Projekt z dnia 3 stycznia 2023 r.

UZASADNIENIE

Niniejszy projekt rozporzadzenia jest wykonaniem upowaznienia ustawowego
zawartego w art. 89 ust. 5 pkt 5 ustawy z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym
(Dz.U. z 2022r. poz. 2201) i okresla system oceny ryzyka wystgpowania naruszen
dotyczacych czasu prowadzenia pojazdu, obowigzkowych przerw i1 czasu odpoczynku
kierowcow, w tym stosowania tachografow, a takze naruszen dotyczacych stanu technicznego
pojazdow kategorii M,, M3, N; 1 N3 1 przyczep kategorii O3 1 O4. Konieczno$¢ wydania nowego
rozporzadzenia w przedmiotowym zakresie wynika ze zmiany delegacji ustawowej dokonane;
ustawg z dnia 26 stycznia 2022 r. o zmianie ustawy o transporcie drogowym, ustawy o czasie
pracy kierowcow oraz niektorych innych ustaw (Dz. U. poz. 209), ktéra weszta w Zycie z dniem
1 marca 2022 r. Zgodnie z art. 13 ust. 1 tej ustawy dotychczasowe przepisy wykonawcze
wydane na podstawie art. 89 ust. 5 ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym
zachowuja moc do dnia wejScia w zycie przepisOw wykonawczych wydanych na podstawie
art. 89 ust. 5 ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym w brzmieniu nadanym
niniejsza ustawa, nie dluzej jednak niz przez okres 12 miesigcy od dnia wejscia w zycie
niniejszej ustawy.

Projekt ma na celu wdrozenie do polskiego porzadku prawnego zmienionego art. 9
dyrektywy 2006/22/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 marca 2006 r. w sprawie
minimalnych warunkéw wykonania rozporzadzen (WE) nr 561/2006 i (UE) nr 165/2014 oraz
dyrektywy 2002/15/WE w odniesieniu do przepisOw socjalnych dotyczacych dzialalnosci
w transporcie drogowym oraz uchylajacej dyrektywe Rady 88/599/EWG (Dz. Urz. UE L 102
7 11.4.2006, s. 35, z pdzn. zm.), zwanej dalej: dyrektywa 2006/22/WE.

Dodatkowo przedmiotowe rozporzadzenie wdraza art. 6 dyrektywy 47/2014 Parlamentu
Europejskiego i Rady 2014/47/UE z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie drogowej kontroli
technicznej dotyczacej zdatnosci do ruchu drogowego pojazdoéw uzytkowych poruszajacych si¢
w Unii oraz uchylajaca dyrektywe 2000/30/WE (Dz. Urz. UE L 127 z 29.4.2014, str. 134,
z pdzn. zm.), zwanej dalej: dyrektywa 47/2014.

Projekt rozporzadzenia, podobnie jak przepisy dotychczasowe, przewiduje dwa odrgbne
systemy ryzyka, z ktorych jeden odnosi si¢ do naruszen dotyczacych czasu prowadzenia

pojazdu, obowigzkowych przerw i czasu odpoczynku kierowcéOw, w tym stosowania



tachografow, a drugi do naruszen dotyczacych stanu technicznego pojazdow kategorii M,, M3,

N, i N3 i przyczep kategorii O3 i Oy.

W zakresie systemu oceny ryzyka podmiotéw wykonujacych przewdz drogowy
w zakresie wystepowania naruszen dotyczacych stanu technicznego pojazdow kategorii M,
Ms, N, 1 N3 1 przyczep kategorii O; 1 O4 projekt opiera si¢ na dotychczasowych regulacjach.
System ten tworza wykaz podmiotow wykonujacych przewo6z drogowy dokonujacych naruszen
dotyczacych stanu technicznego pojazdéw kategorii M,, M3, N, 1 Nj 1 przyczep kategorii
051 O4, tworzony na podstawie informacji i danych zgromadzonych w centralnej ewidencji
naruszen stwierdzonych w wyniku przeprowadzonych kontroli, o ktérej mowa w art. 80 ustawy
z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym, wykaz kategorii usterek okreslony
w przepisach wydanych na podstawie art. 131 ust. 1 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo
o ruchu drogowym, wzoér sluzacy obliczeniu wspdtczynnika ryzyka wystepowania
WW. naruszen oraz sposob jego obliczania, a takze wykaz podmiotéw wykonujacych przewodz

drogowy o wysokim wspotczynniku ryzyka wystepowania tychze naruszen.

Przechodzac do systemu oceny ryzyka podmiotow wykonujacych przewo6z drogowy
w zakresie wystepowania naruszen dotyczacych czasu prowadzenia pojazdu, obowigzkowych
przerw i czasu odpoczynku kierowcow, nalezy wskazaé, ze na mocy art. 2 dyrektywy
Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) 2020/1057 z dnia 15 lipca 2020 r. ustanawiajace]
przepisy szczegdlne w odniesieniu do dyrektywy 96/71/WE 1idyrektywy 2014/67/UE
dotyczace delegowania kierowcoOw w sektorze transportu drogowego oraz zmieniajacej
dyrektywe 2006/22/WE w odniesieniu do wymogow w zakresie egzekwowania przepisow
oraz rozporzadzenie (UE) nr 1024/2012, zwanej dalej: dyrektywa (UE) 2020/1057, stanowiace;j
jeden z aktéw wchodzacych w sktad tzw. Pakietu Mobilnosci IV, zmienione zostaly przepisy

dyrektywy 2006/22/WE, w tym jej art. 9 dotyczacy systemu oceny ryzyka. Wprowadzone

' W sktad tzw. Pakietu Mobilnosci I wchodza:

1) rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1054 z dnia 15 lipca 2020 r. zmieniajace
rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 w odniesieniu do minimalnych wymogoéw dotyczacych maksymalnego
dziennego i tygodniowego czasu prowadzenia pojazdu, minimalnych przerw oraz dziennego i tygodniowego
okresu odpoczynku oraz zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 165/2014 w odniesieniu do okreslania
potozenia za pomocg tachografow;

2) rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1055 z dnia 15 lipca 2020 r. zmieniajace
rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009, (WE) nr 1072/2009 i (UE) nr 1024/2012 w celu dostosowania ich
do zmian w transporcie drogowym;

3) rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1056 z dnia 15 lipca 2020 r. w sprawie
elektronicznych informacji dotyczacych transportu towarowego;

4) dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1057 z dnia 15 lipca 2020 r. ustanawiajaca przepisy
szczegolne w odniesieniu do dyrektywy 96/71/WE i dyrektywy 2014/67/UE dotyczace delegowania
kierowcow w sektorze transportu drogowego oraz zmieniajaca dyrektywe 2006/22/WE w odniesieniu do
wymogow w zakresie egzekwowania przepisow oraz rozporzadzenie (UE) nr 1024/2012.



zmiany dotyczg m.in. rozszerzenia wspOlpracy i1 wymiany informacji mie¢dzy organami
kontrolnymi panstw cztonkowskich, a takze rozszerzenia wykorzystania krajowych systeméw
oceny ryzyka. Jednocze$nie, zgodnie ze zmienionym art. 9 ust. 1 akapit drugi dyrektywy
2006/22/WE do dnia 2 czerwca 2021 r. Komisja zostala zobowigzana do ustanowienia,
w drodze aktow wykonawczych, wspdlnego wzoru stuzacego obliczeniu stopnia ryzyka
przedsiebiorstwa. W takim wspdlnym wzorze nalezy uwzgledni¢ liczbe, wage i czestotliwosé
wystepowania naruszen oraz wyniki kontroli, w przypadku ktorych nie stwierdzono naruszen,
a takze, czy przedsiebiorstwo transportu drogowego stosuje inteligentne tachografy, zgodnie
z rozdziatem II rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 165/2014 z dnia
4 lutego 2014 r. w sprawie tachografow stosowanych w transporcie drogowym i uchylajace
rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3821/85 w sprawie urzadzen rejestrujacych stosowanych
w transporcie drogowym oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 Parlamentu
Europejskiego 1 Rady w sprawie harmonizacji niektorych przepiséw socjalnych odnoszacych
si¢ do transportu drogowego (Dz. Urz. UE L 60 z 28.2.2014, str. 1 oraz Dz. Urz. UE L 249
7 31.7.2020, str. 17), zwanego dalej rozporzadzeniem 165/2014, we wszystkich swoich
pojazdach. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktorej

mowa w art. 12 ust. 2 niniejszej dyrektywy.

Wspolny wzor stuzacy obliczaniu stopnia ryzyka przedsigbiorstw transportowych oraz
wymogi jego stosowania zostal wprowadzony dopiero rozporzadzeniem wykonawczym
Komisji (UE) 2022/695 z dnia 2 maja 2022 r. ustanawiajacym zasady stosowania dyrektywy
2006/22/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w odniesieniu do wspolnego wzoru stuzacego
obliczeniu stopnia ryzyka przedsigbiorcéw transportowych (Dz. Urz. UE L 129 z 3.5.2022,
str. 33), zwanym dalej: rozporzadzeniem 2022/695. Niniejsze rozporzadzenie zostato

opublikowane w dniu 3 maja 2022 r.

Nalezy jednak podkresli¢, ze Komisja Europejska nadal nie zakonczyta prac nad zmiang
zatacznika III do dyrektywy 2006/22/WE okre$lajacego wstepny wykaz naruszen przepisow
rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 i rozporzadzenia (UE) nr 165/2014 i ich wagi oraz nad aktem
wykonawczym, wydanym zgodnie z dyspozycja art. 16 ust. 6 rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 1071/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r. ustanawiajgce wspdlne
zasady dotyczace warunkow wykonywania zawodu przewoznika drogowego i uchylajace
dyrektywe Rady 96/26/WE (Dz. Urz. UE L 300 z 14.11.2009, str. 51, Dz. Urz. UE L 178
2 10.7.2012, str. 6, Dz. Urz. UE L 158 2 10.6.2013, str. 1 oraz Dz. Urz. UE L 249 z 31.7.2020,

str. 17), zwanego dalej rozporzadzeniem 1071/2009, ktéry ma okres§la¢ funkcje pozwalajace



nato, by podczas kontroli drogowych wlasciwe organy mialy dostgp m.in. do danych
dotyczacych oceny ryzyka. Zatem przepisy unijne nie sg jeszcze w pelni dostosowane
do Pakietu Mobilnosci 1 1 zmiany rozporzadzenia Komisji (UE) 2016/403 z dnia 18 marca
2016 r. uzupehiajacego rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego 1 Rady (WE) nr 1071/2009
w odniesieniu do klasyfikacji powaznych naruszen przepiséw unijnych, ktére moga prowadzi¢
do utraty dobrej reputacji przez przewoznika drogowego, oraz zmieniajacego zalacznik III
do dyrektywy 2006/22/WE Parlamentu Europejskiego 1 Rady (Dz. Urz. UE L 74 z 19.3.2016,
str. 8) dokonanej rozporzadzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2022/694 z dnia 2 maja
2022 r. zmieniajagcym rozporzadzenie (UE) 2016/403 w odniesieniu do nowych powaznych
naruszen przepisOw unijnych, ktére moga prowadzi¢ do utraty dobrej reputacji przez

przewoznika drogowego (Dz.U. L 129 z 3.5.2022, str. 22—32).

Analiza rozporzadzenia 2022/695 wykazata, ze kompleksowe wprowadzenie systemu
oceny ryzyka w oparciu o okre§lony w nim sposob obliczania stopnia ryzyka, nie jest mozliwe
bez wczesniejszych zmian przepisow unijnych. Projekt rozporzadzenia zostat opracowany tak
by wdrozy¢ przepisy unijne, jednak opierajac si¢ na obecnym stanie prawnym. Zawiera zatem

procedure przejSciowa, do czasu zakonczenia prac legislacyjnych w tym zakresie.

Zgodnie z wytycznymi zawartymi w art. 89 ust. 6 pkt 1 ustawy z dnia 6 wrzes$nia 2001 r.
o transporcie drogowym system oceny ryzyka powinien zosta¢ opracowany z uwzglednieniem
wspolnego wzoru okreslonego przez Komisje Europejska na podstawie art. 9 ust. 1 dyrektywy

2006/22/WE stuzacego obliczaniu stopnia ryzyka podmiotu wykonujacego przewoz drogowy.

Projekt rozporzadzenia zawiera nowy wspolny wzor stuzacy obliczeniu stopnia ryzyka
przedsigbiorstw transportowych, okre§lony w rozporzadzeniu 2022/695. Zgodnie z tym
wzorem przy obliczaniu stopnia ryzyka beda brane pod uwage wyniki wszystkich kontroli
zarOwno drogowych jak 1 w siedzibie przedsi¢biorcy, zakonczonych stwierdzeniem naruszen
jak 1 zakonczonych bez stwierdzenia naruszen, przeprowadzanych przez Inspekcje Transportu
Drogowego. Do czasu opracowania przez Komisj¢ Europejska aktu wykonawczego, wydanego
zgodnie z dyspozycja art. 16 ust. 6 rozporzadzenia 1071/2009, nie jest mozliwe rozszerzenie
tworzonego systemu o wyniki kontroli prowadzonych przez stuzby zagraniczne. Podobnie
do czasu wprowadzenia w przepisach krajowych obowigzku przekazywania do Gtéwnego
Inspektoratu Transportu Drogowego przez inne krajowe stuzby kontrolne informacji
o kontrolach prowadzonych wobec podmiotéw wykonujacych przewoz drogowy
zakonczonych niestwierdzeniem naruszen zawierajgcych m.in. okreslenie kontrolowanego

podmiotu, niezasadne jest uwzglednianie wynikow kontroli tych stuzb w systemie oceny
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ryzyka. Na podstawie dotychczasowych przepisow Gléwny Inspektor otrzymuje bowiem
jedynie zbiorcze dane statystyczne dotyczace liczby kontroli prowadzonych przez Policje, Straz
Graniczng oraz Stuzbe Celno-Skarbowa, ktore zakonczyly si¢ niestwierdzeniem naruszen, bez
wskazania jakich podmiotow dotyczyly (zob. zalacznik nr 5 do rozporzadzenia Ministra

Infrastruktury z dnia 5 listopada 2019 r. w sprawie kontroli przewozu drogowego).

Projekt rozporzadzenia =zawiera dotychczasowe naruszenia dotyczace czasu
prowadzenia pojazdu, obowigzkowych przerw 1 czasu odpoczynku kierowcoéw, w tym
stosowania tachografow, bowiem Komisja nie dokonata zmiany zatgcznika III do dyrektywy

2006/22/WE.

Zgodnie z projektowanymi przepisami przy ustalaniu stopnia ryzyka podmiotéw
wykonujacych przewoz drogowy w zakresie wystepowania naruszen dotyczacych czasu
prowadzenia pojazdu, obowigzkowych przerw 1 czasu odpoczynku kierowcoéw, w tym
stosowania tachografow, bgda brane pod uwage naruszenia stwierdzone decyzja ostateczna,

prawomocnym mandatem karnym lub orzeczeniem o nalozeniu kary z okresu dwoch lat.

W procedowanym systemie oceny ryzyka dla kazdego podmiotu wykonujacego
przewo6z drogowy, na podstawie analizy wynikéw kontroli, obliczany bedzie ich stopien
ryzyka. Na podstawie tego stopnia ryzyka podmioty te nastgpnie beda klasyfikowane
do jednego z czterech przedzialow ryzyka, zgodnie z rozporzadzeniem 2022/695:

1) przedziat szary (przewoznicy, u ktoérych nie przeprowadzono kontroli);

2) przedziat zielony (0—100 punktoéw: przewoznicy niskiego ryzyka);

3) przedziat pomaranczowy (101-200 punktow: przewoznicy Sredniego ryzyka);

4) przedziat czerwony (201 punktow lub wigcej: przewoznicy wysokiego ryzyka).

Zgodnie z art. 2 pkt 3 ¢ dyrektywy (UE) 2020/1057, informacja o podmiotach
zakwalifikowanych do przedziatu czerwonego o wysokim stopniu ryzyka bedzie udostgpniana
wojewodzkim inspektorom transportu drogowego, Komendantowi Gtownemu Policji,
Komendantowi Gtéwnemu Strazy Granicznej, Szefowi Krajowej Administracji Skarbowej
i Gléwnemu Inspektorowi Pracy, a podmioty te maja by¢ typowane do kontroli w pierwszej

kolejnosci.

Z uwagi na to, ze wspolny wzor shuzacy obliczeniu stopnia ryzyka przedsiebiorstw
transportowych zostat ustanowiony przez Komisj¢ Europejska dopiero w maju br. zasadnym
wydaje si¢, aby wzor ten zastosowaé po raz pierwszy do okreslenia stopnia ryzyka w 2024 r.

w odniesieniu do kontroli przeprowadzonych w 2023 r. Nastepnie stopien ryzyka obliczany



bedzie corocznie na podstawie wynikéw kontroli z dwéch lat. W odniesieniu do kontroli
przeprowadzonych w 2022 r. zastosowanie znajda przepisy dotychczasowe, podobnie jak
w przypadku systemu ryzyka podmiotow wykonujacych przewdz drogowy w zakresie
wystepowania naruszen dotyczacych stanu technicznego pojazdéw kategorii M,, M3, N; 1 N3
1 przyczep kategorii O3 1 Oy,

Ze wzgledu na to, ze zgodnie z art. 13 ust. 1 ustawy z dnia 26 stycznia 2022 r. 0 zmianie
ustawy o transporcie drogowym, ustawy o czasie pracy kierowcdéw oraz niektorych innych
ustaw, dotychczasowe przepisy wykonawcze wydane na podstawie art. 89 ust. 5 ustawy
o transporcie drogowym zachowuja moc do dnia wej$cia w zycie nowych regulacji, nie dtuzej
jednak niz przez okres 12 miesiecy od dnia wejscia w zycie ustawy z dnia 26 stycznia 2022 r.
termin ten uptywa z dniem 1 marca 2023 r. Uwzgledniajac termin niezbedny na dostosowanie
si¢ stuzb kontrolnych do nowych regulacji, wejscie w zycie projektowanego rozporzadzenia
planowane jest na dzien 1 lutego 2023 r.

Projektowane rozporzadzenie nie zawiera przepisOw technicznych, w rozumieniu
rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie funkcjonowania
krajowego systemu notyfikacji norm i aktow prawnych (Dz. U. poz. 2039, z pdzn. zm.),
w zwiazku z tym nie podlegaja notyfikacji.

Zgodnie z § 39 uchwaly nr 190 Rady Ministrow z dnia 29 pazdziernika
2013 r. — Regulamin pracy Rady Ministrow (M.P. z 2022 r. poz. 348) projekt rozporzadzenia
nie podlega przedstawieniu wiasciwym organom 1 instytucjom Unii Europejskiej, w tym
Europejskiemu Bankowi Centralnemu, w celu uzyskania opinii, dokonania powiadomienia,
konsultacji albo uzgodnienia.

Zgodnie z art. 5 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o dzialalnosci lobbingowej w procesie
stanowienia prawa (Dz. U. z 2017 r. poz. 248) projekt rozporzadzenia zostal udostepniony na
stronach urzedowego informatora teleinformatycznego — Biuletynu Informacji Publiczne;.

Stosownie do postanowient § 52 ust. 1 uchwaty nr 190 Rady Ministréw z dnia 29
pazdziernika 2013 r. — Regulamin pracy Rady Ministrow (M. P. z 2022 r. poz. 348) projekt
rozporzadzenia zostat udostepniony w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie podmiotowe;j
Rzadowego Centrum Legislacji w serwisie Rzagdowy Proces Legislacyjny.

Wptyw projektowanych przepisow na dziatalno$¢ mikro-, matych 1 $rednich
przedsigbiorstw zostat wskazany w pkt 7 OSR.

Przedktadany projekt rozporzadzenia jest zgodny z prawem Unii Europejskie;.
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