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PODSUMOWANIE - TEZY RAPORTU

Przeprowadzona w ramach niniejszego Raportu regulacyjnego analiza prawna
przepisOw regulujgcych zasady rozliczania kosztow noclegu pracownika
bedgcego kierowcg samochodu ciezarowego, w rozumieniu ustalonym
w Uchwale SN Il PZP 1/14, obejmujgca swoim zakresem w szczegoélnosci ocene
ich zgodnosci z Konstytucjig RP i prawem Unii Europejskiej, prowadzi do
nastepujgcych wnioskow:

Obowi gzujaca regulacja — art. 21a Ustawy o czasie pracy kiero  wcow
w zw. z art. 77> §3-5 Kodeksu pracy oraz §16 ust. 4 Rozporz gadzenia
MPPS =z 2013 r. - dotyczgca =zasad ustalania nale znosci
przystuguj gcych kierowcy za nocleg w podré zy stuzbowej, jest
wadliwa prawnie i wymaga pilnej ingerencji ustawoda  wczej.

Przepis art. 2la Ustawy o czasie pracy kierowcédw — zgodnie
Z rozumieniem przyjetym przez SN — odsyla do zasad przewidzianych
art. 77° 83 — 5 Kodeksu pracy, nie uwzgledniajgc szczegdlnej specyfiki
pracy kierowcy w podrézy stuzbowej, przede wszystkim w zakresie ilosci
noclegéw oraz ograniczonej mozliwosci zapewnienia przez pracodawce ich
.hotelowych warunkow”. Skutkiem tego odestania — poprzez kolejne
odestanie przewidziane w art. 77° 85 Kodeksu pracy do przepisow
Rozporzadzenia MPPS z 2013 r. — naleznosci na pokrycie kosztow podrozy
stuzbowej, w tym noclegow kierowcy, okreslane sg na zasadach
wilasciwych dla podrézy stuzbowych pracownikow zatrudnionych
w panstwowej lub samorzadowej jednostce budzetowej zawartych
w Rozporzadzeniu MPPS z 2013 r. Warunki i specyfika podrozy stuzbowej
pracownika sfery budzetowej, tj. niewielka ilo§¢ noclegow, a takze ich
odbywanie najczesciej w aglomeracjach miejskich, co pozwala na
zapewnienie odpowiednich warunkéw hotelowych, sg jednak — w sposéb
oczywisty — nieporownywalne z warunkami i specyfikg podrézy stuzbowej
kierowcy w miedzynarodowym transporcie drogowym, gdzie ilo§¢ noclegéw
w podrozy stuzbowej w roku pracy jest znaczgco wieksza, liczne
i diugotrwate podréze stuzbowe stanowig bowiem istote tego zawodu,
a miejsca, w ktorych odbywa sie nocleg czesto bywajg oddalone od
aglomeracji miejskich, co powoduje, ze pracodawcy mogg mie¢ problem
Z zapewnieniem odpowiednich warunkow hotelowych.

W dotychczasowej praktyce orzeczniczej — pomimo istniejgcych
rozbieznosci w orzecznictwie SN — przyjmowato sie, ze pracodawca jednak

moze zapewni¢ kierowcy nocleg w kabinie pojazdu, co byto rownoznaczne
Z wywigzaniem sie z obowigzku zapewnienia bezptathego noclegu.
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Po podjeciu Uchwaly SN PZP Il 1/14 zasadniczo nie bedzie juz takiej
mozliwosci.

Wada prawna, ktéra ujawnita si e w toku stosowania przepiséw art. 21a
Ustawy o czasie pracy kierowcéw i utrwalita po Uchw ale SN Il PZP
1/14, polega zatem z jednej strony na zastosowaniu watpliwego
odestania do przepisow Kodeksu pracy, w sytuacji gd y specyfika
wykonywania zawodu kierowcy w transporcie mi  edzynarodowym
wymagataby stworzenia w Ustawie o0 czasie pracy kier ~ owcow regulaciji
szczegolnej, okre $lajacej zasady ustalania nale znosci
przystuguj gacych kierowcy z tytulu noclegu w podré6  zy stuzbowej.
Z drugiej strony, w Ustawie o0 czasie pracy kierowcd  w istnieje
powazna luka prawna, gdy z ustawa ta nie okre sla — a powinna
zarbwno w Swietle regulacji UE oraz wymaga n praktyki — czy i
w jakich warunkach zapewnienie przez pracodawc € kierowcy
mozliwo $ci noclegu w kabinie pojazdu mo zna uznaé za zapewnienie
.bezptatnego noclegu” w  swietle regulacji prawa pracy.

Wskazane wy zej wady prawne Ustawy o czasie pracy kierowcéw
doprowadzity do radykalnych rozbie zno$ci w orzecznictwie s gdowym,
w tym orzecznictwie S adu Najwy zszego, w kwestii uznawania
mozliwo §ci noclegu w kabinie pojazdu za zapewnienie przez
pracodawc e bezptatnego noclegu. Rozbie znosci te usuwa uchwata SN
Il PZP 1/14, jednak czyni to w spos6b nieadekwatny do specyfiki
zawodu kierowcy transportu drogowego, co potwierdza wadliwo §¢
przepisow b edgcych podstaw g przedmiotowej Uchwaty.

Interpretacja przyj eta przez SN w Uchwale Il PZP 1/14 ma istotne

i negatywne skutki dla bran zy transportu drogowego, mo ze
doprowadzi é bowiem do istothego pogorszenia sytuacji finansowe i
a nawet upadto sci wiekszosci przedsi gebiorcow dziataj gcych w tym
sektorze gospodarki.

W konsekwencji pojawienia sie radykalnych rozbieznosci w orzecznictwie,
Sad Najwyzszy wydat Uchwate Il PZP 1/14, w ktérej — opierajgc sie na
regulacji dotyczgcej pracownikow sfery budzetowej, do ktorej odsyta
Ustawa o czasie pracy kierowcow — stwierdzit, ze ,zapewnienie
pracownikowi — kierowcy samochodu ciezarowego odpowiedniego miejsca
do spania w kabinie tego pojazdu podczas wykonywania przewozu
w transporcie  miedzynarodowym nie stanowi zapewnienia przez
pracodawce bezptatnego noclegu” w rozumieniu przepiséw prawa pracy.
Uchwata ta sktania do polemiki, i to z dwéch wzgleddw.
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Po pierwsze, uzasadnienie Uchwaly SN zawiera kontrowersyjne tezy,
przede wszystkim w zakresie przyjecia standardu hotelowego, jako
jedynego, ktory wytgcza konieczno$¢ wyptaty pracownikowi ryczaltu za
nocleg oraz w zakresie, w jakim SN przyjmuje minimalny standard
wszystkich ~ Swiadczen  zwigzanych z  podrézami  stuzbowymi
u pracodawcow sektora prywatnego. Po drugie, wydaje sie, ze geneza
problemu prawnego tkwi juz w wadach regulacji, na podstawie ktorej
Uchwata ta zostata podieta.

Skutki tej uchwalty, a raczej watpliwej jakosci regulacji prawnej, na gruncie
ktéorej Uchwata ta zostala podjeta, majg istotne znaczenie dla
funkcjonowania branzy transportu drogowego. Szacuje sie bowiem, ze
fala roszcze h o wyptat e zaleglych ryczattow za nocleg w kabinie
kierowcy — roszcze n za noclegi kierowcéw, ktérzy co trzeba
podkre $li€ nie ponie $li zadnych kosztow zwi gzanych z tymi noclegami

i godzili si e na nocleg w kabinie pojazdu — bior gc pod uwag e trzyletni
okres przedawnienia, mo ze siegna¢ nawet 2,5 mld PLN (bez odsetek).
Srednia wysoko$é roszczenia na kazdego kierowce wynosi ok. 50 tys. PLN.
Tak wysoki koszt ryczattow wynika stad, ze ich wysokos¢ obliczana jest —
poprzez kaskadowe odestanie — na podstawie regulacji adekwatnych do
podrézy stuzbowych pracownikow sfery budzetowej i nie uwzglednia ilosci
i charakteru noclegu kierowcy transportu drogowego (np. w regulacji tej
limit kosztu noclegu w Czechach to 120 Euro za dobe, w Niemczech 150
Euro, a w Rosji 200 Euro). Biorgc pod uwage szacunki przedstawione
przez branze, a takze aktualng stagnacje na rynku ustug transportowych
wywotang embargiem na kontakty handlowe z Rosja, nalezy z duzg dozg
prawdopodobiehAstwa stwierdzi¢, ze nie ma w Polsce przedsiebiorstwa
transportowego, ktore bytoby w stanie sprostac tak znacznej fali roszczen
wywotanych interpretacjg zawartg w Uchwale SN.

Wady regulacji prawnej — pozostaj gcych ze sob g w zwigzku przepisow
art. 21a Ustawy o czasie pracy kierowcéw oraz art. 77° 85 Kodeksu
pracy, a tak ze 816 ust. 4 Rozporz gdzenia MPPS z 2013 r. — rodz g
istotne w atpliwo $ci dotycz ace jej zgodno $ci z Konstytucj g RP.

Analizowanej regulacji mozna postawi¢ dwa generalne zarzuty dotyczgce
jej zgodnosci z Konstytucjg RP:

= Pierwszy z probleméw zwigzany jest z zasadnoscig zastosowanej
techniki przepisow odsytajgcych, ktére na podstawie art. 21a Ustawy
o0 czasie pracy kierowcéw, poprzez art. 77° 85 i §2, prowadzg do
obowigzku okreslania naleznosci z tytutu noclegu kierowcy w podrézy
stuzbowej na podstawie calkowicie nieadekwatnej regulaciji
dotyczgcej pracownikoéw sfery budzetowej. Regulacji tej nale zy
zarzuci € naruszenie art. 2 Konstytucji RP i wynikaj  gcych z niego
zasad prawidtowej legislacji, a takze brak racjonalnosci dziatan
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prawodawcy, ktéry poprzez przedmiotowe odestanie doprowadzit do
sytuacji, w ktorej prowadzenie w Polsce dziatalnosci gospodarczej
w zakresie transportu drogowego staje sie nieoptacalne z uwagi na
znaczne koszty ekwiwalentu za nocleg kierowcow.

= Drugi z probleméw adresowanych do wskazanych wyzej przepiséw
pozostajgcych w zwigzku dotyczy nieokre slono $ci sformutowania
,bezptatny nocleg” (816 ust. 4 rozporzadzenia wydanego na
podstawie art. 77° §2 Kodeksu pracy) i braku tym samym
jednoznacznych kryteriow pozwalajgcych precyzyjnie ustali¢, w jakich
okolicznosciach pracodawca zapewnit bezptatny nocleg kierowcy
w trakcie podrézy stuzbowej.

Wskazane wyzej generalne problemy konstytucyjne dotyczgce
przedmiotowej regulacji, a takze skutki jej interpretacji przyjetej
w Uchwale SN Il PZP 1/14 podjetej w oparciu o istniejgcy stan prawny,
prowadzgcg do watpliwosci co do jej zgodnosci z nastepujgcymi
przepisami i normami wynikajgcymi z Konstytucji RP:

= zasadg demokratycznego pa nstwa prawnego (art. 2 Konstytucji
RP) — wskutek pominiecia w Ustawie o czasie pracy kierowcy
regulacji dotyczace] zasad okreSlania naleznosci kierowcy
wynikajgcych z noclegu podczas podrozy stuzbowej. Specyfika
wykonywania zawodu kierowcy w transporcie miedzynarodowym
uzasadnia bowiem stworzenie w tej ustawie regulacji szczegdlnej
wobec zasad ogolnych przyjmowanych w Kodeksie pracy. Ponadto
pominiecie dotyczy takze warunkédw uznania danego wypoczynku
nocnego za ,bezptatny nocleg”, ktérych okreslenie stanowi integralny,
konieczny skiladnik mechanizmu regulowania naleznosci z tytutu
noclegbw odbywanych podczas zagranicznych podrézy stuzbowych;

= zasadg okreslono $ci przepisow prawa (art. 2 Konstytucji RP)  —
ze wzgledu na nieprecyzyjnos¢ i niejasnos¢ przedmiotowych
przepiséw, uniemozliwiajgce wywiedzenie z nich jednoznacznych
norm prawnych. W oparciu o reguly jezyka powszechnego nie sposéb
ustali¢ zakresu uzytego w 8§ 16 ust. 4 Rozporzadzenia pojecia
.bezptatny nocleg”, co w przypadku przedsiebiorstw transportowych
skutkuje niepewnoscig obu stron stosunku pracy co do ich
wzajemnych praw i obowigzkéw, uniemozliwiajgc im odpowiednie
uksztaltowanie i realizacje tresci umow o prace, regulaminéw
wynagradzania i uktadéw zbiorowych pracy;

= zasadg pewnosci prawa i ochrony zaufania obywatela do
panstwa (art. 2 Konstytucji RP) — poniewaz zadna ze stron
stosunku pracy nie jest w stanie przewidzie¢ skutkow swoich dziatan
w obliczu niejednolitej wykfadni przyjmowanej przez sady w procesie
stosowania analizowanego przepisu;

= zasadg rowno $ci wobec prawa (art. 32 Konstytucji RP) -
przedmiotowe przepisy nie réznicujg sytuacji prawnej pracodawcéw,
7
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4.

ktérzy dziatajgc w dobrej wierze, w interesie pracownika i celem
zorganizowania cywilizowanych warunkéw odbywania nocnego
wypoczynku wewnatrz pojazdu, zapewnili wysoki standard
wyposazenia kabin uzytkowanych samochoddéw oraz tych, ktérych
flota w zakresie miejsca do spania istotnie odbiega od
obowigzujgcych standardéw cywilizacyjnych. Analizowana regulacja
nie uwzglednia rowniez specyfiki pracy kierowcow zatrudnionych w
transporcie miedzynarodowym — dotyczy ona zasadniczo podrozy
o charakterze incydentalnym, wyjatkowym, niewynikajacym
bezposrednio z samej istoty wykonywanego przez pracownika
zajecia, a nie podrézy jako differentia specifica, odbywanej stale jako
sama istota pracy kierowcy. Dyskryminujgcy charakter 8 16 ust. 4
Rozporzadzenia wynika z zastosowania tych samych zasad
rozliczania naleznosci z tytutu zagranicznych podrézy stuzbowych do
incydentalnych pobytéw za granicg pracownikéw zatrudnionych
w sferze budzetowej i zawodowych kierowcow zatrudnionych
u prywatnych pracodawcow, bez uwzglednienia istotnych réznic w ich
sytuacji faktycznej;

ponadto skutkiem przyj etej interpretacji przedmiotowych
przepisdbw jest nadmierna i nieproporcjonalna ingere ncje
w prawa maj gtkowe przedsi ebiorcow dziataj gcych na rynku
ustug transportowych (art. 31 ust. 3 w zw. z art. 6 4 Konstytucji
RP).

W istniej gcym stanie prawnym i faktycznym istnieje konieczno s$¢
podj ecia niezwtocznych dziala n prawodawczych maj gcych na celu
dokonanie nowelizacji Ustawy o czasie pracy kierowc ow.

Nowelizacja, o ktérej mowa, powinna przewidywac przynajmniej:

dopuszczalno$é noclegu kierowcy transportu drogowego w kabinie
pojazdu, jezeli jest to zgodne z jego wolg, a kabina spetnia okreslone
prawem wymagania techniczne, a takze stanowi¢, ze pracodawca
w takiej sytuacji zapewnit kierowcy bezptatny nocleg,

obowigzek wydania aktu wykonawczego, w ktorym minister wkasciwy
do spraw transportu okreslitby wymagania dotyczgce kabiny pojazdu,
ktérych spetnienie jest konieczne dla noclegu kierowcy,

odpowiednie przepisy intertemporalne dotyczace wszelkich roszczen
o wyplate ekwiwalentéw za nocleg dla kierowcow.

Projekt przedmiotowej nowelizacji Ustawy o czasie pracy kierowcéw wraz
Z projektem aktu wykonawczego znajdujg sie w zatgczeniu niniejszego Raportu
regulacyjnego (zatgcznik 1i 2).
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Il. UWAGI WPROWADZAJ ACE

1. ZAKRES PRZEDMIOTOWY RAPORTU

Niniejszy Raport regulacyjny zostat przygotowany na zamdwienie Organizacji
Pracodawcow Transport i Logistyka Polska (dalej: ,Zamawiaj acy”).
Przedmiotem Raportu jest analiza obowigzujgcych regulacji, w zakresie
rozliczania naleznosci z tytutu noclegu podczas zagranicznej podrozy stuzbowej
odbywanego przez kierowcow zatrudnionych w transporcie miedzynarodowym,
pod katem ich zgodnosci:

» z zasadami i normami wynikajagcymi z Konstytucji RP, w tym przede
wszystkim ze standardami panstwa prawnego, zasadami sprawiedliwosci
spotecznej, kanonami prawidtowej legislacji, zasadg ochrony zaufania
obywatela do panstwa i zasadg pewnosci prawa, zasadg réwnosci wobec
prawa oraz zasadg spotecznej gospodarki rynkowej;

= 7 zasadami i normami wigzgcego Polske prawa Unii Europejskie;.

W ramach niniejszego Raportu analizie poddano réwniez skutki Uchwaty sktadu
siedmiu sedzibw Sadu Najwyzszego z dnia 12 czerwca 2014 r. (Il PZP 1/14),
ktora w sposob istotny zmienita sposéb interpretowania obowigzujgcych w tym
zakresie przepisow.

Raport zawiera takze — co nalezy uzna¢ za jego najistotniejszg konkluzje —
propozycje rozwigzania regulacyjnego, w tym projektu zmian normatywnych,
ktorych wprowadzenie mogtyby przywréci¢ stan zgodnosci z Konstytucjg RP
w zakresie regulacji dotyczgcych kosztow noclegéw pracownikow bedacych
kierowcami transportu miedzynarodowego.

2. CEL RAPORTU

Celem Raportu jest kompleksowy przeglad przepiséw i orzecznictwa dotyczacych
problematyki naleznosci przystugujgcych kierowcom zatrudnionym w transporcie
miedzynarodowym z tytutlu noclegu odbywanego podczas zagranicznej podrézy
stuzbowej, a takze ocena ich zgodnosci z Konstytucja RP oraz prawem
wspolnotowym, a takze — w konsekwencji — zdiagnozowanie istniejgcego
problemu regulacyjnego i wypracowanie rozwigzan normatywnych, ktérych
wprowadzenie pozwolitoby zazegnac istniejgcy problem.
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3.

AUTORZY

Raport zostat opracowany przez Zespo6t Kancelarii Domanski Zakrzewski Palinka
Sp. K. w skladzie:

4.

dr hab. Marcin Matczak, radca prawny, Partner DZP;
Bogustaw Kapton, radca prawny, Partner DZP;

dr Tomasz Zalasinski, radca prawny, Counsel DZP;
Wojciech Dziomdziora, radca prawny, Counsel DZP;
Anna Hlebicka-Jozefowicz, Associate DZP;

Piotr Najbuk, Associate DZP.

ZRODLA

Niniejszy Raport regulacyjny opracowano na podstawie analizy nastepujgcych

zrodet prawa:

Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r. (dalej:
,Konstytucja RP ")

Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (dalej: , TFUE”)?;

Rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 15 marca 2006 r. w sprawie harmonizacji niektérych przepiséow
socjalnych odnoszgcych sie do transportu drogowego oraz zmieniajgce
rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3821/85 i (WE) 2135/98, jak rowniez
uchylajgce rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3820/85

(dalej: ,Rozporz gdzenie harmonizacyjne )3

Umowa europejska dotyczgca pracy zaldg pojazdow wykonujacych
miedzynarodowe przewozy drogowe (AETR), sporzgdzona w Genewie
dnia 1 lipca 1970 r. (dalej: ,Umowa AETR ")*;

Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o czasie pracy kierowcow

(dalej: ,Ustawa o czasie pracy kierowcéw " lub ,u.c.k.”)>;

Ustawa z dnia 26 czerwca 1974 r. Kodeks Pracy (dalej: ,Kodeks

pracy ")®;

! Dz.U.1997.78.483 ze zm.

2 Wersja skonsolidowana Dz. Urz. UE 2012 C 326.
3 Dz. Urz. UE z 11 kwietnia 2006 r. L 102/1.

* Dz.U.1999.94.1087.

® Dz.U.2004.92.879.
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Ustawa z dnia 29 sierpnia 1997 r. o ustugach turystycznych

(dalej: ,Ustawa o ustugach turystycznych " lub ,u.u.t.”)’

Rozporzadzenie Ministra Pracy i Polityki Spolecznej z dnia 29 stycznia
2013 r. w sprawie naleznosci przystugujgcych pracownikowi
zatrudnionemu w panstwowej lub samorzgdowej jednostce sfery
budzetowej z tytutu podrozy stuzbowej (dalej: ,Rozporz gdzenie MPPS z
2013 r.")®;

Rozporzadzenie Ministra Pracy i Polityki Spotecznej z dnia 19 grudnia
2002 r. w sprawie wysokosci oraz warunkow ustalania naleznosci
przystugujgcych pracownikowi zatrudnionemu w panstwowej lub
samorzgdowej jednostce sfery budzetowej z tytutu podrozy stuzbowej

poza granicami kraju (dalej: ,Rozporz adzenie MPPS z 2002 r.")®;

Rozporzadzenie Prezesa Rady Ministréw z dnia 20 czerwca 2002 r.

w sprawie ,Zasad techniki prawodawczej” (dalej: ,ZTP")™.

Przedmiotem analizy uczyniono takze uchwaite skladu siedmiu sedziow Sadu
Najwyzszego z dnia 12 czerwca 2014 r. (dalej: ,Uchwata SN™)'" oraz
orzecznictwo sgdéw dotyczgce analizowanego zagadnienia.

°Dz.U.1998.21.94 ze zm.

"Dz. U. 1997.133.884 ze zm.

® Dz.U.2013.167.

°Dz.U.2002.236.1991 ze zm.

°'Dz.U.2002.100.908.

' Uchwata sktadu siedmiu sedziéw Sadu Najwyzszego z dnia 12 czerwca 2014 r. (Il PZP

1/14).
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Ill. ZARYS STANU PRAWNEGO | FAKTYCZNEGO

1. CHARAKTERYSTYKA REGULACJI DOTYCZ ACEJ NOCNEGO
ODPOCZYNKU KIEROWCOW | NALE ZNOSCI Z TYTULU PODROZY
StUZBOWEJ — UWAGI WPROWADZAJ ACE

1.1. Regulacja krajowa

Obecnie obowigzujgcg definicj @ podrd zy stu zbowej kierowcy wprowadzono
ustawg z dnia 12 lutego 2010 r. o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz
o zmianie niektérych innych ustaw'?, ktéra weszta w zycie z dniem 3 kwietnia
2010 r. Zgodnie z art. 2 pkt 7 znowelizowanej u.c.k. podréz stuzbowa kierowcy
oznacza kazde zadanie stuzbowe polegajgce na wykonywaniu, na polecenie
pracodawcy: przewozu drogowego poza siedzibe pracodawcy lub wyjazd poza
siedzibe pracodawcy w celu wykonania przewozu drogowego. Zgodnie z art. 21a
u.c.k. kierowcy w podrézy stuzbowej przystugujg naleznosci na pokrycie kosztow
zwigzanych z wykonywaniem tego zadania stuzbowego, ustalane na zasadach
okreslonych w przepisach art. 77° § 3-5 Kodeksu pracy. W mysl art. 77° § 1
Kodeksu pracy pracownikowi wykonujgcemu na polecenie pracodawcy zadanie
stuzbowe poza miejscowoscig, w ktorej znajduje sie siedziba pracodawcy lub
poza stalym miejscem pracy przystugujg naleznosci na pokrycie kosztow
zwigzanych z podrézg stuzbowa. Wysokos¢ i warunki ustalania nalezno$ci
przystugujgcych pracownikowi z tego tytutu okresla rozporzadzenie wydane na
podstawie art. 77° § 2 Kodeksu pracy. Ma ono zastosowanie do dwoch kategorii
pracownikéw: zatrudnionych w panstwowej lub samorzgdowej jednostce sfery
budzetowej oraz — na mocy odestania z art. 77° § 5 Kodeksu pracy — u innego
pracodawcy, jesli w ukladzie zbiorowym pracy, regulaminie wynagradzania lub
umowie 0 prace nie zawarto postanowien odnosnie wysokosci diet, waluty
w jakiej bedzie ustalana dieta (w razie podrozy poza granicami kraju), limitu na
nocleg w poszczegolnych panstwach oraz warunkow zwrotu kosztow
przejazdéw, noclegéw i innych wydatkéw zwigzanych z podrézg stuzbowa.
Te bowiem elementy, zgodnie z art. 77°> § 2 Kodeksu pracy, powinien okreslaé
akt wykonawczy.

Aktem tym jest obecnie Rozporz adzenie MPPS z 2013 r., ktore zastgpito
Rozporzadzenie MPPS z 2002 r. Zgodnie z jego 8 16 ust. 1 za nocleg podczas
podrézy zagranicznej pracownikowi przystuguje zwrot kosztow w wysokosSci
stwierdzonej rachunkiem w granicach limitu okreslonego w poszczegoélnych

2 Dz. U. Nr 43, poz. 246.
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panstwach w zalgczniku do rozporzadzenia®®, a w razie nieprzediozenia
rachunku — ryczalt w wysoko$ci 25% tego limitu (§ 16 ust. 2)'*. Zgodnie jednak
z8 16 ust. 4 przepiséw tych nie stosuje sie, je$li pracodawca lub strona
zagraniczna zapewniajg pracownikowi bezptatny nocleg™.

1.2. Regulacja mi edzynarodowa i prawo UE

W dniu 15 maja 1992 r. Polska ratyfikowata Umow e europejsk a dotycz aca
pracy zatdg pojazdéw wykonuj acych mi edzynarodowe przewozy drogowe
(AETR), sporzadzong w Genewie dnia 1 lipca 1970 r. Od wejscia w zycie
Konstytucji RP Umowa AETR jako ratyfikowana umowa miedzynarodowa
stanowi cze$¢ krajowego porzadku prawnego, jest bezposrednio stosowana i ma
pierwszenstwo przed ustawg'®. Zgodnie z art. 8 ust. 1 Umowy AETR, w kazdym
dwudziestoczterogodzinnym okresie kierowca korzysta z dziennego okresu
odpoczynku wynoszacego co najmniej jedenascie kolejnych godzin, ktory to
okres moze by¢ skrécony do minimum dziewieciu kolejnych godzin, nie czesciej
niz trzy razy w kazdym tygodniu, pod warunkiem, ze przed uptywem nastepnego
tygodnia otrzyma rownowazny okres odpoczynku, stanowigcy rekompensate.
Ten dzienny okres odpoczynku moze by¢ wykorzystany w pojezdzie, jezeli jest
on wyposazony w miejsce do spania i znajduje sie na postoju (art. 8 ust. 7
umowy AETR).

Podobng regulacje zawiera Rozporz gdzenie harmonizacyjne w art. 8 ust. 8,
zgodnie z ktérym jezeli kierowca dokona takiego wyboru, dzienne okresy
odpoczynku i skrocone tygodniowe okresy odpoczynku poza bazg mozna
wykorzystywa¢ w pojezdzie, o ile posiada on odpowiednie miejsce do spania dla
kazdego kierowcy i pojazd znajduje sie na postoju.

Z kolei u.c.k. w art. 3 stwierdza, ze jej przepisy nie naruszajg postanowieh
zawartych w Rozporzgdzeniu harmonizacyjnym i Umowie AETR. Wskutek tego
ustawe stosuje sie do kierowcéw bedgcych pracownikami w rozumieniu
przepiséw Kodeksu pracy, a Rozporzgdzenie harmonizacyjne do kierowcow
ogotem, niezaleznie od tego czy sg pracownikami, czy tez kierujg pojazdami na
podstawie umow cywilnoprawnych, np. umowy zlecenia. Kierowcy pozostajgcy
w stosunku pracy rownolegle z ustawowymi przepisami z zakresu czasu pracy
objeci sg wiec takze normami okreslajgcymi czas prowadzenia pojazdu, czas
obowigzkowych przerw i odpoczynku przewidzianymi w Rozporzgdzeniu
harmonizacyjnym. Natomiast zgodnie z art. 14 ust. 1 u.c.k. wka zdej dobie

B w Rozporzgdzeniu MPPS z 2002 r.: ,8 9 ust. 1. Za nocleg przystuguje pracownikowi zwrot
kosztéw w wysokosci stwierdzonej rachunkiem hotelowym, w granicach ustalonego na ten cel limitu
okreslonego w zatgczniku do rozporzadzenia.”
% w Rozporzadzeniu MPPS z 2002 r.: .8 9 ust. 2. W razie nieprzedtozenia rachunku za nocleg,
pracownikowi przystuguje ryczatt w wysokosci 25% limitu, o ktérym mowa w ust. 1. Ryczatt ten nie
Psrzys’ruguje za czas przejazdu.”

W Rozporzadzeniu MPPS z 2002 r.: ,8 9 ust. 4. PrzepisOw ust. 1 i 2 nie stosuje sie, jezeli
Pracodawca lub strona zagraniczna zapewnia pracownikowi bezptatny nocleg.”
®Art. 91 ust. 1i2w zwigzku z art. 241 ust. 1 Konstytucji RP; por. wyrok SN z dnia 21 czerwca
2005 r., Il PK 320/04, OSNP 2006 nr 3-4, poz. 50.

13



DZP

kierowcy przystuguje prawo do co najmniej 11 godzin nieprzerwanego
odpoczynku. Dobowy odpoczynek (z wyt  aczeniem odpoczynku kierowcow,

o ktérych mowa w rozdziale 4a, czyli wykonuj acych przewozy regularne,

ktorych trasa nie przekracza 50 km) mo ze byé wykorzystany w poje zdzie,
jezeli pojazd znajduje si e na postoju i jest wyposa zony w miejsce do
spania.

1.3. Kompensacyjny charakter ryczattu za nocleg

Zgodnie z Rozporzadzeniem MPPS z 2013 r. swiadczenie ryczattowe, o ktorym
mowa w 816 ust. 2, ma charakter kompensacyjny. Oznacza to, ze wysokosc¢
wyptacanego ryczaltu jest oderwana od faktycznie poniesionych kosztow noclegu
i faktycznie nie pokrywa w calosci wszystkich wydatkow z okreslonego tytutu.
Wydatki te dla wypfaty ryczattu nie muszg jednak by¢ udokumentowane.
W zaleznosci od okolicznosci konkretnego przypadku kwota ryczaftu — ktéra jako
usredniona i ujednolicona ustalona jest przez prawodawce — pokrywa koszty
noclegowe w wymiarze mniejszym albo wiekszym niz faktycznie przez niego
poniesione.

W taki sposéb charakter ryczattu za nocleg, o ktbrym mowa, jest takze rozumiany
w orzecznictwie SN (I PKN 392/98).

2. UCHWALA SN Il PZP 1/14

2.1 Tres$é Uchwaly SN — najwa zniejsze tezy

Zgodnie z Uchwalg SN ,zapewnienie pracownikowi-kierowcy samochodu
ciezarowego odpowiedniego miejsca do spania w kabinie tego pojazdu podczas
wykonywania przewozéw w transporcie miedzynarodowym nie stanowi
zapewnienia przez pracodawc e noclegu w rozumieniu 8§ 9 wust. 4
Rozporzgdzenia MPPS z 2002 r. (8 16 ust. 4 Rozporzgdzenia z 2013 r.), co
powoduje, ze pracownikowi przystuguje zwrot kosztow noclegu na warunkach i w
wysokosci okreslonych w 8 9 ust. 1-3 tego rozporzgdzenia (8 16 ust. 1-3
Rozporzgdzenia z 2013 r.) albo na korzystniejszych warunkach i wysokosci
okreslonych w umowie o prace, uktadzie zbiorowym pracy lub innych przepisach
prawa pracy”.

Ponadto z uzasadnienia Uchwaty SN wynika, co nastepuje:

= Co do zakresu regulacji Umowy AETR, Rozporz adzenia
harmonizacyjnego i u.c.k.:

- Umowa AETR w Zzadnym zakresie nie reguluje wynagrodzenia za
prace kierowcoéw bedgcych pracownikami, ani innych swiadczen
przystugujgcych im w zwigzku z praca;

- Przedmiotem regulacji Rozporzadzenia harmonizacyjnego w zadnym
zakresie nie jest wynagrodzenie za prace kierowcow bedgcych
14
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pracownikami, ani inne swiadczenia przystugujgce im w zwigzku
Z pracg;

Art. 8 ust. 7 Umowy AETR oraz art. 8 ust. 8 Rozporzadzenia
harmonizacyjnego nie dotyczg naleznosci przystugujacych kierowcy
na pokrycie kosztéw wyjazdow poza baze w celu wykonywania pracy
(podrozy stuzbowych), nie moga wiec stuzy¢ ocenie przestanek takich
uprawnien, w szczegolnosci przestanek przystugiwania ryczaltu za
nocleg; rowniez art. 14 ust. 1 u.c.k. nie dotyczy w zadnym zakresie
Swiadczen przystugujgcych kierowcom-pracownikom z tytutu podrézy
stuzbowych i nie moze stuzy¢ w sposob bezposredni wyktadni
przepiséw ustanawiajgcych przestanki tych swiadczen;

Pojecia ,,odpowiednie miejsce do spania” (art. 8 ust. 7 Umowy AETR,
art. 8 ust. 8 Rozporzgdzenia harmonizacyjnego, art. 14 ust. 1 u.c.k.)
i ,bezptatny nocleg” (8§ 16 ust. 4 Rozporzgdzenia MPPS z 2013 r., 89
ust. 4 Rozporzgdzenia MPPS z 2002 r.) nie mogg by¢ utozsamiane;

Co do znaczenia Rozporz gdzenia MPPS z 2013 r.:

Przepisy wykonawcze ustalajg minimalny standard wszystkich
Swiadczen z tytutu podrézy stuzbowych (diet oraz zwrotu kosztow
przejazdéw, noclegébw i innych wydatkéw), ktére w ukladzie
zbiorowym pracy, regulaminie wynagradzania albo w umowie o prace
moga by¢ uregulowane korzystniej dla pracownika (art. 9 8 2 i art.18 8§
2 Kodeksu pracy). W razie braku takich regulacji lub uregulowania
mniej korzystnego dla pracownika, zastosowanie bedg mialy przepisy
wykonawcze;

Kierowcy-pracownikowi przystuguje zwrot kosztow noclegu wediug
zasad ustalonych w przepisach wykonawczych wydanych na
podstawie art. 77° § 2 Kodeksu pracy, chyba ze korzystniejsze dla
niego zasady zostaly ustalone wediug art. 77° § 3 Kodeksu pracy
(w uktadzie zbiorowym pracy lub w regulaminie wynagradzania albo
w umowie o prace, jezeli pracodawca nie jest objety ukladem
zbiorowym pracy lub nie jest obowigzany do ustalenia regulaminu
wynagradzania);

§ 16 ust. 1 i 2 Rozporzadzenia MPPS z 2013 r. w jest odpowiednikiem
8§ 9 ust. 112 Rozporzadzenia MPPS z 2002 r.;

Co do znaczenia i istoty poj ecia ,bezptatnego noclegu”:

Prawodawca odnosi pojecie ,hoclegu” zasadniczo do ustugi
hotelarskiej (motelowej, posrednio takze do noclegu opftaconego w
cenie karty okretowej lub promowej), o czym $wiadczy zwrot kosztéw
w wysokosci stwierdzonej rachunkiem hotelowym (za ustugi
hotelarskie, § 9 ust. 1 Rozporzadzenia MPPS z 2002 r.), ale takze
wysokos¢ ustalanych limitébw. Natomiast ustuga hotelarska obejmuje
szerszy zakres sSwiadczen niz tylko udostepnienie ,miejsca do
spania”, w szczegoélnosci mozliwos¢ skorzystania z toalety, prysznica,
przygotowania gorgcych napojow, itp.,, a takze (ewentualnie)
zapewnienie wyzywienia, co powoduje obnizenie diety;
15
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- Brak przedstawienia rachunku za ustugi hotelarskie oznacza, ze
pracownik nie korzystat z hotelu, co ogranicza zwrot kosztow noclegu
do 25% limitu stanowigcego ryczatt za koszty realnie ponoszone
w czasie podrézy, bez korzystania z ustug hotelowych®’.

2.2 Analiza Uchwaty SN

Ze wzgledu na autorytet Sgdu Najwyzszego wyznaczony w Uchwale kierunek
i sposOb wyktadni przedmiotowych przepisow zostanie przyjety w toku dalszej
dziatalno $ci orzeczniczej ni zszych instancji . Stusznie, gdyz na tym polega
rola Sgdu Najwyzszego w wyjasnianiu rozbieznosci pojawiajgcych sie w wyktadni
przepiséw dokonywanej przez sgdy powszechne.

W analizowanym stanie faktycznym podjecie klaryfikacyjnej uchwaty przez SN
moze wywota¢ skutki gospodarcze o istotnym znaczeniu dla bran zy
transportowej w Polsce . Nie ulega bowiem watpliwosci, ze wszelkie sprawy
sgdowe, ktorych przedmiotem sg rekompensaty za niezapewnienie bezptatnego
miejsca noclegowego zostang rozstrzygniete zgodnie z wykladnig przyjeta
w uchwale SN.

Uchwata ta juz wywotata lawine roszczen o wyptate rekompensat z tytutu podrézy
stuzbowej, podnoszonych m.in. przez tych kierowcéw, ktérym zapewniono
bezptatny nocleg w kabinie o wysokim standardzie. Biorgc pod uwage okres
przedawnienia takich roszczen, wysokos¢ naleznego ryczattu przyjetg przez Sad
Najwyzszy, a takze $rednig liczbe pracownikéw (kierowcow) przedsiebiorstwa
transportowego i liczbe dni spedzanych przez nich w podrézy stuzbowej, moze
okaza¢ sie, ze roszczenia te doprowadzg do znacznego pogorszenia sytuacji
finansowej, a nawet upadtosci znacznej liczby przedsiebiorstw transportowych
w Polsce.

Powyzsze problemy w réwnym stopniu dotykajg tych pracodawcéw, ktérzy
.Zapewniali” miejsca bezplatnego noclegu znaczgco odbiegajgce od
obowigzujgcych standardéw cywilizacyjnych, jak i tych, ktérzy — dziakajgc
w dobrej wierze, w interesie pracownika i w oparciu 0 orzecznictwo przyznajgce
im dotad racje w sporach z pracownikami w zakresie dotyczgcym ekwiwalentow
— inwestowali we flote uzytkowanych pojazdéw, wyposazajgc je w kabiny
o standardzie zapewniajgcym odpoczynek nocny w cywilizowanych warunkach.
Na tej podstawie przedsiebiorcy ci zakladali, ze w ten sposéb nie bedg
zobowigzani do wyptaty ekwiwalentow swoim pracownikom. Wskutek uchwaty
SN, pomimo zapewnienia cywilizowanych warunkéw nocnego odpoczynku
kierowcdw, tj. w istocie zrealizowania celu przepisu, przedsiebiorcy ci beda
zobowigzani do wyptaty pracownikom w sposéb skumulowany ekwiwalentow za
okres trzech lat wstecz.

W zwigzku z powyzszym widoczne staje sie, ze szereg probleméw — stusznie
podnoszonych w uchwale SN — wymaga ingerencji prawodawcy , gdyz sytuacja

' Por. wyrok Sgdu Najwyzszego z dnia 20 pazdziernika 1998 r., | PKN 392/98,
OSNAPIUS 1999 nr 23, poz. 745.
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i dziatlania poszczegdllnych pracodawcOw transportu drogowego hie sa
jednorodne. Mozna mie é watpliwo $ci, czy jednakowy obowi agzek wypflaty
ekwiwalentu zaréwno przez przedsi ebiorc e, ktéry zapewnit godne warunki
noclegu swym kierowcom w poje zdzie, jak i przedsi ebiorcy, ktorzy
zapewniat warunki daleko odbiegaj ace od standardéw cywilizacyjnych jest
zasadny. Regulacja dotyczgca tych kwestii powinna niuansowaé zakres
obowigzku tych przedsiebiorcow, wprowadzajac nalezyte przepisy przejsciowe.
Oczywiscie w pierwszej kolejnosci powinna ona okresla¢ warunki, ktorych
spetnienie pozwoli przyjgé, ze pracodawca zapewnit pracownikowi bezptatny
nocleg w rozumieniu 8 9 ust. 4 Rozporzadzenia MPPS z 2002 r. (8 16 ust. 4
Rozporzadzenia MPPS z 2013 r.).

2.2.1. Relacja mi edzy ,miejscem do spania” a ,bezptatnym noclegiem”

Zgodnie z Uchwatg SN pojecia "odpowiednie miejsce do spania" i "bezptatny
nocleg" nie mogg by¢ utozsamiane (zamiennie traktowane). Nalezy zauwazyc, ze
nic nie stoi na przeszkodzie, zeby zapewnienie bezptatnego noclegu byto
w istocie ,kwalifikowang” formg zapewnienia miejsca do spania, w tym sensie, ze
zapewnienie miejsca do spania, ktére bedzie spetnia¢ okreslone ustawg warunki
(tj. parametry miejsca do spania, ktore zapewnig kierowcy odpowiedni komfort
i mozliwo$¢é wypoczynku) bedzie rownoznaczne z zapewnieniem bezptatnego
noclegu. Natomiast niewywigzanie sie z obowigzku zapewnienia miejsca do
spania spetniajgcego ustawowe warunki bedzie powodowac¢ brak mozliwosci
przyjecia, ze zapewniony zostat bezptatny nocleg. W takim rozumieniu
.Zapewnienie bezptatnego noclegu” bedzie pojeciem wezszym od ,zapewnienia
miejsca do spania”.

2.2.2. Istota prawna ,noclegu”

Wedtug uchwaty SN prawodawca odnosi pojecie "noclegu” do ustugi hotelarskie;.
Swiadczy¢ ma o tym m.in. fakt, ze zwrot kosztéw przystuguje w wysokosci
stwierdzonej rachunkiem hotelowym (za ustugi hotelarskie). Z powyzszym
stwierdzeniem trudno jest sie zgodzi¢ z kilku powodow.

Po pierwsze, prawodawca wyraznie rozroznit uprawnienia pracownika do
pokrycia mu kosztéw noclegu w zaleznosci od tego, czy chodzi o nocleg krajowy,
czy zagraniczny. W odniesieniu do noclegu w podrézy krajowej, 8§ 8
Rozporzadzenia MPPS z 2013 r stanowi, iz zwracane sg koszty noclegu
w obiekcie swiadczgcym ustugi hotelarskie (ust.1). Zgodnie zas z ust. 3, ryczatt
przystuguje pracownikowi, ktéremu nie zapewniono bezptatnego noclegu i ktory
nie przedstawit rachunku za ustugi hotelarskie. Definicja ustug hotelarskich
miesci sie w Ustawie o ustugach turystycznych. Ustugi hotelarskie to
krétkotrwate, ogolnie dostepne wynajmowanie doméw, mieszkan, pokoi, miejsc
noclegowych, a takze miejsc na stawianie namiotdbw Ilub przyczep
samochodowych oraz $wiadczenie, w obrebie obiektu, ustug z tym zwigzanych.
Oznacza to, ze prawodawca zatozyt, ze w podrozach krajowych powinien by¢
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stosowany generalnie standard hotelowy, czy to w zakresie kosztow noclegu
refundowanych na podstawie rachunku, czy tez pokrywanych ryczattem w razie
braku rachunku.

Natomiast w odniesieniu do podrézy zagranicznej prawodawca odrywa pojecie
noclegu od ustugi hotelarskiej w ten sposoéb, ze w § 16 Rozporzadzenia MPPS
z 2013 r mowa jest o refundacji poniesionego wydatku udokumentowanego
rachunkiem (ust. 1) oraz o ryczattowym pokryciu kosztow noclegu w razie
nieprzedtozenia rachunku za nocleg (ust. 2). W obu przypadkach nalezy przyja¢,
ze chodzi o jakikolwiek nocleg, skoro prawodawca nie zaweza pojecia noclegu
tak, jak zrobit to w 8 8 (zawezenie do obiektow swiadczgcych ustugi hotelarskie).
Oznacza to, ze jezeli pracownik przediozy jakikolwiek rachunek za nocleg,
to podlega on zwrotowi (oczywiscie w granicach limitdbw wynikajgcych
Z zalgcznika do rozporzadzenia). Dalej, zgodnie z zasadami racjonalnej wykfadni
powinno sie przyjac, ze pojecie noclegu uzyte w 8§ 16 ma jednolity zakres. Stad
nalezaloby przyja¢, ze jezeli pracownikowi nie zapewniono w podrozy
zagranicznej bezptatnego noclegu (jakiegokolwiek), on zas nie przediozyt
rachunku za nocleg (jakikolwiek), to wowczas ryczatt za nocleg mu przystuguije.
Konsekwentnie nalezaloby tez przyjgé, ze rowniez bezptatny nocleg, o ktérym
mowa w 8 16 ust. 4 jako o warunku wylgczajgcym uprawnienie pracownika do
ryczattu, to jest ,jakikolwiek nocleg”, a nie tylko nocleg w obiekcie swiadczgcym
ustugi hotelarskie. Fakt wiec, czy nocleg odbywa sie w obiekcie $wiadczgcym
ustugi hotelarskie, jest w zakresie stosowania 8 16 Rozporzadzenia MPPS
z 2013 r irrelewantny. Istotne znaczenie ma tu tez wykladnia historyczna
przepisow o rozliczaniu podrézy stuzbowych (por. pkt 3 dalej)

Po drugie, analogiczne regulacje znajdujg sie w szeregu aktow wykonawczych,
ktérych przepisy przewidujg, ze w razie niezapewnienia bezptatnego noclegu
okreslonym w nim kategoriom podmiotow i nieprzediozenia stosownego
rachunku, przystuguje im ryczait w okreslonej wysokosci'®. Na przyktad §7 ust. 1
rozporzadzenia Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca
2000 r. w sprawie sposobu ustalania naleznosci z tytutu zwrotu kosztéw podrézy
stuzbowych radnych powiatu stanowi, ze za nocleg przystuguje radnemu zwrot
kosztow w wysokosci stwierdzonej rachunkiem. Z kolei zgodnie z 8§ 7 ust. 2
radnemu, ktéremu w czasie podrézy stuzbowej nie zapewniono bezptatnego
noclegu i ktéry nie przedtozyt rachunku z kwatery prywatnej lub z hotelu,
przystuguje ryczatt za kazdy nocleg w wysokosci 150% diety. Przy czym na mocy

¥ Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2000 r. w
sprawie sposobu ustalania naleznosci z tytutu zwrotu kosztow podrézy stuzbowych radnych
powiatu (Dz.U.2000.66.799); Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z
dnia 31 lipca 2000 r. w sprawie sposobu ustalania naleznosci z tytutu zwrotu kosztéw podrézy
stuzbowych radnych wojewddztwa (Dz.U.2000.66.798); Rozporzgdzenie Ministra Spraw
Wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2000 r. w sprawie sposobu ustalania naleznosci
z tytulu zwrotu kosztéw podrézy stuzbowych radnych gminy (Dz.U.2000.66.800);
Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 2 grudnia 2002 r. w
sprawie wysokosci i warunkéw przyznawania funkcjonariuszom Biura Ochrony Rzadu
naleznosci pienieznych za podréze stuzbowe (Dz.U.2002.208.1773); Rozporzadzenie Ministra
Sprawiedliwosci z dnia 4 Ilutego 2011 r. w sprawie naleznosci przystugujacych
funkcjonariuszowi Stuzby Wieziennej z tytutu podrézy stuzbowej na obszarze kraju i
przeniesien (Dz.U.2011.31.155).
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§ 7 ust. 4 zwrot kosztow iryczalt za nocleg nie przystugujg za noc, w czasie
ktorej radny korzystat z wagonu sypialnego lub kuszetki. Jak wida¢, mimo iz
w 8 7 ust. 1 i 2 prawodawca podkres$la, ze zasadniczo zwrot kosztow przystuguje
w wysokosci stwierdzonej rachunkiem hotelowym, to § 7 ust. 4 utozsamia nocleg
Z odpoczynkiem w wagonie sypialnym lub kuszetce.

Po trzecie, odnoszenie pojecia ,noclegu” wytgcznie do ustug hotelarskich budzi
watpliwosci wobec wyktadni jezykowej terminu ,nocleg”, ktére oznacza
wypoczynek nocny poza domem®. Definicja stownikowa tego pojecia w zaden
sposob nie zaweza go do wypoczynku nocnego w obiekcie swiadczgcym ustugi
hotelarskie.

W zwigzku z powy zszym nale zy stwierdzi €, ze wykladnia terminu,, rachunek
hotelowy ” — gdy wzi g€ pod uwag e dyrektywy wyktadni j ezykowej 88 i §16
Rozporz gdzenia MPPS z 2013 r oraz wyktadni systemowej dotyc zgcej
podobnych rozwi gzan prawnych dotycz gcych innych grup zawodowych —
nie powinna prowadzi ¢ do wniosku, ze nocleg w hotelu jest jedyn a
preferowan g przez prawodawc ¢ formag nocnego odpoczynku kierowcy.
Przeciwko takiej tezie przemawia takze wyktadnia funkcjonalna. Specyfika pracy
kierowcy w transporcie miedzynarodowym powoduje, ze czesto zmuszony jest on
do zatrzymywania sie na postoj (w tym takze nocny) w miejscach odlegtych od
aglomeracji miejskich, gdzie nie ma infrastruktury hotelowe;.

Warto takze w tym miejscu odnies¢ sie do ratio legis regulacji Ustawy o czasie
pracy kierowcéw. Jezeli bowiem przyjmiemy — jak twierdzi SN — ze zapewnienie
przez pracodawce bezptatnego noclegu kierowcy ma miejsce jedynie woéwczas,
gdy kierowca skorzystat z ustugi hotelowej, to skutkiem takiej wyktadni bedzie
odstgpienie pracodawcy od wyposazania kabin pojazdéw w wysokiej jakosci
miejsce do odpoczynku kierowcow. Pracodawca w kazdym przypadku noclegu
kierowcy w kabinie bedzie bowiem zobowigzany do wyptaty ekwiwalentu,
niezaleznie od tego jakie bedg warunki tego noclegu. Biorgc pod uwage, ze nie
zawsze kierowca bedzie mogt skorzystaé z ustugi hotelowej, a czesto bedzie
zmuszony nocowac w kabinie pojazdu, to cel przedmiotowe] regulacji — jakim jest
stworzenie warunkéw dla godnego odpoczynku kierowcow oraz tym samym
podniesienie stopnia bezpieczenstwa na drogach — nie zostanie zachowany.
Zbiezne z takim rozumieniem celu ustawy jest stworzenie warunkow
motywuj gcych pracodawcéw do wyposa zania kabin pojazdéw w miejsca do
godnego odpoczynku nocnego, z ktérego kierowca b edzie mogt — zgodnie
Zjego wol g — skorzysta ¢ w sytuacji, gdy nie ma do dyspozycji ustugi
hotelowej. W takim jednak przypadku nalezatoby uzna¢, ze pracodawca
zapewnit kierowcy bezptatny nocleg.

2.2.3. Rozszerzajaca wyktadnia odestania z art. 77 ° § 5 Kodeksu pracy

Zasadnicze watpliwosci budzi zastosowana przez SN rozszerzajgca wyktadnia
odestania z art. 77° § 5 Kodeksu pracy. Zgodnie z uzasadnieniem Uchwaty ,[...]

'* Stownik jezyka polskiego PWN <http://sjp.pwn.pl/>
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przepisy wykonawcze ustalajg minimalny standard wszystkich swiadczen z tytutu
podrézy stuzbowych (diet oraz zwrotu kosztow przejazdow, noclegow i innych
wydatkow), ktére w uktadzie zbiorowym pracy, regulaminie wynagradzania albo
W umowie o prace mogg byc¢ uregulowane korzystniej dla pracownika. W razie
braku takich regulacji lub uregulowania mniej korzystnego dla pracownika,
zastosowanie bedg mialy przepisy wykonawcze”. Tymczasem literalne brzmienie
tego przepisu za warunek odpowiedniego stosowania przepiséw rozporzadzenia
przyjmuje po prostu brak uregulowania (,w przypadku, gdy ukiad zbiorowy pracy,
regulamin wynagradzania lub umowa o prace nie zawiera postanowien”
dotyczacych warunkéw wyptacania naleznosci z tytutu podrozy stuzbowej).
Jednoczesnie w art. 77° § 4 Kodeksu pracy ustawodawca verba legis uznaje, ze
przepisy rozporzgadzenia ustanawiajg minimalny standard tylko w zakresie
dotyczgcym diet, innych w ten sposoéb nie definiujac.

Powyzszy problem sprowadza sie w istocie do ustalenia zakresu podmiotowego
regulacji Rozporzadzenia MPPS z 2013 r. Bardziej uzasadniona wydaje sie
zatem $cista wykladnia odestania z art. 77° § 5 Kodeksu pracy, ktora przemawia
za uznaniem, ze w przypadku innych pracodawcow w zakresie zwrotu naleznosci
(poza dietami, bo to wprost wynika z art. 77° § 4 Kodeksu pracy) rozporzadzenie
ma zastosowanie tylko do przypadkow catkowitego nieuregulowania tej kwestii
w regulaminach wynagradzania, uktadach zbiorowych pracy i umowach o prace.
Nie mozna zgodzi¢ sie z poglgdem wyrazonym w uzasadnieniu Uchwaly SN,
iz przepisy wykonawcze ustalajg minimalny standard wszystkich swiadczeh z
tytutu podrozy stuzbowych. Ustalajg one tylko minimalny poziom diet. Wyktadni
tej nie stoi na przeszkodzie brzmienie art. 18 § 2 Kodeksu pracy, ktory przewiduje
— zgodnie z zasadg uprzywilejowania pracownika — automatyczne zastgpienie
przez odpowiednie przepisy prawa pracy mniej od nich korzystnych postanowien
uméw iinnych aktéw, na podstawie ktérych powstaje stosunek pracy.
Rozporzadzenie MPPS z 2013 r. wchodzi wprawdzie w zakres pojecia ,przepisy
prawa pracy” wrozumieniu tego przepisu, co prima facie rozszerza zakres
podmiotowy rozporzgadzenia na pracownikow zatrudnionych u pracodawcow
Lhiepanstwowych”, u ktérych wprawdzie kwestie zwrotu naleznosci uregulowano,
ale mniej korzystnie niz to wynika z rozporzadzenia. Nalezy jednak wskaza ¢, ze
art. 77° § 5 Kodeksu pracy ma charakter dyspozytywny, co sp  rawia, ze ,ma
zastosowanie tylko wdwczas, gdy strony stosunku pra cy nie uzgodni g
danej kwestii inaczej "?%. Jako taki stanowi wi ec wyj atek od zasady z art. 18
Kodeksu pracy ( lex specialis derogat legi generali ), a wniosek ten
dodatkowo uzasadnia s gsiedztwo wyra znie semiimperatywnego art. 77 ° § 4
Kodeksu pracy ustanawiaj gcego 6w ,minimalny standard” w zakresie diet

i tylko diet.

% 3. Padto, Czy wszystkie przepisy prawa pracy sg normami jednostronnie bezwzglednie
obowigzujgcymi, dopuszczajgcymi odstepstwa jedynie na korzys$¢ pracownika?, Lexis
2014.
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3. POJECIA ,BEZPLATNY NOCLEG” | ,ODPOWIEDNIE MIEJSCE DO
SPANIA” AWYKLADNIA W ZGODZIE Z KONSTYTUCJ A | PRAWEM UE

Zgodnie z pogladem SN przedstawionym w Uchwale Il PZP 1/14 ,odpowiednie
miejsce do spania” i ,bezptatny nocleg” nie mogg by¢ utozsamiane (zamiennie
traktowane), a wrecz odwrotnie — uzycie réznych sformutowar w przepisach
prawa oznacza, Zze sg to r0zne pojecia”’, za zbyt daleko idgce nalezy uznac
stwierdzenie, ze ,przepisy [Umowy AETR?!, Rozporzgdzenia harmonizacyjnego®
i u.c.k.®] nie dotyczg uprawnier w zakresie przystugiwania kierowcy od
pracodawcy naleznosci na pokrycie kosztow wyjazdéw poza baze w celu
wykonywania pracy (podrézy stuzbowych), nie mogg wiec stuzy¢ ocenie
przestanek takich uprawnien, w szczegolnosci przestanek przystugiwania ryczattu
za nocleg”. Elementem wspdélnym dla wszystkich wymienionych regulacji jest ich
ratio, tj. zagwarantowanie poprawy bezpieczeAstwa drogowego oraz
bezpieczenstwa i zdrowia pracownikbw wykonujgcych prace w trasie.
Osiggnieciu tego celu majg sprzyjac okreslone rozwigzania prawne w zakresie
rytmu pracy kierowcow, ktére stuzg redukcji ryzyka wynikajgcego ze zmeczenia
oraz zobowigzaniu kierowcow do przestrzegania minimalnych okreséw
odpoczynku. Przepisy dotyczace sposobu rozliczania naleznosci z tytutu
noclegbw odbywanych w czasie zagranicznych podrézy stuzbowych nalezy
zaliczy¢ do tej grupy regulacji. Skfadajg sie one na system gwarancji
odpowiedniego nochego wypoczynku pracownikow zatrudnionych w transporcie
miedzynarodowym, stanowigc finansowo-organizacyjne zabezpieczenie realizaciji
wynikajgcych stad obowigzkéw obu stron stosunku pracy. Réwniez usytuowanie
w akcie rangi rozporzadzenia wskazuje na ich wykonawczy, techniczny
charakter, podporzgdkowany celom regulacji, na podstawie ktérej zostato ono
wydane. | cho¢ zrodiem delegacji ustawowej jest art. 77° §2 Kodeksu pracy, to
nie bez znaczenia pozostaje fakt, ze podstaw g stosowania Rozporz gdzenia do
pracownikéw-kierowcéw jest art. 2la u.c.k., ktérej regulacje pozostaj g
w scistym funkcjonalnym i tre $ciowym zwi gzku z Rozporz gdzeniem
harmonizacyjnym i Umow g AETR.

Nadto, zgodnie z utrwalonym orzecznictwem TK, art. 91 ust. 1 Konstytucji
wymaga ,umacniania takiego kierunku wyktadni, ktéry najbardziej jest zgodny
z koncepcjg rozwigzan obowigzujgcych w prawie wspdolnotowym i odpowiada
utrwalonemu orzecznictwu europejskiemu™*. Wynika stad nie tylko mozliwos$é,
ale wrecz koniecznos¢ uwzgledniania znaczenia pojecia ,odpowiednie miejsce

2L Art. 8 ust. 8. Jezeli kierowca dokona takiego wyboru, dzienne okresy odpoczynku i skrécone
tygodniowe okresy odpoczynku poza bazg mozna wykorzystywa¢ w pojezdzie, o ile posiada
on odpowiednie miejsce do spania dla kazdego kierowcy przewidziane w projekcie
konstrukcyjnym i pojazd znajduje sie na postoju.
22 Art. 8 ust. 8. Jezeli kierowca dokona takiego wyboru, dzienne okresy odpoczynku i skrécone
tygodniowe okresy odpoczynku poza bazg mozna wykorzystywa¢ w pojezdzie, o ile posiada
on odpowiednie miejsce do spania dla kazdego kierowcy i pojazd znajduje sie na postoju.
% Art. 14 ust. 1. W kazdej dobie kierowcy przystuguje prawo do co najmniej 11 godzin
nieprzerwanego odpoczynku. Dobowy odpoczynek, z wytaczeniem odpoczynku kierowcow,
o ktérych mowa w rozdziale 4a, moze by¢ wykorzystany w pojezdzie jezeli pojazd znajduje sie
na postoju i jest wyposazony w miejsce do spania.
# Wyrok TK z dnia 28 stycznia 2003 r., K 2/02, OTK-A 2003, nr 1, poz. 4.
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do spania” przy ustalaniu warunkéw ,bezptatnego noclegu” z 816 ust. 4
Rozporzadzenia MPPS z 2013 r. Jak stusznie zauwaza w swym stanowisku
prokurator Prokuratury Generalnej, ,zadne przepisy nie okreslajg jakie konkretnie
warunki musiatyby byc¢ spetnione, aby miejsce do spania w kabinie samochodu
mogto by¢ uznane za zapewnienie kierowcy bezptatnego noclegu”, przy czym
.nie chodzi tylko o wygode pracownika, ale takZze (a mozZe nawet przede
wszystkim) o zapewnienie bezpieczenstwa wszystkim uczestnikom ruchu
drogowego. Tylko kierowca, ktéry po odpoczynku nocnym odpowiednio
zregenerowat sity fizyczne i psychiczne moze w sposéb bezpieczny dla innych
uzytkownikéw drég prowadzié¢ samochdd”?>.

W ocenie SN ,zasadniczo prawodawca odnosi pojecie noclegu do ustugi
hotelarskiej (motelowej; posrednio takze do noclegu optaconego w cenie karty
okretowej lub promowej)”, a ,ustuga hotelarska obejmuje szerszy zakres
Swiadczen niz tylko udostepnienie miejsca do spania”, co sprawia, ze warunki
nocnego wypoczynku kierowcow skiladajgce sie na ,bezptatny nocleg”
w rozumieniu 816 ust. 4 Rozporzadzenia MPPS z 2013 r. nalezy ustala¢
w oparciu o standard hotelowy. Po pierwsze — stwierdzenie, ze tylko standard
hotelowy jest wymierny dla ustalenia czy prawodawca zapewnit pracownikowi
.bezptatny nocleg” z 816 ust. 4 Rozporzadzenia MPPS z 2013 r. pozostaje w
sprzeczno $ci z intencj @ prawodawcy wynikaj acq jednoznacznie z faktu

usuni ecia okre slenia ,hotelowy” i ,hotel” z przepisow reguluj acych zwrot
kosztébw noclegu podczas podr6 zy zagranicznej. O ile bowiem
w Rozporzgdzeniu MPPS z 2002 r. w 89 ust. 1 mowa o0 ,wysokosci stwierdzonej
rachunkiem hotelowym”, a w 89 ust. 3 o0 ,zwrocie kosztow za nocleg w hotelu”,
otyle w Rozporzadzeniu MPPS z 2013 r. mamy do czynienia juz tylko z
,wysokoscig stwierdzong rachunkiem” (816 ust. 1) i ,zwrotem kosztéw za nocleg”
(816 wust. 3). Poprzednio obowigzujgce zawezenie zostalo wiec zniesione,
co zgodnie z zasadg ochrony zaufania obywateli do panhstwa i stanowionego
przez nie prawa oraz zasadg racjonalnosci prawodawcy nalezy odczytywac jako
postulat rezygnacji z ustalania warunkéw ,bezptatnego noclegu” na podstawie
standardu hotelowego. Dodatkowo brzmienie 88 ust.1 Rozporzgdzenia MPPS
z 2013 r. powotywane przez SN jako argument na rzecz przyjecia, ze w 816
nadal mowa o noclegu w hotelu, w istocie jedynie podkresla celowosé
powyzszego zabiegu prawodawcy. W odniesieniu do podrozy krajowej, ktorej
dotyczy regulacja 88 Rozporzadzenia MPPS z 2013 r. pracownikowi przystuguje
zwrot kosztow w wysokosci stwierdzonej rachunkiem za nocleg w obiekcie
swiadczgcym ustugi hotelarskie. Pozostawienie ww. zawezenia w zakresie
rozliczen z tytulu podrozy krajowej nie swiadczy przy tym na korzysé tezy SN.
Przeciwnie: w obliczu tego zabiegu, usuniecie przymiotnika ,hotelowy” wylgcznie
z 816 Rozporzadzenia MPPS z 2013 r., a wigc w zakresie zagranicznej podrézy
stuzbowej, wydaje sie tym bardziej wyra zne i celowe .

Na gruncie Rozporzadzenia MPPS z 2002 r. nie istnieje ponadto uzasadnienie
dla przyjecia, ze znaczenie sformutowania ,bezptatny nocleg” z 89 ust. 4 nalezy

%% Stanowisko prokuratora Prokuratury Generalnej z dnia 22 maja 2014 r. w sprawie sygn.
Il PZP 1/14 (PG IV CP 14/14).
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ustala¢ majgc na wzgledzie standard hotelowy. W 89 ust. 1 i 3 mowa wszak
o rachunku hotelowym, ktérego przeditozenie jest tylko jednym ze sposobow
rozliczania naleznosci z tytutu noclegu podczas zagranicznej podrozy stuzbowej.
Alternatywe stanowi wyptata ryczattu w wysokosci 25% limitbw ustalonych
w zatgczniku do rozporzgdzenia albo zapewnienie pracownikowi bezptatnego
noclegu przez pracodawce lub strone zagraniczng. Jak wspomniano, istotg tej
regulacji jest okreslenie na jakie] podstawie i w jakiej wysokosci kierowca ma
rozlicza¢ sie z pracodawcg, a nie ustalenie znaczenia pojecia ,noclegu”.

4. ZAKRES POJECIA ,BEZPLATNY NOCLEG” W DOTYCHCZASOWYM
ORZECZNICTWIE SADU NAJWY ZSZEGO | SADOW POWSZECHNYCH

Ponizsza tabela zawiera kompleksowy przegl ad dotychczasowego
orzecznictwa S adu Najwy zszego oraz s gdow powszechnych ni zszych
instancji (w ramach spraw zawistych przed SN) — od sgdoéw rejonowych po Sad
Najwyzszy — w zakresie ustalenia znaczenia pojecia ,bezptatny nocleg” z § 16
ust. 4 Rozporzadzenia MPPS z 2013 r. (8 9 ust. 4 Rozporzgdzenia MPPS z 2002
r.), z wyszczegolnieniem wynikajgcych stgd konsekwencji co do naleznosci
przypadajacych kierowcom z tytutu noclegu odbywanego w pojezdzie podczas
zagranicznej podrézy stuzbowej.

ORZECZNICTWO SADU NAJWY ZSZEGO

ROZSTRZYGNIECIA KORZYSTNE ROZSTRZYGNIECIA NIEKORZYSTNE
DLA ZPTILP DLA ZPTILP

Wyrok SN z dnia 22 stycznia 2004 Wyrok SN z dnia 19 marca 2008 roku

roku (sygn. | PK 298/03)

stan faktyczny:

w pierwszy okresie zatrudnienia
powdd jezdzit samochodem IVECO,
w ktorym nie bylo miejsca do
spania;

powod otrzymywat wowczas 40 PLN
dziennie za kazdy dzieA pobytu
zagranica;

nastepnie powod prowadzit
samochod marki DAF, ktory byt
fabrycznie wyposazony w miejsce
noclegowe;

SO uznat, ze wyptacane powodowi
10% frachtu stanowito forme
wynagrodzenia  ryczaltowego z
tytutu diet za podréze zagraniczne,
ale bylo one zanizone;

SA stwierdzit, ze utozsamianie z
dietami czesci wynagrodzenia w
wysokosci 10% od kazdego frachtu
byto bezpodstawne;

(sygn. | PK 230/07)

stan faktyczny :
powdd byt zatrudniony na stanowisku
kierowcy w okresie od 5 listopada 2001
roku do 31 lipca 2003 roku za
wynagrodzeniem 1.000 ztotych brutto;

wysokosé wyptacanych powodowi
miesiecznie  kwot  tytutlem  ryczaltu
uzalezniona byta od ilodci

przepracowanych dni w danym miesigcu
oraz wysoko$ci stawki dziennej (stawka w
okresie XI-XII 2001 wynosita 128.000 liréw
wioskich, aod | 2002-VIl 2003 - 68,25
EUR);

powdd nie miat zapewnionego miejsca
zamieszkania we Woioszech, majgcego
stuzy¢ za zaspokojenie podstawowych
potrzeb zyciowych;

powod spat i gotowat w samochodzie;
kapat sie w ,bazie”, gdzie bylo zapewnione
miejsce z cieptg woda, ale nie bylo w niej
miejsc do spania;
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= SA oddalit

apelacje powoda w
zakresie obowigzku wyplaty mu
ryczaltbw za noclegi w czasie
odbywania zagranicznych podrozy
stuzbowych,  argumentujgc, ze
powod w ogole nie ponosit takich
kosztow, gdyz spat
w przystosowanej do tego celu
kabinie samochodu;

kasacja powoda byta bezzasadna;

whnioski :
podniesiony przez powoda zarzut
naruszenia § 1 ust. 1

rozporzadzenia MPiIPS nie pozwalat
na weryfikacje, czy praca kierowcy
wysokotonazowego samochodu
ciezarowego w transporcie
miedzynarodowym moze byc¢
identyfikowana z  odbywaniem
zagranicznych podrézy stuzbowych;
niezrozumialy byt takze zarzut
dotyczacy naruszenia 8 3
rozporzgdzenia MPiPS czy art. 5 kc;

SO uwzglednit powdédztwo;

zdaniem SO zastgpienie okreslonego
Swiadczenia ryczattem znacznie
odbiegajgcym od s$wiadczenia naleznego
na ogoélnych zasadach jest nieprawidtowe i
nie pozbawia pracownika roszczenia o
ewentualne wyréwnanie naleznosci;

SA uznal apelacje pracodawcy za
bezzasadna;

apelacja pracodawcy ograniczata sie do
zacytowania fragmentow wyrokéw SN, ale
w zadne sposoOb nie starata sie wykazag,
ze kwoty wyptacane powodowi byly
wystarczajgce na pokrycie okreslonych
kosztéw oraz, ze powdd miata mozliwosc
skorzystania z noclegu poza miejsce
pracy;

skarga kasacyjna nie
uwzgledniona;

zostata

zakres wyrazenia ,miejsce wykonywania
pracy” jest szerszy niz zakres nazwy ,state
miejsce pracy”;

umozliwienie kierowcy spania w kabinie
samochodu nie stanowi zapewnienia
bezptatnego noclegu w rozumieniu § 9 ust.
4 rozporzadzenia MPPS;

trudno sobie wyobrazi¢, aby w XXI wieku
pracodawca mogt korzystne skutki prawne
wywodzi¢ z faktu Zzapewnienia
pracownikowi ,centrum zyciowego” w
kabinie samochodu;

nie mozna pomija¢ rosngcych wymagan
i oczekiwan wynikajgcych z  postepu
cywilizacyjnego, jak réwniez tego, iz
przebywanie kierowcy przez noc
w samochodzie wzmachia stopien
zabezpieczenia tego samochodu i jego
tadunku przed mozliwymi zagrozeniami

Wyrok SN z dnia 12 wrze $nia 2012 roku

(sygn. Il PK 44/12)

stan faktyczny:
SR zasadzit od pracodawcy na rzecz
powoda m.in. kwote 50,063 PLN wraz z
ustawowymi odsetkami tytutem
ryczattéw za noclegi;
SO oddalit apelacje pracodawcy;
skarga kasacyjna pracodawcy byta
uzasadniona ze wzgledu na
Jkwalifikowane i ewidentne, bo
oczywiste elementarne naruszenia art.
328 § 2 kpc”;

whnioski :
zdaniem SN nalezy doktadnie ustali¢ i
uzasadni¢, dlaczego noclegi spedzane

Wyrok SN z dnia 23 czerwca 2010 roku
(sygn. Il PK 372/09)

stan faktyczny:
powdd byt zatrudniony na stanowisku kierowcy-
mechanika;
powdd realizowat transport towaréw, zaréwno
na terenie Polski, jak i poza jej granicami
(gtébwnie Niemiec);
w czasie podrézy powdd miat mozliwose
odpoczynku, poniewaz  samochdd byt
wyposazony w miejsce do lezenia;
miejsce to nie zapewnialo ,normalnego”
wypoczynku nocnego, ze wzgledu na brak

poscieli;

samochdd nie byt wyposazony ani w toalete ani
w umywalke;

powdd korzystat z toalet na stacjach

benzynowych;
positki powdd przygotowywatl we wlasnym
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przez powoda w przystosowanej do

spania i wyposazonej w
"homologowane" tozko kabinie
samochodu, ktore taczyty sie

z nadzorowaniem tadunku, lub
mozliwosci nocowania w "kantynach"
w K. lub w Holandii nie odpowiadaty
warunkom  zapewnienia nalezytego
("przyzwoitego") noclegu, ktory stawiat
do dyspozycji powoda pracodawca, gdy
przepisy prawa nie ustanawiajg prawem
okreslonych wymagan ani nie precyzujg
sposobOw zapewnienia bezptatnego
noclegu;

niewystarczajgce bylo odwolanie sie
(tylko przez Sad pierwszej instancji) do
tezy jednego z orzeczeh Sadu
Najwyzszego z dnia 1 kwietnia 2011
roku, (sygn. Il PK 234/11), ktére zapadto
w konkretnie opisanym stanie
faktycznym i nie ma "abstrakcyjnego”
odniesienia do oceny by¢é moze
réznigcego sie, a w kazdym razie
nieustalonego stanu faktycznego
w przedmiotowej sprawie;

SO powinien ustali¢ i oceni¢ konkretne
warunki odbywania noclegéw powoda w
kabinie samochodu i wskaza¢ jego
niedostatki, ktére sprzeciwialy sie
uznaniu za bezptatny nocleg
zapewniany przez pracodawce, majgc
na uwadze, ze cywilizowany "standard"
nocnego odpoczynku pracownikowi
w kabinie samochodu bywa spetniony
tylko wtedy, gdy zapewnia regeneracje
sit fizycznych i psychicznych
adekwatnych do wykonywania zawodu
kierowcy;

dopuszczalne  stosowanie  jednego
("tacznego") ryczaltu, przeznaczonego
na zaspokojenie odrebnych potrzeb
pracownika, nie powinno ograniczac sie
do wysokosci jednego tylko
z wymienionych $wiadczen (np. diet),
poniewaz w takiej sytuacji wysokos$é
"ryczaftu” na zaspokojenie odrebnych
potrzeb  (kosztdw  noclegéw) jest
pozorna ("zerowa");

co do zasady nie jest wykluczone
zasadzenie  ryczaftu za  noclegi
spedzane w samochodzie, podczas
ktérych kierowca sprawuje bardziej
skuteczng piecze nad samochodem
i przewozonym  fadunkiem -  niz
pozostawienie pojazdu cho¢by na
parkingu “"strzezonym", co zastuguje na
adekwatna, chochy ryczaitowg
rekompensate tych kosztéw w razie
ustalenia niedogodnosci lub ucigzliwosci
warunkéw  nocowania w  kabinie
samochodu;

zakresie w samochodzie;

powdd nie korzystat z noclegéw hotelowych
i nie przedstawiat pracodawcy z tego tytutu
zadnych rachunkéw;

SO uznat za zasadne roszczenie 0 zaptate
kwot z tytutu ryczattéw za noclegi;

SA oddalit apelacje pracodawcy;

pracodawca wniést skarge kasacyjng;

skarga kasacyjna byta bezzasadna,;

SN w uzasadnieniu wyroku stwierdzit m.in., ze
zapewnienie t6zka do spania w kabinie
kierowcy nie jest zapewnieniem przez
pracodawce bezptatnego noclegu;

powyzszy poglad jest szeroko aprobowany
w literaturze, a w skardze nie przedstawiono
zadnych argumentéw, ktére by te wyktadnie
podwazaty;

Wyrok SN z dnia 4 czerwca 2013 roku
(sygn. Il PK 296/12)

stan faktyczny:

Wyrok SN z dnia 1 kwietnia 2011 roku
(sygn. Il PK 234/10)

stan faktyczny:
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powodowie byli zatrudnieni na
stanowisku kierowcy w transporcie
miedzynarodowym;

zasady wyptacania  wynagrodzenia
i innych éwiadczen zwigzanych z praca
okreslat regulamin wynagradzania;
regulamin nie byt opatrzony datg, a jego
postanowienia byly mniej korzystne niz
przewidziano wg nowych zasad
naliczania diet zagranicznych
i krajowych;

w standardowej organizacji pracy
kierowcy  przyjetej u  pozwanego
pracodawcy delegowanie zagranice
trwato 4-5 tygodni, a po tym okresie
nastepowat powr6t do Polski na 5 dni
roboczych odpoczynku;

z Polski do Holandii powodowie

dojezdzali autobusem; dojazd
organizowat pracodawca;
powodowie  nocowali w  kabinie

samochodu; kabina miata 2 m?
powierzchni;

powodowie musieli mie¢ ze sobg
ubrania, butle z gazem etc;

w trakcie wykonywania pracy w Holandii
zdarzato sie, ze na parkingach nie byto
toalet i powodowie myli sie przy pomocy
banki z wodg;

samochody nie byly wyposazone
w klimatyzacje postojows;

za noclegi pracodawca nie zwracat
kosztow;

samochody byly wyposazone
w tachografy, lodéwki, ogrzewanie
postojowe i klimatyzacje, ktéra dziatata
przy wigczonym silniku;

w kantynie w Holandii nie bylo
warunkéw do nocowania, mimo ze
znajdowato sie tam pietrowe t6zko
ilezanka; poza tym na soboty do
kantyny zjezdzalo sie okolo 20
kierowcow;

SO przyjat, ze powodom nalezy sie
zaptlata ryczattu za nocleg,

jednoczesnie SO zaznaczyt, ze ryczalty
za nocleg nalezg sie powodom, bo
wyptacane diety nie mogg dotyczyc
takze ryczattéw za nocleg;

apelacje od wyroku wniosty obydwie
strony;

SA podzielit poglad SN wyrazony
w wyroku z dnia 1 kwietnia 2002 roku,
syg. Il PK 234/10, ze umozliwienie
kierowcy transportu miedzynarodowego
spania w kabinie samochodu nie
stanowi zapewnienia mu bezptatnego
noclegu w rozumieniu 8 9 ust4
rozporzadzenia;

SN uznal skarge pracodawcy za
uzasadniong;

whnioski :
spor dotyczyt stanu faktycznego

przed zmian g ustawy 0 czasie pracy
kierowcow;

powdd byt zatrudniony na stanowisku kierowcy
samochodowego od 23 kwietnia 1999 roku;

w czasie zatrudnienia powod otrzymywat
wynagrodzenie zasadnicze w wysokosci 550
PLN;

wynagrodzeni to obejmowalo  wszystkie
czynnosci kierowcy poza czasem jazdy;
dodatkowo powdd otrzymywat wynagrodzenie
za czas prowadzenia pojazdu wg stawki 9,30
PLN za godzine;

wyptate naleznosci za zagraniczne podréze
stuzbowe regulowaly przepisy wewnetrzne;
zarzadzenie wewnetrzne przewidywato
JZryczattowane naleznosci wyptacane zamiast
diet i zwrotu kosztow noclegu w zagranicznej
podrézy stuzbowej;

dzienna zryczaltowana naleznos¢ wynosita 42
USD;

powdd jezdzit samochodem marki Mercedes
1938;

samochdéd powoda byt wyposazony w dwie
lezanki — ulokowane jedna nad druga;

lezanka miata dlugosé¢ 1910 mm i szerokosé
600 mm;

odlegto$¢ miedzy lezankami wynosita 545 mm,
a odlegtosé gornej lezanki od poszycia dachu -
555 mm;

podczas wyjazdéw powdd nie korzystat
z noclegbw  w hotelach, tylko spat
w samochodzie;

posciel i inne akcesoria do spania powod
zapewniat sobie sam;

zryczaltowang nalezno$¢ wyptacang zamiast
diet i zwrotu kosztow noclegu powdd
przeznaczat na optaty zwigzane z uzywaniem
sanitariatow na parkingach oraz wyzywienie;
pracodawca zwracat powodowi wyzsze wydatki
udokumentowane rachunkami;

powdd w okresie zatrudnienia nie
kwestionowal, ze nocuje w samochodzie, a nie
w hotelu;

dopuszczono dowod z opinii biegtego ds.
techniki samochodowej celem ustalenia, czy
pojazd powoda byt wyposazony w miejsce do
spania umozliwiajgce nocny wypoczynek,
swobodne poruszanie sie po kabinie
i wykonywanie takich €zynnosci jak
przebieranie sie;

biegly stwierdzit, ze wymiary wnetrza kabiny
kierowcy samochodu, ktorym poruszat sie
powodd, umozliwialy nocny  wypoczynek
i poruszanie sie wewnatrz kabiny zgodnie
z potrzebami kierowcy;

kabina samochodu byla ogrzewana, a w
okresie od pazdziernika do marca kierowcy
mieli wyptacany tzw. dodatek zimowy na
paliwo;

powdd nie otrzymywat ekwiwalentu za pranie
poscieli;

dopuszczono réwniez dowdd z opinii biegtego
ds. bezpieczenstwa i higieny pracy w celu
ustalenia kosztéw utrzymania zwigzanych
Z miejscem do spania w samochodzie;

biegly ustalit, ze samochod uzytkowany przez
powoda byt wyposazony w dwie lezanki,
nagrzewnice, lodéwke oraz schowek;

powoéd byt zmuszony do  korzystania
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przed dniem 3 kwietnia 2010 roku strony
nie mogly zakwalifikowaé pracy
kierowcow transportu miedzynarodoweg
0, jako podrézy stuzbowej w ustawowym
rozumieniu art. 775 8§ 1 k.p.;

jedyny warunek, jaki musi spetniaé
pojazd to wyposazenie w miejsce do
spania;

ustawodawca nie stawia zadnych
dodatkowych wymagan w tym zakresie,
zdajgc sobie sprawe z faktu, ze jest to
specyficzna praca i szczegélny zawod,
polegajacy na stalym przemieszczaniu
sie i postojach w miejscach wybranych
przez pracownika po odpowiedniej ilosci
godzin jazdy;

to na jakim parkingu zatrzyma pojazd
kierowca i z jakich wygéd bedzie
korzystat zalezy od niego, a pracodawca
nie ma mozliwosci rzeczywistego
wplywania na te decyzje, ani jej
kontrolowania; stgd tez badanie
warunkéw panujgcych na wybranych
przez kierowce postojach nie jest ani
potrzebne ani mozliwe;

ustawodawca europejski nie postrzega
wyboru kierowcy spania w kabinie
wyposazonej w odpowiednie do tego
miejsce jako sytuacji zagrazajgcej zyciu
i zdrowiu tego kierowcy i innych
uczestnikéw ruchu;

istotne jest ustalenie, czy kierowcy
godzili sie na takg forme i warunki
odpoczynku;

aprobata takich warunkéw wylgcza
mozliwo$¢ dochodzenia jakiejkolwiek
rekompensaty za brak hotelu, chyba ze
co innego wynika z umowy lub z aktéw
wewnetrznych;

owo miejsce do spania musi oznaczaé
dla kierowcy transportu
miedzynarodowego forme zapewnienia
kierowcy bezptatnego noclegu
w rozumieniu § 9 ust. 4 rozporzadzenia
MPiPS;

rozporzadzenie nie reguluje sytuacji,
w ktérej pracownik godzi sie na
odpoczynek w samochodzie, lecz
jedynie sytuacje, w ktorej pracownik
korzystajgcy z hotelu legitymuje sie lub
nie rachunkiem za nocleg;

prawa do ryczattu brakuje zatem, gdy
pracownik mobilny godzi sie na spanie
w samochodzie i z géry wyklucza
korzystanie z hotelu;

z sanitariatbw na terenach parkingéw lub w
obiektach zlokalizowanych w poblizu
parkingéw;

SO uznal, ze powdd miat zapewniony
bezptatny nocleg w kabinie samochodu,
a kabina umozliwiata nocny odpoczynek
i swobodne poruszanie sie;

zdaniem SO pracodawca nie miat obowigzku
zwrotu powodowi kosztéw noclegu;

apelacje od wyroku SO wniést powdd;

SA odrzucit apelacje co do kwoty1.673,13 PLN,
a w pozostatej czesci oddalit roszczenie
powoda;

w ocenie SA stan faktyczny sprawy zostat
ustalony prawidlowo co do tego, ze
w samochodzie,  ktéorym  jezdzit  powod,
pracodawca zapewnit mu wtasciwe warunki do
spania, co zwalnialo go z obowigzku wyptaty
kwoty ryczattu a noclegi;

skarga kasacyjna powoda byta uzasadniona;

ocena, czy strona pozwana zapewniala
powodowi bezptatne noclegi, zwalniajgc sie tym
samym z obowigzku wyptaty ryczattu, musi by¢
odniesiona nie tylko do tresci rozporzadzen
ministra wtasciwego ds. pracy, ale takze do
aktow wewnetrznych obowigzujgcych
u pracodawcy;

ponadto ocena ta powinna byé oparta na
ocenie  faktycznych  warunkéw  noclegu,
stworzonych przez pracodawce pracownikowi
(z punktu widzenia zapewnienia pracownikowi
odpowiedniego miejsca do nocnego
wypoczynku);

problem w sprawie sprowadzat sie do oceny,
czy umieszczenie w kabinie samochodu
powoda dwoch lezanek (jednej nad druga)
o rozmiarach 1910 mm (dtugosé¢) i 600 mm
(szerokos¢) w odlegtosci miedzy lezankami
wynoszacej 545 mm oraz odlegto$ci goérnej
lezanki od poszycia dachu wynoszgcej 555 mm
- stanowi  zapewnienie  odpowiedniego
standardu nocnego wypoczynku dorostemu
mezczyznie, w warunkach pozwalajgcych na
uznanie, ze pracodawca zapewnit bezptatny
nocleg w rozumieniu 8§ 9 ust. 4 rozporzadzen
wydanych przez ministra wtasciwego do spraw
pracy;

SN podzielit poglad wyrazony w wyroku SN
z dnia 19 marca 2008 roku (sygn. | PK 230/07),
zgodnie z ktérym umozliwienie kierowcy spania
w kabinie samochodu nie stanowi zapewnienia
pracownikowi bezptatnego noclegu
w rozumieniu 8§ 9 ust. 4 rozporzadzenia MPiPS;
dodatkowym argumentem przemawiajgcym
przeciwko ocenie, ze pracodawca zapewnit
powodowi bezptatny nocleg, jest kwestia
zagwarantowania kierowcy samochodu
ciezarowego, zatrudnionemu w transporcie
miedzynarodowym (a zatem na dlugich
trasach), odpowiedniego wypoczynku,
zapewniajgcego pelng sprawnosc¢ fizyczng
i psychiczng konieczng dla bezpiecznego
kierowania samochodem ciezarowym;

= chodzi przy tym nie tylko o bezpieczenstwo
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samego kierowcy jako pracownika (cho¢ i to
jest istotne z punktu widzenia nienarazania
pracownika na wypadek przy pracy), ale
réwniez bezpieczenstwo innych uzytkownikéw
drég publicznych, uczestniczacych w ruchu
drogowym;

pracodawca zapewnia pracownikowi bezptatny
nocleg - poza hotelem - jezeli umozliwia mu
spedzenie nocy (przenocowanie) w warunkach
podobnych do warunkéw hotelowych, czyli
w budynku (takze np. w domku kempingowym),
ewentualnie w samochodzie, ale wowczas
w odrebnej jego czesci odpowiednio
przystosowanej do noclegu, a nie na lezance
wstawionej do kabiny kierowcy (umieszczonej
za siedzeniem kierowcy);

chociaz do 3 kwietnia 2010 roku podroz
kierowcy transportu miedzynarodowego nie
byta podrézg stuzbowg w rozumieniu art. 775 §
1 k.p., to jednak zwiekszone koszty utrzymania
kierowcy w czasie wykonywania zadan poza
miejscem zamieszkania powinny by¢
rekompensowane, choéby przez analogiczne
stosowanie  rozporzgdzen o  podrézach
stuzbowych;

w ocenie SN jedno nie ulega w atpliwo $ci -
zwykta kabina samochodu ci ezarowego
wyposa zona w le zanke o szeroko $ci 60 cm
umieszczon g za siedzeniem kierowcy nie
jest odpowiednim miejscem do wypoczynku
nocnego dla kierowcy; w konsekwencji nie
jest to zapewnienie kierowcy przez
pracodawc e bezptatnego noclegu;

lezanka taka mo ze byé miejscem do
chwilowego odpoczynku - np. wtedy, gdy
kierowca powinien zrobi ¢ obowi gzkowa
przerw @ w prowadzeniu pojazdu, gdy stoi
kilkana scie albo kilkadziesi at godzin w
kolejce do odprawy granicznej, gdy
samochdd ulegnie awarii w drodze i
konieczne jest oczekiwanie na pomoc
drogow g - ale nie dla celéw regularnego
nocnego wypoczynku, maj acego zapewni ¢
peina regeneracje sit fizycznych i
psychicznych kierowcy samochodu
ciezarowego w transporcie
miedzynarodowym;

Wyrok SN z dnia 10 wrze $nia 2013 roku
(sygn. | PK 71/13)

stan faktyczny:

powodowie byli zatrudnieni na stanowisku
kierowcow;

regulacje wewnetrzne pracodawcy
przewidywaty dla pracownikow odbywajgcych
wielokrotne podréze zagraniczne ryczatt na
pokrycie  kosztébw wyzywienia i innych
dodatkow;

poczatkowo powodowie jezdzili samochodami
marki  Liaz  wyposazonymi w lezanki,
a nastepnie korzystali z samochodoéw marki
Volvo, ktore oprécz lezanek byly wyposazone
W ogrzewanie postojowe;

pracodawca nie wyptacat powodom ryczattéw
za noclegi;
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ryczaltty =z tytulu diet nie uwzglednialy
faktycznego czasu trwania delegacji oraz zmian
wysokosci diet, czy kurséw walut;

pracodawca  wyptacat powodem diety
w wysokosci zanizonej;

na podstawie dowodu =z opinii bieglego
z zakresu ekonomiki przedsigbiorstw,
ekonomiki zatrudnienia i ptac SO ustalit, ze
pracodawca nie wywigzal sie z obowigzku
zaptaty powodom naleznosci z tytutu pracy
w godzinach nadliczbowych, diet na pokryci
podrézy zagranicznych i ryczattéw za noclegi;
od wyroku SO apelacje wniést pracodawca;

SA zmienit rozstrzygniecie SO jedynie
w zakresie kosztéw procesu;

pracodawca wniést skarge kasacyjng;

w  uzasadnieniu podstaw  kasacyjnych
pracodawca wskazal, ze do dyspozycji
powodow oddat miejsca wydzielone w kabinie
samochodéw ciezarowych przystosowanych do
noclegu, zaopatrzone w dwa #6zka sypialne
o wymiarach 75 cm (szerokos$¢) i 210 (dugosc)
kazde;

aby zapewni¢ wysoki standard noclegu, kabina
byta wyposazona w dodatkowe ogrzewanie
postojowe i klimatyzacje;

kabiny samochodéw ciezarowych marki Volvo
uzywanych przez powodéw mialy dodatkowe
wyposazenie ,zapewniajgce wysoki komfort
pracy, wypoczynku i noclegu kierowcy”;
wyposazenie zostalo przez  pozwanego
optacone dodatkowg kwotg w wysokosci okoto
30.000 PLN przy  zakupie kazdego
z samochodoéw;

kierowcy zatrzymywali sie na postdj noclegowy
w przystosowanych do tego bazach w Z. i R.
(na terytorium Polski) oraz na Wegrzech i we
Wioszech;

bazy byly one wyposazone w pelen wezet
sanitarny (tazienki i prysznice);

SN stwierdzit, ze umozliwienie kierowcy w
transporcie  miedzynarodowym  mozliwosci
spania w kabinie samochodu ciezarowego
(nawet przystosowanej do takich celéw) nie
stanowi zapewnienia bezptathego noclegu
W rozumieniu przepiséw regulujgcych
przyznawanie naleznosci pracownikom
odbywajgcym podréze zagraniczne poza
granicami kraju;

tylko zapewnienie ,odpowiedniego” (a nie
jakiegokolwiek) miejsca do spania w kabinie
samochodu moze by¢ uznane a zapewnienie
Lhoclegu”;

zadne przepisy nie okre $lajg, jakie
konkretne warunki miatyby by € spetione,
aby miejsce do spania w kabinie
samochodu mogto by ¢é uznane za
zapewnienie kierowcy bezptatnego noclegu
(jakie wymiary powinna mie ¢ lezanka, czy
niezb edna jest klimatyzacja lub co najmniej
ogrzewanie, czy samochdd powinien by ¢
wyposa zony w urz gdzenia umo zliwiaj gce
przygotowanie gor acych napojow
i positkdw, toalet e, a moze i prysznic);
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warunki te powinny by ¢ szczegotowo
ustalone w przepisach, gdy z inaczej
w kazdej sprawie s gdowej wymagana
bytaby ocena, jakim warunkom powinno
odpowiada ¢ miejsce do spania w kabinie
samochodu zapewnione przez pracodawc e,
jako  bezptatny nocleg, oraz - po
przeprowadzeniu szczegO6towego
postepowania dowodowego dotycz gcego
wieloletniego  $wiadczenia pracy - czy
warunki te byty spetnione;

nie ma podstaw do utozsamiania pojec
"miejsce do spania” i "bezptatny nocleg”;

nie chodzi przy tym tylko o wygode pracownika,
ale takze (a moze nawet przede wszystkim)
0 zapewnienie  bezpieczenstwa  wszystkim
uczestnikom ruchu drogowego; tylko kierowca,
ktéory po odpoczynku nocnym odpowiednio
zregenerowat sity fizyczne i psychiczne, moze
w sposoOb bezpieczny dla innych uzytkownikéw
drég prowadzi¢ samochdd ciezarowy;
uwzgledni¢ przy tym nalezy, ze praca takiego
kierowcy (prowadzenie pojazdu) ma charakter
staly (permanentny) przez dtugi (wieloletni)
okres;

udostepnienie miejsca do spania w kabinie
samochodu moze shuzy¢  zapewnieniu
odpoczynku, ale nie powinno by¢ traktowane
jako  zapewnienie  bezpftatnego  noclegu
W rozumieniu przepiséw 0 zwrocie kosztéw
podrézy stuzbowej;

warunkiem uznania mozliwosci wykorzystania
przez kierowce w pojezdzie na postoju
dziennych (skréconych tygodniowych) okreséw
odpoczynkéw poza bazg jest — poza zgoda
(wyborem)  pracownika -  wyposazenie
samochodu w ,odpowiednie” (a nie
jakiekolwiek) miejsce do spania (dla kazdego
kierowcy);

wyktadnia pojecia ,odpowiednie miejsce do
spania” nie byla dotychczas przedmiotem
orzeczenia TSUE, a byloby to niezbedne;
zdaniem SN zapewnienie przez pracodawce
kierowcy transportu miedzynarodowego,
odbywajgcego stale (przez wiele lat)
diugotrwate przejazdy (podréze) zagraniczne,
miejsca do spania w kabinie samochodu
(niezaleznie od warunkéw uznania tego
miejsca za "odpowiednie"), nie moze byc¢
uznane za "zapewnienie przez pracodawce
bezptatnego noclegu" w rozumieniu przepiséw
0 zwrocie kosztéw podrézy stuzbowych;
pracodawca uznaje nocleg w hotelu (motelu) za
optymalny sposéb nocnego odpoczynku,
pozwalajgcy pracownikowi na regeneracje sit
fizycznych i psychicznych przed pojeciem
obowigzkéw stuzbowych w kolejnym dniu takiej
pracy;
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IV. OCENA SKUTKOW REGULACJI EX POST

1. CHARAKTER ANALIZY EX POST

Ocena ex post jest jednym z kluczowych dokumentéw opracowywanych
w ramach procesu stanowienia prawa w zakresie oceny wptywu. W przyjetym
przez Rade Ministrow w 2013 roku programie ,Lepsze Regulacje 2015"
przedstawiona zostala wizja obiegu legislacyjnego sktadajgcego sie z dwdch
kluczowych elementéow — oceny ex ante przeprowadzanej w formie testu
regulacyjnego (dla projektu zalozen) oraz, co stanowi istotng nowos¢, z oceny
skutkéw regulacji (OSR) ex post. Program ,Lepsze Regulacje 2015” definiuje
OSR ex post jako dokument przedstawiaj gcy w sposob syntetyczny wyniki
oceny wptywu na etapie obowi 3gzujacego aktu prawnego .

Zasady przygotowania OSR ex post okresla Regulamin pracy Rady Ministréw,
ktéry wszedt w zycie z dniem 1 stycznia 2014 roku. Ocena ex post ma ten walor,
ze nie opiera sie na szacunkach i prognozach, lecz na ocenie rzeczywistych
skutkéw, ktore wystgpity po wejsciu w 2zycie danego aktu prawnego.
Moze stanowiC ona niejako ostateczng weryfikacje, czy przyjeta regulacja
spetnita zaktadane cele.

2. OSR EX POST — ZAKRES OCENY

Przedstawiona nizej OSR ex post zostata przygotowana w oparciu 0 nastepujgce
zalozenia:

= Zakres przedmiotowy OSR ex post, nie obejmuje catej regulaciji, jak

ma to miejsce w standardowej analizie, lecz ma char akter
fragmentaryczny — ramy zakresu przedmiotowego OSR ex post
koncentrujg sie wokot problemu interpretacji art. 21a Ustawy o czasie
pracy kierowcéw oraz art. 77° Kodeksu pracy, a takze przepiséw
Rozporzadzenia MPPS z 2013 r. W tym ostatnim przypadku chodzi
w szczegolnosci o § 16 ust. 4 stanowigcy, iz pracownikowi nie przystuguje
zwrot kosztébw za nocleg, jezeli ,pracodawca lub strona zagraniczna
zapewniajg pracownikowi bezptatny nocleg”.

= Zakres podmiotowy OSR ex post nie obejmuje wszystkich
podmiotéw, na ktére wptywaj g wskazane wy zej przepisy , lecz jedynie
przedsigbiorcéw i pracownikow z branzy miedzynarodowego transportu
drogowego, w przypadku ktorych interpretacja pojecia ,bezptatnego
noclegu” wskazanego w ust. 4, w zwigzku z powszechng praktyka
spedzania przez kierowcéw nocy w kabinach, nabiera szczegodlnego
znaczenia.
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3. PODMIOTY OBJETE PRZEDMIOTEM REGULACJI

Przepisy Rozporzadzenia majg zastosowanie do pracodawcow (art. 77° Kodeksu
pracy):
» bedgcych panstwowymi i samorzadowymi jednostkami sfery budzetowej;

» pozostalych pracodawcéw, ktorzy nie ustalili warunkéw i wyptacania
naleznosci z tytulu podrozy stuzbowej pracownikowi w ukladzie
zbiorowym pracy lub w regulaminie wynagradzania albo w umowie
0 prace, jezeli pracodawca nie jest objety ukladem zbiorowym pracy lub
nie jest obowigzany do ustalenia regulaminu wynagradzania.

Jednoczesnie, choé nie wynika to z brzmienia przepiséw art. 77°, zgodnie
z Uchwalg SN: ,przepisy wykonawcze ustalajg minimalny standard wszystkich
Swiadczen z tytulu podrézy stuzbowych (diet oraz zwrotu kosztow przejazddw,
noclegéw i innych wydatkéw), ktére w ukladzie zbiorowym pracy, regulaminie
wynagradzania albo w umowie o prace mogg byc¢ uregulowane korzystniej dla
pracownika™®. Przy akceptacji tego pogladu , w razie braku takich regulaciji lub
uregulowania mniej korzystnego dla pracownika, zastosowanie bedg mialy
w catosci przepisy wykonawcze zawarte w Rozporzgdzeniu MPPS z 2013 r.
Przepisy Rozporzadzenia, w tym rowniez dotyczgce zasad zwrotu kosztéw za
noclegi w ramach podrézy stuzbowej zagranicznej, majg zatem w istocie
bezposredni lub posredni wptyw na wszystkich pracodawcow, w szczegolnosci
na przedsiebiorcow z branzy transportowej wykonujgcych przewozy
miedzynarodowe.

W 2012 roku liczba mi edzynarodowych przewo znikbw towarowych
wynosita 26 634, a przewo znikéw oséb — 3193 podmioty %’.

Branza samochodowa w Polsce zatrudnia bezposrednio ok. 260 tys. kierowcow
autobuséw oraz 550 tys. kierowcéw samochodoéw ciezarowych, co po
uwzglednieniu rowniez innych miejsc pracy $cisle zwigzanych z transportem
kotlowym, daje igcznie ok. 1 min miejsc pracy, czyli 7,5% wszystkich
zatrudnionych w Polsce?.

4, ZAKELADANE CELE REGULACJI

Art. 77°w obecnym ksztalcie wprowadzony zostat przez ustawe z dnia 26 lipca
2002 r. o zmianie ustawy — Kodeks pracy oraz niektérych innych ustaw®.
Pierwotne brzmienie tego artykutu nie wprowadzato rozroznienia na pracownikow
zatrudnionych przez pracodawcow z sektora finanséw publicznych oraz innych
pracownikéw:

Art. 77° § 1. Pracownikowi wykonujgcemu na polecenie pracodawcy zadanie
stuzbowe poza miejscowoscig, w ktorej znajduje sie siedziba pracodawcy, lub

% Uchwata Sktadu Siedmiu Sedziéw z dnia 12 czerwca 2014 r. 1| PZP 1/2014.
" Raport , Transport pod lupg” 2013 s. 16-17.
%8 |bidem s.11.
% Dz.U.2002 Nr 135 poz. 1146.
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poza statym miejscem pracy przystuguje zwrot kosztéw zwigzanych z podrdzg
stuzbowa.

§ 2. Minister wtasciwy do spraw pracy okresli, w drodze rozporzgdzenia,
szczegbOlowe zasady ustalania oraz wysokos¢ naleznosci przystugujgcych
pracownikowi z tytutu podrézy stuzbowej na obszarze kraju oraz poza granicami
kraju, w szczegdlnosci w zakresie diet oraz zwrotu kosztéw przejazdow,
noclegow i innych udokumentowanych wydatkow.

Analiza uzasadnienia do projektu ustawy zmieniaj gcej art. 77° Kodeksu
pracy , wskazuje jakie cele chciano osiggna¢ w zwigzku z przyjeciem tej ustawy.
Projektodawca w czesci ogolnej uzasadnienia zaznaczyt, iz proponowany akt
prawny ,zmierza do zmniejszenia kosztéw pracy, uelastycznieniu stosunkoéw
pracy, w tym zwlaszcza w zakresie czasu pracy, oraz zmniejszenia obcigzen
administracyjnych  pracodawcéw, a tym samym do pobudzenia
przedsiebiorczosci i zapewnienia warunkow sprzyjajgcych tworzeniu nowych
miejsc pracy”. Proponowane zmiany miaty zmierza¢ do ,uwzglednienia
uwarunkowan i specyfiki dziatalnosci matych i srednich firm”.

W czesci szczegdtowej uzasadnienia odnoszgcej sie do nowego brzmienia
art. 77° Kodeksu pracy pt. ,Ograniczenie zakresu obligatoryjnej regulacji
dotyczgcej naleznosci z tytutu podrézy stuzbowej” zarysowany zostat problem
regulacyjny — nieadekwatno $¢ przepiséw dotycz gcych podrd zy stu zbowej
do sytuacji przewo znikdw, co powoduje wzrost kosztéw prowadzonej
dziatalno sci. Deklarowanym celem nowego rozwigzania miatla byc
sracjonalizacja wydatkéw pracodawcow”, co planowano osiggna¢ poprzez
decentralizacje kompetencji w zakresie wyptacania naleznosci za podréz
stuzbowg — pracodawcy spoza sektora publicznego mieli samodzielnie ustala¢
warunki wynagradzania pracownikéw iprzyznawania swiadczen zwigzanych
Z praca.

Z tresci uzasadnienia wynika wiec, iz prawodawca przyznaj gc pracodawcy
prawo do samodzielnego ustalania zasad wyptaty nale  znosci zwi gzanych
z podro za stuzbow g chciat tym samym doprowadzi € do obni zenia kosztéw
pracodawcow .

5. SKUTKI REGULACJI DLA BRAN ZY TRANSPORTOWEJ

W zwigzku ze specyfikg branzy transportowej powodujgcg diugotrwate
przebywanie pracownika poza siedzibg przedsiebiorstwa oraz znaczng
konkurencjg krajowg i zagraniczng, jak réwniez malejagcymi marzami na rynku
przewozow krajowych i miedzynarodowych, przedsiebiorstwa transportowe
przyjmowaly zazwyczaj interpretacje, zgodnie z ktérg nawet jesli w ich przypadku
Rozporzadzenie okresla minimalny standard $wiadczen z tytutlu podrozy
stuzbowych, to i tak zapewnieniem ,bezptatnego noclegu” jest umozliwienie
kierowcy odpoczynku na lezance w kabinie samochodu, zatem pracodawca nie
musi zwracac¢ kierowcom kosztow noclegu.
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Przyjecie innej interpretacji przez te przedsiebiorstwa oznaczaloby w zasadzie
utrate przez nie konkurencyjnosci i mogtoby doprowadzi¢ do wycofania z rynku.

Problem ten (skale dodatkowych kosztéw) mozna zobrazowa¢ na przyktadzie
podrézy stuzbowych do Republiki Federalnej Niemiec. Zgodnie z poprzednio
obowigzujgcym rozporzadzeniem z dnia 19 grudnia 2002 r., pracownikowi, ktéry
nie przedtozyt rachunku za nocleg przystugiwat ekwiwalent za nocleg
w wysokosci 25% limitu, czyli w przypadku RFN — 25,75 EURO za noc. Z kolei
obowigzujgce od 1 marca 2013 r. Rozporzadzenie wprowadzito kwote limitu
kosztow na nocleg na poziomie 150 Euro — 25% tej kwoty wynosi 37,5 Euro za
noc.

W orzeczeniach sadéw wystepowaly istotne rozbieznosci co do interpretacji
analizowanych przepiséw, a szczegdlne obawy przedsiebiorstw transportowych
budzita ksztaltujgca sie skrajnie niekorzystna dla nich linia orzecznicza SN,
zgodnie z ktérg zapewnienie kierowcy mozliwosci spedzenia odpoczynku
nocnego w kabinie samochodu nie oznacza zapewnienia pracownikowi
bezptatnego noclegu i to niezaleznie od ,odpowiedniosci’ panujgcych w kabinie
warunkéw®, co bylo sprzeczne z praktyka funkcjonowania branzy.

Pierwszg fale pozwow kierowcdw przeciw pracodawcom wywotalo jednoznaczne
w swoim brzmieniu rozstrzygniecie Sgdu Najwyzszego z kwietnia 2011 r. (sygn.
akt Il PK 234/2010). W reakcji na wskazany wyrok wielu przedsigbiorcow
zdecydowato sie na uregulowanie kwestii zwrotu kosztow noclegu w ukladzie
zbiorowym pracy lub w regulaminie wynagradzania albo w umowie o prace,
zgodnie z art. 77° § 3 Kodeksu pracy, liczac na to, ze dokonanie takiej regulacii
wylgczy stosowanie przepisbw 8§ 16 Rozporzgdzenia. Przedsiebiorcy z branzy
transportowej staneli przed trudnym wyborem — kontynuowaé dotychczasowg
praktyke dotyczacg noclegu kierowcow (ewentualnie dazy¢é do poprawy
warunkow odpoczynku w kabinie) i ryzykowa¢ pozew ze strony kierowcéw czy
zapewni¢ pracownikowi nocleg na warunkach hotelowych lub ryczatt zgodnie
Zz Rozporzadzeniem, co z duzym prawdopodobienstwem mogtoby doprowadzi¢
do wyeliminowania ich z rynku transportowego.

Stanowisko branzy transportowej, zgodnie z ktérym nocleg w kabinie samochodu
moze powodowac zwolnienie z obowigzku zaptacenia ryczaftu pracownikowi,
zyskato aprobat @ SN m.in. w wyroku z dnia 4 czerwca 2013 roku, gdzi e
podkre sla sie specyficzny charakter pracy kierowcy, wskazuj gc ze ustawa
nie stawia przed pracodawc g wymagan szczegotowych, je $li chodzi
o standardy miejsca do spania w poje zdzie. W ocenie Sadu dla ustalenia
prawa pracownika do ryczattu za nocleg kluczowe byto ustalenie, czy pracownik
godzit sie korzystanie z miejsca do spania znajdujgcego sie w samochodzie —
jesli tak, to prawo do ryczattu mu nie przystugiwato.

W innym rozstrzygnieciu SN nie odrzucit mozliwosci zapewnienia ,bezptatnego
noclegu” w kabinie samochodu, wskazujgc, ze kluczowe znaczenie ma standard

% por. wyroki SN | PK 230/07, Il PK 234/10, | PK 71/13.
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tej kabiny — w wyroku z dnia 12 wrze$énia 2012 roku® Sad Najwyzszy wskazywat,
iz do okreslenia, czy nocleg w kabinie samochodu jest zapewnieniem
.bezptatnego noclegu”, konieczne jest ustalenie i ocena konkretnych warunkow
odbywania noclegéw w kabinie samochodu w celu okres$lenia, czy pracownikowi
zapewniono cywilizowany standard nocnhego odpoczynku, czyli mozliwosé
regeneracji sit fizycznych i psychicznych adekwatnych do wykonywanego
zawodu.

Niemniej jednak niepewnos¢ co do interpretacji przepisow dotyczacych zwrotu
kosztow byla postrzegana przez przedsiebiorcow z branzy jako istotha bariera
dla rozwoju ich dziatalnosci, czemu dawali wyraz m.in. w przeprowadzanych
badaniach ankietowych®.

Sad Najwyzszy, kierujgc sie potrzebg wyjasnienia watpliwosci interpretacyjnych
stwierdzit w Uchwale, iz ,zapewnienie pracownikowi - kierowcy samochodu
ciezarowego odpowiedniego miejsca do spania w kabinie tego pojazdu podczas
wykonywania przewozow w transporcie miedzynarodowym nie stanowi
Zzapewnienia przez pracodawce bezptatnego noclegu w rozumieniu 8§ 9 ust. 4
rozporzgdzenia Ministra Pracy i Polityki Spolecznej z dnia 19 grudnia 2002 r.
[obecnie 816 ust. 4 Rozporzgdzenia] w sprawie wysokosci oraz warunkow
ustalania naleznosci przystugujgcych pracownikowi zatrudnionemu w panstwowe;j
lub samorzgdowej jednostce sfery budzetowej z tytutu podrézy stuzbowej poza
granicami kraju (Dz. U. 2002 r. Nr 236 poz. 1991 ze zm.), co powoduje, ze
pracownikowi przystuguje zwrot kosztéw noclegu na warunkach i w wysokosSci
okreslonych w 8 9 ust. 1-3 tego rozporzgdzenia albo na korzystniejszych
warunkach i wysokosci, okreslonych w umowie o prace, ukiladzie zbiorowym
pracy lub innych przepisach prawa pracy.”

Uchwata SN wyznaczy niewatpliwie niekorzystny z punktu widzenia
przedsiebiorcow z branzy transportowej kierunek i sposéb wyktadni
analizowanego problemu prawnego. Stanowi ona w istocie ,domkniecie” putapki
zastawione] na przedsiebiorcow, szczegblnie tych, ktorzy dziatajgc w dobrej
wierze starali sie zapewni¢ swoim kierowcom mozliwie najlepsze warunki
odpoczynku w kabinach samochoddéw, ponoszac z tego tytutu koszty, a sg to
koszty niebagatelne. Zakup dodatkowego wyposa zenia jednego samochodu
ciezarowego zapewniaj acego wysoki komfort pracy, wypoczynku i noclegu
kierowcy stanowi kosztrz edu 30 000 zt.

Bezposrednim skutkiem przyjecia Uchwaty SN jest lawina pozwow kierowcow
przeciw firmom transportowym — pozwy te dotyczg roszczen do trzech lat wstecz.
Na podstawie szacunkow dokonanych przez Zwigzek Pracodawcow Transport
i Logistyka Polska na podstawie wyniku badania ankietowego na dzien
3 wrzesnia b.r., przeprowadzonego ws$rdéd przedsigbiorcow z  branzy
transportowej zrzeszonych w tym Zwigzku, tgczna kwota roszcze n z tytutu
ryczattow za nocleg mo ze wynie $¢ nawet 2,5 mld zt (bez odsetek). Na uwage
zastugujg wysokie srednie kwoty roszczen przypadajgcych na jednego kierowce,

L Sygn. Il PK 44/12.
% Raport , Transport pod lupg” 2013 s. 24.
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ktore wg réznych szacunkéw wynoszg ok. 50 tys. zt*3. Dla poréwnania mozna
wskazac, ze catkowita wysokos¢ przychodéw z tytutu przewozu tadunkow
w ramach transportu samochodowego (krajowego i miedzynarodowego) wyniosta
w 2012 roku 71 916,4 min z**. Oznacza to, ze kwota roszczen z tytutu zalegtego
ryczaltu za nocleg moze stanowi¢ ok. 3,5% rocznych przychodow catej
branzy®*. Co wiecej wysoko$¢ roszczen przekracza wysoko$é zyskéow netto
branzy samochodowych przewozéw towarowych — w 2012 roku wskaznik
rentownosci obrotu netto ksztaltowat sie na poziomie ok. 1,6%%.

Obcigzeniem dla pracodawcow swiadczacych ustugi transportu
miedzynarodowego bedzie konieczno$¢ poniesienia, w ramach dalszej
dziatalnos$ci, kosztow zapewnienia pracownikowi noclegu. Kontynuujac przykfad
obowigzku zapewnienia noclegu w RFN — przy zalozeniu, ze polskiemu kierowcy
nalezy zapewnic¢ nocleg na terenie Niemiec przez 15 dni w miesigcu, dodatkowe
koszty pracodawcy zwi gzane z prac g tego kierowcy wzrosn g az o ok. 2 250
zt miesi ecznie ¥,

Dodatkowe obcigzenia finansowe dla polskiej branzy transportowej niosg za soba
istotne skutki w réznych obszarach.

1) Moga one doprowadzi¢ do niewyptacalno sci i upadio $ci stabszych
przewo znikéw . Zwigzane to bedzie z:

= brakiem $rodkéw na wyptat e zalegtych kwot ryczattu za nocleg wraz
z odsetkami — kwoty te w przypadku wielu przedsiebiorcow z branzy
moga siegac setek tysiecy, a nawet milionéw zitotych, mogg wiec nawet
przewyzsza¢ wartos¢ ich majgtku. Tym bardziej, ze w pierwszym
okresie po podj eciu Uchwaly SN dochodzi do skumulowanych
roszcze h wielu (obecnych i bytych) pracownikéw, obejmuj acych
dodatkowo okres nieobj ety przedawnieniem (3 lata wstecz).

= pogorszeniem mo zliwo $ci konkurowania z przewo znikami z innych
krajow — w warunkach operowania na stosunkowo niskiej marzy znaczny
wzrost kosztobw musi oznacza¢ wzrost cen oferowanych ushug.
Niekorzystna dla branzy interpretacja omawianych przepiséw dodatkowo
pogarsza juz i tak trudng sytuacje polskich przedsiebiorcow na rynku
przewozo6w  miedzynarodowych  wywotang  kryzysem  rosyjskim.
W zwigzku z embargiem rosyjskim na wiele towaréw z Unii
Europejskiej, a tak ze ograniczeniami w transporcie mi  edzy Ukrain g a
Rosja, spadt popyt na przew6z towarébw do Rosji (polscy
przewo znicy wykonywali rocznie do Rosji ok. 270 tys. przew  0zéw)*,
jednocze $nie  przewo znicy zagraniczni, szczegOlnie z krajow

% http://prawo.gazetaprawna.pl/artykuly/788432,senny-koszmar-przewoznikow-kierowcy-

zadaja-zaleglych-ryczaltow-za-noclegi-w-ciezarowkach.html
% Zrodto: Transport. Wyniki dziatalnosci w 2012 r., GUS, s. 83.
% 2 5mld/72 mld *100%= ok. 3,5%.
% Zrodto: Transport. Wyniki dziatalnosci w 2012 r., GUS, s. 45.
%" Przyjeto, ze kierowca otrzyma ryczatt w wysokosci 25 % limitu.
% http://www.polskieradio.pl/42/3168/Artykul/1243964,Rosyjskie-embargo-pograza-polska-
branze-transportowa.
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battyckich oraz Ukrainy dotychczas zorientowani na przewozy na
wschod Europy, szukaj g nowych kierunkéw i zrédetl dochodéw

zwiekszajgc konkurencj e dla polskich przewo znikéw. Roshie réwniez
konkurencja ze strony rosyjskich firm transportowych, ktére sg bardziej
konkurencyjne m.in. ze wzgledu na niskie koszty paliw. Na uwage
zastuguje fakt, iz polskim firmom transportowym, w przeciwienstwie do
polskich rolnikbw, nie zapewniono dotychczas wsparcia w zwigzku z
rosyjskim embargiem.

2) Pogorszenie sytuacji przedsiebiorstw transportowych moze odbi¢ sie
negatywnie na kondycji catej gospodarki — sektor transportu drogo wego
odpowiada za 10% polskiego PKB *°.

3) Sektor transportu drogowego jest te z istotnym pracodawc g -
bezposrednio lub posrednio daje zatrudnienie ok. milionowi oséb, co
odpowiada 7,5% o0s6b pracujgcych w Polsce, wiele z tych os6b moze utracic
prace w najblizszym czasie. O skali problemu swiadczg wyniki badan
Zz wrzeshia 2014 dotyczgcych planéw pracodawcéw na kolejne 6 miesiecy —
sektor transportowy i magazynowy wskazuje na koniecznos¢ znacznej
redukciji etatéw (26% wobec $redniej na poziomie 11%)*.

4) Spadek aktywno $ci sektora transportu drogowego mo ze sie odbié
negatywnie na sytuacji bud zetu panstwa, ktory uzyskuje istotne wplywy
w zwigzku ze sprzedazg paliwa — w 2012 roku uzytkownicy samochodow
wszystkich klas zapfacili w podatkach na paliwo ok. 47 mid ziotych*.
Zmniejszeniu wplywéw z optat paliwowych towarzyszyé bedzie spadek
podatkéw z tytutu CIT oraz PIT, a takze wzrost transferow na rzecz osob,
ktére utraca prace.

5) Przyjecie niekorzystnej interpretacji 816 ust. 4. Rozporzadzenia powoduje
zwiekszenie kosztow transportu przewo zonych dobr , ktére to koszty
przeniosa sie na cene finalng produktow dla odbiorcéw koncowych — wzrost
kosztow moze z kolei ograniczy¢ konsumpcije.

6) Pogorszenie mozliwosci konkurowania polskich przewoznikéw
samochodowych w stosunku do przewoznikbw z innych krajow moze
doprowadzi¢ do pogorszenia salda bilansu pfatniczego Polski . W 2013

roku saldo ustug transportowych bylo dodatnie i ksztattowalo sie na poziomie
ok. 0,9 — 1 mld euro na kwartaf*?.

Skutki istniejgcego problemu regulacyjnego po przyjeciu Uchwaly SN
w odniesieniu do kierowcéw nie sg jednoznaczne. Z jednej strony wielu z nich
moze liczy¢ na dodatkowe srodki z tytutu ryczaltdw za nocleg, w tym takze
zaleglych ryczattdw, z drugiej jednak strony nalezy spodziewaé sie zwiekszenia

% Zrédto: Raport , Transport pod lupg” 2013 s.11.

0 Instytut badawczy Randstadt Plany Pracodawcéw, Wyniki 23 edycji badania 10 wrze$nia
2014 r. s. 18. Szczegoly badania: Czy w ciggu najblizszych 6 miesiecy w Pana() firmie
przewiduje sie ...?, ogét badanych firm (N=1000), sierpien 2014.

1 Zrédto: Raport , Transport pod lupg” 2013 s. 12.

“2 Bilans Ptatniczy Rzeczypospolitej Polskiej za IV kwartat 2013 r. s. 21.
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bezrobocia wsréd kierowcow oraz obnizenia pensji zasadniczej do poziomu placy
minimalnej (w przypadku kierowcow, ktorzy osiggajg zarobki wyzsze, niz ptaca
minimalna) w celu obnizenia kosztéw (ryczalt za nocleg bedzie traktowany przez
pracownikéw i pracodawcéw jako skiadnik wynagrodzenia). Nalezy liczy¢ sie
takze ze znacznym pogorszeniem standardow kabin pojazdow, skoro
przebywanie w nich pracownikbw w porze nocnej — niezaleznie od warunkow
w nich panujgcych — nie bedzie mogto zosta¢ uznane za zapewnienie
bezptatnego noclegu i pociggato bedzie za sobg obowigzek wyptaty ryczaittu.

6. ZAKLADANE CELE REGULACJI A UZYSKANE SKUTKI

Zaktadane przez ustawodawce cele, jakie mialy byC osiggniete przez zmiane
art. 77°, czyli obnizenie kosztéw pracodawcéw i dostosowanie przepiséw
dotyczgcych zwrotu naleznosci na pokrycie kosztéw zwigzanych z podrdzag
stuzbowg, w odniesieniu do branzy transportowej, nie zostaly osiggniete.
Niejasny charakter przepiséw i rézna ich interpretacja przez poszczegolne sady,
nie realizowaly postulatu pewnosci prawa i w ostatecznym rozrachunku
wygenerowaty dodatkowe koszty po stronie pracodawcow, tj. koszty

= poniesione w zwigzku z przystosowaniem kabin pojazdéw do
zapewnienia mozliwie odpowiedniego standardu pracy i odpoczynku
w kabinie pojazdu — wielu pracodawcow dokonato tego rodzaju inwestycji,
chcac zapewnié pracownikom ,bezptatny nocleg”;

= odsetek od kwot roszczen z tytutu niezaptaconego ryczattu za nocleg.

Nalezy podkresli¢, iz niejasnos¢ przepisow otworzyta droge do szerokiego
zastosowania przez sady, w szczegolnosci przez Sad Najwyzszy, wyktadni
podkreslajgcej gwarancyjng role przepisbw prawa pracy, dokonywanej
w oderwaniu od specyfiki branzy transportowej i przyznania pracownikom
korzysci nieproporcjonalnych wobec rzeczywistego kosztu noclegu w trakcie
podrézy stuzbowej. Mozna wrecz zaryzykowaé twierdzenie, ze pracownicy firm
transportowych, zawierajgc dotychczas umowe o prace godzili sie na nocleg
w przystosowanej do tego celu kabinie i nie przewidywali uzyskania dodatkowych
ptatnosci z tego tytutu, rébwniez pracodawcy ustalajgc warunki zatrudnienia, nie
uwzgledniali koniecznosci poniesienia dodatkowych znacznych kosztow z tytutu
ryczaltdw przystugujgcych pracownikom, tym bardziej, ze — w wielu przypadkach
— zainwestowali wkasne $rodki w przystosowanie kabin pojazdéw do mozliwosci
odbywania w nich noclegu w godnych warunkach.

Podsumowujgc powyzsze nalezy stwierdzi¢, ze zamierzone przez prawodawce
cele wprowadzenia przepiséw art. 77° nie zostaly zrealizowane — osiggnieto
skutki przeciwne do zamierzonych.

7. REKOMENDACJE WYNIKAJ ACE Z OSR EX POST

Rekomenduje sie podj ecie dziata n legislacyjnych zmierzaj acych do:
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Jednoznacznego okreslenia zakresu stosowania przepiséw
wykonawczych przyjetych na podstawie art. 21a w zwigzku z art. 77°
Kodeksu pracy, w zakresie dotyczacym zasad rozliczania kosztow
noclegu kierowcy;

Zdefiniowania pojecia bezptatnego noclegu, ktory w przypadku podrézy
stuzbowej polegajgcej na statlym pokonywaniu przestrzeni mogtby byé
zapewniony W szczegOlnosci poprzez stworzenie odpowiednich
warunkéw do spania w kabinie pojazdu;

Okreslenia minimalnego standardu kabiny pojazdu, ktéry pozwala na
przyjecie, ze pracodawca zapewnit pracownikowi bezptatny nocleg i tym
samym nie musi wyptacac pracownikowi ryczattu za nocleg.
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V. ANALIZA ZGODNO SCI Z KONSTYTUCJA RP

1. PROBLEM KONSTYTUCYJNY

Na podstawie dotychczasowej analizy, obejmujgcej zaréwno tres¢ pozostajacych
ze sobg w zwigzku przepisoéw art. 21a Ustawy o czasie pracy kierowcow, art. 77°
83-5 oraz 82 Kodeksu pracy i 816 Rozporzadzenia MPPS z 2013 r., jak
i poswiecone im orzecznictwo SN i sgddéw powszechnych oraz na podstawie
oceny skutkow ex post tej regulacji, widoczne stajg sie dwa podstawowe
problemy prawne, ktdre majg istotne znaczenia konstytucyjne.

» Pierwszy z probleméw zwigzany jest z zasadnoscig zastosowanej techniki
przepiséw odsytajacych, ktére na podstawie art. 21a Ustawy o czasie
pracy kierowcéw, poprzez art. 77° 85 i §2, prowadzg do obowigzku
okreslania naleznosci z tytutu noclegu kierowcy w podrozy stuzbowej na
podstawie  catkowicie  nieadekwatnej  regulacji  dotycz acej
pracownikéw sfery bud zetowej .

e Drugi z probleméw adresowanych do wskazanych wyzej przepisow
pozostajgcych w zwigzku dotyczy nieokre slono$ci sformutowania
»bezptatny nocleg” (816 ust. 4 rozporzadzenia wydanego na podstawie
art. 77° §2 Kodeksu pracy) i braku tym samym jednoznacznych kryteriow
pozwalajgcych precyzyjnie ustali¢, w jakich okolicznosciach pracodawca
zapewnit bezptatny nocleg kierowcy w trakcie podrozy stuzbowe;.

2. POMINIECIE USTAWODAWCZE

Dokonujgc analizy zgodnosci przedmiotowego zagadnienia z Konstytucjg RP
warto sprecyzowac takze pojecie pomini ecia ustawodawczego , jako przyczyny
watpliwosci konstytucyjnych gromadzgcych sie wokét pozostajgcych w zwigzku
przepiséw art. 21a Ustawy o czasie pracy kierowcow, art. 77° §3-5 oraz §2
Kodeksu pracy i 816 Rozporzgdzenia MPPS z 2013 r. Ustawodawca zdecydowat
sie bowiem na zastosowanie odestania do przepiséw art. 77° Kodeksu pracy,
w sytuacji gdy specyfika funkcjonowania branzy transportu drogowego
wskazywataby na koniecznosé szczegdlnego uregulowania niektérych naleznosci
wynikajgcych z podrézy stuzbowej. W ten sposdb — poprzez zaniechanie
stworzenia regulacji szczegolnej, adekwatnej dla wymagan branzy -—
ustawodawca doprowadzit do obowigzywania rozwigzan prawnych watpliwych
co do ich racjonalnosci, a takze — o czym bedzie mowa w dalszej czesci —
zgodnosci z Konstytucjg RP.
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Pomini ecie prawodawcze cechuje niepetne (fragmentaryczne) uregulowanie
przez prawodawce danego zagadnienia, przejawiajgce sie w zbyt waskim z
punktu widzenia nakazoéw konstytucyjnych zakresie zastosowania Iub
normowania®, albo w omieszkaniu uchwalenia normy, ktéra stanowita integralng
cze$¢ mechanizmu, jaki skadingd jest objety normowaniem**. Zarzut pominiecia
wymaga wiec precyzyjnego okreslenia zagadnienia, ktére nie zostato
unormowane, doktadnego oznaczenia przepisu, ktérego zakres jest przedmiotem
zarzutu® i wskazania przepiséw Konstytucji, z ktorych obowigzek unormowania
okreslonych kwestii wynika®*. Ponadto, dla oddzielenia przypadkéw zaniechania
prawodawczego i pominiecia prawodawczego, konieczna jest odpowiedZz na
pytanie czy w danej sytuacji zachodzi jakosciowa tozsamosc¢ (albo przynajmniej
daleko idgce podobienstwo) materii unormowanych w danym przepisie i tych
pozostawionych poza jego zakresem®’.

Zagadnieniem nieunormowanym w dotknietym pominieciem 816 ust. 4
Rozporzadzenia MPPS z 2013 r. jest takze okreslenie warunkow, ktérych
stworzenie przez pracodawce pozwala kwalifikowaé okolicznosci nocnego
wypoczynku kierowcy odbywajgcego zagraniczng podréz stuzbowg jako
.Zapewnienie bezplatnego noclegu”. Obecne brzmienie analizowanego przepisu
nalezy uzna¢ za zbyt waskie z punktu widzenia nakazow konstytucyjnych
wywodzonych z art. 2 i art. 32 ustawy zasadniczej, tj. zasady demokratycznego
panstwa prawnego, zasady okreslonosci i pewnosci prawa, lojalnosci panstwa
wobec obywatela oraz zasady rownosci wobec prawa. Okres$lenie warunkow
uznania danego wypoczynku za ,bezptatny nocleg” stanowi integralny,
konieczny skfadnik mechanizmu regulowania naleznosci z tytutu noclegow
odbywanych podczas zagranicznych podrozy stuzbowych. Istotg 816 ust. 4
Rozporzadzenia MPPS z 2013 r. jest stworzenie pracodawcy mozliwosci
zwolnienia sie¢ z obowigzku zwrotu kosztéw noclegu — bgdz to w wysokosci
stwierdzonej rachunkiem (816 ust. 1), bgdZz w formie ryczattu (816 ust. 2) — przez
zapewnienie pracownikowi bezplatnego noclegu. Poniewaz w danych
okolicznosciach faktycznych zwolnienie to aktualizuje sie w oparciu o analize
warunkow odbytego przez pracownika noclegu, nalezy stwierdzi¢, ze zachodzi
wymagana w przypadkach pominiecia prawodawczego jakosciowa tozsamosc
materii unormowanych i nieunormowanych w kwestionowanym przepisie.

3 postanowienie TK z dnia 19 maja 2005 r., sygn. akt Ts 153/04 (OTK ZU 2005, nr 3/B, poz.
131).
** postanowienie TK z dnia 19 kwietnia 2010 r., sygn. akt P 40/09 (OTK ZU 2010, nr 4/A, poz.
40).
> Postanowienie TK z dnia 12 pazdziernika 2011 r., sygn. akt Ts 81/11 (OTK ZU 2011, nr 5/B,
poz. 398).
*® postanowienie TK z dnia 4 kwietnia 2012 r., sygn. akt SK 7/10 (OTK ZU 2012, nr 4/A, poz.
43).
*" Postanowienie TK z dnia 2 marca 2011 r., sygn. akt Ts 295/09 (OTK ZU 2011, nr 2/B, poz.
152).
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3. OCENA ZGODNOSCI Z ART. 2 KONSTYTUCJI RP

3.1. Uwagi wprowadzaj ace

Analiza przepiséw art. 21a Ustawy o czasie pracy kierowcow, art. 77° §3-5 oraz
82 Kodeksu pracy i 816 Rozporzadzenia MPPS z 2013 r. w rozumieniu nadanym
im Uchwalg SN Il PZP 1/14 rodzi watpliwosci co do zgodnosci norm prawnych
z nich wywiedzionych w szczego6lnosci z:

» zasadg okreslonosci przepisow prawa,

» zasadg zaufania obywateli do panstwa i tworzonego przez nie prawa.

3.2. Zasada okre $lono $ci przepiséw prawa

Wywodzona z art. 2 Konstytucji RP zasada dostatecznej okreslonosci prawa
wymaga od prawodawcy tworzenia przepisow mozliwie najbardziej okreslonych —
tak pod wzgledem tresci, jak i formy. Badanie, czy dany przepis odpowiada
postulatowi dostatecznej okreslonosci przebiega w oparciu o trzy kryteria
wywodzone przez Trybunat Konstytucyjny z wyrazonej w art. 2 Konstytucji
zasady demokratycznego panstwa  prawnego:  precyzyjnosci, jasnosci
i poprawnoéci legislacyjnej*®.

Pierwsze z nich — precyzja — przejawia sie ,w konkretnosci naktadanych
obowigzkow i przyznawanych praw, tak, by ich tre$¢ byta oczywista i pozwalata
na wyegzekwowanie™. Drugie — jasno $é — oznacza ,nakaz tworzenia przepisow
klarownych i zrozumialych dla ich adresatéw, ktérzy od racjonalnego
ustawodawcy oczekiwa¢ mogg stanowienia norm prawnych niebudzgcych
watpliwosci co do tresci naktadanych obowigzkéw i przyznawanych praw™.
Tak rozumiana jasno$¢ ma gwarantowa¢ komunikatywnosc¢ przepiséw wzgledem
ich adresatow i ,zrozumiato$¢ na gruncie jezyka powszechnego”, za$ ,niejasnosc
przepisu w praktyce oznacza niepewnosc sytuacji prawnej adresata normy
i pozostawienie jej uksztaltowania organom stosujgcym prawo™'. Ostatnie
z kryteriow okreslonosci przepisu — poprawno $¢ legislacyjna — dotyczy
konstrukcji jezykowej i logicznej przepisu. Oznacza ona ,zgodnosS¢ przepisu
z wymogami prawidtowej legislacji, ktérych wyrazem sg Zasady techniki
prawodawczej. Sg to wymogi co do technicznej strony legislacji i majg charakter
wtérny, tj. wymadg poprawnosci ma stuzy¢ zapewnieniu takiego wystowienia norm

prawnych, ktére gwarantowaé bedg ich precyzyjnosc i jasno$¢™?.

Analizowane przepisy nie odpowiadajg wymienionym kryteriom.
Jako nieprecyzyjne, poprzez  wielokrotne, kaskadowe  odest anie

8 por, Wyrok TK z dnia 11 stycznia 2000 r., K 7/99, OTK 2000, nr 1, poz. 2, Wyrok TK z dnia
22 maja 2002 r., sygn. akt K 6/02, OTK-A 2002, nr 3, poz. 33.
9 Wyrok TK z dnia 21 marca 2001 r., sygn. akt K. 24/00, OTK 2001, nr 3, poz. 51.
50 .
Ibidem.
> Wyrok TK z dnia 28 pazdziernika 2009 r., sygn. akt Kp 3/09, OTK ZU A 2009, nr 9, poz.
138.
2 Wyrok TK z dnia 21 marca 2001 r., sygn. akt K. 24/00, OTK 2001, nr 3, poz. 51.
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i stosowanie terminu nieprecyzyjnego ,bezptatny noc leg” nie stwarzajg
mozliwosci dekodowania jednoznacznych norm prawnych i ich konsekwencji>®.
Ogollnie przyjete reguly interpretacji okazujg sie niewystarczajgce dla
zapewnienia jednolitej wykladni tego terminu, co dowodnie potwierdzajg
istniejgce w orzecznictwie rozbieznosci. Wskazuje na to rowniez sam fakt
podjecia przez Sad Najwyzszy uchwaly wyjasniajgcej powstate na tym gruncie
zagadnienie prawne, skoro zgodnie z art. 61 USN dla jej podjecia konieczne jest
uznanie przez SN, ze przedstawione zagadnienie wymaga wyjasnienia,
a rozbieznosci — rozstrzygniecia. Niejednolito $¢ wyktadni dokonywanej przez
sady w procesie stosowania analizowanego przepisu byt a wiec na tyle
powazna, ze konieczne stato si € jej wyeliminowanie w drodze uchwaly S adu
Najwy zszego. Natomiast spetnienie wymogu dostatecznej okreslonosci
wymagatoby od ustawodawcy doprecyzowania omawianego przepisu przez
wskazanie takich cech nocnego wypoczynku kierowcow, ktére pozwalajg
kwalifikowac¢ warunki zapewnione przez pracodawce lub strone zagraniczng jako
.bezptatny nocleg” w rozumieniu § 16 ust. 4 Rozporzgdzenia MPPS z 2013 r.

Przepis ten nie jest réwnie z jasny, skoro w oparciu o reguly jezyka
powszechnego nie sposéb ustali¢ zakresu pojecia ,bezptatny nocleg” na gruncie
konkretnego przypadku. W przeciwnym razie rozbieznosci w orzecznictwie
wynikatyby z odmiennosci badanych stanow faktycznych, nie zas — jak to ma
miejsce — z odmiennosci ustalen w zakresie kwalifikacji prawnej standéw
zasadniczo tozsamych. Przepis 8§ 16 ust. 4 Rozporzadzenia MPPS z 2013 r.
budzi wiec watpliwosci odnosnie tresci nakladanych  obowigzkow
i przyznawanych praw, generujgc stan niepewnosci co do sytuacji prawnej jego
adresatow. Niepewnos¢ ta dotyczy obu stron stosunku pracy, uniemozliwiajgc im
odpowiednie uksztaltowanie materialnej tresci uméw o prace, regulaminéw
wynagradzania i uktadéw zbiorowych pracy. Pracodawcy nie wiedzg bowiem, czy
$rodki zainwestowane w dodatkowe wyposazenie kabin samochodéw okazg sie
wystarczajgce dla uznania tak stworzonych warunkéw za ,bezptatny nocleg” i —
w konsekwencji — dla zwolnienia z obowigzku zwrotu kosztéw noclegu,
a pracownicy nie majg pewnosci co do zakresu przystugujgcych im swiadczen.
Powyzsza niejasno$¢ i nieprecyzyjno$¢ wynika z niedostatkow zastosowanej
techniki legislacyjnej, prawodawca postuzyt sie bowiem sformutowaniem
wieloznacznym, niewystepujgcym ani w Kodeksie pracy, ani wu.c.k., wbrew
dyrektywom wynikajgcym z ZTP, tj. wymogowi postugiwania sie okresleniami,
ktére zostaly uzyte w ustawie podstawowej dla danej dziedziny spraw (89)
i redagowania przepisow tak, aby dokfadnie i w sposob zrozumiaty dla adresatéw
zawartych w nich norm wyrazaly intencje prawodawcy (86).

Nalezy podkresli¢, ze z punktu widzenia zasady demokratycznego panstwa
prawnego, praktyka postugiwania sie przez prawodawce zwrotami
niedookreslonymi nie jest a priori wykluczona. Warunkiem jej zgodnosci z art. 2
Konstytuciji jest jednak mozliwosé ustalenia ich desygnatow®, a ze wzgledu na

%3 por. Wyrok TK z dnia 28 pazdziernika 2009 r., sygn. akt Kp 3/09, OTK ZU A 2009, nr 9, poz.
138.
> Wyrok TK z dnia 23 czerwca 2009 r., sygn. akt K 54/07.
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ryzyko arbitralnosci w procesie ich stosowania konieczne jest stworzenie
,Szczegoblnych gwarancji proceduralnych, zapewniajgcych przejrzysto$¢
i ocennosc¢ praktyki wypetniania nieostrego zwrotu konkretng trescig przez organ
decydujgcy o jego wypetieniu™®. Dekodowanie zwrotéw nieokreslonych przez
niezawisty i niezalezny sad zasadniczo odpowiada temu wymogowi i jako takie
uznawane jest za zgodne z Konstytucjg. Istnieje jednak pewien poziom
niejasno $ci  przepiséw , ktérego przekroczenie moze stanowi¢ samoistng
przestanke stwierdzenia ich niezgodnosci z wyrazong w art. 2 Konstytucji zasadg
panstwa prawnego®®.

3.3 Zasada zaufania obywatela do pa nstwa i pewno $ci prawa

Zasada pewno sci prawa wymaga, by ,zapewnialo [ono] jednostce
bezpieczenstwo prawne, umoZzliwiato jej decydowanie o swoim postepowaniu na
podstawie petnej znajomosci przestanek dziatania organéw parstwowych oraz
konsekwencji prawnych, jakie jej dziatania mogg pociggngé za sobg™’. Z zasadg
tg Scisle zwigzany jest obowi gzek ochrony zaufania obywateli do pa nAstwa
i stanowionego przez nie prawa , wyrazajgcy sie w takim stanowieniu
i stosowaniu prawa, by nie stawalo sie ono swoistg putapkg dla obywatela i aby
mogt on ukladac swoje sprawy w zaufaniu, iz nie naraza sie na prawne skutki,
ktorych nie mogt przewidzie¢ w momencie podejmowania decyzji i dziatarh oraz w
przekonaniu, iz jego dziatania podejmowane zgodnie z obowigzujgcym prawem

bedg takze w przysziosci uznawane przez porzgdek prawny”*®.

Ze wzgledu na generowane przez 816 ust. 4 Rozporzadzenia MPPS z 2013 r.
rozbieznosci w praktyce orzeczniczej sgdow powszechnych, w tym Sadu
Najwyzszego, przepis ten narusza ww. zasady. Za niedopuszczalng z punktu
widzenia standardéw demokratycznego panstwa prawnego nalezy bowiem uznac
sytuacje, kiedy zadna ze stron stosunku pracy nie jest w stanie przewidzie¢
skutkéw swoich dziatan ze wzgledu na nieprzewidywalnos¢ dziatan organow
panstwa. Pracodawca wyposazajgcy posiadane pojazdy w miejsce do spania
o standardzie odpowiadajgcym temu, ktéry byt juz przedmiotem postepowania
o nalezno$ci z tytutlu zagranicznej podrézy stuzbowej nie moze by¢ pewien, ze
tym samym zwalnia sie z obowigzku przewidzianego w 816 ust. 1-2
Rozporzadzenia MPPS z 2013 r., nie ma wszak gwarancji, ze w jego sprawie sad
przyjmie te samg wykladnie 816 ust. 4 i tak samo ustali warunki ,bezptatnego
noclegu”. Pracownik odbywajgcy zagraniczng podroz stuzbowsg, ktory rezygnuje
z noclegu hotelowego i decyduje sie na nocny odpoczynek w kabinie
samochodu, mimo dotozenia nalezytej starannosci nie jest w stanie oceni¢ czy
obowigzujgce przepisy uprawniajg go do wyptaty ryczatu przewidzianego w 816
ust. 2, czy tez odbyt wiasnie ,bezptatny nocleg” w rozumieniu 816 ust. 4. Z tych
samych wzgledow utrudnione jest odpowiednie uksztaltowanie tresci umow

*5 Wyrok TK z dnia 16 stycznia 2006 r., sygn. akt SK 30/05.

% Wyrok TK z dnia 24 lutego 2003 r., sygn. akt K 28/02, OTK ZU nr 2/A/2003, poz. 13.
> Wyrok TK z dnia 14 czerwca 2000 r., sygn. akt P 3/00, OTK 2000, Nr 5, poz. 138.

8 Wyrok TK z dnia 15 lutego 2005 r., sygn. akt K 48/04, OTK ZUA, 2005, nr 2, poz. 15.
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o prace, uktadow zbiorowych pracy i regulaminbw wynagradzania, a takze
nalezyte reprezentowanie intereséw pracowniczych przez zwigzki zawodowe.

4.  OCENA ZGODNOSCI Z ART. 32 KONSTYTUCJI RP

Whynikajgca z art. 32 Konstytucji zasada rownosci wobec prawa wymaga, by
wszystkie podmioty charakteryzujgce sie dang cechg istotng (relewantng)
w réwnym stopniu byly traktowane roéwno, tj. wedlug réwnej miary, bez
zréznicowan dyskryminujgcych ani faworyzujgcych®. Trybunat Konstytucyjny
wielokrotnie podkreslat, ze na zasade te sktadajg sie w istocie dwa elementy —
rowno $¢ wobec prawa , jako nakaz réwnego traktowania przez wiadze
publiczne w procesie stosowania prawa oraz réwno $¢ w prawie , jako nakaz
ksztaltowania tresci prawa z uwzglednieniem zasady réwnosci®®. Regulacja §16
ust. 4 Rozporzgdzenia MPPS z 2013 r. jest niezgodna i z jednym, i z drugim.

Sprzeczno$¢ 816 ust. 4 Rozporzadzenia MPPS z 2013 r. z zasadg réwno $ci
wobec prawa wyraza sie w roznym traktowaniu przez wiadze publiczne
podmiotéw i sytuacji podobnych — z jednej strony pracodawcow, do ktérych
przepis ten ma zastosowanie na podstawie odestania z art. 77° §5 Kodeksu
pracy, z drugiej — pracownikoéw zatrudnionych u tych pracodawcéw. RoOznice
wich traktowaniu nie znajdujg przy tym uzasadnienia konstytucyjnego
w kryteriach racjonalnosci, proporcjonalnosci czy sprawiedliwosci.
Wspdlln g cechg relewantn g, przesgdzajagcg o konieczno $ci réwnego
traktowania jest w przypadku pracodawcéw wyposa  zenie uzytkowanej
przez nich floty pojazdow w kabiny o standardzie za  pewniaj gcym

cywilizowane warunki nochego odpoczynku kierowcow, a w przypadku
pracownikéw — fakt odbywania noclegéw podczas zagra nicznych podré zy
stuzbowych w tak przystosowanych pojazdach. Pomimo zasadniczej

tozsamosci badanych stanow faktycznych, sady dokonujgc wyktadni pojecia
.bezptatnego noclegu” w procesie stosowania 816 ust. 4 Rozporzadzenia MPPS
z 2013 r., dochodzg do przeciwstawnych rozstrzygnie¢. Uznajg mianowicie, ze
~=umoZliwienie kierowcy spania w kabinie samochodu nie stanowi zapewnienia
bezptatnego noclegu™?, ,zapewnienie t6zka do spania w kabinie kierowcy nie jest
zapewnieniem przez pracodawce bezptatnego noclegu™®, ,umoZzliwienie
kierowcy w transporcie miedzynarodowym mozliwosci spania w kabinie
samochodu ciezarowego (nawet przystosowanej do takich celéw) nie stanowi
zapewnienia bezplatnego noclegu™® ize ,nie mozna uznaé, ze nocowanie
w kabinie samochodu jest zapewnieniem pracownikom bezptatnego noclegu™®.
Z drugiej strony, na podstawie tego samego przepisu i w zblizonych

okolicznosciach faktycznych, ze ,jedyny warunek, jaki musi spetnia¢ pojazd to

% Orzeczenie TK z dnia 9 marca 1988 r., sygn. akt U 7/87 (OTK 1988, nr 1, poz. 1).
9 Wyrok TK z dnia 31 marca 1998 r., sygn. akt K 24/97 (OTK 1998, nr 2, poz. 13).
°L| PK 230/07.

°2 11 PK 372/09.

| PK 71/13.

X P 420/11.
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wyposazenie w miejsce do spania. Ustawodawca nie stawia Zadnych
dodatkowych wymagar w tym zakresie”, ,nie jest wykluczone uznanie noclegu
w kabinie samochodu za spetniajgcy warunki nalezytego (przyzwoitego) noclegu
skoro przepisy prawa hie ustanawiajg wymagan ani nie precyzujg sposobéw
zapewnienia bezptatnego noclegu™®, nie jest wykluczone uznanie, ze warunki
odpowiedniego miejsca do spania [mogg by¢ zapewnione] takze w

samochodzie™®’.

Przepis 816 ust. 4 Rozporzadzenia MPPS z 2013 r. narusza rowniez zasade
rowno $ci w prawie , i to z co najmniej dwoch powodow. Po pierwsze, nie
réznicuje sytuacji prawnej pracodawcow (a w konsekwenc ji zatrudnionych

u nich kierowcdéw), ktorzy dziataj ac w dobrej wierze, w interesie pracownika

i celem zorganizowania cywilizowanych warunkéw odby wania nocnego
wypoczynku wewn atrz pojazdu, zapewnili wysoki standard wyposa  zenia
kabin u zytkowanych samochodéw (wydzielona homologowana kabina,
odpowiednie wymiary t6zka, klimatyzacja, dodatkowe ogrzewanie postojowe,
przestrzen umozliwiajgca swobodne poruszanie sie), oraz tych, ktérych flota,

w zakresie miejsca do spania, istotnie odbiega od o  bowiagzujacych
standardéw cywilizacyjnych (np. niewielka lezanka umieszczona za
siedzeniem kierowcy). Po drugie, regulacja ta nie uwzglednia specyfiki pracy
kierowcow zatrudnionych w transporcie miedzynarodowym. Nalezy pamietac, ze
zastosowanie przepiséw Rozporzadzenia do tej kategorii pracownikéw wynika
z odestania zawartego w art. 77° § 5 Kodeksu pracy, a posrednio — z art. 21a
uck. i ze jest to stosowanie ,odpowiednie”. Regulacja 816 ust. 4
Rozporzadzenia MPPS z 2013 r. dotyczy wiec zasadniczo podrdzy o charakterze
incydentalnym, wyjatkowym, niewynikajacym bezposrednio z samej istoty
wykonywanego przez pracownika zajecia, nie za$ podrézy jako differentia
specifica, odbywane] stale jako zasadniczy skiladnik pracy kierowcy. W tym
drugim przypadku Rozporzgdzenie ma zresztg zastosowanie jedynie wyjgtkowo,
co wynika z tre$ci przepiséw odsylajgcych (art. 77° § 5 Kodeksu pracy),
a wyjatkowos¢ ta dodatkowo uzasadnia zarzut naruszenia zasady rownosci
w prawie. Te same zasady rozliczania naleznosci z tytutu zagranicznych podrozy
stuzbowych znajdujg bowiem zastosowanie w stosunku do incydentalnych
pobytow za granicg pracownikdbw zatrudnionych w sferze budzetowej,
i zawodowych kierowcéw zatrudnionych u prywatnych pracodawcow. W tym
przypadku bezwzgledne zrOéwnanie sytuacji ww. podmiotow osigga skutek
odwrotny, de facto jedynie generujgc nieréwnosci i dyskryminujgc jednych wobec
drugich. Istotnos¢ zachodzacych pomiedzy nimi réznic wymaga stosownej
dyferencjacji ich sytuacji prawnej. W przeciwnym razie rownos¢ przeradza sie
W swoje przeciwienstwo, jak ma to miejsce na gruncie analizowanego przepisu®.

1 PK 296/12.

1l PK 44/12.

" VIl Pa 30/13.

% por. W. Sadurski, Rownos$¢ wobec prawa, PiP 1978, z. 8-9; Teoria sprawiedliwosci.
Podstawowe zagadnienia, Warszawa 1988; L. Garlicki, Zasada roéwnosci i zakaz
dyskryminacji w orzecznictwie Trybunatu Konstytucyjnego [w:] B. Oliwa-Radzikowska (red.),
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5. OCENA ZGODNOSCI Z ART. 64 W ZW. Z ART. 31 UST. 3
KONSTYTUCJI RP

Zgodnie z art. 64 ust. 1 Konstytucji RP, kazdy ma prawo do wfasnosci, innych
praw majgtkowych. Prawa te podlegajg réwnej dla wszystkich ochronie prawnej
(art. 64 ust. 2 Konstytucji RP). Przepisy konstytucyjne gwarantujg ochrone
wiasnosci, innych praw majatkowych jako konstytucyjnych praw podmiotowych.
Ochrona praw majagtkowych, o ktorej mowa w art. 64 Konstytucji RP, nie jest
wartoscig absolutng. Moze ona podlega¢ ograniczeniu w sytuacji, w ktorej
przemawiajg za tym inne normy, zasady lub wartosci konstytucyjne. Ingerencja ta
bowiem musi odpowiada¢ standardom konstytucyjnym, zwlaszcza wynikajgcym
z zasady proporcjonalnosci.
Zgodnie z art. 31 ust. 3 Konstytucji RP, z ktérego wynika zasada
proporcjonalnosci, ograniczenia w zakresie Kkorzystania z konstytucyjnych
wolnosci i praw mogg by¢ ustanawiane tylko w ustawie i tylko wtedy, gdy sg
konieczne w demokratycznym panstwie dla jego bezpieczehstwa lub porzadku
publicznego, badz dla ochrony Srodowiska, zdrowia i moralnosci publicznej, albo
wolnosci i praw innych osab.
Orzecznictwo  Trybunatu  Konstytucyjnego wskazuje, ze na zasade
proporcjonalnosci sktadajg sie trzy zasady szczegodtowe, tj. zasada przydatnosci,
zasada koniecznosci oraz zasada proporcjonalnosci sensu stricto.
Zasada przydatnosci nakazuje wybor takich srodkow stanowigcych ograniczenie
konstytucyjnych praw i wolnosci, ktére w swietle posiadanej wiedzy pozwalajg
skutecznie zrealizowaé zatlozone cele. Z zasady koniecznosci wynika nakaz
preferowania srodkow najmniej ucigzliwych dla adresatow aktow prawnych.
Zasada proporcjonalnosci sensu stricto stanowi, ze zastosowane srodki
ograniczajgce prawa i wolnosci powinny pozostawa¢ w odpowiedniej proporcji
(relacji) do celu unormowania.
Badajgc konstytucyjnos¢ aktu normatywnego w zakresie zgodnosci zawartych
w nim ograniczen praw i wolnosci z zasadg proporcjonalnosci, Trybunat
Konstytucyjny przeprowadza tzw. test proporcjonalnosci, udzielajac odpowiedzi
na nastepujgce pytania:

» czy srodki zastosowane przez prawodawce sg w stanie doprowadzi¢ do

zamierzonych celow;
» czy $rodki te sg niezbedne dla ochrony interesu, z ktorym sg powigzane;
* czy ich efekty pozostajg w proporcji do ciezarbw nakiadanych na

obywatela®.
W analizowanym przypadku mo zna mieé¢ watpliwo $ci, czy — wskutek
legislacyjnej wadliwo $ci analizowanych przepisow — nie doszio do

nieproporcjonalnego ograniczenia praw maj gtkowych przedsi ebiorcéw
dziataj acych na rynku transportu drogowego. Ustawodawca natozyt bowiem
na  przedsiebiorce @ obowigzek  wyplaty = pracownikowi Swiadczenia
kompensacyjnego w wymiarze calkowicie nieadekwatnym do kosztow

Obywatel — jego wolnoéci i prawa. Zbiér studiéw przygotowanych z okazji 10-lecia urzedu
Rzecznika Praw Obywatelskich, £6dz 1998.

69 Zob. np. orzeczenie Trybunatu Konstytucyjnego z dnia 26 kwietnia 1995 r., sygn. K. 11/94,
OTK ZU nr 1/1995, poz. 12.
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poniesionych przez pracownika oraz warunkéw funkcjonowania branzy. Przyjety
przez SN sposoéb interpretowania pozostaj gcych w zwi gzku przepiséw art.
21a Ustawy o czasie pracy kierowcow, art. 77 ° §3-5 oraz §2 Kodeksu pracy
i 816 Rozporz gdzenia MPPS z 2013 r. nie stu zy takze — jak wynika
Z powy zszej analizy — realizacji celu publicznego, jakim j est ochrona
warunkow pracy kierowcow . Wrecz przeciwnie, pracodawcy majgc
Swiadomos¢, ze i tak bedg zobowigzani do wyptaty kierowcy ekwiwalentu,
przestang zabiega¢ o zapewnienie godnych warunkéw noclegu w kabinie
pojazdu.
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VI. ANALIZA ZGODNOSCI Z PRAWEM UNII
EUROPEJSKIEJ

1. UWAGI WSTEPNE

1.1 Rozporz gdzenie unijne jako bezpo $rednio obowi gzujacy akt prawa

Dla przedmiotowej sprawy kluczowym aktem prawnym prawa unijnego jest
Rozporzadzenie harmonizacyjne. Rozporzgdzenie UE, zgodnie z art. 288 TFUE
— obok dyrektywy, decyzji, zalecenia i opinii — nalezy do wtérnych zrodet prawa
unijnego. Ma ono jednak — jak wiadomo — zasieg ogdlny, wi gze w cato $ci i jest
bezposrednio stosowane we wszystkich pa nstwach cztonkowskich
Oznacza to, ze rozporzadzenie nie wymaga dodatkowej implementacji do
krajowych porzgdkow prawnych. Bezposrednie stosowanie rozporzgdzen nie
wyklucza, w szczegdlnych sytuacjach, koniecznosci wydania przez panstwa
czionkowskie przepiséw wykonawczych.

1.2 Prounijna wykfadnia prawa krajowego

Organy panstw cztonkowskich, w tym s ady, nie wyt aczajagc Sadu
Najwy zszego, dokonuj gc analizy obowi azujacych przepiséw prawnych
zobowi gzane s do stosowania prounijnej wyktadni prawa . Obowigzek ten
zostat wywiedziony przez Europejski Trybunat Sprawiedliwosci (obecnie Trybunat
Sprawiedliwosci UE) z zasady solidarnosci i efektywnosci okreslonej w art. 10
(obecnie art. 4 TFUE) i z art. 249 Traktatu ustanawiajgcego Wspodlnote
Europejskg (obecnie art. 288 TFUE)”. Prounijna wyktadnia prawa polega na
takim stosowaniu przepiséw prawa krajowego, aby nie powodowato to stanu
sprzecznosci z prawem unijnym. Chodzi tu zaréwno o przepisy prawa krajowego
bedace implementacjg przepisow unijnych, jak i te, ktore zostaty wydane
niezaleznie od regulacji unijnych.

1.3 Zakres stosowania Rozporz gdzenia harmonizacyjnego

Rozporzadzenie harmonizacyjne weszio w zycie 11 kwietnia 2007 roku,
z wyjatkiem czesci przepiséw, ktére weszly w zycie z dniem 1 maja 2006 roku’*.
W przypadku drogowego przewozu rzeczy Rozporzadzenie harmonizacyjne
stosuje sig, zgodnie z art. 2 ust. 1, gdy dopuszczalna masa catkowita pojazdow

 yon Colson i Kamann przeciwko Nadrenii Pétnocnej — Westfalii (sygn. akt C-14/83);

Marleasing S.A. przeciwko La Comercial Internacional de Alimentacién S.A. — sygn. akt C-
106/89.
" Przepisy, ktére weszly w zycie wczeéniej dotyczyly obowigzku instalowania w pojazdach

dopuszczanych do ruchu po raz pierwszy tachografow cyfrowych oraz zmienity liczbe tzw.
wykreséwek, jakg kierowca musi przedstawi¢ w trakcie kontroli drogowej, sg wiec bez
znaczenia dla niniejszej ekspertyzy.
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lacznie z przyczepg lub naczepg przekracza 3,5 tony. Kiedy przew6z drogowy
dotyczy osob, przepisy Rozporzadzenia 561/2013 znajdujg zastosowanie do
przewozow pojazdami skonstruowanymi lub trwale przystosowanymi
i przeznaczonymi do przewozu wiecej niz dziewieciu osob tgcznie z kierowca.
Zgodnie z przepisem art. 2 ust. 2 Rozporzadzenia harmonizacyjnego, stosuje sie
je, niezaleznie od kraju rejestracji pojazdu, do przewozu drogowego
wykonywanego:
a) wylgcznie na terytorium Wspolnoty;
b) pomiedzy Wspdlnotg, Szwajcarig i panstwami bedgcymi stronami
umowy o Europejskim Obszarze Gospodarczym (tj. Islandia,
Norwegig i Liechtensteinem).

W art. 3 Rozporzgdzenia harmonizacyjnego wskazano obligatoryjne wytgczenia
jego stosowania, a w art. 13 - warunki dla wprowadzenia przez panstwa
cztonkowskie wylgczen fakultatywnych. Analiza wylaczen pozostaje poza
zakresem niniejszego Raportu.

1.4 Cele Rozporz gdzenia harmonizacyjnego

Cele Rozporzgdzenia harmonizacyjnego zostaly okreslone w motywie 17 oraz
w art. 1 nastepujgco:

1) poprawa warunkéw socjalnych oraz poprawa warunkéw pracy
w transporcie drogowym;

2) ogolna poprawa bezpieczenstwa drogowego;

3) zagwarantowanie bezpieczenstwa i zdrowia pracownikow wykonujacych
prace w trasie;

4) ujednolicenia warunkéw konkurencji pomiedzy poszczegolnymi rodzajami
transportu lgdowego, zwlaszcza w odniesieniu do sektora transportu
drogowego;

5) przyczynienie sie do polepszenia metod monitorowania i egzekwowania
przepiséw przez panstwa cztonkowskie;

6) zobowigzania kierowcy do przestrzegania minimalnych okreséw
odpoczynku.

Zgodnie z motywem 17 Rozporzgdzenia harmonizacyjnego Srodkami do
osiggniecia celdéw polegajgcych na poprawie warunkéw socjalnych oraz ogoélnej
poprawie bezpieczenstwa drogowego s3:

1) przepisy okreslajgce maksymalny dzienny, tygodniowy i przypadajgcy
w okresie kazdych dwdéch kolejnych tygodni czas prowadzenia pojazdu;

2) przepis zobowigzujgcy kierowce do korzystania z regularnego
tygodniowego okresu odpoczynku co najmniej raz na dwa tygodnie;

3) przepisy przewidujgce, ze w zadnym przypadku dzienny okres
odpoczynku nie powinien by¢ krétszy niz nieprzerwany okres dziewieciu
godzin.

Prawodawca unijny stwierdzit ponadto, ze przepisy te gwarantuj a odpowiedni

odpoczynek . Postanowienia motywu 17 Rozporzadzenia harmonizacyjnego

znajdujg swoje odzwierciedlenie i uszczegotowienie w zdaniu pierwszym art. 1,

ktéry stanowi, ze ustanowione w Rozporzgdzeniu harmonizacyjnym przepisy
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dotyczgce czasu prowadzenia pojazdu, przerw i okreséw odpoczynku kierowcow
stuzg celowi ,ujednolicenia warunkow konkurencji pomiedzy poszczegolnymi
rodzajami transportu lgdowego” oraz celowi poprawy warunkow pracy
i bezpieczenstwa drogowego.

Jak wskazano wyzej, Rozporzadzenie harmonizacyjne stosuje sie bezposrednio
i nie wymaga ono transpozycji do prawa krajowego. Dopuszczalne jest jednak
podj ecie przez pa nstwo cztonkowskie odpowiednich dziata A majacych na
celu realizacj @ postanowie n rozporz gdzenia. Potwierdza to brzmienie
motywow 22 i 23 Rozporzgdzenia harmonizacyjnego, zgodnie z ktérymi panstwa
czionkowskie zachowujg prawo do przyjmowania stosownych srodkéw oraz
prowadzania odstepstw krajowych dla przedmiotowej regulacji. Motywy 22 i 23
Rozporzadzenia harmonizacyjnego wyznaczajg jednoczesnie granice dla
przyjmowania przez panstwa cztonkowskie stosownych $rodkow oraz
przyjmowania odstepstw krajowych. Sg nimi ,wspieranie postepu spotecznego
oraz poprawy bezpieczernstwa drogowego” oraz ograniczenie odstepstw do
.elementow, ktore nie podlegajg presji konkurencyjnej oraz odzwierciedlajg
zmiany w sektorze transportu drogowego”. Nie moze to jednak prowadzi¢ do
przyjmowania regulacji, ktore stalyby w sprzecznosci z Rozporzadzeniem
harmonizacyjnym, a w szczegdélnosci naruszaly jego cele. Jak wskazano wyzej,
jednym z celéw Rozporzgdzenia harmonizacyjnego jest ujednolicenie warunkow
konkurencji pomiedzy poszczegdlnymi rodzajami transportu lgdowego, zwlaszcza
w odniesieniu do sektora transportu drogowego. Realizacja tego celu bylaby
niemozliwa, gdyby kazde panstwo czionkowskie bylo uprawnione do
wprowadzenia wiasnych, dalej idacych przepiséw dotyczacych np. uprawnieh
kierowcéw, a przepisy Rozporzadzenia traktowato wylgcznie jako minimalny
standard.

Warto rowniez wskazac, ze przepisy Rozporzgdzenia harmonizacyjnego nie
zamykajg catkowicie drogi do przyjecia regulacji korzystniejszych dla
pracownikéw w zakresie warunkéw pracy. Jednak, zgodnie z motywem 5
Rozporzadzenia, mozliwe jest to jedynie w drodze uzgodnien miedzy
pracodawcami a pracownikami np. w uktadach zbiorowych pracy, a nie na drodze
ustawodawczej.

2.  ODPOCZYNEK KIEROWCY W POJE ZDZIE

Odpoczynek kierowcy zostal zdefiniowany w art. 4 pkt. f Rozporzgdzenia
harmonizacyjnego, gdzie wskazano, ze jest to ,nieprzerwany okres, w ktorym
kierowca moze swobodnie dysponowaé swoim czasem”. Swobodne
dysponowanie czasem oznacza nie tylko niewykonywanie pracy, ale takze
umozliwienie pracownikowi, w zaleznosci od jego wyboru, realizacji innych niz
praca czynnosci zyciowych (rozrywka, lektura, nauka, aktywnos¢ fizyczna etc.).
Art. 8 ust. 8 Rozporzadzenia harmonizacyjnego dopuszcza wykorzystanie
w pojezdzie dziennego okresu odpoczynku i skréconego tygodniowego okresu
odpoczynku.
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Dzienny okres odpoczynku zostat zdefiniowany w art. 4 pkt. g Rozporzadzenia
harmonizacyjnego, jako ,dzienny okres, w ktorym kierowca moze swobodnie
dysponowac swoim czasem”. Dzienny okres odpoczynku dzieli sie na dwa
rodzaje, tj. "regularny dzienny okres odpoczynku" lub "skrécony dzienny okres
odpoczynku". ,Regularny dzienny okres odpoczynku” oznhacza hieprzerwany
odpoczynek trwajgcy co najmniej 11 godzin. Alternatywnie, regularny dzienny
okres odpoczynku mozna wykorzysta¢ w dwoéch czesciach, z ktorych pierwsza
musi nieprzerwanie trwa¢ co najmniej 3 godziny, a druga co najmniej 9 godzin.
"Skrécony dzienny okres odpoczynku" oznacza nieprzerwany odpoczynek
trwajacy co najmniej 9 godzin, ale krocej niz 11 godzin”. Zgodnie z przepisem art.
8 ust. 2 Rozporzgdzenia harmonizacyjnego, w kazdym 24-godzinnym okresie po
uptywie poprzedniego dziennego okresu odpoczynku lub tygodniowego okresu
odpoczynku, kierowca musi wykorzysta¢ kolejny dzienny okres odpoczynku.
Jesli czes¢ dziennego okresu odpoczynku zawarta w 24-godzinnym okresie
wynosi co najmniej 9 godzin, ale mniej niz 11 godzin, wéwczas ten dzienny okres
odpoczynku uznaje sie za skrécony dzienny okres odpoczynku. Zgodnie z ust. 3
dzienny okres odpoczynku moze zosta¢ przediuzony do rozmiaréw regularnego
lub skréconego tygodniowego okresu odpoczynku. W ust. 4 postanowiono, ze
kierowca moze mie¢ najwyzej trzy skrocone dzienne okresy odpoczynku
pomiedzy dwoma tygodniowymi okresami odpoczynku. Przepis ust. 5, na
zasadzie odstepstwa od przepisu ust. 2 stanowi iz kierowca nalezgcy do zatogi
kilkuosobowej musi skorzysta¢ z odpoczynku dziennego trwajgcego co najmniej
9 godzin w ciggu 30 godzin od zakonczenia dziennego lub tygodniowego okresu
odpoczynku.

Tygodniowy okres odpoczynku to, zgodnie z definicijg z art. 4 pkt. h
Rozporzadzenia harmonizacyjnego ,tygodniowy okres, w ktérym kierowca moze
swobodnie dysponowac¢ swoim czasem”. Rozporzgdzenie rozréznia dwa rodzaje
tygodniowego okresu odpoczynku, tj. "regularny tygodniowy okres odpoczynku"
oznaczajacy odpoczynek trwajgcy co najmniej 45 godzin oraz "skrécony
tygodniowy okres odpoczynku", ktéry trwa krocej niz 45 godzin, ale nie mniej niz
24 kolejne godziny, o ile zostaty spetnione warunki okreslone w art. 8 ust. 6
Rozporzadzenia harmonizacyjnego. ,24 kolejne godziny” nalezy rozumie¢ jako
24 godziny nastepujgce po sobie nieprzerwanie. Zgodnie z art. 8 ust. 6 w ciggu
dwdch kolejnych tygodni kierowca wykorzystuje co najmniej:

« dwa regularne tygodniowe okresy odpoczynku, lub
* jeden regularny tygodniowy okres odpoczynku i jeden skrécony
tygodniowy okres odpoczynku trwajgcy co najmniej 24 godziny.

Skrécenie tygodniowego okresu odpoczynku podlega rekompensacie na
zasadach opisanych w przywotanym przepisie. Zasady dotyczgce korzystania
Z dziennego itygodniowego okresu odpoczynku zostaly wyrazone w przepisie
art. 8 ust. 8 Rozporzadzenia harmonizacyjnego, zgodnie z ktorym jezeli
kierowca dokona takiego wyboru, dzienne okresy odpo czynku i skrocone
tygodniowe okresy odpoczynku poza baz g mozna wykorzystywa €
W poje zdzie, o ile posiada on odpowiednie miejsce do spani  a dla kazdego
kierowcy i pojazd znajduje si e na postoju . Kierowca moze wiec
wykorzystywa¢ w pojezdzie dzienne okresy odpoczynku i skrocone tygodniowe
okresy odpoczynku. Jednak muszg by¢ przy tym spetnione cztery przestanki:
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1) odpoczynek odbywa si e poza baz3:
* Przez baze nalezy rozumie¢ kazdg baze transportowa, nie tyko
baze macierzystg pojazdu czy kierowcy. Wskazuje na to fakt, iz
w innych przepisach Rozporzadzenia harmonizacyjnego
prawodawca postuguje sie sformutowaniem ,baza pracodawcy”,
.pDaza przedsiebiorstwa”, ,baza pojazdu” organizujgcego transport.

2) odpoczynek w poje zdzie jest wynikiem wyboru kierowcy

= Decyzja o skorzystaniu z wypoczynku w pojezdzie nalezy do
kierowcy. ,Pracodawca nie moze zobowigza¢c [go] do
wykorzystania odpoczynku w pojezdzie, nawet gdy jest on
wyposazony w miejsce do spania.”’? W doktrynie wyrazono
poglad, zgodnie z ktorym, jesli kierowca nie chce wykorzystac¢
pojazdu jako miejsca odpoczynku to ,pracodawca powinien mu
zapewnic¢ odpowiednie warunki odpoczynku w hotelu, pensjonacie
itp.””> Doktryna wskazuje réwniez, ze ratio legis tej regulacji
zwigzane jest z wiekszg ochrong kierowcy, gdyz nie mozna go
zmusi¢ do tej nie do konca wygodnej formy odpoczywania w
trasie, w trakcie wykonywanego przewozu.”™

3) pojazd posiada odpowiednie miejsce do spania

= Rozporzadzenie harmonizacyjne oraz inne przepisy UE nie
wskazujg warunkoéw, jakie muszg by¢ spetnione, aby uznaé
miejsce do spania w pojezdzie za odpowiednie. Brakuje te z
wtym  zakresie wytycznych  Komisji czy orzecznictwa
Trybunatu Sprawiedliwo $ci. Brak okre slenia czym jest
.odpowiednie miejsce do spania” wywotuje problemy
interpretacyjne, czemu wyraz dal Parlament Europejs ki
w swojej Rezolucji z dnia 27 wrze $nia 2011 roku w sprawie
bezpiecze Astwa ruchu drogowego w Europie w latach 2011
2020, gdzie w pkt. 95 wezwal Komisj e Europejsk a
,do wyja $nienia terminu ,odpowiednie miejsce do spania’
zawartego w art. 8 ust. 8 rozporz gdzenia (WE) nr 561/2006".
Wydaje sie, ze miejsce takie powinno zapewnia¢ zgodne ze
stanem rozwoju techniki motoryzacyjnej i transportowej oraz
standardami cywilizacyjnymi warunki nocnego odpoczynku.
Do przyktadowych standardéw nalezg: fakt, ze miejsce do spania
ma charakter staly (nie jest to np. wstawiana lezanka czy
materac), ze wyposazone jest w klimatyzacje i ogrzewanie
dzialajgce w czasie postoju silnika®; ze ma mozliwosé

2} . Prasotek, ,Zmiany w czasie pracy kierowcéw w 2007 r.”; Monitor Prawa Pracy 2007 nr 5.
" M.B. Rycak, ,Ustawa o czasie pracy kierowcow. Komentarz.”, Oficyna, 2009.

™. Prasotek, komentarz do art. 14 w ,Ustawa o czasie pracy kierowcéw. Komentarz.”, C.H.
Beck, Warszawa 2010.

" http://lwww.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-
/IEP/ITEXT+TA+20110927+ITEMS+DOC+XML+VO0//PL

6 Zob. pkt. 95 Rezolucji Parlamentu Europejskiego z dnia 27 wrze$nia 2011 roku w sprawie
bezpieczenstwa ruchu drogowego w Europie w latach 2011-2020
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zaciemnienia. Jak wskazalismy wyzej, rozporzadzenia UE, a wiec
takze Rozporzadzenie harmonizacyjne sg aktami prawa
obowigzujgcymi bezposrednio. Nie wytgcza to jednak mozliwosci,
a czasem obowigzku, panstwa czlonkowskiego do ,zastosowania
odpowiednich srodkéw w celu zapewnienia swoim obywatelom
nieograniczonego korzystania Z uprawnien okreslonych
w rozporzgdzeniach, jezeli jest to konieczne ze wzgledu na
konkretne okolicznosci.””’, w tym podjecia inicjatywy legislacyjnej
i wydania przepisow egzekwujgcych przepisy Rozporzgdzenia
unijnego (przyktadowo w odniesieniu do Rozporzadzenia
harmonizacyjnego Francja i Belgia przyjely w br. przepisy
penalizujgce  wykorzystywanie w  pojezdzie regularnego
tygodniowego okresu odpoczynku’®). Wydaje sie, ze kwestia
szczegblowego okre Slenia jakie warunki musz g byé
spetnione, aby uzna é miejsce do spania w poje zdzie za
odpowiednie, powinna sta € sie przedmiotem regulacii
krajowej. W przeciwnym razie zagadnienie to, w razie sporu,
podlega¢ bedzie kazdorazowej ocenie i badaniu przez wiasciwy
sad.
4) pojazd znajduje si € na postoju :

= Aby kierowca mogt wykorzysta¢ dzienne okresy odpoczynku
i skrécone tygodniowe okresy odpoczynku pojazd musi znajdowac
sie na postoju, nie moze wiec by¢ w ruchu, przykiadowo
prowadzony przez innego kierowce.

Analizujgc przepisy definiujgce dzienne okresy odpoczynku w kontekscie
omoéwionego brzmienia art. 8 ust. 8 Rozporzadzenia harmonizacyjnego nalezy
dojs¢ do wniosku, ze prawodawca europejski uznat za wlasciwe, zeby kierowca
mogt spedzi¢ w kabinie wiele godzin, wypoczywajgc, Spigc i realizujgc inne
funkcje zyciowe — maksymalnie 9 w przypadku skréconego dziennego okresu
odpoczynku inajmniej 11 w przypadku regularnego dziennego okresu
odpoczynku. W przypadku skroconego tygodniowego okresu odpoczynku czas
ten wydltuza sie nawet do 45 godzin, a wiec do prawie dwéch dob.

Biorgc pod uwage cele, jakie majg realizowa¢ omowione przepisy nalezy
wnioskowag, iz realizacja prawa do odpoczynku, w tym do snu, w odpowiednim
miejscu do spania w pojezdzie stanowi $rodek poprawiajgcy warunki pracy
(tj. czynigcy je lepszymi, ale i wystarczajgcymi) oraz bezpieczenstwo drogowe.

Kierowca, uwzgledniajgc specyfike i charakter pracy, a takze warunki socjalne,
w tym warunki do spania, jakie stwarzajg dzisiejsze konstrukcje pojazdéw, moze
w ramach okreslonych Rozporzgdzeniem harmonizacyjnym efektywnie
wypoczywac i realizowaé swoje pozapracownicze funkcje zyciowe w stojacym na
postoju pojezdzie. Tak wiec wydaje sie, iz wedtug prawodawcy europejskiego

(http://lwww.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-
/IEP/ITEXT+TA+20110927+ITEMS+DOC+XML+VO0//PL).

" A. Wrébel (red.), ,Stosowanie prawa ...Unii Europejskiej przez sady”, Zakamycze 2005.

8 http://mwww.gitd.gov.pl/dla-mediow/aktualnosci/zmiany-we-francuskim-kodeksie-transportu;
http://www.gitd.gov.pl/dla-mediow/aktualnosci/belgia-odbieranie-regularnego-tygodniowego-
okresu-odpoczynku.
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dla zachowania odpowiedniego komfortu odpoczynku, w tym snu, nie s g
konieczne warunki hotelowe

3. ZGODNOSC PRZEPISOW USTAWY O CZASIE PRACY KIEROWCOW
Z ROZPORZADZENIEM HARMONIZACYJINYM

Polskie uregulowania odpowiadajace przepisom Rozporzadzenia
harmonizacyjnego znajdujg sie w u.c.k., cho¢ zakres podmiotowy i przedmiotowy
obu regulacji nieco sie rézni. Ustawa obejmuje wylgcznie kierowcéw
zatrudnionych na podstawie stosunku pracy, pozostawiajgc poza swym
zakresem kierowcow wykonujgcych transport na podstawie innych stosunkéw
prawnych, np. umoéw o charakterze cywilnym, czy prowadzacych wlasng
dziatalnos¢ gospodarcza. Z tego punktu widzenia zakres podmiotowy ustawy
jest wezszy niz zakres podmiotowy Rozporz gdzenia harmonizacyjnego |,
ktore obejmuje kierowcéw bez wzgledu na podstawe prawng wykonywania przez
nich przewozéw.

RoOznicowanie sytuacji prawnej kierowcow w zale znosci od podstawy
prawnej, na podstawie ktérej wykonuj g oni transport towaru uzna ¢ nalezy
za nieuzasadnione . ROznicowanie takie nie przyczynia sie bowiem do
realizowania celow Rozporzadzenia harmonizacyjnego, w szczego6lnosci tych
dotyczgcych warunkéw pracy i przede wszystkim bezpieczenstwa drogowego.
Standardy zwigzane z odpoczynkiem, ktére wplywajg na bezpieczenstwo na
drogach muszg obowigzywa¢ wszystkich zawodowych kierowcow w takim
samym stopniu. Wspomnie¢ réwniez nalezy, o czym byla mowa wyzej, ze
Rozporzadzenie harmonizacyjne dopuszcza tylko jeden sposob na korzystniejsze
uregulowanie warunkow pracy kierowcow-pracownikéw w zakresie warunkow
pracy. Sposéb ten zostat wskazany w motywie 5 Rozporzgdzenia
harmonizacyjnego i jest nim uzgodnienie tych lepszych warunkéw miedzy
pracodawcami a pracownikami np. w uktadach zbiorowych pracy.

Analizujgc zakres podmiotowy Rozporzgdzenia harmonizacyjnego i u.c.k.
wskazac¢ réwniez nalezy, ze zgodnie z brzmieniem przepisu art. 2 ust. 1
Rozporzadzenia harmonizacyjnego, stosuje sie je do przewozéw wykonywanych
pojazdami o dopuszczalnej masie catkowitej (maksymalnej dopuszczalnej masie
roboczej pojazdu z pelnym tadunkiem) powyzej 3,5 tony lub pojazdow
skonstruowanych lub trwale przystosowanych i przeznaczonych do przewozu
wiecej niz 9 0soéb, liczgc tgcznie z kierowca.

Nawet jezeli przyjac¢, ze u.c.k., odmiennie niz w Rozporzgdzenie harmonizacyjne,
uregulowata takie same stany faktyczne, to w miejsce przepis6w ustawowych
zastosowanie majg przepisy Rozporzadzenia. Przepisy ustawy stosuje sie do
innych stanow faktycznych, tj. wylgcznie do kierowcow zatrudnionych na
podstawie stosunku pracy, kierujgcych pojazdami o dopuszczalnej masie
catkowitej do 3,5 tony Ilub pojazdow skonstruowanych lub trwale
przystosowanych i przeznaczonych do przewozu do 9 osob, liczgc tgcznie z
kierowca.
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Zgodnie z art. 3 u.c.k. jej przepisy nie naruszajg postanowien zawartych
w Rozporzadzeniu harmonizacyjnym. Jednakze czes¢ przepisOw ustawowych
jest odmienna od postanowien Rozporzgdzenia harmonizacyjnego, inne za$
stanowig powtdrzenie jego przepiséw. W zakresie objetym niniejszym Raportem
obrazuje to nastepujgce zestawienie tabelaryczne:

USTAWA O CZASIE
PRACY KIEROWCOW

ROZPORZADZENIE

HARMONIZACYJNE

Zakres Wszyscy kierowcy wykonujacy Kierowcy wykonujgcy przewoéz
podmiotowy przewoz drogowy rzeczy. drogowy zatrudnieni na podstawie
regulaciji stosunku prac
Rodzaje 1) regularny dzienny okres 1) dobowy odpoczynek
wypoczynku, odpoczynku;
kto 2
W;gg;/)s;naéw 2) slér(’)conyk . dzienny okres
poje zdzie odpoczynku,

3) skrocony tygodniowy  okres

wypoczynku

Wymagane Pojazd posiada odpowiednie miejsce Pojazd posiada miejsce do
cechy pojazdu do spania dla kazdego kierowcy. spania.

Kto decyduje o
miejscu noclegu

Mozliwos¢ wykorzystania odpoczynku
w pojezdzie zalezne od wyboru
kierowcy.

Brak regulacji.

Z przedstawionego zestawienia wynika, ze u.c.k. powiela czesciowo przepisy
ustanowione przez Rozporzadzenie harmonizacyjne. Jednoczesnie
ustawodawca polski pomingt czesé istotnych postanowieh Rozporzgdzenia
harmonizacyjnego.

Rozporzadzenie harmonizacyjne dopuszcza wykorzystywanie w pojezdzie
dziennych okreséw odpoczynku (regularnych i skroconych) oraz skréconego
tygodniowego okresu odpoczynku. Ustawa dopuszcza wylgcznie dobowy
odpoczynek, ktéry jest odpowiednikiem odpoczynku dziennego. Ustawowe
zawezenie dopuszczalno $ci  wykorzystywania okreséw odpoczynku

w poje zdzie nie znajduje uzasadnienia . Uzna¢ zatem nalezy, ze ma ono
zastosowanie wytgcznie do tych przypadkéw transportu, ktore nie zostaly objete
przepisami Rozporzgdzenia harmonizacyjnego, a sg regulowane przez u.c.k., tj.,
jak wskazano wyzej, do transportu realizowanego wytgcznie przez kierowcow
zatrudnionych na podstawie stosunku pracy wykonujgcych transport pojazdami
o dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5 tony lub pojazdéw skonstruowanych lub
trwale przystosowanych i przeznaczonych do przewozu do 9 0s6b, liczac tgcznie
z kierowca.

Zasadnicza roznica pomiedzy przepisami Rozporzgdzenia harmonizacyjnego
a u.c.k. dotyczy wymaganych cech pojazdu, w ktorym mo zna korzysta €

z odpoczynku . O ile art. 14 ustawy wymaga, aby pojazd byt ,wyposazony
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w miejsce do spania”, to art. 8 ust. 8 Rozporzadzenia harmonizacyjnego idzie
dalej i dopuszcza wykorzystanie odpoczynku w pojezdzie pod warunkiem, ze
,posiada on odpowiednie miejsce do spania”. W doktrynie” zwraca sie
zazwyczaj uwage na to, ze Rozporz gdzenie harmonizacyjne mowi, iz miejsce
do spania musi by ¢ ,odpowiednie”, a u.c.k. nie wymaga tej cech .
Dokonujgc wyktadni jezykowej stwierdzi¢ nalezy, ze zgodnie z ustawg miejsce do
spania musi co prawda by¢ w pojezdzie, ale nie musi ono by¢ odpowiednie.
Wystarczy, aby bylo jakiekolwiek.

Pismiennictwo pomija drugg réznice w sformutowaniach uzytych przez polskiego
ustawodawce i prawodawce unijnego. Wedtug u.c.k. pojazd powinien ,byc
wyposazony” w (jakiekolwiek) miejsce do spania, tymczasem wediug
Rozporzadzenia harmonizacyjnego pojazd ,powinien posiada¢” (odpowiednie)
miejsce do spania. ,By ¢ wyposa zonym” i ,posiada €” sg sformutowaniami
bardzo do siebie zblizonymi. Wydaje sie jednak, ze sformutowanie ,byé
wyposazonym” jest zabarwione mniejszg statoscig. Wyposazenie jest zmienne.
W danej chwili pojazd moze by¢ wyposazony w (jakiekolwiek) miejsce do spania,
w kolejnej chwili mozna go tego wyposazenia pozbawié. ,Posiadanie” jest
trwalsze, solidniejsze. Posiadanie przez pojazd (odpowiedniego) miejsca do
spania, jest cech g trwat a.

Biorgc pod uwage powyzszg analize jezykowa dotyczacg charakteru miejsca do
spania w pojezdzie (,jakiekolwiek” versus ,odpowiednie” oraz bedgce na
~Wyposazeniu” pojazdu versus ,posiadane” przez pojazd) uznac nalezy, ze u.c.k.
wymaga, aby pojazd byt wyposa zony w jakiekolwiek miejsce do spania,
cho éby wstawian g lezanke czy materac. Rozporz adzenie harmonizacyjne
wymaga za$, aby miejsce do spania bylo odpowiednie i miato st alty
charakter .

Kolejna réznica dotyczy tego, ze przepis art. 14 ust. 1 u.c.k. wskazuje, jak
wspomniano, ze ,pojazd (...) jest wyposazony w miejsce do spania”, tymczasem
art. 8 ust. 8 Rozporzadzenia harmonizacyjnego mowi o (odpowiednim) ,miejscu
do spania dla kazdego kierowcy”. Oznacza to, ze pojazd musi posiada¢ tyle
miejsc do spania, ilu kierowcow liczy zaloga go prowadzgca. Kazdy kierowca
musi dysponowa € osobnym miejscem do spania.

Nalezy przy tym wzig¢ pod uwage, ze zgodnie z zasadg bezposredniego
stosowania przepisébw rozporzgdzen unijnych, przepisy u.c.k. dotyczace
wykorzystywania odpoczynku w pojezdzie, zawierajg odmienne regulacje od
przepisbw Rozporzgdzenia harmonizacyjnego i majg zastosowanie wytgcznie do
tych przypadkow transportu, ktére nie zostaly objete przepisami Rozporzadzenia,
a sg regulowane ustawa.

Ostatnia réznica w regulacji krajowej i unijnej kwestii wykorzystania okresu
odpoczynku w pojezdzie dotyczy pierwszych stéw art. 8 ust. 8 Rozporzgdzenia
harmonizacyjnego, ktére wyraznie wskazujg, ze mozliwo $§¢ wykorzystania
okreséw odpoczynku w poje zdzie zale zy wyt gcznie od wyboru dokonanego

"} . Prasotek, komentarz do art. 1 w ,Ustawa o czasie pracy kierowcéw. Komentarz.”, C.H.
Beck, Warszawa 2010, komentarz do art. 14; M.B. Rycak, ,Ustawa o czasie pracy kierowcow.
Komentarz.”, Oficyna, 2009.
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przez kierowc €. To kierowca samodzielnie decyduje, gdzie bedzie
wykorzystywat wskazane w przepisie okresy odpoczynku; czy zechce
wykorzystac je w pojezdzie, czy tez skorzysta¢ z noclegu w miejscu takim jak
hotel, pensjonat, czy inne miejsce o podobnym charakterze. Przepisy art. 14 ust.
1 wu.ck. nie regulujg tej kwesti, tak wiec przepisy Rozporzgdzenia
harmonizacyjnego w tym zakresie stosuje sie wprost.

4.  ANALIZA UCHWALY SN W ZAKRESIE WYBRANYCH ASPEKTOW
PRAWA UNIINEGO

W uzasadnieniu uchwaly SN wskazat prawidlowo ze Rozporzadzenie
harmonizacyjne ,ma zasieg ogoélny, wigze w calosci i jest bezposrednio
stosowane [...] jest aktem nadrzednym nad aktami prawa krajowego i uchyla
niezgodne z nim przepisy. W sprawach regulowanych rozporzgdzeniem paristwo
cztonkowskie nie moze miec¢ wiasnych regulacji [...].” Nastepnie SN wskazat
zakres przedmiotowy ipodmiotowy Rozporzadzenia harmonizacyjnego
i podkreslit kwestie mozliwosci przyjecia w drodze porozumien miedzy
pracownikami a pracodawcami, przepisbw w zakresie warunkOw pracy
korzystniejszych dla pracownikow. Sad Najwyzszy przytoczyt rOwniez przepis
dotyczacy wykorzystywania w pojezdzie okreséw odpoczynku (art. 8 ust. 8
w zwigzku z art. 4 Rozporzadzenia harmonizacyjnego). Sad Najwyzszy dalej
stwierdzit, iz ,przedmiotem regulacji rozporzgdzenia nr 561/06 w ZzZadnym
zakresie nie jest wynagrodzenie za prace kierowcow [...] czy inne $wiadczenia
przystugujgce im w zwigzku z pracg”. Na poparcie tej tezy wskazal, ze podstawg
prawng dla wydania Rozporzgdzenia harmonizacyjnego sg artykuty 90 i 91 TFUE
mowigce o wspolnej polityce transportowej i bezpieczeAstwie transportu.
Jednoczesnie art. 153 ust. 5 TFUE wylgcza mozliwos¢ regulowania w drodze
aktow unijnego prawa pochodnego (a takim jest m.in. rozporzadzenie)
wynagrodzen za prace rozumianych jako wszelkiego rodzaju naleznosci
przystugujgce pracownikowi od pracodawcy z tytutlu zatrudnienia. Z tego Sad
Najwyzszy wywiodt, ze przepisy art. 8 ust. 8 Rozporzgdzenia harmonizacyjnego
»nie dotyczg [...] uprawnieh w zakresie przystugiwania kierowcy od pracodawcy
naleznosci na pokrycie kosztéw wyjazdow poza baze w celu wykonywania pracy
(podrézy stuzbowych); nie mogg wiec stuzy¢ ocenie przestanek takich uprawnien,
w szczegolnosci przestanek przystugiwania ryczattu za nocleg.”

Stwierdzenie, dotycz gce niemo znosci zastosowania art. 8 wust. 8
Rozporz gdzenia harmonizacyjnego do oceny przestanek przystu giwania
ryczattu za nocleg wydawa ¢ sie moze zbyt daleko id ace.

W dalszej czesci uzasadnienia Sad Najwyzszy przeprowadzit analize
poréwnawczg przepiséw u.c.k. i Rozporzadzenia harmonizacyjnego. Wskazat
m.in. ze regulacja art. 14 ust. ustawy ,powiela art. 8 ust. 8 rozporzgdzenia 561/06
(cho¢ pomija, ze moze tak by¢ wedlug wyboru kierowcy a miejsce do spania musi
by¢ odpowiednie dla kazdego kierowcy)”. Sad Najwyzszy podkreslit, ze ,w tym
zakresie przepis rozporzgdzenia wigze i jest stosowany bezposrednio”.
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Rozumie¢ zatem nalezy, ze zdaniem Sadu Najwyzszego kierowca moze
wykorzysta¢ okresy odpoczynku w pojezdzie, o ile speilnione sg pozostate
przestanki art. 8 ust. 8 Rozporzgdzenia 861/2006 oraz ze przestanki ustawowe
okreslone w art. 14 ust. 1 u.c.k. sg niewystarczajgce. Tak wiec decyzja
0 wykorzystaniu okreséw odpoczynku w pojezdzie musi leze¢ po stronie
kierowcy, a pojazd musi posiada¢ odpowiednie miejsce do spania dla kazdego
kierowcy. Jednocze$nie Sad Najwyzszy zwrOcit uwage, ze art. 14 ust. 1 u.c.k.
.Jest o tyle korzystniejszy dla kierowcow-pracownikéw, ze zezwala tylko
na dobowy (dzienny) odpoczynek w pojezdzie, a tym samym nie zezwala na
wykorzystanie w ten sposéb wypoczynku tygodniowego”. Sad Najwyzszy nie
rozwinat tej tezy, a wydaje sie, ze nie jest ona petna. Niewatpliwie dopuszczenie
do wykorzystywania w pojezdzie wylgcznie dobowych okreséw odpoczynku
i niedopuszczenie odbywania skroconych tygodniowych okreséw odpoczynku
stwarza dla kierowcow- pracownikow lepsze warunki pracy, niz dla pozostatych
kierowcow oraz lepsze warunki pracy, niz te okreslone w przepisach
Rozporzadzenia harmonizacyjnego. Jak wskazalismy wyzej Sad Najwyzszy
przyznat, ze Rozporzgdzenie harmonizacyjne ,ma zasieg ogdlny, wigze w calosci
i jest bezposrednio stosowane [...] jest aktem nadrzednym nad aktami prawa
krajowego iuchyla niezgodne z nim przepisy. W sprawach regulowanych
rozporzgdzeniem parstwo cztonkowskie nie moze miec¢ wiasnych regulaciji [...]".
Sad Najwyzszy wskazat rowniez, ze zgodnie z motywem 5 Rozporzgdzenia
harmonizacyjnego, przyjecie przepisbw w zakresie warunkéw pracy
korzystniejszych dla pracownikow jest mozliwe w drodze porozumien miedzy
pracownikami a pracodawcami. Tym samym nie jest mozliwe przyjecie w drodze
ustawowej regulacji krajowych stwarzajgcych kierowcom lepsze warunki pracy.
Tak wiec nasuwa sie wniosek, ze przepis art. 14 wust. 1 u.ck,,
niedopuszczaj agcy do odbycia skréconego tygodniowego  okresu
odpoczynku w poje zdzie, o ile dotyczy transportu spetniaj gcego przestanki
okre slone w art. 2 ust. 1i 2, niepodlegaj acy wyt aczeniom wynikaj gcym z art.
3 oraz 134 Rozporz gdzenia harmonizacyjnego, jest niezgodny z art. 8us t. 8
Rozporz gdzenia  harmonizacyjnego. W  takiej sytuacji  przepisy
Rozporz gdzenia harmonizacyjnego obowi gzujg bezpo srednio.

Sad Najwyzszy podkreslit, ze art. 14 ust. 1 u.c.k. ,nie dotyczy w zadnym razie
Swiadczen przystugujgcych kierowcom-pracownikom z tytutu podr6zy stuzbowych
i nie moze stuzy¢ w sposob bezposredni wykladni przepiséw ustanawiajgcych
przestanki tych Swiadczern”. Sad Najwyzszy uzasadnit swoj poglad wyktadnig
systemowg przepisow u.c.k. oraz Kodeksu pracy. Poglad ten wydaje sie
zasadny. Trzeba jednak podkresli¢, iz — co prawda — przytoczony przepis u.c.k.
nie moze, jak wskazat Sad Najwyzszy, stuzyé wyktadni innych przepisow
w sposob bezposredni, to jednak nie wytgcza on po sredniego stosowania

wskazanych  przepiséw, w szczegbélno $ci w zakresie wykfadni

celowo sciowej . Wskaza¢ réwniez nalezy, biorgc pod uwage zasade prounijnej
wyktadni prawa, ze dokonujgc wyktadni przepiséw regulujgcych sSwiadczenia
przystugujgce kierowcom-pracownikom z tytutu podrézy stuzbowych, nalezy
mie ¢ na wzgl edzie przepisy Rozporz gdzenia harmonizacyjnego (nawet jezeli,
jak wskazal Sgd Najwyzszy w przytoczonym wyzej fragmencie uzasadnienia
.Przedmiotem regulacji rozporzgdzenia nr 561/06 w Zadnym zakresie nie jest
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wynagrodzenie za prace kierowcow [...] czy inne $wiadczenia przystugujgce im
w zwigzku z pracg”).

Podsumowujgc rozwazania prawne dotyczace przepiséw regulujgcych kwestie
swiadczen przystugujgcych  kierowcom-pracownikom z  tytulu  podrézy
stuzbowych, Sad Najwyzszy wskazat jako ,podstawowe dla rozstrzygniecia
zagadnienia prawnego” przepisy 8 9 ust. 4 rozporzadzenia MPIPS z 2002 roku
oraz jego odpowiednika - 8§ 16 ust. 4 rozporzadzenia MPIPS z 2013 roku.
Stanowig one, iz pracownikowi nie przystuguje zwrot kosztéw noclegu, gdy
pracodawca (lub strona zagraniczna) zapewnia pracownikowi ,bezptatny nocleg”,
przy czym zwrot kosztow noclegu dotyczy zaréwno kwoty w wysokosci
stwierdzonej rachunkiem hotelowym, w granicach ustalonego na ten cel limitu
(zgodnie z ust. 1 odpowiednio § 9 rozporzadzenia MPiPS z 2002 roku albo § 16
rozporzadzenia MPIPS z 2013 roku).

W naszej ocenie przepisy te, poza analiz g przeprowadzon g przez Sad
Najwy zszy, powinny by € takze ocenione zgodnie z zasadami prounijnej
wyktadni prawa, z perspektywy przepisow Rozporz  agdzenia
harmonizacyjnego .

Sad Najwyzszy zasadnie wskazat, ze pojecia ,odpowiednie miejsce do spania’
i ,bezptatny nocleg” nie mogg by¢ utozsamiane (zamiennie traktowane), ,a wrecz
odwrotnie — uzycie r6znych sformutowarn w przepisach prawa oznacza, ze sg to
rézne pojecia”’. Pojecie ,odpowiednie miejsce do spania” jest, jak wskazano,
pojeciem uzywanym w art. 8 ust. 8 Rozporzgdzenia harmonizacyjnego;
.bezptatny nocleg” — w rozporzgdzeniach MPIPS z 2002 i 2013 roku. Tak wiec
zostaly uzyte w regulacjach prawnych dotyczacych, jak wskazatl sam Sad
Najwyzszy, odrebnych, cho¢ scisle ze sobg zwigzanych kwestii (z jednej strony
zasady rozliczania czasu pracy i wypoczynku kierowcow, a z drugiej kwestie
swiadczen przystugujgcych  kierowcom-pracownikom z  tytulu  podrézy
stuzbowych). Oba okreslenia nie majg swoich definicji ustawowych. Dla ustalenia
ich znaczenia konieczne jest wiec zastosowanie odpowiednich narzedzi
interpretacyjnych. Racje ma Sad Najwyzszy twierdzac, ze nie sg to pojecia
tozsame, zamienne, a wiec takie, ktore obejmujg identyczne zakresy
znaczeniowe. Jednakze brak tozsamosci znaczeniowej nie moze oznaczaé, ze
pojecia te sg przeciwne. Prowadzitoby to bowiem do absurdalnego wniosku, ze
.bezptatny nocleg” nie moze stanowi¢ jednoczesnie ,odpowiedniego miejsca do
spania”. Tymczasem Sad Najwyzszy, na podstawie obowigzujgcych przepiséw
prawa polskiego, doszedt do przekonania, ze ,zapewnienie przez pracodawce
pracownikowi [...] odpowiedniego miejsca do spania w kabinie samochodu
ciezarowego [...] nie oznacza zapewnienia mu [...] bezptatnego noclegu
w rozumieniu 8 9 ust. 4 rozporzgdzenia z 2002 r.”. Prowadzi to do podwa zenia
zasadno sci regulacji art. 8 ust. 8 Rozporz gdzenia harmonizacyjnego oraz

celow tego aktu prawnego. Jak bowiem stwierdzilismy wyzej, prawodawca
europejski uznat, ze w poczatku XXI wieku dla poprawy warunkéw socjalnych
oraz poprawy warunkow pracy w transporcie drogowym, a takze ogdlnej poprawy
bezpieczenstwa drogowego i zagwarantowania odpowiedniego odpoczynku
wiasciwe i wystarczajgce dla odpoczynku nocnego (przy spetnieniu wszystkich
przestanek z art. 8 ust. 8 Rozporzgdzenia harmonizacyjnego) jest ,odpowiednie
miejsce do spania”. W sytuacji, w ktérej pracodawca bytby zawsze zmuszony do

60



DZP

ponoszenia  kosztébw noclegu  (udokumentowanych  rachunkiem albo
ograniczonych ryczaitem), rozumianego wasko jako nocleg w hotelu, motelu,
pensjonacie czy innym podobnym obiekcie, przepis art., 8 ust. 8 Rozporzgdzenia
harmonizacyjnego traci ratio legis, jakim jest tworzenie kierowcom odpowiednich
warunkow do wypoczynku i pracy oraz przyczynianie sie do bezpieczenstwa
drogowego. Z tych powodow uznac nalezy, ze przepisy rozporz gdzeh MPPS
zroku 2002 i 2013 w zakresie, w jakim uniemo zliwiajg pracodawcy
zapewnienie kierowcy bezptatnego noclegu w ten spos Ob, ze pojazd jest
wyposa zony W odpowiednie miejsce do spania podwa zajg cele
Rozporz gdzenia harmonizacyjnego i tym samym zasad € wigzacego
charakteru rozporz gdzenia unijnego. S g zatem niezgodne z przepisami UE

5. REGULACJA NIEMIECKA

Chcac zobrazowac¢ analizowang problematyke na tle poréwnawczym warto
zwroci¢ uwage na to, jak analizowane zagadnienie zostato uregulowane np.
w Republice Federalnej Niemiec. Warunki techniczne, jakie muszg spetniac
lezanki umieszczone w kabinach kierowcy oraz pomieszczeniach do odpoczynku
w autobusach i tzw. topsleeperach okreslajg tam bowiem obowigzujgce od
pazdziernika 1990 roku Wytyczne BGR 136 (dalej: ,Wytyczne ) opracowane
przez Komisje ds. Transportu Centralnego Zwigzku Branzowych Zakiadow
Ubezpieczen Przemystu (Hauptverband der gewerblichen
Berufsgenossenschaften, Fachausschuss "Verkehr")®®. We wprowadzeniu
poprzedzajagcym numerowang czes¢ szczegOlowg Wytycznych jako ratio
powotywanych regulacji wskazuje sie na konieczno$¢ uzupetnienia brakow
w obowigzujgcych przepisach z zakresu ruchu drogowego, ktore ,zawierajg tylko
nieliczne zalecenia co do konstrukcji lezanek w kabinach kierowcy”. Podobne
motywy przytoczono w odniesieniu do regulacji dotyczgcych pomieszczen do
odpoczynku w autobusach. Jednoczesnie zastrzezono rowniez, ze
postanowienia Wytycznych nie naruszajg przepisow Rozporzgdzenia
harmonizacyjnego i Umowy AETR w zakresie, w jakim regulujg one okresy
odpoczynku kierowcow.

Zakresem obowigzywania Wytycznych objete sg lezanki znajdujgce sie wewnatrz
kabiny kierowcy (za takie uwaza sie rowniez lezanki w kabinach montowanych za
tylng sciang kabiny kierowcy, dostepnych z jej wnetrza — np. w pojazdach
przeznaczonych do transportu samochodéw), lezanki w oddzielonych od kabiny
kierowcy topsleeperach zamontowanych w samochodach ciezarowych oraz
lezanki zlokalizowane w pomieszczeniach do odpoczynku w autobusach. Chodzi
wytgcznie o lezanki montowane na state lub rozktadane zlokalizowane w ww.
przestrzeniach. Lezankami w rozumieniu Wytycznych nie sg wiec rozktadane
siedzenia (fotele) kierowcy lub pasazera umozliwiajgce uzyskanie mniej lub
bardziej wygodnej pozycji odpoczynku za sprawg zmiany kata nachylenia
oparcia.

8 http://publikationen.dguv.de/dguv/pdf/10002/bgr136.pdf
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Stopien bezpieczenstwa, jaki muszg zapewnia¢ lezanki wynika z Wytycznych
i ogblnie uznanych standardow technologii, a warunkiem odstepstw jest
zagwarantowane w inny sposob jego utrzymania na takim samym poziomie,
takze wskutek przyjecia innych niz wskazane w Wytycznych rozwigzanh
technicznych. Ponadto lezanki umieszczone w pojezdzie zgodnie z homologacija
muszg pozostawaC¢ w stanie okreslonym w tej homologacji. Wiasciwosci
konstrukcyjne wszystkich typoéw lezanek muszg gwarantowac bezpieczenstwo
osobom, ktére z nich korzystajg (tak w zakresie jak najwiekszego eliminowania
potencjalnych uszkodzen ciata, jak i niestwarzania niebezpieczenstwa obrazen,
a w razie wypadku minimalizacji ich skutkow) zapewniajgc przy tym dostateczng
swobode ruchu, a dostep do nich musi by¢ tatwy i bezpieczny.

Przepisy Woytycznych bardzo precyzyjnie okreslajg ponadto maksymalne
poziomy natezenia ucigzliwosci zwigzanych z przebywaniem w pomieszczeniach,
w ktorych zlokalizowano lezanki, np. odnosnie dopuszczalnych pozioméw
szumow wiasnych pojazdu (60 dB przy normalnej eksploatacji na wysokosci ucha
w pozycji lezacej), temperatury zapewnianej we wnetrzu pojazdu przez
ogrzewanie postojowe przy okreslonych warunkach atmosferycznych
(przy temperaturze zewnetrznej -15 °C temperatura w pomieszczeniu wynosi
przynajmniej 15 °C), izolacje zewnetrzng ograniczajgcg nagrzewanie i rodzaj
oSwietlenia.

Wytyczne wymieniajg rowniez minimalne i zalecane wymiary lezanek
zlokalizowanych odpowiednio w kabinie kierowcy, w topsleeperach
(z wyrdznieniem topsleeperow przystosowanych do korzystania w czasie jazdy)
i w pomieszczeniach do odpoczynku w autobusach. Minimalne wymiary lezanek
w kabinie kierowcy zostaly przeniesione do Wytycznych z 830 Rozporzadzenia
0 dopuszczeniu pojazdow do ruchu drogowego (StVZO) i wynoszg 600 mm
(szerokosc¢), 1900 mm (dtugosc), 550 mm (wysokos¢ w swietle ponad lezanka).
Wytyczne samodzielnie ustalajg natomiast wymiary zalecane, ktére wynoszag
odpowiednio co najmniej 700, 2000 i 650 mm.

Dalsze przepisy regulujg szczegétowe wymogi odnosnie zabezpieczenia przed
wypadnieciem, obecnos¢ stopni i poreczy utatwiajgcych dostep do lezanek,
sposoby blokowania lezanek ruchomych, kwestie oston ograniczajgcych widok
w przypadku przeszklonych powierzchni kabin i umiejscowienie urzadzen
oswietleniowych. Odrebnie Wytyczne precyzujg rowniez wymogi w ww. zakresie
odnosnie lezanek zlokalizowanych w topsleeperach i w pomieszczeniach do
odpoczynku w autobusach.

Odnosnie zasad eksploatacji lezanek zwraca uwage zastrzezenie, ze Wytyczne
nie naruszajg przepiséw regulujgcych okresy odpoczynku, z przywolaniem art. 8
ust. 7 Rozporzgdzenia harmonizacyjnego i odestaniem do Umowy AETR.

Regulacje zawarte w Wytycznych mogtyby stanowi¢ dla polskiego prawodawcy
punkt odniesienia przy okreslaniu w rozporzadzeniu wykonawczym do ustawy
warunkéw technicznym, spetnienie ktérych pozwolitoby uznaé¢, ze zapewnienie
przez pracodawce odpowiedniego standardu kabiny pojazdu stanowi
.Zapewnienie bezptatnego noclegu”.
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6.

PODSUMOWANIE

Wyniki przeprowadzonej analizy prowadzg do nastepujgcych wnioskow:

Dla niniejszej ekspertyzy kluczowym aktem prawnym prawa unijnego jest
Rozporzadzenie 561/2006.

Rozporzadzenie 561/2006 stosuje sie bezposrednio i nie wymaga ono
transpozycji do prawa krajowego. Dopuszczalne jest jednak podjecie
przez panstwo cztonkowskie odpowiednich dziatann majgcych na celu
realizacje postanowien rozporzadzenia. Przy czym, jesli przyjmowane
regulacje majg mie¢ zastosowanie do pracownikow w zakresie warunkow
pracy, to mozliwe jest to jedynie w drodze uzgodnien miedzy
pracodawcami a pracownikami, np. w ukfadach zbiorowych, a nie na
drodze ustawodawczej.

Prawodawca unijny uznat za wlasciwe, zeby kierowca moégt spedzi¢
w kabinie wiele godzin, wypoczywajgc, Spigc i realizujgc swoje inne niz
praca funkcje zyciowe. Realizacja przez kierowce prawa do odpoczynku,
w tym do snu, w odpowiednim miejscu w pojezdzie, poprawia warunki
pracy i bezpieczenstwa drogowego. Kierowca, uwzgledniajgc specyfike
i charakter pracy, a takze warunki socjalne, w tym warunki do spania,
jakie stwarzajg dzisiejsze konstrukcje pojazdéw, moze efektywnie
wypoczywac i realizowa¢ pozapracownicze funkcje zyciowe w stojgcym
na postoju pojezdzie. Czas realizacji tych funkcji moze trwaé¢ nawet do
niemal dwoch dni. Tak wiec, wedlug prawodawcy unijnego dla
zachowania odpowiedniego komfortu odpoczynku, w tym snu, nie sa
konieczne warunki hotelowe.

Przepisy rozporzgdzen MPPS z roku 2002 i 2013 w zakresie, w jakim
uniemozliwiajg pracodawcy — poprzez odestanie art. 21a u.ck. i art. 77°
Kodeksu pracy — zapewnienie kierowcy bezptatnego noclegu w ten
sposob, ze pojazd jest wyposazony w odpowiednie miejsce do spania,
podwazajg cele Rozporzgdzenia 561/2006 i tym samym zasade
wigzgcego charakteru rozporzgdzenia unijnego. W tym zakresie sg zatem
niezgodne z przepisami UE.
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VIl. KONIECZNOSC DOKONANIA NOWELIZACJI
USTAWY O CZASIE PRACY KIEROWCOW
ORAZ PREFEROWANY KIERUNEK ZMIAN
NORMATYWNYCH

1. UWAGI WPROWADZAJ ACE

Na podstawie dotychczasowej analizy prawnej widoczne staje sie, ze dla
faktycznego rozwigzania pojawiajgcych sie watpliwosci prawnych i problemow
w praktyce stosowania przepiséw dotychczasowego brzmienia art. 21a Ustawy
0 czasie pracy kierowcow oraz Kodeksu pracy i Rozporzadzenia MPPS z 2013 r.,
do ktorych Ustawa o czasie pracy kierowcy odsyta, konieczna jest ingerencja
ustawodawcy. Wskazuje na nig zarébwno analiza prawna zawarta w niniejszym
Raporcie, jak i Sad Najwyzszy w orzeczeniu z 10 wrzesnia 2013 r. (I PK 71/13)
oraz Prokuratura Generalna w stanowisku przestanym Sagdowi Najwyzszemu
w zwigzku z przedstawieniem skiadowi 7 sedziow SN zagadnienia prawnego
bedacego podstawg wydania Uchwaty SN Il PZP 1/14.

Podjecie inicjatywy ustawodawczej majgcej na celu nowelizacje Ustawy o czasie
pracy kierowcow jest tym bardziej pilne, ze w stanie prawnym uksztattowanym po
podjeciu Klaryfikacyjnej Uchwaly 1l PZP 1/14 przez Sad Najwyzszy, istnieje
powazne ryzyko sparalizowania branzy transportu drogowego i wywotania fali
upadtosci wywotanych roszczeniami o zaptate ekwiwalentu za okres 3 lat wstecz.

2. PROPONOWANA TRESC ZMIAN DO USTAWY O CZASIE PRACY
KIEROWCOW

W ramach nowelizacji Ustawy o czasie pracy kierowcow, o ktorej mowa,
proponuje sie:

1) Nada¢ przepisowi art. 14 ust. 1 nastepujgce brzmienie:

»1. W kazdej dobie kierowcy przystuguje prawo do co najmniej 11
godzin nieprzerwanego odpoczynku.”

Zmiana ta polega na derogacji drugiego zdania obowigzujgcego art. 14
ust. 1 zgodnie z ktérym ,Dobowy odpoczynek, z wytgczeniem odpoczynku
kierowcow, o ktérych mowa w rozdziale 4a, moze byé wykorzystany
w pojezdzie jezeli pojazd znajduje sie na postoju i jest wyposazony
w miejsce do spania.”. Uzasadnienie tej zmiany wynika z nadania nowego
brzmienia przepisowi art. 21a Ustawy o0 czasie pracy kierowcoéw oraz
probleméw interpretacyjnych  dotyczacych  spojnosci  terminéw
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~Wyposazony w miejsce do spania® oraz - przewidzianego
w Rozporzgdzeniu harmonizacyjnym — ,posiadajgcym miejsce do spania”

2) Nadac¢ nowe brzmienie przepisom art. 21a:

JArt. 21a. 1. Kierowcy w podré  zy stu zbowej, przystuguj g nale zno $ci
na pokrycie kosztébw zwi gzanych z wykonywaniem tego zadania
stuzbowego, ustalane odpowiednio na zasadach okre $lonych
w przepisach art. 77 ° § 3-5 ustawy z dnia 26 czerwca 1974 r. - Kodeks
pracy.

2. Jezeli kierowca zgodzit si e na odebranie dobowego Iub
tygodniowego odpoczynku w kabinie pojazdu umo zliwiaj gcej nocleg,
spetniaj gcej wymagania o ktérych mowa w przepisach wydanych na
podstawie ust. 4, wuznaje si ez zastrzezeniem przepisow
rozporz gdzenia WE 561/2006, iz pracodawca zapewnit kierowcy
bezptatny nocleg w rozumieniu przepiséw Kodeksu pra cy.
Zgoda kierowcy mo ze zostaé wyrazona w kazdej formie, tak ze
poprzez faktyczne korzystanie przez kierowc e z noclegu w kabinie
pojazdu.

3. Jezeli podczas bezptatnego noclegu kierowca nie miat m  ozliwo Sci
bezptatnego skorzystania z urz gdzen sanitarnych, pracodawca jest

zobowi gzany do wyptacenia kierowcy ryczattu na korzystanie Z tych
urzgdzen w kwocie stanowi gcej rownowarto $¢ 3 euro za ka zdg dob e.

4. Minister wla sciwy do spraw transportu okre $li w drodze
rozporz gdzenia szczegbtowe wymagania dla kabiny pojazdu
umo zliwiaj gcej nocleg, uwzgl edniaj gc w szczego6lno $ci konieczno $é:

1) okre$lenia miejsca do spania wewn gtrz kabiny kierowcy
w samochodzie ci ezarowym, ci ggniku samochodowym oraz
w kabinie autobusu,

2) zapewnienia bezpiecze nstwa kierowcy, swobody ruchdw,

latwego dost epu do miejsca do spania oraz whla Sciwej
temperatury i wymiany powietrza w kabinie pojazdu p odczas
jego postoju z unieruchomionym silnikiem.”.

Proponowana zmiana:

e w zakresie dotycz gcym wust. 1 — przewiduje zachowanie
dotychczasowego odestania do przepiséw art. 77° §3-5 Kodeksu pracy
jednak nakazujgcego ich odpowiednie stosowanie, a takze z wyjatkiem
przewidzianym w ust. 2 dotyczacym mozliwosci zapewnienia przez
pracodawce bezptatnego noclegu w kabinie pojazdu.

» w zakresie dotycz gcym ust. 2 — okresla warunki, w ktorych mozliwe jest
odbywanie przez kierowce noclegu w kabinie pojazdu (zgoda kierowcy
i odpowiednie warunki techniczne w kabinie), ktére sg réwnoznaczne
z zapewnieniem przez pracodawce bezptatnego noclegu.

 w zakresie ust. 3 — przewiduje wprowadzenie dodatkowego ryczattu
wyptacanego podczas bezptatnego noclegu kierowcy w kabinie pojazdu,
gdy kierowca ten nie miat mozliwosci bezptatnego korzystania z urzgdzen
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sanitarnych w miejscu postoju pojazdu. Przepis ten ma na celu
stworzenie dodatkowych gwarancji w zakresie odpowiednich warunkéw
noclegu.

* W zakresie ust . 4 — przewiduje stworzenie upowaznienia ustawowego do
wydania przez ministra wiasciwego do spraw transportu rozporzgdzenia
wykonawczego okreslajgcego minimalne warunki techniczne kabiny
pojazdu umozliwiajgcej nocleg kierowcy. Upowaznienie to przewiduje
takze wytyczne dotyczace tresci aktu wykonawczego, zgodnie
z wymaganiami art. 92 ust. 1 Konstytucji RP, ktorych tres¢ i stawiane w
nich wymagania odpowiadajg wymaganiom stawianym w tym zakresie
kabinom pojazdéw w prawie Republiki Federalnej Niemiec. Projekt aktu
wykonawczego, ktory powinien zosta¢ wydany na podstawie
przedmiotowego upowaznienia, zostat takze oparty na standardach
obowigzujgcych w Niemczech. Projekt ten stanowi zalgcznik do
niniejszego Raportu regulacyjnego.

3. PROPONOWANY KIERUNEK REGUACJI INTERTEMPORALNEJ

3.1. Konstytucyjne standardy prawa intertemporalne go

Konstytucja RP i wynikajgcej z niej zasady prawidtowej legislacji przewidujg
obowigzek stworzenia regulacji prawa intertemporalnego (miedzyczasowego),
ktorych zadanie polega na rozstrzyganiu probleméw ,zwigzanych ze sposobem,
w jaki nowe prawo wptywa na skutki prawne uksztattowanych juz i nadal

ksztaltujgcych sie faktow i sytuacji prawnych”?.

Ze wzgledu na wysoki stopien ogélnosci na ptaszczyznie konstytucyjnej ,nie da
sie in abstracto sformutowac¢ jednoznacznych i majgcych zastosowanie
w kazdym przypadku regut prawa miedzyczasowego™. Konsekwencjg tego
stanu rzeczy jest koniecznos¢ kazdorazowego oceniania konstytucyjnosci
przyjetych rozstrzygnie¢ intertemporalnych in concreto, przez pryzmat zasad
ustrojowych oraz odnoszgcego sie do nich orzecznictwa Trybunatu
Konstytucyjnego. Wskazujg one przede wszystkim ,reguly kierunkowe” stuzgce
za podstawe oceny przyjmowanych przez ustawodawce rozwigzan
miedzyczasowych.

Normatywnym zrodiem zasad konstytucyjnych, istotnych z punktu widzenia
oceny rozstrzygnie¢ intertemporalnych, jest art. 2 Konstytucji RP, wyrazajgcy
zasade panstwa prawnego. W toku dziatalnosci orzeczniczej Trybunatu
Konstytucyjnego z przepisu tego wywiedziono szereg zasad szczegOtowych,
sposrod ktérych najwieksze znaczenie dla konstrukcji regulacji intertemporalnej
majg tzw. zasady prawidlowej legislacji. Zasady te stuzg ochronie zaufania
obywateli do panstwa, aw ich sktad wchodzg m.in. nastepujgce — istotne dla

8 T. Pietrzykowski, Podstawy prawa intertemporalnego. Zmiany przepiséw a problemy
stosowania prawa, Warszawa 2011.

8 p. Tuleja, Konstytucyjne podstawy prawa intertemporalnego w orzecznictwie Trybunatu
Konstytucyjnego, KPP 1997, nr 1, s. 154.
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wiasciwej konstrukcji rozstrzygnie¢ intertemporalnych — dyrektywy stanowienia
prawa:

= zasada zaufania obywateli do panstwa,

= zasada ochrony praw nabytych,

» zakaz dziatania prawa wstecz (retroakcji) oraz

» nakaz stosowania odpowiednich przepiséw przejsciowych.

Nie sposéb odnosic¢ sie w tym miejscu szczegotowo do kazdej ze wskazanych
wyzej zasad prawidtowej legislacji oraz poswieconego im orzecznictwa Trybunatu
Konstytucyjnego®. Nalezy jednak zwréci¢ uwage — gdyz ma to istotne znaczenie
dla mozliwych rozstrzygnie¢ intertemporalnych w analizowanej sprawie — na
jeden z aspektéw definiowania retroaktywnosci w polskim prawie konstytucyjnym.
W orzecznictwie Trybunatu Konstytucyjnego odro Zznia sie bowiem tzw.
retroakcj e wiasciw g i retroakcj e niewta $ciw g (pozorn a, retrospektywno $¢)%.
Pierwsza z nich polega na stanowieniu nom prawnych, ktére majg zastosowanie
do zdarzen rozpoczetych i zakonczonych przed wejsciem w zycie nowego
prawa®. Natomiast druga polega na bezposrednim stosowaniu nowego prawa do
zdarzen lub stosunkéw prawnych powstatych pod rzgdami dawnego prawa
i trwajgcych nadal w dniu wejécia w zycie nowego prawa®. Tym, co odréznia
retrospektywnos¢ od retroaktywnosci jest fakt, ze normy retrospektywne
wywotujg skutki na przysztos¢ od dnia wejscia w zycie nowej regulacji. W tym
przypadku nie mamy zatem do czynienia z tzw. ,fikcja wczesniejszego
obowigzywania”, wiasciwg dla retroaktywnosci®’. Stosowanie przepiséw
retrospektywnych jest — zgodnie z orzecznictwem Trybunatu Konstytucyjnego —
dopuszczalne i nie pocigga za sobg automatycznie naruszenia zasady
niedziatania prawa wstecz. Przepisy te modyfikujg bowiem jedynie pro futuro
sytuacje prawng podmiotéw, powstalg na gruncie dawnych przepiséw i trwajgca
nadal po wejsciu w zycie nowego prawa. Nowa regulacja nie zmienia zatem
niczego wstecz, a jedynie wprowadza zmiane na przysztos¢®.

8 Szerzej na temat zasad prawidtowej legislacji zob. T. Zalasinski: Zasady prawidtowej
legislacji w poglgdach Trybunatu Konstytucyjnego, Wydawnictwo Sejmowe, Warszawa 2008 r.
8 Por. Wyrok TK z dnia 3 listopada 1999 r., sygn. akt K 13/99, OTK 1999, nr 7, poz. 155;
Wyrok TK z dnia 9 czerwca 2003 r., sygn. akt SK 12/03, OTK-A 2003, nr 6, poz. 51; Wyrok TK
z dnia 28 pazdziernika 2003 r., sygn. akt P 3/03, OTK-A 2003, nr 8, poz. 82; Wyrok TK z dnia
25 maja 2004 r., sygn. akt SK 44/03, OTK-A 2004, nr 5, poz. 46; Wyrok TK z dnia 18
pazdziernika 2006 r., sygn. akt P 27/05, OTK-A 2006, nr 9, poz. 124.

% Por. Wyrok TK z dnia 31 marca 1998 r., sygn. akt K 24/97, OTK 1998, nr 2, poz. 13; Wyrok
TK z dnia 7 maja 2001 r., sygn. akt K 19/00, OTK 2001, nr 4, poz. 82; Wyrok TK z dnia 2 lipca
2007 r., sygn. akt K 41/05, OTK-A 2007, nr 7, poz. 72; Wyrok TK z dnia 12 maja 2009 r., sygn.
akt P 66/07, OTK-A 2009, nr 5, poz. 65.

¥ H. Zieba - Zatucka, Zasada ochrony praw nabytych jako element zasady demokratycznego
paristwa prawnego [w:] P. Chmielnicki (red.), Srodki ochrony praw stusznie nabytych w $wietle
Konstytucji RP i prawa Unii Europejskiej, Warszawa 2012.

8 Por. Wyrok TK z dnia 31 stycznia 2005 r., sygn. akt P 9/04, OTK-A 2005, nr 1, poz. 9;
Wyrok TK z dnia 4 kwietnia 2006 r., sygn. akt K 11/04, OTK-A 2006, nr 4, poz. 40.

8 Zob. szerzej: T. Zzalasinski, Definiowanie retroaktywnoéci w polskiej doktrynie prawa
i orzecznictwie Trybunatu Konstytucyjnego, Panstwo i Prawo 2004, nr 4, s. 52 i cytowane tam
orzecznictwo TK.
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3.2. Prawidlowa konstrukcja przepisow przej  sciowych w $Swietle ZTP

Jak wspomniano, jedng z zasad prawidlowej legislacji jest nakaz stosowania
nalezytych przepisbw przejsciowych. Zgodnie z orzecznictwem Trybunatu
Konstytucyjnego, gdy nowe przepisy ingerujg w prawa nabyte lub interesy w toku
uksztaltowane na podstawie dotychczasowego prawa, rodzgc obowigzek
zastosowania przepisOw przejsciowych, ,ustawodawca ma do wyboru jedng
z trzech mozliwosci:

1) opierajgc sie na zasadzie bezpo sredniego dziatania prawa , moze
postanowi¢, ze od chwili wejscia w zycie nowych norm nalezy je stosowac do
wszystkich stosunkdw prawnych, zdarzeh lub stanéw rzeczy danego rodzaju,
zarowno tych, ktore dopiero powstang, jak i tych, ktére powstaly wczesniej
przed wejsciem w zycie nowych przepisow, ale trwajg w czasie dokonywania
Zmiany prawa;

2) moze ustali¢ w oparciu o tzw. przediu zenie obowi gzywania dawnego
prawa, ze do czasu wygasniecia stosunkOw prawnych zawigzanych
W czasie obowigzywania zmienionego prawa i trwajgcych nadal bedg miaty
zastosowanie normy prawne, ktére wowczas obowigzywaly;

3) moze wreszcie przyjaé, ze przez pewien przez niego okreslony czas
obowigzywa¢ bedg w dziedzinie spraw normowanych przez dawne i nowe
prawo jakies szczegllne postanowienia nazwane postanowieniami
prawa przej sciowego . Tego rodzaju przepisy mogg w Sszczegolnosci
stanowiC, ze pozostawia sie w mocy obie odmienne regulacje prawne: do
stosunkéw i zdarzeh powstatych w chwili od wejscia w zycie nowych
przepisOw — przepisy nowe, za$ do trwajacych zdarzen powstatych przed
wejsciem w zycie nowego prawa — przepisy dawne. Mozliwe jest takze
ustanowienie na ten czas szczegOlnych przepisow przejsciowych,
zawierajgcych postanowienia odmienne od postanowieh dawnego i nowego

prawa”®.

Sposoéb redakcji przepiséw przej $ciowych regulujg ZTP. Zgodnie z § 30 ZTP
w przepisach przejsciowych ustala sie wptyw nowej ustawy na stosunki powstate
pod dziataniem ustawy albo ustaw dotychczasowych (ust. 1). Rozstrzyga sie
w nich w szczegdlnosci:

= sposOb zakonhczenia postepowan bedgcych w toku (wszczetych w czasie
obowigzywania dotychczasowych przepisOw i niezakonczonych ostatecznie
do dnia ich uchylenia), skutecznos¢ dokonanych czynnosci procesowych oraz
organy wilasciwe do zakonczenia postepowania i terminy przekazania im
spraw (ust. 2 pkt 1);

= czy i w jakim zakresie utrzymuje sie czasowo w mocy instytucje prawne
zniesione przez nowe przepisy (ust. 2 pkt 2);

= czy zachowuje sie uprawnienia i obowigzki oraz kompetencje powstate
w czasie obowigzywania uchylanych albo wczes$niej uchylonych przepiséw
oraz czy skuteczne sg czynnosci dokonane w czasie obowigzywania tych
przepisow; sprawy te reguluje sie tylko w przypadku, gdy nie chce sie

8 Orzeczenie TK, sygn. akt K 6/95, OTK 1995 Nr 3, poz. 19.
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zachowaé powstatych uprawnien, obowigzkéw lub kompetencji albo chce sie
je zmieni¢ lub wowczas, gdy chce sie uzna¢ dokonane czynnosci za
bezskuteczne (ust. 2 pkt 3);

= czy i w jakim zakresie stosuje sie nowe przepisy do uprawnieh i obowigzkow
oraz do czynnosci, o ktérych mowa w punkcie powyzej (ust. 2 pkt 4);

= czy i w jakim zakresie utrzymuje sie w mocy przepisy wykonawcze wydane na
podstawie dotychczasowych przepisow upowazniajgcych (ust. 2 pkt 5).

Kazda ze wskazanych wyzej technik prawodawczych rzadzi sie odrebnym ratio
iinaczej wywa za warto $ci takie jak pewno $¢ obrotu prawnego, jego
przejrzysto §¢ i wazny interes publiczny . Pierwsze rozwigzanie — zasada
dalszego obowigzywania prawa dawnego — hotduje bezwzglednie zasadzie
ochrony zaufania obywateli do panstwa, zabezpieczajgc pewnosé¢ i stabilnosé
obrotu prawnego. Godzi jednak w przejrzystosc¢ ijasnos¢ prawa, kreujgc stan,
w ktorym rownolegle obowigzujg dwa odmienne rezimy prawne stuzgce ocenie
skutkéw sytuacji zasadniczo tozsamych®. Ta forma przepiséw przejéciowych nie
jest zwykle stosowana w praktyce legislacyjnej, gdyz — co nalezy uznac za jej
dodatkowg wade, istotng takze z punktu widzenia interesu publicznego -
prawodawca pozbawiony jest mozliwosci szybkiego dostosowania stosunkow
spotecznych do tresci nowego prawa i aktualnych potrzeb wynikajgcych
z ochrony interesu publicznego®.

W drugim przypadku — tj. w sytuacji zastosowania zasady bezposredniego
stosowania nowego prawa — istnieje ryzyko naruszenia zasady zaufania
obywateli do panstwa i stanowionego przez nie prawa, gdyz nowe przepisy
stosuje sie od dnia ich wejscia w zycie do stosunkéw prawnych powstatych przed
tym dniem i trwajgcych nadal®®. Dzieki przyjeciu tej techniki ustawodawca moze
jednak dokonacC szybkie] zmiany prawa i zapewni¢ jednolitoS¢ regulacji
stosowanych do tozsamych standw faktycznych. Technika ta — z uwagi na ryzyko
naruszenia zaufania obywateli do panstwa — cho¢ dopuszczalna, réwniez nie jest
powszechnie stosowania w praktyce prawidlowego tworzenia regulaciji
przejsciowych.

W doktrynie prawa powszechnie przyjmuje sie natomiast, ze optymalng technikg
legislacyjng dotyczgca regulacji intertemporalnych jest stworzenie specjalnych
przepisow przejsciowych. Rozwigzanie to ,stwarza mozliwo$¢ osiggniecia
zadowalajgcego kompromisu miedzy poszanowaniem stanu bezpieczenstwa
prawnego a nieodzownoscia dokonywania zmian w prawie, ktore jest

nieadekwatne do zaistniatych okolicznosci”®.

% Por. S. Wronkowska, Zmiany w systemie prawnym (z zagadnier techniki i polityki
legislacyjnej), Panstwo i Prawo 1991/8, s. 5, J. Mikotajewicz, Prawo intertemporalne.
Zagadnienia teoretyczno — prawne. Poznan 2000, s. 107.
%1 Szerzej zob. T. Zalasinski, Zasada prawidtowej legislacji..., s. 130.
%2 Nie mamy w tym przypadku jednak do czynienia z retroaktywnoscig nowego prawa, gdyz
nowe prawo stosuje sie od dnia jego wejscia w zycie na przyszio$¢ (retrospektywnie). Z
dziataniem wstecznym prawa mielibySmy do czynienia, gdyby przyja¢ tzw. fikcje
wczesniejszego obowigzywania, tj. stosowaé nowe przepisy od momentu powstania stosunku
prawnego bedgcego w toku, ktory nastgpit przed ich wejsciem w zycie.
%S, Wronkowska, Zmiany... s. 6.
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Ustawodawca dokonuje wyboru jednej ze wskazanych wyzej trzech form
regulacji przejsciowej biorgc pod uwage ochrone zaufania obywateli do panstwa
i stanowionego przez nie prawa, praw nabytych i interesbw w toku jednostek,
a takze — z drugiej strony — koniecznos¢ ochrony interesu publicznego.

3.3. Proponowany sposob rozstrzygni  ecia kwestii intertemporalnych

Istnieje pilna potrzeba stworzenia regulacji prawnej, ktéra okreslitaby w sposob
precyzyjny i jednoznaczny warunki uznania, ze pracodawca zapewnit bezptatny
nocleg pracownikowi (kierowcy). Przepisy te powinny okreslaé minimalny
standard pojazdu, ktéry zapewnitby kierowcy prawidtowy odpoczynek nocny.
Stworzenie takiej regulacji jest uzasadnione koniecznoscig ochrony zaufania
obywateli do panstwa i pewnosci prawa, zaréwno ze wzgledu na interes
gospodarczy pracodawcow, jak i ochrone praw pracowniczych.

W regulacji tej ustawodawca powinien przewidzie ¢ takze odpowiedni g
regulacj e przejsciow g, chroni gcg zarowno uzasadnione interesy i prawa
socjalne kierowcow, jak i pracodawcéw . Zgodnie ze wskazanymi wyzej
warunkami wynikajgcymi z prawa intertemporalnego i zasad prawidlowej
legislacji, regulacja przejsciowa mogtaby przewidywac¢ zastosowanie jednej
z trzech technik: zasady dalszego obowigzywania prawa dawnego, zasady
bezposredniego obowigzywania prawa nowego oraz techniki szczegolnych
przepisow przejsciowych. Zastosowanie odpowiedniej techniki przejsciowej — tak,
by pozostawata ona w zgodzie z Konstytucjg RP i zasadami prawidtowej legislaciji
— wymaga odniesienia do konkretnych sytuacji faktycznych i zwigzanych z nimi
intereséw w toku oraz praw nabytych.

W momencie wejscia w zycie ewentualnej nowelizacji, pracownicy (kierowcy)
mogg sie znajdowa¢ w roznych sytuacjach faktycznych. Z tego wzgledu
konieczne jest odpowiednie uksztaltowanie przepiséw miedzyczasowych,
decydujgcych o zakresie stosowania howego i dawnego prawa:

= Po pierwsze, wobec stanéw faktycznych (odpoczynek nocny pracownika
w pojezdzie) zaistniatych po wejsciu w zycie nowej ustawy, nalezy stosowac
ustawe nowg (zasada bezpo $redniego stosowania nowego prawa ),

= Po drugie, wobec stanow faktycznych (odpoczynek nocny pracownika
w pojezdzie) zaistniatych przed wejsciem w zycie nowej ustawy, wybor
odpowiedniej techniki przepisow przejsciowych wymaga uprzedniej analizy
sytuacji poszczegoinych grup pracownikéw, oraz stopnia uksztattowania ich
praw nabytych oraz intereséw bedacych w toku. W dniu wejscia w zycie
ewentualnej ustawy okreslajgce] warunki zapewnienia przez pracodawce
bezptatnego noclegu w gre wchodzg tu trzy warianty :

a) W pierwszej grupie znajdujg sie pracownicy (kierowcy), ktdrzy przed
wejsciem w zycie ustawy zgtosili roszczenie o wyplate ekwiwalentu

i zostat on im wyptacony lub wydano akt stosowania prawa (wyrok)
nakazujgcy jego wyptate, bgdz stwierdzono niezasadnosc¢ roszczenia.
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b) W drugiej grupie znajdujg sie pracownicy (kierowcy), ktérzy zgtosili
roszczenie o wyptate ekwiwalentu, ale postepowanie w ich sprawie nie
zakonczylto sie do czasu wejscia w zycie nowej ustawy.

c) Trzecig grup e tworzg ci pracownicy (kierowcy), ktorzy do dnia wejscia
w zycie ustawy nie zgtosili roszczen o wyptate ekwiwalentu, uczynili to
jednak lub zamierzajg uczyni¢ dopiero po wejsciu w zycie ustawy.

Zwazywszy, ze bezposrednie stosowanie nowej ustawy wobec stanéw
faktycznych (nocny odpoczynek kierowcy) zaistniatych po jej wejsciu w zycie nie
budzi watpliwosci, dalsza analiza dotyczy wylgcznie kwestii zwigzanych
zregulacjg przejsciowg w zakresie stanow faktycznych (nocny odpoczynek
kierowcy) majgcych miejsce przed jej wejsciem w zycie.

3.4. Tred$é przepisow przej sciowych adekwatna dla spraw wszcz etych
i zakonczonych w okresie obowi azywania poprzedniego stanu
prawnego (pracownicy z grupy pierwszej)

Rozstrzygniecie przez organ wiadzy publicznej zawistej przed nim sprawy
poprzez wydanie indywidualnego i konkretnego aktu stosowania prawa
powoduje, ze mamy do czynienia z uksztattowaniem prawa nabytego in concreto.
Tego rodzaju prawa nabyte — w Swietle orzecznictwa Trybunatu Konstytucyjnego
— podlegajg szczegolnie silnej ochronie konstytucyjnej. Zgodnie z pogladem
Trybunatu ,ochrona praw nabytych in concreto opiera sie na zasadzie pacta sunt
servanda rozumianej jako regula nakazujgca respektowaé uprawnienia
konkretnych osob okreslonych w aktach prawnych o charakterze indywidualnym.
W doktrynie uwaza sie, ze w formule panstwa prawnego nie miesci sie
uszczuplanie ex lege praw, z ktorych obywatele korzystajg na podstawie
wydanych decyzji™®*. Ingerencja w te prawa bywa jednak mozliwa, ale musi to
nastepowa¢ w szczegOlnie wyjgtkowych okolicznosciach, a zmianom tym
towarzyszy najczescie] nadanie mocy wstecznej szeregowi norm prawnych.
W analizowanym stanie faktycznym i prawnym — co nie budzi najmniejszych
watpliwosci — nie mamy do czynienia z sytuacjg uzasadniajgcg ingerencje w
prawa nabyte in concreto. Przepisy przej $ciowe ewentualnej ustawy nie
moglyby zatem w najmniejszym stopniu ingerowa ¢ w zasadno $¢ wyptat
rekompensat dokonanych na gruncie poprzedniego stan u prawnego .
Ingerencja taka oznaczataby naruszenie zasady ochrony praw nabytych, a takze
niedozwolong w demokratycznym panstwie prawnym retroaktywnos¢ nowego
prawa.

3.5. Tres$é przepisow przej sciowych adekwatna dla spraw wszcz etych
i pozostaj gcych w toku do czasu wej $cia w zycie nowej ustawy
(pracownicy z grupy drugiej)

W stosunku do pracownikow, ktérzy zgltosili roszczenie o wyptate ekwiwalentu
w okresie obowigzywania dawnego prawa, wszczynajgc w ten sposob
odpowiednie postepowanie, ktore jednak nie zostato zakonczone do dnia wejscia

% Wyrok TK z dnia 15 wrzeénia 1998 r., sygn. akt K 10/98, OTK 1998, nr 5, poz. 64.
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w zycie nowej ustawy ustawodawca powinien przewidzie¢ odpowiednie przepisy
przejsciowe. W takiej sytuacji pierwsz g i podstawow g rozwazang strategi
intertemporaln g powinna by ¢ zasada dalszego obowi gzywania prawa
dawnego. Zasady prawidtowej legislacji wymagajg zapewnienia ww. kategorii
pracownikdw ochrony konstytucyjnej. W momencie zgloszenia roszczenia
(wniesienie pozwu) dochodzi bowiem do uksztaltowania interesu w toku — odtad
ochrona interesow pracownika wymaga, co do zasady, pierwszenstwa regulaciji
dawnej. Zgodnie z zasadg ochrony zaufania obywateli do panstwa nie moze go
bowiem obcigza¢ ryzyko, ze ewentualna przewleklo$¢ w rozpatrzeniu sprawy
przez organ wiadzy publicznej pociggnie za sobg niekorzystne dla niego skutki
w postaci zmiany stanu prawnego bedgcego podstawg rozstrzygniecia w jego
sprawie.

Gdy przyjac te podstawowg zasade, przepis przejsciowy mogtby stanowié¢, ze do
spraw wszcz etych i niezako hAczonych do dnia wej s$cia w zycie ustawy,
stosuje si e przepisy dotychczasowe

Zasada ta nie ma jednak charakteru bezwzgl ednego, a w orzecznictwie TK
oraz doktrynie prawa konstytucyjnego dopuszcza sie od niej wyjatki®.
W orzecznictwie Trybunatu Konstytucyjnego dopuszcza sie odstepstwa od
ochrony praw nabytych i interesbw w toku w szczegdlnych okolicznosciach, gdy
przemawia za tym koniecznos¢ ochrony innej istotnej wartosci konstytucyjnej. W
kazdym takim przypadku ustawodawca powinien rozwazyc: ,1) czy wprowadzone
ograniczenia znajdujg podstawe w innych normach, zasadach lub wartosciach
konstytucyjnych, 2) czy nie istnieje mozliwosc¢ realizacji danej normy, zasady lub
wartosci konstytucyjnej bez naruszania praw nabytych, 3) czy wartosciom
konstytucyjnym, dla realizacji ktérych prawodawca ogranicza prawa nabyte,
mozna w danej, konkretnej sytuacji przyznac pierwszenstwo przed wartosciami
znajdujgcymi sie u podstaw zasady ochrony praw nabytych, a takze 4) czy
prawodawca podjgt niezbedne dziatania majgce na celu zapewnienie jednostce
warunkéw do przystosowania sie do nowej regulacji.”®.

Prawidtowos¢ doboru jednej z trzech technik regulacji intertemporalnej — jak
wskazano wyzej — uzalezniona jest zatem od szczegdtowej analizy stanu
faktycznego konkretnej zmiany regulacyjnej i ewentualnego wskazania
okolicznosci, ktére moglyby uzasadniaé odstgpienie od podstawowej w tym
przypadku zasady intertemporalnej dalszego obowigzywania prawa dawnego.

Na tle analizowanego stanu faktycznego istnieje wiele argumentéw
uzasadniaj acych odst gpienie od tej zasady na rzecz bezpo $redniego
obowi gzywania prawa nowego ¥, tj.:

% Wyjatki te dotyczg zaréwno spraw bedacych przedmiotem regulacji prawa cywilnego (zob.
art. 3 Kodeksu cywilnego), jak i w szczegdélnosci prawa pracy (zob. art. 3 Kodeksu cywilnego
w zw. z art. 300 Kodeksu pracy). Dopuszczajg one — w szczegoélnych sytuacjach — nie tylko
retrospektywnej regulacji przejsciowej, co wrecz regulacji retroaktywnej (zob. wyroki SN: Il PK
150/10, | PKN 379/97, V CK 285/2005, V CSK 141/2007, Il CK 179/2007).

% Orzeczenie TK: K 5/99 OTK 1999/5/100. Podobnie np.: K 18/99 OTK 2000/1/1, K 32/92
OTK 2003/9a/93, SK 15/02 OTK 2003/9a/103.

% W niniejszej analizie przyjeto zalozenie, ze przepisy nowego prawa okreslg warunki
techniczne pojazdu, ktérych spelnienie pozwoli przyjaé, ze pracodawca zapewnit
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= Argumenty zwi gzane z celem analizowanych przepisow. W Uchwale SN

zwraca uwage na koniecznosc¢ rozstrzygniecia rozbieznosci w orzecznictwie
sgdow powszechnych, w tym samego Sgdu Najwyzszego. Rozbieznosci te —
jak mozna sadzi¢ — powstaly w zwigzku z rozmaitymi stanami faktycznymi
spraw zawistych przed sadami, a w szczegolnosci réznymi warunkami
bezptatnego noclegu, ktore byly zapewniane kierowcom przez pracodawcow.
Zapewne w tych sytuacjach, w ktérych warunki zapewnione w kabinie pojazdu
— w ocenie sgdu — miaty wystarczajgcy standard, a tym samym realizowaly cel
przepisu, uznawano, ze pracodawca zapewnit bezptatny nocleg i nie jest
zobowigzany do wyptaty rekompensaty. Obcigzanie obowigzkiem wyptaty
dodatkowych sSwiadczen (za okres 3 lat wstecz) w réwnym stopniu
pracodawcow, ktorzy zapewnili kierowcom godne warunki odpoczynku
nocnego, jak i tych, u ktorych warunki nie licowaty z obowigzujgcymi
standardami cywilizacyjnymi, jest watpliwe z punktu widzenia zasad
wspotzycia spotecznego, sprawiedliwosci spotecznej oraz réwnosci. Zasadne
wydaje sie zatem zréznicowanie — wedtug obiektywnych kryteriow — sytuacji
tych pracodawcow, a takze sytuacji kierowcow, ktérym w tym okresie
pracodawca zapewniat godne lub niegodne warunki odpoczynku nocnego
w kabinie pojazdu. Jesli przyja¢ zalozenie, ze nowa ustawa okreslataby
obiektywne standardy wyposazenia kabiny pojazdu, pozwalajgce uznac za
zrealizowany cel przepisu, to wiasciwe byloby wtakim przypadku
zastosowanie zasady bezposredniego stosowania nowego prawa do spraw
bedacych w toku w chwili jego wejscia w zycie. Dzieki temu minione stany
faktyczne bylyby oceniane wedlug aktualnych i obiektywnych kryteriéw.
Kierowcy, ktorym nie zapewniono godnych (oceniajgc obiektywnie zgodnie
znowg ustawg) warunkow odpoczynku nocnego nie traciliby prawa do
rekompensaty za okres sprzed wejscia w zycie nowego prawa. Traciliby je
natomiast ci kierowcy — co odpowiada celowi przepisu — ktorym zapewniono
w kabinie pojazdu godne warunki odpoczynku nocnego.

Odniesienie obiektywnych kryteriow zawartych w nowej ustawie pozwolitoby
prawidtowo oceni¢ stany faktyczne zaistniate przed jej wejSciem w zycie, co
stuzytoby realizacji celu regulacji z uwzglednieniem zar6éwno interesow
i koniecznej ochrony pracownika, jak i wiasciwej ocenie i usankcjonowaniu
dziatan pracodawcy.

Argumenty zwi gzane ze skutkami uchwaty SN dla bran 2y transportowe;j.
Przyznanie rekompensaty za okres 3 lat wstecz wszystkim kierowcom, ktorym
pracodawca zapewnit bezptatny nocleg w kabinie pojazdu, niezaleznie od
warunkow tego noclegu, doprowadzi do upadiosci znacznej liczby
przedsiebiorcéw branzy transportowej. Ustawodawca tworzgcy regulacje
przejsciowg powinien bra¢ pod uwage negatywne skutki uchwaty SN zaréwno
w odniesieniu do pracownikow (mozliwy brak skutecznosci zaspokojenia
roszczen w zwigzku z upadioscig pracodawcy oraz utrata pracy), jak
i pracodawcy (upadtosc).

pracownikowi bezptatny nocleg w rozumieniu 89 ust. 4 Rozporzadzenia MPPS z 2002 r. (816
ust. 4 Rozporzadzenia MPPS z 2013 1.).
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= Argumenty zwi gzane z nagltym zatamaniem Kkoniunktury na rynku

przewozow mi edzynarodowych (rebus sic stantibus). Istotne znaczenie
przy ocenie dopuszczalnosci zastosowania zasady bezposredniego
stosowania nowego prawa do bedacych w toku intereséw uksztattowanych
podczas obowigzywania prawa dawnego ma istniejgca sytuacja w branzy
transportowej. Trybunat Konstytucyjny w swoim orzecznictwie wielokrotnie
stwierdzatl, ze nagta zmiana stosunkéw gospodarczych stanowi uzasadnienie
dla ograniczenia praw nabytych lub interesow w toku, a nawet wprowadzenia
regulacji z mocg wsteczng®. W analizowanej sytuacji zachodzg okoliczno$ci
nagtego pogorszenia koniunktury w branzy transportowej, zwigzane
Zz wprowadzeniem wzajemnych sankcji gospodarczych przez UE oraz Rosje.
Sankcje te przejawiajg sie przede wszystkim zamrozeniem wymiany
handlowej miedzy UE a Rosja, co w sposéb bezposredni wplywa na sytuacje
przedsiebiorcow branzy transportowej.

3.6. Tresé przepiséw przej sciowych adekwatna dla spraw wszcz etych na
podstawie nowej ustawy (pracownicy z grupy trzeciej )

Ostatnig grupg pracownikow (kierowcow), do ktorych sytuacji intertemporalnej
nalezy sie odnie$¢, sg ci pracownicy, ktéry nie zgtosili roszczenia podczas
obowigzywania dawnego prawa, ale po wejsciu w zycie nowej ustawy domagajg
sie wyptaty ekwiwalentu za okres sprzed jej wejscia w zycie.

W takiej sytuacji ewentualne roszczenia pracownikéw nie korzystatyby z ochrony
konstytucyjnej wynikajacej z ochrony praw nabytych, czy ochrony intereséw
w toku, gdyz do dnia wejscia w zycie ustawy ani prawo nabyte, ani interes w toku
nie zostalyby uksztattowane.

Przepisy przejsciowe mogtyby wéwczas — a nawet powinny — przewidywaé, ze
do spraw wszcz etych po dniu wej scia w zycie nowej ustawy,
a odnosz acych si e do ekwiwalentu nale znego za okres sprzed jej wej $cia
W zycie stosuje si € przepisy nowej ustawy

Za przyjeciem zasady bezposredniego stosowania nowej ustawy w tej sytuacji
przemawiajg nastepujgce wzgledy:

= Do dnia wejscia w zycie ustawy prawa nabyte i interesy w toku pracownikow
(kierowcow) — w zwigzku z brakiem aktywnosci po stronie pracownika — nie
zostaly uksztattowane w stopniu pozwalajgcym na objecie szczegdlnie silng
ochrong konstytucyjna;

= Pracownicy (kierowcy) mieli mozliwos¢ zgtoszenia odpowiedniego roszczenia
bezposrednio po wystgpieniu zdarzenia dajgcego podstawe do wyptaty
ekwiwalentu, jak i po podjeciu Uchwaly SN wyjasniajgcej watpliwosci
interpretacyjne dotyczace przepisbw bedgcych podstawg roszczenia
o ekwiwalent, jednakze z tej mozliwosci — do czasu wejscia w zycie ustawy —
nie skorzystali;

% Zob. np. orzeczenie TK K 14/91 OTK 1992/1/7, K 7/95 OTK 1996/6/49.
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= Z punktu widzenia ochrony zaufania do panstwa i pewnosci prawa trudno jest
utrzymywac¢ stan, w ktérym przez okres nawet kilku lat — do czasu
przedawnienia roszczen — po zmianie prawa, pracodawca bedzie obcigzony
ryzykiem wyptaty znacznych srodkéw finansowych na podstawie starych
przepisdw, w sytuacji gdy obowigzujgca w tym czasie ustawa odmiennie
uregulowata dang kwestie, w sposdb adekwatny do aktualnych potrzeb
spotecznych.

Watpliwe z punktu widzenia zasad wspoéizycia spotecznego byloby takze
utrzymywanie stanu, w ktérym — z uwagi na wysokos¢ potencjalnych roszczen —
przez kilka lat przedsiebiorca musi liczy¢ sie z ryzykiem upadfosci w zwigzku
z ewentualnymi roszczeniami dochodzonymi przez pracownikéw na podstawie
nieobowigzujgcego juz prawa. Utrzymanie takiego stanu miatoby istotnie
niekorzystny wplyw zarébwno na sposéb prowadzenia dziatalnosci gospodarczej
przez przedsiebiorce, jak i na jej rozwo;.

3.7. Proponowana redakcja przepisow intertemporaln  ych

W zwigzku z powyzszym proponuje sie wprowadzi¢ do nowelizacji Ustawy
oczasie pracy kierowcow dwa artykuly zawierajgce nastepujgce przepisy
intertemporalne:

1) ,Art. 2. 1. Postanowienia ukladéw zbiorowych pracy, regulaminow
wynagradzania oraz uméw o prac e, obowigzujgce przed dniem
wejscia w zycie ustawy, powinny zosta ¢ dostosowanie do wymaga n
wynikaj gcych z art. 21a ust. 2 i 3 ustawy, o ktérej mowa w art. 1,
w terminie 6 miesi ecy od dnia wej $ciaw zycie niniejszej ustawy.

2. W przypadku niedostosowania uktadu zbiorowego pr acy,
regulaminu wynagradzania lub umowy o prac e, do wymaga n
wskazanych w ust. 1, po uptywie 6 miesi ecy od dnia wej $cia w zycie
ustawy trac g moc postanowienia sprzeczne z art. 2la ust. 2 i 3
ustawy, o ktorej mowa w art. 1. "

2) Art. 3. 1. Do spraw o0 nale znos$ci przystuguj gce kierowcy w podré zy
stuzbowej na pokrycie kosztow zwi gzanych z wykonywaniem tego
zadania stu zbowego, wszcz etych i niezako Aczonych do dnia wej $cia
W Zycie ustawy stosuje si e postanowienia uktadu zbiorowego pracy,
regulaminu wynagradzania lub umowy o prac e obowi gzujgcych
w okresie, ktérego dotycz g roszczenia kierowcy.

2. Jezeli w postanowieniach uktadu zbiorowego pracy, regu laminu
wynagradzania lub umowy o prac e nie przewidziano wyptaty
nale zno$ci za nocleg lub wysoko $¢ tych nale znos$ci byla ni zsza niz

okre slona w przepisach Kodeksu pracy, do spraw o ktorych mowa
w ust. 1 stosuje si e przepisy art. 21a ust. 2-4 ustawy, o ktérej mowa
w art. 1.
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ZAEL ACZNIK |

Projekt ustawy w wersji uzgodnionej z Klientem z dnia 29 wrzesnia 2014 r.

Projekt
Ustawa
zdnia ..o r.
0 zmianie ustawy o czasie pracy kierowcow

Art. 1. W ustawie z dnia 16 kwietnia 2004 r. o czasie pracy kierowcéw (Dz. U. z 2012
r. poz. 1155 z p6zn. zm*® ) wprowadza sie nastepujace zmiany:

3)

4)

Art. 2.

art. 14 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

.1. W kazdej dobie kierowcy przystuguje prawo do co najmniej 11 godzin
nieprzerwanego odpoczynku.”

art. 21a otrzymuje brzmienie:

JArt. 21a. 1. Kierowcy w podrézy stuzbowej, przystugujg naleznosci na
pokrycie kosztéw zwigzanych z wykonywaniem tego zadania stuzbowego,
ustalane odpowiednio na zasadach okres$lonych w przepisach art. 77° § 3-5
ustawy z dnia 26 czerwca 1974 r. - Kodeks pracy.

2. Jezeli kierowca zgodzit sie na odebranie dobowego lub tygodniowego
odpoczynku w kabinie pojazdu umozliwiajgcej nocleg, spetniajgcej
wymagania o ktérych mowa w przepisach wydanych na podstawie ust. 4,
uznaje sie, z zastrzezeniem przepiséw rozporzgdzenia WE 561/2006, iz
pracodawca zapewnit kierowcy bezptatny nocleg w rozumieniu przepiséw
Kodeksu pracy. Zgoda kierowcy moze zosta¢ wyrazona w kazdej formie,
takze poprzez faktyczne korzystanie przez kierowce z noclegu w kabinie
pojazdu.

3. Jezeli podczas bezptatnego noclegu kierowca nie miat mozliwosci
bezptatnego skorzystania z urzgdzen sanitarnych, pracodawca jest
zobowigzany do wyptacenia kierowcy ryczattu na korzystanie z tych urzadzen
w kwocie stanowigcej rownowartos¢ 3 euro za kazdg dobe.

4. Minister wiasciwy do spraw transportu okresli w drodze rozporzadzenia
szczegbtowe wymagania dla kabiny pojazdu umozliwiajagcej nocleg,
uwzgledniajgc w szczegolnosci koniecznose:

1) okreslenia miejsca do spania wewnatrz kabiny kierowcy
w samochodzie ciezarowym, ciggniku samochodowym oraz w kabinie
autobusu,

2) zapewnienia bezpieczenstwa kierowcy, swobody ruchéw, tatwego
dostepu do miejsca do spania oraz wlasciwej temperatury i wymiany
powietrza ~w  kabinie  pojazdu podczas jego  postoju
z unieruchomionym silnikiem.”.

1. Postanowienia uktadéw zbiorowych pracy, regulamindw wynagradzania

oraz umow o prace, obowigzujgce przed dniem wejscia w zycie ustawy, powinny

% Zmiana tekstu jednolitego ustawy zostata ogtoszona w Dz. U. z 2013 r. poz. 567.
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zosta¢ dostosowanie do wymagan wynikajgcych z art. 21a ust. 2 i 3 ustawy, o ktérej
mowa w art. 1, w terminie 6 miesiecy od dnia wejscia w zycie niniejszej ustawy.

2. W przypadku niedostosowania ukladu zbiorowego pracy, regulaminu
wynagradzania lub umowy o prace, do wymagan wskazanych w ust. 1, po uptywie 6
miesiecy od dnia wejscia w zycie ustawy tracg moc postanowienia sprzeczne z art.
2la ust. 2 i 3 ustawy, o ktérej mowa w art. 1.

Art. 3. 1. Do spraw o naleznosci przystugujgce kierowcy w podrozy stuzbowej na
pokrycie kosztéw zwigzanych z wykonywaniem tego zadania stuzbowego,
wszczetych i niezakohczonych do dnia wejscia w Zzycie ustawy stosuje sie
postanowienia uktadu zbiorowego pracy, regulaminu wynagradzania lub umowy
0 prace obowigzujgcych w okresie, ktérego dotyczg roszczenia kierowcy.

2. Jezeli w postanowieniach uktadu zbiorowego pracy, regulaminu wynagradzania
lub umowy o prace nie przewidziano wyptaty naleznosci za nocleg lub wysokos¢ tych
naleznosci byta nizsza niz okreslona w przepisach Kodeksu pracy, do spraw
o ktérych mowa w ust. 1 stosuje sie przepisy art. 21a ust. 2-4 ustawy, o ktérej mowa
w art. 1.

Art. 4. Ustawa wchodzi w zycie po uptywie 30 dni od dnia ogtoszenia.
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UZASADNIENIE

Projektowana ustawa 0 zmianie ustawy o0 czasie pracy kierowcOw zostala
opracowana ze wzgledu na koniecznosé rozstrzygniecia wystepujgcych w praktyce
orzeczniczej sgdéw powszechnych watpliwosci interpretacyjnych co do sposobu
rozumienia pojecia ,bezptatny nocleg”. Watpliwosci te ujawnity sie w toku stosowania
dotychczasowej, wadliwej regulacji kwestii naleznosci przystugujgcych kierowcom z
tytutlu zagranicznej podrézy stuzbowej. Proba wyeliminowania istniejgcych
rozbieznosci podjeta w Uchwale SN Il PZP 1/14 okazala sie nieadekwatna do
specyfiki pracy kierowcéw zatrudnionych w transporcie miedzynarodowym. Rodzi
réwniez negatywne skutki dla branzy transportowej, grozac istotnym pogorszeniem
jej sytuacji finansowej, a nawet upadtoscig wiekszosci przedsiebiorcow dziatajgcych
w tym sektorze gospodarki. Potrzeba nowelizacji wynika wiec z koniecznosci
dostosowania konstrukcji stuzgcej zapewnieniu pracownikowi rekompensaty z tytutu
wydatkow poniesionych przez niego w zwigzku z podr6zg stuzbowag do specyfiki
pracy kierowcow. W obecnym ksztalcie konstrukcja ta, ze wzgledu na odestanie
wprost do przepisdw dotyczgcych pracownikéw sfery budzetowej, specyfiki tej nie
uwzglednia. Potrzebe wydania ustawy dodatkowo uzasadniajg watpliwosci
konstytucyjne odnosnie istniejgcego stanu prawnego i jego interpretacji przyjetej w
Uchwale SN, w szczegodlnosci w zakresie zgodnosci z art. 2, art. 32 i art. 31 ust. 3w
zw. z art. 64 Konstytucji RP.

Proponowane zmiany majg na celu wyeliminowanie istniejgcych watpliwosci
prawnych — w tym konstytucyjnych — oraz probleméw powstatych w toku stosowania
przepiséw ustawy o czasie pracy kierowcéw, Kodeksu pracy oraz Rozporzadzenia
Ministra Pracy i Polityki Spotecznej z dnia 29 stycznia 2013 r. w sprawie naleznosci
przystugujgcych pracownikowi zatrudnionemu w panstwowej lub samorzadowej
jednostce sfery budzetowej z tytutlu podrézy stuzbowej w ich dotychczasowym
brzmieniu. Projektowana ustawa zmierza do dostosowania regulacji dotyczgcej
naleznosci z tytutlu noclegéw odbywanych przez kierowcOw podczas zagranicznej
podrézy stuzbowej do specyfiki ich pracy. Celem proponowanych zmian jest w
szczegolnosci sprecyzowanie warunkéw, od ktérych spetnienia zalezy mozliwosc
zapewnienia kierowcy przez pracodawce bezptatnego noclegu w kabinie pojazdu, a
takze stworzenie dodatkowych gwarancji w zakresie odpowiedniego standardu tak
odbywanego noclegu. Unormowanie tej kwestii w akcie rangi ustawowej
podyktowane jest koniecznoscia zapewnienia bezpieczenstwa wszystkich
uczestnikébw ruchu drogowego. Odpowiednie uregulowanie warunkéw nocnego
wypoczynku kierowcy stanowi bowiem gwarancje nalezytej regeneracji jego sit
fizycznych i psychicznych i jest niezbedne dla zapewnienia dalszego bezpiecznego
wykonywania obowigzkéw stuzbowych w zakresie wynikajgcym ze specyfiki tego
zawodu.

Celem zmiany w art. 14 ust. 1 ustawy o czasie pracy kierowcOw jest derogacja
drugiego zdania tego przepisu w jego obecnym brzmieniu, zgodnie z ktérym
.Dobowy odpoczynek, z wylgczeniem odpoczynku kierowcow, o ktorych mowa w
rozdziale 4a, moze by¢ wykorzystany w pojezdzie jezeli pojazd znajduje sie na
postoju i jest wyposazony w miejsce do spania’. Zabieg ten jest konsekwencjg
proponowanych zmian w art. 2la i stuzy zapewnieniu spdjnosci terminologii
stosowanej na gruncie ustawy i Rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 15 marca 2006 r. w sprawie harmonizacji niektérych
przepiséw socjalnych odnoszacych sie do transportu drogowego oraz zmieniajgcego
rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3821/85 i (WE) 2135/98, jak réwniez uchylajgcego
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rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3820/85 (,wyposazony w miejsce do spania” i
»posiadajgcy miejsce do spania”).

Proponowane brzmienie art. 21a ust. 1 — za sprawg zmiany w konstrukcji odestania
do przepiséw Kodeksu pracy w taki sposdb, by byly one stosowane odpowiednio (a
nie, jak dotgd, wprost) — ma na celu zapewnienie, ze w stosunku do kierowcow
zatrudnionych w transporcie miedzynarodowym wyktadnia przepiséw regulujgcych
naleznosci z tytutu noclegéw odbywanych podczas zagranicznej podrozy stuzbowej
bedzie uwzgledniata specyfike wykonywanej przez nich pracy. Natomiast
szczegobtowe warunki umozliwiajgce uznanie noclegu w kabinie pojazdu za bezptatny
nocleg w rozumieniu tych przepisow reguluje proponowany art. 2la ust. 2.
Dodatkowemu zabezpieczeniu odpowiedniego standardu nocnego wypoczynku
spedzanego przez kierowce w kabinie pojazdu stuzy art. 21a ust. 3, przewidujgcy
wprowadzenie dodatkowego ryczaltu w razie braku mozliwosci bezptatnego
korzystania z urzagdzen sanitarnych w miejscu postoju. Z kolei projektowany art. 21a
ust. 4 zawiera upowaznienie ustawowe do wydania przez ministra wlasciwego do
sprawy transportu rozporzadzenia wykonawczego, ktére okreslaloby minimalne
warunki techniczne wymagane do uznania, ze kabina pojazdu stanowi miejsce
odbywania przez kierowce bezptatnego noclegu.

Projektowana regulacja intertemporalna ma na celu odpowiednie, z punktu widzenia
standarddw konstytucyjnych, uksztalttowanie zakresu ochrony uzasadnionych praw i
interesow tak kierowcow, jak i pracodawcéw. Przyjete w art. 2 i art. 3 ustawy
rozwigzania miedzyczasowe zaktadajg 6-miesieczny termin na dostosowanie tresci
obowigzujgcych dotad uktadéw zbiorowych pracy, regulaminéw wynagradzania i
uméw o prace do wymagan wynikajgcych z projektowanej zmiany, a w razie jego
bezskutecznego uptywu — utrate mocy obowigzujgcej tych postanowien, ktére sg z
nig sprzeczne. Projekt zaklada réwniez bezposrednie stosowanie nowej ustawy do
spraw 0 haleznosci z tytutu podrézy stuzbowej wszczetych i niezakonczonych przed
dniem jej wejscia w zycie — o ile postanowienia uktadu zbiorowego pracy, regulaminu
wynagradzania lub umowy o prace nie przewidujg wyptaty naleznosci za nocleg lub
przewidujg ja w wysokosci nizszej niz okreslona w przepisach Kodeksu pracy.
Regulacja ta stuzy wyeliminowaniu niepewnosci prawnej zwigzanej z istniejgcym
obecnie po stronie pracodawcéw ryzykiem wyptaty znacznych kwot na podstawie
dotychczasowych przepiséw, ktére to ryzyko obcigza ich az do czasu przedawnienia
potencjalnych roszczen.

Obecnie obowigzujgcy art. 21a ustawy o czasie pracy kierowcow, interpretowany
zgodnie z kierunkiem wyktadni ustalonym uchwalg SN, odsyta do zasad rozliczania
naleznosci za nocleg w podrézy stuzbowej przewidzianych w art. 77° §3-5 Kodeksu
pracy, nie uwzgledniajac przy tym specyfiki pracy kierowcéw — ani co do liczby
noclegébw, ani co do ograniczonej mozliwosci zapewnienia przez pracodawce
zhotelowych” warunkéw takiego wypoczynku. Wskutek dalszego odestania zawartego
w art. 77° § 5 Kodeksu pracy naleznosci na pokrycie kosztéw podrézy stuzbowej (w
tym noclegéw) kierowcoéw okreslane sg na zasadach wiasciwych dla podrozy
stuzbowych pracownikow zatrudnionych w panstwowej lub samorzgdowej jednostce
budzetowej przewidzianych w Rozporzgdzeniu MPPS z 2013 r. Tymczasem warunki
i specyfika podrozy stuzbowej pracownika sfery budzetowej (tj. niewielka ilosé
noclegoéw, a takze ich odbywanie najczesciej w aglomeracjach miejskich, co pozwala
na zapewnienie odpowiednich warunkéw hotelowych) sg nieporéwnywalne z
warunkami i specyfikg podrézy stuzbowej kierowcy zatrudnionego w
miedzynarodowym transporcie drogowym, gdzie ilos¢ noclegéw w podrozy stuzbowej
w roku pracy jest znaczgco wieksza, liczne i dlugotrwate podréze stuzbowe stanowig
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bowiem istote tego zawodu, a miejsca, w ktérych odbywa sie nocleg czesto bywajg
oddalone od aglomeracji miejskich, co powoduje, ze pracodawcy mogg mie¢ problem
Z zapewnieniem odpowiednio ,hotelowych” warunkéw.

W dotychczasowej praktyce orzeczniczej sadéw rozstrzygajgcych kwestie naleznosci
z tytulu podrézy stuzbowej kierowcow — pomimo istniejacych rozbieznosci w
orzecznictwie SN — przyjmowato sie, ze pracodawca moze zapewni¢ kierowcy nocleg
w kabinie pojazdu i jest to réwnoznaczne z wywigzaniem sie z obowigzku
zapewnienia bezptatnego noclegu w rozumieniu 816 ust. 4 Rozporzadzenia MPPS.
W tym zakresie Uchwata SN PZP Il 1/14 stanowi radykalny zwrot i stanowczo
wyklucza takg mozliwosé, co ma niebagatelne znaczenie dla funkcjonowania branzy
transportu drogowego. Szacuje sie, ze fala roszczen o wyptate zalegtych ryczattow
za nocleg w kabinie kierowcy (co wazne, podnoszonych przez kierowcow, ktorzy nie
poniesli w zwigzku z tym noclegiem zadnych dodatkowych kosztéw) moze opiewaé
na kwote dochodzgcg do 2,5 mld ziotych (bez odsetek), a $Srednia wysokosé
roszczenia na kazdego kierowce wynosi ok. 50 tys. ztotych. Biorgc to pod uwage,
uwzgledniwszy trwajgcg stagnacje na rynku ustug transportowych wywotang
embargiem na kontakty handlowe z Rosjg, nalezy z duzg dozg prawdopodobienstwa
stwierdzi¢, ze nie ma w Polsce przedsiebiorstwa transportowego, ktére bytoby w
stanie sprosta¢ tak znacznej fali roszczeh wywotanych interpretacjg zawartg w
Uchwale SN.

Projektowana regulacja nie powoduje zmian co do istoty ryczattu za nocleg jako
Swiadczenia rekompensujgcego koszty poniesione przez pracownika w zwigzku z
podrdza stuzbowg. W szczegolnosci nie wpltywa na utrwalong praktyke niewliczania
tej kategorii naleznosci do podstawy wymiaru skladek na obowigzkowe
ubezpieczenia spoleczne i nieobejmowania Swiadczeniami Zaktadu Ubezpieczen
Spotecznych na wypadek nadejscia zdarzenia losowego. Sktadniki rekompensujgce
koszty podrozy stuzbowej, w przeciwienstwie do wynagrodzenia bedgcego
ekwiwalentem pracy swiadczonej przez pracownika, nadal nie bedg wiec podlegaé¢
oskfadkowaniu, ani opodatkowaniu.

Przedktadany projekt ustawy jest zgodny z prawem Unii Europejskie;j.
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ZAE ACZNIK 2

Projekt rozporzadzenia w wersji uzgodnionej z Klientem z dnia 29 wrzesnia 2014 r.

Projekt
Rozporz adzenie

Ministra Infrastruktury i Rozwoju
w sprawie szczegdtowych wymaga n dla kabiny pojazdu umo zliwiaj gcej nocleg

Na podstawie art. 21a ust. 4 ustawy o czasie pracy kierowcédw zarzgdza sie co
nastepuje:

8§ 1. Rozporzadzenie okresla szczegbtowe wymagania dla uznania pojazdu za pojazd
wyposazony w kabine przeznaczong do noclegu zapewniajgca kierowcy bezptatny
nocleg, w rozumieniu przepiséw Kodeksu pracy.

§ 2. Uzyte w rozporzgdzeniu okreslenia oznaczaja:

1) kabina przeznaczona do noclegu - kabina kierowcy Ilub odrebne
pomieszczenie wyposazone w miejsce do spania,

2) miejsce do spania - lezanka montowana na state lub rozktadana, znajdujgca
sie:
a) wewnatrz kabiny kierowcy samochodu ciezarowego Ilub ciggnika
samochodowego,

b) w oddzielonej od wnetrza kabiny kierowcy kabinie dachowej, albo
c) w pomieszczeniu do odpoczynku w autobusie

za miejsce do spania znajdujgce sie wewnagtrz kabiny kierowcy uwaza sie
takze te lezanki, ktore znajduja sie w pomieszczeniach za tylng sciang kabiny
kierowcy i sg dostepne z wnetrza kabiny kierowcy; miejscem do spania nie sg
siedzenia kierowcy i pasazer6w umozliwiajgce, dzieki zmianie kata
nachylenia oparcia, uzyskanie mniej lub bardziej wygodnej pozyciji
odpoczynku,

3) ruchome miejsce do spania - lezanka sktadana lub lezanka z mozliwoscig
ustawienia wysokosci,

4) kabina dachowa — pomieszczenie nadbudowane na dachu kabiny kierowcy
samochodu ciezarowego Iub ciggnika samochodowego, catkowicie lub
czedciowo oddzielone od wnetrza kabiny kierowcy; do kabin dachowych
zaliczajg sie réwniez wyposazone w lezanki, usytuowane ponad kabing
kierowcy pomieszczenia w meblowozach, zwane dalej kabinami Pullmana,

5) pomieszczenie do noclegu w autobusie — pomieszczenia oddzielone od
przedzialu pasazerskiego autobusu wyposazone w lezanki przeznaczone
tylko dla zatogi autobusu.

8 3. Pojazd uznaje sie za wyposazony w miejsce do spania zapewniajgce kierowcy
bezptatny nocleg, w rozumieniu przepiséw Kodeksu pracy, jezeli jest wyposazony
w kabine przeznaczong do noclegu i co najmniej jedno miejsce do spania.
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8 4. Kabina przeznaczona do noclegu i miejsce do spania muszg gwarantowac:

1) bezpieczehstwo osoby z nich korzystajgcej,
2) dostateczng swobode ruchu,

3) tatwy i bezpieczny dostep.

8 5. 1. Kabina przeznaczona do noclegu musi by¢ tak wykonana, aby rodzaj
zastosowanych materiatdw, szyby, krawedzie, narozniki i profile nie stwarzaly
niebezpieczenstwa obrazen, a w razie wypadku rodzaj i skutki obrazen byly jak
najmniejsze. W obszarach potencjalnego uderzenia w okolicach gtowy wymagana
jest dostateczna warstwa obicia. Wymog ten dotyczy takze urzgdzen sterujgcych
drzwi, okien, szaf oraz otwieranych dachéw i klap.

2. Dzwieki wystepujgce w kabinie przeznaczonej do noclegu na miejscach do spania
oraz wibracje mechaniczne oddziatywujgce na osobe korzystajgcg z takiego miejsca
nie mogg przekracza¢ poziomu, ktdrego — przy zastosowaniu technologii redukcji
dzwiekow i wibracji — unikngé nie mozna. Przy wylgczonym silniku pojazdu poziom
szuméw wiasnych pojazdu (nie dotyczy nadbudowy pojazdu) nie moze przekraczac
we wnetrzu pojazdu — na wysokosci ucha w pozycji lezgcej — przy normalnej
eksploatacji 60 dB(A). Szumy wilasne powodowane sg w szczegolnosci przez
instalacje grzewcze, wentylacyjne i klimatyzacyjne.

3. Kabina przeznaczona do noclegu musi by¢ wyposazona w niezalezny od silnika
pojazdu (ciepto odzyskane) uktad ogrzewania (ogrzewanie postojowe). Ogrzewanie
uznaje sie za wystarczajgce, jesli przy temperaturze zewnetrznej -15 °C temperatura
w tej kabinie wynosi przynajmniej 15 °C. Pionowy i poziomy rozktad temperatur
powinien by¢ w miare mozliwosci jednorodny.

4. Urzadzenia do ogrzewania i wentylacji kabiny przeznaczonej do noclegu muszg
by¢ zbudowane i zainstalowane tak, aby wykluczy¢ zagrozenie pozarem i wybuchem
oraz zagrozenie dla zdrowia spowodowane spalinami lub niedoborem tlenu podczas
ich eksploatacji.

5. Konstrukcja kabiny przeznaczonej do noclegu musi zapewnia¢ dobrg izolacje
zewnetrzng, aby w przypadku wysokiej temperatury zewnetrznej nagrzewanie sie
lezanki byto mozliwie jak najmniejsze. Oprocz dobrej izolacji pomieszczen mozna to
osiggngc¢ réwniez wydajng instalacjg wentylacyjng.

6. Umiejscowienie, charakterystyka oraz konstrukcja instalacji i urzadzen
elektrycznych musi zapobiega¢ powstawaniu i rozprzestrzenianiu sie ognia.

7. Materialy wykonczeniowe uzyte wewnatrz kabiny przeznaczonej do noclegu oraz
kleje nie moga wydziela¢ szkodliwych opardw.

8. Kabina przeznaczona do noclegu musi byé wyposazona w odpowiednie
os$wietlenie wigczane niezaleznie od oswietlenia wewnetrznego kabiny kierowcy lub
przedzialu pasazerskiego. Oswietlenie musi by¢ wykonane tak, aby nie oslepiato
kierujgcego pojazdem.

8 6. 1. Miejsce do spania musi mie¢ nastepujgce wymiary:
1) szerokos¢ co najmniej 700 mm,
2) dtugos¢ co najmniej 2000 mm.

2. Wysokos¢ wolnej przestrzeni ponad miejscem do spania musi wynosi¢ co najmniej
650 mm.
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3. Miejsce do spania znajdujgce sie na co najmniej 1 m powyzej plaszczyzny
podioza, z ktérego nastepuje dostep do lezanki, musi byé wyposazone
w odpowiednie stopnie, a w razie potrzeby w uchwyty lub porecze.

4. Miejsce do spania musi by¢é wyposazone w zabezpieczenia przed wypadnieciem
z nich oséb. Dodatkowo gérne miejsce do spania musi by¢ tak zabezpieczone, aby
unikngé zagrozenia dla kierowcy i pasazera spowodowanego przez przedmioty
spadajgce z lezanki.

5. Zabezpieczenia uznaje sie za skuteczne, jes$li chronig one przed wypadnieciem
ciala o wadze 96 kg przy maksymalnym mozliwym opdznieniu uzyskanym przy
uzyciu hamulca gtéwnego pojazdu.

6. W przypadku dolnego miejsca do spania, znajdujgcego sie za siedzeniem
kierowcy lub pasazera, uznaje sie, ze zwrécone ku lezance tylne czesci siedzenia sg
wystarczajgcym zabezpieczeniem, jesli ww. czesci siedzeh:

1) znajdujg sie bezposrednio przed lezanka,
2) majg dostateczne obicie,

3) w srodkowej czesci lezanki nie pozostawiajg niezabezpieczonego odstepu
dluzszego niz 400 mm.

Jesli odstep w srodkowej czesci miejsca do spania jest diuzszy niz 400 mm, to
odstep ten nalezy zabezpieczyé specjalnymi urzadzeniami, np. przez montaz burty
(lub odpowiedniego patgka) o wysokosci minimum 250 mm (wysoko$¢ mierzona
powyzej materaca pod obcigzeniem) z dostatecznym obiciem lub przez montaz siatki
zabezpieczajgcej.

8§ 7. 1. Ruchome miejsca do spania muszg by¢ fatwe i bezpieczne w obstudze.

2. Ruchome miejsce do spania musi by¢ po podniesieniu ustabilizowane
wymuszonym urzgdzeniem blokujgcym lub takie ustabilizowanie umozliwiaé. Jesli
jest ono umiejscowione tak, ze jego niezamierzone roztozenie podczas jazdy moze
spowodowac obrazenia kierowcy lub pasazera, wymagany jest montaz dwdch
niezaleznych od siebie, dzialajagcych samoczynnie, wymuszonych urzadzen
blokujacych.

8 8. 1. Przeszklone powierzchnie kabin przeznaczonych do noclegu powinny byc¢
wyposazone w ostony ograniczajgce widok. Ostong moga by¢ zastony.

2. Urzadzenia oswietleniowe przeznaczone dla kabin przeznaczonych do noclegu
muszg by¢ tak umiejscowione lub mie¢ takg charakterystyke, aby nie przeszkadzaty
w pracy kierujgcemu pojazdem.

8 9. 1. Montaz (zabudowa) kabin dachowych, z wytgczeniem kabin Pullmana, jest
dopuszczona na kabinach kierowcy, dla ktorych producent wydal oswiadczenie o
mozliwosci dopuszczenia tak zabudowanego pojazdu do ruchu.

2. Zabrania sie montazu (zabudowy) kabin dachowych na pojazdach, w ktérych uktad
wydechowy prowadzony jest ku gérze przy kabinie kierowcy.

3. Przechylane kabiny kierowcy z kabing dachowg musi gwarantowaé tatwy i
bezpieczny proces przechylania.

4. Mocowanie kabin dachowych na kabinie kierowcy musi by¢ stabilne i bezpieczne.
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8 10. 1. Miejsce do spania w kabinie dachowej musza mie¢ nastepujace wymiary:

1) szerokosc¢ co najmniej 700 mm,

2) dtugos¢ co najmniej 2000 mm.
2. Wysokos¢ wolnej przestrzeni ponad miejscem do spania musi wynosi¢ co najmniej
900 mm.

3. W przypadku miejsca do spania usytuowanego przed sSwiattem otworu
wejsciowego - w kierunku jazdy - dopuszcza sie ograniczenie wysokosci wolnej
przestrzeni (mierzonej bez materaca) ponad miejscem do spania w przedniej czesci
do 650 mm.

§ 11. 1. Miedzy kabing dachowg a wnetrzem kabiny kierowcy musi znajdowaé sie
wejscie o wymiarach minimum 500 x 450 mm.

2. Wejscie zamykane klapg lub pokrywg musi umozliwia¢ tatwe i proste otwieranie
zaréwno z wewnatrz jak i z zewnatrz. Konstrukcja klap i pokryw musi uniemozliwia¢
ich zamkniecie na klucz lub zaryglowanie. Warunek ten jest spetniony, jesli klapy i
pokrywy mozna, w razie niebezpieczenstwa, otworzyé ku dotowi. Nalezy jednak
uniemozliwi¢ niezamierzone otwarcie ku dotowi.

3. Wejscie musi by¢ tak umiejscowione lub tak skonstruowane, aby w miare
mozliwosci unikngé spadania przedmiotéw na kierowce i pasazera.

4. Ponizej wejscia musi by¢ umiejscowiony stopien w celu umozliwienia
bezpiecznego wejscia do i wyjscia z kabiny dachowej, przy czym:

1) wejscie i wyjscie musi by¢ mozliwe bez opierania catego ciezaru ciata na
rekach,

2) w swietle wejscia ponizej znajduje sie zasadniczo pozioma, fatwo dostepna
ptaszczyzna, z ktérej nastepuje dostep do wtazu, o wymiarach minimum 300
X 250 mm,

3) przy odstepie miedzy ptaszczyzng a powierzchnig lezanki wynoszgcym
ponad 800 mm sg odpowiednie stopnie o gtebokosci nie mniejszej niz
150 mm, dla ktérych odstepy do ptaszczyzny i miedzy stopniami wynoszg nie
wiecej niz 500 mm, do lezanki wynoszg maksimum 800 mm, a przy stopniach
umiejscowione jest dostatecznie duzo uchwytow.

5. Rozktadane lub wychylne stopnie do kabiny dachowej muszg by¢ zabezpieczone
przed niezamierzong zmiang potozenia. Demontaz stopni musi by¢é mozliwy tylko
przy uzyciu narzedzi.

§ 12. 1. Kabina dachowa musi by¢ wyposazona, niezaleznie od otworu wejsciowego
od strony wnetrza kabiny kierowcy, w wyjscie awaryjne znajdujgce sie po jednej z
dwdch jej stron.

2. Swiatlo wyjécia awaryjnego musi wynosi¢ min. 0,2 m?, przy czym zaden z bokéw
nie moze by¢ krétszy niz 350 mm. Otwér o przekroju kwadratowym bedzie wiec miat
wymiary 450 x 450 mm, a jesli jeden z bokéw bedzie miat wymiar minimalny 350 mm,
wymiary otworu wynosi¢ bedg 570 x 350 mm.

3. Konstrukcja wyjs¢ awaryjnych musi gwarantowac ich tatwa identyfikacje i otwarcie.
Wyjscia awaryjne jezeli nie sg jednoznacznie rozpoznawalne powinny by¢
oznaczone. Obowigzek odpowiedniego oznaczenia dotyczy takze sposobu
otwierania wyjscia awaryjnego, jezeli nie jest on jednoznacznie rozpoznawalny.
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8§ 13. 1. Kabina dachowa musi by¢ wyposazona w urzgdzenie wentylacyjne
zapewniajgce dostateczng wymiane powietrza oraz w niezamykalny wywietrznik.

2. Kabina dachowa, w ktorej wejscie prowadzgce do wnetrza kabiny kierowcy ma
mozliwos¢ zamkniecia, musi by¢ wyposazona w wentylacje awaryjng, zapewniajaca
doptyw wymaganej minimalnej ilosci $wiezego powietrza réwniez w przypadku
zamkniecia pozostatych drog wentylacyjnych. Przekréj wentylacji awaryjnej musi byé
tak zaprojektowany, aby zawartos¢ CO, nie przekraczata 1%.

3. Kabina dachowa musi by¢ wyposazona w odpowiednig izolacje, umozliwiajgca
zapobieganie tworzenia sie skroplin.

4. Ogrzewanie i wentylacja muszg umozliwia¢ prace bez przeciggu, musi istnie¢
mozliwosc¢ regulacji strumienia powietrza ogrzewania i wentylacji z kabiny kierowcy

8§ 14. Kabina dachowa musi by¢ wyposazona w wolng powierzchnie lub urzgdzenia
do przechowywania przedmiotéw w taki sposéb by nie zajmowaty powierzchni do
spania.

§ 15. 1. W kabinie dachowej umieszcza sie w sposob widoczny i trwaty tabliczki
Z napisem:

1) ,zakaz przebywania w kabinie dachowej podczas jazdy”,
2) ,zakaz palenia”.

2. Przepis ust. 1 pkt 1 nie dotyczy kabin Pullmana oraz kabin spetniajgcych
wymagania, o ktérych mowa w § 16.

§ 16. 1. Kabina dachowa przystosowana do korzystania podczas jazdy pojazdu musi
by¢ dodatkowo tak zbudowana i zamontowana na kabinie kierowcy, aby w razie
wypadku znaczgco wykluczy¢ niebezpieczenstwo powstania uszkodzen ciala
znajdujgcej sie w tej kabinie osoby.

2. Przednia sciana we wnetrzu kabiny dachowej, o ktérej mowa w ust. 1, nie moze
mie¢ powierzchni szklanych.

3. Zewnetrzne i wewnetrzne materialy wykonczeniowe kabiny dachowej, o ktérej
mowa w ust. 1, nie moga, wwyniku spowodowanego kolizjg przylozenia sity
z zewnatrz, rozpryskiwac sie ani tworzy¢ ostrych krawedzi podczas pekania.

4. Wejscie do kabiny dachowej, o ktérej mowa w ust. 1, znajdujgce sie we wnetrzu
pojazdu nie moze by¢ umiejscowione nad siedzeniem kierowcy.

5. Niezaleznie od wejscia i wyjscia awaryjnego, o ktérych mowa w § 12, kabina
dachowa, o ktérej mowa w ust. 1 musi by¢ wyposazona w drugie wyjscie awaryjne,
przy czym oba wyjscia awaryjne powinny by¢ potozone:

1) po leweji po prawej stronie, albo

2) jedno wyjscie w dachu i drugie wyjscie na lewg strone.

§ 17. 1. Pomieszczenie do noclegu w autobusie znajdujgce sie pod przedziatem
pasazerskim nie mogg znajdowac sie w odlegtosci mniejszej niz 1,2 m od przodu lub
tytu autobusu.

2. Miejsce do spania musi mie¢ nastepujgce wymiary:

1) szerokos$¢ co najmniej 700 mm,
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2) dtugos¢ co najmniej 2000 mm.

3. Wysokos¢ wolnej przestrzeni ponad miejscem do spania, o ktérym mowa w ust. 2,
musi wynosi¢ co najmniej 900 mm. W strefie przejscia srodkowego w przedziale
pasazerskim dopuszcza sie mniejszg wysokos¢ w swietle, jednak po obu stronach
musi pozosta¢ droga ewakuacyjna.

4. Obwdd przekroju poprzecznego do osi wzdtuznej pomieszczenia do noclegu w
autobusie musi wynosi¢ co najmniej 2800 mm.

8§ 18. 1. Z przedzialu pasazerskiego autobusu musi by¢ przejscie do pomieszczenia
do noclegu w autobusie, ktére

1) ma w swietle otworu wejsciowego wymiary minimum 550 x 450 mm,

2) ma w strefie przed otworem wejsciowym odpowiednig i wystarczajgco duzg
powierzchnie umozliwiajgcg wejscie do i opuszczenie pomieszczenia do
odpoczynku,

3) gwarantuje nieskrepowane przejscie przez otwor wejsciowy w kazdej chwili,

4) posiada przegrode oddzielajgcg od kabiny pasazerskiej, ktérg mozna tatwo
otworzy¢ zarbwno z wewnatrz jak i z zewnatrz.

2. Pomieszczenia do noclegu w autobusie usytuowane réwnolegle do osi wzdluznej
pojazdu muszg mie¢ wyjscie awaryjne na zewnatrz i wyjscie do wewnatrz pojazdu.

3. Pomieszczenia do noclegu w autobusie usytuowane prostopadle do osi wzdluznej
pojazdu muszg miec¢, niezalezne od wejscia do wnetrza, wyjscia awaryjne po obu
bokach pojazdu, z ktérych jednym wyjsciem awaryjnym moze by¢ okno.

4. Swiatto kazdego wyjécia awaryjnego musi wynosié min. 0,2 m?, przy czym zaden
z bokdéw nie moze by¢ krétszy niz 350 mm. Otwér o przekroju kwadratowym bedzie
wiec mial wymiary 450 x 450 mm, a jesli jeden z bokoéw bedzie miat wymiar
minimalny 350 mm, wymiary otworu wynosi¢ bedg 570 x 350 mm.

5. Wyjscia awaryjne muszg by¢ widoczne od wewnatrz, a ich konstrukcja musi
umozliwiac¢ tatwe otwarcie, przy czym:

1) wyjscia awaryjne, jezeli nie sg jednoznacznie rozpoznawalne, powinny byc¢
oznaczone,

2) metoda otwierania powinna by¢ wyraznie oznaczona, jezeli nie jest ona
jednoznacznie rozpoznawalna.

6. Personel ratowniczy musi mie¢ w przypadku zagrozenia mozliwos¢ otwarcia wyjsé
awaryjnych z zewnatrz.

7. W pomieszczeniach do odpoczynku musi byé przynajmniej jedno okno
zewnetrzne.

8 19. W celu zapewnienia wzajemnej komunikacji miedzy osobg znajdujgca sie
w pomieszczeniu do noclegu w autobusie a kierujgcym pojazdem wymagane jest
urzadzenie sygnalizacyjne lub interkom.

8 20. 1. Pomieszczenie do noclegu w autobusie musi by¢ wyposazone w niezalezne
od kabiny pasazerskiej urzadzenie wentylacyjne zapewniajgce dostateczng wymiane
powietrza oraz w niezamykalny wywietrznik. Nalezy skutecznie wykluczyé
wystgpienie zagrozenia spowodowanego spalinami.

2. W pomieszczeniu do noclegu w autobusie zapewnienie dostatecznego ogrzewania
i wentylacji niezaleznej od kabiny pasazerskiej jest wymagane tylko podczas jazdy.
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Dla celéw ogrzewania nie wymaga sie montazu niezaleznej od silnika pojazdu (ciepto
odzyskane) instalacji grzewczej (ogrzewanie postojowe).

3. Pomieszczenie do noclegu w autobusie musi by¢ wyposazone w wentylacje
awaryjng zapewniajgcg doptyw wymaganej minimalnej ilosci Swiezego powietrza
réowniez w przypadku zamkniecia pozostatych kanatéw wentylacyjnych. Przekrdj
wentylacji awaryjnej musi by¢ tak zaprojektowany, aby zawartos¢ CO, nie
przekroczyta 1%.

4. Ogrzewanie i wentylacja muszg umozliwia¢ prace bez przeciggu, musi istnie¢
mozliwos¢ ich regulacji z pomieszczenia do odpoczynku.

5. Wiaczniki swiatta dla niezaleznego oswietlenia wewnetrznego muszg $wiecié¢
samoczynnie (Swiatlo fluorescencyjne) i by¢é umieszczone blisko wejscia. Nie
wymaga sie instalowania wtgcznikow swiecagcych samoczynnie, jesli zainstalowano
oswietlenie orientacyjne.

8 21. W pomieszczeniach do noclegu w autobusie zakaz palenia musi byé
oznaczony w sposo6b trwaly poprzez umieszczenie w widocznym miejscu napisu
.Zakaz palenia”.

§ 22. Rozporzadzenie wchodzi w zycie z dniem ......... .
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