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Przedmowa
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Prof. Witold Orlowski

Gléwny Doradca Ekonomiczny PwC

Niedobdr rqgk do pracy jest barierq rozwoju gospodarki.

W odniesieniu do niewielu branz zdanie to jest réwnie praw-
dziwe, jak w przypadku transportu drogowego. Od lat dysku-
tujemy o potrzebie dopasowania edukacji do wymagar rynku
pracy — dzisiaj wiemy, e wykorgystanie potencjatu rozwojowego
Polski wymaga ksztatcenia nie tylko w ,,zawodach przysztosci”,
ale i w zakresie bardziej powszechnego zawodu kierowcy.

W miare, jak w ostatnim dwudziestoleciu zmienity sie wzorce
konsumpcyjne oraz organizacja produkcji, gospodarka
Swiatowa w rosnqcym stopniu premiuje elastycznosc i szybkosé
dostaw. Rownoczesnie w Europie rynek drogowego transportu
towaréw zostat zliberalizowany, co zbiegto sie z przystqpie-
niem Polski do Unii Europejskiej. Efektem tych procesow stat
sie bezprecedensowo szybki wzrost znaczenia sektora transportu
drogowego dla krajowej gospodarki. Tonaz prazewozonych
przez polskie firmy towarow rést w tempie 8,8%, bardziej
typowym dla azjatyckich tygryséw, niz dla paristw Starego
Kontynentu. 1/5 tras przemierzanych corocznie przez cieza-
rowki w Europie pokonujq polscy kierowcy. Udziat sektora
transportu w polskim PKB siega 6,5%, czyli ponad dwukrotnie
wiecej, niz catej produkcji rolnej. Za 41% catej nadwyzki
handlu ustugami z zagranicq odpowiada sektor transportu!

W swietle tego bezprecedensowego sukcesu branzy na tle rynku
europejskiego, do roli najwazniejszej bariery dalszego rozwoju
rosnie brak kierowcow. Polscy przedsiebiorcy transportowi
wskazujq na zaburzenia, jakie dla prowadzenia dziatalnosci
majq rosngce trudnosci w zapewnieniu petnej obsady zatég.
Sprawny transport ma znaczenie kluczowe dla konkuren-
cyjnosci takich gatezi gospodarki jak produkcja papieru czy
produkcja mebli, wiec pogtebiajqcy sie deficyt kierowcow
prowadzi¢ moze do ograniczenia zdolnosci eksportowych
polskich przedsiebiorcow. W efekcie petla rozwojowa dtawigca
polskich przewoznikéw drogowych moze ciggnqc catq gospo-
darke ponizej poziomu rozwoju gwarantujqcego skuteczny
poscig za krajami Europy Zachodniej.
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Dr Agnieszka Chlon-Dominczak
Ekspert Instytutu Badan Edukacyjnych

Przedstawiony raport w kompleksowy sposob uimuje temat
rynku pracy kierowcow zawodowych. Analiza rozwoju rynku
oraz zapotrzebowania na osoby pracujqce w tym zawodzie wy-
raznie wskazuje na deficytowy charakter tego zawodu w Polsce.

Whnioski ptynqce z raportu powinny stanowié¢ podstawe do po-
dejmowania dziatari prowadzqcych do zwigkszenia liczby 0sob
uzyskujqcych kwalifikacje kierowcy, zaréwno w trakcie nauki
w szkotach zawodowych, jak i poprzez rozwdj odpowiednich
kursow i szkoler.

W mojej ocenie wazgnq czesciq raportu jest odniesienie sie do
dziatarn zwiqzanych z rogwojem kompetencji i umiejetnosci
kierowcéw, w ktére powinni by¢ zaangazowani réwniez praco-
dawcy (przewoznicy). Odpowiednia wspdtpraca pracodawcow
ze szkotami zawodowymi, a takze instytucjami szkoleniowymi,
polgczona z upowszechnieniem informacji dotyczqcej moz-
liwosci rogzwoju w zawodzie, jest kluczowa dla uzupetniania
zdiagnozowanej w raporcie luki.

Raport powinien by¢ takze punktem odniesienia dla
prowadzonych obecnie w Ministerstwie Edukacji Narodowej
prac dotyczqcych przygotowania podstaw programowych

w gawodgzie kierowca-mechanik, ze szczegdlnym uwzgled-
nieniem rozgwoju pozqdanych w tym zawodzie kompetencji
spotecznych.






Streszczenie zarzadcze
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Raport jest pierwsza dostepna w Polsce kompleksowa analiza
skali, przyczyn i skutkéw sygnalizowanego przez branze trans-
portu drogowego od wielu lat problemu niedoboru kierowcéw
zawodowych na rynku.

Jesli problem ten nie zostanie rozwiazany, transport moze
sta¢ sie jedna z barier dla rozwoju spoteczno-ekonomicznego
Polski.

Raport zawiera réwniez szereg rekomendacji, ktérych wdro-
zenie w krétkim czasie pozwolitoby na ograniczenie negatyw-
nych konsekwencji tego zjawiska odczuwalnych zaréwno przez
branze, jak i cala polska gospodarke, zas w dtugookresowej
perspektywie doprowadziloby do znaczacego zmniejszenia
jego skali.

Rozwdj sektora transportu

Bezposredni udziat sektora transportu i gospodarki maga-
zynowej w PKB wzrést w latach 2004-2014 z 5,4% do 6,5%.
Dynamiczny wzrost znaczenia sektora dla gospodarki zostat
osiggniety w gldwnej mierze dzieki bardzo szybkiej ekspansji
polskich przedsiebiorcéw zajmujacych sie drogowym przewo-
zem rzeczy na rynki europejskie oraz wzrostowi tempa wymia-
ny handlowej pomiedzy Polska i innymi krajami Unii Europej-
skiej. Catkowita praca przewozowa wykonywana przez polskie
firmy wzrosta w tym czasie o 69%, zas udziat przewozéw
miedzynarodowych realizowanych na trasach zagranicznych
oraz pomiedzy Polska a innymi panstwami wzrést z 24,5% do
41,6% tej wielkosci. Utrzymanie pozycji na europejskim rynku
i dalszy rozwdj sektora napotyka jednak na znaczace bariery
zwigzane z niedoborem kierowcéw zawodowych. Kolejnym
problem jest nasilajace sie zjawisko niepewnosci prawa w od-
niesieniu do prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej w trans-
porcie drogowym, wywotane krajowymi ustawodawstwami

w zakresie ptac minimalnych, w tym obejmowaniem pracow-
nikéw wysoko mobilnych w transporcie miedzynarodowym
przepisami o pracownikach delegowanych.

Przestanki wskazujqgce na niedobodr
kierowcow na rynku

Analiza danych dotyczacych pracy przewozowej, wielko$ci
taboru oraz zatrudnienia w sektorze transportu drogowego

w latach 2004-2014 jednoznacznie wskazuje, ze tempo wzrostu
przewozow byto znacznie szybsze, niz tempo przyrostu taboru
oraz zatrudnienia. Oznacza to, ze w okresie tym wzrosta
zaréwno efektywnos¢ wykorzystania taboru, jak
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i intensywnos¢ pracy kierowcow. Otrzymane przez nas wyniki
wskazuja, iz aby powr6cic do relacji pracy przewozowej wy-
konywanej przez sektor i liczby kierowcdw z roku 2004, ich
zatrudnienie powinno by¢ o okoto 20% wyzsze niz obecnie.
Wyniki te sg zbiezne z rezultatami niezaleznie prowadzonego
przez nas badania pracodawcéw branzy transportowe;j. Te
ostatnie wskazuja, ze wzrost liczby kierowcéw o okoto 20% po-
zwolilby przedsiebiorcom na wieksza efektywnos¢ organizacji
pracy przewozowej oraz mozliwos¢ elastycznego reagowania
na sytuacje losowe i okresowe wahania liczby zlecen.

Skala niedoboru kierowcow

W Polsce nie sa dostepne dane, umozliwiajace precyzyjne okre-
$lenie liczby aktywnych zawodowo kierowcéw pojazddw cieza-
rowych i pasazerskich. Na podstawie informacji o liczbie oséb
odbywajacych co roku szkolenia okresowe oraz uzyskujacych
kwalifikacje wstepne szacujemy, iz liczba ta wynosi obecnie
okoto 600-650 tysiecy. Tym samym okoto 20-procentowa skala
niedoboru oznacza, ze na rynku powinno by¢ obecnie

o ponad 100 tysiecy aktywnych kierowcéw zawodowych wie-
cej. Dodatkowo, zebrane dane wskazuja, ze rocznie z zawodu
odchodzi okoto 25 tysiecy oséb, zas liczba 0s6b uzyskujacych
kwalifikacje wstepna w tym samym okresie to okoto 35 tysiecy.
Ta réznica nie pozwala na uzupelnienie istniejacych niedo-
bordéw, nawet przy przyjeciu zalozenia spowolnienia tempa
wzrostu branzy w latach 2016-2025 do okoto 2,5%-3% rocznie
Przy obecnej liczbie odej$¢ z zawodu liczba oséb uzyskujacych
kazdego roku kwalifikacje wstepna powinna wynosi¢ okoto 60

tysiecy.

Ze wzgledu na znaczenie gospodarcze transportu zatrzymanie
rozwoju tej branzy spowodowane niedoborem kierowcow
bedzie takze mialo negatywny wplyw na bilans platniczy
Polski, zar6wno przyczyniajac sie bezposrednio do pogor-
szenia bilansu ustug, jak i ograniczajac mozliwosci eksportu
towaréw przez krajowe firmy. Utrzymanie lub powiekszanie
sie skali niedoboru kierowcéw moze grozi¢ takze powaznymi
zaburzeniami w logistyce, handlu, budownictwie oraz

w wybranych branzach przemystowych, ktére sa szczegélnie
uzaleznione od sprawnego dziatania transportu drogowego.
Branza towarowego transportu drogowego ma takze istotne
znaczenie dla kondycji polskich przedsiebiorcéw leasingowych
stanowiacych istotny element sektora finansowego.
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Przyczyny odejsé kierowcow z zawodu
lub zmiany pracodawcy

Cho¢ wysoko$¢ wynagrodzen oraz $wiadczen zwigzanych

z rozliczaniem podrézy stuzbowych otrzymywanych przez
kierowcdw jest relatywnie wysoka w poréwnaniu z innymi
grupami zawodowymi w Polsce, to istotnym problemem dla
branzy transportu miedzynarodowego jest znaczna liczba oséb
odchodzacych z zawodu. Dodatkowo, duzy poziom rotacji
pracownikéw negatywnie wplywa na efektywnosé¢ funkcjono-
wania przedsiebiorstw.

Wyniki przeprowadzonych badan wskazuja, iz liczba kierow-
céw planujacych w najblizszym czasie zmieni¢ zawdd lub pra-
codawce jest znaczaca i wynosi okoto 20%. Powodem odej$¢
jest poczucie, iz poziom wynagrodzenia nie rekompensuje

w pelni niedogodnosci pracy kierowcy polegajacych gtéwnie

na dtugich i czestych rozstaniach z rodzinami. Innymi waznymi
czynnikami wplywajacymi na poziom satysfakeji jest wygoda

i wyposazenie pojazdéw wykorzystywanych w pracy oraz
jako$¢ wspolpracy z przetozonymi.

Bariery wejscia do zawodu

Specyfika zawodu moze negatywnie wplywaé na poszerzenie
grupy zawodowej kierowcéw o osoby mtode oraz kobiety.
Powazna bariera dla os6b zainteresowanych tym zawodem jest
czasochtonnosé, koszt oraz trudnos¢ uzyskania niezbednych
kwalifikacji. Szacunkowy koszt kurséw i egzaminéw koniecz-
nych do podjecia pracy moze waha¢ sie od 9800 do 12300
zlotych, czyli dwu- lub trzykrotno$é wysokosci sredniego
wynagrodzenia miesiecznego. Nalezy podkresli¢, ze najwyz-
sze koszty ponosza osoby mlode, ktére nie ukonczyty 21 roku
zycia, a chcialyby posiada¢ pelne uprawnienia do wykonywa-
nia zawodu. Jednocze$nie uzyskanie niezbednych uprawnien
nie oznacza automatycznego podjecia przez mtoda osobe pracy
w przewozach miedzynarodowych, czyli najatrakcyjniejszym
segmencie rynku, gdyz pracodawcy chetniej zatrudniaja na
tych stanowiskach osoby z doswiadczeniem.

Z zadowoleniem przyja¢ nalezy utworzenie od wrzesnia 2016
roku 29 klas ksztalcacych w zawodzie kierowca-mechanik , co
moze przyczynic sie do obnizenia kosztéw uzyskania koniecz-
nych uprawnien przez cze$¢ mtodych oséb zainteresowanych

wykonywaniem zawodu.

Umiejetnosci mtodych kierowcow

Brak umiejetnosci ekonomicznej jazdy oraz bezpiecznego
manewrowania jest podstawowym zarzutem wobec kierowcéw

milodych, ktérzy niedawno uzyskali uprawnienia. Wigze sie

to z istotnymi réznicami technicznymi pomiedzy pojazdami
uzywanymi podczas kurséw (gltéwnie niewielkie ciezaréwki),
a pojazdami wykorzystywanymi na co dzien — ciggniki samo-
chodowe z naczepa. Pracodawcy sygnalizuja réwniez mniejsze
poczucie odpowiedzialno$ci cechujace mtodych kierowcéw,
co wymaga czasochtonnych szkolen z zakresu kompetencji
miekkich. Kompetencje interpersonalne sa réwniez wazne

w kontaktach z osobami planujacymi prace przewozowa

oraz magazynierami kontrahentéw.

Dostepnosé i jakosé oferowanych szkolert
i kursow zawodowych

Wyniki prowadzonych przez nas badan wskazuja na brak ewa-
luacji prowadzonych szkolen - w efekcie ich programy nie sa
dopasowane do potrzeb rynkowych. Gléwne niedociagniecia
to nadmierne obcigzenia zajeciami teoretycznymi, ktére czesto
realizowane sa w malo efektywnej formie e-learningu, niepra-
widlowe korzystanie z symulatoréw, brak nauki ekonomicznej
jazdy oraz brak szkolen i treningéw kompetencji miekkich. Pro-
blemem moze by¢ takze niska dostepnos¢ osrodkéw, w ktdrych
mozna przeprowadzi¢ caly wymagany program kwalifikacji
wstepnej — az w 7 wojewddztwach nie ma ani jednego O$rodka
Doskonalenia Techniki Jazdy (ODTJ), gdzie odbywa sie jazdy
w warunkach specjalnych.

Kierowcy zagraniczni na polskim rynku

W ostatnich latach znaczaco wzrosta liczba obcokrajowcéw
pracujacych dla polskich firm transportowych. Tylko w 2016 r.
liczba ukrainskich i biatoruskich kierowcéw podwoita sie

w stosunku roku poprzedniego. Wydaje sie jednak, ze w per-
spektywie dtugoterminowej, kierowcy zagraniczni nie rozwig-
za problemu niedoboru na polskim rynku, gtéwnie z powodu
wyczerpywania sie w panstwach Europy Wschodniej rezerw
kierowcow zainteresowanych podjeciem pracy w naszym kraju.
Nowym Zrédtem uzupeknienia niedoboru kierowcéw zawodo-
wych dla polskiego rynku moze by¢ natomiast Kazachstan.

Problemem zaréwno dla przedsiebiorcow, jak i cudzoziemcdw
zainteresowanych praca w Polsce, jest ztozono$¢ i dlugotrwa-
tos¢ procedur administracyjnych, koniecznych do zalegalizo-
wania pobytu i pracy kierowcy na terenie Polski oraz koniecz-
nos¢ zdawania testéw kwalifikacyjnych w jezyku polskim.
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Niedobor kierowcow za granicq

Niedobér kierowcéw zawodowych nie jest jedynie problemem
Polski, lecz wystepuje ze zblizona dynamika na rynkach pozo-
statych panstw cztonkowskich Unii Europejskiej, a takze

w USA. Zaréwno identyfikowane przyczyny niedoboru, jak

i wynikajace z nich rekomendacje sg zblizone. Przyczyn
niedoboru upatruje sie gtéwnie we wzroscie popytu na ustugi
transportowe zwigzanym z intensyfikacja miedzynarodo-

wej wymiany handlowej. Czesto zwraca sie takze uwage na
problem postrzegania zawodu jako mato atrakcyjnej Sciezki
kariery, uciazliwej z punktu widzenia zycia osobistego. Istotny
wplyw na ograniczenie podazy pracownikéw ma takze pogar-
szajaca sie sytuacja demograficzna w panstwach rozwinietych.
W rekomendacjach wskazuje sie na konieczno$¢ zwiekszenia
atrakcyjnosci i zmniejszenia kosztéw wejscia do zawodu dla
os6b miodych oraz kobiet, a takze poprawy jakosci oferowa-
nych szkolen. Istotnym postulatem wskazywanym w opraco-
waniach jest

takze koniecznos$¢ polepszenia warunkéw pracy kierowcéw.

Glowne rekomendacje

Powszechno$¢ deficytu zawodowych kierowcdw w Europie
oraz jego skala powoduje, iz problem ten nie zostanie

w krétkim horyzoncie czasu w pelni rozwiazany. Ztagodzenie
wplywu niedoboréw na branze oraz polska gospodarke wy-
maga podjecia szeregu dziatan zaréwno przez administracje
publiczna, przewoznikédw jak i osrodki szkoleniowe, w tym
w szczegdlnosci:

* zapewnienia absolwentom klas o profilu kierowca
-mechanik mozliwosci uzyskania dofinansowania dla
uzyskania pelnych uprawnien oraz rozwazenie mozliwo$ci
wprowadzenia i dofinansowania ksztalcenia w kierunku
kierowca-mechanik w publicznych szkotach zawodowych
dla dorostych,

* promocji zawodu kierowcy, w tym réwniez wprowadze-
nia go do doradztwa zawodowego juz na poziomie szkoty
podstawowej oraz Scistej wspdtpraca MEN z przedsiebior-
stwami transportowymi w zakresie szkolnictwa,

» wprowadzenia regulacji utatwiajacych cudzoziemcom
podjecie oraz kontynuacje pracy w zawodzie kierowcy,

* podjecia na forum europejskim inicjatyw zmierzajacych
do uelastycznienia czasu pracy kierowcéw,

* przeznaczenia srodkéw na podniesienie jakosci infrastruk-
tury przydroznej, ktéra zwieksza komfort i bezpieczenstwo
pracy kierowcéw,

* dostosowania programéw kurséw na prawo jazdy, szkolen
okresowych i kwalifikacji wstepnej do wymogéw rynku
pracy,

* stabilizacji sytuacji prawnej pracownikéw wysoko mobil-
nych na poziomie Unii Europejskiej celem minimalizacji
negatywnych dla branzy skutkéw barier administracyjnych
zwigzanych z wprowadzeniem przepiséw dotyczacych
krajowych ptac minimalnych, a takze objecia kierowcéw
miedzynarodowych przepisami o delegowaniu pracowni-
kéw.
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The report is the first comprehensive analysis of the scale,
causes and results of the problem of the shortage of professio-
nal drivers on the market, which has been signalised for many
years by the road transport industry, to be available in Poland.
If the problem is not resolved, transport may become one of
the barriers to the socio-economic development of Poland.
The report contains a number of recommendations, the
implementation of which would make it possible, in a short-
term perspective, to limit the negative consequences of the
phenomenon, experienced both by the industry and by the
whole Polish economy and, in a long-term perspective,

to significantly reduce its scale.

Transport sector development

The direct share of the transport and warehouse management
sector in the GDP grew in the years 2004-2014 from 5.4% to
6.5%. The dynamic growth of the importance of the sector

for the economy was achieved primarily thanks to the extre-
mely rapid expansion of Polish entrepreneurs engaged in the
carriage of goods by road into the European markets and the
increase of trade between Poland and other EU states. The total
carriage performance of the Polish companies increased over
that period to 69%, while the share of international carriages
carried out on foreign routes and routes between Poland and
other states increased from 24.5% to 41.6% of this amount. But
efforts to maintain the position on the European market and to
develop the sector further come across significant barriers re-
lated to the shortage of professional drivers. Another problem
is the increasing phenomenon of legal uncertainty in relation
to running a road transport business, caused by national legal
initiatives concerned with the minimum wage, including the
covering of highly mobile workers in international transport
with regulations pertaining to posted workers.

Premises pointing to the shortage of drivers
on the market

The analysis of data related to the carriage performance, fleet
size and employment in the road transport sector in the years
2004-2014 clearly indicates that the rate of increase of carria-
ges was much higher than the rate of increase of the fleet and
employment. It means that in this period both the effectiveness
of fleet utilisation and the intensity of drivers work increased.
The results obtained suggest that in order to return to the

ratio of carriage performance of the sector vs. the number of
drivers from the year 2004, the employment should increase
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by 20%. The results are consistent with the results of a survey
of transport industry employers, carried out by us independen-
tly. The latter indicate that an increase of the number of drivers
by approximately 20% would help the entrepreneurs achieve
higher efficacy of carriage work organisation and possibility of
reacting flexibly to random situations and periodic fluctuations
of the number of orders.

The scale of the shortage of drivers

In Poland, no data are available to enable precise determina-
tion of the number of professionally active drivers of passenger
and heavy goods vehicles. On the basis of data on the number
of people receiving periodic trainings and preliminary qualifi-
cations every year, we can estimate the number to be currently
around 600-650 thousand. Thus, the estimated scale of the
shortage of around 20% means that presently there should

be over 100 thousand more active professional drivers on the
market. Furthermore, the data collected indicate that every
year around 25 thousand persons leave the profession, while
the number of people obtaining the preliminary qualification
in the same period is around 35 thousand. The difference is not
sufficient to reduce the existing shortage, even assuming that
the increase rate of the industry in the years 2016-2025 slows
down to around 2.5-3% annually. At the current number of
people leaving the profession, the number of people obtaining
the preliminary qualification every year should be around 60
thousand.

Considering the economic importance of transport, the sta-
gnation of the industry development resulting from the
shortage of drivers will also affect the balance of payments
of Poland, contributing directly to the worsening of the
balance of services and limiting the possibilities of exporting
goods by national companies. The stabilisation or an increase
of the scale of drivers shortage may severely disrupt logistics,
trade, construction and selected industrial branches, which are
particularly dependent on efficient operation of road transport.
Transport of goods by road is also important for the well-being
of Polish leasing entrepreneurs, who constitute an important
element of the financial sector.

Reasons for leaving the profession or changing
employers among drivers

Although the amounts of remuneration and benefits for busi-
ness trips received by drivers are relatively high as compared
with other professional groups in Poland, an important pro-
blem for the international transport industry is the significant
number of people leaving the profession. Additionally, the high
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level of employee rotation affects the effectiveness of compa-
nies operations.

The results of the conducted studies indicate that the number
of drivers planning to change the profession or employer soon
is significant and amounts to around 20%. The reason for
leaving is the feeling that the amount of remuneration does not
fully compensate the discomfort associated with driver’s work,
consisting mainly in long and frequent periods of separation
from family. Other important factors which have influence

on the level of satisfaction are the comfort and equipment of
the vehicles used at work and the quality of cooperation with
superiors.

Barriers to entering the profession

The characteristics of the profession may prevent the broade-
ning of the drivers professional group by including young
persons and women. One serious obstacle for people interested
in this profession is the costliness in terms of time and money
as well as the difficulty of obtaining the necessary qualifica-
tions. The estimated cost of training programmes and exams
necessary to start work is between PLN 9800 and 12300, i.e.
two to three times the amount of the average monthly pay.

It should be stressed that the biggest costs are paid by young
persons below 21 years of age who would like to have full wor-
king licence. At the same time, obtaining the necessary licence
does not mean that the person will automatically start work in
international carriages, which are the most attractive segment
of the market, because employers prefer to hire experienced
persons on such posts.

One should appreciate the creation of 29 classes in vocational
schools which from September 2016 will be training for the
‘driver-mechanic’ profession, as this may help reduce the costs
of obtaining the necessary licence by young people interested
in the work.

Young drivers’ skills

One of the most common complaints about young drivers,
who have only recently obtained their licences, is the lack of
economic driving and safe manoeuvring abilities. This results
from significant technical differences between the vehicles
used during training programmes (mainly light goods vehicles)
and the vehicles used on an everyday basis at work, i.e. tractor
units with trailers. Employers also signal poor sense of respon-
sibility among young drivers, which requires time-consuming
trainings in soft competences. Interpersonal competences are
also important in contacts with people planning to become
carriers and contractor’s warehouse personnel.

Availability and quality of training and vocational
programmes

The results of our studies point to the lack of evaluation of
the offered training programmes; as a result, the programmes
are not adjusted to the market needs. The main shortcomings
are excessive amounts of theoretical classes, which are often
organised in the ineffective form of e-learning, incorrect use
of simulators, lack of classes in economic driving and soft
competences. Another problem may be the poor availability
of training centres, where the entire preliminary qualification
programme could be held; as many as 7 voivodeships have

no Training Centres for Driving Skills (Osrodek Doskonalenia
Techniki Jazdy, ODTJ) where driving in special conditions
could be taught.

Foreign drivers on the Polish market

In the recent years, the number of foreigners working for Polish
transport companies has increased significantly. Only in 2016,
the number of Ukrainian and Belarussian drivers doubled,

as compared with the previous year. It seems, however, that

in a long-term perspective, foreign drivers will not solve the
problem of the shortage of drivers on the Polish market, mainly
because of the exhaustion of the reserves of drivers interested
in work in Poland. A new source to supply professional drivers
to the Polish market may be Kazakhstan.

The problem that both the employers and foreigners interested
in work in Poland face is the complexity of the administrative
procedures and the amount of time necessary to go through
them in order to legalise the stay and work of a driver on the
territory of Poland in addition to the necessity to take the
qualification tests in the Polish language.

Rynek pracy kierowcéw w Polsce 11
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Drivers shortage abroad

The shortage of professional drivers is not only characteristic
of Poland, but occurs with similar dynamics on the markets of
other EU member states and in the US. Both the determined
causes of the shortage, and the resulting recommendations are
similar. The causes of the shortage are determined primarily as
the increase of demand for transport services, connected with
the intensification of international trade. Another problem is
also pointed out — that of the profession being perceived as
offering no attractive career opportunities and being cumber-
some for private life. The worsening demographic situation

in developed countries also significantly contributes to the
reduction of employees supply. The recommendations include
the necessity of making the profession more attractive and less
costly to enter for young people and women, and improving
the quality of the training programmes. Another important
postulate mentioned in the reports is the necessity to improve
drivers’ working conditions.

Main recommendations

The commonness of the professional drivers shortage in Euro-
pe and its scale makes it impossible to resolve the issue fully in
a short-term perspective. In order to mitigate the impact of the
shortages on the industry and the Polish economy, the public
administration, the carriers and the training centres should
take several measures, in particular:

* provide graduates of the ‘driver-mechanic’ classes with
possibilities to receive funding help for obtaining the full
licence and consider the option to introduce and co-fund
trainings for drivers-mechanics in public vocational
schools for adults;

* promote the profession of a driver, including introducing
it to professional consultancy on the primary school level;
the Ministry of Education and transport companies should
closely collaborate in respect of education;

¢ introduce regulations making it easier for foreigners to
start and continue working as a driver in Poland,;

* start, at a European level, initiatives aimed at making
drivers’ work hours more flexible;
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allocate funds to improve the quality of roadside infra-
structure, which will improve the comfort and safety of
drivers’ work;

adjust the driving licence course programmes, periodic
trainings and preliminary qualification to the requirements
of the labour market;

stabilise the legal situation of highly mobile employees at
the EU level in order to minimise the results of administra-
tive barriers connected with the introduction of national
minimum wages, which affect the industry, and cover
international drivers with regulations pertaining

to posted workers.
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Transport ma strategiczne znaczenie dla gospodarki narodowej,
tak przez pryzmat udziatu w generowaniu PKB czy zatrudnienia,
jak rowniez jako swoisty krwiobieg gospodarki zapewniajqcy
sprawngq dystrybucje towaréw od producentow do konsumentow.
Najwazgniejszq role w przewozach lgdowych na terenie Unii
Europejskiej niewqtpliwie odgrywa transport drogowy,
odpowiadajqcy za 75% pracy przewozowej.

Polska od dnia wstqpienia do Unii Europejskiej w 2004 r. stopnio-
wo stawata sie potentatem transportu drogowego na kontynencie.
Obecnie 25% przewozéw miedzynarodowych w Unii Europejskiej
obstugujq przedsiebiorcy znad Wisty?. Biorqc pod uwage role
transportu drogowego w gyciu gospodarczym nalezy stwierdzié,
ze jego ewolucja w ostatnich latach w bardzo ograniczonym
stopniu przebijata sie do opinii publicznej.

Koncepcja niniejszego raportu narodzita si¢ w zwigzku z proble-
mami na rynku pracy kierowcow zawodowych, sygnalizowanymi
przez przedsiebiorcow transportu drogowego.

Przedstawiciele branzy transportowej wskazali na szereg
niepokojqcych zjawisk majqcych negatywny wptyw zaréwno

na organizacje biezqcej dziatalnosci przewozowej, jak i rozwdj
przedsiebiorstw. Niniejsze opracowanie, przygotowane dla zwiqz-
ku pracodawcoéw ,, Transport i Logistyka Polska”, jest pierwszq
kompleksowq analizq rynku pracy kierowcéw zawodowych

w Polsce. W oparciu o przeprowadzone badania, w tym dedyko-
wane badania ankietowe realizowane wsrdod kierowcow i firm
transportowych, PwC stara sie na nastepnych stronach odpowie-
dziec na kluczowe pytania dotyczqce przede wszystkim:

e skali i przyczyn niedoboru kierowcéw zawodowych

na rynku pracy,
* potencjalnych skutkéw tego niedoboru dla gospodarki oraz
» mogliwych krokéw zmierzajgcych do jego ograniczenia.

Liczymy, ze niniejsze opracowanie nie tylko zainicjuje pogtebiong
dyskusje o problemach rynku pracy kierowcéw, ale réwniez
pozwoli na podjecie konkretnych dziatar na rzecz ich
rozwiqzanid.

1. Wedtug danych Eurostatu za 75% pracy przewozowej mierzonej w milionach tono-kilometréw wykonywanej transportem
te} J | J J

ladowym w Unii Europejskiej odpowiada transport drogowy.

2. Eurostat, udziat polskich przewoznikéw w rynku miedzynarodowych przewozéw w UE mierzony w milionach tono-kilometréw.
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0d wstqpienia Polski do Unii Europejskiej bardzo
dynamicznie rosta wielkosc¢ przewozow

Od 2004 r. sektor towarowego transportu drogowego w Polsce
przezywat okres bardzo dynamicznego rozwoju zwiazanego

z otwarciem sie rynkdw europejskich na ustugi naszych
przewoznikéw. Wzrosty zardéwno ilo$ci przewozonych przez
towardw, jak i odlegtosci pokonywane przez pojazdy zareje-
strowane w Polsce.

Wedtug danych Eurostatu roczna liczba tono-kilometréow
(TKM) na koncie polskich transportowcéw wzrosta z 102,8
miliardéw w roku 2004 do 261 miliardéw w roku 2015, co
oznacza Srednioroczne tempo wzrostu na poziomie 8,8%.
Dynamiczny rozwdj polskiego transportu potwierdza réwniez
wspotczynnik pracy przewozowej wyrazonej w milionach
pojazdo-kilometréw (PKM), pod tym wzgledem tempo
wzrostu wyniosto 5,7% rocznie.

Podstawowe miary pracy przewozowej w polskim
transporcie drogowym w latach 2004-2015
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W analizach i prognozach dotyczacych wielkosci rynku
transportu drogowego w Polsce oraz analizie zaleznosci
pomiedzy rozwojem rynku i wzrostem liczby zatrudnio-
nych kierowcow postugiwac sie bedziemy miara pojazdo-
-kilometréw. To zmiany tego parametru sa w wiekszym
stopniu skorelowane z zapotrzebowaniem branzy na
kierowcow.

Nieco mniejsza dynamika wzrostu mierzona pojazdo-kilome-
trami niz tono-kilometrami wynikata ze wzrostu efektywnosci
wykorzystania pojazdow na przestrzeni lat bedacej pochodna
lepszej pracy spedytoréw organizujacych przewozy. Niska
marzowosc¢ sektora transportu drogowego wymusza dziata-
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nia optymalizujace prace przewozowa i ograniczajace koszty,
przede wszystkim eliminacje przejazdéw bez tadunku (tzw.
pustych przebiegéw) oraz pehiejsze wykorzystanie tadowno-
$ci pojazdéw przez dobieranie drobniejszych tadunkéw.
Dalszy wzrost efektywnosci przewozéw, a takze efektywnosci
pracy kierowcow maégltby zostaé osiagniety dzieki dopuszcze-
niu do ruchu w Polsce pojazdéw o dtugosci do 25,25m (tzw.
Eurocombi), a w dalszej perspektywie mozliwosci ich wyko-
rzystania w ruchu transgranicznym. Pojazdy takie moga sie juz
poruszac miedzy innymi po drogach Szwecji, Finlandii, Danii,
Hiszpanii, niektérych landéw w Niemczech oraz w Belgii.

Dzieki silnej dynamice wzrostu Polska stata sie
potentatem na europejskim rynku drogowego
przewozu rzeczy

W roku 2004 udzial Polski w catkowitej pracy przewozowej
mierzonej milionami pojazdo-kilometréw Unii Europejskiej
wynosit 7,7%, zas w roku 2015 udziat ten wedtug danych
EUROSTAT siegnat 18,8%. Oznacza to, iz z gracza $redniej
wielkos$ci Polska stata sie w ciggu ostatnich 11 lat potentatem
na drogowym rynku transportowym w Unii Europejskie;.

Udzial polskich firm w rodzajach transportu drogowego
w UE w latach 2004-2015
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Polskie firmy odgrywaja znaczaca role jako posrednicy

w przewozach dwustronnych pomiedzy innymi pafistwami
Unii Europejskiej — ich udziat w tym segmencie rynku wzrdst
w latach 2004-2015 z 8,8% do 34,1%. Polscy przewoznicy
wykonuja ponad 1/3 wszystkich tego rodzaju przewozow

w Unii Europejskie;j.
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Réwnolegle roést tez udziat polskich przewoznikdéw w znacznie
mniejszym rynku przewozow kabotazowych (czyli przewozow
wewnatrz jednego kraju wykonywanych przez firme pochodza-
ca z innego kraju). Pomiedzy rokiem 2004 a 2015 udziat Polski
W tego typu transporcie wzrdst z 4,1% do 36%. Ustugi kabo-
tazowe sg istotne z punktu widzenia mozliwos$ci ograniczenia
skali pustych przebiegoéw, a przez to poprawy efektywnosci
pracy przewozowe;.

Jednym z istotnych probleméw branzy transportu miedzy-
narodowego jest narastajaca niepewno$¢ prawna zwigzana
z koniecznoscia stosowania, czesto sprzecznych wewnetrz-
nie, przepisow o placach minimalnych w poszczegolnych
panstwach cztonkowskich. Wiaze sie to z préba uproszczo-
nego stosowania przepisow dyrektywy dotyczacej delegowania
pracownikéw w ramach swiadczenia ustug bez uwzglednienia
specyfiki transportu. Delegowanie oznacza state (na okreslony
czas) przebywanie na terytorium danego panstwa cztonkow-
skiego, z czasowym przeniesieniem do tego kraju centrum
zyciowego pracownika. Kierowcy w transporcie miedzynarodo-
wym sa pracownikami wysoko mobilnymi, w sposéb perma-
nentny przemieszczajacymi sie po wszystkich krajach Unii
Europejskiej, za$ ich centrum zyciowe (rodzina, dom, praco-
dawca) pozostaja w kraju pochodzenia.

Poczawszy od 1 stycznia 2015 roku tj. wejscia w Zycie niemiec-
kiej ustawy o ptacy minimalnej® Niemcy, a nastepnie od 1 lipca
2016 r. Francja* uznaty automatycznie kierowcow za pracow-
nikow delegowanych, jesli wykonuja jakakolwiek prace na

ich terytorium. Podobng regulacje wprowadzily Wlochy, choé¢
tu przepisy wykonawcze sankcjonujace taki stan rzeczy nie
zostaly do dnia wydania niniejszego raportu opublikowane.
Tego typu rozwigzania prawne sa takze planowane w Belgii,
Luksemburgu oraz Holandii.

W ocenie srodowiska pracodawcéw z panstw czlonkowskich
Unii Europejskiej, ktore przystapity do Unii po roku 2004,
wykorzystywanie przepiséw o delegowaniu i placach minimal-
nych jest proba regulacji rynku, ochrony rynkéw krajowych
przed pracownikami z innych panstw.

Przepisy te, co wielokrotnie podkresla sie w srodowisku praco-
dawcow, stanowig daleko posunietg ingerencje w stosunki pra-
wa pracy w danym panstwie cztonkowskim poprzez podwazenie
tresci obowigzujacych uméw o prace, uktadéw zbiorowych
pracy a nawet harmonogramoéw pracy poszczegélnych grup
zawodowych pracownikéw w sektorze prywatnym

i panstwowym.

3. Mindeslohngesetz tzw. MiLoG

4. Ustawa nr 2015-990 o rozwoju, dziatalnosci i réwnych szansach gospodarczych

Oznacza takze:

* brak rozréznienia specyfiki poszczegdlnych grup
zawodowych objetych przepisami o delegowaniu, a tym
samym o ptacach minimalnych;

* brak wiedzy instytucji wprowadzajacych przepisy o delego-
waniu na temat warunkow pracy w innych panstwach
czlonkowskich w sektorze transportu miedzynarodowego;

» wykorzystywanie w debacie publicznej i argumentacji dla
wprowadzanych przepiséw nieostrego, nazbyt uproszczone-
go i politycznie nacechowanego pojecia dumpingu
socjalnego.

Za niezbedne uwaza sie podjecie niezwlocznych rozméw i prac
legislacyjnych nad rozwiazaniami systemowymi w przedmiocie
wynagrodzen w branzy transportu miedzynarodowego
opartymi o europejski dialog sektorowy.

Wzrostowi znaczenia polskich firm transportowych
na europejskim rynku towarzyszylo silnie umiedzyna-
rodowienie ich oferty

Pomimo stalego wzrostu wielkos$ci krajowych przewozoéw dro-
gowych realizowanych przez polskich przewoznikéw— w latach
2004-2014 wzrosty one z 5,8 do 8,2 miliardéw pojazdo-kilome-
tréw — spadato ich znaczenie w catkowitej pracy przewozowej.
Nizsza dynamika wzrostu przewozow krajowych spowodowata
spadek ich udzialu w catkowitej wielkosci przewozdéw realizo-
wanych przez polskich przewoznikéw w latach 2004-2015

2 45,7% do 34,4%.

Praca przewozowa wykonywana przez Polskie firmy
w latach 2004-2015 - wielkos¢ i struktura
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Zrédto: Eurostat
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W tym samym czasie udziat transportu miedzynarodowego
zwigzanego z przewozem towardw z Polski lub do Polski
wzrést nieznacznie z 21,7% do 28,2%, natomiast udziat
pozostatych rodzajow przewozdéw miedzynarodowych niezwia-
zanych z polska wymiang handlowa wzrdst z 2,8% do 13,4%.
Obecnie ponad 1/10 catkowitej liczby kilometréw pokonywa-
nych przez pojazdy nalezace do polskich firm transportowych
odbywa sie calkowicie na terenie innych panstw europejskich.

W tym miejscu warto zauwazy¢ takze wzrost efektywnosci
przewozow realizowanych przez polskie firmy transportowe.
Wedlug danych Eurostat latach 2004-2015 udzial pustych
przewozow w catkowitej liczbie kilometréw pokonanych przez
polskie pojazdy spadt o ponad pie¢ punktéw procentowych

z 29,8% do 24,1%. Ponadto, w ramach optymalizacji prze-
jazddéw przewoznicy staraja sie szuka¢ dodatkowych, matych
zlecen na juz zaplanowanej trasie, tak aby w jak najwiekszym
stopniu zapeti¢ przestrzen ladunkowa.

Umiedzynarodowienie ustug, podobnie jak zwigzana z nim
zmiana struktury taboru bedacego na wyposazeniu polskich
firm, jest dodatkowym i bardzo istotnym czynnikiem wptywa-
jacym na ewolucje wymagan stawianych przez firmy kierow-
com.

Struktura polskiego transportu samochodowego
w latach 2004-2015 - ujecie procentowe

W przeciwienstwie do drogowego przewozu rzeczy
praca przewozowa w przewogzie osob w ostatnich
latach wykazuje tendencje spadkowq, choc rosnie
ogolna liczba ugywanych pojazdow

Wedlug danych GUS w latach 2004-2015 systematycznie spa-
data praca wykonywana przez firmy realizujace samochodowy
przewoz oséb. W roku 2004 praca przewozowa wyniosta w su-
mie 30,1 miliardéw pasazero-kilometréw, podczas gdy w roku
2015 liczba ta zmniejszyta sie do 21,5, czyli o 28,4 procent.

Dane z ostatnich dwdch lat wskazuja, iz w najblizszym czasie
tendencja ta moze zosta¢ zatrzymana - pomiedzy rokiem 2013
2015 praca przewozowa nieznacznie wzrosta, co wskazuje na
stabilizacje rynku.

Spadek samochodowych przewozdéw pasazerskich w Polsce
jest do pewnego stopnia odbiciem generalnej tendencji do
spadajacego ruchu w transporcie pasazerskim ogétem.

W roku 2015 ogdlna praca przewozowa (transportu kolejo-
wego, samochodowego i lotniczego) wyniosta 52,8 miliardow
pasazero-kilometréw i byta o 6,3% nizsza niz w roku 2004.
Jedyna kategorig transportu pasazerskiego, ktéra odnotowata
znaczgcy wzrost w badanym okresie byly przewozy lotnicze.

Praca przewozowa, oraz liczba autobusow
w samochodowym przewozie 0s6b 2004-2015
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W tym samym czasie mieli$my do czynienia z powolnym wzro-
stem liczby uzywanych przez firmy przewozowe autobuséw.
Ich liczba wzrosta w latach 2004-2015 0 33% - z 83 do 110
tysiecy sztuk. Ma to wplyw na jako$¢ i konkurencyjno$¢ ofero-
wanych przewozéw i moze by¢ jednym z czynnikéw wyjasnia-
jacych zatrzymanie tendencji spadkowe;.

Tendencje rynkowe wskazuja, iz po 2004 r. dynamika zapo-
trzebowania na kierowcéw autobuséw byta znacznie mniej-
sza, niz w przypadku kierowcdéw samochoddw ciezarowych.
W zwiazku z tym, cho¢ liczba kierowcow autobusow jest
uwzgledniona w szacunkach niedoboréw na rynku, ma

ona ograniczony wplyw na szacowang wielko$¢ luki.

Udziat brangy transportowej w Produkcie Krajowym
Brutto Polski w ostatnich latach dynamicznie
wazrastat

Bardzo silna dynamika rozwoju towarowego transportu drogo-
wego w Polsce oraz relatywnie stabilna sytuacja w transporcie
pasazerskim w ostatnich latach zaowocowata takze istotnym
wzrostem bezposredniego udziatu catego sektora transportu
w PKB Polski.

Wedtug danych GUS bezposredni udzial sektora transportu

i gospodarki magazynowej w PKB Polski wzrdst pomiedzy 2004
i 2015 rokiem z 5,4% do 6,5%. Oznacza to, iz bezposrednie
znaczenie tego sektora dla gospodarki polskiej od wstapienia
naszego kraju do Unii Europejskiej wzrosto o 1/5. Niewiele jest
gatezi gospodarki, z wyjatkiem sektoréw wysokich technologii,
ktérych znaczenie dla PKB zwiekszylo sie w tak znaczacy sposéb.
Ten dynamiczny wzrost zostal osiggniety przede wszystkim
dzieki przedsiebiorstwom dzialajgcym na rynku drogowego
Przewozu rzeczy.

Udziatl sekcji transport i gospodarka magazynowa
w PKB Polski w latach 2004-2015
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2.

Przestanki wskazujace na wystepowanie

i wielkos¢ niedoboru na rynku pracy kierowcow

\Y4

Wedtug naszych prognoz zapotrzebowanie
na kierowcow w latach 2016-2025 bedzie rosto
w tempie 2,5%-3% rocznie

W sumie w ciggu ostatnich dziesieciu lat (2005-2015), $rednie
roczne tempo wzrostu krajowego przewozu rzeczy w pojazdo-

-kilometrach wyniosto 3,7%, a przewozéw miedzynarodowych
11,8%. Tempo wzrostu catkowitych przewozdéw wynosito

w ostatnich latach srednio 6,3% rocznie.

PKB oraz transport rzeczy w latach 2004-2015
oraz prognoza PwC do 2025 roku
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W ciagu ostatnich 11 lat (od wstapienia Polski do UE) wielkos¢
przewozow miedzynarodowych rosta znacznie szybciej niz
wielko$¢ przewozow krajowych — te ostatnie byty bardzo silnie
skorelowane z polskim PKB. Zakladamy, ze w ciagu nastepnych
lat przyspieszone tempo wzrostu przewozdéw miedzynarodo-
wych ostabnie.

Wynika to zaréwno z tzw. efektu bazy, polegajacego na tym, ze
rynki mate lub stabiej rozwiniete czesciej wykazuja sie bardziej
dynamicznym tempem wzrostu niz rynki ustabilizowane, a tak-
ze z coraz liczniejszych ograniczen naktadanych na przewozni-
kéw z innych Panstw Czlonkowskich na najwiekszych rynkach
europejskich. Dla celéw prognozy przyjelismy, iz przewozy
miedzynarodowe bedg w ciggu najblizszych 10 lat zwigzane

z tempem wzrostu polskiej gospodarki znacznie silniej, niz

do tej pory.

Oczekujemy, iz w latach 2016-2025 tempo wzrostu krajowego
przewozu rzeczy wyniesie okoto 3,5%-4%, a tempo przewozow
miedzynarodowych okoto 1,8%-2,2% rocznie. W sumie tempo
wzrostu przewozu towarow realizowanych przez polskich
przedsiebiorcéw wyniesie okolo 2,5%-3% rocznie. Mozna
zatozy¢, iz w tym samym tempie rosto bedzie zapotrzebowanie
na kierowcéw.

Intensywnosé pracy w grupie zawodowej kierowcow
w ciqgu ostatnich 10 lat wzrosta o okoto 20%.

Ta liczba obrazuje skale niedoboru kierowcow

na polskim rynku

W ciagu ostatnich lat wzrost wielkosci przewozdéw drogowych
w Polsce odbywat sie w duzym stopniu dzieki wzrostu inten-
sywnosci wykorzystania taboru i zaangazowania pracownikéw.
W latach 2004-2015 wielko$¢ taboru transportowego (ciezard-
wek oraz ciggnikéw samochodowych) wzrosta w sumie

0 65%, czyli $rednio o 4,7% rocznie, podczas gdy drogowy
transport rzeczy (liczba pojazdo-kilometréw) wzrost o 86%,
czyli srednio o 5,8% rocznie. Zmiany liczby kierowcéw szacu-
jemy na podstawie zmian liczby pracownikéw zatrudnionych
w branzy, ktéra w latach 2004-2014 wzrosta o 48%, co
oznacza $rednioroczne tempo wzrostu na poziomie 4%.

Liczby te oznaczajg, iz w ciggu ostatnich lat intensywno$¢
wykorzystania taboru wzrosta o okoto 12%-15%, zas wzrost
intensywnosci pracy kierowcéw wyniést okoto 20%. Przyjmu-
jac, iz w roku 2004 liczba kierowcéw pracujacych w przedsie-
biorstwach transportowych w Polsce byta bliska optymalnej,
mozna traktowac te liczbe jako szacunek skali niedoboru
kierowcow na polskim rynku na podstawie danych makro-
ekonomicznych.

Warto w tym miejscu zauwazy¢, ze wzrost intensywnosci
pracy w grupie zawodowej kierowcow oraz intensywnosci
wykorzystania taboru, jaki bezposrednio wynika z danych
makroekonomicznych, zostat osiagniety przez sektor pomi-
mo ograniczen wynikajacych z mato elastycznych regulacji

w zakresie czasu prowadzenia pojazdu, przerw i okreséw
odpoczynku kierowcéw (Rozporzadzenie (WE) nr 561,/2006).
Mozna przypuszczad, iz ma to zwiazek z utrzymujaca sie od
konca lat 90. tendencja zmierzajacag do $cistego unormowania
czasu prowadzenia pojazdow w celu poprawy bezpieczenstwa
drogowego, co pozwolito dostosowac sie firmom transporto-
wym do ich obowigzywania juz na poczatku badanego okresu.
Zebrane dane wskazuja, iz intensywnosci pracy kierowcow
zaczeta najsilniej wzrastac od roku 2008.
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Dynamika przewozéw, dynamiki liczby pracownikéw oraz
dynamika liczby pojazdoéw w Polsce w latach 2004-2015
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Dane makroekonomiczne potwierdzajq wyniki bada-
nia ankietowego wsrod przewoznikow. Ponad 60%
firm ma okresowe, a okoto 20% state problemy z przy-
pisaniem petnej obsady do planowanych przewozow.

Niedobér kierowcdw na rynku wynikajacy z danych makroeko-
nomicznych potwierdzaja deklaracje pracodawcdédw o proble-
mach ze skompletowaniem pelnej obsady na planowane kursy
z powodu skali rotacji. Wyniki przeprowadzonego przez nas
badania firm wskazuja, iz aby zapewni¢ pelna obstuge dla
realizowanych przewozdw, brakuje przecietnie okoto 20%
stanu kierowcow.

Co piaty badany przez nas przewoznik miat problem z obsa-
dzeniem kurséw regularnie, a ponad 60% problem ten dotyka
okresowo. Jest to z punktu widzenia branzy bardzo niepokoja-
cy sygnat.

W badanych przedsiebiorstwach

do stanu optymalnego brakuje
érednio 20% kierowcéw

22 Rynek pracy kierowcéw w Polsce

Na staty niedobor pracownikow naklada sie problem
wysokiej rotacji wsrod kierowcow

Polowa firm transportowych objetych badaniem deklarowa-

ta rotacje kierowcow nizsza, niz 10% rocznie. Kolejne 37%
zadeklarowato, ze zawiera sie ona w przedziale 10-30%. Warto
wskazad, ze co trzeci zbadany przez nas przewoznik majgcy
flote liczniejszg niz 50 pojazdow miat rotacje wyzsza niz 30%
rocznie. Taki wynik sugeruje duza role relacji interpersonal-
nych w utrzymaniu zatrudnienia kierowcy — w przypadku
wiekszych firm, gdzie bezposredni kontakt z przetozonym jest
ograniczony, kierowcy tatwiej podejmuja decyzje o zmianie
pracy.

Deklarowana przez przewoznikow skala rotacji
w ich firmach - rozktad odpowiedzi.

60%

50%

Odsetek odpowiedzi
- n w IN
] N 8 S S
X X X X X

20-30% 30-40% powyzej 50%

Deklarowana rotacja

do 10% 10-20%

Zrddto: Opracowanie wtasne PwC

Biorgc pod uwage, iz jako wysoka ocenia sie rotacje pracownikéw
na poziomie powyzej 10%, to skala tego zjawiska w branzy
drogowego przewozu towardéw wydaje sie by¢ znaczaca.
Jednak gtéwnym problemem dla pracodawcow jest nie tyle
skala rotacji, ale jej nieprzewidywalny charakter. Wywiady
przeprowadzone zaréwno z kierowcami, jak i z przedsiebior-
cami wskazuja, ze odejscia z pracy relatywnie czesto nastepuja
z ,,dnia na dzien”, bez dtugiego wypowiedzenia. Skutkuje to
problemami z ustalaniem grafikdw tak, aby zabezpieczy¢
najblizsze przewozy.



Wplyw rotacji na funkcjonowanie firmy

Szybko$¢ znajdowania pierwszej i kolejnych prac
w zawodzie kierowcy

I Nie wptywa

B Okresowo wystepuja
problemy
z przypisaniem

B Regularnie wystepuja
problemy
Z przypisaniem

Zrddto: Opracowanie wtasne PwC

Wiekszos¢ kierowcow nie ma zadnego problemu ze
znalezieniem zatrudnienia - 72% znajduje prace
w czasie krotszym nig tydzien

Zebrane dane o srednim czasie poszukiwania pracy przez
kierowcéw, wskazuja, ze az 72% z nich znajduje prace w czasie
krétszym niz tydzien, co jest ewenementem na polskim rynku
pracy, na ktérym sredni czas poszukiwania pracy wg. danych

z Badania Aktywnosci Ekonomicznej Ludno$ci GUS w roku
2016 wynosi okoto 11 miesiecy.

Dodatkowymi potwierdzeniem niedoboru kierowcow
zawodowych jest niezmiennie wysoka pozycja tej grupy
wsrdd najbardziej poszukiwanych pracownikéw. Wedtug
jednego z najpowszechniej stosowanych dla oceny sytuacji

na rynku pracy badania Manpower Group ,,Niedobor Talentéw”
kierowcy, a w szczegdlnosci kierowcy pojazdow ciezarowych
nieprzerwanie od roku 2008 pozostaja w pierwszej dziesigtce
najbardziej poszukiwanych zawodéw w Polsce®. Wedlug ostat-
niej edycji badania ta grupa zawodowa zajmuje wysokie piate
miejsce.

W 2016 r. brytyjska organizacja branzowa Freight Transport
Association (FTA) postawita teze, ze na rynku kierowcéw
drogowego transportu towarowego bezrobocie nie wystepuje.
Przeprowadzone przez nas badania wskazuja, ze w Polsce tak-
ze bezrobocie frykcyjne (zwigzane ze zmiana pracy lub miejsca
zamieszkania) wérdd kierowcéw pozostaje na znikomym
poziomie, co oznacza zaburzenie réwnowagi pomiedzy podaza
a popytem na prace.

B Pierwszapraca M Kolejna praca

36%

36%

25%

Otrzymuije
propozycije
od przwoznikéw

Do tygodnia  Od tygodnia

do miesigca

1-8 miesigce Powyzej

3 miesiecy

Zrédto: Opracowanie wtasne PwC

Wedtug przeprowadzonego badania 55% firm jest w stanie
znalez¢ kierowce w terminie od tygodnia do miesigca, co
mogloby by¢ uznane za bardzo dobry wynik przez wiekszos¢
pracodawcdw z innych branz.

Nalezy jednak wzig¢ pod uwage fakt, iz w branzy transporto-
wej poszukiwanie pracownika czesto prowadzone jest

w sytuacji, w ktdrej zatrudniony w firmie kierowca odchodzi
,Z dnia na dzien”, bez uprzedzenia. Ten relatywnie szybki czas
poszukiwania nastepcéw nie odpowiada wiec na powazne pro-
blemy firmy z obsadzeniem zaplanowanych dla zwalniajacych
sie kierowcow kurséw. Nawet jednodniowy przestdj samochodu
to bezposredni koszt okoto 150 EUR, a utracone korzysci

z tego tytutu siegaja 500 EUR. W razie nieterminowej realizacji
zlecenia moze tez ucierpied reputacja firmy i jej zdolnos¢ do
pozyskiwania kolejnych klientéw.

Szybkos¢ znajdowania nowych kierowcow
przez przewoznikow

Do tygodnia

Od tygodnia
do miesigca

Od miesigca Od 3 miesiecy Ponad pét roku
do 3 miesiecy  do pot roku

Zrédto: Opracowanie wtasne PwC

5. http://www.manpowergroup.pl/repository/Raporty/Niedobor/PL/2015_Talent_Shortage_Survey_lo_res.pdf

Rynek pracy kierowcéw w Polsce 23






3.

Skala niedoboru kierowcow i jej znaczenie

gospodarcze

V

W Polsce jest ok 500-550 tysiecy aktywnych kierowcow
pracujqcych w sektorze drogowego przewozu rzeczy.
Pomimo dynamicznego wzrostu rynku drogowego
przewozu towarow, liczba ta nie rosnie

Wedtug danych Centralnej Ewidencji Pojazdéw i Kierowcéw
(CEPIK) liczba waznych wydanych uprawnien kategorii C
bedacych w posiadaniu 0séb do 64. roku zycia wyniosta

1,9 miliona, natomiast w kategorii C+E utrzymuje sie na
poziomie 1 miliona. Dla kategorii D oraz D+E liczby te
wyniosty odpowiednio 327 i 236 tysiecy.

Sposrdd tej grupy nalezy wyodrebnié kierowcow posiadajacych
dodatkowe kwalifikacje pozwalajace na wykonywanie zawodu
kierowcy. W oparciu o dane uzyskane z urzedéw wojewddz-
kich szacujemy, ze w latach 2012-2015 $rednio rokrocznie
szkolenia okresowe przechodzi okoto 70-80 tysiecy kierowcow,
a kwalifikacje wstepna uzyskuje ok. 35 tysiecy oséb. Oznacza
to, Ze aktualny zasob aktywnych kierowcéw zawodowych

w Polsce wynosi okoto 600-650 tysiecy osob, z czego okoto
500-550 tysiecy stanowia kierowcy samochodéw ciezarowych.

600—65 0 tysiecy

Szacunkowa liczba kierowcow
zawodowych w 2015 roku.

100-110 tysiecy

Szacowany deficyt kierowcow

zawodowych w 2015 roku

Znacznie trudniejsze, niz oszacowanie aktualnej liczby kierow-
céw jest okreslenie dynamiki zmian liczby zawodowo czynnych
kierowcow. W Polsce nie ma instytucji kompleksowo groma-
dzacej dane dotyczace catkowitej liczby oséb posiadajacych
uprawnienia odpowiednie do profesjonalnego wykonywania
zawodu kierowcy (kwalifikacja wstepna). Takimi informacjami
teoretycznie dysponuja urzedy wojewddzkie, jednak

w praktyce dane okazujg sie niepelne lub nieaktualne.

Urzedy nie sa takze zobligowane do regularnego przekazywa-
nia tych informacji do organéw administracji centralnej, np.
Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa.

Wielkos¢ zatrudnienia szacowali$my na podstawie
informacji o:

» wydanych w poszczegdlnych latach prawach jazdy,

¢ liczbie kierowcéw odbywajacych szkolenia okresowe, ktére
obecnie kazdy zawodowy kierowca musi odbywac
co najmniej raz na 5 lat,

¢ liczbie uzyskanych kwalifikacji wstepnych na podstawie
danych z wojewddztw, ktére dysponowaty kompletnymi
danymi.

Informacje o liczbie kierowcéw biorgcych udzial w szkoleniach
okresowych zbierane sa dopiero od roku 2012, czyli od wejscia
w zycie wlasciwych przepiséw. Liczba kierowcdw bioracych
udziat w szkoleniach okresowych wydaje sie stabilna i nie
obserwuje sie wzrostu liczby kierowcéw dysponujacych
uprawnieniami do przewozu towaréw w ciggu ostatnich 5 lat.

ok. 35 tysiecy
Aktualna szacowana liczba
kierowcéw uzyskujacych rocznie

kwalifikacje wstepna

Na wzrost zainteresowania uzyskaniem podstawowych upraw-
nien wymaganych od zawodowych kierowcéw nie wskazuja
takze dane dotyczace liczby wydawanych po raz pierwszy praw
jazdy. Liczba ta oscyluje wokdt 30 tysiecy (dla kategorii C)

i 25 tysiacu rocznie dla kategorii C+E. Wyjatkowy byt rok
2012, gdy w zwiazku ze zmiana przepiséw dotyczacych
egzaminow wydano rekordowg liczbe 47 tysiecy praw jazdy
kategorii C i 31 tysiecy praw jazdy kategorii C+E.

Podobne tendencje obserwujemy dla praw jazdy kategorii D
i D+E. W 2012 liczba wydanych uprawnien do prowadzenia

autobuséw wynosita odpowiednio okoto 5 i 3 tys. rocznie.
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Zbyt mato osob uzyskuje rokrocznie kwalifikacje
niezbedne do wykonywania zawodu. Nie wystarczytoby
ich na uzupelnienie powstalej luki nawet w przypadku,
gdyby odejscia z zawodu byly ograniczone tylko do
przyczyn naturalnych.

Roczny sredni wzrost liczby
kierowcdw wymagany w latach
2015-2025, aby osiagnac¢ pozadany
poziom 900 tysiecy w roku 2025

Niedobér kierowcdw, ktérego istnienie potwierdzaja zaréwno
dane makroekonomiczne, jak i informacje uzyskane w toku
badania przedsiebiorcéw transportowych, wynosi w tej chwili
okoto 20%. Przy szacowanej liczbie kierowcéw samochodéw
ciezarowych wynoszacej okoto 550 tysiecy, oznacza to niedo-
bér na poziomie okoto 100-110 tysiecy oséb.

Poniewaz szacujemy, iz popyt na kierowcéw samochodow
ciezarowych bedzie rést w tempie zblizonym do tempa wzrostu
przewozow towarowych - czyli o 2,5%-3% rocznie do roku
2025, to do roku 2025 liczba kierowcéw samochodéw ciezaro-
wych powinna wynosi¢ ponad 800 tysiecy, a liczba kierowcow
zawodowych w przewozach oséb i rzeczy tacznie ponad 900
tysiecy oséb.

Roczny naptyw nowych kierowcéw do zawodu nie przekracza
5%-7% ich aktualnej liczby. Na podstawie informacji uzyska-
nych od kierowcéw w badaniu ankietowym (patrz: rozdziat 4)
mozemy oszacowad, iz odejscie z zawodu w perspektywie roku
planuje okoto 7% z nich. Oznacza to, ze liczba nowych kierow-
cow najprawdopodobniej bilansuje odejscia z zawodu, nie jest
jednak w stanie wypelni¢ powstatej luki.

Biorac pod uwage skale odej$¢ z zawodu, aby osiggnac¢ wyma-
gany $rednioroczny wzrost liczby kierowcédw na poziomie 5%
(co oznacza okoto 30 tysiecy dodatkowych kierowcédw rocz-
nie), liczba uzyskujacych uprawnienia C, C+E, D i D+E powinna
by¢ w najblizszych latach utrzymywac sie na poziomie okoto
60 tysiecy — niemal dwukrotnie wyzszym, niz obecnie.
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Mozliwe jest takze ograniczenie skali odej$¢ z zawodu. Trzeba
jednak pamietad, iz biorac pod uwage charakter pracy natural-
ny odsetek odej$¢ z zawodu (z powodu wieku) wynosi Srednio
okoto 3% (okoto 15 tysiecy) rocznie. Wydaje sie, iz liczbe te
nalezy traktowac jako minimalng stope odej$¢ z zawodu.

Liczba nowych kierowcéw
rocznie (uzyskujacych kwalifikacje
wstepng), aby osiagnac cel na rok
2025 przy minimalnej naturalnej
liczbie odejsé

90 -

Liczba nowych kierowcow rocznie
(uzyskujacych kwalifikacje wstepna), aby
osiggnac cel na rok 2025 przy aktualnej

liczbie odchodzacych rocznie

60..




Obecnie niedobor kierowcow na polskim rynku przekracza 100 tysiecy osob. W roku 2025, przy zakladanym
tempie rozwoju sektora, powinno by¢ w naszym kraju o ponad 300 tysiecy aktywnych kierowcow wiecej niz
obecnie. Aby zapetnic luke w liczbie kierowcow, liczba 0s6b uzyskujqcych uprawnienia w ciqgu roku powinna
wzrosng¢ o okolo 25 tysiecy.
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i Liczba kierowcéw, ktéra powinna | i powinna by¢ w zawodzie w roku 2025,
Liczba kierowcéw by¢ w zawodzie w roku 2015, aby aby przy zakltadanym tempie wzrostu
zawodowych w przewozie i obcigzenie praca byta na poziomie i powrdci¢ do intensywnosci pracy
os6birzeczy roku 2004 z roku 2004
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i H Liczba nowych kierowcéw rocznie
Aktualna szacowana liczba kierowcow (uzyskujacych kwalifikacje wstepna),
Aktualna roczna liczba i | uzyskujacych rokrocznie kwalifikacje i i aby osiagna¢ cel narok 2025 przy

odejs¢ z zawodu wstepna i aktualnej liczbie odchodzacych rocznie

ok. 25 tys. : ok. 35 tys. ok. 60 tys.




Poglebianie sie niedoboru kierowcéw na rynku moze
miec istotne znaczenie dla wielu brang, a takze dla
konsumentow

Poglebianie sie niedoboru kierowcéw na rynku bedzie miato
szereg negatywnych konsekwencji zaréwno dla przewoznikéw,
jakidla innych gatezi gospodarki narodowej. Firmy transpor-
towe nie beda mogly bez zakldcen realizowac zakontraktowa-
nych kurséw, nie beda w stanie elastycznie reagowac na poja-
wiajace nagle zamdéwienia ani pozwoli¢ sobie na przyjazniejszy
kierowcom tryb pracy. Przypominamy, iz koszt jednodniowego
przestoju samochodu ciezarowego, wlacznie z utraconymi
korzysciami, moze wynosi¢ nawet 650 EUR.

Jednak bezposredni negatywny wplyw na sektor, ktérego
udziat w PKB wynosi ponad 6% i wykazuje dynamiczny wzrost
w ostatnich latach, to nie wszystkie potencjalnie konsekwencje
poglebiania sie niedoboru kierowcéw na rynku.

Nalezy takze zauwazy¢, iz sprawnos¢ dziatania ustug transpor-
towych realizowanych zaréwno niezaleznie, jak i w ramach
wykonywania innej dziatalnosci gospodarczej ma takze istotny
wplyw na rozwdj innych branz. Dostepnos¢ transportu ma
kluczowe znaczenie dla sprawnego funkcjonowania przemystu
produkcyjnego i przetwdrczego, a takze segmentu ustugowego,
gdzie dokonuje sie obrotu towarowego.

Znaczenie to do pewnego stopnia ilustruja dane z tak zwanej
tablicy przeplywéw miedzygateziowych GUS, pokazujace role
sektora transportowego w zakupach dokonywanych przez inne
branze. Na tej podstawie dokonali$my szacunku udziatu trans-
portu towarowego, ze szczegolnym uwzglednieniem transpor-
tu drogowego w catkowitych zakupach poszczegdlnych branz.
Udziat ten jest odzwierciedleniem sily powiazania pomiedzy
branzami, a w zwigzku z tym wykazuje, jak bardzo sprawne
funkcjonowanie poszczegélnych branz zalezy od efektywnego
transportu towarowego.

Sredni udziat transportu w wydatkach na zakupy towaréw

i ustug wszystkich branz w gospodarce wynosi 3,4%. Branzami
najbardziej zaleznymi od sprawnego funkcjonowania trans-
portu s3 ustugi magazynowe, ktére na ustugi transportowe
przeznaczaja 16,5% swoich catkowitych wydatkéw.
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Inne branze silnie uzaleznione od funkcjonowania transportu
to: handel hurtowy i detaliczny, ustugi komunalne, wybrane
galezie produkcji przemystowej w szczegoélnosci produkcja
surowcdéw mineralnych i produktéw z drewna, ktdre z kolei
zaopatruja budownictwo. Biorac pod uwage obecna struktu-
re gospodarki polskiej, wszystkie te branze maja szczegolne
znaczenie dla jej efektywnego funkcjonowania, dla wygody
konsumentéw oraz wynikéw sektoréw identyfikowanych jako
strategiczne — takze w ramach Strategii na rzecz Odpowiedzial-
nego Rozwoju. Biorac pod uwage rozwdj potencjatu eksporto-
wego polskiej gospodarki zalozonego w przyjetych przez rzad
dokumentach strategicznych, jednym z czynnikéw wplywaja-
cych na powodzenie postulowanych dziatan bedzie sprawnos¢
drogowego transportu towardw.

W przypadku scenariusza przewidujacego brak dziatan na
rzecz poprawy sytuacji na rynku zawodowych kierowcow,
transport moze sta¢ sie jedna z petli rozwojowych dla
rozwoju spoleczno-ekonomicznego Polski.

Szacunkowy odsetek wydatkéw na transport
w catkowitych wydatkach branz na ustugi obce.

Ustugi magazynowe

Lo 16,5%
i logistyczne

Handel hurtowy

Ustugi komunalne

Handel detaliczny

Produkcja papieru,
produktéw mineralnych
i pruduktéw z drewna

Srednia dla catej
gospodarki

Zrédlo: Szacunki PwC na podstawie danych z tablicy
przeptywéw miedzygateziowych GUS



W zwiazku z dynamicznym wzrostem znaczenia polskich
przewoznikéw na rynkach europejskich, ustugi transportowe
stanowia takze istotna cze$¢ poprawiajgcego sie w ostatnich
latach bilansu handlowego Polski. Wedlug danych NBP® za rok
2015 dodatnie saldo wymiany ustug transportowych pomiedzy
Polska i zagranica wyniosto 18,7 miliardéw ztotych. Oznacza
to, Ze ustugi transportowe odpowiadaja za 41% catkowitej
warto$ci dodatniego bilansu ustug.

Kwota ta stanowi takze istotng czes¢ catkowitego bilansu
obrotéw biezacych Polski. Samo dodatnie saldo ustug trans-
portowych (18,7 miliardéw ztotych) stanowito wieksza czesé
salda obrotéw biezacych, niz saldo wymiany towarowej, ktore
w roku 2015 wyniosto 9,3 miliardéw zlotych.

Oznacza to, iz pogorszenie warunkow rozwoju ustug
transportu drogowego w Polsce mogloby w istotny
negatywny sposob wplynac na bilans platniczy Polski.
Ograniczenie dostepnosci ustug transportowych mogtoby tak-
ze utrudnié realizacje przez polskie firmy eksportu towaréw.
Wedtug danych Eurostat” ponad 80% transportu towarowego
w Polsce, w tym takze eksportu, realizowane jest pojazdami
ciezarowymi — udziat ten wzrést od 2004 r. Utrudnienia

w transporcie drogowym miatyby wiec dodatkowy,
indukowany negatywny efekt dla bilansu handlowego

Polski, przyczyniajac sie do ograniczenia mozliwosci

wzrostu produkcji przez krajowe firmy.

Rola ustug transportowych w bilansie obrotéw
biezacych Polski w 2015 roku
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Zrédto: Opracowanie wtasne PwC na podstawie danych NBP

Przedsiebiorcy zajmujacy sie drogowym przewozem rzeczy

to takze istotni klienci polskiej branzy finansowej, w tym
przede wszystkim firm leasingowych. Wedlug danych Zwigzku
Polskiego Leasingu (ZPL)® udziat ciaggnikéw samochodowych,
przyczep i naczep oraz pojazdéw ciezarowych o dopuszczalnej
masie catkowitej powyzej 3,5 tony w catkowitej wartosci rynku
wynosit w roku 2015 23%. Oznacza to, iz kondycja branzy
towarowego transportu drogowego ma istotne znaczenie dla
waznej czesci polskiego sektora finansowego, ktéra w roku
2015 sfinansowata w sumie zakup aktywoéw produkcyjnych

za kwote 49,1 miliardéw PLN. Niedobdr kierowcéw blokujacy
rozwoj rynku transportowego moze wiec takze negatywnie
wplynaé na sytuacje tego sektora, posrednio uderzajac w polski
rynek finansowy.

6. http://www.nbp.pl/home.aspx?f=/statystyka/bilans_platniczy/bilansplatniczy_kw.html

7. Eurostat database— Modal split of freight transport data (2014)

8. http://leasing.org.pl/statystyki/2015
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Ewentualne spowolnienie rozwoju sektora transportu
drogowego odczutaby takze branza motoryzacyjna, a w szcze-
go6lnosci przedsiebiorstwa zajmujace sie importem pojazdéw
ciezarowych oraz importem lub produkcjg naczep i przyczep.
Warto$¢ rocznej sprzedazy nowych samochodéw ciezarowych,
ciagnikéw samochodowych oraz przyczep i naczep w Polsce
jest zblizona do wartosci transakeji leasingu. Catkowita war-
to$¢ polskiego rynku dystrybucji czesci warta jest wedtug
ekspertéw okoto 15 miliardéw ztotych rocznie, z czego
segment ciezarowy stanowi okoto 20%.

Udzial pojazdéw wykorzystywanych do przewozu towaréw
w calkowitej warto$ci rynku leasingu w roku 2015

ciggniki samochodowe
6,7 mid PLN

naczepy i przyczepy
2,7 mld PLN

pojazdy powyzej 3,5 tony
2,0 mid PLN

pozostaty rynek
38,4 mid PLN

Zrddto: Opracowanie wtasne PwC na podstawie danych

Zwiqzku Polskiego Leasingu
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4.

Przyczyny dla ktorych kierowcy zmieniaja

pracodawce lub odchodza z zawodu

\V

Aby pozna¢ przyczyny, warto najpierw nieco blizej poznac
samych kierowcow.

Sredni wiek respondentéw, ktérzy wzieli udzial w naszym
badaniu® wynosit okoto 40 lat. Przecietny staz pracy w zawo-
dzie wynosit ok. 13 lat — czyli wchodzil na rynek w wieku 27
lat. Statystyczny kierowca pracowat w tym czasie u 3 przewoz-
nikéw, spedzajac u kazdego niecale 5 lat.

Przecietny kierowca to 40-latek z 13 letnim stazem pracy.
W badanej grupie relatywnie mato byto oséb bardzo
mlodych.

Wiek kierowcow objetych badaniem

25-34 35-44 45-54 55 i wiecej

35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

18-24
Zrédto: Analiza wlasna PwC

Zdecydowana wiekszo$¢ - 86% badanych kierowcow miato
prawo jazdy z kategoria C+E, bowiem te uprawnienia sa szcze-
golnie pozadane przez pracodawcow. Co ciekawe, 30% z bada-
nych miato takze uprawnienia do jazdy autobusami D/ D+E.
Analiza trendéw rynkowych w latach 2004-2015, pozwala za-
lozy¢, ze w Swietle spadajacej atrakcyjnosci rynku przewozow
autobusowych, wielu kierowcdw autobusdéw przekwalifikowato
sie na przewoz towardw, atrakcyjniejszy finansowo i gotowy
wchlonaé wykwalifikowanych pracownikdéw.

Az 74% badanych przez nas kierowcow posiadato jedno lub
dwa dodatkowe uprawnienia specjalistyczne, zas co dziesiaty
zebral wiecej niz 4.

48% respondentéw posiadato uprawnienia do przewozu
zywnosci, 27% badanych uprawnienia do przewozu towaréw
niebezpiecznych, a 25% kierowcéw legitymowato sie takze
dopuszczeniem do przewozu zwierzat.

Nasze badanie do$¢ dobrze, w zestawieniu ze struktura
polskiego towarowego transportu drogowego, odzwierciedla
rzeczywiste proporcje kierowcdw jezdzacych na trasach krajo-
wych i zagranicznych - 47% badanych jezdzito jedynie

w trasach na terenie Polski, 48% tylko w trasach
miedzynarodowych, a 6% na obu rodzajach tras.

Wyniki naszego badania jednoznacznie wskazuja, iz kie-
rowcy sa grupa relatywnie dobrze zarabiajaca - przecietny
dochdd kierowcow jezdzacych w trasach miedzynarodo-
wych to wedlug naszych badan 6,5-7 tysiecy zlotych brutto,
na trasach krajowych o ok. 2 000 zt mniejsze.

Wynagrodzenie zasadnicze wynikajace najczesciej z umowy
o prace, szczego6lnie w przypadku kierowcéw miedzynaro-
dowych, stanowi relatywnie niewielka cze$¢ catkowitych
dochodéw. Istotnymi sktadnikami dochodu sg diety oraz inne
Swiadczenia, zwigzane z podroza stuzbowa. Zaréwno diety,
jak i ryczatty za nocleg sa istotnym elementem miesiecznego
dochodu pracownika.

Dwie trzecie kierowcéw otrzymywato wynagrodzenie zasad-
nicze na poziomie minimalnego wynagrodzenia natomiast
znaczg cze$¢ ich dochodu miesiecznego stanowito rozliczenie
podrdézy stuzbowych. Osoby zatrudnione na umowe o prace

z podstawa wyzszg niz minimalne wynagrodzenie ustawowe,
to tylko 4% badanej przez nas proby. Sytuacja taka swiadczy

o pewnej akceptacji modelu wspétpracy przez rynek po obu
jego stronach. Kierowcy otrzymuja nizsze wynagrodzenie
zasadnicze kosztem wyzszego rozliczenia podroézy stuzbowych,
co pozwala im zaspokoi¢ biezgce potrzeby finansowe.

W dtuzszej perspektywie moze to stanowi¢ powazne wyzwanie
dla branzy i dla panistwa. Oznacza to nizsze nalezne sktadki,

a zatem i nizsze Swiadczenia w przypadku choroby oraz nizsza
oczekiwang emeryture po zakonczeniu kariery zawodowe;j.

W przysztosci moze to stanowi¢ coraz wiekszy problem spo-
teczny. Informacje o ciezkiej sytuacji emerytowanych kierow-
céw w dluzszej perspektywie moze zniechecaé¢ mtodych ludzi
do tego zawodu, poglebiajac jeszcze bardziej obecny niedobor.
Jest to istotna przestanka, o ktére nie nalezy zapominac
oceniajac atrakcyjnos¢ finansowa zawodu.

9. W naszym badaniu ankietowym wzieto udziat 200 kierowcdw, wsréd ktérych znalazia sie tylko jedna kobieta.

Dane zbierane byly metoda wywiadéw bezposrednich wspomaganych komputerowo (CAPI).
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Waznym aspektem z formalnego punktu widzenia jest takze
to, ze relatywnie czesto podejmuja wspétprace na podstawie
umdw cywilnoprawnych. W tej formie wspdtpracowato

z firmami okoto 20% ankietowanych. Pozwala to ograniczy¢

w jeszcze wiekszym stopniu koszty pracy w relacji do wyptaca-
nej pensji, jednak zarazem zmniejsza stabilno$¢ rynku — zaréw-
no z punktu widzenia zleceniobiorcy, jak i zleceniodawcy, bo
przyczynia sie do zwiekszenia rotacji.

Pomimo tej unikalnej specyfiki zatrudnienia w sektorze,
dochody zaréwno kierowcéw obstugujacych trasy miedzyna-
rodowe, jak i krajowe nalezy uznac za bardzo atrakcyjne dla
0s6b, ktorych wyksztalcenie nie musi przekraczac zawodowe-
go. Razem z rozliczeniem podrézy stuzbowych, ktére czesto
nie sg ujmowane w statystykach, ich zarobki przekraczaja pta-
ce operator6w maszyn gorniczych, czy tez maszynistow — czyli
zawod6éw o podobnej charakterystyce wymaganych kwalifikacji.
Z perspektywy absolwenta zasadniczej szkoty zawodowej,
zawdd kierowcy nalezy niewatpliwie do najbardziej
atrakcyjnych finansowo opcji na rynku.

Dochdd brutto kierowcow na tle wybranych
zawodow (2014/2015)

Kierowcy w trasach

miedzynarodowych 6750

Operatorzy maszyn gorniczych

Maszyniéci kolejowi

Razem operatorzy

i monterzy maszyn i urzadzen

Robotnicy przemystowi

! 3100
ogoétem

Zrédto: Analiza PwC

Warunki pracy i wymagania stawiane kierowcom
mogaq by¢ przyczynq ich niezadowolenia i odejsé¢
Z pracy.

Poza warunkami ptacowymi, istotnymi czynnikami decyduja-
cymi o atrakcyjnosci zawodu jest zadowolenie z pracy.

W ramach przeprowadzonego badania poddalismy wnikliwej
analizie poziom satysfakcji kierowcow oraz najwazniejsze
czynniki go determinujgce. Informacje te moga by¢ wazne
dla branzy. Ich wykorzystanie moze pozytywnie wplyngé na
zwiekszenie naptywu do zawodu oraz na zmniejszenie skali
odplywu od zawodu, a takze ograniczy¢ poziom rotacji.

Satysfakcja

Lojalnos¢é

Niska rotacja

\7
\Z
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Na potrzeby tego badania, zdefiniowalismy specjalny, sktada-
jacy sie z czterech wymiaréw wskaznik satysfakcji z wykony-
wania zawodu kierowcy. Do kazdego wymiaru opracowalisSmy
zestaw stwierdzen i prosilismy kierowcdw, aby ustosunkowali
sie do nich, oceniajgc na pieciopunktowej skali ich zgodnos¢ ze
swoimi doswiadczeniami i odczuciami.

Pierwszy wymiar, ktéry nazwalismy ,,Ja” odzwierciedla odczu-
cia kierowcy na temat jego pracy. W ramach badania kierowcy
pytani byli, czy widza bardziej atrakcyjny dla siebie zawdd, czy
polecaja prace innym i czy uwazaja, ze ich praca jest komus
potrzebna.

W ramach badania kolejnego wymiaru - ,,Pracodawca” - pyta-
lismy kierowcdw o ich relacje z przetozonymi, w szczegdolnosci
poziom doceniania pracownikéw i mozliwosc¢ otrzymania
wsparcia w wymagajacych tego sytuacjach.

Trzeci wymiar zadowolenia to tzw. ,,Sprawy techniczne”. Praca
kierowcy, zwlaszcza jezdzacego na trasach miedzynarodowych
wymaga akceptacji wysoko mobilnego charakteru pracy dla-
tego bardzo istotne sa warunki w jakich jest ona $wiadczona.
Kierowca spedza wiekszos¢ trasy w swoim pojezdzie, wiec
wazna jest jego jako$¢ i poziom komfortu. W tej czesci znalazly
sie tu takze stwierdzenia dotyczace oceny trybu pracy

i wspolpracy osobami organizujacymi prace przewozowa.

Ostatni badany przez na wymiar to ,,Wynagrodzenia”. Kierow-
cy sg na 0go6t dobrze rozeznani w wynagrodzeniach na rynku

i czynnikach, jakie na nie wplywaja, i sktonni sa zmienia¢ prace
kierujgc sie swoja oceng dochodéw w odniesieniu do ponoszo-
nych wyrzeczen i trudéw pracy.

Model satysfakcji kierowcow zawodowych

& Pracodawca

Indeks
satysfakcji

S
techniczne
Wynagrodzenie

Zrédlo: Opracowanie wlasne PwGC

Przecietny poziom zadowolenia kierowcéw z pracy
nie jest wysoki, co moze stanowic jednq z przyczyn
relatywnie czestych zmian pracodawcow lub zawodu.

Mierzac satysfakcje z pracy wedlug przyjetego przez nas
modelu w skali zadowolenia od 0 do 100% otrzymaliSmy
$redni wynik na poziomie 56%, a wynik srodkowy™® (mediane)
na poziomie 59%. Oznacza to, iz potowa kierowcéw osiaga
poziom satysfakcji wyzszy niz 59%. Fakt, iz mediana (59%)
jest wyzsza od $redniej arytmetycznej otrzymanych wynikow
(56%) oznacza, ze przy powszechnie ponadprzecietnym pozio-
mie zadowolenia $rednia ,,zanizana” jest przez osoby bardzo
niezadowolone.

Z drugiej jednak strony wyniku tego niestety nie mozna uznac
za wysoki — przyjmuje sie, ze poziom satysfakcji ponizej 70%
nalezy uwazac za niezadowalajacy. Jednoznaczna ocena tych
wynikéw nie jest jednak mozliwa bez cyklicznego badania, ktd-
re pozwolitoby wyznaczy¢ trend lub pozadany poziom zadowo-
lenia — czyli na przyktad taki, ktéry minimalizowaltby poziom
rotacji i/lub odejs¢ z zawodu przy relatywnie niskich kosztach
dla pracodawcow.

Jako zdecydowanie korzystny z punktu widzenia pracodawcéw
nalezy natomiast ocenia¢ fakt, ze stosunkowo duzo jest kierow-
cow, ktdrzy osiagajg wyzszy niz przecietna poziom satysfakeji

z pracy. Jest to grupa, ktora nie bedzie przyczyniac sie do wzro-
stu wskaznika rotacji.

Pozytywnie z punktu widzenia pracodawcéw nalezy ocenié¢
takze relacje pomiedzy poziomami satysfakcji kierowcow

w kazdym z czterech badanych przez nas wymiardw. Wyniki
wskazuja, iz przecietnie kierowcy sg najbardziej zadowoleni

z relacji z pracodawcg (62%) i z warunkdw technicznych pracy
(59%). Nieco gorsze wyniki otrzymujemy dla poziomu satys-
fakeji z dochoddéw (52%) oraz dla poziomu osobistej realizacji
(51%). Warto jednak mie¢ na uwadze, ze wszystkie te wyniki
sa znacznie ponizej uwazanych za ,bezpieczne” 70%. Nie dziwi
wiec fakt, ze:

Co piaty zbadany przez nas kierowca rozwaza obecnie
zmiane pracodawcy. Jedna czwarta z nich planuje zrobié¢
to w najblizszym czasie.

10. Mediana oznacza, ze polowa respondentéw osiagata wynik powyzej tej wartosci, a polowa ponize;j.
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Istnieje wyrazny zwiazek pomiedzy poziomem satysfakcji

z pracy kierowcdw, a ich deklaracjami dotyczacymi planowanej
zmiany pracodawcy lub odejscia z zawodu. Kierowcy, ktérzy
nie planuja zmiany miejsca zatrudnienia to osoby, ktérych
poziom satysfakeji nie odbiega mocno od przecietnej. Srednia
warto$¢ indeksu satysfakcji w tej grupie wyniosta 61%.
Zdecydowanie odrézniaja sie natomiast kierowcy chcacy
zmieni¢ zawdd — deklarowany przez nich poziom satysfakcji

z pracy jest o ponad 24 punkty procentowe nizszy

od przecietnego i wynosi 32%.

Rozklad Indeksu Satysfakcji Kierowcow
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Zrédto: Opracowanie wtasne PwC

Kierowcy planujacy zmieni¢ obecnego pracodawce

Czy planuje zmienic
pracodawce?

Jesli tak, to kiedy?

15%

10%

B Nie Powyzej trzech miesiecy
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Zrédto: Opracowanie wtasne PwC

W tym miejscy warto zwrdci¢ uwage na fakt, iz dla pewnej
liczby kierowcow ktérzy planuja zmiane pracodawcy oznacza
to de facto porzucenie polskiego rynku pracy i podjecie zatrud-
nienia u pracodawcéw zagranicznych. Nie sg dostepne dane
umozliwiajace oszacowanie skali tego zjawiska, ale prowadzo-
ne rozmowy z pracodawcami i kierowcami pozwalaja wnio-
skowad/stwierdzié, iz jest to zjawisko zauwazalne i dodatkowo
poglebiajace obserwowane niedobory na polskim rynku.

Odsetek pragnqcych zmieni¢ w najblizszym czasie
zawdd jest rownie wysoki jak odsetek planujqcych
gmiane pracodawcy

Odsetek badanych rozwazajacych zmiane zawodu jest podobny
do odsetka badanych myslacych o zmianie pracodawcy i wy-
nosi 20%. Dwie trzecie sposrdd tej grupy zadeklarowato takze
jednoczesnie wole zmiany pracodawcy, w duzej mierze sg to

wiec grupy pokrywajace sie.

Wsrdd oséb pragngcych zmienié zawdd 18% planuje uczynié
to w jak najszybciej, a kolejne 18% w perspektywie kilku lub
kilkunastu miesiecy. Mozemy wiec szacowac, iz w perspekty-
wie kilkunastu miesiecy z zawodu chce odejs¢ 7% kierowcow.
Informacji tej uzywamy w przedstawionych wczesniej kalku-
lacjach dotyczacych skali niedoboru kierowcow na polskim
rynku w ciagu najblizszych lat.

Planowe odejscia z pracy sa takze (podobnie jak deklaracje

o checi zmiany pracodawcy) bardzo silnie skorelowane

z poziomem satysfakcji. Sredni poziom indeksu zadowolenia

z pracy wsrod kierowcdw pragngcych zmieni¢ zawdd wynosi
38%, natomiast u 0s6b ktore zamierzajg w nim pozostac -
61,5%. Wyniki naszych badan wskazuja takze na zalezno$¢ po-
miedzy planowanym czasem odejscia z zawodu i wskaznikiem
satysfakcji - ze kierowcy mniej zadowoleni ze swojej pracy sa
do sktonni zmienic ja szybciej.
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Kierowcy planujacy zmieni¢ zawdd
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Zrédto: Opracowanie wtasne PwC

Kierowcy planujacy zmieni¢ zawdd w najblizszym czasie
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Zrédto: Opracowanie wtasne PwC

Satysfakcja kierowcow jest wazna
Niski poziom satysfakcji z pracy wsrod
kierowcow (56%) przyczynia sie do wyso-

kiej rotacji na rynku. Kierowcy, ktérzy chca
zmieni¢ zawdd sa o potowe mniej zado-
woleni z pracy niz osoby ktére chcg nadal
wykonywa¢é dotychczasowy zawdd.
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Najwazniejszq bezposrednio podawanq przez
kierowcow przyczynq dla ktorej chcq oni zmieniaé
prace jest wysokos¢ dochodow - wskazat na niq co
drugi ankietowany.

Wysokos¢ dochodéw na rynku jest zagadnieniem bardzo do-
brze przez nich rozpoznanym. Podczas postojéow na parkingach
czesto obcy dla siebie kierowcy wymieniaja sie informacjami

o pracy dla poszczegdlnych przewoznikéw. Najczesciej poru-
szanymi przez nich tematami sg wtasnie dochody, tryb pracy,
relacje z przelozonymi itp. Wiedza zatem ile i gdzie moga za-
robi¢, i orientuja sie w innych aspektach zatrudnienia zwigza-
nych ze Swiadczeniem ustug dla réznych pracodawcow.

Mniej istotnym dla kierowcow problemem jest regularnosé
wyplat, na ktérg wskazato 14% respondentéw. 84% badanych
kierowcow deklaruje, ze otrzymuje wyplate na czas, a ponad
95% z mniejszym niz tydzien opdznieniem.

Drugq waznq z punktu widzenia podejmowania de-
cyzji o zmianie pracodawcy lub zawodu kwestiq jest
tryb pracy, rozumiany w tym raporcie jako liczba dni
spedzanych przez kierowce w trasie oraz relacja czasu
w trasie do czasu spedzanego na odpoczynku w domu.

Dluzsze trasy i mniejsza liczba dni odpoczynku w domu wiaza
sie zwykle, takze z wyzszymi dochodami. Kosztem jest tu

czas spedzany z rodzing i coraz bardziej ucigzliwe niedostatki
komfortu w trasie. Nawet w przypadku krétkich tras, trwaja-
cych okoto tygodnia wazna dla kierowcéw kwestia jest mozli-
wos¢ powrotu do domu na weekend. To wtedy czas spedzony
z rodzing jest ,najefektywniejszy”. Problem roztaki z rodzina
jest takze kluczowa barierag wykonywania zawodu kierowcy
dla kobiet — w tradycyjnym modelu rodziny to na kobiety spada
zasadniczy ciezar prowadzenia gospodarstwa domowego.

W przypadku pracy w charakterze zawodowego kierowcy

jest to niemozliwe, dlatego przetamanie stereotypu meskiego
zawodu kazdorazowo wymaga aktywnego wsparcia ze strony
rodziny.

Okoto 11% kierowcow wskazalo, ze przy zmianie pracodaw-
cy bratoby pod uwage relacje z przetozonymi. Mimo dalszej
pozycji w rankingu, jest to nadal istotne zagadnienie. Kierowcy
i wiekszos¢ przewoznikow wskazywata w wywiadach, ze

w duzych firmach problemem jest bezosobowe traktowanie
pracownikéw. Wazny dla kierowcow jest takze sposdb poste-
powania przetozonych w przypadku naglej potrzeby powrotu
kierowcy do domu z przyczyn osobistych. Problem relacji

z przelozonymi wida¢ w ankietach wypelnianych przez
pracodawcdw — statystycznie wyzsza rotacje maja firmy
wieksze, gdzie skala interakcji z przetozonymi

jest ograniczona.
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Nie badalismy powszechnosci zjawiska zwiazanego z nieprze-
strzeganiem czasu pracy, jednak 7% naszych respondentéw
stwierdzito, Ze wymuszanie na nich takich zachowan bytoby
powodem do rozstania sie z pracodawca. Podobna liczbe wska-
zan uzyskaly wazne sprawy rodzinne oraz podstawa naliczania
sktadek emerytalnych.

Gloéwne przyczyny zmiany pracodawcy przez kierowcow

Wysokos¢
zarobkéw

Tryb pracy (czas
spedziany w trasie
oraz w domu)

Regularnosé
wyptat

Relacje z firma
i/lub bezposrednim
przetozonym

Nieprzestrzeganie
przez pracodawce
wymogoéw
dziennego czasu

Sytuacja prywatna
(relacje z rodzing)

Wysokos¢
podstawy
naliczania sktadek
emerytalnych

Zrédto: Opracowanie wlasne PwC

Dobre relacje z wtasnymi kierowcami mogq by¢
podstawq dla skutecznego poszukiwania nowych
pracownikow przez firmy transportowe.

Kierowcy wymieniaja sie informacjami o swojej pracy najcze-
$ciej podczas postojow , zdobywajac w ten sposéb informacje

o potencjalnej mozliwo$ci zmiany zatrudnienia. Nieznacznie
rzadziej wykorzystywanymi przez kierowcéw zrédtami infor-
macji o ofertach pracy sa portale z ogltoszeniami, fora interne-
towe oraz portale i prasa branzowa. Korzystanie z tych metod
powinno zapewni¢ przewoznikom odpowiednio dobre dotarcie
ze swoja oferta zatrudnieniowa do potencjalnych pracowni-
kéw.

Z drugiej strony, bardzo istotne sa dobre relacje przedsiebior-
céw z obecnymi kierowcami i ich odpowiednie wykorzystanie
— to wtasnie oni moga by¢ najlepszymi no$nikami informacji

o atrakcyjnosci zatrudnienia w konkretnej firmie. Zapewnienie
kierowcom wysokiego poziomu satysfakcji z wykonywanej pra-
cy nie tylko pozwoli pracodawcom zachowa¢ dotychczasowych
kierowcow, ale bedzie miato bezposredni wplyw na zdolnos¢
do wypelniania istniejacych wakatéw.

Jak kierowcy szukaja pracy?

Z polecenia

0,
innych kierowcéw 1%

Popularne portale
z ogtoszeniami

Fora internetowe

Portale branzowe
i prasa

Urzedy pracy

Pracodawcy
zgtaszaja sie sami

Inne

Zrédto: Opracowanie wtasne PwC

Sposoby poszukiwania pracownikéw przez firmy transportowe
w znacznej mierze pokrywaja sie z preferencjami kierowcéw.
Az 60% przewoznikdéw poszukuje kierowcdw poprzez znajo-
mych, przez co rozumiemy zaréwno osoby z otoczenia swojego
jak i kierowcow. Drugim najbardziej popularnym sposobem
poszukiwania pracownikéw jest umieszczanie ogloszen na
portalach internetowych — z tej metody rekrutacji korzysta
57% firm.

Pracodawcy relatywnie czesto zwracaja sie takze z pytaniami
do Urzeddéw Pracy (UP). Wedtug dostepnych na rynku analiz
w 2012 roku w Powiatowych Urzedach Pracy zarejestrowa-
nych bylo ok. 30 tysiecy 0séb z prawem jazdy na samochody
ciezarowe (C, C+E) ale odzew z ich strony byt niewielki.
Nalezy pamietac, iz posiadanie przez te osoby prawa jazdy tych
kategorii nie oznacza jeszcze, Ze mogg one zostac zatrudnione
w transporcie drogowym. W wielu przypadkach, zwlaszcza
wsrdd osob starszych, uzyskanie prawa jazdy kategorii C
moglo nastapi¢ w okresie zasadniczej stuzby wojskowej, ktora
w przeszlosci byta waznym kanatem zasilania rynku pracy.
Obecnie, od rezygnacji z poboru, znaczenie tego czynnika
stopniato do zera.
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Aktywnymi zawodowo kierowcami moga by¢ tylko osoby
posiadajace kwalifikacje wstepna oraz regularnie odbywajace
szkolenia okresowe. Osoby zarejestrowane w urzedach pracy
najprawdopodobniej nie posiadaja tego typu uprawnien lub
nie chca pracowaé w zawodzie. Podczas naszego badania, nie
odebralismy sygnatéw swiadczacych, aby skutecznosé UP

w rekrutowaniu kierowcdw w ostatnich latach sie poprawita.
Mozna stwierdzié, iz problem bezrobocia wsrdéd aktywnych,
czyli posiadajacych niezbedne uprawnienia kierowcédw prak-
tycznie nie istnieje.

Warunki wynagradzania, w tym wysokos¢ swiadczeri
z tytutu podroézy stuzbowych, jakosé taboru oraz tryb
pracy to gtéwne przestanki wyboru pracodawcy.
Dofinansowanie szkolemn nie jest istotne dla osob
posiadajqcych juz konieczne uprawnienia.

Wsréd kryteriéw, wedtug ktorych kierowcy wybieraja pra-
codawcéw na pierwszym miejscu jest poziom dochodéw. To
wskazanie jest naturalne i spojne z przyczynami odejs¢ z pracy.

Kolejnymi w rankingu kryteriami sa jako$¢ i wygoda pojazdu
oraz tryb pracy. Oba te czynniki sa ze sobg zwiazane. Kierowca
ruszajacy w trase spedza w samochodzie kilkanascie godzin
na dobe i pelni on dla niego role domu. Potowa przebadanych
przez nas kierowcédw jezdzacych na trasach miedzynarodo-
wych jednorazowo spedza poza domem wiecej niz 15 dni,
czyli ponad dwa tygodnie, a 15% bylo wlasnie w trakcie tras
trwajacych ponad 30 dni (rekordzista byt w trakcie trasy trzy-
miesiecznej). Jest wiec oczywiste, Ze kabina pojazdu, ktérym
porusza sie i w ktérym mieszka kierowca musi mu zapewniaé
odpowiednig ilo$¢ przestrzeni do spania oraz przestrzeni baga-
zowej. Kierowcy pokonujacy trasy liczace kilka tysiecy kilome-
tréw po drogach réznej jakosci oczekuja takze komfortowego
zawieszenia thumiacego drgania i nieréwnosci drogi. Pomimo
bardzo znaczacej, w ostatnich latach, modernizacji taboru sa-
mochodowego, to jego parametry techniczne wciaz pozostaja
bardzo istotne dla kierowcéw.

38 Rynek pracy kierowcéw w Polsce

Kryteria wyboru pracodawcow przez kierowcow
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Zrédlo: Opracowanie wiasne PwC

Jedna trzecia kierowcdw zwraca uwage na regularno$¢ wyplat.
Nieco mniej wskazuje na jako$¢ relacji z pracodawca. Dla

17% istotna jest forma naliczania wynagrodzenia, tzn. relacja
wynagrodzenia podstawowego do swiadczen z tytutu podrdzy
stuzbowych oraz sposéb ich naliczania. Jednoczesnie jednak
znacznie mniejszy odsetek ankietowanych deklaruje sktonnosé
do zmiany z tego powodu swojego pracodawcy. Mozliwos¢
sfinansowania przez pracodawce szkolen nie pojawia sie wsrod
kierowcdw czesto jako czynnik decydujacy o atrakcyjnosci
miejsca pracy. Nalezy jednak pamietac, ze badanie objeto
aktywnych zawodowo kierowcdw — czyli osoby posiadajace juz
wiekszos¢ uprawnien. Ich uzyskanie jest jedna z barier wejscia
do zawodu, ktora te osoby juz pokonaly.
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Bariery wejscia do zawodu kierowcy
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Wymogi formalne wykonywania zawodu kierowcy
mogq by¢ postrzegane jako przeszkoda przez
potencjalnych zainteresowanych

Osoba zainteresowana podjeciem pracy jako kierowca
zawodowy musi spelnié szereg wymagan, ktore zawarte sa

w szczegdlnosci w ustawie o kierujacych pojazdami oraz usta-
wie o transporcie drogowym. Ustawy te wdrazaja do polskiego
porzadku prawnego kluczowe przepisy Unii Europejskiej
dotyczace kompetencji zawodowych kierowcow.

W $wietle tych wymagan droga do zawodu kierowcy jest
relatywnie dtuga i kosztowna. Czas ktéry uptywa od rozpocze-
cia procesu szkolenia do podjecia pracy w najbardziej atrakcyj-
nym segmencie transportu miedzynarodowego to wiele miesie-
cy, a w przypadku najmtodszych adeptéw zawodu - kilka lat.
Whynika to nie tyle z uwarunkowan natury formalno-prawnej,
ktére opisujemy ponizej, ale przede wszystkim warunkéw ryn-
kowych. Wyniki naszych badan wskazaty, iz mtodzi kierowcy
nie sa chetnie zatrudniani przez pracodawcéw do wykonywa-
nia najbardziej odpowiedzialnych zadan. Jest to zwigzane

z oczywistym brakiem doswiadczenia, ale takze z niedoborem
umiejetnosci miekkich. Aspekty te opisujemy szeroko

w nastepnym rozdziale raportu.

Kandydat na kierowce zawodowego na wstepie musi spetnié
dwa podstawowe warunki: mie¢ ukonczone 18 lat oraz posia-
da¢ prawo jazdy kategorii B. Warto w tym miejscu wskazac,
ze $rednia zdawalnos¢ za pierwszym podejsciem egzaminu
praktycznego na prawo jazdy w roku 2015 wyniosta zaledwie
38%*".

Kolejny krokiem do zostanie zawodowym kierowca samochodu
ciezarowego jest uzyskanie prawa jazdy kat. C Koniczacy sie
egzaminem panstwowym kurs obejmuje 20h zaje¢ teoretycz-
nych oraz 30h praktycznych, kategoria C+E to kolejne 20h
teorii oraz 25h jazdy. Dla wyzszych kategorii praw jazdy zda-
walnos¢ jest podobna jak w przypadku praw jazdy kategorii B.
W roku 2015 zdawalno$¢ egzaminu teoretycznego na kategorie
C wyniosta okoto 40%, a egzaminu praktycznego dla kategorii
Cikategorii C+E okoto 50%!2. Sposéb uzyskiwania praw jazdy
kategorii B i C nie byt przedmiotem naszego badania. Jednak
staba zdawalnos¢ oraz opinie pracodawcow wskazuja na ko-
nieczno$¢ ewaluacji systemu szkolenia i egzaminowania.

11. Dane Ogdlnopolskiej Izby Gospodarczej Osrodkéw Szkolenia Kierowcow

12. Dane na podstawie informacji ze stron internetowych wybranych WORD.
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Co do zasady o prawo jazdy kategorii C oraz C+E moga ubie-
gac sie osoby, ktére ukonczyly 21 lat. Ustawodawca przewi-
dzial jednak mozliwos¢ uzyskania niezbednych kwalifikacji
takze przez osoby w wieku 18-21 lat Musza one jednak uzyskac
Swiadectwo kwalifikacji zawodowej potwierdzajgce ukoncze-
nie kwalifikacji wstepnej. Kurs prowadzony przez uprawnio-
ny osrodek szkoleniowy obejmuje 280h, w tym 260h zajec
teoretycznych i 20 godz. jazdy (sposrdd ktérych 4h odbywaja
sie w warunkach specjalnych). Koszt kursu siega do 5 tysiecy
zlotych.

Znacznie nizsze koszty ponosza osoby, ktére ukonczyty 21 lat,
moga one bowiem odby¢ kwalifikacje wstepng w trybie przy-
spieszonym — obejmujacym potowe podstawowej liczby godzin
szkolenia (140h). Osoby ponizej 21 roku zycia, ktére odbeda
kwalifikacje wstepna w trybie przyspieszonym beda posiadaty
uprawnienia ograniczone do prowadzenia pojazdow wymaga-
jacych prawa jazdy kategorii C1 lub C1+E, czyli o dopuszczal-
nej masie catkowitej nieprzekraczajacej 7,5 tony.

W przypadku kierowcow autobusu limit wieku uzyskania kwa-
lifikacji zawodowych zostal ustawiony wyzej - wymagane jest
ukonczenie 21 lat w przypadku pelnej kwalifikacji wstepnej
oraz 23 lat w przypadku kwalifikacji wstepnej przyspieszone;j.

Kierowca zawodowy jest zobligowany do cyklicznego odna-
wiania swoich uprawnien poprzez odbycie 35h teoretycznego
szkolenia okresowego. Tego rodzaju szkolenie jest réwniez ob-
ligatoryjne dla os6b ktoére otrzymaly prawo jazdy kat. C lub C1
przed 10.08.2009r (przed 10.08.2008 dla kategorii D lub D1)
i byly zwolnione z obowigzku uzyskania kwalifikacji wstepnej.

Kandydat na kierowce zawodowego musi réwniez przejs¢
badania pod katem przeciwwskazan zdrowotnych i psycholo-
gicznych do wykonywania pracy na tym stanowisku.



Uzyskanie koniecznych uprawnien jest czasochtonne,
wiqsze sie tez z powaznymi nakladami finansowymi

Catkowity koszt wejscia do zawodu, ktéry nalezy rozpatrywac
w kategoriach inwestycji dla kandydata. Moze on wynie$¢ od
okoto 10 tysiecy ztotych dla osoby powyzej 21 roku zycia ktora
dla uzyskania pelni uprawnien moze odby¢ kurs kwalifikacji
wstepnej przyspieszonej do okoto 12 tysiecy dla mtodszej oso-
by pelnoletniej ktéra dla uzyskania réwnowaznych uprawnien
musi odby¢ kurs kwalifikacji wstepnej. To odpowiednio dwu- i
trzykrotno$¢ sredniego wynagrodzenia. Koszty te znaczaco
wzrosty kiedy wprowadzono wymdg uzyskania kwalifikacji
wstepnych. Skala tego wzrostu to okoto 30%-40% w zaleznosci
od tego czy kandydat zdobywa kwalifikacje wstepng w trybie

przyspieszonym, czy zwyklym.

Koszty te moga wzrosna¢ dodatkowo gdy kierowca zdecy-
duje sie uzyska¢ dodatkowe uprawnienia. Na przyktad koszt
podstawowego kursu i egzaminu na ADR, czyli zezwolenie na
przewoz towardw niebezpiecznych, wynosi 400-550 ztotych.
Szkolenia specjalistyczne dotyczace materialéw radioaktyw-
nych, wybuchowych i cystern moga podniesc cene kursow

i uprawnien do 1600 ztotych.

Zmiana przepisow w roku 2012 jest bardzo widoczna gdy
spojrzymy na dane dotyczace liczby 0séb zdajacych egzamin
na prawo jazdy kategorii C praz C+E w ostatnich latach.

W roku 2011 prawo jazdy kategorii C uzyskato 36,5 tysiecy
0s6éb, w roku 2012 liczba ta wzrosta do 46,7 tysiecy, a w roku
2014 liczba ta wyniosta juz tylko 23,1 tysiecy. Rekordowa licz-
ba zdajacych w roku 2012 byta bezposrednim efektem nowych
przepiséw. Ich dlugofalowym skutkiem jest spadek zaintere-
sowania uzyskaniem prawa jazy kategorii C pomiedzy rokiem
2011 i 2014 siegajacy az 37%.

Szacunkowy koszt uzyskania kwalifikacji niezbednych do
wykonywania zawodu kierowcy

Wymagane Sredni koszt (zf)

Badania lekarskie

(dla kazdego z kurséw) 100-150
Badania psychologiczne 200-400
Kursnaprawo jazdy kat.B 1400
EgzammkatB .................................................... 1 70 ................................
Koszt wydania prawa jazdy kat. B 100
Kursnaprawo jazdy kat. C 2000
Egzaminpraktyczny 200
Koszt wydania prawa jazdy kat. C 100

it e MR 00,5 09
Szkolenie okresowe 600
Kurs naprawo jazdy ka. G+E 1800
Kosztegzammu ................................................. 245 ................................
Koszt wydania prawajazdy 100

Szacunkowy koszt catkowity 9815 - 12 265

Zrédlo: opracowanie wlasne PwC na podstawie ofert osrodkéw szkolert
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Uzyskanie kwalifikacji wstepnej przez mtodego
kandydata w ramach systemu szkolnictwa
zawodowego moze znaczqco obnizyé

koszty dostepu do zawodu.

Rozwigzaniem alternatywnym do odbycia kursu na kwalifika-
cje wstepna w osrodku szkolenia jest ukonczenie szkoty o kie-
runkowym profilu zawodowym. Szkota przygotowuje ucznia
do testu kwalifikacyjnego w zakresie kwalifikacji wstepnej
zgodnie z przepisami w sprawie szkolenia kierowcéw
wykonujacych przewdz drogowy.

W listopadzie 2015 r. Minister Edukacji Narodowej podpisata
nowelizacje rozporzadzenia w sprawie klasyfikacji zawodéw
szkolnictwa zawodowego, wprowadzajacej do niej nowy

— kierowcy-mechanika.

Uruchomienie w ramach szkolnictwa zawodowego nauczania
w zawodzie kierowca — mechanik wynika z obserwowanego
deficytu kadr, , ktére moglyby zasili¢ rynek pracy w branzy
transportowej. Oznacza to, ze na poziomie rzagdowym problem
niedoboru kierowcéw na rynku jest takze dostrzegany.

Biorac pod uwage, ze nowa podstawa programowa zréwnuje
okres ksztalcenia w zawodzie kierowcy-mechanika z odbyciem
kursu do kwalifikacji wstepnej, koszt wejscia do zawodu dla
absolwentéw tego kierunku moze zmniejszy¢ sie o ok. 40%.
Warunkiem jest podjecie przez absolwenta gimnazjum

w wieku 16 lat swiadomej decyzji o rozpoczeciu nauki

w nowo utworzonych klasach ksztatcacych kierowcéw. Co
istotne, wprowadzenie nauki zawodu kierowcy-mechanika

do szkolnictwa zawodowego moze przyczyni¢ sie do wypekie-
nia systemowej luki zwiazanej z zanikiem szkolenia kierowcéw
pojazddéw ciezarowych w ramach zasadniczej stuzby
wojskowej.

Od 1 wrzesnia br. powstaly pierwsze klasy ksztatcace uczniow
w tym zawodzie . Wedtug informacji z Rejestru Szkot i Placéwek
Oswiatowych w roku szkolnym 2016/2017 utworzono 29 takich
Kklas, z czego 27 w szkotach publicznych. Niestety w chwili
zamykania prac nad raportem nie bylo jeszcze informacji

o liczbie uczniéw ktdérzy rozpoczeli w nich nauke mozna
jednak przypuszczadé, ze nie przekracza ona kilkuset uczniéw.
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W biezacym roku szkoét takich nie otwarto w czterech woje-
wodztwach: lubuskim, opolskim, podlaskim i zachodniopo-
morskim. Wedtug uzyskanych informacji w wojewddztwach
podlaskim i opolskim planowano ich utworzenie, lecz préby
zakonczyly sie niepowodzeniem. Warto zauwazy¢, ze trzy
sposrdd czterech wojewddztw w ktdrych nie ma aktualnie
szkot ksztatcacych w tym profilu, to regiony stabiej rozwiniete
gospodarczo, w ktdrych zainteresowanie tego typu atrakcyj-
nym ksztatceniem powinno by¢ wieksze.

Mapa szkot zawodowych ksztatcacych uczniow
w kierunku kierowca-mechanik

Zrédto: Opracowanie wlasne PwC na podstawie danych uzyskanych z Rejestru
Szkdét i Placowek Oswiatowych Ministerstwa Edukacji Narodowej



Skuteczno$¢ szkolnictwa zawodowego w dostarczaniu na
rynek kompetentnych i przygotowanych do wykonywania
zawodu kierowcy absolwentéw wigze sie z szeregiem wyzwan.
Problemem dla szkét zawodowych moze by¢ przede wszystkim
zapewnienie odpowiedniej kadry, szczegdlnie z uwagi na
niewielka liczbe klas i zaje¢ zwigzanych z transportem prowa-
dzonych dotychczas w szkotach zawodowych. Ponadto, do tej
pory szkoty nie byly tak precyzyjnie nakierowane na dostarczanie
rynkowi pracy absolwentéw gotowych do zdania egzaminu

na kwalifikacje wstepng. Moze to oznacza¢, ze w szkotach
brakuje nauczycieli posiadajacych odpowiednie uprawnienia

i wiedze do prowadzenia zaje¢ przygotowujacych do egzaminu
panstwowego na prawo jazdy kategorii B oraz zaje¢ w ramach
szkolenia zwiazanego z kwalifikacjg wstepna.

Podstawa programowa dla zawodu kierowca-mechanik
wskazuje wyraznie, ze ksztalcenie to ma odbywac sie wedtug
przepiséw dotyczacych transportu drogowego'?, co oznacza,
Ze osoby prowadzace zajecia musza spetnic¢ nie tylko wymogi
w nich przewidziane, ale réwniez te stawiane wobec nauczy-
cieli szkét zawodowych.

Wymogi stawiane wobec nauczycieli w szkotach zawodowych
wykraczajg poza wymagania wobec instruktoréw prowadza-
cych zajecia w poza szkolnych osrodkach szkolenia, chodzi

tu przede wszystkim o konieczno$¢ posiadania wyksztatce-
nia wyzszego. Moze to stac sie przeszkoda dla zatrudniania
instruktoréw jako nauczycieli. Rozwigzaniem jest mozliwosé
okreslenia wylgczen od obowigzku posiadania wyzszego wy-
ksztatcenia na drodze rozporzadzenia MEN. Obecnie, zwol-
nienie takie przystuguje m.in. osobom posiadajacym mature
oraz odpowiednie przygotowanie pedagogiczne, ktére wymaga
znacznie wiekszej liczby odbytych godzin szkoleniowych niz
przewidziane w wymaganiach wobec instruktorow?2.

Kolejnym wyzwaniem jest zapewnienie odpowiedniej in-
frastruktury do prowadzenia zaje¢ praktycznych. Podstawa
programowa zaktada, ze zajecia praktyczne moga odbywac sie
m.in. w OSK, ODTJ i przedsiebiorstwach transportowych. Ko-
rzystanie z oferty osrodkow szkoleniowych niewatpliwie wpty-
nie na koszt ksztatcenia kazdego ucznia, podobnie zreszta jak
na innych poszukiwanych na rynku zawodach technicznych.
Niezmiernie wazne jest, aby przy rozdzielaniu srodkéw z sub-
wencji oSwiatowej wcigc¢ po uwage wyzsze koszty ksztatcenia
tego typu zawodow, warto uwzgledni¢ odpowiedni wspotczyn-
nik w rozporzadzeniu MEN o podziale subwencji oswiatowej®.

Kolejnym aspektem na ktéry nalezy zwréci¢ uwage jest
przecietny wiek absolwentéw szkét zawodowych wynosza-

cy obecnie, w zaleznosci od wieku rozpoczecia nauki przez
ucznia i miesigca jego urodzin 17-18 lat. W zwiazku z tym mato
prawdopodobne jest aby uczen szkoty zawodowej mdgt odby¢
szkolenie i przystapi¢ do egzaminu na prawo jazy kategorii B,
a nastepnie C i C+E w trakcie trwania nauki. Jest to odzwier-
ciedlone takze w podstawie programowej kierunku zaktadajg-
cej, iz uczen bedzie posiadat wiedze i umiejetnosci niezbedne
do uzyskania prawa jazdy kategorii B. Oznacza to konieczno$¢
podjecia krokdw w celu zapewnienia absolwentom mozliwosci
kontynuacji zdobywania uprawnien bezposrednio po zakon-
czeniu nauki, tak by nie byli oni zmuszeniu podejmowac innej
pracy. Dzialania takie powinny zosta¢ podjete wspdlnie przez
administracje publiczng (organy prowadzace, Ministerstwo
Edukacji Narodowej, Ministerstwo Infrastruktury

i Budownictwa) oraz pracodawcow.
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Niezaleznie od wspdlnie podejmowanych krokéw wskazane
jest szerokie zaangazowanie pracodawcéw w prowadzenie
praktyk zawodowych, nawet gdy praktykanci nie beda jeszcze
posiadac¢ prawa jazdy odpowiedniej kategorii. Przy odpowied-
nim programie praktyk, przedsiebiorcy beda mieli szanse oce-
ni¢ kandydatéw pod katem kompetencji miekkich, wskazywa-
nych przez nich jako pozadane. Najlepsi praktykanci, w zamian
za zobowigzanie do podjecia pracy o konkretnego pracodawcy,
mogliby zosta¢ objeci pomoca finansowa obejmujaca kurs na
prawo jazdy kategorii C i C+E. Wydaje sie, ze takie ptynne
przejscie uczniow ze szkoty wprost do zawodu bedzie ozna-

ka sukcesu tego programu i przy odpowiedniej popularnosci
kierunku, istotnym zrédtem brakujacych na rynku pracowni-
kéw. Pozytywne przyktady moga takze zachecac kolejne mtode
osoby do podejmowania nauki w klasach o tym profilu.

Pierwsze lata ksztalcenia w nowym zawodzie beda kluczowe
zaréwno pod wzgledem dostosowywania podstawy progra-
mowej do potrzeb rynku pracy, jak i budowania popularnosci
wsrdd potencjalnych uczniéw, dlatego warto aby przedstawi-
ciele branzy wspélnie z MEN przygladali sie temu zagadnie-
niu, pojawiajacym sie problemom oraz podejmowali wspdlne
dziatania.

Zasadne wydaje sie takze wprowadzenie ksztalcenia w za-
wodzie kierowca-mechanik do programéw publicznych szkét
zawodowych dla dorostych. Pozwalatoby to takze osobom
starszym na tansze niz w trybie pozaszkolnym zdobycie nie-
zbednych uprawnient zawodowych. Taki krok bylby oczywiscie
zwigzany z zapewnieniem odpowiedniego finansowania przez
organy prowadzace.

Postrzeganie charakteru zawodu kierowcy
automatycznie ogranicza liczbe potencjalnie
zainteresowanych kandydatow

W trakcie naszych badan dotarlismy do opracowan socjologicz-
nych poswieconych zawodowi kierowcy samochodu ciezaro-
wego na swiecie. Polscy kierowcy wydaja sie postrzegac swoj
zawdd podobnie jak ich zachodni koledzy. Amerykanscy kie-
rowcy w opracowaniu In the Driver’s Seat: Living and Working
as a Trucker'® nazywani sg ostatnimi kowbojami, natomiast
nasi rozméwcy swoja prace poréwnywali do pracy marynarza.

16. http://ecommons.luc.edu/luc_diss/272/

17. http://www.hgvtrainingcentre.co.uk/women-hgv-drivers/
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W obu przypadkach okreslenia te odzwierciedlaja charakter
pracy, ktora wiaze sie z wysoka mobilnoscia - wielodniowymi
podrézami oraz rozstaniami z rodzing. By¢ moze z tego wynika
bardzo wysoki poziom maskulinizacji tego zawodu zaréwno

w Polsce jak i na $wiecie.

W trakcie badania na 200 przebadanych kierowcéw
byta tylko 1 kobieta, co oznaczaloby e udziat kobiet
wsrod kierowcow wynosi okoto 0,5%

Nasi rozméwcy podkreslali, ze charakter pracy nie sprzyja
kobietom. W przypadku kierowcéw-mezczyzn pozostajacych
poza domem przez kilkanascie dni, jego rodzina uczy sie
funkcjonowac pod jego nieobecnosé, co jest duzo trudniejsze
w przypadku kobiet. Cho¢ ani nasze badania, ani dostepne
raporty nie wykazuja, ze zawdd kierowcy jest niebezpieczny
dla kobiet, to charakter tej pracy automatycznie ogranicza
zrédto kandydatéw do pracy do potowy dostepnej na rynku sity
roboczej. Podobne obserwacje poczyniono takze w badaniach
dotyczacych rynkéw zagranicznych. Na przyktad w Wielkiej
Brytanii udziat kobiet w catkowitej populacji kierowcédw pojaz-
déw ciezarowych réwniez nie przekracza wedtug badan 1%,
a w Niemczech wynosi 2,3%. Warto wspomnie¢, ze dzieje sie
tak pomimo tego, iz w ocenie pracodawcdéw kobiety sg bardzo
dobrymi kierowcami i ze strony firm nie ma zadnych istotnych
czynnikéw, ktére moglyby ograniczaé¢ przyjmowanie ich do
pracy.

Wyniki przeprowadzonych przez nas badan nie wskazuja na
postrzeganie bezpieczenstwa osobistego jako znaczacego pro-
blemu zwigzanego z wykonywaniem zawodu kierowcy. Jednak
inne informacje dobiegajace z rynku $wiadcza, iz problem ten
narasta i moze stac sie istotnym czynnikiem zniechecajacym do
podejmowania pracy w tym zawodzie. W szczegdlnym stopniu
moze to dotyczy¢ kobiet. Dlatego bardzo wazne jest stworze-
nie dla kierowcow infrastruktury przydroznej w odpowiedni
sposob gwarantujacej bezpieczenstwo, komfort podrézy i odpo-
czynku.



Droga do zawodu kierowcy w Polsce
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Pozytywny wynik egzaminu
na prawo jazdy kat B.
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e Kurs HDS
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Badanie lekarskie i psychologiczne






6.

Umiejetnosci mtodych kierowcow

a potrzeby rynku

V

Ekonomiczna jazda i manewrowanie to podstawowe
umiejetnosci ktorych brakuje mtodym kierowcom.
Czestym problemem jest tez brak odpowiedzialnosci.

W rankingu cech jakich przewoznicy oczekuja od kierowcédw
na pierwszym miejscu znajduje sie posiadanie przez nich
uprawnien do wykonywania zawodu — wskazalo je 65% bada-
nych firm. Dodatkowe uprawnienia (np. ADR, HDS) wskazalo
natomiast niecate 10% respondentéw.

Brak umiejetnosci ekonomicznej jazdy oraz prawidtowego
manewrowania sa najczestszymi zarzutami wobec mtodych
kierowcow, ktérzy niedawno uzyskali uprawnienia. Wiaze sie
to z istotnymi réznicami technicznymi pomiedzy pojazdami
uzywanymi podczas kurséw, a pojazdami uzywanymi na co
dzien w pracy przewozowe;j.

Pozostate miejsca wsrdd oczekiwan zajmuja kompetencje
miekkie. Najwazniejsza z nich jest odpowiedzialnos¢. Ma to
zwigzek z wysoka warto$cia przewozonych towardéw i koniecz-
noscia dotrzymywania zobowiazan. W rozmowach z przewoz-
nikami pojawiaty sie opisy przypadkéw porzucania pojazdu
na trasie przez kierowcow decydujacych sie na zmiane pracy

z dnia na dzien. Waznymi cechami sg tez zaangazowanie,
aktywnosc i asertywno$é w trudnych sytuacjach.

Bardzo doceniane przez pracodawcéw sa takze kompetencje
interpersonalne kierowcéw. Sa one wazne w kontaktach

z pracodawcg ale tez z klientami.

Czym kieruja sie przy wyborze pracodawcy

Podstawowe
uprawnienia

Odpowiedzialnos¢
Zaangazowanie
w prace

Komunikatywnosé
i kultura osobista

Kilka lat
doswiadczenia

Rekomendacja
innego kierowcy

Stan zdrowia

Znajomosé
jezykéw obcych

Dodatkowe uprawnienia

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Zrédto: Opracowanie wtasne PwC

Znajomos¢ jezykéw obcych nie wydaje sie az tak istotna. Tylko
8% firm wskazalo jezyki jako istotny czynnik wyboru pracow-
nika. Pracodawcy nie maja tez wyraznych preferencji co do
narodowosci kierowcow.

Pracodawcy rynku transportowego preferuja doswiadczonych
pracownikoéw, ktérzy nie popelniaja -podstawowych bteddéw

i od ktérych mozna oczekiwaé profesjonalnego zachowania
w kazdej sytuacji. W zwiazku z tym poszukiwani sg kierowcy
legitymujacy sie juz co najmniej kilkuletnim stazem

w zawodzie.

Wedtug swiatowych badar wagniejsze, niz
umiejetnosci techniczne, sq kompetencje
psychospoteczne kierowcow

Zagraniczne opracowania poswiecajg relatywnie mato miejsca
umiejetno$ciom twardym kierowcow oraz kwantyfikowalnym
kompetencjom (liczba certyfikatéw, pozwolen etc.), nato-
miast koncentruja sie na kompetencjach psychospotecznych.
Podkreslane sg przede wszystkim aspekty dotyczace zaufania,
rzetelnosci i samodzielnosci. Pomimo wszystkich trudnosci
opisanych powyzej, relatywnie tatwo jest bowiem przeszkoli¢
kandydatow na kierowcow w zakresie umiejetnosci technicz-
nych. Bardzo trudno jest natomiast wyksztatci¢ umiejetnosci
miekkie, ktére czesto sg wynikiem wieloletniego doswiadcze-
nia zawodowego i Zyciowego, a po czesci wynikaja z uwarun-
kowan spolecznych, w jakich ksztattuja sie mtodzi kierowcy.
Zmiany zlych przyzwyczajen lub wyrobienie dobrych nawykow
nie wymaga wiec tylko wielogodzinnych zaje¢ teoretycznych,
ale praktycznych ¢wiczen i praktyki. W $wietle dostepnych
materiatéw, dobér kandydatow na kierowcow powinien by¢
oparty na posiadaniu kompetencji wskazanych ponizej.

@)

Wyniki badan zostaly opracowane i przygotowane przez
Mike Byrnes and Associates, Inc.

Godny zaufania

Samodzielno$¢

Uprzejmosé

Znajomo$¢ mechaniki

Umiejetno$¢ panowania

nad stresem

Szczerosé

Czujnosé

Dobra kondycja fizyczna

Doskonate wyniki

w prowadzeniu pojazdu
10) Odpowiednie uprawnienia
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Zdargylo sie kilkukrotnie, ze niedawno zatrudniony
mitody kierowca dzwonil z informacjq o miejscu
pozostawienia samochodu z towarem i kluczykow
w kontekscie natychmiastowej zmiany pracy.

Nie pozostawato nic innego, jak pojechac
z drugim kierowcq po odbiér samochodu.

Przewoznik z duzej firmy







7.

Dostepnos¢ i jakos¢ oferowanych szkolen

i kursow zawodowych

Vv

Obecnie funkcjonuje wystarczajqca infrastruktura
szkoleniowa, ale potrzebna jest zmiana systemu
szkolent

W ramach realizacji raportu przeprowadziliSmy takze badanie
wsrod przedstawicieli osrodkéw zajmujacych sie szkoleniem
kierowcow. Naszym celem bylo rozpoznanie adekwatnosci
oferty szkoleniowej do potrzeb rynkowych, zaréwno pod
wzgledem dostepnosci jak i jakosci oferowanych szkolen

i kurséw

Wyniki wskazuja, iz w funkcjonujacym systemie brakuje
ewaluacji prowadzonych szkolen. Czesto dostrzegane jest
zjawisko niedopasowania programu szkolenia do wyzwan,
ktére w rzeczywistosci beda staty przed kierowcami. Podczas
rozmdéw, czesto pojawialo sie twierdzenie, ze ,,Nauka jazdy
przygotowuje do egzaminu, ale nie do wykonywania
zawodu”.

Powaznym zarzutem jest otoczenie regulacyjne, ktére prowa-
dzi do tworzenia fikcji chociazby poprzez zapelnianie czasu
szkolenia przy pomocy niepraktycznych technik, ktére mieszcza
sie w ,,ramach obowiazujacych wymogdéw”.

Do gtéwnych wad prowadzonych szkolen zaliczy¢ nalezy:

* nadmierng ilo$¢ zajeé teoretycznych wobec nizszej niz
oczekiwana liczbie godzin poswiecanych na doskonalenie
techniki jazdy;

* prowadzenie zaje¢ teoretycznych w mato efektywnej formie
e-learningu;

* brak weryfikacji umiejetnosci praktycznego wykorzystania
zdobytej wiedzy teoretycznej;

* zastepowanie jazd w warunkach specjalnych zajeciami
z wykorzystaniem symulatoréw;

* przeprowadzanie zaje¢ praktycznych ,,w pomieszczeniu
z symulatorem” bez wykorzystywania tego urzadzenia;

* brak nauki ekonomicznej jazdy;

* brak szkolen z zakresu umiejetnosci interpersonalnych.

18. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju w sprawie ogloszenia

jednolitego tekstu rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie warunkéw

Brak szkolen z zakresu kompetencji miekkich
oraz uczenia odpowiedzialnosci w pracy

Brak treningu predyspozycji psychologicznych
np. odpornosci na stres

Nieefektywne wykorzystanie symulatoréw

Zbyt duza liczba zaje¢ teoretycznych

Niedostateczny nacisk na szkolenie z zakresu
ekonomiki jazdy

Niedostateczne umiejetnosci oséb po
szkoleniach z zakresu manewrowania

Wyniki naszych badan wskazuja takze na problemy z charakte-
rystyka pojazdéw uzywanych podczas szkolen. O ile niepokoju
nie budzi przecietny wiek uzywanych pojazdéw, ktéry wynosi
okoto 6 lat, to problemem jest ich charakterystyka techniczna.

Rozporzadzenie'® okresla wymogi stawiane wobec pojazdéw
stuzacych do nauki jazdy. W przypadku kurséw na prawo jazdy
kategorii C, musza to by¢ pojazdy o dopuszczalnej masie catko-
witej co najmniej 12 ton i rzeczywistej masie catkowitej co naj-
mniej 10 ton (w przypadku kurséw kategorii C+E dla zespotu
pojazddéw to odpowiednio 20 i 15 ton). Istnieje wiec formalny
wymog, aby kandydaci na kierowcdw uczyli sie jezdzi¢ pojaz-
dami przynajmniej cze$ciowo zatadowanymi. Przeprowadzone
przez nas badania przewoznikéw obserwujacych nowych pra-
cownikdw oraz samych kierowcow wskazuja jednak, iz wymogi
te czesto nie sg przestrzegane ani kontrolowane. Utrudnia to
zdobycie przez kandydatéw na kierowcow odpowiedniego opa-
nowania techniki jazdy z uwagi na inna trakcje pojazdu (lub
zespotu pojazdéw) z tadunkiem i bez. Trzeba tez podkreslicé, iz
nasi rozméwcey wskazywali na stopniowe poprawianie sie tej
sytuacji w ostatnim okresie.

technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia, z dnia 5 marca 2015 r.
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Charakterystyczna obserwacja poczyniona podczas badania
osrodkow szkoleniowych jest takze wyrazna tendencja do
wzrostu wieku oséb biorgcych udzial w szkoleniach. Poza
przyczynami demograficznymi moze to wynika¢ ze spadajgce-
go zainteresowania mtodych oséb zawodem kierowcy, takze

z powodu wysokich kosztéw uzyskania uprawnien.

Cho¢ otwarcie od tego roku nowych klas w zasadniczych szko-
tach zawodowych przygotowujacych do wykonywania zawodu
kierowcy moze przynajmniej cze$ciowo przyczynic sie do roz-
wigzania tego problemu, to wcigz pozostaje on istotny dla os6b
ktore zdecyduja sie na wykonywanie zawodu kierowcy juz po
skonczeniu edukacji zawodowej w innym kierunku.

Stad wynika zgtaszany przez nas wcze$niej postulat utworze-
nia podobnych klas takze w publicznych szkotach zawodowych
dla dorostych.

Najwazniejsze wyniki badan OSK

Charakterystyka pojazdow, na ktorych
szkolq sie kierowcy

Sredni wiek zbadanych pojazdéw, na ktérych
szkola sie kierowcy miesci sie w przedziale 5,4
do 6,2 lat. Jest to wiek pozwalajacy
zapoznac¢ sie z rzeczywistymi warunkami
pracy. Problemem jest natomiast rodzaj
uzywanych do szkolenia pojazdow

— glownie ciezarowki sredniej wielkosci.

Potrzeba modyfikacji programow
szkolenia

Dzieki wspotpracy i wymianie mysli osrodkow
szkoleniowych z branza transportu i logistyki,
pojawiaja sie postulaty zmian programéw
szkolenia. Obok umiejetnosci technicznych
w programach szkolen powinny zostac
uwzglednione elementy komunikacji oraz
rozwigzywania probleméw praktycznych
spotykanych w pracy kierowcy (zadania
sytuacyjne).

Sredni wiek zdajqcych egzamin
Najwieksza grupa zaréwno zdajacych egzamin
na kategorie C, C+E oraz kwalifikacje wstep-
na sa osoby w przedziale 25-34 lat, wedtug
danych uzyskanych z CEPIK. Jeszcze dwa lata
temu dominujaca grupa wiekowa byly osoby
w wieku 18-24 lata. Potwierdzaja to przepro-
wadzone badania na Osrodkach Szkolenia Kie-
rowcow przeprowadzone w 8 wojewddztwach.
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W Polsce znajduje sie 24 Osrodki Doskonalenia
Techniki Jazdy z ofertq C oraz C+E ale rozlokowane
sq one tylko w 9 wojewdédztwach.

Do dyspozycji kierowcéw, ktorzy musza uzyskac kwalifikacje
wstepne oraz odby¢ szkolenia okresowe jest obecnie okoto

800 osrodkéw szkolenia kierowcow. Nalezy jednak pamietac,
ze w ramach kwalifikacji wstepnej kierowcy powinni odby¢
jazdy w warunkach specjalnych, co moga uczyni¢ w jednym

z 24 Osrodkéw Doskonalenia Techniki Jazdy (ODTJ). Niestety
nie sg one réwnomiernie rozlokowane na terenie kraju. W wo-
jewddztwach t6dzkim, matopolskim, opolskim, podkarpackim,
podlaskim, zachodniopomorskimi i warminsko-mazurskim
wedtug naszych informacji nie ma takich osrodkdéw.

Mapa ODTJ na tle wojewodzkich stop bezrobocia
w polowie 2016 roku.

Zrédlo: http://www.odtj.wordy.pl/ oraz GUS (Kwartalna Informacja o Rynku
Pracy w II kwartale 2016 roku)
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Utrudniony dostep do ODTJ skutkuje wzrostem kosztéw kursu
w przypadku checi skorzystania z ustug osrodka oddalonego

o kilkaset kilometréw, z drugiej zas strony zastepowaniem jazd
w warunkach specjalnych zajeciami z wykorzystaniem symula-
toréw, ktérych efektywnos¢ jest ograniczona.

Warto tez zauwazy¢, ze ODTJ nie ma w wojewddztwach
charakteryzujaca sie najwyzsza stopa bezrobocia i relatywnie
niskim poziomem rozwoju gospodarczego. Sa to jednoczesnie
regiony, w ktorych najgorsza jest tez sytuacja oséb mtodych

na rynku pracy. Przecietnie stopa bezrobocia w mtodszych
grupach wiekowych jest dwukrotnie wyzsza $rednia dla rynku.
Oznacza, to iz to wlasnie mtode osoby z tych wojewodztw
moga by¢ najbardziej sktonne do podjecia atrakcyjnej pracy
kierowcy. Jednoczes$nie jednak spotykaja sie one z najwiekszy-
mi barierami (finansowymi i geograficznymi) niepozwalajacy-
mi im na odbycie kompleksowych szkolen. W tym kontekscie
pewnym zaskoczeniem jest zwlaszcza brak ODTJ w wojewddz-
twach podlaskim, warminsko-mazurskim i opolskim, gdzie
sektor drogowego transportu towarowego jest silnie reprezen-
towany.

Przedmiotem szkolen zbyt rzadko sq umiejetnosci
miekkie i kompetencje interpersonalne

Informacje o zakresie i ocenie wartosci oferty szkoleniowej
czerpalismy nie tylko od o$rodkéw szkoleniowych, ale takze
od kierowcéw i pracodawcéw. Srednia ocena szkolen przez
kierowcdw nie jest wysoka — wedtug naszego badania, na
pieciopunktowej skali od 1 do 5 wynosita ona 2,9, co oznacza
w najlepszym razie neutralny stosunek kierowcéw do jakosci
oferowanych szkolen.

Nieco gorsze opinie o jakosci szkolenl mozna ustyszeé od prze-
woznikéw. Z ich perspektywy obecne kursy nie sa przydatne
dla kierowcdw, a ich gtéwnym celem jest wypetnienie urzedo-
wych formalnos$ci zmierzajacych do uzyskania koniecznych
zezwolen.



Rozklad ocen szkolen przez kierowcow
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Zrédto: Opracowanie wtasne PwC

Badania dotyczace cech kierowcéw pozadanych przez praco-
dawcow wyrazne wskazujg na luki w programach szkolen.
Sposréd 5 najwazniejszych obszardéw zidentyfikowanych przez
pracodawcéw jako najwazniejsze 3 dotyczyly obszaru psycho-
spolecznego: odpowiedzialnos¢, zaangazowanie w prace oraz
komunikatywnos$¢ i kultura osobista. Warto zwrdci¢ uwage na
aspekt kompetencji spotecznych w ramach podstawy progra-
mowej dla zawodu kierowca-mechanik.

Umiejetnosci techniczne réwniez pozostajg obszarem wy-
magajgcym poprawy w oczach pracodawcow — stad wieksze
firmy decyduja sie zatrudnia¢ wlasnych szkoleniowcéw, ktorzy
podnosza umiejetnosci nowych pracownikow. Zatrudniajac
mlodych kierowcow pracodawcy czesto takze pozwalajg im
jezdzi¢ razem z bardziej doswiadczonymi kolegami, co

mozna uznac za okres nieoficjalnego stazu w firmie.

Biorac po uwage powyzsze problemy ciekawym rozwigzaniem
mogloby by¢ wprowadzenie dodatkowej mozliwosci dokumen-
tacji przebiegu kariery zawodowej kierowcéw - pokonywanych
tras i pojazdéw ktérymi sie poruszali, a takze oceny ich pracy
przez pracodawcow. Dokumentacja ta mogtaby postuzy¢ jako
podstawa do przyznawania przewidzianej w ustawie o trans-
porcie drogowym odznaki ,,Wzorowy Kierowca”.
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8.

Kierowcy z zagranicy na polskim rynku

i rynkach UE

\Y4

Choé liczba zagranicznych kierowcéw w Polsce
rosnie - nie sq oni dtugoterminowym rozwiqzaniem
problemu niedoboru kierowcow

W zwigzku z deficytem kandydatéw do zawodu, w ostatnich
latach dynamicznie wzrosta liczba kierowcédw zagranicznych
pracujacych w polskich firmach transportowych.

Dynamike i przyblizona liczbe kierowcdw spoza unii europej-
skiej w polskich firmach zajmujacych sie miedzynarodowym
przewozem towaréw obrazuje liczba wydawanych swiadectw
kierowcy - obligatoryjnego dokumentu jaki powinien posiada¢
legalnie zatrudniony na terenie Unii Europejskiej kierowrca.

Tylko w 2016 r. liczba ukrainskich i biatoruskich kierowcéw
w Polsce podwoita sie wobec roku poprzedniego. W zwiazku
z duzym zapotrzebowaniem na rynku polskim, powstaty
wyspecjalizowane firmy rekrutujace kierowcéw na Ukrainie.

Liczb swiadectw dla kierowcéw spoza UE
bedacych w obiegu w Polsce w latach 2005-2015
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Zrédto: Opracowanie PwC na podstawie danych z GITD

Wynagrodzenia na rynku polskim dla kierowcéw biatoruskich
i ukrainskich sg bardzo atrakcyjne, a ze wzgledu na bliskos¢
kulturowa Polska jest dla nich pozadanym miejscem pracy. Nie
dziwi wiec, ze wedtug danych Gtéwnego Inspektoratu Trans-
portu Drogowego (GITD) obecnie na pracuje w Polsce ponad
20 tysiecy kierowcow spoza Unii Europejskiej i sa to gtéwnie
kierowcy z tych dwéch krajéw.

19. www.stat.gov.kz

W opiniach ekspertdw, liczba kierowcédw z Ukrainy w ciagu
najblizszych 2-3 lat przestanie rosnac ze wzgledu na szybko
wyczerpujace sie zasoby kierowcéw na tym rynku. Ta grupa
kierowcow ukrainskich, ktérej kompetencje spetniaja oczeki-
wania polskich i zachodnich przewoznikéw albo juz znalazta
prace, albo jest na etapie poszukiwania zatrudnienia w Polsce.
Pracownicy ze wschodu sa cenieni za znajomo$¢ jezyka rosyj-
skiego, uzytecznego w obstudze rynkéw wschodnich,

a nauczenie sie jezyka polskiego w stopniu komunikatywnym
nie stanowi wyzwania. Relatywnie rzadka umiejetnos$cia pozo-
staje natomiast znajomos¢ jezyka angielskiego, przydatnego
na trasach zachodnich.

Nowym zrédtem kierowcéw dla rynku polskiego w opinii
ekspertéw beda inne kraje poradzieckie, a w szczegélnosci
Kazachstan. Jest to relatywnie duzy kraj (18 milionéw miesz-
kancéw), w ktérym zatrudnienie w sektorze transportu wedtug
Urzedu Statystycznego Kazachstanu® wynosi 600 tysiecy oséb.
Kraj ten ma strategiczne znaczenie dla chinskiego programu
Nowego Jedwabnego Szlaku, bowiem zgodnie z koncepcja
przedstawiong w 2013 r. przez premiera Chin Li Keqianga
stanie sie brama dla frachtu drogowego i kolejowego

z Chin do Europy Wschodniej.

Kazachstan cechuje sie takze relatywnie mocnymi zwigzkami
z Polska, dzieki liczacej wedtug réznych zrédet od 30 tys. do
60 tys. 0séb ludnosci narodowosci polskiej. Ponad 90% miesz-
kancéw Kazachstanu postuguje sie takze jezykiem rosyjskim
co powinno im utatwié rozpoczecie pracy w Polsce.

Atrakcyjnos$¢ Polski jako miejsca pracy dla kierowcdw spoza
UE pokazuja takze dane dotyczace liczby wydanych swiadectw
kierowcow w catej wspoélnocie. Polska jest aktualnie jednym

z najwiekszych lub najwiekszym europejskim rynkiem pracy
dla kierowcéw spoza Unii. W roku 2014, ktérego dotycza
najbardziej aktualne dostepne dane europejskie w catej UE

w obiegu bylo 41600 swiadectw, z czego 6800 (16%) uzywanych
bylo w Polsce. Byla to druga po Hiszpanii (8300 swiadectw)
najwyzsza liczba w Unii Europejskiej?. Biorac pod uwage fakt,
iz cytowane dane Komisji Europejskiej wskazywaly tendencje
znizkowa dotyczaca liczby swiadectw dla wiekszosci krajéw
UE, mozna przypuszczacd, iz pozycja Polski w tej grupie
wzrosta.

20. http://ec.europa.eu/transport/modes/road/haulage/doc/driver_attestations_2012-14_final.pdf
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Dtugotrwate procedury administracyjne sq powaznq
barierq w zatrudnianiu cudzoziemcow

Zalegalizowanie pracy oraz pobytu cudzoziemca na terytorium
Polski stanowi wyzwanie zaréwno dla przedsiebiorcéw, jak
i 0s6b zainteresowanych podjeciem pracy w naszym kraju.

Zezwolenie na prace cudzoziemca wydaje wojewoda.

Aby je uzyskaé, pracodawca wraz z wnioskiem sktada uzyska-
na od starosty informacje, ze na proponowane miejsce nie ma
chetnych obywateli RP. Wprawdzie Ustawa o promocji
zatrudnienia i instytucjach rynku pracy pozwala wojewo-
dzie okresli¢ wykaz zawodow, w stosunku do ktorych nie jest
wymagane uzyskanie takiej informacji, niemniej w potowie
wojewddztw kierowcy samochod6w ciezarowych nie zostali
ujeciu w wykazie, w czesci zas zwolnienia dotycza jedynie
poszczegdlnych powiatdw. Wydaje sie, ze ze wzgledu na brak
kierowcédw wskazanym byloby ujednolicenie tej sytuacji i obje-
cie przedmiotowym zwolnieniem wszystkich regionéw.

Informacja od starosty nie jest réwniez potrzebna w przypad-
ku ubiegania sie o przedtuzenie zezwolenia na prace. Jezeli
pracodawca decyduje sie przedtuzy¢ zatrudnienie cudzoziem-
ca, powinien ztozy¢ odpowiedni wniosek nie wczesniej niz

w terminie 90 dni i nie pdzniej niz w terminie 30 dni przed
uplywem okresu waznosci zezwolenia na prace. Do wniosku
dotacza sie umowe o prace oraz dokumenty potwierdzajace
oplacenie skladek na ubezpieczenie spoteczne z tytutu pracy
cudzoziemca.

Wydane zezwolenie stanowi podstawe ubiegania sie przez
cudzoziemca o legalizacje pobytu - w zaleznosci od sytuacji -
wize w polskiej placéwce konsularnej lub zezwolenie na pobyt
czasowy w urzedzie wojewddzkim.

Do kornica 2016 r. obywatele Ukrainy, Biatorusi, Rosji, Motda-
wii, Gruzji i Armenii moga skorzystaé z uproszczonej procedu-
ry umozliwiajgcej wykonywanie pracy przez okres maksymal-
nie 6 miesiecy. W jej ramach pracodawca sktada w powiatowym
urzedzie pracy o$wiadczenie o zamiarze powierzenia pracy
cudzoziemcowi, ze wzgledu na brak mozliwosci zaspokojenia
potrzeb kadrowych w oparciu o lokalny rynek pracy. Ztoze-

nie o$wiadczenia jest poprzedzone skierowaniem do urzedu
zamknietej oferty pracy (dla oséb zarejestrowanych w powiato-

wym urzedzie pracy).
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Na podstawie zlozonego w tym trybie oswiadczenia, cudzozie-
miec moze ubiegac sie o wize w polskiej placéwce dyploma-
tycznej. Po kilku miesiacach od zatrudnienia kierowcy na pod-
stawie o$wiadczenia, pracodawca moze wystapi¢ do wojewody
z wnioskiem o wydanie dla niego zezwolenia na prace. W tym
przypadku jest on zwolniony z obowigzku uzyskania informa-
cji od starosty na temat sytuacji na lokalnym rynku pracy.

Obecnie trwajg prace nad zmiang ustawy o promocji zatrud-
nienia i instytucjach rynku pracy. Przewiduje sie likwidacje
procedury oswiadczen, ze wzgledu na naduzywanie tego
rozwigzania. Zamiast oSwiadczen planuje sie wprowadzenie
zezwolenia na prace krétkoterminowa. Bedg one wydawane na
wniosek przedsiebiorcy dziatajacego co najmniej 12 miesiecy.

Alternatywng procedura dla zatrudnienia cudzoziemca jest
uzyskanie jednolitego zezwolenia na pobyt czasowy i prace.
Strong takiego postepowania nie jest przedsiebiorca, lecz cu-
dzoziemiec. Wniosek musi zosta¢ ztozony osobiscie w urzedzie
wojewddzkim, nie pdzniej niz w ostatnim dniu legalnego
pobytu w Polsce. Do wniosku dolgcza sie m.in.: umowe

o prace, dokumenty potwierdzajace ubezpieczenie zdrowotne
oraz miejsce zamieszkania i zaswiadczenie o niezaleganiu

w podatkach.

Od kierowcdw cudzoziemcow wymaga sie potwierdzenia
kwalifikacji zawodowych (kwalifikacji wstepnej lub szkolenia
okresowego), a takze pozytywnego wyniku badan lekarskich

i psychologicznych. Bariera jest czas potrzebny do uzyskania
kwalifikacji wstepnej (ok. 1,5 miesiaca). Problemem jest takze
bariera jezykowa - test kwalifikacyjny przeprowadzany jest
tylko po polsku. Ten ostatni problem moglby by¢ stosunkowo
tatwo rozwigzany przez wprowadzenie testu w jezyku rosyj-
skim lub w jezykach narodowych. Takie utatwienie wprowadza
wiele panstw, chcacych przyciagnac do siebie specjalistow
poprzez uproszczenie procedury potwierdzenia badz zdobycia
uprawnien.



Potwierdzeniem spetnienia wszystkich ww. wymagan dla
kierowcdw spoza Unii, ktérzy wykonuja miedzynarodowy
transport drogowy jest Swiadectwo kierowcy. Dokument jest
wydawany przez Gléwnego Inspektoratu Transportu Drogowe-
go na podstawie wniosku pracodawcy, do ktérego dotacza sie
m.in.: zaswiadczenie o zatrudnieniu kierowcy oraz spetnieniu
przez niego wymagan, kserokopie dokumentéw potwierdza-
jacych legalne zatrudnienie oraz zgloszenie do ubezpieczenia
spotecznego.

Omoéwione wyzej procedury rodza szereg probleméw, ktdre
wymuszaja rotacje kierowcdw zza wschodniej granicy.
W rozmowach przedsiebiorcy stwierdzaja, ze:

* Procedura uzyskania zezwolenia na prace jest dlugotrwata
i uciazliwa, a wnioskodawcy wielokrotnie sa wzywani do
przedkladania kolejnych dokumentéw;

* Czas oczekiwania na zezwolenie w wielu wojewddztwach
przekracza 4 miesigce, a jeszcze dluzsze sg terminy wyda-
wania jednolitych zezwolen na prace i pobyt czasowy. Samo
oczekiwanie na wize w niektorych placéwkach konsularnych
wynosi od 2 do 4 miesiecy;

* Czesto dochodzi do sytuacji, w ktdrej w oczekiwaniu na
wydanie lub przedtuzenie zezwolenia na prace cudzoziemiec
traci prawo legalnego pobytu w Polsce i jest zmuszony do
powrotu do swojego kraju;

* W ramach procedury legalizacji pobytu urzedy wystepuja
do innych organéw o sprawdzenie, czy pobyt cudzoziemca
na tym terytorium Polski moze stanowic¢ zagrozenie dla
obronnosci lub bezpieczenstwa panstwa lub ochrony bezpie-
czenstwa i porzadku publicznego. Uzyskanie takiej informacji
jest czasochtonne nawet w przypadku kolejnych wnioskéw
dotyczacych tej samej osoby;

* Nie ma mozliwosci elektronicznej realizacji tej procedury.

Na skutek powyzszych probleméw cudzoziemiec czesto stara
sie o prace rownolegle u kilku przedsiebiorcéw dodatkowo
obciazajac praca urzedy wojewddzkie. Réwnie czesto, na
skutek dlugotrwatego oczekiwania na mozliwo$¢ powrotu,
rezygnuje on z podejmowania pracy w naszym kraju.

Ostatni problem dotyczacy zatrudniania cudzoziemcéw

w Polsce wiaze sie z zaswiadczeniami Al potwierdzajacymi
fakt ubezpieczenia spotecznego pracownika w Polsce. Zaswiad-
czenia A1 wydaje Zaktad Ubezpieczen Spolecznych. Stuzby
kontrolne innych panstw UE zadaja ich okazywania. Niestety
ZUS odmawia wydawania tych zaswiadczen stosujac kryteria
dla pracownikéw delegowanych, bez uwzglednienia odmien-
nej specyfiki pracy kierowcy jako pracownika wysoko mobilne-
go. W tej sytuacji pracodawca, pomimo optacania sktadek na
ubezpieczenia spoleczne nie moze uzyskaé potwierdzenia, tego
faktu. W praktyce jest to jedna z najpowazniejszych barier do
legalnego zatrudniania kierowcéw spoza UE.

Z punktu widzenia potrzeb rynku istotne
jest wprowadzenie mozliwosci zdawania
egzaminu na kwalifikacje wstepna w jezyku
rosyjskim. Z perspektywy pracodawcy

pozadane jest takze skrocenie procedur
zmierzajacych do uzyskania oraz
przedltuzenia obcokrajowcom

zezwolen na pobyt i prace w Polsce.
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9.

Problem niedoboru kierowcow na innych

rynkach europejskich

\V

Rekomendacje dziatan wynikajqce z zagranicznych
badari dotyczqcych niedoboru kierowcow sq zbiezne
2z naszgymi wnioskami dotyczqcymi rynku polskiego.
Skupiajq sie one przede wszystkim na poprawie
warunkow placy i pracy kierowcow. Dostrzegane

sq takze problemy zwiqzane 2z rodzajem i jakosciq
szkolert zawodowych.

Piszac o niedoborze kierowcédw na polskim rynku nalezy
zauwazy¢, iz problem ten jest znany i szeroko opisywany
zaréwno w catej Unii Europejskiej oraz USA. Istnieja liczne
opracowania zawierajgce zaréwno szacunki dotyczace niedo-
boru kierowcéw na rynku, préobe opisu skutkéw ekonomicz-
nych i spotecznych tych niedoboréw, jak i liste rekomendacji
majacych zaradzi¢ temu problemowi. Co do zasady, panstwa
bardziej rozwiniete gospodarczo charakteryzuje wiekszy
poziom partycypacji sektora przedsiebiorstw w globalnym tan-
cuchu wartosci, a zarazem wiekszy wolumen handlu miedzy-
narodowego, stad problem deficytu moze pogtebiac sie wraz
z wysokim tempem rozwoju gospodarczego - wskazuja na to
omowione wezesniej dane z rynku polskiego z lat 2004-2015.

Najszerzej problem niedoboru kierowcédw opisany jest w anali-
zie ,Shortage of qualified personel in road freight transport?"”’
przygotowanej na zlecenie Parlamentu Europejskiego w 2009
roku. W raporcie oszacowano, iz w skali europejskiej brakuje
okoto 3,8% kierowcéw. Raport zwraca uwage na silng masku-
linizacje zawodu, niski poziom edukacji oraz relatywnie duza
liczbe 0s6b starszych wykonujacych ten zawdd.

Autorzy raportu upatruja gtéwnych przyczyn zjawiska nie-
doboru kierowcéw na rynku Unii Europejskiej we wzro$cie
popytu na ustugi transportowe wynikajgcego z uwolnienia
przeplywdédw towarowych pomiedzy krajami UE oraz kolejnych
fal rozszerzania wspdlnoty, a takze:

* postrzeganiu przez rynek i spoteczenistwo zawodu kierowcy
jako mato atrakcyjnej drogi kariery,

» wzro$cie wymagan wobec kompetencji technicznych
i umiejetnosci miekkich kierowcédw wynikajacych z postepu
technicznego i zmiany charakteru pracy kierowcy,

* starzeniu sie spoteczenistw europejskich, a przez to natural-
nym ograniczeniu podazy potencjalnych kierowcéw.

W raporcie dostrzezony zostat réwniez potencjalnie negatywny
wpltyw regulacji europejskich dotyczacych czasu prowadzenia
pojazdoéw, przerw i okreséw odpoczynku na sytuacje na rynku
kierowcdw.

Jako potencjalne sposoby przeciwdziatania niekorzystnym
zjawiskom wymienia sie:

 poprawe wizerunku sektora poprzez kampanie spoteczne,

* poprawe atrakcyjnosci zawodu poprzez polepszanie
warunkéw technicznych i komfortu pracy,

* zachecanie kobiet do podejmowania pracy w zawodzie
kierowcy,

 poprawe jakosci ksztalcenia kierowcéw poprzez wzmocnie-
nie zwigzkéw pomiedzy systemem edukacji a przedsiebiorcami
dziatajgcymi w sektorze,

* poprawe organizacji pracy w samych firmach przewozowych.

Bardzo podobne rekomendacje zostaly przedstawione przez
parlamentarng grupe do spraw transportu drogowego Parla-
mentu Brytyjskiego w przygotowanym w roku 2015 raporcie
,Barriers to Youth Employment in the Freight Transport Sec-
tor”?2, Autorzy zwracaja w nim uwage na konieczno$¢ promocji
pracy w sektorze wsréd oséb mtodych, poprawe dostepnosci

i jako$ci oferowanych kurséw zawodowych, wsparcia finanso-
wego dla uczniéw pragnacych szkoli¢ sie w zawodach zwiagza-
nych z transportem, poszerzenie bazy potencjalnych pracowni-
kéw sektora.

Podobne spostrzezenia i rekomendacje zawarte sa takze

w innych raportach przygotowywanych na zlecenie organizacji
branzowych lub instytucji europejskich w krajach wspdlnoty
np. w raporcie ,,Employment in the Transport Sector”?, przygo-
towanym w roku 2013 na zlecenie Komisji Europejskiej. Zblizo-
ne wnioski i zalecenia wynikaja takze z analiz prowadzonych
w krajach skandynawskich przez ,Nordic Logistic Associa-
tion”** w Polsce podwoita sie wobec roku poprzedniego.

W zwiazku z duzym zapotrzebowaniem na rynku polskim,
powstaly wyspecjalizowane firmy rekrutujace kierowcéw

na Ukrainie.

21. http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/etudes/join/2009/419101/IPOL-TRAN_ET(2009)419101_EN.pdf
22. http://www.fta.co.uk/export/sites/fta/_galleries/downloads/events/driver_crisis_delegate/mp_report_barriers_to_youth_employment.pdf

23. http://www.transport-research.info/sites/default/files/brochure/20140117_205136_81493_PB05_WEB.pdf

24. http://nla.eu/focus-area/driver-shortage/
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Ponizej przedstawiamy bardziej szczegotowe rezultaty studiow dajqce poglad na skale, przyczyny
i proponowane rozwiqzania dla zjawiska niedoboru kierowcow na rynkach wybranych krajow europejskich.
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_ Holandia

Wielko$¢é rynku*: > 140 tys. kierowcéw
Srednie wynagrodzenie**: €21 745 - €64 485 rocznie

Holandia niezmiennie boryka sie z problemem niedoboru
kierowcow samochoddéw ciezarowych. Przyczyn upatruje
sie w spadku podazy dostepnych kierowcéw na rynku
pracy oraz malejacej produktywnosci aktywnych zawodowo
kierowcéw. Jedna z przyczyn spadku produktywnosci
upatrywano w regulacjach narzucanych przez Unie
Europejska, szczegélnie dotyczacych czasu pracy.

Na rynku holenderskim podejmowano szereg inicjatyw
zmierzajacych do ograniczenia skali deficytu kierowcow,
jednak branza drogowego transportu towaréw zgodnie
przyznaje, ze nie doprowadzily one do rozwiazania
problemu. Sposréd najistotniejszych dziatan podjetych
w Holandii mozna wskaza¢ przede wszystkim:

* zrownowazona implementacje rozwiazan unijnych,
w najwiekszym dopuszczalnym stopniu chroniaca rynek,

 zwiekszenie Swiadomosci spotecznej co do istotnosci
transportu i logistyki oraz jej wplywu na gospodarke
kraju,

* silng reprezentacje potrzeb branzy przy Komisji Europej-
skiej w celu przeciwdzialania inicjatywom regulacyjnym
szkodliwym z punktu widzenia krajowego rynku.

S L=
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Wielko$¢ rynku*: >299 tys. kierowcow

Zjednoczone Krdlestwo

Srednie wynagrodzenie**: €20 444 - €38 520 rocznie

Wedtug statystyk brytyjskiego rynku pracy niedobér
kierowcow w Zjednoczonym Krdlestwie w 2015 roku
siegnat 60 000 oséb. W ciggu ostatnich czterech lat rynek
przewozow zanotowat spadek o 31%. Opracowanie
wykorzystane do powstania niniejszego raportu nie
przedstawialy zadnych rekomendacji ani rozwigzan
sytuacji na rynku pracy kierowcéw pojazdow
ciezarowych Zjednoczonego Krélestwa.

Oficjalne doniesienia rzadu brytyjskiego z 2015 roku
zaktadaly wypracowanie rozwigzan wspdlnie z branza
towarowego transportu drogowego przy szczegolnej wspot-
pracy ministra finanséw. Jako kluczowe problemy z punktu
widzenia brytyjskich kierowcow zidentyfikowano bariere
ucigzliwosci oraz kosztéw zwigzanych z egzaminami
dopuszczajacymi do zawodu oraz konsekwencje zdrowotne
plynace z wykonywania zawodu kierowcy, ktére powinny
znajdowac odzwierciedlenie w wynagrodzeniu.

Rynek pracy kierowcéw w Polsce
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USA
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Wielko$¢ rynku*: >3,5 mln kierowcow

Srednie wynagrodzenie**: €23 166 - €56 667 rocznie

Organizacja rynku w USA rézni sie od europejskiego —
rynek przewoznikéw opiera sie na mikroprzedsiebiorcach,
wspotpracujacych z silnymi zewnetrznymi firmami
spedycyjnymi Niedobdr kierowcéw na amerykanskim
rynku pracy w ostatnich latach oscylowat miedzy 38 000

a 48 000. Jesli trend ten utrzyma sie, do 2024 roku

w Stanach Zjednoczonych moze zabrakna¢ nawet 175 000
kierowcdw.

Amerykanscy przewoznicy przyktadaja duza wage do
kwalifikacji kierowcéw ze wzgledu na silne bodzce
finansowe - z uwagi na minimalizacje liczby wypadkow

i ograniczenie kosztéw ubezpieczen. Sprawia to, ze mimo
probleméw z zapelieniem wakatéw, oczekiwania wobec
kandydatéw na kierowcoéw pozostaja bardzo wysokie.
Wedtlug raportu , Truck Driver Shortage Analysis 2015”
rekomendowanymi dziataniami, aby ograniczy¢ skale
niedoboréw na rynku pracy sa:

*» wzrost plac dla kierowcéw,

* zmiana organizacji pracy, aby umozliwi¢ spedzanie
dtuzszego czasu w domu,

* poprawienie wizerunku zawodu kierowcy,

* usprawnienia procesowe w tanicuchu dostaw,

* mozliwie najszybsze wprowadzenie do ruchu
autonomicznych samochodéw ciezarowych.

Niemcy

Wielko$¢ rynku*: >800 tys. kierowcow
Srednie wynagrodzenie**: €19 271 - €51 521 rocznie

Przewidywana wielkos¢ luki wsréd kierowcéw pojazdow
ciezarowych do 2023 roku moze wynie$¢ 150 000 os6b.

Przyczyn luki wsréd kierowcdw upatruje sie w regulacjach
przygotowanych przez Unie Europejska, trendach demo-
graficznych w Niemczech oraz w szczegdlnym rezimie
zwigzanym z uzyskaniem kwalifikacji na kierowce pojazdu
ciezarowego.

Sytuacja na rynku przed wprowadzeniem regulacji powo-
dowala, ze firmy przewozowe ze Stowacji, Lotwy i Ukrainy
byty duzo tansze od niemieckich przewoznikéw, a czas
pracy kierowcow wynosit srednio 57,5h w tygodniu.

Odpowiedzia na sytuacje rynkowa miato by¢ wsparcie
rzadu oraz wdrozenie rozwigzan regulacyjnych. Po stronie
firm rekomendacja byto zagwarantowanie wyzszej pensji
dla kierowcow. Efektem jest wdrozenie od 1 stycznia 2015
roku ustawy MiLOG ustanawiajacej ptace minimalng oraz
podniesienie tej ptacy z 8,50 do 8,84 EUR za godzine od

1 stycznia 2017.
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Doswiadczenia zagraniczne wskazujq, iz zawod kierowcy nie pasuje
do wyobrazen mlodziezy o syciu zawodowym.

Vv

Edukacja
» Mato wykwalifikowani kandydaci i brak kultury
= organizacyjnej wspierajgcej doszkalanie w sektorze.
G * Kiepskie perspektywy rozwoju w zawodzie — nie jest on
aa——

atrakcyjny dla mtodego pokolenia.

* Rozdzwiek miedzy dostepna edukacja zawodowa
a potrzebami rynku.

Wykonywana praca

* Niski poziom wynagrodzen w relacji do charakteru
wykonywanej pracy.

* Wplyw na zycie prywatne i zdrowie.

* Trudno$¢ z utrzymaniem réwnowagi zyciowe;j.

* Czas pracy, presja czasu, warunki sanitarne, czas spedzany
poza domem.

* Negatywne stereotypy i wizerunek kierowcow
w spoteczenstwie.

Otoczenie

* Zmiany w regulacjach prawnych wykonywania zawodu.
* Starzenie sie zasobéw pracownikow.
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10.
Rekomendacje

V

Ze wzgledu na powszechny charakter deficytu zawodowych
kierowcow w Europie, a takze jego skale nie nalezy oczekiwac,
Ze problem zostanie w krétkim horyzoncie czasu w petni
rogwiqzany. Aby jednak ztagodzié wptyw niedoboréw na branze
oraz polskq gospodarke, postulujemy nastepujqce dziatania
adresowane do poszczegdlnych interesariuszy:

Administracja
* Stabilizacja sytuacji prawnej pracownikdéw wysoko mobil-

nych na poziomie Unii Europejskiej celem minimalizacji
negatywnych dla branzy skutkéw barier administracyjnych

zwiazanych z wprowadzeniem przepiséw dotyczgcych krajo-

wych ptac minimalnych, a takze objecia kierowcéw miedzy-
narodowych przepisami o delegowaniu pracownikow.

Dostosowanie przez Ministerstwo Edukacji Narodowej
podstawy programowej nauczania zawodu kierowcy do

wymogow pracodawcow poprzez systematyczna nauke kom-

petencji miekkich — rozwigzywania problemdéw w grupach,
efektywnej komunikacji, odpowiedzialnosci za powierzone
zadania oraz kultury osobiste;j.

juz od poziomu szkoly podstawowej, bowiem dzisiaj nie jest

to $ciezka kariery powszechnie rozpatrywana przez mtodych

ludzi.

Uwzglednienie w subwencji oSwiatowej wysokich kosz-

téw realizacji ksztalcenia w zawodzie kierowca-mechanik,
zapewnienie odpowiedniej kadry dla szkét zawodowych
prowadzacych ten kierunek, oraz zapewnienie dostepu do
infrastruktury umozliwiajacej odbycie niezbednych szkolen.

im zdobycie pelnych kwalifikacji niezbednych do wykony-
wania zawodu i/lub analiza mozliwosci wprowadzenia do
podstawy programowej szkot zawodowych przygotowania

do uzyskania uprawnien do prowadzenia pojazdéw kategorii

C+E.

Umozliwienie prowadzenia zaje¢ w szkotach przez nieposia-
dajacych uprawnien nauczycielskich specjalistéw z przedsie-
biorstw lub osrodkéw szkolenia dziatajgcym na podstawie
odrebnych branzowych przepisow.
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Wprowadzenie zawodu kierowcy do doradztwa zawodowego

Umozliwienie absolwentom szkét zawodowych kierunku kie-
rowca-mechanik uzyskania dofinansowania umozliwiajacego

* Utatwienia w $ciezce wprowadzania na rynek pomocy dy-
daktycznych i podrecznikéw tak, aby w miare szybko mozna
byto uwzgledniaé postep techniczny.

* Rozwazenie wprowadzenie kierunku kierowca-mechanik do
programoéw nauczania szkét zawodowych dla dorostych oraz
zapewnienie dla nich odpowiedniego finansowania.

* Wprowadzenie zmian w przepisach regulujacych szkole-
nie i egzaminowanie os6b ubiegajacych sie o uprawnienia
do kierowania pojazdami majacych na celu dostosowanie
warunkéw szkolenia (wymagania wobec pojazdéw do nauki
jazdy i pojazddw egzaminacyjnych, a takze placéw manewro-
wych) oraz programoéw nauczania do wymagan zwiazanych
z rzeczywistymi potrzebami rynkowymi.

* Wprowadzenie zmian w przepisach regulujacych kwalifika-
cje wstepna i szkolenie okresowe w celu dostosowania zajec
i programu do wymagan pracodawcdéw.

* Koniecznos¢ utworzenia podlegtej MIB komérki zbierajacej
kompleksowo rozproszone dzisiaj informacje na temat rynku
transportu w Polsce. Dzisiaj brak takiego osrodka powaznie
utrudnia projektowanie skutecznych rozwiazan problemu.

e Utatwienie przez MSWiA i MRPiPS uzyskiwania i przedtuze-
nia obcokrajowcom zgody na pobyt i prace w Polsce, uspraw-
nienie procedury wydawania wiz dla obywateli panstw
Europy Wschodnie;j.

* Wprowadzenie przez MRPiPS zawodu kierowcy na liste
kategorii cudzoziemcéw zwolnionych z przedstawiania testu
rynku pracy ze wzgledu na posiadanie kwalifikacji zawodo-
wych pozadanych dla polskiej gospodarki.

* Wykorzystanie kanatéw dyplomatycznych MSZ do spozycjo-
nowania w Kazachstanie Polski, jako atrakcyjnego miejsca
pracy dla lokalnych kierowcéw.

* Umozliwienie zdawania egzaminéw kwalifikacji zawodo-
wych w jezykach obcych, szczegdlnie rosyjskim i ukrainskim.



* Dopuszczenie do ruchu w Polsce oraz umozliwienie
wykorzystania w przewozach transgranicznych pojazdow
o ponadnormatywnej dtugosci 25,25m, tzw. Eurocombi,
w celu zwiekszenia efektywnosci pracy kierowcéw w obliczu
rosnacego deficytu sity roboczej.

Wiaczenie sie przez MIB w prace Komisji Europejskiej nad
warunkami dopuszczeniem do ruchu na drogach Unii
Europejskiej modelu platooningu, czyli jazdy w kolumnie
potautonomicznych pojazdéw prowadzonych przez kierowce
o nowym typie kwalifikacji.

Przedstawienie na poziomie Dyrekcji Generalnej ds. Mo-
bilnosci i Transportu postulatu o koniecznosci zwiekszenia
elastycznosci czasu pracy w zawodzie kierowcy ze wzgledu
na specyficzny charakter przewozéw w transporcie miedzy-
narodowym.

* Wazne jest tez zapewnienie w calej Europie odpowiedniej
infrastruktury przydroznej, ktéra zapewni zaréwno komfort,
jak i bezpieczenstwo kierowcéw podczas odbywania
obowiazkowych przerw w prowadzeniu pojazdu.

* Przeprowadzenie systematycznej kampanii informacyjnej na
temat perspektyw zawodowych, zmierzajgcej do zmiany wi-
zerunku zawodu kierowcy wéréd mtodych ludzi oraz wsréd
kobiet.

* Zmiana zasad poswiadczania ubezpieczenia spotecznego
kierowcédw na uwzgledniajaca specyfike ich pracy jako
pracownikéw wysoko mobilnych.

Przedsiebiorcy transportu drogowego:

* Poszerzenie odpowiedzialnosci zespotdw kadrowych
o prowadzenie programoéw zmierzajacych do utrzymania
pracownikow.

* Przeprowadzenie szkolenl w zakresie kompetencji miekkich
dla spedytoréw i innego personelu majacego bezposredni
kontakt z kierowcami w celu zmniejszenia rotacji.

* Wejscie we wspdlprace z Zasadniczymi Szkotami
Zawodowymi lub nowymi szkotami branzowymi ksztalcacymi
w zawodzie kierowca-mechanik w zakresie praktyk przygoto-
wujacych do pracy; pozycjonowanie sie jako mecenas nauki
perspektywicznego zawodu.

« Sciste monitorowanie prac podejmowanych na poziomie Unii
Europejskiej w zakresie nowych regulacji dotyczacych rynku
pracy kierowcow oraz scista wspélpraca z organami
administracji publicznej w celu wypracowywania wspoélnych
stanowisk w toku konsultacji nowych rozwigzan
europejskich.

Osrodki szkolenia

* Podjecie wiekszej wspdlpracy z pracodawcami branzy
transportu drogowego rzeczy i oséb, w celu uwzglednienia
lokalnych potrzeb rynku pracy.

¢ Analiza zapotrzebowania na utworzenie ODTJ
w wojewddztwach, w ktérych obecnie nie funkcjonuja.

* Powszechne wprowadzenie mozliwosci odbywania kurséw
na kwalifikacje wstepna w jezyku rosyjskim.
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Zalacznik statystyczny

V

Tabor

Zarejestrowane samochody ciezarowe wedlug tladownosci
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Zrédto:
Komentarz

* Liczba mniejszych samochodéw ciezarowych
utrzymuje sie na stabilnym poziomie.

* Najszybciej przyrastaja samochody o tadownosci
powyzej 15t (2011-2014 0 23%).

Przedsiebiorstwa transportowe

Wazne licencje UE na przewdz rzeczy
wg stanu na potowe roku
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2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

M Licencje UE na przewo6z rzeczy B Wypisy z licencji UE na przewoz rzeczy

Wazne licencje na krajowy przewoz rzeczy
(stan na koniec roku)
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Zrédto:
Komentarz

* O prawie 170% wzrosta liczba firm posiadajacych licencje
na przewoz rzeczy w Unii Europejskiej.

e Liczba posiadanych przez nie pojazdéw wzrosta prawie
trzykrotnie.

e Liczba firm transportowych na rynku krajowym wzrosta
od 2006 roku o 20%, natomiast ich tabor (liczba wypiséw
z licencji) o 60%.
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Prawa jazdy

Wydane prawa jazdy kategorii C
wedlug grup wiekowych [tys.]

1,7

2010 2011 2012 2013 2014

W 18-24 [ 25-34 W 35-44 [0 45+

Wydane prawa jazdy kategorii C+E
wedlug grup wiekowych [tys.]

2010 2011 2012 2013 2014
W 18-24 [ 25-34 W 35-44 W 45+
Zrédto:
Komentarz

* Dominujaca grupa wiekowa oséb zdobywajacych prawo
jazdy kategorii C oraz C+E sg kierowcy w wieku 25-34 lata.
* Do 2012 roku, dominowali kierowcy mtodsi, w wieku
18-24 lat.
* Liczba kierowcéw, ktdrzy uzyskali prawo jazdy na samochody
ciezarowe spadta z 78 tysiecy w 2012 do 46 tysiecy
w 2014 roku.
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