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Uchybienie zobowigzaniom panstwa cztonkowskiego — Dyrektywa 96/53/WE — Artykuty 3
i 7 — Transport — Migdzynarodowy ruch drogowy — Pojazdy — Maksymalny dopuszczalny
nacisk osi — Ograniczenia na niektorych drogach lub niektorych obiektach inzynieryjnych —
System specjalnych zezwolen

1. W swojej skardze Komisja Europejska wnosi do Trybunatlu o stwierdzenie, ze
naktadajgc na przedsigbiorstwa transportowe wymog posiadania specjalnych zezwolen, by
moc porusza¢ si¢ na niektorych drogach publicznych, Rzeczpospolita Polska uchybita
zobowigzaniom cigzagcym na niej na podstawie przepisow art. 3 17 dyrektywy Rady
96/53/WE zdnia 25lipca 1996 r. ustanawiajacej dla niektoérych pojazdow drogowych
poruszajacych sie na terytorium Wspolnoty maksymalne dopuszczalne wymiary w ruchu
krajowym i miedzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obcigzenia w ruchu
mi¢dzynarodowym(2), zmienionej dyrektywg Parlamentu Europejskiego iRady (UE)
2015/719 z dnia 29 kwietnia 2015 r.(3), w zwiazku z pkt 3.1 i 3.4 zalacznika | do dyrektywy
96/53.

2. Skarga ta ma szczegdlne znaczenie ze wzgledu, po pierwsze, na jej nowatorski
charakter, podczas gdy dyrektywa 96/53 obowiazuje od ponad dwudziestu lat, i po drugie, na
interesy gospodarcze, jakie wchodzg w gr¢ w zwigzku z obowiazkiem przestrzegania norm
zharmonizowanych w Unii Europejskiej od 1985r., zmierzajacym do ulatwienia ruchu
drogowego miedzy panstwami czlonkowskimi w kontekscie szybkiego rozwoju transportu
drogowego towarOw w Europie(4). Zasadnicze znaczenie dla rozwoju handlu
miedzynarodowego i krajowego ma bowiem to, aby towary mogty by¢ przewozone szybko,
bezpiecznie ipo kontrolowanych kosztach, szczegélnie ze wzgledu na niektore praktyki
gospodarcze, w tym offshoring. Tak wiec wskazana jest szczegdlna czujnos¢ co do podstawy
ograniczen, jakim podlegaja przewoznicy, poniewaz nie powinny one utrudnia¢ osiggnigcia
europejskich celow, w szczegolnosci w zakresie ochrony srodowiska i konkurencji.

3. W niniejszej opinii przedstawi¢ powody, dla ktorych uwazam, ze ta skarga
0 stwierdzenie uchybienia zobowigzaniom panstwa cztonkowskiego jest zasadna.

I.  Ramy prawne

A. Prawo Unii
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1. Dyrektywa 96/53
4, Motywy 1, 2, 3, 5, 7 i 12 dyrektywy 96/53 maja nastepujace brzmienie:

»(1)  Dyrektywa Rady 85/3/EWG z dnia 19 grudnia 1984 r. w sprawie ci¢zarow, wymiarow
i niektorych innych parametréw technicznych niektorych pojazdéw drogowych w ramach
wspolnej polityki transportowej[(5)] ustalone zostaty wspdlne normy umozliwiajace poprawe
wykorzystania pojazdéw drogowych w ruchu miedzy panstwami cztonkowskimi.

(2) Dyrektywa 85/3 [...] byta znaczaco zmieniana z wielu powodow; [przy sposobnosci]
jej kolejnej zmiany [nalezy], dla jasnosci ize wzgledow praktycznych, [dokonal jej
przeksztatcenia i jednoczesnego potaczenia] w jednolity tekst z dyrektywa Rady 86/364/EWG
z dnia 24 lipca 1986 r. odnoszaca si¢ do dowodu zgodnosci pojazdow z dyrektywa 85/3[(6)].

(3) Roéznice migdzy normami panstw czlonkowskich w odniesieniu do cigzaréw
| wymiardw pojazdéw uzytkowych moga negatywnie wpltywa¢ na warunki konkurencji
I stanowi¢ przeszkod¢ w ruchu migdzy panstwami cztonkowskimi.

[.-]

(5) Powyzsze normy odzwierciedlaja rownowage miedzy racjonalnym i gospodarczym
wykorzystywaniem pojazdow uzytkowych a wymaganiami dotyczacymi utrzymywania
infrastruktury, bezpieczenstwa drogowego oraz ochrony $rodowiska naturalnego i jakoS$ci
zycia.

[.-]

(7) W odniesieniu do pojazdoéw uzytkowych zarejestrowanych lub znajdujacych si¢ juz
W ruchu zastosowanie moga mie¢ dodatkowe wymagania techniczne okreslajace ich cigzary
| wymiary; wymagania te nie mogg stanowi¢ przeszkody w ruchu pojazdéw uzytkowych
miedzy panstwami cztonkowskimi.

[.-]

(12) W odniesieniu do innych parametrow pojazdow panstwa czlonkowskie moga
dopusci¢ do przyjecia na swoim terytorium innych wartosci niz okreslone w niniejszej
dyrektywie jedynie wobec pojazdéw poruszajacych sie w ruchu krajowym?”.

5. Zgodnie z art. 1 ust. 1 tej dyrektywy:
»Niniejsza dyrektywa ma zastosowanie do:

a)  wymiaréw pojazdow silnikowych kategorii M2 i M3 oraz przyczep samochodowych
kategorii 0 oraz pojazdéw silnikowych kategorii N2 i N3 oraz ich przyczep kategorii 03 i 04,
zdefiniowanych w zataczniku II do dyrektywy 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
[z dnia 5 wrzesnia 2007 r. ustanawiajgcej ramy dla homologacji pojazdow silnikowych i ich
przyczep oraz uktadow, czesci i oddzielnych zespotoéw technicznych przeznaczonych do tych
pojazdow (dyrektywy ramowej)(7)];
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b) cigzar6w 1iniektorych innych parametrow pojazdow okreslonych wlit.a) oraz
w zatgczniku I pkt 2[(8)] do niniejszej dyrektywy”.

6. Artykut 2 omawianej dyrektywy stanowi:

,DO0 celow niniejszej dyrektywy:

- [...]

- »zespot pojazdéw« oznacza albo

- [zestaw] drogowy skladajacy si¢ z pojazdu silnikowego i przyczepy, albo
- pojazd przegubowy sktadajacy si¢ z pojazdu silnikowego i naczepy,

- [.]

- »maksymalna dopuszczalna masa« oznacza mas¢ maksymalng dla zatadowanego
pojazdu w ruchu migdzynarodowym,

- »maksymalny dopuszczalny nacisk na oS« oznacza maksymalng mas¢ na jedng
obcigzong o$ lub zestaw osi do uzywania w ruchu mi¢gdzynarodowym,

- »tadunek niepodzielny« oznacza tadunek, ktéry do celow przewozu droga bez
niewspotmiernie wysokich kosztow lub ryzyka powstania szkody nie moze by¢ podzielony na
dwa lub wigcej mniejszych tadunkéw iz powodu [jego] wymiarow lub cigzaru nie moze
zosta¢ przewieziony przez jeden pojazd silnikowy, przyczepe, [zestaw] drogowy lub pojazd
przegubowy, ktory pod kazdym wzgledem odpowiada wymaganiom niniejszej dyrektywy,

[...]".

7. Artykut 3 ust. 1 tej samej dyrektywy przewiduje:

,Panstwo cztonkowskie nie moze na swoim terytorium odméwic¢ lub zabroni¢ uzywania:

- w ruchu miedzynarodowym pojazdéw zarejestrowanych lub dopuszczonych do ruchu
w jednym z pozostatych panstw czlonkowskich, z przyczyn odnoszacych si¢ do masy lub

wymiaréw,

- w ruchu krajowym pojazdow zarejestrowanych lub dopuszczonych do ruchu w jednym
Z pozostatych panstw cztonkowskich z przyczyn odnoszacych si¢ do ich wymiardw,

pod warunkiem ze pojazdy te odpowiadajg wartoSciom maksymalnym okreslonym
w zataczniku L.

Niniejszy przepis stosuje si¢ bez wzgledu na fakt, ze:
a) wymienione pojazdy nie sg zgodne z wymaganiami stawianymi przez to panstwo

cztonkowskie w odniesieniu do niektdrych, nieobjetych w zatgczniku I parametrow ci¢zaru
I wymiarow;
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b)  wlasciwy organ panstwa cztonkowskiego, w ktorym pojazdy sa zarejestrowane lub
dopuszczone do ruchu, okreslit limity, nieokreslone w art. 4 ust. 1, przekraczajagce wartosci
ustanowione w zataczniku 1”.

8. Artykut 7 dyrektywy 96/53 ma nastgpujace brzmienie:

,Niniejsza dyrektywa nie stanowi przeszkody dla stosowania obowigzujacych przepisow
drogowych w kazdym panstwie czlonkowskim i ograniczajgcych ci¢zar i/lub wymiary
pojazdoéw na niektorych drogach lub obiektach inzynieryjnych — niezaleznie od panstwa
rejestracji lub dopuszczenia do ruchu takich pojazdow.

Obejmuje to réwniez mozliwos¢ naktadania lokalnych ograniczen na maksymalne
dopuszczalne wymiary i/lub ci¢zary pojazdow, ktore mogg by¢ uzywane, w przypadku gdy
infrastruktura nie jest przystosowana do dhugich icig¢zkich pojazdéow, w okreslonych
obszarach lub na okreslonych drogach, takich jak centra miast, mate wioski lub miejsca
0 szczegblnym znaczeniu przyrodniczym”.

9. Zalacznik | do tej dyrektywy nosi tytul ,,Maksymalne ci¢zary i wymiary oraz podobne
parametry pojazdow”(9).

10.  Punkt 3 tego zalgcznika nosi tytut ,,Maksymalny dopuszczalny ci¢zar na o$ pojazdow,
okreslonych w art. 1 ust. 1 lit. b) (w tonach)”. W pkt 3.1 i 3.4 wskazano:

Jednoosiowe

»3.1. 10
Pojedyncze osie nienapedowe ton
[...]
3.4. Os$ napedowa[(10)]
341 O$ napedowa pojazdow, okreslon[ych] | 11,5
T woppkt 2.2.1[(11)] 1 2.2.2[(12)] tony
O$ napedowa pojazdow, okreslonych 115
3.4.2. | wppkt 2.2.3[(13)], 2.2.4[(14)], tor,I
2.3[(15)] i 2.4[(16)] Y
[...]".

2. Decyzjanr 1692/96

11. Decyzja 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego iRady zdnia 23lipca 1996 r.
W sprawie wspolnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej(17), ktora zostata zastgpiona decyzjg nr 661/2010/UE(18), przy czym ta
ostatnia zostata zastgpiona rozporzadzeniem (UE) nr 1315/2013(19), przewidywata w art. 2,
zatytulowanym ,,Zalozenia”:

»1.  Transeuropejska sie¢ transportowa jest tworzona etapami do 2010 r.[(20)], poprzez
integracj¢ infrastruktury sieci transportu ladowego, morskiego i lotniczego we Wspolnocie
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zgodnie z zarysem planéw przedstawionych na mapie w zalgczniku Ii wymogami
technicznymi w zatgczniku II.

2.  Sie¢ powinna:

a) zapewni¢ odpowiednig zdolno$¢ przemieszczania si¢ 0sob i rzeczy na terenie bez granic
wewnetrznych 1w najlepszych z mozliwych warunkach socjalnych i bezpieczenstwa,
pomagajac jednoczesnie w osiggnigciu zatozen Wspdlnoty, szczegdlnie w zakresie ochrony
srodowiska i konkurencji oraz przyczynia¢ si¢ do wzmocnienia spdjnosci spolecznej
i gospodarczej;

[...]"
3. Akt przystapienia z 2003 r.

12.  Artykul 24 Aktu dotyczacego warunkow przystapienia Republiki Czeskiej, Republiki
Estonskiej, Republiki Cypryjskiej, Republiki Lotewskiej, Republiki Litewskiej, Republiki
Wegierskiej, Republiki Malty, Rzeczypospolitej Polskiej, Republiki Stowenii i Republiki
Stowackiej do Unii Europejskiej oraz dostosowan w traktatach stanowigcych podstawe Unii
Europejskiej(21) stanowi:

,.Srodki wymienione w zatacznikach V, VI, VII, VIII, IX, X, XI, XII, XIII oraz XIV do
niniejszego Aktu maja zastosowanie do nowych panstw czlonkowskich na warunkach
okreslonych w tych zalacznikach™.

13.  Zalacznik XII do aktu przystgpienia z 2003 r. nosi tytul ,,Wykaz, o ktorym mowa
w artykule 24 aktu przystapienia: Polska”. Punkt 8 owego zalacznika, zatytulowany ,,Polityka
transportowa”, zawiera ust. 3, ktory wskazuje dyrektywe 96/53 jako majgcg zastosowanie
W nastgpujacy sposob:

,»31996 L 0053: Dyrektywa Rady 96/53 [...], ostatnio zmieniona przez:

- 32002 L 0007: Dyrektywa 2002/7/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
[z dnial8 lutego 2002 r.(22)].

W drodze odstepstwa od artykutu 3 ustep 1 dyrektywy 96/53 [...], pojazdy, ktére spetniaja
normy wyznaczone dla kategorii 3.4 wymienionej w zatgczniku [wyznaczone w pkt 3.4
zalgcznika] 1do dyrektywy, moga korzysta¢ z niezmodernizowanych czesci polskiej sieci
drog do 31 grudnia 2010 roku jedynie pod warunkiem, iz spetniajg polskie normy nacisku na
08. Poczawszy od dnia przystgpienia, nie moga by¢é wprowadzane zadne ograniczenia
poruszania si¢ pojazdow speiniajacych wymogi dyrektywy 96/53 na gléwnych drogach
tranzytowych wymienionych w zataczniku I do decyzji [nr] 1692/96 [...].

Polska przestrzega wlasnego harmonogramu unowocze$niania swojej glownej sieci drog,
okreslonego w zatgczniku | do decyzji [nr] 1692/96 [...] zgodnie z tabelami przedstawionymi
ponizej. Wszelkie inwestycje w infrastrukture z uzyciem srodkéw pochodzacych z budzetu
[Unii], zapewniaja, iz drogi sa budowane lub unowocze$niane z uwzglednieniem zdolno$ci
przenoszenia dopuszczalnego nacisku 11,5 tony na os.


http://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf?text=&docid=205887&pageIndex=0&doclang=PL&mode=req&dir=&occ=first&part=1&cid=957775#Footnote21
http://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf?text=&docid=205887&pageIndex=0&doclang=PL&mode=req&dir=&occ=first&part=1&cid=957775#Footnote22

Réwnolegle z zakonczeniem procesu unowocze$niania nastgpowaé bedzie stopniowe
otwieranie polskiej sieci drog, wiaczajac wto sie¢ objetg zatgcznikiem | do decyzji [nr]
1692/96 [...], dla pojazdéw w migdzynarodowym ruchu drogowym, spetniajacych wymogi
okreslone w powyzej wskazanej dyrektywie. Dla celow zatadunku i roztadunku, tam gdzie
jest to technicznie mozliwe, w ciggu catego okresu przejSciowego dozwolone bedzie
uzytkowanie nieunowoczesnionych czesci drugorzednej sieci drog.

[..]"

14.  Harmonogram unowocze$niania polskiej glownej sieci drog, o ktérym mowa w pkt 8
ust. 3 akapit trzeci zatacznika XII do aktu przystapienia z 2003 r., zostal okreslony w o$miu
tabelach obejmujacych okres od 1 stycznia 2004 r. do 1 stycznia 2011 r.

B.  Prawo polskie

15.  Artykut 41 ustawy o drogach publicznych(23) z dnia 21 marca 1985 r., w brzmieniu
obowigzujacym w chwili zaistnienia okolicznosci faktycznych sprawy(24), stanowi:

»1. Po drogach publicznych dopuszcza si¢ ruch pojazdoéw o dopuszczalnym nacisku
pojedynczej osi napedowej do 11,5 t, z zastrzezeniem ust. 2 i 3.

2.  Minister wtasciwy do spraw transportu ustala, w drodze rozporzadzenia, wykaz:

1)  drog krajowych oraz drog wojewddzkich, po ktérych moga poruszaé si¢ pojazdy
0 dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 10 t,

2) drég krajowych, po ktorych moga porusza¢ si¢ pojazdy o dopuszczalnym nacisku
pojedynczej osi do 8 t

— majac na uwadze potrzebg ochrony drog oraz zapewnienia ruchu tranzytowego.

3. Drogi wojewodzkie inne niz drogi okreslone na podstawie ust. 2 pkt 1, drogi powiatowe
oraz drogi gminne stanowig sie¢ drog, po ktérych moga poruszaé si¢ pojazdy
0 dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 8 t”.

16. Na podstawie art. 41 ust. 2 ustawy o drogach publicznych Minister Infrastruktury
i Rozwoju przyjat w dniu 13 maja 2015 r. rozporzadzenie w sprawie wykazu drég krajowych
oraz drég wojewodzkich, po ktérych mogg poruszaé si¢ pojazdy o dopuszczalnym nacisku
pojedynczej osi do 10 t, oraz wykazu drog krajowych, po ktorych moga poruszaé si¢ pojazdy
0 dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 8 t(25).

17.  Artykut 2 pkt 35a ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym(26),
W brzmieniu obowigzujacym W chwili zaistnienia okolicznosci faktycznych(27), definiuje
pojazd nienormatywny jako pojazd lub zespot pojazdow, ktérego naciski osi wraz
Z fadunkiem lub bez tadunku sg wigksze od dopuszczalnych, przewidzianych dla danej drogi
w przepisach o drogach publicznych, lub ktérego wymiary lub rzeczywista masa catkowita
wraz z tadunkiem lub bez niego sa wicksze od dopuszczalnych, przewidzianych w przepisach
tej ustawy.
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18.  Artykut 2 pkt35b Prawa oruchu drogowym definiuje tadunek niepodzielny jako
tadunek, ktory bez niewspotmiernie wysokich kosztéw lub ryzyka powstania szkody nie moze
by¢ podzielony na dwa lub wigcej mniejszych tadunkow.

19.  Artykul 64 ust. 1-3 tej ustawy stanowi:
»1.  Ruch pojazdu nienormatywnego jest dozwolony pod warunkiem:

1) uzyskania zezwolenia na przejazd pojazdu nienormatywnego odpowiedniej kategorii,
wydawanego w drodze decyzji administracyjnej [...];

2) przestrzegania warunkow przejazdu okreslonych w zezwoleniu, o ktorym mowa
w pkt 1;

3) pilotowania przejazdu pojazdu nienormatywnego przez pilota[(28)], w przypadku gdy
pojazd przekracza co najmniej jedng z nastepujacych wielkosci:

a) dlugo$¢—23m;

b)  szerokos¢ —3,2m;

c)  wysokos¢ —4,5m;

d)  rzeczywista masa catkowita — 60 t;

4)  zachowania szczegoélnej ostroznosci przez kierujacego pojazdem nienormatywnym.

2.  Zabrania si¢ przewozu pojazdem nienormatywnym tadunkéw innych niz tadunek
niepodzielny, z wytgczeniem pojazdéw nienormatywnych uprawnionych do poruszania si¢ na
podstawie zezwolen kategorii | lub kategorii II.

3. Wymiary, masa, naciski osi pojazdow nienormatywnych uprawnionych do poruszania
si¢ na podstawie zezwolen kategorii I-VII oraz drogi, po ktérych pojazdy te moga si¢
poruszac, sg okreslone w tabeli[(29)] stanowigcej zatgcznik nr 1 do ustawy”.

20.  Artykuly od 64a do 64d omawianej ustawy definiujg dla kazdej z siedmiu kategorii
pojazdow nienormatywnych procedur¢ dotyczaca zlozenia wniosku o zezwolenie oraz
procedur¢ wydania zezwolenia. W przypadku pojazdéw o dopuszczalnym nacisku na
pojedyncza o$ napgdowa do 11,5 tony chodzi o zezwolenie kategorii | lub kategorii IV,
W zaleznos$ci od kategorii drog publicznych, po ktorych przewo6z takim pojazdem bedzie sie
odbywat.

21. W art. 64a ust. 3 Prawa o ruchu drogowym wyjasniono, ze zezwolenie kategorii 1(30)
wydaje zarzadca drog wlasciwy dla drogi, po ktérej ruch ma by¢ wykonywany. Zezwolenie
wydaje si¢ w terminie 7 dni roboczych od dnia ztozenia wniosku o jego wydanie.

22. W art.64c ust.3 pkt2 tej ustawy wskazano, ze zezwolenic w szczegdlnoSci
kategorii 1V(31) wydaje Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad. Zgodnie z art. 64c
ust. 4 przy wjezdzie na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej zezwolenie to wydaje takze
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naczelnik urzgdu celno-skarbowego. Zgodnie z art. 64c ust. 7 zezwolenie kategorii IV wydaje
si¢ w terminie 3 dni roboczych od dnia ztozenia wniosku o jego wydanie.

23. Zgodnie zart.64d ust.2 pkt3 Prawa oruchu drogowym, przytoczonym przez
Rzeczpospolita Polska, zezwolenie wydaje si¢ miedzy innymi, jesli istnieja mozliwosci
wyznaczenia trasy przejazdu zapewniajacej bezpieczenstwo oraz efektywno$¢ ruchu
drogowego, a w szczegdlnosci jesli:

»,&)  natgzenie ruchu umozliwia bezpieczny przejazd pojazdu nienormatywnego,

b) stan technicznej sprawnosci budowli usytuowanych w ciggu rozpatrywanej trasy
przejazdu, okreslony na podstawie przepisow Prawa budowlanego, umozliwia przejazd,

C) przejazd nie stwarza zagrozenia stanu technicznego obiektow budowlanych potozonych
W poblizu trasy przejazdu”.

24. W art. 64f tej ustawy okreslono dla kazdej kategorii maksymalng wysoko$¢ stawek
optat za wydanie zezwolenia, ktéra waha si¢ od 240 zlotych polskich (PLN) (okoto
55 EUR(32)) dla kategorii I do 5800 PLN (okoto 1326 EUR) dla Kkategorii VI. Dla
kategorii IV maksymalna stawka zostata ustalona w wysokosci 3600 PLN (okoto 823 EUR).

25. W rozdziale 4 tej samej ustawy, w art. 140aa i nast., przewidziano kary pieni¢zne za
przejazd pojazdéw nienormatywnych bez zezwolenia lub niezgodnie z warunkami
okreslonymi w zezwoleniu.

26.  Rzeczpospolita Polska wyjasnita, ze doktadna wysokos$¢ stawek optlat za wydanie
zezwolenia jest okreslona w rozporzadzeniu Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej z dnia 28 marca 2012 r. w sprawie wysoko$ci optat za wydanie zezwolenia na
przejazd pojazdu nienormatywnego(33) i wynosi:

»1)  w kategorii I:

50 PLN [okoto 11,50 EUR] dla zezwolenia wydanego na okres miesigca,

100 PLN [okoto 23 EUR] dla zezwolenia wydanego na okres 6 miesigcy,

200 PLN [okoto 46 EUR] dla zezwolenia wydanego na okres 12 miesigcy;

4)  w kategorii IV:

- 500 PLN [okoto 115 EUR] dla zezwolenia wydanego na okres miesigca,

- 1000 PLN [okoto 230 EUR] dla zezwolenia wydanego na okres 6 miesigcy,
- 2000 PLN [okoto 460 EUR] dla zezwolenia wydanego na okres 12 miesiecy,

- 3000 PLN [okoto 686 EUR] dla zezwolenia wydanego na okres 24 miesigcy”.
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Il. Postepowanie poprzedzajace wniesienie skargi

27. W wyniku skarg otrzymanych od przedsigbiorstw transportowych wykonujacych
dziatalno$¢ na terytorium Polski i po otrzymaniu informacji od Rzeczypospolitej Polskiej
w ramach postgpowania EU Pilot(34) Komisja, w dniu 30 kwietnia 2015 r., skierowata do
tego panstwa cztonkowskiego pismo wzywajace do usunigcia uchybienia.

28. W pismie tym Komisja zwrécita uwage Rzeczypospolitej Polskiej na fakt, iz niektore
przepisy ustawodawstwa krajowego sg niezgodne ze zobowigzaniami, ktdre na niej cigza, po
pierwsze, na mocy art. 3 dyrektywy 96/53 ze wzgledu na to, ze prawie 97% sieci drogowe;j
w Polsce jest zamknigte dla ruchu pojazdow zgodnych z limitami cigzaru okreslonymi
w pkt 3.1 lub 3.4 zalacznika Ido tej dyrektywy oraz, po drugie, na mocy art. 7 wskazanej
dyrektywy, poniewaz to panstwo cztonkowskie powotato si¢ na przewidziane w tym przepisie
odstepstwa bez wskazania powodow, dla ktorych 97% sieci drogowej w Polsce mogto z nich
skorzystac.

29. Ponadto w pismie wzywajacym do usuni¢cia uchybienia Komisja podata w watpliwo$¢
szczegodlny system zezwolen umozliwiajacych pojazdom zgodnym z limitami wagowymi
okreslonymi w pkt 3.1 lub 3.4 zalacznika I do dyrektywy 96/53 korzystanie z infrastruktury
zazwyczaj zamknigtej dla tych pojazdow.

30. Uznajac odpowiedz Rzeczypospolitej Polskiej zdnia 29 czerwca 2015r. za
niewystarczajgca, Komisja, pismem z dnia 26 lutego 2016 r., wydata uzasadniong opinig.
Twierdzita ona, ze Rzeczpospolita Polska naruszyla zobowigzania, ktoére na niej cigza na
mocy art. 3 i 7 dyrektywy 96/53 tacznie, poprzez ograniczenie ruchu pojazdéw silnikowych,
ktorych maksymalny nacisk na o$ napedowa wynosi 11,5 tony, na drogach stanowigcych
cze$¢ transeuropejskiej sieci transportowej i niektdrych innych drogach krajowych, a takze
poprzez poddanie ruchu tych pojazdéw na innych drogach publicznych szczeg6lnemu
systemowi zezwolen, ktorego niezbednos¢ rowniez zakwestionowata.

31. W dniu 26 kwietnia 2016 r. Rzeczpospolita Polska przedstawita Komisji wniosek
0 przedluzenie terminu na udzielenie odpowiedzi na uzasadniong opini¢, ktéry zostal
odrzucony przez Komisje, poniewaz nie zawieral konkretnych informacji na temat zmian
ustawodawczych planowanych w celu potozenia kresu naruszeniu.

32. W odpowiedzi na uzasadniong opini¢ z dnia 30 sierpnia 2016 r. Rzeczpospolita Polska
poinformowata Komisj¢ o swoich wysitkach majacych na celu przede wszystkim rozszerzenie
sieci drog publicznych, na ktorych dopuszczony bytby ruch pojazdow o maksymalnym
nacisku pojedynczej osi wynoszacym 11,5 tony, jak rowniez zmian¢ obowigzujacych
przepisow ustawowych i wykonawczych zmierzajagcych do zmniejszenia liczby odcinkéw
drog krajowych oraz drog wojewodzkich, poddanych ograniczeniom dotyczagcym masy
pojazdow. Rzeczpospolita Polska wyjasnita, ze zmiany te mialy wej$¢ w zycie w maju 2017 r.
i w lutym 2018 r.

33.  Komisja, nieprzekonana o zgodnosci z prawem Unii zapowiedzianych zmian, nie
zaakceptowala terminu, w ktorym miaty nastgpi¢ zmiany treSci aktow prawnych,
I postanowita wnie$¢ do Trybunatu niniejsza skarge na podstawie art. 258 akapit drugi TFUE.

34. W jedynym zarzucie Komisja podnosi, ze Rzeczpospolita Polska uchybila swoim
zobowigzaniom wynikajacym z przepisow art. 3 i7 dyrektywy 96/53 lacznie, w zwigzku
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zpkt3.1 i3.4 zalgcznikal do tej dyrektywy, poddajac w szczegoélnosci ruch pojazdow
0 maksymalnym nacisku osi wynoszacym 11,5 tony na ogromne;j liczbie drég publicznych
szczegdlnemu systemowi zezwolen.

I1l. Argumentacja stron
A. Komisja

35.  Na poparcie swojej skargi Komisja podnosi, ze ograniczenie dostepu do drog
publicznych pojazdéw i ich przyczep, o ktérych mowa w dyrektywie 96/53(35), zgodnych
Z maksymalnym dopuszczalnym naciskiem osi 10 ton na o$ nienapedowg i 11,5 tony na o$
napedowa, wynika z polaczenia dwoch czynnikéw, a mianowicie, po pierwsze, otwarcia dla
ruchu pojazddéw o dopuszczalnym maksymalnym nacisku pojedynczej osi napedowej do 11,5
tony jedynie drog bedacych czgsécig transeuropejskiej sieci transportowej i niektorych innych
droég krajowych, wynikajgcego z art. 41 ust. 2 ustawy o drogach publicznych, a po drugie,
obowigzku posiadania specjalnego zezwolenia umozliwiajacego poruszanie si¢ po innych
drogach, zgodnie z art. 64 i nast. ustawy — Prawo o ruchu drogowym.

36. Aby zilustrowa¢ wptyw gospodarczy tego obowigzku na dziatalno$¢ fabryk
0 znaczeniu europejskim i migdzynarodowym, Komisja w szczeg6lnosci przytoczyta przyktad
drog dojazdowych do miasta Ketrzyn (Polska), gdzie znajduja si¢ zaktady Plastivaloire
I Philips, asystem ruchu zobowigzuje przewoznikow do dhlugich objazdow w celu
przewiezienia produktow wytwarzanych w tych fabrykach na rynki Europy Zachodniej.

1. W przedmiocie ograniczenia ruchu miedzynarodowego jedynie do drog
transeuropejskiej sieci transportowej i niektérych drég krajowych

37.  Komisja podtrzymuje argument pierwszy, zgodnie z ktorym ograniczenie przewidziane
przez ustawodawstwo polskie jest sprzeczne z art. 3 ust. 1 dyrektywy 96/53, ktory okresla
zasady swobodnego ruchu pojazdéw o0 maksymalnym nacisku osi napgdowej wynoszgcym
11,5 tony.

38. W tym wzgledzie podnosi ona w pierwszej kolejnosci, ze jakkolwiek art. 41 ust. 1
ustawy o drogach publicznych ustanawia zasad¢ ruchu pojazdow o maksymalnym nacisku osi
wynoszacym 11,5 tony na wszystkich drogach publicznych, to jednak wust. 2 i3 tego
artykutu wprowadzono odstepstwa, ktore pozbawiajg tresci ust. 1, poniewaz prowadza do
wykluczenia ruchu tych pojazdéw na prawie 97% sieci drogowej.

39. W drugiej kolejnosci Komisja podkresla, ze - jak wynika z informacji
przedstawionych przez Rzeczpospolita Polska w dniu 29 czerwca 2015 r. — mniej niz 40%
sieci autostrad idrog krajowych jest otwarte bez ograniczen dla ruchu pojazdow
0 maksymalnym nacisku osi wynoszacym 11,5 tony, co stanowi mniej niz 4% sieci drog
sktadajacej si¢ z najwazniejszych na terenie Polski autostrad, drég krajowych oraz drog
wojewaddzkich.

40. W trzeciej kolejnosci Komisja kwestionuje argument Rzeczypospolitej Polskiej,
zgodnie z ktorym wylgcznie trasy, na ktorych koncentruje si¢ ruch migdzynarodowy, to jest
ruch transgraniczny na transeuropejskiej sieci transportu drogowego, podlegaja wymogom
dyrektywy 96/53. Podnosi ona z jednej strony, przedstawiajgc szereg przyktadow, iz odcinki
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droég dojazdowych do duzych miast, obj¢tych transportem mig¢dzynarodowym, a zwlaszcza
zatadunkiem i wytadunkiem(36), niec sg swobodnie dostepne.

41.  Z drugiej strony podnosi ona, ze wbrew temu, co utrzymuje Rzeczpospolita Polska,
w dyrektywie 96/53 nie jest zawarte zadne ograniczenie, zgodnie z zamierzonymi w niej
celami, poczawszy od jej wejScia w zycie, oraz ze jej zakres zastosowania nie zostat
zmieniony po utworzeniu transeuropejskiej sieci transportowej w decyzji nr 1692/96, chociaz
decyzja ta zmierza do tego samego celu utatwienia przeptywu towarow. Wyjasnia ona, ze
chociaz art. 2 tej dyrektywy nie zawiera definicji ruchu mi¢dzynarodowego, to motywy 3 i 7
wspomnianej dyrektywy, ktore odnoszg si¢ do ruchu miedzy panstwami czlonkowskimi,
interpretowane w swietle jej motywu 12, wskazuja, iz pojecie to nalezy interpretowac jako
dotyczace catego ruchu transgranicznego bez wzgledu na rodzaj drogi. Kazda odmienna
wykltadnia pozbawiataby sensu art. 7 dyrektywy 96/53.

42. W czwartej kolejnosci, co si¢ tyczy argumentdw Rzeczypospolitej Polskiej
dotyczacych stanu infrastruktury drogowej, Komisja podkresla, ze chociaz dyrektywa 96/53
nie wymaga budowania wszystkich drég publicznych w taki sposéb, aby kryteria zawarte
w pkt 3.1 i 3.4 zatgcznika I mogly by¢ przestrzegane, to jednak panstwa cztonkowskie muszg
ich przestrzega¢. Ponadto drogi, ktére moga wytrzymaé nacisk 10 ton, moglyby wytrzymacé
ograniczony ruch pojazdoéw, ktorych nacisk na o$§ napedowa wynosi 11,5 tony.

43. Komisja dodaje, ze Rzeczpospolita Polska nie moze zwolni¢ si¢ z obowigzku
przestrzegania norm przyjetych w ramach dyrektywy 96/53, dotyczacych maksymalnego
dopuszczalnego nacisku osi, powolujac si¢ na dgzenie do roéwnowagi, o ktérej mowa
w motywie 5, poniewaz normy te wynikaja z tego dazenia.

44.  Jesli chodzi o kategorie¢ ilokalizacj¢ drog publicznych w znacznej mierze
nieasfaltowych, przywotane przez Rzeczpospolita Polska, Komisja jest zdania, Ze nie jest to
skuteczny argument, poniewaz przedmiotem dyskusji nie sg drogi, na ktéorych nie ma
istotnych punktéw zatadunku iroztadunku, a ktérych stan moglby uzasadni¢ objecie ich
odstgpstwem zawartym w art. 7 dyrektywy 96/53, lecz wickszo$¢ drog asfaltowych, ktore
mogg by¢ uzywane.

45. W piate] kolejnosci Komisja kwestionuje argument Rzeczypospolitej Polskiej
dotyczacy pkt 8 ust. 3 zatgcznika XII do aktu przystapienia z 2003 r. ze wzgledu na to, ze
akapit pierwszy tego przepisu wyraznie wymaga dostosowania do ruchu migdzynarodowego
innych drég niz drogi wchodzace w sktad transeuropejskiej sieci transportowej po dniu
31 grudnia 2010 r., bez dalszego oczekiwania na postep w modernizacji sieci drog krajowych,
co bylo dopuszczone w okresie przejsciowym.

46. Dodatkowo wskazuje ona, ze poczawszy od 2004 r. kilka tysigcy kilometrow drog
innych niz drogi krajowe lub drogi wchodzace w sktad transeuropejskiej sieci transportowe;j
zostalo zmodernizowanych w ramach krajowego programu odbudowy drdg lokalnych,
finansowanego z funduszy europejskich. Zgodnie z polskimi przepisami te drogi gminne
I powiatowe sg objete co do zasady limitem nacisku pojedynczej osi wynoszacym 8 ton, bez
rozrdznienia ze wzgledu na stopien ich modernizacji. Jest tak nadal po wejsciu w zycie
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 21 kwietnia 2017 r. w sprawie
wykazu drog krajowych oraz drog wojewddzkich, po ktérych moga poruszac si¢ pojazdy
0 dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 10 t, oraz wykazu drog krajowych, po ktérych
mogg porusza¢ si¢ pojazdy o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 8 t(37), do ktérego
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odnosi si¢ Rzeczpospolita Polska, ktore weszto w zycie po wniesieniu skargi o stwierdzenie
uchybienia zobowigzaniom panstwa czlonkowskiego ina mocy Kktorego pojazdy
0 maksymalnym nacisku osi zgodnym z wymogami dyrektywy 96/53 nadal nie moga
porusza¢ si¢ bez zezwolenia na blisko 45% drog krajowych. Uwaza ona rowniez, ze skoro
ruch jest jednak mozliwy po uzyskaniu odptatnego zezwolenia, podniesiony w obronie zarzut
oparty na trwajacej modernizacji sieci drdg jest bezzasadny.

47. Komisja podnosi drugi argument, zgodnie z ktérym ograniczenia przewidziane
w art. 41 ust. 2 i 3 ustawy o drogach publicznych opieraja si¢ na blednej interpretacji art. 7
dyrektywy 96/53, ktory ustanawia wyjatek od zasady swobodnego ruchu pojazdow
0 maksymalnym nacisku napgedowej osi wynoszacym 11,5 tony. Komisja przypomina na
wstepie, ze Rzeczpospolita Polska nie moze twierdzi¢, iz ograniczenie dotyczy drég, na
ktérych nie ma ruchu migdzynarodowego, gldwnie ze wzgledu na to, ze zaden unijny akt nie
przewiduje takiego rozroznienia.

48. Nastgpnie Komisja wyjasnia, ze jedyne mozliwe odstepstwo od zasady swobodnego
ruchu na wszystkich drogach powinno by¢ oparte na nieprzystosowaniu tych drég do ruchu
pojazddéw o maksymalnym nacisku napedowej osi wynoszacym 11,5 tony. Kryteriami, ktore
nalezy uwzgledni¢, powinny by¢ bezpieczenistwo ruchu, no$nos¢ obiektow inzynieryjnych
I natezenie ruchu drogowego. Podkre$la ona w tym wzgledzie, ze art. 7 dyrektywy 96/53,
ktéry przewiduje mozliwos$¢ odstepstwa od zasady swobodnego ruchu ,,na niektorych drogach
lub obiektach inzynieryjnych”, nalezy interpretowa¢ w sposdb zawezajagcy. W tych
okolicznosciach odstepstwa na 97% sieci drogowej w Polsce, aw szczegdlnosci na
wszystkich drogach lokalnych, sg bezpodstawne.

49.  Komisja zwraca wreszcie uwage, ze ograniczenia dostepu do niektdrych polskich drog
publicznych nie opierajg si¢ na wzgledach zwigzanych z ich stanem lub stanem ich odcinkdw,
jak wynika z systemu wydawania nieograniczonych zezwolen na poruszanie si¢ po tych
drogach.

2. W przedmiocie wymogu posiadania specjalnego zezwolenia na korzystanie
z innych drég

50. Komisja podnosi, ze system ustanawiajacy zakaz ruchu, ktéry moze zosta¢ uchylony
tylko pod warunkiem uzyskania zezwolenia, jest sprzeczny z dyrektywa 96/53, poniewaz
ogranicza on swobodny ruch pojazdow i stanowi dla niego przeszkode.

51. Instytucja ta zwraca uwage, ze zgodnie zrestrykcyjnym systemem, jakiemu sg
poddane drogi wojewddzkie, powiatowe lub gminne, o uzyskanie zezwolenia w odniesieniu
do kazdej z nich nalezy wnosi¢ do kilku organow dla jednego przejazdu. Uwaza ona, ze
wobec braku kompleksowej obstugi ize wzgledu na terminy uzyskania zezwoleh oraz
ustalone taryfy, wprowadzony system jest kosztowny, czasochtonny iprowadzi do
dyskryminacji posredniej na niekorzy$¢ przewoznikdw nierezydentow pochodzacych
z panstw cztonkowskich. Wskazuje ona, ze zgodnie z art. 64 ust. 2 ustawy — Prawo o ruchu
drogowym zezwolenia kategorii IV, ktére umozliwig pojazdom o nacisku napgdowej osi
wynoszacym 11,5 tony poruszanie si¢ po drogach krajowych, nie moga by¢ stosowane
w przypadku transportu tadunkéw podzielnych, pomimo Ze stanowig one najwigkszg czgs§¢
tadunkéw przewozonych drogami. W ten sposob dziatalnos$¢ przedsiebiorstw transportowych
staje si¢ bardziej skomplikowana ze wzgledu na obowigzek wykorzystywania wigkszej liczby
ciezarowek. Podkresla ona, ze wszystkie te utrudnienia spowodowaly skladanie skarg



lezacych u podstaw jej skargi o stwierdzenie uchybienia zobowigzaniom panstwa
cztonkowskiego. Podnosi ona rowniez, ze dochodzi w ten sposéb do powaznego ograniczenia
swobody $wiadczenia ustug drogowych.

52. Komisja twierdzi, ze argument Rzeczypospolitej Polskiej, zgodnie z ktorym ten system
zezwolen nie jest sprzeczny z dyrektywa 96/53, poniewaz jest on stosowany bez ograniczen
lub dyskryminacji i w dobrej wierze, jest nie tylko nieskuteczny ze wzgledu na zasade
swobodnego przepltywu zapisang w tej dyrektywie, ale réwniez wskazuje na to, ze ochrona
infrastruktury drogowej i kontrola liczby pojazdow, ktore si¢ po niej poruszaja, nie moga
uzasadni¢ systemu ustanowionego przez polskiego ustawodawce.

53. Komisja dodaje, ze Rzeczpospolita Polska nie moze utrzymywaé, iz obowigzek
uzyskania zezwolenia ma na celu zachecenie przewoznikéw do poruszania si¢ po drogach
rownolegtych, lepiej przystosowanych do ruchu pojazdéow cigzarowych, poniewaz
uzasadnienie to jest sprzeczne z art. 3 omawianej dyrektywy.

54.  Co wigcej zauwaza ona z jednej strony, na przyktad, ze w przypadku drogi krajowej
DK 92 migdzy Berlinem (Niemcy) a Warszawg (Polska) cel ten zostal osiggnigty w inny
sposOb, mianowicie poprzez pobor optaty od samochoddéw cigzarowych, co jest rozsagdnym
sposobem zarzadzania ruchem w przeciwienstwie do systemu zezwolen. Z drugiej strony
przypomina ona, ze w przypadku niektérych drég dojazdowych do miejsc zatadunku
I roztadunku towardw nie ma innego wyboru niz uzyskac¢ zezwolenie.

B. Rzeczpospolita Polska

55.  Rzeczpospolita Polska uwaza, ze skarga Komisji oparta jest na blednej wyktadni art. 3
i 7 dyrektywy 96/53 i wnosi do Trybunatu o oddalenie skargi.

1. W przedmiocie naruszenia art. 3 dyrektywy 96/53

a) W przedmiocie drég objetych obowiazkiem dopuszczenia do ruchu ciezkich
pojazdow wykorzystywanych w ,,ruchu miedzynarodowym?”

56. W tej kwestii Rzeczpospolita Polska utrzymuje przede wszystkim, ze Komisja
niestusznie ocenia, iz pojecie ,,ruchu migdzynarodowego” odnosi si¢ do catej sieci drogowe;j
w panstwach cztonkowskich, poniewaz dotyczy ono tylko ruchu transgranicznego oraz ruchu
na drogach, na ktérych koncentruje si¢ ruch mig¢dzynarodowy. Panstwo to podnosi, ze
dokonana przez Komisj¢ rozszerzajaca wykladnia ruchu migdzynarodowego, ktora prowadzi
do otwarcia kazdej drogi panstw cztonkowskich, nawet lokalnej, dla ruchu pojazdow
0 maksymalnym nacisku osi wynoszacym 11,5 tony, nie wynika z zadnego przepisu ani
motywu dyrektywy 96/53, ani tez z dyskusji zmierzajacej do jej zmiany. Zdaniem tego
panstwa cztonkowskiego taka wykladnia pozbawiataby sensu art. 3 ust. 1 tiret drugie tej
dyrektywy, ktéry ogranicza ruch krajowy ze wzgledu na wymiary pojazdow.

57.  Rzeczpospolita Polska podnosi rowniez obowigzek interpretowania dyrektywy 96/53
W zgodzie z decyzja nr 1692/96 w sprawie transeuropejskiej sieci transportowej, ktorej cele sa
zbiezne, poniewaz te dwa instrumenty staty sie¢ wigzace w tym samym momencie, z chwilg jej
przystapienia do Unii.



58.  Rzeczpospolita Polska wywodzi na tej podstawie, ze nie narusza ona art. 3 dyrektywy
96/53, wprowadzajac odstgpstwo od ogdlnej zasady swobodnego ruchu pojazdow
0 maksymalnym nacisku pojedynczej osi wynoszacym 11,5 tony w odniesieniu do
korzystania z niektérych drog krajowych ilokalnych, takich jak drogi wojewodzkie,
powiatowe i gminne. Dokonane przez nig wybory zmierzaja do realizacji celu okreslonego
w motywie 5 omawianej dyrektywy. Poszukiwata ona wten sposob rownowagi migdzy
racjonalnym i gospodarczym wykorzystywaniem pojazdow uzytkowych awymaganiami
dotyczacymi utrzymywania infrastruktury, bezpieczenstwa drogowego oraz ochrony
srodowiska naturalnego i jakosci zycia.

59. Positkowo Rzeczpospolita Polska powoluje si¢ na przepisy przejSciowe zawarte
w zatgczniku XII do aktu przystgpienia z 2003 r., ktore reguluja w pkt8 ust. 3 kwestie
zwigzane z wdrozeniem dyrektywy 96/53 i decyzji 1692/96, a w szczegolnosci na akapity
drugi i trzeci tego ustepu, z ktorych jej zdaniem wynika, ze nie zostal na nig natozony zaden
termin na dostosowanie innych drog, niz drogi sktadajace si¢ na transeuropejska siec
transportowg, do maksymalnego poziomu no$nosci.

60. Panstwo to podkresla, po pierwsze, ze zgodnie z pkt8 ust. 3 akapit trzeci tego
zalacznika stopniowe otwieranie sieci drogowej dla pojazdéw w mig¢dzynarodowym ruchu
drogowym miato nastgpi¢ réwnolegle z zakonczeniem procesu modernizacji tych drdg. Nie
zgadza si¢ ono z pogladem Komisji, ze taka interpretacja bytaby sprzeczna z postanowieniami
zawartymi w zdaniu drugim tego akapitu trzeciego, przewidujagcymi zezwolenie na
uzytkowanie niezmodernizowanych czgsci sieci drég drugorzednych dla celéw zatadunku
i roztadunku przez caty okres przej$ciowy, poniewaz chodzi o wyjatek od zasady.

61. Po drugie, Rzeczpospolita Polska kwestionuje argument Komisji, zgodnie z ktérym
jego wyktadnia przepisoOw przejsciowych prowadzitaby do zaakceptowania tego, ze otwarcie
polskiej sieci drdg, zgodnie z dyrektywa 96/53, nie nastapi przed uptywem kilkudziesigciu lat.
Podnosi ono, ze dzialania modernizacyjne powinny dotyczy¢ drog asfaltowych oraz ze po
dziataniach juz podjetych, 54,2% wszystkich drég krajowych jest otwarte dla ruchu
odnos$nych pojazdow.

62. W tym wzgledzie panstwo to przypomina na wstepie, ze ok. 91% drdg publicznych
zostalo wybudowanych w Polsce przed jej przystapieniem do Unii z limitem dla drog
krajowych wynoszacym 10 ton maksymalnego nacisku pojedynczej osi i 8 ton dla innych
drdg, a ustawodawstwo polskie zostato zmienione w celu spetnienia obowigzku wynikajacego
z prawa Unii.

63. Nastgpnie Rzeczpospolita Polska wyjasnia, ze drogi krajowe, ktére stanowia 5%
wszystkich drog publicznych, obstuguja do 60% ruchu. Pozostate 95% drdg publicznych
stanowig drogi lokalne, z czego 88% to drogi powiatowe i gminne. Wykorzystuje si¢ je do
lokalnych potrzeb ajedna trzecia drég publicznych nie jest asfaltowa, jak wynika
zZ oficjalnych statystyk Eurostatu cytowanych przez Komisj¢. Rzeczpospolita Polska uwaza
w konsekwencji, ze Komisja nie moze twierdzi¢, iz 97% sieci drogowej w Polsce jest
zamknigte dla ruchu pojazdow o maksymalnym nacisku napgedowej osi wynoszacym 11,5
tony, nie biorgc pod uwagg cech tej sieci.

64. Panstwo to informuje wreszcie o stalych wysitkach, od chwili jego przystgpienia do
Unii, czynionych w celu otwarcia nowych drog krajowych z uwzglednieniem potrzeb ruchu
miedzynarodowego 1is$rodowiska oraz zwraca uwage na znaczne obcigzenie finansowe



w perspektywie  dlugoterminowej, jakim byloby stanowigce wyjatek w panstwie
cztonkowskim Unii dostosowanie catej jego sieci drog do ruchu pojazdow o maksymalnym
nacisku napedowej osi wynoszacym 11,5 tony.

b) W przedmiocie wymogu posiadania zezwolenia umozliwiajacego poruszanie si¢ po
innych drogach

65. Wychodzac =z zatozenia, ze ograniczenie korzystania zsieci drogowej nie jest
sprzeczne z art. 3 dyrektywy 96/53, Rzeczpospolita Polska dodaje, ze to wiasnie poprzez
przewidziany w art. 64 inast. ustawy — Prawo oruchu drogowym wkiad finansowy
W utrzymanie drég zniszczonych przez poruszajace si¢ po nich pojazdy cigzarowe zapewnia
si¢ dlugoterminowy swobodny ruch pojazdow o nacisku osi niedostosowanym do mozliwosci
technicznych drog.

66. W tym wzgledzie Rzeczpospolita Polska podnosi, ze Komisja przedstawita system
zezwolen w sposob czgsciowo niedoktadny, oraz wyjasnia, ze zezwolenia sg udzielane przez
zarzadce drog w przypadku zezwolen kategorii 1(38) lub przez Dyrektora Generalnego ds.
Drog Krajowych i Autostrad w przypadku zezwolen kategorii IV przeznaczonych dla
rozpatrywanych drég krajowych. Zezwolenia kategoriil sg wydawane przewoznikowi
zgodnie z wnioskiem na okres 1 miesigca, 6 miesiecy lub 12 miesigcy, bez wskazania
konkretnych pojazdow. Zezwolenie wydaje si¢ w terminie maksymalnie 7 dni roboczych od
dnia ztozenia wniosku o jego wydanie. Te same zasady obowigzuja w przypadku zezwolen
kategorii IV, z tym Ze zezwolenia te mogg zosta¢ wydane rowniez na okres 24 miesigcy i to
W maksymalnym terminie 3 dni roboczych od dnia ztozenia wniosku.

67. Zdaniem Rzeczypospolitej Polskiej, aby zagwarantowa¢ zainteresowanym stronom
pewnos¢ prawa, maksymalna kwota optaty w przypadku zezwolen kategorii | zostata ustalona
na poziomie 240 PLN (ok. 55 EUR), natomiast w przypadku zezwolen kategorii IV wynosi
ona 3600 PLN (okoto 850 EUR). Jednakze faktyczna kwota oplaty okreslonej
W rozporzadzeniu Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej w sprawie
wysokosci optaty za dopuszczenie do ruchu pojazdéw niespetniajacych norm rézni si¢
w zalezno$ci od okresu wazno$ci kazdego zezwolenia. W konsekwencji zgodnie z tabelg
niezmieniong od 2012 r. najdrozsze zezwolenie kategorii I, wazne dwanascie miesiecy,
kosztuje 200 PLN (okoto 50 EUR), natomiast zezwolenie kategorii IV, wazne dwanascie
miesi¢cy, kosztuje 2000 PLN (okoto 470 EUR), a zezwolenie wazne przez 24 miesigce —
3000 PLN (okoto 710 EUR)(39).

68. Rzeczpospolita Polska konkluduje w tej kwestii, w swojej odpowiedzi na skarge,
wskazujac, ze nie zgadza si¢ z analiza Komisji, wedlug ktdérej system ten jest kosztowny
i czasochlonny, poniewaz jest on przejrzysty iutatwia ruch przewoznikéw w calej sieci.
Odrzuca ona ponadto twierdzenie Komisji, zgodnie z ktorym brak zezwolenia skutkuje
zakazem ruchu, gdyz istnieje mozliwo$¢ wyboru innej drogi, na ktorej odbywa si¢ transport
mig¢dzynarodowy.

69. W duplice Rzeczpospolita Polska podnosi zarzut niedopuszczalnosci przedstawionych
przez Komisj¢ w replice zarzutéw dotyczacych dyskryminacji posredniej przewoznikow
z innych panstw czlonkowskich i ograniczenia swobody $wiadczenia ustug drogowych,
Z uwagi na to, ze nie zostaly one podniesione wcze$niej(40). Panstwo to dodaje, ze zarzuty te
sa w kazdym razie bezzasadne, poniewaz wnioski o zezwolenie mozna uzyska¢ bez trudu za
posrednictwem strony internetowej, sa one wydawane na okreslony czas, niezaleznie od
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liczby operacji transportu, za$ ich koszt jest stosunkowo niewielki w stosunku do potrzeb
przedsigbiorstw. Podnosi ono, ze ten przejrzysty ipraktyczny system jest zgodny zich
oczekiwaniami i nie byt przedmiotem krytyki przed wniesieniem skargi do Komisji.

2. W przedmiocie naruszenia art. 7 dyrektywy 96/53

70.  Rzeczpospolita Polska przedstawia swoje argumenty, réwniez positkowo, poniewaz
uwaza, ze jej uregulowanie jest zgodne z art. 3 dyrektywy 96/53.

71.  Twierdzi ona, ze zarzut naruszenia art. 7 dyrektywy 96/53 jest wynikiem zbyt waskiej
interpretacji tego przepisu, ktora jest sprzeczna z jego brzmieniem, poniewaz, po pierwsze,
zakres stosowania akapitu pierwszego tego przepisu nie sprowadza si¢ wylacznie do
ograniczen wynikajacych z niedostosowania drog do wskazanych pojazdéw ani do
,okreslonych odcinkéw drog”, oraz, po drugie, przypadki, o ktérych mowa w akapicie
drugim, stanowig jedynie przyktady.

72. Panstwo to wywodzi stad, ze moze ograniczy¢ ruch nie tylko na drogach
niedostosowanych do ruchu ciezkich pojazdow, lecz rowniez na czg¢$ciach sieci drogowej, na
ktorych, ze wzgledu na ich organizacje, przejazd takich pojazdéw bytby niebezpieczny lub ze
wzgledu na istnienie wielu mostow, ktorych niska no$no$¢ w granicach 20 i 30 ton zostata
zignorowana przez Komisje.

73. Ponadto Rzeczpospolita Polska uwaza, ze w przypadku niewielkiej czegsci drog
lokalnych, ktore zostaty juz przystosowane do ruchu pojazdow o dopuszczalnym nacisku osi
napedowej wynoszacym 11,5 tony, mozliwos¢ wprowadzenia ograniczen wynika z art. 7
akapit pierwszy dyrektywy 96/53, poniewaz nie istnieje w praktyce zaden interes
w dopuszczeniu ich do ruchu na tych drogach ztego wzgledu, ze chodzi co do zasady
0 odcinki, ktore nie sa zwigzane z resztg systemu drogowego i nie moga zapewni¢ ptynnosci
ruchu.

74.  Dodaje ona, w odniesieniu do przedstawionych przez Komisj¢ przyktadéw ograniczen
ruchu cigzkich pojazdéw na terytorium Polski, ze ich ruch jest obecnie dozwolony
w wigkszosci tych sytuacji, za$ dla przypadkow, w ktorych tak nie byto w dniu ztozenia
uwag(41), przewidywane sg odpowiednie zmiany.

75. Ponadto panstwo to zwraca uwagg, ze ruch miedzynarodowy w rozumieniu art. 3
dyrektywy 96/53 nie koncentruje si¢ na tych odcinkach, iprzypomina, iz przepisy
przejsSciowe zawarte w akcie przystgpienia z 2003 r. wymagajg jedynie stopniowego
otwierania drog nieobjetych transeuropejska siecig transportowg dla ruchu cigzkich pojazdow.

IV. Analiza

76.  Whniesiona przez Komisj¢ skarga o Stwierdzenie uchybienia zobowigzaniom panstwa
cztonkowskiego dotyczy zasadniczo warunkow wdrozenia, na dzien 26 kwietnia 2016 r.,
przez Rzeczpospolita Polska zasady swobodnego ruchu ci¢zkich pojazdoéw, o ktérej mowa
w dyrektywie 96/53(42) i ktéra zostata wyrazona w art. 3 ust. 1 tej dyrektywy w odniesieniu
do ruchu migdzynarodowego w granicach okreslonych w zataczniku I do tej dyrektywy.

77.  Dyskusja miedzy stronami obejmuje przede wszystkim zakres tego przepisu, poniewaz
polskie uregulowanie uzaleznia od specjalnego zezwolenia dost¢p ci¢zkich pojazdow do
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wszystkich drég publicznych, z wyjatkiem tych bedacych czescig transeuropejskiej sieci
transportowej i niektorych innych drdog krajowych.

78. Moim zdaniem zbrzmienia art.3 dyrektywy 96/53 izamierzonych celow,
przedstawionych w motywach 3, 7 i12 tej dyrektywy, jasno wynika, ze termin ,ruch
mie¢dzynarodowy” odnosi si¢ do ruchu pomigdzy panstwami cztonkowskimi, a nie poruszania
si¢ po okreslonych drogach krajowych lub drogach sieci transeuropejskiej. Jedyne
ograniczenia tego ruchu dotyczg masy 1wymiarow, ktorych wartosci sa podane
w zatagczniku | do tej dyrektywy, iwynikaja z dazenia do rdéwnowagi, o Ktorej mowa
w motywie 5 tej dyrektywy.

79.  Ten brak rozroznienia drog ze wzgledu na ich rodzaj sktonit wigc prawodawce Unii do
umozliwienia wprowadzenia wyjatku od zasady swobodnego ruchu w celu uwzglednienia
niedostosowania niektorych drog lub obiektow inzynieryjnych. Artykut 7 dyrektywy 96/53
zmierza do osiggnigcia tego celu. Zgodnie z klasyczng zasada, jako ze chodzi o odstgpstwo,
winno ono by¢ interpretowane w sposob zawezajacy.

80. Ze wzglgdu na przedmiot tego przepisu jego zastosowanie wymaga rowniez
szczegblowego uzasadnienia w odniesieniu do kazdego indywidualnego przypadku i powinno
prowadzi¢ do wyboru S$rodkéw shuzacych ochronie infrastruktury, jezeli nie jest
przystosowana do ruchu pojazdow, ktorych wymiary lub masa osiggajg najwyzsze
dopuszczalne wartosci. W konsekwencji, jakkolwiek nalezy uzna¢ - jak podnosi
Rzeczpospolita Polska — ze w art. 7 akapit drugi przedstawiono jedynie przyktad mozliwych
srodkow, to jednak wskazany przepis potwierdza to, co wynika z art. 7 akapit pierwszy,
awiec to, ze Srodki te powinny obejmowac jedynie ograniczenie mas lub wymiaréw
pojazdow ze wzgledu na nieprzystosowanie niektorych miejsc do ich ruchu.

8l. Z tego wzglgdu to wswietle tych elementdow nalezy zbada¢ zasadno$¢
sformutowanego przez Komisje zarzutu.

82. W pierwszej kolejnosci, co si¢ tyczy argumentu dotyczgcego ograniczen w ruchu
miedzynarodowym na niektérych drogach, nalezy stwierdzi¢, ze chociaz art. 41 ust. 1 ustawy
0 drogach publicznych ustanawia zasad¢ swobodnego ruchu na drogach publicznych
pojazdéw 0 maksymalnym nacisku osi napedowej wynoszacym 11,5 tony, zgodnie
z wymogami dyrektywy 96/53, jest on opatrzony zastrzezeniami, ktore ograniczaja
W znacznym stopniu jego zakres.

83.  Zart. 41 ust. 2 i 3 wskazanej ustawy wynika bowiem, ze:

- na niektorych drogach krajowych moze porusza¢ si¢ kazdy pojazd o ,nacisku
pojedynczej osi” wynoszacym 10 ton lub tylko 8 ton;

- na niektorych drogach wojewddzkich moze poruszaé¢ si¢ kazdy pojazd o ,,nacisku
pojedynczej osi” wynoszacym 10 ton;

- na pozostatych drogach wojewodzkich, na drogach powiatowych i gminnych moze
poruszac¢ si¢ kazdy pojazd o ,,nacisku pojedynczej osi” wynoszacym 8 ton.

84. Zatem, jak Rzeczpospolita Polska potwierdzita w trakcie rozprawy, w braku
rozroznienia w tresci art. 41 ust. 2 1 3 ustawy 0 drogach publicznych migdzy osig napgdowa



a nienapedowa, zakaz poruszania si¢ dotyczy kazdej osi o nacisku wigkszym niz 8 ton lub 10
ton.

85.  Z jednej strony, w zatgczniku I do dyrektywy 96/53, ktory okresla graniczne warto$ci
dopuszczalnego nacisku osi pojazdow, zostato dokonane rozréznienie mig¢dzy naciskiem ,,0si
napedowej” i naciskiem ,,pojedynczej osi nienapedowej” lub ,,pojedynczych osi”. Z drugiej
strony, maksymalny dopuszczalny nacisk osi napedowej zostatl ustalony w wysokosci 11,5
tony, za$§ w przypadku pojedynczej osi nienapedowej warto§¢ ta wynosi 10 ton. Limit nie
moze zatem zosta¢ ustalony dla osi napgdowych w wysokosci 10 ton, a dla pojedynczych osi
nienapedowych w wysokosci 8 ton. Innymi stowy, powtarzajagc terminologi¢ polskich
przepiséw, pojazdy o maksymalnym nacisku osi napedowej wynoszagcym 11,5 tony nie moga
by¢ uwazane za nienormatywne(43), poniewaz ten nacisk jest zgodny z naciskiem
okreslonym w zalgczniku Ido dyrektywy 96/53. To samo dotyczy pojazdow, ktérych
maksymalny nacisk pojedynczej osi nienapedowej wynosi 10 ton, na niektérych drogach
poddanych ograniczeniu wynoszacemu 8 ton.

86. Ponadto, jak zostalo rowniez potwierdzone na rozprawie, w przypadku tadunku
podzielnego  zakaz ruchu dotyczacy transportu  z wykorzystaniem  pojazdow
»hienormatywnych” w rozumieniu polskiego ustawodawstwa jest bezwzgledny w przypadku
niektérych drég krajowych(44) na mocy art. 64 ust.2 Prawa o ruchu drogowym, ktory
organizuje system zezwolen na poruszanie si¢ po drogach podlegajacych ograniczeniom
dostepu na podstawie art. 41 ust. 2 ustawy o drogach publicznych.

87. Co wigcej, bezsporne jest, ze na mocy polskiego ustawodawstwa 97% drog
publicznych jest zamknigte dla ruchu pojazdow o maksymalnym nacisku osi napedowe;j
wynoszacym 11,5 tony, zzastrzezeniem uzyskania specjalnego zezwolenia(45). W celu
dokonania oceny zasadnos$ci niniejszej skargi nie jest konieczne rozstrzyganie kwestii, ktorg
podniosta Rzeczpospolita Polska, czy przyjecie takiej proporcji jest korzystne ze wzgledu na
stan sieci drogowej. Wystarczy wskaza¢ na konsekwencje polskich przepisow ustawowych
W dziedzinie ruchu na sieci drog, ktore moga by¢ czesto uzytkowane.

88. Wedlug przekazanych przez Rzeczpospolita Polska danych statystycznych
pochodzacych z konica 2015 r. mniej niz 40% sieci autostrad i1 drog krajowych byto otwarte
bez ograniczen dla ruchu pojazdow, o ktdrych tu mowa, co stanowi mniej niz 4%(46) sieci
drogowej sktadajacej si¢ zautostrad, droég krajowych oraz drog wojewddzkich
najwazniejszych na terenie Polski. Dla zilustrowania tej sytuacji nadmienig¢, ze z odpowiedzi
na skarge Rzeczypospolitej Polskiej wynika, ze swobodny dojazd do wskazanych przez
Komisje w skardze miast L.omza, Nowy Sacz, Pila, Koszalin, Poznan drogami krajowymi
umozliwiajgcymi swobodny ruch pojazdéow o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi
napgdowej do 11,5 tony jest mozliwy dopiero od wejscia w zycie rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury i Budownictwa z dnia 21 kwietnia 2017 r., przytoczonego w pkt 46 niniejszej
opinii. Co wigcej bezsporne jest, ze w okolicach Wroctawia i Krakowa nie ma swobodnego
dostgpu do miejsc zaladunku iroztadunku, pomimo ze majg one podstawowe znaczenie
W dziedzinie mi¢dzynarodowego transportu drogowego towardéw. Podobnie nie jest
przedmiotem dyskusji twierdzenie Komisji, zgodnie z ktérym po roku 2017 na trasie
z Ketrzyna do Europy Zachodniej zostat utrzymany obowigzek wnioskowania do dwoch
roznych organow o dwa lub trzy zezwolenia, za ktére jest pobierana optata wynoszaca 100-
150 PLN (ok. 23-35 EUR) w celu jednokrotnego przejechania okoto 25 km.
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89.  Ponadto nalezy stwierdzi¢, ze chociaz drogi inne niz drogi krajowe lub drogi nalezace
do transeuropejskiej sieci transportu zostaty zmodernizowane w ramach krajowego programu
odbudowy drog lokalnych, finansowanego ze $rodkéw europejskich, sa one zasadniczo
zamkniete dla ruchu pojazdow o maksymalnym nacisku osi napedowej wynoszacym 11,5
tony w przypadku drég gminnych i powiatowych.

90. Co wigcej, nalezy zauwazyC, ze rozszerzenie Sieci w wyniku jej modernizacji ma
W dalszym ciggu ograniczone skutki, poniewaz wedlug wyjasnien Rzeczypospolitej Polskiej
dotyczacych reformy przeprowadzonej w 2017 r. tylko 54,2% drog krajowych, ktore stanowia
5% wszystkich drog publicznych, jest otwarte dla swobodnego ruchu pojazdow
0 maksymalnym nacisku osi napedowej wynoszacym 11,5 tony.

91.  Z calosci powyzszych rozwazan wynika, ze dostep do calej sieci drog w Polsce jest
ograniczony w warunkach sprzecznych z zasadg ustanowiong w art. 3 dyrektywy 96/53.

92. W drugiej kolejnosci, co si¢ tyczy argumentéw, podniesionych positkowo przez
Rzeczpospolitg Polska, zgodnie z ktérymi wprowadzone przez nig ograniczenia w dostgpie do
jej sieci drog dla ruchu migdzynarodowego iich system moglyby by¢ oparte na wyktadni
postanowien aktu przystgpienia z 2003 r. lub art. 7 dyrektywy 96/53, mozna zauwazy¢ na
wstepie, ze konkretnie z uwagi na skale tych ograniczen i ich ogdlny charakter, prowadza one
do sytuacji, ktorg mozna zrownac z sytuacjg okresu przejsciowego przewidzianego w akcie
przystapienia z 2003 r. Tymczasem, po pierwsze, nie mozna wywies¢ z tresci pkt 8 ust. 3
zalacznika XII do tego aktu, ze przewidziany w nim system przejSciowy miat trwaé nadal.
Przeciwnie, przepis ten mial na celu uregulowanie okresu od daty przystapienia
Rzeczypospolitej Polskiej do Unii do dnia 31 grudnia 2010 r., aby zasada ustanowiona przez
dyrektywe 96/53 mogla by¢ przestrzegana po tej dacie(47). Cel ten uzasadnial zreszta
przeznaczenie unijnych funduszy na jego realizacje.

93.  Po drugie, wydaje si¢, ze z tych samych powodoéw odnoszacych si¢ do nadmiernego
charakteru skutkow tych odstepstw, nie moga one rowniez by¢ oparte na art. 7 omawianej
dyrektywy, nawet jesli bylyby one uzasadnione przestarzaty infrastrukturg drogowa, na co
powoluje si¢ Rzeczpospolita Polska.

94, Tego rodzaju ogolne uzasadnienie nie jest bowiem przewidziane w dyrektywie 96/53
a niedostosowanie sieci drogowej zostalo wymienione wart. 7 tej dyrektywy wylacznie
w odniesieniu do szczegélnych sytuacji.

95. W konsekwencji zadne ograniczenie zalezne od rodzaju drég nie moze by¢ oparte na
tym przepisie. A fortiori, system ogdlnych zezwolen zmierzajacy do ustanawiania takich
ograniczen nie moze by¢ dopuszczalny. Co wigcej, mozna mie¢ watpliwosci co do
konkretnego uzasadnienia ograniczen ruchu na drogach wyznaczonych przez ministra
transportu, zgodnie z art. 41 ust. 2 ustawy o0 drogach publicznych, jezeli mozna je znie$¢
poprzez uzyskanie ogo6lnego zezwolenia, odptatnego, =zastrzezonego dla tadunkow
niepodzielnych na drogach najbardziej uczeszczanych 1 ograniczonego wytacznie pod
wzgledem okresu obowigzywania, a zatem bez zwigzku ze stopniem uszkodzenia drog(48)
ani z potrzebami finansowymi, na ktore powotuje si¢ Rzeczpospolita Polska w celu
uzasadnienia wtasciwosci systemu. Innymi slowy, albo dana droga moze przyjaé przejazdy,
ktorych liczba nie jest kontrolowana, przez okres mogacy wynosi¢ od jednego do 24
miesiecy, albo droga ta nie jest dostosowana do ruchu, aw takim przypadku oplata za
zezwolenie, ktorej kwota jest niewielka, nie jest w stanie temu zaradzi¢.
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96. Z powyzszego wynika, ze ograniczajac ruch pojazdéw silnikowych, ktorych nacisk osi
napedowej wynosi 11,5 tony, do drog stanowigcych cze$¢ transeuropejskiej sieci
transportowej i do niektorych innych drog krajowych oraz poddajac ruch tych pojazdéw na
innych drogach publicznych systemowi specjalnych zezwolen, Rzeczpospolita Polska
uchybita zobowigzaniom, ktore na niej cigza na mocy art. 3 1 7 dyrektywy 96/53 lacznie.

97. Nalezy zatem stwierdzi¢, ze nakladajac na przedsigbiorstwa transportowe wymog
posiadania specjalnych zezwolen umozliwiajgcych poruszanie si¢ po niektorych drogach
publicznych, Rzeczpospolita Polska uchybita zobowigzaniom cigzacym na niej na podstawie
przepisow art. 3 17 dyrektywy 96/53 tacznie, w zwigzku z pkt 3.1 i3.4 zalagcznika Ido
dyrektywy 96/53.

V. W przedmiocie kosztow

98. Zgodnie z art. 138 § 1 regulaminu postepowania przed Trybunalem Sprawiedliwos$ci
kosztami zostaje obcigzona, na zadanie strony przeciwnej, strona przegrywajaca sprawe.
Poniewaz Komisja wniosta o obcigzenie kosztami postgpowania Rzeczypospolitej Polskiej,
a Rzeczpospolita Polska przegrata sprawg, nalezy obciazy¢ ja kosztami postgpowania.

VI. Wnioski

99. W Swietle powyzszych rozwazan proponuj¢, aby Trybunal orzekl w nastepujacy
sposob:

1)  Nakladajac na przedsigbiorstwa transportowe wymog posiadania specjalnych zezwolen
umozliwiajgcych poruszanie si¢ po niektorych drogach publicznych, Rzeczpospolita Polska
uchybila zobowigzaniom cigzacym na niej tacznie na podstawie przepisow art.3 17
dyrektywy Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajgcej dla niektorych pojazdoéw
drogowych poruszajacych sie na terytorium Wspdlnoty maksymalne dopuszczalne wymiary
w ruchu krajowym i migdzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obcigzenia w ruchu
mi¢dzynarodowym, zmienionej dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/719
z dnia 29 kwietnia 2015 r. w zwigzku z pkt 3.1 i 3.4 zalgcznika I do dyrektywy 96/53.

2)  Rzeczpospolita Polska zostaje obcigzona kosztami postgpowania.

1  Jezyk oryginatu: francuski.
2 Dz.U. 1996, L 235, s. 59 — wyd. spec. w jez. polskim, rozdz. 7, t. 2, s. 478.
3 Dz.U. 2015, L 115, s. 1, zwana dalej ,,dyrektywa 96/53”.
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4 W 2016 r. wzrést on 05,1% w poréwnaniu z 2015 r. wedtug danych statystycznych
dostarczonych przez Eurostat.

|on

Dz.U. 1985, L 2, s. 14.

[op)

Dz.U. 1986, L 221, s. 48.

7 Dz.U.2007, L263, s.1. Kategoria M, zgodnie z pkt 1.1 czeSci A zalacznika II do
dyrektywy 2007/46, oznacza ,[plojazdy silnikowe majace co najmniej cztery kola,
zaprojektowane i wykonane do przewozu o0sob”. Kategoria N2, zgodnie z ppkt 1.2.2 czes$ci A
do zalagcznika Il do tej dyrektywy, obejmuje ,[p]ojazdy zaprojektowane iwykonane do
przewozu tadunkéw, ktorych maksymalna masa przekracza 3,5 tony, ale nie przekracza 12
ton”. Kategoria N3, zgodnie z ppkt 1.2.3 czgéci A zalacznika I do omawianej dyrektywy,
obejmuje ,,[p]ojazdy zaprojektowane iwykonane do przewozu tadunkow, ktorych
maksymalna masa przekracza 12 ton”.

8  Zobacz przypis 9 niniejszej opinii.

9 Punkt 1 nosi tytul ,,Maksymalne dopuszczalne wymiary pojazdow, okreslone w art. 1

ust. 1 lit. @)”. Punkt 2 odnosi si¢ do ,,maksymalnej dopuszczalnej masy pojazdu (w tonach)”.

10  Maksymalna dopuszczalna masa tych pojazdéw waha si¢ w przedziale 18-44 tony.

11  ,,Pociagi drogowe z pigcioma lub szeScioma osiami”.

12 ,,Pojazdy przegubowe pigcio- lub szescioosiowe”.

13 ,,Czteroosiowe pociggi drogowe sktadajace si¢ z pojazdu silnikowego i przyczepy
dwuosiowej”.
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14, Pojazdy przegubowe czteroosiowe sktadajgce si¢ z dwuosiowego pojazdu silnikowego
i jednej dwuosiowej przyczepy, [z rozréznieniem w zaleznoSci od] odleglto$[ci] miedzy
osiami naczepy [...]”.

15 ,,Pojazdy silnikowe”.

16 ,,Trojosiowe autobusy przegubowe”.

17 Dz.U. 1996, L 228, s. 1 —wyd. spec. w j¢z. polskim, rozdz. 7, t. 2, s. 364.

18 Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie unijnych
wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (Dz.U. 2010, L 204,
s. 1).

19 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie
unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajace
decyzje nr 661/2010 (Dz.U. 2013, L 348, s. 1).

20 W art.1 ust.1 decyzji 884/2004/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
29 kwietnia 2004 r. zmieniajgcej decyzje 1692/96/WE w sprawie wspolnotowych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (Dz.U. 2004, L 167, s. 1 — wyd.
spec. W jez. polskim, rozdz. 7, t. 8, s. 254) data ta zostala zastgpiona przez ,,2020 r.”. Zobacz
réwniez motywy 1, 4 1 5 tej decyzji.

21  Dz.U. 20083, L 236, s. 33, zwanego dalej ,,aktem przystapienia z 2003 r.”.

22 Dz.U.2002, L67,s.47 —wyd. spec. w jez. polskim, rozdz. 7, t. 6, s. 85.

23 Dz.U.nr 14, poz. 60.
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24 A wiec w dniu 26 kwietnia 2016 r., jak zostato potwierdzone na rozprawie.

25 Dz.U.z2015r., poz. 802.

26 Dz.U.nr 98, poz. 602.

27 A wiec w dniu 26 kwietnia 2016 r., jak zostato potwierdzone na rozprawie.

28 W art.2 pkt35c ustawy - Prawo oruchu drogowym, przytoczonym przez
Rzeczpospolita Polska, zdefiniowano ,,pilota” jako osobe odpowiedzialng za zapewnienie
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz minimalizacj¢ utrudnien w ruchu drogowym w czasie
przejazdu danego pojazdu.

29  Tabela ta wskazuje wymiary (dtugos¢, szeroko$¢ i wysokos¢) 1 naciski osi dla kazdej
z tych kategorii.

30 Mianowicie zezwolenie na  korzystanie zdrog gminnych, powiatowych
i wojewaodzkich.

31  Mianowicie zezwolenie na poruszanie si¢ po drogach krajowych.

32 Zgodnie z kursem wymiany z dnia 26 kwietnia 2016 r. Stuzy on za punkt odniesienia
dla kwot przytaczanych dalej.

33 Dz.U.z2012r., poz. 366.

34  Sprawa w systemie EU Pilot nr5913/13/MOVE. Rzeczpospolita Polska wyjasnita
w swojej duplice, ze Ogo6lnopolski Zwigzek Pracodawcow Transportu Drogowego ztozyt
skarge do Komis;ji.
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35  Zobacz pkt 5, 10 niniejszej opinii.

36 Komisja wyjasnia, ze miejsce to jest rOwniez nazywane ,,pierwsza i ostatnig milg”.

37 Dz.U.z2017r., poz. 878.

38  Mianowicie w przypadku odcinkéw drog nalezacych do jego kompetencji, a wige drog
gminnych, powiatowych i wojewodzkich.

39  Wedhug kursu walutowego z dnia 26 kwietnia 2016 r. (zob. przypis 32 niniejszej opinii)
kwoty te wynosily ok. 55 EUR, 823 EUR, 46 EUR, 460 EUR i 686 EUR.

40  Zobacz pkt 51, 52 niniejszej opinii.

41  Mianowicie w dniu 25 maja 2017 r.

42  Dla przypomnienia kategorii zob. pkt 5, 10 niniejszej opinii.

43  Zobacz pkt 17, 19 niniejszej opinii.

44 W takim przypadku wymagane jest zezwolenie kategorii IV. Tymczasem jedyny
wyjatek przewidziany w przypadku tadunku podzielnego dotyczy pojazdéw dopuszczonych
do ruchu na podstawie zezwolen kategorii I lub 11.

45 Z wyjatkiem przypadku ladunkow podzielnych pojazdéw poruszajacych si¢ po
niektorych drogach krajowych.
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http://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf?text=&docid=205887&pageIndex=0&doclang=PL&mode=req&dir=&occ=first&part=1&cid=957775#Footref43
http://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf?text=&docid=205887&pageIndex=0&doclang=PL&mode=req&dir=&occ=first&part=1&cid=957775#Footref44
http://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf?text=&docid=205887&pageIndex=0&doclang=PL&mode=req&dir=&occ=first&part=1&cid=957775#Footref45

46  Zgodnie zpisemng odpowiedzig udziclong na pytanie czwarte skierowane przez
Trybunal do Rzeczypospolitej Polskiej, udziat ten wynosit 6% na podstawie danych z konca
2016 .

47  Zobacz podobnie V. Kronenberger, Transport Policy, w: F. Merli, S. Huster (Hrsg.),
Die Vertrage zur EU-Osterweiterung. Kommentar mit systematischen Erlaunterungen, Berlin,
Berliner Wissenschafts-Verlag, 2008, s.297-322, w szczeg6lnosci pkt 33-36, 54 (artykut
W jezyku angielskim).

48 Nalezy wtym wzgledzie przypomnieé, ze niektore modernizowane drogi sa objgte
systemem ruchu obwarowanym warunkiem uzyskania zezwolenia (zob. pkt 89 niniejszej
opiniti).
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