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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU
. Przyczyny i cele wniosku

Czas prowadzenia pojazdu i czas odpoczynku kierowcow sg uregulowane na mocy przepisow
unijnych od 1969 r. Obecnie rozporzadzenie (WE) nr 561/2006" (,,rozporzadzenie w sprawie
czasu prowadzenia pojazdu”) ustanawia minimalne wymogi dotyczace maksymalnego
dziennego i tygodniowego czasu prowadzenia pojazdu, minimalnych przerw oraz dziennego i
tygodniowego czasu odpoczynku. Wymaga réwniez stosowania tachografu jako gtownego
narzedzia sprawdzania zgodnosci z tymi wymogami. Kolejne przepisy zostaly przyjete w celu
dostosowania tachograféw do zmian technologicznych, a najnowsze z nich to rozporzadzenie
(UE) nr165/2014 w sprawie tachograféw stosowanych w transporcie drogowym
(,,;ozporzadzenie w sprawie tachografow”). Wprowadzitlo ono ,inteligentny tachograf”
podtaczony do systemu okreslania potozenia opartego na systemie nawigacji satelitarnej.

Zarébwno rozporzadzenie w sprawie czasu prowadzenia pojazdu, jak 1 rozporzadzenie w
sprawie tachograféw sa czeg$cig szerzej zakrojonych dziatah na rzecz poprawy warunkoéw
pracy kierowcow i zapewnienia uczciwej konkurencji miedzy przewoznikami oraz poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego na europejskich drogach. Bardziej rygorystyczne wymogi
dotyczace uzywania tachografow stopniowo przyczynity si¢ do bardziej skutecznego i
spojnego egzekwowania przepiséw w catej UE.

Ocena ex post przepisow socjalnych w transporcie drogowym i ich egzekwowania
przeprowadzona w latach 2015-2017? w ramach programu sprawnosci i wydajnosci
regulacyjnej (REFIT) wykazata, ze rozporzadzenie o czasie prowadzenia pojazdu jest jedynie
czeSciowo skuteczne w zakresie poprawy warunkow pracy kierowcOw i zapewnienia
uczciwe] konkurencji miedzy przewoznikami. Bezpieczenstwo drogowe poprawito si¢ w tym
okresie, ale oczywiscie nie jest to wylacznie wynikiem tego rozporzadzenia.

Gltowne napotkane trudno$ci majg zwigzek z brakami w samych przepisach, lecz rowniez z
niewystarczajacym egzekwowaniem przepisOow oraz ich nieadekwatnoscia w obliczu
pojawiajacych sie spotecznych i rynkowych wyzwan, z ktérymi musi zmierzy¢ si¢ ten sektor.
Celem niniejszego wniosku, ktéry jest czeécia inicjatywy REFIT® jest skorygowanie
zidentyfikowanych niedociggni¢¢ oraz poprawa warunkow pracy i warunkow prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej w tym sektorze. Cel ten zostanie osiggnigty poprzez wyjasnienie i
aktualizacj¢ niektorych przepisow, a takze poprzez dalsze udoskonalenie wykorzystania
obecnych i przysztych tachograféw w celu zapewnienia bardziej racjonalnego pod wzgledem
kosztow egzekwowania przepisow.

. Spojnos¢ z pozostalymi planowanymi inicjatywami w sektorze transportu
drogowego

Niniejszy wniosek stanowi cze$¢ szerszego przegladu unijnego prawodawstwa dotyczacego
transportu drogowego. Jest on $cisle zwigzany z inicjatywg na rzecz poprawy egzekwowania

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

Ocena ex post dotyczyta rozporzadzenia (WE) nr 561/2006, dyrektywy 2006/22/WE w sprawie
egzekwowania przepisOw rozporzadzenia i dyrektywy 2002/15/WE w sprawie organizacji czasu pracy
0s6b wykonujacych czynnos$ci w trasie w zakresie transportu drogowego.

Inicjatywa nr 11 w zataczniku 2 do programu prac Komisji na rok 2017.
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przepiséw dotyczacych czasu prowadzenia pojazdu i okreséw odpoczynku oraz ustanowienia
konkretnych sektorowych kryteriéw delegowania pracownikéw w transporcie drogowym. Jest
on rowniez $ciSle powigzany z trwajacym obecnie przegladem przepisow rynkowych
dotyczacych: dostgpu do zawodu przewoznika drogowego (rozporzadzenie (WE)
nr 1071/2009), dostepu do rynku miedzynarodowych przewozow drogowych (rozporzadzenie
(WE) nr 1072/2009) i dostepu do rynku miedzynarodowych przewozow pasazerskich
(rozporzadzenie (WE) nr 1073/2009).

Przepisy socjalne i rynkowe stanowig kompletne i spojne ramy prawne i ich egzekwowanie w
konsekwentny i skuteczny sposob jest kluczem do utworzenia sprawiedliwego, bezpiecznego
oraz zrownowazonego pod wzgledem srodowiskowym 1 spolecznym sektora transportu
drogowego. Zadna z tych inicjatyw osobno nie moze skutecznie sprostaé biezacym
wyzwaniom spotecznym i rynkowym.

. Spojnos¢ z innymi politykami Unii

Whniosek przyczynia si¢ do realizacji dwoch priorytetow obecnej Komisji, a zwlaszcza
tworzac ,,poglebiony i1 bardziej sprawiedliwy rynek wewnetrzny”, a takze ,,miejsca pracy,
wzrost 1 inwestycje”. Jest to spdjne z dzialaniami majacymi na celu zwalczanie
niesprawiedliwos$ci spotecznej 1 nieuczciwej konkurencji, a takze tworzenie ram socjalnych
dla nowych mozliwosci zatrudnienia 1 uczciwych warunkow prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej.

Jest to zgodne z celami agendy spotecznej Komisji, gdyz jednym z jej celow jest zapewnienie
godnych warunkoéw pracy i odpowiedniej ochrony socjalnej, a takze z inicjatywa dotyczaca
utworzenia unijnego filaru praw socjalnych. Jest takze zgodne z Kartg praw podstawowych
Unii Europejskiej, ktorej art. 31 przewiduje w szczegdlnosci prawo do okreséw dziennego i
tygodniowego odpoczynku. Przepisy zawarte w niniejszym wniosku dotyczacym
tygodniowego odpoczynku maja na celu zwigkszenie elastycznosci dla przewoznikow, a
jednoczesnie umozliwiaja pracownikom zachowanie odpowiednich okresow odpoczynku 1
sprzyjaja mozliwos$ci odpoczynku w domu lub w odpowiednich pomieszczeniach.

Whniosek wnosi wklad w realizacje programu REFIT poprzez wyjasnienie 1 dostosowanie
niektorych przepisOw socjalnych i spowodowanie by ich egzekwowanie bylo bardziej
racjonalne pod wzgledem kosztow.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC | PROPORCJONALNOSC
. Podstawa prawna

Niniejszy wniosek wprowadza zmiany do rozporzadzen (WE) nr 561/2006 i (UE) nr
165/2014 1 w zwigzku z tym opiera si¢ na tej samej podstawie prawnej, tj. na podstawie
art. 91 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE)

. Pomocniczo$¢

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

Niedociggni¢cia w obecnym prawodawstwie oznaczaja, ze panstwa cztonkowskie wdrazajg i
egzekwuja unijne przepisy socjalne w rozny sposob. Wytyczne Komisji lub samoregulacja
przez panstwa cztonkowskie nie sg wystarczajgce do zagwarantowania, aby przepisy socjalne
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w transporcie drogowym byty spdjnie stosowane i egzekwowane w catej Unii. Dzialanie na
szczeblu UE jest zatem uzasadnione.

Zgodnie z art. 154 TFUE konieczne jest przeprowadzenie konsultacji z partnerami
spotecznymi na szczeblu europejskim w kwestiach dotyczacych zatrudnienia 1 spraw
spotecznych okreslonych w art. 153 Traktatu. Komisja rozpocznie zatem proces konsultacji w
celu uzyskania opinii partneréw spotecznych w sprawie mozliwego ukierunkowania dziatan
Unii w odniesieniu do dyrektywy 2002/15/WE, ktéra stanowi uzupelnienie przepisow
rozporzadzenia (WE) nr 561/2006.

. Proporcjonalnos¢

Whniosek nie wykracza poza to, co jest konieczne do rozwigzania stwierdzonych problemow
dotyczacych nieodpowiednich warunkéw pracy kierowcéw 1 zakldcen konkurencji migdzy
przewoznikami.

Jak wskazano w sekcji 7.2 oceny skutkdw, niniejszy wniosek wprowadza w zycie wariant
strategiczny uznany za najbardziej odpowiednie i proporcjonalne rozwigzanie. Rozwigzanie
to zapewnia rownowage migdzy poprawa warunkow pracy i odpoczynku dla Kierowcow,
umozliwiajac jednoczesnie organizowanie transportu przez przewoznikOw w jak najbardziej
skuteczny sposob oraz egzekwowanie obowigzujacych przepisow w sposob skuteczny i
konsekwentny w wymiarze transgranicznym.

Whiosek dotyczy gtownie uproszczenia i wyjasnienia istniejacych przepiséw i dostosowania
niektorych przepisow do potrzeb sektora. Dzigki temu przestrzeganie przepisow i ich
egzekwowanie w sposob spojny w catej Unii bedzie tatwiejsze. Wniosek ograniczy
obcigzenia administracyjne dla przewozniké4w 1 zapewni proporcjonalnos¢ wymogow
dotyczacych wspotpracy administracyjnej 1 wzajemnej pomocy pomigdzy panstwami
cztonkowskimi do zidentyfikowanych problemow. W ocenie skutkow stwierdzono, ze
przewidywane $rodki polityczne nie beda miaty nieproporcjonalnego wptywu na MSP.

. Wybdr instrumentu

Poniewaz wniosek wprowadza ograniczong liczb¢ zmian do dwoch powigzanych ze soba
rozporzadzen, wybranym instrumentem jest rowniez rozporzadzenie. Ze wzgledu na
ograniczong liczb¢ proponowanych zmian, przeksztatcenie tych dwoch rozporzadzen nie
wydaje si¢ konieczne.

3. WYNIKI OCEN EX POST, KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI
STRONAMI I OCEN SKUTKOW
. Oceny ex post/kontrole sprawnosci obowiazujacego prawodawstwa

Rozporzadzenie w sprawie czasu prowadzenia pojazdu, poddano kompleksowej ocenie ex
post REFIT w latach 2015-2017%, obejmujacej rowniez dyrektywe 2002/15/WE w sprawie
organizacji czasu pracy 1 dyrektywe 2006/22/WE w sprawie egzekwowania przepisow
socjalnych. Zostata ona uzupetniona dodatkowym zewng¢trznym badaniem.

Glowne kwestie, odnoszace si¢ w szczegdlnosci do rozporzadzenia w sprawie czasu
prowadzenia pojazdu, byly nastgpujace:

4 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/2016-ex-post-eval-

road-transport-social-legislation-final-report.pdf
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— rozbiezne interpretacje i egzekwowanie przepiséw dotyczacych regularnego tygodniowego
odpoczynku, prowadzace do nieskoordynowanych krajowych dzialan i1 nierownego
traktowania kierowcow i przewoznikow;

— utrzymujace si¢ przypadki tamania przepisow dotyczacych czasu prowadzenia pojazdu,
przerw 1 okresOw odpoczynku ze wzgledu na brak elastycznosci ich stosowania, w
szczegoOlnosci w razie nieprzewidzianych okolicznosci;

— brak jasnosci pojecia ,,nichandlowego” przewozu oraz operacji do celow prywatnych, co
doprowadzito do réznic w interpretacji i nierownego traktowania kierowcow 1 przewoznikow;

— przepisy dotyczace przerw nieodpowiednie w przypadku ,zatdég kilkuosobowych”
(prowadzenie pojazdu w zespole), co prowadzi do rozbieznych praktyk w zakresie
egzekwowania przepisow;

— niewystarczajaca wspolpraca administracyjna 1 wzajemna pomoc mie¢dzy panstwami
cztonkowskimi, utrudniajgce efektywne i spdjne transgraniczne egzekwowanie przepisow.

Kwestie te majg negatywny wplyw na warunki pracy i konkurencji, a posrednio hamujg
dalszg poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Rozporzadzenie w sprawie tachograféw nie bylo czescig tej oceny ex post REFIT. Ocena
ujawnita jednak, ze jednym z niedociagni¢¢ systemu egzekwowania prawa jest nieréwne i
nieskuteczne wykorzystanie narzgdzi kontroli oraz systemoéw wymiany danych, w tym
tachografow. Funkcje obecnego systemu tachografow moglyby by¢ lepiej wykorzystywane
do czasu instalacji i szerszego rozpowszechnienia inteligentnych tachografow.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

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

Proces konsultacji obejmowat gromadzenie opinii 1 danych. Wszystkie zainteresowane grupy
zostaly poproszone o wzigcie udzialu w konsultacjach: krajowe ministerstwa transportu,
krajowe organy wykonawcze, stowarzyszenia reprezentujgce przewoznikOw w transporcie
drogowym towaréw i w transporcie pasazerskim, spedytorzy, nadawcy tadunku, MSP,
zwigzki zawodowe, Kierowcy i inni pracownicy sektora transportu drogowego.

W szczegélnosci w trakcie catego procesu przeprowadzono obszerne konsultacje z
europejskimi partnerami spotecznymi. Zastosowano rézne otwarte i ukierunkowane metody i
narzedzia konsultacji:

- Podczas konferencji wysokiego szczebla w dniu 4 czerwca 2015 r. pt. ,,.Spoteczna
agenda dla transportu” rozpoczeto szeroka debat¢ na temat spotecznych aspektow transportu
drogowego; wzi¢to w niej udzial okoto 350 uczestnikow, gtoéwnie: decydentow, ekspertow w
dziedzinie transportu i partneréw spotecznych;

- Specjalne seminaria pod koniec 2015 r., na ktorych spotkali si¢ przedstawiciele
zainteresowanych stron z branzy, panstw cztonkowskich i europejscy partnerzy spoteczni.
Tematem dyskusji bylo funkcjonowanie przepiséw socjalnych oraz rynku wewnetrznego w
transporcie drogowym;
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- Konferencja na temat inicjatyw drogowych w dniu 19 kwietnia 2016 r. Jedne z
warsztatow byly poswigcone rynkowi wewngtrznemu i spolecznym aspektom transportu
drogowego. Wzigto w nich udziat okoto 400 uczestnikéw, w szczegdlnosci przedstawiciele
panstw  czlonkowskich, cztonkowie Parlamentu Europejskiego 1 najwazniejsze
zainteresowane strony, a tematem dyskusji byly cele 1 zakres planowanych inicjatyw
drogowych;

- Przeprowadzono pig¢ specjalnych ankiet w celu zebrania opinii krajowych ministerstw
transportu (ze szczegdlnym naciskiem na wdrazanie i1 interpretowanie przepisoéw), organow
egzekwowania prawa (nacisk potozono na praktyki w zakresie egzekwowania prawa oraz
koszty 1 korzysci zwigzane z egzekwowaniem), przedsiebiorstw (skupiono si¢ na wpltywie
przepiséw na przewoznikow dzialajacych na rynku), zwigzkow zawodowych (skupiono si¢ na
wplywie przepisow na kierowcéw) 1 innych zainteresowanych stron, takich jak
stowarzyszenia branzowe (skoncentrowano si¢ na przekrojowych opiniach na temat skutkow
prawodawstwa). Otrzymano w sumie 1441 odpowiedzi (z czego 1269 pochodzito od
przedsiebiorstw transportu drogowego).

- Wywiady z 90 zainteresowanymi stronami (z czego 37 z kierowcami) w celu zebrania
informacji na temat ich doswiadczen dotyczacych sposoboéw wdrazania unijnego prawa
dotyczacego transportu drogowego przez krajowe organy, skutecznosci egzekwowania
przepiséw oraz wszelkich problemow zwigzanych z przestrzeganiem przepisow.

- Konsultacje spoleczne5 miedzy 5 wrze$nia a 11 grudnia 2016 r., majace na celu
potwierdzenie problemoéw zidentyfikowanych w trakcie oceny ex post i wskazanie ich
potencjalnych rozwigzan. Sposroéd 1 378 otrzymanych odpowiedzi 1209 pochodzito od
kierowcow, przewoznikéw, nadawcow tadunkow, spedytorow i obywateli, a 169 od organoéw
krajowych, organéw odpowiedzialnych za egzekwowanie przepisoOw, organizacji
pracowniczych i stowarzyszen branzowych;

- Badanie panelowe MSP w okresie od dnia 4 listopada 2016 r. do dnia 4 stycznia 2017
r. 109 respondentdw przedstawilo swoje poglady na temat celow przegladu ram prawnych
oraz na potencjalnych rozwigzan;

- Badanie internetowe kierowcow (otrzymano 345 odpowiedzi zawierajacych poglady
na temat potencjalnych srodkow. Opinie te nie byly jednak w pelni reprezentatywne, gdyz
140 odpowiedzi pochodzito z Holandii i 127 z Wielkiej Brytanii).

- Komisja przeprowadzita rowniez badanie wsréd wiadz krajowych i1 krajowych
organdw odpowiedzialnych za egzekwowanie przepiséw (otrzymano 41 odpowiedzi z 27
panstw czlonkowskich oraz Norwegii i Szwajcarii) oraz ankiet¢ wsrod przewoznikow (73
odpowiedzi, jednak rdwniez nie w pelni reprezentatywne, gdyz 58 odpowiedzi pochodzito z
Wegier); oraz

- Wywiady z 7 przedsigbiorstwami transportowymi, 9 krajowymi stowarzyszeniami
branzowymi, 9 organami krajowymi, 4 krajowymi zwigzkami zawodowymi i 6 europejskimi
partnerami spolecznymi.

Streszczenie ustalef:  http://ec.europa.eu/transport/modes/road/consultations/2016-social-legislation-
road en
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Europejscy partnerzy spoteczni w sektorze transportu drogowego byli réwniez regularnie
informowani 1 prowadzono z nimi konsultacje podczas szeregu dwustronnych spotkan z
Komisja 1 na regularnych posiedzeniach komitetu ds. sektorowego dialogu spotecznego w
dziedzinie transportu drogowego i na forum grupy roboczej partneréw spotecznych.

Konsultacje potwierdzily, ze gtownymi problemami s3:
1) nieodpowiednie warunki pracy kierowcow;
2) zaktocenia konkurencji migdzy przewoznikami; oraz
3) obcigzenia regulacyjne dla przewoznikow 1 panstw cztonkowskich.

Podczas konsultacji zidentyfikowano rowniez gtowne zagadnienia prawne lezace u podstaw
tych problemoéw, tj. niejasne lub nieodpowiednie przepisy socjalne, rozbiezne interpretacje
przepiséw, niespdjne i nieskuteczne egzekwowanie prawa i niewystarczajaca wspOlpraca
administracyjna migdzy panstwami cztonkowskimi.

W odniesieniu do projektu $rodkéw politycznych wszystkie zainteresowane strony
zdecydowanie popierajag wzmocnienie egzekwowania prawa i wspoOtpracy pomiedzy organami
egzekwowania prawa, cho¢ niektére krajowe organy wykonawcze wyrazily obawy co do
potencjalnych dodatkowych kosztow egzekwowania przepisow.

Kwestia odpowiednich miejsc odpoczynku do regularnego tygodniowego odpoczynku zostata
podkreslona przez zwiazki zawodowe, wiladze krajowe, kierowcoéw, przewoznikOw oraz
stowarzyszenia reprezentujace przewoznikow.

W odniesieniu do projektu S$rodkéw dotyczacych obliczania $redniego tygodniowego
odpoczynku i zezwolenia na wigkszg elastyczno$¢ przy stosowaniu zasad dotyczacych czasu
pracy i1 odpoczynku kierowcow, aby umozliwi¢ kierowcom dojechanie do domu na ich
regularny tygodniowy odpoczynek reakcje byly mieszane. Przewoznicy i kierowcy poparli to
rozwigzanie, podczas gdy zwiazki zawodowe nie poparty go, a organy odpowiedzialne za
egzekwowanie przepisOw wyrazity obawy co do skutecznego monitorowania przestrzegania
przepisow.

. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

Komisja korzystata z pomocy zewnetrznych wykonawcow przy przygotowywaniu badania
pomocniczego dla oceny ex post w czerwcu 2016 r.° oraz odrebnego badania pomocniczego
do oceny skutkow, ukonczonego w maju 2017 r.

. Ocena skutkow

Wsparciu niniejszego wniosku stuzy ocena skutkow, ktora uzyskata opini¢ pozytywnag z
zaleceniami Rady ds. Kontroli Regulacyjnej. Wszystkie najwazniejsze uwagi Rady zostaly
uwzglednione w zmienionej wersji oceny skutkdw (zob. zalacznik 1 do sprawozdania z oceny
skutkow).

W ocenie skutkow rozwazono cztery warianty strategiczne: Trzy pierwsze majg charakter
kumulacyjny, jesli chodzi o zwigkszenie poziomu interwencji regulacyjnej i spodziewane
skutki, natomiast wariant czwarty ma charakter horyzontalny i1 jego srodki mozna potaczy¢ z
kazdym z trzech pierwszych wariantow.

Sprawozdanie koncowe https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-
fundings/evaluations/doc/2016-ex-post-eval-road-transport-social-legislation-final-report.pdf
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Pierwszy wariant strategiczny skupia si¢ na wyjasnieniu ram prawnych 1 poprawie
wspolpracy miedzy organami egzekwowania prawa. W drugi dotyczy gtdwnie wzmocnienia
egzekwowania przepisdw. W trzecim pakiecie strategicznym zaproponowano zmiany
merytoryczne w przepisach, w szczegdlnosci w odniesieniu do ptacy uzaleznionej od
wynikow 1 odstepstw dla krajowych i migdzynarodowych autokarowych przewozow oséb. W
czwartym wariancie strategicznym ustanowiono specjalne sektorowe kryteria delegowania
pracownikow w transporcie drogowym, a takze specjalne $rodki w celu egzekwowania
przepisow. Obejmowat on trzy warianty oparte na progach czasowych.

Wariant strategiczny 1 wydawatl si¢ by¢ najmniej skuteczny pod katem rozwigzania problemu
braku pewnos$ci prawa i braku rownosci miedzy kierowcami a przewoznikami. Wynikato to
gtownie z faktu, ze $rodki bylyby dobrowolne i1 panstwa czlonkowskie mogtyby decydowac,
czy chcg je wprowadzi¢. To dobrowolne podejScie przyczynitoby si¢ do pogtebienia
problemu powielania $rodkow krajowych, ktorych kierowcy i1 przewoznicy musieliby
przestrzegac.

Wariant strategiczny 3 moze mie¢ pewne negatywne skutki uboczne w zakresie warunkow
pracy kierowcoéw w transporcie pasazerskim. Wynika to z faktu, ze S$rodek dotyczacy
op6znionego tygodniowego odpoczynku mogtby zwigkszy¢ wskaznik zmeczenia 0 20-33 % |
zwigkszy¢ ryzyko dla bezpieczenstwa ruchu drogowego o 4-5%. Te wyzsze wskazniki
zmeczenia 1 ryzyka beda si¢ wigzaly z niewielkim obnizeniem kosztow przestrzegania
przepisow dla przewoznikow o 3-5 %.

Preferowanym rozwigzaniem jest polaczenie wariantu strategicznego 2 1 wariantu
strategicznego 4. Efekty realizacji wariantu strategicznego 4 wzmocnig oczekiwane efekty
wariantu strategicznego 2 poprzez poprawe¢ warunkow pracy i odpoczynku kierowcoOw
(zmniejszenie zmg¢czenia o 28 % i skrocenie okreséw pobytu poza domem przez kierowcow o
43 % dla kierowcow z UE-13 i 16 % dla kierowcow z UE-15). Potgczenie wariantow 2 i 4
przyniesie takze efekty synergii dzigki bardziej skutecznemu monitorowaniu przepisow
dotyczacych delegowania pracownikoéw, tym samym ograniczajac koszty dla przewoznikow.

Potaczenie wariantéw 2 i 4 jest, ogdlnie rzecz ujmujac, najbardziej skutecznym sposobem
rozwigzania problemoéw wskazanych w ocenie skutkow. Szacuje sig, ze wariant strategiczny 4
przyniesie oszczednosci dla przewoznikow $§wiadczacych transgraniczne ustugi transportu
drogowego rzgdu okoto 785 min EUR rocznie w odniesieniu do kosztow administracyjnych.
Oszczednosci wynikajacych z dziatan w wariancie 2 nie mozna okresli¢ ilosciowo. Oczekuje
si¢ jednak, Ze ograniczg one naruszenia przepisoOw, a co za tym idzie istotne koszty zwigzane
z nieprzestrzeganiem przepiséw. Ponadto wariant strategiczny 2 umozliwi bardziej skuteczne
operacje transportowe i bedzie stanowi¢ zachete do czestszych powrotéw kierowcow do
domu. Oba warianty strategiczne spowoduja jednak nieznaczny wzrost Kkosztow
egzekwowania przepisow dla organow krajowych (migdzy 1,3% a 8 %) w okresie
przejsciowym, kiedy wprowadzane beda zmienione przepisy. Oba warianty roéwniez
nieznacznie zwicksza koszty przestrzegania przepisow dla niektorych przewoznikow,
poniewaz beda oni musieli oplaci¢ zakwaterowanie dla celéw regularnego tygodniowego
odpoczynku, ktory musi odby¢ sie poza pojazdem (w przyblizeniu 50-160 EUR na podréz).

Whiosek jest zgodny z preferowanym wariantem w ocenie skutkow.

. Sprawnos$¢ regulacyjna i uproszczenie

Whiosek stuzy realizacji celu programu REFIT polegajacego na zwigkszeniu sprawnosci
regulacyjnej i ograniczeniu obcigzen regulacyjnych dla przedsigbiorstw. Czyni to przede
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wszystkim poprzez uproszczenie i dostosowanie zasad do potrzeb sektora oraz zwigkszenie
wykorzystania cyfrowych urzadzen rejestrujgcych (tachografow) w celu zwigkszenia
skuteczno$ci kontroli. Cho¢ oczekuje sig, ze koszty egzekwowania dla organéw krajowych
nieco wzrosng, wzrost ten jest uzasadniony poprzez poprawe warunkow pracy kierowcow i
warunkéw prowadzenia dziatalnosci dla przewoznikéw. Spowoduje to oszczednosci w
zakresie kosztoOw nieprzestrzegania przepisow. Dzieki temu wnioskowi egzekwowanie
przepisOw stanie si¢ rowniez bardziej skuteczne, na przyktad poprzez poprawe cech
przysztych ,inteligentnych” tachografow. Wniosek nie wylacza mikroprzedsiebiorstw,
poniewaz prowadziloby to do nieréwnych warunkéw konkurencji i nierdéwnych warunkow

pracy.

Prawa podstawowe

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

4, WPLYW NA BUDZET

Whniosek nie ma wptywu na budzet Unii.

5. ELEMENTY FAKULTATYWNE
. Plany wdrozenia i monitorowanie, ocena i sprawozdania

Zmiany liczby, rodzajow i czgstotliwosci naruszen przepisoOw socjalnych bedg monitorowane
poprzez polaczenie krajowych sprawozdan z wykonania i analizy danych od unijnych
organizacji zajmujacych sie egzekwowaniem przepisow. Kwestie dotyczace wdrazania i
egzekwowania beda regularnie monitorowane i oceniane przez Komitet ds. Transportu
Drogowego.

Inne zmiany na rynku i ich potencjalny wptyw na warunki pracy i konkurencj¢ beda oceniane
w oparciu o odpowiednie dane zebrane dla celow innych inicjatyw, w szczegdlnoSci w
ramach przegladu rozporzadzenia w sprawie dostepu do rynku miedzynarodowych
przewozoéw drogowych (rozporzadzenie (WE) nr 1072/2009) oraz rozporzadzenia w sprawie
dostepu do zawodu przewoznika drogowego (rozporzadzenie (WE) nr 1071/2009).

. Szczegdélowe objasnienia poszczegdlnych przepisow wniosku

Nowe przepisy przewiduja nastgpujace gtowne elementy:

rozporzadzenie (WE) nr 561/2006

Artykut 3

W art. 3 lit. h) wprowadza si¢ wyjasnienie, zgodnie z wyrokiem Trybunatu Sprawiedliwosci
w sprawie C-317/12 Lundberg, ze osoby prywatne uzywajace pojazdow, ktore moglyby
wchodzi¢ w zakres rozporzadzenia (WE) nr 561/2006, do przewozu rzeczy prywatnych do
wlasnych celow, nie sa zobowigzane do rejestrowania swojego czasu prowadzenia pojazdu i
okresow odpoczynku, a zatem nie sg zobowigzane do posiadania lub uzywania tachografu lub
karty kierowcy.

Artykut 4
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W art. 4 dodaje sig lit. r) w celu zdefiniowania pojecia ,,niehandlowego” przewozu, ktore jest
czgsto uzywane w tym rozporzadzeniu, poniewaz brak jednolitej definicji powoduje
niepewno$¢ i rozbiezno$ci w interpretacji.

Artykut 6

W art. 6 ust. 5 wprowadza si¢ zmiany w celu wyjasnienia obowiazku i ujednolicenia praktyki
rejestrowania innej pracy kierowcy niz prowadzenie pojazdu oraz okresow dostepnosci. Pelny
zapis wszystkich czynno$ci kierowcy, a nie jedynie prowadzenia pojazdu, ktéry jest
automatycznie rejestrowany przez tachograf, ma istotne znaczenie dla skutecznego
monitorowania wzorcéw pracy kierowcy, ktore moga prowadzi¢ do zmeczenia i tworzy¢
zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Artykut 7

W art. 7 dodaje si¢ akapit trzeci w celu wyjasnienia, ze kierowcy prowadzacy pojazd w
zespole moga robi¢ sobie obowigzkowe przerwy w pojezdzie, ktory jest prowadzony przez
innego kierowce. Jest to juz obecnie powszechnie praktykowane w nastepstwie niewigzacych
wytycznych Komisji.

Artykut 8

Art. 8 zostaje zmieniony w celu sprecyzowania i dostosowania do potrzeb sektora wymogow
dotyczacych tygodniowego odpoczynku i rzeczywistej praktyki organizacji rozktadow jazdy,
w szczegbdlnosci w odniesieniu do przewozéw na duze odlegtosci. Celem tego jest poprawa
warunkow odpoczynku kierowcow 1 ulatwienie egzekwowania przepisOw, a w szczegdlnosci
kontroli rekompensaty naleznej kierowcy za skrocony okres tygodniowego odpoczynku.

Art. 8 ust. 6 zostat zmieniony w celu wyjasnienia, ze kierowcy moga organizowaé swoje
tygodniowe okresy odpoczynku w sposdb bardziej elastyczny w okresie czterech kolejnych
tygodni, przy jednoczesnym zapewnieniu, aby rekompensata za skrocony tygodniowy okres
odpoczynku byta odbierana wraz z regularnym tygodniowym odpoczynkiem w ciagu trzech
tygodni. Ta poprawka nie zmienia obecnych wymogoéw dotyczacych maksymalnego
dziennego i tygodniowego czasu prowadzenia pojazdu.

Art. 8 ust. 7 zmieniono, aby sprecyzowac, ze kazda rekompensata za skrocony tygodniowy
okres odpoczynku musi by¢ potaczona z regularnym tygodniowym okresem odpoczynku
trwajacym co najmniej 45 godzin. Utatwi to sprawdzanie odpoczynku wykorzystywanego
jako rekompensata i umozliwi kierowcom korzystanie ze skumulowanego tygodniowego

odpoczynku.

Dodaje si¢ art. 8 ust. 8 lit. a) w celu uscislenia, ze kierowca nie moze odbywaé tygodniowego
odpoczynku trwajgcego co najmniej 45 godzin lub wigcej w pojezdzie i ze pracodawca ma
obowigzek zapewnienia kierowcy odpowiedniego zakwaterowania z odpowiednimi
warunkami do spania i urzgdzeniami sanitarnymi, jesli kierowcy nie moga odby¢ swojego
tygodniowego odpoczynku w prywatnym miejscu, ktore sami wybiora.

Dodaje si¢ art. 8 ust. 8 lit. b), aby dalej szczegdtlowo okresli¢ obowigzek organizacji pracy
kierowcom przez przedsigbiorstwa transportowe w taki sposob, aby byli oni w stanie wroci¢
do swoich doméw na tygodniowy odpoczynek co najmniej raz w ciggu trzech nast¢pujacych
po sobie tygodni.
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Artykut 9

Zmienia si¢ art. 9 w celu dostosowania go do obecnej praktyki odbywania okresow
odpoczynku na promie lub w pociggu. Obowiagzujace przepisy nie dopuszczaja rejestrowania
okresow odpoczynku trwajacych 24 godziny lub dtuzej odbywanych czesciowo na promie lub
w pociggu jako skroconego tygodniowego odpoczynku. Prowadzi to do niepotrzebnych
obcigzen dla kierowcoOw 1 przewoznikéw. W zwigzku z tym zmiana ta przewiduje, ze
kierowca towarzyszacy pojazdowi transportowanemu promem lub pociggiem jest rowniez
uprawniony do odbycia skroconego tygodniowego odpoczynku na promie lub w pociagu.

Artykut 12

Dodaje si¢ art. 12 ust. 2, aby pomoéc kierowcy w radzeniu sobie w nieprzewidzianych
okolicznosciach, ktére opdzniajg operacje transportowa lub uniemozliwiaja kierowcy dojazd
do swojego domu w celu odbycia tygodniowego odpoczynku. Stwierdza si¢ w nim, ze
kierowcy moga odroczy¢ rozpoczecie tygodniowego odpoczynku do czasu dotarcia do domu,
pod warunkiem ze przestrzegaja dziennego i tygodniowego czasu prowadzenia pojazdu i
wymaganego minimalnego czasu trwania tygodniowego odpoczynku.

Artykut 14

Zmienia si¢ art. 14 w celu doprecyzowania, ze tymczasowe wyjatki od zasad og6lnych
przyznawane przez panstwa cztonkowskie w naglych przypadkach musza by¢ nalezycie
uzasadnione nadzwyczajnymi okoliczno$ciami i pilno$cig koniecznos$ci zaradzenia im.

Artykut 15

W art. 15 dodaje si¢ obowiazek informowania Komisji przez panstwa cztonkowskie o
przepisach krajowych dotyczacych czasu prowadzenia pojazdu, przerw 1 okresow
odpoczynku majacych zastosowanie do kierowcoéw autobusow wylaczonych z zakresu
stosowania rozporzadzenia.

Artykut 19

Art. 19 zostaje zmieniony w celu doprecyzowania, ze kary krajowe naktadane za naruszenie
rozporzadzenia powinny by¢ proporcjonalne do wagi naruszenia, zgodnie z odpowiednim
prawodawstwem Unii. Dodaje si¢ w nim takze, ze wszelkie zmiany systemu kar krajowych
powinny zosta¢ zgloszone Komisji.

Artykut 22

W art. 22 wprowadza si¢ zmiany w celu dalszego poglebienia wspolpracy administracyjnej
oraz wymiany danych i informacji migedzy panstwami cztonkowskimi. Celem jest bardziej
spojne 1 skuteczne wdrozenie przepisOw niniejszego rozporzadzenia i ich transgraniczne
egzekwowanie.

W art. 22 ust. 1 wprowadza si¢ zmiany, aby doprecyzowac, ze wzajemna pomoc migdzy

panstwami cztonkowskimi powinna by¢ udzielana bezzwlocznie, w S$ci§le okreslonych
terminach na podstawie dyrektywy 2006/22/WE.
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Dodaje si¢ art. 22 ust. 2 lit. ¢) w celu wyjasnienia, ze wymiana informacji obejmuje rowniez
dane dotyczace oceny ryzyka przedsigbiorstw oraz inne informacje konieczne do zapewnienia
skutecznego i efektywnego egzekwowania przepisow.

W art.22 wust.3 lit. a) okreslono, ze organy wyznaczone do kontaktéw
wewnatrzwspolnotowych muszg by¢ odpowiedzialne za organizacj¢ sprawnej wymiany
informacji.

Dodaje si¢ art. 22 ust. 3 lit. b) w celu u$cislenia, Zze wzajemna pomoc powinna by¢ bezplatna.
Artykut 25

W art. 25 ust. 2 wprowadza si¢ zmiany w celu doprecyzowania, ze w przypadkach, gdy jest to
konieczne, Komisja przyjmuje akty wykonawcze w celu wyjasnienia przepisOw niniejszego
rozporzadzenia. Akty te powinny gwarantowac jednolite stosowanie i egzekwowanie

rozporzadzenia.

rozporzadzenie (UE) 165/2014:

Artykut 8

W art. 8 wprowadza si¢ zmiany w celu dalszej poprawy cech ,,inteligentnych” tachografow,
aby umozliwi¢ bardziej precyzyjng lokalizacje¢ pojazdow uzywanych do transgranicznych
przewozow. Utatwi to egzekwowanie przepisow socjalnych.

Artykut 34

W art. 34 dodaje si¢ obowiazek kierowcow do rejestrowania w tachografie pozycji swojego
pojazdu po przekroczeniu granicy, najwczesniej na pierwszym odpowiednim miejscu postoju.
Utatwi to monitorowanie przestrzegania przepisow socjalnych. Obowigzek ten nie ma
zastosowania do kierowcow korzystajacych z,inteligentnych” tachografow, ktore
automatycznie rejestruja przejscia graniczne.

12
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2017/0122 (COD)
Whiosek
ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 w odniesieniu do minimalnych wymogow
dotyczacych maksymalnego dziennego i tygodniowego czasu prowadzenia pojazdu,
minimalnych przerw oraz dziennego i tygodniowego czasu odpoczynku oraz
rozporzgdzenie (UE) nr 165/2014 w odniesieniu do okreslania polozenia za pomoca
tachografow

PARLAMENT EUROPEJSKI | RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegolnos$ci jego art. 91 ust.
1,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;j,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,
uwzgledniajac opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego’,
uwzgledniajagc opini¢ Komitetu Region()ws,

stanowigc zgodnie ze zwykla procedura ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

1) Dobre warunki pracy kierowcow i uczciwe warunki prowadzenia dziatalno$ci dla
przedsigbiorstw transportu drogowego maja podstawowe znaczenie dla utworzenia
bezpiecznego, efektywnego 1 spotecznie odpowiedzialnego sektora transportu
drogowego. W celu ulatwienia tego procesu konieczne jest, aby unijne przepisy
socjalne w transporcie drogowym byly jasne, adekwatne do zaktadanych celow, fatwe
do zastosowania 1 egzekwowania oraz wprowadzane w zycie w skuteczny i
konsekwentny sposob w calej Unii.

(@) Po dokonaniu oceny skutecznosci 1 wydajnosci wdrazania istniejagcych unijnych
przepisoOw socjalnych w transporcie drogowym, a w szczego6lnosci rozporzadzenia
(WE) nr561/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady® stwierdzono pewne braki w
obowigzujacych ramach prawnych. Niejasne i nieodpowiednie przepisy dotyczace
tygodniowego odpoczynku, miejsc odpoczynku, przerw przy pracy w obsadzie
kilkuosobowej oraz brak przepiséw dotyczacych powrotu kierowcow do domu
prowadza do rozbieznych interpretacji 1 praktyk w zakresie egzekwowania przepisOw
w panstwach cztonkowskich. Kilka panstw cztonkowskich niedawno jednostronnie

! DzU.C[..]z[...]1.s. [...]

8 DzU.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 si¢ do transportu drogowego oraz
zmieniajace rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3821/85 i (WE) nr 2135/98, jak réwniez uchylajace
rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3820/85 (Dz.U. L 102 z 11.4.2006, s. 1).
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(4)

(5)

(6)

()

(8)

(9)

(10)

przyjeto $rodki jeszcze bardziej zwigkszajace niepewno$¢ prawng 1 nierdéwne
traktowanie kierowcow 1 przewoznikow.

W ocenie ex post rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 potwierdzono, ze niespdjne i
nieskuteczne egzekwowanie unijnych przepiséw socjalnych wynika glownie z
niejasnych przepisOw, niewydajnego wykorzystania narzedzi kontroli oraz
niewystarczajacej wspolpracy administracyjnej migdzy panstwami cztonkowskimi.

Jasne, odpowiednie i jednakowo egzekwowane przepisy maja réwniez zasadnicze
znaczenie dla osiggni¢cia celow polityki w zakresie poprawy warunkow pracy
kierowcow, a w szczegolnosci zapewnienia niezaktoconej konkurencji migdzy
przewoznikami oraz przyczynienia si¢ do bezpieczenstwa drogowego wszystkich
uzytkownikow drog.

Istniejacy wymog dotyczacy przerw okazal si¢ niewlasciwy 1 niepraktyczny dla
kierowcow prowadzacych pojazd w zespole. W zwigzku z tym nalezy dostosowaé
wymog rejestrowania przerw do specyfiki operacji transportowych wykonywanych
przez kierowcoOw prowadzacych pojazd w zespole.

Kierowcy wykonujacy dhlugodystansowe migdzynarodowe operacje transportowe
spedzaja duzo czasu poza domem. Obecne wymogi dotyczace regularnego
tygodniowego odpoczynku niepotrzebnie przediuzajg te okresy. Wskazane jest zatem,
aby dostosowaé przepis dotyczacy regularnego tygodniowego odpoczynku w taki
sposOb, aby kierowcom tatwiej byto wykonywaé operacje transportowe zgodnie z
przepisami i wraca¢ do domoéw na regularny tygodniowy odpoczynek oraz pobieraé
petna rekompensate za wszelkie skrocone tygodniowe okresy odpoczynku. Konieczne
jest rbwniez zapewnienie, by operatorzy organizowali prace kierowcoOw w taki sposob,
aby te okresy spedzane poza domem nie byly zbyt dlugie.

Istniejg réznice migdzy panstwami cztonkowskimi w kwestii interpretacji i wdrazania
wymogow w zakresie tygodniowego odpoczynku w odniesieniu do miejsca, w ktorym
ten odpoczynek ma si¢ odbywaé. Nalezy zatem doprecyzowaé Wymog
zagwarantowania, aby kierowcy mieli zapewnione odpowiednie zakwaterowanie do
odbywania regularnego tygodniowego odpoczynku, jezeli ma on miejsce z dala od
domu.

Kierowcy czesto staja w obliczu nieprzewidzianych okolicznosci, ktore
uniemozliwiajg dotarcie do pozadanego miejsca odpoczynku tygodniowego bez
naruszania przepiséw unijnych. Wskazane jest zatem ulatwienie kierowcom radzenia
sobie w takich okoliczno$ciach 1 umozliwienie im dotarcia do miejsca zaplanowanego
tygodniowego odpoczynku bez naruszania wymogoéw dotyczacych maksymalnego
czasu prowadzenia pojazdu.

W celu zapobiegania rozbieznosciom w praktykach dotyczacych egzekwowania
przepisow 1 ich ograniczania, a takze w celu dalszego zwigkszenia skutecznosci i
efektywnos$ci transgranicznego egzekwowania prawa kluczowe znaczenie ma
ustanowienie jasnych zasad w odniesieniu do regularnej wspdtpracy administracyjne;j
miedzy panstwami cztonkowskimi.

Aby zapewni¢ jednolite warunki wykonywania rozporzgdzenia (WE) nr 561/2006,
nalezy przyzna¢ Komisji uprawnienia wykonawcze w celu wyjasnienia wszelkich
przepisow tego rozporzadzenia oraz w celu ustalenia wspdlnego podejscia w zakresie
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ich stosowania i egzekwowania. Uprawnienia te powinny by¢ wykonywane zgodnie z
rozporzadzeniem (UE) nr 182/2011%°,

(11) W celu zwigkszenia efektywnos$ci egzekwowania przepisow socjalnych nalezy w peini
wykorzysta¢ potencjat obecnych 1 przysztych systemow tachografu. W zwigzku z tym
funkcje tachografu powinny zosta¢ ulepszone, aby umozliwi¢ bardziej precyzyjne
okreslanie potozenia, w szczegdélnosci podczas miedzynarodowych operacji
transportowych.

(12) Nalezy zatem odpowiednio zmienié rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 561/2006 i (UE) nr 165/2014™.

PRZYIJMUJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1
W rozporzadzeniu (WE) nr 561/2006 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
1) w art. 3 lit. h) otrzymuje brzmienie:
»N)  pojazdami lub zespotami pojazdow uzywanymi do niehandlowego przewozu rzeczy;”;
@) w art. 4 dodaje sig lit. r) w brzmieniu:

W) »hiehandlowy przew6z” oznacza kazdy przewoz drogowy inny niz na zasadzie
wynajmu, za wynagrodzeniem lub na wlasny rachunek, za ktory nie otrzymuje si¢
wynagrodzenia i ktory nie generuje zadnego dochodu.”;

(3) w art. 6 ust. 5 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

»Kierowca zapisuje jako inng prace caty czas okreslony w art. 4 lit. e), a takze caly czas
spedzony na prowadzeniu pojazdu uzywanego do dziatalno$ci zarobkowej nieobjetego
zakresem stosowania niniejszego rozporzadzenia oraz zapisuje wszelkie okresy gotowosci
okreslone w art. 3 lit. b) dyrektywy 2002/15/WE zgodnie z art. 34 ust. 5 lit. b) ppkt (iii)
rozporzadzenia (UE) nr 165/2014. Zapisu tego dokonuje si¢ recznie na wykreséwce, na
wydruku lub przy uzyciu funkcji recznego wprowadzania danych do urzadzenia
rejestrujacego.”;

4) w art. 7 dodaje si¢ akapit trzeci w brzmieniu:

,»W przypadku pracy w obsadzie kilkuosobowej kierowca moze podja¢ decyzje o odbyciu
przerwy trwajacej 45 minut w pojezdzie kierowanym przez innego kierowce pod warunkiem,
ze kierowca, ktory ma przerw¢ nie jest zaangazowany w pomoc kierowcy prowadzacemu

pojazd.”;
(5) art. 8 otrzymuje brzmienie:
(@) ust. 6 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

10 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 182/2011 z dnia 16 lutego 2011 r.

ustanawiajace przepisy 1 zasady ogolne dotyczace trybu kontroli przez panstwa cztonkowskie
wykonywania uprawnien wykonawczych przez Komisje¢ (Dz.U. L 55 z28.2.2011, s. 13).
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 165/2014 z dnia 4 Iutego 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).

11

15

PL



PL

0. W ciagu czterech kolejnych tygodni kierowca wykorzystuje co najmniej:
a) cztery regularne tygodniowe okresy odpoczynku, lub

b) dwa regularne tygodniowe okresy odpoczynku trwajace co najmniej 45 godzin i dwa
skrécone tygodniowe okresy odpoczynku trwajace co najmniej 24 godziny.

Do celow lit. b) skrocone tygodniowe okresy odpoczynku nalezy zrekompensowaé
rownowaznym odpoczynkiem wykorzystanym jednorazowo przed koncem trzeciego tygodnia
nastepujacego po danym tygodniu.”;

(b) ust. 7 otrzymuje brzmienie:

»[. Odpoczynek wykorzystywany jako rekompensata za skrocony tygodniowy okres
odpoczynku powinien bezposrednio poprzedza¢ regularny tygodniowy odpoczynek
wynoszacy przynajmniej 45 godzin lub nastgpowaé bezposrednio po nim.”;

(c) dodaje si¢ ust. 8a i 8b w brzmieniu:

»,8a. Regularne tygodniowe okresy odpoczynku oraz odpoczynek tygodniowy trwajacy
ponad 45 godzin wykorzystywany jako rekompensata za wczesniejszy skrocony tygodniowy
okres odpoczynku nie moze odbywac si¢ w pojezdzie.Odbywaja si¢ one w odpowiednim
miejscu zakwaterowania wyposazonym w odpowiednie miejsce do spania i pomieszczenia
sanitarne;

a)  zapewnionym przez pracodawce, lub
b)  wdomu lub w innej prywatnej lokalizacji wybranej przez kierowce.

8b. Przedsigbiorstwo transportowe organizuje prace kierowcow w taki sposob, aby
umozliwi¢ kierowcom odbywanie przynajmniej jednego regularnego tygodniowego
odpoczynku lub tygodniowego odpoczynku trwajacego dluzej niz 45 godzin
wykorzystywanego jako rekompensata za skrocony tygodniowy okres odpoczynku w domu,
w okresie trzech kolejnych tygodni.”;

(6) w art. 9 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»,9.  Na zasadzie odstepstwa od przepisoéw art. 8, w przypadku gdy kierowca towarzyszy
pojazdowi transportowanemu promem lub pociagiem i wykorzystuje regularny dzienny okres
odpoczynku lub skrécony tygodniowy okres odpoczynku, okres ten mozna przerwaé nie
wigce] niz dwukrotnie innymi czynnosciami trwajacymi facznie nie dluzej niz godzing.
Podczas tego regularnego dziennego okresu odpoczynku lub skroconego tygodniowego
okresu odpoczynku kierowca ma do dyspozycji koje lub kuszetke.”;

(7) w art. 12 dodaje si¢ akapit drugi w brzmieniu:

,»,P0od warunkiem, Ze nie zagraza to bezpieczenstwu drogowemu, kierowca moze odstgpi¢ od
przepisOw art. 8 ust. 2 i art. 8 ust. 6 akapit drugi, aby by¢ w stanie dojecha¢ do odpowiedniego
zakwaterowania, o ktorym mowa w art. 8 ust. 8a, aby odby¢ tam swodj dzienny lub
tygodniowy odpoczynek. Takie odstgpstwo nie moze powodowac przekroczenia dziennego
lub tygodniowego czasu prowadzenia pojazdu ani skrocenia dziennych lub tygodniowych
okresow odpoczynku. Kierowca wskazuje powody takiego odstgpstwa odrecznie na
wykresowce urzadzenia rejestrujacego lub na wydruku z urzadzenia rejestrujacego, albo na
planie pracy najp6zniej po przybyciu do odpowiedniego zakwaterowania.”;

(8) w art. 14 ust. 2 otrzymuje brzmienie:

w2 W naglych przypadkach panstwa cztonkowskie moga zezwala¢, w wyjatkowych
okoliczno$ciach, na tymczasowe odstepstwa na okres nieprzekraczajacy 30 dni, ktore
powinny by¢ nalezycie uzasadnione i niezwlocznie zgloszone Komisji.”;
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9) art. 15 otrzymuje brzmienie:
L Artykut 15

Panstwa cztonkowskie zapewniajg objecie kierowcow pojazdow, o ktérych mowa w art. 3 lit.
a) przepisami krajowymi zapewniajgcymi odpowiednig ochron¢ w zakresie dopuszczalnego
czasu prowadzenia pojazdu oraz obowigzkowych przerw i okreséw odpoczynku. Panstwa
cztonkowskie powiadamiaja Komisje o odpowiednich krajowych przepisach majacych
zastosowanie do takich kierowcow.”;

(10) w art. 19 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»1L. Panstwa cztonkowskie ustanawiaja przepisy dotyczace naktadania kar w przypadku
naruszen niniejszego rozporzadzenia 1 rozporzadzenia (UE) nr 165/2014 oraz podejmuja
wszelkie $rodki niezbedne do zapewnienia ich stosowania. Kary te musza by¢ skuteczne,
proporcjonalne do wagi naruszenia, jak okreslono zgodnie z zalgcznikiem III do dyrektywy
2006/22/WE Parlamentu Europejskiego i Rady', odstraszajace oraz niedyskryminujace.
Jakiekolwiek naruszenie niniejszego rozporzadzenia i rozporzadzenia (UE) nr 165/2014 nie
moze powodowac nalozenia wigcej niz jednej kary lub prowadzenia wigcej niz jednego
postepowania. Panstwa cztonkowskie powiadamiajag Komisj¢ o przyjetych srodkach oraz
przepisach dotyczacych kar w terminie okre§lonym w art. 29 akapit drugi. Powiadamiaja
rowniez niezwlocznie o wszelkich pdzniejszych zmianach ich dotyczacych. Komisja
odpowiednio informuje o nich panstwa cztonkowskie.”;

(11) art. 22 otrzymuje brzmienie:
(@) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»L. Panstwa cztonkowskie $ci§le ze sobg wspotpracuja 1 udzielaja sobie wzajemnej
pomocy bez zbednej zwloki w celu ulatwienia spojnego stosowania niniejszego
rozporzadzenia oraz jego skutecznego egzekwowania, zgodnie z wymogami okre§lonymi w
art. 8 dyrektywy 2006/22/WE.”;

(b) w ust. 2 dodaje sig¢ lit. ¢) w brzmieniu:

»C) inne szczegdlowe informacje, w tym wskaznik ryzyka przedsigbiorstwa mogacy mie¢
wplyw na zgodnos$¢ z przepisami niniejszego rozporzadzenia.”;

(c) dodaje si¢ ust. 3a i 3b w brzmieniu:

»3a. Do celéw wymiany informacji w ramach niniejszego rozporzadzenia panstwa
cztonkowskie zwracaja si¢ do organow ds. kontaktéw wewnatrzwspolnotowych
wyznaczonych zgodnie z art. 7 dyrektywy 2006/22/WE.”;

»30.  Wzajemna wspotpraca i pomoc administracyjna sg bezptatne.”;
(12) w art. 25 ust. 2 otrzymuje brzmienie:

W W przypadkach, o ktérych mowa w ust. 1, Komisja przyjmuje akty wykonawcze
okreslajace wspolne podejscia zgodnie z procedura doradcza, o ktorej mowa w art. 24 ust. 2.”

12 Dyrektywa 2006/22/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 marca 2006 r. w sprawie

minimalnych warunkéw wykonania rozporzadzen Rady (EWG) nr 3820/85 i (EWG) 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).
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Artykut 2
W rozporzadzeniu (UE) nr 165/2014 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) w art. 8 ust. 1 tiret drugie otrzymuje brzmienie:

" co trzy godziny skumulowanego czasu prowadzenia pojazdu i1 za kazdym razem, kiedy
pojazd przekracza granice,”;

(@) art. 34 ust. 7 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

ol Kierowca wprowadza w tachografie cyfrowym symbole panstw, w ktorych
rozpoczyna i konczy dzienny okres pracy, a takze, informacj¢ dotyczaca tego, gdzie 1 kiedy
przekroczyl granice w pojezdzie, po przybyciu do odpowiedniego miejsca postoju. Panstwa
cztonkowskie moga wymaga¢ od kierowcow pojazdow uzywanych w dziatalnosci
transportowej prowadzonej na ich terytorium dodatkowych, bardziej szczegoétowych niz
symbol panstwa, danych geograficznych, pod warunkiem ze te panstwa cztonkowskie
powiadomily Komisj¢ o tych szczegdtowych danych geograficznych przed dniem 1 kwietnia
1998 r.”

Artykut 3

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

Niniejsze rozporzadzenie wigze w catosci 1 jest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczgcy Przewodniczgcy
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