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Sposob implementac;ji przepisow

Pakietu Mobilnosci oraz jego wptyw

na wyniki finansowe i konkurencyjnos¢
polskich firm transportu miedzynarodowego
rzeczy na rynku UE

1. Wprowadzenie

Polskim przewoznikom transportu drogowego, szczegdlnie od momen-
tu akcesji Polski do UE, udatlo sie zbudowac silng pozycje na wspolno-
towym rynku ustug przewozéw tadunkow. Wplyw na to miato wiele
czynnikow, majacych zaréwno charakter zewnetrzny, jak i wewnetrzny.
Do glownych nalezy zaliczyc¢ liberalizacje dostepu do rynku ustug trans-
portu ciezarowego, postepujace procesy integracyjne w Europie, a takze
przedsiebiorczos¢ polskich przewoznikow transportu ciezarowego.
Miarg sukcesu, jaki odniosty polskie przedsiebiorstwa, moze by¢
osiggniety udzial w miedzynarodowych przewozach ladunkow trans-
portem samochodowym. W momencie wejscia Polski do UE (2004 r.)
wielkosé przewozow tadunkow realizowanych przez polskich przewoz-
nikow na obszarze Wspodlnoty, wynosila niespelna go mln ton, przy
czym dominowaly przewozy dwustronne (bilateralne). W kolejnych la-
tach wielkosci przewozow ladunkow rosty, przy jednoczesnej zmianie
w strukturze przewozow, polegajacej na wzroscie udzialu przewozow
kabotazowych! i cross trade’. Warto$ciowa miara odzwierciedlaja-

1 Kabotaz — transport towardéw w obrebie jednego kraju, innego niz ten, w ktérym
przewoznik ma zarejestrowang siedzibe.

2 Cross trade jest to przewdz tadunkéw pomiedzy dwoma krajami, w ktérych prze-
woznik nie ma zarejestrowanej siedziby.



cg rosnacg konkurencyjnosc¢ polskich przewoznikow na rynku ustug
transportowych jest udziat polskich przedsiebiorstw transportowych
w przewozach tadunkéw uwzgledniajacy odleglos¢ przewozu (praca
przewozowa w tonokilometrach, tkm). Ksztaltowanie tego miernika
wlatach 2020-2022 przedstawiono w tabeli 1. Rok 2020 to czas, kiedy za-
czely obowigzywac pierwsze regulacje zwigzane z Pakietem MobilnoSci.

Tabela 1. Przewozy tadunkéw miedzynarodowym transportem ciezarowym w UE
oraz Polsce w latach 2020-2022 (w mIn tkm)

Udziat polskich
Wyszczegélnienie Unia Europejska Polska 5:;?:;?:2::"}:
UE

2020 tacznie 1803 563 354 927 19,7%
Krajowe 1108 293 123 819 11,0%
Miedzynarodowe 446 979 134 226 30,0%
Cross trade 196 716 73596 37,4%
Kabotazowe 51574 23238 47,1%
2021 tacznie 1921179 379820 19,8%
Krajowe 1178 069 134 730 11,8%
Miedzynarodowe 483 400 145 824 30,2%
Cross trade 204 681 74 384 36,3%
Kabotazowe 55030 24 882 45,2%
2022 Eacznie 1920 249 385089 20,1%
Krajowe 1177 456 140 032 11,9%
Miedzynarodowe 488 255 145588 29,8%
Cross trade 204 429 77718 38,0%
Kabotazowe 50108 21 751 43,4%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Eurostat (https://ec.europa.eu/eurostat/
web/main/data/database)



W 2022 roku przewozy tadunkow w skali UE wyniosty 1 920 mld tkm
z czego ponad 20% wykonywanych bylo przez polskie przedsiebiorstwa
transportowe. Wielko$¢ tych przewozow w 2022 roku byta na zblizonym
poziomie do tego, ktéry odnotowano w roku 2021. Natomiast widocz-
na jest roznica pomiedzy 2021 a 2020 rokiem. Tu odnotowano wzrost
tacznych przewozow w UE o 6,5%. Nalezy jednak zauwazy¢, ze w 2020 .
wystapily komplikacje, ktore wplynety na wielkos¢ przewozow trans-
portem drogowym. W zwigzku z pandemig COVID-19 panstwa wprowa-
dzaly liczne bariery i utrudnienia w funkcjonowaniu m.in. przewozow
tadunkow. Szczegolnie trudny dla transportu ciezarowego byt IT kwartat
2020 ., kiedy to w przewozach transportem samochodowym dominowat
segment przewozow krajowych. Ogdélnie mozna oceni¢, ze w analizowa-
nym okresie rynek przewozow funkcjonowatl stabilnie. We wszystkich
trzech latach przewozy miedzynarodowe majg wiekszy wolumen niz
przewozy krajowe. Zgodnie z danymi przedstawionymi w tabeli 1, prze-
wozy miedzynarodowe stanowig ok. % ogétu przewozow w UE. Mozna
przyjac, ze Pakiet Mobilnosci sprzyja, z roznych wzgledow, krajowym
przewoznikom. Przewozy cross trade oraz kabotazowe, istotne z puntu
widzenia niniejszej ekspertyzy z uwagi na fakt, ze podlegajg przepisom
o delegowaniu, rowniez mialty tendencje rosngca. Przy czym szczyt prze-
wozow w tych segmentach przypad! na rok 2021.

Poza wysokim udzialem (ok. 20%) polskiego transportu ciezaro-
wego w catkowitej liczbie wykonanej pracy przewozowej (towarowej)
w Europie, duzy jest rowniez udzial przewoznikéw niemieckich (ok.
15%) oraz hiszpanskich (ok. 14%). Warto podkresli¢, ze ponad 60%
przewozow wykonywanych przez polskich przewoznikow przypada
na transport miedzynarodowy. Nalezy rowniez odnotowaé¢ wysoki
udzial pracy przewozowej w zakresie przewozow cross trade oraz ka-
botazowych, ktory ksztaltowat sie odpowiednio na poziomie $rednio
ok. 37% oraz 44%. Widoczny jest spadek udzialu w przewozach kabo-
tazowych, co jest wynikiem ogdlnego spadku tego rodzaju przewozow
w skali UE, jednak mozna to rowniez lgczyc¢ z wprowadzeniem Pakietu
Mobilnosci.

Pakiet Mobilnosci to zbiorcza nazwa odnoszaca sie do czterech ak-
tow prawnych przyjetych przez Rade Unii Europejskiej oraz Parlament
Europejski w dniu 15 lipca 2020 r., odnoszacych sie do niektérych zasad
wykonywania przewozow miedzynarodowych. Obejmuje on nastepu-
jace akty prawne:

1) dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1057

z dnia 15 lipca 2020 r. ustanawiajacag przepisy szczegdlne w od-
niesieniu do dyrektywy 96/71/WE i dyrektywy 2014/67/UE



dotyczacych delegowania kierowcow w sektorze transportu dro-
gowego oraz zmieniajaca dyrektywe 2006/22/WE w odniesieniu
do wymogow w zakresie egzekwowania przepisow oraz rozpo-
rzadzenie (UE) nr 1024/2012%

2) rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1054
z dnia 15 lipca 2020 r. zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr
561/2006 w odniesieniu do minimalnych wymogoéw dotyczacych
maksymalnego dziennego i tygodniowego czasu prowadzenia
pojazdu, minimalnych przerw oraz dziennego i tygodniowe-
go okresu odpoczynku oraz zmieniajace rozporzadzenie (UE)
nr 165/2014 w odniesieniu do okreslania polozenia za pomoca
tachografow*;

3) rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1055
z dnia 15 lipca 2020 r. zmieniajace rozporzadzenia (WE) nr
1071/2009, (WE) nr 1072/2009 i (UE) nr 1024/2012 w celu dosto-
sowania ich do zmian w transporcie drogowym?;

4) rozporzadzenie Parlamentu EuropejskiegoiRady (UE) 2020/1056

z dnia 15 lipca 2020 r. w sprawie elektronicznych informacji do-
tyczacych transportu towarowego®.

Termin ,Pakiet Mobilno$ci” nie jest uzywany w tekstach aktow
prawnych, jest jednak powszechnie stosowany przez instytucje UE,
a w §lad za nimi w nauce i publicystyce w odniesieniu do wymienio-
nych aktow prawnych. Obejmuje on m.in. takie obszary jak: czas pracy
i odpoczynku kierowcow, wynagrodzenie oraz zasady delegowania kie-
rowcow w przewozach miedzynarodowych. Wlasnie problem wynagro-
dzen stanowi obecnie najwieksze wyzwanie dla polskich przewoznikéw.
Pierwsze rozwigzania majace na celu wdrazanie Pakietu Mobilnosci
spotkaly sie ze stanowczym sprzeciwem wielu krajéow Europy Srodkowej
i Wschodniej. Sprzeciw ten argumentowany byt zmianami, ktore w zato-
zeniu miaty zmniejszy¢ konkurencyjnos¢ przewoznikow z krajow, gdzie
zarobki kierowcow byly nizsze niz w krajach Zachodu, co pozwalalo
na uzyskanie przewagi konkurencyjnej przewoznikom z takich krajow
jak Wegry, Polska, Litwa, Bulgaria czy Rumunia wzgledem ich odpo-
wiednikéw w zachodnich krajach jak Niemcy, Francja czy Wlochy. Ze
wzgledu na nizszy koszt osobowy kierowcow, przy wykonywaniu prze-
wozow miedzynarodowych i kabotazowych mozliwe bylo oferowanie

Dz.U. UE L 249 z dnia 31.7.2020, s. 49-65, zwana dalej dyrektywa 2020/1057.

Dz.U. UE L 249 z dnia 31.7.2020, s. 1-16, zwane dalej rozporzadzeniem 2020/1054.
Dz.U. UE L 249 z dnia 31.7.2020, s. 17-32, zwane dalej rozporzadzeniem 2020/1055.
Dz.U. UE L 249 z dnia 31.7.2020, s. 33-48, zwane dalej rozporzgdzeniem 2020/1056.
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przez przewoznikéw z krajéw Europy Srodkowej oraz Wschodniej niz-
szych stawek za km niz w przypadku przewoznikow z krajow, w ktérych
przewozy te sie odbywaly. Ostatecznie Pakiet Mobilnosci zostal przyjety
przez Rade mimo sprzeciwu 1/3 panstw czlonkowskich, a nastepnie
przeglosowany przez Parlament Europejski.

W kontrze do krajéw Europy Zachodniej, role przewodnika nara-
stajacych protestow przyjely Wegry, argumentujac wspolny sprzeciw
stwierdzeniem ,ze przepisy [Pakietu Mobilnosci|] sg sprzeczne z zasa-
da swobodnego przeptywu osdb, towarow i ustug, a takze ograniczajg
dzialanie jednolitego rynku, wprowadzajac protekcjonistyczne §rodki.””
W krétkim czasie powstala inicjatywa zlozenia skargi do Trybunatu
Sprawiedliwos$ci Unii Europejskiej (TSUE) dotyczacej Pakietu Mobilno-
sci. Do wegierskiej skargi z czasem przylaczaly sie nastepne kraje UE,
takie jak: Cypr, Estonia, Bulgaria, Litwa, Lotwa, Malta, Rumunia i Pol-
ska. W pazdzierniku roku 2020 polska Rada Ministréw przyjeta uchwale
o sprzeciwie wobec aktow prawnych tworzacych Pakiet Mobilnosci, by
w nastepnym, formalnym kroku, przygotowac skargi dotyczgce trzech
aktow prawnych, wchodzacych w sktad Pakietu. Na wniosek 6wczesnego
ministra infrastruktury Andrzeja Adamczyka 26 pazdziernika 2020 r.
skargi te zostalty ztozone. W dniu 14 listopada 2023 r. rzecznik generalny
przedstawil ogdlng opinie oraz wnioski dotyczace dziatan kwestionujg-
cych Pakiet Mobilnos$ci. Rzecznik generalny zaproponowal TSUE cze-
sciowe uchylenie obowigzku powrotu pojazdow do baz eksploatacyjnych
co 8 tygodni ijednoczes$nie oddalenie pozostatych skarg kwestionujacych
nowe zasady Pakietu Mobilnosci dotyczace czasu jazdy, odpoczynku oraz
delegowania kierowcow®. Wyrok Trybunalu zostanie prawdopodob-
nie wydany wiosng 2024 r., jednak zazwyczaj Trybunal podziela opinie
rzecznika generalnego, co prowadzi do wniosku, ze przepisy Pakietu
zostang utrzymane w mocy, z wyjatkiem regulacji dotyczacej powrotu
pojazdow do bazy. Z punktu widzenia krajow kontestujacych rozwig-
zania Pakietu Mobilnosci istotnym jest gruntowne zbadanie i analiza
kwestii jego implementacji do prawa krajowego oraz wptywu na rynek
przewozow krajowych oraz europejskich.

7 Pakiet Mobilnosci do unijnego Trybunatu. Jest skarga kilku krajéw, w tym Pol-
ski (zrédlo PAP), https://forsal.pl, opublikowano: 26.10.2020, (dostep z dnia
15.10.2023).

8 Unijny Pakiet Mobilnosci. W jednej sprawie rzecznik TSUE przyznal Polsce racje,
Rzeczpospolita z dnia 15 listopada 2023 r. https://www.rp.pl/transport/art39402-
841-unijny-pakiet-mobilnosci-w-jednej-sprawie-rzecznik-tsue-przyznal-polsce-
racje (dostep z dnia 17.11.2023).



Celem niniejszego opracowania jest przedstawienie wptywu wpro-
wadzenia Pakietu Mobilnosci na funkcjonowanie polskich przedsie-
biorstw transportu ciezarowego na rynku UE. Tak postawiony cel ma
swoje odzwierciedlenie w strukturze opracowania, ktére obejmuje
przedstawienie genezy wprowadzenia Pakietu Mobilnosci, analize oraz
implementacje Pakietu Mobilnosci w Polsce oraz wybranych krajach UE,
ekonomiczne aspekty wdrozenia Pakietu Mobilnosci oraz rekomendacje,
ktore zasadniczo maja stuzy¢ ocenie mozliwosci poprawy konkurencyj-
nosci polskich przewoznikdow transportu samochodowego. W opraco-
waniu poza Polska, uwzgledniono takie panstwa jak: Niemcy, Czechy,
Stowacje, Litwe, Bulgarie oraz Rumunie.

2. Geneza oraz etapy wprowadzania Pakietu
Mobilnosci

Pakiet Mobilnosci tworzg przepisy, ktore obowigzujg na terytorium
Unii Europejskiej. Majg one istotny wplyw na funkcjonowanie przedsie-
biorstw miedzynarodowego transportu drogowego. Regulujg zaréwno
przewozy pasazerskie, jak i ladunkow w transporcie miedzynarodo-
wym. Z uwagina przyjety temat opracowania, prezentowane informacje
uwzgledniajg przewozy tadunkow (rzeczy).
Na wstepie nalezy zaznaczy¢, ze wprowadzony w 2020 1. na ob-
szarze Unii Europejskiej Pakiet Mobilnosci modyfikuje oraz uzupel-
nia juz obowigzujace akty prawne dotyczace transportu drogowego®.
W szczegdlnosci odnoszg sie one do warunkéw pracy kierowcow oraz
regulujg funkcjonowanie rynku ustug transportowych. W tej grupie
warto wyrdznic:
1. Rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 15 marca 2006 r. w sprawie harmonizacji niektd-
rych przepisow socjalnych odnoszacych sie do transportu dro-
gowego oraz zmieniajgce rozporzgdzenia Rady (EWG) nr 3821/85
i (WE) 2135/98, jak rowniez uchylajace rozporzadzenie Rady
(EWG) nr 3820/85';

2. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
1071/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r. ustanawiajace wspdlne

9 Przepisy w tym zakresie byly ustanawiane w ramach Wspdélnot Europejskich juz
od lat 8o. ubieglego wieku.
10 Dz.U.UE L 102 z dnia 11.4.20086, s. 1-14, zwane dalej rozporzadzeniem 561/2006.



zasady dotyczgce warunkow wykonywania zawodu przewozni-
ka drogowego i uchylajace Dyrektywe Rady 96/26/ WE";

3. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
1072/2009 dotyczace wspolnych zasad dostepu do rynku mie-
dzynarodowych przewozow drogowych'%

4. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr
1024/2012 z dnia 25 pazdziernika 2012 r. w sprawie wspotpra-
cy administracyjnej za po$rednictwem systemu wymiany in-
formacji na rynku wewnetrznym i uchylajace decyzje Komisji
2008/49/WE (,,rozporzadzenie w sprawie IMI”)%;

5. Rozporzadzenie (UE) nr 165/2014 z dnia 4 lutego 2014 r. w spra-
wie tachografow stosowanych w transporcie drogowym?!.

Niezaleznie od uregulowan przyjetych na poziomie UE, w drugiej
dekadzie XXI wieku niektore panstwa cztonkowskie, wprowadzaly
wlasne przepisy zwigzane przede wszystkim z ptacg minimalng oraz
delegowaniem pracownikow. Przepisy te odnosilty sie rowniez do kie-
rowcow. Ponizej w ujeciu syntetycznym przedstawiono ich analize dla
wybranych panstw.

Niemcy wprowadzily przepisy dotyczace minimalnego wynagro-
dzenia za prace ustawg o placy minimalnej (Gesetz zur Regelung eines
allgemeinen Mindestlohns, MiLoG). Zostala ona przyjeta w sierpniu
2014 r. i zaczela obowigzywac od 1 stycznia 2015 r. Przepisy tej usta-
wy nie dotyczyly oséb samodzielnie prowadzacych dzialalno$¢ trans-
portowg (jednoosobowe firmy swiadczace ustugi wlasnym srodkiem
transportu). Wynagrodzenie minimalne brutto na terytorium Niemiec
ustalonona 8,5 EUR/godz."5. W przeciwienstwie np. do Francji, Niemiec-
ki Urzad Celny zaakceptowal mozliwos¢ wliczania do ptacy minimalnej
diet oraz ryczaltu noclegowego zgodnie z wytycznymi Ministerstwa Fi-
nansow Niemiec. Przepisy od poczgtku zobowigzaly firmy zagraniczne,
ktore prowadzily dziatalno$¢ na terenie Niemiec, do wyplacania pens;ji
minimalnej. W tym celu poczatkowo zgloszenia kierowcéw wykonu-
jacych przewozy w Niemczech dokonywano faksem, a od 2017 r. przez
platforme internetowg'é. Zgloszeniu podlegali kierowcy wykonujacy
przewozy kabotazowe oraz miedzynarodowe (zatadunek, roztadunek
w Niemczech). Zwolnione z tego obowigzku byly przewozy tranzytowe.

11 Dz.U.UE. L300z dnia14.11.2009, s. 5171, zwane dalej rozporzgdzeniem 1071/2009.
12 Dz.U.UE L 300 z dnia 14.11.2009, s. 7287, zwane dalej rozporzgdzeniem 1072/2009.
13 Dz.U. UE L 316 z dnia 14.11.2012, s. 111, zwane dalej rozporzgdzeniem 1024/2012.
14 Dz.U.UE L 60 z dnia 28.2.2014, s. 133, zwane dalej rozporzadzeniem 165/2014.

15 Kolejna podwyzka planowana jest na 2024 r.

16 https://www.meldeportal-mindestlohn.de (dostep z dnia 20.10.2023).



Obecnie zgloszenia kierowcow podlegajacych delegowaniu dokonuje sie
przez Urzad Celny.

W kwietniu 2016 r zostal we Francji wydany dekret nr 2016-418
dotyczacy delegowania pracownikow w transporcie drogowym na tery-
torium Francji. Przepisy te weszly w zycie 1 lipca 2016. Zgodnie z nimi,
wszyscy zagraniczni przewoznicy wykonujacy przewozy na terytorium
Francji muszg przestrzegac przepisow o ptacy minimalnej dla pracow-
nikow delegowanych. Wysokos¢ placy minimalnej zostala ustalona
na 9,76 EUR/godz. Uregulowania dotyczyly przewozow kabotazowych
oraz dwustronnych (nie dotyczyly przewozow tranzytowych). Podkre-
slono jednoczesnie, ze zadne dodatki, np. koszty przejazdu, zakwatero-
wania czy wyzywienia, nie mogg zosta¢ zaliczone do wynagrodzenia.
Przedsiebiorcy spoza Francji zostali rowniez zobowigzani do spelnienia
szeregu obowigzkow administracyjnych. Do gldéwnych mozna zaliczy¢:

e wystawienie zaswiadczen o delegowaniu (waznych przez 6 mie-
siecy), sporzadzonych w jezyku francuskim, przed pierwszym
delegowaniem,

e wyznaczenie swojego reprezentanta na terytorium Francji. Do
zadan reprezentanta nalezy miedzy innymi kontakt ze stuzbami
kontrolujgcymi oraz przechowywanie dokumentacji.

W lipcu 2016 r. wydano we Francji kolejny dekret zwigzany z delego-
waniem (nr 2016-1044). Zmiany weszly w zycie 1 stycznia 2017 r. W tym
akcie prawnym uregulowano zagadnienia zwigzane z cyfrowym prze-
sylaniem zgloszen i za§wiadczen o delegowaniu pracownikéw na tery-
torium Francji oraz przetwarzaniem danych osobowych znajdujacych
sie w tych zgloszeniach i zaswiadczeniach. Dla przesylania niezbed-
nych informacji stworzono odpowiednie formularze (deklaracje) oraz
system SIPSI'®. Obowigzek ten nie dotyczyt osob prowadzacych dzia-
talno$¢ na wlasny rachunek. Stworzenie i utrzymanie systemu SIPSI
wymagalo poniesienia kosztow, stagd w sierpniu 2016 r. wydano ustawe
nr 2016-1088 w sprawie pracy, modernizacji dialogu spotecznego i bez-
pieczenstwa przebiegu kariery zawodowej. Zgodnie z tg ustawa, kazdy
pracodawca ma obowigzek (art. 106) wnoszenia oplaty do wysokosci 50
EUR za pracownika. Oplata przeznaczona jest na koszty utrzymania
ww. systemu. Aktualnie wypelnienie zgloszenia przez system SIPSI jest
obowigzkowe dla wykonywania przewozéw o dmc (dopuszczalna masa
catkowita) do 3,5 t. Oplata bedzie obowigzywac do 2026 r. Na ten rok

17 Dokumenty te muszg by¢ rowniez w pojezdzie.
18 Systeme d’Information sur UEtat de la Politique de Sécurité Intérieure (System In-
formacji o Stanie Polityki Bezpieczenstwa Wewnetrznego).
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przewidziano wprowadzenie tachografow cyfrowych. Dla wykonywania
przewozow pojazdami o dmc do 3,5 t nadal wystepuje koniecznosé po-
siadania przedstawicielstwa, wygenerowanie w wersji papierowej zgto-
szenia i przekazanie go kierowcy, oraz posiadanie w pojezdzie umowy
o prace. Co wazne, dokumenty te muszg by¢ wypelione w jezyku fran-
cuskim. Natomiast przedsiebiorstwa §wiadczace swoje ustugi pojazdami
o dmc powyzej 3,5 t przesylaja zgloszenie przez system IMI*. Zostalo
to uregulowane w dekrecie nr 2022-104 z dnia 1 lutego 2022 r. dotycza-
cym firm transportu ladowego delegujgcych pracownikow kolejowych
lub morskich na terytorium kraju. Brak posiadania reprezentanta oraz
odpowiednich dokumentéw w pojezdzie skutkowaé moze podczas kon-
troli karami w wysokos$ci 750 EUR za brak zgloszenia w SIPSI oraz 4000
EUR zabrak reprezentanta oraz kompletnej dokumentacji. W przypad-
ku recydywy naltozone kary moga stanowic¢ nawet dwukrotnos¢ kwoty
pierwotnej*.

Austria wprowadzila minimalng stawke godzinowa z dniem 1
stycznia 2017 na mocy ustawy o przeciwdzialaniu mobbingowi socjal-
nemu?'. Stawka ta nie dotyczyla przewozow tranzytowych przez ten
kraj. Placa minimalna wahatla sie miedzy 8,5 a 10 EUR za godzine w za-
leznosci od tego, do ktorej grupy zostal zaliczony kierowca wykonujacy
przewdz?2. Podobnie jak w Niemczech i Francji, przed rozpoczeciem po-
drozy nalezato wypelnic elektroniczne deklaracje zwigzane z procedura
delegowania (formularz ZKO3). Kierowca moze by¢ przedstawicielem
przedsiebiorstwa. W takim przypadku jego obowigzkiem jest posiadanie
pelnej dokumentacji w jezyku niemieckim. Ustawa dotyczy przewozow
kabotazowych oraz dwustronnych (do/z Austrii) z pominieciem prze-
wozow tranzytowych.

Zdecydowanie mniejsze zmiany zaszty we Wloszech. Ograniczy-
ly sie one do obowigzku zgloszenia pracownikéw delegowanych, co

19 Internal market information system (System wymiany informacji na rynku we-
wnetrznym Europejskiego Obszaru Gospodarczego).

20 Zgloszenie w systemie SIPSI, Conseil d’Affaires Franco — Polonais, https://www.
groupespro.com/pl/nasze-uslugi/delegowanie-pracownikow/obsluga-branzy-
-budowlanej/zgloszenie-w-systemie-sipsi, (dostep z dnia 15.11.2023).

21 Bundesgesetz, mit dem ein Gesetz zur Bekdmpfung von Lohn- und Sozialdum-
ping erlassen wird (Lohn und Sozialdumping-Bekdmpfungsgesetz — LSD-BG)
BGBI. I Nr. 44/2016.

22 Aktualne stawki placy minimalnej na terenie Austrii okresla dokument Kollek-
tivvertrag fur das Giiterbeforderungsgewerbe. Dla przyktadu, dla kierowcy po-
jazdu do 3,5 t jest to 1819,96 EUR, a dla kierowcy pojazdu ciezarowego z naczepg
- 1889,16 EUR; https://www.kollektivvertrag.at/kv/gueterbefoerderungsgewer-
be-arb (dostep z dnia 25.10.2023).
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ustanowiono dekretem z 17 czerwca 2016 r.>%, dotyczacym trybu prze-
kazywania informacji o pracownikach delegowanych we Wloszech.
Mniejszy zakres zmian jest rOwniez zwigzany z tym, ze Wlochy jako
jedno z nielicznych panstw w UE nie wprowadzilo pltacy minimalne;j.

Podsumowujac, przestanka dla przygotowania i wdrozenia prze-

pisow wewnetrznych w niektérych panstwach UE bylo przeswiadcze-
nie o niskiej skutecznosci prawodawstwa unijnego. Stosunkowo duzym
zaangazowaniem charakteryzowaly sie Niemcy oraz Francja. Panstwa
te uznaly, ze rodzimi przewoznicy utracili przewage konkurencyjng
(ekonomiczna) wskutek niskich plac kierowcow (szczegdlnie z panstw
Europy Srodkowo-Wschodniej). Na podstawie wyzej wymienionych ak-
tow prawnych (o placy minimalnej oraz delegowaniu) wprowadzono
obowigzek wynagradzania kierowcow wykonujacych przewozy wedtug
stawek wlagciwych dla terytorium tych panstw. Poza kwestiami finan-
sowymi, w panstwach tych wprowadzono inne ograniczenia o charak-
terze administracyjno-ewidencyjnym, ktérych naruszenie wigze sie
z karami.

Implementacje przepiséw Pakietu Mobilnosci rozlozono na kilka

lat. W dalszej czesci opracowania przedstawiono etapy jego wdrazania:

1. W pierwszym etapie (sierpien 2020 r.) weszly w zycie przepisy
dotyczace odpoczynku tygodniowego kierowcy, czasu pracy kie-
rowcy, przedtuzenia czasu jazdy oraz powrotu do bazy.

2. W drugim etapie (2022 r.) weszly w zycie zmiany dotyczace
wynagrodzenia kierowcéw (przy przewozach kabotazowych
i cross trade), dokonywania wpisow w tachografach zwigzanych
z przekraczaniem granicy, zgtoszenia do europejskiego systemu
delegowanych kierowcéw (system IMI), zjazdow do bazy eks-
ploatacyjnej oraz minimalnej wielko$ci bazy przedsiebiorstw
transportu samochodowego.

3. W trzecim etapie (2023 r.) weszly w zycie regulacje dotyczace
minimalnej liczby miejsc w bazie eksploatacyjnejijej wyposaze-
nia w odpowiednie urzgdzenia. Baza musi zapewnic¢ odpowied-
nig liczbe miejsc postojowych (w tym momencie liczba miejsc
postojowych musi odpowiada¢ 1/3 liczby pojazdow zgloszonych
do licencji).

Inna regulacja prawna, ktéra weszla w 2023 r., dotyczy
przekazywania informacji o pracownikach przedsiebiorstwa.
Regulacja ta dotyczy przewoznikow, ktorzy majg wydane ze-
zwolenia na wykonywanie przewozow miedzynarodowych.

23 Dekret 136/2016 z dnia 17 czerwca 2016 .
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Informacja dotyczy liczby zatrudnionych w przedsiebiorstwie
0s6b (w tym kierowcow) oraz sredniej arytmetycznej zatrud-
nionych kierowcow.

4. Wkolejnych latach (2025 r.) w zycie wejdzie obowigzek wymiany
tachografow na elektroniczne. Nowe (cyfrowe) beda pozwalaty
na automatyczng rejestracje przekraczania granicy, miejsca za-
tadunku i roztadunku, a takze rejestrowanie rodzaju przewozu.

3. Analiza pakietu mobilnosci

3.1. Informacje podstawowe

Na Pakiet Mobilno$ci, jak wskazano wcze$niej, sktadajg sie: jedna dyrek-
tywa oraz trzy rozporzadzenia. Przypomniec nalezy, ze tylko dyrektywa
2020/1057 wymaga transpozycji do prawa krajowego (implementacji),
ktora powinna byta nastgpi¢ do dnia 2 lutego 2022 r. (art. g ust. 1 dyrek-
tywy). Rozporzadzenia sg natomiast — zgodnie z ich istotg — stosowane
bezposrednio we wszystkich panstwach Unii Europejskiej. Nierzadko
jednak wymagaja one wydania przepiséw krajowych stuzgcych ich sto-
sowaniu®*. Dotyczy to rowniez rozporzgdzen skladajacych sie na Pa-
kiet Mobilnosci. W niniejszym opracowaniu termin ,implementacja”
stosowany jest w odniesieniu do wszystkich aktow prawnych tworzg-
cych Pakiet Mobilnosci, ze swiadomoscia, Ze jest to rozszerzajace zasto-
sowanie tego terminu. W dalszej cze$ci pominieto analize przepisow
rozporzadzenia 2020/1056 ze wzgledu na fakt, ze dotyczy ono kwestii
technicznych, niewplywajacych w sposdb bezposredni na konkuren-
cyjnosc¢ przewoznikow.

3.2. Analiza przepisdw dyrektywy 2020/1057
Podstawowym celem dyrektywy 2020/1057 jest wprowadzenie regula-

cji dotyczacej delegowania kierowcow, ktora ma charakter szczegdlny
w stosunku do ogdlnej regulacji wynikajgcej z dyrektywy 96/71/ WE?. Ta

24 Por. np. M. Baran (w:) S. Biernat, Podstawy i Zrédla prawa Unii Europejskiej.
Tom 1. System Prawa Unii Europejskiej, Warszawa 2020, s. 980983.

25 Dyrektywa 96/71/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 grudnia 1996 r.
dotyczaca delegowania pracownikéw w ramach swiadczenia ustug (Dz.U. UE L 18
z dnia 21.1.1997, s. 16, Polskie wydanie specjalne: Rozdzial o5, Tom 002, s. 431436),
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ostatnia dyrektywa, obowigzujaca juz od ponad 20 lat, stuzy harmonizacji
zasad dotyczacych przestrzegania minimalnych standardow socjalnych
obowigzujacych w danym panstwie przez pracodawcéow delegujacych
swoich pracownikow do tego panstwa. Uchwalenie dyrektywy 96/71/WE
byto konsekwencja stosowania (jeszcze przed rozszerzeniem Unii Euro-
pejskiej w 2004 r. na kraje Europy Srodkowej i Wschodniej) tzw. dumpingu
socjalnego przez niektorych pracodawcow z panstw Wspdlnoty o nizszych
standardach socjalnych, ktorzy korzystajac ze swobody $wiadczenia ustug
delegowali w ramach tej swobody swoich pracownikéw do innych krajéw,
nie zapewniajac im warunkow przewidzianych w panstwie przyjmuja-
cym. Warto przypomnie¢, ze jeszcze przed wejSciem w zycie dyrektywy
96/71/WE Trybunal Sprawiedliwos$ci zaakceptowal mozliwos$¢ narzu-
cania przez panstwa przyjmujace miejscowych standardow socjalnych
takze w odniesieniu do pracownikow delegowanych?.

Kwestia stosowania dyrektywy 96/71/WE do kierowcow w trans-
porcie miedzynarodowym byta przez lata przedmiotem dyskusji. Jej
relacjonowanie w tym miejscu?” wydaje sie zbedne. Ostatecznie o sto-
sowaniu dyrektywy 96/71/WE przesgdzono w dyrektywie 2018/957%.
Zgodnie z postanowieniem art. 3 ust. 3 tej dyrektywy, ma ona ,zastoso-
wanie do sektora transportu drogowego od daty rozpoczecia stosowania
aktu ustawodawczego zmieniajacego dyrektywe 2006/22/WE w odnie-
sieniu do wymogéw dotyczacych egzekwowania prawa oraz ustana-
wiajgcego szczegolowe zasady w odniesieniu do dyrektywy 96/71/WE
i dyrektywy 2014/67/UE dotyczace delegowania kierowcéw w sektorze

zwana dalej dyrektywa 96/71/WE. Do polskiego porzadku prawnego dyrektywa
zostala implementowana ustawa z dnia 10 czerwca 2016 r. o delegowaniu pracow-
nikéw w ramach $wiadczenia ustug (Dz.U. z 2021 r. poz. 1140 z pdzn. zm.), zwang
dalej ustawg o delegowaniu pracownikéw lub u.d.p. Przed wejsciem w zycie tej
ustawy przepisy implementujace dyrektywe zawarte byly w Kodeksie pracy.

26 Szczegdlne znaczenie w tym zakresie mial wyrok TSUE z dnia 27 marca 1990 r.
w sprawie C-113/89, Rush Portuguesa Ld* v. Office national d’immigration,
EU:C:1990:142. Wiecej na temat tego wyroku J. Grygutis, Status prawny pracow-
nika delegowanego na rynku wewnetrznym Unii Europejskiej, Warszawa 2023, roz-
dziat 1, §2.

27 Por. np. Commission Staff Working Document. Commission’s services report
on the implementation of Directive 96/71/EC concerning the posting of workers
in the framework of the provision of services (COM(2006) 159 final); Bruksela,
4.4.2006 1., SEC(2006) 439. Patrz tez J. Barcz, Niemiecka ustawa o ptacy minimal-
nej (Mindestlohngesetz) w swietle prawa Unii Europejskiej, Europejski Przeglad
Sadowy 2015, Nr 11, s. 4-13.

28 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/957 z dnia 28 czerwca
2018 r. zmieniajgca dyrektywe 96/71/WE dotyczacg delegowania pracownikéw
w ramach $wiadczenia ustug (Dz.U. UE L 173 z dnia 9.7.2018, s. 1624), zwana dalej
dyrektywsg 2018/957.
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transportu drogowego”. Mozna zatem stwierdzi¢, ze dopiero wejscie
w zycie dyrektywy 2020/1057 aktywowalo stosowanie dyrektywy
96/71/WE do delegowania kierowcow?. Rezim wynikajacy z dyrektywy
2020/1057 ma wprawdzie charakter szczegdlny, ale bazuje na rozwia-
zaniach przyjetych przez dyrektywe 96/71/WE. Z tego wzgledu celowe
jest skrotowe omowienie regulacji tej ostatniej dyrektywy.

3.2.1. Podstawowe zasady dyrektywy 96/71/WE

Zgodnie z art. 1 ust. 1 dyrektywy 96/71/WE stosuje sie ja do przedsie-
biorstw prowadzacych dzialalno$¢ w panstwie czlonkowskim, ktore
w ramach swiadczenia ustug poza jego granicami delegujg pracownikow
na terytorium innego panstwa czlonkowskiego. W art. 1 ust. 3 dyrekty-
wy 96/71/WE wyrdzniono trzy typy delegowania:

1. delegowanie w ramach §wiadczonej ustugi,

2. delegowanie w ramach grupy spotek,

3. delegowanie pracownikéw tymezasowych.

Pierwszy typ delegowania odnosi sie do sytuacji, w ktérej przed-
siebiorstwo zawiera umowe o $wiadczenie ustug w innym panstwie
czlonkowskim i w ramach tej umowy, w celu wykonania ustug, deleguje
swojego pracownika do tego innego panstwa, natomiast stosunek pra-
cy istnieje pomiedzy przedsiebiorstwem delegujacym a pracownikiem
w okresie delegowania. Istotne jest takze, by pracownik pozostawat pod
bezposrednim kierownictwem przedsiebiorstwa delegujacego. W dru-
gim przypadku przedsiebiorstwo deleguje pracownika do zaktadu albo
przedsiebiorstwa nalezgcego do grupy przedsiebiorcow na terytorium
panstwa czlonkowskiego, a miedzy przedsiebiorstwem delegujacym i pra-
cownikiem istnieje stosunek pracy w ciggu okresu delegowania. Trzeci
typ obejmuje delegowanie pracownikow przez przedsiebiorstwa pracy
tymczasowej lub agencje posrednictwa pracy. Niezaleznie od tego, czy tego
typu podmiot bezposrednio wysyla pracownika tymczasowego do inne-
go panstwa czlonkowskiego, czy to pracodawca-uzytkownik® dokonuje

29 Chociaz inne wnioski wynikajg z wyroku TSUE z dnia 1 grudnia 2020 r. w spra-
wie C-815/18, Federatie Nederlandse Vakbeweging v. Van den Bosch Transporten
BViin., EU:C:2020:976, w ktérym Trybunal stwierdzil, ze dyrektywa znajdowata
zastosowanie do pracownikow sektora transportu drogowego juz od chwili, gdy
weszla w zycie.

30 We wskazanej dyrektywie wystepuje sformutowanie ,,przedsiebiorstwo uzytkow-
nik” w polskich przepisach funkcjonuje natomiast odpowiadajgce mu okreslenie
spracodawca-uzytkownik”.
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delegacji, na potrzeby dyrektywy 96/71/WE pracownik jest uwazany za
delegowanego przez przedsiebiorstwo pracy tymczasowej lub agencje po-
srednictwa pracy (art. 1 ust. 3 akapit 2 dyrektywy 96/71/WE).

Pracownikiem delegowanym, zgodnie z art. 2 ust. 1 dyrektywy
96/71/WE, jest pracownik, ktéry przez ograniczony okres wykonuje
Swojg prace na terytorium panstwa cztonkowskiego innego niz pan-
stwo, w ktorym zwyczajowo pracuje. Sprecyzowano przy tym, ze dla
celow omawianej dyrektywy przyjmuje sie definicje pracownika sto-
sowang w prawie panstwa cztonkowskiego, na terytorium, ktérego
pracownik jest delegowany. Zasadnicze znaczenie dla okreslenia obo-
wigzkow zwigzanych z delegacjg pracownika ma unormowanie art.
3 ust. 1 dyrektywy 96/71/WE. Zgodnie z tym przepisem: ,Panstwa
Czlonkowskie zapewniaja, bez wzgledu na to, jakie prawo ma zasto-
sowanie do danego stosunku pracy, by przedsiebiorstwa, o ktorych
mowa w art. 1 ust. 1, gwarantowaly, w oparciu o zasade rownego trak-
towania, pracownikom, ktorzy zostali delegowani na ich terytorium,
stosowanie warunkéw zatrudnienia obejmujgcych nastepujgce za-
gadnienia, ktére w Panstwie Czlonkowskim, gdzie wykonywana jest
praca, okreslane sg przez:

e przepisy ustawowe, wykonawcze lub administracyjne

i/lub

e umowy zbiorowe lub orzeczenia arbitrazowe uznane za po-

wszechnie stosowane lub ktére w innym przypadku majg za-

stosowanie zgodnie z ust. 8:

— maksymalne okresy pracy i minimalne okresy wypoczynku;

— minimalny wymiar platnego corocznego urlopu
wypoczynkowego;

- wynagrodzenie wraz ze stawka za godziny nadliczbowe; ni-
niejszy punkt nie ma zastosowania do uzupetniajacych pra-
cowniczych programéw emerytalnych;

— warunki wynajmu pracownikéw, w szczegdlnosci przez
przedsiebiorstwa pracy tymczasowej;

— zdrowie, bezpieczenstwo i higiena w miejscu pracy;

— srodki ochronne w zakresie warunkow zatrudnienia kobiet
ciezarnych lub kobiet bezposrednio po urodzeniu dziecka,
dzieci i mlodziezys;

— rowne traktowanie kobiet i mezczyzn, a takze inne przepisy
w zakresie niedyskryminacji;

— warunki zakwaterowania pracownikéw, w przypadku, gdy
jest ono zapewniane przez pracodawce pracownikom znaj-
dujacym sie daleko od ich normalnego miejsca pracy;
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— stawki dodatkow lub zwrot wydatkéw na pokrycie kosztow
podrézy, wyzywienia i zakwaterowania dla pracownikow
znajdujacych sie daleko od domu z powoddw zawodowych”.

Dla celow niniejszej ekspertyzy zbedna jest szczegétowa analiza
zacytowanego przepisu. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage na szczegdlnie
istotne zagadnienie sposobu okreslania wysokosci wynagrodzenia pra-
cownika delegowanego na potrzeby dyrektywy 96/71/WE. Kwestii tej
dotyczy art. 3 ust. 7 zd. 2 i 3 dyrektywy 96/71/WE?', o nastepujacym
brzmieniu: ,,Dodatki z tytulu delegowania uznaje sie za czes¢ wyna-
grodzenia, chyba ze sg wyplacane jako zwrot wydatkow faktycznie
poniesionych w zwigzku z delegowaniem, takich jak koszty podrozy,
wyzywienia i zakwaterowania. Pracodawca, bez uszczerbku dla ust. 1
pkt 11lit. h), dokonuje zwrotu takich wydatkow pracownikowi delegowa-
nemu zgodnie z krajowym ustawodawstwem i/lub praktyka majacymi
zastosowanie do danego stosunku pracy.”

W przypadku, gdy warunki zatrudnienia majace zastosowanie
do stosunku pracy nie okreslajg, czy i ktore sktadniki dodatku z tytu-
tu delegowania sg wyplacane w formie zwrotu wydatkow faktycznie
poniesionych w zwigzku z delegowaniem, a ktore sg cze$cig wynagro-
dzenia, uznaje sie, ze caty dodatek jest wyptacany w formie zwrotu wy-
datkow. Z przepisem tym koresponduje motyw 18 preambuly dyrektywy
2018/957, zgodnie z ktorym:

»Przy poréwnywaniu wynagrodzenia wypltacanego pracownikowi
delegowanemu i wynagrodzenia naleznego zgodnie z krajowym ustawo-
dawstwem i/lub praktyka przyjmujacego panstwa cztonkowskiego pod
uwage nalezy bra¢ kwote wynagrodzenia brutto. (...) Dodatki z tytulu de-
legowania nalezy uznawac za cze$¢ wynagrodzenia i bra¢ pod uwage przy
porownywaniu kwot wynagrodzenia brutto, chyba ze dodatki te dotycza
wydatkow faktycznie poniesionych w zwigzku z delegowaniem, takich
jak koszty podrozy, wyzywienia i zakwaterowania.” Z punktu widzenia
ekspertyzy bardzo istotne jest przyjecie — w zacytowanym wyzej art. 3
ust. 7 zd. 2 dyrektywy 96/71/WE — ze do sktadnikow wynagrodzenia nie
mozna zalicza¢ sktadnikow, ktére wyplacane sg jako ,zwrot wydatkow
faktycznie poniesionych w zwigzku z delegowaniem”. Antycypujac poz-
niejsze uwagi wskazac nalezy, ze przewidziane w prawie polskim diety
wyplacane pracownikowi znajdujgcemu sie w podrozy stuzbowej*? maja

31 Brzmienie tego przepisu zostalo ustalone dyrektywa 2018/957.

32 Por. przepisy art. 775 k.p. oraz art. 21a ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o czasie
pracy kierowcéw (Dz.U. z 2022 1., poz. 1473 z p6zn.zm.), zwana dalej ustawg o cza-
sie pracy kierowcow.
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charakter éwiadczen kompensacyjnych. Swiadczy o tym m.in. fakt, ze
wyplacane sg takze za czas, kiedy pracownik nie swiadczyl pracy, jak row-
niez, ze przyshuguja one w mniejszym zakresie, gdy pracodawca zapewnia
pracownikowi positki albo inne Swiadczenia na rzecz pracownikow?®.
Doda¢ przy tym nalezy, ze dyrektywa 96/71/WE wprowadza domnie-
manie, zgodnie z ktorym w razie watpliwosci uznaje sie, ze wyplacany
dodatek ma charakter kompensacyjny**. Dodac¢ nalezy, ze po zmianach
dyrektywy 96/71/WE dokonanych dyrektywa 2018/957 stosowane wcze-
$niej pojecie ,minimalne stawki placy, wraz ze stawkg za nadgodziny”
zostalo zastgpione pojeciem ,wynagrodzenie wraz ze stawkg za godziny
nadliczbowe”. Nie oznacza to jednak, ze wyraznie wprowadzono zasade
koniecznosci wyplacania pracownikowi delegowanemu wynagrodzenia
w takiej samej wysokoSci, jakg otrzymuja (przecietnie, rynkowo) pra-
cownicy zatrudnieni na danym stanowisku pochodzacy z panstwa przyj-
mujacego. Dyrektywa — choc¢ glosy w tej sprawie pojawialy sie na etapie
dokonywania jej zmiany — nie realizuje zasady ,taka sama placa za taka
samg prace w tym samym miejscu”®
nienie pracownikowi delegowanemu takiego wynagrodzenia, jakie jest
obowigzkowe w my$l prawa panstwa przyjmujacego, przy czym moze
to dotyczy¢ réznych sktadnikéw wynagrodzenia. Podkresli¢ trzeba, ze
»prawo” nalezy rozumie¢ szeroko, gdyz pojecie to na gruncie dyrektywy
obejmuje nie tylko ustawodawstwo czy przepisy wykonawcze lub admini-
stracyjne, ale takze ,umowy zbiorowe lub orzeczenia arbitrazowe uznane
za powszechnie stosowane lub ktére w innym przypadku majg zastoso-
wanie zgodnie z ust. 8” (art. 3 ust. 1 tiret 1 i 2 dyrektywy 96/71/WE)?*.
Dyrektywa 96/71/WE reguluje takze zagadnienia zwigzane z dtu-
gim delegowaniem (przekraczajgcym okres 12 miesiecy), dopuszcza
pewne wyjatki przy krotkich delegacjach, a takze zawiera szczegdlne
przepisy dotyczace pracownikow tymczasowych. Ponadto dyrektywa
96/71/WE przewiduje wspoélprace w dziedzinie informacji (art. 4), prze-
widuje obowiazki panstw cztonkowskich w zakresie monitorowania,
kontrolowania i egzekwowania obowigzkéw ustanowionych w dyrek-
tywie (art. 5) oraz rozstrzyga o jurysdykcji sgdow panstwa przyjmuja-
cego w sprawach dotyczacych delegacji wnoszonych przez pracownika

. Chodzi bowiem wylgcznie o zapew-

33 Por. naten temat J. Grygutis, Status prawny..., rozdzial VI, §3, pkt IiII.

34 Por. tez art. 4 ust. 5 u.d.p.

35 Por. wypowiedz J. C. Junkera, przewodniczacego Komisji Europejskiej: ,Workers
should earn the same pay for the same work in the same place”. https://ec.eu-
ropa.eu/commission/presscorner/detail/en/SPEECH_17_3165 (dostep z dnia
22.10.2023).

36 Por. art. 3 ust. 8 dyrektywy 96/71/WE.
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(art. 6). W 2014 r. uchwalona zostala dyrektywa 2014/67/UEY, ktora
czesto okresla sie dyrektywa wdrozeniowa. Ma ona na celu zapewnienie
lepszego i bardziej jednolitego stosowania dyrektywy 96/71/WE oraz jej
egzekwowania w praktyce.

3.2.2. Regulacja dyrektywy 2020/1057 dotyczgca delegowania
kierowcéw (art. 1)

Na wstepie wskazac nalezy, ze dyrektywa 2020/1057 odnosi sie zardwno
do przewozéw drogowych osob, jak i rzeczy. Ze wzgledu na przedmiot
ekspertyzy, te postanowienia dyrektywy, ktore dotyczg wyltacznie prze-
wozu 0s0b, zostaly wylaczone z analizy. Dyrektywa 2020/1057, zgodnie
z jej art. 1 ust. 1 ustanawia przepisy szczegolne w odniesieniu do nie-
ktorych aspektow dyrektywy 96/71/WE oraz dyrektywy 2014/67/UE.
Jej najistotniejszym celem jest dookreslenie tego, w jakich przypadkach
kierowca wykonujacy przewozy drogowe jest uwazany za pracownika
delegowanego. Nalezy podkresli¢, ze przepisy szczegdlne dotycza tylko
delegowania kierowcow w ramach $wiadczonej ustugi. Do kierowcow
delegowanych w ramach grupy spotek oraz do delegowania kierowcow
bedacych pracownikami tymczasowymi znajdujg zastosowanie w pel-
nym zakresie przepisy dyrektywy 96/71/WE. To, czy kierowca jest uwa-
zany za pracownika delegowanego, zalezy od rodzaju przewozu, ktory
kierowca wykonuje. Mozna z tego punktu widzenia wyrdznic pie¢ ro-
dzajow przewozow:

1. przewozy dwustronne,
. przewozy tranzytowe,
przewozy kombinowane,
przewozy kabotazowe,
przewozy cross trade.

SRS

Ad1.Zgodnie z art. 1 ust. 3 zd. 1 dyrektywy 2020/1057 kierowcy wy-
konujacego przewozy dwustronne rzeczy nie uznaje sie za pracownika
delegowanego®®. Przewdz dwustronny rozumiany jest jako przewozenie

37 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/67/UE z dnia 15 maja 2014 r.
w sprawie egzekwowania dyrektywy 96/71/WE dotyczacej delegowania pra-
cownikéw w ramach $wiadczenia ustug, zmieniajaca rozporzadzenie (UE) nr
1024/2012 w sprawie wspdlpracy administracyjnej za posrednictwem systemu
wymiany informacji na rynku wewnetrznym (,,rozporzadzenie w sprawie IMI”)
(Dz.U. UE L 159 z dnia 28.5.2014, s. 1131), zwana dalej dyrektywa 2014/67/UE.

38 W polskiej wersji jezykowej dyrektywy niejasne jest wyrazenie rozpoczynajace
to postanowienie, ktdre brzmi: ,Nie naruszajgc art. 2 ust. 1 dyrektywy 96/71/WE
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rzeczy, na podstawie umowy przewozowej, z panstwa czlonkowskiego
siedziby* do innego panstwa czlonkowskiego lub panstwa trzeciego lub
z innego panstwa czlonkowskiego lub panstwa trzeciego do panstwa
czlonkowskiego siedziby. Przewoz nie traci charakteru dwustronne-
go, jesli kierowca wykonuje dodatkowo jedng czynno$c¢ zatadunku lub
roztadunku w panstwach czlonkowskich lub panstwach trzecich, przez
ktore przejezdza, pod warunkiem, ze kierowca nie wykonuje zatadunku
i rozltadunku rzeczy w tym samym panstwie czlonkowskim. Ponad-
to, w przypadku, gdy po przewozie dwustronnym, ktéry rozpoczeto
w panstwie czlonkowskim siedziby, i w czasie, ktorego nie wykonywano
zadnej dodatkowej czynnosci, nastepuje przewoz dwustronny do pan-
stwa czlonkowskiego siedziby, odstepstwo dotyczace dodatkowych
czynnosci stosuje sie do maksymalnie dwdch dodatkowych czynnos$ci
zatadunku lub roztadunku, z tym, ze nie moga by¢ one dokonane w tym
samym panstwie czlonkowskim?*°.

Ad 2. Takze kierowca wykonujgcy przewoz tranzytowy, tj. przejez-
dzajacy tranzytem przez terytorium panstwa cztonkowskiego, ktory nie
wykonuje zaladunku ani rozladunku nie jest uwazany za pracownika
delegowanego (art. 1 ust. 5 dyrektywy 2020/1057).

Ad 3. Za pracownika delegowanego nie uwaza sie rowniez kierowcy
wykonujgcego poczatkowy lub koncowy odcinek drogowy przewozu
kombinowanego*, jezeli ten odcinek drogowy sam w sobie sktada sie
z przewozow dwustronnych (art. 1 ust. 6 dyrektywy 2020/1057).

Ad 4. Zgodnie natomiast z art. 1 ust. 7 dyrektywy 2020/1057 kie-
rowce wykonujacego przewoz kabotazowy uwaza sie za pracownika

(--.)", ktore mogloby sugerowad, ze art. 2 ust. 1 dyrektywy 96/71/WE nadal znaj-
duje zastosowanie. Odniesienie sie do innych wersji jezykowych prowadzi jednak
do wniosku, ze chodzi tu o podkreslenie, ze art. 1 ust. 3 zd. 1 dyrektywy 2020/1057
wprowadza wyjatek od definicji zawartej w art. 2 ust. 1 dyrektywy 96/71/WE. To
samo dotyczy postanowien art. 1 ust. 4, 51 6 dyrektywy 2020/1057.

39 Chodzitu o panstwo siedziby w rozumieniu art. 2 pkt 8 rozporzgdzenia 1071/2009.
Zgodnie z tym przepisem ,panstwo czlonkowskie siedziby” oznacza panstwo
cztonkowskie, w ktorym przedsiebiorca ma siedzibe, niezaleznie od tego, z jakie-
go panstwa pochodzi zarzgdzajacy transportem tego przedsiebiorcy.

40 0Od dnia 21 sierpnia 2023 r. wylaczenia te dotyczg tylko pojazdéw wyposazonych
w inteligentne tachografy.

41 Definicja przewozu kombinowanego zawarta jest w art. 1 ust. 1 dyrektywy Rady
92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia wspélnych zasad
dla niektérych typéw transportu kombinowanego towaréw miedzy panstwami
cztonkowskimi (Dz.U. UE L 368 z dnia 17.12.1992, s. 38). Definicja ta jest przy tym
stosunkowo waska (odmienna od powszechnie przyjmowanej definicji transpor-
tu multimodalnego czy kombinowanego), gdyz zawiera ograniczenia co do cha-
rakteru odcinka drogowego.
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delegowanego w rozumieniu dyrektywy 96/71/WE. Wskazany prze-
pis nakazuje odwotac sie do definicji przewozu kabotazowego zawartej
w rozporzadzeniach 1072/2009 oraz 1073/2009**. Zgodnie z tg definicja
»przewoz kabotazowy” oznacza wewnatrzkrajowy zarobkowy przewoz
wykonywany tymczasowo w przyjmujacym panstwie cztonkowskim.

Ad 5. Dyrektywa 2020/1057 nie odnosi sie wyraznie do przewozow
crosstrade, zwanych takze duzym kabotazem, ktdore polegajg na tym, ze
przewoznik majacy siedzibe w jednym panstwie czlonkowskim wykonu-
je przewodz pomiedzy dwoma innymi krajami cztonkowskimi. Przewdz
cross trade moze by¢ wykonywany w ramach przewozu dwustronnego
i w takim przypadku, jesli spelnione sg przestanki okreslone w art. 1
ust. 3 dyrektywy 2020/1057, kierowca wykonujacy tego rodzaju przewoz
nie jest uwazany za pracownika delegowanego. Jesli jednak przestanki
te nie sg spelnione, to kierowca wykonujacy przewoz cross trade jest
pracownikiem delegowanym w rozumieniu dyrektywy 96/71/WE.

Przepisy dyrektywy 2020/1057 nie zawierajg zadnych szczegdlnych
regulacji dotyczacych obowigzkow pracodawcy w stosunku do kierowcy,
ktory jest pracownikiem delegowanym. Zastosowanie znajduje zatem
w szczegolnos$ci art. 3 dyrektywy 96/71/WE, nakazujacy stosowanie
w stosunku do takiego pracownika warunkow zatrudnienia, ktore maja
charakter obowigzkowy w panstwie przyjmujacym, w tym przepisow
dotyczacych wynagrodzenia. Pewne odmiennosci dotycza natomiast
wymogow administracyjnych i srodkéow kontroli, ktore moga przyjmo-
wac panstwa czlonkowskie w odniesieniu do delegowania kierowcow.
Przepisy art. 1 ust. 11 dyrektywy 2020/1057 wprowadzaja rozwigzania
szczegllne w stosunku do tych, ktore przewidziane sg w dyrektywie
2014/67/UE odnoszgce sie m.in. do obowigzkéw zglaszania delegowa-
nia wlasciwym organom panstwa czlonkowskiego, do ktorego kierowca
jest delegowany.

3.2.3. Pozostate regulacje dyrektywy 2020/1057

Dyrektywa 2020/1057 wprowadza takze zmiany w dyrektywie 2006/22/
WE?* oraz w rozporzadzeniu 1024/2012. Zakresem dyrektywy objeto

42 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1073/2009 z dnia 21
pazdziernika 2009 r. w sprawie wspélnych zasad dostepu do miedzynarodowego
rynku ustug autokarowych i autobusowych i zmieniajgce rozporzgdzenie (WE) nr
561/2006 (przeksztalcenie), Dz.U. UE L 300 z dnia 14.11.2009, s. 88-105.

43 Dyrektywa 2006/22/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 marca
2006 r. w sprawie minimalnych warunkéw wykonania rozporzadzen Rady (EWG)
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rowniez dyrektywe 2002/15/WE*. Wprowadzono zasade, zgodnie z kto-
rg kontrole drogowe dotyczace przestrzegania przepisow dyrektywy
2002/15/WE ograniczajg sie do aspektow, ktore mogg by¢ skutecznie
kontrolowane za pomocg tachografu i powigzanego urzadzenia reje-
strujgcego, natomiast kompleksowa kontrola przestrzegania przepisow
dyrektywy 2002/15/WE moze by¢ przeprowadzana wylgcznie na te-
renie przedsiebiorstwa. Na panstwa cztonkowskie nalozono rowniez
obowigzek organizowania kontroli przestrzegania przepisow dyrekty-
wy 2002/15/WE, z uwzglednieniem systemu oceny ryzyka przewidzia-
nego w art. 9 dyrektywy. Rozbudowano regulacje dotyczace wymiany
informacji miedzy organami, a takze dokonano zmian odnoszgcych
sie do systemu oceny ryzyka. Czes¢ zmian ma charakter porzagdkowy;
w szczegllnosci przestarzale odwolania do rozporzadzen (EWG) nr
3820/85 i 3821/85 zastgpiono odwolaniami do rozporzgdzen 561/2006
1165/2014. Uwzgledniono takze wejscie w zycie innych aktow prawnych
w ostatnich latach.

Dyrektywa 2020/1057 nakazuje rowniez wprowadzenie przez pan-
stwa czlonkowskie kar wobec nadawcow, spedytorow, wykonawcow
i podwykonawcow za nieprzestrzeganie przepisow krajowych wdraza-
jacych art. 1 dyrektywy.

3.3. Analiza przepisdw rozporzgdzenia 2020/1054

Rozporzadzenie 2020/1054 wprowadzilo zmiany do dwadch rozporza-
dzen dotyczacych transportu drogowego, a mianowicie rozporzadzenia
561/2006 oraz rozporzadzenia 165/2014. Zmiany dotyczace rozporza-
dzenia 561/2006 mialy na celu usuniecie niejasnosci przepisow, kto-
re prowadzily do rozbieznych interpretacji i praktyk w panstwach
cztonkowskich. Odnoszg sie one gldwnie do tygodniowych okreséw od-
poczynku, miejsc odpoczynku, przerw w pracy w zatodze kilkuosobo-
wej, a takze powrotu kierowcow do domu. Zmiany w rozporzadzeniu
165/2014 dotycza inteligentnych tachograféw i majg charakter technicz-
ny, a ich przedstawianie w niniejszym miejscu jest zbedne.

nr 3820/85 1 (EWG) nr 3821/85 dotyczacych przepiséw socjalnych odnoszacych sie
do dzialalnosci w transporcie drogowym oraz uchylajaca dyrektywe Rady 88/599/
EWG (Dz.U. UE L 102 z dnia 11.4.2006, s. 35-44).

44 Dyrektywa 2002/15/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 marca 2002 r.
W sprawie organizacji czasu pracy os6b wykonujacych czynnosci w trasie w za-
kresie transportu drogowego (Dz.U. UE L 80 z dnia 23.3.2002, s. 35), zwana dalej
dyrektywg 2002/15/WE.
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Najistotniejsze zmiany w rozporzgdzeniu 561/2006 dotyczg okresow
odpoczynku, ktore musi wykorzystywac kierowca wykonujacy trans-
port drogowy oraz sposobow ich wykorzystywania. Po pierwsze pozwo-
lono na odstepstwo od dotychczasowej koniecznosci naprzemiennosci
odbierania odpoczynkow tygodniowych skroconych. Utrzymano zasade,
zgodnie z ktorg w ciggu kazdych kolejnych dwéch tygodni kierowca wy-
korzystuje co najmniej dwa regularne tygodniowe okresy odpoczynku
lub jeden regularny tygodniowy okres odpoczynku i jeden skrdocony
tygodniowy okres odpoczynku trwajgcy co najmniej 24 godziny. Zgod-
nie jednak z nowym art. 8 ust. 6 rozporzadzenia 561/2006 kierowca
moze, poza panstwem cztonkowskim siedziby, wykorzysta¢ dwa kolejne
skracone tygodniowe okresy odpoczynku, pod warunkiem, ze w ciggu
kolejnych czterech tygodni wykorzysta przynajmniej cztery tygodnio-
we okresy odpoczynku, z ktérych przynajmniej dwa bedg regularnymi
tygodniowymi okresami odpoczynku. Ponadto nowe zasady przewi-
duja, ze kazde skrocenie tygodniowego okresu odpoczynku nalezy zre-
kompensowa¢ rownowaznym okresem odpoczynku wykorzystywanym
jednorazowo przed koncem trzeciego tygodnia nastepujacego po danym
tygodniu, a w przypadku gdy wykorzystano dwa kolejne skrocone tygo-
dniowe okresy odpoczynku, nastepny okres tygodniowego odpoczynku
musi by¢ poprzedzony okresem odpoczynku wykorzystywanym jako
rekompensata za te dwa skrdocone tygodniowe okresy odpoczynku (nowy
art. 8 ust. 6b rozporzadzenia 561/2006).

Druga zmiana wynika z nowego brzmienia art. 8 ust. 8 rozporza-
dzenia 561/2006. Zgodnie ze wczesniejszym brzmieniem tego przepisu,
dzienne okresy odpoczynku oraz skrocone tygodniowe okresy odpo-
czynku poza bazg mogly by¢ wykorzystane w pojezdzie, o ile posiadal
on odpowiednie miejsce do spania dla kazdego kierowcy i znajdowat sie
na postoju. Przepis w nowym brzmieniu stanowi, ze ,Regularne tygo-
dniowe okresy odpoczynku oraz dowolny tygodniowy okres odpoczynku
trwajacy ponad 45 godzin wykorzystywany jako rekompensata za wcze-
$niejsze skrocone tygodniowe okresy odpoczynku nie mogg by¢ wyko-
rzystywane w pojezdzie. Muszg one by¢ wykorzystane w odpowiednim
dla kazdej plci miejscu zakwaterowania wyposazonym w odpowiednia
infrastrukture noclegowsa i sanitarng. Wszelkie koszty zakwaterowania
poza pojazdem pokrywa pracodawca’”.

Trzecia zmiana wynika z brzmienia nowego art. 8 ust. 8a rozpo-
rzgdzenia 561/2006. Naklada ona na przewoznikow obowigzek takiego
organizowania pracy kierowcow, by umozliwi¢ im powrét do centrum
operacyjnego pracodawcy, ktore jest zwyczajowa bazg dla danego kie-
rowcy, i w ktorym rozpoczyna sie jego tygodniowy okres odpoczynku,
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w panstwie czlonkowskim siedziby pracodawcy lub powrdt do miejsca
zamieszkania kierowcy w kazdym okresie czterech kolejnych tygo-
dni, tak by kierowca wykorzystal przynajmniej jeden regularny tygo-
dniowy okres odpoczynku lub tygodniowy okres odpoczynku trwajacy
ponad 45 godzin wykorzystywany jako rekompensata za skrocony ty-
godniowy okres odpoczynku. Jesli kierowca wykorzystal dwa kolejne
skrocone tygodniowe okresy odpoczynku, przewoznik organizuje jego
prace w taki sposob, by mogt on wrdci¢ przed rozpoczeciem regular-
nego tygodniowego okresu odpoczynku trwajgcego ponad 45 godzin
wykorzystywanego jako rekompensata. Przepis naktada na przewoz-
nikow obowigzek prowadzenia dokumentacji sposobu spelniania przez
niego tego obowigzku i przechowywania dokumentacji oraz przedsta-
wienia jej do kontroli.

Czwarta zmiana umozliwia przekroczenie przez kierowce dzien-
nego i tygodniowego okresu prowadzenia pojazdu, nie wiecej niz o go-
dzine, aby dotrze¢ do centrum operacyjnego pracodawcy lub swojego
miejsca zamieszkania w celu wykorzystania tygodniowego okresu od-
poczynku. Kierowca moze takze przekroczy¢ dzienny i tygodniowy czas
prowadzenia pojazdu o maksymalnie dwie godziny, pod warunkiem, ze
wykorzystal on przerwe trwajaca nieprzerwanie 30 minut bezposred-
nio przed tym dodatkowym czasem prowadzenia pojazdu niezbednym,
aby dotrzec¢ do centrum operacyjnego pracodawcy lub swojego miejsca
zamieszkania w celu wykorzystania regularnego tygodniowego okresu
odpoczynku. Przekroczenie okreséw prowadzenia pojazdu nie moze
jednak zagrazac bezpieczenstwu ruchu drogowego i moze nastgpic je-
dynie w wyjatkowych okoliczno$ciach. Wydtuzony okres pracy musi
by¢ kompensowany okresem odpoczynku (nowe akapity w art. 12 roz-
porzadzenia 561/2006).

Ponadto zmienione przepisy rozporzadzenia pozwalajg na wyko-
rzystywanie przerwy trwajgcej 45 minut w pojezdzie kierowanym
przez innego kierowce (nowy art. 7 rozporzadzenia 561/2006), a takze
rozszerzajg mozliwos¢ przerywania odpoczynku na promie lub w po-
ciggu (nowy art. g9 rozporzadzenia 561/2006). Zmiany dotyczg tak-
ze zakresu zastosowania rozporzadzenia 561/2006 (dodana litera aa)
w art. 2 oraz zmieniona litera aa) w art. 3), i zdefiniowania pojecia
yniehandlowy przewéz”. Wprowadzono takze regulacje, ktére maja
zapewni¢ kierowcom informacje o bezpiecznych i chronionych par-
kingach (nowy art. 8a rozporzadzenia 561/2006). Inne zmiany majg
gtéwnie charakter techniczny.
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3.4. Analiza przepiséw rozporzgdzenia 2020/1055

Rozporzadzenie 2020/1055 wprowadzilo zmiany do rozporzadzen
1071/2009 oraz 1072/2009. Zmiany maja na celu udoskonalenie przepi-
sow tych rozporzgdzen. Ich charakter jest zréznicowany i tylko niektdre
moga wplywac na konkurencyjno$¢ polskich przewoznikéw drogowych.
Z tych wzgledow ponizej przedstawiono jedynie te zmiany, ktére maja
najwieksze znaczenie z punktu widzenia przewoznikow.

3.4.1. Zmiany rozporzgdzenia 1071/2009

Najistotniejsze zmiany dotycza warunkow, jakie musi spelnic prze-
woznik w odniesieniu do posiadania siedziby, okre$lonych w art. 5 roz-
porzadzenia 1071/2009. Przed zmianami warunki dotyczace siedziby,
okreslone byly w sposob dos¢ ogolny, przewidywaly jedynie koniecznosé
posiadania lokali, w ktorych przewoznik prowadzi dziatalnos¢ i groma-
dzi dokumentacje, obowigzek dysponowania co najmniej jednym po-
jazdem zarejestrowanym lub w inny sposéb wprowadzonym do ruchu,
zgodnie z przepisami panstwa czlonkowskiego siedziby oraz prowadze-
nie dzialalnosci w sposéb rzeczywisty i ciggly, przy uzyciu niezbednego
sprzetu administracyjnego i technicznego oraz urzgdzen technicznych
w bazie eksploatacyjnej w panstwie cztonkowskim siedziby. Po zmianie
art. 5 rozporzadzenia 1071/2009 warunki zwigzane z wymogiem posia-
dania siedziby sa nastepujace:

1. posiadanie lokali, w ktérych przewoznik ma dostep do orygina-

16w dokumentéw dotyczacych gtéwnej dzialalnosci;

2. organizowanie przewozow flotg pojazdow w taki sposadb, aby po-
jazdy, ktorymi dysponuje przewoznik i ktore sg wykorzystywa-
ne w przewozach miedzynarodowych, wracaly do jednej z baz
eksploatacyjnych w jego panstwie cztonkowskim, nie pézniej niz
w ciggu osmiu tygodni od jego opuszczenia;

3. rejestracja w rejestrze spolek handlowych tego panstwa czlon-
kowskiego lub w innym rejestrze tego rodzaju, gdy wymaga tego
prawo krajowe;

4. podleganie podatkowi od dochodéw oraz gdy wymaga tego prawo
krajowe, posiadanie waznego numeru identyfikacyjnego do ce-
16w podatku od wartosci dodanej;

5. dysponowanie co najmniej jednym pojazdem zarejestrowanym
lub wprowadzonym do ruchu i dopuszczonym do uzytkowania
zgodnie z przepisami panstwa czlonkowskiego siedziby;
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6. prowadzenie dzialan administracyjnych i handlowych przy wy-
korzystaniu odpowiedniego sprzetu i urzadzen w lokalach, o kto-
rych mowa w pkt 1, zarzadzanie w sposéb rzeczywisty i ciggly
przewozami z wykorzystaniem pojazdow, o ktérych mowa w pkt
5, przy uzyciu odpowiedniego sprzetu technicznego znajdujacego
sie w panstwie czlonkowskim siedziby;

7. dysponowanie na biezaco i w sposéb regularny liczbg pojazdow
speliajacych warunki okreslone w pkt 5 i kierowcami przeby-
wajacymi zazwyczaj w bazie eksploatacyjnej w tym panstwie
czlonkowskim, proporcjonalnie do wielko$ci wykonywanych
przez przewoznika przewozow.

Ponadto nowy przepis art. 5 ust. 2 rozporzadzenia 1071/2009 po-
zwala panstwom czlonkowskim na wymaganie od przewoznika, by
w panstwie siedziby mial:

1. proporcjonalnie do skali swojej dzialalno$ci — odpowiednio wy-
kwalifikowany personel administracyjny w swoich lokalach lub
zarzgdzajacego transportem, z ktorym mozna skontaktowac sie
w standardowych godzinach pracy;

2. proporcjonalnie do skali swojej dzialalnosci — infrastrukture
operacyjng inng niz sprzet techniczny, o ktéorym mowa powy-
zej w pkt 6, na terytorium tego panstwa cztonkowskiego, w tym
biuro czynne w standardowych godzinach pracy.

Sposrod nowych wymogéw wynikajgcych z art. 5 rozporzadze-
nia 1071/2009 najwiekszy sprzeciw budzi wymaog powrotu pojazdow
do baz eksploatacyjnych co osiem tygodni. Zwraca sie uwage na skut-
ki érodowiskowe tego obowigzku, wskazujac, ze kazdy powrot do bazy
(ktory czesto musi odbywac sie bez tadunku) wiaze sie ze zbednym zu-
zyciem paliwa i energii przez pojazd. Watpliwosci budzit takze zakres
tego obowigzku. Pierwotnie stuzby Komisji Europejskiej przyjmowa-
ty, ze obowiazek powrotu dotyczy takze naczep i przyczep*. Obecnie
w wyjasnieniach dostepnych na stronach Komisji Europejskiej wskazuje
sie, ze obowigzek dotyczy jedynie pojazdow silnikowych i ich zespo-
16w*S. Przepis nie okresla natomiast jak dtugo pojazd ma przebywac
w bazie operacyjnej przewoznika po powrocie, ani w jaki sposéb pojazd

45 Por. M. Wronski, Europa oszczedza energie. A co z jej marnotrawstwem wynikajg-
cym z Pakietu Mobilnosci? https://tlp.org.pl/europa-oszczedza-energie-a-co-z-jej-
marnotrawstwem-wynikajacym-z-pakietu-mobilnosci (dostep z dnia 22.10.2023).

46 Por. Rule on the return of the vehicle as applicable from 21 February 2022, https://
transport.ec.europa.eu/transport-modes/road/mobility-package-i/mar-
ket-rules/rule-return-vehicle-applicable-21-february-2022_en (dostep z dnia
22.10.2023).
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musi przyjecha¢ do bazy. Rozporzadzenie wprowadzito takze pewne
zmiany dotyczace warunkow zwigzanych z wymogiem dobrej repu-
tacji (zmiany w art. 6 rozporzadzenia 1071/2009), a takze warunkow
zwigzanych z wymogiem zdolnosci finansowych (art. 7 rozporzadzenia
1071/2009) i z wymogiem kompetencji zawodowych (art. 8 rozporza-
dzenia 1071/2009). Zmiany te maja na celu doprecyzowanie warunkow
oraz zwigzane sg z rozszerzeniem zakresu zastosowania rozporzadzenia
na przedsiebiorcow wykorzystujacych pojazdy silnikowe lub zespoty
pojazdow o dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekraczajacej 3,5 tony,
o ile nie wykonuja oni wytgcznie przewozow krajowych w panstwie sie-
dziby (nowe brzmienie art. 1 ust. 4 lit. a) rozporzadzenia 1071/2009).

Dalsze niewielkie zmiany dotyczg kontroli (art. 12 rozporzadzenia
1071/2009) i kwestii zwigzanych z zawieszaniem lub cofnieciem ze-
zwolenia (art. 13 rozporzadzenia 1071/2009) i utraty dobrej reputacji
(art. 14 rozporzadzenia 1071/2009). Pozostale zmiany majg charakter
techniczny.

3.4.2. Zmiany rozporzgdzenia 1072/2009

Zmiany rozporzadzenia 1072/2009 dotyczg m.in. ograniczenia wylgczen
z obowigzku posiadania licencji wspdlnotowej. Obecnie licencji takiej
nie wymaga przewoz rzeczy pojazdami, ktérych dopuszczalna masa
calkowita nie przekracza 2,5 tony (uprzednio 3,5 tony) (zmiana art. 1
ust. 5 lit. ¢) i ca) rozporzadzenia 1072/2009). Zmiana ta pociggnela za
sobg koniecznos¢ modyfikacji niektorych innych postanowien rozporzg-
dzenia. Z punktu widzenia znaczacej liczby polskich przewoznikow,
podstawowe znaczenie ma wprowadzenie tzw. cooling off period, czyli
czterodniowej przerwy w kabotazu. Przepisy kabotazowe uregulowane
sg w art. 8-10 rozporzadzenia 1072/2009. Zgodnie z obowigzujaca zasada,
przewoznicy drogowi po dostarczeniu rzeczy w przychodzgcym ruchu
miedzynarodowym, uprawnieni sg do wykonywania tym samym po-
jazdem lub w przypadku zespotu pojazddw, pojazdem silnikowym tego
pojazdu, do trzech przewozow kabotazowych bedacych nastepstwem
transportu miedzynarodowego z innego panstwa czlonkowskiego lub
panstwa trzeciego do przyjmujacego panstwa czlonkowskiego. Ostat-
ni rozladunek rzeczy w trakcie przewozu kabotazowego przed opusz-
czeniem przyjmujacego panstwa czlonkowskiego musi mie¢ miejsce
w ciggu siedmiu dni od ostatniego roztadunku w przyjmujacym pan-
stwie czlonkowskim w ramach dostawy rzeczy w przychodzacym ruchu
miedzynarodowym (art. 8 ust. 2 rozporzadzenia 1072/2009). Ta zasada
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zostala utrzymana, jednak zgodnie z nowym przepisem art. 8 ust. 2a
»Przewoznicy nie mogg wykonywac przewozow kabotazowych tym sa-
mym pojazdem lub w przypadku zespotu pojazdéw, pojazdem silniko-
wym tego samego pojazdu w tym samym panstwie cztonkowskim przez
cztery dni od zakonczenia przewozu kabotazowego w tym panstwie
czlonkowskim”. Wprowadzenie tego przepisu ma na celu zapewnienie,
by przewozy kabotazowe nie byly wykonywane w sposéb skutkujacy
prowadzeniem stalej lub cigglej dzialalnosci (motyw 21 rozporzadzenia
2020/1055). Oprocz tej zmiany dokonano takze modyfikacji przepisow
dotyczacych dokumentowania przewozow kabotazowych w taki sposab,
by wykazac¢ ich dopuszczalnos¢. Ponadto dokonano zmian w art. 10 roz-
porzadzenia 1072/2009, zezwalajgc panstwom czlonkowskim na wpro-
wadzenie przepisow krajowych uznajacych, ze poczatkowe i konicowe
odcinki drogowe przewozow kombinowanych majg charakter przewo-
zow kabotazowych (inaczej niz wynika to z art. 4 dyrektywy 92/106/
EEC). W odniesieniu do tego rodzaju przewozow panstwa moga takze
wprowadzi¢ zmiany okresow, o ktérych mowa w art. 8 ust. 2 i 2a roz-
porzadzenia 1072/2009. W rozporzadzeniu 1072/2009 dodano takze art.
10a nakladajgcy na panstwa obowiazek wprowadzenia strategii egze-
kwowania przepiséw, w tym kontroli dotyczacej wykonywania przewo-
zow kabotazowych oraz art. 14a nakazujacy panstwom czlonkowskim
wprowadzenie przepiséw dotyczacych kar wobec nadawcow, spedyto-
row, wykonawcow i podwykonawcow za nieprzestrzeganie przepisow
rozdziatéw I1iIII rozporzadzenia, w sytuacji gdy podmioty te wiedzialy
lub, w swietle wszystkich istotnych okolicznosci, powinny byty wie-
dzie¢, ze zlecone przez nie ustugi transportowe wigzg sie z naruszaniem
przepisOw niniejszego rozporzadzenia. Pozostale zmiany wprowadzone
rozporzadzeniem 2020/1055 maja charakter techniczny.

4. Implementacja dyrektywy w Polsce

Dyrektywa 2020/1057 ma na celu utworzenie bezpiecznego, efektyw-
nego i spolecznie odpowiedzialnego sektora transportu drogowego.
Z jednej strony konieczne jest zapewnienie odpowiednich warunkéw
pracy i ochrony socjalnej kierowcom, z drugiej strony — odpowiednich
warunkow do prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej i uczciwej kon-
kurencji przewoznikom drogowym. Dyrektywa ma na celu wyelimi-
nowanie luk w przepisach prawnych i brakow w ich egzekwowaniu.
W motywach dyrektywy wskazuje sie takze na konieczno$¢ zaostrzenia
kontroli i zaciesnienia wspolpracy na poziomie UE tak, by zwalczac
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naduzycia zwigzane z delegowaniem kierowcow. Wynikajace z dy-
rektywy przepisy dotyczg delegowania w kabotazu, cross trade oraz
w przewozach kombinowanych, ,,gdy przewdz wykonywany na odcin-
ku drogowym odbywa sie w obrebie przyjmujacego panstwa czton-
kowskiego lub ma charakter przewozu miedzynarodowego innego niz
przewoz dwustronny (...)”. Kluczowe jest, aby przewoznicy unijni nie
byli dyskryminowani. Transpozycja przepisow dyrektywy 2020/1057
do prawodawstwa polskiego ma odzwierciedlenie w nastepujacych ak-
tach prawnych:

1. ustawazdnia 26 stycznia 2022 r. 0 zmianie ustawy o transporcie
drogowym, ustawy o czasie pracy kierowcow oraz niektorych
innych ustaw®’;

2. rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 6 pazdziernika
2023 r. zmieniajgce rozporzadzenie w sprawie kontroli przewozu
drogowego*®;

3. rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 24 marca 2023 r.
w sprawie systemu oceny ryzyka podmiotéw wykonujgcych
przewoz drogowy*’;

4. ustawa z dnia 28 lipca 2023 r. o delegowaniu kierowcéw w trans-
porcie drogowym?®’.

Ad. 1. Celem ustawy z dnia 26 stycznia 2022 r. 0 zmianie ustawy

o transporcie drogowym, ustawy o czasie pracy kierowcoéw oraz nie-
ktorych innych ustaw jest zaimplementowanie do polskiego porzadku
prawnego art. 2 dyrektywy 2020/1057. Ponadto ustawa ta stuzy stoso-
waniu rozporzadzen 2020/1054 i 2020/1055.

Ustawg z dnia 26 stycznia 2022 r. dokonano zmiany w nastepuja-

cych aktach prawnych:

e ustawie z dnia 6 wrzes$nia 2001 r. o transporcie drogowym?®';

e ustawie z dnia 16 kwietnia 2004 r. o czasie pracy kierowcow®%;

e ustawie z dnia 19 sierpnia 2011 r. o przewozie towarow
niebezpiecznych®?;

e ustawie z dnia 5 lipca 2018 r. o tachografach®.

47 Dz.U.z 2022 r., poz. 209.

48 Dz.U.z 20237, poz. 2241.

49 Dz.U.z 20237, poz. 626.

50 Dz.U.z2023r., poz. 1523.

51 Dz.U. z 2022 r., poz. 2201 z pézn. zm.
52 Dz.U. z 2022 r., poz. 1473.

53 Dz.U.z 2022 1., poz. 2147 z pdzn. zm.
54 Dz.U. z 2023 1., poz. 324 z pdzn. zm.
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W ustawie o transporcie drogowym wprowadzono nastepujace
zmiany:

a)

b)

przepisow ustawy nie stosuje sie do przewozu drogowego wyko-
nywanego pojazdami samochodowymi lub zespotami pojazdow
o dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekraczajacej 3,5 tony
w krajowym transporcie drogowym rzeczy w przypadku, gdy
przedsiebiorca wykonuje wylacznie krajowy transport drogowy
rzeczy, dzialajac na zasadach niezarobkowego przewozu drogo-
wego rzeczy, a takze o dopuszczalnej masie catkowitej nieprze-
kraczajacej 2,5 tony w transporcie drogowym rzeczy;
zmodyfikowano definicje bazy eksploatacyjnej. Zgodnie z defi-
nicjg po zmianie baza eksploatacyjna to miejsce przystosowane
do prowadzenia dzialalnosci transportowej w sposob zorgani-
zowany i ciaggly, w sktad ktorego wchodzi jeden z nastepujacych
elementow: miejsce postojowe dla pojazdow wykorzystywanych
w transporcie drogowym, miejsce zatadunku, roztadunku lub
tgczenia tadunkow, miejsce konserwacji lub naprawy pojazdow;
przez baze eksploatacyjng nalezy rozumie¢ takze centrum opera-
cyjne pracodawcy, o ktorym mowa w przepisach rozporzadzenia
561/2006;

wymog posiadania bazy eksploatacyjnej zostal uznany, jezeli
przedsiebiorca dysponuje odpowiednig do skali prowadzenia
dzialalnosci bazg eksploatacyjna, znajdujacg sie na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej, wyposazong co najmniej w miejsca
postojowe dla pojazdow wykorzystywanych w transporcie dro-
gowym w liczbie odpowiadajacej co najmniej 1/3 liczby pojazdow
zgloszonych przez przewoznika do organu wydajacego zezwole-
nie na wykonywanie zawodu przewoznika drogowego. W przy-
padku zgloszenia dwdch pojazddéw, powinno by¢ co najmniej
jedno miejsce postojowe;

rozszerzono katalog przestepstw w zakresie spelnienia wymogu
dobrej reputacji przedsiebiorcy, o przestepstwa z dziedziny pra-
wa podatkowego. Jednoczesnie do katalogu przestepstw wyklu-
czajacych mozliwos¢ podjecia dziatalnosci transportowej dodano
niektore przepisy dotyczace handlu narkotykami wymienione
w ustawie z dnia 29 lipca 2005 r. 0 przeciwdzialaniu narkomanii;
rozporzadzenie 2020/1055 wprowadzito obowigzek uzyskania
dokumentu potwierdzajgcego spelnienie warunkow dostepu
do zawodu przewoznika drogowego i rynku dla przedsiebiorcow
wykorzystujagcych w swojej dziatalnosci przewozowej pojazdy,
ktore sg przeznaczone wylgcznie do przewozu rzeczy i ktorych



dopuszczalna masa catkowita przekracza 2,5 tony, ale nie prze-
kracza 3,5 tony. W ustawie przewidziano, ze takie uprawnienie
bedzie wydawal starosta wlasciwy dla siedziby przedsiebiorcy
okreslonej w rejestrze przedsiebiorcow w KRS, a w przypadku
przedsiebiorcow bedacych osobami fizycznymi — adresu state-
go miejsca wykonywania dziatalnosci gospodarczej okreslonego
w Centralnej Ewidencji i Informacji o Dzialalno$ci Gospodarczej
(CEIDG);

f) pouzyskaniu zezwolenia na wykonywanie zawodu przewoznika
drogowego przedsiebiorca przedktada¢ ma do organu udzielaja-
cego zezwolenia na wykonywanie zawodu przewoznika drogowe-
go oswiadczenie o liczbie 0s6b zatrudnionych na dzien 31 grudnia
poprzedniego roku oraz informacje o Sredniej arytmetycznej
liczbie kierowcéw wykonujacych operacje transportowe dla
przedsigbiorcy®;

g) do $rodkow rehabilitacyjnych umozliwiajacych odzyskanie
przez przedsiebiorce dobrej reputacji dodano zatarcie skazania
za przestepstwa w dziedzinach okreslonych w art. 6 ust. 1 lit. b
rozporzadzenia 1071/2009, popelnione w panstwie czlonkow-
skim Unii Europejskiej lub panstwie czlonkowskim Europejskie-
go Porozumienia o Wolnym Handlu (EFTA) — stronie umowy
o Europejskim Obszarze Gospodarczym oraz zatarcie skazania
za przestepstwa w dziedzinach okreslonych w art. 6 ust. 1 lit.
a rozporzadzenia 1071/2009, popelnione poza terytorium Rze-
czypospolitej Polskiej;

h) okreslono procedure przywrdcenia zarzadzajgcemu transpor-
tem dobrej reputacji poprzez odbycie trwajacego co najmniej trzy
miesigce szkolenia lub zdanie egzaminu. Egzamin w celu odzy-
skania przez zarzgdzajacego transportem dobrej reputacji bedzie
tozsamy z egzaminem na certyfikat kompetencji zawodowych
w transporcie drogowym;

i) okreslono, ze ponowny przewo6z kabotazowy tym samym po-
jazdem samochodowym lub w przypadku zespotu pojazdow —
pojazdem samochodowym tego samego zespolu pojazdow moze
by¢ wykonany po wykonaniu przewozu miedzynarodowego
oraz po uplywie czterech dni od dnia zakonczenia poprzedniego

55 Srednia arytmetyczna uwzglednia wszystkich kierowcéw, ktérzy (nawet chwilo-
wo) kierowali pojazdami, w tym zatrudnionych na umowe zlecenie czy tez samo-
zatrudnionych.
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j)

przewozu kabotazowego (regulacja dotyczy przewoznikow spoza
UE i EFTA);

przewidziano, ze w przypadku popelnienia bardzo powaznego
naruszenia dotyczacego $§wiadectwa kierowcy w tym samym
roku kalendarzowym, okreslonego w zalgczniku I do rozporza-
dzenia 2016/403%, wlasciwy organ cofa, w drodze decyzji ad-
ministracyjnej, jeden wypis z licencji wspdlnotowej na okres 6
miesiecy i zawiesza wydawanie nowych §wiadectw kierowcow
przez okres 30 dni. Analogicznej zmiany dokonano w art. 32f ust.
3 ustawy o transporcie drogowym. Korekty takie maja na celu
ztagodzenie obecnie obowigzujgcych przepisow;

k) przewidziano rozszerzenie kompetencji kontrolnych Inspekcji

1)

Transportu Drogowego w zakresie mozliwosci zagdania i badania
dokumentow dotyczgcych glownej dziatalnosci przedsiebiorcy;
okreslono, ze podczas kontroli drogowej kierowca bedzie maogt
kontaktowac sie z siedzibg przedsiebiorcy, na rzecz ktorego wy-
konuje przewdz, osoba zarzadzajaca transportem lub inng oso-
ba lub podmiotem, aby przed zakoniczeniem kontroli drogowej
przedstawic wszelkie dowody, ktorych nie ma w pojezdzie.

W zalgcznikach do ustawy wprowadzono zmiany, ktére sprowadza-
ja sie do uzupelnienia wykazu kar za naruszenia warunkéw wykonywa-
nia przewozu drogowego, dodajac nowe pozycje wynikajace z przepisow
unijnych zawartych w Pakiecie Mobilnosci.

W ustawie o czasie pracy kierowcow wprowadzono nastepujace
zmiany:

a)

b)

zmieniono definicje podrézy stuzbowej wskazujac, ze pojecie to
odnosi sie tylko do zadania stuzbowego wykonywanego w ra-
mach krajowych przewozow drogowych (wczesniej dotyczylo
takze zadan realizowanych w przewozach miedzynarodowych);
okreslono, ze w przypadku, gdy praca jest wykonywana w po-
rze nocnej, czas pracy kierowcy nie moze przekraczaé 10 godzin
miedzy dwoma kolejnymi okresami dziennego odpoczynku albo
dziennego i tygodniowego okresu odpoczynku;

stwierdzono, ze kierowcy wykonujacemu krajowe przewozy dro-
gowe w podrozy stuzbowej przystugujg naleznosci na pokrycie

56 Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/403 z dnia 18 marca 2016 r. uzupehiajace roz-
porzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1071/2009 w odniesieniu
do klasyfikacji powaznych naruszen przepiséw unijnych, ktére mogg prowadzié
do utraty dobrej reputacji przez przewoznika drogowego, oraz zmieniajgce za-
tacznik IIT do dyrektywy 2006/22/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.U.
UE L 74 z dnia 19.3.20186, s. 827).
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kosztow zwigzanych z wykonywaniem tego zadania stuzbowego,
ustalane na zasadach okreslonych w przepisach art. 775 § 3-5 k.p.;

d) ustalono, ze warunki wynagradzania kierowcow nie mogg
przewidywac¢ skltadnikow wynagrodzenia, ktorych wysokos¢
jest uzalezniona od liczby przejechanych kilometrow, szybkosci
dostawy lub ilosci przewiezionego ladunku, jezeli ich stosowa-
nie mogloby zagrazac¢ bezpieczenstwu na drogach lub zachecac
do naruszania przepisow rozporzadzenia 561/2006.

W ustawie o przewozie towarow niebezpiecznych przewidziano,
ze Wojewodzki Inspektor Transportu Drogowego przekazuje Gléwnemu
Inspektorowi Transportu Drogowego informacje dotyczace przeprowa-
dzonych kontroli przewozu drogowego towaréw niebezpiecznych, w tym
informacje uzyskane od innych organow kontrolnych.

Zmiany wprowadzone w ustawie o tachografach polegajg na do-
daniu do wykazu danych zawartych we wniosku o karte do tachografu,
oprocz numeru rachunku bankowego, takze numeru rachunku w spot-
dzielczej kasie oszczednosciowej. Umozliwi to podmiotowi wydajacemu
karty do tachografow zwrot na ten rachunek wniesionej przez wniosko-
dawce oplaty (pomniejszonej o optate za rozpatrzenie wniosku), w przy-
padku wniosku zatatwionego odmownie z powodow lezgcych po stronie
wnioskodawcy.

Ad. 2. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 6 pazdzier-
nika 2023 r. zmieniajgce rozporzadzenie w sprawie kontroli przewozu
drogowego aktualizuje zalgcznik — wzor protokotu kontroli drogowe;j.

Ad. 3. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 24 marca
2023 . W sprawie systemu oceny ryzyka podmiotow wykonujacych prze-
woz drogowy, okresla system oceny ryzyka podmiotéw wykonujgcych
przewoz drogowy w zakresie wystepowania naruszen dotyczacych:

1. czasu prowadzenia pojazdu, obowigzkowych przerw i czasu od-

poczynku kierowcow;

2. stanu technicznego pojazdow kategorii M2, M3, N2 i N3 i przy-

czep kategorii 03 i O4.

System oceny ryzyka podmiotéw wykonujgcych przewdz drogowy
w zakresie wystepowania naruszen dotyczacych czasu prowadzenia
pojazdu, obowigzkowych przerw i czasu odpoczynku kierowcow tworzg:

e wykaz naruszen dotyczacych czasu prowadzenia pojazdu, obo-

wigzkowych przerw i czasu odpoczynku kierowcow, w tym
stosowania tachografow, okreslony w zalgczniku do rozpo-
rzadzenia, przy czym: odpowiednio ujete naruszenia w tabe-
lach przypisanych do kierowcy, przewoznika i zarzadzajgcego
transportem;
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wzor stuzacy obliczeniu stopnia ryzyka podmiotow wykonuja-
cych przewdz drogowy w zakresie wystepowania naruszen do-
tyczacych czasu prowadzenia pojazdu, obowigzkowych przerw
iczasu odpoczynku kierowcow, w tym stosowania tachografow,
oraz sposéb jego obliczania;

wykaz podmiotéw wykonujgcych przewoz drogowy zawieraja-
cy informacje o ich stopniu ryzyka i zaklasyfikowaniu do od-
powiedniego przedzialu ryzyka, o ktorym mowa w ust. 3 tegoz
rozporzadzenia.

Ad. 4. Ustawa o delegowaniu kierowcow w transporcie drogowym
okresla zasady:

1.

delegowania kierowcéw w transporcie drogowym na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej;

kontroli przestrzegania przepisow o delegowaniu kierowcow
w transporcie drogowym na terytorium Rzeczypospolitej Pol-
skiej oraz realizacji obowigzkow informacyjnych zwigzanych
z delegowaniem kierowcow;

. kontroli drogowej delegowania kierowcoéw w transporcie drogo-

wym na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej;
wspotpracy miedzy Inspekcjg Transportu Drogowego oraz Pan-
stwowg Inspekcjg Pracy w zakresie przekazywania informacji
zwigzanych z delegowaniem kierowcow w transporcie drogo-
wym na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej;

. wspolpracy z wlasciwymi organami innych panstw czlonkow-

skich dotyczacej delegowania kierowcow w transporcie drogo-
wym na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej i z tego terytorium;
postepowania zwigzanego z realizacja lub skltadaniem wnio-
skow o powiadomienie o decyzji o nalozeniu na przewoznika
drogowego delegujacego kierowce na terytorium Rzeczypospo-
litej Polskiej i z tego terytorium administracyjnej kary pieniez-
nej lub grzywny administracyjnej oraz o egzekucje takiej kary
lub grzywny.

Ustawa okre$la, kto nie jest kierowcg delegowanym na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej. Status taki nie dotyczy kierowcy, ktory:

1.
2.

wykonuje przejazd tranzytem;
wykonuje przewdz dwustronny rzeczy lub przewdz dwustronny
0s0b;

. w trakcie przewozu dwustronnego rzeczy wykonuje dodatko-

wo jedng czynno$¢ zaladunku rzeczy lub roztadunku rzeczy
na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, innego panstwa czton-
kowskiego lub panstwa trzeciego, przez ktére przejezdza, pod



warunkiem, ze zaladunek rzeczy i roztadunek rzeczy nie jest wy-
konywany na terytorium tego samego panstwa czlonkowskiego;

4. po przewozie dwustronnym rzeczy, ktory rozpoczeto w panstwie
czlonkowskim siedziby i w czasie ktorego nie wykonano zadnej
dodatkowej czynnosci zatadunku rzeczy lub roztadunku rzeczy,
nastepnie wykonuje przewdz dwustronny rzeczy do panstwa
czlonkowskiego siedziby, podczas ktérego wykonuje dodatkowo
maksymalnie dwie czynnosci zatadunku rzeczy lub roztadunku
rzeczy na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, innego panstwa
czlonkowskiego lub panstwa trzeciego, przez ktore przejezdza,
pod warunkiem, ze dodatkowe czynnosci zatadunku rzeczy i roz-
tadunku rzeczy nie sg wykonywane na terytorium tego samego
panstwa czlonkowskiego;

5. w trakcie przewozu dwustronnego oséb dodatkowo jednokrot-
nie zabiera pasazerow lub jednokrotnie wysadza pasazerow
na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, innego panstwa czton-
kowskiego lub panstwa trzeciego, przez ktore przejezdza, pod
warunkiem, ze przewdz oséb nie jest wykonywany miedzy dwo-
ma miejscami polozonymi na terytorium tego samego panstwa
czlonkowskiego; to samo dotyczy przejazdu powrotnego;

6. wykonuje przewdz drogowy rzeczy na poczagtkowym lub kon-
cowym odcinku transportu kombinowanego, jezeli ten odcinek
sam w sobie sklada sie z przewozéw dwustronnych rzeczy.

Po stronie przewoznika drogowego delegujacego kierowce na te-
rytorium Rzeczypospolitej Polskiej lezy zapewnienie takiemu kie-
rowcy odpowiednich warunkow zatrudnienia, zgodnie z ustawg
o delegowaniu pracownikéow w ramach swiadczenia ustug. Przewoznik
jest ponadto obowigzany zapewni¢, aby kierowca podczas delegowania
dysponowal nastepujacymi dokumentami w postaci papierowej lub elek-
tronicznej: kopig zgloszenia delegowania, dowodami potwierdzajacymi
wykonywanie przewozow drogowych na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej, zapisami tachografu, zawierajgcymi w szczegdlnosci symbole
panstw czlonkowskich, w ktorych kierowca przebywal podczas wyko-
nywania przewozow miedzynarodowych lub przewozow kabotazowych,
zgodnie z wymogami dotyczacymi rejestracji i prowadzenia dokumen-
tacji. Dla celow kontroli przewoznik drogowy delegujacy kierowce na te-
rytorium Rzeczypospolitej Polskiej na biezaco aktualizuje zgloszenia
delegowania w interfejsie publicznym polgczonym z systemem wymia-
ny informacji na rynku wewnetrznym (IMI). Zgodnie z artykulem 12
ustawy, przewoznik drogowy z panstwa trzeciego delegujacy kierow-
ce na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej z panstwa trzeciego:
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1. sklada do Panstwowej Inspekcji Pracy zgloszenie delegowania
kierowcy na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej z panstwa
trzeciego, kazdorazowo, najpdzniej w momencie rozpoczecia
delegowania, przy uzyciu formularza elektronicznego udostep-
nionego na stronie internetowej, o ktérej mowa w art. 13 ust. 1
ustawy o delegowaniu pracownikéw w ramach Swiadczenia
ustug, oraz

2. wystawia kazdorazowo, przed rozpoczeciem przewozu dro-
gowego, potwierdzenie delegowania kierowcy na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej z panstwa trzeciego; potwierdzenie
sporzadza sie na formularzu, o ktorym mowa w art. 12 ust. 7
ustawy o delegowaniu kierowcow®’, na komputerze lub maszy-
nowo; potwierdzenie podpisuje przewoznik drogowy z panstwa
trzeciego delegujacy kierowce na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej oraz kierowca delegowany na terytorium Rzeczypospo-
litej Polskiej z panstwa trzeciego.

Kontrola delegowania kierowcow na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej obejmuje kontrole drogowa, wykonywang przez inspektoréw In-
spekcji Transportu Drogowego oraz kontrole prawidlowosci delegowa-
nia i warunkéw zatrudnienia kierowcow delegowanych na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej, wykonywang przez inspektorow Panstwowej
Inspekcji Pracy. W przypadku nieokazania w trakcie kontroli drogowej
kopii zgloszenia delegowania, na kierowce delegowanego naktadana jest
kara grzywny w wys. 500 PLN. Taka sama kara jest naktadana na kie-
rowce delegowanego z panstwa trzeciego, w przypadku nieokazania
potwierdzenia delegowania. W przypadku naruszenia obowigzkow lub
warunkéw okres§lonych w ustawie, kierowcy delegowani na terytorium
RP podlegaja karze pienieznej w wysokosci od 4000 PLN do 7000 PLN za
kazde naruszenie. W przypadku, gdy przewoznik drogowy delegujacy
kierowce na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej nie przesle w terminie
dokumentow, Panstwowa Inspekcja Pracy lub Inspekcja Transportu
Drogowego mogg wystapic, za posrednictwem systemu IMI, z uzasad-
nionym wnioskiem o wzajemng pomoc do wlagciwych organdow panstwa
cztonkowskiego, w ktorym ten przewoznik ma siedzibe.

Ustawa o delegowaniu kierowcow zmienia takze przepisy wielu in-
nych ustaw. Szczegdlnie istotne sg zmiany w ustawie o czasie pracy kie-
rowcow, w ktorej dodano definicje terminu ,przecietne wynagrodzenie”

57 DP. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 7 sierpnia 2023 r. w sprawie
formularza potwierdzenia delegowania kierowcy na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej z panstwa trzeciego, Dz.U. z 2023 r. poz. 1638.
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— prognozowane przecietne wynagrodzenie miesieczne na dany rok
kalendarzowy, ogloszone w trybie art. 19 ust. 10 ustawy z dnia 13 paz-
dziernika 1998 r. o systemie ubezpieczen spolecznych®®, a takze nowy
Rozdzial 3b zatytulowany ,,Zasady wynagradzania kierowcow wyko-
nujacych miedzynarodowe przewozy drogowe”. Zgodnie z przepisami
zawartymi w tym rozdziale, kierowca wykonujgcy zadania stuzbowe
w ramach miedzynarodowych przewozéw drogowych nie jest w po-
drézy stuzbowej w rozumieniu art. 77 §1 k.p. W przypadku kierow-
cow wykonujacych zadania stuzbowe w ramach miedzynarodowych
przewozow drogowych, ktorych miesieczny przychdd jest wyzszy niz
przecietne wynagrodzenie, w sktad przychodu stanowigcego podstawe
wymiaru skladki na ubezpieczenie spoleczne, o ktorej mowa w ustawie
o systemie ubezpieczen spotecznych, nie wchodza:

1. kwota stanowigca rownowartos¢ 60 EUR za kazdy dzien pobytu
za granica, z zastrzezeniem, ze tak ustalony miesieczny przychdd
tych osob stanowigcy podstawe wymiaru sktadek nie moze by¢
nizszy od kwoty przecietnego wynagrodzenia;

2. naleznosci stanowigce zwrot réwnowartosci poniesionych przez
kierowce kosztow:

a) noclegu, o ktérym mowa w art. 8 ust. 8 rozporzadzenia
561/2006,

b) podroézy do miejsca rozpoczecia miedzynarodowego przewozu
drogowego srodkami transportu innymi niz pojazd bedacy
w dyspozycji pracodawcy lub podmiotu, na rzecz ktdorego kie-
rowca wykonuje miedzynarodowy przewoz drogowy,

¢) niezbednych udokumentowanych wydatkow okreslonych
lub uznanych przez pracodawce lub podmiot, na rzecz ktére-
go kierowca wykonuje miedzynarodowy przewdz drogowy,
odpowiednio do uzasadnionych potrzeb w wysokos$ci nie-
przekraczajacej kwoty wydatkow faktycznie poniesionych
i udokumentowanych przez kierowce,

d) korzystania z urzadzen sanitarnych, okreslonych na podsta-
wie $rednich nieudokumentowanych kosztow takich ustug
oferowanych w ogdlnodostepnych miejscach obstugi podroz-
nych w panstwach, w ktorych kierowca wykonuje zadania
stuzbowe.

Jezeli okres pobytu kierowcy wykonujacego miedzynarodowe prze-

wozy drogowe za granica jest krotszy niz 12 godzin, kwoty, o ktérych
mowa w art. 26g przywolanej ustawy i art. 21 ust. 1 pkt 23d ustawy

58 Dz.U. z 2023 r. poz. 1230 z pozn. zm.
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z dnia 26 lipca 1991 r. 0 podatku dochodowym od 0séb fizycznych, ule-
gaja zmniejszeniu do:

e 1/3w przypadku pobytu do 8 godzin;

e 1/2 w przypadku pobytu ponad 8 do 12 godzin.

Zgodnie z nowymi przepisami wynagrodzenie kierowcy moze by¢
wyplacane w dwoch ratach przy zachowaniu odpowiednich warunkow:

1. pierwsza rata platna z dotu do 10. dnia miesigca:

a) w przypadku kierowcow, ktorych miesieczny przychdd jest
nizszy niz przecietne wynagrodzenie — w wysokosci co naj-
mniej minimalnego wynagrodzenia;

b) w przypadku kierowcow, ktorych miesieczny przychdd jest
wWyzszy niz przecietne wynagrodzenie — w wysokosci prze-
cietnego wynagrodzenia.

2. drugarata platna z dotu, niezwlocznie po ustaleniu petnej wyso-
kosci wynagrodzenia, nie pozniej jednak niz do 21. dnia miesigca.
Bardzo istotne zmiany dotycza takze ustawy z dnia 26 lipca 1991 r.
o podatku dochodowym od 0s6b fizycznych®. Zgodnie z nowym brzmie-
niem art. 21 ust. 1 pkt 23d tej ustawy, zwolnione z podatku sg przycho-
dy ze stosunku pracy oraz umowy zlecenia otrzymane przez kierowce
z tytulu wykonywania miedzynarodowych przewozow drogowych,
w wysokosci stanowigcej rownowarto$¢ 20 EUR za kazdy dzien pobytu
kierowcy za granica. Ponadto zwolnione od podatku sg przychody sta-
nowigce zwrot kosztow ponoszonych przez kierowce, o ktorych mowa
w ustawie o czasie pracy kierowcow.

5. Implementacja pakietu mobilnosci
w wybranych panstwach UE

5.1. Niemcy

Implementacja przepiséow Pakietu Mobilnosci do prawodawstwa
w Niemczech zostala dokonana gléwnie dwoma aktami prawnymi:

1. skonsolidowanym obwieszczeniem w sprawie wdrazania przepi-
sow UE dotyczgcych minimalnych warunkow wdrazania prze-
piséw prawa UE w dziedzinie prawa socjalnego dotyczacego
dzialalnosci w zakresie transportu drogowego®;

59 Dz.U.z 2022 r. poz. 2647, z pdzn. zm.
60 Konsolidierte Bekanntmachung der Umsetzung unionsrechtlicher Regelungen liber
die Mindestbedingungen fiir die Durchfithrung unionsrechtlicher Vorgaben im
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2. ustawg regulujgcg delegowanie kierowcow w sektorze transportu
drogowego i transgraniczne egzekwowanie przepisow dotyczg-
cych delegowania®.

W powyzszych dokumentach ujeto zagadnienia, ktére dotyczg pta-
cy minimalnej kierowcow oraz zasad delegowania kierowcow. Zgodnie
z przepisami koniecznos¢ uwzgledniania w wynagradzaniu kierowcow
placy minimalnej zwigzana jest z wykonywaniem przewozow kabota-
zowych (Kabotagebeforderungen) oraz miedzynarodowych (trilaterale
Beforderungen).

Zasadniczo przewozy kabotazowe oraz miedzynarodowe (cross
trade), zostaly wylaczone z zasad delegowania na obszarze Niemiec.
Ich funkcjonowanie oparto o dwie ustawy: o ptacy minimalnej oraz
o delegowaniu pracownikow. Toczylta sie dyskusja na temat potrzeby
wlgczenia w powyzsze uregulowania przejazdow tranzytowych oraz
dwustronnych. Nalezy jednak podkresli¢, ze wprowadzenie takich roz-
wigzan byltoby sprzeczne z ogélnymi zapisami w dyrektywie i mogto
stanowic¢ zagrozenie dla Niemiec zwigzane ze skierowaniem sprawy
do Europejskiego Trybunalu Sprawiedliwosci. Dyrektywa oparta jest
na zasadzie pelnej harmonizacji, co oznacza, ze panstwa cztonkowskie
nie mogg tworzy¢ nowych rozwigzan i tym samym tworzy¢ nowych
form ochrony.

Ustawa o ptacy minimalnej (MiLOG), ktdora byla juz przywolywana
w niniejszym opracowaniu, okresla minimalng kwote brutto, jakg pra-
cownik (kierowca) musi otrzymac z tytutu wykonywania swojej pracy®.
Ponadto ustawa ta reguluje kwestie dokumentacyjne i zgloszeniowe.

Wskazana powyzej ustawa regulujgca delegowanie kierowcow
w sektorze transportu drogowego reguluje zasady delegowania pracow-
nikow na obszarze Niemiec. Ponadto w ustawie wskazuje sie, ze koszty
delegowania (podrdz, wyzywienie) nie mogg stanowic cze$ci minimal-
nego wynagrodzenia. Moga jednak stanowi¢ dodatkowe wynagrodzenie
do pens;ji.

Bereich der Sozialvorschriften fiir Titigkeiten im Kraftverkehr, VKBL. Nr. 5 vom
14.03.2022.

61 Gesetz zur Regelung der Entsendung von Kraftfahrern und Kraftfahrerinnen im
StrafSenverkehrssektor und zur grenziiberschreitenden Durchsetzung des Entsen-
derechts, BGBI. 2023 I Nr. 172 vom 30.06.2023.

62 Nalezy podkresli¢, ze placa minimalna ma tendencje rosngca. W Niemczech
wazng instytucjg zwigzang z okreslaniem wielkosci ptacy minimalnej jest Min-
destlohnkommission. Zgodnie z zapowiedziami tej komisji placa minimalna
w Niemczech od 1 stycznia 2024 r. ma wynie$¢ 12,41 EUR/godz.
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Uzasadnieniem dla wprowadzonych zmian w prawodawstwie nie-
mieckim, jest zapewnienie mozliwos$ci korzystania z rozwigzan sys-
temowych niemieckiego rynku, chociaz pracownicy nie podlegaja pod
prawo zabezpieczenia spolecznego.

Nalezy podkresli¢ ogdlng zbieznos¢ przepisow niemieckich i pol-
skich dotyczacych sktadnikow, ktore wchodzg w sktad pensji minimal-
nej. Warto jednak zwradci¢ uwage na dwa sktadniki wchodzace w sktad
wynagrodzenia po stronie niemieckiej®*:

e stala dieta%

¢ ryczaltynierozliczane na podstawie rachunkow (Tagenpauschale).

Dla kierowcéw zatrudnionych w niemieckich przedsiebiorstwach
rynek niemiecki jest rynkiem wewnetrznym (a dla polskich przedsie-
biorstw — kabotazowym). Oznacza to, ze przystuguja im diety, ktore nie
podlegajg opodatkowaniu. Wysokos¢ diet jest zrdznicowana i przewaznie
wynosi 14 EUR za pierwszy i ostatni dzien podrozy, a za drugi i kolejne
dni wynosi 28 EUR. Dodatkowo kierowcy mogg liczyc¢ na dodatek za noc-
leg, ktory przystuguje w przewozach krajowych i miedzynarodowych.
Jego stawka wynosi 8 EUR za dobe. Istnieje mozliwos¢ odliczenia kosztow
w rozliczeniu rocznym. Mozliwe jest rowniez odliczenie od przychodow
kosztéw dojazdu do pracy (0,3 EUR za przejechany kilometr).

5.2. Litwa

Transpozycja dyrektywy 2020/1057 na grunt prawa litewskiego zostata
dokonana nastepujacymi aktami prawnymi:

e ustawg zmieniajgca artykuly 108, 109, 139, 213 Kodeksu pracy
Republiki Litewskiej i zalgcznik XTV®3;

e zarzadzeniem nr 2BE-262 Dyrektora Litewskiej Administracji
Bezpieczenstwa Transportu z dnia 30 wrze$nia 2021 r. ,W spra-
wie przyjecia wykazu naruszen rozporzadzen 561/2006 i165/2014
skategoryzowanych wedlug ich wagi”s¢;

63 Trybunal Sprawiedliwosci Unii Europejskiej oraz Federalny Sad Pracy.

64 Mozliwo$¢ zaliczenia diet stalych do pensji minimalnej wynika wprost z orzecze-
nia Trybunatu Sprawiedliwo$ci UE z maja 2015 r. Trybunal jednoznacznie stwier-
dzil, ze stala dieta przyznawana z tytulu delegacji moze by¢ sktadnikiem pensji
minimalnej. Ponadto do ptacy minimalnej zgodnie z orzeczeniem TSUE mozna
zaliczy¢ odszkodowanie za dotarcie do pracy oraz dodatek wakacyjny.

65 Lietuvos Respublikos darbo kodekso 108, 109, 139, 213 straipsniy ir priedo pakeiti-
mo jstatymas Nr. XIV-457, 29.06.2021.

66 Lietuvos transporto saugos administracijos direktoriaus 2021 m. rugséjo 30 d.
isakymas Nr. 2BE-262 “Dél reglamenty (EB) Nr. 561/2006 ir (ES) Nr. 165/2014
pazeidimy, suskirstyty j kategorijas pagal sunkumg, sgraso patvirtinimo”.
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e ustawg nr IX-1768 o Panstwowej Inspekeji Pracy Republiki Li-
tewskiej nr XIV-552 zmieniajacg art. 1, 4, 8, 9, 11 ustawy o Pan-
stwowej Inspekcji Pracy Republiki Litewskiej, zalagcznik oraz
uzupelniajgca ustawe o art. 11°7;

e ustawgzmieniajgca art. 12 ustawy nr I-1863 o podstawach dzia-
talnosci transportowej®;

e ustawg o zmianie artykuléw, tytutu sekeji trzeciej i zalgcznika,
1,7, 8, 8-1, 8-2, 8-3, 9,10, 11, 12, 13, 14, 17, 23, 24, 26, 30, 32, 38, 41
Kodeksu transportu drogowego Republiki Litewskiej, dodajaca
artykuty 8-4, 8-5, 8-6,9-1,10-1, 39-11i 39-2 Kodeksu oraz uznajaca
artykul 39 za niewazny®?

e ustawg o zmianie artykuldw 101, 393, 448, 450, 451, 452, 453, 454,
456, 459, 463, 589, 611 Kodeksu wykroczen administracyjnych
Republiki Litewskiej wraz z zalgcznikiem™.

e zarzadzeniem nr 2BE-307 Dyrektora Litewskiej Administracji
Bezpieczenstwa Transportu z dnia 6 grudnia 2022 r. w spra-
wie zmiany zarzadzenia nr 2BE-36 Dyrektora Litewskiej Ad-
ministracji Bezpieczenistwa Transportu z dnia 2 lutego 2018 r.
w sprawie zatwierdzenia metodologii oceny ryzyka podmiotow
gospodarczych™;

e uchwalg Rzgdu Litewskiego z 12 kwietnia 2023 r. nr 257 w spra-
wie zatwierdzenia opisu procedury kontroli i raportowania czasu
prowadzenia i odpoczynku kierowcow pojazdow transportu dro-
gowego, zmieniajacg uchwale 546 z 30 maja 2007 r.™%.

Lietuvos Respublikos valstybinés darbo inspekcijos jstatymo Nr. IX-1768 1, 4, 8, 9,
11 straipsniy, priedo pakeitimo ir Istatymo papildymo 11-1 straipsniu jstatymas Nr.
XIV-552.

Lietuvos Respublikos transporto veiklos pagrindy jstatymo Nr. I-1863 12 straipsnio
pakeitimo jstatymas.

Lietuvos Respublikos keliy transporto kodekso 1, 7, 8, 8-1, 8-2, 8-3, 9, 10, 11, 12, 13,
14, 17, 23, 24, 26, 30, 32, 38, 41 straipsniy, treciojo skirsnio pavadinimo ir priedo
pakeitimo, Kodekso papildymo 8-4, 8-5, 8-6, 9-1, 10-1, 39-1 ir 39-2 straipsniais ir 39
straipsnio pripazinimo netekusiu galios jstatymas.

Lietuvos Respublikos administraciniy nusizengimy kodekso 101, 393, 448, 450, 451,
452, 453, 454, 456, 459, 463, 589, 611 straipsniy ir priedo pakeitimo jstatymas. Od-
nosi sie do ustalenia wysokosci kar naktadanych na kierowcdw, zarzadzajgcych
transportem, przewoznikéw za naruszenia zwigzane z czasem prowadzenia po-
jazdu i odpoczynkiem, brakami w dokumentacji.

Lietuvos transporto saugos administracijos direktoriaus 2022 m. gruodzio 6 d.
isakymas Nr. 2BE-307 “Dél Lietuvos transporto saugos administracijos direktoriaus
2018 m. vasario 2 d. jsakymo Nr. 2BE-36 ,,Dél Ukio subjekty rizikingumo vertinimo
metodikos patvirtinimo pakeitimo®.

Lietuvos Respublikos Vyriausybés 2023 m. balandZio 12 d. nutarimas Nr. 257 “Dél
Lietuvos Respublikos Vyriausybés 2007 m. geguzés 30 d. nutarimo Nr. 546 Dél Keliy
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Uchwala nr 257 rzad Republiki Litewskiej postanowit:

1. zatwierdzi¢ opis trybu sprawdzania i raportowania czasu pro-
wadzenia pojazdu i odpoczynku kierowcéw pojazdow transportu
drogowego, czasu pracy i odpoczynku pracownikow mobilnych
transportu drogowego oraz kierowcoéw pojazdow drogowych;

2. ustali¢, czy stosowane sg kontrole na drogach i w przedsie-
biorstwach.

Kontrole sg przeprowadzane przez:

e Litewskg Administracje Bezpieczenstwa Transportu (Lie-
tuvos transporto saugos administracija) — okoto 70% plano-
wanych kontroli na drogach i 100% planowanych kontroli
w przedsiebiorstwach;

e Departament Policji podlegajacy Ministerstwu Spraw Wewnetrz-
nych Republiki Litewskiej — okoto 30% planowanych kontroli
drogowych.

W Kodeksie transportu drogowego Republiki Litewskiej w celu trans-
pozycji dyrektywy 2020/1057 wprowadzono art. 10, dotyczacy szczegol-
nych cech delegowania kierowcow pojazdéw drogowych i egzekwowania
delegowania. Zdefiniowano operacje, w ktorych kierowcy nie podlegaja
delegowaniu, obowigzki przewoznika delegujgcego kierowce na teryto-
rium Republiki Litewskiej, obowigzki przewoznika zglaszajacego kierow-
ce delegowanego do Systemu Informacji Rynku Wewnetrznego. Wskazano
wlasciwe instytucje Republiki Litewskiej odpowiedzialne za wspoltpra-
ce i udzielanie wzajemnej pomocy wlasciwym organom panstw obcych
w sprawach delegowania kierowcow pojazdow transportu drogowego,
tj. Administracje Bezpieczenstwa Transportu™ i Panstwowg Inspekcje
Pracy Republiki Litewskiej™ podlegajaca Ministerstwu Ubezpieczen Spo-
tecznych i Pracy. Wspotpraca i §wiadczenie wzajemnej pomocy odbywa
sie poprzez System Informacji Rynku Wewnetrznego.

W odniesieniu do Kodeksu Transportu Drogowego Republiki Li-
tewskiej, wprowadzono zmiany zgodnie z rozporzadzeniami Pakietu
Mobilnosci dotyczgcymi zasad dostepu do rynku i zawodu przewoznika
drogowego. W odrdznieniu od polskiego prawa uznano, ze zarzgdzaja-
cy transportem moze kierowac dzialalno$ciag w zakresie zawodowego
transportu drogowego nie wiecej niz dwoch réznych przewoznikow,
ktorzy posiadajg tacznie nie wiecej niz 30 pojazdow.

transporto priemoniy vairuotojy vairavimo ir poilsio rezimo tikrinimo ir ataskaity
teikimo tvarkos apraso patvirtinimo pakeitimo”.

73 Lietuvos transporto saugos administracija https://ltsa.lrv.lt/lt/ (dostep z dnia
14.11.2023).

74 Valstybinei darbo inspekcijai https: //www.vdi.lt/ (dostep z dnia 14.11.2023).
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Na Litwie minimalne miesieczne wynagrodzenie (MMA) w dru-
giej polowie 2023 r. wynosi 840 EUR; wzrosto od 2019 r. z poziomu 555
EUR. Z kolei w analogicznym okresie w Polsce wynosilo w 2019 r. 530
EUR, a w 2023 r. — 811 EUR". Prognozowane MMA w 2024 r., zaak-
ceptowane przez rzad litewski, wyniesie 924 EUR’. Minimalna ptaca
w Polsce od 1.01.2024 r. wyniesie 4242 z}, a od lipca 2024 r. — 4300 z1™".
Minimalne wynagrodzenie kierowcow ciezarowek pracujgcych w sek-
torze transportu obliczane jest przez pomnozenie MMA i wspotczyn-
nika, ktory wzrost z 1,3 (obowigzujacego w 2019 r.) do 1,65. Wowczas
wedtug prognoz minimalne miesieczne wynagrodzenie litewskich kie-
rowcow wyniesie 1524,60 EUR przed opodatkowaniem. Litewskie Sto-
warzyszenie Przewoznikow Drogowych ,Linava” (nalezgce do IRU™)
zwracilo sie do rzadu litewskiego, komisji Sejmasu, Ministerstwa Ubez-
pieczen Spolecznych i Pracy oraz Ministerstwa Transportu o zmiane
systemu wspolczynnikowego wyliczenia wynagrodzen dla kierowcow.
Przy zastosowaniu wskaznika i zwiekszaniu MM A spowoduje to dalsze
zwiekszenie obcigzen administracyjnych dla przewoznikow krajowych.
Litewski przedstawiciel przewoznikow stwierdzil, ze ten niekorzystny
dlanich system funkcjonuje oprocz Litwy tylko w Polsce; pozostali kon-
kurenci na rynku unijnym (np. Bulgaria, Rumunia) nie stosuja takiego
systemu. Linava apeluje o rezygnacje ze wspdlczynnika lub jego zroz-
nicowanie wedlug wielko$ci przedsiebiorstwa. Dla mniejszych prze-
woznikow sugerujg albo catkowitg rezygnacje ze wspotczynnika albo
zmniejszenie jego wysoko$ci”. Miedzynarodowy Sojusz Transportu

75 https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/earn_mw_cur__cu-
stom_8496570/default/table?lang=en

76 P. Kirilova, Kad ir kiek sparciai buty keliama, vis tiek gerokai per maza“ —
ekspertai jvertino Lietuvos minimalig algqg, (,Bez wzgledu na to, jak szybko
zostanie podniesiona, nadal jest zdecydowanie za niska” — eksperci ocenili li-
tewskg place minimalng) https://www.lrt.lt/naujienos/verslas/4/2101292/kad-
-ir-kiek-sparciai-butu-keliama-vis-tiek-gerokai-per-maza-ekspertai-ivertino-
lietuvos-minimalia-alga (dostep z dnia 30.10.2023).

77 1. Maczalska, Wynagrodzenie minimalne 2024. Jaka kwota netto trafi na konta
bankowe pracownikéw w 2024 roku? https://www.pit.pl/aktualnosci/wynagrodz-
enie-minimalne-2024-jaka-kwota-netto-trafi-na-konta-pracownikow-w-2024-
roku-1008631 (dostep z dnia 30.10.2023).

78 The International Road Transport Union (Miedzynarodowa Unia Transportu
Drogowego).

79 A. Lysionok, Augant minimaliam atlyginimui, vezéjai baiminasi didesniy mokesciy.
“Linava” praso perziuréti koeficiento sistemq, (Wraz ze wzrostem placy minimal-
nej przewoznicy obawiajg sie wyzszych podatkéw. ,Linava” prosi o przeglad sys-
temu wspdlezynnikéw) https://trans.info/lt/augant-minimaliam-atlyginimui-
vezejai-baiminasi-didesniu-mokesciu-352951 (dostep z dnia 30.10.2023).
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i Logistyki (TTLA3) sugeruje podzielenie wielkosci wspdtczynnika
MMA dla pracownikow delegowanych na podstawie doswiadczenia
kierowcy na terenie Europejskiego Obszaru Gospodarczego. Przykta-
dowa propozycja wyliczenia minimalnego wynagrodzenia kierowcow
delegowanych wedlug dltugosci przepracowanych lat: staz dluzszy niz
5 lat — bez zmian, pozostaje obecny wspolczynnik 1,65; dla tych o stazu
pracy od 3 do 5 lat, MMA przemnozone przez wspolczynnik 1,55; dla
kierowcow ze stazem od roku do 3 lat — przy zastosowaniu wspotczyn-
nika 1,45; dla kierowcow delegowanych ze stazem pracy do 1 roku pro-
ponowany wspolczynnik wyniostby 1,3. Zdaniem przedstawiciela TTLA
podwyzszanie MMA i wykorzystanie wspdtczynnika znaczgco ostabia
konkurencyjnos¢ litewskich przewoznikéw na rynku europejskim®.

Wynagrodzenie pracownika, oprocz wynagrodzenia zasadniczego,

moze obejmowac’:

e dodatkowg cze$¢ wynagrodzenia, ustalong za zgoda stron lub
wyplacang zgodnie z normami prawa pracy lub systemem wy-
nagradzania pracy obowigzujacym w zakladzie pracy;

e premie za zdobyte kwalifikacje;

e premie za prace dodatkowg lub wykonanie dodatkowych obo-
wigzkow lub zadan;

e premie za wykonang prace, ustalane w drodze porozumienia
stron lub wyplacane zgodnie z przepisami prawa pracy lub sys-
temem wynagradzania pracy obowigzujacym w zaktadzie pracy;

e premie przyznawane z inicjatywy pracodawcy, aby zacheci¢ pra-
cownika do dobrze wykonanej pracy, dziatan jego firmy, dziatu
lub grupy pracownikow lub osigganych wynikéow.

5.3. Czechy

Transpozycja przepisow Pakietu Mobilnosci w Czechach nastapita po-
przez przyjecie nastepujacych aktow prawnych:

80 Tarptautinis transporto ir logistikos aljansas — TTLA (Miedzynarodowy Sojusz
Transportu i Logistyki) — zrzesza 25 najwiekszych litewskich firm. https://www.
ttla.lt/ (dostep z dnia 30.10.2023).

81 A. Lysionok, VeZéjai siulo skaidyti vairuotojy algos koeficientq atsizvelgiant j jy
darbo patirtj (pol. Przewoznicy oferujg podzial wynagrodzenia kierowcy na pod-
stawie jego doswiadczenia zawodowego) https://trans.info/lt/vezejai-siulo-skaid-
yti-vairuotoju-algos-koeficienta-atsizvelgiant-i-ju-darbo-patirti-256718 (dostep
z dnia 30.10.2023).

82 https://lvps.lt/d-u-k-2/Zwigzek Zawodowy Przewoznikéw Litwy LVPS (dostep
z dnia 31.10.2023)

44



ustawy 285/2020 z dnia 10 czerwca 2020 r. zmieniajacej ustawe
Kodeks pracy;

ustawy 337/2020 z dnia 23 lipca 2020 r. zmieniajacej ustawe
111/1994 o transporcie drogowym;

rozporzadzenia 371/2020 z dnia 10 wrze$nia 2020 r., zmieniaja-
cego rozporzadzenie 522/2006 w sprawie panstwowego nadzoru
i kontroli zawodowej w transporcie drogowym;

ustawy 418/2021 z dnia 28 pazdziernika 2021 r. zmieniajacej usta-
we 273/2008 o Policji Republiki Czeskiej, z pdzniejszymi zmia-
nami, ustawe 17/2012 o Administracji Celnej Republiki Czeskiej,
z pozniejszymi zmianami, ustawe 553/1991 o policji miejskiej .
ustawy 217/2022 z dnia 8 lipca 2022 r. zmieniajacej ustawe
111/1994 o transporcie drogowym;

rozporzadzenia 220/2022 z dnia 19 lipca 2022 r. zmieniajacego
rozporzadzenie 522/2006 w sprawie panstwowego nadzoru za-
wodowego i inspekcji w transporcie drogowym.

Najistotniejsze znaczenie dla implementacji majg: wspomniana
wyzej ustawa 285/2020 z dnia 10 czerwca 2020 r. zmieniajgca ustawe
262/2006 — Kodeks pracy (zwang dalej kodeksem pracy) oraz ustawa
217/2022 z dnia 8 lipca 2022 r. zmieniajgca ustawe 111/1994 o transpor-
cie drogowym (zwana dalej ustawg o transporcie drogowym). Ustawa
o transporcie drogowym, w zakresie transpozycji Pakietu Mobilnosci
do porzadku prawnego Republiki Czeskiej, reguluje przede wszystkim
nastepujace obszary:

wykonywanie miedzynarodowego transportu drogowego i kabo-
tazu pojazdami o dopuszczalnej masie catkowitej (dmc) przekra-
czajacej 2,5 tony i nieprzekraczajacej 3,5 tony, przeznaczonymi
do przewozu zwierzat lub rzeczy;

delegowanie kierowcow przez przewoznikow majgcych siedzi-
be w innych panstwach czlonkowskich Unii Europejskiej oraz
w krajach trzecich;

kontrole przestrzegania wymagan dotyczacych czasu pracy
kierowcows

czasowe zwolnienia z wymagan dotyczacych czasu prowadzenia
pojazdu i okresow odpoczynku oraz z wymogéw prowadzenia
ewidencji;

wspolprace transgraniczng w zakresie kontroli zakladania
przedsiebiorstw transportowych;

kary dla zlecajacych transport;

wdrozenie innych wymagan czgstkowych wynikajacych z prze-
pisow Unii Europejskiej;
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¢ wykonywanie panstwowego nadzoru w transporcie drogowym;

e zmniejszenie obcigzen administracyjnych.

Do znowelizowanej ustawy o transporcie drogowym wprowadzono
nowy przepis zwigzany z delegowaniem kierowcow, ktorych pracodaw-
ca jest przewoznik majacy siedzibe w innym panstwie cztonkowskim
Unii Europejskiej. Cho¢ zasadniczo regulacje dotyczgce delegowania
pracownikow z innego panstwa czlonkowskiego Unii Europejskiej
do wykonywania pracy w ramach ponadnarodowego swiadczenia
ustug na terytorium Republiki Czeskiej reguluje Kodeks pracy, to jednak
w uzgodnieniu z Ministerstwem Pracy i Spraw Socjalnych, postanowio-
no, ze w ustawie o transporcie drogowym zostang zawarte szczegolne
zasady (lex specialis) dotyczace delegowania kierowcow, tak by nie wpro-
wadzac¢ do kodeksu pracy rozwigzan szczegotowych®:. Nowe przepisy
wprowadzone do ustawy o transporcie drogowym stanowig transpozy-
cje artykulu 1 dyrektywy 2020/1057, ktora ustanawia szczegdlne zasady
delegowania kierowcow w sektorze transportu drogowego. Na poziomie
prawa Unii Europejskiej istnieje ogélna materialnoprawna regulacja
dotyczaca delegowania, ktora zawarta jest w dyrektywie 96/71/WE,
natomiast w dyrektywie 2020/1057 ustawodawca unijny ustanowit od-
mienne zasady, w szczegdlnosci dotyczgce funkcjonowania transportu
drogowego. Mianowicie dyrektywa 2020/1057 przewiduje przypadki
transportu, w ktérych kierowca nie jest uwazany za pracownika delego-
wanego®*. Zgodnie z §33fustawy o transporcie drogowym, w przypadku
kierowcow wysytanych w ramach ponadnarodowego §wiadczenia ustug
na terytorium Republiki Czeskiej, nie jest konieczne spelnianie odpo-
wiednich wymogdow czeskiego prawa pracy (okreslonych w §319 Kodeksu
pracy) w przypadku, gdy oddelegowany kierowca realizuje okreslone
rodzaje przewozow.

W przypadku przewozow bilateralnych — zgodnie z przepisami dy-
rektywy 2020/1057 — dopuszczalny jest wyjatek w postaci tzw. czynnosci
uzupelniajacych, wystepujacy, gdy zatadunek lub roztadunek nasta-
pi w panstwie, ktdore nie jest punktem poczatkowym ani docelowym
przewozu. W przypadku bilateralnego transportu towarowego mozna
wykonac tylko jedng taka czynnos¢ dodatkowg lub jezeli w trakcie po-
czatkowego przewozu bilateralnego nie wykonuje sie zadnej dodatko-
wej czynnosci, mozliwe jest wykonanie dwdch dodatkowych czynnosci

83 Zdkon o silni¢ni dopravé po novele €. 217/2022 Sh., DLprofi.cz, https://www.dlpro-
fi.cz/33/zakon-o-silnicni-doprave-po-novele-c-217-2022-sb-uniqueidmRRWSb
k-196FN{8-jVUh4Ei6uuHfcNrOcMOR3-emoplBA/?query=217%2F2022&serp=1
(dostep z dnia 06.11.2023).

84 Zob. szerzej w czesci 3 niniejszego opracowania.
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w drodze powrotnej do kraju siedziby przewoznika. Wylaczenie z obo-
wigzku delegowania pracownikéw nie dotyczy sytuacji, w ktérej kie-
rowca mialby wykonywac¢ kabotaz lub przewozy cross trade — w takim
przypadku oddelegowany kierowca bedzie objety na terytorium Repu-
bliki Czeskiej Kodeksem pracy®.

Kodeks pracy okresla, zgodnie z ogélnym prawodawstwem UE (dy-
rektywa 96/71/WE), wymagania, ktorych nalezy przestrzega¢ w przy-
padku pracownika pracodawcy z innego panstwa czlonkowskiego Unii
Europejskiej, wystanego w ramach ponadnarodowego $wiadczenia
ustug na terytorium Republiki Czeskiej. Wymagania te dotyczg m.in.
placy minimalnej, dtugosci urlopu czy okreslonych warunkéw przy-
dzielania dodatkow do wynagrodzenia (takich jak wynagrodzenie za
prace w godzinach nadliczbowych, za prace w porze nocnej, urlop wy-
réwnaweczy lub rekompensata za urlop wypoczynkowy).

Czeski Kodeks pracy zapewnia, ze pracownicy w zaleznosci od zlo-
zonosci, odpowiedzialnosci i wysitku pracy, muszg otrzymac przynaj-
mniej takie wynagrodzenie, ktore dla odpowiedniej grupy jest okreslone
jako najnizsze dopuszczalne®®. Od 1 stycznia 2023 roku podstawowa
stawka minimalnego wynagrodzenia za tygodniowy czas pracy wy-
noszacy 40 godzin wynosi 17 300 CZK miesiecznie lub 103,80 CZK za
godzine pracy.

Oprocz placy minimalnej w czeskim systemie prawnym stosuje sie
rowniez pojecie wynagrodzenia gwarantowanego, do ktorego pracow-
nik jest uprawniony zgodnie z Kodeksem pracy, umowg lub przepisami
wewnetrznymi. Najnizszy poziom gwarantowanej placy i warunki jej
przyznawania pracownikom, ktérych wynagrodzenie nie jest uzgod-
nione w umowie zbiorowej, sg okreslone w rozporzadzeniu 567/2006%".
Najnizszy poziom gwarantowanego wynagrodzenia dla kierowcy po-
jazdow ciezarowych, ktorych dopuszczalna masa catkowita przekracza
3,5 tony wynosi 19 700 CZK za miesigc i 117,50 CZK za godzine pracy®®.

W przypadku, gdy wynagrodzenie pracownika albo wynagrodze-
nie z wylgczeniem dodatkow (za prace w godzinach nadliczbowych,

85 Tamze, Zdkon o silni¢ni dopravé (...), (dostep z dnia 06.11.2023).

86 Rozporzadzenie 567/2006 z dnia 6 grudnia 2006 r. w sprawie placy minimalnej,
najnizszych pozioméw placy gwarantowanej, definicji trudnego srodowiska pra-
cy i wysokosci dodatkow do wynagrodzen za prace w trudnym srodowisku pracy.

87 Rozporzadzenie 567/2006 z dnia 6 grudnia 2006 r. w sprawie ptacy minimalnej,
najnizszych pozioméw placy gwarantowanej, definicji trudnego srodowiska prA-
cy i wysokosci dodatkéw do wynagrodzen za prace w trudnym srodowisku pracy.

88 Rozporzadzenie 567/2006 z dnia 6 grudnia 2006 r. w sprawie placy minimalnej,
najnizszych pozioméw placy gwarantowanej, definicji trudnego $rodowiska pracy
i wysokosci dodatkéw do wynagrodzen za prace w trudnym $rodowisku pracy, §3.
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w $wieto, w porze nocnej, w trudnych warunkach pracy czy w soboty
i niedziele) nie osiggnie najnizszej wysokosci wynagrodzenia gwaran-
towanego, pracodawca ma obowigzek, podobnie jak w przypadku placy
minimalnej, zapewni¢ pracownikowi dodatek®.

5.4. Stowacja

Transpozycja dyrektywy 2020/1057 z dnia 15 lipca 2020 r. nastgpila
poprzez przyjecie nastepujacych aktow prawnych:

e ustawy 407/2021 z dnia 20 pazdziernika 2021 r. w sprawie orga-

nizacji czasu pracy w transporcie;

e ustawy 56/2012 z dnia 1 sierpnia 2022 r. o transporcie drogowym.

Podstawowym aktem prawnym implementujacym dyrektywe
2020/1057 do prawodawstwa Republiki Stowackiej byta ustawa 407/2021,
ktora znowelizowano ustawe 311/2001 (Kodeks pracy), ustawe 351/2015
(ustawa o wspolpracy transgranicznej przy delegowaniu pracowni-
kow do wykonywania pracy w zakresie Swiadczenia ustug) oraz usta-
we 462/2007 (ustawa w sprawie organizacji czasu pracy w transporcie)
oraz zmieniajaca ustawy 125/2006 (ustawa o inspekcji pracy) i 82/2005
(ustawa w sprawie nielegalnej pracy i nielegalnego zatrudnienia oraz
o zmianie niektorych ustaw zmienionych ustawg 309/2007). Zasady do-
tyczace delegowania pracownikow — kierowcow zostaly zawarte w §5a
stowackiego Kodeksu pracy. Poszczegdlne przypadki, w ktorych kierow-
ca nie bedzie uwazany za pracownika delegowanego, zostaly okreslone
w § 5a ust. 2 Kodeksu pracy

Kodeks pracy, do ktérego wprowadzono §5a, zawiera szczegdto-
we zasady w zakresie delegowania pracownikéw wysoce mobilnych
w transporcie drogowym, tj. kierowcow. Pomimo tego, ze transport mie-
dzynarodowy w tranzycie przez terytorium panstwa czlonkowskiego
nie stanowi przedmiotu delegowania, kierowca wykonujacy przewodz
kabotazowy jest juz uwazany za pracownika delegowanego w ramach
transgranicznego $wiadczenia ustug, gdyz w przypadku kabotazu cala
operacja transportowa odbywa sie w przyjmujacym panstwie czlon-
kowskim i w zwigzku z tym jest Scisle powigzana z jego terytorium
(fsaust. 1). Z kolei {5a ust. 2 ustala, czego nie zalicza sie do delegowania
(przekroczenie granicy bez zatadunku lub roztadunku towaru, dokona-
nie w trakcie przewozu bilateralnego operacji transportowej, dokonanie

89 Panstwowa Inspekcja Pracy, Republika Czeska, https://www.suip.cz/web/pl (do-
step z dnia 13.11.2023).
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dodatkowych czynnosci w trakcie przewozu towaru, wykonanie kolej-
nego przewozu bilateralnego, wykonanie poczgtkowego lub konicowego
odcinka drogowego operacji transportu kombinowanego).

5.5. Butgaria

Implementacja dyrektywy 96/71/WE oraz zmieniajacej ja dyrektywy
2018/957 do prawa bulgarskiego dokonana zostala poprzez wprowa-
dzenie zmian do bulgarskiego Kodeksu pracy® (art. 121a kodeksu) oraz
wydanie rozporzgdzenia z dnia 29 grudnia 2016 r. w sprawie warunkow
i trybu delegowania i wysylania pracownikéw w ramach Swiadczenia
ustug?, ktore to rozporzadzenie zostato nastepnie odpowiednio zmienio-
ne w celu uwzglednienia wymogéw wynikajacych z dyrektywy 2018/957.
Rozporzadzenie reguluje w rozdziale II zasady dotyczace delegowania
obywateli Bulgarii do pracy w krajach Unii Europejskiej i EFTA w ra-
mach §wiadczenia ustug, natomiast w rozdziale III — delegowanie pra-
cownikéw z tych panstw do Bulgarii. Przepis art. 6 ust. 3 rozporzadzenia
wyraznie wskazuje, ze prawo krajowe obowigzujace w panstwie przyj-
mujacym okresla, ktore ze sktadnikow wynagrodzenia wyplaconego
pracownikowiuwzglednia sie przy ustalaniu wysoko$ci wynagrodzenia
spodstawowego i dodatkowego”. Prawo panstwa przyjmujacego musi
natomiast uwzgledniac¢ zasade wynikajgcg z art. 3 ust. 7 zd. 2i 3 dyrek-
tywy 96/71/WE, zgodnie z ktorg dodatki stanowigce zwrot ponoszonych
kosztow nie sg uznawane za cze$¢ wynagrodzenia®. Tak tez kwestie te
reguluje prawo bulgarskie w art. g ust. 3 rozporzadzenia.

Dyrektywa 2020/1057 nie zostala natomiast do tej pory implemen-
towana do prawa bulgarskiego. W dniu 14 lipca 2023 r. Komisja Euro-
pejska wystosowala tzw. uzasadniong opinie do Bulgarii (oraz kilku
innych panstw unijnych), wzywajac do zlozenia wyjasnien dotyczacych
braku notyfikacji implementacji dyrektywy®. Obecnie procedowany
jest w Bulgarii projekt ustawy majacej na celu implementacje® dyrek-

90 Kodexc na mpyoa 6 cuna om 01.01.1987 2. (publikacja: O6n. /[B. 6p.26 om 1 Anpun
1986 2. z péZn. zm.).

91 Hapedba 3a ycaoguama u peda 3a KoMaHoupogaHe u u3npawjaHe Ha pabomHuyu
U cayxcumenu 8 pamkume Ha npedocmassiHe Ha ycayeu B cuna om 18.09.2002 e.
(publikacja: O6H. /[B. 6p.68 om 16 FOau 2002 2. z pdzn. zm.).

92 DPor. szerzej na ten temat rozdzial 3.2.1.

93 Numer naruszenia INFR(2022)0196. Na dzien 12.11.2023 r. sprawa pozostaje
w toku.

94 Pierwotny projekt dostepny jest na stronie https://www.mtc.government.bg/
bg/category/170/proekt-na-zakon-za-izmenenie-i-doplnenie-na-zakona-za-
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tywy 2020/1057. Ma ona by¢ dokonana ustawg zmieniajgca ustawe
o transporcie drogowym?. Projekt wprowadza takze stosowne zmia-
ny w prawie bulgarskim, wynikajgce z koniecznosci uwzglednienia
wejscia w zycie rozporzadzen 2020/1054 oraz 2020/1055. Rada Mi-
nistrow Bulgarii uchwalg z dnia 26 wrzesnia 2023 r. zatwierdzila
projekt, zaproponowala jego przyjecie przez Zgromadzenie Narodo-
we i zobowigzala Ministra Transportu i Lacznosci do przedlozenia
projektu Zgromadzeniu Narodowemu®. Oprdcz ustawy o transporcie
drogowym planowana jest zmiana innych aktéw prawnych, a miano-
wicie: Kodeksu pracy, rozporzadzenia w sprawie miedzynarodowego
przewozu drogowego 0s6b i rzeczy, rozporzgdzenia w sprawie sposo-
bu, zakresu i organizacji kontroli na drogach i w przedsiebiorstwach
oraz klasyfikacji przewoznikow i podmiotow wykonujacych przewo-
zy na potrzeby wlasne, a takze wspomnianego wyzej rozporzadzenia
w sprawie warunkow i trybu delegowania i wysylania pracownikow
w ramach $wiadczenia ustug.

Zgodnie z projektem ustawy zmieniajgcej ustawe o transporcie
drogowym, w rozdziale III ustawy o transporcie drogowym, zaty-
tulowanym ,,Przewozy miedzynarodowe”, planuje sie dodac sekcje
»Przepisy szczegdlne dotyczgce delegowania kierowcow”, skladajaca
sie z art. 34a-i. W art. 34a zdefiniowano pojecie delegowania kierow-
cow do innego panstwa jako ,(...) wykonywanie ustugi przewozu to-
warow lub oséb na terytorium innego panstwa czlonkowskiego Unii
Europejskiej, panstwa bedgcego strong Porozumienia o Europejskim
Obszarze Gospodarczym lub Konfederacji Szwajcarskiej na podstawie
umowy o Swiadczenie ustug transportowych zawartej miedzy but-
garskim przewoznikiem a uzytkownikiem ustug” (art. 34a ust. 2 pro-
jektu) oraz delegowanie kierowcy do Bulgarii jako ,(...) wykonywanie
ustugi przewozu rzeczy lub osdéb na terytorium Republiki Bulgarii
na podstawie umowy o $wiadczenie ustug transportowych zawartej
miedzy przewoznikiem majacym siedzibe w innym panstwie czlon-
kowskim Unii Europejskiej, panstwie bedgcym strong Porozumienia
o Europejskim Obszarze Gospodarczym lub Konfederacji Szwajcarskiej
a odbiorcg ustug” (art. 34a ust. 3 projektu). Wyraznie wskazano, ze

avtomobilnite-prevozi-2 (dostep z dnia 14.11.2023). Zmieniony projekt dostepny
w systemie https://pris.government.bg/ (dostep z dnia 14.11.2023).

95 3akoH 3a agmomobunHume npego3u 8 cuna om 17.09.1999 2. (publikacja: O6n. /[B.
6p.82 om 17 Cenmemepu 1999 2. z pdzn. zm.).

96 Pewenue N2 653 na MC om 26.09.2023 2. 3a 0000pseaHe Ha 3aKOHONPOEKM 3a
usmeHeHue u donsaHeHue Ha 3akoHa 3a asmomobunrume npego3u. Uchwala dostep-
na na stronie internetowej https://pris.government.bg/ (dostep z dnia 14.11.2023).
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z delegowaniem mamy do czynienia przy przewozach kabotazowych
(art. 34a ust. 4 projektu), jak rowniez przewidziano wyjatki, o ktorych
mowaw art. 1ust. 3 zd. 1, art. 1 ust. 5iart. 1 ust. 6 dyrektywy 2020/1057
(art. 36b projektu). Pozostale postanowienia projektu dotycza sposo-
bu realizowania obowigzku przekazywania informacji o delegowaniu
oraz obowigzkow organdw panstwa z tym zwigzanych. Projekt zawiera
takze przepisy dotyczace kontroli oraz kar pienieznych w razie naru-
szenia przepisow.

Sposdb implementacji dyrektywy 2020/1057 przewidywany w Bul-
garii wydaje sie — przynajmniej na tym etapie — spelnia¢ wymogi wyni-
kajace z dyrektywy. Nie odbiega on przy tym od rozwigzan przyjetych
w prawie polskim. Omawiana ustawa o zmianie ustawy o transporcie
drogowym nie zawiera natomiast zadnych przepisow, ktore modyfiko-
walyby zasady dotyczace opodatkowania diet wyptacanych kierowcom,
czy tez obcigzania ich sktadkami na ubezpieczenie spoteczne lub zdro-
wotne. Brak takze jakichkolwiek odniesien do tych kwestii w uzasad-
nieniu projektu.

Doda¢ nalezy — wychodzgc w pewnym stopniu poza zakres eksper-
tyzy — ze w Bulgarii obowiazuja przepisy dotyczace wyptacania diet
personelowi srodkow transportu ladowego. Kwestia ta uregulowana
zostala w art. 31 ust. 1 rozporzadzenia w sprawie podrozy stuzbowych
i zadan specjalnych za granicg”. Stawki diety okreslone sg w zalgcz-
niku numer 3 do rozporzadzenia. Ich wysoko$¢ zostala podwyzszona
w 2021 1. do kwoty (minimalnej) 50 EUR za jeden dzien (w sytuacji
zaltogi sktadajacej sie z dwoch kierowcow — do 45 EUR za dzien). Die-
ty — w kwocie nie wyzszej niz dwukrotnos¢ kwoty minimalnej — nie
podlegaja opodatkowaniu® ani nie sg obcigzone sktadkami na ubez-
pieczenie spolteczne i zdrowotne®. Nie jest wiadome, czy przepisy te
pozostang w mocy po wdrozeniu do bulgarskiego prawa dyrektywy
2020/1057.

97 Hapedba 3a cayixcebHume komaHOUposKU U cneyuaaudayuu 8 uyxcbuna e cuaa om
01.07.2004 2. (publikacja: O6u. /IB. 6p.50 om 11 FOHu 2004 2.).

98 Por. art. 13 ust. 1 pkt 23 ustawy o podatku dochodowym od 0s6b fizycznych (3axon
3a dansyume 8spxy doxodume Ha Puauueckume AuYas 8 cuaa om 01.01.2007 2.
(publikacja: O6n. /[B. 6p.95 om 24 Hoemepu 2006 2.).

99 Por. art. 1 ust. 7 pkt 1 rozporzadzenia w sprawie sktadnikéw wynagrodzenia i docho-
du, od ktérych odprowadzane sg skladki na ubezpieczenie spoteczne (Haped6a 3a
eneMeHmMumMe HA 8b3HaAzpaxcoeHUuemo u 3a 0oxodume, 86pXY KOUMO ce Npassm
ocuzypumenHu 8HOCKU 8 cuna om 01.01.2000 e. (publikacja: O6H. /[B. 6p.6 om 21
Anyapu 2000 2.).
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5.6. Rumunia

Transpozycja dyrektywy 96/71/WE do prawa rumunskiego zostala do-
konana ustawg 344/2006 dotyczaca delegowania pracownikow w ra-
mach §wiadczenia ustug transgranicznych'*’. Nastepnie, implementujgc
dyrektywe 2014/67/UE, uchwalono nowg ustawe 16/2017'* reguluja-
cg te same kwestie. Koniecznos¢ implementacji dyrektywy 2018/957,
zmieniajacej dyrektywe 96/71/WE, doprowadzila do uchwalenia ustawy
172/2020'"? zmieniajacej ustawe 16/2017'%.

Dyrektywa 2020/1057 implementowana zostala do prawa rumun-
skiego rozporzadzeniem nr 12/2022 w sprawie zmiany i uzupelnienia
niektorych aktow normatywnych w zakresie transportu drogowego'®*.
Rozporzadzenie dokonuje zmian w ustawie 16/2017 w sprawie delego-
wania pracownikow przy swiadczeniu ustug ponadnarodowych, w od-
niesieniu do artykulow 1, 5, 6, 8, 11, 13, 24, 48, 49, 501 53.

Najistotniejsze zmiany wprowadzone rozporzadzeniem nr 12/2022
do ustawy 16/2017 sg nastepujace:

1. Wart. 2 ust. 1 po literze y) dodano dwie nowe litery, litery z) i aa),
wprowadzajgce nowe definicje. Z punktu widzenia niniejszego
opracowania wazny jest pkt aa), czyli definicja wprowadzaja-
ca termin ,dwustronny transport drogowy rzeczy” rozumiany
jako ,przewoz rzeczy na podstawie umowy przewozu z pan-
stwa czlonkowskiego siedziby przedsiebiorstwa lub przewozni-
ka drogowego, o ktorym mowa w art. 2 pkt 3 Rozporzadzenia nr
1071/2009, ktérego pracownikiem jest kierowca, lub z panstwa
trzeciego do Rumunii lub z Rumunii do panstwa cztonkowskiego
siedziby lub panstwa trzeciego.”

2. Po artykule 52 wprowadzono dwa nowe artykuly 53i 5+ Posta-
nowienie art. 53 wskazuje, kiedy kierowcy wykonujacy transport

100 Legea Nr. 344 din 19 iulie 2006 privind detasarea salariatilor in cadrul prestarii de
servicii transnationale, Monitorul Oficial Nr. 663, 24.07.2006 .

101 Legea Nr. 16/2017 din 17 martie 2017 privind detasarea salariatilor in cadrul prestdi-
rii de servicii transnationale, Monitorul Oficial Nr. 196, 21.03.2017.

102 Legea Nr. 172/2020 pentru modificarea si completarea Legii nr. 16/2017 privind de-
tasarea salariatilor in cadrul prestarii de servicii transnationale, Monitorul Oficial,
Nr. 736, 13.08.2020.

103 Legea nr. 16/2017 privind detagarea salariatilor in cadrul prestarii de servicii trans-
nationale, Tekst opublikowany w Dz.U. UE I 196 z dnia 21 marca 2017 r. Obow-
igzuje od 20 maja 2017 r.

104 Ordonanta de Guvernnr. 12/2022 pentru modificarea si completarea unor acte nor-
mative din domeniul transporturilor rutiere, Monitorul Oficial Nr. 98, 31.01.2022.
Obowigzuje od 3 lutego 2022 r.
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miedzynarodowy nie sg uwazani za pracownikow delegowanych
— zgodnie z dyrektywa dotyczy to kierowcow wykonujacych
przewozy dwustronne (z dopuszczeniem wykonania przewozow
o charakterze cross trade w takim zakresie, w jakim dopuszcza to
dyrektywa 1057/2020), przewozow tranzytowych oraz poczatko-
wych i koncowych odcinkéw przewozéw kombinowanych. Nowy
art. 5* wprowadza natomiast zasade, zgodnie z ktorg ,kierowcy
wykonujacy przewozy kabotazowe w rozumieniu rozporzadzenia
1072/200911073/2009 uwazani sg za pracownikow delegowanych
i stosuje sie do nich przepisy ustawy.”

3. Poart.24 dodano trzy nowe artykuty (24'-24%). Jako najwazniejsze
nalezy wskazac okreslenie, ze ,,organami wlasciwymi w Rumu-
nii w zakresie oddelegowania kierowcow, zgodnie z ich upraw-
nieniami przewidzianymiw obowigzujacym ustawodawstwie, sg
Panstwowa Inspekcja Kontroli Transportu Drogowego — ISCTR
oraz Inspekcja Pracy”. Nalozono réwniez obowigzek na ,,przed-
siebiorcow, ktorzy delegujg kierowcow na terytorium Rumunii,
do przekazania Inspekcji Pracy o§wiadczenia o oddelegowaniu
najpozniej w dniu oddelegowania, za pomocg wielojezycznego
standardowego formularza interfejsu publicznego potaczone-
go z Systemem Informacji Rynku Wewnetrznego (IMI), ustano-
wionego rozporzadzeniem 1024/2012 oraz obowiazek biezacego
aktualizowania deklaracji”. Na podstawie art. 243 wprowadzo-
no rowniez zasade, zgodnie z ktorg ,kierowca jest obowigzany
przechowywac i udostepnia¢ ISCTR na zadanie podczas kontroli
ruchu drogowego, w formie papierowej lub elektronicznej, dowod
wykonania odpowiednich operacji przewozowych, taki jak elek-
troniczny list przewozowy (e-CMR) lub dowody, o ktorych mowa
w art. 8 ust. (3) z rozporzadzenia 1072/2009 oraz zapisy z tacho-
grafu”. Okreslono réwniez, ze w przypadku naruszenia tych
obowigzkow mozliwe jest nalozenie kar pienieznych na prze-
woznika/przedsiebiorstwa transportu drogowego lub, gdy ten
nie moze by¢ ustalony, na kierowce pojazdu. Jednoczesnie w nie-
ktorych przypadkach ,naruszenia przewidziane w art. 48 ust. (8)
rozporzadzenia'® stosuje sie takze do spedytorow, wykonawcow
i podwykonawcéw, w zaleznosci od przypadku, jezeli zostanie
ustalone, ze wiedzieli lub powinni byli wiedzie¢, ze zamowione
ustugi transportowe wigzaly sie z naruszeniem odpowiednich
przepisow”.

105 Ordonanta nr. 12 din 31 ianuarie 2022.
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W zakresie ustawy 172/2020 wskazano, ze wynagrodzenie jest
ustalane przez prawo wewnetrzne i/lub praktyki krajowe panstwa
cztonkowskiego na terytorium, na ktérym jest delegowany pracownik
i obejmuje wszystkie elementy sktadowe wynagrodzenia, ktdore sg obo-
wigzkowe zgodnie z prawem wewnetrznym, aktami o mocy ustawy
i aktami administracyjnymi, uktadami zbiorowymi lub wyrokami ar-
bitrazowymi, ktore zostaly ogloszone jako majace zastosowanie ogdlne.
Ustawa 172/2020 okresla roéwniez, ze pracownicy delegowani majg pra-
wo do wynagrodzenia obowigzujacego w panstwie goszczacym, zdefi-
niowanego przez prawo, w tym platnosci za nadgodziny, z wyjatkiem
dodatkowych systeméw emerytalnych, a nie tylko do minimalnego wy-
nagrodzenia obowigzujacego w danym kraju. Wynagrodzenie obowig-
zujace na terytorium innego panstwa cztonkowskiego Unii Europejskiej
(innego niz Rumunia) lub panstwa EFTA obejmuje:

1. minimalne wynagrodzenie, w sposob zdefiniowany przez prawo,
dodatek za prace w godzinach nadliczbowych,
dodatek za prace w dni wolne od pracy,
dodatek za prace w dni Swigteczne,
dodatek za prace w nocy,
inne dodatki, ktore sa obowigzkowe zgodnie z prawem krajo-
wym, a takze te przewidziane w umowach zbiorowych o pracy
0 ogolnym zastosowaniu. Jest to suma pieniedzy ustalona przez
prawo wewnetrzne i/lub praktyki krajowe panstwa cztonkow-
skiego dla terytorium, na ktore jest delegowany pracownik,
reprezentujaca wszystkie elementy sktadowe wynagrodzenia,
ktore sa obowigzkowe zgodnie z:

— prawem wewnetrznym,

— aktami o mocy ustawy i

— przepisami administracyjnymi lub uktadami zbiorowymi
lub wyrokami arbitrazowymi, ktére zostaly ogloszone jako
majace zastosowanie ogdlne lub ktdore sg stosowane zgod-
nie z art. 3 ust. 8 dyrektywy 96/71/WE w danym panstwie
cztonkowskim.

Pracownicy delegowani, w ramach §wiadczenia ustug transgranicz-
nych, korzystaja rowniez z warunkow pracy okreslonych przez prawo
panstwa, na terytorium ktorego swiadczone sg ustugi, w odniesieniu do:

— dodatkow lub zwrotu kosztéw transportu,

— zakwaterowania i wyzywienia,
gdy sa wysylani do tymczasowego wykonywania zadan zwigzanych
z obowigzkami stuzbowymi w innym miejscu niz ich zwykle miejsce
pracy, zgodnie z prawem krajowym lub ukladem zbiorowym pracy

SR P W
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z 0g0lnym zastosowaniem w kraju goszczgcym. Rumunska ustawa
172/2020 wprowadza dodatek specyficzny dla delegowania transgra-
nicznego, mianowicie dodatek przeznaczony dla zapewnienia ochrony
socjalnej pracownikow, przyznawany w celu rekompensaty niedogod-
nosci spowodowanych delegowaniem. Jest on opodatkowany.

Implementacja unijnych dyrektyw na grunt prawodawstwa krajo-
wego w Rumunii odbywala sie w sposéb budzacy wiele kontrowersji,
a pierwsze z wprowadzanych decyzji (w zakresie delegowania kierow-
cow) byly masowo zaskarzane do sgdu administracyjnego, co skon-
czylo sie wprowadzeniem abolicji fiskalnej dla przedsiebiorstw, ktore
ucierpialy ze wzgledu na kontrole skarbowe wykonywane w pierw-
szym okresie wdrazania przepisow. Powyzsze doprowadzilo w ogol-
nym rozrachunku do wolniejszej implementacji przepisow Pakietu
Mobilnosci. Przepisy UE sg dalej kontestowane, a przedsiebiorcy
transportowi z Rumunii wskazujg na ich negatywny wplyw na kon-
kurencyjnos¢ rumunskich ustug transportowych w ramach rynku
europejskiego.

6. Wptyw Pakietu Mobilnosci na funkcjonowanie
przedsiebiorstw transportu ciezarowego w Polsce

6.1. Wstep

Polskim przewoznikom drogowym, szczegdlnie od momentu akcesji
Polski do UE, udalo sie zbudowaé¢ dominujgcg pozycje na wspdlnoto-
wym rynku ustug przewozow ladunkéw. Wplyw na to mialo wiele
czynnikéw, a prawdopodobnie najwiekszy mialy procesy integracyjne
w Europie sprzyjajace wzrostowi wymiany handlowej, co przelozylo
sie na wzrost masy przewozonych tadunkow oraz pracy przewozowej.
Waznym czynnikiem sprzyjajacym wzrostowiudziatu polskich przed-
siebiorstw transportu ciezarowego w rynku ustug transportowych UE
byla postepujaca jego liberalizacja. Pozwalata ona przewoznikom z Pol-
ski na wejscie na nowe rynki, ktore dotychczas, z réznych wzgledow,
nie byly przez nich obstugiwane. Osiaggniecie silnej pozycji na rynku
ustug transportowych UE bylo mozliwe dzieki niskim kosztom pol-
skich przedsiebiorstw transportu ciezarowego, ktore pozwalalty na kon-
kurowanie nizszymi stawkami za przewodz tadunkow. Nalezy jednak
podkresli¢, ze polskie przedsiebiorstwa, w ramach nizszej ceny ustug,
swiadcza ustugi bardzo dobrej jako$ci oraz dysponujg nowoczesnym
taborem samochodowym.
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Polskie przedsiebiorstwa transportu drogowego w 2022 roku prze-
miescity prawie 1,6 mld ton tadunkéw', przy raportowanym kabotazu
na terenie Polski w wysokosci jedynie 705 tys. ton tadunkow'”". Jedno-
czesnie w Niemczech przewieziono ponad 3 mld ton tadunkow, przy ka-
botazu wynoszacym nieco ponad 75 mln ton ladunkdw. Jest to znaczna
roznica, ktorg mozna obserwowac porownujgc analogicznie inne kraje
Europy Zachodniej w stosunku do krajéw Europy Srodkowej i Wschod-
niej. Powyzsze w pelni przedstawiono w tabelach 21 3.

Z przytoczonych w tabeli 2 danych wynika, iz w zakresie iloci prze-
wiezionych tadunkow wyrazonej w tonach w przewozach drogowych UE,
polski transport odpowiada w przyblizeniu za 12% catkowitych przewo-
zow europejskich. Jednoczesnie wedtug raportu , Transport — wyniki
dziatalnosci w 2022 roku'*®” opracowanego i opublikowanego przez polski
Glowny Urzad Statystyczny: ,w 2022 r. osiggnieta wielko$¢ przewozow
tadunkow transportem samochodowym wyrazona w tonokilometrach
stanowila 20,1% ogolnych przewozow krajow Unii Europejskiej, co lo-
kowalo Polske wsrdd 27 krajow Unii Europejskiej na pierwszej pozycji.
W przewozach miedzynarodowych udzial Polski réwniez byt najwyzszy
istanowitjedng trzecia przewozow w krajach Unii Europejskiej ogoltem”.

Dominujaca rola polskiego transportu w zakresie europejskich
przewozow drogowych i zwigzany z nig rozwoj branzy transportowej
(wspierany przez liczne inwestycje, w ramach ktorych najwyzsze na-
klady ponoszono na rozwoj transportu i infrastruktury drogowej) sta-
nowig powazny argument w dyskusjach na temat konkurencyjnosci
poszczegdlnych galezi transportu. Jednoczesnie, zar6wno polskie sto-
warzyszenia transportu, spedycji i logistyki, a takze organy panstwowe,
by zachowac pozycje polskiego transportu na arenie miedzynarodowej,
musza kontestowaé przepisy i regulacje majgce na celu podniesienie
kosztow lub ograniczenie przewozow ze wzgledu na podstawowe cechy
konkurencyjnosci polskiego drogowego transportu towarowego, mia-
nowicie dostepnos¢ i niskg cene. Naturalnym wiec wydaje sie fakt, iz
to Polska stala sie krajem najpowazniej kwestionujagcym rozwigzania
przyjete w ramach Pakietu Mobilnosci. Po omdwionej wczes$niej skar-
dze do TSUE zlozonej przez ograny panstwowe, osobng skarge (rowniez
do TSUE) przeciwko Parlamentowi Europejskiemu i Radzie Europejskiej

106 Road freight transport by type of operation and type of transport, https://ec.euro-
pa.eu, (dostep z dnia 16.10.2023).

107 Road cabotage transport by country in which cabotage takes place, https://ec.eu-
ropa.eu, (dostep z dnia 16.10.2023).

108 Transport — wyniki dziatalnosci w 2022 roku, Gtéwny Urzad Statystyczny, https://
stat.gov.pl, (dostep z dnia 16.10.2023).
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na czesc¢ regulacji dotyczacych Pakietu Mobilnosci ztozyt Zwigzek Praco-
dawcow Transport i Logistyka Polska (TLP)!%°. Zdaniem strony polskiej,
jednym z waznych argumentow przeciwko wprowadzaniu przepisow
zwigzanych z Pakietem Mobilno$ci byta miedzy innymi kwestia ekologii
w transporcie drogowym.

6.2. Wnioski dotyczace kosztdw ponoszonych
przez przewoznikéw polskich wraz z analizg
ich konkurencyjnosci w Polsce

Wprowadzenie Pakietu Mobilnosci wplyneto na wzrost kosztow funk-
cjonowania polskich przedsiebiorstw transportu miedzynarodowego,
ale rowniez na zmiane struktury tych kosztéow. W celu poznania opi-
nii na temat wzrostu i zmian w strukturze kosztéw polskich przedsie-
biorstw ciezarowych Autorzy raportu odbyli szereg spotkan z osobami
zarzadzajacymi przedsiebiorstwami transportu miedzynarodowego
oraz przygotowali formularz ankiety w wersji elektronicznej i przepro-
wadzili badanie. Ankieta miala na celu dostarczenie danych do anali-
zy zmian struktury koszow przedsiebiorstw transportu ciezarowego
w latach 2019-2023. W strukturze uwzgledniono nastepujace kategorie
kosztow:

1. paliwo,
wynagrodzenie,
oplaty drogowe,
ubezpieczenie wraz z leasingiem,
amortyzacje,
ustugi remontowe, naprawy, ogumienie,
podatek od srodkéw transportu,
. inne.

Zbiorcze wyniki dotyczace zmian w strukturze kosztow polskich
przedsiebiorstw transportu ciezarowego operujacych na rynkach mie-
dzynarodowych przedstawiono w tabeli 4.

®W 2o r @

109 B.Supernak, TLP zaskarzyt Pakiet Mobilno$ci do TSUE, https://inwestycje.pl, opu-
blikowano: 27.10.2020, (dostep z dnia 16.10.2023); N. Bryla, Zaskarzenie Pakietu
Mobilnosci do TSUE, https: //www.transport-expert.pl, opublikowano: 18.12.2020,
(dostep z dnia 16.10.2023); D. Ziemkowska, Polscy przewoznicy skarzg Pakiet Mo-
bilnosci do unijnego trybunatu. ,,Zostat nam ostatni nabdj w lufie”, https://trans.
info, opublikowano: 27.10.2020, (dostep z dnia 16.10.2023).
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Tabela 4. Zmiany w strukturze kosztéw polskich przedsiebiorstw miedzynarodowe-
go transportu ciezarowego

Wyszczegélnienie 2019 2020 2021 2022 2023
Koszt wozokilometra (w EUR 1,03 0,97 1,05 1,20 1,25
za wkm)

Paliwo (%) 29,28 25,14 29,29 31,44 28,58
Wynagrodzenie (%) 24,35 26,81 25,81 24,61 27,81
Optaty drogowe (%) 17,07 18,14 17,72 15,2 15,05
Ubezpieczenie, leasing (%) 10,11 10,41 7,65 7,28 10,22
Amortyzacja (%) 6,81 7,63 7,02 6,47 5,69
Przeglady, naprawy, ogumie- | o4 4,59 5,05 5,35 5,38
nie (%)

Podatek od $rodkéw trans- 0,54 0,61 0,57 0,49 0,64
portu (%)

Inne (%) 7,31 8,71 6,86 9,22 6,6

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie informacji uzyskanych od przedsiebiorstw miedzyna-
rodowego transportu ciezarowego.

Koszt przemieszczenia tadunkdéw transportem ciezarowym na od-
legtos¢ 1 km mial w analizowanym okresie tendencje rosngcg. W okre-
sie 2019-2023 wzrost o ok. 20%. Nizszg wartos¢ w 2020 r. nalezy laczy¢
z pandemig COVID-19 (duzg niepewnoscia, jaka miala miejsce w tym
czasie na rynku ustug transportowych). W strukturze dominuja dwie
kategorie kosztow: paliwa oraz wynagrodzen. Wysoki jest rowniez
udzial optat drogowych. W najblizszym czasie nalezy spodziewac sie du-
zego wzrostu tego kosztu. Impulsem bedzie wzrost (o ok. 80%) wysokosci
oplat drogowych (TollCollect) za infrastrukture transportu drogowego
w Niemczech. Wysokos$¢ wzrostu optat drogowych bedzie uzalezniona od
norm emisji spalin pojazdow ciezarowych. Wdrozenie oplat jest wyni-
kiem wejscia w zycie dyrektywy 2022/362"°, ktora nakazuje uzalezniac
wysokos¢ oplaty drogowej od norm emisji CO,. Stad najwieksza skala

110 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2022/362 z dnia 24 lutego
2022 r. w sprawie zmiany dyrektyw 1999/62/WE, 1999/37/WE i (UE) 2019/520
w odniesieniu do pobierania oplat za uzytkowanie niektérych typow infrastruk-
tury przez pojazdy, Dz.U. UE L 69 z dnia 4.3.2022, s. 139.
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podwyzek jest zwigzana z pojazdami spetniajgcymi nizsze normy emisji
spalin''. Implementacja przepisow dyrektywy powinna nastapi¢ do 25
marca 2024 r. Podwyzka optat drogowych wptynie przede wszystkim
na obnizenie konkurencyjnosci calej branzy transportu ciezarowego
narynku niemieckim wzgledem innych galezi transportu. Wedtug BGA
(Federalne Stowarzyszenie Hurtowni Handlu Zagranicznego i Ustug) jej
wprowadzenie spowoduje wzrost rocznych kosztow utrzymania jednej
ciezarowki o ok. 40 tys. EUR, przy jednoczesnym wzroscie wpltywow
do budzetu niemieckiego w wysokosci 7,6 mld EUR". Mozna zatem
przyjac, ze w przysztosci zwiekszy sie udziat kosztow zwigzanych z do-
stepem do infrastruktury transportu w strukturze ogélnych kosztow
ponoszonych przez przewoznikow.

Widoczny jest wzrost udzialu wynagrodzen w ogdlnej struktu-
rze kosztow przedsiebiorstw transportu samochodowego. W 2023 r.
mialy one poréwnywalny udzial do kosztéw paliwa, co mozna tgczy¢
z wprowadzeniem nowych zasad rozliczania kierowcow, wynikajgcych
z wprowadzenia Pakietu Mobilnosci. Poza rosnagcymi wynagrodzenia-
mi, przepisy Pakietu Mobilno$ci beda podtrzymywaly wysoki udziat
wydatkow na paliwo w strukturze kosztow polskich przedsiebiorstw
miedzynarodowego transportu samochodowego. Wazne w tym zakre-
sie sg przepisy dotyczace powrotu samochodéw ciezarowych do bazy.
Niewatpliwe wplywaja one, wraz ze zmianami zasad delegowania pra-
cownikow, na obnizenie konkurencyjnosci polskich przedsiebiorstw
transportu miedzynarodowego. Ponadto w szerszym wymiarze gene-
ruja potrzebe wprowadzenia na rynek wiekszej liczby taboru w celu
zaspokojenia popytu na ustugi transportowe. To z kolei przyczynia sie
do wzrostu ogélnej emisji CO, — zjawiska niepozadanego z punktu wi-
dzenia srodowiska naturalnego.

Wartosciowa z punktu widzenia poruszanej w tej czesci ekspertyzy
problematyki kosztow jest publikacja Ocena wptywu przepisu w kon-
tekscie przeglgdu rozporzqdzenia (WE) nr 1071/2009 i rozporzqdzenia
(WE) nr 1072/2009'*. Autorzy dla potrzeb opracowania wyroznili 3

111 Dla przykladu opata drogowa w Niemczech dla pojazdu spetniajacego norme Euro
VI (tych pojazdéw wedtug BAG) oplaty wzrosng z 19 do 35 eurocentow. W przeli-
czeniu to ok. 1,6 zh.

112 R. Przybylski, Zly czas na podwyzki myta, https://logistyka.rp.pl/krajowe/
art39337741-zly-czas-na-podwyzki-myta (dostep z dnia 9.11.2023).

113 S. Amaral, H. Scammell, A. Pons, R. Benney, T. Niu, G. Giannelos, K. Millard,
J. Tweed, A. McKinnon, Assessment of the impact of a provision in the context of
the revision of Regulation (EC) No 1071/2009 and Regulation (EC) No 1072/2009.
RICARDO. Luxembourg: Publications Office of the European Union, 2021.

61



grupy panstw. Kryterium réznicujacym jest polozenie geograficznie.
Polska znalazla sie w grupie panstw Europy Wschodniej"*. Wielkos¢
kosztow operacyjnych przypadajaca na §rodek transportu w ujeciu rocz-
nym dla tej grupy panstw wynosi ok. 100 tys. EUR rocznie. Natomiast
dla panstw Europy Poludniowej''s wyniosty ok. 130 tys. EUR rocznie,
a dla panstw Europy Zachodniej'® — 150 tys. EUR rocznie. Zgodnie
z opracowaniem, przyjecie pierwszego etapu Pakietu Mobilnosci spo-
wodowalo wzrost kosztow funkcjonowania przedsiebiorstw transportu
samochodowego. Wzrost kosztow w poszczegdlnych grupach panstw nie
byt jednak rownomierny. Najbardziej wzrosty koszty w grupie panstw
Europy Wschodniej — od ok. 11 tys. EUR rocznie za pojazd dla ustug
swiadczonych w panstwach Europy Zachodniej, do 16 tys. EUR rocznie
za pojazd w przypadku ustug swiadczonych na rynkach panstw Europy
Poludniowej. Wplyw na to mogly mie¢ obowigzkowe zjazdy do bazy.
Zdecydowanie mniejszy wplyw Pakietu Mobilnosci na wzrost kosztow
funkcjonowania odnotowano wsrod przedsiebiorstw transportu sa-
mochodowego panstw Europy Zachodniej. Wyzsze koszty widoczne sg
w przypadku §wiadczenia ustug w panstwach Europy Poludniowej, jed-
nak ich warto$¢ w ujeciu rocznym to wzrost o ok. 1,6 tys. EUR na pojazd;
swiadczenie ustug przez przewoznikéw z panstw Europy Zachodniej
na obszarze panstw Europy Wschodniej to wzrost rocznych kosztow
o ok. 0,8 tys. EUR na pojazd. Taka sytuacja jest spowodowana duzym
zroznicowaniem wielkoSci przewozow na poszczegdlnych obszarach,
co w konsekwencji przekltada sie na liczbe pustych przejazdow. Ogdlnie
oceniono, ze wdrozenie pierwszego etapu Pakietu Mobilnosci byto szcze-
gélnie niekorzystne dla panstw Europy Srodkowo-Wschodniej. Koszty
przedsiebiorstw w tej grupie panstw wzrosly o ok. 3,4 mld EUR, wobec
wzrostu kosztow przedsiebiorstw panstw z Europy Zachodniej o 7 mln
EUR. Taka duza dysproporcja moze wynika¢ z faktu mocniejszego za-
angazowania przedsiebiorstw transportu ciezarowego z panstw Europy
Wschodniej w przewozy kabotazowe i cross trade niz odwrotnie.

114 Oprocz Polski do panstw Europy Wschodniej zaliczono Bulgarie, Chorwacje,
Czechy, Estonie, Wegry, Litwe, Lotwe, Rumunie, Stowacje i Stowenie. Co wazne,
przedsiebiorstwa transportu miedzynarodowego z tej grupy panstw, przy ogdlnie
dominacji malych i érednich przedsigbiorstw transportu ciezarowego na rynku
UE, charakteryzuja sie niskg liczbg srodkéw transportu przypadajgca na poje-
dyncze przedsiebiorstwo.

115 Cypr, Grecja, Wlochy, Malta, Portugalia i Hiszpania.

116 Austria, Belgia, Dania, Finlandia, Francja, Niemcy, Irlandia, Luksemburg, Holan-
dia i Szwecja.
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Istotnym ograniczeniem dla realizacji przewozow kabotazowych
jest zasada cooling off. Moze ona stanowi¢ przestanke dla zaktadania
lub przenoszenia przedsiebiorstw do obszaréw charakteryzujacych sie
wyskokiem popytem na ustugi transportowe bez potrzeby zjazdow. Ta-
kimi obszarami sg bez watpienia rynek niemiecki, kraje Beneluksu czy
tez rynek francuski. Zagrozeniem jest na przyklad utrata wpltywow
podatkowych dla panstwa czy tez samorzadow. Ponadto ograniczenie
mozliwosci Swiadczenia ustug w ramach miedzynarodowego trans-
portu drogowego moze by¢ przestanka do zmiany miejsca pracy przez
kierowcow (np. przejscie polskich kierowcow do niemieckich przedsie-
biorstw transportu samochodowego). Wprowadzenie zwigzanych z Pa-
kietem MobilnoS$ci rozwigzan dotyczacych wynagrodzenia wptyneto
na pogorszenie konkurencyjnosci polskich przedsiebiorstw transportu
samochodowego na miedzynarodowym rynku ustug transportowych
UE. Ocenia sie, ze pod wplywem tych zmian koszty wynagrodzenia
wzrosty o ok. 25 do 30%.

Podsumowujac, przyjete w ramach Pakietu MobilnosSci rozwigza-
nia negatywnie wplynely na konkurencyjnos¢ przewoznikow z panstw
Europy Srodkowo-Wschodniej, w tym przewoznikéw transportu sa-
mochodowego z Polski. Jest to efektem wzrostu kosztéw $wiadczonych
ustug. Skutkiem moze by¢ przenoszenie dziatalnosci do krajow charak-
teryzujacych sie wiekszym popytem na ustugi transportowe (wowczas
rynek kabotazowy stanie sie rynkiem krajowym) i/lub ograniczaniem
$wiadczenia ustug do kilku wybranych krajow. Wobec duzej aktywnosci
polskich przewoznikow na rynkach kabotazowych panstw Europy Za-
chodniej, zasadna jest analiza statystyki dotyczacej zmian, ktore zaszty
w ostatnich latach w tym segmencie przewozéw. Dane dotyczace udziatu
przewozow kabotazowych jako czesci przewozow wewnetrznych danego
panstwa, przedstawiono w tabeli 5.

Tendencja spadkowa, jaka zarysowala sie po 2021 r., szczegdl-
nie na rynku niemieckim oraz francuskim, moze by¢ spowodowana

Tabela 5. Udziat przewozéw kabotazowych w wybranych pafistwach UE (w %)

Niemcy Belgia Francja Witochy Holandia
2018 58,6 17,8 27,3 8,4 6,8
2019 68,7 19,2 30,7 9,0 8,3
2020 77,1 17,8 30,5 9,8 8,3
2021 84,2 17,1 33,1 11,1 7.8
2022 75,3 17,5 30,1 11,0 8,1

Zrédto: dane statystyczne Eurostat
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ograniczeniami, jakie wywotalo wprowadzenie (szczegdlnie od 2022 r.
— kwestia ptac) 2. etapu Pakietu Mobilnosci. Jest to zjawisko niekorzyst-
ne z punktu widzenia polskich przewoznikéw transportu miedzyna-
rodowego i moze §wiadczy¢ o obnizaniu ich konkurencyjnosci w tym
segmencie przewozow.

Powyzsza tendencje mozna rowniez przedstawi¢ wykorzystujac
wielkos$ci przewozow dla poszczegdlnych panstw. Niestety, dane Eu-
rostat sg ograniczone do kilku panstw. Z tego wzgledu w dalszej czesci
przedstawiono analize w odniesieniu do Niemiec (tabela 6).

Tabela 6. Przewozy kabotazowe realizowane przez polskich przewoznikéw w Niemczech
w latach 2020-2022 (w mld tkm)

2020 2021 2022
Wielkos¢ przewozow kabotazo- 255 271 248
wych w Niemczech
Wielkos¢ przewozow zreallz,ov.va/- 171 18.2 16,6
nych przez polskich przewoznikéw

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z Eurostat (https://ec.europa.eu/eurostat)

Wielkos$¢ przewozow kabotazowych realizowanych na terenie Nie-
miec spadta w latach 2020-2022 o ok. 0,7 mld tkm. Wiekszy spadek na-
stgpil przy poréwnaniu lat 2021 oraz 2022, gdyz wyniost 2,3 mld tkm,
co moze wynikac z wejscia w zycie wiekszosci niekorzystnych z punktu
widzenia polskich przewoznikéw uregulowan zwiazanych z Pakietem
Mobilnosci (powroty, wynagrodzenia), ale rowniez ogélnego spowol-
nienia gospodarczego Niemiec. Spadek przewozoéw odnotowali miedzy
innymi polscy przewoznicy. W latach 2021-2022 wynidst on az 1,6 mld
tkm, tj. 0 ok. 10 p.p."" w wielkosci przewozow kabotazowych realizowa-
nych przez polskich przewoznikéw na obszarze Niemiec. W tym samym
czasie ogolny spadek przewozow ladunkow w Niemczech wynidst ok.
3,3 mld tkm. Sg jednak panstwa, ktére w latach 2021-2022, zwiekszyly
wielkos¢ przewozow kabotazowych na obszarze Niemiec. Do tej grupy
nalezg przewoznicy z Danii (+11 mln tkm), Irlandii (+8 mln tkm), Fran-
cji (+4 mln tkm), Chorwacji (+70 mln tkm), Lotwy (+23 mln tkm), Luk-
semburga (+24 mln tkm), Wegier (+35 mln tkm), Austrii (+4 mIn tkm),
Portugalii (+7 mln tkm).

117 punktéw procentowych
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7. Wptyw przepiséw pakietu mobilnosci na koszty
funkcjonowania przedsiebiorstw transportu
ciezarowego w wybranych panstwach UE

7.1. Niemcy

Dla niektérych przedsiebiorstw z panstw Europy Srodkowej i Wschod-
niej wprowadzenie Pakietu Mobilnosci stalo sie impulsem do przenie-
sienia siedziby swojego przedsiebiorstwa na obszar Niemiec, wzglednie
do utworzenia tam oddzialu'®. Wydaje sie, ze sposrod réznych uregu-
lowan Pakietu Mobilnosci najwiekszy wplyw na takie decyzje mialo
ograniczenie dostepu do rynku przewozoéw towarowych w Niemczech,
spowodowane ograniczeniem liczby mozliwych do wykonania przewo-
zow kabotazowych na terenie tego kraju.

Nalezy jednoznacznie podkresli¢, ze ten rodzaj ograniczenia jest
niekorzystny dla przedsiebiorstw transportowych, m.in. ze wzgledu
na ewentualny brak mozliwosci wywigzania sie z juz podpisanych przez
polskie przedsiebiorstwa transportu ciezarowego umow na §wiadczenie
ustug. W kolejnych latach nalezy spodziewac sie wzrostu znaczenia czyn-
nikéw pozacenowych przy wyborze przedsiebiorstw transportu cieza-
rowego. Ponadto takie podejscie jest uzasadnione dla przedsiebiorstw
specjalizujgcych sie w przewozie okreslonych grup tadunkow, czy obstu-
dze tadunkéw na okre$lonym obszarze (np. dla sieci handlowych). Utwo-
rzenie i utrzymanie przedsiebiorstwa transportowego w Niemczech
wiaze sie z licznymi jednorazowymi oraz stalymi kosztami. Do podsta-
wowych kosztow jednorazowych mozna zaliczy¢: koniecznos¢ posiada-
nia odpowiedniego kapitatu zakladowego (np. w przypadku popularnej
w Niemczech spotki z 0.0.""? to 25 tys. EUR), oplacenie notariusza, wpisu
do rejestru przedsiebiorstw, rejestracja w Urzedzie Skarbowym, koszty
administracyjne zwigzane z wydaniem licencji (od 300-600 EUR/10 lat
w zaleznosci od landu), wypisu z licencji (od 50-95 EUR/pojazd w za-
leznosci od landu), koszty przerejestrowania pojazdu oraz przegladu
technicznego. Poza wymienionymi wydatkami, ktére maja charakter
jednorazowy, wystepujg rowniez takie, ktére bedg ponoszone w ujeciu

118 Dla przykltadu w latach 2021 i 2022 do Brandenburskiego Ministerstwa In-
frastruktury i Planowania wplynelo ok. 60 wnioskéw zwigzanych z zareje-
strowaniem polskiej firmy w Niemczech. https:/www.cio.de/a/polnische-
transportunternehmen-ziehen-nach-deutschland,3679016 (dostep z dnia
29.10.2023).

119 niem. GmbH
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miesiecznym badz rocznym. Do tej grupy mozna zaliczy¢ koszty: obstugi
ksiegowej, kadrowej, wynajmu pomieszczen, utworzenia i utrzyma-
nia rachunku bankowego, rejestracji w Izbie Przemystowo-Handlowej
(IHK), ubezpieczenia wypadkowego (BG Verkehr), ubezpieczenia od od-
powiedzialno$ci cywilnej przewoznika, ubezpieczenie OC, AC pojazdow
samochodowych.'*°

Koszty funkcjonowania przedsiebiorstw na rynku niemieckim,
podobnie jak w innych panstwach, zwigzane sg z utrzymaniem biura
oraz bazy, w ktérej bedg obslugiwane pojazdy. Baza taka musi mie¢
odpowiednig wielko$¢, a biuro powinno umozliwia¢ przechowywanie
dokumentow. Jak widaé, przeniesienie przedsiebiorstwa jest dos¢ kosz-
townym rozwigzaniem, wymaga od przedsiebiorstwa dobrej kondy-
cji finansowej i wydaje sie wlasciwe dla przedsiebiorstwa operujacego
przede wszystkim na rynku niemieckim.

To, co mocno odréznia Niemcy od pozostatych analizowanych w ni-
niejszej ekspertyzie panstw, to wysokos¢ pensji minimalnej. Ma ona
wplyw na koszty funkcjonowania przedsiebiorstw transportu cieza-
rowego na rynku niemieckim. W Niemczech stawka minimalna za go-
dzine wynosi 12 EUR. Taka stawka obowiazuje od 2022 r'*'. Oznacza to,
ze W ujeciu miesiecznym pracownik nie moze mie¢ pensji nizszej niz
2080 EUR. W tym miejscu nalezy zauwazy¢, ze Srednia pensja w Niem-
czech jest dwukrotnie wyzsza i wynosi 4105 EUR. Przecietne zarobki
kierowcow w Niemczech wynoszg ok. 2200 EUR, nie sg wiec duzo wyz-
sze niz minimalna pensja krajowa. Mozna nawet stwierdzic¢, ze nie jest
to zdecydowanie wyzsza pensja niz ta, ktora oferowana jest przez pol-
skich przedsiebiorcow transportu ciezarowego wlasnym kierowcom.
Zgodnie z raportem KE, Niemcy, obok Francji, Belgii oraz Holandii,
naleza do panstw, w ktorych koszt pracy stanowi najwiekszy udzial
w ogolnej strukturze kosztow wytworzenia ustugi transportowej. Poza

120 https://e100.eu/pl/blog/business/firma-transportowa-w-niemczech-jak-ja-
zalozyc-komu-sie-to-oplaca (dostep z dnia 29.10.2023).

121 W UE $rednia placa minimalna wynosi niewiele ponad 1000 EUR; najwyzsza jest
w Luksemburgu i wynosi 2 508 EUR. Do grupy panstw o wysokiej ptacy mini-
malnej nalezg Niemcy, Belgia, Holandia, Irlandia oraz Francja. Pensja minimalna
w tych panstwach waha sie w przedziale 1750-2000 EUR. Drugg grupe panstw
tworzg te, w ktérych pensja minimalna ksztaltuje sie na poziomie 1250 EUR. Pan-
stwa, w ktérych taka placa minimalna wystepuje, to Hiszpania oraz Slowenia.
W trzeciej grupie, do ktdrej zalicza sie réwniez Polska, placa minimalna ksztal-
tuje sie na poziomie 700-9oo EUR. Do panstw tych mozna zaliczy¢ Cypr, Grecje,
Portugalie, Litwe, Malte, Czechy, Estonie oraz Slowacje. Najnizsze minimalne
wynagrodzenie wystepuje w Bulgarii, na Wegrzech, w Rumunii oraz na Lotwie.
W cze$ci panistw UE nie wystepuje minimalne wynagrodzenie. Dotyczy to Danii,
Szwecji, Finlandii, Wtoch oraz Austrii. Dane za lipiec 2023 r. Zrédlo: Eurostat.
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tym waznym skladnikiem kosztu §wiadczenia ustug transportowych
w Niemczech jest paliwo oraz utrzymanie pojazdow. W tym miejscu
nalezy dodac, ze w Polsce, zgodnie z przytoczonym raportem, przed-
siebiorstwa transportu ciezarowego wydaja najwiecej na paliwo. Po-
twierdzaja to badania przeprowadzone przez autorow. Rzeczywiscie
jeszcze w 2022 roku w Polsce najwiekszy udzial, sposrod réznych kate-
gorii kosztow zwigzanych z wytworzeniem ustugi transportowej, miaty
wydatki na paliwo. Zmienilo sie to w 2023 r., na co wptyw mogly mie¢
przepisy zwigzane z Pakietem Mobilnosci, w szczegdlno$ci w zakresie
zmian zasad delegowania kierowcow oraz wzrost pensji minimalnej
w poszczegdlnych panstwach UE.

Rosngce ceny paliw i optat drogowych w Niemczech stanowig prze-
stanke do wymiany taboru na nowszy. Daje to przedsiebiorstwom mozli-
wosc¢ nie tylko redukceji zuzycia paliw, ale réwniez, z uwagi na spelnianie
wyzszych norm emisji spalin, zastosowanie nizszych optat drogowych.

7.2. Litwa

Republika Litewska bez uwag wprowadzita przepisy Pakietu Mobil-
nosci. Jednak rzady Litwy, Lotwy, Bulgarii, Estonii, Cypru, Rumunii,
Wegier, Malty oraz Polski zaskarzyly Pakiet do TSUE. Uznaly one, ze
w sprzecznosci z celami klimatycznymi stoi wymag powrotu pojazdow
do miejsca siedziby przedsiebiorstwa transportowego co 8 tygodni oraz
czterodniowy okres , karencji” (tzw. cooling-off) po wykonywaniu prze-
wozow kabotazowych (po trzech przewozach kabotazowych pojazd musi
opusci¢ kraj na co najmniej cztery dni). Wedlug szacunkowej oceny,
Litwa, Lotwa, Estonia, Polska, Wegry, Rumunia, Bulgaria razem beda
emitowa¢ dodatkowe 3,2 mln ton CO, rocznie z uwagi na wspomniane
obowigzkowe powroty pojazdow, w zwigzku z nieoptymalnie zaplano-
wanymi lub pustymi kilometrami'??. Wedtug wyliczen Eurostat i KPMG,
ograniczenia w kabotazu skutkowac bedg, w pelnym roku obowigzywa-
nia, dodatkowymi prawie 4 mIn ton CO, wyemitowanymi w calej UE-27
i Wielkiej Brytanii'®®. Wedlug podziatu zadan przewozowych w trans-

122 Z.Polos, EU survey on the impacts of the mandatory return of trucks rule. Let your
voice be heard now https://trans.info/eu-survey-on-the-impacts-of-the-manda-
tory-return-of-trucks-rule-let-your-voice-be-heard-now-197423 (dostep z dnia
3.11.2023).

123 M. Bauer, 4 million tonnes additional CO, due to proposed EU cabotage laws in
Mobility Package https://trans.info/4-million-tonnes-additional-co2-due-to-pro-
posed-eu-cabotage-laws-in-mobility-package-172622 (dostep z dnia 3.11.2023).
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Tabela 7. Modal split w cigzarowym transporcie ladowym (%)

traﬁizirtu Transport kolejowy sa::::zgztvy Zegluga $rédladowa
Lata 2019 2021 2019 2021 2019 2021

UE27 17,7 17,0 76,3 77,3 6,0 5,6
Butgaria 21,1 19,6 47,1 55,9 31,8 24,4
Czechy 26,2 22,8 73,8 77,1 0,1 0,0
Niemcy 18,7 19,0 73,4 73,6 8,0 7.4
Litwa 67,4 62,5 32,6 37,5 0,0 0,0
Wegry 26,3 26,4 68,5 69,2 5,2 4,4
Polska 24,0 22,0 76,0 78,0 0,0 0,0
Stowacja 31,0 32,1 65,5 64,6 3,6 3,3

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/tran_hv_frmod__
custom_8562228/default/table?lang=en (dostep z dnia: 10.11.2023)

porcie ciezarowym ladowym (tzw. modal split), na Litwie dominujacy
jest udzial transportu kolejowego, w 2021 r. wyniost 62,5%. Jest to jedno-
cze$nie najwyzszy udzial tej galezi transportu w calej Unii Europejskie;j.
Transport samochodowy na Litwie stanowil w 2021 r. 37,5%. Tabela 7
przedstawia zestawienie modal split w ciezarowym transporcie lado-
wym dla analizowanych panstw UE.

Z kolei poréwnujac transport samochodowy w analizowanych
panstwach, najwiekszy jego udzial jest w Polsce, w 2021 wyniost 78%.
Gospodarka litewska byta jedng z najszybciej rozwijajacych sie gospo-
darek OECD w ostatniej dekadzie w przeliczeniu na mieszkanca, na-
pedzang rosngcym eksportem i integracjg z globalnymi tancuchami
wartosci'*. Analizujac litewski sektor transportu drogowego nalezy
wzig¢ pod uwage bardzo silne reperkusje toczacej sie obecnie inwazji
rosyjskiej na Ukraine'”®. Republika Litewska opierala sie na silnej wspol-

124 OECD Economic Surveys: Lithuania 2022, OECD Publishing, Paris, https://doi.
org/10.1787/0829329f-en.,  https://www.oecd-ilibrary.org/economics/oecd-eco-
nomic-surveys-lithuania-2022_0829329f-en ISSN: 29580242 (dostep z dnia
5.11.2023).

125 Udzial Rosji w litewskim imporcie ropy i gazu w 2020 roku wynidst odpowied-
nio 73% i 42%. Litwa zaprzestala importu rosyjskiej energii w kwietniu i maju
2022 roku. Na poczgtku kwietnia rzad przedstawit pakiet fiskalny majacy na celu
wsparcie dochodéw gospodarstw domowych i zwigkszenie niezaleznosci energe-
tycznej. Zob. OECD Economic Surveys: Lithuania 2022, OECD Publishing, Paris,
https://doi.org/10.1787/0829329f-en., https://www.oecd-ilibrary.org/economics/
oecd-economic-surveys-lithuania-2022_0829329f-en ISSN: 29580242 (dostep
z dnia 5.11.2023).
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pracy z Rosja i Bialorusig, o czym swiadczy spadek ilosci ladunkéw
przewozonych transportem kolejowym z 51,1 mln ton w 2021 1. do 31 mln
ton w 2022 r., a takze zauwazalny spadek o polowe pracy przewozowej
transportem kolejowym z ok. 14,6 mld tkm do ok. 7,4 mld tkm'?¢. Z kolei
transport samochodowy wzrastal do roku 2021, natomiast w 2022 r. na-
stapil 12% spadek przewozonych towaréw (2021: 113 mln ton, 2022: 100,7
mln ton) ze $rednig odlegloscig przewozu 1 tony wynoszaca ponad 475
km. W Polsce w tym samym okresie wystapil nieznaczny (1,19%) wzrost
przewozonych towarow, w 2022 r. wyniost ok. 1,6 mld ton, ze Srednig
odlegloscig przewozu ponad 240 km'*". Litewski ciezarowy transport
drogowy jest az w 93% miedzynarodowy, z tego w ponad 59% stanowia
przewozy cross trade'?®. Gldwnym partnerem w eksporcie sg Niem-
cy, a w imporcie — Polska'?®. Zauwazalny wzrost rejestracji litewskich
przewoznikow w Polsce mial juz miejsce przed wybuchem pandemii
Covid-19. Wedlug litewskiego Stowarzyszenia Przewoznikow Drogo-
wych Linava do przyczyn tego zjawiska nalezy zaliczy¢: optymalizacje
kosztow utrzymania, wysokie sktadki ubezpieczenia OC przewoznika
drogowego (OCP)"’, zmiany w systemie wynagrodzen kierowcow zawo-
dowych, powiekszajacg sie luke kadrowa, nowe regulacje europejskie
oraz mozliwos¢ otrzymania dofinansowania na poczatku prowadze-
nia dzialalno$ci w Polsce. Rejestracja siedziby w Polsce czy lokalizacja
centrum operacyjnego przy zachodniej granicy Polski jest sposobem
na unikniecie pustych przebiegow, powstajacych w nastepstwie prze-
pisow Pakietu Mobilno$ci. Podniesienie wspodtczynnika wynagrodzenia
kierowcow zawodowych z 1,3 do 1,65 ptacy minimalnej (od 1.01.2020 1.),
to kolejny argument ostabiajacy konkurencyjnos¢ litewskich przewoz-
nikéw w stosunku do polskich'!. Wedlug badania, koszty pracy kie-
rowcow wzrosty z 23.014 EUR rocznie w 2017 r. do 23.847 EUR rocznie
W 2021 1., czyli 0 3,6% w ciggu 4 lat. Wynika to z podwyzki placy

126 https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ttroooo6/default/table?lang=en
(dostep z dnia: 10.11.2023).

127 Obliczenia wlasne, dane z https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/
road_go_ta_tott/default-table?lang=en (dostep z dnia 10.11.2023).

128 EUROPEAN STUDIES. The Lithuanian road freight transport sector — 2021, Comi-
té national routier - Paris (dostep z dnia 10.11.2023).

129 International trade in services in Q1 2023, https://www.lb.It/en/news/internation-
al-trade-in-services-in-q1-2023 (dostep z dnia 10.11.2023).

130 0Od 5000 do 8000 EUR rocznie.

131 Litewscy przewoznicy zakladajg firmy w Polsce. Konkurencja z dnia na dzien coraz
wigksza. 19.11.2019. https://www.cargonews.pl/litewscy-przewoznicy-zakladaja-
firmy-w-polsce-konkurencja-z-dnia-na-dzien-coraz-wieksza/, (dostep z dnia:
6.11.2023).
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minimalnej i kwoty diet podrdznych. Wzrost ten zostal jednak zrow-
nowazony przez bardzo duzy spadek sktadek pracodawcow na ubez-
pieczenie spoleczne z 32,60% do 3,03%, a czes$¢ obcigzenia przeniesiono
na sktadki pracownicze, ktore wzrosty z 9% do 19,5%. Standardowa
stawka podatku dochodowego od 0s6b prawnych na Litwie wynosi 15%.
Jednakze mate przedsiebiorstwa sa pod pewnymi warunkami upraw-
nione do obnizonej stawki, wynoszacej od 0% do 5%. Na przyklad firmy
zatrudniajgce mniej niz dziesieciu pracownikow, ktorych roczny obrot
brutto nie przekracza 300.000 EUR, kwalifikuja sie do obnizonej stawki
0% w pierwszym roku dzialalnosci, a pdzniej 5%. Podstawowa stawka
VAT na Litwie wynosi 21%. Oplata za 40-tonowy, 5-osiowy samochod
ciezarowy z naczepa z zawieszeniem pneumatycznym wynosi 654 EUR
rocznie. Stawka podatku dochodowego w wysokos$ci 20% jest pobierana
od dochodéw do kwoty 90.246 EUR rocznie (dane za 2021 r.). Stawka 32%
dotyczy czesci przekraczajacej te kwote. Dochdd z dywidend podlega
opodatkowaniu stalg stawka 15%. W 2021 r. roczne przychody ponizej
4800 EUR brutto rocznie (400 EUR brutto miesiecznie) byly zwolnione
z podatku'®. Litewskie stowarzyszenie przewoznikow, Linava, raportuje
w 2022 ., ze 800 firm transportowych i logistycznych, dysponujgcych
taczng flotg liczgcg 8000 pojazddw, utworzylto dziatalnosé gospodarczg
poza Litwg — przede wszystkim w Polsce, gdzie rozpoczelo dzialalnosé
700 przedsiebiorstw transportowych o tgcznej flocie 7000 pojazdow. Poza
Polskg litewscy przewoznicy wybierajag Niemcy, Danie, Holandie oraz
Belgie'*®. Nalezy zwrdci¢ uwage na rejestracje duzych przedsiebiorstw.
Przykladem jest firma Girteka o tgcznej flocie ponad gooo pojazdow.
Na poczatku 2022 r. otworzyta ona nowg baze transportowa w Sadach
pod Poznaniem, z czescig administracyjng, nowoczesnym zapleczem
dla kierowcow (prysznice, pralnia, punkt medyczny, noclegi) oraz baza
serwisowg dla 80 pojazdow ciezarowych. Korzyscig z otwierania dzia-
talnos$ci transportowej w Polsce w poréwnaniu do Litwy jest tatwos¢
zatrudnienia obcokrajowca. Na Litwie bowiem obowigzujg limity — rocz-
nie spoza Unii Europejskiej litewska branza moglta w 2021 r. zatrudnié¢

11,6 tys. kierowcow'**, w 2023 r. limit wynosi 21,6 tys. kierowcow spoza

132 EUROPEAN STUDIES. The Lithuanian road freight transport sector — 2021, Comi-
té national routier - Paris (dostep z dnia 10.11.2023).

133 G. Gowansa: Lithuanian hauliers moving to where hiring 3rd-country drivers is
easier, says Linava. (29.07.2022) https://trans.info/en/hauliers-at-tipping-point-
as-driver-shortage-soars-says-snap-report-368945 (dostep z dnia 9.10.2023).

134 D. Ziemkowska-Owsiany, Girteka otwiera w Polsce najwigkszq baze transportowq
w historii i rekrutuje ponad 5 tys. osob, https://trans.info/pl/girteka-otwiera-w-
polsce-najwieksza-baze-transportowa-w-historii-264031 (dostep z dnia 10.11.2023).
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Unii Europejskiej'®. Z raportu trans.info z potlowy lipca 2023 r. wynika,
ze ze wzgledu na podniesione minimalne standardy socjalne w Polsce,
litewscy przewoznicy albo zamykaja dziatalno$¢ albo wycofujg czesé
floty'*; dane te dotyczg okresu sprzed wejsScia w zycie polskiej ustawy
o delegowaniu.

Godzinowe koszty pracy w sektorze TSL®" wynoszg w Polsce 12,50
EUR (dane Eurostatu za 2022 r.). Dla poréwnania, przecietna ptaca go-
dzinowa w sektorze TSL w Czechach wynosi 16,40 EUR, na Slowacji
15,60 EUR, na Litwie 13,10 EUR, a na Wegrzech 10,70 EUR'".

Obecne spowolnienie gospodarcze, spadek konsumpcji, wysoka in-
flacja, agresja wojenna Rosji na Ukraine oraz obowigzkowe powroty cie-
zarowek co 8 tygodni i kierowcow co 4 tygodnie oraz przestdj w kabotazu,
wplywaja niekorzystnie na sytuacje ekonomiczng firm transportowych.

7.3. Czechy

Analizy kosztow czeskich przedsiebiorstw ciezarowego transportu sa-
mochodowego dokonano na podstawie indeksu kosztow autorstwa cze-
skiego Zwigzku Przewoznikéw Samochodowych CESMAD BOHEMIA.
Indeks okresla koszty 1 km dla pojazdu ciezarowego o dopuszczalnej
masie catkowitej 40 ton wykonujacego przewozy miedzynarodowe na te-
renie Niemiec, Hiszpanii, Wloch™® i Stowacji*°.

Na potrzeby przeprowadzenia analizy wplywu przepisow Pakietu
Mobilnosci na koszty transportu w Czechach dokonano poréwnania
udziatu poszczegolnych kategorii kosztow dla czeskich przewoznikow
drogowych transportu miedzynarodowego. Strukture tych kosztow
przedstawiono na rys. 1.

135 A. Lysionok: Lithuanian Minister stands firm on HGV driver visas, accuses hauliers
of providing poor working conditions, https://trans.info/hgv-driver-visas-359337
(dostep z dnia 12.11.2023).

136 G. Gowansa: Report: Lithuanian hauliers moving trucks out of Poland as labour
costs rise (11.07.2023), https: //trans.info/lithuanian-hauliers-costs-352554 (dostep
7z dnia 12.11.2023).

137 Nabranze TSL skladajg sie trzy sektory: transport, spedycja i logistyka.

138 Raport Transport drogowy w Polsce 2023. 27 czerwca 2023. https://tlp.org.pl/ra-
port-transport-drogowy-w-polsce-2023/ (dostep z dnia 13.11.2023).

139 W zwigzku z brakiem ustawowej pensji minimalnej we Wtoszech, ptace minimal-
ng ustalajg sektorowe Krajowe Uklady Zbiorowe Pracy (Il Contratto Collettivo Na-
zionale di Lavoro). Od 1.10.2023 r. pensja minimalna wynosi 1762 EUR miesiecz-
nie. Zob. https://distaccoue.lavoro.gov.it/it-it/Aree-Tematiche/Area-Tematica/
id/3 (data dostepu 9.11.2023).

140 https://www.indexcesmad.cz/ (data dostepu 10.11.2023).
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2019 2020 2021 2022 2023

u Paliwo m(Ogumisnis B Amortyzajcjai leasing
Naprawy i konserwacja B Wynagrodzenie kisrowe ow u Diety
u Oplata drogowa W Ubezpizczenia i podatel: drogowy 8 Koszty ogdlne

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: https://www.indexcesmad.cz/, dostep z dnia: 19.11.2023

Rys. 1. Struktura kosztéw jednostkowych czeskich przewoznikéw cigzarowego trans-
portu samochodowego

W 2023 roku najwiekszg czes¢ kosztow stanowily wynagrodzenia
kierowcow wraz z dietami (w sumie 24,8 %), a nastepnie paliwo (25,3%)
oraz oplaty drogowe (15,5%). W pordwnaniu do 2019 roku zauwazy¢
mozna wzrost wielkosci udziatu wynagrodzenia (z 15,9% do 17,0%) oraz
spadek udziatu diet (z 9,2% do 7,8%). Nalezy zauwazy¢, ze udzial poszcze-
gdlnych grup kosztéw w catkowitym koszcie transportu jest zmienny,
a na ich rozklad wplywa wiele czynnikow zewnetrznych i wewnetrz-
nych. W zwigzku z tym na rys. 2 przeanalizowano dynamike zmian
wysokosci poszezegolnych rodzajow kosztow.

Najwyzszym wzrostem kosztow catkowitych (wzgledem roku 2018,
ktory jest rokiem bazowym) dziatalnosci przedsiebiorstw ciezarowego
transportu miedzynarodowego w Czechach charakteryzujg sie lata 2022
(wzrost 0 29,1%) oraz 2023 (wzrost 0 26,5 %). W obu tych latach zauwa-
zalny jest wzrost we wszystkich kategoriach kosztowych, co spowodo-
wane jest gtownie stosunkowo wysokim poziomem inflacji, ktora stala
sie takze powodem presji na wzrost ptac. Wzrost wynagrodzen zauwaza
sie w calym badanym okresie — od 6,5% w 2019 roku do 38,6% w 2023
roku. Dynamika wzrostu diet jest nizsza. W 2021 roku poziom diet spadt
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opracowanie wtasne na podstawie: https://www.indexcesmad.cz

Rys. 2. Dynamika zmian poziomu kosztéw dla roku bazowego 2018

0 3,5%, w 2022 roku wzrost o 4,5%, a w 2023 utrzymal sie na poziomie
zblizonym do roku poprzedniego.

7.4. Stowacja

Implementacja przepisow Pakietu Mobilnosci, a dokladnie dyrektywy
2020/1057, daje kierowcom delegowanym prawo do warunkow zatrud-
nienia i stawek placy minimalnej obowigzujacych w panstwie czlon-
kowskim UE, do ktorego zostali oddelegowani. Na czas oddelegowania
do tego panstwa cztonkowskiego przystugujg im takze dodatki na zwrot
wydatkow obejmujgcych koszty podrozy, wyzywienia i zakwaterowa-
nia. Kodeks pracy Republiki Stowackiej uwzglednia ptace minimalna,
ktorej poziom w roku 2024 zostalt ustalony Rozporzgdzeniem Minister-
stwa Pracy, Spraw Spotecznych i Rodziny Republiki Stowackiej 372/2023
w wysokosci'*:

141 Rozporzadzenie 372/2023 Ministerstwa Pracy, Spraw Spolecznych i Rodzi-
ny Republiki Stowackiej, dostep: https://www.slov-lex.sk/static/pdf/2023/372/
77 _2023_372_20230927.pdf (data dostepu: 14.11 2023 r.).
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e 750 EUR miesiecznie,
e 4,31 EUR za godzine.

Wysokos¢ placy minimalnej jest rowniez uzalezniona od rodzaju
wykonywanej pracy. Praca kierowcy w transporcie drogowym zalicza
sie do IT kategorii'*?, w ramach ktérej minimalna ptaca wynosi 762 EUR,
a minimalna stawka godzinowa 4,379 EUR™3.

Transpozycja dyrektywy w warunkach Republiki Stowackiej w tym
przypadku zostala przeprowadzona poprzez wyrazne wymienienie
skltadnikow wynagrodzenia, ktore sg obowigzkowe na mocy Kodeksu

pracy, tj.:
¢ placa minimalna,

¢ dodatek za prace w godzinach nadliczbowych,
¢ dodatek do wynagrodzenia za prace w dni ustawowo wolne od

pracy,

¢ dodatek do wynagrodzenia za prace w sobote,

¢ dodatek do wynagrodzenia za prace w niedziele,

e dodatek za prace w porze nocnej,

¢ rekompensata za trudne warunki wykonywanej pracy,
¢ inne obowigzkowe sktadniki wynagrodzenia,

o rekompensata za urlop.

W tabeli 8 przedstawiono zestawienie wysokosci wszystkich dodat-
kow ptacowych obowigzujacych dla pracownikow delegowanych do Re-
publiki Stowackiej od 1 stycznia 2022 .

Tabela 8. Dodatki ptacowe obowiazujace na Stowacji od 1 stycznia 2022 .

Rodzaj §wiadczenia

Minimalna wysoko$é/udziat éredniej ptacy

Praca w godzinach nadliczbowych - praca
nieryzykowna

Minimalne wynagrodzenie + min. 25% $redniej ptacy

Praca w godzinach nadliczbowych — praca ryzykowna

Minimalne wynagrodzenie + min. 35% $redniej ptacy

Praca w soboty

Minimalne wynagrodzenie + min. 1,79 EUR/godz.

Praca w niedziele

Minimalne wynagrodzenie + min. 3,58 EUR/godz.

Praca w dni $wigteczne — Umowa o prace

Minimalne wynagrodzenie + 100% $redniej ptacy

Praca w dni ustawowo wolne od pracy — Umowy
o prace wykonywang poza stosunkiem pracy

Minimalne wynagrodzenie + min. 3,58 EUR/godz.

Praca nocna — praca nieryzykowna

Minimalne wynagrodzenie + min. 1,43 EUR

142 Zgodnie z zalacznikiem nr 1 Kodeksu pracy.
143 Panstwowa Inspekcja Pracy Republiki Stowackiej, dostep: https: //www.ip.gov.sk/
minimum-wage-claims-2/ (data dostepu: 14.11 2023 1.).
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Rodzaj §wiadczenia Minimalna wysoko$é/udziat éredniej ptacy

Praca nocna — praca ryzykowna Minimalne wynagrodzenie + min. 1,79 EUR

Rekompensata wynagrodzenia urlopowego Srednia ptaca

Zrédto: Pafistwowa Inspekcja Pracy Republiki Stowackiej, ip.gov.sk/remuneration, (dostep z dnia 14.11.2023)

7.5. Butgaria

Niedokonanie implementacji dyrektywy 2020/1057 w Bulgarii unie-
mozliwia dokonanie oceny wplywu wprowadzenia Pakietu Mobilnosci
na koszty transportu drogowego. Mozna jedynie przewidywac, ze wzrost
ten bedzie co najmniej taki, jak ten, ktory nastgpit w Polsce. Wynagro-
dzenia kierowcow w Bulgarii do tej pory utrzymywaly sie na nizszym
poziomie w stosunku do krajéw Europy Srodkowej, wiec konieczno$é
dostosowania ich wysokosci do miniméw europejskich moze wigzaé sie
ze znacznym podniesieniem koniecznych wydatkéw przez bulgarskie
przedsiebiorstwa transportowe. Nie da sie na obecnym etapie ustalic,
czy wladze bulgarskie, wzorem innych panstw Europy Srodkowo-
Wschodniej dokonajg stosownych zmian w przepisach podatkowych
i dotyczacych skladek ubezpieczeniowych.

W odniesieniu do wplywu pozostaltych przepiséw Pakietu Mobilno-
$cina koszty przewozu rzeczy w Bulgarii mozna ostroznie zakladac, ze
jest on podobny jak w Polsce, czy w innych krajach Europy Srodkowo-
Wschodniej. Wymog powrotu pojazdow do bazy moze mie¢ wyzszy
wplyw niz w przypadku Polski, gdyz pojazdy bulgarskie, podobnie jak
rumunskie, wracaly dotychczas do bazy rzadziej, niz mialo to miejsce
w Polsce'**. Potencjalny wzrost emisji CO, z tego powodu oszacowano
na 2%,

Na marginesie mozna wskazac, ze wysokos¢ minimalnego wy-
nagrodzenia za prace w Bulgarii w roku 2023 wynosi 780 lewéw (ok.
1744 zY*%), natomiast w roku 2024 wzro$nie do 933 lewow (ok. 2086 z'7).
Bulgaria ma korzystny — z punktu widzenia pracodawcy - sys-
tem podatkowy i system ubezpieczen spolecznych. Koszty skladek

144 Komisja Europejska, Dyrekcja Generalna ds. Mobilnosci i Transportu, Ama-
ral, S., Scammell, H., Pons, A., et al., Assessment of the impact of a provision in
the context of the revision of Regulation (EC) No 1071/2009 and Regulation (EC)
No 1072/2009: final report, Publications Office, 2021, https://data.europa.eu/
doi/10.2832/991950, s. viii.

145 Ibidem, s. 68.

146 Przelicznik z dnia 16.11.2023, 1 z} = 2,2350 lewa bulgarskiego.

147 Vide przypis 140.
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na ubezpieczenie spoleczne wynosza okoto 12% wynagrodzenia, nato-
miast koszty podatkow — 10% wynagrodzenia. Bulgaria uwazana jest
za panstwo o najwyzszym w Europie wskazniku efektywno$ci wyna-
grodzen's. Moze to pozytywnie wplywac¢ na konkurencyjnos¢ przedsie-
biorcéw wykonujacych transport drogowy z siedzibg w Bulgarii.

7.6. Rumunia

W zwiazku z wprowadzaniem przepisow Pakietu Mobilnosci w Rumu-
nii, przynajmniej od roku 2021 trwa ciagly spor miedzy strong rzagdowg
a przewoznikami'*®. Gldowng jego osig jest sposob opodatkowania diet
kierowcow. Brak zgody dotyczy dwdoch podstawowych kwestii: kosztow
prowadzenia dziatalnos$ci transportowej oraz kontroli. W pierwszym
przypadku podstawowym problemem jest sposdb naliczania diet kie-
rowcom. W Rumunii nieopodatkowana dieta wyptacana dla kierowcy
wynosi maks. 87,5 EUR dziennie. W przypadku dwustronnego trans-
portu miedzynarodowego, w ktérym kierowcow nie mozna sklasyfiko-
wac jako oddelegowanych, wysoko$¢ maksymalnej diety nie zmienia
sie. Jednak w pozostalych przypadkach maksymalna dieta kierow-
cy ustalona zostala jako trzykrotnos¢ wynagrodzenia podstawowego
(w przeliczeniu na dzien pracy). Przy standardowym poziomie plac
kierowcow'® wynoszgcym 2300 lei (2 021,30 PLN'! lub 462,72 EUR'?)
miesiecznie oraz przyjeciu 21 dni roboczych, dzienny zarobek kierow-
cy wynosi ok. 22 EUR. Powyzsze oznacza, ze maksymalna wysoko$¢
nieopodatkowanej diety dziennej w wysokos$¢ ok. 66 EUR, czyli ponad
20 EUR mniej niz przed wprowadzeniem nowych regulacji. W przy-
padku, gdy stawke dzienng wylicza sie od catego okresu delegowania,
wskazana réznica jeszcze sie powieksza wynoszac ok. 40 EUR dziennie,
co przy podanych zarobkach kierowcow jest bardzo istotne. Toczgcy sie
spor o ksztalt regulacjiiprzepisow krajowych oraz sposobu implemen-
tacji regulacji unijnych, zostal zaogniony, gdy przed wypracowaniem

148 Zob. https://www.lpg-bulgarie.bg/en/publications/social /comparison-tax-and-
-social-levies-europe (dostep z dnia 14.11.2023).

149 Va putea ramane competitiva industria transporturilor din Romania, la nivel
european? (pol. Czy branza transportowa w Rumunii bedzie w stanie utrzy-
ma¢ konkurencyjnosé na poziomie europejskim?), globalpartnerdvl.ro, https://
globalpartnerdvl.ro/2021/09/29/va-putea-ramane-competitiva-industria-
transporturilor-din-romania-la-nivel-european/ (dostep z dnia 14.11.2023).

150 Narok 2021.

151 Przelicznik z dnia 16.11.2023, 1 lei = 0,8790 PLN.

152 Przelicznik z dnia 16.11.2023, 1 lei = 0,2013 EUR.
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ostatecznych zalozen oraz w trakcie toczacych sie postepowan w sgdach
administracyjnych (o niezgodnos¢ z prawem rumunskim zmian regula-
cji dotyczacych nieopodatkowanych diet kierowcéw) Rumunskie Mini-
sterstwo Finansow wraz z Krajowg Agencjg Administracji Podatkowej
(Agentia Nationald de Administrare Fiscala) rozpoczety kontrole przed-
siebiorstw transportowych wymagajac stosownych zmian w rozlicza-
niu diet. W powyzszym zakresie ostatecznie zaproponowano amnestie
fiskalng' dla przedsiebiorstw transportowych ukaranych w ramach
wskazanych kontroli. Do zazegnania sporu nie przyczynit sie fakt, ze
jako gldowne rozwigzanie pojawiajgcego sie problemu zaproponowano,
aby przedsiebiorstwa transportowe zwiekszyly pensje kierowcow do po-
ziomu minimum 3000 lei (wzrost wynagrodzenia o ok. 23%), co przy-
blizyloby kwote nieopodatkowanej diety do wczesniejszych wartosci.
W przypadku rumunskich przedsiebiorstw transportowych wydatek
miesieczny zwiekszylby sie o 145 EUR na pracownika co, jak wskazali
przedsiebiorcy, bytoby ciosem w konkurencyjnos¢ rodzimych przewoz-
nikéw operujgcych na marzach zysku w granicach 1%.

Polscy przewoznicy drogowi, oprocz rywalizacji przy pomocy
nizszych cen transportu, posiadajg jeszcze 3 istotne atuty w posta-
ci nowego taboru, wysokiej jakosci oferowanych ustug oraz dobrego
polozenia geograficznego swoich centrali (jest to wazne ze wzgledu
na wymog powrotow kierowcow). Przewoznicy rumunscy natomiast
gtéwnie konkurowali ceng swoich ustug, a koniecznos¢ powrotu kie-
rowcow do centrali przedsiebiorstwa, ze wzgledu na polozenie geo-
graficzne Rumunii z dala od rynkow, na ktérych osiggano najwyzszy
zysk, prowadzi do znacznego obnizenia sie ich konkurencyjnosci
wzgledem pozostatych krajow UE. W poczatkowym etapie'>* wdraza-
nia rozwigzan Pakietu Mobilnosci rumunski Krajowy Zwiazek Prze-
woznikow Drogowych — UNTRR zlecil miedzynarodowej sieci firm
audytorsko-doradczych KPMG wykonanie ,,Analizy wplywu zmian
Pakietu Mobilnos$ci na sektor rumunskiego drogowego transportu to-
warowego”'%. Eksperci wyliczyli, ze postanowienia Pakietu Mobilnosci
bedg generowac dla rumunskich przewoznikéw drogowych roczne

153 Un Nou Proiect de Lege privind Detasarea Transnationala: Impozitarea Diurnei si
Amnistia Fiscala (pol. Nowy projekt ustawy o delegowaniu miedzynarodowym:
opodatkowanie diet i amnestia fiskalna), globalpartnerdvl.ro, (dostep z dnia
14.11.2023) https://globalpartnerdvl.ro/2021/09/29/un-nou-proiect-de-lege-
privind-detasarea-transnationala-impozitarea-diurnei-si-amnistia-fiscala/

154 W roku 2020.

155 Studiului KPMG, solicitat de UNTRR — Analiza de impact a modificarilor Pachetu-
lui Mobilitate 1 asupra sectorului de transport rutier de marfa.
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straty w przychodach na poziomie 524 mln EUR w wyniku pustych
przebiegdw wymuszonych obowigzkiem powrotu pojazddéw do cen-
trali przedsiebiorstwa. Ponadto wyliczono, ze rumunscy przewoznicy
poniosa dodatkowy roczny koszt zakwaterowania kierowcow w wy-
sokosci 228 mln EUR, zwiekszony koszt paliwa w wysokosci 197 mln
EUR (zwigzany z powrotem pojazdow co 8 tygodni), dodatkowy koszt
optat drogowych w wysokosci 150 mln EUR rocznie, koszty transferu
kierowcow do domu co 3 lub 4 tygodnie 162 mln EUR/rok, zwiekszone
koszty administracyjne o 60 mln EUR/rok. Instalacja inteligentnych
tachografow szacowana byta na 61 mln EUR (dla calego sektora), do-
datkowe koszty parkingéw w wysokosci 29 mln EUR rocznie, a takze
wskazano na inne powigzane koszty, jak koszt konserwacji i napraw
zwiekszony o 77 mln EUR rocznie's®. W szerszej perspektywie wskaza-
ne koszty dla sektora transportu drogowego w Rumunii rosng rowniez
choc¢by ze wzgledu na wzrost cen paliw wskazywany na 7% w samym
roku nastepujgcym po publikacji wymienionej analizy'’. Zmienia sie
tez wskazana wczesniej placa minimalna; od 1 stycznia 2022 r. jest juz
to kwota 2550 lei z planem doj$cia do wspomnianej weze$niej kwoty
3000 do roku 20288,

8. Rekomendacje prawne i/lub administracyjne
stuzace poprawie konkurencyjnosci polskich
przewoznikow

Powyzsze rozwazania pozwalajg na sformutowanie pewnych wnioskow
o charakterze ogdlnym oraz rekomendacji stuzgcych poprawie konku-
rencyjnosci polskich przewoznikéow.

156 Studiul KPMG - Analiza de impact a modificarilor Pachetului Mobilitate 1 asupra
sectorului de transport rutier de marfa (pol. Badanie KPMG — Analiza wplywu
zmian Pakietu Mobilno$ci 1 na sektor drogowego transportu towarowego), trans-
portacademy.ro, (dostep z dnia 14.11.2023) https://transportacademy.ro/studiul-
kpmg-analiza-de-impact-a-modificarilor-pachetului-mobilitate-1-asupra-
sectorului-de-transport-rutier-de-marfa/

157 Explozia preturilor la carburant creste costurile operationale ale transportatorilor
cu peste 7% (Eksplodujace ceny paliw zwiekszajg koszty operacyjne przewoznikéw
o ponad 7%), transportacademy.ro, (dostep z dnia 16.11.2023) https://transporta-
cademy.ro/explozia-preturilor-la-carburant-creste-costurile-operationale-ale-tr
ansportatorilor-cu-peste-7/

158 inspectiamuncii.ro, (dostep z dnia 16.11.2023).
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160

1. Spadek konkurencyjnosci polskich przewoznikéw w ostatnich

latach ma wiele przyczyn. Ogromna role odgrywa wojna w Ukra-
inie, ktora praktycznie zablokowata mozliwos¢ wykonywania
przez polskich przewoznikow przewozow do Bialorusi, a w znacz-
nym stopniu ograniczyta przewozy do Rosji (Obwdd krolewiecki)
i Ukrainy. Jednoczesnie podmioty z Rosji i Bialorusi, nie mogac
wykonywac¢ przewozow do Unii Europejskiej, obchodzg utrud-
nienia tworzac spolki na terytorium Polski, konkurujac z pol-
skimi przewoznikami nizszymi stawkami. Silng konkurencja sa
takze przewoznicy ukrainscy, ktorzy moga obecnie wykonywac
przewozy z Ukrainy i do Ukrainy bez zezwolen oraz przewoznicy
z krajow polozonych dalej na wschdd (Kazachstan, Uzbekistan,
Gruzja), wykonujacy przewozy na terenie Europy. Na problemy
bedace wynikiem wojny w Ukrainie nakladajg sie trudnosci
zwigzane ze spowolnieniem, a nawet kryzysem gospodarczym,
zwlaszcza w Niemczech, ktory prowadzi do spadku stawek frach-
tu. Na konkurencyjno$¢ wpltyw maja takze rozwigzania krajowe
przyjete w poszczegdlnych panstwach o charakterze ogélnym,
takie jak np. warunki prowadzenia dziatalnosci gospodarczej,
rozwigzania podatkowe i dotyczgce ubezpieczen spolecznych,
ceny paliw, kursy walut itp. Pakiet Mobilno$ci i zwigzane z nim
dodatkowe obowiazki to zatem tylko jedna z wielu przyczyn pro-
blemoéw na rynku transportu drogowego w Polsce.

. Nie ulega watpliwosci, ze rozwigzania zawarte w Pakiecie Mo-

bilnosci co do zasady nie sg korzystne dla polskich przewozni-
kow drogowych. W motywach dyrektywy 2020/1057 wskazuje
sie — w bardzo ogélny sposdb — ze ma ona na celu ,zapewnienie,
z jednej strony, odpowiednich warunkow pracy i ochrony so-
cjalnej kierowcom, a z drugiej strony, odpowiednich warunkow
do prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej i uczciwej konkurencji
przewoznikom drogowym (...)”"*". W istocie jednak uzasadnienie
to jest nieco zakamuflowang tezg o konieczno$ci walki z dum-
pingiem socjalnym w sektorze transportu drogowego, ktéra to
teza pojawiala sie we wczesniejszych dokumentach unijnych!s°.
W tym sensie Pakiet Mobilno$ci mozna uwazac ze regulacje skie-
rowang ,przeciwko” panstwom UE o nizszych kosztach pracy.

Por. pierwszy motyw dyrektywy 2020/1057.

Por. np. Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 14 wrzes$nia 2016 r. w spra-
wie dumpingu socjalnego w Unii Europejskiej (2015/2255(INTI)) (Dz.U. UE C 204
713.6.2018, s. 111).
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Wysoka konkurencyjnosé polskich przewoznikow na rynku unij-
nym mialta natomiast wiele zrddel, jednak stosunkowo niskie
koszty pracy (zwlaszcza obcigzenia z tytulu podatkow i ubezpie-
czen spolecznych wynikajgce z wyplaty znacznej czesci wyna-
grodzenia w postaci diet) odgrywaly w tym zakresie istotng role.
Trzeba tez zwroci¢ uwage, ze wynikajace z przepisow Pakietu
Mobilnosci wymogi zwigzane z powrotem do kraju siedziby doty-
kajg w wiekszym stopniu krajow peryferyjnych, w szczegdlnosci
tych, ktore — jak Polska — mialy znaczny udzial w przewozach
kabotazowych i cross trade. Rowniez z tego wzgledu polscy prze-
woznicy tracg na Pakiecie MobilnoS$ci. Nie jest celem niniejszej
ekspertyzy ocena rozwigzan Pakietu Mobilnosci i odpowiedz
napytanie, czy w szerszej perspektywie, uwzgledniajac cele i za-
sady UE oraz interes UE jako jednego organizmu gospodarczego,
rozwigzania Pakietu Mobilno$ci sg trafne czy nie, chociaz pewne
wzmianki na ten temat zostaly zawarte w tekscie ekspertyzy.
Powtdrzy¢ mozna natomiast z calg pewnoscia, ze z punktu wi-
dzenia polskich przewoznikéw drogowych Pakiet Mobilnosci nie
jest korzystny. Uwzglednienie intereséw innych grup zaintere-
sowanych (zwlaszcza pracownikow sektora transportu) mogloby
prowadzi¢ do oceny odmiennej. To, czy interesy wszystkich in-
teresariuszy zostaly odpowiednio wywazone w przepisach Pa-
kietu Mobilnosci, pozostaje jednak poza zakresem niniejszego
opracowania.

3. Pakiet Mobilnosci dotyczy obowigzujacych aktow prawa UE, kto-

rych Polska jako panstwo czlonkowskie musi przestrzegac. Jak
juz wskazywano weze$niej, tylko dyrektywa 2020/1057 wymaga
implementacji (transpozycji) do prawa krajowego. Dyrektywa
ta, jak kazda dyrektywa, ,pozostawia (...) organom krajowym
swobode wyboru formy i sSrodkéw™¢!, natomiast tego rodzaju
swoboda nie pozwala na zréznicowanie rozwigzan material-
noprawnych, ktore muszg by¢ wprowadzone w poszczegol-
nych panstwach. Jednocze$nie rezultaty, ktére majg osiggnaé
panstwa, sa sformulowane w sposéb jednoznaczny i pozwalaja
na odstepstwa jedynie w niewielkim zakresie'®?. Analiza sposobu

Por. art. 288 ak. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. z 2004 r.,
Nr 90, poz. 864[2] z pézn. zm.).

Por. art. 1 ust. 11 dyrektywy 2020/1057, ktéry — jak mozna wnioskowac zestawia-
jac brzmienie tego przepisu z brzmieniem art. 9 dyrektywy 2014/67/UE — okresla
maksymalny zakres informacji, ktérych moze domaga¢é sie panstwo cztonkow-
skie, natomiast panstwo czlonkowskie moze wprowadzi¢ regulacje przewidujaca



implementacji Pakietu Mobilnosci w poszczegdlnych panstwach
czlonkowskich prowadzi do wniosku, ze efekt implementacji jest
bardzo podobny, a przepisy krajowe (przyjete lub planowane) sg
analogiczne. Dotyczy to zwlaszcza srodkow stuzacych wdrozeniu
dyrektywy 2020/1057. W odniesieniu do rozporzadzen wchodza-
cych w sktad Pakietu Mobilno$ci trzeba raz jeszcze przypomniec,
ze nie wymagaja one implementacji, przynajmniej w Scistym tego
stowa znaczeniu, a jedynie wydania przepisow krajowych wyko-
nujacych lub uzupeliajacych ich tres¢. W tym zakresie panstwa
czlonkowskie rowniez nie maja dowolnosci, gdyz obowigzane
sg — tam, gdzie to konieczne — do wprowadzenia przepisow (za-
zwyczaj o charakterze proceduralnym lub administracyjnym),
ktore zapewnig wlasciwe stosowanie rozporzadzenia. Przyzna-
na w pewnym zakresie swoboda'®
z punktu widzenia tworzenia korzystnego dla przewoznikow
srodowiska prawnego, a co najwyzej pozwala na zaostrzenie wa-
runkow poprzez ochrone wlasnego rynku®+.

4. Juz sama analiza przepisow Pakietu Mobilnos$ci prowadzi zatem
do wniosku, ze implementacja jego przepisow nie moze by¢ ,lep-
sza” lub ,gorsza” z punktu widzenia przewoznikow drogowych,
moze by¢jedynie oceniona jako ,prawidlowa” lub ,nieprawidlo-
wa”. Implementacja dokonana przez polskiego prawodawce jest
prawidlowa i to samo nalezy odnies¢ do implementacji dokona-
nej w pozostalych analizowanych panstwach (oraz planowanej
implementacji w Bulgarii). Polski prawodawca nie mogt zatem
implementowac Pakietu Mobilnosci w sposdb korzystniejszy dla
przewoznikow, gdyz przepisy skladajace sie na ten Pakiet nie
pozostawialy mu swobody w tym zakresie.

5. Formulowanie w niniejszej ekspertyzie postulatow de lege fe-
renda odnoszacych sie do przepisow tworzgcych Pakiet Mobil-
nosci ma ograniczone znaczenie. Proces zmian prawa unijnego
jest sformalizowany, a akty prawne tworzace Pakiet Mobil-
nosci sg stosunkowo nowe. Zgodnie z art. 7 ust. 1 dyrektywy
2020/1057, Komisja powinna dokonac jej oceny do dnia 31 grud-
nia 2025 r. i przedstawic Parlamentowi Europejskiemu i Radzie

nie ma wiekszego znaczenia

obowigzek przekazywania mniejszej ilosci informacji.

163 Por. np. art. 5 ust. 2 rozporzgdzenia 1071/2009.

164 Taki charakter ma w szczegélno$ci postanowienie art. 10 ust. 7 rozporzadzenia
1072/2009, ktére pozwala panstwom czlonkowskim na wprowadzenie przepisow
krajowych uznajacych, ze poczgtkowe i koncowe odcinki drogowe przewozow
kombinowanych majg charakter przewozéw kabotazowych.
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sprawozdanie w sprawie stosowania dyrektywy z ewentualnym
wnioskiem ustawodawczym. Podobna mozliwo$c¢ rewizji przewi-
dzianajest w rozporzadzeniu 2020/1054 (w odniesieniu do zmian
rozporzadzenia 561/2006 ze wzgledu na rozwoj systemow jaz-
dy autonomicznej) oraz w rozporzadzeniu 2020/1055 (w odnie-
sieniu do zmian rozporzgdzen 1071/2009 oraz 1072/2009), przy
czym w tym ostatnim przypadku sprawozdania powinny by¢
sporzadzone do 21 sierpnia 2023 r.'®. Niewgtpliwie polskie wta-
dze powinny monitorowa¢ wpltyw Pakietu Mobilnosci na kon-
kurencyjnos¢ polskich przewoznikow i kierowa¢ do Komisji
Europejskiej stosowne wnioski, ktore mogtaby ona uwzglednic¢
w swoim sprawozdaniu. Z pewno$cig jednym z postulatow, ktory
uzyskalby aprobate Komisji Europejskiej, jest postulat usunie-
cia postanowienia art. 5 ust. 1 lit. b rozporzadzenia 1072/2009,
przewidujacego obowigzek powrotu kazdego pojazdu do pan-
stwa siedziby raz na 8 tygodni'®s. Wymaog ten pozostaje bowiem
w sprzecznosci z zalozeniami polityki srodowiskowej UE, pro-
wadzac do tzw. pustych przebiegéw, koniecznosci zwiekszania
liczby wykorzystywanych pojazdow, a w rezultacie wzrostu kosz-
tow zewnetrznych transportu. Ten element Pakietu Mobilnosci
nalezy do najcze$ciej krytykowanych i w tym zakresie zmiana
wydaje sie mozliwa, przy czym — jak juz wspomniano wczesniej
— jest wysoce prawdopodobne, ze inicjatywa legislacyjna w tym
zakresie nie bedzie w ogole potrzebna, jesli TSUE przychyli sie
do opinii rzecznika generalnego i uzna za niezgodne z prawem
pierwotnym wskazane powyzej postanowienia rozporzgdzenia
1072/2009 dotyczace obowigzku powrotu do bazy. Z podobnych
wzgledow — zwlaszcza w Swietle oswiadczenia Komisji Europej-
skiej'®” — mozliwe wydajg sie zmiany dotyczace wprowadzenia
mozliwo$ci uznawania odcinkéw transportu kombinowanego za
przewozy o charakterze kabotazowym. Trudno natomiast liczy¢
na zmiany dyrektywy w kwestiach dotyczacych delegowania kie-
rowcow. Nacisk najsilniejszych panstw unijnych na tym polu jest
najwiekszy, a Komisja Europejska zdaje sie wspierac¢ stanowisko
tych panstw.

Do dnia sporzadzania opinii sprawozdania nie byty dostepne na portalu eur-lex.
europa.eu

Por. krytyke tego obowigzku ze strony Komisji Europejskiej w Oswiadczeniu Ko-
misji 2020/C 252/01 (Dz.U. UE C 252 z 31.7.2020, 8. 1).

Por. o$wiadczenie, o ktérym mowa w przypisie poprzednim.
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6. Ze wzgledu na charakter przepisow Pakietu Mobilnosci trud-

no jest rowniez formutowac postulaty de lege ferenda odnoszace
sie do prawa krajowego w zakresie, w jakim przepisy krajowe
implementujg Pakiet Mobilnosci tj. stuza wdrozeniu dyrektywy
2020/1057 oraz stosowaniu rozporzadzen wchodzacych w sktad
Pakietu. Jak wskazano powyzej, swoboda panstw cztonkowskich
w tym zakresie jest mocno ograniczona i polski prawodawca nie
ma mozliwosci dokonania zmian zasad wynikajacych z prawa
UE.

. Polski prawodawca dokonal zmian przepisow krajowych, kto-

re nie byly wymagane Pakietem Mobilnosci, ale miaty na celu
oslabienie negatywnych skutkow tego Pakietu. Podstawowe zna-
czenie miaty regulacje dotyczace tzw. wirtualnej diety oraz zwol-
nienia z opodatkowania cze$ci wynagrodzenia kierowcow, ktore
to zmiany zostaly wprowadzone ustawa z dnia 28 lipca 2023 r.*%
Zmiany te, jak sie wydaje, sa daleko idace i trudno byloby postu-
lowa¢ podwyzszenie kwoty wirtualnej diety, czy tez wysokosci
kwoty wolnej od podatku za dzien pobytu kierowcy za granica.
Kwoty te zostaly ustalone na stosunkowo wysokim poziomie.
Stworzenie szczegélnych zasad rozliczen wynagrodzenia kie-
rowcow musi by¢ ocenione jako silne wsparcie branzy transpor-
tu drogowego. Dalej idgce rozwigzania mogltyby by¢ uznane za
niesprawiedliwe z punktu widzenia innych branz gospodarki,
ktore nie mogg korzystac z podobnych rozwigzan.

. Problem konkurencyjnosci ze strony przewoznikow ukrainskich

jest czesto podnoszony, szczegolnie w ostatnim czasie. Na mocy
umowy miedzynarodowej zawartej miedzy Unig Europejska
a Ukraing'®® przewoznikom ukrainskim umozliwiono wyko-
nywanie przewozow dwustronnych tzn. z terytorium Ukrainy
do krajow UE i w odwrotnym kierunku. W decyzji Wspdlnego
Komitetu z dnia 16 marca 2023 r. przedtuzajacej obowigzywanie
umowy do dnia 30 czerwca 2024 r.'° wskazano, ze ,Umowa do-
prowadzila jedynie do niewielkiego wzrostu liczby przewozow
wykonywanych przez ukrainskich przewoznikéw drogowych
na terytorium Unii Europejskiej i nie zwiekszyla w niedopusz-
czalny sposob poziomu konkurencji dla unijnych przewoznikow

Por. szerzej na ten temat w rozdziale 4.

Umowa miedzy Unig Europejskg a Ukraing w sprawie transportu drogowego
towardéw podpisana w Lyonie w dniu 29 czerwca 2022 r. (Dz.U. UE L 179 z dnia
6.7.2022, S. 4).

Dz.U. UE L 123 z dnia 8.5.2023, s. 36.
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drogowych”. Z perspektywy polskich przewoznikow, zwlaszcza
tych, ktorzy do tej pory skupiali sie na przewozach z Ukrainy,
problem ten wyglada jednak inaczej. Polskie wladze moglyby
zatem dazy¢ do wypowiedzenia tej umowy przez Unie Europej-
ska, zgodnie z postanowieniem jej art. 12 ust. 1 lub przynajmniej
do tego, by umowa nie zostala przedtuzona na kolejny okres.
Trzeba jednak wzig¢ pod uwage, ze umowa pelni istotng role po-
lityczna, wspierajac ukrainski sektor transportu oraz ukrainska
gospodarke w czasie prowadzonej przez Rosje wojny napastniczej
przeciwko Ukrainie. Dzialania majgce na celu przywrocenie ze-
zwolen dla przewoznikéw ukrainskich moglyby by¢ zatem ne-
gatywnie odebrane przez spolecznos¢ miedzynarodows.

9. Niewatpliwie natomiast wzmocnione powinny zostac¢ kontrole
dotyczace przewoznikow spoza Unii Europejskiej. Wysoka kon-
kurencyjno$c tych przewoznikow wigze sie w znacznym stopniu
zarowno z dumpingiem socjalnym, jak i z przypadkami nieprze-
strzegania przepisow prawa (np. w odniesieniu do czasu pra-
cy kierowcow), co pozwala im obnizy¢ koszty funkcjonowania.
Wzmocnienie kontroli pozwoliloby zapewni¢ uczciwg konkuren-
cje, w ktorej przewaga rynkowa jednej grupy przewoznikow nie
wigze sie z obnizeniem bezpieczenstwa drogowego oraz stoso-
waniem niskich standardow socjalnych.

10. Wsrdd postulatow zglaszanych przez polskich przewoznikow
drogowych pojawiajg sie tezy o konicznosci wprowadzenia ogra-
niczen w zaktadaniu spotek kapitalowych w Polsce, jesli ksiego-
wo$¢ spolki lub jej ,finanse” nie sg prowadzone na terytorium
Unii Europejskiej. Postulaty te sg o tyle nietrafne, gdyz wymo-
gi w tym zakresie wynikaja z art. 5 ust. 1 lit. A rozporzadzenia
1071/2009. Niewatpliwe konieczne jest natomiast wzmocnienie
kontroli w zakresie przestrzegania wymogow wynikajacych ze
wskazanego rozporzadzenia'”', zwlaszcza przez spotki z kapita-
tem pochodzgcych z krajow spoza Unii Europejskiej (Ukraina,
Bialorus, Rosja).

171 Obecny poziom kontroli jest, jak wynika z przeprowadzonych badan wéréd pol-
skich praktykéw z branzy TSL, wyjatkowo niski.
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