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Warszawa, 13 lutego 2023 r.

ena Malag

Minister Rodziny i Po otecznej

Dziatajgc w imieniu Zwigzku pracodawcéw Transport i Logistyka Polska chciatbym przedstawic
opinie dotyczaca wybranych przepiséw ustawy z dnia 8 lutego 2023 r. 0 zmianie ustawy — Kodeks
pracy oraz niektorych innych ustaw (zwanej dalej w pismie ,ustawg”), przekazanej do Senatu
zgodnie z art. 52 Regulaminu Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej.

W naszej ocenie, niektére z uchwalonych przez Sejm przepiséw ww. ustawy, nie uwzgledniajg
specyfiki pracy w sektorze transportu drogowego oraz obowigzkéow pracodawcow zwigzanych
z prawem unijnym i krajowym, dotyczacym tego sektora. Nieuwzglednienie w nowelizacji Kodeksu
pracy, charakteru zadan stuzbowych kierowcéw oraz obowigzkéw pracodawcow wynikajgcych
z odrebnych przepiséw, rodzi szereg negatywnych skutkow, wsérod ktérych dla przyktadu wymienic
mozna:

e brak pewnosci co do obowigzujgcego prawa i zwigzane z tym ryzyka,

e niezawiniong odpowiedzialno$¢ karng, administracyjng i cywilng pracodawcow
zatrudniajacych kierowcow wykonujgcych przewozy drogowe,

e kolejne bariery regulacyjne w transporcie drogowym.

Nasz bardzo duzy niepokdj budzi takze fakt zbyt krotkiego, bo jedynie 21-dniowego vacatio legis
dla proponowanej nowelizacji Kodeksu pracy. Wdrozenie w przedsiebiorstwach proponowanych
rozwigzan wymaga bowiem z jednej strony czasu (analiza istniejgcych umow 0 prace oraz
zaktadowych regulamindéw, przygotowanie i przyjecie odpowiednich zmian etc.) a z drugiej strony,
zwigzane jest z koniecznoscig ponoszenia dodatkowych kosztow, ktore nie byty ujete
w planowanych na 2023 rok budzetach przedsiebiorstw. W tym stanie rzeczy, proponujemy
odpowiednia zmiane art. 42 ww. ustawy tak, aby nowe rozwigzania weszty w zycie od 1 stycznia
2024 roku.

Zdajemy sobie sprawe, ze krotkie, 21-dniowe vacatio legis, o ktérym mowa w obecnym brzmieniu
ww. art. 42, wynika m.in. z faktu, iz Rzeczpospolita Polska byta zobowigzana wykonac dyrektywe
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1152 z dnia 20 czerwca 2019 r. w sprawie przejrzystych
i przewidywalnych warunkow pracy w Unii Europejskiej do dnia 1 sierpnia 2022 r. Niemniej pragne
zwroci¢ uwage, ze konsekwencji tego opdznienia w postaci braku odpowiednio dtugiego vacatio
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legis, nie moga ponosic polscy pracodawcy. To nie oni spowodowali naruszenie unijnego prawa
w postaci opoznienia jego transpozyciji.

Odnoszac sie do szczegotowych rozwigzan przyjetych w ustawie z dnia 8 lutego 2023 r. 0 zmianie
ustawy - Kodeks pracy oraz niektorych innych ustaw, nasze powazne watpliwosci budza:

1. Przepis art. 1 pkt 5 ustawy dodajacy w Kodeksie pracy nowy art. 26 * § 1, ktéry stanowi,
ze pracodawca nie moze zakazac pracownikowi jednoczesnego pozostawania w stosunku
pracy z innym pracodawcg lub jednoczesnego pozostawania w stosunku prawnym
bedacym podstawg swiadczenia pracy innym niz stosunek pracy.

2. Przepis art. 1 pkt 6 lit. b ustawy w zakresie w jakim zmienia brzmienie art. 29 § 3 Kodeksu
pracy poprzez wskazanie, iz pracodawca powinien poinformowac pracownika o dobowym
| tygodniowym wymiarze czasu pracy.

3. Przepis art. 1 pkt 7 ustawy w zakresie w jakim zmienia brzmienie art. 29! § 2 Kodeksu
pracy poprzez natozenie obowigzku na pracodawce szeregu obowigzkow informacyjnych,
w tym wskazania panstwa lub panstw, w ktorym zadanie stuzbowe ma by¢ wykonywane.

4. Przepis art. 1 pkt 19 ustawy dodajacy w Kodeksie pracy nowy art. 945 § 1, ktéry
wprowadza w sposoéb nieprecyzyjny - w naszej ocenie - obowigzek ponoszenia kosztow
szkolen pracowniczych przez pracodawce oraz zaliczania czasu szkolenia do czasu pracy.

Ad. 1 Niezaleznie od ogoélnych przepisow Kodeksu pracy (oraz w przypadku delegowania
pracownika niezaleznie od warunkéw pracy obowigzujagcych w panstwie przyjmujacym), praca
kierowcow podlega przepisom:

e rozporzgdzenia (WE) nr 561/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 marca
2006 r. w sprawie harmonizacji niektorych przepisow socjalnych odnoszgcych sie do
transportu drogowego,

e umowy europejskiej dotyczqcej pracy zatog pojazdow wykonujgcych miedzynarodowe
przewozy drogowe (AETR),

e ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o czasie pracy kierowcow, ktoéra wykonuje dyrektywe
2002/15/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 marca 2002 r. w sprawie
organizacji czasu pracy osob wykonujgcych czynnosci w trasie.

Przepisy wskazanych powyzej aktow prawnych w dos¢ rygorystyczny sposob okreslaja:

e {3czny czas prowadzenia pojazdow, a takze okresy dziennego i tygodniowego odpoczynku,
e maksymalny czas pracy kierowcow.

W przypadku kierowcy zatrudnionego w petnym wymiarze czasu pracy, podjecie dodatkowej
dziatalnosci zawodowej (zatrudnienia), prowadzi do naruszenia wskazanych norm czasu pracy,
prowadzenia pojazdow i wymaganych okresow odpoczynku. Konsekwencjg podjecia dodatkowego
zatrudnienia przez kierowcéw zatrudnionych w petnym wymiarze czasu pracy jest wzrost:

e zagrozenia bezpieczenstwa ruchu drogowego (ww. normy majg podwadjng role, z jednej
strony chronig prawa socjalne pracownika, a z drugiej strony zapobiegajg wypadkom
drogowym ze wzgledu na zmeczenie 0séb prowadzgcych zawodowo pojazdy);

e ryzyka w zakresie bezpieczenstwa - odpowiednio do rodzaju transportu - przewozonych
0sob lub przewozonego towaru;



e ryzyka natozenia sankcji administracyjnych lub karnych na pracodawcéw, zatrudniajacych
kierowce, naruszajgcego ww. przepisy, ktdrych skrajnym skutkiem jest utrata mozliwosci
prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie transportu drogowego.

W odniesieniu do sankcji nalezy wskaza¢, ze przewoznik (przedsiebiorstwo transportowe, jako
nracodawca) i osoby zarzadzajace transportem w takim przedsigbiorstwie, ponoszg
odpowiedzialno$¢ administracyjng, na zasadach wskazanych m.in. w przepisach ustawy z dnia
6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym. Do $srodkéw administracyjnych w tym zakresie nalezg
kary pieniezne oraz utrata dobrej reputacji, ktérej skutkiem jest utrata zdolnosci do wykonywania
zawodu przewoznika drogowego lub zarzadzania transportem w przedsigbiorstwie.

Nalezy wskazaé, ze ww. problemu nie rozwigzuje przepis art. 1 pkt 5 ww. ustawy, dodajacy
w Kodeksie pracy art. 26* § 2 stanowigcy, iz zakazu okre$lonego w § 1 nie stosuje sie w przypadku
umowy o zakazie konkurencji lub, gdy odrebne przepisy stanowig inaczej.

Dlatego tez proponujemy:

e odpowiednig zmiane art. 26" § 2 Kodeksu pracy poprzez wskazanie, iz § 1 nie dotyczy
kierowcow wykonujgcych zadania stuzbowe, polegajagce na wykonywaniu przewozu
drogowego w petnym wymiarze czasu pracy, albo

e uzupetnienie przepisow ustawy o odpowiednie zmiany w ustawie z dnia 16 kwietnia
2004 r. o czasie pracy kierowcow.

Nasze powyzsze propozycje s zgodne z przepisem art. 9 ust. 2 transponowanej dyrektywy (UE)
2019/1152, gdzie wskazano, iz Panstwa cztonkowskie mogg ustanowi¢ warunki dotyczgce
stosowania przez pracodawcow ograniczen w tgczeniu stanowisk, ktére wynikajg z przyczyn
obiektywnych, takich jak m.in. zdrowie i bezpieczenstwo.

Ad. 2. W transporcie drogowym jedynie pewna czes¢ przewozow realizowanych w ramach
wykonywania zleced nadawcéw (przewdz towarowy) lub wykonywania ustug komunikacyjnych
(przewoz pasazerski) odbywa sie na tzw. liniach, gdzie trasa oraz godziny rozpoczecia i zakonczenia
pracy sg ustalone odpowiednio ze statym zleceniodawcg lub poprzez rozktad jazdy. A i tak
ostatecznie, majg miejsce nieprzewidziane zdarzenia takie jak zatory drogowe, wypadki drogowe,
incydentalnie wprowadzane objazdy, brak miejsc parkingowych lub opdznienia w zatadunku lub
roztadunku, z przyczyn niezaleznych od przewoznika, lezgcych po stronie jego klienta.

Wiekszos¢ przewozéw w transporcie rzeczy i znaczna czes¢ przewozow pasazerskich, ma charakter
,0kazjonalny”. Czas wykonania i ich trasa zaleza od uzyskanego w trakcie biezgcego tygodnia
zlecenia ze strony spedycji lub innego kontrahenta (zleceniodawcy), zmiany czasu i miejsca odbioru
lub dostawy tadunku i szeregu innych okolicznosci, zwigzanych z charakterem swiadczonych ustug
oraz z potrzebami klientéw.

W tym stanie rzeczy, przedsiebiorca, jest jedynie w stanie poinformowac kierowce o normach
dotyczacych tygodniowego i dziennego czasu pracy, jednak bez wskazywania jego wymiaru.
Dlatego tez, w przypadku braku wytgczenia kierowcow wykonujgcych transport drogowy,
w zakresie uzyskiwania stosownej informacji o wymiarze czasu pracy, powyzszy przepis stanowigcy
0 obowigzku informacyjnym w odniesieniu do tej grupy zawodowej bedzie fikcjg. W efekcie czego
wzrosnie dla zatrudniajgcego kierowce przewoznika, ryzyko natozenia kary, o ktorej mowa
w zmienianym art. 281 w § 1 Kodeksu pracy (do 30 tysiecy ztotych).

Dlatego tez wnosimy o:



e odpowiednig zmiane art. 1 pkt 6 lit. b ustawy, wytgczajgcg stosowanie wobec
kierowcow wykonujgcych przewozy drogowe obowigzku informacyjnego, o ktorym
mowa w przepisie art. 29 § 3 pkt 1 lit. b Kodeksu pracy, albo

¢ uzupetnienie przepisow ustawy o odpowiednie zmiany w ustawie z dnia 16 kwietnia
2004r. o czasie pracy kierowcow wytaczajgce obowigzek informowania
o tygodniowym i dobowym wymiarze czasu pracy.

Ad. 3. Majac na uwadze, ze zmiana przepisu art. 29* § 2 Kodeksu pracy rozszerzyta znacznie
obowiazek informacyjny wobec pracownikéw wykonujgcych zadania stuzbowe poza granicami
kraju, w tym m.in. o informacje dotyczgce:

e panhstw, w ktorych praca lub zadanie stuzbowe poza granicami kraju majg bycC
wykonywane;
e przewidywanego czasu trwania pracy lub zadania stuzbowego poza granicami kraju,

koniecznym jest precyzyjne wskazanie w ustawie czy i w jakim zakresie nowe obowigzki
informacyjne dotyczg kierowcdw wykonujgcych zdania stuzbowe, polegajgce na wykonywaniu
miedzynarodowych przewozow drogowych.

Nalezy w tym miejscu wskaza¢, ze praca ww. kierowcow polega na pérmanentnym
wykonywaniu zadan zagranicg, a transportowy pracodawca nie jest w stanie okreslic na
terenie jakich panstw wykonywane beda ustugi i ile bedg one trwaty (nieprzewidywalny
charakter pracy kierowcéw wskazany zostat w pkt 2 niniejszego pisma).

Dlatego, aby spetni¢ chociazby czesciowo wymagania takiego przepisu, nalezatoby
w informacji wskazac kilkadziesiat panstw, w ktorych jest teoretyczna mozliwos¢ wykonywania
przez kierowce zadan stuzbowych, ale bez wskazania czasu trwania pracy lub zadania

stuzbowego. Takie spetnienie tego obowigzku jest w sposob oczywisty fikcyjne.

Niezaleznie od powyzszych uwag, z przepisem art. 29' § 2 Kodeksu pracy zwigzana jest
watpliwosé, czy w ogole jest on adresowany do pracodawcéw zatrudniajgcych kierowcow
w miedzynarodowym transporcie drogowym. Wynika to z faktu wysoce mobilnego charakteru
ich pracy, co nota bene znalazto odzwierciedlenie w unijnym prawie, np. w przepisie art. 1 pkt
8 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1057 z dnia 15 lipca 2020 r.
ustanawiajgcej przepisy szczegolne w odniesieniu do dyrektywy 96/71/WE i dyrektywy
2014/67/UE dotyczqgce delegowania kierowcow w sektorze transportu drogowego oraz
zmieniajgcej dyrektywe 2006/22/WE w odniesieniu do wymogow w zakresie egzekwowania
przepisow oraz rozporzqdzenie (UE) nr 1024/2012, ktory w sposéb odmienny od okreslonego
w dyrektywie 96/71/WE odnosi sie do tacznego czasu delegowania kierowcow. Zgodnie z tym
przepisem delegowanie uznaje sie za zakonczone, gdy kierowca opuszcza przyjmujgce
panstwo cztonkowskie, wykonujac miedzynarodowy przewoz rzeczy lub osob. Ten okres
delegowania nie kumuluje sie z poprzednimi okresami delegowania w kontekscie takich
miedzynarodowych przewozow wykonywanych przez tego samego kierowce lub innego
kierowce, ktorego on zastepuje.

Nalezy takze wskazac, izdominujacym w miedzynarodowym transporcie drogowym systemem
organizacji pracy kierowcow jest system nazywany potocznie ,2 na 1”. Polega on na tym, ze po
dwoch tygodniach pracy zagranicg, kierowca wraca do Polski i odbiera tygodniowy
odpoczynek. To takze wskazuje - w naszej ocenie - na watpliwosc, czy ww. przepis Kodeksu



nracy dotyczy transportu drogowego. Niemniej kwestie te powinny byC jednoznacznie
uregulowane tak, aby zminimalizowa¢ ryzyko regulacyjne i mozliwos¢ rozbieznych orzeczen
w postepowaniu sagdowym i administracyjnym. Rozbieznosci w orzecznictwie skutkowac moga
bowiem niezawiniong przez transportowego pracodawce odpowiedzialnoscig karna.

W tym stanie rzeczy wnosimy alternatywnie o:

e jednoznacznie wskazanie w nowelizowanych przepisach Kodeksu pracy, iz przepis
art. 29' § 2 Kodeksu pracy nie dotyczy kierowcy wykonujgcego zadania stuzbowe
w miedzynarodowych przewozach drogowych, albo

e wskazanie w nowelizowanych przepisach Kodeksu pracy, iz wobec kierowcy
wykonujacego zadania stuzbowe w miedzynarodowych przewozach drogowych nie
stosuje sie obowigzku informacyjnego wskazanego art. 29" § 2 pkt 1 i 2 Kodeksu
pracy, albo

e uzupetnienie przepisdw ustawy o odpowiednie zmiany w ustawie z dnia 16 kwietnia
2004 r. o czasie pracy kierowcow, dostosowujgce obowigzki informacyjne zwigzane
z praca kierowcow zagranicg do specyfiki transportu drogowego.

Ad. 4. Zaproponowany w przepisie art. 1 pkt 19 ustawy nowy art. 943 § 1 Kodeksu pracy, ktory
stanowi obowigzek ponoszenia kosztow szkolen pracowniczych przez pracodawce oraz
zaliczania czasu szkolenia do czasu pracy, wskazuje dwie przestanki do jego stosowania. 53 to:

e obowigzek pracodawcy przeprowadzenia szkolen pracownikow wynikajgcy
z postanowien uktadu zbiorowego pracy lub innego porozumienia zbiorowego, lub
z regulaminu, lub przepisow prawa, lub umowy o prace, albo

e polecenia przetozonego.

Tymczasem w art. 39 ust. 1 pkt 1 lit. a ustawy o transporcie drogowym mowa jest 0 obowigzku
przedsiebiorcy i innego podmiotu wykonujgcego przewozy polegajagcym na ,kierowaniu”
kierowcy na szkolenie okresowe. A z kolei przepis art. 39| ust. 2 ustawy o transporcie
drogowym stanowi, iz ponoszenie optaty za szkolenie okresowe kierowcow przez
przedsiebiorce lub inny kierujacy na szkolenie podmiot jest fakultatywne.

W tym stanie rzeczy nie sg dla nas jasne wzajemne relacje norm prawnych zawartych
w nowym przepisie art. 91*3 Kodeksu pracy i przepisie art. 391 ustawy o transporcie drogowym.
Czy ,,obowigzek kierowania przez pracodawce” na szkolenia okresowe kierowcow jest tozsamy
Z ,,0bowigzkiem pracodawcy przeprowadzania szkolen”? Sa to na gruncie jezyka polskiego
rozbiezne pojecia, niemniej obawiamy sie tzw. ryzyka regulacyjnego, wynikajgcego z mozliwej,
Innej niz gramatyczna wyktadni prawa stosowanej W orzecznictwie dotyczgcym
indywidualnych spraw.

Podobne watpliwosci dotyczg obowigzku pokrywania kosztow szkolern. Czy w przypadku
wyktadni systemowej stanowigcej o tozsamosci pojec ,kierowania” z pojeciem
,przeprowadzanie”, w Swietle rozbieznych dyspozycji przepisu art. art. 91*3 § 1 Kodeksu pracy
| przepisu art. 391 ust. 2 ustawy o transporcie drogowym, pracodawca bedzie zobowigzany do
pokrywania kosztow szkolenia okresowego? Co w sytuacji, gdy w orzecznictwie sgdow pracy
bedziemy mieli wyktadnie o stosowania art. 913 Kodeksu pracy w tym zakresie, a jednoczesnie
organy skarbowe beda kwestionowa¢ zaliczenie kosztéw szkolenia pracownikdéw, powotujac
sie na art. 39| ust. 2 ustawy o transporcie'd}'ogowym? | |



W naszej ocenie przyjecie przepisu art. 943 Kodeksu pracy w brzmieniu zaproponowanym
w uchwalonej przez Sejm ustawie, prowadzi¢ bedzie do braku pewnosci prawa po stronie
transportowych pracodawcow, co jest sprzeczne z zasadg demokratycznego panstwa
prawnego. Dlatego tez, proponujemy uzupetnienie nowelizowanych przepisow Kodeksu pracy
o przepis wytaczajacy stosowanie art. 943 Kodeksu pracy wobec kierowcow wykonujgcych
zadania stuzbowe w transporcie drogowym.

Z /Jﬂ/ér’/é W &ty

Macig Wron

Piofes /2

an | Logistyka Polska

Do uprzejmej wiadomosci:

1) Pan Tomasz Grodzki, Marszatek Senatu RP

2) Pan Jan Filip Libicki, Senator RP, Przewodniczacy Komisji Rodziny, Polityki
Senioralnej i Spotecznej

3) Pan Krzysztof Kwiatkowski, Senator RP, przewodniczgcy Komisji Ustawodawcze]
4) Pan Jan Hamerski, Senator RP, Przewodniczacy Komisji Infrastruktury

5) Pan Rafat Weber, Sekretarz Stanu w Ministerstwie Infrastruktury



