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A. Zasadnosc¢ dziatan

Na czym polega problem i dlaczego jest to problem na szczeblu UE?

W rozporzadzeniu (WE) nr 561/2006 ustanowiono maksymalny dzienny i tygodniowy czas prowadzenia pojazdu,
minimalne dtugosci przerw oraz minimalny dzienny i tygodniowy okres odpoczynku kierowcow. Nie liczgc kilku
wyjatkow, rozporzgdzenie to ma w réwnym stopniu zastosowanie do przewoznikow drogowych i ich kierowcow:
(i) niezaleznie od tego, czy wykonujg oni przewdz drogowy osob czy rzeczy oraz (ii) niezaleznie od tego, czy
w przypadku przewozu os6b wykonujg oni przewozy regularne czy okazjonalne. W poréwnaniu jednak
z transportem towarowym, a nawet z regularnym (planowanym) przewozem oséb, okazjonalny przewéz osoéb
ma pewne cechy szczegdlne (np. duza sezonowos$¢) i musi odpowiada¢ na szczegdlne potrzeby zwigzane
z pracg kierowcow (np. zaspokajanie doraznych i nieplanowanych/nieoczekiwanych potrzeb zgtaszanych przez
pasazerdw i wynikajgcych z programu ich wycieczki turystycznej).

W 2017 r. w ramach programu sprawnosci i wydajnosci regulacyjnej (REFIT) przeprowadzono ocene ex post!
przedmiotowego rozporzadzenia. W wyniku tejze oceny ex post stwierdzono, ze niektore przepisy dotyczace
organizacji przerw i okreséw odpoczynku mogg by¢ nieodpowiednie do celéw okazjonalnego przewozu oséb ze
wzgledu na specyficzne potrzeby przewozowe wystepujgce w tym sektorze. W wyniku oceny skutkéw
zidentyfikowano dwa gléwne problemy: (i) brak mozliwosci organizacji efektywnych, wysokiej jakosci
okazjonalnych ustug autobusowych iautokarowych oraz (ii) nieodpowiednie warunki pracy kierowcow
i prowadzenia przez nich pojazdow wramach okazjonalnego przewozu autobusowego iautokarowego.
Zidentyfikowane problemy wystepujg na terenie catej UE.

Co nalezy osiagnac?

Celem tej inicjatywy jest: (i) zapewnienie efektywnych, wysokiej jakosci okazjonalnych ustug autobusowych
i autokarowych oraz (ii) poprawa warunkoéw pracy kierowcow i prowadzenia przez nich pojazdéw, w tym przez
zapewnienie, aby jazda w ramach okazjonalnego przewozu autobusowego i autokarowego byta dla kierowcéw
mniej stresujgca i mniej meczgca. Cele szczegdlowe sg nastepujgce: (i) zapewnienie bardziej elastycznego
roztozenia przerw iokreséw odpoczynku oraz (ii) propagowanie réwnego traktowania miedzynarodowych
i krajowych okazjonalnych przewozéw autobusowych i autokarowych.

Na czym polega warto$¢ dodana podjecia dziatan na poziomie UE (zasada pomocniczosci)?

Bez wprowadzenia zmian w rozporzgdzeniu (WE) nr 561/2006 wskazane problemy prawdopodobnie nadal bedg
wystepowac, co bedzie zagrazato konkurencyjnosci i warunkom pracy w sektorze okazjonalnego przewozu
autobusowego i autokarowego. Zidentyfikowane problemy wystepuja na terenie catej UE iwynikajg z tych
samych przyczyn. Konieczne jest zatem podjecie dziatania na szczeblu UE w celu zapewnienia dobrych
warunkow pracy kierowcow, zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu drogowego i zapobiegania zakidéceniom
konkurencji na europejskim rynku.

W ocenie ex post z2017r. uznano unijng wartos¢ dodang iogdlnounijne pozytywne wyniki bedace
nastepstwem zharmonizowania minimalnych warunkéw pracy kierowcow iprzewoznikdw zajmujgcych sie
krajowym i transgranicznym transportem w UE. Dziatania na szczeblu UE przyczynityby sie do osiggniecia
odpowiednich przepisow dotyczacych sektora okazjonalnego drogowego przewozu osoéb, atakze do
zmniejszenia niedoboru kierowcéw. Oczekuje sie, ze dziatania na szczeblu UE bedg miaty korzystny wpltyw na
organizatoréw podrézy iturystyki. Dziatania te pozwolg na efektywniejsza organizacje transportu przez
przewoznikow i kierowcow, a jednoczesnie na: (i) zapewnienie wysokich standardéw warunkdéw pracy kierowcow
oraz (ii) egzekwowanie obowigzujgcych przepisdw w sposéb skuteczny ikonsekwentny w wymiarze
transgranicznym.

B. Rozwigzania

Jakie sg poszczegodlne warianty dziatan stuzacych osiagnieciu celow? Czy wskazano preferowany
wariant? Jezeli nie, dlaczego?

Na potrzeby usuniecia przyczyn lezgcych u podstaw zidentyfikowanych problemoéw opracowano trzy warianty
strategiczne (A, B i C). Wszystkie te warianty strategiczne odnoszg sie do zidentyfikowanych probleméw, ale
réznig sie pod wzgledem: (i) poziomu elastycznosci zapewnionego w ramach przepiséw dotyczgcych przerw; (ii)

1 SWD(2017)184 final, dokument dostepny pod adresem: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?uri=CELEX:52017SC0184



kryteriow kwalifikowalno$ci umozliwiajgcych odraczanie dziennych okreséw odpoczynku oraz (iii) konieczno$ci
zapewnienia mozliwych do dostosowania tygodniowych okreséw odpoczynku. We wszystkich wariantach
strategicznych uwzgledniono zwigzek miedzy przerwami/czasami odpoczynku a efektywnoscig funkcjonowania,
warunkami pracy i bezpieczenstwem ruchu drogowego.

W ramach wariantu strategicznego A przewidziano ograniczong elastycznos$¢ pod wzgledem przerw, tj. kierowcy
mogliby dzieli¢ przerwy na okresy 30- i 15-minutowe lub na okresy 15-minutowe. W ramach tego wariantu
przewidziano réwniez mozliwos¢é odroczenia przez kierowcéw rozpoczecia dziennego okresu odpoczynku o 1
godzine, jezeli tgczny dzienny okres prowadzenia pojazdu w danym dniu nie przekracza 7 godzin, albo o 2
godziny, jezeli fgczny dzienny okres prowadzenia pojazdu nie przekracza 5 godzin. Z takich odstepstw mozna
korzysta¢ tylko jednokrotnie podczas podrozy trwajgcej co najmniej 8 dni. Co wiecej, wramach wariantu
strategicznego A przepisy dotyczgce okazjonalnych przewozéw autobusowych iautokarowych realizowanych
w jednym panstwie czionkowskim dostosowuje sie do zasad dotyczacych miedzynarodowych przewozow
realizowanych na terenie co najmniej dwoch panstw cztonkowskich przez umozliwienie odroczenia réwniez
tygodniowego okresu odpoczynku o maksimum 12 kolejnych okreséw dwudziestoczterogodzinnych w przypadku
przewozéw realizowanych w jednym panstwie cztonkowskim (tzw. zasada 12 dni). Obecnie zasade 12 dni
stosuje sie jedynie wowczas, gdy tego rodzaju przewozy sg realizowane w wymiarze miedzynarodowym, tj. na
terenie co najmniej dwoch panstw cztonkowskich.

W ramach wariantu strategicznego B przewidziano, ze kierowcy mogliby catkowicie dowolnie dzieli¢
przystugujace im przerwy. W ramach tego wariantu przewidziano rowniez mozliwos¢ odroczenia przez
kierowcodw rozpoczecia dziennego okresu odpoczynku o 1 godzine, jezeli taczny dzienny okres prowadzenia
pojazdu w danym dniu nie przekracza 7 godzin, albo o 2 godziny, jezeli tgczny dzienny okres prowadzenia
pojazdu nie przekracza 5 godzin. Z takich odstepstw mozna korzysta¢ tylko dwukrotnie podczas podrozy
trwajacej co najmniej 8 dni. W ramach wariantu strategicznego B umozliwiono rowniez kierowcom realizujgcym
przewozy trwajgce co najmniej 8 dni roztozenie tygodniowych okreséw odpoczynku na kolejnych 10 tygodni.

W ramach wariantu strategicznego C przewidziano, ze kierowcy mogliby catkowicie dowolnie dzieli¢
przystugujgce im przerwy. W ramach tego wariantu przewidziano rowniez mozliwo$¢ odroczenia przez
kierowcow rozpoczecia dziennego okresu odpoczynku o 1 godzine, jezeli tgczny dzienny okres prowadzenia
pojazdu w danym dniu nie przekracza 7 godzin, albo o 2 godziny, jezeli fgczny dzienny okres prowadzenia
pojazdu nie przekracza 5 godzin. Takie odstepstwa w miare mozliwosci sg nieograniczone, jezeli chodzi o ich
liczbe podczas podrézy trwajgcej co najmniej 8 dni. W ramach wariantu strategicznego C przewidziano rowniez
mozliwo$¢ stosowania odstepstwa wedtug zasady 12 dni w przypadku krajowych okazjonalnych przewozow
oséb oraz zrezygnowano z warunku wykonywania pojedynczej ustugi, o ktérym mowa w art. 8 ust. 6a
rozporzgdzenia (WE) nr 561/2006, iz obowigzku skorzystania z dwoch regularnych tygodniowych okreséw
odpoczynku po skorzystaniu z odstepstwa wedtug zasady 12 dni.

Jako preferowany wariant strategiczny wybrano wariant A, poniewaz zapewnia on wigkszg skuteczno$c
w realizacji celow polityki niz warianty B i C. Jezeli chodzi o wydajnos¢, warianty strategiczne C i B wykazuja
wyzszy wskaznik stosunku korzysci do kosztow. Nie odzwierciedla to jednak korzystnego wptywu wariantu
strategicznego A na warunki pracy, ktérego to wptywu nie da sie okresli¢ ilosciowo.

Realizacja wariantu strategicznego A pozwoli na rozwigzanie problemoéw w zakresie warunkow pracy
wynikajgcych z obecnie obowigzujgcych przepisoéw, a jednoczesnie bedzie obejmowaé dziatania wyrbwnawcze
ograniczajgce ryzyko. Oczekuje sie zatem, ze wariant strategiczny A bedzie miat korzystny wptyw na warunki
pracy. W przypadku wariantdw strategicznych B i C problemy te rowniez zostatyby rozwigzane, ale jednoczesnie
pojawityby sie nowe kwestie, ktére prawdopodobnie niekorzystnie wptynetyby na warunki pracy. Niekorzystny
wptyw na warunki pracy wigzatby sie w szczegdlnosci z przewidziang w ramach tych wariantéw mozliwoscig
czestego przedtuzania cyklu pracy. Realizacja wariantéw B i C wigzataby sie ponadto ze znacznymi zmianami
w przepisach dotyczgcych tygodniowych okreséw odpoczynku, co miatoby niekorzystny wptyw na warunki pracy,
znacznie przewyzszajgcy wszelkie korzysci wynikajgce z wiekszej autonomii i wolnosci kierowcéw w zakresie
obcigzenia praca.

Wariant strategiczny A najbardziej ponadto odpowiada celom rozporzgdzenia (WE) nr 561/2006, jakimi sg
ujednolicenie warunkéw konkurenciji pomiedzy poszczegélnymi rodzajami transportu ladowego, a zwlaszcza
zapewnienie rownego traktowania miedzynarodowych i krajowych przewozéw okazjonalnych, oraz poprawa
warunkéw pracy. Jest on réwniez najbardziej spéjny (cho¢ w matym stopniu) z celem réwnouprawnienia pici.
Wszystkie warianty spetniajg wymoég pomocniczosci. Wszystkie warianty uznaje sie rdwniez za proporcjonalne.

Jakie sa opinie poszczegdlnych zainteresowanych stron? Jak ksztaltuje sie poparcie dla
poszczegolnych wariantow?
Preferowany wariant strategiczny A zostat poparty przez przewoznikéw drogowych, stowarzyszenia



przedsiebiorcow i kierowcow prowadzgcych dziatalno$é na wtasny rachunek, poniewaz w ramach tego wariantu:
(i) przewidziano bardziej elastyczne przepisy dotyczagce organizacji efektywniejszych, wysokiej jakosci
przewozéw oraz (ii) zapewniono rowne traktowanie wszystkich przewoznikdw wykonujgcych okazjonalne
przewozy oséb w catej UE. Wymienionym zainteresowanym stronom bardziej jednak odpowiada wariant
strategiczny C, ktory przynidstby najwieksze korzysci gospodarcze. Warianty strategiczne C i B zostaty ocenione
znacznie mniej pozytywnie przez zwigzki zawodowe, zatrudnionych kierowcow i wiadze, ktore to strony byty tez
w mniejszym stopniu przeciwne srodkom przewidzianym w ramach wariantu strategicznego A.

C. Skutki wdrozenia preferowanego wariantu

Jakie korzysci przyniesie wdrozenie preferowanego wariantu lub — jesli go nie wskazano —
gléwnych wariantow?

Oczekuje sie, ze preferowany wariant strategiczny przyniesie korzysci gospodarcze (pod wzgledem
oszczednosci kosztow dzieki wprowadzeniu bardziej elastycznych przepiséw) i ochrone socjalng (pod wzgledem
lepszych warunkéw pracy kierowcéw). W szczegdlnosci oczekuje sie korzystnego wptywu, jezeli chodzi o jakos¢
okazjonalnych przewozéw oséb irdéwne traktowanie wszystkich przewoznikow wykonujacych okazjonalne
przewozy osoéb (tj. realizujgcych zaréwno przewozy miedzynarodowe, jak ikrajowe). Wplyw na srodowisko
ocenia si¢ jako nieznacznie pozytywny, przy czym jego iloSciowe okre$lenie nie byto mozliwe.

W przypadku przewoznikéw zajmujacych sie okazjonalnym przewozem autobusowym i autokarowym oczekuije
sie, ze preferowany wariant strategiczny bedzie skutkowat oszczednoscig kosztéw dostosowania na poziomie
106,4-141,9 min EUR (kwota wyrazona wedtug wartosci biezacej w latach 2025-2050) w odniesieniu do
scenariusza bazowego (wedlug cen z2021r.), dzieki: (i) zapewnieniu bardziej elastycznych przepiséw
dotyczacych przerw i okresdow odpoczynku oraz (ii) rozszerzeniu stosowania zasady 12 dni na przewoznikow
wykonujgcych krajowe okazjonalne przewozy osob.

W przypadku kierowcow oczekuje sie, ze preferowany wariant strategiczny bedzie skutkowat poprawg
warunkow pracy i utatwieniem przestrzegania tych zasad, a tym samym mniejszym stresem i zmeczeniem wsrod
kierowcow i posrednio wzrostem bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Jakie sa koszty wdrozenia preferowanego wariantu lub — jesli go nie wskazano — gléwnych
wariantow?

Preferowany wariant strategiczny nie obejmuje zmiany ustalen dotyczacych egzekwowania przepiséow
i sprawozdawczos$ci w tym zakresie.

Preferowany wariant strategiczny wigze sie z niewielkimi dostosowaniami, ktére wymagajg od organdéw panstw
cztonkowskich zapoznania sie ze zmianami. Te jednorazowe koszty dostosowania, ktére poniosg organy panstw
cztonkowskich, szacuje sie na okoto 5,4 min EUR w odniesieniu do scenariusza bazowego w 2025 r. (wedtug
cen z2021r.).

Co wiecej, w przypadku przewoznikéw zajmujgcych sie okazjonalnym przewozem autobusowym i autokarowym
jednorazowe koszty dostosowania wigzgce sie z zapoznaniem sie przez nich z nowymi przepisami szacuje sie
na 0,6 min EUR w odniesieniu do scenariusza bazowego w 2025 r. (wedtug cen z 2021 r.). Majgc jednak na
uwadze oszczednosci kosztow dostosowania, szacuje sie, ze przewoznicy wykonujgcy przewozy autobusowe
i autokarowe odnotujg oszczednosci kosztéw netto na poziomie 105,8-141,3 min EUR w odniesieniu do
scenariusza bazowego (kwota wyrazona wedtug wartosci biezacej w latach 2025-2050).

Jakie s skutki dla MSP i konkurencyjnoséci?

Oczekuje sie, ze wptyw na MSP bedzie pozytywny. Oczekuje sie, ze w przypadku przewoznikéw zajmujgcych
sie okazjonalnym przewozem autobusowym i autokarowym preferowany wariant strategiczny bedzie skutkowat
oszczednoscig kosztéw netto na poziomie 105,8-141,3 min EUR (kwota wyrazona wedlug wartosci biezgcej
w latach 2025-2050) w odniesieniu do scenariusza bazowego. Ze wzgledu na duzy udziat MSP w rynku
okazjonalnego przewozu autobusowego i autokarowego oczekuje sie, ze znaczny udziat tych oszczednosci
kosztéw netto bedzie mozna przypisaé MSP, przy czym ze wzgledu na brak danych identyfikacja takich MSP
byta jednak niemozliwa.

Czy przewiduje sie znaczgce skutki dla budzetéw i administracji krajowych?

Preferowany wariant strategiczny wigze sie z koniecznoscig wprowadzenia przez wladze panstw cztonkowskich
nieznacznych dostosowan na potrzeby zapoznania sie z tymi zmianami. Jednorazowe koszty dostosowania,
ktére poniosg organy panstw czionkowskich, szacuje sie na 54 min EUR w odniesieniu do scenariusza
bazowego w 2025 r. (wedtug cen z 2021 r.).



Czy wystapia inne znaczace skutki?
Oczekuje sie pozytywnego wptywu na jednolity rynek i konkurencje. W catej UE zostang ponadto zapewnione
wysokie standardy pracy i poziomy bezpieczenstwa.

Proporcjonalnosc¢

Preferowany wariant strategiczny nie wykracza poza to, co jest konieczne do osiggniecia ogdlnych celow
polityki. Proponowana elastycznos¢ przerw iokreséw odpoczynku oraz dostosowanie zasady 12 dni do
przewozéw krajowych bedg skutkowac¢ poprawg wynikdw gospodarczych iwydajnosci ustug oraz warunkow
pracy kierowcéw. Koszty wdrozenia $rodkéw przewidzianych w ramach wariantu preferowanego sg bardzo
ograniczone, zwtaszcza w poréwnaniu z wigzgcymi sie z tymi Srodkami oszczednosciami kosztéw netto.

D. Dzialania nastepcze

Kiedy nastgpi przeglad przyjetej polityki?

Stuzby Komisji bedg monitorowa¢ wdrazanie i skuteczno$¢ przedmiotowego rozporzadzenia (WE) nr 561/2006
na podstawie sprawozdan przedstawianych przez panstwa cztonkowskie, jak okreslono w jego art. 17. Skutki
inicjatywy bedg ponadto monitorowane na podstawie badan Eurostatu lub badan specjalnych.
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