g

W Zbiér Orzeczen

WYROK TRYBUNALU (czwarta izba)

z dnia 21 marca 2019 r.*

Uchybienie zobowiazaniom panstwa czlonkowskiego — Transport — Dyrektywa 96/53/WE —
Ruch miedzynarodowy — Pojazdy odpowiadajace okreslonym w tej dyrektywie maksymalnym
warto$ciom obcigzenia i wymiaréw — Uzywanie takich pojazdéw, zarejestrowanych lub znajdujacych sie
juz w ruchu w danym panstwie cztonkowskim, na terytorium innego panstwa czlonkowskiego —
System specjalnych zezwolen — Artykuly 3 i 7 — Akt o przystapieniu z 2003 r. —
Postanowienia przej$ciowe — Punkt 8 ust. 3 zatacznika XII

w sprawie C-127/17

majacej za przedmiot skarge o stwierdzenie, na podstawie art. 258 TFUE, uchybienia zobowiazaniom
panstwa czlonkowskiego, wniesiong w dniu 10 marca 2017 r.,

Komisja Europejska, reprezentowana przez ]. Hottiaux oraz W. Mollsa, dzialajacych w charakterze
pelnomocnikéw,

strona skarzaca,
przeciwko

Rzeczypospolitej Polskiej, reprezentowanej przez B. Majczyne, M. Kamejsze-Kozlowska oraz
J. Sawicka, dzialajacych w charakterze pelnomocnikéw, wspieranych przez J. Waszkiewicza, eksperta,

strona pozwana,
TRYBUNAL (czwarta izba),

w skladzie: T. von Danwitz, prezes siédmej izby, pelniacy obowiazki prezesa czwartej izby, K. Jiirimée,
C. Lycourgos, E. Juhdsz i C. Vajda (sprawozdawca), sedziowie,

rzecznik generalny: Y. Bot,
sekretarz: K. Malacek, administrator,
uwzgledniajac procedure pisemna i po przeprowadzeniu rozprawy w dniu 20 czerwca 2018 r.,

po zapoznaniu si¢ z opinia rzecznika generalnego na posiedzeniu w dniu 19 wrzesnia 2018 r.,

wydaje nastepujacy

* Jezyk postepowania: polski.

PL
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Wyrok

W swojej skardze Komisja Europejska wnosi do Trybunalu o stwierdzenie, ze nakfadajac na
przedsigbiorstwa transportowe wymodg posiadania specjalnych zezwoleni, by méc poruszaé sie na
niektérych drogach publicznych, Rzeczpospolita Polska uchybita zobowiazaniom ciazacym na niej na
podstawie przepiséw art. 3 i 7 dyrektywy Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajacej dla
niektérych pojazdéw drogowych poruszajacych sie na terytorium Wspdlnoty maksymalne
dopuszczalne wymiary w ruchu krajowym i miedzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne
obciazenia w ruchu miedzynarodowym (Dz.U. 1996, L 235, s. 59), zmienionej dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2015/719 z dnia 29 kwietnia 2015 r. (Dz.U. 2015, L 115, s. 1) (zwanej dalej
»dyrektywa 96/53”), w zwiazku z pkt 3.1 i 3.4 zalacznika I do dyrektywy 96/53.

Ramy prawne

Prawo Unii

Akt o przystgpieniu

Artykut 2 aktu dotyczacego warunkéw przystapienia do Unii Europejskiej Republiki Czeskiej, Republiki
Estonskiej, Republiki Cypryjskiej, Republiki Lotewskiej, Republiki Litewskiej, Republiki Wegierskiej,
Republiki Malty, Rzeczypospolitej Polskiej, Republiki Stowenii i Republiki Stowackiej oraz dostosowan
w traktatach stanowiacych podstawe Unii Europejskiej (Dz.U. 2003, L 236, s. 33, zwanego dalej ,aktem
o przystapieniu z 2003 r.”) stanowi:

»,Od dnia przystapienia nowe panstwa czlonkowskie sa zwigzane postanowieniami traktatow
zalozycielskich i aktéw przyjetych przez instytucje Wspdlnot i Europejski Bank Centralny przed dniem
przystapienia; postanowienia te sa stosowane w nowych panstwach czlonkowskich zgodnie
z warunkami okreslonymi w tych traktatach i w niniejszym Akcie”.

Artykut 10 aktu o przystagpieniu z 2003 r. ma nastepujace brzmienie:

»Stosowanie traktatéw zalozycielskich i aktéw przyjetych przez instytucje jest, w ramach $rodkéw
przejsciowych, przedmiotem odstepstw przewidzianych w niniejszym Akcie”.

Zgodnie z art. 24 tego aktu:

,Srodki wymienione w zatacznikach V, VI, VII, VIII, IX, X, XI, XII, XIII oraz XIV do niniejszego Aktu
maja zastosowanie do nowych panstw czlonkowskich na warunkach okreslonych w tych zalacznikach”.

Zalacznik XII do aktu o przystapieniu nosi tytul ,Wykaz, o ktérym mowa w artykule 24 Aktu
przystapienia. Polska”. Punkt 8 owego zalacznika, zatytulowany ,Polityka transportowa”, zawiera ust. 3,
ktéry wskazuje dyrektywe 96/53 jako majaca zastosowanie w nastepujacy sposob:

»31996 L 0053: Dyrektywa [96/53], ostatnio zmieniona przez:

—32002 L 0007: Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2002/7/UE [z dnia 18 lutego 2002 r.]
[Dz.U. 2002, L 67, s. 47].

W drodze odstepstwa od artykulu 3 ustep 1 dyrektywy 96/53 pojazdy, ktére spelniaja normy
wyznaczone dla kategorii 3.4 wymienionej w zalaczniku I [wyznaczone w pkt 3.4 zalacznika I] do
dyrektywy, moga korzysta¢ z niezmodernizowanych czesci polskiej sieci drég do 31 grudnia 2010 roku
jedynie pod warunkiem, iz spelniaja polskie normy nacisku na o$. Poczawszy od dnia przystapienia nie
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moga by¢ wprowadzane zadne ograniczenia poruszania si¢ pojazdéw spelniajacych wymogi dyrektywy
[96/53] na gléwnych drogach tranzytowych wymienionych w zalaczniku I do decyzji [nr] 1692/96/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspdlnotowych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej [(Dz.U. 1996, L 288, s. 1)].

Polska przestrzega wlasnego harmonogramu unowocze$niania swojej gléwnej sieci drég, okreslonego
w zalaczniku I do decyzji [nr 1692/96] zgodnie z tabelami przedstawionymi ponizej. Wszelkie
inwestycje w infrastrukture z uzyciem $rodkéw pochodzacych z budzetu [Unii], zapewniajg, iz [postuza
temu, by] drogi sa [byly] budowane lub unowoczesniane z uwzglednieniem zdolnosci przenoszenia
dopuszczalnego nacisku 11,5 [t] na os.

Réwnolegle z zakonczeniem procesu unowocze$niania nastepowaé bedzie stopniowe otwieranie
polskiej sieci drég, wlaczajac w to sie¢ objeta zalacznikiem I do decyzji [nr 1692/96], dla pojazdéw
w miedzynarodowym ruchu drogowym, spelniajacych wymogi okreslone w powyzej wskazanej
dyrektywie. Dla celéw zaladunku i roztadunku, tam, gdzie jest to technicznie mozliwe, w ciagu catego
okresu przejsciowego dozwolone bedzie uzytkowanie nieunowocze$nionych czesci drugorzednej sieci
drég.

[...]"”.

Harmonogram unowocze$niania polskiej gtéwnej sieci drég, o ktérym mowa w pkt 8 ust. 3 akapit
trzeci zalacznika XII do aktu o przystapieniu z 2003 r., zostal okreslony w o$miu tabelach,
obejmujacych okres od 1 stycznia 2004 r. do 1 stycznia 2011 r.

Dyrektywa 96/53

Dyrektywa 96/53 ustanawia wspdlne normy dotyczace obciazen i wymiaréw uzytkowych pojazdéw
drogowych wykorzystywanych w ruchu miedzynarodowym oraz wspélne normy dotyczace wymiaréw
tych pojazdéw wykorzystywanych w ruchu krajowym.

Motywy 3-5, 7, 11 i 12 tej dyrektywy maja nastepujace brzmienie:

»(3) Roéznice miedzy normami panstw czlonkowskich w odniesieniu do ciezaréw i wymiaréw pojazdéw
uzytkowych moga negatywnie wplywa¢ na warunki konkurencji i stanowi¢ przeszkode w ruchu
miedzy panstwami cztonkowskimi.

(4) Na podstawie zasady pomocniczo$ci nalezy na poziomie wspélnotowym podejmowac dziatania
w celu usuniecia tej przeszkody.

(5) Powyzsze normy odzwierciedlaja réwnowage miedzy racjonalnym i gospodarczym
wykorzystywaniem  pojazdéw  uzytkowych a wymaganiami dotyczacymi utrzymywania
infrastruktury, bezpieczenstwa drogowego oraz ochrony srodowiska naturalnego i jakosci zycia.

[...]

(7) W odniesieniu do pojazdéw uzytkowych zarejestrowanych lub znajdujacych sie juz w ruchu
zastosowanie moga mie¢ dodatkowe wymagania techniczne okreslajace ich ciezary i wymiary;
wymagania te nie moga stanowi¢ przeszkody w ruchu pojazdéw uzytkowych miedzy panstwami
czlonkowskimi.
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(11) W ramach wprowadzania w Zycie rynku wewnetrznego zakres zastosowania niniejszej dyrektywy
nalezy rozszerzy¢ na transport krajowy, w zakresie, w jakim dotyczy to parametréw znaczaco
okreslajacych warunki konkurencji w sektorze transportowym, w szczegélnosci maksymalnie
dopuszczalnej dlugosci i szeroko$ci pojazdéw oraz zespoltéw pojazddw, ktére przeznaczone sa do
przewozu rzeczy.

(12) W odniesieniu do innych parametréw pojazdéw panstwa czlonkowskie moga dopusci¢ do
przyjecia na swoim terytorium innych wartosci niz okre$lone w niniejszej dyrektywie jedynie
wobec pojazdéw poruszajacych sie w ruchu krajowym”.

Artykut 1 ust. 1 dyrektywy 96/53 stanowi:
»Niniejsza dyrektywa ma zastosowanie do:

a) wymiaréw pojazdéw silnikowych kategorii M2 i M3 oraz przyczep samochodowych kategorii 0 oraz
pojazdéw silnikowych kategorii N2 i N3 oraz ich przyczep kategorii 03 i 04, zdefiniowanych
w zalaczniku II do dyrektywy 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady [z dnia 5 wrzes$nia
2007 r. ustanawiajacej ramy dla homologacji pojazdéw silnikowych i ich przyczep oraz ukladow,
czeéci i oddzielnych zespoléw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw (dyrektywy
ramowej) (Dz.U. 2007, L 263, s. 1)];

b) ciezaréw i niektérych innych parametréw pojazdéw okreslonych w lit. a) oraz w zalaczniku I pkt 2
do niniejszej dyrektywy”.

Artykut 2 dyrektywy 96/53 stanowi:
»Do celéw niniejszej dyrektywy:
[...]

— »maksymalna dopuszczalna masa« oznacza mase maksymalna dla zaladowanego pojazdu w ruchu
miedzynarodowym,

— »maksymalny dopuszczalny nacisk na o$« oznacza maksymalng mase na jedna obciazona o$ lub
zestaw osi do uzywania w ruchu miedzynarodowym,

— »ladunek niepodzielny« oznacza ladunek, ktéry do celéw przewozu droga bez niewspdélmiernie
wysokich kosztéw lub ryzyka powstania szkody nie moze by¢ podzielony na dwa lub wiecej
mniejszych tadunkéw i z powodu wymiaréw lub ciezaru nie moze zosta¢ przewieziony przez jeden
pojazd silnikowy, przyczepe, [zestaw] drogowy lub pojazd przegubowy, ktéry pod kazdym wzgledem
odpowiada wymaganiom niniejszej dyrektywy,

[...]".

Artykul 3 ust. 1 tej dyrektywy stanowi:

»Panstwo cztonkowskie nie moze na swoim terytorium odmoéwic lub zabroni¢ uzywania:

— w ruchu miedzynarodowym — pojazdéw zarejestrowanych lub dopuszczonych do ruchu w jednym
z pozostalych panstw czlonkowskich, z przyczyn odnoszacych sie do masy lub wymiardw,

— w ruchu krajowym - pojazdéw zarejestrowanych lub dopuszczonych do ruchu w jednym
z pozostalych panstw czlonkowskich, z przyczyn odnoszacych sie do ich wymiaréw,
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pod warunkiem ze pojazdy te odpowiadaja warto$§ciom maksymalnym okreslonym w zalaczniku I.
Niniejszy przepis stosuje sie bez wzgledu na fakt, ze:

a) wymienione pojazdy nie sa zgodne z wymaganiami stawianymi przez to panstwo czlonkowskie
w odniesieniu do niektérych, nie[u]jetych w zalaczniku I parametréw ciezaru i wymiaréw;

b) wlasciwy organ panstwa czlonkowskiego, w ktérym pojazdy sa zarejestrowane lub dopuszczone do
ruchu, okreslit limity, nie okre$lone w art. 4 ust. 1, przekraczajagce warto$ci ustanowione
w zalaczniku I”.

Artykul 7 tej dyrektywy ma nastepujace brzmienie:

»Niniejsza dyrektywa nie stanowi przeszkody dla stosowania obowigzujacych przepiséw drogowych
w kazdym panstwie czlonkowskim i ograniczajacych ciezar i/lub wymiary pojazdéw na niektérych
drogach lub obiektach inzynieryjnych — niezaleznie od panstwa rejestracji lub dopuszczenia do ruchu
takich pojazdow.

Obejmuje to roéwniez mozliwos¢ nakladania lokalnych ograniczen na maksymalne dopuszczalne
wymiary i/lub ciezary pojazdéw, ktére moga by¢ uzywane, w przypadku gdy infrastruktura nie jest
przystosowana do dlugich i ciezkich pojazdéw, w okres§lonych obszarach lub na okreslonych drogach,
takich jak centra miast, mate wioski lub miejsca o szczegélnym znaczeniu przyrodniczym”.

Zalacznik I do tej dyrektywy nosi tytul ,Maksymalne cigzary i wymiary oraz podobne parametry
pojazdow”.

Punkt 3 tego zalacznika nosi tytul ,Maksymalny dopuszczalny ciezar na o$ [nacisk osi] pojazdéw
okres$lonych w art. 1 ust. 1 lit. b) (w tonach)”. W pkt 3.1 i 3.4 wskazano:

wlee]

3.1 Jednoosiowe 10 ton

Pojedyncze osie nienapedowe

[...]

3.4 Os napedowa

3.4.1 O$ napedowa pojazdéw 11,5 tony
okreslon[ych] w ppkt 2.2.112.2.2

34.2 O$ napedowa pojazdéw 11,5 tony
okreslonych w ppkt 2.2.3, 2.2.4,
23i24

[...]".

Decyzja nr 1692/96
Decyzja nr 1692/96 zostala zastapiona decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady nr 661/2010/UE z dnia

7 lipca 2010 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej (Dz.U. 2010, L 204, s. 1), ta za$ z kolei zostata zastapiona rozporzadzeniem Parlamentu
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Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajacym decyzje nr 661/2010 (Dz.U.
2013, L 348, s. 1).

Decyzja nr 1692/96 w swym art. 2, zatytufowanym ,Zalozenia”, stanowila:

»1. Transeuropejska sie¢ transportowa jest tworzona etapami do 2010 r. poprzez integracje
infrastruktury sieci transportu ladowego, morskiego i lotniczego we Wspdlnocie zgodnie z zarysem
planéw przedstawionych na mapie w =zalaczniku I i wymogami technicznymi [okre§lonymi]
w zalaczniku IIL

2. Sie¢ powinna:

a) zapewni¢ odpowiednia zdolno$¢ przemieszczania si¢ oséb i rzeczy na terenie bez granic
wewnetrznych i w najlepszych z mozliwych warunkach socjalnych i bezpieczenstwa, pomagajac
jednoczesnie w osiggnieciu zalozen Wspdlnoty, szczegdlnie w zakresie ochrony $rodowiska
i konkurencji oraz przyczynia¢ sie do wzmocnienia sp6jnosci spotecznej i gospodarczej;

[...]”.

Prawo polskie

Artykul 41 polskiej ustawy o drogach publicznych (Dz.U. nr 14 poz. 60) z dnia 21 marca 1985 r.
w brzmieniu majacym zastosowanie w niniejszym postepowaniu stanowi:

»1. Po drogach publicznych dopuszcza si¢ ruch pojazdéw o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi
napedowej do 11,5 t, z zastrzezeniem ust. 2 i 3.

2. Minister wlasciwy do spraw transportu ustala, w drodze rozporzadzenia, wykaz:

1) drég krajowych oraz drég wojewodzkich, po ktédrych moga porusza¢ sie pojazdy o dopuszczalnym
nacisku pojedynczej osi do 10 t,

2) drég krajowych, po ktérych moga porusza¢ sie pojazdy o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi
do 8 ¢,

majac na uwadze potrzebe ochrony drég oraz zapewnienia ruchu tranzytowego.

3. Drogi wojewddzkie inne niz drogi okreslone na podstawie ust. 2 pkt 1, drogi powiatowe oraz drogi
gminne stanowia sie¢ drég, po ktérych moga porusza¢ sie pojazdy o dopuszczalnym nacisku
pojedynczej osi do 8 t”.

Na podstawie art. 41 ust. 2 ustawy o drogach publicznych Minister Infrastruktury i Rozwoju przyjal
w dniu 13 maja 2015 r. rozporzadzenie w sprawie wykazu drég krajowych oraz drég wojewddzkich, po
ktérych moga poruszaé sie pojazdy o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 10 t, oraz wykazu drég
krajowych, po ktérych moga porusza¢ sie pojazdy o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do
8 t (Dz.U. 2015 poz. 802, zwane dalej ,rozporzadzeniem z dnia 13 maja 2015 r.”).

Artykut 2 pkt 35a ustawy Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. 1997 nr 98 poz. 602) (zwanej dalej

»prawem o ruchu drogowym”) w brzmieniu majacym zastosowanie w niniejszym postepowaniu
definiuje pojazd nienormatywny jako pojazd lub zespél pojazdéw, ktérego naciski osi wraz
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z fadunkiem lub bez tadunku sa wieksze od dopuszczalnych przewidzianych dla danej drogi
w przepisach o drogach publicznych lub ktérego wymiary lub rzeczywista masa catkowita wraz
z fadunkiem lub bez niego sa wieksze od dopuszczalnych przewidzianych w przepisach tej ustawy.

Artykut 2 pkt 35b prawa o ruchu drogowym definiuje tadunek niepodzielny jako tadunek, ktéry bez
niewspoéimiernie wysokich kosztéw lub ryzyka powstania szkody nie moze by¢ podzielony na dwa lub
wiecej mniejszych tadunkow.

Artykut 64 ust. 1-3 prawa o ruchu drogowym stanowi:
»1. Ruch pojazdu nienormatywnego jest dozwolony pod warunkiem:

1) uzyskania zezwolenia na przejazd pojazdu nienormatywnego odpowiedniej kategorii, wydawanego
w drodze decyzji administracyjnej przez wlasciwy organ [...];

2) przestrzegania warunkow przejazdu okreslonych w zezwoleniu, o ktérym mowa w pkt 1;

3) pilotowania przejazdu pojazdu nienormatywnego przez pilota, w przypadku gdy pojazd przekracza
co najmniej jedna z nastepujacych wielkosci:
a) dlugos¢ —23 m;
b) szeroko$é — 3,2 m;
¢) wysokos$¢ —4,5 m;
d) rzeczywista masa catkowita — 60 t,

4) zachowania szczegdlnej ostroznosci przez kierujacego pojazdem nienormatywnym.

2. Zabrania sie przewozu pojazdem nienormatywnym fadunkéw innych niz tadunek niepodzielny,
z wylaczeniem pojazdéw nienormatywnych uprawnionych do poruszania si¢ na podstawie zezwolen
kategorii I lub kategorii IL

3. Wymiary, masa, naciski osi pojazdéw nienormatywnych uprawnionych do poruszania si¢ na
podstawie zezwolen kategorii I-VII oraz drogi, po ktérych pojazdy te moga sie poruszaé, sa okreslone
w tabeli stanowiacej zalacznik nr 1 do ustawy”.

Artykuly 64a—-64d prawa o ruchu drogowym definiuja dla kazdej z siedmiu kategorii pojazdéw
nienormatywnych procedure dotyczaca zlozenia wniosku o wydanie zezwolenia oraz procedure jego
wydawania. W art. 64f ust. 1 tej samej ustawy okre$lono dla kazdej kategorii maksymalna wysokos¢
stawek oplat za wydanie zezwolenia.

W rozdziale 4 prawa o ruchu drogowym, w art. 140aa i nast., przewidziano kary pieni¢zne za przejazd
pojazdéw nienormatywnych bez zezwolenia lub niezgodnie z warunkami okreslonymi w wydanym
zezwoleniu.

Postepowanie poprzedzajace wniesienie skargi

W wyniku skarg otrzymanych od przedsigbiorstw transportowych prowadzacych dziatalno$¢ na
terytorium Polski i po otrzymaniu informacji od Rzeczypospolitej Polskiej w ramach postepowania
»EU Pilot” Komisja w dniu 30 kwietnia 2015 r. skierowala do tego panstwa czlonkowskiego pismo
wzywajace do usuniecia uchybienia.

W piSmie tym Komisja zwrdcila uwage Rzeczypospolitej Polskiej na fakt, iz niektére przepisy

ustawodawstwa krajowego sa niezgodne ze zobowiazaniami, ktére na niej ciaza, po pierwsze, na mocy
art. 3 dyrektywy 96/53 — ze wzgledu na to, ze prawie 97% polskiej sieci drogowej jest zamkniete dla
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ruchu pojazdéw zgodnych z limitami ciezaru okreslonymi w pkt 3.1 lub 3.4 zalacznika I do tej
dyrektywy, oraz po drugie, na mocy art. 7 wskazanej dyrektywy — poniewaz owo panstwo
czlonkowskie powolalo sie na przewidziane w tym przepisie odstepstwa bez wskazania powodéw, dla
ktérych 97% sieci drogowej w Polsce mogto z nich korzystac.

Ponadto w piSmie wzywajacym do usuniecia uchybienia Komisja podata w watpliwos¢ szczegdlny
system zezwolen umozliwiajacych pojazdom zgodnym z limitami okreslonymi w pkt 3.1 lub 3.4
zalacznika I do dyrektywy 96/53 korzystanie z infrastruktury zazwyczaj zamknietej dla tych pojazddéw.

Rzeczpospolita Polska w pismie z dnia 29 czerwca 2015 r. odpowiedziala na to pismo wzywajace do
usuniecia uchybienia, ustosunkowujac sie do podniesionych przez Komisje zarzutéw.

Komisja, uznajac odpowiedz Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 29 czerwca 2015 r. za niewystarczajaca,
przedstawita w dniu 26 lutego 2016 r. uzasadniona opinie, w ktérej twierdzita, ze Rzeczpospolita
Polska naruszyla zobowigzania, ktére na niej ciaza na mocy art. 3 i 7 dyrektywy 96/53 czytanych
facznie, poprzez ograniczenie ruchu pojazdéw silnikowych, ktérych maksymalny nacisk na o$
napedowa wynosi 11,5 t, do drég stanowiacych czes¢ transeuropejskiej sieci transportowej i niektérych
innych drég krajowych, a takze poprzez objecie ruchu tych pojazdéw na innych drogach publicznych
systemem specjalnych zezwolen.

W dniu 26 kwietnia 2016 r. Rzeczpospolita Polska przedstawila Komisji wniosek o przediuzenie
terminu na udzielenie odpowiedzi na te uzasadniona opinig, ktéry zostal przez te instytucje
odrzucony, poniewaz nie zawieral konkretnych informacji na temat planowanych zmian
ustawodawczych majacych na celu polozenie kresu zarzucanemu naruszeniu.

W swej udzielonej w dniu 30 sierpnia 2016 r. odpowiedzi na uzasadniong opinie Rzeczpospolita Polska
poinformowata Komisje o swoich wysitkach majacych na celu przede wszystkim rozszerzenie sieci drég
publicznych, na ktérych dopuszczony bylby ruch pojazdéw o nacisku pojedynczej osi napedowej
wynoszacym 11,5 t, jak réwniez zmiane obowiazujacych przepiséw ustawowych i wykonawczych
zmierzajacych do zmniejszenia liczby odcinkéw drég krajowych oraz drég wojewoddzkich poddanych
ograniczeniom dotyczacym nacisku osi pojazdéw. Rzeczpospolita Polska wyjasnila, Ze zmiany te mialy
wejs¢ w zycie w maju 2017 r. i w lutym 2018 r.

Komisja, nieprzekonana o zgodnosci z prawem Unii zapowiedzianych zmian i nie akceptujac terminu,
w ktérym mialy nastapi¢ zaplanowane zmiany aktéw prawnych, postanowila wnie$¢ do Trybunalu
niniejsza skarge na podstawie art. 258 akapit drugi TFUE.

W przedmiocie skargi

W sformulowanym na poparcie skargi jedynym zarzucie Komisja podnosi, Ze Rzeczpospolita Polska
uchybita swoim zobowigzaniom wynikajacym z przepiséw art. 3 i 7 dyrektywy 96/53 w zwiazku
z pkt 3.1 i 3.4 zalacznika I do tej dyrektywy, w szczegélnosci obejmujac ruch pojazdow
o maksymalnym nacisku na o$ napedowa wynoszacym 11,5 t systemowi specjalnych zezwolenn na
nadmiernej liczbie drég publicznych.

Instytucja ta twierdzi, ze to ograniczenie dostepu do drég publicznych pojazdéw i ich przyczep,
o ktérych mowa w dyrektywie 96/53, nieprzekraczajacych maksymalnego dopuszczalnego nacisku osi
wynoszacego 10 t w przypadku osi nienapedowej i 11,5 t w przypadku osi napedowej, wynika
z polaczenia dwoéch czynnikéw. Czynniki te sa zwiazane, po pierwsze, z wynikajacym z art. 41 ust. 2
ustawy o drogach publicznych otwarciem dla ruchu pojazdéw o maksymalnym nacisku osi napedowej
do 11,5 t jedynie drég bedacych czescia transeuropejskiej sieci transportowej i niektérych innych drég
krajowych, oraz po drugie, z obowigzkiem posiadania specjalnego zezwolenia umozliwiajacego
poruszanie si¢ po innych drogach, zgodnie z art. 64 i nast. prawa o ruchu drogowym.
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Nalezy kolejno zbada¢ te dwa czynniki.

W przedmiocie ograniczenia ruchu miedzynarodowego do drég nalezacych do transeuropejskiej
sieci transportowej i niektorych innych drog krajowych

Zdaniem Komisji wynikajace z polskiego prawa ograniczenie w ruchu miedzynarodowym dostepu do
drég publicznych pojazdéw i ich przyczep, o ktérych mowa w dyrektywie 96/53, odpowiadajacych
okreslonym w pkt 3.1 i 3.4 zalacznika I do tej dyrektywy warto$ciom maksymalnego nacisku osi, jest
sprzeczne z czytanymi lacznie przepisami art. 3 i 7 tej dyrektywy w zwigzku z tymi pkt 3.1 i 3.4.
Instytucja ta nie zgadza sie ponadto ze stanowiskiem Rzeczypospolitej Polskiej, zgodnie z ktérym takie
ograniczenie moze by¢ oparte na zawartych w pkt 8 ust. 3 zalacznika XII do aktu o przystapieniu
z 2003 r. postanowieniach przejsciowych.

Te pierwsza cze$¢ zarzutu Komisji nalezy oceni¢ w $wietle ww. przepiséw dyrektywy 96/53
i zalacznika XII aktu o przystapieniu z 2003 r.

W przedmiocie podnoszonego naruszenia art. 3 ust. 1 dyrektywy 96/53

— Argumentacja stron

Zdaniem Komisji przewidziane w polskiej ustawie ograniczenie w ruchu miedzynarodowym dostepu
pojazdéw odpowiadajacych okreslonym w pkt 3.1 i 3.4 zalacznika I do dyrektywy 96/53 warto$ciom
maksymalnego nacisku pojedynczej osi nienapedowej lub osi napedowej tylko do drég nalezacych do
transeuropejskiej sieci transportowej i niektérych innych drég krajowych jest sprzeczne z art. 3 ust. 1
dyrektywy 96/53, ktéry okresla zasady swobodnego ruchu tych pojazdéw.

W tym wzgledzie podnosi ona w pierwszej kolejnosci, ze cho¢ w art. 41 ust. 1 ustawy o drogach
publicznych dopuszczony zostal ruch pojazdéw o maksymalnym nacisku osi napedowej wynoszacym
11,5 t na wszystkich drogach publicznych, to jednak w art. 41 ust. 2 i 3 tej ustawy wprowadzono
odstepstwa, ktére pozbawiaja ten art. 41 ust. 1 tresci.

Na mocy odstepstw zawartych w tym art. 41 ust. 2 i 3 ruch na drogach krajowych i wojewddzkich
znajdujacych sie na wykazie sporzadzanym przez ministra wlasciwego ds. transportu jest bowiem
ograniczony do pojazdéw o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 10 t lub 8 t, za§ ruch na
innych drogach wojewddzkich, powiatowych i gminnych jest ograniczony do pojazdéw
o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 8 t. Komisja podkresla, ze wykazy, o ktérych mowa
w art. 41 ust. 2 wspomnianej ustawy, zostaly sporzadzone i zawarte w rozporzadzeniu z dnia 13 maja
2015 r.

Odstepstwa te za$ sprowadzaja sie do zamkniecia prawie 97% sieci drogowej Polski dla ruchu pojazdéw
odpowiadajacych maksymalnym warto$ciom nacisku osi, ktore zostaly okreslone w dyrektywie 96/53,
i wynosza 10 t w przypadku osi nienapedowej oraz 11,5 t w przypadku osi napedowej.

W drugiej kolejnosci Komisja kwestionuje argument Rzeczypospolitej Polskiej, zgodnie z ktérym
wymogom dyrektywy 96/53 podlegaja wylacznie drogi, na ktérych koncentruje sie ruch
miedzynarodowy, to jest ruch transgraniczny na transeuropejskiej sieci transportu drogowego.

Instytucja ta podnosi z jednej strony, iz odcinki drég dojazdowych do duzych miast, na ktérych odbywa

sie¢ transport miedzynarodowy, a zwlaszcza — zaladunek i wyladunek, moga znajdowaé sie poza
drogami krajowymi oraz transeuropejska siecig transportowa i nie sa swobodnie dostepne.
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Z drugiej strony Komisja podnosi, ze wbrew temu, co utrzymuje Rzeczpospolita Polska, w dyrektywie
96/53 w zaden sposéb nie ograniczono okre$lonych w jej art. 3 wymogéw, zgodnie z jej celami
realizowanymi poczawszy od jej wejscia w Zycie, oraz ze jej zakres zastosowania nie zostal zmieniony
po utworzeniu na mocy decyzji nr 1692/96 transeuropejskiej sieci transportowej, chociaz decyzja ta
zmierza do tego samego celu, polegajacego na ulatwieniu przeptywu towaréw. Wyjasnia ona, ze chociaz
art. 2 tej dyrektywy nie zawiera definicji ruchu miedzynarodowego, to motywy 3 i 7 wspomnianej
dyrektywy, ktére odnosza si¢ do ruchu miedzy panstwami czlonkowskimi, interpretowane w $wietle jej
motywu 12, wskazujg, iz pojecie to nalezy interpretowac jako dotyczace catego ruchu transgranicznego,
bez wzgledu na rodzaj drogi. Przyjecie jakiejkolwiek odmiennej wykladni pozbawialoby art. 7 dyrektywy
96/53 sensu.

W trzeciej kolejnosci, co sie tyczy argumentéw Rzeczypospolitej Polskiej dotyczacych stanu
infrastruktury drogowej, Komisja podkresla, ze chociaz dyrektywa 96/53 nie wymaga przebudowy
wszystkich drég publicznych, niemniej jednak panstwa czlonkowskie winny przestrzegaé kryteriéw
zawartych w pkt 3.1 i 3.4 zalacznika I do tej dyrektywy.

Instytucja ta dodaje, ze Rzeczpospolita Polska nie moze zwolni¢ si¢ z obowiazku przestrzegania norm
przyjetych w ramach dyrektywy 96/53 dotyczacych maksymalnego dopuszczalnego nacisku osi poprzez
powotlanie sie na dazenie do réwnowagi, o ktérej mowa w motywie 5, poniewaz normy te wynikaja
z dazenia do tej réwnowagi.

Zdaniem Rzeczypospolitej Polskiej pierwsza cze$¢ zarzutu Komisji zostala oparta na btednej wyktadni
art. 3 dyrektywy 96/53.

Rzeczpospolita Polska utrzymuje przede wszystkim, ze Komisja nieslusznie ocenia, iz pojecie ,ruchu
miedzynarodowego” odnosi sie do calej sieci drogowej w panstwach cztonkowskich, poniewaz dotyczy
ono tylko ruchu transgranicznego oraz ruchu na drogach, na ktérych koncentruje si¢ ruch
miedzynarodowy. Panistwo to podnosi, ze dokonana przez Komisje rozszerzajaca wykladnia pojecia
»ruchu miedzynarodowego”, ktéra prowadzi do otwarcia kazdej drogi panstw czlonkowskich, nawet
lokalnej, dla ruchu pojazdéw o maksymalnym nacisku osi napedowej wynoszacym 11,5 t, nie wynika
z zadnego przepisu ani motywu dyrektywy 96/53, ani tez z dyskusji zmierzajacej do zmiany tego aktu.
Zdaniem tego panstwa czlonkowskiego przyjecie takiej wykladni pozbawialoby sensu art. 3 ust. 1 tiret
drugie tej dyrektywy, ktéry ogranicza ruch krajowy ze wzgledu na wymiary pojazdéw i prowadzitoby
do dyskryminacji odwrotnej pojazdéw zarejestrowanych lub dopuszczonych do ruchu w danym
panstwie czlonkowskim.

Rzeczpospolita Polska powoluje sie réwniez na obowiazek interpretowania dyrektywy 96/53 w sposéb
spojny z decyzja nr 1692/96, ktérej cele sa podobne, poniewaz te dwa instrumenty staly sie wiazace
w tym samym momencie, z chwila jej przystapienia do Unii.

Rzeczpospolita Polska wywodzi na tej podstawie, ze nie narusza art. 3 dyrektywy 96/53 poprzez
odstepstwo od ogdlnej zasady swobodnego ruchu pojazdéw o maksymalnym nacisku osi napedowej
wynoszacym 11,5 tony w odniesieniu do korzystania z niektérych drég krajowych i lokalnych, takich
jak drogi wojewddzkie, powiatowe i gminne. Dokonane przez nig wybory zmierzaja do realizacji celu
okreslonego w motywie 5 omawianej dyrektywy. Poszukiwala ona w ten sposéb réwnowagi miedzy
racjonalnym i gospodarczym wykorzystywaniem pojazdéw uzytkowych a wymaganiami dotyczacymi
utrzymywania infrastruktury, bezpieczeristwa drogowego oraz ochrony s$rodowiska naturalnego
i jakosci zycia.
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— Ocena Trybunatu

Nalezy przypomnie¢, ze zgodnie z art. 3 ust. 1 tiret pierwsze dyrektywy 96/53 panstwo czlonkowskie
nie moze odmoéwi¢ lub zabroni¢ uzywania na swoim terytorium, w ruchu miedzynarodowym,
pojazdéw zarejestrowanych lub wprowadzonych do ruchu w innym panstwie czlonkowskim
z przyczyn odnoszacych si¢ do masy lub wymiaréw, jezeli pojazdy te odpowiadaja warto$ciom
maksymalnym okres§lonym w zalaczniku I do dyrektywy 96/53. Zgodnie z pkt 3.1 tego zalacznika
maksymalny dopuszczalny nacisk pojedynczej osi tych pojazdéw wynosi 10 t, réwniez w przypadku osi
nienapedowej, a zgodnie z pkt 3.4 tego zalacznika maksymalny dopuszczalny nacisk na o§ napedowa
wynosi 11,5 t.

Jesli chodzi w szczegdlnosci o pojecie ,ruchu miedzynarodowego”, o ktérym mowa w art. 3 ust. 1
pierwsze tiret dyrektywy 96/53, co do wykladni ktérego strony nie sa zgodne, to w braku w tej
dyrektywie jakiejkolwiek definicji tego pojecia nalezy dokonywal jego wykladni w S$wietle jego
zwyklego znaczenia w jezyku potocznym, przy jednoczesnym uwzglednieniu kontekstu, w ktérym jest
ono uzywane, a takze celéw uregulowania, ktérego jest ono czescia (zob. analogicznie wyrok z dnia
20 wrzes$nia 2018 r., Carrefour Hypermarchés i in., C-510/16, EU:C:2018:751, pkt 28 i przytoczone tam
orzecznictwo).

W swym zwyklym znaczeniu pojecie ,ruchu miedzynarodowego” oznacza przemieszczanie si¢
pozbawione konotacji w odniesieniu do konkretnej infrastruktury drogowej, na ktérej koncentruje sie
ten ruch.

Za przyjeciem takiej wyktadni przemawia kontekst, w jakim pojecie to jest uzywane, i cel realizowany
za pomocg art. 3 ust. 1 tiret pierwsze dyrektywy 96/53. Réwniez bowiem art. 3 ust. 1 tiret drugie,
ktéry dotyczy ,ruchu krajowego”, nie zawiera zadnych wyjasnien dotyczacych ewentualnej
infrastruktury drogowej, na ktérej powinno sie ograniczac taki ruch krajowy.

Co sie tyczy celu dyrektywy 96/53 nalezy przypomnie¢, ze jej art. 3 ust. 1 tiret pierwsze zmierza — jak
wynika z motywéw 3 i 4 tej dyrektywy — do wyeliminowania réznic miedzy obowigzujacymi
w panstwach czlonkowskich normami odnoszacymi si¢ do ciezar6w i wymiaréw pojazdéw
uzytkowych, ktére moga negatywnie wplywac¢ na warunki konkurencji i stanowi¢ przeszkode w ruchu
miedzy panstwami czlonkowskimi. Ponadto z motywu 7 tej dyrektywy wynika, ze w odniesieniu do
pojazdéw uzytkowych zarejestrowanych lub znajdujacych sie juz w ruchu zastosowanie moga miec¢
dodatkowe wymagania techniczne, jesli nie stanowia one przeszkody w ruchu pojazdéw uzytkowych
miedzy panstwami czlonkowskimi. Nalezy zauwazy¢, ze w preambule dyrektywy 96/53 nie
wprowadzono w odniesieniu do tego celu zadnego rozrdéznienia w zaleznosci od rodzaju drég, po
ktérych przemieszczaja si¢ pojazdy miedzy panstwami czlonkowskimi.

Gdyby ustanowione w dyrektywie 96/53 wspdlne normy dotyczace maksymalnego dopuszczalnego
nacisku na o$ pojazdéw uzytkowych mialy zastosowanie tylko do niektérych drég publicznych panstw
cztonkowskich, nawet jesli mialyby to by¢ te drogi, ktére moga generowa¢ ruch miedzynarodowy,
istnialoby prawdopodobienstwo uchybienia celowi tej dyrektywy, ktéry polega na usunieciu przeszkod
w ruchu miedzy panstwami czlonkowskimi.

Przyjecie sugerowanej przez Rzeczpospolita Polska wykladni skutkowaloby tym, ze w sytuacji gdy
pojazd uzytkowy przemieszczajacy sie¢ na terytorium co najmniej dwéch panstw czlonkowskich
opuszczalby transeuropejska sie¢ transportowa lub gléwne drogi krajowe panstwa czlonkowskiego, to
ruch ten, do tej pory miedzynarodowy, tracilby ten charakter. Wskutek tego ustanowione
w dyrektywie 96/53 wspdlne normy dotyczace maksymalnego dopuszczalnego nacisku na o$ pojazdéw
uzytkowych tracilyby zastosowanie w odniesieniu do tego pojazdu. Przyjecie takiej wyktadni, zamiast
promowac¢ cel polegajacy na usunieciu przeszkéd w ruchu miedzy panstwami czlonkowskimi,
prowadzifoby do utrzymania przeszkéd dla tego ruchu.
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Na poparcie proponowanej wykladni zawartego w art. 3 ust. 1 tiret pierwsze dyrektywy 96/53 pojecia
»ruchu miedzynarodowego” Rzeczpospolita Polska nie moze powolywac si¢ na motyw 5 tej dyrektywy,
ktory stanowi, ze ustanowione w tej dyrektywie wspdlne normy maja stanowi¢ odzwierciedlenie
réwnowagi miedzy racjonalnym i gospodarczym wykorzystywaniem pojazdéw uzytkowych
a wymaganiami dotyczacymi utrzymywania infrastruktury, bezpieczenstwa drogowego oraz ochrony
$rodowiska naturalnego i jakosci zycia. Jak bowiem wskazal w istocie rzecznik generalny w pkt 78 swej
opinii, dyrektywa 96/53 zmierza do osiggniecia tej réwnowagi, w szczegélnoéci poprzez ustalenie
dopuszczalnej masy i wymiaréw pojazdéw uzytkowych, ktére zostaly okreslone w zalaczniku I do
dyrektywy 96/53.

Takiej wykladni zawartego w art. 3 ust. 1 tiret pierwsze dyrektywy 96/53 pojecia ,ruchu
miedzynarodowego”, zgodnie z ktérym pojecie to ma zastosowanie bez rozréznienia bez wzgledu na
rodzaje danych drdég, nie mozna podwazy¢ za pomoca trzech argumentéw, ktére Rzeczpospolita
Polska wywodzi z kontekstu prawnego, w jaki wpisuje si¢ ten przepis.

Po pierwsze, Rzeczpospolita Polska podnosi, ze dyrektywe te nalezy interpretowaé w sposéb spdjny
z decyzja nr 1692/96. Po drugie, podnosi ona, ze wykladnia, o ktérej mowa w poprzednim punkcie,
pozbawialaby tresci art. 3 ust. 1 tiret drugie dyrektywy 96/53. Po trzecie, twierdzi ona, Ze przyjecie
takiej wykladni pociagaloby za soba dyskryminacje odwrotna pojazdéw zarejestrowanych lub
dopuszczonych do ruchu w danym panstwie cztonkowskim.

Jesli chodzi o pierwszy z tych argumentéw, to cho¢ prawda jest, ze zaréwno dyrektywa 96/53, jak
i decyzja nr 1692/96 przyczyniaja si¢ do prawidlowego funkcjonowania rynku wewnetrznego, to decyzja
ta, majaca na celu rozwdj transeuropejskiej sieci transportowej, nie ma na celu ograniczenia zakresu
stosowania tej dyrektywy, ktéra ze swej strony zmierza do ulatwienia ruchu pojazdéw drogowych
w Unii poprzez ustanowienie wspdlnych norm dotyczacych dopuszczalnych wymiarédw i obciazen tych
pojazdéw. W tych okolicznosciach i wobec braku w dyrektywie 96/53 jakiegokolwiek odestania do
decyzji nr 1692/96 lub pojecia ,transeuropejskiej sieci transportowej” zawarte w art. 3 ust. 1 tiret
pierwsze dyrektywy 96/53 pojecie ,ruchu miedzynarodowego” nie moze by¢ interpretowane jako
ograniczone do przemieszczania sie pojazdéw miedzy panstwami czlonkowskimi koncentrujacego sie
na transeuropejskiej sieci transportowe;j.

Jesli chodzi o drugi z podnoszonych przez Rzeczpospolita Polska argumentéw, nie mozna zaprzeczy¢,
ze w art. 3 ust. 1 tiret drugie dyrektywy 96/53, w odréznieniu od art. 3 ust. 1 tiret pierwsze tej
dyrektywy, nie ustanowiono wymogu, aby panstwa czlonkowskie stosowaly w ruchu krajowym
okreslone w tej dyrektywie wspdlne normy dotyczace maksymalnego dopuszczalnego nacisku osi
w odniesieniu do ruchu pojazdéw zarejestrowanych lub wprowadzonych do ruchu w kazdym innym
panstwie czlonkowskim. Niemniej jednak wykladnia pojecia ,ruchu miedzynarodowego”, zgodnie
z ktora stosuje sie je bez rozrdznienia bez wzgledu na rodzaj drég, na ktérych odbywa sie ten ruch,
nie prowadzi do pozbawienia tresci art. 3 ust. 1 tiret drugie dyrektywy 96/53, skoro przepis ten ma
zastosowanie woéwczas, gdy zaréwno punkt poczatkowy, jak i konicowy tego ruchu bedzie znajdowat sie
w tym samym panstwie czlonkowskim, bez dokonania rozréznienia ze wzgledu na rodzaj
wykorzystywanych do tego drég, umozliwiajac w ten sposéb w tym przypadku panistwu
czlonkowskiemu ograniczenie ruchu krajowego ze wzgledéw zwiazanych z obcigzeniem pojazdéw.

Co sie tyczy trzeciego z podnoszonych przez Rzeczpospolita Polska argumentéw, opartego na
dyskryminacji odwrotnej, nalezy zauwazy¢, ze o ile panstwa czlonkowskie sa na mocy art. 3 ust. 1 tiret
pierwsze i drugie dyrektywy 96/53 w zwigzku z jej motywem 12 uprawnione do stosowania
w odniesieniu do pojazdéw uzywanych w ruchu krajowym na ich terytorium innych warto$ci
dopuszczalnego nacisku na o$§ niz te, ktére dyrektywa ta przewiduje w przypadku ruchu
miedzynarodowego, to artykul ten nie wprowadza obowiazku takiego odmiennego traktowania.
Ponadto z motywu 11 wspomnianej dyrektywy wynika, Ze rozréznienie dokonane w zaleznosci od
tego, czy chodzi o ,ruch miedzynarodowy”, czy ,ruch krajowy”, jest uzasadnione réznicami w zakresie
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skutkow, jakie kazda z wlasciwosci, o ktérych mowa w art. 3 ust. 1 tiret pierwsze i drugie, moze
wywrze¢, w ramach urzeczywistnienia rynku wewnetrznego, w odniesieniu do warunkéw konkurencji
w sektorze transportowym.

To wla$nie majac na wzgledzie powyzsze rozwazania, nalezy oceni¢, w $wietle elementéw stuzacych
wykladni art. 3 ust. 1 tiret pierwsze dyrektywy 96/53, jakie wynikaja z pkt 50-56 niniejszego wyroku,
zasadnos¢ pierwszej czesci zarzutu Komisji.

Nalezy zauwazy¢, ze cho¢ niewatpliwie art. 41 ust. 1 ustawy o drogach publicznych zezwala na ruch
pojazdéw o maksymalnym nacisku osi nieprzekraczajacym 11,5 t, to jednak ta norma zostata poddana
szeregowi ograniczen, ktore zostaly zawarte w art. 41 ust. 2 i 3 tej ustawy.

Po pierwsze bowiem, z art. 41 ust. 2 tej ustawy wynika, ze minister wlasciwy ds. transportu sporzadza,
zgodnie z pkt 1 tego przepisu, wykaz drég krajowych oraz drég wojewddzkich, po ktérych moga
poruszac sie pojazdy o maksymalnym nacisku pojedynczej osi nieprzekraczajacym 10 t, oraz, zgodnie
z pkt 2 tego przepisu, wykaz drég krajowych, po ktérych moga poruszaé sie pojazdy o dopuszczalnym
nacisku pojedynczej osi nieprzekraczajacym 8 t.

W tym kontekscie nalezy wyjasnié, ze ograniczenia, o ktérych mowa w art. 41 ust. 2, dotycza — jak
potwierdzila Rzeczpospolita Polska w odpowiedzi na zadane przez Trybunal pytanie — zaréwno osi
napedowej silnika, jak i osi nienapedowej. Nalezy réwniez zauwazy¢, ze wykazy, o ktérych mowa
w tym art. 41 ust. 2, zostaly przyjete i zawarte w rozporzadzeniu z dnia 13 maja 2015 r.

Po drugie, z art. 41 ust. 3 ustawy o drogach publicznych wynika, ze po drogach wojewddzkich innych
niz te okres$lone na podstawie art. 41 ust. 2 pkt 1, drogach powiatowych oraz drogach gminnych moga
poruszac sie tylko pojazdy o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 8 t.

Z art. 41 ustawy o drogach publicznych wynika wiec, ze pojazdy o maksymalnym nacisku osi
napedowej nieprzekraczajacym okre§lonej w pkt 3.4 zalacznika I do dyrektywy 96/53 wartosci
11,5 t objete sa zakresem zastosowania caloksztaltu ograniczern wynikajacego z art. 41 ust. 2 i 3 tej
ustawy, a pojazdy nieprzekraczajace warto$ci maksymalnego nacisku pojedynczej osi wynoszacej
10 t objete sa zakresem zastosowania ograniczenn wynikajacych z art. 41 ust. 2 pkt 2 i ust. 3 tej ustawy.

W tych okoliczno$ciach nalezy stwierdzié, ze wynikajace z prawa polskiego ograniczenia w dostepie do
polskiej sieci drég pojazdéw odpowiadajacych okreslonym w pkt 3.1 i 3.4 zalacznika I do dyrektywy
96/53 dopuszczalnym warto$ciom nacisku osi, sa sprzeczne z art. 3 ust. 1 tiret pierwsze tej dyrektywy
w zwiagzku z pkt 3.1 i 3.4 zalacznika I do tej dyrektywy.

W przedmiocie podnoszonego naruszenia art. 7 dyrektywy 96/53

— Argumentacja stron

Komisja twierdzi, ze ograniczenia przewidziane w art. 41 ust. 2 i 3 ustawy o drogach publicznych
opieraja si¢ na blednej wykladni art. 7 dyrektywy 96/53, ktéry ustanawia wyjatek od zasady
swobodnego ruchu pojazdéw o maksymalnym nacisku napedowej osi wynoszacym 11,5 t. Instytucja
przypomina przede wszystkim, ze Rzeczpospolita Polska nie moze twierdzi¢, iz ograniczenie to dotyczy
drég, na ktérych nie ma ruchu miedzynarodowego, gtéwnie ze wzgledu na to, ze zaden unijny akt nie
przewiduje takiego rozréznienia.

Nastepnie instytucja ta wyjasnia, ze jedyne mozliwe odstepstwo od zasady swobodnego ruchu na
wszystkich drogach powinno by¢ oparte na nieprzystosowaniu tych drég do ruchu pojazdéw
o maksymalnym nacisku osi napedowej wynoszacym 11,5 t. Kryteriami, ktére nalezy uwzglednic,
powinny by¢ bezpieczenstwo ruchu, no$nos¢ obiektéw inzynieryjnych i natezenie ruchu drogowego.
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Podkresla ona w tym wzgledzie, ze art. 7 dyrektywy 96/53, ktéry przewiduje mozliwos¢ odstepstwa od
zasady swobodnego ruchu ,na niektérych drogach lub obiektach inzynieryjnych”, nalezy interpretowac
w sposdb zawezajacy. W tych okolicznosciach odstepstwa odnoszace sie do 97% sieci drogowej
w Polsce, a w szczegélnosci do wszystkich drég lokalnych, sa bezpodstawne.

Komisja zauwaza wreszcie, ze jak wynika z systemu wydawania nieograniczonych zezwolenn na
poruszanie si¢ po tych drogach, ograniczenia dostepu do niektérych polskich drég publicznych nie
opieraja sie na wzgledach zwiazanych z ich stanem lub stanem pewnych ich odcinkéw.

Zdaniem Rzeczypospolitej Polskiej, ustosunkowujacej sie¢ do tej czesci zarzutu Komisji tytulem
ewentualnym, zarzut naruszenia art. 7 dyrektywy 96/53 jest wynikiem przyjecia zbyt zawezajacej
wykladni tego przepisu, ktéra jest sprzeczna z jego brzmieniem, poniewaz, po pierwsze, zakres
zastosowania akapitu pierwszego tego art. 7 nie sprowadza sie¢ wylacznie do ograniczenn wynikajacych
z niedostosowania drég do wskazanych pojazdéw czy tez ,pewnych odcinkéw drég”, oraz po drugie,
przypadki, o ktérych mowa w art. 7 akapit drugi, stanowia jedynie przyktady.

Owo panstwo czlonkowskie wywodzi stad, ze moze ograniczy¢ ruch nie tylko na drogach
niedostosowanych do ruchu ciezkich pojazdéw, lecz réwniez na czesciach sieci drogowej, na ktérych,
ze wzgledu na ich organizacje, przejazd takich pojazdéw bylby niebezpieczny, lub ze wzgledu na
istnienie wielu mostéw, ktérych niska no$no$¢ w granicach 20 lub 30 t zostala pominieta przez
Komisje.

Ponadto Rzeczpospolita Polska uwaza, ze w przypadku niewielkiej czesci drég lokalnych, ktére zostaly
juz przystosowane do ruchu pojazdéw o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi napedowej
wynoszacym 11,5 t, mozliwo$¢ wprowadzenia ograniczenn wynika z art. 7 akapit pierwszy dyrektywy
96/53, poniewaz nie istnieje w praktyce zaden interes w dopuszczeniu ich do ruchu na tych drogach
z tego wzgledu, ze chodzi co do zasady o odcinki, ktére nie sa zwiazane z reszta systemu drogowego
i nie moga zapewni¢ plynnosci ruchu.

Ponadto Rzeczpospolita Polska uwaza, ze Komisja nie moze twierdzi¢, iz 97% sieci drogowej w Polsce
jest zamkniete dla ruchu pojazdéw o maksymalnym nacisku osi napedowej wynoszacym 11,5 t, nie
bioragc pod uwage cech charakteryzujacych te sie¢. Panstwo to wyjasnia, ze drogi krajowe, ktére
stanowia 5% wszystkich drég publicznych, obstuguja do 60% ruchu. Pozostate 95% drég publicznych
stanowia drogi lokalne, z czego 88% to drogi powiatowe i gminne. Wykorzystuje si¢ je na potrzeby
lokalne, a jedna trzecia drég publicznych, jak wynika z oficjalnych statystyk Eurostatu cytowanych
przez Komisje, nie jest asfaltowa.

— Ocena Trybunatu

Komisja uwaza, ze argumentacja Rzeczypospolitej Polskiej, w ktérej aby uzasadni¢ ustanowione
w prawie krajowym ograniczenia dostepu pojazdéw odpowiadajacych okreslonym, na podstawie art. 7
dyrektywy 96/53, w pkt 3.1 i 3.4 zalacznika I do tej dyrektywy dopuszczalnym warto$ciom, powotuje
sie¢ ona w istocie na to, rozpatrywana infrastruktura drogowa jest przestarzala i niedostosowana,
zostala oparta na blednej wykladni tego art. 7.

W tym wzgledzie nalezy przypomnie¢, ze zgodnie z art. 7 akapit pierwszy 96/53 dyrektywa ta nie
stanowi przeszkody dla stosowania obowiazujacych w kazdym panstwie czlonkowskim przepiséw
drogowych umozliwiajacych ograniczenie cigezaru czy tez wymiaréw pojazdéw na niektérych drogach
lub obiektach inzynieryjnych, niezaleznie od panstwa rejestracji lub dopuszczenia do ruchu takich
pojazddw.
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W art. 7 akapit drugi tej dyrektywy wymienione zostaly przyklady sytuacji, w ktérych moga by¢
stosowane okre$lone w jej art. 7 akapit pierwszy ograniczenia. Obejmuje to zatem miedzy innymi
mozliwo$¢ wprowadzania lokalnych ograniczenn odnoszacych si¢ do maksymalnych dopuszczalnych
wymiaréw czy tez ciezaréw pojazdéw, ktére moga byé uzywane, w przypadku gdy infrastruktura nie
jest przystosowana do dlugich i ciezkich pojazdéw, w okreslonych obszarach lub na okres$lonych
drogach, takich jak centra miast, mate wioski lub miejsca o szczegélnym znaczeniu przyrodniczym.

Ze wzgledu na to, ze art. 7 dyrektywy 96/53 ustanawia wyjatek od przewidzianej w jej art. 3 ust. 1
zasady swobodnego ruchu pojazdéw, nalezy go interpretowad, jak podkreslit rzecznik generalny
w pkt 79 opinii, w sposéb zawezajacy.

Ponadto nalezy zauwazy¢, tak jak to uczynil rzecznik generalny w pkt 93 i 94 opinii, Ze uzasadnienie
dotyczace niedostosowania infrastruktury drogowej zostalo przewidziane w art. 7 dyrektywy 96/53
w odniesieniu do sytuacji szczegdlnych, zilustrowanych poprzez réznego rodzaju przyklady wymienione
w akapicie drugim tego artykulu.

Jak za$ wynika z art. 41 ust. 2 ustawy o drogach publicznych, pojazdy odpowiadajace okreslonym
w pkt 3.1 i 3.4 zalacznika I do tej dyrektywy warto$ciom nacisku osi moga swobodnie przemieszczaé
sie po polskich drogach krajowych jedynie w drodze wyjatku i pod warunkiem, ze dana droga znajduje
sie na jednym z wykazéw, o ktérych mowa w tym przepisie ustawy. Podobnie pojazdy odpowiadajace
okreslonym w pkt 3.4 zalacznika I do tej dyrektywy wartosciom nacisku osi moga swobodnie
przemieszczaé sie po polskich drogach krajowych jedynie w drodze wyjatku i pod warunkiem, ze dana
droga znajduje sie na jednym z wykazéw, a to ze wzgledu na to, ze ich ruch po tych innych drogach
jest nie zostal dopuszczony.

Ponadto zgodnie z art. 41 ust. 3 tej ustawy pojazdy odpowiadajace okreslonym w pkt 3.1 i 3.4
zalacznika I do tej dyrektywy wartosciom nacisku osi podlegaja tym ograniczeniom ruchu na
wszystkich innych drogach wojewddzkich, jak réwniez drogach powiatowych i gminnych.

Wreszcie, jak podnidst rzecznik generalny w pkt 95 swej opinii, opierajace si¢ na art. 41 tej samej
ustawy ograniczenia dostepu do drég publicznych moga zosta¢ zniesione poprzez uzyskanie
specjalnego odplatnego zezwolenia, ktérego ograniczenia zwiazane sa wylacznie z niepodzielnoscia
tadunkéw oraz okresem obowigzywania, czyli pozostaja bez zwiazku ze stopniem uszkodzenia drég.

Nalezy doda¢, ze zgodnie z zawartymi w aktach sprawy informacjami, opierajace si¢ na tym art. 41
ograniczenia dostepu do drég publicznych wydaja sie mie¢ znaczny zakres i, co za tym idzie, nie
ograniczaja si¢ one do ,niektérych” drég czy tez obiektéw inzynieryjnych, zgodnie z okre$lonym
w art. 7 dyrektywy 96/53 wymogiem. Zgodnie z dotyczacymi 2015 r. statystykami dostarczonymi przez
Rzeczpospolita Polska w ramach postepowania poprzedzajacego wniesienie skargi albo
przedstawionymi przez Komisje w jej skardze, ale nie zakwestionowanymi przez to panstwo, nalezy
uznad, ze mniej niz 40% sieci polskich autostrad i drég krajowych oraz mniej niz 4% sieci drogowej
skladajacej si¢ z autostrad, drég krajowych oraz najwazniejszych drég wojewédzkich bylo w tym roku
otwarte bez ograniczen dla ruchu pojazdéw o maksymalnym nacisku osi napedowej
nieprzekraczajacym 11,5 t. Reasumujac: zgodnie z przedstawionymi przez Rzeczpospolita Polska
informacjami dotyczacymi sytuacji zaistnialej po przyjeciu przez Ministra Infrastruktury
i Budownictwa rozporzadzenia z dnia 21 kwietnia 2017 r. w sprawie wykazu drég krajowych oraz drég
wojewddzkich, po ktérych moga poruszac sie pojazdy o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do
10 t, oraz wykazu drég krajowych, po ktérych moga poruszaé sie pojazdy o dopuszczalnym nacisku
pojedynczej osi do 8 t, ktore weszlo w zycie po wszczeciu niniejszego postepowania sadowego, tylko
54,2% polskich drég krajowych bylo bez ograniczenn dostepne dla pojazdéw o maksymalnym nacisku
osi napedowej nieprzekraczajacym 11,5 t.
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Takie ograniczenia stosowania ustanowionej w art. 3 ust. 1 tiret pierwsze dyrektywy 96/53 zasady,
ktére, ze wzgledu na ich zakres i powszechnie obowigzujacy charakter, maja tak daleko idace skutki
dla realizacji zasady swobodnego ruchu pojazdéw, nie moga za$ by¢ uzasadnione na podstawie art. 7 tej
dyrektywy, gdyz w przeciwnym razie wyjatek wynikajacy z tego art. 7 przewazalby nad zasada
ustanowiona w art. 3 tej dyrektywy.

Z uwagi na powyzsze rozwazania Rzeczpospolita Polska nie moze powolywac sie na ten art. 7, aby,
powolujac sie na wzglad o charakterze ogélnym, oparty w istocie na tym, ze rozpatrywana
infrastruktura drogowa jest przestarzala i niedostosowana, uzasadni¢ wynikajace z prawa polskiego
ograniczenia majace zastosowanie w zaleznosci od rodzajéw drog.

Wynikajace z prawa polskiego ograniczenia w dostepie do polskiej sieci drég pojazdéw
odpowiadajacych okreslonym w pkt 3.1 i 3.4 zalacznika I do dyrektywy 96/53 dopuszczalnym
warto$ciom nacisku osi nie moga zatem by¢ uzasadnione na podstawie art. 7 dyrektywy 96/53. Tak
wiec, uwzgledniajac réwniez rozwazania zawarte w pkt 69 niniejszego wyroku, nalezy stwierdzi¢, ze
ograniczenia te s3 sprzeczne z przepisami art. 3 i 7 tej dyrektywy w zwiazku z pkt 3.1 i 3.4
zalacznika I do tej dyrektywy.

W przedmiocie mozliwosci powotania sie na postanowienia przejsciowe zawarte w zatgczniku XII pkt 8
ust. 3 aktu o przystgpieniu z 2003 r.

— Argumentacja stron

Komisja kwestionuje argument Rzeczypospolitej Polskiej dotyczacy pkt 8 ust. 3 zalacznika XII do aktu
o przystapieniu z 2003 r. ze wzgledu na to, ze akapit drugi tego przepisu wyraznie ustanawia wymag
dostosowania do dnia 31 grudnia 2010 r. do ruchu miedzynarodowego drég innych niz wchodzace
w sklad transeuropejskiej sieci transportowej, juz bez koniecznosci oczekiwania na unowoczesnienie
krajowej sieci drég, co bylo dopuszczone w okresie przejsciowym.

Dodatkowo instytucja ta wskazuje, Ze, poczawszy od 2004 r., kilka tysiecy kilometréw drég innych niz
krajowe lub wchodzace w sklad transeuropejskiej sieci transportowej zostalo unowoczesnionych
w ramach krajowego programu odbudowy drég lokalnych, a znaczna ich cze$¢ zostala sfinansowana
z funduszy europejskich. Zadna za$ z tych lokalnych drég nie zostala otwarta dla ruchu pojazdéw
o maksymalnym nacisku osi napedowej nieprzekraczajacym 11,5 t bez wprowadzania jakiegokolwiek
rozréznienia w zaleznosci od stopnia modernizacji tych drég. Uwaza ona réwniez, ze skoro ruch jest
jednak mozliwy z zastrzezeniem uzyskania odptatnego zezwolenia, podniesiony w obronie zarzut
oparty na trwajacego unowocze$niania sieci drog jest bezzasadny.

Tytulem ewentualnym Rzeczpospolita Polska powoluje si¢ na postanowienia przejsciowe zawarte
w pkt 8 ust. 3 zalacznika XII do aktu o przystapieniu z 2003 r., w ktérych uregulowane zostaly
kwestie zwigzane ze stosowaniem dyrektywy 96/53 i decyzji nr 1692/96. W szczegdlnosci z akapitéw
trzeciego i czwartego tego pkt 8 ust. 3 wynika, Ze nie zostal jej wyznaczony zaden termin na
dostosowanie drdég innych niz te nalezace transeuropejskiej sieci transportowej do maksymalnego
poziomu nosnosci.

Owo panstwo czlonkowskie podkresla, po pierwsze, ze zgodnie z pkt 8 ust. 3 akapit czwarty tego
zalacznika stopniowe otwieranie sieci drogowej dla pojazdéw w miedzynarodowym ruchu drogowym
mialo nastapi¢ réwnolegle z zakoriczeniem procesu unowocze$niania tych drég. Nie zgadza sie ono
z pogladem Komisji, ze taka interpretacja bylaby sprzeczna z postanowieniami zawartymi w zdaniu
drugim pkt 8 ust. 3 akapit czwarty, przewidujacymi zezwolenie na uzytkowanie nieunowoczesnionych
czesci sieci dréog drugorzednych dla celéw zaladunku i roztadunku przez caly okres przejsciowy,
poniewaz jej zdaniem chodzi tu o wyjatek od zasady.

16 ECLIL:EU:C:2019:236



93

94

95

96

97

98

99

100

Wyrok z pNia 21.3.2019 r. — Sprawa C-127/17
Komisja/PoLska

Po drugie, Rzeczpospolita Polska kwestionuje argument Komisji, zgodnie z ktérym proponowana przez
to panstwo czlonkowskie wykladnia postanowien przejsciowych prowadzitaby do zaakceptowania tego,
ze otwarcie polskiej sieci drég, zgodnie z dyrektywa 96/53, nie nastapi wczesniej niz przed uplywem
kilkudziesieciu lat. Podnosi ona, ze dzialania modernizacyjne powinny dotyczy¢ drég asfaltowych oraz
ze, juz po podjeciu dzialan, 54,2% drég krajowych jest otwarte dla ruchu rozpatrywanych pojazdéw.

W tym wzgledzie panstwo to przypomina na wstepie, ze ok. 91% drég publicznych zostalo
wybudowanych przed jego przystapieniem do Unii, z ograniczeniem ruchu do pojazdéw z naciskiem
pojedynczej osi nieprzekraczajacym 10 t na drogach krajowych i 8 t dla innych drég, a ustawodawstwo
polskie zostalo nastepnie zmienione w celu spelnienia obowiazku wynikajacego z prawa Unii.

Nastepnie Rzeczpospolita Polska przypomina o cechach charakterystycznych jej sieci drogowej,
przedstawionych pokrétce w pkt 76 niniejszego wyroku.

Panstwo to informuje wreszcie o stalych wysilkach czynionych przez nie od chwili jego przystapienia
do Unii w celu otwarcia nowych drég krajowych z uwzglednieniem potrzeb ruchu miedzynarodowego
i srodowiska oraz zwraca uwage na znaczne obciazenie finansowe w perspektywie dlugoterminowe;j,
jakim byloby stanowiace wyjatek w panstwie cztonkowskim Unii dostosowanie calej jego sieci drég do
ruchu pojazdéw o maksymalnym nacisku napedowej osi wynoszacym 11,5 t.

— Ocena Trybunatu

Aby uzasadni¢ ustanowione w prawie krajowym ograniczenia dostepu pojazdéw odpowiadajacych
dopuszczalnym warto$ciom okreSlonym w pkt 3.1 i 3.4 zalacznika I do dyrektywy 96/53,
w podnoszonej w tym wzgledzie argumentacji Rzeczpospolita Polska powoluje si¢ na przewidziane
w pkt 8 ust. 3 zalacznika XII do aktu o przystgpieniu z 2003 r. postanowienia przej$ciowe, ktére jej
zdaniem umozliwiaja otwieranie drég innych niz nalezace do transeuropejskiej sieci transportowej
w miare koniczenia procesu unowoczes$niania tych drég, nie wyznaczajac jednak jakiegokolwiek terminu
w tym wzgledzie.

Nalezy przypomnie¢, ze rozdzial 8 pkt 3 akapit drugi zalacznika XII do aktu o przystapieniu z 2003 r.
przewiduje, w drodze odstepstwa od art. 3 ust. 1 dyrektywy 96/53, ze pojazdy, ktére spelniaja normy
wyznaczone w pkt 3.4 zalacznika I do dyrektywy, moga korzysta¢ z nieunowocze$nionych czesci
polskiej sieci drdég, wylacznie jesli spelniaja polskie normy nacisku osi, oraz wyznacza jako
nieprzekraczalny termin dla tego odstepstwa na dzien 31 grudnia 2010 r., czyli na ponad cztery lata
przed uplywem wyznaczonego w uzasadnionej opinii terminu.

Jesli chodzi o unowocze$nianie polskiej gléwnej sieci drég Rzeczpospolita Polska winna, jak wynika
z pkt 8 ust. 3 akapit trzeci zalacznika XII do aktu o przystapieniu z 2003 r., przestrzegaé
harmonogramu, ktdry zostal okreslony w o$miu tabelach obejmujacych okres od 1 stycznia 2004 r. do
1 stycznia 2011 r.

Nie ustalajac tego rodzaju harmonogramu dla drég, ktére nie naleza do tej gléwnej sieci drég, pkt 8
ust. 3 akapit czwarty zalacznika XII do tego aktu w zdaniu pierwszym przewiduje, ze réwnolegle
z konczeniem tego procesu unowocze$niania nastepowaé bedzie stopniowe otwieranie polskiej sieci
drég, wlaczajac w to sie¢ objeta zalacznikiem I do decyzji nr 1692/96, dla pojazdéw
w miedzynarodowym ruchu drogowym spelniajacych wymogi okreslone w dyrektywie 96/53. Drugie
zdanie pkt 8 ust. 3 akapit czwarty zalacznika XII przewiduje, dla celéw zaladunku i roztadunku, tam,
gdzie jest to technicznie mozliwe, uzytkowanie w ciagu calego okresu przej$ciowego
nieunowocze$nionych czesci drugorzednej sieci drég.
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Z akapitéow drugiego i czwartego pkt 8 ust. 3 zalacznika XII do aktu o przystapieniu z 2003 r.,
czytanych facznie, wynika, Ze unowoczes$nianie polskiej sieci drogowej moglo by¢ powolywane przez
Rzeczpospolita Polska jako uzasadnienie opartego na ustalonych w prawie krajowym warto$ci nacisku
osi ograniczenia dostepu do polskiej sieci drogowej pojazdom odpowiadajacym dopuszczalnym
warto$ciom okres§lonym w pkt 3.4 zalacznika I do dyrektywy 96/53 wyltacznie w okresie przejsciowym,
a i to w pewnych granicach.

Uzytego w zalaczniku XII pkt 8 ust. 3 akapit czwarty aktu o przystapieniu z 2003 r. sformulowania
»[rJéwnolegle z zakonczeniem procesu unowoczesniania” nie mozna bowiem rozpatrywa¢ w abstrakdji,
lecz nalezy je rozumiec¢ jako okres$lajace okolicznos$ci, w ktérych okre$lone w pkt 8 ust. 3 akapit drugi
zalacznika XII do tego aktu o przystapieniu odstepstwo od przepisu art. 3 ust. 1 dyrektywy 96/53
przestaje mie¢ zastosowanie. W zwiazku z tym nie mozna przyjac takiej wyktadni pkt 8 ust. 3 akapit
czwarty zalacznika XII do tego aktu, zgodnie z ktéra ma on zastosowanie po uplywie terminu
obowiazywania odstepstwa okreslonego w pkt 8 ust. 3 akapit drugi zalacznika XII do tego aktu, czyli
po dniu 31 grudnia 2010 r.

Przemawia za tym réwniez kontekst, w ktory ten przepis sie wpisuje. Z art. 2 i 10 aktu o przystapieniu
wynika bowiem, Ze jest on oparty na zasadzie natychmiastowego i pelnego stosowania przepiséw prawa
Unii do nowych panstw czlonkowskich, a odstepstwa sa czasowo dopuszczalne jedynie wtedy, gdy
zostaly wyraznie przewidziane w postanowieniach przejsciowych (zob. podobnie wyrok z dnia
22 grudnia 2010 r., Komisja/Polska, C-385/08, niepublikowany, EU:C:2010:801, pkt 54 i przytoczone
tam orzecznictwo). W zwigzku z tym nie mozna przyja¢, ze stanowiacy odstepstwo system
przewidziany w pkt 8 ust. 3 zalacznika XII do wspomnianego aktu o przystapieniu zostal, w braku
wyraznego przepisu w tym wzgledzie, ustanowiony na stale.

Takie rozumienie znajduje réwniez potwierdzenie w celu pkt 8 ust. 3 zalacznika XII do aktu
o przystapieniu z 2003 r., ktéry — jak wskazal rzecznik generalny w pkt 92 opinii — zmierzal do
uregulowania okresu od dnia przystapienia Rzeczypospolitej Polskiej do Unii Europejskiej do dnia
31 grudnia 2010 r. tak, aby zasada ustanowiona w dyrektywie 96/53 mogta by¢ przestrzegana po tym
dniu; cel ten uzasadnial zreszta przeznaczenie na jego realizacje unijnych funduszy.

Uwzgledniajac powyzsze rozwazania, nalezy oddali¢ podniesiona przez Rzeczpospolita Polska
argumentacje oparta na postanowieniach przejsciowych zawartych w pkt 8 ust. 3 zalacznika XII do
aktu o przystapieniu z 2003 r.

Majac na wzgledzie powyzsze, a w szczegdlnosci w pkt 69 i 88 niniejszego wyroku, nalezy uwzglednic
pierwsza cze$¢ zarzutu Komisji, dotyczaca ograniczenia ruchu miedzynarodowego wylacznie do drég
transeuropejskiej sieci transportowej i niektérych drég krajowych.

W przedmiocie wymogu posiadania zezwolenia umozliwiajacego poruszanie sie po innych drogach

Argumentacja stron

Komisja podnosi, ze system ustanawiajacy zakaz ruchu, ktéry moze zosta¢ uchylony tylko
z zastrzezeniem uzyskania zezwolenia, jest sprzeczny z dyrektywa 96/53, poniewaz ogranicza
swobodny ruch pojazdéw i stanowi dla niego przeszkode.

Instytucja ta zauwaza, ze zgodnie z restrykcyjnym systemem, ktéry obejmuje drogi wojewddzkie,
powiatowe lub gminne, zgodnie z art. 64 ust. 1 i 3 prawa o ruchu drogowym o uzyskanie zezwolenia
w odniesieniu do kazdej z nich nalezy wnosi¢ do kilku organéw dla jednego przejazdu. Uwaza ona, ze
wobec braku kompleksowej obstugi i ze wzgledu na terminy uzyskania wymaganych zezwolen oraz
ustalone taryfy wprowadzony system jest kosztowny, czasochlonny i prowadzi do dyskryminacji
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posredniej na niekorzy$¢ przewoznikéow nierezydentéw pochodzacych z innych niz Rzeczpospolita
Polska panstw czlonkowskich. Instytucja ta wskazuje, ze zgodnie z art. 64 ust. 2 prawa o ruchu
drogowym zezwolenia nalezace do kategorii IV, ktére umozliwia pojazdom o nacisku napedowej osi
wynoszacym 11,5 t poruszanie si¢ po drogach krajowych, nie moga by¢ stosowane w przypadku
transportu fadunkéw podzielnych, pomimo ze stanowia one najwigksza cze$¢ fadunkéw przewozonych
drogami. W ten sposéb dzialalno$¢ przedsiebiorstw transportowych staje si¢ bardziej skomplikowana ze
wzgledu na obowiazek wykorzystywania wiekszej liczby ciezaréwek. Podnosi ona réwniez, ze dochodzi
w ten spos6b do powaznego ograniczenia swobody $§wiadczenia ustug drogowych.

Komisja twierdzi, ze argument Rzeczypospolitej Polskiej, zgodnie z ktérym ten system zezwolen nie jest
sprzeczny z dyrektywa 96/53, poniewaz jest on stosowany bez ograniczen lub dyskryminacji i w dobrej
wierze, jest nie tylko nieskuteczny ze wzgledu na zasade swobodnego przeplywu zapisana w tej
dyrektywie, ale réwniez wskazuje na to, ze ochrona infrastruktury drogowej i kontrola liczby
pojazdéw, ktére sie po niej poruszaja, nie moga uzasadni¢ systemu ustanowionego przez polskiego
ustawodawce.

Ponadto zdaniem Komisji podniesiona przez Rzeczpospolita Polska okolicznos¢ polegajaca na tym, ze
rozpatrywane zezwolenia sa wydawane w sposéb nie dyskryminujacy zadnego z przewoznikéw, nie ma
wplywu na restrykcyjny charakter tych zezwolen i na naruszenie przepiséw dyrektywy 96/53.

Komisja dodaje, ze Rzeczpospolita Polska nie moze utrzymywad, iz obowiazek uzyskania zezwolenia ma
na celu zachecenie przewoznikéw do poruszania sie po drogach réwnoleglych, lepiej przystosowanych
do ruchu pojazdéw ciezarowych, poniewaz uzasadnienie to jest sprzeczne z art. 3 omawianej

dyrektywy.

Co wiecej, instytucja ta zauwaza z jednej strony przykladowo, ze w przypadku drogi krajowej DK 92
miedzy Berlinem (Niemcy) a Warszawa (Polska) cel ten zostal osiagniety w inny sposéb, mianowicie
poprzez pobdr optaty od samochodéw ciezarowych, co, w odréznieniu od systemu zezwolen, jest
rozsagdnym sposobem zarzadzania ruchem. Z drugiej strony przypomina ona, ze w przypadku
niektérych drég dojazdowych do miejsc zaladunku i roztadunku towaréw nie ma innego wyboru niz
uzyskanie zezwolenia.

Rzeczpospolita Polska ustosunkowala sie do argumentéw opartych przez Komisje na wymogu
dotyczacym posiadania specjalnego zezwolenia umozliwiajacego poruszanie si¢ po drogach innych niz
nalezace do transeuropejskiej sieci transportowej i niektére inne drogi krajowe.

Wychodzac z zalozenia, Ze ograniczenie korzystania z sieci drogowej nie jest sprzeczne z art. 3
dyrektywy 96/53, panstwo to wskazuje, ze to wlasnie poprzez przewidziany w art. 64 i nast. prawa
o ruchu drogowym wklad finansowy w utrzymanie drég zniszczonych przez poruszajace si¢ po nich
pojazdy ciezarowe zapewnia sie¢ dlugoterminowy swobodny ruch pojazdéw o nacisku osi
niedostosowanym do mozliwoséci technicznych drég, ktérych to dotyczy.

W tym wzgledzie Rzeczpospolita Polska podnosi, ze Komisja przedstawila rozpatrywany system
zezwolen nie do kornca precyzyjnie, oraz wyjasnia, ze zezwolenia sa udzielane przez zarzadce sieci drog
w przypadku zezwolen kategorii I lub przez Dyrektora Generalnego ds. Drég Krajowych i Autostrad
w przypadku zezwolen kategorii IV przeznaczonych dla rozpatrywanych drég krajowych. Zezwolenia
kategorii I sa wydawane przewoznikowi zgodnie ze zlozonym wnioskiem na okres jednego miesigca,
sze$ciu miesiecy lub dwunastu miesiecy, bez wskazania konkretnych pojazdéw. Kazde zezwolenie jest
wydawane w terminie maksymalnie siedmiu dni roboczych od dnia zlozenia wniosku o jego wydanie.
Te same zasady obowiazuja w przypadku zezwolen kategorii IV, z tym Ze zezwolenia te moga zosta¢
wydane réwniez na okres dwudziestu czterech miesiecy i to w maksymalnym terminie trzech dni
roboczych od dnia zlozenia wniosku.
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Zdaniem Rzeczypospolitej Polskiej aby zagwarantowaé zainteresowanym pewno$¢ prawa, przewidziana
w art. 64f ust. 1 prawa o ruchu drogowym maksymalna kwota oplaty w przypadku zezwolen
kategorii I zostala ustalona na 240 zlotych polskich (PLN) (ok. 55 EUR), natomiast w przypadku
zezwolen kategorii IV wynosi ona 3600 PLN (okolo 850 EUR). Jednakze faktyczna kwota oplaty
okreslonej w rozporzadzeniu Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej w sprawie
wysokosci oplaty za dopuszczenie do ruchu pojazdéw niespetniajacych norm rézni sie w zaleznosci od
okresu waznosci kazdego zezwolenia. W konsekwencji zgodnie z tabelg, niezmieniona od 2012 r.,
najtansze zezwolenie kategorii I, wazne dwanascie miesigcy, kosztuje 200 PLN (okoto 47 EUR),
natomiast zezwolenie kategorii IV wazne dwanascie miesiecy kosztuje 2000 PLN (okoto 470 EUR),
a zezwolenie wazne przez dwadziescia cztery miesiace — 3000 PLN (okoto 705 EUR).

Konkludujac, Rzeczpospolita Polska w swojej odpowiedzi na skarge wskazuje, ze nie zgadza sie
z analiza Komisji, wedlug ktdrej system ten jest kosztowny i czasochtonny, poniewaz jest on przejrzysty
i ulatwia ruch przewoznikéw po sieci drogowej w jej caloksztalcie. Odrzuca ona ponadto stanowisko
Komisji, zgodnie z ktérym brak zezwolenia skutkuje zakazem ruchu, gdyz istnieje mozliwo$¢ wyboru
innej drogi, na ktérej odbywa si¢ transport miedzynarodowy.

W duplice panstwo to podnosi zarzut niedopuszczalnosci przedstawionych przez Komisje w replice
zarzutow dotyczacych dyskryminacji po$redniej przewoznikéw z innych panstw cztonkowskich
i ograniczenia swobody $wiadczenia uslug drogowych, z uwagi na to, ze nie zostaly one podniesione
wczesniej. Panstwo to dodaje, ze zarzuty te sa w kazdym wypadku bezzasadne, poniewaz wnioski
o zezwolenie mozna uzyska¢ bez trudu za posrednictwem strony internetowej, sa one wydawane na
okreslony czas, niezaleznie od liczby operacji transportu, za$ ich koszt jest stosunkowo niewielki
w stosunku do potrzeb przedsigbiorstw transportowych. Podnosi ono, ze ten przejrzysty i praktyczny
system jest zgodny z ich oczekiwaniami i przed wniesieniem skarg do Komisji nie byl on przedmiotem

krytyki.

Ocena Trybunatu

Na wstepie nalezy przypomnie¢, ze zgodnie z utrwalonym orzecznictwem przedmiot skargi
o stwierdzenie uchybienia na podstawie art. 258 TFUE winien by¢ okreslony w uzasadnionej opinii
Komisji, w zwiazku z czym skarga winna opiera¢ si¢ na tym samym uzasadnieniu i zarzutach co
uzasadniona opinia (wyrok z dnia 10 listopada 2011 r., Komisja/Portugalia, C-212/09, EU:C:2011:717,
pkt 26 i przytoczone tam orzecznictwo), i ze zgodnie z art. 127 § 1 regulaminu postepowania przed
Trybunalem nie mozna podnosi¢ nowych zarzutéw w toku postepowania, chyba ze opieraja si¢ one na
okolicznos$ciach faktycznych lub prawnych ujawnionych dopiero po jego wszczeciu.

W niniejszym przypadku nalezy stwierdzi¢, ze dopiero na etapie repliki Komisja po raz pierwszy
przedstawita argument oparty na posredniej dyskryminacji przewoznikéw pochodzacych z innych niz
Rzeczpospolita Polska panstw czlonkowskich oraz na ograniczeniu swobody dokonywania ustug
transportu drogowego. W tych okoliczno$ciach nalezy uznac te twierdzenia za niedopuszczalne.

Nalezy podnie$¢, ze pojazdy odpowiadajace dopuszczalnym warto$ciom nacisku osi okreslonym
w pkt 3.1 i 3.4 zalacznika I do dyrektywy 96/53 sa uwazane za ,nienormatywne” w rozumieniu art. 2
pkt 35a prawa o ruchu drogowym, jesli naciski osi wraz z tadunkiem lub bez tadunku sa wigksze od
dopuszczalnych przewidzianych dla danej drogi w polskich przepisach o drogach publicznych. Ruch
pojazdu nienormatywnego po takich drogach jest zgodnie z art. 64 ust. 1 prawo o ruchu drogowym
uzalezniony od uzyskania specjalnego odplatnego zezwolenia, ktére jest wydawane przez wlasciwy
organ. Wobec tego art. 64 ust. 2 prawa o ruchu drogowym skutkuje tym, ze przewdz pojazdem
»hienormatywnym” tadunku podzielnego jest co do zasady zabroniony.
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Wynika z tego, ze na drogach publicznych, na ktérych ma zastosowanie wynikajace z polskich
przepisdw ograniczenie nacisku osi, ruch pojazdéw odpowiadajacych dopuszczalnym warto$ciom
nacisku osi okreslonym w pkt 3.1 i 3.4 zalacznika I do dyrektywy 96/53 jest uzalezniony od uzyskania
specjalnego zezwolenia.

Ze wzgledu na to, ze dostep tych pojazdéw do drdég publicznych, na ktérych maja zastosowanie
wynikajace z polskich przepiséw ograniczenia nacisku osi, jest uzalezniony od uzyskania takiego
zezwolenia, a ograniczenia te sa, jak wynika z pkt 69 i 88 niniejszego wyroku, sprzeczne z art. 3 i 7
dyrektywy 96/53 w zwiazku z pkt 3.1 i 3.4 zalacznika I do tej dyrektywy, system udzielania zezwolen
nalezy uzna¢ za sprzeczny réwniez z przepisami tej dyrektywy, bez potrzeby orzekania w przedmiocie
podnoszonych przez strony argumentdéw dotyczacych szczegdélowych zasad uzyskiwania takich
zezwolen.

W tych okolicznos$ciach nalezy zatem stwierdzi¢, ze nakladajac na przedsiebiorstwa transportowe
wymog posiadania specjalnych zezwolenn umozliwiajacych poruszanie sie po niektérych drogach
publicznych, Rzeczpospolita Polska uchybita zobowiazaniom ciazacym na niej na podstawie przepiséw
art. 3 1 7 dyrektywy 96/53 w zwiazku z pkt 3.1 i 3.4 zalacznika I do tej dyrektywy 96/53.

W przedmiocie kosztéw

Zgodnie z art. 138 § 1 regulaminu postepowania kosztami zostaje obcigzona, na zadanie strony
przeciwnej, strona przegrywajaca sprawe. Poniewaz Komisja wniosta o obciazenie Rzeczypospolitej
Polskiej kosztami postepowania, a Rzeczpospolita Polska przegrata sprawe, nalezy obciazy¢ ja kosztami
postepowania.

Z powyzszych wzgledéw Trybunal (czwarta izba) orzeka, co nastepuje:

1) Nakladajac na przedsiebiorstwa transportowe wymog posiadania specjalnych zezwolen
umozliwiajacych poruszanie si¢ po niektorych drogach publicznych, Rzeczpospolita Polska
uchybila zobowiazaniom ciazacym na niej na podstawie przepisow art. 3 i 7 dyrektywy Rady
96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajacej dla niektérych pojazdéw drogowych
poruszajacych si¢ na terytorium Wspolnoty maksymalne dopuszczalne wymiary w ruchu
krajowym i miedzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obciazenia w ruchu
miedzynarodowym, zmienionej dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/719
z dnia 29 kwietnia 2015 r., w zwiazku z pkt 3.1 i 3.4 zalacznika I do tej dyrektywy 96/53.

2) Rzeczpospolita Polska zostaje obciazona kosztami postepowania.

von Danwitz Jurimae Lycourgos

Juhasz Vajda
Wyrok ogloszono na posiedzeniu jawnym w Luksemburgu w dniu 21 marca 2019 r.

Sekretarz Prezes
A. Calot Escobar K. Lenaerts
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