwory odpływowe

a) Ich rozmiar maksymalny nie powinien w zasadzie przekraczać 35 mm.

b) Otwory pozwalające na bezpośredni dostęp do pomieszczenia przeznaczonego na ładunek będą
wyposażone w urządzenia wskazane pod literą b) noty wyjaśniającej 2.2.1. c) dla otworów
wentylacyjnych.

c) Jeżeli otwory odpływowe nie będą pozwalały na bezpośredni dostęp do pomieszczenia
przeznaczonego na ładunek, urządzenia, o których mowa pod literą b) niniejszej noty
wyjaśniającej, nie będą wymagane, pod warunkiem że otwory będą wyposażone w niezawodny
system przegród, łatwo dostępnych od wewnątrz pomieszczenia przeznaczonego na ładunek.

2.3 Artykuł 3

2.3.3 Ustęp 3 — Opończe sporządzone z wielu części

a) Poszczególne części tej samej opończy mogą być wykonane z różnych materiałów
odpowiadających przepisom ustępu 2 artykułu 3 załącznika 2.

(1) Patrz rysunek nr 1 załączony do niniejszego załącznika.
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b) Przy sporządzaniu opończy każdy układ części dających dostateczną gwarancję bezpieczeństwa
będzie dopuszczony, pod warunkiem że połączenie ich zostanie wykonane zgodnie z
zaleceniami artykułu 3 załącznika 2.

2.3.6 a) Ustęp 6 a) — Pojazdy z przesuwanymi pierścieniami

Metalowe pierścienie mocujące, przesuwające się na prętach metalowych umocowanych do
pojazdów, są dopuszczalne w świetle niniejszego ustępu (patrz rysunek nr 2 załączony do
niniejszego załącznika), pod warunkiem że:

a) pręty zostaną umocowane do pojazdu w maksymalnych odstępach wynoszących 60 cm w taki
sposób, aby nie można było ich zdjąć i założyć ponownie bez pozostawienia widocznych
śladów;

b) pierścienie będą podwójne lub wyposażone w centralny pręt oraz wykonane z jednej części bez
spawania;

c) opończa zostanie przymocowana do pojazdów w sposób ściśle odpowiadający warunkom
wyszczególnionym pod literą a) artykułu 1 załącznika 2 do niniejszej konwencji.

2.3.6 b) Ustęp 6 b) — Opończe przymocowane w sposób stały

Gdy jedna lub kilka krawędzi opończy są przymocowane w sposób stały do nadwozia pojazdu,
opończa powinna być przytrzymywana taśmą lub taśmami metalowymi albo z jakiegokolwiek
innego właściwego materiału i umocowana do nadwozia pojazdu za pomocą urządzeń łączących,
odpowiadających wymaganiom litery a) noty 2.2.1 a) niniejszego załącznika.

2.3.9 Ustęp 9 — Stalowe linki zamykające z rdzeniem tekstylnym

W świetle tego ustępu mogą być dopuszczone linki mające rdzeń z materiału tekstylnego,
otoczonego sześcioma zwojami wyłącznie z drutów stalowych i pokrywającymi całkowicie rdzeń,
pod warunkiem że średnica tych kabli będzie wynosić co najmniej 3 mm (nie biorąc pod uwagę
ewentualnej powłoki z przezroczystego tworzywa sztucznego).

2.3.11 a) Ustęp 11 a) — Klapy do naciągania opończy

Na wielu pojazdach opończa jest wyposażona z zewnątrz w poziome klapy z oczkami
rozmieszczonymi wzdłuż bocznej ściany pojazdu. Klapy te, zwane klapami naciągającymi, są
przeznaczone do naciągania opończy za pomocą sznurów lub podobnych urządzeń. Klapy te były
używane do zakrywania poziomych szczelin stosowanych w opończach, które pozwalały na
bezprawny dostęp do towarów przewożonych w pojeździe. Dlatego zaleca się nie dopuszczać do
stosowania klap tego typu. Mogą one być zastąpione przez następujące urządzenia:

a) klapy naciągające podobnego typu umocowane od wewnątrz opończy lub

b) małe oddzielne klapy, każda mająca oczko umieszczone na stronie zewnętrznej opończy
i rozstawione w odległościach pozwalających na naciąganie opończy w sposób zadowalający.

Inne rozwiązanie możliwe w pewnych przypadkach polega na uniknięciu stosowania klap
naciągających na opończach.

2.3.11 c) Ustęp 11 c) — Taśmy opończy

2.3.11 c) — 1. Następujące materiały są uważane za odpowiednie do sporządzenia taśmy:

a) skóra;

b) materiały włókiennicze nierozciągliwe, włączając w to tkaninę pokrytą tworzywem sztucznym lub
gumą, pod warunkiem że nie mogą być one spojone lub odtworzone po zerwaniu bez
pozostawienia widocznych śladów. Poza tym tworzywo sztuczne pokrywające taśmy powinno
być przezroczyste, a jego powierzchnia gładka.
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2.3.11 c) — 2. Urządzenie przedstawione na rysunku nr 3 załączonym do niniejszego załącznika odpowiada
przepisom ostatniej części ustępu 11 artykułu 3 załącznika 2. Odpowiada ono również przepisom
ustępu 6 artykułu 3 załącznika 2.

3. ZAŁĄCZNIK 3

3.0.17 Procedura uznania

1. Załącznik 3 postanawia, że właściwe władze Umawiającej się Strony mogą wydać świadectwo
uznania dla pojazdu produkowanego na terytorium wspomnianej Strony i że pojazd ten nie
będzie poddany żadnej dodatkowej procedurze uznania w państwie, w którym jest on
zarejestrowany lub, zależnie od okoliczności, w państwie, w którym jego właściciel ma stałe
miejsce zamieszkania.

2. Przepisy te nie przewidują ograniczenia prawa właściwych władz Umawiającej się Strony, gdzie
pojazd jest zarejestrowany, lub na terytorium, na którym jego właściciel ma stałe miejsce
zamieszkania, do wymagania przedstawienia świadectwa uznania, bądź to przy przewozie, bądź
w czasie późniejszym w celach związanych z rejestracją lub kontrolą pojazdu, jak również z
podobnymi formalnościami.

3.0.20 Procedura wprowadzania adnotacji do świadectwa uznania

Aby anulować uwagi odnoszące się do usterek, gdy pojazd został doprowadzony do stanu
zadowalającego, wystarczy wprowadzić w rubryce nr 11 przeznaczonej do tego celu uwagę „Usterki
usunięte”, nazwisko, podpis i pieczęć zainteresowanej właściwej władzy.
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Rysunek nr 1

Przykład zawiasu i urządzenia do zamykania celnego drzwi pojazdówwyposażonych w izolowane cieplne
pomieszczenia ładunkowe

Zawias

Urządzenie zamknięcia celnego

250 PL Dziennik Urzędowy Unii Europejskiej 02/t. 1



Rysunek nr 2

Pojazdy z opończą o przesuwanych pierścieniach
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Rysunek nr 3

Przykład urządzenia do zamykania opończy pojazdu

Urządzenie przedstawione poniżej odpowiada warunkom określonym w ostatniej literze ustępu 11 artykułu 3
załącznika 2. Odpowiada ono warunkom ustępu 6 artykułu 3 załącznika 2.
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Rysunek nr 4

Urządzenie do zamykania opończy

Urządzenie przedstawione poniżej odpowiada warunkom litery a) ustępu 6 artykułu 3 załącznika 2.
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ZAŁĄCZNIK 7

ZAŁĄCZNIK DOTYCZĄCY UZNANIA KONTENERÓW

CZĘŚĆ PIERWSZA

REGULAMIN DOTYCZĄCY WARUNKÓW TECHNICZNYCH DLA KONTENERÓW, KTÓRE MOGĄ BYĆ
DOPUSZCZONE DO PRZEWOZU MIĘDZYNARODOWEGO POD ZAMKNIĘCIEM CELNYM

Artykuł 1

Zasady podstawowe

Można uznać za nadające się do międzynarodowego przewozu towarów
pod zamknięciem celnym tylko kontenery zbudowane i urządzone w taki
sposób:

a) aby żaden towar nie mógł być wyjęty z zamkniętej części kontenera
lub do niej włożony bez pozostawienia widocznych śladów włama-
nia lub zerwania zamknięcia celnego;

b) aby zamknięcie celne mogło być nałożone w sposób prosty i skutecz-
ny;

c) aby nie zawierały żadnej ukrytej przestrzeni, w której można by ukryć
towary;

d) aby wszystkie miejsca mogące pomieścić towary były łatwo dostępne
dla kontroli celnych.

Artykuł 2

Konstrukcja kontenera

1. Aby spełnić wymagania określone przez postanowienia artykułu 1
niniejszego regulaminu:

a) części składowe kontenera (ściany, podłoga, drzwi, dach, wsporniki,
ramy, poprzeczki itp.) powinny być złączone za pomocą urządzeń,
które nie mogą być zdjęte i ponownie założone od zewnątrz bez
pozostawienia widocznych śladów bądź w taki sposób, aby utwo-
rzona całość nie mogła być zmieniona bez pozostawienia widocznych
śladów. Jeżeli ściany, podłoga, drzwi i dach składają się z różnych ele-
mentów, to powinny one spełniać te same wymagania i być dostatecz-
nie wytrzymałe;

b) drzwi i inne rodzaje zamknięć (włączając zawory, włazy, pokrywy
itp.) powinny mieć urządzenia pozwalające na nałożenie zamknięcia
celnego. Zdjęcie i ponowne zamocowanie z zewnątrz tego urządze-
nia nie powinno być możliwe bez pozostawienia widocznych śladów

ani otwarcia drzwi lub innego zamknięcia — bez zerwania zamknię-
cia celnego. To ostatnie powinno być w należyty sposób zabezpie-
czone. Dopuszcza się otwieranie dachów;

c) otwory wentylacyjne i ściekowe będą wyposażone w urządzenia
uniemożliwiające dostęp do wnętrza kontenera. Zdjęcie i ponowne
zamocowanie z zewnątrz tego urządzenia nie powinno być możliwe
bez pozostawienia widocznych śladów.

2. Niezależnie od postanowień artykułu 1 lit. c) niniejszego regulaminu
dopuszcza się, aby części składowe kontenera przeznaczone na ładunek
zawierały ze względów praktycznych puste przestrzenie (na przykład mię-
dzy przegrodami podwójnej ściany). W celu uniemożliwienia wykorzys-
tania tych przestrzeni dla ukrycia w nich towarów:

i) zdjęcie i ponowne założenie osłony wewnętrznej kontenera nie
powinno być możliwe bez pozostawienia widocznych śladów; lub

ii) liczba pustych przestrzeni powinna być ograniczona do minimum
i przestrzenie te powinny być łatwo dostępne dla kontroli celnych.

Artykuł 3

Kontenery składane lub rozbierane

Postanowienia artykułu 1 i 2 niniejszego regulaminu odnoszą się do kon-
tenerów składanych lub rozbieranych; ponadto powinny one mieć sys-
tem urządzeń ryglujących, zamykających różne części kontenera po jego
złożeniu. System ryglujący, jeśli znajdzie się na zewnątrz złożonego kon-
tenera, powinien umożliwiać nałożenie zamknięć przez urząd celny.
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Artykuł 4

Kontenery kryte opończą

1. Postanowienia artykułów 1, 2 i 3 niniejszego regulaminu odnoszą się
do kontenerów krytych opończą w takiej mierze, w jakiej postanowienia
te dadzą się do nich zastosować. Ponadto kontenery te powinny odpo-
wiadać postanowieniom niniejszego artykułu.

2. Opończa powinna być sporządzona z mocnego płótna bądź tkaniny
pokrytej substancją z tworzywa sztucznego lub gumowanej, nierozciągli-
wej o dostatecznej wytrzymałości. Powinna ona być w dobrym stanie
oraz być wykonana w taki sposób, aby po założeniu urządzenia zamyka-
jącego nie można było dostać się do ładunku bez pozostawienia widocz-
nych śladów.

3. Jeżeli opończa sporządzona jest z kilku części, ich brzegi powinny być
założone jeden na drugi i połączone dwoma szwami odległymi od siebie
co najmniej o 15 mm. Szwy te powinny być wykonane zgodnie z rysun-
kiem nr 1 załączonym do niniejszego regulaminu; jeżeli jednak przy nie-
których częściach opończy (takich jak tylne klapy i wzmocnione rogi) nie
byłoby możliwe ich połączenie w wymieniony sposób, wystarczy zało-
żyć tylko brzeg części wierzchniej i przyszyć ją zgodnie z rysunkiem nr 2
załączonym do niniejszego regulaminu. Jeden ze szwów powinien być
widoczny tylko od wewnątrz i kolor nici użytej do tego szwu powinien
wyraźnie różnić się od koloru opończy i od koloru nici użytej do drugiego
szwu. Wszystkie szwy powinny być wykonane maszynowo.

4. Jeżeli opończa z tkaniny pokrytej tworzywem sztucznym sporządzona
jest z kilku części, części te mogą być również spojone zgodnie z rysun-
kiem nr 3 załączonym do niniejszego regulaminu. Brzeg jednej części
nałożony zostanie na drugi brzeg na szerokość co najmniej 15 mm. Spo-
jenie części dokonane zostanie na całej tej szerokości. Brzeg zewnętrzny
złącza zostanie pokryty taśmą z tworzywa sztucznego o szerokości co
najmniej 7 mm, nałożoną w taki sposób przez spojenie. Na taśmie tej, jak
również obok niej, na szerokości co najmniej 3 mm z każdej jej strony,
powinien być wydrukowany jednolity i wyraźny wzór. Spojenie powinno
być wykonane w taki sposób, aby poszczególne części nie mogły zostać
rozdzielone, a następnie połączone bez pozostawienia widocznych śla-
dów.

5. Naprawy powinny być dokonywane w sposób przedstawiony na
rysunku nr 4 załączonym do niniejszego regulaminu; brzegi należy zało-
żyć jeden na drugi i połączyć je dwoma widocznymi szwami odległymi
od siebie co najmniej o 15 mm; kolor nici widocznej od wewnątrz powi-
nien różnić się do koloru nici widocznej z zewnątrz, jak również od
koloru opończy; wszystkie szwy powinny być wykonane maszynowo.
Jeżeli naprawa opończy uszkodzonej przy brzegach ma być dokonana
przez zastąpienie uszkodzonych części łatą, szew może być również
wykonany zgodnie z przepisem ustępu 3 niniejszego artykułu i rysunkiem
nr 1 załączonym do niniejszego regulaminu. Naprawy opończ z tkaniny
pokrytej tworzywem sztucznym mogą być także wykonane w sposób
opisany w ustępie 4 niniejszego artykułu, jednak w tym przypadku

spojenie powinno być dokonane na obydwóch stronach opończy, a łata
powinna być wstawiona od wewnętrznej strony.

6. a) Opończa powinna być umocowana na kontenerze w sposób odpo-
wiadający ściśle warunkom określonym w artykule 1 litery a) i b)
niniejszego regulaminu. Zamknięcie dokonane zostało za pomocą:

i) metalowych pierścieni przytwierdzonych do kontenera;

ii) oczek rozmieszczonych na brzegu opończy;

iii) liny mocującej, przechodzącej przez pierścienie ponad opoń-
czą i widocznej z zewnątrz na całej długości.

Opończa powinna przykrywać części stałe kontenera na odległość
co najmniej 250 mm, mierzoną od środka pierścieni mocujących,
z wyjątkiem przypadków, gdy z samych założeń konstrukcyjnych
kontenera wynika, że nie jest możliwy jakikolwiek dostęp do towa-
rów.

b) Jeżeli brzeg opończy ma być na stałe umocowany do kontenera,
połączenie to powinno być stałe i wykonane za pomocą trwałych
urządzeń.

7. Odstęp między pierścieniami i miedzy oczkami nie powinien przekra-
czać 200 mm. Oczka powinny być wzmocnione.

8. Jako lin mocujących należy używać:

a) linek stalowych o średnicy co najmniej 3 mm bądź

b) sznurów konopnych lub sizalowych o średnicy co najmniej 8 mm,
otoczonych powłoką z przezroczystego, nierozciągliwego tworzywa
sztucznego.

Linki powinny być otoczone powłoką z przezroczystego i nierozciągli-
wego tworzywa sztucznego.

9. Każda linka lub sznur powinny być sporządzone z jednej sztuki
i zaopatrzone na obu końcach w skuwki z twardego metalu. Urządzenie
do przymocowania każdej metalowej skuwki powinno mieć wydrążony
nit przechodzący przez linkę lub sznur i pozwalający na przewlekanie
wiązania zamknięcia celnego. Linka lub sznur powinny być widoczne z
jednej i z drugiej strony wydrążonego nitu, tak aby można było się upew-
nić, że linka lub sznur składa się rzeczywiście z jednej sztuki (patrz rysu-
nek nr 5 załączony do niniejszego regulaminu).

10. Przy otworach w opończy służących do załadunku lub wyładunku
obydwa brzegi opończy powinny w wystarczający sposób zachodzić na
siebie. Oprócz tego powinny one być zamknięte za pomocą:

a) klapy przyszytej lub spojonej stosownie do postanowień ustępów 3
i 4 niniejszego artykułu;
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b) pierścieni i oczek odpowiadających warunkom ustępu 7 niniejszego
artykułu oraz

c) rzemienia wykonanego z jednego kawałka z odpowiedniego nieroz-
ciągliwego materiału o szerokości co najmniej 20 mm i grubości co
najmniej 3mm, przechodzącego przez pierścienie i spinającego razem
obydwa brzegi opończy i klapę; rzemień ten powinien być przymo-
cowany do wewnętrznej strony opończy i zaopatrzony w oczko do
przeciągania linki lub sznura, wymienionych w ustępie 8 niniejszego
artykułu.

Klapa nie jest wymagana, jeżeli istnieje urządzenie specjalne (prze-
gródka itd.), chroniące przed dostępem do ładunku bez pozostawie-
nia widocznych śladów.

11. Oznaczenia identyfikujące znajdujące się na kontenerze, jak również
tabliczka uznania, o której mowa w części drugiej niniejszego załącznika,
nie mogą być w żadnym razie przykryte opończą.

Artykuł 5

Postanowienia przejściowe

Do dnia 1 stycznia 1977 r. dopuszcza się używanie skuwek zgodnych z
rysunkiem nr 5 niniejszego regulaminu, nawet jeżeli wydrążony nit znaj-
dujący się w tych skuwkach odpowiada wzorowi dopuszczonemu
poprzednio i ma otwór o rozmiarach mniejszych niż wskazane na wymie-
nionym rysunku.

Rysunek nr l

Opończa sporządzona z wielu części
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Uwaga: Dopuszcza się również stosowanie szwów narożnych, wykonanych w sposób określony na rysunku 2a
zamieszczonym w załączniku 2 do niniejszej konwencji.

Rysunek nr 2

Opończa sporządzona z wielu części
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Rysunek nr 3

Opończa sporządzona z wielu części
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Rysunek nr 4

Naprawa opończy
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Rysunek nr 5

Wzór skuwki
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CZĘŚĆ DRUGA

PROCEDURA UZNANIA KONTENERÓW, KTÓRE ODPOWIADAJĄ WARUNKOM TECHNICZNYM
PRZEWIDZIANYM W CZĘŚCI PIERWSZEJ

Postanowienia ogólne

1. Kontenery mogą zostać uznane za nadające się do przewozu towa-
rów pod zamknięciem celnym:

a) w procesie produkcji według typu konstrukcji (procedura uznania
w procesie produkcji); lub

b) w jakimkolwiek okresie po zakończeniu procesu produkcji, indywi-
dualnie lub w określonej partii kontenerów tego samego typu (pro-
cedura uznania w okresie po zakończeniu procesu produkcji).

Postanowienia dotyczące obydwu procedur uznania

2. Właściwa władza, która dokonała uznania, wydaje wnioskodawcy
świadectwo uznania, które w zależności od okoliczności ważne jest na
nieograniczoną liczbę kontenerów uznanego typu lub na określoną par-
tię kontenerów.

3. Posiadacz świadectwa powinien umieścić tabliczkę uznania na uzna-
nym kontenerze lub uznanych kontenerach przed ich użyciem do prze-
wozu towarów pod zamknięciem celnym.

4. Tabliczka uznania powinna zostać umocowana na stałe w miejscu,
gdzie będzie wyraźnie widoczna, obok jakiejkolwiek innej tabliczki wyda-
nej w celach urzędowych.

5. Tabliczka uznania zgodna ze wzorem nr I zamieszczonymw dodatku
1 do niniejszej części sporządzona zostanie z płytki metalowej o rozmia-
rach co najmniej 20 cm na 10 cm. Będzie ona nosiła napisy wklęsłe lub
wypukłe bądź wykonane w inny, trwale czytelny sposób i zawierające
następujące informacje co najmniej w języku francuskim lub angielskim:

a) napis „Dopuszczony do przewozu pod zamknięciem celnym”;

b) nazwę państwa, w którym kontener został uznany, wyrażoną w peł-
nym brzmieniu bądź za pomocą oznaczenia używanego dla określe-
nia państwa rejestracji pojazdów samochodowych uczestniczących

w międzynarodowym ruchu drogowym oraz numer świadectwa
uznania (liczby, litery itd.), jak również rok uznania (na przykład
„NL/26/73” oznacza: Holandia, świadectwo uznania nr 26, wydane
w 1973 r.);

c) numer porządkowy kontenera nadany przez producenta (numer
fabryczny);

d) numery lub litery identyfikujące typ kontenera, jeżeli kontener uznany
został według typu konstrukcji.

6. Kontener, który przestał odpowiadać warunkom technicznym wyma-
ganym do jego uznania, powinien przed ponownym użyciem do prze-
wozu towarów pod zamknięciem celnym zostać doprowadzony do sta-
nu, który uzasadniał jego uznanie, i w rezultacie odpowiadać ponownie
tym warunkom technicznym.

7. W razie zmiany zasadniczych cech charakterystycznych kontenera
traci ważność dotychczasowe uznanie i kontener ten powinien zostać
ponownie uznany przez właściwą władzę przed dalszym użyciem do
przewozu towarów pod zamknięciem celnym.

Postanowienia szczególne dotyczące uznania według typu
konstrukcji w procesie produkcji

8. Jeżeli kontenery są wytwarzane seryjnie według tego samego typu
konstrukcji, producent może wystąpić z wnioskiem do właściwej władzy
państwa, w którym ma miejsce ich produkcja, o uznanie według typu
konstrukcji.

9. Producent powinien wskazać we wniosku numery lub litery identy-
fikacyjne, przydzielane dla typu kontenera, o którego uznanie występuje.

10. Do wniosku powinny być dołączone rysunki, szczegółowe specyfi-
kacje budowy typu kontenera, który ma być przedmiotem uznania.

11. Producent powinien zobowiązać się na piśmie:

a) do przedstawienia właściwej władzy tych kontenerów danego typu,
które władza pragnie zbadać;

b) do umożliwienia właściwej władzy zbadania w każdej chwili innych
jednostek podczas produkcji serii danego typu,

c) do informowania właściwej władzy o każdej zmianie rysunków lub
specyfikacji, bez względu na znaczenie tych zmian, przed przystąpie-
niem do ich wprowadzania;

d) do oznaczenia kontenerów w widocznym miejscu, niezależnie od
oznaczeń przewidzianych na tabliczce uznania, numerami lub lite-
rami identyfikacyjnymi typu konstrukcji, jak również numerem
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porządkowym każdego kontenera danego typu (numerem fabrycz-
nym);

e) do prowadzenia wykazu kontenerów wyprodukowanych według
uznanego typu.

12. Właściwa władza poda, w razie potrzeby, wymagane zmiany, jakich
należy dokonać w przewidzianym typie konstrukcji w celu otrzymania
uznania.

13. Żadne uznanie według typu konstrukcji nie zostanie udzielone bez
ustalenia przez właściwą władzę, na podstawie zbadania jednego lub wię-
cej kontenerów wyprodukowanych według typu konstrukcji, że konte-
nery tego typu odpowiadają warunkom technicznym określonym w czę-
ści pierwszej.

14. W razie uznania typu kontenera wydane zostanie wnioskodawcy
jedno świadectwo uznana zgodnie ze wzorem nr II zamieszczonym
w dodatku 2 do niniejszej części i ważne na wszystkie kontenery, które
będą wyprodukowane stosownie do specyfikacji uznanego typu. To świa-
dectwo upoważnia producenta do umieszczania na każdym kontenerze
należącym do serii danego typu tabliczki uznania według wzoru określo-
nego w ustępie 5 niniejszej części.

Postanowienia szczególne dotyczące uznania po zakończeniu
procesu produkcji

15. Jeżeli wniosek dotyczący uznania nie został złożony w czasie pro-
cesu produkcyjnego, właściciel, użytkownik lub przedstawiciel jednej z
tych osób może złożyć taki wniosek do właściwej władzy, której ma moż-
liwość przedstawienia kontenera lub kontenerów, o których uznanie
występują.

16. Każdy wniosek dotyczący uznania, złożony w przypadku określo-
nym w ustępie 15 niniejszej części, powinien wskazywać numer porząd-
kowy (numer fabryczny) umieszczony na każdym kontenerze przez pro-
ducenta.

17. Właściwa władza dokona przeglądu takiej liczby kontenerów, jaką
uzna za konieczną, i po upewnieniu się, że kontener lub kontenery odpo-
wiadają warunkom techniczny, określonym w części pierwszej wyda
świadectwo uznania zgodne ze wzorem nr III zamieszczonym w dodatku
3 do niniejszej części i ważne jedynie na tę liczbę kontenerów, które
zostały uznane. Świadectwo to powinno wymieniać nadany przez produ-
centa numer lub numery porządkowe kontenera lub kontenerów, do któ-
rych się ono odnosi, oraz upoważniać wnioskodawcę do umieszczenia na
każdym uznanym kontenerze tabliczki uznania przewidzianej w ustępie
5 niniejszej części.
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DODATEK 1 DO CZĘŚCI DRUGIEJ

WZÓR I
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DODATEK 1 DO CZĘŚCI DRUGIEJ

WZÓR I
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DODATEK 2 DO CZĘŚCI DRUGIEJ

WZÓR II

KONWENCJA CELNA DOTYCZĄCA MIĘDZYNARODOWEGO PRZEWOZU TOWARÓW Z ZASTOSOWANIEM
KARNETÓW TIR (1975)
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DODATEK 3 DO CZĘŚCI DRUGIEJ

WZÓR III

KONWENCJA CELNA DOTYCZĄCA MIĘDZYNARODOWEGO PRZEWOZU TOWARÓW Z ZASTOSOWANIEM
KARNETÓW TIR (1975)
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CZĘŚĆ TRZECIA

NOTY WYJAŚNIAJĄCE

1. Noty wyjaśniające dotyczące załącznika 2 i znajdujące się w załączniku 6 stosuje się mutatis mutandis do kontenerów
uznanych za nadające się do przewozu pod zamknięciem celnym na podstawie postanowień niniejszej konwencji.

2. Część pierwsza — artykuł 4 ustęp 6 litera a)

Rysunek załączony do niniejszej części stanowi aprobowany przez władze celne przykład sposobu umocowania opończy
do okucia narożnego.

3. Część druga — ustęp 5

Nie wymaga się odrębnego świadectwa uznania lub odrębnej tabliczki uznania dla zespołu dwóch kontenerów krytych
opończą, uznanych za nadające się do przewozu pod zamknięciem celnym, jeżeli zostały one złączone w taki sposób, że
tworzą jeden kontener pokryty jedną opończą i odpowiadający warunkom przewozu pod zamknięciem celnym.
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Urządzenie do umocowania opończy z okuciem narożnym

Poniższe urządzenie odpowiada postanowieniom litery a) ustępu 6 artykułu 4 części pierwszej.
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ZAŁĄCZNIK 8

SKŁAD I REGULAMIN WEWNĘTRZNY KOMITETU ADMINISTRACYJNEGO

Artykuł 1

i) Umawiające się Strony są członkami Komitetu Administracyjnego.

ii) Komitet może zdecydować, aby właściwe administracje Państw wymienionych w ustępie 1 i 2 artykułu 52
niniejszej konwencji niebędących Umawiających się Stronami lub przedstawiciele organizacji międzynarodowych
mogli uczestniczyć w charakterze obserwatorów w posiedzeniach dotyczących spraw ich interesujących.

Artykuł 2

Sekretarz Generalny Organizacji Narodów Zjednoczonych zapewnia Komitetowi usługi sekretariatu.

Artykuł 3

Corocznie na pierwszej sesji Komitet wybiera swego przewodniczącego i zastępcę przewodniczącego.

Artykuł 4

Sekretarz Generalny zwołuje corocznie posiedzenie Komitetu pod auspicjami Europejskiej Komisji Gospodarczej, jak
również na życzenie właściwych administracji co najmniej pięciu państw będących Umawiającymi się Stronami.

Artykuł 5

Wnioski są poddawane pod głosowanie. Każde państwo będące Umawiającą się Stroną, reprezentowane na
posiedzeniu, dysponuje jednym głosem. Propozycje inne niż dotyczące zmian niniejszej konwencji przyjmowane są
przez Komitet większością głosów członków obecnych i głosujących. Zarówno zmiany do konwencji, jak i uchwały,
o których mowa w artykułach 59 i 60 niniejszej konwencji, przyjmowane są większością dwóch trzecich głosów
członków obecnych i głosujących.

Artykuł 6

Do przyjęcia uchwał niezbędne jest quorum co najmniej połowy państw będących Umawiającymi się Stronami.

Artykuł 7

Przed zakończeniem posiedzenia Komitet przyjmuje sprawozdanie.

Artykuł 8

W braku odpowiednich postanowień w niniejszym załączniku stosuje się, jeśli Komitet nie zadecyduje inaczej,
regulamin wewnętrzny Europejskiej Komisji Gospodarczej.
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