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Od: Generalny sekretariat Rady

Komu: Vybor stalych predstavitelov

Predmet: Navrh NARIADENIA EUROPSKEHO PARLAMENTU A RADY, ktorym sa

meni nariadenie (ES) €. 561/2006, pokial ide o minimalne poziadavky na
maximalne denné a tyzdenné Casy jazdy, minimalne prestavky a doby
denného a tyzdenného odpoginku, a nariadenie (EU) &. 165/2014, pokial
ide o ur€ovanie polohy prostrednictvom tachografov (prvé citanie)

- rozhodnutie pouZit na prijatie pozicie Rady v prvom Citani a
oddvodneného stanoviska Rady pisomny postup

= vyhlasenia

Vvhlasenie Belgicka

Belgicko vzalo na vedomie vysledky predbeznej dohody, ktora sa dosiahla 11. decembra medzi
Eurépskym parlamentom a Radou v stvislosti so socidlnym a trhovym pilierom balika opatreni v

oblasti mobility 1.
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Belgicko vita podstatné zlepSenie pracovnych podmienok vodi¢ov ndkladnych vozidiel, najma tym,
ze sa zakazuje tyzdenny odpocinok v kabine a pravidla vysielania sa uplatituji aj na kabotaznu
prepravu. V buducnosti by sa dosiahnutie rovnakych podmienok malo zabezpecit’ za¢lenenim
lahkych uzitkovych vozidiel do rozsahu pdsobnosti celého balika opatreni v oblasti mobility,
navratom nakladnych vozidiel kazdych 8 tyzdinov na zékladiiu a ambiciéznym harmonogramom
zavadzania novych inteligentnych tachografov, ktoré umoznia lepSie presadzovanie existujucich a

novych pravidiel.

Belgicko preto povazuje za nekoherentné este viac obmedzit’ pristup na trh ukladanim Stvordiového
obdobia bez kabotaze (tzv. cooling off period), ked’ bude Eurdpska tnia zaroven zabezpecovat

vzostupnu socialnu konvergenciu.

Domnievame sa, ze obdobie bez kabotaze je obchodnou prekazkou, ktora je v rozpore s duchom
vnutorného trhu a s efektivnost'ou logistického ret'azca, pretoze kabotazna preprava umoziuje

vyhybat’ sa jazddm naprazdno.

Vyjadrujeme pol'utovanie aj nad tym, Ze sa do dohody zaclenil ndvrh tykajuci sa dlhodobého
vysielania, ktory nebol v navrhu Komisie ani v dohodéach spoluzakonodarcov, a teda nebol este

dokladne posudeny.

Belgicko sa preto aj napriek pozitivnym socidlnym prvkom balika zdrzi hlasovania.

Vvhlasenie Bulharska, Cypru, Mad’arska. LotySska, Litvy, Malty, Pol’ska a Rumunska

Bulharsko, Cyprus, Mad’arsko, LotyS$sko, Litva, Malta, Pol'sko a Rumunsko vyjadrujua hlboké
znepokojenie nad tym, Ze predbeznd dohoda o baliku opatreni v oblasti mobility I je v rozpore so
zakladnou slobodou poskytovat’ sluzby na jednotnom trhu, zasadou vol'ného pohybu pracovnikov,

ako aj s kI'ai¢ovymi politikami a ciefmi EU v oblasti klimy.
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Konkrétne poziadavka, aby sa tazké vozidla vracali do Clenského Statu usadenia aspon kazdych 8
tyzdiiov, je v rozpore s ambiciéznymi cielmi EU v oblasti klimy, ktoré Eurépska komisia stanovila
v novej zelenej dohode z 11. decembra 2019. Ak sa takato povinnost’ prijme, na europskych cestach
sa vyrazne zvysi pocet jazd nakladnych vozidiel naprazdno, ¢o nésledne povedie k vyraznému
zvyseniu emisii CO2 z odvetvia dopravy. Toto odvetvie uz dnes produkuje priblizne Stvrtinu emisii

sklenikovych plynov v EU.

Napriek naSmu usiliu zdoéraznit’ tieto body a napriek vedeckym dokazom zo §tudii o vplyve takejto
povinnosti na narast poctu jazd naprazdno a zvySenie emisii CO2 sa na oakavany vplyv uvedeného
ustanovenia neberie ohl'ad a racionalne argumenty sa ignoruju. Okrem toho doteraz nebolo
predlozené Ziadne postidenie vplyvu na Grovni EU aj napriek tomu, Ze sa v ramci programu lepsej

regulacie vyzaduje pre vSetky takéto opatrenia.

Vracanie vozidiel do ¢lenského Statu usadenia je len jednym prikladom nadmerne obmedzujucich a
diskrimina¢nych opatreni navrhnutych v rdmci balika opatreni v oblasti mobility I. Podobné obavy
mame aj pri obmedzeni kabotdze zavedenim prehnaného obdobia bez kabotaze (tzv. cooling off
period). Toto obdobie bez kabotdze predstavuje protekcionistické opatrenie, ktoré bude mat’ na
jednotny trh skor negativny vplyv. Povinnost’ navratu nakladného vozidla a obmedzenia kabotazne;j
prepravy prinesu podl'a odhadov renomovanych vyskumnych ustavov d’alSie miliéony ton emisii

CO2 kazdy rok.

Dal§im zavaznym problémom je, Ze povinny navrat vozidla znevyhodni ¢lenské $taty, ktoré buda
mat’ vzhl'adom na svoju zemepisni polohu zna¢né tazkosti pri poskytovani dopravnych sluzieb
nakladnymi vozidlami na jednotnom trhu, ked’Ze ich vozidla budi musiet’ prejst’ ovel'a vacsie

vzdialenosti a prekonat’ znacné prirodné prekazky, najmé v pripade ostrovov.

Nekala hospodarska sut'az prevadzkovatelov z tretich krajin je d’al§im z faktorov, ktorym sa
nevenovala ndlezita pozornost’. Je to znepokojujice najmi z dovodu, Ze prijaté rieSenie bude mat’

dlhodoby vplyv nielen na odvetvie dopravy, ale aj na hospodarstvo EU ako celok.
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Odvetvie dopravy si zaslizi spravodlivy a spolahlivy pravny ramec EU, cez ktory sa bude d’alej
stimulovat’ jeho rozvoj a zaroven sa zabezpecia realistické a vynutiteI'né pravidla. Predbeznou
dohodou sa namiesto vyvazenych ustanoveni a skuto¢ného kompromisu zavadzaju restriktivne,

neprimerané a protekcionistické opatrenia.

Balik opatreni v oblasti mobility I mé zdsadny vyznam pre jednotny eurdpsky trh aj pre odvetvie
cestnej dopravy. Prave dnes potrebujeme viac ako kedykol'vek predtym zachovat’ bezproblémové
fungovanie jednotného trhu a hospodarstiev vietkych ¢lenskych §tatov v EU a zaroveii zabezpegit’

stlad s ostatnymi politikami EU.

Vvhlasenie Bulharska, Cypru, Mad’arska, LotySska, Litvy, Malty, Pol’ska a Rumunska

Bulharsko, Cyprus, Mad’arsko, Lotyssko, Litva, Malta, Pol'sko a Rumunsko vyjadruju svoj nesthlas
s automatickym zaradenim ustanovenia o subsidiarite a proporcionalite do prijatej politickej dohody
o troch pravnych aktoch balika opatreni v oblasti mobility I pocas technickej revizie znenia

pravnikmi lingvistami.

Uznavame, Ze zasada subsidiarity a zasada proporcionality maju pre vykonavanie pravomoci EU
prvorady vyznam. Pridanie takéhoto ustanovenia v tomto neskorom stadiu legislativneho procesu
nie je vo vSeobecnosti osvedcenym postupom a v pripade balika opatreni v oblasti mobility I sa da
obzvlast tazko akceptovat’, a to z dovodu politickej citlivosti celého spisu a vzhl'adom na dlhodobé

dosledky navrhovanych ustanoveni na fungovanie eurdpskeho odvetvia cestnej dopravy.

S pol'utovanim treba konStatovat’, ze tento krok tiez potvrdzuje, Ze rychle schvalovanie malo
negativny vplyv na kvalitu prijatych pravnych predpisov. Okrem toho by sme chceli poukazat’ na
absenciu posudenia vplyvu niektorych kI'i€ovych ustanoveni politickej dohody. Tuto skuto¢nost’
uznala aj Komisia vo svojom vyhléaseni predlozenom na zasadnuti Coreperu (Cast’ I) 20. decembra
2019, v ktorom potvrdila, Ze niektoré opatrenia neboli sucastou navrhov Komisie predloZenych 31.

maja 2017 a neboli predmetom posudenia vplyvu.
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Chybajuca dokladna analyza brani tomu, aby opatrenia navrhnuté v danych troch legislativnych
aktoch, ktor¢ su sticastou balika opatreni v oblasti mobility I, boli riadne vyhodnotené z hl'adiska

ich suladu so zasadou proporcionality.

Vvhlasenie Estonska

Estonsko plne podporuje ciele povodnych navrhov socidlneho a trhového piliera balika opatreni v
oblasti mobility I', ktoré mali pripravit’ podu pre jasné pravidla cestnej dopravy. Domnieva sa, Ze
medzinarodny trh ndkladnej cestnej dopravy v Eurdpskej unii musi byt’ v sulade so vS§eobecnymi
zasadami jednotného trhu, otvoreny hospodarskej stit'azi, efektivny a Setrny k zivotnému prostrediu.
Zastava nazor, ze dodato¢né poziadavky nesmu predstavovat’ neprimeranti administrativnu zataz
pre podniky ¢i organy verejného sektora ani nesmt byt’ v rozpore s ciel'mi politiky Eurdpskej tnie v

oblasti klimy.

Estonsko zastavalo pocas rokovani o baliku opatreni konStruktivny pristup a usilovalo sa zohl'adnit’
a podporit’ ndvrhy, ktorymi by sa zlepsili pracovné podmienky vodicov, bojovalo by sa proti
nezédkonnym trhovym praktikdm a znizili by sa negativne u¢inky na zivotné prostredie. Vysledkom
rokovani je vSak dohoda, ktora estonskym dopravcom prinasa konkuren¢nu nevyhodu, a to najma
tym, Ze podnikom cestnej dopravy uklad4 povinnost’ organizovat’ ¢innost’ svojho vozidlového parku
tak, aby sa zabezpecil ndvrat vozidiel do ¢lenského Statu usadenia kazdych 8 tyzdiiov odvtedy, ¢o

ho opustili (,,povinnost’ navratu vozidla®).

Tato povinnost’ nebola sucastou povodného balika. Nebola predmetom vecného postidenia vplyvu,
¢o vyvolava obavy v suvislosti s jej vztahom k Medziinstitucionalnej dohode z 13. aprila 2016 o

lepSej tvorbe prava’.

Povinnost'ou navratu vozidla do ¢lenského Statu usadenia sa okrem toho obmedzuje zemepisna
oblast’, v ktorej mézu dopravné podniky dotknutého ¢lenského Statu vykonévat svoju €innost’, a
teda nie je v stilade s ciel'om balika opatreni v oblasti mobility I, ktorym je zabezpecit’ rovnaké

podmienky.

1 Dokumenty 9668/17 — COM(2017) 281 final, 9670/17 - COM(2017) 277 final, 9671/17 -
COM(2017) 278 final.

Medziinstituciondlna dohoda medzi Eurdépskym parlamentom, Radou Eurépskej tinie

a Europskou komisiou o lepSej tvorbe prava;
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=CELEX:32016Q0512(01)
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Touto povinnost'ou sa tieZ zvySuje pocet jazd naprazdno aj d’alSie emisie CO»; Estonsko preto
zastdva nazor, Ze tato poziadavka je v rozpore s ciel'mi politiky EU v oblasti klimy a ciel'mi

Parizskej dohody. Nie je v stlade ani so zdvermi Eurépskej rady z 12. decembra 2019°,

Estonsko sa navySe domnieva, Ze tato poziadavka je neprimerand, ked’ze dohoda uz obsahuje
opatrenia na boj proti fenoménu tzv. schrankovych spolo¢nosti. Povinnost’ navratu vozidla moze
stimulovat’ takéto praktiky a okrem toho podnieti podniky cestnej dopravy z okrajovych ¢lenskych

Statov, aby sa premiestnili, ¢o spdsobi pokles poctu pracovnych miest a dafiovych prijmov.

Estonsko sa napokon obava aj o vplyv tohto opatrenia na bezpecnost’ cestnej premavky, ked’ze sa

nim potencidlne méze zvysit’ objem dopravy.

Estonsko preto opédtovne zdoraziiuje, ze podporuje ciele pdvodnych navrhov socidlneho a trhového
piliera balika opatreni v oblasti mobility I, zaroven vSak vyjadruje pol'utovanie nad tym, Ze sa do
dohody zahrnula povinnost’ navratu vozidla. Estonsko bude vzhl'adom na uvedené skuto¢nosti

hlasovat’ proti uvedenej dohode.

Vvhlasenie Mad’arska

Mad’arsko by chcelo znovu zdoraznit’ hlboké znepokojenie nad tym, Ze rozne zlozky prvého balika
opatreni v oblasti mobility maju skodlivé dosledky, ktoré nariSaju trh a su nepriaznivé z hl'adiska
klimy, a vyjadruje vyraznu nespokojnost’ s tym, Ze nebolo vykonané riadne a rozsiahle posudenie

vplyvu, €o je v rozpore s povodnymi ciel'mi prvého balika opatreni v oblasti mobility.

3 Cast’ 1, bod 5: Je potrebné, aby vsetky relevantné pravne predpisy a politiky EU boli v
sulade s plnenim ciela klimatickej neutrality a prispievali k nemu, a to pri dodrziavani
rovnakych podmienok. /.../
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-29-2019-INIT/sk/pdf

7044/20 ADD 1 pp/luc 6
GIP.2 SK


https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-29-2019-INIT/sk/pdf

Mad’arsko vzdy preukazovalo, ze je pripravené bojovat proti podvodom, zneuzivaniu pravidiel a
nekalym praktikdm, ako aj riesit’ socidlne podmienky vodicov v odvetvi cestnej dopravy. Pri rieSeni
tychto otazok by sme sa mali vyhnut’ fragmentacii, protekcionizmu a kladeniu nadmerne;j
administrativnej zat'aze na eurdpske dopravné podniky, ktoré pdsobia na vnitornom trhu cestnej
dopravy a dodrziavaju pravidla. Zachovanie u¢inného fungovania naSho vnutorného trhu je pre nas
otazkou, o ktorej nemozno vyjedndvat’, pretoze v obdobi rasticeho globalneho hospodarskeho

napitia povedie k zvySeniu zamestnanosti a konkurencieschopnosti pre Europu.

Tymto balikom sme preto mali zabezpeGit', aby buduci pravny ramec EU umoziioval vyuZitie
plného potencidlu konkuren¢nych vyhod pri su¢asnom zabezpeceni spravodlivej hospodarske;j
sutaze a primeranej urovne pracovnych podmienok pre vodi¢ov. Kone¢na dohoda vsak tuto
rovnovahu nezabezpecuje a uprednostiiuje len jeden pristup zalozeny na Statnom protekcionizme a

nevykonatelnych pravidlach v tomto odvetvi.

Sme presvedceni predovsetkym o tom, Ze osobitné pravidlé pre vysielanie vodicov v odvetvi cestnej
dopravy (,,lex specialis*) predstavujil neodévodnené obmedzenie zékladnych slobod a v dosledku
toho narasaju rovnaké podmienky v ramci EU. Konstatujeme, Ze koneéna dohoda potvrdzuje nase
pochybnosti tykajuce sa oddelenia otazky cestnej dopravy od zmeny smernice o vysielani
pracovnikov [smernica (EU) 2018/957]. Predovietkym zavedeny model tykajtici sa vysielania
vodicov, v ramci ktorého bolo toto oddelenie vykonané, nebol sucastou navrhu Komisie a ako taky

nebol predmetom posudenia vplyvu.

Po druhé¢, povazujeme tiez za vel'mi problematicke, ze uplny zakaz tyzdenného odpocinku v kabine
nezohl'adiuje nedostatok vhodnych miest na odpo¢inok v ramci EU s primeranym ubytovanim pre
vodiGov. Takyto zakaz by preto predstavoval ustanovenie Unie, ktoré by sa nedalo vykonat’, &o by

spochybiiovalo jeho zakonnost'.

Po tretie, pokial’ ide o nase ciele v oblasti klimy, poziadavka, aby sa vozidla vracali do ¢lenského
$tatu usadenia aspon raz za 8 tyzdiiov, je v rozpore s ambiciéznymi cielmi EU v oblasti klimy,
ktoré Europska komisia predstavila v eurdpskej zelenej dohode z 11. decembra 2019. Pripadné
prijatie takéhoto opatrenia bude mat’ za nasledok zvyseny pocet jazd prazdnych nakladnych vozidiel

na europskych cestach a nasledne aj narast emisii CO» z odvetvia cestnej dopravy.
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Riziko vzniku nespravodlivej konkuren¢nej vyhody pre prevadzkovatel'ov z tretich krajin je d’alSim
faktorom, ktory nie je v konecnej dohode nalezite zohl'adneny. Povinné nahradzanie vysoko
nakladnych tachografov so sebou navyse prinasa konkurencnu vyhodu pre dopravcov z tretich
krajin, ked’ze ddtum zavedenia inteligentnych tachografov pre vozidla podnikov, na ktoré sa

vzt'ahuje dohoda AETR, je neisty.

Modernizécia eurdpskeho odvetvia cestnej dopravy, ktoré je mimoriadne dolezitym stavebnym
kamenom eurdpskeho hospodarstva, je nevyhnutnost'ou tak zo socialneho hl'adiska, ako aj z
hladiska konkurencieschopnosti. Tento ciel nemozno dosiahnut’ bez venovania uplnej pozornosti
zachovaniu uspesnych vysledkov vnutorného trhu a jeho fungovania a bez zodpovedného postupu v

zédujme dosiahnutia ambicidznych ciel'ov v oblasti klimy.
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