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Dotyczy: — Woyniki glosowania

¢ ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY
zmieniajgce rozporzgdzenie (WE) nr 561/2006 w odniesieniu do
minimalnych wymogow dotyczgcych maksymalnego dziennego
i tygodniowego czasu prowadzenia pojazdu, minimalnych przerw oraz
dziennego i tygodniowego okresu odpoczynku oraz zmieniajgce
rozporzadzenie (UE) nr 165/2014 w odniesieniu do okreslania
potozenia za pomocg tachografow

Przyjecie stanowiska Rady w pierwszym czytaniu i uzasadnienia Rady
= Wynik procedury pisemnej zakonczonej 7 kwietnia 2020 r.

Wyniki glosowania nad wyzej wymienionym aktem ustawodawczym przedstawiono w zataczniku 1
do niniejszej noty.

Dokument referencyjny:

ST 5114/20 + ADD 1

punkt zatwierdzony przez Coreper (cz¢$¢ I) w dniu 3 kwietnia 2020 r.

Oswiadczenia lub wyjasnienia dotyczace sposobu gtosowania przedstawiono w zatgczniku 2 do
niniejszej noty.
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ZAYLACZNIK 2

OSWIADCZENIA

Oswiadczenie Belgii

Belgia przyjmuje do wiadomos$ci wyniki wstegpnego porozumienia osiggnigtego w dniu 11 grudnia
przez Parlament Europejski i Rade w sprawie socjalnego i rynkowego filaru pierwszego pakietu na

rzecz mobilnosci.

Belgia z zadowoleniem przyjmuje znaczng poprawe warunkow pracy kierowcoOw samochodow
cigzarowych, w szczegolnosci dzigki wprowadzeniu zakazu odpoczynku tygodniowego w kabinie
oraz zastosowanie delegowania do przewozow kabotazowych. W przysztosci nalezy zapewnic
réwne warunki dziatania poprzez: objecie lekkich pojazdow uzytkowych zakresem stosowania
catego pakietu na rzecz mobilnosci, powrdt samochodéw cigzarowych co 8 tygodni do siedziby
oraz ambitny harmonogram wdrozenia nowych inteligentnych tachografow, co pozwoli na lepsze

egzekwowanie obecnych i nowych przepisow.

W zwigzku z tym Belgia uwaza, ze dalsze ograniczanie dostepu do rynku poprzez wprowadzenie
4-dniowego okresu karencji w odniesieniu do kabotazu jest niespdjne z jednoczesnym

zapewnianiem przez Uni¢ Europejska pozytywnej konwergencji spoteczne;.

W naszym rozumieniu okres karencji stanowi barier¢ handlowa sprzeczng z duchem rynku
wewnetrznego oraz z efektywnos$cig tancucha logistycznego, poniewaz przewozy kabotazowe

pozwalajg unikng¢ pustych przebiegdw.

Ubolewamy réwniez nad dodaniem propozycji delegowania dtugoterminowego, ktdrej nie byto we
wniosku Komisji ani w porozumieniach migdzy dwoma wspotprawodawcami i ktdra nie zostata

jeszcze doktadnie oceniona.

W zwigzku z tym pomimo pozytywnych elementow socjalnych zawartych w pakiecie Belgia

wstrzyma si¢ od gtosu w sprawie porozumienia.
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Oswiadczenie Bulgarii, Cypru, Litwy, Lotwy, Malty. Polski, Rumunii i Wegier

Bulgaria, Cypr, Litwa, Lotwa, Malta, Polska, Rumunia i Wegry wyrazaja glebokie zaniepokojenie
faktem, ze wstepne porozumienie w sprawie pierwszego pakietu na rzecz mobilnos$ci jest sprzeczne
z podstawowg swoboda §wiadczenia ustug na jednolitym rynku, zasadg swobodnego przeptywu

pracownikow, a takze z kluczowymi politykami i celami UE w dziedzinie klimatu.

W szczegbdlnosci wymog powrotdw pojazdow cigzarowych do panstwa cztonkowskiego siedziby
nie rzadziej niz raz na 8 tygodni jest sprzeczny z ambitnymi celami UE w dziedzinie klimatu,
okreslonymi przez Komisj¢ Europejska w nowym Zielonym Ladzie w dniu 11 grudnia 2019 r. Taki
obowigzek, o ile zostanie przyjety, doprowadzi do znacznego zwickszenia liczby pustych
przebiegdw samochodoéw ciezarowych na europejskich drogach, a co za tym idzie, do znacznego
wzrostu emisji CO: z sektora transportu. Sektor ten odpowiada juz za okoto jedna czwartg emisji

gazow cieplarnianych w UE.

Pomimo naszych wysitkéw majacych na celu podkreslenie tych kwestii i niezaleznie od dowodow
naukowych pochodzacych z badan wptywu takiego obowigzku na wzrost liczby pustych
przebiegdw 1 emisji CO, spodziewane skutki tego przepisu nie sg brane pod uwagg, a racjonalne
argumenty sa odrzucane. Jednocze$nie, mimo ze program lepszego stanowienia prawa wymaga
oceny skutkow wszystkich takich §rodkéw na szczeblu UE, jak dotad nie przedstawiono takiej

oceny.

Powro6t pojazdoéw do panstwa cztonkowskiego siedziby jest tylko jednym z przyktadow nadmiernie
restrykcyjnych i dyskryminujacych srodkéw zaproponowanych w pierwszym pakiecie na rzecz
mobilnosci. Mamy podobne zastrzezenia do ograniczen kabotazu w postaci zbyt dlugiego okresu
karencji. Ten okres karencji stanowi §rodek protekcjonistyczny, ktory wywrze raczej negatywny
wplyw na jednolity rynek. Obowigzek powrotu samochodu ci¢zarowego, jak rowniez ograniczenia
nalozone na przewozy kabotazowe, zgodnie z szacunkami renomowanych instytutow badawczych,

spowoduja wyemitowanie dodatkowych milionéw ton CO2 rocznie.

7233/1/20 REV 1 nj/MKK/mk 4
ZALACZNIK 2 COMM.2.C PL



Kolejng wazng kwestig budzacg zastrzezenia jest to, ze obowigzkowy powr6t pojazdu postawi

W gorszej pozycji te panstwa cztonkowskie, ktére ze wzgledu na swoje potozenie geograficzne beda
miaty powazne trudnosci ze §wiadczeniem ustug transportu ci¢zarowego na jednolitym rynku,
poniewaz ich pojazdy bedg musiaty pokonywac¢ znacznie wigksze odleglosci i istotne przeszkody

naturalne, zwlaszcza w przypadku wysp.

Nie zajeto si¢ wlasciwie takze kwestig nieuczciwej konkurencji ze strony przewoznikdéw z panstw
trzecich. Jest to szczegolnie niepokojace, poniewaz rozwigzanie, ktore ma zosta¢ przyjete, bedzie

mie¢ dlugoterminowe skutki nie tylko dla sektora transportu, ale réwniez dla catej gospodarki UE.

Sektor transportu zasluguje na sprawiedliwe i solidne unijne ramy prawne, ktoére beda stymulowaé
jego rozwoj, a jednoczesnie zapewnig realistyczne i mozliwe do wyegzekwowania przepisy.
Zamiast wywazonych przepisOw i rzeczywistego kompromisu wstgpne porozumienie narzuca

restrykcyjne, nieproporcjonalne i1 protekcjonistyczne $rodki.

Pierwszy pakiet na rzecz mobilno$ci ma kluczowe znaczenie dla europejskiego jednolitego rynku,
a takze dla sektora transportu drogowego. Obecnie, bardziej niz kiedykolwiek, musimy zachowac
sprawne funkcjonowanie jednolitego rynku i gospodarek wszystkich panstw cztonkowskich w UE,

nie tracac spdjnosci z innymi politykami unijnymi.

Oswiadczenie Bulgarii, Cypru, Litwy, Lotwy, Malty, Polski, Rumunii i Wegier

Bulgaria, Cypr, Litwa, Lotwa, Malta, Polska, Rumunia 1 Wegry wyrazaja sprzeciw wobec faktu, ze
w trakcie technicznej weryfikacji tekstow przez prawnikow lingwistow do przyjetego porozumienia
politycznego w sprawie trzech aktow prawnych sktadajacych si¢ na pierwszy pakiet na rzecz

mobilnosci automatycznie wiaczono klauzulg pomocniczosci i proporcjonalnosci.

Zgadzamy si¢, ze zasady pomocniczosci 1 proporcjonalnosci majg podstawowe znaczenie dla
wykonywania kompetencji UE. Niemniej jednak dodanie takiej klauzuli na tak p6Znym etapie
procesu legislacyjnego nie jest, ogolnie rzecz bioragc, dobrg praktyka, a w przypadku pierwszego
pakietu na rzecz mobilnosci jest to szczegdlnie trudne do zaakceptowania ze wzgledu na polityczng
wrazliwo$¢ catego pakietu oraz biorgc pod uwage dlugoterminowe skutki proponowanych

przepisoOw dla funkcjonowania europejskiego sektora transportu drogowego.
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Niestety pokazuje to rowniez, ze szybkie postgpowanie wptyngto negatywnie na jakos$¢ przyjetych
przepisow. Co wiecej, cheieliby$my podkresli¢, ze nie przeprowadzono oceny skutkéw niektorych
kluczowych postanowien porozumienia politycznego. Fakt ten podkreslita réwniez Komisja

w swoim o$wiadczeniu przedstawionym na posiedzeniu Coreperu (cz¢$¢ I) 20 grudnia 2019 r.

W oswiadczeniu tym Komisja potwierdzita, ze niektdre $rodki nie byly czescia jej wniosku

z 31 maja 2017 r. i w zwigzku z tym nie byly przedmiotem oceny skutkow.

Brak szczegotowej analizy utrudnia wtasciwg ocen¢ srodkow zaproponowanych w trzech aktach
ustawodawczych sktadajacych si¢ na pierwszy pakiet na rzecz mobilnosci pod katem ich zgodnos$ci

z zasadg proporcjonalnosci.

Oswiadczenie Bulgarii, Cypru, Litwy, Lotwy, Malty., Polski, Rumunii i Wegier

Majac na uwadze bezprecedensowe rozprzestrzenianie si¢ koronawirusa wywotujacego COVID-19,
ktore juz jest odczuwalne w sektorze transportu drogowego 1 niestety nadal b¢dzie mie¢ na niego
negatywny wptyw, Bulgaria, Cypr, Litwa, Lotwa, Malta, Polska, Rumunia i Wegry wzywaja do
zawieszenia prac nad pierwszym pakietem na rzecz mobilnosci do czasu zakonczenia pandemii.

W zwigzku z tym w tym trudnym czasie glosujemy przeciwko przyjeciu przedmiotowego dossier

w drodze procedury pisemne;.

Oczekuje sig, ze wiekszos¢ przedsigbiorstw zawiesi lub zamknie dziatalnos¢, co doprowadzi do
znacznego ograniczenia §wiadczenia ustug transportowych, a tym samym dostaw towardow ze

szkodg dla obywateli UE i sprawnego funkcjonowania gospodarki.

Z uwagi na niezbedna rol¢ transportu drogowego w dziataniach na rzecz odbudowy po epidemii
COVID-19 i ogromne straty poniesione przez ten sektor w jej trakcie transport drogowy

1 gospodarka UE nie beda w stanie poradzi¢ sobie z niepotrzebnym szokiem regulacyjnym
wywotanym przez pierwszy pakiet na rzecz mobilnosci. W tym kontekscie nalezy pamigtac, ze
znakomita wigkszos$¢ przedsiebiorstw transportu drogowego w Unii Europejskiej to male i srednie

przedsigbiorstwa, ktore sa szczegdlnie podatne na zagrozenia.

W obecnych okoliczno$ciach przyjecie pierwszego pakietu na rzecz mobilnos$ci w jego obecnej
formie nie jest ani rozsadne, ani uzasadnione. Chcieliby$smy podkresli¢, ze sytuacja gospodarcza
UE po zakonczeniu kryzysu koronawirusowego bedzie zupetnie inna, i uwazamy, ze sektor
transportu drogowego bedzie potrzebowal nowych rozwigzan, aby sprostac tej nowej

rzeczywistosci.
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Majac na uwadze powyzsza sytuacje, jesteSmy przekonani, ze rozwigzania przewidziane
w pierwszym pakiecie na rzecz mobilno$ci muszg zosta¢ zmienione, tak aby uwzgledniaty nowsa
rzeczywisto$¢ gospodarcza. W zwigzku z tym proponujemy zawiesi¢ dalsze prace nad tym dossier

do czasu zakonczenia pandemii.

Oswiadczenie Estonii

Estonia w pelni popiera cele przedstawione w pierwotnych wnioskach dotyczacych filara
socjalnego i rynkowego pierwszego pakietu na rzecz mobilnosci!, ktore miaty utorowaé droge do
jasnych przepisow w zakresie transportu drogowego. Estonia jest przekonana, ze rynek
mig¢dzynarodowych przewozow drogowych w Unii Europejskiej musi by¢ zgodny z ogélnymi
zasadami jednolitego rynku, otwarty na konkurencje, efektywny i przyjazny dla srodowiska.
Estonia jest rowniez przekonana, ze dodatkowe wymogi nie mogg naktada¢ nieracjonalnych
obcigzen administracyjnych na przedsigbiorstwa lub organy sektora publicznego ani by¢ sprzeczne

z celami polityki Unii Europejskiej w dziedzinie klimatu.

Podczas negocjacji w sprawie pakietu Estonia przyjeta konstruktywne podejscie, dazac do
uwzglednienia i poparcia propozycji, ktore poprawityby warunki pracy kierowcow, zwalczaty
nielegalne praktyki rynkowe i ograniczyly negatywne skutki dla §rodowiska. Negocjacje
doprowadzily jednak do porozumienia, ktore stwarza estonskim przewoznikom niekorzystne
warunki konkurencji, w szczegdlno$ci poprzez nalozenie na przedsigbiorstwa transportu drogowego
obowigzku organizowania dziatalnos$ci floty w taki sposob, aby zapewni¢ powr6t pojazddéw do
panstwa czlonkowskiego siedziby w ciggu 8 tygodni od jego opuszczenia (,,obowigzek powrotu

pojazdu”).

Obowigzek ten nie byt czgscig pierwotnego pakietu. Nie poddano go merytorycznej ocenie
skutkdw, co budzi zastrzezenia co do jego stosunku do Porozumienia mi¢dzyinstytucjonalnego

z dnia 13 kwietnia 2016 r. w sprawie lepszego stanowienia prawa?.

Po drugie, obowiazek powrotu pojazdéw do panstwa cztonkowskiego siedziby ogranicza obszar
geograficzny dziatalno$ci przedsigbiorstw transportu drogowego z tego panstwa cztonkowskiego,
a przez to nie jest zgodny z celem pierwszego pakietu na rzecz mobilnosci, ktorym jest zapewnienie

réwnych warunkow dziatania.

1 Dok. 9668/17 — COM(2017) 281 final; 9670/17 — COM(2017) 277 final; 9671/17 —
COM(2017) 278 final.

Porozumienie migdzyinstytucjonalne pomigdzy Parlamentem Europejskim, Radg Unii
Europejskiej a Komisjg Europejska w sprawie lepszego stanowienia prawa;
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A320160Q0512%2801%29
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Po trzecie, jako ze obowigzek ten zwicksza liczbe pustych przebiegéw i dodatkowych emisji CO»,
Estonia jest zdania, Ze jest on sprzeczny z celami polityki UE w zakresie klimatu i z celami

porozumienia paryskiego. Nie jest to zgodne z konkluzjami Rady Europejskiej z dnia 12 grudnia 2019 r.?

Ponadto Estonia uwaza, ze wymog ten jest nieproporcjonalny, poniewaz porozumienie zawiera juz
srodki majace na celu zwalczanie zjawiska tzw. firm ,,skrzynek pocztowych”. Obowiazek powrotu
pojazdu potencjalnie zacheci do stosowania takich praktyk, a ponadto zacheci przedsigbiorstwa
transportu drogowego z peryferyjnych panstw cztonkowskich do relokacji, co spowoduje spadek

liczby miejsc pracy i dochodow podatkowych.

Wreszcie, ze wzgledu na to, ze Srodek ten moze potencjalnie zwigkszy¢ ruch, Estonia jest

zaniepokojona jego wptywem na bezpieczenstwo ruchu drogowego.

W zwigzku z tym, ponownie podkreslajac swoje poparcie dla celow pierwotnych propozyc;ji
w ramach socjalnego i rynkowego filaru pierwszego pakietu na rzecz mobilnosci, Estonia wyraza
ubolewanie z powodu uwzglednienia w porozumieniu obowigzku powrotu pojazdéw. Ze wzgledu

na powyzsze Estonia bedzie glosowaé przeciwko temu porozumieniu.

Oswiadczenie Wegier

Wegry pragna ponownie wyrazi¢ giebokie zaniepokojenie faktem, ze r6zne elementy pierwszego
pakietu na rzecz mobilnosci bedg miaty szkodliwe skutki, zakioca dziatanie rynku 1 negatywnie
wplyna na klimat. Wegry wyrazaja tez gtebokie niezadowolenie z powodu braku wlasciwych

1 szeroko zakrojonych ocen skutkow, co jest sprzeczne z pierwotnymi celami pierwszego pakietu na

rzecz mobilnosci.

3 Sekcja 1 pkt 5: Wszelkie odpowiednie przepisy i polityki UE muszq by¢ spojne z realizacjg
celu w postaci neutralnosci klimatycznej i muszq sie do tej realizacji przyczyniac przy
poszanowaniu rownych warunkow konkurencji. |...]
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-29-2019-INIT/pl/pdf
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Wegry zawsze wykazywaly gotowo$¢ do zwalczania oszustw, naduzy¢ i nieuczciwych praktyk,

a takze do zajecia si¢ warunkami socjalnymi kierowcoOw w sektorze transportu drogowego.
Zajmujac si¢ tymi kwestiami, powinnismy unika¢ wszelkiej fragmentacji, protekcjonizmu

1 naktadania nadmiernych obcigzen administracyjnych na europejskie przedsigbiorstwa
transportowe, ktore uczciwie funkcjonujg na wewnetrznym rynku transportu drogowego. Dla nas
utrzymanie skutecznego funkcjonowania unijnego rynku wewngtrznego nie podlega negocjacjom,
poniewaz doprowadzi do zwigkszenia liczby miejsc pracy 1 podniesienia konkurencyjnosci

w Europie w dobie rosnacych napie¢ gospodarczych na §wiecie.

Dlatego tez w ramach tego pakietu powinni$my byli zapewnic¢, by przyszte ramy prawne UE
umozliwialy pelne wykorzystanie przewagi konkurencyjnej, przy jednoczesnym zachowaniu
uczciwej konkurencji i odpowiedniego poziomu warunkow pracy kierowcoOw. Ostateczne
porozumienie nie wprowadza jednak tej rOwnowagi i sprzyja tylko jednemu podej$ciu opartemu na

krajowym protekcjonizmie i wprowadzajagcemu w tym sektorze niewykonalne przepisy.

Jestesmy zwlaszcza przekonani, ze przepisy szczego6lne dotyczace delegowania kierowcow

w sektorze transportu drogowego (/ex specialis) stanowia nieuzasadnione ograniczenie
podstawowych wolno$ci 1 w zwiazku z tym zaktocajg rowne warunki dziatania w obrebie UE.
Pragniemy zauwazy¢, ze ostateczne porozumienie uzasadnia nasze watpliwosci co do oddzielenia
kwestii transportu drogowego od zmiany dyrektywy dotyczacej delegowania pracownikéw
[dyrektywy (UE) 2018/957]. W szczegbdlnosci wprowadzony osobny model dotyczacy delegowania

kierowcow nie byt cze¢$cig wniosku Komisji 1 w zwigzku z tym nie zostat poddany ocenie skutkow.

Po drugie, uwazamy réwniez za wysoce problematyczny fakt, Ze wprowadzajac peten zakaz
wykorzystywania tygodniowego okresu odpoczynku w kabinie, nie uwzgledniono, iz w UE brakuje
odpowiednich miejsc odpoczynku z odpowiednimi miejscami noclegowymi dla kierowcow.

W zwigzku z tym taki zakaz statby si¢ niewykonalnym przepisem unijnym, co podwazatoby jego

zgodno$¢ z prawem.

Po trzecie, jezeli chodzi o nasze cele w dziedzinie klimatu, wymdg powrotow pojazdéw do panstwa
cztonkowskiego siedziby nie rzadziej niz raz na 8 tygodni jest sprzeczny z ambitnymi celami UE

w dziedzinie klimatu, okre§lonymi przez Komisj¢ Europejska w nowym Zielonym Ladzie w dniu
11 grudnia 2019 r. Taki $rodek, o ile zostanie przyjety, doprowadzi do zwigkszenia liczby pustych
przebiegow samochodéw ciezarowych na europejskich drogach, a co za tym idzie, do wzrostu

emisji CO; z sektora transportu drogowego.
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Jednym z czynnikéw, ktorych nie uwzgledniono nalezycie w ostatecznym porozumieniu, jest
ryzyko stworzenia nieuczciwej przewagi konkurencyjnej dla przewoznikow z panstw trzecich.
Ponadto obowigzkowa wymiana kosztownych tachografow daje przewage konkurencyjng
przewoznikom z panstw trzecich, jako ze nie ma pewnosci co do daty instalacji inteligentnych

tachografow w pojazdach nalezacych do przewoznikéw z panstw—sygnatariuszy AETR.

Modernizacja europejskiego sektora transportu drogowego — jako jednego z kluczowych elementow
europejskiej gospodarki — jest koniecznoscig, zaréwno pod wzgledem socjalnym, jak i z uwagi na
konkurencyjnos¢. Celu tego nie mozna 0siggna¢ bez pelnego zachowania dokonan

i funkcjonowania rynku wewnetrznego oraz bez podejmowania odpowiedzialnych dziatan z mysla

o osiagni¢ciu ambitnych celow w dziedzinie klimatu.
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