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1.  Wstep

Sprawiedliwe wynagrodzenie i godne warunki pracy w transporcie drogowym oraz ich egzekwowanie
to jedne z gldwnych priorytetéw europejskich debat na temat réwnych praw pracownikéw
przemieszczajgcych sie w Europie. Problematyczne warunki pracy, skomplikowane przepisy branzowe
i trudna kwestia stosowania przepiséw o delegowaniu pracownikéw do transgranicznego transportu
drogowego w Europie stanowig wyzwanie dla inspektoratow odpowiedzialnych za kontrole
przestrzegania przepiséw oraz dla partnerdw spotecznych, poniewaz majg one zapewniac uczciwg
konkurencje i warunki pracy w drogowym przewozie towaréw. Projekt TransFair przyjgt podejscie
sektorowe, koncentrujgc sie na badaniach, wspodtpracy zainteresowanych stron, w szczegdlnosci
transportowych zwigzkéw zawodowych i inspektoratéw pracy, oraz na lepszym informowaniu
kierowcéw w europejskim sektorze transportu drogowego.

W sktad konsorcjum projektu TransFair wchodzg dwa instytuty badawcze (FORBA, KU Leuven / HIVA),
jedna organizacja non-profit (MKC) i cztery zwigzki zawodowe: z Austrii (vida), Belgii (BTB-ABVV),
Polski (NSZz ,Solidarnos¢”), Stowenii (NSDS) i Czech (OSD). W charakterze organizac;ji
stowarzyszonych w projekt zaangazowane byly nastepujgce podmioty: partner spoteczny
na poziomie UE (ETF), instytucje wspierajace pracownikow (Arbeiterkammer Wien), w tym jedna
z Niemiec (Faire Mobilitat), zwigzki zawodowe, w tym jeden z Serbii (catus, ZSSS) oraz krajowe
inspektoraty pracy z Belgii i Stowenii. Za 0ogdlng koordynacje projektu odpowiada instytut badawczy
FORBA.

Niniejszy raport, sporzagdzony przez Dominika Owczarka dla NSZZ ,,Solidarnos¢”, skupia sie na polskim
sektorze transportu oraz na roli obywateli panstw trzecich i agencji pracy tymczasowej w tym
sektorze. W zwigzku z brakiem kierowcéw wiele polskich firm rekrutuje kierowcdéw z krajéw trzecich,
w wiekszosci z Ukrainy. Czesto s3g rejestrowani zgodnie z przepisami dotyczagcymi podrézy
stuzbowych, aby $wiadczy¢ ustugi towarowe w krajach UE. Firmy transportowe sg wspierane przez
agencje tymczasowe i agencje rekrutacyjne, ktére przejmujg czasochtonny i ucigzliwy proces
rejestracji obywateli panstw trzecich. Chociaz zatrudnienie obywateli panstw trzecich w Polsce jest
stosunkowo nowe, szybko rosnie. Jest to klucz do zrozumienia dynamiki miedzynarodowego
transportu drogowego. W niniejszym raporcie omoéwiono pozycje i sytuacje kierowcéw
w miedzynarodowym transporcie drogowym z krajow trzecich, gtdwnie z Ukrainy, na tle polskich
kierowcéw w zakresie:

- ilosciowe cechy zatrudnienia kierowcow z krajow trzecich,

- przepisy dotyczace pracy i pobytu odnoszace sie do kierowcow,

- rola agencji pracy tymczasowej w rekrutacji, szkoleniu i rejestracji kierowcéw z krajow trzecich,
- warunki pracy (umowy, wynagrodzenie, czas pracy, infrastruktura spoteczna) i

- perspektywa partnerdw spotecznych zwracajgcych sie do tej grupy pracownikow.

Niniejszy raport powstat jako jeden z wynikéw badan przeprowadzonych w ramach projektu
TransFair. Wyniki dziatan badawczych obejmujg jeden raport dotyczacy ilosciowego wymiaru branzy
transportu transgranicznego w UE opracowany przez KU Leuven/HIA, jeden raport poréwnawczy
w zakresie przepisdw dotyczacych ptacy minimalnej w transporcie transgranicznym w szesciu krajach:
Austrii, Stowenii, Niemczech, Polsce , Belgii i w Czechach opracowany przez FORBA, oraz trzy
sprawozdania dla poszczegdlnych krajéw dotyczace zatrudniania obywateli panistw trzecich,
rekrutacji pracownikdw za posrednictwem agencji pracy tymczasowej lub tworzenia firm
»przykrywek”.



Wszystkie raporty mozna pobrac ze strony TransFair: https://transfair-project.eu/

Istotny wktad w powstanie i realizacje projektu i jego poszczegdlnych dziatann wniesli Tadeusz
Kucharski — Przewodniczacy Krajowej Sekcji Transportu Drogowego NSZZ ,Solidarnos¢” oraz ekspert
KK NSZZ ,Solidarnos¢” Barbara Surdykowska, a takze Karol Nosal, odpowiedzialny za zarzgdzanie
catym projektem i koordynacje kolejnych dziatan oraz Jerzy Jaworski z NSZZ ,,Solidarnos¢”.

Odpowiadajgc na wyzwania i problemy pracownikéw sektora transportu drogowego eksperci NSZZ
,Solidarnos¢” oraz inicjatywy DGB , Faire Mobilitat” w osobie Michaela Wahla przygotowali w ramach
projektu ulotke informacyjng w jezyku polskim, niemieckim, rosyjskim i ukraidskim dotyczacg
podstawowych praw pracowniczych kierowcéw sSwiadczgcych prace na terenie Niemiec. Ulotka
dostepna jest na stronach NSZZ ,,Solidarnos¢” pod adresem:

https://www.solidarnosc.org.pl/szkolenia/wspolpraca-zagraniczna/programy-
europejskie/realizowane/item/19284-6-transfair



https://transfair-project.eu/
https://www.solidarnosc.org.pl/szkolenia/wspolpraca-zagraniczna/programy-europejskie/realizowane/item/19284-6-transfair
https://www.solidarnosc.org.pl/szkolenia/wspolpraca-zagraniczna/programy-europejskie/realizowane/item/19284-6-transfair

2. Metody badawcze i pytania badawcze

Gtéwnym celem badania przeprowadzonego w ramach projektu TransFair jest opisanie stosunkdéw
pracy i warunkéw pracy pracownikdw w polskim sektorze miedzynarodowych przewozéw drogowych
ze szczegdlnym uwzglednieniem obywateli panstw trzecich, jako szczegdlnie wrazliwej grupy
pracownikéw.

Konkretne pytania badawcze obejmowaty:

- Jaka jest liczba obywateli panstw trzecich w polskim transporcie drogowym w kontekscie szerszych
tendencji w zatrudnieniu w tym sektorze?

- Jakie sg procedury prawne zezwalajgce obywatelom panstw trzecich na pobyt i prace w Polsce
oraz $wiadczenie ustug transportowych do innych krajow UE?

- Jakie sg warunki pracy obywateli krajéw trzecich w sektorze transportu miedzynarodowego,
zwtaszcza w zakresie wynagrodzenia, stosunkdw umownych, czasu pracy, infrastruktury spoteczne;j?

- Jakie naruszenia przepisow prawa pracy wystepuja/moga wystgpi¢ w przypadku zatrudniania
obywateli panistw trzecich?

- Jak wyglada proces rekrutacji i szkolenia obywateli panstw trzecich w tym sektorze?
- Jak istotna jest rola agencji rekrutacyjnych i agencji pracy tymczasowej w tym procesie?
- W jaki sposdb obywatele panstw trzecich sg wspierani w przypadku naruszen?

W celu zebrania danych jakosciowych do dogtebnej analizy praktyk biznesowych i zatrudnienia
specyficznych dla sektora miedzynarodowych przewozéw drogowych, zastosowano dwie metody
badawcze, a mianowicie badanie dokumentacji i wywiady z interesariuszami.

Analiza Zzrédet obejmowata przeglad istniejacej literatury i obowigzujgcych przepiséw oraz danych
ilosciowych dotyczacych obywateli panstw trzecich oraz badanej branzy. W literaturze znalazly sie
raporty z badan, wypowiedzi partneréw spotecznych oraz raporty instytucji kontrolnych
(tj. Panstwowych Inspektoratdw Pracy). Przeglad legislacyjny obejmowat regulacje dotyczace
zezwolen na prace i pobyt, podréze stuzbowe, a takze nowe regulacje przewidziane w Pakiecie
Mobilnosci, w tym rewizje przepisow dotyczacych delegowania pracownikéw. Ponadto
przeanalizowano publicznie dostepne zbiory danych, aby nakresli¢ kluczowe tendencje w sektorze
transportu drogowego i rejestracji obywateli panstw trzecich w Polsce.

Badanie terenowe obejmowato dziewie¢ wywiaddw z nastepujacymi rodzajami respondentow:
zwigzki zawodowe, organizacje pozarzadowe wspierajgce obywateli panstw trzecich, firmy
przewozowe i organizacje pracodawcéw, eksperci akademiccy, przedstawiciele instytucji publicznych
i agencji pracy (zarébwno agencji pracy tymczasowej, jak i agencji rekrutacyjnych). Tabela 1
przedstawia liste przeprowadzonych wywiadéw, ktére przeprowadzono zgodnie ze wspdlnymi
wytycznymi dotyczacymi wywiaddw czesciowo ustrukturyzowanych, przygotowanych przez FORBA
(lidera projektu). Wszystkie wywiady byty przeprowadzane telefonicznie i nagrywane (nagrania sg
archiwizowane wytacznie na potrzeby niniejszego badania). Odpowiedzi zostaty zanonimizowane
i przedstawione w raporcie wedtug ogdlnej kategorii organizacji respondenta.



Tabela 1. Lista wywiaddw pogtebionych przeprowadzonych w ramach badania

Organizacja

Profil wywiadu

Liczba wywiaddéw

Zwigzki zawodowe
i organizacje pozarzgdowe

Przedstawiciele branzowych zwigzkéw
zawodowych:

Krajowa Sekcja Transportu Drogowego
w NSZZ ,Solidarnos¢”

Ogodlnopolskie Porozumienie Zwigzkdéw
Zawodowych

2

Firmy i organizacje Przedstawiciele branzowych organizacji 2
pracodawcow pracodawcow:
Transport i Logistyka Polska
Inicjatywa Mobilnosci Pracy
Eksperci akademiccy Wyktadowca na Wydziale Prawa 1
Uniwersytetu Gdanskiego
Instytucje publiczne Panstwowa Inspekcja Pracy 2
Zaktad Ubezpieczen Spotecznych
Agencje pracy tymczasowej Przedstawiciel agencji ds. szkolen i rekrutacji | 2

i posrednictwa pracy

Przedstawiciel agencji pracy tymczasowej

Zrédto: autor

W ramach projektu pierwotnie planowano przeprowadzi¢ krétkie rozmowy z obywatelami panstw
trzecich pracujgcymi jako kierowcy w sektorze transportu drogowego, poniewaz sg oni waznym
zrédtem informacji. Niestety w zwigzku z wybuchem pandemii COVID-19 tej czesci prac terenowych
nie udato sie zrealizowac z powodu koniecznosci przestrzegania ograniczen sanitarnych. Badanie

zostato przeprowadzone od czerwca do sierpnia 2020 roku.

10




3. Rynek transportu drogowego w Polsce

Polska odgrywa znaczacg role w sektorze miedzynarodowego transportu drogowego. Najwyisze
udziaty w catym unijnym rynku transportu drogowego towaréw pod wzgledem wolumenu tadunkéw
(w tym w krajowym i miedzynarodowym transporcie drogowym majg Niemcy (21,1%), Francja
(12,2%), Hiszpania (10,1%), Polska (9,9%) i Wielka Brytania (9,7%), jednak niektére kraje sa
nadreprezentowane w transporcie miedzynarodowym (patrz Wykres 1). Wedtug danych Eurostatu
najwiekszy udziat w miedzynarodowych drogowych przewozach towarowych majg polskie firmy
transportowe. Ponad 26% wszystkich przewozéw miedzynarodowych w UE w 2019 r. zrealizowali
kierowcy zatrudnieni w Polsce.

Wykres 1. Udziat krajéw w catym sektorze transportu drogowego towaréw w UE oraz udziat
w miedzynarodowym transporcie drogowym towaréw w 2019 r. wedtug wolumenu tadunkéw
w tysigcach ton
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Eurostat (2019)

W ostatnim dziesiecioleciu nastgpity dynamiczne zmiany miedzy panstwami cztonkowskimi UE pod
wzgledem wielkosci tadunkéow na miedzynarodowym rynku transportowym. Wedtug danych
Eurostatu wolumeny tadunkéw przewozonych przez polskie firmy wzrosty o 119% ze 143,5 min ton
w 2010 r. do 315 min ton w 2019 r., mimo ze caty rynek UE wzrdst tylko o 21% z 967,4 min ton
do 1171,4 min ton w tym okresie (rys. 2). Najwyzszy wzrost odnotowano w Rumunii (wzrost o 433%),
na Litwie (314%) oraz w niektdrych innych krajach, gtéwnie w Europie srodkowo-wschodnie;j.
Najwiekszy spadek wolumenu odnotowano w Czechach (-46%), Danii (-42%) i we Wtoszech (-38%).
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Wykres 2. Zmiana wolumenu tadunkéw (wyrazonych w tysigcach ton) w sektorze transportu
miedzynarodowego w latach 2010-2019

Transport miedzyanarodowy - zmiany 2010-2019
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostat (2019)

Jesli chodzi o role kosztéw, w szczegdlnosci kosztow osobowych w branzy transportu drogowego,
De Smedt & De Wispelaere pokazujg, ze sredni koszt osobowy w sektorze miedzynarodowego
transportu drogowego w Polsce jest jednym z najnizszych w UE-28 i prawie réwny sredniej dla UE-13
w latach 2008-2017 (Wykres 3). W tym samym okresie $redni koszt pracownikéw w Polsce wzrdst
z7 400 EUR do 9 100 EUR, co oznacza wzrost o 23%.

Srednie koszty osobowe w sektorze miedzynarodowego transportu drogowego w Polsce nalezg do
najnizszych w UE-28. Jednoczesnie najwiekszy udziat w miedzynarodowych drogowych przewozach
towarowych majg polskie firmy transportowe. Ponad 26% wszystkich miedzynarodowych
przewozow towarowych w UE w 2019 roku wykonali kierowcy zatrudnieni w Polsce.
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Wykres 3. Sredni koszt osobowy firm dziatajgcych w NACE 4941 ,Drogowy transport towarowy”,
Polska, UE-28, UE-15, UE-13, 2008-2017, w 1000 EUR
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Zrédto: De Smedt & De Wispelaere (2020)
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4. Zatrudnienie w branzy transportu drogowego w Polsce: trendy i wyzwania

Wedtug De Smedt & De Wispelaere w latach 2008-2017 zatrudnienie w drogowym transporcie
towarowym w Polsce wzrosto z ponad 280 tys. do prawie 383 tys. (tabela 2). Ponadto liczba
zatrudnionych wzrosta o 68%, ze 171,9 tys. w 2009 r. do 288,3 tys. w 2017 r. Natomiast liczba
nieoptacanych pracownikéw wzrosta tylko o 14% w latach 2009-2017, podczas gdy w okresie 2008 -
2017 utrzymywata sie na stabilnym poziomie ok. 94 000 oséb. Kategoria ,nieoptacanych
pracownikéw” obejmuje zatrudnionych i nieotrzymujacych wynagrodzenia cztonkéw rodziny
wiascicieli firm. Sektor zyskat na znaczeniu nie tylko w liczbach bezwzglednych, ale takie pod
wzgledem catkowitego zatrudnienia w Polsce. W 2009 roku sektor ten stanowit 1,6% catego
zatrudnienia w poréwnaniu z 2,4% w 2017 roku.

Tabela 2. Zatrudnienie w NACE 4941 Drogowy transport towarowy, Polska, 2008-2017

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Osoby
zatrudnione 280,904 | 254,411 | 271,392 | 288,636 | 288,959 | 292,544 | 301,884 | 326,652 | 355,330 | 382,740
Osoby

zatrudnione bez

) 93,923 | 82,477 | 87,734 | 93,098 | 89,362 | 84,373 | 84,444 | 89,279 | 92,494 | 94,370
wynagrodzenia

Pracownicy
186,981 | 171,934 | 183,658 | 195,538 | 199,597 | 208,171 | 217,440 | 237,373 | 262,836 | 288,370

Udziat w
catkowitym

L 1.8% 1.6% 1.8% 1.9% 1.9% 1.9% 1.9% 2.1% 2.2% 2.4%
zatrudnieniu

Zrédto: De Smedt & De Wispelaere (2020)

Istotng zmiane w zakresie zatrudnienia odnotowano réwniez w przeliczeniu na wielkosé firmy (De
Smedt & De Wispelaere 2020): w 2008 r. zarejestrowano tylko 3,2 pracownikdéw na firme, podczas
gdy w 2017 r. $rednia liczba pracownikéw na firme wzrosta do 4,4 osoby’. Wciaz jednak ksztattuje sie
ponizej Sredniej UE-28, ktéra wynosita 5,7 oséb w 2017 r. Liczby te wskazujg, ze w branzy
transportowej dominujg mate, czesto rodzinne firmy.

Wedtug raportu (2019) , Transport przysztosci. Perspektywy rozwoju transportu drogowego w Polsce
w latach 2020-2030” opracowanego przez Transport i Logistyka Polska (TLP jest jedng z kluczowych
organizacji pracodawcéw w Polsce w branzy przewozéw drogowych), niedobory sity roboczej
sg jednym z kluczowych wyzwan dla miedzynarodowego transportu drogowego towaréw w Polsce.

W 2015 roku niedobdr pracownikéw z wiasciwymi kwalifikacjami i certyfikatami szacowano
na ok. 100-110 tys. kierowcoéw, czyli ponad 15% catkowitej podazy pracy w branzy transportu
drogowego (600-650 tys.). Stad ogdlny popyt na kierowcdw wynidst 730 000 kierowcdw. Szacuje sie,
ze problem niedoboru sity roboczej moze sie pogtebi¢ w 2022 r. i moze wynies$¢ blisko 200 tys.
kierowcdw (20% popytu na prace).

Raport stwierdza réwniez, ze firmy transportowe powinny przygotowaé sie na rosnace
zréznicowanie pochodzenia kierowcéw. W 2018 roku kierowcy z Ukrainy stanowili az 72%
kierowcéw spoza UE pracujgcych w Polsce (zob. rozdziat 5). W przypadku wyczerpania puli
ukrainskich pracownikéw, w najblizszej przysztosci przewoznicy mogg rozwazy¢ rekrutacje
pracownikéw rowniez z Azji centralnej (np. Uzbekistan) lub Azji potudniowej i wschodnigj
(np. Filipiny). Pomimo faktu, ze na niektdorych rynkach zagranicznych obserwuje sie niedobory
kierowcéw, zatrudnienie w Europie pozostaje atrakcyjne dla obywateli krajéw trzecich ze wzgledu

! Eurostat [sbs_na_la_se_r2]
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na roznice w wynagrodzeniach. Respondent badania TransFair reprezentujgcy organizacje
pracodawcow wskazat:

Sektor transportu miedzynarodowego nie mdgtby w praktyce funkcjonowac bez naptywu migrantow -
gtéwnie z Ukrainy, ale w ostatnich latach takze z krajow azjatyckich. Lokalne zasoby ludzkie sq juz
w petni zaangazowane na rynku, a jednoczesnie polskie firmy wciqz sie rozwijajq. Wtozylismy wiele
wysitku w utrzymanie trendu rozwojowego, zapewniajgc staty naptyw kierowcow spoza UE. Obecnie
pracownicy ukrainscy sq statym elementem zespoféw kierowcéw. Niektére firmy zatrudniajq gtownie
obcokrajowcdw i niewielu polskich kierowcdow.

Przedstawiciel organizacji pracodawcow

Firmy transportowe muszg przygotowac sie na rosngce zréznicowanie pochodzenia kierowcow.
W 2018 roku kierowcy z Ukrainy stanowili az 72% kierowcéw spoza UE pracujgcych w Polsce.
W przypadku wyczerpania zapasow ukrainskich pracownikéw, w najblizszej przysztosci
przewoznicy moga rozwazy¢ rekrutacje pracownikow réwniez z Azji centralnej (np. Uzbekistan)
lub Azji potudniowej i wschodniej (np. Filipiny).

Wedtug raportu TLP, wdrozenie pojazdéw autonomicznych moze znaczgco wptyngé na branie
transportowg, ale w krétkim okresie nie uzupetni niedoboru sity roboczej (TLP, 2019). Szacuje sie,
Ze rozwigzania z pefng autonomia pojawig sie na rynku dopiero w 2025 r. O ile w poczatkowej fazie
wdrozenie rozwigzan autonomicznych bedzie wymagato znacznych inwestycji, to w dtuiszej
perspektywie pozwoli uzyska¢ wiekszg przewage kosztowq. Postepujgca autonomizacja i cyfryzacja
w dtuiszej perspektywie bedg wymagac intensyfikacji szkolen dla pracownikéw, w tym
informatykow, w celu zdobycia nowych umiejetnosci i kwalifikacji. Nowe trendy technologiczne bedg
rowniez szansg na zwiekszenie atrakcyjnosci pracy w branzy transportowej dla oséb mtodych
i wysoko wykwalifikowanych.
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5.  Zatrudnienie obywateli panstw trzecich w Polsce - przepisy i dane

Jak pokazano w poprzednim rozdziale, w ostatnim dziesiecioleciu znacznie wzrdst zaréwno popyt
na kierowcéw z krajow trzecich jak i ich liczba na rynku pracy w Polsce. Dlatego w niniejszym
rozdziale podsumowano i przeanalizowano regulacje i przepisy dotyczace zatrudniania obywateli
panstw trzecich oraz opisano rozwdj imigracji obywateli panstw trzecich, ze szczegdélnym
uwzglednieniem najwiekszego przeptywu migracyjnego z sgsiedniej Ukrainy.

Ustawa z dnia 20 kwietnia 2004 r. o promocji zatrudnienia i instytucjach rynku pracy reguluje kwestie
dotyczace zatrudniania obywateli panstw trzecich w Polsce. Aby Swiadczy¢ prace na terenie Polski
obywatele panistw trzecich muszg spetnia¢ wszystkie ponizsze warunki:

- muszg posiadaé zezwolenie na prace, np.: a) ogdlne zezwolenie na prace, b) zezwolenie na prace
sezonowgy, c) oswiadczenie o powierzeniu wykonywania pracy cudzoziemcowi lub d) zezwolenie
na pobyt czasowy i prace (szczegoty dotyczace poszczegdlnych pozwolen w kolejnym akapicie);

- muszg posiadac zezwolenie na pobyt z prawem do pracy (np. odpowiednig wize);

- muszg wykonywaé prace na warunkach zawartych w zezwoleniu lub oswiadczeniu, wytgcznie
na rzecz wskazanego w dokumencie pracodawcy;

- muszg podpisa¢ odpowiednig umowe z pracodawca.

W Polsce wydawane sg nastepujgce zezwolenia na prace dla obywateli panstw trzecich (Urzad
do Spraw Cudzoziemcdw, 2020 r.):

- ogodlne zezwolenie na prace uprawnia obywatela panstwa trzeciego do wykonywania pracy
do 3 lat’. Ogélne zezwolenie na prace wydaje wojewoda na wniosek ztozony wczeéniej przez
pracodawce.

- zezwolenie na prace sezonowq uprawnia obywatela panstwa trzeciego do pracy do 9 miesiecy
w roku kalendarzowym (12 miesiecy) w rolnictwie, ogrodnictwie lub turystyce. Zezwolenie
na prace sezonowg wydaje starosta/powiatowy urzad pracy w odpowiedzi na wczesniej ztozony
whniosek pracodawcy.

- oSwiadczenie o powierzeniu pracy cudzoziemcowi jest uproszczong procedurg rejestrowania
pracownikéw z grupy szesciu ,krajow Partnerstwa Wschodniego”, a mianowicie Armenii,
Biatorusi, Gruzji, Motdawii, Rosji i Ukrainy i uprawnia kandydatéw do pracy sezonowe] bez
ogoblnego zezwolenia na prace przez 6 miesiecy w okresie 12 miesiecy (z uwzglednieniem
migracji wahadtowej). Podobnie jak zezwolenie na prace sezonowg, os$wiadczenie wydaje
starosta/powiatowy urzad pracy.

- zezwolenie na pobyt czasowy | prace pozwala cudzoziemcowi przebywajagcemu juz legalnie
w Polsce wystgpi¢ do wojewody zaréwno o zezwolenie na pobyt czasowy, jak i na prace
w ramach jednej procedury.

Polskg polityke migracyjng mozna uznaé za liberalng dla obywateli krajéw Partnerstwa
Wschodniego (w szczegdlnosci Ukrainy) (Grot i Frelak, 2013; Matyja i in., 2016). Przyjmujac kilka

? Zezwolenie na prace dla cudzoziemca zatrudnionego w zarzadach spétek zatrudniajagcych powyzej 25 osdb
moze by¢ wydane na okres do 5 lat.
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aktéw ustawodawczych na szczeblu krajowym?®, rzad stworzyt silniejsze zachety do wybierania Polski
zamiast innych potencjalnych destynacji w UE. Moze to prowadzi¢ do réznych btednych interpretacji
przepiséw dotyczacych pracy i pobytu obywateli panstw trzecich, a nawet razgcych naruszen, kiedy
pracownicy z tej grupy sg delegowani do wykonywania pracy w innym kraju UE, w ktdrym obowigzuje
zaostrzone prawo imigracyjne (Surdykowska i Owczarek 2018). Wedtug eksperta akademickiego,
z ktérym rozmawiano w ramach tego badania:

Przyjety w Polsce model przepisow migracyjnych jest szczegdlnie liberalny na tle wiekszosci krajow Unii
Europejskiej, w tym krajow Europy srodkowo-wschodniej. Szczegdlne utatwienia dotyczq krajow
Partnerstwa WSschodniego, dzieki czemu Polska uzupetnia swoje zasoby rynku pracy o pracownikow
gtdwnie z tego obszaru. Legalizacja pracy i pobytu jest stosunkowo prosta, ale z drugiej strony
ograniczona tylko do krotkich okreséw. Europa Zachodnia rozwiqzata problem niedoboru sity roboczej
rozszerzajgc UE na wschdd. Nowe paristwa cztonkowskie nie mogq liczy¢ na podobne rozwigzanie.
Niektore kraje, takie jak Polska, radzq sobie poprzez liberalizacje przepisow migracyjnych dla obywateli
panstw trzecich.

Ekspert akademicki

Polityke migracyjng Polski mozna uznaé¢ za liberalng dla obywateli krajow Partnerstwa
Wschodniego. Przyjmujac kilka aktéow ustawodawczych na szczeblu krajowym, rzad stworzyt
silniejsze zachety do wyboru Polski zamiast innych potencjalnych destynacji w UE dla
potencjalnych pracownikéw. Mogg wystgpi¢ réine btedne interpretacje przepiséw dotyczacych
pracy i pobytu obywateli panstw trzecich, a nawet razace naruszenia, w przypadku delegowania
takich pracownikéw do innych krajow UE, w ktorych obowiazujg bardziej restrykcyjne przepisy
imigracyjne.

Jednym z przyktaddw liberalnego podejscia do regulacji (i przyciggania) pracownikdw migrujgcych
jest przyjecie nowych przepisbw wprowadzajagcych nowy rodzaj umdéw cywilnoprawnych,
a mianowicie umowe o pomoc przy zbiorach. Umowa reguluje prace sezonowe obywateli krajéw
trzecich w rolnictwie i ogrodnictwie oraz zwalnia ich z przestrzegania przepisow bezpieczeristwa
i higieny pracy. NSZZ ,Solidarnos¢” ztozyt skarge do Komisji Europejskiej, argumentujac, ze regulacja
ta jest razgcym naruszeniem obowigzku przestrzegania przez panstwo cztonkowskie dyrektywy Rady
z dnia 12 czerwca 1989 r. w sprawie wprowadzenia srodkdw na rzecz poprawy bezpieczenstwa
i zdrowia pracownikéw w miejscu pracy. Skarga zarejestrowana pod numerem (CHAP (2018) 02706)
nie zostata jeszcze rozpatrzona®.

Odpowiednie regulacje dla kierowcéw z krajéw trzecich obejmujg wszystkie wyzej wymienione
rodzaje zezwolen na prace z wyjatkiem zezwolenia na prace sezonowg, ktdre jest zastrzezone dla
niektérych sektoréw. Obywatele ,krajow Partnerstwa Wschodniego” mogg skorzystaé z uproszczonej

® Ustawa o cudzoziemcach (2013), wraz ze zmianami,

http://ilo.org/dyn/natlex/natlex4.detail?p lang=en&p isn=65077&p country=POL&p count=1471

Kwestie dotyczgce zwolnienia z obowigzku posiadania zezwolenia na prace reguluje art. 87 ustawy z dnia 20
kwietnia 2004 r. O promocji zatrudnienia i instytucjach rynku pracy. Czes¢ cudzoziemcéw jest zwolniona
z obowigzku posiadania zezwolenia na prace zgodnie z rozporzgdzeniem Ministra Pracy i Polityki Spotecznej
z dnia 21 kwietnia 2015 r. zezwalajagcym cudzoziemcom na wykonywanie pracy na terytorium RP bez
koniecznosci uzyskiwania zezwolenia na prace. Ustawa o Karcie Polaka (2007) reguluje sytuacje oséb polskiego
pochodzenia.

* http://www.solidarnosc.org.pl/biura-eksperckie2/kontrola-prawa/komisja-europejska/item/18427-skarga-w-
sprawie-nowego-typu-umowy-cywilnoprawnej-umowa-o-pomocy-przy-zbiorach
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i stosunkowo szybkiej procedury oswiadczenia o powierzeniu wykonywania pracy cudzoziemcowi.
W praktyce wiekszo$¢ migrantdow - niezaleznie od branzy - jest rejestrowana za pomoca
uproszczonych oéwiadczer. W 2019 roku wydano ponad 1,6 min® uproszczonych oswiadczen i blisko
0,45 mln zezwolen na prace, w zdecydowanej wiekszosci dla obywateli Ukrainy (tabela 3). W ciggu
ostatniego dziesieciolecia (2009-2019) liczba os$Swiadczen uproszczonych wzrosta prawie
dziewieciokrotnie, za$ zezwolen na prace 15 razy. W tym samym okresie ponad o$miokrotnie wzrosta
liczba wydanych dla obywateli Ukrainy oswiadczen uproszczonych oraz 34-krotnie wzrosta liczba
zezwolen na prace. Najwiekszy wzrost zaobserwowano po 2013 r., po rozpoczeciu wojny z Rosj3g
we wschodnich regionach Ukrainy, ktéra zdestabilizowata ukrainskg gospodarke.

Tabela 3. Zezwolenia na prace i oSwiadczenia o powierzeniu pracy cudzoziemcowi w Polsce w latach
2009-2019

2009 2011 2013 2015 2017 2019
Pozwolenia na prace 29,340 40,808 35,843 61,056| 235,626| 444,738
Migranci z UA (liczba) 9,504 18,669 20,416 50,465| 192,547| 330,495
Migranci z UA (w %) 32% 46% 57% 83% 82% 74%
Uproszczone oswiadczenia 188,414 | 259,777 | 235,616 782,222| 1,824,464 1,640,083
Migranci z UA (liczba) 180,133 | 239,646 217,571| 762,700 1,714,891 1,475,923
Migranci z UA (w%) 96% 92% 92% 98% 94% 90%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Ministerstwa Rodziny, Pracy i Polityki Spotecznej (2020)

Wiekszos¢ migrantow zarejestrowanych na podstawie oswiadczen uproszczonych w Polsce byta
zatrudniona na podstawie uméw cywilnoprawnych (umowy zlecenia lub umowy o dzieto). W takim
przypadku pracownicy nie sg objeci kodeksem pracy i nie korzystaja z petnej ochrony socjalnej®.
Wsrdd pracownikéw ukrainskich tylko 19% zawarto umowe o prace, a pozostali (81%) byli w 2011 r.
objeci jakas formg umowy cywilnoprawnej (tabela 4). W kolejnych latach nastgpita niewielka
poprawa: w 2019 roku 27% ukrainskich pracownikéw byto zatrudnionych na podstawie umowy o
prace, a 73% na podstawie umoéw cywilnoprawnych.

Tabela 4. Rodzaje uméw miedzy pracownikami zarejestrowanymi na podstawie oswiadczen
uproszczonych w Polsce w latach 2011-2019

2011 2013 2015 2017 2019
Umowa o prace 15,136 31,999 118,974| 457,699| 623,808
Migranci z UA (liczba) 12,373 25,561 110,555| 419,807| 403,019
Udziat umoéw o prace wsrdd Ukrairficéw
(w %) 19% 12% 14% 24% 27%
Umowy cywilnoprawne lub inne
umowy 59,416| 203,617| 663,248| 1,366,765| 1,188,356
Migranci z UA (liczba) 54,012 192,010| 652,145| 1,295,084 | 1,072,904
Udziat umoéw cywilnoprawnych i innych
umow wsréd Ukraincow (w %) 81% 88% 86% 76% 73%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Ministerstwa Rodziny, Pracy i Polityki Spotecznej (2020)

> Liczby uproszczonych o$wiadczen nie nalezy utozsamiaé z liczbg migrantéw rocznie, poniewaz jeden migrant
moze otrzymacd wiecej niz jedno oswiadczenie.
¢ Ubezpieczenie chorobowe nie jest obowigzkowe w przypadku umowy zlecenia i nie przystuguje w ramach
umowy o dzieto; w zwigzku z tym pracownicy nie majg mozliwosci korzystania ze zwolnienia chorobowego
ani urlopu macierzynskiego.
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6. Zatrudnienie obywateli panstw trzecich w polskim sektorze transportu

Doktadne dane dotyczace liczby kierowcéw ciezarowek z krajow trzecich pracujgcych w Polsce nie sg
dostepne, gdyz ulegajg agregacji na poziomie sektora transportu i logistyki. Wedtug Ministerstwa
Rodziny, Pracy i Polityki Spotecznej (2020) w tym sektorze wydano w 2019 roku ponad 220 tys.
uproszczonych oéwiadczert” i ponad 70 tys. zezwoleh na prace (tabela 5). Liczba o$wiadczen
uproszczonych wzrosta 73-krotnie w latach 2009-2019, przy 27-krotnym wazroscie liczby zezwolen
na prace w latach 2011-2019. Ten niezwykly wzrost byt podobny w przypadku zezwolen na prace
(28-krotony) i jeszcze wyzszy w przypadku uproszczonych oswiadczen (prawie 81-krotnosc)
dla pracownikéw ukrainskich. Brak jest szczegétowych danych o formach zatrudnienia w transporcie
i logistyce.

Tabela 5. Zezwolenia na prace i o$wiadczenia o powierzeniu pracy cudzoziemcowi w branzy
transportowo-logistycznej w latach 2009-2019

2009 2011 2013 2015 2017 2019
Zezwolenia na prace N/A 2,591 3,380 7,957 32,781 70,155
Migranci z UA (liczba) N/A N/A 1,926 5,916 25,458 54,025
Migranci z UA (w %) N/A N/A 57% 74% 78% 77%
Uproszczone o$wiadczenia 3,041 5,897 5,548 29,673 87,082 | 221,649
Migranci z UA (liczba) 2,413 4,358 4,009 26,893 76,267 | 194,747
Migranci z UA (w %) 79% 74% 72% 91% 88% 88%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Ministerstwa Rodziny, Pracy i Polityki Spotecznej (2020)

Powyisze dane dotyczace liczby zezwolen na prace i osSwiadczen uproszczonych wydawanych
w branzy transportu drogowego wskazujg na znaczny i rosngcy udziat pracownikéw z tymi dwoma
rodzajami zezwoled na polskim rynku pracy. Istotng konsekwencjy tego zjawiska jest wzrost
przychodéw ze sktadek na ubezpieczenia spoteczne ptaconych zaréwno na podstawie umdw o prace,
jak i uméw cywilnoprawnych dla tych pracownikéw (w przypadku tych ostatnich sktadki te s3
proporcjonalnie nizsze). Srodki gromadzone sg w Funduszu Ubezpieczerr Spotecznych, z ktérego
wyptacane s3 biezgce swiadczenia socjalne. Wptywy z wynagrodzen migrantdw pomagajg zmniejszyc
deficyt Funduszu, prowadzac do mniejszej skali doptat z budzetu panstwa. Pracownicy z krajéw
trzecich gromadzg na swoich kontach sktadki, ktére podlegajg corocznej indeksacji. W ten sposdb
migranci uzyskujg prawo do zgdania przeniesienia zgromadzonych srodkéw do ich krajowych
systemow emerytalnych lub wyptaty tych srodkéw w Polsce (o ile migrant spetnia odpowiednie
kryteria). Z jednej strony sktadki migrantow poprawiajg obecnie rownowage systemoéw
emerytalnych. Z drugiej strony w przysztosci bedzie to oznaczato réwniez wieksze wydatki z systemu.
Ten ostatni aspekt jest czesto pomijany w publicznej debacie na temat stabilnosci systemu.

6.1 Delegowanie w transporcie drogowym

Jak wskazano w Rozdziale 3, polskie firmy transportu drogowego zyskaty szczegdlne na znaczeniu
w obszarze swiadczenia ustug transportowych zagranicg. Dlatego przyjrzymy sie blizej przepisom
obowigzujgcym kierowcdw pracujgcych w polskich firmach poza terytorium Polski.

Wedtug stanu na grudzien 2020 r. istniejg rdine interpretacje przepisow o pracy kierowcéw
w miedzynarodowym transporcie drogowym. Same regulacje nie sg do korica jasne i dajg réznym
podmiotom mozliwos$¢ ich stosowania zgodnie z wiasnymi interesami. Ta zagmatwana sytuacja jest
czasami naduzywana przez nieuczciwe firmy Ilub panstwa chronigce swoje rynki przed

7 ibidem
19



niskokosztowymi modelami biznesowymi wdrazanymi przez firmy transportowe z krajow Europy
srodkowo-wschodniej. Zgodnie z dominujgcym pogladem reprezentowanym przez polskie
organizacje pracodawcow, wtadze publiczne i doktryne prawniczg, kierowca nie jest pracownikiem
delegowanym, chyba ze wykonuje przewozy kabotazowe lub nie-dwustronne. Mozna byto
do niedawna tez znalez¢é stanowiska interpretujgce kabotaz jako zwykty wyjazd stuzbowy (delegacja),
a nie delegowanie, ale to raczej rzadkie i skrajne stanowisko. Niektdre panstwa cztonkowskie
stopniowo zaczety zmieniaé interpretacje statusu kierowcdw wyrazang w dziataniach organdéw
kontrolnych lub w publicznej debacie. Kierowcy w miedzynarodowym transporcie drogowym zaczeli
by¢ traktowani jak pracownicy delegowani w Niemczech (od 2015 r.) oraz we Francji od potowy 2016 r.
Niektore inne panstwa cztonkowskie poszty pdzniej za tym przyktadem (np. Austria). Rozbieznosci
w interpretacji zostang (czesciowo) zlikwidowane po transpozycji przepiséw zawartych w Pakiecie
Mobilnosci. Przepisy te s jednak obecnie przedmiotem skarg do Trybunatu Sprawiedliwosci
w Luksemburgu ze strony niektdrych panstw cztonkowskich, tj. Polski®, Malty®, Butgarii, Cypru,
Wegier, Litwy i Rumunii'®. W najblizszej przysztoéci do skargi zamierzaja dotaczyé réwniez totwa
i Estonia.

Wedtug stanu na grudzien 2020 r. istniejg rdéine interpretacje przepisow dla kierowcow
w miedzynarodowym transporcie drogowym. Same regulacje nie s do konca jasne i dajg réznym
podmiotom mozliwos¢ ich stosowania zgodnie z wtasnymi interesami. Ta zagmatwana sytuacja jest
czasami naduzywana przez nieuczciwe firmy lub panstwa chronigce swoje rynki przed
niskokosztowymi modelami biznesowymi wdrazanymi przez firmy transportowe z krajow Europy
srodkowo-wschodnie;j.

Zgodnie z zapisami Pakietu Mobilnodci, dyrektywa'’ dotyczaca delegowania pracownikéw
w transporcie drogowym bedzie miata zastosowanie tylko do kabotazu (ustuga polegajgca
na przewozie towardw na terenie kraju innego niz kraj rejestracji przewoznika) oraz do nie-
dwustronnych przewozéw miedzynarodowych w ramach szczegdlnej okolicznosci. Inne rodzaje
transportu miedzynarodowego, takie jak tranzyt (przejazd przez dany kraj znajdujgcy sie miedzy
krajem zatadunku a krajem roztadunku) oraz transport dwustronny (przewdz towaréw z jednego
kraju do drugiego) sg wytgczone spod przepisdw, co oznacza, ze: miedzy innymi, wynagrodzenie
kierowcéw wykonujgcych przewozy tranzytowe lub dwustronne moze by¢ obliczane na podstawie
przepiséw dotyczacych ptacy minimalnej i ubezpieczen spotecznych w kraju, w ktérym firma
przewozowa jest zarejestrowana. Pozwala to przedsiebiorcom transportowym z Polski i innych
krajéw Europy Srodkowo-wschodniej na utrzymanie przewagi konkurencyjnej opartej na niskich
kosztach pracy i stabszym ubezpieczeniu spotecznym. Wigczenie kierowcéw transportu
miedzynarodowego do kategorii pracownikdw delegowanych jest przedmiotem wielu kontrowersji,
nad ktdrymi debatuje i ktdre rozstrzyga Europejski Trybunat Sprawiedliwosci.

& https://polandin.com/50517117/poland-lodges-complaint-with-eu-court-over-mobility-package
9 https://www.maltachamber.org.mt/en/malta-files-complaint-against-eu-mobility-package-before-court-of-

justice
10

https://www.euractiv.com/section/economy-jobs/opinion/member-states-take-action-before-eu-court-
against-first-mobility-package/

' https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32020L1057&from=EN . Dyrektywa
2020/1057 musi zostaé transponowana do prawa krajowego i stosowana od 2 lutego 2022 r
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6.2 Delegowanie obywateli panstw trzecich

W przypadku obywateli panstw trzecich (obywatele UE majg prawo do legalnej pracy w dowolnym
panstwie cztonkowskim bez wydawania specjalnego zezwolenia ze wzgledu na swobode
przemieszczania sie), specjalne zezwolenia i dokumenty potwierdzajgce legalny pobyt i prace musza
by¢ przedstawione organom kontrolnym w Polsce oraz w kraju przyjmujagcym. W zwigzku z tym
stosuje sie przepisy o delegowaniu (wraz ze sktadaniem formularzy PD A1l). Sytuacje komplikuje
jednak kilka czynnikow: po pierwsze, wprowadzajgc ptace minimalng, Niemcy poczgtkowo
wskazywaty, ze przepisy dotyczg takie kierowcdw w transporcie miedzynarodowym, a pdzniej
Komisja wszczeta dziatania przeciwko tej interpretacji w Niemczech i we Francji*?. Inicjatywa ta nie
zostata jednak rozstrzygnieta.

Kolejnym czynnikiem zaktdcajgcym interpretacje przepiséw dotyczgcych delegowania obywateli
panstw trzecich jest fakt, ze niektére panstwa cztonkowskie stosujg rézne formy ograniczania
dostepu dla kierowcéw/firm transportowych (np. Wiza Vander Elst, zob. akapit ponizej), mimo
ze obywatele panstw trzecich sg uprawnieni do S$wiadczenia ustug w innych panstwach
cztonkowskich. Komisja Europejska potwierdzita, ze obywatele panistw trzecich legalnie zatrudnieni
w jednym z paristw cztonkowskich kwalifikuja sie do delegowania do innego kraju UE®: ,Zgodnie
z ugruntowanym orzecznictwem Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (TSUE) prawo
do delegowania pracownikéw obejmuje obywateli panstw trzecich legalnie zatrudnionych przez
ustugodawce w panstwie cztonkowskim, w ktdrym ma on siedzibe”. Oznacza to, ze polskie firmy
transportowe (a takze z innych panstw UE) mogg w przysztosci wysytaé¢ swoich kierowcéw z krajow
trzecich nie tylko w podrdze stuzbowe w ramach przewozdéw tranzytowych i dwustronnych, ale takze
delegowad ich do $wiadczenia ustug kabotazowych i przewozéw nie-bilateralnych. Prowadzi to do
sytuacji, ze np. obywatel spoza UE wykonuje swojg prace - w ramach delegacji dla polskiej firmy
transportowej - w kraju Unii Europejskiej, w ktorym nie mdgt legalnie pracowac (a nawet przebywac)
ze wzgledu na bardziej restrykcyjne przepisy prawne. Dlatego mozna moéwi¢ o zderzeniu norm
prawnych: delegowania pracownikéw z przepisami o legalizacji pobytu w innym kraju UE.

Polskie firmy transportowe bedg mogty w przysztosci wysyta¢ swoich kierowcéw z krajéw trzecich
nie tylko w podréze stuzbowe w ramach przewozéw tranzytowych i bilateralnych, ale takze
delegowac ich do swiadczenia ustug kabotazowych i przewozéw nie-bilateralnych. Prowadzi to do
sytuacji, ze np. obywatel spoza UE wykonuje swojg prace - w ramach delegacji dla polskiej firmy
transportowej - w kraju Unii Europejskiej, w ktorym nie mogt legalnie pracowaé (a nawet
przebywaé) ze wzgledu na bardziej restrykcyjne przepisy prawne. Dlatego moina moéwié
o zderzeniu norm prawnych: delegowania pracownikéw z przepisami o legalizacji pobytu w innym
kraju UE.

Obywatele panstw trzecich mogg pracowaé¢ w innym kraju, do ktérego pracownik jest wysytany
w ramach swobody $wiadczenia ustug, jesli zostanie wydana wiza Vander Elst (patrz Infobox 1).**.

12 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/IP 16 2101
3 https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/E-8-2017-004937-ASW _EN.html?redirect
% https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:61993CJ00438&from=DE
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Infobox 1: Wiza Vander Elst

Zgodnie z tym orzeczeniem, firmy majace siedzibe w panstwie cztonkowskim Unii Europejskiej
sg uprawnione do wysytania obywateli panstw trzecich w celu swiadczenia tymczasowych ustug
w innym panstwie cztonkowskim UE. Nie jest do tego potrzebne zezwolenie na prace ani zadne
inne zezwolenie zwigzane z prawem do pracy, poniewaz wystepuje aktywna swoboda
Swiadczenia ustug. Niemniej jednak, procedura wizowa dotyczaca wizy Vander Elst musi zostac
przeprowadzona przed wjazdem, jeieli obywatel panstwa trzeciego podlega obowigzkowi
wizowemu w kraju swiadczenia ustugi. Cytowane orzeczenie dotyczy zaréwno pracownikéw
delegowanych, jak podréiy stuibowych. Po wykonaniu ustugi pracownik zobowigzany jest
do powrotu do kraju, w ktérym zarejestrowana jest firma. Po wykonaniu ustugi, zadna inna
praca nie moze by¢ wykonywana w kraju przyjmujacym. Wize taka, o ktorg musi wystgpic
pracodawca, mozna uzyska¢ w ambasadzie (ale nie w konsulacie) kraju, do ktérego pracownik
jest wystany. OdpowiedZ powinna zosta¢ udzielona w ciggu 7 dni od ztozenia wniosku, jednak
ten termin czesto nie jest dotrzymywany). Komisja Europejska ztagodzita te przepisy wskazujac,
ze wystarczy zgloszenie wykonywania pracy przez obywatela panstwa trzeciego w kraju
przyjmujacym przed rozpoczeciem swiadczenia ustugi. Jednak nie wszystkie kraje zastosowaty
jeszcze te interpretacje (np. Niemcy).

W praktyce firmy transportowe w Polsce nie uzywajg wizy Vander Elst. W jej miejsce stosowana jest
wiza Schengen, ktéra umozliwia pobyt w strefie Schengen przez 90 dni, ale wiza Schengen nie daje
pozwolenia na prace. Oznacza to, ze wiekszos¢ firm transportowych deleguje swoich kierowcéw
bedacych obywatelami panstw trzecich do pracy za granicg bez wymaganej dokumentacji. Firmy
majg nadzieje, ze uda im sie unikng¢ kontroli. Wydaje sie, ze w stosowanym modelu biznesowym
uwzgledniono potencjalne kary. W przypadku stwierdzenia przez wtadze braku pozwolenia na prace
(na podstawie wizy Schengen) skontrolowany kierowca podlega zakazowi wjazdu do danego kraju
przez okres do 2 lat. Wiadze przyjmujace nie naktadajg jednak na pracodawce zadnych sankcji,
poniewaz przepisy prawa nie przewidujg takiej mozliwosci. Ze wzgledu na konieczno$¢ sprostania
niedoborom sity roboczej w niektérych sektorach, np. w rolnictwie i w ustugach opiekunczych,
niektére kraje (np. Niemcy) przymykajg oko i przeprowadzajg jedynie selektywne kontrole. Zdaniem
pracodawcow, z ktérymi przeprowadzono wywiady, kontrole sg bardziej intensywne w transporcie
drogowym niz w innych sektorach. Moze to wskazywaé, ze kraje te prowadzg polityke
protekcjonistyczng i posrednio utrudniajg zagranicznym firmom swiadczenie ustug transportowych.
Podsumowujac, opisane przepisy stosowane sg selektywnie zaréwno przez firmy transportowe,
jak i przez niektore kraje UE, w zaleznosci od danych interesow.

Niezaleznie od formy zezwolenia na prace wymagane jest zaswiadczenie PD Al, ktdre potwierdza
legalno$¢ pobytu obywatela panstwa trzeciego w panstwie cztonkowskim UE (w tym przypadku
Polski) i umozliwia legalne przemieszczanie sie miedzy panstwami cztonkowskimi. Zaswiadczenie
takie wydajg lokalne oddziaty Zaktadu Ubezpieczen Spotecznych na wniosek pracodawcy, pracownika
lub osoby prowadzacej dziatalnos¢ na wtasny rachunek. Pracownik musi spetnia¢ dwa kryteria: musi
posiada¢ dokument potwierdzajgcy legalnos¢ pobytu w Polsce (jeden z opisanych powyzej formularzy
zezwolenia na prace) oraz certyfikat rezydencji podatkowej w Polsce. W praktyce Zaktad Ubezpieczen
Spotecznych w przesztosci czesto odmawiat wydania zaswiadczen Al, jesli z przedstawionych
dokumentdéw nie wynika w wystarczajagcym stopniu, ze wnioskodawca lub cztonkowie jego rodziny
mieszkajg w Polsce (np. jesli brak jest umowy najmu, rachunkdw za prad / telefon, korzystanie z ustug
stuzby zdrowia)™. Procedura zatwierdzenia zwykle trwata dos¢ diugo i obejmowata szereg procedur

B patrz, m.in. opinia  kancelarii  specjalizujgcej sie w branzy transportowej: http://dp-

translex.pl/aktualnosci/zmiana-przepisow-dotyczacych-wydawania-al-dla-obywateli-panstw-trzecich/
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administracyjnych w celu ustalenia, czy powyzsze kryteria zostaty spetnione. Niektore odmowne
decyzje ZUS zostaty uchylone przez polskie sady. W efekcie jednak wiekszo$¢ obywateli panistw
trzecich oddelegowanych z Polski za granice nie otrzymata zaswiadczenia PD Al z powodu opisanych
trudnosci proceduralnych. Rdzne interpretacje przepisow i duza liczba wnioskodawcéw spowodowaty
powazny konflikt. Przyktadowo, w interpretacji wydanej przez wiceministra pracy Marcina
Zielenieckiego z 30 pazdziernika 2017 r. zachowano prawo ZUS do szczegdtowej weryfikacji
spetniania kryteriow'®. Ostatecznie, pod wptywem interpelacji parlamentarnych®’ i naciskdw
ze strony firm transportowych, powstata jednolita i korzystna wyktadnia przepiséw. Od 2 maja 2018 r.
procedura wydawania formularzy PD Al zostata znacznie uproszczona. Obecnie lokalne oddziaty ZUS
rzadko zadajg dodatkowe pytania i catg procedura zostata zautomatyzowana.

Ekspert akademicki podsumowat krajobraz regulacyjny w kontekscie kierowcéw z krajow trzecich
w sektorze miedzynarodowych przewozéw drogowych w nastepujacy sposéb:

Mamy do czynienia z bardzo niejasng sytuacjq i ggszczem przepisow, ktore sq trudne do
interpretacji i zrozumienia, zwtaszcza dla matych firm transportowych. Korzystajq na tym firmy
prawnicze swiadczqce ustugi na rzecz tych firm. Ponadto niektore kraje stosujq przepisy krajowe
w celu ochrony rynkow lokalnych przed ekspansjq firm ze Wschodu, co stanowi naruszenie ogdlnie
przyjetego prawodawstwa unijnego i orzecznictwa europejskich sqdow. Ta niejednoznacznos¢
w przepisach jest po prostu przejawem prawdziwego konfliktu interesow w ramach UE.

Ekspert akademicki

16 http://www.sejm.gov.pl/Sejm8.nsf/InterpelacjaTresc.xsp?key=08942342
v https://www.podatki.biz/sn _autoryzacja/logowanie.php5/artykuly/zaswiadczenia-al-dla-kierowcow-zus-
musi-weryfikowac-dane 10 38266.htm?idDzialu=10&idArtykulu=38266
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7. Rola agencji pracy tymczasowej

Zdaniem wszystkich respondentéw uczestniczacych w badaniu, agencje pracy tymczasowej
odgrywajg istotng role w zapewnianiu naptywu pracownikdw z krajéw trzecich zatrudnionych
w polskich przedsiebiorstwach transportu drogowego. Ponadto agencje sg wazinym elementem
modeli biznesowych firm transportowych. Ich podstawowg rolg jest uzupetnienie lokalnej sity
roboczej o pracownikéw z krajow trzecich.

W praktyce pracownicy pochodzg gtéownie z Ukrainy, ale agencje dziatajg rowniez na Biatorusi,
w Moftdawii, Gruzji, Armenii, Kazachstanie i Rosji. W obliczu stopniowego ubywania
wykwalifikowanych kierowcéw w tych krajach, agencje coraz czesciej planujg rozszerzenie swojej
dziatalnosci na kraje azjatyckie, np. Filipiny, Pakistan i Indonezje. Dodatkowo firmy transportowe
starajg sie rekrutowac pracownikdéw z krajéw potozonych na wschodzie Polski we wiasnym zakresie,
czyli przy wykorzystaniu wewnetrznych dziatéw HR zajmujgcych sie rekrutacjg z krajow trzecich.
Agencje koncentrujg sie przede wszystkim na przycigganiu pracownikdw ze Wschodu, kiedy brakuje
pracownikéw z rynkéw lokalnych.

Dziatalno$¢ agencji pracy tymczasowej i firm transportowych, ktére samodzielnie rekrutuja
kierowcéw z krajow trzecich, znaczgco zwieksza podaz pracy w tym sektorze. Zdaniem przedstawicieli
zwigzkéw zawodowych ma to negatywny wptyw na sytuacje miejscowych i juz zasiedlonych
pracownikéw migrujgcych, prébujgcych wynegocjowaé lepsze warunki pracy. Stad agencje
postrzegane sg jako jeden z gtdwnych czynnikéw przyczyniajgcych sie do dumpingu socjalnego
w transporcie drogowym.

Dziatalnos¢ agencji pracy tymczasowej i firm transportowych, ktére samodzielnie rekrutuja
kierowcow z krajow trzecich, znaczaco zwieksza podaz pracy. Zdaniem przedstawicieli zwigzkéw
zawodowych ma to negatywny wptyw na sytuacje miejscowych i juz zasiedlonych pracownikéw
migrujacych, probujacych wynegocjowaé lepsze warunki pracy. Stad agencje sg postrzegane jako
jeden z gtéwnych czynnikdw przyczyniajacych sie do dumpingu socjalnego w transporcie
drogowym.

7.1 Ustugi agencji pracy tymczasowej

Istotg wartoscia dodang agencji pracy tymczasowej dla polskich firm transportowych jest
delegowanie czasochtonnych i wymagajacych specyficznych umiejetnosci zadan zwigzanych
z pozyskiwaniem kierowcéw. Firmy transportowe mogg skupi¢ sie na swojej podstawowej
dziatalnosci i rozwigzaé problem niedoboréw sity roboczej w obliczu rosngcej dziatalnosci
miedzynarodowego transportu drogowego. Zadania zlecane podwykonawcom w szczegdlnosci
obejmujg nastepujgce elementy:

* Rekrutacja. Agencje rekrutacyjne i agencje pracy tymczasowej najczesciej majg swoje oddziaty
w krajach trzecich, gdzie pozyskujg kandydatow poprzez szerokie ogtaszanie ofert pracy
i prowadzenie rozméw kwalifikacyjnych. Oddziaty agencji tworzg baze kandydatéw
i przedstawiajg oferte potencjalnemu pracodawcy. Rozmowy kwalifikacyjne odbywajg sie
w siedzibach oddziatéw. Rekruter jest w stanie wstepnie oceni¢ waznos¢ certyfikatow
zawodowych, doswiadczenie i motywacje. W czasie pandemii bezposrednie wywiady byty
stopniowo zastepowane rozmowami na odlegtos¢, aplikacjami on-line czy rozmowami
telefonicznymi. Czasami praktyczna weryfikacja kwalifikacji kierowcéw nastepuje dopiero
po przyjezdzie kierowcy do Polski. Zatrudnienie i legalizacja pobytu majg miejsce dopiero
po zaakceptowaniu kandydata przez pracodawce.
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e Procedury zwiqgzane z legalizacjg pobytu i pracy. Agencje wspierajg kandydatéw w zatatwieniu
formalnosci niezbednych do wyjazdu do Polski i rozpoczecia legalnej pracy. Rodzaj formalnosci
zalezy od konkretnej sytuacji i kraju, z ktdrego rekrutowani sg kierowcy. W krajach Partnerstwa
Wschodniego sg to przede wszystkim tzw. , Os$wiadczenia” umozliwiajgce uproszczong
procedure legalizacji pracy i pobytu w Polsce na krotki okres (6 miesiecy pracy w okresie 12
miesiecy). Agencje rzadziej zajmujg sie innymi formami legalizacji pobytu, wiec udziat
obywateli panistw trzecich poza krajami Partnerstwa Wschodniego jest bardzo maty.

o Weryfikacja dokumentdow (zezwolen na pobyt i prace), kwalifikacji zawodowych i zdolnosci
do wykonywania pracy (w tym badan lekarskich i szkoleri BHP). Istotng ustugg agencyjng
Swiadczong na rzecz firm jest weryfikacja dokumentéw i kwalifikacji zawodowych kandydatow,
ktora ma zapewni¢ firmie pracownika gotowego do podjecia pracy bez koniecznosci
podejmowania dodatkowych dziatarh formalnych czy szkoleniowych.

e leasing pracowniczy. Gtéwnym zadaniem agencji pracy tymczasowej jest leasing pracowniczy,
czyli udostepnianie pracownikéw firmie zleceniodawcy. W tym przypadku obejmuje to
wszelkie formalnosci zwigzane z legalizacjg pobytu i pracy oraz wyptatg wynagrodzenia, w tym
odprowadzanie sktadek na ubezpieczenia spoteczne i naleznego podatku. Niektére agencje
ograniczajg sie jednak do posrednictwa pracy i wsparcia w rekrutacji. Firmy te zrezygnowaty
z ustugi leasingu pracowniczego ze wzgledu na skomplikowane $rodowisko prawne w branzy
transportu miedzynarodowego, gdyz niejasne przepisy mogg stanowic¢ podstawe do naktadania
kar za nieprzestrzeganie przepisdw przez agencje lub firme transportowa. Niejednoznacznosc
regulacyjna moze réwniez powodowac niejasny podziat odpowiedzialnosci miedzy agencja
a firma uzytkownika. Ponadto leasing pracowniczy zwykle wigze sie z niskimi marzami zysku,
co czasem prowadzi do oszustw majgcych na celu unikniecie poniesienia strat.

e Szkolenia. Niektére agencje dodatkowo $wiadczg ustugi szkoleniowe w celu uzyskania przez
kierowcéw kwalifikacji (np. poprzez zdobycie doswiadczenia w prowadzeniu nowych
samochoddw ciezarowych z tachografami cyfrowymi) lub nawet zdobycie petnych kwalifikacji
kierowcy i odpowiedniego certyfikatu. Nalezy jednak podkresli¢, ze ustugi szkoleniowe s3
Swiadczone rzadko i sg Swiadczone przez bardzo niewielka liczbe placéwek w kraju.

e Wsparcie w rozwigzywaniu probleméw zwigzanych z relokacjg. Niektdre agencje wspierajg
rowniez firmy transportowe w znalezieniu mieszkania (lub noclegu) dla pracownikéw, a nawet
w sprowadzeniu rodziny kierowcy do Polski.

Do gitéwnych dziatan agencji pracy tymczasowej przy zatrudnianiu kierowcow w branzy
transportowej nalezg procedury zwigzane z legalizacja pobytu i pracy, weryfikacja zezwolen
na pobyt i prace, kwalifikacji zawodowych i zdolnosci do wykonywania pracy (w tym badania
lekarskie i szkolenia BHP) leasing pracowniczy, szkolenia i wsparcie klientéw w rozwigzywaniu
problemodw zwigzanych z relokacjq.

7.2 Klienci agencji pracy tymczasowej

Wspdtpraca z agencjami dotyczy gtdwnie srednich i duzych przedsiebiorstw, ktore majg najwieksze
zapotrzebowanie na kierowcow. Niestety brak jest szacunkéw liczbowych, ktére jednoznacznie
wskazywatyby na skale zatrudnienia kierowcéw za posrednictwem agencji. Zwigzki zawodowe
i eksperci tacy jak przedstawiciel NSZZ ,Solidarnos¢” wskazujg, ze moze to by¢ od kilkudziesieciu
do kilkuset tysiecy osdb rocznie w okresach dobrej koniunktury w branzy. Przedstawiciel organizacji
pracodawcow zrzeszajgcych duze i $Srednie firmy transportowe twierdzi jednak, ze rola agencji pracy
tymczasowej jest przeszacowana. Wedtug niego model biznesowy $rednich i duzych przedsiebiorstw
W mniejszym stopniu opiera sie na zatrudnianiu przez agencje, a raczej na outsourcingu zadan
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do mikro i matych firm, ktére stanowig 75% podmiotéw dziatajgcych w branzy. Gdy liczba zamoéwien
w duzych firmach rosnie, dodatkowe naktady pracy sg zlecane podwykonawcom. Firmy transportowe
- szczegblnie w ostatnich latach - samodzielnie rekrutujg i szkolg pracownikéw. Jednak nadal
korzystajg ze wsparcia agencji w zakresie szkolen dla kierowcdw i zapoznawania ich z praktycznym
aspektem pracy w zawodzie (planowanie tras, obstuga tachograféow cyfrowych, prowadzenie
nowoczesnych samochoddw ciezarowych itp.). Duze i $rednie firmy korzystajgce z agencji pracy
tymczasowej czesto podpisujg ramowe umowy na rekrutacje masowe (kilkadziesigt, a nawet kilkaset
0s0b), ktére sg realizowane w krétkim czasie. Duza liczba potencjalnych pracownikow i krétkie ramy
czasowe mogg mie¢ negatywny wptyw na jakos¢ i przejrzystos¢ procesu rekrutaciji.

7.3 Ocena rzetelno$ci agencji pracy tymczasowej

Respondenci wskazywali, ze istnieje rdoznica w praktykach operacyjnych duzych i matych agencji pracy
tymczasowej. Duze agencje majg juz ugruntowang pozycje na rynku i zalezy im na utrzymaniu swojej
renomy. Wyraza sie to wysokim poziomem profesjonalizacji i jakosci swiadczonych ustug. Zdaniem
przedstawicieli agencji pracy tymczasowej i zwigzkéw zawodowych, mniejsze firmy rekrutacyjne
czesto Swiadczg ustugi o nizszej jakosci lub wrecz tamig przepisy. Oferujg nizsze ceny, powodujac
presje konkurencyjng na profesjonalne agencje. Cze$¢ z nich ulega likwidacji po kontrolach
przeprowadzonych przez polskie instytucje (Panstwowa Inspekcja Pracy, Urzad Skarbowy).

Przedstawiciele zwigzkéw zawodowych, agencji pracy tymczasowej i eksperci akademiccy twierdzg,
ze w praktyce mozna zaobserwowac wiele naruszen i odstepstw od opisanej powyzej roli agencji
pracy tymczasowej. Szczegdlnie matym agencjom brakuje przejrzystosci, co znajduje
odzwierciedlenie w nierzetelnej weryfikacji kwalifikacji zawodowych oraz (rzadziej) pozwolen
na prace i pobyt. Zdarza sie, ze kierowcy z krajow trzecich majg nieaktualne certyfikaty lub nawet
sfatszowane dokumenty. Czesto tacy kierowcy majg doswiadczenie w prowadzeniu ciezaréwek
starszej generacji (w tym starszych tachograféw). Podjecie pracy w polskiej firmie oznacza
prowadzenie nowoczesnych samochodéw ciezarowych wymagajgcych dodatkowych kwalifikacji.
Czasami kierowcy przyjezdzajg nawet bez doswiadczenia w prowadzeniu pojazdu i ze sfatszowanymi
dokumentami, co stanowi zagrozenie dla innych osdb oraz dla nich samych.

W pierwszych latach naptywu imigrantéw z Ukrainy pracownicy byli dobrze wykwalifikowanymi
specjalistami i posiadali wszystkie oficjalne zezwolenia. Teraz, gdy ta grupa jest mniejsza, agencje
rekrutacyjne siegajq po pracownikow, ktorzy sq po prostu dostepni i majq jakikolwiek zwigzek
z zawodem kierowcy. Zapotrzebowanie na kierowcow w polskich firmach jest tak duze,
Ze agencje sq w stanie jedynie czesciowo zweryfikowac¢ zadeklarowane kwalifikacje. Firmy
transportowe czesto oferujq szkolenia lub zdobycie kwalifikacji juz po przyjeZdzie kierowcow
do Polski, ale kursy sq skrécone, poniewaz firmom zalezy tylko na biznesie, ktory rosnie z kazdym
rokiem. W rezultacie ogromna liczba rekrutowanych o0séb ma duzo niedociggniec,
a przyjezdzajgcy pracownicy nie zawsze sq w petni kompetentni.

Rozmadwca z agencji pracy tymczasowej

W praktyce moina zaobserwowaé wiele naruszen i odstepstw od opisanej powyzej roli agencji
pracy tymczasowej. Szczegdlnie matym agencjom brakuje przejrzystosci. Najczesciej wystepuja
takie naruszenia jak: wstrzymywanie wyptaty wynagrodzen i sktadek na ubezpieczenie spoteczne,
brak szkolen, przekraczanie czasu pracy lub nieludzkie warunki pracy.
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Niektére agencje pracy tymczasowe]j sg nieuczciwe, jesli chodzi o ubezpieczenia spoteczne i podatki:
nalezne kwoty s nieprawidtowo obliczane (zanizane) lub nie s3 w ogdle odprowadzane.
W niektdrych przypadkach kierowcy nie otrzymujg petnej kwoty wynagrodzenia lub wcale
nie otrzymujg naleznej im ptacy. Kiedy oszukancza agencja zamyka dziatalno$¢ po krétkim czasie,
bardzo trudno jest odzyskaé wynagrodzenie i nalezne podatki, a cate postepowanie jest bardzo
czasochtonne. W niektdrych przypadkach roszczenia pozostajg nieuregulowane. Kierowcy pozostajg
bezrobotni bez jakiejkolwiek ochrony w obcym kraju i nie sg w stanie wyjasnié, dlaczego przebywaja
w tym kraju bez zarejestrowania.

Sytuacja kierowcéw jest jeszcze gorsza, gdy nieuczciwe agencje wspdtpracujg z nieuczciwymi firmami
transportowymi (gtéwnie matymi podmiotami dziatajgcymi ,,do pierwszej kontroli”). Wéwczas moze
dojs¢ do wielu naruszen w zakresie wynagrodzen i sktadek na ubezpieczenia spoteczne, czasu pracy,
warunkéw pracy (np. spanie w kabinach), legalizacji pracy itp. Takie firmy sg zaktadane jedynie po to,
aby w krétkim czasie zdoby¢ duzg liczbe zlecen o duzej wartosci, ktére sg realizowane z naruszeniem
wielu przepiséw. Po pewnym czasie firma i agencja znikajg wraz z pieniedzmi na pensje kierowcow,
ktdrzy najczesciej sg obywatelami panstw trzecich. Czasami takie praktyki w zasadzie kwalifikujg sie
jako handel ludzmi.

Przedstawiciel agencji pracy opisat réwniez oszukancze oferty firm transportowych zgtaszane
agencjom (sam takie oferty otrzymywat kilkakrotnie, ale zawsze je odrzucat). Firmy, wykorzystujgc
swojg pozycje rynkowa, wywieraja presje na agencje, aby zrekrutowata duzg grupe kierowcéw
oferujgc im wysokie wynagrodzenia. Jednak marza przypadajgca na zatrudnionego kierowce jest
ostatecznie bardzo mata. Zlecenie nie moze zosta¢ zrealizowane z zadowalajgcym zyskiem bez
naruszenia prawa kosztem kierowcow (w zakresie wynagrodzen, premii, dodatkow itp.). Agencjom
moze grozi¢ utrata waznego klienta, jesli nie zgodzg sie na proponowane warunki.

Czasami nieuczciwe praktyki byty stosowane przez ,firmy-przykrywki” z adresem skrzynek
pocztowych (ang. letterbox compnies), ktére sg oddziatami zachodnich firm transportowych
formalnie zatozonych w Polsce (lub innym kraju Europy $rodkowo-wschodniej konkurujgcym niskimi
kosztami pracy). Firmy te nie s3 w petni operacyjne i nie zatrudniajg pracownikéw w kraju siedziby.
Luki w prawodawstwie UE pozwalajg przewoznikom z Europy Zachodniej zaktada¢ firmy z adresem
skrzynek pocztowych w panstwach cztonkowskich o niskich kosztach pracy, rekrutowac nisko ptatng
site roboczg i dziata¢ na zachodnich rynkach po niskich cenach. Niejasne systemy zatrudnienia
i znaczny deficyt w transgranicznym egzekwowaniu i kontroli umozliwiaja tym podmiotom
obchodzenie zasad rownosci wynagrodzen i sktadek na ubezpieczenia spoteczne. Czesto transporty sg
zlecane lokalnym firmom, wiec zysk jest dzielony miedzy firme-przykrywke i lokalnego
podwykonawece. Kierowcy sg zapewniani przez agencje, samochody sg leasingowane, a dziatalnos¢
przewozowa prowadzona jest gtdwnie w krajach zachodnich przy zachowaniu polskich (nizszych) ptac
i sktadek na ubezpieczenia spoteczne. Najbardziej oszukancze firmy tego rodzaju wykorzystujg ten
model biznesowy do granic mozliwosci i zatrudniajg kierowcéw z krajow trzecich nie ptacgc im
zadnego wynagrodzenia (lub znacznie ponizej warunkdw umownych). Sciganie takich firm jest
niezwykle trudne ze wzgledu na brak rzeczywistej siedziby w kraju oraz z uwagi na fakt,
ze pracownicy nie sg obywatelami kraju, w ktérym przeprowadzana jest kontrola. Raport Ricardo
(2017) sugeruje, ze wskaznik wykrywalnosci firm-przykrywek wynosi okoto 1% lub mniej w krajach,
ktore dostarczyly odnosne dane (Dania, Polska, Butgaria, Holandia, totwa). Jednak dane te nie
obejmujg firm, ktére skutecznie uniknety wykrycia. Dane te nie sg spdjne z postrzeganiem
dziatalnosci firm z adresem skrzynek pocztowych: az 43% respondentéw otwartych konsultacji
spotecznych stwierdzito, ze zaktadanie firm z adresem skrzynek pocztowych jest powszechng
praktyka, podczas gdy tylko 9% respondentéw uznawato, ze to mato znaczacy problem. Az 88%
respondentéw ze stowarzyszen reprezentujgcych pracownikow transportu drogowego stwierdzito,
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Ze jest to powszechna praktyka. Wydaje sie, ze kwestia ta budzi wieksze zaniepokojenie dla
podmiotéw ze starych (UE15) panstw cztonkowskich, czyli dla 57% respondentéw z UE15
w poréwnaniu z 16% respondentéw z 13 nowych panstw cztonkowskich.

Luki w prawodawstwie UE umoizliwiaja przewoinikom z Europy Zachodniej zakladanie firm
z adresem skrzynki pocztowej (ang. letterbox companies) w panstwach cztonkowskich o niskich
dochodach, rekrutacje nisko optacanych pracownikéw i prowadzenie dziatalnos$ci na zachodnich
rynkach po niskich cenach. Niejasne systemy zatrudnienia i znaczny deficyt w transgranicznym
egzekwowaniu i kontrolach umoiliwiajg tym podmiotom obchodzenie zasad réwnosci
wynagrodzen i sktadek na ubezpieczenia spoteczne. Czesto przewozy sg zlecane lokalnym firmom,
wiec zysk jest dzielony miedzy ,firme przykrywke” i lokalnego podwykonawce. Kierowcy dla takich
firm s3 zapewniani przez agencje, samochody s3g leasingowane, a dziatalnos¢ przewozowa
prowadzona jest gtdwnie w krajach zachodnich przy zachowaniu polskich (nizszych) ptac i sktadek
na ubezpieczenia spoteczne.

Najwyrazniej nie ma danych, ktére pozwolityby jednoznacznie oszacowac skale nieuczciwych
lub nawet oszukaniczych praktyk w tym sektorze. Opinie respondentéw w badaniu réznity sie pod tym
wzgledem: przedstawiciele pracodawcéw stwierdzili, ze skala naruszen jest marginalna
(ale potwierdzali ich istnienie), a zwigzkowcy wskazywali, ze majg one charakter strukturalny
umozliwiajgcy realizacje tego ,modelu biznesu” dla znacznej czesci branzy. Respondenci byli zdania,
Ze najwieksza skala naruszen dotyczy matych agencji, ktére czesto wspdtpracujg z matymi firmami.
Wieksze agencje starajg sie jednak dziata¢ w petni profesjonalnie i legalnie. Wsréd respondentéw
panowato ogdlne przeswiadczenie, ze przedsiebiorstwa stosujgce oszukancze praktyki i sprzyjajace
dumpingowi socjalnemu dziatajg na szkode uczciwych przedsiebiorstw i pracownikéow, w tym
zwtaszcza obywateli panstw trzecich.
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8. Stanowisko partnerow spotecznych na temat rekrutacji obywateli panstw
trzecich w (miedzynarodowym) transporcie drogowym

8.1 Organizacje pracodawcow

Stanowisko organizacji pracodawcow w odniesieniu do pracownikow z krajéw trzecich w sektorze
miedzynarodowego transportu drogowego towardw jest zdecydowanie pozytywne. W zwigzku
z bezprecedensowym rozwojem tego sektora, przycigganie obywateli spoza UE pomaga
w zapewnianiu wykwalifikowanych pracownikdw do Polski (a takze do innych krajéw Europy
srodkowo-wschodniej). Pracodawcy wyrazili te potrzebe jeszcze wyrazniej: bez udziatu obywateli
panstw trzecich - gtéwnie z Ukrainy - dalszy rozwdj tego sektora w Polsce zostatby zahamowany.
Zdaniem respondentdw rozwdj transportu towarowego hamujg przede wszystkim ograniczenia
regulacyjne i kontrolne oraz niedobory pracownikdéw. Czynniki finansowe czy techniczne
nie odgrywajg istotnej roli, poniewaz polskie firmy transportowe dysponujg najnowoczes$niejszymi
pojazdami.

Wedtug organizacji pracodawcéw, bez udziatu obywateli panstw trzecich - gtéwnie z Ukrainy -
dalszy rozwodj tego sektora w Polsce zostatby zahamowany. Oprocz ograniczen regulacyjnych
i kontrolnych, gtéwnym czynnikiem hamujagcym rozwdj transportu towarowego jest niedobér
pracownikéw. Czynniki finansowe czy techniczne nie odgrywajq istotnej roli, poniewaz polskie
firmy transportowe dysponuja najnowoczes$niejszymi pojazdami.

Firmy transportowe w Polsce intensywnie pracujg nad statym dostepem do kierowcéw ze Wschodu.
Proces rekrutacji zlecajg wyspecjalizowanym firmom, ktére zajmujg sie rédwniez legalizacjg ich
pobytu, pracy oraz weryfikacjg kwalifikacji zawodowych (patrz rozdziat 7). Duze firmy majg nawet
wiasne wyspecjalizowane jednostki zajmujace sie pozyskiwaniem kierowcdw spoza Unii Europejskiej,
co wskazuje na wysoki priorytet tego zadania. Firmy transportowe sg przygotowane do szkolenia
nowych kierowcow w celu podniesienia ich kwalifikacji (zaréwno pod wzgledem formalnym,
jak i doswiadczenia zawodowego), sg nawet gotowe do $wiadczenia podstawowych szkolen.
Szkolenia s3 zlecane firmom zewnetrznym lub realizowane wewnetrznie (gtéwnie w duzych firmach)
i finansowane przez firmy transportowe. Zdecydowana wiekszos¢ szkolen odbywa sie juz w Polsce
przy uzyciu nowoczesnego sprzetu (tj. samochodow ciezarowych i tachograféw) i s one prowadzone
przez doswiadczonych treneréw. Respondenci z organizacji pracodawcéw deklarowali, ze w pierwszej
fali migracji z Ukrainy po 2013 roku (w zwigzku z wybuchem wojny z Rosjg na wschodzie Ukrainy
i wywotanym przez nig kryzysem gospodarczym) znalezienie wykwalifikowanych i doswiadczonych
kierowcéw byto raczej tatwe. Obecnie ten zaséb zostat juz wyczerpany i rekrutowane sg osoby
z mniejszym lub zadnym dos$wiadczeniem. Wysoko ceni sie pracownikéw z krajéw trzecich, gtéwnie
z Ukrainy. Dzieje sie tak, poniewaz chcg oni szybko zarobi¢ i chetniej godzg sie na oferowane im
warunki. W zwigzku z powyziszym faczne wynagrodzenia tych kierowcéw moga by¢ wyzsze niz
polskich pracownikéw. Jednak struktura wynagrodzen jest wyraznie nakierowana na dodatkowe
Swiadczenia, poza wynagrodzeniem zasadniczym, ktore jest rdwne ustawowej ptacy minimalne;j.

Organizacje przewoznikéw aktywnie lobbujg w polskim parlamencie. Lobbowali na rzecz tatwiejszych
procesow legalizacji pobytu i pracy obywateli panstw trzecich w celu zapewnienia ciggtego naptywu
sity roboczej do sektora transportu drogowego, ale takze do innych sektorow w kraju (np. do
budownictwa, rolnictwa, produkcji). Dziatania te spowodowaty wprowadzenie w 2009 roku
procedury oswiadczen o powierzeniu pracy cudzoziemcowi, ktéra umozliwia obywatelom Armenii,
Biatorusi, Gruzji, Motdawii, Rosji i Ukrainy wykonywanie pracy przez 6 miesiecy w ciggu 12 miesiecy
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na stosunkowo prostych warunkach. Organizacje pracodawcow - w tym organizacje z sektora
transportu miedzynarodowego - kontynuujg wysitki na rzecz dalszego uproszczenia procedur.
Twierdzg, ze trwa to zbyt dtugo, wymaga wypetnienia skomplikowanego formularza i uzyskania zgody
starosty. Pracodawcy narzekali, ze w okresie pandemii COVID-19 procedura legalizacji pobytéw byta
jeszcze dtuzsza, gdyz organy administracji publicznej przeszty do pracy w rezimie sanitarnym.

8.2 Zwigzki zawodowe

Perspektywa zwigzkdw zawodowych jest bardziej wieloznaczna. Z jednej strony zwigzki deklarujg, ze podejmuijg
dziatania na rzecz ochrony pracownikdw i ich praw bez wzgledu na narodowosc i pochodzenie. W konsekwencji bronig
pracownikéw z Ukrainy i innych krajéw trzecich, tak jak chronig polskich pracownikdéw (patrz tez rozdzat 10).
Cudzoziemcy sg cztonkami ogélnopolskich branzowych zwigzkéw zawodowych, w tym Krajowej Sekcji Transportu
Drogowego NSZZ ,Solidarnos$¢”. Powstat Zwigzek Zawodowy Ukraincéw w Polsce, ktory jest afiliowany przy OPZZ.
W szczegblnosci podejmowane sg interwencje, kiedy dochodzi do dyskryminacji pracownikéw z krajéw trzecich.
Gléwnym zatozeniem jest walka o wysokie standardy pracy dla wszystkich pracownikéw branzy.

Dzieki ciggtemu naptywowi sily roboczej ze Wschodu firmy transportowe moga zachowa¢ swoj
model biznesowy bazujgcy na konkurencyjnosci z uwagi na niskie koszty pracy. Stata podaz sity
roboczej jest - z perspektywy zwigzku - barierg w negocjowaniu lepszych warunkéw pracy dla
lokalnych pracownikéw.

Z drugiej strony, zwigzki zawodowe postrzegajg naptyw obywateli krajow trzecich w szerszym wymiarze
ekonomicznym, podobnie jak w przesztosci robity to zachodnie zwigzki zawodowe. Dzieki ciggtemu
naptywowi sity roboczej ze Wschodu, firmy transportowe mogg utrzymac swéj model biznesowy bazujacy
na konkurencyjnosci z uwagi na niskie koszty pracy. Stata podaz sity roboczej jest przeszkoda
w negocjowaniu lepszych warunkéw pracy dla lokalnych pracownikéw. W przypadku dynamicznie
rozwijajgcego sie sektora transportu drogowego skutki tego procesu wykraczajg poza granice kraju, gdyz
polscy przewoznicy dominujg na miedzynarodowym rynku przewozéw drogowych w Unii Europejskiej.
Pracownicy z krajow trzecich godza sie na najnizsze zarobki, prace w godzinach nadliczbowych, a takze
spanie w kabinach i niskie standardy sanitarne. Zwigzki postrzegajq ten proces jako wyscig na dno. Z tymi
czynnikami wigze sie réwniez fakt, ze w Polsce podatki i sktadki na ubezpieczenia spoteczne sg nizsze niz
w wiekszosci krajow Europy Zachodniej. Ponadto w Polsce i prawdopodobnie w innych krajach Europy
srodkowo-wschodniej bardziej rozpowszechnione sg praktyki naruszajgce prawo, takie jak: praca
nierejestrowana, firmy z adresem skrzynek pocztowych itp. Ponadto na rynku przewozéw wystepuje
znaczny udziat agencji pracy tymczasowe] i nieuczciwych firm transportowych (gtéwnie sg to mate
podmioty). Wedtug rozméwcy reprezentujgcego zwigzki zawodowe:

Kierowcy z krajow trzecich sq bezwzglednie wykorzystywani przez duzq czesc firm transportowych
w Polsce. Ich stabsza pozycja - brak umiejetnosci jezykowych, bezrobocie w kraju, brak
zakotwiczenia spotecznego w Polsce - jest wykorzystywana poprzez oferowanie im mniej
atrakcyjnych warunkow pracy. Niektorzy pracownicy migrujgcy nie otrzymujg nawet tego,
co obiecano im na poczqtku. Ponadto duZa liczba migrantéw ma negatywny wptyw na warunki
pracy w calym sektorze, w tym dla polskich pracownikéw. Trudniej jest nam walczy¢ o wyzisze
ptace czy lepsze warunki socjalne, gdy mamy do czynienia z ciggtym naptywem pracownikéw
godzgcych sie wykonywac prace w gorszych warunkach.

Przedstawiciel zwigzku zawodowego
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Staty naptyw pracownikéw migrujacych i wzrost podazy sity roboczej zbiega sie z praktykami
okreslanymi przez zwigzki zawodowe jako dumping socjalny. Dlatego zwigzki majg liczne propozycje
majace na celu wyeliminowanie tych oszukarnczych praktyk (patrz Infobox 2).

INFOBOX: Jak wyeliminowa¢ oszukancze praktyki w miedzynarodowym transporcie drogowym:

e Systematyczne powroty kierowcéw do kraju siedziby firmy przynajmniej na jeden
tydzien co cztery tygodnie (zgodnie z definicjg w Pakiecie Mobilnosci);

e Zmiany w strukturze wynagrodzen zmierzajagce do objecia wiekszej czesci ptacy
obowigzkowymi skifadkami na ubezpieczenia spoteczne i podatkami dochodowymi
(co wymagatoby ogdlnokrajowej reformy kodeksu pracy);

e Zapewnienie szkolen kierowcom ciezaréwek na koszt pracodawcow;

e Objecie kierowcow ciezarowek ponizej 3,5t takimi samymi zabezpieczeniami
pracownikéw, jak w przypadku samochodéw ciezarowych (czesciowo zdefiniowane
w Pakiecie Mobilnosci);

e Uznanie wszystkich rodzajow przewozéw transgranicznych za podlegajace przepisom
o delegowaniu pracownikéw, tj. obowigzek wyptaty wynagrodzenia na poziomie ptacy
minimalnej kraju, w ktérym kierowca aktualnie przebywa (nieprzewidziane w Pakiecie
Mobilnosci, jedynie kabotaz i transport nie-bilateralny s3 objete ubezpieczeniem);

e Bardziej rygorystyczne przepisy dla firm transportowych tj. petna ksiegowosé,
zapewnienie gwarancji finansowych (w tym gwarancji finansowych dla kazdego
kierowcy), zatrudnienie kierowcow proporcjonalnie do liczby ciezaréwek, standardy
wyposazenia w tirach, surowsze kary za naruszenia przepiséw dotyczacych wynagrodzen
i sktadek na ubezpieczenia spoteczne itp. (czesciowo przewidziano w Pakiecie
Mobilnosci);

e Znaczacy rozwdj infrastruktury spotecznej wzdtuz ciggéw komunikacyjnych, w tym bazy
noclegowej, sanitarnej, gastronomicznej i medycznej oraz zapewnienie parkingéw
strzezonych wyposazonych w zaplecze techniczne (odsniezanie, odbiér sciekow, itp.),
stanowiska dla pojazdéw-chtodni i samochodéw termicznych.

8.3 Sektorowy dialog spoteczny

W zakresie sektorowego dialogu spotecznego zaréwno zwigzki zawodowe, jak i pracodawcy z sektora
transportu drogowego deklarujg, ze ich wspdtpraca nie doprowadzita jeszcze do zawarcia
porozumienia. Dialog spoteczny jest prawie wytgcznie konfliktowy i brakuje zrozumienia po obu
stronach. Moze to by¢ czynnikiem niekorzystnym dla efektywnej organizacji pracownikow, ktorzy
oczekuja skutecznego rozwigzania ich problemoéw, a nie wywotywania konfliktu z pracodawca.

Sektorowy dialog spoteczny w polskim transporcie drogowym jest staby. Do tej pory pracownicy
i przedstawiciele pracodawcéw nie mogli dojs¢ do porozumienia w najpilniejszych tematach,
np. delegowania pracownikdw w transgranicznym transporcie drogowym.

Powyiszy opis wyraznie ilustruje fakt, ze sektorowy dialog spoteczny w Polsce praktycznie
nie istnieje. W 2017 roku przy Radzie Dialogu Spotecznego powotano Tréjstronny Zespdt
ds. Transportu Drogowego. Gtéwnym powodem byto rozwazanie przez Unie Europejska inicjatywy
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prawnej, majgcej na celu zmiane dyrektywy dotyczacej delegowania pracownikéw, a nastepnie
Pakietu Mobilnosci. Dla Polski wazne byto sformutowanie swojego stanowiska na potrzeby negocjacji
prowadzonych przez polski rzad w unijnych instytucjach. Spotkanie inauguracyjne zespotu zostato
zwotane przez Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa z udziatem przedstawicieli rzadu
i zwigzkow zawodowych (12 przedstawicieli najwazniejszych organizacji) oraz przedstawicieli strony
pracodawcéw (12 przedstawicieli najwazniejszych organizacji)'®. Zespdt zaprosit réwniez
przedstawicieli wtadz panstwowych: Gtdwnego Inspektoratu Transportu Drogowego i Gtdwnego
Inspektoratu Pracy. Przez caty okres dziatania Tréjstronnego Zespotu ds. Transportu Drogowego,
pomimo intensywnych prac legislacyjnych na szczeblu UE i towarzyszacych im szeroko zakrojonych
dziatan prowadzonych przez organizacje lobbingowe reprezentujgce pracodawcéw i pracownikéw,
nie doszto do porozumienia miedzy partnerami. W tej sytuacji polski rzgd samodzielnie sformutowat
swoje stanowisko i przedstawit je podczas negocjacji w UE (czyli w sprawie nowelizacji dyrektywy
o delegowaniu pracownikéw i Pakietu Mobilnosci). Zespot nie prowadzi zadnych aktywnych dyskus;ji
na temat spraw krajowych w transporcie ani na temat kwestii dotyczacych obywateli panstw
trzecich.

Wedtug Panstwowej Inspekcji Pracy (2019) w sektorach transportu i magazynowania zawarto jedynie
sze$¢ uktaddw zbiorowych pracy obejmujacych 759 pracownikdw. Prowadzi to do wniosku, ze uktady
zbiorowe majg niewielki wptyw na warunki pracy w sektorze.

® Patrz dane szczegétowe: http://www.dialog.gov.pl/dialog-krajowy/trojstronne-zespoly-branzowe/zespol-

trojstronny-ds-transportu-drogowego-przy-ministerstwie-infrastruktury-i-budownictwa/
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http://www.dialog.gov.pl/dialog-krajowy/trojstronne-zespoly-branzowe/zespol-trojstronny-ds-transportu-drogowego-przy-ministerstwie-infrastruktury-i-budownictwa/
http://www.dialog.gov.pl/dialog-krajowy/trojstronne-zespoly-branzowe/zespol-trojstronny-ds-transportu-drogowego-przy-ministerstwie-infrastruktury-i-budownictwa/

9.  Warunki pracy obywateli krajow trzecich i powazne naruszenia przepisow
prawa pracy

W niniejszym rozdziale zostang poruszone kwestie warunkow pracy obywateli panstw trzecich
w sektorze transportu drogowego w odniesieniu do nastepujacych kwestii: wynagrodzenia, umowy
0 prace, czas pracy i infrastruktura spoteczna. Wedtug respondentéw badania, nie wystepujg znaczne
réznice miedzy warunkami pracy pracownikdw polskich i zagranicznych. Istniejg jednak pewne
istotne réznice zwigzane z pozycjg pracownikdw migrujacych, takie jak obowigzek zapewnienia
legalnosci pobytu i pracy, bariery jezykowe i mniejsze wsparcie ze strony sieci spotecznosciowej.

9.1 Wynagrodzenie

System wynagrodzen kierowcow jest stosunkowo jednolity w branzy transportu miedzynarodowego
w Polsce. Na wynagrodzenie sktada sie zazwyczaj wynagrodzenie zasadnicze, ktérego wysokosc
oscyluje wokot ptacy minimalnej (2600 zt / 600 euro brutto w 2020 r., 2800 zt / 650 euro brutto
w 2021 r.). Pozostate elementy wynagrodzenia to diety i ryczatt za nocleg, ktére sg wyptacane
zgodnie z krajowymi przepisami dotyczgcymi delegacji. Wysoko$¢ takich dodatkéw ptacowych zalezy
od stawek obowigzujacych w kraju, w ktérym aktualnie przebywa kierowca oraz od liczby dni
podrdzy. Dodatkowo w ostatnich latach pracodawcy oferowali réznego rodzaju premie i Swiadczenia
motywacyjne, takie jak: premia za przestrzeganie przepiséw dotyczacych czasu pracy, premia
za bezpieczng jazde, bezptatne kursy jezykowe, szkolenia zawodowe, pakiety fitness i medyczne.
W zwigzku z rosngcym zapotrzebowaniem na kierowcéw Srednia wysoko$¢ wynagrodzenia
zasadniczego nieznacznie wzrosta, natomiast wyzszy wzrost widaé w czesci premiowej, a nie
W wynagrodzeniu zasadniczym.

Na wynagrodzenie kierowcy sktada sie zazwyczaj wynagrodzenie podstawowe, ktérego wysokosc
oscyluje wokét ptacy minimalnej (2600 zt / 600 euro brutto w 2020 r. , 2800 zt / 650 euro brutto
w 2021 r.). Pozostate elementy oprécz wynagrodzenia podstawowego to diety i ryczalt za nocleg,
ktore s3 wyptacane zgodnie z krajowymi przepisami dotyczacymi delegacji. W zwigzku z rosngcym
popytem na kierowcow sSrednia wysokos¢ wynagrodzenia zasadniczego nieznacznie wzrosta, z tym
2e wiekszy wzrost wida¢ w czesci premiowej wynagrodzenia.

Przecietne wynagrodzenie kierowcy transportu miedzynarodowego oscyluje w granicach 7 000-9 000 zt
netto (1 600-2 100 euro netto) po uwzglednieniu wszystkich sktadowych, czyli ok. 150% przecietnego
wynagrodzenia w sektorze prywatnym w Polsce. Ze wzgledu na niedobdr sity roboczej pensje
kierowcdéw sg wyraznie wyzisze niz pracownikéw biurowych (czesto z wyiszym wyksztatceniem
i znajacych jezyki obce) zatrudnionych w tych samych firmach transportowych. Opisana powyzej
struktura wynagrodzen kierowcow jest zgodna z polskim prawem i nie moze by¢ uznawana
za naduzycie relacji pracowniczych. Jednak Haidinger, Turlan, Surdykowska (2017) argumentuja,
ze praktyki te stanowig istotne odejscie od zasad ustalania podstawy wymiaru skfadki
na ubezpieczenie spoteczne i twierdza, ze jest to préba ukrycia standardowej umowy o prace pod
swoistg formga ,,umowy o prace kierowcéw w transporcie miedzynarodowym”. Nie ma wyraznych
danych dotyczacych wynagrodzen kierowcéw krajowych i zagranicznych pracujgcych w polskich
firmach transportowych. W poréwnaniu do kierowcéw pracujgcych w firmach zachodnich,
wynagrodzenia w Polsce sg nieznacznie nizsze. Jednak struktura ptac w wiekszosci krajéw UE-15 jest
zasadniczo inna - znacznie wieksza cze$¢ to wynagrodzenie zasadnicze podlegajgce ubezpieczeniu
spotecznemu, a mniejsza czes¢ to premia.
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Zwigzki zawodowe twierdzg, ze polscy pracownicy otrzymujg nieco wyisze wynagrodzenie
ze wzgledu na silniejszg pozycje negocjacyjna, umiejetnosci jezykowe i lepszg organizacje, a kierowcy
z krajow trzecich sg pod tym wzgledem dyskryminowani. Ich umowy czesto nie zawierajg
postanowien dotyczgcych premii, a w skrajnych przypadkach diety i Swiadczenia dodatkowe nie sg im
wcale wyptacane. Przedstawiciele organizacji pracodawcow natomiast twierdzg, ze kierowcy z krajow
trzecich otrzymujg wyzsze premie, poniewaz ich zatrudnienie i zatrzymanie w przedsiebiorstwie jest
trudniejsze. Czesto kierowcy z Ukrainy majg lepsze wyksztatcenie formalne ze wzgledu na obnizenie
poziomu wyksztatcenia zawodowego polskich kierowcéw. Z kolei przedstawiciele pracodawcéw
sugerujy, ze wynagrodzenie podstawowe kierowcéw z krajéw trzecich moze by¢ poréwnywalne
lub nizsze od wynagrodzenia podstawowego kierowcow polskich, natomiast czes¢ premiowa jest
wyzsza w poréwnaniu do kierowcéw lokalnych.

Zgtoszono przypadki naduzywania pandemii koronawirusa przez niektérych pracodawcéw w celu
ograniczenia uprawnien: przedstawiciel zwigzkéw zawodowych w badaniu odniést sie
do konkretnego przyktadu firmy z wojewddztwa wielkopolskiego, ktéra ogtosita zawieszenie premii
w wysokosci 200 euro dla wszystkich kierowcéw oraz zawieszenie wyptaty za nadgodziny,
uzasadniajgc to rzekomo trudng sytuacjg firmy w czasie pandemii. W rzeczywistosci liczba kurséw
w czasie pandemii wcale nie spadfa, a pracodawca przekazat srodki na zakup karetki pogotowia
dla lokalnej przychodni zdrowia, prébujagc budowac pozytywny wizerunek firmy w lokalnej
spotecznosci. Nie mozna wykluczyé, ze pandemia koronawirusa moze stac sie pretekstem do innych
nieuczciwych zachowan - zwtaszcza w stosunku do obywateli panstw trzecich, ktérzy nie maja jak sie
temu przeciwstawié. Takg opinie wyrazit przedstawiciel zwigzku zawodowego:

Pandemia koronawirusa stata sie okazjq do pogorszenia warunkéw pracy kierowcow. Jednak
nie zawsze byto to uzasadnione rzeczywistym spadkiem obrotéow w firmie. Zaktadam,
ze nieuczciwi pracodawcy mogq chcie¢ wykorzystac te okolicznos¢ do zwiekszenia swoich zyskdw
kosztem najstabszych pracownikdéw, w tym kierowcow z krajow trzecich.

Przedstawiciel zwigzku zawodowego

Jedng z kluczowych kwestii zwigzanych ze strukturg wynagrodzen kierowcow jest to, ze sktadki
na ubezpieczenie spoteczne i podatek dochodowy odprowadzane sg jedynie od wynagrodzenia
podstawowego. Diety i Swiadczenia dodatkowe nie podlegaja ubezpieczeniu spotecznemu.
W zwigzku z tym wysokos¢ Swiadczen socjalnych (emerytur, rent, Swiadczen chorobowych, zasitkéw
macierzynskich lub wychowawczych itp.) wyliczana jest na podstawie niskich kwot. Czes¢
niesktadkowa to najwieksza czes¢ wynagrodzenia. Oznacza to, ze kierowcy majg krotkoterminowe
korzysci i mogg wydawac wieksze srodki w dowolny sposéb. Jednak wadg takiego systemu jest fakt,
ze dobro wspdlne cierpi z powodu zanizania wptywdw do publicznego systemu zabezpieczenia
spotecznego, co powoduje, ze jest on mniej stabilny finansowo. Kierowcy otrzymajg w przysztosci
najnizsze emerytury, renty inwalidzkie i inne $wiadczenia. Ponadto niskie zasitki chorobowe
skutecznie zniechecajg kierowcdw do wykorzystywania zwolniert chorobowych, co jest szczegdlnym
zagrozeniem w przypadku chordb zakaznych, w tym szalejgcej obecnie pandemii COVID-19.
Aby utrzymac¢ wysokie zarobki, kierowcy decydujg sie jezdzi¢ ciezaréwkami nawet kiedy sg chorzy
(czesto z goraczka i innymi problemami zdrowotnymi). W przypadku kierowcéw z wieloletnim
doswiadczeniem, powstrzymywanie sie od zwolnien lekarskich i brak odpowiedniej opieki medycznej
prowadzg do niepetnego leczenia schorzen, ktére przeksztatcajg sie w choroby przewlekte
uniemozliwiajgce im dalszg prace w zawodzie.

Respondenci (przedstawiciele zwigzkdw zawodowych i $rodowiska akademickiego) twierdzg,

ze praktyki te mozna traktowaé jako posrednie dotacje publiczne dla miedzynarodowych firm

transportowych i ich modelu biznesowego wdrazanego w Unii Europejskiej kosztem dobra wspdlnego

i wydatkéw publicznych na potrzeby spoteczne w Polsce. Model biznesowy to konkurowanie z firmami
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z innych krajow w oparciu o niskie standardy socjalne, co daje polskim firmom przewage
konkurencyjng pozwalajgcg im zdobywaé nowe rynki i utrzymywac dotychczasowa dominacje w UE.

Praktyki ptacowe w transporcie drogowym (niskie wynagrodzenie zasadnicze uzupetnione
nieosktadkowanymi swiadczeniami dodatkowymi) mozna interpretowaé jako posrednie dotacje
publiczne dla miedzynarodowych firm transportowych i ich modelu biznesowego wdrazanego w UE
kosztem dobra wspdlnego i wydatkéw publicznych na potrzeby spoteczne w Polsce. Taki model
biznesowy oznacza konkurowanie w oparciu o niskie standardy socjalne, co daje przewage
konkurencyjng i mozliwos¢ zdobywania nowych rynkéw dla firm stosujgcych taki model.

Kierowcy z krajow trzecich - zwtaszcza pracownicy tymczasowi - sg bardziej sktonni zaakceptowac ten
model, poniewaz mogg osiggngé swéj gtowny cel zarobienia jak najwiecej pieniedzy w krétkim czasie.
Jednoczesnie nie wnoszg w petni wktadu do systemu ubezpieczen spotecznych w Polsce, z ktérego
odzyskanie srodkéw na emerytury lub renty wymagatoby z ich strony duzego wysitki administracyjnego.
W przeciwienstwie do obywateli Unii Europejskiej, obywatele panistw trzecich nie sg objeci przepisami
o koordynacji systemoéw zabezpieczenia spofecznego, ktdre ufatwiajg transfer zgromadzonych srodkéw.
Kwestie te regulujg dwustronne umowy pozostajgce poza relatywnie sprawnymi strukturami krajéw UE.

Zwigzki zawodowe domagajg sie, aby wieksza cze$¢ wynagrodzenia byta objeta ubezpieczeniem
spotecznym, aby zapewnié¢ rowne szanse wszystkim pracownikom i ograniczy¢ posrednie publiczne
dotacje dla firm transportowych.

9.2 Umowy o prace i oszukancze modele biznesowe

Innym specyficznym problemem Polski jest kwestia formy umodw zawieranych pomiedzy firma
transportowgq a kierowcami.

Po pierwsze, Panstwowa Inspekcja Pracy stwierdzita, ze umowy cywilnoprawne sg naduzywane
i wadliwie stosowane zamiast uméw o prace. W 2016 r.*® az 10,5% skontrolowanych uméw powinno
stanowi¢ umowy o prace, a nie umowy cywilnoprawne. Pracownicy zatrudnieni na podstawie umodw
cywilnoprawnych nie s3 objeci takg samg ochrong socjalng jak pracownicy zatrudnieni
na standardowych umowach o prace.

INFOBOX Umowy cywilnoprawne w Polsce

Umowy cywilnoprawne s3 regulowane przez Kodeks Cywilny, a nie Kodeks Pracy, w zwigzku
z czym pracownicy s3 w duzej czesci pozbawieni zabezpieczen spotecznych. W przypadku umowy
cywilnoprawnej optacana jest tylko czes¢ sktadek na ubezpieczenie spoteczne, nie ma okreséw
wypowiedzenia ani urlopéw. Do niedawna umowy nie byly objete wynagrodzeniem
minimalnym (mozna byto ptaci¢ wyjatkowo niskie stawki) i nie pozwalaty pracownikom
na zrzeszanie sie w zwigzkach zawodowych. Regulacja pracy na podstawie umowy
cywilnoprawnej stawia pracownikéw, zwtaszcza z krajow trzecich, w znacznie gorszej sytuacji
w poréwnaniu z pracownikami zatrudnionymi na umowe o prace.

19 . , . .. . . - . . . . ,
Kolejne coroczne raporty Panstwowej Inspekcji Pracy nie zawierajg informacji o udziale nieuczciwych umoéow
cywilnoprawnych w transporcie.
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Innym sposobem na obejscie zatrudnienia jest samozatrudnienie kierowcow. W polskim kontekscie
kierowcy w takiej sytuacji mogg ptaci¢ nizsze sktadki na ubezpieczenie spoteczne i dodatkowo
zryczattowany podatek. W ten sposdb unikajg ptacenia wyzszych podatkéw dochodowych, poniewaz
nie obowigzuje ich drugi préog dochodéw. Samozatrudnienie obniza koszty pracy przedsiebiorstw
i sprawia, ze kierowca ponosi ryzyko i odpowiedzialnos¢ cywilno-administracyjng zwigzang
z prowadzeniem swojej firmy.

Po trzecie, wazna jest sama struktura umowy. Umowy sg czesto przedstawiane obywatelom panstw
trzecich w jezyku, ktérego kierowca nie rozumie (polski, angielski lub inny). W takiej sytuacji kierowca
nie jest w petni zaznajomiony z formg umowy, jej trescig, a takze z prawami i obowigzkami z niej
wynikajgcymi. W takim przypadku duzo tatwiej jest naduzywac prawa lub stosowa¢ odmienne
interpretacje postanowiert umownych. Ponadto kierowcy z trudem moga dochodzi¢ swoich praw na
podstawie umowy w nieznanym jezyku. Czasami nie ma formalnych umdéw z kierowcami, a wszelkie
ustalenia sg czynione ustnie. Taka nierejestrowana praca to brak sktadek na ubezpieczenia spoteczne
i podatkow, a takze brak pewnosci, czy kierowca otrzyma wynagrodzenie. Wedtug Panstwowej
Inspekcji Pracy relacje pracy w skontrolowanych firmach z branzy transportowo-magazynowej nie
posiadaty formalnej umowy o prace ani umowy cywilnoprawnej w 5,7% w 2017 r.i 6,8% w 2018 . .

Naduzycia w zakresie uméw o prace w polskim transporcie drogowym majg miejsce na skutek
nieprawidtowego stosowania uméw cywilnoprawnych, pozornego samozatrudnienia lub oszukanczej
konstrukcji uméw o prace.

Respondenci (zwigzki zawodowe, naukowcy, agencje) zgtaszali wystepowanie nieuczciwych modeli
biznesowych firm - zwtaszcza u drobnych przewoznikéw - majgcych na celu obchodzenie przepiséw
prawa na rézne sposoby. Przedstawiciel zwigzkowy wspomniat o firmach powigzanych osobowo,
ktére ,przenosity” pracownikéow z jednej firmy do drugiej, aby oming¢ obowigzek zatrudniania
kierowcéw na czas nieokreslony i unikngc lepszych warunkdw pracy kierowcéw. Niektére z tych
przedsiebiorstw sg zaktadane przez obywateli panstw trzecich. Zdaniem przedstawiciela zwigzkow
zawodowych i przedstawiciela agencji zatrudnienia sg tez firmy, ktére celowo obchodzg prawo, liczac
na stabos¢ instytucji kontrolnych. Nie ptacg prawidtowych wynagrodzen i nie odprowadzajg sktadek
na ubezpieczenie spoteczne, obnizajg diety lub w ogdle ich nie pfacg, nie zawierajg odpowiednich
umow z kierowcami, nie zapewniajg zakwaterowania itp. Firmy takie konicza dziatalno$é¢ wobec
grozby kontroli w kraju lub zagranica. Przedstawiciel agencji pracy nazwat je firmami typu ,uderz
i uciekaj” (ang. hit and run). Rozmoéwcy reprezentujgcy w badaniu organizacje pracodawcow réwniez
krytykujg taki model biznesowy za naruszenie zasad uczciwej konkurencji. Wedtug przedstawiciela
zwigzkéw zawodowych w jednej z firm pracodawca ma kilkakrotnie mniej samochodow ciezarowych
niz pracownikéw (np. 10 samochodoéw ciezarowych i 100 pracownikdéw), co oznacza, ze pracownicy
wykonujg prace dla innego podmiotu, ktéry nie jest formalnie zarejestrowany. W ten sposéb bardzo
trudno jest kontrolowa¢ warunki pracy (wyptata wynagrodzen, czas pracy, BHP). Jesli taka firma
zaprzestanie dziatalnosci, pracownicy nie majg podstaw do dochodzenia swoich zarobkdéw i innych
praw (np. zapewnienia powrotu do domu z pracy). Aby przeciwdziata¢ takim nieuczciwym praktykom,
zwiazki zawodowe proponujg natozenie na kazdego pracownika obowigzku zawarcia ubezpieczenia
OC, analogicznie jak w przypadku samochodéw ciezarowych. W przypadku stwierdzenia nieuczciwych
praktyk pracodawcy, odszkodowanie bytoby wyptacane z takiego ubezpieczenia.
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Firmy typu ,uderz i uciekaj” (ang. hit and run) przejawiajg nieuczciwe praktyki na wiele sposobéw,
w tym oszustwa finansowe i kradziez ptac. Takie firmy konczg swojg dziatalnos¢, gdy tylko pojawia
sie grozba kontroli przeprowadzonej w kraju lub za granica. Aby przeciwdziataé¢ opisanym powyzej
nieuczciwym praktykom, zwigzki zawodowe proponujg natoienie na kaidego pracownika
obowigzku ubezpieczenia OC, analogicznie jak w przypadku samochodéw ciezarowych.
W przypadku stwierdzenia nieuczciwych praktyk pracodawcy, odszkodowanie bytoby wyptacane
z takiego ubezpieczenia.

9.3 Czas pracy

Czas pracy kierowcow w transporcie miedzynarodowym jest bardzo szczegétowo uregulowany.
Jednak, jak podkreslajg respondenci, przepisy te sg stosunkowo skomplikowane w poréwnaniu
z innymi branzami, a ich interpretacja nie zawsze jest jasna dla pracodawcow i pracownikow.
Ponadto wdrozenie i przestrzeganie przepisdw dotyczacych czasu pracy w praktyce wysoce
mobilnego pracownika jest stosunkowo trudne.

Czas pracy kierowcéw w transporcie miedzynarodowym jest bardzo szczegétowo uregulowany.
Jednak przepisy te sg stosunkowo skomplikowane w poréwnaniu z innymi branzami, a ich
interpretacja nie zawsze jest jasna dla pracodawcéw i pracownikéw. Ponadto w praktyce bardzo
mobilnego pracownika trudno jest wdrozy¢ i przestrzega¢ przepisdw dotyczacych czasu pracy.
Zwiazki zawodowe z zadowoleniem przyjety propozycje zawarta w Pakiecie Mobilnosci nakazujaca
kierowcom powrét do domu na tygodniowy odpoczynek po czterech tygodniach pracy. Pozwala to
na wiasciwg regeneracje po pracy i pomaga w petnieniu rol spotecznych w rodzinie
i spotecznosciach lokalnych.

Przedstawiciele zwigzkéw zawodowych i eksperci akademiccy zwracajg uwage na praktyki stosowane
przez firmy transportowe, ktdre wykorzystujg te niejednoznacznosc i prébujg jg zinterpretowac na
swojg korzysé. W skrajnych przypadkach wystepujg tez wyrazne przyktady naruszen czasu pracy.
Obejmuje to naruszenie dziennych lub tygodniowych okreséw odpoczynku lub niezaptacenie
wynagrodzenia za prace w godzinach nadliczbowych. Zwigzki poinformowaty réwniez, ze kierowcy
byli zmuszani do korzystania z urlopu wypoczynkowego w okresie ich odpoczynku. Rozmodwcy
wskazali, ze powyzsze praktyki dotyczg zardwno polskich kierowcow, jak i obywateli panstw trzecich.
Kierowcy posiadajgcy zezwolenie na prace na czas okreslony (np. na podstawie tzw. , Oswiadczen”)
koncentrujg sie na zarabianiu przy jednoczesnym ograniczaniu swoich potrzeb spotecznych i chetniej
wyrazajg zgode na wydtuzenie czasu pracy ponad ustawowe maksimum. Jest to zwigzane z checia
uzyskania jak najwiekszych dochoddw w okresie waznosci zezwolenia na prace.

Zwigzki zawodowe z zadowoleniem przyjety propozycje zawartg w Pakiecie Mobilnosci nakazujgca
kierowcom powrdt do domu na tygodniowy odpoczynek po czterech tygodniach pracy. Pozwala to na
wiasciwg regeneracje i pomaga w petnieniu rél spotecznych w rodzinie i spotecznosciach lokalnych.
Regulacja ta jest rdwniez postrzegana jako forma eliminacji konkurencji miedzy pracownikami
z Polski a pracownikami z krajéw trzecich, poniewaz ta ostatnia grupa czesciej zgadzata sie
na kilkumiesieczng prace w ciezaréwce bez zadnej przerwy. Dla obywateli panstw trzecich - zwtaszcza
kierowcéw posiadajgcych pozwolenie na prace na czas okreslony - kwestia zakwaterowania w tym
okresie powrotu jest pewnym wyzwaniem. Z reguty tacy pracownicy mogg wrdci¢ do swoich krajéw
(Ukraina, Motdawia itp.). Nie muszg wtedy pokrywac kosztéw wynajmu mieszkania w Polsce. Jednak
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czes¢ z tych kierowcéw zatrudnionych przez polskie firmy transportowe pozostaje w Polsce, gdzie
potrzebujg noclegu i sami pokrywaja zwigzane z tym koszty. Dotyczy to w szczegdlnosci obywateli
z krajéw potozonych daleko poza granicami Unii Europejskiej. W takiej sytuacji kierowcy muszg
znalez¢ odpowiednie zakwaterowanie, a pracodawcy czesto powinni ich wspieraé, w tym optacac
mieszkanie. Jednak czesto takiego wsparcia brakuje, zwtaszcza w przypadku matych pracodawcéw.

9.4 Infrastruktura spoteczna

Szczegblnie palgca jest kwestia warunkédw socjalnych w transporcie miedzynarodowym oraz
przestrzegania przepiséw BHP. Gtéwnym Zrdodtem potencjalnych probleméw jest niedostatecznie
rozwinieta infrastruktura spoteczna na szlakach komunikacyjnych. Brakuje odpowiednio gesto
rozmieszczonych miejsc noclegowych, gastronomicznych, sanitarnych i punktéw opieki zdrowotnej,
co w réwnym stopniu dotyczy polskich kierowcéw, jak i obywateli panstw trzecich.

Zgodnie z unijnymi przepisami’® odpoczynek w kabinie kierowcy nie jest mozliwy, ale w praktyce
zasada ta jest czesto naruszana. W przypadku niektérych krajow UE (np. Francji) kierowcy
przejezdzajg do sgsiednich krajéw (np. Wtoch, Niemiec, Holandii, Belgii), gdzie odpoczynek w kabinie
nie jest zabroniony. Dodatkowo, w okresie odpoczynku, kierowca - ze wzgledu na brak odpowiedniej
infrastruktury - petni role straznika ciezarowki i tadunku, co utrudnia petng regeneracje.
Przedstawiciele zwigzkéw zawodowych w badaniu stwierdzili, ze istniejgca infrastruktura nie jest tez
dostosowana do rézinych potrzeb kobiet i mezczyzn. Nie zapewnia petnego komfortu, zwtaszcza
kobietom, ktérych w tym zawodzie przybywa.

Szczegdlnie w okresie pandemii narastat problem zwigzany z brakiem dostepu do ustug medycznych
na szlakach komunikacyjnych. W punktach noclegowych brakuje personelu medycznego,
np. ratownikédw medycznych, pielegniarek, czasem lekarzy, ktdrzy mogliby przeprowadzié¢ pierwsze
badanie lekarskie w przypadku problemoéw zdrowotnych lub wykona¢ proste zabiegi medyczne. Brak
takich ustug powoduje, ze diagnoza choroby nastepuje bardzo pdzno. W kontekscie pandemii COVID-
19 ma to szczegdlne znaczenie, poniewaz sektor transportu drogowego byt jednym z tych, ktére
musiaty dziata¢ w sposdb ciggty, a kierowcy byli narazeni na zakazenie wirusem. Odpowiednio szybkie
rozpoznanie zakazenia moze zmniejszy¢ rozprzestrzenianie sie pandemii. Zwigzki zawodowe zgtaszaty
rowniez problemy z naruszaniem zasad izolacji i utrzymania rezimu sanitarnego (noszenie masek,
zapewnienie $rodkow do dezynfekgji rak itp.), zaréwno w obiektach noclegowych, jak i na granicach
panstw. Stuzby graniczne i celne zatrzymywaty ciezaréwki, poniewaz wiekszo$¢ krajow zamkneta
granice wiosng 2020 r. Kontrole byty przeprowadzane z naruszeniem zasad izolacji i minimalizacji
kontaktu (np. dokumenty). Kierowcy z krajow trzecich mieli szczegdlne trudnosci w przekraczaniu
granic ze wzgledu na koniecznosé weryfikacji dokumentéw uprawniajgcych do pracy i pobytu w Unii
Europejskiej.

Kolejna kwestia wigze sie z zapewnieniem noclegu na dtuzsze okresy odpoczynku (w tym przypadku
w Polsce). Jak wspomniano wczesniej, cze$¢ obywateli panstw trzecich decyduje sie na powrét do
Polski (a nie do kraju statego zamieszkania), w zwigzku z czym konieczne jest dla nich
zakwaterowanie. Szukajac mieszkania na wtasng reke, kierowcy najczesciej starajg sie znaleic
mieszkanie dzielone ze wspodtlokatorem w celu zwiekszenia oszczednosci. Te mieszkania sg czesto
przepetnione. Obywatele panstw trzecich réwniez spotykajg sie z dyskryminacjg na rynku najmu.
Ze wzgledu na brak mieszkan komunalnych kierowcy poszukujg mieszkan wynajmowanych przez
prywatnych wiascicieli, ktérzy sg mniej sktonni do zawierania uméw z obcokrajowcami. Wtasciciele
mieszkan obawiajg sie trudnosci w komunikacji (znajomos¢ jezyka), a takze windykacji naleznosci
od obcokrajowca w przypadku ewentualnego uszkodzenia mieszkania. Ze wzgledu na trudnosci

Phttps://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?uri=uriserv%3A0J.L .2020.249.01.0001.01.ENG&toc=0J%3AL%3A2020%3A249%3ATOC
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na rynku mieszkaniowym w znalezieniu zakwaterowania, kierowcom pomagajg duze firmy
transportowe oraz (rzadziej) agencje pracy tymczasowej. Wspdtpracujg z podmiotami
specjalizujgcymi sie w wynajmie mieszkan dla cudzoziemcéw. Standard tych mieszkan bywa niski.
Jak stwierdzit przedstawiciel organizacji pracodawcéw, firmy transportowe coraz czesciej
wspotpracujg z deweloperami, ktérzy budujg osiedla gtéwnie w matych miejscowosciach, gdzie
tereny budowlane sg mniej atrakcyjne, a przez to tansze. Ze wzgledu na duzg skale migracji, powstajg
cate osiedla mieszkaniowe, w ktérych migranci zyjg na zmiane, w tym kierowcy. Takie praktyki moga
prowadzi¢ do problemdw segregacji spotecznej i gettoizacji przestrzeni w miastach i powinny stac sie
przedmiotem szczegblnej uwagi samorzaddéw prowadzacych polityke zagospodarowania
przestrzennego i mieszkaniowa. Rozwdj statej infrastruktury mieszkaniowej dedykowanej wytacznie
migrantom moze stanowi¢ wyzwanie dla integracji spotecznej cudzoziemcéw i powodowal
niepotrzebne napiecia w spotecznosciach lokalnych. Obywatele panistw trzecich czasami planujg
osiedli¢c sie w Polsce, sprowadzi¢ swojg rodzine (zone, dzieci, rodzicow itp.), a w dtuiszej
perspektywie coraz czesciej decydujg sie na zakup mieszkania i przeprowadzke do nowego kraju.
Do tej drugiej grupy, ktéra jest obecnie w duzej mierze zaniedbywana, nalezy skierowad
kompleksowy zestaw dziatan na rzecz integracji spotecznej - zwtaszcza w matych i Srednich miastach.

Szczegdlnie palaca jest kwestia warunkéw socjalnych w transporcie miedzynarodowym oraz
przestrzegania przepiséw BHP. Gtéwnym Zzrédtem potencjalnych problemoéw jest niedostatecznie
rozwinieta infrastruktura spoteczna na szlakach komunikacyjnych. Brakuje odpowiednio gesto
rozmieszczonych miejsc noclegowych, gastronomicznych, sanitarnych i punktéw opieki zdrowotnej,
co w rownym stopniu dotyczy polskich kierowcdw, jak i obywateli panstw trzecich.
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10. Wsparcie skierowane do kierowcow z krajow trzecich

Zdecydowana wiekszo$¢ pracownikdw migrujgcych zajmuje peryferyjng pozycje na rynku pracy
i zazwyczaj ma stabszg pozycje w relacjach zatrudnienia. Wynika to z faktu, ze ich zakorzenienie
w polskim spoteczenstwie jest stabsze, a wsparcie spoteczne i instytucjonalne dla takich pracownikéw
nie jest tak szerokie jak dla pracownikéw miejscowych. W poszukiwaniu wsparcia istotng role
odgrywaja réwniez umiejetnosci jezykowe. Obywatele panistw trzecich czasami doswiadczajg
bezposrednich  zachowann  dyskryminacyjnych.  Trudna  pozycja  kierowcow  przewozéw
miedzynarodowych z krajéw trzecich moze by¢ dodatkowo zagrozona wykluczeniem. W szczegélnosci
kierowcy, ktorzy uzyskali zezwolenie na prace na czas okreslony, nie posiadajg w Polsce duzego kapitatu
spotecznego (poza kilkoma kluczowymi kontaktami z pracodawcg, agencjami, instytucjami publicznymi
itp.) Jeszcze mniejsze jest prawdopodobienstwo, ze osiedlg sie w krajach, w ktorych swiadczg ustugi
przewozowe (gtéwnie w Europie Zachodniej). W tym kontekécie wymiar wsparcia dla kierowcow
z krajow trzecich jest waznym elementem wsparcia spotecznego i instytucjonalnego ich pracy. Ponizej
przeanalizowano rodzaje wsparcia dla kierowcdéw, jakie mogg by¢ udzielane przez pracodawce, zwigzki
zawodowe

Firmy przewozowe najczesciej rekrutujg kierowcéw we wiasnym zakresie ze wzgledu na brak
pracownikow (kierowcy rzadko wiec sktadajg oferty pracodawcom). Rekrutacja odbywa sie
bezposrednio w firmie lub jest wspierana przez agencje zewnetrzng (w tym agencje pracy
tymczasowej). Pracodawcy lub agencje wspierajg kierowcdw w uzyskiwaniu pozwolen na prace
i pobyt. Pracodawcy czesto pokrywajg koszty szkolenia na miejscu. Oczywiste jest réwniez,
ze pracodawca jest pierwszym punktem kontaktu dla kierowcéw. W przypadku trudnosci
technicznych, formalnych czy kontrolnych, to pracodawca jest pierwszym punktem informacji
i wsparcia. W ramach dodatkowego wynagrodzenia, poza zobowigzaniami umownymi, zdarzajg sie
pakiety medyczne i ubezpieczeniowe oraz karty fitness dla kierowcy i jego rodzin mieszkajgcych
w Polsce. Firmy czesto organizujg noclegi dla kierowcéw wracajagcych do Polski na odpoczynek,
a sg nawet przyktady osiedli w matych miejscowosciach budowanych z mysla o pracownikach
migrujacych. Bardzo rzadko wszystkie wyzej wymienione formy wsparcia oferowane sg w jednym
zestawie.

Z drugiej strony, obywatele panistw trzecich, w tym kierowcy transportu miedzynarodowego, majg
prawo do zrzeszania sie w zwigzkach zawodowych i korzystania z podstawowego prawa
do reprezentacji zbiorowe] niezaleznie od formy zatrudnienia (umowa o prace, umowa
cywilnoprawna, praca na witasny rachunek). W praktyce pracownicy migrujgcy - gtéwnie z Ukrainy -
sg cztonkami polskich zwigzkéw zawodowych, jednak ich liczba jest nieznana. Respondenci zwigzkowi
stwierdzili, ze ich udziat w ogdlnej liczbie zwigzkowcdw jest marginalny. W wielu firmach
transportowych 75% pracownikéw pochodzi z krajéw trzecich. W zaleznosci od struktury zwigzku,
kierowcy przystepuja do ogdlnego zwigzku zawodowego, jakim jest NSZZ "Solidarnos¢" lub
do zwigzku branzowego zrzeszonego w Forum Zwigzkéw Zawodowych (FZZ) lub w Ogélnopolskim
Porozumieniu Zwigzkéw Zawodowych (OPZZ). Dziata tez Zwigzek Zawodowy Ukraincéow w Polsce,
ktdry specjalizuje sie w organizowaniu pracownikéw z Ukrainy. Zwigzek Zawodowy Ukraincow
w Polsce wspiera réwniez innych obywateli panstw trzecich méwigcych po ukraifsku lub rosyjsku.

Niniejszy projekt wyszedt naprzeciw tym problemom przygotowujac sitami ekspertow NSZZ
,Solidarnos¢ oraz inicjatywy DBG ,Faire Mobilitdt” ulotke informacyjng w jezyku polskim,
niemieckim, rosyjskim i ukraifskim dotyczacg podstawowych praw pracowniczych kierowcow
Swiadczacych prace na terenie Niemiec. Ulotka dostepna jest na stronach NSZZ ,Solidarnos¢”.
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W wielu firmach transportowych 75% pracownikéw pochodzi z krajow trzecich. W zaleznosci
od struktury zwigzku, kierowcy przystepuja do ogdlnego zwiagzku zawodowego, jakim jest NSZZ
"Solidarnosc¢" lub do zwigzku branzowego zrzeszonego w Forum Zwigzkéw Zawodowych (FZZ)
lub w Ogdlnopolskim Porozumieniu Zwigzkéw Zawodowych (OPZZ). Dziata tez Zwigzek Zawodowy

Ukraincéw w Polsce, ktory specjalizuje sie w organizowaniu pracownikéw z Ukrainy.

Jednolita struktura NSZZ ,Solidarnos¢” utatwia realizacje zasady solidarnosci i obrony praw
pracownikéw niezaleznie od ich pochodzenia czy narodowosci. Podobng polityke organizowania
cudzoziemcéw prowadzg brytyjskie zwigzki zawodowe, m.in. wobec polskich pracownikéw
(Potkariska, Owczarek 2016). W przypadku Zwigzku Zawodowego Ukraincow w Polsce mamy jednak
do czynienia z innym podejsciem. Zdecydowano, ze nalezy powotaé organizacje o profilu narodowym,
aby odpowiada¢ na specyficzne i powtarzajgce sie problemy tej grupy pracownikdéw, ktdrzy
niezaleznie od branzy doswiadczajg podobnych probleméw, np. z legalizacjg pracy i pobytu, forma
umow lub brakiem formalnej umowy, brakiem umowy w jezyku znanym pracownikowi, naruszeniami
zwigzanymi z wyptatg wynagrodzenia, w tym z gwarancjami ptacy minimalnej, wyzyskiwaniem
pracownikéw, molestowaniem seksualnym pracownikéw / pracownic, itp.

Polskie zwigzki zawodowe starajg sie organizowac obywateli panstw trzecich. Czesto cudzoziemcy
sg rekrutowani w firmach, w ktérych dziata juz organizacja zwigzkowa. Na przyktad w duzej
miedzynarodowej firmie z siedzibg w Europie Zachodniej i filig w Polsce, Ukrainiec petni funkcje
wiceprzewodniczgcego zaktadowej organizacji zwigzkowej. Firma posiada okoto 200 ciezaréwek,
z ktérych potowe prowadza pracownicy z Ukrainy. Uzwigzkowienie w tym zaktadzie jest bardzo
wysokie: 50%. Niestety poziom uzwigzkowienia w catym sektorze transportu miedzynarodowego jest
bardzo niski. Szacuje sie, ze tylko 5 tys. pracownikédw nalezato do zwigzkéw zawodowych
w najlepszym okresie na okoto 600 -700 tysiecy kierowcdw aktualnie zatrudnionych w tej branzy.

Czesto kierowcy z krajow trzecich nie wiedzg o istnieniu zwigzkéw zawodowych ani o mozliwosci wstgpienia
do zwigzku. Do zwigzkéw zawodowych czesciej przystepuja pracownicy, ktdrzy byli juz aktywni w zwigzkach
zawodowych w swoich krajach. Niestety, kwestia uznania cztonkostwa w zagranicznych zwigzkach
zawodowych przez polskie zwigzki zawodowe nadal nie zostata rozwigzana. Rozmoéwcy podali, ze niektorzy
kierowcy powstrzymujg sie przed wstgpieniem do zwigzkdw zawodowych, poniewaz obawiajg sie
dyskryminacji przez pracodawce z tego powodu. Obawa ta nasila sie w przypadku pracownikéw
tymczasowych, ktdrzy znajdujg sie na gorszej pozycji negocjacyjnej w przypadku grozby utraty pracy. Dlatego
czesto zgadzajg sie na warunki pracy oferowane im przez pracodawce. Jezyk jest réwniez istotng barierg
uzwigzkowienia: obywatele panstw trzecich czesto stabo porozumiewajg sie po polsku, a polscy zwigzkowcy
rzadko mowig po ukrainsku, rosyjsku czy w innych jezykach krajdw wschodnich. Zwigzki zawodowe
dziatajgce w tym sektorze sg generalnie stabo przygotowane do zrzeszania obywateli panstw trzecich:
nie majg wystarczajacej liczby dziataczy mogacych kontaktowac sie z obywatelami panstw trzecich, nie majg
wystarczajgcych instrumentéw, takich jak strony internetowe w jezyku ukrainskim lub rosyjskim, ani tez
nie dysponujg wielojezycznymi materiatami zwigzkowymi skierowanymi do kierowcéw.

Kwestia uznania cztonkostwa w zagranicznych zwigzkach zawodowych przez polskie zwigzki
zawodowe nadal nie zostata rozwigzana. Niektorzy kierowcy powstrzymuja sie przed dotaczeniem
do zwigzkéw zawodowych, poniewaz obawiaj3 sie dyskryminacji ze strony pracodawcy. Obawa ta
nasila sie w przypadku pracownikéow tymczasowych, ktérzy znajduja sie na gorszej pozycji
negocjacyjnej w przypadku grozby utraty pracy. Dlatego czesto zgadzajg sie na warunki pracy
oferowane im przez pracodawce.
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Zwigzki poinformowaty jednak, ze rosnie wsparcie dla obywateli panstw trzecich w sektorze
miedzynarodowego transportu towarowego. Przede wszystkim prowadzone s3 dziatania
informacyjne na temat mozliwosci i korzysci wynikajgcych z przystgpienia do zwigzku zawodowego.
W 2018 roku NSZZ ,Solidarnos¢” we wspdtpracy z niemieckimi zwigzkami zawodowymi przygotowat
ulotke dla kierowcéw, ktdra zostata opracowana w kilku jezykach: polskim, niemieckim, angielskim,
ukrainskim, rosyjskim, biatoruskim i rumunskim. Ulotka byta dystrybuowana przez zwigzkowcow
w Polsce i Niemczech na parkingach i w bazach noclegowych kierowcéw. Rok pdiniej NSZZ
,Solidarnos¢” przygotowat takie witasng ulotke w jezyku rosyjskim i ukrainskim, ktéra bylta
dystrybuowana na Mazowszu. Obecnie w ramach projektu TransFair przygotowana zostata kolejna
ulotka, o ktérej mowa powyzej.

Inng forma wsparcia sg porady udzielane kierowcom. Obywatele panstw trzecich mogg kontaktowad
sie telefonicznie lub mailowo z przedstawicielami zwigzkéw zawodowych NSZZ ,Solidarnosc”,
Zwigzku Zawodowego Ukraincéw w Polsce lub innych organizacji w celu zasiegniecia porady
w sprawach zwigzanych z zatrudnieniem.

Wsparcie udzielane jest réwniez w instytucjach zajmujacych sie legalizacjg pobytu. Mozliwe jest
otrzymanie pomocy, jesli pracownik wniesie sprawe do sadu. W przypadku zgtoszenia naruszenia
prawa, zwigzki zawodowe udzielajg informacji wiasciwym stuzbom: Panstwowej Inspekcji Pracy,
Zaktadowi Ubezpieczen Spotecznych, Inspekcji Transportu Drogowego itp.

Zwigzki podejmujg réwniez dziatania majace na celu nagtasnianie najbardziej razgcych naruszen.
Zgtaszajg przypadki do lokalnych lub ogdlnokrajowych mediéw, dzieki czemu opinia publiczna
dowiaduje sie o warunkach pracy obywateli z krajow trzecich. Taka strategia buduje spoteczna
Swiadomos¢ i wrazliwosé na ten stosunkowo nowy w Polsce temat. Jednoczesnie wywierana jest
presja spofeczna na nieuczciwych przedsiebiorcodw, ktdrzy boja sie utraty dobrego wizerunku
w oczach klientéw i ewentualnej kary. Jeden przedstawiciel zwigzku zawodowego, z ktérym
przeprowadzono wywiady w ramach prowadzonego badania, podkreslit:

W rownym stopniu wspieramy pracownikow polskich i zagranicznych. W ostatnich latach
przybywa imigrantow, dlatego mamy wiecej raportow w tej grupie. Robimy co w naszej mocy.
Niestety nasze mozliwosci sq stosunkowo skromne ze wzgledu na niewielkq liczbe cztonkow
i niskie wptywy ze sktadek cztonkowskich. Trudno nam tez pozyskac¢ pracownikow chcgcych
pracowac w zwigzku - mtodych, dynamicznych, znajgcych jezyki obce. Nasze ograniczone zasoby
sprawiajq, Ze zakres naszej pomocy nie jest zbyt wielki.

Przedstawiciel zwigzku zawodowego

42



11. Whnioski

Obywatele panstw trzecich szybko stali sie trwatg i znaczacg czesScig polskiego rynku pracy. Sektor
miedzynarodowego transportu drogowego nie bytby w stanie funkcjonowaé bez tej grupy. Szacunki
wskazujg, ze pracownicy migrujgcy moga stanowi¢ nawet 1/3 wszystkich kierowcéw zatrudnionych
w polskich firmach transportowych. Bez masowego naptywu kierowcow ze Wschodu firmy
transportowe zarejestrowane w Polsce nie bylyby w stanie rozszerzy¢ sie na kraje Unii Europejskiej
i zdoby¢ nowych rynkéw ze wzgledu na brak sity roboczej na tamtejszym rynku pracy. Zatrudnianie
kierowcéw z krajow trzecich nalezy zatem uzna¢ za jeden z fundamentalnych elementéw modelu
biznesowego realizowanego przez polskie firmy zajmujace sie miedzynarodowym transportem
drogowym. Ten model biznesowy opiera sie gtdwnie na taniej sile roboczej z wykorzystaniem
okreslonych systemdw wynagrodzen (ptaca minimalna plus diety oraz rdoine dodatki ptacowe),
co stanowi kluczowg przewage konkurencyjng firm i wspiera ich ekspansje na rynki Europy
Zachodniej. Ponadto rozpowszechnione sg oszukancze praktyki polegajgce na tamaniu przepiséw
o czasie pracy, braku regularnych wyptat wynagrodzen, nieodprowadzaniu podatkéw i sktadek
na ubezpieczenia spoteczne, ignorowanie obowigzku rejestrowania kierowcéw delegowanych (wizy,
A1), zwtaszcza wsrdd matych firm okreslanych jako ,,uderz i uciekaj” (ang. hit and run).

Migranci pochodzg gtéwnie z Ukrainy: szacuje sie, ze mogg stanowi¢ nawet 80% przybywajacych
do Polski obywateli panstw trzecich. Coraz czesciej jednak obserwujemy ubytek wykwalifikowanej
kadry z tego kraju. W efekcie pracodawcy siegajg po zasoby pracy z Azji sSrodkowej i potudniowe;j.
Agencje pracy tymczasowej odgrywajg istotng role we wdrazaniu modelu biznesowego opartego
na ciggtym naptywie migrantéw. Wspierajg firmy transportowe w skomplikowanych procedurach
legalizacji pobytu i pracy, weryfikujg kompetencje kandydatéw, prowadzg szkolenia. Duze firmy
transportowe rekrutujg obywateli krajow trzecich gtéwnie we wtasnym zakresie, a w przypadku
nadmiaru zamowieA nawigzujg wspotprace z mniejszymi podwykonawcami. Polskie firmy
transportowe  zatrudniajg  obywateli panstw trzecich do wykonywania przewozéw
miedzynarodowych na terenie Unii Europejskiej. Taki uktad stwarza konflikt prawny, niepoddajacy sie
jasnej i oczywistej interpretacji z powodu skomplikowanych i nie zawsze jasnych przepisow:
obywatele panstw trzecich sg delegowani w celu swiadczenia ustug transportowych do innego kraju
UE, w ktorym faktycznie nie mieliby pozwolenia na prace.

Zatrudnianie kierowcéw - zaréwno polskich, jak i migrujgcych - opiera sie na modelu niskich kosztéw
pracy. Wynagrodzenie kierowcéw sktada sie z ptacy minimalnej oraz diet i dodatkéw ptacowych.
Jedynie stata cze$¢ wynagrodzenia jest osktadkowana. Dlatego zabezpieczenia emerytalno-rentowe
s3 znacznie nizsze w poréwnaniu z sytuacjg, gdyby sktadki na ubezpieczenie spoteczne byly
odprowadzane od catosci wynagrodzenia. Jednoczesnie niskie koszty pracy pozwalajg polskim firmom
konkurowa¢ z innymi firmami transportowymi i przejmowac rynek przewozéw miedzynarodowych
w UE.

W sektorze transportu miedzynarodowego dominuje wiele oszukanczych praktyk. W poréwnaniu
z innymi pracownikami, obywatele panstw trzecich sg najbardziej narazeni na niesprawiedliwe
traktowanie przez pracodawcéw lub agencje pracy tymczasowej. Niezgodne z przepisami zachowania
pracodawcow sg nhajczestsze w mniejszych firmach i agencjach (stanowigcych wiekszo$¢ rynku),
natomiast w firmach duzych i srednich jest to rzadkie zjawisko. Niektére firmy i agencje s od poczatku
zaktadane z zamiarem famania prawa, w nadziei na unikniecie kontroli i brak wykrycia tego procederu.
W przypadku kontroli takie firmy sg rozwigzywane, a pracownicy pozostajg bez wsparcia.

Do najczestszych naruszen nalezg nieprawidtowosci w wyliczaniu wynagrodzen, podatkéw
dochodowych i sktadek na ubezpieczenia spoteczne, naruszenia przepiséw dotyczgcych czasu pracy
i warunkow pracy (np. nocleg w kabinach), brak umowy w jezyku kierowcy lub brak jakiejkolwiek
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umowy. Bardzo czesto pracownicy z krajow trzecich sg zatrudniani na podstawie umodw
cywilnoprawnych, ktére nie zapewniajg im ochrony Kodeksu pracy, co oznacza, ze nie majg prawa
do urlopu wypoczynkowego, okresu wypowiedzenia i majg ograniczony zakres ubezpieczenia
spotecznego.

Dziatania zwigzkéw zawodowych i instytucji publicznych ukierunkowane na wspieranie obywateli
panstw trzecich wydajg sie niewystarczajgce. Pozycja zwigzkéw zawodowych w tym sektorze jest
staba i brak jest znaczgcych uktadéw zbiorowych mogacych chronié¢ pracownikéw. Zapewniane s3
ustugi doradcze i pomoc, obywatele panstw trzecich sg aktywnie zachecani do wstgpienia do zwigzku
zawodowego. Wydaje sie jednak, ze potrzeby pracownikéw z krajow trzecich znacznie przekraczajg
mozliwosci partneréow spotecznych. Instytucjom publicznym brakuje $rodkéw, aby skutecznie
kontrolowaé egzekwowanie przepiséw prawa. W zwigzku z tym obywatele panistw trzecich sg w duzej
mierze pozostawieni samym sobie, ich wspdtpracownikom i krewnym.

Zwigzki zawodowe przedstawiajg szereg zalecefh majacych na celu poprawe zycia i warunkéw pracy
kierowcdédw transportu miedzynarodowego, w tym obywateli z krajow trzecich:

e Systematyczne powroty kierowcéw do kraju siedziby firmy przynajmniej na jeden tydzien
co cztery tygodnie (zgodnie z definicjg w Pakiecie Mobilnosci);

e Zmiany w strukturze wynagrodzen w kierunku objecia wiekszej czesci obowigzkowymi
sktadkami na ubezpieczenia spoteczne i podatkami dochodowymi (co wymagatoby
ogoélnokrajowe] reformy kodeksu pracy);

e Zapewnienie szkolen kierowcom ciezaréwek na koszt pracodawcow;

e Objecie kierowcéw ciezaréwek ponizej 3,5t takg samg ochrong jak w przypadku samochodéw
ciezarowych (czesciowo zdefiniowane w Pakiecie Mobilnosci);

e Uznanie wszystkich przewozéw transgranicznych za podlegajgce przepisom o delegowaniu
pracownikéw, co wigzatoby sie z obowigzkiem zaptaty ptacy minimalnej kraju, w ktérym
kierowca aktualnie przebywa (nieprzewidziane w Pakiecie Mobilnosci, jedynie kabotaz
i bilateralny transport jest objety takim wymogiem);

e Bardziej rygorystyczne przepisy dla firm transportowych tj. petna ksiegowos¢, zapewnienie
gwarancji finansowych (w tym gwarancji finansowych dla kazdego kierowcy), zatrudnienie
kierowcéw proporcjonalnie do liczby ciezaréwek, standardy wyposazenia w tirach, surowsze
kary za naruszenia przepisow dotyczgcych wynagrodzen i sktadek na ubezpieczenia spoteczne
itp. (czesciowo przewidziano w Pakiecie Mobilnosci);

e Znaczacy rozwdj infrastruktury spotecznej na ciggach komunikacyjnych, w tym zaplecza
noclegowego, sanitarnego, gastronomicznego i medycznego oraz zapewnienie parkingdw
strzezonych wyposazonych w zaplecze techniczne (odsniezanie, odbiér Sciekow, itp.),
Stanowiska dla chtodni i izoterm.

Pod wptywem pandemii COVID-19 miedzynarodowy transport drogowy przechodzi radykalne zmiany.
W szczegdlnosci pierwsze miesigce (marzec, kwiecien i maj) przyniosty duzg niepewnos$é. Wraz
z przywréceniem kontroli granicznych ciezaréwki czekaty na granicach dtugie godziny.
W konsekwencji pogorszyty sie warunki socjalne, wydtuzyt sie czas pracy i czesto w wyniku
nieprzestrzegania przepiséw sanitarnych kierowcy byli narazani na COVID-19. Brak wystarczajgcej
infrastruktury sanitarnej wzdtuz szlakdw komunikacyjnych uniemozliwiat szybkie zdiagnozowanie
infekcji i stanowit zagrozenie dla szybkiego rozprzestrzeniania sie wirusa wséréd tych bardzo
mobilnych pracownikéw. Po pierwszym okresie niepewnosci zaréwno firmy, jak i pracownicy nauczyli
sie dziata¢ w nowych warunkach. Miedzynarodowy transport towarowy stopniowo sie poprawiat.
Jednak obroty i wolumeny transportu nie powrdcity jeszcze do poziomu sprzed pandemii. Oznacza to,
ze popyt na pracownikdw z krajéow trzecich jest obecnie nieco niiszy. PoniewaZz transport
miedzynarodowy jest kluczowym sektorem gospodarki, a kierowcy ciezaréwek sg niezbedni
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do utrzymania podstawowych funkcji spoteczno-ekonomicznych, raczej nie nastgpi radykalne
zatamanie sektora (jak w turystyce), mimo spadku ogdlnego wolumenu transportu i perspektywy
dalszych spadkéw w nadchodzgcych miesigcach. Co wiecej, utrzymanie statego naptywu obywateli
panstw trzecich ograniczonych tymczasowymi zezwoleniami na prace pozostaje problematyczne
w warunkach pandemii. Zamkniecie granic niektérych krajow trzecich moze spowodowaé szybkie
odciecie imigrantow. W tym kontekscie na obecnym etapie nie mozna odpowiedzie¢ na pytanie
o perspektywy obywateli panstw trzecich w sektorze miedzynarodowego transportu drogowego,
gdyz musimy zaczekaé na rozwdéj wydarzen.

Podsumowujac, obywatele krajéw trzecich na state wpisali sie w branze przewozéw drogowych
w Polsce i stanowig konstytutywny element przewagi konkurencyjnej polskich przewoznikoéw w UE,
gtéwnie ze wzgledu na niskie koszty pracy. W zwigzku z tym stuzg specyficznemu modelowi
biznesowemu przyjetemu przez polskie firmy transportowe. Jednoczesnie stanowia jedng
z najbardziej wrazliwych grup pracownikéw w branzy, akceptujgc gorsze warunki pracy lub mniej
korzystne formy zatrudnienia, np. umowy cywilnoprawne podpisywane nawet w nieznanym jezyku.
Jako pracownicy tymczasowi posiadajgcy zezwolenia (,,0$wiadczenia”) na prace przez szes¢ miesiecy
w okresie 12 miesiecy, sg bardziej sktonni do wyrazania zgody na dtuiszy czas pracy bez
wynagrodzenia za nadgodziny i bez wykorzystania przystugujgcego im czasu odpoczynku. Ponadto
znalezienie odpowiedniego zakwaterowania jest wyzwaniem dla czesci kierowcéw, poniewaz sg oni
(jako obcokrajowcy) dyskryminowani na rynku nieruchomosci. Zwykle mieszkajg w przeludnionych
i stabo wyposazonych mieszkaniach, aby zaoszczedzi¢ pienigdze, ktére mogg przywiez¢ (lub wystaé)
do domu po powrocie. Ze wzgledu na stabe uzwigzkowienie pracownikow sektora wiekszosé z nich
nie moze liczy¢ na wsparcie zwigzkdéw zawodowych. Cze$¢ ustug zwigzkowych swiadczy jednak Sekcja
Transportu NSZZ ,Solidarnos¢” oraz Zwigzek Zawodowy Ukraincéw w Polsce. Pandemia stawia
pytanie o trwatos¢ ciggtego naptywu migrantéw, a co za tym idzie o stabilno$¢ sektora transportu
drogowego w Polsce. Ta kwestia stanie sie jednak widoczna w kolejnych latach.
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