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Pakiet mobilnosci a regulacje o czasie pracy
kierowcow transportu miedzynarodowego

Mobility package and working time regulations

Streszczenie

Sektor transportu drogowego w Polsce jest niezwykle
wazng czescia naszej gospodarki. Wprowadzane w kil-
ku etapach zmiany w ramach pakietu mobilnosci
w duzym stopniu odbija sie na sytuacji ekonomicznej
polskich przewoznikéw. Pakiet ten zawiera szereg re-
gulacji odnoszacych sie zaréwno do konkurencyjnosci
przedsiebiorstw transportowych w Unii Europejskiej,
jak i do polepszenia warunkéw pracy kierowcoéw. Ce-
lem artykutu jest przedstawienie nowych unormowarn
dotyczacych czasu pracy kierowcéw transportu mie-
dzynarodowego wynikajacych z pakietu mobilnosci.
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Polski sektor transportowy

Polska branza transportu drogowego jest niekwestionowa-
nym liderem w Europie. WartoS¢ rynku transportu drogo-
wego w Polsce w 2020 r. byla szacowana na ok. 190 mld zt.
W minionej dekadzie §rednioroczne tempo jego wzrostu
wynosito 10%. Az 21% przewozéw towarowych w Unii
Europejskiej jest realizowanych przez polskie przedsie-
biorstwa. Obok handlu detalicznego i hurtowego trans-
port drogowy towarow jest jedng z trzech najwigkszych
branz polskiej gospodarki. Bezposredni udzial sektora
transportu w polskim PKB wynosi 6%, ale jego znaczenie
dla gospodarki jest duzo wyzsze. Bez transportu inne
branze nie moglyby funkcjonowaé, z dostepnych szacun-

of international transport drivers

Abstract

The road transport sector in Poland is an important
part of the Polish economy. The changes introduced
in several stages as part of the mobility package will
have a major impact on the economic situation of
Polish hauliers. This package contains a number of
regulations relating both to the competitiveness of
transport companies in the EU and to the
improvement of drivers' working conditions. This
article concerns the new regulations on the working
time of international transport drivers, resulting from
the mobility package.
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kow wynika, ze transport ma znaczacy udziat w wytwarza-
niu blisko 50% polskiego PKB (Morawski, Defratyka,
Laszkowski i Kalisiak, 2022). Nie do przecenienia jest
takze udziat tej branzy w polskim rynku pracy. W calym
sektorze logistycznym w Polsce pracuje niemal milion
0s0b, a w transporcie drogowym ok. 750 tysiecy. Wiaze
sie to takze z istotnymi problemami, bowiem popyt na
prace ro$nie szybciej niz podaz pracownikdw, co sprawia,
ze warunki do rozwoju branzy staja si¢ coraz trudniejsze!l.
Przedsigbiorstwa musza uzupetnia¢ braki kadrowe pracg
imigrantdw, ktorych znaczenie dla rozwoju branzy staje
sie krytyczne?. Jednakze nie mniej wazny wplyw na kon-
dycje polskich przedsi¢gbiorstw majg regulacje unijne,
ktore w najblizszych latach moga powaznie oslabi¢ rozwdj
tej branzy w naszym kraju.

PRACA | ZABEZPIECZENIE SPOLECZNE/LABOUR AND SOCIAL SECURITY JOURNAL ISSN 0032-6186 31



Uchwalenie pakietu mobilnosci

Istotny wzrost udziatu przedsigbiorstw transportowych
z krajow Srodkowej i wschodniej Europy, a zwlaszcza
z Polski, Litwy oraz Rumunii, a takze znaczace ostabie-
nie konkurencyjnosci takich przedsigbiorstw z innych
krajow Unii Europejskiej doprowadzity do uchwalenia
tzw. pakietu mobilnosci. Pakiet ten jest zestawem prze-
pisow regulujacych transport drogowy na terenie UE.
Ich celem jest wyrdwnanie poziomu konkurencyjnosci
firm transportowych w réznych krajach Europy. Maja
gwarantowaé przewoznikom z roznych krajow rowny
dostep do europejskiego rynku przewozow. Jednocze-
$nie, co rownie wazne, zaktadajg zbudowanie takich sa-
mych standardoéw pracy kierowcOw transportu miedzy-
narodowego w calej UE. Pakiet ten obejmuje uchwale-
nie szeregu unijnych aktow prawnych? oraz odpowied-
nie zmiany w ustawodawstwach krajow cztonkowskich.
Poszczegdlne elementy pakietu s3 wprowadzane w zy-
cie etapami.

Pierwszy etap, normujacy m.in. kwestie dotyczace cza-
su pracy kierowcdw (np. zmiany w zakresie wykorzysty-
wania okresow odpoczynku, przedtuzenia prowadzenia
czasu pojazdu czy koniecznosci powrotu kierowcy do ba-
zy) wszedt w zycie 20 sierpnia 2020 r. Drugi etap zmian,
najpowazniejszych z punktu widzenia polskich przedsie-
biorstw transportowych, dotyczacych bowiem m.in. zasad
delegowania kierowcow oraz wykonywania przewozow
kabotazowych, wszedt w zycie w lutym i marcu 2022 r.
Trzeci etap, odnoszacy si¢ do transportu pojazdami od
2,5 do 3,5 tony, wszedt w zycie 21 maja 2022 r. i zaktada
m.in. konieczno$¢ uzyskania zezwolenia na wykonywanie
zawodu przewoZnika, uzyskania licencji wspolnotowej,
oraz wykazania zdolno$ci finansowej na wymaganym po-
ziomie. Kolejne etapy wprowadzania pakietu mobilnosci
zostaly roztozone az do 2026 roku i beda dotyczy¢ m.in.
wymiany tachograféw na urzadzenia spetniajace naj-
nowsze wymagania techniczne i umozliwiajace np. zdal-
na prace organow kontroli (tzw. smart tachografy II ge-
neracji).

Zmiany wprowadzone w ramach pakietu mobilnoSci,
jak wspomniano, w pierwszej kolejnosci dotyczyly kwe-
stii czasu pracy kierowcow. Regulacje te maja istotne
znaczenie zaréwno dla poprawienia warunkow pracy
kierowcow, jak rowniez z punktu widzenia dziatalnosSci i
konkurencyjnosci przedsigbiorstw transportowych. Nie
sposob nie docenié wagi tych regulacji takze w odniesie-
niu do zwickszenia bezpieczefistwa na drogach. Stad tez
unormowania te zostaly uznane za priorytetowe i weszly
w zycie w pierwszym etapie wprowadzania pakietu mo-
bilnoSci.

Wykorzystanie tygodniowych
okresow odpoczynkow

Zmiany dotyczyly przede wszystkim wykorzystania odpo-
czynkow. Jako jeden z gléwnych nowych elementdw
wprowadzono mozliwo$¢ wykorzystania przez kierowce
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dwoch nastepujacych po sobie skroconych okresow tygo-
dniowego odpoczynku. Tym samym przelamano obowia-
zujaca wezesniej regule, zgodnie z ktdra odpoczynki
skrocone (min. 24-godzinne) powinny by¢ wykorzystywa-
ne naprzemiennie z odpoczynkami regularnymi (min.
45-godzinnymi). Nowa regulacja nie ma jednak charak-
teru powszechnego. Dotyczy bowiem jedynie kierowcow
wykonujacych miedzynarodowe przewozy drogowe rze-
czy. Nie moze by¢ zatem wykorzystywana w mi¢dzynaro-
dowych przewozach osdb oraz w przewozach krajowych.
Wprowadzono takze warunki ograniczajace mozliwos¢
wykorzystania dwoch skroconych okresdéw odpoczynku
tygodniowego. Jest to dopuszczalne wytacznie poza pan-
stwem siedziby pracodawcy i poza panstwem miejsca za-
mieszkania kierowcy. Warto podkresli¢, ze w okresie
czterech tygodni kierowca powinien wykorzystaé przy-
najmniej cztery tygodniowe okresy odpoczynku, z ktorych
przynajmniej dwa beda regularnymi tygodniowymi okre-
sami odpoczynku. Ponadto, w przypadku gdy kierowca
wykorzystal dwa kolejne skrocone okresy odpoczynku,
nastepujacy po nich okres tygodniowego odpoczynku
musi by¢ poprzedzony okresem odpoczynku bedacym re-
kompensatg za oba odpoczynki skrdcone. Rekompensa-
te stanowi roznica migdzy odpoczynkiem regularnym
a skroconym.

Odpoczynek poza pojazdem

Niezmieniona pozostata zasada, zgodnie z kt6ra regular-
ne tygodniowe okresy odpoczynku nie moga by¢ odbiera-
ne w pojezdzie’. JednoczeSnie wprowadzono warunki
odnoszace si¢ do miejsc wykorzystania takich odpoczyn-
kow, wskazujac, ze maja by¢ one odpowiednie dla kazdej
plci, a takze wyposazone w odpowiednia infrastrukture
noclegowa i sanitarng. Nalezy zatem zadba¢, aby miejsca
noclegowe spetnialy te kryteria, umozliwiajac kierowcom
godne warunki wypoczynku oraz zapewniajac odpowied-
nia separacje ze wzgledu na ple¢, gwarantujac takze
m.in. mozliwo$¢ zakupu zywnoSci i napojow, facznoéé
umozliwiajgca komunikacje, dostep do tazienki i toalety
czy zasilanie elektryczne. Warto doda¢, iz w trakcie prac
legislacyjnych w Parlamencie Europejskim organizacje
przewoznikow zwracaly uwage, ze w Europie brakuje po-
wiazanych z infrastruktura drogowa miejsc noclegowych
oraz parkingdw umozliwiajacych bezpieczne pozostawie-
nie pojazdu, co czyni omawiany przepis iluzorycznym.
Postulaty uzaleznienia zakazu wykorzystywania odpo-
czynkdw w pojezdzie od dostepnosci odpowiednio wypo-
sazonych parkingdw zostaly jednak odrzucone w proce-
sie legislacyjnym (Wroniski, Wieleba-Walicka, Gorczyca
i Kalisiak, 2020). Ustalono, ze bezpieczne parkingi beda
certyfikowane wedtug norm UE, a ich na biezaco aktu-
alizowana lista bedzie dostepna na stronach Komisji.
Docelowo w ramach TEN-T (Transeuropejska sie¢
transportowa) ma powstac sie¢ takich parkingdw, tak by
odlegto$¢ migdzy nimi nie przekraczata 100 km. Jednak,
co nalezy przyjac¢ krytycznie, nie jest znana data wprowa-
dzenia takich zmian. Komisja zostata jedynie zobowigza-
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na do przedstawienia Parlamentowi Europejskiemu
i Radzie do 31 grudnia 2024 r. sprawozdania na temat
dostepnosci i tworzenia odpowiednich miejsc odpoczyn-
ku dla kierowcow i bezpiecznych parkingéw. Jednocze-
$nie panstwa cztonkowskie maja zachecaé do tworzenia
parkingéw dla komercyjnych uzytkownikéw drog.

Z aprobatg nalezy przyja¢ jednoznaczng regulacje od-
noszacy si¢ do kosztow zakwaterowania kierowcow. Do-
tychczas bylo jasne, ze koszty te ponosi pracodawca, co
wywodzono z ogolnych zasad prawa pracy, jednakze
pewne watpliwosci mogly si¢ pojawia¢ w przypadku kie-
rowcow samozatrudnionych. Obecnie art. 8 ust. 8 rozpo-
rzadzenia 561/2006 przesadza, ze wszelkie koszty zakwa-
terowania poza pojazdem pokrywa pracodawca. Nie
wprowadzono jednak unormowania przewidujacego ko-
nieczno$¢ uzgodnienia takich kosztow miedzy kierowca
i przewoznikiem. Szczegblnie wazne w tym przypadku
beda regulacje prawa wewnatrzzakladowego, gtéwnie re-
gulaminu pracy, wzglednie umoéw, jakie zawiera prze-
woznik z kierowcg (zwlaszcza jesli nie sa to umowy o pra-
c¢). Postanowienia takie pomoga zabezpieczy¢ interesy
obu stron.

Warto dodad, ze ani na przewozniku, ani na kierowcy
nie cigzy konieczno$¢ dokumentowania wykorzystania
okresu odpoczynku poza pojazdem. Artykut 34 ust. 3
rozporzadzenia (UE) 165/2014 stanowi, ze pafstwa
czfonkowskie nie naktadaja na kierowcéw obowiazku
przedktadania formularzy potwierdzajacych ich czynno-
$ci w trakcie oddalenia si¢ od pojazdu. W zwiazku z tym
organy odpowiedzialne za egzekwowanie przepisow nie
mogg wymagac od kierowcdw dokumentéw potwierdza-
jacych, ze ich regularny tygodniowy odpoczynek poprze-
dzajacy kontrole drogowa nie odbywat si¢ w pojezdzie.
Kierowcy lub przewoznicy moga zosta¢ ukarani za nie-
przestrzeganie tego zakazu jedynie w sytuacji, gdy kon-
trola nastgpita w trakcie wykorzystywania takiego odpo-
czynku w pojezdzie.

Powrot kierowcow do domu

Nowa regulacja o kluczowym znaczeniu jest nafozony na
przewoznikow obowigzek takiej organizacji pracy, aby
zapewni¢ kierowcom regularne powroty do domu lub ba-
zy. Stosownie do art. 8 ust. 8a rozporzadzenia 561/2006
przedsiebiorstwa transportowe powinny organizowaé
prace w ten sposob, by umozliwi¢ kierowcom powrdt do
centrum operacyjnego pracodawcy, ktore jest zwyczajo-
wa baza dla danego kierowcy, lub do miejsca zamieszka-
nia kierowcy w celu rozpoczecia odbioru przynajmniej
jednego regularnego tygodniowego odpoczynku w kaz-
dym okresie kolejnych czterech tygodni. Natomiast jeze-
li kierowca odbyl dwa kolejne skrocone tygodniowe
okresy odpoczynku, jego powrdt musi nastapic¢ wezesniej
— przed rozpoczeciem regularnego tygodniowego okre-
su odpoczynku (wraz z rekompensata za wczeSniejsze
odpoczynki skrécone). Oznacza to, ze w takiej sytuacji
powrdt kierowcy nastepuje co trzy tygodnie, a nie co
cztery. Przepis ten rodzi pewne trudnoSci interpretacyj-

ne. Stanowi on o powrocie kierowcy do jednego z dwoch
miejsc — miejsca zamieszkania lub do centrum operacyj-
nego przewoznika. Zgodnie z art. 26 ust. 2 rozporzadze-
nia (UE) 165/2014 i art. 8 ust. 2 rozporzadzenia (WE)
1071/2009 ,,miejsce zamieszkania” nalezy rozumie¢ jako
miejsce, w ktorym dana osoba zwykle przebywa, tzn.
przynajmniej przez 185 dni w kazdym roku kalendarzo-
wym, ze wzgledu na wigzi osobiste i zawodowe.
Natomiast w przypadku kierowcy, ktdrego wigzi zawodo-
we odnosza si¢ do innego miejsca niz jego wigzi osobiste,
ktory wykonuje czynnosci w zakresie transportu drogo-
wego w roznych panstwach cztonkowskich i ktory
w zwigzku z tym moze na zmian¢ mieszka¢ w rdznych
miejscach w roznych panstwach czlonkowskich, za miej-
sce zamieszkania takiego kierowcy nalezy uzna¢ miejsce,
z ktorym taczg go wigzi osobiste, pod warunkiem ze oso-
ba ta regularnie tam powraca, np. z powodéw rodzinnych
(Wyjasnienia Komisji Europejskiej, 2021). Pojecie cen-
trum operacyjnego przewozZnika nie zostalo precyzyjnie
okreSlone w rozporzadzeniu. Stosownie do art. 4 pkt 21a
ustawy o transporcie drogowym3, przez pojecie to nalezy
rozumie¢ miejsce nazywane ,,baza eksploatacyjna”, kto-
r3 przewoznik jest zobowigzany posiadaé w panstwie
swojej siedziby. Baza ta to miejsce bedace w dyspozycji
przedsigbiorcy, przystosowane do prowadzenia dziafal-
nosci transportowej w sposob zorganizowany i ciagly,
w skiad ktérego wchodzi co najmniej jeden z nastepuja-
cych elementéw: miejsce postojowe dla pojazdéw wyko-
rzystywanych w transporcie drogowym, miejsce zatadunku,
roztadunku lub faczenia fadunkéw, miejsce konserwacji
lub naprawy pojazdow. Nalezy zgodzic si¢ z pogladem, ze
w przypadku wigkszych przedsigbiorstw, majacych swoje
oddzialy, bazy i parkingi rozmieszczone na terenie cale-
go kraju powrdt kierowcy do jednego z tych miejsc po-

winien by¢ traktowany jako wypelnleme dyspozyql no-

wego przepisu, pod warunkiem ze zwycza]0w0 zaczyna
on lub koficzy pracg przewozowa z tego miejsca (Wron-

ski, Wieleba-Walicka, Gorczyca i Kalisiak, 2020).

Warto dodaé, ze omawiany przepis jest skierowany do
przedsigbiorstwa transportowego. Tak wigc to na przed-
sigbiorcy spoczywa obowigzek zapewnienia mozliwosci
odpoczynku w jednym ze wskazanych miejsc. Jak stwier-
dzono w motywie 14 rozporzadzenia 2020/1054, ,,(...)
kierowcy powinni mie¢ swobode wyboru, gdzie spedza
okres odpoczynku”, zatem to do kierowcy nalezy wybor
jednej z dwdch mozliwosci oferowanych przez pracodaw-
c¢. Oznacza to, ze kierowca nie moze by¢ zobowigzany
przez pracodawce do wyboru siedziby pracodawcy jako
miejsca powrotu. Ponadto kierowca ma tez mozliwo$¢
poinformowania pracodawcy, ze wybiera inne miejsce
odpoczynku, np. w innym panstwie, a nastgpnie z miejsca
takiego odpoczynku uda si¢ do tego pafistwa, w ktdrym
rozpocznie prace po odpoczynku. Jednocze$nie nalezy
podkresli¢, ze kierowca nie ma mozliwosci zwolnienia
pracodawcy z obowigzku zorganizowania pracy w sposob
umozliwiajacy regularny powrdt. Obowiazek ten spoczy-
wa na przedsigbiorstwie transportowym, niezaleznie od
tego, co deklaruje kierowca.
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Koszty zapewnienia wskazanej organizacji pracy po-
nosi pracodawca. Jezeli jednak kierowca koficzy swoj
okres pracy w jednym z dwoch miejsc powrotu, ktore
moze wybraé, lub w poblizu jednego z tych miejsc, pra-
codawca nie bedzie ponosil de facto zadnych dodatko-
wych kosztow podrozy. Inaczej bedzie w przypadku, gdy
okres pracy poprzedzajacy powrdt do jednego z tych
dwoch miejsc konczy si¢ w miejscu oddalonym od wy-
branego miejsca powrotu. Zobowiazanie pracodawcy
do zorganizowania powrotu kierowcow obejmuje wow-
czas odpowiedzialno$¢ finansowa za pokrycie kosztow
podrézy. W sytuacji gdy kierowca podejmie decyzje
o nieskorzystaniu z oferty pracodawcy dotyczacej po-
wrotu do miejsca zamieszkania kierowcy lub do cen-
trum operacyjnego pracodawcy i postanowi spedzié
okres odpoczynku w innym miejscu, to wszelkie koszty
podrézy do i z tego miejsca powinny zosta¢ pokryte
przez kierowce (Wyjasnienia Komisji Europejskiej,
2021).

Przedsigbiorca powinien udokumentowaé sposob
spetnienia obowiagzku powrotu przez kierowce, a na-
stepnie przechowywac te dokumentacje w swojej siedzi-
bie oraz przedstawia¢ ja na zadanie organdéw kontrol-
nych. Rozporzadzenie nie okresla blizej warunkéw ani
zasad odnoszacych si¢ do dokumentowania tego obo-
wigzku.

Przedluzenie okresu
prowadzenia pojazdu

Jako komplementarne do powyzszych nalezy ocenié
unormowanie umozliwiajace przedtuzenie czasu pro-
wadzenia pojazdu w niektdrych sytuacjach. Kierowca
moze w wyjatkowych okolicznoéciach przekroczy¢
dzienny i tygodniowy czas prowadzenia pojazdu o mak-
symalnie jedna godzing, aby dotrze¢ do bazy pracodaw-
cy lub swojego miejsca zamieszkania na czas odpoczyn-
ku tygodniowego. Czas prowadzenia pojazdu moze zo-
sta¢ przedtuzony o dwie godziny, jezeli kierowca wyko-
rzysta przerwe trwajaca nieprzerwanie 30 minut bezpo-
$§rednio przed tym dodatkowym czasem prowadzenia
pojazdu. Przedluzenie takie jest jednak obwarowane
pewnymi warunkami. Najistotniejszy z nich odnosi si¢
do celu przedtuzenia czasu prowadzenia pojazdu. Jest
to dopuszczalne jedynie w celu dotarcia do bazy praco-
dawcy lub swojego miejsca zamieszkania na czas odpo-
czynku tygodniowego. Nie ma w tym przypadku znacze-
nia, czy kierowca udaje si¢ na regularny (45 godz.), czy
skrocony (min. 24 godz.) odpoczynek. Innymi stowy, ce-
lem odstepstwa jest umozliwienie kierowcy — w wyjat-
kowych okoliczno$ciach — spedzenia tygodniowego
okresu odpoczynku w ,miejscu zamieszkania” (tj.
w miejscu zamieszkania kierowcy lub w centrum opera-
cyjnym pracodawcy), a nie w miejscu na trasie, oddalo-
nym o maksymalnie 2 godziny jazdy od tego miejsca.
Kolejny warunek ma charakter do$¢ og6lny, a jego sfor-
multowanie brzmi nieco enigmatycznie. Przedfuzenie
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takie jest bowiem mozliwe tylko gdy nie zagraza to bez-
pieczefistwu ruchu drogowego. Istotne znaczenie ma
w tym kontekScie ograniczenie tej mozliwosci do stoso-
wania jedynie w ,,wyjatkowych okoliczno$ciach”. Wyjat-
kowe okolicznosci to przypadki nagle, ktérych nie moz-
na unikna¢ ani przewidzie¢, niezalezne od woli kierowcy
ani przewoznika (warunki pogodowe, niespodziewane
zatory komunikacyjne, op6Znienia w punktach zatadun-
ku czy roztadunku itp.). Jak podkresla si¢ w pimiennic-
twie, okolicznoSci te musza mie¢ charakter wyjatkowy
i podlegaja interpretacji zwezajacej. Przepis ten nie
upowaznia kierowcy do odstepstw od rozporzadzenia
z powodow, ktore byly znane przed rozpoczeciem po-
drdzy (Szypniewski, 2022). Jak wynika z orzecznictwa,
takimi okoliczno§ciami nie moga by¢ roboty remontowe
na drodze, zwlaszcza trwajace dtuzszy czas (wyrok NSA
z 6 marca 2012 r., IT GSK 71/11, LEX nr 1125480), czy
tez trudne warunki atmosferyczne w postaci intensyw-
nych opadow deszczu (wyrok Wojewoddzkiego Sadu Ad-
ministracyjnego w Lublinie z 12 stycznia 2012 r.,
IIT SA/Lu 542/11, LEX nr 1121679). Nalezy podkresli¢,
ze nie jest dopuszczalne ciagte powotywanie si¢ na takie
okoliczno$ci i systematyczne stosowanie tego odstep-
stwa od norm dotyczacych prowadzenia pojazdu. W ce-
lu uniknigcia podobnych praktyk wprowadzono wymog
odnoszacy si¢ do odpowiedniego udokumentowania ta-
kiego przedluzenia czasu prowadzenia pojazdu. Kie-
rowca ma obowiazek wpisaé powody takiego odstep-
stwa odrecznie na wykresowce lub wydruku z urzadze-
nia rejestrujacego albo na planie pracy najp6zniej po
przybyciu do miejsca docelowego lub odpowiedniego
miejsca postoju.

Warto dodaé, ze kazdy wydtuzony okres pracy musi
by¢ kompensowany rownowaznym okresem odpoczynku
wykorzystywanym jednorazowo przed koficem trzeciego
tygodnia nastepujacego po tygodniu, w ktdrym doszto do
przediuzenia.

Inne zmiany

W4rdd drobniejszych zmian, jakie s3 wynikiem wdroze-
nia pakietu mobilnosci, mozna wymieni¢ modyfikacje za-
sad odpoczynku kierowcow w transporcie multimodal-
nym. Zgodnie z art. 12 rozporzadzenia 561/2006, w sytua-
cji gdy kierowca towarzyszy pojazdowi transportowane-
mu promem lub pociagiem, wykorzystujac jednocze$nie
okres odpoczynku, moze dwukrotnie przerwac ten odpo-
czynek na wykonanie innych czynnosci, przy czym nie
mogg one trwac tacznie dtuzej niz godzing. Odstgpstwo
to dotyczy regularnych dziennych (11 godz.) lub skrdco-
nych tygodniowych okreséw odpoczynku (24 godz.). Wa-
runkiem koniecznym jest w tym przypadku posiadanie
przez kierowce do swojej dyspozycji kabiny sypialnej, koi
lub kuszetki. W przypadku regularnych tygodniowych
okresow odpoczynku (45 godz.) przerwy takie mozna
wprowadzi¢, jesli podroz promem lub pociagiem jest za-
planowana na przynajmniej 8 godzin, a kierowca ma do-
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step do kabiny sypialnej, co w praktyce niekiedy moze
by¢ utrudnione.

Inna drobna zmiana polega na umozliwieniu wykorzy-
stania 45-minutowej przerwy przez kierowce pracujace-
go w zalodze wieloosobowej w poruszajacym si¢ pojez-
dzie, o ile jest on prowadzony przez innego kierowce.
Jest to dopuszczalne, jezeli kierowca, ktory wykorzystuje
przerwe, nie jest zaangazowany w pomoc temu, ktory
prowadzi pojazd.

Kolejna niewielka, lecz dos¢ istotna w praktyce nie-
ktorych przedsigbiorstw transportowych zmiana doty-
czy pracy w porze nocnej. Stosownie do art. 2 pkt 6a
ustawy z 16 kwietnia 2004 r. o czasie pracy kierowcowo
do ustalania czasu pracy za por¢ nocng dla kierowcow
rozumie si¢ okres 4 godzin mi¢dzy godzing 00.00 i go-
dzing 07.00. Do 1 lutego 2022 r. w przypadku gdy praca
byla wykonywana w porze nocnej, czas pracy kierowcy
nie mogt przekraczaé 10 godzin w danej dobie. Ta regu-
lacja wywolywala problemy dotyczace zwlaszcza kie-
rowcOw pracujacych w ramach indywidualnych rozkfa-
dow czasu pracy. Od 2 lutego 2022 r. w przypadku gdy
praca jest wykonywana w porze nocnej, czas pracy kie-
rowcy nie moze przekraczaé¢ 10 godzin migdzy dwoma ko-
lejnymi okresami dziennego odpoczynku albo dziennego
i tygodniowego okresu odpoczynku. Ta zmiana pozwoli
na bardziej elastyczne planowanie pracy kierowcow, jed-
nocze$nie zlikwiduje problemy zwigzane z ponownym
rozpoczgciem pracy w tej samej dobie po zrealizowanym
prawidlowo odpoczynku dobowym przez kierowce.

Ewidencja czasu pracy

W wyniku nowelizacji ustawy o czasie pracy kierowcow
z 26 stycznia 2022 r.7 w istotny sposdb zmieniono zasa-
dy prowadzenia ewidencji czasu pracy kierowcow.
Zmiany, ktore weszly w zycie 29 maja 2022 r., zakfada-
ja rezygnacje z dowolnoSci w zakresie formy prowadze-
nia ewidencji. Wczesniej art. 25 ust. 1 ustawy pozwalal
na prowadzenie ewidencji w formie zapisow na wykre-
sowkach, wydrukéw danych z karty kierowcy i tachogra-
fu cyfrowego, plikéw pobranych z karty kierowcy i ta-
chografu cyfrowego, innych dokumentéw potwierdzaja-
cych czas pracy i rodzaj wykonywanej czynnosci (np.
karty drogowe) oraz rejestrow opracowanych na pod-
stawie powyzszych dokumentéw. Po zmianach wymie-
nione dokumenty uznano za zrodla, na podstawie kto-
rych nalezy sporzadzi¢ ewidencj¢ w jednolitej formie.
Zmiana ta zblizyla ewidencje pracy kierowcow do wy-
mogoOw rozporzadzenia Ministra Rodziny, Pracy i Poli-
tyki Spotecznej z 10 grudnia 2018 r. w sprawie doku-
mentacji pracowniczejs.

Za istotng nalezy uzna¢ zmian¢ okresu przechowy-
wania ewidencji czasu pracy kierowcdw. Dotychczasowy
okres 3 lat wydtuzono do 10 lat, przy czym okres ten jest
liczony od zakonczenia okresu objetego ewidencja.
Zmiana prawdopodobnie miafa zrowna¢ okresy prze-
chowywania ewidencji kierowcow oraz innych pracow-

nikow. Jednakze, jesli taki zamiar przySwiecal ustawo-
dawcy, nie udatlo si¢ go zrealizowac. Zgodnie bowiem
z art. 94 pkt 9b kodeksu pracy dokumentacj¢ pracowni-
czg pracodawca przechowuje przez okres 10 lat, liczac
od konca roku kalendarzowego, w ktorym ustat stosu-
nek pracy. W przypadku ewidencji czasu pracy kierow-
cow dziesiecioletni okres liczy si¢ od kofica okresu
objetego taka ewidencja, co w praktyce oznacza, ze okre-
sy te beda liczone oddzielnie w kazdym miesigcu, ponie-
waz w przypadku kierowcdw nie spotyka si¢ raczej ewi-
dencji obejmujacych dtuzsze okresy (Prasofek, 2022).

Uwagi koncowe

Pakiet mobilno$ci dokonat istotnych zmian w zakresie
funkcjonowania przedsigbiorstw transportowych
w Polsce. Opisane wyzej zmiany obejmujgce kwestie
zwigzane z czasem pracy kierowcOw moga by¢ ocenia-
ne w sposob zrdznicowany. Z pewnoS$cig najwicksze
kontrowersje przewoznikoéw budzi obowiazek zapew-
nienia kierowcom powrotu do miejsca zamieszkania
lub do bazy. Krytykuja oni takze zakaz odbywania od-
poczynku tygodniowego w pojezdzie bez powiazania
tego zakazu z zapewnieniem wlasciwej infrastruktury
przy drogach. Pozostate zmiany s3 przez nich trakto-
wane raczej jako idace we wlasciwym kierunku. Oce-
niajac te regulacje nie mozna jednak abstrahowa¢ od
jej celu. Z pewnoscia takim celem jest poprawa warun-
kow pracy kierowcow. Wykonuja oni cigzka i czgsto
niebezpieczng prace i zapewnienie im prawa powrotu
do miejsca zamieszkania oraz mozliwo$ci odpoczynku
w godnych warunkach powinno sta¢ si¢ niezbednym
minimum. Stad tez opisane wyzej zmiany generalnie
nalezy oceni¢ pozytywnie. Nie zmienia to faktu, ze za-
réwno prawodawca unijny, jak i polski nie ustrzegli si¢
niestety pewnych bledoéw, jak chocby brak precyzji
w formulowaniu przepisow. Ponadto wprowadzone
przepisy budza watpliwosci co do zgodnosci z prawem
pierwotnym UE, co zaowocowalo licznymi skargami
do Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej, ktore
zostaly zfozone przez kraje §rodkowej i wschodniej Eu-
ropy, a zatem najbardziej zainteresowane uchyleniem
nowych unormowan’. O ile na szczeblu europejskim
pewna ogdlnikowos$¢ przepisow jest wybaczalna (choé
w rozporzadzeniach nie powinna mie¢ miejsca), o tyle
w przypadku prawa krajowego, ktére ma odpowiednio
implementowa¢ regulacje unijne, nie powinna si¢ zda-
rzy€. Niestety, trudno uzna¢ zmiany polskich przepisow
za w pelni przekonujace i zastugujace na aprobate.
Warto takze podkresli¢, ze polski ustawodawca nie za-
dbal wtasciwie o polskie przedsigbiorstwa transporto-
we, poniewaz wiedzac o wprowadzonych unormowa-
niach wchodzgcych w sktad pakietu mobilnosci zwlekat
z nowelizacja przepisow w tym zakresie. Zmiany zosta-
ty uchwalone na siedem dni przed ostatecznym termi-
nem, co pozbawito przedsigbiorcow odpowiedniego
czasu na realne dostosowanie si¢ do nowych regulacji.
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Przypisy/Notes

L'W ostatniej dekadzie przecigtny przyrost zatrudnienia w transporcie drogowym wynosit 4,6% rocznie, podczas gdy praca przewozowa rosta w tem-
pie ok. 6% rocznie. Dlatego ro$nie odsetek przedsi¢biorstw, dla ktorych brak dostepu do wykwalifikowanej kadry stanowi barier¢ rozwojowa. Jesz-
cze w 2011 r. w calym sektorze transportu i magazynowania takich przedsigbiorstw bylo ok. 10-15%, a w 2019 1. juz ok. 45-50%. https://tlp.org.pl/raport-
-transport-drogowy-w-polsce-2021/ (12.06.2022).

2 W latach 2015-2021 liczba kierowcéw z innych krajow wzrosta z 13 tys. do 131 tys.

3 MLin. rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1054 z 15 lipca 2020 r. zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 w odnie-
sieniu do minimalnych wymogéw dotyczacych maksymalnego dziennego i tygodniowego czasu prowadzenia pojazdu, minimalnych przerw oraz
dziennego i tygodniowego okresu odpoczynku oraz zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 165/2014 w odniesieniu do okreslania polozenia za pomo-
ca tachograféw (Dz. Urz. UE z 2020 1. L 249, s. 1), rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1055 z 15 lipca 2020 r. zmieniaja-
ce rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009, (WE) nr 1072/2009 i (UE) nr 1024/2012 w celu dostosowania ich do zmian w transporcie drogowym (Dz. Urz.
UE z 2020 r. L 249, s. 17), rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1056 z 15 lipca 2020 r. w sprawie elektronicznych informa-
cji dotyczacych transportu towarowego (Dz. Urz. UE z 2020 r. L 249, s. 33), dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1057 z 15 lip-
ca 2020 r. ustanawiajaca przepisy szczegdlne w odniesieniu do dyrektywy 96/71/WE i dyrektywy 2014/67/UE dotyczace delegowania kierowcow
w sektorze transportu drogowego oraz zmieniajaca dyrektywe 2006/22/WE w odniesieniu do wymogow w zakresie egzekwowania przepiséw oraz roz-
porzadzenie (UE) nr 1024/2012 (Dz. Urz. UE z 2020 1. L 249, 5. 49).

4 Dotyczy to takze odpoczynkéw tygodniowych trwajacych ponad 45 godzin wykorzystywanych jako rekompensata za weze$niejszy skrocony tygo-
dniowy okres odpoczynku.

5 Ustawa z 6 wrzesnia 2001 1. o transporcie drogowym, Dz.U. 2022 poz. 180.

6 Dz.U. 2019 poz. 1412 ze zm.

7 Ustawa z 26 stycznia 2022 r. 0 zmianie ustawy o transporcie drogowym, ustawy o czasie pracy kierowcéw oraz niektorych innych ustaw, Dz.U. 2022
poz. 209

8 Dz.U. poz. 2369.

9 Skargi zlozyly: Litwa (sprawa C-541/20), Bulgaria (sprawa C-543/20), Rumunia (sprawy C-546/20 i C-547/20), Wegry (sprawa C-551/20) i Polska
(sprawa C-553/20). Ponadto skargi zfozyly niektére organizacje firm przewozowych i kilka przedsigbiorstw transportowych.
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