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Pan Rafat Weber
Sekretarz Stanu
w Ministerstwie Infrastruktury

W odpowiedzi na pismo z dnia 29 lipca br. (nr DTD-1.0210.2.2021.2) informujace o zamieszczeniu na
stronie RCL projektu ustawy o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz niektorych innych ustaw
(UC93), Zrzeszenie Miedzynarodowych Przewoznikéw Drogowych w Polsce przekazuje nastepujgce
stanowisko do tego projektu.

Uwagi ogdlne do projektu ustawy o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz niektorych
innych ustaw.

Powyzszy projekty zaktada zmiany do nastepujgcych aktéw prawnych:

1. ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz. U. z 2021 r. poz. 919 i 1005),
2. ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o czasie pracy kierowcéw (Dz. U. z 2019 r. poz. 1412),

3. ustawy z dnia 19 sierpnia 2011 r. o przewozie towardw niebezpiecznych (Dz. U. z 2021 r. poz.
756) oraz

4. ustawy z dnia 5 lipca 2018 r. o tachografach (Dz. U. z 2020 r. poz. 900).

Jak wynika z uzasadnienia do propozycji zmian: ,Celem projektowanej ustawy zmieniajqgcej jest
transpozycja do polskiego porzqdku prawnego art. 2 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2020/1057 z dnia 15 lipca 2020 r. ustanawiajgcej przepisy szczegdlne w odniesieniu do dyrektywy
96/71/WE i dyrektywy 2014/67/UE dotyczqce delegowania kierowcéow w sektorze transportu
drogowego oraz zmieniajgcej dyrektywe 2006/22/WE w odniesieniu do wymogow w zakresie
egzekwowania przepisow oraz rozporzqdzenie (UE) nr 1024/2012, zwanej dalej: dyrektywg (UE)
2020/1057, stanowigcej jeden z aktéw wchodzgcych w sktad tzw. Pakietu Mobilnosci I.”

Ponadto projekt ustawy ma na celu réwniez zapewnienie stosowania przepisow:

- rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1054 z dnia 15 lipca 2020 r.
zmieniajgcego rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 w odniesieniu do minimalnych wymogoéw
dotyczacych maksymalnego dziennego i tygodniowego czasu prowadzenia pojazdu, minimalnych
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przerw oraz dziennego i tygodniowego okresu odpoczynku oraz zmieniajgcego rozporzadzenie (UE)
nr 165/2014 w odniesieniu dookre$lania potozenia za pomocg tachograféw (Dz. Urz. UE L 249 z
31.7.2020, str. 1),

- rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1055 z dnia 15 lipca 2020 r.
zmieniajgcego rozporzadzenie (WE) nr 1071/2009, (WE) nr 1072/2009 i (UE) nr 1024/2012 w celu
dostosowania ich do zmian w transporcie drogowym (Dz. Urz. UE L 249 z 31.7.2020, str. 17).

Wdrozenie powyzszych przepisow UE, wchodzacych w sktad Pakietu Mobilnosci I, zostato jednak
dokonane jedynie poprzez propozycje zmian w ustawie o transporcie drogowym. Pozostate zmiany
ustaw w zadnym stopniu nie wdrazajg przepisdw unijnych. O ile zmiany zawarte w zmianach do
ustawy o przewozie towardw niebezpiecznych czy ustawy o tachografach, s zmianami stricte
legislacyjnymi majgcymi jedynie charakter korygujacy, o tyle zmiany zawarte w ustawie o czasie pracy
kierowcéw majg znaczenie fundamentalne i bedg wptywa¢ w znaczacy sposdb na funkcjonowanie
firm transportowych. Dziwi zatem fakt, dlaczego zmiany do tej ustawy uzasadnia sie koniecznoscig
wdrozenia przepiséw Pakietu Mobilnosci, natomiast w przepisach materialnych nie znajdujemy
najmniejszej wzmianki dostosowujgcej przepisy tej ustawy do wymienionych powyzej regulacji
unijnych.

W tym miejscu pragniemy zaznaczy¢, ze juz w grudniu 2020 roku ZMPD wspdlnie z innymi
organizacjami przewoznikdw drogowych, wnioskowaty do Pana Ministra o jak najszybsze rozpoczecie
prac nad zmiang ustawy o czasie pracy kierowcow, wskazujac, ze zmiany ktére w niej bedg musiaty
byé¢ zawarte w sposdb fundamentalny zmienig zasady wynagradzania kierowcéw w naszym kraju i
tym samym wptyng na funkcjonowanie firm transportowych.

Zwracamy uwage, iz przepisy Pakietu Mobilnosci jedynie w sposéb posredni majg wpltyw na
koniecznosé zmiany systemu wynagradzania kierowcéw. Te bowiem wymuszajg zmiany wynikajgce z
rozwigzan przyjetych w zrewidowanej dyrektywie o delegowaniu pracownikdw w ramach
$wiadczenia ustug (dyrektywa (UE) 20018/957), ktéra weszta w zycie 30 lipca 2020 roku. Regulacje
tam zawarte zaczng obowigzywac kierowcéw w transporcie miedzynarodowym po 2 lutego 2022
roku. Powyzsze oznacza, ze od tego dnia polscy przedsiebiorcy, wykonujgc przewozy wewngatrz UE
podlegajgce zasadom delegowania, beda musieli wypfacaé kierowcom dodatek wyréwnawczy do
wynagrodzenia obowigzujgcego w danym panstwie cztonkowskim UE, ale nie bedg mogli — tak jak
obecnie — zaliczy¢ do tego wynagrodzenia diet i ryczattdw za nocleg wyptacanych zgodnie z
krajowymi regulacjami. To z kolei bedzie oznaczato znaczgcy wzrost kosztéw przewoznikéw
wykonujgcych tego rodzaju przewozy drogowe. Dlatego tez m.in. z tego powodu, zmiany w
krajowych przepisach dotyczacych podrdézy stuzbowych kierowcdw sg niezbedne. Od kilku miesiecy
Srodowisko przewoznikéw czeka na rzadowe propozycje mozliwych wariantéw rozwigzan tak
powaznego problemu przed ktérym stoi branza transportowa. Przygotowanie przedsiebiorcéw do
tak powaznych zmian wymaga czasu, przeprowadzenia dogtebnej analizy wszystkich mozliwych
wariantdw rozwigzan. Tymczasem, po 7 miesigcach oczekiwan, otrzymaliSmy projekt zmian w
ustawie o czasie pracy kierowcow, ktory niewiele rézni sie od projektu przekazanego do konsultacji
w 2017 r.! Powstaje zatem zasadnicze pytanie, dlaczego Ministerstwo Infrastruktury czekato tak
dtugo z tym projektem i dlaczego nie przedstawito zadnych alternatywnych rozwigzan, ktoére
niwelowatoby drastyczny wzrost kosztow przewoznikéw, ktére wynikajg z projektowanych
rozwigzan.



Dlaczego zmiana ustawy o czasie pracy kierowcéw, ktérej projektowane zmiany dotyczg krajowych
kwestii, znalazta sie ze zmiang ustawy o transporcie drogowym, ktéra ma charakter dostosowawczy
do przepiséw UE i bezposrednim wdrozeniem przepiséw Pakietu Mobilnosci?

Propozycje zmian do ustawy o transporcie drogowym, w wiekszosci stanowig o wdrozeniu przepiséw
unijnych. Ze zdziwieniem przyjeliSmy jednak propozycje zmian do ztgcznikéw ustawy zawierajgcych
wykaz naruszen wraz z kategorig oraz ustanawiajgcych kary za te naruszenia.

W niektérych przypadkach wzrost kar nastgpit o 100% , a w przypadku zmiany zawartej w art. 1 pkt
32 lit. ¢), Ip. 15, pkt 15.1 wzrost kary dla zarzadzajgcego transportem za wykroczenie polegajace na
wykonywaniu  przewozu drogowego bez wazinego aktualnego badania technicznego
potwierdzajgcego jego zdatnos¢ do ruchu drogowego nastgpit z 200 zt do 2000 zt a za wykroczenie
wykonywania przewozu pojazdem posiadajgcym usterke lub usterki uktadu hamulcowego, potaczen
uktadu kierowniczego, két, opon, zawieszenia, podwozia lub innego wyposazenia, zakwalifikowane
jako niebezpieczne z 500 zt do 3000zt. W uzasadnieniu do zmian w powyzszym zatgczniku czytamy
jedynie enigmatyczne zdanie, ze ,zmiany w zatqgcznikach do utd, dotyczqce naruszen z zakresu
przepisow socjalnych kierowcow w transporcie drogowym, a takze stosowania tachografow i
warunkow technicznych pojazdu majg na celu dostosowanie wysokosci kar pienieznych za te
naruszenia do kategoryzacji naruszen w transporcie drogowym i zapewnienia adekwatnosci sankcji
do rodzaju naruszenia prawa.”. Tak drastyczny wzrost kary natomiast, w naszej ocenie, wymaga
bardziej szczegétowego uzasadnienia.

Ponadto, po raz kolejny zwracamy uwage, na kwestie karania dwdch lub kilku podmiotédw za to samo
naruszenie ( w uwagach szczegétowych przedstawiamy przyktad takiej sytuacji).

Za naruszenie polegajagce na wykorzystywaniu przez kierowce w pojezdzie lub w miejscu
zakwaterowania niewyposazonym w odpowiednig infrastrukture noclegowg i sanitarng regularnego
tygodniowego okresu odpoczynku lub dowolnego tygodniowego okresu odpoczynku trwajgcego
ponad 45 godzin wykorzystywanego jako rekompensata za skrécone tygodniowe okresy odpoczynku,
karane sg trzy podmioty: przedsiebiorca karg 5000 zi, zarzadzajacy transportem karg 2000 zt oraz sam
kierowca karg 1000 zt. Przyktadow takiego ,potréjnego” karania za naruszenia w zatgcznikach do
ustawy o transporcie drogowym mozna znalezé kilka, kilkanascie przypadkéw. Juz przy okazji
poprzedniej nowelizacji ustawy ZMPD zgtaszato uwagi, podkreslajace ten problem ( nasze pisma w tej
sprawie wysytaliSmy do kierownictwa Ml juz od 2018 roku) i wnioskujgce o rewizje zatgcznikéw pod
katem analizy odpowiedzialnosci za poszczegdlne naruszenia podmiotow faktycznie za nie
odpowiedzialnych. Niestety, jak do tej pory bezskutecznie, dlatego przy okazji tej nowelizacji
ponawiamy nasz apel o weryfikacje zatgcznikdw do ustawy, a ze swej strony wyrazamy gotowosc¢ do
wspotpracy.

Jedng z kluczowych zmian ujetych w projekcie ustawy o zmianie ustawy o transporcie drogowym i
innych ustaw s3 zmiany w ustawie o czasie pracy kierowcéw i wykreslenie z niej dwdch przepiséw
dotyczacych problematyki podrdzy stuzbowych, co w potgczeniu z dodaniem do ustawy nowego
przepisu art. 21b oznacza, ze kierowcy nie bedg w ogdle odbywali podrézy stuzbowych. Powyisze
oznacza w praktyce koniecznos¢ catkowitej przebudowy siatki ptac w firmach transportowych, gdyz
znikng¢ beda musiaty powszechnie wyptacane diety i ryczatty za nocleg, ktére dotychczas stanowity
znaczacg czes¢ dochodu kierowcéw. W praktyce oznacza to konieczno$¢ duzego podwyzszenia



wynagrodzen zasadniczych kierowcéw, aby utrzymaé dotychczasowy poziom wynagrodzen netto.
Oznacza to wiec znaczgcy wzrost kosztow ptacowych.

W uzasadnieniu do projektu zmiany ustawy o czasie pracy kierowcdéw czytamy, ze niniejsze zmiany
wdrazajg wyrok Trybunatu Konstytucyjnego z 24 listopada 2016 r. — K11/15. Zgodnie z ww. wyrokiem
art. 21a ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o czasie pracy kierowcéw w zwigzku z art. 775§ 2,3 i 5
ustawy z dnia 26 czerwca 1974 r. — Kodeks pracy w zwigzku z § 16 ust. 1, 2 i 4 rozporzadzenia
Ministra Pracy i Polityki Spotecznej z 9 stycznia 2013 r. w sprawie naleznosci przystugujacych
pracownikowi zatrudnionemu w panstwowej lub samorzgdowe] jednostce sfery budzetowej z tytutu
podrdézy stuzbowej w zakresie w jakim znajduje zastosowanie do kierowcow wykonujacych przewozy

w transporcie miedzynarodowym jest niezgodny z art. 2 Konstytucji RP.

Trybunat Konstytucyjny uznat, ze catos¢ naleznosci za podréz stuzbowg kierowcy powinna by¢
uregulowana w odrebnych przepisach, bez odsytania do przepiséw Kodeksu pracy: ,W ocenie
Trybunatu, uregulowanie naleznosci na pokrycie kosztéow zwigzanych z wykonywaniem przez

kierowcow pracy w permanentnej podrézy wymaga stworzenia odrebnych przepisow dla tej grupy

pracownikow, uwzgledniajgcych w sposob rzeczywisty specyfike ich pracy.

Majagc na uwadze powyzsze uwazamy, ze propozycja zmian do ustawy o czasie pracy kierowcow nie
wyczerpuje znamion wykonania wyroku TK | Uwazamy taki stan rzeczy za wysoce nieodpowiedzialny,
w szczegdlnosci dlatego, ze zmiany zawarte w ustawie o czasie pracy kierowcow po pierwsze, jak juz
wspomnieliSmy, w zaden sposdb nie majg powiazania z regulacjami unijnymi, po drugie wykreslajac
regulacje dotyczace podrdzy stuzbowej kierowcéw podczas wykonywania zadan stuzbowych nie
przewidujg zadnych innych alternatywnych rozwigzan!

Jak czytamy w Ocenie Skutkéw Regulacji zmiana przepisébw powoduje zmiane modelu
wynagradzania kierowcdw, z modelu podrézy stuzbowej na rozliczenie na zasadach ogdlnych co
spowoduje wzrost rocznych kosztéw dla pracodawcow. Wedtug wyliczenn prezentowanych przez
resort ,, roczne koszty dla pracodawcow zwigzane z zatrudnieniem kierowcow wzrosnq o 14 123
694 000,00 PLN (wzrost o 38%) w stosunku do stanu obecnego.”

Przy tak drastycznym wzroscie kosztow naturalnym wydawatoby sie, ze resort powinien przedstawic
rozwigzania, ktére zniwelowatoby czesciowo negatywne skutki finansowe wprowadzanych zmian.
Propozycje resortu z 2017 roku w zakresie zmian do ustawy o czasie pracy kierowcédw zawieraty
wprost odwotanie, ze do przychodu kierowcy wykonujgcego przewdz drogowy, w zakresie zasad
ustalania podstawy wymiaru sktadek na ubezpieczenia spoteczne oraz podstawy wymiaru podatku
dochodowego od o0sob fizycznych, stosuje sie odpowiednio przepisy odnoszgce sie do delegowania
pracownikow w ramach swiadczenia ustug.

Przyjecie takiego rozwigzania oznaczatoby mozliwos$¢ skorzystania z wytgczenia z podstawy wymiaru
sktadek ZUS wynikajgcego z przepisu § 2 ust. 1 pkt 16 rozporzadzenia MPiPS z dnia 18 grudnia 1998 r.
w sprawie szczegétowych zasad ustalania podstawy wymiaru sktadek na ubezpieczenia emerytalne i
rentowe (tj. Dz.U. z 2017 r., poz. 1949 ze zm.). Zgodnie z ww. przepisem podstawy wymiaru sktadek
nie stanowi cze$¢ wynagrodzenia pracownikéw, ktérych przychdd jest wyiszy niz przecietne
wynagrodzenie, o ktérym mowa w art. 19 ust. 1 ustawy o systemie ubezpieczen spotecznych,
zatrudnionych za granicg u polskich pracodawcow w wysokosci rownowartosci diety przystugujacej z
tytutu podrdézy stuzbowych poza granicami kraju, za kazdy dzien pobytu, okreslonej w przepisach w
sprawie wysokosci oraz warunkéw ustalania naleznosci przystugujacych pracownikowi
zatrudnionemu w panstwowe] lub samorzgdowej jednostce sfery budzetowej z tytutu podrdzy



stuzbowej poza granicami kraju, z tym zastrzezeniem, ze tak ustalony miesieczny przychdd tych oséb
stanowigcy podstawe wymiaru sktadek nie moze by¢ nizszy od kwoty przecietnego wynagrodzenia, o
ktédrym mowa w art. 19 ust. 1 ustawy o systemie ubezpieczen spotecznych.

Zastosowanie powyziszego rozwigzania pozwalatoby jednoczesnie na zastosowanie zwolnienia
podatkowego wynikajgcego z art. 21 ust. 1 pkt 20 ustawy z dnia 26 lipca 1991 r. o podatku
dochodowym od oséb fizycznych (Dz.U. z 2021 r. poz. 1128 ze zm.). Zgodnie z powyzszym przepisem
wolna od podatku dochodowego jest cze$é przychoddéw osdb, o ktérych mowa w art. 3 ust. 1 ww.
ustawy (osoby fizyczne majgce miejsce zamieszkania na terytorium RP), przebywajacych czasowo za
granicg i uzyskujacych przychody ze stosunku pracy, za kazdy dzien pobytu za granicg, w ktdérym
podatnik pozostawat stosunku pracy w kwocie odpowiadajgcej 30% diety, okreslonej w przepisach w
sprawie wysokosci oraz warunkéw ustalania naleznosci przystugujacych pracownikowi
zatrudnionemu w panstwowej lub samorzadowej jednostce sfery budzietowej z tytutu podrézy
stuzbowej poza granicami kraju.

Brak jasnych przepiséw w tym wzgledzie moze skutkowac tym, ze przedsiebiorcy, chcac skorzystaé z
powyzszego rozwigzania aby choé w niewielkim stopniu ztagodzié skutki finansowe wprowadzonych
zmian, bedg zmuszeni wystepowac o indywidualne interpretacje podatkowe oraz sktadkowe, aby
ich dziatan nie podwazyty organy skarbowe oraz ZUS. Dotychczas bowiem stosowanie powyzszego
wyjatku nie byto stosowane w praktyce rozliczen ptacy kierowcoéw, zatem nalezy spodziewac sie
sporéow sgdowych na tym tle.

Majac na uwadze fakt ujecia w projekcie nowelizacji wielu zmian nie zwigzanych z jej gtdwnym celem,
a majacych na celu doprecyzowanie niejasnych przepiséw ustawy, jednoczesnie postulujemy o
uwzglednienie takze innych zmian, ktérych wprowadzenie utatwitoby zrozumienie niektérych
instytucji.

Od poczatku obowigzywania ustawy o czasie pracy kierowcow watpliwosci budzi sposdb rozliczania
dyzuréow wynikajgcych z przerw w prowadzeniu pojazdu. Otdz z art. 27 ust. 1 ustawy wynika, ze
okresy przerw w prowadzeniu pojazdu, o ktdrych mowa w art. 7 rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 i
w art. 7 ust. 1 i 2 Umowy AETR, zalicza sie do czasu dyzuru, o ktérym mowa w art. 9. Przepis ten nie
pozwala rozstrzygnad, czy wynagrodzenie za czas takiego dyzuru powinno by¢ wyliczone zgodnie z
art. 9 ust. 5 czy art. 9 ust. 6 ustawy, a rdznica jest znaczaca, gdyz jest albo 100% albo 50%
wynagrodzenia. W praktyce pracodawcy ptaca za takie dyzury 50% wynagrodzenia przez analogie do
art. 9 ust. 2 ustawy, aby zachowac spdjnosé rozliczenia wszystkich przerw, z jakich korzystajg
kierowcy w jednakowy sposdb. Powyzsze dziatanie nie ma jednak wprost oparcia w przepisie, gdyz
art. 27 ust. 1 ustawy odsyta do art. 9 jako catosci, a nie do konkretnych ustepéw. Zatem w tym
zakresie niezbedna wydaje sie uszczegdtowienie przepisow.

W art. 14 ust. 1 ustawy uregulowano instytucje dobowego odpoczynku, ktéry nie moze byé w
zadnym przypadku skrécony ponizej poziomu 11 godzin, co jest regulacjg bardziej rygorystyczng w
poréwnaniu z art. 132 K.p., ktéry przewiduje mozliwos¢ naruszenia odpoczynku w przypadku awarii
lub akcji ratowniczej, pod warunkiem udzielenia pracownikowi do kornca okresu rozliczeniowego
rownowaznego okresu odpoczynku. Wydaje sie, ze réwniez w przypadku kierowcéw niezbednym
bytoby uregulowanie mozliwosci skracania odpoczynku dobowego w ww. okolicznosciach, warto
wiec rozwazy¢ zmiane powyzszego przepisu.



Na koniec uwag ogdlnych zwracamy uwage Pana Ministra na jeszcze jeden fakt, ze przeszto 7
miesieczny czas oczekiwania na projekt, ktory ostatecznie przedfozono w okresie wakacyjnym,
zdecydowanie negatywnie wptywa na jego pogtebiong analize.

Uwagi szczegotowe do projektu ustawy o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz niektorych
innych ustaw.

Uwagi szczegdétowe do poszczegélnych zapisow proponowanych zmian legislacyjnych zawarto w
specjalnym formularzu udostepnionym w tym celu, stanowigcym zatgcznik do niniejszego pisma.
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