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KOMISJA
EUROPEJSKA

Bruksela, dnia 15.4.2020 r.
COM(2020) 151 final

2017/0123 (COD)

NOTE
This Communication refers to the three Legislative Proposals COM(2017) 281 with
interinstitutional reference 2017/0123(COD), COM(2017) 278 with interinstitutional

reference 2017/0121(COD) and COM(2017) 277 with interinstitutional reference
2017/122(COD).

KOMUNIKAT KOMISJI
DO PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO

na podstawie art. 294 ust. 6 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej

dotyczacy

stanowiska Rady w sprawie przyjecia rozporzadzenia zmieniajacego rozporzadzenie
(WE) nr 1071/2009, rozporzadzenie (WE) nr 1072/2009 i rozporzadzenie (UE)
nr 1024/2012 w celu dostosowania ich do zmian w sektorze, rozporzadzenia
zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 w odniesieniu do minimalnych

wymogow 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

tachografow oraz dyrektywy zmieniajacej dyrektywe 2006/22/WE w odniesieniu do

wymogow w zakresie egzekwowania prawa oraz ustanawiajacej szczegotowe zasady
w odniesieniu do dyrektywy 96/71/WE i dyrektywy 2014/67/UE dotyczace delegowania
kierowcow w sektorze transportu drogowego oraz zmieniajacej rozporzadzenie (UE)

nr 1024/2012

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)



2017/0123 (COD)

KOMUNIKAT KOMISJI
DO PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO

na podstawie art. 294 ust. 6 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej

dotyczacy

stanowiska Rady w sprawie przyjecia rozporzadzenia zmieniajacego rozporzadzenie
(WE) nr 1071/2009, rozporzadzenie (WE) nr 1072/2009 i rozporzadzenie (UE)
nr 1024/2012 w celu dostosowania ich do zmian w sektorze, rozporzadzenia
zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 w odniesieniu do minimalnych

wymogow 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

tachografow oraz dyrektywy zmieniajacej dyrektywe 2006/22/WE w odniesieniu do

wymogow w zakresie egzekwowania prawa oraz ustanawiajacej szczegotowe zasady
w odniesieniu do dyrektywy 96/71/WE i dyrektywy 2014/67/UE dotyczace delegowania
kierowcow w sektorze transportu drogowego oraz zmieniajacej rozporzadzenie (UE)

nr 1024/2012

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

1. KONTEKST

Dnia 31 maja 2017 r. w ramach pakietu na rzecz mobilnosci (,,Europa w ruchu”)
Komisja przyjeta kompleksowy pakiet trzech wnioskéw ustawodawczych
odnoszacych si¢ do aspektu socjalnego i aspektu rynku wewnetrznego transportu
drogowego w UE.

Te trzy przedmiotowe wnioski ustawodawcze to:

1)  wniosek dotyczacy zmiany rozporzadzenia nr 1071/2009 w sprawie dostepu do
zawodu przewoznika drogowego oraz rozporzadzenia nr 1072/2009
dotyczacego dostepu do rynku miedzynarodowych przewozow drogowych;

2)  wniosek dotyczacy zmiany rozporzadzenia nr 561/2006 w sprawie przepisow
dotyczacych czasu prowadzenia pojazdu 1 okresow odpoczynku w transporcie
drogowym oraz rozporzadzenia nr 165/2014 w sprawie tachografow;

3) wniosek dotyczacy zmiany dyrektywy 2006/22/WE w sprawie minimalnych
wymogdéw w zakresie kontroli zgodno$ci z przepisami dotyczacymi czasu
prowadzenia pojazdu 1 okreséw odpoczynku oraz w sprawie ustanowienia
przepisow sektorowych dotyczacych delegowania kierowcow (lex specialis
w stosunku do dyrektywy 96/71/WE dotyczacej pracownikow delegowanych
oraz do dyrektywy 2014/67/UE w sprawie egzekwowania przepisow).

Data przekazania wniosku Parlamentowi Europejskiemu i Radzie:
(dokumenty COM(2017) 281 final —2017/0123 (COD),
COM(2017) 278 final —2017/0121 (COD) oraz COM(2017) 277
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final — 2017/0122 (COD))
1.06.2017

Data wydania opinii przez Europejski Komitet Ekonomiczno- 18.01.2018
Spoteczny:

Data wydania opinii przez Komitet Regionow: 1.02.2018

Data  uchwalenia  stanowiska  Parlamentu  Europejskiego 4.04.2019
W pierwszym czytaniu:

Data przyjecia stanowiska Rady: 7.04.2020

2. PRZEDMIOT WNIOSKU KOMISJI

Ogolne cele wnioskéw Komisji obejmuja poprawe warunkoéw pracy i warunkéw socjalnych
pracownikow sektora transportu drogowego przy jednoczesnym zapewnieniu bardziej
zrownowazonych warunkoéw konkurencji miedzy przewoznikami.

Gléwnym celem wniosku Komisji dotyczacego dokonania przegladu przepisow w zakresie
dostepu do zawodu oraz do rynku jest doprecyzowanie i uproszczenie tych przepisow, a takze
walka z firmami przykrywkami przy zasadniczym utrzymaniu obecnego poziomu otwarcia
rynku.

Whiosek w sprawie przegladu przepisow dotyczacych czasu prowadzenia pojazdu i okresu
odpoczynku oraz tachografow ma na celu wyjasnienie oraz dostosowanie niektorych
przepisow do zmieniajacych si¢ potrzeb sektora, atakze usprawnienie inteligentnego
egzekwowania przepisow socjalnych w sektorze transportu drogowego.

Jezeli chodzi o wniosek Komisji w sprawie dokonania przegladu dyrektywy o egzekwowaniu
oraz ustanowienia szczegdtowych zasad delegowania w sektorze transportu drogowego, cele
obejmujag zapewnienie stosowania przepisow dotyczacych delegowania w sposob
proporcjonalny 1adekwatny do zakladanych celow, atakze poprawe egzekwowania
przepisOw oraz ustrukturyzowanie 1 zwigkszenie skutecznosci wspoOtpracy administracyjnej
miedzy panstwami cztonkowskimi.

3. UWAGI DOTYCZACE STANOWISKA RADY

W stanowisku przyjetym przez Rade¢ w pierwszym czytaniu zdnia 7 kwietnia 2020 r.
wyrazono poparcie dla gtownych celow nakreslonych we wnioskach Komisji, ktore obejmuja
poprawe warunkow pracy 1 warunkoéw socjalnych pracownikow sektora transportu drogowego
przy jednoczesnym zapewnieniu bardziej zrownowazonych warunkéow konkurencji miedzy
przewoznikami.

Stanowisko Rady pozwala poczyni¢ znaczacy krok naprzod w stosunku do obowigzujacych
unijnych przepisow socjalnych i przepisow dotyczacych rynku wewngtrznego odnoszacych
si¢ do sektora transportu drogowego z kilku powodéw wymienionych ponize;j.

o Organizacja tygodniowego okresu odpoczynku

Komisja zaproponowala dostosowanie wymogéw dotyczacych tygodniowego
odpoczynku do rzeczywistej praktyki w sektorze przez zezwolenie na wickszg
elastyczno$¢ w organizacji tygodniowych okreséw odpoczynku, tak aby kierowcy
mogli korzysta¢ z dwoch skroconych tygodniowych okresow odpoczynku z rzedu
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w ciggu czterech tygodni. W swoim stanowisku Rada podtrzymata cel wniosku
Komisji, ograniczajac jednak te mozliwos¢ do kierowcow wykonujacych operacje
migdzynarodowego transportu towarowego oraz obwarowujac ja pewnymi
warunkami: dwa kolejne skrocone okresy odpoczynku muszg mie¢ miejsce poza
panstwem czlonkowskim siedziby przewoznika, kolejne skrocone okresy
odpoczynku muszg zosta¢ zrekompensowane przed nastepnym regularnym okresem
odpoczynku, a kierowca musi co trzy tygodnie wroci¢ ,,do domu”. Warunki te sa
zgodne z celem Komisji, jakim jest umozliwienie wigkszej elastyczno$ci w zakresie
dlugodystansowego transportu towarowego przy jednoczesnym zapewnieniu, by
kierowcy regularnie wracali do domu na dtugi okres odpoczynku. Jezeli chodzi
o przewoz osob, Komisja zamierza doktadniej zbada¢ kwesti¢ organizacji okresow
prowadzenia pojazdu iodpoczynku w celu dokonania oceny, czy niezbedne jest
wprowadzenie przepiséw szczegdtowych.

Regularne powroty kierowcy

Komisja zaproponowata wprowadzenie dla przedsigbiorstw transportowych
obowigzku organizacji pracy kierowcow w taki sposob, by mogli oni wracaé¢ do
domu na okres tygodniowego odpoczynku co najmniej raz na trzy kolejne tygodnie.
Celem tego dziatania jest zapobiezenie sytuacji, w ktorej kierowcy pracujg za granica
przez dlugie okresy bez mozliwosci powrotu do domu do swojej rodziny. W swoim
stanowisku Rada podtrzymata ten cel wniosku Komisji. W stanowisku tym
przewidziano, ze kierowca powinien wraca¢ do centrum operacyjnego pracodawcy,
ktére jest zwyczajowa baza dla danego kierowcy, lub do swojego miejsca
zamieszkania w kazdym okresie czterech kolejnych tygodni. W jednym z motywow
wyjasniono, ze ,kierowcy powinni mie¢ swobode wyboru, gdzie spedza okres
odpoczynku”. Odstep ograniczono do trzech tygodni w przypadku, gdy kierowca
skorzystal z dwoch skroconych tygodniowych okresow odpoczynku z rzedu.
Propozycje przedstawione w stanowisku Rady nie idg tak daleko, jak proponowata
Komisja. Komisja uznaje jednak, ze podstawe stanowiska Rady stanowi ten sam cel,
w szczegllnosci w przypadku kierowcoOw na trasach migdzynarodowych, ktorzy
zazwycza] korzystaja z dwoch skroconych tygodniowych okresow odpoczynku
z rzedu, a nastgpnie wracaja do domu na koniec trzeciego tygodnia.

Zakaz wykorzystywania regularnego tygodniowego okresu odpoczynku w kabinie
pojazdu oraz kwestia bezpiecznych i chronionych parkingow

Komisja zaproponowata doprecyzowanie, zgodnie z orzecznictwem, ze kierowcy nie
moga odbywac¢ swoich regularnych tygodniowych okresow odpoczynku w pojezdzie
oraz ze pracodawca ma obowigzek zapewnienia kierowcy odpowiedniego
zakwaterowania z odpowiednimi warunkami do spania i urzadzeniami sanitarnymi,
jesli kierowcy nie moga odby¢ swojego tygodniowego odpoczynku w prywatnym
miejscu, ktore sami wybiorg. Mialo to na celu poprawe warunkéw pracy kierowcow
oraz zagwarantowane im dobrych warunkéw odpoczynku. W swoim stanowisku
Rada podtrzymata wniosek Komisji, zakazujagc wykorzystywania regularnych
tygodniowych okresow odpoczynku w pojezdzie. Propozycje Rady wykraczaja
swoim zakresem poza wniosek Komisji — Rada upowaznia Komisj¢ do opracowania
szczegotowych przepisow odnoszacych si¢ do bezpiecznych i chronionych
parkingdéw, tj. regulujacych poziom uslug oraz procedury certyfikacji tych
parkingdw. Stanowisko Rady jest w pelni zgodne zcelem Komisji, jakim jest
zapewnienie kierowcom odpowiednich warunkéw odpoczynku, ijest wtym
wzgledzie jeszcze bardziej ambitne.
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Stosowanie przepisow dotyczgcych delegowania do sektora transportu drogowego

Komisja zaproponowata wprowadzenie specjalnych kryteriow stosowania przepisow
dotyczacych delegowania do sektora transportu drogowego, w ktorych to kryteriach
uwzgledniono wysoce mobilny charakter sektora iktére gwarantujg sprawiedliwg
zaptate dla kierowcoOw pracujacych za granicg przez znaczng ilo$¢ czasu. Komisja
zaproponowata zwolnienie ze stosowania przepisow dotyczacych delegowania
w odniesieniu do minimalnego wynagrodzenia iminimalnego wymiaru urlopu
w przypadku mig¢dzynarodowych operacji transportowych obejmujacych okres
delegacji w wymiarze do trzech dni na miesigc kalendarzowy, natomiast
w przypadku przewozoéw kabotazowych zaproponowano, by w dalszym ciggu
w pelni podlegaly one przepisom dotyczacym delegowania. W swoim stanowisku
Rada podtrzymata zasade stosowania sektorowych przepisow dotyczacych
delegowania w odniesieniu do sektora transportu drogowego, proponujac
jednoczesnie nowy system oparty na wykonywanych przewozach, ktory stanowitby
rozwigzanie alternatywne dla zaproponowanego przez Komisj¢ systemu opartego na
czasie. Przewozy dwustronne obejmujace panstwo cztonkowskie siedziby
przewoznika sa wpelni zwolnione ze stosowania przepisow dotyczacych
delegowania, natomiast przewozy typu cross-trade i przewozy kabotazowe, ktore nie
obejmujg panstwa cztonkowskiego siedziby przewoznika, w pelni podlegaja
stosowaniu przepisow dotyczacych delegowania.

Przewidziano roéwniez zwolnienie ze stosowania przepisOw dotyczacych
delegowania w przypadku dodatkowych czynnos$ci zwigzanych z przewozami
dwustronnymi. W przypadku transportu towarowego kierowca moze wykona¢ jedng
czynno$¢ zaladunku lub roztadunku w panstwach cztonkowskich lub panstwach
trzecich, przez ktore przejezdza, pod warunkiem ze nie wykonuje zatadunku
i roztadunku rzeczy w tym samym panstwie cztonkowskim. W przypadku gdy po
przewozie dwustronnym, ktory rozpocze¢to w panstwie cztonkowskim siedziby
1w czasie ktorego nie wykonywano zadnej dodatkowej czynnos$ci, nastepuje
przewdz dwustronny do panstwa czlonkowskiego siedziby, odstepstwo dotyczace
dodatkowych czynnosci rozszerza si¢ do maksymalnie dwoch dodatkowych
czynno$ci zatadunku lub roztadunku.

W kontekscie przewozow dwustronnych w przypadku przewozu osob kierowca
moze raz zabra¢ lub raz wysadzi¢ pasazeréw w panstwach cztonkowskich lub
w panstwach trzecich, przez ktore przejezdza, pod warunkiem ze nie $wiadczy ustug
przewozu os6b miedzy dwoma miejscami w obrebie danego panstwa
cztonkowskiego, przez ktore przejezdza. To samo dotyczy podrozy powrotne;.

Zwolnienia ze stosowania przepisow dotyczacych delegowania w odniesieniu do
dodatkowych czynno$ci zwigzanych zprzewozami dwustronnymi bedg miaty
zastosowanie od dnia, w ktorym kierowcy zostang zobowigzani do r¢cznego
rejestrowania w tachografach danych dotyczacych przekroczenia granicy. Przestang
one obowigzywac od dnia, od ktorego pojazdy maja by¢ wyposazone w inteligentne
tachografy spelniajace wymogi rejestrowania przekraczania granic i dodatkowych
czynnosci.

W swoim stanowisku Rada wyjasnila takze, ze w odniesieniu do stosowania
przepisow dotyczacych delegowania przedsigbiorstwa majace siedzib¢ w panstwie
niebedgcym panstwem cztonkowskim nie moga by¢ traktowane w sposob bardziej
uprzywilejowany niz przedsiebiorstwa majace siedzibe w panstwie cztonkowskim,
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w tym w trakcie wykonywania przewozoéw na podstawie umow dwustronnych lub
wielostronnych przyznajacych dostep do rynku unijnego.

Ponadto w swoim stanowisku Rada doprecyzowata kwesti¢ stosowania koncepcji
delegowania dtugoterminowego, przedstawionej w zmienionej dyrektywie w sprawie
delegowania (dyrektywa (UE) 2018/957), w odniesieniu do mi¢dzynarodowych
przewozow transportu drogowego, twierdzac, ze okresy zrealizowane w jednym
panstwie cztonkowskim nie kumulujg si¢ z okresami zrealizowanymi w innym
panstwie czlonkowskim.

W swoim stanowisku Rada — podobnie jak Komisja w swoim wniosku — powotuje
si¢ na cel, jakim jest zapewnienie, aby kierowcy, ktorzy ponosza koszty zycia
w innych panstwach czlonkowskich niz to, w ktorym mieszkajg, otrzymywali
wynagrodzenie zgodne z tymi kosztami 1 aby mogli w zwigzku z tym zapewni¢ sobie
odpowiedni poziom zycia. Przedstawione w stanowisku Rady wyjasnienia dotyczace
delegowania dlugoterminowego oraz stosowania przepisow  dotyczacych
delegowania do panstw trzecich sa potrzebne i pozadane, aby rozwia¢ watpliwosci
w zakresie stosowania przepisOw dotyczacych delegowania przez panstwa
cztonkowskie. Komisja zaproponowata takze wprowadzenie szczeg6lnych
wymogow administracyjnych w odniesieniu do stosowania przepisow dotyczacych
delegowania w sektorze transportu drogowego w celu uniknigcia niepotrzebnych
obcigzen administracyjnych dla przewoznikéw. W swoim stanowisku Rada
podtrzymata wniosek Komisji iprzewidziala, ze wymiana informacji pomie¢dzy
organami  krajowymi oraz przekazywanie zgloszen delegowania przez
przedsiebiorstwa transportu drogowego beda prowadzone za posrednictwem systemu
wymiany informacji na rynku wewnetrznym (IMI). Korzystanie z IMI pomoze
jeszcze bardziej zmniejszy¢ obcigzenie administracyjne zaréwno dla administracji,
jak 1dla przedsiebiorstw, w zwigzku z czym przyczyni si¢ do osiagniecia ogdlnego
celu okreslonego w pakiecie na rzecz mobilnosci.

Wprowadzenie nowej technologii tachografow

Komisja nie zaproponowata zmiany rozporzadzenia dotyczacego tachograféw. Rada
uznala jednak za konieczne wprowadzenie nowej generacji ,inteligentnych”
tachografow, aby umozliwi¢ precyzyjniejsze okre§lanie potozenia pojazdow
uzywanych do transgranicznych przewozow itym samym ulatwi¢ egzekwowanie
przepisow socjalnych 1 przepisow dotyczacych rynku wewnetrznego. W swoim
stanowisku Rada okresla harmonogram wdrazania tej nowej technologii w nowych
pojazdach (dwa lata od daty przyjecia specyfikacji technicznych) oraz w istniejacej
flocie (wymiana w ciggu trzech lat od daty przyjecia specyfikacji technicznych dla
wszystkich pojazdow wyposazonych w tachograf inny niz inteligentny tachograf
wwersji 1; wymiana wciggu czterech lat od daty przyjecia specyfikacji
technicznych dla wszystkich pojazdow wyposazonych w inteligentny tachograf
w wersji 1). Stanowisko Rady jest w petni zgodne z gldéwnym celem pakietu na rzecz
mobilnosci, jakim jest skuteczne i efektywne egzekwowanie nowych przepisow
socjalnych 1 przepiséw dotyczacych rynku wewngtrznego.

Stosowanie przepisow dotyczqcych dostgpu do zawodu oraz czasu prowadzenia
pojazdu i okresu odpoczynku w odniesieniu do lekkich pojazdow uzytkowych

W celu wprowadzenia minimalnego poziomu profesjonalizacji wsrod przewoznikow
wykorzystujacych lekkie pojazdy uzytkowe, atym samym zblizenia warunkow
konkurencji miedzy przewoznikami, Komisja zaproponowala rozszerzenie zakresu
stosowania niektoérych przepiséw dotyczacych dostepu do zawodu przewoznika
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drogowego transportu rzeczy na przedsigbiorstwa wykorzystujace lekkie pojazdy
uzytkowe. Mianowicie przewoznicy ci mieliby podlega¢ kryteriom dotyczacym
posiadania stalej irzeczywistej siedziby oraz odpowiedniej zdolnosci finansowe;j.
W swoim stanowisku Rada podtrzymata propozycje objecia przewoznikow
wykorzystujacych lekkie pojazdy uzytkowe przepisami dotyczacymi dostgpu do
zawodu przewoznika drogowego i stosowania wzgledem takich przewoznikow
cato$ci przepiséw. Przepisami tymi objgci sg jednak wyltacznie przewoznicy
zajmujacy si¢ miedzynarodowym transportem zarobkowym i wykorzystujacy
pojazdy, ktérych dopuszczalna masa catkowita przekracza 2,5 tony. Ponadto
w swoim stanowisku Rada proponuje rozszerzenie na wspomnianych przewoznikow
zakresu stosowania przepisOw dotyczacych czasu prowadzenia pojazdu i okresu
odpoczynku oraz tachograféw. Stanowisko Rady jest zgodne z wyznaczonym we
wniosku Komisji celem, jakim jest wprowadzenie minimalnego poziomu
profesjonalizacji wsérdéd przewoznikéw wykorzystujacych lekkie pojazdy uzytkowe
i zapewnienie rownych szans wspomnianym przewoznikom oraz przewoznikom
korzystajacym z pojazdow cigzarowych. Stanowisko Rady dotyczace objecia
dodatkowo tych przewoznikow przepisami dotyczacymi czasu prowadzenia pojazdu
i okresu odpoczynku oraz przepisami dotyczacymi tachograféw jest mozliwe do
zaakceptowania, poniewaz pozwoli na dalsza poprawe bezpieczenstwa ruchu
drogowego  wprzypadku tego rodzaju  pojazdow  wykorzystywanych
w migdzynarodowym transporcie zarobkowym.

Przepisy w zakresie kabotazu

Komisja zaproponowata dokonanie zmiany przepisow w zakresie kabotazu poprzez
zezwolenie na nieograniczong liczbg przewozdéw w okresie pieciu dni od roztadunku
w przyjmujacym panstwie cztonkowskim dostawy rzeczy w przychodzacym ruchu
migdzynarodowym. Przepis ten zastgpitby obowigzujace obecnie ograniczenie do
trzech przewozéw w ciggu siedmiu dni, a jego celem jest utatwienie egzekwowania
przepisow przy jednoczesnym utrzymaniu obecnego poziomu otwarcia rynku.
W swoim stanowisku Rada podtrzymuje obowigzujace ograniczenia kabotazu (trzy
przewozy wciggu siedmiu dni), proponujac jednocze$nie wprowadzenie
czterodniowego okresu karencji, w ktérym przewozZnicy nie moga przeprowadzac
wigkszej liczby przewozow kabotazowych w tym samym panstwie cztonkowskim.
Rada nie przyjmuje podejscia zaproponowanego przez Komisje, ktorego celem bylo
gléwnie utatwienie egzekwowania przepisOw. Zachowanie biezacego modelu
kabotazu stanowi wigksze wyzwanie, jezeli chodzi o egzekwowanie przepisow, ale
Komisja jest zdania, ze przy zastosowaniu nowej generacji ,inteligentnych”
tachografow, ktéra to kwestia stanowi element stanowiska Rady, latwiej bedzie
identyfikowa¢ rodzaj i liczbe przewozow przeprowadzanych przez przewoznikow.
Dziatanie to powinno zwiekszy¢ skuteczno$¢ egzekwowania przepisow dotyczacych
kabotazu w stosunku do obecnej sytuacji. Komisja moze zaakceptowac propozycje
wprowadzenia okresu karencji wcelu rozwigzania problemu ,regularnego
kabotazu”, tj. przewoznikéw, ktorzy powtarzajg kilka kolejnych okreséw kabotazu
wtym samym panstwie czlonkowskim, opuszczajac teren danego panstwa
cztonkowskiego 1ponownie do niego wjezdzajac, znaruszeniem ograniczen
nalozonych w rozporzadzeniu (WE) nr 1072/2009, zachowanych w tekscie
zmieniajacym.

Kryteria dotyczqce siedziby odnoszqce sie do kierowcow (rozporzgdzenie Rzym 1)

Komisja nie zaproponowala wprowadzenia zadnych nowych wymogow
w odniesieniu do zatrudniania pracownikéw w zwigzku z kryterium dotyczacym
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posiadania statej i rzeczywistej siedziby jako warunku uzyskania dostgpu do zawodu
przewoznika drogowego. W swoim stanowisku Rada zawarla nowe kryterium
dotyczace siedziby, zgodnie z ktérym od przewoznikéw wymaga si¢ posiadania na
biezaco do regularnej dyspozycji kierowcoOw w centrum operacyjnym w panstwie
cztonkowskim siedziby, ktére to centrum operacyjne jest zwyczajowa baza dla
danego kierowcy, przy czym liczba kierowcé4w musi by¢ proporcjonalna do skali
przewozow. Poprzez swoje stanowisko Rada pragnie przyczyni¢ si¢ do zapewnienia,
by rzeczywista 1 stata siedziba dysponowata odpowiednig liczbg pracownikow. Takie
rozwigzanie pozwala na pozostawienie wystarczajacego marginesu swobody, by nie
ogranicza¢ nadmiernie wolnosci przewoznikOw podczas zatrudniania pracownikow.

J Terminy wdrozenia / daty stosowania

Komisja nie zaproponowata konkretnych dat rozpoczgcia stosowania nowych
przepisow. W swoim stanowisku Rada okres$la, ze rozporzadzenie zmieniajace
rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009 1 (WE) nr 1072/2009 bgdzie miato zastosowanie
po uplywie 18 miesiecy od daty jego wejScia w zycie. Rozporzadzenie (WE)
nr 1071/2009 w catosci oraz wymog posiadania licencji wspdlnotowej na podstawie
rozporzadzenia (WE) nr 1072/2009 beda jednak mialy zastosowanie do
przewoznikow korzystajacych z lekkich pojazdéow uzytkowych, ktorych masa
przekracza 2,5 tony, wykonujacych operacje transportu migdzynarodowego, dopiero
po uplywie 21 miesiecy od daty wejscia w zycie rozporzadzenia zmieniajacego.
Panstwa czlonkowskie beda musiaty dokonaé transpozycji zmienionej dyrektywy
w sprawie egzekwowania przepisow (dyrektywa 2006/22/WE) oraz lex specialis
w sprawie delegowania pracownikow do prawa krajowego w terminie 18 miesiecy
od daty wejscia w zycie tych aktow. Mimo ze zmienione rozporzadzenia (WE)
nr 561/2006 1 (UE) nr 165/2014 bgda miaty zastosowanie natychmiast po wejsciu
W Zycie, zawierajg one przepisy przejsciowe w odniesieniu do stosowania przepisow
zwigzanych z wdrazaniem inteligentnych tachograféw (zob. powyzej) oraz
przepisow dotyczacych lekkich pojazdow uzytkowych (ktore zaczng obowigzywac
od dnia 1 lipca 2026r.). Panstwa cztonkowskie, przewoznicy i Komisja beda
potrzebowac duzo czasu, by dostosowac si¢ do nowych przepisow. W szczegdlnosci
wystarczajacej ilosci czasu na wdrozenie wymagaja: dalszy rozwoj systemu
wymiany informacji na rynku wewnetrznym w odniesieniu do stosowania przepisow
dotyczacych delegowania, nowe wymogi dotyczace szkolen iegzaminéow dla
przewoznikow korzystajacych zlekkich pojazdow wuzytkowych oraz rozwgj
techniczny niezbedny do celow nowych technologii w zakresie tachografow.
Stanowisko Rady jest zatem w tym wzgledzie mozliwe do zaakceptowania.

Komisja ma jednak pewne zastrzezenia w odniesieniu do dwoéch $rodkoéw, o ktorych mowa
w stanowisku Rady, a mianowicie do obowigzku regularnego powrotu ci¢zaréwek do panstwa
cztonkowskiego siedziby danego przewoznika oraz do mozliwo$ci stosowania przez panstwa
cztonkowskie ograniczen w zakresie kabotazu do krajowych odcinkéw drogowych, na
ktérych odbywaja si¢ przewozy w ramach transportu kombinowanego. Ztego powodu
Komisja wydata o$wiadczenie o nastepujacej tresci odnoszace si¢ do porozumienia
politycznego osiagnigtego przez Parlament Europejski i Rad¢ dnia 12 grudnia 2019 r.:

»Komisja przyjmuje do wiadomos$ci wstepne porozumienie w sprawie aspektow spotecznych
i rynkowych pierwszego pakietu na rzecz mobilno$ci, ktore Rada i Parlament Europejski
osiggnety podczas 4. rundy rozmow trojstronnych, ktora odbyta sie w dniach 11-12 grudnia
2019r.
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Komisja wyraza ubolewanie, ze porozumienie polityczne osiagni¢te przez Rade¢ i Parlament
Europejski zawiera elementy, ktore nie sg zgodne z ambicjami Europejskiego Zielonego Ladu
ani z zatwierdzonym przez Rad¢ Europejska celem osiggnigcia przez UE neutralno$ci
klimatycznej do 2050r. Aspekty te to obowigzkowy powrdt pojazdu do panstwa
cztonkowskiego prowadzenia przedsigbiorstwa co 8 tygodni oraz ograniczenia natozone na
operacje transportu kombinowanego. Srodki te nie stanowily cze$ci wnioskow Komisji
przyjetych w dniu 31 maja 2017 r. inie byly przedmiotem oceny skutkow. Obowigzek
powrotu pojazdu ci¢zarowego spowoduje zmniejszenie wydajnosci systemu transportu
iwzrost zbednych emisji, zanieczyszczen i zatoréw komunikacyjnych, podczas gdy
ograniczenia dotyczace transportu kombinowanego zmniejszaja jego skutecznos¢ w zakresie
wspierania multimodalnych operacji towarowych.

Jesli chodzi o kwestie spoleczne, wniosek przewiduje znaczne usprawnienia. Komisja oceni
teraz doktadnie wptyw tych dwodch aspektow na klimat, sSrodowisko i jednolity rynek. Uczyni
to z uwzglednieniem Zielonego Ladu i srodkdw majacych na celu dekarbonizacje transportu
i ochrone $rodowiska, przy jednoczesnym zapewnieniu dobrze funkcjonujacego jednolitego
rynku.

Po dokonaniu oceny skutkéw Komisja, w razie konieczno$ci, skorzysta zprawa do
przedstawienia ukierunkowanego wniosku ustawodawczego przed wejsciem w zycie tych
dwoch przepisow”.

Poniewaz dwa przedmiotowe $rodki uwzgledniono w stanowisku Rady, Komisja potwierdza
stanowisko przyjete w o§wiadczeniu.

4. PODSUMOWANIE

Komisja stwierdza, ze pomimo pewnych niedoskonatosci stanowiska Rady wprowadzenie
nowych 1jasniejszych przepisOw opisanych powyzej zapewni lepsze warunki pracy oraz
lepsze warunki socjalne, uczciwg konkurencje iwigksza pewno$¢ prawa w sektorze
transportu drogowego. Nowe przepisy beda takze stanowily solidng podstawe do
egzekwowania przepiséw dotyczacych transportu drogowego w przysztosci.

W duchu kompromisu Komisja akceptuje stanowisko przyjete przez Rade, umozliwiajac tym
samym Parlamentowi Europejskiemu przyjecie ostatecznej wersji tekstu w drugim czytaniu.
Komisja jest zdania, Ze przyjecie wnioskow dotyczacych aspektow socjalnych i rynkowych
przyniesie istotne korzys$ci dla sektora transportu drogowego. Komisja podtrzymuje jednak
swoje zastrzezenia dotyczace wspomnianych dwoch srodkéw, o ktorych mowa w stanowisku
Rady.
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