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KONIEC
JEDNOLITEGO

RYNKU 
???

Możliwy wpływ rewizji Dyrektywy  
o delegowaniu pracowników na codzienne 

funkcjonowanie branży transportowej 
w Unii Europejskiej
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“W europejskiej branży trans-
portowej mikroprzedsiębiorstwa  
stanowią  nadal ponad 80%  rynku  
w niemal wszystkich krajach Unii 
Europejskiej - obciążenia adminis-
tracyjne doprowadzą do ich upadku. 
Europa jest zbyt mała, by ją dzielić.  

Aby umożliwić utrzymanie  stano-
wisk pracy, poprawę jakości pra-
cy oraz inwestycje w zwiększanie  
liczby pracowników i przeznaczonej 
dla nich infrastruktury, konieczne  
jest wyeliminowanie niepotrzebnej biurokracji i utrzymanie zintegrowanego 
jednolitego rynku.”

Średnia liczba pracowników w przedsiębiorstwie przewozowym
w 2010 r. / Eurostat
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Maciej Wroński
Prezes Związku Pracodawców „Transport i Logistyka Polska”



KONIEC JEDNOLITEGO RYNKU?
Rewizja Dyrektywy o delegowaniu pracowników może wywrzeć 
ogromny wpływ na codzienne funkcjonowanie branży transportowej 
na obszarze Unii Europejskiej.

Projekt rewizji Dyrektywy  
o delegowaniu pracowników 
(96/71/WE) przewiduje sto-
sowanie tych samych zasad 
wynagradzania i pracy pra-
cowników na terenie da-
nego kraju członkowskiego. 
Oznacza to, że zarówno pra-
cownicy krajowi, jak i Ci zza 
granicy (delegowani) będą 
musieli mieć zarówno takie 
same wynagrodzenie za tę 
samą pracę, jak i te same 
dodatkowe uprawnienia 
wynikające z prawa pracy  
i układów zbiorowych, które 
obowiązują w tym państwie 
członkowskim UE.

Takie zasady stworzą ogromne utrudnienia dla pracodaw-
ców z sektora transportu międzynarodowego. Ich pra-
cownicy – kierowcy w ciągu miesiąca, dostarczając towar, 
niejednokrotnie przejeżdżają przez teren kilku państw 
członkowskich UE, które mają kompletnie odmienne sys-
temy prawne, systemy płac czy składniki wynagradza-
nia. W związku z tym, często wręcz niemożliwe będzie 
stworzenie dla nich jednej umowy obejmującej wszystkie 
przepisy, a rozliczanie pracy i wynagrodzenia nastręczy 
wielu trudności i biurokracji, które w konsekwencji mogą 
doprowadzić do upadku firm lub zakończenia przez nie 
działalności na rynku międzynarodowym.

Projekt przewiduje również konieczność zawarcia po dwóch 
latach z delegowanym pracownikiem nowej umowy, opartej 
na przepisach obowiązujących w państwie goszczącym  
pracownika.

Na obecnym etapie prac, Komisja Europejska i Parlament 
Europejski nie biorą pod uwagę przyjęcia odrębnych prze-
pisów odnoszących się do transportu międzynarodowego, 
które mogłyby stanowić prawo szczególnie uwzględniające 
specyfikę branży. Nie istnieje żaden przepis, który w sta-
bilny sposób regulowałby status prawny kierowców za-
trudnionych w międzynarodowym transporcie drogowym.  
A to właśnie oni głównie będą ponosić negatywne konsek-
wencje różnic w systemach prawa pracy poszczególnych 
państw. Skutki dla branży będą tym silnej odczuwalne,  
że w jej przypadku nawet w ramach możliwie najkrótszego 
cyklu rozliczeniowego, kierowca może świadczyć pracę  
na terytorium kilku państw, w których obowiązują różne 
zasady obliczania wynagrodzenia i różne uprawnienia  
z zakresu zabezpieczenia społecznego, skutkujące powsta-
niem kosztów po stronie pracodawcy i destabilizacją sytu-
acji prawnej pracownika. 
Uważamy takie podejście za niezgodne z ideami leżącymi u podstaw zjed-
noczonej Europy, a także za podważające osiągnięcia wieloletnich wysiłków 
na rzecz integracji i solidarności europejskiej. Chaos prawny związany  
ze zróżnicowaniem przepisów w państwach członkowskich, 
których będzie musiał przestrzegać przedsiębiorca, a także licz- 
ne, nakładające się na siebie kontrole będą tak uciążliwe, że zagrożą 
istnieniu wielu przedsiębiorstw transportowych, w szczególności 
małych i średnich. W konsekwencji może to spowodować utratę 
tysięcy miejsc pracy w całej Europie. Będzie to w szczególności od-
czuwalne w państwach, które dołączyły do UE po roku 2004 i które  
w największym stopniu inwestują w wyrównywanie warun-
ków życia i pracy do poziomu panującego w krajach, które już 
w latach 50. XX wieku rozpoczęły proces integracji europejskiej.  

W niniejszym opracowaniu przedstawiamy wybrane przepisy dotyczące 
pracy kierowców w sześciu przykładowych państwach członkowskich 
UE oraz wnioski z przeprowadzonej przez nas analizy.

Maciej Wroński
Transport i Logistyka Polska

PODSTAWY  PRAWNE UMÓW
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REWIZJA = WIECEJ NIERÓWNOSCI

PRZYSZŁE OBOWIAZKI PRACODAWCY?

RÓZNE WYMIARY 
CZASU PRACY

Powyższa infografika ilustruje symulację wynagrodzenia dwóch hipotetycznych kierowców zatrudnionych w tym samym 
przedsiębiorstwie i wykonujących pracę w tym samym czasie, ale na różnych trasach. Ogromna, ponad dwukrotna różnica w płacy 

kierowców jest uzależniona wyłącznie od trasy, która przypadła każdemu z nich w udziale.

Powyższa infografika przedstawia zakres obowiązków pracodawców. Obowiązują one już w Niemczech, Francji, Austrii, Włoszech  
i Holandii. Rewizja Dyrektywy o delegowaniu pracowników planuje wdrożenie takiego scenariusza we wszystkich 28 krajach UE.

LICZNE 
KONTROLE 
KRAJOWE

RÓZNE WYMIARY  
URLOPÓW

OBLICZANIE  
NADGODZIN

KOMUNIKACJA  
W WIELU  
JEZYKACH

NIEEKWIWALENTNE SKŁADNIKI  
WYNAGRODZENIA

DOKUMENTACJA 
CZASÓW PRACY

RÓZNA

ZWIAZANA Z  
DELEGOWANIEM

DOKUMENTACJA
RÓZNE FORMY REJESTRACJI  
PRACOWNIKÓW DELEGOWANYCH

KIEROWCA KIEROWCA

3 DNI  =  €138

6 DNI  =  €744

9 DNI  =  €2361

3 DNI  =  €467

3 DNI  =  €138

6 DNI  =  €438

9 DNI  =  €727

3 DNI  =  €197

28
RÓZNYCH
SYSTEMÓW
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NIEMCY
Podstawowe akty prawne i/lub układy zbiorowe pracy (UZP) 
regulujące warunki zatrudnienia kierowców w transporcie 
międzynarodowym.
Podstawowe warunki zatrudnienia, tj. dotyczące wynagrodze-
nia minimalnego, zwolnień chorobowych, nadgodzin, rocz-
nego urlopu itp., regulują ogólne przepisy prawa pracy, które 
mają zastosowanie bez względu na specyfikę zawodu kie-
rowców międzynarodowych. Z uwagi na fakt, iż są to ogólne 
przepisy prawa pracy, nie istnieje możliwość przedstawienia 
kompletnego wykazu potencjalnie mających zastosowanie  
aktów prawnych.
Niemniej jednak, do najważniejszych aktów prawnych należą: 
1)	 niemiecki Kodeks cywilny (Bürgerliches Gesetzbuch, BGB), 
2) Ustawa o kontynuacji wypłaty wynagrodzenia (Entgeltfort-

zahlungsgesetz, EfzG),
3) Ustawa o wynagrodzeniu minimalnym (Mindestlohngesetz, 

MiLoG),
4) Ustawa dotycząca świąt federalnych (Bundesurlaubsgesetz, 

BUrlG), oraz
5) Ustawa o ochronie przed zwolnieniem (Kündigungsschutzge-

setz, KSchG). 
Istnieje jedynie kilka przepisów ustawowych mających  
zastosowanie konkretnie do kierowców. Przykładowo,  
art. 21a niemieckiej Ustawy dotyczącej czasu pracy (Arbe-
itszeitgesetz, ArbZG) określa szczególne za-
sady dotyczące maksymalnego czasu pracy 
kierowcy (zob. poniżej) niezależnie od zasad 
określonych w Rozporządzeniu 561/2006/WE, 
Dyrektywie 2002/15/WE, AETR (Umowie Eu-
ropejskiej dot. pracy załóg pojazdów, które 
wykonują międzynarodowe przewozy dro-
gowe), itp. W odniesieniu do układów zbiorowych pracy,  
w Nadrenii Północnej-Westfalii (Nordrhein-Westfalen, NRW) 
istnieją szczególne układy zbiorowe pracy (UZP) dotyczące 
kierowców. Przedmiotowe UZP zostały zawarte pomiędzy 
poszczególnymi związkami pracodawców i związkami  
zawodowymi reprezentującymi branże transportu, 
spedycji, logistyki i prywatnego transportu towarowego  
w Nadrenii Północnej-Westfalii. Powyższe UZP stosuje się  
jedynie w niektórych przypadkach (np. gdy umowa o pracę  
zawiera wyraźne odniesienie do takiego UZP). Obecnie nie 
istnieją żadne UZP dotyczące kierowców, które obowiązywałyby 
powszechnie na terytorium Niemiec, i to pracodawca według 
własnego uznania decyduje, czy dany UZP należy stosować  
ze względu na jego przynależność do związku pracoda- 
wców, czy też przez wzgląd na odniesienie do niego w umowie  
o pracę. Niemniej jednak, należy wziąć pod uwagę, że tego 
typu UZP zazwyczaj przewidują standardy, z którymi praco-
dawca może chcieć lub mieć konieczność konkurować.

Główne obowiązkowe składniki wynagrodzenia 
W Niemczech nie istnieją specjalne wymogi ustawowe  
w zakresie płacy minimalnej i obowiązkowych świadczeń  
dodatkowych dla kierowców. Z wyjątkiem postanowień szcze-
gólnych zawartych w mającym zastosowanie UZP, zarówno 
wynagrodzenie, jak i świadczenia dodatkowe są przedmiotem 
indywidualnych negocjacji pomiędzy pracodawcą a kierowcą. 
Niemniej jednak, pracodawca i pracownik muszą brać pod 
uwagę niemieckie przepisy ogólne dotyczące płacy minimalnej. 
Zgodnie z art. 20 Ustawy MiLoG, pracodawcy mający siedzibę 
w Niemczech lub poza granicami Niemiec są zobowiązani 
płacić swoim pracownikom świadczącym pracę na terytorium  
Niemiec minimalną stawkę wynagrodzenia, która wynosiła 
8,50 € brutto za godzinę pracy (art. 1 ust. 2 Ustawy MiLoG),  
od 1 stycznia 2017 roku wzrosła do kwoty 8,84 € brutto  
za godzinę. Ustawa MiLoG nie przewiduje żadnych innych 

obowiązkowych składników wynagrodzenia czy świadczeń. 
Poniżej przedstawiono przegląd podstawowych warun-
ków pracy przewidzianych w wyżej wspomnianych UZP dla  
kierowców w Nadrenii Północnej-Westfalii:
1) godzinowa stawka wynagrodzenia brutto kierowców wyno-

si zazwyczaj od 11,23 € brutto do 12,23 € brutto za godzinę 
pracy,

2) normalny czas pracy kierowców w wymiarze 40 godzin ty-
godniowo,

3) urlop wypoczynkowy w wymiarze od 27 do 30 dni roboczych 
rocznie,

4) dodatek wakacyjny w kwocie 14,00 € brutto za każdy dzień 
urlopu,

5) dodatek na święta Bożego Narodzenia w wysokości zazwy-
czaj 30-40% miesięcznego wynagrodzenia brutto, oraz

6) płatności na poczet pracowniczych systemów oszczędnościo-
wych (vermögenswirksame Leistungen) w kwocie ok. 15,00 € 
miesięcznie.

Podstawowe warunki zatrudnienia 
Niezależnie od wyżej wspomnianych UZP, które mogą określać 
warunki szczególne, minimalne warunki zatrudnienia są  
zasadniczo takie same w przypadku kierowców, co w przypad-
ku innych pracowników:

1) Wynagrodzenie minimalne
Zasady dotyczące płacy minimalnej 
opisane zostały w poprzednim ustępie.
2) Wynagrodzenie chorobowe
Co do zasady, zgodnie z Ustawą EfzG, pra-
cownik zachowuje prawo do ciągłości 

wynagrodzenia przez okres sześciu tygodni niezdolności  
do pracy spowodowanej chorobą.

3) Wymiar urlopu wypoczynkowego w skali roku
Zgodnie z Ustawą BUrlG, pracownikom przysługuje mini-
malny ustawowy urlop w wymiarze 20 dni roboczych  
w przypadku 5-dniowego tygodnia pracy lub 24 dni  
w przypadku 6-dniowego tygodnia pracy. Ponadto, celem 
zapewnienia konkurencyjnych warunków w stosunku do 
innych pracodawców, pracodawcy w Niemczech zazwyczaj 
przyznają swoim pracownikom w umowie o pracę dodat-
kowe dni urlopu wypoczynkowego. Liczba takich dodat-
kowych dni urlopu wynosi zazwyczaj od 5 do 10 dni w roku 
kalendarzowym.

4)	Liczba świąt państwowych
	 W Niemczech istnieje dziewięć świąt państwowych obcho-

dzonych w całym kraju. Ponadto, istnieją różne dodatko-
we święta państwowe obowiązujące w każdym z krajów 
związkowych (Bundesland). Przykładowo, w Nadrenii 
Północnej-Westfalii obchodzone są dwa dodatkowe święta 
lokalne.

5)	Czas pracy
	 Zgodnie z zasadami ogólnymi określonymi w art. 3 ust. 1 

Ustawy ArbZG, dzienny czas pracy nie może przekroczyć 
8 godzin. Może on zostać przedłużony do 10 godzin dzien-
nie, jeżeli średni dzienny czas pracy nie przekroczy  
8 godzin w okresie 6 miesięcy kalendarzowych lub 24 ty-
godni. W związku z powyższym, tygodniowy czas pracy 
zasadniczo wynosi 40 godzin w przypadku 5-dniowego ty-
godnia pracy i 48 godzin w przypadku 6-dniowego tygod-
nia pracy. Przepis ten dotyczy wyłącznie terminu „czas 
pracy” w rozumieniu niemieckiego prawa dotyczącego 
czasu pracy. Terminu tego nie należy mylić z tzw. czasem 
prowadzenia pojazdu („czasem jazdy” - Lenkzeit)  

PŁACA
€11.23-12.23/h

RAPORT KRAJOWY
NOWE WYZWANIA STOJACE PRZED PRACODAWCAMI

Kompilacja podstawowych informacji dotyczących przepisów prawnych obowiązujących 
w 6 wybranych krajach UE według stanu na listopad 2016 r.
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zawodowych kierowców, który podlga przepisom unijnym. 
Zgodnie z Rozporządzeniem 561/2006/WE, dzienny czas 
prowadzenia pojazdu nie może przekroczyć 9 godzin, zaś ty-
godniowy czas prowadzenia pojazdu nie może przekroczyć 
56 godzin. Łączny czas prowadzenia pojazdu w ciągu 
dwóch kolejnych tygodni nie może przekroczyć 90 godzin. 
Poza tym, tygodniowy czas pracy nie może przekraczać  
48/60 godzin (zob. powyżej) zgodnie z Dyrektywą 2002/15/WE  
i, odpowiednio, art. 21a Ustawy ArbZG.

6)	Przerwy na odpoczynek (Ruhepausen)
	 Niemiecka Ustawa ArbZG nie przewiduje przepisów 

szczególnych dotyczących przerw na odpoczynek 
przysługujących kierowcom zawodowym. Zgodnie z ogólną 
zasadą przewidzianą w art. 4 Ustawy ArbZG, praca powin-
na być przerwana zgodnie z wcześniej ustalonymi przer-
wami o długości co najmniej 30 minut dla zmiany robo-
czej trwającej od 6 do 9 godzin i o długości 45 minut dla 
zmiany roboczej trwającej łącznie ponad 9 godzin. Przer-
wy te mogą zostać podzielone na okresy przynajmniej 
piętnastominutowe. Pracownik nie może pracować dłużej 
niż 6 godzin bez przerwy. Powyższe zasady są niezależne 
od obowiązkowych przerw w prowadzeniu pojazdu, jakie 
przewiduje Rozporządzenie 561/2006/WE, itd.

7)	Okresy odpoczynku (Ruhezeiten)
	 W odniesieniu do okresów odpoczynku, art. 21a ust. 5 

Ustawy ArbZG odsyła bezpośrednio do Rozporządzenia 
561/2006/WE, Dyrektywy 2002/15/WE i Umowy AETR.

8)	Limity pracy w godzinach nadliczbowych i wyna-
grodzenie za nadgodziny 

	 Praca w godzinach nadliczbowych może być świadczona 
wyłącznie, jeżeli pracodawca zastrzegł prawo do żądania 
takiej pracy (np. w umowie o pracę). Pracy w godzinach 
nadliczbowych można wymagać jedynie w granicach prze-
widzianych w wyżej wymienionych przepisach dotyczących 
czasu pracy. Za pracę w godzinach nadliczbowych należy 
się rekompensata w postaci czasu wolnego lub stosownego 
wynagrodzenia.

Organy uprawnione do kontroli zatrudnienia kierowców 
Ogólnie, organami uprawnionymi w szczególności do przepro-
wadzania kontroli nie tylko w odniesieniu do kierowców, ale 
również do wszelkiego rodzaju pracowników stosunków pracy, są:
1)	Niemieckie organy celne (Zoll)
	 Organy celne uprawnione są do przeprowadzania  

szeregu różnego rodzaju inspekcji. Przykładowo, wydział 
Finansowej Kontroli Pracy na Czarno (Finanzkontrolle  
Schwarzarbeit) prowadzi inspekcje mające na celu 
ujawnienie naruszeń przepisów imigracyjnych, obowiązków 
uiszczania składek na ubezpieczenie społeczne lub płac 
minimalnych. Tego typu inspekcje dotyczą wszystkich pra-
cowników, lecz prowadzone są również specjalne kontrole 
na autostradach, które dotyczą wyłącznie kierowców.

2)	Niemiecki Urząd ds. ubezpieczeń emerytalnych
(Deutsche Rentenversicherung)

	 Niemiecki Urząd ds. ubezpieczeń emerytalnych zasadniczo 
kontroluje przestrzeganie przez pracodawcę przepisów  
z zakresu zabezpieczenia społecznego i koryguje płatności 
w zakresie składek na ubezpieczenie społeczne. Dotyczy  
to pracowników jedynie pośrednio, jako że podmiotem  
takich inspekcji jest pracodawca, a nie sam pracownik.

3)	Niemieckie organy podatkowe (Finanzämter)
	 Niemieckie organy podatkowe mogą kontrolować 

przestrzeganie przez pracodawcę prawidłowości nalicza-
nia zaliczek na podatek dochodowy (Lohnsteuer). Podmio-
tem takich inspekcji jest pracodawca, nie zaś pracownik.  
 
Istnieją jednakże kontrole, które dotyczą w szczególności kierow-
ców. Szczegółowe badania wykazują, że istnieją zasadniczo 
dwie instytucje zajmujące się kontrolami dotyczącymi kierow-
ców:

4)	Federalny Urząd Transportu Towarowego (Bundesamt
für Güterkraftverkehr, BAG)

	 Blisko 240 inspektorów tego organu kontroluje niemiec-
kie autostrady, w szczególności w weekendy i nocą. Kon-
trolom takim poddawanych jest rocznie około 600 000 
pojazdów. Kontroli podlegają: stan techniczny pojazdu 
i bezpieczeństwo przewożonych towarów, jak również 
cyfrowe tachografy oraz, odpowiednio, przestrzeganie 
obowiązujących okresów jazdy i odpoczynku. BAG ściśle 
współpracuje z niemiecką policją.

5)	Policja patrolująca autostrady (Autobahnpolizei)
	 Zgodnie z informacjami zgromadzonymi w trakcie 

szczegółowych badań, zakres inspekcji prowadzonych 
przez ten organ jest równoważny z zakresem inspekcji 
prowadzonych przez BAG, z wyjątkiem dodatkowych kon-
troli w zakresie wykroczeń drogowych.

EGZEKUCJA PRZEPISÓW



RÓZNICE WYMIARU PRACY

7



8

FRANCJA
Podstawowe akty prawne i/lub układy zbiorowe pracy (UZP) 
regulujące warunki zatrudnienia kierowców w transporcie 
międzynarodowym.
We Francji, kierowcy w międzynarodowym transporcie zatrudniani 
są na podstawie prywatnoprawnego stosunku pracy i podlegają 
przepisom francuskiego kodeksu pracy. Ponadto, działalność  
w tej branży regulowana jest przepisami szeregu innych aktów 
prawnych, z których najważniejszymi są:
1)	 Krajowy Układ Zbiorowy dla branży transportu drogowego 

(Convention collective des transports routiers),
2)	 Dekret 99-752 z dnia 30 sierpnia 1999 r. w sprawie zezwoleń  

administracyjnych dla kierowców w transporcie drogowym,
3)	 Dekret 83-40 z dnia 26 stycznia 1983 r., który stanowi 

uzupełnienie zasad wprowadzonych przepisami francuskiego 
kodeksu pracy oraz Krajowego Układu Zbiorowego dla branży 
transportu drogowego w zakresie czasu pracy.

Główne obowiązkowe składniki wynagrodzenia 
Do obowiązkowych składników wynagrodzenia należą:
1)	 minimalne godzinne wynagrodzenie brutto przewidziane  

w UZP (nie dotyczy nadgodzin)
	 Waha się od 9,68 € za godzinę (grupa 4/ współczynnik 120 M) do 

10 € za godzinę (grupa 7/ współczynnik 150 M). Niemniej jednak, 
wyżej wspomniany Układ Zbiorowy Pracy przewiduje również 
gwarantowany poziom rocznego wynagrodzenia (garantie  
annuelle de remuneration), który wynosi:
a)	 od 25 783,45 € (grupa 4/ współczynnik 120 M) do 26 635,80 € 

(grupa 7/ współczynnik 150 M) dla „kierowców pokonujących 
długie trasy”, tj. kierowców, którzy wykonują pracę 
wymagającą spędzania przez nich 6 dni wolnych od pracy 
miesięcznie poza domem;

b)	 od 20 738,03 € (grupa 4/ współczynnik 120 M) do 21 423,59 € 
(grupa 7/ współczynnik 150 M) dla „kierowców pokonujących 
krótkie trasy”, tj. kierowców, którzy nie należą do kategorii 
kierowców pokonujących długie trasy na podstawie wyżej 
wskazanego kryterium. Należy pamiętać, że powyższe kwoty 
wynagrodzenia (minimalna godzinowa stawka wynagrodze-
nia oraz gwarantowane wynagrodzenie roczne) rosną wraz  
z długością stażu pracy.

2)	 Główne dodatki (poniższa lista nie jest 
wyczerpująca):
a)	 dodatki na wyżywienie:

i)	 „zwykły” dodatek na wyżywienie – 
przysługuje kierowcom, którzy nie mogą 
spożywać posiłków w domu z uwagi na 
charakter ich pracy, tj. konieczność świadczenia pracy 
pomiędzy 11:45 a 14:15 oraz pomiędzy 18:45 a 21:15.  
Dodatek przewidziany jest na obiad i kolację, i wynosi 
13,32 €.

ii)	 dodatek na wyżywienie nocne – przysługuje kierow-
com, którzy pracują przynajmniej przez okres 4 godzin  
w nocy, pomiędzy godziną 22 a 7 rano, i wynosi 7,98 €.

iii)	 dodatek z tytułu długiej podróży – w przypadku jednego 
posiłku i jednej nocy poza domem wynosi 42,60 €, zaś  
w przypadku dwóch posiłków i jednej nocy poza domem 
wynosi 55,92 €.

	 Należy zauważyć, że kwoty powyższych dodatków należy 
powiększyć o 18% w przypadku oddelegowania kierowcy  
do pracy za granicą.
b)	 praca w niedzielę:
	 Dodatek w wysokości 10,01 € za mniej niż trzy godziny  

robocze oraz 23,28 € za trzy lub więcej godzin roboczych
c)	 rekompensata za pracę w święta państwowe:

i)	 poniżej 6 miesięcy zatrudnienia: 10,01 € (gdy praca 
wykonywana jest przez mniej niż trzy godziny robocze) 
lub 23,28 € (gdy praca wykonywana jest przez trzy lub 
więcej godzin roboczych);

ii)	 od 6 do 12 miesięcy zatrudnienia: dodatkowo 100% 
wynagrodzenia (gdy praca wykonywana jest podczas 
pięciu świąt państwowych będących dniami wolnymi od 
pracy) lub taka sama rekompensata co w pkt i) powyżej 

(gdy praca wykonywana jest w inne święta państwowe);
iii)	 przynajmniej 12 miesięcy zatrudnienia: dodatkowo 

100% wynagrodzenia za każdą pracę świadczoną  
w święta państwowe (niezależnie od tego, czy jest  
to dzień wolny od pracy, czy nie).

d) dodatek za trudne warunki pogodowe:
	 Jeżeli w trakcie podróży służbowej kierowca jest zmuszo-

ny zatrzymać się z powodu trudnych warunków pogodo- 
wych (np. opady śniegu, powodzie itp.), zatrzymuje on prawo  
do pełnego wynagrodzenia.

Podstawowe warunki zatrudnienia
Podstawowe warunki zatrudnienia są następujące:
1)	 Czas pracy

a)	 Tygodniowy czas pracy zgodnie z postanowieniami UZP:
i)	 Kierowcy pokonujący długie dystanse: 43 godziny  

(35 godzin plus 8 godzin w ramach systemu 
równoważnego czasu pracy (heures d’équivalence));

ii)	 Kierowcy pokonujący krótkie dystanse: 39 godzin  
(35 godzin plus 4 godziny w ramach systemu 
równoważnego czasu pracy (heures d’équivalence));

b)	 Maksymalny czas pracy:
i)	 Kierowcy pokonujący długie dystanse: 10 godzin dzien-

nie (z możliwością przedłużenia do 12 godzin raz  
w tygodniu), 56 godzin tygodniowo;

ii)	 Kierowcy pokonujący krótkie dystanse: 10 godzin dzien-
nie (z możliwością przedłużenia do 12 godzin raz  
w tygodniu), 52 godziny tygodniowo.

2)	 Rekompensata za pracę w godzinach nadliczbowych 
	 rekompensata finansowa

a)	 Kierowcy pokonujący długie dystanse:
i)	 Godziny w ramach systemu równoważnego czasu pracy 

(heures d’équivalence) (od 36 do 43 godzin tygodniowo 
lub od 152 do 186 godzin miesięcznie): +25%;

ii)	 Godziny nadliczbowe (powyżej 43 godzin tygodniowo 
lub 186 godzin miesięcznie): +50%;

b)	 Kierowcy pokonujący krótkie dystanse:
i)	 Godziny w ramach systemu równoważnego 
czasu pracy (heures d’équivalence) (od 36 do 
39 godzin tygodniowo lub od 152 do 169 godzin 
miesięcznie): +25%;
ii)	 Godziny nadliczbowe (od 40 do 43 godzin tygod-
niowo lub od 169 do 186 godzin miesięcznie): +25%;

iii)	 Godziny nadliczbowe (powyżej 43 godzin tygodniowo 
lub 186 godzin miesięcznie): +50%.

3)	 Rekompensata za pracę w godzinach nadliczbowych
	 -rekompensata kwartalna w postaci czasu wolnego 
a) Godziny nadliczbowe od 41 do 79 godzin: 1 dzień wolny;
b) Godziny nadliczbowe od 80 do 108 godzin: 1,5 dnia wolnego;
c) Godziny nadliczbowe powyżej 108 godzin: 2,5 dnia wolnego.
4)	 Urlop wypoczynkowy
	 W wymiarze 2,5 dnia miesięcznie, tj. 30 dni rocznie.
5)	 Francuskie święta państwowe
	 We Francji istnieje 11 świąt państwowych, lecz tylko jedno z nich 

jest obowiązkowo dniem wolnym od pracy dla pracowników  
(tj. dzień 1 Maja – „Święto Pracy”). Pracodawca co roku decy-
duje o pięciu świętach państwowych, które są dniami wolnymi  
od pracy (jours fériés chômés).

Organy uprawnione do kontroli zatrudnienia kierowców 
We Francji głównymi organami uprawnionymi do przeprowadza-
nia kontroli zatrudnienia kierowców są:

1) Inspektorzy ds. transportu lądowego
	 Interweniują bezpośrednio na drogach, kontrolując kierowców 

ciężarówek i samochodów osobowych. Sprawdzają czas pracy, 
dokumenty kierowców, stan techniczny pojazdów, itp.

PŁACA
€13-13.5/h
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2) Policja
	 Wspomaga pracę inspektorów transportu lądowego poprzez za-

trzymywanie pojazdów i ułatwianie przeprowadzania kontroli.
3) Inspektorzy prawa pracy
	 Prowadzą kontrolę, bezpośrednio w siedzibie pracodawcy, 

zgodności praktyk pracodawcy z przepisami mającymi zasto-

sowanie do transportu drogowego, sprawdzając między innymi 
zezwolenia administracyjne wymagane dla kierowców, mak-
symalny wymiar czasu pracy, warunki pracy, stan konserwacji  
pojazdu, itp.

4) Inspektorzy ds. zabezpieczenia społecznego
	 Kontrolują, bezpośrednio w siedzibie pracodawcy, czy przestrze-

ga on zasad i uiszcza składki na ubezpieczenie społeczne.

SKŁADNIKI WYNAGRODZENIA
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WŁOCHY
Podstawowe akty prawne i/lub układy zbiorowe pracy (UZP) 
regulujące warunki zatrudnienia kierowców w transporcie 
międzynarodowym.
Warunki zatrudnienia kierowców w transporcie międzynarodowym 
regulują, co do zasady, włoskie przepisy prawa pracy, które mają 
zastosowanie również do pozostałych pracowników we Włoszech, 
oraz następujące akty prawne:
1) Rozporządzenie nr 561/2006/WE, dotyczące sek-

tora transportu;
2) włoski Dekret (decreto legislativo) nr 286/2005, 

w sprawie regulacji i liberalizacji działalności 
transportowej;

3) włoski Dekret (decreto legge) nr 112/2008, w sprawie bezpieczeń-
stwa drogowego i transportu

4) Ustawa nr 294/78, o krajowym rejestrze przedsiębiorstw tran-
sportowych;

5) włoski Dekret (decreto legislativo) nr 234/2007, dotyczący czasu 
pracy kierowców;

6) włoski Dekret (decreto legislativo) nr 285/1992 – Kodeks Drogowy 
(Codice della Strada).

W tej części opracowania UZP oznacza włoski układ zbiorowy pra-
cy dla pracowników spółek z branży logistycznej, transportowej  
i przewoźniczej.

Główne obowiązkowe składniki wynagrodzenia
Niniejszy ustęp oraz ustępy kolejne biorą pod uwagę wynagrodzenie 
i przepisy dotyczące wyłącznie „sektora transportu” z wyłączeniem 
kwestii odnoszących się do „sektora logistyki” (mimo, iż UZP regu-
luje również takie kwestie). Pracownicy na stanowiskach kierow-
niczych („executives”), pracownicy fizyczni wyższego szczebla 
(„higher blue collars”) oraz pracownicy umysłowi wyższego szczebla 
(„upper white collars”) nie są brani w niniejszym opracowaniu 
pod uwagę, albowiem powyższe stanowiska z reguły nie mają  
zastosowania w działalności kierowców.
Obowiązkowe składniki wynagrodzenia są następujące:
1)	 Minimalne kwoty wynagrodzenia podstawowego prze- 

widziane w UZP
	 Od 1 246,35 € (Poziom 6J) do 1 642,37 € (Poziom 3S).
2)	 Podwyżki z tytułu długości stażu pracy

a)	 Liczba podwyżek: pięć podwyżek, jedna co dwa lata zatrud-
nienia u danego pracodawcy;

b)	 kwota każdej z podwyżek: od 20,66 € (Poziom 6) do 24,79 €
(Poziom 3S).

3)	 Dodatek uzupełniający dla pracowników zatrudnionych  
po dniu 26 stycznia 2011 r., tzw. „E.D.R.” (L’Elemento Distinto 
della Retribuzione):
a) Uprawnienie: należny wyłącznie pracownikom zatrudnionym 

po dniu 26 stycznia 2011 r.;
b) Kwoty: od 8,26 € (Poziom 6) do 10,00 € (Poziom 3S).

4)	 Odszkodowanie z tytułu przemieszczania się:
a)	 Zwrot kosztów podróży;
b)	 Zwrot kosztów zakwaterowania i wyżywienia, w ramach 

następujących limitów:
i) śniadanie: 2,04 €;
ii) obiad: 25,47 €;
iii) kolacja: 25,47 €;
iv) nocne zakwaterowanie: 59,37 €;

c)	 Zwrot innych kosztów związanych z podróżą;
d)	 Odszkodowanie z tytułu przemieszczania się po terytorium 

Włoch:
i) przez okres od 6 do 12 godzin: 21,80 €;
ii) przez okres od 12 do 18 godzin: 33,02 €;
iii) przez okres od 18 do 24 godzin: 41,16 €;

e)	 Odszkodowanie z tytułu przemieszczania się poza terytorium 
Włoch:
i)	 przez okres od 6 do 12 godzin: 29,98 €;
ii)	 przez okres od 12 do 18 godzin: 43,05 €;

iii)	 przez okres od 18 do 24 godzin: 60,49 €;
f)	 Kierowcy uprawnieni do odszkodowania z tytułu prze-

mieszczania się są dodatkowo uprawnieni do odszkodowa-
nia w wysokości 0,932 € na każdą godzinę odszkodowania 
z tytułu przemieszczania się przez okres od 18 do 24 godzin 
lub, każdorazowo, za każdą godzinę odszkodowania z tytułu 

przemieszczania się należnego w związku z pracą 
w nocy.
5) Trzynasta pensja („Trzynastka”)
Równa miesięcznemu wynagrodzeniu i wypła-
cana 16 grudnia każdego roku.
6) Czternasta pensja („Czternastka”)

	 Równa miesięcznemu wynagrodzeniu i wypłacana w ciągu 
pierwszych 10 dni lipca każdego roku.

Podstawowe warunki zatrudnienia 
Podstawowe obowiązkowe warunki zatrudnienia są następujące:
1)	 Urlop wypoczynkowy
	 W wymiarze 22 dni roboczych rocznie w przypadku 

pięciodniowego tygodnia pracy oraz w wymiarze 26 dni robo-
czych rocznie w przypadku sześciodniowego tygodnia pracy.

2)	 Liczba świąt państwowych
	 Pracownikom przysługuje 13 płatnych dni wolnych od pracy. 

Święto ku czci lokalnego Świętego Patrona (Festa Patronale) 
może zostać zastąpione 10 godzinami płatnego urlopu w skali 
roku. W miejsce zniesionych świąt, pracownikom przysługują  
4 partie ośmiogodzinnego urlopu płatnego. 

3)	 Czas pracy „pracowników podróżujących” (kierowców)
	 Tygodniowy limit czasu pracy: 39 godzin tygodniowo,  

z maksymalną średnią 48 godzin tygodniowo, która może zostać 
podwyższona do 60 godzin tygodniowo wyłącznie w sytuacji, 
gdy średnia liczba godzin w okresie 6 miesięcy nie przekracza 
48 godzin tygodniowo.

4)	 Wzrost wynagrodzenia z tytułu nadgodzin i innych szczegól-
nych okresów pracy

	 UZP przewiduje różny procentowy wzrost wynagrodzenia  
w zależności od dnia i okresu, w którym praca jest wykonywana. 
W związku z powyższym:
a) praca w niedzielę z odpoczynkiem wyrównawczym:

i) praca w dzień: 20% stawki godzinowej;
ii) praca w nocy: 50% stawki godzinowej;

b) praca w święta państwowe: 50% stawki godzinowej;
c)  praca w godzinach nadliczbowych:

i)	 praca w godzinach nadliczbowych w dzień: 30% stawki 
godzinowej;

ii)	 praca w godzinach nadliczbowych w ciągu dnia  
w sobotę (w przypadku tygodnia pracy od poniedziałku  
do piątku) lub w poniedziałek (w przypadku tygodnia pracy  
od wtorku do soboty): 50% stawki godzinowej; 

iii)	 praca w godzinach nadliczbowych w nocy: 50% stawki 
godzinowej;

iv)	 praca w godzinach nadliczbowych w ciągu dnia w święto 
państwowe: 65% stawki godzinowej;

v)	 praca w godzinach nadliczbowych w nocy w dni 
świąteczne: 75% stawki godzinowej.

	 Liczba nadgodzin nie może przekroczyć 165 godzin w skali 
roku, 2 godzin dziennie i 12 godzin tygodniowo.

d)	 praca w godzinach nocnych:
i) 15% stawki godzinowej, w przypadku pracy zmianowej;
ii) 25% stawki godzinowej, w przypadku braku pracy zmianowej.

5) Minimalne okresy odpoczynku
a)	 Zgodnie z art. 7 Rozporządzenia 561/2006/WE, po okre-

sie prowadzenia pojazdu trwającym cztery i pół godziny,  
kierowcy przysługuje ciągła przerwa trwająca co najmniej 
czterdzieści pięć minut. Przerwę tę może zastąpić przerwa 
długości co najmniej 15 minut, po której nastąpi przerwa 
długości co najmniej 30 minut;

PŁACA
€7.6-10.7/h
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b)	 Zgodnie z art. 5 włoskiego Dekretu nr 234/2007, ciągły 
czas pracy nie może przekroczyć 6 godzin bez przerwy. 
Czas pracy musi zostać przerwany okresem odpoczynku 
o długości przynajmniej 30 minut w przypadku czasu 
pracy od 6 do 9 godzin, oraz przynajmniej 45 minut, 
jeżeli liczba przepracowanych godzin przekracza  
9 godzin. Okresy odpoczynku mogą być podzielone  
na przerwy nie krótsze niż 15 minut każda.

 
 
 

Organy uprawnione do kontroli zatrudnienia kierowców
We Włoszech organami uprawnionymi do przeprowadzania kon-
troli kierowców w transporcie międzynarodowym, w tym kwestii 
związanych z zatrudnieniem, są w szczególności:
1) tzw. „Direzione Territotoriale del Lavoro” i „Ispettorato Nazionale 

del Lavoro”;
2) tzw. „INPS” (tj. włoski ZUS);
3) tzw. „INAIL” (tj. włoski Instytut ds. wypadków w miejscu pracy);
4) policja i organy podatkowe (tj. „Polizia Stradale”, „Vigili Urbani”, 

„Guardia di finanza”, „Carabinieri”, itp.).

HISZPANIA
Podstawowe akty prawne i/lub układy zbiorowe pracy 
(UZP) regulujące warunki zatrudnienia kierowców  
w transporcie międzynarodowym.
Hiszpańska Ustawa o Statusie Pra-
cowników („USP”) ma zastosowanie  
do podmiotów nieobjętych regulacjami 
żadnego z niżej wymienionych układów 
zbiorowych pracy (UZP). Ponadto, prze-
pisy szczególne dotyczące czasu pracy 
i odpoczynku pracowników tego sektora zawierają dodat-
kowo:
1) Hiszpański Dekret Królewski nr 1561/1995, z dnia 21 września 

1995 r., oraz
2) Rozporządzenie 561/2006/WE z dnia 15 marca 2006 r.
Istnieje również krajowy UZP regulujący warunki zatru-
dniania przez podmioty, których działalność koncentruje  
się na transporcie drogowym towarów (tzw. „Il Acuerdo gene-
ral para las empresas de transporte de mercancías por car-
retera”).
Co więcej, istnieje szereg lokalnie obowiązujących UZP  
(np. w Katalonii) mających zastosowanie do spółek lub 
zakładów, których siedziba lub podmiot kontrolujący mieszczą  
się w takim miejscu.
Niniejszy raport zawiera zasadniczo odniesienia do przepisów 
krajowego UZP, zaś wszelkie odniesienia do lokalnego UZP 

dotyczą UZP mającego zastosowanie w prowincji Barcelony.

Główne obowiązkowe składniki  
wynagrodzenia
Zgodnie z art. 19-4 UZP dla prowincji 
Barcelony, wynagrodzenie powinno 
składać się przynajmniej z następujących 
składników:
1) Wynagrodzenie podstawowe

Od 575,70 € (Grupa Zawodowa IV) do 1 805,98 € (Grupa  
Zawodowa I) miesięcznie
2) Dodatek UZP
Od 135,90 € (Grupa Zawodowa IV) do 320,87 € (Grupa Zawo-
dowa I) miesięcznie.
Wysokość powyższych dwóch składników wynagrodzenia 
ustalana jest co roku w UZP i jest zależna od Grupy Zawo-
dowej, do której należy dany pracownik. Najnowsze sche-
maty wynagrodzenia mające zastosowanie do tego UZP 
zostały opublikowane w 2010 r. i pozostają w mocy.
UZP przewiduje również poniższe składniki wynagrodze-
nia (do których wypłaty pracodawca nie jest zobowiązany  
z wyjątkiem sytuacji, gdy pracownik spełnia określone 
wymogi tam ustalone):

PŁACA
€4.34-13.96/h
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3)	Dodatek z tytułu ryzyka 
	 Na dodatek ten składa się 10% wynagrodzenia podsta-

wowego i dodatku z tytułu długości stażu pracy.
4)	Dodatek za pracę w chłodni/mroźni
	 65 € miesięcznie.
5)	Dodatek z tytułu pracy w nocy 
	 25% wynagrodzenia podstawowego.
6)	Dodatek z tytułu długości stażu pracy
	 5% wynagrodzenia podstawowego z tytułu dwuletniego 

stażu pracy i 10% wynagrodzenia podstawowego z tytułu 
pięcioletniego stażu pracy.

7)	Dodatek za odbiór pieniędzy
	 Celem niniejszego dodatku jest wynagrodzenie pra-

cowników, których obowiązki pracownicze polegają często 
na odbiorze pieniędzy. Wynosi on 9,19 € miesięcznie.

8)	Dodatek na cele edukacyjne
	 44,97 € na każde dziecko rocznie.
Ponadto, UZP ustala również kwotę zwrotu wydatków ponie-
sionych przez pracownika zobowiązanego do wykonywania 
obowiązków zawodowych poza swoim stałym miejscem 
zamieszkania.

Podstawowe warunki zatrudnienia 
Podstawowe warunki zatrudnienia dla tego sektora 
działalności są następujące:
1)	Czas pracy
	 Zgodnie z UZP obowiązującym w prowincji Barcelony, 

maksymalny czas pracy wynosi 39 godzin i 30 minut  
tygodniowo. Pracodawca może uzgodnić z pracownikiem 
lub pracownikami przedłużenie tygodniowego czasu pracy 
do 40 godzin.

2)	Limit pracy w godzinach nadliczbowych
	 Zastosowanie ma przewidziana w USP zasada ogólna 

maksymalnego wymiaru 80 godzin rocznie pracy w godzi-
nach nadliczbowych.

3)	Urlop wypoczynkowy
	 30 dni kalendarzowych rocznie.	
4)	Czas odpoczynku
	 Zastosowanie mają przepisy art. 7 do 9 Rozporządzenia  

nr 561/2006/WE, tj. zasadniczo:
a)	Po okresie prowadzenia pojazdu trwającym cztery 

i pół godziny kierowcy przysługuje ciągła przerwa 
trwająca co najmniej czterdzieści pięć minut, chyba 
że kierowca rozpoczyna okres odpoczynku. Przerwę 
tę może zastąpić przerwa długości co najmniej  
15 minut, po której nastąpi przerwa długości co najmniej  
30 minut, rozłożone w czasie w taki sposób,  

aby zachować zgodność z przepisami akapitu pierwszego.
b)	W każdym 24-godzinnym okresie po upływie poprzed-

niego dziennego okresu odpoczynku lub tygodniowego 
okresu odpoczynku, kierowca musi wykorzystać kolejny 
dzienny okres odpoczynku.

c)	 W ciągu dwóch kolejnych tygodni kierowca wykorzy-
stuje co najmniej:
i)	 dwa regularne tygodniowe okresy odpoczynku, lub
ii)	 jeden regularny tygodniowy okres odpoczynku 

i jeden skrócony tygodniowy okres odpoczynku 
trwający co najmniej 24 godziny. Skrócenie  
to należy jednak skompensować równoważnym 
odpoczynkiem wykorzystanym jednorazowo 
przed końcem trzeciego tygodnia następującego  
po danym tygodniu;

iii)	 odpoczynek wykorzystywany jako rekompensata 
za skrócony tygodniowy okres odpoczynku wyko-
rzystuje się łącznie z innym okresem odpoczynku 
trwającym co najmniej dziewięć godzin.

Organy uprawnione do kontroli zatrudnienia kierowców
Z uwagi na domniemanie, że stosunek wiążący pracodawcę 
i kierowcę ma charakter stosunku pracy, Inspekcja Pracy  
i Zabezpieczenia Społecznego jest uprawniona do przepro-
wadzania na terytorium Hiszpanii wszelkiego rodzaju kon-
troli przestrzegania obowiązków wynikających z przepisów 
prawa pracy i zabezpieczenia społecznego. 
Ponadto, hiszpańska policja ma prawo kontrolować towary 
transportowane przez kierowcę. Kontrola taka może również 
dotyczyć kwestii imigracyjnych. Istnieje również możliwość 
przeprowadzenia transgranicznej inspekcji (Inspekcja  
ds. Zabezpieczenia Społecznego wraz z Inspekcją Pracy/Imigracji) 
przykładowo w przypadku wykrycia przez Inspekcję ds. Za-
bezpieczenia Społecznego naruszenia hiszpańskiego prawa 
imigracyjnego przez pracodawcę/kierowcę.
Długość postępowania kontrolnego zależy od jego charakte-
ru i organu, który je prowadzi. Przykładowo, Inspekcja Pracy 
może trwać ok. 5-6 miesięcy od wszczęcia do zakończenia 
(nie uwzględniając ewentualnego postępowania sądowego).

DOKUMENTACJA
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BELGIA
Podstawowe akty prawne i/lub układy zbiorowe pracy (UZP) regulujące 
warunki zatrudnienia kierowców w transporcie międzynarodowym.
Belgijskie prawo pracy charakteryzuje się znacznym rozdrobnieniem,  
w związku z czym pracownicy sektora transportowego objęci są szeregiem 
przepisów zarówno na poziomie krajowym (akty prawne), jak i na poziomie 
branżowym.
Najważniejsze krajowe przepisy prawa pracy regulujące warunki zatrudnie-
nia zawarte są w następujących aktach prawnych:
1) Ustawa z dnia 3 lipca 1978 r. dotycząca umów o pracę;
2) Prawo Pracy z dnia 16 marca 1971 r.;
3) Ustawa z dnia 12 kwietnia 1965 r. o ochronie wynagrodzenia  pracowników;
4) Ujednolicona ustawa o urlopie wypoczynkowym z dnia 28 czerwca 1971 r.
Do najbardziej istotnych układów zbiorowych pracy (UZP) regulujących 
warunki zatrudnienia w branży transportowej należą:
1) UZP z dnia 7 marca 2016 r. dotyczący warunków wynagrodzenia;
2) UZP z dnia 7 września 2009 r. dotyczący czasu pracy;
3) UZP z dnia 30 czerwca 2015 r. dotyczący urlopów wakacyjnych, 
nieobecności krótkoterminowych i regionalnych dni wolnych od pracy.

Główne obowiązkowe składniki wynagrodzenia
Do obowiązkowych składników wynagrodzenia należą:
1) Wynagrodzenie minimalne
	 W zależności od poziomu zaszeregowania  

i długości stażu pracy pracownika (minimalnie  
1 874,21 € - poziom 1 i 0 lat stażu pracy i maksymal-
nie 4 374,50 € - poziom 8 i 45 lat stażu pracy).

2)	 Dodatek za pracę w soboty, niedziele i święta, dodatek za pracę 
zmianową, dodatek za pracę w nocy, dodatek za dyżur

	 Ustalane na poziomie pracodawcy.
3)	 „Eko-czeki”
	 „Eko-czeki” są przyznawane na kwotę 250 € rocznie i mogą być wyko-

rzystywane na zakup przyjaznych dla środowiska produktów.
4)	 Bony żywieniowe 
	 Dopłata przez pracodawcę minimum 2,09 € i maximum 6,91 € na bon 

żywieniowy.
5)	 Dodatkowa pensja na koniec roku („trzynastka”)
	 W wysokości jednomiesięcznego wynagrodzenia.

Podstawowe warunki zatrudnienia
Podstawowe warunki zatrudnienia są następujące:
1)	 Czas pracy

a) Normalny czas pracy: 37 godzin tygodniowo, zasadniczo 
od poniedziałku do piątku,

b) Nadgodziny: wszelka praca wykonywana w godzinach powyżej  
9 godzin dziennie i 39 godzin tygodniowo uprawnia do wyna-
grodzenia z tytułu nadgodzin (dodatek w wysokości 50% lub 100% 
(za pracę w niedziele i/lub święta);

c) Odpoczynek wyrównawczy: praca w godzinach nadliczbowych 
wymaga rekompensaty w postaci odpoczynku wyrównawczego. 
Maksymalna liczba nadgodzin w danym okresie referencyjnym  
(zazwyczaj kwartał) to 78 godzin.

2)	 Święta państwowe
	 10 dni w roku.
3)	 Nieobecności krótkoterminowe
	 Pracownicy mają prawo do nieobecności w pracy z powodu wydarzeń 

rodzinnych lub zobowiązań obywatelskich, takich jak ślub, narodziny 
dziecka, śmierć członka rodziny, stawiennictwo w sądzie.

4) Urlop wypoczynkowy
	 W wymiarze 20 dni rocznie (w przypadku pracy na pełen etat).
5) Dodatkowe dni urlopu
	 Jeden dodatkowy dzień urlopu na każde 12 miesięcy stażu pracy  

u danego pracodawcy.
6) Dodatkowe dni urlopu ze względu na staż pracy
	 Jeden dodatkowy dzień urlopu na każde 5 lat stażu pracy.

Organy uprawnione do kontroli zatrudnienia kierowców
W Belgii głównymi organami uprawnionymi  
do przeprowadzania inspekcji zatrudnienia kierow-
ców są:
1) Inspektorat Społeczny Federalnej Służby Pub-
licznej (FPS) ds. Zatrudnienia, Pracy i Dialogu 
Społecznego
	Odpowiedzialny za monitorowanie zgodności  

z prawem pracy.
2)	 Inspektorat Społeczny Federalnej Służby Publicznej (FPS) ds. Zabez-

pieczenia Społecznego
	 Odpowiedzialny za monitorowanie zgodności z prawem zabezpieczenia 

społecznego.
3)	 Dział Kontroli Krajowego Urzędu Ubezpieczeń Społecznych (ONSS)
	 Odpowiedzialny za kontrolę oświadczeń w zakresie pracy i wynagrodze-

nia.
4)	 Dział Kontroli Krajowego Urzędu ds. Zatrudnienia (RVA)
	 Odpowiedzialny za kontrolę oświadczeń pracowników w zakresie pozo-

stawania na bezrobociu, przerw w karierze zawodowej oraz pobierania 
zasiłku z tytułu wcześniejszego przejścia na emeryturę (SWT).

5)	 Dział Kontroli Krajowego Instytutu ds. Ubezpieczenia Zdrowotnego  
i Osób Niepełnosprawnych 

	 Odpowiedzialny za kontrolę nadużyć i oszustw ubezpieczeniowych.
6)	 Organy kontroli na poziomie gmin i regionów 
	 Odpowiedzialne za przestrzeganie zgodności z lokalnymi prawami  

z zakresu zabezpieczenia społecznego, w tym, między innymi, kontrolę 
zezwoleń na pracę cudzoziemców.

PŁACA
€11.43-26.67/h
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HOLANDIA
Podstawowe akty prawne i/lub układy zbiorowe pracy (UZP) 
regulujące warunki zatrudnienia kierowców w transporcie 
międzynarodowym.
Poniższa lista przedstawia najważniejsze akty prawne i układy zbio- 
rowe pracy regulujące warunki zatrudnienia kierowców w trans-
porcie międzynarodowym:
1)	 Księga 7 holenderskiego Kodeksu cywilnego (Burgerlijk  

Wetboek, BW);
2)	 Ustawa o warunkach pracy (Arbeidsomstandighedenwet,  

Arbowet);
3)	 Ustawa dotycząca wiążącego i niewiążącego charakteru 

postanowień układów zbiorowych pracy (Wet op het algemeen 
verbindend en het onverbindend verklaren van bepalingen 
van collectieve arbeidsovereenkomsten, Wet AVV);

4)	 Ustawa o czasie pracy (Arbeidstijdenwet, ATW);
5)	 Ustawa o minimalnym wynagrodzeniu i minimalnym dodatku 

urlopowym (Wet minimumloon en minimumvakantiebijslag, 
WML);

6)	 Ustawa o przeciwdziałaniu fikcyjnym kon-
strukcjom na rynku pracy (Wet aanpak 
schijnconstructies, WAS);

7)	 Ustawa o zatrudnianiu pracowników dele-
gowanych w UE (Wet arbeidsvoorwaarden 
gedetacheerde werknemers in de EU,  
Wagweu);

8)	 Ustawa o pracy cudzoziemców (Wet arbeid vreemdelingen, 
Wav);

9)	 Ustawa o alokacji pracowników przez pośredników  
(Wet allocatie arbeidskrachten door intermediairs, WAADI);

10) Ustawa o transporcie drogowym towarów (Wet wegvervoer 
goederen, WWG);

11) Ustawa o układach zbiorowych pracy (Wet op de collectieve 
arbeidsovereenkomst, WCAO);

12) Układ zbiorowy pracy dla branży transportu drogowego towarów 
i wynajmu żurawi samochodowych (CAO Beroepsgoederenvervoer 
over de weg en de verhuur van mobiele kranen).

Istnieje również około trzydziestu innych powiązanych aktów 
prawnych, aktów wykonawczych i układów zbiorowych pracy 
(UZP).

Główne obowiązkowe składniki wynagrodzenia  
Do obowiązkowych składników wynagrodzenia należą:
1)	 Wynagrodzenie minimalne
	 Wynagrodzenie oparte na kategorii zaszeregowania danego 

stanowiska odnosi się do pracy wykonywanej przez 160 go- 
dzin w okresie czterotygodniowym lub do 174 godzin pracy. 
Wynagrodzenie obliczane jest na podstawie „taryfikatora płac”. 
Z chwilą zatrudnienia, wynagrodzenie pracownika ustalane jest 
w oparciu o tabelę płac i kategorię zaszeregowania, do której 
można zakwalifikować jego stanowisko. Pracodawca może 
podjąć decyzję o zakwalifikowaniu pracownika do niższej lub 
wyższej kategorii zaszeregowania. Jeżeli stanowisko pracowni-
ka kwalifikuje go do poziomu płac/kategorii zaszeregowania 
A0 (najniższy poziom płac/kategoria zaszeregowania), otrzyma 
on wynagrodzenie w wysokości 9,96 € brutto na godzinę. Jeżeli  
z kolei pracownik objęty jest poziomem płac/kategorią zaszere-
gowania H9 (najwyższy poziom płac/kategoria zaszeregowania), 
otrzyma on wynagrodzenie w kwocie 19,86 € brutto na godzinę.

2)	 Dodatek za pracę w godzinach nadliczbowych
	 Nadgodziny rozliczane są według stawki godzinowej 

podwyższonej o 30%.
3)	 Dodatek za pracę zmianową
	 Jeżeli pracownik wykonuje pracę zmianową (w systemie rotacyj-

nym zgodnie z harmonogramem dyżurów), otrzyma on:
a)	 w przypadku harmonogramu przewidującego pracę na dwie 

zmiany, z wczesną zmianą rozpoczynającą się o 5 rano i późną 
zmianą, nie będącą jednakże zmianą nocną, rozpoczynającą 
się o lub po godzinie 14:00 dodatek w wysokości 8,75% wyna-
grodzenia przysługującego mu zgodnie z kategorią zaszere-
gowania;

b)	 w przypadku harmonogramu przewidującego pracę na dwie 
zmiany, ze zmianą dzienną i zmianą nocną rozpoczynającą 
się o lub po 22 lub kończąca się po 2 nad ranem: dodatek  
w wysokości 11,25% wynagrodzenia przysługującego  
mu zgodnie z kategorią zaszeregowania;

c) w przypadku harmonogramu przewidującego pracę na trzy 
lub więcej zmian: dodatek w wysokości 13,75% wynagrodze-
nia przysługującego mu zgodnie z kategorią zaszeregowania.

4) Dodatek za pracę w soboty, niedziele i święta
	 Pracownik jest uprawniony do rekompensaty za godziny 

przepracowane w sobotę (50%), niedzielę (100%) i święta 
państwowe (100%), doliczanej do stawki godzinowej.

5) Dodatek z tytułu jednorazowej jazdy w godzinach nocnych
	 Dodatek w wysokości 2,66 € brutto za godzinę przyznawany 

jest za jednorazową jazdę w godzinach nocnych, tj. pomiędzy  
20 a 4 rano. W przypadku zbiegu dodatku z tytułu jednorazowej 
jazdy w godzinach nocnych z dodatkiem za pracę zmianową, 
pracownikowi zostanie wypłacony wyłącznie dodatek za pracę 

zmianową.
6) Dodatek za pracę z materiałami niebezpiecz-
nymi
Pracodawca może przyznać dodatek brutto  
w maksymalnej wysokości 30,13 € za okres czte-
rech tygodni i, odpowiednio, 32,73 € miesięcznie 

pracownikom zajmującym się obsługą towarów, które stwarzają 
zagrożenie dla zdrowia i/lub mogą powodować znaczne zanie-
czyszczenie

7) Dodatek za pracę w chłodni/mroźni
	 Dodatek brutto w wysokości 30,13 € za okres czterech tygodni  

i, odpowiednio, 32,73 € miesięcznie, przyznawany jest za wyko-
nywanie pracy w chłodniach/mroźniach.

8) Dodatek za dyżur
	 Pracownik, który otrzymał polecenie pozostawania do dyspozycji 

pracodawcy uprawniony jest do następujących dodatków  
za godziny pozostawania w gotowości do pracy: 2,54 € brutto  
za godzinę, przy maksymalnej kwocie 20,28 € za dyżur 24-godzinny.

Ponadto, UZP przewiduje dodatek pobytowy. W zależności  
od tego, czy dotyczy on zamieszkania/zakwaterowania, jego  
przyznanie może być obowiązkowe lub nie. Do nieobowiązkowych 
składników wynagrodzenia należą świadczenia z tytułu 
uzupełniających zakładowych systemów emerytalnych, ustawowe 
świadczenia z ubezpieczenia społecznego oraz dodatki związane 
z kosztami oddelegowania takimi jak koszty podróży, zakwatero- 
wania czy wyżywienia (Art. 2 (6) (c) Ustawy dotyczącej wiążącego  
i niewiążącego charakteru postanowień układów zbiorowych pracy 
(Wet AVV)).

Podstawowe warunki zatrudnienia 
Podstawowe warunki zatrudnienia są następujące:
1)	 Czas pracy

a)	 Pracodawca ma obowiązek zorganizować pracę w taki 
sposób, aby pracownik nie pracował przez więcej niż  
60 godzin tygodniowo i nie więcej niż średnio 48 tygodniowo 
w okresie 26 tygodniowym. Nadgodziny rozumiane są jako 
godziny przepracowane, w dniach innych niż sobota czy 
niedziela, powyżej limitu 40-godzinnego tygodnia pracy.  
Nie istnieją żadne ograniczenia dziennego czasu pracy kierow- 
ców w transporcie międzynarodowym.

b)	 Nadgodziny zaokrąglane są do pół godziny, przy czym nadgodziny 
poniżej 15 minut nie są brane pod uwagę na potrzeby rekompen-
saty z tytułu nadgodzin. W przypadku korzystania z komputera 
pokładowego, nadgodziny nie podlegają zaokrągleniu. Zgodnie  
z UZP, zasady te nie dotyczą jednakże:
i)	 pracowników uprawnionych na podstawie pisemnej umowy 

do wydawania innym pracownikom polecenia wykony-
wania pracy w godzinach nadliczbowych;

ii)	 nadgodzin będących wynikiem opóźnienia w transporcie, 
chyba że takie opóźnienie nie było spowodowane winą ani 
działaniem pracownika i wyniosło nie więcej niż 15 minut;

iii)	 nadgodzin narosłych z winy lub w wyniku działania pra-
cownika.

PŁACA
€9.96-19.86/h
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c)	 Nocna zmiana obejmuje godziny pracy pomiędzy 18-19,  
a 6-7 rano.

d)	 Pracownik w wieku 50 lat lub starszy nie może być 
zobowiązany do pracy w godzinach nadliczbowych powyżej 
limitu 12,5 godziny tygodniowo. Niemniej jednak, pracownik 
taki nie może egzekwować powyższej zasady odmawiając 
wykonywania pracy. Jeżeli interes pracodawcy wymaga pra-
cy w godzinach nadliczbowych powyżej 12,5 godzin tygod-
niowo, takie dodatkowe godziny nadliczbowe powinny zostać 
uwzględnione w limicie godzin nadliczbowych z kolejnego 
tygodnia, w taki sposób, aby na przestrzeni dwóch tygodni 
osiągnąć czas pracy w wymiarze maksymalnie 105 godzin. 

2)	 Przerwy i okresy odpoczynku 
a) 30 minut za okres pracy od 4,5 do 7,5 godz.;
b) 60 minut za okres pracy od 7,5 do 10,5 godz.;
c) 90 minut za okres pracy od 10,5 do 13,5 godz.;
d) 120 minut za okres pracy od 13,5 do 16,5 godz.;
e) 150 minut za okres pracy powyżej 16,5 godz.

3) Urlop wypoczynkowy
	 Przyznanie urlopu wypoczynkowego następuje na podsta-

wie długości stażu pracy lub wieku, przy czym dokonuje  
się wyboru opcji dającej najwyższą liczbę dni urlopu. Wymiar  
urlopu przysługującego pracownikowi waha się od 24 do 29 dni,  

w zależności od wieku i długości stażu pracy.
4) Święta państwowe i dni ustawowo wolne od pracy
	 Niedziele i powszechnie uznawane święta chrześcijańskie  

i państwowe są dniami wolnymi od pracy, chyba że charakter 
działalności lub interesy pracodawcy wymagają świadczenia 
pracy w takie dni. Do powszechnie uznawanych świąt 
chrześcijańskich należą: Nowy Rok, Poniedziałek Wielkanocny, 
Wniebowstąpienie, Zielone Świątki, Boże Narodzenie i drugi 
dzień Świąt Bożego Narodzenia. Świętem państwowym jest 
dzień Urodzin Króla oraz ewentualnie inny pełnopłatny dzień 
wolny od pracy, jaki może zostać ustanowiony przez rząd.  
Co pięć lat, 5 maja, obchodzone jest święto wyzwolenia (w latach 
kończących się na 0 lub 5). Obchody Urodzin Króla regulowane 
są Dekretem Królewskim.

Organy uprawnione do kontroli zatrudnienia kierowców 
W Holandii, głównymi organami uprawnionymi do przeprowadzania 
inspekcji zatrudnienia kierowców są:
1)	 Inspekcja Spraw Społecznych Ministerstwa Spraw Społecznych  

i Zatrudnienia (Inspectie SZW);
2)	 Inspekcja ds. Środowiska i Transportu (Inspectie ILT);
3)	 Krajowa i Międzynarodowa Organizacja Transportu Drogowego 

(NIWO), oraz
4)	 Urząd ds. Imigracji i Naturalizacji (IND).

KOSZTY ADMINISTRACYJNE



Brak jasnych i oficjalnie zatwierdzonych przepisów dotyczących zatrudniania pracownika za granicą podlegającego jurysdykcji danego  
kraju, obejmujących w szczególności zasady wynagrodzenia, stwarza sytuację, w której pracodawca ponosi ryzyko kar finansowych. Należy 
nadmienić, że sankcje administracyjne i kary finansowe nakładane na pracodawcę mogą sięgać 500 000 euro. Może to prowadzić nawet 
do czasowego zawieszenia działalności na terenie danego kraju. Zagraniczny pracodawca będzie zawiadamiany o prawidłowym wypełnianiu 
obowiązków pracownika podlegającego danej jurysdykcji podczas oficjalnej kontroli przeprowadzanej przez odpowiednie organy.
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11 PUNKTÓW PODSUMOWANIA

Prawo obowiązujące w państwach członkowskich UE jest bardzo zróżnicowane. Brak 
wyłączenia sektora transportu doprowadzi do nieproporcjonalnych obciążeń administra-
cyjnych dla przedsiębiorstw transportowych, które ze względu na charakter ich działalności, 
prowadzą ją równocześnie w kilku lub kilkunastu państwach członkowskich UE.

Rynek transportu drogowego jest znacznie rozproszony, a mikroprzedsiębiorstwa stanowią 
ponad 80% wszystkich przedsiębiorstw w sektorze - dodatkowe obciążenia administra-
cyjne i obowiązki w zakresie kontroli będą dla nich nie do udźwignięcia.

Praca wykonywana przez kierowcę w transporcie drogowym na terytorium UE poza krajem 
jego pochodzenia nie może być traktowana jako „delegowanie”. Kierowcy są w ciągłym 
ruchu, jednak ośrodek ich interesów życiowych się nie zmienia i po krótkich okresach 
nieobecności wracają do swoich domów.

Różnice w wynagrodzeniu na obszarze UE nie mają charakteru dumpingu,  
czy naruszenia prawa, ale są naturalną konsekwencją różnic w rozwoju gospodarczym  
poszczególnych krajów UE. Powinny one być łagodzone równolegle z wdrażaniem procesów  
modernizacyjnych mających na celu poprawę wydajności pracy, a nie powinny być regu-
lowane odgórnie.

Wyrównywanie płac poprzez wprowadzenie regulacji wymuszających ich stosowanie 
zawsze niesie ze sobą ryzyko powstania nieprawidłowości na rynku, w tym wyelimino-
wania z niego mniejszych graczy i poszerzenia szarej strefy.

Rynek transportowy w Europie jest rynkiem pracownika. Znaczny niedobór pra-
cowników w branży transportowej (na każde 100 kierowców w Europie brakuje średnio 
4 kierowców) skutkuje stałym wzrostem płac i poprawą warunków pracy. Kierowcy  
są w stanie szybko zmienić pracodawcę i często to robią.

Bariery administracyjne prowadzą do nielegalnego ograniczenia dostępu  
do rynku przewozów w UE w szczególności dla małych i średnich przedsiębiorstw,  
a także osłabiają ich naturalną dynamikę i innowacyjność. W perspektywie może  
to całkowicie wykluczyć je ze świadczenia usług na terenie Unii Europejskiej, a także 
wpłynąć na podwyższenie kosztów usług transportowych, co ostatecznie przełoży  
się na wyższe ceny produktów w sklepach na obszarze UE.

Dodatkowe obciążenie finansowe administracji i organów kontrolnych krajów  
UE, na terytorium których przedsiębiorstwa transportowe świadczą swoje usługi, 
spowoduje również podwyższenie kosztów ponoszonych przez obywateli UE.

Niestabilność wynagrodzenia kierowców będąca wynikiem różnych stawek wynagrodzenia 
w poszczególnych krajach UE zmniejszy bezpieczeństwo i możliwości finansowe  
ich rodzin.

Projekt KE, który rzekomo nie ingeruje w kwoty, strukturę i politykę wynagrodzeń  
w poszczególnych państwach członkowskich UE, jest w istocie próbą sztucznego regu-
lowania polityki wynagrodzeń, nie tylko na szczeblu państwowym, ale także na poziomie  
indywidualnego przedsiębiorstwa. Dwóch pracowników tego samego przedsiębiorstwa 
może ostatecznie otrzymać różne wynagrodzenie za ten sam rodzaj pracy, przy czym 
będzie to zależało od zleconej kierowcom trasy, a nie czasu i warunków, w jakich pracują.

Sektor transportu i branże z nim związane są jednym z głównych pracodawców w Europie 
(1 na 20 miejsc pracy jest związane z transportem), zatem problem, z którym pracodawcy 
mogą już wkrótce się mierzyć ze względu na nieodpowiednie prawo, jest problemem 
na skalę europejską.
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„Transport i Logistyka Polska” została utworzona 1 sierpnia 2014 r. w Uniejowie, jako organizacja 
 pracodawców działająca na podstawie ustawy o organizacjach pracodawców z dnia 23 maja 1991 roku 
(Dz.U. 55, poz. 235). Wśród założycieli znalazły się firmy transportowo-logistyczne będące znaczącymi 
pracodawcami z punktu widzenia rynku pracy. Każda z tych firm zatrudnia po kilkuset pracowników.

Nasza misja:
Głównymi celami działania „Transport i Logistyka Polska” (TLP) są:
•	 ochrona, promowanie i reprezentowanie wspólnych etycznych, ekonomicznych i prawnych interesów 

swoich członków, związanych z działalnością polegającą na wykonywaniu przewozów drogowych oraz 
działalności w zakresie spedycji i logistyki;

•	 tworzenie wśród polskiej i zagranicznej opinii publicznej pozytywnego wizerunku polskiego  
transportu drogowego oraz wpływanie na właściwe zrozumienie celów TLP zarówno przez szeroko 
pojętą opinię publiczną, jak i organy państwa i administracji.

Broszusza została stworzona przy współpracy z Deloitte Advisory, Poland www.tlp.org.pl

Al. Jana Pawła II 23

00-854 Warszawa

tel. +48 607380190

e-mail: info@tlp.org.pl
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