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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU
. Przyczyny i cele wniosku

W dyrektywie 2003/59/WE (,,dyrektywa”) okreSlono wymogi dotyczace wstgpnej
kwalifikacji i okresowego szkolenia zawodowych kierowcdéw samochodbéw ciezarowych i
autobusow, tym samym poprawiajac bezpieczenstwo na europejskich drogach.

Celem dyrektywy jest podniesienie standardow wsrod nowych kierowcdw oraz zachowanie i
doskonalenie umiejetnosci  zawodowych juz pracujacych kierowcow samochodow
ciezarowych i autobuséw w catej UE. Dyrektywa ma w szczego6lno$ci na celu wyczulenie
KierowcOw na zagrozenia, aby ograniczy¢ ryzyko i zwickszy¢ bezpieczenstwo na drodze.
Ponadto w dyrektywie okreslono standardy dotyczace umiejetnosci zawodowych, aby
zapewni¢ uczciwg konkurencje w catej UE.

Panstwom cztonkowskim przyznano znaczng elastyczno$¢ w zakresie sposobu wdrazania
dyrektywy, np. w odniesieniu do konkretnej tresci szkolen kierowcOw i procedur
administracyjnych oraz struktury systemu szkolen.

W lipcu 2012 r. Komisja Europejska opublikowata sprawozdanie z wykonania dyrektywy, w
ktorym wskazano szereg niedociggnie¢. Ocene ex post dyrektywy, w tym konsultacje z
zainteresowanymi stronami, zakonczono W pazdzierniku 2014 r.

W ocenie stwierdzono, ze dyrektywa zostata wdrozona bez wigkszych probleméw. Poprawita
mobilno$¢ pracownikow i przyczynita si¢ do swobodnego przeptywu kierowcow. W ocenie
potwierdzono réwniez, ze dyrektywa skutecznie przyczynita si¢ do osiggnigcia swojego celu
podstawowego polegajacego na zapewnieniu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

W ocenie wskazano takze niedociggniecia, ktore negatywnie wpltywaja na skutecznos$¢ i
spojnos¢ ram prawnych 1 podwazajg pierwotne cele dyrektywy. Wzmiankowane
niedociggnigcia wyjasniono w sekcji 3.

. Spojnos¢ z przepisami obowigzujacymi w tej dziedzinie polityki

Niniejsza dyrektywa stanowi integralng cze$¢ ogolnych ram prawodawstwa UE dotyczacego
zawodowych kierowcOw samochodéw ci¢zarowych i autobusow. Jest ona takze Scisle
zwigzana z bezpieczenstwem ruchu drogowego i funkcjonuje réwnolegle z innymi przepisami
UE, takimi jak dyrektywa w sprawie praw jazdy®, dyrektywa w sprawie transportu ladowego
towaréw niebezpiecznych? oraz przepisy dotyczace czasu prowadzenia pojazdu i okresow
odpoczynku3. Funkcjonuje ona réwniez réwnolegle z prawem Unii dotyczacym dostepu do
rynku.

W ocenie wskazano kilka szczegdélowych kwestii dotyczacych spojnosci z innymi przepisami
UE. W tym kontekscie celem jest zapewnienie spojnosci prawodawstwa UE.

Sprecyzowanie kwestii wzajemnego uznawania $wiadectw kierowcy do celow dyrektywy
poprawitoby wewnetrzng spdjnosé w dyrektywie miedzy przepisami dotyczacymi miejsca
szkolenia a procedurami administracyjnymi dotyczacymi wzajemnego uznawania. Ponadto
poprawitoby spo6jnos¢ z rozporzadzeniem 1072/2009, zapewniajac wzajemne uznawanie

Dyrektywa 2006/126/WE w sprawie praw jazdy.

Dyrektywa 2008/68/WE w sprawie transportu ladowego towarow niebezpiecznych.

Rozporzadzenie (WE) nr561/2006 w sprawie harmonizacji niektdrych przepisdw socjalnych
odnoszacych si¢ do transportu drogowego.
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szkolen kierowcow zawodowych przy jednoczesnym uwzglednieniu ostatniej oceny tego
rozporzadzenia.

Wszystkie warianty strategiczne przyczyniajg si¢ do ulepszenia szkolen, a tym samym do
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Jest to zgodne z celami dyrektywy, biala ksiega
w sprawie transportu z 2011 r. oraz komunikatem z 2010 r. zatytulowanym ,,W kierunku
europejskiego obszaru bezpieczenstwa ruchu drogowego: kierunki polityki bezpieczenstwa
ruchu drogowego na lata 2011-2020”, zwlaszcza z celem znacznego ograniczenia liczby
wypadkéw 1 urazéw oraz zmniejszenia o potowe liczby S$miertelnych ofiar wypadkow
drogowych w tym okresie. Jednym z gltéwnych celow tego ostatniego jest poprawa
ksztalcenia, szkolenia i szkolenia po otrzymaniu prawa jazdy uzytkownikow drog.

. Spojnos¢ z innymi politykami Unii
Biala ksigga na temat przyszlej polityki transportowej propaguje zrownowazenie
srodowiskowe poprzez swoj cel, ktéry polega na ograniczeniu emisji CO, w sektorze

transportu 0 60 % do 2050 r. Dodatkowy nacisk na szkolenie w zakresie paliwooszczgdnego
stylu jazdy dla kierowcow zawodowych zmniejszy emisje CO, i koszty paliwa.

Inicjatywa jest spOjna z obecnym priorytetem Komisji majacym na celu zwickszenie
zatrudnienia 1 przyspieszenie wzrostu gospodarczego. Unowoczesnione przepisy dotyczace
szkolenia przyczyniaja si¢ do realizacji celow inteligentnego wzrostu w polaczeniu z
gospodarka opartg na wiedzy i innowacyjnosci, w ktérej wazng role odgrywaja uczenie si¢
przez cale zycie i zdolno$¢ do dostosowania si¢ do innowacji technologicznych. Wnosza
rowniez wktad do zréwnowazonego wzrostu gospodarczego poprzez propagowanie bardziej
zasobooszczednej, ekologicznej 1 konkurencyjnej gospodarki oraz wzrostu sprzyjajacego
wlaczeniu spotecznemu, wspierajac gospodarke o wysokim poziomie zatrudnienia. Ponadto
poprawa wzajemnego uznawania szkolenia kierowcOw wpisuje si¢ W sprawniejsze
funkcjonowanie jednolitego rynku, w szczegdlnosci z mobilnoscig pracownikow.

Zachgcanie do korzystania z narzedzi ICT jest spdjne z polityka w ramach strategii
jednolitego rynku cyfrowego.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC | PROPORCJONALNOSC
. Podstawa prawna

Podstawe prawng dyrektywy w sprawie szkolenia kierowcow zawodowych (2003/59/WE) i
proponowanej zmiany stanowi art. 91 ust. 1 lit. ¢) Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (TFUE)* (dawny art. 71 TWE). Artykul ten stanowi podstawe przyjecia
prawodawstwa UE majacego na celu poprawe bezpieczenstwa transportu, w tym
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

. Pomocniczos¢ (w przypadku kompetencji niewylacznych)

UE dzieli z panstwami cztonkowskimi kompetencje w zakresie regulowania obszaru
transportu zgodnie z art. 4 ust. 2 lit. g) TFUE. UE moze stanowi¢ prawo tylko w zakresie, w
jakim pozwalaja na to Traktaty, z nalezytym uwzglednieniem zasad koniecznosci,
pomocniczoéci i proporcjonalnosci’.

Okoto 33 % wszystkich przejazdow wykonywanych przez pojazdy ci¢zarowe w UE to
przejazdy wigzace si¢ z przekraczaniem granic miedzy panstwami cztonkowskimi. Okoto 8 %

* Wersja skonsolidowana Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej [2010 r.] Dz.U. C 83/47.
5 Skonsolidowana wersja Traktatu o Unii Europejskiej [2008 r.] Dz.U. C 115/13, art. 5 ust. 3 i 4.
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transportu transgranicznego w UE dotyczy autobuséw i autokaréw. Liczby te rosna od
ostatnich kilku lat.

Poszczegdlne panstwa cztonkowskie dzialajace w pojedynke nie sg w stanie skutecznie
rozwigza¢ problemu wzajemnego uznawania okresowego szkolenia odbytego w innym
panstwie czlonkowskim. Chociaz wydawanie kart kwalifikacji kierowcy, ktore przewidziano
juz w dyrektywie, rozwigzatoby sytuacje, w obowiazujacych przepisach jest ono
nieobowigzkowe. Osiem panstw cztonkowskich postanowito nie korzysta¢ z tej mozliwosci
mimo staran poczynionych przez komitet ds. SKZ ($wiadectw kompetencji zawodowych) na
rzecz rozwigzania tej kwestii w ramach dziatah o charakterze nieustawodawczym. Dlatego tez
konieczne jest podjecie dziatan legislacyjnych na poziomie UE w celu zagwarantowania, ze
praktyki administracyjne w panstwach cztonkowskich umozliwiaja wzajemne uznawanie
szkolen w UE. Ewentualne umowy dwustronne mi¢dzy niektorymi panstwami cztonkowskimi
nie mogg skutecznie zapewni¢ wzajemnego uznawania w catej UE.

Roézne sposoby interpretacji dyrektywy 1 rézne praktyki stosowane przez panstwa
cztonkowskie maja negatywny wplyw na funkcjonowanie jednolitego rynku. Proby
poczynione w celu uspojnienia rozumienia i stosowania w panstwach cztonkowskich poprzez
dziatania o charakterze nieustawodawczym, takie jak wydawanie wytycznych czy dyskusje na
forum komitetu ds. SKZ, nie przyniosty odpowiednich rezultatow. Jedynie wspolne przepisy
unijne mogag stworzy¢ rowne warunki dzialania dla przewoznikow drogowych, jednoczes$nie
zapewniajac minimalny poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Ponadto, poniewaz specjalne szkolenia w zakresie towaréw niebezpiecznych, uwrazliwiania
na problemy niepetnosprawnosci oraz dobrostanu zwierzat s3 wymagane prawem Unii,
zapewnienie jasnosci prawa 1 spdjnosci miedzy réznymi instrumentami prawa Unii to zadanie
UE.

W odniesieniu do szkolenia okresowego niektore panstwa czionkowskie odstgpity od
realizacji celow w zakresie bezpieczenstwa, zezwalajac na kilkukrotne odbycie tego samego
modutu  kursu lub oferujac peten kurs szkoleniowy, ktéory nie obejmuje kwestii
bezpieczenstwa. Podczas gdy gldownym obowigzkiem panstw cztonkowskich jest (i powinno
pozosta¢) dostosowanie szkolen do potrzeb i priorytetéw krajowych, UE powinna zapewni¢,
by minimalny poziom programu szkolen byt spdjny z ogdlnymi celami polityki.

. Proporcjonalnos¢

Jak stwierdzono w pkt 7 sprawozdania z oceny skutkdéw, wykryte problemy najlepiej
rozwigzaé¢ na poziomie UE w formie zmienionej dyrektywy, ktora zapewni jasno$¢ niektérych
elementow 1 wprowadzi lepiej zharmonizowane wymogi minimalne, jednocze$nie nadal
oferujac panstwom cztonkowskim pewng elastycznos¢.

Zmieniona dyrektywa jest S$rodkiem proporcjonalnym, poniewaz umozliwitaby dalsza
harmonizacj¢ wymogéw dotyczacych szkolen w celu rozwigzania pewnych kwestii,
jednoczesnie nadal pozostawiajgc panstwom cztonkowskim elastycznos¢ w zakresie
dostosowania realizacji czgsci szkolenia do ich §rodowiska gospodarczego i spotecznego oraz
do szczegdlnych potrzeb i specyfiki ich sektora transportu drogowego.

Dyrektywa UE zapewnilaby, ze odpowiednie minimalne wymogi dotyczace wyszkolenia sg
stosowane oraz ze szkolenia sg uznawane w catej UE.
. Wybdr instrumentu

Zwazywszy na ograniczong liczb¢ proponowanych zmian 1 biorgc pod uwage, ze pierwotnym
aktem prawnym jest dyrektywa, uznaje si¢ ja za najodpowiedniejszy instrument.
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3. WYNIKI OCEN EX POST, KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI
STRONAMI | OCEN SKUTKOW

. Oceny ex post/kontrole sprawnosci obowiazujacego prawodawstwa

W ocenie stwierdzono, ze dyrektywa zostata wdrozona w panstwach czionkowskich bez
wigkszych problemow; poprawila mobilnos¢ pracownikoéw i przyczynia si¢ do zapewnienia
swobodnego przeptywu kierowcOw. Ponadto w ocenie potwierdzono, ze dyrektywa wraz z
wyze] wzmiankowanymi przepisami skutecznie przyczynia si¢ do realizacji gléwnego celu
zapewnienia bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Poza tym w ocenie ex post wykazano, ze dyrektywa miala w sumie pozytywny wpltyw na
sektor, ale stwierdzono w niej rowniez niedociggnigcia, ktdre niekorzystnie wpltywaja na
skutecznos$¢ 1 spojnos¢ ram prawnych 1 podwazajg pierwotne cele dyrektywy.

Stwierdzono nastepujace zasadnicze niedociagnigcia:

(1) trudnosci kierowcéw =z uzyskaniem uznania (czeSciowo) ukonczonego
szkolenia odbytego w innym panstwie czlonkowskim;

(2) tresci szkolenia jedynie czeSciowo odpowiadajace potrzebom kierowcow;
(3) trudnosci i brak pewnosci prawa w wyktadni wyltaczen;

(4) niespdjnosci w zakresie wymogoéw dotyczacych dolnej granicy wieku migdzy
dyrektywa w sprawie szkolenia kierowcow zawodowych (2003/59/WE) a
dyrektywa w sprawie praw jazdy (2006/126/WE), dwuznacznos¢ w
odniesieniu do mozliwosci taczenia szkolenia kierowcy zawodowego z innymi
kursami szkoleniowymi wymaganymi prawem Unii (tj. szkolenia dotyczace
towarow niebezpiecznych (ADR), praw pasazerdow i dobrostanu zwierzat), brak
jasnosci co do wykorzystania ICT w kursach szkoleniowych (np. e-uczenie
si¢/nauczanie mieszane).

Whniosek ma na celu odpowiednie usunigcie stwierdzonych niedociggniec.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Zanim  przygotowano wniosek ustawodawczy, przeprowadzono konsultacje z
zainteresowanymi stronami majace na celu zebranie jak najwigkszej ilosci uwag i sugestii od
zainteresowanych 0s0b prywatnych i instytucji. Dziatanie to bylo zgodne z normami
minimalnymi dotyczacymi konsultacji z zainteresowanymi stronami okreslonymi w
komunikacie Komisji z dnia 11 grudnia 2002 r. (COM(2002) 704 final).

Proces konsultacji obejmowal dwa rodzaje dzialania: gromadzenie opinii i gromadzenie
danych. Wykorzystano metody otwartych i ukierunkowanych konsultacji oraz rozmaite
narzedzia konsultacji.

W odniesieniu do otwartych konsultacji, internetowe konsultacje spoteczne odbyty si¢ w
dniach 17 lipca—25 pazdziernika 2013 r. Komisja otrzymata 395 odpowiedzi: 203
ankietowanych uczestniczyto jako osoby prywatne, za$ 192 udzielito odpowiedzi w imieniu
instytucji lub podmiotow reprezentujacych interesy. 58 ankietowanych jest zarejestrowanych
w rejestrze shuzacym przejrzystosci prowadzonym przez Parlament Europejski 1 Komisje
Europejska.

Uczestnicy podkreslili znaczenie obecnie realizowanego dziatania UE w obszarze kwalifikacji
i szkolenia kierowcOw zawodowych. Zainteresowane strony uwazajg, ze dyrektywa
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przyczynila si¢ jedynie w niewystarczajacym stopniu do realizacji swoich celow, mianowicie
zwigkszonego bezpieczenstwa ruchu drogowego, rozwoju umiejetnosci kierowcow
zawodowych, mobilnosci kierowcoOw oraz stworzenia réwnych warunkow dzialania dla
kierowcow 1 przedsigbiorstw. Opinie byly jednak podzielone w sprawie konkretnych srodkow
koniecznych do rozwigzania tych trudnosci.

Dokument konsultacyjny, otrzymane odpowiedzi, podsumowanie tych odpowiedzi i
sprawozdanie z konferencji zainteresowanych stron z dnia 6 marca 2014 r. dostepne sg na
stronie internetowej dzialu ds. bezpieczenstwa drogowego DG MOVE oraz na stronie
internetowej ,,Twoj gtos w Europie”ﬁ.

Konsultacje ukierunkowane obejmowaty nast¢pujace elementy:

o Komisja przedstawila inicjatywe w ramach dialogu spotecznego z partnerami
spolecznymi z sektora transportu drogowego w dniu 24 czerwca 2013 r. 1 z sektora
miejskiego transportu publicznego w dniu 25 wrze$nia 2013 r.”. Gléwne ustalenia
otwartych konsultacji publicznych zostatly przedstawione ponownie partnerom
spotecznym z sektora transportu drogowego w dniu 25 kwietnia 2014 r. Kluczowe
kwestie uwzglednione we wniosku przedstawiono partnerom spotecznym w dniu 19
listopada 2014 r. Przy tej okazji partnerzy spoleczni wyrazili swoje poparcie dla
przepisow prawa na poziomie UE w tym obszarze 1 nie zglosili zastrzezen co do
celow zaproponowanych przez Komisjg.

o W dniu 6 marca 2014 r. odbylo si¢ w Brukseli wystuchanie publiczne
zainteresowanych stron z udzialem delegacji z okoto 100 organizacji
reprezentujacych przewoznikéw towardow, przewoznikdéw transportu pasazerskiego,
pracownikow, organizatorow szkolen 1 administracje krajowe. Konferencja
potwierdzita wustalenia z otwartych konsultacji publicznych (zob. wyzej).
Sprawozdanie z konferencji jest dostepne na stronie internetowej dziatu ds.
bezpieczenstwa drogowego DG MOVE.

o W dniu 23 stycznia 2014 r. Komisja zorganizowata nieformalne warsztaty z
panstwami czlonkowskimi w celu przedyskutowania wymogdéw dotyczacych dolne;j
granicy wieku oraz struktury szkolen w konteks$cie ewentualnego przegladu
dyrektywy. Na posiedzeniu komitetu ds. SKZ w dniu 23 pazdziernika 2014 r.
ostatnia czg$¢ posiedzenia byta poswiecona nieformalnej dyskusji z panstwami
cztonkowskimi na temat sposobu, w jaki mozna by poprawi¢ wzajemne uznawanie.
W dniu 9 pazdziernika 2015 r. odbylo si¢ kolejne posiedzenie komitetu ds. SKZ,
podczas ktorego omawiano trwajacy przeglad dyrektywy. W odniesieniu do
wzajemnego uznawania szkolenia okresowego uczestnicy wyrazili zaniepokojenie
faktem, ze panstwa cztonkowskie stosujg rozne praktyki, 1 ogdlnie dostrzegli
potrzebe zastosowania podejscia zharmonizowanego. Podkreslono znaczenie
uaktualniania dyrektywy w odniesieniu do postepu technologicznego, podobnie jak
konieczno$¢ dodatkowego wyjasnienia pewnych aspektoéw, takich jak e-uczenie sig.

J W grudniu 2013 r., w ramach badania pomocniczego majacego na celu
zgromadzenie informacji na temat wdrozenia dyrektywy, organom panstw
czlonkowskich przestano kwestionariusz. Rozestano go do czlonkéw komitetu ds.

¢ Zob. http://ec.europa.eu/transport/road_safety/take-part/public-consultations/cpc_en.htm oraz

http://ec.europa.eu/transport/road_safety/events-archive/2014 03 06_cpc_review_en.htm

" http://ec.europa.eu/social/main.jsp?catld=521&langld=en&agreementld=5365
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SKZ DG MOVE. W kwietniu 2014 r. wystano wniosek o przekazanie kolejnych
danych w celu zgromadzenia dodatkowych informacji iloSciowych na temat
konkretnych punktéw zwigzanych z dyrektywa.

Ponadto zleceniobiorca wraz z Europejska Federacja Pracownikéw Transportu (ETF)
opracowat kwestionariusz dotyczacy ewentualnych barier dla swobodnego przeptywu
kierowcodw. Kwestionariusz przekazano unijnym cztonkom ETF w kwietniu 2014 r.

W trakcie badania pomocniczego przeprowadzono ukierunkowane wywiady, aby uzupehic
dane uzyskane z wykorzystaniem innych metod, zbada¢ pewne kwestie szczegdlowe,
potwierdzi¢ ustalenia lub poprosi¢ o wyjasnienie odpowiedzi udzielonych w
kwestionariuszach przez zainteresowane strony. Przeprowadzono wywiady z pewna liczba
zainteresowanych stron, od podmiotéw publicznych po odpowiednie stowarzyszenia
transportowe.

Wiyniki konsultacji wykazaty ogo6lng zgode co do potrzeby poprawy wdrazania dyrektywy bez
wprowadzania zmian merytorycznych do jej tresci. Poparto optacalne rozwigzanie problemu
wzajemnego uznawania, jednak opinie w sprawie najbardziej odpowiednich $rodkow
stuzacych jego realizacji byly rozbiezne. Zainteresowane strony zgodzity si¢ rdwniez, ze
szkolenia mogtyby by¢ lepiej dostosowane do potrzeb kierowcéw. Niektdre zainteresowane
strony za jeden z priorytetéw w zakresie treSci szkolen z bezpieczenstwa ruchu drogowego
uznaly uzytkownikow drog szczegdlnie narazonych na wypadki. Ogélnie z zadowoleniem
przyjeto wyjasnienie wylaczen i ich dostosowanie do dyrektywy w sprawie SKZ i przepisow
dotyczacych czasu pracy, lecz nie zmiang ich zakresu. Co do kwestii dolnej granicy wieku
zdania zainteresowanych stron ro6znig si¢, przy czym sektor i panstwa cztonkowskie
opowiadaja si¢ zasadniczo za proponowang zmiang. Ogdlnie z zadowoleniem przyjeto
réwniez mozliwos¢ wykorzystania narzedzi ICT lub taczenia szkolen obowigzkowych.

. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

Zewnetrzny wykonawca pomoégt w sporzadzeniu raportu badawczego z oceny ex post oraz
przeprowadzeniu badania pomocniczego na potrzeby oceny skutkéw?®, ktore ukonczono w
pazdzierniku 2014 r.

. Ocena skutkéw

Inicjatywe te potwierdza ocena skutkow, ktdra uzyskata pozytywng opini¢ Rady ds. Kontroli
Regulacyjnej.

Zwazywszy na niezalezny charakter trzech najwazniejszych stwierdzonych probleméw, w
ocenie skutkow wzigto pod uwage trzy zestawy wariantow strategicznych, w zaleznos$ci od
trzech gléwnych obszaréw interwencji: wzajemne uznawanie, tres¢ szkolen oraz jasnos¢ i
spdjnos¢ prawa.

Preferowane rozwigzanie majace na celu zapewnienie wzajemnego uznawania zaklada
wydawanie cudzoziemcom kart kwalifikacji kierowcy. Rozwigzanie to poroéwnywano z

8 Raport badawczy z oceny ex post: Raport badawczy z oceny ex post dotyczacej skutecznosci i udoskonalenia
unijnych ram prawnych w odniesieniu do szkolenia kierowcow zawodowych, Panteia i in. (2014 r.):
http://ec.europa.eu/transport/facts-
fundings/evaluations/doc/2014 _ex_post_evaluation_study _training_drivers_en.pdf
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mozliwo$cig uznawania szkolen w ramach systemu informacji o prawach jazdy RESPER lub
na podstawie uznawanego swiadectwa.

Preferowanym rozwigzaniem kwestii dotyczacej tresci szkolen jest wigksze ukierunkowanie
tresci kurséw szkoleniowych na bezpieczenstwo ruchu drogowego i1 efektywnos$¢ paliwowa
oraz wyrazne okreslenie, ze mozliwe jest wykorzystanie e-uczenia si¢/nauczania mieszanego
podczas szkolen. W przypadku jasnosci i spdjnosci prawa preferowanym rozwigzaniem jest
doprecyzowanie majacej zastosowanie nizszej granicy wieku oraz zakresu wylaczen, jak
roOwniez wyjasnienie organom krajowym, ze szkolenia mozna taczy¢ z innymi kursami
szkoleniowymi wymaganymi prawem Unii. Wszystkie $rodki polityczne poréwnano ze
scenariuszem odniesienia.

Preferowany wariant rozwigzuje istniejacy problem wzajemnego uznawania, ktory moze
dotyczy¢ okoto 46 700 kierowcoOw (2016 r.). Z uwagi na powtarzalny charakter szkoleh w
kolejnych 15 latach catkowita liczba takich przypadkow moze wynies¢ 100 000. Wigksze
ukierunkowanie tresci szkolen bedzie mie¢ pozytywny wplyw na bezpieczenstwo ruchu
drogowego 1 efektywnos¢ paliwowa. Jako ze dyrektywa ma charakter uzupelniajacy w
stosunku do wielu czynnikow majacych wplyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego i
efektywno$¢ paliwowa, oczekiwane skutki sg dos$¢ ograniczone. Preferowany wariant
prowadzi do spojnego stosowania wytaczen i1 dolnej granicy wieku w celu uzyskania dostgpu
do zawodu, co — jak wskazal sektor — mogloby zaradzi¢ coraz wigkszemu niedoborowi
kierowcow wchodzacych do zawodu.

Whiosek jest zgodny z preferowanym wariantem w ocenie skutkow.

. Sprawnos$¢ regulacyjna i uproszczenie

Whiosek realizuje nastepujacy cel programu sprawnosci 1 wydajnosci regulacyjnej (REFIT):
zapewniajac sprawniejsze praktyki administracyjne w odniesieniu do wzajemnego uznawania,
mozna by ograniczy¢ koszty administracyjne przedsiebiorstw 1 administracji. Przeglad
umozliwilby rozwigzanie kwestii zwigzanych z wzajemnym uznawaniem przy jak
najnizszych kosztach. Koszty te szacuje si¢ na 6,3 mln EUR w latach 2018-2030. Taka
zmiana przyniostaby korzysci dla sektora pod wzgledem oszczednosci kosztow, ktore w
okresie 2018-2030 wyniosa 2,3 mln i 6,7 mln EUR odpowiednio dla przedsi¢biorstw i
kierowcow. Ponadto dzigki temu system szkolen statby si¢ skuteczniejszy, gdyz zmiana tresci
szkolen wstgpnych i1 okresowych zapewnilaby dodatkowe korzysci w odniesieniu do
bezpieczenstwa i srodowiska. Zrdwnowazytoby to koszty przejsciowe (tacznie 14,1 mln EUR
w latach 2018-2030) zwigzane ze zmiang tresci.

Duza czg$¢ przedsigbiorstw transportowych stanowig mikroprzedsigbiorstwa lub mate i
$rednie przedsiebiorstwa (MSP). Ogolnie 65-95 % przedsiebiorstw w tym sektorze zatrudnia
mniej niz dziesigciu pracownikow. Dyrektywa nie wylacza ze swego zakresu
mikroprzedsiebiorstw ani MSP i beda one w pierwszej linii objete uproszczeniem procesu
wzajemnego uznawania, zmiang tresci szkolen 1 spojniejszym stosowaniem wytaczen.

. Prawa podstawowe

Cele polityki nie naruszg zadnych praw absolutnych ani nie ograniczg zadnych praw
niemajacych charakteru absolutnego z karty praw podstawowych. Ogélnym celem polityki
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jest poprawa stosowania praw podstawowych ustanowionych w karcie w ramach dorobku
prawnego UE, poniewaz wsparcie bezpieczenstwa pracownikdéw transportu jest jednym z
gtéwnych celow tego prawodawstwa.

4, WPLYW NA BUDZET

Whiosek nie ma wplywu na budzet Unii.

5. ELEMENTY FAKULTATYWNE
. Plany wdrozenia i monitorowanie, ocena i sprawozdania

Kluczowe znaczenie ma monitorowanie $rodkéw stuzacych zapewnieniu, ze cele ogolne i
szczegOtowe sg skutecznie 1 efektywnie realizowane. W zwiazku z tym Komisja opracowata
wykaz wskaznikow, ktoére pomoga w dalszej ocenie dyrektywy.

Komisja pozostanie w $cistym kontakcie z panstwami cztonkowskimi i z odpowiednimi
zainteresowanymi stronami, aby monitorowaé skutki nowych wymogéw dotyczacych
kwalifikacji i szkolen. Komitet ds. SKZ stanowi doskonate forum do wymiany informacji z
panstwami cztonkowskimi. Komisja pozostanie réwniez w kontakcie z partnerami
spotecznymi. Przy wymianie informacji z partnerami spotecznymi mozna korzysta¢ z pomocy
komitetu sektorowego ds. dialogu spotecznego.

Komisja przeprowadzi szczegdtowa ocene transpozycji po uptywie terminu okreslonego w tej
dyrektywie.

. Dokumenty wyjasniajace (w przypadku dyrektyw)

Biorac pod uwage zakres wniosku i fakt, Zze zmienia on jedynie dyrektywe 2003/59/WE i1
dyrektywe 2006/126/WE — przy czym obie zostaty w pelni przetransponowane przez panhstwa
cztonkowskie, nie wydaje si¢ uzasadnione ani proporcjonalne, by wymagat on dokumentow
wyjasniajacych.

. Szczegoélowe objasnienia poszczegolnych przepiséw wniosku

Oprocz pewnych drobnych zmian jezykowych 1 redakcyjnych jak réwniez aktualizacji
odniesien do innych przepisow UE najwazniejszymi elementami wniosku s3:

Artykut 2 dyrektywy 2003/59/WE — Wylqgczenia

Brzmienie wylaczen zostaje w nastgpujacy sposob zmienione, aby uczyni¢ je jasniejszymi i
spdjniejszymi z wylaczeniami, o ktorych mowa w rozporzadzeniu (WE) nr 561/2006:

art. 2 lit. b) — zmiana precyzuje, ze pojazdy nie moga by¢ wykorzystywane do celow
innych niz cel, do ktoérego zostaty przeznaczone, jak okres§lono w wylaczeniu.
Oznacza to np., ze jezeli woz strazacki jest wykorzystywany jako atrakcja w
wesotym miasteczku, jego kierowca nie jest objety wylaczeniem. Dodanie tego
zdania zapewnia takze spOjno$¢ z podobnym wytaczeniem w art. 3 lit. c)
rozporzadzenia (WE) nr 561/2006.

art. 2 lit. d) — zmiana precyzuje, ze pojazdy wykorzystywane do niezarobkowego
transportu pomocy humanitarnej sa takze objete wylaczeniem, gdy sg uzywane w
sytuacjach zagrozenia lub przeznaczone do akcji ratunkowych; zapewnia ona
spdjnos¢ z art. 3 lit. d) rozporzadzenia (WE) nr 561/2006.
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art. 2 lit. ) — wprowadzono dwie zmiany: po pierwsze — pojazdy moga by¢
wykorzystywane nie tylko podczas lekcji nauki jazdy, ale rowniez podczas egzaminu
na prawo jazdy; po drugie — wyltaczenie obejmuje prowadzenie pojazdu wytacznie do
celow szkolenia i1 ksztalcenia; nie mozna go taczy¢ z zarobkowa dziatalno$cia
transportowa. Przedmiotowe zmiany s3a spdjne z podobnymi wylgczeniami
odpowiednio w art. 3 lit. d) i art. 13 ust. 1 lit. g) rozporzadzenia (WE) nr 561/2006.

art. 2 lit. f) — zmiana precyzuje, ze wylaczony niezarobkowy przewdz nie musi by¢
wykonywany na osobisty uzytek kierowcy (np. niezarobkowy przewdz dla
organizacji charytatywnych lub organizacji non-profit). Przedmiotowe zmiany
zapewniaja spojnos¢ z podobnymi wytaczeniami odpowiednio w art. 3 lit. h) i art. 13
ust. 1 lit. 1) rozporzadzenia (WE) nr 561/2006.

art. 2 lit. g) — dodaje si¢ wyraz ,,sprzet”, aby wyjasni¢, ze rowniez jezeli kierowca
przewozi sprzet, ktory ma by¢ przez niego uzywany w trakcie pracy, kierowca jest
objety wylaczeniem. Przedmiotowa zmiana zapewnia spojnos¢ z podobnym
wylaczeniem w art. 3 lit. a) rozporzadzenia (WE) nr 561/2006.

art. 2 lit. h) — przedmiotowe wylaczenie dotyczy przedsigbiorcow prowadzacych
przedsigbiorstwa rolne, ogrodnicze, gospodarstwa rolne lub rybackie, ktorzy czasami
przewoza swoje produkty. Przedmiotowa zmiana zapewnia rowniez spdjnos¢ z
podobnym wylaczeniem w art. 13 ust. 1 lit. b) rozporzadzenia (WE) nr 561/2006.

Artykut 7 dyrektywy 2003/59/WE — Szkolenie okresowe

Zmiany wynikaja z faktu, ze uplynat okres przejsciowy w art. 4 i ze wszyscy posiadacze SKZ
muszg od dnia 10 wrzesnia 2016 r. przestrzega¢ przepisow dotyczacych szkolenia
okresowego.

Nowe brzmienie zapewnia, ze szkolenie okresowe obejmuje co najmniej jeden temat
dotyczacy bezpieczenstwa ruchu drogowego i Ze te same tematy nie s3 powtarzane w ramach
tego samego szkolenia. Przewiduje ono réwniez, ze szkolenie ma zwigzek z pracg
wykonywang przez konkretnego kierowce oraz Ze jest ono aktualne i odpowiednie.

Artykut 10 dyrektywy 2003/59/WE — Kod unijny

W ust. 1 wprowadza si¢ zmiang majaca na celu zawarcie odestania do zharmonizowanego
kodu 95, ktory zostat objety zatacznikiem I do dyrektywy 2006/126/WE.

Tekst zostaje zmieniony w celu zapewnienia, ze wszystkim posiadaczom SKZ wydaje sie
albo prawo jazdy z umieszczonym na nim wzajemnie uznawanym kodem 95, albo wzajemnie
uznawang karte kwalifikacji kierowcy. Rozwigzuje to trudnosci ze wzajemnym uznawaniem,
gdy kierowca uzyskuje SKZ w panstwie czlonkowskim, ktére nie jest jego zwyktym
miejscem pobytu i ktdre umieszcza jedynie kod 95 na prawie jazdy.

Dodaje si¢ odestanie w celu zapewnienia wzajemnego uznawania $wiadectw kierowcy, o
ktérych mowa w rozporzadzeniu (UE) nr 1072/2009, w tym jezeli odpowiedni kod unijny nie
jest na nich umieszczony.

Zatgcznik I do dyrektywy 2003/59/WE — Minimalne wymogi w zakresie kwalifikacji i
wyszkolenia

Odestanie do decyzji 85/368/EWG, ktora zostata uchylona, zostaje zastapione odestaniem do
zalecenia 2008/C 111/01 i europejskich ram kwalifikacji (ERK). Jako ze podstaw¢ ERK
stanowi zalecenie, umozliwiaja one panstwom cztonkowskim wicksza elastycznoscé.
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Sekcja 1 zostaje zaktualizowana, aby:

. lepiej odzwierciedli¢ obecny stan technologii i charakterystyke techniczng pojazdow
oraz bardziej skupi¢ si¢ na paliwooszczednym stylu jazdy;

. zwigkszy¢ bezpieczenstwo jazdy, uwzgledniajac umiejetnos¢ przewidywania i oceny
zagrozen w ruchu oraz dostosowania si¢ do nich;

. uwzgledni¢ odniesienia do korzystania ze zautomatyzowanych systemow
transmisyjnych w celu lepszego odzwierciedlenia obecnego stanu technologii i
charakterystyki technicznej pojazdow;

J uwzgledni¢ transport towaréw niebezpiecznych, transport zwierzat i uwrazliwianie
na problemy niepetlnosprawnosci w celu zapewnienia bardziej szczegoétowego
wykazu tematow, biorgc pod uwage rézne rodzaje transportu drogowego towarow i
pasazerow.

Sekcja 2 zostaje zmieniona, aby umozliwi¢ panstwom cztonkowskim wykorzystanie narzedzi
ICT podczas szkolenia i zezwoli¢ im na l3aczenie przedmiotu szkolenia wymaganego
dyrektywg z innymi formami szkolenia wymaganymi zgodnie z prawodawstwem UE.

Zatgcznik 11 do dyrektywy 2003/59/WE — Uzgodnienia dotyczqce wzoru Unii Europejskiej dla
karty kwalifikacji kierowcy

Zmiana zatgcznika II ogranicza si¢ do aktualizacji dotyczacych odniesienia do unijnego
wzoru karty kwalifikacji kierowcy oraz do uwzglednienia odestania do zharmonizowanego
unijnego kodu 95 okreslonego w dyrektywie.

Artykut 4 dyrektywy 2006/126/WE — Kategorie, definicje i dolne granice wieku

Celem przedmiotowej zmiany jest wyeliminowanie braku pewno$ci prawa w zakresie
wymogow dotyczacych dolnej granicy wieku w odniesieniu do niektdrych kategorii pojazdow
oraz zapewnienie zharmonizowanego stosowania dolnych granic wieku w catej UE.

W art. 4 ust. 4 lit. €), g), i) oraz k) dyrektywy 2006/126/WE skre$la si¢ odestania do
dyrektywy 2003/59/WE 1 dodaje si¢ nowy ust. 7 w art. 4 z wyraznym odniesieniem do tego,

kiedy i na jakich warunkach maja zastosowanie dolne granice wieku na podstawie dyrektywy
2003/59/WE.
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2017/0015 (COD)
Whiosek

DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY

zmieniajaca dyrektywe 2003/59/WE w sprawie wstepnej kwalifikacji i okresowego

szkolenia kierowcdw niektérych pojazdéw drogowych do przewozu rzeczy lub oséb oraz

dyrektywe 2006/126/WE w sprawie praw jazdy

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI | RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajgc Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczeg6lnosci jego art. 91,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajac opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego®,

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Region(’)w1 ,

0

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1)

)

©)

W biafej ksiedze z dnia 28 marca 2011 r.' Komisja Europejska ustanowila cel
polegajacy na wyeliminowaniu ofiar $miertelnych na drogach, zgodnie z ktorym do
2050 r. Unia powinna w znacznym stopniu osiggna¢ zerowq liczbe ofiar $miertelnych
w transporcie drogowym.

W komunikacie na temat kierunkow polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata
2011-2020" Komisja zaproponowata obnizenie o potowe catkowitej liczby
$miertelnych ofiar wypadkéw drogowych w Unii do 2020 r., poczawszy od 2010 r.
Aby zrealizowa¢ ten cel, Komisja okreslita siedem celow strategicznych, w tym
poprawe edukacji i szkolenia uzytkownikow drog oraz ochrong uzytkownikéw drog
szczegollnie narazonych na wypadki.

Po dokonaniu oceny wdrozenia dyrektywy 2003/59/WE Parlamentu Europejskiego i
Rady™ Komisja stwierdzita liczne niedociagniecia. Najwazniejszymi stwierdzonymi
niedociggnigciami byly trudnosci 1 brak pewnosci prawa w wyktadni wylaczen; tres¢
szkolen, ktorg uznano za jedynie czgsciowo odpowiadajaca potrzebom kierowcow;

10
11

12

13

DzU.C z,s..

DzU.C z,s..

Biala ksiega z dnia 28 marca 2011 r. ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu —
dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu” (COM(2011) 144
final).

Komunikat pt. ,,W kierunku europejskiego obszaru bezpieczenstwa ruchu drogowego: kierunki polityki
bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020” (COM(2010) 389 final).

Dyrektywa 2003/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 lipca 2003 r. w sprawie wstepnej
kwalifikacji i okresowego szkolenia kierowcow niektorych pojazdéw drogowych do przewozu rzeczy
lub oséb, zmieniajaca rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3820/85 oraz dyrektywe Rady 91/439/EWG i
uchylajaca dyrektywe Rady 76/914/EWG (Dz.U. L 226 z 10.9.2003, s. 4).

12
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(4)
()

(6)

(")

(8)

(9)

(10)

(11)

trudno$ci kierowcow z uzyskaniem wzajemnego uznania (czgsciowo) ukonczonego
szkolenia odbytego w innym panstwie czlonkowskim oraz niespdjnosci w zakresie
wymogow dotyczacych dolnej granicy wieku migdzy dyrektywa 2003/59/WE a
dyrektywa 2006/126/WE Parlamentu Europejskiego i Rady™.

Aby poprawi¢ jasno$¢ prawa w dyrektywie 2003/59/WE, nalezy usuna¢ lub zmienié
wszystkie odestania do uchylonych lub zastapionych aktéw Unii.

Aby zapewni¢ pewno$¢ 1 spOjno$¢ z innymi aktami Unii, nalezy dokona¢ licznych
zmian w odniesieniu do wylaczen na podstawie dyrektywy 2003/59/WE, biorac pod
uwage podobne wylaczenia na podstawie rozporzadzenia (WE) nr 561/2006
Parlamentu Europejskiego i Rady™.

Z uwagi na rozw0j] w zakresie ksztalcenia i szkolenia oraz w celu zwigkszenia wktadu
dyrektywy 2003/59/WE w bezpieczenstwo ruchu drogowego a takze znaczenia
szkolen dla kierowcow, wigksza role podczas kurséw szkoleniowych powinny
odgrywaé tematy zwigzane z bezpieczefstwem ruchu drogowego, takie jak
dostrzeganie zagrozen, ochrona uzytkownikoéw droég szczegélnie narazonych na
wypadki i paliwooszczedny styl jazdy.

Panstwa cztonkowskie powinny uzyska¢ mozliwo$¢ poprawy 1 unowoczesnienia
praktyk szkoleniowych z wykorzystaniem narz¢dzi ICT, takich jak e-uczenie si¢ i
nauczanie mieszane, w odniesieniu do czesci szkolenia, jednoczes$nie zapewniajac
jakos$¢ szkolenia.

Aby zapewni¢ spOjnos¢ miedzy réoznymi formami szkolenia wymaganego zgodnie z
prawem Unii, panstwa czlonkowskie powinny mie¢ mozliwo$¢ faczenia rdznych
rodzajow odpowiednich szkolen, takich jak szkolenie dotyczace transportu towardéw
niebezpiecznych, uwrazliwiania na problemy niepetnosprawnosci lub transportu
zwierzat, ze szkoleniem okreslonym w dyrektywie 2003/59/WE.

Aby zapobiec rozbieznosci praktyk miedzy panstwami cztonkowskimi dotyczacej
utrudniania wzajemnego uznawania i ograniczania praw kierowcoéw do odbywania
szkolenia okresowego w panstwie cztonkowskim, w ktdorym pracujg, organy panstwa
cztonkowskiego powinny mie¢ obowigzek wydawania odpowiedniego dokumentu,
ktory zapewni wzajemne uznawanie kazdemu kierowcy spelniajagcemu wymogi

dyrektywy 2003/59/WE.

Aby zapewni¢ pewnos$¢ prawa i zharmonizowane wymogi dotyczace dolnej granicy
wieku do celow okreslonych w dyrektywie 2003/59/WE, w dyrektywie 2006/126/WE
nalezy przewidzie¢ wyrazne odstgpstwo stanowigce, ze prawa jazdy moga byc
wydawane po osiggnigciu minimalnego wieku, o ktorym mowa w dyrektywie
2003/59/WE.

Jako ze cel tej dyrektywy, mianowicie poprawa unijnej normy kwalifikacji wstepne;j i
okresowego szkolenia kierowcow niektorych pojazdoéw drogowych do przewozu
rzeczy lub os6b, nie moze by¢ w pelni zrealizowany przez panstwa czlonkowskie, lecz
raczej, z powodu transgranicznego charakteru transportu drogowego i kwestii, ktorych
rozwigzaniu shuzy ta dyrektywa, moze by¢ lepiej zrealizowany na poziomie Unii, Unia

14

15

Dyrektywa 2006/126/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 grudnia 2006 r. w sprawie praw
jazdy (Dz.U. L 403 z 30.12.2006, s. 18).

Rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 marca 2006 r. w sprawie
harmonizacji niektorych przepisow socjalnych odnoszacych si¢ do transportu drogowego oraz
zmieniajace rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3821/85 i (WE) nr 2135/98, jak rowniez uchylajace
rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3820/85 (Dz.U. L 102 z 11.4.2006, s. 1).
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moze przyjac srodki, zgodnie z zasada pomocniczosci okreslong w art. 5 Traktatu o
Unii Europejskiej. Zgodnie z zasada proporcjonalnosci okres§long w tym samym
artykule niniejsza dyrektywa nie wykracza poza to, co jest konieczne do osiggnigcia
tych celow.

(12) Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ dyrektywy 2003/59/WE i 2006/126/WE,

PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

W dyrektywie 2003/59/WE wprowadza si¢ nast¢gpujace zmiany:

1)

art. 1 akapit drugi tiret pierwsze i drugie otrzymuje brzmienie:

,, — pojazdow, dla ktérych wymagane jest prawo jazdy kategorii C1, C1 + E, C lub

C + E, w rozumieniu dyrektywy 2006/126/WE Parlamentu Europejskiego i
Rady(*), lub prawo jazdy uznane za rOwnowazne,

— pojazddw, dla ktérych wymagane jest prawo jazdy kategorii D1, D1 + E, D lub D

+ E, w rozumieniu dyrektywy 2006/126/WE, lub prawo jazdy uznane za
rownowazne.

(*) Dyrektywa 2006/126/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 grudnia

2)

b)

2006 r. w sprawie praw jazdy (Dz.U. L 403 z 30.12.2006, s. 18).”;
w art. 2 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
lit. b) otrzymuje brzmienie:

,»D) pojazdow, ktére wykorzystuja lub kontrolujg sity zbrojne, obrona cywilna,
stuzby przeciwpozarowe 1 sily odpowiedzialne za utrzymanie porzadku
publicznego, gdy przew6z wykonywany jest w zwigzku z zadaniami
powierzonymi tym stuzbom;”;

lit. d)—g) otrzymuja brzmienie:

,»d) pojazdéw uzywanych w sytuacjach zagrozenia lub przeznaczonych do
akcji ratunkowych, w tym pojazdéw wykorzystywanych do niezarobkowego
przewozu pomocy humanitarnej;

e) pojazddéw wykorzystywanych do nauki jazdy i egzaminu z jazdy dla osob
ubiegajacych si¢ o prawo jazdy lub SKZ, zgodnie z art. 6 i art. 8 ust. 1, pod
warunkiem ze pojazdy te nie s3 wykorzystywane do zarobkowego przewozu
rzeczy lub osob;

f) pojazdow wykorzystywanych do niezarobkowego przewozu o0sob lub rzeczy;
g) pojazdow do przewozu materialow, urzadzen lub sprzgtu niezbednych

kierowcy do jego pracy, pod warunkiem ze prowadzenie pojazdu nie jest jego
podstawowym zajeciem;”;

dodaje sig lit. h) w brzmieniu:

»h) pojazdéow uzywanych, lub wynajmowanych bez kierowcy, przez
przedsigbiorstwa rolnicze, ogrodnicze, lesne, gospodarstwa rolne lub rybackie
do przewozu rzeczy wramach wiasnej dziatalno$ci gospodarczej, pod
warunkiem ze prowadzenie pojazdu nie jest podstawowym zajeciem
kierowcy.”;
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3) wart. 7 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
a)  akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

»Szkolenie okresowe polega na szkoleniu majacym umozliwi¢ posiadaczom
SKZ uaktualnienie wiedzy majacej szczegélne znaczenie w wykonywanej
przez nich pracy, ze szczeg6lnym podkresleniem bezpieczenstwa drogowego i
racjonalizacji zuzycia paliwa.”;

b)  akapit trzeci otrzymuje brzmienie:

»Szkolenie okresowe ma na celu rozszerzenie i powtodrzenie niektorych
tematow okreslonych w sekcji 1 zatacznika I. Zawsze obejmuje co najmniej
jeden temat zwigzany z bezpieczenstwem drogowym 1 dotyczy rdéznych
kwestii. Tematy szkolenia uwzgledniajg potrzeby szkoleniowe specyficzne dla
operacji transportowych wykonywanych przez kierowce oraz zmiany w
odpowiednich przepisach i technologii.”;

4)  art. 9 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

»Kierowcy okresleni w art. 1 lit. a) uzyskujg kwalifikacje wstepna okreslong w
art. 5 w panstwie czlonkowskim begdacym miejscem ich normalnego
zamieszkania, okreslonym w art. 12 dyrektywy 2006/126/WE.”;

5) art. 10 otrzymuje brzmienie:
L Artykut 10

Kod unijny

1. Na podstawie SKZ okreslonego w art. 6 i SKZ okreslonego w art. 8 ust. 1
wlasciwe organy panstw cztonkowskich, z uwzglednieniem przepiséw art. 5
ust. 2 i 31 art. 8, obok kategorii prawa jazdy umieszczaja zharmonizowany kod
unijny 95 przewidziany w zatgczniku I do dyrektywy 2006/126/WE:

— albo na prawie jazdy,

— albo na karcie kwalifikacji sporzadzonej zgodnie ze wzorem zamieszczonym w
zataczniku II.

Jezeli na prawie jazdy nie mozna umiesci¢ kodu unijnego, wlasciwe organy panstwa
cztonkowskiego, w ktorym uzyskano SKZ, wydaja kierowcy karte kwalifikacji
Kierowcy.

Karty kwalifikacji kierowcdéw wydawane przez panstwo czlonkowskie sa wzajemnie
uznawane. Przy wydawaniu karty wlasciwe organy sprawdzaja wazno$¢ prawa
jazdy, ktorego numer znajduje si¢ na karcie.

2. a) Kierowca okre$lony w art. 1 lit. b), ktéry kieruje pojazdami uzywanymi do przewozu
drogowego rzeczy, zobowigzany jest przedstawi¢ dowodd kwalifikacji 1 szkolenia,
przewidzianych w niniejszej dyrektywie, poprzez okazanie S$wiadectwa kierowcy
przewidzianego w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1072/2009(*).
Swiadectwo kierowcy jest wzajemnie uznawane do celéw niniejszej dyrektywy, nawet jezeli
nie umieszczono na nim odpowiedniego kodu unijnego.
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b) Kierowca okreslony w art. 1 lit. b), ktéry kieruje pojazdami uzywanymi do przewozu
drogowego o0sOb, zobowigzany jest przedstawi¢ dowod kwalifikacji 1 szkolenia,
przewidzianych w niniejszej dyrektywie, poprzez okazanie jednego z nastepujgcych
dokumentow:

(6)

kodu unijnego umieszczonego na unijnym wzorze prawa jazdy, w przypadku gdy
jest posiadaczem takiego prawa jazdy,

karty kwalifikacji kierowcy przewidzianej w zataczniku II, oznaczonej odpowiednim
kodem unijnym,

swiadectwa krajowego, ktorego wazno$¢ na ich terytorium uznawana jest wzajemnie
przez panstwa cztonkowskie.

(*) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1072/2009 z dnia 21
pazdziernika 2009 r. dotyczace wspolnych zasad dostgpu do rynku
miedzynarodowych przewozéw drogowych (Dz.U. L 300 z 14.11.2009, s. 72).”;

W zalgcznikach I 1 II wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zatacznikiem do niniejsze;j
dyrektywy.

Artykut 2

W art. 4 dyrektywy 2006/126/WE wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:

1)

2)

w ust. 4 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) lit. e) tiret trzecie otrzymuje brzmienie:

,— dolna granica wieku dla kategorii C1 1 C1E zostaje ustalona na 18 lat;”;
b) lit. g) tiret drugie otrzymuje brzmienie:

,— dolna granica wieku dla kategorii C 1 CE zostaje ustalona na 21 lat;”;
c) lit. i) tiret drugie otrzymuje brzmienie:

,— dolna granica wieku dla kategorii D1 1 D1E zostaje ustalona na 21 lat;”;
d) lit. k) tiret drugie otrzymuje brzmienie:

,— dolna granica wieku dla kategorii D i DE zostaje ustalona na 24 lata;”;
dodaje si¢ ust. 7 w brzmieniu:

,»7. Na zasadzie odstgpstwa od dolnych granic wieku okreslonych w art. 4 ust. 4 lit.
g), 1) oraz k) niniejszej dyrektywy dolng granice wieku, od ktérej wydawane jest
prawo jazdy kategorii C, CE, D1, D1E, D lub DE, stanowi dolna granica wieku dla
prowadzenia takich pojazdéw dla posiadaczy SKZ okre§lonych odpowiednio w art. 5
ust. 2, art. 5 ust. 3 lit. a) ppkt (i) akapit pierwszy, art. 5 ust. 3 lit. a) ppkt (ii) akapit
pierwszy lub art. 5 ust. 3 lit. b) dyrektywy 2003/59/WE.

Jezeli zgodnie z art. 5 ust. 3 lit. a) ppkt (i) akapit drugi lub art. 5 ust. 3 lit. a) ppkt (ii)
akapit drugi dyrektywy 2003/59/WE panstwo cztonkowskie zezwala na prowadzenie
pojazdéw na swoim terytorium od mtodszego wieku, prawo jazdy jest wazne jedynie
na terytorium wydajacego panstwa cztonkowskiego do czasu, az jego posiadacz
osiggnie odpowiednig dolng granice wieku, o ktérej mowa w akapicie pierwszym
niniejszego artykutu, i posiada SKZ.”.
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Artykut 3

1. Panstwa cztonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i
administracyjne niezb¢dne do wykonania niniejszej dyrektywy najpozniej do dnia
[UP: Proszg wstawi¢ DATE obliczona 18 miesigcy po wejsciu w zycie].
Niezwlocznie przekazuja Komisji tekst tych przepisow.

Przepisy przyjete przez panstwa czlonkowskie zawieraja odniesienie do niniejszej
dyrektywy lub odniesienie takie towarzyszy ich urzgdowej publikacji. Metody
dokonywania takiego odniesienia okreslane sg przez panstwa cztonkowskie.

2. Panstwa czlonkowskie przekazujg Komisji tekst podstawowych przepisow prawa
krajowego, przyjetych w dziedzinie obj¢tej niniejsza dyrektywa.

Artykut 4

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej.
Artykut 5

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do panstw cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia .

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczgcy Przewodniczgcy
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