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STANOWISKO ZWIAZKU PRACODAWCOW ,, TRANSPORT I LOGISTYKA POLSKA”

wobec propozycji zmiany dyrektywy 96/71/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 16 grudnia 1996 r. dotyczacej delegowania pracownikéw
w ramach swiadczenia uslug

Zwiazek Pracodawcow Transport i Logistyka Polska jednoznacznie negatywnie
przyjmuje propozycje rewizji dyrektywy 96/71/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 16 grudnia 1996 r. dotyczacej delegowania pracownikow w ramach
swiadczenia ushug (,Dyrektywa”) z uwagi na:

1) Brak konsultacji spolecznych w przedmiocie rewizji Dyrektyw, w konsekwencji
oparcie nowych rozwiazan prawnych na braku uwzglednienia specyficznych
aspektow transportu (w tym w odniesieniu do natury pracy i organizacji pracy
pracownikéw mobilnych) i struktury transportu miedzynarodowego na terenie
Unii Europejskiej, tworzenie norm prawnych wobec braku rzetelnych,
aktualnych badan w w/w zakresie.

Proponowane normy stanowia naruszenie art. 94 Traktatu o Funkcjonowaniu
Unii Europejskiej poprzez wprowadzenie srodkéow w dziedzinie warunkéow
transportu nieuwzgledniajacych sytuacji gospodarczej przewoznikow

2) Bledne przyjecie, iz pracownik w transporcie miedzynarodowym jest
pracownikiem delegowanym w rozumieniu orzecznictwa Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (C-307/09, C-309/09). Pracownik
w transporcie miedzynarodowym nie pracuje pod kontrola i kierownictwem
przedsiebiorstwa korzystajacego z uslug. Pelne wladztwo nad pracownikiem
jest pozostawione pracodawcy. Praca pracownika delegowanego nie stanowi
tez sama w sobie uslugi. Kierowca miedzynarodowy wspéhuczestniczy
w wykonywaniu ustugi przewozu miedzynarodowego towarow. Jego praca nie
jest ustuga.

3) Zalozenia metodologiczne zmian w Dyrektywie bazuja na blizej nieokreslonych
danych dotyczacych mobilnosci pracownikéw w ramach swobody przeplywu
pracownikéw w Unii Europejskiej nie zas delegowania pracownikow w ramach
§wiadczenia ushug w rozumieniu Dyrektywy. Delegowanie jest wykonaniem
traktatowej swobody $wiadczenia uslug i nie moze by¢ rekwalifikowane
w ramach Dyrektywy jako swoboda przepltywu pracownikow.



4)

5)

6)

Brak analizy skutkéw zmiany Dyrektywy w kontekscie jej wplywu na poziom
zatrudnienia w innych panstwach czlonkowskich (zob. art. 91 ust 2 Traktatu
o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej).

Sprzeczno$é¢ zmian w Dyrektywie 2z zasadami przyjetymi w rezolucji
Parlamentu Europejskiego z dnia 15 grudnia 2011 r. w sprawie planu
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dazenie do
osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu.

Zmiana Dyrektywy shuzy ochronie rynkow lokalnych panstw czlonkowskich,
poprzez probe narzucenia — w kazdym panstwie czlonkowskim odmiennych -
warunkoéw zatrudnienia pracownikéw mobilnych, ktérych istota pracy polega
na permanentnym przemieszczaniu si¢ w panstwach czlonkowskich Unii
Europejskiej (z zachowaniem centrum zyciowego w panstwie pochodzenia).
Sztuczne utrzymywanie rynkéw krajowych na terytorium Unii Europejskiej,
a nie delegowanie pracownikéw w ramach $wiadczenia uslug, zakloca za$
konkurencje na wspélnym rynku ( C-56 i 58/64).

brak analizy dotyczacej rzeczywistej i rzetelnej skali naruszeri przepisow
prawnych w dziedzinie transportu, tworzenie prawa na podstawie hasel
politycznych jak dumping socjalny nie zas na postawie faktow.

Haslo polityczne dumpingu socjalnego jako przejawu nieuczciwej konkurencji,
mimo braku zdefiniowania go przez Komisje Europejska, stalo sie podstawa do
wprowadzania ukrytych sankgcji prawnych wobec przewoznikéw w transporcie
miedzynarodowym jak objecie pracownikéw mobilnych regulacjami dla
pracownikéw delegowanych. To rozwiazanie w swej istocie jest przejawem
dyskryminacji posredniej pracodawcéow $wiadczacych ustugi transportu
miedzynarodowego z uwagi na specyfike swiadczonych ustug. Uzaleznienie
$wiadczenia ich ushug od spelnienia wszystkich warunkéw stawianych
w przypadku podejmowania dzialalnosci gospodarczej na terytorium danego
panstwa czlonkowskiego pozbawia regulacje shuzace zapewnieniu swobody
przeptywu ustug wszelkiej praktycznej skutecznosci (zob. C-42/08, C-203/08,
C-403/08, C- 429/08). Realizacja ustug transportu miedzynarodowego
w kontekscie rewizji Dyrektywy utrudnia i czyni mniej atrakcyjna realizacje
swobod traktatowych (C-19/92) - swobody $wiadczenia ustug.

Nalezy podniesé, iz w opinii Komisji Europejskiej (opinia przedstawiona w toku
debaty Grupy ds. Transportu Parlamentu Europejskiego z dnia 14 marca 2016
roku) wypracowanic definicji dumpingu socjalnego mogloby by¢ niebezpieczne.
Komisja Europejska, w toku debaty wskazala jednoczesnie, iz nie potrzebuje
definicji dumpingu socjalnego, cho¢ na jego podstawie dokonuje oceny
warunkéw pracy w transporcie miedzynarodowym.

calkowite zignorowanie badan i rekomendacji Grupy ds. Rozwoju Rynku
Przewozow Drogowych Unii Europejskiej wyrazonych w raporcie z czerwca
2012 roku (red. B.T.Bayliss) (Report of the High Level Group on the
Development of the EU Road Haulage Market). Autorzy raportu postuluja
wylaczenie transport miedzynarodowego ( w tym tzw ,kabotazu zwiazanego”)
z przepisow Dyrektywy.
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W uzasadnieniu wyzej wskazanych zarzutow, Zwiazek Pracodawcow Transport
i Logistyka podnosi, co nast¢puje:

1)

2)

3)

Dyrektywa, ktorej celem mialo by¢ uregulowanie sytuacji prawnej
pracownikow przenoszacych tymczasowo swoje miejsce pracy a zarazem
centrum zyciowe do innego panstwa czlonkowskiego, stala narzedziem
politycznym do regulowania konkurencji na rynkach krajowych panstw
cztonkowskich (ochrona rynkéw krajowych). Haslem do wprowadzenia zmian
w krajowych ustawodawstwach socjalnych, w tym delegowania pracownikow,
byt zarzut stosowania przez podmioty z innych panstw czlonkowskich tzw.
dumpingu socjalnego, cho¢ brak jest na poziomie europejskim jak i poziomie
krajowym jego definicji. Wskazane haslo polityczne (dumping socjalny)
doprowadzilo do uchwalenia niemieckiej ustawy o wynagrodzeniu minimalnym
{tzw. MiLoG) obowiazujacej od 1 stycznia 2015 roku, w dalszej kolejnosci
francuskiej ustawy nr 2015-990 o rozwoju, dzialalnosci i réwnych szansach
gospodarczych z dnia 6 sierpnia 2015 (tzw. Loi Macron). Obie ustawy objely
swym zasiegiem transport miedzynarodowy. Obie sa rzekomo oparte na
Dyrektywie. Loi Macron oczekuje na przepisy wykonawcze do nabrania peinej
mocy obowiazujace;j.

Brak konsultacji spolecznych, w konsekwencji calkowite niezrozumienie
i nieuwzglednienie specyfiki transportu miedzynarodowego doprowadzilo do
sytuacji, iz pracownicy mobilni sektora transportu miedzynarodowego zostali
objeci krajowymi regulacjami o delegowaniu pracownikow, opartymi na
Dyrektywie. Tytulem przykiadu, na podstawie ustawy MiLoG pracodawca
polski w sektorze migdzynarodowym zostal zobligowany do zarejestrowania
polskich pracownikow — kierowcéw miedzynarodowych, ktérych praca polega
na permanentnym przemieszczeniu si¢ - jako delegowanych na terytorium
Niemiec oraz obciazony obowiazkiem prowadzenia podwojnej dokumentacji
pracowniczej w jezyku polskim oraz niemieckim. Dotyczy to zaréwno
kierowcow miedzynarodowych wykonujacych przewozy kabotazowe, inne
czynnosci transportowe (zaladunek, rozladunek) ale i tranzytowe. Ustawa
MiLoG przewiduje réwniez istotne sankcje finansowe do 30 000 EUR
w przypadku niezgloszenia informacji o pracownikach wykonujacych prace na
terytorium Niemiec, oraz do 500 000 EUR w przypadku niewyplacana
naleznego wynagrodzenia badz wyplacania go z opdznieniem. Do dnia
dzisiejszego brak jest tez jednoznacznych oraz oficjalnych interpretaciji
wymogbéw formalnych wskazanych w ustawie MiLoG, précz niewiazacych
wytycznych na stronach internetowych urzedéw celnych odpowiedzialnych za
kontrole przedsi¢biorcow w zakresie wypelniania wymogéw ustawowych
MiLoG. Brak interpretacji dotyczy w szczegélnosci naleznych pracownikowi
skladnikow wynagrodzenia.

Rozwiazania problematyki pracownikéw mobilnych w transporcie
miedzynarodowym nie przyniosto postepowanie Komisji Europejskiej przeciw
RFN w zwiazku z MiLoG. Nalezy wskazaé, ze w dniu 19 maja 2015 roku, po
przeprowadzeniu nieformalnej procedury wyjasniajacej PILOT, Komisja
Europejska zadecydowala o wszczeciu przeciwko RFN procedury w sprawie
naruszenia Traktatu o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej w zakresie
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zastosowania stawki minimalnej wynagrodzenia (MiLoG) w sektorze
transportu. Komisja uznala za nieuzasadnione stosowanie placy minimalnej
w przypadku przewozow tranzytowych oraz "niektorych operacji transportu
miedzynarodowego’, gdyz “tworzy to nieproporcjonalne  bariery
administracyjne, ktére uniemozliwiaja wlasciwe funkcjonowanie rynku
wewnetrznego'. Komisja tym samym wstepnie potwierdzila naruszenie
swobody $wiadczenia ustug na terenie Unii Europejskiej, co bylo postulowane
przez srodowiska przedsiebiorcéw z krajow czlonkowskich Unii Europejskiej
w tym z Polski.

4) Powyzsze doswiadczenia jednoznacznie wskazuja na odrebno§¢ transportu
oraz zlozonos$¢ jego funkcjonowania. W konsekwenciji przyjety tryb pracy
Komisji Europejskiej w przedmiocie rewizji Dyrektyw i brak konsultacji
spolecznych jest skrajnie nieodpowiedzialny. Powiela on znane Komisji
Europejskiej istotne prawne i praktyczne zwiazane ze stosowaniem Dyrektywy
do pracownikéw mobilnych. Proponowane zmiany stanowia zarazem
naruszenie art. 94 Traktatu o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej poprzez
wprowadzenie srodkéw w dziedzinie warunkow transportu, na ktore skladaja
sie takze kwestie zawigzane z pracownikami mobilnymi, nieuwzgledniajacych
sytuacji gospodarczej przewoznikow.

5) Niezaleznie od powyzszego propozycja rewizji Dyrektywy nie jest poparta
badaniami nad struktura transportu miedzynarodowego w Unii Europejskiej.
Przewozy kabotazowe, ktére sa podawane w dyskusjach politycznych jako
zrodlo istotnych naduzy¢ w sektorze transportu, sa marginalne. Podobnie
marginalna jest skala operowania przewoznikéw bezposrednio na lokalnych
rynkach panstw czionkowskich (zob. Raport Deloitte , Dokad zmierza jednolity
rynek europejski? Wpltyw ustawy MiLoG na branze transportu drogowego w
Polsce”. Naduzycia, ktére moga pojawic si¢ w ramach przewozow
kabotazowych, jednoznacznie zdefiniowanych w rozporzadzeniu Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 1072/2009 zdnia 21 pazdziernika 2009r.
dotyczacego wspolnych zasad dostepu dorynku miedzynarodowych
przewozow drogowych, stanowig natomiast punkt wyjscia do reformy calego
systemu drogowych przewozow miedzynarodowych. Najmniejszy segment
rynku decyduje zatem o ksztalcie prawnym pozostalej czesci. Na marginesie
mozna w tym miejscu wskazac¢ na bledy w statystykach, w oparciu o ktore
Komisja Europejska przygotowala propozycje zmian. | tak wedlug danych
Komisji Europejskiej! Polska wysyla do innych panstw 428 tys. polskich
pracownikow, z czego zaledwie 1,2% procent jest zwigzanych z transportem
(jest to zaledwie ok. 5000 pracownikéw). Tym samym w unijnych statystykach
nie ujeto 180 tysiecy polskich kierowcow, jezdzacych po europejskich drogach.
Tym bardziej poddaje to w watpliwos¢ rzetelno$¢ przeprowadzonej oceny
skutkéw regulacji. Nadto, nie zostala wdrozona do krajowych porzadkow
prawnych dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/67/UE z dnia
15 maja 2014 r. w sprawie egzekwowania dyrektywy 96/71/WE dotyczacej
delegowania pracownikow w ramach Swiadczenia uslug, zmieniajaca

! hitp:/fec.europa.eu/social/BlobServiet?docid=15203&lanald=en
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6)

rozporzadzenie (UE) nr 1024 /2012 w sprawie wspélpracy administracyjnej za
posrednictwem systemu wymiany informacji na rynku wewnetrznym
(,rozporzadzenie w sprawie IMI”), a Komisja Europejska zdecydowala si¢ na
zasadnicze zmiany Dyrektywy.

Rewizja Dyrektyw w zaproponowanym przez Komisj¢ Europejska ksztalcie stoi
w sprzecznosci z tworzeniem jednolitego obszaru transportowego, ktory mial
m.in. zmniejszy¢ puste przebiegi oraz zatloczenie na drogach. Prowadzi do
fragmentacji Rynku Wewnetrznego Unii Europejskiej. Jest to tym bardziej
niepokojace, iz réwnolegle podnoszenie norm w zakresie ekologii aut czy
systemow bezpieczenstwa zwiekszylo stale koszty firm.

Narzucony niezwykle pospieszny harmonogram prac, uniemozliwia stronie
spolecznej przeprowadzenie badan nad skutkami zaproponowanych
szczegotowych rozwiazan. Podjecie takich badan wymagalyby poswiecenia na
nie co najmniej 4 miesi¢cy. Dlatego tez w tym momencie Zwiazek Pracodawcow
JTransport i Logistyka Polska” moze jedynie zwréci¢ uwage na potencjalne
zagrozenia zwiazane z poszczegblnymi zmianami wskazanymi w propozycji
zmiany dyrektywy 96/71/WE:

A) W ust. 1 zaproponowano dodanie nowego artykul 2a do dyrektywy
96/71/WE. W artykule tym jest mowa o prawie wlasciwym dla stosunku
pracy, ktore nalezy stosowac do pracownikéw delegowanych, w przypadku
gdy zaktadany lub rzeczywisty okres delegowania przekracza 24 miesigce.
Propozycja zaklada, iz stosowane bedzie prawo paristwa czionkowskiego,
na ktérego terytorium delegowany jest pracownik.

W praktyce przepis ten nie bedzie mozliwy do zastosowania
w miedzynarodowym transporcie drogowym charakteryzujacym sie
znaczna mobilnoscig pracownikéw trwajaca znacznie diuzej niz wskazany
okres 2 lat (wysokie prawdopodobienstwo, iz w zaproponowanym 2 letnim
okresie kierowca bedzie wykonywal przewozy po terytorium wigkszosci
panstw czlonkowskich Unii Europejskiej).

Ewentualne proby wprowadzenia jakichkolwiek algorytméw w przepisach
pakietu drogowego wskazujacych na panstwo, w Kktérym najczescie)
przebywal pracownik podczas wykonywania przewozow, spowodujg
iz w przypadku konkretnego pracownika wybér panstwa moze miec
charakter losowy i tym samym w jednym i tym samym zakladzie pracy
poszczegdlni pracownicy powinni by¢ zatrudnieni jednoczesnie w oparciu
o przepisy prawa pracy roznych panstw do ktérych przedsigbiorca
wykonywal przewozy. Z punktu widzenia racjonalnie ekonomicznego
planowania operacyjnego przewozow miedzynarodowych, stabilizacji
sytuacji prawnej pracownikéw oraz zasad niedyskryminacji w ramach
jednego pracodawcy wprowadzenie w zycie regul wynikajacych z rewizji
Dyrektywy niweczy te zalozenia.

Poniewaz kierunki wykonywanych przewozow sa zmienne w czasie i zaleza
w duzym stopniu od koniunktury, otrzymywanych zlecen i innych
zmiennych czynnikow, to w konsckwencji zaproponowanego przepisu moze
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zdarzy¢ sie sytuacja, iz po uplywie 2 lat polski kierowca zatrudniony
w polskim przedsiebiorstwie jezdzacy do tej pory gléwnie na kierunku
francuskim, wickszo§¢ przewozow realizowa¢ bedzie do i z Niemiec
w oparciu 0 umowe o prace zawarty na podstawie francuskiego prawa
pracy, choé jego centrum zyciowe przez caly okres rzekomego delegowanie
nie uleglto zmianie i bylo w kraju pochodzenia.

Dodatkowe zabezpieczenie zawarte w ust. 2 art. 2a wobec wskazanej wyzej
specyfiki transportu drogowego moze spowodowac, iz wobec jednego
pracownika trzeba bedzie stosowa¢ kilka nawzajem sprzecznych krajowych
systemow prawa pracy, a watpliwosci z tym zwiazane moga skutkowac
ryzykiem bardzo wysokich sankcji nakladanych przez pracodawce za
rzekome naruszenie przepisow dyrektywy w kazdym z krajow
czlonkowskich.

W ust. 2 zaproponowano nowe brzmienie przepisu art. 3 ust. 1 dyrektywy
96/71/WE rozszerzajace stosowanie postanowien ukladéw (umoéw)
zbiorowych lub orzeczen arbitrazowych obowiazujacych w panstwie
przyjmujacym  wobec  wszystkich  pracownikéw  delegowanych
wykonujacych uslugi na ich terytorium. Zaproponowano przy tym
uchylenie zatacznika do dyrektywy 96/71/WE, w ktéorym wymienione byly
enumeratywnie ustugi do ktérych zastosowanie mialy wspomniane uklady
1 orzeczenia,

Tym samym kierowcy wykonujacy przewozy drogowe zostali objeci
normami prawa oraz zasadami wiasciwymi dla panstwa lub regionu,
w ktorym wykonuja przewoz drogowy m.in. w zakresie:

e maksymalnych okreséw pracy i minimalnych okresow wypoczynku;
¢ minimalnego wymiaru platnych urlopéw rocznych;
e wynagrodzenia wraz ze stawka za godziny nadliczbowe.

Ponadto zaproponowano wprowadzenie zasady, iZ poprzez wynagrodzenie
nalezy rozumieé wszystkie elementy wynagrodzenia obowiazkowe na mocy
krajowych przepisow ustawowych, wykonawczych i administracyjnych,
ukladéw zbiorowych lub orzeczen arbitrazowych, ktore zostaly uznane za
powszechnie stosowane lub, w przypadku braku systemu uznawania
uktadow zbiorowych lub orzeczen arbitrazowych za powszechnie stosowane
w panstwie czlonkowskim, na ktorego terytorium pracownik jest
delegowany. Ustalenie tych elementow bedzie wymagalo to
ponadstandardowej wiedzy oraz nieproporcjonalnie  wysokich,
dodatkowych kosztow 2zwigzanych 2z prowadzong dzialalnoscia
gospodarcza.

Zmiany te beda mialy w ocenie Zwiazku Pracodawcow ,Transport
i Logistyka Polska” bardzo powazne konsekwencje w dwoch obszarach.
Pierwszym z nich sa koszty pracy, ktére w naszej ocenie ulegna znaczacemu
zwickszeniu. Dla przykladu mozna wskazac, iz w przypadku przewozow do
i z Niemiec koszty pracy wzrosna prawdopodobnie o okoto 30% w stosunku
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do kosztéw wynikajacych ze stosowania niemieckich przepisow o ptacy
minimalnej (MiLoG).

W tym miejscu nalezy wskaza¢, iz wedlug Raportu Deloitte , Dokad zmierza
Jjednolity rynek europejski? Wplyw ustawy MiLoG na branzZe transportu
drogowego w Polsce” juz samo objecie micdzynarodowych przewozow
drogowych niemiecka ustawa MiLoG spowodowalo zagrozenie dla 53
tysiccy miejsc pracy. Dlatego w przypadku przyjecia i wdrozenia
zaproponowanych zmian w dyrektywie 96/71/WE, wynikajace z nich
znaczne zwiekszenie kosztow pracy, moze w praktyce oznaczac likwidacje
naszej polskiej obecnosci na rynkach przewozowych zachodniej Europy
i drastyczne konsekwencje dla polskiego krajowego rynku pracy -
bezposrednie zagrozenie dla ponad 180 tysiecy miejsc pracy. Tylu bowiem
kierowcow podlegac bedzie wspomnianej regulacji.

Drugim obszarem konsekwencji przyjecia i wdrozenia zaproponowanej
zmiany ust. 1 w art, 3 dyrektywy 96/71/WE sa kwestie organizacyjne
i koszty z nimi zwigzane. W praktyce dzialania przedsiebiorstwa trzeba
bedzie zaczaé stosowaé kilka lub kilkanascie systemow prawa pracy dla
jednego kierowcy. Dodatkowo w przypadku niektorych panstw obowiazuja
regionalne uklady (umowy) zbiorowe.

Tym samym samo tylko wynagrodzenie kierowcy podlegac¢ bedzie
skomplikowanym algorytmom uwzgledniajacym poszczegolne godziny
pracy w danym kraju lub regionie w zakresie stawek wynagrodzenia
zasadniczego, dodatkow zréznicowanych  stazowych i innych
obowiazujacych lokalnie zmiennych i stalych elementéw wynagrodzenia.
Podobna dotyczy¢ bedzie wymiaru czasu pracy, wymiaru urlopu i innych
kwestii majacych niebagatelny wplyw na organizacje pracy pojedynczego
kierowcy.

Wskazane kwestie organizacyjne zwiazane z koniecznoscia uwzgledniania
i optymalizacji kilkudziesieciu nowych zmiennych w praktyce beda
uniemozliwia¢ realizowanie znacznej czesci przewozow. A z pewnoscia beda
stanowié¢ bariere uniemozliwiajaca prowadzenie dziatalnosci gospodarczej
w zakresie miedzynarodowego transportu drogowego przez firmy rodzinne
oraz mikro i malych przedsiebiorcow. Trzeba tu pamictac¢, iz takie
przedsiebiorstwa dominuja na europejskim rynku przewozowym. W Polsce
stanowia one ponad 95% wszystkich przedsiebiorcow posiadajacych
licencje wspolnotowa.

Biorac pod uwage powyzsze zastrzezenia, Zwiazek Pracodawcow ,Transport
i Logistyka Polska” uwaza, ze zastosowanie zaproponowanych zmian
w stosunku do miedzynarodowego transportu drogowego stoi w oczywistej
sprzecznosci z deklaracja wskazana w pkt 1 preambuly projektowanej
dyrektywy zmieniajacej dyrektywe 96/71/WE, cyt: ,Unia opracowuje
sposoby wdrozenia tych zasad, majgeych na celu zagwarantowanie
przedsiebiorstwom réwnych warunkéw dzialania oraz poszanowanie praw
pracownikow”.
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Przewaga konkurencyjna oraz wysoka jakos¢ polskiego eksportu budowana
jest rowniez w oparciu o polski transport. Problemy przewoznikéw wplyna
negatywnie wprost na jego konkurencyjnosé i dotychczasowa dynamike
wzrostu. Rownolegle nalezy pamietac¢, iz sam transport miedzynarodowy
poprzez eksport uslug w duzej skali przyczynia si¢ do budowania nadwyzki
bilansu handlowego kraju. Polscy przewoznicy stanowia 25% europejskiego
rynku przewozoéw miedzynarodowych. Zadna inna branza nie odniosla tak
wielkiego sukcesu na skale europejska. Potencjalna skala problemu powinna
zostaé jednoznacznie okreslona. Zaréwno raport Deloitte jak i europejskie
statystyki jednoznacznie pokazuja ilu podmiotéw dotycza potencjalnie
regulacje. Pokazywanie innej optyki to manipulacja.

Wobec powyzszego Zwiazek Pracodawcéw Transport i Logistyka Polska
postuluje:

1)

<

3)

Zmiane harmonogramu prac nad propozycja zmiany Dyrektywy, w celu
umozliwienia stronie spolecznej przeprowadzenia badan nad skutkami
proponowanych zmian dla réznych sektorow usiug - w naszej ocenie
minimalny okres czasu potrzebny na takie dzialanie wynosi minimum
6 miesiecy;

Wprowadzenie ogolnej zasady, ze Dyrektywa ma zastosowanie do pracownikow
delegowanych do danego panstwa czlonkowskiego na okres dhuzszy niz 7 dni.

Wprowadzenie zastrzezenia, iz przepisy Dyrektywy nie maja zastosowania do
mi¢dzynarodowych przewozow drogowych, z wylaczeniem kabotazu nie
bedacego nastepstwem wykonywanego miedzynarodowego przewozu.

Transport i Logistyka Polska



