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Badania nad zastosowaniem nowej niemieckiej ustawy w sprawie minimalnych
stawek wynagrodzenia (MiLoG) dla kierowcoéw zatrudnionych przez przedsigbiorstwa
spoza Niemiec, ktérzy wykonuja przew6z migdzynarodowy lub kabotazowy na teryto-
rium Niemiec wskazuja, ze przyjecie zasady terytorialno$ci jest sprzeczne z niektdrymi
aktami prawa UE:

— artykutem 56 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

— artykutem 8 Rozporzadzenia Rzym I,

— artykutem 1 Dyrektywy 96/71/WE dotyczacej delegowania pracownikow w ra-

mach $wiadczenia ustug,

— artykutem 9 Rozporzadzenia (WE) nr 1072 dotyczacy wspolnych zasad dostgpu

do rynku migdzynarodowych przewozow drogowych.

Glownym wnioskiem z badan jest wskazanie, ze kierowcy wykonujacy przewo-
zy mi¢dzynarodowe lub operacje kabotazowe na terytorium Niemiec na zasadzie tym-
czasowosci nie sa pracownikami delegowanymi do Niemiec. Kierowcy wciaz pozostaja
zatrudnieni przez pracodawcow oryginalnych a migdzynarodowe podroze sg ich podsta-
wowg pracg $wiadczong dla ich pracodawcow. Zatem, Dyrektywa 96/71/WE dotyczaca
delegowania pracownikow, nie ma tutaj zastosowania, a umowy o prac¢ tych kierowcow
moga by¢ rozpatrywane tylko na gruncie Rozporzadzenia Rzymskiego I. Akt ten okresla
szczegdlowe przepisy dotyczace swobody wyboru prawa wlasciwego dla umowy o prace,
ale takze pewne ograniczenia tej wolnosci, stosujac w szczegdlnosci tam, gdzie praca ma
by¢ prowadzona w kilku panstwach cztonkowskich. Trybunat Sprawiedliwosci zbadat
przypadki prawa wlasciwego dla uméw o prace kierowcow cigzarowek (sprawa C-29/10
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Koelzsch v. Luksemburg) i personelu ptywajacego przedsigbiorstw marynarki handlowe;j
(sprawa C-384/10 Voogsgeerd).

Orzecznictwo Trybunatu Sprawiedliwos$ci ustanowito wyrafinowane kryteria, kto-
re nalezy zbada¢ w kazdym konkretnym przypadku w celu ustalenia prawa wlasciwego
umowy. Dlatego automatyczne zastosowanie ustawy MiLoG na zasadzie terytorialnej jest
sprzeczne z wymienionymi rozporzadzeniami i dyrektywami. Jest to rowniez sprzecz-
ne z samym Traktatem, gdyz utrudnia konkurencj¢ na rynku i nie jest proporcjonalne.
W rzeczywisto$ci, zastosowaniec MiLoG opartej na zasadzie terytorialnej, prawdopo-
dobnie begdzie miato bardzo powazne i negatywne oddzialywanie na sie¢ transportowa
w UE. Wyzsze koszty pracy w korytarzach transportowych przebiegajacych przez tery-
torium Niemiec moga nawet wyprze¢ transport mi¢gdzynarodowy z tego obszaru. Takie
dziatanie nie tylko podniostoby catkowite koszty transportu (w tym podwyzszenie emisji
CO,), ale rowniez oznaczatoby, ze cala sie¢ TEN-T powinna by¢ ponownie rozpatrzona.

Stowa kluczowe: mi¢dzynarodowy transport samochodowy, kierowcy, konkurencja, od-
delegowanie, MiLog, Hubert Bronk, kabotaz

Wstep

Jubileusz 50-lecia pracy naukowej 1 dydaktycznej wybitnego profesora, na-
uczyciela, organizatora zycia naukowego jest dobra okazja do spojrzenia w jakim
stopniu wiedza, zasady i warto$ci przekazywane studentom, praktykom trans-
portu i mtodym pokoleniom uczonych znajduja uznanie w praktyce.

Profesor doktor habilitowany Hubert Bronk nalezy do tych luminarzy pol-
skiego i1 europejskiego transportu, zwtaszcza drogowego, ktorzy podkreslaja zna-
czenie rynku, spotecznej gospodarki rynkowej i uczciwej konkurencji. Uczciwa
konkurencja pozwala takze na kooperacje, sa obszary i dzialania o charakterze
konkurencyjnym i komplementarnym, bowiem jest to jedna z podstaw tworzenia
systemu transportowego.

Polityka transportowa Unii deklaruje jako swoj cel stworzenie jednolitej
przestrzeni transportowe;j, przedsigbiorcy majg te same reguty gry rynkowej nie-
zaleznie od panstwa, w ktorym maja zarejestrowang dziatalnos¢. Sukces rynko-
wy lub porazka zaleza od ich efektywnosci, jakosci swiadczonych ustug, akcep-
towalnosci przez rynek przy przestrzeganiu regul postgpowania.

Unia Europejska ma kompetencje (i z nich korzysta) wydawania rozporza-
dzen 1 dyrektyw regulujacych kompetencje panstw cztonkowskich, powinno$ci
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przedsigbiorcow, warunkéw dostepu do rynku i sposobu zachowania si¢ na ryn-
ku. Reguly wspdlnotowe powinny by¢ stosowane wtasciwie w prawie krajowym.

W tym artykule chce zwroci¢ uwage na skutki jednostronnego wprowadze-
nia w Niemczech minimalnej stawki ptacy, zaawansowanych prac legislacyjnych
we Francji oraz zapowiedzi podobnych rozwigzan w co najmniej kilku nastep-
nych panstwach.

Przywotywang podstawg do wprowadzenia tych regulacji jest Dyrektywa
96/71/WE w sprawie delegowania pracownikéw w ramach $wiadczenia ustug.
Ponadto uzywa si¢ argumentu o tzw. dumpingu spotecznym i zbyt niskich pta-
cach polskich kierowcow. Nalezy zgodzi¢ si¢ generalnie z pogladem, ze place
w Polsce sg radykalnie zbyt niskie. Ponosimy z tego tytutu duza szkode w postaci
licznej emigracji, uszczupla to zasoby ludzkie jako jeden z najwazniejszych czyn-
nikdéw wzrostu i rozwoju.

W rzeczywistosci gra toczy si¢ o co$ znacznie wigkszego, a mianowicie:

— wyeliminowanie lub radykalne ograniczenie udzialu polskich przewoz-

nikéw w europejskim rynku miedzynarodowych przewozéw drogowych
W sposob niezgodny z zasadami fair konkurencji,

— podwazenie znaczenia prawa wspolnotowego, co moze prowadzi¢ do ero-

zji Unii.

Ponizej zaprezentowano istot¢ problemu, syntetyczng analiz¢ niezgodnosci
ustawy MiLoG z prawem europejskim i obszary naruszenia tego prawa. Materiat
ten powstat przy wspotpracy autora artykutu ze swoimi wspotpracownikami, byt
w roznych fragmentach publikowany na stronie internetowej www.liberadzki.pl,
a takze udostepniany zainteresowanym partnerom spotecznym.

1. Podstawy prawne

11. Istota problemu

Przedmiotem niniejszego artykutu jest ocena zgodnosci z prawem unij-
nym przepisu § 20 niemieckiej ustawy o ptacy minimalnej (Mindestlohngesetz
— MiLoG)', nakladajgcego na polskich przewoznikéw obowigzek stosowania
wobec pracownikow §wiadczacych prace na terenie Niemiec minimalnej stawki

' Mindestlohngesetz vom 11 August 2014 (BGBI1 1 S 1348).
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wynagrodzenia w wysoko$ci 8,5 euro brutto za godzing, okreslonej w przepisie
§ 1 ust. 2 MiLoG.

Wedle stanowiska wyrazanego przez Federalne Ministerstwo Pracy i Spraw
Socjalny oraz Federalne Ministerstwo Finansow Republiki Federalnej Niemiec,
przepis 6w ma ustanawia¢ zasade terytorialnosci dla ptacy minimalnej jako wy-
nagrodzenia za kazdy rodzaj §wiadczonej na terytorium Niemiec pracy, nieza-
leznie od formuty (praca stata, oddelegowanie, uzyczenie pracownika, podréz
stuzbowa). Zasada terytorialnosci obowigzywaé¢ ma rowniez w przypadkach
przewozu towaru (w tym réwniez przewozu tranzytowego) — woOwczas niemie-
cka ptaca minimalna obowigzywaé ma za czas pracy wykonanej na terenie Nie-
miec?. Za dopuszczalnoscig takiej wyktadni przepisu § 20 MiLoG w $wietle pra-
wa wspolnotowego przemawiac maja przepisy Dyrektywy 96/71/WE, dotyczacej
delegowania pracownikow w ramach §wiadczenia ustug. Wedle stanowiska stro-
ny polskiej, taka interpretacja przywotanego przepisu § 20 MiLoG prowadzi do
naruszenia prawa unijnego’.

1.2. Zrodta prawa

W artykule zaprezentowano analize nast¢pujacych aktow prawa unijnego:

— Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE),

— Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 593/2008
z 17 czerwca 2008 roku w sprawie prawa wlasciwego dla zobowigzan
umownych (Rzym I),

— Dyrektywy 96/71/WE dotyczacej delegowania pracownikéw w ramach
swiadczenia ustug,

— Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/67/UE z 15 maja 2014
roku w sprawie egzekwowania Dyrektywy 96/71/WE dotyczacej dele-
gowania pracownikéw w ramach $wiadczenia ustug, zmieniajacej roz-
porzadzenie (UE) nr 1024 w sprawie wspolpracy administracyjnej za
posrednictwem systemu wymiany informacji na rynku wewngtrznym
(,,rozporzadzenie w sprawie IMI),

— Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1072/2009
z 21 pazdziernika 2009 roku dotyczacego wspolnych zasad dostepu do
rynku migdzynarodowych przewozéw drogowych.

2 Informacje przekazywane przez Ambasade RP w Berlinie, www.berlin.msz.gov.pl.
> Pismo Minister Infrastruktury i Rozwoju RP z dnia 23 grudnia 2014 r.
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1.3. Rodzaje przewozow

Przedmiot analizy obejmuje nastepujace rodzaje przewozu:

1. Krajowy zarobkowy przewo6z wykonywany tymczasowo w przyjmuja-
cym panstwie czlonkowskim zgodnie z przepisami Rozporzadzenia nr
1072/2009, zdefiniowany w przepisie art. 2 pkt 6 Rozporzadzenia nr
1072/2009 jako przewoz kabotazowy.

2. Przejazd pojazdu z tadunkiem, gdy miejsce wyjazdu i miejsce przyjazdu
znajduja si¢ w dwoch réznych panstwach cztonkowskich (Polsce i Niem-
czech), bez tranzytu przez jedno lub wigcej panstw cztonkowskich lub
panstw trzecich (lub przejazd pojazdu bez tadunku w zwigzku z przewo-
zem, o ktorym mowa powyzej*). W dalszej czgsécei artykutu przewéz taki
zwany bedzie przewozem mi¢edzynarodowym docelowym.

3. Przejazd pojazdu z tadunkiem, gdy miejsce wyjazdu i miejsce przyjazdu
znajduja si¢ w dwoch roéznych panstwach cztonkowskich (Polsce i pan-
stwie cztonkowskim innym niz Niemcy) z tranzytem przez Niemcy lub
przez Niemcy i wigcej panstw czlonkowskich lub panstw trzecich (lub
przejazd pojazdu bez fadunku w zwigzku z przewozem, o ktorym mowa
powyzej®). W dalszej czgscei artykutu przewoz taki zwany bedzie prze-
wozem miedzynarodowym tranzytowym.

Opracowanie dotyczy ponadto zagadnienia spotykanej niekiedy praktyki
dowozenia (np. autobusem) kierowcéw do okreslonego miejsca, w ktorym roz-
poczynajg oni przewo6z migedzynarodowy. Nie jest zatem wykluczony réwniez
scenariusz, w ktorym pracownik polskiego przewoznika zostaje dowieziony na
teren Niemiec, gdzie rozpoczyna przewdz miedzynarodowy docelowy lub prze-
woOz migdzynarodowy tranzytowy.

Generalnie opracowanie ograniczone jest do zagadnien towarowego prze-
wozu drogowego, przez co inne rodzaje przewozu znajdujg si¢ poza zakresem
przedmiotu artykutu. Mimo to w podsumowaniu zasygnalizowano rowniez kon-
sekwencje obowigzywania przepisu § 20 MiLoG wedtug zasady terytorialnosci
(a wigc zgodnie ze stanowiskiem strony niemieckiej) dla transportu lotniczego,
kolejowego oraz autokarowego i autobusowego.

4 Por. przepis art. 2 pkt 2 lit. d) Rozporzadzenia nr 1072/20009.
> Por. przepis art. 2 pkt 2 lit. d) Rozporzadzenia nr 1072/20009.
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2. Przepis § 20 MiLoG a przepis art. 56 TFUE

21. Ewolucja orzecznictwa ETS w zakresie terytorialnego stosowania krajowego
prawa pracy

W najogodlniejszym ujeciu, przedsigbiorcy z ,,nowych” trzynastu panstw
UE, $wiadczacy swe ustugi na terenie ,,starych” pietnastu panstw UE, korzysta-
ja z przewagi konkurencyjnej w postaci nizszych kosztow pracy zatrudnianych
pracownikow. Wykonuja bowiem ustugi wykorzystujac wiasnych pracownikow,
zatrudnionych — zazwyczaj — zgodnie z przepisami prawa pracy wlasciwymi ze
wzgledu na ich siedzibe®. Przedsi¢biorcy ci korzystajg w tym zakresie ze swo-
body przeptywu ustug (art. 56 TFUE) oraz swobody wyboru prawa wtasciwego
(art. 8 Rozporzadzenia Rzym I). Zgodnie z przepisem art. 56 TFUE ogranicze-
nia w swobodnym $§wiadczeniu ustug wewnatrz Unii sg zakazane w odniesieniu
do obywateli panstw cztonkowskich, majacych swe przedsi¢biorstwo w panstwie
cztonkowskim innym niz panstwo odbiorcy §wiadczenia. Przepis art. 8 Rozpo-
rzadzenia Rzym I ustanawia natomiast generalng zasad¢ swobody stron co do
wyboru prawa wlasciwego dla umowy o pracg (por. szerzej pkt 3.1.1 ponizej).

Reakcja ze strony ,,starych” panstw cztonkowskich Unii polega na probie
stosowania krajowego prawa pracy wobec wszystkich pracownikéw zatrudnio-
nych na ich terytorium — a wiec rowniez pracownikoéw przedsigbiorstw z ,,no-
wych” panstw UE delegowanych do pracy w panstwach ,,starych” — powotujac
si¢ przy tym na zasade réwnego traktowania pracownikow. Poczatkowo dziatania
takie zostaly uznane za niepozostajace w sprzecznosci z przepisem art. 56 TFUE’.
Pozbawione szerszego uzasadnienia rozstrzygnigcie w sprawie Rush Portuguesa
otworzyto droge sadom panstw czlonkowskich do stosowania krajowego prawa
pracy na zasadzie terytorialnej. Dziatania te z jednej strony maja przeciwdziatac¢
,,dumpingowi spotecznemu”, za$ z drugiej — niwelujg przewage konkurencyjna
przedsiebiorcow z ,,nowych” panstw UES. Tak liberalne podejscie zostato jednak
szybko zmodyfikowane w wyroku w sprawie Sdger’, ktory dat poczatek nowej
linii orzeczniczej, wyrdzniajacej kolejne kryteria niezbedne do oceny konkretnej
proby stosowania krajowego prawa pracy wedtug zasady terytorialnej lub pro-
by naktadania na przedsigbiorcow z innych panstw cztonkowskich obowigzkow

¢ C. Barnard, EU Employment Law, 4" eds, Oxford University Press 2012, s. 211.

7 Wyrok ETS z27.03.1990 r. w sprawie C-113/89 Rush Portuguesa [1990] ECR 1-1417.
8 C.Barnard, EU Employment..., s. 214.

> Wyrok ETS z25.07.1990 r. w sprawie C-76/90 Sciger, ECR 1-4221, pkt 12—15.
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w zakresie prawa pracy dodatkowych wzgledem obowigzkéw nalozonych na
przedsicbiorcow z danego rodzimego panstwa cztonkowskiego'®. W rezultacie
ustalono katalog takich czynnikéw:

— czy badany obowigzek natozony przez panstwo przyjmujace narusza lub
ogranicza swobod¢ $wiadczenia ustug,

— czy obowiazek ten moze by¢ uzasadnionym interesem innym niz ekono-
miczny, np. ochrong pracownikéow (w tym w szczegdlnosci pracownikow
delegowanych),

— czy ten sam interes, ktorego ochrona ma stanowic uzasadnienie dla wpro-
wadzenia badanego obowigzku przez panstwo przyjmujace, nie jest juz
chroniony prawem wiasciwym dla siedziby przedsigbiorstwa,

— czy podjete srodki sa proporcjonalne.

Wskazane kryteria miaty najwicksze znaczenie do momentu wejscia w zy-
cie Dyrektywy 96/71/WE, ktora — korzystajac oczywiscie z acquis w tej materii
— szczegdlowo uregulowata mozliwo$¢ stosowania krajowego prawa pracy wo-
bec pracownikow delegowanych. Poniewaz jednak obowigzywanie Dyrektywy
96/71/WE wobec kierowcow miedzynarodowych, wykonujacych przewozy ka-
botazowe i migdzynarodowe jest kwestionowane (por. szerzej pkt 3.5. ponizej),
nalezy roboczo poddac¢ obowigzek stosowania niemieckiej ptacy minimalnej we-
dtug zasady terytorialnosci takiej analizie, tak jakby Dyrektywa ta nie obowia-
zywala, a wigc na podstawie wskazanych powyzej kryteriow, ustalonych wedle
linii orzeczniczej Scdger.

2.2. Zastosowanie kryteriow badania zgodnosci z przepisem art. 56 TFUE
wedle orzecznictwa Sdger do przepisu § 20 MiLoG

2.2.1. Naruszenie lub ograniczenie swobody $wiadczenia ustug na terenie UE

Zgodnie z wyrokiem ETS w sprawie Riiffert"!, przewaga konkurencyjna,
wykonawcoéw pochodzacych z kraju o nizszych stawkach wynagrodzenia, jest
dobrem, ktére zastuguje na ochrone ze wzgledu na swobode przeptywu ustug!'?.
Natozenie na wszystkich przewoznikow obowiazku stosowania niemieckiej staw-
ki wynagrodzenia minimalnego ograniczy konkurencj¢ na rynku, powodujac

10 Szerzej C. Barnard, EU Employment..., s. 214-215 z licznymi odwotaniami do orzeczni-
ctwa ETS.

" Wyrok ETS z 3.04.2008 r. w sprawie C-346/06 Riiffert, pkt 11-12.
12 C. Barnard, EU Employment..., s. 227.
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powstanie luki rynkowej pomiedzy jednoosobowymi przedsigbiorstwami prze-
wozu migdzynarodowego, a znaczacymi przewoznikami z panstw ,,starej” Unili,
dla ktérych obowigzywanie ww. stawki nie bedzie stanowi¢ wigkszego obcia-
zenia, ze wzgledu na i tak juz zblizone wynagrodzenia zatrudnianych przez
nich kierowcow. Dla wszystkich przewoznikow z obszaru rynkowego pomigdzy
wskazanymi rodzajami uczestnikow rynku, pochodzacych z obszaru ,,nowej”
Unii, stosowanie niemieckiej stawki ptacy minimalnej bedzie stanowito istotne
obciagzenie finansowe, mogace nawet eliminowa¢ mozliwos¢ tychze przewozni-
kéw do dokonywania jakichkolwiek przewozéw (migdzynarodowych i kabotazo-
wych) na terenie Niemiec. Ze wzgledu na centralne potozenie Niemiec w Euro-
pie, brak takiej mozliwo$ci moze oznacza¢ powazne trudnosci w kontynuowaniu
prowadzenia dzialalnosci transportowej. Dla jednoosobowych przedsiebiorstw
przewozu mig¢dzynarodowego (do ktorych MiLoG nie stosuje si¢), objecie prze-
pisami MiLoG w razie zatrudnienia kierowcow w ramach umowy o prace¢ bedzie
natomiast istotng barierg dalszego rozwoju.

2.2.2. Brak uzasadnienia interesem innym niz ekonomiczny

Przedmiotowy obowiazek nie ma uzasadnienia w sferze spoteczne;.
W szczegblnoscei uzasadnieniem takim nie jest ,,spoteczny dumping”. Kierowcy
migdzynarodowi zatrudnieni przez polskie przedsigbiorstwa w znakomitej wigk-
szosci zamieszkuja w Polsce — w przeciwienstwie do pracownikow rzeczywiscie
delegowanych do pracy na terenie Niemiec — przez co stosowanie do nich polskich
stawek ptacy minimalnej (pkt 2.2.3 ponizej) jest w petni uzasadnione. Wprowa-
dzenie analizowanego obowigzku mogloby natomiast doprowadzi¢ do pewnych
nierdwnos$ci w samej grupie zawodowej — kierowcy wykonujacy przewozy na
terenie Niemiec byliby — przy zalozeniu, ze takie przewozy beda w ogole nadal
wykonywane przez polskich przewoznikoéw (por pkt 2.2.1 powyzej) — w lepszej
sytuacji materialnej niz kierowcy wykonujacy przewozy np. do Wtoch lub Szwe-
¢cji, z pominigciem terytorium Niemiec. W istocie zatem nalozenie na polskich
przewoznikow obowigzku stosowania niemieckich stawek minimalnego wyna-
grodzenia prowadzi do powstania pewnego ,,spotecznego dumpingu” w Polsce.
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2.2.3. Dublowanie regulacji krajowej

O ile MiLoG jest pierwsza, w najnowszej historii Niemiec, ustawg przyzna-
jaca pracownikom prawo do minimalnego wynagrodzenia, w Polsce kwestig te
reguluje ustawa z 10 pazdziernika 2002 roku o minimalnym wynagrodzeniu za
prace (Dz.U. 2002, nr 200, poz. 1679 z p6zn. zm.). Prawo kierowcy migdzynaro-
dowego zatrudnionego przez polskiego przewoznika do otrzymania minimalne-
go wynagrodzenia jest juz zatem chronione przepisami prawa krajowego.

2.2.4. Nieproporcjonalny charakter obowiazku

Jak wskazano powyzej, obowigzek stosowania niemieckiej minimalnej staw-
ki wynagrodzenia ani nie realizuje celu innego niz ekonomiczny (spotecznego),
ani nie jest konieczny ze wzgledu na ochrong prawa pracownikow (prawa te sg juz
chronione przepisami polskimi). Tymczasem koszty wprowadzenia wskazanego
obowigzku sa ogromne, nie tylko w sferze ograniczenia konkurencji na rynku
przewozow migdzynarodowych (por. pkt 2.2.1. powyzej). W konsekwencji moze
dojs$¢ bowiem do istotnego zmniejszenia roli Niemiec jako panstwa tranzy-
towego, co nie bylo brane pod uwage w planach rozwoju trans-europejskiej
sieci transportowej (TEN-T). Wedle najbardziej aktualnych planéw Komisji
Europejskiej, przez terytorium Niemiec ma przebiegaé az sze$¢ z dziewieciu
korytarzy transportowych na terenie UE. Spodziewane zatem ogranicze-
nie tranzytu przez terytorium Niemiec bedzie zatem najprawdopodobniej
oznaczalo konieczno$¢ rewizji tych zalozen. Bedzie to rozwigzanie wyjatkowo
nieefektywne ekonomicznie. Mozna réwniez spodziewaé si¢ np. spadku znacze-
nia gospodarczego portéw niemieckich (ale rowniez i holenderskich) wtasnie ze
wzgledu na ograniczenie tranzytu przez terytorium Niemiec.

2.3. Wnioski

Powyzsza analiza nie pozostawia watpliwosci, ze na gruncie przepisu art. 64
TFUE badany obowiazek nie wytrzymuje krytyki, jako sprzeczny z zasadg swo-
body $wiadczenia ustug, nieznajdujacy uzasadnienia spotecznego, dublujacy re-
gulacje krajowa oraz nieproporcjonalny. Tym samym, aby przepis § 20 MiLoG
pozostawal w zgodnosci z prawem unijnym, konieczne jest wskazanie przepi-
su bardziej szczegdtowego niz przepis art. 64 TFUE, wykluczajacego koniecz-
no$¢ badania tego przepisu ze swoboda $wiadczenia ustug. W dalszej kolejnosci
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analizie poddana zostanie zatem kwestia, czy przepis ten jest zgodny z przepisem
art. 8 ust. 1 Rozporzadzenia Rzym I lub — jak wynika ze stanowiska strony nie-
mieckiej — z przepisem art. 3 ust. 1 lit. ¢) Dyrektywy 96/71/WE.

3. Zgodnos¢ przepisu § 20 MiLoG z przepisem art. 8 ust. 1 Rozporzadzenia
Rzym |

3.1. Prawo wtasciwe wedtug przepisu art. 8 ust. 1 Rozporzadzenia 593/2008

3.1.1. Swoboda stron w zakresie wyboru prawa wlasciwego dla indywidualnej
umowy o prace

Podstawowym aktem prawa unijnego, regulujacym zagadnienie prawa wias-
ciwego dla zobowigzan cywilnych Iub handlowych, ktore powigzane sg z prawem
roznych panstw czlonkowskich jest Rozporzadzenie Rzym I. Generalng zasada
przyjeta w Rozporzadzeniu Rzym I jest swoboda stron umowy w zakresie wy-
boru prawa wlasciwego dla zawieranego kontraktu, wyrazona w przepisie art. 3
Rozporzadzenia. Zgodnie natomiast z przepisem art. 8 ust. 1 zasada ta znajduje
zastosowanie rowniez w przypadku indywidualnych umoéw o prace, a wigc row-
niez umoéw pomiedzy przewoznikami drogowymi a kierowcami. Zasada ta nie
ma wymiaru absolutnego, gdyz ograniczona jest istotnym zastrzezeniem — wybor
prawa wlasciwego nie moze prowadzi¢ do pozbawienia pracownika (kierowcy)
praw przystugujacych mu bezwzglednie wedtug prawa panstw, o ktérych mowa
w przepisie art. 8 ust. 2—4 Rozporzadzenia. Przepisy te natomiast ustanawiajg
normy domyslne (default provisions) obowigzujace w przypadku, w ktdérym stro-
ny umowy o prace nie dokonaly wyboru prawa wlasciwego dla umowy o prace®.
W takim wypadku w pierwszej kolejno$ci stosuje si¢ prawo panstwa, w ktorym
pracownik §wiadczy prace, a jezeli panstwa takiego brak, wowczas stosuje sie
prawo panstwa, z ktérego pracownik $wiadczy prace w wykonaniu umowy.
Rownoczesnie tymczasowe zatrudnienie w innym panstwie nie jest uznawane
za zmian¢ panstwa, w ktorym $wiadczona jest praca. Jezeli wskazane metody
ustalenia prawa wlasciwego nie przynosza rezultatu, wowczas stosuje si¢ prawo
panstwa siedziby przedsigbiorstwa, za posrednictwem ktoérego zatrudniony zo-
stat pracownik. Jezeli wreszcie wszystkie okolicznosci sprawy wskazuja, ze dana
umowa wykazuje wickszy zwigzek z innym panstwem niz panstwa wskazane

3 Tamze, s. 229.
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powyzej (tj. panstwo zwyczajowego $wiadczenia pracy, panstwo, z ktdrego za-
zwyczaj $wiadczy si¢ prace i wreszcie panstwo siedziby przedsigbiorstwa — pra-
codawcy), wowczas stosuje si¢ prawo tego wlasnie panstwa.

Swoboda wyboru prawa wilasciwego w przypadku indywidualnej umowy
0 pracg jest zatem w rzeczywistoSci znacznie ograniczona, gdyz jej ramy wy-
znaczaja standardy praw pracowniczych jednego z kilku porzadkow prawnych:
panstwa zwyczajowego $wiadczenia pracy, panstwa z ktorego zazwyczaj Swiad-
czona jest praca, panstwa siedziby pracodawcy oraz — ewentualnie — panstwa,
z ktorym umowa wykazuje $cislejszy zwigzek. Strony umowy o prace nie moga
dokona¢ wyboru prawa wilasciwego przewidujacego nizszy standard ochrony
praw pracownika niz standardy przyj¢te w prawie tego z powyzszych panstw,
ktorego prawo byloby wlasciwe wedlug zasad okreslonych w przepisie art. 8 ust.
2—4 Rozporzadzenia Rzym I. Dokonujac zatem wyboru prawa wilasciwego dla
indywidualnej umowy o prace, strony musza w pierwszej kolejnosci ustali¢, kto-
ry porzadek prawny bytby wlasciwy dla danej umowy wedtug norm ,,domysl-
nych”. Dokonujac takiej oceny, strony musza kierowac¢ si¢ hierarchig porzadkow
prawnych wskazanych w przepisie art. 8 ust. 2—4 Rozporzadzenia Rzym 1. Tym
samym nalezy zauwazy¢, ze porzadek prawny panstwa, o ktérym mowa w art. 8
ust. 4 Rozporzadzenia Rzym I, nie jest stosunkowo najmniej relewantny, gdyz
nie jest brany pod uwage jako ostatni (jak mogtoby si¢ wydawac prima facie).
Zastosowanie do konkretnej, indywidualnej umowy o prace wiasnie prawa pan-
stwa innego niz panstwa okreslone w art. 8 ust. 2-3 Rozporzadzenia Rzym I, ze
wzgledu na ,,$cislejszy zwigzek” umowy z takim panstwem jest zatem mozliwe,
o ile nakazuje tak ,,catoksztatt okoliczno$ci”. Juz w tym miejscu wymaga odno-
towania, ze nawet hierarchia przewidziana w przepisie art. 8 ust. 2—4 Rozporza-
dzenia Rzym I zalezy od oceny indywidualnego przypadku, przez co nie jest do
konca automatyczna.

W konteks$cie przedmiotu niniejszego opracowania nalezy rozwazy¢ sytu-
acje polskiego przewoznika, zamierzajacego zawrze¢ umowe o prace z kierow-
c3 majagcym wykonywac przewozy kabotazowe, migdzynarodowe docelowe lub
miedzynarodowe tranzytowe. Jezeli strony zamierzaja wybra¢ prawo polskie,
jako prawo wlasciwe, to powstaje pytanie na ile prawo pracownika do otrzymania
minimalnej stawki wynagrodzenia (§ 1 ust. 2 MiLoG) stanowi prawo przystu-
gujace pracownikowi bezwzglednie w kraju, o ktéorym mowa w przepisie art. 8
ust. 1 zd. 2 Rozporzadzenia Rzym I. Innymi stowy, nalezy rozwazy¢, kiedy dojs¢
moze do uznania Niemiec, za jedno z panstw, o ktorych mowa we wskazanym



158 Bogustaw Liberadzki

przepisie a w konsekwencji — do przyznania kierowcy prawa do otrzymania mi-
nimalnej stawki niemieckiej, pomimo wyboru prawa polskiego jako prawa wtas-
ciwego.

W pierwszej kolejnos$ci konieczne jest zastrzezenie, ze kwestia prawa wias-
ciwego dla przewozoéw kabotazowych zostanie szczegotowo opisana w pkt 4 po-
nizej. Podejscie to jest uzasadnione istnieniem szczegodlnej regulacji dotyczacej
prawa wilasciwego dla przewozow kabotazowych, zawartej w przepisie art. 9
Rozporzadzenia nr 1072/2009. Po drugie, nalezy wykluczy¢ mozliwos¢ uzna-
nia Niemiec za panstwo siedziby przedsi¢biorstwa, za posrednictwem ktorego
zatrudniony jest kierowca (art. 8 ust. 3 Rozporzadzenia Rzym I). Przedmiotem
niniejszego opracowania jest bowiem analiza prawna sytuacji przewoznikdéw pol-
skich, a wiec przedsigbiorstw (spotek) z siedziba w Polsce.

Tym samym analize nalezy ograniczy¢ do kwestii uznania Niemiec za pan-
stwo, w ktorym, lub z ktorego kierowca ,,zazwyczaj $wiadczy prace w wyko-
naniu umowy” (art. 8 ust. 2 Rozporzadzenia Rzym I) lub za panstwo, z ktorym
umowa ,,wykazuje $cislejszy zwiazek™ (art. 8 ust. 4 Rozporzadzenia Rzym I).

3.1.2. Pojecie panstwa, w ktorym (lub z ktérego) pracodawca zazwyczaj $wiadczy
prace w wykonaniu umowy (art. 8 ust. 2 Rozporzadzenia Rzym )

Pojecie to wystgpowalo w poprzedzajacej Rozporzadzenie Rzym I Kon-
wencji Rzymskiej (art. 6)'* a takze w przepisie art. 5 Konwencji brukselskie;j'.
Wspolczesnie analizowanym pojeciem postuguje si¢ rowniez przepis art. 19
Rozporzadzenia Rady (WE) nr 44/2001'. Wszelkie rozstrzygnigcia zapadte na
gruncie powyzszych aktéw prawnych moga by¢ pomocne dla ustalenia znacze-
nia pojecia panstwa, w ktorym pracownik zazwyczaj $wiadczy pracg na grun-
cie Rozporzadzenia Rzym 1. Przede wszystkim nalezy wskaza¢ na wyrok ETS
w sprawie Koelzsch v. Luxembourg"’, zapadly na gruncie przepisu art. 6 ust. 2
Konwencji rzymskiej. Przepis 6w stanowit, ze: ,w braku wyboru prawa zgodnie
z art. 3 do uméw o prace stosuje sig:

4 Konwencja o prawie wlasciwym dla zobowigzan umownych otwarta do podpisu w Rzy-

mie 19.06.1980 r.

15 Konwencja brukselska z 27.09.1968 r. o jurysdykcji i wykonywaniu orzeczen sgdowych
w sprawach cywilnych i handlowych.

16 Rozporzadzenie Rady (WE) nr 44/2001 z 22.12.2000 r. w sprawie jurysdykeji i uznawa-
nia orzeczen sagdowych oraz ich wykonywania w sprawach cywilnych i handlowych (Dz.U. 2001,
L12,s. 1)

7 Wyrok ETS z 15.03. w sprawie C-29/10 Koelzsch v. Luxembourg [2011] ECR 1-000.
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a) prawo panstwa, w ktorym pracownik zazwyczaj §wiadczy prace w wy-
konaniu umowy, i to nawet wowczas, gdy jest tymczasowo oddelegowany
do innego panstwa; albo

b) prawo panstwa, w ktorym znajduje si¢ przedsiebiorstwo, w ktorym pra-
cownik zostat zatrudniony, jezeli zazwyczaj nie Swiadczy on pracy w jed-
nym i tym samym panstwie”.

Co szczegolnie godne podkreslenia, sprawa Koelzsch v. Luxembourg do-
tyczyla wilasnie roszczen kierowcy miedzynarodowego przeciwko pracodawcy
— przedsigbiorstwu transportu migdzynarodowego Ove Ostergaard Luxembourg
SA™. Przedmiotem zapytania prejudycjalnego byt sposob interpretacji przepisu
art. 6 ust. 2 lit. a) Konwencji rzymskiej: czy ,,w przypadku gdy pracownik $wiad-
czy prace w kilku panstwach, ale regularnie wraca do jednego z nich, nalezy
uznaé do panstwo za panstwo, w ktorym zazwyczaj $wiadczy prace?”’’. Na pyta-
nie to Trybunal odpowiedzial twierdzaco: ,,w przypadku gdy pracownik wykonu-
je dziatalno$¢ w wigcej niz jednym umawiajacym si¢ panstwie, panstwem w kto-
rym zazwyczaj $wiadczy prace w wykonaniu umowy (...) jest panstwo, w ktorym
lub z ktorego — przy uwzglednieniu ogotu elementéw cechujacych wspomniang
dziatalno$¢ — pracownik wywiazuje si¢ z zasadniczej czesci swoich obowigzkow
wobec pracodawcy”?. Tym samym, dla okreslenia panstwa, w ktorym kierowca
miedzynarodowy zazwyczaj §wiadczy prace, konieczne jest ustalenie ,,w ktorym
panstwie cztonkowskim znajduje si¢ miejsce, skad pracownik wykonuje przewo-
zy, otrzymuje polecenia dotyczace przewozow i organizuje swoja prace, a takze
miejsce, gdzie znajdujg si¢ narzedzia pracy”. Nalezy takze okresli¢, ,,w jakich
miejscach transport jest zasadniczo wykonywany, gdzie towary sa roztadowy-
wane oraz dokad pracownik wraca po wykonaniu przewozow”*. Koniecznos¢
ustalenia panstwa, w ktorym pracownik — przy uwzglednieniu ogotu elementow
cechujgcych konkretng dziatalno$¢ — wywiazuje si¢ z zasadniczej czesci swo-
ich obowigzkéw wobec pracodawcy zostala nastgpnie powtoérzona w wyroku
w sprawie Voogsgeerd®, rowniez dotyczacej roszczen pracownika zatrudnionego
w transporcie migdzynarodowym (w tym wypadku — morskim).

Tamze, pkt 2.

1 Tamze, pkt 29.

20 Tamze, pkt 50.

2l Tamze, pkt 49.

2 Wyrok ETS z 15.12.2011 r. w sprawie C-384/10 Voogsgeerd.
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Katalog czynnikow wskazanych w przywotanym orzeczeniu pozostaje ak-
tualny na gruncie Rozporzadzenia Rzym I, a dla ustalenia panstwa, w ktérym
kierowca migdzynarodowy ,,zazwyczaj swiadczy prace w wykonaniu umowy”
konieczne bedzie wzigcie pod uwage co najmniej wszystkich wymienionych po-
wyzej czynnikdéw. Co wigceej, pod uwagge nalezy wowczas wzigc rowniez fakt, ze
zgodnie z przepisem art. 8 ust. 2 zd. 2 Rozporzadzenia Rzym I, tymczasowego
zatrudnienia w innym panstwie nie uwaza si¢ za zmiang¢ panstwa, w ktérym za-
zwyczaj $wiadczona jest praca oraz ze zgodnie z pkt 36 Preambuly wskazanego
Rozporzadzenia ,,Swiadczenie pracy w innym panstwie nalezy uwazac za czaso-
we, jezeli pracownik po wykonaniu swoich zadan za granica ma ponownie podja¢
prace w panstwie pochodzenia”.

Biorac pod uwagg charakter pracy kierowcow zatrudnianych przez polskich
przewoznikow, nalezy wyrazi¢ generalne przypuszczenie, ze w znakomitej wiek-
szo$ci przypadkow panstwem, w ktorym kierowca zazwyczaj $wiadczy prace
bedzie Polska, co najmniej ze wzgledu na umiejscowienie bazy transportowej
wlasnie na terenie Polski. Ewentualne wykazanie, ze krajem takim sg Niemcy,
bedzie mozliwe jedynie po wzigciu pod uwage wszelkich kryteridow wskazanych
powyze;j.

3.1.3. Panstwo, z ktérym umowa ma silniejszy zwiazek (art. 8 ust. 4
Rozporzadzenia Rzym I)

Poniewaz Konwencja rzymska postugiwata si¢ wskazanym pojeciem (por.
pkt powyzej), rowniez i w tym przypadku mozliwe jest dokonanie wyktadni
na podstawie dorobku orzecznictwa wydanego na gruncie poprzedniego stanu
prawnego. W sprawie Schlecker® Trybunatowi postawiono pytanie, czy nawet
jezeli pracownik §wiadczy prace ,,zazwyczaj, dlugotrwale i nieprzerwanie w tym
samym panstwie” to sad moze zastosowa¢ do umowy prawo innego panstwa, je-
zeli z caloksztattu okoliczno$ci wynika, ze istnieje $cislejszy zwigzek pomigdzy
ta umowa i innym panstwem?”%.

Trybunal udzielit odpowiedzi twierdzacej, wskazujac okolicznosci, ktore
w danej sprawie przesadzaty o wlasciwosci prawa panstwa innego niz panstwo,
w ktorym pracownik swiadczyt prace ,,zazwyczaj, dlugotrwale i nieprzerwanie”.
Bedaca przedmiotem badania umowa wykazywata ,,Scislejszy zwiazek” z innym

3 Wyrok ETS z 12.09.2013 r. w sprawie C-64/12 Schlecker.
2 Tamze, pkt 15.
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panstwem (Niemcami) niz panstwo, w ktorym pracownik zazwyczaj prace (Ho-
landia) ze wzgledu na caloksztatt okoliczno$ci, na ktore sktadaty sie nastgpujace
fakty: 1) pracodawca byl osobg prawna prawa niemieckiego; 2) wynagrodzenie
byto wyptacane w markach niemieckich (przed wprowadzeniem wspolnej walu-
ty); 3) ubezpieczenie emerytalne pracownika byto realizowane w niemieckim za-
ktadzie ubezpieczen; 4) pracownik mieszkat w Niemczech, gdzie optacat sktadki
emerytalne; 5) w umowie zawarte byty odestania do bezwzglednie obowigzuja-
cych przepiséw prawa niemieckiego oraz 5) pracodawca zwracat pracownikowi
koszty przejazdu z Niemiec do Holandii®*. W wymiarze za$ ogdlnym Trybunat na-
kazat, ze sad musi wziag¢ pod uwagg catoksztatt okolicznos$ci charakteryzujacych
stosunek pracy oraz okresli¢, ktore z nich sa najwazniejsze, przy czym wszelki
automatyzm jest niedopuszczalny?. W dalszej kolejnosci Trybunat wskazat, ze
sposrod waznych elementéw wskazujacych na powigzanie, o ktorym mowa obec-
nie w przepisie art. 8 ust. 4 Rozporzadzenia Rzym I, nalezy wzia¢ pod uwage
w szczegodlnosci: 1) panstwo, w ktorym pracownik ptaci podatek dochodowy;
2) panstwo, w ktorym pracownik nalezy do systemu zabezpieczenia spolecznego
oraz do ,,rozmaitych systemow emerytalnych, ubezpieczenia zdrowotnego i na
wypadek inwalidztwa”; 3) elementy zwiazane z okresleniem wynagrodzenia i in-
nych warunkow pracy. Zawsze jednak konieczne jest uwzglednienie catoksztattu
okoliczno$ci danej sprawy?’.

3.1.4. Wnioski

Celem niniejszego artykutu nie jest analiza wszystkich mozliwych stanow
faktycznych zwigzanych z mi¢dzynarodowym przewozem drogowym w Euro-
pie, chociazby ze wzgledu na brak mozliwosci stworzenia zamknigtego katalo-
gu mozliwosci w tym wzgledzie. Nie jest mozliwe stanowcze wykluczenie sy-
tuacji, w ktorej kierowca zatrudniony u polskiego przewoznika w istocie bedzie
,»zazwyczaj” swiadczyt prace w Niemczech lub z Niemiec (art. 8 ust. 2 Rozpo-
rzadzenia Rzym I). Co najmniej teoretycznie mozliwe jest rowniez, ze wihasci-
wos¢ prawa niemieckiego wynikaé¢ bedzie z przepisu art. 8 ust. 4 Rozporzadze-
nia Rzym 1. Nalezy jednak kategorycznie podkresli¢, Ze na gruncie przepisu
art. 8 Rozporzadzenia Rzym I nie jest mozliwe przyjecie a priori, ze wobec

% Tamze, pkt 29.
26 Tamze, pkt 40.
2 Tamze, pkt 41.
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kazdego kierowcy $wiadczacego prace wedlug prawa polskiego dla polskie-
go przewoznika na terenie Niemiec w ramach miedzynarodowego przewozu
docelowego lub tranzytowego stosowacé trzeba niemieckie standardy ochro-
ny pracownika. Przyjecie terytorialnej zasady obowiazywania przepisu § 20
MiLoG prowadzi do jego sprzecznosci z przepisem art. 8 Rozporzadzenia
Rzym I. Cho¢ przepis art. 8 ust. 1 zd. 2 analizowanego Rozporzadzenia naka-
zuje stosowanie standardow ochrony praw pracownika panstw innych niz prawo
wilasciwe wybrane przez strony umowy o prace, to jednak nakaz ten znajduje
zastosowanie jedynie woéwczas, gdy mozliwe jest wczesniejsze ustalenie, ze spet-
nione sg przestanki zastosowania prawa okreslonego panstwa. Takie ustalenie
moze mie¢ miejsce jedynie na podstawie przeprowadzonego badania, uwzgled-
niajacego ,,wszystkie okolicznosci”. Przepis art. 8 ust. 4 Rozporzadzenia Rzym
I stanowi o tym expressis verbis: ,,Jezeli z wszystkich okolicznosci wynika”. Nie
ulega watpliwosci, ze doktadne ustalenie, kiedy okreslony kierowca ,,zazwyczaj
$wiadczy prace w wykonaniu umowy” na terenie Niemiec lub kiedy okreslo-
na umowa ,,wykazuje $cislejszy zwiazek” z panstwem niemieckim, jest trudne
z praktycznego punktu widzenia. Nie moze to jednak stanowi¢ przyzwolenia dla
przyjecia nieuprawnionego uproszczenia, jakoby kazdy kierowca przekraczajacy
granice terytorialne Niemiec automatycznie wypelnial przestanki objecia go nie-
mieckimi standardami ochrony pracownika, a wigc niemiecka ptacag minimalnag.

3.2. Prawo wtasciwe wedtug przepisu art. 9 Rozporzadzenia Rzym |

Zgodnie z przepisem art. 9 ust. 2 Rozporzadzenia Rzym I, akt 6w nie naru-
sza stosowania obowigzujacych w panstwie sadu orzekajacego przepisow wymu-
szajacych swoje zastosowanie. Przepis art. 9 ust. 1 analizowanego Rozporzadze-
nia stanowi natomiast, ze takimi przepisami wymuszajacymi swoje zastosowanie
sa przepisy, ktorych przestrzeganie uwazane jest przez panstwo za tak istotny
element ochrony jego intereséw publicznych, takich jak organizacja polityczna,
spoleczna lub gospodarcza, ze znajduja one zastosowanie do stanow faktycznych
objetych ich zakresem bez wzgledu na to, jakie prawo jest wiasciwe dla umowy
zgodnie z Rozporzadzeniem Rzym I. W kontekscie przedmiotu niniejszego opra-
cowania konieczne jest zatem udzielenie odpowiedzi na pytanie, na ile niemie-
ckie przepisy ustanawiajace minimalne wynagrodzenie moga zosta¢ uznane za
tak szczegolnie istotny element ochrony interesow publicznych panstwa niemie-
ckiego.
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Kryteria, wedtug ktorych dany przepis moze zosta¢ uznany za wymuszaja-
cy swoje zastosowanie uznawane sg za niejasne, zas$ proby przypisania im bar-
dziej konkretnego wspolnego mianownika, jak do tej pory nie powiodty si¢*®. Nie
oznacza to jednak petnej dowolnosci po stronie sadow panstw czlonkowskich
we wskazywaniu takich wlasnie przepisow wymuszajacych swoje zastosowanie.
Wrecz przeciwnie, nalezy podkresli¢, ze kryteria uzyte obecnie w przepisie art. 9
ust. 1 Rozporzadzenia Rzym I sa znacznie bardziej rygorystyczne niz w poprzed-
nim stanie prawnym. Zgodnie z przepisem art. 7 ust. 2 Konwencji rzymskiej,
Konwencja nie naruszata stosowania przepisow panstwa sadu orzekajacego, ktore
w odniesieniu do danego stanu faktycznego wymuszaja swoje zastosowanie, bez
wzgledu na to, jakie prawo ma zastosowanie do umowy. Kryteria wymienione
obecnie w przepisie art. 9 ust. 1 Rozporzadzenia Rzym I stanowia powtorzenie
kryteriow wskazanych przez ETS w wyroku w sprawie Arblade®. Tym samym
dopiero Rozporzadzenie Rzym I uzaleznia wymuszenie zastosowania przepisu
od klauzuli porzadku publicznego, co ogranicza mozliwos$¢ zastosowania przepi-
su art. 9 ust. 2 analizowanego Rozporzadzenia®®.

Na gruncie prawa pracy za takie przepisy uznaje si¢ normy dotyczace ur-
lopéw macierzynskich, urlopéw chorobowych i zwolnien grupowych?. Uznanie
minimalnych stawek wynagrodzenia za przepis wymuszajacy swoje zastosowa-
nie w rozumieniu przepisu art. 9 ust. 1 wydaje si¢ watpliwe. Zapewnienie jedna-
kowych warunkow pracy w zakresie ptacy minimalnej dla pracownikow rodzi-
mych oraz pracownikow delegowanych, okreslone jest wprost w przepisie art. 3
ust. 1 lit. ¢) Dyrektywy 96/71/WE. Dyrektywa ta znajduje zastosowanie jedynie
do pracownikow delegowanych, za$ do pozostatych pracownikow, wykonujacych
prace na terenie Niemiec, stosuje si¢ przepisy Rozporzadzenia Rzym I (por. pkt
3.4 ponizej). Gdyby zatem przepisy o placy minimalnej uznawac za przepisy
wymuszajace swoje zastosowanie, to wyrdznianie kategorii pracownikéw dele-
gowanych traci uzasadnienie. Z calag pewnoscia nie jest zas mozliwe przyjecie,
ze wszystkie warunki zatrudnienia wymienione w przepisie art. 3 ust. 1 lit a)
— g) Dyrektywy 96/71/WE automatycznie wymuszaja swoje zastosowanie na
podstawie przepisu art. 9 ust. 2 Rozporzadzenia Rzym 1. Ostroznie rozwazajaca

28

s. 182.
2 Wyrok ETS w potaczonych sprawach C-369/96 i C-376/96 Arblade [1999] ECR 1-8453.
30 C.Barnard, EU Employment..., s. 230.

31

K. Riesenhuber. European Employment Law. A Systematic Exposition, Intersentia 2012,

K. Riesenhuber, European Employment..., s. 183.
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taka mozliwos¢ C. Barnard sama wskazuje, ze warunki zatrudnienia okreslone
w przepisie art. 3 ust. 1 lit a) — b) Dyrektywy 96/71/WE (tj. maksymalne okresy
pracy, minimalne okresy wypoczynku oraz minimalny wymiar ptatnych urlopow
rocznych) nie moga zosta¢ uznane za kluczowe dla porzadku publicznego®. Jest
tak tym bardziej dlatego, ze analizowany katalog warunkéw zatrudnienia nie za-
wiera pewnych waznych elementdéw: stawki chorobowej czy zasad ochrony przez
niestusznym zwolnieniem z pracy®. K. Riesenhuben przyjmuje natomiast, ze za-
gadnienie minimalnej ptacy nalezy do materii Dyrektywy 96/71/WE, ogranicza-
jac je tym samym jedynie do pracownikow delegowanych®t. Co wiecej, autor ten
rowniez przyjmuje, ze wigkszo$¢ warunkow zatrudnienia okreslonych w przepi-
sie art. 3 ust. 1 lit a) — g) Dyrektywy 96/71/WE bedzie rownocze$nie przepisami
wymuszajacymi swoje zastosowanie na podstawie przepisu art. 9 Rozporzadze-
nia Rzym [. Jako najwazniejszy wyjatek w tej kwestii autor ten wskazuje jednak
wiasnie minimalne stawki placy (przez co zreszta najwigksze znaczenie prak-
tyczne Dyrektywy 96/71/WE wyrazaé ma si¢ w zapewnieniu pracownikom dele-
gowanym minimalnej ptacy w panstwie przyjmujacym)®. Na gruncie wyrazonej
w przepisie art. 9 ust. 2 Rozporzadzenia Rzym I klauzuli porzadku publicznego
aktualno$¢ traca bowiem czesciowo orzeczenia ETS wydane na gruncie przepisu
art. 7 Konwencji rzymskiej, ktory takiej klauzuli nie zawieral*®. Poza tym sam
obowigzek zaplaty pracownikom minimalnego wynagrodzenia nie ma wymiaru
bezwzglednego, gdyz sama ustawa MiLoG zawiera wylaczenia tego obowigzku
w stosunku do okreslonych pracownikdw, np.: nieletnich, stazystow odbywaja-
cych praktyki czy wreszcie wiezniow pracujacych w zaktadach karnych. Skoro
zatem obowigzek ten nie ma wymiaru bezwzglgednego, to tym trudniej uznaé
przepis § 1 ust. 2 MiLoG za odpowiadajacy klauzuli porzadku publicznego, a tym

32 C. Barnard, EU Employment..., s. 233. Przyjecie takiego uproszczenia mogto by¢ ewen-

tualnie mozliwe na gruncie przepisu art. 7 Konwencji rzymskiej, ktory nie zawierat klauzuli po-
rzadku publicznego wedle formuty zaproponowanej po raz pierwszy w wyroku w sprawie Arbla-
de.

33

K. Riesenhuber, European Employment..., s. 204.
Taki wniosek ptynie z pominigcia w analizie przepiséw wymuszajacych swoje zastoso-
wanie zagadnienia ptacy minimalnej oraz wskazanie, Ze zagadnienie to zostanie poddane analizie
w rozdziale dotyczacym delegowania pracownikow, por. Tamze, s. 183.

3 Tamze, s. 205.

3¢ Por. Wyrok ETS z 19.01.2006 r. w sprawie C-244 Komisja v. Niemcy [2005] ECR 1-2733,
pkt 61, gdzie odwotano si¢ wprost do wyroku Arblade, pkt 41, a posrednio — do wyrokéw w spra-
wach Seco (pkt 12), Rush Portugesa (pkt 18), Guiot (pkt 12). Rozstrzygnigcia te nie sg juz aktualne
na gruncie przepisu art. 9 Rozporzadzenia Rzym I. W wyroku w sprawie C-60/03 Wolf & Miiller
[2004] ECR-9553, pkt 28 ETS rozpatruje natomiast mozliwo$¢ naktadania obowiazku zaptaty pta-
cy minimalnej jedynie na podstawie przepisu art. 3 Dyrektywy 96/71/WE.

34
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samym — jako przepis wymuszajacy swoje zastosowanie na podstawie przepisu
art. 9 ust. 2 Rozporzadzenia Rzym L.

3.3. Prawo wiasciwe wedtug przepisu art. 3 Dyrektywy 96/71/WE

Z dotychczasowego stanowiska wladz niemieckich wynika, ze wyrazona
w § 20 MiLoG zasada terytorialnosci stosowania przepiséw o niemieckiej ptacy
minimalnej wynika¢ ma z przepisow Dyrektywy 96/71/WE. Zgodnie z przepi-
sem art. 3 wskazanej Dyrektywy, panstwa cztonkowskie majg zapewnic¢ pracow-
nikom zatrudnionym u pracodawcow z innych panstw cztonkowskich, ktorzy
zostali delegowani na ich terytorium, okreslone warunki zatrudnienia ustalone
w przepisach prawnych lub umowy zbiorowe. Katalog ,,gwarantowanych” dla
pracownikow delegowanych warunkow zatrudnienia obejmuje m.in. minimalne
stawki pracy, wraz ze stawka za nadgodziny (art. 3 ust. 1 lit. ¢) Dyrektywy 96/71/
WE). Oznacza to, ze kwestia wyboru prawa wtasciwego dokonana w umowie
o0 prace traci na znaczeniu, wlasnie ze wzgledu na obowigzywanie zasady tery-
torialnosci wzgledem pracownikow delegowanych. Jak zatem wynika ze stano-
wiska strony niemieckiej, zasada terytorialno$ci wyrazona w przepisach Dyrek-
tywy 96/71/WE ma stanowi¢ bezposrednie uzasadnienie dla przyjecia zasady
terytorialno$ci réwniez w przepisie 20 MiLoG.

3.4. Relacja pomiedzy przepisami Rozporzadzenia 593/2008
a przepisami Dyrektywy 96/71/WE

Jak wykazano powyzej, zasada terytorialnosci przy ustalaniu standardu
ochrony pracownika moze zosta¢ zastosowana na gruncie Dyrektywy 96/71/WE
(a wigc w stosunku do pracownikow delegowanych, ktorych wskazana Dyrek-
tywa dotyczy), natomiast jej stosowanie na gruncie przepisu art. 8 ust. 1 Rozpo-
rzadzenia Rzym I jest w praktyce bardzo utrudnione, a wszelki automatyzm jest
wykluczony. Tym samym powstaje pytanie co do wzajemnej relacji (hierarchii)
przepiséw przywotlanych aktow prawnych.

Preambuta Rozporzadzenia Rzym I stanowi w pkt 34, Ze: ,,Reguta dotycza-
ca indywidualnych umow o prace¢ nie powinna wyklucza¢ stosowania przepisow
wymuszajacych swoje zastosowanie panstwa, do ktérego oddelegowany jest pra-
cownik zgodnie z dyrektywa 96/71/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
16 grudnia 1996 r. dotyczaca delegowania pracownikow w ramach §wiadczenia
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ustug”. Oznacza to, ze Dyrektywa 96/71/WE jest hierarchicznie wyzsza, a jej
przepisy majg pierwszenstwo wzgledem przepisow Rozporzadzenia Rzym 1.
Co jednak szczegodlnie wazne, jest tak jedynie w przypadku tej materii regula-
cyjnej, do ktorej stosuje sie Dyrektywe 96/71/WE. Oznacza to, ze w kwestiach
nieobjetych Dyrektywa 96/71/WE nadal stosuje si¢ przepisy Rozporzadzenia
Rzym I?”. Dla ustalenia, czy do przedmiotowych przewozoéw drogowych stosuje
si¢ przepisy Rozporzadzenia Rzym I, czy tez Dyrektywy 96/71/WE niezbedna
jest szczegotowa analiza zakresu stosowania wskazanej Dyrektywy.

3.5. Zakres stosowania Dyrektywy 96/71/WE
3.5.1.Zakres przedmiotowy Dyrektywy

Zgodnie z przepisem art. 1 ust. 1 Dyrektywy 96/71/WE, akt ten stosuje si¢
do przedsiebiorstw, ktére w ramach §wiadczenia ushug poza granicami panstwa
cztonkowskiego, w ktorym prowadza dziatalnos¢, deleguja pracownikow na tery-
torium innego panstwa cztonkowskiego, zgodnie z przepisem art. 1 ust. 3 Dyrek-
tywy. Przepis ten wymienia z kolei trzy $rodki, wybiegajace poza granice pan-
stwowe, ktorych stosowanie przez przedsigbiorstwo — pracodawce ma stanowic
o delegowaniu pracownika do innego panstwa cztonkowskiego:

— delegowanie pracownikéw w ramach umowy zawartej migedzy przed-
sigbiorca delegujacym a odbiorca ustug dzialajgcym w danym panstwie
przyjmujacym,

— delegowanie pracownikoéw w ramach grupy,

— wynajem pracownika przez przedsigbiorstwo pracy tymczasowej lub
agencje wynajmujaca personel.

Analize powyzszych przypadkow nalezy rozpoczac od stwierdzenia, ze sy-

tuacja okreslona w ust. ¢) nie znajduje zastosowania w mi¢edzynarodowym prze-
wozie drogowym i jako taka zostanie pomini¢ta w dalszej czes$ci opracowania.

3.5.2. Delegowanie pracownikow w zwigzku z podwykonawstwem

Przypadek delegowania okre$lony w przepisie art. 1 ust. 3 lit. a) Dyrekty-
wy 96/71/WE stusznie okreslany w jest w literaturze przedmiotu jako podwy-
konawstwo®®. Tym samym juz w tym miejscu mozna stwierdzié, ze przewozy

37 R. Blanpain, European Labour Law, 13" rev. ed., Kluwer Law International 2012, s. 453.

3 Tamze, s. 454.
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miedzynarodowe (docelowe lub tranzytowe) realizowane przez polskich
przewoznikéw na terenie Niemiec na zlecenie dostawcy lub odbiorcy towaru,
wylaczone sa spod rezimu Dyrektywy 96/71/WE. W takich sytuacjach nie
mamy do czynienia z podwykonawstwem (np. w zakresie produkcji maszyn)
lecz przewozem (maszyn) z miejsca nadania (fabryka maszyn) do miejsca od-
bioru (np. hurtowni). Do rozwazenia pozostaja natomiast przypadki mi¢dzyna-
rodowego przewozu (zaréwno docelowego, jak i tranzytowego) wykonywanych
na terenie Niemiec przez polskich przewoznikow, jako podwykonawcdéw niemie-
ckich operatoréw logistycznych.

W pierwszej kolejnosci nalezy odpowiedzie¢ na pytanie, czy kierowcy za-
trudnieni przez polskich przewoznikéw w ramach wskazanych powyzej przypad-
kéw moga w ogdle by¢ uznawani za podwykonawcow operatorow logistycznych
— a w konsekwencji za pracownikow delegowanych w rozumieniu przepisu art.
1 ust. 3 lit. a) Dyrektywy 96/71/WE. W tej kwestii przywotania wymaga wyrok
ETS w sprawie Vicoplus, w ktorym trafnie wskazano, ze w przypadku takiego
delegowania pracownika na podstawie art. 1 ust. 3 lit. a) Dyrektywy 96/71/WE
,.delegowanie pracownikéw przez ich pracodawce do innego panstwa cztonkow-
skiego stanowi element akcesoryjny ustugi, ktorej §wiadczenia podejmuje si¢ ten
pracodawca w tym panstwie”®. Wyrok ten dotyczyt obywateli polskich zatrud-
nionych przez polskie spotki (w tym Vicoplus), a pracujacych jako pracownicy
warsztatu samochodowego, pracownicy dokonujacy przegladu pomp oraz wresz-
cie jako pracownicy usuwajacy odpady. Praca podobnego rodzaju ma charakter
stacjonarny, przez co delegowanie faktycznie stanowi ,,element akcesoryjny ushu-
gi”. Podobnie rzecz ma si¢ w wypadku wielu orzeczen, ktére zapadty na gruncie
podwykonawstwa budowlanego, ktadac podwaliny pod uchwalenie Dyrektywy
96/71/WE. Aby zatem doszlo do samego oddelegowania pracownika do inne-
go panstwa, musi doj$¢ do przemieszczenia pracownika pomigdzy panstwami
cztonkowskimi, a dopiero nastgpnie do rozpoczecia pracy w przyjmujacym pan-
stwie cztonkowskim. W przypadku pracownikow oddelegowywanych do czaso-
wego wykonywania pracy w innym panstwie dojdzie rowniez do wskazania im
przez pracodawce miejsca pracy i noclegu, a takze dokladnego okresu trwania
takiej delegacji. W rozwazanym przypadku miedzynarodowego transportu dro-
gowego, taka okoliczno$¢ nie zachodzi. Przemieszczanie si¢ kierowcoéw zatrud-
nionych u migdzynarodowych przewoznikéw miesci si¢ w ramach pracy w takim

3 Wyrok ETS w potaczonych sprawach od C-307/09 do C-309/09 Vicoplus, pkt 46.
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przedsigbiorstwie, gdyz takie przemieszczanie si¢ wynika z samej istoty pracy
kierowcy.

Jest to fundamentalna réznica pomigdzy praca kierowcy migdzynarodowe-
g0, a praca np. robotnika budowlanego, ktory musi zosta¢ przemieszczony do
innego panstwa cztonkowskiego, aby dopiero rozpoczac¢ prace. W przypadku
kierowcy miedzynarodowego, przemieszczenie si¢ nie jest elementem akce-
soryjnym ustugi §wiadczonej przez jego pracodawce, lecz kluczowym ele-
mentem tejze ushugi. Dokonawszy wskazanego przemieszczenia, kierowca nie
podejmuje — jak czyni to robotnik budowlany — wlasciwej pracy w okreslonym
miejscu (terenie budowy), lecz rusza w dalsza podr6z (powrotna lub nie). Co zna-
mienne, jako przyklady sytuacji, w ktérych Dyrektywy 96/71/WE nie stosuje
sie, wskazuje si¢ wlasnie zagraniczne wyjazdy przedstawicieli handlowych
oraz kierowcow ciezaréwek*.

Skoro bowiem kierowca dokonuje przewozu kabotazowego, migdzynarodo-
wego docelowego lub miedzynarodowego tranzytowego, to wowczas nieustajaco
wykonuje prace dla polskiego przewoznika. W takim wypadku kierowca nie
jest oddelegowany do §wiadczenia uslug w innym panstwie (art. 1 ust. 1 Dy-
rektywy 96/71/WE), lecz znajduje si¢ w podrozy stuzbowej poza granicami
panstwa, w ktorym siedzibe ma pracodawca. Zgodnie ze stanowiskiem Sadu
Najwyzszego (sygn. II UK 204/13), podréz stuzbowa ma charakter krotkotrwa-
ly i incydentalny i nie powoduje zmiany umoéwionego miejsca pracy. Skoro tak,
to nie sposob twierdzi¢, ze powstaje zagadnienie panstwa przyjmujacego. Przy-
padek podrézy stuzbowych tym wyrazniej nie miesci si¢ w podstawowej siatce
pojeciowej Dyrektywy 96/71/WE, co potwierdza wniosek o braku mozliwos$ci
stosowania wskazanej Dyrektywy do pracownikow znajdujacych si¢ w podrd-
zy stuzbowej. Jako podroz stuzbowa nalezy réwniez zakwalifikowaé przypadek,
gdy kierowca prowadzi pojazd (np. ciggnik siodtowy) z terytorium Polski na te-
rytorium Niemiec, gdzie do pojazdu zostaje podpigta naczepa, a nastgpnie reali-
zowany jest wlasciwy przewoz migdzynarodowy (tj. za pomocg zestawu ciggnik
+ naczepa).

Co wigcej, brzmienie przepisu art. 1 ust. 3 lit. a) Dyrektywy 96/71/WE
nie pozostawia watpliwosci, ze o delegowaniu pracownika mozna mowi¢ jedy-
nie wtedy, gdy istnieje umowa pomigdzy delegujacym kierowce przewoznikiem
a odbiorcg ustug, dziatajacym w panstwie cztonkowskim, na ktérego terytorium

40 K. Riesenhuber, European Employment..., s. 201; P. Davies, Posted Workers — Single
Market or Protection of National Labour Law Systems?, CMLR 34 (1997), s. 571, 576.
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ma by¢ $wiadczona ustuga. Tym samym przypadki przewozu miedzynarodowe-
go na terenie Niemiec (zarowno docelowego, jak i tranzytowego) realizowanego
na zlecenie podmiotu zarejestrowanego w kraju innym niz Niemcy nalezy uznaé
za przypadki wylaczone z mozliwo$ci uznania ich jako delegowanie kierowcy na
terytorium Niemiec.

3.5.3. Delegowanie pracownikéw w ramach grupy

Miedzynarodowi operatorzy logistyczni czesto dokonuja migdzynarodo-
wych przewozow wewnatrz grupy, tj. pomiedzy spotkami nalezgcymi do tej sa-
mej grupy kapitatowej, znajdujacych si¢ w réznych panstwach cztonkowskich.
W kontekscie przedmiotu niniejszego opracowania konieczne jest rozwazenie
przypadku polskiego przewoznika wykonujacego takie wtasnie miedzynarodo-
we przewozy pomiedzy spotkami okreslonego operatora logistycznego, ktore
to przewozy chociazby tranzytowo przebiegaja przez terytorium Niemiec. Na-
lezy zauwazy¢, ze przepis art. 1 ust. 3 lit. b) Dyrektywy 96/71/WE odnosi si¢ do
pracownikow spotek nalezacych do grupy, nie zas do pracownikéw podmiotow
trzecich, §wiadczacych ustugi na rzecz spotek nalezacych do grupy. Tym samym
przepis ten nie moze znalez¢ zastosowania do kierowcoéw zatrudnionych przez
polskich przewoznikow.

3.5.4. Wylaczenia zastosowania Dyrektywy 96/71/WE

Nalezy roéwniez podkresli¢, ze postanowien Dyrektywy 96/71/WE nie sto-
suje si¢ do personelu ptywajacego przedsigbiorstw marynarki handlowej (art. 1
ust. 2)*. Nie zachodzg zadne powody, dla ktorych dla potrzeb Dyrektywy 96/71/
WE (a co za tym idzie, rowniez MiLoG) miedzynarodowy przewoznik drogo-
wy miatby by¢ traktowany inaczej niz mi¢dzynarodowy przewoznik morski.
Wydaje si¢ bowiem, ze odbywanie podrozy stuzbowych jest tak samo wpisane
w charakter pracy personelu plywajacego przedsigbiorstw marynarki handlo-
wej, jak w charakter pracy odpowiedniego personelu przedsiebiorstw transportu
mig¢dzynarodowego — tj. kierowcdéw wykonujacych przewozy migdzynarodowe.
Zarowno taki personel ptywajacy, jak i migdzynarodowi kierowcy transporto-
wi nie sg przypisani do jednego okreslonego panstwa, w ktorym ,,zwyczajowo”

4 Pozostate wylaczenia okreslone sa w przepisach art. 3 ust. 1, 3,4 1 5 Dyrektywy, por. C.
Barnard, EU Employment..., s. 234.
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wykonywaliby oni swoja prace, ani ,,pafnstwa przyjmujacego”. Po raz kolejny
nalezy podkresli¢, ze miedzynarodowe podréze sg wpisane w charakter pracy
w obu wskazanych zawodach.

3.5.5. Definicja pracownika delegowanego

Przepis art. 2 ust. 1 Dyrektywy 96/71/WE definiuje pracownika delegowa-
nego jako tego, ktory przez ograniczony okres czasu wykonuja swoja prace na
terytorium innego panstwa cztonkowskiego niz panstwa, w ktorym zwyczajowo
pracuje. Ta autonomiczna definicja jest centralnym pojeciem Dyrektywy, ktorym
postuguje si¢ w szczegdlnosci przepis art. 3 Dyrektywy, gwarantujagcy warun-
ki zatrudnienia wtasnie pracownikom delegowanym. Tym samym Dyrektywa ta
znajduje zastosowanie dla pracownikoéw, ktorzy ,,zwyczajowo” pracuja w okreslo-
nym panstwie, zas w innym panstwie pracuja jedynie w jakims okresie. W przy-
padku kierowcoéw zatrudnionych w przedsiebiorstwach migdzynarodowego
transportu drogowego nie sposob przyjac, ze ,,zwyczajowo” kierowcy ci pracuja
w okreslonym panstwie (np. w Polsce), a w innych panstwach (np. w Niemczech)
wykonuja swoja prace jedynie okresowo. Charakter pracy takich kierowcow jest
miedzynarodowy, a proby przypisywania im panstwa siedziby przedsigbiorstwa
jako panstwa ,,zwyczajowego” wykonywania pracy pozbawione sg uzasadnienia
faktycznego. W przypadku takich kierowcow nie sposdb wyrdzni¢ ani jednego
panstwa ,,zwyczajowego” wykonywania pracy, ani jednego ,,panstwa przyjmu;ja-
cego’.

3.5.6. Egzekwowanie Dyrektywy 96/71/WE

Kolejnych argumentow przeciwko mozliwosci stosowania Dyrektywy 96/71/
WE wobec kierowcow miedzynarodowych dostarcza analiza aktow prawnych,
majacych na celu egzekwowanie przepisow wskazanej Dyrektywy. Pierwotny
projekt Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie wykonywania
Dyrektywy 96/71/WE dotyczacej delegowania pracownikéw w ramach $wiad-
czenia ustug®, zaktadat wprowadzenie niewyczerpujacego katalogu elementow,
ktore miatyby zosta¢ wzigte po uwage podczas oceny czy pracownik tymczasowo
wykonuje swojg prace w panstwie cztonkowskim innym niz to, w ktérym pracuje
zazwyczaj. Poczatkowo katalog (art. 3 ust. 2 projektu) 6w miat w szczegdlnosci

2 COM (2012) 131.
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uwzglednia¢ m.in.: ,,fakt, ze pracodawca delegujacy pracownika zapewnia mu
transport, zakwaterowanie z wyzywieniem lub samo zakwaterowanie lub zapew-
nia zwrot odno$nych kosztow, a jezeli tak — to w jaki sposob” (art. 3 ust. 2 lit. d)
projektu). W tej kwestii nalezy podkresli¢, ze w przypadku migdzynarodowego
kierowcy nie sposdb mowi¢ o ,,zapewnieniu transportu”, skoro to wtasnie pra-
cownik-kierowca 6w transport wykonuje.

Opisany pokrotce projekt stat sie podstawg Dyrektywy 2014/67/UE,
uchwalonej 15 maja 2014 roku. Panstwa cztonkowskie zobowigzane sa wpro-
wadzi¢ w zycie niezbedne przepisy celem implementacji wskazanej Dyrektywy
do 18 czerwca 2016 roku. Cho¢ zatem Dyrektywa 2014/67/UE nie obowiazuje
jeszcze w systemach prawnych panstw cztonkowskich, to jej przepisy zawieraja
cenne normy interpretacyjne w procesie wyktadni przepisow samej Dyrektywy
96/71/WE.

Dyrektywa 2014/67/UE tworzy wspolne ramy prawne dla mechanizmow
kontroli niezbednych dla sprawniejszego i bardziej jednolitego wdrazania, sto-
sowania oraz egzekwowania dyrektywy 96/71/WE w praktyce, celem zapewnie-
nia odpowiedniej ochrony pracownikom delegowanym. Dyrektywa — podobnie
jak jej pierwotny projekt — nakazuje badanie, czy delegowany pracownik wy-
konuje tymczasowo prace w innym panstwie cztonkowskim niz to, w ktéorym
zwyczajowo pracuje na podstawie m.in. ,,charakteru dzialalnosci” (art. 4 ust. 3
lit. e) Dyrektywy) oraz przy uwzglednieniu okolicznosci ,,zapewnienia transpor-
tu”, o ktérej mowa powyzej (art. 4 ust. 3 lit. f) Dyrektywy). W przedmiotowej
materii mi¢gdzynarodowego przewozu towarow nie sposob mowi¢ o delegowaniu
pracownika do pracy w innym panstwie cztonkowskim, wlasnie ze wzgledu na
specyficzny charakter dziatalnosci transportowej, w ktérg wpisane jest odbywa-
nie podrézy migdzynarodowych.

Wymaga odnotowania, ze zgodnie z przepisem art. 4 ust. 4 Dyrektywy
2014/67/UE, brak spelnienia jednego lub wigkszej liczby przyktadowych ele-
mentow faktycznych nie oznacza automatycznie, ze dana sytuacja nie stanowi
delegowania, a oceng tych elementow dostosowuje si¢ do kazdego konkretnego
przypadku oraz uwzglednia si¢ specyfike danej sytuacji. Oznacza to, ze kazdy
przypadek musi by¢ badany indywidualnie i nie sposéb przyjaé¢ jako bezwzgled-
nej zasady terytorialnosci. Interpretacja przepisu § 20 MiLoG dokonywana przez
wladze niemieckie jest zatem nieuzasadniona.
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3.6. Whnioski

Jak wykazano powyzej, Dyrektywa 96/71/WE nie znajduje zastosowania
wobec kierowcow zatrudnionych przez polskich przewoznikow w ramach prze-
wozu miedzynarodowego docelowego oraz przewozu migdzynarodowego tran-
zytowego. Tym samym w zakresie tym — nicobjetym przedmiotem Dyrektywy
96/71/WE — stosuje si¢ przepisy Rozporzadzenia Rzym 1. Dokonana powyzej
analiza ukazuje, ze okreslone w przepisie art. 8 wskazanego Rozporzadzenia re-
guty ochrony praw pracownikow moga ewentualnie znalez¢ zastosowanie wobec
kierowcow migdzynarodowych, zatrudnianych przez polskich przewoznikow je-
dynie w ograniczonej liczbie przypadkoéw oraz — co szczegdlnie wazne — jedynie
po przeprowadzeniu indywidualnej oceny kazdego przypadku. Automatyczne
obowigzywanie zasady terytorialnosci w tym wzgledzie jest catkowicie pozba-
wione podstaw. W szczegdlnosci podstawg takg nie moze by¢ — obok nieznajdu-
jacego zastosowania przepisu art. 3 Dyrektywy 96/71/WE — przepis art. 9 Rozpo-
rzadzenia Rzym I. Jak wykazano powyzej, minimalne stawki wynagrodzenia nie
moga zosta¢ uznane za przepisy wymuszajace swoje zastosowanie, ze wzgledu
na brak spetnienia klauzuli porzadku publicznego.

Powyzsze wnioski dotycza przewozu miedzynarodowego (docelowego i tran-
zytowego), za$ analiza w przedmiocie przewozu kabotazowego zostanie dokona-
na w pkt 4 ponize;.

4. Zgodnosé przepisu § 20 MiLoG z Rozporzadzeniem 1072/2009

41. Cel Rozporzadzenia nr 1072/2009

Zgodnie z pkt 15 Preambuty Rozporzadzenia nr 1072/2009: ,,przewozy ka-
botazowe stanowia $wiadczenie ustug przez przewoznikéw w panstwie czton-
kowskim, w ktorym nie majg siedziby, i nie powinny by¢ zabronione, jezeli nie
sa wykonywane w sposob oznaczajacy prowadzenie statej i ciaglej dziatalnosci
w tym panstwie czlonkowskim. Aby latwiej wyegzekwowac ten wymog, nalezy
jasniej zdefiniowaé czestotliwos$¢ przewozdéw kabotazowych i okres, w ktorym
moga by¢ wykonywane. W przesztosci takie krajowe przewozy byty tymczaso-
wo dozwolone. W praktyce byto trudno stwierdzi¢, na ktore przewozy wydano
zezwolenie. Niezbedne sa zatem jasne i tatwe do wyegzekwowania przepisy”.
Przewozy kabotazowe zostaly zatem zidentyfikowane jako ustuga realizowana
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w praktyce na terytorium innego panstwa czlonkowskiego niz siedziba ustugo-
dawcy. Potwierdzeniem tej tezy jest osobne zdefiniowanie przewozu kabotazo-
wego (art. 2 pkt 6 Rozporzadzenia nr 1072/2009) i przewozu mi¢dzynarodowe
(art. 2 pkt 2 wskazanego Rozporzadzenia). Wymaga tez odnotowania, ze jedynie
na potrzeby definicji przewozu kabotazowego wprowadzono réwniez definicje
panstwa przyjmujacego (art. 2 pkt 3 Rozporzadzenia nr 1072/2009). Potwierdza
to wyrazany konsekwentnie powyzej poglad, ze w przypadku przewozu mig-
dzynarodowego (docelowego oraz tranzytowego) nie sposob twierdzi¢ o istnieniu
okreslonego panstwa przyjmujacego, a w konsekwencji — rowniez pracownika
delegowanego.

O ile zatem w wypadku przewozu migdzynarodowego kierowca nie moze
by¢ uznany za pracownika delegowanego, przypadek kierowcy realizujacego
przewoz kabotazowy wymaga osobnej analizy. Niewatpliwie dochodzi bowiem
do tymczasowego wykonywania krajowego zarobkowego przewozu w przyjmu-
jacym panstwie cztonkowskim. Siatka pojeciowa przepisOw Rozporzadzenia nr
1072 odpowiada zatem w zakresie przewozu kabotazowego terminologii stoso-
wanej w Dyrektywie 96/71/WE.

4.2. Prawo wtasciwe wedtug przepisu art. 9 Rozporzadzenia nr 1072/2009

Zgodnie z przepisem art. 9 ust. 1 analizowanego Rozporzadzenia, wykony-
wania przewozow kabotazowych — o ile przepisy wspolnotowe nie stanowig ina-
czej — podlega przepisom ustawowym, wykonawczym i administracyjnym pan-
stwa przyjmujgcego, w szczegdtowo i enumeratywnie wymienionych kwestiach:

— zasad dotyczacych umowy przewozu,

— masy 1 wymiarow pojazdow drogowych,

— wymogow zwigzanych z przewozem okreslonych kategorii rzeczy,

w szczegdlnosci rzeczy niebezpiecznych, szybko psujacych si¢ artykutow
zywnos$ciowych oraz zywych zwierzat,

— czasu prowadzenia pojazdu i okreséw odpoczynku kierowcy,

— podatku od warto$ci dodanej (VAT) od ustug transportowych.

Przede wszystkim nalezy stwierdzi¢, ze zamknigty charakter przywotane-
go katalogu oznacza, iz wszelkie pozostale kwestie zwigzane z wykonywaniem
przewozow kabotazowych podlega¢ beda prawu wynikajacemu z zasad ogoél-
nych, tj. Rozporzadzenia Rzym I. Poniewaz katalog ten nie zawiera odpowiedni-
ka przepisu art. 3 ust. 1 lit. ¢) Dyrektywy 96/71/WE mozna doj$¢ do wniosku, ze
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zagadnienie minimalnej ptacy kierowcy, realizujacego przewozy kabotazowe na
terenie Niemiec, rowniez nalezy rozpatrywa¢ w kategoriach prawa wtasciwego
na podstawie przepisu art. 8 Rozporzadzenia Rzym I. Przepis art. 9 ust. 1 Roz-
porzadzenia nr 1072/2009 ma jednak charakter normy dyspozytywnej, tj. obo-
wigzujacej jedynie wowczas, gdy inny przepis prawa wspolnotowego nie stanowi
inaczej. Tym samym konieczne jest udzielenie odpowiedzi na pytanie, czy prze-
pis art. 3 ust. 1 lit. ¢) Dyrektywy 96/71/WE jest przepisem hierarchicznie wyz-
szym niz przepis art. 9 Rozporzadzenia nr 1072/2009 gdyz jest innym przepisem
wspolnotowym, o ktorym mowa w ust. 1 tego przepisu?

4.3. Relacja pomiedzy przepisami Rozporzadzenia nr 1072/2009
a przepisami Dyrektywy 96/71/WE

Przepis art. 3 ust. 1 lit. ¢) Dyrektywy 96/71/WE niewatpliwie jest ,,przepi-
sem wspolnotowym”, co jednak nie musi bezwzglednie oznacza¢ jego prymatu
nad przepisem art. 9 Rozporzadzenia nr 1072/2009. Nalezy bowiem wzig¢ pod
uwagg, ze katalog zawarty w przepisie art. 9 analizowanego Rozporzadzenia za-
wiera elementy specyficzne dla przewozu towaréw, w przeciwienstwie do kata-
logu zawartego w przepisie art. 3 ust. 1 lit. a) — g), ktory zawiera warunki zatrud-
nienia uniwersalne dla wszystkich (czy tez dla wigkszosci) rodzajow dziatalno$ci
zarobkowej. W tym $wietle to przepis art. 9 Rozporzadzenia nr 1072/2009 jawi si¢
jako lex specialis wobec przepisu art. 3 ust. 1 lit. ¢) Dyrektywy 96/71/WE. Teze te
potwierdza analiza pozostatych warunkéw zatrudnienia okreslonych w przepisie
art. 3 ust. 1 lit. a) — g) Dyrektywy 96/71/WE w konteks$cie przewozu kabotazowe-
g0, a wiec wykonywanego na terenie panstwa przyjmujacego jedynie w okreslo-
nym, krotkim terminie (por. przepis art. 8 ust. 2 Rozporzadzenia nr 1072/2009).
Nie sposob bowiem stwierdzic, jakie zastosowanie dla kierowcow wykonujacych
takie stosunkowo krotkie przewozy miatyby znalez¢ warunki zatrudnienia, kto-
rych rozliczanie ma z definicji wymiar znacznie dtuzszy, tj. minimalny wymiar
ptatnych urlopéw rocznych, o ktorym mowa w przepisie art. 3 ust. 1 lit. b) Dyrek-
tywy 96/71/WE. Ponadto przepisy przyjmujacego panstwa cztonkowskiego, re-
gulujace czas prowadzenia pojazdu i okresow odpoczynku kierowcy (art. 9 ust. 1
lit. d) Rozporzadzenia nr 1072/2009) sa przepisami znacznie bardziej szczegoto-
wymi niz ogdélne normy w zakresie maksymalnych okreséw pracy i minimalnych
okresow wypoczynku, o ktérych mowa w przepisie art. 3 ust. 1 lit. a) Dyrekty-
wy 96/71/WE. Normy te beda zazwyczaj okreslone w roznych aktach prawnych.
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Podobnie rzecz ma si¢ ze szczegélowymi normami w zakresie przewozu rzeczy
niebezpiecznych (art. 9 ust. 1 lit. ¢) Rozporzadzenia nr 1072/2009), a ogélnymi
normami w zakresie zdrowia, bezpieczenstwa i higieny w miejscu pracy (art. 3
ust. 1 lit. a) Dyrektywy 96/71/WE).

Uzasadniony jest zatem wniosek, ze na podstawie przepisu art. 9 ust. 1 Roz-
porzadzenia nr 1072/2009 nie jest mozliwe stosowanie do przewozu kabotazowe-
go innych przepiséw przyjmujacego panstwa cztonkowskiego niz regulujacych
wylacznie kwestie okreslone w lit. a) — e) wskazanego przepisu. Dyspozytyw-
ny charakter analizowanego przepisu wyraza si¢ raczej w tym, ze w przypadku,
gdyby osobny przepis wspolnotowy regulowal kwestie wymienione w lit. a) —
e), to wowczas przepis ten winien zosta¢ zastosowany z pierwszenstwem wobec
przepisow przyjmujacego panstwa cztonkowskiego w tej materii.

Nawet gdyby — czysto hipotetycznie — przyja¢ wniosek odmienny, to wobec
kierowcy realizujacego przewoz kabotazowy nadal aktualne pozostaja spostrze-
zenia poczynione w pkt 3.5. powyzej — przemieszczanie si¢ takiego kierowcy nie
jest akcesoryjnym elementem ustugi $wiadczonej przez jego pracodawce na rzecz
podmiotu trzeciego w innym panstwie czlonkowskim, lecz jest immanentnym
elementem tej ustugi. Tym samym, mimo wyst¢gpowania w przypadku przewozu
kabotazowego elementu panstwa przyjmujacego, w istocie nie dochodzi do dele-
gowania kierowcy realizujacego taki przewodz do panstwa przyjmujgcego. Kie-
rowca taki nie jest zatem pracownikiem delegowanym w rozumieniu przepisu
art. 2 ust.1 Dyrektywy 96/71/WE i nie mozna wobec niego stosowa¢ minimalne;
placy przyjetej w art. 3 ust. 1 lit. ¢) tejze Dyrektywy.

4.4. Wnioski

Jak wykazano powyzej, rowniez i w wypadku przewozu kabotazowego Dy-
rektywa o delegowaniu pracownikow nie znajdzie zastosowania. W jej miejsce
nalezy konsekwentnie stosowac przepisy Rozporzadzenia Rzym I. Calkowita ak-
tualno$¢ zachowuja zatem wnioski poczynione w pkt 3.1 powyzej, a ich ponowne
formutowanie jest w tym miejscu zbedne. W przypadku kierowcy wykonujacego
przewoz kabotazowy na terenie Niemiec prawdopodobienstwo uznania prawa
niemieckiego (a wigc rowniez przepisow MiLoG) za prawo wlasciwe bedzie wyz-
sze niz w przypadku rozwazanych powyzej przypadkow przewozu migdzynaro-
dowego docelowego i — w szczegdlnosci — przewozu migdzynarodowego tranzy-
towego. Zgodnie jednak ze spdjnym i konsekwentnym orzecznictwem ETS na
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gruncie przepisow art. 8 ust. 2 i 4 Rozporzadzenia Rzym I, ewentualne ustalenie
wiasciwosci prawa niemieckiego bedzie mozliwe jedynie na podstawie indywi-
dualnej oceny catoksztaltu okolicznosci kazdego przypadku. Daleko posuniety
automatyzm, oparty na zasadzie terytorialnosci wyrazonej w przepisie § 20 Mi-
LoG, jest catkowicie niedopuszczalny. Okoliczno$¢ ta przesadza o niezgodnosci
przepisu § 20 MiLoG z przepisem art. 8 ust. 1 Rozporzadzenia Rzym I réwniez
w aspekcie przewozdw kabotazowych.

Podsumowanie

Dokonana powyzej analiza ukazuje sprzecznos¢ stosowania obowigzku za-
platy kierowcom migdzynarodowym niemieckiej stawki wynagrodzenie mini-
malnego (§ 1 ust. 2 MiLoG) wedle zasady terytorialno$ci z nastepujacymi prze-
pisami prawa wspdlnotowego:

a) w stosunku do przewozéw migdzynarodowych i kabotazowych — prze-

pisu art. 8 ust. 1 Rozporzadzenia Rzym I, poprzez jego niezastosowanie
w zakresie koniecznosci badania catoksztattu okolicznosci kazdej spra-
WYy 1 przyjecie automatycznej zasady terytorialnosci stosowania prawa
pracy;

b) w stosunku do przewozéw mi¢dzynarodowych i kabotazowych — prze-
pisu art. 1 ust. 1 w zw. z przepisem art. 1 ust. 3 Dyrektywy 96/71/WE,
poprzez jego niewlasciwe zastosowanie polegajace na przyjeciu, ze kie-
rowcy migdzynarodowi wykonujacy przewozy migdzynarodowe (w tym
przewozy tranzytowe) i kabotazowe na terenie Niemiec sa pracownikami
delegowanymi w rozumieniu przepisu art. 2 ust. 1 Dyrektywy 96/71/WE;

¢) w stosunku do przewozéw miedzynarodowych i kabotazowych — prze-
pisu art. 64 TFUE poprzez natozenie na przewoznikow spoza Niemiec
obowiazku naruszajacego lub ograniczajacego swobode $wiadczenia
ustug na terenie UE, nieznajdujacego uzasadnienia w sferze spotecznej,
dublujacego regulacje polska w tej samej materii oraz razaco niepropor-
cjonalnego;

d) w stosunku do przewozéw kabotazowych — przepisu art. 9 ust. 1 Roz-
porzadzenia nr 1072/2009 poprzez jego niewtasciwe zastosowanie po-
legajace na przyjeciu, ze przepis art. 3 ust. 1 lit. ¢) Dyrektywy 96/71/
WE jest przepisem szczegélnym, do ktorego odsyta przepis art. 9 ust. 1
Rozporzadzenia nr 1072/20009.
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Jak sygnalizowano powyzej, wprowadzenie przedmiotowego obowigzku
moze mie¢ dalece niekorzystny wplyw na stan transportu drogowego na terenie
UE nie tylko w sferze konkurencyjnosci, lecz rowniez w kwestii uzytecznos$ci
istniejacej, budowanej i planowanej infrastruktury transportowej. Problem ten
odnosi si¢ rowniez do rynku transportu kolejowego, autobusowego, a nawet lot-
niczego. Podtrzymywana przez wiadze niemieckie teza o bezwzglednie teryto-
rialnym zakresie niemieckiego prawa pracy nakazywataby bowiem stosowanie
minimalnej stawki wynagrodzenia okreslonej w przepisie § 1 ust. 2 MiLoG row-
niez do personelu latajacego samolotéw pasazerskich wchodzacych w niemiecka
przestrzen powietrzng (np.: w ramach pozbawionego miedzyladowania na terenie
Niemiec lotu z Londynu do Moskwy czy Pekinu). Brak uzasadnienia dla takiego
podejscia jest ewidentny i nie wymaga szerszego komentarza.

Na zakonczenie nalezy odnotowac rowniez fakt, ze wyprowadzana z przepi-
sow Dyrektywy 96/71/WE zasada terytorialno$ci stosowania przepisow MiLoG
prowadzi do sprzeczno$ci § 20 MiLoG z samg Dyrektywa 96/71/WE. Konse-
kwentnie podtrzymywana przez niemieckie wladze teza o obowigzywaniu zasa-
dy terytorialno$ci prowadzi do konieczno$ci stosowania jej rowniez wobec wod
terytorialnych Niemiec. Oznaczaloby to, ze personel ptywajacy wszystkich stat-
kéw wplywajacych (chociazby ,.tranzytowo”) na terytorialne wody niemieckie,
objety jest niemieckg minimalng stawka ptacy, okreslong w MiLoG. Tymczasem,
jak sygnalizowano powyzej, przepis art. 1 ust. 2 Dyrektywy 96/71/WE expressis
verbis wylacza jej zastosowanie wobec personelu ptywajacego przedsigbiorstw
marynarki handlowej. Teza o bezwzglednym obowigzywaniu zasady terytorial-
nosci jest zatem wewngtrznie sprzeczna i jako taka nie przekonuje. Nalezy jed-
nak podkresli¢, ze uwzglednienie wyjatku od zasady terytorialno$ci w postaci
personelu ptywajacego przewoznikow morskich musialoby prowadzi¢ w kon-
sekwencji rowniez do uznania kierowcow miedzynarodowych za wylaczonych
spod obowigzywania tejze zasady na drodze analogii. Jak bowiem wielokrotnie
podkreslano powyzej, w kwestii prawa wtasciwego dla umoéw o prace, sytuacja
miedzynarodowych kierowcow jest taka sama jak i zalog statkow handlowych.
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COMPETITION AND COOPERATION IN THE EUROPEAN ROAD TRANSPORT
IN THE CONTEXT OF GERMAN ACT OF MILOG

Summary

The study on application of new German act on minimum rates of pay (‘MiLoG’) to
drivers employed by undertakings from outside of Germany, who perform international
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carriage or cabotage on the German territory (‘Study’) brings conclusions that such ter-
ritorial application of MiLoG is contrary to certain acts of EU law:

— Article 56 of Treaty on the Functioning of the European Union,

— Article 8 of Rome I Regulation,

— Atrticle 1 of Directive 96/71/EC concerning the posting of workers in the frame-

work of the provision of services,

— Atrticle 9 of Regulation (EC) No 1072 on common access to the international road

haulage market.

The key finding of the Study is that said drivers perform international carriage
or cabotage operations on the German territory only on a temporary basis, so they are
not workers posted to Germany. These drivers still remain employed by their original
employers, and international travels are core feature of the work they conduct for their
employers.

Thus, Directive 96/71/EC concerning posting of workers does not apply and con-
tracts of employment of these drivers may be examined only on the grounds of Rome
I Regulation.

This act lays down specific provisions regarding the freedom of choice of law gov-
erning the contract of employment but also certain limits of such freedom, applying in
particularly where the work is to be conducted in several member states. Court of Justice
examined cases of law applicable to employment contracts of lorry drivers (Case C-29/10
Koelzsch v. Luxembourg) and seagoing personnel of merchant navy undertakings (Case
C-384/10 Voogsgeerd). Jurisprudence of Court of Justice establishes a sophisticated crite-
ria that has to be examined in each individual case in order to determine the law govern-
ing the contract.

Therefore, automatic application of MiLoG on territorial basis is contrary to said
Regulations and Directive. It is also contrary to the Treaty itself, as it impedes competi-
tion on the market and is not proportional. In fact, application of MiLoG on a territorial
basis is very likely to have very serious and negative impact on the transport network in
EU. Higher costs of labour on the transport corridors running through the German terri-
tory may even force out the international carriage from this territory. That would not only
raise the overall costs of transport (including raising of CO, emission) but it would also
mean that whole TEN-T network should be reconsidered.

Keywords: international trucking, truck drivers, competition, delegated employees, Mi-
Log, cabotage, transit, Hubert Bronk
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