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A. Potreba za djelovanjem

0O ¢emu je rijeC? Zasto je to problem na razini EU-a?

Uredbom (EZ) br. 561/2006 utvrduju se maksimalna dnevna i tjedna vremena voznje, minimalne stanke te
minimalna dnevna i tjedna razdoblja odmora za vozace. Osim odredenih iznimaka, Uredba se primjenjuje na
cestovne prijevoznike i njihove vozace i. bez obzira na to prevoze li putnike ili teret i ii. bez obzira na to je li
prijevoz putnika linijski ili povremen. Medutim, u usporedbi s prijevozom tereta ili ¢ak linijskim (redovnim)
prijevozom putnika, povremeni prijevoz karakteriziraju neke posebnosti (npr. izrazita ovisnost o sezoni) i potrebe
povezane s radom vozaca (npr. zadovoljavanje nenajavljenih i neplaniranih/neocekivanih potreba putnika i
program turisti¢kih posjeta).

U okviru Programa za primjerenost i ucinkovitost propisa (REFIT) 2017. je provedena ex post evaluacija
Uredbe'. U ex post evaluaciji zaklju¢eno je da neka pravila o organizaciji stanki i razdoblja odmora mozda nisu
primjerena za sektor povremenog prijevoza putnika zbog njegovih specificnih potreba. U procjeni ucinka
utvrdena su dva glavna problema: i. nemogucnost organiziranja ucinkovitog i visokokvalitethog povremenog
autobusnog prijevoza obi¢nim i turistiCkim autobusima i ii. neprimjereni uvjeti rada i voZnje za vozace u
povremenom prijevozu obic¢nim i turistickim autobusima. Utvrdeni problemi prisutni su u cijelom EU-u.

Sto bi trebalo postiéi?

Ovom se inicijativom nastoji i. osigurati u€inkovit i visokokvalitetan povremeni prijevoz obi¢nim i turistickim
autobusima i ii. poboljSati uvjete rada i voznje za vozaCe, medu ostalim tako da se smaniji stres i umor vozaca u
povremenom prijevozu obi¢nim i turistickim autobusima. Konkretni su ciljevi sliedeéi: i. osigurati fleksibilniju
raspodjelu stanki i razdoblja odmora i ii. promicati jednako postupanje u sluaju medunarodnog i domaceg
povremenog prijevoza obi¢nim i turistiCckim autobusima.

Koja je dodana vrijednost djelovanja na razini EU-a (supsidijarnost)?

Ako se ne izmijeni Uredba (EZ) br. 561/2006 utvrdeni problemi vjerojatno ¢e se nastaviti, ¢ime se ugrozZavaju
konkurentnost i radni uvjeti u sektoru povremenog autobusnog prijevoza obi¢nim i turistickim autobusima.
Utvrdeni problemi prisutni su u cijelom EU-u i imaju iste temeljne uzroke. Stoga je potrebno djelovati na razini
EU-a kako bi se osigurali dobri radni uvjeti za vozace, poboljSala sigurnost na cestama i sprijecilo narusavanje
trziSnog natjecanja na europskom trzistu.

U ex post evaluaciji iz 2017. prepoznata je dodana vrijednost djelovanja na razini EU-a i pozitivni rezultati na
razini Unije koji proizlaze iz uskladivanja minimalnih radnih uvjeta za vozace i prijevoznike koji se bave domacim
i prekograni¢nim prijevozom u EU-u. Djelovanjem na razini EU-a doprinijelo bi se donoSenju odgovarajucih
pravila za sektor povremenog cestovnog prijevoza putnika i rjeSavanju problema manjka vozaca. Oc¢ekuje se da
¢e djelovanje na razini EU-a pozitivno utjecati na pruzatelje putnickih i turistiCkih usluga. To ¢e prijevoznicima i
vozaCima omoguciti ucinkovitije organiziranje prijevoza te i. osiguravanje visokih standarda za radne uvjete
vozaca i ii. u€inkovito i dosljedno prekograni¢no provodenje postojecih pravila.

B. Rjesenja

Koje su opcije za ostvarenje ciljeva? Postoji li najpozeljnija opcija? Ako ne, zasto?

Osmisljene su tri opcije politike (opcija A, B i C) kako bi se rijeSili temeljni uzroci problema. Svim se trima
opcijama rjeSavaju utvrdeni problemi, ali se razlikuju u pogledu i. fleksibilnosti pravila o stankama, ii. kriterija
prihvatljivosti za odgodu dnevnih razdoblja odmora i iii. potrebe za prilagodljivim tjednim razdobljima odmora. U
svim opcijama politike uzima se u obzir odnos izmedu stanki/razdoblja odmora i operativne u&inkovitosti, radnih
uvjeta i sigurnosti na cestama.

Opcijom A dopusta se ograni¢ena fleksibilnost stanki, Sto vozaCima omoguéuje da svoje stanke podijele na
razdoblja od 30 i 15 minuta ili na razdoblja od 15 minuta. Time bi se vozaCima omogucilo i da odgode pocetak
dnevnog razdoblja odmora za jedan sat ako ukupno dnevno razdoblje voznje za taj dan ne prelazi sedam sati ili
da ga odgode za dva sata ako ukupno dnevno razdoblje voznje ne prelazi pet sati. Ta su odstupanja moguca
samo jednom tijekom osmodnevnog ili duljeg putovanja. Opcijom A uskladuju se i pravila za usluge povremenog
prijevoza obi¢nim i turistickim autobusima koje se pruZaju u jednoj drzavi €lanici s uslugama medunarodnog

1 SWD(2017) 184 final, dostupno na: https:/eur-lex.europa.eu/legal-
content/HR/TXT/?uri=CELEX:52017SC0184.



prijevoza kroz dvije ili viSe drzava ¢lanica tako $to se omogucuje i odgoda tjednog razdoblja odmora za do 12
uzastopnih 24-satnih razdoblja za usluge koje se pruzaju u jednoj drzavi €lanici (takozvano pravilo od dvanaest
dana). Pravilo od dvanaest dana trenutatno se primjenjuje samo na medunarodne usluge, tj. usluge koje
obuhvacaju dvije ili vise drzava ¢lanica.

Opcijom B vozacgima bi se omogucilo da stanke podijele potpuno fleksibilno. Njome bi se voza¢ima omogucilo i
da odgode pocetak dnevnog razdoblja odmora za jedan sat ako ukupno dnevno razdoblje voZnje za taj dan ne
prelazi sedam sati ili da ga odgode za dva sata ako ukupno dnevno razdoblje voznje ne prelazi pet sati. Ta su
odstupanja moguca samo dvaput tijekom osmodnevnog ili duljeg putovanja. Osim toga, opcijom B omoguéuje se
vozacima koji obavljaju voZnje od najmanje osam dana da rasporede svoja tjedna razdoblja odmora na 10
uzastopnih tjedana.

Opcijom C vozac¢ima se omogucuje da stanke podijele potpuno fleksibilno. Njome bi se vozaima omogudilo i da
odgode poletak dnevnih razdoblja odmora za jedan sat ako ukupno dnevno razdoblje voznje za taj dan ne
prelazi sedam sati ili da ih odgode za dva sata ako ukupno dnevno razdoblje voznje ne prelazi pet sati. Ta
odstupanja tijekom osmodnevnog ili dulieg putovanja mogu biti neograniena. Opcijom C i u domacem
povremenom prijevozu putnika omogucuje se odstupanje od dvanaest dana te prestaje uvjet jednokratne usluge
iz ¢lanka 8. stavka 6.a Uredbe (EZ) br. 561/2006 i obveza uzimanja dvaju redovnih tjednih razdoblja odmora
nakon primjene odstupanja od dvanaest dana.

Opcija A odabrana je kao najpozeljnija opcija politike jer se njome djelotvornije postizu ciljevi politike nego
opcijama B i C. Kad je rije¢ o ucinkovitosti, opcije C i B imaju bolji omjer koristi i troSka. Medutim, to ne odrazava
pozitivne u€inke opcije A na radne uvjete, koji se nisu mogli kvantificirati.

Opcijom A rijeSili bi se problemi u radnim uvjetima koji proizlaze iz trenuta¢nih pravila, a istodobno bi se
kompenzacijskim mjerama ublazio rizik. Stoga se oCekuje da ¢e opcija A pozitivho utjecati na radne uvjete.
Opcijama B i C rijeSili bi se i ti problemi, ali bi se stvorili novi problemi koji bi negativno utjecali na radne uvjete.
Tocnije, ciklus rada u opcijama B i C mogao bi se Cesto produljivati, $to bi pogorsalo radne uvjete. Opcije B i C
podrazumijevale bi i znatne promjene pravila o tjednim razdobljima odmora, $to bi negativno utjecalo na radne
uvjete, a to bi u znatnoj mjeri ponistilo koristi od veée autonomije vozaca i slobode da rasporede svoje radno
opterecenje.

Osim toga, opcija A je najuskladenija s ciljevima Uredbe (EZ) br. 561/2006 koji se odnose na uskladivanje uvjeta
trziSnog natjecanja medu vrstama kopnenog prijevoza, posebno na jednako postupanje prema medunarodnom i
domacéem povremenom prijevozu, te na poboljSanje radnih uvjeta. Ta je opcija ujedno i najuskladenija s ciliem
rodne ravnopravnosti (iako u manjoj mjeri). Zahtjev supsidijarnosti ispunjen je u svim opcijama. Sve se opcije
smatraju proporcionalnima.

Koja su stajalista razlicitih dionika? Tko podrzava koju opciju?

Najpozeljniju opciju politike (politiku A) podupiru cestovni prijevoznici, poslovna udruzenja i samozaposleni
vozali jer ¢e se njome i. omoguciti fleksibilnija pravila za organizaciju ucinkovitijih i kvalitetnijih usluga i ii.
osigurati jednako postupanje prema svim prijevoznicima u povremenom prijevozu putnika u cijelom EU-u.
Medutim, oni viSe podrzavaju opciju C, koja bi donijela najve¢u gospodarsku korist. Sindikati, vozaci u radnom
odnosu i nadlezna tijela bili su mnogo manje skloni podrzati opcije C i B te su se manje protivili mjerama iz opcije
A.

C. Ucinci najpozeljnije opcije

Koje su prednosti najpozeljnije opcije (ako postoji, inace prednosti glavnih opcija)?

Ocekuje se da ¢e najpozeljnija opcija politike dovesti do gospodarskih koristi (u smislu manijih troSkova zbog
vece fleksibilnosti pravila) i bolje socijalne zastite (u smislu boljih radnih uvjeta za vozace). Konkretno, o¢ekuje
se da Ce imati pozitivan ucinak na kvalitetu povremenog prijevoza putnika i na jednako postupanje prema svim

prijevoznicima u povremenom prijevozu putnika (tj. prijevoznicima koji pruzaju medunarodne i domace usluge).
Procijenjeno je da bi ucinci na okoli$ bili blago pozitivni, ali ih nije bilo moguce kvantificirati.

Ocekuje se da ¢e na temelju te prilagodbe prijevoznici koji se bave povremenim prijevozom obi¢nim i turistiCkim
autobusima uvodenjem najpoZeljnije opcije politike ustedjeti od 106,4 miljuna EUR do 141,9 milijuna EUR,
izrazeno kao sadasnja vrijednost, tijekom razdoblja 2025. — 2050. u odnosu na polaznu vrijednost (u cijenama iz
2021.), zahvaljujudi i. fleksibilnijoj raspodjeli stanki i razdoblja odmora i ii. proSirenju pravila od dvanaest dana na
prijevoznike koji obavljaju usluge domaéeg povremenog prijevoza putnika.

Iz perspektive vozaa ocekuje se da ¢e najpozeljnija opcija politike osigurati bolje radne uvjete i olakSati
uskladenost s pravilima, Sto ¢e dovesti do smanjenja stresa i umora vozaca te neizravno do povecanja sigurnosti
na cestama.



Koji su troskovi najpozeljnije opcije (ako postoji, inace troskovi glavnih opcija)?
NajpoZzeljnijom opcijom politike ne mijenjaju se mehanizmi provedbe i izvjeS€ivanja o uskladenosti s pravilima.

Ona podrazumijeva manje prilagodbe zbog kojih se tijela drzava ¢lanica moraju upoznati s promjenama.
Procjenjuje se da ¢e tijela drzava €lanica na te jednokratne troSkove prilagodbe potroSiti otprilike 5,4 milijuna
EUR u odnosu na polaznu vrijednost 2025. (u cijenama iz 2021.).

Osim toga, procjenjuje se da ¢e jednokratni troSkovi prilagodbe za upoznavanje s novim pravilima za
prijevoznike koji se bave povremenim prijevozom obi¢nim i turistickim autobusima iznositi 0,6 milijuna EUR u
odnosu na polaznu vrijednost 2025. (u cijenama iz 2021.). Medutim, ako se uzmu u obzir ustede koje ¢e proizaci
iz prilagodbe, procjenjuje se da ¢e prijevoznici koji pruzaju usluge prijevoza obi¢nim i turistiCkim autobusima
ustedjeti izmedu 105,8 milijuna EUR i 141,3 milijuna EUR neto u odnosu na polaznu vrijednost, izrazeno kao
sadasnja vrijednost, u razdoblju 2025. — 2050.

Koji su ucinci na MSP-ove i konkurentnost?

Oc&ekuje se da ¢e ucinci na MSP-ove biti pozitivni. Oekuje se da ¢e na temelju najpozeljnije opcije prijevoznici
koji pruzaju usluge povremenog prijevoza obi¢nim i turistickim autobusima ustedjeti izmedu 105,8 milijuna EUR i
141,3 milijuna EUR neto, izrazeno kao sadasnja vrijednost, tijekom razdoblja 2025. — 2050. u odnosu na
polaznu vrijednost. S obzirom na velik udio MSP-ova na trziStu povremenog prijevoza obi¢nim i turisti¢kim
autobusima, o¢ekuje se da ¢e od neto usteda znatne koristi imati MSP-ovi, iako nisu bili dostupni podaci kojima
bi se omogucilo identificiranje tih MSP-ova.

Hoce li to bitno utjecati na drzavne proracune i uprave?

Najpozeljnija opcija podrazumijeva manje prilagodbe zbog kojih se tijela drzava €lanica moraju upoznati s
promjenama. Procjenjuje se da ¢e tijela drzava ¢lanica na jednokratne troSkove prilagodbe potrositi 5,4 milijuna
EUR u odnosu na polaznu vrijednost 2025. (u cijenama iz 2021.).

Hoce li biti drugih bitnih ucinaka?
Ocekuju se pozitivni ucinci na jedinstveno trziste i trziSno natjecanje. Osim toga, ocekuje se oCuvanje visokih
standarda rada i sigurnosti u EU-u.

Proporcionalnost

Najpozeljnija opcija politike ne prelazi ono $to je potrebno za postizanje opcih cilieva politike. Predlozena
fleksibilnost za stanke i razdoblja odmora te uskladivanje pravila o dvanaestodnevnom razdoblju u podrudju
usluga domaceg prijevoza poboljat ¢e poslovni uspjeh i ulinkovitost usluga, kao i radne uvjete vozaca.
TroSkovi provedbe mjera u najpozeljnijoj opciji vrlo su ogranieni, posebno u usporedbi s neto ustedama
troSkova koje se mogu ostvariti zbog tih mjera.

D. Daljnje mjere

Kad ¢e se predloZzene mjere preispitati?

Sluzbe Komisije pratit ¢e provedbu i djelotvornost Uredbe (EZ) br. 561/2006 putem izvjeSéa koja podnose
drzave €lanice u skladu s &lankom 17. Uredbe. Osim toga, uginci inicijative pratit ce se na temelju Eurostatovih
i/ili namjenskih istrazivanja.
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