PAKIET MOBILNOSCI |

WPLYW NA EUROPEJSKI SYSTEM TRANSPORTU DROGOWEGO

Raport dotyczacy podazy i popytu na zdolnos¢ przewozowa w transporcie
drogowym w Europie z perspektywy geograficznej i biznesowej - wptyw
nowych regulacji europejskich na mozliwosci systemu transportowego

Prof. Peter Klaus, D.B.A./Uniwersytet Bostonski
Uniwersytet Fryderyka i Aleksandra w Erlangen i Norymberdze, Niemcy

=
S grmereeses 27 Fraunhofer

="== ERLANGEN-NURNBERG

1S




SPIS TRESCI

Pakiet Mobilnosci | — Wptyw na europejski system transportu drogowego

06
08

10
12

36
37

38

Streszczenie

|. Debata na temat bezpieczenstwa transportu drogowego, warunkéw pracy kierow-
cOw oraz przysztosci europejskich systemow transportowych i logistycznych

Il. Przedstawienie perspektywy biznesowej dotyczgcej sektora transportowego:
Przedmiot badania i zastosowana metodologia

Ill. Kontekst: Pakiet Mobilnosci UE i jego obecny kontekst
polityczny, regulacyjny i gospodarczy

1. Przepisy dotyczace odpoczynku poza pojazdem

2. Propozycje dotyczgce przymusowego powrotu kierowcy i pojazdu do bazy
3. Kabotaz i ptaca minimalna

4. Rzym | i mozliwo$é wykonania operacji typu cross-trade

IV. Pierwsze ustalenia: Luka pomigdzy popytem na transport transgraniczny
a zasobami ludzkimi w postaci kierowcéw samochodow cigzarowych w Europie

1. llustracja luki pomigdzy popytem a podazg w odniesieniu do kierowcow
z perspektywy geograficznej i iloSciowej
2. Trzy zasadnicze sposoby na eliminacje luki

V. Dalsze ustalenia na podstawie 25 wywiadéw z przedstawicielami sektora trans-
portu drogowego: kluczowe problemy, doswiadczenia i oczekiwane konsekwencje

1. Kwestia tygodniowych okreséw odpoczynku poza pojazdem
2. Zarzuty dotyczgce dumpingu spotecznego i nieuczciwej konkurencji
3. Propozycje dotyczace przymusowych powrotéw kierowcy i pojazdu do bazy

4. Pomniejszy problem z perspektywy komercyjnej: przepisy dotyczace kabotazu
i kwestia ptacy minimalnej

5. Konsekwencje zmian przepiséw dotyczacych pracownikow delegowanych
i rozporzgdzenia Rzym |

VI. Scenariusze dotyczace przysztosci europejskiego systemu transgranicznego
transportu drogowego

Scenariusz |: Szybkie wdrozenie obecnych propozycji dotyczacych Pakietu
Mobilnosci

Scenariusz II: Przysztos¢ miedzynarodowego drogowego transportu
towarowego w Europie z perspektywy ekspertéw branzowych

Zatacznik 1: Wykaz europejskich przedsiebiorstw swiadczacych ustugi transportu
drogowego, reprezentowanych przez osoby, z ktérymi przeprowadzono wywiady

Zatacznik 2: Wstgpne oszacowanie kosztobw przymusowych powrotow
pojazdoéw do bazy

Zatacznik 3: Wstepne oszacowanie kosztéw eliminowania mozliwosci
realizacji operacji typu cross-trade

Notka biograficzna

WYDAWCA:

Zwiazek Pracodawcow , Transport i Logistyka Polska”
Employers Association ‘Transport & Logistics Poland’
al. Jana Pawta Il 23, 00-854 Warszawa
info@tlp.org.pl, www.tlp.org.pl



4

KROTKO | NA TEMAT

PETER KLAUS

Przedmowa do raportu
dotyczacego ,,Pakietu Mobilnosci”

Transport drogowy w Europie, mimo iz stanowi znaczacy sektor
gospodarki, jest branza wielce niedoceniang. Uwzgledniajac wage
i odlegiosci, ponad 75 proc. wszystkich tadunkéw przewozonych
stanowig samochody ciezarowe od dostawcdéw — po wieloetapo-
wej produkgiji, z wykorzystaniem kanatéw dystrybuciji hurtowej i de-
talicznej, funkcjonujgcych w ramach nowoczesnej gospodarki, do
ponad 500 milionéw europejskich konsumentow. Przy uwzglednie-
niu wartosci towaréw, udziat transportu drogowego w rynku jest
jeszcze wiekszy. Zjawisko to jest problemem o wysokim stopniu
Zlozonosci. Wiele os6b nie zdaje sobie w petni sprawy, jak trud-
ne jest jednoczesne zaspokajanie potrzeb w zakresie zdolnoSci
transportowej, terminowosci i jakosci ustug w wysoce dynamicz-
nej, podlegajacej wahaniom i ewoluujgcej sieci powigzar gospo-
darczych w catej Europie. Nie bez znaczenia pozostaje fakt nie-
rownomiernego podziatu zasobow ludzkich, kapitatu i mozliwosci
zarzgdzania w poszczego6lnych krajach.

Powstanie niniejszego raportu byto motywowane obawami promi-
nentnych przedstawicieli europejskiego sektora transportu drogo-
wego, iz niektdre z rozporzadzeri Komisji Europejskiej w ramach
Pakietu Mobilnosci, obecnie po czesci juz wydanych, a po czesci
stanowigcych przedmiot rozwazan, moga mie¢ negatywny wplyw
na zdolnos¢ tego sektora do dalszego zaspokajania potrzeb euro-
pejskich gospodarek i ich konsumentow.

Opracowanie to nie kwestionuje motywow, ktdrymi kierujg sie usta-
wodawcy oraz pozostate strony zaangazowane w ten proces: po-
prawy bezpieczeristwa na zattoczonych drogach Europy, dbatosci
0 lepsze warunki pracy kierowcow pojazdéw i uczciwej konkuren-
cji miedzy operatorami. Przeciwnie — opracowanie ma za zadanie
przyczyni¢ sie do lepszego zrozumienia ztozonosci tego sektora
poprzez przedstawienie opinii szerokiego grona ekspertow dzia-

fajgcych w transporcie drogowym. Ma réwniez na celu zwrécenie
uwagi decydentdw na drugorzedne, potencjalnie odwrotne do
zamierzonych konsekwencje, pobudzenie dyskusji na ten temat
i przyczynienie sie do osiggniecia lepszych wynikéw trwajgcego
procesu legislacyjnego.

Chciatbym wyrazi¢ swoje podziekowania dla ponad 25 przedsta-
wicieli sektora transportu drogowego, z ktérymi miatem okazje po-
rozmawia¢, a ktorzy poswiecili swéj czas i podzielili sie opiniami
w ramach przygotowywania niniejszego opracowania.

Szczegblne podzigkowania nalezg sie Zwigzkowi Pracodawcow
»Transport i Logistyka Polska” za zaangazowanie w badanie, $ci-
sta wspbiprace i dzielenie sie wiedzg, a w pierwszej kolejnosci za
zainicjowanie i zwrocenie si¢ z prosbg o przygotowanie takiego
kompleksowego opracowania.

KWESTIONUJE
RUJA SIE
POZOSTALE

SEKTORA POPRZEZ PRZEDSTAWIENIE
OPINII SZEROKIEGO GRONA
EKSPERTOW DZIALAJACYCH

W TRANSPORCIE DROGOWYM.
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MACIEJ WRONSKI
PREZES TLP

Czas na argumenty merytoryczne

Z duzg uwagag przygladamy sie trwajacym od potowy 2017 r.
unijnym pracom nad pierwszg czescig Pakietu Mobilnosci —
kompleksowg inicjatywg legislacyjng Komisji Europejskiej,
zmieniajgcg ramy funkcjonowania branzy transportu drogowe-
go. Niepokoi nas, ze ostatni etap prac nad Pakietem cechu-
ja: gteboki podziat polityczny, nadmierny pospiech, brak prob
wypracowywania rozsgdnych kompromiséw, obecnos€ i prze-
waga argumentow natury publicystycznej nad merytorycznymi,
oraz — co nas najbardziej martwi — brak oceny skutkéw regula-
cyjnych dla nowych rozwigzan przyjetych w trakcie prac, ktére
wykraczajg poza wytaczne przedtozenie ich Komisji Europej-
skiej.

Analizujgc nowe lub zmienione rozwigzania czujemy, ze w ra-
dykalny spos6b ograniczg one unijnym przewoznikom dostep
do poszczegobinych segmentow rynku przewozéw drogowych,
obnizg ich konkurencyjno$¢ w przewozach pomiedzy Unig Eu-
ropejskg a panstwami trzecimi oraz stworzg bardzo powazne
bariery dla wymiany towarowej wewnatrz Unii. Naszych obaw
nie rozwiewajg analizy ekonomiczne sporzgdzone przez orga-
ny Unii, gdyz nikt takich analiz nie zlecit, pomimo znacznego
odejscia w przyjmowanych kolejno dokumentach od pierwot-
nych propozycji zgtoszonych przez Violete Bulc, Komisarza ds.
Transportu. To wszystko spowodowato, ze zdecydowaliSmy
sie na zlecenie ekspertyzy dotyczacej skutkéw regulacyjnych
Pakietu Mobilnosci, w ksztatcie proponowanym w podejsciu

i pogtebiong dyskusje

MAMY NADZIEJE, ZE WYNIKI
BADAN NASUWAJA REFLEKSJE
U O0SOB ZAANGAZOWANYCH

W PROCES PRZYJMOWANIA
NOWEGO PRAWA | POZWOLA NA
WYPRACOWANIE ROZWIAZAN,
KTORE OKAZA SIE KORZYSTNE
ZAROWNO DLA PRACOWNIKOW
TRANSPORTU DROGOWEGO

| PRZEWOZNIKOW, JAK | CALEJ
EUROPEIJSKIEJ GOSPODARKI.

0g6lnym Rady Unii Europejskiej oraz w sprawozdaniu Parla-
mentu Europejskiego, niezaleznemu naukowcowi, cenionemu
w Europie, w Stanach Zjednoczonych oraz na catym Swiecie
— profesorowi Peterowi Klausowi. Mamy nadzieje, ze wyniki
jego badan nasuwajg refleksje u os6b zaangazowanych w pro-
ces przyjmowania nhowego prawa i pozwolg na wypracowanie
takich rozwigzan, ktére okazg sie korzystne zaréwno dla pra-
cownikow transportu drogowego i przewoznikéw, jak i catej eu-
ropejskiej gospodarki. Dopdki prace nad Pakietem nie zostang
zakonczone, jest jeszcze czas na argumenty merytoryczne
i pogtebiong dyskusje. Dyskusje, ktérej na przetomie 2018
i 2019 r., w naszej ocenie, wyraznie zabrakio.
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Streszczenie

Pakiet Mobilnosci |, przygotowany przez Komisje Europejska,
to inicjatywa majgca na celu zmiane i rozszerzenie przepisow
UE w zakresie transportu drogowego poprzez znalezienie row-
nowagi pomiedzy celami, jakie stawia sobie europejski system
transportu drogowego: bezpieczeristwem, sprawiedliwoscig
spoteczng, zrbwnowazonym rozwojem i celami ekonomicz-
nymi. Jednakze od momentu pierwszej publikacji propozyciji
w ramach Pakietu Mobilnosci w roku 2017 r. toczg sie debaty
na temat skutkébw wprowadzenia tego zbioru przepiséow. Po-
jawity sie obawy dotyczace kosztéw i mozliwosci stosowania
wielu aspektéw Pakietu. W biezgcym procesie politycznym
i regulacyjnym rozwaza sie liczne zmiany i poprawki — przy
niepetnej transparentnosci niektérych z nich.

Badanie, ktore zostato przeprowadzone w pierwszej potowie
2019 ., opiera sie na szczegétowej analizie stosownych doku-
mentow legislacyjnych, doswiadczeniach autora w dziedzinie
migedzynarodowych operacji transportu drogowego oraz serii
25 wywiadbw z przedstawicielami miedzynarodowej branzy
transportu drogowego z wielu krajow europejskich.

W oparciu o te informacje zidentyfikowano pig¢ kluczowych
obszarow:

+  kwestia tygodniowych okresow odpoczynku poza pojaz-
dem;

»  zarzuty odnoszace sie do dumpingu spotecznego i nie-
uczciwej konkurencji w branzy transportu drogowego;

+  propozycja dotyczaca przymusowych powrotow kierowcy
i pojazdu do bazy;

*  przepisy zwigzane z kabotazem i kwestia ptacy minimalnej;

+  konsekwencje zmian przepiséw dotyczacych pracow-
nikbw delegowanych i zastosowanie przepiséw rozpo-
rzadzenia ,Rzym I’ wzglegdem mozliwosci wykonywania
przewozow typu cross-trade w przysztosci.

Europejski sektor miedzynarodowego transportu drogowego,
wykorzystujgcy 600 tys. samochodow cigzarowych o duzej
fadownosci i zatrudniajgcy okoto 740 tys. migdzynarodowych
kierowcéw, stanowi wazny element gospodarki Unii Europej-
skiej. Na podstawie przeprowadzonych analiz mozna stwo-
rzy¢ dwa scenariusze jego rozwoju w przysztosci. Pierwszy
obejmuje szybkie wdrozenie i egzekwowanie obecnych pro-
pozycji bez zmian. Jednak w sposo6b drastyczny ograniczy on
zdolnos¢ przewoznikéw do kontynuowania przewozéw typu
cross-trade. Podstawowe konsekwencje obejma wzrost kosz-
téw, utrate elastycznosci systemu transportowego oraz, jesli
tak jak sie planuje scenariusz zostanie szybko wdrozony, pro-
blemy z dostepnoscig mocy transportowych. Nakreslono tak-
ze drugi scenariusz ekspertébw branzowych. Oferuje on mozli-
wos$¢ unikniecia zaktocen w europejskim systemie transportu
drogowego. Zawarto w nim sugestie dotyczace harmonizaciji
i uproszczenia przepisow, wsparcia przemystu transportu dro-
gowego w procesie dalszej profesjonalizacji i umozliwienie tej
gatezi gospodarki dalszego petnienia funkcji ,sity napedowej”
integracji europejskiej i konkurencyjnosci gospodarczej.

EUROPEJSKI SEKTOR
MIEDZYNARODOWEGO
TRANSPORTU DROGOWEGO,
WYKORZYSTUIJACY

600:

SAMOCHODOW CIEZAROWYCH
| ZATRUDNIAJACY OKOtO

740

MIEDZYNARODOWYCH
KIEROWCOW, STANOWI
WAZNY ELEMENT
GOSPODARKI UE.
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Niniejsze opracowanie ma

na celu przyczynienie sie do
bardziej Swiadomej dyskusji
na temat prawdopodobnego
wptywu ostatnich propozyciji
dotyczacych uregulowania
miedzynarodowego transportu
drogowego w Europie. Skupia
sie przy tym na znalezieniu
odpowiedzi na trzy gtébwne
pytania:

Jakie fakty dotyczace danych
liczbowych i przepisow prawnych
majg najwigksze znaczenie

dla wywazonych, racjonalnych
decyzji w procesie politycznym,
Zwigzanym z opracowaniem
»Pakietu Mobilnosci”?

Jakie sg najbardziej istotne
doswiadczenia i obawy
dotyczace wptywu Pakietu
Mobilnosci na mozliwosci
europejskiego systemu
transportu drogowego

z perspektywy czotowych
przedstawicieli branzy transportu
drogowego i szeroko rozumianej
logistyki?

Jakie wnioski mozna wyciggnaé
z systematycznego gromadzenia
i podsumowywania opinii

0s0b dziatajgcych w sektorze
transportowym i jak mozna

je wykorzysta¢ na kolejnych
etapach procesu politycznego
dotyczacego opracowywania
,Pakietu Mobilnosci”?
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. Debata na temat bezpieczenstwa transportu
drogowego, warunkéw pracy kierowcow

oraz przysztosci europejskich systemow
transportowych i logistycznych

~Przepetnione parkingi dla samochodéw cigzarowych”, ,Niepewne
warunki pracy kierowcow”, ,Zmeczenie kierowcy i wypadki z udzia-
fem samochodéw cigzarowych”. .. Wielu osobom w ten wtasnie spo-
sbb kojarzy sie temat miedzynarodowego transportu drogowego.
Nie mozna temu zaprzeczy¢: te obrazy stanowig element rzeczywi-
stosci europejskich drog. Jednoczesnie wzrasta poziom dobrobytu
wielu Europejczykdw, zwtaszcza w mtodszych, wcigz rozwijajgcych
sie gospodarkach Unii Europejskiej. Kluczowym motorem dobro-
bytu jest rozwéj migdzynarodowego podziatu pracy, specjalizacii
przemystowej i wymiany handlowej pomigdzy regionami i narodami.
Wizja jednolitego, zintegrowanego rynku przynoszacego dobrobyt
stanowi ideg lezacg u podstaw Unii Europejskie;.

Wizji tej jednakze nie mozna zrealizowa¢ bez odpowiedniego
systemu elastycznego, szybkiego i wydajnego transportu trans-
granicznego. Wysokowydajny system przewozéw samochodami
ciezarowymi na diugich dystansach stanowi nieodzowny element
dobrze funkcjonujacej gospodarki. | tak dtugo, jak nie bedzie real-
nego substytutu dla transportu drogowego jako jedynego sposobu
mogacego zaspokoi¢ potrzeby nowoczesnych gospodarek na po-
wszechnie dostgpny, szybki, niezawodny, elastyczny i przystepny
cenowo transport, pojazdy bedg konkurowaty o przestrzen z rosng-
cg liczbg indywidualnych samochod6w osobowych na ograniczonej
infrastrukturze drogowej. Kierowcy beda musieli wykonywac ciezkg
prace w trudnych warunkach. Coraz trudniejszym wyzwaniem staje
sie kontrola bezpieczeristwa ruchu drogowego, emisji zanieczysz-
czen i innych skutkdéw dla srodowiska naturalnego, faczacych sie
z transportem drogowym.

Cele zwigzane z bezpieczenstwem, sprawiedliwoscig spoteczna,
zrbwnowazonym rozwojem i gospodarkg czesto stojg ze sobg
w sprzecznosci. Pakiet Mobilnosci Komisji Europejskiej stanowi ini-
cjatywe zmierzajgcg do wprowadzenia odpowiednich zmian i roz-
szerzenia unijnych regulacji dotyczacych transportu drogowego,
a tym samym rozwigzania niektorych konfliktow pomigdzy tymi ce-
lami. Miedzynarodowa Unia Transportu Drogowego (IRU) w swoim
stanowisku' stwierdza, iz ,,Pakiet Mobilnosci stanowi jak dotad naj-
wiekszg zmiane w przepisach UE dotyczgcych transportu drogowe-
go, obejmujacg wiele aspektow dziatalnosci tego sektora”.

Od czasu pierwszej publikacji propozycji Pakietu Mobilnosci
w 2017 r. trwa proces legislacyjny dotyczacy réznych jego wersiji,
ktéremu towarzysza petne kontrowersji dyskusje wynikajgce ze
specyficznego charakteru Pakietu. W pierwotnych propozycjach
wprowadzono poprawki i zmiany, ktére sa trudne do przesledze-
nia i oceny pod wzgledem ich ostatecznych skutkéw. Gtownymi
stronami zaangazowanymi w ten proces sg stowarzyszenia biz-
nesowe branzy transportowej z krajéow Europy Wschodniej i Za-
chodniej?, cztonkowie Parlamentu Europejskiego, parlamentarnej
Komisji Transportu i Turystyki (TRAN)® oraz Komisja Europejska
(KE). Przeciwstawne stanowiska stron zostaty odnotowane i okre-
$la sig je jako konflikt intereséw narodowych na osi Wschod-Za-
chod?, czy walke pomiedzy liczagcymi na zysk beneficjentami dum-
pingu spofecznego z obroricami praw pracowniczych®.

DOPOKI NIE BEDZIE
REALNEGO SUBSTYTUTU DLA
TRANSPORTU DROGOWEGO
JAKO JEDYNEGO SPOSOBU
MOGACEGO ZASPOKOIC
POTRZEBY NOWOCZESNYCH
GOSPODAREK NA
POWSZECHNIE DOSTEPNY,
SZYBKI, NIEZAWODNY,
ELASTYCZNY | PRZYSTEPNY
CENOWO TRANSPORT,
CIEZAROWKI BEDA
KONKUROWALY

O PRZESTRZEN Z ROSNACA
LICZBA INDYWIDUALNYCH
SAMOCHODOW OSOBOWYCH
NA OGRANICZONEJ
INFRASTRUKTURZE
DROGOWEJ.
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Przedstawienie perspektywy ekspertow
sektora transportu drogowego

Motywacjg do przeprowadzenia badania przedstawionego na
kolejnych stronach bylo spostrzezenie, iz opinie osob, na ktére
przepisy i propozycje Pakietu Mobilnosci majg najwigkszy wptyw,
nie zyskaty wigkszego zainteresowania w dyskusji. Sg to dostaw-
cy ustug europejskiego transgranicznego transportu drogowego —
firmy transportowe i logistyczne oraz ich podwykonawcy! Firmy te
sg pracodawcami ponad siedmiuset tysiecy migdzynarodowych
kierowcow pojazdéw ciezarowych. Swiadcza one ustugi na rzecz
europejskiego przemystu i dystrybuujg towary przemystowe oraz
dobra konsumpcyjne, co pomaga utrzymywac rozwéj gospodar-
czy. Szeroko podzielany poglad wsréd gtownych przedstawicieli
tych firm jest taki, ze uczestnicy debat politycznych i publicznych
nie dysponujg wystarczajgcg wiedzg na temat wewnetrznego
funkcjonowania europejskiego systemu transportu towarow.
Skutkiem tego, podejmowane w dobrej wierze inicjatywy legisla-
cyjne i regulacyjne przynosza nieoczekiwane, czasami odwrotne
do zamierzonych, skutki.

Przedmiotowe badanie ma na celu przyczynienie sie do bardziej
Swiadomej i skutecznej dyskusji na temat najlepszych sposobow

i

wywazenia celow w zakresie bezpieczenstwa drogowego, spra-
wiedliwosci spotecznej, zrbwnowazonego rozwoju, uczciwej kon-
kurenciji rynkowej i wzrostu gospodarczego w Europie. Niniejsze
opracowanie skupia sie na znalezieniu odpowiedzi na trzy gtbwne

pytania:

1. Jakie fakty dotyczace danych liczbowych i przepiséw praw-
nych majg najwigksze znaczenie dla wywazonych, racjonal-
nych decyzji w procesie politycznym zwigzanym z opraco-
wywaniem Pakietu Mobilnosci?

2. Jakie sg najbardziej istotne doswiadczenia i obawy dotycza-
ce wplywu Pakietu Mobilnosci w zwigzku z mozliwosciami
europejskiego systemu transportu drogowego z perspekty-
wy czotowych przedstawicieli branzy transportu drogowego
i szeroko rozumianej logistyki?

3. Jakie wnioski mozna wyciagna¢ z systematycznego groma-
dzenia i podsumowywania opinii 0sob dziatajgcych w sekto-
rze transportowym, i jak mozna je wykorzysta¢ w kolejnych
etapach procesu politycznego dotyczacego opracowywania
Pakietu Mobilnosci?
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przedmiot badania
I zastosowana metodologia

Aby odpowiedzie¢ na wczesniejsze pytania w sposob zwigzly i — w miare
mozliwosci — bezstronny, badanie koncentruje sie na podzbiorze zagad-
nief poruszanych w procesie dotyczacym Pakietu Mobilnosci I. Nie zo-
stang w nim wyraznie ujgte niektére elementy pakietu, takie jak zasady
dotyczgce wstepnego dostepu do rynku przewozéw drogowych, dyskusja
na temat wigczenia lekkich samochodéw dostawczych, kwestie zwigzane
z opfatami drogowymi, opodatkowanie pojazdow, sprawozdawczo$¢ w za-
kresie emisji CO, oraz bardziej techniczne aspekty monitorowania migdzy-
narodowego transportu drogowego.

Badanie natomiast skupia sie na trzech gtownych aspektach Pakietu Mo-

bilnosci:
+  zasadach dotyczacych odpoczynku kierowcodw i zarzutach dumpingu
spotecznego,

+  wplywie nowych wnioskow legislacyjnych na tworzenie i lokalizacje
baz operacyjnych i centrali przez przedsigbiorstwa zajmujgce sig mie-
dzynarodowym transportem drogowym,

«  zasadach dotyczgcych delegowania pracownikow ze wzgledu na fakt,

iz odnoszg sie one do operacji typu cross-trade i ogdinej mozliwosci

systemu transportu drogowego do zapewnienia zdolnosci przewozo-
wych, potrzebnych do funkcjonowania gospodarek europejskich.

Il. Przedstawienie perspektywy biznesowej
dotyczacej sektora transportowego:

[

ZBYT WIELE OSOB UWAZA,
ZE DOBRE INTENCIJE
USPRAWIEDLIWIAJA

SZKODLIWE SKUTKI.

TIM COOK®
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Ogolne podejscie do badania, zgodnie z cytowang opinig Dyrektora
Generalnego firmy Apple, polega¢ bedzie nie tylko na rozwazeniu
niekwestionowanych intencji, stojgcych za opracowaniem Pakietu
Mobilnosci, ale takze na analizie skutkéw i wptywu (zaréwno zmienio-
nych, jak i nowych przepiséw) na pracownikow i klientéw, konkurencje
i przysztg strukture przemystu samochodowego, a ostatecznie na kon-
sumentéw i obywateli spotecznosci europejskiej.

W tym celu autor opracowania zorganizowat wizyty i przeprowadzit
wywiady osobiste w okresie od kwietnia do poczatku lipca 2019 r.
z kadrg kierowniczg najwyzszego szczebla z 25 europejskich przed-
sigbiorstw Swiadczacych ustugi miedzynarodowego transportu dro-
gowego. Dokonujgc selekcji firm, kierowano si¢ zatozeniem, by roz-
moéwcy reprezentowali przedsigbiorstwa z tych krajéw europejskich,
ktére majg znaczny udziat w rynku transgranicznego transportu dro-
gowego. Dotyczy to zarbwno wiascicieli i operatorow flot samocho-
déw ciezarowych, ktérzy sg bezposrednimi pracodawcami kierowcow
w ruchu miedzynarodowym, jak i niektorych wiodacych (realizujgcych
strategie asset light) spedytoréw, ktorzy sg najwazniejszymi klientami
mniejszych firm podwykonawczych w zakresie transportu drogowego.
Zatacznik nr 1 zawiera liste firm, z ktérymi przeprowadzono wywiady,
oraz krotkg charakterystyke ich dziatalnosci.

Wszystkie wywiady zostaty przeprowadzone osobiscie przez auto-
ra jako wywiady otwarte, czesciowo strukturalizowane. Dofozono
wszelkich staran, aby nie tylko uzyska¢ odpowiedzi na przemyslane,
wczesniej ustrukturyzowane pytania, ale rowniez, by umozliwi¢ roz-
méwcom wskazanie i skupienie sie na wszystkich istotnych dla nich
aspektach Pakietu Mobilnosci. Zazwyczaj wywiady trwaly od jednej
do dwéch godzin. Kopie instrukcji do wywiadéw mozna na zyczenie
uzyska¢ od autora. Notatki zrobione podczas wywiadow zostaty ze-
brane przez autora po dyskusjach i wizytach w terenie. Rozméwcy
otrzymali wstepng wersje raportu badawczego z prosbg o komentarze
i poprawki. Zebrane odpowiedzi podsumowano na kolejnych stronach
niniejszego opracowania, zwlaszcza w czesci V.

Ponadto badania obejmowaty analiz¢ stanowisk wybranych stowarzy-
szen przedsigbiorcow z branzy transportu drogowego, doktadny prze-
glad stosownych dokumentéw legislacyjnych, publikacji medialnych
oraz statystyk dotyczgcych sektora transportowego. Dla zwigkszenia
czytelnosci raportu, wiekszos¢ odniesien do zrédet informacji oraz nie-
ktoére szczegbtowe informacje techniczne znajdujg sie w przypisach
koricowych. Podsumowujgc: badanie to nalezy okresli¢ mianem jako-
sciowego, rozpoznawczego wysitku badawczego. Raport ten nie ubie-
ga sie 0 miano dokumentu naukowego o wysokim stopniu obiektywno-
Sci. Stanowi jednak wynik optymalnych staran autora, zrealizowanych
w miare mozliwosci czasowych i dostepnosci zrodet, podjetych w celu
uzyskania wywazonych i uczciwych odpowiedzi na pytania badawcze.
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Ill. Kontekst:

Pakiet mobilnosci i jego obecny
kontekst polityczny, regulacyjny
i gospodarczy

W debacie dotyczacej Pakietu Mobilnosci pojawity sie cztery
zestawy regulacji i propozycji wnioskéw legislacyjnych, okreslane
w wywiadach jako najbardziej kluczowe dla przedstawicieli kadry
kierowniczej sektora transportu drogowego.

12 | Pakiet Mobilnosci | - Wptyw na europejski system transportu drogowego
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1. Regulacje dotyczace odpoczynku
poza kabing

W 2006 r. KE przygotowata rozporzgdzenie (nr 561/2006) w celu
harmonizacji dopuszczalnej liczby godzin jazdy, przerw i okresow
odpoczynku dla kierowcow pojazdéw przewozacych tadunki w UE.
Gtowne elementy tego rozporzadzenia (w szczegolnosci Art. 6
i 7, dotyczace maksymalnego dziennego i tygodniowego czasu
jazdy, minimalnych dziennych, tygodniowych i dwutygodniowych
okreséw odpoczynku) zostaty od tego czasu powszechnie uzna-
ne i wdrozone przez czionkéw europejskiego sektora przewozow
ciezarowych i ich kierowcow. Nie egzekwowano natomiast posta-
nowienia Art. 8(8), zgodnie z ktérym ,dzienne okresy odpoczynku
i skrécone tygodniowe okresy odpoczynku (...) mozna realizowaé
w pojezdzie”. Przepis ten nie daje takiej mozliwosci w odniesieniu
do regularnych odpoczynkéw tygodniowych, w efekcie czego za-
brania sie korzystania z regularnego tygodniowego odpoczynku
(w wymiarze przynajmniej 45 godzin) w kabinie pojazdu.

Jedynie we wnioskach KE COM (2017)/277 oraz 2017/0122
(COD) wyraznie opisuje te zasade, wraz z wyjasnieniem co do jej
zastosowania:

+  Poprawka do Art. 8(6): ,W ciggu dowolnych czterech kolej-
nych tygodni kierowca wykorzystuje co najmniej czterotygo-
dniowe okresy odpoczynku (...), z ktérych przynajmniej dwa
powinny byé regularnymi tygodniowymi okresami odpoczyn-
ku”.

«  Uzupetnienie Art. 8(8): ,Regularnych tygodniowych okreséw
odpoczynku (...) nie mozna wykorzystywa¢ w pojezdzie”.

Od okoto 2016/17 r. Niemcy, Belgia, Francja, Wielka Brytania,
Wiochy i Hiszpania zaczety egzekwowaé przepisy dotyczace od-
poczynku poza kabing w odniesieniu do regularnego odpoczyn-
ku tygodniowego. Skutkiem tego kierowcy mogg zosta¢ ukarani
mandatem, jezeli spedzajg w kabinie regularny tygodniowy okres
odpoczynku. W procesie planowania cykli pracy kierowcy oznacza
to, ze moze on by¢ w drodze, z dala od domu i odpoczywaé w ka-
binie maksymalnie przez trzy tygodnie (tj. jesli wykorzysta kolejno
dwa skrécone weekendowe okresy odpoczynku). Jakakolwiek
diuzsza nieobecno$¢ wymaga od kierowcy spedzenia co najmniej
jednego regularnego odpoczynku tygodniowego w ,,odpowiednich
obiektach stuzgcych do odpoczynku” poza kabing.

Podstawowg motywacjg Komisji Europejskiej dla wprowadzania
tych przepiséw byly oczywiscie obawy zwigzane z wypadkami
drogowymi, spowodowanymi zmeczeniem kierowcdéw. Rozpo-
rzadzenie ma na celu poprawe bezpieczeristwa drogowego przy
zatozeniu, ze ogolne warunki pracy kierowcoéw ulegng poprawie,
beda oni bardziej wypoczeci, a liczba wypadkéw spadnie, jeze-
li regularny odpoczynek bedzie spedzany poza kabing pojazdu
przynajmniej co trzy tygodnie.

Dyskusja na temat oczekiwanego wptywu tej regulacji oraz przy-
czyn watpliwosci, pojawiajacych sie w branzy transportu drogowe-
go co do jej skutecznosci i wykonalnosci, zostanie przedstawiona
w czesci V.1 ponizej.

2. ,Whniosek dotyczacy obowigzkowego
powrotu kierowcy i pojazdu do bazy”:
Krotkoterminowy powrét kierowcow

i samochodow ciezarowych do doméw
i baz operacyjnych

Oproécz unijnych ,Przepiséw dotyczacych odpoczynku poza ka-

bing” i zwigzanych z nim wnioskoéw z 2017 r., jak podsumowano

powyzej, Parlament Europejski zagtosowat 4 kwietnia 2019 r. za
dodatkowymi ograniczeniami, dotyczgcymi cykli pracy kierow-
cow, proponujac kolejne uzupetnienie rozporzadzenia (WE) nr

561/2006:

+  Poprawka 385, uzupetnienie Art. 8(8b): ,Przedsigbiorstwo
transportowe organizuje prace kierowcoéw w taki sposob,
aby kierowcy mogli wykorzysta¢ przynajmniej jeden regu-
larny tygodniowy okres odpoczynku (...) w domu lub innym
miejscu wybranym przez kierowce przed koricem kazdego
okresu czterech kolejnych tygodni”.

* Rada UE na posiedzeniu 15084/18 dnia 3 grudnia 2018 r.
zasugerowata dodatkowe zawezenie tej kwestii, dodajgc:
~Jednak w przypadkach, gdy kierowca wykorzystuje dwa
skrocone tygodniowe okresy odpoczynku jeden po drugim
bez powrotu, przedsigbiorstwo transportowe organizuje pra-
ce kierowcy w taki sposob, aby umozliwi¢ mu powro6t juz pod
koniec trzeciego tygodnia”.

KIEROWCA MUSI
WROCIC DO SWOJEGO
KRAJU PRZYNAJIMNIE]

CO CZTERY TYGODNIE.
JEZELI SKORZYSTANO

Z DWOCH SKROCONYCH
TYGODNIOWYCH OKRESOW
ODPOCZYNKU | JEZELI
WNIOSEK RADY ZOSTANIE
PRZYJETY, KIEROWCY
MOGA BYC ZMUSZENI DO
POWROTU DO DOMU PO
TRZECH TYGODNIACH

W DRODZE.
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WSsrod poprawek zaproponowanych i przegtosowanych przez Par-
lament Europejski do Rozporzgdzenia 1071/2009 na sesji w dniu 4
kwietnia 2019 r. znajduje sie¢ kolejne krytyczne ograniczenie zwigza-
ne z ,powrotem do bazy”: Poprawka ta okresla wymogi dla ,rzeczy-
wiste; i statej siedziby” (,bazy operacyjnej przedsiebiorstwa”), z ktorej
przewoznik drogowy w danym paristwie czionkowskim UE moze

Swiadczy¢ ustugi transportu migdzynarodowego. Pierwotnie wymogi

te zostaly okreslone w Rozporzadzeniu 1071/2009, Art 3i 5. Obecnie

proponuije sie nastepujace brzmienie:

+  Poprawka 128 do Rozporzgdzenia WE 1071/2009, Art. 5 ust. 1
dodaje sie lit. aa): ,Pojazdy przewoznika wykonujg (...) co naj-
mniej jeden zatadunek lub jeden roztadunek towarow co cztery
tygodnie w paristwie cztonkowskim siedziby”.

Przemieszczanie sie samochodow cigzarowych poza granice kraju,
w ktorym znajduje sie siedziba przedsigbiorstwa, w rzeczywistosci
bedzie ograniczone do maksymalnie czterech tygodni. Ponadto
przewoznik musi by¢ w stanie zabezpieczy¢ co najmniej jeden zata-
dunek lub roztadunek w kraju, w ktérym znajduje sie baza operacyj-
na dla kazdego samochodu cigzarowego powracajgcego do bazy,
by umozliwi¢ rozpoczecie kolejnego czterotygodniowego okresu
operacji transportowych. Postanowienie to miatoby obowigzywac
bez wzgledu na wielko$¢ danego paristwa cztonkowskiego UE, sto-
pier rozwoju gospodarczego czy strukture przemystowa, w tym tak-
ze niewielkie nowe paristwa czlonkowskie UE, ktore nie majg zbyt
wielu migdzynarodowych tadunkéw do wystania i przyjecia.

Motywacjg politykébw do wdrozenia proponowanych przepisow,
wprowadzajgcych obowigzkowy powr6t kierowcow do domu byto
najwyrazniej zalozenie, iz warunki pracy kierowcdéw ulegng popra-
wie, jezeli wprowadzi sie zakaz ich diugiej nieobecnos¢ w domu.

Motywacja do wprowadzenia przymusowego powrotu pojazdéw do
bazy jest mniej oczywista. Moze to mie¢ natomiast zwigzek z argu-
mentami wysuwanymi w debatach przez przewoznikow w niektorych
krajach, ktorzy chcg ograniczy¢ mozliwo$¢ wykonywania przewozow
przez pojazdy zagraniczne na terenie ich krajow.

Obawy i szeroko zakrojone konsekwencje zwigzane z propozycjami
dotyczacymi ,obowigzkowego powrotu kierowcy i pojazdu do bazy”,
zgtaszane przez firmy, z ktorymi przeprowadzono wywiady na po-
trzeby tego badania, zostang omoéwione w czesci V.3 ponize;.

3. Kabotaz i ptaca minimalna

Kabotaz, tzn. ustugi transportowe $wiadczone w danym kraju
przez pojazdy z firm majgcych siedzibe w innym panstwie UE, byt
jednym z pierwszych probleméw regulacyjnych Unii Europejskiej
(np. EWG 3118/93). Szczegotowe przepisy dotyczace operacii
kabotazowych zostaty ujete w Rozporzgdzeniu WE 1072/2009,
a nastepnie dookreslone w Rozporzadzeniu UE 1024/2012 i Dy-
rektywie UE Nr 2014/67.

Art. 8 Rozporzadzenia WE 1072/2009 pierwotnie dopuszczat trzy

operacje kabotazowe w obcym kraju w okresie siedmiu dni. Jesli

proponowane poprawki zostang wprowadzone do projektu prze-
gtosowanego przez Parlament Europejski w dniu 4 kwietnia2019r.

(A8-206-2018), oznacza to wdrozenie pewnych zmian i ograni-

czen.

+  Poprawki 169 i 170: proponuje sig, by przewozy kabotazo-
we byly dozwolone tylko ,w ciggu 3 dni od ostatniego roz-
fadunku” w kraju, w ktorym wykonuje sie przewozy kabota-
zowe. Dopuszcza sie dalsze operacje kabotazowe w tym
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samym kraju po powrocie pojazdu do kraju rejestracji prze-
woznika i minimalnej przerwie wynoszacej 60 godzin.

Innym waznym zapisem w tym kontekscie jest rozporzadzenie
dotyczace delegowania pracownikéw z jednego kraju UE do dru-
giego. Kwestia ta jest regulowana w Unii Europejskiej od roku
1996 (Dyrektywa WE 96/71). Zasady dotyczace delegowania pra-
cownikbw majg na celu zrbwnowazenie interesow pracodawcow
w panstwie delegujagcym, ktdrzy widzg swojg szanse w prowa-
dzeniu dziatalnosci gospodarczej w innym kraju Unii Europejskiej,
przy obawach krajéw przyjmujacych, ze dumping ptacowy moze
zaszkodzi¢ ich przemystowi. Zjawisko dumpingu ptacowego moze
zaistnie¢ z powodu nieracjonalnie nisko optacanych pracownikow
z zagranicy. Aby temu zapobiec, dyrektywa dotyczaca delegowa-
nia gwarantuje, iz w stosunku do wszystkich pracownikéw dele-
gowanych na terytorium danego kraju przyjmujacego stosuje sie
Jtwardy rdzen” przepisbw obowigzujgcych w danym kraju przyjmu-
jacym, takich jak zasada ptacy minimalne;.

W 2009 r., na mocy rozporzgdzenia WE 1072/2009, Komisja okre-

Slita te zasady w przypadku migdzynarodowych drogowych prze-

wozow towardw. Poprawki przegtosowane przez Parlament Euro-

pejski w dniu 4 kwietnia 2019 r. dotyczg takze kwestii stosowania
zasad delegowania:

+  Zgodnie z poprawka 837 (2c) wymaga sie, by wszystkie opera-
cje kabotazowe podlegaty Dyrektywie dotyczacej pracownikow
delegowanych (WE 96/71, ust. 2c). WyraZnie wylacza sie ope-
racje dwustronne (ust. 2) i operacje tranzytowe (ust. 2d).

Ostatnie wnioski dotyczace kabotazu i ptacy minimalnej jeszcze
bardziej zawezajg mozliwosci prowadzenia dziatalnosci gospodar-
czej w krajach trzecich przez miedzynarodowe przedsiebiorstwa
transportu drogowego.

Krotka dyskusja na temat znaczenia iloSciowego i oczekiwanego
wptywu proponowanych zmian w przepisach dotyczgcych kabota-
2u na europejski system transportu drogowego zostanie przedsta-
wiona w czegsci V.4 niniejszego raportu.

4. Rzym | i wykonywanie operacji typu
cross-trade

Wsrod poprawek przegtosowanych przez Parlament Europejski
w dniu 4 kwietnia 2019 r. jest kilka mogacych mie¢ bardzo gte-
boki wptyw na szeroko stosowang praktyke miedzynarodowych
przewoznikbw drogowych w zakresie prowadzenia operacji typu
cross-trade. Operacje tego rodzaju sg szczegoélnie istotne dla
przedsiebiorstw majgcych obecnie siedzibe w krajach Europy
Wschodniej i Europy Potudniowo-Zachodniej. Przedsigbiorstwa
te wykorzystujg czes¢ swojej floty do przewozéw typu cross-
-trade, tzn. do przewozu tadunkéw pomiedzy dwoma krajami,
nie majgc siedziby w zadnym z tych panstw. Stamtad zabieraja
nastepny dostepny tadunek — realizujgc kolejny przejazd cross-
-trade lub kabotazowy — i tak dalej. Szanse dla dziatalnosci typu
cross-trade wystepujg przede wszystkim w powigzaniach pomie-
dzy silnymi gospodarczo krajami Europy Srodkowej i Zachodniej
— Niemcami, Francja, krajami Beneluksu, Wielkg Brytanig i Wto-
chami.

Ekonomicznym i ekologicznym uzasadnieniem dla wykorzysty-
wania pojazdéw do wykonywania przejazdéw typu cross-trade
jest fakt, ze operatorzy mogg w ten sposob bardzo elastycz-
nie zaspokaja¢ zmieniajgce si¢ z perspektywy geograficznej
potrzeby transportowe, jednoczesnie minimalizujac liczbe pu-
stych przebiegow, wykonywanych przez ich pojazdy i unika-
jac nieefektywnego oczekiwania na przew6z powrotny. Firmy
zajmujace sie operacjami typu cross-trade zgtaszajg bardzo
niskie wspoétczynniki pustych przebiegébw wynoszace 10 proc.,
a w najlepszym przypadku zaledwie 5 proc.! Cykle przejazdéw
w ramach operaciji cross-trade moga trwac od jednego tygodnia
do 4, 6, a nawet 12 tygodni, az do powrotu pojazdu i kierow-
cy do bazy. Jak wyjasniono powyzej w stopniu, w jakim kie-
rowcy sg przydzielani do operacji typu cross-trade w cyklach
dtuzszych niz 3 lub 4 tygodnie, przepisy dotyczgce odpoczynku
poza kabing oraz wnioski dotyczace obowigzkowego powrotu
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do bazy beda miaty zastosowanie w przysziosci.

Jednakze kilka ostatnich poprawek przegtosowanych przez Par-
lament Europejski w dniu 4 kwietnia 2019 r. bedzie miato znacz-
nie dalej idgce konsekwencje.

+  Poprawka 112 do Motywu 4, poprzedzajgcego wniosek
Rady Europejskiej w sprawie nowego rozporzgdzenia
zmieniajgcego WE 1071/2009 i 1072/2009, okresla, ze
sprzewoznicy drogowi (...) powinni byé rzeczywiscie i sta-
le obecni” w panstwie cztonkowskim, z ktérego zazwyczaj
prowadzg dziatalno$¢ migdzynarodowa.

Wymog, aby centrum operacyjne i/lub siedziba firmy stanowi-

ty baze, z ktérej dostawca ustug transportu drogowego moze

prowadzi¢ dziatalno$¢, zostat okreslony w kilku dodatkowych
poprawkach:

+  Poprawka 131 do Rozporzgdzenia WE 1071/2009, Art. 5
ust. 1, dodaje sig litere f): Poza wczesniejszymi wymogami,
okreslonymi w roku 2009 (,mie¢ do dyspozycji przynajmniej
jeden pojazd”), zgodnie z poprawkg wymaga sie, by w ba-
zie operacyjnej byt ,dostep do miejsc parkingowych w wy-
starczajgcej liczbie”;

+  Poprawka 132 (Art. 5, dodaje si¢ litere g): firma rekrutu-
je i zatrudnia kierowcow zgodnie z prawem witasciwym dla
uméw o prace tego panstwa czionkowskiego, w ktorym
miesci sie przedmiotowe centrum operacyjne.

Pozostate wymogi (do ktérych odniesiono sie juz powyzej
w kontekscie ,Propozycji dotyczacych przymusowego powrotu
kierowcy i pojazdu do bazy”) to:

+  Poprawka 128 do Rozporzadzenia WE 1071/2009, Art. 5 ust.
1, dodaje sie lit. aa): ,Pojazdy przewoznika wykonujg (...) co
najmniej jeden zatadunek lub jeden roztadunek towaréw co
cztery tygodnie w paristwie cztonkowskim siedziby”.

Spetnienie  wymogbéw  okreslonych  w poprawkach
112,128,131,1327 nie powinno stanowi¢ problemu dla wigkszo-
Sci legalnych przewoznikéw drogowych, prowadzgcych dzia-
falnos¢ gospodarczg z ich tradycyjnej, rzeczywistej lokalizacji.
Z tego miejsca unijne przedsigbiorstwa transportu drogowego,
jak dotad, mogg rozpoczynac i realizowaé transakcje bizneso-
we w catej Unii, korzystajgc ze ,swobody przeptywu oséb, ustug
i kapitatu”, zagwarantowanej w dokumentach zatozycielskich UE
(Traktat Rzymski z 25 marca 1957 r., Art. 3 lit. c).

Wydaje sie jednak, ze obietnice w tym zakresie nie zostang

zrealizowane, jezeli poprawki 837 i 123, zwigzane z zastoso-

waniem przepisoéw dotyczgcych delegowania pracownikéw (dyr.

96/71), stang sie prawem:

+  Poprawka 837 stanowi, iz kierowcow realizujgcych trans-
port dwustronny (pkt. 2) i tranzytowy (pkt. 2d) nie uznaje si¢
za delegowanych. Nie wspomina sie jednak o kierowcach
realizujgcych transporty inne niz dwustronne (operacje typu
cross-trade). Wynika wigc z tego,® ze kierowcow realizuja-
cych przewozy inne niz dwustronne bedzie sie uznawac¢ za
delegowanych, jesli poprawka ta zostanie wprowadzona.

+  Poprawka 837, punkt 2d, uzupetia: ,Kierowcy nie uznaje
sie za delegowanego na terytorium paristwa cztonkowskie-
go, przez ktore kierowca przejezdza tranzytem bez zata-
dunku lub roztadunku towaréw”. Ponownie mozna wywnio-
skowaé, ze w wielu przypadkach transportow dwustronnych
z duzg liczbg punktow roztadunku, kierowca zostanie uzna-
ny za ,delegowanego” (tj. w przypadku, gdy jedna cze$é
fadunku, sktadajgcego sie z kilku fadunkéw czesciowych,
jest roztadowywana lub odbierana, poniewaz samochod
ciezarowy przejezdza po drodze przez kraj tranzytowy).

Konsekwencje zastosowania zasad dotyczacych delegowania
pracownikbw do operacji typu cross-trade, w potgczeniu ze
zmiang wymuszajgcg stosowanie przepisOw rozporzadzenia
Rzym I° sg bardzo szerokie:

+  Poprawka 123 do motywu 16, poprzedzajgcego wniosek
Rady Europejskiej w sprawie howego rozporzgdzenia zmie-
niajgcego rozporzgdzenie WE 1071/2009 i 1072/2009: ,Na-
lezy wzmocni¢ przepisy dotyczace transportu drogowego,
aby zapewni¢ wiasciwe stosowanie i egzekwowanie prze-
piséw rozporzgdzenia Rzym | w taki spos6b, aby umowy
0 prace odzwierciedlaty miejsce zwyczajowego wykonywa-
nia pracy pracownikéw”.

Kierowcy realizujgcy cykle transportbw w ramach operacji
typu cross-trade spedzajg duzg czes¢ czasu pracy nie w kraju
Lcentrum operacyjnego” (ktére moze znajdowac sie w Europie
Wschodniej i Potudniowo-Zachodniej), lecz w krajach trzecich
(np. w Niemczech, Francji, krajach Beneluksu, we Wtoszech,
Wielkiej Brytanii). Oznacza to, ze firmy prowadzace w przyszio-
Sci operacje typu cross-trade mogg by¢ zmuszone do spetnienia
wymogow prawa pracy w kazdym z krajoéw, w przypadku kazde-
go kierowcy, ze wzgledu na fakt, iz kierowca spedza w danym
kraju znaczacg ilos¢ czasu. Wymaogi te dotycza:
+  ptacenia podatkéw dochodowych i sktadek na ubezpiecze-
nie spoteczne na rzecz odpowiednich organéw krajowych,
+ zgodnosci z krajowymi przepisami dotyczgcymi rekrutacii
i sprawozdawczosci w zakresie zatrudniania pracownikow
zagranicznych,
+  honorowania porozumien zwigzkéw zawodowych i uktadéw
zbiorowych,
+ etc.

Poniewaz zapotrzebowanie na ustugi transgranicznego trans-
portu drogowego stale sie zmienia — z sezonu na sezon, pomie-
dzy firmami przewozowymi i poszczegblnymi krajami — oraz ze
wzgledu na niejednorodnos$¢ przepisbw prawa pracy w poszcze-
goblnych panstwach, przestrzeganie przepisow przez kierowcow,
przemieszczajacych sie z kraju do kraju, bedzie wymagato cig-
gtych korekt i zmian w zarzadzaniu ich stosunkiem pracy. Stopien
zlozonosci procedur administracyjnych bylby ogromny i trudny do
uchwycenia, podobnie jak ryzyko, ze przedsigbiorstwa zostang
ukarane grzywng i pozwane z powodu réznych interpretaciji prze-
piséw przez wtadze lokalne.
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Operacje typu cross-trade niewykonalne

z powodu stopnia ztozonosci procesu
administracyjnego i trudnego do okreslenia
ryzyka w przypadku niezgodnosci z przepisami?

Motywacje polityczne dla tych propozycji moga by¢ rézne: beda
to migdzy innymi interesy fiskalne — sprawiedliwy podziat podat-
kéw i ubezpieczen spotecznych pomigedzy zaangazowane kra-
je. Ze wzgledu na protekcjonistyczne interesy narodowe moze
wystepowac¢ oczekiwanie, iz zagraniczna konkurencja ze stro-
ny podmiotow $wiadczacych ustugi typu cross-trade zostanie
wyeliminowana, poniewaz obcigzenia administracyjne i ryzyko
braku zgodnosci z przepisami stanie sie tak wysokie, ze opera-
cje w ramach cross-trade stang si¢ niewykonalne.

Szczegbtowe sprawozdanie na temat konsekwencji wyelimino-
wania — lub znacznego ograniczenia — operacji typu cross-trade
w Europie, z perspektywy miedzynarodowych przedsiebiorstw
transportu drogowego, z ktérymi przeprowadzono wywiady na
potrzeby tego badania, zostato przedstawione w czesci V.5 po-
nizej.

Fakty i dane liczbowe dotyczace
europejskiego systemu
transportu miedzynarodowego

W celu dokonania oceny potencjalnego wptywu rozporzgdzen
i wnioskdw, podsumowanych w poprzednich czesciach niniejsze-
go raportu, pomocny bedzie krétki przeglad fakiow ilosSciowych

i geograficznych, dotyczacych obecnego funkcjonowania trans-
granicznego europejskiego systemu transportu drogowego.

Eurostat — Europejski Urzad Statystyczny — dostarcza szczegdto-
wych danych na temat funkcjonowania i zasob6w europejskiego
systemu transportu drogowego. Krotkie podsumowanie takich fak-
tow i danych liczbowych przedstawia Tabela 1.

Liczbe zespotéw pojazdéw wykonujgcych przewozy transgra-
niczne w ciggu kazdego dnia roboczego w Europie szacuje sig
na okofo 600 tys. ,ekwiwalentéw petnych etatow” pojazdow cie-
zarowych (z tgcznej liczby okoto 2,6 min samochodéw cigzaro-
wych dziatajgcych w Europie, oraz z zarejestrowanych tgcznie
7,5 min ciezaréwek i ciggnikébw o DMC > 3,5 tony). Do obstugi
600 tys. samochodow ciezarowych zatrudnionych jest obecnie
okoto 742 tys. petnoetatowych kierowcéw miedzynarodowych™.
Szacowany catkowity koszt roczny tej floty wynosi okoto 66 mid
EUR, w oparciu o szacowany $redni bezposredni koszt opera-
cyjny w wysokosci okoto 110 tys. EUR na jednostke/rok. Ponad
dwie trzecie tej floty dziata obecnie wyjezdzajgc z europejskich
krajéw, charakteryzujacych sie stosunkowo nizszymi naktadami
finansowymi, zwigzanymi z wynagrodzeniami, olejami napedo-
wymi, etc. BezposSrednie przychody przynoszone przez te flo-
te szacuje sie na 70 mld EUR, przy umiarkowanych zyskach
i kosztach ogélnych przedsigbiorstwa.

Europejski
Transport Krajowy Miedzynarodowy podziat wg rodz. operaciji
Drogowy
Dwustronne Cross-Trade Kabotaz
(wwoz+wywoz)
taczna waga tadunku
(min ton) 13978 1219 tony abs. 794 260 165
taczne trasy przewozu
tadunku (min tkm) 1246 810 705 907 % tkm 67,2% 26,4% 6,4%
Sr. dtugos¢ przejazdu 89 627 579 717 275
(km)
szac. liczba pojazdéw
2000 604
(tys.)
szac. liczba kierowcow
2200 742
(tys.)
szac. roczne koszty
(mid EUR) 180 66

Tabela 1: Podsumowanie ,Faktow i danych liczbowych” dotyczgcych wielkosci towarowych przewozdéw drogowych w roku
2017. Dane odnoszg sie do 26 krajow cztonkowskich UE (z wytgczeniem Cypru i Malty) oraz Norwegii i Szwajcarii.

Zrédho: Eurostat oraz oszacowanie wiasne.™
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Flota samochodow cigzarowych przewozi przez granice okoto
1,22 mid ton towaréw rocznie w 26+2 krajach, do ktérych odnosi
sie Tabela 1. Srednia dtugo$é wszystkich przewozow miedzynaro-
dowych wynosi 627 km, co odpowiada 706 mild EUR wszystkich
towaréw przewozonych przez granice. tgczng liczbe kilometrow
przejechanych przez europejskg flote samochodéw ciezarowych
przekraczajacych granice mozna oszacowaé¢ na okoto 50 miliar-
dow kilometrow rocznie, z czego $rednio 86 proc. to przejazdy
z tadunkiem, a 14 proc. to puste przebiegi."

Europejski sektor transportu drogowego (krajowego i miedzynaro-
dowego) jest w wysokim stopniu podzielony pomiedzy stosunko-

wo niewielu duzych przewoznikow, dysponujacych bardzo duzg
liczbg pojazddw, przewozgcych ogromng liczbe fadunkéw. Jednak
ponad 80 proc. z szacunkowej liczby 600 tysiecy pojazdéw cie-
zarowych regularnie przekraczajgcych europejskie granice, ob-
stugiwanych jest przez mate i Srednie przedsigbiorstwa. Ogélna
$rednia liczba pojazdéw na przedsigbiorstwo wynosi mniej niz 10.

Obraz przedstawiajacy przyblizony podziat geograficzny catkowi-
tej wielkosci fadunkéw przewozonych transportem drogowym (od
2017 r.), oraz zwigzane z tym szacunki, dotyczace wykorzystywa-
nych samochodéw ciezarowych i liczbe kierowcow, przedstawiono
w Tabeli 2.

Szac. liczba obst. Szac. liczba

Razem (miedzy- Razem miedzy-

Razem obst. prze- Szac. liczba

narodowe prze- nar. sr. dlugosé wozy miedzynar.  etatow, miedzy- ciezarowek pojazdow, jazdy
wozy tadunkéw)  przewozu w tym - km (mIn km) nar. przewozy (z obsadg na miedzynar.
(tys. ton) kabotaz (km) z fadunkiem petny etat)(jazdy  kierowcy
(liczba) / dzien miedzynar.) petnoetatowi
1 2 3 4 5 6
Belgia 61,3 222 782 15415 11618 14 290
Butgaria 34,7 773 1530 8 726 22933 28 208
Czechy 41,5 540 1627 10 430 19130 23 530
Dania 5,0 580 188 1268 2501 3076
Niemcy 125,0 332 2704 31 456 35 469 43 626
Estonia 6,0 765 256 1498 3897 4794
Irlandia 7,8 324 164 1950 2147 2641
Grecja 171 750 809 4313 10 994 13522
Hiszpania 78,7 972 4 295 19786 65 359 80 392
Francja 43,5 272 667 10 936 10 102 12 425
Chorwacja 13,4 569 452 3377 6 528 8 029
Wiochy 21,3 610 820 5347 11 095 13 646
totwa 15,8 741 722 3981 10 031 12338
Litwa 38,5 933 2138 9 686 30708 37 771
Luksemburg 29,1 282 457 7 329 7014 8 627
Wegry 42,0 661 1859 10 564 23722 29177
Holandia 132,7 259 2397 33 390 29 388 36 147
Austria 26,6 345 531 6 695 7 845 9 649
Polska 285,0 755 13 482 71696 183 985 226 302
Portugalia 24,6 948 1311 6 191 19948 24 536
Rumunia 52,2 789 2759 13130 35189 43 282
Stowenia 32,2 575 1101 8 097 15 821 19 460
Stowacja 48,0 606 2318 12 066 24 868 30588
Finlandia 1,5 871 41 370 1095 1347
Szwecja 6,1 543 196 1525 2817 3 465
Zlednoczone 14,5 453 637 3656 5635 6930
Norwegia 5,0 533 135 1249 2 262 2782
Szwaijcaria 9,9 173 128 2481 1461 1797
26 kraje UE+2 1218,8 579 44 506 306 609 603 561 742 380
liczba kierowcow z 9 wybranych krajow 147 139

Tabela 2: Statystyki dotyczgce miedzynarodowego transportu drogowego w podziale na kraje.

Zrédto: Eurostat oraz oszacowanie wiasne'?.
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Kluczowymi danymi wej$ciowymi do oszacowania liczby okoto 604
tys. samochodow cigzarowych, realizujgcych przewozy migdzyna-
rodowe i 742 tys. kierowcow, jak pokazano w dolnych pozycjach
w Tabeli 2, byly dane statystyczne dostarczone przez Eurostat —
Urzad Statystyczny Komisji Europejskiej. Kluczowymi parametrami
uwzglednionymi przez autora przy przygotowaniu oszacowan sg:
$rednia masa tadunku przewozonego na trasach migdzynarodo-
wych — 15,9 tony; srednia dtugo$¢ trasy przejazdu z tadunkiem —
okoto 627 km; stosunek liczby kierowcdéw do liczby samochodow
cigzarowych — 1,23; oraz $redni udziat pustych przebiegdw, wyno-
szgcy 14 proc. wszystkich kilometrow zarejestrowanych w transpo-
rcie miedzynarodowym'2.

Kierowcy sg obecnie gtébwnym waskim gardtem dla przepustowo-
Sci europejskiego systemu transportowego™. Nalezy zauwazyc,
ze z szacunkowej tgcznej liczby kierowcdéw w przeliczeniu na pet-
ne etaty (FTE) wynoszacej 742 tys., tylko 147 tys. (20 proc.) ma
swoje bazy operacyjne w 9 najbardziej aktywnych gospodarczo kra-
jach Europy Srodkowej i Zachodniej: Niemczech, Francji, krajach
Beneluksu, Wtoszech, Szwajcarii i Austrii (wyr6znionych pogrubio-
ng czcionkg w kolumnie nr 6). Poniewaz prawie 70 proc. handlu
transgranicznego i dziatalnosci transportowej jest tam realizowane,
w krajach tych brakuje okoto 300 tys. kierowcow i odpowiadajgcej
im tadownosci cigzarowek. Braki te sg uzupetiane przez ,mport”
kierowcow i zdolnosci przewozowych.
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RODZAJE
OPERACJI

MIEDZYNARODOWYCH
REALIZOWANYCH
PRZEZ

SAMOCHODY
CIEZAROWE:

~-Dwustronne”, tj.
miedzynarodowe przewozy
fadunkéw, rozpoczynajace

sie w jednym kraju (kraj
pochodzenia i bazy operacyjnej,
z ktorej wyjezdza pojazd), do
innego kraju (kraj przeznaczenia)
i z powrotem.

Operacja typu cross-trade, tj.
miedzynarodowe przewozy
fadunkéw miedzy dwoma
krajami, realizowane przez firme,
ktéra nie ma siedziby w zadnym
z tych krajow.

Kabotaz, tj. ustugi transportowe,

Swiadczone w danym kraju przez
pojazdy z firmy majgcej siedzibe
w innym paristwie.

W Tabeli 1 pokazano
przyblizony podziat wszystkich
miedzynarodowych operacji
transportu drogowego na trzy
typy.
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IV. Pierwsze ustalenia: Luka pomiedzy
popytem na transport transgraniczny

a zasobami ludzkimi w postaci kierowcow
samochodoéw ciezarowych w Europie

Zasoby: kierowcy
Kraje Baltyckie

Balt: 35

Centra popytu na
migdzynrodowych
kierowcow

Polska: 220’

Zasoby: kierowcy
spoza UE:
Biatorus, Ukraina,
Moldawia, Balkany

100°

Wielka Brytania:70" ' (b \ix. 55

Niemcy: 200’

Pd.-Wsch.: 135’

Zasoby: kierowcy
Hiszpania/Portugalia: 30° Pd.-Wsch. EU:
3 Czechy, Stowacja,
Stowenia, Wegry,
Zasoby: kierowcy Rumunia, Bulgaria
Portugalia
Hiszpania

Rysunek 1: llustracja luki w Europie pomiedzy centrami popytu na kierowcow a lokalizacjg zasobow.
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1. llustracja luki pomiedzy popytem

a podaza w odniesieniu do kierowcow
z perspektywy geograficznej

i iloSciowej

Rysunek 1 przedstawia przyblizony rozktad geograficzny po-
dazy i popytu na kierowcéw diugodystansowych pojazdéw
ciezarowych w Europie.

Liczby przedstawione w czerwonym obszarze o ksztaicie
banana obrazujg najczesciej uczeszczane trasy ruchu mie-
dzynarodowego pomiedzy krajami Europy Srodkowej — Niem-
cami, Francja, krajami Beneluksu, Wtochami, Szwajcarig i Au-
strig — sktadajace sie na catkowitg luke, wynoszacg 520 tys.
miejsc pracy dla kierowcow samochodow ciezarowych o duzej
fadownosci — zwigzanych z przewozem tadunkéw krajowych
i miedzynarodowych, ktérych obecnie nie moga wypetniac ro-
dzimi kierowcy (ij. kierowcy posiadajacy paszporty 9 krajow
z ,obszaru banana”). Obszary i liczby przedstawione w polach
rozowych ilustrujg obszary peryferyjne, z ktérych obecnie po-
chodzg importowane zasoby w postaci kierowcéw'#. W Euro-
pie wystepuje znaczgca przepas¢ miedzy centrami popytu na
transport transgraniczny a dostepnoscig zasobéw w postaci
kierowcow.

KRAJE EUROPY SRODKOWE]J
POTRZEBUJA DZIS ,IMPORTU”
OKOtO 520 TYS. KIEROWCOW,
Z CZEGO OKOLO 310 TYS. JEST
POTRZEBNYCH DO REALIZACII
OPERACIJI TRANSPORTU
TRANSGRANICZNEGO.

Z 520 tysiecy ,1mportowanych” kierowcow, okoto 300 tys. jest
potrzebnych do przewozenia tadunkéw miedzynarodowych
z terenu krajow z ,obszaru banana” (zob. Tabela 2 powyzej).
Pozostate 220 tys. kierowcow jest potrzebnych, by uzupetic
braki sity roboczej w krajach z ,obszaru banana” w zakresie
transportu krajowego'.

Rozwéj demograficzny i znaczaca dostepnos¢ atrakcyjnych
miejsc pracy w bogatych, w petni rozwinietych gospodarczo
krajach z ,obszaru banana” sprawiaja, iz zachodzi mate praw-
dopodobieristwo, by zapotrzebowanie tych krajéow na kierow-
cow w przysztosci mogto ponownie zosta¢ zaspokojone przez
kierowcow krajowych. W miare jak kraje peryferyjne rozwijajg
sie gospodarczo, a dla rodzimych pracownikéw z Polski i in-
nych gospodarek wschodnioeuropejskich bardziej atrakcyjne
mozliwosci zatrudnienia stajg sie dostepne, pojawi sie — juz
dos¢ widoczna — tendencja do przeniesienia rekrutacji jesz-
cze dalej na wschod, zwtaszcza do krajow Wspolnoty Niepod-
legtych Panstw — Biatorusi, Ukrainy i Motdawii.

2. Trzy zasadnicze sposoby
na eliminacje luki

W jaki sposob eliminuje sig¢ luke pomiedzy centrami popytu
na kierowcéw w krajach z ,obszaru banana” a krajami pery-
feryjnymi?

Badania przeprowadzone na potrzeby raportu pokazujg, ze

istniejg trzy gtéwne drogi:

1. Kierowcy z krajow peryferyjnych sg bezposrednio zatrud-
niani przez firmy z siedzibg w krajach lezacych w ,ob-
szarze banana”. Na przyktad: okoto 100 tys. z 550 tys.
zarejestrowanych niemieckich kierowcéw samochodéw
ciezarowych (w tym krajowych) posiada paszporty zagra-
niczne, gtbwnie wschodnioeuropejskie'®. Niektorzy z nich
wyemigrowali wraz z rodzinami, prawdopodobnie na sta-
fe. Dla znacznie wigkszej czesci tej grupy — kierowcow,
ktorzy nie chcg odcigc sie od swoich korzeni — oznacza to
podziat zycia na dtugie okresy pracy na Zachodzie i okre-
sy spedzane z rodzing w domach na Wschodzie.

2. Wiegkszos$¢ zdolnosci przewozowych jest obecnie ku-
powana na ,obszar banana” przez duzych spedytoréw
i przewoznikbw w ramach kontraktéw, uméw podwyko-
nawstwa i uzgodnien dotyczgcych rynku transakcji na-
tychmiastowych, tj. importu zdolnos$ci przewozowych ze
wschodnioeuropejskich przedsigbiorstw transportowych.
Rozwigzanie, na ktérym obecnie opiera sie dziatalnos¢
tysiecy matych, srednich i niektérych duzych wschodnio-
europejskich firm transportowych wyglada nastepujaco:
pojazdy i kierowcy z Europy Wschodniej realizujg dtugie
operacje typu cross-trade, jezdzac do krajow Europy
Srodkowej i Zachodniej. Okresy nieobecnosci (,cykle jaz-
dy”) liczy si¢ w dniach, czesciej w tygodniach, czasami
nawet do 3 miesiecy. Na dzisiaj ten sposdb organizaciji
procesu stanowi najczesciej stosowane rozwigzanie pro-
blemu z zamknieciem luki migdzy popytem na zdolnosci
przejazdowe a podaza, zilustrowanej na Rys.1.

3. Ostatecznie istnieje mozliwos¢, ze firmy z obszaru pe-
ryferyinego otworzg dziatalno$¢ na Zachodzie i prze-
niosg kierowcow do nowo zatozonych przedsiebiorstw
wewnatrz ,obszaru banana”, do czego zachecajg propo-
nowane nowe regulacje. Kilka wigkszych firm ze Wscho-
du juz przyjeto taka linie postgpowania, a inne sie do tego
przygotowuja.

Obserwacje dotyczgce ilosciowej i geograficznej luki pomie-
dzy podazg a popytem na zdolnosci przewozowe w przypad-
ku ustug miedzynarodowego transportu drogowego wymaga-
ja lepszego wyjasnienia. Jak przedstawiciele europejskiego
sektora transportu ciezarowego radza sobie z tg luka? Jakie
sg ich poglady na temat skutkbw proponowanych nowych re-
gulacji UE? Jakie sg ich obawy i zalecenia dotyczgce przy-
sztosci transportu miedzynarodowego?
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V. Dalsze ustalenia na podstawie
25 wywiadow z przedstawicielami
sektora transportu drogowego:
kluczowe problemy, doswiadczenia
i oczekiwane konsekwencje

Jak wspomniano w czesci ll, w ramach badania przeprowadzono 25 wywiadow

z przedstawicielami kadry zarzgdzajgcej z branzy transportu drogowego w catej
Europie. Czesci V i VI niniejszego raportu podsumowujg informacje uzyskane na tej
podstawie.
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1. Kwestia tygodniowych okreséw
odpoczynku poza pojazdem

Wsrédd kwestii najczesciej poruszanych w rozmowach byt wplyw
Rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 (Art. 8) oraz zmiana zapropo-
nowana w COM 2017/277, Art. 8 ust. 6 lit. b): kierowca nie moze
wykorzystywac regularnych, tygodniowych okreséw odpoczynku,
trwajgcych przynajmniej 45 godzin, w kabinie pojazdu. Z prawne-
go punktu widzenia rozporzadzenie to obowigzuje od 2006 roku.

0Od 2016/17 r. odbywa sie coraz bardziej rygorystyczna egzekucja
tego rozporzadzenia i kary za naruszenia naktadane sg w szcze-
goblnosci we Franciji i Belgii, co obecnie prowadzi do tego, ze kie-
rowcy samochodéw cigzarowych — jesli jest to mozliwe — unikaja
tych dwoch krajow podczas tygodniowych okreséw odpoczynku.

Stosowanie sie do rozporzadzenia nastrecza trudnosci odpo-
wiedzialnym za ten proces organom, poniewaz kontrole w trasie
zaparkowanych samochodéw cigzarowych, z kierowcami odpo-
czywajacymi w kabinie, sg legalne w odniesieniu do krotkich (45+
minut) przerw na odpoczynek dzienny, oraz skréconych tygodnio-
wych odpoczynkow. Skuteczna kontrola wymagataby sprawdze-
nia wszystkich samochodéw ciezarowych, parkujgcych wzdtuz
autostrad i w innych miejscach. Kierowcow nalezatoby obudzic,
a ich dokumenty nalezatoby sprawdzi¢, aby okresli¢ ktorzy z nich
odpoczywajg w kabinie nielegalnie. Zdaniem przedstawicieli nie
jest to ani realistyczne, ani skuteczne. Dziatania tego typu przy-
czynityby sie do powstania szarej strefy niepewnosci i potencjal-
nych niezgodnosci z przepisami dla kierowcow, ich dyspozytorow
i przedsigbiorstw, a takze dla samych organéw kontrolujgcych.

Przedstawiciele sektora wskazali w wywiadach kwestie o bardziej
fundamentalnym znaczeniu, zwigzang z tygodniowym odpoczyn-
kiem poza pojazdem:

+  Obiekty do regularnego tygodniowego odpoczynku poza ka-
bing, zgodne z przepisami i poprawkg dotyczgcg ,stosowne-
go zakwaterowania z odpowiednimi sanitariatami i miejsca-
mi do spania”, sg fizycznie niedostepne w wymaganej liczbie
i jakosci. W przypadku dziesigtkoéw tysiecy samochodow
ciezarowych nie ma odpowiedniej bazy hotelowej, ani innych
spetniajgcych wymogi kwater firmowych, co bedzie wymaga-
ne, jesli rozporzadzenie to bedzie w petni stosowane w catej
Europie i w petni egzekwowane.

+  Kolejny istotny problem stanowi bezpieczeristwo fadunku:
chodzi o obowiazki kierowcow w zakresie utrzymywania po-
jazdéw i tadunkéw pod kontrolg wzrokowa. W przypadku nie-
ktérych rodzajow fadunkéw (zywnos¢, chemikalia, inne towa-
ry niebezpieczne lub towary o wysokiej wartosci) obowigzek
ten jest wymogiem umownym lub prawnym?'’. W wigkszosci
istniejgcych obiektéw hotelowych nie ma mozliwosci parko-
wania i zakwaterowania umozliwiajagcego taka kontrole.

+  Zapewnienie odpowiednich obiektow hotelowych w wystar-
czajacej liczbie dla kierowcow lub kwater firmowych jest nie-
mozliwe w krotkim czasie. Utworzenie takiej bazy'® zajetoby
wiele lat, nawet gdyby fundusze inwestycyjne i odpowiednie
nieruchomosci byty dostepne.

+  Mozliwos¢ spedzania tygodniowego odpoczynku w hote-
lach — lub podobnych obiektach — przez wigkszos¢ kierow-
cow nie jest postrzegana jako poprawa ich warunkéw pra-
cy. W wywiadach przedstawiciele sektora konsekwentnie
twierdzili, ze kierowcy wolg przebywa¢ w swoich kabinach,
w ktérych majg telewizory ustawione na ulubione stacje.
Majg tam klimatyzacje, sprzety do przygotowywania kawy
i positkéw, ktére zazwyczaj nie sg gdzie indzie dla nich tak
dostepne. Czas i wysitek kierowcow na przeniesienie rzeczy
osobistych do obiektu sg znaczace i skracajg czas ich odpo-
czynku. Nie mogg tam przygotowywac dla siebie positkow.
Kabina jest postrzegana przez kierowcow jako zastepczy,
tymczasowy ,dom”, w przeciwienstwie do r6znego typu po-
mieszczen zewnetrznych'.

ODPOCZYNEK KIEROWCY
W HOTELACH | PODOBNYCH
OBIEKTACH Z PUNKTU WIDZENIA
KIEROWCY JEST NIECHCIANYM
PRZYWILEJEM. PELNE WDROZENIE
PRZEPISOW DOTYCZACYCH
ODPOCZYNKU POZA KABINA

Z PERSPEKTYWY FIRM BEDZIE
NIEWYKONALNE PRZEZ WIELE LAT
Z POWODU BRAKU ODPOWIEDNICH
OBIEKTOW.

Dodatkowy koszt zapewnienia zakwaterowania dla kierow-
cow poza kabing nie stanowi istotnego problemu i ograni-
czenia. Wszystkie firmy, z ktérymi przeprowadzono rozmo-
wy, zwrocity uwage na to, ze koszt odpoczynku poza kabing
nie jest dla nich istotnym czynnikiem. Koszt zakwaterowania
w typowym hotelu, ktory bytby ponoszony maksymalnie 15
razy w roku, zostat okreslony w kilku wywiadach na poziomie
70-100 EUR za noc w przypadku odpoczynku weekendowe-
go, w stosunku do catkowitego rocznego kosztu eksploatacii
wynoszgcego ponad 100 tys. EUR na samochéd ciezarowy
jezdzacy na diugich trasach, co odpowiada wzrostowi catko-
witych kosztéw eksploataciji o mniej niz 1,5 proc.

Podsumowujgc — wniosek z wywiadoéw na temat kwestii odpoczyn-
ku tygodniowego to — bez wyjgtku — stwierdzenie, iz: realistycz-
ne wdrozenie tego rozporzadzenia i ostatnio zaproponowanych
zmian nie jest mozliwe. Rozporzadzenie to spowoduje powstanie
szarej strefy zwigzanej z niespetnianiem wymogow. Przedmioto-
wa regulacja nie stuzy zamierzonemu celowi, tj. poprawie sytuacii
zawodowej kierowcow lub zmniejszeniu liczby wypadkéw drogo-
wych, spowodowanych zmeczeniem kierowcow. Niektore suge-
stie rozméwcodw dotyczace lepszych, alternatywnych rozwigzan
zostaly przedstawione w czesci V.
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2. Zarzuty dotyczace dumpingu
spotecznego i nieuczciwej konkurencji

Wybrani czlonkowie branzy i przedstawiciele stowarzyszen
przewoznikéw, zarowno z krajow zachodnich, jak i wschodnich
Wspblnoty Europejskiej twierdza, ze druga strona niesprawiedli-
wie i celowo niszczy podstawy ich dziatalnosci, dokonujac dum-
pingu socjalnego, ukrytego za nowymi przepisami.

Dumping to taktyka majgca na celu wyeliminowanie niechcia-
nych konkurentbw poprzez oferowanie sztucznie zanizonych
cen, ktorych nie uzasadniajg korzysci w zakresie wydajnosci, in-
nowacyjnosci, jakosci produktow lub ustug. Nie nalezy myli¢ tego
zjawiska z wazng idea, ktorg jako pierwszy sprecyzowat Adam
Smith, stynny ekonomista XVIIl wieku, méwigc, iz: ,bogactwo na-
rodéw” powstaje dzieki podziatowi pracy i wlasciwie funkcjonuja-
cej konkurencji rynkowej. Osoby fizyczne, firmy i cate kraje stale
poszukujg i budujg ,przewage konkurencyjng™'. Prowadzi to do
podziatu zadar migdzy krajami, poprzez specjalizacje i skupienie
sie na tych kompetencjach i zasobach, ktére jeden z konkuren-
tow moze miec¢ lub moze by¢ w stanie zbudowa¢ — w przeciwien-
stwie do pozostatych konkurentow.

Kraje Europy Wschodniej, jak réwniez niektore inne kraje na pe-
ryferiach Unii, majg dzi$ ,przewage konkurencyjng” nad Niem-
cami oraz innymi krajami Europy Zachodniej i Pétnocnej dzigki
dostepnosci ludzi, ktorzy sg gotowi wykonywac cigzka prace
miedzynarodowych kierowcow drogowych. Fakt ten zostat pod-
kreslony w wielu rozmowach — nie tylko przez dyrektoréw firm
z branzy transportu drogowego w Europie Wschodniej, ale takze
wyraznie przez wigkszo$¢ przedstawicieli firm zachodnich, z kto-

rymi przeprowadzono wywiady. Najbardziej przekonujace argu-
menty podczas rozméw byly nastepujgce:

+  Europejski system transportu drogowego nie bytby w stanie

funkcjonowac i zapewni¢ gospodarce niezbednych zdolno-
Sci przewozowych, nie opierajac si¢ w duzym stopniu na kie-
rowcach z peryferyjnych krajéw Europy (jak opisano w cze-
4ci lll.1 i zilustrowano na Rys. 1).
Dla nowych i wcigz rozwijajgcych sie gospodarczo cztonkdw
Unii  Europejskiej, eksport ustug transportowych stanowi
kluczowg i znaczgcg czes¢ ich Produkiu Krajowego Brutto
(PKB), co mozna poprze¢ nastepujacym przyktadem: but-
garski sektor transportu drogowego wytwarza 15 proc. PKB,
gtéwnie dzigki operacjom miedzynarodowym. W przypadku
Litwy jest to 13 proc.?2. Sektor transportu drogowego w pe-
ryferyjnych krajach Europy stanowi na tym obszarze zrodio
wytwarzania dobrobytu, co umozliwia innym, bardziej roz-
winigtym gospodarkom zatrudnianie pracownikbw z tego
obszaru w lepiej ptatnych branzach. Specjalizacja i podziat
pracy pomiedzy silniejszymi i stabszymi gospodarczo czion-
kami UE pomaga stopniowo realizowa¢ cel zatozycieli UE,
jakim jest ,popieranie w catej Wspolnocie harmonijnego roz-
woju dziatalnosci gospodarczej, statego i zrbwnowazonego
wzrostu, zwigkszonej stabilnosci, przyspieszonego podwyz-
szania poziomu zycia oraz $cislejszych zwigzkow miedzy
paristwami cztonkowskimi?3.

+  Zarzut dumpingu nie ma racji bytu. Podczas rozmoéw respon-
denci z krajow Europy potudniowo-wschodniej podwazali ten
zarzut, podajac przyktad Butgarii. Statystycznie Butgaria jest
najmniej zamoznym krajem w UE. Obecne (2018/19) wydatki
brutto okreslone dla kierowcéw miedzynarodowych wynoszg

27



28

NIOSKI | REKOMENDACJE

25-28 tys. EUR rocznie i szybko rosna. Na dzien dzisiejszy
kwoty te sg okoto 20-30 proc. nizsze niz 36-38 tys. EUR,
ktére podaje sie w odniesieniu do krajéw z ,,obszaru bana-
na” (takich jak Niemcy), jednakze w porébwnaniu z wyna-
grodzeniem przecigtnego butgarskiego pracownika, ptaca
kierowcow jest pigciokrotnie wyzsza®.

Zaden z rozméwcow z firmy zachodniej nie méwit o za-
rzutach dotyczacych dumpingu ptacowego. Twierdzono
raczej, ze konkurencja w sektorze transportu ciezarowego
jest bardzo ostra. Udziaty w rynku, zdobyte przez wschod-
nioeuropejski transport transgraniczny sg znaczne, co
generalnie nie wywotuje presji wzgledem pozioméw cen
transportu. Stanowi to raczej przyczyne umiarkowanych
zyskdbw w europejskim transporcie drogowym?. Zjawisko
to jest jednak zwyktg konkurencjg na rynku, nie dumpin-
giem, niezaleznie od definicji tego zjawiska, ani tez wyzy-
skiem.

Takze zarzut systematycznego wyzysku spotecznego
i nieodpowiedniego traktowania kierowcéw (,Dumping
spoteczny”) zostat obalony przez wielu rozmoéwcow?.
Praca kierowcow jest poszukiwana i doceniana w krajach
peryferyjnych UE, mimo nieodfgcznie zwigzanych z tym
trudnosci, zwtaszcza w transporcie typu cross-trade, kie-
dy to kierowcy musza przebywaé¢ z dala od domu przez
kilka tygodni. Jednak coraz czesciej, w wyniku rosnacego
niedoboru kierowcow, nawet w krajach peryferyjnych UE,
kierowcy czesto narzucajg preferowane harmonogramy
pracy, a firmy oferujg im mozliwosci wyboru®. Niektorzy
kierowcy wybierajg krotkie, dwutygodniowe lub krotsze cy-
kle przewozow. Jednakze wielu z nich wyraznie opowiada
sie za dtuzszymi cyklami wynoszacymi od 3, 4 do 12 tygo-
dni, w zamian za dtuzszy pobyt w domu, stosunkowo mniej

stresu zwigzanego z podrézowaniem oraz mniej czasu po-
Swiecanego na podréze powrotne?.

W EUROPEJSKIM TRANSPORCIE
DROGOWYM WARUNKI PRACY
SA TRUDNE, A KONKURENCJA
BARDZO OSTRA. SREDNIE ZYSKI
SA UMIARKOWANE, JEDNAKZE
ZARZUTY O DUMPING SA
OBALANE.

Podsumowujgc: w odniesieniu do kwestii dumpingu spoteczne-
go i nieuczciwej konkurencji, na podstawie wywiadéw, mozna
wyciggng¢ dwojakie wnioski. Panuje powszechna zgoda co
do tego, ze konkurencja jest ostra. Przedsigbiorstwa z peryfe-
ryjnych krajow UE nadal majg przewage ptacowa, utrzymujac
0go6lny poziom cen frachtu i utrudniajgc sektorowi transportowe-
mu osigganie dobrych zyskéw. Uznaje sie, ze praca kierowcy
jest niezwykle trudna i wymagajaca — porownywalna do miejsc
pracy w przemysle morskim, w miedzynarodowych projektach
budowlanych, w gornictwie i rolnictwie. Przemyst w catej Eu-
ropie zwigksza atrakcyjno$¢ miejsc pracy dla kierowcow, aby
zaspokoi¢ popyt w poszczegélnych gospodarkach. Jednak
przepisy i propozycje UE w tym zakresie nie sg postrzegane
jako wykonalne. Twierdzenia dotyczgce systematycznego dum-
pingu gospodarczego i/lub spotecznego sg obalane.
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3. Whniosek dotyczacy obowigzkowego
powrotu kierowcy i pojazdu do bazy

Uwzgledniona w ostatnich wnioskach kwestia wymuszonego
powrotu kierowcow i pojazddéw do kraju, w ktérym znajduje sig
ich baza operacyjna w ciggu czterech tygodni (poprawki 128 do
Rozporzadzenia 1071/2009, Art. 5 ust. 1 lit. aa) i art. 8 ust. 8 lit.
b) - zob. czes¢ 11.1.2 powyzej), zostata uznana przez wigkszo$é
ankietowanych za najbardziej zagrazajaca z biznesowego i eko-
nomicznego punktu widzenia. Wér6d komentarzy znalazito sig
stwierdzenie, ze bytoby to katastrofalne ,zabijanie mniejszych
firm przewozowych” z siedzibg w peryferyjnych krajach UE.

Argumenty przedstawione na poparcie tych obaw byty nastepu-

jace:

+  Wieksza czes$¢ przynoszacych dochody operaciji typu cross-
-trade w przypadku wschodnioeuropejskich firm transporto-
wych jest realizowana migdzy uprzemystowionymi krajami
Europy Zachodniej i Srodkowej o wysokich dochodach (we-
wnatrz ,obszaru banana”, jak pokazano na Rys. 1). Zmusza-
nie tych firm i ich kierowcow odbywajacych wielotygodniowe
jazdy miedzy krajami Europy Srodkowej i Zachodniej do
powrotu w krétszych odstgpach czasu do swoich baz ope-
racyjnych i domoéw na peryferiach Europy, zwiekszy udziat
pustych przebiegow. Na tym etapie rozwoju gospodarczego
krajoéw peryferyjnych nie sg mozliwe przewozy wymaganych
ilosci towaréw do i z krajéw peryferyjnych do centrum Eu-
ropy, tak by zrébwnowazy¢ obowigzkowe jazdy powrotne.
Zmarnujg sie takze zdolnosci przewozowe kierowcow, ktore
mozna by wykorzysta¢ produktywnie.

Z komercyjnego punktu widzenia podniesie to znacznie
0golne koszty w europejskim systemie migdzynarodowego
transportu drogowego. Wysoko$¢ tych dodatkowych kosz-
tow zostata zilustrowana w Zatgczniku 2, w oparciu o ope-
racje typu cross-trade, prowadzone przez firmy majgce sie-
dzibe w krajach battyckich. Przykiad ten pokazuje, ze koszt
dodatkowy wyniesie okoto 5 proc. Niektorzy respondenci
przewidzieli jeszcze wyzsze koszty dodatkowe — siegajace
ok. 10 proc. — jesli egzekwowany bedzie obowigzek powrotu
kierowcédw i pojazdéw do baz.

Podobny argument ma zastosowanie, jesli spojrzy sie ze
strony zréwnowazonego rozwoju i bezpieczeristwa ruchu
drogowego: udziat pustych przebiegbw zarejestrowanych
przez europejskich operatoréw transportu cigzarowego
w ramach operacji cross-trade, ktory w obecnych warun-
kach wynosi Srednio 14 proc.?® znacznie wzrosnie. Utrate
zdoInosci przewozowej nalezato bedzie zrekompensowac
rozbudowaniem floty samochodéw ciezarowych. Kazdy
punkt procentowy utraconej zdolnosci przewozowej w Euro-
pie bedzie wymagat zwiekszenia liczby samochodow cie-
zarowych o0 6000 sztuk (por. dane przedstawione powyzej
w czesci 11.2). Zatory na autostradach, prawdopodobieristwo
wypadkow, opbznienia na granicach i niedob6r kierowcow
bedg wzrastac.

PRZYMUSOWE POWROTY
KIEROWCOW | POJAZDOW

DO BAZY W ODSTEPACH
CZTEROTYGODNIOWYCH: ZNACZNY
WZROST KOSZTOW, UTRATA
PRODUKTYWNOSCI | DODATKOWE
OBCIAZENIA DLA SRODOWISKA
NATURALNEGO.

+  Kolejng konsekwencjg egzekwowania przepisu o przymuso-
wym powrocie kierowcow i pojazdéw do bazy bedzie prze-
noszenie dziatalnosci gospodarczej z krajow peryferyjnych
UE do krajéw Europy Srodkowo-Zachodniej.

Omowienie tych konsekwencji zostanie przedstawione ponizej,
w punkcie 5.

4. Pomniejszy problem z perspektywy
komercyjnej: przepisy dotyczace
kabotazu i kwestia ptacy minimalnej

Kolejng kwestig ujetg w instrukcji do wywiaddw, ktéra stata sie
przedmiotem dyskusji, jest wptyw proponowanych zmian i dodat-
kowych ograniczen dziatalnosci kabotazowej (zob. czes¢ 11.1.3
powyzej).

+  Co zaskakujgce dla autora, w wywiadach, w ktorych wy-
raznie méwiono o kabotazu, opinie dotyczace proponowa-
nych przez Parlament Europejski nowych ograniczeri nie
byty krytyczne. Operacje kabotazowe, w przeciwienstwie do
operacji typu cross-trade i operacji dwustronnych, reprezen-
tujg tylko 6,54 proc. wszystkich transgranicznych operacji
transportowych (mierzonych w tonokilometrach).*® Opera-
cje te stanowig stosunkowo niewielki element w organizacji
przewozow w praktyce.®' We wszystkich przypadkach nie
zaobserwowano znaczgcego komercyjnego oddziatywania
skroconego 3-dniowego okresu oraz dodatkowej przerwy
w liczbie 60 godzin na kolejny kabotaz.

+  Podobna odpowiedz padta w odniesieniu do kwestii ptacy
minimalnej, ktra pojawia sie wraz z wnioskiem Parlamentu
Europejskiego (poprawka 837 (2c¢) do rozporzadzenia (WE)
nr 96/1, ust. 2c — patrz czes¢ 111.1.3 powyzej). Dyrektywa
o Pracownikach Delegowanych bez wyjatku odnosi sie do
operacji kabotazowych. Oznacza to, ze kierowca powinien
otrzymywa¢ godzinowg stawke minimalng, obowigzujgcg
w kraju, realizujgc operacje kabotazowe za godziny, ktére
spedza w tym kraju. Osoby, z ktorymi przeprowadzono wy-
wiady utrzymywaty, ze obecne ptace brutto (wynagrodzenia
i diety), nawet w krajach o najnizszych dochodach w Euro-
pie, sg na wystarczajgcym poziomie, by osiggna¢ i przekro-
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czy¢ minimalny poziom ptac w krajach europejskich.

+  Niektorzy rozmoéwcy zauwazyli jednak, ze istnieje problem
w tych krajach Europy Wschodniej, w ktérych duza czesé
dochodu brutto kierowcow pochodzi z dodatkow do wyna-
grodzenia (diety).*

5. Konsekwencje zmian przepiséw
dotyczacych pracownikow
delegowanych i rozporzadzenia Rzym
I. Operacje typu cross-trade stang sie
niewykonalne. Koncentracja i migracja
biznesu na duzj skale zrestrukturyzuja
europejski sektor przewozéw
pojazdami ciezarowymi?

Ostatni problem, ktory pojawit sie we wszystkich wywiadach,
dotyczyt stopnia ztozonosci procedur administracyjnych i kosz-
tow niektérych z proponowanych nowych regulacji. Dotyczy
to w szczegoblnosci wymogow w zakresie dokumentacji, okre-
slonych w dyrektywie odnoszacej sie do pracownikow delego-
wanych. Spetnianie tych wymogoéw znaczgco podniesie koszt
wszelkich operacji transportu migdzynarodowego w Europie.
Wielu matych operatoréw nie bedzie w stanie prawidtowo spro-
sta¢ tym wymaganiom.

Istnieje jednak znacznie wigksza obawa zwigzana z przepisami
w sprawie pracownikow delegowanych: analiza propozycji prze-
glosowanych przez Parlament Europejski w dniu 4 kwietnia 2019
r., ktéra zostata przeprowadzona w trakcie badan (zob. czes¢
l.1.4 powyzej), sugeruje, ze propozycja ta moze sprawi¢, ze

operacje typu cross-trade stang sie praktycznie niewykonalne.
To szeroko pojeta konsekwencja proponowanych przepisow,
streszczonych powyzej w czesci 1ll.1.4 niniejszego raportu,
najwyrazniej nie zostata jeszcze w petni przyjeta do wiadomo-
Sci przez wigkszo$¢ respondentow.

OBJECIE OPERACIJI TYPU CROSS-
TRADE PRZEPISAMI DOTYCZACYMI
PRACOWNIKOW DELEGOWANYCH:
OPERACJE TE STANA SIE
NIEWYKONALNE. MIGRACJA
BIZNESU NA DUZA SKALE

| KONCENTRACIJA ZABURZA
EUROPEJSKI SEKTOR
PRZEWOZOW POJAZDAMI
CIEZAROWYM]I?

W przypadku operacji typu cross-trade, swoboda stron
umowy o prace w wyborze kraju, ktérego prawo pracy
miatoby obowigzywac, zostataby zablokowana przez po-
stanowienia rozporzadzenia Rzym |. Operacje typu cross-
-trade stanowig ponad jedng czwartg wszystkich dziatan
transgranicznych w Europie (zob. Tabela 1). W przypad-
ku migdzynarodowych operatoréw transportu drogowego
z krajow ,peryferyjnych”, w ktérych operacje typu cross-
-trade stanowig bardzo istotng czes¢ dziatalnosci, moze
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to oznaczaé, iz firmy te bedg zmuszone stale przeksztat-
ca¢ umowy o prace i przenosi¢ zwigzane z tym ptatnosci
z tytutu podatku dochodowego i ubezpieczer spotecznych
do krajow, w ktérych kierowca spedza najwiecej godzin.
Stopien ztozonosci tych procedur byt postrzegany przez
wszystkie osoby, z ktorymi przeprowadzono wywiady, jako
catkowicie uniemozliwiajacy ich wykonanie. Ostatecznie
czyni to przeprowadzanie operacji typu cross-trade niewy-
konalnymi.

Reakcjg wiekszych przedsigbiorstw, w korzystniejszej sy-
tuacji finansowej i lepiej zarzgdzanych, majgcych obecnie
siedziby w krajach ,peryferyjnych”, na ktore przepisy te
miatyby powazny wptyw, bedzie migracja zarobkowa. Fir-
my te zaktadajg nowe bazy operacyjne w krajach z ,,obsza-
ru banana” o wysokim popycie, poniewaz stamtgd moga
obstugiwac najbardziej aktywne szlaki handlowe jako ope-
racje ,dwustronne”. Kilka z odwiedzonych firm juz zreali-
zowato takie dziatania lub jest w trakcie przygotowan. Dla
matych i Srednich przedsiebiorstw opcja ta jest trudna do
realizacji. Firmy te przestang by¢ konkurencyjne. Proces
koncentracji europejskiego $rodowiska transportowego
zostanie przyspieszony.

Wreszcie, co nie mniej wazne: wptyw takich zmian na zy-
cie zawodowe i sytuacje spoteczng kierowcdw bedzie dosé
niejednoznaczny — kierowcy, ogolnie rzecz biorgc, wolg pra-
cowac dla firm pochodzgcych z ich krajow, a nie dla duzych
miedzynarodowych korporacji. Jesli wielu mniejszych pra-
codawcédw z siedzibg w ich krajach zakoriczy dziatalnos¢,
lub bedzie musiato przenies¢ siedzibe, kierowcy ci straca
prace lub beda musieli sie przenies¢ do wiekszych firm
w Europie Srodkowej lub Zachodniej. Takie rozwigzanie po-
stawi wielu z nich w nowej, niezrecznej spotecznie sytuacii:
bedg migrowa¢ wraz ze swoimi firmami (zasadniczo wyko-
nujgc ten sam rodzaj pracy z podobnym wynagrodzeniem
netto z nowych, ,przeniesionych” baz operacyjnych, zloka-
lizowanych w Europie Srodkowej i Zachodniej). Niektorzy
moga zabra¢ ze sobg rodziny, zasymilowac¢ sie i zapusci¢
korzenie. Jednakze dla tych kierowcow, ktorzy nie zrezy-
gnuja ze swoich rodzimych spotecznosci, a prawdopodob-
nie bedzie to o wiele wigksza grupa, elastyczno$é i moz-
liwos¢ spedzania czasu w domu zostanie zredukowana,
a nie poszerzona.

Mozliwe konsekwencje catkowicie zrestrukturyzowanego i re-
pozycjonowanego europejskiego transgranicznego przemystu
transportowego zostaty dostrzezone przez przedstawicieli firm,
z ktérymi przeprowadzono wywiady. Uwzgledniajagc komercyj-

ny punkt widzenia, konsekwencje te widoczne sg na dwoch

poziomach:

+ Na poziomie biznesowym oczekuje sie, ze wydatki brutto,
ponoszone przez firmy przewozowe, ktore kiedy$ dziata-
ty z peryferyjnych baz, wzrosng z tytutu wyzszych stawek
ubezpieczenia spotecznego, podatkbw od wynagrodzen
netto oraz dodatkowych kosztéw administracyjnych, obo-
wigzkowych w krajach Europy Srodkowej i Zachodnie;j.
Zaden z respondentéw nie byt przygotowany na podanie
doktadnych danych liczbowych dotyczgcych tego skutku.
W Zatgczniku 3 umieszczono — bardzo wstepny i przy-
blizony — szacunek kosztow wdrozenia tych przepisow,
przygotowany przez autora. Autor zaktada, ze regularne
roczne koszty transportu transgranicznego pojazdami cie-
Zzarowymi wzroshg 0 7-8 proc., zanim uwzglednione zo-
stang koszty ewentualnych zaktbcen oraz jednorazowego
przeniesienia i migracji, o ktérych mowa powyzej. Niekto-
rzy rozmowcy uwazajg podwyzszone koszty i dezorgani-
zacje za nieunikniong, lecz mozliwg do zaakceptowania
konsekwencje dla europejskich drogowych przewozow
transgranicznych, ktorg ostatecznie poniosg nadawcy
tadunkow. Inni podkreslali negatywny wptyw na konku-
rencyjnos¢ przemystu transportowego Unii Europejskiej,
a ostatecznie na konkurencyjnosc¢ i dobrobyt europejskich
przedsigbiorstw w zglobalizowanym Swiecie.

+  Kolejnym aspektem jest sprawiedliwy podziat i redystrybu-
cja dochoddw, opieki zdrowotnej i innych srodkéw z ubez-
pieczen spotecznych pomiedzy paristwa cztonkowskie UE.
Stosunkowo wiecej funduszy trafi do systemoéw podatko-
wych, opieki zdrowotnej i ubezpieczen spotecznych w kra-
jach Europy Srodkowej. Mniej érodkéw bedzie dostepnych
dla wschodzgcych gospodarek krajow peryferyjnych,
w ktorych pozostanie wigkszo$¢ rodzin przeniesionych
kierowcow.

Obawy, doswiadczenia i spodziewane konsekwencje wdroze-
nia regulacji i propozycji, zwigzanych z Pakietem Mobilnosci
Komisji Europejskiej, ktore zostaty zebrane i podsumowane —
jak dotad — przez autora na podstawie 25 wywiaddéw z czoto-
wymi cztonkami europejskiego sektora transportu drogowego,
majg wiele aspektow. Pokazujg one konsensus w wielu kwe-
stiach, a w innych r6znice.

W ostatniej czesci opracowania zostang krotko naszkicowane
dwa alternatywne scenariusze przysztego rozwoju europej-
skiego systemu transportu drogowego, ktére autor opiera na
dokonanych przez siebie ustaleniach.
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VI. Scenariusze dotyczace przysztosci
europejskiego systemu transgranicznego

transportu drogowego

1. Scenariusz I:

Scenariusz obejmujacy szybkie wdrozenie

Pakietu Mobilnosci

Jezeli ostatnie przepisy i zmiany zawarte w Pakiecie Mobilnosci
zostang szybko wdrozone i beda doktadnie egzekwowane, be-
dzie to miato ogromny wpltyw na szereg aspektow infrastruktury
transportowej, przysztg strukture sektora transportowego, oraz
koszty i konkurencyjnos¢ wielu sektoréw przemystu i samych
krajow Europy. Jeden zestaw konsekwencji wigze sig z okre-
sem odpoczynku w kabinie i propozycjami przymusowego po-
wrotu kierowcy/pojazdu do domu.

+  Bardzo trudno jest oszacowac¢ skutek wymogu odpoczyn-
ku poza kabing w liczbach. Jak wynika z przeprowadzo-
nych przez autora wywiadéw, z okoto 600 tys. pojazdow,
jezdzacych po europejskich drogach (patrz: Tabela 1),
25-30 proc. z nich moze wykonywac cykle dituzsze niz 3
tygodnie. Biorac pod uwage fakt, ze 150 tys. pojazdéw ma
45+ godzinny postoj co trzy tygodnie, +/- 50 tys. kierowcoéw
bedzie musiato odpoczywac poza kabing pojazdu kazdego
tygodnia od momentu petnego wprowadzenia w zycie tego
rozporzadzenia. Poniewaz odpowiednie obiekty parkin-
gowe i hotelowe z pewnoscig nie bedg dostepne w ciggu
najblizszych lat, branza transportowa prawdopodobnie za-
reaguje na to w rozny sposob.

Po pierwsze, obecna praktyka unikania Francji i Belgii —
krajow, ktére juz bardzo rygorystyczne egzekwuijg to roz-
porzadzenie — nie bedzie miata sensu. Zintensyfikowane
zostang wysitki firm przewozowych w krajach, w ktorych
odbywa sig¢ najwigcej przejazddw, zmierzajace do znale-
zienia odpowiednich hoteli i podobnych udogodnien dla
kierowcow, ktorzy realizujg cykle dtuzsze niz trzytygodnio-
we. W pewnym (ograniczonym) zakresie wysitki te mogg
zakoriczy¢ sie sukcesem. Jednak obiekty te bedg praw-
dopodobnie znajdowac¢ sie w wigkszych odlegtosciach od
glbwnych tras dla samochodéw cigzarowych. Bedzie to
oznaczato dodatkowe (bezproduktywne) przejazdy samo-
chodéw ciezarowych na drogach lokalnych w celu dotarcia
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do takich obiektow oraz nowe obcigzenia dla spotecznosci,
w ktorych obiekty te sie znajduja.

Po drugie, firmy przewozowe dotozg staran, by w miare
mozliwosci zmniejszy¢ udziat dtugich, ponad trzytygodnio-
wych cykli przejazdow dla swoich kierowcoéw. Wysitki te
zbiegajg sie w czasie z wyraznie okreslonym w Pakiecie
Mobilnosci wymogiem czestszego powrotu kierowcéw do
swoich baz macierzystych w ramach propozycji przymu-
sowego powrotu pojazdu/kierowcy do bazy (omowionej
w czesci V.3). W praktyce oznacza to, ze w najblizszej
przysztosci bedzie wiecej kierowcdw wracajgcych auto-
busem lub samolotem do domu i wiecej przymusowych
powrotéw pojazddéw i kierowcdw do bazy. Stabiej wyko-
rzystane powroty zmniejszg 0g6ing wydajnos¢ i zdolnos¢
przewozowg systemu transportu drogowego, co pociggnie
za sobg zapotrzebowanie na wigkszg liczbe pojazdow i
kierowcow, a takze spowoduje podwyzszony ruch na dro-
gach i negatywnie wptynie to na srodowisko naturalne.
Niektore osoby, z ktbérymi przeprowadzono wywiady, twier-
dzity rowniez, ze kierowcy pochodzacy z peryferyjnych
krajéow Europy (np. z Ukrainy, Biatorusi, Batkanow, Portu-
galii) zostang straceni dla rynku pracy kierowcdw, ponie-
waz w ich przypadku podr6ze powrotne, obejmujgce tysigc
i wiecej kilometrow w krétkich odstepach czasu, sg niere-
alne i niepotrzebne.

Trzecig reakcjg wigkszych firm transportowych w lepszej
kondyciji finansowej, zgodnie z konsekwencjami oméwio-
nymi w czesci V.3 w odniesieniu do propozyciji przymuso-
wego powrotu kierowcy/pojazdu do domu, bedzie migracja
centréw operacyjnych i oséb zatrudnionych z mniej rozwi-
nietych gospodarczo krajow peryferyjnych do bogatszych
krajow Europy Srodkowej i Zachodniej. Kwestionuje sie
celowos¢ wynikajacej z tego koncentracji przemystu trans-
portowego, kosztem mniejszych i $rednich uczestnikow
tego rynku.

Kolejne konsekwencje Scenariusza
Szybkiego Wdrozenia pojawia sie na
poziomie makroekonomicznym.

Rosnace koszty transportu
drogowego oraz nieuchronne krotkie
straty zdolnosci przewozowych

i elastycznosci transportu drogowego
UE, stanowigce nastgpstwo
ograniczonej wykonalnosci operac;ji
typu cross-trade ostabig ich site
konkurencyjng w stosunku do
konkurentéw spoza UE — takich jak
tureckie przedsigbiorstwa logistyczne.

Trwajgce od dziesieciu lat,
pochtaniajgce wiele kosztow wysitki
UE na rzecz harmonizacji poziomow
dobrobytu pomiedzy starszymi

i mtodszymi cztonkami spotecznosci
europejskiej, zostang czesciowo
sprzeniewierzone przez utrate miejsc
pracy z firm migrujgcych do centrum
Europy, utrate dochodéw kierowcow,
dochodoéw z podatkéw itp.

Zamiast tego szybkie wdrozenie
zmian, przynajmniej w perspektywie
krotkoterminowej, zwiekszy ryzyko
powaznych przerw w funkcjonowaniu
europejskiego systemu transportu
drogowego. Zdolnosci przewozowe
europejskiego systemu transportu
drogowego zostang w znacznym
stopniu utracone, poniewaz mniejsi

i stabsi peryferyjni przewoznicy
znikng z rynku. W celu sprostania
sezonowym wahaniom w sektorze
transportowym i zaleznosci od
lokalizacji w danym regionie,
elastycznos¢ systemu zostanie
ograniczona przez przepisy dotyczace
przymusowego powrotu do domu oraz
skuteczng eliminacje operacji typu
cross-trade.

Zdolnos$¢ gospodarki UE do
skutecznego konkurowania na arenie
miedzynarodowej i zwigkszania
dobrobytu jej obywateli zostanie
ograniczona.
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2. Scenariusz ll:

Scenariusz ekspertow branzowych

Drugi scenariusz zostat nakreslony przy zatozeniu, ze proces
polityczny dotyczacy Pakietu Mobilnosci pozwoli na dalsze
zmiany obecnych propozycji, a obawy uczestnikéw sektora
transportu i logistyki zostang uwzglednione.

Stanowisko to opiera sie na akceptaciji faktu, iz:

*  Luka pomiedzy duzym popytem na transgraniczng zdol-
nosé transportowa w Europie Srodkowej i Zachodniej
a dostepnoscig zasobow kierowcdéw samochodoéw cig-
zarowych, gtownie w krajach peryferyjnych UE, musi
zosta¢ zniwelowana w realny sposob. Dziatania tego
nie mozna zrealizowaé przez egzekwowanie powrotu do
domu i zmuszanie firm z tych krajow do przenoszenia
siedzib, a kierowcow do migracji na duzg skale!

+  Wiekszo$¢ kierowcow postrzega dobrze wyposazona,
nowoczesng (by¢ moze w przysztosci wigkszg) kabing
pojazdu jako dobry substytut stacjonarnego obiektu ho-
telowego. Kluczowy problem stanowi brak odpowiedniej
infrastruktury: powazny niedob6r bezpiecznych parkin-
goéw dla samochoddéw ciezarowych w poblizu giownych
arterii transportowych (gdzie dostepne dla kierowcow
bytyby toalety, prysznice, ustugi gastronomiczne i pral-
nicze, co mogtoby zosta¢ zorganizowane stosunkowo
fatwo i przy niewielkich naktadach inwestycyjnych). Brak
infrastruktury w krajach o najwigkszym natezeniu ruchu
pojazdow musi zosta¢ rozwigzany poprzez przyspie-

szenie programow budowy stosownych i bezpiecznych
miejsc parkingowych.

+ Dla wielu kierowcéw krotkie cykle powrotéw do domu
nie stanowig warto$ci samej w sobie. Uczciwy balans
pomiedzy diugoscig nieobecnosci, ktorg kierowca jest
sktonny zaakceptowaé, a otrzymanym wynagrodzeniem,
sprawia, ze ustalenia w tym zakresie sg akceptowalne.
Jezeli kierowcy z krajow w niekorzystnej sytuacji go-
spodarczej decydujg si¢ na prace wymagajgcg dtugie-
go okresu nieobecnosci w domach w zamian za bardzo
dobre wynagrodzenie (w poréwnaniu z mozliwo$ciami
zarobkowymi w ich kraju), taka mozliwos¢ nie powinna
by¢ wykluczana. Umozliwi to kierowcom zgromadzenie
oszczednosci na planowanie emerytury, wybudowanie
domu czy tez zatozenie wtasnego biznesu w pézniej-
szym etapie ich zycia.

Niniejszy raport pozostawia wiele pytan bez odpowiedzi. Po-
trzebne sg dalsze badania, by w petni zrozumie¢ spoteczny,
Srodowiskowy i ekonomiczny wptyw nowych przepiséw w za-
kresie transportu drogowego. Jesli jednak opracowanie to
okaze sie wsparciem dla politykéw i organdéw regulacyjnych
w postawieniu wiasciwych pytan oraz zrozumieniu niektérych
podstawowych faktéw, dotyczgcych podazy i popytu zdolno-
Sci przewozowych, to tym samym dobrze przystuzy sie przy-
sztosci europejskiego przemystu transportu drogowego.
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Najpilniejsze wnioski dotyczgce zmiany
wnoszonych obecnie politycznych
propozycji dotyczgcych Pakietu
Mobilnosci, pomiedzy ktérymi autor
osiggnat konsensus, sg nastepujgce:
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Nalezy zrezygnowaé z wniosku
dotyczacego tygodniowych okresow
odpoczynku poza pojazdem i zastapi¢
te propozycje intensywnym programem
rozwoju infrastruktury.

Nie nalezy naraza¢ sie na ryzyko utraty
znacznej czesci zdolnosci przewozowych
i elastycznosci transportu drogowego

w Europie przez uniemozliwienie
wykonywania operacji typu cross-trade,
nagle eliminujac w ten sposob z rynku
wielu mniejszych operatorow z krajow
peryferyjnych.

Wydtuzy¢ nalezy natomiast okres
przystosowania dostawcow ustug
transportowych i ich istotnych klientow

w celu wyrbwnania poziomow ptac,
profesjonalizacji zarzgdzania transportem
drogowym matych przedsiebiorstw

oraz petnej harmonizaciji i uproszczenia
prawa pracy w poszczegolnych krajach
cztonkowskich UE.

Nalezy skoncentrowa¢ wysitki polityczne

i legislacyjne na uproszczeniu

i harmonizacji przepisbw w catej Europie,
zamiast wspiera¢ protekcjonizm narodowy,
przyznajgc pierwszenstwo przepisom
krajowym. Nalezatoby takze promowac
nowe modele obstugi diugich tras
transportowych32.

Dzieki tym propozycjom europejski
przemyst transportu drogowego mogtby
nadal podgza¢ drogg wspierania integraciji
i wzrostu gospodarek europejskich oraz
stopniowej profesjonalizacji sektorow
transportu i logistyki z korzyscig dla
klientéw, kierowcow oraz dla postepu

w osigganiu celow w zakresie poprawy
bezpieczenstwa, warunkow pracy

i zrownowazonego rozwoju.

e
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Zrédto: Miedzynarodowa Unia Transportu Drogowego (IRU) ,Pakiet Mobilnosci opublikowany przez Komisje Europejskg”, uzyskany ze strony www.iru.org, 26.06.2019 .

Miedzy innymi, IRU: Pakiet Mobilno$ci Komisji Europejskiej 2019; Zwigzek Pracodawcéw Transport i Logistyka Polska (TLP) Pisemne stanowisko z 7 stycznia 2019 r., Warszawa,
Polska; organizacja CLECAT (European Association for Forwarding, Transport, Logistics and Customs Services) Analiza: ,Pakiet Mobilnosci” z kwietnia 2019 r., Bruksela, Belgia;
Bundesverband Logistik and Entsorgung (BGL) e.V.: “Stellungnahme zum Trilog Mobilitatspaket I z 6 czerwca 2019 r., Frankfurt, Niemcy.

Zob.: ostatni dokument roboczy UE TRAN-DT-632799_EN z 8 stycznia 2019 .
Zob.: Verkehrsrundschau ,Osteuropaische Verkehrsminister kritisieren...” z 9 czerwca 2017 r.

Zob.: np. Suddeutsche Zeitung: Artykut ,Katastrophale Arbeitsbedingungen” z 12 listopada 2018 r.; Christine Fritschke, Deutsche Presseagentur ,Osteuropéische Fahrer”,
23.04.2019r.; ARTE TV-documentation ,Wahnsinn LKW" program nadany dnia 7 maja 2019 r.; Europejska Federacja Pracownikéw Transportu (ETF) ,Wspdtczesne niewolnictwo
w nowoczesnej Europie”, 2012.

Tim Cook, dyrektor generalny Apple Inc., cytowany przez Karg Swisher w artykule jej autorstwa, zatytutowanym ,Fabryka chaosu”, New York Times z 19 czerwca 2019r.
Przypadki firm-przykrywek, posiadajacych fikcyjna siedzibe jedynie w celu korzystania z pewnych regulacji w innym kraju, nie beda tu rozpatrywane. Nie ma réznicy zdan co do
tego, ze proceder ten powinien by¢ nielegalny.

Ten sam rodzaj wnioskowania znajduje zastosowanie od 2016/17 r. w odniesieniu do rozporzadzenia WE 561/2006 w sprawie odpoczynku poza kabing pojazdu, jak opisano
w niniejszym sprawozdaniu powyzej w czesci ll1.1.3.

RZYM |, odpowiednio: Rozporzadzenie EC 593/2008, stanowi, iz strony umowy moga dokona¢ wyboru prawa wiasciwego dla uméw o prace (Art. 3). Jezeli jednak wybér danego
prawa wiaéciwego oznaczatby pozbawienie ochrony przyznanej mu przepisami (w danym panstwie przyjmujacym), od ktérych nie mozna odstapi¢, to wéwczas zastosowanie
ma prawo tego panstwa, w ktérym pracownik zazwyczaj wykonuje swoja prace (Art. 8 ust. 2).

Dane liczbowe dotyczace przewozéw towarowych zostaty zaczerpniete z opracowan Eurostatu. Oszacowania liczby pojazdéw ciezarowych, kierowcéw i rocznych kosztéw sg
szacunkami autora i zostaty oparte na réznych zrédtach, takich jak Eurostat road_eqs_lorroa.xls. Na zyczenie dostepne sa wyjasnienia dotyczace tych i innych oszacowan autora.

Zrédio tych danych oraz zwiezte podsumowanie danych dotyczacych transportu drogowego w UE, zob. EC-DG — Mobilno$é i transport, czesé C.1: ,Przeglad rynku transportu
drogowego UE w roku 2015

Zrédio: Baza danych Eurostat, plik road_go_ia_ltt, retr. 0707-19, oraz oszacowanie wiasne. Zob.: przypis koncowy: 10. Wprowadzono odniesienie do liczby petnych etatéw,
poniewaz w rzeczywistosci wiele ciezaréwek odbywa kilka kurséw w swoich krajach i kilkka podrézy miedzynarodowych. Dane liczbowe dotyczace ,petnych etatéw” zaktadaja,
ze wszystkie miedzynarodowe tadunki przewozone sg wytacznie samochodami cigzarowymi wykonujacymi przewozy miedzynarodowe.

Por. Migdzynarodowa Unia Transportu Drogowego (IRU) ,Rozwiazanie problemu z niedoborem kierowcéw w Europie”, 20.03.2019 r., www.iru.org, Genewa, Parlament Europej-
ski, DG ds. Polityki Wewnetrznej, Zatrudnienia i Spraw Spotecznych, ,Warunki zatrudnienia w miedzynarodowym sektorze przewozéw drogowych”, dokument IP/A/Econ/2014-7,
2015 r.; BAG (zob. przypis 13 ponizej!).

Liczby przedstawione na tym wykresie stanowig szacunki autora, oparte na danych Eurostatu dotyczacych krajéw Europy, w ktérych zostata zarejestrowana flota samochodéw
ciezarowych oraz na wielu innych zrédtach (zob. réwniez przypis 10). Ze wzgledu na ograniczenia danych do wybranego celu, liczby wskazuja rzedy wielkosci i nie sa bardzo
precyzyjne. Wyjasnienia dotyczace ustalen, na ktdrych opierajg sie szacunki, sg dostepne na zgdanie u autora.

taczna liczba pojazddw ciezarowych o duzej tadownosci w Europie wynosi okoto 2,6 min, co wymaga zaangazowania prawie 3 min kierowcow (aby moéc spojrze¢ na te kwestie
z innej perspektywy: faczna liczba samochoddw ciezarowych o masie brutto powyzej 3,5 ton wynosi okoto 7,5 min, a catkowita liczba cigzaréwek zarejestrowanych w Europie,
w tym pojazddw lekkich o masie catkowitej ponizej 3,5 ton, wynosi okoto 33 min. Wiele ciezaréwek o masie ponizej 3,5 ton jest wykorzystywanych do celéw prywatnych. Zob.:
baza danych Eurostat “road_eqgs_lorroa”).

Zrédto: Bundesamt fiir Giiterverkehr (BAG), ,Marktbeobachtung Giterverkehr — Auswertung der Arbeitsbedingungen in Giterverkehr und Logistik 2018-1”, wrzesien 2018 r.,
Kolonia/Niemcy.

Zob.: np. obowiazek posiadania przez obiekt certyfikatu dotyczacego bezpieczenstwa zywnosci (IFS).

Niezaleznie od omawianego badania, autor oszacowat, ze wtasnie w Niemczech — kraju o najwyzszym poziomie aktywnos$ci w miedzynarodowym ruchu granicznym i tranzyto-
wym samochoddéw cigzarowych — potrzeba okoto 70 tys. miejsc parkingowych dla samochodéw ciezarowych i miejsc noclegowych, gtéwnie w weekendy. Patrz: Klaus, Peter
,Wachentliche Fahrer-Ruhezeiten und die EU-Kontroverse...” in DVZ, Deutsche Logistikzeitung, 15.07.2018 r.

llustracja tej postawy jest przyktad podany przez jedng z oséb, z ktdra przeprowadzano wywiad, i ktéra opowiadata, iz kierowcy melduja sie w hotelu, nastepnie firma zwraca im
pienigdze za pobyt, aby dopetni¢ wszelkich formalnosci, a oni tak czy inaczej wracajg do kabiny, zeby sie przespac.

Takie wzajemne roszczenia zostaty wyraznie zgtoszone przeprowadzajacemu wywiad przez przedsigbiorstwa z Polski, Butgarii i Niemiec, a takze przez przedstawicieli polskich
i niemieckich stowarzyszen branzowych.

Patrz: Smith, Adam, ,Bogactwo narodéw”, oryg. opublikowany w 1776, i ostatnio — Peter, Michael E. ,Przewaga konkurencyjna narodéw”, The Free Press, Nowy Jork, 1990.

Zrédto: wywiady z firmami; w przypadku Litwy informacja o 13 % uzyskana na stronie: www.euromig.com, , Transport business in Lithuania”, z dnia 19 czerwca 2019 r. W szybko
uprzemystawiajace;j sie Polsce, obecnie najwiekszego europejskiego dostawcy ustug transportowych, udziat transportu ciezarowego w PKB szacowany jest na 3-4 %.

Unia Europejska, Traktat Rzymski z 25 marca 1957 r., Art. 2.

Por. Eurostat ,Wyjasnienie danych statystycznych: Koszt roboczogodziny”, dane uzyskane w kwietniu 2019. Na Wegrzech, przecietne wynagrodzenie kierowcy jest dwukrotnie
wyzsze od przecietnego wynagrodzenia nauczyciela szkolnego.

Dowodzi tego odrebna analiza autora (ktéra zostanie wkrétce opublikowana) odnoszaca sie do kilkuset firm transportowych i logistycznych z siedziba w Niemczech. Zgodnie
z $rednig wartoscig wyniku EBIT okoto 50 firm zajmujacych sig transportem cigzarowym objetych tg analiza ma umiarkowane 2,3 % przychodéw.

Niezaleznie od tego, czy zdarzaja sie takie przypadki (co jednak potwiedzito wielu rozméwcoéw), sektor powinien dotozy¢ wszelkich staran, aby uczyni¢ trudng prace kierowcy
bardziej atrakcyjna i ograniczy¢ naduzycia.

Cytat jednego z przedstawicieli firmy z Europy Potudniowo-Wschodniej, z ktérym przeprowadzono wywiad.
Na podstawie wywiadéw stwierdzono, ze im dalej na peryferiach Unii Europejskiej znajduja sie rodzinne domy kierowcéw, tym bardziej preferuja oni dtuzsze cykle pracy.

Zob. zrédto WE, o ktérym mowa w przypisie koncowym nr 11. Udziat pustych przebiegdw jest znacznie wyzszy, dochodzi az do 50 %, dla operatoréw pojazdéw specjalistycz-
nych (takich jak cysterny, silosy, lory i naczepy do przewozu zywego inwentarza).

Przynajmniej jedna osoba, z ktéra przeprowadzono wywiad poddata podane liczby pod watpliwos¢. Osoba ta szacowata, ze moze byé nawet o 20 % wiecej operaciji kabotazo-
wych, ktére nie sg prawidtowo zgtaszane.

Jak pokazuje Tabela 1, wielko$¢ operacji kabotazowych w tonokilometrach wynosi tylko ok. 6,4 % wielko$ci wszystkich operacji transgranicznych.

Szczegdtowe informacje mozna znalez¢ w badaniu przeprowadzonym przez francuski Comité National Routier (CNR) ,,Comité National Routier (CNR) — Badanie poréwnawcze
warunkow zatrudnienia i ptacy migdzynarodowych kierowcéw samochodéw cigzarowych w Europie” z listopada 2016 ., Paryz.

Takie jak przewozy typu ,multi drop” czy transport intermodalny.
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Zatacznik 1: Wywiady

) Przybliz. liczba
Stanowisko Obsi'_

rozmowcy pojazdéw

Firma

rozmowcy

Przewoznicy (trans. drogowy)

+ od podwyko-
nawcow

Gt. rodzaj op.
migdzynarodowych

Arcese Trasporti S.P.A. Wiochy Prezes 1000 UE;?;Y—?:;?SE?
Boekestijn Transport Sp. z 0.0. Polska/ Holandia Dyr. Operacyjny 350 cross.tragzevrvaﬁjé
Dartom Sp. z 0.0. Polska Dyr. Zarzadzajacy 190 cross-trazzev:,ag E
Discordia, Internat. Trspt Butgaria | Prezes i Dyrektor Generalny 650 cross-trazzevl;lal(jjlg
Duvenbeck Holding GmbH Niemcy Partner Zarzadzajgcy 1500 500 operacje dwuns érccan-
Elflein Spedition &Transport GmbH Niemcy | Prezes i Dyrektor Generalny 500 UEz;r.krg\jNiur:tig)dnznyé
Eurospeed Cargo Trspt Bulgaria Wiceprezes 140 cross_traggev:/aaj E
Finsterwalder,Transport & Logistik Niemcy Dyrektor Generalny 250 250 UEE%V:gssstrﬁggg
Gartner KG Austria Wiceprezes 1500 500 cross_tra‘é‘e’evf,afjg
Grupo PrimaFrio Hiszpania Prezes 2000 UE}%?#SQZ?QQZ
Heinloth Transport GmbH & CO. KG Niemcy i Partner Zarg\é?zégjiggll 80 250 Cross-trazze\;,agé
Kreiss SIA totwa Wiceprezes Wykonawczy 1500 cross-tra?igev:lafljg
L.LT. Speditions GmbH Niemcy Prezes 500 300 “E;"c“!o“ssé'ﬁggi
Link international Transport Sp. z o.0. Polska Prezes 600 cross-tra?jzev:/afljg
LKW Walter int. Transportorganisation Austria Dyrektor 8 000 UEE%\;Vélsstrﬁggg
Quehenberger Logistik GmbH Austria Prezes 400 1500 cross-trazre)ev:/aLCJjE
Raben Transport Sp. z 0.0. Polska Dyr. Zarzadzajacy 200 800 UE}%‘??:;?QQE
Targor-Truck Sp. z o.0. Polska Przewodniczacy 300 cross-trazre)ev:/al(jjg
Vos Logistics Holandia Prezes 800 UE;(ivrvouSsstrtciggg
Waberer's International Wegry Prezes 4000 cross-trazzev:/al(jjg
Woodex Polska Dyr. Zarzadzajacy 10 cross-tra?jpe)ev:/afljg
Transport drogowy i przewoznicy

DSV Road Holding A/S Dania Prezes 10 000 UEi—i\;\gJSsstrt?ggg
Nagel-Group Deutschland SE & Co. Niemcy Prezes 300 1000 UE}?;V?QJSSQ?QQE
Transa DB Schenker Niemcy Prezes 3000 Ve _dwiu frtgfgvnvg
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Zatacznik 2:
Wstepne oszacowanie kosztow przymusowych powrotéow pojazdow do bazy.
Przypadek krajow battyckich

1.

Mozna zatozy¢, iz obecnie co najmniej 25-30 % z ponad 70 tys. kierowcow jezdzacych na dtugich trasach i 60 tys. pojazddw
jezdzacych poza granicami krajow battyckich realizuje operacje typu cross-trade i jazdy kabotazowe w krajach z ,,obszaru
banana” w Europie Pétnocnej i Zachodniej, co sktada sie na 20-30 tys. pojazdéw w cyklach dtuzszych niz 3 tygodnie (patrz
Tabela 1i przypis 22 powyzej).

W przypadku wielu z nich liczba jazd powrotnych wzroénie z obecnych 6-8 w roku (zaktadajgc cykle w operacjach typu
cross-trade, obejmujgce od 6 do 8 tygodni), do co najmniej 12 razy — co odpowiada 50-procentowemu wzrostowi liczby tego
typu pojazdéw.

Srednia dtugos¢ przejazdow transgranicznych litewskich samochodow ciezarowych do miejsc zatadunku w Europie Sroo-
kowej i Zachodniej wynosi okoto 800 km. Kazda dodatkowa jazda do domu dodaje $rednio 1600 km trasy, a jej koszt wynosi
okoto 1600 EUR. Statystycznie te dodatkowe przejazdy bedg w wiekszosci przypadkéw pustymi przebiegami, nie przyno-
szacymi zadnych przychoddw, poniewaz ilo$¢ tadunkdéw pochodzacych z krajow battyckich lub roztadowywanych w tych
krajach jest znacznie mniejsza niz zdolno$¢ przewozowa oferowana przez pojazdy z krajéw battyckich przed wprowadze-
niem przymusowych powrotéw do domu.

Zaktada sie, ze dodatkowy koszt 8000 EUR na pojazd (1600 EUR za przejazd, 5 dodatkowych cykli powrotu do domu rocz-
nie) ma zastosowanie do 15 tys. samochoddw ciezarowych realizujgcych operacie typu cross-trade (zob. zatozenie w aka-
picie pierwszym), co da kwote 120 min EUR rocznie.

Jezeli kwote 120 min EUR rocznie powigze sie z catkowitym rocznym kosztem miedzynarodowych operacji typu cross-trade,
realizowanych przez flote samochodéw ciezarowych z krajéw battyckich na poziomie 25 tys. jednostek — co stanowi 2,5 mid
EUR —to wzrost wyniesie ok. 5 % Nie obejmuje to skutkoéw ubocznych, takich jak koszty srodowiskowe i wptyw na réwnowage
podazy i popytu na kierowcow.

Wzrost na poziomie 5 % bedzie wyzszy, jezeli uwzgledni sie flote z krajéw potozonych dalej na europejskich peryferiach (np.
Butgaria — 900 km $redniej dtugosci sredniej trasy miedzynarodowej, Portugalia — 900 km, Rumunia — 1100 km).
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Zatacznik 3:
Wstepne oszacowanie kosztow eliminowania mozliwosci realizacji
operacji typu cross-trade

Liczba pojazdéw wykonujacych obecnie w Europie operacije typu cross-trade z baz peryferyjnych szacowana jest na okoto
80-100 tys., obstugiwanych przez okoto 100 tys. - 123 tys. kierowcow. Liczba ta jest pochodng szacunkowej tacznej liczby
310 tys. kierowcow z krajow peryferyjnych, regularnie pracujgcych w krajach z ,obszaru banana” o wysokim popycie trans-
portowym (zob. czes¢ IV.1 raportu wyjasnienie luki pomiedzy podaza i popytem na zdolnosci przewozowe w Europie) oraz
opartego na statystykach moéwiac, ze 26,5 % wszystkich przewozoéw transgranicznych w Europie to transport typu cross-tra-
de (zob. Tabela 1).

Obecna luke w rocznych wydatkach brutto na kierowce miedzy krajami Europy Srodkowej o wysokim poziomie ptac a kra-
jami Europy Wschodniej i Potudniowo-Zachodniej o nizszych ptacach szacuje sie na 10 tys. EUR rocznie, co przektada sie
na 35 %. Jesli przyjmie sig, ze wydatki na poziomie 112 tys. na niskokosztowego kierowce (zob. pkt 1 powyzej) powinny
wzrosng¢ do poziomu wydatkéw na kierowcow wysokokosztowych, ze wzgledu na fakt wdrozenia przepiséw o optacaniu
kierowcow w oparciu o wyzsze stawki, obowigzujace w Europie Srodkowej, po zastosowaniu wymogéw dotyczacych pra-
cownikéw delegowanych i rozporzadzenia Rzym |, bedzie to stanowi¢ bezwzgledny dodatkowy wydatek w wysokosci 1,1
mld EUR rocznie tylko na wynagrodzenia. (Przyjeta tutaj réznica w wysokosci 10 tys. EUR to réznica miedzy zaktadanymi
$rednimi rocznymi wydatkami na kierowce w wysokosci 37 tys. EUR w krajach o wysokich kosztach i 27 tys. EUR w krajach
o niskich kosztach »informacje z wywiaddw«. Patrz: czes¢ V.2).

Szacowany catkowity_roczny koszt operacyjny (niemal odpowiadajacy przychodowi) dotyczgcy 310 tys. pojazdéw, przy
obecnym poziomie kosztéw w krajach o nizszych kosztach uwzglednionych w tych obliczeniach, wyniesie okoto 30 mid
EUR.

Wzrost kosztéw w wyniku zaktadanej eliminacji operacji typu cross-trade oraz przeniesienia zdolnoéci przewozowej do loka-
lizacji w Europie Srodkowej/Zachodniej, obejmujacy wyzsze koszty oleju napedowego, noclegéw i administracji, ksztattowaé
sie bedzie w przedziale od 2 do 2,5 mld EUR rocznie, czyli wyniesie 7-8%. Nie obejmuje to kosztéw i strat, ktore bedzie
nalezato ponie$¢ w okresie przejsciowym.
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