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Odpowiadajac na pismo z dnia 30 wrzesnia br. (otrzymane w dniu 3 pazdziernika br.)
nr DTD.4.0210.2.2016.MB.2, przekazujace do konsultacji spolecznych projekt
ustawy o zmianie ustawy Prawo o ruchu drogowym, chciatbym przedstawi¢ opinie
zwiazku pracodawcow ,Transport i Logistyka Polska” w sprawie zaproponowanych
przepisow.

Rozwiazania zawarte w przekazanym do konsultacji projekcie obejmuja szeroki
zakres zagadnien: od kwestii zwiazanych z bezpieczenstwem i zasadami ruchu
drogowego po rozwiazania dotyczace dopuszczania pojazdéw do ruchu drogowego,
w szczegolnosci badan technicznych pojazdéw. Wszystkie te zagadnienia leza
w obszarze zainteresowania naszego zwiazku ze wzgledu na cele okreslone przez
statut TLP. Wsrod tych celéw wymieni¢ mozna zaréwno ,ochrone, promowanie
i reprezentowanie wspélnych etycznych, ekonomicznych i prawnych intereséw swoich
czlonkéw, zwiqzanych z dzialalnosciq polegajaca na wykonywaniu przewozéw
drogowych oraz dziatalnosci w zakresie spedycji i logistyk?, jak i ,dzialania na rzecz
poprawy szeroko rozumianego bezpieczenstwa zaréwno w obrocie handlowym, jak tez
w przewozach i ruchu drogowym”.

Dlatego tez nasze uwagi odnosi¢ si¢ beda zaréwno do kwestii majacych znaczenie
gospodarcze dla przewoznikow, jak i do kwestii spolecznych 2zwiazanych
z bezpieczenstwem ruchu drogowego. Te ostatnie zagadnienia oprocz wymiaru
ludzkiego maja takze paradoksalnie wymiar ekonomiczny. Nawet zwykla kolizja nie
niosaca za soba ofiar w ludziach powoduje utrudnienia w ruchu drogowym i zwigzany
z tym dluzszy czas dostawy przesylki towarowej, a tym samym koszty wymierne
w skali przedsiebiorstwa i calej gospodarki narodowej. Kazda ranna lub zabita osoba
oprocz traumy i tragedii, oznacza takze straty (koszty) spoleczne, ktérych wysokos¢
w Polsce okres§lona zostata przez Bank Swiatowy, na taczna kwote ok. 27 do 34 mld
zl rocznie. Majac na uwadze fakt, iz w coraz wigckszym stopniu ww. koszty zewnetrzne
zwiazane z ruchem drogowym przerzucane sa na przedsiebiorcow, a w szczegélnosci
na branze transportu drogowego, w postaci podatkow i innych danin publicznych,
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pragniemy w naszej opinii przedstawic takze rozwiazania, ktérych wdrozenie mogloby
mie¢ wplyw na ograniczenie ww. obciazen przez poprawe szeroko rozumianego
bezpieczenstwa na naszych drogach.

Szczegbtowe uwagi dotyczace rozwigzan zawartych w projekcie
ustawy przedstawionym do konsultacji spotecznych:

Ad. art. 1 pkt 2 lit. a, b i e oraz pkt 3 projektu

W projekcie zaproponowano wprowadzenie (zalegalizowanie) do ruchu drogowego
tzw. urzadzen transportowych, czyli urzadzen przeznaczonych do ruchu pieszych
poruszanych sila mig¢séni ludzkich lub za pomoca silnika elektrycznego.
Zaproponowane rozwiazania budza bardzo powazne watpliwosci, gdyz:

1) nie okreslono nawet minimalnych wymagan technicznych w zakresie: masy
wlasnej takiego urzadzenia, sposobu konstrukcji minimalizujacej skutki
kolizji z pieszym, mozliwosci hamowania i kierowania urzadzeniem,
oswietlenia pojazdu; wszystkie ww. podniesione a nie uregulowane
w projekcie kwestic maja bezposredni wplyw na potencjalne zagrozenie
bezpieczenstwa ruchu;

2) nie uregulowano dostatecznie statusu osoby poruszajacej si¢ takim
urzadzeniem w szczegolnych sytuacjach ruchu drogowego; jako przyklad
mozna wskazaé¢ ,przejezdzanie” takim urzadzeniem po przejsciu dla
pieszych lub po przejezdzie dla rowerzystow;

3) skutkiem kolizji takiego blizej nieokreslonego pod wzgledem technicznym
urzadzenia z rowerzysta, a w szczegolnosci z kierujaca rowerem osoba
starsza lub dzieckiem moga by¢ powazne uszkodzenia ciala, a w skrajnych
przypadkach $mieré; energia kinetyczna takiego urzadzenia wraz
z korzystajaca z niego osoba dorosla (zakladamy mase laczna 100 kg
i predkos¢ 25 km/h) moze wynies¢ nawet do 8,7 MJ.

Majac na uwadze powyzsze uwazamy, iz kwestia uzywania takich urzadzen
wymaga znacznego dopracowania, a przepisy w tym zakresie w zaproponowanym
ksztalcie moga jedynie spowodowaé pogorszenie bezpieczenstwa na drodze.

Ad. art. 1 pkt 2 lit. c i pkt 6 projektu

W projekcie zaproponowano doprecyzowanie przepisow art. pkt 35a i art. 62
ust. 4b ustawy - Prawo o ruchu drogowym odnoszacych si¢ do pojazdéw
nienormatywnych ze wzgledu na liczbe pojazdéw z zespole pojazdéow lub ze
wzgledu na dhugosc.

Nie wnoszac zastrzezen do propozycji tych konkretnych zapiséw, pragniemy
zwroci¢ uwage na dwie kwestie, ktére naszym zdaniem powinny takze znalezc¢
swoje miejsce w przedmiotowym projekcie ustawy, a ktore zwiazane sa
przynajmniej cze$ciowo z ruchem pojazdéw nienormatywnych (w rozumieniu
polskiego prawa). Sa to:



e spelnienic wymagan prawa europejskiego w zakresie dopuszczenia do
ruchu po polskich drogach publicznych przynajmniej pojazdow
wykonujacych miedzynarodowy transport drogowy oraz pojazdéw
uczestniczacych w przewozach intermodalnych, ktérych naciski
pojedynczej osi napedowej wynosza 11,5 t.

e stworzenie podstaw prawnych dla prowadzenia programoéow pilotazowych
majacych na celu zbadanie mozliwosci wprowadzenia do ruchu na
terytorium Polski nowych typéow pojazdéw: o wymiarach lub masie
przekraczajacej obowiazujace wielkosci (np. zespoly pojazdéw EuroCombi
o dlugosci 25,25 m) oraz pojazdéw autonomicznych lub semi-
autonomicznych (truck-platooning);

Odnoszac si¢ do pierwszej kwestii, czyli ograniczonego dostepu do polskiej
infrastruktury drogowej normatywnie zaladowanych pojazdéw o nacisku 11,5t na
0§ nalezy stwierdzi¢, iz moga sie¢ one porusza¢ po mniej niz 2% polskiej
infrastruktury drogowej. Tymczasem zgodnie z Traktatem akcesyjnym oraz
Dyrektywa 96/53/WE Polska jest zobowiazana umozliwic korzystanie
z nieunowoczes$nionych cze¢sci drugorzednej sieci drog, tam gdzie jest to
technicznie mozliwe, dla celow zaladunku i rozladunku pojazdow speiniajacych
wymagania Dyrektywy Rady 96 /53 /WE wykonujacych miedzynarodowy transport
drogowy. Kwestia ta jest obecnie przedmiotem postepowania Komisji Europejskiej
wobec Polski, w ktérym zarzucono nam, iz polskie administracyjne ograniczenia
w dostepie do drog oprécz naruszenia przepisow szczegolowych stanowia istotng
bariere¢ i utrudnienie w wymianie towarowej. W tym miejscu nalezy dodac,
iz w ocenie TLP ograniczenia naciskowe stawia jedna z najpowazniejszych barier
rozwojowych dla Polski, zniechecajac do inwestycji na terenie naszego kraju oraz
pogarszajaca konkurencyjnosé polskiej gospodarki narodowej, w szczegblnosci
w odniesieniu do eksportu. Analizujac te kwestie warto wskazaé, Zze zaden
z ladowych terminali kontenerowych, ani zaden z portow morskich obshugujacych
transport intermodalny nie ma zapewnionego polaczenia drogowego
umozliwiajacego legalne wykonywanie tego transportu. Drogi prowadzace do tych
terminali maja w wiekszosci no$nos¢é 8t, a jedynie w niektoérych przypadkach 10t.
Tymczasem drogowy przewdz normatywnie zaladowanego kontenera, wymaga
nacisku 11,5t!

Aby doraznie rozwiaza¢ ww. problemy przynajmniej w odniesieniu do
mi¢dzynarodowego transportu drogowego i transportu intermodalnego
proponujemy w art. 64e ust. 1 Prawa o ruchu drogowym po pkt la dodanie pkt 1b
w brzmieniu:

»1b) pojazdu (zespotu pojazdéw) wykonujacego miedzynarodowy przewoz
drogowy oraz pojazdu (zespoltu pojazdéw) przewozqcego kontener uzywany

w transporcie intermodalnym - w zakresie nacisku osi, o ile:

a) naciski osi pojazdu przekraczajq wartosci okreslone dla danej drogi, lecz nie
przekraczajq wartosci przewidzianych dla drogi, na ktérej dopuszczony jest
ruch pojazdéw o nacisku pojedynczej osi napedowej 11,5t,

b) pojazd (zespél pojazdéw) porusza sie po danej drodze w zwiqzku
z koniecznoscia dojazdu do miejsca zaladunku lub rozladunku,
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potwierdzonego migdzynarodowym listem przewozowym CMR lub inny
odpowiedni dokument przewozowy,

¢) nie istnieje alternatywna droga dojazdu, dla ktérej okreslono nacisk osi
11,5¢,

d) trasa po ktérej porusza sig pojazd (zespol pojazdéw) w minimalny sposob
wykorzystuje odcinki drog, na ktérych przewidziany jest ruch pojazdéw
o nacisku osi do 8 lub 10t;"

Zaproponowane rozwiazanie nie likwiduje w pelni problemu ograniczonej
dostepnosci infrastruktury drogowej. Niemniej w naszej ocenie wprowadz
rozwiazania stanowiace warunek konieczny, dla zakonczenia postepowania
Komisji Europejskiej wobec Polski.

Oczywiscie nadal pozostawa¢ beda problemy obslugi specjalnych stref
ekonomicznych, centrow logistycznych, magazynéow paliwowych w krajowym
transporcie drogowym, a takze problemy ruchu pojazdéw specjalistycznych
uzywanych w budownictwie (np. do przewozu mieszanek betonu). Dlatego tez w
najblizszym okresie przeslemy do Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa
propozycje rozwiazania tych probleméw, co jednak wymaga¢ bedzie znacznie
szerszych zmian wykraczajacych poza zakres przedmiotowy konsultowanego
projektu.

- - —

Z kolei odnoszac sie do postulatu prowadzenia w Polsce programow pilotazowych,
stoimy na stanowisku, iz brak podstaw prawnych do podjecia badan i testow
nowych typéw pojazdéw w sposob istotny ogranicza mozliwosci rozwojowe
i innowacyjnosé polskiego przemystu oraz polskiej branzy transportu drogowego.
Obecnie badania takie prowadzone sa jedynie w niektorych parnstwach zachodnicej
Europy, co w przyszlosci postawi gospodarke tych panstw w uprzywilejowanej
pozycji na wspélnym europejskim rynku. Zmiany w zakresie wykorzystania
pojazdéw ponadgabarytowych z punktu widzenia obecnych regulacji prawnych
lub wykorzystania pojazdéw autonomicznych lub takich w ktorych rola
prowadzacego pojazdem jest ograniczona sa nieuniknione, chociazby ze wzgledu
na poglebiajacy sie deficyt kierowcéw (w Polsce wg raportu PwC w 2025 r.
brakowac moze ok. 300 tysiecy kierowcow).

Dlatego tez uwazamy za niezbedne stworzenie podstaw prawnych umozliwmiajacych
prowadzenia takich badan. W tym celu proponujemy po art. 64i dodanie art. 64j
w brzmieniu:
JArt. 64j. 1. Minister wilasciwy do spraw transportu moze w drodze
rozporzadzenia zezwoli¢ na ruch pojazdéw niespelniajacych warunkéw
technicznych w celu przeprowadzenia programu pilotazowego, badari lub
testéw drogowych okreslajqgce:

1) zasady uczestnictwa w programie, badaniu lub w testach dla
zainteresowanych przedsiebiorcéw i innych podmiotow;

2) rodzaj i zakres odstepstw od warunkéw technicznych dla pojazdéw
uczestniczqcych w programie, badaniu lub testach;
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3) szczegblowy wykaz drég lub ich odcinkéw, po ktérych mogaq poruszac sie
pojazdy, o ktérych mowa w pkt 1;

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

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

6) wysokosé oplat pobieranych za wydanie dokumentéw, o ktérych mowa
w pkt 5.

2. Wydajqc rozporzqdzenie, o ktérym mowa w ust. 2 minister wlasciwy do
spraw transportu uwzgledni:

1) prognozy dotyczace rozwoju techniki motoryzacyjnej,

2) konieczno$é zapewnienia bezpieczeristwa innych uczestnikéw ruchu
drogowego;

3) warunki techniczne infrastruktury drogowej na ktorej odbywalby sie
ruch pojazdéw uczestniczacych w programie, badaniach lub testach;

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

Ad. art. 1 pkt 15 projektu

W zaproponowanym nowym brzmieniu art. 83 pkt 2 Prawa o ruchu drogowym
mowa jest o dodatkowej oplacie przeznaczonej na nowotworzony Fundusz
Zapewnienia Prawidlowej Jakosci Badan Technicznych Pojazdow. Pomysl
utworzenie funduszu znajduje rozwiniccie w kolejnych propozycjach przepisow
art. 86z-86zd Prawa o ruchu drogowym. Jak wynika z projektu, srodki
gromadzone w tym funduszu maja mie¢ przeznaczenie m.in. na finansowanie
nadzoru nad stacjami kontroli pojazdow oraz rozbudowe stacji kontroli pojazdow
nalezacych do TDT. Uwazamy Ze nie powinno si¢ obciaza¢ tymi kosztami
wlascicieli i posiadaczy pojazdow. Kazdy z nich placi bowiem podatki i inne daniny
publiczne trafiajace do budzetu panstwa lub samorzadu terytorialnego
z przeznaczeniem m.in. na wykonywanie zadan z zakresu administracji
publicznej. Do takich zadan nalezy takze prowadzenie nadzoru nad stacjami
kontroli pojazdéw. Z kolei finansowanie budowy stacji kontroli pojazdow
nalezacych do TDT moze by¢ finansowane z kredytu inwestycyjnego, ktory byltby
splacany z oplat za przeprowadzane badania. Transportowy Dozor Techniczny,
jako panstwowa osoba prawna moze zaciaga¢ takie kredyty, a ich uzyskanie ze
wzgladu na ustawowo zagwarantowany zakres dzialan i oplat nie powinno
stanowi¢ jakiegokolwiek problemu. Dlatego uwazamy za niewlasciwe tworzenie
pozabudzetowego funduszu gromadzacego srodki na wykonywania nadzoru oraz
dokonywanie inwestycji, w szczegélnosci wobec faktu, iz nie powoduje to
zmniejszenia innych obciazen natozonych na wlascicieli i posiadaczy pojazdow.
Tworzenie funduszu byloby takze uzasadnione, gdyby za badania wykonywane
w SKP nalezacych do TDT nie byly pobierane oplaty lub mialby one wymiar
symboliczny, na co si¢ raczej nie zanosi.



Powazny sprzeciw budzi propozycja nowego brzmienia przepisow art. 84 ust. 5
iart. 86 ust. 4 pkt 1 Prawa o ruchu drogowym wprowadzajacych zasade, ze
wlasciciele (posiadacze) pojazdéw przedstawionych do badania technicznego
w terminie przekraczajacym 30 dni po wyznaczonej dacie, sa obowiazani
wykonywaé te badania na jednej z 16 stacji kontroli pojazdéw prowadzonych przez
Transportowy Dozoér Techniczny.

W tym miejscu chcieliby$my zwréci¢é uwage na obowiazujace przepisy art. 78a
ustawy Prawo o ruchu drogowym pozwalajace na czasowe wycofanie pojazdow
z ruchu na okres od 2 do 24 miesiecy, przy czym okres ten moze by¢ przediluZzony
tak, aby laczny okres wycofania pojazdu nie przekroczyl 48 miesiecy. Te pojazdy
co do zasady przedstawiane sa do badan technicznych po uplywie wymaganego
terminu badan, co w przypadku przyjecia zaproponowanego rozwiazania rodzitoby
znaczne koszty ze wzgledu na fakt, iz w przewazajacej czesci przypadkow wymagac
to bedzie dojazdu ponad 200 km w obie strony. Uwazamy, ze nie ma
jakiegokolwiek ratio legis dla wprowadzania takich nieproporcjonalnych
utrudnien i obciazen zwiazanych z koniecznoscia wykonywania badan w razie
przekroczenia ich terminu waznosci wylacznie na SKP nalezacych do TDT.

Brak mozliwosci wykonania badania technicznego w wyznaczonym terminie
wynikaé moze takze z okolicznosci losowych charakterystycznych dla transportu
drogowego, takich jak: zajecie pojazdu przez organy kontrolne innego panstwa do
czasu wyjasnienia spornej sprawy administracyjnej, celnej lub karnej,
koniecznoé¢ poddania pojazdu specjalistycznej naprawie, ktorej czas przekroczy
zakladany okres 30-dni lub unieruchomienie pojazdu za granica z przyczyn
losowych (np. stan kleski zywiolowej obejmujacy tereny przez ktére przebiega
trasa powrotna pojazdu, strajk pracownikow celnych, czasowe zablokowanie
trasy/przeprawy promowej/tunelu przez imigrantow itp.)

Majac na uwadze powyzsze stoimy na stanowisku, Zze zaproponowane rozwigzanie
w przepisach art. 84 ust. 5 i art. 86 ust. 4 pkt 1 Prawa o ruchu drogowym jest
niezgodne z zasada racjonalnej legislacji oraz z zasada proporcjonalnosci.
Ponadto, generuje dodatkowe nieuzasadnione koszty dla przedsigbiorcow i innych
o0s6b dysponujacych pojazdami.

Podobny sprzeciw budzi propozycja zawarta w proponowanym nowym brzmieniu
przepisow art. 86 ust. 4 pkt 3 i ust. 6 Prawa o ruchu drogowym, zastrzegajaca
wylacznoéé 16 stacji TDT na wykonywanie badan technicznych pojazdow
przystosowanych lub wyposazonych zgodnie z przepisami o przewozie towarow
niebezpiecznych. Jest to kilkanascie tysiecy pojazdow, ktore za wzgledu na
koniecznoéé dojazdu do oddalonej w wickszosci przypadkow .o kilkadziesiat
kilometréw stacji kontroli pojazdéw TDT oraz na staba dostepnos¢ tych badan,
beda wylaczone z pracy przewozowej od jednego do kilku dni. Warto wskazac,
iz koszt wylaczenia z pracy przewozowej pojazdu wraz z utraconymi przychodami
moze dla specjalistycznego sprzetu wynosi¢ nawet znacznie ponad kilkaset euro
dziennie. W skali makro tworzy to bardzo duze i niczym nieuzasadnione koszty
dla calej gospodarki narodowej.



Przypomnijmy w tym miejscu, iz jakos¢ badan technicznych pojazdow uzywanych
do przewozu towaréw niebezpiecznych nie budzila do tej pory zastrzeZen ze strony
stuzb kontrolnych, wlasciwych w sprawach ADR. Stan techniczny tych pojazdéw
nie jest on jakimkolwiek problemem spolecznym, ani nie stanowi przyczyny
statystycznie wykrywalnej liczby wypadkéw drogowych. Dlatego niezrozumiale
jest pozbawienie kompetencji okregowych stacji kontroli pojazdéw, ktore
dotychczas wykonywaly te badania. W tym stanie rzeczy mozna uznac
zaproponowane przepisy jako niezgodne zzasada racjonalnej legislacji oraz
z zasada proporcjonalnosci, a takze przynoszace szkody dla branzy TSL oraz dla
gospodarki narodowej.

W proponowanych przepisach art. 86t ust. 1 pkt 3 lit. c, art. 86u ust. 5, 9, 10
ill, art. 86v ust. 1-4, art. 86w oraz art. 86x ust. 1-3 Prawa o ruchu drogowym
Dyrektorowi Instytutu Transportu Samochodowego (ITS) przyznano szereg
kompetencji wladczych o charakterze administracyjnym, z wydawaniem decyzji
administracyjnych wlacznie. Takie rozwiazanie budzi szereg watpliwosci zarowno
formalnych, jak i merytorycznych. Status ITS jako jednostki badawczej okreslaja
przepisy ustawy z dnia 30 kwietnia 2010 r. o instytutach badawczych (Dz. U.
z dnia 4 czerwca 2010 r. z pézn. zm.). Zgodnie z ta ustawg kazdy z instytutéow
badawczych tworzony jest na podstawie rozporzadzenia Rady Ministrow. Takze
laczenie, podzial, reorganizacja, przeksztalcenie lub likwidacja instytutu
(instytutow) nastepuje w trybie rozporzadzenia ww. organu administracji
rzadowej. Tym samym mozna zada¢ uzasadnione pytanie, czy ustawa moze
wskazywac organ konkretnej jednostki organizacyjnej, ktorej byt okreslany jest
przepisami aktu wykonawczego? Bardziej poprawnym w tej sytuacji wydawaloby
wprowadzenie do ustawy okreslenia ,dyrektor instytutu badawczego podleglego
ministrowi wlasciwemu w sprawach transportu”, ktory to instytut badawczy byltby
wskazany odpowiednim rozporzadzeniem tegoz ministra.

Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze instytut badawczy moze podlegac
komercjalizacji lub prywatyzacji bezposredniej i by¢ przeksztalcony w spoéike
prawa handlowego. Wobec instytutu moze zosta¢ ogloszona upadlos¢. W tym
stanie rzeczy przyznanie przez wladz¢ ustawodawcza (w drodze ustawy)
okreslonych kompetencji wladczych, ktore nastepnie na podstawie odrebnych
przepisow moga byé¢ przekazane np. spélce prawa handlowego utworzonej na
mocy uprawnien wladzy wykonawczej wydaje si¢ cokolwiek kontrowersyjne.

Watpliwosci formalne budzi takze zgodnosc zaproponowanych rozwiazan:

e dotyczacych proponowanego zakresu dzialania Instytutu Transportu
Samochodowego z zakresem dzialania instytutéw badawczych, o ktérym
mowa w art. 2 ust. 1 ustawy o instytutach badawczych,

e dotyczacych pobieranych przez Instytut Transportu Samochodowego oplat
z zasadami gospodarki finansowej okreslonymi w rozdziale 3 ww. ustawy,
a w szczegblno$ci wymienionymi enumeratywnie zZréodiami przychodow
instytutu badawczego,



e dotyczacych kompetencji Dyrektora Instytutu Transportu Samochodowego
z kompetencjami dyrektora instytutu badawczego wskazanymi w art. 24
ust. 1 ww. ustawy.

Ponadto chcieliby$my wskazaé, iz projekt ustawy nie okresla zasad nadzoru nad
wykonywaniem przez Dyrektora ITS kompetencji i zadan wskazanych w tym
projekcie. Ogélny nadzor zwierzchni wynikajacy z ustawy o instytutach
badawczych dostosowany jest do zadarn instytutu okreslonych w tej ustawie, a nie
do wykonywania przez instytut funkcji administracyjnych. Moze to doprowadzi¢
do patologii podobnej do tej, jaka zostala ujawniona w 2002 r. w zwiazku
z przyznanymi Instytutowi zadaniami w ramach ustawy o transporcie drogowym
oraz na podstawie przepisow ustawy Prawo o ruchu drogowym.

W tym stanie rzeczy rozsadne byloby rozwazenie przekazania zastrzezonych
w projekcie kompetencji Dyrektora ITS dla Dyrektora TDT. Szczegélnie Ze to ten
ostatni realizowal dotychczas wiekszosé zadan zwiazanych z uzyskiwaniem
uprawnien przez diagnostow.

Propozycje nowych rozwigzan majacych pozytywny wplyw na
porzadek i poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego

I. Majac na uwadze poprawienie funkcjonowania miejskich systemow transportu
publicznego przy jednoczesnym zwickszeniu efektywnosci  wykorzystania
indywidualnych srodkéw transportu drogowego, proponujemy nowe regulacje
odnoszace si¢ do wykorzystania pasa ruchu dla autobuséw i oraz do
egzekwowania zasad ruchu na takim pasie.

Proponujemy ustawowe okreslenie uzytkownikow drogi uprawnionych do korzystania
z pasa ruchu dla autobuséw, przy jednoczesnym rozszerzeniu tego katalogu. Wzorem
rozwiazan obowiazujacych w wielu innych panstwach europejskich uwazamy, Ze
z takiego pasa ruchu powinny takze korzysta¢ samochody osobowe, ktore przewoza
co najmniej 4 osoby lacznie z kierowca,

Aby poprawié¢ egzekucje zasad ruchu na takich pasach, nalezy naszym zdaniem
przekaza¢ strazy gminnej (miejskiej) uprawnienia do kontroli tego ruchu,
w szczegolnosci za pomoca urzadzen rejestrujacych obraz stuzacych do monitoringu.

I1. Odnoszac sie do uprawnien strazy gminnej (miejskiej), a takze majac na uwadze
fakt znacznego pogorszenia porzadku i bezpieczenstwa ruchu drogowego w wyniku
likwidacji gminnych urzadzen rejestracyjnych, postulujemy powrdét do
obowiazujacego w tym zakresie stanu prawnego z 2015 r., gdzie straz gminna
(miejska) mogla prowadzié kontrol¢ ruchu drogowego za pomoca urzadzen
rejestrujacych, z modyfikacja wynikajaca z dotychczasowych doswiadczen. Ta
modyfikacja powinna polegac na tym, ze:



e straz miejska nie powinna mie¢ uprawnien do uzywania przenosnych lub
zainstalowanych w pojezdzie urzadzen rejestrujacych,

e oznakowanie i instalacja gminnych stacjonarnych urzadzen rejestrujacych
powinno odbywa¢ si¢ na zasadach identycznych, jak te ktére obowiazuja dla
fotoradarow Inspekcji Transportu Drogowego.

Aby wdrozy¢ rozwiazania wskazane w pkt 1 i II proponujemy w Prawie o ruchu
drogowym:
1) w art. 2 po pkt 7 dodac¢ pkt 7a w brzmieniu:

. 7a) pas ruchu dla autobuséw - pas ruchu oznaczony odpowiednimi znakami
drogowymi przeznaczony dla ruchu pojazdéw wykonujgcych odplatny
przewoéz os6b na reqularnych liniach;”

2) po art. 16 dodac art. 16a w brzmieniu:

JArt. 16a. 1. Zabrania sie jazdy pasem ruchu dla autobuséw kierujgcemu
pojazdem innym niz pojazd wykonujgcych odplatny przewéz oséb na
regularnych liniach.

2. Przepis ust. 1 nie dotyczy kierujgcego samochodem osobowym, ktéry
przewozi co najmniej 4 osoby tqcznie z kierowcq lub takséwkq.”

3) w art. 129 b:

a) nadac ust. 2 pkt 1 brzmienie:

» 1) kierujacego pojazdem:

a) niestosujqgcego sie do zakazu ruchu w obu kierunkach, okreslonego
odpowiednim znakiem drogowym,

b) naruszajqceqgo przepisy ruchu drogowego, w przypadku ujawnienia
i zarejestrowania czynu przy uzyciu urzqdzenia rejestrujqcego,

¢) naruszajqcego przepisy okreslajqce zasady ruchu po pasie ruchu dla
autobuséw, w przypadku ujawnienia czynu za pomocq innego
urzqdzenia rejestrujqcego obraz.”

b) w ust. 3 dodaje si¢ po pkt 2 dodac¢ pkt 3 w brzmieniu:
.3) uzywania stacjonarnych urzqdzeri rejestrujacych zainstalowanych
w pasie drogowym drég publicznych;”

¢) po ust. 3 dodac ust. 4 w brzmieniu:

.4. W stosunku do stacjonarnych urzqdzen rejestrujqgcych uzywanych przez
straz gminng (miejskq) stosuje si¢ przepisy, o ktérych mowa w art. 12%h
ust. 5.”

IT1. Coraz wicksza kongestia ruchu na polskich drogach, a takze brak jednoznacznych
dyspozycji dla zachowania si¢ kierujacych pojazdami powoduje, Ze w razie wypadku
drogowego lub innego zdarzenia czas dojazdu stuzb ratowniczych i porzadkowych



coraz bardziej wydluza si¢. Dlatego tez proponujemy wprowadzenie przepiséw

precyzyjnie okreslajacych wymagania wobec kierujacych pojazdami, w celu
utworzenia podczas zatoréw pasa ruchu dla pojazdéw uprzywilejowanych.

W tym celu proponujemy w art. 9 Prawa o ruchu drogowym doda¢ ust. 2 i 3
w brzmieniu:

.2. W razie zatoru na drodze, w celu utworzenia pasa ruchu dla pojazdéw
uprzywilejowanych, kierujacy pojazdem jest obowigzany zajaé¢ pozycje jak
najblizej:
1) prawej krawedzi jezdni - jezeli korzysta z pasa ruchu poloZonego przy tej
krawedzi,
2) innego pojazdu znajdujqcego sie po jego prawej stronie - jezeli korzysta
z pasa ruchu polozonego pomiedzy innymi pasami ruchu przeznaczonymi do
Jjazdy w tym samym kierunku,
3) lewej krawedzi jezdni jednokierunkowej lub osi jezdni dwukierunkowej -
jezeli korzysta z pasa ruchu polozonego odpowiednio przy tej krawedzi lub
OSL

3. Kierujacemu pojazdem innym niz uprzywilejowany zabrania si¢ korzystania
z pasa ruchu dla pojazdéw uprzywilejowanych, o ktérym mowa w ust. 2.”

IV. Konsekwencja wzrastajacego ruchu po sieci autostrad, drég ekspresowych
i innych drog ,szybkiego ruchu” jest coraz wigksza liczba zdarzefi drogowych
wynikajacych z niewlaéciwego zachowania kierujacych pojazdami. Dotyczy to
w szczegblnoéei niewlasciwych odstepéw od poprzedzajacego pojazdu.
Obowiazujace w tym zakresie przepisy maja charakter skutkowy i nie zawieraja
jednoznacznych dyspozycji stanowiacych z jednej strony swoista instrukcje dla
kierujacego, a z drugiej strony podstawe do naloZenia niekwestionowanej sankcji
przez organy kontroli ruchu drogowego.

Dlatego tez proponujemy w art. 19 po ust. 2 Prawa o ruchu drogowym dodanie ust.
2a w brzmieniu:

.2a. Na autostradzie, drodze ekspresowej oraz drodze dwujezdniowej o co najmniej
dwéch pasach przeznaczonych dla kazdego kierunku ruchu polozonej poza
obszarem zabudowanym kierujacy pojazdem jest obowigzany utrzymywac odstep
od pojazdu znajdujqcego si¢ przed nim wynoszqcy co najmniej wyrazonq
w metrach warto$¢ polowy predkosci pojazdu. Przepisu nie stosuje sie,
z zastrzezeniem ust. 2 pkt 3, jezeli warunki ruchu uniemozliwiajq jazde
z predkosciq wiekszq niz 50 km/h.”

V. Polska nalezy do nielicznych panstw europejskich, gdzie mozliwe jest wyprzedzanie
prawa strona jezdni poza obszarem zabudowanym, w szczegolnosci na autostradach
i drogach ekspresowych. Uwazamy, Zc nalezy zakazaé wyprzedzania z prawej
strony poza obszarem zabudowanym, z wyjatkiem wyprzedzania pojazdu
skrecajacego w lewo oraz wyprzedzania pojazdéw szynowych.

Dlatego tez proponujemy w art. 24 Prawa o ruchu drogowym nadac ust. 10 brzmienie:
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. 10. Na obszarze zabudowanym dopuszcza sie wyprzedzanie z prawej strony na
odcinku drogi z wyznaczonymi pasami ruchu na jezdni jednokierunkowej oraz na
jezdni dwukierunkowej, jezeli co najmniej dwa pasy ruchu przeznaczone sq do
Jjazdy w tym samym kierunku.”

V1. Odnoszac sie do ruchu po drogach polozonych poza obszarem zabudowanym
proponujemy zalegalizowaé¢ zwyczajowe zachowanie wiekszosci kierujacych,
przeksztalcajac je w przepis prawa. Jest to ostrzeganie innych kierowcéw
o dojezdzie do zatoru drogowego.

Proponujemy po art. 30 Prawa o ruchu drogowym dodanie art. 30a w brzmieniu:

LArt. 30a. Kierujgcy pojazdem, dojezdzajqc do zatoru na drodze poza obszarem
zabudowanym, jest obowigzany wlqczyé¢ swiatla awaryjne w celu ostrzezenia
nadjezdzajqcych za nim pojazdéw. Kierujacy pojazdem wylqcza Swiatla awaryjne,
Jezeli za jego pojazdem zatrzymal sie inny pojazd.”

VII. Ubiegly rok /2015/ uplynal pod znakiem publicznej debaty nad zmianami
przepisow okreslajacych zachowanie kierujacych pojazdami w poblizu przejs¢ dla
pieszych. Odrzucone w trakcie procesu legislacyjnego zmiany cechowalo
jednostronne podejscie, zakladajace maksymalne zwi¢kszenie uprawnien dla
pieszych, bez jednoczesnego wprowadzenia przepisow zabezpieczajacych przed ich
naduzywaniem i gwarantujacych, ze zwiekszenie uprawnien pieszych nie spowoduje
w konsekwencji wzrostu liczby wypadkéow drogowych.

Uwazamy, ze optymalnym rozwiazaniem bedzie wprowadzenie wszystkich zasad
zwiazanych 2z przejéciem dla pieszych, ktére przewidziane sa zaréwno
w przepisach Konwencji o ruchu drogowym sporzadzonej w Wiedniu w 1968 r.,
jak i w przepisach innych pafstw europejskich, takich jak Francja, Wielka

Brytania czy tez Niemcy.

Daja one pierwszefistwo nie tylko pieszym znajdujacym si¢ na przejsciu, ale takze
pieszym wchodzacym na to przejécie. Z drugiej strony nakazuja pieszemu przed
wejéciem na jezdni¢ upewnienie si¢ o widocznosci, odleglosci i predkosci
nadjezdzajacego pojazdu tak, aby nie zakoriczylo si¢ to wypadkiem drogowym ze
wzgledu na zbyt dluga droge hamowania ciezkiego pojazdu.

Majac na uwadze powyzsze proponujemy w Prawie o ruchu drogowym:
1) wart. 14 w pkt 1:
a) po lit. a dodac lit. a! w brzmieniu:

.a!) bez uwzglednienia odlegtosci i predkosci nadjezdzajqcego pojazdu
oraz warunkéw ruchu drogowego, w tym réwniez na przejSciu dla
pieszych,”

b) nadag¢ lit. b brzmienie:

. b) spoza pojazdu lub innej przeszkody ograniczajgcej widocznosé drogi,
w tym réwniez na przejsciu dla pieszych;”
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2) w art. 26 nadac dla ust. 1 brzmienie:

. 1. Kierujacy pojazdem, zblizajac sie do przejscia dla pieszych, jest obowiqzany
zachowaé szczegblng ostroznosé, zwolnié odpowiednio do warunkéw ruchu
i ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu znajdujqcemu si¢ na przejSciu lub
wchodzgcemu na to przejscie.”

VIIL. W naszej ocenie wprowadzone przed kilkoma laty przepisy regulujace ruch
rowerowy wymagaja zmian majacych na celu zahamowanie negatywnych tendencji
w zakresie liczby wypadkéw drogowych z rowerzystami.

Uwazamy za konieczne:

e uchylenie przepisu zezwalajacego rowerzyscie wyprzedza¢ powoli jadace
pojazdy z ich prawej strony;

e wprowadzenie obowiazku zachowania szczegolnej 0stroznosci przez rowerzyste
wjezdzajacego na przejazd rowerowy,

e wprowadzenie sformulowanego wprost zakazu jazdy po jezdni, jezeli wzdhuz
drogi dostepna jest droga dla rowerow.

» uchylenie przepisu zezwalajacego na jazde rowerzystow jeden obok drugiego.

W tym celu proponujemy w Prawie o ruchu drogowym:
1) w art. 24 skreslic ust. 12;
2) w art. 33:
a) po ust. la dodac ust. 1b w brzmieniu:

,1b. Kierujacy rowerem wjezdzajac na przejazd dla rowerzystéw jest
obowiqzany zachowaé szczegblng ostroznosé.”

b) w ust. 3:
- w pkt 1 skresli¢ wyrazy ,z zastrzezeniem ust. 3a”;
- po pkt 3 doda¢ pkt 4 w brzmieniu:

.4) jazdy po jezdni, jezeli réwnolegle do drogi po ktérej poruszajq sie
pojazdy samochodowe polozona jest droga dla roweréw.”

c) skresli¢ ust. 3a.
7 /bﬁ/ézvm('w

acie) Wroriski

Do wiadomosci:

Pani Justyna Skrzydlo
Podsekretarz Stanu
w Ministerstwie Infrastruktury i Budownictwa

12



