Formularz zgtaszania uwag

do projektu ustawy o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz niektérych innych ustaw

L.P. Jednostka Podmiot Uwaga wraz z propozycjg nowego brzmienia przepisu Uzasadnienie uwagi
redakcyjna do | zgtaszajacy
ktorej uwage
zgtaszana jest
uwaga
1. Art. 1 pkt 2 ZMPD Uwaga dot. zmiany art. 3 ust 1 pkt 2 i 2a ustawy o transporcie drogowym , | O ile prawo krajowe nie stanowi inaczej,

na mocy ktoérego przepisow ustawy nie stosuje sie do przewozu
drogowego wykonywanego pojazdami lub zespotami pojazdéw o dmc
nieprzekraczajagcej 3,5 w krajowym transporcie drogowym i
niezarobkowym przewozie drogowym rzeczy.

Postulujemy objeciem przepisami ustawy powyisze pojazdy, ktére sg
wykorzystywane w krajowym transporcie drogowym i pozostawienie
wyfaczenia jedynie dla niezarobkowych przewozéw pojazdami o dmc
ponizej 3,5t oraz ponizej 2,5 t dmc w transporcie drogowym rzeczy.

Propozycja zapisu:
2) W art. 3 ust 1:
a) Pkt 2 otrzymuje brzmienie:

»2) o dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekraczajgcej 3,5 t w
niezarobkowym przewozie rzeczy;”,

b) Po pkt 2 dodaje sie pkt 2a w brzmieniu:

»,2a) o dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekraczajqgcej 2,5 t w

przepisy dotyczace dostepu do zawodu
przewoznika drogowego nie miaty
zastosowania do przedsiebiorcow
wykonujgcych zawdd przewoznika
drogowego rzeczy wytacznie z
wykorzystaniem pojazdéw silnikowych,
ktorych dopuszczalna masa catkowita
nie przekracza 3,5 tony, lub zespotéw
pojazddéw, ktére nie przekraczajg tego
limitu. Liczba takich przedsiebiorstw,
prowadzgcych dziatalnos¢ zaréwno w
zakresie przewozéw krajowych, jak i
miedzynarodowych systematycznie
ro$nie. Aby poprzez okreslenie
wspolnych przepiséw unikngé
ewentualnych luk prawnych i zapewnic




transporcie drogowym rzeczy;”;

minimalny poziom profesjonalizacji
sektora wykorzystujgcego pojazdy
silnikowe, ktére sg przeznaczone
wytacznie do przewozu rzeczy i ktérych
dopuszczalna masa catkowita nie
przekracza 3,5 tony, a tym samym aby
zblizy¢ warunki konkurencji miedzy
wszystkimi przewoznikami
wprowadzono w przepisach do
rozporzadzenia (WE) 1071/2009
stosowne zmiany, ktére obowigzkowo
objety swym zakresem przewoznikdw
wykorzystujgcych w transporcie
miedzynarodowym pojazdy silnikowe
lub zespoty pojazddw, ktére sg
przeznaczone wytacznie do przewozu
rzeczy i ktérych dopuszczalna masa
catkowita przekracza 2,5 tony, ale nie
przekracza 3,5 tony.

Z uwagi na fakt, ze rowniez krajowy
sektor tych przewozdéw rozwija sie w
szybkim tempie, w ocenie ZMPD nalezy
objgé¢ réwniez przewozy krajowe,
wykonywane tego typu pojazdami
przepisami rozporzadzenia (WE)
1071/2009 oraz ustawy o transporcie
drogowym aby zachowat¢
konkurencyjno$é pomiedzy podmiotami




i profesjonalizm ustug a tym samym
zwiekszy¢ bezpieczenistwo w ruchu
drogowym i taricuchu dostaw.

Cho¢ pojazdy, ktérych dopuszczalna
masa catkowita jest nizsza od 3,5 t dmc,
sg wytgczone, co do zasady, z zakresu
stosowania rozporzadzenia (WE) nr
1071/2009 ( art. 1 ust 4 lit a), to
rozporzadzenie to daje pafnstwom
cztonkowskim mozliwosé stosowania
czesci lub wszystkich jego przepisow do
takich pojazdow.

W art. 1 po
pkt. 2 doda¢
pkt 2a

ZMPD

Proponujemy dokona¢ zmiany w art. 4 pkt 21a w zakresie definicji bazy
eksploatacyjnej, poprzez uszczegétowienie wymogodw jakie musi spetnié
ten obiekt.

Propozycja zapisu:
2a)wart. 4
a) pkt 21 a otrzymuje brzmienie:

,, baza eksploatacyjna- miejsce zawierajgce miejsca postojowe w
ilosci odpowiadajgcej co najmniej potowie liczby
wykorzystywanych pojazdéw, wyposazone w odpowiedni sprzet
techniczny i urzadzenia techniczne umozliwiajgce prowadzenie
dziatalnosci transportowej w sposdb zorganizowany i ciggty, w
sktad ktdrej wchodzi co najmniej jeden z nastepujgcych
elementow: miejsce zatadunku, roztadunku lub tgczenia tadunkéw,

Zgodnie z art. 3 Rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 1071/2009 z dnia 21 pazdziernika
2009 r. ustanawiajgcego wspdlne zasady
dotyczace warunkéw wykonywania
zawodu przewoznika drogowego i
uchylajgce dyrektywe Rady 96/26/WE ,
przedsiebiorcy wykonujgcy zawdd
przewoznika drogowego muszg spetniac
nastepujgce wymogi:

e posiadad rzeczywistg i statg
siedzibe w jednym z panstw
cztonkowskich;

e cieszyc sie dobrg reputacja;




miejsce konserwacji lub napraw pojazdéw;”;

e posiadaé odpowiednig
zdolnos¢ finansowag; oraz

e posiadac¢ wymagane
kompetencje zawodowe.
Warunki dotyczgce spetnienia wymogu
posiadania siedziby zostaty okreslone w
art. 5 powyiszego rozporzadzenia.,
ktéory stanowi, ze przedsiebiorca
transportowy  powinien  prowadzié
dziatalno$¢ zwigzang z pojazdami w
sposob rzeczywisty i ciggly przy uzyciu
odpowiedniego sprzetu i urzadzen w
bazie eksploatacyjnej. Rozporzadzenie
unijne nie okredla dalej czym jest
wspomniana baza. Do polskiej ustawy o
transporcie drogowym wpisana zostata
definicja bazy eksploatacyjnej , zgodnie
z ktorg, baza eksploatacyjna to miejsce
wyposazone w odpowiedni sprzet
techniczny i urzqdzenia techniczne
umozliwiajgce prowadzenie dziatalnosci
transportowej w sposéb zorganizowany
i ciggly, w sktad ktorej wchodzi co
najmniej  jeden z  nastepujgcych
elementow: miejsce postojowe, miejsce
zatadunku, roztadunku Ilub tgczenia
tadunkéw, miejsce konserwacji lub




Art. 1 pkt 5 lit.
b

naprawy pojazdow wynika z.

Mimo takiego doprecyzowania w
polskich przepisach krajowych definicji
bazy nadal pozostaje ona trudna do
skontrolowania i zweryfikowania. ZMPD
wnosi zatem o dalsze uszczegdtowienie
przepisdw w tej kwestii poprzez dodanie
do minimalnych wymogoéw jakie musi
spetnia¢ baza, posiadania miejsc
postojowych. Proponujemy, aby wymadg
ten dotyczyt przynajmniej polowy liczby
odpowiadajacej liczbie pojazdéw
ktdrymi dysponuje przedsiebiorca i na
ktore zostaly wydane wypisy z
zezwolenia badz licencji wspdlnotowe;.

Zmiana dotyczy art. 7a ust. 3, w ktérym oprécz proponowanej zmiany w
pkt. 6 proponuje sie réwniez zmiane brzmienia pkt. 3

Propozycja zapisu:
5) w art. 7a:
b) w ust. 3:
- pkt 3 otrzymuje brzmienie:

,3) oswiadczenie przedsiebiorcy, ze dysponuje bazg eksploatacyjng
wraz ze wskazaniem adresu bazy, jezeli adres ten jest inny niz adres

Zgodnie z art. 3 Rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 1071/2009 z dnia 21 pazdziernika
2009 r. ustanawiajgcego wspdlne zasady
dotyczace warunkéw  wykonywania
zawodu przewoznika drogowego i
uchylajgce dyrektywe Rady 96/26/WE ,
przedsiebiorcy = wykonujgcy  zawdd
przewoznika drogowego musi spetniac
m.in. wymég posiadania rzeczywistej i
statej siedziby w jednym 2z panstw




wskazany zgodnie z ust. 2 pkt 1 wraz z zaswiadczeniem wydanym
przez wiasciwy ze wzgledu na pofozenie bazy eksploatacyjnej organ
gminy, potwierdzajgcym, Ze teren na ktorym zlokalizowana jest baza
wykorzystywany jest do prowadzenia pozarolniczej dziatalnosci
gospodarczej i potwierdzeniem ze za ten teren uiszczany jest nalezy
podatek od nieruchomosci dla gruntéw zwigzanych z prowadzeniem
dziatalnosci gospodarczej;”;

cztonkowskich.

W chwili sktadania wniosku o przyznanie
zezwolenia na wykonywanie zawodu
przewoznika drogowego, przedsiebiorca
sktada  oswiadczenie pod grozba
odpowiedzialnosci karnej za sktadanie
fatszywych oswiadczen o posiadaniu
takiej bazy i wskazuje jej adres. Wydaje
sie, ze samo osSwiadczenie jest
dokumentem niewystarczajgcym,
dlatego proponujemy dodanie dwdch
dodatkowych dokumentéw
twierdzacych spetnienie wymogu
posiadania bazy eksploatacyjnej w
postaci zaswiadczenia wydanego przez
wtasciwy ze wzgledu na potozenie bazy
eksploatacyjnej organ gminy,
potwierdzajgcego, ze teren na ktérym
zlokalizowana jest baza wykorzystywany
jest do prowadzenia pozarolniczej
dziatalnosci gospodarczej oraz
potwierdzenia, ze za ten teren uiszczany
jest nalezy podatek od nieruchomosci

dla gruntéw zwigzanych z
prowadzeniem dziatalnosci
gospodarcze;.

Dwa dodatkowe zaswiadczenia pozwolg
na lepszg weryfikacje prawdziwosci




Art. 1 pkt 7

sktadanych przedsiebiorce oswiadczen.

Art. 1 pkt 12

Postulujemy w art. 7 c skresli¢ dodany ust. 3 ustawy , ktdry stanowi o
obowigzkach osoby wyznaczonej do wykonywania zadan zarzadzajgcego
transportem. Osobg takg moze by¢ osoba fizyczna, ktdra zawrze z
przedsiebiorcg umowe cywilno — prawna.

Proponowane brzmienie art. 7c ust 3w
naszej ocenie wprowadza w btad i
sugeruje, ze dowolna umowa moze
zosta¢ zawarta z osobg wyznaczong do
wykonywania zarzgdzajgcego
transportem, jak réwniez nazywa taka
osobe zarzadzajgcym transportem. W
zwigzku z dodaniem do ww. art. ust 2,
ktory ogranicza mozliwosé
zarzadzajgcego transportem do
kierowania operacjami w nie wiecej niz
jednym przedsiebiorstwie oraz z uwagi
na fakt ze rozporzadzenie (UE) 2020/
1055 nie zmienia brzmienia art. 4
rozporzadzenia (WE) 1071/2009,
proponujemy zatem wykreslenie ust. 3
w zaproponowanym brzmieniu.

Art. 1 pkt 13

Proponuje sie usuniecie propozycji ustepu 3 w art. 11a

W zwigzku z propozycjg objecia
przepisami ustawy wykonywania
przewozéw pojazdami o dmc
nieprzekraczajacej 3,5 t w transporcie
drogowym rzeczy zaréwno krajowym
jak i miedzynarodowym, proponujemy
wykreslenie propozycji ust. 3

W art. 16 b dodawany ust. 8 nie zawiera wytycznych do wydania

Wytyczne do wydania rozporzgdzenia
przez ministra wynikajg z art. 92 ust. 1




rozporzadzenia przez wtasciwego ministra.

Konstytucji RP i wymagane sg aby
rozporzadzenie takie byto wazne.

Art. 1 pkt 14
lit. a

Propozycja zmiany w dodawanym art. 29a ust. 2a, zawiera zapis dotyczacy
obowigzkowej karencji pomiedzy wykonywaniem przewozéw
kabotazowych wprowadzonych zmianami zawartymi w rozporzadzeniu
(UE) 2020/1055. W zwigzku z niejasnoscig dotyczacg, od ktérego momentu
nalezy liczy¢ okres obowigzkowego zakazu wykonywania powyzszych
przewozow na terytorium RP, proponujemy dodanie zdania drugiego w
ust. 3 precyzujacego powyiszg kwestie.

Propozycja zapisu:
14) w art. 29a:
a) po ust. 2 dodaje sie ust. 2a w brzmieniu:

,2a. Zabrania sie wykonywania przewozéw kabotazowych tym samym
pojazdem lub, w przypadku zespotu pojazddéw, pojazdem silnikowym tego
samego pojazdu na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej przez cztery dni
od zakonczenia przewozu kabotazowego.

Przy czym okres karencji liczy sie od nastepnego dnia nastepujgcego po
zakoniczeniu przewozu kabotazowego na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej. ”;

Zmiana do art. 29a w brzmieniu
ustepow 2a-4 jest wdrozeniem do
polskiego porzadku prawnego
przepisdw zawartych w zmianie do
rozporzadzenia (WE) 1072/2009, w
ramach tzw. Pakietu Mobilnosci. Juz na
etapie prac przewoznicy zwracali uwage
na pewne niedookreslenia, ktére
znalazty sie w zapisie proponowanych
zmian do poszczegdlnych artykutow.
Miedzy innymi takg niejasnoscia byta
kwestia, od ktérego momentu nalezy
liczy¢ obowigzkowaq przerwe ( cooling -
off period) w wykonywaniu przewozéw
kabotazowych w danym przyjmujgcym
panstwie cztonkowskim. ZMPD stoi na
stanowisku, ze w polskich regulacjach
prawnych, ten problem musi zostac
bezwzglednie rozstrzygniety .
Proponujemy zatem dodanie w art. 29 a
zdania drugiego w ust. 2a

Art. 1 pkt 14
po lit. c dodac

Do art. 29a po ustepie 3 proponuje sie dodac¢ ustep 5, w ktorym zostanie
okreslone, ze regulacje o ktérych mowa w ust. 1 - 4 niniejszego artykutu
majg zastosowanie takze do przewoznikdéw podczas wykonywania przez

Art. 10 ust. 7 rozporzadzenia (WE)
19072/2009 stanowi, ze w uzupetnieniu
ust. 1-6 niniejszego artykutu, i w drodze




lit. d

Art. 1 po pkt.
16 dodac pkt.
16a

nich na terytorium RP ustug obejmujacych poczgtkowe lub koricowe
odcinki drogowe, stanowigce czes¢ operacji transportu kombinowanego
miedzy panstwami cztonkowskimi.

Propozycja zapisu:
14) w art. 29a:
c) po ust. 3 dodaje sie ust. 5 w brzmieniu:

» 5. Przepisy ust. 1-4 stosuje sie odpowiednio do poczgtkowych lub
koricowych odcinkéw w drogowym przewozie rzeczy na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej, ktore stanowiq czes¢ operacji transportu
kombinowanego pomiedzy paristwami cztonkowskim.”

odstepstwa od art. 4 dyrektywy
92/106/EWG, panstwa cztonkowskie
mogg przewidzie¢, ze art. 8 niniejszego
rozporzgdzenia ma zastosowanie do
przewoznikdw podczas wykonywania
przez nich w danym panstwie
cztonkowskim takze poczgtkowych lub
koncowych odcinkéw transportu
drogowego, ktdre sg czescig operacji
transportu kombinowanego pomiedzy
panstwami cztonkowskim. Stosowanie
art. 8 ust. 4 niniejszego rozporzadzenia
do takich przewozéw pozostaje bez
uszczerbku dla wymogéw wynikajgcych
z dyrektywy 92/106/EWG.

Postulujemy zatem o wprowadzenie
powyzszych regulacji, w brzmieniu
przewidzianym w art. 8 rozporzadzenia
(WE) 1072/2009, do ustawy o
transporcie drogowym.

Proponujemy dokona¢ zmian w art. 32f w czesSci wspdlnej ust. 2 i ust. 3w
zakresie dotyczgcym zawieszenia wydawania nowych swiadectw
kierowcédw , doprecyzowujac, ze zawieszenie dotyczy Swiadectw
wydawanych dla nowozatrudniony kierowcow.

Propozycja zapisu:

W obecnym brzmieniu art. 32 ust. 2
oraz ust. 3 GITD, w przypadku gdy
przedsiebiorca nie spetniat warunkéw
stanowigcych podstawe do wydania
Swiadectwa lub podat nieprawidtowe
informacje we wniosku o wydanie




16a) w art. 32f
a) w ust. 2 czes¢ wspdlna otrzymuje brzmienie:

, - wihasciwy organ, o ktérym mowa w art. 32b, cofa Swiadectwo
kierowcy i zawiesza wydawanie swiadectw kierowcy dla nowo
zatrudnionych w przedsiebiorstwie kierowcow, przez okres roku.”;

b) ust. 3 otrzymuje brzmienie:

3. W przypadku bardzo powaznego naruszenia dotyczgcego
Swiadectwa kierowcy, okreslonego w zatgczniku | do rozporzadzenia
Komisji (UE) 2016/403, organ, o ktérym mowa w art. 32b, cofa, w
drodze decyzji administracyjnej, 1 wypis z licencji wspdlnotowej na
okres 6 miesiecy i zawiesza wydawanie Swiadectw kierowcoéw dla
nowo zatrudnionych w przedsiebiorstwie kierowcow przez okres
roku.”;

Swiadectwa kierowcy oraz w przypadku
bardzo powaznego naruszenia
okreslonego w zat. | do rozporzadzenia
Komisji UE nr 2016/403, zawiesza
wydanie nowych swiadectw kierowcy na
okres 1 roku. Przez wydanie nowych
Swiadectw rozumiane jest wydanie
nawet tych Swiadectw dla pracujgcych
w firmie kierowcoéw , dla ktérych w
trakcie tego roku dokumenty skonczyty
waznosc. Powyzsze powoduje sytuacje,
w ktdrej nawet prawidtowo uzytkowane
Swiadectwa nie mogg zostac
,przedtuzone” . Dla przedsiebiorstw,
ktdre zatrudniajg wiekszg liczbe
kierowcéw spoza UE, taka kara bywa
niewspodtmierna do naruszenia i jest
wyjatkowo dotkliwa. Proponujemy
zatem aby doprecyzowac zapis ust 2i 3
w art. 32 f, w sposéb stanowiacy, ze
zawieszenie wydawania nowych
Swiadectw kierowcy dotyczy to
Swiadectw wydawanych dla
nowozatrudniony kierowcdw, a nie tych
Swiadectw, ktdre zostaty wydane i w
trakcie okresu roku zawieszenia utracity
swojg waznos$é i muszg zostac
przedtuzone.




Takie doprecyzowanie jest bardzo
oczekiwane przez branze i tych
przedsiebiorcow, ktdrzy zatrudniaja
cudzoziemcdédw. Przypominamy bowiem,
ze proces zatrudnienia w firmie
transportowej kierowce, obywatela
panstwa spoza UE jest bardzo
skomplikowanych i czasochtonny, gdyz
oprocz z Swiadectwa kierowca musi
posiadac jeszcze dowdd legalnego
zatrudnienia w postacie zezwolenia na
prace lub o$wiadczenia o zamiarze
powierzenia pracy cudzoziemcowi oraz
wazng wize z prawem do pracy lub
zezwolenia na odbyt czasowy. Wszystkie
te dokumenty sg wazne facznie i tylko
razem zezwalajg na prace na stanowisku
kierowcy w ruchu miedzynarodowym.

10.

Art. 1 pkt 20
lit. b

ZMPD

Proponujemy doprecyzowanie w art. 55 ust. 1 w pkt. 7 lit. c) modyfikacje
zapisu dotyczaca podania wtasciwej podstawy prawne; .

Propozycja zapisu:

b) w pkt 6 kropke zastepuje sie srednikiem i dodaje sie pkt 7 w brzmieniu:

,7) Zadania okazywania i badania dokumentdéw dotyczacych gtéwnej
dziatalnosci, w szczegdlnosci:

a) umow przewozowych, innych umoéw bedacych podstawa do
wykonania przejazdu drogowego, dokumentéw dotyczacych pojazddw,

Podstawa prawna wynika z
rozporzadzenia (WE) 1071/2009.




ktérymi dysponuje przedsiebiorca,

b) dokumentow ksiegowych,

c) akt dotyczacych pracownikdw, wymaganych rozporzadzeniem
(WE) 1071/2008,

d) umow o prace lub innych umoéw bedacych podstawg wykonywania

przez kierowcow ustug kierowania pojazdem,

e) dokumentéw dotyczacych zabezpieczenia spotecznego,
dokumentdéw zawierajgcych dane na temat przydziatu zlecen dla
kierowcéw iich delegowania,

f) dokumentdw zawierajgcych dane na temat kabotazu,

g) dokumentdéw zawierajgcych dane na temat czasu prowadzenia
pojazdu

i okreséw odpoczynku kierowcéw,

h) wszelkich innych dokumentéw, w celu weryfikacji spetnienia przez
przedsiebiorce warunkéw przewidzianych w przepisach, o ktérych mowa

w art. 4 pkt 22,

i) dokumentdéw zawierajgcych informacje na temat organizowana
przewozow

w taki sposdb, aby pojazdy, ktédrymi dysponuje przedsiebiorca i ktére sg
wykorzystywane w przewozach miedzynarodowych, wracaty do bazy
eksploatacyjnej nie pdzniej niz w ciggu osmiu tygodni od jej opuszczenia.”,




11.

Art. 1 pkt 20
lit. d

Popokonujemy wykresli¢ zmiane do art. 55 ust. 1c w pkt.1 w zakresie
dodania lit h-i.

Dodanie w art. 55 w ust. 1c w pkt. 1 lit
h-i stanowigcych, ze kontroli podlegaja
takze inne podmioty w tym wykonawcy
i podwykonawcy jest nic nie méwigcym
zapisem. Brak uzasadnienia do zmian w
powyzszym zakresie uniemozliwia
ocene jakie podmioty kryja sie pod
0gdlnymi nazwami wykonawcy i
podwykonawcy oraz jaki cel przyswiecat
powyzszym zmianom.

Proponujemy zatem wykreslenie
powyzszej zmiany lub jej
doprecyzowanie poprzez zdefiniowanie
podmiotéw, o ktdre rozszerzamy
katalog podlegajacych kontroli.

12.

Art. 1 pkt 31 lit
c), Ip.5 pkt.
5.10.a

ZMPD

W zatgczniku nr 3 do utd w Ip. 5 dodano pkt 5.10.a okreslajgcy nowe
naruszenie polegajace na dopuszczeniu do wykorzystywania przez
kierowce w pojezdzie lub w miejscu zakwaterowania niewyposazonym w
odpowiednig infrastrukture noclegowsg i sanitarng regularnego
tygodniowego okresu odpoczynku lub dowolnego tygodniowego okresu
odpoczynku trwajgcego ponad 45 godzin wykorzystywanego jako
rekompensata za skrécone tygodniowe okresy odpoczynku, za ktére kara
wynosi 5000 zt. Proponujemy wykresli¢ ten punkt z zatgcznika ze wzgledu
na razgco wysokg wysokos¢ i niewtasciwy podmiot odpowiadajacy za
naruszenie.

W zatgczniku nr 3 do ustawy w Ip. 5
dodano pkt 5.10.a okreslajagcy nowe
naruszenie polegajgce na dopuszczeniu
do wykorzystywania przez kierowce w
pojezdzie lub w miejscu
zakwaterowania niewyposazonym w
odpowiednig infrastrukture noclegowsy i
sanitarna regularnego tygodniowego
okresu odpoczynku lub dowolnego
tygodniowego okresu odpoczynku
trwajgcego ponad 45 godzin
wykorzystywanego jako rekompensata




za skrécone tygodniowe okresy
odpoczynku. Kara pieniezna za
powyzsze naruszeni wynosi 5000 zt dla
przedsiebiorcy, jednoczesnie za to
naruszenie karany jest takze
zarzadzajgcy transportem — 2000 zt oraz
kierowca 1000zt.

ZMPD stoi na stanowisku, ze kara dla
przedsiebiorcy jest razgco wysoka. Brak
odpowiednio infrastruktury hotelowej,
parkingowej i sanitarnej jest
podnoszony przez przewoznikow z catej
Europy. Zatem kara za odbiér w miejscu
zakwaterowania niewyposazonym w
odpowiednig infrastrukture noclegowsy i
sanitarng regularnego tygodniowego
okresu odpoczynku lub dowolnego
tygodniowego okresu odpoczynku
trwajgcego ponad 45 godzin powinna
by¢ znaczgco mniejsza. Ponadto w tym
miejscu pragniemy zaznaczy¢, ze nie
zawsze przedsiebiorca ma wptyw na to
gdzie kierowca bedzie odbierat
odpoczynek , w jakim miejscu, jesli
bedzie musiat odebraé go poza
granicami kraju. Zgodnie ze zmianami
do rozporzadzenia (UE) 561/2006 art. 8
ust. 8a. przedsiebiorstwo transportowe




organizuje prace kierowcow w taki
sposob, aby umozliwi¢ im powrdt do
centrum operacyjnego pracodawcy,
ktore jest zwyczajowq bazq dla danego
kierowcy i w ktérym rozpoczyna sie jego
tygodniowy okres odpoczynku, w
paristwie cztonkowskim siedziby
pracodawcy lub powrdt do miejsca
zamieszkania kierowcy w kazdym
okresie czterech kolejnych tygodni, tak
aby wykorzystali oni przynajmniej jeden
regularny tygodniowy okres odpoczynku
lub tygodniowy okres odpoczynku
trwajgcy ponad 45 godzin
wykorzystywany jako rekompensata za
skrécony tygodniowy okres odpoczynku.

A zatem jesli przedsiebiorca wywigze sie
z obowigzku, o ktérym mowa powyzej,
ktorego naruszenie wigze sie z karg
1500 zt dla przedsiebiorcy i 500 zt dla
zarzadzajacego , to odpowiedzialnos¢ za
odbidr regularnego tygodniowego
odpoczynku w miejscu do tego
nieprzystosowanym lub w kabinie
pojazdu powinna spoczac na kierowcy.,
jako podmiocie odpowiedzialnym za
powstate naruszenie.




13.

Art. 2 pkt 2

ZMPD

Dotyczy zmian w art. 8 brzmienia ust. 2 i 3. Proponujemy uchylenie zmiany
i pozostawienie przepisu art. 8 w dotychczasowym brzmieniu.

Indywidualny rozktad czasu pracy
kierowcéw jest odpowiednikiem
stosowanego w Kodeksie pracy tzw.
ruchomego czasu pracy, ktéry jest
uregulowany w art. 1401 K.p. Mimo
takiej samej nazwy indywidualny
rozktad czasu pracy wynikajgcy z art.
142 K.p. i obowigzujgcy w przypadku
kierowcéw indywidualny rozktad czasu
pracy to instytucje prawne o catkowicie
odmiennym charakterze. Instytucja
indywidualnego rozktadu czasu pracy
wynikajaca z art. 142 K.p. jest bowiem
indywidualnym uprawnieniem
pracownika, wprowadzanym na jego
pisemny wniosek, na podstawie ktérego
zmianie ulega rozkfad czasu pracy
obowigzujgcy tylko tego pracownika,
np. dni lub godziny pracy. Co wazne,
wprowadzenie indywidualnego rozktadu
czasu pracy musi nastepowaé w ramach
obowigzujgcego pracownika systemu
czasu pracy. Celem tej instytucji jest
zawsze dostosowanie godzin pracy do
prywatnych potrzeb danej osoby.
Wynikajgcy z art. 8 ust. 2-3 ustawy
indywidualny rozktad czasu pracy
kierowcéw jest natomiast instytucjg o
catkowicie odmiennym charakterze.




Przede wszystkim mylaca jest jego
nazwa, gdyz tak naprawde nie ma on
cechy indywidualnosci, poniewaz
wprowadza sie go w praktyce dla ogétu
kierowcéw zatrudnionych przez
pracodawce na podstawie porozumienia
zbiorowego zawieranego ze zwigzkami
zawodowymi lub przedstawicielami
zatogi, gdy u danego pracodawcy nie
dziatajg zwigzki zawodowe. Celem
wprowadzenia tego rozwigzania w
praktyce jest wytgczenie powstawania
godzin nadliczbowych w wyniku
planowanego naruszania doby
pracowniczej i rozpoczynania pracy w
kolejnym dniu wczesniej niz w dniu
poprzednim (ponowne rozpoczecie
pracy w tej samej dobie pracowniczej).
Jest to zatem instytucja analogiczna do
wynikajgcej z art. 1401 § 1 K.p., a nie do
indywidualnego rozktadu czasu pracy
uregulowanego w art. 142 K.p. Zgodnie
z art. 1401 § 1 K.p. rozktad czasu pracy
moze przewidywac rézne godziny
rozpoczynania pracy w dniach, ktére
zgodnie z tym rozktadem sg dla
pracownikéw dniami pracy. Zgodnie z §
3 ww. przepisu ponowne wykonywanie
pracy w tej samej dobie nie stanowi




pracy w godzinach nadliczbowych.
Powyzsze regulacje sg wiec w petni
zbiezne z przepisami art. 8 ust. 2-3
ustawy, ktére majg zosta¢ wykreslone.
Odnoszac sie do zasadnosci
proponowanej zmiany nalezy
stwierdzié, ze spowoduje ona
zréznicowanie sytuacji prawnej
kierowcéw od innych grup
zawodowych, w przypadku ktérych
czas pracy reguluje Kodeks pracy.
Dzieki wykresleniu art. 8 ust. 2-3
ustawy w praktyce bedzie mozliwe
tzw. wytgczenie doby pracowniczej
jedynie w stosunku do innych
pracownikéw niz kierowcy, co
spowoduje nieréwne traktowanie
réznych grup zawodowych w branzy
transportowej, gdyz pracownicy w
magazynie, spedytorzy, itp. beda
mogli mie¢ nadal planowang prace
ponownie w tej samej dobie
pracowniczej bez dodatkowych
kosztéw w postaci nadgodzin, a w
przypadku kierowcéw bedzie to
niemozliwe. Majac powyzsze na
uwadze wydaje sie zasadnym
pozostawienie powyzszej regulacji bez




zmian, aby nie réznicowad sytuacji
prawnej kierowcdw i innych grup
zawodowych pracownikow.

Wykreslenie ww. przepiséw nie
umozliwi zastosowania do kierowcéw
regulacji ogélnej, wynikajacej z art. 1401
§ 1 K.p., gdyz materia doby
pracowniczej jest uregulowana w
przepisach ustawy, ktore w tym zakresie
maja charakter lex specialis. Zatem w
tym przypadku nie znajdzie
zastosowania art. 4 ustawy, zgodnie z
ktérym w zakresie nieuregulowanym
ustawg stosuje sie przepisy Kodeksu

pracy.

Oceniajgc powyzszg propozycje
legislacyjng nalezy stwierdzi¢, ze bedzie
ona miafa negatywny wptyw na sytuacje
finansowg pracodawcéw w branzy
transportowej, gdyz planowanie zadan
w dotychczasowy sposdb bedzie
wigzato sie z wiekszymi kosztami
ptacowymi, wynikajgcymi z
powstawania wiekszej liczby godzin
nadliczbowych dobowych.

14.

Art.2 pkt 3

ZMPD

Dotyczy zmian w art. 9 i dodaniu ustepu 7. Proponujemy uchylenie

W projekcie przewidziano, ze




proponowanej zmiany i pozostawienia brzmienia art. 9 w dotychczasowym
brzmieniu.

wynagrodzenie za czas dyzuru kierowcy
nie bedzie wliczane do kwoty
minimalnego wynagrodzenia, podobnie
jak m.in. wynagrodzenie za godziny
nadliczbowe i prace w nocy.
Ustawodawca przewidziat jednoczesnie
wyjatek dotyczacy sytuacji, gdy
wynagrodzenie za dyzur bedzie
dotyczyto dyzuréw stanowigcych
uzupetnienie wymiaru czasu pracy w
przypadku jego niewypracowania przez
kierowce w danym okresie
rozliczeniowym. W takiej sytuacji moze
by¢ ono uwzgledniane w wynagrodzeniu
minimalnym.

Oceniajac powyzszg zmiane nalezy po
pierwsze zauwazy¢, ze dotychczas
wytgczenia z minimalnego
wynagrodzenia sg zawarte wytacznie w
art. 6 ust. 5 ustawy z dnia 10
pazdziernika 2002 r. o minimalnym
wynagrodzeniu za prace (tj. Dz.U. z 2020
r., poz. 2207 ze zm.), a wiec wtasciwym
rozwigzaniem legislacyjnym bytoby
dodanie do ww. przepisu kolejnego
wyjatku, a nie ujmowanie go w ustawie
o czasie pracy kierowcow.

Ponadto nalezy zwrdéci¢ uwage na




niewielka skale zastosowania takiego
przepisu po zmianach zasad
wynagradzania zwigzanych z likwidacja
podrdzy stuzbowych kierowcéw, gdyz to
spowoduje znaczacy wzrost
wynagrodzen zasadniczych, ktore beda z
pewnoscig wyzsze od wynagrodzenia
minimalnego.

Po trzecie wreszcie niecelowym jest
przewidywanie wyjgtku dotyczacego
wynagrodzenia za dyzur w sytuacji, gdy
nie zostat przez kierowce wypracowany
wymiar w okresie rozliczeniowym, gdyz
od strony ptacowej patrzac w takim
przypadku kierowca otrzymuje
wynagrodzenie zasadnicze w petnej
wysokosci, a nie przelicza sie zadnego
wynagrodzenia za czes¢ godzin dyzuru,
ktérym nastepnie uzupetnia sie
wynagrodzenie zasadnicze. Ponadto
podkreslenia wymaga, ze sytuacja
powyzsza nie ma oparcia w przepisach
prawa, a jest wyinterpretowana jedynie
z wyroku Sgdu Najwyzszego z dnia 18
stycznia 2012 r. (Il PK 116/11, OSNP
2012/23-24/285), a wiec w pierwszej
kolejnosci nalezatoby zmienic przepis
art. 9 ust. 3 ustawy dotyczacy dyzuréw




odbywanych przez kierowcow
wykonujacych przewozy w zatodze, a
dopiero w nastepnej kolejnosci
regulowac konsekwencje ptacowe
takiego stanu.

15.

Art. 2 pkt 4

ZMPD

Zmiana w art. 11 w brzmieniu ust. 2a. Proponujemy uchylenie zmiany i
pozostawienie art. 11 w dotychczasowym brzmieniu.

Zmiana proponowana w powyzszym
przepisie spowoduje koniecznos¢
uktadania rozktadéw czasu pracy
(harmonogramdw) w przewozach
rzeczy. Zmiana ta powigzana jest z
brzmieniem art. 15 ust. 6 ustawy, i
oznacza, ze rowniez w systemie
rownowaznym, w ktédrym pracuje
znakomita wiekszosc¢ kierowcow
zatrudnionych w transporcie
miedzynarodowym bedzie
konieczno$é tworzenia
harmonograméw czasu pracy. ustawa
w projektowanym ksztatcie nie bedzie
wskazywata okresu, na jaki majg by¢
tworzone rozktady czasu pracy, gdyz
poza wykresleniem przewozoéw rzeczy
z art. 11 ust. 2a nie wprowadzono
pozytywnej regulacji dotyczacej tego
zagadnienia. W ustawie w
dotychczasowym brzmieniu w trzech
przepisach znajdziemy zasady




tworzenia rozktadéw czasu pracy
(harmonogramow):

e art. 11 ust. 2 ustawy —
zobowigzujacy do tworzenia
harmonograméw czasu pracy w
przewozach regularnych oséb o
trasach dtuzszych niz 50 km
(komunikacja miedzymiastowa,
dalekobiezna) na okresy co najmniej
2-tygodniowe,

e art. 19 ustawy — zobowigzujacy do
tworzenia harmonograméw czasu
pracy na okresy 1-miesieczne w
przypadku zatrudnienia kierowcy w
tzw. systemie mieszanego czasu pracy,
stanowigcego potgczenie systemu
réwnowaznego i przerywanego, co
powinno mie¢ miejsce bez wzgledu na
rodzaj wykonywanych przewozéw,

e art. 31e ust. 1 ustawy —
zobowigzujacy do tworzenia 1-
miesiecznych rozktadéw czasu pracy
dla kierowcow zatrudnionych w
przewozach regularnych oséb o
trasach do 50 km, czyli w gtéwnej




mierze w komunikacji miejskiej.

Majgc powyzsze na uwadze nalezy
stwierdzié, ze w ustawie nie bedzie
przepisu okreslajacego zasady
tworzenia rozktaddw czasu pracy w
przewozach rzeczy, co z kolei
spowoduje koniecznos¢ odwotania sie
do przepiséw Kodeksu pracy, na mocy
art. 4 ustawy. W Kodeksie pracy
problematyki rozktaddéw czasu pracy
dotyczy przepis art. 129 § 3 K.p.,
zgodnie z ktérym harmonogramy
muszg by¢ tworzone na okresy
minimum 1 miesigca bez wzgledu na
dtugos¢ okresu rozliczeniowego, ale
muszg by¢ one podawane do
wiadomosci pracownikéw co najmniej
na 7 dni przed rozpoczeciem tego
okresu. Zastosowanie powyzszego
przepisu do kierowcdw oznacza
koniecznosé zaplanowania pracy
kierowcom w przewozach
towarowych z duzym wyprzedzeniem,
wynoszgcym ok. 1,5 miesigca. Takie
dziatanie bedzie bardzo trudne w
praktyce ze wzgledu na krétkie
terminy zamowien transportowych i




bedzie generowato duzo dodatkowej
pracy administracyjnej dla oséb
organizujgcych prace kierowcow,
ktore bedg musiaty nastepnie
zmieniaé harmonogramy w trakcie
miesigca dostosowujac je do
rzeczywistych potrzeb, wynikajacych z
wptywajacych zamdwien. Istnienie
harmonogramu bedzie sie ponadto
wigzato z koniecznoscig wprowadzenia
zmian w systemach informatycznych
stuzacych rozliczaniu czasu pracy
kierowcow.

Postulujemy o wykreslenie
proponowanej zmiany i pozostawienie
przepisu w aktualnej tresci, ewentualnie
doprecyzowanie przepiséw w sposdb
pozwalajgcy zaplanowad rozkfad
(harmonogram) czasu pracy na okres
krétszy niz 1 miesigc ( np. 2 tygodnie ).

16.

Art. 2 pkt 6

ZMPD

Zmiana w art. 20 polegajgca na dodaniu po ust. 1 a. Dodanie tego przepisu
jest bezprzedmiotowe i nalezatoby z niego zrezygnowa¢, gdyz jego
wprowadzenie spowoduje szereg watpliwosci natury prawnej i znaczaco
skomplikuje rozliczanie godzin nadliczbowych kierowcow, a co wiecej
spowoduje zréznicowanie w tym zakresie pomiedzy kierowcami a innymi
pracownikami, co nie znajduje uzasadnienia aksjologicznego.

Projektodawca wskazuje, ze w zwigzku z
wprowadzeniem powyzszego przepisu
nie bedzie mozliwe stosowanie zasady,
ze w innym dniu, aby zréwnowazy¢
wydtuzony czas pracy, kierowca bedzie
pracowat krécej takze o ten czas ponad




12 godzin.

Powyzsze wyjasnienia sg co najmniej
niezrozumiate i stawiajg pod znakiem
zapytania dotychczasowag konstrukcje
godzin nadliczbowych u kierowcow.
Dotychczas art. 20 ust. 1 ustawy
przewiduje, ze praca wykonywana
ponad obowigzujgce pracownika normy
czasu pracy, a takze praca wykonywana
ponad dobowy przedtuzony wymiar
czasu pracy, wynikajacy z
obowigzujgcego kierowce systemu i
rozktadu czasu pracy, stanowi prace w
godzinach nadliczbowych. Jest to
definicja zbiezna z definicjg wynikajacg z
art. 151 § 1 K.p., a wiec mamy w
systemie prawa pracy jedno spéjne
rozumienie pracy w godzinach
nadliczbowych. W definicji tej (zaréwno
w K.p. jak i ustawie o czasie pracy
kierowcdéw) odwotujemy sie do dwdch
pojec: norma czasu pracy oraz
przedtuzony dobowy wymiar czasu
pracy, wynikajacy z rozktadu czasu
pracy. Zatem godziny nadliczbowe
dobowe powstajg nie tylko po
przekroczeniu 12-godzinnego
dobowego wymiaru czasu pracy, ale po




przekroczeniu kazdego przedtuzonego
dobowego wymiaru czasu pracy
obowigzujgcego kierowce, czyli
zaplanowanego do przepracowania —
wynoszgcego powyzej 8 godzin, np. 9,
10, czy 11 godzin. Nalezy zauwazy¢ przy
tym, ze pojecie , przedtuzonego
dobowego wymiaru czasu pracy” jest
pojeciem charakterystycznym jedynie
dla rwnowaznego czasu pracy i nie
wystepuje ono w innych systemach
czasu pracy, a ustawodawca okresla
jedynie maksymalng wielko$¢ w
przepisach, co nie oznacza obowigzku
planowania pracy jedynie w wymiarze
wynoszacym 12 godzin na dobe.

W projekcie przewidziano
wprowadzenie nowego przepisu o
tresci:

»W systemie réwnowaznego czasu
pracy przy przewozie rzeczy lub
okazjonalnym przewozie osdb, praca
powyzej 12 godzin w danej dobie jest
pracg w godzinach nadliczbowych.”,
ktory zostanie dodany po przepisie
definiujgcym nadgodziny, ktéry zostat
opisany powyzej. Wprowadzenie
przepisu o takiej tresci powoduje




pytanie o cel takiej regulacji? Z
uzasadnienia projektu wynika tylko
niezrozumiate i jednostronne
spojrzenie, zgodnie z ktérym celem jest
ograniczenie mozliwosci rownowazenia
krétszym czasem pracy w innej dobie
pracy wykonywanej w wymiarze
powyzej 12 godzin. W tym aspekcie
pojawia sie jednak watpliwos¢, czy
aktualnie takie sytuacje mogg mie¢ w
ogoble miejsce? Otdz, przyjmujac
aktualng definicje pracy w godzinach
nadliczbowych kazda praca powyzej 12
godzin musi zosta¢ automatycznie
uznana za prace w godzinach
nadliczbowych. Nie ma wiec prawnej
mozliwosci pracy np. w wymiarze 15
godzin bez stwierdzenia pracy w
godzinach nadliczbowych i
zrownowazenia takiej pracy w innej
dobie, aby nie powstaty godziny
nadliczbowe. Sens tego przepisu mozna
by odczytywac tylko wtedy, gdy
potaczymy go z zastosowaniem
indywidualnego rozktadu czasu pracy z
art. 8 ust. 2i 3 ustawy w aktualnym
brzmieniu, gdyz wtedy teoretycznie
mozliwa jest sytuacja, ze kierowca
pracuje w danej dobie pracowniczej 12




godzin, nastepnie korzysta z 11-
godzinnego odpoczynku dziennego i
ponownie rozpoczyna prace w tej samej
dobie pracujac kolejne 12 godzin, przy
czym nie powstajg w takim przypadku
nadgodziny, mimo ze 3 pierwsze
godziny przypadajg na poprzednig dobe
pracowniczg. Jednak dodanie tego
przepisu przy jednoczesnym
wykresleniu art. 8 ust. 2-3 ustawy jest
niezrozumiate, gdyz wtedy bez
konieczno$ci dodawania nowego
przepisu i tak kazda praca w dobie
powyzej 12 godzin bedzie
automatycznie uznawana za prace w
godzinach nadliczbowych dobowych i
nie bedzie mozliwosci jej rekompensaty
przez pracodawce krétszym dobowym
wymiarem czasu pracy zaplanowanym
w innym dniu roboczym.

Dodanie powyzszego przepisu
spowoduje rowniez szereg
watpliwosci dotyczacych relacji
pomiedzy dotychczasowa definicjg
nadgodzin, wynikajacg z art. 20 ust. 1
ustawy, a nowym przepisem. Pojawia
sie bowiem pytanie, jak po zmianach
potraktowac prace powyzej




przedtuzonego dobowego wymiaru
czasu pracy, ale nie wynoszgcego 12
godzin, czyli np. 10 godzin. W tym
zakresie zasadne jest bowiem pytanie,
czy biorgc pod uwage nowy przepis
praca powyzej wymiaru 10-
godzinnego powinna by¢ w ogdle
traktowana jako nadliczbowa, skoro w
przepisie jest odwotanie jedynie do
wymiaru 12-godzinnego. Jego dodanie
skomplikuje ponadto rozliczanie pracy
w dniach wolnych od pracy w
wymiarze dtuzszym niz 8 godzin, ale
krétszym niz 12 godzin. Dotychczas
przyjmuje sie, ze w takim przypadku
praca powyzej 8 godzin stanowi
nadgodziny dobowe, ale po dodaniu
nowego przepisu wprowadzajgcego
zasade, zgodnie z ktorg nadgodziny
dobowe bedg wystepowaty powyzej
maksymalnego przedtuzonego
dobowego wymiaru czasu pracy, czyli
12 godzin taka teza bedzie watpliwa.
Wydaje sie, ze skutkiem takiego
dziatania musiatoby by¢ przyjecie, ze
wszystkie godziny pracy w dniu
wolnym od pracy do 12 godzin w
takim dniu sg nadgodzinami




sredniotygodniowym,
wynagradzanymi dodatkiem 100%
wynagrodzenia. Powyzsza zamiana
zatem bedzie skutkowata wzrostem
kosztéw pracowniczych po stronie
pracodawcow, co nie zostato
uwzglednione w Ocenie Skutkéw
Regulacji dotagczonych do projektu
WW. zmiany ustawy.

17.

Art. 2 pkt 11

ZMPD

Proponujemy zmiane w art. 25 w ust. 2 polegajgcg na wykresleniu pkt 5
oraz w ust 4 polegajgca na wykresleniu punktu 2.

Propozycja zapisu:
11) art. 25 otrzymuje brzmienie:

»Art. 25.1. Pracodawca prowadzi dla kazdego kierowcy ewidencje czasu
pracy do celéow prawidtowego ustalenia jego wynagrodzenia i innych
Swiadczen zwigzanych z praca.

2. Ewidencja obejmuje prace w poszczegdlnych dobach, w tym prace w
niedziele i Swieta, w porze nocnej, w godzinach nadliczbowych oraz w dni
wolne od pracy wynikajgce z rozktadu czasu pracy w przecietnie
pieciodniowym tygodniu pracy, dyzury, urlopy, zwolnienia od pracy oraz
inne usprawiedliwione i nieusprawiedliwione nieobecnosci w pracy, z
uwzglednieniem:

1) zapiséw na wykreséwkach;

W art. 25 ust. 2 ustawy okreslono zakres
przedmiotowy ewidencji czasu pracy
kierowcy, wskazujac jej obowigzkowe
elementy, do ktorych zaliczono:

e prace w poszczegdlnych dobach, w
tym w niedziele i Swieta,

e prace w porze nocnej,

e prace w godzinach nadliczbowych oraz
w dni wolne od pracy wynikajace z
rozktadu czasu pracy w przecietnie
pieciodniowym tygodniu pracy,

e dyzury,
e urlopy,

¢ zwolnienia od pracy oraz inne
usprawiedliwione i nieusprawiedliwione




2) wydrukdéw danych z karty kierowcy i tachografu cyfrowego;
3) plikdéw pobranych z karty kierowcy i tachografu cyfrowego;

4) innych dokumentéw potwierdzajgcych czas pracy i rodzaj wykonywanej
czynnosci;

3. Pracodawca prowadzi ewidencje czasu pracy w postaci papierowe;j lub
elektronicznej.

4. Ewidencje czasu pracy pracodawca udostepnia kierowcy na jego
wniosek. ,,;

nieobecnosci w pracy.

Przyjeto w przepisie, ze dane w
ewidencji powinny by¢ ujmowane ,z
uwzglednieniem” zapiséw na
wykresdwkach, wydrukéw danych z
karty kierowcy i tachografu cyfrowego,
plikéw pobranych z karty kierowcy i
tachografu cyfrowego, innych
dokumentdéw potwierdzajgcych czas
pracy i rodzaju wykonywanej czynnosci
oraz rejestréw opracowanych na
podstawie 3 pierwszych z ww.
dokumentdéw. ewidencja bedzie obecnie
tabelg (rejestrem) z danymi o
okreslonym minimalnym zakresie
przedmiotowym, ktéra powstanie na
podstawie dokumentacji zrédtowej, czyli
analizy danych pochodzacych z
tachograféw lub kart drogowych w
przypadku przewozow wykonywanych
pojazdem niewyposazonym w
tachograf. Bedzie wiec ona w praktyce
rejestrem opracowanym na podstawie
danych Zrédtowych dotyczacych
prowadzenia pojazdu i innych
aktywnosci kierowcy. Btedne jest zatem
uregulowanie, ze dane w ewidencji
powinny by¢ ujmowane takze z




uwzglednieniem rejestrow
opracowywanych na podstawie
dokumentoéw, o ktérych mowa w pkt 1-
3 komentowanego przepisu, gdyz takim
rejestrem jest wtasnie ewidencja czasu
pracy, ktérej dotyczy komentowany
przepis. Nalezy zatem w powyzszym
przepisie wykresli¢ pkt 5. Odnoszac sie z
kolei do zakresu przedmiotowego
danych zawartych w ewidencji czasu
pracy zaproponowanego przez
ustawodawce nalezy stwierdzi¢, ze jest
to zakres analogiczny do wynikajgcego z
nieobowigzujgcego juz § 8 pkt 1
rozporzgdzenia MPiPS z dnia 28 maja
1996 r. w sprawie zakresu prowadzenia
przez pracodawcéw dokumentacji w
sprawach zwigzanych ze stosunkiem
pracy oraz sposobu prowadzenia akt
osobowych pracownika (tj. Dz.U. z 2017
r., poz. 894 ze zm.), czyli starego
rozporzadzenia dotyczgcego akt
osobowych. Od dnia 1 stycznia 2019 .
obowigzuje nowe rozporzadzenie
MRPiPS z dnia 10 grudnia 2018 r. w
sprawie dokumentacji pracowniczej
(Dz.U. poz. 2369), ktdre zastgpito ww.
rozporzadzenie i jest w nim okreslony
bardziej szczegdtowy zakres danych,




ktore powinny by¢ zawarte w ewidencji
czasu pracy. Jesli wiec zamystem
ustawodawcy byto wprowadzenie
rozwigzan analogicznych jak dotyczace
o0gotu pracownikéw, to zakres danych
wymienionych w art. 25 ust. 2 ustawy
powinien pokrywac sie z zakresem
ujetym w § 6 pkt 1 lit. a) rozporzadzenia
MRPIPS z dnia 10 grudnia 2018 r. w
sprawie dokumentacji pracownicze;j.

W art. 25 ust. 4 ustawy przyjeto, ze
ewidencje czasu pracy pracodawca
udostepnia kierowcy na jego wniosek
oraz przechowuje jg przez okres 10 lat
po zakonczeniu okresu nig objetego a
nastepnie archiwizuje na zasadach
okreslonych w odrebnych przepisach.
Komentujac powyzszy przepis nalezy
stwierdzié, ze nie budzi zadnych
watpliwosci pkt 1 ww. przepisu
dotyczacy udostepniania ewidencji
kierowcy, ale ogromne watpliwosci
budzi pkt 2 dotyczgcy przechowywania
ewidencji czasu pracy. Z uzasadnienia
projektu wynika, ze zmiany w tym
zakresie sg wprowadzane w celu
zapobiezenia zniszczenia dokumentacji
przed uptywem przedawnienia, o




ktéorym mowa w dziale XIV Kodeksu
pracy, a takze zachowania jej dla
potrzeb emerytalno-rentowych.
Niestety proponowana tresc nie stanowi
realizacji postawionych zatozen oraz jest
nie do zaakceptowania w
proponowanym brzmieniu. Wykreslenie
pkt 2 spowoduje, ze w zakresie
przechowywania ewidencji czasu pracy
kierowcéw znajdg zastosowanie ogdlne
regulacje Kodeksu pracy, a wiec bedzie
ona przechowywana tak jak catos¢
dokumentacji pracowniczej przez caty
okres zatrudnienia, oraz dodatkowo
przez okres 10 lat liczonych od korica
roku kalendarzowego, w ktérym ustat
stosunek pracy kierowcy (art. 94 pkt 9b
Kodeksu pracy), w ten sposéb zostanie
spetniony cel zamierzony przez
ustawodawce, aby ujednolici¢ zasady
przechowywania ewidencji czasu pracy
kierowcéw z inng dokumentacja
pracownicza.







