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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU

. Przyczyny i cele wniosku

Niniejszy wniosek dotyczy rewizji rozporzadzenia (WE) nr561/2006 Parlamentu
Europejskiego i Rady'. W rozporzadzeniu tym okreslono maksymalny dzienny i tygodniowy
czas prowadzenia pojazdu, minimalne dtugo$ci przerw oraz minimalny dzienny i tygodniowy
okres odpoczynku kierowcoéw w sektorze transportu zarobkowego.

Rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 obejmuje dwa rodzaje kierowcoOw. Pierwszy rodzaj
stanowig kierowcy wykonujacy przewdz drogowy rzeczy pojazdami, ktorych dopuszczalna
masa catkowita przekracza 3,5 tony (od dnia 1 lipca 2026 r. rozporzadzenie (WE)
nr 561/2006 bedzie mialo zastosowanie rowniez do pojazdow, ktorych dopuszczalna masa
catkowita przekracza 2,5 tony w przypadku mig¢dzynarodowego transportu drogowego lub
kabotazowego). Drugi rodzaj stanowig kierowcy wykonujacy przewo6z oséb pojazdami
skonstruowanymi lub trwale przystosowanymi i przeznaczonymi do przewozu wigcej niz
dziewigciu osob tacznie z kierowca.

Rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 ma zastosowanie do przewoznikéw drogowych 1iich
kierowcow: (i) niezaleznie od tego, czy wykonuja oni przewdz drogowy 0sob czy rzeczy lub
(i1) niezaleznie od tego, czy w przypadku przewozu oséb wykonuja oni przewozy regularne
czy okazjonalne. Sektor okazjonalnego przewozu os6b ma jednak inne cechy w poréwnaniu
z transportem towarowym i regularnym przewozem osob. Te rozne cechy oznaczaja, ze sektor
okazjonalnego przewozu o0sob ma inny wplyw na warunki pracy kierowcow iw zwigzku
ztym wymaga dostosowania przepisOw dotyczacych czasu prowadzenia pojazdu,
minimalnych przerw i1 okresOw odpoczynku, ktére maja do nich zastosowanie.

Okazjonalny przew6z osOb charakteryzuje si¢ w szczegdlnosci duzg sezonowoscia
(szczytowe zapotrzebowanie na przejazdy pasazerskie w okreslonych porach roku,
w szczegOlnosci podczas wakacji zimowych 1 letnich). Charakteryzuje si¢ rowniez ré6znymi
odlegtosciami pokonywanymi w zaleznos$ci od aktywnosci turystycznej podejmowanej przez
pasazerOow, np. zwiedzania. Oznacza to, ze charakteryzuje si¢ on dtuzszymi odleglosciami
pokonywanymi na poczatku i na koncu trasy oraz krotszym czasem prowadzenia pojazdu
w miejscu, w ktorym ma miejsce aktywnos$¢ turystyczna. Sektor musi uwzgledniaé
nieplanowane i dorazne uzasadnione prosby pasazerow dotyczace dodatkowych przystankow,
zmian tras lub zmian programu. Czas prowadzenia pojazdu jest zwykle krétszy niz
w przypadku transportu towarowego lub regularnych ustug autobusowych. Kierowcy réwniez
zwykle $§pig w hotelach 1rzadko prowadza pojazdy nocg. Jednoczes$nie kierowcy moga
w czasie pracy wykonywaé pewne dodatkowe czynno$ci, czesto wynikajace z interakcji
z pasazerami, na przyktad udziela¢ im porad.

Sektor okazjonalnego przewozu o0sob od wielu lat kwestionuje adekwatno$¢ obowigzujacych
przepisow. Adekwatno$¢ obowigzujacych przepisow byla rowniez przedmiotem

! Rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 marca 2006 r. w sprawie

harmonizacji niektorych przepisow socjalnych odnoszacych si¢ do transportu drogowego oraz zmieniajace
rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3821/85 i (WE) 2135/98, jak rowniez uchylajace rozporzadzenie Rady (EWG)
nr 3820/85 (Dz.U. L 102 z 11.4.2006, s. 1).
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przeprowadzonej] w 2017 r. oceny ex post unijnych przepisow socjalnych w dziedzinie
transportu drogowego® w ramach programu sprawnosci i wydajnosci regulacyjnej (REFIT).

Przygotowujac wniosek ustawodawczy po przeprowadzeniu oceny, Komisja postanowita
jednak w pierwszej kolejnosci zaja¢ si¢ najpowazniejszymi problemami kierowcow
wykonujacych przewozy towarowe, takimi jak dlugie okresy spedzane poza domem oraz
nieodpowiednie warunki pracy iodpoczynku. Wniosek dotyczacy rewizji rozporzadzenia
(WE) nr 561/2006, przyjety przez Komisj¢ w ramach pakietu na rzecz mobilnosci I w dniu 31
maja 2017 r.3, nie dotyczyt zatem konkretnych probleméw, z jakimi mierza sie kierowcy
wykonujacy okazjonalne przewozy osob autobusami i autokarami. Wspodlprawodawcy
omoéwili jednak te kwestie 1 gdy przyjmowano rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2020/1054*%, do rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 postanowiono doda¢ art. 8
ust. 10. W artykule tym zobowigzano Komisj¢ do przeprowadzenia oceny, czy mozna przyjac
bardziej odpowiednie przepisy dotyczace kierowcoOw wykonujacych okazjonalne przewozy
0s6b zdefiniowane w art. 2 pkt 4 rozporzadzenia (WE) nr 1073/2009°.

W ocenie skutkéw przeprowadzonej na potrzeby tej inicjatywy® potwierdzono, ze obecne
przepisy sa do pewnego stopnia niecodpowiednie dla sektora okazjonalnego przewozu osob.
Okresy odpoczynku iprzerwy sa czg¢sto wymagane, gdy kierowcy ich nie potrzebuja, co
uniemozliwia im organizowanie i realizowanie przejazdéw zgodnie z zyczeniem klientow lub
w okresach sezonowej intensywnej aktywnosci. Moze to mie¢ wptyw na dochody kierowcow,
zwlaszcza kierowcoOw prowadzacych dzialalno$¢ na wiasny rachunek. Obowigzujace przepisy
majg roOwniez negatywny wplyw na warunki pracy kierowcow, poniewaz nie moga oni robic¢
przerw w dogodnych porach ani zminimalizowaé liczby nocy spedzanych poza domem. To
z kolei wpltywa na poziom stresu izmegczenia kierowcow, zmniejszajac atrakcyjnos$¢ tego
zawodu 1 zagrazajac bezpieczenstwu ruchu drogowego.

Ponadto obecnie przewoznicy $wiadczacy okazjonalne migdzynarodowe i krajowe przewozy
0osOb maja nierdwne szanse. Spowodowane jest to tym, ze w przypadku przewozow
okazjonalnych wykonywanych tylko w jednym panstwie cztonkowskim nie mozna stosowac
odstgpstwa wedlug zasady 12 dni (tj. odlozenia tygodniowego okresu odpoczynku
o maksymalnie 12 kolejnych okresow trwajacych 24 godziny po poprzednim regularnym
tygodniowym okresie odpoczynku) okreslonego w art. 8 ust. 6 lit. a) rozporzadzenia (WE)
nr 561/2006, jakie przewidziano w przypadku przewozéw mig¢dzynarodowych. Na przyktad
trasa dlugodystansowa w Niemczech nie kwalifikuje si¢ do odstepstwa wedtug zasady 12 dni,
natomiast trasa miedzy Belgia a Luksemburgiem kwalifikuje si¢ do tego odstgpstwa, chociaz
te dwa przewozy mogg nie r6zni¢ si¢ pod wzgledem odleglosci i czasu trwania.

2 SWD(2017)184  final, dokument dostgpny pod adresem: https://eur-lex.curopa.cu/legal-
content/EN/TXT/?uri=CELEX:52017SC0184
COM(2017) 277 final.

4 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1054 z dnia 15 lipca 2020 r. zmieniajace

rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 w odniesieniu do minimalnych wymogéw dotyczacych maksymalnego
dziennego itygodniowego czasu prowadzenia pojazdu, minimalnych przerw oraz dziennego itygodniowego
okresu odpoczynku oraz zmieniajgce rozporzadzenie (UE) nr 165/2014 w odniesieniu do okreslania potozenia za
pomocg tachografow (Dz.U. L 249 z 31.7.2020, s. 1).

3 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1073/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r.
w sprawie wspolnych zasad dostgpu do miedzynarodowego rynku ustug autokarowych i autobusowych
i zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 (wersja przeksztalcona) (Dz.U. L 300 z 14.11.2009, s. 88).

6 SWD(2023) 137 final.
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Z tego powodu niniejszy wniosek ma na celu: (i) zapewnienie bardziej elastycznego
rozlozenia przerw iokresow odpoczynku oraz (ii) ustanowienie réwnego traktowania
miedzynarodowych 1krajowych okazjonalnych przewozéw os6b. We wniosku nie
wprowadzono zadnych zmian minimalnych dlugosci przerw lub okresow odpoczynku ani
maksymalnego czasu prowadzenia pojazdu. Celem wniosku jest zatem zagwarantowanie
skutecznych i wysokiej jakosci okazjonalnych przewozéw o0sdb oraz poprawa warunkow
pracy kierowcéw i prowadzenia pojazdow, w szczegolnosci w celu zminimalizowania ich
stresu 1 zmeczenia.

. Spojnosé z przepisami obowiazujacymi w tej dziedzinie polityki

Niniejszy wniosek dotyczacy rewizji rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 jest spdjny z polityka
Unii w dziedzinie transportu drogowego, a w szczegolnosci z odpowiednimi przepisami
sktadajagcymi si¢ na ramy unijnego wewnetrznego rynku transportu drogowego.
W szczegblnosci jest on zgodny z rozporzadzeniem (UE) nr 165/2014 w sprawie tachografow
stosowanych w transporcie drogowym’; dyrektywa 2002/15/WE w sprawie organizacji czasu
pracy o0s6b wykonujacych czynnoéci w trasie w zakresie transportu drogowego® oraz
z dyrektywa 2006/22/WE w sprawie minimalnych warunkéw wykonania przepisow
socjalnych dotyczacych dziatalnoéci w transporcie drogowym®. Jest rowniez zgodny
z rozporzadzeniem (WE) nr 1073/2009 w sprawie wspolnych zasad dostepu do
migdzynarodowego rynku ustug autokarowych i autobusowych.

. Spojnos¢ z innymi politykami UE

Whiosek dotyczacy rewizji rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 jest w pelni spdjny ze strategia
na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci'®. W strategii tej wzywa sie do udzielenia
pomocy sektorowi transportu ipowigzanym sektorom w tancuchu wartosci, takim jak
operatorzy turystyczni, aby mogly one wyjs¢ z pandemii COVID-19 w lepszej formie i sta¢
si¢ bardziej odpornymi, przy jednoczesnym wspieraniu bardziej atrakcyjnego Srodowiska
pracy dla pracownikow transportu. Ponadto inicjatywa jest spojna z innymi politykami Unii,
zwlaszcza ze srodkami majacymi na celu zapewnienie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Szerze] rzecz ujymujac, wniosek przyczynia si¢ do realizacji jednego z celow
zrownowazonego rozwoju, ktore UE zobowigzata si¢ zrealizowa¢ w ramach Agendy 2030,

7 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 165/2014 z dnia 4 lutego 2014 r. w sprawie

tachografow stosowanych w transporcie drogowym i uchylajace rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3821/85
w sprawie urzadzen rejestrujacych stosowanych w transporcie drogowym oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE)
nr 561/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie harmonizacji niektorych przepisow socjalnych
odnoszacych si¢ do transportu drogowego (Dz.U. L 60 z 28.2.2014, s. 1).

8 Dyrektywa 2002/15/WE Parlamentu Europejskiego iRady zdnia 11 marca 2002r. w sprawie
organizacji czasu pracy osob wykonujacych czynno$ci w trasie w zakresie transportu drogowego (Dz.U. L 80
723.3.2002, s. 35).

o Dyrektywa 2006/22/WE Parlamentu Europejskiego iRady zdnia 15 marca 2006r. w sprawie
minimalnych warunkéw wykonania rozporzadzen Rady (EWG) nr 3820/85 i nr 3821/85 dotyczacych przepisow
socjalnych odnoszacych si¢ do dziatalnosci w transporcie drogowym oraz uchylajaca dyrektywe Rady
88/599/EWG (Dz.U. L 102 z 11.4.2006, s. 35).

10 Komunikat Komisji pt. Strategia na rzecz zréownowazonej iinteligentnej mobilnosci — europejski
transport na drodze ku przysztosci, przyjety dnia 9 grudnia 2020 r. (COM(2020) 789 final).
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a mianowicie celu zréwnowazonego rozwoju nr8 dotyczacego promowania wzrostu
gospodarczego, produktywnego zatrudnienia oraz godnej pracy''.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC I PROPORCJONALNOSC

. Podstawa prawna

Niniejszy wniosek wprowadza zmiany w rozporzadzeniu (WE) nr 561/2006 1w zwigzku
z tym opiera si¢ na tej samej podstawie prawnej, tj. art. 91 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej (TFUE).

. Pomocniczos¢ (w przypadku kompetencji niewylacznych)

Na mocy art. 4 ust. 2 lit. g TFUE Unia dzieli z panstwami cztonkowskimi kompetencje
w zakresie regulacji transportu. Obowigzujace przepisy moga jednak zostaé zmienione
jedynie przez prawodawce Unii.

Brak dziatan na poziomie Unii oznaczalby najprawdopodobniej utrzymanie si¢ stwierdzonych
problemow. Problemy takie nie moga by¢ rozwiazywane przez panstwa cztonkowskie
indywidualnie, biorgc pod uwagg ich transgraniczny charakter oraz fakt, ze przepisy, ktore
nalezy zmieni¢, dotyczace przerw oraz minimalnych dziennych itygodniowych okresow
odpoczynku, sg obecnie okreslone w przepisach Unii. Dzialanie na szczeblu UE jest zatem
uzasadnione.

. Proporcjonalnos¢

Niniejszy wniosek nie wykracza poza to, co jest konieczne do rozwigzania stwierdzonych
probleméw dotyczacych: (i) nieodpowiednich warunkéw pracy kierowcdéw wykonujacych
okazjonalne drogowe przewozy o0soOb oraz (ii) nierownych szans miedzy krajowymi
okazjonalnymi drogowymi przewozami osOb oraz mig¢dzynarodowymi okazjonalnymi
drogowymi przewozami oséb.

Jak wskazano w sekcji 8.1 oceny skutkow, niniejszy wniosek wprowadza w zycie wariant
strategiczny uznany za najbardziej odpowiednie i proporcjonalne rozwigzanie. Zapewnia on
rownowage miedzy poprawg warunkéw pracy i1 odpoczynku kierowcow a mozliwosciami
organizowania transportu przez przewoznikoéw w jak najbardziej efektywny sposob oraz
egzekwowania obowigzujacych przepisow w sposob skuteczny i konsekwentny w wymiarze
transgranicznym.

. Wybér instrumentu

Poniewaz wniosek dotyczy zmiany obowigzujacego rozporzadzenia, wybranym instrumentem
jest rowniez rozporzadzenie. Ze wzgledu na ograniczong liczbe proponowanych zmian
przeksztalcenie rozporzadzenia nie jest konieczne ani wiasciwe.

1 Komunikat Komisji pt. Kolejne kroki w kierunku zrownowazomej przysztosci Europy. Europejskie

dziatania na rzecz zrownowazonego rozwoju, przyjety dnia 22 listopada 2016 r. (COM(2016) 739 final).
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3. WYNIKI OCEN EX POST, KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI
STRONAMI I OCEN SKUTKOW

. Oceny ex post/oceny adekwatnosci obowigzujacego prawodawstwa

W ramach programu sprawnosci iwydajnosci regulacyjnej (REFIT) przeprowadzono
zakonczong w dniu 31 maja 2017 r. ocene ex post'? rozporzadzenia (WE) nr 561/2006.

W wyniku tejze oceny ex post zasadniczo stwierdzono, ze niektére przepisy dotyczace
organizacji czasu prowadzenia pojazdu, przerw 1iokresow odpoczynku moga byc
nicodpowiednie do celow sektora okazjonalnego przewozu oséb ze wzgledu szczegdlny
charakter $wiadczonych w jego ramach ustug i jego potrzeb.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Niniejszy wniosek zostal opracowany na podstawie kompleksowych konsultacji
z zainteresowanymi stronami, ktére odbywaty si¢ w latach 2021-2022.

W okresie od 21 stycznia 2021 r. do 18 lutego 2021 r. Komisja przeprowadzita konsultacje
publiczne dotyczace wstepnej oceny skutkow!®. Otrzymano lacznie 87 odpowiedzi od
organow publicznych, zainteresowanych stron z branzy, zwigzkow zawodowych, kierowcow
i cztonkow spoleczenstwa. Ogodlnie rzecz biorac, w informacjach zwrotnych zwrdcono uwage
na problem zwigzany z obowigzujacymi przepisami dotyczacymi okazjonalnych drogowych
przewozow osob. Nastepnie w okresie od 23 listopada 2021 r. do 18 lutego 2022 r. przez 12
tygodni trwaty otwarte konsultacje publiczne, w ramach ktorych otrzymano tacznie 170
odpowiedzi. W ramach tych konsultacji udato si¢ zebra¢ cenne informacje na temat wyzwan,
z ktorymi mierza si¢ sektor itworzace go podmioty, atakze na temat preferencji
respondentéw co do konkretnych $rodkéw z zakresu polityki. W ramach badania
uzupelniajacego  zrealizowanego przez wykonawce zewnetrznego przeprowadzono
ukierunkowane konsultacje z zainteresowanymi stronami w celu uzyskania konkretnych
1 szczegdtowych informacji dotyczacych: (i) sposobu funkcjonowania okazjonalnego
drogowego przewozu osob; (i1) problemoéw zwigzanych z obowigzujacymi przepisami oraz
(ii1) opinii zainteresowanych stron na temat mozliwych $rodkéw z zakresu polityki. Ponadto
wykonawca zewnetrzny przeprowadzit trzy studia przypadkéw, koncentrujac si¢ na matych,
srednich 1duzych przewoznikach wréznych panstwach cztonkowskich. W ramach
poszczegbdlnych dziatan konsultacyjnych dazono w szczegdlnosci do uzyskania opinii
nastgpujacych  rodzajéow  zainteresowanych stron: stowarzyszen przedsiebiorcow;
przewoznikow autobusowych 1 autokarowych; zwigzkéw zawodowych; indywidualnych
kierowcoéw oraz organow publicznych.

Z kompleksowych konsultacji wynika, Zze opinie na temat obowigzujacych przepiséOw 1iich
potencjalnych zmian sg bardzo zroéznicowane — zard6wno migdzy pracodawcami
1 pracownikami, jak i migdzy matymi i duzymi przedsigbiorstwami. W przewazajacej czesci
zwigzki zawodowe 1 wigkszo$¢ (zatrudnionych) kierowcoéOw byla przeciwna wprowadzeniu
nowych elastycznych rozwigzan w zakresie organizacji pracy i okresow odpoczynku dla
kierowcow autobuséw i autokarow. Wynikato to z przekonania, Ze takie zmiany doprowadza
do pogorszenia warunkow pracy. Kierowcy wykazali jednak gotowo$¢ do poparcia niektorych

12 SWD(2017) 184 final.
13 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/12488-Kierowcy-autobusow-i-
autokarow-przepisy-UE-dotyczace-czasu-prowadzenia-pojazdu-i-czasu-odpoczynku pl
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zmian w przepisach, na przyktad dotyczacych: (i) rozszerzenia odstepstwa wedlug zasady 12
dni na krajowe przejazdy okazjonalne oraz (ii) cho¢ w mniejszym stopniu, dostosowania
przepisow dotyczacych czasu przerw 1ipodziatu obowigzkowych przerw. Najbardziej
sprzeciwiano si¢ zmianom Ww rozlozeniu dziennych itygodniowych okresow odpoczynku.
Natomiast wickszo$¢ przewoznikow autobusowych 1 autokarowych oraz ich przedstawicieli
opowiada si¢ za wprowadzeniem szeroko zakrojonych zmian w przepisach dotyczacych
roztozenia przerw oraz dziennych i tygodniowych okreséw odpoczynku w celu uwzglednienia
specyfiki sektora i lepszego dostosowania do potrzeb pasazeréw. We wniosku uwzgledniono
otrzymane rozbiezne opinie istarano si¢ zapewni¢ rownowage miedzy stwierdzonymi
problemami a uzasadnionymi interesami zainteresowanych stron, z ktérymi przeprowadzono
konsultacje.

. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

Wykonawca zewnetrzny pomogl Komisji w przygotowaniu badania'* uzupeiajacego ocene
skutkéw bedaca podstawa niniejszego wniosku. Badanie stanowito dla Komisji cenne zrodto
informacji przydatnych w szczegdlnos$ci przy opracowywaniu wariantow strategicznych,
ocenie ich wplywu na $rodowisko, gospodarke i spoleczenstwo oraz zbieraniu opinii
zainteresowanych stron, na ktore sytuacja ma bezposredni wptyw.

. Ocena skutkow

Niniejszy wniosek jest poparty oceng skutkow, ktéra w dniu 16 grudnia 2022 r. uzyskata od
Rady ds. Kontroli Regulacyjnej pozytywna opinie z zastrzezeniami'>. Wszystkie
z najwazniejszych uwag Rady zostaly uwzglednione w zmienionej wersji sprawozdania

z oceny skutkow!®.

W ramach oceny skutkow analizowano trzy warianty strategiczne, z ktorych kazdy
obejmowat zestaw S$rodkow z zakresu polityki. Warianty strategiczne roznity sie pod
wzgledem: (i) elastycznosci, z jaka traktuje si¢ przerwy; (ii) kryteriow kwalifikowalnos$ci
umozliwiajagcych odraczanie dziennych okresow odpoczynku oraz (ii1) koniecznosci
zapewnienia mozliwych do dostosowania tygodniowych okresow odpoczynku. Wszystkie
z tych wariantow strategicznych, ktore maja mie¢ zastosowanie wytacznie do okazjonalnych
drogowych przewozoéw osob, maja charakter legislacyjny. Warianty te obejmuja: (i)
ograniczone dostosowanie do okazjonalnych drogowych przewozow oso6b w wariancie
strategicznym A; (ii) bardziej elastyczne systemy i ustalenia dotyczace przerw oraz dziennych
1 tygodniowych okreséw odpoczynku w wariancie C oraz (iii) potelastyczne podejscie
w wariancie B.

Konkretniej rzecz ujmujgc, wramach pierwszego wariantu strategicznego A kierowcy
mogliby dzieli¢ przerwy na okresy 30- i 15-minutowe lub na okresy, z ktorych kazdy musi
trwa¢ 15 minut. W ramach tego wariantu przewidziano réwniez mozliwos¢ odroczenia
rozpoczecia dziennego okresu odpoczynku o1 godzine, jezeli laczny dzienny okres
prowadzenia pojazdu w danym dniu nie przekracza 7 godzin, albo o 2 godziny, jezeli faczny
dzienny okres prowadzenia pojazdu nie przekracza 5 godzin. Takie odstgpstwo mozna by
zastosowa¢ tylko jeden raz podczas podrozy trwajacej co najmniej 8 dni. Co wigce],
w ramach wariantu strategicznego A przepisy dotyczace okazjonalnych przewozdéw osob

14 https://op.europa.eu/s/'yEMI

E SEC(2023)197 final.
16 SWD(2023) 137 final.
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realizowanych wylacznie w jednym panstwie zostatyby réwniez dostosowane do zasad
dotyczacych przewozoéw mig¢dzynarodowych przez umozliwienie odroczenia tygodniowego
okresu odpoczynku o maksimum 12 kolejnych okreséw dwudziestoczterogodzinnych po
poprzednim regularnym tygodniowym okresie odpoczynku (tzw. odstgpstwo wedtug zasady
12 dni).

W ramach drugiego wariantu strategicznego (,,wariant strategiczny B”) kierowcy mogliby
catkowicie dowolnie dzieli¢ przystugujace im przerwy. W ramach tego wariantu kierowcy
mieliby réwniez mozliwo$¢ odroczenia rozpoczecia dziennego okresu odpoczynku o 1
godzine, jezeli laczny dzienny okres prowadzenia pojazdu w danym dniu nie przekracza 7
godzin, albo o 2 godziny, jezeli taczny dzienny okres prowadzenia pojazdu nie przekracza 5
godzin. Takie odstepstwo mozna by zastosowa¢ wylgcznie dwa razy podczas podrozy
trwajacej co najmniej 8 dni. Ponadto w ramach wariantu strategicznego B umozliwiono by
kierowcom realizujacym okazjonalne drogowe przewozy osob trwajace co najmniej 8 dni
rozlozenie tygodniowych okreséw odpoczynku na kolejnych 10 tygodni.

W ramach trzeciego wariantu strategicznego (,,wariant strategiczny C”) przewidziano
rowniez, ze kierowcy mogliby catkowicie dowolnie dzieli¢ przystugujace im przerwy.
W ramach tego wariantu kierowcy mieliby takze mozliwo$¢ odroczenia rozpoczecia
dziennych okresow odpoczynku o 1 godzing, jezeli taczny dzienny okres prowadzenia
pojazdu w danym dniu nie przekracza 7 godzin, albo o 2 godziny, jezeli taczny dzienny okres
prowadzenia pojazdu nie przekracza 5 godzin. Takie odstepstwo mozna by stosowaé
nieograniczong liczbe razy podczas podrozy trwajacej co najmniej 8 dni. Ponadto w ramach
wariantu strategicznego C przewidziano takze mozliwo$¢ stosowania odstgpstwa wedtug
zasady 12 dni w przypadku krajowych okazjonalnych przewozéw osob, ale zrezygnowano
rowniez z warunku wykonywania ,pojedynczej ushugi okazjonalnej”!” iz obowigzku
skorzystania z dwoch regularnych tygodniowych okresow odpoczynku po skorzystaniu
z odstepstwa wedlug zasady 12 dni.

Preferowanym wariantem jest wariant strategiczny A, poniewaz uznaje si¢ go za wariant
najskuteczniejszy 1 najbardziej spojny z celem rozporzadzenia (WE) nr 561/2006, jakim jest
poprawa warunkow pracy. Jest to wariant preferowany pomimo nizszego wskaznika stosunku
korzysci do kosztéw w porOwnaniu z wariantami strategicznymi C 1 B. Pod wzgledem
znalezienia rownowagi mig¢dzy $rodkami zapewniajacymi wigksza  elastyczno$¢
w organizowaniu przerw 1okresOw odpoczynku z jednej strony, a utrzymaniem warunkow
pracy kierowcow z drugiej strony, wariant strategiczny A uznaje si¢ jednak za bardziej
proporcjonalny niz warianty strategiczne B i C.

Preferowany wariant nie ma wptywu na tagczne minimalne przerwy, maksymalny dzienny
1tygodniowy czas prowadzenia pojazdu ani minimalny dzienny 1tygodniowy okres
odpoczynku. Proponowane $rodki w ramach preferowanego wariantu zapewniaja jedynie: (i)
elastycznos¢ w zakresie rozlozenia przerw 1dziennych okresow odpoczynku oraz (ii)
mozliwo§¢ zastosowania odstgpstwa wedlug zasady 12 dni w przypadku krajowych
okazjonalnych przewozow 0sob.

Wszystkie trzy warianty strategiczne prowadza do uzyskania korzys$ci netto w stosunku do
scenariusza bazowego. Szacuje si¢, ze korzysci netto sg najwyzsze w przypadku wariantu

17 ,,Pojedyncza usluga okazjonalna” w konteks$cie art. 8 ust. 6a rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 oznacza,

ze kierowcy moga wykonaé tylko jedng tras¢ wtrakcie 12 dni, aby mie¢ mozliwo$¢ odroczenia swojego
tygodniowego okresu odpoczynku do zakonczenia dwunastego dnia.
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strategicznego C (na poziomie 171,3-242,2 min EUR), nast¢pnie wariantu strategicznego B
(na poziomie 100,4-206,8 mln EUR) i wariantu strategicznego A (na poziomie 100,4—135,8
miln EUR). Szacuje si¢, ze przewoznicy wykonujacy przewozy autobusowe i autokarowe
w wariancie strategicznym A odnotuja oszczednosci kosztéw dostosowania na poziomie
106,4-141,9 min EUR (kwota wyrazona wedlug wartosci biezacej w latach 2025-2050)
w odniesieniu do scenariusza bazowego. Wariant strategiczny B przyniesie oszczgdnoS$ci
kosztow dostosowania na poziomie 106,4-212,8 mln EUR, awariant strategiczny C
przyniesie oszczednosci kosztow dostosowania na poziomie 177,3-248,3 mln EUR. Oczekuje
si¢, ze oszczednosci kosztow osiggng swoj maksymalny efekt podczas pierwszych dwoch lat
od wdrozenia nowych przepisow, a nastgpnie b¢da stopniowo zmniejsza¢ si¢ z czasem, przy
czym oczekuje sie, ze w perspektywie dtugoterminowej (do 2050 r.) oszczgdnosci wyniosg
zero w stosunku do poziomu bazowego.

Nie byto mozliwe ilosciowe okreslenie skutkow spotecznych preferowanego wariantu,
w szczegblnosci ze wzglgdu na niewielki rozmiar sektora okazjonalnych przewozow osob
i niedobor dostepnych danych dotyczacych tego sektora. W zwigzku z tym mozliwa byla
jedynie ocena jako$ciowa wplywu na warunki pracy. Wplyw na s$rodowisko oceniono
réwniez jako nieznacznie pozytywny, przy czym jego ilo§ciowe okreslenie nie byto mozliwe.
Z tego powodu obliczony wskaznik stosunku korzysci do kosztow nie odzwierciedla wptywu
na warunki pracy lub na $rodowisko, a oceny ilo$ciowe i jako$ciowe muszg by¢ polaczone,
aby umozliwi¢ uzyskanie w pelni §wiadomej opinii.

. Sprawnos$¢ regulacyjna i uproszczenie

Whniosek dotyczacy rewizji rozporzadzenia (WE) nr 561/2006, poprzez dostosowanie
obowigzujacych przepisow do specyfiki sektora okazjonalnego przewozu osob, utatwi
przewoznikom i kierowcom organizowanie efektywnych ustlug wysokiej jakosci. Bedzie to
miato pozytywny wptyw na ich wyniki gospodarcze, w tym poprzez oszczednosci kosztow
1 poprawg oferty przewozowej. Szacuje si¢, ze przedsigbiorstwa objete wnioskiem odnotuja
oszczedno$ci kosztow netto na poziomie 105,8-141,3 mln EUR (kwota wyrazona wedtug
wartosci biezacej w latach 2025-2050) w odniesieniu do scenariusza bazowego. Najwigksze
korzysci z proponowanych $rodkéw odniosa MSP, ktére prowadza zwykle swoja dziatalnosé,
majac ograniczong liczbe kierowcoOw 1 autobusow. Administracja publiczna moze ponies¢
pewne ograniczone koszty zwigzane z zapoznaniem si¢ z nowymi przepisami, szacowane
na54 min EUR (kwota wyrazona wedlug warto$ci biezace; wlatach 2025-2050)
w odniesieniu do scenariusza bazowego. Jednoczesnie oczekuje si¢ pozytywnych skutkow
dzigki rozwigzaniu obecnych trudnosci zwigzanych z przestrzeganiem przepisoOw, chociaz
korzysci tych nie mozna byto okresli¢ ilosciowo.

. Prawa podstawowe

Niniejszy wniosek przyczynia si¢ do realizacji celow Karty praw podstawowych Unii
Europejskiej'®, aw szczegdlnoéci jej art. 31, ktory przewiduje prawo do nalezytych
i sprawiedliwych warunkéow pracy. Przedmiotowy wniosek ma bowiem stuzy¢ poprawie
warunkow pracy kierowcow autobuséw 1 autokarow wykonujacych przewozy okazjonalne
poprzez umozliwienie ograniczonej, ale koniecznej elastycznos$ci w zakresie niektorych zasad
dotyczacych przerw oraz dziennych 1 tygodniowych okresow odpoczynku.

18 Dz.U. C326226.10.2012, s. 2.
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4. WPLYW NA BUDZET

Whniosek nie ma wptywu na budzet Unii.

S. INNE ELEMENTY

. Plany wdrozenia i monitorowanie, ocena i sprawozdania

Stosowanie 1 skuteczno$¢ niniejszej inicjatywy beda monitorowane poprzez polaczenie
krajowych sprawozdan z wdrazania oraz analizy danych pochodzacych od unijnych
organizacji zajmujacych si¢ egzekwowaniem prawa i z unijnych baz danych. W szczegolnosci
rozw0j sytuacji pod wzgledem liczby, rodzajow i czestotliwo$ci naruszen nowo zmienionych
przepisOw socjalnych bedzie monitorowany i oceniany za pomocg sprawozdan z wdrazania na
podstawie art. 17 rozporzadzenia (WE) nr 561/2006. W artykule tym zobowigzano panstwa
cztonkowskie do przekazywania co dwa lata informacji niezbednych Komisji do sporzadzenia
w okresach dwuletnich sprawozdania dotyczacego zar6wno stosowania tego rozporzadzenia,
jak 1postepéw w objetych nim dziedzinach. Ponadto zaréwno skutki gospodarcze, jak
iwplyw na warunki pracy idobrostan kierowcéw beda monitorowane ioceniane przez
Eurostat lub w ramach specjalnych badan.

. Szczegoélowe objasnienia poszczegdlnych przepisow wniosku

Za pomoca wniosku wprowadza si¢ ograniczong liczbe nastepujacych zmian
w rozporzadzeniu (WE) nr 561/2006:

— art. 4 lit. n) zostaje zmieniony w celu zapewnienia aktualnego odestania do
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1073/2009, ktéorym
uchylono rozporzadzenie Rady (EWG) nr 684/92';

— w art.4 dodaje si¢ nowa lit. na) wcelu wprowadzenia niezbgdnej definicji
okazjonalnych przewozoéw osob, zgodnie zrozporzadzeniem (WE) nr 1073/2009,
oraz w celu wyjasnienia, ze definicja ta obejmuje zaréwno przewozy krajowe, jak
1 migdzynarodowe;

— w art. 7 dodaje si¢ nowy akapit w celu zapewnienia kierowcom wykonujacym
okazjonalne przewozy osob mozliwosci dzielenia czasu obowigzkowej przerwy na
trzy oddzielne przerwy, z ktérych kazda musi trwaé¢ co najmniej 15 minut, oprocz
istniejacej przewidzianej mozliwosci podzialu przerwy na dwie oddzielne przerwy
trwajace 15 1 30 minut;

— w art.8 po ust.2 dodaje si¢ nowy ustgp wcelu zapewnienia kierowcom
wykonujagcym pojedyncza ustuge okazjonalnego przewozu o0soOb trwajaca co
najmniej 8 dni mozliwos$ci odroczenia rozpoczecia dziennego okresu odpoczynku o 1
godzing, jezeli taczny dzienny okres prowadzenia pojazdu w danym dniu nie
przekracza 7 godzin, albo o2 godziny, jezeli taczny dzienny okres prowadzenia
pojazdu w danym dniu nie przekracza 5 godzin. W nowym ustgpie wyjasnia si¢
rowniez warunki, jakie nalezy spetnic, aby takie odstepstwa mialy zastosowanie;

— w art. 8 ust. 6 lit. a) zmienia si¢ formut¢ wprowadzajaca oraz lit. a), aby rozszerzy¢
mozliwo$¢ odroczenia tygodniowego okresu odpoczynku o maksimum 12 kolejnych

19 Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 684/92 zdnia 16 marca 1992r. w sprawie wspdlnych zasad

miedzynarodowego przewozu osob autokarem i autobusem (Dz.U. L 74 2 20.3.1992, s. 1).
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okresow dwudziestoczterogodzinnych, po poprzednim regularnym tygodniowym
okresie odpoczynku, na krajowe okazjonalne przewozy osob.

10
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2023/0155 (COD)
Whniosek

ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

zmieniajgace rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 w odniesieniu do minimalnych wymogow
dotyczacych minimalnych przerw oraz dziennego i tygodniowego okresu odpoczynku

w sektorze okazjonalnego przewozu osob

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajagc Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegélnosci jego art. 91

ust. 1,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;j,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajgc opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego?’,

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regiondw~",

21

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1)

2)

€)

Dobre warunki pracy kierowcéw iuczciwe warunki prowadzenia dziatalnosci dla
przedsigbiorstw transportowych maja podstawowe znaczenie dla utworzenia
efektywnego, bezpiecznego i spotecznie odpowiedzialnego sektora transportu
drogowego, zapewnienia niedyskryminacji 1 przyciagnigcia wykwalifikowanych
pracownikow. Konieczne jest zatem, aby unijne przepisy socjalne w transporcie
drogowym byly jasne, proporcjonalne, adekwatne do zaktadanych celow, tatwe do
stosowania 1 egzekwowania oraz wprowadzane w zycie w skuteczny i spdjny sposob
w calej Unii.

Przepisy dotyczace maksymalnego dziennego i tygodniowego czasu prowadzenia
pojazdu, minimalnych przerw oraz dziennego i tygodniowego okresu odpoczynku,
okre$lone w rozporzadzeniu (WE) nr 561/2006 Parlamentu Europejskiego Rady??,
maja zastosowanie do przewoznikdw drogowych i ich kierowcow, niezaleznie od tego,
czy wykonuja oni przewdz osob czy rzeczy, czy tez, w przypadku przewozu osob,
tego, czy jest to przewoz regularny czy okazjonalny.

Specyfika sektora okazjonalnego drogowego przewozu 0sob nie jest jednak podobna
do sytuacji sektora transportu drogowego towaréw ani sektora regularnego drogowego
przewozu osob. Okazjonalny drogowy przewo6z o0so6b charakteryzuje si¢ duza
sezonowos$cig 1 réoznymi okresami prowadzenia pojazdu, ktore zaleza od aktywnosci

20
21
22

Dz.U.C z,s..

Dz.U.C z,s..

Rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 marca 2006 r. w sprawie
harmonizacji niektorych przepisow socjalnych odnoszacych sie do transportu drogowego oraz
zmieniajace rozporzadzenia Rady (EWG) nr3821/85 i (WE) 2135/98, jak rowniez uchylajace
rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3820/85 (Dz.U. L 102 z 11.4.2006, s. 1).

11
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(4)

©)

(6)

(7)

(8)

turystycznej podejmowanej przez pasazerow. W ramach tego rodzaju przewozow
nalezy w miar¢ mozliwosci uwzglednia¢ prosby pasazeréw dotyczace nieplanowanych
1 doraznych dodatkowych przystankéw i zmian trasy lub programu. W poréwnaniu
z transportem towarowym lub regularnymi przewozami autobusowymi okazjonalne
drogowe przewozy osob zasadniczo obejmujg krotszy czas prowadzenia pojazdu.
Kierowcy rowniez zwykle $pig w hotelach i rzadko prowadza pojazdy nocg. Z drugiej
strony, kierowcy mogg w czasie pracy wykonywa¢ pewne dodatkowe czynnosci,
czesto wynikajace z interakcji z pasazerami.

W wyniku oceny ex post rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 stwierdzono, ze niektore
jednolite przepisy dotyczace minimalnych przerw iokreséow odpoczynku nie s3
odpowiednie w kontekscie specyfiki okazjonalnych drogowych przewozéw osob.
Z dalszej oceny przeprowadzonej przez Komisje w tym zakresie wynika, ze niektore
okreslone w rozporzadzeniu (WE) nr 561/2006 wymogi dotyczace przerw oraz
dziennych i tygodniowych okreséw odpoczynku sa nieodpowiednie i niepraktyczne
z punktu widzenia kierowcoéw 1 przewoznikow wykonujacych okazjonalny drogowy
przewdz o0so6b, poniewaz wymogi te niekorzystnie wpltywaja na zdolnos¢ do
organizacji efektywnych, wysokiej jakosci okazjonalnych przewozow oséb, na
warunki pracy kierowcdw 1 tym samym na bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Nalezy zatem tak dostosowa¢ wymogi dotyczace minimalnych przerw i okresow
odpoczynku, aby byly one odpowiednie réwniez z punktu widzenia szczegdélnych
wymogow dotyczacych okazjonalnych drogowych przewozéw osob. Nalezy rowniez
dostosowac majace zastosowanie przepisy dotyczace krajowych i migdzynarodowych
okazjonalnych drogowych przewozoéw 0sob.

Bardziej elastyczne przepisy dotyczace planowania przerw iokreséw odpoczynku
kierowcow wykonujacych okazjonalne drogowe przewozy osob nie moga w zaden
sposob zagrazaé bezpieczenstwu kierowcoéw ani bezpieczenstwu ruchu drogowego ani
skutkowaé¢ wigkszym zmeczeniem kierowcodw czy tez pogorszeniem warunkoéw pracy.
W ramach zapewnienia tego typu elastycznosci nie mozna zatem zmienia¢ obecnie
obowigzujacych  przepiséw  dotyczacych  lacznych  minimalnych  przerw,
maksymalnych dziennych 1tygodniowych okresow prowadzenia pojazdu oraz
maksymalnego dwutygodniowego czasu prowadzenia pojazdu.

Aby zapewnic¢ jednolita definicj¢ okazjonalnych przewozow osob, nalezy wyjasnic, ze
definicja zawarta w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego iRady (WE)
nr 1073/2009%°  obejmuje  zardbwno przewozy krajowe, jak  iprzewozy
mig¢dzynarodowe. Nalezy ponadto zapewni¢ aktualne odestanie do rozporzadzenia
(WE) nr 1073/2009, ktorym uchylono rozporzadzenie Rady (EWG) nr 684/92%*,

Bardziej elastyczne zasady planowania przerw w przypadku kierowcoéw
wykonujacych okazjonalne drogowe przewozy osoéb nie moga uniemozliwiaé
korzystania przez takich kierowcéw zprzerw w minimalnym wymiarze
umozliwiajgcym im odpowiedni odpoczynek. Nalezy zatem okreslic minimalng
dhugo$¢ kazdej przerwy. W zwiazku z powyzszym kierowcy wykonujacy okazjonalne
drogowe przewozy osoOb powinni moc dzieli¢ czas obowigzkowej przerwy na trzy

23

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego 1 Rady (WE) nr 1073/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r.

w sprawie wspolnych zasad dostgpu do miedzynarodowego rynku ustug autokarowych i autobusowych
i zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 (wersja przeksztalcona) (Dz.U. L 300 z 14.11.2009, s. 88).
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Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 684/92 zdnia 16 marca 1992 r. wsprawie wspdlnych zasad

miedzynarodowego przewozu o0sob autokarem i autobusem (Dz.U. L 74 2 20.3.1992, s. 1).
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)

(10)

(11)

(12)

oddzielne przerwy, z ktorych kazda musi trwa¢ co najmniej 15 minut, oprocz drugiej
przewidzianej mozliwos$ci podziatu przerwy.

W celu zapobiegni¢cia naduzywaniu bardziej elastycznych zasad planowania okresow
odpoczynku w przypadku kierowcow wykonujacych okazjonalne drogowe przewozy
0sob konieczne jest wyrazne okreslenie zakresu takiej elastycznosci i1 zapewnienie
odpowiednich kontroli. Kierowcy powinni zatem moc odroczyé rozpoczecie
dziennych okresow odpoczynku maksymalnie o1 godzing Ilub2 godziny
w przypadkach, w ktorych okres prowadzenia pojazdu w danym dniu nie przekracza
odpowiednio 5 lub 7 godzin, ijedynie woéwczas, gdy wykonywana podroz trwa co
najmniej 8 dni. Elastyczno$¢ t¢ nalezy ponadto ograniczy¢ przez okreSlenie, ze
z danego odstepstwa mozna skorzystac tylko jeden raz w czasie trwania podrozy. Musi
rowniez istnie¢ mozliwo$¢ sprawdzenia takich okolicznosci nie tylko na podstawie
zapisow tachografu, ale rowniez na podstawie wydruku z urzadzenia rejestrujacego
lub planu pracy.

Ograniczenie mozliwosci odroczenia tygodniowego okresu odpoczynku o maksimum
12 kolejnych okreséw dwudziestoczterogodzinnych wylacznie w przypadku
okazjonalnych mig¢dzynarodowych przewozéw o0sdb ma niekorzystny wplyw, jezeli
chodzi o niezaktocong iuczciwg konkurencje miedzy przewoznikami, szczegdlnie
z punktu widzenia matych 1 §rednich przedsigbiorstw. Okazjonalne krajowe przewozy
osOb mozna by wykonywa¢ na tych samych =zasadach co okazjonalne
migdzynarodowe przewozy osob, jesli chodzi o przebyta odlegto$¢ lub czas
swiadczenia ustug dla pasazerow. Taka mozliwo$¢ nalezy zatem zapewnié réwniez
w przypadku okazjonalnych krajowych przewozow osob.

Poniewaz panstwa czlonkowskie nie moga w wystarczajagcym stopniu osiggnaé celow
niniejszego rozporzadzenia, a mianowicie zapewnienia uczciwej konkurencji oraz
poprawy warunkéw pracy ibezpieczenstwa ruchu drogowego przez harmonizacje
przepisow dotyczacych przerw 1iokresow odpoczynku w przypadku kierowcow
wykonujacych okazjonalne drogowe przewozy osob, ktére to cele ze wzgledu na ich
charakter mozna lepiej zrealizowa¢ na poziomie Unii, moze ona podja¢ dziatania
zgodnie z zasadg pomocniczosci okreslong wart. 5 Traktatu o Unii Europejskie;.
Zgodnie zzasada proporcjonalnosci okreSlong wtym artykule niniejsze
rozporzadzenie nie wykracza poza to, co jest konieczne do osiggnigcia tych celow.

Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ rozporzadzenie (WE) nr 561/2006,

PRZYIJMUJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1

W rozporzadzeniu (WE) nr 561/2006 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

Y

w art. 4 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) lit. n) otrzymuje brzmienie:

,»1) »regularne przewozy osOb« oznaczaja krajowe imigdzynarodowe ustugi
zdefiniowane w art. 2 pkt2 i3 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 1073/2009%;
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2)

3)

* Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1073/2009 z dnia 21
pazdziernika 2009 r. w sprawie wspolnych zasad dostepu do miedzynarodowego
rynku uslug autokarowych iautobusowych 1zmieniajagce rozporzadzenie (WE)
nr 561/2006 (Dz.U. L 300 z 14.11.2009, s. 88).”;

b)  dodaje si¢ lit. na) w brzmieniu:

,ha) »okazjonalne przewozy osOb« oznaczaja krajowe i1mie¢dzynarodowe ushugi
okazjonalne zdefiniowane w art. 2 pkt 4 rozporzadzenia (WE) nr 1073/2009;”;

w art. 7 dodaje si¢ akapit czwarty w brzmieniu:

»W przypadku kierowcy wykonujacego okazjonalne przewozy oséb przerwe,
o ktérej mowa w akapicie pierwszym, mozna réwniez zastapi¢ trzema przerwami,
z ktorych kazda musi mie¢ dtugos¢ co najmniej 15 minut, roztozonymi w okresie
prowadzenia pojazdu, o ktérym mowa w akapicie pierwszym, w taki sposob, aby
zachowac¢ zgodno$¢ z przepisami akapitu pierwszego.”;

w art. 8§ wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) dodaje si¢ ust. 2a w brzmieniu:

,,2a. Jezeli nie zagraza to bezpieczenstwu ruchu drogowego, kierowca wykonujacy
okazjonalny przew6z 0sob trwajacy co najmniej 8 dni moze odstagpi¢ od przepiséw
ust. 2 akapit pierwszy w nastepujacy sposob:

a) przez odroczenie dziennego okresu odpoczynku maksymalnie o 1 godzine, pod
warunkiem ze lgczny skumulowany czas prowadzenia pojazdu w danym dniu nie
przekracza 7 godzin;

b) przez odroczenie dziennego okresu odpoczynku maksymalnie o 2 godziny, pod
warunkiem ze laczny skumulowany czas prowadzenia pojazdu w danym dniu nie
przekracza 5 godzin.

Z kazdego z odstepstw, o ktorych mowa w akapicie pierwszym lit. a) i b), mozna
skorzysta¢ tylko jeden raz w czasie trwania podrézy, o ktorej mowa w akapicie
pierwszym.

Kierowca wskazuje powody takiego odstgpstwa odrecznie na wykresoOwce
urzadzenia rejestrujacego, na wydruku zurzadzenia rejestrujacego lub na planie
pracy najpozniej po przybyciu do miejsca docelowego lub odpowiedniego miejsca
postoju.”;

b) w ust. 6a formuta wprowadzajaca 1 lit. a) otrzymujg brzmienie:

»W drodze odstgpstwa od ust.6 kierowca wykonujacy pojedyncza ustuge
okazjonalnego przewozu o0s6b moze odroczy¢ tygodniowy okres odpoczynku
o maksimum 12 kolejnych okresoéw dwudziestoczterogodzinnych po poprzednim

regularnym tygodniowym okresie odpoczynku, pod warunkiem ze:

a) ustuga trwa co najmniej 24 kolejne godziny;”.
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Artykut 2

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu
w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w catoSci ijest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia [...] r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczqca Przewodniczgcy
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