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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU

Dyrektywa Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajaca dla niektérych pojazdéw
drogowych poruszajacych si¢ na terytorium Wspdlnoty maksymalne dopuszczalne wymiary
w ruchu krajowym i migdzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obcigzenia w ruchu
miedzynarodowym' przez wiele lat w satysfakcjonujacy sposob przyczyniata si¢ do
prawidlowego funkcjonowania wewnetrznego rynku transportu drogowego, ustalajac
maksymalne wymiary i mas¢ pojazdéw przewozacych towary i pasazerdw w transporcie
krajowym i1 miedzynarodowym. Okresla rowniez, na jakich warunkach mozna zezwoli¢ na
odstepstwa dla pojazdow przekraczajacych te maksymalne wymiary.

Z uwagi na zmiany na rynku i dostepne technologie nalezy obecnie zastanowié sig, czy
wybory dokonane podczas przyjmowania tej dyrektywy w 1996 r. sa nadal uzasadnione.
Konieczno$¢ ograniczenia emisji gazow cieplarnianych i zuzycia produktoéw ropopochodnych
stata si¢ w szczegdlnosci kluczowa w transporcie, zwlaszcza w transporcie drogowym, ktory
odpowiada za 82 % zuzycia energii w sektorze transportu. Nieprzerwana zwyzka cen paliwa
powoduje staty wzrost wydatkéw na energie w Europie oraz koniecznos$¢ znalezienia nowych
rozwigzan shuzacych zmniejszeniu zuzycia paliwa przez pojazdy. Biata ksigga w sprawie
transportu® opublikowana w 2011 r. wyznaczyta jako cel obnizenie 0 60 % emisji gazow
cieplarnianych do 2050 r. w porownaniu z poziomem z 1990 r.

W zwiazku z powyzszym w biatej ksigdze zapowiedziano rowniez przeglad dyrektywy w
sprawie maksymalnych obcigzen i wymiaréw pojazdéw w transporcie drogowym, aby
stworzy¢ mozliwo$¢ wprowadzenia na rynek pojazdow bardziej aerodynamicznych, o lepszej
efektywnosci energetycznej. Przy maksymalnych wymiarach i masach dozwolonych w
obowigzujacej dyrektywie poprawy charakterystyki aerodynamicznej pojazdow oraz
wprowadzenia alternatywnych systeméw napedu, hybrydowych lub elektrycznych mozna
dokona¢ wylacznie kosztem tadownosci pojazdu. Silnik o napedzie hybrydowym Iub
akumulatory znacznie zwigkszaja mas¢. Kabiny ciggnika bardziej zaokraglone w przedniej
czesci ze wzgledow aerodynamicznych beda dtuzsze. Zamontowanie skrzydet profilowanych
w tylnej czgsci pojazdu réwniez zwigksza jego diugos¢. Takie ograniczenie tadownos$ci
zniechgca przewoznikoéw, zatadowcow 1 producentow do uzywania i projektowania pojazdow
o lepszej efektywnosci energetyczne;.

Przeglad dyrektywy stwarza réwniez mozliwo$¢ poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
poprzez lepsze wyprofilowanie kabiny umozliwiajagce zmniejszenie martwego pola widzenia
kierowcy, dodanie konstrukcji absorbujacej energi¢ w razie zderzenia, jak rdwniez poprawe
bezpieczenstwa kierowcy 1 jego komfortu. Pozwoli to w szczego6lnos$ci ocali¢ zycie wielu
niechronionych uzytkownikow drog, jak piesi czy rowerzysci, ktorych kierowca moze nie
widzie¢ podczas wykonywania manewrow.

Nalezy zatem zmieni¢ dyrektywe 96/53/WE, aby udoskonali¢ aerodynamike pojazdéw i ich
efektywnos$¢ energetyczng, nie zaprzestajac poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz z
uwzglednieniem ograniczen wynikajacych z geometrii elementow infrastruktury drogowe;.

: Dz.U. L 235217.9.1996, s. 59.
Biala ksigga: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagniccia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu—COM(2011) 0144.
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I tak na przyktad dodanie w tylnej czgsci pojazdu skrzydet o dtugosci od 1 do 2 m pozwala
zmniejszyé zuzycie paliwa na autostradzie, wedtug niektorych badan®, o 5 do 10 % przy
sredniej predkosci wynoszacej 80 / 90 km/godz.

Poza tym od czasu przyjecia dyrektywy 96/53/WE S$rednia masa pasazera autobusu
zwigkszyla si¢. Ponadto prawodawstwo Unii Europejskiej natozylo obowigzek montowania w
pojazdach urzadzen zabezpieczajacych, ktorych masa zmniejsza tadownos$¢ pojazdu, co
ogranicza liczb¢ przewozonych pasazeréw. Jest to sprzeczne z celem, jakim jest zmniejszenie
zuzycia paliwa na kazda przewozong osobe, jak réwniez z celem polegajacym na zmianie
transportu z przejazdu pojazdem osobowym na transport zbiorowy, co jest o wiele bardziej
przyjazne dla srodowiska.

Zmniejszenie zuzycia paliwa 1 emisji zanieczyszczen nie jest jedynym uzasadnieniem
wniosku dotyczacego przegladu dyrektywy 96/53/WE.

Dyrektywa ta nie uwzglednia bowiem ostatnich zmian w zakresie konteneryzacji i transportu
intermodalnego. [ tak niektére kontenery przewozone koleja, droga wodna, w ramach
migdzykontynentalnego transportu morskiego lub kabotazu morskiego, moga w chwili
obecnej by¢ przewozone drogami wylacznie po otrzymaniu specjalnych zezwolen, ktoére
zwigkszaja obcigzenia administracyjne przewoznikéw i organéw administracji. A przeciez w
przypadku najbardziej rozpowszechnionych modeli kontenerow, ktorych dhugos¢ wynosi 45
stop, czyli 13,72 m, zwiekszenie dtugosci pojazdu cigzarowego pozwalajace unikng¢ wymogu
takich specjalnych zezwolen wyniostoby zaledwie 15 cm, co nie stwarzatoby zadnego
problemu, ani z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego, ani ze wzgledu na
geometri¢ elementow infrastruktury.

Ponadto ze wzglgdu na brak w obecnej dyrektywie przepisow dotyczacych kontroli
samochoddw i stosowanych kar wiele naruszen przepiséw pozostaje bezkarnych, co podwaza
sens wymogow dyrektywy. Glownym naruszeniem przepisOw jest przecigzanie pojazdow.
Wsrdd pojazdow poddanych kontroli $rednio co trzeci jest przecigzony. Przecigzenie to czesto
przekracza o 10 lub nawet 20 % maksymalng dopuszczalng mas¢. Sytuacja ta prowadzi do
przedwczesnego zuzycia nawierzchni oraz zwigksza ryzyko wypadkow drogowych.
Powoduje to rowniez zaktdcenia konkurencji pomigdzy przedsigbiorstwami transportowymi,
gdyz oszusci moga nielegalnie uzyska¢ niezastuzong przewage konkurencyjng. A przeciez
istniejg obecnie rozwigzania techniczne w zakresie kontroli, ktore zapewniaja liczniejsze,
szybsze 1 skuteczniejsze kontrole, bez koniecznosci zatrzymywania wszystkich pojazdow,
ktore chce si¢ skontrolowad. Istniejg rowniez poktadowe systemy wazenia, ktore pozwalaja
kierowcy czuwac nad przestrzeganiem obowigzujacych norm. Konieczne jest zatem dodanie
przepisoOw dotyczacych kontroli i kar do dyrektywy 96/53/WE, by przywrdci¢ przestrzeganie
zasad konkurencji pomiedzy przewoznikami, zapewni¢ odpowiedni poziom bezpieczenstwa
ruchu drogowego i trwato$¢ infrastruktury.

Niektoére zainteresowane strony wyrazity watpliwosci co do interpretacji art. 4 dyrektywy
96/53/WE. W $wietle tych watpliwos$ci wiceprzewodniczacy Komisji, Siim Kallas, skierowat
w dniu 13 czerwca 2012 r. pismo do przewodniczacego Komisji Transportu Parlamentu
Europejskiego. W piSmie tym zawarto wytyczne w tej sprawie oraz stwierdzenie, ze
transgraniczne uzywanie dluzszych pojazdéw na trasach przewidujacych przekroczenie tylko
jednej granicy jest zgodne z prawem, o ile oba zainteresowane panstwa cztonkowskie
zezwalajg na to na swoim terytorium oraz o ile warunki odstepstw na mocy art. 4 ust. 3, 4 lub
5 dyrektywy 96/53/WE zostaty spelnione. Takie uzywanie pojazdéw nie powinno wptywaé
znaczaco na migdzynarodowag konkurencje. Aby odzwierciedli¢ wytyczne zawarte w

Badanie TU DELFT z 2011 r. po§wiecone aerodynamice pojazdow cigzarowych.
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przedmiotowym pismie niniejszy przeglad zawiera w tekscie dyrektywy przepisy dotyczace
art. 4 ust. 4.

2. WYNIKI KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI STRONAMI ORAZ
OCENY SKUTKOW

W 2011 r. 12012 r. przeprowadzono pod egida Komisji konsultacje spoleczne i branzowe.

W ramach trwajacych od grudnia 2011 r. do lutego 2012 r. konsultacji spotecznych zebrano
ponad tysigc opinii obywateli, panstw cztonkowskich oraz réznego rodzaju organizacji
zawodowych i pozarzadowych. W ramach konsultacji wyloniono nastepujace opinie:

(1) wszyscy jednomys$lnie uwazaja poprawe charakterystyki aerodynamicznej pojazdow
cigzarowych za postep, a wigkszo$¢ ankietowanych uznaje zmiang dyrektywy 96/53/WE za
konieczng, by tego dokonac.

(i1) szeroka aprobate zyskala propozycja, by utatwia¢ wprowadzanie napgdu hybrydowego lub
elektrycznego oraz rozwoéj konteneryzacji i intermodalno$ci poprzez zmiang dyrektywy
96/53/WE.

(iil) przedstawiciele branzy pozytywnie przyjeli propozycje wdrozenia S$rodkow
kontrolowania przeciazen, gdyz przywraca to uczciwg konkurencje pomigdzy przewoznikami;
konieczne wydaje si¢ udostgpnienie panstwom cztonkowskim $rodkow na prowadzenie takich
kontroli bez zwigkszania ich obcigzen finansowych czy zaktocania lub op6zniania ruchu.

W oparciu o wyniki konsultacji spotecznych pod egida Komisji zorganizowano seminaria
robocze z udziatem producentow pojazdoéw, przewoznikow 1 zatadowcow, podmiotéw
zajmujacych si¢ transportem kombinowanym, organdéw kontroli drogowej oraz podmiotow
zainteresowanych bezpieczenstwem ruchu drogowego. W ramach konsultacji uzyskano
konsensus co do celow ograniczenia zanieczyszczenia i zmniejszenia zuzycia paliwa,
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz porozumienie co do stworzenia nowych
perspektyw dla transportu intermodalnego. Uzyskano réwniez zgod¢ co do koniecznos$ci
wzmocnienia kontroli, w szczeg6lno$ci w zakresie mozliwego przecigzenia pojazdow. Jesli
za$ chodzi o charakterystyke aerodynamiczng, za pozadane uznano bardziej wyprofilowane
kabiny oraz zainstalowanie w tylnej czesci pojazdéw urzadzen zmniejszajacych skutki oporu
aerodynamicznego. Ograniczone 1 opatrzone stosownym oznakowaniem dostosowanie
maksymalnych mas i wymiaréw nie wydaje si¢ stanowi¢ zagrozenia dla bezpieczenstwa
ruchu drogowego.

Srodki przedstawione w niniejszym przegladzie sa wynikiem tych konsultacji.

Zostaly one poddane badaniu w ramach oceny skutkow, ktora pozwolita wytonié
najkorzystniejsze warianty, zarowno pod wzgledem efektywnosci gospodarczej, jak 1
srodowiskowej. Wybrany scenariusz, opisany szczegélowo w ust. 4 ponizej, taczy w sobie
prowadzone wspdlnie z grupg ekspertow prace techniczne z zakresu harmonizacji, ktérych
celem jest przyjecie aktow delegowanych, oraz umiarkowane podejscie regulacyjne, ktorego
celem jest nienaktadanie nieproporcjonalnych lub niemozliwych do stosowania obowigzkow
wptywajacych niekorzystnie zwlaszcza na mate i Srednie przedsigbiorstwa.

Konsultacje dotyczyly rowniez art. 4 dyrektywy 96/53/WE, ktory okresla warunki, ktorych
nalezy przestrzegaé, aby korzysta¢ z odstgpstw w granicach natozonych przez dyrektywe, a
ktorych okreslenie nalezy do panstw cztonkowskich w pewnych konkretnych przypadkach.
Jesli chodzi o migdzynarodowy ruch pojazdow, ktérych wymiary przekraczaja wymiary
okreslone w dyrektywie, pojawily si¢ rozne podejscia. Komisja zdecydowata zatem oglosic¢
wlasne wytyczne dotyczace obowigzujacej dyrektywy (pismo z dnia 13 czerwca 2012 r. do
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przewodniczacego Komisji Transportu Parlamentu Europejskiego). Wytyczne dotyczace art.
4 ust. 4 zawarto w art. 1 ust. 2 niniejszego wniosku.

3. ASPEKTY PRAWNE WNIOSKU

Whniosek dotyczacy zmiany dyrektywy 96/53/WE opiera si¢ na art. 91 Traktatu o
funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE). Poprawa efektywnos$ci transportu drogowego i
zmniejszenie jego oddzialtywania na $rodowisko stanowig bowiem glowny cel wspolnej
polityki transportowej. Harmonizacji przepisbw na poziomie europejskim domagaja si¢
zreszta stale przedstawiciele branzy.

Niniejszy wniosek jest zgodny z zasadami pomocniczosci i proporcjonalnosci. Wzigwszy pod
uwage znaczenie sektora transportu dla funkcjonowania rynku wewnetrznego, jego rosnacy
zakres transgraniczny oraz wzrost cen paliwa i emisji gazow cieplarnianych, konieczne sg
przepisy, ktorych celem bedzie zwigkszenie efektywno$ci energetycznej transportu
drogowego, zmniejszenie jego oddziatywania na srodowisko oraz zapewnienie przestrzegania
przepisow prawa.

Jesli chodzi o transport krajowy, wniosek pozostawia panstwom cztonkowskim swobode
decydowania o odstepstwach od przepiséw, ktore sa w nim zawarte. We wniosku powotuje
si¢ komitet, ktérego zadaniem jest wspieranie Komisji w opracowywaniu wymogow w
dziedzinie aerodynamiki, jak rowniez okresla si¢ kierunki dotyczace procedur polityki
kontroli oraz kar dostosowanych do popelnianych naruszen prawa. Wniosek nie wykracza
zatem poza to, co jest konieczne do osiggnigcia okreslonego w nim celu.

Proponowanym instrumentem jest dyrektywa, poniewaz chodzi o zmian¢ obowigzujacej
dyrektywy. Wniosek dotyczy kwestii majacej znaczenie dla Europejskiego Obszaru
Gospodarczego, a zatem powinien mie¢ do niego zastosowanie.

Niniejszy wniosek nie ma réwniez wplywu finansowego na budzet Unii.

4. SZCZEGOLOWE WYJASNIENIE WNIOSKU

We wniosku Komisji przewiduje si¢ przede wszystkim przyznanie odstepstw od
maksymalnych wymiaréw pojazdow w celu montowania w tylnej cz¢séci pojazdow urzadzen
aerodynamicznych lub ponownego okreslenia geometrii kabin ciggnikow. Odstepstwa te
stwarzajg nowe perspektywy dla producentdw ciggnikow, pojazdéw ciezarowych i przyczep,
przy spehieniu jednak okreslonych wymogdéw, jak np. wymog niezwigkszania tadownosci
pojazdow. Wymogi te zostang w pdzniejszym terminie okreslone doktadnie przez Komisje,
wspomagang w tym zadaniu przez komitet. Wymogi te gwarantujg przestrzeganie przepisow
bezpieczenstwa ruchu drogowego, liczenie si¢ z ograniczeniami zwigzanymi z infranstrukturg
1 plynnoscig ruchu. Oprocz zmniejszenia zuzycia paliwa oraz ograniczenia emisji gazow
cieplarnianych wyprofilowanie kabin musi réwniez poprawi¢ pole widzenia kierowcy, a co za
tym idzie przyczyni¢ si¢ do uratowania corocznie zycia ok. 400 osobom w Europie. Poprawi
si¢ rowniez komfort i bezpieczenstwo kierowcy.

Komisja zmieni rozporzadzenie (UE) nr 1230/2012 z dnia 12 grudnia 2012 r. w sprawie
wykonania rozporzadzenia (WE) nr 661/2009 Parlamentu Europejskiego i Rady w
odniesieniu do wymagan w zakresie homologacji typu dotyczacych mas i wymiarow
pojazdow silnikowych, tak aby dostosowa¢ je do niniejszego wniosku dotyczacego
dyrektywy.

We wniosku dotyczacym dyrektywy przewiduje si¢ zezwolenie na zwigkszenie o jedng tone
masy pojazdow z napgdem elektrycznym lub hybrydowym, w celu uwzglednienia masy
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akumulatorow elektrycznych lub silnika hybrydowego, bez uszczerbku dla tadownosci
pojazdu. Ponadto maksymalng mas¢ autobusow podnosi si¢ o jedng tong, by uwzglednié
réznego rodzaju zaistniale zmiany, takie jak zwigkszenie $redniej masy pasazeréw i ich
bagazy, nowe wyposazenie wymagane przez przepisy z zakresu bezpieczenstwa ruchu
drogowego lub nowej klasy pojazdow EURO VI.

Zmiana dyrektywy 96/53/WE ulatwi rozwdj transportu intermodalnego poprzez
wprowadzenie odstepstwa dotyczacego 15 cm w odniesieniu do dlugosci pojazdéw
cigzarowych przewozacych kontenery o dtugosci 45 stop, ktére sg coraz czesciej uzywane w
transporcie mi¢gdzykontynentalnym i w Europie.

We wniosku potwierdza si¢ rowniez, ze transgraniczne uzywanie dluzszych pojazdéw na
trasach przewidujacych przekroczenie tylko jednej granicy jest zgodne z prawem, o ile oba
zainteresowane panstwa czlonkowskie zezwalaja na to na swoim terytorium oraz o ile
warunki odstepstw na mocy art. 4 ust. 3, 4 lub 5 dyrektywy zostaly spetnione. Jezeli za$
chodzi o art. 4 ust. 4, te operacje transportu nie wptywaja w znaczacy sposob na konkurencje
miedzynarodowa, o ile uzywanie transgraniczne ogranicza si¢ do dwoch panstw
cztonkowskich, jezeli istniejgca infrastruktura i warunki w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego na to pozwalaja. Artykul 4 ust. 4 zostaje zatem zmieniony.

Do dyrektywy 96/53/WE wtlacza si¢ nowe przepisy stuzace sprawniejszemu wykrywaniu
przypadkoOw naruszenia prawa przez organy kontroli oraz zharmonizowaniu kar
administracyjnych, ktore sa w takich sytuacjach stosowane. Komisja opublikuje wytyczne
dotyczace procedur kontroli, aby zapewni¢ harmonizacj¢ metod kontroli wsréd wszystkich
panstw cztonkowskich. Panstwa cztonkowskie beda musiaty przeprowadza¢ minimalng liczbe
pomiaréw pojazdéw. Pomiarow tych bedzie si¢ dokonywac za pomoca systemow wazacych
pojazdy w ruchu, zamontowanych w nawierzchni, badz za pomoca umieszczonych w
pojezdzie czujnikow, komunikujacych si¢ na odleglo$¢ z kontrolerami znajdujacymi sie na
poboczu. Pomiary te pozwolg organom kontroli dokonywac selekcji pojazdow, tak aby tylko
pojazdy faktycznie podejrzane o popetnienie naruszenia byty zatrzymywane do bezposredniej
kontroli. Komisja okresli standardy techniczne dla poktadowych urzadzen wazacych
mogacych komunikowaé¢ si¢ z organami kontroli, w szczegdlnosci standardy interfejsu
facznosci za pomocag fal elektromagnetycznych. To ulatwi upowszechnienie si¢ takich
urzadzen. Urzadzenia te maja przeciez dodatkowa zalete, gdyz pozwalaja kierowcom lepiej
kontrolowa¢ masg ich pojazdéw.

Naruszenia przepisow dyrektywy 96/53/WE zostaly zreszta podzielone na kategorie, w
zaleznosci od ich wagi, by zharmonizowa¢ na poziomie Unii rodzaje stosowanych kar
administracyjnych.

Aby przyspieszy¢ wprowadzenie na rynek pojazdéw bardziej aerodynamicznych i silnikow
hybrydowych, Komisja wykorzysta pozostajace w jej dyspozycji budzety, w szczegolnosci
budzety przyznane na sieci transeuropejskie oraz europejskie programy badawczo-rozwojowe
1 innowacyjne, w celu wsparcia badan przemystowych 1 wyposazenia taborow
samochodowych.
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2013/0105 (COD)
Whniosek

DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

zmieniajaca dyrektywe 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajgcg dla niektorych

pojazdow drogowych poruszajacych si¢ na terytorium Wspoélnoty maksymalne

dopuszczalne wymiary w ruchu krajowym i miedzynarodowym oraz maksymalne

dopuszczalne obciazenia w ruchu mi¢dzynarodowym

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIE]J,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegolnosci jego art. 91,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;j,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajac opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego®,

uwzgledniajac opinie Komitetu Regionow”,

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(D)

)

3)

Biata ksiega zatytulowana ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
, opublikowana w 2011 r., podkresla konieczno$¢ ograniczenia do 2050 r.
emisji gazow cieplarnianych, w szczeg6lnosci dwutlenku wegla (CO,), o 60 %, w

transportu”®

poréwnaniu z poziomem z 1990 r.

W zwiazku z powyzszym w bialtej ksigdze przewiduje si¢ dostosowanie dyrektywy
Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajacej dla niektorych pojazdow
drogowych poruszajacych si¢ na terytorium Wspolnoty maksymalne dopuszczalne
wymiary w ruchu krajowym i mi¢dzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne
obcigzenia w ruchu migdzynarodowym, stuzace zmniejszeniu zuzycia energii i emisji
gaz6w cieplarnianych, ktérego celem jest dostosowanie prawodawstwa do zmian

technologii 1 nowych potrzeb rynkowych oraz utatwienie transportu intermodalnego.

Dzigki postgpowi technicznemu mozliwe jest montowanie wysuwanych lub
sktadanych urzadzen aerodynamicznych w tylnej czgsci pojazdow, w szczegodlnosci
przyczep lub naczep, ktorych dtugos$¢ przekracza wtedy jednak maksymalng dtugos¢
dopuszczong na mocy dyrektywy 96/53/WE. Montowanie takich urzadzen mozna by
rozpocza¢ natychmiast po wejsciu w zycie niniejszej dyrektywy, gdyz produkty sa

dostepne na rynku 1 uzywa si¢ ich juz na innych kontynentach.

DzU.C[..]z[...],s.[...].
DzU.C[...]z[...],s.[...]
COM (2011) 144 -
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Poprawa aerodynamiki kabin pojazdéw silnikowych pozwolitaby rowniez na znaczna
poprawe efektywno$ci energetycznej pojazdow, w potaczeniu z urzadzeniami, o
ktérych mowa w motywie 3 powyzej. Taka poprawa jest jednak niemozliwa ze
wzgledu na obowigzujace obecnie ograniczenia dhlugosci ustalone w dyrektywie
96/53/WE, bez konieczno$ci zmniejszenia tadowno$ci pojazdow, co zagroziloby
rownowadze gospodarczej sektora. Nalezy zatem przewidzie¢ odstepstwo od tej
maksymalnej dtugosci.

Komisja w swoich wytycznych dotyczacych kierunkow polityki bezpieczenstwa ruchu
drogowego na lata 2011-2020" przewiduje dziatania na rzecz zwickszenia
bezpieczenstwa pojazdéw oraz lepszej ochrony uzytkownikéw drég szczegodlnie
narazonych na wypadki. Znaczenie, jakie odgrywa pole widzenia kierowcoéw
pojazdow, zostalo rowniez podkreslone w sprawozdaniu Komisji dla Parlamentu
Europejskiego i Rady dotyczacym wdrozenia dyrektywy 2007/38/WE w sprawie
doposazenia samochodow cigezarowych zarejestrowanych we Wspodlnocie w lusterka
samochodowe®. Nowe wyprofilowanie kabin przyczyni si¢ rowniez do zwickszenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego dzigki zmniejszeniu martwego pola w polu widzenia
kierowcy, w szczego6lnosci ponizej poziomu szyby przedniej, co pozwoli ocali¢ zycie
wielu niechronionych uzytkownikéw drég, jak motocyklisci lub rowerzysci. Nowe
wyprofilowanie pozwoli rowniez wprowadzi¢ konstrukcje absorbujace energi¢ w razie
zderzenia. Ewentualne powigkszenie kabiny podniesie rowniez komfort i
bezpieczenstwo kierowcy.

Urzadzenia aerodynamiczne i ich zamontowanie w pojezdzie musza zosta¢ zbadane
przed ich wprowadzeniem na rynek. W tym celu panstwa cztonkowskie beda
wydawa¢ $§wiadectwa uznawane przez pozostale panstwa cztonkowskie.

Dhuzsze pojazdy moga by¢ uzywane w transporcie transgranicznym, o ile oba
zainteresowane panstwa czlonkowskie zezwalajg na to na swoim terytorium oraz o ile
warunki odstepstwa na mocy art. 4 ust. 3, 4 lub 5 dyrektywy zostaty spetnione.
Komisja Europejska przedstawila juz wytyczne w sprawie stosowania art. 4
dyrektywy. Operacje transportu, o ktorych mowa w art. 4 ust. 4, nie wpltywaja w
znaczacy sposob na konkurencje miedzynarodowa, o ile uzywanie transgraniczne
ogranicza si¢ do dwoch panstw cztonkowskich lub jezeli istniejaca infrastruktura i
wymogi w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego na to pozwalajg. W ten sposéb
osigga si¢ rownowage pomiedzy, z jednej strony, prawem panstw cztonkowskich,
zgodnie z zasada pomocniczosci, do przyjmowania rozwigzanh w zakresie transportu
odpowiednich do ich konkretnych uwarunkowan, a z drugiej — potrzeba, aby taka
polityka nie zaktocata rynku wewnetrznego. Przepisy art. 4 ust. 4 zostaty w ten sposéb
doprecyzowane.

Wykorzystanie alternatywnych napedow, ktéore nie zuzywaja wylacznie paliw
kopalnych, a wigc niezanieczyszczajacych lub mniej zanieczyszczajacych, takich jak
naped elektryczny lub hybrydowy, w pojazdach ci¢zarowych lub autobusach (gtownie
w $§rodowisku miejskim lub okotomiejskim) powoduje przecigzenia, ktorych nie
nalezy wlicza¢ do tadownos$ci pojazdu, co byloby niekorzystne z gospodarczego
punktu widzenia dla sektora transportu drogowego.

Biata ksigga w sprawie transportu podkresla rowniez konieczno$¢ podazania za
zmieniajaca si¢ sytuacja transportu intermodalnego, w szczegoélno$ci w zakresie
konteneryzacji, w ktorym coraz cze¢sciej uzywane sg kontenery o dlugosci 45 stop. Sa

COM(2010) 389.
COM(2012) 258.
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one przewozone koleja lub droga wodng. Jednak etapy transportu drogowego w
przewozach intermodalnych moga obecnie odbywaé si¢ wylacznie zgodnie z
procedurami administracyjnymi obcigzajacymi zaréwno panstwa cztonkowskie, jak i
przewoznikow, lub jezeli kontenery te majg $cigte na zasadzie patentu naroza, ktorego
wysoki koszt jest zniechgcajacy. Wydhuzenie o 15 cm pojazdéw przewozacych te
kontenery mogtoby zwolni¢ przewoznikow z formalno$ci administracyjnych 1 utatwié
transport intermodalny bez ryzyka badz szkody dla innych uzytkownikow drogi lub
infrastruktury. Nieznaczne zwickszenie dlugosci, jakie stanowi owe 15 cm w stosunku
do dlugosci przegubowego pojazdu cigzarowego (16,50 m), nie przedstawia
dodatkowego zagrozenia dla bezpieczenstwa ruchu drogowego. Zgodnie z kierunkiem
polityki przedstawionym w biatej ksigdze w sprawie transportu takie zwigkszenie
dlugosci jest jednak dozwolone wylacznie dla transportu intermodalnego, w ktérym
cze¢$¢ trasy odbywajaca si¢ w transporcie drogowym nie przekracza 300 km w
odniesieniu do operacji, w ktorych sktad wchodzi transport kolejowy, rzeczny lub
morski. Taka odleglo$§¢ wydaje si¢ wystarczajaca, aby polaczy¢ obiekt przemystowy
lub handlowy z dworcem towarowym lub portem rzecznym. Aby potaczy¢ taki obiekt
z portem morskim i wspiera¢ rozwo6j autostrad morskich mozliwe jest, ze odlegtos¢ ta
bedzie musiala by¢ dluzsza, by przeprowadzi¢ operacje wewnatrzeuropejskiego
transportu morskiego bliskiego zasiegu.

W celu dalszego promowania transportu intermodalnego oraz aby uwzglgdni¢ mase
wlasng kontenerow o dlugosci 45 stop, konieczne wydaje si¢ rozszerzenie zakresu
przepisu, ktoéry dopuszcza mase 44 ton w przypadku pojazdéw potaczonych o 5 lub 6
osiach przewozacych w transporcie intermodalnym kontenery o dlugosci 40 stop,
réwniez na pojazdy przewozace kontenery o dlugosci 45 stop.

Od czasu przyjecia dyrektywy 96/53/WE $rednia masa pasazerow autokaréw i ich
bagazy znacznie si¢ zwigkszyta, co stopniowo doprowadzito do zmniejszenia liczby
przewozonych pasazerow, biorgc pod uwage ograniczenia masy natozone przez
dyrektywe. Powodowana troska o lepsza efektywnos$¢ energetyczng konieczno$¢
preferowania transportu zbiorowego od transportu indywidualnego wymaga powrotu
do dawnej liczby pasazerow w autokarze, przy uwzglednieniu wspomnianego
wczesniej wzrostu ich masy oraz masy ich bagazy. Mozna tego dokona¢ zwigkszajac
dopuszczalng mase¢ autokaréw dwuosiowych, uwzgledniajac jednak limity
gwarantujace, ze elementy infrastruktury pozostang nieuszkodzone przez szybsze
zuzycie.

Organy odpowiedzialne za egzekwowanie przepisow dotyczacych transportu
drogowego stwierdzity znaczng liczbe wykroczen, czasem powaznych, szczeg6lnie
jesli chodzi o mase¢ pojazdow transportowych. Sytuacja ta spowodowana jest
niedostateczng liczbg kontroli dokonywanych na mocy dyrektywy 96/53/WE lub tez
ich niska skutecznos$cig. Procedury i zasady kontroli sa ponadto rézne w panstwach
cztonkowskich, co prowadzi do poczucia niepewno$ci prawnej wsrdéd kierowcow
pojazdow przemieszczajacych si¢ w kilku panstwach cztonkowskich. Co wigcej
przewoznicy, ktorzy nie przestrzegaja przepisow w tej dziedzinie, posiadajg znaczng
przewage konkurencyjng nad swoimi konkurentami dziatajacymi zgodnie z przepisami
oraz nad innymi rodzajami transportu. Taka sytuacja stanowi przeszkode w
prawidlowym funkcjonowaniu rynku wewnetrznego. Panstwa cztonkowskie powinny
zatem zwickszy¢ czestotliwo$¢ prowadzonych  kontroli, zaréwno kontroli
bezposrednich, jak i wstepnego wybierania pojazdow przeznaczonych do kontroli.

Dostepne sg obecnie proste rozwigzania technologiczne w postaci urzadzen statych lub
ruchomych, ktoére pozwalaja wybiera¢ wstgpnie i bez ich zatrzymywania pojazdy
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podejrzane o wykroczenie, co jest mniej ucigzliwe z punktu widzenia ptynnosci ruchu,
mniej kosztowne 1 gwarantuje optymalne warunki bezpieczenstwa. Niektore z tych
urzadzen moga by¢ umieszczane w pojazdach ciezarowych i umozliwi¢ kierowcy
samokontrole przestrzegania przepisow. Takie urzadzenia pokladowe sa rowniez w
stanie przesylta¢ dane bez zatrzymywania pojazdu do kontrolerow lub automatycznych
systemOéw kontroli znajdujacych si¢ na poboczu, wykorzystujac do tego interfejs
tacznosci mikrofalowej. Jesli chodzi o wyboér wstepny wilasciwe wydaje sie
ustanowienie minimalnego progu jednego wazenia na 2000 pojazdokilometréow, aby
zapewni¢ skutecznos$¢ kontroli na terytorium Unii, gdyz pozwala to na skontrolowanie
kazdego pojazdu $rednio statystycznie co trzy dni.

Znaczna stwierdzona liczba naruszen przepisow dyrektywy 96/53/WE bierze si¢ w
duzym stopniu ze zbyt lagodnych kar przewidzianych w ustawodawstwach panstw
cztonkowskich w odniesieniu do naruszenia tych przepisow, a nawet braku takich kar.
To niedociaggniecie poglebia znaczne zrdznicowanie poziomu kar administracyjnych
stosowanych w réznych panstwach cztonkowskich. Aby temu zapobiec, nalezy na
szczeblu Unii dokona¢ zblizenia poziomu 1 kategorii kar administracyjnych
naktadanych za nieprzestrzeganie przepisow dyrektywy 96/53/WE. Te kary
administracyjne powinny by¢ skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace.

Organy kontroli panstw cztonkowskich powinny wymienia¢ si¢ informacjami, aby w
skali miedzynarodowej kontrole masy pojazdéw lub zespotow pojazdow staty sie
skuteczniejsze oraz by ulatwi¢ ich prawidlowy przebieg, w szczegdlnosci
identyfikacj¢ sprawcow wykroczen, opis wykroczen i zastosowanych kar oraz dobrej
reputacji danego przedsi¢biorstwa. Punkt kontaktowy wyznaczony zgodnie z art. 18
ust. 1 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1071/2009 z dnia 21
pazdziernika 2009 r. ustanawiajgcego wspoOlne zasady dotyczace warunkow
wykonywania zawodu przewoznika drogowego i uchylajacego dyrektywe Rady
96/26/WE’ moglby stuzy¢ jako punkt wymiany wspomnianych informacji.

Wazne jest, aby Parlament Europejski i Rada byly regularnie informowane o
kontrolach w zakresie transportu drogowego prowadzonych przez panstwa
cztonkowskie. Te informacje przekazywane przez panstwa cztonkowskie pozwolg
Komisji zagwarantowac poszanowanie niniejszej dyrektywy przez przewoznikow oraz
okresli¢, czy nalezy opracowac¢ dodatkowe $rodki przymusu.

Komisja powinna by¢ uprawniona do przyjmowania aktow delegowanych zgodnie z
art. 290 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, aby zdefiniowa¢ wymogi
zwigzane z nowymi urzadzeniami aerodynamicznymi montowanymi w tylnej czesci
pojazdu lub projektami nowych pojazdow silnikowych, oraz specytfikacje techniczne
zapewniajace pelng interoperacyjno$¢ pokladowych urzadzen wazacych oraz
wytyczne 1 procedury kontrolowania masy pojazdow na drogach. Szczegolnie istotne
jest, aby w czasie prac przygotowawczych Komisja prowadzita stosowne konsultacje,
w tym z ekspertami. Przygotowujac 1 opracowujac akty delegowane, Komisja
zapewnia jednoczesne, terminowe i odpowiednie przekazywanie stosownych
dokumentow Parlamentowi Europejskiemu i Radzie.

Poniewaz cele niniejszej dyrektywy nie moga zosta¢ osiggnigte W sposob
wystarczajacy przez panstwa cztonkowskie i w zwigzku z tym moga, ze wzgledu na
rozmiary 1 skutki niniejszej dyrektywy, zosta¢ lepiej osiagni¢te na poziomie Unii,
Unia moze przyja¢ konieczne srodki zgodnie z zasadg pomocniczosci okreslong w art.
5 Traktatu o Unii Europejskiej. Zgodnie z zasada proporcjonalnos$ci, okreslong w tym

Dz.U. L 300 z 14.11.2009, s. 51.
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samym artykule, niniejsza dyrektywa nie wykracza poza zakres konieczny do
osiggnigcia tego celu.

(19) Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ dyrektywe 96/53/WE,
PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1
W dyrektywie 96/53/WE wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:
1) artykut 2 akapit pierwszy uzupetnia si¢ nastepujacymi definicjami:

- ,,pojazd z napedem hybrydowym”: pojazd w rozumieniu dyrektywy 2007/46/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 wrze$nia 2007 r. ustanawiajacej ramy dla
homologacji pojazdow silnikowych 1 ich przyczep oraz ukladow, czesci i
oddzielnych zespoléw technicznych przeznaczonych do tych pojazdow',
wyposazony w jeden lub kilka silnikow trakcyjnych zasilanych elektrycznie i
niepolaczonych na state z siecig przesytlowa oraz jeden lub kilka silnikéw
trakcyjnych wewnetrznego spalania;

- ,pojazd elektryczny”: pojazd w rozumieniu dyrektywy 2007/46/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 5 wrze$nia 2007 r. ustanawiajacej ramy dla homologacji
pojazdow silnikowych i ich przyczep oraz uktadow, czesci i oddzielnych zespotow
technicznych przeznaczonych do tych pojazdow'', wyposazony w jeden lub kilka
silnikow trakcyjnych zasilanych elektrycznie i niepolgczonych na state z siecig
przesylowa;

- ,jednostka transportu intermodalnego”: jednostka mieszczaca si¢ w nastepujacych
kategoriach: kontener, nadwozie wymienne, naczepa;

2) w art. 4 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a)  wust. 1lit. a) 1 b) skresla si¢ stowo ,.krajowemu”;
b)  wart. 4 ust. 4 akapit drugi zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

»Uznaje si¢, ze operacje transportowe nie ograniczaja w sposoOb znaczacy
mi¢dzynarodowej konkurencji w sektorze transportu, jezeli sg realizowane na
terytorium jednego z panstw cztonkowskich lub, w przypadku operacji
transgranicznej, wylacznie pomigedzy dwoma graniczacymi ze sobg panstwami
cztonkowskimi, z ktorych kazde przyjeto srodki w zastosowaniu niniejszego ustepu
oraz jezeli spelniony jest chociaz jeden z warunkéw wymienionych w lit. a) i b):”;

3) skresla si¢ art. 4 ust. 6, art. 5 lit. b) 1 art. 8a;

4) w art. 5 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany: skresla si¢ stowa ,,Bez uszczerbku dla
art. 4 ust. 6 lita)”;

5) odniesienia do dyrektywy Rady 70/156/EWG zastepuje si¢ odniesieniami do
dyrektywy 2007/46/WE'?;

6) artykut 8 otrzymuje brzmienie:

10 Dz.U. L 263 29.10.2007, s. 1.

" Dz.U. L 263 29.10.2007, s. 1.

Dyrektywa 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajaca ramy dla homologacji
pojazdéw silnikowych i ich przyczep oraz ukladéw, czesci i oddzielnych zespotow technicznych
przeznaczonych do tych pojazdow.
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JArtykut 8

W celu poprawy charakterystyki aerodynamicznej pojazdow lub zespotéw pojazdow
maksymalne dtugo$ci przewidziane w zalgczniku I pkt 1.1 moga zostaé przekroczone
w odniesieniu do pojazdow lub zespotow pojazdow wyposazonych w urzadzenia,
ktoére spetniaja wymogi okreslone ponizej: Takie przekroczenie dlugosci ma na celu
wylacznie mozliwos¢ dodania w tylnej czesSci pojazdoéw lub zespotéw pojazdow
urzadzen poprawiajacych ich charakterystyke aerodynamiczng.

Wymogi w zakresie 0siaggow 1 bezpieczenstwa, ktore musza spetnia¢ urzadzenia, o
ktérych mowa w ust. 1, sg nastepujace:

— znaczaca poprawa charakterystyki aerodynamicznej pojazdow,

—  jesli chodzi o bezpieczenstwo ruchu drogowego oraz bezpieczenstwo
transportu intermodalnego, sg to w szczegolnosci:

(1) zamocowanie i trwato$¢ urzadzen — by ograniczy¢ ryzyko ich odczepienia,

(i) sygnalizacja w ciggu dnia i1 nocy, efektywna w zlych warunkach
meteorologicznych, pozwalajaca na postrzeganie wymiarOw zewnetrznych
pojazdu przez innych uzytkownikow drogi,

(ii1) zaprojektowanie w sposob ograniczajacy ryzyko ponoszone przez inne
pojazdy i ich pasazeréw w przypadku zderzenia,

(iv) urzadzenie nie zwigksza znaczaco ryzyka przewrdcenia przez wiatry
boczne ;

—  integracja z istniejagcymi sieciami, w szczego6lnosci

(1) utrzymanie zwrotno$ci pojazdow lub  zespoldéw pojazdow na
infrastrukturach drogowych, miejskich i migdzymiastowych,

(i) w odniesieniu do odno$nych przyczep i1 naczep — integracja z jednostkami
kolejowymi, morskimi 1 rzecznymi podczas operacji  transportu
intermodalnego,

(ii1) urzadzenia te daja si¢ tatwo ztozy¢, wsuna¢ lub zdjaé przez kierowce.

Przekroczenie maksymalnych dtugosci nie powoduje zwigkszenia tadownosci
pojazdow lub zespotéw pojazdow.

Przed wprowadzeniem ich do obrotu dodatkowe urzadzenia aerodynamiczne i ich
zamontowanie w pojazdach s3a dopuszczane przez panstwa czlonkowskie, ktore
wydaja w tym celu $wiadectwo. Swiadectwo to potwierdza, ze wymogi, o ktorych
mowa w ust. 2 powyzej, sa spelnione oraz wskazuje, ze urzadzenie przyczynia si¢ w
znaczacy sposob do poprawy charakterystyki aerodynamicznej. Swiadectwa o
dopuszczeniu wydane przez jedno panstwo cztonkowskie sa uznawane przez inne
panstwa czlonkowskie.

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktow delegowanych zgodnie z art. 16,
aby uzupeli¢ wymogi, o ktéorych mowa w ust. 2. Wymogi te maja forme
charakterystyki technicznej, minimalnych poziomow osiaggdw, wymogéw w zakresie
projektowania oraz procedur, ktorych celem jest wystawienie §wiadectwa badan, o
ktérym mowa w ust. 3.

W oczekiwaniu na przyjecie aktow delegowanych pojazdy lub zespoty pojazdow
wyposazone w urzadzenia aerodynamiczne zamontowane w tylnej czes$ci pojazdow,
spetniajagce wymogi, o ktérych mowa w ust. 2, i zbadane zgodnie z ust. 3, moga
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7)

8)

9)

uczestniczy¢ w ruchu, jezeli ich dlugo$¢ przekracza maksymalnie o dwa metry
dlugo$¢ ustalong w zalaczniku I pkt 1.1. Ten $rodek przejSciowy stosuje si¢ z dniem
wejscia w zycie niniejszej dyrektywy.”;

artykut 9 otrzymuje brzmienie:

JArtykut 9

W celu poprawy charakterystyki aerodynamicznej 1 bezpieczenstwa ruchu
drogowego pojazdow lub zespotéw pojazdéw maksymalne dlugosci przewidziane w
zalaczniku I pkt 1.1 mogg zosta¢ przekroczone w odniesieniu do pojazdoéw lub
zespoldw pojazdow, ktore speiniaja wymogi okreslone w ust. 2 ponizej: Takie
przekroczenie dlugo$ci ma gtéwnie na celu umozliwienie zaprojektowanie kabin
ciagnikéw w taki sposéb, by poprawi¢ charakterystyke aerodynamiczng pojazdow
lub zespotow pojazdow, oraz by poprawi¢ bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Wymogi w zakresie 0siggow i bezpieczenstwa, ktore musza spelnia¢ kabiny, o
ktérych mowa w ust. 1, sg nastepujace:

- poprawa charakterystyki aerodynamicznej pojazdow,

- podniesienie bezpieczenstwa ruchu drogowego i bezpieczenstwa transportu
intermodalnego, w szczeg6lnosci poprzez zagwarantowanie, ze przednia cze$¢
kabiny:

(i) w odniesieniu do kierowcy - poprawia jego widoczno$¢ niechronionych
uzytkownikéw drogi, w szczego6lnosci dzigki zmniejszeniu martwego pola widzenia
znajdujacego si¢ ponizej poziomu szyby przednie;j,

(i1) ogranicza szkody w razie zderzenia,

- zwrotno$¢ pojazdow lub zespoldw pojazdow na infrastrukturach oraz brak
ograniczen w zakresie uzywania pojazdow w terminalach intermodalnych,

- komfort i bezpieczenstwo kierowcow.

Przekroczenie maksymalnej dlugosci nie powoduje zwigkszenia tadownosci
pojazdow lub zespotéw pojazdow.

Przed wprowadzeniem ich do obrotu charakterystyka aerodynamiczna nowo
zaprojektowanych pojazdow silnikowych jest badana przez panstwa cztonkowskie,
ktore wystawiajg w tym celu §wiadectwo. Potwierdza ono spetnienie wymogow
zawartych w ust. 2 powyzej. Swiadectwa badania wydane w jednym panstwie
cztonkowskim sg uznawane przez inne panstwa cztonkowskie.

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktow delegowanych zgodnie z art. 16 w
celu uzupehienia wymogdw, ktore muszg spetnia¢ nowe kabiny ciggnikow i ktore sa
wymienione w ust. 2 Wymogi te maja forme charakterystyki technicznej,
minimalnych pozioméw o0siggdéw, wymogéw w zakresie projektowania oraz
procedur, ktérych celem jest wystawienie §wiadectwa badania, o ktérym mowa w
ust. 3.;

w art. 10 stowa ,,z datg okreslong w art. 117 zastepuje si¢ stowami ,,dnia 17 wrze$nia
1997 1.”;

art. 10a otrzymuje brzmienie:
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10)

11)

L Artykut 10a

Maksymalna masa pojazdéw z napedem hybrydowym lub catkowicie elektrycznym
wskazana jest w zatgczniku I pkt 2.3.1.

Pojazdy z napgdem hybrydowym lub elektrycznym nie moga jednak przekraczaé
limitoéw wskazanych w zataczniku I pkt 3: maksymalny dopuszczalny cigzar na 0$.”;

artykut 11 otrzymuje brzmienie:

SArtykut 11

Maksymalne wymiary ustalone w zataczniku I pkt 1.1 i 1.6 mozna przekroczy¢ o 15
cm w odniesieniu do pojazdow lub zespotéw pojazdow przewozacych kontenery lub
nadwozia wymienne o dlugosci 45 stép, w przypadku gdy transport drogowy
kontenera lub nadwozia wymiennego odbywa si¢ w ramach operacji transportu
intermodalnego.

Na potrzeby niniejszego artykulu oraz pkt 2.2.2 lit. ¢) zalacznika I operacja
transportu intermodalnego obejmuje co najmniej kolej, transport rzeczny lub
transport morski. CzeScig takiej operacji jest rowniez transport drogowy
wykorzystywany do poczatkowego lub koncowego odcinka trasy. Kazda taka czgsé
transportu drogowego obejmuje mniej niz 300 km na terytorium Unii Europejskiej,
lub odleglos¢ do najblizszych terminali migdzy ktorymi istnieje regularne
polaczenie. Operacja transportu jest rowniez uznawana za transport intermodalny,
jezeli obejmuje wewnatrzeuropejski transport morski bliskiego zasiggu, niezaleznie
od dhugosci poczatkowego 1 koncowego odcinka transportu drogowego. Poczatkowy
lub koncowy odcinek transportu drogowego w ramach operacji wykorzystujace;j
wewnatrzeuropejski transport morski bliskiego zasiggu rozpoczyna si¢ w punkcie
zaladowania towarow we wlasciwym najblizszym porcie morskim w odniesieniu do
poczatku trasy lub, w stosownych przypadkach, znajduje si¢ pomigedzy wlasciwym
najblizszym portem morskim a punktem wyladowania towarow w odniesieniu do
konca trasy.”;

artykut 12 otrzymuje brzmienie:

WArtykut 12

Panstwa czlonkowskie wprowadzaja do uzytku urzadzenia wyboru wstepnego 1
ukierunkowanej kontroli pojazdéw lub zespotdéw pojazdéw znajdujacych sie w
ruchu, aby zapewni¢ przestrzeganie wymogow niniejszej dyrektywy.

Po uptywie okresu dwoch lat poczawszy od dnia wejscia w zycie niniejszej
dyrektywy panstwa cztonkowskie dokonujga pomiaréw masy pojazdow lub zespotow
pojazdéw znajdujacych sie¢ w ruchu. Srodki stuzace wyborowi wstgpnemu maja na
celu identyfikacje¢ pojazdéw, ktore mogly naruszy¢ przepisy, 1 ktore nalezy
skontrolowa¢ bezposrednio. Moga one by¢ realizowane za pomocg automatycznych
systemOw umieszczonych na infrastrukturze lub za pomocg systemoéw
umieszczanych w pojazdach zgodnie z ust. 6 ponizej. Systemy automatyczne
powinny pozwoli¢ na identyfikacje pojazdow podejrzanych o przekroczenie
maksymalnej dopuszczalnej masy. Poniewaz przedmiotowe systemy automatyczne
beda uzywane wytacznie do wyboru wstepnego a nie do okreslenia naruszenia, ich
certyfikowanie przez panstwa cztonkowskie nie jest obowigzkowe.
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Panstwa cztonkowskie dokonujg pomiarow w ramach wyboru wstepnego w liczbie
odpowiadajacej co najmniej jednemu wazeniu na 2000 pojazdokilometréw $rednio
rocznie.

Panstwa cztonkowskie dopilnowuja, aby wlasciwe organy wymieniaty si¢
informacjami koniecznymi dla osiggnigcia wigkszej skutecznosci tych kontroli na
szczeblu Unii, oraz dla ulatwienia ich przebiegu, w szczego6lnosci poprzez krajowy
punkt kontaktowy odpowiedzialny za wymiang¢ informacji z innymi panstwami
cztonkowskimi. Te niezbedne informacje zawieraja w szczegdlnosci identyfikacje
sprawcoéw wykroczen, opis popelionych wykroczen i natozonych kar oraz dobre;j
reputacji danego przedsiebiorstwa. Punkt kontaktowy jest wyznaczany zgodnie z art.
18 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009.

Pojazdy podejrzewane o przeciazenie w wyniku wstepnego wyboru dokonanego
zgodnie z ust. 2 podlegaja co najmniej jednemu z nastepujacych dziatan:

— (i) kontrola na poboczu za pomocag homologowanego urzadzenia
pomiarowego, wykonana po zatrzymaniu pojazdu,

— (i) przestanie do przedsigbiorstwa transportowego informacji dotyczacej
podejrzenia o przecigzenie pojazdu,

— (ii1) kontrola przedsigbiorstwa transportowego w jego pomieszczeniach, w
szczegdlnosci w przypadku ponownego naruszenia po przestaniu informacji
wymienionej w ppkt (ii).

Zgodnie z ust. 1 panstwa cztonkowskie zachecaja do wyposazania pojazdow i
zespolow pojazdéw w poktadowe urzadzenia wazace (masa catkowita, nacisk na os),
ktore pozwalaja w dowolnym momencie przesta¢ dane dotyczace wazenia z pojazdu
bedacego w ruchu do organu dokonujacego kontroli na poboczu lub bedacego
odpowiedzialnym za przepisy z zakresu transportu towaréow. Komunikacja odbywa
sic za pomocg interfejsu zdefiniowanego normami CEN DSRC" EN 12253, EN
12795, EN 12834, EN 13372 1 ISO 14906.

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktéw delegowanych zgodnie z art. 16, w
zakresie:

— dodatkowych specyfikacji technicznych, umozliwiajacych  pelng
interoperacyjno$§¢ na poziomie Unii, pokladowych urzadzen wazacych, o
ktorych mowa w ust. 6 powyzej, tak by organy kazdego panstwa
cztonkowskiego mogly komunikowaé si¢ w ten sposoéb z pojazdami lub
zespotami pojazdéw zarejestrowanymi w dowolnym panstwie cztonkowskim
oraz, w stosownych przypadkach, dokonywa¢ wymiany otrzymanych
informacji z organami innych panstw cztonkowskich.

— procedur kontroli wyboru wstepnego, o ktérych mowa w ust. 2 niniejszego
artykutu, specyfikacji technicznych $rodkéw materialnych uzywanych w tych
kontrolach wyboru wstgpnego, wymogoéw dotyczacych dokladnosci oraz
okreslenia zasad stosowania tych $§rodkéw materialnych. Procedury te,
specyfikacje 1 zasady stosowania maja na celu zagwarantowanie, ze kontrole
odbywaja si¢ w ten sposob we wszystkich panstwach czlonkowskich,
zapewniajac w ten sposob réwne traktowanie wszystkich przewoznikoéw na
catym terytorium Unii.”;

13

DSRC: Dedicated Short Range Communications.

15

PL



PL

12)

artykut 13 otrzymuje brzmienie:

YArtykut 13

Naruszenia przepisow niniejszej dyrektywy dzieli si¢ na rozne kategorie, w
zalezno$ci od ich wagi.

Przekroczenie o mniej niz 5 % maksymalnej masy dopuszczonej w pkt 2, 3, 4.1 14.3
zalacznika I powoduje skierowanie pisemnego ostrzezenia do przedsigbiorstwa
transportowego, mogacego skutkowaé kara, o ile przepisy krajowe przewiduja taki
rodzaj kar;

Przekroczenie o 5-10 % maksymalnej masy dopuszczonej w pkt 2, 3, 4.1 1 4.3
zalacznika [ jest uznawane za drobne wykroczenie w rozumieniu niniejszej
dyrektywy oraz skutkuje karg pieni¢zng. Organy kontroli moga rowniez
unieruchomi¢ pojazd w celu wyladowania tadunku do poziomu odpowiadajacego
dopuszczalnej maksymalnej masie;

Przekroczenie o 10-20 % maksymalnej masy dopuszczonej w pkt 2, 3, 4.1 1 4.3
zalgcznika 1 jest uznawane za powazne wykroczenie w rozumieniu niniejszej
dyrektywy. Skutkuje ono kara pieni¢zng i natychmiastowym unieruchomieniem
pojazdu w celu wytadowania tadunku do poziomu odpowiadajacego dopuszczalnej
maksymalnej masie,

Przekroczenie o wigcej niz 20 % maksymalnej masy dopuszczonej w pkt 2, 3, 4.1 1
4.3 zalacznika I jest uznawane za bardzo powazne wykroczenie w rozumieniu
niniejszej dyrektywy, ze wzgledu na ryzyko ponoszone przez innych uzytkownikdéw
drogi. Skutkuje ono natychmiastowym unieruchomieniem pojazdu w celu
wytadowania tadunku do poziomu odpowiadajacego maksymalnej dopuszczalnej
masie, oraz kara pieni¢zng. Zgodnie z art. 6 rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009"*
uruchamiana jest procedura utraty przez przedsigbiorstwo transportowe dobrej
reputacji.

Przekroczenie o mniej niz 2 % maksymalnej dhlugosci badz szerokosci
dopuszczonych w pkt 1 zalacznika I powoduje skierowanie pisemnego ostrzezenia
do przedsigbiorstwa transportowego, mogacego skutkowac¢ kara, o ile przepisy
krajowe przewidujg taki rodzaj kar.

Przekroczenie o 2%-20 % maksymalnej dtugosci badz szerokosci, dopuszczonych w
pkt 1 zalacznika I, bez wzgledu na to czy chodzi o tadunek czy o sam pojazd,
skutkuje karg pieni¢zng. Organy kontroli unieruchamiajg pojazd az do wyladunku,
jezeli przekroczenie dtugosci badz szerokosci spowodowane jest tadunkiem, lub do
czasu otrzymania specjalnego zezwolenia przez przedsigbiorstwo transportowe,
zgodnie z art. 4 ust. 3;

Przekroczenie o wigcej niz 20 % maksymalnej dhlugosci badz szerokosci,
dopuszczonych w pkt 1 zatgcznika I, jest uznawane za bardzo powazne wykroczenie
w rozumieniu niniejszej dyrektywy, ze wzgledu na ryzyko ponoszone przez innych
uzytkownikéw drogi. Skutkuje ono karg pieniezng 1 natychmiastowym
unieruchomieniem pojazdu przez organy kontroli, az do wytadunku badz do czasu
otrzymania specjalnego zezwolenia przez przedsigbiorstwo transportowe, zgodnie z
art. 4 ust. 3, jezeli przekroczenie dlugosci lub szerokosci jest spowodowane

14

Dz.U. L 300 z 14.11.2009, s.51.
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9.

13)

14)

15)

16)

tadunkiem. Zgodnie z art. 6 rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009 uruchamiana jest
procedura utraty przez przedsigbiorstwo transportowe dobrej reputacji.

Kary pieniezne, o ktorych mowa w ust. 3, 4, 5, 7 1 8, sg skuteczne, proporcjonalne
1 odstraszajace.”;

dodaje si¢ art. 14 w brzmieniu:

YArtykut 14

W odniesieniu do transportu kontenerow zatadowca przekazuje przewoznikowi
drogowemu, ktoremu powierza transport kontenera, deklaracj¢ wskazujaca mase
transportowanego kontenera. W razie gdy informacji tej brak lub gdy jest ona btedna,
w przypadku przecigzenia pojazdu, odpowiedzialno$¢ ponosi zatadowca w tym
samym stopniu co przewoznik.”;

dodaje si¢ art. 15 w brzmieniu:

Artykut 15

Co dwa lata, w pierwszym kwartale roku kalendarzowego, panstwa czlonkowskie
przedstawiaja Komisji sprawozdanie w sprawie kontroli przeprowadzonych w ciagu
dwoch poprzednich lat kalendarzowych, ich wynikéw 1 kar nalozonych na sprawcow
wykroczen. Komisja opracowuje analize tych sprawozdan i przekazuje ja
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie w drugim kwartale roku kalendarzowego.”;

dodaje si¢ art. 16 w brzmieniu:

SArtvkut 16

Powierzenie Komisji uprawnien do przyjecia aktéw delegowanych podlega
warunkom okreslonym w niniejszym artykule.

Uprawnienia do przyjecia aktow delegowanych, o ktorych mowa w art. 8 ust. 4, art.
9 ust. 51 art. 12 ust. 7, powierza si¢ Komisji na czas nieokreslony od dnia [data
wejscie w zycie niniejszej dyrektywy] r.

Przekazanie uprawnien, o ktorym mowa w art. 8 ust. 4, art. 9 ust. 5 oraz art. 12 ust. 7,
moze zosta¢ w dowolnym momencie odwotane przez Parlament Europejski lub przez
Rade . Decyzja o odwotaniu konczy przekazanie uprawnien okreslonych w tej
decyzji. Staje si¢ ona skuteczna nast¢pnego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej lub od pozniejszej daty, ktéra jest w niej okres§lona.
Nie wplywa ona na wazno$¢ jakichkolwiek juz obowigzujacych aktoéw
delegowanych.

Niezwlocznie po przyjeciu aktu delegowanego Komisja przekazuje go réwnocze$nie
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie.

Akt delegowany przyjety na podstawie art. 8 ust. 4, art. 9 ust. 5 1 art. 12 ust. 7
wchodzi w zycie, tylko jesli Parlament Europejski ani Rada nie wyrazily sprzeciwu
w terminie dwoch miesiecy od przekazania tego aktu Parlamentowi Europejskiemu i
Radzie lub jesli, przed uplywem tego terminu, zarowno Parlament Europejski, jak 1
Rada poinformowaty Komisj¢, ze nie wniosg sprzeciwu. Termin ten mozna
przedtuzy¢ o dwa miesigce z inicjatywy Parlamentu Europejskiego lub Rady.”;

w zataczniku I wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
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— a) pkt 1.2 lit. b) otrzymuje brzmienie:

— »hadbudoéwki pojazdéw chtodni lub pojazdéw przewozacych chtodnicze
jednostki transportu intermodalnego: 2,60 m”

— b) pkt 2.2.2 lit. ¢) otrzymuje brzmienie:

Htrojosiowe pojazdy silnikowe z naczepami dwu- lub trzyosiowymi
przewozace w transporcie intermodalnym jedna lub kilka jednostek transportu
intermodalnego o maksymalnej dtugosci catkowitej wynoszacej 40 lub 45 stop:
44 tony.”;

— ¢) pkt 2.3.1. otrzymuje brzmienie:
»Dwuosiowe pojazdy silnikowe inne niz autobusy: 18 ton.”;

,2Dwuosiowe pojazdy silnikowe inne niz autobusy i o napedzie hybrydowym
lub elektrycznym: 19 ton.”;

»Autobusy dwuosiowe: 19 ton.”.

Artykut 2

1. Panstwa cztonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i
administracyjne niezb¢dne do wykonania niniejszej dyrektywy, nie pozniej niz w
ciggu 18 miesiecy od daty jej opublikowania w Dzienniku Urzedowym Unii
Europejskiej. Niezwlocznie przekazujg Komisji tekst tych przepisow.

Przepisy przyjete przez panstwa czlonkowskie zawierajg odniesienie do niniejszej
dyrektywy lub odniesienie takie towarzyszy ich urzedowej publikacji. Metody
dokonywania takiego odniesienia okreslane sg przez panstwa cztonkowskie.

2. Panstwa czlonkowskie przekazuja Komisji tekst podstawowych przepiséw prawa
krajowego, przyjetych w dziedzinie objetej niniejsza dyrektywa.

Artykut 3

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej.

Artykut 4
Niniejsza dyrektywa skierowana jest do panstw cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia [...] 1.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczgcy Przewodniczgcy

18

PL



	1. KONTEKST WNIOSKU
	2. WYNIKI KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI STRONAMI ORAZ OCENY SKUTKÓW
	3. ASPEKTY PRAWNE WNIOSKU
	4. SZCZEGÓŁOWE WYJAŚNIENIE WNIOSKU

