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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie: ,Wewnetrzny rynek
miedzynarodowego towarowego transportu drogowego: dumping socjalny i kabotaz”

(opinia rozpoznawcza)

(2016/C 013/26)

Sprawozdawcy: Stefan BACK i Raymond HENCKS

Dnia 6 lipca 2015 r. luksemburska prezydencja Rady UE, dzialajac na podstawie art. 304 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, postanowila zasiegnaé opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spolecznego w sprawie:

~Wewngtrzny rynek miedzynarodowego towarowego transportu drogowego: dumping socjalny i kabotaz”
(opinia rozpoznawcza).

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenstwa Informacyjnego, ktdrej powierzono przygotowanie
prac Komitetu w tej sprawie, przyjeta swoja opini¢ 31 sierpnia 2015 r.

Na 510. sesji plenarnej w dniach 16-17 wrzesnia 2015 r. (posiedzenie z 17 wrze$nia) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 170 do 3 (5 0séb wstrzymalo si¢ od glosu) przyjal nastepujaca
opinig:

1. Whioski i zalecenia

1.1.  EKES ponownie wyraza poparcie dla celu wytyczonego przez Komisj¢ pod przewodnictwem Jeana-Claude’a Junc-
kera, polegajacego na zwalczaniu dumpingu socjalnego, ktére to poparcie Komitet wyrazit juz w 2015 r. w opinii ,Plan
utworzenia jednolitego eurolpejskiego obszaru transportu”, jak réwniez powtdrnie apeluje do Komisji o zaproponowanie
srodkéw zapobiegawczych ()

1.2.  EKES zauwaza z zadowoleniem, ze luksemburska prezydencja Rady wspiera inicjatywy Komisji zmierzajace do
zwalczania wszelkich form dumpingu socjalnego, zwiazanych na przyktad z pracg nierejestrowang ().

1.3.  EKES zaluje, ze pojecie dumpingu socjalnego nie zostalo zdefiniowane, mimo ze jest powszechnie stosowane. Do
celéw niniejszej opinii EKES-u dumping socjalny definiuje si¢ jako proby obejscia lub przypadki famania przepiséw prawa
socjalnego lub przepiséw w sprawie dostepu do rynku (spotki-skrzynki pocztowe) w celu uzyskania przewagi
konkurencyjnej. Niniejsza opinia skupi si¢ na sposobach przeciwdzialania takim praktykom.

1.4.  EKES z zadowoleniem przyjmuje planowane przez Komisje:

— uproszczenie i wyjasnienie rozporzadzen UE dotyczacych dostepu do zawodu przewoznika drogowego oraz dostepu
do rynku miedzynarodowych przewozéw drogowych, zwlaszcza w odniesieniu do kabotazu, z myslg o ulatwieniu
wdrazania,

— zaostrzenie kryteriow zakladania przedsigbiorstw transportowych, aby zapobiega¢ oszukanczemu funkcjonowaniu
spolek-skrzynek pocztowych,

— pakiet mobilnosci pracownikéw, majacy na celu ulatwienie swobodnego przeplywu pracownikéw oraz poprawe
zdolnodci panstw czlonkowskich do zwalczania dumpingu socjalnego, oszustw i naduzy¢ w zakresie delegowania
pracownikéw oraz dostepu do $wiadczefr socjalnych.

1.5.  EKES ponownie wyraza poparcie dla wniosku Komisji dotyczacego europejskiej platformy na rzecz usprawnienia
wspoltpracy w zakresie zapobiegania pracy nierejestrowanej i zniechgcania do niej oraz zwraca si¢ do Rady i Parlamentu
Europejskiego o szybkie przyjecie tego wniosku (*).

() DzU.C 291z 4.9.2015, s. 14.
() Program prezydencji luksemburskiej, s. 12.
() DzU.C 458 2 19.12.2014, s. 43.
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1.6.  Zdaniem EKES-u zachodzi pilna potrzeba podjecia na szczeblu UE dzialan majacych na celu uniknigcie ryzyka
fragmentacji wewnetrznego rynku transportu drogowego za sprawg jednostronnych krajowych $rodkéw zwalczania
dumpingu socjalnego. Udane dzialanie na szczeblu UE moze stworzy¢ warunki sprzyjajace dalszemu otwarciu rynku (%).

1.7.  EKES zwraca si¢ do Komisji i panstw czlonkowskich, ktére w gléwnej mierze s odpowiedzialne za egzekwowanie
przepisow w sprawie transportu drogowego i prawa socjalnego, o priorytetowe potraktowanie kwestii takich jak:

— zapewnienie pelnej wspotpracy migdzy organami nadzoru nad rynkiem pracy i transportem drogowym w pafnistwach
cztonkowskich UE,

— skonsolidowanie danych z krajowych rejestrow elektronicznych przedsu;blorcow transportu drogowego (zob. art. 16
rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009 Parlamentu Europejskiego i Rady (°)) oraz danych dotyczacych kierowcéw
zawodowych z rejestréw instytucji zabezpieczen spolecznych i inspekeji pracy; chodzi o to, by w ten sposéb poprawié
egzekwowanie przepiséw oraz przeciwdziala¢ naduzyciom i oszustwom w wymiarze transgranicznym,

— pilne sfinalizowanie wzajemnych polaczen miedzy rejestrami krajowymi poprzez europejski rejestr przedsigbiorcow
transportu drogowego (ERRU), ktére to polaczenia powinny zosta¢ w pelni wdrozone w grudniu 2012 r., aby poprawi¢
egzekwowanie przepisow w wymiarze transgranicznym i wspOlprace miedzy panstwami cz}onkowsklml W tym
kontekscie mozna rozwazy¢ wykorzystanie systemu wymiany informacji na rynku wewnetrznym (IMI) (°),

— pelne egzekwowanie w sektorze transportu drogowego minimalnych obowigzkowych postanowiefi rozporzadzenia
Parlamentu Europe)sklego i Rady (WE) nr 593/2008 (') (rozporzadzenie Rzym I) oraz dyrektywy 96/71/WE Parlamentu
Eurogpe)sklego i Rady () dotyczacej delegowania pracownikéw i dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/67/

) w sprawie egzekwowania tej dyrektywy. EKES zwraca uwage na zamiar Komisji dokonania przegladu dyrektyw
96/71/WE i 2014/67|UE, by ustalié, czy potrzebne s3 wytyczne lub inne $rodki w celu ulatwienia efektywnego
i zapewniajacego pewno$¢ prawa wdrozenia w sektorze transportu drogowego.

1.8.  EKES podkresla, ze wzmocniona kontrola zgodnosci nie moze obejmowaé nieproporcjonalnych wymogdw, ktére
utrudniajg normalng konkurencj¢ migdzy europejskimi przedsigbiorstwami transportowymi oraz urzeczywistnianie rynku
wewnetrznego w sektorze transportu drogowego.

1.9.  EKES zauwaza takze, ze we wniosku dotyczacym uproszczenia przepiséw w sprawie dostepu do rynku, w tym
przewozdw kabotazowych, Komisja moze uwzgledni¢ mozliwo$¢ dostosowania zasad w zakresie towarowego transportu
drogowego do zasad majacych zastosowanie do tymczasowego $wiadczenia uslug w ujeciu ogdélnym, majac na uwadze
szczegolny charakter sektora transportu. Uproszczenie przepisow dotyczacych dostepu do rynku zapewnitoby baz¢ do
bardziej spojnego egzekwowania przepiséw i wzmocnienia kultury zgodnosci z przepisami, co ograniczyloby mozliwosci
dumpingu socjalnego. Uproszczenie powinno by¢ SciSle powigzane z rygorystycznym egzekwowaniem stosowania
uzgodnionych $rodkéw, by unikngé dumpingu socjalnego.

1.10.  EKES zwraca si¢ do Komisji i pafistw czlonkowskich o rozwijanie wymiany informacji i najlepszych praktyk
w dziedzinie skutecznego egzekwowania przepiséw, aby zwalczaé naduzycia i dumping socjalny. Dlatego na wysokim
szczeblu na poziomie UE zostanie zorganizowana konferencja majaca na celu zaprezentowanie najlepszych praktyk
i dzielenia si¢ nimi.

1.11.  EKES zwraca si¢ do Komisji o zachecanie panstw czlonkowskich do udzialu w projektach majacych na celu
motywowanie przedsi¢biorstw do przestrzegania przepiséw poprzez skuteczne i funkcjonujace systemy oceny ryzyka.

* EKES w tym kontekscie odsyta do oceny zawartej w sprawozdaniu Komisji z 2014 r. w sprawie stanu unijnego rynku transportu
drogowego (COM(2014) 222 final).

Dz.U. L 300 z 14.11.2009, s. 51.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1024/2012 (Dz.U. L 316 z 14.11.2012, s. 1).

Dz.U.L 177 z 4.7.2008, s. 6.

Dz.U.L 18 z 21.1.1997, s. 1.

Dz.U. L 159 z 28.5.2014, s. 11.
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2. Aktualna sytuacja w sektorze i na rynku

2.1.  Towarowy transport drogowy jest sila napedowa europejskiej gospodarki. Jego udzial w towarowym transporcie
srédladowym wynosi 73 %. Udziat transportu towarowego w europejskim PKB stanowi blisko 2 %. W latach 2004-2012
udzial transportu miedzynarodowego umiarkowanie wzrdst z 30 % do 33 %. Liczba przewozow kabotazowych zwigkszyta
si¢ 0 50 %, ale ich udzial w rynku utrzymuje si¢ na niskim poziomie (zaledwie 5 %). W latach 2005-2012 odnotowano
spadek krajowych przewozéw towarowych o 9,1 %, przy czym najszybciej rozwijajacym sie segmentem rynku drogowych
przewozéw towarowych byt transport typu cross-trade: ponad 80 % w latach 2004-2012 (*°).

2.2, Tylko w 2013 r. liczba przewozéw kabotazowych wzrosta o 20 %. Najwigkszy odsetek przewozéw kabotazowych
odnotowuje si¢ w Europie Zachodniej. 86 % wszystklch przewozow kabotazowych odbywa su; w Niemczech, we Frangji,
we Whoszech, w Zjednoczonym Krolestwie, Belgii i Szwecji (*"). Zgodnle z ekspertyza} (**) przygotowana dla Komisji
Europejskiej, transportem krajowym zajmuja si¢ w wigkszosci krajowi przewoznicy towaréw posiadajacy siedziby w danym
panstwie czlonkowskim.

2.3.  Komisja w swoim sprawozdaniu na temat stanu rynku opublikowanym w 2014 r. stwierdza, ze place, bezwzgledny
poziom kosztéw pracy i inne sktadniki wynagrodzenia ulegaja, ogélnie rzecz biorac, zblizeniu w calej UE (**). Zdaniem
Komisji, utrzymujgce si¢ rozbiezno$ci odpowiadaja ogdlnej réznicy w wysokosci ptac migdzy UE-12 (UE-13) a UE-15 (UE-
15 oznacza panstwa czlonkowskie, ktére przystapily do Unii przed 2004 r., a UE-12 lub UE-13 panstwa, ktore przystapily
do Unii w 2004 r. i w pdzniejszych latach).

2.4, Na roznice te trzeba spojrze¢ w konkretnym kontekScie sektora towarowego transportu drogowego, ktory
charakteryzuje si¢ wysoka mobilnoscia sily roboczej i wzmozona aktywnoscig transgraniczng. Wykorzystywanie
dysproporcji pfacowych — ktére sg nieuniknione na ca}ym rynku wewnetrznym — w sposéb, ktéry obchodzi przepisy prawa
lub jest z tymi przepisami nlezgodny, moze mie¢ wplyw na konkurencj¢ w sektorze oraz na sytuacje kierowcdow, jak
wskazano w podsekcji ponizej (™).

2.5.  Stwierdza sig, ze sektor drogowego transportu towarowego stoi przed wieloma innymi wyzwaniami. Oprocz
niedoboru wykwalifikowanych kierowcow, sektor ten nadal nie jest atrakcyjny dla mlodziezy i kobiet, gléwnie ze wzgledu
na zle warunki pracy, niskie w;rnagrodzenie brak perspektyw zawodowych, a takze zaburzona réwnowage miedzy zyciem
zawodowym a prywatnym (*°). Cho¢ niniejsza opinia koncentru]e si¢ na koniecznosci przec1wd21a1ama dumpmgow1
socjalnemu w tym sektorze, przyzna]e sie, Ze postep W przezwyciezaniu wymienionych powyzej wyzwai moze réwniez
wplyna¢ pozytywnie na ograniczenie dumpingu socjalnego.

3. Przepisy UE majjce zastosowanie do sektora towarowego transportu drogowego
3.1. Do omawianych ustug maja w szczegdlnosci zastosowanie nastgpujace przepisy i orzecznictwo UE:
a) dostep do zawodu i dostep do rynku:

— rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1071/2009 (*®) ustanawiajace wspélne zasady dotyczace
warunkéw wykonywania zawodu przewoznika drogowego,

— rozporzadzenie (WE) nr 1072/2009 dotyczace wspélnych zasad dostepu do rynku migdzynarodowych przewozow
drogowych;

(*%  Ekspertyza dla Komisji EMPL Parlamentu Europejskiego, 2015 r., ,Employment Conditions in the International Road Haulage
o Sector” [,Warunki zatrudnienia w sektorze miedzynarodowego towarowego transportu drogowego”].
Tamze.
() ,Collection and Analysis of Data on the Structure of the Road Haulage Sector in the European Union” [Gromadzenie i analiza
danych na temat struktury sektora transportu drogowego towaréw w Unii Europejskiej] (AECOM, 2014 ).
(*>)  Sprawozdanie Komisji w sprawie stanu unijnego rynku transportu drogowego, COM(2014) 222 final.
(") Sprawozdanie Komisji w sprawie stanu unijnego rynku transportu drogowego, COM(2014) 222 final, pkt 3.2.
() Zob. przypis 12.
(*)  Dz.U.L 300 z 14.11.2009, s. 72.
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b) prawo socjalne majace zastosowanie do transportu drogowego:

— dyrektywa 2002/15/WE Parlamentu Europejskiego i Rady ('”) w sprawie organizacji czasu pracy oséb wykonujacych
czynnodci w trasie w zakresie transportu drogowego,

— rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady (*¥) w sprawie harmonizacji niektérych
przepisow socjalnych odnoszacych si¢ do transportu drogowego, ustanawiajace przepisy w sprawie czasu
prowadzenia pojazdu, przerw i okreséw odpoczynku w sektorze transportu drogowego;

¢) inne przepisy UE (kwestie socjalne itp.) majace zastosowanie do wszystkich sektoréw przemystu:

— rozporzadzenie (WE) nr 593/2008 (rozporzadzenie Rzym I) w sprawie prawa wlasciwego dla zobowigzan
umownych,

— orzeczenia Trybunalu Sprawiedliwosci w sprawie Koelzsch (15 marca 2011 r.) i w sprawie Voogsgeerd (15 grudnia
2011 r.), wyjasniajace zastosowanie rozporzadzenia Rzym I do okreslonych sytuacji w sektorze transportu
drogowego,

— rozporzadzenie (WE) nr 883/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady('”) i towarzyszace rozporzadzenie
wykonawcze (WE) nr 987/2009 w sprawie koordynacji systeméw zabezpieczenia spolecznego,

— dyrektywa 96/71/WE dotyczaca delegowania pracownikéw w ramach $wiadczenia ustug,

— dyrektywa 2014/67/UE w sprawie egzekwowania dyrektywy dotyczacej delegowania pracownikéw w ramach
$wiadczenia ustug.

3.2.  Dyrektywa dotyczaca delegowania pracownikéw i dyrektywa wykonawcza do niej majg zastosowanie, gdy
spelnione s3 warunki ustanowione w dyrektywie dotyczacej delegowania pracownikow. W zwigzku z tym dyrektywy te
odnosza si¢ jedynie do kierowcéw delegowanych czasowo do pracy w innym panstwie niz to, w ktorym zwyczajowo
wykonuja oni pracg. W odpowiednich przypadkach dyrektywa dotyczaca delegowania pracownikéw gwarantuje minimalne
stawki placy i inne warunki ochrony socjalnej obowigzujace w panstwie cztonkowskim, w ktérym wykonywana jest praca.
W innych przypadkach prawo majgce zastosowanie okre$la umowa oraz rozporzadzenie Rzym I odnoszace si¢ do uméw
[rozporzadzenie (WE) nr 593/2008]. Rozporzadzenie Rzym I daje pierwszenstwo obowigzkowym przepisom w sprawie
zatrudnienia obowiazujacym w kraju, w ktérym lub z ktérego zwyczajowo wykonywana jest praca, niezaleznie od kraju
bazy pracownika lub prawa wybranego w umowie o prace. Odsyla si¢ tutaj do orzeczen Trybunalu Sprawiedliwosci
wymienionych w pkt 3.1.

3.3.  Moze mie¢ miejsce szereg sytuacji, w ktérych trudno bedzie wykazaé nadrzednos¢ rozporzadzenia Rzym 1 lub
dyrektywy dotyczacej delegowania pracownikéw nad prawem kraju, w ktérym znajduje si¢ baza, lub prawem okreslonym
w umowie. Podejmujac decyzje, ktére prawo ma zastosowanie, organy odpowiedzialne za egzekwowanie prawa rozwaza
wszystkie istotne elementy, facznie z wymogiem posiadania faktycznego zwiazku z krajem bazy, aby mozna bylo
zastosowal okre$lone prawo.

3.4. EKES zauwaza, ze dyrektywa 96/71/WE o delegowaniu pracownikéw jest stosowana na rézne sposoby
w odniesieniu do sektora transportu drogowego. Wazne jest zatem, by nadzorowal wdrazanie tej dyrektywy oraz
dyrektywy wykonawczej 2014/67[UE w kontekscie planowanego pakietu dotyczacego mobilnosci pracownikéw z mysla
o zapewnieniu spojnego i skutecznego egzekwowania.

3.5.  Jak wskazano wcze$niej, niektore zasady dotyczace dostgpu do rynku w sektorze transportu drogowego, w tym
przewozow kabotazowych, s3 niejasne i skomplikowane oraz sa interpretowane i wdrazane w rézny sposob w panstwach
cztonkowskich. Prowadzi to do braku pewnosci prawa wérdéd wszystkich zaangazowanych stron oraz utrudnia kontrolg
zgodnosci.

() DzU.L 80z 32.3.2002, s. 35.
(*®  DzU.L 102z 11.4.2006, s. 1.
(") DzU.L 166 z 30.4.2004, s. 1.
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3.6.  Opisane powyzej problemy zwigzane z wdrazaniem oraz cheé pilnego rozwigzania kwestii dumpingu socjalnego
doprowadzily do sytuacji, w ktérej kilka panstw cztonkowskich przyjelo przepisy krajowe, aby rozwigzaé problem plac
i standardéw socjalnych. Takie Srodki juz zakl6caja prawidtowe funkcjonowanie rynku wewnetrznego, np. jesli chodzi
o place minimalng na poziomie krajowym oraz czas prowadzenia pojazdu i okresy odpoczynku (*°).

4. W czym tkwi problem i kogo dotyczy

4.1.  Niniejsza opinia rozpoznawcza dotyczy dumpingu socjalnego i kabotazu w towarowym transporcie drogowym. Dla
przewoznikéw zachodnioeuropejskich zdecydowanie najwigkszym sktadnikiem ich kosztéw operacyjnych sg koszty pracy.
Tymczasem dla podmiotéw posiadajacych siedziby w Europie Srodkowej i Wschodniej najwigksze srednie koszty generuje
paliwo. Inna struktura kosztéw moze takze umozliwiaé wigksze inwestycje. W zwiazku z tym przewoznicy z pafistw UE-15
sa w niekorzystnej sytuacji konkurencyjnej i probuja korzystaé z nisko oplacanej sily roboczej. Niekiedy odbywa si¢ to
z zastosowaniem przez przewoznikéw w UE-15 oraz UE-13 praktyk obchodzacych lub naruszajacych przepisy unijne lub
krajowe (tj. np. rozporzadzenie (WE) nr 1071/2009, dyrektywa 96/71/WE, system ,spotek-skrzynek pocztowych”).
Wykrycie niezgodnych z prawem systeméw moga utrudniaé luki w prawie i mobilny charakter dzialalnosci transportowe;.
Jak wskazano w punkcie 4.6, mozna réwniez zmniejszy¢ koszty pracy w sposéb catkowicie zgodny z przepisami.
W kazdym przypadku jednak bedzie to powodowalo napigcia.

4.2.  Stronami odczuwajacymi negatywne skutki dumpingu socjalnego s przede wszystkim przedsigbiorstwa
zajmujace si¢ towarowym transportem drogowym, ktére nie korzystaja z takich praktyk, oraz kierowcy zawodowi,
przynajmniej w UE 15. Szkodzi to takze wizerunkowi uczciwie dzialajacych operatoréw oraz naraza ich na negatywne
skutki jednostronnych srodkéw, o ktorych mowa w pkt 3.6. Dlatego w 2016 r. Komisja zamierza przedstawi¢ propozycje
zmierzajace do rozwiazania problemu dumpingu socjalnego w transporcie drogowym. Nie mozna jednak oczekiwaé
trafnych propozycji bez przeprowadzenia solidnej i dokladnej analizy rynku towarowego transportu drogowego. Dostgpne
sa obecnie dane na poziomie krajowym pochodzace z krajowych rejestrow elektronicznych przedsigbiorcéw transportu
drogowego (NER). Na poziomie UE dane powinny by¢ zasadniczo dostepne za posrednictwem europejskiego rejestru
przedsigbiorcéw transportu drogowego (ERRU), ktéry do grudnia 2012 r. miat by¢ polaczony z NER i ulatwial wymiang
danych dotyczacych reputacji przedsiebiorstw, jak przewidziano w rozporzadzeniu (WE) nr 1071/2009. Jednak rejestr
ERRU nadal nie zostal wdrozony. EKES zaluje, ze do tego nie doszlo, i uwaza, ze to niedociagniecie ma negatywne skutki
dla kontroli zgodnosci.

4.3. W odniesieniu do kierowcéw zawodowych praktyki niezgodne z prawem dotycza gléwnie:

— plac — o ile wynagrodzenie w wysokosci stosowanej w kraju, w ktérym znajduje si¢ baza kierowcy (zasada ,kraju
pochodzenia”), jest catkowicie normalne i akceptowalne, jesli spelnione sg odpowiednie warunki prawne, to istnieja
sytuacje, zwlaszcza w przewozach kabotazowych, w ktérych zasada ta jest naduzywana, co jest sprzeczne z dyrektywa
dotyczaca delegowania pracownikéw czy rozporzadzeniem I Rzym,

— warunkéw pracy: niewlasciwe planowanie tras kierowcéw skutkujace przekraczaniem czasu prowadzenia pojazdu;
wynagrodzenie wylgcznie za czas prowadzenia pojazdu, a nie za czas pracy obejmujacy takie czynnosci jak zaladunek
i roztadunek,

— zabezpieczenia spolecznego — nieplacenie skladek na ubezpieczenie spoleczne przez pracodawce, co powaznie wplywa
na prawa i $wiadczenia kierowcéw oraz ich rodzin,

— $wiadczen zdrowotnych — przedsigbiorstwo obcigza kierowce z tytulu ubezpieczenia zdrowotnego lub opieki
medycznej itd.

4.4.  Wiele przedsigbiorstw opracowato skomplikowane i niejednoznaczne systemy zatrudnienia, korzystajac z trans-
granicznego charakteru dziatalnosci i duzej mobilno$ci w sektorze oraz uciekajac si¢ gtéwnie do agencji, firm obstugowych
lub fikcyjnych (system ,spolek-skrzynek pocztowych”) z siedzibg w panistwach czlonkowskich o niskim poziomie ochrony
oraz zanizonych normach pracy i standardach socjalnych. W zaleznosci od okolicznosci takie mechanizmy moga by¢ na
granicy zgodnosci z prawem lub niezgodne z prawem, zwlaszcza gdy powigzanie umowy o prace z panstwem o niskich
ptacach lub niskich standardach socjalnych jest fikcyjne.

(*°  Informacja prasowa Komisji z 19 maja 2015 r. oraz artykut w ,Financial Times” z 19 maja 2015 r. ,Protests from Road haulage
industry forces Brussels to act” [,Protesty w branzy drogowych przewozéw towarowych zmuszaja Bruksele do dzialania”]. Zob.
réwniez biuletyn DG MOVE, wydanie 183 z 12.9.2014, oraz odpowiedzi Komisji na zapytania Parlamentu Europejskiego E-
006597-14 1 E-007161-14.
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4.5.  Skomplikowane systemy zatrudnienia w transporcie drogowym utrudniaja identyfikacje przedsi¢biorstwa
i pociaggnigcie go do odpowiedzialnosci, na przyklad w przypadku roszczen z tytulu niewyplaconego wynagrodzenia
czy nieoplaconych skladek na ubezpieczenie spoleczne. Jednoczesnie te podejrzane praktyki w zakresie zatrudnienia
bardzo utrudniajg kierowcom niebedgcym rezydentami — nie méwigc o kierowcach z panstw trzecich — zdobycie wiedzy na
temat przystugujacych im praw i Swiadczeni, zarzadzanie nimi i uzyskanie do nich dostepu.

4.6.  Przyklady praktyk, ktére moga naruszaé prawo:

— dzialalno$¢ za posrednictwem spélek-skrzynek pocztowych — jest to dzialalno§¢ zabroniona od 2011 r. w nastgpstwie
przyjecia i wejScia w zycie rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009, zgodnie z ktérym przedsi¢biorstwo otrzymuje
i zachowuje prawo do prowadzenia dzialalnosci gospodarczej w panstwie cztonkowskim wylacznie wowcezas, gdy
posiada w tym panstwie czlonkowskim ,rzeczywista i stalg siedzibe”,

— stosowanie plac i warunkéw kraju, w ktorym znajduje si¢ baza, a nie obowigzkowych przepiséw kraju, w ktérym
kierowca zwyczajowo wykonuje prace i z ktérego wyrusza w trasy — jedli praktyka ta narusza przepisy dyrektywy
dotyczacej delegowania pracownikéw oraz rozporzadzenia Rzym 1 (z orzeczeniem Trybunalu Sprawiedliwosci
w sprawie Koelzsch), jak wyjasniono w punkcie 3,

— wynagrodzenie za kazdy przejechany kilometr — praktyka naruszajaca przepisy rozporzadzenia (WE) nr 561/2006,
ktére zakazuje tego rodzaju wynagrodzen z uwagi na zagrozenie dla bezpieczenstwa na drogach,

— Zycie przez cale miesiagce w samochodzie cigzarowym lub wokét niego, z ograniczonym dostgpem lub bez dostepu do
zaplecza sanitarnego, cieplych positkéw itd. — jest to naruszenie art. 31 Karty praw podstawowych Unii Europejskiej,
ktory stanowi, ze ,Kazdy pracownik ma prawo do warunkéw pracy szanujacych jego zdrowie, bezpieczefistwo
i godnos¢”.

Oczywiscie beda mie¢ takze miejsce sytuacje, w ktérych mozna ograniczy¢ koszty w sposéb jak najbardziej zgodny
z prawem, na przyklad przez utworzenie sp6tki zaleznej lub wykorzystanie niezaleznej firmy zapewniajacej obsade.

4.7.  Kabotaz definiuje si¢ jako krajowy przewdz towaréw realizowany tymczasowo w przyjmujacym pafistwie
cztonkowskim przez przewoznikéw niemajacych siedziby w tym panstwie. Zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1072/
2009 termin ,tymczasowo” odnosi si¢ do trzech przewozéw kabotazowych realizowanych w ciggu maksymalnie siedmiu
dni, po ktérych nastepuje przejazd migdzynarodowy do panstwa przyjmujacego. Egzekwowanie przepisow i kontrole
w przypadku kabotazu utrudnia fakt, ze rozporzadzenie w sprawie dostgpu do rynku nie ulatwia egzekwowania prawa. Nie
pozwala ono organom odpowiedzialnym za egzekwowanie prawa domagaé si¢ dodatkowych dokumentéw w celu
sprawdzenia zgodnosci z przepisami dotyczacymi kabotazu. Ponadto przepisy te same w sobie sa w wielu miejscach
niejasne i réznie rozumiane w poszczegdlnych panstwach czlonkowskich. Dotyczy to na przyklad definicji przejazdu.
Skutkuje to niskim wskaZnikiem kontroli, zaréwno na drogach, jak i w siedzibach przedsigbiorstw.

4.8.  EKES uwaza, ze odmienna struktura kosztow w UE-13 przyciagnie przedsigbiorstwa. Nie stanowi to problemu jako
takiego z punktu widzenia rynku wewnetrznego. Nalezy jednak zauwazy¢, ze jedli dziatalno$¢ prowadzona rzekomo
w panstwach UE-13 jest w rzeczywistosci oparta na spolkach-skrzynkach pocztowych, a dziatalnos$¢ prowadzona jest
faktycznie poza panstwami UE-13, to mozemy mie¢ do czynienia z przypadkiem dumpingu socjalnego. W 2013 r.,
w zwiazku z planowana przez Komisje liberalizacja przepiséw dotyczacych kabotazu, europejscy partnerzy spoleczni
z sektora transportu drogowego, Europejska Federacja Pracownikéw Transportu i Migdzynarodowa Unia Transportu
Drogowego, zasygnalizowali, ze rynek nie jest jeszcze gotowy na pelne otwarcie na konkurencj@ krajowych towarowych
przewozéw drogowych, whasnie ze wzgledu na dysproporcje socjalne i podatkowe w UE (*'). Migdzynarodowa Unia
Transportu Drogowego i Europejska Federacja Pracownikéw Transportu zaapelowaly, aby nie zmienia przepiséw, lecz
skuteczniej egzekwowac ich przestrzeganie.

4.9.  EKES zwraca takze uwage na potrzebe zapewnienia, by kierowcy pochodzacy z panistw trzecich zatrudnieni przez
przedsigbiorstwa z UE byli angazowani z pelnym poszanowaniem odpowiednich przepiséw imigracyjnych, pracowali
w warunkach zgodnych z obowiazkowymi przepisami prawnymi oraz otrzymywali $wiadectwo kierowcy wymagane na
podstawie przepiséw UE.

(") ,Social Sector Partners Proposal for a Policy Package for the Next Revision of the EU Regulations (EC) No 1071/2009 on Access to
Profession and 1072/2009 on Access to the Road Haulage Market”, 2013 r. [,Wniosek partneréw z sektora spolecznego dotyczacy
pakietu strategicznego na potrzeby nastepnego przegladu rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009 dotyczacego warunkow
wykonywania zawodu oraz rozporzadzenia (WE) nr 1072/2009 dotyczacego dostepu do rynku przewozéw drogowych”].
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4.10. W tym kontekscie nalezy widzie¢ aktualne zainteresowanie Komisji zjawiskiem dumpingu socjalnego, zgodnie
z priorytetami politycznymi ogloszonymi przez przewodniczacego Junckera i programem prac na 2015 r. oraz
zalozeniami Rady, wyrazonymi mi¢dzy innymi w programie luksemburskiej prezydencji Rady.

Oprécz oczekujgcego na rozpatrzenie wniosku dotyczacego platformy do zwalczania pracy nierejestrowanej i dumpingu
socjalnego, Komisja zapowiedziata dwie istotne inicjatywy:

— przeglad prawodawstwa dotyczgcego transportu drogowego w celu doprecyzowania przepiséw w sprawie prowadzenia
przedsigbiorstw i kabotazu oraz w celu ulatwienia kontroli,

— pakiet mobilnosci pracownikéw majacy zapobiegaé obchodzeniu prawa i naduzyciom.

Udana realizacja tych zamierzen ma zasadnicze znaczenie dla uniknigcia fragmentacji rynku wewnetrznego transportu jako
konsekwencji krajowych $rodkéw wykonawczych oraz dla stworzenia warunkéw sprzyjajacych dalszemu otwarciu rynku
w tym sektorze.

4.11.  EKES bedzie wnioskowal o uproszczenie przepisdéw w sprawie dostepu do rynku przewozéw kabotazowych
poprzez wprowadzenie przepisu podobnego do obowiazujacego w przypadku transgranicznego $wiadczenia ustug
w ujeciu ogdélnym. Oznacza to wyrazne powigzanie prawa do Swiadczenia ustug przewozéw kabotazowych z ich
tymczasowym charakterem. Polozyloby to kres niekonczacemu si¢ systematycznemu kumulowaniu siedmiodniowych
okreséw operacji kabotazowych, co obecnie wydaje si¢ mozliwe, a takze wyjasnito, kiedy powstaje obowigzek zalozenia
spotki w panfistwie przyjmujacym. Zapobiegloby to takze réznym interpretacji obowiazujacych przepiséw, ktore sa
szczegblowe, lecz niejasne.

Bruksela, dnia 17 wrze$nia 2015 r.

Henri MALOSSE
Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego



