Zatacznik Nr 1 — czas pracy kierowcow
Propozycje zmian do ustawy o czasie pracy kierowcéw z 16 kwietnia 2004 r.!

1. Proponujemy uchyli¢ art. 2 pkt 7 ustawy o czasie pracy kierowcow, wprowadzajacy
definicje podrézy stuzbowej kierowcy, zgodnie =z ktoérg podroza shizbowa
Kierowcy jest kazde zadanie stuzbowe polegajace na wykonywaniu na polecenie

pracodawcy:

— przewozu drogowego poza miejscowos¢, w ktorej pracodawca ma swoja siedzibe oraz inne
miejsce  prowadzenia  dzialalnosci  przez  pracodawce, w szczegdlnosci  filie,

przedstawicielstwa i oddziaty,

— wyjazdu poza miejscowos¢, w ktérej znajduje si¢ siedziba pracodawcy siedzibe pracodawcy
oraz inne miejsce prowadzenia dziatalnosci przez pracodawce, w szczego6lnosci filie,

przedstawicielstwa i oddziaty, w celu wykonania przewozu drogowego.
Uzasadnienie:

Z przepisOw art. 21a oraz art. 2 pkt 7 ustawy o czasie pracy kierowcoOw wynika, ze w
przypadku kierowcow obowigzuje autonomiczna wzgledem art. 77(5) k.p. definicja podrézy

stuzbowej (wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 20 maja 2011 r., Il UK 349/10, LEX nr 901607).

Do podrozy kierowcow sprzed 3 kwietnia 2010 r. zastosowanie ma uchwata sktadu 7
sedziow SN z 19 listopada 2008 r.(Il PZP 11/08.), zgodnie z ktéra kierowca transportu
miedzynarodowego odbywajacy podroze w ramach wykonywania umoéwionej pracy i na
okreslonym w umowie obszarze jako miejsce $wiadczenia pracy nie jest w podrozy shuzbowe;j
w rozumieniu art. 77(5) § 1 k.p. Sad Najwyzszy uznat w niej, ze podrdz sluzbowa zwigzana
jest zincydentalnym wykonywaniem zadan stuzbowych poza przedsigbiorstwem,

a pracownik stale przemieszczajacy si¢ w terenie nie odbywa podrdzy stuzbowe;.

Powyzsza definicja podrozy stuzbowych kierowcdéw wprowadzona zostata do ustawy
pod wplywem naciskow lobby transportowego, po to m.in., aby wyptaca¢ kierowcom diety

(nieopodatkowane 1 nieoskladkowane) za kazdorazowy wyjazd kierowcy poza siedzibe

1T.j. Dz.U.2012.1155, ze zm.



pracodawcy, co obniza koszty pracy w ten sposob, ze normalne wynagrodzenie byloby
oskladkowane i ozusowane. Powoduje to, ze kierowcy otrzymuja czgsto bardzo niskie
wynagrodzenie, ktore uzupetniajg dietami. Wptywa to na obnizenie ich zdolno$ci kredytowe;

i niskie emerytury, a takze renty.

Jednoczesnie proponujemy, aby wprowadzi¢ odrgbne pojecie oddelegowania kierowcy
poza siedzibe¢ pracodawcy lub poza stale miejsce wykonywania pracy zwigzane z noclegiem
poza miejscem zamieszkania kierowcy, ktore wigzaloby si¢ z obowigzkiem wyptaty diet oraz
nieopodatkowanego 1 nicozusowanego ryczattu za noclegi w kabinie kierowcy w okreslonej

wysokosci. Wysokos¢ diet uzaleznionaby byta od kraju oddelegowania.

Odrebna regulacja instytucji oddelegowania kierowcoOw wigzataby si¢ rdé6wniez
koniecznoscig uchylenia art. 21 a ustawy o czasie pracy kierowcow, zgodnie z ktoérym
kierowcy w podrézy shuzbowej przystuguja naleznosci na pokrycie kosztow zwigzanych
z wykonywaniem tego zadania sluzbowego, ustalane na zasadach okreslonych w przepisach
art. 77(5) § 3-5 k.p. Zmiana taka jest szczegolnie uzasadniona w $wietle wyroku Trybunatu
Konstytucyjnego z dnia 24 listopada 2016 r. sygn. akt K 11/15% Zgodnie ze wskazanym
wyrokiem art. 21a ustawy o czasie pracy kierowcéw w zwiazku z art. 77° § 2, 3 1 5 k.p.
w zwigzku z § 16 ust. 1, 2 1 4 rozporzadzenia Ministra Pracy i Polityki Spotecznej z 29
stycznia 2013 r. w sprawie nalezno$ci przystugujacych pracownikowi zatrudnionemu
w panstwowej lub samorzadowej jednostce sfery budzetowej z tytulu podrozy stuzbowej’
w zakresie, w jakim znajduje zastosowanie do kierowcow wykonujacych przewozy
w transporcic miedzynarodowym, jest niezgodny z art. 2 Konstytucji Rzeczypospolitej
Polskiej. Art. 21 a ustawy o czasie pracy kierowcow zostal uznany za niezgodny
z Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej rowniez w zwigzku z § 9 ust. 1, 2 14 rozporzadzenia
Ministra Pracy 1 Polityki Spolecznej z 19 grudnia 2002 r. w sprawie wysokosci oraz
warunkow ustalania nalezno$ci przystugujacych pracownikowi zatrudnionemu w panstwowe;j
lub samorzadowej jednostce sfery budzetowej z tytutu podrézy stuzbowej poza granicami
kraju’ w zakresie, w jakim znajduje zastosowanie do kierowcow wykonujacych przewozy

w transporcie mi¢dzynarodowym.

? Sentencja wyroku Trybunatu Konstytucyjnego z dnia 24 listopada 2016 r. K 11/15 zostata
opublikowana w Dzienniku Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 29 grudnia 2016 r. pod
pozycja 2206.

*Dz.U.167.

*Dz.U.236.1991, ze zm.



Trybunat Konstytucyjny uznat przepis art. 21a ustawy o czasie pracy kierowcoOw za
niekonstytucyjny przede wszystkim z uwagi na fakt, ze odsylat on kaskadowo do kolejnych
przepisow KP oraz rozporzadzenia MPiPS z 2013 r., co prowadzilo do razaco rozbieznego
rzecznictwa sadow, w tym SN. Trybunal przywotat orzeczenia sadéw powszechnych i SN,
w ktorych przyjmowano inne interpretacje badanych przepisow, anizeli te wynikajace
z powolanych wyzej orzeczen SN, w tym uznajace, ze pracodawcy nie maja obowiazku
wyplaty naleznosci z tytulu zwrotu kosztow noclegu w wysokosci nie nizszej niz wynikajacej
Z przepisOw ww. rozporzadzen.

Art. 21 a ustawy o czasie pracy kierowcOw uznano za niezgodny z konstytucja
w stosunkowo waskim zakresie, bo odnoszacym si¢ do kierowcow wykonujacych przewozy
w transporcie mi¢dzynarodowym.

Art. 21a zostatl dodany do ustawy o czasie pracy kierowcow przez art. 4 pkt 2 ustawy z 12
lutego 2010 r. 0 zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz 0 zmianie niektorych innych
ustaw”, dalej: nowelizacja ucpk z 2010 r. w zwiazku z uchwala siedmiu sedziow SN z 19
listopada 2008 r. w sprawie Il PZP 11/08 (z glosa M. Rycak, GSP — Prz. Orz. 2010/1/165-
180; dalej: uchwata SN z 2008 r.). W uchwale tej SN przyjat, ze kierowcy transportu
migdzynarodowego odbywajacy podroze w ramach wykonywania uméwionej pracy i na
okreslonym w umowie obszarze jako miejsce $wiadczenia pracy nie s3 w podrdzy stuzbowej
w rozumieniu art. 77[5] § 1 k.p. Wykladnia ta oznaczata, ze do takich podrozy w ogole nie
majg zastosowania regulacje kodeksowe zawarte w art. 77[5] k.p., ani przepisy wykonawcze
wydane na podstawie art. 77[5] § 2 KP.

Trybunat stusznie podkreslit, ze nowelizacja ucpk z 2010 r. byla pozornym
uregulowaniem zagadnienia wynagradzania pracownikow — kierowcow w transporcie
miedzynarodowym. Przede wszystkim nie uwzgledniala specyfiki wykonywania pracy
kierowcow w transporcie mi¢dzynarodowym. W ocenie Trybunatlu zagadnienie
wynagradzania kierowcow i wyplacania im naleznosci z tytutu podrézy stuzbowych powinno
by¢ uregulowane w ustawie o czasie pracy kierowcoOw z uwzglednieniem definicji podrozy
stuzbowej zawartej w art. 2 pkt. 7 tej ustawy. Trybunat uznal, Ze definicja ta nie jest

rozwigzaniem idealnym i wymaga zmiany.

> Dz.U.43.246.



2. Proponujemy wprowadzi¢ ust. 3a do art.9 ustawy o nastepujacym brzmieniu:

Czasem dyzuru jest takze czas spedzony na dojezdzie do miejsca postoju pojazdu
objetego zakresem rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 z dnia 15 marca 2006 r. lub
powrotu z tego miejsca, jezeli pojazd nie znajduje si¢ ani w miejscu zamieszkania
kierowcy, ani w bazie pracodawcy, w ktérej kierowca zwykle pracuje, chyba ze

kierowca znajduje si¢ na promie lub w pociagu i posiada dostep do koi lub do kuszetki.

Art. 9 ust. 6 mialby nastepujacg tres¢: Za czas dyzuru, o ktorym mowa w ust. 2, 3 1 3a
kierowcy przystuguje wynagrodzenie w wysokosci okreslonej w przepisach o wynagradzaniu
obowigzujacych u danego pracodawcy, nie nizsze jednak niz w wysokosci polowy

wynagrodzenia okreslonego w ust. 5.
Uzasadnienie:

Kierowcy =zatrudnieni do przewozow migdzynarodowych czesto zmuszani s3 przez
pracodawcow do dojezdzania w bardzo odlegte miejsca, w ktorych znajduje si¢ pojazd, ktory
majg prowadzi¢. Czas takiego dojazdu, w ktoérym pracownik de facto nie dysponuje juz
swobodnie swoim czasem a pozostaje do dyspozycji pracodawcy nie jest w S$wietle
obowigzujacych przepisOw ustawy o czasie pracy kierowcOéHw ani czasem pracy ani czasem
dyzuru. Pracownik nie zachowuje za ten czas prawa do jakiejkolwiek czesci swojego
wynagrodzenia, co powoduje, ze dojazdy takie sg dla przedsigbiorcow praktycznie
bezkosztowe. Wliczanie czasu dojazdu przynajmniej do czasu dyzuru 1 wprowadzenie
obowigzku zaplaty za ten czas przynajmniej polowy wynagrodzenia przestojowego
spowoduje, ze przedsiebiorcy beda podejmowaé bardziej racjonalne decyzje co do

ograniczania prawa kierowcoéw do odpoczynku i ich prawa do zycia rodzinnego.

Za wliczeniem powyzszego czasu dojazdu do czasu dyzuru przemawia tez fakt, ze zgodnie
z art. 9 ust. 2 rozporzadzenia nr 561 czas spgdzony na dojezdzie do miejsca postoju pojazdu
objetego zakresem niniejszego rozporzadzenia lub powrotu z tego miejsca, jezeli pojazd nie
znajduje si¢ ani w miejscu zamieszkania kierowcy, ani w bazie pracodawcy, w ktorej
kierowca zwykle pracuje, nie jest liczony jako odpoczynek lub przerwa, chyba ze kierowca

znajduje si¢ na promie lub w pociagu i1 posiada dost¢p do koi lub do kuszetki.



3. Proponujemy uchyli¢ art. 11 ust. 2a ustawy o czasie pracy kierowcéw, zgodnie z ktorym
rozktadow czasu pracy nie ustala si¢ dla kierowcy wykonujacego przewoz rzeczy lub
okazjonalny przew6z osob, a takze art.15 ust. 6 ustawy o czasie pracy kierowcow .
Proponujemy przy tym, aby pracodawcy mieli obowiazek wprowadzaé rozklady czasu
pracy z co najmniej miesieccznym wyprzedzeniem i informowa¢ o nich pracownikow co
najmniej 7 dni przed planowanym wejSciem w zycie rozkladu czasu pracy, a takze
obowiazek przechowywania obowiazujgcych rozkladow czasu pracy przez co najmniej 5

lat po uplywie okresu, ktory rozklad taki obejmowal.

Uzasadnienie:

Profesjonalnie dzialajacy przedsigbiorca transportowy powinien wiedzie¢ jakie
zaméwienia bedzie realizowat w ciggu najblizszych dwoch tygodni. Z badan naukowych
wynika, ze brak znajomosci rozktadu czasu pracy pogarsza jakos$¢ zycia pracownikdéw, W tym
ich zycia rodzinnego. Znajomos$¢ obowigzujacego rozkladu czasu pracy jest czegsto kwestig
kluczowa dla kierowcy, pozwalajaca mu godzi¢ zycie rodzinne z zawodowym, o co
w zawodzie Kierowcy i tak jest bardzo trudno.

Analogiczng regulacj¢ do proponowanej zawiera art. 129 § 3 k.p. (poza dwoma dniami
na poinformowanie o obowigzujacym rozkladzie czasu pracy).

Inspekcji pracy oraz sagdom pracy bardzo trudno jest ustali¢ bez znajomosci
obowigzujacych kierowce rozkladow czasu pracy, czy jego roszczenie o wyplate
wynagrodzenia za godziny nadliczbowe jest uzasadnione. Czgsto tylko poréwnanie rozktadu
czasu pracy z kartami ewidencji czasu pracy oraz wykresowkami, czy wydrukami
z tachografow cyfrowych pozwala udowodni¢ fakt i rozmiar pracy w godzinach
nadliczbowych. 3-letni okres przechowywania ewidencji czasu pracy, o ktorym mowa w art.
25 ust. 2 ustawy o czasie pracy kierowcOw jest zbyt krotki (proponujemy okres 5-letni)
z uwagi na fakt, ze procesy w sadach pracy w Polsce trwaja po kilka lat, a cze¢sto dopiero
w ich trakcie, po roku, péltora sad zwraca si¢ do pracodawcy o wydanie ewidencji czasu
pracy. Wowczas czgsto okazuje sig, ze pracodawca przechowuje juz tylko niewielka czes¢ tej

dokumentacji, poniewaz reszta, zostata (zgodnie zreszta z przepisami) zniszczona.

4. Nalezaloby wprowadzi¢ do art. 14 ust. 1 ustawy o czasie pracy kierowcéw mozliwosé
skracania odpoczynku dobowego w przypadku wykonywania pracy w godzinach
nadliczbowych w razie sytuacji i zdarzen wymagajacych od kierowcy podjecia dzialan

dla ochrony zycia lub zdrowia ludzkiego oraz mienia albo usunie¢cia awarii, a takze

5



wprowadzi¢ do art. 14 ust. 3 ustawy o czasie pracy kierowcow obowiazek rekompensaty
skréconego odpoczynku tygodniowego w kolejnym tygodniu (w postaci dodatkowych
godzin odpoczynku).

Uzasadnienie:

Brak prawnej mozliwosci skrdcenia odpoczynku dobowego w sytuacji i zdarzen
wymagajacych od kierowcy podjecia dziatan dla ochrony zycia lub zdrowia ludzkiego oraz
mienia albo usunigcia awarii uwazamy za utrudniajagcg prowadzenie w roéznego rodzaju
nadzwyczajnych sytuacjach akcji ratowniczych stuzacych ratowaniu mienia, a nawet zycia
czy zdrowia ludzkiego.

Brak obowigzku udzielenia pracownikowi czasu wolnego w zamian za skrocenie
tygodniowego okresu odpoczynku jest niezgodny z art. 17 ust. 2 dyrektywy 2003/88/WE
z dnia 4 listopada 2003 r. dotyczacej niektorych aspektow organizacji czasu pracy6, w mysl
ktorego w przypadku odstepstw od 11 — godzinnego okresu odpoczynku dobowego lub 35 —
godzinnego okresu odpoczynku tygodniowego pracownikom nalezy zapewni¢ roOwnowazne
okresy wyrownawczego odpoczynku lub, w wyjatkowych przypadkach, w ktorych nie jest
mozliwe, z powodow obiektywnych, przyznanie takich réwnowaznych okreséw
wyréwnawczego odpoczynku, zainteresowanym pracownikom nalezy przyzna¢ wilasciwg

ochrong.
5. Art. 22 otrzymuje brzmienie:

,art. 22. Przepisy art. 12 ust. 2 1 3, art. 13, art. 21 oraz art. 24 pkt 2 nie maja
zastosowania do kierowcow prowadzacych pojazdy wymienione w art. 29 ustawy, w art. 3 lit.

b-i rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 oraz w art. 2 ust. 2 lit. b Umowy AETR.”

6. Proponujemy uchyli¢ art. 25 ust. 1 ustawy o czasie pracy Kkierowcow
i wprowadzi¢ obowiazek prowadzenia kart ewidencji czasu pracy w stosunku do
wszystkich kierowcow (réwniez w zakresie czasu pracy). Nalezy jednak dostosowac wzor
karty ewidencji czasu pracy do specyfiki pracy kierowcow. W ust. 2 art. 25 proponujemy
wprowadzi¢ obowiazek przechowywania kart ewidencji czasu pracy przez okres co

najmniej 5 lat po zakonczeniu okresu nig objetego.

® Dz.Urz.UE L z dnia 18 listopada 2003 r.




Uzasadnienie:

Przed wejSciem w zycie ustawy z 7 maja 2009 r. 0 zmianie ustawy 0 czasie pracy
kierowcow’ dokumenty stanowiace ewidencje czasu pracy kierowcow przechowywane byty
przez rok, obecnie musza by¢ przechowywane przez trzy lata. Ewidencja czasu pracy

kierowcow moze by¢ prowadzona w formie:
1) zapiséw na wykresowkach;
2) wydrukow danych z karty kierowcy i tachografu cyfrowego;
3) plikéw pobranych z karty kierowcy 1 tachografu cyfrowego;
4) innych dokumentow potwierdzajacych czas pracy i1 rodzaj wykonywanej czynnosci;

5) rejestrow opracowanych na podstawie dokumentow, o ktorych mowa w pkt 1-48.

Proponowane zmiany ufatwig kierowcom dochodzenie roszczen za godziny
nadliczbowe. Zapisy na wykresowkach, czy tez wydruki z tachografow cyfrowych nie
zawierajg informacji, ktore w prosty sposéb mozna by bylo przetozy¢ na pojecia dotyczace
czasu pracy wynikajace z prawa pracy. Po kilku latach w ogdle niemozliwe staje si¢ czgsto
odtworzenie z nich jak poszczegoOlne zapisy przetozy¢ na poszczegdlne instytucje czasu
pracy. 3-letni okres przechowywania ewidencji czasu pracy jest z kolei za krotki i biorgc pod
uwagg 3-letni okres przedawnienia roszczen za godziny nadliczbowe zdarzajg si¢ sytuacje, ze
sedziowie zwracaja si¢ do przedsigbiorcoOw transportowych po te dokumentacje juz po
okresie, przez ktory ci maja obowiazek ja przechowywac. Sprawy w niektorych sadach ciggna

si¢ bowiem latami.

7. Proponujemy uchyli¢ art. 17 ustawy o czasie pracy kierowcéw wprowadzajacy
mozliwo$¢ stosowania zadaniowego czasu pracy w stosunku do kierowcow

wykonujacych przew6z drogowy.

"Dz. U. Nr 79, poz. 670.
8 Zob. 25 ust. 1 ustawy o czasie pracy kierowcow.



Uzasadnienie:

Zgodnie z art. 17 ustawy o czasie pracy kierowcow do kierowcow
wykonujacych przewoz drogowy moze by¢ stosowany, w przypadkach uzasadnionych
rodzajem wykonywanych przewozow lub ich szczegdlng organizacja. Zadania robocze
W tym systemie powinny by¢ ustalone tak, aby pracownik mogt je wykona¢ w ramach
norm czasu pracy okreslonych w art. 11 ustawy o czasie pracy kierowcow, czyli w ciggu
8 godzin na dobg iprzecietnie 40 godzin w przecigtnie S-dniowym tygodniu pracy.
Zadania kierowcy powinny tez by¢ ustalone z uwzglednieniem przepisow dotyczacych
przerw przeznaczonych na odpoczynek iokreséw odpoczynku. W stosunku do
pracownikoOw objetych zadaniowym czasem pracy nie ewidencjonuje si¢ godzin pracy.
Pracodawcy zawsze jednak zobowigzani s3 do prowadzenia indywidualnych kart
ewidencji nieobecnosci pracownika w pracy z podzialem na rodzaj i wymiar®,

Z doswiadczen naszych kierowcoOw wynika, ze pracodawcy czgsto
wprowadzaja zadaniowy czas pracy wylacznie po to, aby nie ptaci¢ im za godziny
nadliczbowe. Czesto tacy kierowcy jezdza nawet po 15 godzin na dobe bez
odpowiedniego odpoczynku i1 rekompensaty za prace w godzinach nadliczbowych.
Pracodawcy czesto traktuja zadaniowy czas pracy jako rodzaj niczym
nienormowanego czasu pracy.

Ponadto, zadaniowy czas pracy nie pasuje do warunkow pracy kierowcow,
ktorych czas pracy i tak jest rejestrowany przez tachografy. Od 5 lipca 2005 r. nowo
rejestrowane pojazdy samochodowe w transporcie drogowym obowigzkowo musza
by¢ wyposazone w tachograf cyfrowy. Przepisy unijne nakazujg instalowa¢ taki
tachograf w pojazdach do przewozu towarowego 0 masie catkowitej ponad 3,5 tony
oraz przewozu pasazerskiego powyzej 9 0sob facznie z kierowca.

Kierowcy mogliby by¢ zatrudniani wylacznie w podstawowym lub

réwnowaznym czasie pracy.

8. De lege ferenda wskazane by bylo, dla celow ewentualnych postgpowan sadowych

wprowadzenie obowigzku przechowywania zaswiadczen, o ktorych mowa w art. 31

ustawy o czasie pracy kierowcow, podobnie jak ewidencji czasu pracy przez okres pigciu lat

po zakonczeniu okresu nimi objgtego.

% Zob. art. 25 ust. 1ai 1b ustawy o czasie pracy kierowcow.




Uzasadnienie:

Zaswiadczenie o dzialalno$ci, nazywane tez zaswiadczeniem o nieprowadzeniu
pojazdu, czy dniach wolnych od pracy jest dokumentem potwierdzajacym czasowe
wykonywanie/nie wykonywanie przez kierowce okreslonych czynnosci w danym okresie,
inne niz dotyczgace pojazdu objetego zakresem rozporzadzenia 561/2006 lub Umowy AETR.

Przedsigbiorca wykonujacy przewoz drogowy zobowigzany jest wystawi¢ kierowcy
wykonujacemu przewdz drogowy zatrudnionemu u tego przedsigbiorcy zaswiadczenie,
w przypadku gdy kierowca:

1) przebywat na zwolnieniu lekarskim od pracy z powodu choroby;

2) przebywal na urlopie wypoczynkowym;

3) miat czas wolny od pracy;

4) prowadzit pojazd wylaczony z zakresu stosowania rozporzadzenia (WE)
561/2006 lub Umowy AETR;

5) wykonywat inng prace niz prowadzenie pojazdu;

6) pozostawal w gotowoSci w rozumieniu art. 9 ust. 1 ustawy o0 czasie pracy

kierowcow™.
Na przedsiebiorce natozony jest bezwzgledny obowigzek okazania wykreséwek za wszystkie
dni, kiedy kierowca byl zatrudniony przez przedsigbiorce, jedynym za$ odstepstwem od
wskazanego obowigzku moze by¢ przedstawienie odpowiednich zaswiadczen, zgodnie z art.
31 ustawy z 2004 r. o czasie pracy kierowcow'.

W przypadku postgpowania sgdowego np. o wynagrodzenie za godziny nadliczbowe,
czy ekwiwalent za niewykorzystany urlop wypoczynkowy wskazane zaswiadczenie stanowi,
obok karty ewidencji czasu pracy, rozkladow czasu pracy, czy wykresowek, wazny dowod.
W zwigzku z 3- letnim okresem przedawnienia wyzej wskazanych roszczen proponujemy
wprowadzenie minimum 5-letniego okresu przechowywania wskazanych zas$wiadczen.
W toku postgpowan sagdowych zdarza si¢ bowiem, ze sedzia dopiero po ponad roku, dwoch

trwania procesu zobowigzuje pracodawce do przedstawienia wskazanych dowodoéw (ktorych

ci juz nie posiadaja).

9. Proponujemy wprowadzenie do art. 12 ust. 2 ustawy o czasie pracy kierowcow zapisu,
ze maksymalny 60-godzinny tygodniowy czas pracy, o ktorym mowa w tym przepisie

obejmuje rowniez godziny nadliczbowe.

10 Zob. art. 31 ust. 1 ustawy o czasie pracy kierowcow.
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Uzasadnienie:

Zgodnie z art. 12 ust. 1 12 ustawy o czasie pracy kierowcow laczny tygodniowy czas pracy
liczony razem z godzinami nadliczbowymi nie moze przekroczy¢ przecigtnie 48 godzin
w przyjetym okresie rozliczeniowym nieprzekraczajgcym 4 miesiecy. Ponadto,
tygodniowy czas pracy moze zosta¢ by¢ przedluzony do 60 godzin, jezeli S$redni
tygodniowy czas pracy nie przekroczy 48 godzin w przyjetym okresie rozliczeniowym
nieprzekraczajacym 4 miesiecy. Wskazany przepis zostal wprowadzony do naszego
krajowego porzadku prawnego w zwigzku z koniecznoscig implementacji art. 4 dyrektywy
2002/15". Powyzsze ograniczenia obowiazuja rowniez kierowce zatrudnionego u wiecej niz
jednego pracodawcy®®. Realizacje obowiazku sumowania powyzszych norm czasu pracy
wspomaga obowigzek pracodawcy polegajacy na uzyskaniu od kierowcy oswiadczenie na
pismie:

a) 0 wymiarze zatrudnienia albo o niepozostawaniu w zatrudnieniu u innego pracodawcy,

b) o przecigtnej tygodniowej liczbie godzin wykonywanych przewozow drogowych lub
innych czynno$ci, na innej podstawie niz stosunek pracy, albo o ich niewykonywaniu®.

De lege lata maksymalna 60-godzinna tygodniowa norma czasu pracy obejmuje tez
godziny nadliczbowe, o czym $wiadczy odwotanie ustawodawcy w art. 12 ust. 2 do
tygodniowego czasu pracy okreslonego w ust. 1 czyli do przeci¢tnie 48-godzinnego tygodnia
pracy liczonego 1acznie z godzinami nadliczbowymi. Poniewaz na gruncie wskazanego
przepisu pojawiaja si¢ w praktyce watpliwosci, czy maksymalna 60-godzinna norma
tygodniowa dotyczy rowniez godzin nadliczbowych, postulujemy wprowadzenie wyraznej

regulacji prawnej w tym zakresie.

2 Dyrektywa 2002/15 przewiduje w art. 8 mozliwos¢ wprowadzenia odstgpstw od art. 4 z przyczyn
obiektywnych lub technicznych albo z przyczyn zwigzanych z organizacja pracy. Odstgpstwa te moga zostac
przyjete w drodze uktadéw zbiorowych, porozumien migdzy przedstawicielami pracodawcow i1 pracownikow
lub, jesli to niemozliwe, przepisow ustawowych, wykonawczych lub administracyjnych, pod warunkiem odbycia
konsultacji przez przedstawicieli odno$nych pracodawcéw i pracownikéw oraz dokonania staran w celu
zachecenia do wszelkich stosownych form dialogu spotecznego. Mozliwo$¢ odstgpienia od art. 4 nie moze
skutkowa¢ ustanowieniem dluzszego okresu referencyjnego (rozliczeniowego) niz sze$¢ miesigcy dla obliczania
$redniego tygodniowego czasu pracy wynoszacego czterdzie$ci osiem godzin. Polski ustawodawca nie
skorzystat z powyzej mozliwosci i nie wprowadzit wyjatkow od art. 12 ustawy o czasie pracy kierowcow.

13 Zob. art. 12 ust. 3 ustawy o czasie pracy kierowcow.

14 Zob. art. 24 pkt 2 ustawy o czasie pracy kierowcow.
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10. We wszystkich systemach czasu pracy Kkierowcow (podstawowym oraz
réwnowaznym) (art. 11, 15 ustawy o czasie pracy kierowcow) proponujemy wprowadzi¢

maksymalnie jednomiesi¢czny okres rozliczeniowy czasu pracy.

Uzasadnienie:

Proponowana regulacja bedzie zgodna z prawem unijnym. Zgodnie z art. 10 dyrektywy
2002/15/WE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY z dnia 11 marca 2002 r.
W sprawie organizacji czasu pracy osOb wykonujacych czynnosci w trasie w zakresie
transportu drogowego Panstwa Czlonkowskie mogg wprowadzi¢ przepisy korzystniejsze dla
ochrony zdrowia 1 bezpieczenstwa osdb wykonujacych czynnosci zwigzane z przewozem

w transporcie drogowym.

11. Art. 31a ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»l. Dzienny czas prowadzenia pojazdu od zakonczenia jednego dziennego okresu
odpoczynku do rozpoczecia nastepnego dziennego okresu odpoczynku lub miedzy dziennym
okresem odpoczynku a tygodniowym okresem odpoczynku nie moze przekroczy¢ 7,5

godzin.”

Uzasadnienie:

Dodajac art. 31aa, w ktorym okresla si¢ maksymalny czas pracy do 9 godzin niezbednym jest
skrécenie maksymalnego czasu prowadzenia pojazdu z 10 godzin do 7,5 godziny, poniewaz
inne czynno$ci bedace czasem pracy kierowcy oraz obowigzkowe przerwy razem stanowic

beda 9 godzin.

12) Art. 31a ust. 3 otrzymuje brzmienie:

,»3. Tygodniowy faczny czas prowadzenia pojazdu nie moze przekracza¢ 45 godzin, a w ciggu
dwoch kolejnych tygodni 90 godzin.”

13) Art. 31b ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»1. Kierowcy przystuguje przerwa przeznaczona na odpoczynek w wymiarze nie krotszym niz 30

minut, w przypadku, gdy laczny czas prowadzenia pojazdu wynosi od 5 do 7,5 godzin, oraz

11



w wymiarze nie krétszym niz 45 minut w przypadku, gdy taczny dobowy czas prowadzenia pojazdu
przekracza 7,5 godzin. Przerwa ta przystuguje kierowcy przed uptywem 4 godzin tgcznego dziennego
prowadzenia pojazdu. Przerwa nie moze si¢ odby¢ wczesniej niz po 2 godzinach prowadzenia

pojazdu.

14)  Art. 31b ust. 2 otrzymuje brzmienie:

,»2. Przerwy, o ktéorych mowa w ust. 1 moga by¢ dzielone na okresy krotsze trwajace, co
najmniej 15 minut kazda, ktore sa wykorzystywane w czasie prowadzenia pojazdu zgodnie

z obowigzujacym kierowcy rozkladem jazdy.
Uzasadnienie:

Jesli zostanie skrocony czas pracy kierowcow do 9 godzin zgodnie z art. 31a to nalezy skrocic
czas prowadzenia pojazdu do 7,5 godziny, aby byt czas na czynno$ci OC przed wyjazdem

1 po zjezdzie, a takze na odbycie przerw okreslonych w art. 6 1 art. 31b.

Kierowcy wykonujacy przewozy drogowe objeci sg szeregiem regulacji i wytycznych
W szczegbdlnosci w zakresie przepisow socjalnych dotyczacych czasu prowadzenia pojazdu,
przerw i odpoczynkow. W przepisach ustawy o czasic pracy kierowcOw zauwazono
dyskryminacje okreslonej grupy kierowcow. Powyzsze dysproporcje znajdujg si¢ w art. 22,
ktory wyklucza kierujacych autobusami na liniach regularnych do 50 km z obowigzku
udzielania im przerw, o ktorych mowa w art. 13. Ponadto nalezy wskazaé, iz w przewozie
drogowym zastosowanie majg rownolegle dwie definicje pory nocnej. Pierwsza wynikajgca
z kodeksu pracy obejmujgca wszystkich pracownikéw stosowana do okreslenia wysokosci
wynagrodzenia oraz druga zawarta w ustawie o czasie pracy kierowcow okreslajaca dobowy
wymiar czasu pracy. Ustawodawca wykluczyt jednak kierowcoéw wykonujacych przewozy
drogowe w ramach komunikacji miejskiej do 50 km ze stosowania wlasnie tej drugiej

regulaciji.

Nalezy zauwazy¢, iz zgodnie z art. 15 Rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 15 marca 2006 r. w sprawie harmonizacji niektorych przepisow
socjalnych odnoszacych si¢ do transportu drogowego oraz zmieniajace rozporzadzenia Rady
(EWG) nr 3821/85 i (WE) 2135/98, jak rowniez uchylajace rozporzadzenie Rady (EWG) nr

3820/85 ,.,Panstwa Czlonkowskie zapewnia objecie kierowcow pojazdow., uzywanych do

przewozu 0s6b w ramach przewozow regularnych, ktorych trasa nie przekracza 50 km
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przepisami Krajowymi zapewniajacymi odpowiednia ochrone w zakresie

dopuszczalnego czasu prowadzenia pojazdu oraz obowiazkowych przerw i okresow

odpoczynku.
W art. 11 Rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia

15 marca 2006r. w sprawie harmonizacji niektorych przepisow socjalnych odnoszacych sie¢ do
transportu drogowego oraz zmieniajagce rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3821/85 i (WE)
2135/98, jak réwniez uchylajace rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3820/85 panstwo

czlonkowskie zachecane jest do stosowania dluzszych minimalnych przerw i okresow

odpoczynkow lub Krotszego maksymalnego czasu prowadzenia pojazdu niz ustanowione

w art. 6-9 w przypadku przewozéw drogowych w calosci na jego terytorium. Niestety
poprzednia ekipa rzadzaca PO i PSL nie kierowala si¢ tym zaleceniem UE tylko poszia
W maksymalne okresy prowadzenia pojazdu wigksze jak dla pozostalych kierowcow
w transporcie drogowym. Tak samo postgpiono z minimalnymi przerwami i okresami
odpoczynku. Skrocono je ponizej obowigzujacej normy dotyczacej innych kierowcow niz do
50 km tzn. przewoz rzeczy, komunikacja migdzymiastowa i migdzynarodowa. Polski
ustawodawca w stosunku do kierowcow komunikacji miejskiej ustanowil przepisy
najgorsze, jakie mozna wymysli¢ dla Kkierowcow, zastosowal bardziej wyczerpujace
warunki dotyczace czasu prowadzenia pojazdu oraz sposobu odbierania przerw,
co w srodowisku kierowcow ireprezentujgcych ich zwigzkéw zawodowych wzbudza
ogromne niezadowolenie i rozgoryczenie. Nalezy wzia¢ pod uwage, ze kierowcy do 50 km
pracuja zazwyczaj w komunikacji miejskiej w wielkomiejskim ruchu, gdzie maja, na co dzien
do czynienia z korkami ulicznymi, zatorami a takze kierujg napelionymi do granic
mozliwosci autobusami, gdzie na odcinku od jednego przystanku krancowego do drugiego
nastepuje wielokrotna wymiana pasazerOw. To powoduje, Ze ci kierowcy musza by¢
niezwykle czujni ipod koniec dnia pracy sa bardzo wyczerpani. Obecny system czasu
prowadzenia pojazdu oraz odpoczynki i przerwy nie pozwalaja na zregenerowanie ich sit
fizycznych 1 psychicznych. Rdznica polega miedzy innymi na tym, iz tygodniowy czas
prowadzenia pojazdu w komunikacji miejskiej wynosi 60 godzin, podczas gdy pozostala
grupe kierowcow obowigzuje 56 godzinny tygodniowy czas prowadzenia pojazdu. To samo
dotyczy dziennego okresu prowadzenia pojazdu, gdzie rdznica polega na tym, ze kierowca
w komunikacji miejskiej moze prowadzi¢ przez 10 godzin dziennie, podczas gdy czas jazdy
dziennej pozostatych kierowcow wynosi 9 godzin dziennie (tylko 2 razy w tygodniu 10

godzin).
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W zakresie norm czasu skrocenie dobowego okresu prowadzenia pojazdu do 7.5

godzin oraz skrocenie tygodniowego lacznego czas prowadzenia pojazdu do 45 godzin
przyczyni si¢ do poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym oraz do poprawy
warunkow socjalnych kierowcéw zatrudnionych w transporcie publicznym. Powyzsza

zmiana wplynie rowniez pozytywnie na stan zdrowia kierowcow i wydluzenie ich

przydatnosci do zawodu oraz bedzie zgodna z propozycja skrocenia dobowego czasu

pracy kierowcow zatrudnionych w komunikacji miejskiej do 9 godzin.

15) Ponadto proponujemy wprowadzi¢ do wykazu chorob zawodowych choroby
kregostupa, poniewaz to wlasnie najczesciej kregostup najbardziej narazony jest przy

pracy kierowcow na rézne zwyrodnienia.

16) Do ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym wnosimy
propozycje nastepujacych zmian:

W art. 92:
a) po ust. 1 dodaje si¢ ust. 1a w brzmieniu:

»la. W przypadku, gdy podczas jednej kontroli drogowej stwierdzono, ze kierujacy dopuscit
si¢ kilku naruszen w rozumieniu art. 9 § 2 Kodeksu wykroczen, ktore zagrozone sg karami
grzywny o lacznej wartosci przekraczajacej kwote 2000 zt, naklada sie kare grzywny
w wysokosci 2000 zI”;

b) po ust. 3 dodaje si¢ ust. 3a w brzmieniu:

»3a. W przypadku, gdy podczas jednej kontroli stwierdzono, ze osoba, o ktérej mowa w ust.
3, dopuscita sie kilku naruszen w rozumieniu art. 9 § 2 Kodeksu wykroczen, ktore zagrozone
sa karami grzywny o lacznej wartosci przekraczajacej kwote 2000 zi, naklada si¢ kare
grzywny w wysokosci 2000 z1”;

Uzasadnienie:

Ustawa z dnia 16 wrze$nia 2011r.- o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz niektorych

innych ustaw (Dz. U. z 2011 r., nr 244 poz. 1454) wprowadzone zostaly do obiegu prawnego
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nieckorzystne w stosunku do kierowcéw wykonujacych przewoz drogowy oraz osob
zarzadzajacych transportem przepisy. Do ustawy z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie
drogowym (Dz. U. z 2013r., poz. 1414, z p6zn. zm.) wprowadzono art. 92 ust. 1, ktéry mowi,
ze kierujacy wykonujacy przewo6z drogowy z naruszeniem obowigzkéw lub warunkow
przewozu drogowego podlega karze grzywny w wysokosci do 2000 zlotych oraz art. 92 ust. 3
osoba  zarzadzajagca  przedsi¢gbiorstwem  lub osoba  zarzadzajagca  transportem
w przedsiebiorstwie, o ktérej mowa w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 1071/2009, a takze kazda inna osoba wykonujgca czynnos$ci zwigzane z przewozem
drogowym, ktora naruszyta obowigzki lub warunki przewozu drogowego albo dopuscita,
chociazby nieumys$lnie, do powstania takich naruszen, podlega karze grzywny w wysokosci
do 2000 ztotych. Zgodnie z art. 92 ust. 2 i 4 wykaz naruszen oraz wysokosci grzywien za
poszczegbdlne naruszenia okre$laja zalgczniki: nr 1 w stosunku do kierowcow i1 nr 2 dla
zarzadzajacych transportem. Rownolegle dodano art. 96 § 1a ust. 2 Kodeksu postepowania
w sprawach o wykroczenia (Dz.U.z2013r., poz. 395) w tresci: ,,w postepowaniu
mandatowym, w sprawach: naruszen przestrzegania obowigzkéw lub warunkow przewozu
drogowego wymienionych w zataczniku nr 1 1 2 do ustawy z dnia 6 wrze$nia 2001 r.
o transporcie drogowym, w ktérych oskarzycielem publicznym jest wlasciwy organ Inspekcji
Transportu Drogowego lub Policji mozna natozy¢ grzywne w wysokosci do 2000 z1.” Zmiany
te doprowadzity do tego, iz kierowcy wykonujacy przewdz drogowy oraz osoby zarzadzajace
transportem w przedsigbiorstwach karani mogg by¢ nieograniczong liczbg mandatéw
na nieograniczong przepisami kwote. Wskazane powyzej przepisy nie posiadajg
rozstrzygnigcia jak w przypadku art. 96 § 1 Kodeksu postepowania w sprawach
o wykroczenia, ktory mowi, ze: ,,w postepowaniu mandatowym mozna natozy¢ grzywne
w wysokosci do 500 zt, a w przypadku, o ktorym mowa w art. 9 § 1 Kodeksu wykroczen — do
1000 z1.” W art. 9 § 1 ustawy kodeks wykroczen ustanowiono, ze jezeli czyn wyczerpuje
znamiona wykroczen okreslonych w dwdch lub wiecej przepisach ustawy, stosuje si¢ przepis
przewidujacy najsurowsza karg, co nie stoi na przeszkodzie w orzeczeniu srodkéw karnych na
podstawie innych naruszonych przepisow, za§ w § 2 przywolanej ustawy wskazano, ze jezeli
jednoczes$nie orzeka si¢ o ukaraniu za dwa lub wigcej wykroczen, wymierza si¢ tacznie kare
W granicach zagrozenia okre$long w przepisie przewidujacym najsurowsza kare¢, co nie stoi
na przeszkodzie orzeczeniu $rodkéw karnych na podstawie innych naruszonych przepisow.
Zatem powyzsze nie znajduje odzwierciedlenia w postepowaniu mandatowym, gdyz w tego
rodzaju postgpowaniu funkcjonariusz organu kontrolnego grzywne naklada a nie orzeka

(orzeka¢ w sprawach o wykroczenia moga jedynie sady). Dlatego tez w przypadku zbiegu
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wykroczen Policja oraz Inspekcja Transportu Drogowego natozy tyle mandatow, ile stwierdzi
wykroczen okreslonych w zatacznikach nr 1 oraz nr 2 do ustawy o transporcie drogowym.
Stanowi to pewnego rodzaju absurd prawny polegajacy natym, iz w okreSlonych
przypadkach (zbiegu wykroczen oraz woli przyjecia mandatow karnych przez sprawce
czyndéw zabronionych) funkcjonariusze Policji oraz Inspekcji Transportu Drogowego moga
wymierza¢ kary wyzsze anizeli sady.

W obecnie obowiazujacym zapisie artvkulu 92 ust. 1 oraz ust. 3 ustawy o transporcie

drogowvm brak jest jakichkolwiek hamulcow do okreslania wysokosci kary nakladanej

W postepowaniu mandatowym na Kkierowce i zarzadzajacego transportem

w przedsiebiorstwie przez uprawnione organy panstwowe.

Dodatkowo nalezy podkresli¢, iz w przypadku, kiedy organ kontrolny ujawni szereg razacych
naruszen zasad wykonywania przewozu drogowego np. Czas pracy kierowcy, stosowanie
urzadzen rejestrujacych oraz posiadania wymaganych dokumentow, kara nalozona na
kierowce lub zarzadzajacego transportem moze — przewyzszy¢ karg, ktorg otrzyma
zatrudniajacy ich przedsigbiorca. Notabene temu drugiemu ustawodawca zagwarantowat
dodatkowo ochrong w postaci przepiséw art. 92a, 92b i 92¢ ustawy o transporcie drogowym.
Za sprawa przedstawicieli oraz ekspertow branzy transportu drogowego Forum Zwigzkéw
Zawodowych skierowane =zostaly wnioski o podjecie inicjatywy ustawodawczej
w przedstawionym zakresie do Sejmowej Komisji Infrastruktury oraz Ministerstwa
Infrastruktury irozwoju. Uzyskujac pozytywne opinie zaproponowana poprawka zostala
zaimplementowana do projektu ustawy 0 zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz
ustawy o systemie tachografow cyfrowych z dnia 7 kwietnia 2015r., gdzie na etapie
konsultacji publicznych oraz uzgodnien miedzyresortowych uzyskata akceptacje
przedstawicieli pracodawcdéw oraz Ministerstwa Sprawiedliwosci. Bez wprowadzenia
do systemu odpowiednich przepisow regulujacych goérng granice grzywny w postepowaniu
mandatowym kryzys na rynku kierowcow zawodowych bedzie si¢ w dalszym ciggu poglebiat.
To samo w przyszlo$ci dotknie osoby majace zarzadza¢ operacjami transportowymi
w przedsigbiorstwach. Kara, jakg zagrozone sg te dwie grupy pracownicze moze przewyzszy¢
wielokrotnie ich miesi¢gczne dochody, co bezposrednio wptlynie na pogorszenie si¢ ich

warunkow socjalno-bytowych.
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