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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie wniosku dotyczacego rozpo-
rzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie wspolnych zasad dost¢gpu do miedzynarodo-
wego rynku przewozéw drogowych (przeksztalcenie)

COM(2007) 265 wersja ostateczna/3 — 2007/0099 (COD)

(2008/C 204/09)

Dnia 16 lipca 2007 r. Rada, dzialajac na podstawie art. 71 Traktatu ustanawiajagcego Wspélnote Europejska,
postanowila zasiegna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie

wniosku dotyczgcego rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie wspélnych zasad dostgpu do migdzyna-
rodowego rynku przewozéw drogowych (przeksztatcenie)

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opinie 19 lutego 2008 r. Sprawozdawcg byt Eduardo
Manuel CHAGAS.

Na 443. sesji plenarnej w dniach 12-13 marca 2008 r. (posiedzenie z 12 marca) Europejski Komitet Ekono-
miczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 65 do 21 — 6 os6b wstrzymalo si¢ od glosu — przyjal nastepujaca

opinig:
1. Whioski i zalecenia

1.1  EKES przyjmuje z zainteresowaniem wniosek dotyczacy
rozporzadzenia w sprawie dostepu do miedzynarodowego
rynku przewozéw drogowych. We wniosku Komisja opowie-
dziala si¢ za harmonizacjag wdrazania rozporzadzenia, ktdra
pozwoli wprowadzi¢ precyzyjna i fatwa do stosowania definicje
kabotazu. Jest to wybor, ktdry istotnie poprawi zasady dostoso-
wywania i kontroli stosowania przepisow, a takze bedzie odpo-
wiedzig na potrzeby wigkszo$ci podmiotéw ze Srodowisk zawo-
dowych z przedmiotowego sektora.

1.2 Jednakze EKES jest zdania, Ze wymiar spoleczny dostepu
do migdzynarodowego rynku przewozéw drogowych wymaga
wigkszej uwagi. Kabotaz, podobnie jak transport typu ,cross-
trade” ('), moze prowadzi¢ do nieuczciwej konkurencji i
dumpingu socjalnego w tym sektorze, co wynika z rdznic w
wynagrodzeniu kierowcéw z nowych i starych panstw czlon-
kowskich.

1.3 EKES jest zdania, ze wymdg wykonania przewozu kabo-
tazowego w przeciagu siedmiu dni moze ulatwic jego kontrole.
Jednakze kabotaz moze zostaé dopuszczony wylgcznie wtedy,
gdy jest nastepstwem przewozu miedzynarodowego.

1.4  Kontrola kabotazu musi by¢ czeicia krajowej strategii
kontroli stosowania przepiséw dotyczacych transportu drogo-
wego, a takze koordynacji na poziomie Komisji. EKES sprze-
ciwia si¢ mnozeniu komitetéw na szczeblu europejskim i
zwraca si¢ z wnioskiem o powolanie jednego komitetu skladaja-
cego si¢ z przedstawicieli panstw czlonkowskich i partneréw
spolecznych w charakterze obserwatoréw.

1.5 W dhluzszym okresie Komitet zachgcalby Komisje do
przeprowadzenia dalszych analiz w celu lepszego urzeczywist-
nienia rynku wewnetrznego w polaczeniu z dalszg harmonizacjg
norm jako$ciowych oraz dotyczacych ochrony pracownika i

(") Za transport typu ,cross-trade” uznaje si¢ przewozy miedzy krajem A i
B, wykonywane przez przewoznika posiadajacego siedzibe w kraju C.

ram podatkowo-socjalnych, w tym takze zmniejszenia réznic w
wynagradzaniu.

2. Wprowadzenie

2.1  Analizowany wniosek dotyczacy rozporzadzenia w
sprawie dostegpu do miedzynarodowego rynku przewozéw
drogowych porusza kwestie, ktore sa czgcig filarow wewnetrz-
nego rynku przewozéw drogowych.

2.2 Precyzujac, filary te zostaly utworzone przez ramy
prawne ustanawiajace przepisy europejskie zwane wspdlnymi
przepisami stosowanymi w miedzynarodowych przewozach
drogowych 0s6b i rzeczy w UE (to jest wykonywanych z lub do
panistwa czlonkowskiego lub w wypadku tranzytu przez jedno
lub wigcej panstw cztonkowskich).

2.3 Ramy:

— wyznaczaja minimalne standardy jakosciowe, ktére nalezy
speli¢ w celu wykonywania zawodu;

— liberalizuja migdzynarodowe przewozy drogowe rzeczy i
okazjonalne przewozy osb;

— ustanawiajg uregulowang konkurencje miedzy regularnymi
przewozami osob oraz przewozami kabotazowymi wykony-
wanymi przez przewoznikéw nieposiadajacych siedziby.

2.4 Ze wzgledu na to, ze celem ustanowienia ram prawnych
bylo prawidlowe funkcjonowanie wewnetrznego rynku prze-
woz6w, nie zawsze uwzglednialy one jego wplyw spoleczny, to
jest wplyw na warunki zatrudnienia i pracy zawodowych
kierowcow autobuséw lub pojazdow ciezarowych. Polityka w tej
dziedzinie nie obejmowala woéwczas (pierwsza dyrektywa
zostala przyjeta w 1962 r.) wymiaru spolecznego wewnetrznego
rynku przewozéw drogowych ani zréwnowazonego transportu.
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3. Wniosek Komisji

3.1  Wniosek Komisji okresla pie¢ opgji politycznych, poczy-
najgc od opgji ,bez zmian”, a koficzac na opgji ,liberalizacja”,
ktéra praktycznie zniostaby ograniczenia iloSciowe nalozone na
kabotaz. Komitet uwaza, Ze obowigzujace obecnie w Europie
normy s3 zbytnio zréznicowane, aby mozliwa byla pelna libera-
lizacja bez pogorszenia standardéw i jakosci ustug oraz istniejg-
cych od dawna norm w zakresie ochrony zdrowia, bezpieczefi-
stwa i warunkéw pracy w sektorze. Dlatego tez Komitet propo-
nuje obecnie bardziej umiarkowana opcj¢ posrednig, okreslang
jako ,harmonizacja”, ktéra skutkowataby jasna i mozliwg do
egzekwowania definicja przewozéw kabotazowych oraz istotnie
poprawitaby przepisy w zakresie zgodnosci i wykonalnosci ich
stosowania, a takze znormalizowalaby i uproscila zwigzane z
tym procedury administracyjne.

3.2 Wniosek jest czgicig pakietu legislacyjnego, ktéry obej-
muje trzy wnioski dotyczace rozporzadzenia majace na celu
modernizacje, uproszczenie i skrocenie przepiséw w sprawie
dostepu do zawodu przewoznika transportu drogowego i do
rynku przewozéw drogowych rzeczy oraz przewozow pasazer-
skich, a takze sprawozdanie na temat zastosowania dyrektywy
w sprawie czasu pracy w odniesieniu do niezaleznych
kierowcow. Dlatego tez nalezy rozpatrywal przedmiotowy
wniosek w odniesieniu do calego tego pakietu.

3.3 W tej perspektywie Komisja uzasadnia wniosek doty-
czacy rozporzadzenia koniecznoscia wigkszej jasnosci, czytel-
nosci oraz lepszego zastosowania obowigzujacych przepisow.
Stosowanie i kontrola stosowania niektérych Srodkéw skladaja-
cych si¢ na wspomniane ramy prawne s3 bowiem niejednakowe
ze wzgledu na nieprecyzyjne i niekompletne przepisy.

3.4  Precyzujac, podczas ich stosowania lub kontroli stoso-
wania problem sprawiaja nastepujace aspekty:

— zakres rozporzadzenia, jezeli chodzi o przewozy realizo-
wane przez przewoznikéw wspoélnotowych do i z krajéw
trzecich;

— trudnosci zwigzane z wdrazaniem koncepcji kabotazu wyko-
nywanego na zasadzie tymczasowosci; pomimo komunikatu
wyja$niajacego opublikowanego w 2005 r. na podstawie
definicji Trybunalu Sprawiedliwosci pojecia ,tymczasowy” w
powiazaniu ze swoboda $wiadczenia ustug, trudnosci nadal
wystepuja, a pafistwa cztonkowskie przejawiajg tendencje do
wdrazania  przepisow, ktére s3 rozbiezne, trudne
w egzekwowaniu lub skutkuja dodatkowymi obcigzeniami
administracyjnymi;

— nieskuteczno$¢ wymiany informacji miedzy pafstwami
czlonkowskimi; w zwigzku z tym przewoznicy, ktérzy
wykonujg przewozy na terytorium panstwa czlonkowskiego
innego niz panstwo czlonkowskie prowadzenia dzialalnoici,
praktycznie nie ponosza ryzyka nalozenia na nich sankcji
administracyjnych, co powoduje, Ze konkurencja moze ulec
zakldceniu miedzy przewoznikami w mniejszym stopniu
skfonnymi do przestrzegania przepiséw a pozostalymi prze-
woznikami;

— zrdznicowanie dokumentéw kontrolnych (licencja wspdlno-
towa, poSwiadczone za zgodno$¢ z oryginalem kopie i
za$wiadczenie dla kierowcy) powodujgca problemy w trakcie
kontroli drogowej i czesto narazajgca przewoznikéw na
niepotrzebng strate czasu.

3.5  Celem wniosku jest aktualizacja i konsolidacja rozporz-
dzefi (EWG) 88192 i (EWG) 3118/93 i dyrektywy
2006/94/WE. Niemniej jednak nie chodzi o zwykle przeksztal-
cenie, gdyz wniosek zawiera nowe elementy, na przyklad w
kwestii kabotazu. Jego podstawa jest art. 71 traktatu, ktéry
odnosi si¢ do wspélnych regul majacych zastosowanie do trans-
portu miedzynarodowego, a takze do warunkéw dostepu prze-
woznikéw nieposiadajgcych siedziby do transportu krajowego w
danym panstwie ().

3.6  Komisja jest zdania, zZe wniosek stanowi odpowiedZ na
konieczno$¢ prawidlowego funkcjonowania rynku wewnetrz-
nego, przyczynia si¢ do realizacji celéw strategii lizbonskiej, do
poprawy bezpieczefistwa na drogach i lepszego stanowienia
prawa, oraz Ze poprawia przestrzeganie przepiséw dotyczacych
ochrony socjalnej.

3.7  Proponowany tekst ma znaczenie dla EOG (Europej-
skiego Obszaru Gospodarczego), co oznacza, Ze powinien obej-
mowac ten obszar.

4. Uwagi ogolne

4.1  EKES przyjmuje z zainteresowaniem wniosek dotyczacy
rozporzadzenia w sprawie dostgpu do migdzynarodowego
rynku przewozéw drogowych rzeczy. Komitet w zasadzie
uwaza, ze dlugookresowym celem powinno by¢ przejscie do
bardziej zliberalizowanego rynku drogowych przewozéw towa-
rowych w UE, w polaczeniu z odpowiednim egzekwowaniem
ogodlnoeuropejskich norm w zakresie zdrowia, bezpieczenistwa i
ochrony pracownikéw oraz dalszg harmonizacja dotyczacy
kwestii podatkowych i socjalnych, w tym takze zmniejszania
réznic w wynagradzaniu, tzn. powinien to by¢ kierunek wska-
zany w opcji nr 5 zaproponowanej przez Komisj¢. Opcja ta jest
zgodna z obowiazujgcym rozporzadzeniem nr 311893 i z poli-
tyka rynku wewnetrznego. Moze to sprawié, ze sektor ten stanie
si¢ bardziej konkurencyjny z korzysciag dla wszystkich przedsie-
biorstw europejskich jako nabywcéw ustug transportowych,
moze tez przynie$¢ korzysci dla Srodowiska naturalnego
poprzez ograniczanie liczby przewozéw pojazdami pustymi lub
zaladowanymi cze$ciowo, wykonywanych z powodu obecnych
ograniczen natozonych na kabotaz.

() Artykut 71, Dz.U. C 325 z 24.12.2002, s. 61, stanowi:

,1. W celu wykonania art. 70 i z uwzglednieniem specyficznych
aspektow transportu Rada, stanowigc zgodnie z procedurg okres-
long w art. 251 i po konsultacji z Komitetem Ekonomiczno-
Spotecznym i Komitetem Regiondw, ustanawia:

a) wsx()lne reguly majace zastosowanie do transportu miedzyna-
rodowego wykonywanego z lub na terytorium pafistwa
cztonkowskiego lub tranzytu przez terytorium jednego lub
wigcej panistw cztonkowskich;

b) warunki dostepu przewoznikéw niemajacych stalej siedziby w
Panistwie Czlonkowskim do transportu krajowego w Pafistwie
Czlonkowskim;

¢) $rodki pozwalajace polepszy¢ bezpieczenstwo transportu;

d) wszelkie inne potrzebne przepisy.

2. Na zasadzie odstgpstwa od procedury przewidzianej w ustepie 1
przepisy dotyczace systemu regulacji transportu, ktérych zastoso-
wanie mogloby powaznie wplyna¢ na poziom zycia i zatrud-
nienia w niektérych regionach, jak réwniez na funkcjonowanie
infrastruktury transportowej, uchwalane sa przez Rad¢ stano-
wigcg jednomyélnie na wniosek Komisji, po konsultacji z Parla-
mentem Europejskim i Komitetem Ekonomiczno-Spolecznym

L.].
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42 Komitet zgadza si¢ jednak z Komisja, Ze pelna liberali-
zacja rynku przewozéw drogowych w calej Europie spowodo-
walaby obecnie zbyt duze zaklcenia i wigzalaby sie
z powaznym ryzykiem naruszenia standardéw spolecznych
i jakoSciowych oraz ograniczenia ich przestrzegania. Komitet jest
zdania, ze nalezy zachecaé Komisje do podjecia poglebionej
analizy, ktorg uznano za konieczng do kontynuowania liberali-
zacji w przysztoSci. Zgadza si¢ jednak z Komisja, ze opcja
Jharmonizacja” bedzie najlepszym rozwigzaniem w najblizszej
przyszlosci.

43 W szczegdlnosci EKES jest zdania, Ze:

— nowa definicja kabotazu okreslajaca warunki dostgpu prze-
woznikéw drogowych nieposiadajacych siedziby do krajo-
wych przewozéw drogowych rzeczy w danym panstwie
cztonkowskim;

— wymog uproszczenia i standaryzacji wzoréw licencji wspdl-
notowej i kopii poéwiadczonych za zgodno$é, a takze
za$wiadczenia dla kierowcy;

— wzmocnienie obowigzujacych przepiséw nakladajacych na
panstwo czlonkowskie obowigzek przyjecia odpowiednich
srodkéw na wniosek innego panstwa cztonkowskiego, jezeli
przewoznik posiadajacy licencje wspdlnotowa dopusci sig
naruszenia w panstwie cztonkowskim prowadzenia dzialal-
nosci lub w innym panistwie cztonkowskim;

poprawiaja przejrzysto$¢ i stosowanie przedmiotowych Srodkéw.

4.4  EKES przypomina, ze z konsultacji przeprowadzonych
przez Komisj¢ przed przygotowaniem pakietu legislacyjnego, a
w szczeg6lnosci niniejszego wniosku, wynika, iz zdaniem wigk-
szosci podmiotéw ze Srodowisk zawodowych konieczne sg
jasne, proste, tatwe do zastosowania, jednolite przepisy, ktorych
przestrzeganie mozna latwo skontrolowal, we wszystkich
panstwach czlonkowskich. We wniosku Komisja opowiedziata
sie za harmonizacja, ktéra pozwoli wprowadzi¢ precyzyjna i
fatwg do stosowania definicje kabotazu. Jest to wybér, ktory
istotnie poprawi zasady dostosowywania i kontroli stosowania
przepiséw, a takze bedzie odpowiedzig na potrzeby wspomnia-
nych podmiotéw.

45 W istocie chociaz preambula do rozporzadzenia
nr 881/92 wspomina o ,usunieciu wszelkich ograniczen nakla-
danych na ustugodawce ze wzgledu na jego przynaleznosé
panstwowa lub fakt, ze prowadzi on dzialalno$¢ w Panstwie
Czlonkowskim innym niz to, w ktérym ma by¢ $wiadczona
ustuga”, utrzymanie — nawet tymczasowe — odstgpstwa
zgodnie z art. 71 ust. 2 traktatu jest catkowicie uzasadnione,
gdyz calkowita liberalizacja rynku moglaby ,powaznie wplynaé
na poziom zycia i zatrudnienia w niektorych regionach, jak

”

réwniez na funkcjonowanie infrastruktury transportowej [...]".

4.6 Jednakze EKES jest zdania, ze wymiar spoleczny dostepu
do migdzynarodowego rynku przewozéw drogowych rzeczy
wymaga wigkszej uwagi. Niewgtpliwie w motywach, a precyzujac
w motywie 12, znajduje si¢ odniesienie do dyrektywy dotyczacej
delegowania pracownikéw w ramach $wiadczenia ustug

(dyrektywa 96/71), ktéra musi by¢ stosowana w przypadku, gdy
przewoznicy oddelegowuja pracownikéw pozostajacych z nimi
w stosunku pracy z panistwa cztonkowskiego, w ktérym zazwy-
czaj pracujg, w celu Swiadczenia uslug kabotazu. Tre$¢ tego
motywu nie zostala jednak uwzgledniona ani w artyku-
lach, ani w uzasadnieniu.

4.7  Ten aspekt jest tym bardziej istotny, ze wdrazanie prze-
piséw wspélnotowych w sektorze transportu drogowego, zwla-
szcza w odniesieniu do kwestii socjalnych, nie jest skuteczne we
wszystkich panstwach cztonkowskich.

5. Uwagi szczegblowe
5.1 Zakres (artykut 1)

5.1.1  EKES wyraza niezadowolenie z faktu, Ze rozporza-
dzenie nie ma zastosowania do migdzynarodowych przewozéw
0 masie mniejszej niz 3,5 tony. Biorgc pod uwage rozwdj
sektora przesylek i dostaw do domu, w tym w regionach przy-
granicznych, nalezalo uwzgledni¢ w rozporzadzeniu pojazdy o
masie ponizej 3,5 tony uzywane w tym sektorze, aby uniknaé
przypadkéw nieuczciwej konkurencji.

5.1.2  EKES wyraza obawy zwigzane z niemozliwoscig stoso-
wania rozporzadzenia do przewozéw migdzynarodowych z
panstwa czlonkowskiego do kraju trzeciego i odwrotnie do
czasu zawarcia umowy miedzy Wspélnotg a przedmiotowymi
krajami trzecimi. W konsekwencji EKES zwraca si¢ do Komisji o
podjecie wszelkich $rodkéw w celu zawarcia tych umoéw,
w szczeg6lnosci z pafistwami graniczacymi z Unig Europejska.

5.2 Definigje (artykut 2)

5.2.1  EKES pochwala przedstawienie nowych, bardziej prze-
jrzystych definicji przyjmujacego pafistwa czlonkowskiego, prze-
woznika nieposiadajacego siedziby i przewozu kabotazowego.

5.3 Operacyjna definicja kabotazu (artykut 2 i 8)

5.3.1 Zgodnie z wnioskiem Komisji przewoznicy moga
wykona¢ nie wigcej niz trzy przewozy kabotazowe w nastep-
stwie transportu migdzynarodowego, po dostarczeniu towaru
w przychodzacym ruchu migdzynarodowym. Ostatnie przewozy
kabotazowe musza nastapi¢ w terminie siedmiu dni.

5.3.2  Zaleta tej definicji operacyjnej jest to, ze wyraznie zaka-
zuje wjazdu pustym pojazdem do danego pafistwa czlonkow-
skiego przewoznikom niemajgcym siedziby w tym paristwie.
Kabotaz jest dozwolony wylacznie wtedy, gdy nastepuje przed
miedzynarodowym transportem fadunku lub w jego nastep-
stwie.

5.3.3 Wada definicji polega na tym, Ze teoretycznie, po
uplywie siedmiu dni, przewoznik moze ponownie przewiezé
ten sam rodzaj towaru dla tego samego przedsigbiorstwa na tej
samej trasie. W jaki sposob zapewni¢ w takich okoliczno$ciach
tymczasowy charakter kabotazu?
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5.3.4 Z tego powodu EKES zwraca si¢ o uwzglednienie i
podkreslenie w nowym tekScie informacji, ze ,tymczasowy
charakter” jest podstawowg cechg kabotazu (%).

5.3.5  Chociaz kabotaz stanowi jedynie 3 % miedzynarodo-
wych przewozéw towarowych (%), ma duze znaczenie dla mniej-
szych panstw czlonkowskich, w ktérych ograniczony rynek
przewozéw krajowych sklania przewoznikéw do poszukiwania
mozliwosci przewozéw towarowych za granicg. Dane statys-
tyczne moga nie by¢ w stu procentach rzetelne — przewozy
kabotazowe zglasza kraj, w ktorym zarejestrowany jest prze-
woznik — niemniej wykazuja one, ze zjawisko to sie nasila (°).

5.3.6  Nawet jezeli podane statystyki budza watpliwosci, to
wykazuja one, ze kabotaz stanowi istotng cz¢$¢ przewozdw
miedzynarodowych, przede wszystkim w mniejszych krajach
sposréd starych panstw czlonkowskich. Najaktywniejsi na rynku
kabotazu sa przewoznicy holenderscy, a nastgpnie przewoznicy
z Niemiec i z Luksemburga. W 2005 r. przewoznicy z tych
trzech krajow zrealizowali polowe wszystkich przewozéw kabo-
tazowych wykonanych przez przewoznikéw z UE-25. Jakkol-
wiek z drugiej strony wskaznik penetracji kabotazu w podziale
na kraje (wskaznik ten odpowiada udzialowi w rynku danego
kraju, ktory stanowi sume transportu krajowego i kabotazu)
odnotowal powolny, lecz staly wzrost, utrzymuje si¢ on w
pewnym ograniczonym przedziale. Po 1999 r. kabotaz osiagnat
najwigkszy wskaznik penetracji w Belgii, w Luksemburgu i we
Frangji: 2,87 % dla Belgii, 2,50 % dla Francji i 1,99 % dla
Luksemburga (). W nowych panstwach czlonkowskich
wskaznik penetracji kabotazu najczesciej nie osigga 0,3 %, z
wyjatkiem Lotwy, gdzie wynosi 0,8 %.

5.3.7  Jednakze EKES wyraza zaniepokojenie negatywnym
wplywem kabotazu na male i $rednie przedsigbiorstwa z tego
sektora. Wplyw ten bedzie jeszcze wigkszy, jezeli przewozy
kabotazowe w starych panstwach czlonkowskich beda reali-
zowaé przewoznicy pochodzacy z nowych panstw czlonkow-
skich, ktérzy beda tam wysyla¢ kierowcéw otrzymujacych
zdecydowanie nizsze wynagrodzenie od przewoznikéw w przy-
jmujgcym panstwie cztonkowskim (7).

5.3.8  Niewatpliwie EKES nie sprzeciwia si¢ pojawieniu si¢ na
rynku  przewoznikéw z nowych panstw czlonkowskich,
niemniej jednak w zwiazku z tym pojawia si¢ kwestia ograni-
czenia i kontroli kabotazu, aby unikna¢ nieuczciwej konkurencji

() N godstaww rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3118/93 z dnia 25
pazdziernika 1993 r. ustanawiajgcego warunki wykonywania
w Pafistwie Czlonkowskim ustug krajowego transportu drogowego
rzeczy przez przewoznikéw niemajgcych siedziby w tym paristwie (Dz.
U.L 2792 12.11.1993, s. 1) i komunikatu wyjasniajacego Komisji w
sprawie tymczasowego charakteru kabotazu\?;ogowego W przewozie
rzeczy, grudzien 2004 r.

(*) Mathieu Yves, ,Trends in road freight transport 1999-2005", ,Statistics
in focus” 77/2007, s. 4.

(’) Simo Pasi, ,Trends in road freight transport 1999-2005", ,Statistics in
focus” 272007, s. 6; w 2005 r. odnotowano wzrost o 2 % w stosunku
do 2004 r.

(°) Simo Pasi, ,Trends in road freight transport 1999-2005", ,Statistics in
focus” 27/2007 s. 6;w 2005 r. odnotowano wzrost o 2 % w stosunku
do 2004 r.

() Dokument roboczy Komisji, ocena oddziatywania SEC(2007) 635/2
wyjasnia, Ze szczeg6lnie koszty pracy (kierowcow) moga si¢ wahaé
miedzy 1 a 3, a w niektérych przypadkach nawet miedzy 1 a 6 (s. 6).

i dumpingu socjalnego. Z tego powodu EKES popiera wybor
Komisji, ktéry prowadzi do ustanowienia ram prawnych sprzyja-
jacych regulowanej konkurencji i wstrzymaniu pelnej liberali-
zacji kabotazu.

5.3.9  Ocena oddzialywania $rodkéw proponowanych przez
Komisj¢ podkresla réwniez rozwéj transportu typu ,cross-trade”
(niektérzy nazywaja to zjawisko ,duzym kabotazem”) (¥).
Ponadto coraz wigcej przedsigbiorstw transportowych i logis-
tycznych otwiera oddzialy w nowych panstwach czlonkowskich
i wysyla kierowcow z tych panstw do realizacji przewozéw
miedzynarodowych miedzy starymi panstwami cztonkowskimi
wedlug  bezkonkurencyjnych stawek wynikajacych z duzej
réznicy w wynagrodzeniu kierowcéw ze starych i nowych
panistw czlonkowskich. Wniosek dotyczacy rozporzadzenia nie
uwzglednia tego innego aspektu nieuczciwej konkurencji i
dumpingu socjalnego.

5.3.10  Z tego réwniez powodu EKES wyraza zal, ze pakiet
legislacyjny, a w szczegdlnosci wspomniany wniosek, pomijaja
wymiar spoleczny. Nie zostala w nich uwzgledniona wysoka
réznica w wynagrodzeniu pracownikéw tego sektora w nowych
i starych panstwach czlonkowskich ani negatywny wplyw tego
zjawiska na male i $rednie przedsigbiorstwa, na zatrudnienie i
wynagrodzenie kierowcow.

5.3.11  Jezeli chodzi o kontrole kabotazu (artykut 8), w opinii
Komisji organy egzekwowania prawa moga latwiej sprawdzié,
czy przewéz kabotazowy jest zgodny z prawem na podstawie
kontroli listu przewozowego CMR wskazujacego daty zaladunku
i rozfadunku przewozu migdzynarodowego. Ponadto w przy-
padku kazdego przewozu kabotazowego nalezy podaé dane
dotyczace nadawcy, przewoznika, odbiorcy, a takze miejsce i
date odbioru rzeczy oraz przewidywane miejsce dostawy, nazwe
bedaca w powszechnym uzyciu okreslajaca nature rzeczy oraz
metod¢ pakowania, a takze, w przypadku rzeczy niebezpiecz-
nych, ich ogélnie przyjeta nazwe oraz ilos¢ opakowan i ich
specjalne oznaczenia oraz numery, wage brutto rzeczy lub ich
ilo§¢ okreslong w inny sposob, numery rejestracyjne pojazdu
silnikowego i przyczepy. W istocie dane te umozliwiajg lepsza
kontrole kabotazu, ktéry powinien odby¢ si¢ w terminie sied-
miodniowym.

Niemniej jednak EKES jest zdania, ze wymdg dokonania prze-
wozu kabotazowego w terminie siedmiu dni moze ulatwiaé jego
kontrole.

6. Dyrektywa w sprawie delegowania pracownikow

6.1 Dyrektywa w sprawie delegowania pracownikéw
(dyrektywa 96/71) w ramach $wiadczenia ustug musi by¢ stoso-
wana w przypadku, gdy przewoznicy oddelegowujg pracow-
nikéw pozostajgcych z nimi w stosunku pracy z pafistwa czton-
kowskiego, w ktérym zazwyczaj pracuja, w celu $wiadczenia
ustug kabotazu.

(®) Dokument roboczy Komisji, ocena oddzialywania SEC(2007) 635/2, s.
6 méwi, ze w latach 1999-2003 wzrost transportu typu ,Cross- trade”
wynosit rocznie $rednio 4,4 %. Tempo wzrostu zwigkszylo si¢ do
ponad 20 % w 200412005 r.
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6.2  Problemem jest sposéb, w jaki dyrektywa zostala prze-
transponowana do prawa krajowego, co w tym konkretnym
przypadku doprowadzito do réznic w stosowaniu przepiséw
dyrektywy dotyczacymi sektoréw i czasu Swiadczenia ustug. W
rezultacie niektore kraje stosuja dyrektywe wylacznie w odnie-
sieniu do sektora budowlanego, inne wymagaja stosowania
dyrektywy od pierwszego dnia $wiadczenia ustug (°). Ponadto
dyrektywa pozwala panstwom czlonkowskim na odstepstwo od
jej stosowania w danym sektorze za pomocy ukladéw zbioro-
wych, jezeli okres oddelegowania nie przekracza jednego
miesigca (*).

6.3 W wypadku kabotazu, biorac pod uwage fakt, ze obecnie
stosowanie dyrektywy rozni si¢ w zaleznosci od paristwa, nawet
jezeli zostanie ona faktycznie wdrozona, nie rozwigze prob-
leméw zwigzanych z nieuczciwg konkurencja i dumpingiem
socjalnym.

6.4  Ponadto nie stosuje si¢ kontroli stosowania dyrektywy w
sprawie  delegowania ('!). Jest to powazne pominiccie,
zwazywszy ze kazde panstwo czlonkowskie musi zapewni¢
wspOlprace miedzy wlasciwymi wladzami publicznymi zgodnie
z przepisami dotyczacymi spraw socjalnych, co zostato uwzgled-
nione w przedmiotowej dyrektywie ('?).

6.5 Dlatego tez EKES zapozna si¢ z wynikami europejskiego
dialogu spolecznego w sektorze drogowym dotyczacego tej
kwestii.

7. Zas$wiadczenie dla kierowcy (artykut 5)

7.1  EKES zwraca si¢ z wnioskiem, aby zaswiadczenie dla
kierowcy pochodzacego z kraju trzeciego poswiadczalo réwniez
jego zgloszenie do systemu zabezpieczenia spolecznego.

8. Kontrola (artykuty 10-15)

8.1  Whniosek dotyczacy rozporzadzenia naklada na panstwa
cztonkowskie obowigzek wymiany informacji za posrednictwem
krajowych punktéw kontaktowych, ktdrych utworzenie jest
regulowane rozporzadzeniem w sprawie warunkéw dostepu do
zawodu przewoznika drogowego. Chodzi o wladze lub organy
administracyjne wyznaczone do zapewniania wymiany infor-
macji z odpowiednimi wladzami lub organami w pozostalych
panstwach cztonkowskich.

Bruksela, 12 marca 2008 r.

(°) Jan Cremers, Peter Donders, Editors, ,The free movement of workers in
the European Union”, European Institute for Construction Labour
Research, CLR studies 4, 2004. Dotyczy to przede wszystkim Holandii,
gdzie dyrektywa jest stosowana w odniesieniu do sektora budowlanego,
nie obejmuje natomiast innych sektoréw, natomiast w Belgii dyrektywa
w }slll)rawie delegowania jest stosowana od pierwszego dnia $wiadczenia
ustug.

(') Art.g3 ust. 4 dyrektywy 96/71/WE.

(") Ecorys, ,Study on road cabotage in the freight transport market”,

sprawozdanie dla DG TREN, s. 8.

(') Dyrektywa 96/71/WE, art. 3.

8.2  Ponadto przewiduje si¢, ze pafistwa czlonkowskie beda
odnotowywaé w krajowym rejestrze przedsigbiorstw $wiadczg-
cych ustugi przewozu drogowego wszystkie powazne naruszenia
przepiséw, a takie powtarzajace si¢ drobne naruszenia popel-
niane przez ich przewoznikéw, ktére doprowadzily do nalo-
zenia na nich kar.

8.3  Wniosek dotyczacy rozporzadzenia ustanawia nowa
procedure, ktorg musi stosowaé pafistwo czlonkowskie, jezeli
stwierdzi naruszenie popelnione przez przewoznika nieposiada-
jacego siedziby w tym pafistwie. Pafistwo czlonkowskie ma
miesigc na przekazanie informacji zgodnie z minimalnym stan-
dardowym wzorem. Moze zwréci¢ si¢ do panistwa czlonkow-
skiego prowadzenia dzialalnosci o nalozenie sankcji administra-
cyjnych. Pafistwo czlonkowskie, w ktérym dany przewoznik
prowadzi dzialalno$¢, dysponuje okresem trzech miesigcy na
poinformowanie pierwszego pafnistwa czlonkowskiego o podje-
tych srodkach.

8.4 W opinii EKES-u nowe przepisy stanowig krok w
dobrym kierunku. Jednakze EKES ubolewa nad fragmentacjg i
zroznicowaniem zasad oraz procedur kontroli i stosowania
prawodawstwa europejskiego dotyczacego przewozéw drogo-
wych. EKES jest zdania, Ze zasada eksterytorialnosci, ktora jest
stosowana w przepisach regulujacych czas odpoczynku
i prowadzenia pojazdu (rozporzadzenie 561/2006), powinna
by¢ réwniez stosowana w przypadku naruszenia przepisoéw w
sprawie kabotazu. Bytoby to silniejsza zachetg do respektowania
przepisow.

8.5  Dyrektywa 2006/22 zawiera wymodg spdjnej krajowej
strategii kontroli. Na jej mocy panistwa czlonkowskie maja
wyznaczy¢ organ odpowiedzialny za koordynacje kontroli
prawodawstwa regulujacego czas prowadzenia pojazdu i odpo-
czynku. EKES jest zdania, Ze strategia ta powinna uwzgledniaé
kontrole kabotazu.

8.6  Tak samo jezeli chodzi o komitet, ktéry ma wspieral
Komisje. EKES sprzeciwia si¢ mnozeniu komitetéw i zwraca si¢
z wnioskiem o powolanie jednego komitetu skladajacego si¢
z przedstawicieli panstw czlonkowskich i partneréw spolecz-
nych w charakterze obserwatoréw, ktérzy beda wspieral
Komisje w obszarze kontroli i stosowania prawa europejskiego
dotyczacego przewozow drogowych.

Przewodniczgcy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

Dimitris DIMITRIADIS
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ZALACZNIK

do opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

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

Punkty 4.5 oraz 4.6

Skresli¢

Uzasadnienie

W ramach ustug kabotazu wymiar spoteczny zostal juz w duzym stopniu uregulowany w rozporzadzeniu 561/2006 w
sprawie uregulowania czasu prowadzenia pojazdu i odpoczynku kierowcow oraz we wiasciwych przepisach wykonaw-
czych, jak réwniez w dyrektywie 2002/15/WE w sprawie czasu pracy, w porzadku prawnym réznych panstw czltonkow-
skich oraz poprzez tymczasowy charakter kabotazu.

Wynik glosowania

Za: 27 Przeciw: 41 Wstrzymalo si¢: 5

Punkt 4.6

Zastapic¢

4.6

koniec warto pokrétce wspomnie¢ o domniemanym zjawisku kabotazu wykon

ywanego przez przewoznikow
z nowych panstw czlonkowskich, poniewaz na mocy ukladéw o przystapieniu zawartych z nowymi panstwami

cztonkowskimi maja zastosowanie Srodki tymczasowe, zwlaszcza ze wszystkie Srodki tymczasowe przestang
obowigzywad najpézniej w 2009 r. i kabotaz stanie sie¢ wowczas dozwolony.

Uzasadnienie

Srodki tymczasowe stosowane w odniesieniu do nowych pafistw cztonkowskich przestang obowigzywaé przed koficem
2009 r. W zwiagzku z tym wszystkie kraje beda traktowane jednakowo w kontekscie omawianego rozporzadzenia, ktore
wedlug realistycznych ocen zacznie obowigzywaé we wszystkich panstwach czlonkowskich po 2009 r. Podkreslenie tego
faktu jest istotne, poniewaz powinno ono przyczyni si¢ do polozenia kresu spekulacjom na temat nieuczciwej konku-
rencji i dumpingowi socjalnemu ze strony nowych pafistw cztonkowskich.

Wynik glosowania

Za: 27 Przeciw: 47 Wstrzymalo sie: 4

Punkt 5.3.9

Zastgpic¢

5.3.9 NiewgtphwieE

Ocena oddzialywania §rodkéw proponowanych przez Komisje podkre$la rozwdj transportu typu ,cross-trade”
(wykonywanego na rynku wewnetrznym przez operatoréw z krajéw trzecich) (!). Ponadto coraz wiecej przed-
sichiorstw transportowych i logistycznych otwiera oddzialy w nowych panstwach czlonkowskich i wysyla
kierowcéw z tych pafistw do realizacji przewozéw miedzynarodowych miedzy starymi pafistwami cztonkow-
skimi. Zdaniem EKES-u jest to jednak nieodlaczng cechg rozszerzenia UE i wigze si¢ z celami rynku wewnetrz-

nego.

(") Dokument roboczy Komisji, ocena oddzialywania SEC(2007) 635/2 wyjasnia, ze szczegdlnie koszty pracy (kierowcow) moga si¢ wahaé
miedzy 1 a 3, a w niektérych przypadkach nawet miedzy 1 a 6 (s. 6).
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Uzasadnienie

Ponownie pojawiaja si¢ obawy o nieuczciwa konkurencje i dumping socjalny, a punkt ten powtarza to, o czym juz wielok-
rotnie wspominano. Bardziej wskazane jest, by wspomnie¢ raczej o rynku wewnetrznym, ktérego UE potrzebuje.

Wynik glosowania

Za: 31 Przeciw: 61 Wstrzymalo si¢: 0

Punkt 5.3.10

Skresli¢

Uzasadnienie

Nowe panstwa czlonkowskie nie zawsze musza by¢ jedynym powodem zaakcentowania aspektow spolecznych rozporza-
dzenia.

Wynik glosowania

Za: 33 Przeciw: 58 Wstrzymalo si¢: 5

Punkt 5.3.11
Skresli¢

5.3.11

Uzasadnienie

Nowe panstwa cztonkowskie nie zawsze muszg by¢ jedynym powodem zaakcentowania aspektéw spolecznych rozporza-
dzenia.

Wynik glosowania

Za: 27 Przeciw: 62 Wstrzymalo sig: 1

Punkt 6

Skresli.
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Uzasadnienie

Aspekty socjalne w sektorze transportu ze wzgledu na jego specyfike, s juz uregulowane przez dyrektywe 2002/15/WE,
w sprawie czasu pracy i rozporzadzenie (WE) nr 561/2006, w sprawie harmonizacji niektérych przepiséw socjalnych
odnoszacych si¢ do transportu drogowego oraz uzycia tachograféw cyfrowych.

Jesli chodzi o inne aspekty socjalne, to stosowanie dyrektywy 96/71/WE w sektorze takim, jak np. budownictwo, gdzie
pracownicy przemieszczajg si¢ w sposob staly, rézni si¢ od stosowania jej w przewozie towarowym $§wiadczacym jednora-
zowe ustugi kabotazowe bedace kontynuacjg transportu miedzynarodowego; w tym przypadku przemieszczanie sig
kierowcow stanowi czg$¢ ich pracy jako kierowcdw transportu migdzynarodowego i podlega uregulowaniom licencji
wspolnotowe;.

Wynik glosowania

Za: 24 Przeciw: 63 Wstrzymalo sie: 2

Punkt 6.3
Zmienic

6.3 W—Wypad-ku—k&b@tﬂi—u—b&orqc pod uwage fakt, ze obecnie stosowanie dyrektywy rézni si¢ w zaleznosci od
panstwa, nawet ]ezeh zostanie ona faktycznie wdrozona, nie rozwigze ona probleméw-zwigzanyeh-z-nieuezeiws

Uzasadnienie

Nowe panstwa cztonkowskie nie zawsze muszg by¢ jedynym powodem zaakcentowania aspektow spolecznych rozporza-
dzenia.

Wynik glosowania
Za: 32 Przeciw: 57 Wstrzymalo sie: 2

Punkt 1.2

Zastapic:

1.2 Jednakze EKES jest zdania, ze wymiar spoleczny dostepu do migdzynarodowego rynku przewozow drogowych
WymRaga moze ﬂmaga w1<;ksze] uwag1 Kabet—az—peéebme—}ale&aﬂspeﬂ—tycpﬁ—eress—t—mde— ()

Uzasadnienie

Jezeli chcemy podkresli¢ wymiar spoleczny omawianej regulacji, nie nalezy tego uzasadnia¢ sytuacjg w nowych pafistwach
czonkowskich. Nieuczciwa konkurencja moze wystgpowaé w dowolnym pafistwie cztonkowskim i pochodzi¢ z dowol-
nego panstwa czlonkowskiego. Ponadto nie mozna méwi¢ o dumpingu socjalnym w UE, gdy przedsigbiorstwa lub osoby
fizyczne dzialajg catkowicie legalnie, niezaleznie od miejsca prowadzenia dzialalnosci.

Wynik glosowania

Za: 28 Przeciw: 61 Wstrzymalo sig: 1




