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1. Wprowadzenie

Negatywne skutki dla funkcjonowania branzy transportu ciezarowego wywotato
spowolnienie gospodarcze jakie miato miejsce w ostatnich latach na obszarze Unii
Europejskiej (UE). Spowodowane to byto przede wszystkim pandemig COVID-19 (2020 r.)
oraz rozpoczeciem dziatan wojennych w Ukrainie (2022 r).

Spowolnienie gospodarcze wptyneto bezposrednio na zmiany w wielkosci przewozéw
tadunkoéw oraz pracy przewozowej, ktérych minima przypadty na 2020 r. Ponadto po
wzroscie przewozéw w 2021, w kolejnym roku, zndéw nastgpit ich spadek. W tym czasie
transport, w tym transport ciezarowy, dotknety liczne ograniczenia: kryzys energetyczny,
wysokie ceny paliw oraz inflacja.

Problem ograniczen w przewozach tadunkéw dotyczy réwniez polskich przewoznikéw
transportu ciezarowego. Dzieki dynamicznemu rozwojowi nasi przewoznicy wypracowali
znaczgce udziaty w przewozach tadunkéw w UE. Dotyczy to wtasciwie kazdego segmentu
rynku ustug transportowych UE tj. przewozow kabotazowych, cross trade czy tez
bilateralnych.

Poza stabszag koniunkturg gospodarcza, ktdéra wystepuje takze obecnie w UE, dla
funkcjonowania polskich przedsiebiorstw transportu ciezarowego istotne sag rowniez
zmiany, ktére zwigzane sg z wprowadzonym w ostatnich latach tzw. Pakietem Mobilnosci
(PM)' oraz wzrostem niekontrolowanej konkurencji ze strony przewoznikéw z innych
panstw (m.in. z Ukrainy).

Wejscie przewoznikébw z Ukrainy zwigzane byto z liberalizacjg dostepu do
miedzynarodowych przewozow transportu ciezarowego dla przewoznikéw z tego kraju. Na
bazie podpisanych miedzy UE a Ukraing i Motdawig porozumien zniesiono obowigzujace
dotychczas zezwolenia w przewozach dwustronnych. Nalezy podkresli¢, ze porozumienia
podpisane miedzy UE a ww. panstwami gwarantowaty przewoznikom z tych panstw
swobodny dostep do rynkéw transportowych UE. Podstawowg przestanka wprowadzenia
takiego rozwigzania byto wsparcie eksportu towaréw z Ukrainy?.

PM wptynat na obnizenie konkurencyjnosci polskich przewoznikéw transportu
ciezarowego na rynku kabotazowym oraz cross trade w UE. Natomiast wejscie na rynek
przewoznikéw z Ukrainy spowodowato przede wszystkim wzrost konkurencji na rynku
krajowym. Nalezy podkresli¢, ze w przeciwienstwie do przewoznikéw z panstw UE,
przewoznicy z Ukrainy oraz Motdawii nie podlegajg przepisom Pakietu Mobilnosci.

W praktyce nie zawsze przewoznicy z Ukrainy, po wykonaniu przewozu, wracajg do siebie.
Podejmuja przewéz wewnatrzkrajowy (kabotazowy), badz tez cross trade, ktére sa
niedozwolone. Dozwolony jest natomiast przewdz cross trade z wykorzystaniem

' Pierwsze uregulowania prawne w zakresie PM weszty w 2020 r.
2 Umowa miedzy Unig Europejska a Ukraing w sprawie transportu drogowego towaréw podpisana w Lyonie
w dniu 29 czerwca 2022 r., Dz.Urz. UEL17926.7.2022, s. 4.



zezwolenia EKMT. W tym wypadku przewdz musi byé realizowany odpowiednim pod
wzgledem emisji spalin taborem. Zezwolenie umozliwia wielokrotny przewdz tadunkéw
miedzy panstwami zrzeszonymi w EKMT - obecnie 43 panstwa; wyklucza mozliwos¢
przewozéw kabotazowych.

O wykonywaniu ustug przewozow kabotazowych przez przewoznikéw z Ukrainy wedtug
Ministerstwa Infrastruktury RP, moze $wiadczy¢ liczba przejechanych kilometrow po
drogach ptatnych (na bazie danych z system e-TOLL). Warto rowniez zwrd¢ uwage na fakt,
ze niektdrzy przewoznicy z Ukrainy wjezdzaja na terytorium RP bez tadunku. Zrzeszenia
przewoznikow wskazuja, ze wykonywanie tego typu przewozow na terytorium RP Swiadczy
o stabosci systemu kontroli wykonywania przewozow. Skutkiem powyzszych praktyk jest,
jak zauwaza MI spadek udziatu polskich przewoznikéw w wykonywaniu przewozéw w
relacji Polska — Ukraina z 38% (2021) do 8% (2023).3

Proces liberalizacji polegajgcy na niekontrolowanym dostepie do rynku UE doprowadzit
do wzrostu liczby przewoznikéw na rynku. Nalezy jednak podkresli¢, ze nie wszystkie
podmioty podlegajg tym samym przepisom prawa. Wspomniane przepisy zwigzane z PM
obligujg przewoznikbw z UE do zapewnienia pensji minimalnej danego kraju,
uwzgledniania rygorystycznych obowigzkéw dotyczgcych czasu pracy — szczegblnie w
zakresie obowigzku powrotéw do bazy, braku mozliwosci odpoczynku w kabinie itd.
Generuje to szereg kosztow, ktdére nie sg ponoszone przez przewoznikéw
niepodlegajacych przepisom o PM. Daje to mozliwos¢ przewozu po zdecydowanie
nizszych cenach, ktére moga byé nawet nizsze niz koszt Swiadczenia ustugi dla
przewoznikéw z UE. Takg sytuacja nosi znamiona nieuczciwej konkurencji a ceny,
wzgledem przewoznikéw z UE, mozna okresli¢ jako dumpingowe.

Na sytuacje na rynku przewozoéw ciezarowych istotny wptyw maja rowniez posrednicy
oraz gietdy transportowe. Praktykowane jest przekazywanie zlecen kolejnym podmiotom.
Czesto posrednicy sg w catym tancuchu przewozéw jego beneficjentami (osiggajg zysk z
przewozu) a przewoznicy podejmujg sie wykonania przewozéw ponizej kosztow, aby
minimalizowaé¢ straty. Niewatpliwie wyzsze straty przedsiebiorstwa transportu
ciezarowego ponosityby w przypadku préznego przewozu.

Pomocne dla przewoznikdéw transportu ciezarowego, ktdrzy majg swoje siedziby w krajach
UE, moze by¢ wprowadzenie cen minimalnych w transporcie ciezarowym. Takie
rozwigzanie w styczniu 2024 zostato wprowadzone na Wegrzech a wczesniej w Brazylii
(2018 r.). Toczy sie dyskusja o potrzebie wprowadzenia go w Rumunii. Dyskusja dotyczaca
wprowadzenia cen minimalnych moze dotyczy¢ zasiegu ich obowigzywania (przewdz
krajowy, miedzynarodowy) oraz podmiotéw, ktérych by to dotyczyto (wszystkie czy te,
ktére nie podlegajg przepisom obowigzujagcym w UE). Z punktu widzenia uczciwej

3 https://www.gazetaprawna.pl/wiadomosci/kraj/artykuly/9367312,kryzys-na-granicy-polsko-ukrainskiej-
minister-infrastruktury-spotka-s.html
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konkurencji na pewno w tym drugim przypadku (de facto przewoznikéw spoza UE)
powinny obowigzywac ceny minimalne.

Celem niniejszego opracowania jest przedstawienie wstepnej koncepcji kalkulatora
minimalnych stawek za przewdz tadunkéw oraz mozliwosci ich wdrozenia w prawie
polskim. Autorzy zastrzegajg przy tym, ze opracowanie to ma charakter bardzo wstepny i
sformutowanie ostatecznej koncepcji, jak i rozstrzygniecie o dopuszczalnosci
wprowadzenia odpowiednich przepiséw w prawie krajowym wymaga dalszych prac.

2. Sytuacja ekonomiczna przedsiebiorstw transportu ciezarowego w
Polsce

Na sytuacje ekonomiczng polskich przewoznikoéw transportu ciezarowego wptyw maja
rézne czynniki. Ponizej w sposob syntetyczny wyrézniono gtéwne oraz przedstawiono
0golna ich charakterystyke.

1. Wielkos¢ przewozow tadunkéw

Przewozy tadunkéw transportem ciezarowym w UE w latach 2018-2022 byty, zgodnie z
danymi Eurostatu, na stabilnym poziomie. W tych latach rocznie przewozono od 13,2 do
13,5 mln t. Polscy przewoznicy w tym czasie poza 2020 r. odnotowywali wzrost
przewozoéw, ktére w 2022 r wyniosty ok 1,6 mln t (w 2018 byto to niespetna 1,4 mln t).

Podobnie ksztattowata sie tendencja w przypadku pracy przewozowe] zwigzanej
transportem ciezarowym. Jej wielkos$¢ w latach 2018-2022 oscylowata na poziomie 1 920
miln tkm. Polscy przewoznicy zwiekszyli wielkos¢ pracy przewozowej do 385 mln tkm w
2022 (w 2018 byto to 315 mln tkm).

Choc¢ brak jest jeszcze oficjalnych statystyk dotyczgcych wielkosci przewozow tadunkow
transportem ciezarowym za 2023 rok, to wedtug ekspertow nalezy spodziewac sie spadku
przewozéw tadunkédw w tym czasie. Za niepokojgce mozna uzna¢ wstepne informacje
wskazujgce na znacznie nizsze przewozy w 2023 r. Dla przyktadu gietda transportowa
trans.eu szacuje, ze popyt na ustugi transportowe w 2023 maégt spas¢ o ok 15-20%
wzgledem 2022 roku.

Nalezy réwniez podkresli¢ utrate obstugi tadunkéw na rynku biatoruskim oraz rosyjskim,
a w szerszym wymiarze — brak mozliwosci przewozu do Mongolii, Kazachstanu czy tez
Uzbekistanu. Firmy, ktére operowaty na tym rynku (wedtug ZMPD mogto to by¢ ok 4 tys.
przedsiebiorstw), przekierowaty swojg aktywnos¢ na inne rynki, zwiekszajgc tym samym
na nich konkurencje.

Konkludujgc zwiekszanie udziatbw w przewozach tadunkéw przez polskie
przedsiebiorstwa transportu ciezarowego pozytywnie swiadczy o ich konkurencyjnosci.
Natomiast wzrost liczby podmiotéw zwieksza poziom konkurencji czego konsekwencja
jest zwiekszenie presji cenowej czy tez koniecznos$é obnizania marzy zysku.



2. Przedsiebiorstwa transportu ciezarowego

Obok popytu na poziom konkurencji na rynku wptywa liczba podmiotéw rynkowych.
Podejmowanie dziatalnosci gospodarczej w zakresie zarobkowego przewozu tadunkéw
cieszyto sie od poczatku transformacji systemowo-ustrojowej w Polsce duzag
popularnosciag. Osoby fizyczne, nawet jesli nie podejmowaty dziatalnosci przewozowej,
ujmowaty ja w przedmiocie dziatalnosci. Stad dane statystyczne z tego okresu dotyczace
liczby przewoznikéw moga by¢ zby¢ zawyzone. Generalnie mozna przyjac¢, ze liczba
przedsiebiorstw transportu ciezarowego od poczatku transformaciji bardzo szybko rosta,
co zwigzane jest z relatywnie niskimi barierami wejscia w ten segment rynku na tle innych
gatezi transportu.

Takze obecnie wida¢ zainteresowanie powotywaniem nowych przedsiebiorstw transportu
ciezarowego w Polsce. Wartosciowe dane w tym zakresie prezentowane sg miedzy innymi
przez Centralny Osrodek Informacji Gospodarczych (COIG). Transport ciezarowy ujety
jest pod nr PKD 4941Z. Dane ujete w bazie pochodzg z KRS.

Sposréd réznych informacji prezentowanych przez COIG za istotnie zwigzane ze
zmianami na rynku w zakresie przedsiebiorstw transportowych w Polsce mozna uznac
liczbe podmiotdéw, ktére: podjety dziatalnos¢ polegajacg na przewozie tadunkéw z
wyszczegdlnieniem liczby firm z kapitatem zagraniczny na tle tych, ktére ogtosity
upadtosé, zrestrukturyzowaty sie badz wycofaty sie z rynku.

Zbiorcze dane za lata 2018-2023 przedstawiono w tabeli 1
Tabela 1

Liczba nowych przedsiebiorstw transportu ciezarowego w kontekscie tych ktore
opuscity rynek w latach 2018-2023

Wyszczegdblnienie | 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Ogtoszenie 22 14 28 9 7 12
upadtosci

Przeprowadzenie | 16 18 47 87 184 423
restrukturyzaciji

Rozwigzanie 545 658 b.d. b.d. b.d. b.d.
firmy

Utworzenie nowej | 1610 1724 1626 2356 2779 2151
firmy

W tym z udziatem

kapitatu 477 585 465 811 1022 623
zagranicznego

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Centralnego Osrodka Informacji Gospodarczej.

Zgodnie zdanym z tabeli 1 wida¢ duzg nadwyzke nowo powstajgcych firm, nad tymi ktére
opuszczaja (z roznych wzgledow) rynek ustug transportowych. Wiele przedsiebiorstw
korzysta tez z mozliwosci restrukturyzacji swojej dziatalnosci. Warto réwniez zauwazy¢
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wysoki udziat przedsiebiorstw z udziatem kapitatu zagranicznego. Niestety
ogoélnodostepne dane nie wskazujg kierunku pochodzenia kapitatu W celu pogtebione;j
analizy nalezatoby sie zwrdci¢ z pytaniem np. do COIG o wygenerowanie stosownych
informac;ji.

Analiza danych z tabeli 1 pozwala na wyrdznienie dwdéch niepojacych, z punktéw widzenia
strony podazowej rynku ustug transportowych, trendéw. Pierwszy zwigzany jest z
przeprowadzanymi procesami restrukturyzacji przedsiebiorstw transport ciezarowego,
ktére charakteryzuja sie duzg dynamika wzrostu postepowan pomiedzy 2021 a 2023 r.
(wzrost 0 386%). Drugi z duzym udziatem nowo tworzonych firm z kapitatem zagranicznym
Szczyt tego procesu przypadt na 2022 .

Jednak dla okreslenia stopnia konkurencji na rynku miedzynarodowym w tym jego
tendencji, wartosciowg miarg jest liczba wydanych licencji wspoélnotowych oraz ich
wypisow. W ten sposéb mozna okresli¢ liczbe podmiotéow Swiadczacych ustugi w
transporcie miedzynarodowym na obszarze UE oraz liczbe pojazdow.

Dane dotyczace liczby wydanych licencji oraz wypisow w 2022 r. ujeto w tabeli 2.
Tabela 2

Liczba aktywnych licencji wspélnotowych, wypisow z licencji oraz zezwolen w
latach 2020-2023

Wyszczegdlnienie | 31.12.2020 | 31.12.2021 | 31.12.2022 | 31.12.2023 | 2023:2020

Liczba aktywnych 36511 37860 44 499 45 565 24,7%
licencji

wspoélnotowych

Liczba wypiséw | 256 352 280776 292793 304 943 19%
pojazdy pow. 3,5t

Liczba wypisow - - 31376 36120 15%
pojazdy2,5t-3,5t (2023:2022)
Liczba zezwolen 23131 25303 33206 30901 34%

na wykonywanie
zawodu
przewoznika

drogowego

- brak obowigzku ubiegania sie o licencje wspdlnotowa

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Sprawozdan GITD za 2023, 2022,2021, 2020 Warszawa GITD
2024, 2023, 2022, 2021.

Liczba aktywnych licencji wspélnotowych na koniec 2023 roku wyniosta 45,5 tys.;
wypisow z licencji 304 tys., a uwzgledniajac pojazdy, ktére od 2022 réwniez muszg miec
wypisy (2,5t-3,5t) przekroczyta 341 tys.



Pozytywnie nalezy oceni¢ zmiany w zakresie jakosci taboru w przedsiebiorstwach
transportu ciezarowego, ktdorym swiadczone sg ustugi na rynku UE przez polskich
przewoznikow.

3. Bariery wejscia jako determinanta rozwoju przedsigbiorstw transportu
ciezarowego

Od rozpoczecia transformacji w Polsce bariery wejscia na rynek transportu ciezarowego,
a wiec podstawowa sktadowa decydujgca o poziomie konkurencji na rynku ustug
transportowych, ulegaty wielokrotnym zmianom. W tym zakresie mozna wyréznié
nastepujgce etapy (lata) oraz regulacje z tym zwigzane:*

A. Lata 1989-1991, liberalne podejscie w zakresie dostepu do zawodu przewoznika -
brak wymagan administracyjnych, finansowych.

B. Lata 1992-1997, miedzynarodowy transport ciezarowy objety zostat
koncesjonowaniem oraz obowigzkiem uzyskania specjalnych zezwolen. W ciggu 7
lat Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej wydato blisko 24 tys. koncesiji.
koncesje byty wydawane na pojazdy a nie na przedsiebiorstwa; okreslony byt w nich
zakres przestrzenny waznosci. Niespetna 20 tys. uprawniato do przewozoéw pomiedzy
wszystkimi panstwami.

C. Lata1999-2001, wprowadzono kontyngentowanie koncesji. Generalnie w tym okresie
mocho ograniczono wydawanie koncesji.

D. Lata 2002-2004, dziatalnosé przewozowa zostata uregulowana koniecznoscia
posiadania przez przedsiebiorstwo transportu ciezarowego licencji. Jej uzyskanie
byto uwarunkowanie spetnieniem kilku warunkéw tj. posiadaniem certyfikatu
kompetencji zawodowych, legitymowaniem sie odpowiednim zabezpieczeniem
finansowym, dysponowaniem wtasciwym taborem samochodowym oraz
posiadaniem zaswiadczenie o niekaralnosci. Licencje byty wydawane na
przedsiebiorstwo. Nie byto ograniczen co do liczby jej wypiséw.

E. Od 2004. dziatalnos¢ miedzynarodowego transportu ciezarowego jest regulowana
poprzez uzyskanie licencji wspdélnotowej. Mozna jg byto otrzymaé po spetnieniu
warunkow ustawy o transporcie drogowym. Dokumenty pozwalaty na swobodne
Swiadczenie ustug z wytgczeniem tzw. kabotazu matego (uwolnienie od 2009 r)
Whprowadzenie licencji wspoélnotowych zliberalizowato zasady dostepu do rynku UE.
Jednoczesnie wzrosta liczba firm o nie sie ubiegajacych. Liczba wpisdéw licencji
wspoélnotowych na dzien 1.05.2004 wynosita ok 45 tys., a do korica tego roku wzrosta
do blisko 60 tys.

4 Szerzej na ten temat zob. K. Bentkowska-Senator, Z. Korde, Regulacje prawne w transporcie drogowym,
Autobusy 2016 nr 6.



F. Kolejne regulacje dotyczace zasad dostepu do rynku oraz zawodu przewoznika
miedzynarodowego transportu ciezarowego zwigzane byty wprowadzonym pakietem
drogowym (3 Rozporzgdzenia z 2009) oraz Pakietem Mobilnosci (2020).

4. Zagrozeniarozwoju przedsiebiorstw transportu ciezarowego

Podstawowe  zagrozenie dla  funkcjonowania przedsiebiorstw  transportu
miedzynarodowego stanowi:

— brak kierowcdw,
— rosnace koszty dzielnosci,
— nieuczciwa konkurencja.

Brak kierowcow po czesci rekompensowany jest poprzez zatrudnienie ich z innych
panstw. Informacji na ten temat dostarczajg dane zwigzane ze swiadectwem kierowcow.

Na koniec grudnia 2023 r. waznych wydanych swiadectw kierowcow przez GITD byto
ponad 162 tys. Okoto potowy zostato wydane kierowcom z Ukrainy. Druga wazng grupe,
ktéra otrzymata Swiadectwa, sg kierowcy z Biatorusi — ok. 56 tys. wydanych swiadectw.

Mniejsza podaz kierowcow i ogélnie pracownikow niesie za sobg konsekwencje wzrostu
kosztéw dla przedsiebiorstw transportu ciezarowego. Poza tym na presje zwigzang ze
wzrostem wynagrodzen wptyw ma inflacja. Warto rowniez zwrdci¢ uwage na istotna role
kursu walutowego w kontekscie inflacyjnym. Przy takim wzroscie inflacji stabilny kurs
walutowy (a w ostatnim czasie widoczny jest wzrost wartosci ztotowki) oznacza nizsze
wptywy w PLN z tytutu swiadczonych ustug w panstwach strefy euro (czy tez w razie
rozliczania sie z kontrahentem w euro).

Przedstawione w niniejszym opracowaniu dane statystyczne wskazujg na rosnacag
konkurencje na rynku przewozéw miedzynarodowych. Szczegdlnie wazna jest informacja
zwigzana z liczbg wypisow licencji wspolnotowych, ktdra potwierdza coraz wiekszg liczbe
pojazdoéw ciezarowych z Polski operujacych na rynku UE.

Istotny wptyw na poziom konkurencji majg tez przewoznicy z innych panstw, ktdrzy moga
dokonywac przewozéw bez stosownych zezwolen. Taka sytuacja oznacza, ze nie muszg
oni spetnia¢ czesci norm np. wynikajgcych z PM. Jest to niekorzystne zjawisko dla
przewoznikéw z panstw UE i moze stanowi¢ przestanke dla okreslenia jako nieuczciwej
oferty cenowej okreslonej ponizej kosztow wytworzenia ustug.

Dla przewoznikéw transportu ciezarowego problemem sg posrednicy. Czasami w
procesie przewozowym wystepuje ich kilku. Posrednicy odsprzedajg zlecenie
przewoznikom drogowym, zatrzymujac stosowng prowizje. Czasami (np. przy podrézach
powrotnych) oferowana kwota za przewozne jest nizsza niz koszt przewozu, co oznacza ze
przewoznik — w przeciwienstwie do posrednika - ponosi strate na dziatalnosci
gospodarczej. Dodatkowo nalezy podkresli¢ nierownowage prawng pomiedzy
posrednikami a przewoznikami. Wieksze wymagania cigzg na przewoznikach.



Z drugiej strony bez udziatu posrednikéow trudno bytoby znalezé tadunki (powrotne)
przewoznikom drogowym. By¢ moze rozwigzaniem bytby rozwdj przedsiebiorstw
przewozowych o komorki zwigzane z poszukiwaniem i posrednictwem w zakresie
przewozoéw tadunkow.

Przestanke dla wprowadzenia kalkulatora stawek minimalnych jest zabezpieczenie
interesdow finansowych przedsiebiorstw transportu ciezarowego w kontekscie ich
ochrony przed nieuczciwg konkurencja. Jego wprowadzenie powinno uchroni¢ mate i
srednie przedsiebiorstwa przed upadtoscia. Brak podjecia dziatan wspierajacych te grupe
przedsiebiorstw moze w przysztosci doprowadzi¢ do sytuacji, w ktorej na rynku pozostang
duze przedsiebiorstwa, dyktujgce ceny na ustugi transportowe. Rynek bedzie
charakteryzowat sie nizszym poziomem konkurenciji.

Z zatozenia kalkulator stawek minimalnych nie powinien mie¢ wptywu na wzrost ceny na
rynku. Wynika to z faktu, ze z zatozenia ceny za ustugi pozostang bez zmian, natomiast
nastagpi przesuniecie czesci marzy posrednikow do przewoznikow.

Podsumowujac, problem nieuczciwej konkurencji na rynku przewozéw ciezarowych
istnieje. W tym kontekscie warto rozpoczg¢ dyskusje nt. mozliwosci wprowadzenia
kalkulatora stawek minimalnych rozpoznajac jak zostato to na wstepie okreslone zasieg
jego oddziatywania oraz podmiotow, ktére by on obowigzywat.

Przestanke ekonomiczng dla jego wprowadzenia jest zapewnienie uczciwej konkurencji
na rynku oraz zréwnowazony rozwoj przedsiebiorstw transportu ciezarowego. Samo
wprowadzenie kalkulatora bez zapewnienia dobrego aparatu kontroli mija sie z celem.
Minimalne stawki za przew6z tadunku wprowadzono w Brazylii (2018) oraz na Wegrzech
(2024), co przedstawiono w dalszej czesci opracowania.

3. Minimalne stawki za przewoz tadunkéw w innych panstwach

3.1. Wegry

1. Wyniki wstepnych badan prowadzonych przez autoréw wskazujg, ze jedynym krajem
UE, w ktérym obowigzujg obecnie minimalne stawki za przewdéz tadunkéw sa Wegry.
W przesztosci sztywne stawki obowigzywaty m.in. we Wtoszech oraz w Hiszpanii. W
tym ostatnim kraju rozwazany byt powrdt do poprzednich rozwigzan. Wprowadzenie
minimalnych stawek rozwaza sie takze w Rumunii.

2. Na Wegrzech przepisy o minimalnych stawkach za przewdz tadunkéw wprowadzone
zostaty rozporzadzeniem rzgdowym 686/2023 (XI1.29.) zmieniajacym rozporzagdzenie
w sprawie przewozow drogowych®. Przepisy te weszty w zycie w dniu 29 stycznia
2024 r. Rozporzadzenie 686/2003 wprowadzito nowe przepisy do rozporzadzenia

5686/2023. (XIl. 29.) Korm. rendelet a kozuti arutovabbitasi szerzédésekrél szélé 120/2016. (VI.7.) Korm.
rendeletmddositasarol.
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rzgdowego 120/2016 (7.VI.) w sprawie umow o transport drogowy®. W nowym art. 2
ust. 1a rozporzadzenia zdefiniowano pojecie tzw. minimalnej podstawowej stawki za
ustuge. Te minimalng stawke oblicza sie jako trzykrotnos¢ optat drogowych
proporcjonalnie do odlegtosci oraz kosztow paliwa ustalonych na podstawie
odrebnych przepiséw, przy czym koszty paliwa uzaleznione sg od kategorii pojazdéw.
Przepiséw o stawce minimalnej nie stosuje sie przy tym do pojazdéw o DMC ponizej
3,5 tony. Nastepnie w przepisach dotyczgcych tresci umowy przewozu wskazano, ze
wysokosé przewoznego ustalonego na podstawie umowy przewozu nie moze by¢
nizsza niz wysokos¢ minimalnej stawki podstawowej za ustuge (art. 3 ust. 4
rozporzadzenia). Zasady tej nie stosuje sie jednak w sytuacji, w ktérej przewoznik jest
ustawowo zwolniony z optat drogowych (art. 3 ust. 5 rozporzadzenia). Uregulowano
takze sytuacje, w ktorej przy przewozie wykorzystywane sg bezptatne odcinki drég (art.
3 ust. 6 rozporzadzenia) oraz zawierania umow z operatorami pocztowymi (art. 3 ust.
7 rozporzadzenia).

3. Wskazane wyzej przepisy o minimalnej podstawowej stawce za ustuge uzupetnione
sg przepisami dotyczacymi minimalnej stawki za udziat w zatadunku lub roztadunku.
Zgodnie z art. 7 ust. 6 rozporzadzenia przewoznik zobowigzany jest do pobierania
optaty za zatadunek i sortowanie palet, ktérej wartos¢ nie moze by¢ nizsza niz 10975
HUF za godzing, jako rekompensate za udziat przewoznika w zatadunku. Czas
zatadunku i sortowania palet liczy sie od momentu, gdy towar jest gotowy do odbioru
lub dostawy zgodnie z umowag, do momentu zakonczenia zatadunku. Obowigzek
pobrania optaty istnieje zaréwno wtedy, gdy strony przewidziaty w umowie udziat
przewoznika w zatadunku, jak réwniez, gdy mimo braku takiego uzgodnienia,
przewoznik bierze udziat w zatadunku. Ponadto, zgodnie z art. 8 ust. 1 rozporzadzenia
»Jezeli przewoznik jest gotowy do odbioru lub dostawy w czasie okreslonym w
umowie, ale zatadunek towaru nie zostanie zakonczony w ciggu jednej godziny po tym
czasie, okres wykraczajgcy poza ten czas, z wyjagtkiem przypadku udziatu przewoznika
w zatadunku i sortowaniu palet zgodnie z art. 7 ust. 6, uznaje sie za przestodj, za ktory
przewoznik pobiera oddzielng optate. Optata za przestdj nie moze by¢ nizsza niz 8636
HUF za godzing”.

4. Na marginesie dodac nalezy, ze zgodnie z art. 11 ust. 4 rozporzadzenia ,W przypadku
przewozu wykonywanego przez kolejnych przewoznikéw, przewoznik, ktéremu
nadawca zlecit przew6z moze skorzysta¢ z ustug nie wiecej niz jednego innego
podwykonawcy do wykonania danej umowy przewozu. Umawiajgce sie strony moga
postanowic inacze;j”.

5. Podkresli¢ trzeba, ze wskazane wyzej przepisy obowiazujg jedynie w przewozach
krajowych, co wynika z zakresu zastosowania rozporzadzenia (art. 1 ust. 1
rozporzadzenia).

6120/2016. (VI. 7.) Korm. rendelet a kozuti arutovabbitasi szerz6désekrél, zwane dalej rozporzadzeniem.
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6. Przepisy rozporzadzenia 120/2016 majg charakter cywilnoprawny. Rozporzadzeniem
686/2023 nie wprowadzono zadnych kar administracyjnych za nieprzestrzeganie
przepisow o minimalnej podstawowej stawki za ustuge.

7. Omawiane przepisy obowigzujg zbyt krotko, by mozna byto ocenic¢, czy spetniajg one
przypisang im funkcje. Takiej oceny mozna by dokona¢ dopiero po uptywie dtuzszego
czasu ich stosowania.

3.2. Brazylia’

1. Warto takze wspomnie¢ o rozwigzaniach brazylijskich, ktére funkcjonuja juz od 6 lat.
Pod wptywem protestow przewoznikdw brazylijskich w 2018 r. zdecydowano na
terytorium tego kraju wprowadzi¢ stawki minimalne za przewozy tadunkow. Stawki sg
dwukrotnie w ciggu roku regulowane przez panstwo (styczen/lipiec). Mozliwe jest
takze ich podniesienie gdy ceny paliw wzrosng powyzej 10%. Od lipca 2021 stawki
minimalne zostaty ustalone na poziomie od 1,35 do 5,16 PLN za kilometr.

2. Pandemia oraz kryzys na Ukrainie zapoczatkowaty w Brazylii dyskusje na temat
zasadnosci stawek w czasie kryzysu. Generalnie tempo wzrostu stawek na poziomie
(10-15%) nie pokrywa wysokiej inflacji, ktéra wystepuje w Brazylii (sam wzrost cen
paliw to 25%). Ponadto przepisy zaktadaja, ze w przypadku podrézy na prézno, koszt
takiej podrézy powinien pokry¢ nadawca. Dotyczy to sytuacji, kiedy trudno jest
znalez¢ tadunek powrotny. Krytykami systemu sg m.in. rolnicy, dla ktérych stawki
przewozu zdecydowanie wzrosty obnizajac konkurencyjnosé ich ptodéw rolnych.

3. Inne elementy na ktore warto zwrd¢ uwage to:
— duzatrudnos¢ kontroli przewoznikdw z uwagi na ich duzg liczbe,
— system kar, ktdre dla nadawcy wahajg sie od 550-10500 reali (ok. 440 - 8400 PLN),
— pojazdy elektryczne, ktére nie sg ujete w systemie z uwagi na trudny do okreslenia
koszt transportu, stad stanowi to sposéb na ,,obejscie” systemu,
— sktadowe ceny minimalnej tj. koszt eksploatacji samochodu ciezarowego liczba
osi, odlegtosé, rodzaj przewozonego tadunku, optaty drogowe, zysk.

4. Stawki sg publikowane przez Brazylijskg Narodowg Agencje Transportu Ladowego
(Brazil’s National Land Transport Agency — ANTT)).

4. Zatozenia dotyczgce wprowadzenia w Polsce kalkulatora
minimalnych stawek za przew6z tadunkow

1. Wprowadzenie minimalnych stawek za przewd6z tadunkéw musiatoby by¢ dokonane w
drodze ustawy, ktéra ewentualnie upowazniataby ministra wtasciwego do spraw
transportu drogowego do wydania rozporzadzenia precyzujgcego zagadnienia

’https://40ton.net/system-stawek-minimalnych-za-przewozy-najnowszy-przyklad-z-konkretnymi-
liczbami/
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techniczne. Kwestia miejsca regulacji jest wtdrna, jednak ze wzgledu na charakter
regulacji (raczej publiczno- niz prywatnoprawny) wydaje sie, ze najwtasciwszym
rozwigzaniem bytaby odpowiednia zmiana ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o
transporcie drogowymé.

2. Nowe przepisy powinny wprowadzac¢ zasade ogoélng, zgodnie z ktérg zakazane jest
stosowanie nizszej stawki za wykonanie ustugi przewozu niz stawka minimalna.
Konieczne bytoby zdefiniowanie ustugi przewozu jako ustugi przewozu drogowego w
ramach ktérego miejsce zatadunku lub miejsce roztadunku albo oba te miejsca
znajdujg sie na terenie Rzeczypospolitej Polskiej. Nalezatoby takze rozwazyc
wprowadzenie pewnego minimalnego dystansu miedzy miejscem zatadunku oraz
miejscem roztadunku, od ktérego uzalezniony bytby obowigzek stosowania stawki
minimalnej. Dystans taki mégtby wynosi¢ np. 100 km. Konieczne bytoby takze
wytagczenie pewnych kategorii pojazdéow (np. ponizej 3,5 tony) oraz przewozéw
specjalnych (np. przewozéw ponadgabarytowych) spod obowigzywania nowej
regulacji. Istotne jest natomiast, by system obejmowat takze réznego rodzaju
posrednikdw, ktérzy nie wykonuja przewozu samodzielnie, ale zlecaja jego wykonanie
w catosci podwykonawcom.

3. Sposoéb obliczania stawki powinien byé przedmiotem dalszych badan. Niewatpliwie
mozna by wykorzystaé doswiadczenia wegierskie i brazylijskie. Nalezatoby
uwzgledniac¢ przede wszystkim kategorie pojazdu, dystans, stawki optat drogowych,
optaty za promy i mosty itp. Przy wyliczaniu odpowiedniej stawki konieczne bytoby
natomiast branie pod uwage takich elementéw jak czas przewozu, ceny paliwa,
obcigzenia socjalne, podatki itp. oraz minimalny poziom zysku. Konieczne bytoby
takze wziecie pod uwage optat za ustugi dodatkowe, zatadunek i roztadunek itp.

4. Od strony technicznej niezbedne bytoby udostepnienie na stronie internetowej
kalkulatora stawek za przewdz tadunkoéw, ktory pozwalatby generowac wysokosc
minimalnej stawki po przekazaniu przez przewoznika parametréw ustugi przewozu.
Kazde zapytanie generowatoby unikalny numer, ktérego podanie w zleceniu, fakturze
czy liscie przewozowym pozwalatoby tatwo wykazac¢, ze przewoznik zastosowat
stawke nie nizszg niz minimalng. Jak sie wydaje najbardziej skutecznym Srodkiem
bytoby zobowigzanie przewoznikdw do kazdorazowego skorzystania z kalkulatora
stawki ustugi za przewdz tadunkéw i wygenerowanie unikalnego numeru zapytania w
odpowiednich dokumentach. Takie rozwigzanie uniemozliwiatoby obchodzenie
systemu oraz utatwiatoby kontrole stosowania przepiséw. Bytoby znacznie
skuteczniejsze niz kalkulator o charakterze fakultatywnym.

5. Kalkulator powinien by¢ bezptatny i ogolnodostepny. Zarzadzanie kalkulatorem
powinno pozostawaé w gestii ministra wtasciwego ds. transportu lub cyfryzaciji.

8 Tekst jedn. Dz.U. 2 2022 r. poz. 2201 z pdzn. zm.
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6. Przepisy wprowadzajgce minimalne stawki za przewdz tadunkow musiatyby byc¢
oczywiscie uzupetnione o odpowiednie przepisy zapewniajgce kontrole nad ich
stosowaniem. Do dyskusji pozostaje podmiot sprawujacy kontrole — czy powinna to
by¢ Inspekcja Transportu Drogowego czy raczej Krajowa Administracja Skarbowa,
ktéra ma duze doswiadczenie w zarzadzaniu systemem teleinformatycznym SENT.
Takze sposob sprawowania kontroli (czy powinna by¢ sprawowana na drodze czy w
siedzibie przedsiebiorcy) powinien zosta¢ ustalony w toku dalszych prac. Wydaje sie,
ze w wielu wypadkach wystarczajgce bytoby sprawdzenie dokumentéw dotyczgcych
przewozu, a zwtaszcza czy wskazano w nich unikalny numer zapytania i czy wysokos$é
zastosowanej stawki za przewoz towaréw jest prawidtowa.

7. Nieprzestrzeganie przepisow ustawy powinno skutkowa¢ natozeniem kar o
charakterze administracyjnym. Mozna takze rozwazy¢ sankcje cywilnoprawng
wzorowang na art. 539 k.c. dotyczgcym ceny minimalnej®.

5. Dopuszczalnos¢ wprowadzenia minimalnych stawek za przewoz
tadunkéw w Polsce w swietle Konstytucji oraz prawa UE

5.1. Konstytucyjna zasada wolnosci gospodarczej a mozliwosé
wprowadzenia minimalnych stawek za przew6z tadunkéw

1. Jedng z podstawowych zasad konstytucyjnych gwarantowanych Konstytucjg
Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r.' jest zasada wolnosci
gospodarczej. Zgodnie z art. 20 Konstytucji ,,Spoteczna gospodarka rynkowa oparta
na wolnosci dziatalnosci gospodarczej, wtasnosci prywatnej oraz solidarnosci,
dialogu i wspotpracy partnerow spotecznych stanowi podstawe ustroju
gospodarczego Rzeczypospolitej Polskiej”. Zasade te precyzuje art. 22 Konstytucji
przewidujacy, ze ,,Ograniczenie wolnosci dziatalnosci gospodarczej jest dopuszczalne
tylko w drodze ustawy i tylko ze wzgledu na wazny interes publiczny”. W swietle tych
przepiséw konieczne jest ustalenie czy wprowadzenie obowigzku stosowania
minimalnych stawek za przewéz tadunkéw mogtoby by¢ uznane za ograniczenie
wolnosci gospodarczej, a jesli tak, to czy bytoby to ograniczenie dopuszczalne w
Swietle art. 22 Konstytucji.

2. Strukturalnymi sktadniki modelu spotecznej gospodarki rynkowej sg — obok praw
socjalnych —trzy wolnosci rynkowe, ktére pozwalajg na samodzielne i odpowiedzialne
ksztattowanie wolnego rynku. Wolnosci te to: wolno$é konkurencji, wolno$sé umow

® Zgodnie z tym przepisem ,Jezeli w miejscu i czasie zawarcia umowy sprzedazy obowigzuje zarzadzenie,
wedtug ktorego za rzeczy danego rodzaju lub gatunku nie moze by¢ zaptacona cena nizsza od ceny
okreslonej (cena minimalna), sprzedawcy, ktéry otrzymat cene nizsza, przystuguje roszczenie o doptate
réznicy”.

°Dz.U. Nr 78, poz. 483 z pézn. zm., zwana dalej Konstytucja.
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oraz wolnos$¢ stowarzyszania'. Niewatpliwie jednym z istotnych elementéw wolnosci
konkurencji i wolnosci umoéw jest mozliwos¢ swobodnego ksztattowania cen.
Swoboda przedsiebiorcéw w tym zakresie nie jest jednak nieograniczona. Ustalanie
cen powinno bowiem uwzglednia¢ wymogi uczciwej konkurencji. Z tych wzgleddw nie
sg np. dopuszczalne wszelkiego rodzaju zmowy cenowe, jak réwniez stosowanie cen
dumpingowych, tzn. ponizej kosztéw wytworzenia towaru lub — w przypadku ustug -
ponizej kosztéw ich Swiadczenia. Stosowanie cen dumpingowych w celu eliminacji
innych przedsiebiorcow jest czynem nieuczciwej konkurencji w rozumieniu art. 15 ust.
1 pkt 1 ustawy z dnia 16 kwietnia 1993 r. 0 zwalczaniu nieuczciwej konkurencji'?. Zakaz
wskazanych praktyk w zadnym wypadku nie moze by¢ przy tym uznany za ograniczenie
wolnosci konkurenciji, ale jest elementem istoty tej wolnosci. Dodatkowo wspomniec¢
nalezy, ze panstwo ma obowigzek chroni¢ zasady uczciwej konkurencji poprzez
eliminowanie praktyk, ktére konkurencje te naruszajg lub jej zagrazaja.

3. Mimo ze ceny w gospodarce wolhorynkowej sg co do zasady ustalane przez samych
przedsiebiorcéw, od zasady tej istniejg wyjatki. Na potrzeby niniejszego opracowania
warto wskazac na te wyjatki, ktore dotyczg transportu. Zgodnie z postanowieniem art.
11b ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym™ ,Rada gminy moze
ustala¢ ceny za przewozy takséwkami na terenie gminy. W miescie stotecznym
Warszawie uprawnienia te przystugujg Radzie Warszawy”. Przepis art. 11¢c wskazanej
ustawy stanowi, ze ceny te majg charakter cen maksymalnych. Podobne rozwigzanie
odnosi sie do cen za ustugi przewozowe w publicznym transporcie zbiorowym w
zakresie zadania o charakterze uzytecznosci publicznej w gminnych przewozach
pasazerskich (art. 50a i art. 50b ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym)™. W przedstawionych przypadkach dopuszczalne jest
ustalanie cen maksymalnych, co bezposrednio stuzy¢ ma ochronie uzytkownikéw
ustug. Przyktady te wskazujg jednak, ze swoboda w ksztattowaniu cen takze w
gospodarce rynkowej doznaje ograniczen.

4. Jakwspomniano powyzejw Swietle art. 22 Konstytucji nalezy postawi¢ pytanie o to czy
wprowadzenie minimalnych stawek za przewdz tadunkéw mogtoby by¢ uwazane za
ograniczenie wolnhosci gospodarczej. Na pytanie takie nalezy odpowiedziec
przeczgco. W wyroku z dnia 19 stycznia 2010 r. (SK 35/08)"® Trybunat Konstytucyjny
wskazat, ze ,Wtasciwe ograniczenia wolnosci prowadzenia dziatalnosci gospodarczej
to takie regulacje prawne, ktdére formutujg bezwzgledne lub wzgledne zakazy
podejmowania i wykonywania dziatalnosci gospodarczej. Zakazy o charakterze
bezwzglednym moga dotyczy¢ zaréwno aspektu podmiotowego, jak i przedmiotowego

" K. Zaradkiewicz (w:) M. Safjan, L. Bosek, Konstytucja RP. Tom |. Komentarz do art. 1 - 86, Warszawa 2016,
nb 46.

2 Tekst jedn. z 2022 r. poz. 1233 z p6zn. zm. Dalej u.z.n.k.

8 Tekst jedn. Dz.U. 22022 r. poz. 2201 z p6zn. zm.

4 Tekst jedn. Dz.U. 22023 r. poz. 2778.

S OTK Seria A2010nr 1, poz. 2.
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analizowanej wolnosci”. Tylko wiec bezwzgledne lub wzgledne zakazy prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej (np. wprowadzanie wymogu uzyskania koncesji czy
zezwolenia) sg ograniczeniami w rozumieniu art. 22 Konstytucji (punkt 1.9.
uzasadnienia wyroku). W tym samym wyroku Trybunat stwierdzit, ze takiego
charakteru nie maja regulacje ustawowe o uniwersalnym charakterze, odnoszace sie
do wszystkich przedsiebiorcow, ktére stawiaja im wymagania i obowigzki m.in. w
zakresie ochrony konkurenciji i konsumentéw (punkt 1.8. uzasadnienia wyroku). Z tych
wzgledow nalezy uznaé, ze przepisy, ktore wprowadzatyby minimalne stawki
przewozowe w przewozie towardw nie bytyby ograniczeniami wolnos$ci gospodarczej
w rozumieniu art. 22 Konstytucji. Nie ma zatem koniecznosci badania ich ewentualnej
zgodnosci z tym przepisem.

5. Niezaleznie jednak od tego nie ulega watpliwosci, ze przepisy dotyczgce minimalnych
stawek przewozowych miatyby na celu ochrone waznego interesu publicznego jakim
jest zachowanie zasad uczciwej konkurencji oraz wyeliminowanie praktyk, ktore tym
zasadom zagrazajg

6. Jest oczywiste, ze przy konstruowaniu regulacji dotyczacej minimalnych stawek
przewozowych konieczne jest uwzglednienie innych zasad konstytucyjnych, takich jak
np. zasada réwnosci wobec prawa. Kwestie te wymagajg analizy na dalszym etapie.

5.2. Swoboda swiadczenia ustug w UE a minimalne stawki za przewo6z
tadunkow

1. Swoboda swiadczenia ustug jest jedng z podstawowych swobéd, na ktérej opiera sie
jednolity rynek UE. Podstawowe zasady dotyczgce tej swobody zostaty uregulowane
w art. 56 — 62 Traktatu z dnia 25 marca 1957 r. o funkcjonowaniu Unii Europejskiej'®.
Zgodnie jednak z art. 58 ust. 1 TFUE ,,Swobode przeptywu ustug w dziedzinie
transportu reguluja postanowienia tytutu dotyczacego transportu”. Przepis ten odsyta
zatem do przepisow tytutu VI TFUE, art. 90 - 100.

2. Transport jest jedng z dziedzin, w ktorych UE przystugujg kompetencje dzielone z
panstwami cztonkowskimi (art. 4 ust. 2 lit. g) TFUE). Kompetencje dzielone stanowig
najczesciej spotykany typ kompetencji UE, a najwazniejszg ich wtasciwoscig jest tzw.
efekt zajetego pola. Obecnie wyrazony on zostat w art. 2 ust. 2 TFUE, zgodnie z ktérym
»Jezeli Traktaty przyznaja Unii w okreslonej dziedzinie kompetencje dzielong z
Panstwami Cztonkowskimi, Unia i Panstwa Cztonkowskie mogg stanowi¢ prawo i
przyjmowac akty prawnie wigzace w tej dziedzinie. Panstwa Cztonkowskie wykonujg
swojg kompetencje w zakresie, w jakim Unia nie wykonata swojej kompetenc;ji”.
Ustalenie strefy ,,zajetego pola” niejednokrotnie nastrecza pewne trudnosci. Na
pierwszy rzut oka wydaje sie jednak, ze zagadnienia dotyczgce stawek za przewéz
tadunkéw nie byty do tej pory regulowane na poziomie UE. Pozwala to na przyjecie, ze

6 Tekst jedn. Dz.U. 22004 r., nr 90, poz. 864/2 z p6zn. zm, dalej TFUE.
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panstwa cztonkowskie zachowaty swoje kompetencje w tym zakresie. Innymi stowy
wprowadzenie przez panstwo obowigzku stosowania minimalnych stawek za przewdz
tadunkéw nie wkracza w sfere zajetg przez UE.

3. Cele traktatow dotyczgce transportu realizowane sg w ramach tzw. wspadlnej polityki
transportowej (art. 90 TFUE). W ramach tej polityki organy UE m.in. ustanawiaja
wspoélne reguty majagce zastosowanie do transportu miedzynarodowego
wykonywanego z lub na terytorium Panstwa Cztonkowskiego lub tranzytu przez
terytorium jednej lub wiekszej liczby Panstw Cztonkowskich”. Nie wyklucza to dziatan
w tym zakresie podejmowanych przez panstwa cztonkowskie (do czasu przyjecia
odpowiednich srodkdéw przez UE) jednak przepisy wprowadzane przez panstwa nie
moge by¢ mniej korzystne w stosunku do przewoznikdw z innych panstw w
poréwnaniu z przewoznikami krajowymi (tzw. klauzula standstill) (art. 92 TFUE). Jak sie
wydaje przepisy dotyczace minimalnych stawek za przewéz tadunkéw nie
pozostawatyby w sprzecznosci z klauzulg standstill, gdyz miatyby obowigzywad
wszystkich przewoznikéw, niezaleznie od kraju ich pochodzenia.

4. Nie wydaje sie takze, by minimalne stawki za przewéz tadunku mogty by¢ uznane za
sprzeczne z art. 96 ust. 1 TFUE. Zgodnie z tym przepisem ,Zakazane jest narzucanie
przez Panstwo Cztonkowskie w zakresie transportu wykonywanego wewnatrz UE
stosowania stawek i warunkéw zawierajgcych jakikolwiek element wsparcia lub
ochrony jednego lub kilku przedsiebiorstw badz poszczegdlnych gatezi przemystu,
chyba ze jest ono dozwolone przez Komisje”. Minimalne stawki za przewdz tadunkéw
miatyby charakter uniwersalny, nie prowadzityby zatem do wsparcia ,,jednego lub kilku
przedsiebiorstw bagdz poszczegdlnych gatezi przemystu”. Niedyskryminacyjny
charakter stawek, takich samych dla wszystkich przewoznikéw, eliminowatby zarzut o
faworyzowanie w ten sposoéb przewoznikéw krajowych.

5. Mimo ze jak wspomniano na wstepie swoboda przeptywu ustug w transporcie
regulowana jest przepisami tytutu VI TFUE, regulacje prawa pochodnego
potwierdzaja, ze zasada swobody Swiadczenia ustug oraz inne swobody rynku
wewnetrznego obowigzujg takze w ramach wspoélnej polityki transportowej'. Z tych
wzgledow nalezatoby takze rozwazyé, czy wprowadzenie minimalnych stawek za
przewoz tadunkéw nie ograniczatoby traktatowej swobody swiadczenia ustug. W
orzecznictwie Trybunatu Sprawiedliwosci przyjmuje sie, ze zgodnos$é wprowadzonego
srodka z prawem UE, wymaga by:

- S$rodek nie naruszat zasady dyskryminaciji;

- $rodek byt uzasadniony nadrzednym interesem ogolnym;

- srodek spetniat wymogi proporcjonalnosci;

- $rodek nie byt motywowany wytgcznie celem gospodarczym.

7 Por. w szczegblnosci motyw 2 i 4 rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1072/2009 z
dnia 21 pazdziernika 2009 r. dotyczacego wspolnych zasad dostepu do rynku miedzynarodowych
przewozéw drogowych (Dz.Urz. UE L 300 z 14.11.2009, s. 72-87).

17



6. Zgodnos¢ srodka wprowadzajgcego minimalne stawki za przewdz tadunkéw z
wskazanymi wyzej wymogami wymagataby odrebnej analizy. Mozna jednak ostroznie
zatozyé, ze $rodek ten modgtby zostaé uksztattowany w taki sposéb, by wymogi te
zostaty spetnione. Wymog niedyskryminacji bytby spetniony przez uniwersalny
charakter przepiséw o minimalnych stawkach za przewo6z tadunkow. Stawki takie na
pewno nie prowadzityby do dyskryminacji bezposredniej, wydaje sie jednak, ze nie
miatyby posredniego skutku dyskryminujgcego. Omawiany $rodek datoby sie
uzasadni¢ nadrzednym interesem ogolnym oraz uksztattowaé tak, by byt
proporcjonalny do zamierzonego celu. Mozliwe jest takze wykazanie, ze nie jest on
motywowany tylko celem gospodarczym - miatby bowiem zapewni¢ uczciwag
konkurencje i wyeliminowac¢ nieuczciwe praktyki z korzyscig dla wszystkich
uczestnikow rynku.

7. TrybunatSprawiedliwosci wypowiadat sie na temat sztywnych stawek transportowych
co najmniej dwukrotnie. W wyroku z dnia 5 paZzdziernika 1995 r. (C-96/94)'® Trybunat'®
nie wykluczyt wprowadzenia przez panstwo cztonkowskie przepisoéw zatwierdzajgcych
taryfy za przewozy drogowe na podstawie propozycji przedtozonych przez komitet
ztozonych z przedstawicieli wtadz publicznych i zainteresowanych przedsiebiorcow.
Trzeba przy tym zauwazy¢, ze w tym przypadku wieksze watpliwosci wywotywat
problem udziatu samych zainteresowanych przewoznikéw w ustalaniu wysokos$ci
stawek, ktéry to problem nie powstatby, gdyby stawka minimalna byta ustalana przez
wtadze publiczng. Podobne stanowisko Trybunat zajat w wyroku z dnia 17 listopada
1993 r. (C-185/91)%. Oczywiscie obydwa orzeczenia zostaty wydane w nieco
odmiennym kontekscie, kiedy rynek przewozéw drogowych nie byt tak zliberalizowany.
Mozliwe jest jednak powotywanie sie na nie w celu uzasadniania dopuszczalnosci
wprowadzenia stawek minimalnych.

8. Podsumowujgc mozna ostroznie stwierdzi¢, ze wprowadzenie stawek minimalnych za
przewoz tadunkéw nie naruszatoby prawa UE. Kwestia ta wymaga jednak gtebszego
zbadania podczas prac nad odpowiednim srodkiem realizujgcym zamierzony cel.

8 Centro Servizi Spediporto Srl przeciwko Spedizioni Marittima del Golfo Srl., ECLI:EU:C:1995:308.
9 Wéweczas Europejski Trybunat Sprawiedliwosci.
20 Bundesanstalt fir den Guterfernverkehr przeciwko Gebrider Reiff GmbH & Co. KG, ECLI:EU:C:1993:886.
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