Whiosek Komisji Europejskiej w sprawie przegladu dyrektywy 96/53/WE

dotyczacej maksymalnej dopuszczalnej masy oraz wymiarow

Stanowisko Sekcji Transportu Drogowego ETF

Europejska Federacja Pracownikow Transportu (ETF) reprezentuje ponad 2,5 miliona pracownikow
transportu z 240 zwiazkoéw transportu i z 41 krajow europejskich w nastgpujacych sektorach: transport
drogowy, kolej, transport morski, zegluga $rodladowa, lotnictwo cywilne, porty, turystyka i
rybotowstwo. ETF jest uznanym partnerem spotecznym w siedmiu Europejski Komitetach
Sektorowego Dialogu Spotecznego, w tym w Komitecie Transportu Drogowego.

W dniu 15 kwietnia 2013 r. Komisja Europejska przyjeta wniosek dotyczacy zmiany dyrektywy
96/53/WE w sprawie maksymalnych obcigzen dopuszczalnych i wymiaréw niektorych rodzajow
pojazdow. Celem wniosku jest umozliwienie uzyskania wigkszej efektywnosci energetyczne;j,
wprowadzenia na rynek aerodynamicznych pojazdow. Jednocze$nie, Komisja Europejska zauwaza w
swoim ,,Memorandum Wyjasniajacym", Zze zmiana jest okazja do poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego wsrod uzytkownikéw drog miedzy innymi poprzez zwickszenie bezpieczenstwa i
komfortu kierowcy. Szczegolny nacisk ktadzie si¢ na skutecznym egzekwowaniu w przysztosci
zmienionej dyrektywy. Wniosek ma takze przynies¢ pewne wyjasnienia w odniesieniu do odstgpstw
dla dtuzszych pojazdow - tzw. Gigalines.

Ogodlnie, Sekcja Transportu Drogowego ETF uwaza, ze wniosek idzie w parze z konkretnymi,
pozytywnymi elementami w zakresie oszczgdnosci paliwa i zmniejszenie emisji zanieczyszczen.
Jednakowoz, znacznie podnosi to wyniki w zakresie egzekwowania przepisow. Brakuje mu jednak
konkretnych przepiso6w wspierajacych jeden z deklarowanych celéw, a mianowicie poprawe
bezpieczenstwa i komfortu kierowcy jako kluczowego warunku, koniecznego do poprawy
bezpieczenstwa na drogach.

Sekcja Transportu Drogowego ETF uwaza, ze- w celu jednakowych korzysci dla biznesu, srodowiska,
uzytkownikow drog, a przede wszystkim kierowcoéw zawodowych, zmieniona dyrektywa UE w
sprawie masy i wymiarow musi obejmowac¢ nastepujace aspekty:

1. Wyrazng poprawe wielkosci i ergonomii kabiny kierowcy;

2. Cechy aerodynamiczne: zaangazowanie partnerow spotecznych wszystkich roboczych grup
eksperckich Komisji Europejskiej w celu zapewnienia niezbednego wktadu ze strony uzytkownikow
samochodow cigzarowych (zwlaszcza kierowcow zawodowych) 1 poprzez to zapewnienia realnych
aerodynamicznych rozwigzan w zakresie bezpieczenstwa kierowcow, bezpieczenstwa ruchu
drogowego i aerodynamicznej wydajnosci;

3. Egzekwowanie: rozszerzenie wspotodpowiedzialnosci na wszelkiego rodzaju tadunki oraz
wprowadzenie obowigzkowego czujnika wagi na poktadzie;
4. Krajowe wykorzystania Gigalines: jedynie wtedy, gdy konkretne szkolenia, warunki

zdrowotne, warunki bezpieczenstwa oraz warunki pracy zostaty przyjete przez poszczegdlne Panstwa
Cztonkowskie.

1. Wyrazna poprawa wielkosci i ergonomii kabiny kierowcy;

W ostatnich latach bezpieczenstwo drogowe oraz warunki pracy i zycia kierowcow zostaly
skonfrontowane z nowymi wyzwaniami. Zaostrzone harmonogramy dostaw i natezajacych si¢
problematycznych warunkoéw ruchu jak natezenie ruchu, wzrost liczby uzytkownikéw drog, itp.,
doprowadzity do wyzszego poziomu stresu zwigzanego ze stresem pracy w drodze i zmeczenia wsrod
kierowcow zawodowych. Wielkos¢ i komfort kabiny kierowcy stale powodowaly trudnosci w
zakresie odpowiedniej ilosci miejsca do bezpiecznej jazdy, ale w obecnych warunkach, odpowiednie
otoczenie pracy kierowcy zyskuje jeszcze wicksze znaczenie w stosunku do bezpieczenstwa jazdy,
bezpieczenstwa pieszych i innych uzytkownikéw drog.

Ponadto, bezpieczenstwo i komfort kabiny kierowcow stanowig dzi$ rygorystyczne potrzeby dla ich
dobrego samopoczucia, warunkow pracy i zycia. W tym celu, ETF chciataby podkresli¢, ze znaczna
liczba kierowcow zawodowych spedza dzienne okresy odpoczynku oraz skrocone, tygodniowe okresy
odpoczynku w swoich pojazdach, zazwyczaj zaparkowanych wzdtuz drog, jako ze parkingi i miejsca
odpoczynku sa rzadkos$cia. Kierowca w transporcie migdzynarodowym spedza nieprzerwane okresy
kilku dni w jego kabinie jezdzac, odpoczywajac, wykonujac jego codzienne czynnosci. ETF doniosta



o dyskomforcie kabinach kierowcow, wickszo$¢ z nich charakteryzujacym si¢ brakiem miejsca
miedzy siedzeniem kierowcy oraz miejscem do spania, nicodpowiednia wielkoscig czgsci sypialnej,
brakiem miejsca do jedzenia, jak rowniez na rzeczy osobiste.

Whiosek Komisji Europejskiej wskazuje na bezpieczenstwo i komfort kierowcy jako glownych zrodet
poprawy bezpieczenstwa na drogach. Odnoszac si¢ do wprowadzenia aerodynamicznej kabiny
ciggnika, punkt (5) wniosku wyjasnia dalej, ze ,,Ewentualne powigkszenie kabiny podniesie rowniez
komfort i bezpieczenstwo kierowcy”. Jednak gtdéwna cze$¢ proponowanej dyrektywy nie wprowadza
konkretnych artykulow w tym kierunku. Artykut 9 (nowy) - lista "Wydajnos¢ i bezpieczenstwo
wymagan", aby by¢ wdrozong do standardéw kabin ciggnika - wspomina jedynie og6lnikowo komfort
i bezpieczenstwo kierowcy, jako ostatnie wymienione kryterium brane pod uwage w procesie
certyfikacji nowych projektow pojazdow silnikowych.

Poprawa aerodynamiki kabin ciggnikow musi by¢ postrzegana nie tylko z punktu widzenia zuzycia
paliwa (czyli z ekonomicznego punktu widzenia), ale takze z punktu widzenia powigkszenia wielkosci
kabiny kierowcy i jej ergonomii, szczegolnie gdy w taki sposob mozemy poprawi¢ bezpieczenstwo
ruchu drogowego ogdlnie rzecz ujmujac.

W zwiazku z tym, ETF uprasza Komisje Europejska, Parlament Europejski i Rade o:

By zmieniona dyrektywa zawierata nowy artykut o zastrzezeniu dodatkowego miejsca w kabinie
kierowcy, ktore zostanie zdobyte poprzez zniwelowanie luki migdzy kabing ciggnika i przyczepa.
Konkretne rozwigzania techniczne powinny by¢ kierowane do ekspertow Grupy Roboczej Komisji
Europejskiej ds. aecrodynamik, by p6zniej dodac je do zmienionej dyrektywy, w ramach zatacznika
technicznego.

Warto wspomnie¢, ze luka migdzy kabing ciggnika i przyczep a jest obecnie uwazana za jedno z
gtownych zrodet oporu aerodynamicznego, stanowiacego 20%.

2. Charakterystyka aerodynamiczna: uwagi ogolne, kabina ciggnikowa, skrzydlta w tylnej czesci
pojazdu

2.1. Uwagi ogodlne

ETF jest zdania, ze, ogolnie rzecz ujmujgc, poprawa aerodynamiki pojazdow cigzarowych jest
zbawienng inicjatywa. Jednakze chcielibySmy wyrazi¢ nasze watpliwo$ci w odniesieniu do niektorych
swiadczen bezpieczenstwa drogowego przypisywanych do niektorych funkcji, ktore sa czescia
wniosku - np. zmniejszenie martwego pola poprzez wprowadzenie zaokraglonego ksztaltu kabiny
ciggnika i wprowadzenie pare¢ tylnych skrzydet o dlugosci 2 metrow.

Na ogot ETF jest zdania, ze wszelkie dyskusje lub decyzje dotyczace kryteriow, parametrow
technicznych, minimalnych pozioméw wydajnosci ograniczen projektowych oraz procedury
tworzenia certyfikatow powinny by¢ przeprowadzane z udziatem partneréw spotecznych.

W zwiazku z tym, ETF uprasza Komisje Europejska, Parlament Europejski i Rade o:

Zmiang dyrektywy zawierajacej nowy artykut o zastrzezeniu dotyczacym udziatlu spotecznych
partneréow w dyskusji oraz podejmowaniu decyzji w ujeciu technicznym, minimalnych pozioméw
wydajnosci, kontraktow dotyczacych projektow oraz procedur ustanawiania testow.

2.2. Kabina ciggnikowa

ETF jest zdania, Ze nie mozna uogolnia¢, iz wprowadzenie kabiny ciggnika o zaokraglonym ksztalcie
wplynie zasadniczo na zmniejszenie martwego pola, doprowadzi do poprawy widoczno$ci podczas
jazdy kierowcow zawodowych, jak rowniez poprawy bezpieczenstwa na drodze. Skuteczno$¢ - w
zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego - nowych aerodynamicznych funkcji mozna zapewnic¢
jedynie poprzez bezposredni udziat uzytkownikow samochodow cigzarowych - kierowcow
zawodowych - w Grupie Roboczej Ekspertow Komisji Europejskiej odpowiedzialnej za zataczniki
techniczne, o ktéorych mowa w Artykutach 8 1 9.

2.3. Skrzydta w tylnej czesci pojazdu

ETF wierzy, ze umozliwienie korzystania z 2-metrowych tylnych skrzydet (maksymalna dtugos¢) do
celow zadeklarowanych w projekcie dyrektywy jest nieproporcjonalng miarg tak bardzo jak watpimy
W to, ze rozmiar tylnych skrzydet jest w jakikolwiek sposob zwigzany ze stopniem efektywnosci, ale
w przeciwienstwie do tego, jeste§my przekonani, ze 2-metrowa para tylnych skrzydet bedzie szansg na
zwickszenie bezpieczenstwa uzytkownikoéw na drogach. Dla niektorych jazdy tuz za samochodami
cigzarowymi, o ktorych tu mowa, przy ograniczonej widoczno$ci bgdzie jednym z kluczowych
problemow!

ETF uwaza rowniez, ze przepis ten utoruje droge do zwigkszenia fadownosci (Gigaliners).



Ponadto ETF zdecydowanie sprzeciwia si¢ montazowi jakikolwiek tylnej klapy, ktora bedzie musiata
by¢ demontowana przez kierowce przed i po kazdym zatadunku i roztadunku. Naszym zdaniem
stanowi to powazny problem w zakresie przecigzenia pracy kierowcy, rownie powazne problemy w
zakresie jego zdrowia i bezpieczenstwa, generuje rOwniez strate czasu.

W zwiazku z tym, ETF uprasza Komisj¢ Europejska, Parlament Europejski i Rade o:

a) Artykut 8.5 do skreslenia ponizszego tekstu dyrektywy

b) Artykut 8.2.iii do skreslenia ponizszego tekstu dyrektywy

3. Egzekwowanie przepisoOw: uwagi ogolne i czujniki wagi na pokladzie

3.1. Uwagi ogoélne

ETF z zadowoleniem przyjmuje nastawienie do egzekwowania przepiséw przyjete przez Komisje
Europejska w obecnym wniosku, wlasciwe wykorzystanie elementow, ktore juz istniejag w innych
rozporzadzeniach i dyrektywach dotyczacych transportu drogowego (np. rozporzadzenie (WE) nr
561/2006 dotyczace czasu jazdy i odpoczynku), a mianowicie: wprowadzenie ukierunkowanych
kontroli i kontrolowanie maksymalnych poziomow, kategoryzacja naruszen i zapewnienie sankcji,
wprowadzenie odpowiedzialno$ci solidarnej spedytora i przewoznikowi w przypadku transportu
kontenerowego. ETF z zadowoleniem przyjmuje rowniez nowo zaproponowany $rodek wymiany
informacji migdzy panstwami cztonkowskimi za posrednictwem krajowych punktow kontaktowych,
ktore potencjalnie bedg prowadzi¢ do lepszego transgranicznego egzekwowania nowej dyrektywy.
Jednakze w odniesieniu do solidarnej odpowiedzialnosci, ETF chciatoby wskazaé, ze jej ograniczenie-
jak rowniez zobowigzan wobec zatadowcy w stosunku do przewoznika- jedynie do transportu
kontenerowego, niweczy cel dyrektywy. Obowigzek ten powinien zosta¢ rozszerzony na wszystkie
rodzaje transportu towarowego. ETF uzasadniajg to Zgdanie wskazujac, iz bez wzglgdu na rodzaj
fadunku, spedytor jest pierwsza czescig w tancuchu transportowym, odpowiedzialng za zapewnienia
informacji z pierwszej re¢ki, doktadnych i odpowiedzialnych, dotyczacych masy tadunku, w kazdym
momencie. Musi by¢ to postrzegane w kontekscie kar, ktére moga wynikaé ze zbytniego obcigzenia,
jako informacje dostarczone przez nadawce zapobiegng sytuacji, ktora moze doprowadzi¢ do - na
przyktad - unieruchomienie pojazdu i roztadunku nadmiaru tadunku, do limitu dopuszczalnej masy.
W zwiazku z tym, ETF uprasza Komisj¢ Europejska, Parlament Europejski i Rade o:

Artykut 14 zmienionej dyrektywy obejmuje rozszerzenie odpowiedzialnosci solidarnej do wszystkich
rodzajow transportu i wszelkiego rodzaju tadunkow.

3.2. Czujniki wagi na pokladzie

ETF wyraza ubolewanie, iz po raz kolejny kwestia czujnikow wagi na poktadzie jest poruszana w
obecnym wniosku jedynie ogolnikowo, pomimo skutecznosci tego urzadzenia w zapobieganiu
przecigzenia i egzekwowania przyszlej dyrektywy dotyczacej maksymalnej dopuszczalnej masy i
wymiarow.

Analiza kosztoéw i korzysci z czujnikéw wagi na poktadzie muszg by¢ wykonane w $cistym zwiazku z
zamiarami i celami zawartymi w ponizszym wniosku. Dlatego tez Komisja Europejska, Parlament
Europejski i panstwa cztonkowskie powinny uznaé skutecznos¢ poktadowych czujnikow wagi,
patrzac przez pryzmat kluczowych jego korzysci. Sg to, z punktu widzenia ETF (patrz réwniez
wspolne Oswiadczenie T&E - ETF dotyczace poktadowego czujnika masy):

Radykalna poprawa skutecznosci egzekwowania przepisow: poktadowe czujniki wagi pozwalajg na
doktadne monitorowanie, w czasie rzeczywistym, catkowitej masy pojazdu i obciazen osi. Informacja
ta moze by¢ zatem tatwo dostgpna dla kierowcow jak i organdw egzekwujacych przepisy. Informacje
te mogg by¢ rowniez przechowywane tak, by organy egzekwowania prawa mogtly tatwo sprawdzi¢
uprzednie przestrzeganie ograniczen wagowych. ETF dodaje do tego, ze poktadowe czujniki wagowe
pozwolg kierowcom monitorowa¢ zmiany wagi podczas transportu materiatdw w roéznych warunkach
pogodowych (transporcie materialow sypkich, takich jak drewno lub piasek moze znacznie zmieni¢
wage w przypadku deszczu, $niegu, itp.). Poktadowy czujnik wagi ma znacznie lepsze mozliwosci, by
zapobiec przecigzeniu, a jego zasieg jest znacznie wigksze niz drogowe systemy pomiaru pojazdow.
Z drugiej strony, lokowanie systemow pomiary pojazdow, w wigkszo$ciach znajdujacych si¢ na
drogach, mogg sta¢ si¢ znane, a tym samym mozliwymi do uniknigcia. Stad tez ich znacznie
zmnigjszona skutecznos¢ w zakresie egzekwowania przepisow.

Lepsze egzekwowanie prawa na zmniejszenie kosztow: poktadowy czujnik wagi jest o wiele bardziej
optacalny niz w drogowe stacje wazenia pojazdow WIM. I ostatnie - czy to statyczne czy LS-
WIM/HS- WIM systemu wazenia - wymaga¢ beda dodatkowych kosztow, gdy instalowane zostang w



infrastrukturze (drogi, autostrady). Wigkszo$¢ drogowych stacji wazenia pojazdow typu WIM,
wymagaé beda rowniez dodatkowych pracownikow oraz czasu.

Zmniejszenie uszkodzenia infrastruktury drogowej: poprzez rozbudowane mozliwosci poktadowych
czujnikow wagi (zainstalowanych we wszystkich samochodach ci¢zarowych) i przede wszystkim ich
mozliwosci do dostarczania w czasie rzeczywistym informacji na temat monitorowanej masy pojazdu,
moze on doprowadzi¢ do eliminacji nawet najmniejszego przecigzenia, a tym samym do oszczednosci
kosztow zwigzanych z naprawa i utrzymaniem infrastruktury.

Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego: poprzez rozbudowane mozliwosci poktadowych
czujnikow wagi (zainstalowanych we wszystkich samochodach ci¢zarowych) i przede wszystkim ich
mozliwosci do dostarczania w czasie rzeczywistym informacji na temat monitorowanej masy pojazdu,
moze on doprowadzi¢ do eliminacji zagrozenia zwigzanego z brakiem stabilnosci cigzarowki,
famaniem zasad na drogach i utrat¢ panowania nad pojazdem.

Lepsze egzekwowanie czasu pracy personelu ,,mobilnego”: po podiaczeniu do tachografu cyfrowego,
pokladowy czujnik wagi wskaze czas spedzony przez kierowce przy zatadunku / roztadunku. Z
pewnoscig przyczyni si¢ to do lepszego egzekwowania czasu pracy mobilnych pracownikow w
transporcie drogowym, jak rowniez bedzie miato pozytywny wplyw na zmniejszenie zmgczenia
kierowcow oraz poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego. Transport drogowy bardziej przyjazny
srodowisku: poktadowy czujnik wagi ma mozliwo$¢ nadania informacji o pustych przebiegach
(przejazdy pojazdu transportowego bez zadnego zaladowanego towaru). Prowadzitoby to do lepszego
egzekwowania przepisow przewozow kabotazowych (Rozporzadzenie (WE) nr 1072/2009). Co
wigcej ulatwi to zbieranie danych na temat pustych przebiegow pod wzgledem bardziej efektywnego
planowania przewozow drogowych, z punktu widzenia ochrony §rodowiska.

1 http://www . transportenvi ron m ent.org/sites/te/fi les/publ icationsITE20 ETF20statem
ent20on20we iq ht20se nsors20 E N .pdf

W zwiazku z tym, ETF uprasza Komisj¢ Europejska, Parlament Europejski i Rade o:

Zmiang dyrektywy zawierajacej nowy artykut mowiacy o tym, by zastrzec, iz czujnik wagi jest
obowiazkowy, jak rowniez by okresli¢ odpowiedzialnos¢ Komisji Europejskiej do zapewnienia pelnej
wspotpracy z cyfrowym tachografem (jest to obecnie czg§¢ motywu 17 proponowanego tekstu).

4. Problem Gigaliner' 6w

ETF Sekcja Transportu Drogowego wstrzymuje si¢ od zajgcia stanowiska w odniesieniu do
transgranicznego wykorzystania Gigaliner' ow. Stad, tekst ponizej odnosi jedynie do krajowego
uzytku dla tego typu pojazdu.

ETF Sekcja Transportu Drogowego podkresla, ze korzystaniu z Gigaliner' 6w musi towarzyszy¢ caty
szereg wymogow. Bedzie to miato na celu ochrone zdrowia i bezpieczenstwa zawodowych
kierowcow, a posrednio wptynie to rowniez na bezpieczenstwo innych uzytkownikow drog. W tym
celu, Panstwa Czlonkowskie wykorzystujace Gigalines powinny przyjac¢ i wdrozy¢ specjalne
wymagania w co najmniej trzech obszarach:

Szkolenie kierowcy - np. szkolenie teoretyczne i praktyczne, w celu umozliwienia kierowcy
bezpiecznej jazdy, podtaczenia i odlaczenia czgsci pojazdu, szkolenia na réznych typach Gigaliners
oraz z ich specyficznych wlasciwosci jezdnych (ogolnie techniki, jak jazda na zakretach,
manewrowanie slalomow, jazda na zboczach, hamowanie awaryjne itp.)

Warunki pracy - np. specjalne motywujace wynagrodzenie, specjalne prowizje dotyczace zatadunku i
roztadunku;

Srodki bezpieczenstwa i zdrowia- np. szczegdlne przepisy w celu ograniczenia zagrozenia dla zdrowia
i bezpieczenstwa podczas jazdy, manewrowania, pomoc w zatadunku i roztadunku tego rodzaju
pojazdow.

W zwiazku z tym, ETF uprasza Komisje Europejska, Parlament Europejski i Rade o:

Zmieniona dyrektywa zawiera nowy artykut o zastrzezeniu, ze Panstwa Czlonkowskie zezwolg na
uzytkowanie Gigaliners po przyjeciu specjalnych wymogow szkoleniowych kierowcow, jak rowniez
szczegblnych wymagan w zakresie warunkow pracy oraz jej bezpieczenstwa i higieny. Beda one
czescia procedur sprawozdawczych i obowiazkow przewidzianych (obecnie) w Artykule 15.
Bruksela, 8 pazdziernika 2013



