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pan Rafał weber
sekretarz stanu
Ministerstwo l nfrastru ktury

ź- 4olr?
odpowiadając na pismo z dnia 20 grudnia 2019 r. sygn. nr DDP-1.0210.4.20L9, w którym w imieniu

Ministra lnfrastruktury skierował Pan do konsultacji społecznych projekt ustawy o zmianie ustawy

o drogach publicznych oraz niektórych innych ustaw (UC8), uprzejmie informuję, że w ocenie Związku

pracodawców Transport i Logistyka Polska projekt nie spełnia wskazanego w uzasadnieniu celu, jakim

ma być pełne wdrożenie wyroku Trybunału Sprawiedliwości Unii Europejskiej (TSUE) z 2L marca

2019 r. w sprawie c-L27lL7 Komisja Europejska przec|wko Polsce, a tym samym jest niezgodny

postanowieniami:

1) pkt 3 rozdziału 8 Załącznika Xll do Traktatu dotyczącego przystąpienia Republiki Czeskiej,

Estonii, Cypru, Łotwy, Litwy, Węgier, Malty, Polski, Słowenii i Słowacji do Unii Europejskiej
(Dziennik Urzędowy L236,23l09/20a3 P. 0017 - 0930), w szczególnoŚci w zakresie:

o umoźliwienia korzystania z nieunowocześnionych części drugorzędnej sieci dróg, tam
gdzie jest to technicznie możliwe, dla celów załadunku i rozładunku pojazdów

spełniających wymagania Dyrektywy Rady 96/53/WE,
. zapewnienia, iż drogi budowane lub unowocześniane z użyciem środków pochodzących z

budżetu Wspólnoty uwzględniają zdolność przenoszenia dopuszczalnego nacisku 11,5

tony na oś,

o stopniowego otwierania polskiej sieci dróg dla pojazdów spełniających wymagania

Dyrektywy Rady 96l53/WE,
2) przepisu art.3 ust. 1Dyrektywy Rady 96l53lWE z dnia 25 lipca 1996 r. ustanawiającej dla

niektórych pojazdów drogowych poruszających się na terytorium Wspólnoty maksymalne

dopuszczalne wymiary w ruchu krajowym i międzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne
obciążenia w ruchu międzynarodowym.

Ponadto narusza iedną z gtównych podstaw ekonomicznych Unii Europejskiej stwarzając bariery dla

swobodyurymianytowarowejw ponad 7OYaprocentach opartej obecnie o międzynarodowytransport
drogorłry.

Naszym zdaniem, projektowana ustawa w brzmieniu przedstawionym do konsultacji społecznych

spowoduje:

1,] faktyczny povlrót do ograniczeń w dostępności polskiej infrastruktury drogowej dla

normatywnie załadowanych pojazdów o nacisku osi napędowej do 1]-,5 t co najmniej na
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poziomie sprzed 21 marca 2019 r. tj. dnia wydania wyroku TSUE w sprawie C-I27/t7,atym
samym wyłączy z ruchu takich pojazdów ponad 97% polskich dróg;

ż) wzrost emisji do atmosfery COz oraz innych zanieczyszczeń związanych z ruchem pojazdów

silnikowych o ponad 30%;

3) dodatkową barierę dla inwestycji gospodarczych w Polsce, w szczegó|ności w regionach

wykluczonych komunikacyjnie ze względu przebieg sieci TEN oraz ze względu na słabiej

rozwiniętą inf rastru ktu rę drogową;

4| negatywne konsekwencje dla przemysłu, a w szczególności zmniejszenie konkurencyjności
przedsiębiorstw produkujących na rynek wewnętrzny UE lub eksportujących towary poza Unię,

5) stworzenie dodatkowych barier rozwoju dla branży budowlanej, przemysłu rolno-
spożywczego, meblarskiego etc., co w konsekwencji odbije się negatywnie kosztach

utrzymania mieszkańców naszego kraju;

6) zwiększenie poziomu zagrożenia dla bezpieczeństwa w ruchu drogowego, w szczególności

wobec dzieci i młodzieży w wieku od 7 do 15 lat;

Dodatkowo, zaproponowane rozwiązania

1) są w części dotyczącej sankcji za przekroczenie nacisków osi niezgodne z konstytucją RP,

a w szczególności z orzecznictwem Trybunału Konstytucyjnego, Trybunału Sprawiedliwości
Unii Europejskiej oraz Europejskiego Trybunału Praw Człowieka i Obywatela;

2l wprowadzają chaos kompetencyjny w zakresie zarządzania ruchem na polskiej sieci drogowej
nie uwzględniając dotychczasowych kompetencji organów administracji publicznej
określonych w art. ].0 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r, Prawo o ruchu drogowym oraz w aktach

wykonawczych wydanych na jej podstawie;

3) znaczącą ograniczają nadzór nad zarządzaniem ruchem drogowym sprawowany systemowo
przel terenowe organy administracji rządowej, a w przypadku zapewniania ruchu
międzynarodowego normatywnie załadowanych pojazdów o normatywnym nacisku osi 11,5 t
(zobowiązanie Polski w ramach traktatu akcesyjnego oraz ustawodawstwa UE) w praktyce
nadzór ten całkowicie wyłączają;

4) uniemożliwiają administracji rządowej realizację spójnej w skali kraju polityki transportowej
mającej na celu:

- zapewnienie zrównoważonego rozwoju gospodarczego Polski,
- wywiązanie się ze zobowiązań naszego Państwa wynikających z traktatów oraz innych aktów
prawa wspólnotowego;

5) spowodują dodatkowe dla użytkowników dróg, którzy wobec defragmentacji i skali możliwych
ograniczeń nie będą w stanie opracować trasy przejazdu używanych przez nich do celów
pojazdów i zespołów pojazdów.

Mając powyższe na uwadze Związek pracodawców Transport i Logistyka Polska wnioskuje o wycofanie
ze ŚcieŻki leglslacyjnej przedmiotowego projektu i ponowne opracowanie spójnych i racjonalnych
propozycjiw zakresie wykonania wyroku TSUE w sprawie C-1,27h7,



Szczegółowe uzasad n ienie

1) W art. 1 pkt 2 projektu ustawy zaproponowano nowe brzmienie art. 4t ustawy o drogach

publicznych. W przedmiotowej jednostce redakcyjnej w ust. 2 znaleźć można zapis, iż na

drogach publicznych dopuszcza się wprowadzenie lub ustanowienie zakazu poruszania się

pojazdów o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi napędowej powyżej 10 lub 8 ton,

a następnie w kolejnych jednostkach redakcyjnych ustawy wskazuje się warunki, które muszą

być spełnione w celu wprowadzenia tego zakazu.

Wskazane wyżej przepisy budzą wątpliwości z punktu widzenia dotychczasowego polskiego

systemu prawa administracyjnego, gdyż na polskich drogach od co najmniej lat 60-tych organy

zarządzające ruchem (organy te nie są tożsame z organami wskazanymi w ustawie o drogach

publicznych zarządzającvmi drogą) mogą wprowadzać ograniczenia i zakazy ruchu dla

pojazdów o naciskach osi przekraczających wielkości wskazanej na znaku. Obecnie jest to znak

B-19. Przy czym oczywiście może on wskazywać zarówno wielkość ]-0 t, 8t jak i każdą inną

mniejszą wielkość wynikającą ze spełnienia przesłanek do ustawienia tego znaku. Przesłanki te

precyzyjnie wskazane są w rozporządzeniu Ministra lnfrastruktury z dnia 3lipca 2003 r,

w sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz

urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich umieszczania na drogach (Dz.U.

zżOL9 r. poz. 23tI|. 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 znaków na drodze, określa wydane na podstawie art. 10 ust. ].2 Prawa

o ruchu drogowym rozporządzenie Ministra lnfrastruktury z dnia 23 września 2003 r.

w sprawie szczegółowych warunków zarządzania ruchem na drogach oraz wykonywania

nadzoru nad tym zarządzaniem (Dz.U. z2Ot7 r. poz.784).

W tym stanie rzeczy budzi zdziwienie przyjęty odrębny tryb dla wprowadzenia w drodze

ustawowej i na dodatek w ustawie o innych zakresie przedmiotowym niż właŚciwa w
sprawach zarządzania ruchem ustawa ograniczeń związanych z ruchem pojazdów o nacisku

os! zarówno powyżej 10 t, jak i8 t wprowadzanych za pomocą znaków drogowych.

Przyjmując dość logiczne założenie, że każde ograniczenie ruchu pojazdów o nacisku osi

mniejszej niż 11-,5 t wprowadza odstępstwo od unijnych regulacji gwarantujących dojazd

normatywnych pojazdów wykonujących międzynarodowy transport drogowy do miejsca

załadunku lub rozładunku należałoby konsekwentnie - o ile jest to potrzebne - uregulować
ograniczenia naciskowe w całości - niezależnie od wielkości dopuszczalnego nacisku. Z punktu

widzenia ograniczeń w dostępie do infrastruktury dla normatywnie załadowanych pojazdów

nie ma bowiem różnicy, czy dotyczyć będzie pojazdów przekraczających nacisk osi powyżej

10 t, czy też 9 t lub 7 t.

Wydaje się, że z punktu widzenia racjonalności ustawodawcy oraz spójności systemu
wystarczy jedynie skorygować przesłanki dla stosowania znaku B-19 okreśIone w załącznik
nr 1 do rozporządzenia Ministra lnfrastruktury z dnia 23 września 2003 r. w sprawie
szczegółowych warunków zarządzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad

tym zarządzaniem pod pozycją 3.2.2O., a także wprowadzić tamże podstawy do stosowania
tabIic wskazujących obszarowe ograniczenia nacisku osi na zasadach analogicznych dla
obszarowych ograniczeń prędkości

W innym przypadku organ zarządzający ruchem może nadal wprowadzić ograniczenia
o mniejszej wielkości nacisku (np. 9 t) ty|ko w odrębnym trybie, A to oznacza, że posługiwanie



się argumentacją o konieczności ustawowego zagwarantowania realizacji przedmiotowego

wyroku TSU E w sprawie C-t27lL7 , będzie chybione i bezpodstawne.

2) odrębny tryb i inne podstawy prawne dla wprowadzania wybranych ograniczeń

naciskowych, o których mowa w proponowanej zmianie brzmienia art. 41 ustawy o drogach
publicznych, uniemożliwią wykonywanie nadzoru przez organy administracji rządowej

wskazanewart.10ust.1i2Prawaoruchudrogowymwtrybiewskazanymwart.10ust.10
ww. ustawy w zakresie ustanawiania ograniczeń nacisku osi o wielkoŚci 8 i 10t.

A ponieważ czynności wykonywane w sprawach związanych z zarządzaniem ruchem i ogólnie

umieszczaniem znaków drogowych należą zgodnie u utrwaloną linią orzeczniczą sądów

administracyjnych do czynności organizacyjno-technicznych nie będąc indywidualnym aktem

administracyjnym (decyzja, postanowienie etc.), to brak możliwości korekty działań w tym

zakresie w trybie nadzoru z inicjatywy własnej organu nadzorującego lub w efekcie skarg lub

wniosków zainteresowanych osób lub innych podmiotów (np. przedsiębiorcom będącym

osobą prawną) uniemożliwia jakąkolwiek drogę prawną w celu zabezpieczenia słusznych

interesów i nteresa riuszy.

Nawet w przypadku kontroli aktów prawa miejscowego, jakimi ma być zgodnie z

proponowanym brzmieniem przepisu art. 4]. ust. 9 ustawy o drogach publicznych uchwała

organów samorządu w sprawie ustanowienia strefy z ograniczeniami naciskowymi, należy

wskazać, że wojewoda może zakwestionować taki akt wyłącznie ze wzglądów formalno-
prawnych, a nie ze względu na przesłanki określone w art. 10 ust. 10 Prawa o ruchu drogowym
jakimi są: ważny interes ogólnospołeczny lub koniecznoŚĆ zapewnienia ruchu tranzytowego.

Dodatkowo należy wskazać, że administracja rządowa pozbawiona będzie jakichkolwiek

instrumentów oddziatywania na samorząd w przypadku, gdybyten wprowadził na zbyt szeroką

skalę ograniczenia naciskowe skutkujące kolejnym faktycznym uchybieniem przez Polskę

zobowiązaniom traktatowym oraz ustawodawstwu unijnemu, oraz skutkujące negatywnym

oddziaływaniem na rozwój społeczno-gospodarczy kraju lub wybranych regionów.

Państwo w tak istotnym obszarze nie może całkowicie pozbawiać się możliwości
oddziatywania na działanie organów samorządu terytorialnego. Wskazane wyżej obszary na

które oddziaĘwać będzie samorząd należą bowiem do kompetencji Państwa iadministracji
rządowej. Zjawisko wycofywania się państwa, a w szczególności administracji rządowej z

istotnych obszarów życia społeczno-gospodarczego jest od kilku lat przedmiotem krytyki

czołowych polskich polityków, wskazujących na tzw, imposybilizm prawny.

Na marginesie tej kwestii należy jednocześnie wskazać, że przepis art. 10 ust. 10 Prawa o ruchu

drogowym wymaga rozwinięcia w celu umożliwienia egzekucji organom sprawującym nadzór
nad zarządzaniem ruchem wydanych nakazów. Do rozważenia jest kwestia wprowadzenia kar
grzywny lub kar administracyjnych dla osób sprawujących funkcję organów zarządzających
ruchem i organów zarządzających drogą niestosujących się do wydanych zarządzeń przez

organy nadzoru oraz wprowadzenia możliwości zastępczego wykonania organizacji ruchu i

wprowadzenia zmian na drodze przez organ sprawujący nadzór na koszt organów uchylających

się od wykonania nakazanych zmian.

3) Wskazany wyżej art. 41 ustawy o drogach publicznych w brzmieniu zaproponowanym w
projekcie w ust. 4 proponuje przesłanki, które muszą być spełnione aby zakaz ruchu pojazdów



o nacisku osi powyżej 10 lub 8 t mógł zostać wprowadzony, Są to stan techniczny drogi przy

jednoczesnym występowaniu dodatkowych okolicznościwymienionych w trzynastu punktach.

odnosząc §ię do gtównej przesłankijakim ma być,,stan techniczny drogi uniemożliwiający
poruszanie się pojazdów o dopuszczalnym nacisku poiedynczei osi napędowei powyżei 10 t

albo 8 t", nateży stwierdzić że ma ona charakter bardzo ogólny co uniemoŻliwia

jednoznaczne ustalenie treści normy prawnej, której częścią ma być ww. przepis.

Należy przy tym zwrocjć uwagę, że od zakazu ma istnieć szereg wyłączeń dla pojazdów

wskazanych w projektowanym przepisie art. 41 ust. 6 ustawy o drogach publicznych. Utrudnia

to dodatkowo zrozumienie intencji ustawodawcy, gdyż oznacza że proponuje się moŻliwoŚĆ

ruchu pojazdów o nacisku 11,5 t na odcinku drogi, gdzie rzekomo nie ma takiei możliwoŚci.

Jest to dla nas dość absurdalne isprzeczne samo w sobie.

Dlatego też postulujemy, aby doprecyzować tę główną przestankę na przykład poprzez

wskazanie,,złego stanu technicznego drogi, który w pnypadku ruchu pojazdów o nacisku osi

powyżei 10 Iub 8 t może doprowadzić do katastroĘ budowlanej aIbo zagroziĆ Życiu lub

zdrowiu osób w tym ruchu uczestniczących" i wskazać ją jako samoistną nie uwarunkowaną

innymi okolicznościam i.

Na marginesie tej kwestii warto wskazać, że przez ostatnie lata pojazdy o nacisku osi 11,5 t

mogły poruszać się po drogach samorządowych pod warunkiem uzyskania odpowiedniego

zezwo|enia. Oznacza to, że większość dróg samorządowych posiada stan techniczny

umożliwiający ich ruch, a tam gdzie rzeczywiście ruch ten mógłby stanowić zagrożenie byĘ i

nadal są odpowiednie znaki drogowe zakazu. Nie sądzimy, aby od czasu wyroku TSUE albo też

na jego skutek stan techniczny uległ jakiejkolwiek zmianie.

4| odnosząc się do okolicznościw skazanych w proponowanym przepisie art.4t ust. 4 pkt 1-13

ustawy o drogach publicznych należy wskazać, że są one sformułowane tak szeroko, że w

praktyce każda droga samorządowa objęta będzie przedmiotowymi zakazami. Nawet doŚĆ

pobieżna analiza wykonana przez nasz Związek dla wybranych okoliczności pokazuje, że W

Polsce mamy:

r 43 000 form ochrony przyrody + ok 1800 przypadków ochrony gatunkowej, o których

mowa w pkt 1ww. przepisu

o ponad 4800 tysięcy hektarów lasów ochronnych stanowiących 53% wszystkich
polskich Iasów, o których mowa w pkt 2 ww. przepisu

ponad 13 tysięcy szkół podstawowych zaliczających się do obiektów wskazanych w
pkt 4 przepisu; należy przy tym wskazać, że brzmienie tego pkt jest tak nieprecyzyjne i

szerokie, że może obejmować wszelkie obiekty publicznie dostępne z wyłączeniem

tych, do których wstęp dzieciwe wskazanym wieku jest prawnie zabroniony

a

23 245 podmiotów wykonujących działalność leczniczą, spełniających przesłanki

wskazane w pkt 7 ww. przepisu,

77 ilO}zabytków nieruchomych, o których mowa w pkt S ww. przepisu

Nawet te zebrane na szybko wybrane dane pokazują, że każdą drogę wojewódzką
powiatową lub gminną (stanowiące łącznie około 95% infrastruktury drogowej) będzie

można wyłączyć z ruchu pojazdów o nacisku osi 11,5 t. Wynika to z faktu, iż nawet punktowe

a

a



wprowadzenie zakazu ruchu dla pojazdów o nacisku 1"1,5 t na oś na danej drodze uniemożliwia

ich ruch pomiędzy najbliższymi węzłami.

oznacza to utrzymanie stanu faktycznego, który był przedmlotem Wszczęcia postępowania

w sprawle GL27lL7 zakończonei wyrokiem Trybunału Sprawiedliwości Unii Europejskiej
(TSUE) z2L marca 20L9 r, Tym samym projekt sprawia wrażenie, że intencją autorów mogło

być dokonanie zmian wyłącznie dla pozoru w celu w celu obejścia unijnego prawa i zrzucenia

odpowiedzialnościwtym zakresie z administracji rządowej narzeczsamorządu terytorialnego.

Niestety tak to nie działa. Za przestrzeganie prawa unijnego odpowiedzialny jest polski Rząd

niezależnie od podziału kompetencji pomiędzy organy administracji publicznej

w poszczególnych kwestiach.

5) Wskazane w projektowanym przepisie art. 4]. ust. 4 pkt 1-13 ustawy o drogach publicznych

okoliczności można podważyć w całości z celowościowego punktu widzenia. W tym miejscu

ustosunkujemy się jedynie do wybranych przykładów i aspektów sprawy.

Dla przykładu pragniemy wskazać, że zaproponowana w art. 41 ust. 4 pkt 13 ustawy o drogach

publicznych okoliczność umożliwiająca wprowadzenie ograniczeń osiowych taka, jak przebieg

drogi lub jej odcinka w sposób stanowiący alternatywę dla autostrady płatnej w rozumieniu

ustawy z dnia 27 października 1994 r. o autostradach płatnych oraz o Krajowym Funduszu

Drogowym albo dla drogi krajowej lub jej odcinka, na którym pobierana jest opłata

elektroniczna, może spowodować bardzo powaźne konsekwencje gospodarcze. Otóż w wielu
przypadkach nowo budowane autostrady lub drogi ekspresowe zastępują dotychczasowe

drogi krajowe, które mają równoległy do nich przebieg. Po wybudowaniu autostrady lub drogi

ekspresowej stają się często drogami samorządowymi i tym samym uniemożliwia to
funkcjonowanie obiektów przemysłowych na dotychczasowych zasadach. Obiekty te

niejednokrotnie zlokalizowane zostały w konkretnym miejscu ze względu na dostęp do drogi

krajowej, co umożliwiało właściwe wykorzystanie środków transportu i tym samym utrzymanie
kosztów transportu na rozsądnym poziomie. Zmiana w zakresie kategorii drogi i wprowadzenie

ograniczeń osiowych niejednokrotnie podważa sens dalszego prowadzenia działalności
gospodarczej w dotychczasowym miejscu, a tym samym rodzi poważne skutki społeczno-
gospodarcze. Rozumiejąc konieczność ograniczenia ruchu alternatywnego do ruchu po

drogach płatnych stoimy na stanowisku, że należy zapewnić dojazd do takich obiektów

w celach załadunku lub rozładunku zarówno w transporcie międzynarodowym, jak i krajowym.

lnnym zupełnie niezrozumiałym dla nas przykładem jest wskazanie - w kontekście zakazu
ruchu pojazdów o nacisku osi 11,5 t - miejsc, w których ograniczenia te miaĘby być
wprowadzanie ze wzgIędów środowiskowych lub ze względów na szczególne wymogi w
zakresie bezpieczeństwa ruchu (np. dzieci osoby niepełnosprawne itp.). Taki zakaz oznacza
jedynie to, że pojazd (np. ciągnik siodłowy z naczepą zwany potocznie T|R-em) i tak pojedzie tą
drogą zmniejszając jedynie wagę ładunku. W Europie wprowadzane są w takich przypadkach

całkowite lub okresowe zakazy ruchu samochodów ciężarowych, a zakres tych ograniczeń na

szerszą skalę występuje jedynie w Austrii na alpejskich przełęczach,

Należy wskazać, że w celu zapewnienia ciągłości i utrzymania wymiaru dostaw do obiektu
polożonego przy drodze objętej ograniczeniami osiowymi, zleceniodawca będzie musiał
zapewnić sobie większą liczbę pojazdów (ze względu na ograniczenia w ładowności ta sama

ilość towaru wymagać będzie większej liczby pojazdów). Tym samym w okolicach szkół,

uzdrowisk, parków narodowych przedmiotowy zakaz wygeneruje jedynie większy ruch

samochodów ciężarowych. Z punktu Witlzónia BRD nie ma żadnego znaczenia, czy pojazd jest



załadowany na LOl% czy też przestrzeń ładunkowa wypełniona jest w 60% procentach. lstotne
jest natomiast ile takich samych pojazdów pojedzie tą samą drogą. lm więcej, tym bardziej

wzrasta ryzyko wypadku. Wskazuje na to zarówno logika, jak i wszelkie prace naukowe

w zakresie BRD. Czy w takim razie przedłożone propozycje są zgodne z deklaracjami Pana

Mateusza Morawieckiego Premiera Rzeczpospolitej Polskiej o konieczności podjęcia działań na

rzecz poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego?

Generując dodatkowy ruch poiazdów dla przewozu tei samej masy ladunkowei drastycznie

zwiększamy emisię COz niezależnie od teBo czy w miejsce jednego dużego poj'azdu poiadą

dwa takie same pojazdy załadowane częściowo, czy też trzy mniejsze pojazdy. Przypomnijmy,

że prawo unijne zobowiązuje nas do redukcji emisji tego związku w transporcie drogowym

o30%. Ponadto pragniemy zwrócić uwagę, że nasz Rząd, a w szczególności Pan Andrzej

Adamczyk apeluje w Brukseli oraz w dwustronnych relacjach o nie zwiększanie pustych

przebiegów, które wymuszą rozwiązania przygotowane w Pakiecie mobilności. Wskazuje przy

tym, że puste przebiegi generować będą dodatkową olbrzymią emisję COz. Czy wobec

propozycji zawartych w przedłożonym projekcie, które w ewidentny sposób zwiększaĆ będą

emisję tego związku nasza linia przyjęta w negocjacjach utrzyma swoją wiarygodność?

Faktyczne utrzymanie szerokiei skali ograniczeń osiowych odbije się negatywnie na

konkurencyjności polskich przedsiębiorstw produkuiących na eksport. Mniej efektywne

wykorzystanie środków transportu (pojazdy załadowane częściowo lub mniejsze) oprócz

wskazanych wyżej kosztów społecznych oznaczają większe koszty transportu, które wliczane

są w cenę towaru. Podstawowe pochodzące jeszcze z XlX wieku prawo ekonomii mówi w tym

miejscu, że obszar na którym przedsiębiorca może w sposób konkurencyjny sprzedawać swój

towar jest odwrotnie proporcjonalny do wysokości kosztów transportu.

Jest rzeczą oczywistą, że wykluczenie znacznych obszarów naszego kraju z możliwości

efektywnego korzystania ze środków transportu używanych w transporcie międzynarodowym

oznacza dodatkową i być może jedną z najważniejszych barier dla inwestycji gospodarczych na

tych obszarach.

Dlatego też projektowane zmiany nie wydają się być zgodne z polityką polskiego Rządu

zorientowaną na likwidację podziałów pomiędzy tzw. Polską A a Polską B, a także na

pobudzenie polskiej przedsiębiorczości.

Być może pewną protezą - nie niwelującą wszystkich słabości przedstawionego do konsultacji
projektu, ale zapewniającą konkurencyjności polskiej gospodarki na poziomie europejskim
i przy okazji zapewniającą faktyczną zgodność z prawem unijnym, byłoby ujęcie w katalogu
wyłączeń wskazanym w proponowanym art, 4I ust. 6 ustawy o drogach publicznych
pojazdów wykonujących międzynarodowy transport drogowy korzystaiących z danej drogi
samorządowej wyłącznie w celu dojazdu do miejsca rozładunku lub załadunku, w przypadku
gdy nie ma możliwościdalszego korzystania z drogi krajowej. Takie rozwiązanie umożliwiłoby
konkurencyjne działanie polskiej gospodarki, zgodność na poziomie podstawowym z prawem
unijnym, a jednocześnie ograniczyłoby możliwość wykorzystywania dróg samorządowych jako

alternatywną trasę w stosunku do trasy przebiegającej po drogach płatnych. Zdajemy sobie
bowiem sprawę, iż u podstaw zaproponowanego rozwiązania leżała m.ih. troska o zapewnienie
wpływów ifinansowania krajowej infrastruktury drogowej z Krajowego Funduszu Drogowego.

Kontrola takich wyłączeń byłaby stosunkowo prosta i polegałaby na sprawdzeniu miejsca

załadunku lub rozładunku w dokume4tach przewozowych, których treść, forma a także

obowiązek posiadania w pojeździe wynika z odrębnych przepisów.



Niezależnie od powyższych uwag chcielibyśmy wskazać, że tak szeroki zakres wskazanych

wyłączeń utrzyma stan fikcji prawnej w wielu istotnych dziedzinach polskiej gospodarki.

Przykładem może tutaj być konieczność zapewniania dojazdu do terminali obsługujących

transport intermodalny. Praktycznie do wszystkich kontenerowych terminali kolejowych
prowadzą drogi samorządowe spełniaiące przesłanki o których mowa w proponowanym

art.4L ust. 4. Ponieważ pełnowymiarowy kontener załadowany na środek transportu

samochodowego oznacza zawsze przekroczenie nacisku 8 t lub ].0 t na oś napędową, nie

przekraczając przy tym wielkości 11,5 t, chcąc dostosować s!ę do projektowanych przepisÓw

należałoby zamknąć wskazane terminale lub notorycznie taĘ jak to było do tei pory łamaĆ

istniejące prawo przy cichej akceptacji zainteresowanych władz. Odbiega to cokolwiek od

standardów demokratycznego państwa prawnego. Podobna sytuacja dotyczy wszelkich

inwestycji budowlanych wykorzystuiących beton dostarczany odpowiednimi pojazdami

specjalistycznymi, przewozu sypkich materiałów budowlanych i przewozu drewna w ramach
gospodarki leśnej. W tym ostatnim przypadku bardzo duże wątpliwości budzić może kwestia

wyłączenia dróg gruntowych w proponowanym art. 41b ust. 1, Także te przypadki powinny

zostać ujęte w katalogu wyłączeń wskazanym w proponowanym aft. 4L ust. 6 ustawy

o drogach publicznych.

6) Nasze bardzo poważne zastrzeżenia budzi propozycja przepisów zawartych w proponowanym

art.4Ic i 4].d ustawy o drogach publicznych.

W odniesieniu do art, 4Lc stoimy na stanowisku, że należy ujednolicić i ująć w jednym akcie
prawnym zasady wykonywania kontroli ruchu drogowego oraz organy uprawnione do jej

wykonywania. Takim właściwym aktem prawnym w przypadku kontroliwszystkich pojazdów,

w tym także niebędących używanymi do wykonywania transpońu drogowego, jest ustawa

Prawo o ruchu drogowym.

Wątpliwości nasze budzi nadanie uprawnień w przedstawionym zakresie funkcjonariuszom
straży miejskiej. Nasze obawy związane są ze względami bezpieczeństwa przewożonym

ładunków o wartości przekraczającej niejednokrotnie kwoty 6-cyfrowe. Brak jednolitego

w skali kraju umundurowania tej formacji umożliwi zatrzymywanie pojazdów przez

,,przebierańców" w celu dokonania zaboru mienia. Nie poprawi to bezpieczeństwa na naszych

drogach. Wystarczającym jest bowiem, że czynności na drodze wykonywać mogą pracownicy

zarządow dróg w asyście Policji.

Nasze bardzo poważne wątpliwości budzą kary pieniężne, o których mowa w projektowanym
art. 41d ustawy o drogach publicznych. Proponowane rozwiązania są bardzo niedobrym
przejawem przedmiotowego traktowania obywateli i innych podmiotów będących
przedsiębiorcami w dość wrażliwej sferze jaką jest odpowiedzialność za naruszenia,
Sprzeciwiamy się przechodzeniu od sankcji wymierzanych w postępowaniu opartym na
konieczności udowodnienia związku pom!ędzy naruszeniem a działaniem (lub zaniechaniem)
obwinionego, w tym także jego winy, na rzecz sankcji karno-administracyjnych opartych
wyłącznie na stwierdzeniu faktu naruszenia i ustawowo przypisanemu domniemaniu
odpowiedziaInoŚci (teoria tzw. winy obiektywnej), Ogranicza to nasze prawa obywatelskie,
rodzi często poczucie niesprawiedliwości, podważa zasadę zaufania do państwa i do prawa,

a także pozwala przypuszczać że jedynym celem regulacji jest cel fiskalny. Dlatego też
proponujemy uzupełnienie ww. przepisu o stwierdzenie, że postępowanie w tych sprawach
prowadzone jest na zasadach wskazanych w kodeksie postpowania w sprawach o wykroczenia.



Kolejną, być może najważniejszą kwestią jest niekonstytucyiny brak kontratypÓĘ zwanych

niejednokrotnie z punktu widzenia prawa administracyjnego przesłankami ekskulpującymi,

czyli wskazania okoliczności wyłączaiących odpowiedzialność za dane naruszenie.

Warto tutaj wskazać na:

1} Orzecznictwo Europejskiego Trybunału Praw Człowieka, który niejednokrotnie wskazywał

na konieczność zapewnienia w procesie legislacyjnym i przyjmowanym prawie

proporcjonalności i efektywności interesów ochrony interesów karanej administracyjnie
jednostki (np. wyrok z dnia 4 października 2007 r. sygn. 28L83l03 w sprawie Anghel

przeciwko Rumunii);

2) Orzecznictwo Trybunału Konstytucyjnego z koleiwskazuje na koniecznośĆ stworzenia przy

wprowadzaniu sankcji administracyjnych gwarancji materialnoprawnych podstaw do

umorzenia postępowania lub jego niewszczynania, a także miarkowania

odpowiedzialności administracyjnej (np. z wyrok z dnia t4 października 2009 r. Sygn, akt

Kp 4la9, w sprawie wniesionej przez Prezydenta Rzeczpospolitej Polskiej).

Należy mieć w tym miejscu na uwadze, że w bardzo niewielu miejscach załadunku pojazdu są

wagi, a jeżeli są to umożliwiają wyłącznie zważenie masy całego pojazdu wrazz ładunkiem bez

możliwości zmierzenia nacisków osi. A sposób rozmieszenia ładunku w przestrzeniładunkowej
jest w niektórych przewozach niezależny od kierowcy, którego udział w załadunku lub

rozładunku wykluczają np, przepisy sanitarne. Niejednokrotnie zdarza się także, że przewożony

ładunek jest niejednorodny (np. palety w drobnicy lub palety z mięsem) i nawet doświadczony

kierowca nie jest w stanie zapobiec przekroczeniom nacisku jednej z osi poprzez odpowiednie

rozm ieszczenie przewożonych rzeczy.

Odrębnym przykładem na brak możliwości prawidłowego rozmieszczenia ładunku

izabezpieczenia w ten sposób odpowiednich nacisków osi jest przewóz drewna
(charakteryzującego się zmienną gęstością nawet w ramach tego samego gatunku drzewa)

i ulegających nieznacznemu przemieszczeniu materiałów sypkich.

Powyższe okoliczności wskazujące na brak wpływu przewoźnika ijego kierowcy na powstanie

części naruszeń być uwzględnione w przepisach wprowadzających kontratypy dla

odpowiedzialności karno-administracyjnej wskazanej w przedmiotowym przepisie.

Jednocześnie dziwić może pominięcie odpowiedzialności za powstałe naruszenie
zleceniodawcy i załadowcy, który jak już wcześniej wskazaliśmy ma czasami znacznie większy
wpłw, a w niektórych przypadkach wyłączny, na naruszenie niż właściciel pojazdu i kierowca.

Nasze oburzenie budzitakże wysokość zaproponowanych sankcji od 5 do 15 tysięcy złotych,
szczególnie w sytuacji, w której naruszenie istniejących w tym zakresie norm jest często
niezawinione i niezależne od przewoźnika. Naszym zdaniem zaproponowana wysokość
sankcji nie może być uznana za proporcjonalną i ma charakter wyłącznie represywny, a także
jak się wydaje fiskalny.

Mając na uwadze wysokość zaproponowanych sankcji na|eży w tym miejscu wskazać uwagę
na wynikający z przepisów Kodeksu Postępowania Administracyjnego rygor natychmiastowej
wykonalności uniemożliwiający w tym przypadku de,facto gwarantowaną Konstytucyjnie
kontrolę sądową nakładanych kar. lch wysokość powoduje, że po ich wyegzekwowaniu
ewentualny późniejszy wyrok uchylający decyzję o nałożeniu kary pieniężnej ma jedynie

formalne znaczenie, gdyż przedsiębiorca wcześniej utracił płynność finansową i zmuszony
został do likwidacji swojej działalności ze wszystkimi konsekwencjami z tego wynikającymi.



Wprawdzie przepisy KPA umożliwiają fakultatywne zawieszenie rygoru natychmiastowej

wykonalnoś ci przez organ administracyjny, niemniej jest to wyłącznie ewentualna dobra wola

tego organu. Dlatego też postuluiemy wprowadzenie przepisu stanowiącego

o obligatoryjnym zawieszeniu rygoru natychmiastowej odpowiedzialnoŚci w przypadku

złożenia przez ukarany podmiot skargido sądu administracyjnego. MożliwoŚĆ wprowadzenia

takich rozwiązań jest przyjęta w polskim prawie, jak też przewidziana w KPA, które zastrzega

przy instytucji rygoru natychmiastowej wykonalności istnienie przepisów szczególnYch.

7) W art. 2 projektu proponuje się zmiany w ustawie z dnia 20 czerwca t997 r. - Prawo o ruchu

drogowym. W naszej ocenie są one znaczącym krokiem wstecz w stosunku do dzisiejszYch

także nie do końca zadawalających rozwiązań. W naszej ocenie powinny one zasadniczo

ograniczać się do likwidacji zakwestionowanych przez TSUE zezwoleń kategorii l i do

odpowiedniego skorygowania sankcji związanych z brakiem tych zezwoleń, z zastrzeŻeniem

uwag wskazanych poniżej w kolejnych punktach 8 i 9.

8) Zasadnym wydaje się nam wprowadzenie możliwości prowadzenia programów badawczYch

ipilotażowych w zakresie pojazdów zwanych w literaturze LHV, przynajmniej w zakresie

zespołów pojazdów o długości 25,25m. Brak podstaw prawnych do podjęcia badań i testów

nowych typów pojazdów w sposób istotny ogranicza możliwości rozwojowe i innowacYjnoŚĆ

polskiego przemysłu oraz polskiej branży transportu drogowego. Badanja takie prowadzono

w państwach zachodniej Europy, co w przyszłości postawi gospodarkę tYch Państw

w uprzywilejowanej pozycji na wspólnym europejskim rynku. W efekcie tych badań najbliżsi

sąsiedzi polski * Niemcy i Czechy wprowadziły możliwość ruchu takich pojazdów po wybranych

odcinkach sieci drogowej. Zmiany w zakresie wykorzystania pojazdów ponadgabarytowYch

z punktu widzenia obecnych regulacji prawnych lub wykorzystania pojazdów autonomicznych

lub takich w których rola prowadzącego pojazdem jest ograniczona są nieuniknione, chociaŻbY

ze względu na pogłębiający się deficyt kierowców (w Polsce wg raportu PwC w 2025 r.

brakować może ok, 300 tysięcy kierowców).

Dlatego też uważamy za niezbędne stworzenie podstaw prawnych umożliwiającYch

prowadzenia takich badań, W tym celu proponujemy po art. 64i dodanie art. 64j w brzmieniu:

,,Art. 64j, 7. Minister w|aściwy do spraw transportu może w drodze rozparzqdzenia

zezwolić na ruch pojazdów niespełniajqcych warunków technicznych w celu

przeprowadzenia programu pilotażowegq badań lub testów drogowych okreŚlajqc:

1) zasady uczestnictwa w programie, badaniu lub w testqch dla

zą i n te resowa nych przed si ębi orców ;
2) rodzaj i zakres odstępstw od wąrunków technicznych dla pojazdów

uczestniczqcych w programie, badaniu lub testach;

3) szczegółowy wykaz dróg lub ich odcinków, po których mogq poruszaĆ się

pojozdy, o których mawa w pkt 1;

4) szczegółowe warunki ruchu pojazdów, o których mową w pkt 7, a także

ewentual ny sposób ich ozn akowania;

5) dodatkowe dokumenty potwierdzajqce uczestnictwo. pojazdu w programie,

badaniach lub w testach wydawane w ,celu okazania organom kontroli ruchu

drogowego;
6) wysokość opłat pobieranych za wydanie dokumentów, o których mowa

w pkt 5.



2. Wydajqc rozporzqdzenie, o którym mowa w ust. 2 minister włościwy do spraw transportu

uwzględni:

1) prognozy dotyczqce rozwoju techniki motoryzacyjnej,

2) konieczność zapewnienia bezpieczeństwa innych uczestników ruchu

drogowego;
3) warunki techniczne infrastruktury drogowej na której odbywałby się ruch

pojqzdów uczestniczqcych w programie, badaniach lub testach;

4) koszĘ zwiqzane z realizacjq programów, badań lub testów.".

9) Za zasadne wydaje się nam przy okazji prowadzonych prac legislacyjnych podjęcie dialogu ze

środowiskiem przewoźników wykonujących przewozy nienormatywne i uwzględnienie

przedstawianych przez to środowisko postulatów. Polskie przepisy w tym zakresie nie są

dostosowane do wymagań współczesnej gospodarki i odbiegają na niekorzyśĆ w stosunku do

rozwiązań przyjętych w wysoko rozwiniętych gospodarczo państwach zachodniej Europy.

? r/rnzłafr. (?aa*rła
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