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Kluczowe wnioski z raportu

Sektor transportu wypracowuje
okoto 6,6% produktu krajowego
brutto (PKB) Polski i tym samym
jest kluczowym elementem
gospodarki. Sektor ten ma nie
tylko duze znaczenie w konte-
kécie krajowym, ale réwniez
europejskim, gdyz ptynny
przeptyw dobr decyduje o skali
wykorzystania szans ptynacych
z unijnego rynku

wewnetrznego.

Jednoczednie coraz wieksza role
w polskiej branzy transportowe;j
odgrywajg drogowe przewozy
miedzynarodowe, przede
wszystkim realizowane

w panstwach Unii Europejskiej.
Branza jest przyktadem sukcesu
polskich przedsigbiorstw

na unijnym rynku, krajowe firmy
w ostatnich latach potrafity

tez szybko odbudowac swojg
pozycje po spowolnieniu
wywotanym kryzysem.

Ze wzgledu na geograficzne
usytuowanie oraz wielko$c
rynku najistotniejsza czes¢
przewozéw w ramach Unii
Europejskiej odbywa sie do,

z lub przez terytorium Niemiec.

Rynek transportowy jest obecnie
rynkiem konsumenta,

a przewoznicy konkuruja

o klientéw przede wszystkim
cena. Z dostepnych analiz
wynika, ze sektor jest rozdrob-
niony i dominuja w nim
mikroprzedsigbiorstwa,

ale w ostatnim czasie na
znaczeniu zyskujg wieksze firmy.
Przeprowadzona

w ramach raportu analiza
sprawozdan finansowych
najwazniejszych przedsigbiorstw
wskazuje, ze sprzedaz rosnie,
cho¢ dynamika tego wzrostu
jest coraz nizsza. Réwnolegle
marze pozostaja na relatywnie
niskim poziomie, a zadtuze-

nie jest stosunkowo wysokie.

Ze wzgledu na sytuacje
finansowa branza jest silnie
zalezna od czynnikow zewnetrz-
nych, zwtaszcza po stronie
kosztéw. Na jej kondycje duzy
wplyw maja ryzyka legislacyjne
(zarbwno na poziomie unijnym,
jak i regulacji krajowych),

a takze koniunktura gospo-
darcza w Polsce i pafistwach UE,
ceny paliw oraz poziom réznego
rodzaju pfatnosci na rzecz

pracownikow.

Wprowadzona w Niem-

czech ustawa o ptacy mini-
malnej (niem. Mindestlohnge-
setz, w skrocie: MiLoG) swoim
zasiegiem objefa rowniez
pracownikow polskiej branzy
transportu drogowego czasowo
wykonujacych prace

na terytorium Niemiec. Ustawa
wprowadza minimalna stawke
godzinowa 8,5 euro oraz
surowe wymogi administracyjne
i srodki kontroli, a takze wysokie
kary pieniezne za nieprzestrze-
ganie tych przepiséw —

do pot miliona euro.

W ramach raportu przeanalizo-
wany zostat bezposredni

i posredni wptyw wprowadzenia
MiLoG na polska branze
transportu drogowego

w wymiarze ekonomicznym

i spotecznym. Bezposredni
wplyw w skali poszczegolnych
firm bedzie zréznicowany

i zalezny od liczby roboczogo-
dzin przepracowanych

na terytorium Niemiec.

W pesymistycznym wariancie
wzrost wynagrodzen w polskich
firmach transportowych

za prace na terenie Niemiec
wyniesie 113%. Z przeprowa-
dzonej symulacji wynika, ze
42% badanych przedsiebiorstw
transportowych w wyniku
wzrostu kosztow wynagrodzen
bedzie miato ujemna marze
netto, co grozi im wypadnie-

ciem z rynku w sytuacji, gdy

inne okolicznosci nie zmienia sie.

2 Dokad zmierza jednolity rynek europejski? Wptyw ustawy MiLoG na branze transportu drogowego w Polsce

Regulacja bedzie tez miata
posredni wptyw na przedsiebior-
stwa nieswiadczace ustug

na terenie Niemiec oraz na
branze powigzane

z sektorem transportu
drogowego. Negatywne
konsekwencje moga dotknac
przede wszystkim branzy
finansowej — czes¢ firm moze
zaprzestac sptacania kredytow
i rat leasingowych.
Wprowadzenie MiLoG moze
posrednio negatywnie wptynac
rowniez na eksporterow, firmy
zajmujace sie handlem
hurtowym oraz branze

motoryzacyjna.

W scenariuszu granicznym,

w ktérym firmy nie podejma
dziatan dostosowawczych,

w efekcie regulacji prace

w 1074 badanych przedsiebior-
stwach moze stracic 14 tys.
0s0b, a w catej branzy - nawet
53 tys. Bedzie to miato
szczegolnie negatywne
konsekwencje w regio-

nach o wysokim bezrobociu
oraz na lokalnych rynkach pracy,
na ktoérych doszto do koncen-
tracji firm transportowych
$wiadczacych przewozy
miedzynarodowe. Najwiece]
takich przedsiebiorstw jest

w wojewodztwach dolnosla-
skim, wielkopolskim, slaskim

i mazowieckim.



Wiasciciele firm transportowych
beda starali sie podnosi¢
efektywno$¢ w swoich
przedsiebiorstwach, co moze
skutkowac w dtuzszym czasie
konsolidacjami w branzy oraz
wzrostem wydajnosci.
Dos$wiadczenia rynku wskazuja,
ze niektorzy przedsiebiorcy
moga wykorzystywac
nieuczciwa konkurencje

i poszukiwac oszczednosci na
drodze niezgodnych

z prawem praktyk pogarszaja-
cych warunki socjalne dla
kierowcow, np. poprzez
wydfuzanie czasu pracy.
Ponadto, ograniczanie rynkow
przewozowych przez polskie
firmy transportowe przy
wysokiej mobilnosci kierowcow
moze doprowadzi¢ do tego,

ze polscy kierowcy beda
zatrudniani przez zagraniczne
przedsiebiorstwa. Bedzie to
miato posredni negatywny
wplyw na finanse publiczne,
zwigzany ze spadkiem wptywéw
z podatku PIT.

Z wprowadzeniem MiLoG
zwigzane sg takze bariery
pozataryfowe. Z analizy ustawy
wynika, ze zawarte w niej
wymogi administracyjne wobec
firm przez swoja nieproporcjo-
nalno$¢ do zatozonych celow
moga naruszac prawo unijne.
Podobny zarzut moze dotyczyc
przewidzianych w ustawie kar
pienigznych, ktore znacznie
przewyzszaja kary za analo-
giczne naruszenia niemieckiego
prawa krajowego. Sami
przedsiebiorcy zwracaja uwage
przede wszystkim na nastepu-
jace czynniki:

+ brak dostepu do wiarygod-
nych informacji, co do
zaliczania roznych czesci
wynagrodzenia do MiLoG
(niepewnos¢ prawa);

+ otrzymywanie od kontra-
hentéw anekséw do umow
czy klauzuli
w nowo zawieranych
umowach, zgodnie
z ktorymi przewoznicy
powinni wzig¢ na siebie
catkowitg odpowiedzialnos¢
za wypetnianie warunkdw
MiLoG i ewentualne procesy
sadowe — brak zgody
na nowe warunki w wielu
wypadkach oznacza

zakonczenie wspdfpracy;

koszty ttumaczenia

dokumentow;

koszty zmian w syste-

mach kadrowych;

koszty zmian systemow

naliczania godzin.

Ponadto niemiecka ustawa stata
sie wzorem dla innych regulacji
europejskich. Najistotniejsza

z nich to uchwalone juz
francuska ustawa Macrona (loi
Macron), réwniez wprowadza-
jaca minimalne stawki
godzinowe oraz wysokie
wymogi administracyjne.
Podobne regulacje wprowadzita
juz Norwegia, nastepne kraje
szykujace sie do ptacy mini-
malnej dla kierowcéw to Belgia,
Holandia, Luksemburg i Wiochy.
W efekcie kolejnych reguladji
opisane efekty MiLoG moga

zostac zwielokrotnione.

Wprowadzenie ustawy

o ptacy minimalnej w Niemczech
zostato przeanalizowane takze
w kontekscie obserwowanych
w ostatniej dekadzie tendendji
do odchodzenia od fundamen-
talnych zasad Unii Europejskiej,
czyli swobodnego przeptywu
0s0b, towardw, ustug i kapitatu.

Wedtug ekonomistéw wolny
handel przyczynia sie do wzrostu
ogdlnego dobrobytu.
Liberalizacja handlu niesie ze
sobg szereg korzysci: pozwala
na kreowanie nowych strumieni
handlu, ksztattuje specjalizacje,
ktéra zapewnia wzrost efektyw-
nosci gospodarowania, daje
mozliwos¢ osiggniecia efektow
skali czy pozwala na wzrost

inwestycji, w tym zagranicznych.

W ciaggu ostatniego stulecia
Swiat stopniowo zmniejsza cfa
i inne bariery handlowe, doszto
do powofania Swiatowej
Organizacji Handlu (WTO).
Dalej poszfa integracja ekono-
miczna Unii Europejskiej, ktérej
podstawa jest istnienie rynku
wewnetrznego opartego

na wymienionych czterech
swobodach. Wedtug niedaw-
nych szacunkéw bez rynku
wewnetrznego przecietny
poziom PKB per capita

w krajach Unii Europejskiej bytby

0 12% nizszy niz obecnie.

W ostatniej dekadzie w Unii
Europejskiej zaczely sie jednak
nasila¢ procesy, ktore wptywaja
na zmniejszenie tendencji

do dalszej liberalizacji handlu.
Tendencje te przekfadaja sie

na konkretne rozwigzania:
rozwodnienia dyrektywy
ustugowej czy propozycje
ograniczenia swobody
przeptywu osob. Ostatnimi
przejawem tego trendu jest
MiLoG oraz podobne regulacje

w kolejnych panstwach Unii.

W niektoérych obszarach moga
one doprowadzi¢ do fragmen-
tacji rynku wewnetrznego,
podstawy europejskiego

dobrobytu.
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Executive summary

The transportation sector
generates about 6.6% of gross
domestic product (GDP) in
Poland and thus is a key element
of the economy. This sector is
not only important in the
national context but also in the
European one, as a smooth flow
of goods determines the scale
of the use of opportunities
arising from the EU’s internal

market.

At the same time, international
transport, carried out mainly in
the European Union, is
becoming increasingly important
for the Polish transportation
industry — an industry that can
be seen as an example of
success of Polish companies in
the EU market. These companies
managed to quickly regain their
market position after the
slowdown caused by the
economic crisis. Due to the
geographic location and the size
of the market the most
important part of transport
within the European Union is
from, to or through the territory

of Germany.

Transportation market is now a
consumer market, and transport
operators use price as a primary
competitive strategy. Analyses
show that the sector is
fragmented and is dominated by
micro-enterprises, but recently
larger companies become more
important. Additional analysis of
financial statements of key
market players shows that sales
increase but their growth rates
are dropping. At the same time,
margins stay on a relatively low

level while debt is relatively high.

Due to its financial situation, the
industry is strongly dependent
on external factors, especially on
the cost side. Its condition is
highly influenced by legislative
risks (both at the EU and
national level), as well as the
economic situation in Poland
and EU countries, fuel prices
and the level of various types of

payments to employees.

Act on the minimum wage (Ger.
Mindestlohngesetz, in short:
MiLoG) introduced in Germany
includes in its scope employees
of the Polish road transport
industry who work temporarily
in Germany. The Act introduces
a minimum hourly rate of 8.5
euros and strict administrative
requirements and control
measures, as well as heavy fines
for failure to comply with these
regulations — up to half a million

€euros.

Analysis of the direct and
indirect socio-economic impact
of the introduction of MiLoG on
the Polish transportation market
has been the main focus of this
report. The direct impact on
individual companies will vary
and will depend on the number
of hours worked in Germany. In
the pessimistic scenario salary
increases in the Polish transport
companies for work in Germany
will amount to 113% compared
to current levels. The simulations
suggest that 42 % of transport
companies as a result of
increases in salary costs will have
a negative net margin, which
could place them out of the
market, assuming other
circumstances remain

unchanged (ceteris paribus).
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Adjustment will also have an
indirect impact on companies
not providing services in
Germany and in industries
related to the road transport
sector. Negative consequences
may affect mainly the financial
industry - some companies may
stop repaying loans and lease
payments. Introduction of
MiLoG may also have indirect
negative impact on exporters,
companies engaged in
wholesale trade and the

automotive industry.

In the pessimistic scenario,
where companies will not take
adjustment efforts, introduction
of the regulations might result,
for 1074 of the surveyed
companies, in a loss of 14
thousand jobs, and in the whole
industry — loss of 58 thousand
jobs. This will have particularly
negative consequences in
regions with high unemploy-
ment and on local labor markets
with high concentration of
transport companies providing
international transport. Most of
these companies are in the
provinces of Lower Silesia,
Wielkopolska, Silesia and

\EVER



The owners of transport
companies will try to increase
efficiency in their companies,
which may in a long term result
in consolidations in the industry
and productivity growth.
However, some firms may use
unfair competition and in order
to seek savings, engage in
malpractice, which would
deteriorate social conditions for
the drivers, e.g. by extending
working hours. Additionally,
reducing transport markets by
Polish transport companies with
high mobility drivers can lead to
Polish drivers being employed by
foreign companies. This will
have an indirect negative impact
on public finances associated
with a decrease in revenues
from personal income tax in

Poland.

The MiLoG introduction is also
related to non-tariff barriers.
Analysis of the Act indicates that
administrative requirements
regarding companies, due to
their asymmetry as compared to
established objectives, may
violate the EU law. A similar
claim may concern penalty as
set in the Act, which far
outweigh the penalty for a
similar violation of German law.
The entrepreneurs themselves
point the following factors:

+ lack of access to reliable
information about which
parts of the compensation
are included in MiLoG (legal
uncertainty),

« receiving annexes to the
agreements from customers
or clauses in the newly
concluded contracts, under
which carriers should take
full responsibility for
compliance with the
conditions of MiLoG and
possible lawsuits - no
consent to the new
conditions would, in many
cases, mean the end of
cooperation,

cost of documents

translation,

costs of changes in personnel

systems,

costs of changes in the

system for hours calculation.

In addition, German law has
become a model for other
European regulations. The most
important of which is the
already adopted Macron French
law (loi Macron), also introdu-
cing minimum hourly rates and
high administrative require-
ments. Similar regulations were
already introduced in Norway,
the next countries preparing for
the minimum wage for drivers
are Belgium, the Netherlands,
Luxembourg and Italy. As a
result, further adjustment effects
described of MiLoG may be
multiplied.

The introduction of the Act of
the minimum wage in Germany
has been analysed also in the
context observed in the last
decade, of the tendency to
move away from the funda-
mental principles of the
European Union, namely the
freedoms of movement: of
persons, goods, services and

capital.

According to economists, free
trade contributes to overall
welfare. Trade liberalization
brings many benefits: allows
creation of the trade flows,
shapes specialization, which
provides an increase in
management efficiency, makes
achieving economies of scale
possible, and allows for
increased investment, including

foreign investment.

Over the last century the world
has been gradually reducing
tariffs and other trade barriers,
and furthermore the World
Trade Organisation (WTO) has
been established. Economic
integration of the European
Union has further developed,
the base for which is the
existence of the internal market
based on the four freedoms
mentioned. According to recent
estimates, without the internal
market the average GDP per
capita in the European Union
would be 12% lower than

today.

In the last decade however,
processes which reduce the
tendency for further trade
liberalization have been
increasing in the European
Union. These tendencies can be
turned into specific solutions:
dilution of the services directive
and proposals for restrictions on
freedom of movement of
persons. The most recent
manifestation of this trend is
MiLoG and similar regulations in
other EU countries. In some
areas they may lead to
fragmentation of the internal
market, the basis of the

European prosperity.

English version of the report is
available on the website: www.

deloitte.com/pl/milog
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Wprowadzenie

Kontekst powstania raportu

Branza transportu drogowego, zwanego takze
samochodowym, w Polsce zajmuje szczegdlne miejsce
w gospodarce ze wzgledu m.in. na wielko$¢ udziatu

w wytwarzanym produkcie krajowym brutto (PKB),
liczbe zatrudnionych oraz udziat w europejskim rynku
transportowym. Polscy przedsiebiorcy sa wiodacymi
przewoznikami w Europie posiadajac nowoczesny tabor
i skale funkcjonowania podobna do przewoznikdw

z najwiekszych gospodarek Europie.

W ostatnim potfroczu cyklicznie pojawiaty sie w mediach
informacje o grozacej zapasci branzy wynikajacej

z wprowadzonej w Niemczech ustawy o ptacy mini-
malnej (MiLoG). Brak jednoznacznych opinii prawnych
0 koniecznosci stosowania przez polskie przedsiebior-
stwa niemieckiej ustawy, a takze wielo$c¢ jej interpretacji
utrudnia okreslenie jej skutkow dla branzy i gospodarki.
Tym niemniej, Deloitte podjefo sie¢ zadania oszacowania
wptywu wprowadzanych w niemieckich regulacjach zmian
na rynek polski oraz préby oceny dalszych jej skutkdw.

Niniejszy raport jest glosem w debacie publicznej
prowadzonej w temacie wprowadzanych wymogow
regulacyjnych w Niemczech. Zdaniem autoréw raportu,
jakiekolwiek zmiany regulacyjne mogace nies¢ ze soba
istotne konsekwencje dla rynku, spoteczenstwa czy tez
srodowiska powinny by¢ szczegdtowo przeanalizowane
zarowno z punktu widzenia legalnosci, a takze logiki
zmian. Tym samym, postawiono sobie za cel okreslenie
wptywu MiLoG na branze transportu drogowego

w Polsce i prezentacje uzyskanych wynikow na tle istoty
wprowadzenia zmian poprzez:

» przeanalizowanie branzy transportu drogowego

w Polsce, gdzie gtéwny nacisk potozono na jej charak-
terystyczne cechy takie jak wysoka konkurencyjnos¢
czy kondycja finansowa operujacych w niej
przedsiebiorstw;

przedstawienie kierunkow przewozowych;

opisanie elementéw MiLoG, ktore maja znaczenie dla
realizowanej analizy;

dokonanie obliczer w zakresie zmian w rentownosci

analizowanych przedsiebiorstw wynikajacych

z koniecznosci podniesienia wynagrodzen kierowcow
do poziomu minimalnego wymaganego przez MiLoG;
okreslenie posrednich skutkow regulacji takze

w odniesieniu do innych branz;

przeanalizowanie dodatkowych barier wynikajacych

z wprowadzenia MiLoG, wraz z czgéciowym 0szaco-
waniem ich kosztow;

przedstawienie wybranych teorii stosunkéw miedzyna-
rodowych oraz historii liberalizacji handlu na swiecie.

6 Dokad zmierza jednolity rynek europejski? Wptyw ustawy MiLoG na branze transportu drogowego w Polsce



Przyjete zatozenia i metodyka analiz

W celu zapewnienia wiarygodnosci przedstawionych

analiz oraz kalkulacji, przyjeto nastepujace zasady

dziatania:

+ Niezaleznos¢ — opracowanie zostato przygotowane
przez podmiot, ktéry nie jest bezpoérednim uczestni-
kiem rynku, a petni role jego obserwatora.

+ Obiektywizm — w celu przedstawienia problemu

dokonano analiz nie wartosciujgc podejmowanych

dziatan, a jedynie okreslajac potencjalne skutki ich
wdrozenia.

Konstruktywizm — raport porusza kwestie istotne

z punktu widzenia wprowadzanych zmian, pomijajac

te, ktore nie wnosza nowych wartosci do debaty.

Nalezy podkresli¢, ze ostateczny ksztaft raportu wynika
jedynie z decyzji Deloitte. W celu zapewnienia wiarygod-
nych danych wykorzystano szereg technik badawczych,
wsrod ktorych nalezy wymienic:

« analize danych zastanych, w tym w szczegdInosci
literatury, danych statystycznych oraz regulacji
w zakresie funkcjonowania branzy,

« ankiete przeprowadzong wsréd 24 duzych firm
transportowych zrzeszonych w organizacji branzowej,

* ankiete przeprowadzong wsrdd 717 podmiotéw
korzystajacych z gietdy transportowej dla przewoz-
nikdw, spedytoréw i logistykdw Trans.eu’,

« pogtebione wywiady indywidualne przeprowadzone
z 10 przedstawicielami z branzy,

« ilosciowa symulacje zmian w rentownosciach
badanych przedsiebiorstw, na podstawie zestawienia
Top 1500, wykazu najwiekszych firm transportowo-lo-
gistycznych w Polsce, przygotowywany. Top 1500 jest
rankingiem wydawnictwa , Truck&Business Polska”,
ktory jest przygotowywany w oparciu o zeznania
finansowe i wskazniki ekonomiczne firm z branzy —
pozyskiwane z Krajowego Rejestru Sagdowego.

Zakres przedmiotowy opracowania odnosi sie do gatezi
transportu drogowego, zwanego takze samocho-
dowym, ktora jest najwazniejsza, pod wzgledem realizo-
wanej pracy przewozowej, czescia sektora transportu

w Polsce. Analizujac przedsiebiorstwa skupiono sie na
tych, ktére maja siedzibe zarejestrowang w Polsce, choc
moga byc z kapitatem zaréwno polskim oraz zagra-
nicznym. W analizie pominieto przedsiebiorstwa logi-
styczne i spedycyjne, jednak ze wzgledu na powigzania
migdzy tymi branzami, w opracowaniu pojawiaja sie
odniesienia do trendow w nich obserwowanych.

'"Trans.eu to gietda transpor-
towa dla przewoznikow,
spedytorow i logistykow z
Europy. Zgodnie z informa-
cjami ze strony internetowej
www.trans.eu, na gietdzie
pojawia sie okoto 2 min ofert
tadunkéw miesiecznie.
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Analiza branzy transportu drogowego

| jej znaczenia dla polskie] gospodarki

2Polski transport samocho-
dowy: Rynek — Koszty — Ceny,
Instytut Transportu
Samochodowego, Warszawa,
2012, s. 26

3Transport — wyniki dziafal-
nosci w 2014 r., GUS,
Warszawa, 2015, s.53
“Transport pod lupa,
Europejski Program
Modernizacji Polskich Firm,
2013, 5.20

Analiza wptywu regulacyjnego na branze wymaga poznania specyfiki jej funkcjonowania, wraz
z osadzeniem w szerszych ramach, okreslajac jej miejsce w Europie. Ponadto, aby w dalszej kolejnosci

mozna byto ocenic skutki regulacji dla funkcjonujacych przedsiebiorstw w zakresie finansowym,
konieczne jest przeanalizowanie ich kondycji. Rozdziat ten przedstawia zatem niezbedne do dalszej
analizy zagadnienia z zakresu dziatania branzy.

Struktura branzy transportu drogowego w Polsce
Transport drogowy jest najwazniejsza gatezig

sektora transportu: ma najwiekszy udziat w tonazu
przewiezionych tadunkéw oraz wykonanej pracy
przewozowej w tonokilometrach w poréwnaniu

do transportu kolejowego, lotniczego, morskiego,
rurociggowego i zeglugi srédladowej.

Udziat transportu drogowego w przewozie tadunkow
w ostatnich latach systematycznie wzrastat —w 2000 r.
wynosit 79%, w 2014 r. — juz 84% Duzo szybciej rost
udziat transportu drogowego w wykonanej pracy
przewozowej — od 26% w 2000 r. do 75% w 2014 r.
Transport drogowy zwiekszat swoje znaczenie na rynku
przede wszystkim kosztem zeglugi morskiej, ktéra do
2004 r. odgrywata najwigksza role.

W 2014 r. transportem drogowym przewieziono

w Polsce 1547,9 min ton tadunkéw, czyli o 0,3% mniej
nizw 2013 r. i wykonano prace przewozowg w tonoki-
lometrach wiekszg o0 1,2%

O rosnacej roli transportu drogowego na przestrzeni
ostatniej dekady Swiadczy takze nieprzerwanie rosnaca
liczba zarejestrowanych ciezaréwek. Od 2000 r. liczba ta
wzrosta 0 78% i na koniec 2014 r. wynosita 3,3 min sztuk.

Transport drogowy mozna podzieli¢ na zarobkowy, czyli
Swiadczenie ustug przewozowych za optata oraz gospo-
darczy — wykonywanie przewozéw tadunkéw na
potrzeby wiasne?.Udziat transportu zarobkowego

w 0golnych przewozach wyniést 56,5%, a transportu
na wiasne potrzeby — 43,5%, natomiast w pracy prze-
wozowej udziat transportu zarobkowego osiaggnat
83,9%, a na transport na wfasne potrzeby przypadato
16,1%.

Transportem zarobkowym w 2014 r. przewieziono 874,3
min ton (0 1,9% wiecej niz przed rokiem), a praca przewo-
zowa byta wyzsza 0 2% Transportem na wiasne potrzeby
dostarczono 673,6 min ton fadunkéw (o 3,1% mniej niz

w 2013 1), a praca przewozowa zmniejszyta sie 0 2,7%?.

Liczba i wielkos¢ firm

W transporcie drogowym dominujacy udziat maja
przedsiebiorstwa zarejestrowane w sekdji , Transport
ladowy i rurociggowy” klasyfikacji PKD. W 2014 r.
zarejestrowano w tej sekcji ponad 226 tys. firm. Wéréd
przedsiebiorstw zajmujacych sie transportem drogowym
zarobkowym przewazaty mikroprzedsigbiorstwa

(o liczbie pracujacych do dziewieciu 0séb). Ich udziat
wynidst 62,6% w catkowitej masie przewiezionych
fadunkow i 29,7% w pracy przewozowej wyrazonej w
tonokilometrach.

W samym transporcie drogowym w 2014 r. byto zareje-
strowanych 3969 podmiotdéw powyzej dziewigeciu
pracujacych®.

Dane te swiadczg o znacznym rozdrobnieniu branzy.
Dominuja w niej mate firmy o zasiegu lokalnym, o czym
$wiadczy stosunkowo niewielki udziat mniejszych
przedsigbiorstw w pracy przewozowej wyrazonej

w tonokilometrach mimo znacznego udziatu

w przewozie fadunkéw w tonach. Taka struktura rynku
— wiele matych podmiotéw — charakteryzuje branze
wysoko konkurencyjne.

Polski rynek transportu drogowego nalezy do najbardziej
rozdrobnionych w Europie, co pokazuja tez dane

o $rednim zatrudnieniu. Przecietna firma zatrudniata

w 2010 r. niewiele ponad dwie osoby, podczas gdy

w Luksemburgu — 17 a w Holandii— 11.

Rownolegle dane $wiadcza o stopniowym wzroscie
znaczenia wigkszych firm. Przedsigbiorstwa zatrudnia-
jace ponad dziewig¢ oséb przewiozly w ubiegtym roku
248,6 min ton (0 8,2% wiecej niz rok wczesnie)).
Wykonana przez nie praca przewozowa byfa wyzsza

0 8,3% Ponadto niewielki spadek liczby podmiotow

w sekcji PKD , Transport ladowy i rurociaggowy” w 2014
r. dotyczyt przede wszystkim mikroprzedsiebiorstw.

Wiekszos¢ polskich przedsiebiorstw, ktore posiadaja
licencje na przewoz rzeczy w Unii Europejskiej posiada
od dwoch do czterech ciezarowek.
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Jak liczy¢: Przewozy i praca
przewozowa

Przewoz tadunkow liczy sie

w tonach przewiezionego towaru.
Lepszym miernikiem udziatu

w rynku transportowym jest jednak
praca przewozowa. To iloczyn
dtugosci drogi pokonanej przez
srodek transportu oraz liczby ton
przewiezionego towaru wyrazony
w tonokilometrach (tkm).

Rys 4. Przewdz tadunkéw transportem samochodowym zarobkowym i na
potrzeby wiasne
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Zrédto: GUS

Rys 1. Udziat gatezi transportu w
przewozie fadunkow w 2014 r.
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Zrédto: GUS

Rys 2. Udziat przedsiebiorstw
transportu drogowego wykonuja-
cych przewozy w UE wedtug
liczby pojazdow
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Zrédto: Giéwny Inspektorat
Transportu Drogowego

Rys 5. Praca przewozowa transportu samochodowego zarobkowego i

na potrzeby wiasne
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Rys 3. Migedzynarodowy transport
drogowy zarobkowy w podziale
na typ transportu
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Zrédto: GUS
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Rys 6. Najwazniejsze kierunki przewozow fadunkéw eksportowanych transportem drogowym

Zrédto: GUS

*Ibid.

SIbid.

"Task A — Executive Summary
Collection and Analysis of
Data on the Structure of the
Road Haulage Sector in the
European Union, February
2014, s. 4, http://ec.europa.
eu/transport/modes/road/
studies/road_en.htm
8Kabotaz oznacza, ze
przedsigbiorca $wiadczy
ustuge transportu krajowego
w ramach prowadzonej przez
siebie dziatalnosci gospodar-
czej nie majac siedziby w
danym kraju. Czyli np. polski
przewoznik przyjmuje
zlecenie transportu wewnatrz
Niemiec. Ramy prawne dla
kabotazu stanowi unijne
rozporzadzenie Nr.
1072/20009.
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Przewozy krajowe i miedzynarodowe

W branzy coraz wigksza role odgrywajg przewozy
miedzynarodowe, w tym przede wszystkim na unijnym
rynku. W 2014 r. zanotowano, w pordwnaniu z 2013 r.,
spadek masy przewiezionych fadunkéw krajowych
transportem drogowym o 0,8% oraz pracy przewozowej
w tonokilometrach o 3,7% Jednocze$nie przewozy
miedzynarodowe zwiekszyty sie 0 4,9% w tonach

i 0 4,8% w tonokilometrach. W efekcie udziat transportu
miedzynarodowego w ogdlnych przewozach wzrdst
z14,1% do 14,8% liczac w tonach, a w tonokilometrach
259,5% do 61,5%".

Polska branza transportowa odgrywa duzg role na rynku
europejskim. Praca przewozowa transportem drogowym
wykonana przez polskie firmy stanowita 14,4% ogélnych
przewozdéw Unii Europejskiej, co lokuje Polske na drugiej
pozycji za Niemcami a przed Hiszpania i Francja.

W przewozach miedzynarodowych polskie firmy miaty
jeszcze wiekszy, bo ponad 24-proc. udziat, co dato im
pozycje lidera przed Hiszpaniag i Niemcami®.

Przedsiebiorstwa transportowe z pafistw Europy Srodkowo-
Wschodniej potrafity sie szybciej odbudowac po kryzysie
finansowym niz przewoznicy z panstw Europy Zachodnie.
Zachodnioeuropejskie firmy w 2010 r. odnotowaty prace

<5,0%

przewozowa o 8% ponizej przedkryzysowych lat 2007-
2008, a przedsiebiorstwa naszego regionu poprawity
wyniki od tego czasu o przecietnie 8%. Najszybciej
rozwijaly firmy z Polski, Butgarii, Stowacji i Czech’.

Geogrdfia przewozow

W Polsce w przewozach miedzynarodowych, zaréwno
w eksporcie, jak i imporcie, dominuja przewozy

do i z krajow Unii Europejskiej (92,4%). Wérod poszcze-
golnych panstw najwieksza role odgrywa transport do

i z Niemiec.

Rynek niemiecki jest wazny dla polskiego sektora
transportu drogowego nie tylko ze wzgledu na skale,
ale przede wszystkim na geograficzne umiejscowienie:
$wiadczenie ustug w prawie wszystkich panstwach
Europy Zachodniej wiaze sie z przejazdem przez teren
tego kraju.

Polskie firmy operujg w Niemczech w réznego rodzaju
dziataniach:

* przewozach dwustronnych miedzy Polska a Niemcami;
* przewozach miedzy Niemcami a panstwami trzecimi;

« tranzycie przez Niemcy (bez zatadunku czy roztadunku);
+ w ramach ustugi kabotazu®.
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Rys 7. Udziat przedsiebiorstw z poszczegolnych wojewddztw w miedzynarodowym przewozie fadunkdw transportem samochodowym

Slaskie
Dolnoslgskie
Wielkopolskie
Mazowieckie
Lubuskie
Zachodniopomorskie
Matopolskie
todzkie
Kujawsko-pomorskie 4,1%
Pomorskie 4,0%
Opolskie 3,3%
Podlaskie 3,0%
Podkarpackie 2,9%
Lubelskie 2,8%
Warminsko-mazurskie 2,6%

Swietokrzyskie 1,9%

Zrédto: GUS

W 2013 r. w Niemczech zarejestrowano kabotaz

0 facznej wartosci 9971 min tkm, z czego 4431 min tkm
(43%) zostato zrealizowane przez przewoznikdw

z Polski. Kabotaz pozostaje wciaz nieznacznym
utamkiem catego niemieckiego rynku transportu, ktéry
wyniost w 2013 1. 256 721 min tkm, czyli stanowi
niecate 4% W ciagu ostatnich lat dynamicznie sie jednak
rozwijat — od 2007 r. urést prawie trzykrotnie (z 3600
min tkm). Kabotaz zwieksza efektywno$¢ w transporcie
poprzez ograniczanie pustych przebiegdw oraz zmniej-
szanie kosztow zewnetrznych transportu (poprzez
mniejsza kongestie i nizszg emisje spalin).

Najwiecej przewozdw miedzynarodowych realizowa-
nych jest przez firmy zlokalizowane na zachodzie

i potudniu kraju, czyli w wojewoddztwach: $laskim,
dolnoslaskim i wielkopolskim, najmniej przez przedsig-
biorstwa ze Sciany wschodniej: od warminsko-mazur-
skiego po podkarpackie.
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Zatrudnienie i wynagrodzenia

Przecietne zatrudnienie w branzy transportu drogowego
na podstawie stosunku pracy w firmach, w ktorych
pracuje powyzej dziewieciu 0séb w 2013 r. wyniosto
230,3 tys. 0sob i byto 0 2,1% wieksze niz w 2012 .
Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto pracow-
nikow zatrudnionych na podstawie stosunku pracy

w tych firmach wyniosto 2867,1 zt i w ciggu roku
zwigkszyto sie 0 2,0%

W catej gospodarce narodowej przecigtne wynagro-
dzenie brutto w 2013 r. wynosito 3191,93 zt, byto wiec
wyzsze o prawie 325 zt (czyli ponad 11%). To srednie
wynagrodzenie obejmuje wszystkie osoby zatrudnione
w branzy. Nie oznacza to, ze kierowcy w Polsce osiggaja
dochody ponizej $redniej krajowej: struktura naleznosci
na rzecz kierowcdw miedzynarodowych zaktada wypfate
diet oraz ryczattéw, ktore formalnie nie sg kwalifikowane
jako wynagrodzenie. Opis struktury wynagrodzenia jest
zawarty w rozdziale 3.



9Zestawienie powstato na
podstawie Top 1500 —
wykazu najwiekszych firm
transportowo-logistycznych
w Polsce. Jest to ranking
wydawnictwa
.Truck&Business Polska”
przygotowywany w oparciu
o zeznania finansowe i
wskazniki ekonomiczne firm
z branzy - pozyskiwane z
Krajowego Rejestru
Sadowego.

Kondycja finansowa firm branzy transportu
drogowego

Dla potrzeb tego raportu autorzy przeprowadzili badanie
obejmujace wyniki finansowe 1074 najwiekszych firm

z branzy transportu drogowego®. Sposérdd przebadanych
przedsiebiorstw 74,79% to polskie firmy prywatne, 19%
- firmy zagraniczne (prawdopodobnie réwniez o kapitale
prywatnym), 5% — o kapitale mieszanym.

Wiodaca role w branzy transportu drogowego w Polsce
odgrywaja firmy o kapitale prywatnym polskim

i zagranicznym, ktére generujg wiekszo$¢ przychoddw
(odpowiednio 68% i 26% przychodow ogdtem) i sa

w posiadaniu wiekszosci aktywdw (odpowiednio 70%

i 23%). Przedsiebiorstwa panstwowe i spotdzielnie to
marginalny element branzy pod wszystkimi tymi
wzgledami.

Najstarsze z badanych przedsiebiorstw zostato zatozone
w 1945 r., najmtodsze w 2012 r. jednak wigkszos¢ firm
w grupie badawczej (54%) powstata w latach 2000-
2009, przede wszystkim w trakcie trwajacego do 2007 r.
boomu na rynku transportowym. Dynamiczny rozwoj
polskiej branzy w tych latach moze mie¢ zwigzek

z wejsciem Polski do UE w 2004 r. Wzrost wymiany
handlowej z krajami Unii, zwiekszyt zapotrzebowanie

na przewdz towarow i mogt przyczynic sie do wzrostu
liczby nowych firm przewozowych na rynku.

Przedsiebiorstwa, ktére powstaty w latach 90. XX w.,

a wiec w latach poczatkow transformacji i budowy
gospodarki rynkowej w Polsce, stanowig 28%.

Wzrost zapotrzebowania na ustugi transportowe byt
wywotany otwarciem gospodarki polskiej na rynki
zagraniczne. Polska rozpoczefa na wieksza skale
wymiane towarow przemystowych ze Wspdlnotami
Europejskimi (pdzniejsza Unia Europejska) juz w 1991 r.,
zawierajgc umowe stowarzyszeniowa.

Pozostate 14% przedsiebiorstw z zestawienia to firmy
mitodsze, ktdre zatozono w latach 2010-2013. Duza
liczba firm powstatych w ostatnich latach $wiadczy

o dynamice branzy, wysokiej konkurencyjnosci i niskim
progu wejscia na rynek.

Przychody firm transportowych

Przeprowadzona analiza danych dotyczacych wielkosci
przychodow wskazuje, ze w branzy nieliczna grupa
przedsigbiorstw wypracowuje znaczacg czes¢ catkowi-
tych przychodow ze sprzedazy catego sektora, a liczna
grupa firm generuje wzglednie niski odsetek tych
przychodow. W 2013 r. najwyzszy przychod ze
sprzedazy przedsigbiorstwa w branzy wynosit prawie
399 min zt, podczas gdy 90% firm nie osiagneta przy-
choddw wigkszych niz kilkaset tysiecy ztotych. Catkowita
wartos¢ przychodow ze sprzedazy badanych firm

w 2013 r. siegneta 23,5 mid zt.

Stan zadtuzenia

Ponadto w ramach badania zweryfikowany zostat
poziom zadtuzenia firm transportu drogowego w kraju.
Oczekiwana wartos¢ wskaznika ogdinego zadtuzenia
w przedsigbiorstwach, zgodnie z wspdtczesnymi
teoriami zarzadzania finansami przedsiebiorstw, wynosi
0,57-0,67.

Srednia warto$¢ wskaznika dla wszystkich badanych
przedsiebiorstw wyniosta 0,68, co Swiadczy, ze firmy
sektora transportu drogowego s3 silnie zadtuzone.
Wysoki poziom zadtuzenia jest prawdopodobnie
wynikiem powszechnego wykorzystywania w przedsie-
biorstwach transportowych leasingu jako jednego

z gtéwnych zrodet kapitatu, wykorzystywanego do
nabywania nowych jednostek taboru.

Wskaznik przyjmuje podobne wartosci dla przedsie-
biorstw w firmach o réznych wielkosciach sprzedazy.
Dtug, jako forma finansowania dziatalnosci gospodar-
czej, jest wiec powszechnie wykorzystywany zaréwno
przez mniejsze, jak i wigksze przedsiebiorstwa z branzy.

Poziom zyskoéw w branzy

Kolejnym zbadanym wskaznikiem jest poziom zyskow
osiagnietych przez przedsigbiorstwa transportu drogo-
wego. Badane firmy w 2013 r. wypracowaty 749,4 min
catkowitego zysku netto. Uwzgledniajac straty przedsie-
biorstw, ktdre zakonczyty rok ponizej progu optacalnosdi,
zysk netto badanej grupy wynosi 671,0 min zt.
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Najwiekszg grupe przedsiebiorstw z badanej grupy
(77,8%) stanowia firmy, ktére osiagnety do 5 min zt
zysku netto, w sumie wypracowany przez nie zysk netto
wynio6st ponad 526,3 min zt, co stanowi 70,2% zyskéw
netto catej badanej zbiorowosci.

Przedsiebiorstwa, ktére odnotowaty ponad 10 min zt
zysku netto to tylko 0,5% badanej grupy, czyli piec firm.
Blisko 20% badanych przedsiebiorstw odnotowato

w 2013 . strate z dziatalnosci operacyjne;.

Sredni zysk w catej badanej grupie wyniost w 2013 r.
624 tys. zt, a mediana 166 tys. zt. Najwyzszy zysk osig-
gniety przez firme objeta zestawieniem to 19,7 min zt,
najwieksza strata wyniosta 8,8 min zt.

Te dane potwierdzaja teze o duzej réznorodnosci
przedsiebiorstw branzy. Z jednej strony dziata

w nim waska grupa firm odnotowujacych istotne zyski,
z drugiej duzo liczniejszy segment podmiotéw ponosza-
cych straty, a miedzy nimi zdecydowana wigkszo$¢
przedsiebiorstw wypracowujacych zyski do 10 min zt.

Struktura kosztéw w branzy

Dziatalno$¢ w branzy transportu drogowego wiaze sie

z nastepujacymi kosztami:

+ wynagrodzeniami kierowcow i innymi wydatkami
na ich rzecz (w tym dietami, ryczattami za noclegi,
szkoleniami),

+ wydatkami na paliwo,

+ optatami drogowymi,

« kosztami finansowania inwestycji, przede wszystkim
w tabor (koszt kapitatu),

« kosztami rejestracji i utrzymania taboru,

+ podatkami (m.in. PIT, CIT, VAT, podatek od srodkow
transportu, podatek od nieruchomosci).

Najistotniejsze pozycje wsrod kosztow dziatalnosci firm
z branzy transportu drogowego w Europie to m.in.
wydatki na wynagrodzenia i paliwo.
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Rys 8. Struktura kosztéw dziatalnosci w wybranych panstwach UE
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Zrédio: Raport KE

Na powyzszym rysunku do kosztow paliwa doliczone
zostaty nalezne podatki i doptaty. Koszty kierowcow
obejmujg wynagrodzenia, szkolenia i sktadki spoteczne.
Inne koszty obejmuja utrzymanie, ubezpieczenia,
podatki, amortyzacje, koszty finansowania i opon.



“Task A: Collection and
Analysis of Data on the
Structure of the Road
Haulage Sector in the
European Union, Aecom,
European Commission, 3
February 2014 [http://ec.
europa.eu/transport/modes/
road/studies/road_en.htm]
""Dostepne dane z 331 firm.
2polski transport samocho-
dowy: Rynek — Koszty — Ceny,
Instytut Transportu
Samochodowego, Warszawa,
2012, s.17

Rys 9. Struktura kosztdw operacyjnych badanych firm'

Pozostate koszty
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Top 1500

Paliwo ma najnizszy udziat w kosztach firm transporto-
wych we Francji, a najwyzszy w Polsce i Portugalii.

Z kolei koszty osobowe sg najwyzsze w Danii,

a najnizsze w Polsce'®. W Polsce, na tle innych panstw
Unii Europejskiej, udziat wydatkdw na paliwo jest
wiekszy, natomiast udziat wydatkdw przeznaczonych

na wypfaty dla kierowcow istotnie mniejszy (przy duzym
udziale ustug obcych).

Z analizy danych dla badanych 1074 przedsigbiorstw
transportu drogowego wynika inna struktura kosztow.
Rdznice migdzy powyzszymi zestawieniami s spowodo-
wane inng klasyfikacjg i prezentacjg niektérych pozycji
kosztowych.

Przyktadowo, koszty wynagrodzen w badanej probie
przedsigbiorstw stanowig $rednio tylko 8% kosztow
operacyjnych, podczas gdy wedtug danych Komisji
Europejskiej dla Polski — 20%. Rdznica ta wynika z faktu,
ze koszty wynagrodzen w badanej probie obejmuja
jedynie wynagrodzenia zasadnicze. Natomiast na
wyptaty dla kierowcow skiadaja sie rowniez diety

i ryczatty za nocleg, ktore najprawdopodobniej sg
zawarte w kwocie podawanej przez Komisje Europejska.

Ankieta przeprowadzona wérod cztonkdw stowarzy-
szenia zrzeszajacego pracodawcow branzy transportu
drogowego wykazata znaczaca réznice miedzy srednim
udziatem wynagrodzenia podstawowego w kosztach
operacyjnych transportu wfasnego (15,3%),

a udziatem w tych kosztach catkowitych wypfat dla
kierowcdw, uwzgledniajacych diety i ryczatty za nocleg
(24,9%). Ponadto, czes¢ kierowcow jest samozatrud-
niona, a wiec wyptaty na ich rzecz stanowig ustugi obce.

Rys 10. Dynamika sprzedazy i marza netto w latach 2010-2013
w badanych przedsiebiorstwach

30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

2010 2011 2012 2013

Dynamika sprzedazy
e \arza netto

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Top 1500

Wiele firm transportowych prowadzi rowniez dziatalnos¢
spedycyjna, a wiec zleca ustugi przewozowe innym
firmom, co réwniez znajduje odzwierciedlenie

w wysokich kosztach ustug obcych.

Dynamika sprzedazy i marze netto

Analiza badanej grupy przedsiebiorstw branzy transportu
drogowego objeta takze srednia dynamike sprzedazy

i marze netto w latach 2010-2013.

Sprzedaz w tym czasie nieprzerwanie rosta, ale dynamika
tego wzrostu jest coraz nizsza. Poziom zamdwien byt
zapewne silnie zwigzany z sytuacja gospodarcza

i poziomem miedzynarodowej wymiany handlowe;j,
ktore w ostatnich latach podlegaty turbulencjom.

Z kolei marza w badanym okresie ulegata ciagtym
zmianom, zaobserwowano zarowno wzrosty jak i spadki
jej wartosci. Odnotowane wyniki s jednak potwierdze-
niem niezbyt wysokich marz w tej branzy. Mozliwosci
obnizenia marzy w przypadku zmian dotyczacych
struktury kosztow (np. ustawowego podnoszenia
sktadnikdw wynagrodzen) sa ograniczone.

Potencjat i wyzwania branzy

Konkurencyjny rynek, niskie marze

Rynek transportowy jest obecnie rynkiem konsumenta,
czyli cechuje sie nadwyzka podazy nad popytem'.
Oznacza to, ze konsument ma mozliwos$¢ wyboru
srodka transportu, ma réwniez wptyw na warunki
$wiadczenia ustug transportowych. Poniewaz ustugi
transportowe sg dobrem homogenicznym (o matym
zréznicowaniu), przewoznicy konkuruja o klientow
gtéwnie cena.
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Rynek firm branzy transportu drogowego pozostaje silnie
rozdrobniony. Wedtug szacunkéw Komisji Europejskiej

w Unii jest okoto 600 tys. przedsiebiorstw tego sektora,

z czego 80% to mikroprzedsigbiorstwa zatrudniajgce do
dziewigciu pracownikéw, a 99% ma mniej niz 50 zatrud-
nionych. Z drugiej strony w ostatnich latach nieco zwigksza
sie jednak rola wiekszych firm na rynku's.

Zmniejszajaca sie przecietna waga przewozonych
towardéw i wydtuzajacy sie dystans przewozéw
sprawiaja, ze na rynku bedzie coraz silniejsza tendencja
do konsolidacji i wzrostu duzych przedsiebiorstw
logistycznych'.

Ze wzgledu na kryzys gospodarczy zmniejszyly sie marze
zaréwno na rynku logistyki, jak i transportu drogowego.
Mniej optacalne dziatania byty z tego powodu zlecane
mniejszym przedsiebiorstwom,

co doprowadzito do zwigkszenia liczby powiazan

w tancuchu dostaw. Sytuacja finansowa wielu firm

z branzy w skali catej Europy jest bardzo wrazliwa
(przyktadowo wedtug Banque de France zagrozone

jest co trzecie francuskie przedsiebiorstwo z sektora).

Z drugiej strony stosunkowo niskie bariery wejscia

na rynek sprawiaja, ze firmy, ktdre opuscity rynek czesto
na niego wracaja lub s3 zastepowane przez nowe
przedsiewzigcia (np. w Hiszpanii mimo spowolnienia
gospodarczego liczba licencji wspdlnotowych wzrosta

z niecatych 26 tys. w 2010 r. do ponad 27 tys. w 2012 r.
Pokazuje to, ze podmioty w branzy wykazuja zdolnosc¢
do szybkiej adaptacji do zmieniajacych sie warunkéw
ekonomicznych'™.

W ciggu ostatniej dekady firmy transportowe dokonaty
duzych inwestycji w modernizacje taboru i zwiazane

z tym podwyzszanie standardow srodowiskowych.
Jednoczesdnie przedstawiciele branzy wskazuja poprawe
warunkow socjalnych pracy kierowcoéw, w tym zwigza-
nych z czasem pracy, przerwami w pracy i odpoczyn-
kiem, co ma bezposredni wptyw na bezpieczenstwo

w ruchu drogowym.

Zaleznosc od czynnikow zewnetrznych

Branza transportu drogowego jest silnie zalezna

od czynnikow zewnetrznych, ktére moga mocno
wptywac na wyniki poszczegolnych przedsiebiorstw,
jak i catej branzy. Szczegdlnie istotne sg czynniki

zwigzane z kosztami ponoszonymi przez firmy branzy
transportu drogowego — przy wspomnianych relatywnie
niskich marzach gwattowny wzrost jednego ze sktad-
nikow kosztow moze bardzo negatywnie odbic sie na
rentownosci przedsiebiorstw.

* Ryzyka legislacyjne. Transport drogowy jest branza
silnie requlowana, zaréwno na poziomie krajowym,
jak i unijnym. R6znego rodzaju przepisy dotyczg wielu
aspektow dziatania przedsiebiorstw transportowych:
od bezpieczenstwa ruchu drogowego, przez standardy
ochrony $rodowiska, po normy prawa pracy zwigzane
zaréwno z warunkami socjalnymi pracy kierowcow,
jak i omawianymi szczegdtowo w tym raporcie
przepisami dotyczacymi wynagrodzen. Wszystkie te
regulacje maja wplyw na sytuacje finansowa przedsie-
biorstw sektora transportu drogowego. Cze$¢ przed-
siebiorcow w Europie wskazuje na to, ze istnieje
powazne ryzyko przeregulowania branzy.

Koniunktura gospodarcza w Polsce oraz panstwach
Unii Europejskiej. Wyniki branzy sg oparte o wolumen
przewozdw, a te z kolei s3 scisle skorelowane ze
stanem gospodarki i zwigzanym z nim poziomem
wymiany handlowej. Podczas boomu trwajgcego

od 1995 r. wartos¢ rynku w catej Unii Europejskiej sie
potroita. Kryzysowe lata 2007-2009 oznaczaly dla
sektora korekte przychoddw, od 2010 r. firmy

w Europie Srodkowo-Wschodniej, w tym w Polsce
zaczely sie odbudowywac, korzystajac z poprawy
sytuacji na rodzimych rynkach i zwiekszajac udziaty
w rynkach Europy Zachodniej'®.

Ceny paliw. Jak napisano wyzej, ceny paliw stanowia
bardzo istotny sktadnik kosztow podmiotow branzy
transportu drogowego: w zaleznosci od kraju Unii
Europejskiej siegaja od 24 do 38% wydatkéw przed-
siebiorstw tego sektora. Wahania cen paliw na
Swiatowych rynkach przekfadaja sie natychmiast na
wyniki firm. Przedsiebiorstwa transportowe zabezpie-
czaja sie przed tym ryzykiem uzalezniajac czgéciowo
ceng ustug od cen paliw. Z drugiej strony malejace
ceny paliw, a z takim trendem mamy do czynienia

w tym roku, poprawiaja sytuacje finansowa firm
transportowych.

'3Report from the
Commission to the European
Parliament and the Council
on the State of the Union
Road Transport Market,
Bruksela, 14 kwietnia 2114

+ Poziom ptatnosci na rzecz pracownikéw. Obok cen r,s.5
. . 14
paliw koszty pracy, w tym wynagrodzenia dla 1;1;"0’3-_3} SS 2,6
%Task A..., s. 4-5
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7W. Pawtuszko, Kryzys na
Wschodzie uderzyt w
przewoznikéw, 19 grudnia
2014 r. https://www.
politykainsight.pl/gospo-
darka/transpor-

/1603501, 1,sytuacja-jak-ro-
syjskie-embargo-wplywa-na-
-przewoznikow-drogowych.
read

"8Uchwata SN Il PZP 1/14
"W. Pawtuszko, Op cit.
2°Cho¢ przepisy dotyczace
ryczattow za nocleg, w tym
bezpfatnego noclegu, sa
przedmiotem rozpoznania
Trybunatu Konstytucyjnego w
sprawie pod sygnaturg K
11/15 oraz pytania prejudy-
cjalnego do Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej, skala pozwéw
przeciw pracodawcom w
sektorze transportu nie
maleje.

2'ETF (Europejska Federacja
Transportu ), DTL (Dunskie
Stowarzyszenie Transportu i
Logistyki) oraz NTR
(francuska Narodowa
Federacja Transportu
Drogowego).

22Report from the
Commission..., s. 6
23|bidem, s. 11-13

2“lbidem, s. 21

kierowcow sg istotnym elementem wydatkdw firm
transportowych. Zmiany dotyczace wynagrodzen czy
innych ptatnosci wynikajace zaréwno z czynnikdw
rynkowych, jaki i regulacji, maja takze duzy wptyw na
rentownos¢ firm.

Niedawnym przyktadem zaleznosci branzy od czynnikow
zewnetrznych jest rosyjskie embargo na zywnos¢ z Unii
Europejskiej. W Polsce dziatato 3 tys. firm przewozowych
specjalizujacych sie w transporcie towardw na wschod.
Ich flota liczy okoto 30 tys. ciezarowek, w 2013 r.
wykonaty okoto 270 tys. kurséw do Rosji i uzyskaty z tego
tytutu przychod w wysokosci 700 min euro. 60% zlecen
stanowit transport zywnosci. Wskutek zakazu importu
polskich owocdw i warzyw do Rosji ich marze spadty

0 20-30%, a liczba zlecen istotnie spadfa’. Rosja zakazata
rowniez tranzytu towardw objetych embargiem przez
swoje terytorium, np. do Kazachstanu czy Mongolii.

Inny przyktad wynika z uchwaty Sadu Najwyzszego z
czerwca 2014 r., dotyczacej ryczattow dla kierowcow za
noclegi w kabinach ciezaréwek'®. Sad stwierdzit, ze jesli
podczas wykonywania przewozu w transporcie miedzyna-
rodowym pracodawca zapewnit im jedynie miejsce do
spania w kabinie, to nie jest to tozsame z zapewnieniem
im bezptatnego noclegu, a wiec ryczatt jest nalezny. Nowe
zasady moga by¢ stosowane trzy lata wstecz, a kierowcy
moga sie domagac od pracodawcow zwrotu nawet
kilkudziesieciu tysiecy ztotych w pojedynczych przypad-
kach. Wedtug szacunkéw przedstawicieli branzy faczna
wartosc¢ roszczen kierowcdw siegneta 40 min z920

Konkurencja na rynku europejskim

Istotnym czynnikiem dla przysztosci branzy bedzie
konkurencja o rynki krajowe Europy Zachodniej. Rynki
dotyczace przewozéw podczas ktorych nie dochodzi do
przekroczenia granic wewnetrznych Unii Europejskiej,
wciaz stanowiag dwie trzecie catego rynku transporto-
wego Unii Europejskiej. W krajach Pietnastki ta proporcja
siega nawet 78% Z kolei rynki panstw tzw. wielkiej pigtki
(Niemiec, Francji, Wielkiej Brytanii, Wtoch

i Hiszpanii) stanowig 80% catosci rynkow krajowych

w UE. Z tego wzgledu firmy transportowe z tych panstw
oczekuja od rzaddw ochrony rynkéw krajowych przed
wykonywaniem na nich ustug przez firmy transportowe
z innych panstw Unii Europejskiej w ramach kabotazu.

Niektorzy uczestnicy rynku z Europy Zachodniej?!
twierdzili nawet, ze konkurencja stworzona na rynku

przez przewoznikdw z panstw o nizszej bazie kosztowej
wykonujacych ustugi kabotazu doprowadzita do utraty
miejsc pracy. Wedtug wstepnych wyliczer Komisji
Europejskiej te twierdzenia sie jednak nie potwierdzity,
a liczba pracownikow catej branzy w Unii Europejskiej
juz w 2011 r. powrdcita do poziomu sprzed kryzysu®.

Ponadto wedtug wyliczen Komisji Europejskiej, mimo
ze koszty wynagrodzen w panstwach, ktére przystapity
do UE w 2004 i 2007 r., w tym w Polsce, pozostaja
WCiaz nizsze niz w Europie Zachodniej, to stopniowo
zblizajg sie do tego poziomu, co pozwala wykluczy¢
ryzyko nieuczciwej konkurencji®.

Waznym czynnikiem, ktory wptywa na konkurencje na
rynku w ramach Unii Europejskiej sa krajowe systemy
kontroli przestrzegania regulacji dotyczacych branzy
transportu drogowego. W kazdym panstwie unijnym ten
problem jest uregulowany inaczej i z tego wzgledu
wplywa to negatywnie na wyréwnywanie warunkow
konkurencji dla firm z réznych krajéw Unii Europejskiej.
Komisja Europejska zwracata uwage na patologie w tej
dziedzinie, w tym kontrole skierowane na zagraniczne
firmy operujace na danym rynku. Bruksela promuje
wspdlne standardy kontroli, wymiane informacji miedzy
stuzbami panstw cztonkowskich. Z drugiej strony
Komisja Europejska sygnalizuje poprawe przestrzegania
przepiséw przez kierowcdw i firmy z branzy.

Wyzwania przysztosci

W dalszej perspektywie czasowej powaznym
wyzwaniem dla branzy moze by¢ brak wystarczajacej
liczby pracownikow. Kierowcy sg starzejaca sie grupa
wiekowa, tylko w Niemczech w ciagu najblizszych 10
do 15 lat na emeryture przejdzie 250 tys. 0séb wykonu-
jacych ten zawaod. Braki sity roboczej byty juz odczu-
walne w okresie przed kryzysem ekonomicznym.

W niektorych panstwach Unii Europejskiej zatrudniano
kierowcdw z panstw pozaunijnych.

Coraz wieksza role beda odgrywaty nowe technologie.
Komputery w samochodach, nowe cyfrowe tachografy
i inne urzadzenia mobilne oraz przeznaczone dla nich
aplikacje beda odgrywaty coraz wieksza role zaréwno
w organizacji pracy przedsiebiorstw transportowych,
jak i kontroli przestrzegania przepisow przez mene-
dzeréw i pracownikdw. Zastosowanie nowych techno-
logii w starzejacej sie grupie zawodowej bedzie
wymagato intensyfikacji adaptacji sposobow dziatania®*.
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Podsumowanie

Rynek transportu
drogowego

Branza transportu drogowego
jest bardzo rozdrobniona.
Dominuja

w niej mikroprzedsiebiorstwa
zatrudniajace do dziewieciu
0s0b. W ostatnim czasie na
znaczeniu zyskuja jednak
wieksze firmy. Z analizy danych
wynika, ze nieliczna grupa
przedsiebiorstw wypracowuje
znaczacy czes¢ catkowitych
przychodoéw ze sprzedazy
catego sektora.

Sprzedaz firm transportowych
w latach 2010-13
nieprzerwanie roénie, ale
dynamika tego wzrostu jest
coraz nizsza. Réwnolegle marze
w tej branzy pozostaja na dosc¢
niskim poziomie. Odbudowa
branzy po kryzysie lat 2007-
2009 pokazuje, ze firmy
transportu drogowego maja

silne zdolnosci adaptacyjne.

W branzy coraz wigkszg

role odgrywaja przewozy
miedzynarodowe. Ich udziat
w przewozach

i pracy przewozowej rosnie,
kompensujac stagnacje na
krajowym rynku. Zdecydowana
wigkszos¢ przewozéw
miedzynarodowych odbywa sie
do i z krajéw Unii Europejskiej,
a wsrod nich szczegdlnie
Niemiec.

Rynek transportowy jest
obecnie rynkiem konsumenta,
czyli cechuje sie nadwyzka
podazy nad popytem.
Konsument ma mozliwos¢
wyboru srodka transportu

i wptyw na warunki
Swiadczenia ustug
transportowych. Poniewaz
ustugi transportowe
charakteryzuja si¢ matym
zréznicowaniem, przewoznicy

konkuruja o klientow cena.
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Branza jest silnie zalezna od
czynnikow zewnetrznych,
zwiaszcza po stronie kosztow.
Na jej kondycje duzy wptyw
maja ryzyka legislacyjne na
poziomie krajowym i unijnym,
a takze koniunktura
gospodarcza w Polsce

i panstwach UE, ceny paliw
oraz poziom pfatnosci

na rzecz pracownikéw.
Przykfadami wptywu czynnikow
zewnetrznych na branze jest
rosyjskie embargo na unijna
zywnos¢ i zwiekszajacy koszty
wyrok Sadu Najwyzszego

w sprawie ryczattow za noclegi

dla kierowcodw.

Dla przysztosci branzy wazna
bedzie rywalizacja o rynki
krajowe Europy Zachodniej,
ktdre stanowia zdecydowana
wiekszos¢ unijnego rynku
przewozéw. W przysztosci na
ksztatt rynku duzy wptyw beda
miaty nowe technologie

i spodziewany brak rak do
pracy.



Wptyw wprowadzenia MiLoG
na branze transportu drogowego
w Polsce | je] otoczenie ekonomiczne

281 ust. 2 MiLoG.

2681 ust. 1 MiLoG.
70Omowienie przepisow
ustawy zostato przygoto-
wane na podstawie eksper-
tyzy J. Barcza ,Niemiecka
ustawa o pfacy minimalnej
(MiLoG) a transport miedzy-
narodowy w Swietle prawa
Unii Europejskiej” przygoto-
wanej na zlecenie Zwiazku
Pracodawcow , Transport i
Logistyka Polska”.

28§20 MiLoG.

2Ustawa o pracownikach
delegowanych
(Arbeitnehmer-
Entsendegeset, AEntG) z 20
kwietnia 2009 r.

3082 AENtG.

31§20 MiLoG

2Wendler, Tremml,
Swiadczenie ustug w
Niemczech po wprowadzeniu
ptacy minimalnej od
1.01.2015 r., Rechtsanwalte,
Diisseldorf-Miinchen-Berlin-
Briissel-Warschau-Krakau,
Berlin 2014. Dwie czesci
prezentacji zostaty umiesz-
czonej na stronie interne-
towej WPHI Ambasady RP w
Berlinie.

3W dyrektywie o delego-
waniu pracownikow 96/71/
WE i orzecznictwie Trybunatu
Sprawiedliwosci UE.
34Motyw 40 uzasadnienia
wyroku z dnia 7 listopada
2013 r. w sprawie C-522/13
Isbir Trybunat stwierdzit, ze
.jedynie elementy wynagro-
dzenia, ktore nie modyfikuja
stosunku pomiedzy swiad-
czeniem pracownika, z jednej
strony, a $wiadczeniem
wzajemnym, ktére uzyskuje z
tego tytutu, z drugiej strony,
moga by¢ brane pod uwage
na potrzeby okreslenia
minimalnej ptacy”.

3Wyrok z 12 lutego 2015 .
w sprawie C-396/13.

36§16 MiLoG.

Kontekst wprowadzenia MiLoG i zapisy ustawy
Ustawa o ptacy minimalnej (Gesetz zur Regelung eines
allgemeinen Mindestlohns, MiLoG) zostata uchwalona
11 sierpnia 2014 r., weszta w zycie 16 sierpnia 2014 r.,
a jej stosowanie rozpoczeto sie 1 stycznia 2015 .
Ustanawia ona stawke minimalna za godzine

w wysokosci 8,50 euro® oraz gwarantuje kazdemu
pracownikowi roszczenie w stosunku do pracodawcy
0 wyptate co najmniej takiej stawki®.

Uzupetnieniem MilLoG jest szereg istotnych rozporza-
dzen, ktore usdcislaja obowigzki wynikajace z ustawy?’,
m.in. o obowiazku zgtaszania ptacy minimalnej, wskazu-
jace wiasciwy urzad (jest nim Bundesfinanzdirektion
West) czy o obowigzku ewidencjonowania i przechowy-
wania dokumentadji.

MiLoG obowiazuje w catych Niemczech niezaleznie od
czasu trwania ,stosunku pracy”. Ustawa zobowigzuje
pracodawcow majacych ,siedzibe w kraju i za granica”
do wyptaty pracownikom zatrudnionym w Niemczech
(z niem. im Inland) wynagrodzenia gwarantujacego, co
najmniej powyzsza stawke minimalng?.

Uzupetnieniem jest przepis ustawy o pracownikach
delegowanych, ktory stwierdza, ze ptace minimalne
musza by¢ ,,obowiazkowo stosowane” w odniesieniu do
,Sstosunkow pracy” miedzy pracodawca majacym
siedzibe za granica, a jego pracownikiem zatrudnionym
w Niemczech (im Inland)?.

Celem tej drugiej ustawy jest zapewnienie odpowiednich
warunkow pracy dla pracownikow delegowanych
transgranicznie oraz na zagwarantowaniu sprawiedli-
wych i skutecznych warunkéw konkurencji*®. Co istot-
niejsze, ustawa o pracownikach delegowanych nie
wprowadza zadnych ograniczen co do czasu trwania
,Sstosunku pracy” objetego wymogiem ptacy minimalne;.
Obejmuje wiec takze kierowcow, ktdrzy nawet przez
bardzo krotki czas przejezdzaja przez terytorium
Niemiec.

Przepisy obejmuja wszystkich zatrudnionych zobowigza-
nych do wykonywania polecen pracodawcy. MiLoG
stosowany jest w odniesieniu do ,, pracownikéw”.

Kazdy pracownik ma roszczenie w stosunku do praco-
dawcy o wypfate co najmniej 8,50 euro za godzing,

a pracodawca zobowiazany jest do wyptaty co najmniej
takiej stawki®'. , Pracownikiem” w rozumieniu prawa
niemieckiego jest kazda osoba, ktéra zobowigzana jest
do wykonywania pracy na rzecz innej osoby za wyna-
grodzeniem, przy czym wystarczajace jest, aby dana
osoba zobowigzana byfa - na podstawie zawartej
umowy (niezaleznie od jej nazwy) - do wykonywania
pracy stosownie do polecen przetozonego i uznawata
tym samym prawo pracodawcy do rozporzadzania jej
sita robocza®?. Zakres MiLoG dotyczy wiec takze pracow-
nikdw zatrudnionych w przedsiebiorstwach majacych
siedzibe poza granicami Niemiec, o ile wykonuja prace
w tym kraju.

Definicja ptacy minimalnej

W prawie unijnym ustalenie ptacy minimalnej i jej
pojecia pozostawione zostato ustawodawcy krajowemu
i praktyce danego panstwa. MiLoG nie precyzuje
elementéw wynagrodzenia, jakie sktadaja sie na ptace
minimalng. Wynikaja z praktyki krajowej (w Niemczech
gtéwnie z orzecznictwa Bundesarbeitsgericht - BAG)
oraz wytycznych wynikajacych z unijnego prawa®.

Zgodnie z wytycznymi z unijnej dyrektywy o pracowni-
kach delegowanych ,dodatki witasciwe delegowaniu
nalezy uwazac za czes¢ ptacy minimalnej, o ile nie sa
wypfacane z tytutu zwrotu wydatkéw faktycznie ponie-
sionych na skutek delegowania, takich jak koszty
podroézy, wyzywienia i zakwaterowania”. Podobnie
orzekat Trybunat Sprawiedliwosci UE* i niemiecki BAG.
Unijny trybunat zastrzegt jednak, ze definicja krajowa
ptacy minimalnej nie moze prowadzi¢ ,do utrudnienia
swobodnego swiadczenia ustug pomiedzy pafnstwami
cztonkowskimi”.

Surowe wymogi administracyjne i srodki kontrolne.
Na podstawie MiLoG ustanowiono wymogi administracyjne
i Srodki kontrolne w stosunku do pracodawcéw, majacych
siedzibe poza granicami Niemiec, w tym przedsiebiorstw
branzy transportowej. Pracodawca zobowigzany jest do
dokonania licznych zgtoszen w przypadku, jezeli jego
pracownik wykonuje prace w Niemczech?.
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Wsréd dodatkowych wymogow przede wszystkim
nalezy wymienic:
obowiagzek zgtoszenia pracownikdw na formularzu

w jezyku niemieckim zawierajgcym szczegotowe
informacje,

zobowiagzanie pracodawcy do przestrzegania MiLoG
co do dostarczenia dokumentacji (w jezyku
niemieckim), przechowywanej poza granicami

Niemiec, na zadanie wiasciwego niemieckiego urzedu,

koniecznos¢ przedtozenia harmonogramu operacyj-
nego, mogacego obejmowac okres zatrudnienia do
szesciu miesiecy.

Pracodawca z siedzibg poza granicami Niemiec musi
przechowywac w tym kraju co najmniej przez dwa lata
dokumentacje (w jezyku niemieckim) zwiazana

z wymogami okreslonymi w MiLoG, zwfaszcza dokfadne
dane co do czasu zatrudnienia w Niemczech i wypfaty
wynagrodzenia® (z pewnymi uproszczeniami dla przed-
siebiorstw transportowych zatrudniajacych pracownikow
mobilnych). Pracodawca moze by¢ zwolniony

z obowigzkdw zgtoszen i przechowywania dokumen-
tacji, jezeli pracownik dostaje co najmniej 2958 euro
wynagrodzenia miesiecznie (lub powyzej 2000 euro
brutto regularnie przez 12 miesiecy)®.

Kary za nieprzestrzegania wymogoéw MiLoG.
Ustawa przewiduje wysokie kary pieniezne za nieprze-
strzeganie zobowiazan z niej wynikajacych:
+ do 500 000 euro w przypadku niewyptacania
naleznego wynagrodzenia badz wypfacania go
z opdZnieniem;
+ do 30 000 euro w kazdym innym przypadku okre-
$lonym w ustawie®.

Karze podlega naruszenie obowiazkéw réznego rodzaju
zgtoszen, obowigzku wspotdziatania w toku kontroli,
potwierdzen czasu pracy, obowiazku przechowywania
dokumentacji czasu pracy i fatwej dostepnosci do takiej
dokumentacji. Naruszenia MiLoG maja charakter
wykroczeh administracyjnych®. Przebieg postepowania
okresla federalny kodeks wykroczen*'.

Inne regulacje w Europie

Niemiecka ustawa stata sie wzorem dla kolejnych
regulacji w panstwach Unii Europejskiej. Najistotniejsza
z nich to przyjeta 10 lipca 2015 r. francuska ustawa

0 rozwoju, dziatalnosci i réwnych szansach gospodar-
czych (tzw. ustawa Macrona od nazwiska jej inicjatora

PLACA MINIMALNA

Ptaca minimalna to jedno z narzedzi polityki gospodarczej. Stanowi ona minimalne
wynagrodzenie, jakie pracownik musi otrzymac za swoja prace okreslone w wymiarze
godzinowym lub miesiecznym. Stosowanie ptacy minimalnej budzi wiele kontrowersji
zaréwno w wymiarze politycznym, jak i ekonomicznym. Ekonomiczne skutki stoso-
wania pfacy minimalnej s niejednoznaczne. Celem stosowania ptacy minimalnej jest
zabezpieczenie minimum socjalnego dla 0séb pracujacych i zapobieganie sytuacji, w
ktorej osoby pracujace nie sg w stanie pokry¢ kosztow zycia. Ma to szczegdlne
znaczenie na rynkach, na ktorych liczba oséb aktywnych zawodowo przewyzsza
liczbe ofert pracy. Pracownicy sa wtedy gotowi pracowac za bardzo niskie pensje, aby
utrzymac swoje stanowisko. U podstaw stosowania ptacy minimalnej lezy przeko-
nanie, ze istnieje pewien sprawiedliwy podziat dochodéw w gospodarce, ktory
powinien by¢ gwarantowany i egzekwowany przez panstwo. Z drugiej strony, ptaca
minimalna zwieksza koszty zatrudnienia (przy zatozeniu, ze niektorzy pracodawcy
zatrudnialiby pracownikow za nizszg stawke), co moze mie¢ negatywne konse-
kwencje dla samych pracownikow. Zwiekszone koszty zatrudnienia mogg prowadzic
do wzrostu bezrobocia oraz — paradoksalnie — do spadku bezpieczenstwa socjalnego
pracownikéw. Aby unikng¢ zwigkszonych kosztow zatrudnienia pracodawcy moga
mie¢ motywacje, aby zatrudnia¢ pracownikow na umowy cywilnoprawne niegwaran-
tujace swiadczen socjalnych. W skrajnych przypadkach moze dojs¢ do zatrudniania
pracownikéw ,na czarno”. W $wietle teorii ekonomii pfaca minimalna moze
prowadzi¢ do nieefektywnosci — na niektérych rynkach ptaca minimalna moze by¢
wyzsza niz ptaca rownowagi rynkowej (czyli taka ptaca, przy ktorej popyt na prace i
podaz pracy na danym rynku zréwnuja sie). Prowadzi to do zatrudnienia nizszego niz
zatrudnienie optymalne rynkowo, a co za tym idzie — do bezrobocia. Ponadto,
ustalana na poziomie kraju ptaca minimalna nie uwzglednia regionalnych réznic w

wysokosci wynagrodzen. Podobna nieefektywnos¢ powoduije stosowanie ptacy

minimalnej w wysokosci ustalonej na podstawie realiéw jednego kraju w odniesieniu
do mieszkancow innego kraju.

ministra gospodarki Emmanuela Macrona). Ustawa ma
zreformowac szerokie sektory gospodarki francuskiej,
pobudzac wzrost gospodarczy, inwestycje

i zatrudnienie — gtéwnie poprzez reformy zawodow
regulowanych, prawa pracy, prawa restrukturyzacyjnego
i prawa transportowego.

Ustawa Macrona ma na celu walke z nielegalnym
zatrudnieniem i, nieuczciwa konkurencja socjalng”,

ochrone francuskiego modelu gospodarczo-socjalnego
oraz francuskich przedsiebiorstw. Czescig loi Macron jest
poprawka dotyczaca zasad delegowania pracownikow
podczas przewozéw kabotazowych w transporcie
rzecznym i drogowym.

Przepisy przewiduja zastosowanie wobec zagranicznych
przewoznikdw drogowych wykonujacych przewozy
kabotazowe we Francji zasad zwigzanych z oddelego-

37817 ust. 2 MiLoG.

*Przy czym pracodawca musi
odpowiednia dokumentacje
wykazujaca spetnienie
powyzszej przestanki mie¢ do
dyspozycji w Niemczech w
jezyku niemieckim (§1 Minde
stlohndokumentationsp-
flichten-Verordnung

— MiLoDokV).

3§21 MiLoG.
4°0Ordnungswidrigkeiten.
“1Gesetz Uber
Ordnungswidrigkeiten.
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“2Porozumienia branzowe
moga przewidywac wyzsze
poziomy ptacy minimalnej.

waniem pracownikéw. Oznacza to wprowadzenie
godzinowe] pfacy minimalnej na poziomie co najmniej
9,61 euro®. Wiaze sie to rowniez z wprowadzeniem kar
dla firm za niedopetnienie obowiazkdw oraz wzmocnie-
niem srodkéw kontroli w ramach zwalczania nielegal-
nego zatrudnienia.

Ustawa nakfada tez na firmy szereg obowiazkdw,

w tym utrzymywania przedstawiciela we Francji oraz
ttumaczenia i przechowywania dokumentdw w miejscu
$wiadczenia ustug. Szereg obowiazkéw, w tym nakaz
zachowywania ,czujnosci”, spoczywa na zleceniodawcy.
Przestrzegania prawa bedzie pilnowata inspekcja pracy.
Sankcja mogg byc¢ grzywny od 10 tys. do 500 tys. euro
zarowno dla firmy zagranicznej jak i zleceniodawcy.

Kolejne podobne regulacje wprowadzita juz Norwegia
(na poziomie 18 euro), kolejne kraje szykujace sie do
ptacy minimalnej dla kierowcow to Belgia, Holandia,
Luksemburg i Wiochy.

Wptyw wprowadzenia MiLoG na branze
transportu drogowego w Polsce i jej otoczenie
ekonomiczne

Skala oddziatywania MiLoG na branze transportu
drogowego w Polsce

Niemcy s3 najwazniejszym partnerem Polski w przewo-
zach miedzynarodowych. Dla okoto 40% przewozow
tadunkow eksportowanych i importowanych trans-
portem drogowym krajem roztadunku badz zatadunku
sa wiasnie Niemcy. Skutki wprowadzenia niemieckie;
ustawy o ptacy minimalnej w skali makro — czyli na
poziomie branzy - beda wiec znaczace.

W skali mikro — czyli na poziomie poszczegoinych
przedsigbiorstw - skutki te beda zréznicowane. Po
pierwsze, negatywne efekty wprowadzenia MiLoG
dotycza bezposrednio tylko firm dokonujacych
przewozOow na terytorium Niemiec. Dotkliwos¢ skutkow
wprowadzenia MiLoG jest uzalezniona przede wszystkim
od tego, jak bardzo funkcjonowanie danej firmy jest
oparte na przewozach wykonywanych na terytorium
Niemiec. Poniewaz regulacje MiLoG dotycza minimalnej
stawki wynagrodzenia godzinowego, najlepszym w tym
przypadku miernikiem sg roboczogodziny spedzone

w Niemczech.

Rys 11. Liczba firm bioracych udziat w ankiecie wedtug udziatu roboczo-
godzin przepracowanych na terytorium Niemiec w roboczogodzinach
ogotem

0-10% 11-20%  21-40%  41-60%  61-80%  81-100%

Zrédto: Opracowanie wiasne

Niestety, dane na temat udziatu roboczogodzin przepra-
cowanych w przewozach na terytorium poszczegodlnych
panstw nie sa przedmiotem oficjalnych statystyk.
Informacja o udziale roboczogodzin przepracowanych
na terytorium Niemiec w roboczogodzinach ogotem
zostata pozyskana z ankiety wsrdd uzytkownikow
internetowej gietdy transportowej Trans.eu.

Na pytania odpowiedziato 717 respondentdw, z czego
zdecydowana wigkszos¢, czyli 540, wykonuje przewozy
na terytorium Niemiec. Dodatkowo ankieta zostata
skierowana do cztonkdw stowarzyszenia zrzeszajagcego
firmy transportu drogowego. Uzyskano odpowiedzi od
24 respondentow, z ktorych wszyscy wykonuja
przewozy na terytorium Niemiec. Jedno z pytan ankiety
dotyczyto udziatu roboczogodzin przepracowywanych
przez pracownikéw firmy respondenta na terytorium
Niemiec w roboczogodzinach ogdtem. 478 uczestnikow
ankiety udzielito odpowiedzi na to pytanie. Wyniki
pokazuja, ze udziat ten jest bardzo zréznicowany dla
poszczegolnych firm.
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Dla zdecydowanej wiekszosci respondentow (70%)
udziat roboczogodzin przepracowanych na terytorium
Niemiec w roboczogodzinach ogdtem wynosi ponizej
40%. Sredni udziat roboczogodzin przepracowanych
na terytorium Niemiec w roboczogodzinach ogétem
dla badanej préby wynosi 30%. Warto$¢ uzyskana dla
badanej préby moze by¢ jednak zanizona w stosunku
do sredniej wartosci dla catej branzy.

Wynika to z ograniczen przeprowadzonego badania
ankietowego, ktére mogto objac niereprezentatywna
dla branzy grupe respondentdw. Zdecydowana
wiekszos¢ respondentow ankiety to uzytkownicy portalu
gietda Trans.eu. Z analizy aktualnych zlecen oferowa-
nych na stronie gietdy Trans.eu (stan na dzien 9 wrzesnia
2015) wynika, ze w znaczacej mierze s3 to zlecenia o
krétkim terminie realizacji. Moze to powodowad, ze
strone te czesciej odwiedzajg mikro-

i mate przedsiebiorstwa, ktore elastyczniej reaguja na
aktualne potrzeby rynku.

Wsrdd respondentdw ankiety na stronie gietdy Trans.eu
dominowaty przedsiebiorstwa o liczbie pojazdow ponizej
10, czyli mikro- i mate przedsigbiorstwa (wedtug klasyfi-
kacji stosowanej przez Instytutu Transportu
Samochodowego®).

Na potencjalne zanizenie $redniego udziatu roboczogo-
dzin przepracowanych na terytorium Niemiec

w roboczogodzinach ogdtem uzyskanego z ankiety
wskazuje tez fakt, ze wskaznik ten dla uczestnikow
ankiety ze stowarzyszenia firm transportowych byt
wyzszy i wyniost 39%. Cztonkowie tego stowarzyszenia
to przede wszystkim $rednie i duze przedsiebiorstwa.
Rowniez wywiady pogtebione z przedstawicielami
$rednich i duzych firm transportowych wskazuja,

ze dla tej grupy udziat roboczogodzin przepracowanych
na terytorium Niemiec w roboczogodzinach ogotem jest
wyzszy niz 30%. Dla potrzeb dalszych kalkulacji przyjeto
jednak ostroznosciowo warto$¢ 30%.

Bezposredni wptyw ekonomiczny wprowadzenia MiLoG
Bezposrednie skutki wprowadzenia MiLoG dotycza
przedsiebiorstw wykonujacych przewozy na terytorium
Niemiec. W krétkim okresie obejmuja one konieczno$¢
poniesienia wiekszych kosztéw na wynagrodzenia dla
kierowcow wykonujacych w tym kraju, tak aby spetnic
wymogi ustawy o ptacy minimalnej. Dotkliwos¢ tego
bezposredniego skutku wprowadzenia MiLoG dla

Rys 12. Odsetek firm bioracych udziat w ankiecie wedtug wielkosci taboru
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Zrédto: Opracowanie wiasne

poszczegolnych przedsiebiorstw zalezy przede wszystkim

od dwoch czynnikdw:

+ udziatu przewozow realizowanych na terytorium
Niemiec w ogdinym wolumenie wykonywanych
przewozow;

+ modelu wynagradzania pracownikow w podrozy
stuzbowej na terytorium Niemiec;

« interpretacji requlacji MiLoG.

Modele wynagradzania pracownikoéw branzy
transportu drogowego w Polsce

W praktyce moga wspdtistnie¢ rézne modele wynagra-
dzania pracownikow w podrozy stuzbowej na terytorium
Niemiec. Platnosci na rzecz pracownika wykonujacego
przewozy na terytorium Niemiec skfada sie z nastepuja-
cych komponentéw:

wynagrodzenia zgodnego z zawartg umowa, obejmu-
jacego pface zasadnicza

oraz dodatkow (premii, dodatku za prace w godzinach
nadliczbowych etc.)

naleznosci na pokrycie kosztow zwigzanych z podroza
stuzbowa:

— diety,

— ryczattu za nocleg.

“K. Bentkowska-Senator, Z.
Kordel, J. Waskiewicz, Mate i
srednie przedsiebiorstwa w
transporcie samochodowym.
Stan - strategia. Monografia,
Instytut Transportu
Samochodowego, Warszawa
2015, s.11
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4“4Wysokosc¢ diety wynikajaca
z§ 7 ust. 1 rozporzadzenia
Ministra Pracy i Polityki
Spotecznej z dnia 29 stycznia
2013 r. w sprawie naleznosci
przystugujacych pracowni-
kowi zatrudnionemu w
panstwowej lub samorza-
dowej jednostce sfery
budzetowej z tytutu podrozy
stuzbowej

Wysokosé¢ diety w podrézy stuzbowej jest regulowana
art. 77° ust. 4 Kodeksu pracy, ktéry stwierdza, ze nie
moze ona by¢ nizsza niz wysoko$¢ diety z tytutu podrozy
stuzbowej na terenie kraju, czyli 30 zt* (7,1 euro wedtug
kursu sredniego NBP na dzien 09.09.2015 roku).
Zafacznik do rozporzadzenia Ministra Pracy i Polityki
Spotecznej z dnia 29 stycznia 2013 r. w sprawie nalez-
nosci przystugujacych pracownikowi zatrudnionemu

w panstwowej lub samorzadowej jednostce sfery
budzetowe] ustala wysokos¢ diety przystugujacej
pracownikowi podczas podrézy stuzbowej do Niemiec
na 49 euro. Pracownikowi w podrézy stuzbowej poza
granicami kraju przystuguje tez zwrot kosztéw noclegu.
Wspomniany wyzej zatacznik do rozporzadzenia ustala
limit zwrotu kosztéw za nocleg w Niemczech na 150
euro. Jezeli pracownik nie jest w stanie przedstawic
dokumentu stwierdzajacego wysokos¢ poniesionych
kosztow w zwigzku z noclegiem otrzymuje 25% limitu,
czyli w przypadku Niemiec 37,5 euro. Drugi z wymienio-
nych wariantdw ma szczegdlne zastosowanie do branzy
transportowej, gdyz wielu kierowcdw nocuje w kabinie
pojazdu (to zgodne z prawem, o ile kabina jest wyposa-
zona w miejsce sypialne). Jak pokazuje analiza aktéw
prawnych, wysokos¢ naleznosci na pokrycie kosztow
zwigzanych z podréza stuzbowa moze wahac sie

w nastepujacych przedziatach:

Tabela 1. Przedziaty wartosci dodatkowych $wiadczen za

prace za granicaScope of service

Dieta 7,1 =49 euro

Ryczatt za nocleg 37,5 - 150 euro

Suma 44,6 — 199 euro

Zrédto: Opracowanie wiasne

Taki model wyptacania swiadczen polskim kierowcom
wykonujacym przewozy zagranica ma przede wszystkim
uzasadnienie historyczne. Wynagrodzenia zasadnicze
kierowcow sg niskie ze wzgledu na fakt, ze znaczaca
czes¢ wypflat dla kierowcow stanowia dodatki zwigzane
ze specyfikg pracy w branzy transportowej. Aby rekom-
pensowac niedogodnosci zwigzane z wykonywaniem
przewozow, takie jak m.in. dtugi pobyt poza domem,
uciazliwe warunki pracy i wypoczynku, wypfaty dla
kierowcdw powiekszane sg o dodatki, takie jak dieta

i ryczatt za nocleg.

Te pozycje maja szczegdlne znaczenie w przewozach
miedzynarodowych, zwilaszcza w krajach wysokorozwi-
nietych, gdzie koszty utrzymania s znacznie wyzsze niz
w Polsce. Wysokos¢ dodatkéw do wynagrodzenia jest
tak ustalana, by rekompensowac réznice w ponoszo-
nych kosztach, a takze by niwelowac roznice w wyna-
grodzeniach kierowcow polskich i kierowcow z Europy
Zachodniej. Zblizony do zachodnioeuropejskiego poziom
catkowitych wyptat dla kierowcow ma rowniez na celu
zniecheca¢ kierowcdw do emigradji i pracy dla firm
transportowych zlokalizowanych za granica.

Zachodnioeuropejskie modele wynagradzania
kierowcow ewoluowaty w zupetnie innych warunkach
— zarowno pface, jak i ceny byly zawsze wyzsze w tych
krajach w poréwnaniu do panstw Europy
Srodkowowschodniej. Nie byto wiec potrzeby niwelo-
wania réznic w ptacach i kosztach w stosunku do
terytoriow wykonywanych przewozow
miedzynarodowych.

Na potrzeby dalszych wyliczeh przyjety zostanie wariant
minimalny swiadczen zwigzanych z podroza stuzbowa,
czyli kwota 44,6 euro (co oznacza 5,58 euro za godzine
przy osmiogodzinnym dniu pracy). Kwota ta obejmuje
diete i ryczaft za nocleg podczas wykonywania pracy na
terytorium Niemiec. Opieranie wyliczeh na tym
wariancie jest uzasadnione, gdyz jest on powszechnie
stosowany w branzy transportu drogowego.

Do diety i ryczattu za nocleg nalezy dodac kwote
wynagrodzenia. Trzymajac sie wariantu minimalnego,
zatdzmy, ze zasadnicze wynagrodzenie kierowcy jest
rowne ptacy minimalnej w 2015 r., czyli wynosi 2,47
euro za godzine. Podsumowujac, podczas pracy na
terytorium Niemiec w wariancie minimalnym kierowca
otrzymuje 8,05 euro za godzing.

Nalezy podkresli¢, ze nie ma jednoznacznej interpretadcji
zapiséw ustawy MiLoG co do komponentow wynagro-
dzenia, ktore moga zosta¢ uznane za podstawe, podle-
gajaca wymogom ustawy. W szczegolnosci niejasne jest
czy dieta i ryczatt za nocleg moga zostac uznane za
komponenty podstawy wynagrodzenia, objetego
regulacjami MiLoG. Dlatego niewielki dystans dzielgcy
wyliczong powyzej kwote 8,05 euro od narzuconej
niemiecka ustawa pfacy minimalnej w wysokosci 8,5
euro nie powinien budzi¢ przedwczesnego optymizmu
przedsiebiorcow branzy.
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Mozliwe sa rézne warianty kalkulacji réznicy miedzy
ptaca minimalng narzucona przez MiLoG a polska ptaca
w zaleznosci od przyjetej podstawy wynagrodzenia

i interpretacji regulacji MiLoG.

Wariant . Jedynie wynagrodzenie zasadnicze, liczone
od minimalnej ptacy w Polsce, podlega requlacjom
MiLoG.

W tym wariancie wzrost kosztow wynagrodzenia
wymuszony wprowadzeniem MiLoG jest najwiekszy.

Dla ptacy minimalnej dla Polski (wynoszgcej w 2015 roku
2,47 euro) wzrost ten wynosi 6,03 euro, czyli 244%.

Wariant Il. Jedynie wynagrodzenie zasadnicze, liczone
od Sredniej w branzy, podlega requlacjom MiLoG.
Wedtug wyliczen na podstawie danych Gtoéwnego
Urzedu Statystycznego srednia ptaca w branzy trans-
portu drogowego wynosi 4 euro za godzine.

Wtedy wzrost pfacy zgodnie z regulacjami MiLoG
wyniesie 4,5 euro, czyli 113%.

Wariant lll. Regulacjom MiLoG podlega wynagrodzenie
zasadnicze oraz czesc naleznosci na pokrycie kosztow
zwigzanych z podrozq stuzbowgq, czyli ryczaftu za
nocleg i diety.

Zgodnie z informacjami zawartymi na stronie interne-
towej niemieckiego Ministerstwa Finansow poswiecone;
zagadnieniom celnym“, na poczet ptacy minimalnej nie
moze by¢ zaliczony dodatek za delegacje (czyli dieta

i ryczatt za nocleg) w takim zakresie, w jakim stanowi on
zwrot faktycznie poniesionych kosztéw. Do ptacy
minimalnej mozna zaliczy¢ kwote pozostata po odjeciu
minimalnej kwoty niezbednej na pokrycie kosztow
zakwaterowania i wyzywienia. Po dokonaniu niezbed-
nych przeliczeh na podstawie kwot zawartych w
stosownym rozporzadzeniu*® minimalna kwota
konieczna do pokrycia kosztow zakwaterowania

i wyzywienia na terenie Niemiec wynosi 21,52 euro
dziennie, czyli 2,69 euro na godzine. Wedtug zaprezen-
towanej powyzej wyktadni, nadwyzka ponad te kwote
moze by¢ zaliczona na poczet ptacy minimalnej.

Minimalna wysokos¢ diety i ryczattu za nocleg na
terytorium Niemiec wedtug polskich przepiséw wynosi
5,58 euro za godzine, co oznacza nadwyzke

w wysokosci 2,89 euro, ktora moze byc zaliczona do
ptacy minimalnej. W tym wariancie wzrost ptacy
niezbedny do osiggniecia stawki godzinowej zgodnej z
niemieckimi regulacjami o pfacy minimalnej wynosi 3,14

euro (przy zatozeniu podstawowego wynagrodzenia
kierowcy na poziomie polskiej ptacy minimalnej: 2,47
euro za godzing). Wzrost ten wynosi wiec 59%.

Wariant IV. Regulacjom MiLoG podlega wynagrodzenie
zasadnicze oraz catos¢ naleznosci na pokrycie kosztow
zwiqzanych z podrdzq stuzbowgq, czyli ryczaft za nocleg
i dieta.

W tym najbardziej optymistycznym dla firm branzy
wariancie réznica miedzy kwotg faktycznie wyptacana
kierowcy za prace na terytorium Niemiec oraz kwotg
wymagang przez MiLoG jest niewielka — wynosi maksy-
malnie 0,45 euro. W takim przypadku wptyw wprowa-
dzenia MiLoG na branze transportu drogowego i polska
gospodarke jest ograniczony.

Opisane powyzej warianty ilustruje ponizszy schemat:

Rys 13. Mozliwe warianty podstawy $wiadczen na rzecz kierowcow
objetej regulacjami MiLoG

Wariant | Wariant Il Wariant Il Wariant IV
< <
3 03
3 S XS
< o T SV
~ S <
g 3 A
o v o
™ <
o
o
Polska pfaca Srednie wynagrodzenie Polska pfaca minimalna  Placa minimalna + dieta
minimalna w branzy (dane GUS)  + cze$¢ diety i ryczattu i ryczaft za nocleg

za nocleg przewyzszajgca
koszty utrzymania

Zrédfo: Opracowanie wiasne

W dalszych wyliczeniach pominieto wariant I, jako
najmniej prawdopodobny. Przeprowadzono kalkulacje
dla pozostatych trzech wariantow, ze szczegolnym
uwzglednieniem wariantu Il. Srednie wynagrodzenie
wyliczone przez Gtowny Urzad Statystyczny wydaje sie
lepiej odzwierciedlac realia jako, ze wartos¢ ta jest
dedykowana dla branzy transportu drogowego (podczas
gdy ptaca minimalna ustalana jest w skali catego kraju).

“http://www.zoll.de/DE/
Fachthemen/Arbeit/
Mindestarbeitsbedingungen/
Mindestlohn-
Mindestlohngesetz/minde-
stlohn-mindestlohngesetz.
html?n-
n=529862#doc529866body-
Text7 [dostep: 09.09.2015]
“\lerordnung Uber die
sozialversicherungsrechtliche
Beurteilung von
Zuwendungen des
Arbeitgebers alsArbeitsent-
get(Sozialversicherungsent-
geltverordnung - SVEV)
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Bezposrednim skutkiem wprowadzenia MiLoG w krotkim
okresie jest wzrost kosztow wynagrodzenia pracownikow,
ktory wptywa na obnizenie zysku, a co za tym idzie —
marzy. Przeprowadzona zostata symulacja, w ramach
ktérej zostata wyliczona nowa marza netto przy uwzgled-
nieniu wzrostu kosztu wynagrodzen pracownikow

w zwiazku z zapisami MiLoG. Do symulacji zostaty
wykorzystane dane finansowe dla 1074 przedsigbiorstw.
Dane te obejmuja przede wszystkim przedsiebiorstwa
duze, $rednie i mate. Reprezentacja mikroprzedsiebiorstw
w probie jest nieproporcjonalnie mata w stosunku do ich
udziatu w ogdle przedsiebiorstw w branzy.

Przedsiebiorstwa zostaty sklasyfikowane ze wzgledu

na wielko$¢ obrotéw*’:

+ Mikroprzedsiebiorstwa — obrét do 400 tys. euro;

+ Mate przedsiebiorstwa — obrét do 3 min euro;

- Srednie przedsiebiorstwa — obrét do 18 min euro;

« Duze przedsiebiorstwa — obrét powyzej 18 min euro.

Wyniki symulacji zmian marzy dla badanej proby wraz
z interpretacjq

Marza netto stanowi informacje na temat tego, ile
zysku netto generuje jednostka przychodow ze
sprzedazy. Zysk netto to finalny wynik dziatalnosci
przedsiebiorstwa, uwzgledniajacy zarowno dziatalnosc
podstawowa, jak rowniez finansowg oraz obcigzenia
podatkowe. Marza netto to wskaznik efektywnosci
funkcjonowania przedsiebiorstwa we wszystkich
aspektach jego dziatalnosci. Pokazuje ona, jaka czesc
przychodow ze sprzedazy zostaje w przedsigbiorstwie
po uregulowaniu wszystkich zobowigzan.

“’Bentkowska-Senator, Z.
Kordel, J. Waskiewicz, Mate i
srednie przedsiebiorstwa w
transporcie samochodowym.
Stan - strategia. Monografia,
Instytut Transportu
Samochodowego, Warszawa
2015, s.10

Wariant II:

Symulacja zmian w marzy zostata przeprowadzona

z uwzglednieniem nastepujacych zatozen:

+ wynagrodzenie pracownikdw branzy transportu
drogowego wynosi 4 euro za godzine (zgodnie

z danymi GUS);

regulacje MiLoG nie uwzgledniaja diet i ryczattu za
nocleg jako komponentéw wynagrodzenia zasadni-
czego. Za podstawe wynagrodzenia uznana zostaje
wiec kwota 4 euro za godzine.

Ponizej przedstawione zostang najwazniejsze rezultaty

przeprowadzonej symulacji zmian marzy dla badanej

proby przedsiebiorstw. Na skutek wprowadzenia MiLoG:
a) $redni wzrost kosztow wynagrodzen wynidst

okoto 34%, czyli $rednio prawie 600 tys. zt

w stosunku rocznym;

$redni spadek marzy netto wyniost 2,69 pkt.

proc.;

C) srednia nowa marza netto po wzroscie kosztow

wynagrodzen wyniosta -0,20%,

451 przedsiebiorstw (czyli 42% badanej proby)

w wyniku wzrostu kosztow wynagrodzen bedzie

miato ujemna marze netto.
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Z badania przeprowadzonego na badanej prébie
wynika, ze po wprowadzeniu MiLoG w najgorszej
sytuacji finansowej znajda sie mikro- i mate przedsiebior-
stwa. Wérod mikroprzedsiebiorstw w badanej probie
kontynuacja dziatalnoéci 73% firm jest zagrozona (ujemna
marza netto), a $rednia marza netto dla tej grupy wynosi
-3,93%. Dla grupy matych przedsiebiorstw odsetek firm,
ktore moga wypas¢ z rynku wynosi 65%, a sukcesywnie
spada dla grupy srednich i duzych przedsiebiorstw. Trzeba
jednak zaznaczy¢, ze odsetek firm, dla ktorych marza
netto byta ujemna przed wprowadzeniem MiLoG jest
najwyzszy dla grupy mikro- i matych przedsiebiorstw.
Woprowadzenie ustawy pogtebia ten stan.

Z powyzszych wynikow symulacji wynika, ze bezpo-
$rednie skutki ekonomiczne wprowadzenia MiLoG moga
okazac sie bardzo dotkliwe dla przedsiebiorstw trans-
portu drogowego w Polsce. Zgodnie z zasadami ekono-
micznego rachunku firmy, ktore osiagaja ujemna marze
netto (co wigze sie z ujemnym zyskiem netto) sa
zagrozone wypadnieciem z rynku.
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Tabela 2. Marza netto i odsetek firm o ujemnej marzy netto wedtug grup wielkosci przedsiebiorstw

Grupa wielkosci Srednia marza netto

Odsetek firm o ujemnej

Odsetek firm o ujemnej ~ Odsetek firm, ktorych

przedsiebiorstw marzy netto przed marzy netto po marza netto stafa sie
wprowadzeniem milog wprowadzeniu milog ujemna w wyniku
wprowadzenia MiLoG
Mikro -3,93% 44% 73% 29%
Mate -0,19% 24% 65% 41%
Srednie 0,47% 10% 56% 46%
Duze -0,12% 3% 52% 49%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych Top 1500 i GUS

W najbardziej pesymistycznym scenariuszu mozna
zatozy¢, ze ujemna marza netto sktania przedsiebiorce
do zamkniecia dziatalnosci gospodarczej (lub zmusza go
do tego kroku utrata ptynnosci finansowej i mozliwosci
regulowania zobowigzan). Przyjmujac to zatozenie,
mozna wnioskowac, ze 42% przedsiebiorstw objetych
badaniem moze wycofac sie z prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej w branzy na skutek wprowadzenia MiloG.
Bylaby to najpowazniejsza reperkusja wprowadzenia
MiLoG dla polskiej branzy transportu drogowego

i ogdlnie polskiej gospodarki.

Powyzsze wnioski zostaty wyciagniete na podstawie
symulacji przeprowadzonej dla wariantu pesymistycz-
nego, zaktadajacego brak mozliwosci wliczenia diet

i ryczattu do ptacy objetej MiLoG. Ponadto, pod uwage
brana byta wysoko$¢ sredniego wynagrodzenia zasadni-
czego w branzy transportu drogowego wedtug danych
GUS w kwocie 2 867 zt miesiecznie. Jak wynika

z wywiadow pogtebionych, kwota ta jest nizsza niz
realne wynagrodzenie kierowcdw, gdyz prawdopo-
dobnie nie obejmuje takich dodatkéw do pensji jak
premie. Im wyzsze wynagrodzenie zasadnicze, bedace
podstawa kalkulacji, tym mniejsze negatywne skutki
wprowadzenia MiLoG. Oznacza to, Ze przedstawione
w tym rozdziale wyniki kalkulacji to wariant graniczny.
Najprawdopodobniej realne skutki wprowadzenia
MiLoG beda wiec nizsze.

Ponadto, mozliwe jest, ze do ptacy podstawowej,
objetej regulacjami MiLoG, wliczana bedzie czes¢
dodatkdéw za prace za granica. naleznosci za podroz
stuzbowa na poczet pfacy zasadniczej objetej MiLoG.
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Ponizej przedstawione zostang wyniki symulacji przepro-
wadzonych dla dwdch wariantdéw zaktadajacych
mozliwos¢ wliczenia odpowiednio czesci badz catosci
dodatkow za delegacje na poczet ptacy zasadnicze;.

Wariant IlI:

Symulacja zmian w marzy zostata przeprowadzona

z uwzglednieniem nastepujacych zatozen:

+ wynagrodzenie podstawowe pracownikow branzy
transportu drogowego wynosi 2,47 euro za godzine
(polska pensja minimalna);

« regulacje MiLoG uwzgledniajg cze$¢ diety i ryczattu za
nocleg jako komponenty wynagrodzenia zasadniczego
w takim zakresie, w jakim stanowig one nadwyzke
ponad minimalne koszty utrzymania w Niemczech.
Zgodnie z podejsciem opisanym w podrozdziale
Modele wynagradzania pracownikow branzy trans-
portu drogowego w Polsce, wynagrodzenie zasad-
nicze objete regulacjami MiLoG wynosi w takim
przypadku 5,36 euro za godzine pracy.

Ponizej przedstawione zostang najwazniejsze rezultaty

przeprowadzonej symulacji zmian marzy dla badanej

proby przedsiebiorstw. Na skutek wprowadzenia MiLoG:
a) $redni wzrost kosztéw wynagrodzen dla przedsie-

biorstwa wyniost okoto 18%, czyli $rednio ponad

300 tys. zt w stosunku rocznym.

$redni spadek marzy netto wyniost 1,4 pkt. proc.

C) srednia nowa marza netto po wzroscie kosztow

wynagrodzen wyniosta 1,08%.

278 przedsigbiorstw (czyli 26% badanej proby)

w wyniku wzrostu kosztow wynagrodzen bedzie

miafo ujemna marze netto.
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*Na podstawie danych
Gtownego Urzedu
Statystycznego o sSrednich
wynagrodzeniach i zatrud-
nieniu w branzy dla
podmiotéw powyzej 9
zatrudnionych.

Wariant IV:

Symulacja zmian w marzy zostata przeprowadzona

z uwzglednieniem nastepujacych zatozen:

+ wynagrodzenie podstawowe pracownikow branzy
transportu drogowego wynosi 2,47 euro za godzine
(polska pensja minimalna)

« regulacje MiLoG uwzgledniaja catos¢ diety i ryczattu
za nocleg jako komponenty wynagrodzenia zasadni-
czego. Do wyliczen zostanie przyjeta wartos¢
minimalna w tym wariancie, czyli 8,05 euro.

Ponizej przedstawione zostang najwazniejsze rezultaty
przeprowadzonej symulacji zmian marzy dla badane]
proby przedsigbiorstw. Na skutek wprowadzenia MiLoG:
a) sredni wzrost kosztow wynagrodzen dla przedsie-
biorstwa wyniost okoto 2%, czyli $rednio ponad
30 tys. zt w stosunku rocznym,
$redni spadek marzy netto wyniost 0,14 punktow
procentowych,

o
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¢) Srednia nowa marza netto po wzroscie kosztow
wynagrodzen wyniosta 2,34%,

34 przedsigbiorstw (czyli 3% badanej proby)

w wyniku wzrostu kosztow wynagrodzen bedzie
miato ujemna marze netto.

o
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Kolejnym skutkiem wprowadzenia MilLoG, ktéry moze
ujawnic¢ sie w dtugim okresie sg potencjalne roszczenia
kierowcdw, wobec ktorych nie zostaty spetnione
wymogi MiLoG. Na podstawie doswiadczen zwigzanych
z regulacjami dotyczacymi ryczattow za nocleg, mozna

z duzym prawdopodobienstwem przewidywac,

ze rowniez w tym przypadku kierowcy wystapia na
droge sadowa, domagajac sie wyptaty naleznych im
wedtug MiLoG $wiadczen. Potencjalne roszczenia sa
rowne roznicy miedzy ptaca wymagana przez MiLoG a
obecnym wynagrodzeniem kierowcow wykonujacych
przewozy na terytorium Niemiec. Przy zatozeniu, ze firmy
nie dostosujg wyptacanych pensji do wymogow MiLoG,
w skali branzy roszczenia te moga wynie$¢ nawet prawie
2,7 mid zt.

Ujemna marza netto oznacza, ze koszty dziatalnosci
przedsiebiorstwa przewyzszaja jego przychody.
Konsekwencje tego braku zbilansowania beda inne

w krotkim i dtugim okresie. Nalezy zaznaczy¢, ze kalku-
lacje zmian marzy netto i odsetka przedsiebiorstw
zagrozonych upadkiem przedstawione w poprzednim

podrozdziale opieraja sie na scenariuszu statycznym,
czyli bez uwzgledniania dziatan, ktore podejmuja firmy
zagrozone wypadnieciem z rynku w celu poprawy
swojej sytuacji. Firmy dynamicznie reaguja na zmiany
sytuacji rynkowej i podejmuja dziatania dostosowawcze.
W efekcie, nie wszystkie firmy o ujemnej marzy netto
wypadna z rynku.

W krotkim okresie przedsiebiorstwo ma ograniczone
mozliwosci dostosowawcze. Nie moze w petni
elastycznie odpowiedzie¢ na zmieniona sytuacje
rynkowa. Jest zwigzane dtugoterminowymi kontraktami
i umowami. Aby wywigzywac sie ze swoich zobowiazan
musi generowac przychody i przeptyw gotowki, mimo
ze realizacja niektorych zlecen w nowych warunkach
moze by¢ nieoptacalna. Mozliwe dziatania dostoso-
wawcze w krotkim okresie ograniczajg sie do redukdji
biezacych wydatkow lub przesunie¢ w ramach ponoszo-
nych kosztow w celu pokrycia zwiekszonych kosztow
wynagrodzen kierowcow. Istnieje ryzyko wstrzymania
inwestycji m.in. w unowoczesnianie taboru, gdyz
wydatki na inwestycje nie generuja w krotkim okresie
przychodow, a wiec moga wptywac na dalsze pogor-
szenie rentownosci przedsiebiorstwa.

W dtuzszym okresie przedsiebiorstwo dysponuje
szerszym wachlarzem instrumentow dostosowawczych.
Respondenci ankiety wskazali na nastepujace dziatania,
ktére w ich opinii moga podijac firmy przewozowe

w przypadku catosciowego obowiazywania MiLoG:

QO
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Ograniczanie przejazdow na terytorium Niemiec,

b) Zmniejszanie wiasnej marzy,

¢) Szukanie oszczednosci w innych obszarach
wiasnej dziatalnosci,

d) Podnoszenie ceny dla kontrahentow,

e) Szukanie nowych rynkow przewozowych,

f) Kierowanie do pracy na terenie Niemiec najlepiej
wykwalifikowanych kierowcdw, ktérych ptace sg
zblizone do wymagan MilLoG,

g) Nie dopetnianie obowiazkow zwigzanych z MiLoG
w zakresie ptac,

h) Nie dopetnianie obowiazkdw zwiazanych z MiLoG

w zakresie administracyjnym.

Najwiecej respondentdw jest zdania, ze w wyniku
dostosowan do wymagan MiLoG firmy transportu
drogowego prawdopodobnie podniosa ceny dla swoich
kontrahentow, beda szuka¢ nowych rynkow przewozo-
wych oraz ograniczg przejazdy na terytorium Niemiec.
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Warto zaznaczy¢, ze podnoszenie cen frachtdw jest
mozliwe jedynie w bardzo ograniczonym zakresie ze
wzgledu na fakt, Zze ustugi przewozowe sa dos¢ jedno-
rodne — w takim przypadku réznicowanie cenowe ma
niewielkie uzasadnienie. Ponadto, na rynku ustug przewo-
zowych panuje duza konkurencja miedzy podmiotami.

Rozwiazanie polegajgce na ograniczeniu przewozéw

do Niemiec moze przynies¢ pozytywne skutki w krétkim
okresie — stanowi unikniecie regulacji MiLoG i jej implikacji.
Jednak w diugim okresie ograniczanie rynkéw przewozo-
wych moze mie¢ bardzo powazne, negatywne konse-
kwencje dla branzy transportu drogowego.
Przedsiebiorstwa tej branzy ponosza wysokie koszty state
dziatalnosci (koszt obstugi leasingu bad? kredytu), ktore sa
w stanie pokry¢ jedynie przy duzym wolumenie $wiadczo-
nych ustug. Co wiecej, wprowadzanie regulacji o ptacy
minimalnej w krajach Europy Zachodniej moze przyczynic
sie do tego, ze o kierunkach wykonywanych przewozéow
w coraz wiekszym stopniu beda decydowaty koszty
osobowe. Kryterium optymalizacyjnym stanie sie minimali-
zacja czasu spedzanego na terytorium panstw o wysokiej
pfacy minimalnej, a nie np. redukcja pustych przebiegdw.

Przeprowadzone wsrdd przedstawicieli branzy wywiady
pogtebione pozwolity na uzupetnienie tej perspektywy
o0 bardziej dtugofalowe srodki dostosowawcze.

W odpowiedzi na zwigkszone koszty operacyjne,
mozliwe, ze mikro i mate przedsigbiorstwa beda
podlegac konsolidacji i tworzy¢ wigksze podmioty.
Konsolidacja moze by¢ narzedziem wspomagajagcym
kontrole i redukcje kosztow operacyjnych oraz optymali-
zacje dziatalnosci przewozowej, w tym zwigkszanie
wolumentow przewozdéw. Jak wskazuje analiza marzy
netto w badanej prébie 1074 przedsiebiorstw, wieksze
podmioty przecietnie rzadziej posiadaja ujemna marze
netto. Konsolidacja wydaje sie wiec by¢ racjonalna
odpowiedzig na zagrozenie wypadnieciem z rynku.

Dla czesci podmiotow regulacje ustawy i ich implikacje
stana sie bodzcem do profesjonalizacji dziatalnosci.
Wprowadzenie MiLoG najprawdopodobniej doprowadzi
do upadku najbardziej nierentownych firm przewozo-
wych, ktore w znaczacej mierze opieraja swoja dziatal-
nos¢ na przewozach na terytorium Niemiec. Pozostate
na rynku przedsiebiorstwa — w obliczu wzrastajacych
kosztow operacyjnych — bedg zapewne poszukiwaty
innych przewag konkurencyjnych niz tylko cena.

Przy spadajacych marzach netto konkurencja cenowa

mogtaby okaza¢ sie dramatyczna w skutkach dla firm
branzy. Poszukiwanie nowych przewag konkurencyjnych
moze prowadzi¢ do dalszych inwestycji w unowocze-
$nienie systemow wspomagajacych optymalizacje
funkcjonowania przedsiebiorstwa przy jednoczesnym
ograniczaniu wymiany taboru.

W wywiadach indywidualnych przedstawiciele sektora
sugerowali takze, ze wprowadzenie MiLoG moze
skutkowac nieuczciwg konkurencja, w ramach ktorej
nie beda przestrzegane warunki socjalne w branzy.

W niektérych firmach moze pojawic sie presja na
kierowcow, by dla zwiekszenia efektywnosci niezgodnie
z przepisami przekraczali dozwolony czas pracy albo tez
nie wykorzystywali naleznych przerw w pracy i czasu
odpoczynku miedzy podrézami.

Rys 14. Potencjalne reakgje firm transportowych na wprowadzenie MiLoG wedtug respondentéw ankiety.
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Zrédto: Odpowiedzi respondentéw ankiety na stronie gietdy Trans.eu

Posredni wptyw wprowadzenia MiLoG dotyczy firm
branzy transportu drogowego, ktdre nie wykonuja
przewozow na terytorium Niemiec oraz branz powiaza-
nych z branza transportu drogowego.

Skutki wprowadzenia MiLoG dla firm branzy transportu
drogowego bezposrednio niedotknietych tg ustawa
wiaza sie przede wszystkim z mozliwg zmiang
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“Dane pochodza od Zwiazku
Polskiego Leasingu

w geografii przewozow polskich firm transportowych.
Zgodnie z opinig respondentéw ankiety, wzrost kosztow
wykonywania przewozéw na terytorium Niemiec bedzie
prawdopodobnie skutkowat poszukiwaniem nowych
rynkow przewozowych. Oznacza to wzrost podazy ustug
transportowych na tych rynkach, a co za tym idzie —
wazrost konkurencji. Nadpodaz ustug na tych rynkach
moze sktania¢ przedsiebiorstwa do obnizania cen

i rywalizacji cenowej, co moze przetozyc¢ sie na pogor-
szenie ich kondycji finansowe;j.

Warto jednak zaznaczy¢, ze zmiana kierunkow
przewozOw moze nie stanowi¢ optymalnego rozwia-
zania problemu wzrostu kosztéw przewozow

w Niemczech. Kolejne kraje europejskie jak Francja,
Witochy, Norwegia wprowadzity lub planuja wprowa-
dzenie podobnych regulacji. Utrudni to dywersyfikacje
geograficzna dziatalnosci.

Ponadto, ograniczanie przewozdw na terytorium
jednego z najwazniejszych parterow oznacza skurczenie
sie rynkdw zbytu ustug transportowych. Jest to niepoza-
dany skutek z perspektywy catej branzy transportu
drogowego, ktdra opiera sie na duzych wolumenach
realizowanych ustug — duze obroty s3 niezbedne do
pokrycia wysokich kosztéw statych dziatalnosci, charak-
terystycznych dla tej branzy. Wysokie koszty state sg
przede wszystkim generowane przez koszty
finansowania i utrzymania taboru. Wedtug wynikow
badania zamieszczonych w raporcie , Transport pod
lupa”, zakup pojazdow przez polskie firmy transportu
drogowego jest najczesciej finansowany ze srodkow
wiasnych i leasingu. Wyniki badania na probie liczacej
1,2 tys. respondentdw dotyczacego zrodet finansowania
taboru firm transportowych prezentuje ponizszy wykres.

Rys 15. Zrédta finansowania taboru firm transportowych
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Zrédto: , Transport pod lupa” Europejski Program Modernizadji Polskich
Firm, 2013

taczna warto$¢ nowych kontraktow zawartych w 2014r.
na leasing pojazddw w transporcie drogowym wyniosta
9,3 mid zt*. Wzrost kosztow operacyjnych

w wyniku wprowadzenia MiLoG oraz kurczenie sie
rynkow przewozowych w ramach potencjalnego
ograniczania przewozow do Niemiec moze prowadzi¢
do obnizenia sie zdolnosci finansowej przedsiebiorstw
branzy. W efekcie, moga nie by¢ one w stanie
regulowac rat leasingu badz kredytu. Biorac pod uwage
znaczaca wartos¢ finansowanych kapitatem obcym
aktywow, wprowadzenie MiLoG moze wywrze¢
negatywny wptyw posredni na branze finansowa.

Spadek zdolnosci finansowej przedsiebiorstw branzy
transportu drogowego moze miec tez dtugofalowe,
negatywne skutki dla rozwoju i modernizacji firm
transportu drogowego. Przedsigbiorstwa o obnizonej
zdolnosci finansowej moga miec problemy z dostepem
do instrumentdw finansowania dtuznego (kredyty,
leasingi, pozyczki).

Ze wzgledu na swoja specyfike branza transportu
drogowego posiada gesta sie¢ powigzan z pozostatymi
branzami polskiej gospodarki. Eksport polskich towarow
roznych branz opiera sig przede wszystkim na transpo-
rcie drogowym.

Wykres na kolejnej stronie prezentuje udziat poszczegol-
nych grup fadunkéw w migedzynarodowych przewozach
tadunkow polskim transportem drogowym w 2014 roku.
Pod uwage brany byt transport tadunkow w eksporcie,
imporcie i kabotazu. Najwiecej fadunkow (wedtug
tonazu) przewozonych w transporcie miedzynarodowym
nalezy do nastepujacych grup towarow:

» produkty spozywcze

» drewno i wyroby z drewna

« produkty chemiczne i z tworzyw sztucznych

+ metale i wyroby metalowe.

Ponadto, bilans przeptywow miedzygateziowych dla
produkdji krajowej sporzgdzany przez GUS wskazuije,
ze najwiekszym konsumentem ustug transportu
drogowego jest handel hurtowy.

Mozna wnioskowac, ze wymienione wyzej branze sg
szczegolnie wrazliwe na zmiany zachodzace w branzy
transportu drogowego. Tendencja do zmiany geografii
przewozow transportem drogowym moze mie¢ wptyw na
kierunki wymiany miedzynarodowej Polski. Potencjalne
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ograniczanie przewozow na terytorium Niemiec (lub
innych panstw, ktore zdecyduja sie wprowadzi¢ regulacje
podobne do MiLoG) oraz wypadniecie z rynku nierentow-
nych firm moze stac sie barierg dla polskich importeréw

i eksporteréw handlujacych z tymi krajami.

Najwazniejszym kanatem, przez ktory zmiany w branzy
transportowej moga wywiera¢ wptyw na branze
powiazane jest cena frachtow. Respondenci ankiety
wskazywali na wzrost ceny ustug transportowych, jako
jedng z mozliwych reakcji przewoznikow na zwiekszone
koszty operacyjne. Wobec duzej konkurendji na rynku
przewozniczym, w obecnych warunkach przestrzen do
podniesienia cen frachtdw jest niewielka. Jednak

w wyniku potencjalnych zmian w strukturze przedsie-
biorstw branzy transportu drogowego (upadek nieren-
townych firm, konsolidacja i profesjonalizacja
podmiotdw, ograniczanie przewozow na rynki objete
regulacjami o pfacy minimalnej) przestrzen do podnie-
sienia cen moze sie zwiekszy¢. Dojdzie do tego
zwlaszcza w sytuacji, w ktorej nastapi ograniczenie
podazy ustug transportowych na rynki objete regula-
cjami o ptacy minimalnej, a popyt na te ustugi ze strony
eksporterow i importerow bedzie staty.

Stopien wrazliwosci poszczegolnych branz powigzanych
na zmiany zachodzace w branzy transportu drogowego
moze by¢ rézny ze wzgledu na szereg czynnikow.

Po pierwsze, wazny jest stopien uzaleznienia danej
branzy od transportu drogowego i elastycznos¢

w ewentualnym przejsciu na alternatywne $rodki
transportu (np. transport kolejowy, zegluga).

Po drugie, w przypadku podniesienia cen frachtéw,
niektore branze beda w stanie przerzuci¢ zwigkszone
koszty operacyjne na finalnego konsumenta w postaci
wyzszej ceny produktu. Inne natomiast beda musiaty
ponies¢ koszt drozszych ustug transportowych, zmniej-
$zajac swoja marze badz szukajac oszczednosci we
wiasnej strukturze kosztow. Model reakgji zalezy od
tego, czy klienci firm branz powiazanych sg wrazliwi

na zmiany ceny produktu (elastycznos¢ cenowa popytu)
oraz od poziomu marzy i konkurencji w danej branzy.
Im nizsze marze w danej branzy (co $wiadczy o wysokiej
konkurencji na tym rynku), a klienci sa wrazliwi na
zmiany ceny produktu, tym mniejsze mozliwosci zrekom-
pensowania wzrostu cen ustug transportowych
podwyzka ceny produktu.

Wptyw spoteczny wprowadzenia MiLoG
Najpowazniejszym spotecznym skutkiem wprowadzenia
MiLoG sg potencjalne zmiany w zatrudnieniu. Wzrost
kosztow wynagrodzen dla pracownikéw wykonujacych
przewozy na terytorium Niemiec moze skutkowac tym,
ze firmy, ktore nie beda w stanie ponies¢ zwiekszonych
kosztow osobowych przeprowadza zwolnienia.

Przy zatozeniu, ze firma posiada staty budzet na wyna-
grodzenia dla pracownikow (jednakowy przed i po
wprowadzeniu MiLoG) mozna obliczy¢ najbardzie;
pesymistyczny wariant zmian w zatrudnieniu w wyniku
wejscia w zycie MiLoG. Dla badanej proby 1074
podmiotdw potencjalna liczba zwolnien wynosi prawie
14 tys. 0s6b, co w skali catej branzy moze oznaczac
nawet 53 tys.

Potencjalne zmniejszenie liczby miejsc pracy w branzy

w zwigzku z wprowadzeniem MiLoG bedzie miato
szczegdlnie negatywne konsekwencje w regionach

o wysokim bezrobociu i niewielkich mozliwosciach
zmiany profilu zatrudnienia. W wyniku trudnosci

z przekwalifikowaniem i znalezieniem zatrudnienia

w innych branzach w niektorych regionach moze dojsc
do wzrostu bezrobocia. Zwtaszcza, ze mniejsze firmy
transportowe to wazni lokalnie pracodawcy, zatrudnia-
jacy znaczaca czg$¢ osob aktywnych zawodowo

w regionie. Ograniczenie zatrudnienia badz wypadnigcie
z rynku firm generujacych wiele miejsc pracy w regionie
moze mie¢ powazne konsekwencje dla lokalnej spotecz-
nosci, takie jak wzrost stopy bezrobocia, spadek
dochodu rozporzadzalnego i poziomu zycia.

Jak zauwazyt jeden z respondentow wywiadu pogtebio-
nego, obecnie rynek pracy w branzy przewozéw to
rynek kierowcdw, jednak po wejsciu w zycie MiLoG
moze to ulec zmianie. Wyzsze koszty osobowe moga
sprawic, ze rynek przewozow stanie sie rynkiem praco-
dawcy, czyli w ostatecznym rozrachunku straca
kierowcy. Potencjalnie moze dojs¢ do tego, ze kierowcy,
ktdrzy utracili prace lub sg zagrozeni zwolnieniem, beda
godzi¢ sie na gorsze warunki zatrudnienia, w tym
warunki niezgodne z prawem (np. zatrudnienie w szarej
strefie). Wiasciciele firm transportowych moga réwniez
szukac oszczednosci poprzez niezgodne z prawem
praktyki pogarszajace socjalny aspekt zatrudnienia
kierowcow jak np. nielegalne wydtuzanie czasu pracy.

Rys 16. Miedzynarodowe
przewozy tadunkow polskim
transportem drogowym wedfug
grup fadunkéw w 2014 roku.
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Respondenci zwracali tez uwage na fakt, ze wprowa-
dzenie jednakowej stawki minimalnej dla wszystkich
pracownikédw rodzi problem braku zréznicowania
wynagrodzenia ze wzgledu na staz pracy, do$wiadczenie
czy tez zakres wykonywanych obowigzkéw. Na wprowa-
dzeniu ptacy minimalnej moga straci¢ poczatkujacy
kierowcy, ktorzy do tej pory zdobywali do$wiadczenie
wykonujac przewozy z doswiadczonym kierowca.

Ze wzgledu na rdznice w stazu pracy i do$wiadczeniu
otrzymywali nizsza pensje. Po wprowadzeniu MiLoG
zatrudnianie mfodych kierowcow stanie sie dla praco-
dawcow mniej opfacalne, gdyz generowane przez nich
koszty osobowe znaczaco wzrosna przy jednoczesnej
nizszej wydajnosci spowodowanej krotszym doswiad-
czeniem zawodowym.

Wedtug jednego z respondentéw kolejng grupa, ktéra
moze ponie$¢ negatywne konsekwencje braku zréznico-
wania pfacy minimalnej s pomocnicy, ktorzy wspierali
kierowce np. przy zatadunku i roztadunku towaru.
Pomimo roznych obowigzkow spoczywajacych na
kierowcach i pomocnikach zgodnie z ustawa powinni
oni otrzymywac taka sama ptace minimalna. W efekcie
zatrudnianie pomocnikéw statoby sie nieoptacalne.

Z drugiej strony, wyptacanie wyzszych $wiadczen
kierowcom wykonujacym przewozy na terytorium
panstw o okreslonej ptacy minimalnej moze by¢
sprzeczne z zasada rownego traktowania pracownikow
wewnatrz organizacji, gdyz oznacza wybidrcze stoso-
wanie wyzszych wynagrodzen wsrdd pracownikow
wykonujacych jednakowa prace. Moze to w konse-
kwencji doprowadzi¢ do wyréwnywania ptac w przed-
siebiorstwie do najwyzszego poziomu, co jeszcze
pogtebi negatywne skutki wprowadzenia MiLoG dla
kondycji finansowej firm branzy transportu drogowego.

Warto jednak zauwazy¢, ze skutki wprowadzenia

MiLoG dla kierowcdw, ktdérym uda sie utrzymac prace

w przewozach na terytorium Niemiec bedg pozytywne.
Wzrodnie ich pfaca, a co za tym idzie — dochdd do
dyspozycji. Poprawi sie wiec standard ich zycia. Wzrosnie
tez poziom konsumpcji, co moze prowadzi¢ do wzrostu
popytu wewnetrznego.

Ponadto, ograniczanie wolumenu realizowanych
przewozdw przez polskie firmy i w konsekwencji
redukcja zatrudnienia moze przyczyniac sie do tego, ze
polscy kierowcy beda zatrudniani przez zagraniczne
firmy transportowe. Zwtaszcza, ze ze wzgledu na
specyfike pracy kierowcow w transporcie miedzynaro-
dowym, zmiana kraju siedziby pracodawcy nie musi
wigzac sie z emigracja.

Wplyw wprowadzenia MiLoG na dochody
budzetu panstwa

Wprowadzenie MiLoG bedzie wywierato wielokierun-
kowy wptyw na dochody budzetu panstwa. Wzrost
kosztow wynagrodzen przyczyni sie do spadku zysku
brutto, a tym samym do zmniejszenia podstawy opodat-
kowania podatkiem dochodowym od oséb prawnych
(CIT). Wplyw na zmiane dochodéw z podatku dochodo-
wego od 0sob fizycznych (PIT) jest niejednoznaczny.

Z jednej strony, opodatkowanie wyzszych wynagrodzen
bedzie generowato dodatkowe wptywy do budzetu
panstwa. Rowniez wzmozone wydatki konsumpcyjne
pracownikéw, ktorych wynagrodzenie wzrosto podlegaja
opodatkowaniu (VAT).

Z drugiej strony, zatrudnianie polskich kierowcow przez
zagranicznych pracodawcdw bedzie miato ujemny
wptyw na dochody budzetu panstwa z podatku PIT.
Wobec opisanych powyzej roznokierunkowych oddzia-
tywan, prawdopodobny wydaje sie scenariusz braku
istotnych zmian we wptywach do budzetu panstwa na
skutek wprowadzenia MiLoG.
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Podsumowanie

Whptyw ptacy minimalnej
z MiLoG na firmy
transportowe

Niemiecka ustawa MiLoG
wprowadza godzinowg ptace
minimalng w wysokosci

8,5 euro, surowe wymogi
administracyjne i srodki
kontroli oraz dotkliwe kary za
nieprzestrzeganie regulaji.
Ustawa moze mie¢ powazne
skutki dla polskiej branzy

transportu drogowego.

W skali mikro — czyli na
poziomie poszczegdlnych
przedsiebiorstw - skutki te beda
zroznicowane, w zaleznosci

od liczby roboczogodzin
przepracowanych w Niemczech
oraz przyjetego modelu
wynagradzania pracownikow
w podrézy stuzbowej do

Niemiec.

Modele wynagradzania
pracownikow branzy sg
zroznicowane. Obejmujg
ptace zasadniczg oraz dodatki
(premie, dodatek za prace

w godzinach nadliczbowych
etc.), a takze naleznosci na
pokrycie kosztéw zwiazanych
z podroza stuzbowa: diete

i ryczatt na nocleg. Nie jest
jednoznacznie wiadome,
ktore z tych sktadnikow beda
zaliczane przez niemieckie

urzedy do ptacy minimalnej.

Jesli przyjac pesymistyczny
wariant, ze jedynie
wynagrodzenie zasadnicze
podlega regulacjom MilLoG,
a Srednia ptaca w sektorze

transportu wynosi obecnie

4 euro za godzing, wzrost ptacy
zgodnie z niemiecka ustawa
wyniesie 4,5 euro, czyli 113%.
Z przeprowadzonej symulacji
wynika, ze 42% badanej proby
1074 przedsiebiorstw w wyniku
wzrostu kosztow wynagrodzen
bedzie miato ujemna

marze netto, co grozi im
wypadnieciem z rynku. Sredni
wzrost kosztow wynagrodzen
dla przedsiebiorstw w branzy
wyniesie prawie 600 tys. zt
rocznie. Sredni spadek marzy
netto siegnie 2,69 pkt.%.
Srednia nowa marza netto po
wzroscie kosztow wynagrodzen

wyniesie -0,20%.

W krotkim okresie firmy
zwiazane dtugoterminowymi
umowami majg ograniczony
zakres mozliwosci
dostosowawczych.

Na dtuzsza mete moga
podnosic¢ ceny dla
kontrahentéw, szuka¢ nowych
rynkéw czy ograniczac
przewozy do Niemiec.
Podobne regulacje do MiLoG
wprowadzity lub planuja
wprowadzi¢ jednak inne
kraje: Francja, Norwegia,
Belgia, Holandia, czy Wtochy,
co ogranicza mozliwosci
geograficznej dywersyfikacji
dziatalnosci. Ponadto, niski
poziom marz w branzy,
Swiadczacy o jej wysokiej
konkurencyjnosci sprawia, ze
przestrzen do podnoszenia

ceny frachtow jest niewielka.

Dtugofalowo, firmy —

w szczegdlnosci zagrozone
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nierentownoscig — podejma
dziatania dostosowawcze,
ktére moga prowadzi¢ do
konsolidacji mikro i matych
przedsiebiorstw oraz
profesjonalizacji branzy. Jednak
te pozytywne tendencje beda
dotyczy¢ zmniejszonego rynku
przewozOow — ustawy o ptacy
minimalnej wprowadzane

w kolejnych krajach beda
prawdopodobnie skutkowac
ograniczaniem przewozow
polskich firm na tamtejszych
rynkach.

Zmiany zachodzace w branzy
transportu drogowego beda
miaty wptyw posredni na
branze powiazane. Spadek
zdolnosci finansowej

w wyniku wzrostu kosztow
wynagrodzen moze mie¢
negatywne konsekwencje dla
sektora finansowego,

a w szczegolnosci
leasingowego, ktéry finansuje
tabor. Moze réwniez wptywac
negatywnie na branze
motoryzacyjna. Potencjalny
wzrost cen frachtéw moze
przetozy¢ sie na pogorszenie
sytuadji finansowej branz
korzystajacych z ustug
transportowych. Moze to
prowadzi¢ réwniez do wzrostu
cen transportowanych

towarow.

W scenariuszu statycznym,
nieuwzgledniajacym procesow
dostosowawczych, w wyniku
wejscia w zycie MiLoG w
badanej probie 1074 firm prace
moze straci¢ prawie 14 tys.

0s6b. Dla catej branzy oznacza

to az 53 tys. zwolnieA. Moze
to prowadzi¢ do lokalnych
wzrostow bezrobocia

w regionach, w ktorych
firmy transportowe generuja
istotng cze$¢ miejsc

pracy. Prawdopodobnie
cze$¢ kierowcdw znajdzie
zatrudnienie u zagranicznych

pracodawcow.



Szczegotowa analiza ograniczen
pozataryfowych wynikajgcych z MiLoG

oraz ich implikacji

50J, Barcz (2015) ,,Niemiecka
ustawa o pfacy minimalnej
(MiLoG) a transport miedzy-
narodowy w Swietle prawa
Unii Europejskiej”, na
zlecenie zwiazku praco-
dawcow Transport i
Logistyka Polska, s. 10-11
5'Por. rozporzadzenie nr
1072/2009 (szczegolnie
motyw drugi i czwarty
preambuly) i rozporzadzenie
nr 1073/2009 (motyw
czwarty preambuty) wydane
w ramach Wspolnej Polityki
Transportowe;.

2art. 94-96 Traktatu o
funkcjonowaniu Unii
Europejskiej

*3). Barcz (2015), s. 25-26
54Dyrektywa 96/71/WE w
sprawie pracownikéw
delegowanych oraz rozporza-
dzenia 1072/2009 i
1073/2009

*Co przewiduje dyrektywa
96/71/WE.

56). Barcz (2015), s. 26-27

Regulacja dotyczaca minimalnej ptacy godzinowej w Niemczech, poza wymuszeniem wypfaty wyzszych
wynagrodzen dla kierowcéw, wprowadza szereg wymogoéw majacych charakter pozataryfowych barier

chroniacych dostepu do rynku krajowego. Od czasu wejscia w zycie ustawy zanotowano dziatania
kontrahentéw z Niemiec oraz tamtejszych stuzb, ktére dodatkowo zwigkszaja koszty dziatalnosci firm
przewozowych w Polsce. Stosowane praktyki przedstawiono w tym rozdziale.

Analiza rozwigzan prawnych w ramach MiLoG
wprowadzajacych ograniczenia pozataryfowe
Rozwazajac wptyw regulacji MiLoG na branze transportu
drogowego nalezy zauwazy¢, ze kontrowersje wokot
zgodnosci niemieckiej z prawem Unii Europejskiej sa
elementem fundamentalnego problemu dziatania
unijnego rynku wewnetrznego, w ramach ktérego
poszukiwane jest zrdwnowazenie efektywnego dziatania
swobod tego rynku z realizacjg — na poziomie unijnym

— polityki spotecznej, nakierowanej na poprawe
warunkow zycia i zatrudnienia, odpowiednig ochrone
socjalng i dialog migdzy partnerami spotecznym°.

MiLoG gteboko ingeruje w swobode $wiadczenia ustug

i swobode przeptywu towaréw, zwiaszcza jedli chodzi o
miedzynarodowe operacje transportowe, ktére objete s3
unijng WspdlIna Polityka Transportowa®'.

Wprowadzane przez panstwa cztonkowskie srodki
krajowe, ograniczajace te swobody (takie jak MiLoG)
musza by¢ zgodne z prawem UE. Zgodnie z traktatem
lizbonskim®2 takie $rodki krajowe musza uwzglednic
sytuacje gospodarczej przewoznikow, przestrzeganie
zasady zakazu dyskryminacji oraz zakaz - co do zasady
- narzucania przez panstwa cztonkowskie warunkdw
w zakresie transportu o gospodarczym charakterze
protekcjonistycznym.

W zakresie, ktéry wychodzi poza ramy dopuszczalne

na mocy regulacji unijnego prawa, o ile postanowienia
MiLoG ingerujg w swobode $wiadczenia ustug

i w swobode przeptywu towaréw, stanowic¢ beda tzw.
srodek (krajowy) ograniczajacy te swobody. Zgodnie

z prawem unijnym taki srodek krajowy:

nie moze narusza¢ zasady dyskryminacji ze wzgledu
na pochodzenie (obywatelstwo lub miejsce zakotwi-
czenia przedsiebiorstwa);

moze by¢ uzasadniony , nadrzednym interesem
ogodlnym”, tzw. wymogiem imperatywnym (za taki
,nadrzedny interes ogdiny” uznaje sie rowniez
ochrone praw pracownikow);

w przypadku odwotania sie do ,,nadrzednego interesu
0golnego” srodek krajowy musi spetnia¢ wymogi
zasady proporcjonalnosci (musi prowadzi¢ do realizacji
celu, jakiemu stuzy i nie moze wykracza¢ poza to, co
konieczne do jego osiagniecia);

nie moze by¢ motywowany wytgcznie celem
gospodarczym®.

Zgodnie z unijnym prawem?>* szczegolnie mobilni
pracownicy branzy transportowej maja specyficzny
status, co powinno uzasadnia¢ wytaczenie w stosunku
do nich wymogu minimalnego wynagrodzenia (ze
wzgledu na krétki czas trwania ustugi i jej niewielki
zakres w panstwie innym, niz panstwo siedziby przedsie-
biorstwa, w ktérym sa zatrudnieni)>>°¢.
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Z orzecznictwa Trybunatu Sprawiedliwosci UE wynika co DUMPING SOUALNY
prawda, ze ,nadrzedny interes ogolny”, ktéry moze Kwestia jednostronnych rozwigzan prawnych chronia-
uzasadnia¢ ograniczenie swobdd unijnego rynku cych rynki krajowe wpisuje sie w dyskusje o dumpingu
wewnetrznego, obejmuje réwniez prawa pracownicze socjalnym postrzeganym, jako $wiadome zanizanie
(w tym gwarancje ptacy minimalnej). Odwotanie sie do standardow socjalnych celem uzyskania nieuczciwej
takiego ,,nadrzednego interesu ogélnego” musi jednak przewagi konkurencyjnej. Pojecie to jednak nie ma
uwzgledniac zasade proporcjonalnosci)®’. Stosowanie defingji prawnej choc jest powszechnie stosowane
natomiast do tej zasady nalezy - w przypadku pracow- w przestrzeni medialnej i politycznej. Dumping
nikdw szczegdlnie mobilnych (branzy transportowe)) - socjalny, jako hasto nacechowane politycznie, zostat
bra¢ pod uwage stopien ich powiazania z ,poziomem opisany m.in. przez Center for Economic Policy
zycia” w panstwie wykonywania operacji transportowe; Research (“Social dumping and relocation: Is there a
oraz w panstwie ,bazy zyciowe]” (siedziby przedsiebior- case for imposing a social clause”) jako wspieranie
stwa, w ktorym sg zatrudnieni). rynku krajowego poprzez produkcje usytuowang
w gospodarkach rozwijajacych sie gdzie standardy
Wazne jest tez czy ustanowienie takich wymogow pracy nie sg zgodne z minimalnymi wymogami
krajowych istotnie przyczynia sie w sposéb rzeczywisty do przyjetymi przez przepisy kraju firmy zlecajacej ustugi,
ochrony praw pracownikow. Trybunat Sprawiedliwosci UE tak tez przyzwolenie firmom na korzystanie z nizszych
orzekt, ze ,,...wymodg godziwego wynagrodzenia kosztow produkgji (“supplying its domestic market
w panstwie $wiadczenia ustugi powiazany jest z kosztami through production located in a developing economy
utrzymania w tym panstwie cztonkowskim. Jezeli where labour standards do not comply with the
wykonaweca ustugi nie ma takiego powiazania, to minimum requirements adopted by the home country,
wymaganie od niego, aby zapewnit ptace minimalna, taka therefore allowing the firm to enjoy lower production
jak w panstwie swiadczenia ustugi, pozbawiatoby go costs.”). Obecnie dumping socjalny jest w praktyce
odniesienia konkurencyjnej korzysci z réznic istniejacych utozsamiany z istnieniem roznic ptacowych -
miedzy odpowiednimi stawkami ptac®.” w zakresie wynagrodzenia minimalnego - pomiedzy
panstwami cztonkowskimi Unii Europejskiej. Dyskusja
Zasada proporcjonalnosci wymaga uwzglednienia w tym przedmiocie odwotuje sie do istnienia tzw. ,,low
zwilaszcza zakresu (czasowego) Swiadczenia ustugi - wage countries” (pod pojeciem ktérych postrzega sie
i zakresu powiazania pracownika swiadczacego ustuge z nowych cztonkow Unii Europejskiej) oraz koniecznosci
kosztami utrzymania w panstwie $wiadczenia ustugi. likwidadji, jak sie zaktada, nieodpuszczalnych réznic
Srodki krajowe, ingerujace w dziatanie swoj unijnego w poziomie wynagrodzen w Unii Europejskiej.
rynku wewnetrznego (takie jak MiLoG), nie moga Dyskusje te pomijaja jednak kwestie odmiennych
prowadzi¢ do tego, ze korzystanie ze swobod kosztow zycia w poszczegolnych panstwach czton-
wewnetrznego rynku stanie sie dla przedsiebiorcy kowskich czy tez odmiennosci ustawowych systemow
iluzoryczne i mniej atrakcyjne®. wynagradzania pracownikow.

S"Wyrok Trybunatu
Sprawiedliwosci z 15 marca
2001 r. w sprawie C-165/98
Mazzoleni.

*Wyrok Trybunatu
Sprawiedliwosci z 18
wrzesnia 2014 r. w sprawie
C-549/12 Bundesdruckerei.
*Wyrok Trybunatu
Sprawiedliwosci z 15 marca
2001 r. w sprawie C-165/98
Mazzoleni.
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©0J, Barcz (2015), s. 32-33
1), Barcz (2015), s. 33-35
62) Barcz, s. 14-15

Niezaleznie od tego $rodki krajowe (takie jak MiLoG)
beda niezgodne z prawem UE, o ile maja dominujace
znaczenie gospodarcze a ich skutki maja charakter
protekcjonistyczny. Obecnie obowiazujgce postano-
wienia MiLoG jednoznacznie utrudniaja przedsiebior-
stwom transportowym korzystanie ze swobod rynku
wewnetrznego oraz wywotuja daleko idace skutki
protekcjonistyczne powodujac bariery w wejsciu na
rynek niemiecki.

Wymogi administracyjne i srodki kontroli

Zakres wymogow administracyjnych i srodkow kontroli
okreslonych w MiLoGjest w znaczgcym zakresie
sprzeczny z prawem UE. Narusza zasade proporcjonal-
nosci juz z tego wzgledu, ze zniecheca przedsigbiorstwa
transportowe z innych panstw cztonkowskich do
korzystania ze swobod unijnego rynku wewnegtrznego
— swobody $wiadczenia ustug i swobody przeptywu
towarow - a czasami wrecz uniemozliwia®®.

Kary pieniezne

Przewidywane w MiLoG sankcje maja drastyczna
wysokos¢ i naruszaja zasade proporcjonalnosci: znacznie
przewyzszaja odpowiednie kary przewidziane za analo-
giczne naruszenia niemieckiego prawa krajowego.
Zastosowanie tak drastycznych kar pienieznych moze
prowadzi¢ do upadku przedsiebiorstw transportowych
z siedziba w innych panstwach cztonkowskich (w tym
w Polsce), zwfaszcza przedsiebiorstw matych i $rednich.
Ustanowione na mocy MiLoG kary pieniezne naruszaja
wiec zasade proporcjonalnosci, zniechecajg do korzy-
stania ze swobdd rynku wewnetrznego i majg przede
wszystkim protekcjonistyczny charakter gospodarczy®'.

Niepewnosc¢ prawa

Praktyka zwigzana z pierwszymi miesigcami stosowania
MiLoG wykazuje, ze brak harmonizacji pojec

i elementdw sktadajacych sie na ptace minimalna -

w panstwie wymagajacym okreslonej ptacy minimalnej
(Niemczech) z prawem panstwa, w ktérym zatrudniony
jest pracownik $wiadczacy prace na terytorium Niemiec
(czyli np. Polski), prowadzi do braku pewnosci prawa
w stosunku do przedsigbiorstw zatrudniajacych takich
pracownikow, a w konsekwencji do niepewnosci

w obrocie gospodarczym, stanowiac istotng bariere

w korzystaniu ze swobdd unijnego rynku
wewnetrznego®.

Analiza przyktadow barier pozataryfowych
przedstawionych przez przedsiebiorstwa branzy
transportu drogowego

Najwigkszym problemem polskich przedsiebiorstw

z branzy transportowej zwigzanym z MiLoG jest brak

dostepu do wiarygodnych informacji i wynikajacy z tego

brak pewnosci prawa. Dotyczy on nastepujacych
zagadnien:

« jakie czedci wynagrodzenia moga zosta¢ zaliczone do
MiLoG (poza wynagrodzeniem zasadniczym czy nalezy
do niego wlicza¢ premie, ryczatty za noclegi czy diety);

+ W jaki sposob rozliczac czas pracy i konkretne czynnosci
wykonywane przez pracownika (kierowca wiozacy
towar z lub do Niemiec wykonuje prace zaréwno, kiedy
prowadzi samochdd, czeka na zatadunek albo rozta-
dunek towaru czy ma przerwe na odpoczynek);

* W jakich sytuacjach kierowcy wykonujacy prace na
terenie Niemiec sa oddelegowani do pracy w tym kraju
(co decydowatoby, o podleganiu pod MiLoG lub nie).

Brak zrozumiatych wyjasnien i interpretacji MiLoG
utrwala wérod przedsiebiorcow stan braku pewnosci

i oczekiwania. W takich warunkach wtasciciele firm, z
ktérymi przeprowadzone zostaty wywiady telefoniczne,
mowia o wstrzymaniu inwestycji i niepodejmowaniu
dziatan strategicznych w firmach. W efekcie branza
zaczyna traci¢ w stosunku do zagranicznej konkurencji.
Osoby biorgce udziat w wywiadach mowity, ze podpisuja
w relacjach z kontrahentami zobowiazanie do przestrze-
gania zasad wynikajacych z MiLoG, a jednoczesnie
przygotowuja sie do ewentualnych procesow sadowych
i sporow w tej kwestii w przysztosci.

Przedsiebiorca A
Nie zmieniamy naszego systemu ptacowego,
poniewaz nie wiemy jeszcze jak go zmienic.

Przedsiebiorca B

P&ki co, nie ponosimy kosztow, zgtosilismy MiLoG,
ale jeszcze go nie uwzgledniamy, poniewaz nie
wiemy jak. Czekamy z ryzykiem ponoszenia sporow
sadowych ze strong niemiecka.

Przedsiebiorca C

Przez MiLoG stanety inwestycje w polskich firmach
przewozowych, branza obawia sie co bedzie, nie
rozwijajac sie juz traci.
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Wraz z wprowadzeniem MiLoG przedsiebiorstwa Reakdja firm jest rézna:

transportowe zaczety otrzymywac od swoich kontra- « Cze$¢ rozmodwcow wskazata, ze w celu utrzymania
hentéw aneksy do umoéw czy klauzule w nowo zawiera- pozycji rynkowej podpisata wszystkie aneksy ze wszyst-
nych umowach, zgodnie z ktérymi przewoznicy powinni kimi kontrahentami, ktorzy wystali pisma tego rodzaju.
wzig¢ na siebie catkowita odpowiedzialnos¢ za wypet- Najczesciej taki scenariusz miat miejsce w firmach, ktére
nianie warunkéw MiLoG i ewentualne procesy sadowe. s skoncentrowane na rynku niemieckim (nawet 90%
Takie dziatania niemieckich zleceniodawcow wynikaja dziatalnosci wykonuja na terytorium tego kraju). Czgsc¢
z faktu, ze sa oni wspdtodpowiedzialni za przestrzeganie rozmowcow, ktorzy zaakceptowali wszystkie nowe
wymogow MiLoG przez swoich kontrahentow. aneksy zatozyta, ze juz teraz wyptaca swoim kierowcom
Wymienione wyzej aneksy i klauzule stanowia przyktad wynagrodzenie zgodne z MiLoG, wiec akceptacja takich
przerzucania odpowiedzialnosci za przestrzeganie MiLoG warunkdw nie zmieni ich sytuadji.

na polskich kontrahentéw oraz sposéb ubezpieczenia sie  « Czes¢ z przedstawicieli firm transportowych po analizie
niemieckich przedsiebiorcow od ewentualnych skutkdw akceptadji takich aneksow, nie zdecydowata
odstepstw od wymogdw ustawy po stronie zlecenio- sie na podpisanie wszystkich. Zaakceptowane zostaty
biorcdw. Przy braku mozliwosci skutecznej weryfikadji umowy z najwazniejszymi kontrahentami dla danej
respektowania ustawy przez firme transportowa, firmy. W przypadku nie zaakceptowania aneksow
zleceniodawcy obawiaja sie wspdtpracy z firmami dotyczacych MiLoG dochodzito do ograniczenia liczby
z Europy Srodkowowschodniej, ktore traktowane sg jak przewozoéw dla danego kontrahenta lub catkowitego
partnerzy podwyzszonego ryzyka. Niektorzy zlecenio- zakonczenia wspotpracy.

dawcy poszukuja innych rozwiazan, jak produkty + Niektdre z firm uznaty, ze nie podlegajg MiLoG i zdecy-
ubezpieczeniowe dedykowane do ograniczania ryzyk dowaty o odrzuceniu wszystkich anekséw do umow.
zwigzanych z regulacjag MiLoG. Byly to gtownie przedsiebiorstwa, dla ktorych rynek

niemiecki stanowi jeden z wielu kierunkow dziatalnosci
zagranicznej.

N X 1 -i*
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Przedsiebiorca A
Otrzymalismy do podpisu takie klauzule:
., Deklaracja zwolnienia

DEKLARACIA

Niniejszym zapewniamy (NAZWA KLIENTA) oraz
wszelkie przedsiebiorstwa powiazane z (NAZWA
KLIENTA., na rzecz ktorych swiadczymy ustugi trans-
portowe (dalej ,Zleceniodawcg”), ze we wszystkich
przydzielonych nam zaktadach podczas wykonywania
zlecen Zleceniodawcy bedziemy przestrzegac wszyst-
kich obowiazkow, natozonych na nas na podstawie
ustawy o ptacy minimalnej. W szczegdlnosci — ale nie
tylko — obejmuije to:

— zgodnie z § 20 MiLoG pfacenie wynagrodzenia za
prace naszym pracownikom zatrudnionym w kraju
przynajmniej w wysokosci ptacy minimalnej
zgodnie z § 1 ust. 2 MiLoG najpdzniej do terminu
ptatnosci okreslonego w § 2 ust. 1 MiLoG;

— zgodnie z § 17 MiLoG okre$lenie poczatku, konca i
dtugosci trwania codziennego czasu pracy przypi-
sanych nam pracownikéw najpdzniej do momentu
uptywu siodmego dnia kalendarzowego nastepuja-
cego po dniu rozpoczecia Swiadczenia pracy
i przechowywania tych zapiséw przynajmniej dwa
lata poczawszy od momentu wyznaczonego do
rozpoczecia prowadzenia zapisow; oraz

— zgodnie z § 16 MiLoG przedtozenie jako praco-
dawca z siedzibg zagranica przed rozpoczeciem
kazdego zlecenia lub ustugi we wiasciwym
urzedzie zarzadu celnego pisemnego zgtoszenia
w jezyku niemieckim.

Ponadto zapewniamy Zleceniodawce, ze zasadniczo
samodzielnie bedziemy wykonywac zadane przez
Panstwa ustugi a podwykonawcow zaangazujemy
tylko po wczesniejszym poinformowaniu o tym
Zleceniodawcy. W przypadku wykorzystania dalszych
podwykonawcow, zobowiazujemy sie ponadto:

— angazowac tylko takich podwykonawcow i/lub
dopuszczac zatrudnienie takich przedsiebiorstw
podwykonawczych, ktére zgodne z § 20 MiLoG
terminowo ptaca swoim pracownikom wymie-
nione w ustawie wynagrodzenie za prace”

Przedsiebiorca B

Ze swojej strony pamigtam kontrakt z [TU NAZWA
FIRMY], w ktorym proponowali zapisy jak ponizej

(obligujace nas jak i naszych podwykonawcow do
przestrzegania MiLoG). Nie zgodzilismy sie na nie.

1. Wykonawca jest zobligowany do przestrzegania
regulacji “Prawa o ptacy minimalnej”
(GesetzzurRegelungeinesallgemeinenMindestlohns,
MiLoG). Wykonawca gwarantuje state i terminowe
wyptaty pfacy minimalnej. Jesli wykonawca korzysta
z ustug podwykonawcow by wypetnic zobowia-
zania wynikajace z umowy, wykonawca jest
zobowigzany zobligowac tego podwykonawce do

przestrzegania Prawa o placy minimalnej.

2. Na zadanie X wykonawca udowodni przestrzeganie
wymienionych obowiazkdw, czyli wynikajacych
z Prawa o ptacy minimalnej przedstawiajac odpo-
wiednie dokumenty w ciggu 15 dni roboczych.

3. Wykonawca uwolni X na jego pierwsze zadanie od
wszelkich roszczen, kar, grzywien czy kosztéw
wynikajacych z obcigzenia X zgodnie z § 13, 21
Prawa o ptacy minimalnej.

4. W razie ztamania przez wykonawce zobowiazan
wynikajacych z Prawa o ptacy minimalnej, X ma
prawo do zakonczenia obowigzywania umowy.
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Przedsiebiorca C

Po 1 stycznia 2015 otrzymalismy kilkadziesiat pism

i maili od niemieckich spedycji oraz firm produkcyj-
nych/handlowych z Zadaniem podpisania oswiadczenia
do stosowania i przejecia odpowiedzialnosci za
przepisy MiLoG pod groZba zerwania catkowitej dalszej
wspotpracy. Zanotowalismy wiele przypadkdw, kiedy
niemieckie spedycje nie chca zaptaci¢ nam faktury za
transport bez podpisanego oswiadczenia do stoso-
wania/przejecia odpowiedzialnosci za MiLoG.

Przedsiebiorca D

100% umow przetargowych dfugookresowych
(powyzej 6 miesiecy) niemieckich spedycji oraz firm
produkcyjnych/handlowych, jakie otrzymalismy po 1
stycznia 2015 r. zawiera o$wiadczenia do stosowania/
przejecia odpowiedzialnosci za MiLoG

Przedsieborca E

W o$wiadczeniu K&N punkt 1-2 dot. naszych deklaracji
trzymania sie przepisow MiLoG, 3 punkt mowi o tym,
ze gwarantujemy, ze nasi podwykonawcy trzymaja sie
MiLoG, 4 punkt wymaga, ze na zgdanie niezwtocznie
w oryginale udostepniamy K&N dokumentacje dot.
Wynagrodzen. Punkt 5 pozwala na rozwiazanie
umowy z nami bez okresu wypowiedzenia, jezeli nie
trzymamy sie jednego z poprzednich punktow.

Przedsiebiorca F

Niektdre firmy przy okazji oswiadczen wpisujg w nie
wiasne kary — tu przyktad w zataczeniu firmy TSE — kara
5 tyseur za kazde naruszenie MiLoG-u (punkt 5 na
ostatniej stronie)

Przedsiebiorca G

W zataczeniu przyktad zlecenia firmy v, ktéra zawarta
zapis, ze nie wyptaci frachtu, jesli nie zostanie
podpisane oswiadczenie dot. MiLoG. Niektére firmy
zadaja podpisania oswiadczen takze w tranzycie, mimo
zawieszenia tej czesci ustawy.

Panie | Panowie,

Z efektem od 16 sierpnia 2014 r. Prawo o pfacy
minimalnej w Niemczech wejdzie w zycie 1 stycznia
2015 r. Firmy transport drogowego , ktdre podzlecaja
prace, s3 odpowiedzialne za to, zeby sie upewnic, iz
wykonawcy opfacaja swoj personel zgodna z prawem
stawka 8,5 euro za godzing, jesli ich dziatalnos¢
transportowa odbywa sie na ziemi niemieckiej.

Z powodu wejscia w zycie nowego prawa prosimy

o podpisanie zatagczonego dokumentu. By zachowac
dotychczasowa wspdtprace, potwierdzenie tej umowy
jest absolutnie konieczne.

Przedsiebiorca H

Na razie mielismy sytuacje w kilku firmach, z ktorymi
podpisywalismy umowy, ze warunkiem podpisania,
byto potwierdzenie przestrzegania MiLoG.

Przedsiebiorca |

Wraz z kontraktem podpisujemy o$wiadczenia, ze
firma spefnia wymogi MiLoG. Jedli klient dostanie kare
zwiazang z MiLoG, to ptacimy my (kolejne o$wiad-
czenie) - wymog podpisywania deklaracji o stoso-
waniu MiLoG w ramach swojej firmy oraz egzekucja
tego przepisu wobec podwykonawcow - klienci
zlokalizowani na terenie Niemiec, bezposredni produ-
cenci oraz firmy spedycyjne zlecajace transport naszej
firmie. Od najwiekszych firm na rynku niemieckim po
mate firmy produkcyjno-handlowe. Dwa przypadki
wycofania sie przez klienta z negocjacji z powodu
MILoG (braku akceptacji podpisania przez nas
dokumentow).
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Poza przytoczonymi ogdélnymi skutkami wprowadzenie
MiLoG owocuje powstanie szczegotowych nowych barier

w $wiadczeniu ustug transportowych na wspdlnym rynku.

Koszty ttumaczenia dokumentow

W zwiazku z MiLoG polskie przedsiebiorstwa zmuszone
byty dokona¢ ttumaczen dokumentéw firmowych (KRS,
dokumenty kadrowe kierowcéw). Trumaczenia wymagaty
réwniez nowe aneksy do umdw przestane przez kontra-
hentow w sprawie MiLoG. Niektdre z firm zdecydowaty
sie na rozbudowanie systemow informatycznych, aby
generowac automatycznie wymagane dokumenty w
jezyku niemieckim co dodatkowo podniosto koszty
dziatalnosci.

Przedsiebiorca A

Ponieslismy juz koszty zwigzane z przygotowaniem
poczatkowej dokumentacji: ttumaczenia umowy o
prace oraz KRS.

Przedsiebiorca B

U mnie do tej pory byly tylko koszty zwigzane z:

« ttumaczeniami dokumentow: 1900,35 z,

* przygotowanie po niemiecku list ptac: 1000 zt.

» kserowaniem umow i przygotowaniem ich
ttumaczen —620 zt.

Na razie wstrzymujemy sie z modyfikacja systemu,

ale ten koszt bedziemy mie¢ na pewno.

Przedsiebiorca C

Przeprowadzono dostosowanie oprogramowania,
aby uzyska¢ mozliwos¢ generowania dokumentow
w jezyku niemieckim. System kosztuje ok.
2000-3000 zt brutto/ miesiecznie.

Przedsiebiorca D

MiLoG wymusit na nas konieczno$c:

« zaangazowania $rodkow finansowych w ttuma-
czenie na jezyk niemiecki wszystkich podstawowych
dokumentéw HR oraz regulamindw pracy obowig-
zujacych
w firmie.

« ttumaczenia zlecen, dodatkowych informacji - ok.
30 zt za strone. Do tej pory nie wiecej niz 500,00 zt.
netto.

Koszty zmian w systemach kadrowych

W zwiazku z wprowadzeniem MiLoG polskie przedsie-
biorstwa rozpoczynaja wprowadzanie zmian w
systemach kadrowych (zmiany zaréwno kadrowe, jak i
w oprogramowaniu). Systemy nalezy dostosowa¢ do
przeliczania réznych stawek wynagrodzenia jednego
kierowcy w zaleznosci od terytorium, na ktorym pracuje.
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Przedsiebiorca A

MiLoG wymusit na nas koniecznosc:

« przystosowania naszych systeméw kadrowych do
naliczania nowych elementéw wynagradzania

« wdrozenia dodatkowych zasobow personalnych
do kontroli, rejestracji i weryfikacji czasu pracy
kierowcow na terenie Niemiec.

Przedsiebiorca B

W celu rozliczania godzin pracy na terenie Niemiec,
konieczne bedzie zatrudnienie dodatkowych dwdch
0s0b na caty etat.

Przedsiebiorca A

Ponadto oczywiscie [ponosimy] koszty dostosowania
systemu do wyliczania godzin pracy na terytorium
Niemiec.

Przedsiebiorca B

Poza tym czeka nasz koszt zwigzany z modyfikacja
naszego systemu rozliczeniowego, dzigki ktorej
bedzie mozna rejestrowac czas pracy w Niemczech
wedtug GPScode. Koszt tej modyfikacji szacowany
jest na ponad 10 000 euro. Niestety, jeszcze nie
posiadamy dokumentu potwierdzajacego.

Przedsiebiorca C

Modyfikacje systemow — aktualizacja plus wdrozenie
—ok. 5.000,00 zt netto.

Przedsiebiorca D

Wprowadzanie systemow do zarzadzania trans-
portem, w celu doktadnego naliczania czasu pracy
na terenie Niemiec, koszt okoto 2 min zt.

Koszty zmian systemdw naliczania godzin
Przedsiebiorstwa w zwiazku z MiLoG zmuszone byty
rowniez do wprowadzenia zmian w systemach nali-
czania godzin spedzonych przez kierowcow na teryto-
rium Niemiec. Konieczne jest wykorzystanie systemow
bazujacych na GPS, aby doktadnie okresli¢, ile godzin
pojazd wraz z kierowca znajdowali sie w Niemczech
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Podczas wywiaddw polscy przedsiebiorcy wskazywali na * przedsiebiorcy spotkali sie z dziataniami zwigzkow

inne fakty zwigzane z wprowadzeniem MiLoG: zawodowych w sprawie tzw. social dumpingu

« w przypadku zdecydowanej wiekszosci polskich firm (rzekomego zanizania kosztéw), ale nie byly to organi-
strona niemiecka do tej pory nie przeprowadzita zacje z Niemiec, tylko z Holandii i Belgii.
jeszcze zadnej kontroli zwigzanej z MiLoG; + jedna z firm przekazata informacje o podjeciu wspot-

* nie znane sa przypadki dziatan tzw. kancelarii parkin- pracy z kancelariag prawna w Niemczech, ktéra ma ja
gowych wptywajacych na pracownikdw (chodzi o reprezentowad w razie ewentualnych sporow zwigza-
prawnikow, ktorzy wyspecjalizowali sie w reprezento- nych z MiLoG.

waniu kierowcéw w sporach z pracodawcami);
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Podsumowanie

Ograniczenia pozataryfowe
wynikajace z MiLoG

Dyskusja wokot niemieckiej
ustawy jest elementem szerszej
dyskusji wokot funkcjonowania
rynku wewnetrznego

i zwigzanych z nim swobod
oraz polityki spotecznej
nakierowanej na poprawe
warunkow zycia, ochrone

socjalna i dialog spoteczny.

Zgodnie z unijnym prawem
ograniczenia swobody
przeptywu ustug i towaréw nie
moga tamigc zasady niedyskry-
minacji ze wzgledu na
pochodzenie. Nawet ingerencje
majace na celu ochrone
,uzasadnionego interesu
ogdlnego”, jak np. ochrone
praw pracownikéw, musza
spefnia¢ wymogi zasady
proporcjonalnosci (prowadzi¢
do realizadji celu, jakiemu stuzy
i nie moze wykraczac poza to,
co konieczne do jego

osiggniecia).

Zasada proporcjonalnosci
wymaga uwzglednienia
zwiaszcza zakresu czasowego
Swiadczenia ustugi w danym
panstwie (w tym wypadku

w Niemczech) oraz zakresu
powigzania pracownika
Swiadczacego ustuge

z kosztami utrzymania

w panstwie Swiadczenia ustugi

oraz w panstwie pochodzenia.

Wprowadzane wymogi
administracyjne i srodki kontroli
oraz kary pieniezne za
nieprzestrzeganie MiLoG moga
naruszac unijne zasady
ingerencji w swobode
przeptywu ustug i towaroéw,
przede wszystkim ze wzgledu
na swoja nieproporcjonalnosc
do zamierzonych celéw.

Ze wzgledu na niedookreslony
charakter regulacji (np. zakres
ptacy objetej MiLoG) wprowa-
dzaja tez niepewnos¢ prawa.
Wszystkie te czynniki moga
doprowadzi¢ do wykluczenia

z niemieckiego rynku
podmiotéw zagranicznych w

tym polskich.
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Sami przedsiebiorcy z praktyki
na rynku niemieckim zwracaja
uwage na nastepujace bariery
pozataryfowe zwiazane

z wprowadzeniem MiLoG:

+ brak dostepu do wystarcza-
jacej informacji, co do
zaliczania roznych czesci
wynagrodzenia do MiLoG,

+ otrzymywanie od kontra-
hentéw anekséw do uméw
czy klauzuli w nowo
zawieranych umowach,
zgodnie z ktérymi przewoz-
nicy powinni wzig¢ na siebie
catkowita odpowiedzialno$¢
za wypetnianie warunkdw
MiLoG i ewentualne procesy

sadowe,

koszty ttumaczenia

dokumentow,

koszty zmian w systemach

kadrowych,

koszty zmian systemow

naliczania godzin.



MiLoG jako element ograniczania swobody
przeptywow handlowych w UE wraz z
implikacjami gospodarczymi

%P, Krugman, M. Obsfeld
(2007), Ekonomia miedzyna-
rodowa. Teoria i polityka,
Tom 1, Warszawa, s. 41-74
%D. Ricardo(1817), On the
Principles of Political
Economy and Taxation,
London, s. 146-185

5P, Krugman, M. Obstfeld,
Op. cit., s. 75-111

Poprzednie rozdziaty dotyczyty wprowadzenia minimalnej stawki godzinowej oraz innych barier
administracyjnych w Niemczech w ramach regulacji MiLoG, a takze ich implikacji dla polskiego sektora
transportowego, gospodarki i rynku pracy. Mozna jednak zadac inne pytanie: czy z punktu widzenia

Niemiec, innych panstw, a takze catej Unii Europejskiej takie regulacje sa celowe? Dlatego niemiecka
ustawe nalezy ukazac na szerszym tle tendenciji do liberalizacji handlu badz tez protekcjonizmu w teorii
ekonomii i historii ostatniego stulecia.

Uzasadnienie dla wolnego handlu:

Ricardo oraz Heckscher i Ohlin

Niemiecka ustawa MiLoG wprowadza szereg barier dla
swobodnej wymiany towarow i ustug. Likwidacja tego
rodzaju barier znajduje solidne oparcie w teorii miedzy-
narodowych stosunkéw gospodarczych oraz ekono-
micznej analizy podstaw liberalizacji handlu. Zdaniem
ekonomistow nieskrepowany handel miedzynarodowy
i wymiana ustug (w tym omawianych w tym raporcie
ustug transportowych) jest korzystna dla obu stron
wymiany, nawet w sytuacji, w ktérej pomiedzy uczestni-
kami rynku istnieja duze réznice w kosztach.

Jako pierwszy, model uzasadniajacy korzysci ptynace
z wolnego handlu miedzy krajami opisat juz w 1817 r.
klasyczny brytyjski ekonomista David Ricardo. Po dzi$
dzien ten model nie zostat zakwestionowany i wciaz
znajduje zastosowanie we wspotczesnej ekonomiics.

Ricardo uzyt uproszczonego przyktadu, w ktérym dwa
panstwa, Anglia i Portugalia, produkuja dwa dobra tej
samej jakosci - wino i sukno - a do ich wytwarzania jest
potrzebna jest wyfacznie praca (czyli jest jedynym
czynnikiem produkgji). W Portugalii mozna oba te dobra
wyprodukowac taniej niz w Wielkiej Brytanii, ale handel
miedzy tymi krajami jest wciaz opfacalny, bo podsta-
wowej roli nie odgrywa przewaga absolutna w wytwa-
rzaniu jakiegos towaru, ale przewaga komparatywna.

Z tego modelu wynika, ze w warunkach wolnego
handlu, jesli oba kraje wyspecjalizuja sie w produkdji
towaru, w ktérym maja przewage komparatywna,
wytworza wiecej obu produktow. Uogodlniajac: specjali-
zacja krajow w produkcji dobr oraz ich wymiana jest
korzystna dla wszystkich, poniewaz w skali $wiata
oznacza wzrost produkdji. Z kolei, z punktu widzenia
konkretnego kraju specjalizacja przynosi mu korzysci,
jesli produkuje towary, w przypadku ktérych dysponuje
przewaga komparatywna w jednostkowych kosztach
wytwarzania®.

Wedtug kolejnej z klasycznych teorii motorem handlu
miedzynarodowego s3 przede wszystkim réznice

w zasobach miedzy poszczegdlnymi krajami.
Sformutowato jg dwdéch szwedzkich ekonomistow Eli
Heckscher i Bertil Ohlin i stagd nosi ona nazwe teorii
Heckschera-Ohlina. W niektérych panstwach jest
relatywnie wiecej kapitatu, w innych sity roboczej,

W jeszcze innych — surowcow czy zaawansowanych
technologii. Wedtug tej teorii kraje produkuja wzglednie
wiecej takich towarow i ustug, ktére wymagaja
wiekszego zuzycia tych czynnikdw produkgji, w ktére

te panstwa sg bogate, w efekcie takie dobra s3 tez przez
te panstwa eksportowane.

Handel miedzynarodowy wptywa na podziat dochodu:
wiasciciele czynnikéw, ktérych jest w danym kraju
stosunkowo wiecej, zyskuja na wolnym handlu,

a wiasciciele czynnikow, ktorych jest relatywnie mniej,
traca. Globalny dobrobyt jednak rosnie, a jesli zwyciezcy
mogliby rekompensowac straty pozostatych, wtedy
poprawitaby sie sytuacja wszystkich. Innym efektem
wolnego handlu jest tez wyréwnywanie sie cen pracy
czy kapitatu na $wiecie®.

Rozwaj przez handel i konwergencja

Angielski ekonomista Frederic Benham w latach 50.
sformutowat teorie rozwoju przez handel w oparciu

o wieloletnia obserwacje proceséw rozwojowych

w potudniowo-wschodniej Azji. Jego zdaniem polityka
przezwycigzania wzglednego uboéstwa wymaga uczest-
niczenia krajow ubozszych w gospodarce swiatowej,
zaktadajac przeptyw czynnikow wytwérczych: pracy,
kapitatu czy surowcow.

Wedtug tej teorii na handlu powinny korzysta¢ zaréwno
gospodarki krajow zamoznych eksportujacych towary
wysokoprzetworzone, jak i biedniejszych, sprzedajacych
za granice surowce i towary niskoprzetworzone. Srodki
na produkcje te drugie powinny zdobywac przyciagajac
kapitat zagraniczny i zaciagajac pozyczki miedzynaro-
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dowe. Benham kfadt nacisk na przewage komparatywna
krajéw ubozszych np. wydobyciu surowcow i rolnictwie,
ktéra powinna doprowadzi¢ do harmonijnego zwigk-
szenia wydajnosci i dochodow?®®.

Inng koncepcjg pochodna stworzong na podstawie
teorii kosztow komparatywnych jest teoria konwer-
gencji. Zaktada ona, ze relatywnie biedniejsze regiony
lub kraje rozwijaja sie szybciej niz regiony czy panstwa
relatywnie bogatsze. W swojej najsilniejszej wersji —
znanej jako hipoteza konwergencji absolutnej — wynika
z niej, ze dtugoterminowo panstwa w wyniku wymiany
handlowe]j powinny osiagnac ten sam poziom dochodu
na gtowe mieszkanca.

Do wystapienia efektu konwergencji nie wystarczy
jednak sam udziat w miedzynarodowej wymianie
handlowej. Panstwo stabiej rozwiniete musi dysponowac
odpowiednia wielkoscig kapitatu, by mogto dojs¢ do
przyspieszenia wzrostu®’. Panstwa ubozsze moga sie
rozwijac szybciej niz bogate, m.in. w oparciu o prawo
malejacych przychodéw - dodatkowy naktad kapitatu
zainwestowany w biednym kraju, w ktorym jest go

Rys 17. Luka w poziomie zamoznosci krajow w przypadku braku
konwergendiji

llos¢ produktu

niewiele, przyniesie znacznie wieksze korzysci, niz taki
sam naktad kapitatu zainwestowany w kraju bogatym.
Ponadto w krajach stabo rozwinietych istnieje mozliwos¢
taniego wykorzystywania technologii juz opracowanych
i sprawdzonych w krajach rozwinietych.

Hipoteze konwergencji absolutnej w oparciu o badania
dotyczace rozwoju 48 standw amerykanskich sformu-
fowat Robert J. Barro®. Empirycznym potwierdzeniem
teorii konwergencji i zaleznosci rozwoju od otwarcia
gospodarki zajmowali sie m.in. Jeffrey Sachs i Andrew
Warner®.

Korzysci wynikajace z liberalizacji handlu
Liberalizacja handlu wedtug ekonomistéw niesie ze soba
szereg korzysci, ktore umozliwiajg lepsze wykorzystanie
zasobow. Otwarcie gospodarki umozliwia osiagniecie
efektow:

« Intensyfikacji obrotow (efekt kreacji handlu),
poprzez wyksztatcenia sie¢ nowych strumieni wymiany
towarowej, czyli Zniesienie cet prowadzi do
zaostrzenia konkurendji i eliminowania z rynku

Rys 18. Zmniejszajaca sie luka w poziomie zamoznosci krajow w
przypadku wystepowania konwergencji

llos¢ produktu

Przeptyw

Rozwdj autarkiczny Wymiana dobr Rozwdj autarkiczny Wymiana dobr kapitatow
y

Kraj biedny Kraj biedny
Trwata luka w poziomie Zmniejszajaca sie luka
zamoznosci pomiedzy W poziomie zamoznosci
krajami pomiedzy krajami
Czas Czas

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie prezentowanych teorii

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie prezentowanych teorii

%The Journal of Economic
History, Vol. 18, Cambridge,
marzec 1958 r.,s. 116-117
¢’Teoria sformutowana po raz
pierwszy przez holender-
skiego ekonomiste Jana
Tinbergena jest oparta na
modelu wzrostu Roberta
Solowa, w ktérym wartosc¢
produkgji jest funkcja
nakfadéw: kapitatu i pracy.
%8Barro, R., Sala-I-Martin, X.
(1992), Convergence, Journal
of Political Economy. s.
223-251

%), Sachs. A. Warner (1995),
Economic Reform and the
Process of Global Integration,
w Brookings Papers on
Economic Activity,Vol 1
Wedtug ich wyliczen
gospodarki krajow rozwijaja-
cych sie, ktore miaty
charakter otwarty, rosty w
latach 1970-89 $rednio w
tempie 4,49% rocznie, a
zamkniete gospodarki krajow
rozwijajacych sie notowaty
0,69% wzrostu. Dla gospo-
darek rozwinietych wskazniki
te wynosity odpowiednio
2,29% dla otwartych i 0,74
dla zamknietych.
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9P, Krugman, M. Obstfeld,
Op. cit., s. 314-320

"'Np. rzecznikami wprowa-
dzenia kwot importowych na
cukier moga by¢ ich produ-
cenci, jako mata dobrze
zorganizowana grupa majaca
Swiadomos¢, na ile moga na
tych limitach skorzystac. Z
drugiej strony konsumenci
cukru sa bardzo liczni i nie
postrzegajaca siebie jako
grupy interesu. Nie sa wiec w
stanie bronic sie przed tego
typu dziataniem.

7?P. Krugman, M. Obstfeld,
Op. cit., s. 92, 100-101,
320-326

3P, Krugman, M. Obstfeld,
Op. cit., s. 330-354

najdrozszych producentow. W efekcie wzrasta import
krajéw o wyzszych kosztach wytwarzania, przy
jednoczesnym ozywieniu eksportu z tych panstw,

w ktérych produkuje sie taniej.

Miedzynarodowego podziatu pracy (specjalizacji).
Polega na tym, ze dany kraj produkuje tylko czes¢
potrzebnych mu débr, ale w takich ilosciach, ktére
umozliwia zaspokojenie popytu wewnetrznego

i zagranicznego. Jednoczesnie rezygnuje z wytwa-
rzania tych débr, w ktorych wytwarzaniu specjalizuja
sie inne kraje. Taka specjalizacja, ktora zapewnia
wzrost efektywnosci gospodarowania, nie moze
wyksztatci¢ sie bez swobodnego przeptywu dobr.

Mozliwos$¢ osiggania korzysci skali. Zwiekszenie
skali dziatalnosci moze spowodowac spadek kosztu
jednostkowego, gdyz koszt staty dzielony jest

na wigksza liczbe wytworzonych produktow.

Kraje o duzym rynku wewnetrznym moga osiggac
takie korzysci bez wymiany miedzynarodowej,

ale w mniejszych panstwach dopiero handel

z zagranica umozliwia uzyskanie takiej wielkosci
produkgji, ktora znacznie przekracza chtonno$c
krajowego rynku.

Poprawe efektywnosci dziatania krajowych przed-
siebiorstw. Konkurencja zagraniczna zacheca produ-
centow do obnizania kosztow wytwarzania

i podnoszenia jakosci oferowanych towardw.

Aby jednak mechanizm taki zadziatat, towary importo-
wane musza miec zblizone do krajowych mozliwosci
docierania na rynek, konieczna jest wiec liberalizacja
wymiany handlowej. Ponadto handel zagraniczny
wptywa na efektywnos¢ gospodarowania takze
poprzez import technologii.

Wozrost inwestycji, w tym zagranicznych. Likwidacja
barier przekfada sie na wzrost obrotéw w wymianie
miedzynarodowej. Z kolei otwarcie granic na przeptyw
czynnikow produkgji, w tym kapitatu, umozliwia
lokowanie inwestycji zagranicznych w miejscach, ktére
z roznych wzgledow sg w danej chwili korzystne,

np. dostep do taniego surowca czy dostep do tanich
zasobow ludzkich o wymaganych kwalifikacjach.

Z drugiej strony istnieja tez pewne argumenty ekono-
miczne, uzasadniajgce pewne ograniczenia wolnego
handlu. Wedtug najwazniejszego z nich kraje moga

obniza¢ ceny towarow importowanych przez wprowa-
dzenie niewysokich cet. Moga tez wprowadzi¢ podatek
eksportowy zwigkszajacy ceny towardw sprzedawanych
za granicg dla cudzoziemcow. Taki kraj musi by¢ jednak
odpowiednio duzy, zeby by¢ w stanie wptywac na ceny
towardw i ustug na miedzynarodowcy rynkach. Dziatanie
te nazywa sie poprawa relacji cen w wymianie
handlowej (terms of trade), cho¢ nalezy podkreslic,

ze moga sie one okazac bronig obosieczng. Jesli zostana
zastosowane, moga prowadzi¢ doposunige¢ odweto-
wych ze strony innych panstw, ktore takze wprowadza
korzystne dla nich cta lub podatki. W ten sposob wolny
handel zostanie zdeformowany i w ostatecznym
rachunku koszty dziatan protekcjonistycznych moga
okazac sie wyzsze niz korzysci.

Inny argument moze si¢ opiera¢ na koncepcji zawod-
nosci rynku krajowego: jesli rynek krajowy, np. rynek
pracy, nie funkcjonuje poprawnie, to rezygnacja

z wolnego handlu moze zredukowac skutki tego niepo-
prawnego dziatania. Jesli w danym kraju mamy do
czynienia np. z wysokim bezrobociem na rynku teksty-
libw i do tego z niewydolnym, sztywnym rynkiem pracy,
ktéry uniemozliwia przesuniecie sig sity roboczej, ograni-
czenie wolnego handlu w tej branzy, np. wprowadzenie
cet, moze pozwoli¢ na zmniejszenie liczby bezrobotnych.

Nalezy jednak pamieta¢, ze wolny handel nie jest
pierwotna przyczynag ztej sytuacji na rynku pracy. Tym
samym lepszym rozwigzaniem dla danego kraju byfoby
poprawa warunkdw na wtasnym rynku pracy, a nie
ingerencja w warunki wolnego handlu’.

Ponadto wolny handel ma wptyw na podziat dochodéw
wewnatrz panstwa. Jesli bariery handlowe zmniejszaja
sie, a ogdlny dobrobyt roénie, pewne grupy moga na
nich zyskiwa¢ nieproporcjonalnie wigcej. Dlatego
liberalizacja lub zaostrzanie warunkéw handlu sg zawsze
wrazliwe politycznie. Szczegdinie duzy wptyw na
polityke handlowa moga mie¢ mate, skoncentrowane
grupy intereséw (np. rolnicy”!, producenci odziezy)’.
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Liberalizacja Swiatowego handlu:

Runda Urugwajska i powstanie WTO

Opierajac sie na zatozeniach ekonomicznych, ze liberali-
zacja handlu przyczynia sie do zwiekszenia ogdinego
dobrobytu, w ciagu ostatniego stulecia mozemy obser-
wowac tendencje do stopniowego zmniejszania cet

i innych barier handlowych na swiecie. Skoordynowana
obnizke cet rozpoczeto w latach 30. ubiegtego wieku,
jako odpowiedz na nasilone tendencje protekcjoni-
styczne w poszczegdinych panstwach w efekcie
Wielkiego Kryzysu.

Pierwszym etapem liberalizacji byty rozmowy
dwustronne migedzy krajami, ktorych celem byto ograni-
czenie stosowania taryf. Krétko po zakonczeniu Il wojny
Swiatowe] rozpoczely sie negocjacje wielostronne

w ramach Ukfadu Ogdlnego w sprawie Cet i Handlu
(GATT). W ramach GATT od 1947 r. odbylo sie osiem
rund negocjacji. Podczas ostatniej, Rundy Urugwajskiej
powotano w 1995 r. do zycia Swiatowa Organizacje
Handlu (WTO), ktdra liczy obecnie 160 cztonkow.

GATT, a potem WTO opieraja sie na czterech podstawo-
wych zasadach:

niedyskryminacji i rownosci traktowania - strony
udzielaja sobie bezwarunkowej klauzuli najwyzszego
uprzywilejowania,

wzajemnosci, czyli rownosci korzysci i koncesji,
mozliwosci interwencji w handlu tylko za pomoca
stawek celnych, a nie np. ograniczen ilosciowych
traktowania narodowego - produkt importowany nie
moze by¢ traktowany gorzej niz analogiczne produkty
krajowe.

Runda Urugwajska doprowadzita do kolejnego
obnizenia cet na catym $wiecie, czesciowe; liberalizagji
handlu towarami rolnymi i tekstyliami oraz likwidacji
barier w dostepie do kontraktow rzgdowych i korzy-
staniu z praw wiasnosci intelektualnej. Najwazniejszym
osiggnieciem jest jednak wprowadzenie klarownej
procedury rozwigzywania sporow’. Pafistwa, ktére
uwazaja, ze inny kraj narusza zasady wolnego handlu

moga wnies¢ sprawe do WTO. Zespot ekspertow
organizacji rozstrzyga sprawe w ciggu maksymalnie roku
(w wypadku apelacji — 15 miesiecy). Jesli WTO przyznata
krajowi skarzacemu racje, a panstwo naruszajace zasady
nie zmienia swojego postepowania, moze on wprowa-
dzi¢ okreslone dziatania odwetowe (np. wyzsze cfa).

Ponadto, co istotne dla tematu niniejszego opraco-
wania, GATT miat zastosowanie wyfacznie do handlu
dobrami, a zasady WTO stosuje sie takze do dostar-
czania ustug, jak ubezpieczenia, handel i bankowo$¢
(Ogdiny Uktad w sprawie Handlu Ustugami, GATS). Skala
liberalizacji handlu ustugami w ramach WTO jest wciaz
duzo nizsza niz w wypadku towarow, mimo ze zdaniem
ekonomistow przyniostaby wigksze korzysci, a co wigcej,
relatywnie wyzsze dla panstw rozwijajgcych sie”.

W ostatniej dekadzie postep w wielostronnych
rozmowach handlowych zostat zahamowany, runda
rozméw z Doha nie zakonhczyta sie do tej pory ze
wzgledu na roznice zdan miedzy krajami rozwijajgcymi
sie i rozwinietymi. Wedtug raportu Komisji Europejskiej
od potowy 2013 r. partnerzy handlowi Unii wprowadzili
170 mechanizméw o charakterze protekcjonistycznym’.

Gtowni gracze, jak Unia Europejska, Stany Zjednoczone
czy Japonia liberalizujg handel przy pomocy porozumien
dwustronnych, takich jak negocjowana obecnie tran-
satlantycka umowa handlowa TTIP. Najwigksza role

w tych negocjacjach odgrywa likwidacja lub zmniej-
szenie barier pozataryfowych.

7“Andzelika Kuzniar (2004),
Proces liberalizacji miedzyna-
rodowego handlu ustugami
w ramach WTO oraz jego
skutki, Zeszyty Naukowe
SGH, Nr 15, s. 134-159
7>European Commission
Trade and Investment
Barriers Report 2015,
Brussels, 17.3.2015,
COM(2015) 127 final

76Art. 26 ust. 2 Traktatu o
funkcjonowaniu Unii
Europejskiej

77Kluczowa dla tej swobody
jest dyrektywa 2006/123/WE.
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Europejski rynek wewnetrzny

Duzo dalej poszta integracja ekonomiczna kontynentu
w ramach Wspolnot Europejskich, a potem Unii
Europejskiej. Podstawa Unii jest rynek wewnetrzny,
wczesniej nazywany Wspolnym Rynkiem. Wedtug
traktatu lizbonskiego , Rynek wewnetrzny to obszar bez
granic wewnetrznych, w ktérym jest zapewniony
swobodny przeptyw towaréw, ustug, oséb i kapita-
fu”7¢W ramach unijnego rynku wewnetrznego dziataja
cztery swobody:

 Swoboda przeptywu towaréw, ktérej podstawa jest
unia celna zapewniajaca cyrkulowanie towaréw na
obszarze Unii bez pobierania opfat celnych oraz
ustanowienie jednolitej taryfy celnej wobec towardw
z krajéw trzecich. Swoboda ta obejmuje zakaz ustana-
wiania ograniczen ilosciowych w handlu, opodatko-
wania dyskryminujacego i protekcjonistycznego.

Swoboda przeptywu oséb obejmuje dwa odrebne
obszary: swobode przeptywu pracownikéw (kazdy
obywatel Unii moze sie ubiegac o prace w innym
panstwie cztonkowskim) i swobode przedsiebiorczosci
(obywatele Unii i unijne firmy moga podejmowac
dziatalno$¢ w innym panstwie cztonkowskim).
Obywatele i firmy unijne powinny by¢ traktowane
tak jak obywatele danego panstwa lub firmy w nim
dziatajgce. Wzmocnieniem tej swobody jest zniesienie
barier fizycznych na granicach wewnetrznych

(w ramach tzw. grupy Schengen).

Swoboda swiadczenia ustug, szczegodlnie istotna
dla tego opracowania, ktéra dotyczy dziatalnosci
gospodarczej o charakterze transgranicznym majacej
charakter czasowy i nieobjetej innymi swobodami.
Obejmuje ona nastepujace sytuacje: ustugodawca
(osoba fizyczna) przekracza granice (czynna swoboda),
ustugobiorca przekracza granice (bierna swoboda),
ustuga przekracza granice (tzw. ustugi koresponden-
cyjne) oraz swiadczenie ustug w panstwie Unii,

w ktorym ani ustugodawca, ani ustugobiorca nie sg
obywatelami”’.

Swoboda przeptywu kapitatu obejmuje operacje
finansowe polegajace na jednostronnym przeniesieniu
srodkédw majatkowych do innego panstwa cztonkow-
skiego w celu inwestycyjnym. To najmtodsza

z unijnych swobdéd, w petni zostata uruchomiona

w 1994 r.

By korzysta¢ w petni z tych swobdd konieczne byty tzw.
regulacje horyzontalne: koordynacja systemow zabezpie-
czenia spofecznego’® i uznawanie kwalifikacji nabytych w
innych panstwach cztonkowskich niz miejsce wykony-
wania zawodu’. Elementem wspdlnego rynku sa takze
wspdlne polityki: handlowa, rolna i transportowa oraz
wspdlne reguty konkurencji skierowane zaréwno do
przedsiebiorstw, jak i panstw cztonkowskich® .

Makroekonomiczne wyliczenie efektéw dziatania
wspolnego rynku jest bardzo trudne. Wedtug ostatnich
szacunkéw ekonomisty Nauro Camposa z Brunel
University London bez integracji europejskiej przecietny
poziom PKB per capita w krajach Unii Europejskiej bytby
0 12% nizszy®'.

Obecnie dokonczenie budowy rynku wewnetrznego jest
widziane w Unii Europejskiej jako panaceum na bolaczki
kontynentu: powinno zwiekszy¢ dobrobyt, pobudzi¢
wzrost gospodarczy i zwiekszy¢ konkurencyjno$¢ Europy
na coraz trudniejszym globalnym rynku. Budowa rynku
wewnetrznego jest jednak daleka od zakonczenia,
chocby na rynkach kapitatowych, w gospodarce
cyfrowej czy na rynku energii. Handel transgraniczny
krajow Unii zwiekszyt sie wprawdzie z 12% ich PKB

w 1992 r. do 22% w 2012 r., ale to wciaz niewiele

w porownaniu np. do standw USA.

Zdaniem niedawnego raportu instytutu Breugel® w Unii
wcigz dominuja bariery, ktére uniemozliwiaja uzyskanie
korzysci zwigzanych z petng integracja rynkéw. Unijne
dyrektywy w czesci nie s3 implementowane, badz sa
btednie wprowadzane do krajowych systemow
prawnych, wciaz kuleje wzajemne uznawanie stan-
darddéw dla towardw czy ustug. Bariery pozostaja
szczegodlnie wysokie w zamowieniach publicznych oraz
w sektorze ustugowym, ktdry stanowiac 70% europej-
skich gospodarek i kreujgc 90% nowych miejsc pracy,
odpowiada zaledwie za 20% wewngatrzunijnego handlu.
Wysokie bariery pozostaja w swobodnym przeptywie
0s6b: tylko 3% obywateli Unii pracuje w innym kraju
wspolnoty.

Powotana w ubiegtym roku Komisja Europejska Jean-
Claude’a Junckera skupia sie na konkretnych prioryte-
tach, jak stworzenie unii rynkow kapitatowych, budowa
wspolnego rynku energii czy ustug cyfrowych. Zgodnie
z planem prac Komisji Europejskiej 21 pazdziernika
komisarz ds. wspodlnego rynku Elzbieta Bienkowska ma
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ujawnic¢ strategie rynku wewnetrznego dla débr

i ustug. Dokument ma przewidywac¢ pogtebienie inte-
gracji i poprawe wzajemnego uznawania standardéw
w tych dziedzinach, ktére maja najwiekszy potencjat
gospodarczy, jak ustugi dla biznesu, budownictwo,
handel detaliczny, zawody regulowane, zaawansowana
produkcja i taczenie przemystu z ustugami.®

Bruksela juz ogtosita szczegotowe plany budowy rynku
ustug cyfrowych, ktéra ma zapewnic wszystkim miesz-
karncom Unii rowny dostep do tresci, ustug i towaréw
oferowanych przez internet. Inne plany obejmuja m.in.
pakiet reform zwiekszajgcych mobilnosé na rynku pracy
oraz unie rynkéw kapitatowych.

Tendencja do odwrotu od idei pogtebiania
swobody przeptywoéw handlowych

W ostatniej dekadzie w Unii Europejskiej zaczety sie
jednoczesnie nasilac procesy, ktore wptywaja zmniej-
szenie tendencji do dalszej liberalizacji handlu.
Najwazniejsze ich przyczyny to:

* Obawy panstw ,starej Unii” przed rozszerzeniem
Unii w 2004 r. Wedtug oczekiwan przyjecie do Unii
dziesieciu nowych panstw o duzo nizszym poziomie
dochoddw per capita miato doprowadzi¢ do
problemow gospodarczych. Szczegdine zaniepoko-
jenie dotyczyto tzw. dumpingu socjalnego, czyli
sprzedazy dobr i ustug po nizszych kosztach, oraz
migracji pracownikow, ktora miataby zwiekszy¢
bezrobocie w krajach Zachodu. Symbolem tych
strachow stat sie , polski hydraulik”.

Kryzys finansowy i fiskalny. Mimo Ze Europa
zapewne najgorsze ma juz za soba, od 2009 r.
panstwom kontynentu nie udato sie odbudowac
trwatego wzrostu. Z kryzysem wciaz boryka sie Grecja,
ciezko przeszta go Portugalia, Irlandia, Hiszpania

i w nieco mniejszym stopniu, Wiochy. Najbardziej
odczuwalnym dla obywateli efektem kryzysu byt skok
bezrobocia, ktéry doprowadzit do wzrostu nastrojéw
protekcjonistycznych. Jednoczesnie nasilit sie kryzys
zaufania do rynku i przedsiebiorcéw, a takze do
instytucji demokratycznych na poziomie krajowym

i unijnym.

Kryzys migracyjny. Naptyw uciekinierow do Europy
w tym roku zaczat zagrazac unijnej swobodzie podré-
zowania gwarantowanej przez uktad z Schengen.

Proby skoordynowanej odpowiedzi na ten kryzys przez
panstwa unijne nie zakonczyly sie sukcesem, stolice
zaczety brac sprawy w swoje rece. Wegrzy zbudowali
ptot wzdtuz granicy zewnetrznej, kolejne kraje, w tym
Niemcy, jednostronnie wznowity kontrole na
wewnetrznych granicach Unii.

Efektem tych tendencji jest kryzys zaufania do integracji
europejskiej oraz wzrost popularnosci ugrupowan
populistycznych i skrajnych, jak brytyjski UKIP, francuski
Front Narodowy, hiszpanski Podemos czy grecka Syriza.
Z drugiej strony w Niemczech czy Holandii, ale tez

w Stowacji czy Finlandii coraz czesciej padaja pytania
podwazajgce sens europejskiej solidarnosci wobec Gredji
czy innych panstw borykajacych sie z kryzysem.

Jednoczesdnie tradycyjne partie gtdéwnego nurtu,

by utrzymac popularno$¢ coraz czesciej siegaja po
populistyczne, antyliberalne hasta partii radykalnych.
Przyktadem moze by¢ antyimigrancyjna retoryka brytyj-
skich torysow Davida Camerona, ktérzy w tegorocznych
wyborach rywalizowali o gtosy z UKIP. Populistyczne
hasta znajduja z kolei swoje odzwierciedlenie w polityce
panstw europejskich.

Z tych powodow w ostatnich latach mozna zaobser-
wowac niepokojacy trend odwrotu od idei pogtebiania
swobody przeptywow handlowych w UE. Przejawia sig to
w ustanawianiu barier pozataryfowych w handlu migedzy
krajami, badz tez zwolnieniu tempa ich usuwania.

Przyktadem moze by¢ juz debata nad swoboda swiad-
czenia ustug w latach 2004-2006. W styczniu 2014 r.
komisarz UE ds. rynku wewnetrznego Frits Bolkestein
wystapit z inicjatywa dyrektywy ustugowej, zaktadajace]
catkowita likwidacje barier w przeptywie ustug na rynku
wewnetrznym. Regulacja miata przynies¢ 600 tys. miejsc
pracy i wzrost konsumpdji o 37 mld euro. Podstawa
dyrektywy miata by¢ zasada kraju pochodzenia, pozwa-
lajaca swiadczy¢ ustugi w catej Unii wedtug prawa
panstw ustugodawcy.

Regulacja wzniecita duzy opor, szczegdlnie we Frangji,
Niemczech czy Belgii oraz wérdd zwiazkdéw zawodo-
wych. Ostatecznie zostata przyjeta przez Parlament
Europejski w lutym 2006 r., ale mocno jg ograniczono:
zasade kraju pochodzenia zastgpiono zasada swobody
$wiadczenia ustug, ktora silniej podporzadkowuje
Swiadczenie ustugi przepisom kraju docelowego®.

84M. Stlirner (2010), Zasieg
swobody swiadczenia ustug i
jej ograniczenia, wystapienie
podczas konferencji Ustugi w
polsko-niemieckim obszarze
gospodarczym bez barier —
skutki dla przedsiebiorcow i
konsumentéw 27 pazdzier-
nika 2010 r. we Frankfurcie
nad Odra.
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natolinskie 9 (13).
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Ponadto spod regulacji wyjeto m.in. ustugi zdrowotne,
socjalne, finansowe, transportowe, portowe czy audio-
wizualne oraz wszelkie ustugi zwigzane z dobrem
publicznym?®.

Trwajaca od tego czasu debata na temat tzw. dumpingu
socjalnego ogranicza mozliwosci likwidacji barier

na rynku ustug. Likwidacja czy zmniejszaniem licznych
barier zajmuje sie Komisja Europejska. Przyktadowo

w czerwcu 2015 r. komisarz ds. rynku wewnetrznego
formalnie ostrzegta Niemcy w sprawie minimalnych taryf
dla inzynieréw, architektow i doradcow podatkowych.
Podobne ostrzezenie skierowata takze do Polski, Austrii

i Hiszpaniiee.

W kolejnych latach najwiecej sporéw w Europie
Zachodniej dotyczyto réznego rodzaju ograniczen
swobody przeptywu 0sob. Najdalej w kwestionowaniu tej
zasady szta Wielka Brytania: 29 grudnia 2014 r. premier
David Cameron ogtosit swoj plan ograniczenia naptywu
cudzoziemcow do kraju, w tym obywateli innych panstw
Unii. Plan obejmuje m.in. ograniczenie praw do zasitkow
0s0b spoza Wielkiej Brytanii szukajacych pracy i deporto-
wanie po pdt roku bezrobotnych, ktdrzy jej nie znaleZli®”.
Zdaniem minister spraw wewnetrznych Teresy May do
Wielkiej Brytanii powinni by¢ wpuszczani wyfacznie
migrandi, ktérzy maja juz prace®.

Tendencje protekcjonistyczne widac tez w stosunku do

najstarszej w Unii Europejskiej i wydawatoby sie najbar-
dziej niekontrowersyjnej swobody przeptywu towardw.
Takze w tym obszarze mamy wcigz do czynienia z
réznego rodzaju barierami pozataryfowymi. Polscy
producenci wciaz wskazuja na obecnos¢ takich ograni-
czen w innych krajach Unii, jesli chodzi o eksport
zywnosci. Najczesciej napotykaja je w Czechach,
Niemczech i w Wielkiej Brytanii.

Wsrod wymienianych w 2015 r. barier najczesciej wskazy-
wane s3: podwyzszona czestotliwos¢ kontroli sanitarnych,
negatywne kampanie prasowe, koniecznos¢ wielolet-
niego przechowywania dokumentacji zwigzanej z trans-
akcja, koniecznos¢ uzyskiwania dodatkowych certyfika-
téw, obowigzkowe umieszczanie okreslonego tekstu na
opakowaniu produktu lub obowigzek podawania, jaka
cze$¢ produktu powstata w danym kraju®.

Na tym tle, cho¢ MiLoG i regulacje jemu podobne

sa uzasadniane koniecznoscig zwalczania dumpingu
socjalnego, w rzeczywistosci jest forma protekcjonizmu
wiasnego rynku. Zwtaszcza przy korzystnej interpretadcji
sktadnikéw wliczanych do wynagrodzenia bedacego
podstawg do kalkulacji w zakresie wywigzywania sie

z obowigzku spefnienia stawianych wymogdw (co moze
by¢ uzasadnione logika stosowania w polskim ustawo-
dawstwie diet i ryczattow), na pierwszy plan wysuwaja
sie wymogi formalnoprawne naktadajgce dodatkowe
obowiazki na przedsiebiorcow z branzy.
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Podsumowanie

MiLoG jako element
ograniczania swobody
przeptywéw handlowych
Wedtug ekonomistow wolny
handel przyczynia sie do
wzrostu ogdlnego dobrobytu.
Pierwszy, model uzasadniajacy
korzysci ptynace z wolnego
handlu miedzy krajami opisat
juz w XIX w. klasyczny brytyjski
ekonomista David Ricardo.

Po dzi$ dzier ten model nie
zostat zakwestionowany i wcigz
znajduje zastosowanie we

wspotczesnej ekonomii.

Liberalizacja handlu wedtug
ekonomistow niesie ze soba
szereg korzysci:

- pozwala na wyksztatcenie
nowych strumieni wymiany
towarowej;

« ksztaftuje miedzynarodowy
podziat pracy (specjalizacje),
ktéra zapewnia wzrost
SEWleN e
gospodarowania;

» mozliwos¢ osiggniecia
efektow skali, czyli zmniej-
szenia kosztéw jednostko-
wych dzieki zwiekszeniu
produkdji;

« poprawe efektywnosci
dziatania krajowych
przedsiebiorstw;

* wzrost inwestycji,

w tym zagranicznych.

Wolny handel ma wptyw na
podziat dochodéw wewnatrz
panstwa. Nawet jesli bariery
handlowe zmniejszaja ogolny
dobrobyt rosnie, pewne grupy
moga na nich zyskiwag, a inne
tracic. Dlatego liberalizacja lub
zaostrzanie warunkéw handlu
sg zawsze wrazliwe politycznie.
Niemniej jednak w ciagu
ostatniego stulecia mozemy
obserwowac tendencje do
stopniowego zmniejszania cet

i innych barier handlowych na
Swiecie, ktéra doprowadzita do
powstania Swiatowej

Organizacji Handlu.

Dalej poszta integracja
ekonomiczna Unii Europejskiej,
ktorej podstawa jest istnienie
rynku wewnetrznego.
Gwarancja dziatania tego rynku

s3 cztery swobody: przeptywu

towardw, oséb, ustug i kapitatu.

Wedtug niedawnych
szacunkéw bez rynku
wewnetrznego przecietny
poziom PKB per capita

w krajach Unii Europejskiej

bytby 0 12% nizszy.
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Obecnie dokonczenie budowy
rynku wewnetrznego jest
widziane w Unii jako panaceum
na bolaczki kontynentu:
powinno zwiekszy¢ dobrobyt,
pobudzi¢ wzrost gospodarczy
i zwiekszy¢ konkurencyjno$c
Europy na coraz trudniejszym
globalnym rynku. Budowa
rynku wewnetrznego jest
jednak daleka od zakonczenia,
chocby na rynkach kapitato-
wych, w gospodarce cyfrowej

czy na rynku energii.

W ostatniej dekadzie w Unii
Europejskiej zaczely sie
jednoczesdnie nasilac procesy,
ktére wptywaja zmniejszenie
tendendji do dalszej liberalizacji
handlu. Najwazniejsze ich
przyczyny to kryzys ekono-
miczny i migracyjny oraz obawy
panstw ,starej Unii” przed
skutkami rozszerzenia Unii z lat
2004 i 2007. Chodzi to o tzw.
dumping socjalny, czyli
sprzedazy débr i ustug po
nizszych kosztach, oraz migracji
pracownikow, ktéra miataby
zwiekszy¢ bezrobocie w krajach
Zachodu.

W efekcie tych wszystkich
obaw nasila sie poparcie dla
partii populistycznych

w Europie. Dodatkowo
populistyczne postulaty
wchodzg do programoéw
politycznych partii gtdwnego
nurtu, ktore walcza o wiadze.
Przykfadem jest antyimigracyjna
retoryka brytyjskiej Partii
Konserwatywnej. Powyzsze
tendencje od dekady przekfa-
daja sie na konkretne rozwia-
zania. W 2006 r. strachy przed
,polskim hydraulikiem”
doprowadzity do rozwodnienia
dyrektywy ustugowe;j.

W ostatnim czasie Brytyjczycy
proponujg ograniczenia
swobody przeptywu oséb.
Ostatnimi przejawami tej
tendencji jest MiLoG oraz
podobne regulacje w kolejnych
panstwach Unii. Moga one
doprowadzi do fragmentacji
rynku wewnetrznego

w niektdrych obszarach.
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