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1.WPROWADZENIE

Zgodnie z art. 17 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 1072/2009 dotyczacego dostepu do rynku
miedzynarodowych przewozéw drogowych':

»Komisja przygotowuje sprawozdanie dotyczace stanu wspolnotowego rynku transportu
drogowego do konca 2013 r. Sprawozdanie obejmuje analiz¢ sytuacji rynkowej, w tym oceng
skutecznosci kontroli oraz rozwdj sytuacji w zakresie warunkoéw pracy w zawodzie, jak
roOwniez ocen¢, czy harmonizacja przepisow miedzy innymi w dziedzinie wdrazania, optat
nakladanych na uzytkownikéw drég, jak 1 przepisow dotyczacych kwestii socjalnych
1 bezpieczenstwa posunela si¢ wystarczajgco daleko, by mozna przewidzie¢ dalsze otwarcie
wewnetrznych rynkéw przewozow drogowych, w tym przewozow kabotazowych”.

Niniejsze sprawozdanie jest odpowiedzig na ten postulat. Zawarto w nim dane pochodzace z
szeregu badan’, postuzono sie danymi statystycznymi dotyczacymi transportu drogowego
towarOw, zebranymi przez Eurostat’, a takze uwzgledniono uzyskane w panstwach
cztonkowskich informacje na temat egzekwowania przepisow socjalnych® w transporcie
drogowym towarow. Oparto si¢ rowniez na sprawozdaniu grupy wysokiego szczebla na temat
rozwoju rynku transportu drogowego towaréw UE z 19 czerwca 2012 r.” Wzieto ponadto pod
uwage wyniki szeroko zakrojonych konsultacji z zainteresowanymi stronami, ktore odbyly sie
zarowno przed sporzadzeniem sprawozdania grupy wysokiego szczebla, jak i po nim.
Wreszcie niniejsze sprawozdanie stanowi odpowiedz na wskazang przez Komisje potrzebe
zmiany rozporzadzen (WE) nr 1071/2009 i (WE) nr 1072/2009 w ramach programu REFIT®,

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1072/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r. dotyczace wspolnych zasad
dostepu do rynku migdzynarodowych przewozow drogowych (Dz.U. L 300 z 14.11.2009, s. 72-87).

Zwtaszcza ,,Collection and Analysis of Data on the Structure of the Road Haulage Sector in the European Union” [Gromadzenie
i analiza danych na temat struktury sektora transportu drogowego towarow w Unii Europejskiej] (AECOM 2013); ,,.Development
and Implementation of Road Cabotage” [Rozwo¢j i wdrazanie kabotazu drogowego] (Parlament Europejski, 2013 r.); ,,Road
Haulage Charges and Taxes. Summary analysis and data tables 1998-2012” [Optaty i podatki za transport drogowy towarow.
Analiza podsumowujaca i tabele danych za lata 1998-2012] (OECD, 2013 r.); ,,Social and Working Conditions of Road
Transport Hauliers” [Warunki socjalne i warunki pracy przewoznikow towardéw] (Parlament Europejski, 2013 r.).

Z uwagi na brak danych w niniejszym sprawozdaniu oméwiono rozwdj sytuacji na rynku transportu drogowego towaréw UE
jedynie do 2012 r. Dlatego tez cate sprawozdanie dotyczy UE-27.

Tzn. rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 w sprawie czasu prowadzenia pojazdu, przerw i okresow odpoczynku dla zawodowych
kierowcow; dyrektywa 2006/22/WE w sprawie minimalnych warunkéw wykonania tych przepisow; rozporzadzenie (EWG) nr
3821/85 w sprawie urzadzen rejestrujacych i dyrektywa 2002/15/WE w sprawie czasu pracy osob wykonujacych czynnosci w
trasie.

Sprawozdanie grupy wysokiego szczebla na temat rozwoju rynku transportu drogowego towaréw UE, pod kierownictwem prof.
Baylissa, czerwiec 2012 r.

»Sprawnosc¢ 1 wydajnos¢ regulacyjna (REFIT): Wyniki oraz dalsze kroki”, COM(2013) 685 final.
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http://ec.europa.eu/transport/modes/road/doc/2012-06-high-level-group-report-final-report.pdf
http://ec.europa.eu/transport/modes/road/doc/2012-06-high-level-group-report-final-report.pdf

2. ROZWOJ RYNKU TRANSPORTU DROGOWEGO TOWAROW
2.1 Transport drogowy towarow

Jak pokazuje wykres 1, transport drogowy towarow, ktory jest gldwnym rodzajem transportu
ladowego w UE, sktada si¢ na ponad 70% catego transportu ladowego. Przez ostatnie 10 lat
udzial transportu drogowego w catym transporcie lgdowym towaréw utrzymuje si¢ na dosy¢
stabilnym poziomie.
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Wykres 1 i 2: Podzial zadan przewozowych w transporcie lgdowym towaréw w UE-27
w 2012 r. (po lewej) i transport drogowy towaréw w UE-27 w 2012 r. w podziale na
rodzaje transportu (po prawej). Zrédlo: EUROSTAT, DG MOVE.

W 2012 r. w ramach transportu drogowego w UE-27 wykonano prawie 1700 mld
tonokilometrow, o okoto 4% mniej niz w 2004 r. i okoto 13% mniej niz w roku szczytowym
2007.

Przewozy krajowe prowadzone przez zarejestrowane w kraju pojazdy stanowig okolo dwoch
trzecich catego transportu. Natomiast przewozy krajowe prowadzone przez pojazdy
zarejestrowane w innym panstwie cztonkowskim (kabotaz) stanowig nieco powyzej 1% catlej
dziatalnosci transportowej. Udziat transportu migdzynarodowego wzrdést w  ostatnim
dziesigcioleciu z 30% catego transportu drogowego towaréw w 2004 r. do 33% w 2012 r.
Swiadczy to o coraz $cislejszej integracji jednolitego rynku w UE. Cztery piate catego
transportu miedzynarodowego prowadzone sg przez pojazdy zarejestrowane albo w panstwie
cztonkowskim zatadunku, albo w panstwie cztonkowskim wytadunku. Jedng piatg tej
dziatalnos$ci wykonujg pojazdy zarejestrowane w panstwie trzecim (tzn. transport typu cross-
trade), co oznacza wzrost w stosunku do 2004 r., gdy wykonywaly one jedng 6smg tej
dziatalnosci. Udzial transportu typu cross-trade w calym transporcie drogowym towarow
wzrost z 4 do 7% w latach 2004-2012 (zob. wykres 2 powyzej).

Zwazywszy, ze w latach 20042012 transport typu cross-trade wzrdst o ponad 80%, jest on
obecnie najprezniej rozwijajacym si¢ segmentem rynku transportu drogowego towaréw. Na
jego korzy$¢ dziala fakt, ze transport miedzynarodowy w UE zostal catkowicie
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zliberalizowany. Rozwingta si¢ rowniez dziatalno$¢ kabotazowa (o okoto 50%), lecz nadal
odbywa si¢ ona na stosunkowo matg skalg. W rozporzadzeniu (WE) nr 1072/2009 kabotaz
definiuje si¢ jako: ,.krajowy zarobkowy przewdz wykonywany tymczasowo w przyjmujacym
panstwie cztonkowskim”. Jest on ograniczony do trzech przewozéw w ciggu 7 dni po
transporcie mig¢dzynarodowym. Znaczny wzrost kabotazu wynika cze$ciowo ze zniesienia
w 2009 r. i 2012 r. specjalnych ograniczen przejSciowych dla przewoznikéw z wickszosci
krajow, ktore przytaczyly sie¢ do UE, odpowiednio, w 2004 r. 1 2007 r.

Jak pokazuja wykresy 3 i 4, w warto$ciach bezwzglednych przewoznicy UE-15" nadal
wykonuja wigkszos¢ kabotazu (51%), gldwnie w panstwach cztonkowskich sasiadujacych
z panstwem cztonkowskim rejestracji pojazdu. Najistotniejsze rynki kabotazu to polozone
centralnie, duze rynki transportu (Niemcy, Francja). W siedmiu z dziesigciu gléwnych
przyjmujacych panstw cztonkowskich wigkszo§¢ przewozéw kabotazowych wykonuja
pojazdy zarejestrowane w kraju nalezacym do UE-15. Przewoznicy z UE-12 musza
przeprowadza¢ stosunkowo wiecej przewozdéw poza swoim rynkiem krajowym, gdyz ich
krajowe rynki drogowego transportu towaréw sa dosy¢ mate. W samej Francji krajowy
drogowy transport towarOw jest bardziej rozwinigty niz we wszystkich 12 panstwach
cztonkowskich, ktore przylaczyly si¢ do UE w 2004 r. 1 2007 r.
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Wykres 3 i 4: Kabotaz w UE w 2012 r. wedlug pochodzenia pojazdu (po lewej) i kraju
przyjmujacego (po prawej). Zrédlo: EUROSTAT, DG MOVE.

Okoto 15% wszystkich przewozow drogowych towaréw w 2012 r. wykonano w ramach
transportu na uzytek wtasny, a pozostatych 85% w ramach transportu zarobkowego. Transport
zarobkowy prowadzony jest przez sektor transportu drogowego towaréw w UE zgodnie z
definicja zawartag w statystyce dotyczacej przedsigbiorstw, podczas gdy transport na uzytek

UE-15 odnosi si¢ do panstw cztonkowskich nalezacych do UE przed dniem 1 maja 2004 r., a UE-12 odnosi si¢ do panstw
cztonkowskich, ktore przystapity do UE w 2004 r. i 2007 r.
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wlasny prowadzony jest przez inne sektory gospodarki w ich wiasnych celach. Transport na
uzytek wlasny jest istotniejszy w transporcie krajowym niz mi¢dzynarodowym.

Z reguly przewozow wiasnych nie moga wykonywaé przewoznicy dziatajacy w sektorze
kabotazu lub transportu typu cross-trade. W tym kontekscie istotne sa jedynie przewozy
zarobkowe. Wskaznik udziatu kabotazu w rynku uwzglednia zatem wylacznie ten segment
rynku, ktory ma charakter zarobkowy. Z danych Eurostatu wynika, ze w 2012 r. w UE-27
pojazdy zagraniczne odpowiadaty $rednio za 2,5% catego krajowego rynku transportu
zarobkowego, podczas gdy pojazdy krajowe za pozostatych 97,5%.

Chociaz zasugerowano, ze dane Eurostatu nie odzwierciedlajg rzeczywistej skali kabotazu, to
sporzadzone przez panstwa cztonkowskie sprawozdania z wykonania przepiso6w nie wskazuja
na wysoki stopien niewykrytego kabotazu (zob. punkt 4.2). Ponadto statystyki Eurostatu sg
najbardziej kompleksowe i porownywalne ze wszystkich dostepnych danych, gdyz zostaty
oficjalnie zebrane przez krajowe urzedy statystyczne i przekazane Eurostatowi zgodnie
z uzgodnionymi normami.

2.2 Struktura przedsi¢biorstwa i zatrudnienie

Rynek transportu drogowego towarow w UE sktada si¢ z okoto 600 tys. przewaznie matych
przedsiebiorstw, w ktorych zatrudnionych jest srednio po czterech pracownikow. W ostatnich
latach liczba ta pozostaje na stalym poziomie: 80% przedsigbiorstw liczy ponizej
10 pracownikéw, a 99% liczy ich ponizej 50. W 2011 r. w sektorze transportu drogowego
towarow zatrudnionych bylo okoto 3 miln oséb. Trzeba odnotowaé, ze dane te dotycza
wylacznie przedsiebiorstw 1 ludzi wykonujacych przewozy zarobkowe, a zatem nie
uwzgledniaja podmiotow prowadzacych transport na uzytek wlasny. Dhlugotrwaty trend
pokazuje, ze spedytorzy i integratorzy towar6w (tzn. osoba lub przedsigbiorstwo organizujace
wysytke dla oséb trzecich) odgrywaja coraz wicksza role w organizacji przemieszczania
towarow.

W  sektorze logistyki i transportu drogowego towaréw marze zysku spadly wraz
z pogorszeniem koniunktury gospodarczej. Mniej rentowne przewozy s3 coraz czgsciej
podzlecane matym przedsigbiorstwom, co prowadzi do wzrostu liczby ogniw w tancuchu
logistycznym®. Wiele przedsigbiorstw transportowych uwaza si¢ za szczegdlnie zagrozone
z punktu widzenia zdolno$ci finansowej (wedtug Banque de France moze to dotyczy¢ nawet
jednej trzeciej francuskich przedsigbiorstw transportu drogowego towarow”).

Jednak stosunkowo niskie bariery wejscia dla osdb pragnacych zatozy¢ przedsiebiorstwo
transportowe oznaczaja, ze przedsicbiorstwa, ktdre opuszczaja rynek, regularnie nan
powracaja lub s3 zastepowane przez nowe przedsigbiorstwa. Pomimo niesprzyjajacego
klimatu gospodarczego wzrosta liczba licencji wspolnotowych wydawanych na przyktad
w Hiszpanii w latach 2010-2012 (z okoto 26 tys. pod koniec 2010 r. do ponad 27 tys. pod

,,Collection and Analysis of Data on the Structure of the Road Haulage Sector in the European Union” [Gromadzenie i analiza
danych na temat struktury sektora transportu drogowego towaréw w Unii Europejskiej] (AECOM, 2013 r).

,Panorama économique et financier du transport routier en France [Panorama gospodarcza i finansowa transportu drogowego we
Francji], Banque de France, 2012 r.



koniec 2012 r.). Ukazuje to odpornos¢ tego sektora, ktory zdaje si¢ szybko dostosowywaé do
zmian i rozwoju sytuacji gospodarcze;j.

Niektore zainteresowane strony'’ twierdza, ze konkurencja ze strony przewoznikow
pochodzacych z panstw cztonkowskich o nizszym poziomie kosztéw, dzialajacych na rynkach
krajowych za pomoca kabotazu, doprowadzita do utraty zatrudnienia. Dostgpne dane na temat
zatrudnienia w sektorze nie potwierdzaja tego stwierdzenia. Od 2005 do 2011 r. liczba miejsc
pracy w sektorze transportu drogowego towardw wzrosta, przy czym w latach 2009-2010
nastapit pewien spadek. Chociaz konieczne sa dalsze badania na temat liczby utraconych
miejsc pracy na szczeblu panstw cztonkowskich, wstepnie nasuwa si¢ wniosek, ze spadek
wynika z kryzysu gospodarczego w powigzaniu z wysokim $rednim wiekiem kierowcow.
W 2011 r. dane dotyczace zatrudnienia w sektorze transportu drogowego towaréw w UE-27
osiggnety ponownie poziom sprzed kryzysu. Dlatego tez nie ma obiektywnych dowodow na
to, ze przewozy kabotazowe, ktore stanowig bardzo niewielki odsetek transportu krajowego,
wywarly znaczny wplyw na miejsca pracy kierowcow samochoddéw cigzarowych.

2.3  Poprawa wydajnoSci
2.3.1 Wydajnos¢ pracy

Jak pokazuje tabela 1, wydajno$¢ pracy w sektorze transportu ladowego jest nizsza od
sredniej calej gospodarki, a takze najnizsza pos$rod wszystkich rodzajow transportu. Jest to
ponadto jedyny $rodek transportu, w wypadku ktérego wydajnos$¢ pracy maleje. Potrzebne sg
bardziej szczegdtowe informacje na temat poziomu wydajnosci w sektorze transportu
drogowego towardéw. Konieczne s3 tez dodatkowe badania, by okresli¢ wptyw konkurencji na
poziom wydajnosci pracy w transporcie drogowym towardéw. Badania przeprowadzone w
roznych sektorach wskazuja, ze w szerzej pojetej gospodarce wydajnos¢ pracy jest wyzsza w
tych segmentach, ktoére sg otwarte na konkurencje miedzynarodowa (w tym wypadku
transport mi¢gdzynarodowy), niz w tych, ktére sa w duzej mierze na nig zamknigte (w tym
wypadku transport krajowy). Poziom wydajnos$ci moze by¢ az 15% nizszy w tych sektorach,
ktore nie sg otwarte na konkurencje migdzynarodowa''. Mozna zatem oczekiwa¢, ze otwarcie
krajowych rynkow transportu drogowego towarow na konkurencj¢ migdzynarodowa
przyniesie podobny wzrost wydajnosci.

Wickszos¢ panstw cztonkowskich odnotowala spadek wydajnosci w nastepstwie kryzysu
gospodarczego. Jest to zgodne z rozwojem sytuacji gospodarczej UE w tym okresie. Podczas
pogorszenia koniunktury gospodarczej produkcja gospodarcza maleje szybciej niz
zatrudnienie, prowadzac do spadku wydajnosci. W latach 2008-2011 cala gospodarka UE
odnotowata bardzo niski wzrost wydajnosci, ktora zwigkszyta sie o 0,6%"2. Miedzy
panstwami cztonkowskimi wcigz istniejg znaczne réznice w poziomie wydajnosci pracy,
ktére odpowiadajg réznicom cenowym w tychze panstwach.

Np. ETF (Europejska Federacja Pracownikéw Transportu), DTL (Dunskie Stowarzyszenie Transportu i Logistyki) oraz FNTR
(Francuska Narodowa Federacja Transportu Drogowego).

Danmarks Produktivitet — Hvor er problemerne?, Produktivitets Komissionen, 2013 r.

~Employment and social developments in Europe 2012” [Zatrudnienie ikwestie spoleczne w Europie, 2012 r.], Komisja
Europejska.


http://produktivitetskommissionen.dk/media/135891/faktaark.pdf

Transp | Transp | Transp | Skladowanie | Sektor | Gospo

ort ort ort i dzialania | transpo | darka
ladowy | wodny | lotniczy | wspierajace rtu ogolem
Wydajnos¢ EURMa 1 45000 | 144000 | 63000 | 67000 | 55000 | 49000
pracy, 2010 r. osobe
zatrudniong
Sredni roczny
% -0,2 +7,5 +3,2 +1,2 +1,0 +0,9
wzrost
wydajnosci
pracy, 2001—
2010 r.

Tabela 1: Wydajnos¢ pracy w sektorze transportu i calej gospodarce. Zrédlo: Eurostat,
rachunki narodowe i statystyka strukturalna dotyczaca przedsi¢biorstw.

2.3.2 Wydajnos¢ pojazdow

Z uwagi na zaburzenia réwnowagi ruchu transportowego i praktyk logistycznych puste
przebiegi sa w pewnym stopniu nieunikniong czgécig transportu drogowego towarow.
Zwazywszy na ich niepozadany wplyw na zuzycie paliwa, a takze na emisje i koszty CO,,
trzeba je jak najbardziej ograniczy¢é. W ostatnich latach poziom pustych przebiegow
nieznacznie zmalal dzigki powoli rosngcej wydajnosci organizacji transportu. Niemniej
w 2012 r. prawie jedna czwarta (23,2%) wszystkich wozokilometrow przebiegu samochodow
ciezarowych w UE pokonana zostata przez puste pojazdy'. Cho¢ brakuje wiarygodnych
danych statystycznych na temat poziomu obcigzenia innych pojazdéw, mozna si¢ spodziewac,
ze czeSciowo obcigzone pojazdy sg rowniez powszechne.

Poziom pustych przebiegéow jest wcigz wysoki w transporcie krajowym. Wskaznik pustych
przebiegdéw dla przewoznikow krajowych prowadzacych transport krajowy plasuje si¢ nieco
powyzej poziomu 25%. Jednak w wypadku zagranicznych pojazdéw cigzarowych
wykonujacych przewdz krajowy w panstwie cztonkowskim innym niz panstwo, w ktorym sa
zarejestrowane, wskaznik ten wynosi nieomal 50%. Specjalistyczne pojazdy (chiodnie
przewozace chtodzone towary, pojazdy przewozace plyny w zbiornikach lub pojazdy do
zbidrki odpadow) sa czesto czesciowo obcigzone lub puste, gdyz trudno jest zapewnié
przewoz powrotny dla specjalistycznych przesylek. Podczas transportu kabotazowego
przewozi si¢ jednak zazwyczaj przesytk¢ masowg w przyczepach lub zbiornikach krytych
oponczy. Powszechno$¢ pustych przebiegow nie jest zatem najprawdopodobniej zwigzana
z trudnos$ciami w zapewnieniu tadunkow powrotnych, ktore sg tatwiej dostgpne w transporcie
ogolnym. Ograniczenia dotyczace przewozéw kabotazowych zdajg si¢ zatem wpltywac na
przewoznikow, ktorzy nie sg w stanie efektywnie zorganizowa¢ swej dzialalnosSci
transportowe;.

13
W tej czgsci postuzono si¢ danymi zebranymi przez Eurostat, jednak miary wspdtczynnika obciazenia pojazdow drogowych

moga si¢ r6zni¢ w zaleznosci od rodzaju transportowanego tadunku. Takie czynniki zewngtrzne, jak maksymalna masa i wielko$¢
pojazdu, réwniez ograniczaja wspOlczynniki obcigzenia. Zobacz réwniez: ,,Beladingsgraad van gewicht en volume. Het
vergelijken van lood met veren”, Transport en Logistiek Nederlands, 2013 r.
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Analiza powszechno$ci pustych przebiegéw w réznych segmentach rynku pokazuje, ze
segmenty narazone na konkurencje, mianowicie transport mi¢dzynarodowy (typu cross-trade
i obustronny miedzynarodowy transport towar6w), maja o wiele mniej pustych przebiegow'*
niz te segmenty rynku, ktére podlegaja ograniczeniom operacyjnym (zob. wykres 5).

srednia wszystkich operacji transportowych

Pojazd zarejestrowany w panstwie A
prowadzacy przewdz z panistwa B do
panstwa C (cross-trade)

Pojazd zarejestrowany w panstwie A
prowadzacy przewdz z panstwa A do
panstwa B (lub odwrotnie)...

Pojazd zarejestrowany w panstwie A

prowadzacy przewo6z w panstwie B (kabotaz _

przy zatadowaniu)

Pojazd zarejestrowany w panstwie A
prowadzacy przewdz w panstwie A
(transport krajowy)

T T T

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0%

Wykres 5: Odsetek pustych wozokilometrow w calkowitej liczbie wozokilometrow
w podziale na rodzaj transportu w 2012 r. Na podstawie danych za 2012 r. z 21 spo$rod
27 panstw czlonkowskich UE (brak danych z BE, IT, CY, MT, RO i UK). Zrédlo:
EUROSTAT, DG MOVE.

Pozytywny wplyw otwarcia rynku na stopien obcigzenia wida¢ réwniez w zwigzku ze
zniesieniem ograniczen dostgpu dla przewoznikdéw z panstw cztonkowskich, ktore weszty do
UE w 2004 i 2007 r. Gdy w 2009 r. i 2012 r. zniesiono natozone na nich ograniczenia
kabotazowe, odsetek ich pustych wozokilometrow w kabotazu znacznie zmalat (zob. wykres
6 ponizej). Nie wydaje si¢ jednak, by rozporzadzenie (WE) nr 1072/2009 miato pozytywny
wpltyw na ogélny poziom pustych przebiegbw w kabotazu. Przed przyjeciem tego
rozporzadzenia w kilku panstwach cztonkowskich obowigzywaly bardziej liberalne
przepisy"’. Po wejsciu w zycie w maju 2010 r. przepiséw tego rozporzadzenia dotyczacych
kabotazu, ogolna czestotliwo$¢ pustych przebiegdw podczas przewozoéw za granice malala
znacznie wolniej niz wczesniej, a obecnie jest prawie dwa razy wyzsza od pustych
przebiegdw pojazdow krajowych w transporcie krajowym. Chociaz trzeba uwzglednic¢ inne

,Cabotage en CO2-reductie, Notitie met een eerste verkenning naar de potenti€le reductie van CO2 door cabotage”,
Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (2010 r.).

15 . . . . . . . . .
Wrtochy pozwolity przewoznikom na kabotaz na swym terytorium przez maksymalnie 15 dni w miesiacu, w tym kazdorazowo nie

wigeej niz 5 kolejnych dni. Zjednoczone Krolestwo przyjeto interpretacje kabotazu jako dziatalnosci ,,tymczasowej”, zgodnie
z ktora przewoznik musi by¢ w stanie udowodni¢, ze jego pojazd opuszczat terytorium tego kraju przynajmniej raz w miesigcu.
W 1998 r. Grecja ustalita, ze okres kabotazu nie moze przekracza¢ 2 miesigcy w roku. W okolniku z 2000 r. zniesiono wszelkie
ograniczenia czasowe kabotazu, opierajac si¢ zamiast tego na definicji kabotazu jako dziatalnosci, ktora nie jest stata, czesta,
regularna lub ciaggla. Oprocz innych warunkéw wprowadzono réwniez wymog, by pojazdy opuszczaly terytorium Grecji co
najmniej raz w miesigcu. Komisja odrzucila podje¢ta przez Francje w 2002 r. probg ograniczenia dziatalnosci kabotazowej
kazdorazowo do jednego tygodnia, stwierdzajac, ze jest ona nieproporcjonalna.
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czynniki takie jak kryzys gospodarczy, to fakt ten moze oznaczaé, ze obecne ograniczenia
przewozow kabotazowych uniemozliwiajg przewoznikom dalsze zwigkszenie ich wydajnosci.
Mozna zatem przypuszczaé, ze dalsze otwarcie rynku doprowadzi do zmniejszenia
czestotliwoscei pustych przebiegéw w transporcie krajowym. Potencjal ograniczenia pustych
przebiegéw nalezy jednak oceni¢ pod katem wickszego zapotrzebowania na transport
drogowy. Taka sytuacja moze mie¢ miejsce jezeli wicksza oferta transportu drogowego
spowoduje duzy spadek cen transportu drogowego'®. W takim przypadku sektor transportu w
panstwach czlonkowskich, w ktérych koszty sa wyzsze moze ucierpie¢ w wickszym stopniu,
rowniez w wyniku ewentualnego przejscia na inne formy transportu. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze spadek cen transportu drogowego byltby korzystny dla uzytkownikéw ustug

transportowych i konsumentow'”.

Ograniczenie emisji CO2 oraz poprawg efektywnosci paliwowej pojazdéw mozna osiagnaé za
pomocg innych rozwigzan, takich jak opracowanie metodyk pomiaru zuzycia paliwa i emisji
CO2. Taka metodyke ma przedstawi¢ Komisja w przygotowywanym wilasnie komunikacie
dotyczacym strategii ograniczania zuzycia paliwa i emisji CO2 przez pojazdy ci¢zarowe.
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Wykres 6: Ksztaltowanie si¢ udzialu pustych wozokilometréw podczas przewozu za
granice w latach 2007-2012 w grupie panstw czlonkowskich, w ktorych pojazd byl
zarejestrowany. Na podstawie danych za 2012 r. z 20 sposrod 27 panstw czlonkowskich
UE (brak danych z BE, IT, CY, LU, MT, RO i UK). Zrédlo: EUROSTAT, DG MOVE.

3. EWOLUCJA STRUKTURY KOSZTOW W SEKTORZE TRANSPORTU DROGOWEGO TOWAROW

16
Factsheet No 4/1, ASSIST - Assessing the social and economic impacts of past and future sustainable transport policy in Europe [Ocena
spoteczno-gospodarczych skutkow wezesniejszej i przysztej polityki zrbwnowazonego transport w Europie].

Onderzoek naar de gevolgen voor Nederland van het verder vrijgeven van cabotage, Policy Research Corporation in opdracht van
Ministerie van Infrastructuur en Milieu, 2013.



3.1 Przeglad czynnikow kosztotworczych

Wysoko$¢ kosztow to jeden z najwazniejszych czynnikéw decydujacych o konkurencyjnos$ci
w branzy transportu drogowego towaroéw. Inne czynniki obejmujg specjalizacje i jakos$¢ ushug.
O ile niektore z tych kosztow sa Scisle powigzane z panstwem czltonkowskim siedziby
(zwlaszcza koszty rejestracji 1 utrzymania pojazdu, podatek od przedsigbiorstwa, koszty
kapitalowe), inne koszty sa zmienne i zalezne od panstwa cztonkowskiego, w ktérym
realizowany jest przewoz (optaty drogowe lub podatki od paliwa). Ze wzgledu na istnienie
diet uzaleznionych od pokonanej odlegtosci i przepisow krajowych, ktére moga w pewnych
przypadkach prowadzi¢ do dostosowania ptac do minimalnych norm w panstwie
cztonkowskim realizacji przewozu'®, koszty pracy tez moga do pewnego stopnia by¢
zaliczane do tej kategorii. Praca jest, obok paliwa, jednym z dwoch gléwnych czynnikéw
kosztotworczych w sektorze transportu drogowego towarow. Aby okreslic wplyw
ewentualnego wigkszego otwarcia rynku na strukture sektora transportu drogowego towardw,
warto porowna¢ strukture kosztow w tej branzy w calej UE. Harmonizacja struktur i poziomu
kosztéw nie jest celem polityk UE ani nie lezy w jej kompetencjach. Niemniej jednak zaktada
si¢, ze otwarcie rynku mogloby przynosi¢ niepozadane rezultaty, jesli presja konkurencyjna
prowadzitaby do nieprzestrzegania przepisow socjalnych, takich jak czas prowadzenia
pojazdu i1 odpoczynku, co z kolei stanowiloby zagrozenie bezpieczenstwa drogowego.
Zmiany tego rodzaju bylyby sprzeczne z celami unijnej polityki transportowe;.

Struktury kosztow w calym sektorze przewozow drogowych coraz bardziej si¢ do siebie
upodabniajg. Relatywne znaczenie dwoch gtownych czynnikow kosztotworczych (kosztow
pracy i paliwa) osiggnelo obecnie porownywalne poziomy w catej UE. O ile w 2004 r. koszty
pracy stanowily 10% do 30% kosztow calkowitych w panstwach cztonkowskich, ktore
przystapily w owym roku do UE, od tego czasu wzrosty i stanowig 20% do 40% kosztow w
tych panstwach. W warto$ciach bezwzglednych koszty pracy w panstwach cztonkowskich,
ktore przystapity do UE w 2004 r. i 2007 r. pozostaja nizsze niz w panstwach cztonkowskich
UE-15, jednak réznica stopniowo maleje. Koszty zwigzane z paliwem wahajg si¢ w zakresie
od 24% do 38% kosztéw catkowitych.

Dyrektywa 96/71/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 grudnia 1996 r. dotyczaca delegowania pracownikow w
ramach §wiadczenia ustug (Dz.U. L 18 z 21.1.1997, s. 1-6); rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 593/2008
z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie prawa wlasciwego dla zobowigzan umownych (Rzym I) (Dz.U. L 177 2 4.7.2008, s. 6-16).
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Wykres 7: Podzial kosztow przewoinikow w wybranych panstwach czlonkowskich.
Zrédlo: ,,Collection and Analysis of Data on the Structure of the Road Haulage Sector in
the European Union” [Gromadzenie i analiza danych na temat struktury sektora
transportu drogowego towarow w Unii Europejskiej|] (AECOM 2013).

Ponadto postepuje harmonizacja w innych dziedzinach nalezacych do kompetencji UE, takich
jak optaty drogowe, co ma wplyw na operacyjne koszty przewoznikéw drogowych. Zmiany te
opisano bardziej szczegdtowo w rozdziale 6 niniejszego dokumentu.

3.2 Rozwoj sytuacji w zakresie kosztow pracy

Wynagrodzenie w sektorze transportu drogowego towaréw dzielone jest zazwyczaj na rézne
sktadowe. Wysoko$¢ miesiecznych pensji ustalana jest z poszanowaniem przepisoOw
dotyczacych minimalnego wynagrodzenia lub ukladéw zbiorowych'’. Srednie poziomy
wynagrodzenia sg zroznicowane w zalezno$ci od rodzaju realizowanego transportu (krajowy
lub mig¢dzynarodowy), przy czym stawki za transport mi¢dzynarodowy sg wyzsze niz za
krajowy. Oprocz tych réznic do podstawy wynagrodzenia dodawane sg zazwyczaj rozne
formy uposazen, najpopularniejsze z nich to diety (dzienne) i dodatki uzaleznione od
odlegtosci®. Ze wzgledu na znaczenie kosztow pracy w strukturach kosztéw operacyjnych
przewoznikow, roznice w poziomach wynagrodzen moga wpltywaé na praktyki biznesowe
w tym sektorze. Przedsiebiorstwa moga wyrejestrowywaé swoja dzialalno$¢ do panstw
cztonkowskich o nizszych kosztach pracy. Jezeli dokonuje si¢ tego zgodnie z wymogami
posiadania siedziby okre§lonymi w rozporzadzeniu (WE) nr 1071/2009, praktyka
przerejestrowywania moze przyczyni¢ si¢ do transgranicznych przeptywdéw inwestycyjnych
1 wzmocni¢ integracje unijnego rynku transportowego. Jednakze w niektorych przypadkach
przerejestrowanie (np. jesli dziatalno$¢ jest prowadzona wylacznie w jednym panstwie

19
W lipcu 2013 r. w 21 spos$rod 28 panstw cztonkowskich UE (wszystkich z wyjatkiem Danii, Niemiec, Wtoch, Cypru, Austrii,

Finlandii i Szwecji), obowiazywaly przepisy krajowe ustanawiajace minimalne wynagrodzenie ustawowo lub w drodze
krajowego porozumienia mi¢dzysektorowego. Uktady zbiorowe pracy funkcjonuja w tych panstwach cztonkowskich, w ktérych
nie okresla si¢ minimalnego wynagrodzenia za pracg, cho¢ te uktady zbiorowe moga dotyczy¢ jedynie pewnych przedsigbiorstw
(takich jak te, ktore sg cztonkami izb handlowych) i moga réznic¢ si¢ w obrebie panstwa cztonkowskiego w zalezno$ci od regionu.

20
Zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 561/2006, dodatki uzaleznione od odleglosci sa niezgodne z prawem, jesli ich stosowanie

moze zagraza¢ bezpieczenstwu drogowemu.
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cztonkowskim innym niz panstwo rejestracji) moze by¢ oznaka celowego unikania podatkow
1 optat zwigzanych z zatrudnieniem.

Sytuacja na poszczegolnych rynkach musi zostaé poddana bardziej szczegodtowej analizie.
Istnieja jednak przestanki §wiadczace o tym, ze rdznice w poziomie ptac zmniejszaja si¢ do
poziomu, na jakim ryzyko niezgodnego z prawem zachowania jest ograniczone®'. Konieczna
jest jednak dalsza poprawa egzekwowania przepisoéw. Chociaz réznice utrzymuja sie,
bezwzgledny poziom kosztow pracy ro$nie w szybszym tempie w panstwach cztonkowskich,
ktére przystapily do UE w latach 2004 i 2007. Po uwzglednieniu wszystkich sktadnikow
wynagrodzenia zarobki rumunskich kierowcéw w transporcie migdzynarodowym wydaja si¢
osiaga¢ podobne poziomy do zarobkéw przewoznikow hiszpanskich (4-5 EUR za godzine)™.
Zmiany te sa zgodne z konwergencjg $rednich pozioméw plac w UE, jak pokazano na
wykresie 8. W rezultacie rdéznice w poziomie plac w sektorze transportu drogowego sa
porownywalne do réznic w wysokos$ci sredniego wynagrodzenia w catej UE 1 w odniesieniu
do catej gospodarki. Ponizszy wykres pokazuje wzgledny wzrost wynagrodzenia
pracownikow z panstw UE- 12 w porownaniu do tych z UE- 15.
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Wykres 8: Zmiany wskaznika kosztow pracy w gospodarce przedsigbiorstw
w panstwach czlonkowskich UE- 15 i UE- 12 od 2004 r. Zrodlo: EUROSTAT, DG
MOVE.

Jak ukazano powyzej, roznice w poziomie ptac w sektorze transportu drogowego towarow
pozostaja zblizone do $rednich réznic w ptacach miedzy panstwami czionkowskimi w calej
gospodarce. Nalezy jednak zauwazyé, ze roznice te moga mie¢ wiekszy wplyw na
konkurencje w tym sektorze ze wzgledu na mobilny charakter drogowego transportu
towarow. W przeciwienstwie do innych sektoréw ustugi transportowe moga by¢ §wiadczone

21
Auch zu Hause wird gut verdient - Deutscher Arbeitsmarkt fiir bulgarische und ruménische LKW-Fahrer wenig attraktiv

[Réwniez w kraju zarabia si¢ dobrze — niemiecki rynek pracy mato atrakcyjny dla butgarskich i rumunskich kierowcow
cigzarowek], Deutsche Verkehrszeitung, 28 stycznia 2014 r.

22
,Collection and Analysis of Data on the Structure of the Road Haulage Sector in the European Union” [Gromadzenie i analiza

danych na temat struktury sektora transportu drogowego towaréw w Unii Europejskiej] (AECOM 2013).
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czasowo w innych panstwach cztonkowskich, z czgSciowym zachowaniem warunkow
ptacowych panstwa cztonkowskiego miejsca zamieszkania. Istniejg jednak przepisy UE, ktore
w niektorych przypadkach moga zwigkszy¢ ochrong pracownikéw niebgdacym rezydentami
czasowo s$wiadczacych ustlugi w innych panstwach czlonkowskich. Dyrektywa 96/71/WE
w sprawie delegowania pracownikow™ ma zastosowanie do kierowcow, jezeli podlegaja oni
zakresowi jej stosowania. Rozporzadzenie (WE) nr 593/2008 w sprawie zobowigzan
umownych®® okresla ogodlne kryteria okreslania prawa wiasciwego dla zobowiazan
umownych. W niektérych przypadkach mozna uchyli¢ przepisy prawa, ktére normalnie
bylyby wlasciwe dla umowy, i1 zastapi¢ je przepisami bezwzglednie obowigzujacymi
W rozumieniu prawa prywatnego mie¢dzynarodowego, ktére maja zastosowanie w miejscu,
w ktérym zazwyczaj Swiadczona jest praca (art. 8).

33 Zmiany poziomu kosztow paliwa

Koszty paliwa w catej UE zmienialy si¢ zgodnie z ewolucja cen ropy naftowej na rynkach
mi¢dzynarodowych 1 nie roéznig si¢ znacznie od siebie. Mozna to czg¢$ciowo przypisaé
stopniowej harmonizacji opodatkowania produktéw energetycznych i energii elektrycznej
w Unii Europejskiej, ktéra jest regulowana przepisami dyrektywy Rady 2003/96/WE
(,.dyrektywa w sprawie opodatkowania energii”)®. Struktura podatku akcyzowego od paliw
jest zharmonizowana: migdzy innymi w dyrektywie okreslono minimalne poziomy
opodatkowania produktow energetycznych wykorzystywanych jako paliwo silnikowe.
Panstwa czlonkowskie maja jednak swobode ustalania swoich krajowych stawek
podatkowych w sposdb, jaki uznaja za stosowny. Krajowe stawki podatkowe sg rozne
w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich. Koszty paliwa sg najnizsze w Luksemburgu,
a najwyzsze w Zjednoczonym Krolestwie.
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23
Dyrektywa 96/71/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 grudnia 1996 r. dotyczaca delegowania pracownikow

w ramach $wiadczenia ustug, Dz.U. L 18 z21.1.1997, s. 1.

24
Rozporzadzenie (WE) nr 593/2008 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie prawa wilasciwego dla

zobowiazan umownych (Rzym I), Dz.U. L 177 z 4.7.2008, s. 6.

25
Dyrektywa Rady 2003/96/WE z dnia 27 pazdziernika 2003 r. w sprawie restrukturyzacji wspolnotowych przepiséw ramowych

dotyczacych opodatkowania produktow energetycznych i energii elektrycznej, Dz.U. L 283 z 31.10.2003, s. 51.
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Wykres 9: Typowy koszt 1,000 litréw oleju napedowego w poszczegolnych panstwach
czlonkowskich (styczen 2014 r.). Zrodlo: Biuletyn na temat ropy naftowej Centrum
Monitorowania Rynku, 2014 r., Komisja Europejska, DG ds. Energii.

3.4  Inne czynniki kosztotworcze

Oprocz tych dwoch glownych czynnikow kosztotworczych, przewoznicy drogowi ponosza
inne oplaty, takie jak:

— jednorazowe oplaty zwigzane z zaktadaniem przedsigbiorstwa (w tym zakupem
i rejestracja pojazdow);

— okresowe podatki od posiadania lub eksploatacji §rodkoéw transportowych;

— podatki wynikajace z uzytkowania pojazdoéw (podatek dochodowy, optaty drogowe
uzaleznione od czasu jazdy lub pokonywanej odlegtosci).

Wzgledny poziom tych optat moze mie¢ wpltyw na zachowanie przedsigbiorstw. Znaczne
réznice w poziomie oplat moga zacheca¢ do niezgodnego z prawem przerejestrowywania
pojazdow, co z kolei dziata na niekorzys¢ przedsigbiorstw przestrzegajacych prawa. Chociaz
poziomy podatkéw i oplat drogowych w dalszym ciggu réznig si¢ migdzy soba, istnieja
przestanki wskazujace na to, ze kwota netto optat uiszczanych za pojazd osigga podobny
poziom w catej UE.

Nadal istnieja rdéznice w poziomie optat zwigzanych z zakladaniem przedsi¢biorstwa,
rejestracja 1 eksploatacja pojazdu. Wysoko$¢ optat za zatozenie przedsigbiorstwa wynosi od
jednorazowej kwoty okoto 40 EUR w Republice Czeskiej do ponad 1 000 EUR w Bulgarii®.
Podatki od pojazdéw (podatki od rejestracji lub wlasnosci) réwniez s3 rozne
w poszczegblnych panstwach czionkowskich. Roznice w wysoko$ci naktadanych optat nie
odzwierciedlajg podzialu na kraje UE-12 i UE-15, jak to wida¢ w przypadku kosztow pracy.
Na przyktad roczne podatki od pojazdéw, jak pokazano na ponizszym wykresie 10, wahaja
si¢ w stosunku 1 do 10. Sposrod 10 panstw cztonkowskich o najwyzszych podatkach
rocznych od pojazdéw, trzy naleza do UE-12 (Republika Czeska, Wegry 1 Bulgaria).
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26
,Collection and Analysis of Data on the Structure of the Road Haulage Sector in the European Union” [Gromadzenie i analiza

danych na temat struktury sektora transportu drogowego towaréw w Unii Europejskiej] (AECOM 2013).
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Wykres 10: Roczny podatek od $rodkéw transportowych (w EUR) za standardowy
zestaw ciggnika z naczepa (2012 r.), Zrédlo: Przewodnik podatkowy ACEA 2012 r.

Nie przeprowadzajac szczegdtowej analizy poziomu réznic kazdego sktadnika kosztow, warto
zauwazy¢, ze pomimo tych réznic $redni poziom podatkdéw i optat nakladanych na trasach
krajowych nie wydaje si¢ by¢ bardzo zréznicowany pomiedzy panstwami czlonkowskimi.
Zgodnie z obliczeniami OECD, jak pokazano na wykresie 11, kwota netto optat uiszczanych
za wozokilometr wynosi $rednio 0,18 EUR, a roznice migdzy panstwami cztonkowskimi sg
stosunkowo niewielkie. Najwyzsze optaty w UE pobierane sa w Niemczech
(0,34 EUR/wkm), a najnizsze w Bulgarii, Luksemburgu, na Lotwie, Litwie i w Rumunii
(0,11 EUR/wkm).
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Wykres 11: Kwota netto oplaty uiszczanej za wozokilometr (przewoz krajowy, 2012 r.).
Zrédlo: Oplaty i podatki w transporcie drogowym. Podsumowanie analizy i tabele
danych za lata 1998-2012, OECD 2013.

Moze to czgsciowo wynika¢ z faktu, ze panstwa cztonkowskie coraz powszechniej stosujg
terytorialne oplaty za korzystanie z drog w postaci winiet lub optat za przejazd. Od czasu
przyjecia 1 pozniejszej zmiany dyrektywy 1999/62/WE w sprawie pobierania optat od
samochodéw ciezarowych?’, coraz wicksza liczba panstw cztonkowskich wprowadzita
systemy oplat za korzystanie z drog. W obliczu zbieznych struktur kosztéw przewoznicy
z UE beda coraz czg$ciej zmuszeni poprawia¢ swoja wydajnos¢ 1 jakos¢ ustug. Poprawa ta
bytaby korzystna dla klientow sektora transportu drogowego towardw, a mianowicie
spedytoréw 1 sektora detalicznego, a za ich posrednictwem zwigkszytaby efektywnos¢
1 konkurencyjnos¢ gospodarki UE jako catosci.

4.EGZEKWOWANIE PRZEPISOW DOTYCZACYCH DOSTEPU DO RYNKU TRANSPORTU
DROGOWEGO TOWAROW

27
Dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie pobierania optat za korzystanie

z niektorych typow infrastruktury przez samochody cigzarowe, zmieniona dyrektywa 2006/38/WE oraz dyrektywa 2011/76/UE.
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Rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009*® i (WE) nr 1072/2009 maja na celu zapewnienie
przedsiebiorstwom uczciwego dostepu do rynku migedzynarodowych przewozow drogowych,
réwniez poprzez dostarczenie organom egzekwowania prawa dodatkowych kryteriéw kontroli
przestrzegania tych rozporzadzen. Prawidlowe stosowanie tych rozporzadzen jest niezbedne
do zagwarantowania, ze przedsigbiorstwa dziatajace na rynku transportu drogowego towarow
sa wiarygodne i konkurujg na rownych zasadach. Niemniej jednak egzekwowanie niektorych
ich przepiséw pozostaje problematyczne. Dwa aspekty w szczegdlnosci sprawiaja trudnosci
przewoznikom i organom egzekwowania prawa: przepisy dotyczace rzeczywistej i stalej
siedziby w przypadku rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009 oraz przepisy dotyczace kabotazu
w przypadku rozporzadzenia (WE) nr 1072/2009.

4.1 Stosowanie rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009

W rozporzadzeniu (WE) nr 1071/2009 w sprawie dostgpu do zawodu przewoznika
drogowego zebrano kilka aktow prawnych, by uprosci¢ ich stosowanie i je uzupehnic.
Wprowadzono tez w nim dodatkowe wymagania, w szczegdlnosci kryterium rzeczywistej
i statej siedziby przedsigbiorstw transportu drogowego towarow, przepisy dotyczace
jednolitego formatu licencji wspolnotowych, szczegétowe wymogi dotyczace zarzadzajacych
transportem oraz zacie$nienia wspotpracy miedzy panstwami cztonkowskimi w dziedzinie
egzekwowania przepisOw (zwlaszcza poprzez wzajemne polaczenie krajowych rejestrow
przedsiebiorcow transportu drogowego, ERRU).

Zmiany te przyczynily si¢ do dalszej harmonizacji, szczegdlnie w odniesieniu do formatow
licencji wspolnotowych. Jednak nadal pozostaje wiele do zrobienia, aby zakonczy¢ proces
wdrazania wyzej wspomnianego rozporzadzenia, zwlaszcza poprzez pelne uruchomienie
ERRU. Pewne zrodta wskazujg takze, ze w niektorych panstwach cztonkowskich nadal
istnieja ,,spotki-skrzynki pocztowe” (tj. przedsiebiorstwa z ,,siedziba” do celow podatkowych
w panstwie czlonkowskim, w ktorym nie prowadzg dzialan administracyjnych lub
handlowych, co stanowi naruszenie art. 5 rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009). Praktyka ta
jest niezgodna z intencja prawodawcy. Praktyki tego rodzaju sg czasami udokumentowane®,
lecz nadal trudne do oszacowania ze wzgledu na ich nielegalny charakter.

Takie ,,spotki-skrzynki pocztowe” istnieja w dalszym ciggu ze wzgledu na rdéznice
w zasobach 1 priorytetach nadawanych egzekwowaniu prawa w panstwach cztonkowskich,
ktoérych to dotyczy. Moze to powodowac trudnosci w innych panstwach cztonkowskich
zglaszajacych takie przedsigbiorstwa panstwom czlonkowskim ich rejestracji, ktore nie moga
polega¢ na odpowiednio silnym wsparciu ze strony swoich partneréw. Ponadto przepisy
regulujace egzekwowanie wymogu ,.statej siedziby” wykazuja stabosci®. W zwiazku

28
Rozporzadzenie (WE) nr 1071/2009 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 pazdziernika 2009 r. ustanawiajace wspolne

zasady dotyczace warunkéw wykonywania zawodu przewoznika drogowego i uchylajace dyrektywe Rady 96/26/WE, Dz.U.
L 300z 14.11.2009, s. 51.

29 T . . . . X .
Dziatania kontrolne w ramach delegowania pracownikow w transporcie drogowym: przewodnik dla organow kontroli.

Sprawozdanie koncowe projektu TRANSPO, marzec 2012 r. www.tagliacarne.it/download/229.html

30
Zgodnie z art. 12 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009: ,,do dnia 31 grudnia 2014 r. panstwa cztonkowskie przeprowadzaja

kontrole przynajmniej co 5 lat, aby sprawdzi¢, czy przedsigbiorcy nadal spetniaja [warunki wykonywania zawodu przewoznika
drogowego]”.
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z powyzszym istotne wydaje si¢ zwickszenie wspdlpracy transgranicznej w tej dziedzinie,
a takze bardziej rygorystyczne egzekwowanie wlasciwych przepisow.

4.2 Rozporzadzenie (WE) nr 1072/2009: Kwestie wdrozenia i postepy krajowe

Organy egzekwowania prawa oraz przewoznicy zglaszaja réznice w metodach wdrazania
rozporzadzenia (WE) nr 1072/2009. Roéznice te moga zniech¢ca¢ przewoznikow do
podejmowania dziatalno$ci na rynkach krajowych za granica. Pomimo staran majacych na
celu doprecyzowanie warunkéw rozporzadzenia (WE) nr 1072/2009°" weciaz istnieja réznice
we wdrazaniu niektorych przepiséw. Finlandia na przyklad uwaza przewozy z wieloma
punktami roztadunku (w ktorych przewoznik roztadowuje partie jednego tadunku w kilku
miejscach dostawy, np. w spotkach zaleznych tego samego przedsigbiorstwa) za kilka dziatan
transportowych, podczas gdy w innych krajach tego typu przewozy traktowane sg jako jeden
transport. Dunskie i finskie organy egzekucji prawa wymagaja, aby w przypadku kontroli
przewoznicy byli w stanie natychmiast przedstawi¢ dokument w formie zlecenia na przew6z
kabotazowy. Inne dajg przewoznikom czas na zebranie takich informacji, jesli nie sg one
natychmiast dostepne, na przyktad w przypadku, gdy list przewozowy nie jest przewozony
z tadunkiem.

Ponadto w niektoérych panstwach cztonkowskich obserwuje si¢ tendencje do obostrzania
warunkow, na jakich przewoznicy mogg wykonywaé przewozy kabotazowe i transport
migdzynarodowy, przez $rodki regulacyjne 1 praktyki w zakresie srodkow wykonawczych.
Przyktady obejmuja dyskryminacje pojazdéw nalezacych do spoétek zaleznych miejscowych
przedsigbiorstw z siedzibg w innym panstwie czlonkowskim przez organy egzekwowania
prawa lub stosowanie restrykcyjnych przepiséw do rodzajéw towarow przewozonych gtéwnie
przez przewoznikdw nieposiadajacych siedziby w danym panstwie. Do pigtnowania
zagranicznych kierowcow przyczyniajg si¢ tolerowane przez wiladze inicjatywy prywatne.
W pewnym panstwie cztonkowskim coraz popularniejsza wsréd miejscowych kierowcow jest
aplikacja na smartfony do $ledzenia 1 lokalizowania samochodow ci¢zarowych
zarejestrowanych za granicg. W perspektywie dlugoterminowej te regulacyjne i prywatne
inicjatywy niosg ryzyko podwazenia acquis rynku wewnetrznego w zakresie transportu,
a w szczegoOlnos$ci utracenia wzrostu wydajnosci wynikajacego z otwarcia rynku w transporcie
transgranicznym.

Stosownos¢ takich praktyk wydaje si¢ tym bardziej watpliwa, ze poziom udokumentowanych
naruszen przepisOw dotyczacych kabotazu jest niski. Cho¢ istnieja obawy zwigzane
z nielegalnymi przewozami kabotazowymi (to znaczy powyzej trzech przewozoéw
kabotazowych dopuszczalnych na mocy rozporzadzenia (WE) nr 1072/2009, lub ktoére nie
odbywaja si¢ po realizacji przewozu miedzynarodowego, albo odbywaja si¢ pdzniej niz
siedem dni po takim przewozie), organy egzekwowania prawa na ogot nie byly w stanie
udokumentowaé¢ tych zarzutow. W panstwach czlonkowskich, w ktérych miaty miejsce
szeroko zakrojone kontrole kabotazu, poziom naruszen byt niski (1,7 % wszystkich

31
Pytania i odpowiedzi dotyczace nowego systemu kabotazu na mocy rozporzadzenia (WE) nr 1072/2009. Komisja Europejska,

2011 r. http://ec.europa.eu/transport/modes/road/haulage/doc/qa_the new_cabotage regime 2011.pdf
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skontrolowanych ~ pojazdéw  w przypadku Danii’). Inne naruszenia, takie jak
nieprzestrzeganie czasu prowadzenia pojazdu, majace wplyw zaréwno na konkurencje
migdzy przewoznikami jak i na bezpieczenstwo, sg bardziej powszechnie napotykane przez
organy egzekwowania prawa.

Podsumowujac, rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009 i (WE) nr 1072/2009 s3 rozumiane,
interpretowane 1 stosowane na roézne sposoby w rdéznych panstwach czionkowskich.
W zwigzku z tym podmioty gospodarcze borykaja si¢ z kosztowng i klopotliwg mozaika
przepisow, ktorg pakiet z 2009 r. miat zlikwidowac.

4.3 Zmiana rozporzadzen w ramach REFIT

W swoim komunikacie w sprawie sprawnosci regulacyjnej UE z grudnia 2012 r.**> Komisja
zapowiedziata uruchomienie programu sprawnosci i wydajnosci regulacyjnej (REFIT),
ktérego celem jest zwigkszenie jasnosci prawa UE i zmniejszenie obcigzen regulacyjnych.
W przegladzie, ktory nastapit po publikacji tego komunikatu, jako priorytetowa wymieniono
potrzebe zmiany rozporzadzen (WE) nr 1071/2009 i (WE) nr 1072/2009. Uproszczenie
przepisow pozwoliloby kontrolujagcym funkcjonariuszom na egzekwowanie ich w bardziej
skuteczny 1 jednolity sposdb, zapewniajac przewoznikom konsekwentng interpretacje
przepisoOw 1 przewidywalne warunki dziatania. Zmiana mialaby na celu z jednej strony
wyjasnienie  problematycznych  warunkow  wyzej  wspomnianych  rozporzadzen,
w szczegblnosci definicji rzeczywistej 1 statej siedziby w rozporzadzeniu (WE) nr 1071/2009
oraz kabotazu w rozporzadzeniu (WE) nr 1072/2009. Ponadto mozna by jeszcze ulepszy¢
mozliwosci wspotpracy miedzy panstwami czlonkowskimi w dziedzinie egzekwowania
przepisow rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009. Wreszcie, zmiana mogtby poprawié
egzekwowanie przepisOw tych rozporzadzen. Wprowadzenie dalszych nakazowych
przepisoOw dotyczacych czgstotliwosci i procedur kontroli mogloby pomdc w rozwigzaniu
istniejacych rozbieznosci w egzekwowaniu wspomnianych rozporzadzen. Mozna by réwniez
poprawi¢ skuteczno$¢ ich egzekwowania poprzez lepsze wykorzystanie nowych technicznych
mozliwo$ci kontroli, takich jak tachografy cyfrowe nowej generacji.

5. SPOLECZNY WYMIAR SEKTORA TRANSPORTU DROGOWEGO TOWAROW

Prawodawstwo unijne zawiera zaré6wno ogodlne, jak i sektorowe ramy majace na celu
zapewnienie bezpieczenstwa ruchu drogowego, wlasciwych warunkéw pracy oraz
niezaktoconej konkurencji w sektorze transportu drogowego towarow. Ramy te obejmuja
rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 w sprawie czasu prowadzenia pojazdu i okreséw
odpoczynku® oraz dyrektywe 2002/15/WE w sprawie czasu pracy osob wykonujacych

32
http://ekstrabladet.dk/112/article2107804.ece, dalsze informacje znalez¢ mozna na stronie:

http://www.ft.dk/samling/20121/almdel/TRU/spm/464/svar/1050069/1244171/index.htm?/samling/20121/almdel/TRU/spm/464/s
var/1050069/1244171/index.htm

33
Sprawnos¢ regulacyjna UE (COM(2012)746)

34
Rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 marca 2006 r. w sprawie harmonizacji niektorych

przepisow socjalnych odnoszacych si¢ do transportu drogowego oraz zmieniajace rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3821/85
i (WE) 2135/98, jak réwniez uchylajace rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3820/85 (Dz.U. L 102 z 11.4.2006, s. 1).
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czynnoéci w trasie®. Aby zapewni¢ wiasciwe egzekwowanie tych przepisow, zostaly one
uzupelnione przepisami o minimalnych wymogach w zakresie kontroli (dyrektywa
2006/22/WE*®) oraz szczegdlowymi przepisami prawnymi i technicznymi dotyczacymi
urzadzen rejestrujacych stosowanych w transporcie drogowym (rozporzadzenie (EWG) nr
3821/85"7). Niedostateczny stopiefi zgodnosci z tymi przepisami moglby mieé¢ negatywne
skutki. Mozna do nich zaliczy¢ pogorszenie si¢ warunkéw pracy osob zatrudnionych
w transporcie drogowym, obnizenie poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego i zwigkszenie
zagrozen dla innych uzytkownikéw droég oraz postawienie w niekorzystnej sytuacji
przedsiebiorstw dziatajacych zgodnie z przepisami.

Podejmowane sa ciagte wysitki na rzecz dalszej poprawy egzekwowania tych przepisow.
Obejmuja one opracowanie przez Komisje wytycznych 1 wyjasnien udostgpnianych
panstwom cztonkowskim i zainteresowanym stronom’®. Wytyczne te nie maja jednak
wigzacego charakteru. W rezultacie Komisja nie moze naklada¢ na panstwa cztonkowskie
sankcji za niestosowanie si¢ do nich. Ich opracowanie jest trudnym procesem (wytyczne
dotyczace ,,okresu 24-godzinnego” do obliczania czasu prowadzenia pojazdu i okresow
odpoczynku byly dyskutowane przez ponad 4 lata, a tekst dotad nie zostal sfinalizowany).
Udokumentowane wyniki tych panstw cztonkowskich, ktore rzeczywiscie wdrazaja wytyczne
omoOwione z nimi na forum wilasciwego komitetu, réwniez wykazuja znaczne roznice.

We wspotpracy z zainteresowanymi stronami podejmowane sg dalsze wysitki w tym zakresie.
Zakonczono projekt TRACE®, w ramach ktérego stworzono wspolny program szkolen dla
funkcjonariuszy przeprowadzajacych kontrole drogowe. W biatej ksigdze w sprawie
transportu z 2011 r.* uznano propagowanie zatrudnienia i warunkéw pracy o wysokiej
jakosci za priorytet.

5.1 Warunki pracy

Warunki pracy w sektorze transportu drogowego towarow sa trudne; potwierdza to jego niska
atrakcyjno$¢. Niektore z przyczyn tej sytuacji to mobilny charakter transportu drogowego
oraz dlugie okresy spedzane poza baza. Inne czynniki ryzyka okreslone przez Europejska
Agencje Bezpieczenstwa i Zdrowia w Pracy to: fakt, ze kierowcy czgsto pracuja w pojedynke;
zarzadzanie zgodne z koncepcja ,,dokladnie na czas” i1 naciski klientéw, ktore prowadza do
duzego napigcia w pracy; praca wykonywana w obiektach nalezacych do stron trzecich; coraz
czgstsze wykorzystywanie zdalnego monitorowania 1 skomplikowanych rozwigzan

35
Dyrektywa 2002/15/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 marca 2002 r. w sprawie organizacji czasu pracy osob

wykonujacych czynnos$ci w trasie w zakresie transportu drogowego (Dz.U. L 80 z 23.3.2002, s. 35).

36
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).

37
Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3821/85 z dnia 20 grudnia 1985 r. w sprawie urzadzen rejestrujacych stosowanych w transporcie
drogowym (Dz.U. L 370 z 31.12.1985, s. 8).

38
http://ec.europa.eu/transport/modes/road/social_provisions/driving_time/guidance notes en.htm

39 .
http://www.traceproject.eu

40

Biata ksigga Komisji pt. ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagnigcia
konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu”, COM(2011) 144 final.
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technicznych; rozplanowanie miejsca pracy; dostepnos¢ obiektdéw i ustug (w zakresie higieny,
wyzywienia i1 opieki medycznej); zagrozenie chorobami zakaznymi, przemocg i napadami;
dhugotrwate siedzenie i narazenie na wibracje; ryzyko wypadku przy zatadunku i roztadunku;
oraz zagrozenie wypadkami drogowymi w zwiazku z praca w ruchu drogowym®. W tym
samym sprawozdaniu uznano nietypowe godziny pracy w tym sektorze za czynnik, ktory
moze wywiera¢ negatywny wptyw na stan zdrowia. W ogo6lnym rozrachunku jednak wypadki
z udzialem pojazdow cig¢zarowych sa coraz rzadsze, a zgodno$¢ z przepisami dotyczacymi
czasu prowadzenia pojazdu i okresow odpoczynku wzrasta*”.

Czestsze korzystanie z zarzadzania ,,doktadnie na czas”, opracowanego dzigki nowym
mozliwo$ciom technicznym dostgpnym w sektorze logistycznym, oznacza, ze kierowcy
podlegaja presji, by dotrzymaé¢ termindw dostawy. Postrzega si¢, ze presja wywierana na
pracownikow sektora transportu drogowego wzrosta w trakcie trwajacego obecnie kryzysu
gospodarczego; zainteresowane strony sa przekonane, ze jest ona zwigzana z rdéznymi
nielegalnymi praktykami, takimi jak przekraczanie czasu prowadzenia pojazdu,
wynagrodzenie oparte na wynikach, co prowadzi do zagrozenia dla bezpieczenstwa ruchu
drogowego, lub pozorna praca na wlasny rachunek®. Glowne kwestie socjalne wskazane
przez zainteresowane strony jako wymagajace przysztych dziatan legislacyjnych podano w
tabeli 2.

Kwestia Istotnosé

Niezgodne z prawem / nieuczciwe programy zatrudnienia, | **%**
ktére prowadza do dumpingu socjalnego (np. ,,spoOiki-
skrzynki pocztowe”)

Brak mechanizméw egzekwowania i kontroli *kkEk

Brak harmonizacji socjalnej w panstwach cztonkowskich UE | ###*

27

Nielegalna dziatalno$¢ kabotazowa ook
Jakos$¢ odpoczynku oraz zwigzanych z tym udogodnien ook
Czas prowadzenia pojazdu i czas odpoczynku wx

Tabela 2: Kwestie okresSlone przez zainteresowane strony jako wymagajace przyszltych
dzialan legislacyjnych w odniesieniu do warunkow socjalnych i warunkow pracy
w sektorze transportu drogowego towaréw. Zrodlo: Social and Working Conditions of
Road Transport Hauliers [Warunki socjalne i warunki pracy przewoznikow
drogowych]| Parlament Europejski, 2013.

41
OSH in figures: Occupational safety and health in the transport sector — An overview [BHP w danych liczbowych:

bezpieczenstwo i higiena pracy w sektorze transportu — przeglad] , Europejska Agencja Bezpieczenstwa i Zdrowia w Pracy, 2011.

42
Overview and Evaluation of Enforcement in the EU Social Legislation for the Professional Road Transport Sector [Przeglad

i ocena wdrazania w UE przepisow socjalnych dla sektora profesjonalnych ustug transportu drogowego], Parlament Europejski,
2012.

43
Social and Working Conditions of Road Transport Hauliers [Warunki socjalne i warunki pracy przewoznikow drogowych],

Parlament Europejski, 2013.
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Kwestie poruszone przez zainteresowane strony w tabeli 2 sg $cisle zwigzane z wykonaniem
rozporzadzen (WE) nr 1071/2009 i nr 1072/2009, chociaz ich egzekwowanie wchodzi
w zakres kompetencji panstw czlonkowskich. Niezadowalajace egzekwowanie tych
przepiséw wynika z braku w obu rozporzadzeniach wigzacych przepiséw dotyczacych liczby
i czestotliwos$ci kontroli. Brak takich przepisow réwniez stwarza trudnosci w monitorowaniu
wdrazania tych rozporzadzen przez Komisje. Ich wdrazanie nalezy wigc usprawni¢ poprzez
wprowadzenie wigzacych przepisow w zakresie egzekwowania prawa.

Czas prowadzenia pojazdu i okresy odpoczynku pozostaja nierozwigzanym problemem.
Z niedawno przeprowadzonych ocen wynika, ze obowigzujace przepisy sg coraz lepiej
przestrzegane™, cho¢ nadal wystepuja roznice w praktycznych sposobach ich egzekwowania
przez panstwa czlonkowskie®. Proporcja kontroli przeprowadzanych w ramach kontroli
drogowych lub na terenie przedsigbiorstwa rozni si¢, podobnie jak proporcja dni roboczych
podczas ktérych przeprowadzane sg kontrole. Wynika to zaréwno z réznic w zasobach
przeznaczonych przez panstwa cztonkowskie na egzekwowanie przepiséw, a takze z roznic
rynkéw transportowych (kontrole na terenie przedsigbiorstw sg skuteczne w tych panstwach
cztonkowskich, w ktérych rozpowszechnione sa duze przedsigbiorstwa, kontrole drogowe
moga by¢ bardziej skuteczne, jesli chodzi o rynki zdominowane przez mate
przedsigbiorstwa).

Najnowsze badania pokazuja raczej, ze ryzyko zwigzane z konkurencja w dziedzinie
zabezpieczenia spotecznego jest ograniczone ze wzgledu na wyrdéwnanie kosztow pracy
dostosowywanych do wydajnosci i harmonizacj¢ pewnej liczby standardow dotyczacych
pracy. Ponadto panstwa cztonkowskie, w ktorych koszty sa nizsze, nie wykazuja nizszego
stopnia egzekwowania przepisOw prawa socjalnego i prawa pracy. Dlatego tez nie ma
dowodow na to, ze nieprzestrzeganie prawa pracy datoby im przewage konkurencyjng*®. To
powiedziawszy, nadal nalezy podejmowac wysitki w roznych dziedzinach na rzecz poprawy
egzekwowania migdzysektorowych przepisow socjalnych w sektorze transportu drogowego.

5.2 Prognozowanie zmian

W sektorze transportu drogowego towarow zaszlo juz wiele istotnych dlugoterminowych
zmian, poczynajac od ciagglego niedoboru kierowcoé6w. Pracownicy transportu drogowego
towarow starzeja sie: w samych Niemczech w ciggu najblizszych 10-15 lat ponad 250 000
kierowcow przejdzie na emeryture’’. To, w polaczeniu z brakiem wykwalifikowanych
kierowcow, ktory stwierdzono juz przed kryzysem gospodarczym, bedzie w duzym stopniu
wplywa¢ na mozliwosci zatrudnienia przez przedsigbiorstwa transportu drogowego towarow.

44
Sprawozdanie w sprawie wykonania w latach 2009-2010 rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 w sprawie harmonizacji niektoérych

przepisow socjalnych odnoszacych si¢ do transportu drogowego oraz dyrektywy 2002/15/WE w sprawie organizacji czasu pracy
0sOb wykonujacych czynno$ci w trasie w zakresie transportu drogowego, SWD (2012) 270 final.
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i ocena egzekwowania w UE ustawodawstwa socjalnego w sektorze transportu drogowego], Parlament Europejski, 2012.
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Skutki tych niedoboréw sa juz odczuwalne w niektérych panstwach cztonkowskich, takich
jak Lotwa, gdzie zatrudniani sa kierowcy z panstw trzecich, cho¢ w chwili obecnej w
niewielkiej liczbie.

Europejska Agencja Bezpieczenstwa iZdrowia w Pracy podkresla, ze charakter pracy
pracownikow sektora transportu zmienia si¢. W transporcie mi¢dzynarodowym aspektem
podstawowym jest zwigkszone wykorzystanie technologii. Komputery poktadowe, nowa
generacja tachografow cyfrowych i innych urzadzen telematycznych odgrywaja coraz
wieksza role w organizacji ruchu i kontroli zgodno$ci z obowigzujacym prawodawstwem.
Inne ulepszenia techniczne (nowe uklady napedowe, zautomatyzowane systemy autostrad)
beda rowniez zmieniaé¢ zakres obowigzkow kierowcow. W potaczeniu ze wzrostem $redniego
wieku kierowcow spowoduje to pojawienie si¢ nowych potrzeb w zakresie szkolen. Cho¢
uczenie si¢ przez cale zycie powinno by¢ uznane za priorytet, nalezy rowniez dostosowac
program nauczania kandydatow na kierowcow.

Komisja bedzie w dalszym ciggu prowadzi¢ dialog z panstwami cztonkowskimi
i zainteresowanymi stronami w celu przewidywania tych zmian. Komitet dialogu
sektorowego jest narzedziem, ktore mozna wykorzysta¢ w celu proaktywnego radzenia sobie
z nadchodzacymi wyzwaniami. Cenny bytby wkiad partnerow spotecznych na rzecz przyjecia
kodeksu spotecznego dotyczacego o0so6b zatrudnionych w transporcie drogowym, jak
wskazano w inicjatywie 8 wymienionej w bialej ksigdze w sprawie transportu z 2011 r. Jak
podkreslono w komunikacie Komisji w sprawie zintegrowanej polityki przemystowej w erze
globalizacji — konkurencyjno$¢ i zrownowazony rozwdj na pierwszym planie®,
rozwigzywanie w ramach dialogu spolecznego wyzwan pojawiajacych si¢ na rynku pracy
stanowi kluczowy element konkurencyjnej i skutecznej polityki przemystowej. W kontekscie
zblizajacego si¢ niedoboru kierowcow nalezy zachgca¢ do podejmowania $rodkéw majacych
na celu lepsze wykorzystanie pojazdéw (np. ulatwienie konsolidacji tadunkow, planowanie
dystrybucji). Otwarcie rynku, ktére moze przyczyni¢ si¢ do bardziej efektywnego
wykorzystania pojazdoéw, rowniez mogloby pomoc w zaradzeniu tym niedoborom.

6. INNE ZMIANY W OTOCZENIU REGULACYJNYM

Po przyjeciu rozporzadzenia (WE) nr 1072/2009 unijny prawodawca podjat dzialania w celu
dalszej harmonizacji wewn¢trznego rynku transportu drogowego towaréw poprzez przyjecie
dodatkowych $rodkow legislacyjnych, jak przedstawiono ponizej. W kontek$cie otwarcia
rynku zmiany te przyczyniaja si¢ do harmonizacji warunkéw rynkowych majacych wptyw na
przewoznikow z UE.

6.1 Oplaty za korzystanie z drog

Dyrektywa 1999/62/WE, zmieniona dyrektywa 2006/38/WE, zostala po raz kolejny
zmieniona dyrektywa 2011/76/UE. Dyrektywa ta ustanawia dla panstw cztonkowskich
wspélne ramy ustalania dla pojazdow ci¢zarowych (powyzej 3,5 ton) oplat za przejazd
uzaleznionych od pokonanej odleglosci oraz oplat za korzystanie z infrastruktury przez

48 COM(2010)614 final.
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okreslony czas (winiety) za uzytkowanie niektorych typow infrastruktury. Dzigki poprawkom
z 2011 r. do dyrektywy wilaczono elementy majace na celu lepsze odzwierciedlenie zasady
»zanieczyszczajacy placi”, takie jak przyznanie panstwom cztonkowskim mozliwosci
naktadania na przewoznikow optat zwigzanych z wptywem ich pojazdu na jako$¢ powietrza
ipoziom hatasu. Mimo ze dotychczas zadne panstwo czlonkowskie nie rozpoczeto
internalizacji kosztow zewngtrznych, coraz wigksza ich liczba wykorzystuje obecnie jakas
forme optat za korzystanie z infrastruktury:

. Wdrozone systemy winiet: Bulgaria, Rumunia, Wegry i Litwa dysponuja krajowymi
systemami winiet dla pojazdoéw ciezarowych. Zjednoczone Krélestwo wprowadzi
winiety od dnia 1 kwietnia 2014 r. Szwecja, Dania, Niderlandy, Belgia i Luksemburg
stosujg wspolny system ,,eurowiniety”.

. Systemy winiet w trakcie opracowania: Lotwa.

. Elektroniczne systemy pobierania optat za przejazd w catej sieci: Niemcy, Austria,
Republika Czeska, Wegry, Stowacja, Polska i Portugalia.

. Elektroniczne systemy pobierania optat w trakcie opracowania: Dania, Belgia
i Francja. Francja bedzie stosowa¢ opfaty jedynie do istniejacych nieplatnych
autostrad i drog krajowych utrzymywanych przez panstwo, a co za tym idzie utrzyma
obecny system oplat z barierami fizycznymi na autostradach administrowanych na
zasadzie koncesji.

. Opftaty pobierane przy barierach fizycznych: Irlandia, Francja, Hiszpania, Wtochy,
Stowenia 1 Grecja. Chociaz w innych panstwach wystepuje rgczny pobor optat na
niewielkiej liczbie drog, jego skala jest nieznaczna. Polska i Portugalia takze pobieraja
oplaty za przejazd przy barierach fizycznych na cze$ci sieci drogowej, chociaz
panstwa te sa klasyfikowane jako posiadajace elektroniczny system pobierania optat
za przejazd w calej sieci, gdyz jest to system podstawowy.

. Brak optat: Lotwa, Finlandia, Estonia, Malta i Cypr.

Ponadto trwaja dziatania majace na celu wdrozenie europejskiej ustugi optaty elektroniczne;j
(EETS). Specyfikacje techniczne w zakresie interoperacyjnosci EETS okreslono
w dyrektywie 2004/52/WE®, a decyzja Komisji 2009/750/WE>, w ktorej okreslono
specyfikacje EETS, weszta w zycie w pazdzierniku 2009 r. Obecnie koncentruje si¢ wysitki
na regionalnych ustugach opfaty elektronicznej jako na kroku w kierunku ogdlnounijnego
systemu.

6.2 Specyfikacja pojazdow

Kryteria majace zastosowanie do pojazdow uzytkowanych przez przewoznikéw z UE
znacznie si¢ zmienity od czasu przyjecia rozporzadzenia (WE) nr 1072/2009. Wejscie w zycie
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Dyrektywa 2004/52/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie interoperacyjnosci systemow

elektronicznych optat drogowych we Wspolnocie, Dz.U. L 166 z 30.4.2004, s. 124.

50
Decyzja Komisji 2009/750/WE z dnia 6 pazdziernika 2009 r. w sprawie definicji europejskiej ustugi optaty elektronicznej oraz jej

elementow technicznych, Dz.U. L 268 z 13.10.2009, s. 11-29.
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norm emisji Euro VI w styczniu 2013 r. (nastepujace po wejsciu w zycie norm emisji Euro V
w 2008 r.) doprowadzito do szybszego odnowienia parku samochodowego zarowno w UE-15,
jak i w UE-12, gdzie éredni wiek pojazdéw w uzytkowaniu jest wyzszy"'. Ogolnie rzecz
bioragc, w ramach migdzynarodowego przewozu drogowego uzywane sa bardziej nowoczesne
pojazdy niz w transporcie krajowym, czesciowo ze wzgledu na nizszy poziom optat
stosowany do takich pojazdéw i ich mniejsze zuzycie paliwa, lecz rowniez ze wzgledu na
potrzebe regularnego zastepowania tych pojazdow, ktore szybko osiagaja wysokie przebiegi.
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Wykres 12: Rozklad wieku pojazdow ci¢zarowych wykorzystywanych przez
przewoznikéw towaréw z UE-27 w 2012 r. (udzial w calkowitej liczbie wozokilometrow
w %). Zrodlo: EUROSTAT, DG MOVE.

Oprocz przyjecia norm Euro, specyfikacje pojazdow beda dalej ujednolicane dzigki przyjeciu
zharmonizowanych europejskich wymagan w zakresie homologacji typu dla cigzkich
pojazdow silnikowych i ich przyczep, ktére weszty w zycie w 2012 r.%2

6.3 Bezpieczenstwo drogowe

Wyniki w zakresie bezpieczenstwa w UE, w tym dotyczace samochodow ciezarowych (SC),
podlegaja stalej poprawie i1 nie wykazuja zadnych negatywnych zmian wywotanych
przyjeciem w 2009 r. nowych przepisow dotyczacych dostgpu do rynku transportu
drogowego. Jak pokazuje ponizsza tabela, liczba wypadkoéw z udzialem samochodow
cigzarowych, ktore doprowadzily do ofiar $miertelnych, spadla w prawie wszystkich
panstwach cztonkowskich, z ktérych pochodza dane.

51 .
Srednio potowa wszystkich wozokilometrow wykonywanych przez przewoznikow z UE-15 pochodzi z pojazdéw nie starszych

niz 5 lat. W przypadku przewoznikéw z UE-12 udzial ten jest blizszy jednej trzeciej (32 %). Flota wykorzystywana do operacji
transportu mi¢dzynarodowego jest zazwyczaj znacznie mtodsza niz stosowana w krajowej dziatalnosci transportowe;j. Nie istnieja
zadne znaczace roéznice w $rednim wieku pojazdéw pochodzacych z réznych panstw czlonkowskich i wykorzystywanych
w transporcie mi¢dzynarodowym.
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Belgia 122 944 13% | 117 944 12% 111 840 13% -9,0%
Republika +3,6%
Czeska 169 1076 16% | 163 901 18% 175 802 22%

Dania 62 406 15% 35 303 12% 36 255 14% | -41,9%
Niemcy 625 4477 14% | 536 4152 13% 534 3648 15% | -14,6%
Irlandia 44 280 16% 22 238 9% 13 212 6% | -70,4%
Grecja 138 1553 9% | 113 1456 8% 127 1258 10% -8,0%
Hiszpania 452 3099 15% | 353 2714 13% 333 2479 13% | -26,3%
Francja 596 4275 14% | 502 4273 12% 552 3992 14% -7,4%
Wiochy 977 4725 21% | 785 4237 19% 835 4090 20% | -14,5%
Luksemburg 2 35 6% 2 48 4% 9 32 28% | +350,0%
Niderlandy 107 677 16% 95 644 15%

Austria 107 679 16% 81 633 13% 97 552 18% -9,3%
Polska 1155 5437 21% | 952 4572 21% 947 3908 24% | -18,0%
Portugalia 112 885 13% | 120 840 14% 95 937 10% | -15,2%
Rumunia 292 3061 10% | 252 2796 9% 191 2377 8% | -34,6%
Stowenia 7 214 3% 12 171 7% 7 138 5% 0,0%
Finlandia 106 344 31% 70 279 25% 92 272 34% | -13,2%
Szwecja 72 397 18% 45 358 13%

Zjednoczone

Krolestwo 380 2645 14% | 287 2337 12% 282 1965 14% | -25.8%

Tabela 3: Wypadki Smiertelne z udzialem pojazdow ci¢zarowych w poszczegolnych
panstwach czlonkowskich (2008-2010). Zrodlo: Traffic Safety Basic Facts 2012, Heavy
Goods Vehicles and Buses [Podstawowe dane o bezpieczenstwie ruchu drogowego,
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pojazdy ci¢zarowe i autobusy], Europejskie Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu
Drogoweg0.53

Spadek ten cze$ciowo wynika ze spadku wielkosci transportu towarowego, ktoéry miat miejsce
migdzy 2008 r. a 2010 r. (- 7%). Jednakze prawdopodobnie do zmniejszenia liczby
wypadkow z udzialem samochodow cigzarowych przyczynity si¢ tez inne czynniki, od
udoskonalenia technicznego pojazdow po lepsze egzekwowanie przepisow ruchu drogowego.
Przyjecie przepisow dotyczacych lepszej wspolpracy w egzekwowaniu kar za rozne
przestepstwa i wykroczenia w ruchu drogowym™ jest inicjatywa, ktora nalezalo by tu
szczegollnie podkreslic. Mozna oczekiwacd, iz po zakonczeniu okresu transpozycji w dniu 7
listopada 2013 r. petne skutki tej inicjatywy uwidocznig si¢ w nadchodzacych miesigcach.

Tendencja ta prawdopodobnie bedzie kontynuowana, gdyz kilka wnioskow jest obecnie
przedmiotem procesu legislacyjnego. Jesli wnioski te zostang przyjete, to wowczas
przyczynia sie one do lepszego utrzymania istniejacych pojazdow™ i do wprowadzania na
rynek pojazdow, ktore sa bezpieczniejsze dla niechronionych uzytkownikow drog™.

6.4 Opodatkowanie paliw

Produkty energetyczne, w tym paliwa komercyjne, podlegaja wyzej wspomnianej dyrektywie
2003/96/WE w sprawie opodatkowania produktéw energetycznych i energii elektrycznej.
Migdzy innymi dyrektywa ta okre$la minimalne poziomy podatku akcyzowego na paliwa.
W dniu 13 kwietnia 2011 r. Komisja przyjeta wniosek dotyczacy przegladu tej dyrektywy” .
Jesli zostanie przyjety, akt ten dostosowalby polityki opodatkowania energii tak, aby
odzwierciedli¢ skutki paliw i innych produktéw energetycznych dla srodowiska, co bedzie
stanowito dla przewoznikéw dodatkowa zachete do korzystania z bardziej ekologicznych
pojazdow.

7.WNIOSKI
7.1 Sytuacja na rynku

Najwazniejsze zmiany sytuacji na rynku przewozéw drogowych towaréw od czasu przyjgcia
rozporzadzenia (WE) nr 1072/2009 sa wynikiem ogolnych tendencji, takich jak kryzys
gospodarczy i kolejne rozszerzenia UE. Mimo iz sektor do 2011 r. wydawat si¢ powoli
wychodzi¢ z kryzysu gospodarczego, od tego czasu wielko$¢ transportu spadta ponownie
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Niektore panstwa cztonkowskie nie przedstawity poréwnywalnych danych i w zwiazku z tym nie zostaly uwzglednione. Te

panstwa to: Bulgaria, Wegry, Estonia, Lotwa, Litwa, Stowacja, Malta i Cypr. Szwecja i Niderlandy nie przedstawity danych za
rok 2010.
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transgranicznej wymiany informacji dotyczacych przestepstw lub wykroczen zwiazanych z bezpieczenstwem ruchu drogowego,
Dz.U.L 288 25.11.2011, 5. 1-15.
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(COM(2013) 195 final).
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w zwigzku z rozwojem sytuacji w pozostalych galeziach gospodarki. Inne gtowne tendencje,
ktore byly widoczne juz przed kryzysem gospodarczym, takie jak rosngca rola spedytoréw
1 0s6b trzecich §wiadczacych ustugi logistyczne w konsolidacji tadunkéw i w stosunkach
umownych z przewoznikami, nadal odgrywaja znaczacg role w okreslaniu kierunkéw rozwoju
transportu.

Przyjecie w 2009 r. pakietu drogowego przyczynito si¢ do zapewnienia przewoznikom
i organom wykonawczym wspolnych standardow i kryteriow dostepu do zawodu i do rynku
migdzynarodowych przewozéw drogowych. Jednak niektore przepisy rozporzadzenia (WE)
nr 1072/2009 sa trudne do zastosowania, w szczegdlnosci te dotyczace stalej siedziby
przedsigbiorstw zajmujacych si¢ drogowym transportem towar6w oraz kabotazu. Ponadto
zréznicowane przepisy krajowe, ktore miala wyeliminowaé wersja przeksztalcona aktu
z 2009 r., powracaja, co ma negatywne konsekwencje dla rynku wewngtrznego transportu
drogowego.

Na koniec nalezy wspomnieé, ze branza bedzie musiata sprosta¢ wielu wyzwaniom. Aby na
nie zarecagowac, bedzie musiata zwickszy¢ swoja efektywnosé. Niedobor kierowcoéw jest
obecnie tagodzony przez kryzys, ale pozostaje zrédtem niepokoju, zwlaszcza jezeli chodzi o
kierowcow wyspecjalizowanych. W przyszlo$ci stworzy to nowe zapotrzebowanie na
kierowcow i na konkretne kwalifikacje, nawet w obrebie starzejacej si¢ sity roboczej. Ponadto
warunki pracy w sektorze transportu drogowego towaréw nadal sg trudne, a stosunki umowne
wcigz charakteryzuja si¢ wysokim udziatem dziatalno$ci na wtasny rachunek. Przy spadku
liczby dostepnych kierowcdéw przedsigbiorstwa muszg zmniejszy¢ wysokie poziomy pustych
przebiegéw, aby lepiej wykorzysta¢ dostgpny personel. Wzrost efektywnosci sektora
transportu drogowego towarow przyczyni si¢ do konkurencyjnosci gospodarki unijnej jako
catosci.

7.2 Konwergencja wskaznikéw rynkowych

Podobnie jak w innych obszarach gospodarki, panstwa czlonkowskie UE réznig si¢ pod
wzgledem struktury kosztow w sektorze transportu drogowego towarow. Cho¢ jest mato
prawdopodobne, by réznice kosztéw catkowicie zniknely, rozbieznos¢ ta stale si¢ zmniejsza.
Przewoznicy prowadzacy dzialalno$¢ na skale¢ migedzynarodowa sg narazeni na koszty takie
jak oplaty za korzystanie z drog i koszty paliwa, ktore maja zastosowanie do wszystkich
uzytkownikéw drog, niezaleznie od panstwa czlonkowskiego, w ktérym dany pojazd zostat
zarejestrowany. Ponadto udzial kierowcéw w operacjach transportu miedzynarodowego,
w ktorych wynagrodzenia sg zazwyczaj wyzsze, spowodowatl wzrost poziomu ptac, zwlaszcza
w tych panstwach cztonkowskich, ktore przystapity do UE w latach 2004 i 2007. Stopniowe
zblizenie poziomu kosztow zmusza przewoznikow do konkurowania w zakresie efektywnos$ci
1 jakosci uslug, z korzyscig dla uzytkownikdéw transportu w calej gospodarce UE.
Wyrdwnanie kosztow nie lezy jednak w kompetencjach UE ani nie jest celem jednolitego
rynku.

Ponadto mialy miejsce zmiany legislacyjne, ktére prowadza do dalszej harmonizacji
warunkow ramowych w sektorze transportu drogowego. Obejmuje to upowszechnienie
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systemOw pobierania oplat drogowych, dodatkowa harmonizacj¢ techniczng i poprawe
bezpieczenstwa pojazdow transportu drogowego oraz S$cislejsza wspotprace miedzy
panstwami czlonkowskimi UE w zakresie zwalczania naruszen przepisow drogowych. Te
dziatania ograniczaja zagrozenia dla bezpieczenstwa ruchu drogowego, do ktorych moze
doprowadzi¢ zwickszenie presji konkurencyjnej, zwlaszcza w przypadku dalszego otwarcia
rynku.

Istnieja pewne mozliwosci dalszej harmonizacji w zakresie egzekwowania przepisow
dotyczacych dostepu do rynku transportu drogowego towardw , ktére nadal r6znig si¢ migdzy
panstwami cztonkowskimi. W szczegélnosci przepisy dotyczace kabotazu zawarte
w rozporzadzeniu (WE) nr 1072/2009 oraz statej i rzeczywistej siedziby przedsigbiorstw
w rozporzadzeniu (WE) nr 1071/2009 nie wydaja si¢ by¢ stosowane w jednolity sposob.
Sytuacja ta sprawia, ze przewoznicy nie operuja na rownych warunkach oraz stwarza
trudno$ci organom wykonawczym odpowiedzialnym za stosowanie tych przepisow.
Rozwigzanie takich niedociggnie¢ przyczyni si¢ do ograniczenia nielegalnego
przerejestrowywania pojazdow, ktore negatywnie wptywa na konkurencje 1 warunki pracy.

7.3 Dalsze dzialania

Z powyzszego wynika, ze nalezy przewidzie¢ dalsze reformy w celu doprecyzowania
przepisow w zakresie dostepu do unijnego rynku przewozoéw drogowych towarow.
Wywazone reformy, w tym przepisy majace na celu zapewnienie jednolitego stosowania
przepiséw dotyczacych dostepu do rynku, pozwolityby zwiekszy¢ przejrzystos¢ przepiséw
prawnych, ktore panstwa czlonkowskie i przedstawiciele branzy rozumiejg i stosujag w réozny
sposob. Jasniejsze zasady beda stanowi¢ podstawe dla lepszego przestrzegania prawa oraz
ograniczg mozliwo$ci naduzy¢ (zarowno w sferze finansowej, jak i ludzkiej). Jest to warunek
sine qua non poprawy spojnosci egzekwowania prawa oczekiwanej w jednolitym europejskim
obszarze transportu. Planowana zmiana rozporzadzen (WE) nr 1071/2009 i (WE) nr
1072/2009 w ramach REFIT bedzie stanowi¢ pierwszy krok w tym kierunku.

Stosowne jest roéwniez dokonanie stopniowego przegladu niektdrych przestarzalych, a nadal
istniejgcych ograniczen w dostgpie do rynku na podstawie stosownych Srodkow
egzekwowania przepisow. Warunki dotyczace kabotazu ograniczaja rynki dostepne dla
przewoznikow z UE, gdyz rynki krajowe obejmuja okolo dwoch trzecich wszystkich
przewozonych towarow. Stopniowe usuni¢cie tych ograniczen moze przyczyni¢ si¢ do
zmniejszenia obcigzen administracyjnych, jakie wymuszaja obecne skomplikowane i niejasne
przepisy. Ponadto pozwolitoby to na skuteczniejsze dopasowanie podazy ustug
transportowych i1 popytu na nie. Jak wykazaty badania, ztagodzenie ograniczen w kabotazu
moze przyczyni¢ si¢ do stworzenia oszczedniejszego 1 zasobooszczednego transportu
drogowego, dzigki ograniczeniu pustych przebiegéw, i odegratoby role w zwigkszaniu
efektywnos$ci gospodarczej i paliwowej tego sektora. Inne inicjatywy, takie jak przyszty
komunikat zawierajacy strategi¢ ograniczania zuzycia paliwa i emisji CO, przez pojazdy
cigzarowe, beda takze przyczyniaé si¢ do osiggnigcia tego celu.
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W celu zagwarantowania wspoOlnego rozwoju wymiaru gospodarczego i spotecznego
konieczne bedzie opracowanie srodkow majacych na celu przywrocenie atrakcyjnosci zawodu
kierowcy, a takze poprawe ich §rodowiska pracy. Chodzi o $rodki w zakresie egzekwowania
przepisow, kontroli i ograniczania oszustw podatkowych i socjalnych, a takze poprawy
poziomdéw szkolenia i umiejetnosci. Byloby to korzystne dla calej gospodarki i poprawitoby
atrakcyjnos¢ zawodu. Zapewnienie tej branzy wysoko wykwalifikowanej i dostepnej sity
roboczej pomogloby rowniez w stawianiu czola zblizajacemu si¢ niedoborowi kierowcow.
Ponadto nalezy kontynuowac¢ prace na rzecz poprawy wdrazania w UE przepiséw socjalnych
w transporcie drogowym, w tym tych, ktére odnosza si¢ do czasu prowadzenia pojazdu
i okres6w odpoczynku.

W przypadku gdy obecne i planowane instrumenty i $rodki, o ktérych mowa w niniejszym
sprawozdaniu, wigza si¢ z przetwarzaniem danych osobowych, musi ono by¢ zgodne
z dyrektywa 95/46/WE w sprawie ochrony danych osobowych®® oraz krajowymi przepisami
wykonawczymi do nie;j.

Przewodniczacy Barroso stwierdzit w dniu 11 wrzesnia 2013 r. w swoim oredziu o stanie
Unii: ,,Mamy dobrze funkcjonujacy jednolity rynek towardéw i dostrzegamy plynace z niego
korzys$ci gospodarcze. Musimy zastosowac t¢ samg formule do innych obszaréw: mobilnosci,
komunikacji, energii, finanséw, handlu elektronicznego i innych. Trzeba usuwac przeszkody,
ktére hamuja dynamiczne przedsiebiorstwa i ludzi. Musimy ukonczy¢ projekt objecia catej
Europy siecia potaczen.”

58 .
Dyrektywa 95/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 24 pazdziernika 1995 r. w sprawie ochrony osob fizycznych

w zakresie przetwarzania danych osobowych i swobodnego przeptywu tych danych, Dz.U. L 281 z 23.11.1995, s. 31.
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