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Minister Infrastruktury

Szanowny Panie Ministrze,

dziatajgc w imieniu podpisanych pod niniejszym pismem organizacji branzowych,
przedstawiamy stanowisko w trwajacej na rynku polskim i europejskim dyskusji na temat
zmian Dyrektywy Rady 96/53/WE, ustanawiajgcej dla niektérych pojazdéow drogowych
poruszajgcych sie na terytorium Wspdlnoty maksymalne dopuszczalne wymiary w ruchu
krajowym i miedzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obcigzenia w ruchu
miedzynarodowym. Obecnie przediozenie legislacyjne jest przedmiotem procesu
legislacyjnego na poziomie Unii Europejskiej, ktéry wszedt w kluczowg faze trilogu miedzy
Komisjg Europejska, Parlamentem Europejskim oraz Radg Unii Europejskiej. Chcemy zwrdcié
uwage Pana Ministra na wskazane ponizej aspekty oraz zagrozenia, jakie moga wynikngc

z pominiecia w negocjacjach potrzeb i postulatow branzy kolejowej.

Europejska branza kolejowa jednoznacznie wskazuje na zagrozenia, jakie wigzg sie
z dopuszczaniem tzw. ,gigalinerow” do nieograniczonej eksploatacji, w szczegdlnosci
w transporcie miedzynarodowym. W lutym 2026 roku zgodne stanowisko w tym zakresie
podpisali przedstawiciele wszystkich najwazniejszych organizacji kolejowych w Europie,
reprezentujgcych rézne segmenty i perspektywy rynkowe, w tym m.in. Europejskie Zrzeszenie

Przewoznikow Towarowych (ERFA), Wspdlnota Kolei Europejskich (CER) — ktérej cztonkiem jest
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m.in. PKP S.A., Miedzynarodowa Unia Dysponentow Wagondw (UIP), Miedzynarodowy
Zwigzek Transportu Kombinowanego (UIRR), Miedzynarodowe Zrzeszenie Kolei (UIC) oraz
ponad 20 krajowych organizacji wspierajgcych transport kolejowy z Niemiec, Wtoch, Franciji,
Hiszpanii, Austrii, Belgii, Portugalii, Wegier oraz Polski, w tym IGTL i ZNPK.

Gtéwnym celem proponowanej zmiany Dyrektywy Rady 96/53/WE jest dopuszczenie do ruchu
na miedzynarodowym rynku europejskim samochoddéw ciezarowych o masie 44 ton oraz
zestawdéw modutowych (EMS) o masie 60 ton w ruchu krajowym. Procedowana obecnie
propozycja zmian (z lipca 2023 roku) ma umozliwi¢ ruch miedzynarodowy 44-tonowych
samochodoéw ciezarowych napedzanych konwencjonalnymi silnikami spalinowymi do 2035 r.
i zespotéw pojazdow, takich jak Europejski System Modutowy (EMS) (do 25,25 m i 60 t), po

uzyskaniu zezwolenia na ruch krajowy.

Argumenty za przyjeciem proponowanych zmian, podnoszone w szczegdlnosci przez lobby
i organizacje transportu drogowego, koncentrujg sie na zwiekszeniu dochodowosci
i efektywnosci transportu drogowego, pomijajac negatywne skutki spoteczne, srodowiskowe
i finansowe. Pomija sie w argumentacji ekonomike transportu jako catosci, w szczegdlnosci
sytuacji towarowego transportu kolejowego, w tym operacji intermodalnych, ktore sa

priorytetem unijnej polityki transportowe;.

Trwajgca rewizja Dyrektywy w sprawie mas i wymiarow powinna mie¢ na celu promowanie
wdrazania pojazdow drogowych o zerowej emisji w sposdb w petni zgodny z celami polityki
klimatycznej i transportowej UE, przy jednoczesnej ochronie infrastruktury drogowej oraz
zabezpieczeniu transportu kolejowego i transportu kombinowanego. Tymczasem obecne
stanowiska Komisji Europejskiej, Parlamentu Europejskiego oraz Rady zawierajg elementy,
ktore moga otworzy¢ droge do szerszego wdrazania diuzszych i ciezszych pojazdéw —
tzw. europejskich systeméw modutowych (,,megatruckéw” lub ,,gigaliners”). Budzi to powazne
obawy i stoi w sprzecznosci zarowno z interesami obywateli UE, jak i celami interoperacyjnego

i intermodalnego europejskiego systemu transportowego.

REKOMENDOWANE KIERUNKI DZIAtAN

Jako organizacje braniowe, reprezentujgc naszych cztonkdéw, a takie dziatajac w interesie
spotecznym przedstawiamy nastepujgce rekomendacje kierunkéw dziatan:

1. Ustanowienie skutecznych ram dla wdrazania kompatybilnych intermodalnie
pojazdow uzytkowych o zerowej emisji, zapewniajgcych minimalizacje dodatkowego
obcigzenia infrastruktury drogowej i jego Scistg proporcjonalnos¢ do masy wynikajgcej

z technologii. Wszelkie wyzsze dopuszczalne masy powinny dotyczyé wytgcznie pojazddéw

bezemisyjnych (ZEV), z wyraznym wytgczeniem pojazddw z silnikiem spalinowym (ICE), oraz
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by¢ réznicowane tam, gdzie to konieczne, aby unikngé¢ uszkodzen infrastruktury — podejscie
odzwierciedlone i popierane przez Rade. Podobnie istotne jest odrzucenie wszelkich klauzul
wygasniecia lub przegladu dotyczacych dodatkowych dopuszczalnych mas dla pojazdéw ICE,
poniewaz mogtyby one wydtuzy¢ eksploatacje ciezszych pojazdéw spalinowych, tworzyé
niepewnos¢ prawng i ostabia¢ cele transportu kolejowego i kombinowanego. Zachety
powinny wspiera¢ dekarbonizacje krotkich odcinkéw drogowych w transporcie
kombinowanym, jednoczesnie promujac kolej w przewozach dtugodystansowych — cel ten

nie jest jeszcze wyraznie odzwierciedlony w obecnie prezentowanych stanowiskach.

2. Zapewnienie petnej kompatybilnosci i interoperacyjnosci pojazdéw drogowych
zinnymi srodkami transportu, umozliwiajgce ptynny transport intermodalny ,od drzwi
do drzwi”. Wymaga to jasnych i egzekwowalnych limitéw dtugosci i konfiguracji pojazddw,
wtym Scistego maksymalnego ograniczenia wszelkich odstepstw dtugosci, w celu
zachowania zgodnosci z istniejgcym taborem intermodalnym i kolejowym, zapewnienia
kompatybilnosci naczep oraz zagwarantowania efektywnego funkcjonowania terminali

intermodalnych.

3. Wprowadzenie kompleksowych ocen skutkdéw ex-ante i ex-post, wspieranych przez
Sciste mechanizmy monitorowania masy i egzekwowania przepisow, w celu skutecznego
zarzadzania transformacjg w kierunku bardziej wydajnego, odpornego i wysokowydajnego
europejskiego systemu transportowego. Ma to kluczowe znaczenie dla rozwazan i analiz
na temat Europejskiego Systemu Modutowego. Ponadto oceny te muszg opieraé sie
na wspoélnych wskaznikach, aby zapewni¢ spdjnos¢ i poréwnywalnos¢ miedzy panstwami
cztonkowskimi. EMS powinien pozostac pod kontrolg panstw cztonkowskich, podlegac Scistej
kontroli, a automatyczne lub niekontrolowane operacje transgraniczne EMS i pojazdow
44-tonowych nie powinny by¢ dozwolone. Wdrozenie EMS musi zapewniaé petng
interoperacyjnos¢ z transportem kombinowanym i kolejowym — elementu tego obecnie

brakuje w stanowiskach organow UE.

4, Implementacje w przedsiebiorstwach eksploatujgcych samochody ciezarowe
o0 masie 44 ton oraz zestawy modutowe (EMS) o masie 60 ton systemow zarzadzania
bezpieczefstwem (SMS — ang. Safety Management System) analogicznych do rozwigzan
stosowanych w transporcie kolejowym i lotniczym oraz procedur umozliwiajgcych
automatyczny monitoring potozenia, masy i predkosci pojazdu oraz zgodnosci wskazanych
parametrow z infrastrukturg drogowa. Wieloletnie doswiadczenia potwierdzajg,
Ze proponowane rozwigzania, procedury i narzedzia funkcjonuja z powodzeniem

w analogicznych gateziach transportu i gwarantujg znacznie wyziszy poziom spdjnosci

i bezpieczenstwa systemu transportowego.
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5. Przeznaczenie dochoddw z kar za naruszenia przepisdw dotyczgcych mas i wymiaréw
pojazdéw na zréwnowazony transport i transport kombinowany, zgodnie z propozycja
Parlamentu Europejskiego. Wspieratoby to bezposrednio inwestycje w infrastrukture
intermodalng oraz wzmacniatoby cele UE w zakresie klimatu, odpornosci i udziatu

poszczegdlnych gatezi transportu w przewozach.

6. Stworzenie europejskich ram informacyjnych dot. zasad prowadzenia operacji

transportowych, ktére sg niezbedne do planowania i efektywnego wykorzystania

poszczegblnych srodkéw transportu, w tym w ruchu przygranicznym.

Jednoczesnie zwracamy uwage na fakt, ze w warunkach polskich w ostatnim czasie znaczenia
nabiera kwestia gwattownie rosngcych kosztéw utrzymania i rewitalizacji infrastruktury
drogowej. Dotyczy to zarowno sieci zarzgdzane]j przez GDDKIA, jak i drég pozostajgcych w gestii
samorzgdow. Przez dwie dekady polskiej obecnosci w UE zainwestowano ogromne S$rodki
w modernizacje i rozbudowe sieci drogowej, w tym drdg najwyzszych kategorii. W realizacji
zadan inwestycyjnych z powodzeniem wykorzystywaliSmy dostepne fundusze europejskie,
ale srodki te nie sg dostepne na biezgce utrzymanie, co oznacza bezposrednie obcigzenie
sektora finanséw publicznych. Odpowiedzialna polityka transportowa panstwa musi
obejmowac réwniez elementy zabezpieczenia przed nadmierng, szybka i niekontrolowana
degradacjg infrastruktury, w tym zarzgdzanej przez samorzady. Wzigwszy pod uwage dbatos¢
o racjonalne wykorzystanie srodkéw publicznych oraz optymalne pod wzgledem czasu i jakosci
wykorzystanie infrastruktury, konieczne jest stworzenie skutecznych ram kontroli ruchu
najciezszych pojazdow oraz wifasciwe — odzwierciedlajgce stopien degradacji i konieczne

dostosowania — ujecie ich w systemie optat za dostep.

Ponadto nalezy podkresli¢ konieczno$é zagwarantowania petnej zgodnosci proponowanych
dziatan z politykg klimatyczng Unii Europejskiej i zawartym w Biatej Ksiedze (Plan utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru transportu z 2011 roku) zobowigzaniem ,,Do 2030 r. 30 %
drogowego transportu towarow na odlegtosciach wiekszych niz 300 km nalezy przeniesc¢
na inne srodki transportu, np. kolej lub transport wodny, zas do 2050 r. powinno to by¢ ponad
50 % tego typu transportu. Utatwi to rozwdj efektywnych, ekologicznych korytarzy
transportowych.” W tym kontekscie nalezy zagwarantowaé, ze zmiana dyrektywy
wg omawianego projektu nie bedzie stanowita dziatania sprzecznego z przyjetym kierunkiem
zmian w sektorze transportu i negatywnie oddziatujgcego na rzecz rozwoju transportu

kolejowego.

Zwracamy rowniez uwage na kwestie konkurencyjnosci polskiego sektora przewozéw
samochodowych oraz branzy intermodalnej. Skuteczne wykorzystanie dopuszczenia nowych

mozliwosci operacyjnych Europejskiego Systemu Modutowego wymagaé bedzie ogromnych
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naktadéw inwestycyjnych na nowe pojazdy oraz czesciowo na dostosowanie infrastruktury
przetadunkowej i logistycznej. Wzigwszy pod uwage specyfike rynku polskiego, tj. jego
rozdrobnienie i w przewazajgcej czesci ograniczong skale dziatalnosci poszczegdlnych
podmiotdw, istnieje ryzyko bariery finansowej po stronie inwestycji, co moze nies¢ za sobg
ryzyko ekspansji na nasz rynek najwiekszych miedzynarodowych podmiotdw i realne straty dla

polskiego kapitatu.

Przyjecie postulowanych przez nasze organizacje, ale réwniez przez caty europejski sektor
kolejowy i intermodalny, wskazanych powyzej kierunkéw dziatan ma kluczowe znaczenie
z punktu widzenia stabilnosci i zrbwnowazenia krajowego rynku transportu towardéw, rowniez
w aspekcie jego miedzynarodowej konkurencyjnosci i mozliwosci rozwojowych na tle innych
krajow europejskich. Jesli obecnie dyskutowane zmiany Dyrektywy Rady 96/53/WE zostang
przyjete bez istotnych zabezpieczen i zastrzezenr, doprowadzg do szeregu negatywnych

skutkdw, m.in.:

e zmniejszg udziat kolei oraz transportu kombinowanego (drogowo-kolejowego)
w przewozach ogétem, podwazajgc uzasadnienie wydatkowania ogromnych srodkéw
publicznych juz zainwestowanych w zrédwnowazong infrastrukture, w tym terminale

intermodalne,

e przyspieszg degradacje infrastruktury drogowej, takiej jak autostrady, drogi

ekspresowe, drogi krajowe i samorzagdowe, mosty, tunele i parkingi,

e spoteguja zjawisko kongestii i wyczerpywania przepustowosci kluczowych drég

i weztow drogowych, podwyzszg emisje CO2 i zanieczyszczen powietrza, hatasu i drgan,

e obnizg sumaryczny poziom bezpieczenstwa w sektorze transportu i przyczynia sie do
przesuniecia modalnego w kierunku gatezi transportu wysokoemisyjnych, napedzanych
paliwami kopalnymi, generujgcych najwyzsze koszty zewnetrzne i problemy w zakresie

bezpieczenstwa ruchu.

e przeniosg wyzsze koszty utrzymania i infrastruktury na budzety panstw cztonkowskich

i podatnikow.

Wozigwszy pod uwage zaprezentowang powyzej argumentacje wnosimy o uwzglednienie
w polskim stanowisku negocjacyjnym postulatéw branzy kolejowej i intermodalnej
obejmujgcych ustanowienie spdjnych ram regulacyjnych umozliwiajgcych dopuszczenie
wyzszych mas wyftacznie dla pojazdéow bezemisyjnych (ZEV), przy jednoczesnej ochronie
infrastruktury drogowej i wykluczeniu mechanizméw wydtuzajgcych eksploatacje pojazdéw
spalinowych (ICE), zapewnienie petnej interoperacyjnosci transportu intermodalnego poprzez

jednoznaczne limity dtugosci i konfiguracji pojazdow, wdrozenie kompleksowych ocen skutkow
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(ex-ante i ex-post) wraz ze skutecznym monitoringiem i zachowaniem kontroli panstw
cztonkowskich nad EMS, wprowadzenie obowigzkowych systemow zarzadzania
bezpieczernstwem (SMS) oraz automatycznego monitoringu parametrow pojazdow ciezkich,
przeznaczenie dochoddéw z kar na rozwdj transportu zréwnowazonego i infrastruktury
intermodalnej, a takze utworzenie europejskich ram informacyjnych wspierajgcych efektywne

planowanie operacji transportowych, w tym w ruchu transgranicznym.

Jednoczesnie deklarujemy otwartos¢ na dialog i petne wsparcie Ministerstwa w dalszych
pracach nad zmianami Dyrektywy i wyrazamy gotowos¢ do udziatu ekspertéw naszych
organizacji w dalszych konsultacjach lub spotkaniach poswieconych temu tematowi.
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