
Kraków, 9 lipca 2015

Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju

ul. Wspólna 2/4

00-926 Warszawa

Działając  w imieniu  firm transportowych  świadczących  usługi  przewozu pojazdami

nienormatywnymi zwracam się z uprzejmą prośbą o wszczęcie niezbędnego postępowania

mającego  na  celu  doprecyzowanie  i  uaktualnienie  przepisów  związanych  z  przejazdami

nienormatywnymi.

Pakiet ustaw, który został uchwalony przez Sejm RP w 2011 roku znacząco poprawił

realia transportu ponadgabarytowego, jednak po ponad 3 latach funkcjonowania dały się we

znaki nowe obszary wymagające natychmiastowej korekty. Najbardziej istotne zagadnienia

można zebrać w następujące grupy:

I

Definicja ładunku niepodzielnego – zbyt ogólna regulacja powoduje problemy nie

tylko dla przewoźników ponadgabarytowych, ale także normatywnych pojazdów ciężarowych

o DMC 40 ton. W obecnym stanie prawnym, który pozwala na daleko idącą interpretację

prawa  przez  organy  kontrolne,  dochodzi  do  krzywdzących  przypadków

w których:

-  przewóz  kombajnu  rolniczego  –  przewoźnik  uzyskał  decyzję  administracyjną

w zakresie przejazdu pojazdem nienormatywnym z ładunkiem (kombajn). Wszystkie

parametry (długość, szerokość, wysokość, DMC oraz naciski osi) zostały dochowane.

W celu przewozu tego typu ładunku konieczne jest  zdemontowanie  headera oraz

umieszczenie  go  wzdłuż  specjalistycznej  naczepy.  W  trakcie  licznych  kontroli

dokonywanych przez Inspekcję Transportu Drogowego (dalej zwana ITD) dochodzi

do nakładania  kar  z  powodu domniemanego niedochowania  warunków przejazdu.

Wg ITD kombajn oraz header lub zdemontowane koła należy traktować jako odrębne

(podzielne)  ładunki.  W  konsekwencji  takiego  rozumowania  i  stosowania  prawa,

przewoźnik, który złożył wniosek, uiścił opłatę i uzyskał zezwolenie, zostaje obciążony
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karą administracyjną w wysokości  nawet  15.000 zł.  Takich przypadków można by

mnożyć.  Od  przewozu  niewielkich  maszyn  budowlanych,  traktorów  rolniczych,

poprzez przewóz drutów lub rur.

-  obecna  definicja  ładunku  niepodzielnego  uniemożliwia  w  praktyce  nabycie

odpowiedniego  zezwolenia  na  przejazd  pojazdami  na  pograniczu  normatywności.

W przypadku dróg krajowych oznaczonych dopuszczalnym naciskiem osi do 8 lub 10

ton, bardzo często dochodzi do nałożenia kar na przewoźnika za brak zezwolenia

kategorii IV. Pojazd nie przekracza dopuszczalnych wymiarów lub masy całkowitej,

nacisk  osi  wynosi  np.  10,2  tony,  przewoźnik  posiada  zezwolenia  na  przejazd

pojazdem do 11,5 tony nacisku na oś,  a mimo wszystko zostaje obciążony karą.

Przyczyną nałożenia kary jest z „podzielność ładunku”. Organy kontrolne nie uznają

posiadanych  zezwoleń  i  nakładają  kary  administracyjne.  Ten  przypadek  dotyczy

przede wszystkim standardowych zespołów pojazdów, które w liczbie setek tysięcy

sztuk poruszają się codziennie po polskich drogach.

Nie  tylko  w  ocenie  OSPTN  w  przypadku  dochowania  normatywnych  wymiarów

pojazdu oraz masy całkowitej, zezwolenie kategorii IV powinno uprawniać do poruszania się

ciągnika siodłowego z naczepą,  którego nacisk osi  nie przekracza 11,5 ton.  Dzięki  temu

diametralnie  wzrośnie  wysokość  wpływów z  opłat  za wydane  zezwolenia  (którymi  objęte

zostaną  standardowe  ciężarówki  poruszające  się  po  drogach  krajowych).  Dodatkowo

zmniejszona zostanie ilość emisji spalin dzięki ograniczeniu ilości pojazdów poruszających

się po drogach publicznych. Nie ma żadnego uzasadnienia technologicznego w ograniczaniu

przejazdów pojazdami,  które charakteryzują się identycznymi siłami  oddziaływującymi na

nawierzchnię  drogi,  a  jedyna  różnica  polega  na  ilości  sztuk  rzeczy  znajdujących  się  na

naczepie. Obecne, skrajnie rygorystyczne podejście, doprowadza do absurdalnych konkluzji,

iż drut o długości np. 16 metrów może być przewożony tylko w liczbie 1 sztuki na jednym

pojeździe.  Podobnie  rury  i  inne  ładunki,  które  przy  stosunkowo  niewielkiej  masie,

przekraczają inne parametry dopuszczone do ruchu.  Załadowanie 2 lub więcej  sztuk rur,

o  masie  zaledwie  kilku  ton  na  standardowy  pojazd  o  ładowności  24  tony,  spowoduje

nałożenie kary jedynie z przyczyny „podzielności” ładunku.

Dalsze  funkcjonowanie  tej  jakże  nieprecyzyjnej  definicji  powoduje  niepotrzebne

konflikty  na  linii  obywatel  –  państwo  oraz  nakładanie  kar  administracyjnych  pomimo
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dołożenia  najwyższej  staranności  przez  przewoźników  (zarówno  ponadgabarytowych  jak

i normatywnych).

II

Odpowiedzialność  nadawców  za  brak  zezwoleń  i  przeciążenia  pojazdów –

zmiany  z  2011  roku,  stanowić  miały  duży  krok  w  kierunku  równomiernego  rozłożenia

odpowiedzialności  z  tytułu  przeciążania  pojazdów  pomiędzy  przewoźnika

i nadawcę. Niestety w praktyce, zbyt ogólna treść przepisów spowodowała, że zachowania

nadawców  są  w  praktyce  bezkarne.  Liczne  orzeczenia  Wojewódzkiego  Sądu

Administracyjnego  są  potwierdzeniem  powyższej  tezy.  Mając  na  uwadze  kierunek  jaki

wskazuje Unia Europejska np. poprzez treść art. 10f Dyrektywy Parlamentu Europejskiego

I Rady (UE) 2015/719, warto rozpocząć wdrażanie regulacji mających na celu równomierne

i adekwatne do zawinienia podzielenie odpowiedzi pomiędzy przewoźnikiem a wysyłającym.

Nie  jest  naszym  celem  zrzucanie  odpowiedzialności  na  nadawców,  ale  należy  otwarcie

zwrócić  uwagę  na  nierzetelne  zachowanie  ze  strony  wysyłających.  W  chwili  obecnej

przewoźnik ponosi niezawinioną odpowiedzialność nawet w przypadku, gdy kontener morski,

zabezpieczony plombą celną spowoduje przekroczenie norm związanych z masą pojazdu

lub naciskami osi. Przewoźnik nie jest w stanie ocenić zawartość kontenera (w kontekście

podzielności  ładunku),  ani  tym  bardziej  jego  realnej  masy,  a  mimo  wszystko  ponosi

odpowiedzialność za przekroczenie norm.

III

Dźwigi  samojezdne –  w  tym  zakresie  spotykamy  dwa  jakże  istotne  problemy.

Pierwszy to kwestia ogromnej biurokracji związanej z rejestracją tego typu pojazdu. Zwracam

szczególną  uwagę,  iż  mianem  rejestracji  mam  na  myśli  administracyjne  zarejestrowanie

dźwigu, bez prawa do poruszania się pod drogach. W krajach członkowskich UE rozróżnia

się  kwestię  administracyjnego  zarejestrowania  pojazdu,  który  powinien  być  stosunkowo

prosty oraz szybki, od faktycznego poruszania się takim pojazdem po drogach. Okazuje się

jednak,  że  administracyjne  zarejestrowanie  pojazdu  w  Polsce  to  kwestia  4-10  miesięcy.

Drugi problem to brak odpowiedniego zezwolenia pozwalającego na poruszanie się takimi

pojazdami  specjalnymi  po drogach.  W większości  przypadków dźwig  samojezdny z  racji

swojej  masy  przekracza  dopuszczalne  naciski  osi,  a  to  wymusza  uzyskanie  zezwolenia

kategorii  VII.  Mając  na  uwadze  obiektywną  konieczność  przemieszczania  tego  typu
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pojazdów w celu świadczenia usług, bardzo często związanych z rozbudową infrastruktury

publicznej,  nie  powinno  dochodzić  do  przypadków,  w  których  uzyskanie  zezwolenia

zniechęca  lub  w  praktyce  uniemożliwia  przeprowadzenie  pełnej  procedury.  W  związku

z  powyższym  wnosimy  o  przygotowanie  zmian  w  zakresie  poruszania  się  dźwigami

samojezdnymi,  które  pozwolą  na  szybkie  reagowanie  na  potrzeby  rynku.  Pojazdy  te  są

niezbędne w procesie budowy infrastruktury, a obecna treść aktów prawnych uniemożliwia

przemieszczanie ich z jednego miejsca budowy na inne.

IV

Pilotaż –  ROZPORZĄDZENIE  MINISTRA  TRANSPORTU,  BUDOWNICTWA  I

GOSPODARKI  MORSKIEJ  z  dnia  23  maja  2012  r.  w  sprawie  pilotowania  pojazdów

nienormatywnych.  W  opinii  praktyków  (przewoźników  oraz  firm  pilotujących)  przepisy

dotyczące uzyskiwania uprawnień dotyczących pilotowania pojazdów nienormatywnych oraz

wyposażenia  pojazdów  pilotujących  wymagają  pilnych  zmian.  Aktualne  przepisy  nie

zapewniają należytego bezpieczeństwa w ruchu drogowym, ani odpowiedniego standardu

świadczenia  usług  związanych  z  kierowaniem  ruchu.  Przygotowujemy  zestawienie

analogicznych regulacji prawnych z innych krajów członkowskich UE, aby w możliwie krótkim

czasie  przedstawić  odpowiednim  organom  gotowe  rozwiązania,  które  przez  wiele  lat

funkcjonują  w  krajach  Europy  zachodniej.  Zarówno  wyposażenie  pojazdu  jak  i  definicja

pojazdu  wykonującego  pilotowanie  wymaga  natychmiastowych  zmian.  „WZÓR  TABLICY

OZNAKOWANIA POJAZDU WYKONUJĄCEGO PILOTOWANIE”  stanowiący  załącznik  do

powyższego rozporządzenia, w praktyce jest niemożliwy do zastosowania, co wynika ze zbyt

szczegółowego uregulowania odległości pomiędzy konkretnymi znakami.

V

Skrajnia  drogi a  szerokość  pojazdu  wraz  z  ładunkiem  -  par.  10  ust.  1  pkt  3

rozporządzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 22 Czerwca

2012r. w sprawie zezwoleń na przejazd pojazdów nienormatywnych (Dz.U. z 2012 r., poz.

764).  Ten  zapis  także  wymaga  natychmiastowej  nowelizacji.  Doprowadza  on  do

ograniczenia możliwości korzystania z dróg szybkiego ruchu (drogi ekspresowe i autostrady)

w  związku  z  barierami  ochronnymi  stanowiącymi  skrajnię  drogi.  Nowoczesne  naczepy

niskopodwoziowe mają możliwość podniesienia ładunku na tyle wysoko, że nie koliduje on

z  infrastrukturą  drogową.  Dzięki  temu  pojazd  przy  minimalnej  prędkości  i  uniesionej
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powierzchni  ładunkowej,  może  bezkolizyjnie  pokonać  np.  zjazdy  i  łączniki  na  drogach

ekspresowych.  Niestety  literalne  rozumienie  tego  przepisu  powoduje,  że  zezwolenie  na

przejazd pojazdem normatywnym nie zostaje wydane, pomimo, że istnieje łatwy sposób na

bezpieczne wykonanie transportu.

Reasumując, celem OSPTN jest doprecyzowanie zmian jakie wdrożono w 2011 roku.

Dzięki  rozszerzeniu  kilku  definicji  oraz  umożliwieniu  wykupienia  zezwoleń  dla  pojazdów

specjalnych (dźwigi) prawo nie będzie ograniczało rzeczywistości z jaką na co dzień radzą

sobie  inwestorzy,  przewoźnicy,  użytkownicy  dróg  oraz  nadawcy.  Ponadto  wpłynie  to  na

zwiększenie  wpływów  do  kasy  Skarbu  Państwa  oraz  zwiększenie  zaufania  obywateli  do

organów publicznych.

Wnoszę o powołanie dedykowanej grupy roboczej składającej się z przedstawicieli

MIiR,  GDDKiA,  ITD  oraz  środowiska  przewoźników  i  nadawców,  aby  doprecyzować

regulacje prawne związane z transportem drogowym.

Z wyrazami szacunku

Do wiadomości:

1. GENERALNA DYREKCJA DRÓG KRAJOWYCH I AUTOSTRAD

ul. Wronia 53

00 - 874 Warszawa

2. Główny Inspektorat Transportu Drogowego 

Al. Jerozolimskie 94

00-807 Warszawa
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