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Stanowisko TLP w sprawie wniosku Komisji Europejskiej ws. Dyrektywy PE i Rady
zmieniajacej dyrektywe 2003/59/WE ws. wstepnej kwalifikacji i okresowego szkolenia
kierowcéw niektdrych pojazdéw drogowych do przewozu rzeczy lub oséb oraz dyrektywe
2006/126/WE w sprawie praw jazdy.

Dyrektywa 2003/59/WE ws. wstepnej kwalifikacji i okresowego szkolenia kierowcéw
niektérych pojazdéw drogowych do przewozu rzeczy lub  oséb oraz dyrektywa
2006/126/WE w sprawie praw jazdy s3a podstawowymi i najwazniejszymi aktami
prawnymi regulujacymi kwestie szkolenia kierowcéw w transporcie drogowym .

W pierwszej kolejnosci nalezy wskaza¢, ze TLP podziela gtéwne wnioski w zakresie oceny
ex-post wdrazania powyzszych dyrektyw, w szczegélnosci potrzeby dostosowania tresci
szkolenia do realnych potrzeb kierowcow i rynku transportowego, a takze niespojnosci
w zakresie dolnej granicy wieku umozliwiajgcej uzyskanie kwalifikacji zawodowych.
Uwagi te potwierdza rowniez przygotowany na zlecenie i we wspétpracy z TLP raport
,Rynek pracy kierowcéw w Polsce”. Posréd wnioskéw dotyczacych obowigzujacego
systemu szkolenia i egzaminowania kierowcéw znalazly si¢ m.in. : nadmierna liczba
godzin zaje¢ teoretycznych wzgledem zaje¢ poswigconych doskonaleniu techniki jazdy,
niska efektywno$¢ zaje¢ e-learningowych, zastepowanie jazd w warunkach specjalnych
zajeciami z wykorzystaniem symulatoréw, brak nauki ekonomicznej jazdy, a takze brak
treningu predyspozycji psychologicznych oraz umiejgtnos$ci migkkich.

Biorac pod uwage wystepujacy powszechnie w Unii Europejskiej niedobor kierowcow
zawodowych, ktéry jest coraz dotkliwiej odczuwalny przez branze oraz stanowi jedng z
gléwnych barier jej rozwoju. Jednoczes$nie nalezy pamietac, ze efektywny transport jest
podstawa gospodarczego rozwoju catej Unii Europejskiej oraz pozwala jej rywalizowa¢
na globalnym rynku. W tym kontekscie w toku prac nad rewizjg dyrektyw, poza kwestiami
przywotanymi powyzej wynikajacymi z raportu, w naszej opinii nalezy zwrdcic
szczegb6lng uwage na:

- ulatwienie zdobywania uprawnien przez osoby mtode, zaréwno na $ciezce szkolnictwa
zawodowego, jak i kurséw a takze zniwelowanie rozdZwigku pomigdzy granicami wieku,
w ktérym mozna ukonczy¢ szkote zawodowa, uzyskac kwalifikacje zawodowe a faktyczna
mozliwo$cig rozpoczecia pracy;

- uznawanie kwalifikacji w szczegélnosci kierowcoéw spoza Unii Europejskiej, ktorzy
stanowia jedno ze gléwnych Zrédet uzupetnienia niedoboru kierowcéw zawodowych na
unijnym rynku pracy.

Odnoszac sie do poszczegdlnych propozycji Komisji Europejskie;j:

a) Doprecyzowanie katalogu wylaczen
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b)

Zaproponowany sposob doszczegétowienia katalogu wyltgczen w zakresie
posiadania kwalifikacji zawodowych przez kierowcéw nie budzi wigkszych
zastrzezen, poza nowym brzmieniem lit. e i f w art. 2.

Nowe brzmienie art. 2 lit. e rozszerza wylaczenie o pojazdy wykorzystywane do
egzaminu z jazd dla os6b ubiegajacych sie o prawo jazdy lub Swiadectwo
kwalifikacji zawodowej, z zastrzezeniem jednak, Ze pojazdy te nie s3
wykorzystywane do zarobkowego przewozu 0s6b lub rzeczy. Watpliwos$ci budzi
dodawane zastrzezenie, gdyz uniemozliwia sytuacje, w ktorej przewoznik
udostepnia pojazd do celéw egzaminu. By¢ moze intencjg autorow przepisow byto,
aby pojazdy te w trakcie szkolenia nie byly wykorzystywane do zarobkowego
przewozu, niemniej jednak uzyte sformutowanie idzie znacznie dalej i w nasze;j
opinii powinno zosta¢ zmodyfikowane.

Kolejne, bardzo powazne zastrzezenie budzi modyfikacja art. 2 lit. f zezwalajgc na
wylgczenie pojazdéw wykorzystywanych do niezarobkowego przewozu osob lub
rzeczy. W Polsce, w samym miedzynarodowym przewozie drogowym na potrzeby
wlasne funkcjonuje ponad 7 000 podmiotéw (niemal 17 000 wypiséw). Nie
znajdujemy uzasadnienia dlaczego tego rodzaju przewozy miatyby nie podlega¢
przepisom o kwalifikacjach zawodowych kierowcéw. Z punktu widzenia zaré6wno
uczciwej konkurencji, jak i przede wszystkim bezpieczenstwa ruchu drogowego
zmiana moze pociggna¢ za sobg katastrofalne skutki. Wyrazamy zdecydowany
sprzeciw wobec tej propozycji.

Szkolenie okresowe oraz kwalifikacja wstepna

TLP kierunkowo popiera potozenie wiekszego nacisku na kwestie zwigzane z
bezpieczenistwem przewozow drogowych oraz ruchu drogowego, a takze
wiaczenie tych zagadnien jako obligatoryjnych w toku szkolenia okresowego.

Jednocze$nie pragniemy zwréci¢ uwage na konieczno$¢ modyfikacji liczby godzin
przewidzianych w szczegélnosci dla kwalifikacji wstepnej, a takze przede
wszystkim proporcji zaje¢ teoretycznych wzgledem zaje¢ praktycznych
doskonalenia techniki jazdy, w tym jazdy w warunkach specjalnych. Wnioskujemy
o skrécenie rowniez szkolenia okresowego do 21h (przy zachowaniu 7h cykli), jest
to czas w zupelnosci pozwalajacy na zdobycie nowej wiedzy w niezbednym
zakresie, a rownoczes$nie nieznacznym z punktu widzenia wytaczenia kierowcy z
aktywnos$ci zawodowej. Skrocenie tego okresu pozwoli réwniez na ukrdcenie
procederu fikcyjnych szkolen.

W tym Kontek$cie oraz majac na wzgledzie dazenia KE do poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego zwracamy uwage, ze zatgcznik I, w punkcie 2.1
(sekcja 2) przewiduje, ze w ramach 280 godzinnej kwalifikacji wstepnej, kazdy
kierowca moze przez maksymalnie 8h kierowa¢ pojazdem w warunkach
specjalnych. Formuta ta pozwala, aby w praktyce tego rodzaju jazdy, pozgdane z
punktu widzenia bezpieczenfistwa ruchu drogowego, w ogéle si¢ nie odbywaty. W



naszej opinii, propozycja powinna obligatoryjnie przewidywac jazde w warunkach
specjalnych w wymiarze np. 8h.

Cho¢ dostrzegamy potencjat w wykorzystaniu narzedzi technologii informacyjno-
komunikacyjnych w szkoleniu zawodowym kierowcéw, nasze dotychczasowe
do$wiadczenia wskazujg na niskg efektywnos$¢ tego rodzaju narzedzi, w
szczegolno$ci zwazywszy na przetadowanie zaje¢ zagadnieniami o charakterze
teoretycznym. Widzimy réwniez potrzebe ksztattowania umiejetnos$ci miekkich w
toku szkolenia, ktérych wypracowanie jest wysoce pozadane z punktu widzenia
pracodawcéw oraz zwazywszy na charakter pracy kKierowcow.

Propozycja, aby wszystkim posiadaczom $wiadectwa kwalifikacji zawodowej
wydawa¢ prawo jazdy z kodem 95 lub wzajemnie uznawang karte kwalifikacji
kierowcy, jest jak najbardziej stuszna. W niektérych krajach wystepujg problemy
z uznawaniem kwalifikacji w szczegdlnosci obywateli panstw trzecich
$wiadczgcych prace jako kierowcy. Wnioskowana przez Komisje zmiana moze w
praktyce utatwi¢ stuzbom kontrolnym weryfikacje posiadania przez kierowce
odpowiednich kwalifikacji.

W zakresie kwalifikacji kierowcéw - obywateli panstw trzecich pragniemy
zwroci¢ uwage na konieczno$¢ modyfikacji art. 9 w zakresie miejsca szkolenia,
w ktérym mozna uzyska¢ kwalifikacje. Ze wzgledu na dtugotrwata procedure
uzyskiwania pozwolen na prace i pobyt obcokrajowcéw na terenie UE zasadnym
jest dodanie mozliwosci ubiegania sie¢ o kwalifikacje w kraju w ktérym zamierzajq
podjaé prace (przed formalnym podpisaniem umowy o prace, aby dodatkowo nie
wydtuzac procedury).

Kategorie, definicje i dolne granice wieku

Celem wniosku Komisji jest wyeliminowanie braku pewno$ci prawa w zakresie
wymogéw dotyczacych dolnej granicy wieku w odniesieniu do niektorych
kategorii pojazdéw. Powstaje jednak watpliwos¢, czy rzeczywiscie przyjeta
konstrukcja odwotania w dyrektywie 2006/126/WE do dyrektywy 2003/59/WE
nie wprowadzi dodatkowego zamieszania w tym zakresie.

Nalezy réwniez zwréci¢ uwage na pozostawienie mozliwosci ubiegania sig i
uzyskania kwalifikacji w toku szkolnictwa zawodowego przez osoby mtodsze niz
przewidziane w propozycji dolne granice wieku. Niedobér kierowcow oraz trendy
powrotu do promocji szkolnictwa zawodowego sktaniajg do konieczno$ci
przyjecia przepiséw ktére w rzeczywistosci umozliwia wykonywanie zawodu
kierowcy przez mtode osoby, bez koniecznosci ponoszenia przez nie dodatkowych
kosztow szkolen i egzaminéw, a takze oczekiwania na uzyskanie odpowiedniego
wieku od ukonczenia szkoty do mozliwos$ci rozpoczecia pracy.




