Przewoznicy drogowi skazani na rosnace koszty?
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Przewoznicy operujacy na terenie Europy, musza sie w najblizszych latach liczy¢ z wieloma
barierami w rozwoju. Wiadomo, ze koszty ich dzialalnosci beda rosty, miedzy innymi z
powodu zmian prawnych zwiazanych z wyczekiwanym z niepokojem przez branze pakietem
mobilnosci, podwyzek myta w wielu krajach czy tez nasilajacych sie obostrzen w ruchu w
Austrii. Polska, dotychczasowy absolutny lider w transporcie drogowym w Europie, ma w tej
sytuacji najwiecej do stracenia.

O ile jednym z podstawowych wyzwan dla sektora transportowego jest niedobdr
pracownikow, o tyle wydaje sie, ze wszystkie kraje (nawet patrzac w skali Swiata) jada w
tym wzgledzie na jednym woézku. Przyktadowo w Niemczech brakuje ponad 40 tysiecy
kierowcow ciezaréwek, podobnie we Francji, a zmiany demograficzne beda ten deficyt
pogtebia¢. W odpowiednio mniejszej Holandii pod koniec 2017 roku brakowato az 7 tys.
kierowcow. W Austrii natomiast 77 proc. przewoznikow z powodu braku sily roboczej
musi rezygnowac z przyjmowania czesci zlecen. W Polsce dane z 2016 r. mdwia o 100
tys. dodatkowych osdb, ktore potrzebne sa do pracy za kierownica ciezaréwki. Jednak
trzeba zaznaczy¢, ze przy rosnacym tempie wzrostu przewozu towaréw przez polskich
przedsiebiorcow (szacowanym na 2,5-3 proc. rocznie w okresie 2016-2025) niedobdr ten
bedzie coraz bardziej odczuwalny - komentuje L.ukasz Wtoch, ekspert gtowny
Ogolnopolskiego Centrum Rozliczania Kierowcow (OCRK). Polska rozwigzuje swdj
problem na dzis, zatrudniajac kierowcow spoza UE, gléwnie Ukraincow. Istnieje jednak
ryzyko, ze Niemcy, z proponowanymi zmianami w polityce migracyjnej oraz atrakcyjnymi
inicjatywami skierowanymi do obcokrajowcéw, moga niebawem podebra¢ polskim
przewoznikom cze$¢ ukrainskich pracownikdw. Pozytywne zmiany na rodzimym rynku
pracy moga przyjs¢ wraz ze zwiekszeniem dostepu do szkolnictwa zawodowego: pod
koniec 2018 r. prezydent RP podpisat ustawe, ktéra ma utatwi¢ zdobywanie uprawnien



do kierowania ciezaréwkami.

Rosna koszty pracy

Poza problemami czysto kadrowymi, ktdre niezaprzeczalnie ciagna branze w dot, przewoznicy z
Europy musza sie mierzy¢ z rosnacymi kosztami pracy i obcigzeniami administracyjnymi. Przyktadem
sa tu wprowadzone w styczniu 2015 r. przez Niemcoéw przepisy o ptacy minimalnej i delegowaniu
pracownikow - tzw. MiLoG, a nastepnie, podobne w zamysle, ustanowione przez Francuzéw Loi
Macron. Zdaniem ekspertow OCRK przepisy te, w zwigzku z podniesieniem wynagrodzenia
kierowcow, wplynety na podwyzszenie kosztow pracy tacznie nawet o okoto 20 proc. Nic dziwnego,
skoro stawka wynagrodzenia minimalnego dla kierowcy oddelegowanego do wykonywania
obowigzkéw zawodowych w Niemczech wynosi w 2019 r. 9,19 euro brutto za godzine, we Francji
jest to zas co najmniej 9,88 euro brutto. Do wzrostu tych kosztéw bezposrednich dochodzi szereg
okreslonych wymogéw administracyjnych (m.in. wyznaczenie przedstawiciela na terytorium kraju
delegowania czy zatrudnienie personelu, ktéry zajmowalby sie rozliczaniem kierowcow
delegowanych), zatem niepewnos¢ prawna i ryzyko prowadzonej dziatalnosci takze rosna. Wielu
przedsiebiorcow woli w takiej sytuacji przekazac¢ wszelkie formalnosci, w tym powierzy¢ rozliczanie
pracownikéw wedtug prawa na przyktad MiLoG czy Loi Macron zewnetrznym, wyspecjalizowanym
firmom.

Pakiet mobilnosci w drodze: odchodzimy od wolnego rynku?

Dopiero jednak pakiet mobilnosci, ktdry, przynajmniej teoretycznie, ma zostac finalnie
zatwierdzony przed 30 lipca 2020 r., powinien zapewni¢ jednolite standardy prawne w
kwestii delegowania pracownikéw wysokomobilnych. Generuje on jednak ogromny spor,
ktorego istota jest niezgodnos¢ interesow ,starej Unii” (zwtaszcza Francji i Niemiec)
oraz popierajacych prorynkowe rozwigzania panstw ,nowej Unii” wraz z krajami
peryferyjnymi (takimi jak Irlandia i Portugalia). Wiadomo, ze stanowisko Rady Unii
Europejskiej (a takze zblizone do niego stanowisko Parlamentu Europejskiego) jest
wyjatkowo nieprzychylne interesom Europy Srodkowo-Wschodniej i uwazane za
protekcjonistyczne. Wedtug Bartosza Najmana, wiceprezesa OCRK oraz Inelo: Nowy
sktad Europarlamentu jest jeszcze bardziej protekcjonistyczny, co bedzie przejawiaé sie
zamykaniem rynkéw wewnetrznych panstw Wspdélnoty z Europy Zachodniej. Wydaje sie
zatem, ze losy pakietu mobilnosci sa przesadzone, a przynajmniej jego gtéwne
elementy, w tym ograniczenie dostepu do wolnej i swobodnej wymiany towarowej miedzy
krajami cztonkowskimi. W duzej czesci ograniczone zostana operacje kabotazowe,
ktorych kierowcy polskich ciezarowek wykonuja najwiecej, bo az 40 proc. Druga jest
Rumunia z 9-proc. udziatem, co pokazuje tylko, w jakim stopniu miedzynarodowy
transport po europejskich drogach zalezy obecnie od polskich przedsiebiorcow. To na
pewno ulegnie zmianie, bo nowe prawo nazwane pakietem mobilnos$ci z pewnoscia
wejdzie w zycie. Pytanie tylko, kiedy?

Kierowcy nie maja gdzie odpoczywac...

Zakaz spedzania 45-godzinnego odpoczynku w kabinie takze komplikuje dziatania przewoznikow.
Egzekwuja go juz takie kraje jak Belgia, Francja, Niemcy i Holandia, Wtochy oraz Hiszpania, cho¢
zasadniczo obowiazuje on w calej Unii Europejskiej. Za ztamanie zakazu karany jest zaréwno
przewoznik, jak i kierowca. We Francji grzywna siega¢ moze nawet 30 tys. euro. W Danii
wprowadzono w zwigzku z tym ograniczenie czasowe na parkingach dla ciezaréwek (postéj moze



trwac nie dtuzej niz 25 godzin). Z drugiej strony infrastruktura dla aut ciezarowych w Europie jest
niedostosowana do wygoérowanych wymogéw regulujacych czas pracy i odpoczynku kierowcow.
Brakuje miejsc postojowych (w samych Niemczech 31 tys.), niewiele jest tez prawdziwie
bezpiecznych parkingdw. Skutek? Mandaty za przekroczenie czasu pracy oraz rosngca liczba
kradziezy tadunkdéw, czyli dodatkowe koszty.

Rosnace oplaty na europejskich drogach

Kolejna ktoda rzucana pod nogi przewoznikéw drogowych w Europie sa ograniczenia w ruchu
ciezaréwek stosowane w Tyrolu w Austrii. Zycie uprzykrzaja tam truckerom tzw. odprawy blokowe
powodujace wielokilometrowe korki, jak rowniez sektorowy zakaz ruchu, ktory bedzie jeszcze
poszerzany o kolejne grupy towarow. Pojazdy stare, niespetiajace wysrubowanych norm emisji,
beda musiaty predzej czy pdzniej znikngé z drog Tyrolu (Euro 4 od sierpnia br., Euro 5 w 2021 r.), a
pojazdy Euro 6 beda obciazone wyzszymi optatami. Tyrolczycy chca takze wprowadzi¢ myto
korytarzowe z Monachium do Werony, ale to réwnatoby sie podniesieniu stawek w regionach
przylegtych w Niemczech i we Wioszech. Ich wzrost oraz zwiekszanie ilosci ptatnych drdg to zreszta
tendencja widoczna w catej Europie. W 2019 r. rosna optaty na drogach niemieckich, francuskich,
wegierskich, a w 2023 r. zostana one po raz pierwszy wprowadzone w Holandii. W najwiekszym
stopniu kosztami obcigzani sa wtasciciele starych, nieekologicznych pojazdéw. Przypomnijmy:
wedtug danych PZPM norme Euro 6 spetnia tylko 17,5 proc. ciezaréwek.

tukasz Wioch, ekspert OCRK ocenia, Ze brak wykwalifikowanej kadry do pracy w transporcie
drogowym utrzyma sie jako gtdwne wyzwanie, ktéremu wtasciciele firm bedg musieli

sprostac. Niedawno zapytalismy naszych partnerow biznesowych o to, czego obawiajq sie
najbardziej. Ponad potowa respondentow wskazata wtasnie braki kadrowe. Dopiero na drugim i
trzecim miejscu znalazty sie odpowiednio trudnosci ze zrozumieniem skomplikowanych przepisow w
polskim ustawodawstwie (38 proc.) i regulacje organéw UE, w tym pakiet mobilnosci (33 proc.).
Przedsiebiorcy skupiajq sie na sytuacji tu i teraz, ale coraz bardziej swiadomie i z niepokojem patrzq
tez w przysztosc.
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