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Szanowny Panie Przewodniczqcy,

W zwiazku z ustawq o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz o zmianie niektorych
innych ustaw (druk senacki nr 755) pozwalam sobie stwierdzi¢, co nastepuje:

I.

Art. 5 ustawy zawiesza do roku 2013 obowiazywanie dla osrodkéw szkolenia
kierowcOw wymogéw posiadania miejsca przeznaczonego do jazdy w warunkach
specjalnych (art. 39g g ust. 2 pkt 3 lit. d obowiazujacej ustawy o transporcie
drogowym) oraz zapewniania, ze szkolenie prowadzone jest zgodnie z programem i
przez osoby posiadajace odpowiednie do prowadzonego szkolenia uprawnienia
instruktora techniki jazdy, w tym podczas zaje¢ z jazdy w warunkach specjalnych (art.
39g ust. 2 pkt 2 lit. ¢ ustawy o transporcie drogowym w zmienionej wersji - art. 1 pkt
13 lit. a). Wymogi wynikajace z art. 39g ust. 2 pkt 2 lit. ¢ ustawy o transporcie
drogowym w zmienionym brzmieniu oraz z art. 39g ust. 2 pkt 3 lit. d ustawy o
transporcie drogowym sa zwigzane z przepisami dyrektywy 2003/59/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 15 lipca 2003 r. w sprawie wstepnej kwalifikacji i
okresowego szkolenia kierowcow niektorych pojazdéw drogowych do przewozu
rzeczy lub osob. Celem tej dyrektywy, zgodnie z motywem 5, jak rowniez celem
wprowadzenia ~ wspomnianych regulacji, jest przede wszystkim poprawa
bezpieczenstwa drogowego.

Zalacznik 1 do dyrektywy 2003/59/WE w sekeji 2 dotyczacej obowigzkowej
kwalifikacji wstepnej mowi: ,,Podczas jazdy indywidualnej kandydatowi na kierowce
musi towarzyszy¢ instruktor zatrudniony przez zatwierdzony osrodek szkoleniowy.
Kazdy kierowca, przez maksymalnie osiem z 20 godzin jazdy, moze kierowaé
pojazdem po szczegdlnym terenie lub na wysokiej klasy symulatorze, celem oceny
jego wyszkolenia w zakresie racjonalnego kierowania pojazdem w oparciu o przepisy
bezpieczenstwa, w szczegolnosci w zakresie panowania nad pojazdem w réznych
warunkach drogowych i w przypadku ich zmiany zwiazanej ze zmiana warunkow
pogodowych i w zaleznosci od pory dnia lub nocy”. W sekcji 3 jest mowa o
przyspieszonej kwalifikacji wstepnej, w trakcie ktorej: ,,Podczas jazdy indywidualnej



kandydatowi na kierowcg¢ musi towarzyszy¢ instruktor zatrudniony przez
zatwierdzony osrodek szkoleniowy. Kazdy kierowca, przez maksymalnie cztery z 10
godzin jazdy, moze kierowa¢ pojazdem po szczegdlnym terenie lub na wysokiej klasy
symulatorze, celem oceny jego wyszkolenia w zakresie racjonalnego kierowania
pojazdem w oparciu o przepisy bezpieczenstwa, w szczegdlnosci w zakresie
panowania nad pojazdem w réznych warunkach drogowych i w przypadku ich zmiany
zwigzanej ze zmiang warunkéw pogodowych, oraz w zalezno$ci od pory dnia lub
nocy”. Zgodnie z sekcja 4 zalacznika I czgs¢ obowiazkowego szkolenia okresowego
moze si¢ odby¢ na wysokiej klasy symulatorach.

Jednoczesnie w motywie 12 dyrektywy 2003/59/WE stwierdza si¢, ze ,.kursy
szkoleniowe ustanowione w odniesieniu do kwalifikacji wstgpnej i okresowego
szkolenia powinny by¢ organizowane wylacznie przez osrodki szkoleniowe
zatwierdzone przez wlasciwe wladze Panstw Czionkowskich. W celu zapewnienia
jakosci tych zatwierdzonych osrodkow wiasciwe wiladze powinny ustanowié
zharmonizowane kryteria ich zatwierdzania, facznie z ustalonym kryterium w zakresie
wysokiego poziomu profesjonalizmu”. Sekcja 5 zalacznika 1 do dyrektywy
2003/59/WE zawiera rowniez regulacje dotyczace zatwierdzania wstepnej kwalifikacji
1 okresowego szkolenia. W sekcji' tej w pkt 5.23. jest rOwniez mowa o tym, ze
»zatwierdzony osrodek zobowiazany jest zagwarantowaé, aby instruktorzy posiadali
gruntowng wiedz¢ na temat aktualnych przepisow i wymogow w zakresie ksztatcenia.
W  ramach szczegdlnej procedury doboru instruktorzy musza wykazaé sie
zaswiadczeniem stanowigcym dowdd ich wiedzy z zakresu przedmiotowego materiatu
i metod nauczania. W zakresie praktycznej czgsci szkolenia instruktorzy muszg
dostarczy¢ $wiadectwo doswiadczenia zawodowego kierowcy lub podobnego
doswiadczenia w zakresie kierowania pojazdami, jak na przyktad s$wiadectwo
instruktora jazdy cigzkimi pojazdami.” Na podstawie pkt 5.1. osrodki ubiegajace si¢ o
zatwierdzenie przedkladaja wlasciwym organom panstwa cztonkowskiego informacje
dotyczace zaplecza do szkolenia praktycznego oraz kwalifikacje instruktoréw i
dziedziny dzialalnosci, a zatem organy te biora pod uwage te informacje,
zatwierdzajac osrodki szkoleniowe.

W zwiazku z powyzszym, umozliwienie osrodkom szkolenia niespetnienia wymogu,
aby szkolenie prowadzone bylo zgodnie z programem przez osoby posiadajace
odpowiednie do prowadzonego szkolenia uprawnienia instruktora techniki jazdy,
podczas zaje¢ z jazdy w warunkach specjalnych prowadzonych w oparciu o
infrastrukture, o ktérej mowa w ust. 2 pkt 3 i urzadzenie, o ktorym mowa w ust. 11 pkt
2, jest sprzeczne z dyrektywa. Tylko przy zapewnieniu, ze szkolenie z jazdy w
warunkach specjalnych jest prowadzone przez przygotowanych do tego instruktorow,
mozliwa jest realizacja wyzej wymienionych przepiséw oraz celu dyrektywy w postaci
podnoszenia poziomu bezpieczenstwa, a takze rozwoju defensywnej jazdy i
przewidywania zagrozenia, o ktorych mowa w motywie 10 dyrektywy, a ktore sa
szczegoOlnie istotne podczas jazdy w trudnych warunkach. Tymczasem art. 5
omawianej ustawy skutkowalby dopuszczeniem sytuacji, kiedy szkolenie w
warunkach specjalnych mogloby by¢ prowadzony przez osoby niewykwalifikowane.

Natomiast sam obowigzek odbywania szkolenia w warunkach specjalnych nie wynika
z przepisOw art. 39g ust. 2 pkt 2 lit. ¢ ustawy o transporcie drogowym w zmienionym
brzmieniu oraz z art. 39g ust. 2 pkt 3 lit. d ustawy o transporcie drogowym. Art. 5
omawiane] ustawy nie spowoduje zatem zniesienia ani zawieszenia tego obowigzku.



II.

Moze natomiast dojs¢ do sytuacji, kiedy kierowcy beda zobowigzani odbywaé
odpowiednig czg$¢ szkolenia w warunkach specjalnych, podczas gdy osrodki
szkoleniowe nie beda musialy zapewnia¢ nalezytych warunkéw takiego szkolenia.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze art. 5 ustawy o zmianie ustawy o transporcie
drogowym oraz o zmianie niektorych innych ustaw jest sprzeczny z przepisami i celem
dyrektywy 2003/59/WE, poniewaz nie znoszac ani nie zawieszajac obowiazku
szkolenia z zakresu jazdy w warunkach specjalnych, dopuszcza prowadzenie takiego
szkolenia, do dn. 31 grudnia 2012 r., przez osoby nie majace do tego odpowiednich
kwalifikacji 1 w osrodkach nie dysponujacych stosownym wyposazeniem.

W odniesieniu do zmian dotyczacych zniesienia obowigzku ubezpieczenia OC
przyczep, zawartych w art. 3 ustawy o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz o
zmianie niektorych innych ustaw chciatbym stwierdzi¢, ze zniesienie obowiazkowego
ubezpieczenia OC przyczep poprzez zmiang art. 2 ust. 1 pkt 10 lit. a ustawy o
ubezpieczeniach obowiazkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i
Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych, w kontekscie innych przepisow
obowiazujacych w tym zakresie w Polsce, byloby niezgodne z prawem Unii
Europejskiej 1 powodowatoby niewypelnienie przez Polske obowiazkéw, ktore
wynikaja z dyrektywy 2009/103/WE z dnia 16 wrzesnia 2009 r. w sprawie
ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate w zwiazku z
ruchem pojazdéw mechanicznych i egzekwowania obowiazku ubezpieczania od takiej
odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 3 tej dyrektywy kazde panstwo czlonkowskie podejmuje wszelkie
stosowne Srodki w celu zapewnienia objgcia ubezpieczeniem od odpowiedzialnosci
cywilnej pojazdow normalnie przebywajacych na jego terytorium. Jednoczesnie
zgodnie z art. 1 pkt 1 dyrektywy za pojazd uwazana jest réwniez ,kazda przyczepa
zespolona lub nie”. Nalezy nadmieni¢, ze zgodnie z art. 71 Prawa o ruchu drogowym
przyczepy moga by¢ rejestrowane w Polsce na osobnych numerach, oddzielnie od
pojazdow ciagnacych. W tej sytuacji przyczepy/naczepy powinny by¢é objete
obowigzkiem odrgbnego ubezpieczenia.

Zmieniany art. 37 ust. 1 ustawy o ubezpieczeniach obowiazkowych,
Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli
Komunikacyjnych réwniez nie zapewnia pokrycia wszystkich szkod wyrzadzonych
przez przyczepy. Obejmuje on jedynie sytuacje, gdy szkoda jest wyrzadzona ruchem
zespolu pojazdéw mechanicznych, ktorego brak jest w przypadku przyczepy
odfaczonej od pojazdu ciagnacego i pozostawionej na drodze publicznej (dodawany
art. 37 ust. 1 lit. ¢). Jednoczesnie, szkody wyrzadzone przez przyczepy, ktore beda
pojazdami nie podlegajacymi obowigzkowemu ubezpieczeniu OC, nie bedg
pokrywane przez Ubezpieczeniowy Fundusz Gwarancyjny. Spowoduje to zatem
pozbawienie poszkodowanych pokrycia szkod w takich sytuacjach. Jest to jednak
argument dodatkowy, gdyz wobec jednoznacznego brzmienia art. 3 w zw. z art. 1 ust.
1 dyrektywy 2009/103/WE nieobjeci przyczep ubezpieczeniem obowigzkowym jest w
kazdym razie sprzeczne z dyrektywa.

Ponadto, zgodnie z art. 7 dyrektywy 2009/103/WE, ,kazde panstwo czionkowskie
podejmuje wszelkie stosowne s$rodki, aby pojazdy normalnie przebywajace na
terytorium panstwa trzeciego, wjezdzajace na terytorium, na ktdérym obowigzuje



Traktat, mogly by¢ dopuszczane do ruchu na terytorium jedynie, gdy szkody, ktdre
moga by¢ spowodowane przez te pojazdy, sa pokryte na calym terytorium, na ktérym
obowiazuje Traktat, stosownie do warunkéw okreslonych przez przepisy kazdego z
panstw  czlonkowskich ~w  sprawie  obowigzkowego  ubezpieczenia  od
odpowiedzialnosci cywilnej w stosunku do uzywania pojazdow.” W zwiazku z
faktem, Ze =zmieniony przepis powodowalby nieobjecie obowiazkowym
ubezpieczeniem przyczep ciagnionych przez pojazdy zarejestrowane w panstwach
trzecich, jest on réwniez sprzeczny z art. 7 dyrektywy.

Dyrektywa 2009/103/WE pozwala wprawdzie na podstawie art. 5 ust. 2 na odstapienie
od ogodlnego obowigzku ubezpieczenia w stosunku do niektorych rodzajow pojazdow
lub niektorych pojazdow posiadajacych specjalne tablice. Jednak, zgodnie z motywem
11, w takiej sytuacji ,.inne panstwa cztonkowskie maja prawo wymagac przy wjezdzie
na ich terytorium okazania waznej zielonej karty lub umowy ubezpieczenia
granicznego w celu zapewnienia wyplaty odszkodowania poszkodowanym w
wypadkach, ktére moga zosta¢ spowodowane przez te pojazdy na terytorium tych
panstw”. Ponadto zgodnie z tym motywem ,panstwa czlonkowskie powinny
traktowa¢ poszkodowanych w wypadkach spowodowanych przez takie pojazdy —
niepodlegajace obowigzkowemu ubezpieczeniu - w taki sam sposob, jak
poszkodowanych w wypadkach spowodowanych przez nieubezpieczone pojazdy”. W
Polsce jednak, jak zauwazono wyzej, Ubezpieczeniowy Fundusz Gwarancyjny nie
pokrywa szkéd wyrzadzonych przez pojazdy niepodlegajace obowiazkowemu
ubezpieczeniu. Dodatkowo, motyw 11 stwierdza, ze ,,poszkodowanym w wypadkach
spowodowanych przez nieubezpieczone pojazdy odszkodowanie powinien wyplacié
organ odszkodowawczy panstwa czlonkowskiego, w ktorym mial miejsce wypadek”.
W przypadku wyplaty dokonanej na rzecz poszkodowanych w wypadkach
spowodowanych przez pojazdy podlegajace derogacji na podstawie art. 5 ust. 2
organowi odszkodowawczemu powinno przyshugiwaé roszczenie wobec organu
panstwa czionkowskiego, w ktérym pojazd ma zwykle miejsce postoju. Te regulacje
moglyby wiec skutkowa¢ komplikacjami w postaci koniecznosci uzyskiwania zielonej
karty przy wyjezdzie za granice, jak réwniez skomplikowanych rozliczen pomigedzy
polskim organem odszkodowawczym a odpowiednimi organami innych panstw
czlonkowskich.

Biorac pod uwage powyzsze argumenty, zmiana art. 2 ust. 1 pkt 10 lit. a ustawy o
ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i
Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych jest sprzeczna z przepisami
dyrektywy 2009/103/WE. Jednoczesnie musz¢ poinformowal, ze opinia Sekretarza
Komitetu  Integracji  Europejskiej z dn. 21 grudnia 2009 r. (or
Min.MD/3002/09/DP/kz), wyrazona na etapie prac nad projektem omawianej ustawy,
byta w tym zakresie btgdna.
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