nIRANSPO,

@ :

o
Osau\o"o%

\QRAJOW4

1 L‘ Transport Logistyka Poilska

Warszawa, dnia 20 grudnia 2016 r.

Pani Henryka Bochniarz
Przewodniczaca
Rady Dialogu Spotecznego
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Nawiazujac do rozpatrywanego przez Rade Dialogu Spolecznego projektu
Rozporzaqdzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa w sprawie wykazu drég
krajowych oraz drég wojewédzkich, po ktérych moga poruszaé sig¢ pojazdy
o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 10 t oraz wykazu drég krajowych, po
ktérych mogaq poruszaé sie pojazdy o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 8 t,
pragniemy przedstawi¢ wspélne stanowisko zwiazku pracodawcéw ,Transport
i Logistyka Polska” (TLP) oraz Krajowej Sekcji Transportu Drogowego NSZZ
»Solidarnosé”.

Przedmiotowe rozporzadzenie okresla wyjatki od generalnej zasady zawartej w art.
41 ust. 1 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych, zakladajacej ze po
drogach publicznych dopuszcza sie ruch pojazdéw o dopuszczalnym nacisku
pojedynczej osi napedowej do 11,5 t.

Warto na poczatku wskazaé, ze na ponad 417 tysiecy kilometréw drég w Polsce ok.
5% drég stanowia drogi krajowe, po ktorych teoretycznie w $wietle ustawy powinien
moéc odbywaé sie ruch pojazdéw o nacisku 11,5t. W praktyce jednak ich sieé byla
dotychczas ograniczona do 6 610 km, co stanowi 34% drég krajowych
i zaledwie 1,6% wszystkich polskich drég. Na pozostalych drogach obowigzuje
ograniczenie do 10 lub 8 ton/o§. Rozporzadzenie zwieksza sie¢ drogowa, na ktorej
dopuszczony jest ruch pojazdéw o nacisku 11,5t o ok. 3 000 km.

Jezeli wezmiemy pod uwage jedynie drogi krajowe oznacza to duzy, procentowy
wzrost dostepnosci drég dla pojazdow normatywnych o nacisku osi
pojedynczejl1,5t, niemniej jednak w dalszym stopniu stanowi to znikomy procent
calej sieci drogowej. Co wiecej, taki stan rzeczy powoduje powstanie na mapie Polski
licznych bialych plam, do ktérych niemozliwy jest zgodny z prawem ruch pojazdéow
normatywnych. W efekcie dochodzi do zachwiania koncepcji zréwnowazonego
rozwoju regionalnego kraju.

Nalezy wskazaé, iz kazdy wspélczesny pojazd (zespét pojazdéw) zaladowany zgodnie
z jego (ich) dopuszczalna ladownoscia wywiera nacisk odpowiadajacy 11,5
tonowemu naciskowi pojedynczej osi napedowej. Aby zaladowaé pojazd zgodnie
z wymaganiami obecnie obowigzujacych polskich przepiséw naleZy natomiast
ograniczyé wykorzystanie jego mozliwosci przewozowych zaledwie do
ok. 40+50%.



Dlatego tez przyjetym w Unii Europejskiej naciskiem na o§ pojazdu w ruchu
miedzynarodowym jest 11,5 tony!. Panstwo czlonkowskie ma zapewni¢ mozliwosé¢
dojazdu zatadowanego normatywnie pojazdu do i z miejsca zaladunku/roztadunku.
Standard 11,5 t zostal ustanowiony, aby nie generowaé¢ utrudnien w wymianie
towarowej pomiedzy krajami czlonkowskimi oraz w celu zmniejszenia liczby
pojazdéw wykorzystywanych do przewozu tego samego wolumenu towaréw, co
prowadzi¢ ma do:

e poprawy konkurencyjnosci europejskiej gospodarki przez zmniej szenie
kosztéw bezposrednich transportu europejskich towaréw;

e zmniejszenia kongestii, zatorow na europejskich drogach;

e ograniczenia emisji spalin, w tym substancji oddzialujacych negatywnie na
srodowisko oraz zwiekszajacych efekt cieplarniany;

e poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Polska jako jedyne paistwo czlonkowskie Unii Europejskiej nie zapewnilo
mozliwosci ruchu takich pojazdéw w celu odbioru/dostawy ladunkéw
z obiektéw polozonych na swoim terytorium. Rodzi to powazne konsekwencje
gospodarcze, stanowiac bariere rozwojowa polskich przedsiebiorstw, generujac
znaczace Kkoszty w eksporcie towaréw oraz obnizajac atrakcyjno$¢ inwestycyjna
naszego kraju. Problem ten jest odczuwalny niemal przez calq polska gospodarke
narodowa, dlatego wymaga podjecia pilnych dzialan na szczeblu rzadowym.
W naszej opinii przedmiotowe rozporzadzenie nie rozwiazuje tej kwestii w sposéb
systemowy, nadal utrzymujac ograniczenia nacisku osi 10 i 8 t na prawie polowie
drog krajowych.

Wskazane wyzej ograniczenia maja jednak charakter wirtualny, gdyz stosowanie si¢
do tych ograniczen spowodowaloby natychmiastowe zatrzymanie wielu segmentow
gospodarki narodowej. Jako przyklad mozna tutaj wskazaé¢ polskie porty
kontenerowe i kolejowe terminale ladowe /ponad 30 terminali/, do ktérych
prowadza drogi o nacisku osi 8 ton. Zastosowanie si¢ przez przewoznikéw do
obowiazujacych przepiséw spowodowaloby natychmiastowe zamkniecie portéw
kontenerowych oraz wskazanych wyzej terminali, albowiem zesp6l pojazdow
z zaladowanym standardowym kontenerem ma nacisk okoto 11,5t! Podobna
sytuacja dotyczy m.in. terminali i baz paliwowych.

Podobny problem dotyczy wiekszosci obiektow przemyslowych, handlowych,
specjalnych stref ekonomicznych, stacji paliw, placow budowy. Tym samym réznice
pomiedzy Polska, a innymi krajami Unii Europejskiej w odniesieniu do
maksymalnych naciskéw na o§ na przewazajacej czesci polskiej sieci drogowej moga
negatywnie wplywa¢ na konkurencyjno§é polskich przedsiebiorstw. Koszty
transportu oraz dostepnosé¢ infrastruktury sa jednym z podstawowych czynnikéw
lokalizacji inwestycji, dlatego powinniémy zabiega¢ zniesienie niepotrzebnych
ograniczen w tym zakresie. Brak mozliwosci rozwojowych i inwestycyjnych ma
bardzo negatywne skutki dla rynku pracy.

Trzeba przy tym wskazaé, iz towary z miejscem przeznaczenia poloZonym na terenie
Polski ladowane sa w innych panstwach czlonkowskich UE zgodnie ze standardem
unijnym na nacisk 11,5 t. Rodzi to problem ostatniej mili gdyz, aby dojecha¢ do
miejsca przeznaczenia, ladowany w Europie pojazd porusza si¢ na koncowym
odcinku swojej trasy 8 i 10 tonowymi drogami z naruszeniem obowiazujacych
polskich przepiséw.

1 Parametry te okresla Dyrektywa Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajaca dla niektérych pojazdow
drogowych poruszajacych sie na terytorium Wspélnoty maksymalne dopuszczalne wymiary w ruchu krajowym
i miedzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obciazenia w ruchu miedzynarodowy



Na marginesie nalezy dodaé, iz nawet gdyby byla mozliwo§¢ ograniczenia ilosci
ladowanego na pojazd towaru, to zaden obiekt przemyslowy, handlowy lub
logistyczny w Polsce lub w Europie nie dysponuje waga do zmierzenia nacisku osi.

Konsekwencja rozbieznosci pomiedzy regulacja prawna a gospodarcza
rzeczywistosécia sa sankcje karne nakladane na kierowcéw i przewoznikow.

Nie nalezy réowniez zapominaé, ze koszty dostepu do infrastruktury drogowej
stanowia dodatkowe obciazenie dla przedsiebiorstw, ktére ostatecznie sa pokrywane
przez konsumenta w postaci zwiekszonej ceny produktu.

Na kwestie ograniczen w dostepie do infrastruktury drogowej dla pojazdéw
normatywnych zwrécila réwniez uwage Komisja Europejska, stwierdzajac ze Polska
uchybila zobowigzaniom czlonkowskim poprzez niepelne wdrozenie Dyrektywy Rady
96/53/WE i kierujac sprawe do rozpatrzenia przez Trybunal Sprawiedliwosci Unii
Europejskie;j.

Majac na uwadze powyzsze okolicznosci i konsekwencje dla gospodarki narodowej,
dla rynku pracy oraz dla kierowcéw i przewoznikéw, stoimy wspélnie na
stanowisku iz:

1) w przedmiotowym rozporzadzeniu nalezy wykresli¢ wszystkie drogi krajowe
lub ich odcinki, na ktérych Minister Infrastruktury i Budownictwa zamierza
utrzymaé ograniczenia nosnosci drog, dopuszczajac ruch pojazdéw o nacisku
osi 11,5 t na wszystkich drogach krajowych;

2) nalezy rozpoczaé prace nad zmiana ustaw Prawo o ruchu drogowym, a takze
o drogach publicznych, w celu wprowadzenia rozwiazan umozliwiajacych
dojazd do obiektu w celu zaladunku/rozladunku pojazdu o nacisku osi
11,5¢;

3) nalezy znowelizowaé pochodzace z 1999 r. rozporzadzenie w sprawie
warunkéw technicznych drég publicznych tak, aby wszystkie drogi w Polsce
budowane byly w standardzie umozlwiajacym przenoszenie ruchu pojazdéw
o nacisku 11,5 t na os.

Spelnienie ww. postulatéw usunie jedynie rozbieznosé¢ pomiedzy stanem
formalno-prawnym a stanem faktycznym, gdzie w rzeczywistosci pojazdy
11,5 t od dawna poruszaja si¢ po wszystkich polskich drogach. To powoduje,
iz przedstawiana przez przedstawicieli Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa
teza, iz takie rozwiazania moglyby wygenerowaé koszty rzedu kilkudziesieciu
miliardéw zlotych jest bezpodstawna.
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