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Wstep

Przedsiebiorczos¢ i dalszy rozwdj gospodarczy Unii Europejskiej winien byé wspding
odpowiedzig panstw czitonkowskich na pojawiajgce sie zmiany w miedzynarodowym uktadzie
geokeonomicznym, kreujgcym globalne zagrozenia. Panstwa czionkowskie UE muszg
zrozumiec€, ze wspotczesng odpowiedzig na te zagrozenia nie sg postawy izolacyjne, czy z
drugiej strony monopolizujgce rynki i reglamentujgce przewagi konkurencyjne, pod
sztandarem harmonizacji, lecz konsensus polityczno-gospodarczy oparty o strategie ,win-
win”. Pogodzenie tym samym réznych sprzecznosci panstw czionkowskich UE jest
warunkiem koniecznym, gdzie istota tych sprzecznosci w ujeciu gospodarczym ma swoje
podioze w innym parytecie sity nabywczej, jak i pozycji konkurencyjnej panstw. Tylko wtedy
mozliwym bedzie realne osigganie postawionych celéw europejskich, ktore w praktyce
znalaztyby odzwierciedlenie w inteligentnym i zréwnowazonym rozwoju, sprzyjajgcym

wigczeniu spotecznemu.

Poniewaz jednym z zasadniczych elementéw polityki UE jest wspdlna polityka transportowa,
gdzie nominalna wielko$¢ sektora ustug logistycznych jest szacowana na blisko 14% UE
PKB, a zatrudnienie w sektorze wynosi wiecej, niz 11 milionow ludzi we wszystkich
panstwach UE!, istotnym jest objecie tego sektora szczegdlng atencja, wynikajacg z
niezwykle szerokiej i ryzykownej interpretacji oraz zawartosci przepisow ustaw o ptacy
minimalnej MiLoG (Niemcy) oraz Loi Macron (Francja). Ustawy te wprowadzajg
niewspoétmierne obcigzenia administracyjne i ingerujg w obrét gospodarczy, pod pretekstem
rzekomej walki z dumpingiem socjalnym. W swojej tresci wydajg sie by¢ bezposrednio
sprzeczne z art. 56 i art. 58 Traktatu o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej, naruszajgc zasade

swobody swiadczenia ustug.

Podjeta w tym wzgledzie legislacjia w Niemczech i Francji, zaktadajgca de facto brak
harmonizacji regulacji w sektorze transportu drogowego wpisuje sie w budowanie Europy
dwodch predkosci i moze pogtebiaé prace nierejestrowang, skutkujgcg zwiekszeniem szarej
strefy w UE o ponad 1,4 bin EUR/rocznie. Aktualnie bowiem caty sektor drogowego
transportu towaréw w UE to ponad 536 tys. firm, ktére w zalezno$ci od kraju generujg od
0,7% do 9,3% PKB, a s$redni udziat przychodéw drogowego transportu towaréw w
przychodach transportu ogétem wynosi 22,6%. Biorgc przy tym pod uwage fakt, ze wedtug
danych Miedzynarodowej Unii Transportu Drogowego (IRU) w Unii Europejskiej brakuje
kierowcow w transporcie drogowym, a wedtug prognoz Fraunhofer Institute for Logistics —
IML w perspektywie najblizszych 10 lat tylko w Niemczech zabrakng¢ moze 150 tys.

kierowcéw pojazdow ciezarowych, wszelkie ograniczenia branzy bedg miaty daleko idgce

! Report on logistics in the EU and multimodal transport in the new TEN-T corridors, European Parliament,
Brussels, 2015/2348 (INI), 13 December 2016.



konsekwencje w europejskim podziale pracy i zwiekszaniu asymetrii w roznych segmentach

gospodarki.

W zwigzku z powyzszym uwazamy, ze zaburzenie europejskiego systemu transportu
drogowego, do jakiego moze dojs¢ w wyniku zmian podstawowych wartosci i swobdd
konstytuujgcych funkcjonowanie Unii Europejskiej, bytoby niekorzystne rozwojowo dla
Wspdlnoty i mogto prowadzi¢ do dalszych izolacji i protekcjonizmédw w pozostatych

politykach wspdlnotowych, tworzac oddzielne byty, a nie wspdlnotowg wartosé.

Raport zostat opracowany w oparciu o najbardziej porownywalne i aktualne dane ze
statystyk europejskich, a ich podstawowym zrédtem byta baz danych statystycznych
Eurostatu. Raport zostat podzielony na cztery gtowne czesci. Rozdziat pierwszy zawiera
przeglad obecnego stanu sektora drogowego w Europie. Rozdziat drugi opisuje nowe
regulacje ptacy minimalnej wdrazane przez Francje i Niemcy. Rozdziat trzeci przedstawia
metodologie zastosowang do opracowania analizy. Wreszcie, rozdziat czwarty przedstawia

podane w syntetycznej formie wnioski i rekomendacje.

Ufamy, ze przedkladany Raport bedzie wktadem w dalszy i potrzebny rozwdj Unii

Europejskie;j.

Prof. Konrad Raczkowski
Prof. Friedrich Schneider
Prof. Florent Laroche

Warszawa, Linz, Lyon, Luty 2017



1. Sektor transportu drogowego w Europie — stan i perspektywy rozwoju

1.1. Europejskie ramy prawne
Pomimo, ze zreby polityki transportowej byty jedng z pierwszych zainicjowanych dziedzin w
ramach Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej, to dobrowolne ustanowienie polityki
transportowej nie zostato ustanowione w ramach zgody panstw czlonkowskich, a nakazu,
ptynacego z wyroku Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci z maja 1985 r., ktéry uznat de
facto wine Rady Unii Europejskiej, za wieloletni brak opracowania polityki transportowej. W
ten sposéb do 1992 r. zbudowano podwaliny polityki transportowej UE, ustanawiajgc m.in. w
traktacie z Maastricht sieci transeuropejskie i obowigzek otwarcia wewnetrznych rynkow
transportowych na konkurencje. Dodatkowo w 2011 r. Komisja Europejska wydata tzw.
trzecig Bialg Ksiege ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu™
(pierwsza byta wydana w 1992 r., a druga w 2001 r.), gdzie okreslono niezbedne i konieczne
dziatania w zakresie usuwania barier transportowych w Europie i budowy zintegrowanych
sieci transportowych. Gtéwne filary strategii rozwoju transportu w UE tworza*:

— dobrze funkcjonujgcy rynek wewnetrzny (ktory wymaga ujednolicenia oraz
ograniczenia liczby nadmiarowych przepiséw, zeby zmniejszyé obcigzenia
administracyjne i podnies¢ globalng konkurencyjno$¢ firm dziatajgcych w krajach UE);

— uczciwa konkurencja i prawa pracownikow (gdzie rozne krajowe inicjatywy
ukierunkowane na socjalng ochrone pracownikow, mogg mie¢ negatywny wptyw na
caly rynek wewnetrzny i przeczyé zasadom sprawiedliwych warunkéw biznesowych
dla operatoréw transportowych);

— dekarbonizacja (w mysl realizacji globalnego porozumienia Narodéw Zjednoczonych
w sprawie zmian klimatu COP21 zawartego w Paryzu w dniu 12 grudnia 2015 r*. —
poprzez ograniczenie emisji CO2 gtéwnie z samochoddéw ciezarowych, poprzez
zwiekszenie efektywnosci infrastrukturalnych i obnizke kosztéw funkcjonowania dla
firm),

— digitalizacja (poprzez wprowadzenie standaryzacji i interoperacyjnosci, zwtaszcza w

zakresie elektronicznego pobierania optat drogowych).

1.2. Dynamika rynku transportu drogowego
W catym sektorze transportu drogowego w UE jest zatrudnionych 2,9 min pracownikéw, a

zgodnie z metodyka statystyki transportu drogowego wynikajgcg z Rozporzadzenia Rady

? Biata Ksiega “Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dagzenie do osiggniecia

konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”, KOM(2011) 0144 wersja ostateczna, Bruksela, dnia
28.3.2011.

¥ A Road Transport Strategy for Europe, https://ec.europa.eu/transport/modes/road/road-initiatives fi (data
dostepu  16.01.2017). Petniejszy opis polityki transportowej UE dostepny jest pod adresem:
http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/fiches_techniques/2013/050601/04A_FT(2013)050601_PL.pdf.

4 Framework Convention on Climate Change, United Nations, Paris, 12 December 2015.
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(WE) nr 1172/98 z dnia 25 maja 1998 roku w sprawie sprawozdan statystycznych w
odniesieniu do transportu drogowego rzeczy, od 2014 nastepuje widoczny wzrost drogowych
przewozow towarowych i jak sie wydaje moze to by¢ powr6t do trendu przed kryzysowego
2008+ (rys. 1i 2).
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Rys. 1. Wptyw drogowego transportu towarow w UE w latach 1995-2014.
Zrodio: Statistical pocketbook 2016, Mobility and Transport, European Commission
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Rys. 2. Drogowy transport towarow w UE w latach 2008-2015 (tys. ton).
Zrédto: opracowanie na podstawie danych Eurostat ,Goods transport by road” oraz danych
statystycznych z niemieckiego Urzedu Statystycznego.


http://ec.europa.eu/index_en.htm

Kraje Unii Europejskiej charakteryzujg sie duzym zréznicowaniem potencjatu
gospodarczego (tab. 1). Pod wzgledem wielkosci Produktu Krajowego Brutto dominujg
Niemcy i Francja. Ich tgczny udziat w PKB Unii Europejskiej w roku 2013 wynidst 36,4%.
Pozostatymi krajami, ktorych PKB wynosi ponad 1 bln EUR sg: Wielka Brytania, Wiochy i
Hiszpania. Mediana PKB wynosi 175,2 min EUR, co oznacza, iz w roku 2013 najbardziej
zblizong do przecietnej wielkosci gospodarki w UE miata Grecja (180,6 mld EUR) oraz

Portugalia (170,3 mld EUR).

Niemcy i Francja sg rowniez liderami w UE w drogowym transporcie towarow. Niemcy
charakteryzujg sie najwyzszym wolumenem przewozow (2.938 min ton) oraz iloscig oséb
zatrudnionych w branzy (409,9 tys. osob). Francja natomiast jest liderem pod wzgledem
wielkosci przychoddw (43,7 mld EUR).

Krajami najbardziej zblizonymi do mediany pod wzgledem wielkosci przychoddéw
branzy drogowy transport towaréw sg Dania (5,5 mid EUR) i Wegry (4,8 mid EUR). Pod
wzgledem wolumenu przewozoéw mediana w UE przypada Rumunii (191,6 min ton). Z kolei
pod wzgledem wielkoSci zatrudnienia najbardziej zblizonymi krajami do wartosci srodkowe;j
dla UE sg Austria (57,9 tys.) i Bulgaria (55,7 tys.). Natomiast w przypadku liczby
przedsiebiorstw najbardziej zblizonymi do mediany sg Finlandia (10,4 tys.) oraz Portugalia

(8,3 tys.).

Tab. 1. Drogowy transport towaréw w krajach UE w roku 2013 na tle PKB

Drogowy transport towaréw
Panstwo PKB Obroty Wolume’n Zatrudnienie Liczba
(min EUR) (min EUR) przewozow (tys.) przedsiebiorstw
(tys. ton) )

Austria 322539 9 087 325475 57,9 6570
Belgia 391712 10990 300 608 59,9 8201
Butgaria 42 012 2904 160 127 55,7 10575
Chorwacja 43 487 1204 67512 20,1 5891
Cypr 18118 129 16 122 1,9 895
Czechy 157 742 7 486 351517 113,9 30739
Dania 258 743 5453 173917 32,8 5150
Estonia 18 890 1259 31080 15,1 2873
Finlandia 203 338 6 024 274 637 45,5 10370
Francja 2115256 43 679 1999 869 351,8 37676
Grecja 180 654 2 668 480 794 34,8 19351
Hiszpania 1025634 29 996 1124480 305,8 108 173
Holandia 652 748 19275 604 692 113,5 11156
Irlandia 180 209 2 855 107 222 19,8 3939
Litwa 35002 3260 52 346 52,8 4891
Luksemburg 46 353 1201 51480 7,6 461
totwa 22 816 1389 60610 239 3310
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Malta 7631 103 n/a 1,1 404
Niemcy 2 826 240 39194 2938702 409,9 35 852
Polska 394721 20 281 1300 608 293,6 77 141
Portugalia 170 269 4796 148 177 58,8 8 287
Rumunia 144 254 6 083 191 554 113,8 22622
Stowacja 74 170 2961 129 032 38,9 8105
Stowenia 35917 2118 65 340 20,4 5561
Szwecja 435752 11191 281177 75,9 15 006
Wegry 101 483 4813 169 211 65,1 14 149
WIk. Brytania 2048 328 28 222 1507 108 242,5 33527
Witochy 1604 599 42 562 1023 872 304,9 72723
Razem UE 28 13 558 618 311181 | 13937269 2938,0 563 598
Mediana 175 239 5133 191 554 56,8 9329

Zrédto: Eurostat

Z badan Transport Intelligence ujetych w ramach ,European Road Freight Transport 2016”
wynika, ze rynek transportu drogowego w UE jest bardzo rozdrobniony i podzielony.
Charakteryzuje sie duzg segmentacjg, w ramach réznych modeli biznesowych, gdzie
dziesieciu najwiekszych przedstawicieli posiada zaledwie 10% catego rynku. Nie mozna
zatem mowi¢ o monopolu, lecz o frachcie drogowym matych i srednich firm (czesto firm
rodzinnych), ktére tworzg miejsca pracy, ponoszg duze nakfady rozwojowe zwigzane z
zakupem i modernizacjg taboru samochodowego i zmagajg sie z rosngcymi kosztami pracy.
Poniewaz duza cze$¢ dziatalnosci wytworczej jest ulokowana w Europie Srodkowej i jest
komplementarna wobec firm matek, czy firm partnerskich w Europie Zachodniej, to
naturalnym czynnikiem — zwlaszcza w czasie adekwatnego wzrostu gospodarczego
poszczegdélnych panstw, jest wzrastajgcy popyt na miedzynarodowe przewozy drogowe.
Pamietajgc, ze o réznicach w rozwoju danego rynku i stopniu, w jakim ro$nie konkretna firma
decydujg m.in. ceny ropy naftowej, fuzje i przejecia, a takze kursy walutowe i kontraktowo$¢
przyjmowanych zlecen, mozna przyja¢, ze rynek transportowy w UE w latach 2015-2016
wzrastat srednio 2-3% rocznie, przy czym byt to realny wzrost w roku 2015 na poziomie
2,7%, a w roku 2016 na poziomie 2,4% (tab. 2)°.

Tab. 2. Catkowita wielkos$¢ rynku i wzrostu w transporcie drogowym UE (euro)

Lata 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Transport 274995.00 | 284705.00 | 296642.00 | 294389.00 | 297511.00 | 305979.00 | 313694.00 | 320453.00
drogowy (m)

Wzrost nd 3,50% 4,20% —0,80% 1,10% 2,80% 2,50% 2,20%
nominalny

(%)

Wzrost nd nd nd nd nd nd 2,70% 2,40%
realny (%)

Zrédto: Transport Intelligence, Last update: 01/12/2016

° European Road Freight Transport 2016, Transport Intelligence, Bath 2016.
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1.3. Przeglad polityki infrastruktury drogowej w Europie
Sektor transportu drogowego w Europie jest fundamentem jednolitego rynku, stanowigc o
swobodzie i mozliwosci przeptywu zwtaszcza towardw, ale takze ustug, czy pracownikéw.
Jednym z gtownych priorytetdw Komisji Europejskiej stuszne jest zmniejszanie luki
inwestycyjnej w Europie, poprzez m.in. uruchamianie licznych projektéw transportowych
(ponad 10% Financial Framework 2014-2020 przeznaczonych ma zostaé na projekty
transportowe). Tylko z programu Connecting Europe Facility (CEF) przyznano w budzecie
UE na lata 2016-2020 kwote 24,05 mld Euro na wspotfinansowanie projektow
transeuropejskich sieci transportowych (Trans-European Transport Networks — TEN-T).
Jedng z inicjatyw w ramach tego wspoétfinansowania, a w ramach instrumentu ,t3gczac
Europe” jest pakiet 195 projektéw transportowych ogtoszonych przez KE w dniu 17 czerwca
2016 r., gdzie szacowanie fgczne zaangazowanie w ramach dwdch stron wspoéffinansowania
wynosi 16,3 mld Euro®. Ponad 15% towaréw w eksporcie i blisko 18% w imporcie jest
przemieszczane w miedzynarodowym handlu towarami UE, co sprawia, ze obok sektora
transportu lotniczego (ok. 30% w eksporcie) i morskiego (51%), drogowe $rodki transportu

stanowig istotny element ogélnego sektora transportu UE.

Oczekuje sie, ze zapotrzebowanie na transport drogg lagdowg w Europie zwiekszy sie w
ciggu najblizszych lat znaczaco. W ciggu 20 lat niezbedne jest poniesienie naktadow
inwestycyjnych na infrastrukture transportowg w UE o minimalnej wartosci 1,5 bin Euro, przy
czym do roku 2020 niezbedne jest wydatkowanie co najmniej 500 mld Euro, potrzebnych na
wykonanie gtownych funkcji w ramach TEN-T. Nalezy przy tym zauwazy¢, ze
interoperacyjnos¢ przewozow drogowych, nie moze sie odby¢ bez wiekszej i koniecznej
liberalizacji transportu drogowego w UE, a to wymaga wspdlnotowych regulacji w utatwieniu
transgranicznego przemieszczania pojazdow — zwlaszcza w zakresie uniwersalnosci i
mozliwosci postugiwania sie jednym transponderem (zamiast uzywanych obecnie kilku, czy
kilkunastu), opartym na wspdlnej technologii (DRC Ilub GPS/GSM)’, czy petnej
konkurencyjnosci swiadczonych ustug. Do tego potrzebne jest petne stosowanie zasady
pomochniczosci w przekraczaniu granicy pomiedzy wszystkimi panstwami UE, co utatwitoby
prowadzenie efektywnego zatadunku (np.: zatadunek i przemieszczanie 44 tonowych
ciezaréwek, zamiast 40 tonowych), transportu i konkurencji. Dodatkowo po wprowadzeniu
pierwszych legislacji w Szwecji oraz Finlandii zezwalajgcej na przemieszczanie po drogach
ultra dtugich ciezaréwek (LHVs) — 25,25 metrow (European Modular System — EMS truck),
zamiast aktualnie znormalizowanych 18,85 metréw (ciggnik z naczepg) — polityka

transportowa UE bedzie musiata zderzy¢ sie z oceng i ewentualnym wdrozeniem nowych

® Zob. Commission injects €6.7 billion into transport infrastructure to boost jobs and growth, European

Commission - Press release, Brussels, 17 June 2016.
" Road transport in the single market - identifying challenges and the way forward, BusinessEurope, Position
Paper, 6 December 2016.
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mozliwosci transportu, ktore jezeli wejdg w zycie, z pewnoscig zwiekszg wolumen
przewozonych towarow drogowymi srodkami transportu.

Wskaznik cen ustug transportowych powrocit w drugiej potowie 2011 roku do wartosci z roku
2008 i wykazywat minimalng tendencje wzrostowg do roku 2015, w ktorym nastgpito
niewielka obnizka cen ustug transportowych, prawdopodobnie w ramach wigkszej
konkurencji (rys. 3).
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=== Freight transport by road, removal services ===\ ater transport = Air transport

Warehousing and storage — Cargo handling

Postal and courier activities

Telecommunications

Rys. 3. Wskaznik cen ustug transportowych i komunikacyjnych w UE

Zrédio: dane z Eurostat

1.4. Gléwne podmioty sektora transportu drogowego
Wielko$¢ catego sektora ustug logistycznych w Europie (28 panstwach UE oraz Szwaijcarii i
Norwegii) szacowana byta w 2014 r. na 960 mld Euro, co odpowiadato przewozowi 18,6 mlid
ton towarow. Zdecydowanym liderem ustug logistycznym pod wzgledem warto$ci sg Niemcy
(235 min Euro), a w dalszej kolejnosci Francja (124,7 min Euro), Wielka Brytania (95,6 min
Euro), Hiszpania (71,9 min Euro) oraz Wtochy (71 miIn Euro). Oznacza to, ze Srednia

europejska wartos¢ ustug logistycznych w 2014 r. byta na poziomie 31,8 mid Euro —rys. 4.
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Rys. 4. Wielko$¢ rynku logistycznego w Europie w 2014 r. (mld Euro)
Zrédto: Top 100 in European Transport and Logistics Services 2015/2016, Fraunhofer,
Nurnberg

Zgodnie z corocznie sporzgdzanym rankingiem 100 najwiekszych przedsiebiorstw
logistycznych za lata 2015/2016 wsrdd firma na swiecie (w tym sektorze), w pierwszej pigtce
znajdujg sie az dwie firmy niemieckie, z tego jedna jest liderem rankingu. W stosunku do
badan za lata 2013/2014 sSwiadczy to to rosngcej roli przedsiebiorstw niemeckich w tym
segmencie rynku poniewaz wéwczas w pierwszej pigtce rankingu swiatowego znajdowato
sie tylko jedno przedsiebiorstwo z tego kraju.

Odnoszgc sie do europejskiego rynku firm w branzy logistycznej to z calg
odpowiedzialno$ciag mozna stwierdzi¢, Ze zgodnie ze wspomnianym juz wczesniej
rankingiem 2015/2016 w pierwszej 10 firm logistycznej w Europie dominujg firmy niemieckie i

francuskie (Tab. 3). To bardzo stabilna pozycja widoczna réwniez w latach poprzednich.

Tab. 3. Ranking europejskich firm transportowych i logistycznych 2015/2016.

Miejsce w .
. kraj
rankingu Nazwa firmy pochodzenia
1 Deutsche Post DHL (Group) Niemcy
2 DB Mobility Logistics AG Niemcy
3 Maersk A/S (ocean carrier) Dania
4 Kuehne + Nagel International AG Szwajcaria
DB Schenker Logistics (part of DB Mobility Logistics
4 AG) Niemcy
5 SNCF SA (FR) Francja
6 La Poste (Group) Francja
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7 CMA-CGM SA ) (ocean carrier) Francja
Wielka
8 The Royal Mail Holdings Plc. Brytania
9 UPS Europe NV Belgia
10 DSV A/S Dania

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawieTop 100 in European Transport and Logistics Services
2015/2016, Fraunhofer, Nirnberg

1.5. Przeglad rynku transportu drogowego w krajach UE

Zgodnie ze standardowg klasyfikacjg towaréw do celéw statystyk transport (NTS)?, gtéwnymi
przewozonymi towarami w UE w 2015 r. byly (i bedg) rudy metali oraz inne produkty
gornictwa i kopalnictwa (25,3%), inne niemetaliczne wyroby mineralne (12%), produkty
spozywcze, napoje i tyton (11,9%), a takze szeroko definiowane produkty rolnictwa,

towiectwa i lesnictwa (9,1%) — tab. 4.

Tab. 4. Drogowy transport w UE wg grup towaréw w latach 2011-2015 (tys. ton)

Sharein
NST 2007 2011 2012 2013 2014 2015 total
2015 (%)
Products of agriculture, hunting, and
01 forestry; fish and other fishing 1225334 1224461 1231559 1290398 1301473 9,1
products
0z Coal and lignite; crude petroleum 178160 167578 184455 109093 152 983 11
and natural gas
Metal ores and other mining and
03 quarrying products; peat; uranium 4269655 3621346 3515161 3629088 3628419 25,3
and thorium
04 E)‘;)‘;dcfg"d“':ts’ beverages and 1616887 1639575 1647432 1626498 1712824 11,9
05 Textiles and textile products; leather 66 504 67 652 71238 63 782 66 692 0.5

and leather products

Wood and products of wood and
cork (except furniture); articles of
06 straw and plaiting materials; pulp, 594 906 552 833 564 975 563 722 580 970 4,1
paper and paper products; printed
matter and recorded media
Coke and refined petroleum

07 514 429 510 642 473 715 470 489 505 304 35
products
Chemicals, chemical products, and

08 man-made fibres; rubber and plastic 585 177 573134 535 794 561 425 570 524 4,0
products ; nuclear fuel

09 Other non metallic mineral products | 2072062 1865269 1777052 1770512 1725549 12,0
Basic metals; fabricated metal

10 products, except machinery and 581 341 554 223 544 150 549 051 530 355 3,7
equipment

8 Rozporzadzenie Komisji (WE) NR 1304/2007 z dnia 7 listopada 2007 r. zmieniajgce dyrektywe Rady 95/64/WE,
rozporzadzenie Rady (WE) nr 1172/98, rozporzadzenia (WE) nr 91/2003 i (WE) nr 1365/2006 Parlamentu
Europejskiego i Rady w celu ustanowienia NST 2007 jako jedynej klasyfikacji w odniesieniu do towarow
transportowanych pewnymi srodkami transportu
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Machinery and equipment n.e.c.;
office machinery and computers;
electrical machinery and apparatus
n.e.c.; radio, television and

11 aio, ! 297236 274404 262201 261627 272227 1,9
communication eqU|pment and
apparatus; medical, precision and
optical instruments; watches and
clocks
12 Transport equipment 240 326 233 202 235 281 255 229 265 291 1,9
13 Furniture; other manufactured 105 592 96 531 95518 103489 109 348 08
goods n.e.c.
14 Secondary raw materials; municipal | 4 595 067 11050930 1099720 1135387 1120856 7.8

wastes and other wastes

15 Mail, parcels 177 831 174791 173 104 170 614 184 396 1.3

Equipment and material utilized in
the transport of goods

Goods moved in the course of
household and office removals;
baggage and articles accompanying
travellers; motor vehicles being
moved for repair; other non market
goods n.e.c.

Grouped goods: a mixture of types
18 of goods which are transported 657 355 700 912 818 687 810 655 784776 55
together

Unidentifiable goods: goods which
for any reason cannot be identified
and therefore cannot be assigned to
groups 01-16

20 Other goods n.e.c. 193 444 162 426 167 822 176 021 159 385 1,1

16 253 247 263 228 255 648 279 023 297 687 2,1

17

120 225 128 084 139 135 148 026 158 842 11

19 170 184 125 753 158 665 161 665 206 321 1,4

Zrédto: Eurostat (online data code: road_go_ta_tg).

Udziat drogowego transportu towardw w przychodach transportu ogotem dla
poszczegdlnych krajow UE waha sie od 5,5% (Cypr) do 50,7% (Butgaria), przy czym udziat
ten dla catej Unii wynosi 22,6% (rys. 5-7). Mediana wartosci dla wszystkich krajow UE ma
wartos¢ 25,9%, co odpowiada sredniemu udziatowi w Finlandii (26,3%) i Holandii (25,5%).
Wsréd krajow, dla ktorych znaczenie drogowego transportu towardow jest najwieksze
znajdujg sie przede wszystkim kraje Europy Srodkowo-Wschodniej (Butgaria, Polska,
Rumunia, Litwa). Najnizszy udziat z kolei majg niewielkie kraje, bedace wyspami (Cypr,

Malta), lub tez duze kraje o wysokim potencjale gospodarczym (Niemcy, WIk. Brytania).
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Rys. 5. Udziat przychodéw drogowego transportu towarow w przychodach transportu ogétem w

poszczegdlnych krajach UE w roku 2013
Zrédto: Obliczenia wtasne na podstawie danych Eurostat

Udziat drogowego transportu towaréw w relacji do wielkosci Produktu Krajowego
Brutto dla poszczegdlnych krajow UE waha sie od 0,7% (Cypr) do 9,3% (Litwa), przy czym
udziat ten dla catej Unii wynosi 2,3% - rys. 8. Mediana wartosci dla wszystkich krajéw UE ma
wartos¢ 2,8%, co odpowiada udziatowi w PKB w Chorwacji, Belgii, Portugalii oraz Austrii.
Wsrdd krajéw, dla ktérych znaczenie drogowego transportu towaréw dla gospodarki jest
najwieksze znajdujg sie przede wszystkim kraje battyckie (Litwa, totwa i Estonia) oraz
Butgaria. Najnizszy udziat, podobnie jak w przypadku udziatu w transporcie ogétem, majg
Cypr i Malta (niewielkie kraje, bedgce wyspami) oraz WIk. Brytania i Niemcy (najwieksze
gospodarki w UE).
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Rys. 6. Udziat drogowego transportu towaréw w PKB krajéow UE w 2013 r
Zrédto: Obliczenia wtasne na podstawie danych Eurostat
Obszar Francji i Niemiec ma kluczowe znaczenie dla ustug kabotazowych

realizowanych w Europie. Dla 17 krajéw nalezgcych do UE kabotaz realizowany na terenie
tylko tych dwéch Panstw stanowi od 49% do 100% ustug kabotazowych ogotem. Dla 3
krajow (Wiochy, Hiszpania i Szwecja) udziat ten wynosi ponad 90%. Mediana warto$ci
wynosi 56,9% i jest najbardziej zblizona dla Holandii (58,5%) i Rumunii (55,3%). Wyzszy
udziat kabotazu realizowanego w Niemczech i we Francji w poréwnaniu do catej Unii ma 10

krajow (rys. 7).
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Rys. 7. Udziat kabotazu realizowanego na terenie Niemiec i Francji w wolumenie przewozéw

kabotazu ogétem w poszczegdlnych krajach UE w roku 2010
Zrédto: Obliczenia wtasne na podstawie danych Eurostat

1.6. Perspektywy rynku transportu drogowego na lata 2020-2030
Digitalizacja i planowanie w czasie rzeczywistym, nowoczesne technologie bezpieczenstwa i
‘eco” oraz elastyczne zarzadzanie w ramach synegii wspotpracy, beda wyznacznikami
transportu drogowego i kolejowego w 2030 r’. Mozna oczekiwaé, ze zapotrzebowanie na
ustugi transportowe w Europie podwoi sie do 2050, a cata logistyka bedzie dobrze
zaplanowana i ujeta w gorset regulacji Unii Europejskiej. Nie mozna wykluczyé powotania
duzych, miedzyregionalnych centrow dystrybucyjnych, w pemi skomunikowanych i
zarzadzajgcych popytem towarowym (na wzor np: gietd papieréw wartosciowych i handlu
wysokich czestotliwosci — High Frequency Trading, HFT). Transport oparty o koncentracje
informacyjng, komunikacyjng oraz odnawialnych klastrow energetycznych (smart grids)
wydaje sie by¢ wyznacznikiem w petni intermodalnego transportu, zarébwno na srednich
odcinkach (do 300 km), jak i dtugotystansowo. W perspektywie dtugookresowej istnieje duze
prawdopodobienstwo przesuniecia transportu w kierunku kolejowym (jednakze na dzien
dzisiejszy skala tej gatezi jest bardzo niska — rys. 8), jednak w ramach petnej integracji

wszystkich korytarzy transportowych (zaréwno drogowych, powietrznych, kolejowych i

® vision of the Future: Transportation and Logistics 2030, Fraunhofer-Institut fir Materialfluss und Logistik, IML,
Daimler AG, DB Mobility Logistics AG, Dortmund, Stuttgart, Frankfurt am Main, February 2014.
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morskich)™® i przy wiekszym zapotrzebowaniu na czestszg realizacje ustug transportowych
drogg ladowg w ramach odcinkéw krotkich i srednich. Nakreslona krzywa trendu (rys. 5) dla

samochodowych ustug transportowych pozwala jendoznacznie do takiego twierdzenia.
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Rys. 8. Wielko$¢ rynku logistycznego w Europie w latach 1995-2014 r. (min tonokilometrow)
Zrédto: Statistical pocketbook 2016, Mobility and Transport, European Commission

0B Rath, C. Seibt, Freight Vision 2050, EFP Brief No. 231, University of Applied Sciences Upper Austria, Vienna
University of Economics and Business, Austria, February 2012.
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2. Szanse i zagrozenia wynikajace z nowych regulacji prawnych w europejskim
transporcie drogowym

2.1. Swoboda przedsiebiorczosci w ramach jednolitego rynku europejskiego

Jednym z najwazniejszych, a w zasadzie podstawowych poje¢ prawa gospodarczego Unii
Europejskiej jest rynek wewnetrzny, zdefiniowany jako "obszar bez granic wewnetrznych, na
ktérym zostaje zapewniony wolny przeptyw towardw, osob, ustug i kapitatu”(art. 26 ust. 2
TFUE oraz art. 3 ust. 3 Traktatu o Unii Europejskiej). Jednoczes$nie zakazane jest zaréwno
ograniczanie przedsiebiorczosci obywateli danego panstwa czionkowskiego na terenie
innego panstwa czionkowskiego (art. 49 TFUE), jak i zakazane sg ograniczenia w
swobodnym $wiadczeniu ustug wewngtrz UE w odniesieniu do obywateli panstw
cztonkowskich majgcych swoje przedsiebiorstwo w panstwie czionkowskim innym, niz
panstwo odbiorcy $wiadczenia ustug (art. 56 TFUE). Co do zasady swoboda
przedsiebiorczosci wigze sie z rejestracjg danej dziatalnosci gospodarczej o charakterze
trwatym w panstwie przyjmujgcym, natomiast swoboda $wiadczenia ustug nie jest
sformalizowana i nie wymaga trybu rejestrowego, jezeli nie posiada charakteru trwatosci.

Zdawacé by sie mogto, ze te podstawowe cztery swobody, a zwtaszcza swoboda swiadczenia
ustug i swoboda przedsiebiorczosci posiadajg tak silne i niepodwazalne normy prawa
zwyczajowegdo, ze istnieje ich petna synergia w ramach prawa stanowionego. Tymczasem w
ostatnich latach zbyt czesto obserwowa¢ mozna proby regulacji rynku i ochrony rynkéw
krajowych, poprzez de facto kwestionowanie podstawowych pojec i idei, ktére konstytuowaty
catg Unig Europejskg. Takim podejsciem jest subiektywne tworzenie prawa w ramach
powstatych ustaw o ptacy minimalnej (2015 — Niemcy; 2016 — Francja). Nalezy przy tym
zauwazyc¢, iz ptaca minimalna nie jest niczym nowym i obowigzuje w wiekszosci panstw
cztonkowskich UE, a jednoczesnie w 26 sposréod 34 panstw OECD, dlatego pierwotne
zmiany, ktére redukujg efekt niskich wynagrodzen, nie wzbudzity specjalnego
zainteresowania. Powazne zaniepokojenie pojawito sie wowczas, kiedy Niemcy przedstawity
bardzo szerokag interpretacje nowych regulacji, w szczegolnosci nakfadajgc wymogi
,Stosowania godzinowej stawki minimalnej w przypadku przewoznikow majgcych swojg
siedzibe poza RFN, a wykonujgcych operacje transportowe na terytorium RFN, niezaleznie
od charakteru tej operacji (kabotaz, transport miedzynarodowy do/z RFN, tranzyt rzeczy i
os6b). Wedtug tej interpretacji wystarczajgcym kryterium dla natozenia obowigzku o ptacy
minimalnej wedtug niemieckiej stawki (8,50 EUR/godz.) jest — zwigzane z wykonywaniem
pracy — przebywanie, chocby krétkotrwate, na terytorium Niemiec (zasada terytorialna w

»ll

interpretacji przepiséw)”". Uznano tym samym w sposob automatyczny kierowcéw za

pracownikéw delegowanych, jezeli wykonujg oni prace na danym terytorium objetym

™ Niemiecka ustawa o ptacy minimalnej MiLoG, Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa, Warszawa, dn.
03.12.2015.
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konkretng legislacjg i natozyty szereg opresyjnych ram, kitoére zaprzeczajg petnemu
rozwojowi UE, wprowadzajgc nieuzasadnione utrudnianie, a nawet uniemozliwianie
Swiadczenia ustug zaréwno w Niemczech, jak i we Francji. Poniewaz analogiczne regulacje
zostaty rowniez wprowadzone we Wtoszech, a w takich panstwach, jak Belgia, Luksemburg
oraz Holandia trwajg prace analityczno-planistyczne w zakresie mozliwosci wiasnych
wdrozen podobnych regulacji, konieczne jest dostrzezenie negatywnych konsekwenc;ji takich
dziatan, ktére prowadzg do nieuprawnionej ingerencji w swobody wspdlnego rynku Unii
Europejskiej. Dodatkowo, ,przepisy te, co wielokrotnie podkresla sie w srodowisku
pracodawcow, stanowig daleko posunietg ingerencje w stosunki prawa pracy w danym
panstwie cztonkowskim poprzez podwazenie tresci obowigzujgcych uméw o prace, uktadéw
zbiorowych pracy a nawet harmonograméw pracy poszczegolnych grup zawodowych
pracownikdw w sektorze prywatnym i panstwowym”'?. Z tego wzgledu juz w 2015 r. z
inicjatywy Polski, 11 panstw czlonkowskich UE, takich jak: Butgaria, Chorwacja, Republika
Czeska, Estonia, Grecja, Litwa, Polska, Rumunia, Stowacja, Stowenia i Wegry podpisaty
wspolny list, ktéry zostat przekazy zaréwno Federalnemu Ministrowi Pracy i Spraw
Spotecznych RFN, jak i Federalnemu Ministrowi Transportu i Infrastruktury Cyfrowej RFN, w
ktérym wyrazono daleko idgce zaniepokojenie zwigzane z negatywnym wptywem przyjetych

przez Niemcy regulacji prawnych na caty sektor transportowy w UE.

2.2. Gtéwne zatozenie ustawy o ptacy minimalnej MiLoG oraz Loi Macron

W dniu 1 stycznia 2015 r. w Niemczech weszta w zycie Ustawa o Ptacy Minimalnegj
(Mindestlohngesetz), ktéra nakfada na kazdego pracodawce w Niemczech i za granicg
obowigzek zaptaty kazdemu pracownikowi zatrudnionemu w Niemczech wynagrodzenie
wynoszgce przynajmniej 8,50 EUR brutto za godzine. ,Ustawa ta stosuje sie do wszystkich
pracownikéw na terytorium RFN, w tym pracownikéw zatrudnionych przed przedsiebiorstwa
majgce siedzibe w innych panstwach cztonkowskich UE. Tym samym MiLoG ingeruje w
dziatanie unijnego rynku wewnetrznego, ma bowiem wptyw na Kkorzystanie przez takie
przedsiebiorstwa ze swobody $wiadczenia ustug i swobody przeptywu towaréw. Szczegdlnie
dotkniete zostaty przez MiLoG przedsiebiorstwa transportowe, majgce siedzibe w
pozostatych panstwach cztonkowskich (...), zatrudniajgce szczegdlnie mobilnych
pracownikdw, wykonujgcych w roznych panstwach cztonkowskich ustugi transportowe.
Sprawito to, ze przedsiebiorstwa te oraz szereg panstw czionkowskich podniosto zarzuty
sprzecznosci MiLoG ze swobodami unijnego rynku wewnetrznego oraz szczegotowymi

«l13

regulacjami zawartymi w aktach unijnego prawa pochodnego Stanowisko takie

12 Zob. Rynek pracy kierowcéw w Polsce, PWC, TLP, Warszawa 2016, s. 17.
13 Zob. J. Barcz, Niemiecka ustawa o ptacy minimalnej (MiLoG), a transport miedzynarodowy w Swietle prawa
Unii Europejskiej, Transport i Logistyka, Warszawa, 15 lipiec 2015.
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podtrzymata Komisja Europejska, ktora juz w dniu 21 stycznia 2015 r. wszczeta wobec RFN
procedure PILOT, a w dniu 6 marca 2015 r. firmy transportowe z kilku panstw UE ztozyly do
Federalnego Trybunatu Konstytucyjnego w Karlsruhe, skarge konstytucyjng przeciwko
stosowaniu ustawy o ptacy minimalnej. Skarzacy zarzucili razgcg niezgodnos¢ §§ 16, 17 I,
20 MiLoG z prawem europejskim (art. 8 rozporzadzenie Rzym | — w zakresie konieczno$ci
przedstawiania obszernej dokumentacji i prowadzenia sprawozdawczosci — rowniez w
transporcie transgranicznym, wykonywanym na podstawie licencji europejskiej), a takze
oczywistej niezgodnosci z art. 12 Ustawy Zasadniczej'. Jednoczesénie Komisja Europejska w
dniu 19 maja 2015 r. na podstawie art. 258 TFUE wszczeta postepowanie o
niewywigzywanie sie ze zobowigzan wynikajgcych z Traktatéw stanowigcych podstawe UE™
i skierowata do rzadu niemieckiego pismo (letter of formal notice), w ktérym okreslita
zastrzezenia do ustawy MiLoG z punktu widzenia zgodnosci z prawem UE. Pomimo, ze rzad
RFN zawiesit stosowanie postanowien MiLoG w zakresie wymogow administracyjnych i kar
pienieznych dla wszystkich przedsiebiorstw ustug transportowych, ktérych siedziba znajduje
sie poza terytorium Niemiec, to nie uwzglednia ona catego transportu miedzynarodowego (za
wyjatkiem tranzytu) oraz kabotazu'®, wprowadzajgc nie tylko niepewno$é i duze ryzyko w
obrocie gospodarczym, ale takze podwazajac ustanowione prawnie fundamenty wspdélnego
rynku UE.

Federalny Trybunat Konstytucyjny w Niemczech, w wydanym w czerwcu 2015 postanowieniu
zauwazyt koniecznos¢ wykorzystania innych mozliwosci procesowych w badanej sprawie,

zauwazajgc przy tym braki i ryzyka wynikajgce z ustawy MiLoG:

.--.interpretacja i stosowanie ustawy o ptacy minimalnej nie sg wyjasnione. Ten brak
jasnosci wyrasta ze spornego w pismiennictwie zagadnienia, co nalezy rozumie¢ pod
pojeciem ,zatrudnienie w kraju” w rozumieniu §20 MiLoG i czy obowigzek ptacy
minimalnej dla zagranicznych przedsiebiorstw branzy transportowej jest zgodny z
prawem unijnym...”;

- ,...nadal nie jest wyjasnione, czy zatrudnienie w kraju ma by¢ rozumiane tak, jak jest
ono rozumiane w prawie socjalnym i czy kazda praca bez wyjatku, takze ta
krotkotrwata praca na terytorium RFN, jest zatrudnieniem w kraju, czy tez by¢ moze
jej konkretny czas trwania lub zwigzek z niemieckim systemem ubezpieczen
socjalnych, a takze zwigzek z kosztami utrzymania w Niemczech...”.

Istotne jest réwniez, ze ustawa MiLoG wprowadza wysokie obcigzenia administracyjne,

spenalizowane jako wykroczenia, a jednoczesnie obcigzenia kontrolne, nie tylko ingerujgce

4 Zob. ,DD Legal Rechtsanwilte & Steuerberater” constitutional complaint of 6 March 2015.

5 European Commission. Press release. Strasbourg, 10 May 2015. Transport: Commission launches
infringement case on the application of the German Minimum Wage law to the transport sector.

18 3. Barcz, op. cit.; oraz Aussetzung der Kontrolle und Ahndung von Verstéen nach dem Mindestlohngesetz bei
Personen- und Glterbeférderung aus EU- oder Drittstaaten im reinen Transitverkehr. Strona internetowa BMAM
(pobrano 15.04.2015r.).

23



w prawo pracy innego panstwa czionkowskiego UE, ale w tajemnice handlowg i know-how
firmy. Dodatkowo wprowadza sankcje finansowe za brak przestrzegania ustawy MiLoG,
ktére zgodnie z §21 wynoszg: do 500 000 euro (w przypadku niewyptacania naleznego
wynagrodzenia bgdz wypfacania go z opdznieniem) oraz do 30 000 euro w kazdym innym
przypadku okreslonym w ustawie (jak np.: naruszenie obowigzkow zgtoszen, obowigzku
wspoétdziatania w toku prowadzonej kontroli,

potwierdzen czasu pracy, obowigzku

przechowywania i dostepnosci dokumentaciji).

Jednoczesnie z dniem 1 lipca 2016 r. weszta w zycie we Francji nowa regulacja w zakresie
ptacy minimalnej, obejmujgca réowniez kabotaz i transport miedzynarodowy do Francji i z
Francji (z wylgczeniem tranzytu), tzw. ustawa Loi Macrona. Francuska regulacja okresla
ptace minimalng (SMIC), wynoszgcg poczatkowo 9,67 EUR/godzine, a od 1 stycznia 2017 —
9,76 EUR/godz.

gospodarczej

Wprowadza jednoczesnie liczne bariery prowadzenia dziatalnosci

w transporcie drogowym, jak koniecznos¢ wyznaczenia we Francji
przedstawiciela, ktory bedzie reprezentowat dang firme w sprawach kontrolnych. Do tego
prowadzenie w jezyku francuskim dokumentaciji rozliczeniowej i potwierdzenia zgtoszenia, a
takze umowy o prace. Catos¢ obowigzkéw zwigzanych ze zgtaszaniem pracownika/éw
oddelegowanych do pracy we Francji jest obstugiwania elektronicznie za pomocg systemu
SIPSI, jednakze kierowca i tak musi posiada¢ analogiczne dokumenty papierowe, w trakcie
ewentualnej kontroli (zestawienie MiLoG vs Loi Macron zaprezentowano w tab. 5).

Tab. 5. Zestawienie gtéwnych regulacji ustawy o ptacy minimalnej w Niemczech i Franc;ji
(MiLoG vs Loi Macron)

Wyszczegolnienia Ustawa w sprawie regulacji Ustawa Macrona (La Loi
powszechnej placy minimalnej Macron)
(Mindestlohngesetz - MiLoG)
Wysoko$é Wysoko$¢ placy minimalnej wynosi | Zapewnienie placy minimalnej na
minimalnego 8,50 euro brutto za godzine poziomie okoto 9,67 euro brutto za

wynagrodzenia

zegarowa. Ptacy minimalnej nie

stosuje sie

e przez pierwsze sze$¢ miesiecy
zatrudnienia do stosunkéw pracy
pracownikow, ktorzy
bezposrednio przed
rozpoczgciem zatrudnienia byli
trwale bezrobotni w rozumieniu
prawa niemieckiego;

e do 0sob zatrudnionych w celu
ksztalcenia zawodowego oraz
wolontariuszy

godzing (9,76 EUR/godz. od 1
stycznia 2017r.), powigkszonej

0 premi¢ zwigzang z wystluga lat
zgodnie z obowigzujgcymi

we Francji przepisami.

Dodatkowe
obcigzenia
administracyjne

e konieczno$¢ pisemnego
zgloszenia w jezyku niemieckim,
zawierajacego szczegolowe
informacje dotyczacego okresu
zatrudnienia, miejsc gdzie w
Niemczech przechowywane sg

e na odbiorcy cigzy obowigzek
uprzedniego ustalenia, czy
wypeliono obowigzki w
zakresie zadeklarowania
delegowania pracownika do
pracy na terenie Francji
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dokumenty, dane dotyczace
osoby odpowiedzialnej lub
pelmomocnika do dorgczen.

e podmiot jest zobowiazany do
zarejestrowania poczatku, konca
i okresu trwania codziennego
czasu pracy tych pracownikdéw
nie pdzniej niz z uptywem
siodmego dnia kalendarzowego
nastepujacego po dniu
wykonania pracy i
przechowywania takiego rejestru
przynajmniej przez okres dwoch
lat, liczac od dnia wlasciwego
dla sporzadzenia tego rejestru.

e przechowywanie odpowiednigj
dokumentacji w pojezdzie na
wypadek kontroli drogowe;j.

e wyznaczenie na terenie Niemiec
osoby odpowiedzialnej lub
petnomocnika do dorgczen

zgloszenie oddelegowania
pracownika (co najmniej raz

na pot roku) — przy czym
obowiazek wczesniejszego
zgloszenia jest wymagany w
przypadku oddelegowania
majacego trwac dtuzej niz 7 dni
(czyli od 8 dnia). W przypadku,
gdy kierowca bedzie przebywat
we Francji nieprzerwanie nie
dtuzej niz 7 dni, wystarczy aby
miat on przy sobie
zaswiadczenie o jego
oddelegowaniu.

zniesiono o$miodniowy termin
kabotazu, do ktérego mozna nie
stosowaé przepisow
francuskich, zostanie
catkowicie zniesiony.
prowadzenie dokumentacji
rozliczeniowej w jezyku
francuskim (m.in. szczegotowej
ewidencji czasu pracy

oraz potwierdzenie wyplaty
minimalnego wynagrodzenia),
dokumentowania czasu pracy
we Francji kazdego ze swoich
pracownikow

przechowywanie odpowiedniej
dokumentacji w pojezdzie na
wypadek kontroli drogowej
(m.in. przettumaczona na jgzyk
francuski umowa o pracg oraz
potwierdzenie zgloszenia
oddelegowania pracownika),
wyznaczenie na terenie Francji
swojego statego
przedstawiciela, ktorego
zadaniem bedzie kontakt z
francuskimi stuzbami
administracyjnymi,
przechowywanie stosownej
dokumentacji w czasie delegacji
pracownika/pracownikow oraz
w okresie 18. miesigcy po
zakonczeniu delegacji oraz
dopilnowanie by dziatalnos¢
przewoznika byta zgodna z
francuskimi przepisami.

Naruszenie
tajemnicy
przedsiebiorstwa

Organy moga dokonywa¢ wgladu do
umow o prace, protokotow o
dokumentowaniu istotnych
warunkow pracy, a takze do innych
dokumentéw handlowych,
zawierajacych posrednio lub

Organy moga dokonywac¢ wgladu
do uméw o prace, protokotow o
dokumentowaniu istotnych
warunkow pracy.
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http://transportowy.pl/la-loi-macron-zaswiadczenie-o-delegacji-pracownika/
http://transportowy.pl/la-loi-macron-zaswiadczenie-o-delegacji-pracownika/

bezposrednio informacje o
stosowaniu ptacy minimalne;j.

Kary pieni¢zne i Naruszenie przepisow grozi: Przewidziane sankcje to grzywna w
ograniczenie dostepu | e  karg grzywny w wysokosci wysoko$ci maksymalnie 750 euro w
do rynku przynajmniej 2500 euro do 300 | razie braku zaswiadczenia w

tys. euro lub za nie wyplacanie pojezdzie lub jezeli za§wiadczenie
w terminie i stosownej jest sporzagdzone nieprawidtowo i
wysoko$ci wynagrodzenia moze | grzywna w wysokos$ci maksymalnie
zosta¢ natozona kara grzywny w | 450 euro w razie braku w pojezdzie
wysokos$ci do 500 tysiecy euro, umowy O prace.

e koniecznos$cig wylgczenia z
uczestnictwa w ubieganiu si¢ o
udzielenie zlecenia dotyczacego
dostawy, robot budowlanych lub
$wiadczenia ustug, na adekwatny
okres czasu, az do momentu
odzyskania przez nich
dokumentowanej wiarygodno$ci.

Zakres odzialywania | Zgodnie z niemieckimi prawem Francuskimi przepisami prawa
Pracodawcy z siedzibg w Niemczech | pracy (a wigc nie tylko przepisami o
1 za granica sa zobowigzani do ptacy minimalnej) zostang objete
wyptacania swoim pracownikom wszystkie przewozy kabotazowe na
zatrudnionym w Niemczech terenie Francji oraz — co
wynagrodzenia za prace w szczego6lnie istotne — przywoz
wysokoS$ci przynajmniej towardw na terytorium Francji.
wynagrodzenia minimalnego. Przepisy te nie opieraja si¢ na

kryterium terytorium przez co nie
obejmuja ani tranzytu, ani wywozu
towarow z terytorium Francji.

Beneficjenci Glownymi beneficjentami sg pracownicy i panstwa, w ktorych ptaca

minimalna jest pow. 8,50 EUR/godzing

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie tresci ustaw MiLoG oraz Loi Macron

2.3. Krytyczna analiza ustaw o ptacy miniamalnej MiLoG oraz Loi Macron

W zwigzku z powyzszym, a biorgc pod uwage fakt, iz transport miedzynarodowy na

terytorium UE objety jest kompetencjami UE (art. 4 ust. 2 lit. g TFUE) i jest ujety w ramy

Wspdlnej Polityki Transportowej UE (art. 90-100 TFUE), a takze majgc na wzgledzie fakt, iz:

zgodnie z art. 26 ust. 1 i 2 TFUE, Unia przyjmuje srodki w celu ustanowienia lub
zapewnienia funkcjonowania rynku wewnetrznego zgodnie 2z odpowiednimi
postanowieniami Traktatow. Rynek wewnetrzny obejmuje obszar bez granic
wewnetrznych, w ktorym jest zapewniony swobodny przeptyw towaréw, osob, ustug i
kapitatu, zgodnie z postanowieniami Traktatow,

zgodnie z art. 56 TFUE, ograniczenia w swobodnym swiadczeniu ustug wewnatrz
Unii sg zakazane w odniesieniu do obywateli Panstw Czionkowskich majgcych swe
przedsigbiorstwo w Panstwie Cztonkowskim innym niz panstwo odbiorcy $wiadczenia

(zasada swobody $wiadczenia ustug),
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— zgodnie z art. 56 oraz 57 TFUE (Eichenhofer, w: Dauses, EU-Wirtschaftsrecht (2014)
D. lll. nr boczny 42) sektor przemystu transportowego podlega ochronie, a art. 56
TFUE chroni swobode sSwiadczenia wustug, rozumianych jako ,Swiadczenia
wykonywane zwykle za wynagrodzeniem w zakresie, w jakim nie sg objete
postanowieniami o swobodnym przeptywie towarow, kapitatu i osob.

Ustugi obejmujg zwtaszcza:

(a) dziatalno$¢ o charakterze przemystowym;
(b) dziatalno$¢ o charakterze handlowym;

(c) dziatalno$¢ rzemieslnicza;

(d) wykonywanie wolnych zawodow”,

— zgodnie z postanowieniami rozporzadzen 1072/2009 oraz 1073/2009'" nastepuje
potwierdzenie obowigzywania zasad swobody sSwiadczenia ustug oraz innych
swobéd rynku wewnetrznego w ramach Wspédlnej Polityki Transportowej,
wyltaczajacych tym samym regulacje art. 58 ust. 1 TFUE,

a jednocze$nie respektujgc utrwalone orzecznictwo Trybunatu Sprawiedliwoséci®, nie mozna
zgodzi¢ sie z iluzorycznym i fasadowym gwarantowaniem swobod swiadczenia ustug
w transporcie drogowym wg ustaw o ptacy minimalnej Loi Macrona i MiLoG, gdyz
wydaja sie¢ one byé bezposrednio sprzeczne z art. 56 i art. 58 Traktatu o
Funkcjonowaniu Unii Europejskiej, naruszajac zasade swobody swiadczenia ustug.
,Zgodnie z wyrokiem ETS w sprawie Riiffert', przewaga konkurencyjna wykonawcéw
pochodzacych z kraju o nizszych stawkach wynagrodzenia jest dobrem, ktére zastuguje na
ochrone ze wzgledu na swobode przeptywu ustug®. Natozenie na wszystkich przewoznikéw
obowigzku stosowania niemieckiej stawki wynagrodzenia minimalnego ograniczy
konkurencje na rynku, powodujgc powstanie luki rynkowej pomiedzy jednoosobowymi
przedsiebiorstwami przewozu miedzynarodowego, a znaczacymi przewoznikami ze panstw
,starej” Unii, dla ktérych obowigzywanie ww. stawki nie stanowi¢ bedzie wiekszego
obcigzenia, ze wzgledu na i tak juz zblizone wynagrodzenia zatrudnianych przez nich
kierowcow. Dla wszystkich przewoznikdw z obszaru rynkowego pomiedzy wskazanymi
rodzajami uczestnikdw rynku, pochodzacych z obszaru ,nowej” Unii, stosowanie niemieckiej
stawki ptacy minimalnej bedzie stanowito istotne obcigzenie finansowe, mogace nawet
eliminowa¢ mozliwos¢ tychze przewoznikow do dokonywania jakichkolwiek przewozow

(miedzynarodowych i kabotazowych) na terenie Niemiec. Ze wzgledu na centralne potozenie

7 Nie wydaje sie, zeby Ustawa o Placy Minimalnej naruszata przepisy Rozporzadzenia WE 1071/2009 (zasady
dostepu indywidualnego do rynku transportowego), Rozporzgdzenia WE 1072/2009 (zasady dostepu do rynku
drogowego przewozu rzeczy), czy tez Rozporzgdzenia WE 1073/2009 (zasady dostepu do rynku przewozu osob)
— jednak w inny sposéb wprowadzajg dodatkowe utrudnienia, koszty i funkcjonalno$¢ — w dostepie i warunkach
funkcjonowania na rynku transportowym.

'8 Zob. np.: Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 15 marca 2001 r. w sprawie C-165/98 Mazzoleni

9 Wyrok ETS z dnia 3 kwietnia 2008 r. w sprawie C-346/06 Riiffert, pkt 11 — 12.

20 ¢ 'Barnard, EU Employment Law, 4" eds, Oxford University Press 2012, s. 211.
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Niemiec w Europie, brak takiej mozliwosci moze oznacza¢ powazne ftrudnosci w
kontynuowaniu  prowadzenia  dziatalnosci  transportowej. Dla  jednoosobowych
przedsiebiorstw przewozu miedzynarodowego (do ktérych MiLoG nie stosuje sie), objecie
przepisami MiLoG w razie zatrudnienia kierowcéw w ramach umowy o prace bedzie
natomiast istotng barierg dla dalszego rozwoju”.

Bez zwigzku w tym wzgledzie nalezy uzna¢ inny fragment tego orzeczenia (ETS — Riuiffert,
ETS z dnia 3 kwietnia 2008 r., sprawa nr C-346/06), ktéry co prawda potwierdzit mozliwos¢
wprowadzenia ptacy minimalnej w sektorze publicznym, ale zrobit to w odmienny i
drastyczny sposéb®’, sprzeczny z logikg, realiami ekonomicznymi parytetu sity nabywcze;
odmiennych wzrostowo i rozwojowo gospodarek panstw czionkowskich UE i zasadami
obrotu gospodarczego. Dodatkowo przywotywany wyrok ETS w pemni spetnia formute
Rodbrucha (Gustava Rodbrucha — 1878-1949, profesora Uniwersytetu w Heidelbergu i
trzykrotnego ministra sprawiedliwosci Republiki Weimarskiej), méwigca, ze prawo razgco
niestuszne, nie jest prawem. Spelnia tym samym teze pierwszg, moéwigcg o razacej
sprzecznosci (Unertraglichkeitsthese) z zasadami sprawiedliwosci, a wiec nie moze byé
stosowane. Spetnia teze drugg o braku charakteru prawnego (Verleugnungsthese) i stanowi,
ze ,(...) tam, gdzie nigdy nie dgzy sie do sprawiedliwosci, gdzie réwnos$¢ bedaca rdzeniem
sprawiedliwosci odrzucana jest Swiadomie przy stanowieniu prawa pozytywnego, tam trudno
jest méwi¢, ze ustawa jest jedynie prawem niesprawiedliwym, gdyz traci ona w ogole nature
prawa’®. Wreszcie spetnia teze trzecig Rodbrucha o bezbronnosci $rodowisk prawniczych
(Wehrlosigkeitsthese) i odwotywaniu sie do skrajnych wersji pozytywizmu ustawowego:
.Pozytywizm wierzy, ze waznos¢ ustaw jest dowiedziona juz tym, ze posiadajg one moc
obowigzujgcya. Jednakze sitg uzasadni¢ mozna, by¢ moze, przymus, nigdy jednak powinnos¢

i obowigzywanie”*,

Nalezy stwierdzi¢, iz regulacje niemieckiej ustawy o ptacy minimalnej (MiLoG) oraz
francuskiej ustawy Loi Macron naruszajg zasady swobody swiadczenia ustug, zwlaszcza w
zakresie:
1. ,utrudnianie dostepu do rynku poprzez: wprowadzanie przepisow krajowych, ktore
czynig Swiadczenie ustug miedzy panstwami cztionkowskimi trudniejszym niz

Swiadczenie ustug na rynku krajowym jest niedopuszczalne (C-76/05 Schwarz),

2L Stosowanie niemieckiej minimalnej stawki wynagrodzenia do kierowcow wykonujgcych transport

miedzynarodowy lub kabotazowy na terenie Niemiec. Materiat informacyjny Ministerstwa Infrastruktury i
Budownictwa, Warszawa 2016.
22 7ob. Léwisch/Volker, w: Tarifvertragsgesetz (2012) § 5 nr boczny 296.
% G. Radbruch, Ustawowe bezprawie i ponadustawowe prawo, przektad: J. Stelmach, [w:] K. Pteszka, J.
Elarkowicz, J. Stelmach (oprac.), Wspétczesna teoria i filozofia prawa na Zachodzie Europy, Krakéw 1985.

Op. cit.
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2. utrudnianie lub czynienie mniej atrakcyjng dziatalnosci ustugodawcy pochodzgcego z
innego panstwa cztonkowskiego, w ktorym legalnie swiadczy on takie ustugi, w innym
panstwie czionkowskim (C-250/06 United Pan Europe Communication, C-17/00 De
Coster, C-544/03 i C545/03 Mobistar, C-94/04 i C 202/04 Cipolla),

3. dostosowanie nowych przepiséw do poziomu gospodarczego Niemiec, lub Franciji
dyskryminujgc tym samym przedsigebiorcéw, ktoérzy wykonujg dziatalnosc
gospodarczg w warunkach ekonomicznych innych krajéw UE,

4. wprowadzanie dyskryminacji ukrytej, gdyz podmioty zagraniczne sg bardziej
dotkniete jej dziataniem (C-61/77 Komisja v lIrlandia). Tytutem przyktadu nalezy
wskazag, iz wytgczenia od zastosowania ustawy MiLoG odnoszg sie w praktyce tylko
do podmiotéw prawa niemieckiego, nadto Komisja ds. Ptacy Minimalnej, powotana
ustawg MiLoG, w toku procedury waloryzacji ptacy minimalnej nawigzuje do
intereséw ekonomicznych tylko podmiotéw niemieckich — pracodawcéw jak i
zwigzkéw zawodowych (§11 ust 2 w zw §10 ust 3 MiLoG), ktére jako jedyne moga
przedstawiaé stanowisko pisemne w przedmiocie waloryzacji,

5. wprowadzanie razgco ucigzliwych obowigzkéw administracyjnych skierowanych
gtdwnie do podmiotdéw spoza RFN, w tym narzucenie pracodawcom spoza RFN
dodatkowego wymogu przechowywania dokumentacji na terytorium Niemiec;

6. narzucanie koniecznosci spetniania podwojnych standardéw prawnych przez
przedsiebiorcow innego panstwa czionkowskiego Unii Europejskiej (C-76/90).
Pracodawca zagraniczny realizujgcy ustugi na terenie Europy jest zobowigzany, wg.
MiLoG, do spetniania wymogow prawa siedziby ale tez prawa niemieckiego, choé¢ na
terenie RFN nie korzysta ze swobody prowadzania dziatalnoéci gospodarczej (tj. np.
nie zaktada spétki);

7. wprowadzanie krajowego srodka prawnego z naruszeniem zasady proporcjonalnosci
zamierzonego srodka do przyjetego celu (C 36/02 Omega Spielballen). Ograniczenie
swobody moze by¢ uzasadnione waznymi ,nadrzednymi wzgledami interesu
ogolnego” (tzw. wymogami imperatywnymi), muszg jednak spetnia¢ wymogi zasady
proporcjonalnosci, tj. prowadzi¢ do realizacji celu, jakiemu stuzg, i nie mogag

wykraczaé poza to, co konieczne do jego osiggniecia (C-55/94 Gebbard)°.

Nieuprawniona ingerencja w podstawowe swobody gwarantowane przez TFUE winna by¢
podstawg w dalszym rozstrzyganiu petnej zgodnosci z prawem ustaw o ptacy minimalnej
MiLoG i Loi Macron. W tym wzgledzie nie wolno takze pomija¢ ugruntowanego orzecznictwa

ETS, ktére méwi wyraznie ze zobowigzania umowne miedzy umawiajgcymi sie stronami

® Tezy ze skargi przeciwko Republice Federalnej Niemiec, wniesionej do Trybunatu Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej.

29



(pracownik-pracodawca), w przypadku swiadczenia pracy przez pracownika w wiecej, niz
jednym panstwie i przy uwzglednieniu specyfiki danej dziatalnosci — nalezy przyjgc
zasadniczg czesc¢ faktycznie swiadczonych obowigzkéw wobec pracodawcy (Wyrok ETS z
dnia 15.03.2011 r. w sprawie C-29/10), faktyczne miejsce dziatalnosci zawodowej i powrotu
pracownika po wykonanej pracy (wyrok ETS z dnia 15 marca 2011 r., sprawa nr C-29/10;
wyrok ETS z dnia 9 stycznia 1997 r., sprawa nr C-383/95; wyrok ETS z 10 kwietnia 2003 r.,
sprawa nr C-437/00), pamietajac przy tym, ze specyfika transportu drogowego w UE
charakteryzowana jest przez miedzynarodowy charakter i wysokg czestotliwosc, ale i
zmienno$¢ ogolnych operaciji tranpsportowych, wykluczajgc tym samym mozliwos¢ petnego
stosowania dyrektywy 96/71/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 grudnia 1996 r.

dotyczaca delegowania pracownikow w ramach swiadczenia ustug.

2.4. Zasada dumpingu socjalnego w prawie europejskim

Wspodiczesna realizacja swobédd traktatowych UE jest niekiedy swiadomie zestawiana z
przejawem dumpingu socjalnego, co swiadczy, ze pojeciom podstawowym i ugruntowanym
paradygmatom przypisuje sie nowe znaczenie, w walce konkurencyjnej pomiedzy
panstwami. Taka ,nowo mowa” i kolejne interpretacje zaburzajgce w istocie granice
pomiedzy ochrong praw pracownikow, a swobodg dziatalnosci gospodarczej obnizajgc
pozycje konkurencyjng catej Unii Europejskiej na arenie miedzynarodowej. Pod hastami
rébwnosci pracy, rownosci prawa i uczciwej konkurencji, ktére zapewniatyby funkcjonowanie
jednolitego rynku UE, jest mowa zaréwno o ochronie pracownikow, jak i matych i srednich
firm?®. Tymczasem w réznych spoteczno$ciach i réznej grupie interesariuszy pojawia sie
swoisty dysonans poznawczy, powstajgcy na skutek niezgodnosci gtoszonych na pismie

sgdéw i zachowan, a tych zachowan i sgdow, ktére sg realizowane praktycznie.

Szkoda, ze przez wiele lat Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej nie wypracowat
definicji dumpingu socjalnego, co w duzej mierze utatwitoby wszelkie interpretacje.
Wypowiedziat sie jednak, ze ograniczenie swobdd traktatowych moze by¢ uzasadnione,
gdyz ochrona pracownikéw jest wymogiem imperatywnym?’. Znalazto to swéj dalszy wyraz w
orzeczeniu ,Arblade” (C-369/96 i C-376/96), a zwtaszcza wydanych w 2007 r. wyrokach
,Viking” (C-438/05) oraz w sprawie ,Laval”’ (C-341/05), gdzie Trybunat starat sie¢ rownowazy¢
interesy obu stron, nie aprecjonujgc stanowiska zwigzkéw zawodowych. Jednoczesnie
wskazat mozliwosS¢ ograniczenia prawa traktatowego: ,prawo do prowadzenia akcji

zbiorowych majgcych na celu ochrone pracownikdw krajowych panstwa przyjmujgcego,

% 10 Demands to Fight Social Dumping and Protect All Workers. A More Socially Just Europe, S&D Postion
Paper, European Parliament ,14.01.2014.

o Wyrok TS z 27.03.1990 r., w sprawie C-113/89, Rush Portuguesa Ld? przeciwko Office national d'immigration,
Zb. Orz. 1990, s. 1-01417.
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skierowanych przeciwko ewentualnym praktykom dumpingu socjalnego moze stanowié
nadrzedny wzglad interesu ogdinego”®. Takie podej$cie uwzglednia czynnik gospodarczy i
spoteczny, ale moze w sposob naturalny stawiaC przedsiebiorcow transgranicznych w
konflikcie interesdow z innymi uczestnikami rynku wewnetrznego, jezeli zechcg swiadczy¢
swoje ustugi z wykorzystaniem pracownikéw delegowanych. Poszukiwanie zréwnowazonego
interesu wszystkich zainteresowanych stron musi mie¢ miejsce w kolejnych interakcjach, ale
musi tez uwzglednia¢ zmiany spoteczno-gospodarcze jakie zaszty w ostatnich latach i proby
obiektywnego postugiwania sie normami prawnymi. Zapomina sie przy tym, ze istniejg
wyrazne réznice rozwojowe pomiedzy panstwami, ktére zapewniajg dobra i ustugi w roznych
rezimach cenowych i konkurencyjnych, a dostosowanych do danego poziomu rozwoju.
Latwo jest bowiem zyskacé przyzwolenie spoteczne i przychylnos¢ organizacji pracowniczych
dla takich zmian, kiedy moéwi sie o réwnym traktowaniu pracownikéw i podwyzce
wynagrodzen dla najmniej zarabiajgcych, wptywajgc ostatecznie na krancowg sktonnos$¢ do
konsumpcji. Pracownicy myslg w wiekszosci irracjonalnie, w sposob subiektywnie skojarzony
w pierwszym rzedzie na zaspokojeniu wlasnych potrzeb, a mato ich obchodzi, jaki wptyw
takie zmiany bedg miaty na wspodtczynnik konkurencyjnosci przedsiebiorstwa w ktorym
pracujg, czy panstwa, w ktérym mieszkajg. To przeciez wptywa na koncowe agregaty

rachunku zyskéw i strat, a z punktu widzenia panstwa decyduje o wzroscie i rozwoju.

Definicje, a w zasadzie okresinie dumpingu socjalnego przyjat dopiero Parlament Europejski
w dniu 18 sierpnia 2016 r., stwierdzajac, iz jest to: ,szeroki zakres zamierzonych naduzyc i
sytuacji obchodzenia obowigzujgcego prawodawstwa europejskiego i krajowego (w tym
przepisow i powszechnie stosowanych umow zbiorowych) umozliwiajgcych rozwdj
nieuczciwej konkurencji poprzez niezgodne z prawem obnizenia kosztow pracy i kosztéw
operacyjnych oraz prowadzgcych do naruszeh praw pracowniczych i wyzysku
pracownikdw”?°. Parlament uznat jednoczes$nie, ze skutki owych naduzyé nalezy rozpatrywac

w trzech wymiarach:

— wymiar gospodarczy — jak praca nierejestrowana czy pozorowane samozatrudnienie,
wywotujgc powazne zaktdcenia w gospodarce, a zwtaszcza w sektorze MSP,

— wymiar spoteczny — ,dumping spofteczny moze prowadzi¢ do dyskryminowania i
nieuczciwego traktowania pracownikow w UE oraz do pozbawiania ich mozliwo$ci
skutecznego korzystania z przystugujacych im praw socjalnych i pracowniczych, w

tym dotyczacych wynagrodzen i ochrony socjalnej”,

e Wyrok TS z 18.12.2007 r. w sprawie C-341/05, Laval un Partneri Ltd p. Svenska Byggnadsarbetareférbundet i
inni, Zb. Orz. 2007, s. 1-11767.
22 Sprawozdanie w sprawie dumpingu socjalnego w Unii Europejskiej, 2015/2255(INI), 18 sierpien 2016.

Op. cit.
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— wymiar finansowy i budzetowy — zagrazajgcy stabilnosci systemu finanséw panstwa
(zabezpieczenia spotecznego i finanséw publicznych), powstajgcy na skutek luki
podatkowej i szarej strefy, generowanej w kontekScie nieptacenia nalezno$ci

publicznoprawnych (podatkéw, sktadek spotecznych).

W wydanym w dniu 5 grudnia 2016 komunikacie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego mozna wyczytaé, ze Komitet (EKKS) popiera propozycje Komisji Europejskiej
w zakresie zmian dyrektyw w delegowaniu pracownikdw w ramach swiadczenia ustug
(96/71/EC). EKKS stawia jednak apel, ze w zmianach nalezy okresli¢ jedynie wynagrodzenie
minimalne, a nie maksymalne, zaznaczajgc, ze w 2014 r. na terenie Unii Europejskiej
przebywato $rednio ok. 1,9 min pracownikow delegowanych. Zauwaza przy tym, ze udziat

pracownikéw delegowanych w rynku pracy UE ro$nie znaczaco, zwtaszcza od 2010 r*.

W zasadzie dyrektywa 96/71/EC jedyna z dwdch dyrektyw o nie kompleksowym charakterze,
ktéra odnosi sie do dumpingu socjalnego. Drugg jest dyrektywa 2014/67/UE w sprawie
egzekwowania dyrektywy 96/71/WE. Jednak zakres wymienionych dyrektyw jest
ograniczony jedynie do pracownikéw delegowanych i nie obejmuje oséb samozatrudnionych,
czy pracownikéw swiadczgcych prace w innym panstwie, a wiec nie mozna mowié¢ o zmianie

miejsca jej Swiadczenia.

2.5. Dumping czy protekcjonizm panstwowy w europejskim transporcie drogowym

Ponadnarodowa struktura jakg jest Unia Europejska musi posiada¢ i posiada liczne
sprzecznosci, ktére trzeba jako$ uzasadnié. Jedng z tych sprzecznosci jest wiasnie dumping
socjalny versus protekcjonizm panstwowy. Dla panstw tzw. ,starej Unii Europejskiej” —
dumping socjalny jest probg protekcjonizmu panstwowego, ktéry uzyskawszy uznanie i
odpowiednig legislacjg europejskg, stanie sie jednym z narzedzi powigkszania juz
istniejgcych przewag konkurencyjnych. Propozycje ptacy minimalnej realizowane sg niejako
przy okazji, gdyz zarobki w panstwach rozwinietych okreslone na minimalnym poziomie i tak
sg wyzsze w ujeciu praktycznym. Tymczasem az 18 panstw UE posiada ptace minimalng
duzo nizszg, niz minimalny poziom wynagrodzenia przyjety w ustawie MiLoG (8,50 EUR). W
Butgarii ptaca minimalna jest az o 673% nizsza, niz w Niemczech, w Rumunii 0 554% nizsza

czy na Litwie 0 372% nizsza —rys. 9, tab. 6.

i Opinion Proposal for a Directive of the European Parliament and of the Council amending Directive 96/71/EC of
the European Parliament and of the Council of 16 December 1996 concerning the posting of workers in the
framework of the provision of servicesflCOM(2016)128 final —2016-70-COD], SOC/541, 05/12/2016.
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Tab. 6. Minimalne wynagrodzenie w gospodarce w krajach UE w roku 2015 oraz jego wzrost w

Portugalia

Stowenia
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Irlandia
Finlandia
Holandia

tle

przypadku koniecznosci podwyzszenia minimalnego wynagrodzenia do 8,5 EUR/h

Ekwiwalent
Luka w wynagrodzenia
. wynagrodzeniu Wazrost w Niemczech
Panstwo Wynagrodzenie wzgledem minimalnego po
(EUR/h) oo . -
Niemiec wynagrodzenia | uwzglednieniu
(EUR/h) sity nabywczej
(EUR/h)
Austria 7,9 0,6 7,1% 9,0
Belgia 9,7 - 9,1
Butgaria 1,1 7,4 675,8% 3,8
Chorwacja 2,3 6,2 270,0% 5,5
Cypr 5,5 3,0 55,9% 7,0
Czechy 2,0 6,5 319,7% 5,3
Dania 14,8 - 11,2
Estonia 2,4 6,1 247,8% 6,0
Finlandia 9,9 - 10,0

minimalnej stawki
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Francja 9,7 - 9,1
Grecja 4,0 4,5 114,1% 7,3
Hiszpania 4,9 3,6 74,6% 7,4
Holandia 11,2 - 9,0
Irlandia 9,7 - 8,9
Litwa 1,8 6,7 364,1% 4,9
Luksemburg 12,0 - 10,0
totwa 2,2 6,3 286,8% 5,5
Malta 4,5 4,0 88,3% 6,2
Niemcy 8,5 - 8,5
Polska 2,4 6,1 248,7% 4,7
Portugalia 3,6 4,9 136,3% 6,6
Rumunia 1,3 7,2 540,1% 4,1
Stowacja 2,3 6,2 266,4% 5,5
Stowenia 4,8 3,7 76,1% 6,5
Szwecja 11,1 - 10,4
Wegry 2,1 6,4 307,7% 4,5
WIk. Brytania 9,1 - - 9,3
Wtochy 3,5 5,0 145,5% 8,3

Zrédto: Eurostat, obliczenia wtasne

Rozktad przecietnego wynagrodzenia godzinowego w transporcie i logistyce w roku 2014 w

krajach UE wskazuje, iz w 19 krajach wynagrodzenie to byto nizsze niz obowigzujgca w

Niemczech stawka 8,5 EUR/h. W przypadku koniecznosci podniesienia minimalnego

wynagrodzenia godzinowego w transporcie do stawki obowigzujgcej w Niemczech wzrost

kosztow wynagrodzenia dla przedsiebiorstw transportowych i logistycznych w przeliczeniu na

pracownika wyniéstby od 0,6 euro w Portugalii do 6,4 euro w Butgarii, co oznaczatoby

koniecznos¢ wzrostu przecietnego wynagrodzenia w transporcie od 7,9% (Portugalia) do
306,7% (Butgaria) —rys. 10.

Rys. 10. Przecietne wynagrodzenie w transporcie i logistyce w krajach UE w roku 2014 oraz jego
wzrost w przypadku koniecznosci podwyzszenia wynagrodzenia do 8,5 EUR/h

Luka w Wazrost
] Wynagrodzenie wynagrodzeniu minimalneg9
Panstwo wzgledem wynagrodzenia
(EUR/h) .

Niemiec

(EUR/h)
Austria 14,9 - -
Belgia 18,6 - -
Butgaria 2,1 6,4 306,7%
Chorwacja 4,2 4,3 101,7%
Cypr 11,5 - -
Czechy 4,9 3,7 75,3%
Dania 30,6 - -
Estonia 5,5 3,0 54,3%
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Finlandia 18,5 - -
Francja 17,4 - -
Grecja 4,4 4,1 93,9%
Hiszpania 11,1 - -
Holandia 17,4 - -
Irlandia 20,9 - -
Litwa 3,4 5,1 150,0%
Luksemburg 21,9 - -
totwa 4,3 4,2 99,5%
Malta 10,6 - -
Niemcy 14,1 - -
Polska 4,7 3,8 80,1%
Portugalia 7,9 0,6 7,9%
Rumunia 2,8 5,7 201,4%
Stowacja 4,8 3,8 78,9%
Stowenia 7,9 0,6 8,0%
Szwecja 19,5 - -
Wegry 4,3 4,3 100,0%
WIk. Brytania 18,9 - -
Witochy 13,0 - -

Zrédto: Obliczenia wtasne na podstawie danych Eurostat

Jezeli wiadomym jest zatem, Ze skrajne rdéznice w poziomie ogolnym minimalnego
wynagrodzenia sg istotng przeszkodg szybkich harmonizacji ptacy minimalnej, to forsowanie
takich rozwigzan na site, bytoby catkowicie nieuzasadnione. Z drugiej strony by¢ moze
rozwigzaniem salomonowym bytoby zaliczenie do placy minimalnej pracownika
delegowanego petnej diety, a nie jedynie jej czesci, uszczuplonej o koszty podrozy,
zakwaterowanie i wyzywienie. Z pewnoscig przyczynitoby sie takie rozwigzanie do
zmniejszenia asymetrii konkurencyjnosci, jaka panuje w poszczegdlnych krajach. To
wymagatoby jednak konsensusu politycznego, ktory jest juz ugruntowany orzecznictwem
TFUE. Poglad statej diety, ktérej celem jest ,zapewnienie ochrony socjalnej danym
pracownikom poprzez zrekompensowanie niedogodno$ci zwigzanych z oddelegowaniem,
polegajagcych na oddaleniu zainteresowanych od ich zwyktego otoczenia”, zostat
zakwalifikowany przez TFUE, jako dodatek nalezny delegowanemu, zgodnie z art. 3 ust. 7,
akapit Il, dyrektywy 96/71 i stanowi czes¢ ptacy minimalnej, o ile sktadnikiem dodatku nie sg
zwroty wydatkow poniesionych na skutek delegowania (jak podréz, zakwaterowanie i

wyzywienie)*.

Pamieta¢ tez trzeba, ze produktywnos¢ panstw UE bedgcych na dorobku jest jednak duzo
nizsza. Dla panstw tzw. ,nowej Unii Europejskiej” dumping socjalny w nieadekwatnym
rozszerzeniu interpretacyjnym wynikajgcym z ustaw o ptacy minimalnej MiLoG i Loi Macron

jest blokowaniem mozliwosci rozwoju, albo inaczej — blokowaniem mozliwosci adekwatnego

32 Zob. Orzeczenie TFUE z dnia 12 lutego 2015 r. w sprawie C-396/13.
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wzrostu i usamodzielnienia. By¢é moze obserwowane na przyktadzie transportu drogowego
UE dziatania zmierzajgce do podniesienia ptacy minimalnej, pod hastem veta dla dumpingu
socjalnego, sg tak naprawde tym, co lam Bremmer nazywa kapitalizmem panstwowym i nie
majg zbytniego zwigzku z deklarowang ochrong pracownikow czy réwnoscig wynagrodzen
za prace takiej samej wartosci wynikajgcg z art. 157 TFUE. Bytoby to odwrdcenie
Smithowskiej metafory ,niewidzialnej reki rynku”, na widoczng reke silnego kapitalizmu
panstwowego i przyznanie pahstwu pierwszoplanowej roli w gospodarce — wprowadzanej w
UE pod pretekstem harmonizacji, ale nie koniecznie faktycznej rownosci. Nie oznacza to
upanstwowienia danej gospodarki (szczegdlnie w panstwach tzw. ,starej UE), a powr6t
mentalny i faktyczny do regulowania subiektywnej logiki funkcjonowania rynku
wewnetrznego o asymetrycznym charakterze. Dumping socjalny jest prébg odpowiedzi na
kontrole rynkéw i akumulacje bogactwa, celem mozliwie diugiego, a nawet trwatego
utrzymania przewag konkurencyjnych, poprzez legislacyjng ingerencje w przewagi
komparatywne w ujeciu geoekonomicznym.

Trzeba mie¢ tez na wzgledzie fakt, iz tak interpretowana walka z dumpingiem socjalnym wg
ustaw o ptacy minimalnej MiLoG i Loi Macron stoi w sprzecznosci nie tylko z podejsciem
Parlementu Europejskiego w sprawie dumpingu socjalnego w UE, gdyz otwiera drzwi do
pogtebiania szarej strefy i pracy nierejestrowanej, a tym samym stoi niejako w opozycji do
polityki UE w zakresie przeciwdziataniu uchylaniu sie od opodatkowania. Jak dowodzg
bowiem badania, udziat pracy nierejestrowanej w ogdlnej sile roboczej, az w 7 krajach UE
przekraczat > 20% i wynosit w 2015 r. 53% na Cyprze, 46,7% w Grecji, 33% w Irlandii,
22,4% w Wioszech i tyle samo w Portugalii, 21,7% w Wielkiej Brytanii, 21,6% w Polsce®, a
dodatkowe wyliczenia ryzyka wzrostu szarej strefy w transporcie drogowym wg ustaw MiLoG

i Loi Macron zaprezentowano w sekcji trzeciej raportu.

33 European Semester Thematic Factsheet, Undeclered work, European Commission, Brussels, 10.11.2016, s. 3.

36



3. Makroekonomiczne konsekwencje ustawy Macrona i ustawy MILOG w
panstwach Unii Europejskiej dla dalszego rozwoju gospodarczego i
przedsiebiorczosci

3.1. Wprowadzenie do badan
Sektor drogowego transportu samochodowego stanowi istotng branze w

gospodarkach wielu krajow cztionkowskich Unii Europejskiej mierzong chociaz wielkoscig
udziatu w wytwarzanym Produkcie Krajowym Brutto, iloscig zatrudnionych osob czy tez
liczbg dziatajgcych w tej branzy przedsiebiorstw, strukturg ustug transportowych. Tego
rodzaju dane stanowity punkt wyjscia do przeprowadzonej w tym opracowaniu analizy dla

wszystkich krajow cztonkowskich tgcznie i kazdego z nich indywidulanie.

Przedktadany raport stara sie z ekonomicznego punktu widzenia odpowiedzie¢ na
pytanie, w jaki sposdb zmiana prawa miejscowego w Niemczech i Francji, dotyczaca
godzinowej ptacy minimalnej wplynie na tak istotng branze, jakg jest transport drogowy
samochodowy. Punktem wyjécia przeprowadzonej analizy byly dane dotyczace transportu
drogowego samochodowego, o ktérych mowa powyzej. Ponadto do analizy wykorzystano

dostepne raporty organizacji miedzynarodowych badajgcych to zjawisko.

W raporcie wykorzystano dostepne i jak najbardziej poréwnywalne dane ze statystyk

europejskich, podstawowym ich Zzrédtem byty statystyczne bazy danych Eurostatu.

Raport podzielono na trzy zasadnicze czesci. Pierwsza z nich odnosi sie do zatozen
metodologicznych zastosowanych przez tworcow raportu, istotne jest bowiem zrozumienie
logiki prowadzonych analiz z wykorzystaniem réznych numerycznych metod badawczych. W
kolejnej czesci przestawiono zbiorcze wyniki analizy dla wszystkich krajow cztonkowskich
Unii Europejskiej, z ktérych w jasny sposéb wynika jak wprowadzenie nowych regulaciji
dotyczgcych ptacy minimalnej w Niemczech i Francji wptywa na branze w wielu krajach
europejskich. W raporcie zastosowano tez indywidualne podejscie dla kazdego z krajow
cztonkowskich Unii Europejskiej i w tej czesci raportu przedstawiono dane dotyczgce
drogowego transportu samochodowego i kosztow pracy dla poszczegolnych krajow,

zestawione w sposob porownywalny i analityczny.

3.2. Wynagrodzenie, koszty pracy, wplyw na zwiekszenie szarej strefy
Zatrudnianie pracownikow moze byC szczegdlnie wrazliwe na wysoki poziom
minimalnego wynagrodzenia, z tego tez powodu wiekszos¢ krajow odrebnie ksztalttuje jego

poziom, a takze wystepujg roznice w stosowanych rozwigzaniach. 26 sposréd 34 krajow
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OECD posiada pewne formy krajowego minimalnego wynagrodzenia za prace®, pozostate
posiadajg skuteczne rokowania zbiorowe, ktdre sg administracyjnie rozszerzane na
niezrzeszone firmy i pracownikow. Gtéwne cechy regulacji ustawowych réznig sie w
poszczegodlnych krajach, natomiast gtéwne réznice dotyczg relacji do przecietnego
wynagrodzenia, zroznicowania wg wieku, regionu, mechanizméw indeksaciji i roli czynnikow

rzgdowych i partnerow spotecznych w ustalaniu minimalnego wynagrodzenia.

Do przeprowadzonej analizy ze wzgledu na zakres przeprowadzonego badania
obejmujgcego kraje cztonkowskie Unii Europejskiej wykorzystano dane publikowane przez
Eurostat odnoszgce sie do miesiecznego minimalnego wynagrodzenia w krajach
czlonkowskich®. Biorgc pod uwage, ze przedmiotem rozwazan jest godzinowa stawka
minimalnego wynagrodzenia wprowadzonego w Niemczech i Francji, dokonano obliczen
wiasnych, w wyniku ktérych uzyskano minimalng stawke wynagrodzenia w poszczegoélnych

krajach cztonkowskich Unii Europejskie;j®.

Bardzo czesto w statystykach miedzynarodowych minimalne wynagrodzenia sg
zarowno w poszczegolnych krajach jak i pomiedzy nimi poréwnywane w relacji do
przecietnego wynagrodzenia. Jednakze miara ta znaczaco zalezy od tego jak mierzone jest
zaréwno przecietne jak i minimalne wynagrodzenie. Na potrzeby niniejszej analizy
zdecydowano sie uzy¢ innego wskaznika tj. PPS®" w miejsce przecietnego wynagrodzenia co
jest prawdopodobnie lepszym ttem dla wskazania sity nabywczej minimalnego
wynagrodzenia w poszczegodlnych krajach. W szczegdlnosci jest lepszg miarg dla
miedzynarodowych poréwnan — obrazujgcg ogromne zréznicowania rozktadu wynagrodzen
miedzy krajami w odniesieniu do ich sity nabywczej. Komisja Europejska w swoich raportach
dotyczgcych rynku pracy, w tym wynagrodzen i kosztéw pracy prezentuje dane dotyczace
mediany godzinowych zarobkéw w zestawieniu ich wartosci w PPS dla kazdego z krajéw

cztonkowskich®. Dane te zostaty wykorzystane w zbudowanym modelu analitycznym dzieki,

% Por.: Raport OECD ,Perspektywy w obszarze zatrudnienia 2015”, www.oecd-library.org; [22.12.2016]
SSMinimum wage statistics, Eurostat, ostatnia aktualizacja 24.11.2016
http://ec.europa.eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&plugin=1&language=en&pcode=tps00155

4.01.2017].

LG Do przeprowadzonych wyliczen przyjeto dla wszystkich krajow 21 dni pracy w miesigcu oraz dokonano
wyliczen wiasnych na podstawie danych ILO , Eurostat oraz statystyk krajowych dotyczgcych przecietnej ilosci
%odzin pracy w dniu roboczym.

Zgodnie ze stownikiem Eurostatu ,Standard sity nabywczej, w skrécie PPS, jest sztuczng jednostka walutowa.
Teoretycznie, za jeden PPS mozna kupi¢ te samg ilos¢ dobr i ustug w danym kraju. Jednakze rdznice
cen pomiedzy panstwami oznaczajg, ze rézne ilosci krajowych jednostek walutowych sg potrzebne do
zakupu tych samych towaréw i ustug w zaleznosci od kraju. PPS uzyskiwane jest przez podzielenie
kazdego agregatu gospodarczego kraju w walucie krajowej przez jego odpowiednik w parytetach sity nabywcze;.
PPS jest terminem technicznym uzywanym przez Eurostat dla wspdlnej waluty, w ktorej agregaty rachunkow
narodowych wyrazone sg po korekcie roznic w poziomie cen z wykorzystaniem PPPs. Zatem, PPPs mogg byc¢
interpretowane jako kurs wymiany PPS w stosunku do euro.”; http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php/Glossary:Purchasing_power_standard (PPS)/pl; [10.01.2017].

% Eurostat (online data code: earn_ses_pub2s); http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php/Minimum_wage_ statistics; [10.01.2017].
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ktéremu okreslono w euro dla kazdego kraju wysokos¢ godzinowej ptacy minimalnej, o tej
samej sile nabywczej wyrazonej w PPS odpowiadajacej sile nabywczej (w PPS) stawki
minimalnego wynagrodzenia 8,5 euro w Niemczech. W catosci przeprowadzanej analizy
raport odnosi sie do godzinowego minimalnego wynagrodzenia w Niemczech, a nie wyzszej
godzinowej stawki obowigzujgcej we Francji — co czyni przeprowadzone badania ostroznymi.

Trudno zatem zarzucic¢ im nazbyt optymistyczne zatozenia.

Dodatkowo w celu wskazania, w jaki sposdb ustalenie godzinowej ptacy minimalne;j
na poziomie 8,5 euro w Niemczech przefozy sie na wzrost kosztéw pracy przedsiebiorcéw z
pozostatych krajow unijnych $wiadczgcych ustugi transportowe na jego terenie,
przeanalizowano dostepne srednie godzinowe zarobki pracownikow z sektora transport i

logistyka. Na podstawie danych publikowanych w tym zakresie przez Eurostat®

, mozliwe
bylo okreslenie luki miedzy minimalnym godzinowym wynagrodzeniem w Niemczech a

przecietnym godzinowym wynagrodzeniem w sektorze transportu i logistyki.

Wyliczona w ten sposob luka w wynagrodzeniu godzinowym wykorzystana zostata w
dalszych rozwazaniach nad okresleniem czy i w jaki sposéb moze ona w poszczegdlnych
krajach unijnych Swiadczgcych ustugi transportowe na ternie Niemiec wptywa¢ na wzrost
kosztow pracy, a tym samym zwieksza¢ pokuse wejscia przez te przedsiebiorstwa w szarg
strefe. W celu odpowiedzi na tak sformutowane pytanie badawcze postuzono sie wynikami
modelu profesora Friedrich Schneider, ktéry od wielu lat jest wybitnym badaczem wptywu
poszczegdblnych agregatdow ekonomicznych na skionnosé podmiotdéw gospodarczych do
przechodzenia do szarej strefy. Przeprowadzona analiza literaturowa jasno wskazuje, ze
przedsiebiorstwa transportowe $wiadczgce ustugi na terenie krajow gdzie stawka
minimalnego godzinowego wynagrodzenia bedzie znaczgco wyzsza od przecietnego,
godzinowego wynagrodzenia w kraju macierzystym bedg sktonne do przechodzenia do
szarej strefy. W celu okreslenia jaki procent wyliczonej luki pomiedzy godzinowymi stawkami
wynagrodzenia trafi do szarej strefy postuzono sie wskaznikami wielko$¢ szarej strefy w
poszczegodlnych krajach cztonkowski Unii Europejskiej zdefiniowanej w % PKB wynikajgcymi

z modelu profesora Schneidera®.

39 W obliczeniach luki wykorzystano dane krajow cztonkowskich UE dla wszystkich przedsiebiorstw (niezalezne
od wielkosci), w przypadku gdy byty dostepne w innych postuzono sie danymi z przedsiebiorstw zatrudniajgcych
powyzej 10 oséb, podstawowe zrédio danych Eurostat;
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=earn_ses14 13&lang=en; [10.01.2017].

% Schneider F.; Estimating the Size of the Shadow Economies of Highly-Developed Countries: Some New
Results; s. 16.
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3.3. Transport drogowy, towarowy

Jednym z podstawowych wskaznikdéw analizowanych na potrzeby niniejszego
opracowania jest skala ustug $wiadczonych przez firmy transportowe niemajgcych siedziby
w panstwie gdzie ustugi sg swiadczone tzw. kabotaz. Zgodnie z danymi zawartymi w
dokumentach Komisji Europejskiej, kabotaz wzrdst o 50% w latach 2004-2012 oraz o kolejne
20% w 2013 roku. Jest to zatem dynamicznie rozwijajacy sie zakres ustug*. Niektorzy
eksperci méwig jednak o niepetnym zakresie danych, jakimi dysponuje Eurostat np. w
raporcie Parlamentu Europejskiego ,Employment Conditions in the International Road
Haulage Sector** pojawiajg wprost stwierdzenia i przyktady, ze ,statystyki Eurostatu
dotyczgce przewozdéw kabotazowych nie odzwierciedlajg rzeczywistego zakresu praktyk w

Europie™.

W celu zastosowania jak najszerszego zakresu danych dostepnych dla wszystkich
krajow cztonkowskich Unii Europejskich dotyczgcych kabotazu postuzono sie bardzo
konserwatywnym (zdaniem Autoréw najbardziej obiektywnym) zatozeniem dotyczgcym
przyjecia analizy danych dotyczgcych kabotazu zwartych w réznych krajach z 2010 r.,
opublikowanych w 2014 roku w raporcie Komisji Europejskiej ,Collection and Analysis of
Data on the Structure of the Road Haulage Sector in the European Union”**. Na bazie tych
danych przedstawiono strukture ustug kabotazowych $wiadczonych przez firmy krajow
cztonkowskich Unii Europejskiej w dwoch wybranych krajach tj. Francji i Niemczech, gdzie
zdecydowano sie na podniesienie minimalnej stawki godzinowej, ktéra powinna byé

stosowana do ustug kabotazowych.

Ponadto do innych analiz postugiwano sie danymi odnoszgcymi sie do sektora
transportu drogowego pochodzgacymi z Matego rocznika statycznego® opublikowanego w
2016 .

3.4. Wplyw podwyzszenia stawki minimalnej w transporcie drogowym na wielkos¢é
szarej strefy

W przypadku zastosowania wynikéw badan prof. F. Schneider, w szczegdlnosci wskaznika

sktonno$ci do przechodzenia do szarej strefy do wyliczonej luki przecietnego godzinowego

wynagrodzenia w transporcie i logistyce wzgledem Niemiec (EUR/h), wnioskowa¢ mozna, ze

“! https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/road/studies/doc/2014-02-03-state-of-the-eu-road-
haulage-market-task-a-report.pdf; s:30; [10.01.2017].

*2 http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2015/542205/IPOL_STU(2015)542205 EN.pdf;
11.01.2017].

LS http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2015/542205/IPOL_STU(2015)542205 EN.pdf; s. 30;
11.01.2017].

L“ http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/road/studies/doc/2014-02-03-state-of-the-eu-road-
haulage-market-task-a-report.pdf; s. 187; [11.01.2017].

* https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2016_en; [11.01.2017].
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co najmniej w przypadku 13 krajow czionkowskich Unii Europejskiej moze to zwiekszy¢
sktonnosc¢ przedsiebiorcow do przechodzenia z czescig swojej dziatalnosci do szarej strefy.
Tendencja ta moze wynikaC z istotnego podwyzszenia kosztéw pracy stanowigcych w
przypadku firm transportowych co najmniej 30% puli ogdinych kosztéw prowadzenia
dziatalnosci. Koniecznos¢ wprowadzenia wzrostu godzinowej stawki wynagrodzenia nawet
tylko dla oséb zaangazowanych w ustugi miedzynarodowe, rzedu od 306% w Butgarii do
7,9% w Portugalii, stanowi realne zagrozenie, ze przedsiebiorcy zaczng podejmowac
dziatania majgce na celu zmniejszanie kosztow, nie zawsze siegajgc po legalne rozwigzania.
Jesli chcielibySmy przebadac¢ jaka bedzie utrata z legalnego obiegu rocznego wynagrodzenia
pracownikéw transportu drogowego, towarowego, miedzynarodowego to, po uwzglednieniu
kosztéw narzutéw na wynagrodzenie, bedzie to w przedziale od 398,1 min euro dla Polski do
6,2 min euro dla Stowenii. W analizowanym przypadku udziat kosztéw ptacowych, ktére
moglyby przejs¢ do szarej strefy w relacji do wielkosci Produktu Krajowego Brutto dla
poszczegodlnych krajow UE waha sie od 0,01% (Portugalia, Grecja) do 0,49% (Butgaria), przy
czym udziat ten dla catej Unii wynosi 0,01% (rys. 11-13).

W takich przypadkach, co najmniej w przedmiotowych 13 krajach cztonkowskich dojdzie do
rozszerzenia luki podatkowej oraz utraty czesci przychoddéw funkcjonujgcych systemow
ubezpieczen spotecznych, ktére juz dzis ze wzgledu na starzejgce sie spoteczenstwo sg w

trudnej sytuaciji.
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Rys. 11. Kontrybucja kosztéw wynagrodzenia do szarej strefy w wyniku podwyzszenia przecietnej

ptacy w transporcie i logistyce do minimalnej ptacy w Niemczech (w EUR/h na pracownika)
Zrédto: Opracowanie wiasne
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Rys. 12. Kontrybucja roczna kosztéw wynagrodzenia do szarej strefy w wyniku podwyiszenia

przecietnej ptacy w transporcie i logistyce do minimalnej ptacy w Niemczech (w min EUR)
Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rys. 13. Udziat wzrostu szarej strefy na skutek podwyiszenia przecietnego wynagrodzenia w

transporcie i logistyce do minimalnej ptacy w Niemczech do Produktu Krajowego Brutto w danym

kraju.
Zrédto: opracowanie wiasne
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4. Whnioski i rekomendacje

1. Wydaje sie, iz ustawy o ptacy minimalnej Loi Macrona i ustawa MiLoG, sa
bezposrednio sprzeczne z art. 56 i art. 58 Traktatu o Funkcjonowaniu Unii
Europejskiej, naruszajgc zasade swobody $wiadczenia ustug — zwlaszcza w
kontekscie utrudniania dostepu do rynku Niemiec i Francji oraz poprzez
wprowadzenie dyskryminacji ukrytej, przy jednoczesnym braku spetnienia zasady
proporcjonalnosci. Akceptacja takiego ,wytomowego” podejscia w jednej z
zasadniczych polityk UE bytaby istotnym precedensem hamujgcym dalszy rozwéj UE,
ktéry moze pociggngé za sobg inne nieodwracalne decyzje jednostkowe i
protekcjonistyczne panstw, skutkujgce rewizjg innych polityk UE, spowolnieniem
dalszej integracji i pogtebieniem nastrojow eurosceptycznych. Rekomendowanym
podejsciem bytaby harmonizacja zmienna ptacy minimalnej na poziomie europejskim,
dostosowana do parytetu sity nabywczej w kazdym panstwie cztonkowskim i
podlegajaca ujednoliceniu w czasie, w ramach osigganego rozwoju gospodarczego
przez kazde panstwo.

2. Rozwdj gospodarczy i przedsiebiorczos¢ w UE na skutek nieadekwatnych i szeroko
interpretowanych ustaw o ptacy minimalnej w Niemczech i we Francji, przesunie sie
w kierunku powiekszania istniejgcej luki konkurencyjnej i dbatosci o jednostkowe, a
nie Wspdlnotowe interesy ekonomiczne. Zjawiska te najbardziej bedg niekorzystnie
oddzialywaé na PKB w takich krajach, jak Butgaria oraz Litwa, powodujgc
zwiekszanie szarej strefy w tych krajach od 0,43% do 0,49% PKB. Natomiast
nominalna wartos¢ szarej strefy w sektorze transportu drogowego w UE osiggac
moze wartos¢ 1,4 mld EUR/rocznie.

3. Regulacja sektora transportu drogowego wg ustaw o ptacy minimalnej MiLoG oraz
Loi Macron moze spowodowa¢ znaczgcy spadek kabotazu realizowanego na terenie
Niemiec i Francji na niekorzys¢ zwtaszcza: Hiszpanii, Litwy, Polski, Czech, totwy,
Wegier, Rumunii, Stowacji i Stowenii.

4. W 17 panstwach UE ptaca minimalna jest duzo nizsza, niz minimalny poziom
wynagrodzenia przyjety w ustawie MiLoG (8,50 EUR/godz.). W Butgarii ptaca
minimalna jest az 0 673% nizsza, niz w Niemczech, w Rumunii 0 554% nizsza, a na
Litwie o 372% nizsza. Oznacza to, ze nie mozna méwi¢ o dumpingu socjalnym
panstw tzw. ,nowej UE”, a raczej o protekcjonizmie pahstwowym panstw tzw. ,starej
UE”, ktéry wprowadzajgc prawo krajowe, obniza konkurencyjnosc innych panstw, a
niekiedy uniemozliwi prowadzenie operacji transportowych na terenie Niemiec i
Francji dla takich pahstwa jak: Bulgaria, Rumunia, Litwa, Czechy, Wegry, totwa,
Chorwacja, Stowacja, Polska, Estonia, Wiochy, Portugalia, Grecja, Malta, Stowenia,

Hiszpania, Cypr. Zmniejszenie asymetrii konkurencyjnosci réznicujgcym koszty pracy
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wg parytetu sity nabywczej mogtoby byé wliczenie do ptacy minimalnej — kosztéw
podrézy, zakwaterowania i wyzywienia w ramach petnej harmonizacji i liberalizacji
wewnetrznej polityki transportowej UE.

5. Wprowadzenie ustawy MiLoG w Niemczech wedtug szerokiej interpretacji do sektora
transportu drogowego, bedzie niekorzystne dla samych Niemiec, z uwagi na juz
istniejacy deficyt wykwalifikowanych pracownikow fizycznych i koniecznos¢
pozyskania do pracy obcokrajowcéw, z ktérych wiekszo$¢ mogg stanowi¢ uchodzcy.
(Wg badan Bertelsmann Institute*® liczba oséb pracujgcych w Niemczech zmniejszy
sie do 2050 r. o 36%, co moze znaczgco podniesé koszty pracy przy rownoczesnym
dalszym spadku podazy pracy, wywotujgcym spirale inflacyjng, powodujgcg spadek
sity nabywczej pienigdza, co moze by¢ szczegdlnie niekorzystne dla duzej grupy

emerytéw w Niemczech).

% Johann Fuchs, Alexander Kubis and Lutz Schneider, Zuwanderungsbedarf aus Drittstaaten in
Deutschland bis 2050. Szenarien fir ein konstantes Erwerbspersonenpotenzial — unter
Berucksichtigung der zukuinftigen inlandischen Erwerbsbeteiligung und der EU-Binnenmobilitat, 2015,
https://www.bertelsmann
stiftung.de/fileadmin/files/BSt/Publikationen/GrauePublikationen/Studie_IB_Zuwanderungsbedarf_aus
_Drittstaaten_in_Deutschland_bis_2050_2015.pdf
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== Austria

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) | 322539
Drogowy transport towarow

Obroty (mln EUR) 9 087
Udziat w PKB 2,8%
Wolumen przewozoéw (tys. ton) 325475
Zatrudnienie (tys.) 57,9
Liczba przedsiebiorstw 6570

Dane za rok 2013. Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015

Udziat drogowego transportu towaréw
w przychodach transportu ogétem
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,

bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne . .
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i
Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz
Wolumen przewozow (tys. tkm) 588 007
w tym: realizowany na terenie Niemiec 73,5%
realizowany na terenie Francji 4,6%
tacznie realizowany na terenie
2 y 78,1%

Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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i1 Belgia

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) | 391712
Drogowy transport towarow

Obroty (mln EUR) 10990
Udziat w PKB 2,8%
Wolumen przewozoéw (tys. ton) 300 608
Zatrudnienie (tys.) 59,9
Liczba przedsiebiorstw 8201

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015

Udziat drogowego transportu towaréw
w przychodach transportu ogétem
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i
Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz
Wolumen przewozodw (tys. tkm) 1341334
w tym: realizowany na terenie Niemiec 16,2%
realizowany na terenie Francji 66,7%
tacznie realizowany na terenie
acznie reafizowany 82,9%
Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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mm Butgaria

Liczba przedsiebiorstw

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) | 42012

Drogowy transport towarow

Obroty (mln EUR) 2904

Udziat w PKB 6,9%

Wolumen przewozdw (tys. ton) 160 127

Zatrudnienie (tys.) 55,7
10575

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéow UE w roku 2015

Udziat drogowego transportu towaréw
w przychodach transportu ogétem
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i
Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz
Wolumen przewozow (tys. tkm) 444 930
w tym: realizowany na terenie Niemiec 38,3%
realizowany na terenie Francji -
tacznie realizowany na terenie
d y 38,3%

Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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(]
e C h O rwa CJ a Udziat drogowego transportu towaréw

w przychodach transportu ogétem

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) | 43487
Drogowy transport towarow

Obroty (mIn EUR) 1204
Udziat w PKB 2,8%
Wolumen przewozoéw (tys. ton) 67 512
Zatrudnienie (tys.) 20,1
Liczba przedsiebiorstw 5891

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,
bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Kabotaz
Wolumen przewozéw (tys. tkm) N/A
w tym: realizowany na terenie Niemiec N/A
realizowany na terenie Francji N/A
tacznie realizowany na terenie N/A
Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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Cypr

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) 18 118

Drogowy transport towarow

Obroty (mIn EUR) 129

Udziat w PKB 0,7%

Wolumen przewozoéw (tys. ton) 16 122

Zatrudnienie (tys.) 1,9
895

Liczba przedsiebiorstw

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015

Udziat drogowego transportu towaréw
w przychodach transportu ogétem
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Kabotaz
Wolumen przewozéw (tys. tkm) N/A
w tym: realizowany na terenie Niemiec N/A
realizowany na terenie Francji N/A
tacznie realizowany na terenie

Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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C e C y Udziat drogowego transportu towaréw

w przychodach transportu ogétem

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) | 157742
Drogowy transport towarow

Obroty (mln EUR) 7 486
Udziat w PKB 4,7%
Wolumen przewozoéw (tys. ton) 351517
Zatrudnienie (tys.) 113,9
Liczba przedsiebiorstw 30739

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,
bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i
Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz
Wolumen przewozéw (tys. tkm) 528 349
w tym: realizowany na terenie Niemiec 62,1%
realizowany na terenie Francji 13,5%
tacznie realizowany na terenie 0
S N 75,5%
Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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am Dania

Liczba przedsiebiorstw

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) ‘ 258 743

Drogowy transport towarow

Obroty (mln EUR) 5453

Udziat w PKB 2,1%

Wolumen przewozoéw (tys. ton) 173917

Zatrudnienie (tys.) 32,8
5150

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015

Udziat drogowego transportu towaréw
w przychodach transportu ogétem
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,

bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i
. Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz
Wolumen przewozow (tys. tkm) 234 435
w tym: realizowany na terenie Niemiec 30,9%
realizowany na terenie Francji 18,9% 149,8%
tacznie realizowany na terenie
d y 49,8%

Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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Estonia

Liczba przedsiebiorstw

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) | 18890

Drogowy transport towarow

Obroty (mlIn EUR) 1259

Udziat w PKB 6,7%

Wolumen przewozoéw (tys. ton) 31080

Zatrudnienie (tys.) 15,1
2 873

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015

Udziat drogowego transportu towarow
w przychodach transportu ogétem
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,

bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i
Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz 18,5%
Wolumen przewozodw (tys. tkm) 169 445
w tym: realizowany na terenie Niemiec 18,5%
realizowany na terenie Francji -
tacznie realizowany na terenie
2 ¥ 18,5%

Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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== Finlandia

Liczba przedsiebiorstw

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) | 203338

Drogowy transport towarow

Obroty (mln EUR) 6 024

Udziat w PKB 3,0%

Wolumen przewozoéw (tys. ton) 274 637

Zatrudnienie (tys.) 45,5
10370

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015

Udziat drogowego transportu towaréw
w przychodach transportu ogétem
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,

bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i
Kabotaz Francji w kabotazu ogétem.
Wolumen przewozodw (tys. tkm) 131 312 21,8%
w tym: realizowany na terenie Niemiec 21,8%
realizowany na terenie Francji -
tacznie realizowany na terenie
a y 21,8%

Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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B ¥ Francja

Liczba przedsiebiorstw

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) ‘ 2 115 256

Drogowy transport towarow

Obroty (mln EUR) 43 679

Udziat w PKB 2,1%

Wolumen przewozoéw (tys. ton) 1999 869

Zatrudnienie (tys.) 351,8
37676

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015

Udziat drogowego transportu towaréw
w przychodach transportu ogétem

21,2%
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,

bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i
. Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz
18,6%
Wolumen przewozow (tys. tkm) 340 756
w tym: realizowany na terenie Niemiec 18,6%
realizowany na terenie Francji -
tacznie realizowany na terenie
d y 18,6%

Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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= G@Grecja

Liczba przedsiebiorstw

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) | 180654

Drogowy transport towarow

Obroty (mln EUR) 2 668

Udziat w PKB 1,5%

Wolumen przewozoéw (tys. ton) 480 794

Zatrudnienie (tys.) 34,8
19 351

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Udziat drogowego transportu towaréw
w przychodach transportu ogétem

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015

23,2%
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,

bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Kabotaz
Wolumen przewozow (tys. tkm) N/A
w tym: realizowany na terenie Niemiec N/A
realizowany na terenie Francji N/A
tacznie realizowany na terenie N/A
Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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=== Hiszpania

Udziat drogowego transportu towaréw

Produkt Krajowy Brutto (mIn EUR) \ 1025634 w przychodach transportu ogétem
Drogowy transport towarow

Obroty (mlIn EUR) 29 996

Udziat w PKB 2,9%

Wolumen przewozoéw (tys. ton) 1124 480

Zatrudnienie (tys.) 305,8

Liczba przedsiebiorstw 108 173

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéow UE w
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,
bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech

12,0
10,0
8,0
6,0
4,0
2,0

0,0
g zrgrzESEEEEF8E Lo e Eo 0o 80
S W% c 9 9 c 5 c § X 9 c & T ©T 5 @ c 5 ©T O ¢
m30—.":’mmm“omwmuemoECCmch_chm
2552733888232 6§z 2E3IEREEZFC
a g 5 2 5 © 2 T a gz
S 2 g T N 2
§ =
Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i
Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz
Wolumen przewozéw (tys. tkm) 1624972
w tym: realizowany na terenie Niemiec 8,5%
realizowany na terenie Francji 87,1%
tacznie realizowany na terenie o
L . 95,6%
Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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== Holandia

Udziat drogowego transportu towaréw
w przychodach transportu ogétem

Produkt Krajowy Brutto (mIn EUR) ‘ 652 748

Drogowy transport towarow 25,5%
Obroty (mlIn EUR) 19 275

Udziat w PKB 3,0%

Wolumen przewozdw (tys. ton) 604 692

Zatrudnienie (tys.) 113,5

Liczba przedsiebiorstw 11 156

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,
bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i
Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz
Wolumen przewozéw (tys. tkm) 2404211
w tym: realizowany na terenie Niemiec 47,0%
realizowany na terenie Francji 20,6%
tacznie realizowany na terenie
Acznie reafizowany 67,6%
Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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Irlandia

Liczba przedsiebiorstw

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) | 180209

Drogowy transport towaréw

Obroty (mln EUR) 2 855

Udziat w PKB 1,6%

Wolumen przewozoéw (tys. ton) 107 222

Zatrudnienie (tys.) 19,8
3939

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015

Udziat drogowego transportu towaréw
w przychodach transportu ogétem

16,6%
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,

bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i
Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz 2,4%
Wolumen przewozow (tys. tkm) 329 094
w tym: realizowany na terenie Niemiec -
realizowany na terenie Francji 2,4%
tacznie realizowany na terenie
2 y 2,4%

Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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[}
- L I twa Udziat drogowego transportu towaréw

w przychodach transportu ogétem

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) | 35002

Drogowy transport towarow

Obroty (mln EUR) 3260

Udziat w PKB 9,3% 42,8%
Wolumen przewozoéw (tys. ton) 52 346

Zatrudnienie (tys.) 52,8

Liczba przedsiebiorstw 4 891

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,
bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i
Francji w kabotazu ogétem.

Kabotaz

Wolumen przewozodw (tys. tkm) 57 805

w tym: realizowany na terenie Niemiec 37,0%
realizowany na terenie Francji 52,1%
tacznie realizowany na terenie 89.29%

Niemiec i Francji ’

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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== Luksemburg

Liczba przedsiebiorstw

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) | 46353

Drogowy transport towarow

Obroty (mlIn EUR) 1201

Udziat w PKB 2,6%

Wolumen przewozoéw (tys. ton) 51480

Zatrudnienie (tys.) 7,6
461

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015

Udziat drogowego transportu towaréw

w

przychodach transportu ogétem

24,6%
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,

bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i
Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz
Wolumen przewozow (tys. tkm) 2 061 816
w tym: realizowany na terenie Niemiec 22,4%
realizowany na terenie Francji 56,8%
tacznie realizowany na terenie
2 y 79,2%

Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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tOt a Udziat drogowego transportu towaréw

w przychodach transportu ogétem

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) | 22816

Drogowy transport towaréw 26,3%
Obroty (mln EUR) 1389

Udziat w PKB 6,1%

Wolumen przewozéw (tys. ton) 60 610

Zatrudnienie (tys.) 23,9

Liczba przedsiebiorstw 3310

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,
bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i
Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz
Wolumen przewozodw (tys. tkm) 192 934
w tym: realizowany na terenie Niemiec 31,5%
realizowany na terenie Francji 38,1%
tacznie realizowany na terenie
Acznie reafizowany 69,6%
Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat

64



"B Malta

Liczba przedsiebiorstw

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) | 7631

Drogowy transport towarow

Obroty (mln EUR) 103

Udziat w PKB 1,4%

Wolumen przewozoéw (tys. ton) -

Zatrudnienie (tys.) 1,1
404

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Udziat drogowego transportu towaréw
w przychodach transportu ogétem

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,
bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Kabotaz
Wolumen przewozodw (tys. tkm) N/A
w tym: realizowany na terenie Niemiec N/A
realizowany na terenie Francji N/A
tacznie realizowany na terenie

Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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== Niemcy

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) ‘ 2 826 240
Drogowy transport towarow

Obroty (mln EUR) 39194
Udziat w PKB 1,4%
Wolumen przewozoéw (tys. ton) 2938 702
Zatrudnienie (tys.) 409,9
Liczba przedsiebiorstw 35852

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015

Udziat drogowego transportu towaréw
w przychodach transportu ogétem

14,6%
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,

bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i
] Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz
Wolumen przewozéw (tys. tkm) 1931078 26,1%
w tym: realizowany na terenie Niemiec -
realizowany na terenie Francji 26,1%
tacznie realizowany na terenie o
. . 26,1%
Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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; P O I S ka Udziat drogowego transportu towarow

w przychodach transportu ogétem

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) | 394721

Drogowy transport towarow

Obroty (mlIn EUR) 20 281

Udziat w PKB 5,1% 48.5%
Wolumen przewozoéw (tys. ton) 1 300 608

Zatrudnienie (tys.) 293,6

Liczba przedsiebiorstw 77 141

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,
bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i
Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz
Wolumen przewozéw (tys. tkm) 4219 306
w tym: realizowany na terenie Niemiec 55,2%
realizowany na terenie Francji 20,6%
tacznie realizowany na terenie
arznie reatizowany 75,8%
Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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EX® Portugalia

Udziat drogowego transportu towarow
w przychodach transportu ogétem

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) ‘ 170 269
Drogowy transport towarow

Obroty (mln EUR) 4796
Udziat w PKB 2,8%
Wolumen przewozoéw (tys. ton) 148 177
Zatrudnienie (tys.) 58,8
Liczba przedsiebiorstw 8287

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,
bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i

Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz
Wolumen przewozow (tys. tkm) 636 577
w tym: realizowany na terenie Niemiec 7,0%
realizowany na terenie Francji 42,0%
tacznie realizowany na terenie
acznie reaizowany 49,0%
Niemiec i Francji
Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat

49,0%
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[ ]
B! Rumunia | |
Udziat drogowego transportu towaréw

w przychodach transportu ogétem

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) | 144254

Drogowy transport towarow

Obroty (mlIn EUR) 6 083

Udziat w PKB 4,2% 7 4%
Wolumen przewozoéw (tys. ton) 191 554 '
Zatrudnienie (tys.) 113,8

Liczba przedsiebiorstw 22 622

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,
bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i
Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz
Wolumen przewozow (tys. tkm) 51011
w tym: realizowany na terenie Niemiec 37,0%
realizowany na terenie Francji 18,3%
tacznie realizowany na terenie 0 55,3%
L . 55,3%
Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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n - Stowacja | ,
Udziat drogowego transportu towarow

w przychodach transportu ogétem

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) | 74170

Drogowy transport towarow

Obroty (mln EUR) 2961 37.7%
Udziat w PKB 4,0%

Wolumen przewozdw (tys. ton) 129 032

Zatrudnienie (tys.) 38,9

Liczba przedsiebiorstw 8 105

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,
bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i
Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz
Wolumen przewozéw (tys. tkm) 485 537
w tym: realizowany na terenie Niemiec 28,0%
realizowany na terenie Francji 25,1%
. . . 53,1%
tacznie realizowany na terenie 0
L . 53,1%
Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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Emm Stowenia

Udziat drogowego transportu towaréw
w przychodach transportu ogétem

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) | 35917

Drogowy transport towarow

Obroty (mIn EUR) 2118

Udziat w PKB 5,9%

Wolumen przewozoéw (tys. ton) 65 340 e
Zatrudnienie (tys.) 20,4

Liczba przedsiebiorstw 5561

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015
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Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,
bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i
Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz
Wolumen przewozow (tys. tkm) 384 865
w tym: realizowany na terenie Niemiec 46,6%
realizowany na terenie Francji 5,1% o1 79%
tacznie realizowany na terenie 0 '
L . 51,7%
Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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mmm Szwecja | ,
Udziat drogowego transportu towaréw

w przychodach transportu ogétem

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) ‘ 435 752

Drogowy transport towarow 22,8%
Obroty (mlIn EUR) 11191

Udziat w PKB 2,6%

Wolumen przewozdw (tys. ton) 281177

Zatrudnienie (tys.) 75,9

Liczba przedsiebiorstw 15 006

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéow UE w roku 2015
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,
bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i

Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz
Wolumen przewozdw (tys. tkm) 121 057
w tym: realizowany na terenie Niemiec 94,6%
realizowany na terenie Francji -
tacznie realizowany na terenie
Acznie reafizowany 94,6%
Niemiec i Francji
Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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— Wegr
— eg y Udziat drogowego transportu towaréw

w przychodach transportu ogétem

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) ‘ 101 483
Drogowy transport towarow

Obroty (mln EUR) 4813
Udziat w PKB 4,7%
Wolumen przewozdw (tys. ton) 169 211
Zatrudnienie (tys.) 65,1
Liczba przedsiebiorstw 14 149

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéow UE w roku 2015
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,
bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i
Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz
Wolumen przewozodw (tys. tkm) 409 375
w tym: realizowany na terenie Niemiec 43,4%
realizowany na terenie Francji 20,5%
tacznie realizowany na terenie o
L . 63,9%
Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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== Wielka Brytania

Liczba przedsiebiorstw

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) ‘ 2048 328

Drogowy transport towarow

Obroty (mlIn EUR) 28222

Udziat w PKB 1,4%

Wolumen przewozéw (tys. ton) 1507 108

Zatrudnienie (tys.) 242,5
33 527

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéw UE w roku 2015

Udziat drogowego transportu towaréow w
przychodach transportu ogétem
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Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i
Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz
Wolumen przewozodw (tys. tkm) 140 630 26,5%
w tym: realizowany na terenie Niemiec 8,1%
realizowany na terenie Francji 18,3%
tacznie realizowany na terenie
2 Y 26,5%

Niemiec i Francji

Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat
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N ‘I'o C h y Udziat drogowego transportu towaréw

w przychodach transportu ogétem

Produkt Krajowy Brutto (mln EUR) ‘ 1 604 599

Drogowy transport towaréw 28.8%
Obroty (mln EUR) 42 562

Udziat w PKB 2,7%

Wolumen przewozdw (tys. ton) 1023872

Zatrudnienie (tys.) 304,9

Liczba przedsiebiorstw 72723

Dane za rok 2013; Zrédto: Eurostat

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajéow UE w roku 2015
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne

Minimalna stawka godzinowa (w EUR) na tle krajow UE z uwzglednieniem sity nabywczej,
bedacej ekwiwalentem minimalnej stawki godzinowej w Niemczech
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Zrédto: Eurostat, szacunki wtasne
Udziat kabotazu na terenie Niemiec i

Francji w kabotazu ogétem.
Kabotaz
Wolumen przewozéw (tys. tkm) 474 542
w tym: realizowany na terenie Niemiec 55,7%
realizowany na terenie Francji 44,3%
tacznie realizowany na terenie
acznie rearizowany 100,0%
Niemiec i Francji
Dane za rok 2010; Zrédto: Eurostat

100,0%
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