
Formularz zgłaszania uwag 

do projektu ustawy o delegowaniu kierowców w sektorze transportu drogowego 

  

L.p. 

Jednostka 

redakcyjna do 

której zgłaszana 

jest uwaga   

Podmiot 

zgłaszający 

uwagę  

Uwaga wraz z propozycją nowego brzmienia przepisu   Uzasadnienie uwagi  

1. Tytuł ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

Proponujemy zmianę brzmienia tytułu ustawy na następujący: 

„o delegowaniu kierowców w transporcie drogowym” 

Pojęcie „sektor transportu drogowego” jest prostym 

przeniesieniem używanego w angielskim tekście dyrektywy (UE) 

2020/1057 pojęcia „sector”. Takie przeniesienie nie jest, zdaniem 

TLP, poprawne, gdyż w języku polskim pojęcie „sektor jest to część 

gospodarki wydzielona ze względu na określony typ własności, 

produkcji lub usług”. Przyjmuje się, że sektor może obejmować 

szereg branży. I tak w zakres sektora transportowego, jak 

wskazuje część autorów, wchodzą branże logistyki, spedycji, 

transportu drogowego, transportu kolejowego, transportu 

lotniczego etc. 

Wydaje się, że najpoprawniej byłoby odnieść się do pojęć 

zgodnych z zakresem przedmiotowo-podmiotowym ww. 

dyrektywy i nie budzących wątpliwości co do ich znaczenia w 

języku polskim. Stąd, proponujemy wskazane w uwadze 

brzmienie tytułu ustawy. 

2. 
Art. 1 ust. 1 

ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

 

Proponujemy zmianę brzmienia art. 1 ust. 1 na następujące: 

1. Ustawa określa: 

1) warunki pracy i zasady wynagradzania kierowców 

delegowanych,  

Wskazany przez TLP zakres przedmiotowo-podmiotowy ustawy 

bardziej precyzyjnie określa przedmiot jej regulacji. I tak, 

dyrektywa (UE) 2020/1057, a co za tym idzie ustawa, powinna 

określać m.in. warunki pracy i zasady wynagradzania kierowców, 

a nie tylko zasady delegowania.  



2) obowiązki informacyjne związane z delegowaniem 

kierowców na terytorium Rzeczpospolitej Polskiej, 

zwanym dalej terytorium RP; 

3) organy wykonujące kontrolę przestrzegania warunków, 

zasad i obowiązków, o których mowa w pkt 1 i 2, oraz 

zasady i zakres wykonywania tej kontroli, 

4) zasady współpracy między organami wykonującymi 

kontrolę, o której mowa w pkt 3, w szczególności w 

zakresie wymiany informacji; 

5) zasady współpracy z organami innych państw 

członkowskich Unii Europejskiej, zwanych dalej 

„państwami członkowskimi”, w sprawach delegowania 

kierowców w transporcie drogowym; 

6) odpowiedzialność za naruszenie warunków, zasad i 

obowiązków, o których mowa w pkt 1 i 2,  

7) postępowanie związane z realizacją lub składaniem 

wniosków o powiadomienie o decyzji w sprawie 

nałożenia kary pieniężnej lub grzywny oraz o ich 

egzekucji. 

Ponadto, wydaje się nam zasadne, aby w ustawie określić 

odniesienie do kwestii polskich pracowników delegowanych 

zagranicę i wskazać m.in. fakt, że w określonych przewozach 

drogowych, polski pracodawca obowiązany jest stosować się do 

warunków pracy i zasad wynagradzania, które ustala się zgodnie 

z prawem krajowym państwa przyjmującego. Warto też wskazać 

w przepisach tej ustawy zasadę korzystności dla warunków pracy 

i wynagradzania kierowców delegowanych z terytorium Polski. 

Przepisy powinny być kompletne i jednoznacznie wskazujące na 

wszelkie obowiązki polskiego pracodawcy i prawa pracownika 

delegowanego z terytorium Polski z tym związane, wynikające z 

dyrektywy (UE) 2020/1057, a nie tylko ograniczać się do kwestii 

pracowników delegowanych na terytorium RP. 

W propozycji TLP pomija się niepotrzebne, niezgodne z 

ekonomiką tworzenia prawa, wydzielanie odrębnego podzakresu 

jakim jest kontrola drogowa. To dalsze przepisy ustawy określają 

jaki organ i gdzie przeprowadza kontrolę (zakres). 

Proponujemy także wskazanie pominiętej w przepisie 

zakresowym odpowiedzialności za naruszenia przepisów ustawy. 

3. 
Art. 2 ust. 1 

ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

W art. 2 proponuje się następujące brzmienie ust. 1: 

“Art. 2. 1. Przepisów ustawy, z zastrzeżeniem ust. 3, nie 

stosuje się do kierowców delegowanych w transporcie 

drogowym: 

1) na terytorium RP: 

a) do pracy w oddziale lub przedsiębiorstwie należącym 

do grupy przedsiębiorstw, do której należy 

pracodawca delegujący kierowcę na terytorium RP, 

b) przez podmiot będący agencją pracy tymczasowej albo 

agencją wynajmującą personel, który skierował 

kierowcę do pracodawcy użytkownika, o którym mowa 

w art. 2 pkt 1 ustawy z dnia 9 lipca 2003r. o 

Zaproponowana zmiana brzmienia art. 2 ust. 1 wynika z 

zaproponowanych wcześniej zmian dotyczących rezygnacji z 

określenia „sektor transportu drogowego”.  

Ponadto, w zakresie pkt 1 lit. b, celem propozycji jest 

doprecyzowanie określenia „pracodawca użytkownika”, poprzez 

odesłanie do jego definicji zawartej w art. 2 pkt 1 ustawy z dnia 9 

lipca 2003r. o zatrudnianiu pracowników tymczasowych, zgodnie 

z którą, określenie to oznacza pracodawcę lub podmiot niebędący 

pracodawcą w rozumieniu Kodeksu pracy wyznaczający 

pracownikowi skierowanemu przez agencję pracy tymczasowej 

zadania i kontrolujący ich wykonanie. 

W odniesieniu do przepisu pkt 1 lit. c i pkt 2 lit. c należy wskazać, 

że słusznie uznano, iż dyrektywa (UE) 2020/1057nie jest tekstem 



zatrudnianiu pracowników tymczasowych (Dz. U. z 

2019r., poz. 1563), 

c) z państwa członkowskiego Europejskiego 

Porozumienia o Wolnym Handlu (EFTA), zwanego dalej 

państwem członkowskim EFTA, lub z państwa 

trzeciego. 

2) z terytorium RP: 

a) do pracy w oddziale lub przedsiębiorstwie należącym 

do grupy przedsiębiorstw, do której należy 

pracodawca delegujący kierowcę z terytorium RP, 

b) przez podmiot będący agencją pracy tymczasowej, 

c) na terytorium państwa członkowskiego EFTA lub 

państwa trzeciego.” 

mającym znaczenie dla EOG, a tym samym szczególne zasady 

delegowania kierowców wykonujących przewozy drogowe nie 

mają zastosowania w przypadku pracowników transportu 

drogowego delegowanych na terytorium RP z państw EOG. 

Niemniej mając na uwadze, że w ustawie proponuje się 

stosowanie zasad określonych w lex specialis wobec kierowców 

delegowanych z terytoriów państw nieunijnych, nie będących 

państwami EOG, prowadziłoby to do uprzywilejowania 

przewoźników z takich państw jak Rosja, Białoruś, Ukraina, Turcja 

lub Serbia w stosunku do przewoźników z państw EOG takich, jak 

Islandia, Norwegia i Liechtenstein. Jest to cokolwiek absurdalne 

rozwiązanie.  

Należy zwrócić przy tym uwagę na fakt, że dyrektywa (UE) 

2020/1057nie nakazuje stosowania jej przepisów wobec 

przewoźników z państw nieunijnych. W preambule w motywie 15 

mowa jest jedynie, że:  

„Zgodnie z art. 1 ust. 4 dyrektywy 96/71/WE przedsiębiorstwa 

mające siedzibę w państwie nieczłonkowskim nie mogą być 

traktowane w sposób bardziej uprzywilejowany niż 

przedsiębiorstwa mające siedzibę w państwie członkowskim. 

Zasada ta powinna mieć również zastosowanie w odniesieniu do 

przepisów szczególnych dotyczących delegowania 

przewidzianych w niniejszej dyrektywie. Powinna mieć ona 

zastosowanie w szczególności, gdy przewoźnicy z państw trzecich 

wykonują przewozy na podstawie dwustronnych lub 

wielostronnych umów przyznających dostęp do rynku Unii.” 

Z powołanego motywu wynika jedynie, że państwo członkowskie 

nie może traktować przewoźników z państw trzecich w sposób 

uprzywilejowany wobec przedsiębiorstw z UE. Tylko tyle. Stąd 

polskie przepisy mogą wobec przewoźników spoza UE stosować 

ogólne zasady delegowania, bez konieczności stosowania wobec 

nich lex specialis tak, aby nie dyskryminować z kolei 



przewoźników z państw EOG. Dlatego też TLP zaproponowała 

zmianę brzmienia lit. c w pkt 1 oraz w pkt 2. 

4. 
Art. 2 ust. 3 

ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

Proponujemy zmianę brzmienia art. 2 ust. 3 na następujące: 

“3. Do przewoźnika drogowego, który deleguje na terytorium 

RP kierowcę, o którym mowa w ust. 1 pkt 1, stosuje się 

odpowiednio art. 12-16, art. 17-26 oraz art. 29 ustawy.” 

 

Projekt ustawy w brzmieniu zaproponowanym przez 

projektodawcę, wyłącza spod kontroli drogowej kierowców 

wskazanych w art. 2 ust. 1 pkt 1. W naszej ocenie jest to luka 

prawna, która spowodowałaby zaburzenie warunków 

konkurencyjności wobec polskich przewoźników ze strony 

podmiotów wskazanych w ww. przepisie. W naszej ocenie, nic nie 

stoi na przeszkodzie, aby kierowców podlegającym delegowaniu 

na zasadach ogólnych, kontrolować na drodze. Chcielibyśmy 

wskazać, że przed wejściem w życie lex specialis takie kontrole 

drogowe były przecież wykonywane w pastwach Unii Europejskiej 

i nie było to przez nikogo kwestionowane. Dlatego dziwi nas brak 

zastosowania podobnych środków wobec kierowców 

wyłączonych z lex specialis. Aby skorygować tę sytuację 

zaproponowaliśmy zmianę brzmienia przedmiotowego przepisu.  

5. 

Propozycja  

art. 2 ust. 4-5 

ustawy  

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

 

W art. 2 po ust. 3 proponuje się dodać także ust. 4-5 w 

brzmieniu: 

“4. Przepisów ustawy, nie stosuje się także do kierowcy 

delegowanego w transporcie drogowym, który wykonuje 

przewozy na rzecz przewoźnika posiadającego siedzibę w 

innym niż Rzeczypospolita Polska państwie członkowskim, 

pojazdem wyposażonym w inteligentny tachograf i który: 

1) wykonuje przejazd tranzytem; 

2) wykonuje przewóz dwustronny rzeczy lub przewóz 

dwustronny osób; 

3) w trakcie przewozu dwustronnego rzeczy wykonuje 

dodatkowo jedną czynność załadunku rzeczy lub 

rozładunku rzeczy na terytorium RP, innego państwa 

członkowskiego UE lub państwa trzeciego, przez które 

przejeżdża, pod warunkiem, że załadunek rzeczy i 

Wyłączenia z zakresu przedmiotowo-podmiotowego ustawy 

powinny być w tej samej jednostce redakcyjnej, umiejscowionej 

zaraz po przepisie ogólnym określającym zakres. Dlatego też 

zaproponowano przeniesienie przepisów art. 4-5 do 

stanowiącego o wkluczeniach art. 2. 

Jednocześnie, zdaniem TLP, przepisy o charakterze przejściowym 

nie powinny znajdować się w przepisach samej ustawy, ale być 

umieszone w miejscu do tego przeznaczonym, stąd kwestia 

możliwości wykonywania pewnych operacji transportowych 

przez określony okres powinna być uregulowana w rozdziale 9 

„Przepisy dostosowujące, przejściowe i końcowe”. 

Proponujemy w tych przepisach (patrz uwaga pod pozycją 24 

tabeli) dodanie po art. 40 art. 40a w brzmieniu: 

“Art. 40a. Do dnia 20 sierpnia 2023 r. wyłączenia, o których mowa 

w art. 2 ust. 4 pkt 3–5, stosuje się także do kierowców pojazdów 



rozładunek rzeczy nie jest wykonywany na terytorium 

tego samego państwa; 

4) po przewozie dwustronnym rzeczy, który rozpoczęto w 

państwie członkowskim siedziby i w czasie którego nie 

wykonano żadnej dodatkowej czynności załadunku 

rzeczy lub rozładunku rzeczy, następnie wykonuje 

przewóz dwustronny rzeczy do państwa członkowskiego 

siedziby, podczas którego wykonuje dodatkowo 

maksymalnie dwie czynności załadunku rzeczy lub 

rozładunku rzeczy na terytorium RP, innego państwa 

członkowskiego lub państwa trzeciego, przez które 

przejeżdża, pod warunkiem, że dodatkowe czynności 

załadunku rzeczy i rozładunku rzeczy nie są wykonywane 

na terytorium tego samego państwa; 

5) w trakcie przewozu dwustronnego osób dodatkowo 

jednokrotnie zabiera pasażerów lub jednokrotnie 

wysadza pasażerów na terytorium RP, innego państwa 

członkowskiego lub państwa trzeciego, przez które 

przejeżdża, pod warunkiem, że przewóz osób nie jest 

wykonywany między dwoma miejscami położonymi na 

terytorium tego samego państwa członkowskiego; to 

samo dotyczy przejazdu powrotnego; 

6) wykonuje przewóz drogowy rzeczy na początkowym lub 

końcowym odcinku transportu kombinowanego, jeżeli 

ten odcinek sam w sobie składa się z przewozów 

dwustronnych rzeczy. 

5. Kierowca, o którym mowa w ust. 3, nie jest pracownikiem 

delegowanym w rozumieniu przepisów ustawy z dnia 10 

czerwca 2016 r. o delegowaniu pracowników w ramach 

świadczenia usług.” 

nie wyposażonych w inteligentne tachografy. Przepis art. 2 ust. 5 

stosuje się odpowiednio.” 

 

6. Art. 3 ustawy 
Związek 

Pracodawców 

Transport i 

W art. 3 proponujemy: 

- po pkt 4 dodanie pkt 4a w brzmieniu: 

W ocenie TLP w art. 3 wymaga uporządkowania.  

W przedłożonym projekcie: 



Logistyka 

Polska (TLP) 

“4a) państwo siedziby przewoźnika - państwo, w którym 

przewoźnik drogowy: 

a) posiada siedzibę w rozumieniu art. 2 pkt 8 

rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady 

(WE) nr 1071/2009 z dnia 21 października 2009 r. 

ustanawiającego wspólne zasady dotyczące 

warunków wykonywania zawodu przewoźnika 

drogowego i uchylającego dyrektywę Rady 96/26/WE 

(Dz. Urz. UE L 300 z 14.11.2009, str. 51, z późn. zm.)) 

- w przypadku przewoźnika z państwa 

członkowskiego lub państwa członkowskiego EFTA, 

lub 

b) jest zarejestrowany i dopuszczony do wykonywania 

międzynarodowych przewozów drogowych na 

podstawie przepisów krajowych tego państwa - w 

przypadku przewoźnika z państwa trzeciego;” 

- pkt 5 otrzymuje brzmienie: 

“5) przewoźnik drogowy delegujący kierowcę - przewoźnik 

drogowy, na którego polecenie kierowca wykonuje zadania 

służbowe w ramach przewozów drogowych poza 

państwem, w którym znajduje się siedziba przewoźnika;” 

- skreśla się pkt 6 

- pkt 7 otrzymuje brzmienie: 

Wariant I 

“7) kierowca delegowany - kierowca wykonujący na 

polecenie przewoźnika zadania służbowe w ramach 

przewozów drogowych poza państwem, w którym znajduje 

się siedziba przewoźnika, który jest pracownikiem w 

rozumieniu krajowych przepisów państwa, na którego 

terytorium wykonywane są te zadania;” 

• pominięto istotne określenia występujące w tekście 

ustawy, które należało doprecyzować w jednoznaczny 

sposób (przykładem jest tutaj „siedziba przewoźnika”, 

która w przypadku podmiotów zarejestrowanych poza 

Unią Europejską nie odpowiada definicji określonej w 

art. 2 pkt 8 rozporządzenia (WE) nr 1071/2009), 

• użyto zbyt wielu definicji występujących w ustawie 

pojęć, które są jednoznaczne na gruncie języka polskiego 

lub rozbudowane o zbędne i jednoznaczne dopełnienia 

(np. w słowniczku występowały trzy pojęcia „przewoźnik 

drogowy delegujący kierowcę na terytorium 

Rzeczypospolitej Polskiej”, „przewoźnik drogowy 

delegujący kierowcę z terytorium Rzeczpospolitej 

Polskiej” oraz „przewoźnik drogowy z państwa trzeciego 

delegujący kierowcę na terytorium Rzeczypospolitej 

Polskiej”; w każdym z tych pojęć użyto jednoznacznych i 

nie wymagających dopełnień „z terytorium RP”, „na 

terytorium RP” i „z państwa trzeciego”; w tym ostatnim 

przypadku pojęcie „państwo trzecie” zostało dodatkowo 

zdefiniowane zostało w art. 3 w pkt 10; stąd wystarczy w 

ocenie TLP zdefiniować jedynie pojęcie „przewoźnika 

drogowego” a kwestia dodatkowych dookreśleń nie 

budzi wątpliwości z punktu widzenia wykładni językowej 

i jest zbędna - niezgodna z zasadą „oszczędności” 

legislacyjnej), (ta sama uwaga dotyczy powielania z 

odpowiednimi dopełnieniami definicji „kierowcy 

delegowanego”), 

• nie uwzględniono w definicji „przewozu dwustronnego 

rzeczy”, „przewozu dwustronnego osób” i „kabotażu” i 

przewozów wykonywanych na podstawie umów 

wielostronnych lub dwustronnych (stąd zaproponowane 

w dwóch definicjach odesłanie do przepisów ustawy o 

transporcie drogowym a nie do unijnych aktów 



Wariant 2 

“7) kierowca delegowany - kierowca wykonujący na 

polecenie przewoźnika zadania służbowe w ramach 

przewozów drogowych poza państwem, w którym znajduje 

się siedziba przewoźnika, który jest pracownikiem: 

a) zatrudnionym w warunkach odpowiadających 

warunkom określonym w art. 22 § 1 ustawy z dnia 26 

czerwca 1974 r. – Kodeks pracy (Dz. U. z 2020 r. poz. 

1320, z 2021 r. poz. 1162 oraz z 2022 r. poz. 655) - w 

przypadku kierowców wykonujących przewozy 

drogowe na terytorium RP, 

b) w rozumieniu krajowych przepisów państwa, na 

którego terytorium wykonywane są te zadania – w 

przypadku kierowców wykonujących przewozy 

drogowe zagranicą;” 

- skreśla się pkt 8, 11 i 12 

- pkt 13 i 14 otrzymują brzmienie: 

“13) przewóz dwustronny rzeczy - przewóz rzeczy na 

terytorium RP na podstawie umowy przewozowej: 

a) do Rzeczypospolitej Polski: 

 z państwa siedziby przewoźnika - w przypadku 

przewozu wykonywanego przez przewoźnika z 

tego państwa; 

 z państwa członkowskiego, państwa 

członkowskiego EFTA lub państwa trzeciego – w 

przypadku przewozu wykonywanego przez 

przewoźnika posiadającego siedzibę na 

terytorium RP, 

b) z Rzeczypospolitej Polski do: 

prawnych, a w przypadku jednej, rozbudowanie i 

bardziej precyzyjną definicję);  

TLP zaproponował także uwzględnienie w słowniku ustawowym 

dość istotnego pojęcia jakim jest „inteligentny tachograf”. Było 

ono wprawdzie użyte w jednym z zaproponowanych w projekcie 

przepisów, wraz z odpowiednim jednoznacznym opisem, 

niemniej znacznie bardziej eleganckie wydaje się używanie w 

przepisach ustawy skróconej formy, która została zdefiniowana w 

art. 3. Szczególnie, że zaproponowaliśmy dwukrotne użycie tego 

pojęcia. 

  



 do państwa siedziby przewoźnika - w przypadku 

przewozu wykonywanego przez przewoźnika z 

tego państwa, 

 do państwa członkowskiego, państwa 

członkowskiego EFTA lub państwa trzeciego - w 

przypadku przewozu wykonywanego przez 

przewoźnika posiadającego siedzibę na 

terytorium RP;” 

14) przewóz dwustronny osób – przewóz w ramach 

międzynarodowego okazjonalnego lub regularnego 

przewozu osób w rozumieniu odpowiednio art. 4 pkt 7 i 11 

ustawy z dnia z dnia 6 września 2001 r o transporcie 

drogowym, podczas którego kierowca wykonuje jedną z 

następujących czynności: 

a) zabiera pasażerów w Polsce i wysadza ich: 

 w państwie siedziby przewoźnika - w przypadku 

przewozu wykonywanego przez przewoźnika z tego 

państwa, 

 w państwie członkowskim, państwie członkowskim 

EFTA lub w państwie trzecim – w przypadku 

przewozu wykonywanego przez przewoźnika 

posiadającego siedzibę na terytorium RP; 

b) wysadza pasażerów w Polsce, którzy zostali zabrani: 

 w państwie siedziby przewoźnika - w przypadku 

przewozu wykonywanego przez przewoźnika z tego 

państwa, 

 w państwie członkowskim, państwie członkowskim 

EFTA lub w państwie trzecim – w przypadku 

przewozu wykonywanego przez przewoźnika 

posiadającego siedzibę na terytorium RP; lub 

c) zabiera i wysadza pasażerów w państwie siedziby 

przewoźnika drogowego w celu przeprowadzania 

wycieczek lokalnych w innym państwie członkowskim 



lub państwie trzecim zgodnie z rozporządzeniem 

(WE) nr 1073/2009;” 

- pkt 16 otrzymuje brzmienie: 

“16) przewóz kabotażowy - przewóz kabotażowy w 

rozumieniu art. 4 pokt 12 ustawy z dnia z dnia 6 września 

2001 r o transporcie drogowym;”. 

- po pkt 18 proponuje się dodać pkt 19 w brzmieniu: 

“19) inteligentny tachograf - tachograf zgodny z art. 8–10 

rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 

165/2014 z dnia 4 lutego 2014 r. w sprawie tachografów 

stosowanych w transporcie drogowym i uchylającego 

rozporządzenie Rady (EWG) nr 3821/85 w sprawie urządzeń 

rejestrujących stosowanych w transporcie drogowym oraz 

zmieniającego rozporządzenie (WE) nr 561/2006 

Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie harmonizacji 

niektórych przepisów socjalnych odnoszących się do 

transportu drogowego (Dz. Urz. UE L 60 z 28.02.2014, str. 1 

oraz Dz. Urz. UE L 249 z 31.07.2020, str. 1), zwanego dalej 

„rozporządzeniem (UE) nr 165/2014”.” 

7. Art. 4-6 ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

Proponuje się skreślić art. 4-6. 

Zaproponowane przepisy stanowiły dodatkowe wyłączenia 

(wykluczenia) z zakresu przedmiotowo-podmiotowego ustawy. 

Zdaniem TLP, wszystkie takie wyłączenia z zakresu ustawy 

powinny być w tej samej jednostce redakcyjnej, umiejscowionej 

zaraz po przepisie ogólnym określającym taki zakres. Dlatego też 

zaproponowano przeniesienie przepisów art. 4-5 do 

stanowiącego o wkluczeniach art. 2. Stąd propozycja skreślenia 

art. 4 i 5.  

Z kolei art. 6 stanowi o prawie pracownika do informacji o 

warunkach zatrudnienia. Taka norma nie powinna znajdować się 

w rozdziale zatytułowanym „Przepisy ogólne”, ale wśród innych 

przepisów określających warunki pracy. Stąd propozycja 



skreślenia art. 6 i przeniesienia jego postanowień do 

zaproponowanego brzmienia art. 7 ust. 7 (patrz pozycja 9 tabeli) 

oraz do zaproponowanego brzmienia art. 8a ust. 2 (patrz pozycja 

11 tabeli) 

8.  
Tytuł rozdziału 2 

ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

Rozdział 2 

Warunki zatrudnienia kierowców delegowanych 

Zmiana wynika z usunięcia pojęcia „sektor drogowy”, a także z 

propozycji rozszerzenia zakresu regulacji objętej przepisami 

rozdziału o przepisy odnoszące się do warunków pracy kierowców 

delegowanych z terytorium Rzeczypospolitej Polski (patrz pozycja 

11 tabeli i proponowany art. 8a) 

9. Art. 7 ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

 

Art. 7. Przewoźnik delegujący kierowcę na terytorium RP 

zapewnia mu warunki zatrudnienia nie mniej korzystne niż 

wynikające z przepisów ustawy z dnia 26 czerwca 1974 r. – 

Kodeks pracy (Dz. U. z 2020 r. poz. 1320) oraz innych 

przepisów określających prawa i obowiązki pracowników.  

2. Warunki zatrudnienia, o których mowa w ust. 1, dotyczą: 

1) norm i wymiaru czasu pracy oraz okresów odpoczynku 

dobowego i tygodniowego;  

2) wymiaru urlopu wypoczynkowego;  

3) wynagrodzenia za pracę;  

4) bezpieczeństwa i higieny pracy;  

5) ochrony pracownic w okresie ciąży oraz w okresie urlopu 

macierzyńskiego;  

6) zatrudniania młodocianych oraz wykonywania pracy lub 

innych zajęć zarobkowych przez dziecko;  

7) zasady równego traktowania oraz zakazu dyskryminacji w 

zatrudnieniu, o których mowa w art. 112 i art. 113 

Kodeksu pracy;  

8) należności na pokrycie kosztów związanych z podróżą 

służbową z miejsca pracy na terytorium RP, do którego 

pracownik został delegowany, do innego miejsca pracy na 

terytorium RP lub poza terytorium RP.  

Wątpliwości budzi odesłanie w zakresie warunków zatrudnienia 

do ustawy z dnia 10 czerwca 2016 r. o delegowaniu pracowników 

w ramach świadczenia usług. W istocie wskazuje ona w pośredni 

sposób na odpowiednie przepisy Kodeksu pracy. Tym samym 

proponowany przepis art. 7 zawiera kaskadowe odesłanie 

wielokrotnie kwestionowane w doktrynie jako niezgodne z 

zasadami poprawnej legislacji. Ponadto, przepisy do których 

odsyła przepis art. 7 projektu ustawy, można stosować jedynie 

odpowiednio, gdyż każdy z nich w swojej hipotezie odnosi się do 

stanu faktycznego jakim jest okres 12-miesięcznego zatrudnienia 

na terytorium RP. Wprawdzie projektodawca próbuje rozwiązać 

ten problem poprzez propozycję przepisu art. 8 ust. 1, niemniej 

jest to konstrukcja budząca duże wątpliwości. Szczególnie, że co 

do zasady przewozy drogowe wykonywane przez zagranicznego 

przewoźnika nie mają charakteru permanentnego, gdyż inaczej 

naruszałyby przepisy o kabotażu i przepisy o siedzibie i tym 

samym byłby nielegalne! 

Dlatego też proponujemy szczegółowe uregulowanie tej 

zasadniczej kwestii w proponowanych przepisach, co 

spowodowałoby, że przepisy byłyby przyjazne i przejrzyste 

zarówno dla pracodawców, jak i kierowców. Zapobiegłoby to 

ustalaniu tych podstawowych z punktu widzenia relacji 



3. Ustalając wynagrodzenie za pracę, o którym mowa w ust. 2 

pkt 3, bierze się pod uwagę wszystkie obowiązkowe składniki 

wynagrodzenia wynikające z przepisów, o których mowa w 

ust. 1, w tym dodatek za pracę w godzinach nadliczbowych.  

4. Przy porównywaniu wynagrodzenia wypłacanego 

pracownikowi delegowanemu i wynagrodzenia za pracę, o 

którym mowa w ust. 2 pkt 3, porównuje się całkowite kwoty 

wynagrodzenia brutto, a nie poszczególne składniki 

wynagrodzeń.  

5. Do wynagrodzenia za pracę, o którym mowa w ust. 2 pkt 3, 

wlicza się dodatek z tytułu delegowania w części, która nie 

stanowi zwrotu wydatków faktycznie poniesionych w związku 

z delegowaniem, takich jak koszty podróży, wyżywienia i 

zakwaterowania. W przypadku gdy prawo właściwe dla 

stosunku pracy pracownika delegowanego na terytorium RP 

nie określa części dodatku z tytułu delegowania, która stanowi 

zwrot wydatków faktycznie poniesionych w związku z 

delegowaniem, cały dodatek uznaje się za zwrot tych 

wydatków. 

6. Wynagrodzenie, o którym mowa w ust. 1 pkt 3 powinno być:  

1) wyższe niż dochód uprawniający do świadczeń 

pieniężnych z pomocy społecznej określonych w ustawie z 

dnia 12 marca 2004 r. o pomocy społecznej w odniesieniu 

do cudzoziemca oraz każdego członka rodziny 

pozostającego na jego utrzymaniu;   

2) nie niższe niż wynagrodzenia pracowników wykonujących 

na terytorium RP w tym samym wymiarze czasu pracy, 

pracę porównywalnego rodzaju lub na porównywalnym 

stanowisku;  

3) nie niższe niż 70% przeciętnego miesięcznego 

wynagrodzenia brutto w gospodarce narodowej w 

województwie, w którym jednostka przyjmująca ma 

siedzibę, w roku poprzedzającym złożenie wniosku o 

pracodawca-kierowca norm prawnych dotyczących delegowania 

w transporcie drogowym z kilku na raz aktów prawnych! 

Niezrozumiałym jest dla nas odniesienie do art. 139a ustawy o 

cudzoziemcach w zaproponowanym przez projektodawców 

brzmieniu. Sprawy nie wyjaśnia także uzasadnienie.  

Należy zwrócić także uwagę na fakt, że przepis ustawy o 

cudzoziemcach, do którego odsyła projekt stanowi o warunkach 

zatrudnienia pracowników posiadających zezwolenie na pracę lub 

krótkotrwale przenoszonych wewnątrz przedsiębiorstwa i na 

zasadzie kolejnego odesłania (odesłanie kaskadowe).  

Dlatego też, jeżeli celem było wskazanie wysokości 

wynagrodzenia, to należy to uczynić wprost w przepisach 

projektowanej ustawy (bez odesłania) i rozszerzyć ten wymóg na 

wszystkich kierowców, gdyż wynagrodzenie kierowców z 

niektórych państw Unii jest także znacząco niższe od 

wynagrodzenia w polskich przedsiębiorstwach.  

Mając powyższe na uwadze zaproponowano nowe brzmienie 

art. 7.  



udzielenie zezwolenia, ogłaszanego przez Prezesa 

Głównego Urzędu Statystycznego na podstawie art. 30 

ust. 2 ustawy z dnia 26 października 1995 r. o niektórych 

formach popierania budownictwa mieszkaniowego (Dz. U. 

z 2019 r. poz. 2195 oraz z 2021 r. poz. 11, 1177, 1243 i 

1535). 

7. Przewoźnik delegujący kierowcę na terytorium RP kierowcy 

jest obowiązany poinformować go o przysługujących mu w 

związku z delegowaniem prawach i spoczywających na nim 

obowiązkach. 

 

10. Art. 8 ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

Proponuje się nowe brzmienie art. 8: 

„Art. 8. Do kierowcy delegowanego na terytorium RP stosuje 

się odpowiednio art. 6 ustawy z dnia 10 czerwca 2016 r. o 

delegowaniu pracowników w ramach świadczenia usług.” 

Jak już wskazano wcześniej, w uwadze sformułowanej pod poz. 

nr 9 tabeli, przepis art. 8 ust. 1 nie ma zastosowania, gdyż co do 

zasady przewozy drogowe wykonywane przez zagranicznego 

przewoźnika nie mają charakteru permanentnego. Inaczej 

naruszałyby przepisy o kabotażu i przepisy o siedzibie i tym 

samym byłby nielegalne! Stąd propozycja skreślenia w art. 8 ust. 

1 i oznaczenie ust. 2 jako art. 8.  

11. 
propozycja 

Art. 8a ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

Po art. 8 proponuje się dodanie art. 8a w brzmieniu: 

„Art. 8a. 1. Przewoźnik delegujący kierowcę z terytorium RP, 

zapewnia mu warunki zatrudnienia zgodne z wymaganiami 

określonymi w prawie krajowym oraz w innych przepisach 

regulujących prawa i obowiązki kierowców delegowanych w 

państwie, na którego terytorium kierowca wykonywać będzie 

zadania służbowe w ramach przewozów drogowych, pod 

warunkiem, że są one nie mniej korzystne niż wynikające z 

przepisów ustawy z dnia 26 czerwca 1974 r. – Kodeks pracy 

(Dz. U. z 2020 r. poz. 1320) oraz innych polskich przepisów 

określających prawa i obowiązki pracowników.   

2. Przewoźnik delegujący kierowcę z terytorium RP kierowcy 

jest obowiązany poinformować go o przysługujących mu w 

W ocenie TLP, aby uwzględniając konieczność zapewniania 

czytelności prawa, należy w ustawie wskazać także warunki pracy 

kierowcy delegowanego z terytorium RP. Nie stoi temu na 

przeszkodzie zakres ustawy określony w art. 1 w brzmieniu 

zaproponowanym rzez TLP i pozwoli to jednocześnie:  

• wprowadzić zasadę korzystności w przypadku 

kierowców delegowanych z terytorium RP oraz 

• wskazać obowiązek informacyjny o warunkach 

zatrudnienia dla tych kierowców. 

 



związku z delegowaniem prawach i spoczywających na nim 

obowiązkach.” 

12. 
Art. 9 ust. 2 

ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

W art. 9 proponuje się nowe brzmienie ust. 2:  

„2. Minister właściwy do spraw transportu określi, w drodze 

rozporządzenia, zakres informacji zawartych w zgłoszeniu 

delegowania, o którym mowa w ust. 1, uwzględniając 

konieczność zapewnienia identyfikacji przewoźnika, kierowcy 

i pojazdu oraz danych niezbędnych do kontroli prawidłowości 

delegowania kierowcy na terytorium RP oraz zakres danych 

zawartych w systemie IMI.”. 

Celem propozycji jest przeniesienie zakresu regulacji art. 9 ust. 2 

projektowanej ustawy do ewentualnego rozporządzenia jako aktu 

wykonawczego, właściwego dla przepisów szczegółowych (tu 

dotyczących zgłoszenia delegowania). Takie rozwiązanie przede 

wszystkim umożliwi bardziej elastyczne wprowadzanie 

modyfikacji zakresu informacji, poprzez nie nowelizację ustawy, 

ale rozporządzenia, a także jest zgodne z Zasadami techniki 

prawodawczej. 

 

10. 
Art. 9 ust. 5 

ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

W art. 9 proponuje się nowe brzmienie ust. 5: 

„5. Dla celów kontroli przewoźnik drogowy delegujący 

kierowcę na terytorium RP na bieżąco aktualizuje zgłoszenia 

delegowania w interfejsie publicznym połączonym z 

systemem IMI, przy czym dopuszcza się opóźnienia w takiej 

aktualizacji, jeżeli powstały one z przyczyn niezależnych od 

przewoźnika drogowego lub na które przewoźnik ten nie miał 

wpływu.”. 

Wobec penalizacji obowiązku bieżącej aktualizacji zgłoszenia 

(projektowany pkt 11 załącznika do ustawy) w trybie 

odpowiedzialności administracyjnej, zasadne jest wskazanie 

przesłanek ekskulpujących dla przewoźnika, który wypełnił 

projektowany obowiązek aktualizacyjny, a pomimo tego 

aktualizacja nie jest widoczna, z przyczyn niezależnych. 

12. 
Art. 12 ust. 3-5 

ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

W art. 12 skreśla się projektowany ust. 3-5 i po ust. 2 

wprowadza się nowy ust. 3 w brzmieniu: 

„3. Minister właściwy do spraw transportu określi, w drodze 

rozporządzenia: 

1) zakres informacji zawartych w zgłoszeniu delegowania, o 

którym mowa w ust. 1 pkt 1; 

2) zakres informacji zawartych w potwierdzeniu 

delegowania, o którym mowa w ust. 1 pkt 2; 

3) wzór formularza potwierdzenia delegowania kierowcy na 

terytorium RP z państwa trzeciego; 

Celem propozycji jest przeniesienie zakresu regulacji art. 12 ust. 3 

i 4 projektowanej ustawy do ewentualnego rozporządzenia, jako 

aktu wykonawczego, właściwego dla przepisów szczegółowych 

(tu dotyczących zgłoszenia delegowania z państwa trzeciego). 

Takie rozwiązanie przede wszystkim umożliwi bardziej elastyczne 

wprowadzanie modyfikacji zakresu informacji, poprzez nie 

nowelizację ustawy, ale rozporządzenia, a także jest zgodne z 

Zasadami techniki prawodawczej. 



uwzględniając konieczność zapewnienia identyfikacji 

przewoźnika, kierowcy i pojazdu oraz danych niezbędnych do 

kontroli prawidłowości delegowania kierowcy na terytorium 

RP z państwa trzeciego. 

13. 
Art. 17 ust. 5 

ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

Art. 17 ust. 5 projektowanej ustawy, otrzymuje następujące 

brzmienie: 

„5. Inspektorzy Inspekcji Transportu Drogowego 

przeprowadzają kontrolę drogową, o której mowa w ust. 1 i 2, 

na warunkach i w trybie określonych w przepisach ustawy z 

dnia 6 września 2001 r. o transporcie drogowym, z 

zastrzeżeniem art. 18 i 19.”. 

Celem propozycji jest wprowadzenie zasady, zgodnie z którą do 

warunków i trybu kontroli delegowania kierowców w sektorze 

transportu drogowego, stosowane będą przepisy określające 

warunki i tryb kontroli drogowych przeprowadzanych przez 

inspektorów ITD, jednakże z uwzględnieniem odrębności w tych 

warunkach i trybie, wynikających ze specyfiki projektowanej 

ustawy. Te odrębności należy wskazać poprzez odesłania do 

konkretnych jednostek redakcyjnych projektu, je 

ustanawiających. 

14. Art. 18 ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

W art. 18 skreśla się ust. 2-5, zaś dotychczasowy ust. 1 

otrzymuje numer jednostki redakcyjnej „Art. 18”.  

Propozycja ma na celu usunięcie zdublowanych przepisów art. 74 

ustawy z dnia 6 września 2001r. o transporcie drogowym (wobec 

stosowania warunków i trybu kontroli drogowych na podstawie 

odesłania zawartego w art. 17 ust. 5 projektowanej ustawy).  

Dodatkowo, w ocenie TLP nie istnieje jakakolwiek przesłanka 

racjonalna i praktyczna, uzasadniająca wprowadzenie kolejnego, 

czwartego dokumentu, na którym będą zawarte ustalenia z 

kontroli drogowych (obecnie już jest: protokół z kontroli 

drogowych na podstawie ustawy z dnia 6 września 2001r. o 

transporcie drogowym, protokół z kontroli drogowych na 

podstawie ustawy z dnia 19 sierpnia 2011r. o przewozie towarów 

niebezpiecznych, protokół z kontroli drogowych dna podstawie 

ustawy z dnia 21 marca 1985r. o drogach publicznych). Jeżeli 

istnieje potrzeba sprawdzania innych danych niż określone w tych 

protokołach lub wprowadzenia nowego zakresu dokumentów, to 

wydaje się, iż należy dokonać odpowiedniej nowelizacji przepisów 

odpowiednich rozporządzeń określających wzory tych 

dokumentów, np. rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 5 

listopada 2019r. w sprawie kontroli przewozu drogowego. 



15. 
Art.  23 ust. 4 

ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

Art. 23 ust. 4 projektowanej ustawy, otrzymuje następujące 

brzmienie: 

„4. Inspektorzy Inspekcji Transportu Drogowego 

przeprowadzają kontrolę drogową, o której mowa w ust. 1 i 2, 

na warunkach i w trybie określonych w przepisach ustawy 

z dnia 6 września 2001 r. o transporcie drogowym, z 

zastrzeżeniem ust. 5 i 6 oraz art. 25.”. 

Celem propozycji jest wprowadzenie zasady, zgodnie z którą do 

warunków i trybu kontroli delegowania kierowców w transporcie 

drogowym, stosowane będą przepisy określające warunki i tryb 

kontroli drogowych przeprowadzanych przez inspektorów ITD, 

jednakże z uwzględnieniem odrębności w tych warunkach i trybie, 

wynikających ze specyfiki projektowanej ustawy. Te odrębności 

należy wskazać poprzez odesłania do konkretnych jednostek 

redakcyjnych projektu, je ustanawiających. 

16. 
Art. 25 ust. 1 

ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

W art. 25 ust. 1 projektowanej ustawy, skreśla się wyraz 

„wprost”. 

W ocenie TLP możliwość dochodzenia należności z tytułu 

naruszeń popełnionych przez kierowców delegowanych nie może 

wynikać ani wprost ani nie wprost, tylko albo wynika albo nie. 

17. 
Art. 25 ust. 2-6 

ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

W art. 25 projektowanej ustawy, skreśla się ust. 2-6 (i 

odpowiednio zmienia numerację pozostałych ustępów). 

Treść ust. 2-6 stanowi powtórzenie przepisów art. 94 ust. 4-8 

ustawy z dnia 6 września 2001r. o transporcie drogowym, stąd, 

wobec odesłania z art. 23 ust. 4 projektowanej ustawy do 

przepisów ustawy o transporcie drogowym, ust. 2-6 należy 

wykreślić. 

18. 
Art. 25 ust. 7 

ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

W art. 25 ust. 7 projektowanej ustawy, wyrazy „kieruje lub 

usuwa pojazd, na koszt przewoźnika drogowego, o którym 

mowa w ust. 1”, zastępuje się wyrazami „usuwa pojazd z 

drogi, na koszt przewoźnika drogowego, o którym mowa w 

ust. 1”. 

Celem propozycji jest dostosowanie treści art. 25 ust. 7 

projektowanej ustawy do art. 130a ust. 5c ustawy z dnia 20 

czerwca 1997r. Prawo o ruchu drogowym. 

19. 

Art. 30 ustawy (i 

inne jednostki 

redakcyjne 

ustawy) 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

Uwaga ogólna: Proponujemy wprowadzenie skrótów dla 

nazw dwóch podmiotów kontrolujących delegowanie 

kierowców w Polsce: Państwowej Inspekcji Pracy (PIP) oraz 

Inspekcji Transportu Drogowego (ITD.) 

Zasady prawidłowej legislacji wymagają utworzenia skrótów nazw 

wielokrotnie używanych w przepisach ustawowych. 

20. 
Art. 34 ust. 2-5 

ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

W art. 34 projektowanej ustawy, skreśla się ust. 3-5. 
Celem propozycji jest wykreślenie treści art. 34 ust. 3-5 

projektowanej ustawy, która stanowi nieuzasadnione 

powtórzenie treści art. 33 ust. 4, 6 i 7 projektowanej ustawy, a 



Logistyka 

Polska (TLP) 

W art. 34 ust. 2 projektowanej ustawy, otrzymuje następujące 

brzmienie: 

„2. Karę pieniężną, o której mowa w ust. 1, nakłada, w drodze 

decyzji administracyjnej, właściwy organ, który wystąpił z 

wnioskiem, o którym mowa w art. 27 ust. 3 lub z żądaniem, o 

którym mowa w art. 27 ust. 6. Przepisy art. 33 ust. 4, 6 i 4, 

stosuje się odpowiednio.”. 

następnie odesłanie do odpowiedniego stosowania tych 

przepisów w zmienionym art. 34 ust. 2 projektowanej ustawy. 

21. Art. 35 ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

Uwaga ogólna: Przepis nie wprowadza wstrzymania rygoru 

natychmiastowej wykonalności decyzji administracyjnej 

nakładającej karę pieniężną za zlecanie usług transportu 

drogowego z naruszeniem przepisów o delegowaniu 

kierowców. 

W ocenie TLP, nieuzasadnione jest pominięcie wstrzymania z 

mocy prawa, rygoru natychmiastowej wykonalności decyzji 

administracyjnej nakładającej karę pieniężną za zlecanie usług 

transportu drogowego z naruszeniem przepisów o delegowaniu 

kierowców. Postulujemy rozważenie takiego rozwiązania, tym 

bardziej, że jest ono projektowane w art. 33 i 34 ustawy (i jest 

stosowane obecnie także na podstawie przepisów ustawy z dnia 

6 września 2001r. o transporcie drogowym). 

22. Art. 36 ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

Art. 36 projektu ustawy otrzymuje następujące brzmienie: 

„Art. 36. W ustawie z dnia 6 września 2001 r. o transporcie 

drogowym (Dz. U. z 2022 r. poz. 180 i 209) wprowadza się 

następujące zmiany: 

1) w art. 3 w ust. 1a w pkt 3 kropkę zastępuje się średnikiem 

i dodaje się pkt 4 w brzmieniu: 

„4) przestrzegania przepisów dotyczących delegowania 

kierowców w transporcie drogowym na zasadach 

określonych w ustawie z dnia ……. o delegowaniu 

kierowców w transporcie drogowym (Dz. U. poz. …….).”; 

2) w art. 4 w pkt 22 lit. y, po średniku, dodaje się lit. z w 

brzmieniu: 

W związku z wprowadzaniem nowych obowiązków związanych z 

delegowaniem kierowców w transporcie drogowym, 

dotychczasowy wykaz aktów prawnych, będących źródłem 

obowiązków lub warunków przewozu drogowego, należy 

uzupełnić o wskazanie projektowanej ustawy. 

Proponujemy jednocześnie wprowadzenie zmian w art. 32b 

ustawy mających na celu wyeliminowanie zbędnego – wobec 

obligatoryjnego dokumentowania wpisem kodu 95 w krajowym 

prawie jazdy lub karcie kalifikacji kierowcy wymagań związanych 

ze szkoleniem i brakiem przeciwskazań lekarskich i 

psychologicznych, wprowadzonego dyrektywą (UE) 2018/645 – 

potwierdzania kodu 95 w świadectwie kierowcy. Pozwoli to 

skrócić okres oczekiwania na świadectwo kierowcy o co najmniej 

kilkanaście dni, w trakcie których kierowca oczekuje na wydanie 

prawa jazdy lub karty kwalifikacji kierowcy. 

Alternatywnym dopełniającym rozwiązaniem – w przypadku 

gdyby projektodawca uważał, że przy ubieganiu się o ŚK należy 



„z) ustawy z dnia ……. o delegowaniu kierowców w 

sektorze transportu drogowego (Dz. U. poz. …..);”; 

3) w art. 32b ust. 5:  

a) pkt 2 otrzymuje brzmienie: 

„2) zaświadczenie o zatrudnieniu kierowcy, 

b) po pkt 2 dodaje się pkt 2a w brzmieniu: 

„2a) kserokopię ważnego krajowego prawa jazdy kategorii 

uprawniającej do kierowania pojazdem, którym 

wykonywany jest przewóz drogowy rzeczy;”; 

4) w art. 50 w pkt 5 kropkę zastępuje się średnikiem i dodaje 

się pkt 6 w brzmieniu: 

„6) wykonywanie zadań wynikających z ustawy z dnia 

……. o delegowaniu kierowców w sektorze transportu 

drogowego.”; 

5) w art. 55b w ust. 1 w pkt 13 dodaje się przecinek oraz 

dodaje się pkt 14 w brzmieniu: 

„14) Państwowej Inspekcji Pracy”; 

6) w art. 56: 

a) w ust. 1 w pkt 7 kropkę zastępuje się przecinkiem i 

dodaje się pkt 8 w brzmieniu: 

„8) zgodnie z przepisami ustawy z dnia …..o 

delegowaniu kierowców w sektorze transportu 

drogowego.”, 

b) w ust. 3 w zdaniu drugim wyrazy „o których mowa w 

ust. 1 pkt 1–4, 6 i 7” zastępuje się 

jednak przedkładać informacje o szkoleniu i wynikach badań 

lekarskich i psychologicznych, jest wprowadzenie dodatkowo 

możliwości przedkładania, zamiast prawa jazdy lub karty 

kwalifikacji kierowcy z kodem 95, kserokopii świadectwa 

kwalifikacji zawodowej oraz orzeczeń lekarskich i 

psychologicznych. 

Ponadto rozważenia przez projektodawcę wymaga ewentualne 

uzupełnienie przepisu art. 87 ustawy o transporcie drogowym, 

który powtarza i wskazuje wszystkie wymagane w transporcie 

drogowym dokumenty, w tym także te, które wynikają z 

odrębnych regulacji. 

23. 
Propozycja art. 36a 

ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Po art. 36 proponuje się dodać art. 36a w brzmieniu: 

Obecne brzmienie art. 21b ustawy o czasie pracy kierowców 

zostało wprowadzone ustawą z dnia 26 stycznia 2022 r. o zmianie 

ustawy o transporcie drogowym, ustawy o czasie pracy 

kierowców oraz niektórych innych ustaw, która miała w tym 



Logistyka 

Polska (TLP) 

Art. 36a. W ustawie z dnia 16 kwietnia 2004 r. o czasie pracy 

kierowców: 

1) W art. 2 dodaje się pkt 8 w brzmieniu: 

„8) przeciętne wynagrodzenie - prognozowane przeciętne 

wynagrodzenie miesięczne w gospodarce narodowej na 

dany rok kalendarzowy.”; 

2) Art. 21b otrzymuje brzmienie: 

„Art. 21b. 1. W przypadku kierowców zatrudnionych w 

Polsce i wykonujących zadania służbowe w ramach 

międzynarodowych przewozów drogowych, których 

miesięczny przychód jest wyższy niż przeciętne 

wynagrodzenie, w skład przychodu stanowiącego 

podstawę wymiaru składki na ubezpieczenie społeczne, o 

której mowa w ustawie z dnia 13 października 1998 r. o 

systemie ubezpieczeń społecznych nie wchodzą: 

1) kwota stanowiąca równowartość 65 euro za każdy 

dzień pobytu poza granicami Polski, z zastrzeżeniem, 

że tak ustalony miesięczny przychód tych osób 

stanowiący podstawę wymiaru składek nie może być 

niższy od kwoty przeciętnego wynagrodzenia, 

2) należności stanowiące zwrot równowartości 

poniesionych przez kierowcę kosztów: 

a) noclegu, o którym mowa w art. 8 ust. 8 

rozporządzenia (WE) nr 561/2006 Parlamentu 

Europejskiego i Rady z dnia 15 marca 2006 r. w 

sprawie harmonizacji niektórych przepisów 

socjalnych odnoszących się do transportu 

drogowego oraz zmieniającego rozporządzenia 

Rady (EWG) nr 3821/85 i (WE) 2135/98, jak 

zakresie m.in. dostosować polskie przepisy regulujące rozliczanie 

wynagrodzenia kierowców do wymagań dyrektywy (UE) 

1057/2020 oraz zrewidowanej dyrektywy 96/71/WE, którym 

wdrożeniu poświęcona jest ta ustawa. 

Obecne przepisy obowiązują od 2 lutego 2022 r. i niestety jak się 

okazało są w praktyce bardzo trudne do realizacji. 

Kierowca wykonujący międzynarodowy transport drogowy jest 

tzw. pracownikiem wysoko mobilnym. Zdarza się, że w trakcie 

jednej doby przebywa w więcej niż jednym państwie. W praktyce 

oznacza to, że konieczność uwzględniania różnych stawek diety 

utrudni naliczanie prawidłowej wysokości składek do ZUS-u i 

zaliczek na PIT oraz planowanie budżetowe w firmie. 

Ze względu na specyfikę branży trudno określić liczbę dni, w 

których poszczególni pracownicy będą wykonywać pracę w 

jednym z kilkudziesięciu państw do których wykonywane są 

przewozy drogowe. 

Trudno także wskazać kierowcy, jaką wypłatę dostanie pod koniec 

miesiąca, gdyż przy stałym wynagrodzeniu brutto, ze względu na 

zróżnicowane stawki diet wykorzystywanych w rozliczeniach z 

ZUS i KAS, trudno przewidzieć wysokość wynagrodzenia netto w 

danym okresie rozliczeniowym. Nie jest to zgodne z 

postulowanymi w prawie pracy przewidywalnymi warunkami 

pracy. 

Dlatego proponujemy prowadzenie do celów rozliczeń z ZUS i PIT 

(ustalenia podstawy, od której naliczane są stawki ubezpieczeń 

rentowych i emerytalnych, gdzie jednym z elementów algorytmu 

określonego w § 2 pkt 16 rozporządzenia MPiPS w tej sprawie, są 

stawki diet zagranicznych) ujednoliconej stawki diety zagranicznej 

na poziomie 65  EUR. 

W naszej ocenie zaproponowane rozwiązanie zmniejszyłoby 

koszty obsługi administracyjnej w zakresie rozliczania kierowców 

w firmach transportowych, a tym samym miałoby pozytywny 



również uchylającego rozporządzenie Rady 

(EWG) nr 3820/85 

b) podróży do miejsca rozpoczęcia 

międzynarodowego przewozu drogowego 

środkami transportu niż pojazd będący w 

dyspozycji pracodawcy 

2. Wolne od podatku, o którym mowa w ustawie z dnia 26 

lipca 1991 r. o podatku dochodowym od osób fizycznych, 

są: 

1) część przychodów kierowców wykonujących 

międzynarodowe przewozy drogowe uzyskiwanych 

ze stosunku pracy lub umowy zlecenia, za każdy 

dzień pobytu zagranicą w wysokości stanowiącej 

równowartość 22 euro; 

2) kwoty stanowiące zwrot rzeczywistych poniesionych 

przez kierowcę kosztów: 

a) noclegu, o którym mowa w art. 8 ust. 8 

rozporządzenia (WE) nr 561/2006 Parlamentu 

Europejskiego i Rady z dnia 15 marca 2006 r. w 

sprawie harmonizacji niektórych przepisów 

socjalnych odnoszących się do transportu 

drogowego oraz zmieniającego rozporządzenia 

Rady (EWG) nr 3821/85 i (WE) 2135/98, jak 

również uchylającego rozporządzenie Rady 

(EWG) nr 3820/85 

b) podróży do miejsca rozpoczęcia 

międzynarodowego przewozu drogowego 

środkami transportu niż pojazd będący w 

dyspozycji pracodawcy. 

3. Do dni pobytu za granicą, o których mowa w ust. 1 i 2 

nie zalicza się: 

1) dni urlopu wypoczynkowego, 

wpływ na utrzymanie ich konkurencyjności. To pozwoliłoby 

utrzymać wpływy z ich działalności do budżetu państwa oraz do 

funduszy na rzecz których przedsiębiorcy transportowi uiszczają 

stosowne daniny. 

Przyjęta wysokość stawki na poziomie 65 euro wynika z obecnego 

poziomu uzyskiwanych odliczeń dobowych wynikających ze 

stosowania algorytmu, wskazanego przez ZUS, opierającego się 

posiłkowo na przepisach rozporządzenia Ministra Pracy i Polityki 

Społecznej z dnia 29 stycznia 2013 r. w sprawie należności 

przysługujących pracownikowi zatrudnionemu w państwowej lub 

samorządowej jednostce sfery budżetowej z tytułu podróży 

służbowej.  

Ponadto w proponowanym przepisie zaproponowano 

uwzględnienie: 

• przepisu art. 8 ust. 8 rozporządzenia (WE) nr 561/2006 

Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 marca 2006 r. w 

sprawie harmonizacji niektórych przepisów socjalnych 

odnoszących się do transportu drogowego oraz 

zmieniającego rozporządzenia Rady (EWG) nr 3821/85 i 

(WE) 2135/98, jak również uchylającego rozporządzenie 

Rady (EWG) nr 3820/85, zgodnie z którym koszt noclegu w 

trakcie obligatoryjnego odbioru regularnego odpoczynku 

poza kabiną pojazdu ponosi pracodawca, oraz 

• organizacji pracy w międzynarodowych przewozach 

drogowych, gdzie stosuje się już systemy pracy „2 na 1” lub 

nawet „1 na 1”, w których po 2 tygodniach (lub po jednym 

tygodniu) pracy kierowca zostawia pojazd zagranicą i wraca 

na tygodniowy odpoczynek; aby powrócić do 

pozostawionego środka transportu – w przypadku, gdy 

transportu środkami własnymi nie zapewnił przedsiębiorca 

– korzysta czasami z usług firm świadczących usługi 

regularnych przewozów osób pojazdami o liczbie miejsc od 

7 do 9. 



2) dni choroby, 

3) okresu korzystania z urlopu bezpłatnego. 

4. Gdy okres pobytu kierowcy wykonującego 

międzynarodowe przewozy drogowe zagranicą jest krótszy niż 

12 godzin, kwoty o których mowa w ust. 1 pkt i w ust. 2 pkt 2 

ulegają zmniejszeniu: 

1) do 1/3  w przypadku pobytu do 8 godzin - kwoty, o 

których w ust. 1 i 2 ustala się na 1/3 diety, 

2) do 1/2 w przypadku pobytu ponad 8 do 12 godzin.”; 

24. 

Propozycja 

przepisu art. 40a 

ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

Po pierwszym art. oznaczonym liczbą 40 proponuje się dodać 

art. 40a w brzmieniu: 

“Art. 40a. Do dnia 20 sierpnia 2023 r. wyłączenia, o których 

mowa w art. 2 ust. 4 pkt 3–5, stosuje się także do kierowców 

pojazdów nie wyposażonych w inteligentne tachografy. 

Przepis art. 2 ust. 5 stosuje się odpowiednio.” 

Propozycja wynika ze sformułowanej pod pozycją nr 5 tabeli 

uwagi TLP- 

25. 
Propozycja art. 40b 

ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

Art. 40b. W okresie 12 miesięcy od dnia wejścia przepisu art. 

36a wysokość kwot, o których mowa w art. 21 b ust. 1 pkt 1 i 

ust. 2 pkt 1 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. w brzmieniu 

ustalonym niniejszą ustawą ustala się na odpowiednio jako 

równowartość 90 i 30 euro. 

W przypadku przyjęcia propozycji wskazanej w pozycji 23 tabeli, 

dokonywanie rozliczeń składki na ubezpieczenie społeczne i 

zaliczek na podatek dochodowy zostanie uproszczone i 

dostosowane do charakteru pracy kierowców jako pracowników 

wysoko mobilnych. Wciąż jednak pozostaje problem 

drastycznego skokowego wzrostu kosztów pracy, który miał 

miejsce z dniem 2 lutego br. Aby złagodzić szok wywołany tym 

skokiem i wprowadzić okres przejściowy w celu stopniowego 

dochodzenia do docelowych obciążeń proponuje się 

wprowadzenie okresu przejściowego 12 miesięcy, w którym 

obciążenia wzrosłyby częściowo. Zaproponowane rozwiązanie 

chroni dostatecznie kierowców, gdyż pamiętać należy że 

odliczenia uwzględniające zaproponowane kwoty nie mogą 

powodować zmniejszenia podstawy wymiaru składki 



ubezpieczeniowej poniżej przeciętnego wynagrodzenia w 

przeciętnego wynagrodzenia w gospodarce narodowej. 

25.  
Drugi art. 40 

ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

Dotychczasową treść drugiego art. 40 oznacza się liczbą 41 
Uwaga formalna: w projekcie mylnie ponumerowano dwa kolejne 

artykuły tą samą liczbą.  

26. art. 42 ustawy  

Art. 42. 1. Ustawa wchodzi w życie po upływie 14 dni od dnia 

ogłoszenia, z wyjątkiem art. 36a, który wchodzi w życie z 

pierwszym dniem miesiąca następującego po miesiącu, w 

którym opublikowana została ustawa. 

W przypadku uwzględnienia propozycji wskazanej w pozycji 23 

tabeli warto uwzględnić fakt, iż okres rozliczeniowy składki na 

ubezpieczenie społeczne oraz zaliczki na podatek dochodowych, 

których wymiar mają określać proponowane przepisy rozpoczyna 

się każdorazowo od 1 każdego miesiąca. Dlatego też ten fakt 

należy uwzględnić przy określeniu daty wejścia w życie tego 

przepisu. 

27. Ustawa 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

Uwaga ogólna: ustawa zawiera liczne odesłania i powtórzenia 

przepisów wewnątrz projektowanej ustawy, jak i przepisów 

innych ustaw, związanych z jej stosowaniem.  

Niniejsze stanowi niezgodność z wymaganiami prawidłowej 

legislacji, określonymi w Zasadach techniki prawodawczej, a także 

preambułą dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 

2020/1057, z której wynika wprost obowiązek stosowania jak 

najmniejszych barier administracyjnych i prawnych w 

delegowaniu kierowców w transporcie drogowym (np. pkt 2, 20, 

23 preambuły) 

28. Ustawa 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

W przypadku przyjęcia proponowanej zmiany tytułu ustawy 

oraz definicji zawartych w art. 3 proponuje się odpowiednią 

zmianę tytułu rozdziału 5, art. 18 ust. 5, art. 26 ust. 1, art. 31, 

art. 36 pkt 1, 2 i 4, art. 37 pkt 1-3, tytułu załącznik do ustawy, 

a także pkt 1 tabeli stanowiącej załącznik do ustawy 

Uwaga o charakterze formalnym 

 Ustawa 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

W przypadku przyjęcia propozycji skrótów, o których mowa, w 

propozycji: 

• art. ust. 1 pkt 2 – „terytorium Rzeczpospolitej 

polskiej”, zwane dalej „terytorium RP” 

Uwaga o charakterze formalnym 



• art. 1 ust. pkt 5 – „państwa członkowskie Unii 

Europejskiej, zwane dalej „państwami 

członkowskimi”, 

• art. 2 ust. 1 pkt 1 lit. c – „państwa członkowskie 

Europejskiego Porozumienia o Wolnym Handlu 

(EFTA)”, zwanego dalej „państwem członkowskim 

EFTA” 

należy odpowiednio skorygować wszystkie pozostałe nie 

wymienione w niniejszej tabeli przepisy projektu ustawy 

uwzględniając ww. skróty. 

29. 
Uzasadnienie do 

ustawy 

Związek 

Pracodawców 

Transport i 

Logistyka 

Polska (TLP) 

Uwaga ogólna: Projekt uzasadnienia stanowi niemalże 

całkowite powielenie treści projektowanych przepisów i nie 

wyjaśnia celów, genezy i znaczenia wprowadzanych zmian, a 

także nie zawiera jakichkolwiek szczegółowych informacji o ich 

treści i ratio legis projektowanych przepisów. 

Niniejsze stanowi niezgodność z wymaganiami prawidłowej 

legislacji, określonymi w Zasadach techniki prawodawczej. 

 


