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Odpowiadajac na pismo z dnia 20 grudnia 2019 r. sygn. nr DDP-1.0210.4.2019, w ktérym w imieniu
Ministra Infrastruktury skierowat Pan do konsultacji spotecznych projekt ustawy o zmianie ustawy
o drogach publicznych oraz niektérych innych ustaw (UC8), uprzejmie informujg, Zze w ocenie Zwigzku
pracodawcéw Transport i Logistyka Polska projekt nie spetnia wskazanego w uzasadnieniu celu, jakim
ma by¢ petne wdrozenie wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (TSUE) z 21 marca
2019 r. w sprawie C-127/17 Komisja Europejska przeciwko Polsce, a tym samym jest niezgodny
postanowieniami:

1) pkt 3 rozdziatu 8 Zatacznika XIlI do Traktatu dotyczacego przystgpienia Republiki Czeskiej,
Estonii, Cypru, totwy, Litwy, Wegier, Malty, Polski, Stowenii i Stowacji do Unii Europejskiej
(Dziennik Urzedowy L 236, 23/09/2003 P. 0017 — 0930), w szczegdlnosci w zakresie:

e umozliwienia korzystania z nieunowocze$nionych czesci drugorzednej sieci drég, tam
gdzie jest to technicznie moiliwe, dla celéw zatadunku i roztadunku pojazdéw
spetniajacych wymagania Dyrektywy Rady 96/53/WE,

e zapewnienia, iz drogi budowane lub unowoczesniane z uzyciem $rodkéw pochodzacych z
budietu Wspdlnoty uwzgledniajg zdolnos$¢ przenoszenia dopuszczalnego nacisku 11,5
tony na 0§,

e stopniowego otwierania polskiej sieci drég dla pojazdéw spetniajgcych wymagania
Dyrektywy Rady 96/53/WE.

2) przepisu art. 3 ust. 1 Dyrektywy Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajgcej dla
niektérych pojazdéw drogowych poruszajgcych sie na terytorium Wspdlnoty maksymalne
dopuszczalne wymiary w ruchu krajowym i miedzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne
obcigzenia w ruchu miedzynarodowym. |

Ponadto narusza jedna z gtéwnych podstaw ekonomicznych Unii Europejskiej stwarzajgc bariery dla
swobody wymiany towarowej w ponad 70% procentach opartej obecnie o miedzynarodowy transport

drogowy.

Naszym zdaniem, projektowana ustawa w brzmieniu przedstawionym do konsultacji spotecznych
spowoduje:

1) faktyczny powrdét do ograniczen w dostepnosci polskiej infrastruktury drogowej dla
normatywnie zatadowanych pojazdéw o nacisku osi napedowej do 11,5 t co najmniej na




poziomie sprzed 21 marca 2019 r. tj. dnia wydania wyroku TSUE w sprawie C-127/17, a tym
samym wytgczy z ruchu takich pojazdéw ponad 97% polskich drdg;

2) wzrost emisji do atmosfery CO; oraz innych zanieczyszczen zwigzanych z ruchem pojazdéw
silnikowych o ponad 30%;

3) dodatkowg bariere dla inwestycji gospodarczych w Polsce, w szczegdlnosci w regionach
wykluczonych komunikacyjnie ze wzgledu przebieg sieci TEN oraz ze wzgledu na stabiej
rozwinietg infrastrukture drogows;

4) negatywne konsekwencje dla przemystu, a w szczegdlnosci zmniejszenie konkurencyjnosci
przedsiebiorstw produkujgcych na rynek wewnetrzny UE lub eksportujgcych towary poza Unie,

5) stworzenie dodatkowych barier rozwoju dla branzy budowlanej, przemystu rolno-
spozywczego, meblarskiego etc., co w konsekwencji odbije sie negatywnie kosztach
utrzymania mieszkancéw naszego kraju;

6) zwiekszenie poziomu zagrozenia dla bezpieczeristwa w ruchu drogowego, w szczegélnosci
wobec dzieci i mfodziezy w wieku od 7 do 15 lat;

Dodatkowo, zaproponowane rozwigzania:

1) sg w czesci dotyczacej sankcji za przekroczenie naciskdow osi niezgodne z konstytucjg RP,
a w szczegodlnosci z orzecznictwem Trybunatu Konstytucyjnego, Trybunatu Sprawiedliwosci
Unii Europejskiej oraz Europejskiego Trybunatu Praw Cztowieka i Obywatela;

2) wprowadzajg chaos kompetencyjny w zakresie zarzadzania ruchem na polskiej sieci drogowej
nie uwzgledniajgc dotychczasowych kompetencji organdéw administracji publicznej
okreslonych w art. 10 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym oraz w aktach
wykonawczych wydanych na jej podstawie;

3) znaczaca ograniczajg nadzor nad zarzgdzaniem ruchem drogowym sprawowany systemowo
przez terenowe organy administracji rzadowej, a w przypadku zapewniania ruchu
migdzynarodowego normatywnie zatadowanych pojazdéw o normatywnym nacisku osi 11,5 t
(zobowigzanie Polski w ramach traktatu akcesyjnego oraz ustawodawstwa UE) w praktyce
nadzér ten catkowicie wytaczajg;

4) uniemotzliwiajg administracji rzagdowej realizacje spéjnej w skali kraju polityki transportowej
majacej na celu:

- zapewnienie zréwnowazonego rozwoju gospodarczego Polski,
- wywigzanie sig ze zobowigzan naszego Panstwa wynikajgcych z traktatéw oraz innych aktéw
prawa wspdlnotowego;

5) spowodujg dodatkowe dla uzytkownikéw drég, ktérzy wobec defragmentacji i skali mozliwych
ograniczen nie beda w stanie opracowac trasy przejazdu uzywanych przez nich do celéw
pojazddw i zespotéw pojazddw.

Majgc powyisze na uwadze Zwigzek pracodawcdw Transport i Logistyka Polska wnioskuje o wycofanie
ze Sciezki legislacyjnej przedmiotowego projektu i ponowne opracowanie spdjnych i racjonalnych
propozycji w zakresie wykonania wyroku TSUE w sprawie C-127/17.




Szczegbtowe uzasadnienie

1) W art. 1 pkt 2 projektu ustawy zaproponowano nowe brzmienie art. 41 ustawy o drogach
publicznych. W przedmiotowe] jednostce redakcyjnej w ust. 2 znalez¢ moina zapis, iz na
drogach publicznych dopuszcza sie wprowadzenie lub ustanowienie zakazu poruszania sig
pojazdéw o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi napedowej powyzej 10 lub 8 ton,
a nastepnie w kolejnych jednostkach redakcyjnych ustawy wskazuje sie warunki, ktére muszg
by¢ spetnione w celu wprowadzenia tego zakazu.

Wskazane wyiej przepisy budza watpliwosci z punktu widzenia dotychczasowego polskiego
systemu prawa administracyjnego, gdyz na polskich drogach od co najmniej lat 60-tych organy
zarzadzajace ruchem (organy te nie s3 tozsame z organami wskazanymi w ustawie o drogach
publicznych zarzadzajgcymi drogg) moga wprowadza¢ ograniczenia i zakazy ruchu dla
pojazddw o naciskach osi przekraczajacych wielkosci wskazanej na znaku. Obecnie jest to znak
B-19. Przy czym oczywiscie moze on wskazywaé zaréwno wielkos¢ 10 t, 8t jak i kazdg inng
mniejszg wielko$¢ wynikajaca ze spetnienia przestanek do ustawienia tego znaku. Przestanki te
precyzyjnie wskazane sg w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r.
w sprawie szczegétowych warunkdéw technicznych dla znakdéw i sygnatéw drogowych oraz
urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz.U.
22019 r. poz. 2311). A tryb i zasady wprowadzania zmian w organizacji ruchu drogowego
dokonywany przez organy wskazane w art. 10 ustawy Prawo o ruchu drogowym w celu
umieszczenia tych znakéw na drodze, okresla wydane na podstawie art. 10 ust. 12 Prawa
oruchu drogowym rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrze$nia 2003 r.
w sprawie szczegdfowych warunkéw zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania
nadzoru nad tym zarzadzaniem (Dz.U. z 2017 r. poz. 784).

W tym stanie rzeczy budzi zdziwienie przyjety odrebny tryb dla wprowadzenia w drodze
ustawowej i na dodatek w ustawie o innych zakresie przedmiotowym niz wtasciwa w
sprawach zarzadzania ruchem ustawa ograniczen zwigzanych z ruchem pojazdéw o nacisku
osi zaréwno powyzej 10 t, jak i 8 t wprowadzanych za pomoca znakéw drogowych.

Przyjmujac do$é logiczne zatozenie, ze kazde ograniczenie ruchu pojazdéw o nacisku osi
mniejszej niz 11,5 t wprowadza odstepstwo od unijnych regulacji gwarantujacych dojazd
normatywnych pojazdéw wykonujgcych miedzynarodowy transport drogowy do miejsca
zatadunku lub roztadunku nalezatoby konsekwentnie - o ile jest to potrzebne - uregulowaé
ograniczenia naciskowe w catosci - niezaleznie od wielkosci dopuszczalnego nacisku. Z punktu
widzenia ograniczen w dostepie do infrastruktury dla normatywnie zatadowanych pojazdéw
nie ma bowiem rdéznicy, czy dotyczy¢ bedzie pojazdéw przekraczajacych nacisk osi powyiej
10t, czytez9tiub 7t.

Wydaje sie, ze z punktu widzenia racjonalnosci ustawodawcy oraz spéjnosci systemu
wystarczy jedynie skorygowac przestanki dla stosowania znaku B-19 okreslone w zatacznik
nrl do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie
szczegotowych warunkdéw zarzgdzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad
tym zarzadzaniem pod pozycja 3.2.20., a takze wprowadzi¢ tamze podstawy do stosowania
tablic wskazujacych obszarowe ograniczenia nacisku osi na zasadach analogicznych dla
obszarowych ograniczen predkosci.

W innym przypadku organ zarzadzajgcy ruchem moze nadal wprowadzi¢ ograniczenia
o mniejszej wielkosci nacisku (np. 9 t) tylko w odrgbnym trybie. A to oznacza, Ze postugiwanie



2)

3)

sie argumentacjg o koniecznos$ci ustawowego zagwarantowania realizacji przedmiotowego
wyroku TSUE w sprawie C-127/17, bedzie chybione i bezpodstawne.

Odrebny tryb i inne podstawy prawne dla wprowadzania wybranych ograniczen
naciskowych, o ktérych mowa w proponowanej zmianie brzmienia art. 41 ustawy o drogach
publicznych, uniemozliwia wykonywanie nadzoru przez organy administracji rzagdowej
wskazane w art. 10 ust. 1 i 2 Prawa o ruchu drogowym w trybie wskazanym w art. 10 ust. 10
ww. ustawy w zakresie ustanawiania ograniczen nacisku osi o wielkosci 8 i 10t.

A poniewaz czynno$ci wykonywane w sprawach zwigzanych z zarzgdzaniem ruchem i ogdlnie
umieszczaniem znakdéw drogowych naleig zgodnie u utrwalong linig orzeczniczg sgdow
administracyjnych do czynno$ci organizacyjno-technicznych nie bedgc indywidualnym aktem
administracyjnym (decyzja, postanowienie etc.), to brak mozliwosci korekty dziatan w tym
zakresie w trybie nadzoru z inicjatywy wtasnej organu nadzorujacego lub w efekcie skarg lub
whnioskéw zainteresowanych oséb lub innych podmiotéw (np. przedsigbiorcom bedgcym
osobg prawna) uniemozliwia jakgkolwiek droge prawng w celu zabezpieczenia stusznych
intereséw interesariuszy.

Nawet w przypadku kontroli aktéw prawa miejscowego, jakimi ma by¢ zgodnie z
proponowanym brzmieniem przepisu art. 41 ust. 9 ustawy o drogach publicznych uchwata
organéw samorzadu w sprawie ustanowienia strefy z ograniczeniami naciskowymi, nalezy
wskazaé, ze wojewoda moze zakwestionowac taki akt wytacznie ze wzgladéw formalno-
prawnych, a nie ze wzgledu na przestanki okreslone w art. 10 ust. 10 Prawa o ruchu drogowym
jakimi sg: wazny interes ogélnospoteczny lub koniecznosé zapewnienia ruchu tranzytowego.

Dodatkowo nalezy wskazaé, ze administracja rzgdowa pozbawiona bedzie jakichkolwiek
instrumentdw oddziatywania na samorzad w przypadku, gdyby ten wprowadzit na zbyt szeroka
skale ograniczenia naciskowe skutkujgce kolejnym faktycznym uchybieniem przez Polske
zobowigzaniom traktatowym oraz ustawodawstwu unijnemu, oraz skutkujgce negatywnym
oddziatywaniem na rozwdj spoteczno-gospodarczy kraju lub wybranych regiondw.

Paristwo w tak istotnym obszarze nie moze catkowicie pozbawia¢ sie mozliwosci
oddziatywania na dziatanie organéw samorzadu terytorialnego. Wskazane wyzej obszary na
ktére oddziatywac bedzie samorzad nalezg bowiem do kompetencji Paristwa i administracji
rzadowej. Zjawisko wycofywania sie parstwa, a w szczegdlnosci administracji rzadowej z
istotnych obszaréw Zycia spoteczno-gospodarczego jest od kilku lat przedmiotem krytyki
czotowych polskich politykéw, wskazujgcych na tzw. imposybilizm prawny.

Na marginesie tej kwestii nalezy jednoczesénie wskazag, 7e przepis art. 10 ust. 10 Prawa o ruchu
drogowym wymaga rozwiniecia w celu umozliwienia egzekucji organom sprawujgcym nadzér
nad zarzadzaniem ruchem wydanych nakazéw. Do rozwazenia jest kwestia wprowadzenia kar
grzywny lub kar administracyjnych dla oséb sprawujgcych funkcje organdw zarzadzajgcych
ruchem i organdw zarzadzajgcych drogg niestosujgcych sie do wydanych zarzadzen przez
organy nadzoru oraz wprowadzenia mozliwosci zastepczego wykonania organizacji ruchu i
wprowadzenia zmian na drodze przez organ sprawujgcy nadzoér na koszt organéw uchylajgcych
sie od wykonania nakazanych zmian. '

Wskazany wyiej art. 41 ustawy o drogach publicznych w brzmieniu zaproponowanym w
projekcie w ust. 4 proponuje przestanki, ktére muszg by¢ spetnione aby zakaz ruchu pojazdéw
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o nacisku osi powyzej 10 lub 8 t mdgt zostaé wprowadzony. S3 to stan techniczny drogi przy
jednoczesnym wystepowaniu dodatkowych okolicznosci wymienionych w trzynastu punktach.

Odnoszac sie do giéwnej przestanki jakim ma by¢ ,stan techniczny drogi uniemozliwiajacy
poruszanie sie pojazdéw o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi napgdowej powyzej 10 t
albo 8 t”, nalezy stwierdzi¢ ie ma ona charakter bardzo ogélny co uniemoiliwia
jednoznaczne ustalenie tresci normy prawnej, ktérej czeéciag ma by¢ ww. przepis.

Nalezy przy tym zwréci¢ uwage, ze od zakazu ma istnie¢ szereg wyfaczen dla pojazdéw
wskazanych w projektowanym przepisie art. 41 ust. 6 ustawy o drogach publicznych. Utrudnia
to dodatkowo zrozumienie intencji ustawodawcy, gdyz oznacza ze proponuje si¢ mozliwos¢
ruchu pojazdéw o nacisku 11,5 t na odcinku drogi, gdzie rzekomo nie ma takiej mozliwosci.
Jest to dla nas dos¢ absurdalne i sprzeczne samo w sobie.

Dlatego te: postulujemy, aby doprecyzowa¢ te gtéwna przestanke na przyktad poprzez
wskazanie ,,ztego stanu technicznego drogi, ktéry w przypadku ruchu pojazdéw o nacisku osi
powyzej 10 lub 8 t moze doprowadzi¢ do katastrofy budowlanej albo zagrozi¢ zyciu lub
zdrowiu 0séb w tym ruchu uczestniczacych” i wskaza¢ jg jako samoistng nie uwarunkowang
innymi okolicznos$ciami.

Na marginesie tej kwestii warto wskazaé, ze przez ostatnie lata pojazdy o nacisku osi 11,5 t
mogly poruszaé sie po drogach samorzadowych pod warunkiem uzyskania odpowiedniego
zezwolenia. Oznacza to, 7e wiekszo$é drég samorzadowych posiada stan techniczny
umozliwiajacy ich ruch, a tam gdzie rzeczywiscie ruch ten mégtby stanowic¢ zagrozenie byty i
nadal sa odpowiednie znaki drogowe zakazu. Nie sgdzimy, aby od czasu wyroku TSUE albo tez
na jego skutek stan techniczny ulegt jakiejkolwiek zmianie.

Odnoszac sie do okolicznoéci w skazanych w proponowanym przepisie art. 41 ust. 4 pkt 1-13
ustawy o drogach publicznych naleizy wskaza¢, Zze s one sformutowane tak szeroko, ze w
praktyce kaida droga samorzadowa objeta bedzie przedmiotowymi zakazami. Nawet dos¢
pobiezna analiza wykonana przez nasz Zwigzek dla wybranych okolicznosci pokazuje, ze w
Polsce mamy:

e 43000 form ochrony przyrody + ok 1800 przypadkéw ochrony gatunkowej, o ktérych
mowa w pkt 1 ww. przepisu

e ponad 4800 tysiecy hektaréw laséw ochronnych stanowigcych 53% wszystkich
polskich laséw, o ktérych mowa w pkt 2 ww. przepisu

e ponad 13 tysiecy szkét podstawowych zaliczajgcych sie do obiektéw wskazanych w
pkt 4 przepisu; nalezy przy tym wskazac, ze brzmienie tego pkt jest tak nieprecyzyjne i
szerokie, e moZe obejmowac wszelkie obiekty publicznie dostepne z wytgczeniem
tych, do ktérych wstep dzieci we wskazanym wieku jest prawnie zabroniony

e 23 245 podmiotéw wykonujgcych dziatalno$¢ lecznicza, spetniajacych przestanki
wskazane w pkt 7 ww. przepisu,

e 77 600 zabytkéw nieruchomych, o ktérych mowa w pkt 8 ww.yprzepisu

Nawet te zebrane na szybko wybrane dane pokazujg, ie kaida droge wojewddzky,
powiatowa lub gminng (stanowigce facznie okoto 95% infrastruktury drogowej) bedzie
mozna wyltaczy¢ z ruchu pojazdéw o nacisku osi 11,5 t. Wynika to z faktu, iz nawet punktowe



wprowadzenie zakazu ruchu dla pojazdéw o nacisku 11,5 t na o$ na danej drodze uniemoiliwia
ich ruch pomiedzy najblizszymi weztami.

Oznacza to utrzymanie stanu faktycznego, ktéry byt przedmiotem wszczecia postegpowania
w sprawie C-127/17 zakoriczonej wyrokiem Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej
(TSUE) z 21 marca 2019 r. Tym samym projekt sprawia wrazenie, ze intencjg autoréw mogto
by¢ dokonanie zmian wylacznie dla pozoru w celu w celu obejscia unijnego prawa i zrzucenia
odpowiedzialnoéci w tym zakresie z administracji rzadowej na rzecz samorzadu terytorialnego.
Niestety tak to nie dziafa. Za przestrzeganie prawa unijnego odpowiedzialny jest polski Rzad
niezaleznie od podziatu kompetencji pomiedzy organy administracji publicznej
w poszczegdlnych kwestiach.

Wskazane w projektowanym przepisie art. 41 ust. 4 pkt 1-13 ustawy o drogach publicznych
okoliczno$ci moina podwazyé w catosci z celowosciowego punktu widzenia. W tym miejscu
ustosunkujemy sie jedynie do wybranych przyktadow i aspektéw sprawy.

Dla przyktadu pragniemy wskaza¢, ze zaproponowana w art. 41 ust. 4 pkt 13 ustawy o drogach
publicznych okoliczno$é umozliwiajagca wprowadzenie ograniczen osiowych taka, jak przebieg
drogi lub jej odcinka w sposéb stanowiacy alternatywe dla autostrady ptatnej w rozumieniu
ustawy z dnia 27 paidziernika 1994 r. o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu
Drogowym albo dla drogi krajowej lub jej odcinka, na ktérym pobierana jest optata
elektroniczna, moze spowodowacé bardzo powazne konsekwencje gospodarcze. Otéz w wielu
przypadkach nowo budowane autostrady lub drogi ekspresowe zastepujg dotychczasowe
drogi krajowe, ktére majg réwnolegty do nich przebieg. Po wybudowaniu autostrady lub drogi
ekspresowe] stajg sie czesto drogami samorzadowymi i tym samym uniemoiliwia to
funkcjonowanie obiektéw przemystowych na dotychczasowych zasadach. Obiekty te
niejednokrotnie zlokalizowane zostaty w konkretnym miejscu ze wzgledu na dostep do drogi
krajowej, co umozliwiato wtasciwe wykorzystanie srodkdw transportu i tym samym utrzymanie
kosztéw transportu na rozsgdnym poziomie. Zmiana w zakresie kategorii drogi i wprowadzenie
ograniczel osiowych niejednokrotnie podwaza sens dalszego prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej w dotychczasowym miejscu, a tym samym rodzi powazne skutki spoteczno-
gospodarcze. Rozumiejgc konieczno$é ograniczenia ruchu alternatywnego do ruchu po
drogach pfatnych stoimy na stanowisku, ze nalezy zapewni¢ dojazd do takich obiektow
w celach zatadunku lub roztadunku zaréwno w transporcie miedzynarodowym, jak i krajowym.

Innym zupetnie niezrozumiatym dla nas przyktadem jest wskazanie - w kontekscie zakazu
ruchu pojazdéw o nacisku osi 11,5 t - miejsc, w ktérych ograniczenia te miatyby by¢
wprowadzanie ze wzgledow srodowiskowych lub ze wzgledéw na szczegélne wymogi w
zakresie bezpieczenstwa ruchu (np. dzieci osoby niepetnosprawne itp.). Taki zakaz oznacza
jedynie to, ze pojazd (np. ciggnik siodtowy z naczepg zwany potocznie TIR-em) i tak pojedzie tg
droga zmniejszajac jedynie wage fadunku. W Europie wprowadzane sg w takich przypadkach
catkowite lub okresowe zakazy ruchu samochoddw ciezarowych, a zakres tych ograniczen na
szerszg skale wystepuje jedynie w Austrii na alpejskich przeteczach.

Nalezy wskazac, ze w celu zapewnienia ciggtosci i utrzymania wymiaru dostaw do obiektu
pofozonego przy drodze objetej ograniczeniami osiowymi, zleceniodawca bedzie musiat
zapewni¢ sobie wiekszg liczbe pojazdéw (ze wzgledu na ograniczenia w tadownosci ta sama
ilos¢ towaru wymagac bedzie wiekszej liczby pojazddow). Tym samym w okolicach szkdt,
uzdrowisk, parkéw narodowych przedmiotowy zakaz wygeneruje jedynie wiekszy ruch
samochoddw ciezarowych. Z punktu widzenia BRD nie ma zadnego znaczenia, czy pojazd jest



zatadowany na 100% czy tez przestrzen fadunkowa wypetniona jest w 60% procentach. Istotne
jest natomiast ile takich samych pojazdéw pojedzie ta sama droga. Im wiecej, tym bardziej
wzrasta ryzyko wypadku. Wskazuje na to zaréwno logika, jak i wszelkie prace naukowe
w zakresie BRD. Czy w takim razie przedtozone propozycje sa zgodne z deklaracjami Pana
Mateusza Morawieckiego Premiera Rzeczpospolitej Polskiej o koniecznosci podjecia dziatar na
rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego?

Generujac dodatkowy ruch pojazdéw dla przewozu tej samej masy tadunkowej drastycznie
zwiekszamy emisje CO; niezaleznie od tego czy w miejsce jednego duzego pojazdu pojada
dwa takie same pojazdy zatadowane cze$ciowo, czy tez trzy mniejsze pojazdy. Przypomnijmy,
e prawo unijne zobowigzuje nas do redukcji emisji tego zwigzku w transporcie drogowym
030%. Ponadto pragniemy zwréci¢ uwage, ze nasz Rzad, a w szczegdlnosci Pan Andrzej
Adamczyk apeluje w Brukseli oraz w dwustronnych relacjach o nie zwigkszanie pustych
przebiegéw, ktére wymusza rozwigzania przygotowane w Pakiecie mobilnosci. Wskazuje przy
tym, Ze puste przebiegi generowaé bedy dodatkowg olbrzymig emisje CO,. Czy wobec
propozycji zawartych w przedtozonym projekcie, ktére w ewidentny sposéb zwigksza¢ beda
emisje tego zwigzku nasza linia przyjeta w negocjacjach utrzyma swoja wiarygodno$c?

Faktyczne utrzymanie szerokiej skali ograniczenn osiowych odbije sie negatywnie na
konkurencyjnosci polskich przedsiebiorstw produkujacych na eksport. Mniej efektywne
wykorzystanie $rodkéw transportu (pojazdy zatadowane czesciowo lub mniejsze) oprécz
wskazanych wyzej kosztéw spotecznych oznaczajg wieksze koszty transportu, ktére wliczane
sg w cene towaru. Podstawowe pochodzace jeszcze z XIX wieku prawo ekonomii méwi w tym
miejscu, ze obszar na ktérym przedsiebiorca moze w sposéb konkurencyjny sprzedawa¢ swaj
towar jest odwrotnie proporcjonalny do wysokosci kosztéw transportu.

Jest rzecza oczywistg, ze wykluczenie znacznych obszaréw naszego kraju z mozliwosci
efektywnego korzystania ze $rodkéw transportu uzywanych w transporcie miedzynarodowym
oznacza dodatkows i by¢ moze jedng z najwazniejszych barier dla inwestycji gospodarczych na
tych obszarach.

Dlatego tez projektowane zmiany nie wydajg sie by¢ zgodne z politykg polskiego Rzadu
zorientowang na likwidacje podziatéw pomiedzy tzw. Polskg A a Polskg B, a takie na
pobudzenie polskiej przedsiebiorczosci.

Byé moze pewng protezg - nie niwelujgcg wszystkich stabosci przedstawionego do konsultacji
projektu, ale zapewniajagcg konkurencyjnosci polskiej gospodarki na poziomie europejskim
i przy okazji zapewniajacg faktyczng zgodnos¢ z prawem unijnym, bytoby ujecie w katalogu
wytgczen wskazanym w proponowanym art. 41 ust. 6 ustawy o drogach publicznych
pojazdéw wykonujgcych miedzynarodowy transport drogowy korzystajacych z danej drogi
samorzadowej wytacznie w celu dojazdu do miejsca roztadunku lub zatadunku, w przypadku
gdy nie ma mozliwosci dalszego korzystania z drogi krajowej. Takie rozwigzanie umoiliwitoby
konkurencyjne dziatanie polskiej gospodarki, zgodnos¢ na poziomie podstawowym z prawem
unijnym, a jednoczesnie ograniczytoby mozliwos$¢ wykorzystywania drég samorzgdowych jako
alternatywna trase w stosunku do trasy przebiegajgcej po drogach ptatnych. Zdajemy sobie
bowiem sprawe, iz u podstaw zaproponowanego rozwigzania lezata m.in. troska o zapewnienie
wplywow i finansowania krajowej infrastruktury drogowej z Krajowego Funduszu Drogowego.

Kontrola takich wytaczen bytaby stosunkowo prosta i polegataby na sprawdzeniu miejsca
zatadunku lub roztadunku w dokumentach przewozowych, ktérych tres¢, forma a takze
obowiagzek posiadania w pojezdzie wynika z odrebnych przepiséw.



6)

Niezaleznie od powyiszych uwag chcielibySmy wskazaé, ze tak szeroki zakres wskazanych
wytgczer utrzyma stan fikcji prawnej w wielu istotnych dziedzinach polskiej gospodarki.
Przyktadem moze tutaj by¢ konieczno$¢ zapewniania dojazdu do terminali obstugujacych
transport intermodalny. Praktycznie do wszystkich kontenerowych terminali kolejowych
prowadza drogi samorzagdowe spetniajgce przestanki o ktérych mowa w proponowanym
art. 41 ust. 4. Poniewa:z petnowymiarowy kontener zatadowany na $rodek transportu
samochodowego oznacza zawsze przekroczenie nacisku 8 t lub 10 t na 0§ napedowsg, nie
przekraczajac przy tym wielkosci 11,5 t, chcgc dostosowac sie do projektowanych przepiséw
nalezatoby zamknga¢ wskazane terminale lub notorycznie tak, jak to byto do tej pory tamac
istniejagce prawo przy cichej akceptacji zainteresowanych wtadz. Odbiega to cokolwiek od
standardéw demokratycznego paristwa prawnego. Podobna sytuacja dotyczy wszelkich
inwestycji budowlanych wykorzystujacych beton dostarczany odpowiednimi pojazdami
specjalistycznymi, przewozu sypkich materiatéw budowlanych i przewozu drewna w ramach
gospodarki lesnej. W tym ostatnim przypadku bardzo duze watpliwosci budzi¢ moze kwestia
wylgczenia drég gruntowych w proponowanym art. 41b ust. 1. Takie te przypadki powinny
zosta¢ ujete w katalogu wytgczen wskazanym w proponowanym art. 41 ust. 6 ustawy
o drogach publicznych.

Nasze bardzo powazne zastrzezenia budzi propozycja przepiséw zawartych w proponowanym
art. 41ci 41d ustawy o drogach publicznych.

W odniesieniu do art. 41c stoimy na stanowisku, ze nalezy ujednolici¢ i ujag¢ w jednym akcie
prawnym zasady wykonywania kontroli ruchu drogowego oraz organy uprawnione do jej
wykonywania. Takim wtasciwym aktem prawnym w przypadku kontroli wszystkich pojazddw,
w tym takze niebedgcych uzywanymi do wykonywania transportu drogowego, jest ustawa
Prawo o ruchu drogowym.

Watpliwosci nasze budzi nadanie uprawnien w przedstawionym zakresie funkcjonariuszom
strazy miejskiej. Nasze obawy zwigzane s3 ze wzgledami bezpieczenstwa przewozonym
tadunkéw o wartosci przekraczajgcej niejednokrotnie kwoty 6-cyfrowe. Brak jednolitego
w skali kraju umundurowania tej formacji umozliwi zatrzymywanie pojazdéw przez
»Pprzebierancéw” w celu dokonania zaboru mienia. Nie poprawi to bezpieczenstwa na naszych
drogach. Wystarczajgcym jest bowiem, ze czynnosci na drodze wykonywac mogg pracownicy
zarzaddw drog w asyscie Policji.

Nasze bardzo powazne watpliwosci budzg kary pienieine, o ktérych mowa w projektowanym
art. 41d ustawy o drogach publicznych. Proponowane rozwigzania sg bardzo niedobrym
przejawem przedmiotowego traktowania obywateli i innych podmiotéw bedacych
przedsiebiorcami w dos¢ wrazliwej sferze jakg jest odpowiedzialno$¢ za naruszenia.
Sprzeciwiamy sie przechodzeniu od sankcji wymierzanych w postepowaniu opartym na
koniecznosci udowodnienia zwigzku pomiedzy naruszeniem a dziataniem (lub zaniechaniem)
obwinionego, w tym takie jego winy, na rzecz sankcji karno-administracyjnych opartych
wytacznie na stwierdzeniu faktu naruszenia i ustawowo przypisanemu domniemaniu
odpowiedzialnosci (teoria tzw. winy obiektywnej). Ogranicza to nasze prawa obywatelskie,
rodzi czgsto poczucie niesprawiedliwosci, podwaza zasade zaufania do paristwa i do prawa,
atakie pozwala przypuszcza¢ ze jedynym celem regulacji jest cel fiskalny. Dlatego tez
proponujemy uzupetnienie ww. przepisu o stwierdzenie, e postepowanie w tych sprawach
prowadzone jest na zasadach wskazanych w kodeksie postpowania w sprawach o wykroczenia.



Kolejng, by¢ moze najwazniejsza kwestig jest niekonstytucyjny brak kontratypéw, zwanych
niejednokrotnie z punktu widzenia prawa administracyjnego przestankami ekskulpujgcymi,
czyli wskazania okolicznosci wytaczajacych odpowiedzialnosé za dane naruszenie.

Warto tutaj wskaza¢ na:

1) Orzecznictwo Europejskiego Trybunatu Praw Cztowieka, ktdry niejednokrotnie wskazywat
na konieczno$¢ zapewnienia w procesie legislacyjnym i przyjmowanym prawie
proporcjonalnosci i efektywnosci intereséw ochrony intereséw karanej administracyjnie
jednostki (np. wyrok z dnia 4 pazdziernika 2007 r. sygn. 28183/03 w sprawie Anghel
przeciwko Rumunii);

2) Orzecznictwo Trybunatu Konstytucyjnego z kolei wskazuje na konieczno$¢ stworzenia przy
wprowadzaniu sankcji administracyjnych gwarancji materialnoprawnych podstaw do
umorzenia postepowania lub jego niewszczynania, a takie miarkowania
odpowiedzialnoéci administracyjnej (np. z wyrok z dnia 14 paZdziernika 2009 r. Sygn. akt
Kp 4/09, w sprawie wniesionej przez Prezydenta Rzeczpospolitej Polskiej).

Nalezy mie¢ w tym miejscu na uwadze, ze w bardzo niewielu miejscach zatadunku pojazdu s3
wagi, a jezeli sg to umozliwiajg wytgcznie zwazenie masy catego pojazdu wraz z fadunkiem bez
mozliwoéci zmierzenia naciskéw osi. A sposdb rozmieszenia fadunku w przestrzeni tadunkowej
jest w niektérych przewozach niezalezny od kierowcy, ktérego udziat w zatadunku lub
roztadunku wykluczaja np. przepisy sanitarne. Niejednokrotnie zdarza sie takze, ze przewozony
tadunek jest niejednorodny (np. palety w drobnicy lub palety z migsem) i nawet do$wiadczony
kierowca nie jest w stanie zapobiec przekroczeniom nacisku jednej z osi poprzez odpowiednie
rozmieszczenie przewozonych rzeczy.

Odrebnym przyktadem na brak mozliwosci prawidtowego rozmieszczenia tadunku
i zabezpieczenia w ten sposéb odpowiednich naciskéw osi jest przewdz drewna
(charakteryzujacego sie zmienng gestoscig nawet w ramach tego samego gatunku drzewa)
i ulegajgcych nieznacznemu przemieszczeniu materiatéw sypkich.

Powyisze okoliczno$ci wskazujgce na brak wptywu przewoznika i jego kierowcy na powstanie
czedci naruszen byé uwzglednione w przepisach wprowadzajacych kontratypy dla
odpowiedzialnosci karno-administracyjnej wskazanej w przedmiotowym przepisie.

lednoczesdnie dziwi¢ moze pominiecie odpowiedzialno$ci za powstate naruszenie
zleceniodawcy i zatadowcy, ktory jak juz wczeéniej wskazaliSmy ma czasami znacznie wigkszy
wptyw, a w niektérych przypadkach wytgczny, na naruszenie niz wiasciciel pojazdu i kierowca.

Nasze oburzenie budzi takze wysokos¢ zaproponowanych sankgji od 5 do 15 tysiecy ztotych,
szczeg6lnie w sytuacji, w ktérej naruszenie istniejgcych w tym zakresie norm jest czesto
niezawinione i niezalezne od przewoinika. Naszym zdaniem zaproponowana wysokosé
sankcji nie moze byc¢ uznana za proporcjonalng i ma charakter wytgcznie represywny, a takie
jak sie wydaje fiskalny.

Majac na uwadze wysokos$¢ zaproponowanych sankcji nalezy w tym miejscu wskaza¢ uwage
na wynikajacy z przepisdw Kodeksu Postepowania Adminfstracyjnego rygor natychmiastowej
wykonalnosci uniemozliwiajgcy w tym przypadku de facto gwarantowang Konstytucyjnie
kontrole sgdowg naktadanych kar. Ich wysokosc poWoduje, 7e po ich wyegzekwowaniu
ewentualny podzniejszy wyrok uchylajgcy decyzje o natozeniu kary pienieinej ma jedynie
formalne znaczenie, gdyz przedsigbiorca wczesniej utracit ptynnos¢ finansowg i zmuszony
zostat do likwidacji swojej dziatalnosci ze wszystkimi konsekwencjami z tego wynikajacymi.



8)

Wprawdzie przepisy KPA umotzliwiajg fakultatywne zawieszenie rygoru natychmiastowej
wykonalnosci przez organ administracyjny, niemniej jest to wytgcznie ewentualna dobra wola
tego organu. Dlatego tez postulujemy wprowadzenie przepisu stanowigcego
o obligatoryjnym zawieszeniu rygoru natychmiastowej odpowiedzialnosci w przypadku
ztozenia przez ukarany podmiot skargi do sadu administracyjnego. Mozliwos¢ wprowadzenia
takich rozwiazar jest przyjeta w polskim prawie, jak tez przewidziana w KPA, ktore zastrzega
przy instytucji rygoru natychmiastowej wykonalnosci istnienie przepiséw szczegdlnych.

W art. 2 projektu proponuje sig¢ zmiany w ustawie z dnia 20 czerwca 1997 . - Prawo o ruchu
drogowym. W naszej ocenie sa one znaczacym krokiem wstecz w stosunku do dzisiejszych
takze nie do korica zadawalajacych rozwigzan. W naszej ocenie powinny one zasadniczo
ogranicza¢ sie do likwidacji zakwestionowanych przez TSUE zezwolerl kategorii | i do
odpowiedniego skorygowania sankcji zwigzanych z brakiem tych zezwolen, z zastrzezeniem
uwag wskazanych ponizej w kolejnych punktach 8i 9.

Zasadnym wydaje sie nam wprowadzenie mozliwoéci prowadzenia programoéw badawczych
i pilotazowych w zakresie pojazdéw zwanych w literaturze LHV, przynajmniej w zakresie
zespotéw pojazddw o diugosci 25,25m. Brak podstaw prawnych do podjgcia badan i testéw
nowych typdw pojazdéw w sposdb istotny ogranicza mozliwoséci rozwojowe i innowacyjnos¢
polskiego przemystu oraz polskiej branzy transportu drogowego. Badania takie prowadzono
w paristwach zachodniej Europy, co w przyszfosci postawi gospodarke tych panstw
w uprzywilejowanej pozycji na wspdlnym europejskim rynku. W efekcie tych badani najblizsi
sgsiedzi Polski — Niemcy i Czechy wprowadzity mozliwo$¢ ruchu takich pojazdéw po wybranych
odcinkach sieci drogowej. Zmiany w zakresie wykorzystania pojazdéw ponadgabarytowych
z punktu widzenia obecnych regulacji prawnych lub wykorzystania pojazdow autonomicznych
lub takich w ktérych rola prowadzacego pojazdem jest ograniczona s nieuniknione, chociazby
ze wzgledu na poglebiajacy sie deficyt kierowcdw (w Polsce wg raportu PwC w 2025 r.
brakowaé moie ok. 300 tysiecy kierowcow).

Dlatego tez uwazamy za niezbgdne stworzenie podstaw prawnych umozliwiajacych
prowadzenia takich badaf. W tym celu proponujemy po art. 64i dodanie art. 64j w brzmieniu:

LArt. 64j. 1. Minister wlasciwy do spraw transportu moze w drodze rozporzqdzenia
zezwoli¢ na ruch pojazdéw niespetiajgcych warunkéw technicznych w celu
przeprowadzenia programu pilotazowego, badari lub testow drogowych okreslajqc:

1) zasady uczestnictwa w programie, badaniu lub w testach dla
zainteresowanych przedsiebiorcow;

2) rodzaj i zakres odstepstw od warunkéw technicznych dla. pojazdow
uczestniczgcych w programie, badaniu lub testach;

3) szczegdfowy wykaz drég lub ich odcinkéw, po ktorych mogq poruszac sie
pojazdy, o ktérych mowa w pkt 1;

4) szczegdtowe warunki ruchu pojazdéw, o ktérych mowa w pkt 1, a takze
ewentualny sposob ich oznakowania;

5) dodatkowe dokumenty potwierdzajqce uczestnictwo. pojazdu w programie,
badaniach lub w testach wydawane w celu okazania organom kontroli ruchu
drogowego; '

6) wysokos¢ opfat pobieranych za wydanie dokumentéw, o ktdrych mowa
w pkt 5.



2. Wydajqc rozporzgdzenie, o ktérym mowa w ust. 2 minister wfasciwy do spraw transportu
uwzgledni:

1) prognozy dotyczqce rozwoju techniki motoryzacyjnej,

2) koniecznosé zapewnienia bezpieczeristwa innych uczestnikéw ruchu
drogowego;

3) warunki techniczne infrastruktury drogowej na ktérej odbywatby sie ruch
pojazddw uczestniczgcych w programie, badaniach lub testach;

4) koszty zwiqzane z realizacjq programdw, badari lub testéw.”.

9) Za zasadne wydaje sie nam przy okazji prowadzonych prac legislacyjnych podjgcie dialogu ze
$rodowiskiem przewoznikéw wykonujacych przewozy nienormatywne i uwzglgdnienie
przedstawianych przez to érodowisko postulatéw. Polskie przepisy w tym zakresie nie sg
dostosowane do wymagarn wspdtczesnej gospodarki i odbiegajg na niekorzy$¢ w stosunku do
rozwiazan przyjetych w wysoko rozwinietych gospodarczo panstwach zachodniej Europy.
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