23.5.2018

Dziennik Urzg¢dowy Unii Europejskiej

C176/57

Opinia Europejskiego Komitetu Regionéw - Europa w ruchu — aspekty transportu drogowego

Zwigzane z pracg

(2018/C 176/13)

Sprawozdawca:

Dokumenty Zrédtowe:

Spyros Spyridon (EL/EPL), czlonek rady gminy Poros

Whiosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmienia-
jacego rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 w odniesieniu do minimalnych
wymogéw dotyczacych maksymalnego dziennego i tygodniowego czasu
prowadzenia pojazdu, minimalnych przerw oraz dziennego i tygodniowego
czasu odpoczynku oraz rozporzadzenie (UE) nr 165/2014 w odniesieniu do
okreslania polozenia za pomocg tachografow

COM(2017) 277 final

Whiosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajgcej
dyrektywe 2006/22/WE w odniesieniu do wymogéw w zakresie egzekwowania
prawa oraz ustanawiajaca szczegélowe zasady w odniesieniu do dyrektywy 96/
71/WE i dyrektywy 2014/67|UE dotyczace delegowania kierowcéw w sektorze
transportu drogowego

COM(2017) 278 final

Whiosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmienia-
jacego rozporzadzenie (WE) nr 1071/2009 i rozporzadzenie (WE) nr 1072/2009
w celu dostosowania ich do zmian w sektorze

COM(2017) 281 final

Whiosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajgcej
dyrektywe 2006/1/WE w sprawie uzytkowania pojazdéw najmowanych bez
kierowcow w celu przewozu drogowego rzeczy

COM(2017) 282 final

I. ZALECANE POPRAWKI

Zalecana poprawka 1
COM(2017) 277 final/1
Artykut 1

Zmieni¢ ust. 5 lit. ¢)

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

¢) dodaje si¢ ust. 8a i 8b w brzmieniu:

»8a.

Regularne tygodniowe okresy odpoczynku oraz

¢) dodaje si¢ ust. 8a, 8b i 8¢ w brzmieniu:

»8a.

Regularne tygodniowe okresy odpoczynku oraz

odpoczynek tygodniowy trwajacy ponad 45 godzin
wykorzystywany jako rekompensata za wczeSniejszy
skrécony tygodniowy okres odpoczynku nie moze
odbywa¢ si¢ w pojezdzie. Odbywaja si¢ one w odpo-
wiednim miejscu zakwaterowania wyposazonym w od-
powiednie miejsce do spania i pomieszczenia sanitarne;

odpoczynek tygodniowy trwajacy ponad 45 godzin
wykorzystywany jako rekompensata za wczesniejszy
skrécony tygodniowy okres odpoczynku nie moze
odbywac si¢ w pojezdzie. Odbywaja si¢ one w odpo-
wiednim miejscu zakwaterowania wyposazonym w od-
powiednie miejsce do spania i pomieszczenia sanitarne;
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Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

a) zapewnionym przez pracodawce, lub

b) w domu lub w innej prywatnej lokalizacji wybranej
przez kierowce.

,8b.  Przedsigbiorstwo transportowe organizuje pra-
c¢ kierowcow w taki sposdb, aby umozliwié kierowcom
odbywanie przynajmniej jednego regularnego tygod-
niowego odpoczynku lub tygodniowego odpoczynku
trwajacego dluzej niz 45 godzin wykorzystywanego
jako rekompensata za skrécony tygodniowy okres
odpoczynku w domu, w okresie trzech kolejnych
tygodni.”;

a) zapewnionym przez pracodawce, lub

b) w domu lub w innej prywatnej lokalizacji wybranej
przez kierowce.

8b. Ust. 8a nie stosuje si¢ w przypadku, gdy
regularny tygodniowy okres odpoczynku, a takze
wszelkie inne okresy odpoczynku trwajgce dluzej niz
45 godzin, wykorzystywane jako rekompensata za
skrécony tygodniowy okres odpoczynku, odbywajg sig
w miejscu, ktdre jest wystarczajgco bezpieczne i ma
odpowiednie warunki sanitarne oraz gdy kabina
kierowcy spelnia kryteria ustanowione przez Komitet,
o ktorym mowa w art. 24 ust. 1 obowigzujgcego
rozporzgdzenia.

8c.  Przedsi¢biorstwo transportowe organizuje pracg
kierowcow w taki sposéb, aby umozliwi¢ kierowcom
odbywanie przynajmniej jednego regularnego tygod-
niowego odpoczynku lub tygodniowego odpoczynku
trwajacego dluzej niz 45 godzin wykorzystywanego
jako rekompensata za skrécony tygodniowy okres
odpoczynku w domu, w okresie trzech kolejnych
tygodni.”;

Uzasadnienie

Na autostradach UE brakuje bezpiecznych miejsc parkingowych, ktore spelnialyby kryteria zapisu w ust. 8a.

23.5.2018

Zapis w pierwotnym brzmieniu bytby niekorzystny dla kierowcéw z krajéw peryferyjnych UE, ktérzy z koniecznosci sa
w drodze przez czas dtuzszy niz kierowcy z centralnych krajow UE. Realizacja takiego przepisu doprowadzitaby do
wzrostu kosztéw dla podmiotéw z peryferyjnych regionéw Europy.

Zalecana poprawka 2
COM(2017) 277 final/1
Artykut 2

Zmienié

Tekst zaproponowany przez Komisje Poprawka KR-u

W rozporzadzeniu (UE) nr 165/2014 wprowadza si¢
nastepujgce zmiany:

W rozporzadzeniu (UE) nr 165/2014 wprowadza si¢
nastepujgce zmiany:

1) w art. 8 ust. 1 tiret drugie otrzymuje brzmienie: 1) wart. 8 ust. 1 tiret drugie otrzymuje brzmienie:

,— co trzy godziny skumulowanego czasu prowadze-
nia pojazdu i za kazdym razem, kiedy pojazd
przekracza granicg,”;

,— co trzy godziny skumulowanego czasu prowadze-
nia pojazdu i za kazdym razem, kiedy pojazd
przekracza granicg,”;
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Poprawka KR-u

2) art. 34 ust. 7 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

7.  Kierowca wprowadza w tachografie cyfrowym
symbole parnistw, w ktorych rozpoczyna i konczy
dzienny okres pracy, a takze, informacj¢ dotyczaca
tego, gdzie i kiedy przekroczyt granice w pojezdzie, po
przybyciu do odpowiedniego miejsca postoju. Pafistwa
czlonkowskie moga wymagac od kierowcéw pojazdow
uzywanych w dzialalno$ci transportowej prowadzonej
na ich terytorium dodatkowych, bardziej szczegblo-
wych niz symbol pafistwa, danych geograficznych, pod
warunkiem ze te panstwa czlonkowskie powiadomily
Komisje o tych szczegdtowych danych geograficznych
przed dniem 1 kwietnia 1998 r.”

2) art. 34 ust. 7 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

3)

4

7. Kierowca wprowadza w tachografie cyfrowym
symbole panstw, w ktérych rozpoczyna i konczy
dzienny okres pracy, a takze, informacje dotyczacy
tego, gdzie i kiedy przekroczyt granice w pojezdzie, po
przybyciu do odpowiedniego miejsca postoju. Pafistwa
czlonkowskie moga wymaga¢ od kierowcow pojazdéw
uzywanych w dzialalnosci transportowej prowadzonej
na ich terytorium dodatkowych, bardziej szczegdto-
wych niz symbol panistwa, danych geograficznych, pod
warunkiem ze te panstwa czlonkowskie powiadomily
Komisje o tych szczegdlowych danych geograficznych
przed dniem 1 kwietnia 1998 r.”;

art. 3 ust. 4 otrzymuje brzmienie:

5 lat po terminie, od ktdrego obowigzuje wymig
wyposazania nowo rejestrowanych pojazdéw w tacho-
graf, zgodnie z art. 8, 9 i 10 pojazdy uiytkowane
w innym parfstwie czlonkowskim niZ paristwo ich
rejestracji muszg byé wyposazone w taki tachograf.;

art. 9 ust. 2 otrzymuje brzmienie:

5 lat po terminie, od ktérego obowigzuje wymdg
wyposazania nowo zarejestrowanych pojazdow w ta-
chograf, zgodnie z niniejszym artykutem i art. 8, 9i 10
niniejszego rozporzqdzenia, paristwa czlonkowskie
wyposazajg w odpowiednim zakresie swoje organy
kontrolne w wurzgdzenia do wczesnego zdalnego
wykrywania niezbedne do umozliwienia przekazywa-
nia danych, o ktérych mowa w niniejszym artykule,
uwzgledniajgc ich szczegélowe wymogi i strategie
egzekwowania prawa. Do tego czasu patistwa czlon-
kowskie mogq decydowac o tym, czy wyposazaé swoje
organy kontrolne w takie urzqdzenia do wczesnego
zdalnego wykrywania.

Uzasadnienie

Inteligentne tachografy umozliwiaja szybkie, interoperacyjne kontrole cyfrowe i egzekwowanie przepiséw. Termin
w 2034 r. nie jest dopuszczalny. Proponuje si¢ zatem zastgpienie ,15 lat” ,5 latami” w celu zapewnienia przewoZznikom
drogowym odpowiedniego okresu przejSciowego.

C176/59
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Zalecana poprawka 3

COM(2017) 278 final — Czes¢ 1

Artykut 2

Zmieni¢ ust. 4

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

Pafistwa czlonkowskie moga wprowadzaé wylacznie na-
stepujace wymogi administracyjne i Srodki kontrolne:

@)

obowigzek przewoznika drogowego majacego siedzibe
w innym panstwie cztonkowskim do przestania zglo-
szenia delegowania wlasciwym organom krajowym,
najpdzniej w momencie rozpoczecia delegowania,
w postaci elektronicznej w jednym z jezykéw urzedo-
wych przyjmujacego panstwa czlonkowskiego lub
w jezyku angielskim, zawierajacego nastepujace infor-
macje:

i) tozsamo$¢ przewoznika drogowego;

ii) dane kontaktowe zarzadzajacego transportem lub
innej(-ych) osoby (0s6b) wyznaczonej (-ych) w pan-
stwie czlonkowskim siedziby do kontaktéw z wihas-
ciwymi organami pafistwa przyjmujacego, w ktérym
$wiadczone s3 ustugi, oraz ktora (-e) przesyla (-ja)
i otrzymuje (ja) dokumenty lub zawiadomienia;

iii) przewidywana liczba i tozsamos$¢ kierowcow;

iv) przewidywany czas trwania delegowania, przewi-
dywane daty rozpoczecia i zakonczenia delegowa-
nia;

v) numery tablic rejestracyjnych pojazdéw wykorzys-
tywanych do delegowania;

vi) rodzaj $wiadczonych ustug transportu, to znaczy
przewéz towardw, przewdz osOb, przewdz mig-
dzynarodowy, przewdz kabotazowy;

zobowigzanie kierowcéw do prowadzenia i udostgpnia-
nia na zadanie w trakcie kontroli drogowej, w formie
papierowej lub elektronicznej, kopii zgloszenia delego-
wania i dowodu operacji transportu odbywajacej si¢
w przyjmujacym panstwie cztonkowskim, np. elektro-
niczny list przewozowy (e-CMR) lub dowody, o ktérych
mowa w art. 8 rozporzadzenia Parlamentu Europej-
skiego i Rady (WE) nr 1072/2009.

Pafistwa czlonkowskie moga wprowadza¢ wylacznie na-
stepujace wymogi administracyjne i Srodki kontrolne:

@)

obowigzek przewoznika drogowego majacego siedzibe
w innym panstwie czlonkowskim do przestania zglo-
szenia delegowania wlasciwym organom krajowym,
najpdzniej w momencie rozpoczgcia delegowania,
w postaci elektronicznej w jednym z jezykéw urzedo-
wych przyjmujacego panstwa czlonkowskiego lub
w jezyku angielskim, zawierajacego nastepujace infor-
magje:

i) tozsamo$¢ przewoznika drogowego;

ii) dane kontaktowe zarzadzajacego transportem lub
innej(-ych) osoby (osob) wyznaczonej (-ych) w pan-
stwie czlonkowskim siedziby do kontaktéw z whasci-
wymi organami panstwa przyjmujacego, w ktorym
$wiadczone sg ustugi, oraz ktéra (-e) przesyla (+a)
i otrzymuje (ja) dokumenty lub zawiadomienia;

iii) przewidywana liczba i tozsamos$¢ kierowcow;

iv) przewidywany czas trwania delegowania, przewidy-
wane daty rozpoczecia i zakonczenia delegowania;

v) numery tablic rejestracyjnych pojazdéw wykorzys-
tywanych do delegowania;

vi) rodzaj $wiadczonych uslug transportu, to znaczy
przewdz towardw, przewoz osob, przewoz miedzy-
narodowy, przewéz kabotazowy;

zobowigzanie kierowcéw do prowadzenia i udostgpnia-
nia na zadanie w trakcie kontroli drogowej, w formie
papierowej lub elektronicznej, kopii zgloszenia delego-
wania i dowodu operacji transportu odbywajacej sie
w przyjmujacym panstwie cztonkowskim, np. elektro-
niczny list przewozowy (e-CMR) lub dowody, o ktérych
mowa w art. 8 rozporzadzenia Parlamentu Europej-
skiego i Rady (WE) nr 1072/2009.

23.5.2018
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Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

©

=

—
o
-

zobowigzanie kierowcéw do prowadzenia i udostepnia-
nia na zadanie w trakcie kontroli drogowej zapiséw
tachografu, a w szczegdlnosci zapiséw dotyczacych
kodéw krajow panstw czlonkowskich, w ktérych kie-
rowca przebywal podczas prowadzenia operacji mie-
dzynarodowego transportu drogowego lub przewozéw
kabotazowych;

zobowigzanie kierowcéw do prowadzenia i udostepnia-
nia na zgdanie w trakcie kontroli drogowej, w formie
papierowej lub elektronicznej, kopii umowy o prace lub
dokumentu réwnowaznego w rozumieniu art. 3 dy-
rektywy Rady 91/533/EWG, przettumaczonej na jeden
z jezykéw urzedowych przyjmujgcego paristwa czton-
kowskiego lub na jezyk angielski;

zobowigzanie kierowcéw do udostepniania na zadanie
w trakcie kontroli drogowej, w formie papierowej lub
elektronicznej, kopii odcinkéw wyplaty za ostatnie dwa
miesiace; podczas kontroli drogowej kierowca musi
mie¢ mozliwos¢ skontaktowania si¢ z siedziba glowna,
zarzgdzajagcym transportem lub inng osobg lub pod-
miotem, ktéry moze dostarczy¢ mu te kopig;

obowigzek przewoznika drogowego do wydania, po
okresie delegowania, w formie papierowej lub elektro-
nicznej, kopii dokumentéw, o ktérych mowa w lit. b),
¢) i €), na wniosek organéw przyjmujacego panstwa
czlonkowskiego w rozsadnym okresie czasu;

(c) zobowiazanie kierowcéw do prowadzenia i udostepnia-
nia na zadanie w trakcie kontroli drogowej zapisoéw
tachografu, a w szczeg6lnosci zapiséw dotyczacych
kodéw krajow panstw czltonkowskich, w ktérych kie-
rowca przebywal podczas prowadzenia operacji mie-
dzynarodowego transportu drogowego lub przewozéw
kabotazowych;

(d) zobowigzanie kierowcéw do prowadzenia i udostepnia-
nia na zadanie w trakcie kontroli drogowej, w formie
papierowej lub elektronicznej, kopii umowy o prace lub
dokumentu rownowaznego w rozumieniu art. 3 dyrek-
tywy Rady 91/533/EWG, przettumaczonej na jeden
z jezykoéw urzedowych przyjmujacego panstwa czlon-
kowskiego lub na jezyk angielski;

(e) zobowiazanie kierowcéw do udostepniania na zgdanie
w trakcie kontroli drogowej, w formie papierowej lub
elektronicznej, kopii odcinkéw wyplaty za ostatnie dwa
miesiace; podczas kontroli drogowej kierowca musi
mie¢ mozliwos¢ skontaktowania si¢ z siedzibg gléwna,
zarzgdzajagcym transportem lub inng osoba lub pod-
miotem, ktéry moze dostarczy¢é mu te kopig;

(f) obowigzek przewoznika drogowego do wydania, po
okresie delegowania, w formie papierowej lub elektro-
nicznej, kopii dokumentéw, o ktérych mowa w lit. b),
¢) i €), na wniosek organdéw przyjmujgcego panstwa
czlonkowskiego w rozsadnym okresie czasu;

g) zobowigzanie przewoznika drogowego do udostepnie-
nia kierowcy kopii dokumentéw w formie papierowej
lub elektronicznej, o ktérych mowa w art. 4 lit. b),
d) i e) przed oddelegowaniem kierowcy.

Uzasadnienie

Na przewozniku drogowym powinna spoczywal odpowiedzialno$¢ za udostepnienie niezbednych dokumentéw
zwigzanych z delegowaniem, ktére muszg by¢ okazane podczas kontroli drogowych.

Zalecana poprawka 4
COM(2017) 281 final - Czeéé 1
Artykul 1

Zmieni¢ ust. 1 lit. b)

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

b)

dodaje si¢ ust. 6 w brzmieniu:

,0. Art.3ust.1lit.b)id) orazart. 4,6,8,9, 14,19
i 21 nie maja zastosowania do przedsi¢biorstw
wykonujacych zawdd przewoznika drogowego trans-
portu rzeczy wylacznie pojazdami silnikowymi, kto-
rych dopuszczalna masa catkowita nie przekracza 3,5
ton lub zespolami pojazdéw o dopuszczalnej masie
catkowitej nieprzekraczajacej 3,5 ton.

b) dodaje si¢ ust. 6 w brzmieniu:

,0. Art. 4, 9 i 14 nie majg zastosowania do
przedsigbiorstw wykonujacych zawdd przewoznika
drogowego transportu rzeczy wylacznie pojazdami
silnikowymi, ktérych dopuszczalna masa catkowita
nie przekracza 3,5 ton lub zespolami pojazdow
o dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekraczajacej
3,5 ton z wyjgtkiem sytuacji, w ktdrej pojazdy te
wykonujg przewozy migdzynarodowe okreslone w roz-
porzgdzeniu (WE) nr 1072/2009.
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Tekst zaproponowany przez Komisje Poprawka KR-u

Pafistwa cztonkowskie mogg jednak: Pafistwa cztonkowskie mogg jednak:

a) wymaga¢ od tych przedsigbiorstw stosowania nie- a) wymaga¢ od tych przedsigbiorstw stosowania nie-
ktorych lub wszystkich przepiséw, o ktérych mowa ktérych lub wszystkich przepiséw, o ktérych mowa
w akapicie pierwszym; w akapicie pierwszym;

b) obnizy¢ limit, o ktérym mowa w akapicie pierw- b) obnizy¢ limit, o ktéorym mowa w akapicie pierw-
szym, dla wszystkich lub wybranych rodzajéw szym, dla wszystkich lub wybranych rodzajow
przewozow drogowych.”; przewozow drogowych.”;

Uzasadnienie

By zminimalizowa¢ obcigzenia administracyjne malych przedsigbiorstw, ktére wykonuja wylacznie przewozy krajowe lub
przewozy towaréw na wiasny rachunek, proponuje si¢ rozszerzenie czterech kryteriow dostepu do zawodu jedynie na
lekkie pojazdy uzytkowe wykonujace przewozy miedzynarodowe.

II. ZALECENIA POLITYCZNE
EUROPEJSKI KOMITET REGIONOW

Uwagi og6lne

1. Gratuluje Komisji Europejskiej wysitkow zmierzajacych do poglebienia jednolitego rynku w sektorze migdzynaro-
dowego transportu drogowego w warunkach sprawiedliwos$ci spolecznej i konwergencji rozwiazan w zakresie pracy, co jest
niezbedne do zapewnienia spéjnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej, ale sprzeciwia si¢ szerokiemu wiaczeniu ustug
miedzynarodowego transportu do zakresu dyrektywy o delegowaniu pracownikow.

2. Odnotowuje, ze transport drogowy jest gléwnym motorem gospodarki UE i musi pozostaé prekursorem dalszego
wzrostu gospodarczego i zatrudnienia, przy jednoczesnym utrzymaniu réwnych szans i promowaniu konkurencyjnosci
i spojnosci terytorialnej.

3. Zwraca uwage, ze w sektorze transportu drogowego we wszystkich panstwach czlonkowskich wystepuja duze
dysproporcje pod wzgledem placy, a — bardziej ogdlnie — stosowanych przepiséw prawa pracy. Wiele krajow naklada
dodatkowe ograniczenia regulacyjne. R6znice miedzy warunkami pracy moga prowadzi¢ do zakldcenia konkurencji
i zagrazaja bezpieczenstwu drogowemu. Problem ten jest szczegdlnie dotkliwy w regionach przygranicznych, w ktérych
istnieja znaczne réznice miedzy poziomem zycia po obu stronach granicy.

4. W zwigzku z tym podkre$la potrzebe zagwarantowania godziwych warunkéw pracy i wysokiego poziomu
bezpieczenstwa na drodze, przy jednoczesnym zapewnieniu zréwnowazonosci i konkurencyjnosci sektora transportu na
jednolitym rynku. Réwne wynagrodzenie za pracg o rownej wartosci w tym samym miejscu trzeba wprowadzi¢ réwniez
w europejskim sektorze transportu, biorgc pod uwage potrzeby bardziej peryferyjnych regiondw.

5. Zwraca uwage, ze gléwne problemy w dziedzinie transportu, ktére majg zosta¢ rozwigzane za pomoca
proponowanych przepiséw, wynikaja przede wszystkim z braku wystarczajacego poziomu spéjnosci spotecznej miedzy
regionami. Wigksza sp6jno$¢ zmniejszy znaczne dysproporcje placowe, sprawiajac, ze wiele przepisow prawa pracy
i przepisow dotyczacych kabotazu stanie si¢ zbednych, co zmniejszy ryzyko dumpingu socjalnego i bedzie zapobiegaé
zakl6ceniom konkurencji.

6.  Odnotowuje, ze planowane przepisy maja zasadniczo wywazy¢ wymaég zachowania przez grupe krajow status quo
w sprawie szeregu procedur i decyzji dotyczacych sektora transportu i potrzebe dalszego poglebienia jednolitego rynku
poprzez ujednolicenie ram regulujacych sektor, przy czym nadrzednymi celami pozostaja: bezpieczenstwo na drodze,
godziwe warunki pracy oraz bezpieczenstwo kierowcéw i transportowanych towarow. Zwraca si¢, by w tym kontekscie
w pelni przestrzegano standardéow socjalnych, i stwierdza, ze dumping socjalny kosztem kierowcéw samochoddw
ciezarowych jest niedopuszczalny.

7. W tym wzgledzie podkresla, ze w konkurencyjnym i zliberalizowanym sektorze musi istnie¢ przejrzystosé
uregulowan, procedur kontroli i sankcji, podczas gdy uzytkownikom trzeba zaoferowaé najlepsze z mozliwych ustug.
Wymiana informacji musi by¢ obowiazkowa, podobnie jak zastosowanie najnowszych technologii, takich jak inteligentne
tachografy, co wcigz znacznie si¢ op6Znia.

8.  Podkresla, ze peryferyjne panistwa cztonkowskie borykaja si¢ z wigkszymi trudnosciami w dotarciu do trzonu rynku
wewnetrznego UE. Wymaga to by¢ moze przejazdu przez co najmniej jeden kraj spoza UE, z czym wigza si¢ niezbedne
kontrole graniczne i celne prowadzace do przedluzenia czasu przejazdu i tym samym podwyzszenia kosztéw. Rowniez
Irlandia moze napotka¢ takie trudnosci, gdy Zjednoczone Krélestwo wystapi z UE. Apeluje si¢ do Komisji, by podjela
inicjatywe za pomocg specjalnych $rodkéw w celu zaradzenia temu problemowi.
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9.  Przyjmuje z zadowoleniem dazenie do wprowadzenia jasniejszych przepisow dotyczacych kabotazu i delegowania
kierowcow w tym sektorze gospodarki, ktéry ma kluczowe znaczenie dla urzeczywistnienia jednolitego rynku
charakteryzujacego si¢ wysokim stopniem mobilnosci. Ze wzgledu na to, ze kabotaz i delegowanie pracownikéw sg ze
sobg SciSle zwigzane, omawianie i przyjecie nowych przepiséw musi si¢ odbywac réwnolegle.

10.  Przestrzega przed ryzykiem nieuczciwej konkurencji ze strony przewoZznikéw spoza UE i nalega na wprowadzenie
specjalnych ram kontroli.

11.  Postuluje systematyczne i zautomatyzowane kontrole za pomoca obowigzkowych inteligentnych tachograféw
cyfrowych jako podstawowy warunek wlasciwego funkcjonowania jednolitego rynku bez wzgledu na to, czy ramy
instytucjonalne ulegng zmianie.

12, Jednoczesnie wskazuje potrzebe doglebnej oceny wplywu proponowanych przepiséw na MSP w UE i uwaza, ze
koszty przestrzegania zgodnosci bedg wyzsze.

Whniosek dotyczacy minimalnych wymogéw dotyczacych maksymalnego dziennego i tygodniowego czasu
prowadzenia pojazdu, minimalnych przerw oraz dziennego i tygodniowego czasu odpoczynku oraz
rozporzadzenie (UE) nr 165/2014 w odniesieniu do okreslania poloZenia za pomoca tachograféw (COM(2017)
277 final)

13.  Przyjmuje z zadowoleniem wigcksza -elastyczno$¢ proponowanej dyrektywy dotyczacej czasu odpoczynku
kierowcow wraz z lepszymi warunkami odpoczynku przewidzianymi we wniosku.

14. Uwaza, ze odpowiednie wdrozenie proponowanych zmian w obliczaniu czasu odpoczynku kierowcoéw oraz
warunkach ich odpoczynku — z uwzglednieniem korzysci dla kierowcéw — mogloby poprawi¢ warunki wykonywania przez
nich zawodu i tym samym zwigkszy¢ ogdlne bezpieczenstwo transportu.

15.  Jednoczesnie wyraza zaniepokojenie, ze jezeli pracodawcy wykorzystaja proponowang elastyczno$¢ jako Srodek
nacisku, moze to by¢ szkodliwe dla bezpieczefistwa na drodze i warunkéw pracy kierowcow.

16.  Odnotowuje ponadto, ze istnieje ryzyko naduzycia, gdyz nadal mozliwe bedzie wynagradzanie kierowcow
wylacznie za godziny prowadzenia pojazdu z wylaczeniem czasu odpoczynku. Apeluje, by kierowcy otrzymywali
wynagrodzenie zgodne z liczbg przepracowanych godzin, réwniez poza pojazdem.

17.  Wskazuje, ze konieczne jest jasne zdefiniowanie koncepcji dotyczacych czasu prowadzenia pojazdu i odpoczynku,
by doprecyzowal niejasne aspekty, takie jak np. to, jak zaklasyfikowac czas oczekiwania na kontrole celne.

18.  Wskazuje na niedobér bezpiecznych miejsc parkowania pojazdéw i odpoczynku kierowcéw na europejskich
autostradach oraz na fakt, ze dopdki nie zapewni si¢ takich miejsc, dopdty niemozliwe bedzie wdrozenie proponowanych
przepisow. Bedzie to wymagac¢ dlugiego czasu i znacznych inwestycji.

19.  Ubolewa, ze zaprzepaszczono szansg na przyspieszenie wprowadzania inteligentnych tachografow, i przestrzega, ze
pisemne zglaszanie szczegétéw dotyczacych podrézy przyczynia sie do przedluzenia sytuacji, w ktorej niemozliwe jest
przeprowadzanie kompleksowych kontroli. Oczekuje sig, ze spowoduje ono zageszczenie ruchu na granicach, gdzie moze
brakowa¢ przeznaczonych do tego celu parkingdw.

20.  Apeluje o przyspieszenie wprowadzania inteligentnych tachograféw przez przedsigbiorstwa transportowe oraz
technologii umozliwiajacej ich zdalne odczytywanie przez organy wykonawcze.

Whniosek zmieniajacy dyrektywe 2006/22/WE w odniesieniu do wymogéw w zakresie egzekwowania prawa oraz
ustanawiajacy szczegétowe zasady w odniesieniu do dyrektywy 96/71/WE i dyrektywy 2014/67/UE dotyczace
delegowania kierowcow w sektorze transportu drogowego (COM(2017) 278 final) oraz wniosek zmieniajacy
rozporzadzenie (WE) nr 1071/2009 i rozporzadzenie (WE) nr 1072/2009 w celu dostosowania ich do zmian
w sektorze (COM(2017) 281 final)

21.  Uwaza, ze trzydniowy okres przed rozpoczgciem delegowania umozliwia sprawny transport migdzynarodowy.
Jednoczesnie natychmiastowe rozpoczecie delegowania w wypadku kabotazu stwarza ramy, ktére moga chroni¢ przed
nasileniem si¢ nieuczciwej konkurencji. Przypomina, ze nielegalny kabotaz prowadzi do zaktdcenia konkurencji i powoduje
brak réwnowagi migdzy panstwami cztonkowskimi i regionami znacznie réznigcymi si¢ pod wzgledem kosztéw pracy.
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22.  Zauwaza, ze nowe przepisy dotyczace kabotazu wzmocnia jednolity rynek i doprowadza do zmniejszenia liczby
przypadkéw naruszenia prawa, ulatwia przeprowadzanie kontroli i poprzez zdecydowane ograniczenie liczby przejazdow
bez tadunku pozytywnie wplyna na ogdlne oddzialywanie transportu drogowego na srodowisko.

23.  Podejrzewa jednak, ze proponowane przepisy w sprawic delegowania beda generowal wigksze koszty
administracyjne zaréwno dla przedsigbiorstw, jak i dla organéw pafistw cztonkowskich, poniewaz ustalony limit bedzie
fatwo przekroczy¢, a zatem konieczne bedzie bardzo czgste wszczynanie procedury administracyjnej w zakresie stosowania
i kontroli przepiséw pracy panistwa przyjmujacego.

24.  Spodziewa si¢, ze wplynie to na ceny transportowanych towaréw, poniewaz ograniczenie przejazdéw bez fadunku
z jednej strony obniza koszty, ale za to z drugiej strony wzrastaC bedg koszty administracyjne zwigzane z zapewnieniem
zgodnosci, ktére w efekcie zostang by¢ moze czgSciowo przeniesione na konsumenta.

25.  Stwierdza, ze w panstwach czlonkowskich panuje duza réznorodno$é przepisow dotyczacych transportu
cigzarowego, takich jak np. dotyczacych korzystania z autostrad w czasie weekendu, i apeluje w zwiazku z tym o wspdlne
wytyczne w tej dziedzinie, przy Scistej wspolpracy z wladzami lokalnymi.

26.  Wskazuje, ze proponowane przepisy wyjatkowo utrudniaja prognozowanie kosztéw pracy, co odbije si¢ na
realizacji przewozoéw, np. pod katem kryteriéw planowania tras.

27.  Przewiduje, ze w praktyce szczegdlnie problematyczne okazg si¢ przeprowadzane na trasie kontrole zgodnosci
z prawem pracy, a z kolei kierowcy moga tatwiej popelnia¢ bledy i w efekcie narazac si¢ na sankgje. Jest zatem zdania, ze
istotne jest, by przed nalozeniem rzeczywistych sankcji wysytane byly ostrzezenia.

28.  Dlatego dla uproszczenia tej procedury jako ewentualne rozwiazanie sugeruje wprowadzenie usrednionej stawki
dziennej, ktéra przystugiwalaby kierowcom na podstawie kraju, w ktérym dokonuje si¢ przewozu, w powiazaniu z krajem,
w ktérym znajduje si¢ gléwna siedziba firmy przewozowej. Do obliczenia tej stawki dziennej mozna by wykorzystaé
sprawdzong klasyfikacje pafistw cztonkowskich na podstawie PKB na mieszkanca, ktéry to wskaznik stosowany jest takze
w przypadku wdrazania polityki spéjnosci.

29.  Z zadowoleniem przyjmuje fakt, ze Komisja propaguje takie Srodki na rzecz elektronicznej rejestracji calego
faficucha transportu oraz monitorowania jego zgodnos$ci z przepisami, jak inteligentne tachografy i elektroniczne listy
przewozowe (e-CMR), wraz z ustandaryzowanymi dokumentami i procedurami, ktére maja poprawi¢ monitorowanie
przestrzegania odno$nych przepiséw, a zarazem ograniczy¢ do pewnego stopnia koszty administracyjne.

30. Z zadowoleniem przyjmuje precyzyjne okreslenie warunkéw wykonywania tego zawodu oraz przeciwdzialanie
zakladaniu firm przykrywek; nalezy rozwazy¢ $rodki dostarczajgce dowodu na lokalizacje faktycznej dziatalnosci
gospodarczej przedsigbiorstwa.

31.  Zauwaza, ze proponowane przepisy reformujgce odnoszace si¢ do lekkich pojazdéw uzytkowych (ponizej 3,5 tony)
sa krokiem we wiasciwym kierunku z punktu widzenia niedopuszczenia do tego, by uzytkowanie tych pojazdow wiazalo
si¢ z obchodzeniem praw spolecznych i pracowniczych.

32.  Proponuje, by w jak najwigkszym stopniu ujednolici¢ zasady dotyczace tej kategorii pojazddéw, zawezi¢ pole
dowolnosci dla panistw cztonkowskich, a jednoczesnie by uwzglednié fakt, ze lekkie pojazdy ci¢zarowe powinny podlegaé
prostszym ramom.

33.  Uwaza, ze proba wskazania przez Komisj¢ rodzajow naruszen prawa i ich wagi to krok we wlasciwym kierunku,
gdyz bedzie stanowi¢ punkt odniesienia dla wladz krajowych i podmiotéw w tej branzy oraz przyczyni si¢ do wigkszej
spojnosci w zwalczaniu naruszen.

34.  Zwraca uwage, ze planowane skoncentrowanie kontroli na tych przedsigbiorstwach, ktére czesciej naruszaja
obowiazujace przepisy, pozwoli ograniczy¢ obcigzenia administracyjne i przyczyni si¢ do skutecznego zwalczania
naruszei. Apeluje w zwiazku z tym o przyjecie na szczeblu UE wspdlnych procedur w dziedzinie kontroli. Ponadto
przyjmuje z zadowoleniem propozycje, by naruszenie dyrektywy o delegowaniu pracownikoéw bylo rozwazane z punktu
widzenia dobrej reputacji zarzadzajacego transportem lub przedsigbiorstwa transportowego. Wykaz naruszen skutkujacych
utratg dobrej reputacji przewoznikéw drogowych (rozporzadzenie 1071/2009) powinien réwniez zawieral nielegalny
kabotaz.
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35.  Przestrzega przed ryzykiem wielokrotnego kabotazu na granicach pafstw o réznym poziomie wynagrodzen.

36.  Ubolewa nad ostatnim odroczeniem uruchomienia europejskiego rejestru przedsigbiorcéw transportu drogowego
(ERRU) i wzywa panstwa czlonkowskie do jak najszybszego wypelnienia ich niezrealizowanych jeszcze zobowigzan.
Jednoczesnie apeluje do Komisji, by zbadala, na ile wykonalne jest polaczenie istniejagcych baz danych, takich jak
TACHOnet, ERRU i bazy danych dotyczacej badania przydatnosci do ruchu drogowego.

Whiosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe 2006/1/WE w sprawie
uzytkowania pojazdéw najmowanych bez kierowcéw w celu przewozu drogowego rzeczy (COM(2017) 282
final)

37. 7 zadowoleniem przyjmuje proponowana catkowita liberalizacj¢ uzytkowania pojazdéw najmowanych bez
kierowcéw do celow przewozu towaréw na wiasny rachunek w calej UE, niezaleznie od miejsca wynajecia pojazdu, jako
istotng liberalizacj¢ rynku i Srodek, ktéry jego zdaniem doprowadzi do tworzenia nowych miejsc pracy i poprawy stanu
srodowiska.

38.  Z zadowoleniem przyjmuje takze czeSciowa liberalizacje najmowania pojazdéw bez kierowcéw z innego panstwa
czonkowskiego do celéw komercyjnych jako potencjalne rozwigzanie obecnej sytuacji rozbieznych warunkéw
regulujgcych dziatalno$¢ transportowg w krajach UE.

Streszczenie

39.  Uwaza, ze dazac do dokonczenia budowy jednolitego rynku w sektorze migdzynarodowego transportu drogowego,
trzeba powiazac takie czynniki jak wymogi Srodowiskowe, spojnos¢ gospodarcza, prawodawstwo poszczegdlnych panstw
cztonkowskich oraz warunki dla zdrowej konkurencji.

40. W kontekscie przyszlych trendéw cyfrowych i technologicznych w sektorze transportu apeluje o praktyczne
propagowanie podnoszenia kwalifikacji wsrdd jego pracownikéw, poprzez uznanie np., iz takie dzialania moglyby by¢
finansowane ze $rodkéw na rzecz polityki spojnosci.

41. Z zadowoleniem przyjmuje wysitki Komisji zmierzajagce do wprowadzenia jednolitych zasad regularnej
sprawozdawczosci z dzialan panistw czlonkowskich w zakresie kontroli i nadzoru. Wzywa Komisj¢ do zaostrzenia
kontroli, zwlaszcza w odniesieniu do wspélpracy administracyjnej pomiedzy panstwami, interpretacji istniejacego prawa
oraz wiasciwego i niedyskryminujgcego jego egzekwowania.

42.  Apeluje do panstw czlonkowskich o systematyczne i caloSciowe wdrazanie proponowanych przepiséw,
o zwigkszenie kontroli, w tym kontroli pojazdéw z krajéw spoza UE, oraz o nakladanie odpowiednich sankcji, co
przyczyni si¢ do promowania skutecznej harmonizacji przepiséw. Doprowadzitoby to do poglebienia rynku wewnetrznego
oraz wspieraloby tworzenie miejsc pracy, wzrost gospodarczy, rozwdj i inwestycje, a tym samym zwickszalo
konkurencyjno$¢ UE i jej regionow.

43, Liczy na ogdlna poprawe poziomu ustug transportowych, co przelozyloby si¢ na wigksza spdjnosé terytorialng
i lepsza jako$¢ zycia obywateli.

Bruksela, dnia 1 lutego 2018 .
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