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KOMUNIKAT KOMISJI DO PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO, RADY
EUROPEJSKIEJ I RADY

w sprawie ulepszenia mechanizmu uprzywilejowanych korytarzy dla transportu w celu
utrzymania dobrej kondycji gospodarki w okresie ponownego nasilenia si¢ pandemii
COVID-19

L Wprowadzenie

1. W momencie wybuchu pandemii COVID-19 wczesng wiosng 2020 r., majac na celu
ochron¢ zdrowia publicznego, panstwa cztonkowskie czesto zamykaty swoje granice
W sposob fragmentaryczny 1 nieskoordynowany, rowniez jezeli chodzi o przeptyw
towarow. Skutkowalo to poczatkowo zakldéceniami w funkcjonowaniu jednolitego
rynku i dtugim oczekiwaniem pojazdéw towarowych na granicach oraz zatrzymaniem
lotéw towarowych, co z kolei powodowato niedobory i niepewnos$¢ w odniesieniu do
dostaw towardéw. Doprowadzito to do panicznego wykupywania oraz niedoboru nawet
podstawowych §rodkéw medycznych.

2. W zwigzku z tym w dniu 23 marca Komisja przyjeta komunikat! w sprawie wdrozenia
uprzywilejowanych korytarzy w kontek$cie wytycznych dotyczacych $rodkéw
zarzadzania granicami w celu ochrony zdrowia i1 zapewnienia dostgpnosci towarow
iustug podstawowych®?. Glownym zalozeniem uprzywilejowanych korytarzy jest
zagwarantowanie dalszego funkcjonowania tancuchow dostaw na jednolitym rynku
i uniknigcie ewentualnych niedoboréw. W komunikacie stwierdzono, ze catkowite
opoznienie  pojazdéw  towarowych  przekraczajagcych  granice  wewngtrzne
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) nie powinno by¢ dtuzsze niz 15 minut,
niezaleznie od przewozonych przez te pojazdy towardow, oraz okreslono przepisy
towarzyszace dla pracownikow sektora transportu.

3. Zamykanie granic iponowne wprowadzenie innych S$rodkow lub odpraw dla
pracownikow sektora transportu, w szczeg6lnosci na granicy lub za nig, moze
powodowa¢ znaczne zaklocenia spoleczne i gospodarcze oraz prowadzi¢ do
powaznych wyzwan dla transportu towarowego 1 logistyki, atakze w zakresie
przeplywu osob, zwlaszcza w okresie kryzysu. Ponadto zamykanie granic na tym
etapie transportu towarow jest nieskuteczne w walce zrozprzestrzenianiem si¢
wirusa®.

4. Cel dotyczacy maksymalnego czasu oczekiwania w centralnym uprzywilejowanym
korytarzu zostal osiagniety na wigkszosci drogowych przej$¢ granicznych.

1'C(2020) 1897 final
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A52020XC0324%2801%29

2.C(2020) 1753 final
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:52020XC0316(03)&from=PL

3 Zamknigcia granic op6zniajg wprowadzenie wirusa do danego pafistwa tylko wtedy, gdy dotycza one prawie
catej linii granicy i gdy zostajg szybko wdrozone we wczesnych fazach przed wykryciem pierwszego przypadku
autochtonicznego, co jest wykonalne jedynie w szczegdlnych, odizolowanych warunkach (np. w przypadku
krajow wyspiarskich) https://www.ecdc.europa.eu/sites/default/files/documents/covid-19-guidelines-non-
pharmaceutical-interventions-september-2020.pdf
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W dniu 19 marca 2020 r. czas odprawy granicznej samochodéw ciezarowych byt bardzo
dhugi, co skutkowalo dlugimi kolejkami na granicach mi¢dzy Niemcami a Polska (od 20
do 50 km), migdzy Niemcami a Francja (ponad 20 km), miedzy Republika Czeska
a Niemcami (13 km) i Stowacja (16 km), Stowacja a Wegrami (16 km) oraz miedzy
Wegrami a Rumunig (16 km). Na innych granicach czas oczekiwania wynosit od jednej
godziny do trzech godzin: np. miedzy Francja a Wtochami, Francja a Niemcami; mi¢dzy
Stowenig a Chorwacja; miedzy Wegrami a Rumunig; migdzy Niemcami a Belgia; miedzy
Stowacja a Wegrami. Gdyby nie rozwigzano tego problemu, mogto doj$¢ do zalamania si¢
rynku wewnetrznego towaréw i do zaktdcen w tancuchach dostaw. W szczytowym
momencie kryzysu pandemicznego przeptyw pasazeréw w duzej mierze ulegt
zatrzymaniu. Dzigki dzialaniom podjetym na szczeblu UE, realizowanym w peinej
wspotpracy z panstwami cztonkowskimi UE, przeptyw towarow nadal si¢ utrzymywat.

Przestrzeganie zasad przewidzianych w komunikacie w sprawie uprzywilejowanych
korytarzy przyczynito si¢ do znacznej poprawy w zakresie czasu oczekiwania na
granicach, a tym samym dziatalno$ci w ramach transportu towarowego.

5. Obecnie, wsamym $rodku ponownego nasilenia si¢ pandemii, niezbedne jest
zminimalizowanie zakldcen dla gospodarki i przedsigbiorstw w wyniku wprowadzenia
nowych $rodkow przeciwdzialajacych rozprzestrzenianiu si¢ pandemii. Zaré6wno
przemyst, jak isektor transportu odczuty silnie skutki kryzysu inie moga sobie
pozwoli¢ na kolejny cios. Biorgc pod uwage powazny wplyw strat zwigzanych z
COVID-19 ipogorszenie koniunktury gospodarczej, konieczne jest obecnie
utrzymanie gospodarki w dobrej kondycji. Transport towarowy jest dla Unii istotny
pod wzgledem systemowym, jezeli chodzi o utrzymanie zywotnosci jej gospodarki
zarOwno w wymiarze wewngtrznym, jak imigdzynarodowym. Bedzie to mozliwe
tylko w przypadku zapewnienia swobodnego przeptywu towardw 1 ustug na sprawnie
dziatajacym i solidnym jednolitym rynku oraz zapewnienia niezb¢dnych potaczen dla
pracownikow sektora transportu i pasazerow w stopniu, w jakim bedzie to zgodne ze
wzgledami ochrony zdrowia publicznego. Przedsigbiorstwa, fabryki, placowki
medyczne 1handel potrzebuja gwarancji, ze tancuchy dostaw begda funkcjonowac,
a pracownicy beda mogli si¢ przemieszczaé, rowniez poza granice panstwa.

6. Cele okreslone w komunikacie z marca 2020 r. pozostajag w pelni aktualne. Teraz, po
uptywie siedmiu miesigcy od ich pierwszego wprowadzenia, konieczne jest jednak
wzmocnienie  niektorych  zasad  okreslonych ~ w komunikacie = w sprawie
uprzywilejowanych korytarzy w oparciu o zdobyte do§wiadczenia oraz dostosowanie
tych zasad do sytuacji ponownego nasilenia pandemii. W niniejszym komunikacie
okreslono $rodki, ktére nadal begda zabezpiecza¢ przeptyw towaréw i swobodny
przepltyw pracownikow sektora transportu przez granice, bioragc pod uwage potagczone
imperatywy zdrowotne i gospodarcze, z ktdrymi mamy do czynienia.

7. Aby inicjatywa dotyczaca uprzywilejowanych korytarzy UE nadal przyczyniala si¢ do
skutecznego wspierania gospodarki i do odbudowy gospodarczej, nalezy zajaé si¢
pozostatymi przeszkodami i utrzyma¢ dobrze funkcjonujacy jednolity rynek. Oznacza
to zagwarantowanie plynnos$ci przewozoéw towarowych, wspieranie kluczowych
pracownikoOw sektora transportu, uzyskanie lepszych wynikéw w logistyce
multimodalnej oraz zapewnienie pasazerom minimalnej liczby potaczen w kazdym




IL.

8.

momencie. Koordynacja, wspotpraca i przejrzysto$¢ okazaly si¢ niezbedne i nadal
beda konieczne, aby jednolity rynek mogt sprostac przysztym kryzysom.

Ulepszenie mechanizmu uprzywilejowanych korytarzy: zagwarantowanie
plynnosci przewozow towarowych i logistyki

Podczas gdy 90 % ze 178 przejs¢ granicznych sieci TEN-T jest zgodnych
z komunikatem w sprawie uprzywilejowanych korytarzy, na okolo 5 % przejs¢
granicznych nadal obowigzuje czas oczekiwania znacznie przekraczajacy 15 minut,
gléwnie na wewnatrzunijnych granicach panstw spoza strefy Schengen. Aby wesprzec
przeplywy towarowe 1 przemyst transportowy, zapewni¢ dostepno$¢ lancuchow
dostaw 1 zapobiec nowym niedoborom produktéw, nalezy teraz zapewni¢ niezbedne
zarzadzanie ruchem, ushugi wsparcia iwyposazenie wcelu zminimalizowania
opoOznien.

W zwigzku z tym, ze panstwa cztonkowskie podejmuja nowe $Srodki i coraz czgstsze
sa przypadki czesciowej blokady, istnieja juz doniesienia i przyklady sytuacji,
w ktérych pracownicy sektora transportu sg poddawani kwarantannie, zamykane sa
miejsca obstugi podroznych, a kierowcy nie moga wystapi¢ o przedtuzenie okresu
waznosci licencji. W zwigzku ztym nalezy kontynuowa¢ wdrazanie komunikatu
w sprawie uprzywilejowanych korytarzy, by utrzyma¢ ptynno$¢ transportu i w razie
potrzeby jeszcze bardziej ja usprawnié, tak aby niezaleznie od zakresu innych
stosowanych $rodkéw sanitarnych spetnione byly przynajmniej ponizsze wymogi:

- wszystkie pojazdy/statki towarowe i personel transportowy powinny by¢ nadal
traktowane w sposob niedyskryminacyjny, niezaleznie od pochodzenia, miejsca
przeznaczenia, kraju  rejestracji  pojazdu/statku  badz  obywatelstwa
kierowcy/zalogi,

- kierowcy zawodowo przewozacy wszelkiego rodzaju towary powinni moc
korzysta¢ z przej$¢ granicznych na trasie uprzywilejowanych korytarzy;

- nalezy wunika¢ dodatkowych procedur zwigzanych z COVID-19 przy
przekraczaniu granic oraz ograniczy¢ je do niezbednego minimum. Kierowcy
pojazdéw wykonujacych przewozy towarowe nie powinni by¢ proszeni
o przedstawienie zadnych innych dokumentéw niz ich dokument tozsamosci
1 prawo jazdy;

- za wystarczajace nalezy uzna¢ zlozenie dokumentéw w formie elektronicznej lub
ich wyswietlenie na ekranie urzadzenia elektronicznego oraz nalezy zachecaé do
wprowadzania takiej formy odprawy (odnotowuje sie, ze niektdre panstwa
cztonkowskie rzeczywiscie wykorzystaty czas kryzysu, aby rozwina¢ taka forme
odprawy — zob. ponizej);

- na terytoriach panstw czlonkowskich nalezy utrzymywac¢ korytarze transportowe,
przynajmniej wzdtuz sieci TEN-T. Kierowcy zarowno w transporcie prywatnym,
jak 1 w transporcie zbiorowym, ktorzy przejezdzaja przez dany kraj, powinni mie¢
mozliwos¢ przejazdu, niezaleznie od tego, zktoérej strefy pochodza, bez
konieczno$ci  przeprowadzania testow, oile poruszaja si¢ korytarzem
transportowym;

- W celu zapewnienia sprawnego transportu towarowego panstwa czlonkowskie
moglyby przewidzie¢ — w stopniu 1 okresie niezbednym do rozwigzania problemu
zaleglo$ci — odstgpstwa w odniesieniu do obowigzujacych obecnie ograniczen



w zakresie prowadzenia pojazdoéw (zakazéw ruchu w weekendy, zakazéw ruchu
w nocy, zakazdéw dotyczacych hatasu i poszczegdlnych branz itp.);

- nie nalezy stosowa¢ godzin policyjnych w odniesieniu do transportu towarowego
lub do pracownikow sektora transportu;

- nalezy zapewni¢ dostgpnos¢ ustlug pomocniczych, takich jak dostep do stacji
tankowania, minimalny poziom ustug sanitarnych (np. miejsca obstugi
podréznych z toaletami i prysznicami), ushugi gastronomiczne (np. jedzenie na
wynos, automaty sprzedajace zywnos$¢) iuslugi zakwaterowania, a panstwa
cztonkowskie powinny okresli¢ lokalizacje takich ustug w aplikacji
,uprzywilejowane korytarze” — zob. ponize;j.

10. Komisja uznaje, ze przyczyny zatorOw na wielu granicach nie sa zwigzane wylacznie
z COVID-19 1 ze przed obecng pandemiag na tych witasnie przejsciach granicznych
zdarzaly si¢ dlugie okresy oczekiwania — ze wzgledow organizacyjnych
1 infrastrukturalnych, takich jak niewystarczajaca liczba funkcjonariuszy strazy
granicznej w przypadku granic Schengen. Obecnie wazne jest, aby panstwa
cztonkowskie — woparciu o koncepcje ,uprzywilejowanych korytarzy”
zoptymalizowaly przekraczanie granic dzigki inteligentnym systemom monitorowania
granic, ponownie rozwazyly, czy konieczne jest wprowadzenie pewnych $rodkow
blokujacych i opracowaty inteligentne systemy, takie jak pobieranie optat drogowych
bez konieczno$ci zatrzymywania pojazdu. Przypomina si¢ réwniez panstwom
cztonkowskim, ze Europejskie Centrum ds. Zapobiegania i Kontroli Choréb (ECDC)
odradza nieuzasadnione stosowanie $rodkow dezynfekujacych w zwiazku z COVID-
194,

11. COVID-19 stanowit wazng zachete do wdrazania rozwigzan cyfrowych. Moga one
przyspieszy¢ procedury ipomodc kierowcom, przedsigbiorstwom 1 organom wiadzy
w lepszym przewidywaniu ruchu drogowego i zachowaniu gotowosci. Narzedzia
takie, oparte na elektronicznych dokumentach przewozowych 1 zaladunkowych,
ITS/RIS i formalno$ciach celnych, powinny by¢ szeroko dostgpne, zawsze
akceptowane 1rozwijane w sposOb przyjazny dla uzytkownika, tatwy w uzyciu
1 zautomatyzowany. Komisja bgdzie nadal zapewniala niezbedne ramy legislacyjne
1 wspierata finansowo wyeliminowanie papierowych dokumentéw w transporcie.

12. Aplikacja Galileo dotyczaca uprzywilejowanych korytarzy, uruchomiona w kwietniu
przez Agencje Europejskiego GNSS, otrzymala pozytywne informacje zwrotne
zarowno od zainteresowanych stron zbranzy, jak 1 od panstw cztonkowskich.
Zapewnita ona monitorowanie zgodnos$ci zzasada maksymalnego czasu
oczekiwanial5 minut na kazde przekroczenie granicy, §wiadczac ustugi na rzecz
kierowcoéw cigzarowek 1udzielajac wsparcia stuzbom granicznym. Agencja
Europejskiego GNSS ponownie uruchomi aplikacj¢ tak szybko, jak to mozliwe.
Panstwa cztonkowskie wzywa si¢ natomiast do przekazywania Komisji odpowiednich
informacji, np. na temat miejsc obstugi podréznych i stacji tankowania, w celu
wlaczenia ich do aplikacji ,,uprzywilejowane korytarze”. Komisja rozwazy dodatkowe
funkcje aplikacji, np. rozszerzenie jej zakresu na wigkszg liczbe przej§¢ granicznych
w krajach Batkanow Zachodnich. Kierowcy 1 pracownicy transgraniczni sg roOwniez
zachgcani do korzystania z aplikacji shuzacych do ustalania kontaktow zakaznych.

4 https://www.ecdc.europa.eu/en/publications-data/covid-19-guidelines-non-pharmaceutical-interventions
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Kontrole drogowe samochodéw cigzarowych sa niezbedne dla zapewnienia
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Jednoczesnie stanowig one zagrozenie dla zdrowia
1 bezpieczenstwa kierowcdw i inspektorow. Aby ograniczy¢ takie zagrozenia w trakcie
kontroli, zacheca si¢ panstwa cztonkowskie do zastgpienia, w miar¢ mozliwosci,
kontroli fizycznych kontrolami bezdotykowymi 1bez dokumentéw papierowych
poprzez akceptowanie dokumentow elektronicznych i stosowanie rozwigzan
cyfrowych eliminujacych potrzebe wsiadania do pojazdu ci¢zarowego w celu pobrania
danych z tachografu.

Transport towarowy oczywiscie nie odbywa si¢ jedynie w granicach UE. Wytyczne
w sprawie uprzywilejowanych korytarzy przyczyniaja si¢ do zapewnienia ptynnej
mobilnoéci towaréw’ i pracownikéw sektora transportu (w tym marynarzy) na
zewnetrznych granicach UE. Zachodzi istotna potrzeba S$cislejszej wspotpracy
z wszystkimi panstwami sasiadujacymi, poniewaz sa one kluczowymi partnerami UE,
w zakresie wdrazania 1 koordynacji $rodkéw dotyczacych uprzywilejowanych
korytarzy. Organy krajowe panstw cztonkowskich EOG i Szwajcarii, jak réwniez
Zjednoczonego Krolestwa, ktore do konca okresu przejsciowego traktowane jest jako
cztonek UE, $ciSle wspolpracuja z panstwami cztonkowskimi i Komisjg. Komisja
dazy do dalszego tworzenia uprzywilejowanych korytarzy na terenie szesciu panstw
Balkanoéw Zachodnich (WB6). Inicjatywa ta, majaca na celu zapewnienie ptynnego
ruchu tranzytowego w regionie 1 z UE, okazala si¢ bardzo udanym przyktadem
wspotpracy regionalnej. Komisja bedzie kontynuowaé prace na rzecz wykorzystania
petnego potencjatu tej inicjatywy i uznaje uzyteczno$¢ dyskusji prowadzonych w tej
dziedzinie ze Stalym Sekretariatem Wspdlnoty Transportowej. Komisja bedzie
rowniez nadal zajmowac si¢ problemami jakie staja przed nig i krajami partnerskimi,
ktére maja wspdélng bezposrednig granice ladowa z UE (Partnerstwo Wschodnie
1 Turcja). Obejmuje to wspolpracg wcelu ograniczenia nadmiernego czasu
oczekiwania na przejSciach granicznych 1sluzy zapewnieniu nieprzerwanego
przywozu towar6w podstawowych (np. Srodkéw medycznych). Ponadto wywodz
towarOw w ramach pomocy humanitarnej irozwojowej do krajéw partnerskich
w odpowiedzi na pandemi¢ COVID-19 bedzie jednym z wielu przypadkow, w ktorych
zastosowanie uprzywilejowanych korytarzy na takich przejSciach granicznych
przyniesie korzysci.

Pracownicy sektora transportu maja kluczowe znaczenie

15.

16.

Pracownicy sektora transportu sg niezbedni dla utrzymania gospodarki w dobrej
kondycji. Kiedy wiosng 2020 r. Europa zostata objeta blokadg, pracownicy sektora
transportu nadal wykonywali swoje obowiazki, w tym w razie koniecznosci rowniez
W wymiarze transgranicznym, aby zapewni¢ cigglo$¢ dostaw; czasami narazali przy
tym wtasne zdrowie i dobrostan.

Zgodnie zpkt19 lit. b) zalecenia Rady (UE) 2020/1475% pracownicy sektora
transportu powinni by¢ wyznaczani i przyjmowani przez wszystkie organy panstw
cztonkowskich jako niezbedni pracownicy i1 dostawcy uslug, oraz nie powinni by¢
zobowigzani do odbycia kwarantanny podczas wykonywania swoich podstawowych

> W tym pomoc z rezerwy rescEU udzielona w ramach Unijnego Mechanizmu Ochrony Ludnos$ci na rzecz
panstw uczestniczacych (Norwegii, Islandii, Turcji, Serbii, Czarnogéry, Macedonii Péinocnej).

6

Zalecenie Rady (UE) 2020/1475 z dnia 13 pazdziernika 2020 r. w sprawie skoordynowanego podejscia do
ograniczania swobodnego przeptywu w odpowiedzi na pandemi¢ COVID-19, Dz.U. L 337 z 14.10.2020, s. 3.



obowigzkow. Nalezy jednak zapewni¢ im peing ochrone zdrowia, w tym w razie
potrzeby poprzez dostepnos¢ odpowiednich srodkéw ochrony indywidualnej (SOI).

17. Panstwa cztonkowskie nie powinny wymagaé systematycznego testowania
pracownikoOw sektora transportu na przejSciach granicznych lub za nimi.
Powodowatoby to powstawanie niepotrzebnych kolejek i negatywnie wplywato na
czas przekraczania granic. Nie jest to rowniez wykonalne ani praktyczne dla tych
pracownikow sektora transportu, ktérzy musza przekracza¢ granice czgsto kilka razy
w tygodniu.

18. Nie nalezy sporzadza¢ wyczerpujacych wykazow zawodéw wchodzacych w zakres
definicji personelu transportowego. Poza kierowcami, personelem poktadowym,
pilotami, kapitanami todzi i zatlogami wykaz taki powinien obejmowac pracownikow
zajmujacych si¢ konserwacja, obstugg terminali 1 zarzgdzaniem ruchem, pracownikow
zarzadcow infrastruktury, zarbwno w transporcie towardw, jak i przewozie 0osob itp.
Wszyscy ci pracownicy powinni mie¢ mozliwo$¢ przemieszczania si¢ i przekraczania
granic bez zadnych ograniczen, w tym za pomoca wszelkich $rodkéw transportu,
ktorych potrzebuja do przekroczenia granicy, jezeli jest to konieczne do wypetnienia
ich obowiazkow’.

19.0d marca Komisja proponuje stosowanie standardowego ,zaswiadczenia dla
pracownikow transportu miedzynarodowego”. Zaswiadczenie to moze byc¢
wykorzystywane przez kazda osobe, ktéra pracuje na poktadzie $rodka transportu
przewozacego towary lub pasazerow, w szczegolnosci przez kierowce; przez kazda
osobeg, ktdra przemieszcza si¢ do miejsca, w ktérym znajduje si¢ srodek transportu, na
ktérym rozpocznie prace; lub kazda inng osobe pracujaca w sektorze transportu. Do
celow przekraczania wewngtrznych granic Unii posiadacza za§wiadczenia uwaza si¢
za pracownika transportu mi¢dzynarodowego. Do celéw objetych zaswiadczeniem dla
pracownikow transportu mig¢dzynarodowego panstwa cztonkowskie nie powinny
wymaga¢ przedstawienia zadnych innych dokumentéw (np. roznych kart
lokalizacyjnych itp.). Dotyczy to w szczegodlnosci granic ladowych.

20. Zaswiadczenie to opublikowano roéwniez w zalaczniku 40 do Praktycznego
podrecznika UE dla strazy granicznej, ktéry ma by¢ wykorzystywany przez wiasciwe
organy panstw cztonkowskich podczas przeprowadzania kontroli granicznej®. Komisja
zbada, czy w odniesieniu do personelu drogowego i kolejowego Europejska Komisja
Gospodarcza ONZ (EKG ONZ) mogtaby nada¢ temu uznaniu charakter staly, tak jak
ma to juz miejsce w przypadku personelu lotniczego 1 morskiego.

21. Zegluga morska przycigga marynarzy z catego $wiata, ale globalne ograniczenia
w podréozowaniu utrudniajg obecnie regularng mobilno$¢ tych pracownikow
o krytycznym znaczeniu. Wielu marynarzy utknelo obecnie na swoich statkach
1 pracuje dtuzej niz 11 miesigcy okre§lonych w prawie mi¢dzynarodowym, podczas
gdy ich koledzy na ladzie nie mogg podrézowac i przekracza¢ granic, aby ich zastapic.
Grozi to przerwami w lancuchu dostaw istanowi zagrozenie dla bezpieczenstwa
transportu wodnego.

7 Takich probleméw do$wiadczyl na wiosne np. maszynista pociggu przekraczajacy granice taksdwka w celu
odebrania lokomotywy oraz kierowca ci¢zarowki wracajacy do domu z innymi jednym pojazdem.

8 Zalgcznik 40 do Praktycznego podrecznika UE dla strazy granicznej
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/certificate-for-international-transport-worker.zip
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22.

23.

Panstwa cztonkowskie powinny zatem nadal ulatwia¢ podrézowanie marynarzom,
gwarantowaé ich mobilnoéé i umozliwiaé im state przekraczanie granic i tranzyt’.
Podobnie jak w przypadku pracownikow sektora transportu, w pkt 19 lit. h) zalecenia
Rady (UE) 2020/1475 marynarzy klasyfikuje si¢ jako osoby wykonujace niezbedna
funkcj¢ lub realizujace niezbednag potrzebe, ktdre nie powinny by¢ zobowigzane do
odbywania kwarantanny w czasie wykonywania tej niezbg¢dnej funkcji. Ponadto
panstwa cztonkowskie powinny zapewni¢ marynarzom dostgp do ustug wizowych
1 zezwoli¢ na bezpieczng zmian¢ zatogi w ich portach. Wiasciciele statkéw powinni
zapewni¢ zatodze dostep do odpowiednich srodkéw ochrony indywidualnej w celu
ochrony zdrowia wtlasnego iinnych o0s6b podczas podrézy 1 na pokladzie.
W szczegblnym kontek$cie dlugodystansowego transportu morskiego testy przed
wejsciem na poktad zapewniajg ochron¢ marynarzom i pozwalajg unikng¢ wybuchow
epidemii na statkach podczas zeglugi z dala od portu, odcietych od dostepu do opieki
medycznej na ladzie w odpowiednim czasie. Stuzby Komisji 1 Europejska Stuzba
Dziatan Zewngetrznych beda kontynuowaé wspolprace z odpowiednimi organizacjami
migdzynarodowymi w celu poprawy mobilnosci zaldg statkow poza Europa.

W podobny sposéb kapitanowie i zatoga statkow zeglugi $rédladowej musza mieé
mozliwo$¢ wejscia na poktad i zejécia z poktadu w portach §rodladowych potozonych
wzdhuz drog wodnych UE. Niezwykle istotne jest, aby pracownicy transportu
srédladowego mogli podrézowac i przekracza¢ granice w panstwach cztonkowskich
UE w celu ciaglego prowadzenia dziatalnosci logistycznej na drogach wodnych UE.
Utrudnianie swobodnego przemieszczania zalogi statkow zeglugi §rodladowej moze
grozi¢ tym, ze operatorzy statkOw naruszag przepisy dyrektywy 2014/112 w sprawie
organizacji czasu pracy w transporcie $rodladowym. Operatorzy statkow zeglugi
srédladowej powinni réwniez zapewni¢ zalodze dostep do odpowiednich Srodkéw
ochrony indywidualnej w celu ochrony zdrowia wlasnego 1 pasazerow.

IV. Scislejsza koordynacja i wymiana informacji

24. Na poczatku pandemii COVID-19 Komisja utworzyta i prowadzila sie¢ krajowych

25.

punktow kontaktowych ds. transportu. Ideg utworzenia tej nieformalnej sieci bylo
wspieranie koordynacji 1 wymiany informacji mig¢dzy administracjami panstw
cztonkowskich, omawianie problemoéw, uzyskiwanie aktualnych danych na temat
sytuacji na granicach oraz wymiana najlepszych praktyk. Umozliwienie szybkiej
wymiany informacji miedzy panstwami cztonkowskimi zachecito je do wczesnego
przekazywania sobie informacji zwrotnych na temat §rodkéw krajowych majacych
wplyw na inne panstwa, zwigkszylo zaufanie i1 zmniejszyto liczbg¢ jednostronnych
reakcji.

W zwigzku z tym w przypadku wystgpienia sytuacji nadzwyczajnej lub kryzysowe;j
wramach zintegrowanych uzgodnien dotyczacych reagowania na szczeblu
politycznym w sytuacjach kryzysowych (IPCR), Komisja powinna uruchomi¢ sie¢
krajowych punktow kontaktowych, co bedzie wigzato si¢ z czestszymi interakcjami
1 przeptywem informacji. Panstwa cztonkowskie powinny wyznaczy¢ oficjalny
krajowy punkt kontaktowy na odpowiednio wysokim stanowisku, aby zapewnié
koordynacje migdzy odpowiednimi organami krajowymi. Krajowe punkty kontaktowe

 Komunikat Komisji — Wytyczne w sprawie ochrony zdrowia, repatriacji i organizacji podrézy dla marynarzy,
pasazerow i innych osob znajdujacych si¢ na poktadach statkow.
C(2020)3100, Dz.U. C 119 z 14.4.2020, s. 1.



26.

27.

28.

ds. transportu powinny zapewnia¢ niezbedne informacje na temat problematycznych
przejs¢ granicznych oraz zwotywaé posiedzenia w przypadku koniecznosci podjecia
natychmiastowych dzialan. Komisja zdecydowanie zachgca do aktywnego i pelnego
uczestnictwa wszystkich panstw cztonkowskich.

Krajowe punkty kontaktowe panstw cztonkowskich powinny dostarcza¢ informacji na
temat decyzji dotyczacych polityki krajowej w dziedzinie transportu, w szczegdlnosci
tych, ktére maja wptyw na transgraniczny przeplyw towardéw lub pasazerow, przeplyw
pracownikow sektora transportu, oraz powinny w miar¢ mozliwosci, robi¢ to na dtugo
przed wprowadzeniem tych $rodkéw, aby umozliwi¢ przekazywanie informacji
zwrotnych oraz da¢ innym panstwom czlonkowskim 1 Komisji mozliwosé
zareagowania. Panstwa czlonkowskie powinny réowniez w stosownych przypadkach
angazowac inne wilasciwe ministerstwa i departamenty oraz moga korzysta¢ z forum
w celu wymiany informacji i pomystow dotyczacych najlepszych praktyk.

Sie¢ okazata sie skutecznym narzedziem, ktére umozliwilo szybka wymiang
informacji i szeroko zakrojong ocen¢ wptywu na transport srodkdw powstrzymujacych
rozprzestrzenianie si¢ koronawirusa. Cho¢ w miesigcach letnich byla ona rzadziej
wykorzystywana, obecnie proponuje si¢ ponowne uruchomienie sieci punktow
kontaktowych w celu =zajecia si¢ nowym zakresem obowigzkow zwigzanych
z uprzywilejowanymi korytarzami, okre§lonym w niniejszym komunikacie, do czego
faktycznie wzywa Rada w swoich konkluzjach — zob. ponize;j.

Aby umozliwi¢ lepszy oglad sytuacji, wszystkie informacje dotyczace mobilnosci dla
prywatnych podréznych izawodowych dostawcéw ustug transportowych powinny
by¢ dostepne w jednym, stale aktualizowanym itatwym wuzyciu miejscu
w internecie. W zwiazku ztym Komisja przeniesie zawarto$¢ strony internetowe;j
dotyczacej $ledzenia reakcji na COVID-19 na strong internetowg Reopen EU.

V.  Multimodalne uprzywilejowane korytarze

29.

30.

31.

W pierwotnym komunikacie w sprawie uprzywilejowanych korytarzy stwierdzono, ze
przejazd przez przejScie graniczne na trasie uprzywilejowanych korytarzy nie
powinien przekracza¢ 15 minut w przypadku catego transportu towarowego.
Osiagnigcie tego 15-minutowego celu wymaga ograniczenia do minimum wszystkich
kontroli, weryfikacji 1badan. Dotyczy to wszystkich pojazdow wykonujacych
przewozy towarowe, pociagow, statkow i statkow powietrznych. Ma to na celu
uczynienie sektora transportu jak najbardziej wydajnym 1 zminimalizowanie
kosztownych zaktdcen.

Presja dotyczaca zmian spowodowana przez obecny kryzys powinna réwniez
stymulowa¢ zmiany lezace w interesie jednolitego rynku, a do odbudowy przyczynia
si¢ zrownowazony rozw(j 1cyfryzacja. Komisja wzywa zatem do zapewnienia
multimodalnego 1 intermodalnego funkcjonowania uprzywilejowanych korytarzy, przy
jednoczesnym zapewnieniu wykorzystania calego potencjalu wszystkich rodzajow
transportu.

Pandemia COVID-19 pokazala, ze kolejowe przewozy towarowe — oprocz zalet
ekologicznych — moga by¢ ponadto niezawodnym i odpornym S$rodkiem transportu.
Kolej miata decydujace znaczenie dla utrzymania tancuchow dostaw podczas kryzysu,
a transport intermodalny wymaga mniejszej liczby interakcji mig¢dzyludzkich niz
transport wytacznie drogowy w przypadku zatadunku/roztadunku; jest w niego tez



zaangazowana mniejsza liczba osob. W zwigzku z pandemia powstata szczegdlna
sytuacja, w ktorej doszto do zwigkszenia przepustowosci kolei ze wzgledu na
gwaltowny spadek kolejowego przeplywu pasazeréw. Z monitorowania wynikow
kolejowych korytarzy towarowych wynika, ze w poczatkowej fazie blokad w kwietniu
— gdy ograniczono przeptyw pasazerow — znacznie wzrosta punktualno$¢ ustug
kolejowych przewozoéw towarowych: zgloszone opdznienia w minutach zmniejszyly
sie 0 jedng trzecig, a nawet o potowe!'°.

32. Nalezy utrzyma¢ te lepsze wyniki kolejowych przewozow towarowych. Zardéwno
zarzadcy infrastruktury, jak i przedsigbiorstwa kolejowe powinni skoncentrowac si¢
na ograniczeniu do minimum opo6znien na granicach oraz zwigkszy¢ elastycznosc.
W tym celu przedsiebiorstwa kolejowe moglyby jak najlepiej wykorzysta¢ ustalenia
dotyczace migdzynarodowego systemu gratyfikacji i kar okreslonego w nastgpstwie
zamkniecia linii Rastatt'!. Przewidziano w nich sie¢ koordynacji i wymiany informacji
na szczeblu operacyjnym w warunkach sytuacji wyjatkowej. Komisja rozwazy
przedtozenie wniosku ustawodawczego, zgodnie z ktérym wymagane bedzie state
monitorowanie przestrzegania rozkladu jazdy iterminowego funkcjonowania
pociagdéw towarowych na stacjach granicznych, w tym czasu oczekiwania wskazanego
na mapie przej$¢ granicznych zawartej w zataczniku.

33. Aby wyeliminowaé postoje na granicy w zwigzku z kontrolami technicznymi, a tym
samym przyspieszy¢ przekraczanie granic i osiggnaé prawdziwy jednolity europejski
obszar kolejowy, teraz, gdy na koniec pazdziernika techniczny filar czwartego pakietu
kolejowego obowigzuje we wszystkich panstwach cztonkowskich, panstwa
cztonkowskie powinny przyspieszy¢ usuwanie przepisOw krajowych wymagajacych
kontroli pociggéw na granicach (prob hamulcow itp.) wykraczajacych poza to, co jest
wymagane przepisami UE, ktére same w sobie stanowig w peilni odpowiednie
gwarancje bezpieczenstwa. Obecnie takie dodatkowe kontrole czgsto trwaja dtuzej niz
15-minutowy cel w odniesieniu do czasu przekraczania granic. Zarzadcy
infrastruktury powinni zapewnia¢ wsparcie na rzecz niezawodno$ci kolejowych
przewozow towarowych iszybko$ci przekraczania granic w drodze wzmocnione]
wspolpracy'? w poszanowaniu zasad pierwszenstwa w odniesieniu do przydzielania
przepustowosci kolei 1izarzadzania operacyjnego dla transgranicznych ustug
kolejowych.

10 Zob. platforma informacji dla klientéw prowadzona przez RNE: https://cip.rne.eu/

11 Ze wzgledu na incydent w poblizu Rastatt w Niemczech w dniu 12 sierpnia 2017 r. odcinek toréw kolejowych
o duzym natezeniu ruchu — czg¢$¢ kolejowego korytarza towarowego Ren-Alpy — zostat zamknigty dla catego
ruchu na prawie dwa miesigce. Poniewaz alternatywne trasy mialy ograniczona przepustowos¢ i podlegaly
ograniczonej interoperacyjnosci, zdarzenie to doprowadzito do bardzo istotnych strat finansowych i przyniosto
szkody kolejowym przewozom towarowym. Komisja przy zaangazowaniu kluczowych zainteresowanych stron
znalazla europejskie rozwigzanie tej kwestii na szczeblu europejskim — ustanowienie $rodkéw na rzecz
skuteczniejszego tagodzenia skutkdéw takich incydentéw w przysztosci. W powstatym w ten sposob Podreczniku
dotyczagcym  migdzynarodowego systemu gratyfikacji ikar opisano normy, ktére w przypadku
migdzynarodowego zaktocenia umozliwiajg kontynuacje ruchu kolejowego na najwyzszym mozliwym
poziomie, oraz zapewniono lepszej jakos$ci informacje na temat stanu zaklocenia, podje¢tych dziatan, rozwiazan
alternatywnych i skutkéw dla strumienia ruchu.
https://webgate.ec.europa.eu/multisite/primeinfrastructure/sites/primeinfrastructure/files/annex_to_point_9a_con
tingency_handbook_0.pdf

12 Zob. art. 37 dyrektywy 2012/34/UE.
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34. Sugeruje si¢, aby bez uszczerbku dla bezpieczenstwa zezwolono maszynistom na
prowadzenie pociggdw przy znajomosci j¢zyka na poziomie A2 (zamiast normalnego
B1), korzystajac =z elastyczno$ci dostgpnej w ramach istniejacych przepisow
dotyczacych obslugi pociggow na odcinkach pomiedzy stacjami granicznymi
znajdujacymi si¢ w poblizu granicy'®. Takie podejscie byloby odpowiednie zwlaszcza
na ,,prostych” trasach biegnacych przez granice Ewentualnie mozliwe jest utatwienie
przekraczania granic poprzez wigkszg elastyczno$¢ w zakresie jezykdw, ktorymi
maszynisci mogg si¢ postugiwaé w celu komunikacji dotyczacej krytycznych kwestii
bezpieczenstwa. Byloby to mozliwe, jezeli komunikacje zgodng z normami
wymaganymi na mocy prawa Unii mozna by zapewni¢ poprzez wykorzystanie
jezykow, ktore nie sg obecnie wskazane przez zarzadcdéw infrastruktury, ale ktorymi
postuguje si¢ zarOwno maszynista, jak i centrum kontroli. Ponadto mozliwe byloby
dodatkowe ulatwienie kolejowych przewozéw towarowych 1zwigkszenie
przepustowosci, jesli panstwa cztonkowskie dokonatyby uzgodnien migdzy
przedsiebiorstwami kolejowymi, umozliwiajacych na trasach migdzynarodowych
prace maszynistom posiadajacym niezbedng specjalistyczng wiedz¢ z zakresu trakcji
towarowej Ww polgczeniu z maszynistami pracujacymi zazwyczaj Ww pociagach
pasazerskich, ktorzy posiadaja wymagang znajomos¢ jezyka/trasy.

35. Sektor zeglugi pozostal w pelni sprawny przez caly czas trwania pandemii,
dostarczajac do Europy zywno$¢, sprzet medyczny, produkty energetyczne iinne
towary. Sektor ten przewozi 75 % handlu UE z reszta $wiata i 30 % frachtu w ramach
rynku wewngtrznego. Jego niezakldcone funkcjonowanie ma zatem fundamentalne
znaczenie dla gospodarki UE i jej zaopatrzenia w towary podstawowe i inne.

36. Aby zapewni¢ sprawne funkcjonowanie zeglugi i niezaktocone przeptywy handlowe,
nalezy w miar¢ mozliwosci unika¢ zmiany planéw podrozy statkow i opodznionego
wejscia do portu. Panstwa czlonkowskie powinny zezwala¢ na zmiany zatogi
w swoich portach, a marynarze moga by¢ zmuszeni do przebywania w hotelach lub
tymczasowych miejscach zakwaterowania w czasie oczekiwania na swoje polaczenia
podrézne lub zaokrgtowanie. Pozwala to unikng¢ zaklocen operacji portowych ze
wzgledu na statki oczekujace na zejScie zatogi ze statku lub inne ograniczenia
zwigzane z COVID-19.

37. W ramach stosowania przepisoOw krajowych dotyczacych kontroli zgodnosci statkow
zeglugi srodladowej przeprowadzanych przez organy wykonawcze, w tym przepisow
krajowych transponujacych dyrektywe 2016/1629, panstwa cztonkowskie powinny
wzig¢ pod uwage potrzebe uniknigcia wszelkich zbednych opo6znien operacji
transportowych.

38. W odniesieniu do certyfikatow 1$wiadectw cztonkow zatogi statkow zeglugi
srédladowej innych niz patenty objete dyrektywa 96/50, panstwa czlonkowskie
powinny w ramach stosowania swoich przepiséw krajowych dazy¢ do zapewnienia
zatogom statkow zeglugi $rédladowej mozliwosci kontynuowania dziatalno$ci
w ramach ich kompetencji do konca okresu obowigzywania wyjatkowych ograniczen
zwigzanych z pandemia. Podobne podejscie nalezy przyja¢ w odniesieniu do
przedtuzania umow o prace, jezeli wymiana zalogi nie jest mozliwa z powodu
niedostepnosci tej zalogi. Niektorzy cztonkowie zalogi moga nie mie¢ mozliwosci

13 Zob. pkt 8 ppkt 3 zatgcznika VI do dyrektywy 2007/59/WE.
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VI.

przeprowadzania okresowych badan lekarskich, wzwigzku zczym =zaleca si¢
pragmatyczne rozwigzania w celu umozliwienia im rozpoczgcia shuzby lub
kontynuacji sluzby w drodze wyjatku, jezeli taka mozliwo$¢ zostala przewidziana
w prawie krajowym.

39. Zarzadcy infrastruktury powinni zapewnié elastyczne dzialanie (24 godziny/7 dni)

catej infrastruktury transgranicznej zeglugi srodladowej, aby umozliwi¢ dzialanie
statkow 1 unikna¢ niepotrzebnego czasu oczekiwania.

40. Stuzby w portach i terminalach petniacych funkcje kluczowych bram dla §wiatowego

41.

handlu i transportu multimodalnego dziataty przez caly czas trwania pandemii;
jednoczesnie dostosowaty swoje metody pracy w celu ograniczenia kontaktu z ludzmi
podczas operacji kontroli i przeladunku (stosujac automatyczna odprawe przy bramie
wjazdowej, regulowany dostep do licznikow, cyfrowe przesylanie dokumentow
przewozowych) i korzystaty ze §rodkow indywidualnej ochrony, gdy nie mozna bylo
unikng¢ kontaktu. Zakazenia lub kwarantanny wérdéd znacznej cze$ci pracownikow
terminalu mogtoby zakloci¢ tancuch logistyczny, co doprowadziloby do opdznien
w dystrybucji towardéw i utrudniloby dziatanie poczatkowych ogniw tancucha.
W zwigzku ztym, aby zapewni¢ plynne przenoszenie frachtu na rozne rodzaje
transportu w celu jego dalszego przewozu, operatorzy terminali i portdow powinni
dysponowaé $rodkami niezbednymi do zapewnienia ochrony swoich pracownikow
icigglosci funkcjonowania terminalu. W miar¢ mozliwosci nalezy wspiera
automatyzacj¢ pracy i cyfrowg wymiang danych zamiast dokumentéw papierowych.

Wiosng 1 latem ze wzgledu na zaktocenia w tancuchach dostaw w niektérych portach
i terminalach $§rédladowych doszlo do nagromadzenia pustych kontenerdéw, co
doprowadzilo do zatorow w skladach izaktocen w codziennej dziatalno$ci.
Operatorzy zeglugi powinni dazy¢ do utrzymania stalego i stabilnego przepltywu
w ramach ich ustug, natomiast organy portowe powinny monitorowaé sytuacje
1 wrazie potrzeby pomagac operatorom terminali w rozwigzywaniu ewentualnych
problemoéw zwigzanych z zaktoceniami. Aby utatwi¢ przeplyw towaréw w portach,
w miar¢ mozliwos$ci 1 w miar¢ potrzeb panstwa czlonkowskie powinny w granicach
swoich uprawnien dyskrecjonalnych wynikajacych z odpowiednich przepisow prawa
Unii stosowac¢ elastyczno$¢ w procedurach celnych iinnych formalnos$ciach, na
przyktad w zakresie przedluzania terminow.

42. Jednoczes$nie panstwa cztonkowskie wdrozyly Srodki na rzecz ulatwienia operacji

lotniczego transportu towarowego i w interesie ciaglosci tancucha dostaw wczesnie
zniosty wszystkie swoje ograniczenia zakazujgce lotow towarowych, jak réwniez
nieuzasadnione ograniczenia dotyczace zaldg samolotow obstlugujacych loty
towarowe. Aby unikng¢ wszelkich zaktocen w transporcie towardw, panstwa
cztonkowskie powinny w dalszym ciggu zapewnia¢ pltynno$¢ operacji transportu
towarowego przez caly okres obecnego ponownego nasilenia pandemii i ewentualnych
kolejnych jej fal, w tym poprzez utrzymanie otwarcia portow lotniczych dla operacji
transportu towarowego lub utrzymanie wystarczajacych zdolnosci do obstugi
tadunkoéw, gdy porty lotnicze sg zamknigte ze wzgledow ekonomicznych.

W kierunku planu awaryjnego na wypadek kryzysu i lepszych sposobow radzenia
sobie z wyjatkami
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43.

44.

45.

46.

Dzigki bardzo dobrej wspotpracy z Parlamentem Europejskim i Rada na poczatku
biezagcego roku przyjeto w rekordowym czasie nadzwyczajne prawodawstwo
i sektorowe zwolnienia regulacyjne. W polaczeniu z szeregiem wytycznych
sektorowych wydanych przez Komisj¢ odegraty one zasadniczg role we wsparciu
przewoznikOw przy zarzadzaniu zakldceniami przeplywow i lancuchow dostaw.
Decydujacym czynnikiem jest szybkie dzialanie w odpowiednich miejscach
i w odpowiednim czasie. Prawo Unii nadal mozna jednak lepiej dostosowaé do
sytuacji kryzysowych.

Podczas gdy w nadzwyczajnych okolicznosciach konieczne moze byé zapewnienie
odstepstw od czasu prowadzenia pojazdu iczasu odpoczynku dla kierowcow,
odstepstwa te muszg by¢ $cisle krotkoterminowe (np. w celu zaradzenia przejSciowym
niedoborom kierowcow) 1w zadnym wypadku nie moga zagraza¢ bezpieczenstwu
i godnym warunkom pracy kierowcOw ani przejrzystosci na potrzeby organow
egzekwujacych. W sytuacjach, ktéore w podobny sposdb wptywaja na wszystkie
panstwa cztonkowskie lub wiekszo$¢ panstw cztonkowskich, najlepiej byloby, aby
podobne zasady ogolne (czas rozpoczecia, czas zakonczenia, czas trwania) mialy
zastosowanie do odstepstw we wszystkich panstwach cztonkowskich, ktoérych to
dotyczy. W ramach przysztego planu awaryjnego, o ktory niedawno wnioskowata
Rada (zob. ponizej), Komisja rozwazy zmiany legislacyjne w celu usprawnienia
systemu odstepstw od przepisow dotyczacych czasu prowadzenia pojazdu
i odpoczynku w transporcie drogowym. Aby zaspokoi¢ pilne potrzeby zwigzane
z ponownym nasileniem pandemii COVID-19, Komisja wyda wytyczne dla panstw
cztonkowskich w celu zapewnienia minimalnego poziomu koordynacji odstepstw,
ktore moga zosta¢ przyjete na szczeblu krajowym. Na przyktad rozsadnym
rozwigzaniem bytoby dopuszczenie podobnych tymczasowych wyjatkow jak te, ktore
dopuszczono wiosng w odniesieniu do czasu i warunkéw odpoczynku kierowcow
samochoddw ciezarowych, w tym ograniczonej czasowo mozliwo$ci spania w kabinie.

W rozporzadzeniu zbiorczym' przewidziano ograniczone czasowo odstgpstwa od
istniejacych przepiséw unijnych dotyczacych roéznych rodzajéw transportu ladowego
1 bezpieczenstwa morskiego. Ustanowiono w nim §rodki tymczasowe majace
zastosowanie do przedtuzania wazno$ci niektorych certyfikatow i §wiadectw, licencji
1 zezwolen oraz przesunigcia niektorych okresowych kontroli 1 okresowych szkolen.
Wszystkie przepisy dotyczace elastyczno$ci zawarte w tym rozporzadzeniu zostaty
wykorzystane przynajmniej przez niektore panstwa cztonkowskie, co dowodzi, ze
rzeczywiscie byly one potrzebne i przydatne. W $wietle ponownego nasilenia COVID-
19 Komisja jest gotowa zaproponowac aktualizacj¢ systemu w sposob umozliwiajacy
wszystkim panstwom cztonkowskim skorzystanie z wszelkich niezb¢dnych odstepstw,
takze tym, ktore skorzystaly z mozliwosci zrezygnowania ze stosowania obecnego
rozporzadzenia zbiorczego.

Wszelkie $rodki legislacyjne tego rodzaju maja jednak charakter dorazny, tj. sg
opracowywane na okreslony czas, aich skutki s3a ograniczone w czasie.

14 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/698 z dnia 25 maja 2020 r. ustanawiajace
szczegolne s$rodki tymczasowe w zwiazku z epidemia COVID-19 dotyczace odnawiania lub przedtuzania
waznosci niektorych certyfikatow i $wiadectw, licencji i zezwolen oraz przesunigcia niektorych okresowych
kontroli i okresowych szkolen w niektorych obszarach prawodawstwa dotyczacego transportu.

Dz.U. L 165 z27.5.2020, s. 10.

12



47.

48.

49.

50.

51.

W perspektywie srednioterminowej wszystkie przepisy dotyczace transportu powinny
zosta¢ poddane kontroli w celu sprawdzenia, czy s3 one odporne na kryzysy.
W stosownych przypadkach nalezy uwzgledni¢ przepisy szczegotowe, w ktérych
przewiduje si¢ sytuacje wyjatkowe.

W Konwencji o pracy na morzu z2006r. Miedzynarodowej Organizacji Pracy
stwierdzono, ze maksymalny okres sluzby na poktadzie przed uzyskaniem przez
marynarza prawa do repatriacji powinien wynosi¢ 11 miesigcy. Przedtluzenia
wykraczajagce poza ten okres mogg negatywnie wptywaé na zdrowie marynarzy,
prowadzi¢ do zmeczenia, a tym samym zagraza¢ bezpieczenstwu morskiemu.

Panstwa portu odgrywaja istotng rol¢ w zapewnianiu wdrazania Konwencji o pracy na
morzu z 2006 r. W memorandum paryskim w sprawie kontroli przeprowadzanej przez
panstwo portu'> wzywa si¢ organy kontrolne panstwa czlonkowskiego portu do
skoncentrowania si¢ na kwestiach zwigzanych z Konwencja o pracy na morzu
z 2006 r. 1 wygastymi marynarskimi umowami o prace¢ w trakcie wszystkich kontroli.
W okolniku stwierdzono, iz ,,0koliczno$ci sprawiajace, ze repatriacja staje si¢
trudniejsza lub bardziej ucigzliwa, nie stanowig przypadku sity wyzszej”. Komisja
zacheca panstwa cztonkowskie do przyjmowania tego podejscia.

Inspekcje kontrolne panstwa portu sg niezbgdne dla zapewnienia bezpieczenstwa
transportu i powinny by¢ przeprowadzane w regularnych odstgpach czasu. Panstwa
cztonkowskie lub odpowiednie wtasciwe organy powinny zapewnié, aby inspektorzy
mieli dostep do wystarczajacego zaopatrzenia w $rodki ochrony indywidualnej, aby
chroni¢ si¢ podczas kontroli. Podobnie jak w kazdej innej sytuacji z go$¢mi na
poktadzie, marynarze powinni nosi¢ $rodki ochrony indywidualnej roéwniez podczas
inspekcji, a wlasciciel statku powinien dostarczyé wystarczajace ilosci takich
srodkow.

W przypadku marynarzy certyfikaty is$wiadectwa — szczegélnie medyczne —
1 powigzane znimi kontrole sa niezbedne do zapewnienia dobrostanu 1 zdrowia
marynarzy, atakze wystarczajacego poziomu ich wyszkolenia. Ich regularne
odnawianie lub przedtuzanie, zgodnie z wymogami obowigzujgcego prawa unijnego
1 migdzynarodowego, zapewnia bezpieczenstwo morskie 1 zmniejsza
prawdopodobienstwo wypadkow.

W przypadku lotnictwa w dwodch rozporzadzeniach' przewidziano tymczasowe
odstgpstwa od niektorych obowiazujacych przepisow unijnych w $wietle
bezprecedensowego spadku wielkosci ruchu lotniczego na skutek pandemii COVID-
19. Po pierwsze, pandemia doprowadzita do trudnosci w zapewnianiu zgodnosci
z niektérymi przepisami rozporzadzenia o ushugach lotniczych!” oraz dyrektywy

15Zatwierdzone i opublikowane przez PSCircular 97 Rev.4 w dniu 15 wrzes$nia 2020 r.

16 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/459 zdnia 30 marca 2020 r. zmieniajace
rozporzadzenie Rady (EWG) nr 95/53 w sprawie wspdlnych zasad przydzielania czasu na start lub ladowanie
w portach lotniczych Wspdlnoty, Dz.U. L 99 z 31.3.2020, s. 1, oraz rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2020/696 z dnia 25 maja 2020 r. w sprawie wspdlnych zasad wykonywania przewozow lotniczych
na terenie Wspolnoty, w zwiazku z pandemiag COVID-19, Dz.U. L 165 z 27.5.2020, s. 1.

17 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1008/2008 z dnia 24 wrze$nia 2008 r. w sprawie
wspolnych zasad wykonywania przewozow lotniczych na terenie Wspdlnoty (wersja przeksztatcona), Dz.U. L
293 2 31.10.2008, s. 3.
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w sprawie ushug obstugi naziemnej'®. Komisja przyjeta przepisy tymczasowe,
w ktorych zaoferowano zainteresowanym stronom, ktérych dotyczg te trudnosci,
panstwom cztonkowskim oraz Komisji niezb¢dne zwolnienia w zakresie stosowania
niektorych przepiséw administracyjnych oraz zapewniono zainteresowanym stronom
w sektorze dotknietym kryzysem lepsze perspektywy finansowe. W S$wietle
przedtuzajacego si¢ kryzysu Komisja jest gotowa w stosownych przypadkach
wykorzysta¢ przekazane jej uprawnienia w celu przedluzenia wlasciwych odstepstw
przewidzianych w rozporzadzeniu o ustugach lotniczych. Po drugie, w odniesieniu do
czasu na start lub lgdowanie latem 2020 r. zawieszono zasadg¢ ,,wykorzystaj lub strac”
1 od tego czasu Komisja wykorzystata przekazane jej uprawnienia do przedluzenia
zwolnienia na zimowy sezon lotniczy 2020/2021. Ponadto Komisja zaproponuje
wkrotce zmiang przepisow dotyczacych ulgi w zakresie czasu na start lub ladowanie,
aby zapewni¢ wydajne wykorzystanie przepustowosci portow lotniczych i lepsze
dopasowanie miedzy ulgg arzeczywistym 1iprzewidywanym poziomem ruchu
lotniczego. Zmiana ta bedzie rowniez miata na celu uniknigcie naduzywania
zwolnienia poprzez uzaleznienie go od spetnienia pewnych warunkow.

52. W niedawnych konkluzjach Rady'® uznano potrzebe przeanalizowania kwestii
mobilno$ci pracownikdéw sektora transportu i operacji transportowych z europejskiego
1 miedzynarodowego punktu widzenia. W konkluzjach tych zauwazono, ze ,,w czasach
kryzysu [...] nalezy unika¢ zamykania granic wewnatrz Unii Europejskiej, a przepltyw
towarow, wtym przez punkty wjazdu do Unii Europejskiej, powinien pozostac
niezaktocony” . Rada wezwata Komisje do ,,opracowania dla europejskiego sektora
transportu towarowego planu pandemicznego iawaryjnego na wypadek innego
powaznego kryzysu”, wtym ustanowienia ,spdjnych ram regulacyjnych
w odniesieniu do zwolnien, ktdore maja by¢ stosowane w przypadku wystapienia
pandemii iinnych powaznych sytuacji kryzysowych” i ,$rodkow zapewniajacych
koordynacje na szczeblu UE oraz jasnych wytycznych opartych [...] na ocenie [...]
srodkow podjetych w celu zajecia si¢ kryzysem zwigzanym z COVID-19”.

53. Niniejszy komunikat stanowi punkt odniesienia dla pilnych elementow planu
awaryjnego. Komisja jest zobowigzana do gruntownej oceny i szeroko zakrojonych
konsultacji podczas przygotowywania planu awaryjnego na wypadek pandemii,
w ktorym przewiduje si¢ elastyczne, mozliwe do szybkiego wdrozenia, skuteczne
1 wydajne $rodki. Plan ten powinien obejmowac transport towarowy i przewoz osob.
Komisja zamierza przedstawi¢ ten plan wraz z wnioskami ustawodawczymi
wymienionymi w niniejszym komunikacie w 2021 r. i oczekuje sprawnej wspolpracy
z Parlamentem Europejskim i Rada.

Plan dzialania na wypadek pandemii w sektorze transportu

e rewizja systemu okreslonego w rozporzadzeniu zbiorczym;
e systematyczna kontrola prawodawstwa unijnego w celu uwzglednienia w razie
potrzeby przepisoOw dotyczacych kryzysu;

18 Dyrektywa Rady 96/67/WE z dnia 15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostepu do rynku ustug obstugi
naziemnej w portach lotniczych Wspélnoty, Dz.U. L 272 z 25.10.1996, s. 36.

19 Konkluzje Rady dotyczace wzgledow politycznych, ktore nalezy wzigé pod uwage w przeznaczonym dla
europejskiego sektora transportu towarowego planie pandemicznym i awaryjnym na wypadek innego
powaznego kryzysu.

https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-12060-2020-INIT/pl/pdf
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wytyczne dla panstw cztonkowskich w celu zapewnienia minimalnego poziomu
koordynacji odstgpstw od przepisow dotyczacych transportu drogowego w zakresie
czasu prowadzenia pojazdu i czasu odpoczynku;

zasugerowanie kryteriow dotyczacych minimalnych niezbednych ustug w obszarze
przewozu osob;

stale monitorowanie przestrzegania rozktadu jazdy i terminowego funkcjonowania
pociagdéw towarowych na stacjach granicznych, w tym czasu przebywania na stacji;
rewizja unijnych zasad przydzielania czasu na start lub lgdowanie w portach
lotniczych Wspolnoty;

przedtuzenie aktem delegowanym wyjatkowych srodkéw na rzecz funkcjonowania
przewozow lotniczych w §wietle pandemii COVID-19, gdy jest to uzasadnione

w ramach stosownych kryteriow.

VII. Niezbedne polaczenia dla pasazerow

54.

55.

56.

Podczas gdy poczatkowo w ramach uprzywilejowanych korytarzy koncentrowano si¢
na utrzymaniu Ww nienaruszonym stanie przeptywow tadunkow i zapewnieniu
dostepnosci niezbednych ustug, réwnie wazne jest zapewnienie niezb¢dnych polaczen
pasazerom w panstwach cztonkowskich, miedzy nimi i poza nimi. Wszystkie osoby,
ktére musza podrézowaé w celach zwigzanych z pracg irodzing?®, powinny co do
zasady mie¢ takg mozliwos¢. Bedzie tak w przypadku osob, ktére nie moga pracowad
zdomu, ktore uczeszczaja do szkoty, w przypadku personelu medycznego
1 opiekunczego, ustugodawcow transgranicznych i pracownikéw sezonowych itp.

Panstwa cztonkowskie 1 samorzady terytorialne nie powinny co do zasady zakazywac
$wiadczenia ustug transportowych?!. Nalezy réwniez unikaé ograniczen dotyczacych
transportu indywidualnego (np. samochodéw, motocykli lub roweréw), poniewaz
stanowig one niewielkie ryzyko rozprzestrzeniania wirusa. W miastach i regionach
nalezy utrzyma¢ odpowiedni poziom $§wiadczenia transportu zbiorowego,
a ograniczenia nie s3 uzasadnione w przypadku istnienia odpowiednich $rodkow
zdrowotnych 1 sanitarnych. Ponadto, biorac pod uwage fakt, Ze zapewnia si¢
odpowiednie $rodki na rzecz powstrzymania choroby, ograniczenia lotow rowniez nie
sg obecnie konieczne w celu poradzenia sobie z utrzymujacg si¢ pandemig COVID-19.

Samoloty, autobusy 1 autokary, samochody, pociaggi ipromy musza w catej UE
w dalszym ciggu zapewnia¢ minimum niezb¢dnych ustug, w razie potrzeby przy
wsparciu finansowym ze §rodkéw publicznych zgodnie z prawem Unii. W obecnych
okoliczno$ciach odgrywaja one kluczowa role, poniewaz umozliwiaja niezbedng
mobilnos¢, réwniez dla niezbednych pracownikow, aby mogli oni wypetnia¢ swoje
obowiazki. Transport moze i powinien by¢ prowadzony w sposob bezpieczny, zgodnie
z wytycznymi Komisji dotyczacymi stopniowego przywracania ushug transportowych
i polaczen — COVID-19%%, Korytarze transportowe powinny pozostaé funkcjonalne dla
transportu ladowego. Wprowadzono juz protokoty bezpieczenstwa dotyczace COVID-
19 w zakresie zeglugi powietrznej, morskiej, $rodladowej i przejazdow kolejowych.
Zasadnicza role beda prawdopodobnie réwniez odgrywac cyfrowe karty lokalizacji
pasazera i aplikacje stuzace do ustalania kontaktéw zakaZnych.

20'W tym osoby pozostajace w nalezycie po$wiadczonych zwigzkach.
2! https://ec.europa.eu/info/sites/info/files/council-proposal-coordinated-approach-restriction-movement_en.pdf

222020/C 169/02.
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