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Zarys tresci: Wniniejszym artykule zostanie przyblizona problematyka funk-
cjonowania przedsigbiorstwa, ze szczegdlnym uwzglednieniem wptywu otoczenia
prawnego. W dalszej czg$ci pracy zostang przedstawione wyniki badania jakos$cio-
wego obejmujacego wywiady z pigcioma osobami decyzyjnymi z czterech przed-
sigbiorstw samochodowego transportu fadunkéw. Celem przedstawionego badania
byto poglebienie wiedzy dotyczacej wplywu otoczenia prawnego na funkcjonowa-
nie przedsigbiorstwa w tej branzy.

Stowa kluczowe: samochodowy transport tadunkdéw; otoczenie prawne;
skutki regulacji.

Klasyfikacja JEL: L21.

WSTEP

Otoczenie prawne stanowi istotny element rzeczywistosci, w ktorej przed-
siebiorcy prowadzg dziatalno$¢ gospodarcza. Nie ulega bowiem watpliwo-
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$ci, ze bez rozsadnego prawa i sprawnego panstwa, ktore bedzie je egze-
kwowaé, nie powstanie stabilny i efektywny rynek wymiany dobr i ustug,
bedacy z kolei istotnym warunkiem efektywnosci przedsiebiorstw. Jednak-
ze wptyw prawa na funkcjonowanie firm moze by¢ takze negatywny, na
przyktad w sytuacji, gdy prawo nie nadaza za biezacymi wyzwaniami lub
gdy prawo stanowi zrodlo niepewnosci. Celem niniejszego artykutu jest
zaprezentowanie przyktadow wplywu otoczenia prawnego na funkcjono-
wanie przedsigbiorstw w branzy samochodowego transportu tadunkow.

1. PRZEDSIEBIORSTWO — ASPEKTY TEORETYCZNE

Dziatalno$¢ przedsigbiorstw jest bardzo mocno uwarunkowana systemem
podatkowo-prawnym oraz gospodarka danego kraju. W obecnych czasach,
aby przedsigbiorstwo moglo przetrwa¢ w turbulentnym otoczeniu, musi
elastycznie si¢ do niego dopasowywac [Sudot, 2007, s. 21]. Analizujac teo-
ri¢ przedsigbiorstw, zauwazamy zmiany zachodzace w postrzeganiu sensu
istnienia przedsiebiorstw. Od potowy XX wieku zaczgto zmieniac postrze-
ganie definicyjne pojecia ,,przedsigbiorstwo”. Zostata zwrocona uwaga, ze
przedsigbiorstwo to bardziej ztozony podmiot gospodarczy, ktéry skupia
si¢ nie tylko na dazeniu do generowania jak najwiekszego zysku, ale takze
na innych aspektach dzialalnos$ci, takich jak np. spoleczna odpowiedzial-
no$¢ [Noga, 2009; Wojtysiak-Kotlarski, 2011]. W wyniku odchodzenia
od dawnego definiowania przedsigbiorstwa pojawity si¢ nowe nurty teorii
przedsigbiorstwa. Powstaty takie nurty, jak: menedzerski, behawioralny,
strategiczny, przedsiebiorczy czy tez neoinstytucjonalny [Wojtysiak-Ko-
tlarski, 2011]. Wszystkie nowe koncepcje maja na celu dostosowanie opisu
przedsigbiorstwa do praktyki gospodarcze;j.

Kazda z firm charakteryzuje si¢ swoistego rodzaju odrgbnoscia. Prze-
gladajac literature przedmiotu, zauwazamy, ze do podstawowych cech
przedsigbiorstwa mozemy zaliczy¢: odrebno$¢ ekonomiczng, organizacyj-
ng, organizacyjno-techniczng i wytworczg oraz terytorialng [Grzenkowicz,
2008, s. 17; Gruszeczki, 1989, s. 125—-128]. Mozemy stwierdzi¢, ze nie ma
dwoch identycznych przedsigbiorstw. Niemniej jednak wigkszo$¢ z nich
realizuje kilka podstawowych funkcji: produkcyjna, technicznego rozwo-
ju, logistyki, organizacyjna, finansowg, pozyskiwania dochodéw, socjalng
i przedsigbiorczosci [Grzenkowicz, 2008]. Pierwsza z nich przejawia sig
tym, ze celem utworzenia kazdego przedsigbiorstwa jest wytwarzanie pro-
duktow lub ustug. Kolejne funkcje zwigzane sg z poszczegodlnymi dziatami
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kazdego przedsigbiorstwa, np. w przypadku gdy dostarczamy jaki$ produkt
do danego kontrahenta, mamy do czynienia z funkcjg logistyki, aby sfi-
nansowac¢ zakup potfabrykatow — funkcja finansows itd. Niewatpliwie nie
mozemy stwierdzi¢, ktore z tych funkcji sa najwazniejsze, poniewaz kazde
przedsiebiorstwo ma inng strategi¢ dzialania, zorientowang na konkretny,
zatozony wczesniej cel [Obtoj, 2010, s. 13—19]. Dlatego tez przedsigbior-
stwa roznia si¢ znaczaco pod wzgledem celu dziatania. A. Noga [2009,
s. 64—74] wyrdznia: cele powszechne i autonomiczne. Cele powszechne
to te, ktore s3 wymieniane w roznych badaniach i stanowig one inspira-
cje do budowania roznych teorii przedsiebiorstw. Autonomiczne pomagaja
zrozumie¢ tzw. drugie dno sensu dziatania przedsigbiorstwa. Wyjasnia-
ja, dlaczego przedsigbiorstwo w danej sytuacji zachowato si¢ sprzecznie
z tym, co innej firmie przyniosto sukces. Niemniej jednak trzeba pamig-
ta¢, ze wiele rzeczy zalezy od np. struktury przedsigbiorstw, celu, w ja-
kim zostalo utworzone, oraz innych sktadowych przedsigbiorstwa. Cieka-
wym przyktadem réznego definiowania celu dziatalnosci przedsiebiorstw
moga by¢ stowa A. Bliklego [2007, s. 14]: ,,Zysk nie jest celem, cho¢
jest koniecznos$cig. Zysk jest wynagrodzeniem kapitatu, tak jak ptaca jest
wynagrodzeniem dla pracy. Powtarzam — zysk nie jest celem. Celem jest
trwanie”. Profesor w tym przypadku opisuje cel dzialania przedsi¢biorstw
rodzinnych. W przypadku innych firm, gdzie kierownicy i menadzerzy nie
utozsamiajg si¢ z firma i pracuja w niej tylko w celu zrealizowania potrzeb
materialnych, celem bedzie zysk.

Kolejnym bardzo waznym aspektem dziatalnosci przedsigbiorstw jest
niepewno$¢ oraz ryzyko. Niewatpliwie oba aspekty maja ze sobg elemen-
ty wspolne, jednakze, wedtlug teoretykdw oraz specjalistow z dziedziny
finanséw, nie ma zgodnos$ci co do relacji, jaka migdzy nimi wystepuje
[Emblemsvag, Kjolstad, 2002]. Ryzyko mozemy interpretowaé w rozny
sposob. Moze by¢ definiowane jako zagrozenie i wtedy koniecznos$cig jest
zabezpieczenie si¢ przed jego skutkami. Z innej strony mozemy postrzegac
ryzyko jako naturalng sytuacje wystapienia efektow niezgodnych z plano-
wanymi [Griffin, 2005, s. 285]. Przegladajac literature przedmiotu, moze-
my zauwazy¢, ze ryzyko najogdlniej dzielimy na: ryzyko wewnatrz firmy
oraz ryzyko otoczenia blizszego i dalszego [Adamska, 2009, s. 12—-15].
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Przedsigbiorstwo

Schemat 1. Zrodta ryzyka w dziatalnosci przedsigbiorstwa

Zrodto: Adamska, 2009, s. 13.

Oczywiscie im ryzyko jest bardziej oddalone od jadra przedsigbior-
stwa, tym wptyw przedsiebiorstwa na nie jest mniejszy. Waznym w analizie
ryzyk jest konkurencja, czesto bowiem to ona doprowadza przedsigbior-
stwa do granic oplacalnosci. Firmy, chcac zdoby¢ i utrzymac stale wysoka
pozycje¢ na danym rynku, powinny elastycznie dopasowywac si¢ do wy-
zwan stawianych im przez klientéw, jak i konkurencj¢. Przedsigbiorstwo
powinno takze podaza¢ za aktualnymi trendami wystepujacymi na rynkach
[Kowalczewski, Matwiejczuk, 2007, s. 173].

W niniejszym artykule szczegdlna uwaga zostanie poswigcona oto-
czeniu prawnemu i ryzyku jego zmiany, jest ono bowiem specyficzne dla
funkcjonowania przedsigbiorstwa. Po pierwsze, przedsigbiorstwo musi
dziata¢ w okreslonym przez ustawodawce prawie, ktore stanowi dla niego
element egzogeniczny [Brach, 2013, s. 95]. Po drugie, przedsigbiorca sam
decyduje, czy chce podjac ryzyko dzialalnosci w obecnej sytuacji prawne;j.
Ryzyko prawne definiowane moze by¢ w dwojaki sposob: w rozumieniu
szerokim jest to ryzyko wszelkich konsekwencji prawnych wynikajacych
z biezacej dziatalno$ci przedsigbiorstwa, natomiast w waskim rozumie-
niu sg to wszelkie ryzyka pochodzace z aktow prawnych lub niepewnosci
prawnej [Moorhead, Vaughan, 2015, s. 4-5].

Cechg charakterystyczna naszego systemu prawnego sa jego czesto
nastgpujace zmiany. Czasem jest to efekt decyzji politycznych czy tez
srodowiskowych pochodzacych z otoczenia dalszego. Jest to tzw. inter-
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wencjonizm panstwa. Panstwo poprzez swoje organy (parlamenty, orga-
ny administracji gospodarczej i finansowej) wptywa w sposob istotny na
rozne sfery dziatalnosci przedsiebiorstwa [Smolen, Gorniak, 2007, s. 6].
Przyktadem z branzy transportowej moze by¢ wprowadzony w lipcu 2011
roku elektroniczny system poboru optat na ptatnych odcinkach drég. Celem
Panstwa uzasadniajacym to dziatanie byto zwigkszenie wplywow do Kra-
jowego Funduszu Drogowego. Zmiana prawna spowodowata, ze kazdy sa-
mochéd o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 tony musi zakupié
specjalne urzadzenie, ktore musi dotadowywac, aby moc jezdzi¢ po wielu
drogach w Polsce. Efektem tego byt wzrost kosztow transportu. W branzy
transportowej panstwo wykorzystuje rézne narzedzia w celu osiggniecia
zatozonego celu. Mozemy je podzieli¢ na ekonomiczne i nieekonomiczne
[Rosa, 2013, s. 152]. Ponizszy schemat w sposéb klarowny omawia oba te
narzedzia.

Narzedzia Narzedzia
ekonomiczne: pozaekonomiczne:
( N Admini .
Stawki transportowe limmsgac}ﬂn,e -
- podatki, || nakazy, koncesje,
ubezpieczenia, limity, lllcenge,
dotacje, subwencje, zezwolenia
ulgi podatkowe,
obligacje, kredyty,
zamOwienia rzadowe Prawne - akty
\ J | normatywne, normy

Schemat 2. Podstawowe narzedzia oddziatywania na podmioty gospodarcze

Zrodto: Rosa, 2013, s. 152.

Kazde z tych narzedzi moze w sposob znaczacy wplywac na funkcjo-
nowanie przedsiebiorstwa. Jezeli przedsiebiorstwo dziata na granicy opta-
calnosci, to kazdy ruch panstwa moze oznacza¢ koniecznos¢ zwigkszenia
cen swoim kontrahentom, co w konsekwencji moze spowodowac ich utra-
te, a pdzniej nawet bankructwo firmy. Alternatywa moze by¢ nieprzestrze-
ganie nowych przepiséw, co z kolei wigze si¢ ze zwigkszaniem ryzyka
wystapienia kar. Z tego tez powodu, zmiany w otoczeniu prawnym maja
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ogromne znaczenie dla branzy transportu drogowego, gdzie rentownos¢
sprzedazy jest na bardzo niskim poziomie — w 2013 wyniosta ona zaledwie
2,8%, podczas gdy poziom rentownosci dla calej polskiej gospodarki wy-
niost 4,3% [GUS, 2014, s. 54, 62]. Tak niska rentowno$¢ oznacza, ze nawet
niewielka zmiana prawa moze sprawi¢, ze firma utraci zyskownos¢ albo
nawet poniesie strate.

2. RYNEK USLUG
TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO EADUNKOW

Polski rynek ustug transportu tadunkéw w ciggu ostatnich dziesigcioleci
ulegl ogromnym przeobrazeniom. Wigzaly si¢ one przede wszystkim z istot-
nymi zmianami polityczno-ekonomicznymi w Europie Srodkowowschod-
niej na poczatku lat 90. poprzedniego stulecia [Brach, 2012, s. 64] oraz
rozszerzeniem Unii Europejskiej, ktore nastepowato razem z poglebieniem
procesu integracji europejskiej. Skale zmian najlepiej wida¢ na przykta-
dzie ushlug miedzynarodowego transportu samochodowego — w 1989 roku
istniatlo w Polsce zaledwie ok. 60 firm $wiadczacych tego rodzaju ustugi
[Brach, 2012, s. 390], a 25 lat p6zniej byto ich juz 29 488 [GITD, 2015].
Z danych tych wynika, ze w ciagu ¢wier¢ wieku struktura rynku zmienita
si¢ z oligopolu w forme zblizong do doskonatej konkurencji. Przemianie tej
niewatpliwie sprzyjata znaczna liczba ustugobiorcow oraz wzgledna homo-
genicznos¢ ushug transportowych.

Skutkiem gwaltownego wzrostu liczby przedsigbiorstw transporto-
wych jest réwniez to, ze wickszos¢ mocy przewozowych w Polsce posia-
dajg niewielkie firmy. W przypadku transportu mi¢gdzynarodowego 64,1%
wszystkich pojazdow cigzarowych znajduje si¢ w przedsiebiorstwach,
ktorych flota liczy nie wigcej niz 20 samochodéw (por. tabela 1). Mozna
podejrzewacd, ze udzial matych firm w oferowanej na rynku mocy przewo-
zowej jest jeszcze wigkszy, poniewaz oprocz przedsiebiorstw zajmujacych
si¢ transportem miedzynarodowym funkcjonujg rowniez inne firmy, ktore
ze wzgledu na charakter swojej dziatalnosci zazwyczaj posiadaja mniejsza
liczbe samochodow. Szacuje si¢, ze w 2010 roku byto w Polsce 119 856
takich przedsiebiorstw, w tym 68 500 firm transportu krajowego i 51 356
przedsiebiorstw korzystajacych z samochodow do 3,5 tony, na ktore nie jest
wymagana licencja [Szymoniak, 2013, s. 98].
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Tabela 1. Polskie przedsi¢biorstwa §wiadczace ustugi migdzynarodowego trans-
portu towaréow wedtug liczby pojazdow

Stan na 31 grudnia 2014
Liczba pojazdéw Liczl:]e:o[;rsztsvdsig- p lll-;:::l):w #g;l::e ::;llmu‘:’o::;or}\é
pojazdéw pojazdow
Przedsigbiorstwo
posia{ja Iice.ncje, 1652 0 0% 0%
ale nie posiada
pojazdow
1 6750 6749 4,0% 4,0%
2-4 11818 32652 19,4% 23,4%
5-10 6015 40554 24,0% 47,4%
11-20 1988 28206 16,7% 64,1%
21-50 948 28609 17,0% 81,1%
51-100 223 15214 9,0% 90,1%
Pow. 100 94 16660 9,9% 100%
RAZEM 29488 168645 100% 100%

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie GITD, 2015, s. 3.

Zdominowanie rynku przez mniejsze podmioty moze by¢ efektem wy-
stepowania w branzy dysekonomii skali. Jak wynika z badan Waskiewi-
cza 1 Bentkowskiej-Senator [2011, s. 19], w przeliczeniu na wozokilometr
najmniejsze koszty przecigtnie ponosza przedsigbiorstwa posiadajace do
5 samochodow. Natomiast te same koszty w najwigkszych przedsigbior-
stwach biorgcych udzial w badaniu byly juz o 7,8% wyzsze (por. wykres
1). Wytlumaczeniem tego zjawiska moze by¢ nieliniowy wzrost kosztow
koordynacji i zarzadzania flotg lub tez wyzsza jako$¢ oferowanych ustug
(np. dzigki systemom IT, telematyce).
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Wykres 1. Koszt wozokilometra w firmach transportowych w zaleznosci od liczby
posiadanych pojazdéw w III kw. 2010 roku

Zrodlo: Waskiewicz, Bentkowska-Senator, 2011, s. 19.

Niezaleznie jednak od przyczyny niekorzysci skali ich wystgpowanie
réwniez sprzyja konkurencji w branzy. Natomiast silna konkurencja nie-
watpliwie wptywa na funkcjonowanie firm transportowych, ich procesy
oraz podstawowe funkcje. Zgodnie z dominujacymi w literaturze pogla-
dami nalezy przypuszczaé, ze wplyw ten bedzie pozytywny, dzigki czemu
firmy obecne na rynku bedg bardziej efektywne.

Kolejnym obok konkurencji czynnikiem majacym duzy wptyw na funk-
cjonowanie firmy z branzy transportowej ma otoczenie prawne. Co waz-
ne, w przypadku przewoznikow $wiadczacych ustugi migdzynarodowego
transportu fadunkow otoczenie to obejmuje takze systemy prawne innych
panstw oraz liczne akty prawa migdzynarodowego. Wérod nich najwicksze
znaczenie majg [Barch, 2013, s. 98-106]:

— Konwencja celna TIR, Manifest AGT oraz Konwencja celna ATA —
ograniczajace 1 ujednolicajace formalnosci zwiazane z przeptywem
towarow przez granice celne;

— Konwencja CMR — regulujagca podstawowe ramy prawne umowy
migdzynarodowego transportu towaréw, w tym przede wszystkim
obowiazki stron;

— Konwencja ATP oraz Konwencja ADR — regulujace migdzynarodo-
wy przeplyw specyficznych grup towaréw (towary szybko psujace si¢
oraz materiaty niebezpieczne;

— Konwencja AETR - regulujaca czas pracy kierowcow.
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Zdecydowanie bardziej liczne i rozbudowane sa z kolei regulacje unij-
ne i krajowe. Z tego powodu nie sposob ich wszystkich wymieni¢ w niniej-
szym artykule. Warto jednak wskaza¢ na przyktad regulacji dotyczacych
czasu pracy kierowcy — w Polsce zagadnienie to jest regulowane w réoznym
zakresie przez Rozporzadzenie (WE) 561/2006 Parlamentu Europejskiego
i Rady, Ustawe o czasie pracy kierowcow, Kodeks Pracy oraz szereg roz-
porzadzen wykonawczych.

Scharakteryzowane powyzej otoczenie prawne, cechujace si¢ znacz-
nym zakresem interwencjonizmu panstwa, niewatpliwie wptywa na funk-
cjonowanie przedsigbiorstw transportu samochodowego. Trudno jednak
bez przeprowadzenia badan ocenié, czy regulacje prawne zgodnie z zato-
zeniami polityki transportowej poprawiaja efektywnos¢ systemu transpor-
towego 1 jakos¢ Swiadczonych ustug [Rucinska, 2012, s. 91], czy wrecz
przeciwnie — negatywnie wptywaja na funkcjonowanie firm transporto-
wych i realizacje¢ ich funkcji.

3. WNIOSKI Z BADAN

W celu oceny wplywu otoczenia prawnego i jego zmian na funkcjonowanie
firm transportowych przeprowadzono wywiady z 5 osobami decyzyjnymi
z 4 przedsigbiorstw $wiadczacych ustugi transportu migdzynarodowego
tadunkow. Dwie z badanych firm dysponowaly ponad 50 samochodami,
jedno badane przedsiebiorstwo (ktore Swiadczy swoje ustugi wylacznie na
rzecz jednej firmy transportowej) posiadalo 8 samochodow. Ostatnia ba-
dana firma dysponowata dwoma pojazdami, a rol¢ kiecrowcow petnili wia-
Sciciele przedsi¢biorstwa. Taki dobor badanych umozliwit spojrzenie na
badany problem z réznych perspektyw.

Pierwszym interesujacym wnioskiem z przeprowadzonych rozmow
byla do$¢ duza swiadomo$¢ prawna badanych. Szczegodlnie w dwoch
wiekszych firmach otoczenie prawne jest ciggle monitorowane. Gtownym
zroédlem na temat prawa w tych spotkach sg bazy prawnicze, czasopisma
fachowe, ale takze szkolenia i rozmowy z pracownikami innych firm z bran-
zy. W jednej z tych spotek proces monitorowania ryzyka prawnego zostat
nawet sformalizowany: ,,w jednej z procedur ISO-wskich mamy przewi-
dziang cata procedure pozyskiwania informacji o prawie i jego zmianach.
Jest wyznaczona nawet osoba odpowiedzialna... Ja nig jestem w zasadzie”
[K2]. W najmniejszej z badanych firm wtasciciele starajg si¢ na biezaco
sledzi¢ zmiany prawne, jednakze ze wzglgdu na fakt, ze pelnig w swojej
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firmie takze funkcje¢ kierowcow, to nie maja na to zbytnio czasu. Zwykle
dowiaduja si¢ 0 nowych regulacjach od klientow, zrzeszenia transportowe-
go lub innych kierowcow. Czasami tez biorg udziat w szkoleniach. Z ko-
lei w przedsigbiorstwie $wiadczacym ushugi wylacznie na rzecz wigkszej
firmy transportowej, wlasciciel uwaza, ze jego ,,[...] firma ma robi¢ to, co
robi najlepiej, czyli transportowac towary. Nowinkami w prawie, jak nie-
miecki MiLoG zajmuje si¢ nasz jedyny klient. Wszelkie nasze procedury
wzorujemy na rozwigzaniach stosowanych u niego, bo oni je majg dopra-
cowane, maja ludzi do tego” [W3].

Kolejng interesujacg kwestig, ktora byla wskazywana przez rozmow-
cow sg stosunkowo wysokie w poréwnaniu do innych branzy koszty dosto-
sowywania si¢ do regulacji. Rozliczanie czasu pracy kierowcow praktycz-
nie jest niemozliwe bez odpowiedniego oprogramowania, a i tak wymaga
to pracy ludzkiej. Wyliczanie delegacji dla kierowcow jest rowniez bardzo
pracochtonne. Przepisy podatkowe dla branzy réwniez sg bardzo specy-
ficzne, co takze wpltywa na wzrost kosztow i rozbudowanie funkcji admi-
nistracyjnych.

Wsrod ostatnich zmian prawnych, ktére wzbudzaly wérod badanych
najwigcej emocji zdecydowanie wyr6znia si¢ niemiecka ustawa o pta-
cy minimalnej (tzw. MiLoG), ktéra zaktada, ze kazdy kierowca za kazda
godzing pracy na terenie Niemiec powinien otrzymywa¢ minimalne go-
dzinowe wynagrodzenie obowigzujace w Niemczech (obecnie 8,5 Euro).
Badani — za wyjatkiem wspotwlasciciela najmniejszej firmy, ktorej ta regu-
lacja nie dotyczy — zgodnie stwierdzili, ze jezeli niemiecka ustawa zacznie
by¢ w rzeczywistosci egzekwowana to bedzie wigzac¢ si¢ ze znaczacymi
zmianami w funkcjonowaniu ich firm. W jednej z badanych firm prezes
stwierdzil nawet: ,,Niemcy sa naszym najwiekszym rynkiem. Przy tej skali
papierkowej roboty, ktérej wymagaja Niemcy bedziemy musie¢ zatrudnié
przynajmniej jedng osobe do obstugi tego” [W1]. Co wigcej, jak zauwaza
ksiggowa jednej z firm przepisy niemieckie i polskie sa niekompatybilne ze
soba: ,,wedtug niemieckiego prawa kierowca jest pracownikiem delegowa-
nym, wedlug naszego prawa jest pracownikiem w podrozy stuzbowej, wiec
Niemcy wymagaja od nas wyptacania wynagrodzenia kierowcy tak jakby
byt delegowany, a polskie urzedy wyptaty diet i ryczattow, ktore nalezne sg
pracownikom w podrdzy, ale juz nie delegowanym” [K1].

Wspomniana ustawa niemiecka dla jednej z osob bioracych udziat
w badaniu stanowi dobry przyktad bardzo wolnej reakcji polskiego usta-
wodawcy — nie dos¢, ze politycy pézno wlaczyli si¢ w obrong interesu pol-
skich przewoznikow w UE to dodatkowo nie ma zadnego planu dzialania
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na wypadek utrzymania niemieckich przepisow w mocy przez unijne insty-
tucje. Podobnie w innych waznych dla przewoznikow kwestiach reakcja
ustawodawcy czy urzgdnikow na zmieniajace si¢ warunki jest powaznie
op6zniona. ,,[...] o projektach zmian moéwi si¢ zwykle dopiero wtedy, gdy
skala szkodd w branzy jest juz niemozliwa do zignorowania. Wcze$niej nikt
nie reaguje na czesto absurdalne sytuacje, jak odliczenie VAT-u od DKV-
-ek!. To wszystko powoduje niepewnos¢, wigksze ryzyko... W takim
klimacie trudno jest inwestowaé, bo zawsze wisi grozba kontroli, a przy
obecnym systemie prawnym petlnym sprzecznos$ci zawsze, gdzie$ beda nie-
prawidtowosci. Cho¢ akurat my, pomimo tego inwestujemy” [K1].

PODSUMOWANIE

Zaprezentowane powyzej wybrane wyniki przeprowadzonego badania ja-
kosciowego sklaniajg do interesujacych wnioskow. Po pierwsze, zbadane
przedsigbiorstwa wykazaly si¢ stosunkowo duza $wiadomoscia ryzyka
prawnego. Ponadto nawet w mniejszych firmach sg podejmowane dziata-
nia majace na celu biezace dostosowania do zmian w prawie (czy to po-
przez korzystanie z wiedzy gtdownego klienta, czy tez w bardziej aktywny
sposob). Na podstawie przeprowadzonych wywiadow mozna stwierdzic,
ze firmy te poswigcaja w swojej dziatalnosci duzo uwagi otoczeniu praw-
nemu, poniewaz w porownaniu do innych branz potencjalne konsekwencje
nieprzestrzegania prawa sg bardzo powazne. Ponadto z powyzszego bada-
nia wynika, ze koszty regulacji ponoszone przez przedsigbiorcow z branzy
transportu samochodowego sg wysokie, co ma wptyw na ich funkcjono-
wanie i efektywnos¢. Kolejnym interesujacym wnioskiem z przeprowadzo-
nych wywiadow jest stosunkowo niska reaktywno$¢ polskiego ustawodaw-
cy, przez co badane firmy czgsto zmuszane sg do szukania kreatywnych
rozwigzan problemow, ktére nie istnieja w innych panstwach. Niewatpli-
wie tego typu sytuacje nie pozostajg bez wptywu na funkcjonowanie bada-
nych przedsigbiorstw.

' W uproszczeniu sg to karty paliwowe.
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THE IMPACT OF LEGAL ENVIRONMENT
ON THE FUNCTIONING OF ENTERPRISES
IN THE ROAD TRANSPORT SECTOR

Abstract: In this article we will analyze the issue of the functioning of enterprises,
with particular emphasis on the impact of the legal environment. Furthermore there
will be presented results of five interviews with managers of four companies rep-
resenting polish road transportation sector. The aim of this study was to deepen
the knowledge of the legal environment impact on the functioning of enterprises
in this industry.

Keywords: road transport sector; legal environment; regulatory impact.



