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ETF Road Transport

Inicjatywa drogowa Komisji Europejskiej

Co musi obejmowagé, aby skutecznie zwalczac
dumping spoteczny i nieuczciwg konkurencje na
rynku drogowych przewozow rzeczy w UE

Zestaw konkretnych propozycji ETF dotyczacych minimalnych zmian
prawa
oraz rozwigzan, ktére w maksymalnym zakresie przyczynia sie do ich
wdrozenia.

ETF reprezentuje ponad 3,5 min pracownikow transportu zrzeszonych w 230 zwigzkach zawodowych
transportowcdw z 41 krajow europejskich z nastepujgcych sektorow: transportu drogowego, kolejowego,
morskiego, zeglugi $rodlgdowej, lotnictwa cywilnego, portow, turystyki oraz rybotdwstwa. ETF jest
uznanym partnerem spotecznym w siedmiu europejskich spotecznych Komitetach Dialogu Sektorowego,
w tym transportu drogowego.



Wprowadzenie do tematu

W pierwszej potowie 2017 r. Komisja Europejska planuje uruchomic¢ tzw. inicjatywe
drogowg majgca na celu rozwigzanie m.in. probleméw spotecznych oraz zwigzanych z
dostepem do rynku sektora.

Europejska Federacja Pracownikéw Transportu (ETF) jest zdania, ze $rodki zwalczania
dumpingu spotecznego, tworzenia klimatu uczciwej konkurencji miedzy przewoznikami
oraz sprawniejszego egzekwowania przepisOw prawa w transporcie drogowym musza
pozosta¢ istotg tej inicjatywy KE. Unowocze$nienie sektora jest pilnie potrzebne,
poniewaz pozwoli ono na poprawe jego funkcjonowania w zakresie zgodnosci z
przepisami, umozliwi przyciggniecie do zawodu kierowcéw zawodowych oraz ich
sprawiedliwe i pozbawione dyskryminacji traktowanie w zakresie ptac oraz warunkow
pracy bez wzgledu na panstwo cztonkowskie, w ktérym prowadzg dziatalnosé.

ETF jest réwniez zdania, ze, aby osiggna¢ powyzsze cele, ustawodawca musi
wprowadzi¢ tylko kilka zmian do unijnych ram prawnych majacych zastosowanie do
transportu drogowego, stanowigcych wazny pakiet rozporzadzen i dyrektyw, kt6re sg
jednak w niedostatecznym stopniu egzekwowane. Dlatego tez proponowane ponizej
poprawki muszg zostaé rozpatrzone przez osoby odpowiedzialne za wyznaczanie
kierunkéw polityki w $cistym zwigzku z propozycjami ETF dotyczacym rozwigzan w
zakresie egzekwowania przepiséw'. Ponadto, w celu zdobycie niezbedne;
wiarygodnosci w oczach partnerow spotecznych, panstw cztonkowskich i innych stron
zainteresowanych transportem drogowym, do ziozonej przez Komisje Europejska
przysziej propozycji inicjatywy drogowej bedzie musiata zosta¢ dotgczona ocena
wykonalnosci i skutecznosci w zakresie rozwigzywania problemow sektora.

1 Kolejny krok w kierunku opracowania gotowego scenariusza egzekwowania przepiséw w sektorze transportu
drogowego UE. Propozycja ETF dla oséb odpowiedzialnych za wyznaczanie kierunkéw polityki”: http:/www.etf-
europe.org/etf-4002.cfm
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Konkretne propozycje ETF dotyczace
zasad przewozow kabotazowych (rozporzadzenie (WE) nr 1072/2009)

Rozporzadzenie (WE) nr 1072/2009 reguluje dostep przewoznikéw niebedgcych rezydentami
do rynkéw przewozéw krajowych panstw cztonkowskich w celu zapobiegania zaktéceniom na
tych rynkach w kontekscie utrzymujgcych sie w catej EU réznic pod wzgledem poziomu
wynagrodzen, systeméw podatkowych/zatrudniania itp. Rozporzgdzenie stanowi, ze aktywnosé
w zakresie przewozéw kabotazowych musi mie¢ charakter tymczasowy i majac to na uwadze,
ustanawia limit 3 przewoz6w przeprowadzonych w maksymalnym okresie 7 dni dla przewoznika
niebedgcego rezydentem, pragnacego prowadzi¢ dziatalnos¢ na terytorium panstwa
cztonkowskiego innego niz kraj jego siedziby. Jednakze od chwili jego przyjecia szereg panstw
cztonkowskich wprowadzito dodatkowe srodki majgce na celu zrekompensowanie negatywnego
wpltywu, jaki nielegalne przewozy kabotazowe wywierajg na krajowe rynki pracy i przewozow.
Oznacza to, ze zasady te sg niejasne i trudne do wyegzekwowania. Dlatego tez wprowadzenie
kilku ukierunkowanych korekt do ram prawnych UE dotyczacych przewozéw kabotazowych jest
pilne i konieczne, aby umozliwi¢ skuteczne osigganie wyznaczonego celu.

Problem

- Rozporzadzenie nie jest mozliwe do wyegzekwowania

Sprawdzanie zgodnosci z zasadami dotyczacymi przewozow kabotazowych jest bardzo

problematyczne.

1)  Art. 8.4 rozporzadzenia zakazuje wprowadzania w zycie przepiséw umozliwiajgcych
wymaganie jakichkolwiek dodatkowych dokumentéw podczas sprawdzania
zgodnosci z przepisami dotyczacymi przewozéw kabotazowych. W takim przypadku
inspektorzy drogowi, na przyktad, byliby zmuszeni do ustalania, czy kontrolowany
przewoznik wykonuje legalne, czy nielegalne przewozy kabotazowe przez
porownywanie i kontrole krzyzowg zasadniczo odmiennych dokumentéw i danych,
takich jak dane z tachografu, licencja wspdlnotowg przewoznika, CMR (wraz z
papierowymi notatkami nadawcy). Badanie oceniajgce przeprowadzone przez
Komisje Europejska, dotyczace skutecznosci dziatania rozporzadzen (WE) nr
1071/2009 oraz nr 1072/2009° pokazuje, ze organa odpowiedzialne za
egzekwowanie prawa uwazajg dokument CMR za niewystarczajgcy do
egzekwowania przepisow odnoszacych sie do przewozéw kabotazowych w zakresie
~Sprawdzania daty rozpoczecia przewozéw kabotazowych, ich zwigzku z ruchem
miedzynarodowym, obliczania okresu 7 dni i okreslenia liczby podrézy wykonanych
w ciggu tego okresu”. Inne problemy z dokumentem CMR — jak wskazano w
badaniu — dotycza tatwosci, z jakg mozna go podrobi¢ lub odmoéwi¢ okazania
podczas kontroli drogowej. Wszystko to sprawia, ze kontrole sg ucigzliwe,
czasochtonne, a ich wynik niejednoznaczny.

2) Art. 8.3 rozporzadzenia zobowigzuje przewoznika do przedstawienia
przekonujgcego dowodu potwierdzajgcego wykonanie przewozu kabotazowego w
przychodzagcym ruchu  miedzynarodowym. Niemniej jednak brak jest
jednoznacznego zgdania, aby dowdd byt przechowywany w pojezdzie.

Luki prawne, takie jak powyzsza sprawiajg, ze kontrola drogowa jest zupetnie

nieskuteczna w wykrywaniu naruszen przepisbw rozporzgdzenia 0 przewozach

kabotazowych. Dlaczego w tym kontekscie kontrole drogowe sg tak wazne? Po prostu
dlatego, ze odbywajg sie w przyjmujgcych przewozy kabotazowe panstwach
cztonkowskich, ktére z duzo wiekszym prawdopodobienstwem odczuwajg negatywne
skutki wykonywania takich przewozéw na ich terytorium i sg, w zwigzku z tym,

2 Ocena ex-post rozporzadzen (WE) nr 1071/2009 oraz nr 1072/2009, raport koricowy, Ricardo, grudzien 2015 r.
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zdecydowanie bardziej zainteresowane sprawdzaniem, czy przewoznik przestrzega
zasad. Natomiast kontrole firm bedg przeprowadzane w panstwie cztonkowskim siedziby,
dla ktérego sprawdzanie dziatalnosci w zakresie przewozdéw kabotazowych (kontrola
przewozdéw wykonywanych na terytorium innego panstwa cztonkowskiego) moze nie by¢
kwestig priorytetowa.

Definicja przewozéw kabotazowych zawiera niejednoznaczne elementy

Tak jest w przypadku terminu ,przewozy kabotazowe”, ktéry w poszczegdlnych
panstwach cztonkowskich jest bardzo roznie definiowany (np. jako jeden zatadunek —
wiele wytadunkow, wiele zatadunkéw — jeden wytadunek lub kombinacja tych czynnosci).
Powyzsze roznice w interpretacji przepisbw wywieraja negatywny wptyw na ich
egzekwowanie, prowadzg do naduzy¢ w zakresie czasowego charakteru przewozow
kabotazowych oraz powodujg zakidécenia na krajowych rynkach transportu drogowego
towaréw, stad rézne reakcje i Srodki podejmowane przez panstwa cztonkowskie
najbardziej narazone na oddziatywanie przewozéw kabotazowych. | rzeczywiscie tak
dtugo, jak dtugo przewdz jest definiowany jako dziatanie obejmujgce wiele zatadunkoéw i
wytadunkéw, przepis ograniczajgcy do 3 w ciggu 7 dni jest martwy, restrykcje stajg sie
sztuczne i catkowite otwarcie krajowych rynkoéw transportu drogowego staje sie faktem,
pomimo zupetnie odmiennego deklarowanego zamiaru ustawodawcy.

Rozporzadzenie nie przyczynia sie do utrzymania czasowego charakteru
przewozow kabotazowych.

Istotg zasad odnoszacych sie do przewozow kabotazowych pozostaje ich czasowy
charakter (maksymalnie 3 przewozy w maksymalnym okresie 7 dni na terytorium
dowolnego panstwa cztonkowskiego, innego niz panstwo siedziby przewoznika). A co
wazniejsze, przewozy kabotazowe mogg by¢ wykonywane jedynie jako nastepstwo
przychodzacej podrézy miedzynarodowej, po dostarczeniu towaréw przewozonych w
trakcie tej podrézy. Wielu przewoznikéw jednak podejmuje powtarzajgce sie podrdze
miedzynarodowe z tadunkiem, takim jak np. palety itp., aby zakwalifikowa¢ sie do tak
wielu serii 3 przewozéw, jak to mozliwe w okresie 7 dni. Jest jeszcze jeden inny sposob
obejscia przepisow i przeksztatcenia przewozéw kabotazowych w statg dziatalnos¢.

Przewoznicy naruszajacy przepisy dotyczace przewozow kabotazowych nie
ryzykuja utraty dobrej reputacji i dzigki temu w dalszym ciagu prowadza
dziatalnosé.

Zgodnie z rozporzadzeniem UE dotyczgcym dostepu do zawodu przewoznika transportu
drogowego (rozporzadzenie (WE) nr 1071/2009), przewoznik systematyczne naruszajgcy
przepisy wspollnotowe majgce zastosowanie do transportu drogowego podlega
procedurze administracyjnej, w wyniku ktérej moze utraci¢ dobrg reputacje, a nastepnie
licencje wspélnotowg (prawo do wykonywania przewozéw w ramach rynku
wewnetrznego). Informacja ta bedzie podawana do wiadomosci we wszystkich panstwach
cztonkowskich w celu objecia firmy, ktéra narusza przepisy zakazem uzyskania licencji w
innym kraju UE. Dobra reputacja przewoznika jest sprawdzana w oparciu o liste
obejmujacg okoto 130 naruszen przepiséw sklasyfikowanych wedtug ich wagi. Przewozy
kabotazowe nie zostaty umieszczone na tej liscie. Innymi stowy, przewoznicy naruszajacy
przepisy dotyczace przewozdéw kabotazowych nie ryzykujg utraty dobrej reputacji i dzieki
temu w dalszym ciggu prowadzg dziatalnosc.

Transport kombinowany jest wylaczony z zakresu rozporzadzenia dotyczacego
przewozéw kabotazowych

Transport kombinowany obejmuje transport towaréw w jednostkach obcigzenia
wykorzystujgcy transport kolejowy, transport morski lub zegluge sroédlgdowsg, przy czym
transport drogowy stanowi poczatkowy lub koncowy etap podrézy na odlegtos¢, ktdra nie
moze przekracza¢ 150 km miedzy punktami zatadunku i roztadunku. Kwestie dotyczgce
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transportu  kombinowanego reguluje dyrektywa UE przyjeta w 1992 r. (dyrektywa
92/106/WE), w okresie gdy do UE nalezato tylko 11 panstw cztonkowskich — grupy
zachowujgcej pewien stopien harmonizacji w zakresie rynkdéw, warunkéw gospodarczych i
spotecznych. Jednym z celédw uchwalenia dyrektywy dotyczacej transportu
kombinowanego byto pobudzenie rozwoju transportu poprzez liberalizacje drogowych
przewozéw kabotazowych. Rzeczywiscie transport kombinowany byt uwazany za
zapowiedz liberalizacji przewozow kabotazowych. Drogowy odcinek transportu
kombinowanego jest wytgczony z zakresu obecnie obowigzujacych przepiséw
dotyczacych przewozéw kabotazowych, poniewaz rzekomo odcinek ten jest uwazany za
czes¢ podrézy miedzynarodowej, a nie krajowej. Ostatnia préba poczyniona przez
Komisje Europejska zniesienia ograniczen dotyczgcych przewozoéw kabotazowych na
rynku drogowego transportu rzeczy UE przypada na 2013 r. Mniej wiecej od tego czasu
liczne badania wykazaty, ze r6znice miedzy panstwami cztonkowskimi — pod wzgledem
poziomu wynagrodzen, kosztow spotecznych, systemoéw podatkowych, przepiséw
dotyczacych pracy itp. — sg tak znaczace i utrzymujace sie, ze UE nie jest jeszcze
gotowa do zniesienia ograniczen dotyczacych przewozéw kabotazowych. W kontekscie
opisanych powyzej ostatnich wydarzen trudno zrozumieé, jak dyrektywa przyjeta w 1992
r. moze nadal promowac ,wolne obszary dla przewozow kabotazowych” wptywajace na
zatrudnienie i warunki pracy w sektorze, krajowych przewoznikéw, sposrod ktdrych pewna
liczba postrzega to wylgczenie jako sprzeczne z ich interesami®, przyczyniajgce sie do
wypychania uczciwej konkurencji i dziatania zgodnego z zasadami rynku pracy i
wspotzycia spotecznego do szarej strefy i agresywnie zaktécajgce funkcjonowanie rynkow
krajowych.

Konkretne propozycje ETF poprawienia rozporzadzenia dotyczacego przewozéow
kabotazowych

Doprecyzowanie przepisOw rozporzadzenia (WE) nr 1072/2009 dotyczacych
dokumentowania przewozéw kabotazowych poprzez zmiane art. 8.3 rozporzadzenia
(WE) nr 1072/2009, tak aby wyraznie zastrzegat, ze przewoznik musi mie¢ w pojezdzie
przekonujgce dowody wykonywania przewozoéw kabotazowych, jak réwniez zwigzanej z
nimi przychodzacej podrozy miedzynarodowej. Nieprzedstawienie tego typu dowodoéw w
czasie kontroli drogowej i inspekcji firmy spowoduje natozenie na przewoznika sankciji.

Wprowadzenie obowigzkowych wstepnych zgtoszen przewozéw kabotazowych,
ktére musza by¢ przechowywane w pojezdzie

Zgtoszenie takie obejmowatoby zwykie oswiadczenie ziozone odpowiedzialnym
wtasciwym organom krajowym najpdzniej na poczatku podrézy miedzynarodowej, z ktorg
zwigzany jest przewdz kabotazowy, zawierajgce informacje niezbedne do
przeprowadzenia odpowiedniej kontroli przewozu kabotazowego. Wstepne zgtoszenie
przewozu kabotazowego musi by¢ przechowywane w pojezdzie jako przekonujacy dowod
wykonywania przewozoéw kabotazowych, jak réwniez zwigzanej z nim przychodzacej
podrozy miedzynarodowej. Nieprzedstawienie wstepnego zgtoszenia przewozéw w czasie
kontroli spowoduje natozenie na przewoznika sankcji.

Doprecyzowanie pewnych elementéw definicji przewozu kabotazowego poprzez
zmiane art. 8 lub art. 2 rozporzgdzenia (WE) nr 1072/2009. Obejmowatoby ono
wprowadzenie jednoznacznej definicji ,przewozu kabotazowego” jako jednorazowego
zatadunku/jednorazowego roztadunku towaru — jedynego mozliwego okreslenia trafnie
oddajgcego ,tymczasowy” charakter przewozéw kabotazowych oraz zgodnego z duchem i
wymogami powyzszego rozporzgdzenia.

3 Koncowy raport Komisji Europejskiej oceniajgcy ex-post dyrektywe dotyczgcg transportu kombinowanego
SWD(2016) 140 koncowy

'S 5 »

* *

% & President Lars Lindgren Vice Presidents Alexander Kirchner @
* Wt General Secretary Eduardo Chagas Ekaterina Yordanova

* K




Zmiana definicji przewozow kabotazowych, tak aby lepiej odzwierciedlata ich
tymczasowy charakter poprzez wprowadzenie okresu oczekiwania dla pojazdow
wykonujacych przewozy kabotazowe. W rezultacie oznaczatoby to, ze zostang podjete
Srodki uniemozliwiajgce pojazdowi wjazd do panstwa cztonkowskiego, w ktorym w
ostatnim okresie wykonywano przewozy kabotazowe przez okres co najmniej tygodnia,
liczac odpowiednio od ostatniego przewozu kabotazowego wykonanego na jego
terytorium. Ponadto liczba dozwolonych przewozéw kabotazowych powinna zostaé
ograniczona do 1 w maksymalnym okresie 7 dni, a przew6z kabotazowy powinien by¢
8cidle powigzany z przychodzgcg podrozg miedzynarodowg. Wymagatoby to zmiany art.
8 rozporzadzenia (WE) nr 1072/2009.

ETF nie popiera usuniecia limitu 3 przewozéw kabotazowych w potgczeniu ze skréceniem
7-dniowego okresu wykonywania przewozéw. Z powodu: 1) znacznych réznic w
warunkach pracy i socjalnych miedzy panstwami cztonkowskimi oraz 2) problemoéow z
egzekwowaniem przepiséw dotyczacych przewozdédw kabotazowych, podjecie takich
krokow miatoby negatywny wptyw na krajowe rynki pracy i przewozéw panstw
cztonkowskich UE. W rezultacie bytby to krok w kierunku petnej liberalizacji unijnego
rynku drogowego transportu rzeczy. Wystarczytoby to do symulowania podrézy
miedzynarodowej polegajagcego jedynie na przekroczeniu pojazdem granicy panstwa
cztonkowskiego bedacego przedmiotem przewozu kabotazowego raz na 3 lub 4 dni, aby
nastepnie zakwalifikowac sie do kolejnego trwajgcego 3 - 4 dni okresu nieograniczone;j
dziatalnosci w zakresie przewozéw kabotazowych. Jak wspomniano powyzej, obecnie
prawdziwym problemem z zasadami wykonywania przewozéw kabotazowych jest to, ze
nie sg one jednoznaczne, a takze trudne do wyegzekwowania. Zaden z tych problemoéw
nie zostanie rozwigzany w wyniku zmiany maksymalnej liczby dozwolonych przewozéw
kabotazowych i skrdcenia limitu 7-dniowego.

Umieszczenie przewozow kabotazowych w klasyfikacji powaznych naruszen
przepisow prowadzacych do utraty dobrej reputacji albo poprzez zmiane
rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009, albo po prostu zmieniajgc rozporzgdzenie Komisji
Europejskiej (UE) 2016/403, obejmujagce klasyfikacje powaznych naruszen przepiséw
unijnych, co moze spowodowac utrate dobrej reputacji przez przewoznika drogowego.

Przyspieszenie ostatecznego terminu wprowadzenia ,inteligentnego” tachografu
poprzez uchylenie rozporzadzenia (UE) nr 165/2014, tak aby przepisem tym objete
zostaty wszystkie pojazdy wykonujgce przewozy miedzynarodowe, ,cross-trade” i
kabotazowe. Jedng z funkcji kolejnego z cyfrowej generacji tachografow — tzw.
.nteligentnego” tachografu — bedzie obowigzkowe automatyczne rejestrowanie
doktadnego potozenia pojazdu i kierowcy na poczatku i na koncu dnia roboczego
kierowcy, jak rowniez co kazde trzy godziny tgcznego czasu prowadzenia pojazdu. Dzigki
tej funkcji po raz pierwszy w historii dostepne beda pewne dane na temat doktadnego
okresu czasu spedzonego przez pojazd i kierowce na terytorium okreslonego panstwa
cztonkowskiego. Oczywiscie tachograf dostarczy rowniez zapisy dotyczace
przychodzgcego ruchu miedzynarodowego, z ktérym przewdz kabotazowy jest zwigzany,
a takze dane o dziatalnosci w zakresie transportu kombinowanego. Dzigki ,inteligentnemu
tachografowi” mozliwa bedzie petna kontrola przestrzegania zasad przewozow
kabotazowych, bez wzgledu na to, jak przepisy ich dotyczgce zostang w przysztoSci
zmienione. Do gtéwnych korzysci wynikajacych z korzystania z inteligentnego”
tachografu do egzekwowania zasad dotyczgcych przewozédw kabotazowych mozna
zaliczy¢ fakt, ze dane na temat doktadnego potozenia geograficznego pojazdu:

- beda pewne;

- pozwolg na wykrycie nielegalnych przewozéw kabotazowych w czasie

rzeczywistym, podczas kontroli drogowych;
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- umozliwig sprawdzenie przestrzegania zasad przewozow kabotazowych przez
przewoznika w przesztosci podczas kontroli firmy, poniewaz, zgodnie z nowymi
zasadami UE dotyczgcymi korzystania z tachograféw, przewoznicy majg obowigzek
przechowywania danych z tachograféw odnoszgcych sie do doktadnego potozenia
geograficznego pojazdu, na terenie firmy przez okres jednego roku.

Uwzgledni¢ transport kombinowany w zakresie stosowania rozporzadzenia
dotyczacego przewozow kabotazowych

Srodek ten sprawi, ze rozporzadzenie dotyczace przewozéw kabotazowych w petni
osiggnie zamierzone cele, przyczyniajgc sie jednoczesnie, w zakresie dostepu do rynku,
do wyréwnania szans dla wszystkich przewoznikéw, niezaleznie od tego, w ktorym
panstwie cztonkowskim majg siedzibe. Transport kombinowany bedzie skutecznie
kontrolowany za pomocag tachografu cyfrowego — stgd znaczenie wczesnego
obowigzkowego wprowadzenia ,inteligentnego” tachografu, instalowanego we wszystkich
pojazdach wykonujacych przewozy miedzynarodowe, ,cross-trade” i kabotazowe (patrz
powyzej, aby uzyskaé wiecej informaciji). Po objeciu transportu kombinowanego zakresem
stosowania rozporzadzenia dotyczgcego przewozow kabotazowych, bedzie on réwniez
mozliwy do skontrolowania za pomocg wstepnego zgtoszenia przewozu kabotazowego
(patrz powyzej, aby uzyskac¢ wiecej informacji).
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Konkretne propozycje ETF dotyczace
dostepu do zawodu (rozporzadzenie (WE) nr 1071/2009)

Celem rozporzadzenie (WE) nr 1071/2009 jest okreslenie zbioru wspodlnych zasad
regulujgcych dostep do zawodu przewoznika drogowego, zapewniajgcych réwne szanse
przewoznikom bedgcym i niebedacym rezydentami podczas prowadzenia dziatalno$ci w UE.
Przewoznicy chcacy wykonywaé przewozy poza granicami panstwa rejestracji muszg posiadac
licencje wspdlnotowg wystawiong przez panstwo czionkowskie siedziby. W celu uzyskania i
utrzymania licencji muszg spetnia¢ cztery kryteria (wymagania): a) muszg w panstwie
cztonkowskim prowadzi¢ dziatalno$¢ w sposéb rzeczywisty i ciggty; b) mie¢ dobra reputacje; c)
mie¢ odpowiednig zdolno$¢ finansowg; d) posiadaé wymagane kwalifikacje zawodowe
(wymagania dotyczgce zarzgdzajgcego transportem).

Rozporzadzenie zawiera rowniez postanowienia dotyczace transgranicznego egzekwowania
przepiséw oraz wymiany informacji miedzy panstwami czionkowskimi, aby zapewni¢, ze w
przypadku odebrania przewoznikowi licencji w jednym panstwie cztonkowskim nie bedzie on
mogt ponownie ubiegac sie o jej wydanie w innym panstwie cztonkowskim. Wymiana informaciji
odbywa sie za posrednictwem Krajowych rejestrow elektronicznych przedsiebiorcéw transportu
drogowego (NER), ktére muszg by¢ wzajemnie potgczone na poziomie UE z Europejskimi
rejestrami przedsiebiorcow transportu drogowego (ERRU).

Chociaz rozporzadzenie (WE) nr 1071/2009 prébuje regulowaé najwazniejsze aspekty dostepu
do zawodu w sektorze transportu drogowego, to okazato sie nieskuteczne gtdéwnie ze wzgledu
na: 1) nie dos¢ wyraznie nakreslone i niejasne kryteria dostepu do zawodu; (2) niekompletne
lub stabe mechanizmy transgranicznego egzekwowania przepiséw, od kiérych w znacznym
stopniu zalezy skuteczno$¢ rozporzadzenia. W rezultacie rozporzadzenie nie spetnito celéw i
miedzy innymi nie przyczynito sie do uporania sie ze zjawiskiem firm typu ,skrzynka na listy”.
Wrecz przeciwnie zdaje sie, ze firmy te rozszerzajg dziatalno$¢, tworzac klimat nieuczciwej
konkurencji w wyniku stosowania na duzg skale praktyk dumpingu spotecznego. Jest to rowniez
wniosek ptyngcy z raportu z oceny ex-post Komisji Europejskiej z 2015 r. rozporzgdzen (WE) nr
1071/2009 oraz nr 1072/2009.*

Problem

- Kryteria dostepu do zawodu nie zostaly dostatecznie wyraznie nakreslone i sg
niejasne, dlatego tez rozporzadzenie (WE) nr 1071/2009 nie spetnito celdéw i nie
zapobiegto tworzeniu sie firm typu ,skrzynka na listy”. Niejednoznaczne kryteria
dostepu do zawodu umozliwity przewoznikom omijanie przepisow UE i ograniczyty
mozliwosci panstw czionkowskich podjecia dziatan majgcych na celu zwalczanie
oszustw. Ponadto obecne sformutowanie kryteriow umozliwia ich odmienng interpretacje
w catej UE, pozwalajgc panstwom cztionkowskim na stosowanie polityk egzekwowania
przepisow, ktére réznig sie surowoscig, w zaleznosci od tego, czy sg one narazone na
praktyki zwigzane z firmami typu ,skrzynka na listy”, czy tez nie. Przytoczony powyzej
raport z oceny ex-post® wskazuje trzy przyczyny niepowodzenia rozporzadzenia (WE) nr
1071/2009 w zakresie zapewnienia réwnych szans przewoznikom bedgcym i niebedgcym
rezydentami. Sg to: ,Istniejace w dalszym ciggu firmy typu 'skrzynka na listy', ktore
znieksztatcajg rynek, podkopujac legalnie dziatajgcych przewoznikow”. ,Rdznice w
zakresie interpretacji postanowienn zawartych w rozporzgdzeniach, prowadzace do
uchwalania fragmentarycznych przepisow krajowych” oraz ,Niejednakowe podejscie

4 Ocena ex-post rozporzgdzen (WE) nr 1071/2009 oraz nr 1072/2009, raport koncowy, Ricardo, grudzien 2015 r.
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panstw do monitorowania i egzekwowania przepisow w zakresie naktadania kar i
organizacji kontroli”. | rzeczywiscie, pomimo uptywu siedmiu lat od chwili przyjecia
rozporzadzenia, nadal pozwala ono przewoznikom na wybér panstwa cztonkowskiego
siedziby nie ze wzgledu na prawdziwy interes polegajacy na wykonywaniu przewozéw na
lub z krajowego rynku, lecz kierujac sie raczej czynnikami zwigzanymi z niskim
poziomem opodatkowania, stabym egzekwowaniem i kontrolg przepisédw, niskimi
kosztami pracy i niewystarczajgcg ochrong pracownikéw oraz niskim poziomem skfadek
na ubezpieczenie spoteczne.

1) W rozporzgdzeniu brak jest jednoznacznej definicji bazy eksploatacyjnej
(,dziatalnosci prowadzonej w panstwie cztonkowskim w sposob rzeczywisty i
ciagty”).

Art. 5 rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009 wymaga od przewoznikéw, aby posiadali
siedzibe wraz z lokalami, w ktérej przechowujg podstawowe dokumenty biznesowe,
jeden lub wiecej pojazddéw bedgcych do ich dyspozycji — bez wzgledu na to, czy sg
one zarejestrowane, czy tez nie w panstwie cztonkowskim siedziby — oraz
dysponowali srodkami administracyjnymi koniecznymi do prowadzenia dziatalnosci
w panstwie cztonkowskim siedziby. W praktyce niejasnos¢ tych wymogéw prawnych
pozwala przewoznikom na zatozenie zwyktego biura w panstwie cztonkowskim A,
podczas gdy flota operacyjna jest zarejestrowana w innym kraju UE, i
wykorzystywanie panstwa cztonkowskiego A jedynie w celu rekrutacji pracownikéw
bez prowadzenia (lub prowadzenia w niewielkim zakresie) dziatalnosci na jego
terytorium. Niektére panstwa cztonkowskie wprowadzity dodatkowe kryteria, ktére
trzeba spetic, aby otworzy¢ firme, np. obowigzkowe wymagania dla przewoznikéw,
aby posiadali wystarczajgco duzo miejsc parkingowych do obstuzenia floty
samochodoéw lub zarejestrowali niektére z nich lub czes¢ floty na terytorium tego
panstwa. Jednak s$rodki te sg rowniez nieskuteczne i doprowadzity jedynie do
dywersyfikacji ,modelu biznesowego” firm typu ,skrzynka na listy”. | rzeczywiscie
warto tu wspomnie¢, ze ,model biznesowy” omawianej tu firmy typu ,skrzynka na
listy” obejmuje wiekszy zakres dziatan niz typowej matej firmy tylko obstugujacej
korespondencje. Raport Europejskiej Konfederacji Zwigzkéw Zawodowych
(LETUC”) © opublikowany w czerwcu 2016 r. daje petny obraz tego typu firm, w tym
rowniez jednostek zaleznych dziatajgcych w transporcie drogowym, ktére ,moga
sobie pozwoli¢ na spetnienie ograniczonej liczby podstawowych kryteriéw”, takich
jak posiadanie parkingu lub nawet prowadzenie dziatalnosci transportowej w
ograniczonym zakresie w kraju siedziby. Jednak tak dtugo, jak dtugo ich
podstawowa ,dziatalno$¢” polega¢ bedzie na rekrutowaniu kierowcéw na potrzeby
spotki dominujacej i dopoki kierowcy nie bedg pracowaé w panstwie cztonkowskim
siedziby, to oddziaty te bedg fikcyjne, a rozwijana przez nich dziatalnos¢ nieuczciwa.

2)  Kryterium ,dobrej reputacji” jest stosowane w sposob nierbwnomierny w
panstwach cztonkowskich, niektore z nich sa bardziej rygorystyczne, niz inne.
Przytoczony powyzej raport z oceny ex-post’ dotyczgcy zasad wykonywania
przewozéw kabotazowych oraz dostepu do zawodu pokazuje, ze liczba sankgciji
zwigzanych z kryterium ,dobrej reputacji” jest wyraznym wskaznikiem surowosci
egzekwowania go przez panstwa czionkowskie. Z raportu wynika rowniez, ze do tej
pory w 8 panstwach cztonkowskich nie doszto do cofniecia zezwolenia z powodu
utraty dobrej reputacji. W miare uptywu czasu bardziej ,tolerancyjne” panstwa
cztonkowskie przyciagnety i obecnie goszczg znaczng liczbe firm typu ,skrzynka na
listy”. Bardziej swobodne egzekwowanie kryterium ,dobrej reputacji” przyczyni sie

6 Raport ETUC zatytutowany ,Wptyw praktyk typu ,skrzynka na listy” na prawa pracownicze i dochody sektora
publicznego”, czerwiec 2016 r.
7 Ocena ex-post rozporzgdzen (WE) nr 1071/2009 oraz nr 1072/2009, raport koricowy, Ricardo, grudzien 2015 r.
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do: a) zmniejszenia skutecznosci oddziatywania przepiséw rozporzgdzenia jako
catosci poprzez zmniejszenie efektywnosci transgranicznych mechanizméw
egzekwowania prawa; b) stworzenia i utrzymania rajow dla nieuczciwych firm i
zachecenia ich do dalszego naruszania szeregu rozporzgdzen i dyrektyw UE bez
obawy kontroli i sankciji; ¢) zaktdécania funkcjonowania rynku przewozéw drogowych
w UE poprzez tworzenie klimatu sprzyjajgcego nieuczciwej konkurencji w tym
sektorze; d) wsparcia praktyk dumpingu spotecznego i zmniejszenia atrakcyjnosci
sektora.

Warto wspomnie¢, ze kryterium ,dobrej reputacji” jest obecnie sprawdzane w
kontekscie unijnej listy zawierajgcej duzg liczbe naruszen przepiséw,
klasyfikowanych wedtug ich wagi. Bez wzgledu na to, w ktéorym panstwie
cztonkowskim takie naruszenia przepiséw zostaty wykryte, badanie, czy zachowano
dobra reputacje w kontekscie tych naruszen, jak réwniez naktadanie sankcji wchodzi
w zakres kompetencji panstwa cztonkowskiego siedziby.

3) Kryterium ,odpowiedniej zdolnosci finansowej’ ma na celu zapewnienie, ze
przewoznik jest w stanie w kazdej chwili wywigza¢ sie ze swoich zobowigzan
finansowych. Jednak kryterium to jest zwigzane wytgcznie z liczbg pojazddow
zgtoszonych przez przewoznika w panstwie cztonkowskim siedziby, podczas gdy nic
nie jest przewidziane w kontekscie liczby kierowcow zatrudnionych na jego
terytorium. Ta luka w rozporzadzeniu (WE) nr 1071/2009 umozliwita przewoznikom
tworzenie fikcyjnych oddziatbw w niektérych panstwach czionkowskich wytgcznie w
celu rekrutacji taniej sity roboczej. Wykorzystywany jest, na przyktad, fakt, ze brak
jest unijnego wymogu, aby udostepnia¢é dane kierowcoéw zatrudnionych przez
przewoznika. Przytoczony powyzej raport ETUC dotyczacy firm typu ,skrzynka na
listy” moéwi o ,zaciemnianiu odpowiedzialnosci” jako jednej z gtéwnych zalet
.,modelu biznesowego” typu ,skrzynka na listy”. Raport zwraca uwage, miedzy
innymi, na fakt, ze ,Firmy te moga tatwo zbankrutowaé, nie wyptacajgc pracownikom
wynagrodzen i wprowadzi¢ zamieszanie prawne dotyczace tego, kto jest za to
odpowiedzialny”. Jest faktem udowodnionym, Zze firmy typu ,skrzynka na listy”
przynoszg uszczerbek zarédwno kierowcom, jak i panstwom czionkowskim,
poniewaz nie wypetniajg zobowigzan prawnych dotyczgcych minimalnego
wynagrodzenia za prace i sktadek na ubezpieczenie spoteczne.

- Transgraniczne mechanizmy egzekwowania prawa i wspélpraca administracyjna
miedzy panstwami czlonkowskimi nie sg skuteczne
1)  Wysitki czynione w poszczegolnych panstwach czionkowskich w celu
monitorowania i egzekwowania rozporzadzenia dotyczacego dostepu do
zawodu nie sg jednakowe
Przytoczony powyzej raport z oceny ex-post® wskazuje na niejednakowe
monitorowanie i egzekwowanie przepiséw dotyczgcych dostepu do zawodu wsrod
panstw cztonkowskich jako jedng =z gtéwnych przyczyn sprawiajgcych, ze
rozporzadzenie (WE) nr 1071/2009 jest nieskuteczne i tgczy ten fakt z utrzymujgcag
sie obecnoscig w UE firm typu ,skrzynka na listy”. Raport pokazuje, ze zasadniczo
,kontrola firm typu ,skrzynka na listy” wigze sie czesto z koniecznoscig prowadzenia
dziatan o charakterze transgranicznym, co sprawia, ze dochodzenia i egzekwowanie
przepiséw jest trudniejsze, poniewaz panstwo cztonkowskie siedziby nie koniecznie
jest tym samym, ktére ponosi skutki dziatalnosci firmy typu ,skrzynka na listy”.
Faktycznie wspotpraca transgraniczna miedzy panstwami czionkowskimi jest
znacznie utrudniona z powodu roznicy interesbw w zakresie sprawdzania, czy

8 Raport ETUC zatytutowany ,Wptyw praktyk typu ,skrzynka na listy” na prawa pracownicze i dochody sektora
publicznego”, czerwiec 2016 r.
9 Ocena ex-post rozporzagdzen (WE) nr 1071/2009 oraz nr 1072/2009, raport koricowy, Ricardo, grudzien 2015 r.
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poszczegdblni przewoznicy rzeczywiscie prowadzg dziatalnos¢ w UE. Panstwa
cztonkowskie odczuwajgce negatywny wptyw nieuczciwej konkurencji i dumpingu
spotecznego sg tym bardzo zainteresowane, zas te, kitére goszczag fikcyjnych
przewoznikobw drogowych — duzo mniej. Jednak pierwsza grupa nie moze zbyt
wiele zrobi¢ w sprawie firm majgcych siedzibe poza ich jurysdykcjg. Podobnie
zapytania, z ktérymi zwracajg sie panstwa cztonkowskie z pierwszej grupy sg czesto
ignorowane przez panstwa cztonkowskie z drugiej. Warto wspomnie¢, ze
niezaleznie od tego, w ktérym panstwie UE udaje sie wykry¢ naruszenia przepiséw,
panstwo cztonkowskie siedziby jest jedynym odpowiedzialnym za wpisanie
wykrytych naruszen do rejestrow dotyczacych przewoznika oraz prowadzenie
dalszego dochodzenia odnoszacego sie do danego przewoznika.

2) Niekompletne dane przewoznika w krajowych rejestrach elektronicznych, jak

rowniez brak dostepu do tych danych organow odpowiedzialnych za
egzekwowanie prawa sprawia, ze egzekwowanie przepisow dotyczacych
dostepu do zawodu jest ucigzliwe i nieskuteczne
Po pierwsze, fakt, czy mamy do czynienia z przewoznikiem rzeczywiscie
prowadzacym dziatalnos¢ pozostanie trudny do ustalenia, tak dtugo, jak dtugo nie
bedzie srodkéw umozliwiajgcych kontrolowanie potgczenia miedzy przewoznikiem,
a jego kapitatem ludzkim oraz aktywami — kierowcami i flotg samochodowa. |
rzeczywiscie, minimalne dane, ktére majag by¢ rejestrowane w krajowych rejestrach
elektronicznych, dotyczace przewoznikow posiadajacych licencje wspdlnotowg nie
obejmujg wymogdéw odnoszacych sie do informacji o eksploatowanych pojazdach
(. numerdw tablic rejestracyjnych pojazdéw) ani kierowcow (tj. kraju pochodzenia,
kraju zatrudnienia, kraju, w ktérym optacane sg sktadki na ubezpieczenie spoteczne
itp.)
Po drugie, organa odpowiedzialne za egzekwowanie prawa i tak nie majg dostepu
do krajowych rejestrow elektronicznych, a tym samym informacji dotyczacych
danych przewoznikéw ani historii przestrzegania przez nich przepiséw. Zasadniczo
zmniejsza to  mozliwosci  przeprowadzania  ukierunkowanych  kontroli.
Ukierunkowane kontrole lezg u podstaw ,inteligentnego” egzekwowania prawa i
majg na celu umozliwienie organom odpowiedzialnym za egzekwowanie prawa
skoncentrowanie kontroli — drogowych i w siedzibie firmy — na przewoznikach ze
zlg historig przestrzegania przepisow.

Konkretne propozycje ETF majace na celu wyeliminowanie firm typu ,,skrzynka na listy”
Zmiany w rozporzadzeniu (WE) nr 1071/2009 dotyczacym dostepu do zawodu

Dodanie 5. obowigzkowego kryterium dostepu do zawodu, a mianowicie ,,znaczng
czes¢ dziatalnosci w zakresie transportu drogowego nalezy prowadzi¢ na
terytorium panstwa cztonkowskiego siedziby, a przewozy w transporcie
miedzynarodowym musza zaczyna¢ si¢ nha terytorium, a pojazdy regularnie
powraca¢ do tego odpowiedniego panstwa cztonkowskiego”. To pociggnie za sobg
koniecznos¢ wprowadzenia zmian do art. 3.1 rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009.
Proponowane kryterium sprawi, ze wybor panstwa cztonkowskiego siedziby bedzie
podyktowany prawdziwym interesem gospodarczym przewoznika polegajgcym na
prowadzeniu dziatalnosci na i z terytorium odpowiedniego rynku krajowego, a nie
kwestiami, takimi jak rekrutacja taniej sity roboczej, mozliwos¢ ptacenia niskich podatkéw
czy obejscie obowigzku optacania sktadek na ubezpieczenie spoteczne.

W ramach kryterium dotyczacego ,,prowadzenia dziatalnosci w sposob rzeczywisty
i ciaggly”, wymaganie posiadania wystarczajacej liczby miejsc parkingowych
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potrzebnych do regularnego korzystania z floty pojazdéw przewoznika, zmieniajgc
art. 5 rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009. Jednym z gtéwnych celow przepisow UE
dotyczacych dostepu do zawodu przewoznika drogowego jest zapobieganie powstawaniu
firm typu ,skrzynka na listy”. Wymog proponowany przez ETF nada pojeciu ,baza
eksploatacyjna” prawdziwe i autentyczne znaczenie. Nie bedzie to juz biuro przeznaczone
do przechowywania dokumentoéw przewoznika, a raczej baza, w ktérej przewoznik
prowadzi znaczng cze$¢ dziatalnosci w zakresie transportu drogowego.

W ramach kryterium ,zdolnosci finansowej” wprowadzenie wymogu wptat na
obowigzkowy spoteczny fundusz gwarancyjny w wysokosci proporcjonalnej do
liczby kierowcow zatrudnionych w panstwie czionkowskim siedziby. Mozna to
zrobi¢, zmieniajac art. 7 rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009. Fundusz bedzie warunkiem
wstepnym do uzyskania i utrzymania licencji wspdlnotowej oraz bedzie odzwierciedlat
obecne postanowienia rozporzadzenia dotyczgce dowodu odnoszacego sie do wysokosci
posiadanych kapitatow i rezerw zwigzanych z liczbg pojazdéw przewoznika. Proponowany
wymdg zagwarantuje, ze przewoznicy bedg w kazdej chwili w stanie uregulowaé
zobowigzania w zakresie wynagrodzen i sktadek na ubezpieczenie spoteczne. Przyczyni
sie on réwniez do zakonczenia obecnie stosowanych praktyk polegajgcych na tym, ze
przewoznicy ogtaszajg upadtos¢ i zamykaja oddziaty, w ktérych stwierdzono naruszenia
przepisbw w zakresie niewyptaconych wynagrodzehn oraz pfatnosci sktadek na
ubezpieczenie spoteczne, aby unikng¢ kar lub postepowania sgdowego. Czesto w takich
przypadkach spotki dominujgce otwierajg nowe oddziaty, uzyskujg nowg licencje
wspoélnotowg i kontynuujg dziatalno$¢, uciekajgc sie do takich samych oszukanczych
praktyk, jak przedtem.

Wzmocnienie wymagan dotyczacych procedury zawieszenia Ilub cofnigecia
zezwolenia poprzez zmiane art. 13.1(c) rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009. Artykut ten
daje przedsiebiorcy 6 miesiecy na usuniecie nieprawidtowosci w zakresie spetniania

wymogu dotyczgcego ,zdolnosci finansowej” i wykazanie, ze wymég ten ,bedzie
ponownie spetniany”. Artykut ten powinien zosta¢ zmieniony, zastepujgc sformutowanie:
,bedzie ponownie spetniany’ wypowiedzeniem: ,jest ponownie spetniany...”. Innymi

stowy, przedsiebiorca bytyby uprawniony do kontynuowania dziatalnosci jedynie pod
warunkiem zdobycia kapitatu i rezerw wymaganych zgodnie z prawem.

Propozycje ETF dotyczace egzekwowania prawa, niewymagajace zmian w
rozporzadzeniu (WE) nr 1071/2009

Petny tekst tych propozycji mozna znalez¢ w zestawie rozwigzan ETF dotyczacych
egzekwowania prawa zatytutowanym ,Kolejny krok w kierunku opracowania gotowego
scenariusza egzekwowania przepisow w sektorze transportu drogowego UE”,
opublikowanym we wrzesniu 2015 r. Dotyczg one podjecia pieciu dziatan majgcych na
celu znaczng poprawe egzekwowania postanowien rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009
oraz innych kluczowych aktow prawnych UE majgcych zastosowanie do transportu
drogowego:

- Dziatanie 1/ Potaczenie dochodzenia zwigzanego z egzekwowaniem prawa i
technologii, czyli wprowadzenie tachografu cyfrowego, ktory umozliwi
opracowanie kompletnego i doktadnego elektronicznego rejestru zgodnosci z
przepisami dla kazdego przewoznika
Dziatanie to sprawi, ze kontrole drogowe bedg dziataé jako wczesny wykrywacz
tego, czy przewoznik jest rzetelny, poniewaz podczas tych kontroli inspektorzy bedg
w czasie rzeczywistym zbiera¢ informacje na temat przewoznika, pojazdu i
kierowcy, a nastepnie przekazywacC je do krajowej jednostki wsparcia w celu
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poréwnania z danymi zadeklarowanymi przez przewoznika w krajowych rejestrach
elektronicznych (NER). Pociggnetoby to réwniez za sobg udostepnienie baz NER
organom odpowiedzialnym za egzekwowanie prawa, poniewaz obechie nie majg
one wglgdu do tych danych.

Dziatanie 2/ Utworzenie ,zintegrowanych akt przedsiebiorcy” pozwolitoby
przesta¢ koncentrowaé¢ sie¢ na fragmentarycznej kontroli traktujgcej pojazd,
kierowce i przedsigbiorce jako osobne elementy i przejs¢ do zintegrowanego
podejscia, w ktérym pojazd i kierowca sa nierozerwalnie zwigzani z
przedsiebiorcg bedacym gtéwnym organizatorem dziatalnosci transportowej i
uzytkownikiem zasobow

To dziatanie pociggnetoby za sobg koniecznos¢ konsolidacji obowigzkowych danych

deklarowanych przez przewoznikdow w krajowym rejestrze elektronicznym panstwa

cztonkowskiego siedziby, z uwzglednieniem nastepujacych elementéw:

a) informacji dotyczacych kierowcoéw zatrudnionych przez przewoznika, czyli
imienia i nazwiska kierowcy, jego narodowosci, kraju zamieszkania, panstwa
cztonkowskiego rejestracji umowy o prace, panstwa cztonkowskiego, w ktérym
optacana jest sktadka na ubezpieczenie spoteczne, numeru ubezpieczenia
spotecznego itp.

b) informacji o pojezdzie, czyli numeréw tablic rejestracyjnych wszystkich
eksploatowanych pojazdow;

C) informacji o zarzadzajgcym transportem, czyli nazw  wszystkich
przedsiebiorstw transportu drogowego zarzadzanych, zaréwno wczesniej, jak i
obecnie, przez danego zarzgdzajgcego.

Wpltynie to na poprawe egzekwowania prawa i kontroli zgodnosci dziatan

przewoznika z zasadami i obowigzkami spotecznymi oraz znacznie zmniejszy liczbe

firm typu ,skrzynka na listy”.

Dziatanie 3/ Utworzenie ,,zintegrowanych elektronicznych rejestréw zgodnosci
z przepisami” dla kazdego licencjonowanego przewoznika, w ktérych
zostalyby uwzglednione ostrzezenia o niezgodnosci danych, kontrole
zgodnosci danych i wyniki oceny ryzyka w historii zgodnosci przewoznika
Dziatanie to zapewni, ze wyniki wszystkich kontroli — czy to w ramach kontroli
drogowych, czy na terenie firmy — zostang wpisane do tzw. petnego rejestru
zgodnosci z przepisami kazdego przewoznika. Bytyby one dostepne dla organéw
odpowiedzialnych za egzekwowanie prawa wszystkich panstw cztonkowskich, aby
umozliwi¢ opracowywanie bardziej skutecznych, ukierunkowanych kontroli
transgranicznych. System oceny ryzyka bedzie elementem o kluczowym znaczeniu
w petnym rejestrze zgodnos$ci z przepisami przewoznika.

Dziatanie 4/ Otwarcie organom egzekwowania prawa panstw czionkowskich
dostepu w czasie rzeczywistym do krajowych rejestrow elektronicznych (NER)
oraz ERRU, do oceny ryzyka i innych waznych baz danych panstw
cztonkowskich

Rejestry NER i ERRU juz zawierajg niezwykle wazne informacje dotyczace
egzekwowanie prawa przez przewoznikow, takie jak wykaz popetnionych przez nich
naruszen przepiséw. Jednak dostep do tych rejestréw jest obecnie ograniczony
jedynie do wtadz wydajgcych licencje. Otwarcie organom egzekwowania prawa
dostepu do tych rejestréw pozwoli im na lepszg 0going ocene historii przestrzegania
przepiséw przez przewoznika i odniesienie jej do wynikéw kontroli na miejscu.
Jednoczesnie umozliwi organom odpowiedzialnym za egzekwowanie prawa
przeprowadzanie kontroli ukierunkowanych na przewoznikéw nieprzestrzegajgcych
przepisow. Umozliwi to zwiekszenie potencjatu w zakresie ustalania, czy przewoznik
rzeczywiscie prowadzi dziatalnosé, czy tez jest firma typu ,skrzynka na listy”, na tyle,
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na ile pozwoli organom odpowiedzialnym za egzekwowanie prawa na
porownywanie danych z réznych zrodet, czyli uzyskanych w okreslonej chwili w
trakcie kontroli drogowych lub inspekcji firmowych wzgledem informacji podanej
przez przewoznika do NER.

- Dziatanie 5/ Przejscie od dokumentacji w formie papierowej do e-dokumentéw
i umozliwienie przechowywania wszystkich danych dotyczacych
zintegrowanych akt pojazd-kierowca-przewoznik w pojezdzie i w lokalu firmy
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Rozwazania wstepne ETF dotyczace

przepiséw prawa pracy majacych zastosowanie do kierowcow
zawodowych w transporcie drogowym /rozporzadzenie (WE) nr
593/2008 (Rzym 1), dyrektywa 96/71/WE dotyczaca delegowania
pracownikow i akt wykonawczy do niej — dyrektywa 2014/67/WE

Konkretne ustawodawstwo UE dotyczgce transportu drogowego skupia sie na przewozniku,
pojezdzie oraz wykorzystaniu pojazdu do wykonywania przewozéw miedzynarodowych,
kabotazowych i transgranicznych. Jednak kwestie dotyczace zawodowych kierowcow i
ustawodawstwo regulujgce ich prawa, $wiadczenia i warunki pracy w kontekscie wysokiej
mobilno$¢ zostaty w ogromnym zakresie przeoczone, do tego stopnia, ze na przyktad do
niedawna dyrektywa o delegowaniu pracownikédw nigdy nie byta egzekwowana ani jej
stosowanie kontrolowane w transporcie drogowym. Tylko kilka panstw cztonkowskich przyjeto
srodki majace na celu rozwigzanie tego problemu, probujgc zareagowaé na wielkie oszustwa
spoteczne i ich wptyw na krajowe rynki pracy i transportu drogowego. Ich inicjatywy
podyktowane sg brakiem skutecznych rozwigzan w catej UE w zakresie zwalczania dumpingu
spotecznego w transporcie drogowym.

W transporcie drogowym, tak jak w kazdym innym sektorze, tak zwane ,obowigzujgce prawo”
jest ustalane zgodnie z kryteriami okreslonymi przez rozporzgdzenie Rzym | (rozporzgdzenie
(WE) nr 593/2008) wraz z orzecznictwem dotyczgcym transportu drogowego (orzeczenie
Trybunatu Sprawiedliwosci UE w sprawie Koelzsch z dnia 15 marca 2011 r.) oraz w odniesieniu
do dyrektywy o delegowaniu pracownikéw (dyrektywa 96/71/WE). Powyzsze akty prawne UE
pomagajg ustali¢ miejsce, w ktérym kierowca zazwyczaj swiadczy prace i zadba¢ o to, aby
korzystat on z praw pracowniczych i socjalnych przyjmujgcego panstwa cztonkowskiego.
,Obowigzujgce prawo” reguluje takie kwestie, jak wynagrodzenia, warunki pracy, a takze
zabezpieczenie spoteczne.

Konkretne propozycje ETF, aby wyegzekwowac¢ zasade ,,miejsca, w ktorym pracownik
zazwyczaj Swiadczy prace” w transporcie drogowym

Zdaniem ETF w transporcie drogowym doktadne okreslenie obowigzujgcego prawa w zakresie
kwestii socjalnych i pracowniczych majgcego zastosowanie do kierowcdéw, jak réwniez
prawidtowa ocena, czy przewoznicy go przestrzegajg bedg mozliwe dzieki:

Przyspieszeniu ostatecznego terminu wprowadzenia ,inteligentnego” tachografu
poprzez uchylenie rozporzadzenia (UE) nr 165/2014, tak aby przepisem tym objete
zostaty wszystkie pojazdy wykonujgce przewozy miedzynarodowe, ,cross-trade” i
kabotazowe.
Jedng z funkcji przysztej cyfrowej generacji tachograféw — tzw. inteligentnego”
tachografu — bedzie obowigzkowe automatyczne rejestrowanie doktadnego potozenia
pojazdu i kierowcy na poczatku i na koncu dnia roboczego kierowcy, jak réwniez co kazde
trzy godziny tgcznego czasu prowadzenia pojazdu. Ta konkretna funkcja tachografu
bedzie miata zasadnicze znaczenie przy ustalaniu okresu czasu spedzonego przez
kierowce w danym panstwie cztonkowskim, a tym samym okresleniu miejsce, w ktorym
kierowca zazwyczaj $wiadczy prace. Ponadto, zgodnie z wymogami zawartymi w
przepisach UE dotyczacymi tachografu, dane odnoszace sie do doktadnego potozenia
kKierowcy:
- beda pewne;
- umozliwig podczas kontroli w firmie sprawdzenie przestrzegania lub naruszania
obowigzujgcego prawa przez przewoznika w przesztosci, poniewaz przewoznicy
majg obowigzek przechowywania danych z tachograféw odnoszacych sie do
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doktadnego potozenia geograficznego pojazdu, na terenie firmy przez okres jednego
roku.

Przedstawienie zbiorowego zastosowania zasady miejsca, w ktérym pracownik
zazwyczaj swiadczy prace, zgodnie z postanowieniami art. 8.2 rozporzadzenia (WE)
nr 593/2008 oraz orzecznictwa odnoszacego si¢ w szczegodlnosci do transportu
drogowego (orzeczenie Trybunatu Sprawiedliwosci UE w sprawie Koelzsch z dnia
15 marca 2011 r.)

W transporcie drogowym zdecydowana wiekszos¢ kierowcéw poddanych dumpingowi
spotecznemu nie jest delegowana po prostu dlatego, ze na state pracuje za granicg i nie
prowadzi dziatalno$ci w kraju pochodzenia, rekrutacji lub kraju siedziby firmy ich
zatrudniajgcej. Dlatego ich prawa pracy i socjalne sg regulowane przez rozporzgdzenie
Rzym | (art. 8). Jednak przepisy rozporzgdzenia stosuje sie indywidualnie. Podczas gdy
dyrektywa o delegowaniu pracownikéw wymaga od panstw cztonkowskich jej transpozycji,
ustanowienia krajowych ustalen dotyczacych jej implementaciji, jak réwniez ustanowienia
procedur kontroli majacych zastosowanie do wszystkich delegowanych pracownikéw, to
rozporzgdzenie Rzym | stanowi, ze kazda osoba, ktéra uzna, ze czuje sie¢ pokrzywdzona
w zwigzku z postanowieniami indywidualnej umowy o prace moze odwotac sie do saddw,
aby zazada¢ ptacy i warunkdéw pracy kraju przyjmujgcego jej dziatalnos¢. Innymi stowy,
porownujac te dwa akty prawne, przepisy dotyczgce delegowania pracownika sg
stosowane zbiorowo, a zatem moga by¢ egzekwowane i kontrolowane zbiorowo, podczas
gdy zgodnos¢ z art. 8.2 rozporzadzenia Rzym | nie moze by¢ kontrolowana ani karana
dopdki poszczegolni kierowcy nie zgtoszg za posrednictwem sadu roszczen odnoszacych
sie do warunkow pracy w kraju ,przyjmujgcym”.

Wprowadzenie zbiorowego stosowania zasady miejsca, w ktérym pracownik zazwyczaj
Swiadczy prace w transporcie drogowym pozwoli na jej egzekwowanie w firmach i
ewentualnie takze podczas kontroli drogowych, jak rowniez zastosowanie sankcji w
przypadku nieprzestrzegania przepisow. Jak wspomniano powyzej, egzekwowanie tej
zasady bytoby mozliwe dzieki wprowadzeniu ,inteligentnego” tachografu.

Umieszczenie postanowien obowigzujacego prawa pracy w klasyfikacji powaznych
naruszen przepiséw prowadzacych do utraty dobrej reputacji albo poprzez zmiane
rozporzgdzenia (WE) nr 1071/2009, albo po prostu zmieniajgc rozporzgdzenie Komisji
Europejskiej (UE) 2016/403'° obejmujace klasyfikacje powaznych naruszen przepiséw
unijnych. Sprawi to, ze przewoznik, ktéry systematyczne narusza postanowienia
rozporzgdzenia (WE) nr 593/2008 (Rzym 1), dyrektywy 96/71/WE o delegowaniu
pracownikébw i jej akitu wykonawczego, dyrektywy 2014/67/WE, bedzie podlegat
postepowaniu administracyjnemu, ktére moze doprowadzi¢ do utraty przez niego dobrej
reputacji, a nastepnie cofniecia licencji wspélnotowej. Informacja ta bedzie podawana do
wiadomosci we wszystkich panstwach cztonkowskich w celu objecia firmy, ktéra
naruszata przepisy zakazem uzyskania licencji w innym kraju UE.

Konkretne propozycje ETF w zakresie egzekwowania prawa, odnoszace si¢ do
obowigzujacego prawa pracy, ktére nie wymagaja zmian w obowigzujacym
ustawodawstwie UE

Wprowadzenie obowigzkowych wstepnych zgtoszen dla kazdego delegowanego
kierowcy zgodnie z wymogami art. 9 dyrektywy 2014/67/WE

Artykut 9 niedawno przyjetej dyrektywy o egzekwowaniu przepiséw dotyczgcych
delegowania pracownikéw (dyrektywa 2014/67/UE) okre$la wymagania dotyczace
skutecznej rejestracji i monitorowania delegowania pracownikéw, wsrdd ktorych

10 Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/403 dotyczace klasyfikacji powaznych naruszen przepiséw unijnych, ktére
moga prowadzi¢ do utraty dobrej reputacji przez przewoznika drogowego
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wymieniono wstepne zgtoszenie delegowania. Polega ono na ztozeniu ,zwykiego
oswiadczenia odpowiedzialnym wtasciwym organom krajowym najpdzniej w momencie
rozpoczecia $wiadczenia ustug [...], zawierajgcego istotne informacje niezbedne w celu
umozliwienia kontroli sytuacji faktycznej w miejscu pracy” i obejmujgcego dane
identyfikacyjne ustugodawcy, przewidywang liczbe pracownikow delegowanych wraz z
danymi umozliwiajgcymi ich identyfikacje, przewidywany czas trwania delegowania,
przewidywane daty rozpoczecia i zakonczenia delegowania, adres miejsca pracy,
charakter ustug uzasadniajgcy delegowanie. Nie ulega watpliwosci, ze wdrozenie art. 9
dyrektywy, o ktérej mowa jest obowigzkiem wszystkich panstw cztonkowskich. Transport
drogowy jest objety zakresem stosowania tych wymogow i niektére panstwa
cztonkowskie, takie jak Belgia i Francja, juz je stosujg w transporcie drogowym. Czesé
propozycji ETF — wstepne zgtoszenie delegowania stanowi jedno z gtéwnych zrédet
danych, ktore trzeba sprawdzi¢, oceniajgc zgodnos¢ dziatan przewoznika z prawem
socjalnym i pracy majgcym zastosowanie do zawodowego kierowcy. W tym celu wstepne
zgtoszenie powinno by¢ udostepnione w czasie rzeczywistym wszystkim organom
egzekwowania prawa odpowiedzialnym za transport drogowy.

Obowiagzkowe zgtoszenie danych kierowcoéw zatrudnionych przez przewoznikéw do
krajowego rejestru elektronicznego panstwa cztonkowskiego siedziby

ETF proponuje, aby przed uzyskaniem licencji wspolnotowej przewoznik miat obowigzek
poda¢ dane kierowcéw, ktérych zatrudnia. Dane te bedg przechowywane w krajowym
rejestrze elektronicznym panstwa cztonkowskiego siedziby udzielajgcego licencji — i bedg
to nastepujgce dane: imie i nazwisko kierowcy, jego narodowosc¢, kraj zamieszkania,
panstwo rejestracji umowy o prace, panstwo cztonkowskie, w ktérym optacana jest
sktadka na ubezpieczenie spoteczne, numer ubezpieczenia spotecznego itp. Jest rzeczg
oczywistg, ze przewoznik bedzie odpowiedzialny za aktualizowanie tych informacji, wtedy
gdy zajdg jakie$ zmiany. Srodek ten zapewni przejrzystos¢ w zakresie zatrudniania
kierowcow, sprawi, ze przewoznik bedzie ponosit odpowiedzialno$¢ za przestrzeganie
praw pracowniczych i socjalnych przystugujgacych kierowcom oraz utatwi kontrole i
poprawng ocene w zakresie zgodnos$ci dziatah przewoznika z obowigzujgcym prawem

pracy.

Bruksela, wrzesien 2016 r.
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