Zatacznik nr 1

Formularz zgtaszania uwag
do projektu ustawy o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz niektérych innych ustaw

ZWIAZEK PRACODAWCOW TRANSPORT | LOGISTYKA POLSKA (TLP)

Uzyte w tabeli skréty oznaczaja:
UoTD - ustawe z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym
UoCPK - ustawe 6 kwietnia 2004 r. o czasie pracy kierowcéw
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L.p.

Jednostka
redakcyjna do
ktorej zgtaszana
jest uwaga

Podmiot
zgtaszajacy
uwage

Uwaga wraz z propozycjg nowego brzmienia przepisu

Uzasadnienie uwagi

art. 1 pkt 2 ustawy
zmieniajacej
(art. 3ust. 1 pkt2i2a
UoTD)

TLP

Proponujemy zmiane brzmienia art. 3 ust. pkt 2 i 2a UoTD na
nastepujace:
»2) 0 dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekraczajgcej 2,5 tony w
transporcie drogowym rzeczy,
2a) o dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekraczajacej 3,5 w
niezarobkowym przewozie drogowym rzeczy;”

Zwracamy uwage, ze wprawdzie motyw 14 preambuly rozporzadzenia (UE)

2020/1055 stanowigcy o zdolnosci finansowej przewoznika drogowego

wykorzystujacego pojazdy o dmc od 2,5 do 3,5t odnosi sie wytacznie do

migdzynarodowych przewozéw drogowych, ale przepis prawa materialnego,

jakim jest art. 1 pkt 1 lit. a ww. rozporzadzenia, zmieniajacy art. 1 ust. 4 lit. a

rozporzadzenia WE 1071/2009 stanowi, Zze =z zakresu podmiotowo-

przedmiotowego tego rozporzadzenia wykluczeni sg jedynie przedsiebiorcy

wykorzystujacy wylacznie pojazdy o dmc od 2,5 do 3,5 t wykonujacy

wylacznie przewozy krajowe.

A contrario, zgodnie z zasadami logiki formalnej, pozostali przedsigbiorcy:

e przewoznicy wykonujacy wytacznie miedzynarodowe przewozy drogowe
pojazdami od 2,5 do 3,5 t. oraz

e przewoznicy wykonujacy przewozy drogowe (krajowe i miedzynarodowe) za
pomocq floty w ktorej znajdujg sie zaréwno pojazdy od 2,5 do 3,5 t, jak i
pojazdy od 3,5 t wzwyz

sq objeci przepisami rozporzadzenia WE 1071/2009.

| tak dla przyktadu stosuje sie wobec nich przepis art. 7 ust. 1 rozporzadzenia
WE 1071/2009 w brzemieniu zmienionym art. 1 pkt 3 rozporzadzenia (UE)
2020/1055, gdzie mowa o ocenie sytuaciji finansowej przewoznika drogowego z
uwzglednieniem liczby pojazdéw, do ktdrej wigcza sie pojazdy o dmc od 2,5 do
3,5t

Dlatego tez proponujemy wiasciwe i zgodne z prawem unijnym doprecyzowanie
wytgczen z zakresu podmiotowo-przedmiotowego ustawy.

Przyjecie naszej propozycji nie oznacza automatycznie objecia zezwoleniami
przedsiebiorcow wykonujacych wylgcznie krajowy transport drogowy wytacznie
pojazdami o dmc od 2,5 do 3,5 t.. Korzystajg oni bowiem wprost z wylaczajacego
przepisu art. art. 1 ust. 4 lit. a rozporzadzenia (WE) 1071/2009 w brzmieniu
zmienionym art. 1 pkt 1 lit. a rozporzadzenia (UE) 2020/1055/.

Nalezy przy tym wskaza¢, ze w ocenie TLP, docelowo w niedalekiej przysztosci
nalezy wprowadzi¢ krajowa regulacie dziatalnoSci przewozowej tej grupy
przedsiebiorcéw, na podobnych zasadach jak ma to miejsce w przypadku
przewozow 0séb samochodami osobowymi.
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art. 4 pkt 21a UoTD

Proponujemy nowe brzmienie przepisu art. 4 pkt 21a UoTD:

,21a) - baza eksploatacyjna - miejsce wyposazone w odpowiedni
sprzet techniczny i urzadzenia techniczne  umozliwiajgce
prowadzenie dziatalnosci transportowej w sposéb zorganizowany i
ciggty, w skfad ktérej wchodzi proporcjonalna do liczby pojazdow
wykorzystywanych przez przewoznika ilo$¢ miejsc postojowych oraz
co najmniej jeden z nastepujgcych elementéw: miejsce zatadunku,
rozfadunku lub faczenia tadunkow, miejsce konserwacji lub naprawy
pojazdow; przez baze eksploatacyjng nalezy takze rozumie¢ centrum
operacyjne, o ktérym mowa w przepisach art. 8 ust. 8a, art. Qust. 2i
art. 12 rozporzadzenia (WE) nr 561/2006.”

Proponujemy, aby statym elementem baty transportowej byta odpowiednia i
proporcjonalna do wielkosci floty liczba miejsc postojowych - zgodnie z uwagami
do art. 5 ust. 2b UotD. (pozycja 4 tabeli).

Ponadto W przepisach rozporzadzenia (WE) 561/2006 w brzmieniu zmienianym
przepisami rozporzadzenia (UE) 2020/1054 wystepuje pojecie ,centrum
operacyjne”. Na gruncie wykfadni systemowe;j i funkcjonalnej mozemy przyjag,
ze jest to pojecie tozsame z pojeciem bazy eksploatacyjnej, a rozbieznosci
nazewnictwie powstaty na wskutek rozbieznego ttumaczenia na jezyk polski
angielskiego pojecia ,operational centre” w pierwotnym tekScie ustawy o
transporcie drogowym, a nastepnie w polskim tlumaczeniu zmian w
rozporzadzeniu (WE) 1071/2009 wprowadzanych rozporzadzeniem (UE)
2020/1055.

Stad, aby unikna¢ probleméw interpretacyjnych na gruncie nadrzednej wyktadni
gramatycznej, proponujemy jednoznaczne uregulowanie tej kwestii w przepisie
art. 4 pkt 21a UOTD.

Majac na uwadze powyzsze proponujemy zmiane brzmienia przepisu art. 4 pkt
2a UoTD.

art. 1 pkt 3 lit. a
ustawy zmieniajacej

Proponujemy zmiane jednostek redakcyjnych zawierajgcych odestania
do przepisdw ustawy o przeciwdziataniu narkomanii, polegajacq na

W projektowanym przepisie, odsytajacym do przepiséw karnych ustawy o

TLP - ) . o przeciwdziataniu narkomanii, zastosowano paragrafy, ktore nie sg jednostkami
(art. 5 ust. 2a pkt 4 zamianie obecnie zastosowanych paragraféw odpowiednio na ustepy I o . . . .
UoTD) oraz - ewentualnie - na punkdy. redakcyjnymi przepisow tej ustawy (powinny by¢ ustepy i ewentualnie punkty).
W art. 5 po ust. 2a UoTD proponujemy dodaé ust. 2b i 2c w brzmieniu; | W naszej ocenig czesct przedsiebiorcc')w ubiegajacych sig 0 wydgnie zezwolen.ia
,2b. Aby spefnié warunki wymagane w przepisach rozporzadzeniu | M@ Wykonywanie zawodu przewoznika drogowego nie posiada faktycznie
(WE) nr 1071/2009 do wydania zezwolenia na wykonywanie zawodu | jakiejkolwiek bazy eksploatacyjnej umozliwiajacej prawidtowe i zgodne z celami
przewoznika drogowego, baza eksploatacyjna powinna byc | fozporzadzenia WE nr 1071/2009 prowadzenie dziatalnosci gospodarczej. Brak
wyposazona w miejsca postojowe dla pojazdow wykorzystywanych w jakichkolvyigk konkretnych wymagan uniemo;liwia gkutecznq [ jednoznacz.nq
transporcie drogowym w liczbie odpowiadajacej co najmniej 1/3 liczby | 0°eng miejsca wskazanego przez przedsigbiorce jako baza eksploatacyjna
pojazdow zgloszonych przez przewoznika do organu wydajacego | PrZeZ organy \{vydajgce. zezwolenie i organy kontlrolr)e. Stqd. proponujemy
art. 5 UOTD TLP zezwolenie, z zastrzezeniem ust. 2c. Liczbe wymaganych miejsc | konkretne, wymierne i zwiazane ze skalg prowadzonej dziatalnosci gospodarczej

postojowych zaokragla sie w gore.

2c. Minister whadciwy do spraw transportu moze okre$lic w drodze
rozporzadzenia szczegétowe wymagania w Zzakresie sprzetu
technicznego i urzadzen technicznych, o ktérych mowa w art. 4 pkt
21a, majgc na uwadze konieczno$¢ zapewnienia prowadzenie
dziatalnosci transportowej przez przewoznika w sposéb rzeczywisty,
zorganizowany i ciggty.”

kryterium, jakim jest liczba miejsc postojowych. Dzi§ jako baze eksploatacyjng
mozna wskaza¢ dom jednorodzinny i podwdrko.

Ponadto, aby wyeliminowa¢ dowolno$¢ w ocenie spetnienia wymagan w zakresie
posiadanego przez przewoznika w bazie eksploatacyjnej sprzetu technicznego i
urzadzen technicznych, proponujemy okre$lenie szczegdtowych wymagan w tym
wzgledzie przez ministra wlasciwego w sprawach transportu. Dzi$ za takie
urzadzenie mozna uzna¢ np. maszyne do pisania i zestaw diugopiséw!
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art. 1 pkt 4 ustawy
zmieniajacej
(art. 7 ust. 2 pkt 1 oraz
ust. 4 pkt 2 UoTD)

TLP

Proponujemy zmiane brzmienia zaproponowanych przepisu art. 1 pkt 4
ustawy zmieniajacej:

A)wart. 7

a) w ust. 1 pkt 1 otrzymuje brzmienie:

,1) starosta whasciwy dla siedziby przedsiebiorcy okreslonej we
wiasciwym rejestrze, a w przypadku przedsiebiorcow bedacych
osobami fizycznymi miejsca statego wykonywania dziatalnosci
okreslonego w CEIDG;”,

b) w ust. 4 pkt 2 otrzymuje brzmienie:

»2) licencji na wykonywanie krajowego transportu drogowego w
zakresie przewozu 0s6b samochodem osobowym, licencji na
wykonywanie  krajowego transportu drogowego pojazdem
samochodowym  przeznaczonym konstrukcyjnie do przewozu
powyzej 7 i nie wigcej niz 9 0s6b tacznie z kierowca lub licencji na
wykonywanie transportu drogowego w zakresie poSrednictwa
przy przewozie rzeczy jest starosta wilasciwy dla siedziby
przedsiebiorcy okre$lonej we wlasciwym rejestrze, a w przypadku
przedsigbiorcéw bedacych osobami fizycznymi miejsca statego
wykonywania dziafalno$ci okreslonego w CEIDG;”.

Zmiana o charakterze legislacyjno-dostosowujacym, majaca na celu:

e ujednolicenie nomenklatury stosowanej w CEiDG i w nowelizowanej UoTD,
powotywanej dla okreslania wlasciwosci organéw wydajacych zezwolenia
na wykonywanie zawodu przewoznika drogowego, licencji i licencji
wspdlnotowych (wykonywanie dziatalnosci gospodarczej a nie jej
prowadzenie)

e wprowadzenie poprawnego wprowadzenia do wyliczenia zmian w obrebie
omawianego przepisu.

art. Ta ust. 3 pkt 3
UoTD

TLP

W art. 7a ust. 3 UoTD proponujemy nada¢ nowe brzmienie dla pkt 3:
»3) 08wiadczenie przedsigbiorcy, ze dysponuje bazg eksploatacyjng
spetniajacq warunki, o ktérych mowa w art. 5 ust. 2b i 2c, wraz ze
wskazaniem liczby miejsc postojowych i adresu bazy, jezeli adres ten
jest inny niz adres wskazany zgodnie z ust. 2 pkt 1,”

Zaproponowane nowe brzmienie przepisu art. 7a ust. 3 pkt 3 UoTD jest
konsekwencja zaproponowanych nowych przepisow art. 5 ust. 2b i 2c UoTD.
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art. 1 pkt 5 lit. b
ustawy zmieniajacej
(art. 7a ust. 3 pkt 6 lit. a
UoTD)
powigzany z:
art. 1 pkt 8 ustawy
zmieniajacej
(art. 7d ust. 1 pkt 1
UoTD)

TLP

W zwigzku ze zmianami w przepisach art. 7a. ust. 3 pkt 6 lit. a UoTD i
art. 7d ust. 1 pkt 1 UoTD proponujemy w art. 4 UoTD dodaé nowy pkt
25 w brzmieniu:

,25) Dyrektor wykonawczy — dyrektor, o ktérym mowa w art. 3007
Kodeksu Spotek handlowych”

W projekcie uzyto sformutowania bedacego kalkg jezykowg pojecia
wystepujacego w przepisach rozporzadzenia (WE) 1071/2009 wprowadzanych
rozporzadzeniem (UE) 2020/1055, ktore to rozporzadzenie niestety nie definiuje
tego pojecia. Stad celem naszej propozyciji jest ujednolicenie nomenklatury
stosowanej w przepisach UoTD oraz wyeliminowanie watpliwosci
interpretacyjnych dotyczacych zakresu podmiotowego okre$lenia ,dyrektor
wykonawczy”, a takze wskazanie, ze do wniosku o wydanie zezwolenia na
wykonywanie zawodu przewoznika drogowego (i licencji wspdinotowej) zatacza
sie informacje z KRK dotyczaca osoby petnigcej takie stanowisko (a nie np.
stanowisko dyrektora operacyjnego, dyrektora generalnego, dyrektora ds.
transportu etc.) oraz, ze osoba je petnigca powinna posiadaé dobra reputacje, ze
wszystkimi konsekwencjami dotyczacymi postepowania w sprawie jej oceny.
Uzupetniajac ww. dodaé nalezy, ze stanowisko dyrektora wykonawczego jest
wprost zdefiniowane w art. 30075 § 2 i 3 Kodeksu spotek handlowych, zgodnie z
ktérym, ,Umowa spotki, requlamin rady dyrektorow lub uchwata rady dyrektorow
mogg delegowac niektore albo wszystkie czynnoSci  prowadzenia
przedsiebiorstwa spotki na jednego dyrektora albo niektorych dyrektorow
(dyrektorzy wykonawczy). Dyrektorzy niebedacy dyrektorami wykonawczymi
(dyrektorzy niewykonawczy) sprawujq staty nadzér nad prowadzeniem spraw
Spotki.”

Stad proponujemy dodanie w tzw. ,sfowniczku” do ustawy definicji ,dyrektora
wykonawczego”

art. 1 pkt 5 lit. e
ustawy zmieniajacej
(art. 7a ust. 8 UoTD)

TLP

Proponujemy utworzenie nowej jednostki redakcyjnej - art. 5 ust. 4
UoTD, w nastepujacym brzmieniu:

4. Po uzyskaniu zezwolenia na wykonywanie zawodu przewoznika
drogowego przedsigbiorca przedktada organowi, o ktorym mowa w
art. 7 ust. 2, oswiadczenie o liczbie 0sdb zatrudnionych na dzier 31
grudnia danego roku, corocznie, w terminie do 31 marca roku
nastepnego. Za osoby zatrudnione uwaza sie réwniez osoby
niezatrudnione  przez — przedsigbiorce, wykonujgce o0sobiscie
przewozy drogowe na jego rzecz, w tym osoby wykonujgce na wtasny
rachunek dziatalno$¢ gospodarcza.”.

Projektowana jednostka redakcyjna dotyczy dokumentéw sktadanych w zwigzku
z ubieganiem sie o wydanie zezwolenia na wykonywanie zawodu przewoznika
drogowego lub licencji wspoinotowej, a projektowany art. 7a ust. 8 UoTD nakfada
na przewoznikéw coroczny obowigzek sprawozdawczy dotyczacy o$wiadczenia
o liczbie kierowcow.

Wydaje sie, ze zgodnie z zasadami poprawnej legislacji, taki przepis powinien
zosta¢ umieszczony w jednostce redakcyjnej w ramach przepiséw materialnych,
a nie proceduralnych.
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art. 7b ust. 1 UoTD

W art. 7b UoTD proponujemy zmieni¢ brzmienie ust. 1 na nastepujace:

1. Przedsigbiorca, ktéry nie jest obowigzany na podstawie przepisow
ustawy z dnia 29 wrzesnia 1994 r. o rachunkowo$ci (Dz. U. z 2021 r.
poz. 217) do sporzgdzenia rocznego sprawozdania finansowego
moze udokumentowac swojq zdolno$¢ finansowa, o ktérej mowa w
art. 7 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009, przedstawiajgc
gwarancje bankowg, o ktérej mowa w art. 7 ust 2 tego
rozporzadzenia.”

Alternatywnym rozwigzaniem jest:
- zmiana brzmienia ust. 1 na nastepujace:

,1. Przedsiebiorca, ktdry nie jest obowigzany na podstawie przepiséw
ustawy z dnia 29 wrzesnia 1994 r. o rachunkowo$ci (Dz. U. z 2021 r.
poz. 217) do sporzadzenia rocznego sprawozdania finansowego
moze udokumentowac swojg zdolno$¢ finansows, o ktorej mowa w
art. 7 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009, w sposob wskazany
w art. 7 ust. 2 tego rozporzadzenia, z zastrzezeniem ust. 1a.”

- po ust. 1 dodanie nowego ustepu 1a w brzmieniu:

s1a. Minister wiasciwy do spraw transportu w porozumieniu z
ministrem wtadciwym do spraw instytucji finansowych okresli w
drodze rozporzadzenia wymagana liste ryzyk, ktore sq objete polisq
ubezpieczenia od odpowiedzialnosci zawodoweyj, 0 ktérej mowa w art.
7 ust. 2 rozporzgdzenia nr 1071/2009, a takze minimalne wymagania
dla innego wigzgcego dokumentu stanowigcego Solidarng gwarancje
za przedsigbiorce, o ktérym mowa w art. 7 ust. 2 rozporzgdzenia nr
1071/2009. Wydajac rozporzgdzenie minister wiasciwy do spraw
transportu uwzgledni w szczegdlnosci konieczno$¢ zabezpieczenia
roszczehh wierzycieli za zobowigzania finansowe przewoznika do
wysoko$ci okre$lonej w art. 7 ust. 1 rozporzadzenia nr 1071/2009.”

W ocenie TLP brak jakichkolwiek wymagan w zakresie ubezpieczen od
odpowiedzialno$ci zawodowej przedktadanych w celu oceny zdolnosci
finansowej przewoznika, stwarza bardzo powazne zagrozenie, iz cze$¢
oferowanych na rynku ubezpieczen ma charakter pozorny, gdyz nie pozwalajq
one na zabezpieczenie wierzycieli przewoznika jakimi sg kontrahenci (np.
dostawy paliw lub innych ustug) lub podmioty prawa publicznego wobec ktérych
przedsiebiorca ma zobowigzania finansowe na podstawie przepiséw lub decyzji
administracyjnych (np. podatki lub kary pieniezne). Jest to sytuacja niezgodna z
celami unijnej regulacji jaka s m.in. przepisy art. 7 rozporzadzenia WE
1071/2009.

Ponadto w ocenie przewoznikéw posiadajacych faktyczng zdolno$¢ finansowa
prowadzi to do nieuczciwej konkurencji na rynku transportu drogowego w
Polsce.

Dlatego tez proponujemy zlikwidowanie fakultatywnego w $wietle przepisow
powotanego unijnego rozporzadzenia przedstawiania polis ubezpieczeniowych
lub dokumentéw innych niz gwarancja bankowa, albo alternatywnie
sprecyzowanie wymagan wobec polis i innych dokumentéw tak, aby nie
mogtyby by¢ wydawane bez faktycznego zabezpieczenia roszczen ze strony
potencjalnych wierzycieli.

10.

art. 1 pkt 6 ustawy
Zmieniajacej
(art. 7b ust. 4 UoTD)

TLP

W art. 7b ust. 4 UoTD proponujemy wykre$lenie wyrazow ,ust. 1”.

Zmiana o charakterze legislacyjno-dostosowujacym:
Powotany przepis rozporzadzenia (WE) 1071/2009 nie zawiera w art. 5 ustepu
1, zawiera natomiast jednostki redakcyjne w postaci kolejnych liter alfabetu.
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11.

art. 1 pkt 7 ustawy
zmieniajacej
(art. 7cust. 2i 3 UoTD)

TLP

Proponujemy w art. 7c UoTD:
- zmiang brzmienia proponowanego ust. 2:

,2. Zabrania sie wyznaczania w trybie okreslonym w ust. 1 0sdb
zarzgdzajgcych transportem w innym przedsigbiorstwie zgodnie z art.
4 uyst. 1 rozporzadzenia WE nr 1071/2009.”

- wykreslenie ust. 3.

Proponowany przepis art. 7c ust. 2 UoTD jest niezgodny z rozporzadzeniem
(WE) 1071/2009, ktére nie przewiduje mozliwosci wprowadzenia krajowych
ograniczen dla os6b majacych rzeczywisty zwigzek z przedsigbiorstwem, o
ktérych mowa w art. 4 ust. 1 tego rozporzadzenia, takich jak ograniczenie liczby
przedsiebiorstw, w ktérym mogq one zarzadza¢ transportem, o ile majg
rzeczywisty zwigzek z przedsiebiorstwem.

Ograniczenia krajowe mogg by¢ wprowadzane wytacznie dla oséb, o ktérych
mowa w art. 4 ust. 2 lit. a tego rozporzadzenia, a wiec niezatrudnionych na
umowe o prace w przedsiebiorstwie.

Stad propozycja wykreslenia zaproponowanej tresci ust. 2.

Z kolei zaproponowany przepis art. 7c ust. 3 UoTD zasadniczo powtarza
ograniczenia zawarte w przepisie art. 4 ust. 2 lit. ¢, stad nie ma potrzeby
powtarzania tresci tego przepisu w polskim prawie.

Wydaje sie jednak, ze intencjg autoréw projektu byto — zgodnie z przepisem art.
4 ust. 3 rozporzadzenia 1071/2009 — uniemozliwienie osobie zarzadzajacej
wyznaczonej zgodnie z art. 4 ust. 1 tego rozporzadzenia dodatkowego
wyznaczenia jej w trybie okrelonym w art. 4 ust. 2 — czyli w drodze umowy
cywilno-prawnej.

Aby intencja ta byla zrealizowana proponujemy zmiane brzmienia
zaproponowanego ust. 3 i oznaczenie go jako ust. 2.

12.

art. 1 pkt 9 ustawy
Zmieniajacej
(art. 7e pkt 2 UoTD)

TLP

Proponujemy nastepujgce brzmienie art. 7e pkt 2 UoTD:

,2) zatarcie skazania za przestepstwo w dziedzinach okre$lonych w
art. 6 ust. 1lit. b rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009 popetnionych w
paristwie cztonkowskim Unii Europejskiej lub paristwie cztonkowskim
Europejskiego Porozumienia o Wolnym Handlu (EFTA) - stronie
umowy o Europejskim Obszarze Gospodarczym,”.

Zdaniem TLP, w projektowanym art. 7e pkt 2 UoTD, zgodnie z zasadami
prawidiowej legislacji, nalezatoby uzy¢ analogicznego sformutowania, ktére
zawiera art. 7d ust. 1 pkt 2 lit. d UoTD, aby zachowa¢ adekwatnos¢ przestanek
oceny dobrej reputacii z katalogiem stosowanych Srodkéw rehabilitacyjnych.

13.

art. 1 pkt 11 ustawy
Zmieniajacej
(art. 11 ust. 2a UoTD)

TLP

Proponujemy nowe brzmienie art. 11 ust. 2a UoTD:

,2a. W przypadku utraty uprawnieri wynikajacych z licencji
wspdlnotowej, organem wiasciwym do wydania wypisu lub wypisow z
zezwolenia na wykonywanie zawodu przewoznika drogowego,
wydanego przez organ, o ktérym mowa w art. 7 ust. 2 pkt 2, jest
starosta wiadciwy dla siedziby przedsiebiorcy okre$lonej we
wilasciwym rejestrze, a w przypadku przedsiebiorcow bedgcych
osobami fizycznymi, starosta wifasciwy dla statego migjsca
wykonywania dziatalno$ci gospodarczej, okre$lonego w CEIDG;”.

Przepis niejasny w zakresie przedmiotu regulacji. Wymaga doprecyzowania w
zakresie  stytlistyczno-gramatycznym oraz dostosowania do elementow
zawartych w CEIDG (state miejsce wykonywania dziatalnosci gospodarcze;).
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14,

art. 1 pkt 12 lit. a
ustawy zmieniajacej
(art. 11a ust. 1 pkt 2

UoTD)

TLP

W art. 11a UoTD:
- w ust. 1 proponujemy zmiane brzmienia proponowanego pkt 2:

,2)  wykorzystywania  do  wykonywania  krajowego  lub
miedzynarodowego transportu drogowego:

a) pojazdow niezgtoszonych organowi wydajgcemu zezwolenie,
w trybie o ktérym mowa w art. 7a ust. 7,

b) pojazdow silnikowych zarejestrowanych za granicg.”
- po ust. 1 proponujemy dodanie ust. 1a w brzmieniu:

»1a. Przepisu ust. 1 pkt 2 nie stosuje sie w przypadku unieruchomienia
pojazdu silnikowego w trakcie przewozu drogowego z przyczyn
niezaleznych od przewoznika, w zakresie niezbednym do
zakonczenia prowadzonej operacji transportowej.”

Proponowana tre$¢ przepisu art. 11a ust. 1 pkt 2 UoTD nie przewiduje sytuacii
nadzwyczajnych, np. awarii pojazdu i mozliwo$ci niezwtocznego wykorzystania
pojazdu zastepczego (podstawionego przez serwis lub wynajetego od innego
podmiotu) na tym samym wypisie, co pojazd uszkodzony. Dotyczy to szczegoinie
takich krytycznych sytuacji jak przewdz rzeczy w ramach dostawy ,just in time” lub
przewdz osob na trasie dlugodystansowej (np. wycieczki dzieci).

Ponadto, zwracamy uwage, ze uzyte w projektowanym przepisie odestanie do
,pojazdow niezgtoszonych do zezwolenia” jest nieprawidtowe z punktu widzenia
poprawnosci jezykowej i na drodze wyktadni gramatycznej nie pozwala okresli¢
prawidtowo dyspozycji przepisu. Zgtasza¢ pojazd mozna do organu lub do ewidencji,
a nie do dokumentu stanowigcego uprawnienie! Stad proponujemy zmodyfikowac
tres¢ proponowanego przepisu, wskazujac ze chodzi o zgtoszenie pojazdu do organu
wydajacego zezwolenie.

Aby umozliwi¢ terminowa realizacje przewozu i uniknigcie kar umownych siegajacych
w przypadku niektorych dostaw wysokosci kilkuset tysiecy euro, proponujemy po ust.
1 dodanie ust. 1a.

Ponadto - w konsekwencji zamieszczonej nizej w pozycji 16 tabeli uwagi do
proponowanego nowego przepisu art. 11a ust. 4 proponujemy bezposrednie
sformutowanie zakazu wykorzystywania do wykonywania krajowego lub
migdzynarodowego transportu drogowego pojazdow silnikowych zarejestrowanych
Za granica,

15.

art. 1 pkt 12 lit. b
ustawy zmieniajacej
(art. 11a ust. 3 UoTD)

TLP

Proponujemy skre$lenie proponowanego przepisu, a w zamian w art. 11
UoTD po ust. 4 dodanie nowego ust. 5 w brzmieniu:

,9. W przypadku wykorzystywania pojazdu lub zespotu pojazdéw o
dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekraczajacej 3,5 tony do
zezwolenia na wykonywanie zawodu przewoznika drogowego nie
wydaje sie wypisu lub wypisdw z tego zezwolenia.”.

Niniejsza jednostka redakcyjna, zgodnie z zasadami prawidtowej legislacji, powinna
zosta¢ umieszczona w przepisach proceduralnych skierowanych do organow
wydajacych zezwolenia i dotyczacych wydawania zezwoler na wykonywanie zawodu
przewoznika drogowego oraz wypisow.

Tymczasem jest ona zaproponowana w jednostce redakcyjnej (w art. 11a)
zawierajacej zakazy i inne przepisy materialne, ktorych adresatem jest
przedsiebiorca.

Dlatego proponujemy przeniesienie zaproponowanej treci do art. 11 adresowanego
do organdw wydajacych zezwolenia.

16.

art. 1 pkt121it. b
ustawy zmieniajacej
(art. 11a ust. 4 UoTD)

TLP

Proponujemy skre$lenie proponowanego przepisu, a w zamian
odpowiednie rozszerzenie (wskazane pod pozycja 14 tabeli) przepisu
art. 11a ust. 1 pkt 2 UoTD.

Zwracamy uwage, ze zaproponowany ustep formutuje de facto kaskadowy zakaz
wykorzystywania ~w  transporcie  drogowym  pojazdéw  silnikowych
niezarejestrowanych w Polsce. Brak mozliwosci ich zgtaszania, a w
konsekwencji po$rednio brak mozliwosci ich wykorzystywania. Poniewaz
faktycznym celem nie jest proceduralne ograniczanie mozliwosci przekazywania
okre$lonych informacji a wtadnie zakaz wykorzystywania takich pojazdéw, nalezy
intencje wyrazi¢ wprost. Stad proponujemy skreslenie proponowanej zmiany i
dodanie odpowiedniej (wskazanej wyzej w tabeli pod pozycja nr 14) jednostki
redakcyjnej w art. 11a ust. 1 pkt 2 lit. b.
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17.

art. 1 pkt 13 ustawy
Zmieniajacej
(art. 16b ust. 6-8 UoTD)
powigzany z:
art. 1 pkt 17 ustawy
zmieniajacej
(art. 38 ust. 4 UoTD)

TLP

W art. 16 UoTD proponujemy
- skreslenie zaproponowanego ust. 6
- Zmiane zaproponowanego brzmienia ust. 7 na nastepujace:

,[. Decyzje administracyjna, o ktorej mowa w ust. 4, wydaje
odpowiedni organ, o ktdrym mowa w art. 7d ust. 2 lub ust. 5 pkt 1, po
spetnieniu warunkéw, o ktérych mowa w art. 14 ust. 1 rozporzgdzenia
WE 1071/2009.”

- po ust. 7 dodanie ust. 7a-e w brzmieniu:

,7a. Egzamin, o ktérym mowa w art. 14 ust. 1 rozporzadzenia WE
1071/2009 prowadzi jednostka wyznaczona w trybie art. 38 ust. 2.

7b. Szkolenie, o ktorym mowa w art. 14 ust. 1 rozporzgdzenia WE
1071/2009 prowadzi o$rodek szkolenia, o ktérym mowa w art. 39g,
spetniajgcy dodatkowe warunki okre$lone w drodze rozporzadzenia
przez ministra wtasciwego do spraw transportu.

7c. Szkolenie, o ktorym mowa w ust. 7b moze by¢ prowadzone w
formie e-learningu.

7d. Podmioty o ktorych mowa w ust. 7a i 7¢ wystawiajq zaSwiadczenia
odpowiednio o ztoZeniu z wynikiem pozytywnym egzaminu lub o
ukoriczeniu szkolenia.

7e. Wydajac rozporzadzenie, o ktorym mowa w ust. 7b, nalezy

uwzglednic¢ w szczegolnoSci:

1) mozliwo$ci organizacyjno-techniczne do prowadzenia szkolenia
w formie e-learningu,

2) kompetencje 0sob prowadzacych szkolenia w zakresie wiedzy i
umiejetnodci, wymienione w czedci | zafacznika | do
rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009.”

Zaproponowany przepis art. 16b ust. 6 UoTD jest zbednym powtdrzeniem
postanowienia przepisu art. 14 ust. 1 rozporzadzenia WE 1071/2009 w brzmieniu
zmienianym art. 1 pkt 11 rozporzadzenia (UE) 2020/1055. Proponujemy
skreslenie i powotanie ww. unijnego przepisu wprost.

Zaproponowany przepis art. 16b ust. 7 UoTD jest niezgodny z przepisem w art.
14 ust. 1 rozporzadzenia WE 1071/2009 w brzmieniu zmienianym art. 1 pkt 11
rozporzadzenia (UE) 2020/1055. Przedmiotowy przepis powotanego
rozporzadzenia stanowi bowiem o alternatywnym warunku wystarczajacym do
odzyskania dobrej reputacji ,wykaze, ze odbyt odpowiednie szkolenie trwajace
€0 najmniej trzy miesigce lub zdat egzamin obejmujacy dziedziny wymienione w
cze$ci | zatacznika | do niniejszego rozporzadzenia”.

Zwracamy uwage, ze:

1) przepis art. 14 ust. 1 rozporzadzenia WE 1071/2009 obowigzuje wprost, a tym
samym nie ma potrzeby jego powtarzania w prawie krajowym,

2) rozporzadzenie nie zawiera upowaznienia dla panstw cztonkowskich do
modyfikacji tego przepisu, a w szczegolnosci do wprowadzenia zasady, ze
oba te warunki powinny zosta¢ spetnione tacznie.

W tym stanie rzeczy jedynym co moze i powinno zrobi¢ panstwo cztonkowskie
to:
1) powotanie wykonania dyspozycji odpowiedniego przepisu unijnego jako
przestanki do wydania decyzji administracyjnej przywracajacej uprawnienia,
2) wskazanie podmiotdw przeprowadzajacych szkolenie i wskazanie podmiotéw
przeprowadzajacych egzamin,
3) okre$lenie szczegblowych warunkdw i zakresu przeprowadzanych szkolen i
egzamindw.
Jezeli powyzszy poglad nie znajdzie zrozumienia, to zwracamy uwage, ze
wskazanie w krajowych przepisach koniecznosci spetnienia tacznego warunku
szkolenia i egzaminu uniemozliwi odzyskanie uprawnief dla znacznej liczby
zainteresowanych tym osob. Trudno bowiem przypuszczaé, ze osoba aktywna
zawodowo bedzie wstanie porzuci¢ (zawiesi¢) na okres 3 miesiecy prace, aby
uczestniczyé w szkoleniu. W przypadku znacznego oddalenia miejsca szkolenia
od miejsca zamieszkania, wymagatoby to czasowej przeprowadzki takiej osoby
i poniesienia dodatkowych kosztéw. Dlatego tez opcja szkolenia stanowi dla
wielu 0s6b warunek zaporowy, niemozliwy do realizacji, co w obecnej sytuacii
rynkowej — pogtebiajacy sie niedobdr wykwalifikowanych pracownikéw — odbije
sie negatywnie na branzy.
Ponadto w projektowanych przepisach nie okre$lono podmiotéw uprawnionych
do szkolenia i egzaminowania. W przypadku okre$lania wymagan do
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prowadzenia szkolenia nalezy uregulowa¢ te dziatalnos¢ ustawowo. Regulacii
ustawowej wymaga takze zagadnienie przeprowadzania egzamindw.

Majac na uwadze min. 3-miesieczy okres szkolenia, proponujemy wykorzystanie
juz obecnego w projektowanych zmianach e-learningu i umozliwienie
przeprowadzania takich szkolen online.

Podkreslamy, iz wobec restrykcyjnych, polskich zasad odpowiedzialno$ci
administracyjnej zarzadzajacego transportem na zasadzie ryzyka bez faktycznej
winy tej osoby, istnieje zagrozenie spadku liczby zainteresowanych
wykonywaniem tego zawodu, stad wydaje sie, iz pozadane sg wszelkie
elastyczne formy dostepu do zawodu zarzadzajacego transportem i odzyskania
utraconej dobrej reputacii.

art. 1 pkt 14 ustawy
Zmieniajacej

Nasze watpliwosci budzi fakt, czy w Polsce istniejg umowy miedzynarodowe
objete zakresem przedmiotowym art. 29a ust. 1 UoTD. Wedtug naszej wiedzy
takich uméw nie ma!

Jezeli nasza ocena jest trafna, a niniejszy przepis ma dotyczyé ewentualnych,
przysztych uméw, to wystarczy wszelkie ograniczenia wpisa¢ w te$C takich

18. . TLP Proponujemy uchylenie catego art. 29a UoTD. umédw, szczegdlnie wobec obowigzujacej zasady, ze ich postanowienia i tak
(art. 29aust. 1,2a,3i4 . L . . . .

UoTD) bedg mialy wyzszos¢ nad prawem krajowym, a prawo krajowe nie powinno

zmienia¢ zasad wskazanych w umowach.
W przysztych umowach mozna wprost zapisa¢ postanowienia wynikajace z
przepiséw art. 8 i 9 rozporzadzenia (WE) 1072/2009 lub po prostu powotaé te

przepisy.
Proponujemy nastepujace brzmienie poczatku art. 32a ust UoTD:

art. 1 pkt 15 ustawy ,ar. 32a. Do kierowcy niebedgcego obywatelem panistwa | Zakres przedmiotowy niniejszego przepisu nie zawiera wskazania, ze chodzi
19. Zmieniajacej TLP czionkowskiego Unii  Europejskiej lub paristwa cztonkowskiego | réwniez o kierowcow posiadajacych obywatelstwo panstwa cztonkowskiego

(art. 32a UoTD)

Europejskiego Porozumienia o Wolnym Handlu (EFTA) - strone
umowy o Europejskim Obszarze Gospodarczym”.

EFTA.
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20.

art. 1 pkt 15 lit. b
ustawy zmieniajacej
(art. 32b ust. 5 pkt 2a

UoTD)

TLP

Proponujemy zweryfikowa¢ obecne, jak i projektowane regulacje
(niniejszy projekt oraz projekt wniesiony do Sejmu w dniu 25 sierpnia
br.) pod katem ich kompletnosci i spdjnoSci w zakresie wykonywania
badann lekarskich i psychologicznych kierowcdw wykonujacych
przewozy drogowe pojazdami, dla ktérych prowadzenia wymagane jest
prawo jazdy kategorii B lub B+E, przeprowadzanych pod katem
ustalenia istnienia lub braku przeciwwskazan zdrowotnych do
wykonywania pracy na stanowisku kierowcy.

Nalezy rozwazy¢ wprowadzenie dla tych kierowcéw dodatkowego kodu
w prawie jazdy z dalszymi konsekwencjami (kwestia uregulowania
waznosci tego kodu etc.).

Odnoszac sie do propozycji nowej jednostki redakcyjnej wprowadzajacej
obowigzek przedktadania odpowiednich dokumentéw potwierdzajacych brak
przeciwwskazan lekarskich i psychologicznych do pracy na stanowisku kierowcy
nalezy wskaza¢, iz do Sejmu wptynat w dniu 25 sierpnia 2021 r. projekt ustawy
0 zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz niektorych innych ustaw, ktéremu
na dzien sporzadzenia niniejszej tabeli nie nadano sejmowego numeru druku. W
tym projekcie proponuje sie m.in. wprowadzenie nowego dokumentu
wymaganego od kierowcdw spoza UE i spoza EFTA — karty kwalifikacji kierowcy
i zmiane m.in. przedmiotowego przepisu art. 32b UoTD oraz przepisow rozdziatu
7a UoTD regulujgcych m.in. zakres badan lekarskich i psychologicznych
kierowcow wykonujacych przewozy drogowe.

Rownolegte procedowanie nad tymi samymi jednostkami redakcyjnymi budzi
niepokdj o spojno$¢ ostatecznie przyjetych przepiséw.i o ewentualne luki w
prawie.

Dla przyktadu mozna wskaza¢ kwestie terminu pierwszych badan lekarskich i
psychologicznych przeprowadzanych wobec kierowcdw posiadajacych kategorie
B i B+E (niepodiegajacych kwalifikacji wstepnej i szkoleniom okresowym), ktore;
to regulacji by¢ moze przez przeoczenie nie potrafimy znalezé w obecnym
brzmieniu ustawy o transporcie drogowym, w propozycji nowelizacji ztozonej do
Sejmu w dniu 25 sierpnia, jak i w przediozonym do konsultacji ninigjszym
projekcie.
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21.

art. 1 pkt 15 ustawy
zmieniajacej
(art. 32fust. 2i 3
UoTD)

TLP

W art. 32f UoTD:

- proponujemy zmiane brzmienia tiret stanowigcego ostatni akapit na
nastepujace:

— wilasciwy organ, o ktérym mowa w art. 32b, w drodze decyzji
administracyjnej cofa $wiadectwo kierowcy i uzaleznia wydawanie
nowych Swiadectw kierowcy od dodatkowych warunkéw w celu
zapobiezenia niewtaSciwemu wykorzystaniu.”

- proponujemy dodanie ust. 2a w brzmieniu:
»2a. W przypadku:

1) nie spetienia przez przedsiebiorce dodatkowych warunkow, o
ktorym mowa w ust. 1, lub

2) ponownym niewfasciwym wykorzystaniu swiadectwa kierowcy w
okresie roku od wydania decyzji administracyjnej, o ktérej mowa
w ust. 1

- wiasciwy organ, o ktérym mowa w art. 32b w drodze decyzji
administracyjnej zawiesza wydawanie nowych $wiadectw kierowcow
na okres jednego roku.”

- proponujemy zmiane brzmienia ust. 3

3. W przypadku bardzo powaznego naruszenia dotyczacego
Swiadectwa kierowcy, okreSlonego w zatgczniku | do rozporzadzenia
Komisji (UE) 2016/403, organ, o ktérym mowa w art. 32b, cofa, w
drodze decyzji administracyjnej, 1 wypis z licencji wspélnotowej na
okres 6 miesiecy i uzaleznia wydawanie nowych $wiadectw kierowcy
od dodatkowych warunkdw w celu zapobieZenia niewfasciwemu
wykorzystaniu. Przepis ust. 2a stosuje sie odpowiednio.”

Propozycja TLP ma na celu dostosowanie treSci obecnie obowigzujgacego
przepisu, przewidujacego skrajnie krzywdzace przewoznikéw drogowych ich
pracownikow rozwigzanie, w ktdrym automatyczng sankcjg za naruszenia
dotyczace Swiadectwa kierowcy oprdcz zaptaty kary pienieznej staje sie m.in.
brak mozliwo$ci przez rok od zakoriczenia postepowania ubiegania sie o kolejne,
nowe $wiadectwa dla zatrudnianych kierowcéw. Zwracamy uwage, ze taka
sankcja uderza nie tylko w przedsiebiorce, ale takze we wszystkich
zatrudnionych przez niego pracownikéw, od ktdrych wymagane jest okazywanie
takiego $wiadectwa. Jezeli ich $wiadectwo utraci waznos¢ w okresie
obowigzywania zakazu wydawania nowych $wiadectw, nie mogq oni dalej
Swiadczy¢ pracy!

Proponowane przez nas rozwigzanie bedzie zaréwno zgodne z przepisami
unijnymi, bowiem art. 12 ust. 2 przewiduje w lit. ¢ sankcje takq samg jak nasza
propozycja, a jednocze$nie bedzie wychodzito naprzeciw utrzymujacego sie
nadal braku kierowcow zawodowych w transporcie i konieczno$ci zatrudniania
kierowcow spoza UE.
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art. 1 pkt 16 ustawy

Proponujemy w art. 33 UoTD:
- po ust. 1 dodanie ust. 1a w brzmieniu:

,1a. Przedsigbiorca wykonujgcy przewozy na potrzeby wtasne
zobowigzany jest do zapewnienia wykonywania przewozdw przez
kierowcow:

3)  zatrudnionych na podstawie umowy o prace,

4)  wobec ktorych nie orzeczono prawomocnym wyrokiem zakazu
wykonywania zawodu kierowcy, oraz

5)  spetiajgcych wymagania, o ktdrych mowa w art. 39a ust. 1 pkt

Zwracamy uwage, ze projektowany przepis art. 33 ust. 6 UoTD jest
skonstruowany wadliwie. Zaréwno w powotywanym odwotaniu do art. 5¢ ust. 1
pkt 4 UoTD, jak i w samej tresci przepisu jest mowa o kierowcach
wspdtpracujacych z przedsigbiorcg (samozatrudnionych). Zgodnie z definicjq
tych przewozdw, warunkiem ich uznania jako przew6z na potrzeby wiasne jest
ich zatrudnienie!

Po drugie, wprowadza on obowigzek przektadania dokumentéw
potwierdzajacych spetnienie przestanek, nie bedacych uregulowanym w
przepisach prawa materialnego warunkiem wydania wykonywania przewozéw
na potrzeby wtasne, ani warunkiem do wydania zaswiadczenia. Jest to kolejny
przyktad projektowania przepisow proceduralnych UoTD, okreslajacych zakres
dokumentacji niezbednej do ztozenia wniosku, bez projektowania przepisow

22. Zmieniajacej TLP 1-4” materialnych, okre$lajacych obowigzki lub warunki, ktére dokumentacja
(art. 33 ust. 6 UoTD) - nadanie nowego brzmienia ust. 6: taka potwierdza.
,0. Whiosek o wydanie zaswiadczenia, o ktorym mowa w ust. 1, P°”a‘,’t9’ przepis ten wproyvad;a kaskgdow,e_ gdgs%ania do .wielu inny(’:h
zawiera: przepiséw UoTD oraz w sposéb niezrozumialy réznicuje wymagania wobec oséb
, o ) . zatrudnionych oraz wspdtpracujacych (o ile intencjg projektodawcy jest zmiana
1) informacje i dokumenty okre$lone w art. 8 ust. 2 pkt 1-4 i 6 oraz definicji przewozéw na potrzeby wiasne).
ust. 3 pkt 5 Ponadto, odnoszac sig do samej tresci ust. 6, powstaje watpliwo$¢, co nalezy
2) oswiadczenie o zobowigzaniu sig do wykorzystywania W | przedstawic, jezeli przedsiebiorca zatrudnia juz omawianych kierowcow. Stad
przewozash kierowcdw spetniajacych warunki, o ktérych mowa | zamiast odnoszenia sie wylacznie do zamiaru zatrudnienia, projektowany
w ust. 1a. przepis powinien raczej odnosi¢ si¢ do zobowiazania przedsiebiorcy do
wykorzystywania w przewozach kierowcow spetniajacych okreslone wymagania.
Majac na uwadze powyzsze, proponujemy nowy ust. 1a, a takze zmiane
brzmienia proponowanego przepis ust. 6.
art. 1 pkt 17 ustawy
Zmieniajacej
(art. 38 ust. 4 UoTD) . L . . ) . ) . .
3. powiazany z TLP Proponujemy skreSlenie wobec zmian - zaproponowanych pod pozycjq | Proponujemy skreslenie wobec zmian - zaproponowanych w pozycji 17 tabeli -

art. 1 pkt 13 ustawy
Zmieniajacej
(art. 16b ust. 6-8 UoTD)

17 tabeli - w art. 16b UoTD.

wart. 16b UoTD.
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24.

art. 1 pkt 20 lit. d tiret
drugie ustawy
Zmieniajacej
(art. 55 ust. 1c UoTD)

TLP

Proponujemy wykre$lenie tej propozycji zmiany albo wprowadzenie w
art. 4 pkt 4 UoTD nowej definicji, okre$lajacej precyzyjnie omawiane
pojecia.

W przypadku wprowadzenia ww. definicji i pozostawienia obecnie
projektowanego art. 55 ust. 1c UoTD, nalezy dokonac odpowiedniej
zZmiany w art. 92a ust. 11 UoTD, wigczajacej wykonawce |
podwykonawce do podmiotow odpowiedzialnych za naruszenia.

Skoro w wyliczeniu do przepisu wskazuje sie, iz chodzi ,w szczegdlnosci” o
wymienione tam podmioty, to wydaje sie, iz nie istnieje ratio legis, aby dodatkowo
wskazywa¢ kolejne, tym bardziej, ze i tak przepis ten bedzie miat do nich
zastosowanie, a samo ich znaczenie, tj. ,podwykonawca”, ,wykonawca” jest bardzo
szerokie i wzglednie, co oznacza, iz moze pozostawia¢ watpliwosci interpretacyjne,
np. wzgledem czego lub kogo taki podmiot jest wykonawcg, czy podwykonawca.
Dodatkowo zauwazamy, ze fakt uzycia w motywie 24 preambuty do rozporzadzenia
UE 2020/1055 oraz w nowym art. 14a tego rozporzadzenia, ww. poje¢, nie oznacza
koniecznosci ich kopiowania do przepisow krajowych, tym bardziej, ze z kontekstu
catego ww. pkt 24 pojecia te zostaty uzyte jako oznaczenie wielu réznych podmiotow
zaangazowanych w transport drogowy, ktérzy nie sg przewoznikami drogowymi.
Nadmieniamy réwniez, iz w katalogu podmiotdw odpowiedzialnych za naruszenia,
okreslonym w art. 92a ust. 11, nie wskazano ww. wykonawcy i podwykonawcy.

25.

art. 1 pkt 26 lit. b
ustawy zmieniajacej
(art. 87 ust. 6 UoTD)

TLP

W proponowanym przepisie art. 87 ust. 6 UoTD proponujemy:
- skreslenie wyrazéw ,art. 87 oraz ,ustawy’.

- dodanie na koniec czesci wspoinej, nastepujacych wyrazow
poprzedzonych przecinkiem:

,bez uszczerbku dla prawa przedstawiania tych dowodow w toku
postepowania administracyjnego, karnego lub w Sprawach o
wykroczenie.”.

Pierwsza propozycja ma charakter porzadkujacy, celem realizacji zasad poprawnej
legislacji (odwotania do ustepéw w ramach tego samego artykutu nie wymagajq
wskazywania jego numeru).

Propozycja druga ma na celu doprecyzowanie proponowanego przepisu oraz
przeciwdziatanie mogacym wystepujacym w praktyce ograniczeniom dowodowym w
stosunku do przedsigbiorcow, ktdrych kierowcy nie zgtosili uwag do protokotu kontroli
i nie skorzystali z projektowanego prawa do kontaktu podczas czynno$ci kontrolnych.

Zwracamy uwage, ze zgodnie z wyksztalcong linig orzeczniczg sadow
administracyjnych, postepowanie kierowcy, szczegolnie w przypadku stwierdzenia
naruszen podczas kontroli, ma niestety istotne skutki dowodowe dla przedsigbiorcy.
Postepowanie takie moze bowiem w dzisiejszym stanie prawnym albo umozliwi¢
podwazanie na dalszym etapie, przyjetych przez kontrolujacych ustalen faktycznych
(jezeli kierowca wykaze postawe aktywna, zglosi zastrzezenia, czy uwagi) albo
catkowicie zamkna¢ mozliwo$¢ podwazenia stanu faktycznego stwierdzonego
podczas kontroli (jezeli kierowca wykaze postawe bierng i milczaco przyzna
wskazane przez organ fakty). Dzieje sie tak, poniewaz w ocenie ww. sgdow, protokét
kontroli stanowi dokument urzedowy, i tym samym korzysta z wiarygodnosci ustalen
w nim zawartych. Skoro ustalen tych nie zakwestionowat kierowca, ktory ,na goraco”
moze odnie$¢ sie do wszystkich czynnosci kontrolujgcych, to na dalszym etapie
postepowania nie bedzie mégt ich zakwestionowac przedsiebiorca, ktéremu w takiej
sytuacji pozostang juz tylko zarzuty dotyczace naruszenia prawa materialnego (patrz
wyroki sgdow: NSA - sygn. akt: Il GSK 89/90, WSA - sygn. akt: VI SA/Wa 1482/07,
czy WSA - sygn. akt: SA/Ke 855/13).

Dlatego tez prosimy o uwzglednienie naszej propozycii.
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art. 1 pkt 30 ustawy
zmieniajacej

W art. 1 pkt 30 ustawy zmieniajgcej proponujemy:
- skreslic lit. a, bi d,
- w proponowanej w lit. ¢ nowej pozycji 5.7 zatacznika do UoTD

Proponowane w lit a, b i d zmiany zwiekszajg jedynie represyjno$¢ polskich
przepisow transportowych wobec kierowcow bez szczegdlnego uzasadnienia. Nie sg
one takze zwigzane z wprowadzeniem nowych rodzajow naruszen zwigzanych ze
zmianami wprowadzonymi Pakietem mobilnosci. Stad proponujemy ich wykre$lenie.

Z kolei zaproponowana nowa jednostka redakcyjna wprowadza odpowiedzialno$¢
kierowcy za odebranie w kabinie lub w miejscu niewtasciwie wyposazony

26. (zatacznik nr 1 do proponujemy V\{ykre'élenle Z Opisu naruszenia wy.razc')'w ,,/yb WMIEJSCU | regularnego odpoczynku i odpoczynku trwajacego dtuzej niz 45 godzin. Uwazamy,
UoTD) zakwaterowania niewyposazonym W odpowiedniq  infrastrukture | ze odbior w kabinie takiego odpoczynku w wigkszosci przypadkow wynika z braku
noclegowa i sanitarng”'i zmiang wysokosci proponowanejkary na 100 | oqpowiedniej infrastruktury drogowej w catej Europie (ta okolicznosé byla takze
Zotych. podnoszona przez przedstawicieli organizacji spotecznych, ale i przedstawicieli
Rzadu takze podczas prac nad Pakietem mobilno$ci), a na wyposazenie miejsca
noclegowego kierowca nie ma wptywu. Dlatego tez proponujemy zmiane opisu
naruszenia i obnizenie proponowane;j stawki kary naktadanej na kierowce.
W art. 1 pkt 31 ustawy zmieniajacej proponujemy:
. Znaczaca wiekszo$¢ zaproponowanych zmian nie ma zwigzku z wdrozeniem Pakietu
-wlit. a: mobilnosci, ochrong polskiego rynku transportu drogowego, czy tez ze zwalczaniem
- skreslic wszystkie proponowane pozycje z wyjatkiem pkt 1.1, pkt | najbardziej jaskrawych przejawéw nieuczciwej konkurencji. Stad odbieramy je jako
1.1a oraz pkt 1.7.1 nieuzasadnione zwigkszenie represyjnosci wobec branzy. Szczegdlnie, ze co
. o . o wielokrotnie podkreslalismy w orzecznictwie pracodawca de facto odpowiada na
+ w pozycji pkt 1.7.1 zmieni¢ wysokos¢ kary pienigznej na 150 | zasadach ryzyka i nie ma mozliwosci skorzystania nawet z tych watlych przestanek
Zlotych ekskulpacyjnych (kontratypéw), ktére zawarte sa ustawie. Zawsze, spotykamy sie ze
-wlit. ¢ skresli¢ Wszystkie proponowane pozycje Z Wythk|em pozycji pkt stwierdzeniem, ze praCOdawca jakO prOfeSjOﬂa'ny uczestnik rynku mOg’f ZapObieC
5.10.1, w ktdrej proponujemy zmiane opisu naruszenia na: naruszeniu - co w realnym zyciu gospodarczym nie jest prawda.
art. 1 p.kt (.31. ustlawy ,Organizacja pracy uniemoZzliwiajaca wykorzystanie przez kierowce Stad proponujemy wykre$lenie wszystkich pozycii, z wyjatkiem tych, ktdre:
27, zmieniajace) TLP regularnego tygodniowego okresu odpoczynku lub dowolnego e usuwajg luke zwigzang z wdrozeniem Pakietu mobilnoci,

(zatgcznik nr 3 do
UoTD)

tygodniowego okresu odpoczynku trwajgcego ponad 45 godzin
wykorzystywanego jako rekompensata za skrocone tygodniowe
okresy odpoczynku w miejscu zakwaterowania wyposazonym w
odpowiednig infrastrukture noclegowq i sanitarng”,

a takze zmiane wysokosci kary na 200 ztotych za kazdego kierowce

- w lit. skresli¢ wszystkie proponowane pozycje, z wyjatkiem pozycji
pkt6.1.1, pkt 6.1.2, pkt 6.1.3, pkt 6.1.5, pkt 6.1.6, pkt 6.2.1 oraz
pkt 6.3.1.

e sg haruszeniami intencjonalnymi i godzacymi w istotny sposéb w
bezpieczenstwo ruchu drogowego, polski rynek transportowy oraz uczciwa,
konkurencje.

Jednocze$nie zaproponowali$my zmiane opisu naruszenia w zakresie odbioru
regularnego odpoczynku tak, aby byto ono zwigzane z intencjonalnymi dziataniami
pracodawcy, a nie z okoliczno$ciami na ktdére nie miat wplywu (np. brak miejsc
noclegowych i parkingowych, albo samowola kierowcy, ktory mimo organizacji pracy
nie zastosowat sie do wymaganego prawem unijnym  zachowania.
Zaproponowali$my takze zmiang wysokosci kary, gdyz jej wysoko$¢ wskazana w
projekcie, wobec wspomnianego wyzej powszechnego braku miejsc parkingowych o
noclegowych jest niesprawiedliwa i niemoralna!
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28.

art. 1 pkt 32 ustawy
Zmieniajacej
(zatgcznik nr 4 do
UoTD)

TLP

W art. 1 pkt 32 ustawy zmieniajacej proponujemy:
- w lit. a skresli¢ pozycje pkt 4.1, pkt 4.4 i pkt 4.5
- w lit. b w pozycji 14 proponujemy:

* Zmiang opisu naruszenia na

,Organizacja pracy uniemoZzliwiajgca wykorzystanie przez kierowce
regularnego tygodniowego okresu odpoczynku lub dowolnego
tygodniowego okresu odpoczynku trwajacego ponad 45 godzin
wykorzystywanego jako rekompensata za skrocone tygodniowe
okresy odpoczynku w miejscu zakwaterowania wyposazonym w
odpowiednig infrastrukture noclegowq i sanitarng”,

- a takze zmiane wysokosci kary na 50 ztotych za kazdego kierowce
- w lit. ¢ skresli¢ pozycje pkt 15.1, pkt 15.2i 17

- w lit. d zmieni¢ w pozyciji pkt 20 wysoko$¢ kary pienigznej na 50 ztotych.

Uzasadnienia analogiczne jak w pozycji 27 tabeli dla zmiany art. 1 pkt 31

29.

zatacznik nr 4 do
UoTD

TLP

W zatgczniku nr 4 proponujemy skresli¢ pozycje pod numerem pkt 4.7

Zarzadzajacy transportem nie uczestnicy w procesie wydawania karty kierowcy
i nie ma uprawnien do weryfikacji sktadanych przez kierowce do PWPW
dokumentow! Caly proces odbywa sie poza przedsigbiorstwem! Stad przypisanie
naruszenia, a w szczegolno$ci naruszenia o kategorii NN osobie zarzadzajacej
transportem jest jakim$ totalnym nieporozumieniem, i tym samym jest
niesprawiedliwe i niemoralne!
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30.

art. 2 pkt 1 ustawy
Zmieniajacej
(art. 2 pkt 7 UoCPK)

TLP

W przypadku, nie przyjecia propozycji nowego przepisu art. 26' UoCPK
(pozycja 40 tabeli), proponujemy utrzymaé¢ uchylany przepis art. 2 pkt
7 UoCPK i nada¢ mu nastepujace brzmienie:

,7) podroz stuzbowa - kazde zadanie stuzbowe wykonywane w
ramach krajowych przewozéw drogowych polegajace na
wykonywaniu, na polecenie pracodawcy:

a) przewozu drogowego poza miejscowosc, o ktdrej mowa w pkt
41it. a, lub

b) wyjazdu poza miejscowosc, o ktérej mowa w pkt 4 lit. a, w celu
wykonania przewozu drogowego.”

Nalezy zwréci¢ uwage na fakt, iz powotywany w uzasadnieniu do ustawy wyrok
Trybunatu Konstytucyjnego odnosi sie w swoim przedmiotowym zakresie do
przewozdw migdzynarodowych, a tym samym nie mozna powotywac si¢ na ten wyrok
w kontek$cie zadan stuzbowych wykonywanych w kraju.

TLP zdaje sobie oczywiscie sprawe, ze Sad Najwyzszy majac wkasny poglad na
podréz stuzbowg kierowcéw, w co najmniej kilku uchwatach i wyrokach tworzyt
samoistne normy prawne w drodze kontrowersyjnej wyktadni przepiséw Kodeksu
pracy. Takie nieuprawnione — w ocenie TLP — zastepowanie organdw stanowigcych
prawo przez Sad najwyzszy grozi oczywiscie permanentnym brakiem pewnosci
prawa zardwno po stronie pracownikow, jak i pracodawcow.

Niemniej jednak zaproponowane uchylenie przepisow art. 2 pkt 7 UoCPK i art. 21a
UoCPK (art. 2 pkt 8 ustawy nowelizujacej) rozwigzujac problemy braku stabilnosci
orzeczniczej i zwigzanego z tym braku pewno$ci prawa rodzi kolejne bardzo
powazne konsekwencje.

Te konsekwencje to z jednej strony brak rekompensaty zwiekszonych kosztow
utrzymania wynikajacych z pracy mobilnej dla kierowcdw wykonujacych przewozy
drogowe krajowe, jak i tych, ktérzy wykonuja wytacznie przewozy migdzynarodowe
zwolnione z delegowania (rekompensate zwigkszonych kosztéw utrzymania dla
kierowcow wykonujacych przewozy w rezimie delegowania stanowi wynagrodzenie
réwne wynagrodzeniu pracownikéw na analogicznych stanowiskach zatrudnionych
w panstwach przyjmujgcych).

Z drugiej strony, gdyby pracodawcy zdecydowali sie — wobec braku kierowcow na
rynku pracy — kompensowac te koszty wytgcznie w drodze podniesienia wysokoSci
wynagrodzenia, to zaréwno oni, jak i ich pracownicy poniesliby znaczne koszty
wynikajace z objecia tych dodatkowych $wiadczen — elementéw wynagrodzenia —
sktadkami na ubezpieczenie spoteczne i podatek dochodowy.

Oznacza to drastyczng i skokowg podwyzke kosztow pracy w catym transporcie
drogowym, a takze we wszystkich innych dziatach gospodarki narodowe;
obstugiwanej przez przewoznikéw, jak i zatrudniajgcych wiasnych kierowcow.
Dotyczy to takze podmiotow takich jak organy administracji publicznej, stuzby,
placowki medyczne i kolumny sanitarne.

Kwote obcigzen dla samej branzy TSL wynikajacej z kumulacji ,usuniecia” podrézy
stuzbowej oraz wejscia przepisow Pakietu Mobilnosci w OSR oceniono na 14
miliardow ztotych rocznie. Przy takim obcigzeniu trzeba bedzie zlikwidowaé okoto
kilkudziesieciu tysiecy miejsc pracy i zlikwidowac kilkanascie tysiecy przedsiebiorstw,
z ktorych 8% to firmy MSP!

Aby rozwigza¢ ww. problemy TLP zaproponowato rozwigzania i konkretne nowe
przepisy art. 261 UoCPK (pozycja 40 tabeli). Gdyby jednak propozycja tych
rozwigzan nie zostata przyjeta proponujemy utrzyma¢ uchylany przepis
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w zmienionym brzmieniu, a takze odpowiednig modyfikacje art. 21a UoCPK (pozycja
36 w tabeli) oraz nowy przepis art. 21b UoCPK (pozycja 37 tabeli).

31.

art. 2 pkt 2 ustawy
zmieniajacej
(art. 8ust.2i3
UoCPK)

TLP

Proponujemy skresli¢ proponowany przepis art. 2 pkt 2 ustawy
zmieniajacej

Zaproponowany przepis art. 8 ust. 21 3:

o jest niezgodny z przepisami rozporzadzenia WE 561/2006, ktére przewiduje
mozliwo$C¢ rozpoczynania pracy i jej konczenia w réznych godzinach, a takze
podejmowanie pracy po odebraniu dobowego odpoczynku na nowo w tej samej
dobie,

e zaktada nie mozliwg do realizacji fikcje prawng ze wzgledu na specyfike
transportu drogowego, gdzie nie jest mozliwe okreslenie statych godzin
rozpoczynania pracy (np. od 7 rano do 15-tej); przy czym niezaleznie od wymagan
rynku i mozliwosci jakie daje wszystkim unijnym przewoznikom wspomniane
rozporzadzenia WE 561/2006, na godziny rozpoczynania i zakanczania pracy
maja wptyw zdarzenia losowe (zatory na drogach, przestoje, zmiana zlecenia ze
strony klienta etc.),

e powoduje, ze pomimo obiektywnych czynnikow wynikajacych ze specyfiki
transportu drogowego, ktére wymagaja wiekszej niz w innych branzach
elastycznosci pracy, nasza branza bedzie miata mniej elastyczne rozktady czasu
pracy niz pozostate gatezie gospodarki narodowej, do ktorych stosowany jest
przepisy art. 140" § 1 Kodeksu Pracy (mozliwo$¢ przewidywania w rozktadzie
czasu pracy réznych godzin rozpoczynania pracy) oraz § 4 (ponowne
wykonywanie pracy w tej samej dobie nie stanowi pracy w godzinach
nadliczbowych),

¢ nie ma zwigzku z przepisami Pakietu mobilnosci.

Ponadto, mozliwo$¢ ustalania indywidualnego czasu pracy z réznymi godzinami jest
nie tylko uprawnieniem pracodawcy, ale takze uprawnieniem pracowniczym!

Konsekwencja zaproponowanego przepisu, wraz ze zmianami o ktérych mowa
w art. 2 pkt 3 (pozycja 32 tabeli), w art. 2 pkt 4 (pozycja 33 tabeli), w art. 2 pkt 5
(pozycja 34 tabeli), art. 2 pkt 6 (pozycja 35 tabeli) bedzie taczny wzrost kosztow
pracy o 30%, co zwazywszy siegajaca co najwyzej kilku procent marze w
przewozach drogowych oznacza natychmiastowa ujemna rentownos¢ i kryzys
na catym rynku krajowych i miedzynarodowych przewozow drogowych, a takze
potezny impuls inflacyjny dla catej gospodarki narodowe;j!

Dlatego proponujemy skreslenie tego przepisu
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32.

art. 2 pkt 3 ustawy
Zmieniajacej
(art. 9 ust. 7 UoCPK)

TLP

Proponujemy skresli¢ proponowany przepis art. 2 pkt 3 ustawy
zmieniajacej

Przepisy art. 5 ust. 6 ustawy z dnia 10 pazdziernika 2002 r. o minimalnym
wynagrodzeniu za prace wymienia enumeratywnie sktadniki wynagrodzenia,
ktére nie podlegajq zaliczeniu na poczet minimalnego wynagrodzenia. Wsréd
nich nie wymieniono wynagrodzenia z tytulu dyzurow! Dlatego tez
niezrozumiatym jest dla nas zaproponowanie, aby na zasadzie wyjatku od
przepisdw obowigzujacych w gospodarce narodowej, wylaczyé mozliwo$¢
wliczania tego sktadnika w sktad minimalnego wynagrodzenia w transporcie
drogowym. Szczegdlnie, ze ta branza to przed bolesnym wyzwaniem i
zatamaniem wywotanym wdrazaniem w lutym 2022 roku kolejnych przepisow
pakietu Mobilno$ci.

Konsekwencja zaproponowanego przepisu, wraz ze zmianami o ktérych
mowa w art. 2 pkt 2 (pozycja 31 tabeli), w art. 2 pkt 4 (pozycja 33 tabeli), w
art. 2 pkt 5 (pozycja 34 tabeli), art. 2 pkt 6 (pozycja 35 tabeli) bedzie taczny
wzrost kosztow pracy o 30%, co zwazywszy siegajaca co najwyzej kilku
procent marze w przewozach drogowych oznacza natychmiastowa ujemna
rentowno$¢ i kryzys na calym rynku krajowych i miedzynarodowych
przewozéw drogowych, a takze potezny impuls inflacyjny dla catej
gospodarki narodowe;j!

Dlatego proponujemy skreslenie tego przepisu.
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33.

art. 2 pkt 4 ustawy
Zmieniajacej
(art 11 ust. 2a UoCPK)

TLP

Proponujemy skresli¢ proponowany przepis art. 2 pkt 4 ustawy
zmieniajacej

Zaproponowany przepis oznacza de facto wprowadzenie obowigzku ustalania
rozktadu czasz pracy (harmonogramu, grafiku) na okres minimum miesigca na
tydzien wezesniej dla wszystkich kierowcow przewozacych rzeczy.

Jest to nie mozliwa do realizacji fikcja prawna, ktérej jedynym efektem bedzie
jedynie wygenerowanie olbrzymiej liczby nadgodzin i utrudnienie w elastycznej
realizacji w wynikajacych z rozporzadzenia WE 561/2009 systeméw 3 na 1 lub
2 na 1 (da lub trzy tygodnie pracy na jeden tydzien odpoczynku).

Zaden, podkreslamy zaden przewoznik wykonujacy migdzynarodowe przewozy
drogowe nie jest w stanie zaplanowa¢ przewozéw tak, aby mogly one by¢
wykonywane w zaplanowanych z duzym wyprzedzeniem terminach, a co dopiero
godzinnych. Przew6z rzeczy to nie wykonywanie przewozéw pasazerskich
wedtug rozktadu jazdy!

Dodatkowo, pragniemy wskaza¢ ze firmy nalezace do kategorii MSP bardzo
czesto wykonujg przewozy drogowe z tzw. spot-u, korzystajac z gietd i platform
informatycznych. Przewoznicy wykonujacy takie przewozy nie wiedzg kiedy i
gdzie (na jakiej destynaciji) znajdg zlecenie transportowe nawet w okresie 24
godzinnym! Zaproponowany przepis uniemozliwi im dalsze wykonywanie
przewozow drogowych i oznacza konieczno$¢ likwidacii firmy!

Konsekwencja zaproponowanego przepisu, wraz ze zmianami o ktérych
mowa w art. 2 pkt 2 (pozycja 31 tabeli), w art. 2 pkt 3 (pozycja 32 tabeli), w
art. 2 pkt 5 (pozycja 34 tabeli), w art. 2 pkt 6 (pozycja 35 tabeli) bedzie taczny
wzrost kosztow pracy o 30%, co zwazywszy siegajaca co najwyzej kilku
procent marze w przewozach drogowych oznacza natychmiastowa ujemna
rentowno$¢ i kryzys na calym rynku krajowych i miedzynarodowych
przewozéw drogowych, a takze potezny impuls inflacyjny dla calej
gospodarki narodowe;j!

Dlatego proponujemy skreslenie tego przepisu.

34.

art. 2 pkt 5 ustawy
Zmieniajacej
(art. 15 ust. 1 UoCPK)

TLP

Proponujemy skre$li¢ proponowany przepis art. 2 pkt 5 ustawy
zmieniajacej

Proponujemy skresli¢, w zwigzku z uwagami do art. 2 pkt 14 i 15 (pozycja 42 w
tabeli)
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35.

art. 2 pkt 6 ustawy
Zmieniajacej
(art. 20 ust.1a UoCPK)

TLP

Proponujemy skresli¢ proponowany przepis art. 2 pkt 6 ustawy
Zmieniajacej

Przepis art. 20 ust. 1a jest kolejng propozycjg nie majacq odpowiednika w
przepisach Kodeksu Pracy, a jej jedynym celem jest ,nabijanie godzin
nadliczbowych”. Nie ma uzasadnienia dlaczego akurat w branzy, w ktorej
wymagana jest duza elastyczno$¢ pracy wprowadza sie zasady bardziej
restrykcyjne i kosztotwércze od zasad wynikajacych dla pozostatych branz w
kodeksie pracy.

Konsekwencja zaproponowanego przepisu, wraz ze zmianami o ktérych
mowa w art. 2 pkt 2 (pozycja 31 tabeli), w art. 2 pkt 3 (pozycja 32 tabeli), w
art. 2 pkt 4 (pozycja 33 tabeli), w art. 2 pkt 5 (pozycja 34 tabeli) bedzie taczny
wzrost kosztow pracy o 30%, co zwazywszy siegajaca co najwyzej kilku
procent marze w przewozach drogowych oznacza natychmiastowa ujemna
rentownos$¢ i kryzys na calym rynku krajowych i miedzynarodowych
przewozow drogowych, a takze potezny impuls inflacyjny dla calej
gospodarki narodowe;j!

Dlatego proponujemy skreslenie tego przepisu.

36.

art. 2 pkt 8 ustawy
Zmieniajacej
(art. 21a UoCPK)

TLP

Proponujemy utrzyma¢ uchylany przepis art. 2 pkt 7 UoCPK z
nastepujacym brzmieniem:

Art. 21a. Kierowcy wykonujacy krajowe przewozy drogowe w podrézy
stuzbowej, przystuguja naleznosci na pokrycie kosztéw zwigzanych z
wykonywaniem tego zadania stuzbowego, ustalane na zasadach
okreslonych w przepisach art. 775 § 3-5 ustawy z dnia 26 czerwca 1974
r. — Kodeks pracy.

W przypadku nie przyjecia propozycji dodania po art. 26 UoCPK nowego
przepisu art. 26" UoCPK (pozycja 40 tabeli) proponujemy utrzymanie
proponowanego przepisu wraz z jednoczesng jego modyfikacja, co jest
konsekwencjg zaproponowanej przez nas alternatywnej zmiany w art. 2 pkt 1
(pozycja 30 w tabeli).
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37.

art. 2 pkt 9 ustawy
Zmieniajacej
(art. 21b UoCPK)

TLP

W nowym art. 21b UoCPK proponujemy nastepujace nowe brzmienie:

»Art 21b. 1. Kierowca wykonujacy zadania stuzbowe w ramach
miedzynarodowych przewozéw drogowych nie jest w podrozy
stuzbowej w rozumieniu art. 775 §1 ustawy z dnia 26 czerwca 1974
r. kodeks pracy.

2. Kierowce  wykonujacego  zadania  stuzbowe w  ramach
miedzynarodowych przewozéw drogowych uznaje sie za pracownika
zatrudnionego za granicq u polskiego pracodawcy, w rozumieniu
przepisbw wydanych na podstawie art. 21 ustawy z dnia 13
pazdziernika 1998 r. o systemie ubezpieczeri spofecznych .”

W przypadku nie przyjecia propozycji dodania po art. 26 UoCPK nowego przepisu
art. 26" UoCPK (pozycja 40 tabeli) proponujemy dodanie nowego przepisu art. 21b
UoCPK, co jest konsekwencjg zaproponowanej przez nas alternatywnej zmiany w
art. 2 pkt 1 (pozycja 30 w tabeli) i art.2 pkt 8 (pozycja 36 tabeli)

W zwigzku z likwidacjg w art. 2 pkt 1 (pozycja 30 tabeli) mozliwosci wykonywania
zadan stuzbowych w miedzynarodowych przewozach drogowych w formie podrozy
stuzbowej w ramach przepiséw UoCPK, nalezy jednoznacznie ustali¢ stan prawny,
w szczegdlnosci w kontekscie obowigzujacych przepiséw Kodeksu pracy.

Kazde umowne okreslanie miejsca wykonywania pracy moze bowiem by¢ skutecznie
podwazane w roszczeniach pracowniczych, a brak stabilnosci linii orzeczniczej, a
takze wywodzenie samoistnych norm prawnych w drodze uchwat Sadu Najwyzszego
powoduje brak pewnosci prawa po stronie przedsiebiorcow i moze generowac
olbrzymie koszty podobne do tych, ktére dotknety branze w wyniku uchwat Sadu
Najwyzszego kolejno z 2008 i 2014 roku.Dlatego tez zaproponowali$my brzmienia
przepisu art. 21b ust. 1 UoCPK.

Wspomniana wyzej zmiana mozliwosci wykonywania zadan stuzbowych w formie

podrozy stuzbowej przez kierowcow wykonujacych miedzynarodowe przewozy, wraz

z obowigzkiem wyptacania wynagrodzenia w wysokoSci takiej samej jak

wynagrodzenie pracownikow panstwa przyjmujacego, w ktérym kierowca wykonuje

prace objetg przepisami o delegowaniu:

o dla pracodawcéw generuje olbrzymi wzrost kosztéw pracy od 20 do 80%,
oszacowany w OSR dla catej branzy na poziomie 14 mid ztotych;

o dla pracownikéw zmniejszenie wypfaty netto, ze wzgledu na brak sktadnikéw
kompensacyjnych koszty utrzymania zwolnionych z sktadek na ubezpieczenie
spofeczne.

Tym samym kierowcy i ich pracodawcy znaleZliby sie de facto w gorszej sytuacji niz

pozostali polscy pracownicy i przedsiebiorcy wykonujacy ustugi za granica, wobec

ktorych stosowane sg przepisy § 2 ust. 1 pkt 16 rozporzadzenia Ministra Pracy i

Polityki Socjalnej w sprawie szczegétowych zasad ustalania podstawy wymiaru

sktadek na ubezpieczenia emerytalne i rentowe.

Aby zréwna¢ sytuacje kierowcdw i ich pracodawcdw z innymi sektorami gospodarki
narodowej proponujemy nowy przepis art. 21b ust. 2 UoCPK. W wyniku uznania
kierowcy wykonujgcego miedzynarodowe przewozy drogowe za pracownika
zatrudnionego za granica u polskiego pracodawcy, bedzie mozliwe stosowanie
wspomnianego przepisu rozporzadzenia MPiPS.

Zaproponowane rozwigzanie nie uszczupli przychodéw ZUS w stosunku do
obecnego stanu. Wrecz przeciwnie, ze wzgledu na algorytm naliczania kwoty
zwolnionej z osktadkowania, odnoszacy si¢ do przecietnego wynagrodzenia w
gospodarce narodowej, przychody ZUS ulegng zwigkszeniu - realna podstawa
sktadki ulegnie zwigkszeniu do wysoko$ci minimum wspomnianego przecigtnego
wynagrodzenia.
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38.

art. 2 pkt 11 ustawy
Zmieniajacej
(art. 25 UoCPK )

TLP

Proponujemy zmianeg brzmienia art. 25 na nastepujaca;
Wariant | (preferowany)

JArt. 25. Pracodawca prowadzi dla kazdego zatrudnionego kierowcy
ewidencje czasu pracy na zasadach okreSlonych w art. 149 ustawy z
dnia 24 czerwca 1974 — Kodeks pracy i w przepisach wydanych na
podstawie art. 2981 tej ustawy, z uwzglednieniem:

1) zapiséw na wykreséwkach;

2)  wydrukéw danych z karty kierowcy i tachografu cyfrowego;

3)  plikéw pobranych z karty kierowcy i tachografu cyfrowego;

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

5) rejestrow opracowanych na podstawie dokumentow, o ktérych
mowa w pkt 1-3.

Wariant Il

Art. 25.1. Pracodawca prowadzi dla kazdego zatrudnionego kierowcy

ewidencje czasu pracy do celdw prawidtowego ustalenia jego

wynagrodzenia i innych $wiadczen zwigzanych z praca.

2. Ewidencja obejmuje prace w poszczegdinych dobach, w tym prace w

niedziele i $wigta, w porze nocnej, w godzinach nadliczbowych oraz w

dni wolne od pracy wynikajace z rozkfadu czasu pracy w przecigtnie

pieciodniowym tygodniu pracy, dyzury, urlopy, zwolnienia od pracy oraz

inne usprawiedliwione i nieusprawiedliwione nieobecnoSci w pracy, z

uwzglednieniem:

6) zapisow na wykreséwkach;

7)  wydrukdw danych z karty kierowcy i tachografu cyfrowego;

8)  plikow pobranych z karty kierowcy i tachografu cyfrowego;

9) innych dokumentéw potwierdzajacych czas pracy i rodzaj
wykonywanej czynno$ci; 5) rejestrdw opracowanych na podstawie
dokumentow, o ktorych mowa w pkt 1-3.

3. W stosunku do pracownikéw objetych zadaniowym czasem pracy oraz
pracownikéw ofrzymujgcych ryczatt za godziny nadliczbowe lub ryczatt
Za pore nocng, hie ewidencjonuje sie godzin pracy.

4. Pracodawca prowadzi ewidencje czasu pracy w postaci papierowej
lub elektronicznej.

5. Ewidencje czasu pracy pracodawca:
1) udostepnia kierowcy na jego wniosek;
2)  przechowuje i archiwizuje na zasadach okre$lonych w przepisach

wydanych na podstawie art. 298'. ustawy z dnia 24 czerwca 1974
— Kodeks pracy”.

Zaproponowane przez Ministerstwo Infrastruktury brzmienie art. 25 UoCPK
stanowi:

e przeniesienie tresci art. 149 § 1 Kodeksu pracy do ww. art. 25,

o dostosowanie zasad prowadzenia, przechowywania i udostepniania
ewidencji czasu pracy kierowcow do przepisdw rozporzadzenia
Ministra Pracy i Polityki Spotecznej z dnia 10 grudnia 2018 r. w sprawie
dokumentaciji pracowniczej,

e wskazanie zrédet informacji zawartych w ewidencji czasu pracy
specyficznych dla pracy kierowcdw wykonujacych przewozy drogowe.

Majac na uwadze spojno$¢ systemu prawa pracy i pochodnych branzowych
przepisow jest to krok we wtasciwym kierunku, z zastrzezeniem, ze:

- okresy przechowywania i archiwizowania ewidencji czasu pracy nie s do korica
adekwatne do okresdw wskazanych we wspomnianym wyzej rozporzadzeniu
Ministra Pracy i Polityki Spotecznej,

- niezrozumiatym jest nie uwzglednienie przepisu art. 149 § 2 Kodeksu pracy
stanowigcego, ze ,w stosunku do pracownikéw objetych systemem
zadaniowego czasu pracy, pracownikow zarzadzajacych w imieniu pracodawcy
zaktadem pracy oraz pracownikdw otrzymujgcych ryczaft za godziny
nadliczbowe lub za prace w porze nocnej nie ewidencjonuje sie godzin pracy’.

TLP zwraca uwage na fakt, ze pomimo dopuszczenia przez polskiego
ustawodawce ogdlnej zasady prawa pracy o nieewidencjonowaniu godzin pracy
we wskazanych wyzej okoliczno$ciach, odnoszace] sie przede wszystkim do
pracownikéw stacjonarnych, w stosunku do pracownikéw wysokomobilnych
gdzie ewidencjonowanie tych godzin jest szczegédlnie utrudnione, proponuje sie
odstapienie od tej zasady! Jest to dla nas bulwersujgce, gdyz zamiast
uwzglednia¢ specyfike branzy i utatwiaé spetnianie wymagan, utrudnia sig
funkcjonowanie firm transportowych pogarszajac ich mozliwosci nawet w
stosunku do pozostatych branz gospodarki narodowej. Szczegoinie oburzajacy
jest fakt, Ze takie podej$cie nie ma nawet jakiegokolwiek mocnego i racjonalnego
uzasadnienia oprécz spetnienia postulatéw zwigzkdéw zawodowych, ktdre
widocznie nie majg jakiegokolwiek pojecia o pracy kierowcy w transporcie
drogowym rzeczy.

Proponujemy uproszczenie zaproponowanego przepisu przy jednoczesnym
uwzglednieniu petnych zasad okreslonych w prawie pracy.
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39.

art. 2 pkt 12 ustawy
Zmieniajacej
(art. 26 UoCPK)

TLP

Wariant |
Proponujemy uchyli¢ art. 26 UoCPK w catosci.
Wariant Il

W przypadku, gdyby propozycja skre$lenia nie zostata przyjeta nalezy
zmieni¢ brzmienie art. 26 ust. 2 na nastepujace:

,2. Przepis ust. 1 stosuje sie odpowiednio do kierowcéw, o ktrych
mowa w art. 1 pkt 1b.”

Zaproponowany przepis art. 26 ust. 1 stanowi w istocie powtdrzenie
stosowanego przepisu art. 10 ust. 1 rozporzadzenia WE 561/2006, ktory jest
stosowany wprost. Zgodnie z tym rozporzadzeniem stosuje sie go wobec
wszystkich wykonujacych przewozy na rzecz przedsiebiorstwa kierowcow.
Zaréwno tych zatrudnionych w oparciu o umowe o prace, jak kierowcow
,samozatrudnionych”. Tym samym przepis ten jest zbedny i powinien zostaé
skreslony w cato$ci, albowiem dyspozycja unijnego rozporzadzenia wyczerpuje
takze postanowienia proponowanego ust. 2.

W przypadku, gdyby mimo to projektodawca podjat decyzje o jego
pozostawieniu, to nalezy wskazac, ze przepis ust. 2 stosuje sie jedynie wobec
0s6b, o ktérych mowa w art. 1 pkt 1b — czyli tych ktore wykonujg przewozy na
rzecz konkretnego przedsiebiorstwa (przewoznika). Trudno bowiem moéwi¢ o
wynagrodzeniu lub podobnym $wiadczeniu majacym cechy wynagrodzenia w
przypadku przewoznika $wiadczacego ustugi na rzecz innych podmiotdw, takich
jak nadawcy lub spedytorzy, nawet w sytuacji gdy prowadzi on samodzielnie
jeden ze swoich pojazdéw, ktdrymi wykonywane sg w jego przedsiebiorstwie
ustugi przewozowe.
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40.

Art. 26" UoCPK

TLP

Po art. 26 UoCPK proponujemy doda¢ art. 26" UoCPK w brzmieniu:

LArt. 267 1. Kierowcom wykonujgcym zadania stuzbowe poza
miejscem, o ktorym mowa w art. 2 ust. 4 Iit. a, przystuguje w ramach
wynagrodzenia dodatek za prace mobilna.

2. Dodatek, o ktérym mowa w ust. 1,:

1) nie stanowi skfadnika zaliczanego do podstawy minimalnego
wynagrodzenia, w rozumieniu ustawy z dnia 10 paZdziernika
2002 r. 0 minimalnym wynagrodzeniu (Dz. U. z 2020 r. poz.
2207).

2) nie stanowi podstawy wymiaru skfadek na ubezpieczenia
emerytalne i rentowe, o ktorych mowa ustawy z dnia 13
pazdziernika 1998 r. o systemie ubezpieczen spotecznych,

3) jest wolny od podatku dochodowego, o ktérym mowa ustawie
Z dnia 26 lipca 1991 r. o podatku dochodowym od 0sdb
fizycznych.

3. Przepis ust. 1i 2 nie stosuje sie do zadan wykonywanych za
granicqg objetych zagranicznymi krajowym przepisami wydanymi na
podstawie dyrektywy 96/71/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 16 grudnia 1996 r. dotyczacej delegowania pracownikéw w
ramach $wiadczenia ustug, zwanej dalej dyrektywg 96/71/WE oraz
dyrektywy 2020/1057 ustanawiajgcej przepisy szczegélne w
odniesieniu do dyrektywy 96/71/WE i dyrektywy 2014/67/UE
dotyczace delegowania kierowcow w sektorze transportu
drogowego oraz zmieniajgcej dyrektywe 2006/22/WE w
odniesieniu do wymogow w Zzakresie egzekwowania przepisow
oraz rozporzadzenie (UE) nr 1024/2012.

4. Do wynagrodzenia kierowcy wykonujgcego zadania stuzbowe, o
ktérych mowa w ust. 3, stosuje sie odpowiednio przepisy o
zasadach ustalania podstawy wymiaru skfadek na ubezpieczenia
emerytalne i rentowe wydane na podstawie ustawy z dnia 13
paZdziernika 1998 r. o systemie ubezpieczefi spotecznych.

5. Wysoko$c stawki dodatku dla kierowcow wykonujgcych zadania
stuzbowe poza miejscem, o ktdrym mowa w art. 1 pkt 4 lit. a, oraz
szczegotowe zasady jego naliczania okreSli w  drodze
rozporzadzenia minister wifasciwy do spraw transportu w
porozumieniu z ministrem wtaSciwym do spraw polityki spofecznej.

6. Wydajac rozporzadzenie, o ktorym mowa w ust. 6, minister
wia$ciwy do spraw transportu uwzglednia odpowiednio:

Zaproponowany nowy przepis art. 26" UoCPK poprzez rozwigzania
zaproponowane w ust. 1, 2, 5 i 6 wprowadzenie dodatkowego Swiadczenia
pienieznego, wyptacanego przez pracodawce, ktore zrekompensowatoby utrate
diet i ryczattéw za nocleg dla kierowcoéw wykonujacych::

e  krajowe przewozy drogowe
e miedzynarodowe przewozy drogowe nie objete przepisami o
delegowaniu.

Swiadczenia te, podobnie jak diety i ryczalty, bylyby zwolnione z podatku
dochodowego oraz nie bytby wliczane do podstawy naliczania skiadki na
ubezpieczenie emerytalne i rentowe.

Aby uchroni¢ prawa pracownicze do godziwego wynagrodzenia,
zaproponowanego Swiadczenia nie mozna by zalicza¢c na poczet ptacy
minimalne;

Ww. propozycja nie uszczupla wptywow budzetowych i wptywéw do zaktadu
Ubezpieczen Spotecznych. Pozostatyby one (dla pracy w przewozach krajowych
oraz przewozach miedzynarodowych nie objetych delegowaniem) na podobnym
co dotychczas poziomie.

Z kolei rozwigzania zawarte w przepisach ust. 2 i 3 pozwalajg na zastosowanie
wobec miedzynarodowych przewozéw drogowych objetych przepisami o
pracownikach delegowanych, istniejacymi w polskim prawie rozwigzaniami, z
ktérych korzystajg inne branze polskiej gospodarki narodowej wysytajace
pracownikéw do pracy za granicg. To rozwigzanie nie jest jak dotychczas
podwazane przez Komisje Europejska, ani przez inne panstwa czionkowskie,
jako niedozwolona pomoc publiczna.

Ww. propozycja spowoduje z jednej strony wzrost wptywdw do budzetu panstwa
i do ZUS (poprzez ograniczenia odliczania od podstawy opodatkowania kwoty
stanowiacej 1/3 wysokosci diety, a w zakresie sktadek na ubezpieczenie
spoteczne poprzez algorytm zawarty w przepisach § 2 ust. 1 pkt 16
rozporzadzenia MPiPS w sprawie szczegétowych zasad ustalania podstawy
wymiaru sktadek na ubezpieczenia emerytalne i rentowe odnoszacy sie do
$redniej ptacy w gospodarce narodowe;.

Z drugiej strony ograniczy drastyczny wzrost kosztéw pracy w przewozach typu
cross-trade i kabotaz, ktéry miatby miejsce w przypadku obliczania podatku i
sktadek ubezpieczeniowych w oparciu o cate wyptacane wynagrodzenie réwne
wysoko$ci  wynagrodzenia miejscowych pracownikéw zatrudnionych w
panstwach przyjmujacych.
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1) konieczno$¢ ustalenia stawek dodatku odrebnie dla zadan
stuzbowych wykonywanych na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej i dla zadan stuzbowych wykonywanych poza jej
granicami,

2) maksymalng wysoko$¢ stawek dodatku za kazdg dobe, w
ktérej wykonywane byty zadania stuzbowe poza miejscem, o
ktorym mowa w art. 2 pkt 4 Iit. a, nie przekraczajaca:

a) 80 ztotych za zadania stuzbowe wykonywane w kraju
b) rownowartos¢ 60 euro za zadania stuzbowe
wykonywane za granicza.

3) minimum 8 godzinny czas pracy poza miejscem, o ktorym
mowa w art. 2 pkt 4 lit. a uprawniajacy do wypfaty dodatku
wykonania zadania stuzbowe poza migjscem.

Wszystkie zaproponowane wyzej rozwigzania w art. 26" UoCPK ograniczytby
katastrofe wynikajacq z drastycznego wzrostu kosztow pracy, ktore samo
Ministerstwo Infrastruktury oszacowato na ponad 14 miliardéw ztotych rocznie.

41.

art. 2 pkt 13 ustawy
zmieniajacej
(art. 26d ust. 3 UoCPK)

TLP

Proponujemy w art. 26;
- zmieni¢ brzmienie art. 26 ust. 3 na nastepujace:

»3. Pracodawca prowadzi rejestr czasu pracy kierowcéw, o ktorych
mowa w art. 1 pkt 1b, w formie:

1) zapisow na wykresdwkach;

2) wydrukéw danych z karty kierowcy i tachografu cyfrowego;

3) plikéw pobranych z karty kierowcy i tachografu cyfrowego;

4) innych dokumentow potwierdzajacych czas pracy i rodzaj
wykonywanej czynnoSci, lub

5) rejestréw opracowanych na podstawie dokumentow, o ktérych
mowa w pkt 1-4.”

- po ust. 3 dodac ust. 4i 5.
4. Ewidencje czasu pracy, o ktdrej mowa w ust. 3, przedsigbiorca:

1) udostepnia kierowcy na jego wniosek;
2) przechowuje przez okres 2 lat lat po zakoriczeniu okresu nig
objetego.

5. Przedsigbiorca, o ktorym mowa w art. 1 pkt 1a prowadzi rejestr
czasu pracy, ktérg wykonywat osobiScie wykonujac przewozy
drogowe. Przepis ust. 3 ust. 4 pkt 2 stosuje sie odpowiednio.”

TLP zwraca uwage na fakt, iz wynagrodzenia oséb, o ktorych mowa w art. 1 pkt
1a i 1b nie ustala sie na podstawie czasu pracy, a tym bardziej nie stosuje sie
wobec tych osdb przepiséw o systemach czasu pracy, godzinach pracy
nadliczbowej, wymiarze urlopu etc. Jedyna regulacjq jaka jest stosowana wobec
tych os6b sg z jednej strony przepisy rozporzadzenia WE 561/2006, a z drugiej
strony krajowe przepisy wydane na podstawie i w zakresie dyrektywy
2002/15/WE w sprawie organizacji czasu pracy 0sob wykonujacych czynno$ci w
trasie w zakresie transportu drogowego.

Tym samym ewidencja czasu pracy tych oséb odnosi sie jedynie do wymiaru
czasu pracy i tylko w tym zakresie jest kontrolowana przez odpowiednie organy.
Przedsiebiorcom i osobom samozatrudnionym nie przystugujg jakiekolwiek
roszczenia finansowe typowe dla stosunku pracy, od osoby lub podmiotu, na
rzecz ktdrego wykonujg ustuge!

Tym samym propozycja stosowania catej jednostki redakcyjnej art. 25 w
brzmieniu zaproponowanym w projekcie pozbawiona jest logiki i jakiegokolwiek
ratio legis! Jaki jest cel trzymania danych o godzinach nadliczbowych, urlopach i
to na dodatek przez 10 lat, skoro te okolicznosci nie dotyczg tych osob!
Szczegolnie, ze przepis art. 9 pkt dyrektywy 2002/WE stanowi o przechowywaniu
rejestrow czasu pracy oséb wykonujacych dziatalno$¢ przewozowg w
transporcie drogowym przez okres 2 lat.

W tym stanie rzeczy proponujemy odpowiednig zmiane brzmienia art. 26 UoCPK
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42.

art. 2 pkt 14i 15
ustawy zmieniajacej
(art. 31aaiart. 31b
UoCPK)

TLP

Skresli¢ art. 2 pkt 14 15

W naszej ocenie zaproponowane zmiany odbijg sie niekorzystnie na efektywnosci
dziatalno$ci gospodarczej polegajacej na wykonywaniu ustug w zakresie komunikacji
miejskiej lub komunikacji lokalnej. W szczegoinosci dotyczy to wymogu, aby kazda
czes$¢ na jakg zostata podzielona przerwa w pracy trwata co najmniej 15 minut, a juz
kuriozalnym jest wymag, aby byly one wykorzystane w trakcie jazdy. Nie bedzie on
mozliwy do spetnienia do czasu wprowadzenia pojazdéw w 100% autonomicznych.
Do tego czasu kierowca w trakcie jazdy zobowigzany jest wykonywaé wszelkie
czynno$ci zwigzane z bezpiecznym prowadzeniem pojazdu, co raczej fizycznie
uniemozliwia odbior przerwy. Oczywiscie w przypadku obsady dwuosobowej odbiér
przerwy jest mozliwy w trakcie jazdy pojazdu, niemniej zatrudnienie podwdjnej
obsady kierowcdw na kazdy pojazd w komunikacji miejskiej, wobec braku kierowcow
wydaje sie nam nie mozliwy do spetnienia.

43.

art. 10a ustawy
zmieniajacej

TLP

Po art. 10 proponujemy dodanie art. 10a w brzmieniu:

JArt. 10a. 1. Obowigzek przechowywania i archiwizowania ewidencji
czasu pracy kierowcow, o ktorej mowa w art. 25 ustawy o czasie pracy
kierowcow, w brzmieniu okreSlonym niniejszq ustawg, stosuje sie
wobec kierowcOw 2ktérych stosunek pracy zostat nawigzany
poczawszy od dnia 1 marca 2022 r.

2. W stosunku do przechowywania i archiwizowania ewidencji czasu
pracy pozostafych kierowcdw, stosuje sie przepisy art. 25 ust. 2 w
dotychczasowym brzmieniu.”.

Zaproponowany przepis jest analogiczny do rozwigzan obowigzujacych w zakresie
ewidencji czasu pracy innych niz kierowcy pracownikéw, w zwigzku z przepisem §
19 rozporzadzenia Ministra Pracy i Polityki Spotecznej z dnia 10 grudnia 2018 r. w
sprawie dokumentaciji pracownicze;.

Ma to zapobiec sytuacji, w ktdrej pracodawca miatby obowigzek, ktorego nie mogtby
spemi¢ nie majac mozliwosci odtworzenia odpowiedniej dokumentacji wstecz.

44,

art. 11 ustawy
Zmieniajacej

TLP

Proponujemy zmiane brzmienia art. 11 na nastepujace;

JArt. 11. Ustawa wchodzi w Zycie po upfywie miesigca od dnia
ogloszenia, z zastrzezeniem art. 2, ktdry wchodzi w Zycie z dniem 2
lutego 2022 r..”

Kazda zmian przepiséw prawa regulujgcego stosunek pracy wymaga jej wdrozenia
przez pracodawce, ktory to proces obejmowac moze: zmiang systeméw czasu pracy,
zmiang zasad ustalania wysokos$ci wynagradzania, zmiany w zaktadowych
regulaminach, przygotowanie nowych rozktadéw czasu pracy, wynegocjowanie,
wypowiedzenie i zawarcie nowych lub zmiane dotychczasowych uméw o prace z
pracownikami. TLP wskazywato wielokrotnie, iz takie procesy wymagajg od kilku do
kilkunastu miesiecy vacatio legis. Szczegolnie ze odpowiednie zmiany wewnatrz
zaktadowe musza by¢ przygotowane najp6zniej do 2 lutego 2022 r., od kiedy zaczng
obowigzywa¢ w transporcie drogowym kolejne przepisy Pakietu MobilnoSci oraz
zagraniczne krajowe przepisy wydane na podstawie zmienionej dyrektywy o
pracownikach delegowanych. Dlatego tez proponujemy, aby przepisy art. 2
odnoszace sie do zmian w ustawie o czasie pracy kierowcow weszty w zycie z ww.
data.
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