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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU

. Przyczyny i cele wniosku

W sektorze transportu drogowego unijne przepisy socjalne przyczyniaja si¢ do osiggania
celow politycznych, ktérymi sg: poprawa warunkow pracy kierowcdw, zapewnienie uczciwej
konkurencji migdzy przedsi¢biorstwami transportu drogowego oraz poprawa bezpieczenstwa
wszystkich uzytkownikéw drog. Dostosowanie tych przepisow do potrzeb sektora i ulatwienie
ich jednolitego 1 skutecznego stosowania i egzekwowania stanowi kluczowy element strategii
Komisji majacej na celu dalszg integracj¢ rynku przewozéw drogowych w UE 1 zapewnienie
by sektor transportu drogowego funkcjonowat w sposéb sprawiedliwy, skuteczny i
odpowiedzialny spotecznie, o czym jest mowa w biatej ksigdze w sprawie transportu z dnia
28 marca 2011 r."

Kluczowe przepisy socjalne odnoszace si¢ do transportu drogowego obejmuja przepisy w
sprawie organizacji czasu pracy kierowcow, okre§lone w dyrektywie 2002/15/WE?,
minimalne wymogi w zakresie egzekwowania tych przepisow okreslone w dyrektywie
2006/22/WE, przepisy dotyczace czasu prowadzenia pojazdu, przerw i okreséw odpoczynku
zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr561/2006° i przepisy dotyczace delegowania
pracownikow, ustanowione w dyrektywie 96/71/WE* i dyrektywie o egzekwowaniu
2014/67/UE’. Te akty prawne stanowia cze$é szerzej zakrojonych wysitkow majacych na celu
poprawe warunkéw pracy kierowcoOw, zapewnienie uczciwe] konkurencji miedzy
poszczegolnymi przewoznikami oraz popraw¢ bezpieczenstwa na drogach europejskich, a
takze zapewnienie rownowagi miedzy ochrong socjalng kierowcow a swoboda $wiadczenia
ustug transgranicznych przez przewoznikow.

W wyniku oceny ex post przepisOw prawa socjalnego w transporcie drogowym 1 ich
egzekwowania, przeprowadzonej w latach 2015-2017° w ramach programu sprawnosci i
wydajnosci regulacyjnej (REFIT), stwierdzono, ze obowigzujace przepisy nie stanowig
skutecznej 1 efektywnej odpowiedzi na ryzyko pogorszenia si¢ warunkow pracy 1 zakldcenia
konkurencji. Jest to spowodowane niedociggnigciami w ramach prawnych. Niektore przepisy
sa niejasne, nieodpowiednie lub trudne do wprowadzenia w zycie lub egzekwowania, co
prowadzi do réznic miedzy panstwami cztonkowskimi w realizacji wspdlnych zasad i stwarza
ryzyko rozdrobnienia rynku wewnetrznego.

Analiza probleméw w terenie wykazuje w szczegolnosci, ze nalezy zaja¢ si¢ w trybie pilnym
réznicami w interpretowaniu i stosowaniu dyrektyw 96/71/WE 1 2014/67/UE w odniesieniu
do sektora transportu drogowego. W ocenie skutkdw uzupelniajacej niniejszy wniosek
legislacyjny stwierdzono, ze przepisy dotyczace delegowania i wymogi administracyjne nie sg
dopasowane do wysoce mobilnego charakteru pracy kierowcéw w migdzynarodowym

COM(2011)144 wersja ostateczna.

Dz.U. L 80z23.3.2002, s. 35.

Dz.U.L 102 z 11.4.2006, s. 1.

Dz.U.L 18221.1.1997,s. 1.

Dz.U.L 159 z28.5.2014, s. 11.

Ocena ex post dotyczyta rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 w sprawie przepisow dotyczacych czasu
prowadzenia pojazdu, przerw 1 okresow odpoczynku, dyrektywy 2006/22/WE w sprawie
egzekwowania przepisow rozporzadzenia i dyrektywy 2002/15/WE w sprawie organizacji czasu pracy
0s6b wykonujacych czynnosci w trasie w zakresie transportu drogowego.
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transporcie drogowym. Prowadzi to do nieproporcjonalnych obcigzen regulacyjnych dla
przewoznikow 1 stwarza nieuzasadnione przeszkody w §wiadczeniu ushug transgranicznych.
Prawne i praktyczne trudnosci w stosowaniu zasad delegowania pracownikow sektora
transportu drogowego zostaty podkreslone w motywie (10) wniosku Komisji z dnia 8 marca
2016 r.” dotyczacego zmiany dyrektywy 96/71/WE: Z uwagi na wysoce mobilny charakter
pracy w miedzynarodowym transporcie drogowym wdrozenie dyrektywy o delegowaniu
pracownikow budzi szczegolne wqtpliwosci i problemy prawne, zwlaszcza w przypadkach, w
ktorych zwigzek z danym panstwem czlonkowskim jest niewystarczajgcy. Najwlasciwsze
byloby, aby kwestie te zostaly ujete w przepisach dotyczqcych poszczegolnych sektorow oraz
w innych unijnych inicjatywach ukierunkowanych na funkcjonowanie wewnetrznego rynku
transportu drogowego.

Niniejszy wniosek przewiduje caloSciowe podejscie do zagrozen zwigzanych z
nieodpowiednimi warunkami pracy dla kierowcow, w tym warunkami zatrudnienia i pracy,
tagodzac jednoczesnie nadmierne obcigzenia regulacyjne dla przewoznikdéw i zapobiegajac
zaktoceniom konkurencji. Nadrzednym celem jest zapewnienie réwnowagi migdzy
odpowiednimi warunkami pracy dla kierowcow a swoboda transgranicznego $wiadczenia
ustug dla operatorow.

. Spojnosé z przepisami obowiazujacymi w tej dziedzinie polityki

Niniejszy wniosek stanowi czgs$¢ szerszego przegladu unijnego prawodawstwa dotyczacego
transportu drogowego. Jest on $ciSle zwigzany z inicjatywa majaca na celu poprawe jasnosci i
adekwatno$ci przepisow dotyczacych czasu prowadzenia pojazdu, przerw 1 okresow
odpoczynku okreslonych w rozporzadzeniu (WE) nr 561/2006 oraz przepisow dotyczacych
wykorzystywania tachograféw, okreslonych w rozporzadzeniu (UE) nr 165/2014. Jest on
roOwniez powigzany z trwajagcym przegladem zasad rynkowych dotyczacych dostepu do
zawodu przewoznika drogowego (rozporzadzenie (WE) nr 1071/2009), dostgpu do rynku
migdzynarodowych przewozéw drogowych (rozporzadzenie (WE) nr 1072/2009) 1 dostepu do
rynku mig¢dzynarodowych przewozow pasazerskich (rozporzadzenie (WE) nr 1073/2009).
Przepisy socjalne 1 rynkowe stanowig kompletne i spdjne ramy prawne i ich egzekwowanie w
konsekwentny i skuteczny sposob jest kluczem do utworzenia sprawiedliwego, bezpiecznego
oraz zrownowazonego pod wzgledem $rodowiskowym i spotecznym sektora transportu
drogowego. Zadna z tych inicjatyw osobno nie moze skutecznie sprostaé biezacym
wyzwaniom spolecznym i rynkowym.

. Spojnos¢ z innymi politykami Unii

Whiosek przyczynia si¢ do realizacji dwoch priorytetdow obecnej Komisji, przede wszystkim
tworzac ,,poglebiony 1 bardziej sprawiedliwy rynek wewnetrzny”, a takze ,,miejsca pracy,
wzrost 1 inwestycje”. Jest to spojne z dzialaniami majagcymi na celu zwalczanie
niesprawiedliwos$ci spotecznej 1 nieuczciwej konkurencji, a takze tworzenie ram socjalnych
dla nowych mozliwosci zatrudnienia i uczciwych warunkéw prowadzenia dziatalno$ci
gospodarcze;.

Jednym z celéw wniosku jest zapewnienie godnych warunkow pracy i odpowiedniej ochrony
socjalnej. W zwigzku z tym pokrywa si¢ on z celami agendy spotecznej Komisji i z inicjatywa
dotyczaca utworzenia unijnego filaru praw socjalnych. Jest on takze zgodny z Karta praw
podstawowych Unii Europejskiej, ktorej art. 31 przewiduje prawo do nalezytych i
sprawiedliwych warunkow pracy.

7 COM(2016)128.
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Whniosek wnosi wklad w realizacj¢ programu REFIT poprzez zmniejszenie obcigzen
regulacyjnych oraz uproszczenie i dostosowanie niektoérych przepiséw do szczegodlnych
potrzeb sektora. Sprawi on réwniez, ze egzekwowanie przepisOw stanie si¢ skuteczniejsze
dzigki lepszemu wykorzystaniu istniejgcych narzedzi i systemow kontroli.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC I PROPORCJONALNOSC

. Podstawa prawna

Niniejszy wniosek zmienia dyrektywe 2006/22/WE 1 ustanawia przepisy sektorowe dotyczace
delegowania pracownikéw powigzane z dyrektywami 96/71/WE 1 2014/67/UE.

Dyrektywa 2006/22/WE opiera si¢ na obecnym art. 91 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (TFUE) i ten sam przepis powinien rowniez stanowi¢ podstawe przepisow
zmieniajacych te dyrektywe.

Podstawe dyrektyw 96/71/WE i 2014/67/UE stanowi (obecny) art. 53 ust. 1 TFUE. Jednak z
uwagi na fakt, ze proponowane we wniosku przepisy odnosza si¢ wylacznie do sytuacji w
sektorze uslug transportowych, zatem podstawe stanowi¢ powinien art. 91 ust. 1 TFUE.

. Pomocniczos¢

Na podstawie art. 4 ust. 2 lit. g) TFUE Unia Europejska dzieli kompetencje z panstwami
cztonkowskimi w zakresie uregulowan w dziedzinie transportu. Obowigzujace przepisy moga
jednak zosta¢ zmienione jedynie przez prawodawce UE.

Niedociaggnigcia w obecnym prawodawstwie oznaczaja, ze panstwa cztonkowskie wdrazaja i
egzekwuja unijne przepisy socjalne w rozny sposob, w tym przepisy dotyczace delegowania
pracownikow. Wytyczne lub samoregulacja przez panstwa cztonkowskie nie sa wystarczajace
do zagwarantowania, aby przepisy socjalne w transporcie drogowym byty spdjnie stosowane i
egzekwowane w catej UE. Dzialanie na szczeblu UE jest zatem uzasadnione.

. Proporcjonalnos$¢

Whniosek nie wykracza poza to, co jest konieczne do rozwigzania stwierdzonych problemow
dotyczacych nieodpowiednich warunkéw pracy kierowcow i zaktocen konkurencji migdzy
przewoznikami.

Jak stwierdzono w sekcji 7.2 oceny wptywu, wniosek przedstawia wariant polityki, ktory
uznaje si¢ za najbardziej odpowiedni i proporcjonalny, zapewniajacy rownowage mi¢dzy
poprawg warunkéw pracy kierowcow, zmniejszeniem obcigzen regulacyjnych dla
przewoznikow oraz skutecznym egzekwowaniem przepisOw w wymiarze transgranicznym.

Wnhiosek dotyczy gldéwnie uproszczenia, wyjasnienia i dostosowania niektorych przepisow do
potrzeb sektora. We wniosku wyeliminowano niepotrzebne obcigzenia administracyjne dla
przewoznikow oraz ma on na celu zapewnienie, by wymogi dotyczace wspotpracy
administracyjnej 1 wzajemnej pomocy pomig¢dzy panstwami cztonkowskimi bytly
proporcjonalne. W ocenie skutkdw stwierdzono, ze przewidywane $rodki polityczne nie beda
miaty nieproporcjonalnego wptywu na MSP.
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. Wybdr instrumentu

Poniewaz wniosek zawiera ograniczong liczb¢ zmian do dyrektywy 2006/22/WE 1 ustanawia
przepisy sektorowe dotyczace delegowania pracownikow w sektorze transportu drogowego w
odniesieniu do dyrektyw 96/71/WE 1 2014/67/UE, wybranym instrumentem jest rowniez
dyrektywa.

3. WYNIKI OCEN EX POST, KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI
STRONAMI I OCEN SKUTKOW

. Oceny ex post/kontrole sprawnosci obowiazujacego prawodawstwa

Dyrektywe o egzekwowaniu 2006/22/WE oraz rozporzadzenie w sprawie czasu prowadzenia
pojazdu (WE) nr 561/2006 i dyrektywe w sprawie czasu pracy 2002/15/WE poddano
kompleksowej ocenie ex post przeprowadzonej w latach 2015-2017°. Ocena ta zostata
uzupelniona przez badanie zewngtrzne .

Gtéwne zidentyfikowane problemy to:

- réznice w interpretacji 1 egzekwowaniu przepisow dotyczacych rejestrowania okresow, w
ktorych kierowca jest poza pojazdem;

- naruszanie przepisow dotyczacych czasu pracy, co skutkuje nadmiernie wydtuzonym
czasem pracy dla kierowcow i1 kumulacjg zmeczenia 1 negatywnie wpltywa na zdrowie i
bezpieczenstwo kierowcow oraz bezpieczenstwo ruchu drogowego;

- nieskuteczne egzekwowanie przepisOw dotyczacych czasu pracy oraz brak jednolitych
danych dotyczacych monitorowania i kontroli zgodnosci;

- niewystarczajagca wspolpraca administracyjna i wzajemna pomoc migdzy panstwami
cztonkowskimi, utrudniajace efektywne i spojne transgraniczne egzekwowanie przepisow;

- niespojne krajowe systemy oceny ryzyka przedsigbiorstw transportowych, co utrudnia
wymian¢ informacji i poréwnanie danych w celu zapewnienia skutecznej kontroli;

- niedostateczne wykorzystanie danych w systemach oceny ryzyka, co utrudnia skuteczne
ukierunkowanie kontroli;

- brak reakcji na zagrozenia spowodowane pogorszeniem warunkow pracy kierowcdéw na
skutek nieodpowiedniego systemu wynagrodzen i ochrony socjalnej w przypadku kierowcoéw
pracujacych przez dhugi czas poza ich krajem zatrudnienia.

Przepisy dotyczace delegowania pracownikow nie byly wyraznie objete przedmiotowa oceng
REFIT. Jednak trudnosci zwigzane ze stosowaniem rozbieznych $rodkow krajowych
dotyczacych delegowania pracownikéw w sektorze transportu drogowego stanowig dowod na
to, ze ogodlne przepisy dotyczace delegowania pracownikow nie sg odpowiednie dla wysoce
mobilnych pracownikéw w sektorze transportu drogowego oraz ze wymogi administracyjne

Zob. przypis nr 1.
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/2016-ex-post-eval-
road-transport-social-legislation-final-report.pdf
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sa nieproporcjonalnie ucigzliwe, a co za tym idzie ograniczaja swobode $wiadczenia ushug
transgranicznych.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Przeprowadzono szeroko zakrojone konsultacje z zainteresowanymi stronami w celu
przygotowania niniejszego wniosku, ktére byly zgodne z normami minimalnymi dotyczacymi
konsultacji z zainteresowanymi stronami, okreslonymi w komunikacie Komisji z dnia 11
grudnia 2002 r. (COM(2002) 704 final).

Wszystkie grupy zainteresowanych stron wziely udziat w konsultacjach: krajowe organy,
organy wykonawcze, stowarzyszenia reprezentujace przewoznikow (w transporcie drogowym
towaréw i w transporcie pasazerskim), spedytorzy, nadawcy ladunku, MSP, zwiazki
zawodowe, kierowcy 1 inni pracownicy sektora transportu drogowego. W szczegdlnosci w
trakcie catego procesu przeprowadzono obszerne konsultacje z europejskimi partnerami
spotecznymi. Zastosowano rézne otwarte i ukierunkowane metody i narzedzia konsultacji:

— Podczas konferencji wysokiego szczebla w dniu 4 czerwca 2015 r. pt. ,,Spoteczna
agenda dla transportu” rozpocze¢to szeroka debate na temat spotecznych aspektéw transportu
drogowego; wzielo w niej udzial okolo 350 uczestnikéw: decydentow, ekspertow w
dziedzinie transportu i1 partnerow spotecznych;

— Pod koniec 2015 r. zorganizowano seminaria, na ktorych zebraly si¢ zainteresowane
podmioty z sektora przemystu, przedstawiciele panstw cztonkowskich oraz partnerzy
spoteczni na szczeblu UE. Dyskusja skupila si¢ na sposobie, w jaki przepisy socjalne i
prawodawstwo dotyczace rynku wewngtrznego funkcjonowaty w transporcie drogowym;

— W dniu 19 kwietnia 2016 r. odbyla si¢ konferencja poswiecona transportowi
drogowemu oraz warsztaty dotyczace rynku wewnetrznego i spotecznych aspektéw transportu
drogowego. Wzigto w nich udziatl okoto 400 uczestnikow, w szczegdlnosci przedstawiciele
panstw cztonkowskich, cztonkowie Parlamentu Europejskiego 1 najwazniejsze z
zainteresowanych stron, a tematem dyskusji byly cele i zakres planowanych inicjatyw
drogowych;

— Przeprowadzono pig¢ specjalnych ankiet w celu zebrania opinii krajowych ministerstw
transportu (ze szczegdlnym naciskiem na wdrazanie i interpretowanie przepisOw), organdw
egzekwowania prawa (nacisk potozono na praktyki w zakresie egzekwowania prawa oraz
koszty 1 korzy$ci zwigzane z egzekwowaniem), przedsi¢biorstw (skupiono si¢ na wplywie
przepiséw na przewoznikow dziatajacych na rynku), zwigzkow zawodowych (skupiono si¢ na
wplywie przepisOw na kierowcdéw) 1 innych zainteresowanych stron, takich jak
stowarzyszenia branzowe (skoncentrowano si¢ na przekrojowych opiniach na temat skutkéw
prawodawstwa). Otrzymano w sumie 1441 odpowiedzi (z czego 1269 pochodzilo od
przedsiebiorstw transportu drogowego).

— Przeprowadzono wywiady z 90 zainteresowanymi stronami (w tym z 37 kierowcami),
aby zgromadzi¢ informacje na temat do§wiadczen zainteresowanych stron w odniesieniu do
sposobu egzekwowania przepiséw, skuteczno$ci tego egzekwowania 1 trudnosci z
przestrzeganiem przepisow.
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— W okresie od 5 wrzesnia do 11 grudnia 2016 r. przeprowadzono konsultacje
spoteczne'® w celu zdefiniowania problemu i okreslenia jego potencjalnych rozwiazan.
Sposrod 1 378 otrzymanych odpowiedzi 1209 pochodzito od kierowcéw, przewoznikow,
nadawcow tadunkow i spedytorow, a 169 od organdow krajowych, organdw odpowiedzialnych
za egzekwowanie przepisdw, organizacji pracowniczych i stowarzyszen branzowych;

— W okresie od dnia 4 listopada 2016 r. do dnia 4 stycznia 2017 r. miato miejsce badanie
panelowe MSP. W 109 przestanych odpowiedziach MSP przedstawily swoje poglady na
temat celow przegladu prawnych ram i ewentualnych rozwigzan;

— Kierowcy wypehili KWESTIONARIUSZ online (w 345 odpowiedziach przedstawili
swoje poglady na temat potencjalnych $rodkow, chociaz sposrdd tych odpowiedzi az 140
pochodzito z Niderlandow a 127 ze Zjednoczonego Krolestwa); Przeprowadzono roéwniez
badanie wsrod wiadz krajowych 1 krajowych organdéw odpowiedzialnych za egzekwowanie
przepiséw (otrzymano 41 odpowiedzi z 27 panstw cztonkowskich oraz Norwegii 1 Szwajcarii)
oraz ankiet¢ ws$rod przewoznikow (73 odpowiedzi, jednak roéwniez nie w petni
reprezentatywnych, gdyz 58 odpowiedzi pochodzito z Wegier);

— Przeprowadzono wywiady z 7 przedsigbiorstwami transportowymi, 9 krajowymi
stowarzyszeniami branzowymi, 9 organami krajowymi, 4 krajowymi zwigzkami
zawodowymi i 6 europejskimi partnerami spolecznymi.

Informowano réwniez regularnie europejskich partnerow spotecznych i konsultowano si¢ z
nimi w trakcie spotkan dwustronnych z Komisja oraz podczas regularnych spotkan z
komitetem dialogu sektorowego ds. transportu drogowego i partneréw spotecznych grupy
roboczej.

W wyniku dziatan konsultacyjnych potwierdzono, ze gtéwne problemy to: 1) nieodpowiednie
warunki pracy dla kierowcow; 2) zakldcenia konkurencji miedzy przewoznikami; oraz 3)
obcigzenia regulacyjne dla podmiotéw gospodarczych i panstw cztonkowskich. Do
najwazniejszych kwestii prawnych zwigzanych z tymi wyzwaniami nalezg: niejasne lub
nieodpowiednie przepisy socjalne, rozbiezne stosowanie zasad, niespdjne i nieskuteczne
egzekwowanie prawa 1 niewystarczajagca wspOtpraca administracyjna miedzy panstwami
cztonkowskimi.

W odniesieniu do projektu srodkdéw politycznych, wszystkie zainteresowane strony wyrazity
silne poparcie dla wzmocnienia egzekwowania prawa i1 wspotpracy pomigdzy organami
egzekwowania prawa, cho¢ niektére krajowe organy wykonawcze wyrazily obawy co do
potencjalnych dodatkowych kosztow egzekwowania przepisow. W szczegolnosci krajowe
organy 1 organizacje na szczeblu UE zajmujace si¢ egzekwowaniem prawa wyrazily
zdecydowane poparcie dla srodkéw majacych na celu harmonizacje krajowych systemow
oceny ryzyka i udzielenie dostgpu w czasie rzeczywistym do danych w systemach oceny
ryzyka (wigcej niz 70 % popierajacych).

Zainteresowane strony mialy rézne opinie na temat projektow S$rodkéw dotyczacych
warunkow delegowania w transporcie drogowym: panstwa cztonkowskie UE-13 i
przewoznicy poparli $rodki z zastrzezeniem (préog czasowy nie powinien by¢ zbyt niski),
natomiast zwigzki zawodowe uznaty $rodki za szkodliwe dla kierowcow. Panstwa
cztonkowskie UE-15 i przewoznicy z tych panstw mieli podzielone zdania. Srodek na rzecz

10 Streszczenie ustalenhttp://ec.europa.eu/transport/modes/road/consultations/2016-social-legislation-
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zmniejszenia obcigzen administracyjnych przy stosowaniu zasad delegowania pracownikéw
w transporcie drogowym uzyskal poparcie wigkszosci grup zainteresowanych stron, z
wyjatkiem zwigzkow zawodowych.

. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

Komisje wspomagali wykonawcy zewnetrzni wykonujac badanie pomocnicze dla oceny ex
post'! 1 odrebna analize na potrzeby oceny skutkow, ktora zostala ukonczona w maju 2017 r.

. Ocena skutkow

Inicjatywa ta znalazta potwierdzenie w analizie skutkow, ktora uzyskata pozytywna opinig¢
zawierajacg zalecenia Rady ds. Kontroli Regulacyjnej. Wszystkie gldwne uwagi Rady zostaty
uwzglednione w zmienionej wersji oceny skutkéw (zob. zalgcznik 1 zawierajacy przeglad).

Rozwazono cztery warianty polityki. Trzy pierwsze maja charakter kumulacyjny, jesli chodzi
o zwigkszenie poziomu interwencji regulacyjnej i spodziewane skutki, natomiast wariant
czwarty ma charakter horyzontalny i przewidziane w nim $rodki mozna potaczy¢ z kazdym z
trzech pierwszych wariantéw.

Pierwszy wariant strategiczny przewiduje doprecyzowanie ram prawnych oraz zwigkszenie
wspOtpracy migdzy organami egzekwowania prawa. W drugim skoncentrowano si¢ na
wzmocnieniu egzekwowania przepisOw 1 poprawie organizacji pracy pracownikow. W
trzecim zaproponowano zmiany merytoryczne w przepisach, w szczego6lnos$ci zakaz
uzalezniania wynagrodzenia od wynikow. Wariant czwarty obejmowal sektorowe kryteria i
szczegotowe $srodki wykonawcze dotyczace delegowania pracownikow w sektorze transportu
drogowego. Przewidziano w nim warianty oparte na progach czasowych, zgodnie z ktorymi
pracownik moglby spedzi¢ w przyjmujagcym panstwie czlonkowskim w miesigcu
kalendarzowym tacznie a) 3 dni, b) 5 dni, ¢) 7 dni oraz d) 9 dni, za§ po przekroczeniu tego
limitu do zagranicznego przewoznika miatyby zastosowanie przepisy przyjmujacego panstwa
cztonkowskiego dotyczace minimalnej stawki wynagrodzenia i ptatnego urlopu rocznego.

Wariant 1 wydaje si¢ by¢ najmniej skuteczny w rozwigzaniu kwestii niepewnos$ci prawnej i
nierdwnos$ci migdzy kierowcami a przewoznikami, gtéwnie ze wzgledu na nieobowigzkowy
charakter tych $rodkow. Zwickszyloby to niepewno$¢ zwigzang z duzag liczbg Srodkow
krajowych, ktorych musieliby przestrzega¢ kierowcy i przewoznicy.

Wariant 3 wydaje si¢ mie¢ pewne negatywne skutki uboczne, jezeli chodzi o warunki pracy
kierowcOw w transporcie pasazerskim, poniewaz §rodek dotyczacy opdznionego wypoczynku
tygodniowego doprowadzitby do wzrostu zmeczenia o 20-33 % i zwigkszytby zagrozenie dla
bezpieczenstwa ruchu drogowego o 4-5 %. Ten wzrost zmeczenia 1 zagrozenia zostatby
nieznacznie zrownowazony przez obnizenie kosztéw przestrzegania przepisOw ponoszonych
przez przewoznikow o 3—5 %.

Wariant 2 przewiduje najbardziej pozytywny wplyw na popraw¢ warunkoéw pracy kierowcow
(zmniejszenie zmeczenia o 28 %, skrocenie okresOw pobytu poza domem przez kierowcow o
43 % w UE-13 1 0 16 % w UE-15). Jednocze$nie przyczynia si¢ do ograniczenia zaktocen
konkurencji i zwigkszenia bezpieczenstwa ruchu drogowego dzigki srodkom zapewniajacym

& Sprawozdanie koncowe https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-

fundings/evaluations/doc/2016-ex-post-eval-road-transport-social-legislation-final-report.pdf
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spdjne 1 troche bardziej skuteczne egzekwowanie prawa, przy jednoczesnym ograniczeniu
obcigzen administracyjnych dla organéw krajowych 1 przedsigbiorstw transportowych.

W przypadku wariantu horyzontalnego (PS4) dotyczacego delegowania pracownikéw, koszty
przestrzegania przepisOw sg najnizsze dla przewoznikéw w przypadku wyzszego progu, ze
wzgledu na ograniczong liczbe rejsow objetych przepisami o ptacy minimalnej. Z drugiej
strony nizszy prog czasowy objatby szersza grupe kierowcow zajmujacych sie
transgranicznym $wiadczeniem ustug w transporcie drogowym, dzigki czemu zwickszylby si¢
pozytywny wptyw na warunki pracy i warunki socjalne kierowcow, ktore ulegtyby poprawie,
co z kolei spowodowatoby podniesienie atrakcyjnosci ich pracy.

Szacuje si¢, ze znaczne oszczednosci dla przewoznikow wynikaja gtownie z wariantu 4, a w
szczegblnosci na skutek wymogoéw administracyjnych i srodkéw kontrolnych. Oszczgdnosci
te wynioslyby 785 mln EUR rocznie w odniesieniu do kosztow administracyjnych.
Oszczednosci wynikajacych ze $rodkéw w ramach wariantu 2 nie mozna bylo okresli¢
ilosciowo. Oczekuje si¢ jednak, ze $rodki te ograniczylyby czgstotliwos¢ naruszen przepisoéw,
a co za tym idzie obnizylyby koszty braku zgodnosci z przepisami. Ponadto sprawiajg one, ze
dziatalno$¢ transportowa staje si¢ bardziej wydajna i stanowig dla kierowcow zachete do
czestszych powrotow do domu. Pociggaja one jednak za sobg nieco wyzsze koszty
egzekwowania przepiséw dla organdow krajowych (migdzy 1,3 % a 8 %), w szczegdlnosci w
odniesieniu do kontroli przestrzegania przepiséw dotyczacych czasu pracy.

. Sprawnos$¢ regulacyjna i uproszczenie

Whniosek shuzy realizacji celu programu sprawnosci i wydajnosci regulacyjnej (REFIT)
polegajacego na zwigkszeniu skuteczno$ci przepiséw i ograniczeniu obcigzen regulacyjnych
dla przedsigbiorstw. Dzieje si¢ tak przede wszystkim dlatego, ze we wniosku uproszczono
przepisy 1 dostosowano je do szczegdlnych potrzeb sektora oraz wykorzystano skuteczniej
ujednolicone narzedzia egzekwowania i bazy danych. Koszty egzekwowania ponoszone przez
organy krajowe prawdopodobnie nieznacznie wzrosng, jednak wzrost ten jest rtOwnowazony
poprawg warunkow pracy kierowcow i poprawa warunkéw prowadzenia dziatalnosci dla
przewoznikow, a to pozwoli na uzyskanie oszczednosci w kosztach zwigzanych z
nieprzestrzeganiem przepisOw. Wniosek ten pozwoli rodwniez skuteczniej egzekwowac
przepisy, na przyktad poprzez zwigkszenie wykorzystania systemu oceny ryzyka stuzacego
ukierunkowaniu kontroli u przewoznikow niespetniajacych wymogoéw. Wniosek nie wytacza
mikroprzedsigbiorstw, poniewaz mogloby to wigzaé si¢ z ryzykiem powstania nierownych
warunkow konkurencji 1 nieréwnych warunkow pracy.

Prawa podstawowe

Whiosek przyczynia si¢ do realizacji celow Karty praw podstawowych, w szczegolnosci jej
art. 31, ktéry przewiduje prawo do nalezytych i sprawiedliwych warunkow pracy.

4. WPLYW NA BUDZET

Whniosek nie ma wptywu na budzet Unii.
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5. ELEMENTY FAKULTATYWNE

. Plany wdrozenia i monitorowanie, ocena i sprawozdania

Monitorowanie rozwoju sytuacji, w szczegdlnosci liczby, rodzajow i czestotliwosci
wystepowania naruszen przepisow socjalnych bedzie si¢ odbywac poprzez polaczenie analiz
krajowych sprawozdan z wdrazania i danych pochodzacych od organizacji egzekwowania
prawa na szczeblu UE. Kwestie zwigzane z wdrazaniem 1 egzekwowaniem przepisOw beda
regularnie monitorowane i oceniane przez Komitet ds. Transportu Drogowego. Informacje na
temat delegowania bgdg pobierane z krajowych baz danych, w oparciu o formularz Al —
o$wiadczenie, ze delegowany pracownik jest objety systemem zabezpieczenia spolecznego w
kraju pochodzenia.

Inne zmiany na rynku i ich potencjalny wptyw na warunki pracy i warunki konkurencji beda
oceniane z wykorzystaniem danych zgromadzonych w ramach innych inicjatyw, w
szczegllnosci w ramach przegladu rozporzadzenia w sprawie dostepu do migdzynarodowego
rynku przewozow drogowych.

. Dokumenty wyjasniajace

Niniejszy wniosek w niewielkim stopniu zmienia dwie obowigzujace dyrektywy i ustanawia
szczegoOlne zasady w stosunku do dwoch innych obowigzujacych dyrektyw. Uwaza si¢, ze nie
sg konieczne zadne dokumenty wyjasniajace dotyczace transpozycji.

. Ewentualna zmiana dyrektywy 2002/15/WE

Zgodnie z art. 154 TFUE konieczne jest przeprowadzenie konsultacji z partnerami
spotecznymi na szczeblu europejskim w kwestiach dotyczacych zatrudnienia i spraw
spotecznych okre§lonych w art. 153 Traktatu. Komisja rozpocznie zatem proces konsultacji w
celu uzyskania opinii partnerow spotecznych w sprawie mozliwego ukierunkowania dzialan
Unii w odniesieniu do dyrektywy 2002/15/WE, ktora stanowi czg$¢ ram prawnych w zakresie
przepis6w socjalnych w transporcie drogowym.

. Szczegoélowe objasnienia poszczegdlnych przepisow wniosku
Nowe przepisy przewidujg nastgpujace gtowne zmiany:

Dyrektywa 2006/22/WE

Art. 1 wprowadza w dyrektywie 2006/22/WE nastgpujace zmiany:

Artykut 1 — Przedmiot

Art. 1 zostal zmieniony w celu wyjasnienia, ze wymogi dotyczace egzekwowania okreslone w
niniejszej dyrektywie stosuje si¢ rowniez do kontroli zgodnos$ci z dyrektywa 2002/15/WE.

Artykut 2 — Systemy kontroli

W art. 2 ust. 1 akapit drugi wprowadza si¢ wymog, aby kontrole przeprowadzane przez
panstwa czlonkowskie obejmowaly sprawdzanie zgodno$ci z przepisami o czasie pracy
okreslonymi w dyrektywie 2002/15/WE.
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Art. 2 ust. 3 okreslono, ze minimalna liczba kontroli w zakresie zgodnosci z przepisami
rozporzadzenia (WE) nr561/2006 obejmuje sprawdzanie zgodnosci z dyrektywa
2002/15/WE.

W art. 2 ust. 4 wprowadzono wymog, aby informacje dostarczone Komisji przez panstwa
cztonkowskie dotyczace wynikéw kontroli drogowych i na terenie przedsigbiorstw
obejmowaty sprawdzanie zgodnosci z dyrektywa 2002/15/WE.

Art. 6 — Kontrole na terenie przedsiebiorstw

Art. 6 ust. 1 stanowi, ze powazne naruszenia przepisOw stanowigce podstawe do kontroli na
terenie przedsigbiorstw transportu drogowego obejmuja réwniez naruszenia przepisOw
dyrektywy 2002/15/WE.

Artykut 7 — Kontakty wewngtrzwspolnotowe

Dodaje si¢ art. 7 ust. 1 lit. d) celem wprowadzenia wymogu, aby wyznaczone organy krajowe
dokonywaly wymiany informacji na temat wdrazania niniejszej dyrektywy i dyrektywy
2002/15/WE.

Artykut 8 — Wymiana informacji

Art. 8 zostaje zmieniony celem rozszerzenia zakresu wspotpracy administracyjnej i
wzajemnej pomocy pomigdzy panstwami cztonkowskimi. Art. 8 ust. 1 zostaje zmieniony, aby
doprecyzowa¢, ze wymiana informacji mi¢dzy wyznaczonymi organami krajowymi obejmuje
réwniez wdrazanie dyrektywy 2002/15/WE i rozporzadzenia (WE) nr 561/2006. Dodaje si¢
art. 8 ust. la, aby okre$li¢ terminy, w jakich organ panstwa czlonkowskiego musi udzieli¢
odpowiedzi na wnioski o udzielenie informacji pochodzace z innych panstw cztonkowskich.

Artykut 9 — System oceny ryzyka

Art. 9 zostaje zmieniony, aby poprawi¢ spojnos¢ i skuteczno$¢ krajowych systemoéw oceny
ryzyka. W art. 9 ust. 1 dodaje si¢ akapit drugi, w ktérym zobowigzuje si¢ Komisj¢ do
wprowadzenia jednolitego wzoru stosowanego do obliczania stopnia ryzyka w
przedsigbiorstwach transportowych; okresla si¢ w nim rowniez kryteria, ktére nalezy
uwzgledni¢ przy ustalaniu tego rodzaju wzoru, lacznie z wykorzystaniem ,,inteligentnych”
tachografow. W art. 9 ust. 2 wprowadza si¢ zmiany celem zache¢cenia panstw cztonkowskich
do dyskusji na temat zasad dotyczacych przeprowadzania dodatkowych kontroli na terenie
przedsiebiorstw transportu drogowego o wysokim stopniu ryzyka. Dodaje si¢ art. 9 ust. 4
celem usci$lenia, ze dane zgromadzone w ramach systemu oceny ryzyka musza by¢
udostepniane organom kontrolnym. Dodaje si¢ art. 9 ust. 5 aby zobowigza¢ panstwa
cztonkowskie do udostepniania informacji zawartych w krajowym systemie oceny ryzyka
innym panstwom cztonkowskim na ich wniosek.

Artykut 11 — Najlepsza praktyka

Dodaje si¢ art. 11 ust. 3, aby zobowigza¢ Komisje do okreslenia wspdlnego podejscia do
rejestrowania 1 kontrolowania okresOw pracy innej niz prowadzenie pojazdu w przypadku,
gdy kierowca jest poza pojazdem i w zwigzku z tym nie moze dokona¢ niezbgdnych zapisow
w tachografie.

Zatgcznik 1

Dodaje si¢ czgs¢ A pkt. 6 celem rozszerzenia zakresu kontroli drogowych, tak aby
uwzglednial on kontrole dotyczace przestrzegania ograniczen tygodniowego wymiaru czasu
pracy. Dodaje si¢ cze$¢ B pkt 4 celem rozszerzenia zakresu kontroli na terenie
przedsigbiorstw, tak aby uwzglednial on kontrole przestrzegania przepiséw dotyczacych
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tygodniowego czasu pracy, przerw i czasu pracy w godzinach nocnych, okreslonych w
dyrektywie 2002/15/WE.

Przepisy szczegolne dotyczace delesowania pracownikow w sektorze transportu
drogowego dominujace w stosunku do niektoryvch przepisow dyrektywy 96/71/WE i
dvrektywy 2014/67/UE

Artykut 2 ust. 1

Art.2 wust. 1 wyjasnia cele przepisow okreslajacych szczegotowe zasady dotyczace
delegowania pracownikow w sektorze transportu drogowego dominujagce w stosunku do
odpowiednich przepisow w dyrektywie 96/71/WE 1 dyrektywie 2014/67/UE.

Artykut 2, ust. 2§ 3

Art. 2 ust. 2 okresla minimalny okres delegowania, ponizej ktdrego przepisy przyjmujacego
panstwa cztonkowskiego dotyczace minimalnych stawek ptacy oraz ptatnego rocznego urlopu
nie maja zastosowania w odniesieniu do miedzynarodowych przewozéw transportu
drogowego. Ten prog czasowy nie ma zastosowania do przewozow kabotazowych, poniewaz
cala operacja transportu ma miejsce w przyjmujgcym panstwie cztonkowskim. W zwigzku z
tym przepisy dotyczace minimalnej stawki plac i minimalnego ptatnego rocznego urlopu
obowigzujagce w przyjmujacym panstwie czlonkowskim powinny mie¢ zastosowanie do
przewozow kabotazowych niezaleznie od czgstotliwosci 1 czasu trwania przewozow
wykonywanych przez kierowce. Ust. 3 wyjasnia rowniez metody obliczania takich okresow
delegowania.

Artykut 2 ust. 4.

W art.3 ust. 4 i 5 okre$lono konkretne wymogi administracyjne i $rodki kontroli do
sprawdzania zgodno$ci z przepisami dotyczacymi delegowania pracownikow w transporcie
drogowym.

12
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2017/0121 (COD)
Whniosek
DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

zmieniajaca dyrektywe 2006/22/WE w odniesieniu do wymogow w zakresie
egzekwowania prawa oraz ustanawiajaca szczegolowe zasady w odniesieniu do
dyrektywy 96/71/WE i dyrektywy 2014/67/UE dotyczace delegowania kierowcow w
sektorze transportu drogowego

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIE]J,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 91 ust.
1,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskiej,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,
uwzgledniajac opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego'?,
uwzgledniajac opinie Komitetu Regionow ',

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(D) W celu utworzenia bezpiecznego, wydajnego 1 odpowiedzialnego spotecznie sektora
transportu drogowego konieczne jest zapewnienie odpowiednich warunkow pracy i
ochrony socjalnej dla kierowcow z jednej strony, oraz odpowiednich warunkéw do
prowadzenia dzialalnosci 1 uczciwej konkurencji dla przewoznikoéw, z drugiej strony.

(2)  Wysoka mobilnos¢ nieodigcznie zwigzana z ustugami transportu drogowego wymaga
szczegblnej uwagi jezeli chce si¢ zapewni¢, aby kierowcy korzystali z
przystugujacych im praw, oraz aby przewoznicy nie napotykali na nieproporcjonalne
bariery administracyjne, ktére nadmiernie ograniczaja swobode transgranicznego
$wiadczenia ustug.

3) Zapewnienie rownowagi miedzy lepszymi warunkami socjalnymi i warunkami pracy
kierowcow a wieksza swoboda w $wiadczeniu ustug transportu drogowego opartym na
uczciwej konkurencji migdzy krajowymi 1 zagranicznymi przewoznikami ma
zasadnicze znaczenie dla sprawnego funkcjonowania rynku wewnetrznego.

(4)  Po dokonaniu oceny skutecznosci i wydajnosci obecnych unijnych przepisow
socjalnych w transporcie drogowym, wykryto pewne luki w obecnie obowigzujacych

12 DzU.C z,s..
13 DzU.C z,s..
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(6)

(7

®)

©)

przepisach 1 braki w ich egzekwowaniu. Ponadto istnieja liczne rozbiezno$ci
pomiedzy panstwami cztonkowskimi w zakresie interpretowania, stosowania i
wdrazania przepisow. Stwarza to niepewnos¢ prawng 1 powoduje nieréwne
traktowanie kierowcow 1 przewoznikow, co ma negatywny wptyw na warunki pracy,
warunki socjalne i konkurencje w tym sektorze.

Odpowiednie, skuteczne i konsekwentne egzekwowanie przepisow dotyczacych czasu
pracy ma zasadnicze znaczenie dla ochrony warunkéw pracy kierowcow i
zapobiegania zakldceniom konkurencji wynikajacym z nieprzestrzegania przepisoOw.
W zwiazku z tym pozadane jest rozszerzenie istniejacych, okres§lonych w dyrektywie
2006/22/WE, jednolitych wymogow dotyczacych egzekwowania i objecie nimi
kontroli przestrzegania przepisOw o czasie pracy, okreSlonych w dyrektywie
2002/15/UE.

Wspolpraca administracyjna miedzy panstwami cztonkowskimi w odniesieniu do
wdrazania przepisOw  socjalnych w  transporcie drogowym okazata si¢
niewystarczajgca, co sprawia, ze transgraniczne egzekwowanie przepisow jest trudne,
nieefektywne i1 niespdjne. W zwigzku z tym konieczne jest ustanowienie ram dla
skutecznej komunikacji i wzajemnej pomocy, w tym wymiany danych na temat
naruszen i informacji na temat dobrych praktyk w zakresie egzekwowania prawa.

W celu dalszej poprawy efektywnosci, skutecznosci i spojnosci egzekwowania prawa,
pozadane jest rozwijanie i wykorzystywanie istniejacych krajowych systeméw oceny
ryzyka. Dostep do danych zawartych w systemach oceny ryzyka pozwolilby na lepsze
ukierunkowanie kontroli u przewoznikdw niespetniajagcych wymogoéw a jednolity
wzOr na potrzeby oceny ryzyka stwarzanego przez przedsigbiorstwo transportowe
powinien przyczyni¢ si¢ do bardziej sprawiedliwego traktowania przewoznikow
objetych kontrola.

W celu zapewnienia jednolitych warunkoéw wykonania dyrektywy 2006/22/WE,
nalezy powierzy¢ Komisji uprawnienia wykonawcze. Uprawnienia te powinny by¢
wykonywane zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 182/2011".

Zwrbécono takze uwage na trudnosci, pojawiajace si¢ przy stosowaniu przepisOw
dotyczacych delegowania pracownikéw, okreslonych w dyrektywie 96/71/WE
Parlamentu  Europejskiego i Rady'® oraz zasad dotyczacych wymogow
administracyjnych okreslonych w dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady
2014/67/UE'® w odniesieniu do wysoce mobilnego sektora transportu drogowego.
Nieskoordynowane $rodki krajowe w zakresie stosowania i egzekwowania przepisow
dotyczacych delegowania pracownikow w sektorze transportu drogowego
spowodowaly znaczne obcigzenia administracyjne dla przewoznikéw niemajacych
siedziby w Unii. Doprowadzito to do nieuzasadnionych ograniczen swobody

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 182/2011 z dnia 16 lutego 2011 r.
ustanawiajace przepisy i zasady ogodlne dotyczace trybu kontroli przez panstwa czlonkowskie
wykonywania uprawnien wykonawczych przez Komisje (Dz.U. L 55 z 28.2.2011, s. 13).

Dyrektywa 96/71/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 grudnia 1996 r. dotyczaca
delegowania pracownikow w ramach §wiadczenia ustug (Dz.U. L 18 z21.1.1997, s. 1).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/67/UE z dnia 15 maja 2014 r. w sprawie
egzekwowania dyrektywy 96/71/WE dotyczacej delegowania pracownikoéw w ramach $wiadczenia
ustug, zmieniajaca rozporzadzenie (UE) nr 1024/2012 w sprawie wspolpracy administracyjnej za
posrednictwem systemu wymiany informacji na rynku wewngtrznym (,,rozporzadzenie w sprawie
IMI”) (Dz.U. L 159 z28.5.2014, s. 11).
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(10)

(an

(12)

(13)

(14)

$wiadczenia transgranicznych ustug transportu drogowego, ktorych skutki uboczne sa
negatywne dla zatrudnienia.

Komisja w swoim wniosku z dnia 8 marca 2016 r.'” dotyczacym przegladu dyrektywy
96/71/WE, stwierdzita, ze wdrozenie tej dyrektywy budzi szczegdlne watpliwosci i
problemy prawne w wysoce mobilnym sektorze transportu drogowego i wskazala, ze
kwestie te najlepiej rozwigzaé za pomocag sektorowych przepiséw w zakresie
transportu drogowego.

W celu zapewnienia skutecznego i proporcjonalnego wdrazania dyrektywy 96/71/WE
w sektorze transportu drogowego, konieczne jest ustanowienie przepisOw sektorowych
odzwierciedlajacych szczegdlny charakter wysoce mobilnej sity roboczej w sektorze
transportu drogowego oraz zapewniajacych réwnowage miedzy ochrong socjalng
kierowcow i swobodnym transgranicznym §wiadczeniem ustug przez przewoznikow.

Takie wywazone kryteria powinny by¢ oparte na koncepcji wystarczajaco silnego
powigzania kierowcy z terytorium przyjmujacego panstwa czlonkowskiego. W
zwigzku z tym nalezy ustanowi¢ préog czasowy, po przekroczeniu ktorego w
odniesieniu do miedzynarodowych przewozow zastosowanie maja przepisy dotyczace
minimalnej stawki plac i minimalnego ptatnego rocznego urlopu obowigzujace w
przyjmujacym panstwie czitonkowskim. Ten prog czasowy nie powinien mieé
zastosowania do przewozéw kabotazowych, zdefiniowanych w rozporzadzeniach
1072/2009" i 1073/2009', poniewaz cala operacja transportu ma miejsce W
przyjmujagcym panstwie cztonkowskim. W zwiazku z tym przepisy dotyczace
minimalnej stawki plac i minimalnego platnego rocznego urlopu obowigzujace w
przyjmujacym panstwie cztonkowskim powinny mie¢ zastosowanie do przewozow
kabotazowych niezaleznie od czestotliwosci 1 czasu trwania przewozow
wykonywanych przez kierowce.

W celu zapewnienia skutecznego 1 efektywnego egzekwowania zasad sektorowych
dotyczacych delegowania pracownikow oraz aby unikng¢ niewspétmiernych obcigzen
administracyjnych dla przewoznikéw niebedacych rezydentami, nalezy ustanowié
szczegbdlne wymogi administracyjne 1 kontrolne w sektorze transportu drogowego,
przy petnym wykorzystaniu narzedzi kontroli, takich jak tachografy cyfrowe.

Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ dyrektywe 2006/22/WE,

PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut I

W dyrektywie 2006/22/WE wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

17
18

COM(2016)128
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1072/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r.

dotyczace wspdlnych zasad dostepu do rynku migdzynarodowych przewozoéw drogowych (Dz.U. L 300 z
14.11.2009, s. 72).

19

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1073/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r. w

sprawie wspolnych zasad dostepu do mie¢dzynarodowego rynku ushig autokarowych i autobusowych i
zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 (Dz.U. L 300 z 14.11.2009, s. 88).
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(1) tytut otrzymuje brzmienie:

»Dyrektywa 2006/22/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 marca 2006 r. w
sprawie minimalnych warunkéw wykonania rozporzadzen (WE) nr 561/2006 i (UE) nr
165/2014 oraz dyrektywy 2002/15/WE Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczacych
przepisow socjalnych odnoszacych si¢ do dziatalno$ci w transporcie drogowym oraz
uchylajaca dyrektywe Rady 88/599/EWG”;

(2) art. 1 otrzymuje brzmienie:

»Niniejsza dyrektywa ustanawia minimalne warunki dla wdrozenia rozporzadzen (WE) nr
561/2006 1 (UE) nr 165/2014* oraz dyrektywy 2002/15/WE**.”;

* Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 165/2014 z dnia 4 lutego 2014 r.
w sprawie tachograféw stosowanych w transporcie drogowym i uchylajace rozporzadzenie
Rady (EWG) nr3821/85 w sprawie urzadzen rejestrujagcych stosowanych w transporcie
drogowym oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 Parlamentu Europejskiego i
Rady w sprawie harmonizacji niektorych przepiséw socjalnych odnoszacych si¢ do transportu
drogowego (Dz.U. L 60 z 28.2.2014, s. 1).

** Dyrektywa 2002/15/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 marca 2002 r. w
sprawie organizacji czasu pracy osoéb wykonujacych czynnos$ci w trasie w zakresie transportu
drogowego (Dz.U. L 80 z 23.3.2002, s. 35).”;

3) w art. 2 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
(a) ust. 1 akapit drugi otrzymuje brzmienie:

»Kontrole te obejmuja kazdego roku szeroki i reprezentatywny przekrdj pracownikow
wykonujacych czynnosci zwigzane z przewozem, kierowcow, przedsigbiorstw i pojazdow
objetych zakresem stosowania rozporzadzen (WE) nr 561/2006 1 (UE) nr 165/2014 oraz
pracownikow wykonujacych czynno$ci zwigzane z przewozem i kierowcow objetych
zakresem dyrektywy 2002/15/WE.”;

(b) wust. 3 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

»Kazde panstwo cztonkowskie organizuje kontrole w taki sposob, aby obejmowaty one co
najmniej] 3 % dni przepracowanych przez kierowcdéw pojazdow objetych zakresem
stosowania rozporzadzenia (WE) nr 561/2006, rozporzadzenia (UE) nr 165/2014 i dyrektywy
2002/15/WE.”;

(c) ust. 4 otrzymuje brzmienie:

4. Informacje przedktadane Komisji zgodnie z art. 17 rozporzadzenia (WE) nr 561/2006
zawieraja liczbe kierowcéOw poddanych kontrolom drogowym, liczbe kontroli na terenie
przedsigbiorstw, liczbg skontrolowanych dni roboczych oraz liczbe irodzaj ujawnionych
naruszen z zaznaczeniem, czy wykonywany byt przew6z osob czy rzeczy.”;

4) art. 6 ust. 1 otrzymuje brzmienie:
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»l. Kontrole na terenie przedsigbiorstw sg planowane zuwzglednieniem
dotychczasowych doswiadczen w zakresie réznych rodzajéw transportu i przedsigbiorstw.
Prowadzi si¢ je takze w przypadkach gdy kontrole drogowe ujawnily powazne naruszenia
przepisow rozporzadzen (WE) nr 561/2006, (UE) nr 165/2014 lub dyrektywy 2002/15/WE.”;

®)] w art. 7 ust. 1 dodaje si¢ lit. d) w brzmieniu:

»d)  zapewnienie wymiany informacji z innymi panstwami cztonkowskimi w zakresie
stosowania krajowych przepisow transponujacych przepisy niniejszej dyrektywy i dyrektywy
2002/15/WE.”;

(6) w art. 8§ wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
(a) ust. 1 lit. b) otrzymuje brzmienie:

»b) na uzasadniony wniosek panstwa cztonkowskiego w indywidualnych
przypadkach.”;

(b) dodaje si¢ ust. 1a w brzmieniu:

»la. Panstwa czlonkowskie przekazuja informacje, o ktdre zwrdca si¢ inne panstwa
cztonkowskie, zgodnie z ust. 1 lit. b) niniejszego artykutu w terminie 25 dni roboczych od
otrzymania wniosku w przypadkach wymagajacych doglebnej analizy lub obejmujacych
kontrole na terenie =zainteresowanych przedsigbiorstw. Kroétszy termin moze zostaé
uzgodniony wspolnie przez panstwa cztonkowskie. W pilnych przypadkach lub w
przypadkach wymagajacych prostego sprawdzenia rejestréw, takich jak system oceny ryzyka,
wymagane informacje sg przedstawiane w ciagu trzech dni roboczych.

W przypadku gdy panstwo cztonkowskie, do ktérego wniosek byt skierowany, uzna, ze nie
jest on wystarczajaco uzasadniony, informuje o tym panstwo cztonkowskie, ktore zlozyto
wniosek w ciggu 10 dni roboczych. Panstwo cztonkowskie, ktére zlozylo wniosek,
przedstawia dalsze informacje na poparcie wniosku. Jezeli nie jest to mozliwe, panstwo
cztonkowskie moze odrzuci¢ wniosek.

Jezeli udzielenie informacji zazadanych we wniosku, lub przeprowadzenie kontroli lub
dochodzenia jest trudne lub niemozliwe, dane panstwo czlonkowskie informuje o tym
wnioskujgce panstwo cztonkowskie w ciggu 10 dni roboczych, podajac przyczyny.
Zainteresowane panstwa cztonkowskie omawiaja ze sobg wszelkie pojawiajace si¢ trudnosci
w celu znalezienia dla nich rozwigzania.”;

(7 w art. 9 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
(a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»l. Panstwa czlonkowskie wprowadzaja system oceny ryzyka dla przedsiebiorstw, oparty
na wzglednej liczbie i wadze naruszen przepisOw rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 lub
rozporzadzenia (UE) nr 165/2014 lub przepisow krajowych transponujacych dyrektywe
2002/15/WE, popelionych w poszczegoélnych przedsigbiorstwach.

Komisja przyjmuje, w drodze aktow wykonawczych, wspdlny wzor obliczania stopnia ryzyka

w przedsigbiorstwach, w ktorym uwzglednia si¢ liczbg, wage i czgstotliwo$¢ wystepowania
naruszen, jak réwniez wyniki kontroli, w przypadku gdy nie stwierdzono naruszen oraz fakt,
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czy przedsigbiorstwo transportu drogowego stosuje inteligentne tachografy, zgodnie z
rozdzialem II rozporzadzenia (UE) nr 165/2014, we wszystkich swoich pojazdach. Te akty
wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktérej mowa w art. 12 ust. 2
niniejszej dyrektywy.”;

(b) wust. 2 skresla si¢ zdanie drugie;
(c) dodaje si¢ ust. 4 1 5 w brzmieniu:

4. Aby utatwi¢ prowadzenie ukierunkowanych kontroli drogowych, dane zawarte w
krajowym systemie oceny ryzyka muszg by¢ dostepne w momencie kontroli dla wszystkich
wiasciwych organdéw kontroli danego panstwa cztonkowskiego.;

5. Panstwa cztonkowskie udostepniaja informacje zawarte w krajowym systemie oceny
ryzyka na wniosek lub bezposrednio wszystkim wilasciwym organom innych panstw
cztonkowskich zgodnie z terminami okreslonymi w art. 8.”;

(8) art. 11 ust. 3 otrzymuje brzmienie:

3 Komisja wustanawia w drodze aktow wykonawczych wspdlne podejscie do
rejestrowania i kontrolowania okresow ,,innej pracy”, zgodnie z definicjg zawartg w art. 4 lit.
e) rozporzadzenia (WE) nr 561/2006, oraz w okresach co najmniej jednego tygodnia, w czasie
ktorych kierowca jest poza pojazdem. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z
procedurg sprawdzajaca, o ktérej mowa w art. 12 ust. 2.”;

9) w zataczniku I wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
(a) wczegsdcl A dodaje si¢ pkt 6 w brzmieniu:

,0)  tygodniowy czas pracy, okreslony w art. 4 i 5 dyrektywy 2002/15/WE.”;
(b)  w czgsci B dodaje si¢ pkt 4 w brzmieniu:

»4)  wymogi dotyczace tygodniowego czasu pracy, przerw i pracy w porze nocnej
okreslone w art. 4, 5 1 7 dyrektywy 2002/15/WE.”.

Artykut 2

1. Niniejszy artykut ustanawia szczegdétowe przepisy w odniesieniu do niektérych
aspektow dyrektywy 96/71/WE odnoszacych si¢ do delegowania kierowcow w
sektorze transportu drogowego oraz dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2014/67/UE odnoszacych si¢ do wymogéw administracyjnych i $rodkéw kontroli
dotyczacych delegowania tych kierowcow.

2. Panstwa cztonkowskie nie stosujg przepisow art. 3 ust. 1 akapit pierwszy lit. b) i ¢)
dyrektywy 96/71/WE do kierowcow w sektorze transportu drogowego zatrudnionych
przez przedsigbiorstwa, o ktérych mowa w art. 1 wust.3 lit. a) wspomnianej
dyrektywy, wykonujacych przewozy mig¢dzynarodowe zdefiniowane w
rozporzadzeniach nr 1072/2009 1 1073/2009 w przypadku gdy okres delegowania do
pracy na ich terytorium jest krétszy lub réwny liczbie 3 dni w okresie jednego
miesigca kalendarzowego.
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W przypadku, gdy okres delegowania jest dtuzszy niz 3 dni, panstwa cztonkowskie stosuja
przepisy art. 3 ust. 1 akapit pierwszy lit. b) 1 ¢) dyrektywy 96/71/WE w odniesieniu do catego
okresu delegowania pracownikdw na ich terytorium w okresie jednego miesigca
kalendarzowego, o ktorym mowa w akapicie pierwszym.

3. Do celow wyliczenia okreséw delegowania, o ktérych mowa w ust. 2:

(a) dzienny okres pracy przez okres krotszy niz sze$¢ godzin spgdzonych na terytorium
przyjmujacego panstwa cztonkowskiego uwaza si¢ za pot dnia;

(b) dzienny okres pracy przez okres co najmniej sze$ciu godzin spedzonych na
terytorium przyjmujacego panstwa cztonkowskiego uwaza si¢ za caty dzien;

(©) przerwy 1 okresy odpoczynku oraz okresy gotowosci spedzone na terytorium
przyjmujacego panstwa cztonkowskiego uwaza si¢ za okres pracy.

4. Panstwa czlonkowskie moga wprowadza¢ wylacznie nastepujace wymogi
administracyjne i $rodki kontrolne:

(a) obowigzek przewoznika drogowego majacego siedzib¢ w innym panstwie
cztonkowskim do przestania zgloszenia delegowania wilasciwym organom krajowym,
najpozniej w momencie rozpoczecia delegowania, w postaci elektronicznej w jednym z
jezykow urzedowych przyjmujacego panstwa cztonkowskiego lub w jezyku angielskim,
zawierajacego nastepujace informacje:

(1) tozsamo$¢ przewoznika drogowego;

(i1) dane kontaktowe zarzadzajacego transportem lub innej(-ych) osoby (o0sob)
wyznaczonej (-ych) w panstwie czlonkowskim siedziby do kontaktow z
wlasciwymi organami panstwa przyjmujacego, w ktorym $wiadczone sa
ushugi, oraz ktéra (-e) przesyla (-ja) i otrzymuje (-ja) dokumenty lub
zawiadomienia;

(i)  przewidywana liczba i tozsamo$¢ kierowcow;

(iv)  przewidywany czas trwania delegowania, przewidywane daty rozpoczecia i
zakonczenia delegowania;

(v) numery tablic rejestracyjnych pojazdéw wykorzystywanych do delegowania;

(vi)  rodzaj $wiadczonych uslug transportu, to znaczy przewoz towardow, przewoz
0s6Ob, przewdz miedzynarodowy, przew6z kabotazowy;

(b) zobowigzanie kierowcow do prowadzenia i udostgpniania na zadanie w trakcie
kontroli drogowej, w formie papierowej lub elektronicznej, kopii zgloszenia delegowania i
dowodu operacji transportu odbywajacej si¢ w przyjmujacym panstwie cztonkowskim, np.
elektroniczny list przewozowy (e-CMR) lub dowody, o ktorych mowa w art. 8
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1072/2009.

(c) zobowigzanie kierowcow do prowadzenia i udost¢gpniania na zadanie w trakcie
kontroli drogowej zapisOw tachografu, a w szczegolnosci zapisoOw dotyczacych kodow krajow
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panstw czlonkowskich, w ktorych kierowca przebywal podczas prowadzenia operacji
migdzynarodowego transportu drogowego lub przewozoéw kabotazowych;

(d) zobowigzanie kierowcow do prowadzenia i udostgpniania na zadanie w trakcie
kontroli drogowej, w formie papierowej lub elektronicznej, kopii umowy o prace lub
dokumentu réwnowaznego w rozumieniu art.3 dyrektywy Rady 91/533/EWG?,
przettumaczonej na jeden z jezykow urzedowych przyjmujacego panstwa cztonkowskiego lub
na jezyk angielski;

(e) zobowigzanie kierowcéOw do udostepniania na zadanie w trakcie kontroli drogowej,
w formie papierowej lub elektronicznej, kopii odcinkow wyptlaty za ostatnie dwa miesiace;
podczas kontroli drogowej kierowca musi mie¢ mozliwos¢ skontaktowania si¢ z siedzibg
gléwna, zarzadzajacym transportem lub inng osoba lub podmiotem, ktéry moze dostarczy¢
mu t¢ kopig;

(H obowigzek przewoznika drogowego do wydania, po okresie delegowania, w formie
papierowej lub elektronicznej, kopii dokumentéow, o ktérych mowa w lit. b), ¢) i e), na
wniosek organdw przyjmujacego panstwa cztonkowskiego w rozsadnym okresie czasu;

5. Do celéow ust. 4 lit. a), przewoznik drogowy moze dostarczy¢ zgloszenie
delegowania obejmujace okres nieprzekraczajacy szesciu miesigcy.

Artykut 3

Komisja oceni wykonanie niniejszej dyrektywy, w szczeg6lnosci wplyw art. 2, do dnia [3 lata
od daty transpozycji niniejszej dyrektywy] 1 przedstawi Parlamentowi
Europejskiemu i1 Radzie sprawozdanie w sprawie stosowania niniejszej dyrektywy.
W  stosownych przypadkach sprawozdaniu Komisji towarzyszy wniosek
ustawodawczy.

Po przedtozeniu sprawozdania, o ktérym mowa w ust. 1, Komisja regularnie dokonuje oceny
niniejszej dyrektywy i przedktada wyniki oceny Parlamentowi Europejskiemu i
Radzie.

W stosownych przypadkach do sprawozdan, o ktérych mowa w ust. 1 1 2, dolacza s3
odpowiednie wnioski.

Artykut 4

1. Panstwa czltonkowskie przyjmuja i publikuja, najpozniej do dnia [...] r. [termin
transpozycji bedzie mozliwie najkrétszy i zasadniczo nie bedzie przekracza¢ dwoch
lat] r., przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne niezbedne do wykonania
niniejszej dyrektywy. Niezwlocznie przekazujg Komisji tekst tych przepisow.

Panstwa cztonkowskie stosuja te przepisy od dnia [...] .

20 Dyrektywa Rady 91/533/EWG z dnia 14 pazdziernika 1991 r. w sprawie obowiazku pracodawcy

dotyczacego informowania pracownikow o warunkach stosowanych do umowy lub stosunku pracy (Dz.U. L 288
z 18.10.1991, s. 32).
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Przepisy przyjete przez panstwa cztonkowskie zawierajg odniesienie do niniejszej
dyrektywy lub odniesienie takie towarzyszy ich urzedowej publikacji. Metody
dokonywania takiego odniesienia okres§lane sg przez panstwa cztonkowskie.
2. Panstwa czlonkowskie przekazujg Komisji tekst podstawowych przepisow prawa
krajowego, przyjetych w dziedzinie objetej niniejsza dyrektywa.
Artykut 5
Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku Urzedowym
Unii Europejskiej.
Artykut 6

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do panstw cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczgcy Przewodniczgcy
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