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Raport porownawczy z naszego projektu opiera sie na raportach krajowych
opracowanych przez ekspertéw z kazdego kraju uczestniczgcego w projekcie.

Niniejszy raport porownawczy zaczyna sie od krotkiego podsumowania dotyczgcego
trzech aspektow, ktére stanowity etap analizy danych wtornych:

- regulacji i informacji dotyczgcych delegowania pracownikow;
- opisu prawa do uczestnictwa pracownikow w kazdym kraju partnerskim;
- warunkéw zatrudnienia pracownikéw transportu.

A) Requlacje i informacje dotyczace delegowania pracownikéw

WLOCHY wskazujg w swoim raporcie, ze wszystkie dyrektywy dotyczgce delegowania
pracownikow zostaty transponowane do ich systemu prawnego. Sg to: dyrektywa
96/71/WE transponowana dekretem ustawodawczym nr 72 z 25 lutego 2000 r. oraz
dyrektywa 2018/957/UE transponowana dekretem ustawodawczym nr 122/2020
(zmieniajacym dekret ustawodawczy nr 136/2016, wdrazajgcy dyrektywe 2014/67/UE
w sprawie egzekwowania dyrektywy 96/71/WE).

Ponadto transponowano rozporzgadzenie UE nr 1024/2012 w sprawie wspotpracy
administracyjnej za posrednictwem systemu wymiany informacji na rynku
wewnetrznym i uchylajgce decyzje Komisji 2008/49/WE (,rozporzadzenie w sprawie
IMI”) posiadajgcym dwa okdlniki Panstwowej Inspekcji Pracy nr 1/2017 i nr 1/2023 w
tej kwestii.

POLSKA wskazuje, ze w tym kraju Pakiet Mobilnosci jest wdrazany poprzez
nowelizacje ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym oraz ustawy z
dnia 16 kwietnia 2004 r. o czasie pracy kierowcoéw obecnie zawierajgcych przepisy,
ktérych termin wdrozenia uptywa w 2026 r., ale zbior dyrektyw jest nadal rozwijany i
rozszerzany.

Jego autorzy referujg, ze zardbwno reforma delegowania pracownikow jak i Pakiet
Mobilno$ci wprowadzity znaczgce zmiany w zakresie transportu w Polsce, wigczajac
takie aspekty jak:

= zmiany w czasie odpoczynku i mozliwos¢ wydtuzenia czasu jazdy o godzine
(lub dwie z 30-minutowg przerwg), jesli kierowca moze dotrze¢ do bazy lub
miejsca zamieszkania w tym czasie, aby odby¢ tygodniowy odpoczynek;

= wprowadzenie mozliwosci 45-minutowego odpoczynku, gdy pojazd jest
prowadzony przez innego cztonka zatogi oraz zakazu spedzania przez kierowce
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tygodniowego odpoczynku w kabinie pojazdu i wymoég miejsca noclegowego.
wymagajgcego miejsca na nocleg;

= okresSlenie bazy przedsiebiorstwa transportowego przy spetnieniu
nastepujgcych warunkéw: liczba miejsc postojowych jest réwna lub wieksza niz
Y5 liczby wykorzystywanych pojazdéw oraz musi znajdowac sie na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej;

= takze zmiany w korzystaniu z tachograféw lub w korzystaniu z systemu IMI,
obowigzkowego od 2022 r. w przewozach transgranicznych i kabotazowych.

CHORWACJA zwraca uwage, ze dyrektywa w sprawie delegowania pracownikow
mobilnych zostata transponowana do prawa chorwackiego ustawg w sprawie
delegowania pracownikéw do Republiki Chorwaciji i transgranicznym egzekwowaniu
decyzji w sprawie kar, podczas gdy ustawa o czasie pracy, obowigzkowych okresach
odpoczynku pracownikow mobilnych i urzgdzeniach rejestrujgcych w transporcie
drogowym regulowata delegowanie pracownikéw mobilnych z Chorwaciji.

Obie chorwackie ustawy regulujg warunki pracy i prawa pracownikéw wystanych do
pracy w Republice Chorwacji w ramach transgranicznego swiadczenia ustug, wraz z
ustawg o czasie pracy, obowigzkowych przerwach na odpoczynek dla pracownikow
mobilnych i urzgdzeniach rejestrujgcych w transporcie drogowym.

Zatem, zgodnie z tg ustawg, w przypadku pracownikéw delegowanych do Republiki
Chorwacji, zagraniczny pracodawca jest zobowigzany do stosowania przepisow
chorwackich, ktére odnoszg sie do elementéw okreslonych w dyrektywie w sprawie
pracownikow. Jesli chodzi o pracownikow delegowanych z Chorwacji do innych
krajbw, w Republice Chorwacji nie ma przepiséw regulujgcych ogodlnie kwestie
pracownikow delegowanych.

Przepisy te zobowigzujg pracodawce do przedtozenia przed faktycznym
delegowaniem wifasciwym organom krajowym panstwa czionkowskiego, do ktérego
kierowca jest delegowany za posrednictwem systemu IMI, oswiadczenia o
delegowaniu kierowcy wraz z dokumentacjg wymieniong w dyrektywie europejskiej.
Natomiast po zakonczeniu okresu delegowania przewoznik jest zobowigzany do
przedtozenia, na zadanie wtasciwych organow, kopii dokumentéw stanowigcych
integralng czes¢ oswiadczenia o delegowaniu, a takze dokumentacji dotyczgcej
wynagrodzenia kierowcy za okres delegowania, jego umowy o prace lub innego
dokumentu regulujgcego zatrudnienie kierowcy oraz dowodu zaptaty.

W raporcie z HISZPANII stwierdzono, ze dyrektywa 96/71/WE zostata transponowana
do prawa hiszpanskiego ustawg 45/1999 z dnia 29 listopada 1999 r. w sprawie
delegowania pracownikdw w ramach transgranicznego $wiadczenia ustug, a takze
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najnowszg dyrektywg 2018/957, ktorej ostatnia zmieniona i zaktualizowana publikacja
miata miejsce w dniu 28 kwietnia 2021 r. Podobnie zaréwno dyrektywa 2014/67/UE w
sprawie egzekwowania dyrektywy 96/71/WE, jak i rozporzadzenie (UE) nr 1024/2012
w sprawie wspotpracy administracyjnej za posrednictwem systemu wymiany informac;ji
na rynku wewnetrznym (,rozporzgdzenie w sprawie IMI”) zostaty transponowane do
prawa hiszpanskiego.

Wyijasniajg, ze hiszpanskie ustawodawstwo spetniato juz kilka przepisow dyrektywy
2018/957, w szczegolnosci tymi odnoszgcymi sie do zasady réwnosci wynagrodzen i
innych podstawowych warunkéw pracy dla pracownikbw tymczasowych oraz
podstawowych warunkéw pracy przewidzianych w hiszpanskich sektorowych
uktadach zbiorowych pracy we wszystkich sektorach.

W szczegdlnosci nowa koncepcja wynagrodzenia (obowigzek przestrzegania
warunkow pracy w kraju docelowym w zakresie wynagrodzenia) zostata juz zawarta w
art. 4 ustawy 45/1999, kt6ry zobowigzuje przedsiebiorstwa do wynagradzania swoich
pracownikow delegowanych w kwotach obowigzujgcymi w uktadach zbiorowych pracy
w haszym kraju. W Hiszpanii wszyscy pracownicy podlegajg uktadom zbiorowym pracy
obowigzujgcych w danym sektorze zawodowym, w ktérym regulowane sg ich warunki
zatrudnienia, a Statut Pracowniczy dziata jako zasada uzupetniajgca te ukfady.

Jesli chodzi o informacje dostepne dla pracownikdw delegowanych (takich jak
migranci) i pracodawcéw na temat przepisow regulujgcych swiadczenie ustug i warunki
ich zatrudnienia, istniejg rozne strony internetowe, w jezyku hiszpanskim i angielskim,
wraz z danymi kontaktowymi do urzeddéw pracy oraz inne specjalne strony, takie jak
hiszpanski Portal Imigracyjny, ktéry obejmuje aspekty zwigzane z pobytem i pracg w
kraju, kwestie zwigzane z przepisami podatkowymi lub ubezpieczenia spotecznego.

Wreszcie, wskazujg oni, w jaki sposéb zatrudnianie pracownikdéw, ktorych nie obejmujg
zasady delegowania jest rozwijane poprzez system zarzgdzania zatrudnianiem przez
hiszpanskiego pracodawce w miejscu pochodzenia, ustanowiony w zarzgdzeniu
ISM/1289/2020 z 28 grudnia, ktore reguluje zbiorowe zarzgdzanie zatrudnianiem w
miejscu pochodzenia na kazdy rok, w celu kierowania wprowadzeniem pracownikow
w sektorach, w ktorych napotykajg na trudnosci znalezienia pracownikow na krajowym
rynku pracy, co pozwala na ustalenie liczby stabilnych miejsc pracy, ktére mogg by¢
zajete przez pracownikow zagranicznych na kazdy rok kalendarzowy.

Raport sporzgdzony przez przedstawicieli GRECJI wskazuje, ze ramy prawne
regulujgce zakres, ochrone i swiadczenia dla pracownikow delegowanych obejmujg
wszystkich pracownikow tej kategorii i zostaty zaktualizowane zgodnie z dyrektywami
UE. W szczegdlnosci wskazujg oni jako podstawowe punkty obecnych ram prawnych
w Grecji i ich ewolucje w ostatnich dziesiecioleciach, trzy dekrety prezydenckie: dekret
prezydencki (P.D.) 219/2000, Srodki dotyczace ochrony pracownikéw delegowanych
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do Grecji do pracy tymczasowej na terytorium Grecji w ramach transnarodowego
Swiadczenia ustug, transponujgcy dyrektywe UE 96/71/WE; dekret prezydencki (P.D.)
101/2016 transponujgcy dyrektywe 2014/67 i rozporzgdzenie (UE) nr 1024/2012 w
sprawie wspotpracy administracyjnej za posrednictwem systemu wymiany informacji
na rynku wewnetrznym (,rozporzgdzenie w sprawie IMI”); oraz dekret prezydencki
(P.D.) 30/2021 wdrazajgcy dyrektywe UE 2018/957.

Ponadto autorzy raportu stwierdzajg, ze niestety ,pracownicy delegowani sg grupa,
ktéra nie byta traktowana priorytetowo z punktu widzenia ksztattowania polityki”, ze
wzgledu na brak danych i informacji na temat pracownikow delegowanych w Gregciji.
Dzieje sie tak, mimo ze ich status zatrudnienia, zwigzane z nim prawa i ochrona
pracownikow delegowanych sg objete przepisami i uktadami zbiorowymi, zgodnie z
dyrektywami UE.

Niezaleznie od tego, wskazujg, ze ,istniejg problemy z egzekwowaniem prawa przez
zaangazowane strony, a monitorowanie polityk w celu zapewnienia, ze prawa i
ochrona pracownikéw delegowanych sg w petni uwzglednione, jest raczej stabe”
(Tikos, 2011).

Z kolei ekspert z NORWEGII informuje, ze ogdlnie rzecz biorgc, dyrektywa o
delegowaniu pracownikow (dyrektywa 96/71/WE) zostata wigczona do prawa
norweskiego poprzez art. 1-7 ustawy o Srodowisku pracy i rozporzgdzenia o
delegowaniu pracownikébw, co oznacza ,sytuacje, w ktérych pracownik jest
delegowany przez swojego pracodawce z jednego panstwa cztonkowskiego do innego
w zwigzku z tymczasowym sSwiadczeniem pracy”. Podobnie jest w przypadku
dyrektywy wykonawczej (dyrektywa 2014/67/UE) implementowang rozporzgdzeniami
o delegowaniu i rozporzgdzeniem 01. 06.2013 nr 565 ustawy S| (ustawa o krajowym
centrum relokaciji).

W przypadku dyrektywy (UE) 2020/1057 w sprawie Pakietu Mobilnosci, raport
norweski zawiera krétki przeglad zawartych w niej przepisow, ze szczegotowymi
wyjasnieniami dotyczgcymi miedzy innymi takich aspektow, jak kabotaz i
miedzynarodowy dostep do rynku. Nastepnie zauwazono, ze zmiany legislacyjne
wdrazajgce rozporzgdzenia zostaly przyjete przez Storting 13 czerwca 2022 r., a
niezbedne zmiany regulacyjne weszty w zycie 1 listopada 2022 r., z zastrzezeniem, ze
niektore zmiany regulacyjne wejdg jednak w zycie pozniej, gdy zaczng obowigzywac
w UE.

Przypomina, ze dyrektywa (2020/1957) stanowi, ze te rodzaje transportu sg, co do
zasady, uwazane za zlecenia, w ktérych wykonujgcy je kierowca zostaje uznany za
delegowanego. Na koniec dokonano odniesienia do aktu 105 LS (2021-2022) w celu
bardziej szczegdtowego przeglgdu tego rozporzgdzenia i jego zastosowania w prawie
norweskim.
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Whioski dotyczace delegowania pracownikdw

Na podstawie wyjasnien przedstawionych przez kazdy z krajow uczestniczgcych w
projekcie w pierwszej czeSci mozna podsumowac, ze zarowno o0got dyrektyw
dotyczacych delegowania pracownikow, jak i Pakiet Mobilno$ci zostaty transponowane
do systemu prawnego krajow partnerskich projektu, ustanawiajgc ramy prawne, ktore
regulujg zakres, ochrone i Swiadczenia pracownikéw delegowanych.

B) Opis prawa pracownikow do uczestnictwa

WLOCHY rozpoczynajg od przypomnienia przepisow europejskich i stosunkow
przemystowych od lat 70-tych, aby wskazac, ze partycypacja miata miejsce poprzez
porozumienia (porozumienia miedzykonfederacyjne i CCNL). Te porozumienia
zbudowaty we Wioszech, w sektorze prywatnym, podwdjny model stosunkow
przemystowych polegajgcy na podwdjnej reprezentacji pracownikow —w
przedsiebiorstwach: RSA mianowanych sposrod cztonkéw (reprezentacja
zaktadowych organéw zwigzkowych na mocy Statutu Pracowniczego z 1970 r.) i RSU
(jednolitych przedstawicieli zwigzkowych wprowadzonych przez Protokét Giugni z
1993 r., zmieniony przez Ujednolicony tekst dotyczgcy reprezentacji z 2014 r.)
wybieranych w bezposrednich wyborach przez pracownikbw w kazdym
przedsiebiorstwie co trzy lata.

Zwracajg uwage, ze w przeciwienstwie do sektora prywatnego, sektor publiczny
przyjat, dekretem legislacyjnym nr 165/2001, system RSU. 165/2001, system RSU
gtosowany co trzy lata tego samego dnia we wszystkich departamentach
ministerialnych. Oba systemy interweniujg w system informacji i konsultaciji
zwigzkowych, ktory jest ustanowiony na podstawie dyrektywy 2002/14/WE,
wdrozonej ustawg nr 300/1970 (Statut) w drodze negocjacji zbiorowych.

Wioskie ustawodawstwo naktada na przedsiebiorstwo obowigzek informowania
zwigzkéw zawodowych, w okreslonym terminie, o pewnych kwestiach, zanim samo
przedsiebiorstwo podejmie dang decyzje. W przypadku jego nieprzestrzegania lub
zaniechania przez pracodawce, mogg one uruchomi¢ art. 28 Statutu Praw
Pracowniczych w wyniku antyzwigzkowego dziatania pracodawcy.

Kwestie, ktore podlegajg procedurom informowania i konsultowania sg zréznicowane
i obejmujg wiekszos¢ warunkéw zatrudnienia i dziatalnosci przedsiebiorstwa, na
przyktad: plan biznesowy firmy i sytuacja ekonomiczna, sytuacja zatrudnienia i nowi
pracownicy, restrukturyzacja przedsiebiorstwa i kryzys, transfery, wynajem lub
sprzedaz firmy, premie za wydajnosé, kwestie bezpieczenstwa i higieny pracy,
wypadki przy pracy i choroby zawodowe, szkolenia, organizacja pracy i systemy
kontroli, rowne szanse i rowne ptace dla kobiet.
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Istnieje dialog spofeczny (miedzy zwigzkami zawodowymi, pracodawcami i rzagdem)
pozwalajgcy na zawieranie umow tréjstronnych lub porozumien. Ponadto negocjacje
zbiorowe sg uznawane za prawo na mocy art. 39 Konstytucji i sg rozwijane od
poziomu krajowego do terytorialnego, konczgc na poziomie przedsiebiorstwa, z
oczywistym skutkiem, ze uktad zbiorowy ma moc wigzacg dla stron-sygnatariuszy i
ich podmiotéw stowarzyszonych.

Wreszcie, wskazujg oni na problemy spowodowane brakiem stosowania
wspomnianego art. 39, ktéry uniemozliwia prowadzenie negocjacji erga omnes, co
przy braku gwarantowanej ptacy minimalnej doprowadzito do mnozenia sie krajowych
uktadow zbiorowych pracy (okoto 1000 w 2022 r., z czego 200 szczegolnie
znaczacych).

Takze model stosunkéw przemystowych w HISZPANII jest dualistyczny: sktada sie z
podwojnej reprezentacji pracownikOw w ich przedsiebiorstwach. Z jednej strony
reprezentacja zwigzkowa pracownikow zrzeszonych w zwigzku zawodowym, z drugiej
strony jednolita reprezentacja pracownikéw, rady zaktadowe utworzone w drodze
bezposrednich wyboréw przez pracownikbw w danym zaktadzie pracy lub
przedsiebiorstwie poprzez zwotywanie wyboréw zwigzkowych co cztery lata. Obydwie
reprezentacje interweniujg w proces podejmowania decyzji przez pracownikéw w
firmie poprzez systemy informacji i konsultaciji.

Informacje i konsultacje jako instrumenty partycypacji pracownikow w hiszpanskim
ustawodawstwie istniejg w hiszpanskim Statucie Pracownikow, przed
ustanowieniem Dyrektywy 2002/14/WE, z potréjnym zakresem: z jednej strony, prawo
rady zaktadowej i zwigzkéw zawodowych do bycia informowanym o pewnych
aspektach co kwartat lub co rok lub w stosownych przypadkach; prawo do bycia
informowanym i konsultowanym w innych kwestiach oraz do wydania opinii w ciggu 15
dni w innych przypadkach i przed podjeciem decyzji przez pracodawce.

Kwestie objete prawem do informacji i konsultacji obejmujg catos¢ warunkow
zatrudnienia pracownika (przyczyny, wypadki przy pracy i choroby zawodowe,
wskazniki wypadkowosci oraz stosowane mechanizmy zapobiegania wypadkom przy
pracy) lub plany szkolenia zawodowego firmy oraz wdrazanie i przeglad organizacji
pracy i systeméw kontroli (czas, systemy motywacyjne i ocena pracy itp.), a takze inne
aspekty, takie jak ogoélna ewolucja sektora gospodarczego, w ktéorym dziata
przedsiebiorstwo, sytuacja ekonomiczna firmy i jej prawdopodobna ewolucja,
prognozy pracodawcy dotyczgce nowych uméw i podwykonawstwa, statystyki
dotyczace wskaznikdéw absenciji itp.

Oprocz informacji i konsultacji istnieje trojstronny dialog spoteczny (rzad, zwigzki
zawodowe i pracodawcy), ktéry jest utozsamiany ze strong spoteczng i ma wyraznie
polityczny charakter. Negocjacje zbiorowe sg prawem uznanym w Konstytucji
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Hiszpanii i sg prowadzone zaréwno przez rady zaktadowe (na poziomie kazdego
zakfadu pracy lub przedsiebiorstwa), jak i przez zwigzki zawodowe, na poziomie
panstwowym, regionalnym, prowincjonalnym, sektorowym lub grupy przedsiebiorstw.

Wynikiem negocjacji zbiorowych jest uktad zbiorowy pracy, ktory jest wigzgcy dla stron
i moze obejmowacé wszelkie kwestie zwigzane z warunkami zatrudnienia (warunkami
zawodowymi i warunkami pracy) pracownikow.

W odniesieniu do stosunkéw pracy pracownikéw delegowanych w GRECJI, sg one
regulowane przez greckie prawo pracy, krajowe ogélne uktady zbiorowe pracy i uktady
zbiorowe obowigzujgce w czasie delegowania.

NORWEGIA odnosi sie do decyzji w sprawie uogolnienia uktadéw zbiorowych pracy
w transporcie drogowym i autobusowym transporcie pasazerskim, ktére sg obecnie
wdrazane na mocy prawa i ktére majg na celu zagwarantowanie pracownikom
zagranicznym wynagrodzenia i warunkow pracy réwnowaznych z tymi, z ktérych
korzystajg pracownicy norwescy, oraz unikniecie zaktécen konkurencji ze szkodg dla
norweskiego rynku pracy.

Autorzy raportu norweskiego podnoszg, ze: ,uogolnienie uktadu zbiorowego oznacza,
ze krajowy uktad zbiorowy lub jego czesci majg zastosowanie nie tylko do oséb
zwigzanych uktadem zbiorowym, ale do wszystkich pracownikoéw wykonujgcych prace
objetg uktadem”. Tak wiec ogdlne postanowienia ukfadu zbiorowego bedg miaty
zastosowanie zaréwno do pracownikdw norweskich, jak i zagranicznych, niezaleznie
od tego, czy sg zorganizowani, czy nie, tak aby ci ostatni byli nimi objeci, gdy sa
zatrudnieni w norweskich firmach lub sg oddelegowani przez zagraniczng firme w
zwigzku ze swiadczeniem ustug.

Decyzje w sprawie uogdlnienia uktadéw (co mozna nazwaé ,rozszerzeniem
norweskich uktadow na pracownikéw delegowanych”) sg podejmowane przez rade
powotang przez panstwo, Rade Taryf, zwykle na wniosek organizacji pracownikéw lub
pracodawcéw, ktora jest strong danej umowy, ma okreslone mozliwosci i dokumentuje,
ze pracownicy zagraniczni pracujg w Norwegii na warunkach ptacy i pracy, ktére nie
sg rownowazne z warunkami majgcymi zastosowanie do pracownikow norweskich i
pracy wynikajgcymi z decyzji ogtaszanej publicznie.

Wreszcie, autorzy zwracajg uwage, ze o0golne przepisy dotyczgce transportu
publicznego majg obecnie zastosowanie w obszarach drogowego transportu
towarowego i turystycznego autobusowego transportu pasazerskiego, rozszerzajgc
powyzsze uogolnienie na transport kabotazowy.

ANl POLSKA ANI CHORWACJA nie przedstawity uwag dotyczacych tego
aspektu.
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Whioski dotyczace prawa pracownikéw do partycypacii

Whnioski przedstawione w tej czesci nie sg tak jednolite jak w czesci poprzedniej i
mozna je sformutowac w nastepujgcy sposoéb:

= systemy partycypacji pracownikéw to informowanie i konsultacje, preferowane
za posrednictwem zwigzkow zawodowych i przedstawicieli pracownikow;

= pracodawca jest zobowigzany do informowania zwigzkéw zawodowych o
niektérych kwestiach, przynajmniej tych objetych Dyrektywg 2002/14;

= we Wioszech, Hiszpanii i Norwegii istnieje trojstronny dialog spoteczny miedzy
rzgdem, pracodawcami i zwigzkami zawodowymi, utozsamiany z dziataniem
spotecznym i majacy silny charakter polityczny;

= tylko we Wioszech i Hiszpanii procedura negocjacji zbiorowych jest uznawana
za prawo konstytucyjne;

» instrumentem wynikajgcym 2z negocjacji zbiorowych jest uktad zbiorowy
regulujgcy warunki zatrudnienia pracownikéw (Wtochy, Hiszpania, Grecja i
Norwegia).

C) Warunki zatrudnienia pracownikoéw transportu

Sektor transportu we WELOSZECH, poza swoimi wewnetrznymi podsekcjami, zawiera
nastepujgce krajowe uktady zbiorowe: 1) porty lotnicze, transport lotniczy i zagraniczne
linie lotnicze; 2) transport publiczny i dziatalno$¢ kolejowa (obecnie oddzielne, ale z
niedawng probg ujednolicenia w uktadzie zbiorowym Mobilita); 3) wynajem garazy
pojazdéw; 4) drogi; 4) zarzgdzanie agencjami zeglugi; 5) zarzgdzanie transportem
drogowym i przewozem towarow; 6) zarzgdzanie magaznynami; 7) logistyka, transport
i spedycja; 8) marynarze; 9) piloci $migtowcdéw; 10) transport pogrzebowy; 11) porty;
12) pomoc drogowa; 13) takséwki i wynajem samochodéw z kierowca.

Zgodnie z najnowszymi dostepnymi danymi ISTAT, $rednia pensja netto wtoskiego
pracownika wynosi okoto 21 000 euro rocznie (1 600-1 700 miesiecy), podczas gdy
kwota brutto wynosi okoto 29 000 euro rocznie. Miesieczne wynagrodzenie brutto
prognozowane przez uktad zbiorowy logistyka, transport i spedycja na koniec
pazdziernika 2023 r. waha sie od 1 373,62 euro na poziomie poczatkujgcym
(najnizszy) do 2182,07 euro na poziomie 1 (istnieje poziom “kadry" z
wynagrodzeniem 2 323,48 euro) i poziomy posrednie od 1 761,69 euro (poziom 3) do
1 675,69 euro (poziom 4).
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Maksymalny poziom, jaki moze osiggngc kierowca ciezarowki, to poziom 3 Super z
maksymalnym wynagrodzeniem w wysokosci 1.810,37 euro. Jednak pojawiajg sie
takze oferty pracy za znacznie nizsze wynagrodzenie (od 1 400 do 1 700 euro) i
réznice w zaleznosci od pokonywanych tras, ktére mogg siega¢ nawet 3 000 euro.

Na koniec wskazujg, ze zardwno aspekty zwigzane z cyfryzacjg transportu, jak i
przepisy dotyczgce kabotazu oraz kontroli podrézy i mobilnosci w sektorze transportu
wymagajg nowych umiejetnosci kierowcow i powaznych kontroli w celu zapobiegania
ryzyku wypadkow przy pracy, na ktore nalezy zwréci¢ szczegolng uwage.

POLSKA odnosi sie rowniez do wynagrodzenia pracownikéw, stwierdzajgc, ze od
2022 r. wynagrodzenie kierowcy transportu miedzynarodowego nie moze by¢ nizsze
niz ptaca minimalna obowigzujgca w kraju, w ktérym Swiadczona jest ustuga.
Poniewaz jednak prawo dotyczgce pracownikéw delegowanych pochodzi z 2016 r.,
pracodawca nie moze wliczac diet i ryczattdw za nocleg do ptacy minimaine;j.

W zwigzku z tym odnoszg sie do naruszen i kar oraz naktadania odpowiedzialnosci
finansowej za nieprzestrzeganie harmonogramow odpoczynku lub niepoprawne
rejestrowanie tachografu. Sytuacje, ktére mogag by¢ przeszkodg zaréwno dla
przewoznikéw, jak i kierowcéw i stajg sie powaznym wyzwaniem dla utrzymania
reputacji firmy transportowej, jednego z podstawowych warunkéw wymaganych do
Swiadczenia ustug transportowych.

CHORWACJA zwraca uwage, ze pracownicy delegowani do Republiki Chorwaciji
podlegajg kwestiom zawartym w dyrektywie o delegowaniu we wszystkich zawartych
W niej aspektach; oraz ze wynagrodzenie za prace wykonywang przez pracownikow
delegowanych do Republiki Chorwacji zawiera wszystkie obowigzkowe sktadniki
wynagrodzenia za wykonang prace, do ktorych pracownicy krajowi sg uprawnieni
zgodnie z przepisami lub rozszerzonym uktadem zbiorowym. Ponadto pracownicy
majg prawo do zwrotu kosztéw poniesionych podczas swiadczenia ustug, tj. kosztow
podrézy, utrzymania, zakwaterowania i innych swiadczen, ktére pracodawca jest
zobowigzany zapewni¢ miejscowemu pracownikowi zgodnie z ustawodawstwem
Republiki Chorwacji.

Przedstawiciel HISZPANIlI wskazuje, ze sektor transportu zatrudnia fgcznie
949 202 pracownikéow, co stanowi 5,02% catkowitej liczby zatrudnionych, przy
wzroscie o 1,35% w latach 2020-2021. Jak podano 212 967 zatrudnionych to osoby
samozatrudnione (6,49%), a 736 235 (4,71%) to pracownicy najemni, natomiast z
0g6tu pracownikéw najemnych 212 302 to najemni kierowcy ciezarowek; 143 994 to
najemni kierowcy samochodow osobowych, taksowek i furgonetek; 111 428 to
operatorzy dzwigow, wozkow widtowych i podobnych maszyn; 212 302 to kierowcy
ciezarowek; 143 994 to kierowcy samochoddw osobowych, taksowek i vanow; 111 428
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to operatorzy dzwigéw, maszyn zatadunkowych i podobnych maszyn do transportu
materiatow; 79 578 to operatorzy wézkow widtowych.

Ten sektor w Hiszpanii odnotowuje bezprobocie w liczbie 108 985 oso6b, co stanowi
2,8% ogétu bezrobotnych w Hiszpanii (3 888 137 0s6b), z czego: 76 323 osoby(70%)
to mezczyzni, a 32 662 (30%) to kobiety; choc istniejg prognozy znacznego wzrostu w
nadchodzgcych latach.

Autorzy zwracajg uwage, ze wszyscy pracownicy sg objeci uktadem zbiorowym pracy,
ktory ma do nich zastosowanie i w ktorym warunki zatrudnienia sg ustalane z pewnym
podobienstwem. W szczegdlnosci zwracajg uwage, ze pracowncy sektora
transportowego sg objeci uktadem zbiorowym pracy na poziomie krajowym dla catego
sektora, ktory jest stosowany na poziomie regionu, prowincji i zaktadu. Podkresla sie
istnienie réznych uktadow zbiorowych w kazdym z tych obszaréw geograficznych w
zaleznosci od konkretnej dziatalnosci w sektorze transportu, takich jak na przyktad:

- podsektor transportu drogowego towarow, w ktérym obowigzuje Ukfad ogéiny w
zakresie transportu drogowego towaréw, na poziomie krajowym, oraz uktady zbiorowe
na poziomie Wspolnoty Autonomicznej (regionalnym) i prowincji (w tym podsektorze
nie ma uktadéw miedzyprowincjonalnych innych niz regionalne);

- podsektor transportu drogowego pasazerow, w ktorym obowigzuje orzeczenie
arbitrazowe w sprawie zastgpienia rozporzgdzenia o pracy w sektorze transportu
drogowego, w podsektorze transportu drogowego pasazerow obowigzujgcy od
01.01.02, ktére ma zasieg krajowy oraz ukfady zbiorowe na poziomie Wspdlnoty
Autonomicznej lub prowincji (w tym podsektorze nie ma réwniez uktadow
miedzyprowincjonalnych);

- podsektor transportu autobusowego, sktadajgcy sie z ponad 3 300 przedsiebiorstw,
ktére generujg ponad 95 000 miejsc pracy (67 000 bezposrednio i 28 000 posrednio)
z piecdziesiecioma dwoma uktadami zbiorowymi na poziomie prowinciji.

Ponadto istniejg takze inne uktady zbiorowe pracy na poziomie krajowym, w tym na
przykfad: specjalny transport kolejowy, parkingi i garaze, takséwki, firmy wykonujgce
dostawy do domu, firmy kurierskie, dzwigi samobiezne, flota handlowa, operatorzy
logistyczni, firmy dostarczajgce przesytki bezadresowe, ustugi obstugi naziemnej na
lotniskach, transport i prace lotnicze zwigzane ze smigtowcami oraz ich konserwacja i
naprawa, miedzymiastowy transport kolejowy, pasazerski transport lotniczy.

W odniesieniu do niektérych aspektéw zwiazanych z wynagrodzeniem raport
wskazuje, ze Srednie wynagrodzenie kierowcow ciezaréwek w 2023 r. wynosi 1 530
euro miesiecznie (18 360 euro netto rocznie), gdzie minimum wynosi 1 293 euro
(15517 euro netto rocznie) i maksimum 1 981 euro (23 772 euro netto rocznie).
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Niezaleznie od tych srednich wartosci, istniejg umowy, w ktorych wynagrodzenia
siegajg 29 400 euro brutto rocznie. [Srednie wynagrodzenie w Hiszpanii w 2022 r.
wynosito 24 009,12 euro rocznie; z miesiecznym wynagrodzeniem brutto w wysokosci
2 086,8 euro i wynagrodzeniem godzinowym brutto w wysokosci 11,95 euro; a
minimalne wynagrodzenie miedzybranzowe wynosi 1 080 euro przy czternastu
pensjach, co daje tgcznie 15 120 euro w skali rokul].

Wreszcie, wskazujg na dwie kwestie, na ktore nalezy zwroci¢ szczegolng uwage, czyli
szkolenie pracownikéw z punktu widzenia ich przekwalifikowania zawodowego w
celu dostosowania sie do nowych systemow pracy, ktére majg zosta¢ ustanowione w
ramach transformacji energetycznej. Z drugiej strony, zdrowie zawodowe w ramach
Srodowiska, w zakresie wykorzystania nowych technologii i wszystkiego, co wigze sie
z nowymi kwalifikacjami zawodowymi i nowymi systemami Swiadczenia ustug zgodnie
z przepisami dotyczgcymi mobilnosci ustanowionymi dyrektywg 1057/2020.

GRECJA reguluje warunki pracy swoich pracownikbw na mocy uktadu zbiorowego,
ktéry okresla, miedzy innymi, ustawowg ptace minimalng, ustalong w wysokosci 780
euro i dzienne wynagrodzenie pracownikéw w wysokosci 34,84 euro (brutto) [chociaz
przepisy te nie majg zastosowania do pracownikédw delegowanych, gdy okres
delegowania jest rowny lub krotszy niz osiem dni, jednak ustalono, ze wszystkie
wydatki zwigzane z pracg w Grecji pracownikow delegowanych, takie jak
zakwaterowanie i koszty podrézy, muszg by¢ pokrywane przez pracodawcow].

Prawo greckie jest rowniez zharmonizowane z dyrektywami UE w odniesieniu do
maksymalnego czasu pracy i minimalnego okreséw odpoczynku, cho¢ zasady te
zalezg od rodzaju umow o prace. Wszyscy pracownicy sg uprawnieni do corocznego
ptatnego urlopu, ktérego czesc jest obliczana na podstawie liczby dni roboczych w
przypadku umoéw z piecioma i szescioma dniami roboczymi. Ponadto urlop
macierzynski i ochrona kobiet w cigzy lub kobiet, ktore niedawno urodzity dziecko, sg
chronione zgodnie z greckim prawem pracy dla wszystkich pracownic.

Wreszcie wskazujg, ze pracownicy delegowani sg chronieni przez ustawe krajowg nr
3850/2010 i dekret prezydencki 17/1996 w sprawie kwestii zwigzanych z
bezpieczenstwem i zdrowiem w miejscu pracy oraz ze instytucjg odpowiedzialng za
monitorowanie zgodno$ci z przepisami prawa pracy i powigzanymi ukfadami
zbiorowymi wszystkich zaangazowanych stron jest Inspekcja Pracy, ktéra obejmuje
réwniez pracownikéw delegowanych w przypadku, gdy istniejg dowody na naruszenie
ich praw.

Wreszcie, NORWEGIA stanowi w swoim rozporzgdzeniu o czesciowym uogdlnieniu
dla drogowego transportu towaréw, ze pracownicy wykonujgcy prace objetg
rozporzgdzeniem muszg mie¢ co najmniej ,stawke godzinowg w wysokosci 196,50
koron” (17,02 euro). Ponadto przewiduje sie, ze w przypadku zlecen transportowych z
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planowanym zakwaterowaniem, dzienna dieta musi by¢ wyptacana zgodnie z tym, co
witadze norweskie zatwierdzajg od czasu do czasu jako diete wolng od podatku. 1/3
stawki diety jest wyptacana za kazdg rozpoczetg 6smg godzine.

Z drugiej strony, ustawa o administracji podatkowej wskazuje na koniecznos¢
dostarczenia przez firmy do Urzedu Skarbowego informacji o zleceniu i ewentualnych
podzadaniach, a wykonawca jest zobowigzany do dostarczenia informacji o swoich
pracownikach, ktérzy sg wykorzystywani do wykonania zlecenia, w tym o ich
pierwszym i ostatnim dniu pracy nad zleceniem oraz miejscu pracy, z wyjgtkiem
zlecen, w ktorych uzgodnione wynagrodzenie jest nizsze niz 20 000 koron i kabotazu.

Whioski dotyczace warunkéw pracy w sektorze transportu

=  Wiochy, Hiszpania, Grecja i Norwegia okreslajg warunki zatrudnienia swoich
pracownikow poprzez ukfady zbiorowe pracy; istniejg specjalne umowy dla
podsektorow sektora transportu, takich jak transport kolejowy, morski,
towarowy, pasazerski itp.

= Wiochy i Hiszpania wskazujg na potrzebe rozwigzania kwestii warunkéw
dotyczacych szkolen oraz bezpieczenstwa i higieny pracy w zwigzku z
tworzeniem nowych miejsc pracy.

= Wiochy, Polska, Hiszpania, Grecja i Norwegia wskazujg na rézne aspekty

wynagrodzen pracownikow, ze znacznymi réznicami pod wzgledem ich
wysokosci.
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. ANALIZA WYNIKOW BADANIA PRZEPROWADZONEGO ZA
POSREDNICTWEM ANKIET INTERNETOWYCH

Ta czes¢ raportu poréwnawczego zostata podzielona na trzy bloki, pierwsza dotyczy
wynikow uzyskanych od pracownikéw, druga dotyczy wynikow uzyskanych w
badaniach przeprowadzonych z pracodawcami. Na koniec przedstawiono analize
pordwnawczg dwoéch pierwszych czesci i wedlug krajow. Analiza poréwnawcza
zostanie zakonczona aby zakonczy¢ analizg porownawczg miedzy oboma blokami i
wedtug kraju.

A) Analiza ankiet zebranych od PRACOWNIKOW

Zebrane ankiety i profil respondentéw weditug krajow

U Wiochy: zebrano 20 ankiet, respondenci charakteryzujgc sie nastepujgcym
profilem: mezczyzni, w wieku od 35 do 54 lat, z wyzszym poziomem
wyksztatcenia i ze znaczng wiekszoscig pracownikow nieetatowych, ktorych
krajem dziatalnosci sg Wtochy z wyrézniajgca sie grupg kierowcow ciezaréwek
i kierowcow autobusow.

O Polska: brak danych na temat liczby zebranych ankiet i profilu respondentow.

U Chorwacja: w badaniu wzieto udziat 20 pracownikdw o nastepujgcym profilu:
mezczyzni w wieku od 35 do 54 lat, z wyksztatceniem Srednim, ktorzy w
wiekszosci przypadkéw nie sg delegowani (cho¢ jest 35% pracownikow
delegowanych), z zawodu kierowcy, ktérych krajem jego wykonywania jest
Chorwacja.

U Hiszpania: tgcznie zebrano 14 ankiet od pracownikow, chociaz niektérzy
pracodawcy, ktérzy odpowiedzieli, sg rowniez pracownikami (osoby
samozatrudnione). Ich profil jest nastepujgcy: w wiekszosci to mezczyzni w
wieku od 35 do 54 lat, z wyksztatceniem wyzszym i o réznym statusie
zatrudnienia: pracownicy niemobilni i wolni strzelcy, z zawodem kierowcy
autobusu i ktérych krajem obecnego zatrudnienia jest Hiszpania. Sposréd nich
28,6% to przedstawiciele rad zaktadowych, a 14,3% to przedstawiciele
zwigzkow zawodowych.

U Grecja: zebrano 20 ankiet z profilem respondenta: pracownik delegowany w
wieku 18-34 lat, z czego 10% to przedstawiciele zwigzkow zawodowych.

U Norwegia: zebrano 25 ankiet, ale nie podano informacji na temat profilu
respondentow.
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W sumie zebrano 99 ankiet (nie wliczajgc tych zebranych w Polsce z powodu braku
danych), z profilem respondentéw, kitorzy sg pracownikami okreslonym jako:
mezczyzna, w wieku od 35 do 54 lat, z wyksztalceniem srednim lub wyzszym,
niebedacy pracownikami mobilnymi i zawodowo bedacy kierowcami ciezaréwek
lub autobusow, ktorych krajem dziatalnosci jest kraj pochodzenia.

A-1). Znajomos¢ i stosowanie europejskich i krajowych przepiséw dotyczacych
delegowania pracownikéw

Najwyzszy odsetek osob znajacych przepisy europejskie odnotowano w Norwegii,
85% ankietowanych pracownikow, nastepnie w Hiszpanii z wynikiem 78%, Grecji z
wynikiem 60%, Wioszech z wynikiem 50%, Polsce z wynikiem 40% i tylko 30%
wskazan pracownikéw w Chorwacji.

Sposréd tych, ktorzy twierdzg, ze znajg te przepisy, tylko Norwegia, z takim samym
odsetkiem oséb znajgcych przepisy, 85%, i Polska, z 75% (cho¢ odsetek ten spadtby
do 50% w przypadku transportu drogowego), twierdzg, ze przepisy te maja
zastosowanie do sektora transportu w ich kraju, w porownaniu do 50% w Grecji i
Chorwacji oraz odpowiednio 33% i 31% w Hiszpanii i we Wtoszech.

Istniejg réwniez roznice miedzy krajami partnerskimi, jesli chodzi o analize tego, czy
przepisy te gwarantujg prawa pracownikéw delegowanych. Podczas gdy 100%
pracownikow w Polsce twierdzi, ze prawa te sg gwarantowane, duza liczba
pracownikéw w innych krajach wskazuje odpowiedz przeciwng: 85% respondentow we
Wioszech i Chorwaciji, 73% w Hiszpanii, 50% w Grecji i 44% w Norwegii twierdzi, ze
przepisy te nie sg wystarczajgce do zagwarantowania praw__pracownikow
delegowanych.

Nie ma réwniez zgody co do wiedzy pracownikdw na temat istnienia w ich kraju
szczegoétowych przepisoéw regulujgcych udziat pracownikdw w sektorze transportu.
Odsetki uzyskane w Hiszpanii (92%) i Norwegii (85%), ktorzy twierdzg, ze sg Swiadomi
takich przepisow w swoim kraju, kontrastujg z odsetkami uzyskanymi w innych krajach,
w ktorych tendencja ta jest odwrotna: w Chorwacji 85% twierdzi, ze nie wie, czy istniejg
jakiekolwiek szczegotowe przepisy, 70% w Polsce i 65% we Wioszech [brak danych
na ten temat dla Grecji].

W odniesieniu do podstawowych probleméw napotykanych przez pracownikow
delegowanych, uzyskano nastepujgce dane w podziale na obszary tematyczne i kraje.

We Wioszech 33% odpowiadajgcych wskazuje trudnosci w zrozumieniu przepiséw
jako gtéwny problem, a nastepnie: brak informaciji, 27% i brak stosowania przepiséw
lub ich niejasnos¢, oba po 13% wskazan.
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Polska podkresla jako kluczowe problemy brak jasnosci przepisow europejskich
(25%), problemy z interpretacjg tych przepiséw (20%) oraz brak informacji (15%).

W Chorwacji brak informaciji jest wymieniany jako gtéwny problem (60%) oraz, w
mniejszym stopniu, brak wdrozenia przepisow (30%) i interpretacja przepisow (20%).

Problemy pracownikéw podczas delegowania

80% 75%
69%
0,
70% 60% 61%
60% 52%
50% 44%
40% 0 35%
’ 27% 2% 0 30%
30% 0% w 25% 4%
20% 5% 5% 20% 13% 15% 13%
10% I I
0% ) , - , -
Brak informacii Interpretacja Brak jasnosci Niewtasciwe
) prawna prawnej stosowanie
B WLOCHY 27% 33% 13% 13%
POLSKA 15% 20% 25%
CHORWACJA 60% 20% 30%
HISZPANIA 69% 61% 15%
B GRECJA 75% 20% 35%
B NORWEGIA 15% 52% 44% 24%

B WtOCHY POLSKA CHORWACIA HISZPANIA B GRECJA E NORWEGIA

W Hiszpanii 69% ankietowanych twierdzi, ze brakuje informacji o ich prawach; 61%
respondentéw odnosi sie do problemow interpretacji przepiséw europejskich, a 15%
uczestnikdw badania wskazuje na brak jasnosci przepiséw europejskich jako jeden z
problemoéw.

Réwniez w Grecji brak informaciji jest problemem najczesciej zgtaszanym przez 75%
respondentéw, a nastepnie nieprawidtiowe stosowanie przepisOw wskazywane przez
35% ankietowanych i problemy z interpretacjg w 20% przypadkow.

W Norwegii wskazuje sie interpretacje prawng przepiséw jako gtéwny problemw, jak
odpowiedziato 52% ankietowanych, a nastepnie brak jasno$ci przepiséw europejskich,
44%, nieprawidiowe stosowanie przepisow, 24% i 12% brak inforamciji.

Na podstawie tych danych mozna opracowacé liste probleméw, ktéra wyglada
nastepujgco:

= brak informacji o swoich prawach: 43%;
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= problemy z interpretacjg prawa: 34%;
» brak jasnoSci przepisow europejskich: 25%;
* nieprawidtowe stosowanie rozporzgdzenia europejskiego: 25%.

A-2). Systemy uczestnictwa pracownikow transportu

W tej czesci analizujemy dwa aspekty zwigzane z jednej strony ze stosowaniem
systeméw informaciji i konsultacji, a z drugiej strony z tym, do jakiego podmiotu
zwracajg sie pracownicy w celu rozwigzania swoich problemow.

Informacje i konsultacje

Ogodlnie, pracownicy potwierdzajag, ze otrzymujg informacje od swoich
przedstawicieli: 90% Norwegdéw, 70% Wiochow, 64% Hiszpandéw i 60% Grekow
zgadza sie z tym stwierdzeniem. Jednak opcja ta jest uznawana tylko przez 30%
Polakow (gdzie zaskakujgce jest to, ze 45% twierdzi, ze nie wie, czy otrzymuje
informacje) i przez 35% Chorwatéw (gdzie jest réwniez odsetek 20%, ktorzy twierdza,
ze nie wiedzg, w poréwnaniu do 50%, ktorzy twierdzg, ze ich nie otrzymujq).

. o - wW kwestii oceny
uzytecznosc i odpowiednos¢ widzimy, ze  wiekszo$é
100% 0% respondentéw (ponad 70%)
90% 82% g0y 82% okresla je jako przydatne
80% — 71%20, lub odpowiednie; w
70% 60% 61% , ;. . .
60% szczegolnosci, w Hiszpani
50% gdzie takg odpowiedz
‘3‘8; wskazuje 82%
20% respondentéw, w Norwegii z
10% 80% wskazan tej

0% _ _ S e

Informacije Konsultacje mOZ|IWOSCI, we Wioszech z
W WEOCHY 71% 61% 71% takich odpowiedzi, w
POLSKA 67% Polsce takiej odpowiedzi
CHORWACIA 60% udziela67% ankietowanych i
HISZPANIA 82% 82% w Chorwacji, gdzie takich

GRECJA 0% . o/ [
wskazan jest 60% [nie mamy

NORWEGIA 80% 90%

tych danych dla Grecji].

Odsetki uzyskane dla tej samej oceny systemu konsultacji sg podobne w Norwegii
(90%), Hiszpanii (82%) i Wioszech (61%), jedynych krajach, ktére podaty te dane.
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System rozwigzywania problemow przez pracownikow

Przekazywanie problemow pracownikdw w celu ich rozwigzania daje nastepujgce
wyniki w poszczegoélnych krajach:

za posrednictwem zwigzkéw zawodowych: 88% w Norwegii; 75% we Witoszech;
50% w Hiszpanii; 35% w Grecji i 5% w Polsce;

za posrednictwem przedstawicieli pracownikow (rad zaktadowych): 30% w
Grecji; 12% w Norwegii; 10% w Chorwacji; 8% w Hiszpanii i 5% w Polsce;
bezposrednio z pracodawca: 70% w Polsce i Chorwacji; 33% w Hiszpanii i 20%
we Wioszech;

za posrednictwem inspekcji pracy: 15% w Polsce i 8% w Hiszpanii;

nie rozwigzuje ich, aby unikngé¢ problemoéw: 10% w Chorwacji; 5% we
Wtoszech.

A-3). Warunki zatrudnienia pracownikow delegowanych

W ostatniej czesci analizy ankiet przeprowadzonych wsréd pracownikéw sektora
transportowego skupiamy sie na réznych aspektach zwigzanych z wynagrodzeniem
(ptacami), pozostatymi warunkami zatrudnienia i ich satysfakcjg z wykonywanej pracy.

Wynagrodzenie pracownikow

W pierwszej kolejnosci, zapytalismy o aspekty zwigzane z wynagrodzeniem
pracownikow sektora transportowego podczas delegowania i uzyskaliSmy
przedstawione ponize;j.

U Ustalanie wynagrodzenia

100% ankietowanych w Hiszpanii i 96% w Norwegii twierdzi, ze sg one ustalane
w drodze uktadu zbiorowego. Wyniki te ksztattujg sie na poziomie 65% we
Wioszech; 26% w Grecji i 11% w Polsce [nie przedstawiono odpowiedzi w tym
zakresie w Chorwacji]. Inne udzielone odpowiedzi wyglgdajg nastepujgco:

w drodze indywidualnych negocjacji z pracodawca: 40% w Polsce; 33% w
Chorwacji; 21% w Grecji i 20% we Wioszech;

bezposrednio przez pracodawce: 39% w Chorwacji; 26% w Grecji; 20% w
Polsce i 10% we Wtoszech;

jest ustalone przez rzad: 17% w Chorwacji, 15% w Polsce i 5% we Wtoszech.
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U Elementy obowigzkowe skiadajace sie na wynagrodzenie

Wynagrodzenie podstawowe jest ustalane przez 100% w Hiszpanii; 96% w
Norwegii; 95% w Chorwacji; 80% we Wioszech; 70% w Grecji; i tylko 60% w
przypadku Polski.

Dodatki ustalone w ukiadzie zbiorowym lub w umowie o prace s3g
zgtaszane przez 92% Hiszpanow i 88% Norwegow (wynagrodzenie powigzane
Z umowag o prace), a nastepnie, dalej od tych wartosci procentowych, przez 40%
Chorwatéw, 15% we Wioszech i 10% w Polsce.

Dodatki z tytulu stazu pracy sg wskazywane to 69% ankietowanych w
Hiszpanii i 60% we Witoszech, a nastepnie 35% w Chorwaciji, 20% w Polsce i
8% w Norwegii.

Ponadto w Hiszpanii (jedyny przypadek, w ktorym ma to miejsce) 23%
pracownikow zgtosito istnienie “innych dodatkéw” uregulowanych w ich
uktadach zbiorowych.

OBOWIAZKOWE ELEMENTY WYNAGRODZENIA

120%
100%

96% 92%

69%
60%

40%
34%
0 23%
15%,, 0%
0% 8%

80%
80% 70%
0%
60%
40%
20%
0%

Wynagrodzenie
podstawowe

B WtOCHY
POLSKA
CHORWACIJA
HISZPANIA

m GRECJA

B NORWEGIA

B WtOCHY

Dodatki z tytutu
uktadu
zbiorowego

Staz pracy

Inne elementy

80%
60%
70%
100%

96%
POLSKA

15%
10%
40%
92%

88%
CHORWACIA

60%
20%
34%
69%

8%

23%

HISZPANIA  ®GRECJA ® NORWEGIA
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NIEOBOWIAZKOWE ELEMENTY WYNAGRODZENIA

9 92%
80; 75% 75%
0
70%
60‘£ 53% 55% 56% 7% 55% 539
50% 429 ’
40% o 23% 33%
30% > 0% 50% =
20% I i5% °
10%
0% L .
Koszty transportu Wyzywienie Zakwaterowanie Inne elementy
B WLOCHY 53% 47% 23%
POLSKA 25% 20% 20%
CHORWACJA 55% 55% 15%
HISZPANIA 92% 75% 75% 33%
B GRECJA 42% 53%
B NORWEGIA 56% 85% 15%

m WtOCHY POLSKA CHORWACIA HISZPANIA° ®m GRECJA ® NORWEGIA

U Elementy nieobowigzkowe

W ankietach wskazano rézne opcje z nastepujgcymi wartosciami procentowymi
uzyskanymi w kazdym z tych nieobowigzkowych pojec.

Dodatki (lub wydatki) na transport: 92% w Hiszpanii; 56% w Norwegii; 55%
w Chorwaciji; 53% we Wtoszech; 42% w Grecji i 25% w Polsce.

Wyzywienie: 85% w Norwegii; 75% w Hiszpanii; 55% w Chorwacji; 53% w
Grecji; 47% we Wioszech i 20% w Polsce.

Zakwaterowanie: 75% w Hiszpanii; 23% we Witoszech; 20% w Polsce i 15% w
Chorwaciji i Norwegii.

Ponadto w Hiszpanii wskazywane sg inne nieobowigzkowe elementy, takie jak
nadgodziny (33%), premie specjalne (8%) i inne nieokreslone dodatki.

U Kio jest odpowiedzialny za wyptacanie diet zwigzanych z delegowaniem
pracowniaka do celéw stuzbowych?

84% respondentéw w przypadku Norwegii i 82% w Hiszpanii twierdzi, ze takie
wynagrodzenie jest wyptacane przez pracodawce. Odsetki te sg nizsze w
innych krajach: 65% w Chorwacji, 63% we Wioszech, 58% w Grecji i 35% w
Polsce.
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W zwigzku z tym, ze w ankiecie wzieto udziat wielu pracownikow niebedgcych
pracownikami delegowanymi, pojawiajg sie odpowiedzi, ktére wskazujg na
niepobieranie dodatkéw takiego typu, jak ma to miejsce w przypadku 40%
ankietowanych w Polsce, 29% w Chorwacji, 15% w Hiszpanii i 7% we Wioszech.

Wreszcie, mniejszy odsetek respondentéw poinformowat, ze wydatki te zostaty pokryte
przez klienta w miejscu pracy: 6% ankietowanych w Chorwaciji, 12% w Norwegii i 15%
w Polsce. Natomiast 6% ankietowanych we Wioszech i 5% w Polsce poinformowato,
ze zostaty one pokryte przez samego pracownika.

Inne warunki zatrudnienia pracownikow

W pierwszej kolejnosci przeanalizowano opinie pracownikow dotyczgce tego, jak
oceniajg oni swoje warunki pracy w sektorze transportu, w wyniku czego wigkszosc¢
respondentéw uznata je za ogolnie akceptowalne, cho¢ wystepujg znaczne réznice
miedzy krajami uczestniczgcymi w badaniu.

We Wioszech tylko 12% respondentow uznato je za akceptowalne, w poréwnaniu do
63%, ktorzy stwierdzili, ze nie sg one akceptowalne i 25%, ktérzy nie wypowiedzieli sie
na ten temat. Z drugiej strony w Polsce 45% ankietowanych uwaza je za dobre, w
poréwnaniu do 30%, ktérzy uwazajg je za akceptowalne. W Chorwacji najwyzej
oceniang opcjg sg akceptowalne warunki - 40% ankietowanych, w poréwnaniu do
25%, ktorzy uwazajg je za nieodpowiednie. W Hiszpanii odsetek ten gwattownie
wzrasta do 62% raspondentdéw, ktorzy uwazajg je za akceptowalne i 15%, ktérzy
twierdzg, ze sg dobre (tylko 8% uwaza je za nieodpowiednie). Bardzo podobny
odsetek odnotowano w Grecji, gdzie 65% ankietowanych uwaza warunki pracy za
akceptowalne (5% twierdzi, ze sg one ,bardzo dobre”). Z kolei w Norwegii 25% ocenia
je jako dobre, a 40% jako akceptowalne.

Kontrola stanu zdrowia pracownikdw

Pracownicy w duzej mierze otrzymujg co najmniej coroczne oceny swojego stanu
zdrowia, z wynikiem nieznacznie przekraczajgcym 70% respondentow.

W szczegolnosci widzimy, ze 95% ankietowanych we Wioszech, 93% w Hiszpanii,
80% w Norwegii i 70% w Polsce odpowiedziato twierdzgco na to pytanie, przy czym
Grecja (50%) i Chorwacja (tylko 40%) odnotowaty nizsze wyniki.

Odbyte szkolenia w zakresie bezpieczenstwa i higieny pracy

W odniesieniu do odbytych szkolen w zakresie bezpieczenstwa i higieny pracy oraz
ich czestotliwosci, rowniez obserwujemy znaczgce roznice miedzy krajami.
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Tak wiec, z jednej strony, kraje takie jak Norwegia (92%), Wtochy (80%) i Hiszpania
(62%) otrzymujg szkolenia w odsetkach, ktdore mogg by¢ odpowiednie, podczas gdy
Grecja (40%), Chorwacja (35%) i Polska (15%) notujg nizsze wyniki.

Wsrod pracownikow, ktorzy otrzymali takie szkolenie, oceny jego czestotliwosci i
jakosci sg rowniez bardziej jednorodne, podkreslajgc niski odsetek osob, ktore nie
uwazajg ich za odpowiednie w Hiszpanii (70%); w poréwnaniu z bardzo wysokim
odsetkiem osob, ktére uznajg, ze szkolenie to jest dobre i czeste w Grecji (89%);
Chorwacji (86%); Norwegii (80%); Polsce (60%) i we Wtoszech (65%).

Motywacja i osobista satysfakcja

W tej czesci naszej analizy najpierw oceniliSmy priorytety pracownikéw pod
wzgledem ich potrzeb.

Sposrdéd opcji zaproponowanych w ankiecie, wynagrodzenie zostato ocenione jako
najwazniejsza potrzeba przez Hiszpanie, Wiochy, Chorwacje i Norwegie i znalazto sie
na ostatnim miejscu wsrod priorytetow pracownikow w Polsce.

Na drugim miejscu znalazio sie wieksze uznanie ze strony pracodawcy (najlepszy
wybor w Norwegii, Grecji i Hiszpanii, a ostatni we Wioszech).

Na drugim miejscu znalazio sie¢ wigksze uznanie ze strony pracodawcy (mozliwosé
najczesciej wskazywana w Norwegii, Grecji i Hiszpanii, natomiast na ostatnim miejscu
wybierana we Witoszech).

Trzecig opcjg najbardziej ceniong przez pracownikow byto konsultowanie sie z
pracodawca w kwestiach zwigzanych z pracg i karierg, gdzie uwage zwraca wynik
w Polsce (byta to najpopularniejsza opcja), Wioszech, Norwegii i Hiszpanii.

Pozostate opcje zasugerowane w ankiecie uzyskaty rozne wyniki, z nastepujgcymi
aspektami wyrozniajgcymi sie ze wzgledu na réznice miedzy krajami:

w Grecji najpopularniejszg opcjg byto zwrécenie wiekszej uwagi na zwigzki
zawodowe i bezpieczenstwo i higiene pracy;

w Norwegii wyrdznia sie opieka ze strony zwigzkéw zawodowych (na trzecim
miejscu) kontrastuje z krotszymi godzinami pracy, ktére sg najmniej wazng
opcjg dla pracownikow;

w Chorwacji najmniej cenionymi opcjami sg opieka ze strony zwigzkéw
zawodowych i konsultacje z pracodawcg w kwestiach zawodowych i
zwigzanych z praca;

w Polsce najmniej najrzadziej wskazywanymi opcjami sg skrécone godziny
pracy, dbatos¢ o zdrowie i bezpieczenstwo oraz wspomniane wyzej aspekty
ptacowe;
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we Wioszech i Hiszpanii najmniej cenione opcje sg takie same: czas wolny i
opieka ze strony zwigzkow zawodowych.

Po drugie, ocenilismy stopien osobistej satysfakcji, czy pracownik uwaza sie za
zmotywowanego do wykonywania swoje pracy. Wyrdzniajg sie odpowiedzi uzyskane
w Norwegii, gdzie 80% respondentéw twierdzi, ze sg zmotywowani bardzo czesto. W
Hiszpanii 71% ankietowanych twierdzi, ze sg zmotywowani tylko czasami i 35% we
Wioszech (w tym kraju 40% twierdzi, ze nie sg zmotywowani nigdy lub prawie nigdy).
[Pozostate kraje nie analizujg tego pytania w swoich raportach krajowych].
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B) Analiza ankiet zebranych od PRACODAWCOW

Zebrane ankiety i profil respondentéw z podziatem na kraje.

U Wiochy: zebrano 10 ankiet, a profil respondentow jest nastepujgcy: mezczyzni,
w wieku od 35 do 54 lat lub powyzej 55 lat (obie mozliwosci z 50%), z
wyksztatceniem $rednim, dla znacznej wiekszosci przedsiebiorscow, ktérych
krajem dziatalnosci sg Wiochy.

O Polska: brak danych na temat liczby zebranych ankiet i profilu respondentéw.

U Chorwacja: w badaniu wzieto udziat 15 pracodawcéw o nastepujgcym profilu:
mezczyzni, w wieku powyzej 55 lat, z wyksztatceniem wyzszym, w wiekszosci
przedsiebiorcy lub kierownicy firm, ktérych krajem dziatalno$ci jest Chorwacja.

O Hiszpania: tgcznie zebrano 11 ankiet od pracodawcéw o nastepujgcym profilu:
mezczyzni, 35-54 lata, z wyzszym wyksztatceniem. Wiekszos¢ z nich to
przedstawiciele organizacji biznesowych lub przedstawiciele (menedzerowie)
firmy, a prawie 30% to samozatrudnieni przedsiebiorcy. Krajem dziatalnosci
wszystkich ankietowanych jest Hiszpania.

U Grecja: zebrano 21 ankiet z profilem respondenta: przedsiebiorca lub dyrektor
przedsiebiorstwa w wieku 35-54 |at.

O Norwegia: zebrano 25 ankiet, ale nie podano informacji na temat profilu
respondentow.

W sumie zebrano 82 ankiety (do ktorych nalezy dodac te zebrane w Polsce, ktorych
liczba nie zostata podana w raporcie), a profil respondentéw w$rdod pracodawcéw to:
mezczyzna, powyzej 35 roku zycia (miedzy 35 a ponad 55 lat), z wyzszym
wyksztatceniem, przedsiebiorca lub osoba zarzadzajgca firma, ktérej krajem
dzialalnosci jest kraj pochodzenia.

B-1). Znajomosé¢ i stosowanie europejskich i krajowych przepiséw dotyczacych
delegowania pracownikéw

Ogodlnie rzecz biorgc, pracodawcy wykazujg sie wiekszg znajomoscig przepiséw
europejskich niz pracownicy. | tak, 82% respondentow w Hiszpanii, 73% w Chorwaciji,
72% w Norwegii, 71% w Grecji i 70% we Wioszech i w Polsce potwierdza ich
znajomos¢.
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Sposrod pracodawcow, ktérzy potwierdzili znajomosé przepiséw europejskich, 78%
ankietowanych w Hiszpanii wskazato, ze przepisy te maja zastosowanie w ich kraju
na poziomie ogolnym, a 60% w sektorze transportu. Podobne wyniki odnotowano w
Norwegii, 72% w obu przypadkach, 64% w Chorwacji (zaréwno na poziomie ogélnym,
jak i w konkretnym obszarze sektora transportu) i 50% w Grecji; ale tylko 35% w
przypadku Polski (gdzie ponadto 64% uwaza, ze przepisy te majg zastosowanie w
sektorze transportu) i 25% we Wioszech.

Gwarancja praw pracownikow
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W odniesieniu do tego,
czy przepisy
gwarantuja prawa
pracownikow
delegowanych,
wyroznia sie opinia 64%
ankietowanych z
Chorwacji, 60% z
Hiszpanii i 56% z Grecji,
w poréwnaniu z 40%
respondentéw z
Norwegii i 38% z Wtoch
oraz 29% z Polski,
chociaz liczba
odpowiedzi
wskazujgcych na brak
wiedzy w tym zakresie
jest duza: 50% we
Wioszech i w Polsce,
40% w Norwegii i 30% w
Hiszpanii.

Jesli chodzi o to, czy przepisy maja zastosowanie do pracownikow delegowanych
w kazdym kraju, 90% respondentéw w Hiszpanii twierdzi, ze tak, 72% w Norwegii i
64% w Polsce, w poréwnaniu do zaledwie 25% we Wioszech, gdzie 75%
respondentéw twierdzi, ze nie ma ono zastosowania.
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Co wiecej, 91% respondentéw w Hiszpanii i 88% w Norwegii twierdzi, ze w ich krajach
istniejg uklady zbiorowe witasciwe dla sektora transportu, podczas gdy 57% w
Polsce i 53% w Chorwacji nie wie, czy takie uktady lub porozumienia istnieja.

Wreszcie, podobnie jak w przypadku pracownikéw, pracodawcow rowniez zapytano o
problemy z przepisami dotyczacymi delegowania pracownikow, ktorzy stwierdzili:

91% respondentow w Hiszpanii, 60% w Chorwacji, 44% w Norwegii, 40% w
Grecji, 34% w Polsce i 30% we Witoszech wskazuje brak informacji na temat
przepisow;

brak jasnosci przepisow europejskich jest zgtaszany przez 82%
respondentéw w Hiszpanii, 70% we Wtoszech, 48% w Norwegiii 16% w Polsce;

problemy z interpretacjg przepiséw dotyczg 76% respondentéw z Norwegii,
73% z Hiszpanii, 50% z Witoch i 19% z Polski;

nieprawidiowe stosowanie przepisow przez przedsiebiorstwa jest
zgtaszane przez 70% respondentéw w Norwegii;

brak transpozycji przepis6w wskazato 30% respondentéw w Grecji, 20% w
Chorwacji i 16% w Polsce.

B-2). Systemy uczestnictwa pracownikow transportu

Dowiadujemy sie, ze 93% pracodawcow w Chorwacji i Norwegii oraz 80% we
Wioszech twierdzi, ze korzysta z systemow informaciji i konsultacji, a nastepnie 71% w
Grecji i 65% w Hiszpanii i Polsce.

W kwestii podmiotu, za posrednictwem ktérego wykonujg te systemy partycypaciji, 72%
Norwegow robi to za posrednictwem zwigzkow zawodowych (12% za posrednictwem
przedstawicieli pracownikéw i 10% bezposrednio z pracownikami wedtug kolejnych
danych z Norwegii).

W Hiszpanii 88% respondentéw robi to za posrednictwem przedstawicieli pracownikéw
(rady zakfadowej), podczas gdy we Wioszech i w Polsce najczesciej wskazywang jest
opcja bezposrednio z pracownikami, ktdrg wybrato 63% pracodawcow wioskich i 65%
pracodawcéw polskich (ktérzy korzystajg z przedstawicieli pracownikow w 23% i
zwigzkéw zawodowych w 8%).
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B-3). Warunki zatrudnienia pracownikéw delegowanych

Wynagrodzenie

Najczesciej wskazywanym przez pracodawcow sposobem ustalania wynagrodzenia
pracownikow jest uktad zbiorowy pracy, opcja najczesciej wybierana w Hiszpanii
(80%), Norwegii (76%) i we Wtoszech (67%); w mniejszym stopniu w Chorwacji (40%)
oraz w Polsce i Grecji (odpowiednio 25% i 24%).

Inne mozliwosci odpowiedzi uzyskujg nastepujgce wyniki w poszczegolnych krajach:

bezposrednie negocjacje miedzy pracodawca a pracownikiem: 40%
respondentéw w Polsce; 33% we Wtoszech; 29% w Grecji; 27% w Chorwacji i
16% w Norwegii;

jednostronna decyzja pracodawcy: 33% respondentéw w Chorwacji; 22% we
Wtoszech; 19% w Grecji; 10% w Hiszpanii i Polsce; 4% w Norwegii;

na podstawie regulacji rzadowych obowigzujacych w kraju: 29%
ankietowanych w Grecji, 11% we Wioszech, 10% w Hiszpanii, 5% w Polsce i
4% w Norwegii.

Ponadto 100% ankietowanych pracodawcow w Hiszpanii, 80% w Chorwacji, 78% we
Wioszech, 77% w Grecji i 64% w Norwegii twierdzi, Ze pokrywa koszty transportu,
wyzywienia i zakwaterowania swoich pracownikow podczas delegowania.

B-4). Wiedza pracodawcéw na temat aktualnych europejskich przepiséw
dotyczacych mobilnosci

W tym ostatnim pytaniu skierowanym wytgcznie do pracodawcow uzyskalismy wyniki
przedstawione ponizej.

=  Znajomosé przepisdow dotyczgcych czynnosci, ktére firmy transportu
drogowego muszg wykonywacé miedzy roznymi panstwami cztonkowskimi.

Potwierdza ich znajomos$¢: 75% respondentéw z Norwegii; 71% z Grecji
(chociaz poproszeni o wymienienie dwoch przyktadow takich czynno$ci, tylko
45% ankietowanych wymienito jedng z nich); 64% ankietowanych w Hiszpanii;
60% w Chorwacji (chociaz, jak zauwazono w powyzej opisanym przyktadzie
dotyczacym Grecji, takze w tym przypadku tylko 33% byto w stanie wymienic
jedng z tych czynnoéci); 35% w Polsce (podobnie jak we wspomnianym
przyktadzie Grecji i Chorwacji, tylko 30% byto w stanie wymienic jedng z tych
czynnosci). Natomiast i tylko 11% ankietowanych we Wtoszech stwierdzito, ze
sg swiadomi tych przepisow.
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Swiadomos$é istnienia narzedzia online do zgtaszania delegowania
pracownikow

Z wyijatkiem Hiszpanii (73%) i Norwegii (52%), pozostate kraje sg w duzej
mierze nieSwiadome istnienia wspomnianego narzedzia online.

Doktadniej rzecz ujmujac, nie zna go 80% ankietowanych przedsigbiorcow z
Witoch, 65% przedsiebiorcow z Polski.

W przypadku raportéw z Chorwacji i Grecji zwraca uwage inny aspekt, a
konkretniej fakt, Ze w obu przypadkach okoto 55% przedsiebiorcéw twierdzi, ze
zna te narzedzia, ale tylko 30% Grekow i 20% Chorwatéw jest w stanie
poprawnie okresli¢ ich nazwe.

Dokumenty, ktére kierowca musi posiada¢ podczas delegowania: to ostatnie
pytanie zostato wykorzystane do sprawdzenia faktycznej wiedzy pracodawcéw
na temat tych dokumentow, z nastepujgcymi wynikami:

rejestr z tachografu: 100% w Hiszpanii; 96% w Norwegii; 89% we
Wtoszech; 63% w Grecji; 47% w Chorwacji i 9% w Polsce;

kopia deklaracji delegowania: 90% w Hiszpanii; 78% w Grecji; 67% w
Chorwacji; 56% we Wioszech; 25% w Polsce i 24% w Norwegii;

kopia umowy o prace: 96% w Norwegii; 78% we Wioszech i Grecji;
47% w Chorwacji i 18% w Polsce [zaden respondent w Hiszpanii nie
wybrat tej opciji];

elektroniczny list przewozowy (e-CMR): 67% w Chorwaciji; 60% w
Grecji; 33% we Wioszech; 10% w Polsce i 8% w Norwegii [zaden
respondent w Hiszpanii nie wybrat tej opcji];

dowdd wyptaty kierowcy: ta odpowiedz zostata wskazana przez 64%
ankietowanych w Norwegii; 45% w Grecji; 22% we Wioszech, 20% w
Chorwacji i 4% w Polsce [zaden respondent w Hiszpanii nie wybrat tej

opcji];

na zakonczenie odniesiono sie do: dokumentu tozsamosci operatora
wskazanej przez 100% ankietowanych w Grecji; 33% w Chorwacji i 20%
w Polsce.
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lIl.___ANALIZA POROWNAWCZA WYNIKOW UZYSKANYCH MIEDZY
PRACOWNIKAMI | PRACODAWCAMI

Niniejsza analiza odnosi sie tylko do trzech aspektow, na ktore odpowiedziaty obie
grupy, a ktore jednoczesnie jako jedyne mogg stanowi¢ podstawe do przeprowadzenia
analizy poréwnawczej. Te zagadnienia to znajomos$¢ i stosowanie przepiséw
europejskich; system informacji i konsultacji oraz ustalanie wynagrodzenh pracownikéw
sektorze transportu.

Zebrane ankiety i profil respondentéw

tacznie zebrano 181 ankiet (do

181 zebranych ankiet wsrod ktérych nalezy dodac te zebrane

pracownikéw i pracodawcow w Polsce, ktorych liczba nie
120 0 zostata podana w raporcie), z
100 o nastepujgcym profilem
80 respondentéw: mezczyzna, w

wieku od 35 do ponad 55 lat, ta
ostatnia grupa wystepuje w
przypadku pracodawcow, z
wyksztalceniem sSrednim lub
wyzszym, ktérego krajem

60

40

20

Pracownicy Pracodawcy . L. . .
dziatalnosci jest kraj

= Liczba ankiet pochodzenia (wigkszos$é
pracownikow nie jest

delegowana) i ktérzy petnig
Pracownicy Pracodawcy funkcje kierowcy ciezarowki

_ lub kierowcy w przypadku
Ankiety 99 82 pracownikéw. Pozostali to
przedsiebiorcy lub dyrektorzy

% z calosci 55% 45% o e

1). Znajomos¢ i stosowanie europejskich i krajowych przepiséw dotyczacych
delegowania pracownikéw

= Znajomos¢ przepisow europejskich: ogolnie rzecz biorgc, pracodawcy
wykazujg sie wiekszg znajomoscig przepisow europejskich, osiggajgc sredni
odsetek wsréd krajow uczestniczacych w badaniu na poziomie 73%, w
poréwnaniu do 57% uzyskanych w analizie ankiet przeprowadzonych wsrod
pracownikow, gdzie wyrdzniajg sie niskie odsetki w Chorwacji i Polsce.

= Stosowanie przepisow europejskich: obie grupy uzyskujg podobny odsetek,
okoto 75%, twierdzgc, ze przepisy te sg stosowane w sektorze transportu w ich
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kraju. Nalezy jednak podkreslic bardzo wysoki odsetek, 75%, wioskich
pracodawcoéw, ktérzy twierdza, ze przepisy te nie sg stosowane w ich kraju.

= Gwarancja praw pracowniczych poprzez prawodawstwo europejskie:
pracownicy i pracodawcy sg tego samego zdania w tej kwestii. Obie grupy
wskazujg, ze przepisy te nie gwarantujg praw pracowniczych: 56%
pracownikow (100% polskich pracownikow twierdzi, ze te prawa sg
gwarantowane) i 53% pracodawcow, cho¢ wsrdd tych ostatnich jest odsetek
ponad 50%, ktorzy nie majg wiedzy w tym zakresie.

» |stnienie przepisOw specyficzne dla kraju: w tej kwestii nie znalezlismy
konsensusu w poszczegoélnych krajach, ale znalezlismy go wsréd
uczestniczgcych grup. W przypadku zaréwno pracodawcow, jak i pracownikow,
tylko Hiszpania i Norwegia (okoto 90%) zgtaszajq istnienie takich porozumien,
w poréwnaniu z wysokim poziomem niewiedzy (55%) wsrod chorwackich i
polskich pracodawcéw oraz 73% wsrdd pracownikow w tych dwoch krajach, a
takze wsréd Wiochow.

= Problemy z przepisami dotyczacymi delegowania: brak informacji jest
najwazniejszym problemem wedtug obu grup, ta kwestia uzyskuje 45%
wskazan (50% dla pracodawcow i 43% dla pracownikow).

W nastepnej kolejnosci pojawiajg sie problemu z interpretacja z wynikiem w
wysokosci 35% (36% dla pracodawcow i 34% dla pracownikéw); a na trzecim
miejscu brak jasnosci przepisow z wynikiem 30% (36% dla pracodawcoéw i
25% dla pracownikow).

Nalezy réwniez zauwazyC, ze zaréwno Norwegia (w obu grupach), jak i
Chorwacja i Grecja (w przypadku pracownikéw) wskazujg, ze nieprawidtowe
stosowanie przepiséw przez firmy jest dos¢ wazne oraz ze Grecja,
Chorwacja i Polska, cho¢ w odsetkach nieco wyzszych niz 20%, réwniez
wskazujg na brak transpozycji przepiséw.

2). Systemy uczestnictwa pracownikéw transportu: informacje i konsultacje

Tylko 58% pracownikéw twierdzi, ze otrzymuje informacje od swoich
przedstawicieli, w poréwnaniu do 78% pracodawcow, ktorzy twierdzg, ze przekazujg
te informacje przedstawicielom pracownikéw. Jesli przeanalizujemy te dane wedtug
krajow, stwierdzimy, ze Norwegia, Wtochy, Grecja i Hiszpania utrzymujg réwnowage
miedzy odpowiedziami udzielonymi przez pracodawcow i pracownikéw.
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Z drugiej strony zaskakujgce sg dane z Chorwacji, gdzie 93% pracodawcow twierdzi,
ze korzysta z systemow informacji i konsultacji, a tylko 35% pracownikéw (50%
twierdzi, ze nie otrzymuje zadnych informacji) oraz z Polski, gdzie 65% pracodawcow
twierdzi, ze korzysta z tych systemow, ale tylko 30% pracownikow (45% twierdzi, ze
nie wie, czy otrzymuje te informacje).

Jesli chodzi o podmiot, za posrednictwem ktorego pracodawcy i pracownicy korzystajg
z systemow partycypacji lub przekazujg rozwigzania swoich problemoéw, pracodawcy i
pracownicy zgodnie wskazujg, ze robig to za posrednictwem zwigzkéw zawodowych,
co jest opcjg wiekszosciows, lub za posrednictwem przedstawicieli pracownikow, przy
czym obie opcje stanowig okoto 57% uzyskanych wynikow; a na drugim miejscu
znajduje sie opcja bezposrednio z pracodawcg z prawie 40% wskazan i gdzie
przypadek Polski wyréznia sie odsetkiem okoto 65% w obu grupach.

3). Warunki zatrudnienia pracownikow delegowanych

Jedynym aspektem, ktéry mozemy skontrastowa¢ miedzy obiema grupami, jest ten,
ktéry odnosi sie do sposobu, w jaki ustalane sg wynagrodzenia w sektorze transportu
i czyim obowigzkiem jest wyptacanie diet w czasie delegowania.

Mozna stwierdzi¢, ze uktad zbiorowy pracy jest opcjag wybierang przez wiekszos¢
w przypadku obu grup (60% pracownikow i 52% pracodawcow), podkreslajgc
podobienstwo wynikéw uzyskanych w obu grupach we wszystkich krajach z wyjatkiem
Chorwacji, gdzie podczas gdy 40% pracodawcow wybiera te opcje, wsrod
pracownikow nie odnotowano zadnego odsetka. Polska réwniez wykazuje rozbieznos¢
miedzy opinig wyrazang przez pracodawcow, 25% potwierdza, ze jest to uktad
zbiorowy stwierdzeniem, a tylko 11% pracownikoéw wskazuje tg mozliwosc.

Na drugim miejscu pracodawcy i pracownicy wybierajg bezposrednie negocjacje
miedzy pracodawca a pracownikiem, 22%: 19% pracownikow i 24% pracodawcoéw,
Z najwyzszymi odsetkami, podobnymi w obu grupach, w Chorwaciji i Polsce (40% w
obu grupach w tym kraju).

Trzecie miejsce zajmuje opcja, ktdéra wskazuje, ze wynagrodzenie jest ustalane
bezposrednio przez pracodawce, z 16% wskazan w obu grupach i z najwyzszym
odsetkiem w Chorwacji. Wreszcie, opcja, ze ptace sg ustalane przez przepisy
rzgdowe w kazdym kraju otrzymuje 8% ogolnych wynikow (6% pracownikow i 10%
pracodawcéw), przy czym Grecja wyrdznia sie w tej opciji.
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Istnieje rowniez konsensus miedzy obiema grupami i, ogolnie rzecz biorgc, w
poszczegolnych krajach, co do tego, kto jest odpowiedzialny za wyptacanie
dodatkéw zwigzanych z delegowaniem pracownika w celach zawodowych, przy
czym wiekszo$¢ zgadza sie, ze te wynagrodzenia odpowiadajg pracodawcy (chociaz
w Polsce twierdzi tak tylko 35% pracownikéw), chociaz nalezy zauwazy¢, ze istnieje
odsetek okoto 6-10% ankietowanych, ktorzy twierdzg, ze wydatki te sg pokrywane
przez klienta w miejscu docelowym lub przez samego pracownika.
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IV. OCENY EKSPERTOW

W tej czesci krotko podsumujemy ocene dokonang przez kazdego eksperta w jego
raporcie krajowym.

U Wiochy: ekspert twierdzi, ze jego wiedza na temat rzeczywistosci w jego kraju
pokrywa sie z danymi uzyskanymi w badaniach.

Wskazuje, ze sektor transportu we Wtoszech jest zdominowany przez mate
firmy (zatrudniajgce mniej niz 50 pracownikoéw), ktore stanowig prawie 90%
struktury gospodarczej, a badania wykazaty, ze pracodawcy i pracownicy
polegajg na regulacjach uktadéw zbiorowych pracy, ktore ustanawiajg
okreslone zasady.

Zaskakujgce jest jednak to, ze odsetek pracownikow, ktorzy twierdzg, ze nie
sg swiadomi istnienia europejskich przepiséw dotyczgcych delegowania, jest
taki sam jak tych, ktérzy sg ich swiadomi (50%); odsetek ten pokrywa sie z
tymi, ktorzy nie sg Swiadomi stosowania przepiséw w ich wtasnym kraju (46%)
i w sektorze transportu (61%).

Ponadto podkresla, ze pracownicy zdecydowanie proszg zwigzki zawodowe o
zwrocenie wiekszej uwagi na ich problemy, zwlaszcza w obszarze
bezpieczenstwa w pracy.

U Polska: w swoim raporcie podkresla, ze biorgc pod uwage brak znajomosci
przepisow i ich stosowania w Polsce, nalezy podjg¢ niezbedne srodki w postaci
wiekszej edukacji i informowania spofeczenstwa o przepisach i ich
mozliwosciach dla pracownikéw, a takze prowadzi¢ wiecej szkolen i promociji
wiedzy na ten temat.

U Chorwacja: w ocenie chorwackiego eksperta pracownicy sektora
transportowego sg w wiekszosci nieSwiadomi obowigzujgcych przepiséw i nie
wiedzg, jakie prawa im przystugujg, podczas gdy pracodawcy w tym sektorze
uwazaja, ze znajg przepisy i swoje obowigzki, ale w praktyce tego nie wykazuja.

To co jest potrzebne do usatysfakcjonowania w przysztosci zaréwno
pracownikow jak i pracodawcéw sektora transportu, oprocz zapoznania obu
grup z obowigzujgcymi, jest poprawa warunkow pracy pracownikow, zwtaszcza
tych zwigzanych ze szkoleniami w zakresie zapobiegania ryzyku zawodowemu
oraz organizacjg corocznych badan lekarskich dla pracownikow mobilnych.

Jednoczesnie wskazuje sie, ze pracodawcy powinni przeprowadzac¢ analizy
potrzeb pracownikdw, aby wptywac na ich motywacije.
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U Hiszpania: w kwestii osobistej oceny eksperta dotyczgcg wyciggnietych
ogolnych wnioskow i znajomosci sytuacji sektora transportowego w Hiszpanii
oraz szczegotowych przepisow dotyczgcych delegowania pracownikow, mozna
jedynie zgodzi¢ sie z wynikami fazy badawczej. Takze nalezy wzig¢ pod uwage
istnienie znacznej liczby ankietowanych osob, ktdérzy sg samozatrudnieni w
sektorze (pracodawcy i pracownicy w tym samym czasie), a zatem majg obie
perspektywy i regulacje uktadéw zbiorowych dla sektora i podsektoréw, ktore
ustanawiajg szczegétowe normy w tym zakresie.

Ekspert jest jednak zaskoczony wysokim odsetkiem pracownikéw, ktérzy
twierdzg, ze sg $wiadomi istnienia europejskich przepiséw dotyczacych
delegowania pracownikow, ale nie sg Swiadomi ich zastosowania w ich sektorze
zawodowym (68% respondentow).

O Grecja: z wynikdbw ankiety wynika, ze pracodawcy sg bardziej swiadomi
obowigzujgcych przepiséw dotyczgcych delegowania pracownikow niz sami
pracownicy; jednak poproszeni o podanie przyktadéw takich czynnosci, tylko
niewielka liczba pracodawcow jest w stanie udzieli¢ konkretnych odpowiedzi.
Prowadzi to do rozbieznosci w wiedzy pracodawcéw i pracownikoéw na temat
ich praw i obowigzkow.

Zaréwno badania pracodawcow, jak i pracownikow wskazujg na brak informac;ji
jako podstawowy problem, z ktérym borykajg sie jedni i drudzy, dlatego zasadne
wydaje sie usprawnienie komunikacji i rozpowszechniania informacji na temat
praw i przepisow dotyczgcych pracownikéw delegowanych.

Zauwazono rowniez, ze istniejg mechanizmy partycypacji pracownikéw, ale
istnieje mozliwos¢é poprawy w celu zapewnienia skutecznego uczestnictwa i
reprezentacji pracownikéw.

Wreszcie, w odniesieniu do wynagrodzenia, istnieje zréznicowany system
ustalania wynagrodzen dla pracownikéw delegowanych w sektorze transportu.
Brakuje zatem jednolitosci w tym zakresie. Pojawia sie takze problem
ograniczonego dostepu do badan lekarskich i szkolen w zakresie zapobiegania
ryzyku zawodowemu.

O Norwegia: po krotkim przeglagdzie najwazniejszych wnioskéw
uzyskanych na etapie badan w réznych aspektach, wskazuje na pewne
elementy, takie jak decydujgca rola zwigzkéw zawodowych w zakresie
informacji i konsultacji dotyczacych swiadomosci prawnej w odniesieniu
do dyrektywy o delegowaniu pracownikow; a takze w rozwigzywaniu
problemow pracownikow.
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W odniesieniu do pokrywajgcych sie pogladow pracodawcow i
pracownikow na kwestie wynagrodzenia pracownikéw delegowanych,
powiedziat, ze koszty delegowania pracownikdw sg w duzej mierze
zwracane przez pracodawcow za posrednictwem klientdw w kraju
delegowania.

Zaznacza, ze na badania i poziom wiedzy niewatpliwie wptyw miata
réowniez dziatalnos¢ jego zwigzku zawodowego, ktdrego celem jest
podnoszenie swiadomosci prawnej pracownikow i ktory za
posrednictwem wewnetrznego biuletynu, ale roéwniez w ramach
codziennej dziatalnosci, informuje cztonkdéw zwigzku o obowigzujgcych
przepisach prawa w zakresie $rodowiska pracy, w tym m.in. o
przepisach ustawy o pracownikach delegowanych.

Wydaje sie, ze wiedza pracodawcow i pracownikow, ktorzy nie mieli do
czynienia z problematykg delegowania pracownikow jest nizsza lub
Zznacznie nizsza, w zwigzku z czym niezbedne i konieczne sg dalsze
dziatania majgce na celu konsekwentne zwiekszanie wiedzy
pracownikow i pracodawcow na temat delegowania pracownikow.
Podsumowujgc, lepsza znajomos$¢ i zrozumienie prawa UE pozwala
rozwigzaC wiele codziennych wyzwan prawnych i musimy tylko iS¢
naprzod.
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V. WNIOSKI WYCIAGNIETE Z ANALIZY POROWNAWCZEJ

W celu przedstawienia wnioskéw, jakie mozemy wyciggna¢ z analizy szesciu raportéw
krajowych sporzgdzonych przez ekspertow z krajow uczestniczgcych w projekcie,
wykorzystujemy te same czesci, do ktorych odnosilismy sie w poprzednich blokach
naszej analizy w niniejszym raporcie poréwnawczym.

Na temat znajomosci i stosowania europejskich i krajowych przepisow

dotyczacych delegowania pracownikow

Pracodawcy sg bardziej swiadomi przepisow europejskich niz pracownicy,
chociaz ci ostatni rowniez twierdzg, ze sg ich Swiadomi w odsetkach zblizonych
do 60%, a obie grupy twierdzg, ze przepisy te sg stosowane w sektorze
transportu w ich kraju.

Jednak ani pracownicy, ani pracodawcy nie wierzg, ze przepisy te gwarantujg
prawa pracownicze.

W Chorwaciji i Polsce, a takze we Wtoszech, istnieje wysoki poziom niewiedzy
na temat istnienia konkretnych przepiséw, ale tylko wsréd pracownikéw.

Brak informacji jest najwazniejszym problemem zwigzanym z obecnymi
przepisami dotyczgcymi delegowania, a nastepnie problemy z interpretacjqg i
brak jasnosci przepiséw. Jednak niektére kraje wspominajg roéwniez o
niewtasciwym stosowaniu przepisdbw przez przedsiebiorstwa i braku
transpozyciji przepisow.

O systemach partycypacji pracownikow transportu: informacje i konsultacje

Mozna stwierdzi¢, ze pracownicy otrzymujg informacje przekazywane przez
pracodawcéw ich przedstawicielom (cho¢ zaskakuje réznica 20 punktow
procentowych w przypadku pracodawcow, 78% w poroéwnaniu do 58% w
przypadku pracownikéw).

Pracownicy oceniajg otrzymywane informacje i ustanowiony system konsultacji
jako uzyteczne lub odpowiednie w znacznej wigkszosci (ponad 70%).

Systemy partycypacji i rozwigzywania probleméw przez pracownikow sg w
wiekszosci realizowane za posrednictwem zwigzkow zawodowych lub
przedstawicieli pracownikéw. Istnieje jednak odsetek okoto 40% osob, ktore
robityby to bezposrednio z pracodawca.
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W sprawie warunkéw zatrudnienia pracownikéw delegowanych

Ukfad zbiorowy jest wskazywany przez wiekszos¢ jako instrument, poprzez
ktory ustalane sg wynagrodzenia pracownikow w sektorze transportu. Jednak
22% respondentow stwierdzito, ze ptace sg negocjowane bezposrednio miedzy
pracodawcg a pracownikiem, a 16% stwierdzito, ze sg one ustalane
bezposrednio przez pracodawce.

Ptaca podstawowa, dodatki ustalone w uktadach zbiorowych lub w umowie o
prace oraz dodatek za staz pracy w firmie sg wskazane jako obowigzkowe
elementy sktadajgce sie na wynagrodzenie.

Elementy nieobowigzkowe, wskazane przez wiekszosc, to dodatki za transport
, Wyzywienie i zakwaterowanie podczas podrozy, przy czym obie grupy i ogolnie
kraje sg zgodne co do tego, ze pracodawca jest odpowiedzialny za wyptate
dodatkéw zwigzanych z delegowaniem pracownika w celach zwigzanych z

praca.

Warunki pracy w sektorze transportowym sg uwazane za akceptowalne przez
wiekszos¢ ankietowanych, cho¢ z réznicami procentowymi w zaleznosci od
kraju, przy czym Wiochy wyrdzniajg sie jako kraj, w ktorym wiekszo$¢ uwaza je
za nieodpowiednie.

Wiekszos¢ pracownikow wykonuje co najmniej coroczne badania kontrolne
dotyczace ich stanu zdrowia, z odsetkiem nieco ponad 70%, a takze szkolenia
w zakresie zdrowia i bezpieczenstwa w miejscu pracy z czestotliwoscig i
jakoscig uznawang za odpowiednia.

Pracownicy wskazujg ptace jako priorytet w zakresie ich potrzeb, a nastepnie
wieksze uznanie ze strony pracodawcy i konsultacje z pracodawcg w kwestiach
zwigzanych z pracg i karierg.

Swiadomo$éé pracodawcow w  zakresie aktualneqo prawodawstwa

europejskiego Mobilnosé

Znajomos$¢ przepisébw dotyczgcych czynnosci, ktére firmy transportu
drogowego muszg wykonywac miedzy réznymi panstwami cztonkowskimi, jest
bardzo niska, zaledwie przekraczajgc 50% w sredniej krajow uczestniczgcych;
chociaz odsetek ten spada do minimalnych wartosci procentowe we Wtoszech,
11%, i Polsce, 35%.
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Ponadto nalezy zauwazyC, ze zarowno Grecja, jak i Chorwacja w swoich
raportach watpia w wartosci procentowe uzyskane w swoich ankietach,
poniewaz, jak podkreslajg, poproszeni o wymienienie dwoch przyktadow takich
czynnosci, bardzo niewielu jest w stanie to zrobic.

= |stnieje powszechny brak wiedzy na temat istnienia narzedzia online do
deklarowania delegowania pracownikéw (tylko Hiszpania z 73% i Norwegia z
52% wykazujg znaczng wiedze).

» Rejestr z tachografu, kopia oswiadczenia o delegowaniu i kopia umowy o prace

to trzy dokumenty najczesciej wymieniane przez pracodawcéw jako te, ktore
kierowca musi posiadac przy sobie podczas delegowania.
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