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Regulacje
unijne
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Jak wynika z opublikowanego w lipcu 2018 roku raportu Krajowego
Rejestru Dtugéw, nakoniec czerwca 2018 roku zobowigzaniapolskich
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Wélad za przytoczonym raportem mozna wskazac
co najmniej kilka przyczyn tak lawinowo rosna-
cego dlugu. Jest to m.in. bardzo duza konkurencyjnos¢
na rynku, ktérej efektem sg z kolei coraz to nizsze mar-
ze, wysokie koszty utrzymania floty czy tez diugi czas
oczekiwania na odzysk naleznosci, wynoszacy srednio
90 dni od daty wystawienia faktury. Poza powyzszymi,
typowo ekonomicznymi, przyczynami zwiekszania za-
dluzenia firm transportowych, wyrézni¢ nalezy réwniez
przyczyny o charakterze prawnym. Z roku na rok obser-
wujemy bowiem sukcesywnie postepujacy wzrost liczby
uregulowan prawnych. Na pierwszy plan wysuwajg sie
regulacje unijne nakladajgce na przedsiebiorcéw kolejne
obowigzki oraz wprowadzajgc czesto surowe kary pie-
niezne za ich ztamanie. Nie kazdy jest w stanie im podo-
ta¢, zaadoptowac swoje dziatania do ulegajgcej przemia-
nie rzeczywistosci prawnej, przez co popada w problemy
platnicze.

8 dyrektyw

Z punktu widzenia polskiego prawa podstawowym ak-
tem normatywnym regulujgcym zasady podejmowania
1 wykonywania dzialalnosci transportowej jest ustawa z 6
wrzednia 2001 roku o transporcie drogowym! (dalej jako:
u.t.d.). Stanowi ona podstawowe Zrédlo prawa, za posred-
nictwem ktérego do polskiego ustawodawstwa recypowa-
ne sg odpowiednie regulacje unijne. Wyrazem tego niech
bedzie fakt, Ze aktualnie u.t.d. implementuje az osiem dy-

Za przyktad zmian wprowadzonych do polskiego prawa
transportowego na podstawie regulacji unijnych mogg
postuzy¢ przepisy dotyczace sankcji zwigzanych z naru-
szeniem obowigzkéw lub warunkéw przewozu drogowe-
go. Z uwagi na ich pieniezny charakter, warto poswieci¢
im nieco wiecej uwagi.

Od 50 do 40 000 zt

Zasad naktadania kar pienieznych dotyczy rozdziat 11 u.t.d.
Jego aktualna tres¢ zostata $cisle skorelowana z przepisa-
mi Rozporzadzenia Komisji (UE) 2016/403? uzupetniajgce-
go rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 1071/2009 w odniesieniu do klasyfikacji powaznych na-
ruszen regulacji unijnych, ktére mogg prowadzi¢ do utraty
dobrej reputaciji przez przewoznika drogowego oraz zmie-
niajacego zatgcznik III do dyrektywy 2006/22/WE Parla-
mentu Europejskiego i Rady®. Zwigzek miedzy obydwoma
aktami prawnymi wyraza sle przede wszystkim w tym, ze
wykaz poszczegdlnych naruszen objetych sankcjami oraz
wysokos¢ kar za naruszenia zostal zawarty w zatgczni-
kach do u.t.d* Tym samym, w Unii Europejskiej doszto do
daleko posunietego ujednolicenia zasad ponoszenia kar fi-
nansowych przez transportowcow.

W $wietle przepiséw u.t.d., podmiot wykonujacy przewoz
drogowy lub inne czynnosci zwigzane z tym przewozem
z naruszeniem obowigzkéw lub warunkéw przewozu
drogowego zasadniczo podlega karze pienieznej w wy-
sokosci mieszczacej sie w przedziale od 50 ztotych do
12 000 ziotych za kazde naruszenie. Co jednak istotne,

rektyw przyjetych przez wiasciwe instytucje UE,

'Dz.U. z 2017 roku, poz. 2200 ze zm.

a takze stuzy stosowaniu szesciu rozporzadzen
unijnych. Wpltyw prawa europejskiego na oma-
wiang tu ustawe jest zatem wyrazny.
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?Z dnia 18 marca 2016 roku.
%Dz. Urz. UE. L 2016 nr 74, str 8.
“Sporzadzonych na podstawie zatgcznikow do przywotanego powyzej rozporzadzenia.



w okreslonych prawem przypadkach
suma kar pienieznych, nalozonych za
naruszenia stwierdzone podczas kontroli
w podmiocie wykonujacym przewoz dro-
gowy, moze wynosi¢ nawet do 40 000 zt.

Opdznienie powyzej 3 miesiecy

Niejednokrotnie sytuacja, w ktérej dany przewoznik zo-
staje zmuszony uregulowa¢ natozong nan kare pieniezna,
moze prowadzi¢ do utraty przez niego ptynnosci finanso-
wej, co z kolel rodzi juz konkretne obowigzki na gruncie
prawa upadiosciowego. Wg prawa upadlosciowego® (dalej
jako p.u.) nie pézniej niz w terminie trzydziestu dni od dnia,
w ktérym wystgpita podstawa do ogtoszenia upadtosci, jed-
noosobowy przedsiebiorca badz — w przypadku firm dzia-
fajacych w formie jednostek organizacyjnych® — jej mene-
dzer, ma obowiazek zgtosi¢ w sadzie wniosek o ogloszenie
upaditosci. Rodzi sie wiec pytanie, w jaki sposéb wydanie
decyzji o natozeniu kary pienieznej moze skutkowa¢ po-
wstaniem wspomnianego powyzej obowigzku?
Odpowiedzi na to pytanie dostarcza art. 11 p.u,, a konkret-
niej — dwa pierwsze ustepy omawianego tu przepisu. Doty-
czg one jednej z dwoéch niezaleznych od siebie przestanek
powstania stanu uzasadniajgcego ztozenie wniosku upa-
dtosciowego — tzw. przestanki ptynnosciowej. Materializu-
je sie ona w sytuacji, gdy dany przedsiebiorca utracit zdol-
nos$¢ do wykonywania swoich wymagalnych zobowigzan
pienieznych’” oraz jest objeta domniemaniem prawnyms?.
W mysl owego, istnieje domniemanie, ze dluznik utracit
zdolnos¢ do wykonywania swoich wymagalnych zobowig-
zan pienieznych, jezeli opéZnienie w wykonaniu zobowig-
zan pienieznych przekracza trzy miesigce.

Trudnosci z optaceniem kary

Presumpcja (czyli uznanie istnienia niestwierdzonego
faktu na podstawie innych ustalonych faktéw, pozostaja-
cych z nim w zwigzku, Zrodto www.sjp.pl) ta ma charakter
wzruszalny (ktére mozna obali¢ dowodem przeciwnym,
np.. domniemaniem niewinnosci). Wobec czego nie za-
wsze musi by¢ tak, ze dopiero wraz z uptywem trzecie-
go miesigca od daty, kiedy powinien zosta¢ uregulowany
dany dlug, stan niewyptacalnosci w omawianym tu rozu-
mieniu powstaje. Istnieje wiec grozba uwidocznienia sie
wptywu decyzji naktadajgcej kare pieniezng na zachowa-
nie wyptacalnosci przez danego transportowca.
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W Unii Europejskiej doszto do daleko
posunietego ujednolicenia zasad ponoszenia
kar finansowych przez transportowcoéw.

Otoz, jezeli jego roczne obroty sg na niskie, biezgce kosz-
ty utrzymania floty relatywnie wysokie, zas sptyw nalez-
nosci od kontrahentéw w najblizszym czasie niepewny,
woéwczas nagte wygospodarowanie kwoty koniecznej do
pokrycia natozonejkary czesto okazuje sie niewykonalne.
Stan ten zostaje dodatkowo spotegowany w ten sposoéb,
ze — jak podaje przywotywany na wstepie raport Krajowe-
go Rejestru Dlugdéw — branze transportowg cechujg niskie
marze, co wydatnie zmniejsza szanse na pozyskanie bie-
zacych wplywéw, potencjalnie stuzacych sfinansowaniu
natozonej kary.

Unia wymaga plynnosci finansowej

Innym obszar, przy ktérym prawo unijne rozpoznaje
kwestie wyptacalnosci przedsiebiorcy transportowego,
dotyczy regulowania zasady podejmowania 1 wykony-
wania dziatalnosci gospodarczej zwigzanej z transpor-
tem. Tu bowiem relewantne (majgce znaczenie, niosgce
skutki prawne) pozostajg przepisy az trzech unijnych
rozporzgdzen® .

Przytoczone w przypisach akty prawne okreslajg warun-
ki, od speinienia ktérych uzaleznia sie uzyskanie zezwo-
lenia na wykonywanie zawodu przewoznika drogowego.
Warunkuje ono dopuszczalnos¢ podjecia i wykonywania
transportu drogowego oraz uzyskanie licencji wspolno-
towej, umozliwiajgcej z kolei podjecie 1 wykonywanie
dziatalnosci z zakresu miedzynarodowego transportu.
Dodatkowym warunkiem uzyskania tej ostatniej jest po-
sladanie wspomnianego na wstepie zezwolenia na wyko-
nywanie zawodu przewoznika drogowego.

Zawarte w nich regulacje znajdujg zastosowanie w pra-
wie polskim, co wynika nie tylko ze szczegdlnego charak-
teru rozporzadzen unijnych (te sg bezposrednio stosowal-
ne przez kazde panstwo cztonkowskie, bez potrzeby ich
uprzedniej implementacji), lecz takze z brzmienia prze-
piséw u.t.d. Te ostatnie potwierdzajg, ze uzyskanie po-
wyzszego zezwolenia lub licencji nastepuje na zasadach
okreslonych w poszczegolnych rozporzadzeniach, ktére
przytoczono w przypisie 8.

SArt. 21 ust. 11ub ust. 2 ustawy z 28 lutego 2003 roku Prawo upadtosciowe (t.j.: Dz. U. z 2017 roku, poz. 2344 ze zm.

®Np. spélki z 0.0, spotki akeyjnej czy tez spétki osobowe;j.
7Art. 11ust. 1p.u.

80kreslonym w art. 11 ust. la p.u.

°Trzy unijne rozwigzania niosace tutaj skutki prawne.

+ Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego 1 Rady (WE) nr 1071/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 roku ustanawiajacego wspoélne zasady dotyczace warun-

kéw wykonywania zawodu przewoznika drogowego i uchylajgcym dyrektywe Rady 96/26/WE (Dz. Urz. UE. L 2009 nr 300, stroku 51).

+ Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1072/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 roku dotyczgacego wspélnych zasad dostepu do rynku
miedzynarodowych przewozdéw drogowych (wersja przeksztatcona) (Dz. Urz. UE. L 2009 nr 300, str. 72).

+ Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1073/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 roku w sprawie wspolnych zasad dostepu do miedzynaro-
dowego rynku ustug autokarowych i autobusowych i zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 (wersja przeksztatcona) (Dz. Urz. UE. L 2009 nr 300, str. 88)
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Gwarancja bankowa lub ubezpieczenie

Pierwsze z powotanych tu rozporzadzen, czyli nr 1071/2009
ma podstawowe znaczenie z punktu widzenia omawianej
aktualnie problematyki - z uwagi na uzaleznienie zdolno-
$ci uzyskania licencji wspdélnotowej od uprzedniego pozy-
skania zezwolenia na wykonywanie zawodu przewoznika
drogowego. Reguluje ono zasady wydania tego zezwolenia
ajedna z przestanek koniecznych stanowi posiadanie przez
zainteresowanego przedsiebiorce zdolnosci do spetniania
swoich zobowigzan finansowych w kazdym momencie
roku finansowego. Przytoczony akt prawny okresla jedno-
czesnie, ze sposobem wykazania przez firme posiadania
powyzszej zdolnosci jest przedstawienie poswiadczonych
przez audytora lub odpowiednio upowazniong osobe rocz-
nych sprawozdan finansowych.

Z owych sprawozdan powinno wynikaé, ze co roku dys-
ponuje on kapitatem i rezerwami o wartosci co najmniej
rownej 9000 euro w przypadku wykorzystywania tylko
jednego pojazdu i 5000 euro na kazdy dodatkowy wyko-
rzystywany srodek transportu. Jesli chodzi o przedsie-
biorcow, ktérzy w mysl przepiséw o rachunkowosci nie
majg obowigzku sporzgdzania wspomnianych sprawoz-
dan, wykazanie zdolnosci do zaspokajania zobowigzan
moze by¢ dokonane za pomocg poswiadczenia. Bedzie
nim gwarancja bankowa lub ubezpieczenie, w tym ubez-
pieczenie odpowiedzialnosci zawodowej, z jednego lub
kilku bankéw lub innych instytucji finansowych, w tym
firm ubezpieczeniowych, sktadajgcych solidarng gwaran-
cje za przedsiebiorstwo na kwoty okreslone powyzej.

Zawieszenie, cofniecie zezwolenia
Prawodawca europejski, a w slad za nim réwniez polski
ustawodawca, restrykcyjnie podchodzi do problematyki nie-
posiadania przez transportowcéw zdolnosci do spetniania
zobowigzan finansowych. W odniesieniu do tych dopiero
zamierzajagcych rozpocza¢ dziatalnos¢ transportowsa, po-
wyzsze wyraza sie w odmowie przyznania zezwolenia z po-
wodu niespelnienia oméwionych wczesniej przestanek.
Natomiast w przypadku podmiotéw, prowadzacych juz
dziatalno$¢ transportowa, wspomniane restrykcje mogg
wyrazac sie zawieszeniem lub cofnieciem zezwolenia na
wykonywanie zawodu przewoznika drogowego, a na-
wet jego wygasnieciem. Zawieszenie lub cofniecie
zezwolenia zostaje zastosowane, gdy przed upty-
wem terminu nieprzekraczajgcego 6 miesiecy,
przewoznik drogowy nie ureguluje swojej sy-
tuacji finansowej i nie odzyska zdolnosci
finansowej®. Wygasniecie zezwolenia /
wystepuje, gdy dojdzie do wydania po-
stanowienia o ogtoszeniu upadto-

$ci przedsiebiorcy majgcemu y )
owe uprawnienie. W tej sy- P -
tuacji jednak zezwolenie '

lub licencja nie zawsze

*
66 | TRUCKSSUSNESS . ()
TR
)
i |

- 1 4

wygasaja. Jezeli w postepowaniu upadtosciowym dojdzie
do sprzedazy firmy transportowej podmiotowi spetniajg-
cemu wymagania niezbedne do ich uzyskania, wéwczas
organ, ktéry udzielit zezwolenia na wykonywanie zawodu
przewoznika drogowego lub licencji wspolnotowej, moze
przenies¢, w drodze decyzji administracyjnej, uprawnie-
nia z nich wynikajgce na nabywce przedsiebiorstwa upa-
dtego transportowca'.

Alternatywa dla upadtosci

Analiza powyzszego zagadnienia sklania zatem do posta-
wienia pytania, czy w przypadku, gdy dany podmiot musi
stawi¢ czota problemowi niewyptacalnosci swojego przed-
siebiorstwa, ma on szanse na uratowanie prowadzonej
dzialalnosci (na zachowanie zezwolenia, a w konsekwen-
cji takze licencji). Bowiem wedlug wczesniej przytoczo-
nych informacji, powstanie stanu niewyptacalnosci rodzi
obowigzek zgtoszenia wniosku upadtosciowego w nieprze-
kraczalnym terminie 30 dni od jego materializacji. Moze to
sugerowac, ze niewyptacalnos¢ réwnoznaczna z powsta-
niem obowigzku zgtoszenia wniosku upadlosciowego,
oznacza réwniez utrate zezwolenia, skoro wskutek jego
ztozenia sad ogtasza upadtosé. A jak podkreslono, wydanie
postanowienia o ogtoszeniu upadtosci zasadniczo skutku-
je wygasnieciem zezwolenia lub licencji wspoélnotowe].

W tym jednak miejscu twierdzenie powyzsze nalezy uzu-
peti¢. Otdz, od 1 stycznia 2016 roku w polskim prawie ist-
nieje alternatywa dla upadtosci. Stanowi jg restruktury-
zacja, dedykowana przedsiebiorcom niewyptacalnym lub
zagrozonym nhiewyplacalnoscig. Jej przestanki sg ujete
szerzejniz ma to miejsce w przypadku upadtosci, bowiem
obejmujg takze stan zagrozenia niewyptacalnoscia. Cel
mamy tutaj w pemni logiczny i zrozumiaty - rozwigzanie
problemoéw ekonomicznych firmy, potaczonych z zaspo-
kojeniem wierzycieli w drodze uktadu, do ktérego zawar-
cia restrukturyzacja prowadzi.

Stan zagrozenia niewyptacalnoscia

Niewyptacalny przedsiebiorca nie musi zatem stawiac
swojej firmy w upadios¢, lecz zamiast tego ma szanse
podja¢ prébe jej restrukturyzacji. Wazne jednak jest to,

Przewoznik zmuszony
uregulowac kare pieniezng,
niejednokrotnie

moze miec problem

Z utrzymaniem ptynnosci
finansowej, ktorej utrata

.. powoduje obowigzki
na gruncie prawa
b .
. Upadfosciowego.




Dobra wiadomos$é!

Restrukturyzacja przedsigbiorcy transportowego moze
okazac sie najbardziej efektywna, gdy zostanie wdrozona
w stanie zagrozenia niewyptacalnoscia.

by potrafit odpowiednio wczeénie rozpozna¢ symptomy
kryzysu swojej dziatalnosci, bowiem decyzja o restruk-
turyzacji moze uchyli¢ sankcje zwigzane z nieztozeniem
wniosku o ogtoszenie upadtosci pod warunkiem, ze do
jej otwarcia dojdzie przed uptywem terminu do ztozenia
ww. pisma. Innymi stowy, podmiot kwalifikujgcy sie do
upadiosci nie zostaje zobowigzany do sktadania wniosku
upadioscioweqo, jezeli zamiast niego ztozy wniosek re-
strukturyzacyjny. I uczyni to na tyle wczesnie, ze do po-
zytywnego rozstrzygniecia tego drugiego dojdzie jeszcze
zanim uplynie termin 30 dni od dnia, kiedy podmiot ten
popadl w stan niewyptacalnosci. Jak zatem restruktury-
zacja moze uratowac transportowca?

Analiza przepiséw, w tym réwniez relewantnych rozpo-
rzadzen unijnych, sklania ku tezie, ze restrukturyzacja
przedsiebiorcy transportowego moze okazac¢ sie najbar-
dziej efektywna, gdy zostanie wdrozona w stanie zagro-
zenia niewyptacalnoscia. Prawo pozwala wiasciwemu
organowi zawiesi¢ lub cofng¢ zezwolenie na wykonywa-
nie zawodu przewoznika drogowego, jezeli dany przed-
siebiorca nie spelnia wymagania w postaci posiadania
zdolnosci finansowej®.

Spirala zadtuzenia w branzy
transportowej, juz obecnie
dobijajgca do poziomu 1 mid zi,
moze przekroczy¢ kolejne granice.

Za mato czasu

Jezeli natomiast istnieje ryzyko jej utraty, wéwczas wspo-
mniany organ jedynie informuje o tym ryzyku zaintereso-
wanego przewoznika, nie uzyskujgc jeszcze kompetenciji
do wydania decyzji dotyczacej dalszego bytu wspomnia-
nego zezwolenia. Stagd tez wdrozenie restrukturyzaciji
w stanie zagrozenia niewyptacalnoscig daje gwarancje,
ze podstawy do zastosowania art. 13 ust. 3 rozporzadzenia
nr 1071/2009 nie zachodzg, a przedsiebiorca ma czas na
uregulowanie swojej sytuacji finansowej bez cigzacej na
nim bezposrednio pres;ji nie tylko utraty lub zawieszenia
zezwolenia, lecz nawet wyznaczenia przez witasciwy or-
gan szesciomiesiecznego terminu na jej odzyskanie.
Sprawy przedstawiajg sie inaczej w przypadku, gdy prze-
stankg otwarcia restrukturyzacji ma by¢ stan niewyptacal-
nosci. Jezeli bedzie on przyczyng utraty przez przedsie-
biorce minimalnego kapitatu, okreslonego w przepisach
wspomnianego rozporzadzenia, ryzyko utraty badz zawie-
szenia zezwolenia automatycznie wzrosnie. Wéwczas naj-
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prawdopodobniej dosztoby do wyznaczenia firmie trans-
portowej terminu 6 miesiecy na odzyskanie zdolnosci
finansowej, co tym samym oznaczatoby, Ze postepowanie
restrukturyzacyjne musiatoby zosta¢ zakoriczone réwniez
przed uptywem tego terminu. W realiach polskiego sadow-
nictwa, w obliczu znacznego obcigzenia sgdéw restruktu-
ryzacyjnych, tak szybkie przeprowadzenie restrukturyza-
cjl w wiekszosci przypadkow nie wydaje sie mozliwe.

Zmiany w wynagrodzeniach

Rosnaca ilos¢ regulacji prawnych, w tym réwniez nieja-
sne przepisy europejskie, to nie jedyny problem polskich
transportowcow. Sporym utrudnieniem dla nich mogg
okazac sie zmiany w zasadach wyptacania wynagrodze-
nia kierowcom jezdzacych po unijnych drogach, ktére ma
wprowadzi¢ dyrektywa o pracownikach delegowanych.
Celem zmian jest utatwienie $wiadczenia ustug przy jed-
noczesnym zapewnieniu uczciwej konkurenciji i posza-
nowania praw pracownikéw zatrudnionych w jednym
panstwie czlonkowskim, a wysytanych tymczasowo do
pracy do innego kraju. Powyzsze ma wyrazac¢ sie m.in.
poprzez wprowadzenie nowych zasad wynagradzania
pracownikow delegowanych.

Obecne przepisy wymagajg, by pracownik delegowany
otrzymywat przynajmniej pensje minimalng kraju przyj-
mujacego, ale wszystkie skiadki socjalne odprowadzat
w panstwie, ktére go wysyta. Propozycja zmiany regula-
cji w tej sprawie przewiduje wyplate wynagrodzenia na
takich samych zasadach, jak w przypadku pracownika
lokalnego, uwzgledniajac przy tym m.in. premie. To ozna-
cza, ze pracodawca delegujgcy pracownika bedzie musiat
zaptaci¢ mu nie tylko stawke minimalng obowigzujaca
w danym kraju, ale réwniez identyczne dodatki, jakie
otrzymujg tamtejsi kierowcy.

Wiecej bankructw?

Skutki proponowanych zmian mogg bardzo mocno ude-
rzy¢ w polskich transportowcéw. Dojdzie bowiem do
znacznych podwyzek kosztéw ustug przewozowych, co
silg rzeczy przelozy sie na wzrost ich cen, a tym samym
zmniejszy konkurencyjnos$¢ polskich przewoznikéw na
unijnych rynkach. Nalezy zatem przyjac¢, ze spirala zadtu-
zenia w branzy transportowej, juz obecnie dobijajgca do
poziomu 1 mld zi, przekroczy kolejne granice, co z kolei
najprawdopodobniej doprowadzi do wzrostu liczby ban-
kructw przedsiebiorcéw aktywnych w tej branzy. Jak
jednak wczesdniej powiedziano, alternatywg moze by¢
tu wczesnie otwarta restrukturyzacja, dajgca szanse na
zachowanie uprawnien koniecznych do prowadzenia
dziatalnosci transportowej. Warto zatem przygladac sie
swojej firmie pod kgtem oceny, czy jej sytuacja uzasadnia
wszczecie postepowania restrukturyzacyjnego.

0Art. 13 Rozporzadzenia nr 1071/2009.
Na takq mozliwo$¢ wprost wskazuje art. 13 ust. 2 pkt 2 u.t.d.
2Art. 13 ust. 3 rozporzadzenia nr 1071/2009.
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