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STANOWISKO ZWIĄZKU RZEMIOSŁA POLSKIEGO

w sprawie

FunkcjonowaniA w praktyce zasady Think small FiRST „Najpierw myśl z perspektywy małego” oraz innych zobowiązań zawartych w programie Small Business Act

Branża motoryzacyjna
WSTĘP

Związek Rzemiosła Polskiego (ZRP) jest ogólnopolską, społeczno-zawodową organizacją samorządu gospodarczego, działającą od 1933 roku. Od 2001 r. posiada status reprezentatywnej organizacji pracodawców. Reprezentuje sektor małych i średnich przedsiębiorstw. Związek, jako członek Trójstronnej Komisji ds. Społeczno-Gospodarczych, opiniuje założenia i projekty aktów prawnych i programów dot. polityki publicznej. Jest członkiem Europejskiej Unii Rzemiosła, Małych i Średnich Przedsiębiorstw (UEAPME), dzięki czemu jest aktywny również na polu europejskiego dialogu społecznego. 

Kontekst

Małe i średnie przedsiębiorstwa są sercem europejskiej gospodarki. Stanowią 99,8% wszystkich europejskich przedsiębiorstw i zapewniają dwie trzecie miejsc pracy w sektorze prywatnym. Komisja Europejska, pod wpływem głosów płynących ze środowiska mśp nt. barier i problemów związanych z prowadzeniem małych firm, przyjęła w 2008 r. program Small Business Act (SBA) - pakiet inicjatyw mających na celu stymulowanie wzrostu i rozwoju mikro, małych i średnich przedsiębiorstw w Unii Europejskiej oraz poprawę warunków ich funkcjonowania. Wprawdzie SBA nie ma charakteru wiążącego dla państw członkowskich, wskazuje jednak drogę, którą powinny się kierować w kształtowaniu polityki gospodarczej oraz określa 10 zasad, które powinny przyświecać decydentom ze szczebla Unii Europejskiej i krajowego, m.in. zasadę Think small first – Najpierw myśl z perspektywy małego.

UEAPME co roku dokonuje oceny postępów we wdrażaniu programu SBA oraz stosowania w praktyce zasad w nim opisanych, na podstawie informacji przekazanych przez organizacje członkowskie. Inicjatywa ta realizowana jest przy wykorzystaniu narzędzi kwestionariuszowych i skierowana jest do szerokiego grona interesariuszy, w tym partnerów reprezentujących interesy różnych branż rzemiosła i mśp.

Niniejsze stanowisko zawiera podsumowanie odpowiedzi zebranych przez ZRP od przedstawicieli branży motoryzacyjnej, w tym uwagi natury ogólnej odnoszące się do kondycji polskich mśp. Wypowiedź ZRP dla UEAPME obejmuje łącznie niniejsze podsumowanie oraz komplet wypełnionych kwestionariuszy.

Uwagi do wybranych aktualnych  problemów szczególnie ważnych dla polskich małych i średnich przedsiębiorstw branży motoryzacyjnej:
· W całej grupie pytań ankietowych dotyczących  przestrzegania zasady Think Small First w  procesie stanowienia prawa odpowiedzi respondentów branży motoryzacyjnej są negatywne lub bardzo negatywne. Nie dostrzegają oni ważnych  inicjatyw w kierunku poprawy sytuacji ani ich pozytywnych skutków. 
Należy zauważyć, że  zidentyfikowane w SBA i przeprowadzonej ankiecie ogólne problemy znalazły odzwierciedlenie i potwierdzenie w krajowych dokumentach strategicznych i analizach stanowiących ich podstawę,  m.in. w projekcie Strategii Sprawne Państwo (SSP wersja 2011) znajdującego się obecnie w fazie konsultacji międzyresortowych i społecznych. Przedstawiciele branży motoryzacyjnej wyrażają jednak obawę, w jakim stopniu i jak szybko założenia strategiczne znajdą odzwierciedlenie w praktyce. W ciągu ostatnich 20 lat organizacje przedsiębiorców w Polsce jak i sami przedsiębiorcy byli adresatami dziesiątek strategii gospodarczych i ogólnorozwojowych. Niewielka ilość z nich w sposób spójny, pełny i skuteczny została zrealizowana. 

W w/w dokumentacji SSP v 2011 podkreśla się, że na etapie rządowego postępowania legislacyjnego nie przeprowadza się rzetelnej oceny skutków regulacji  (OSR) w stosunku do projektowanych aktów normatywnych, w tym projektów ustaw. Sporządzanie OSR przez organy wnioskujące na podstawie regulaminu pracy Rady Ministrów traktowane jest na ogół jako spełnienie wymogu o charakterze wyłącznie formalnym. Stosowanie metodyki pomiaru obciążeń administracyjnych nie jest rozpowszechnione w administracji rządowej, pomimo realizacji kilku sektorowych  projektów. Zbyt późno rozpoczęto wdrażanie zobowiązań wspólnotowych związanych z pomiarem i redukcją  obciążeń administracyjnych. W  prawie krajowym nie wdrożono narzędzi gromadzenia i przetwarzania danych na potrzeby pomiaru obciążeń administracyjnych. Dotąd nie podano wskaźnika – celu redukcji dla całej gospodarki. Ocenia sie, że w przypadku OSR największe trudności sprawia dokonywanie analizy kosztów i korzyści, analizy różnych opcji realizacji celów,  oraz prowadzenie konsultacji. Pomimo opracowania „Wytycznych do OSR” większość pracowników administracji rządowej nie zna zasad  ich przeprowadzania.  (SSP, Załącznik, s.36,37)
W dokumentach SSP jeden z głównych obszarów problemowych określony został jako: słabe wykorzystanie współpracy między partnerami reprezentującymi różne instytucje publiczne, podmioty prywatne czy organizacje trzeciego sektora dla zapewnienia osiągania celów rozwojowych, zarówno na poziomie krajowym, regionalnym jak i lokalnym. (SSP, Załącznik, s.13) Wśród szczegółowych problemów w tym zakresie wskazuje się m.in.: -ograniczanie dialogu i konsultacji do stałych partnerów, reprezentujących duże organizacje, -niewykorzystanie alternatywnych narzędzi dialogu i konsultacji, -braku informacji i uzasadniania uwzględnienia lub nie otrzymanych uwag, -niesystematyczność współpracy z lokalnymi organizacjami społecznymi. (SSP, Załącznik s.43). Generalnie stwierdza się brak aktywnego uczestnictwa obywateli na zasadach partnerstwa w procesach rządzenia i świadczenia usług publicznych. Ocenia się, że jest to kluczowy problem komunikowania i dialogu. (SSP, Załącznik, s.43) Podejście do konsultacji społecznych aktów prawnych oceniane jest jako niewłaściwe. Często działania te traktowane są jako obowiązek a nie źródło informacji. Brakuje jasnych reguł prowadzenia konsultacji  a stan prawny w tej dziedzinie jest nieuporządkowany. Badania opinii przedsiębiorców mają miejsce najczęściej w odniesieniu do gotowych już  projektów aktów prawnych, a nie ich założeń. Model konsultacji społecznych uznawany jest przez partnerów społecznych jako mało przejrzysty i nie zapewniający im należytego stopnia partycypacji  w procesie stanowienia prawa. Proces konsultacji bywa nieprzyjazny dla partnerów którzy w związku z tym niechętnie się weń angażują. (SSP, Załącznik, s. 37-38). Dodatkowego podkreślić należy, że wszelkie inicjatywy dot. formalnego wydłużenia okresu konsultacji z partnerami społecznymi są ważne, ale duże ważniejsze jest, aby wszelkie regulacje w tym zakresie były faktycznie przestrzegane. Tymczasem przypadki przekazywania dokumentów do konsultacji z terminem kilkudniowym a nawet z „dnia na dzień” są wciąż stale obecną i nieodosobnioną praktyką.
Z kolei, opublikowany niedawno raport Instytutu Spraw Społecznych podkreśla m.in. konieczność konsultowania aktów prawnych już we wstępnych fazach ich tworzenia, a nie gotowych aktów, które w bardzo wielu przypadkach w całości opracowują ministerstwa i zapewnienie transparencji  całego procesu. Proponuje się m.in. powołanie obserwatorium legislacyjnego, konsultacje eksperckie na etapie założeń ustaw  i  stworzenie  platformy elektronicznej konsultacji projektów. (Wnioski z raportu Instytutu Spraw  Publicznych „Mechanizmy przeciwdziałania korupcji Polsce . Raport z monitoringu. W-wa 2012.) Jednak są dostrzegalne  elementy poprawy sytuacji. Na stronach internetowych Rządowego Centrum Legislacji można obecnie znaleźć projekty założeń i projekty aktów prawnych znajdujących się w procesie legislacyjnym.  We wrześniu 2011 weszło w życie Rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 22 sierpnia 2011 w sprawie zgłaszania zainteresowania pracami nad projektami aktów normatywnych oraz projektami założeń projektów ustaw. Jest to rozporządzenie wykonawcze do ustawy z 7 lipca 2005 r o działalności lobbingowej. Także na stronach Ministerstwa Gospodarki tworzona jest platforma  konsultacji on-line. Platforma ma m.in. posłużyć do - prezentacji podejmowanej przez MG działalności regulacyjnej, -usprawnienia i automatyzacji procesów konsultacji społecznych, - zwiększenia udziału  w konsultacjach  szerokiej grupy partnerów. społecznych. Jest to projekt pilotażowy MG, który po przetestowaniu  ma zostać zaproponowany do wdrożenia w całej administracji.
· Dodatkowo należy zwrócić uwagę na fakt, ze oceny skutków regulacji realizowane są często w zbyt wąskim zakresie. Nie pokazują wszystkich potencjalnych skutków. Jako przykład należy wspomnieć projekt ustawy o zmianie ustawy Prawo o ruchu drogowym. Projekt zakładał  zakaz obrotu pojazdami nie posiadającymi homologacji, co przy pobieżnym podejściu wydaje się słusznym założeniem. W ocenie skutków regulacji  nie uwzględniono jednak specyficznej sytuacji dotyczącej tzw. pojazdów historycznych. Posiadacze takich samochodów wyrejestrowanych nie mogliby ponownie ubiegać się o uzyskanie homologacji,  a tym samym wprowadzić ich do obrotu,  co uszczupliłoby stan polskiego czy europejskiego dziedzictwa technicznego w przemyśle motoryzacyjnym. Miałoby to również w konsekwencji również skutki dla tych firm rzemieślniczych, które specjalizują się w remontach pojazdów historycznych. 
· Przedsiębiorcy branży motoryzacyjnej oceniają, podobnie jak większość firm rzemieślniczych, że polscy decydenci i legislatorzy tworząc prawo w małym stopniu biorą pod uwagę specyfikę firm mikro i małych. Przy poszanowaniu zasady proporcjonalności, na małe firmy nie powinny być nakładane obowiązki i przepisy szyte na miarę firm dużych, jak to się często dzieje, a jedynie takie, które rzeczywiście są niezbędne i są jak najmniej kosztowne dla poszczególnych jednostek  (np. obowiązki administracyjne związane z zatrudnianiem pracowników, standardy w zakresie ochrony środowiska, uproszczenia w systemie podatkowym / zagwarantowanie ryczałtowych form opodatkowania).
· Jeśli chodzi o istnienie i dostępność rozwiązań internetowych w kontaktach z administracją oceny respondentów ankiet z branży motoryzacyjnej są zróżnicowane, w przewadze jednak pozytywne i neutralne.  Na tle Europy  w Polsce pod tym względem następuje  poprawa.  Wartość syntetycznego wskaźnika rozwoju e-administracji,  tzw. pełnej dostępności usług publicznych on-line w Polsce,  wynosi  79% , (przy średniej dla 32 krajów EOG 82%), co plasuje Polskę w pierwszej dwudziestce i stanowi postęp  w stosunku do roku 2009, gdy Polska była na 25 miejscu. Z punktu widzenia mśp najczęściej dostępne usługi – na ogół w podstawowym zakresie - na stronach internetowych administracji publicznej związane były z rejestracją przedsiębiorstw 59%,  zamówieniami publicznymi (58%), składaniem deklaracji podatkowych przez osoby publiczne (55%).  (Wg. danych z 9 edycji raportu E-government benchmark measurement wopublikowago w grudniu 2010r.).
· W ostatnich latach powoływano  w Polsce na szczeblu parlamentarnym, rządowym i eksperckim różne komisje i jednostki administracji  ds. odbiurokratyzowania gospodarki (co paradoksalnie często wiąże się z rozbudową biurokracji zajmującej się „zwalczaniem biurokracji”). Ich prace przyniosły m.in. efekt  w postaci  korzystnej w wielu aspektach nowelizacji Ustawy z 2 lipca 2004r. o swobodzie działalności gospodarczej i stworzenia możliwości szybkiej, elektronicznej  rejestracji firm dzięki  uruchomieniu Centralnej Ewidencji i Informacji o Działalności Gospodarczej i wprowadzeniu możliwości szybkiej rejestracji prostych spółek z ograniczoną odpowiedzialnością przez Internet (tzw. spółka S-24). 
· Odrębnym torem  wprowadza się zmiany w kierunku  wdrażania zasady „one-stop-shop” w procedurach celnych,  co związane jest z wdrażaniem   Wspólnotowego Kodeksu Celnego. Połowa respondentów ankiet  z branży motoryzacyjnej ocenia  sytuację w zakresie wdrażania zasady jednego okienka zdecydowanie negatywnie i generalnie nie odczuwają poprawy w tym zakresie . Dla odciążenia  firm uproszczenie procedur ich zakładania  to jednak  tylko niewielki wycinek problemu. Główne zadanie musi polegać na istotnym  odciążeniu  od obowiązków  biurokratycznych związanych z normalnym funkcjonowaniem  firm już działających. 
· Respondenci z branży motoryzacyjnej  bardzo negatywnie lub neutralnie (gorzej niż inne branże ) ocenili  zakres progów dla obowiązku rejestracji przedsiębiorstwa jako płatnika VAT, a także  stosowanie możliwości zredukowanych stawek VAT dla usług pracochłonnych. Nie widzą też w tym zakresie inicjatyw i symptomów poprawy. Podatek VAT jest wyjątkowo skomplikowany i uciążliwy. Badania wskazują, że podatek VAT nie jest neutralny dla przedsiębiorstw i stanowi relatywnie większe  obciążenie dla mśp niż innych podmiotów. Pokazują to nie tyle  dane bilansowe, ile analiza rentowności sprzedaży oparta na rzeczywistych przepływach pieniężnych. Nie tylko konsumenci ale także przedsiębiorstwa odczuwają skutki  obciążeń z tytułu podatku VAT. Im wyższa stawka VAT, tym większe obciążenie dla płynności przedsiębiorstw. Mśp są często dawcami kredytu handlowego. Wysoka stawka VAT zwiększa dla nich  obciążenia z tego tytułu. 
Ważnym problemem jest także niepewność przedsiębiorców przy podejmowaniu decyzji biznesowych z uwagi na niestabilność prawa gospodarczego, w tym podatkowego, a w szczególności dot. VAT, jak również z uwagi na brak jednolitej wykładni przepisów dokonywanych przez ministra finansów i sądy.
· Respondenci  z branży motoryzacyjnej źle ocenili sytuację w zakresie wsparcia finansowania mśp ze środków Funduszy Europejskich. Zmiany w tym obszarze odczuwane są  jako pogorszenie i brak inicjatyw zmian na lepsze. Generalnie z wielu środowisk sygnalizuje się postępującą biurokratyzację i narastanie uciążliwości związanych z pozyskiwanie środków europejskich. Coraz więcej podmiotów rezygnuje  dlatego z ubiegania się o środki z tego źródła. Według badań Ministerstwa Gospodarki aplikowaniem o środki z Funduszy Strukturalnych  zainteresowanych było 29% badanych mśp, w tym: ponad połowa średnich, 44% małych i co czwarte mikroprzedsiębiorstwo. Dla mśp, które nie chciały aplikować o wsparcie unijne najważniejszymi przyczynami były: -nadmiar biurokracji, -brak zainteresowania, -brak wystarczających środków finansowych, -brak wystarczającej informacji. Wsparcie nakładów inwestycyjnych mśp z funduszy UE statystycznie odgrywa znikomą rolę. Aktualnie  wśród inwestujących mśp  tylko w co setnym przypadku korzystano z tego źródła, tymczasem tego typu wsparcia najbardziej potrzebują mikro i mali przedsiębiorcy. (Ministerstwo Gospodarki. Trendy  rozwojowe sektora MSP  w ocenie  przedsiębiorców w drugiej połowie 2011r. Nr 1/12).

Dostęp mikro i małych przedsiębiorstw w Polsce do zewnętrznych źródeł finansowania jest niezmiennie główną barierą rozwoju polskiej przedsiębiorczości. Dotychczasowe rozwiązania oceniane są jako niezadawalające. Konieczne jest wpieranie zarówno tradycyjnych (pożyczki i kredyty) jak i alternatywnych źródeł finansowania działalności gospodarczej, ale przy faktycznym uwzględnieniu potrzeb mikro i małych firm. Niezależnie od tego czy mowa o tradycyjnych czy alternatywnych źródłach finansowania, instrumenty kierowane do MŚP muszą być dostosowane do potencjału tej grupy przedsiębiorstw, skali działalności, zmieniających się bieżących potrzeb i możliwości dysponowania zabezpieczeniami.

Z kolei przyszłe instrumenty UE wspierające dostęp do finansowania powinny uwzględniać różnice rozwojowe poszczególnych krajów i ich przedsiębiorstw oraz zróżnicowanie form potrzebnego wsparcia. Zdaniem przedstawicieli branży motoryzacyjnej zbyt małe znaczenie przywiązuje się do tzw. małych pożyczek oraz wsparciu dla funduszy pożyczkowych, a właśnie tą formą finansowania są najbardziej zainteresowane mikro i małe przedsiębiorstwa. 
· Respondenci branży motoryzacyjnej wyjątkowo zgodnie i  skrajnie negatywnie ocenili sytuację w zakresie ochrony rzemiosła przed opóźnieniami płatności ze strony klientów (najgorzej spośród badanych branż), przy czym wskazali na dalsze pogarszanie się sytuacji. Te oceny zgodne są z innymi publikowanymi danymi. Zgodnie z danymi z Krajowego Rejestru Długów przybywa firm które maja kłopoty z terminowym otrzymywaniem płatności (co czwarta firma) Zgodnie z opublikowanymi przez Gazetę Prawną  (nr 103/2012) danymi międzynarodowej wywiadowni gospodarczej Dun&Bradstreet , w Polsce w 2011r na czas uregulowane zostało  34.5% faktur (nieco lepiej niż w 2010r – 28% do 30%). Problem zatorów płatniczych jest szczególnie dotkliwy w odniesieniu do faktur przeterminowanych o więcej niż 120 dni, gdzie odsetek ten zbliża się do 9%.  Zaległości płatnicze  powstają po stronie podmiotów publicznych i prywatnych. Do zwlekania z płatnościami skłania przedsiębiorców m.in. pogarszająca się koniunktura gospodarcza. Dodatkowy czynnik to trudności z egzekwowaniem wierzytelności na drodze sądowej. Sprawy toczą się latami. Niska jest też w Polsce ocena skuteczności działań firm windykacyjnych (zob.raport firmy Integral Collections www.integralcollections.home.pl). Kredyt kupiecki stał się nieodzownym elementem handlu. Sytuacja ta ma rozmaite niekorzystne implikacje w zakresie płynności, rentowności i konkurencyjności kredytodawców handlowych.  Firmy zmuszane są do ponoszenia kosztów dodatkowych zabezpieczeń, aby nie ponieść strat. Trudności płatnicze odstraszają zagranicznych kontrahentów.
· Mśp branży motoryzacyjnej dostrzegają zalety jednolitego rynku europejskiego jednak potwierdzają, że kwestia odzyskiwania transgranicznych wierzytelności oraz nieuczciwe praktyki handlowe stanowią istotną barierę. Przy tej okazji zwracana jest uwaga na potrzebę ochrony rynku europejskiego przed niekontrolowanym importem towarów z rynków wschodnich, stanowiącymi nieuczciwą konkurencję i przyczyniającymi się do likwidacji wielu europejskich przedsiębiorstw.
· W odniesieniu do administracji elektronicznej, branża motoryzacyjna pochwala funkcjonowanie systemu elektronicznego przekazu dokumentów rozliczeniowych w kontaktach z ZUS oraz możliwość elektronicznego  przekazu  dużej części deklaracji podatkowych. Jednak, dalsze skuteczne realizowanie idei e-urzędów i e-administracji wymaga znaczących nakładów na infrastrukturę informatyczną, związaną z dostępem do szerokopasmowego internetu i zaawansowanych systemów operacyjnych, dostosowanych do obsługi dużej liczby interesantów jednocześnie.
· Przedstawiciele branży motoryzacyjnej wskazują również na brak pewności, na ile specyficzne dla tej branży rozwiązania wynikają faktycznie z regulacji unijnych, a na ile są wyrazem nadgorliwości władz krajowym przejawiającym się w nadmiernie rygorystycznym przekładaniu wymogów prawodawstwa UE na akty prawa krajowego lub też nadinterpretacji prawa unijnego, a na ile rozwiązaniami nie mającym nic wspólnego z prawem UE choć wdrażanymi pod szyldem dostosowań do wymogów unijnych. W dyskusjach w ramach branży motoryzacyjnej ciągle powracają na przykład takie dylematy i pytania: Jak wygląda w państwach członkowskich UE sektor napraw powypadkowych w niezależnych serwisach samochodowych; jak określone zostały zasady odpowiedzialności serwisu wobec klienta w zakresie montażu części zamiennych w świetle GVO; jaka jest różnica między serwisem autoryzowanym, a serwisem nieautoryzowanym ( niezależnym ); jakie są procedury otwierania oraz prowadzenia działalności gospodarczej niezależnych serwisów samochodowych; jakie stawki za roboczogodzinę są stosowane w  serwisach samochodowych i jakie rządzą w tej kwestii zasady; jak regulowane są zasady współpracy pomiędzy ubezpieczycielem a zakładem naprawczym, w tym – autoryzowanym,- nieautoryzowanym, - związanym wzajemny umowami; jaki procent zakładów naprawczych niezależnych jest związanych z ubezpieczycielem umową współpracy czy porozumieniem w danym kraju Unii Europejskiej; jakie przepisy dotyczą hurtowni części zamiennych, czy mogą one tworzyć sieci naprawcze; przez kogo są sporządzane wykazy uszkodzeń pojazdów, które uczestniczyły w kolizjach i wypadkach; kto wykonuje wycenę wysokości należnego odszkodowania i napraw po wypadkowych, itp.
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