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1. Whioski i zalecenia

1.1.  EKES uznaje istotna role transportu jako sily napedowej gospodarki UE oraz wspiera ambitne dzialania Komisji
Europejskiej zmierzajace do utrzymania w przysztosci wiodacej pozycji UE w zakresie czystej, konkurencyjnej i opartej na
sieci mobilno$ci. EKES podkresla, ze podstawowym narzedziem stuzgcym osiagnieciu tego celu pozostaje sprawnie
funkcjonujacy, w pelni wdrozony jednolity rynek wewnetrzny w sektorze transportu, zréwnowazony pod wzgledem
spolecznym i z ograniczonymi do minimum obcigzeniami administracyjnymi.

1.2, Jezeli chodzi szczeg6lnie o dalszy rozwdj transportu drogowego, to EKES podkresla jednak, ze istniejg rowniez
ograniczenia wynikajace z niedoboru przestrzeni na budowe drég i parkingéw, braku akceptacji spolecznej w wielu
regionach Europy spowodowanego wzgledami ekologicznymi, nierozwiazanej kwestii bezpieczefistwa ruchu drogowego,
a takze znaczenia rOwnowagi miedzy zyciem zawodowym a prywatnym kierowcow. Konieczne jest uwzglednienie tych
ograniczen we wszystkich inicjatywach ustawodawczych i nieustawodawczych UE w tym obszarze. Ponadto przyszle
modele gospodarcze moga zmniejszy¢ transport drogowy z uwagi na dazenie do bardziej zréwnowazonych metod
organizacji produkgji i dystrybucji.

1.3.  Komitet z zadowoleniem przyjmuje fakt, ze Komisja dazy do doprecyzowania ram regulacyjnych w dziedzinie
transportu  drogowego, zapewnienia lepszego egzekwowania prawa, SciSlejszej wspolpracy miedzy panstwami
cztonkowskimi oraz zwalczania dumpingu socjalnego, opisanego w opinii EKES-u TEN 575 jako wszystkie
nieakceptowalne i nielegalne praktyki, ktére sa proba obejscia lub tamaniem przepiséw prawa socjalnego lub przepiséw
w sprawie dostepu do rynku (firmy przykrywki) w celu uzyskania przewagi konkurencyjnej, oraz zgodnie z przyjeta
dyrektywa o egzekwowaniu 2014/67UE, z myslg o zagwarantowaniu dobrze funkcjonujacego i sprawiedliwego rynku
wewnetrznego i pelnym poszanowaniu praw pracownikéw w tym sektorze.

1.4.  EKES uwaza jednak, ze proponowane zmiany w prawodawstwie dotyczacym czasu prowadzenia pojazdu i czasu
odpoczynku oraz delegowania kierowcow pod kilkoma wzgledami nie rozwigzuja skutecznie probleméw w dziedzinie



C 197/46 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 8.6.2018

transportu drogowego, m. in. nie upraszczajg i nie precyzuja przepiséw, nie zwigkszaja réwniez mozliwosci ich
egzekwowania. EKES jest zdania, ze niedociggnigcia w propozycjach wynikaja z niewystarczajacej analizy problemu.
Dlatego uwaza, ze propozycje dotyczace prawa socjalnego nie pomagaja osiagnaé celow polityki samej Komisji ani nie
zapewniajg pewnosci prawa. EKES zauwaza, ze panstwa czlonkowskie, partnerzy spoleczni i sami przewoZnicy maja rézne
opinie na temat tej inicjatywy.

1.5.  EKES zwraca uwage, Ze jedynym sposobem na realizacj¢ programu dzialan na rzecz sprawiedliwego spolecznie
przejscia do czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci dla wszystkich jest ochrona praw socjalnych, zapewnienie
egzekwowania i wykonalnosci przepisow oraz zagwarantowanie uczciwej konkurencji przy jednoczesnym ograniczeniu
ucigzliwych procedur. Rynek wewnetrzny UE ma dziala¢ dla wszystkich zainteresowanych podmiotéw i we wszystkich
panstwach cztonkowskich — zaréwno starych, jak i nowych.

1.6.  Jesli chodzi o wydluzenie okresu referencyjnego na potrzeby rozlozenia czasu odpoczynku z dwu do czterech
tygodni, EKES odnotowuje wysitki Komisji zmierzajace do uwzglednienia zadan sektora w odniesieniu do wigkszej
elastycznosci przewozéw drogowych. Wskazuje jednak, Ze moze to negatywnie wplynaé na delikatng réwnowage miedzy
uczciwa konkurencja, zdrowiem i bezpieczenstwem kierowcy oraz bezpieczenistwem ruchu drogowego, jak rowniez na
wspdlng zharmonizowana wykladnie przepiséw, co utrudni ich egzekwowanie i tym samym bedzie si¢ wigza¢ z kosztami
dla panstw cztonkowskich.

1.7.  Komitet zwraca si¢ takze do prawodawcy o rozwazenie mozliwosci wprowadzenia rekompensaty za skrécony
tygodniowy okres odpoczynku w zwigzku z okresami odpoczynku dobowego zgodnie z postanowieniami obecnego
rozporzadzenia. W odniesieniu do przerw EKES proponuje, by rozwazy¢ ocene skutkéw dotyczacg mozliwosci bardziej
elastycznego rozlozenia 45 minut przerwy w ciagu 6 godzin wedlug uznania kierowcy. Ocena skutkéw powinna dotyczy¢é
zdolnosci kierowcy do skorzystania z przerwy na odpoczynek i od$wiezenie si¢ w ciagu 9 godzin czy tez odpowiednio
10 godzin jazdy.

1.8.  EKES ubolewa, ze wnioskowanych zmian nie poparto doktadng ocena bezpieczenstwa pasazerdw, kierowcéw lub
bezpieczenstwa ruchu drogowego, zwlaszcza w przypadku autokarowych i autobusowych przewozow pasazerskich.
Dlatego tez bylby usatysfakcjonowany, gdyby przeprowadzono ogélnoeuropejskie badanie nt. zmeczenia kierowcéw,
i ubolewa, ze Komisja Europejska nie przedstawita propozycji rozwigzania tego problemu.

1.9.  Zdajac sobie sprawe z tego, ze na dzialalno$¢ w sektorze transportu rzutuja stawki cenowe, EKES wskazuje, ze
najwazniejsze jest opracowanie przepiséw, ktére moga skutecznie zagwarantowal réwne warunki dzialania wszystkim
przewoznikom w transporcie drogowym, niezaleznie od wielkosci ich przedsigbiorstw, a takze wszystkim pracownikom
mobilnym, i ktére nie stworzg nowych barier dla rynku wewnetrznego ani nie ograniczg prawa socjalnego.

1.10.  EKES zgadza si¢ z Komisja, ze skuteczne egzekwowanie przepisow ma zasadnicze znaczenie. Podkresla wage
Scistej wspoltpracy miedzy panstwami czlonkowskimi i skutecznej wymiany informacji. Dlatego jest zdania, Ze najpierw
nalezy zapewni¢ lepsze egzekwowanie obowiazujacych przepiséw dotyczacych czasu odpoczynku, zanim wezZmie si¢ pod
uwage uelastycznianie prawa bez zadowalajacej podstawy dowodowe;j.

1.11.  Ponadto EKES wzywa do tego, by Komisja czynita postepy na drodze do inteligentnego egzekwowania przepisow
oraz zapewniala wszelkie mozliwe wsparcie pelnemu wprowadzeniu i stosowaniu systeméw oceny ryzyka, jak réwniez by
wraz z panstwami czlonkowskimi dala organom egzekwowania prawa dostepu w czasie rzeczywistym do krajowych
rejestrow  elektronicznych, maksymalnie wykorzystujac w tym celu europejski rejestr przedsigbiorcéw transportu
drogowego (ERRU).

1.12.  EKES zaleca, by Komisja przyjelta wyrazne Srodki egzekwowania przepisow w celu wyeliminowania ryzyka
manipulowania tachografami cyfrowymi poprzez: a) przedstawienie terminu wprowadzenia inteligentnego tachografu we
wszystkich pojazdach uzytkowych wykorzystywanych w transporcie kabotazowym i migdzynarodowym; b) wdrozenie
wszystkich innowacyjnych $rodkéw technologicznych w celu zapewnienia dokladnosci recznie wprowadzanych danych
tachografu, przez np. polaczenie czujnika wagi z tachografem jako skuteczniejszym sposobie kontrolowania zatadunku
i roztadunku, ktére w rzeczywistosci wliczaja si¢ do czasu pracy kierowcy.

1.13.  Komitet zaleca tez, by Komisja i panstwa czlonkowskie rozwiazaly problem bezpiecznych parkingdw, w tym
ograniczonej obecnie dostepnosci bezpiecznych parkingdéw z odpowiednimi udogodnieniami dla kierowcéw, gdyz bez tego
istnieje ryzyko, ze przewidziany w pakiecie dotyczacym mobilnosci obowigzek odpoczynku poza pojazdem bedzie
martwym przepisem. EKES wzywa KE do zapewnienia rzetelnej weryfikacji istniejacych sieci parkingéw w panstwach
czonkowskich, w szczegdlnosci na drogach geograficznie peryferyjnych i w korytarzach transportowych, a takze do
opracowania harmonogramu dziatafi prowadzgcych do likwidacji biatych plam w tej dziedzinie, co bedzie miato kluczowe
znaczenie dla skutecznego wdrozenia pakietu dotyczacego mobilnosci.
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1.14.  EKES wzywa instytucje europejskie i panstwa czlonkowskie, by zagwarantowaly odpowiednie warunki
zakwaterowania na potrzeby odpoczynku tygodniowego i wyréwnawczego odpoczynku tygodniowego, z dostgpem do
oddzielnych urzadzen sanitarnych i zywnosci, a z drugiej strony by zapewnily inwestycje w wysokiej jakosci infrastrukture
drogowy i faktycznie ja budowaly. W tym kontekscie EKES ze szczegblnym zadowoleniem przyjmuje niedawny wyrok
Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci (ETS) z dnia 20 grudnia 2017 r., w ktérym potwierdzono, ze tygodniowy okres
odpoczynku powinien by¢ spedzany poza pojazdem. Apeluje tez do Komisji o wyjasnienie, kto ponosi odpowiedzialnos¢
finansowa za odestanie kierowcy do domu, gdyz nie powinno si¢ to dokonywa¢ na koszt kierowcy.

1.15.  EKES uwaza, ze ogdlnoeuropejskie stosowanie przepiséw dotyczacych delegowania w transporcie drogowym ma
kluczowe znaczenie dla zachowania réwnych warunkéw dzialania dla pracownikéw i dla przedsiebiorstw. Tak samo
opowiada si¢ za prostymi, skutecznymi i niedyskryminacyjnymi srodkami egzekwowania tych przepiséw. Jednoczesnie za
wszelka ceng nalezy unikaé obcigzen administracyjnych.

1.16.  EKES zdaje sobie sprawe z duzej mobilnosci w sektorze transportu drogowego, niemniej jest zdania, ze wniosek
Komisji w sprawie delegowania pracownikéw w migdzynarodowym transporcie drogowym w obecnym ksztalcie nie jest
w pelni odpowiednim rozwigzaniem dla tych probleméw. Potrzebne s3 jasne i proste zasady dotyczace przewozZnikéw
drogowych i kierowcow. Jesli chodzi o dzialalno$¢ czysto tranzytowa, EKES wzywa prawodawce do doprecyzowania, ze
przepisy dotyczace delegowania nie majg tu zastosowania. EKES zwraca si¢ réwniez o wyjasnienia w zakresie stosowania
przepiséw dotyczacych delegowania do przewoznikéw majgcych siedzibe w panstwie trzecim (panstwie spoza UE).

1.17.  Komitet w pelni zgadza si¢, Ze odnosnie do kabotazu dyrektywa o delegowaniu pracownikow powinna mieé
zastosowanie od pierwszego dnia. Jednakze zastanawia si¢, czy do kabotazu powinny mie¢ zastosowanie nowe, mniej
restrykcyjne przepisy administracyjne.

1.18.  EKES z zadowoleniem przyjmuje dostosowanie wymogdw dotyczacych egzekwowania do specyfiki sektora
i uwaza, ze obcigzenia administracyjne zostang zmniejszone dzigki wprowadzeniu punktu kompleksowej obstugi na
potrzeby zgloszen dla catej UE.

Komitet musi jednak takze przyznaé, ze tymczasowe oddelegowanie kierowcy z panstwa czlonkowskiego o niskim
dochodzie do pafistwa cztonkowskiego z wyzszym poziomem wynagrodzen musi — jesli chodzi o place, gdy warunki
delegowania sa spetnione — by¢ zgodne przynajmniej z minimalnymi poziomami wynagrodzen pafstwa przyjmujacego
ustanowionymi na mocy prawa lub majgcymi zastosowanie w praktyce.

1.19.  EKES zaleca wprowadzenie prostych, jasnych, niedyskryminacyjnych i skutecznych srodkéw egzekwowania
w calej UE bez nakladania obcigzen administracyjnych, w szczeg6lnosci:

— zastgpienie dowoddw papierowych inteligentnymi technologiami cyfrowymi w odniesieniu do egzekwowania prawa,

— przedstawienie obowigzkowego wprowadzenia inteligentnych tachograféw we wszystkich pojazdach uzytkowych
wykorzystywanych w transporcie migdzynarodowym jako jedynego sposobu na skuteczne okreslenie czasu trwania
oraz tymczasowego charakteru pracy kierowcéw na terytorium konkretnego panstwa czlonkowskiego,

— wprowadzenie europejskiego elektronicznego zgloszenia delegowania dla kazdego delegowanego kierowcy oraz punktu
kompleksowej obstugi na potrzeby zgloszen dla calej UE, do ktérego urzedy kontrolujace beda mialy dostep w czasie
rzeczywistym, poniewaz jest to jedyny sposob na unikniecie obcigzen administracyjnych i zapewnienie skutecznych
kontroli.

1.20.  Ponadto EKES zaleca maksymalne wykorzystywanie krajowych elektronicznych rejestréw oraz europejskiego
elektronicznego rejestru przedsigbiorstw transportu drogowego (ERRU) dzigki: 1) wprowadzeniu do krajowych
elektronicznych rejestréw danych na temat kierowcoéw zatrudnionych w przedsigbiorstwach; 2) przyznaniu organom
egzekwowania prawa w zakresie transportu drogowego dostepu w czasie rzeczywistym do danych zarejestrowanych
w krajowych elektronicznych rejestrach i ERRU, w tym elektronicznych zgloszen delegowania; 3) wydluzeniu czasu
podlegajacego kontroli na karcie kierowcy z 28 dni do kilku miesigcy, tak aby organy kontroli mogly w tatwy sposdb
okresli¢ czas trwania tymczasowej pracy kierowcéw w roznych panstwach cztonkowskich.

1.21. I w koricu, aby zapewni¢ lepsze egzekwowanie w wymiarze transgranicznym unijnych przepiséw majacych
zastosowanie do transportu drogowego, EKES apeluje do Komisji o utworzenie Europejskiej Agencji Transportu
Drogowego, ktora bedzie przede wszystkim odpowiadala za powszechniejsze przestrzeganie przepiséw w transporcie
drogowym i za wspieranie ksztaltowania polityki w danym sektorze na poziomie unijnym oraz krajowym. Niemniej
w oczekiwaniu na to EKES zaleca, by panstwa czlonkowskie aktywnie uczestniczyly w dzialaniach istniejacej europejskiej
shuzby inspekgji transportu (EUROCONTROLE Route itd.) oraz inwestowaly w ksztalcenie i szkolenie krajowych organéw
kontroli.
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2. Kontekst

2.1.  Na poczatku swojej kadencji Komisja zobowiazala si¢ uruchomi¢ proces legislacyjny w celu uproszczenia,
doprecyzowania i ulatwienia egzekwowania przepiséw UE majacych zastosowanie do transportu drogowego.
Zobowigzanie to zostalo podjete po licznych apelach ze strony panstw czlonkowskich oraz europejskich partneréw
spolecznych z sektora transportu drogowego i logistyki, Europejskiej Federacji Pracownikéw Transportu (ETF) oraz
Miedzynarodowej Unii Transportu Drogowego (IRU), twierdzacych, ze obecne prawodawstwo UE jest w wielu punktach
niejasne oraz jest stabo egzekwowane.

2.2, W 2013 r. ETF i IRU wspdlnie zaproponowaly inicjatywy, aby nie otwiera¢ dalej rynku dla kabotazu, skuteczniej
egzekwowal prawo i stworzy¢ wigzacy plan dzialan na rzecz harmonizacji fiskalnej, harmonizacji w dziedzinie
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz harmonizacji socjalnej (zob. wspélny dokument polityczny ETF-IRU).

2.3.  Roézne warunki konkurencji, w tym rézne struktury kosztéw w réznych panstwach czlonkowskich, uwydatnity
kwestie zwigzane z liberalizacja rynku, minimalnymi placami, warunkami delegowania pracownikéw i ich stosowaniem do
pracy mobilnej. W polaczeniu z niejasnymi ramami regulacyjnymi powoduje to dumping socjalny oparty na obchodzeniu
przepiséw, w tym na nietypowych formach zatrudnienia i zakladaniu firm przykrywek.

2.4, Nowe przepisy lub praktyki krajowe doprowadzily do wszczecia szeregu postgpowan w sprawie uchybienia
zobowigzaniom panstwa czlonkowskiego oraz uwydatnily konieczno$¢ zapewnienia na poziomie UE odpowiednich
Srodkéw w celu rozwigzania danych probleméw i zagwarantowania pewnosci prawa wszystkim podmiotom rynkowym
i pracownikom.

2.5. W zwiazku z tym Komisja Jeana-Claude’a Junckera, obejmujac urzad w 2014 r., otwarcie zadeklarowala swoje
zaangazowanie na rzecz sprawiedliwszego jednolitego rynku przez zwalczanie dumpingu spolecznego zgodnie
z o$wiadczeniem swego przewodniczgcego, wygloszonym w jego pierwszym wystapieniu do Parlamentu Europejskiego.
Od tego czasu Komisja Europejska systematycznie przypominata o tym zobowigzaniu, przygotowujac pakiet dotyczacy
mobilnosci i podkreslajac znaczenie utrzymania spdjnosci jednolitego rynku.

2.6.  Ponadto we wrze$niu 2015 r. EKES przyjat opini¢ rozpoznawczg TEN/575 ,Wewnetrzny rynek miedzynarodowego
towarowego transportu drogowego: dumping socjalny i kabotaz”. We wrze$niu 2016 r. PE przyjal opini¢ z inicjatywy
wlasnej ,Dumping socjalny w Unii Europejskiej”. W obydwu opiniach sformutowano szereg waznych wnioskéw, zwlaszcza
w dziedzinie egzekwowania przepisow w celu zapewnienia sprawiedliwego i sprawnie funkcjonujacego rynku
wewnetrznego. W tym samym duchu w maju 2017 r. Parlament przyjat rezolucje w sprawie transportu drogowego w UE.

2.7. W dniu 31 maja 2017 r. Komisja Europejska zaprezentowala pakiet dotyczacy mobilnosci obejmujacy pierwsza
seri¢ o$miu inicjatyw ustawodawczych koncentrujacych si¢ na komercyjnym towarowym i pasazerskim transporcie
drogowym — sektorze zatrudniajacym 5 mln os6b w UE. Celem pakietu jest poprawa funkcjonowania rynku transportu
drogowego towaréw oraz dazenie do poprawy warunkéw socjalnych i warunkéw zatrudnienia pracownikéw. Wedlug
Komisji zostanie to osiggniete dzieki przyspieszeniu egzekwowania przepiséw, zwalczaniu niedozwolonych praktyk
w zakresie zatrudnienia, ograniczeniu obcigzenia administracyjnego dla przedsigbiorstw oraz zapewnieniu wigkszej
jasnosci istniejacych zasad, np. dotyczacych stosowania krajowych przepiséw w sprawie minimalnej placy.

2.8.  Cztery filary pakietu obejmuja: 1) rynek wewnetrzny, 2) uczciwg konkurencje i prawa pracownicze, 3)
dekarbonizacje i 4) technologie cyfrowe. Niniejsza opinia stanowi cze$¢ filaru poswieconego uczciwej konkurencji
i prawom pracowniczym oraz obejmuje proponowane zmiany prawa socjalnego.

2.9.  Aby rozwiazal powyzsze problemy i poprawi¢ bezpieczenstwo na drodze, w pakiecie dotyczagcym mobilnosci
proponuje si¢ zmiany w przepisach dotyczacych czasu prowadzenia pojazdu i czasu odpoczynku (rozporzadzenie (WE)
nr 561/2006), delegowania pracownikéw (dyrektywa 96/71/WE) oraz w akcie prawnym w sprawie egzekwowania tej
dyrektywy (dyrektywa 2014/67|UE).

2.10. W odniesieniu do czasu pracy w transporcie drogowym (dyrektywa 2002/15/WE) pakiet dotyczgcy mobilnosci nie
zawiera zadnego wniosku, natomiast przewiduje konsultacje z partnerami spolecznymi w sprawie mozliwej zmiany
dyrektywy zgodnie z wymogami prawnymi zawartymi w art. 154 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.


http://ec.europa.eu/social/main.jsp?catId=521&langId=en&agreementId=5298
https://ec.europa.eu/commission/sites/beta-political/files/juncker-political-guidelines-speech_pl.pdf
https://ec.europa.eu/transport/node/4817
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2.11.  Przed wprowadzeniem pakietu dotyczacego mobilnosci w kwietniu 2017 r. 27 organizacji zwigzkowych z 20
panstw europejskich, w tym Bulgarii, Republiki Czeskiej, Danii, Wegier, Litwy, Niderlandéw, Polski, Rumunii, Hiszpanii
i Zjednoczonego Krolestwa przyjelo deklaracje warszawska wzywajaca Komisje Europejska do ujecia konkretnych
propozycji w pakiecie dotyczacym mobilnosci, ktérych gléwnym elementem pozostaje pelne stosowanie delegowania
pracownikéw w sektorze transportu drogowego.

W odpowiedzi na wniosek Komisji w sprawie pakietu dotyczacego mobilnosci w pazdzierniku 2017 r. opublikowano
wspolng deklaracje przeciwko stosowaniu dyrektywy o delegowaniu pracownikéw do sektora transportu mi¢dzynarodo-
wego. Pod deklaracja podpisaly si¢ stowarzyszenia dzialajace w sektorze transportu i logistyki oraz izby handlowe
z Bulgarii, Chorwacji, Republiki Czeskiej, Danii, Estonii, Grecji, Wegier, Irlandii, Lotwy, Litwy, Niderlandéw, Polski,
Portugalii, Rumunii, Stowacji, Hiszpanii i Zjednoczonego Krélestwa.

2.12.  EKES przyjmuje do wiadomosci najnowsze stanowisko Rady EPSCO, mianowicie Ze istniejace zasady delegowania
pracownikéw nadal bedg mialy zastosowanie do transportu drogowego do momentu wprowadzenia nowych przepiséw
sektorowych. Odnotowuje takze bardzo sporny charakter kwestii stosowalnosci przepisow dotyczacych delegowania
pracownikéw w sektorze transportu drogowego, ktéra wywolata rozbiezne stanowiska zaréwno na szczeblu politycznym,
jak 1 wrod zainteresowanych stron.

3. Uwagi ogélne

3.1. EKES popiera cel, jakim jest zapewnienie utrzymania przez UE wiodacej pozycji w dziedzinie czystej,
konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci, ktora jest jedng z sit napedowych gospodarki UE — réwniez w przyszlosci.
Podstawowym narzedziem stuzacym osiggnieciu tego celu pozostaje sprawnie funkcjonujacy, w pelni wdrozony jednolity
rynek wewnetrzny w sektorze transportu, zrownowazony pod wzgledem spolecznym i z ograniczonymi do minimum
obcigzeniami administracyjnymi.

3.2.  Komitet z zadowoleniem przyjmuje nadrzedny cel inicjatywy Komisji, a jednocze$nie odnotowuje, ze panstwa
czlonkowskie, partnerzy spoleczni, oraz sami kierowcy i przewoznicy majg rézne opinie na temat tej inicjatywy. EKES
w swojej roli jako przedstawiciel spoleczenstwa obywatelskiego podkresla znaczenie tego, aby proces legislacyjny
doprowadzit do rezultatéw mozliwych do zaakceptowania przez zainteresowane strony i odpowiadajacych na uzasadnione
obawy. Jest to istotne zwlaszcza w przypadku wniosku dotyczacego stosowania przepiséw w sprawie delegowania
pracownikéw do transportu drogowego, gdyz kwestia ta wywoluje powazne i sprzeczne obawy wérdd zainteresowanych
stron. EKES podkresla zatem znaczenie wywazonego, jasnego i funkcjonalnego prawodawstwa, ktére nie zakloci
sprawnego funkcjonowania rynku wewnetrznego ani poprawy standardéw spolecznych w tym sektorze.

3.3.  EKES zgadza si¢ z przeprowadzong przez Komisje Europejska oceng skutkéw, wedtug ktérej nieuczciwa
konkurencja migdzy podmiotami w sektorze transportu drogowego i dumping socjalny s3 ze sobg z natury rzeczy
powigzane (Driving change for business and people), majac na uwadze definicje dumpingu socjalnego zawarta w opinii
rozpoznawczej EKES-u TEN/575('). Zauwaza, ze ocene skutkéw czgsciowo oparto na danych jakosciowych
i ograniczonych danych ilosciowych.

3.4. Tak samo EKES zgadza si¢ z argumentem Komisji, ze zakldcenia konkurencji maja miejsce w przypadku
obchodzenia prawa przez podmioty nieprzestrzegajace prawa w celu zyskania przewagi konkurencyjnej. Komisja twierdzi,
ze taki sam skutek mogg wywola¢ luki w przepisach UE oraz rozbiezne interpretacje w poszczegdlnych panstwach
cztonkowskich. Ponadto EKES chciatby doda¢, ze sytuacje dodatkowo pogarszaja stabe zdolnosci w zakresie monitorowania
przestrzegania przepisow. W zwiazku z tym podziela zawarty w ocenie skutkéw poglad, Ze jest to kolejny powdd, by dazy¢
do jednoznacznych i fatwych do wyegzekwowania ram regulacyjnych.

3.5. EKES ponadto zgadza si¢ ze spostrzezeniem Komisji, ze nasilona konkurencja w transporcie drogowym
spowodowatla zaklocenie rynku wynikajace z réznych wydarzen niezwigzanych z przepisami socjalnymi.

3.6.  EKES zdaje sobie sprawe, ze stawki cenowe bardzo rzutuja na dzialalno$¢ w transporcie drogowym, i stwierdza, ze
najwazniejsze, aby pakiet dotyczacy mobilnosci zaowocowat jasnymi i fatwymi do wyegzekwowania przepisami, ktore
moga skutecznie zagwarantowac¢ rowne warunki dziatania wszystkim przewoznikom w transporcie drogowym, niezaleznie
od wielkosci ich przedsi¢biorstw, a takze wszystkim pracownikom mobilnym, i ktére nie stworzg nowych barier dla rynku
wewnetrznego ani nie ograniczg prawa socjalnego. Rynek wewnetrzny UE ma dziata¢ dla wszystkich zainteresowanych
podmiotéw i we wszystkich panstwach cztonkowskich — zar6wno starych, jak i nowych.

()  DzU.C13z15.1.2016,s. 176.


https://ec.europa.eu/transport/node/4817
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?qid=1516605986820&uri=CELEX:52015AE3722
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3.7. Tendencja do spadku cen moze zachwia¢ sektorem transportu drogowego pod wzgledem spolecznym,
ekonomicznym i $rodowiskowym, a zarazem znacznie ograniczy¢ sprawiedliwy udzial innych $rodkéw transportu
w przewozach towarowych i pasazerskich w calej UE. W konsekwencji Komisja Europejska ryzykuje oslabienie realizacji
innych celéw strategicznych, takich jak cel redukeji emisji i stymulowanie multimodalnosci. Jedynym sposobem na
realizacje programu dzialan na rzecz sprawiedliwego spolecznie przejscia do czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci
mobilnosci dla wszystkich jest ochrona praw socjalnych, zapewnienie egzekwowania i wykonalnosci przepiséw oraz
zagwarantowanie uczciwej konkurencji przy jednoczesnym ograniczeniu ucigzliwych procedur.

3.8.  Przypomina, Ze istnieje szereg nielegalnych praktyk, ktérych ofiara padaja przedsigbiorstwa dzialajace zgodnie
z prawem, a ostatecznie zawodowi kierowcy z sektora transportu drogowego towar6w.

3.9.  EKES ubolewa, ze pakiet dotyczacy mobilnosci niesie ze sobg wigksza elastyczno$¢ w organizowaniu czasu
odpoczynku, ktéra nie zostala poparta dokladng ocena bezpieczefistwa pasazerow, kierowcow i bezpieczenistwa ruchu
drogowego, zwlaszcza w wypadku autokarowych i autobusowych przewozéw pasazerskich. Komitet z zadowoleniem
przyjatby wigc ogdlnoeuropejskie badanie na temat zmeczenia kierowcéw, by zbadal jego przyczyny, w tym polaczenie
dzialan zwiazanych z prowadzeniem pojazdu i obstuga pasazeréw, fakt, ze kierowcy musza przygotowywaé swoje podroze,
pojazdy itp. w okresach dziennego czasu odpoczynku oraz ze harmonogramy pracy obejmuja dtugie okresy oczekiwania
miedzy podrézami, spedzane w wigkszosci przypadkéw w pojazdach i czesto w nieodpowiednich warunkach — mimo iz
jednoczesnie dostrzega inwestycje dokonywane przez przewoznikéw, aby poprawié i unowoczesni¢ elementy kabiny
pojazdu. EKES podkresla, ze wszelkie nowe przepisy powinny réwniez dotyczy¢ takich praktyk i im zapobiegad.

3.10.  Jesli chodzi o bezpieczenstwo na drodze, EKES odnotowuje fakt, ze w 2010 r. UE odnowila swoje zobowigzanie
do poprawy bezpieczefistwa na drodze, wyznaczajac cel, jakim jest zmniejszenie do 2020 r. liczby ofiar $miertelnych na
drogach o 50 % w stosunku do poziomu odnotowanego w roku 2010. Od 2014 r. postepy jednak praktycznie ustaly. Rok
2016 byt trzecim z rzedu stabym rokiem pod wzgledem bezpieczefistwa na drodze, co wykazala Europejska Rada
Bezpieczenstwa Transportu (ETSC). Tylko w 2015 r. w wypadkach z udzialem samochodéw cigzarowych zgineto okoto 4
tys. osob (Traffic Safety Basic Facts 2016 — HGV's and Buses [Podstawowe dane o bezpieczenstwie ruchu drogowego 2016-
pojazdy cigzarowe i autobusy], Europejskie Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego), co nie oznacza
bynajmniej, iz do wypadkéw tych doszto z winy ich kierowcéw. Odnoszac si¢ do wypadkéw z udzialem pojazdéw
cigzarowych, ETSC podkresla, ze ,z uwagi na rozmiar i wage samochodéw cigzarowych, wypadki moga by¢ katastrofalne
w skutkach i niosa ze sobg znacznie wyzsze ryzyko $mierci lub powaznych obrazen” oraz zaleca szczegélowa ocene ich
mozliwych skutkéw. W zwigzku z tym EKES przyjmuje do wiadomosci wysitki Komisji zmierzajace do uwzglednienia
wymogéw sektora, niemniej ponownie wyraza watpliwo$¢ odnosnie do nowych zasad dotyczacych elastycznosci bez
gruntownej oceny.

3.11.  EKES wyraza réwniez powazne rozczarowanie z powodu nieuwzglednienia problemu niedoboru bezpiecznych
parkingéw, w tym koniecznos$ci rozwigzania takich kwestii jak przestepstwa zwiazane z fadunkiem oraz warunki postoju
na parkingach. Panstwa czlonkowskie powinny podja¢ konkretne dzialania w celu spetnienia wymogéw wynikajacych
z rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013, poniewaz jest to skuteczny sposob na podniesienie bezpieczenstwa transportu
drogowego, wyeliminowanie ryzyka kradziezy fadunkéw i uniemozliwienie dostepu do towaréw niebezpiecznych oraz
zapewnienie odpowiednich udogodnien dla kierowcéw, tak aby mogli parkowal pojazdy w sieci bezpiecznych parkingéw
w calej UE. Powinny ponadto zgodnie z art. 39 ust. 2 lit. ¢) podja¢ odpowiednie dzialania na rzecz stworzenia przy
autostradach sieci bazowej TEN-T miejsc odpoczynku co okoto 100 km, aby zapewni¢ odpowiednie miejsce do parkowania
dla komercyjnych uzytkownikéw drég oraz wlasciwy poziom bezpieczenstwa i ochrony. EKES wzywa KE do zapewnienia
rzetelnej weryfikacji istniejacych sieci parkingdw w panstwach cztonkowskich, w szczegdlnosci na drogach geograficznie
peryferyjnych i w korytarzach transportowych, a takze do opracowania harmonogramu dzialan prowadzacych do
likwidacji biatych plam w tej dziedzinie, co bedzie mialo kluczowe znaczenie dla skutecznego wdrozenia pakietu
dotyczacego mobilnosci. Nie wyklucza si¢, Ze bedzie potrzebne ponowne ustalenie zasad finansowania sieci TEN i nowe
podejscie do odpowiedniej infrastruktury drogowej. Obecna ograniczona dostepno$¢ bezpiecznych parkingdw
z odpowiednimi udogodnieniami dla kierowcéw, w tym zakwaterowania, grozi tym, ze obowigzek odpoczynku poza
pojazdem bedzie martwym przepisem.

3.12.  EKES wyraza zaniepokojenie, ze infrastruktura parkingowa czgsto nie odpowiada zapotrzebowaniu, a zarazem
podkresla, ze gtéwnym celem stref parkingowych jest to, by kierowcy zawodowi, uzytkownicy samochodéw i pasazerowie
mogli zrobi¢ przerwe w jezdzie i od$wiezy¢ si¢. Parkingi nie byly planowane ani wyposazane, by regularnie — a nawet
stale — przyjmowac kierowcow cigzarowek spedzajacych tygodniowy odpoczynek w swoich pojazdach.
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3.13.  EKES przyjmuje zatem do wiadomosci przygotowang przez Komisj¢ Europejska analize aktualnej sytuacji
w sektorze, zwraca jednak uwage, ze wnioski dotyczace prawa socjalnego nie realizuja celéw politycznych Komisji i nie
rozwiazuja w skuteczny sposob probleméw w transporcie drogowym.

4. Czas prowadzenia pojazdu i czas odpoczynku

4.1.  Rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 zostalo przyjete jedenascie lat temu i mialo trojaki cel: a) zagwarantowanie
uczciwej konkurencji w transporcie drogowym; b) poprawe warunkéw pracy w sektorze; ¢) zwigkszenie bezpieczenstwa na
drodze.

42. W ostatnim dziesigcioleciu warunki panujgce w transporcie drogowym ulegly jednak istotnej zmianie,
w szczegdlnosci pod wzgledem bardziej rygorystycznych harmonograméw dostaw i presji czasowej na dotrzymanie
tych terminéw w kontekscie zwiekszonego zageszczenia ruchu na europejskich drogach.

4.3, Badanie oceniajace ex post, przeprowadzone przez Komisje Europejska na temat przepisow w sprawie czasu
prowadzenia pojazdu i czasu odpoczynku, faczy te nowe okolicznosci z wigkszymi zagrozeniami dla zdrowia w miejscu
pracy w transporcie drogowym, takimi jak zmeczenie, stres i choroby (Ocena ex post prawa socjalnego w transporcie
drogowym i jego egzekwowania). Zagwarantowanie bezpieczenstwa na drodze oraz bezpieczenistwa i higieny pracy w tych
nowych warunkach okazuje si¢ duzo trudniejszym zadaniem dla oséb odpowiedzialnych za ksztaltowanie polityki
i podejmowanie decyzji, jednak EKES uwaza, ze rozwazajagc wprowadzenie elastyczniejszych przepiséw trzeba tym
aspektom przypisa¢ priorytetowe znaczenie.

4.4.  Przemeczenie kierowcy (réwniez wowczas, gdy kierowca nie ma dostatecznych przerw) to jedna z gtéwnych
przyczyn wypadkow z udzialem pojazdéw cigzarowych przewozacych ladunki w ruchu drogowym. Nawet chwilowa
nieuwaga moze prowadzi¢ do katastrofalnych skutkéw. Kierowcy w ruchu drogowym sa réwniez podatni na problemy
zdrowotne zwigzane z dlugim czasem prowadzenia pojazdu z niewystarczajacymi przerwami, zapadajac w szczegdlnosci
na choroby ukladu krazenia (zazwyczaj zawal serca, udar itd.), zaburzenia ukladu mig$niowo-szkieletowego (urazy
kregostupa i szyi), doswiadczajac dolegliwosci nerwowych (stres i niepokdj, depresja itd.) oraz dolegliwosci zotadkowych
i uktadu trawiennego. Dla zminimalizowania tych skutkéw zasadnicze znaczenie ma restrykcyjne egzekwowanie czasu
prowadzenia pojazdu i czasu pracy oraz odpowiedniego czasu odpoczynku (OSH in figures: Occupational safety and health in
the transport sector — an overview [BHP w danych liczbowych: bezpieczenstwo i higiena pracy w sektorze transportu —
przeglad]).

4.5.  Poprzez pakiet dotyczacy mobilnosci Komisja proponuje rozlozenie czasu odpoczynku w wydluzonym okresie
referencyjnym trwajacym cztery tygodnie (zamiast dwoéch tygodni). W ramach tego scenariusza miesigczny czas
prowadzenia pojazdu moze by¢ kumulowany w pierwszych trzech tygodniach miesigca, podczas gdy ostatni tydzien moze
by¢ przeznaczony na odpoczynek, co moze skutkowaé nawet 18 kolejnymi dniami prowadzenia pojazdu, z jedynie dwoma
dniami odpoczynku pomiedzy nimi.

4.6.  Proponowane wydluzenie okresu referencyjnego oznacza, ze kierowcy mogg zosta poproszeni o odlozenie
swojego tygodniowego odpoczynku w liczbie 45 godzin o kolejne dwa tygodnie. Chociaz opdzniony tygodniowy
odpoczynek musi zostaé wydtuzony o skumulowany skompensowany czas odpoczynku, to w konsekwencji kierowca
moze nie skorzysta¢ z tygodniowego odpoczynku dtuzszego niz 24 godziny przez trzy tygodnie. W tym czasie moze nie
posiada¢ faktycznej mozliwosci opuszczenia pojazdu, gdyz ponosi za niego odpowiedzialno$¢. EKES jest zdania, ze
wniosek ten powinien zosta¢ poddany ocenie, majac na uwadze ograniczona mozliwo$¢ opuszczenia pojazdu przez
kierowce oraz potencjalny wplyw na poziom zmeczenia.

4.7.  Komitet zaznacza tez, ze wnioskowana elastyczno$¢ czasu odpoczynku moze w rzeczywistosci prowadzi¢ do
niezgodnosci z istniejacym systemem maksymalnego czasu prowadzenia pojazdu i czasu pracy. W tym kontekscie EKES
podkresla jednak, ze zaden wniosek nie powinien prowadzi¢ do wydluzenia czasu prowadzenia pojazdu ani do
zmniejszenia limitu czasu pracy, ktérego podstawowym celem jest zapewnienie bezpieczenstwa i higieny pracy.

4.8.  EKES rozumie wysitki, jakie podjela Komisja w celu zaproponowania wnioskow odzwierciedlajacych realia
w transporcie drogowym oraz potrzeby przewoznikéw i kierowcéw, ale wyraza watpliwosci co do ewentualnego wplywu
na odpowiednig réwnowage miedzy uczciwg konkurencjg, zdrowiem i bezpieczenistwem kierowcy oraz bezpieczefistwem
ruchu drogowego.


https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/2016-ex-post-eval-road-transport-social-legislation-final-report.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/2016-ex-post-eval-road-transport-social-legislation-final-report.pdf
https://osha.europa.eu/pl/tools-and-publications/publications/reports/transport-sector_TERO10001ENC/view
https://osha.europa.eu/pl/tools-and-publications/publications/reports/transport-sector_TERO10001ENC/view
https://osha.europa.eu/pl/tools-and-publications/publications/reports/transport-sector_TERO10001ENC/view
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4.9.  Komitet zwraca si¢ takze do prawodawcy o rozwazenie mozliwoici wprowadzenia rekompensaty za skrécony
tygodniowy okres odpoczynku w zwigzku z okresami odpoczynku dobowego zgodnie z postanowieniami obecnego
rozporzadzenia. W odniesieniu do przerw EKES proponuje, by rozwazy¢ ocene skutkéw dotyczacg mozliwosci bardziej
elastycznego rozlozenia 45 minut przerwy w ciggu 6 godzin wedtug uznania kierowcy. Ocena skutkéw powinna dotyczy¢
zdolnoci kierowcy do skorzystania z przerwy na odpoczynek i od$wiezenie si¢ w ciggu 9 godzin, czy tez odpowiednio
10 godzin, jazdy.

4.10. W rzeczywistoSci zapewnienie bezpieczefistwa uzytkownikéw drog i pasazeréw nadal stanowi problem nawet
w kontekscie obecnych, bardziej rygorystycznych przepisow. Powazne wypadki majace miejsce w ostatnich latach
z udzialem samochodéw cigzarowych i autobusow lub autokaréw, skutkujace duzg liczbg ofiar $Smiertelnych (Traffic Safety
Basic Facts 2016 — HGVs and Buses, ERSO) [Podstawowe dane o bezpieczefistwie ruchu drogowego 2016 — pojazdy
ciezarowe i autobusy, ERSO], musza stanowi¢ alarmujacy sygnal, wskazujacy, ze Europa potrzebuje prostych, mozliwych
do egzekwowania i przejrzystych przepisow w celu zapewnienia uczciwego Srodowiska dla kierowcow i przedsigbiorstw,
w ktdrego centrum pozostaje bezpieczenstwo. Nalezy koniecznie zapewni¢ lepsze egzekwowanie takich przepiséw, zanim
zaczniemy rozwaza¢ formutowanie bardziej elastycznych przepisow.

4.11.  Z punktu widzenia egzekwowania przepisow EKES kwestionowalby nicktore aspekty wniosku Komisji. Po
pierwsze, wydluzenie okresu referencyjnego na potrzeby rozlozenia czasu odpoczynku nie moze mie¢ negatywnego
wplywu na zharmonizowana wykladnie przepisow i pozwoli¢ kazdemu panstwu cztonkowskiemu na przedstawianie
wlasnych scenariuszy i obliczen. W przypadku dzialalnosci transgranicznej, takiej jak transport drogowy, indywidualna
interpretacja przepisow ma wplyw na plynnos¢ calej podrozy lub operacji, a nawet na calg dzialalnos¢.

4.12. W tym kontekscie EKES zaznacza, ze ostateczne uzgodnienie wspdlnej instrukcji na potrzeby wykladni czasu
prowadzenia pojazdu i czasu odpoczynku okreslonego w obowiazujacym rozporzadzeniu (WE) nr 561/2006 zajelo
Komisji Europejskiej i pafstwom czlonkowskim kilka lat (zob. publikacja TRACE ,Transport Regulators Align Control
Enforcement”, 2012 [Dostosowanie egzekwowania kontroli przez organy regulacyjne w obszarze transportu]). Dlatego
podkresla, jak wazne jest ustanowienie sieci w celu wsparcia wdrazania przez pafistwa czlonkowskie i ograniczenia ryzyka
rozbieznych interpretacji.

4.13.  Po drugie, EKES uwaza, zZe wnioskowane zmiany w rozporzadzeniu w sprawie czasu prowadzenia pojazdu i czasu
odpoczynku nie moga utrudniaé egzekwowania tych przepiséw. Réwnoczesnie uwaza, ze wnioskowane zmiany
poskutkujg nowymi kosztami dla paristw cztonkowskich, np. kosztami wymiany oprogramowania wykorzystywanego do
kontroli drogowej i kontroli przedsi¢biorstw czy kosztami szkolenia inspektoréw itd. Komitet podkresla znaczenie
udostepnienia odpowiednich zasobéw celem zapewnienia skutecznego monitorowania przestrzegania przepisow.

4.14.  Podsumowujac kwesti¢ egzekwowania prawa, EKES podkresla, ze prawodawca musi podjaé¢ wicksze wysitki na
rzecz zapewnienia inteligentnych i niedyskryminacyjnych metod egzekwowania prawa. W tym kontekscie EKES popiera
propozycje Komisji Europejskiej dotyczace lepszego wykorzystania systeméw oceny ryzyka. EKES podkresla jednak, ze
inspektorzy musza mie¢ dostep do danych w czasie rzeczywistym i trzeba zapewni¢ udogodnienia na potrzeby lepszej
wymiany informacji miedzy panstwami czlonkowskimi. W tym kontekscie pafstwa czlonkowskie muszg lepiej
wykorzysta¢ krajowe (NER) i europejskie (ERRU) rejestry elektroniczne, wymagane na mocy rozporzadzenia (WE)
nr 1071/2009 w sprawie dostepu do wykonywania zawodu.

4.15.  Jesli chodzi o warunki tygodniowego odpoczynku kierowcoéw, EKES z zadowoleniem przyjmuje zamiar
rozwigzania tej kwestii przez Komisj¢ Europejska. Wniosek zawiera jednak pewne niejasnosci.

4.16. W konkretnych przypadkach tzw. kierowcy-koczownicy, ktorzy spedzaja dtugi czas poza domem — a tym samym
sa bezposrednio objeci nowym wnioskiem — sa rekrutowani przez przedsigbiorstwa transportu drogowego, ktore dzialaja
w panstwach czlonkowskich o wysokich placach, ale ktére staraja si¢ skorzysta¢ z nizszych kosztéw pracy lub podatkéw
obowigzujacych w innych panstwach czlonkowskich. Kluczowe znaczenie ma odpowiednie rozwigzanie praktycznych
kwestii zwigzanych z dlugg nieobecnoscig w domu, takich jak potrzeby w zakresie zakwaterowania i koszty powrotu do
domu, gdyz nie powinny one stanowi¢ obcigzenia dla kierowcy.

4.17.  Bioragc pod uwage wysoki poziom mobilnosci kierowcow, EKES popiera zamiar Komisji, by ulatwi¢ powroty
kierowcow do domu i wskazuje, ze proponowane zmiany przepiséw dotyczacych czasu prowadzenia pojazdu
i odpoczynku nie powinny prowadzi¢ do ograniczenia im mozliwosci spedzania czasu z rodzing w weekendy i udanego
zycia towarzyskiego. Tymczasem potencjalny scenariusz trzech tygodni intensywnej pracy z zaledwie dwoma dniami
odpoczynku pomiedzy nimi mogtby mie¢ negatywny wplyw na rownowage miedzy zyciem zawodowym a prywatnym
kierowcow.


https://www.google.be/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwjCpb_SyOHYAhXNb1AKHd2oDZMQFggoMAA&url=https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf/statistics/dacota/bfs2016_hgvs.pdf&usg=AOvVaw0EVnVb_lNWHeXVGef2U1bW
https://www.google.be/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwjCpb_SyOHYAhXNb1AKHd2oDZMQFggoMAA&url=https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf/statistics/dacota/bfs2016_hgvs.pdf&usg=AOvVaw0EVnVb_lNWHeXVGef2U1bW
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/road/social_provisions/doc/trace_explanatory_text_pl.pdf

8.6.2018 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej C 197/53

4.18.  Cho¢ dostrzega si¢ 0g6lng poprawe i modernizacj¢ elementéw kabiny pojazdéw, wcigz pozostajg ograniczenia
w zakresie dostepnosci przestrzeni i urzadzen w kabinie. EKES z zadowoleniem przyjmuje zatem wazne doprecyzowanie
Komisji Europejskiej, potwierdzone w niedawnym wyroku Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci (ETS) z dnia
20 grudnia 2017 r., ze tygodniowe okresy odpoczynku wynoszace 45 godzin i wiecej muszg by¢ wykorzystane poza
pojazdem, w miejscu zakwaterowania oplacanym przez pracodawce — w domu lub w miejscu, ktore kierowca sam
wybierze. EKES zwraca jednak uwage, ze regularne spedzanie tygodniowego odpoczynku w prywatnym miejscu
zakwaterowania lub w domu kierowcy moze sprawia¢ trudnosci w dokumentacji. Niemniej aby spetni¢ wymog, zgodnie
z ktérym w trakcie tygodniowego odpoczynku kierowca musi mie¢ mozliwo$¢ ,swobodnego rozporzadzania swoim
czasem”, trzeba zapewni¢ kierowcy mozliwo$¢ swobodnego opuszczenia pojazdu oraz nieprzerwany okres, w ktérym nie
bedzie odpowiadal za bezpieczne utrzymanie i zabezpieczenie tego pojazdu. EKES zwraca réwniez uwage na potrzebe
udostepnienia bezpiecznych miejsc parkingowych i innych obiektow, ktére umozliwia nalezyte wdrozenie proponowanych
srodkéw.

5. Delegowanie kierowcéw w sektorze transportu drogowego

5.1. W transporcie drogowym nadal istnieja powazne réznice miedzy pafstwami czlonkowskimi pod wzgledem
wynagrodzenia kierowcow, wynikajace z réznic w kosztach utrzymania. W badaniu przeprowadzonym przez Comité
National Routier (CNR), na ktére takze powoluje si¢ Komisja Europejska w swojej ocenie skutkow, wskazano, ze réznice
ptac brutto miedzy panstwami czlonkowskimi moga wynosi¢ az jedenastokrotno$c.

5.2.  EKES zgadza si¢ z Komisja Europejska, ze w Swietle tych dysproporcji placowych nalezy zachowaé przepisy,
zgodnie z warto$ciami i zasadami UE zdefiniowanymi w Traktacie o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w celu:

— unikniecia zaklécenia krajowych rynkéw, zaréwno pracy, jak i ustug transportowych;

— wykluczenia dyskryminacji ze wzgledu na narodowo$¢ pracownikéw w panstwach cztonkowskich w odniesieniu do
zatrudnienia, wynagrodzenia oraz innych warunkéw pracy i zatrudnienia w kontekscie swobody przemieszczania sig;

— zapewnienia warunkéw uczciwej konkurencji dla przedsigbiorstw niezaleznie od miejsca ich siedziby, prowadzenia
dzialalnosci i rekrutowania sily roboczej w UE.

5.3.  Dyrektywa o delegowaniu pracownikow (dyrektywa 96/71/WE) stanowi czg§¢ wspomnianych przepisow.
W grudniu 2016 r. EKES przyjat opinig w tej sprawie (SOC/541) (%), w ktorej wyrazit szereg obaw i przedstawil propozycje.

5.4.  Na mocy obecnych przepisow, gdy kierowcy pracuja tymczasowo w panstwie cztonkowskim innym niz ich wlasne,
sa oni objeci dyrektywa o delegowaniu pracownikéw, jesli zajmuja si¢ kabotazem. Jesli wykonuja przewozy
miedzynarodowe, uznaje si¢ ich za pracownikéw delegowanych tylko woéwczas, gdy maja zastosowanie warunki
delegowania zdefiniowane w art. 1 dyrektywy 96/71/WE.

5.5. W ramach pakietu dotyczacego mobilnosci Komisja proponuje, by w stosunku do kierowcéw wykonujacych
przewozy migedzynarodowe w ramach delegowania dopiero po uplywie pewnego czasu zaczaé stosowanie przepiséw
dotyczacych minimalnej placy i platnych urlopéw. EKES jest zdania, Ze powinno to odpowiadac strategii politycznej UE —
ustanowionej przez przewodniczacego Komisji Europejskiej Jeana-Claude’a Junckera i powtérzonej przez panstwa
cztonkowskie UE w deklaracji rzymskiej — w zakresie zwalczania dumpingu socjalnego, a takze celom ustanowionym przez
samg Komisj¢ Europejskg w pakiecie dotyczacym mobilno$ci, a mianowicie zapewnieniu uczciwego i konkurencyjnego
rynku wewnetrznego dla transportu drogowego. Wniosek musi upro$cié i wyjasniC przepisy oraz ulatwi¢ ich
egzekwowanie, unikajac przy tym ryzyka fragmentacji prawodawstwa UE.

5.6.  EKES podnosi niejasng kwestie, w jaki sposob wniosek mialby zastosowanie do przewoznikéw majgcych siedzibe
w pafistwie trzecim (panstwie spoza UE) oraz w jaki sposéb egzekwowano by zobowigzania. Zwraca si¢ do Komisji
0 wyjasnienia.

()  DzU.C752z10.3.2017,s. 81.


http://www.suivo.com/wp-content/uploads/2016/12/Comparative-study-of-employment-and-pay-conditions-of-international-lorry-drivers-in-Europe.pdf
http://www.suivo.com/wp-content/uploads/2016/12/Comparative-study-of-employment-and-pay-conditions-of-international-lorry-drivers-in-Europe.pdf
https://ec.europa.eu/commission/publications/president-junckers-political-guidelines_pl
http://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2017/03/25/rome-declaration/
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?qid=1516789754000&uri=CELEX:52017DC0283
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?qid=1516606522755&uri=CELEX:52016AE2470
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5.7.  EKES przyjmuje do wiadomosci obawy, ze egzekwowanie przepisow dotyczacych delegowania pracownikow
w transporcie miedzynarodowym, w szczegblnosci przez MSP, okaze si¢ skomplikowanym przedsigwzigciem
administracyjnym, wzigwszy pod uwage krajowe réznice w placach minimalnych oraz to, Ze nadmierna kumulacja
bardzo krétkoterminowych plac i platnych urlopéw mogtaby powodowaé znaczne trudnosci i koszty. EKES podkresla
zatem, ze zachodzi potrzeba wprowadzenia wickszej przejrzystosci w odniesieniu do warunkéw zatrudnienia, w tym
minimalnych stawek placy w kazdym paristwie cztonkowskim.

5.8.  Komitet uznaje szczegélny charakter sektora transportu drogowego i jego bardzo mobilnych pracownikéw.
Niemniej jest zdania, ze dotyczacy sektora wniosek Komisji w sprawie delegowania pracownikéw w migdzynarodowym
transporcie drogowym w swoim obecnym ksztalcie nie stanowi calkowicie odpowiedniego rozwiazania powstalych
probleméw, jak wskazano w niniejszej sekgji.

5.9. Komitet w pelni zgadza si¢, ze odnosnie do kabotazu dyrektywa o delegowaniu pracownikéw powinna mieé
zastosowanie od pierwszego dnia. Kwestionuje jednak stosowanie do kabotazu nowych, mniej restrykcyjnych przepiséw
administracyjnych. Jesli chodzi o dzialalno§¢ czysto tranzytowa, wobec braku jakiejkolwiek pewnosci prawa EKES wzywa
Komisj¢ do doprecyzowania, ze dzialalnos¢ ta jest wylaczona z przepiséw dotyczacych delegowania.

5.10.  EKES odnotowuje glosy z branzy wskazujace, ze przepisy w sprawie delegowania nie odpowiadaja mobilnemu
charakterowi transportu drogowego, a takze wyrazane przez przedsigbiorstwa obawy, ze wniosek Komisji Europejskiej
doprowadzi do znacznych obcigzeri administracyjnych. Dlatego z zadowoleniem przyjmuje dostosowanie wymogéw
dotyczacych egzekwowania prawa do specyfiki sektora, np. zniesienie obowiazku przewoznika do wyznaczenia w panstwie
przyjmujacym osoby do kontaktéw z tamtejszymi organami. EKES uwaza, Ze obciazenia administracyjne mozna
zmniejszy¢, wprowadzajac punkt kompleksowej obstugi na potrzeby zgloszeni dla calej UE. Ponadto sugeruje, ze kierowca
nie powinien by¢ zobowigzany do okazywania odcinkéw pensji z ostatnich dwéch miesigcy podczas kontroli drogowej,
chyba ze mozna je udostepni¢ droga elektroniczng. Organy kontroli powinny uzyska¢ je bezposrednio od osoby
kontaktowej i powinny by¢ one udostgpniane w formie elektronicznej w panstwie cztonkowskim siedziby.

5.11. Komitet musi jednak takze przyzna¢, ze tymczasowe oddelegowanie kierowcy z panstwa czlonkowskiego
o niskim dochodzie do paristwa czlonkowskiego z wyzszym poziomem wynagrodzen musi — jedli chodzi o place — by¢
zgodne przynajmniej z poziomami wynagrodzef panstwa przyjmujgcego ustanowionymi na mocy prawa lub majgcymi
zastosowanie w praktyce.

5.12.  Stosowanie przepisoéw dotyczacych delegowania w calej UE w transporcie drogowym ma kluczowe znaczenie dla
zachowania réwnych warunkéw dzialania dla pracownikow i dla przedsigbiorstw. Pomogloby to réwniez zapobiegac
naduzyciom na wielka skalg oraz wykorzystywaniu niskoptatnej sily roboczej z innych panistw cztonkowskich, co stalo si¢
powszechne w migdzynarodowym transporcie drogowym i stanowi gléwng przyczyne spadkowej spirali plac oraz coraz
gorszych warunkéw dla kierowcow w transporcie drogowym.

5.13. W tym kontekscie EKES uwaza, ze zasadnicze znaczenie majg dalsze postepy na rzecz ekonomicznej i spotecznej
konwergencji miedzy pafistwami czlonkowskimi o réznych wynikach gospodarczych, przy jednoczesnej harmonizacji
przepiséw dotyczacych delegowania, tak samo stosowanych w calej UE. EKES opowiada si¢ tez za prostymi, skutecznymi
i niedyskryminacyjnymi $rodkami egzekwowania tych przepisow. Za wszelka cen¢ trzeba unikaé obcigzen
administracyjnych. EKES z zadowoleniem przyjmuje uproszczone zgloszenie delegowania, przewidziane w omawianym
wniosku. Uwaza jednak, ze objecie okresu maksymalnie 6 miesigcy i grupy kierowcéw moze zmniejszy¢ skutecznosé
egzekwowania i kontrolowania przepiséw dotyczacych delegowania.

5.14.  Inteligentny tachograf jest niewatpliwie znacznie skuteczniejszym narzedziem niz reczne wpisy przewidziane we
wniosku Komisji, szczegblnie w przypadku delegowania kierowcéw. Zwlaszcza reczne wprowadzanie kodoéw krajow jest
narazone na ewentualne manipulacje.

5.15. I w koncu, aby zapewni¢ lepsze egzekwowanie w wymiarze transgranicznym unijnych przepiséw majacych
zastosowanie do transportu drogowego, EKES apeluje do Komisji Europejskiej o utworzenie Europejskiej Agencji
Transportu Drogowego, ktéra bedzie przede wszystkim odpowiadala za powszechniejsze przestrzeganie przepiséw
w transporcie drogowym i za wspieranie ksztaltowania polityki w danym sektorze na poziomie unijnym oraz krajowym.
W tym kontekscie EKES podkresla, ze transport drogowy to jedyny sektor nieposiadajacy takiej agencji, a jednoczesnie
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w pelni zliberalizowany i w zwigzku z tym silnie uzalezniony od Scistej wspotpracy miedzy pafnstwami cztonkowskimi.
Agencja taka usprawnitaby nie tylko kontrole w zakresie przepiséw dotyczacych delegowania oraz czasu prowadzenia
pojazdu i czasu odpoczynku, ale réwniez kontrole w obszarach kabotazu i dostepu do zawodu. Jest réwniez jedynym
sposobem na stosowanie zharmonizowanej wykladni przepiséw. Niemniej EKES zaleca, by panstwa cztonkowskie aktywnie
uczestniczyly w dzialaniach istniejacej europejskiej stuzby inspekeji transportu oraz inwestowaly w ksztalcenie i szkolenie
krajowych organéw kontroli.

Bruksela, dnia 18 stycznia 2018 r.

Georges DASSIS
Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
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Zakgcznik

do opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego

Nastgpujace poprawki, ktore uzyskaly poparcie co najmniej jednej czwartej oddanych gloséw, zostaly odrzucone w trakcie
debaty:

Punkt 4.18

Choc dostrzega si¢ 0gdlng poprawe i modernizacje elementéw kabiny pojazdéw, wcigz pozostajg ograniczenia w zakresie dostgpnosci
przestrzeni i urzgdzer w kabinie. EKES z zadowoleniem przyjmuje zatem wazne doprecyzowanie Komisji Europejskiej, ze tygodniowe
okresy odpoczynku wynoszgce 45 godzin i wigcej muszq by¢ wykorzystane poza pojazdem, w miejscu zakwaterowania optacanym
przez pracodawce — w domu lub w miejscu, ktdre kierowca sam wybierze. EKES zwraca jednak uwage, Ze regularne spedzanie
tygodniowego odpoczynku w prywatnym miejscu zakwaterowania lub w domu kierowcy moze sprawiac trudnosci w dokumentacji.
Niemniej aby spetni¢ wymdg, zgodnie z ktérym w trakcie tygodniowego odpoczynku kierowca musi mie¢ mozliwosé ,swobodnego
rozporzgdzania swoim czasem”, trzeba zapewnic kierowcy mozliwosé swobodnego opuszczenia pojazdu oraz nieprzerwany okres,
w ktdrym nie bedzie odpowiadat za bezpieczne utrzymanie i zabezpieczenie tego pojazdu. EKES zwraca réwniez uwage na potrzebe
udostgpnienia bezpiecznych miejsc parkingowych i innych obiektéw, ktére umozliwig nalezyte wdrozenie proponowanych srodkdw.
Brak bezpiecznych miejsc parkingowych i innych obiektéw bedzie w rzeczywistosci oznaczal, ze prawny obowigzek wykorzystania
tygodniowego okresu odpoczynku poza kabing postawi kierowcéw i przewoznikéw przed nierozwigzalnym dylematem. czy narazaé
tadunek i pojazd na ryzyko w celu przestrzegania prawa. Organy Scigania muszg w nalezyty sposéb uwzgledni¢ ten dylemat.

Za: 105
Przeciw: 152

Wstrzymato sig: 22

Punkt 5.13

KE jest zdania, ze Sstosowanie przepiséw dotyczgcych delegowania w calej UE w transporcie drogowym ma kluczowe znaczenie dla
zachowama rownych warunkow dzmhmm dla pmcowmkow i dla przedmgbwrstw KE twwrdm Ze_tego rodzam propozycja

svmwwdhwego bezmecznego oraz_zréwnowazonego Dod wzgledem srodowwkowvm i spolecznym sektora transportu drogowego.

EKES popiera te cele. Niemniej Komitet podkresla takze znaczenie dostosowania przepiséw dotyczgcych delegowania do realiow

sektora transportu, by zapewnic ich funkcjionalno$é, tak jak proponuje Komisjia. W zwigzku z tym EKES kwestionuje wartos¢ dodang
stosowania zasad delegowania pracownikéw do transportu miedzynarodowego z uwagi na zlozono$é zwigzanej z tym pracy
administracyjnej i problemy dotyczgce kontroli i egzekwowania.

Za: 105
Przeciw: 157

Wstrzymalo sig: 11

Punkt 5.14

W tym kontekscie EKES uwaza, ze zasadnicze znaczenie majg dalsze postepy na rzecz ekonomicznej i spotecznej konwergencji migdzy
patistwami cztonkowskimi o roznych wynikach gospodarczych, przy jednoczesnej harmonizacji przepisow dotyczgcych delegowania,
tak samo stosowanych w ca%e}' UE. EKES opowiada si¢ tez za prostymi, skutecznymi i niedyskryminacyjnymi srodkami
egzekwowania tych przepiséw. Za wszelkg ceng trzeba unika obcigzen admmlstmcy)nych EKES z zadowolemem przy)mu)e
uproszczone zg%oszeme delegowama przew1dzmne w omawmnym wmosku B 4
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Za: 102
Przeciw: 160

Wstrzymalo sig: 12



