
Kabotaż ma miejsce wówczas, 
jeżeli pojazdy zarejestrowane 
w danym kraju prowadzą przewozy 
od punktu A do punktu B, z których 
oba znajdują się na terenie innego 
kraju. Dla polskich przewoźników 
drogowych zniesienie tego zakazu 
oznacza - z jednej strony - nowe 
możliwości zarabiania, a z drugiej 
- pojawienie się zagranicznej konku-
rencji w transporcie krajowym.
Zakaz wykonywania przewo-
zów kabotażowych na obszarze 
państw UE wynikał z zapisów 
traktatu akcesyjnego, który bronił 
dostępu do rynków wewnętrz-
nych. Unijni przewoźnicy bali się 
konkurencji tanich firm transpor-
towych ze wschodniej Europy. 
Liczyli, że w czasie obowiązywania 
zakazu ceny i koszty się wyrównają. 
Rzeczywiście, koszty się wyrównały, 
paliwo podrożało, płace kierowców 
wzrosły. Ale wybuchła też w Polsce 
„przewoźnicza wojna cenowa”, 
czyli dążenie do pozyskiwania zle-
ceń nawet po kosztach własnych. 
Osłabła też nasza waluta. Ale to zja-
wisko w przypadku kabotażu działa 
na naszą korzyść.

Zakaz w traktacie
Niepodważalnym czynnikiem, 
który wpłynął na rozwój polskich 
firm transportowych poprzez 
uwolnienie ich spod bardzo rygo-
rystycznych i utrudniających życie 
procedur, było wstąpienie Polski 
do Unii Europejskiej. Dzięki temu 
z dniem wejścia Polski do Unii 
otwarto i ujednolicono zasady 
wykonywania usług przewozu 
towarów. Z dniem wstąpienia Polski 
do Unii Europejskiej - 1 maja 2004 r. 
- wszystkie kraje członkowie Unii 
otworzyły rynek przewozów towa-
rów dla przewoźników Polskich pod 
względem międzynarodowych ale 
wewnątrz - unijnych przewozów 
towarów.
Oznacza to, iż od 1 maja 2004 r. 
każdy przewoźnik, który uzyskał nie-
zbędną licencję w BOTM na przewóz 
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Kabotaż 
– szanse i zagrożenia

MOŻNA JUŻ PRZEWOZIĆ TOWARY 
WEWNĄTRZ WSZYSTKICH KRAJÓW UNII EUROPEJSKIEJ

Przez ostatnich kilkanaście lat, jeszcze zanim weszliśmy do Unii Europejskiej, firmy 
przewozowe, mające siedzibę w Polsce stały się bardzo poważnymi konkurentami dla swoich 
odpowiedników na Zachodzie. Nowy tabor, nowoczesne metody i narzędzia zarządzania 
oraz niskie koszty funkcjonowania sprawiły, że transportowcy ze „starej unii” boją się 
naszych dynamicznych, tanich i wysokiej jakości przewoźników. Dlatego wpłynęli na swoje 
rządy, by od dnia naszej akcesji – 1 maja 2004 r. – przez 5 lat obowiązywał prawie w całej 
w całej zjednoczonej Unii zakaz przewozów kabotażowych. Jak łatwo się domyślić, zakaz ten 
przestał obowiązywać 1 maja 2009 r.
Polscy przewoźnicy mogą 
teraz w pełni wykorzystać swoje 
umiejętności i posiadany tabor, 
związany z przewozem towarów, 
ale powinni pamiętać o zagro-
żeniach. 

During last years polish road 
haul iers  became ser ious 
compe t i t o r s  fo r  s im i la r 
western companies. Modern 
fleet, contemporary methods 
and tools of management, 
steal low costs of economical 
activity are the reasons why 
road transporters from the 
“Old EU” are afraid of their 
polish competitors. Therefore 
they forced in European 
Commission to prohibit in EU 
the cabotage during 5 years, 
starting from 1st May 2004. 
Now cabotage is available. It 
brings the chances, but also 
danger for polish hauliers. 

Cabotage 
allowed at least



międzynarodowy, mógł na równi 
z przewoźnikami z innych krajów 
członkowskich Unii (także tymi, 
które przystąpiły do Unii przed 
2004 r.) podejmować się prze-
wozów towarów wewnątrz Unii. 
Warunkiem sine qua non było 
przekroczenie chociażby jednej 
granicy państwa członkowskiego. 
Wynikało to z ograniczeń, na jakie 
zgodziły się władze Polski, podpisu-
jąc traktat akcesyjny Polski do Unii 
Europejskiej. Zgodnie z tym trak-
tatem polscy przewoźnicy mogli 
podejmować ładunki np. Berlin-
Paryż ale nie mogli podejmować 
ładunków wewnętrznych w danym 
kraju, np. Berlin-Monachium.

Koniec okresu 
ochronnego
Podstawę prawną przewozów 
kabotażowych w krajach człon-
kowsk ich  Uni i  Europejsk iej 
reguluje Rozporządzenie Rady 
(EWG) nr 3118/93 z dnia 25 
października 1993 r. ustana-
wiające warunki wykonywania 
w Państwie Członkowskim usług 
krajowego transportu drogowego 
rzeczy przez przewoźników nie 
mających siedziby w tym pań-

stwie (Dz. U. L 279, 12/11/1993 
str. 1 - 16). Zgodnie z art. 1 tego 
Rozporządzenia każdy przewoź-
nik posiadający licencję wspólno-
tową zajmujący się zarobkowym 
drogowym przewozem rzeczy 
jest uprawniony do wykonywania 
czasowego zarobkowego drogo-
wego transportu rzeczy w innym 
państwie członkowskim bez 
konieczności posiadania siedziby 
przedsiębiorstwa lub innej insty-
tucji na jego terytorium.
Zgodnie z pkt. 8 ust. 2 lit. a) 
Załącznika  XI I  do Traktatu 
o przystąpieniu Polski do Unii 
Europejskiej w związku z art. 24 
tego Traktatu w drodze odstępstwa 
od artykułu 1 Rozporządzenia nr 
3118/93, do końca trzeciego roku 
następującego po dniu przystą-
pienia, przewoźnicy mający swoją 
siedzibę w Polsce są wyłączeni 
ze świadczenia usług w zakresie 
krajowego transportu drogo-
wego rzeczy w innych państwach 
członkowskich, a przewoźnicy 
mający swoją siedzibę w innych 
państwach członkowskich są 
wyłączeni ze świadczenia usług 
w zakresie krajowego transportu 
drogowego rzeczy w Polsce.

Co więcej, poszczególne państwa 
członkowskie Unii Europejskiej 
przed końcem okresu przej-
ś c i owe g o  m o g ł y  g o  j e s z -
cze przedłużyć maksymalnie 
o dwa dodatkowe lata (a więc aż 
do 1 maja 2009 r.). Zastosowano 
tu powszechną zasadę 3+2, z któ-
rej wynika iż do 1.05.2007 roku 
wszystkie kraje członkowskie były 
zamknięte przed przewoźnikami 
z Polski pod względem przewo-
zów wewnętrznych w tych krajach. 
Od 1.05.2007 jedynie trzy kraje 
(Portugalia, Irlandia i Szwecja) 
otworzyły swoje wewnętrzne rynki 
dla przewoźników z Polski.

Jednakże z racji dużej odległości 
od naszego kraju, stosunkowo nie-
wielkiej ilości zleceń (np. po terenie 
Portugalii), ograniczeń związanych 
z przeprawami promowymi (tu: 
Szwecja) większość przewoźni-
ków nie była w stanie skutecznie 
wykorzystać otwarcia tych rynków. 
Najbardziej liczono na otwarcie 
rynku niemieckiego, austriackiego, 
włoskiego i francuskiego. Niestety 
władze tych krajów, świadome 
ogromnej konkurencyjności prze-
woźników z Polski podjęły decyzję 
o przedłużeniu okresu ochronnego 
swojego rynku o kolejne, ostateczne 
2 lata tj. do 1.05.2009 r.
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ZAUFANIE JEST WA�NE,
ALE PRZEJRZYSTE ZASADY SĄ WA�NIEJSZE!

Dzięki współpracy z solidnymi partnerami
oferujemy naszym klientom doskonały pa-
kiet  wynajmu gwarantujący jeszcze lepsze
wyniki finansowe.

Nasze dynamiczne rozwiązania to bardziej
elastyczny tabor samochodowy klienta.
Dzięki naszej pełnej opcji serwisowej 
One-Stop-Shopping oszczędzisz czas, pie-
niądze i swoje nerwy.

W EURO-Leasing wszystko pasuje do siebie.

Zarządzanie PRAWO

Zakaz wykonywania przewozów kabotażowych na obszarze 
państw UE wynikał z zapisów traktatu akcesyjnego, który bronił dostę-
pu do rynków wewnętrznych.
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Zmiany od 1 maja
Od 1 maja 2009 r. wszystkie kraje 
członkowskie tzw. starej Unii (które 
przystąpiły przed 2004 rokiem) 
zobowiązane są otworzyć w pełni 
swoje wewnętrzne rynki transpor-
towe dla przewoźników z Polski, 
zgodnie z zasadami Rozporządzenia 
Rady (EWG) nr 3118/93. Dzięki 
temu przewoźnicy z Polski mogą 
legalnie i na równych zasadach 
świadczyć usługi dla wszystkich 
klientów z zachodniej części Unii.
Oczywistym jest, iż ograniczenia 
w dostępie do wewnętrznych ryn-
ków transportowych danych kra-
jów związane było z protekcyjnym 
podejściem do rodzimych przewoź-
ników. Władze krajów członkow-
skich, świadome niższych kosztów 
funkcjonowania firm w Polsce, były 
przekonane, iż szybkie i całościowe 
otwarcie swoich rynków wpłynie 
negatywnie na rodzimych prze-
woźników. Dlatego też kraje, które 
w największym stopniu związane 
są, chociażby geograficznie, z kon-
kurencją z Polski (głównie Niemcy), 
skorzystały z prawa niedopuszcze-
nia polskich przewoźników zgodnie 
z zasadą 3+2.
Otworzenie rynków wewnętrznych 
krajów członkowskich powinno 
wpłynąć na wzrost rentowności 
polskich przewoźników, chociażby 
przez zmniejszenie kosztów zwią-
zanych z dojazdami na miejsca 

załadunku na pusto. Co więcej, 
przewoźnicy mogą w pełni wyko-
rzystywać zaangażowany i spraw-
dzony, a zarazem jeden z najnow-
szych w Europie tabor.

Polak potrafi…
Pomimo wprost ujętego zakazu 
świadczenia usług przewozu towa-
rów wewnątrz krajów unijnych, 
tzw. kabotaż mały, polskie firmy 
przewozowe, świadome swoich 
praw wynikających z tzw. „Czterech 
wolnośc i  r ynku wewnętrz -
nego”, powstałych na podstawie 
Jednolitego Rynku Europejskiego 
(od 1985 r.) stanowiący fundament 
wspólnej polityki ekonomicznej 
Unii Europejskiej, świadczyły usługi 
przewozu, np. wewnątrz Niemiec 
(np. Hamburg-Monachium).
Umiejętne wykorzyst ywanie 
przepisów prawa unijnego, zwią-
zanego z szeroko rozumianą wol-
nością świadczenia usług, wol-
nością przepływu towarów oraz 
przepływu kapitału, pozwoliło 
na legalne świadczenie usług, 
pomimo ograniczeń wynika-
jących z postanowień traktatu 
akcesyjnego. Oczywiście było 
to rozwiązanie szczegółowe i bar-
dzo specyficzne względem ogól-
nych zasad wynikających z trak-
tatu akcesyjnego. Powodowało 
to dodatkowe ograniczenia, któ-
rym należało sprostać, aby móc 
legalnie świadczyć usługi prze-

wozów na trasach wewnętrznych 
danych krajów, ale, jak się okazało, 
były to wymogi, które w efekcie 
dały bardzo lukratywne korzyści 
przewoźnikom, którzy z nich sko-
rzystali. W dużym skrócie rzecz 
ujmując, firmy (zarówno te zareje-
strowane w ewidencji działalności 
gospodarczej jak i w KRS) posia-
dające niezbędne doświadczenie 
zawodowe, były w stanie świad-
czyć usługi, które innym bloko-
wały przepisy o kabotażu poprzez 
zastosowanie wolności działal-
ności gospodarczej. Oznacza to, 
że polski przedsiębiorca otwiera-
jąc firmę na terenie któregokol-
wiek z państwa członkowskiego, 
którego nie obejmowały przepisy 
o ograniczeniach kabotażowych, 
a który zgodnie z przepisami 
danego kraju posiadał osobo-
wość prawną, mógł świadczyć 
usługi wewnątrz krajów unijnych 
niezależnie od ograniczeń wobec 
firm z Polski. Tym samym, inwestu-
jąc w rejestrację firmy, uzyskanie 
odpowiedniej licencji transpor-
towej na podstawie polskich cer-
tyfikatów zawodowych, które są 
w pełni akceptowane przez urzędy 
w innych krajach unijnych, polski 
przedsiębiorca mógł świadczyć 
usługi przewozu wewnątrz krajów 
członkowskich, tyle że pod szyl-
dem firmy i zgodnie z przepisami 
kraju, w którym założył działalność 
gospodarczą. Stąd znane nam 
przykłady firm „XYZ sp. z o.o.” 
oraz analogicznej „XYZ GmbH”.

W ten sposób stosunkowo niewiel-
kim nakładem finansowym, wyko-
rzystując i tak posiadane certyfikaty 
zawodowe, co niektórzy przewoź-
nicy świadczyli już wczesniej usługi 
wewnątrz „starych” krajów człon-
kowskich.

Zagrożenia
Niestety, wszystko co nowe potrze-
buje czasu, aby de facto zaczęło 
obowiązywać, nie przysparzając 
przy tym niepotrzebnych pro-
blemów. O ile od strony czysto 
prawnej pełne otworzenie rynków 
wewnątrzkrajowych nastąpiło 
dokładnie z dniem 1 maja 2009 r., 
to należy liczyć się z pewnym okre-
sem czasu, jaki niezbędny jest, 
aby urzędnicy w danych krajach, 
którzy są pośrednimi adresa-
tami tej normy, dowiedzieli się 
o niej i zaczęli ją stosować. Innymi 
słowy należy mieć świadomość, iż 
pomimo pełnej podstawy prawnej 
do świadczenia tego typu usług, 
może się zdarzyć sytuacja, kiedy 
dany urzędnik nieświadomy znie-
sienia tych ograniczeń zatrzyma 
pojazd i nałoży karę. O ile nałoże-
nie kar będzie stosunkowo łatwe 
do podważenia i organy odwo-
ławcze będą zobowiązane ją uchy-
lić, o tyle nikt nie będzie w stanie 
„uchylić” konsekwencji związanych 
z opóźnieniem w dostawie związa-
nej z karnym postojem pojazdu. 
Dla porównania można przytoczyć 
wciąż obecne spory pomiędzy 
polskimi przewoźnikami, a zagra-
nicznymi urzędnikami, dotyczące 
wyższych wymogów tzw. sumy 
gwarancyjnej w polisach ubezpie-
czeniowych.
Reasumując od 1 maja 2009 r. 
polscy przewoźnicy mogą w pełni 
wykorzystać swoje umiejętności 
i posiadany tabor, związany z prze-
wozem towarów, ale powinni 
mieć świadomość, iż na samym 
początku obowiązywania tych 
norm, mogą mieć miejsce pewne 
utrudnienia związane ze świado-
mością prawną urzędników w kra-
jach członkowskich.
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Od 1 maja 2009 r. polscy przewoźnicy mogą w pełni 
wykorzystać swoje umiejętności.

Kabotaż to nowe możliwości zarabiania, ale też pojawienie się 
zagranicznej konkurencji w transporcie krajowym.


