t. LXIII, nr 7/2022 DOI 10.33226/0032-6186.2022.7.5

Wlykladma 1 praktyka

Dr hab. Krzysztof Stefanski, prof. Ut

Uniwersytet £odzki
ORCID: 0000-0001-6313-7387
e-mail: kstefanski@wpia.uni.lodz.pl

Pakiet mobilnoSci a zmiany
w zakresie wynagradzania kierowcow

miedzynarodowego transportu drogowego

Mobility package and changes to the remuneration
of international road transport drivers

Streszczenie

Sektor transportu drogowego w Polsce jest niezwykle
wazng czescia naszej gospodarki. Wprowadzane w kil-
ku etapach zmiany w ramach tzw. Pakietu mobilnosci
w duzym stopniu odbija sie na sytuacji ekonomiczne;j
polskich przewoznikéw. Pakiet ten zawiera szereg regu-
lacji odnoszacych sie zaréwno do konkurencyjnosci
przedsiebiorstw transportowych w UE, jak i do polep-
szenia warunkéw pracy kierowcéw. Artykut dotyczy no-
wych unormowan zwiazanych z objeciem kierowcéw
transportu miedzynarodowego przepisami o delegowa-
niu pracownikéw, a w konsekwencji zmian w zakresie
ich wynagradzania.
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JEL: K31

Uwagi wstepne

Sektor transportu drogowego w Polsce jest obok handlu
detalicznego i hurtowego jednym z filar6w naszej gospo-
darki. Bezposredni udzial branzy transportowej w pol-
skim PKB wynosi 6%, ale jej znaczenie dla gospodarki
jest znaczaco wyzsze. Z dostepnych szacunkéw wynika,
ze transport ma znaczacy udzial w wytwarzaniu blisko
50% polskiego PKB (Morawski, Defratyka, Laszkowski
i Kalisiak, 2022). Istotny jest takze udzial tej branzy
w polskim rynku pracy. W calym sektorze logistycznym
w Polsce pracuje niemal milion osob, a w transporcie
drogowym ok. 750 tys., z czego najliczniejsza (ok. 500
tys.) grupe zawodowa stanowig kierowcy. Co warto pod-
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kresli¢, polskie przedsigbiorstwa transportowe odgrywa-
ja gtéwna role w przewozie towaréw w Unii Europej-
skiej, realizujac az 21% przewozow. Jeszcze wickszy
udzial polskie przedsigbiorstwa maja w niektorych ro-
dzajach ustug przewozowych, przede wszystkim kabota-
zowych (przewozy wylacznie na terenie innego kraju),
w ktorym Polska miata w 2020 r. 40% udziatu, oraz cross-
-trade (przewozy miedzy innymi krajami), w ktorym
udzial Polski wyniost 37% (Morawski, Defratyka, Lasz-
kowski i Kalisiak, 2022). Zgodzi¢ si¢ zatem nalezy z po-
gladem, ze polscy przewozZnicy w efekcie otwarcia rynku
unijnego po akcesji Polski do UE, dzigki zdolnoSciom
i wysitkowi ich kadry, a takze dzigki nizszym kosztom
prowadzenia dzialalnoéci (w tym nizszym kosztom za-
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trudnienia kierowcow) w pordwnaniu szczegdlnie z fir-
mami transportowymi tzw. starej UE, zdobyli pozycje
dominujgca na tym rynku (Slezak, Kordel i Waskiewicz,
2019). Rosnacy udziat przedsigbiorstw z krajow §rodko-
wej i wschodniej Europy w przewozach drogowych spo-
wodowal obnizenie konkurencyjno$ci przedsiebiorstw
transportowych z krajow starej Unii. W zwiazku z tym
uznano za konieczne uchwalenie regulacji, ktore wzmac-
nialyby te konkurencyjnos¢, poprzez wprowadzenie jed-
nakowych zasad wykonywania ustug przewozowych oraz
jednakowych standardéw pracy kierowcow. Idea ta do-
prowadzita do przyjecia tzw. Pakietu mobilnoSci. Pakiet
ten obejmuje uchwalenie szeregu unijnych aktow praw-
nych! oraz odpowiednie zmiany w ustawodawstwach kra-
jow czionkowskich. Poszczegdlne elementy pakietu sa
wprowadzane w zycie etapami.

Pierwszy etap, normujacy m.in. kwestie dotyczace cza-
su pracy kierowcow (np. zmiany dotyczace wykorzysty-
wania okresow odpoczynku, przedtuzenia prowadzenia
czasu pojazdu czy koniecznosci powrotu kierowcy do ba-
zy), wszedt w zycie 20 sierpnia 2020 r. (Stefanski, 2022).
Drugi etap zmian, najpowazniejszych z punktu widzenia
polskich przedsiebiorstw transportowych, dotyczacych
bowiem m.in. zasad delegowania kierowcéw oraz wyko-
nywania przewozOw kabotazowych, wszedt w zycie w lu-
tym i marcu 2022 r. Trzeci etap, odnoszacy si¢ do trans-
portu pojazdami od 2,5 do 3,5 tony, wszedl w zycie
21 maja 2022 r. i zaklada m.in. konieczno§¢ uzyskania ze-
zwolenia na wykonywanie zawodu przewoznika, uzyska-
nia licencji wspolnotowej, a takze wykazania zdolnosci fi-
nansowej na wymaganym poziomie. Kolejne etapy wpro-
wadzania Pakietu mobilnoSci zostaly roztozone az do
2026 roku i beda dotyczy¢ m.in. wymiany tachografow na
urzadzenia spetniajace najnowsze wymagania techniczne
umozliwiajgce np. zdalng pracg organdw kontroli (tzw.
smart tachografy Il generacji).

Niewatpliwie najwazniejszy etap wprowadzania Pakie-
tu mobilnosci miat miejsce w lutym 2022 r. Jego kluczowa
regulacja byly zmiany odnoszace si¢ do zasad delegowa-
nia kierowcow w transporcie miedzynarodowym. Spowo-
dowato to konieczno$¢ nowelizacji ustawy o czasie pracy
kierowcow?, czego konsekwencja sa powazne zmiany do-
tyczace obliczania wynagrodzefi dla tej grupy zawodowe;.

Delegowanie kierowcow

Przed wejSciem w zycie nowych regulacji (tj. przed 2 lute-
go 2022 r.) kierowcy w migedzynarodowym transporcie
drogowym byli zwolnieni ze stosowania zasad dotycza-
cych delegowania pracownikéw w ramach Unii Europej-
skiej. Pakiet mobilnoSci sprawil, ze sytuacja ta ulegta
zmianie. Od tego dnia zostaly wdrozone w transporcie
drogowym krajowe przepisy panstw cztonkowskich Unii
Europejskiej wykonujace postanowienia dyrektywy
96/71/WE z 16 grudnia 1996 r. dotyczacej delegowania
pracownikow w ramach §wiadczenia ustug zmienionej dy-
rektywa (UE) 2018/957 z 28 czerwca 2018 r. oraz posta-
nowienia dyrektywy (UE) 2020/1057 z 15 lipca 2020 r.
ustanawiajacej szczegotowe przepisy w odniesieniu do dy-
rektywy 96/71/WE i dyrektywy 2014/67/UE w sprawie de-

legowania kierowcow w sektorze transportu drogowego.
Niewatpliwie najistotniejszym efektem nowego unormo-
wania jest odejScie od obowigzku wyptaty wynagrodzenia
minimalnego w kraju prowadzenia dziatalnoSci na rzecz
wynagrodzenia takiego samego jak obowigzujace w paf-
stwach, w ktorych przewoznicy §wiadcza ustugi objete de-
legowaniem. Nalezy podkreSlié, iz oznacza to nie tylko
konieczno$¢ stosowania regulacji o minimalnym wyna-
grodzeniu w krajach, w ktorych kierowca wykonuje zada-
nia przewozowe, ale przy obliczaniu naleznego mu wyna-
grodzenia bgda mialy zastosowanie takze przepisy sekto-
rowe czy postanowienia ukladéw zbiorowych w tym za-
kresie. Jak wskazuje sic w piSmiennictwie, zasady wyna-
gradzania kierowcow w zwiazku z objeciem tej grupy za-
wodowej przepisami o delegowaniu nie sg przejrzyste
(van Overbeeke, 2020).

Objecie kierowcow przepisami o delegowaniu nie do-
tyczy wszystkich rodzajow przewozéw migdzynarodo-
wych. Zasady te znalazly zastosowanie przy przewozach
kabotazowych (przewozy realizowane wewnatrz danego
pafistwa przez przedsigbiorstwo transportowa majace sie-
dzib¢ w innym panstwie — np. przewoz towarow z Berli-
na do Hamburga przez polskiego przewoznika) oraz
przewozach typu cross-trade (przewdz migdzy krajami,
w ktorych przedsigbiorstwo transportowe realizujace
ustuge nie ma siedziby — np. przewoz towarow z Niemiec
do Hiszpanii przez polskiego przewozZnika). Oznacza to,
ze przepisow o delegowaniu nie stosuje si¢ przy przewo-
zach bilateralnych (gdy przewoznik ma siedzib¢ w pan-
stwie nadawcy towaru lub w pafistwie odbiorcy towaru —
np. przewoz towar6ow z Polski do Francji przez polskiego
przewoznika)3. Przepisow o delegowaniu nie stosuje si¢
takze w odniesieniu do krajow tranzytowych.

Zmiana struktury wynagrodzen

W zwigzku z przewidzianym w Pakiecie mobilnoSci wy-
mogiem wyplaty wynagrodzenia obowigzujacego w pafi-
stwach, w ktorych kierowcy wykonuja swoja prace, polski
ustawodawca przez dlugi czas rozwazal r6zne warianty
dostosowania polskiego prawa do omawianego wymogu.
Brak nowelizacji polskich przepiséw oznaczatby koniecz-
no§¢ wyplaty wynagrodzen wedtug zasad dotychczaso-
wych oraz nowych, co w powazny sposob podwyzszytoby
koszty prowadzenia dziafalnosci.

Ostatecznie przyjeto rozwiazanie, zgodnie z ktorym
kierowcy wykonujacy przewozy miedzynarodowe nie be-
da juz w podrozy stuzbowej, co w istotnym stopniu wply-
nie na struktur¢ ich wynagrodzefi. Dotychczas struktura
ta obejmowata: wynagrodzenie zasadnicze, najczesciej
zblizone do wynagrodzenia minimalnego, ryczalt za pra-
ce w godzinach nadliczbowych, ryczalt za prace w porze
nocnej oraz wynagrodzenie za dyzury. Wymienione
skfadniki podlegaly opodatkowaniu oraz naliczeniu od-
powiednich skladek na ubezpieczenia spoteczne. Suma
wskazanych skfadnikow najczesciej nie przekraczata jed-
nak potowy wynagrodzenia, jakie otrzymywal kierowca,
a niekiedy oscylowata na poziomie 20-25% jej wysokosci.
Najistotniejszymi bowiem elementami plac kierowcow
byly przystugujace im dodatki z tytutu podrdzy stuzbo-
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wych w postaci nieopodatkowanych i nieosktadkowanych
diet i ryczaltow za noclegi. Wyeliminowanie mozliwosci
uznania, iz kierowca wykonujac zadanie przewozowe
znajduje si¢ w podrdzy stuzbowej, oznacza, ze skiadniki te
nie znajduja zastosowania. W toku prac legislacyjnych
rzad proponowal natozenie obcigzen podatkowych i skfa-
dek na ubezpieczenia spoleczne od catoSci wynagrodzen
kierowcow bez zastosowania zZadnych rozwiazan ostono-
wych, co spotkato si¢ z krytyka przewoznikow. W zwiazku
z tym w ustawie nowelizujacej* wprowadzono mozliwos§¢
skorzystania z ulg przy obliczaniu podstaw do opodatko-
wania i osktadkowania przy naliczaniu wynagrodzenia
kierowcow podobnych do ulg stosowanych przy oblicza-
niu wynagrodzefi pracownikow delegowanych. Kluczowa
w tym zakresie jest tre§¢ art. 21b ustawy o czasie pracy
kierowcow, zgodnie z ktora do kierowcow wykonujacych
zadania stuzbowe w ramach migdzynarodowych przewo-
zO6w drogowych stosuje sie przepisy art. 21 ust. 1 pkt 20
ustawy o podatku dochodowym od 0s6b fizycznychd, oraz
przepisy wydane na podstawie art. 21 ustawy o systemie
ubezpieczen spofecznych® dotyczace pracownikéw za-
trudnionych za granicg u polskich pracodawcow. Regula-
cja ta ma zrownywac sytuacje kierowcdw w transporcie
miedzynarodowym z innymi polskimi pracownikami wy-
konujacymi swoja pracg poza granicami kraju. Zgodnie
z powyzszymi przepisami, od podstawy opodatkowania
lub sktadek odlicza si¢ rownowarto$¢ diet lub ich czesci za
kazdy dziefi pobytu za granica. O ile rozwigzanie takie
wydaje si¢ korzystne, o tyle w istotnym stopniu utrudnia
obliczanie wynagrodzefi kierowcow. Odmienne zasady
odnosza si¢ do zwolnienia z opodatkowania i ustalenia
podstawy sktadek na ubezpieczenia spoleczne, a rdznice
dotyczg m.in. limitowania przychodu kierowcy oraz rozli-
czania niepelnych dni pobytu za granica. Sprawe kompli-
kuje takze fakt, iz kierowca przemieszczajac si¢ w zwigz-
ku z realizacja jednego zadania przewozowego moze wy-
konywa¢ prace nawet w kilku panstwach w ciagu dnia.
W zwigzku z tym rosng trudnosci z poprawnym oblicza-
niem zaréwno stawek wynikajacych z réznego poziomu
wynagrodzenn w poszczegOlnych pafistwach cztonkow-
skich, jak i obnizenia podstawy opodatkowania oraz pod-
stawy wymiaru skladek ubezpieczeniowych (Prasotek
i Wioch, 2022a). Ze wzgledu na istnienie w praktyce kilku
roznych sposobow rozliczania dtugosci okresow przeby-
wania za granicq, nalezy postulowaé wprowadzenie odpo-
wiednich zmian leglslacy]nych w tym zakresie. Doraznie
w piSmiennictwie wskazuje si¢ konieczno§¢ zabezplecze-
nia interesOw przewoznikow poprzez wystgpowanie o in-
dywidualne interpretacje skarbowe i dotyczace skfadek
ubezpieczeniowych (Prasotek i Wioch, 2022b).

Warto dodaé, ze powyzsze zasady obowigzuja takze
w przypadku migdzynarodowych przewozoéw pasazer-
skich. Jednoczesnie trzeba podkresli¢, ze zasad tych nie
stosuje si¢ do kierowcdw wykonujacych przewozy krajo-
we. Do takich kierowcow maja zastosowane dotychczaso-
we regulacje, zatem sa oni objeci przepisami o podrozy
stuzbowej. Zgodnie z ustawa o czasie pracy kierowcow,
kierowcom takim przystuguja naleznoSci na pokrycie
kosztow zwiazanych z wykonywaniem tego zadania stuz-
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bowego ustalane na zasadach okre§lonych w przepisach
kodeksu pracy. W zwiazku z tym pojawila si¢ watpliwos¢,
czy naleznoSci takie przystuguja takze kierowcom
w transporcie miedzynarodowym za odcinek do granicy
Polski. Na takie pytanie nalezy udzieli¢ odpowiedzi prze-
czacej. Za stuszny nalezy uznac poglad, ktory wyrazito
Ministerstwo Infrastruktury wskazujac, ze kazdy prze-
jazd, ktory ma zwiazek z przewozem zagranicznym, jest
traktowany jako przew6z mig¢dzynarodowy. Dotyczy to
kazdego przejazdu, takze bez tadunku albo bez pasaze-
row (Wytyczne Ministerstwa Infrastruktury, 2022) Prze-
woz zagraniczny rozpoczyna sie zatem juz od wyjazdu
z bazy transportowej lub magazynu kontrahenta w Polsce.
Nie ma w tym przypadku podziatu na odcinki krajowy
i migdzynarodowy (Prasofek, 2022).

Objecie kierowcdw transportu migdzynarodowego
przepisami o delegowaniu pociaga za soba takze inne
obowiazki po stronie pracodawcy. Nalezy do nich m.in.
obowigzek zlozenia przez przewoZnika zgloszenia dele-
gowania wlaSciwym organom krajowym pafstwa czton-
kowskiego, do ktdrego kierowca jest delegowany, najpoz-
niej w momencie rozpoczc;cia delegowania. CzynnoSci tej
dokonuje si¢ przy uzyciu wielojezycznego standardowego
formularza interfejsu publicznego polaczonego z syste-
mem wymiany informacji na rynku wewng¢trznym (IMI).
Ponadto przewoZnik musi zapewnic, aby kierowca dyspo-
nowal — w postaci papierowej lub elektronicznej — od-
powiednimi dokumentami dotyczgcymi m.in. powyzszego
zgloszenia (odrgbnego do kazdego kraju czlonkowskie-
g0), listu przewozowego oraz zapisow tachografu. Na kie-
rowcy cigzy obowiazek przechowywania tych dokumen-
tow i udostepniania ich na zadanie podczas kontroli dro-
gowej.

Proces legislacyjny

Negocjacje na poziomie Unii Europejskiej dotyczace
przyjecia Pakietu mobilnosci trwaly kilka lat. Programo-
wy kompromis osiagni¢to po ponad 30 miesiacach prac,
w grudniu 2019 roku. Polska zaréwno w negocjacjach
rzadowych, jak i w Parlamencie Europejskim przeciwsta-
wiala si¢ przyjeciu tego pakietu, nalezac do grupy panstw
uznajacych nowe rozwigzania prawne za szkodliwe. Do-
prowadzito to do istotnego przedfuzenia si¢ prac nad pa-
kietem, polskie wladze nie potrafily jednak stworzyé
wickszoSci, ktdra pozwolitaby na jego odrzucenie. Trud-
no takze uznaé, ze polskie wtadze osiggnely sukces nego-
cjacyjny, poniewaz przyjete rozwiazania nie sg dla pol-
skich przewoZznikéw korzystne, a osiagniety kompromis
umozliwil jedynie niewielkie zmiany w tym zakresie. Pra-
ce legislacyjne zakoficzyly si¢ przyjeciem Pakietu mobil-
nosci w lipcu 2020 roku. Od tej chwili znany byt harmo-
nogram wprowadzania kolejnych jego etapéw. O ile
pierwszy etap oznaczal zmiany w rozporzadzeniu (WE)
nr 561/2006 i nie wymagat istotnych zmian legislacyjnych
w prawie krajowym, o tyle z drugim etapem bylo inacze;j.
Wechodzace w lutym 2022 r. zmiany wymagaly dostosowa-
nia polskich przepisow do nowych regulacji unijnych.
Polski rzad zaprezentowat i skierowat do konsultacji pu-
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blicznych projekt zmian dopiero w lipcu 2021 r., a zatem
po roku od uchwalenia Pakietu mobilnosci. Projekt ten,
jak wspomniano wyzej, zostat uznany przez Srodowisko
przewoznikow za skrajnie niekorzystny dla catej branzy
transportowej, a w toku konsultacji zgloszono do niego
kilkaset uwag’. Kolejny projekt, uwzgledniajacy czes¢
uwag, zostal przyjety przez Rade¢ Ministrow dopiero
w grudniu 2021 r., a uchwalony przez parlament 26 stycz-
nia 2022 r., co oznacza, ze przewoznikom pozostawiono
7 dni na dostosowanie si¢ do nowych regulacji. Biorac
pod uwage zlozono$¢ nowych przepisow, a przede
wszystkim ich wage dla funkcjonowania calej branzy,
okres ten trzeba uznac za razgco krotki.

Nalezy doda¢, ze wprowadzone wspomniang noweliza-
cja zmiany nie stanowig petnej implementacji przepisow
unijnych zawartych w Pakiecie mobilnosci. O ile zmiany
zawarte w rozporzadzeniu (WE) nr 561/2006 nie musza
by¢ implementowane do prawa krajowego, o tyle w przy-
padku zmian dyrektyw prawo UE wymaga takiej imple-
mentacji. Tymczasem polski ustawodawca dotychczas nie
uchwalit ustawy regulujacej kwestie delegowania kierow-
cow. Projekt ustawy o delegowaniu kierowcdw w sektorze
transportu drogowego zostal skierowany do konsultacp
publicznych doplero w kwietniu 2022 r., co oznacza, ze
uchwalenie tego waznego aktu prawnego do kofica roku
bedzie trudnes. To niestety kolejny przyktad opieszatoSci
polskich wtadz w regulowaniu istotnych kwestii dla klu-
czowego sektora gospodarki.

Inne zmiany

Warto doda¢, ze oprdcz kwestii zwigzanych z delegowa-
niem kierowcéw — i co za tym idzie istotnych zmian
w sposobie ich wynagradzania — w ramach drugiego eta-
pu wdrazania Pakietu mobilnoSci w ostatnich miesiacach
wprowadzono takze inne regulacje. Nie sa one bezposred-
nio zwigzane z prawami pracowniczymi, cho¢ posrednio
moga ich dotyka¢, maja tez istotne znaczenie dla funkcjo-
nowania przedsigbiorstw transportowych. Pierwsza ze
zmian dotyczy przewozow kabotazowych i oznacza, ze do-
puszczalne jest wykonanie trzech tego typu operacji w cia-
gu7 dni na terenie danego kraju, a nastgpnie wprowadza
si¢ obowigzek 4-dniowej przerwy w tego typu przewozach
(ang. cooling off period). Doprecyzowano unormowania
w zakresie obowiazku posiadania przez przewoZnikow od-
powiedniej bazy transportowej, dysponujgcej m.in. par-
kingiem obejmujacym miejsca postojowe dla co najmniej
1/3 pojazdow nalezacych do danego przedsiebiorstwa. Ko-
lejng zmiang jest obowiazek organizowania przez przed-
sigbiorce przewozow w taki sposob, aby pojazdy, ktorymi
dysponuje i ktdre sa wykorzystywane w przewozach mie-
dzynarodowych, wracaly do jednej z baz eksploatacyjnych
w pafistwie jego siedziby nie pozniej niz w ciggu o$miu ty-
godni od jego opuszczenia (Wronski, 2022).

Nalezy podkresli¢, ze niektore z wprowadzonych roz-
wigzan (zwlaszcza dotyczace kabotazu oraz powrotu po-
jazdéw do kraju rejestracji) sa czgsto krytykowane nie tyl-
ko jako nieekonomiczne, ale rdwniez sprzeczne z polity-
ka ekologiczng UE. Wskazuje si¢, ze wykonanie tych
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obowigzkow bedzie generowalo wigksze iloSci emisji
dwutlenku wegla, co ktoci si¢ z zalozeniami Europej-
skiego Zielonego Yadu, ktory zmierza do neutralnosci
klimatycznej. Juz teraz transport jest odpowiedzialny za
24% unijnej emisji dwutlenku wegla. Zielony Lad chce
zmniejszy¢ generowanie dwutlenku wegla do 2050 roku
0 90%. Powroty pojazdéw, nierzadko bez fadunku,
a takze przestoje po wykonanym kabotazu zdaja sie
w tym nie pomagac, a wrecz przeciwnie jeszcze te emisje
znaczaco poglebig’.

Uwagi koncowe

Jak wspomniano na wstepie, sektor transportu drogowe-
go w Polsce jest jednym z najwazniejszych gafezi naszej
gospodarki. Jest takze jednym z najszybciej si¢ rozwijaja-
cych; w minionej dekadzie $rednioroczne tempo jego
wzrostu wynosito 10% (Morawski, Defratyka, Laszkow-
ski i Kalisiak, 2022). Nie oznacza to, ze branza ta nie na-
potyka istotnych problemdw, przeciwnie w ostatnim cza-
sie skala trudnoéci zaczyna powodowad, ze realne staja
si¢ obawy o kryzys w tym sektorze. Wérdd trudnodci
wskazuje si¢ przede wszystkim znaczny wzrost kosztow
zatrudnienia, ktory wynika zaréwno z wdrozenia Pakietu
mobilnosci, jak i polskich przepisow w tym zakresie. Ko-
lejnym problemem jest znaczacy niedobdr sily roboczej.
W ostatniej dekadzie przecigtny przyrost zatrudnienia
w transporcie drogowym wynosil 4,6% rocznie, podczas
gdy praca przewozowa rosta w tempie ok. 6% rocznie.
Dysproporcja ta moze by¢ tylko czeSciowo niwelowana
dzigki zwigkszaniu wydajnoSci pracy. Dlatego ro$nie od-
setek przedsigbiorstw, dla ktorych brak dostepu do wy-
kwalifikowanej kadry stanowi barier¢ rozwojowa. Obec-
nie problem ten dotyka ponad polowe przedsigbiorstw
transportowych. Braki kadrowe sa uzupelniane praca
imigrantow, ktérych znaczenie dla rozwoju branzy staje
si¢ krytyczne. W latach 2015-2021 liczba kierowcow z in-
nych krajow wzrosta z 13 tys. do 131 tys. Sytuacja migdzy-
narodowa implikuje tu kolejne problemy. Sposrod
wszystkich kierowcoéw cudzoziemcdw znaczng wigkszosé
(ponad 105 tys.) stanowili i stanowig kierowcy z Ukrainy.
Szacuje sig, ze w zwigzku z wojng ok. 20-30% z nich wro-
cito do Ukrainy. Druga dosy¢ liczna grupa kierowcow to
obywatele Biatorusi, ktdrzy ze wzgledow politycznych nie
chcg wracaé do ojczyzny, a jest to konieczne, aby prze-
dtuzy¢ polskie wizy, ktore uprawniaja ich do pobytu na
terytorium Polski i do wykonywania migdzynarodowych
przewozow drogowych (Badowski, 2022). Kolejnym pro-
blemem s3 trudno$ci ekonomiczne zwigzane m.in. z za-
burzeniem faficuchéw transportowych do Ukrainy, Bia-
torusi i Rosji, a takze — a moze przede wszystkim —
znaczacy wzrost cen paliw.

Wydaje si¢, ze w tak trudnej sytuacji tak istotna bran-
za powinna spotkac sie z istotng pomoca ze strony wiadz,
chocby przez szybkie wdrozenie zmian legislacyjnych
ufatwiajacych prowadzenie dziatalnodci, a jednocze$nie
dbajacych o interes pracownikéw. Niestety, opieszato$é
polskiego ustawodawcy nie daje tu duzych nadziei na po-
prawe.
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Przypisy/Notes

1 Miedzy innymi rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1054 z 15 lipca 2020 r. zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 561/2006
w odniesieniu 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 potozenia za pomoca
tachografow (Dz. Urz. UE 2 2020 r. L 249, s. 1), rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1055 z 15 lipca 2020 r. zmieniajace 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 informacji dotyczacych transportu towarowego
(Dz. Urz. UE z 2020 1. L 249, s. 33), dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1057 z 15 lipca 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 przepisow oraz rozporzadzenie (UE) nr 1024/2012 (Dz. Urz. UE z 2020 1. L 249, s. 49).

2 Ustawa z 16 kwietnia 2004 r. o czasie pracy kierowcow, Dz.U. 2019 poz. 1214 ze zm.

3 W przewozach bilateralnych dopuszczono takze w ograniczonym zakresie mozliwosé dotadowania i roztadowania towaréw. Zwolnienie obejmuje
1 operacje dotadunku lub roztadunku lub 2 operacje dofadunku lub roztadunku w drodze powrotne;.

4 Ustawa z 26 stycznia 2022 r. 0 zmianie ustawy o transporcie drogowym, ustawy o czasie pracy kierowcéw oraz niektorych innych ustaw, Dz.U. poz. 209.
5 Ustawa z 26 lipca 1991 r. o podatku dochodowym od 0s6b fizycznych, Dz.U. 2021 poz. 1128 ze zm.

0 Ustawa z 13 pazdziernika 1998 r. o systemie ubezpieczefi spotecznych, Dz.U. 2021 poz. 423 ze zm.

7 Projekt z uwagami zob: https:/legislacja.gov.pl/projekt/12349554/katalog/12806730#12806730 (dostep: 30.06.2022).

8 Projekt dostepny na stronie: https://legislacja.rcl.gov.pl/projekt/12358852/katalog/12872314#12872314 (dostep 30.06.2022).

9 Por. https://tachospeed.pl/blog/pakiet-mobilnosci-wszystko-co-musisz-wiedziec/#baza-eksploatacyjna-transportu-drogowego (dostep 30.06.2022).

Bibliografia/References

Badowski, M. (2022). Transport drogowy prosi o pomoc. Brak kierowcow to nie jedyny problem branzy. 2022 rok to kumulacja negatywnych zdarzen.
https://strefabiznesu.pl/transport-drogowy-prosi-o-pomoc-brak-kierowcow-to-nie-jedyny-problem-branzy-2022-rok-to-kumulacja-negatywnych-
zdarzen/ar/c3-16233999 (30.06.2022).

Morawski, I., Defratyka, A., Laszkowski, J. i Kalisiak, A. (2022). Raport ,, Transport drogowy w Polsce 2021 +”. Raport opracowany przez SPOTDATA
na zlecenie i przy merytorycznej wspdipracy ze Zwiazkiem Pracodawcédw Transport i Logistyka Polska.

Prasofek, L. (2022). W przewozie migdzynarodowym bez diety. Takze za odcinek krajowy. Dziennik Gazeta Prawna z 12 maja 2022.

Prasofek, L. i Wioch, L. (2022a). Rozliczenie kierowcy skomplikowane takze za sprawa polskich przepisow. Dziennik Gazeta Prawna z 7 kwietnia 2022.

Prasotek, L. i Wloch, L. (2022b). Zasady wynagradzania kierowcow na dalekich trasach do zmiany. Dziennik Gazeta Prawna z 10 lutego 2022.

Stefanski, K. (2022). Pakiet mobilnosci a regulacje o czasie pracy kierowcéw transportu migdzynarodowego. Praca i Zabezpieczenie Spoleczne, (6).
https://doi.org/10.33226/0032-6186.2022.6.4

Slezak, M., Kordel, Z. i Waskiewicz, J. (2019) Problemy funkcjonowania polskiego transportu drogowego w przewozach tadunkéw. Studia i Prace
Kolegium Zarzqdzania i Finansow SGH, (172). https://doi.org/10.33119/SIP.2019.172.6

van Overbeeke, F. (2020). Posting drivers in the EU road transport sector. ERA Forum, 21, 9-20. https://doi.org/10.1007/s12027-020-00598-7

Wronski, M. (2022). Pakiet mobilnoéci: Kolejne wymogi dla przewoznikow i baz transportowych Dziennik Gazeta Prawna z 15 lutego 2022.

Wytyczne w postaci pytafi i odpowiedzi w zakresie stosowania i przestrzegania nowych regulacji, przygotowane przez Ministerstwo Infrastruktury
(2022). https://www.gov.pl/web/infrastruktura/nowy-model-wynagradzania-kierowcow-przewozow-miedzynarodowych

Dr hab. Krzysztof Stefanski, prof. Uk, doktor habilito-
wany nauk prawnych, profesor Uniwersytetu t6dzkie-
go, pracuje w Katedrze Prawa Pracy na Wydziale Pra-
wa i Administracji Ut. Koordynator Al Work Team —
Zespotu badawczego ds. prowadzenia badan nad skut-
kami rozwoju sztucznej inteligencji i innych nowocze-
snych technologii dla rynku pracy oraz prawa pracy
i ubezpieczenn spotecznych. Kierownik Podyplomo-
wych Studiéw Ochrony Danych Osobowych Ut. Autor
i wspoétautor licznych publikacji z zakresu prawa pracy
i prawa urzedniczego, m.in. 4 monografii, czesci ko-
mentarza do Kodeksu pracy (red. KW. Baran, wyd. IlI,
IV i V) oraz czesci komentarza do ,tarczy antykryzyso-
wej” (red. K.W. Baran), a takze kilkudziesieciu artyku-
téw w czasopismach naukowych. Jego zainteresowania
naukowe obejmuja kwestie czasu pracy, ustania stosun-
ku pracy i prawa zatrudnienia w administracji publicz-
nej, a takze wptywu rozwoju sztucznej inteligencji i in-
nych nowoczesnych technologii na prawo pracy.

Dr hab. Krzysztof Stefanski, prof. Ut, Associated
Professor at the Labour Law Department at the Faculty of
Law and Administration of the University of Lodz. Team
Coordinator of Al Work Team — The research team for
conducting studies on the consequences of the
development of artificial intelligence and other modern
technologies for the labour market, labour law and social
insurance. Director of the Postgraduate Studies on
Personal Data Protection at the University of Lodz. Author
and co-author of numerous publications in the field of
labour law, including 4 books and many scientific articles.
Co-author of a commentary to the Labour Law Code, ed.
by KW. Baran, (commentary to the Working Time
chapter) and a commentary to the "Anti-crisis Shield" (ed.
by K.W. Baran). His scientific interests concentrate on
issue of working time, termination of the contract of
employment, employment in public administration and
the consequences of development of artificial intelligence
and other modern technologies for the labour law.

2 8 PRACA | ZABEZPIECZENIE SPOLECZNE/LABOUR AND SOCIAL SECURITY JOURNAL ISSN 0032-6186



