UZASADNIENIE

I. Cel i potrzeba regulacji

Potrzeba zmian w przepisach ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1251) w
zakresie wykorzystania drég na potrzeby prac badawczych pojazdéw zautomatyzowanych i pojazdow w pelni
zautomatyzowanych jest spowodowana postgpujacg rewolucjg technologiczng zwigzang z autonomizacjg transportu (coraz
powszechniej dostgpng na rynku innowacji), a takze postulatami przedsigbiorcow dotyczacymi potrzeby rozwoju
automatyzacji pojazdow i transportu drogowego, a takze deregulacji procesu rozwoju technologicznego, wskazujacymi w
pierwszej kolejnosci na potrzebe pilnej zmiany przepisow w zakresie badania tych pojazdow na drogach publicznych. Przez
okres ostatnich 25 lat zauwaza si¢ wzmozone poszukiwanie przez producentow pojazdéw nowych technologii, bgdacych
utatwieniem dla prowadzacego pojazd, a jednocze$nie majacym doprowadzi¢ do zwigkszenia poziomu bezpieczenstwa w
ruchu drogowym. Majace siedzib¢ w Polsce podmioty badawcze i przedsigbiorcy produkujacy nowoczesne systemy do
pojazdow samochodowych wskazuja na istotne ograniczenia w praktyce mozliwos$ci testowania najnowszych technologii na
polskich drogach jako na istotng bariere¢ swojego rozwoju w $wiatowym tancuchu wartosci. Obecnie obowigzujace przepisy
ustawy — Prawo o ruchu drogowym dotyczace zasad wykonywania prac testowych na drogach publicznych z wykorzystaniem
pojazdéw zautomatyzowanych nie sprzyjaja postgpowi technologicznemu i rozwoju autonomicznos$ci pojazdow, o czym
$wiadczy bardzo niewielka liczba wydanych uprawnien do ich prowadzenia. Celem projektowanej nowelizacji jest zatem
umozliwienie prowadzenia na szersza skale prowadzenia prac badawczych nad pojazdami wyposazonymi w systemu
pozwalajace na osigganie coraz to wyzszych poziomdéw autonomicznos$ci w rzeczywistych warunkach ruchu drogowego z
wykorzystaniem drég publicznych, przy zapewnieniu odpowiednich standardow bezpieczenstwa w ruchu drogowym.
Jednoczesnie projektowana ustawa zmierza do zapewnienia rozwigzan prawnych, ktore beda respektowaé ochrone wlasnosci

intelektualnej i tajemnice handlowg (przedsiebiorstwa).

Wsrod zalet pojazdéw zautomatyzowanych i1 pojazdow w pelni zautomatyzowanych nalezy wskaza¢ zmniejszenie kosztow
transportu, poprawg bezpieczenstwa ruchu drogowego, zwigkszong mobilnos¢ 1 ograniczone oddzialywanie na srodowisko
naturalne. Majac na uwadze, ze zaawansowane systemy wspomagania kierowcy, takie jak ostrzeganie przed niezamierzong
zmiang pasa ruchu i automatyczny hamulec awaryjny sg juz obecnie wykorzystywane w celu poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego i przez to oddzialywania na zmniejszenie liczby wypadkéw drogowych, a takze uwzgledniajac, ze wigkszosc¢
wypadkow drogowych spowodowana jest niewtasciwym zachowaniem si¢ kierowcy, istnieje pilna potrzeba ograniczenia
mozliwos$ci wystgpowania takich wypadkow, a niewatpliwie wykorzystanie istotnych dla bezpieczefstwa systemow
wspomagania kierowcy, przy jednoczesnym zachowaniu mobilno$ci osobistej, przyczyni si¢ do osiggni¢cia powyzszych

celow. Automatyzacja 1 wdrazanie nowych technologii, ktére zwickszy bezpieczenstwo transportu i systemow transportu,



ktore pozwola wyeliminowa¢ niektére niepozadane czynniki ludzkie, moze nastgpié¢ tylko dzigki upowszechnieniu rozwoju
technologicznego i prowadzenia na zdecydowanie szersza skale prac badawczych na drogach publicznych w Polsce, tak aby
umozliwi¢ budowanie systemow automatyzacji oraz nowych i nowoczesnych systeméw mobilnosci i transportu. Projektowana
nowelizacja ustawy — Prawo o ruchu drogowym ma zatem na celu zapewnienie mozliwo$ci prowadzenia inwestycji zarowno
na etapie badan naukowych, jak i na etapie pdzniejszych prac rozwojowych, aby udoskonali¢ dostepne technologie 1 wdrozy¢
bezpieczna i inteligentng infrastrukturg transportowa. Odnoszac si¢ do skali globalnej, panstwa takie jak: Stany Zjednoczone,
Australia, Japonia, Korea i Chiny w szybkim tempie przechodzg do udostgpniania na rynku opartej na sieci i zautomatyzowane;j
mobilnosci. Panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej, w tym Polska, powinny aktywnie dziata¢ na rzecz szybkich zmian w
tym sektorze, wspiera¢ inicjatywy i promowaé rygorystyczne wymogi dotyczace bezpieczenstwa dla wszystkich

uzytkownikéw transportu drogowego.

Powyzsze potwierdza m.in. komunikat Komisji z dnia 17 maja 2018 r. pt. ,,Droga do zautomatyzowanej mobilnosci: strategia
UE na rzecz mobilnosci w przysztosci” (COM(2018)0283), ktory stanowi wazny etap w unijnej strategii dotyczacej opartej
na sieci 1 zautomatyzowanej mobilnoSci, okreslajac podej$cie w celu uczynienia UE §wiatowym liderem w zakresie wdrazania
bezpiecznych systemOw zautomatyzowanej mobilnosci, zwigkszajacych bezpieczenstwo drogowe 1 efektywnosé,
zwalczajacych zatory, ograniczajacych zuzycie energii i emisje w sektorze transportu, a takze stopniowo rezygnujacych z

paliw kopalnych.

Przedmiotowy projekt doprecyzowuje rowniez charakter wykorzystywanych w ramach prac badawczych pojazdow
zautomatyzowanych 1 pojazdéow w petni zautomatyzowanych pod wzgledem fiskalnym. Projektowany art. 651 ust. 2 ustawy —
Prawo o ruchu drogowym doprecyzowuje bowiem, ze pojazdy te stanowig pojazdy badawcze, wykorzystywane wytacznie do
realizacji prac badawczo - rozwojowych w rozumieniu art. 4a ustawy z dnia 15 lutego 1992 r. o podatku dochodowym od 0s6b
prawnych (Dz. U. z 2025 r. poz. 278) i nie podlegaja one dalszej odsprzedazy. Proponowana zmiana uporzadkuje proces
udzielania zezwolen na prace badawcze po drogach publicznych oraz stanowi¢ begdzie z punktu widzenia bezpieczenstwa

fiskalnego zabezpieczenie przed niepozadanym naruszeniem lub obejsciem przepiséw ustawy o podatku akcyzowym.

Celem projektu ustawy jest rOwniez umozliwienie poruszania si¢ po drogach publicznych pojazdow EMS (Europejski System
Modutowy) oraz naczep kurtynowych o zwigkszonej dtugosci powierzchni tadunkowej do 14,9 m (w miejsce standardowych
13,6 m), w ramach programu pilotazowego. O wprowadzenie EMS w Polsce postuluje branza transportu drogowego
podkreslajaca, ze wprowadzenie w Polsce mozliwosci uzytkowania takich pojazdow moze przyczyni¢ si¢ do duzych
oszczgdnos$ci finansowych dla przedsigbiorcoOw transportu drogowego (dwa pojazdy typu EMS wykonuja prace trzech
standardowych zespotow pojazddéw), w tym zakresie pomoze takze rozwigzac problem niedoboru kierowcoéw. Niezaprzeczalny

jest rowniez ekologiczny aspekt dopuszczenia do ruchu EMS w kontek$cie ograniczenia emisji zanieczyszczen z transportu.

Ponadto projekt przewiduje rozszerzenie i doprecyzowanie przepisow ustawy — Prawo o ruchu drogowym w zakresie:
profesjonalnej rejestracji pojazdow, celem stosowania jej rowniez przez podmioty prowadzace obrdt pojazdami uzywanymi

(juz zarejestrowanymi).



Projektowana ustawa wprowadza roéwniez zmiany w przepisach rozdziatu 2d ustawy — Prawo o ruchu drogowym, w wyniku
ktérych réwniez przedsigbiorcy zajmujacy si¢ obrotem uzywanymi (juz zarejestrowanymi) pojazdami bedg mogli korzystaé z
profesjonalnej rejestracji pojazdéw na potrzeby przeprowadzania jazd testowych. Bedzie to realizacja rekomendacji z przyjete;j
przez Rade Ministrow w dniu 11 pazdziernika 2023 r. Oceny funkcjonowania ustawy z dnia 24 listopada 2017 r. o zmianie

ustawy - Prawo o ruchu drogowym oraz niektorych innych ustaw (OSR ex-post).

Projekt doprecyzuje niektore przepisy ustawy — Prawo o ruchu drogowym poprzez m. in.: rozszerzenie regulacji profesjonalnej
rejestracji pojazdow na przedsigbiorcoOw zajmujacych si¢ obrotem uzywanymi (juz zarejestrowanymi) pojazdami, ktorzy beda

mogli rowniez korzysta¢ z profesjonalnej rejestracji pojazdow na potrzeby przeprowadzania jazd testowych.

W wyniku rozszerzenia regulacji profesjonalnej rejestracji pojazdow na przedsigbiorcéw zajmujacych si¢ obrotem uzywanymi
(juz zarejestrowanymi) pojazdami, ktorzy beda mogli rowniez korzystaé z profesjonalnej rejestracji pojazdéw na potrzeby
przeprowadzania jazd testowych, zmianie ulegng réwniez przepisy ustawy z dnia 22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach
obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych (Dz. U.

z 2025 r. poz. 367).

I1. Zakres projektowanych zmian

1. Okreslenie pojazdu zautomatyzowanego i w pelni zautomatyzowanego oraz organizatora prac badawczych (art. 2 pkt 88,
89 90)

Projekt ustawy w art. 2 pkt 88, pkt 89 i pkt 90 przewiduje dodanie nowych definicji legalnych, poprzez okreslenie w

»stowniczku” tej ustawy pojec:

1) pojazdu zautomatyzowanego poprzez odestanie do pojazdu, o ktorym mowa w art. 3 pkt 21 rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) 2019/2144 z dnia 27 listopada 2019 r. w sprawie wymogdéw dotyczacych
homologacji typu pojazdow silnikowych 1 ich przyczep oraz ukladdéw, komponentdw i oddzielnych zespotow
technicznych przeznaczonych do tych pojazdow, w odniesieniu do ich ogdlnego bezpieczenstwa oraz ochrony osob
znajdujacych si¢ w pojezdzie i niechronionych uczestnikow ruchu drogowego, zmieniajgcego rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 oraz uchylajacego rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 78/2009, (WE) nr 79/2009 i (WE) nr 661/2009 oraz rozporzadzenia Komisji (WE) nr 631/2009, (UE) nr
406/2010, (UE) nr 672/2010, (UE) nr 1003/2010, (UE) nr 1005/2010, (UE) nr 1008/2010, (UE) nr 1009/2010, (UE)
nr 19/2011, (UE) nr 109/2011, (UE) nr 458/2011, (UE) nr 65/2012, (UE) nr 130/2012, (UE) nr 347/2012, (UE) nr
351/2012, (UE) nr 1230/2012 1 (UE) 2015/166 (Dz. Urz. UE L 325 z 16.12.2019), zwanego dalej ,,rozporzadzeniem
(UE) 2019/2144;

2) pojazdu w pelni zautomatyzowanego poprzez odestanie do definicji pojazdu, o ktorym mowa w art. 3 pkt 22 rozporzadzenia

Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144;



3) organizatora prac badawczych jako podmiotu prowadzacego dziatalno$¢ gospodarczg w zakresie kierowania i
kontrolowania pojazdow zautomatyzowanych lub pojazdéw w pelni zautomatyzowanych w celu badania i oceny funkcji
automatycznych, ktore nie wchodza w zakres homologacji typu albo dopuszczenia indywidualnego pojazdu lub podmiot
uprawniony, o ktorym mowa w art. 80s ust. 2 ustawy — Prawo o ruchu drogowym.

Nalezy zaznaczy¢, iz definicje zawarte w art. 2 pkt 88 i pkt 89 zostaly oparte na obowigzujgcych definicjach ,,pojazdu
zautomatyzowanego” oraz ,,pojazdu w pelni zautomatyzowanego” ujetych w art. 3 pkt 21 i 22 rozporzadzenia Parlamentu

Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144.

2. Dopuszczenie do ruchu po drogach publicznych pojazdéw EMS (Europejski System Modutlowy) w ramach programu

pilotazowego.

Przedmiotowy projekt przewiduje mozliwos¢ dopuszczenia do ruchu po drogach krajowych pojazdéw niespetniajacych
wymagan w zakresie wymiardow i mas okreslonych w ustawie i rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002
r. w sprawie warunkow technicznych pojazdow oraz zakresu ich niezbgednego wyposazenia na zasadzie prowadzenie
programoéw pilotazowych na podstawie rozporzadzen Ministra wlasciwego do spraw transportu. Programy te maja na celu
empiryczne sprawdzenie cech takich pojazdow oraz okreslenie korzysci wynikajacych z ich eksploatacji (gldéwnie w dziedzinie
redukcji emisji CO2 oraz zatrudnienia kierowcow) oraz ewentualnych zagrozen z nimi zwigzanymi. Jednym z przyktadow

pojazdow ktore powinny zosta¢ w ten sposob ,,przetestowane” sa pojazdy EMS.

EMS oznacza pojazd silnikowy lub zesp6t pojazdow, do ktérych doczepiona jest co najmniej jedna przyczepa lub naczepa, w
przypadku gdy catkowity zespot przekracza maksymalng dopuszczalng dlugo$¢ 1 moze przekracza¢ maksymalne dopuszczalne
obcigzenia okreslone w zalaczniku nr I do dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 96/53/WE ustanawiajaca dla
niektorych pojazdow drogowych poruszajacych si¢ na terytorium Wspdlnoty maksymalne dopuszczalne wymiary w ruchu
krajowym 1 mig¢dzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obcigzenia w ruchu migdzynarodowym, przy czym
poszczegblne pojazdy silnikowe, przyczepy i naczepy nie przekraczajg obcigzen lub wymiarow okreslonych w zatgczniku nr
I. Do EMS zalicza si¢ m.in. zespoty pojazdéw o dtugosci 25,25 m z podniesiong dopuszczalng masg catkowita (DMC) ponad
40 ton (nawet do 60 ton).

O wprowadzenie EMS w Polsce postuluje branza transportu drogowego podkreslajaca, ze wprowadzenie w Polsce EMS moze
przyczyni¢ si¢ do duzych oszczednosci finansowych dla przedsiebiorcéw transportu drogowego (dwa pojazdy typu EMS
wykonuja prace trzech standardowych zespotow pojazddéw), w tym zakresie pomoze takze rozwigzaé problem niedoboru
kierowcow. Niezaprzeczalny jest rOwniez ekologiczny aspekt dopuszczenia do ruchu EMS w kontek$cie ograniczenia emisji
zanieczyszczen z transportu. Pojazdy tego typu sa juz dopuszczone do ruchu na terenie Niemiec — z ograniczeniem DMC do
40 ton oraz na terenie Czech z ograniczeniem DMC do 48 ton. Nalezy zauwazy¢, ze sprawa dopuszczenia do ruchu drogowego
w Polsce EMS wymaga wypracowania kompromisu w zakresie zasad dopuszczenia tych zespotdéw w kontekscie
uwzglednienia, z jednej strony, interesow przewoznikow, ale roOwniez stanu infrastruktury drogowej oraz ograniczenia
negatywnego wptywu wprowadzenia EMS na branze kolejowa, ktora zglasza w tym obszarze zastrzezenia. W chwili obecnej
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ruch takich pojazdow w RP jest zabroniony ze wzgledu na brzmienie zawarty w art. 4 ust. 1 dyrektywy 96/53/WE zakaz
dopuszczania do normalnego ruchu krajowego pojazddéw niespelniajacych niektérych wymagan zatacznika nr 1 do

przedmiotowej dyrektywy w szczegdlnosci wymagan w zakresie dtugosci zespotu pojazdow.

Innym obszarem, ktory ma uregulowa¢ przedmiotowa nowelizacja jest dopuszczenie do ruchu po drogach krajowych naczep
kurtynowych o zwigkszonej dlugosci powierzchni tadunkowej do 14,9 m (w miejsce standardowych 13,6 m). Przedmiotowe
zwigkszenie dlugosci powierzchni tadunkowej zostato osiagniete poprzez wydluzenie odleglosci pomigdzy osig sworznia
siodtowego urzadzenia sprzggajacego a koncem naczepy o 1,3 m. Zgodnie z dotychczas przeprowadzonymi badaniami,
pomimo przekroczenia maksymalnej dtugosci wskazanej w zatgczniku nr 1 do dyrektywy 96/53/WE dla takiego zespotu
pojazdow (16,5m), zesp6l tego typu nadal spetlnia wymagania ppkt 1.5 zalacznika nr 1 do przedmiotowej dyrektywy 1 jest
zdolny do wykonania zakretu w okregu o promieniu zewng¢trznym 12,50 m oraz promieniu wewngetrznym 5,30 m. Tym samym
jest on w stanie uczestniczy¢ w ruchu drogowym bez potrzeby stosowania zasad zachowania szczego6lnej ostroznosci przy

pokonywaniu zakretéw czy skrzyzowan o ruchu okreznym (rond).

Naczepy takie sg dopuszczone do ruchu na terenie Niemiec na podstawie rozporzadzenia w sprawie zwolnien z przepisow
transportu drogowego dla pojazdow i kombinacji pojazdow o zwickszonej dtugosci z 19 grudnia 2011 r. (eBAnz AT144 2011
V2). Eksploatacja takich naczep prowadzi do bardziej efektywnego wykorzystania mozliwosci transportowych zespotow
pojazdow w przypadku transportu tadunkéw o stosunkowo malej masie ale duzej objetosci. Rozwigzanie to ma nie$¢ za soba
nie tylko oszczedno$ci dla przewoznika (w 12 transportach jest przewozony tadunek standardowo mieszczacy si¢ w 13
transportach), ale takze przyczyniac si¢ do redukcji emisji CO: (nawet o 8,33 %). W tym kontekscie wartym rozwazenia staje
si¢ wprowadzenie mozliwosci eksploatacji takich naczep takze w Polsce. Jednakze majac na wzgledzie potrzebe jak
najwigkszej redukcji emisji CO2 oraz innych gazéw cieplarnianych z transportu drogowego proponuje si¢ ograniczenie
mozliwosci korzystania takich naczep tylko do przypadkoéw kiedy do ich ciagnigcia beda uzywane pojazdy (ciagniki siodtowe)

bezemisyjne lub napedzane paliwami alternatywnymi.

Réwniez w tym przypadku na przeszkodzie w eksploatacji takich pojazdow w Polsce stoi nie tylko nie spetnianie przez nie
wymagan ustawy i1 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkow technicznych
pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazeni, ale rbwniez przepis art. 4 ust. 1 dyrektywy 96/53/WE zawierajacy zakaz
dopuszczania do normalnego ruchu krajowego pojazdow niespetniajacych niektorych wymagan zalacznika nr 1 do
przedmiotowej dyrektywy w szczegolnosci wymagan w zakresie dtugosci pojazdu, przy czym dotyczy to zardéwno dtugosci

pomiedzy osig sworznia siodtowego urzadzenia sprzegajacego, a koncem naczepy jak i dlugos¢ catego zespotu pojazdow.

W obu przypadkach ma jednak zastosowanie wyjatek zawarty w art. 4 ust. 5 dyrektywy 96/53/we ktory stanowi, ze: ,,Panstwa
Cztonkowskie moga zezwolié, azeby pojazdy lub zespoty pojazdow, ktére zbudowane zostaly w oparciu o nowe technologie
lub koncepcje 1 nie mogg spetni¢ jednego lub kilku wymagan niniejszej dyrektywy, w czasie okreslonego okresu prébnego
byty dopuszczone do wykonywania niektorych operacji transportu lokalnego. Panstwa Cztonkowskie powiadamiajg o tym

Komisjg.”.



Rozwigzanie takie daje wigc mozliwos¢ dopuszczenia do ruchu przedmiotowych naczep oraz EMS na czas prowadzenia testow
(eksploatacji pilotazowej), ktora powinna trwaé 5 lat 1 by¢ poddawana corocznej ewaluacji. Ewaluacja taka ma na celu zebranie
informacji na temat zardwno pozytywnych rezultatow eksploatacji obu rodzajéw pojazdéw jak redukcja emisji COx,
oszczgdnosci paliwowe, czy tez zmniejszone zapotrzebowanie na kierowcoéw, ale takze ewentualne negatywne aspekty, ktére
moga si¢ pojawi¢ w trakcie ich uzytkowania i ktore powinny by¢ likwidowane na biezaco (np. system i zakres szkolen dla
kierowcow takich pojazdow, mozliwos¢ przeprowadzania przegladow technicznych - dostosowanie stacji kontroli pojazdow
do badania wydluzonych pojazddéw). Program taki umozliwi weryfikacje teoretycznych danych w toku eksploatacji
pilotazowej, ktorej wyniki powinny by¢ w przysztosci podstawa do wystgpienia z odpowiednim wnioskiem do Komisji

Europejskiej o zmiang wtasciwych przepisow zatacznika nr 1 do dyrektywy 96/53/WE.

Rozwazajac mozliwo$¢ dopuszczenia ruchu EMS w Polsce nalezy rowniez mie¢ na uwadze fakt, ze tylko sie¢ drog krajowych,
projektowana i budowana po 2018 r. jest przystosowana do ruchu pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej 40 ton. Drogi i
infrastruktura drogowa budowane przed 2018 r. byly projektowane na mniejsze obcigzenia, w zwigzku z czym dopuszczenie
do ruchu pojazdow o zwigkszonym nacisku na osie lub dopuszczalnej masie catkowitej ponad wynikajace z dyrektywy
96/53/WE bedzie si¢ wigzato co najmniej z przyspieszeniem procesu ich degradacji. Zjawisko to bgdzie szczegodlnie widoczne
w przypadku infrastruktury drég samorzadowych, ktore czesto stanowia odcinek tzw. ,,ostatniej mili” przed terminalem
przetadunkowym. Na sieci tej jest ponad 28 000 obiektow infrastruktury drogowej, z ktorych tylko po ok. 10% obiektoéw moze
odbywac si¢ ruch takich pojazdow bez ograniczen. W kontekscie powyzszego nalezy stwierdzi¢, ze wprowadzenie mozliwos$ci
poruszania si¢ pojazdami EMS w Polsce powinno nastgpi¢ na gruncie przepisOw ustawowych, przy zastosowaniu
dodatkowych wymagan, zarowno od strony technicznej, okreslenie konfiguracji dopuszczonych do ruchu EMS, ograniczenie
dopuszczalnej masy catkowitej do 40 ton, jak réwniez wymogdéw dotyczacych kwalifikacji kierowcoOw oraz sposobu
oznaczenia EMS. Jednocze$nie ruch EMS bedzie mogt odbywac si¢ tylko po wyznaczonych sieciach drog, ktére zostana
wyznaczone na podstawie analizy obejmujgcej parametry techniczne i geometri¢ drog, a takze wplyw konkretnych tras na
ewentualne zaburzenie modalnosci transportu na niekorzy$¢ transportu kolejowego. Ze wzgledu na weze$niej wspomniang
staba jako$¢ drog samorzadowych trasy te musza by¢ wyznaczane doktadnie od punktu do punktu, bez Zadnej tolerancji
zaktadajacej mozliwy promien od punktu poczatkowego lub koncowego, w ktérym pojazd EMS mdglby sie porusza¢. Takie
okreslenie mozliwych tras oraz parametrow dopuszczonych EMS jest réwniez istotne ze wzgledu na potencjalng wynikajaca
z prac nad projektem rewizji dyrektywy 96/53/WE potrzebe uwzglednienia dopuszczenia do ruchu pojazdow EMS z poza

Polski, ktore moglyby poruszac si¢ przez terytorium polski tranzytem np. z Czech do portéw battyckich.

Niezaleznie od powyzszego, w obecnym stanie prawnym warunki dopuszczenia pojazdu lub zespolu pojazdéw do ruchu
okreslajg przepisy ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym oraz rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkéw technicznych pojazdow oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia,
ustanawiajgc migdzy innymi dopuszczalne wymiary (dtugos¢, szerokosé¢, wysokos¢), masy 1 naciski osi pojazdu lub zespotu

pojazdoéw. Oba te akty prawne zawieraja przepisy, stanowiace implementacje przepisow dyrektywy 96/53/we zabraniajacych



dopuszczania do ruchu pojazdoéw takich jak EMS, czy tez wydtuzone naczepy ze wzgledu na przekroczenie parametru dlugosci
pojazdu, dlugosci zespotu pojazdu czy tez odlegto$¢ pomiedzy osig sworznia sprzggajacego a koncem naczepy, lub tez liczbe
pojazdoéw w zespole pojazdow. Dlatego tez wprowadzenie do ruchu na polskich drogach ww. rodzajéw pojazdow wymaga nie
tylko wprowadzenia do ustawy — Prawo o ruchu drogowym normy kompetencyjnej dla ministra wiasciwego do spraw
transportu, umozliwiajgcej temu organowi zezwalanie na eksploatacj¢ pilotazowa pojazdow lub zespoldéw pojazdow, ktore
zbudowane zostaly w oparciu o nowe technologie lub koncepcje i nie mogg spetnic jednego lub kilku wymagan dyrektywy
96/53/WE, na okreslony czas, w oparciu o zasady ustanowione na podstawie specjalnie w tym celu wydanego rozporzadzenia,
ale takze wymaga zmian w obecnych jednostkach redakcyjnych ustawy — Prawo o ruchu drogowym umozliwiajgcych
dopuszczenie do ruchu (rejestracjg) pojazdéw o wymiarach wykraczajacych poza zawarte w dyrektywie 96/53/WE, na

potrzeby eksploatacji pilotazowej i bez potrzeby uzyskiwania specjalnych odstepstw od warunkoéw technicznych.
W szczegolnosci proponowane zmiany dotycza:

1) dodania po art. 64i art. 64 ustawy — Prawo o ruchu drogowym, stanowigcego delegacj¢ ustawowa dla ministra wasciwego
do spraw transportu, umozliwiajacg temu organowi, na potrzeby prowadzonych prac badawczych nad zwigkszeniem
efektywnosci transportu oraz redukcji emisji gazéw cieplarnianych, wydanie rozporzadzenia, ktore, zezwoli pojazdom lub
zespolom pojazdow, zbudowanym w oparciu o nowe technologie lub koncepcje i nie moga spetni¢ jednego lub kilku
wymagan dyrektywy 96/53/WE, na ruch po wskazanych trasach, przy okre§lonych parametrach technicznych i konfiguracji
tych pojazdow.

W rozporzadzeniu tym minister wlasciwy do spraw transportu okresli wymagania co do kwalifikacji i stazu kierowcy
przedmiotowych pojazdow oraz obowigzki sprawozdawcze przedsigbiorcy wynikajace z programu badawczego oraz
obowigzki stuzby technicznej nadzorujacej przebieg programu. Jednocze$nie przepis ten zobowigze Ministra do wylaniania
na podstawie konkursu ofert stuzb¢ techniczng, ktoéra bedzie nadzorowal przebieg danego programu pilotazowego i
przedktada¢ ministrowi roczne sprawozdania z przebiegu programu oraz raport po jego zakonczeniu. Wybor taki musi
uwzglednia¢ doswiadczenie stuzby w zakresie badania specyfiki eksploatacji pojazdow nienormatywnych objetych danym
programem pilotazowym. Jednocze$nie minister wlasciwy do spraw transportu okresli wysokos$¢ rocznej optaty, jaka
uczestnicy programu begda ponosi¢ na rzecz wskazanej stuzby technicznej, przy czym jej gorna granica zostanie okreslona
ustawowo na kwote 1000 zt od pojazdu uczestniczacego W programie. Srodki te beda stanowity przychdd stuzby technicznej

przeznaczony na obstuge programu.

Wydajac takie rozporzadzenie minister wlasciwy do spraw transportu bedzie musiat si¢ kierowaé potrzeba zapewnienia
bezpiecznego korzystania z pojazdu oraz bezpieczenstwem innych uczestnikow ruchu drogowego, a takze uwzglednié
potrzebe mozliwie najwigkszego ograniczenia negatywnego wplywu pojazdu na $rodowisko i infrastrukture drogowa oraz
unikanie negatywnego wplywu dopuszczenia pojazdéw na danej trasie na konkurencyjno$¢ wzgledem galezi transportu
gwarantujacych mniejszg emisje gazow cieplarnianych. Z tego tez wzgledu przewiduje si¢, ze wyznaczane trasy beda mogtly
by¢ ustalenie bez tolerancji w postaci promieni wokot punktéw poczatku i konca trasy.
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Program taki bedzie co do zasady trwat przez okreslony czas (np. 5 lat), a w zaleznosci od jego rezultatow bedzie on mogt by¢
po tym czasie zakonczony raportem z rekomendacja wdrozenia zawartych w nim rozwigzan na stale, zmodyfikowany i

przedhuzony lub zakonczony.

2) W nowym art. 64j ust. 8 ustawy — Prawo o ruchu drogowym uregulowano sytuacje pojazdéw wykorzystywanych w trakcie
programu pilotazowego po jego zakonczeniu, w przypadku, kiedy osiggnigto pozytywne wyniki pilotazu. Pojazdy zbudowane
wedtug nowych koncepcji lub z wykorzystaniem nowych technologii powstaja w niewielkich seriach, co generuje znaczny
wzrost ceny. Brak mozliwosci ich dalszej eksploatacji po zakonczeniu programu, a przed ewentualnym wdrozeniem przepisow
umozliwiajacych ich statg eksploatacje, generowalby znaczne starty finansowe po stronie przedsiebiorcéw biorgcych udziat w
programie pilotazowym i ograniczat zainteresowanie przystapieniem do niego. Dlatego tez ustalono, ze Minister Wiasciwy do
spraw transportu bgdzie mogt w drodze decyzji administracyjnej dopusci¢ do ruchu taki pojazd po zakonczeniu programu
pilotazowego pod warunkiem, ze pojazd ten bedzie eksploatowany z zachowaniem wymogow, jakie naktadat na niego program

pilotazowy.

3. Wykorzystanie drog na potrzeby prac badawczych (art. 65k — 65n)

Projekt ustawy zaktada zmian¢ brzmienia oddziatu 6 ustawy - Prawo o ruchu drogowym. Dotychczasowe brzmienie oddziatu
6 odnosito si¢ do prac badawczych nad pojazdami autonomicznymi. Natomiast nowe brzmienie tytutu tego oddziatu odnosi
si¢ do prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi lub pojazdami w petni zautomatyzowanymi. Zmiana nazewnictwa
ma na celu doprecyzowanie zakresu prac badawczych. Literatura tematu, jak rowniez przepisy prawa Unii Europejskiej,
wyraznie bowiem odrozniajg pojazdy zautomatyzowane od pojazdow w pelni zautomatyzowanych (autonomicznych). Pojazd
zautomatyzowany wykorzystuje technologie, ktore pozwalajg kierowcy na oddanie systemowi pewnych czynnos$ci zwigzanych
zjazda. Natomiast pojazd w petni zautomatyzowany (potocznie nazywany ,,autonomicznym’) wykorzystuje technologie, ktora
umozliwia sterowanie pojazdem bez udziatu czlowieka.! Projektowane zmiany przepiséw dotyczacych prowadzenia na
drogach publicznych prac badawczych z wykorzystaniem pojazdéw zautomatyzowanych lub pojazdow w pehni
zautomatyzowanych pozwolg na stosowania przepisoOw do prac badawczych na r6znym poziomie automatyzacji, a zatem nie

tylko tych, w ktorych systemy sprawuja kontrole nad ruchem tego pojazdu i umozliwiajg jego ruch bez ingerencji kierujacego.

Art. 651 ust. 1 wskazuje, ze prowadzenie prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi lub pojazdami w pehni
zautomatyzowanymi w ruchu drogowym na drogach publicznych jest mozliwe pod warunkiem stosowania zasad ruchu
drogowego, zapewnienia bezpieczenstwa ruchu drogowego, a od poziomu automatyzacji 3 lub wyzszego, o ktorych mowa w
zatgczniku nr 3 do ustawy, rowniez uzyskania zezwolenia na prowadzenie tych prac. Wymogi przedstawione w tym przepisie

majg na celu ochrong¢ uczestnikéw ruchu drogowego i utrzymanie bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

Projektowana ustawa poprzez dodanie do ustawy — Prawo o ruchu drogowym zalacznika nr 3 okresla poziomy automatyzacji

pojazdoéw zautomatyzowanych, w zaleznos$ci od stopnia technologicznego zaawansowania, opierajac si¢ na klasyfikacji

! T. Neumann, Perspektywy wykorzystania pojazdéw autonomicznych w transporcie drogowym w Polsce (w:) ,,Autobusy” Nr 12, 2018, 787

8



autonomicznosci pojazdoéw, sporzadzonej w 2014 r. przez SAE (Society of Automotive Engineers) o nazwie: ,,SAE J3016

Autonomy Levels”.

Klasyfikacja ta opiera si¢ na poziomie interwencji kKierujacego pojazdem i koniecznosci uwagi podczas jazdy i wyrdznia szes¢
poziomoéw autonomiczno$ci, od poziomu ,,0” do poziomu ,,5”. W przypadku pierwszych trzech kierujacy pojazdem
odpowiedzialny jest za kontrol¢ sytuacji na drodze oraz za podejmowanie decyzji na podstawie wlasnych obserwacji. Poziom
0 odnosi si¢ do starszych modeli pojazdow, w ktéorych nie byly instalowane zadne technologie, utatwiajace proces
prowadzenia. Kolejne poziomy - pierwszy i drugi dotycza pojazdow, ktore posiadajg pewne rozwigzania, lecz nie sg one jednak
wystarczajgce, aby czlowiek oddat systemowi peing kontrole nad pojazdem. Ostatnie trzy poziomy - system odpowiada za
czynnosci zwigzane z kierowaniem pojazdu. Dlatego kluczowym etapem rozwoju autonomicznosci jest przejs$cie z drugiego
do trzeciego poziomu. W przypadku poziomu trzeciego system jest w stanie przeja¢ kontrole nad prowadzeniem pojazdu,
jednak kierowca musi by¢ w ciaglej gotowosci do przejecia kontroli. Poziom czwarty to pojazdy, ktore sa zdolne do
samodzielnej jazdy, jednak nie s3 w pelni autonomiczne. Najbardziej pozadane jest osiggnig¢cie najwyzszego poziomu, ktory

zapewnia najwyzszy poziom bezpieczenstwa.?

Inna znana literaturze tematu klasyfikacja poziomow automatyzacji pojazdéw zostata opracowana przez NHTSA (National
Highway Traffic Safety Administration) i zawiera pi¢¢ pozioméw autonomicznos$ci. Poziom zerowy tworza pojazdy, ktore nie
sg wspierane zadnymi technologiami. Do poziomu pierwszego zalicza si¢ pojazdy, wyposazone w pewne technologie
automatyczne, lecz b¢dace pod kontrolg kierujacego pojazdem, za$ do poziomu drugiego zaliczane sg pojazdy wyposazone w
technologie utatwiajgce prowadzenie pojazdu, ktore sg w stanie samodzielnie odpowiadac za niektore czynnosci. W przypadku
poziomu trzeciego system jest w stanie przeja¢ kontrole nad pojazdem w okreslonych warunkach, lecz kierujacy pojazdem
pozostaje w gotowos$ci do przejecia kontroli nad pojazdem w kazdej chwili, zas do poziomu czwartego zaliczane sg pojazdy,

w ktorych za wszystko odpowiedzialny jest system, a kierowca w ogéle nie musi interweniowag.

W projektowanym art. 651 ust. 2 ustawy — Prawo o ruchu drogowym przesgdzono, ze prace badawcze nad tego rodzaju
pojazdami po drogach publicznych stanowig dziatalno$¢ badawczo-rozwojowa w rozumieniu art. 4a pkt 26 ustawy z dnia 15
lutego 1992 r. o podatku dochodowym od oséb prawnych (Dz. U. z 2025 r. poz. 278) i wykonywane sa wylacznie przy
wykorzystaniu pojazdéw zautomatyzowanych lub pojazdow w peli zautomatyzowanych, niepodlegajacych dalszej
odsprzedazy. Proponowana zmiana uporzadkuje proces udzielania zezwolen na prace badawcze po drogach publicznych i
jednoczesnie stanowi¢ bedzie z punktu widzenia bezpieczenstwa fiskalnego zabezpieczenie przed niepozadanym naruszeniom

przepiséw ustawy o podatku akcyzowym.

Projektowana regulacja wprowadza instytucj¢ Krajowego Koordynatora Prac Badawczych, ktorym bedzie Dyrektor Instytutu

Transportu Samochodowego, jako organ administracji publicznej w rozumieniu przepisow kodeksu postgpowania

2 |bidem
3 Ibidem



administracyjnego, realizujacy zadania z zakresu koordynacji i nadzoru nad prowadzeniem prac badawczych nad pojazdami
zautomatyzowanymi lub pojazdami w pelni zautomatyzowanymi. Dyrektor Instytutu Transportu Samochodowego bedzie
organem pierwszej instancji w sprawach o udzielenie, zmiang¢, odmowe udzielenia, cofni¢cie lub zawieszenie zezwolenia na
prowadzenie prac badawczych. Natomiast minister wtasciwy do spraw transportu bgdzie w tych sprawach organem wyzszego

stopnia, w tym wtasciwym w sprawach z odwotania od ww. rodzajéw decyzji administracyjnych.

Powierzenie roli Krajowego Koordynatora Prac Badawczych i organu wlasciwego w sprawach wydawania zezwolen na
prowadzenie przedmiotowych prac badawczych Dyrektorowi Instytutu Transportu Samochodowego, tj. organowi instytutu
badawczego, zamiast organowi zarzadzajacego ruchem na drodze, na ktérej planowane byto prowadzenie prac badawczych,
jak wynika to z obecnie obowigzujacych przepisdéw, wynika przede wszystkim z potrzeby zapewnienia odpowiedniego
przygotowania specjalistycznego i eksperckiego do prowadzenia tego rodzaju spraw administracyjnych. Wyspecjalizowany
organ, posiadajacy odpowiedni potencjat kadrowy i naukowy, ma zapewni¢ oczekiwany wysoki poziom nadzoru i kontroli
nad prowadzeniem prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi lub pojazdami w pelni zautomatyzowanymi z

wykorzystaniem drég publicznych w Polsce.

Kolejng zmiang przewidziang w projekcie jest uchylenie obowigzujacego art. 65k ustawy — Prawo o ruchu drogowym,
zawierajacego definicje legalng pojecia autonomicznego, co jest konsekwencja ustanowienia w art. 2 ustawy - Prawo o ruchu
drogowym definicji pojazdu zautomatyzowanego i pojazdu w peini zautomatyzowanego. Zmiana ta zachowuje réwniez

dotychczasowy uktad ustawy, w ktorym definicje te umiejscowione sg W tzw. ,,stowniczku” ustawy, tj. w art. 2.

W zmienianym art. 65| ustawy - Prawo o ruchu drogowym ustawodawca ma na celu jednoznacznie wskazaé, ze badanie
pojazdow zautomatyzowanych lub pojazdow w pelni zautomatyzowanych na drogach, na ktérych obowigzujg przepisy ustawy
- Prawo o ruchu drogowym moze odbywac¢ si¢ wyltacznie pod warunkiem:

uzyskania zezwolenia wydawanego przez Krajowego Koordynatora Prac Badawczych, tj. decyzji administracyjnej kreujace;j
uprawnienie do prowadzenia prac badawczych pojazdow zautomatyzowanych lub pojazdéw w petni zautomatyzowanych,
stosowania si¢ do zasad ruchu drogowego okreslonych w przepisach tej ustawy oraz aktach wykonawczych wydanych na jej

podstawie.

Ponadto kierujac sie wzgledami zapewnienia mozliwosci wlasciwego nadzoru nad przestrzeganiem warunkow okreslonych w

zezwoleniu, a takze aby usprawni¢ proces wydawania zezwolenia (w tym w szczegdlnosci pozyskania w toku prowadzonego

postepowania administracyjnego opinii wlasciwych miejscowo innych organow) przesadzono, ze jedno zezwolenie bedzie okresla¢

warunki prowadzenia prac badawczych na obszarze nie wigkszym niz pigciu wojewodztw w Polsce.

Zezwolenie wydaje si¢ pod warunkiem, Ze organizator prac badawczych zadeklaruje we wniosku, o ktérym mowa w ust. 3, Ze bedzie

prowadzil prace badawcze w sposOb niezagrazajacy bezpieczenstwu ruchu drogowego oraz nieutrudniajacy ruchu na drogach.

Zezwolenie wydaje si¢ na okres nie dluzszy niz trzy lata. Okres ten moze zosta¢ skrécony w trakcie obowigzywania zezwolenia,

jezeli ulegna zmianie warunki i zakres prac zwigzanych z badaniem pojazdéw zautomatyzowanych i pojazdéw w pehi
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zautomatyzowanych. W takim przypadku Krajowy Koordynator Prac Badawczych stwierdza w drodze decyzji administracyjnej

wygasniecie zezwolenia. Zezwolenie na prowadzenie prac badawczych wydaje si¢ za optata.

Przedmiotowe zezwolenie na prowadzenie prac badawczych, poza elementami sktadowymi tresci, charakterystycznymi dla
decyzji administracyjnej i wynikajagcymi z art. 107 § 1 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. — Kodeks postgpowania

administracyjnego (Dz. U. z 2025 r. poz. 572), zwanej dalej ,.k.p.a.”. powinno zawiera¢ niezbedne elementy, takie jak:

wskazanie organu wydajacego zezwolenie oraz podstawy prawnej dla wydania zezwolenie

— okreslenie podmiotu (organizatora prac badawczych),

— wskazanie okresu na jaki zostato wydane zezwolenie,

— wskazanie obszaru prowadzenia prac badawczych,, na ktérym obowigzuje dane zezwolenie

— okreslenie celu i zakresu prac badawczych, w tym pojazdu lub elementow jego wyposazenia, stanowigcych przedmiot

prowadzonych badan,

Krajowy Koordynator Prac Badawczych wydaje zezwolenie w terminie wynikajacym z przepisow K.p.a. Zgodnie z trescig art.
35 § 3 k.p.a. zatatwienie sprawy wymagajacej postgpowania wyjasniajgcego powinno nastgpi¢ nie pozniej niz w ciagu
miesigca, a sprawy szczegdlnie skomplikowanej - nie pdzniej niz w ciggu dwdch miesiecy od dnia wszczgcia postepowania.
Powyzsze rozwigzania w przypadku uchybienia terminu rozpatrzenia sprawy z wniosku o wydanie zezwolenia na prowadzenie
prac badawczych pozwolg organizatorowi prac badawczych, jako stronie postgpowania administracyjnego, na skorzystanie z

prawa wniesienia ponaglenia i skargi do sadu administracyjnego na przewlektos¢ lub bezczynnos$¢ organu.

Nalezy podkresli¢, ze ruch pojazdu zautomatyzowanego i1 w pelni zautomatyzowanego musi spetnia¢ wszystkie wymagania,
jakie okres$la ustawa - Prawo o0 ruchu drogowym. Ponadto ruch pojazdu zautomatyzowanego i w pelni zautomatyzowanego

nie moze powodowac zagrozenia bezpieczenstwa ruchu drogowego ani utrudnia¢ ruchu na drogach.

W przypadku zdarzenia drogowego z udzialem pojazdu zautomatyzowanego albo pojazdu w pelni zautomatyzowanego
podczas prowadzonych prac badawczych, odpowiedzialno$¢ ponoszona jest na takich samych zasadach, jak w przypadku

pozostatych pojazdow uczestniczacych w ruchu drogowym.

Zezwolenie na prowadzenie prac badawczych wydaje Krajowy Koordynator Prac Badawczych, w drodze decyzji
administracyjnej na pisemny wniosek organizatora prac badawczych, tj. podmiotu prowadzacego dziatalno$¢ w zakresie
kierowania pojazdem zautomatyzowanym i w petni zautomatyzowanym w celu badania i oceny funkcji automatycznych, ktore
nie wchodzg w zakres homologacji typu albo dopuszczenia jednostkowego. W zezwoleniu Krajowy Koordynator Prac
Badawczych okresla warunki prowadzenia prac badawczych. Warunki prowadzenia prac badawczych mogg roézni¢ si¢ w
zalezno$ci od zakresu prowadzonych prac badawczych 1 wynikaja z zakresu planowanych prac, okreslonych w tresci wniosku
0 wydanie zezwolenia na prowadzenie prac badawczych. Krajowy Koordynator Prac Badawczych wydaje za optata zezwolenie
wylgcznie po stwierdzeniu, ze organizator prac badawczych bedzie prowadzit prace w sposdb niezagrazajacy bezpieczenstwu

ruchu drogowego a prace badawcze nie bedg utrudniaty ruchu na drogach. Krajowy Koordynator Prac Badawczych rozpatruje
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wniosek, zapoznajac si¢ z informacjami ujetymi we wniosku i zalgczonymi dokumentami oraz po przeprowadzeniu
niezbednego postgpowania wyjasniajacego. W tym zakresie w razie potrzeby Krajowy Koordynator Prac Badawczych moze
wezwaé organizatora prac badawczych o przedtozenie przekazanie dodatkowych informacji lub wyjasnien, a takze dopuscic¢
okreslonego rodzaju dowody na okolicznosci, ktore majg znaczenie dla rozpatrzenia sprawy, tj. przy podejmowaniu decyzji o

zasadnoS$ci wydania zezwolenia na prowadzenie prac badawczych.

Zgodnie z projektowanymi przepisami maksymalna wysokos¢ stawki optaty za wydanie zezwolenia na prowadzenie prac
badawczych wynosi:
— 20000 zt - w przypadku wniosku obejmujacego obszar jednego wojewodztwa,

— 40000 zt - w przypadku wniosku obejmujacego od dwoch do pieciu wojewodztw.

Nalezy wskaza¢, ze wymienione wyzej kwoty stanowi¢ bgda ustawowe stawki maksymalne optaty za wydanie zezwolenia,
za$ minister wlasciwy do spraw transportu w wykonaniu delegacji ustawowej okresli w drodze rozporzadzenia wysoko$¢ tej
optaty, w rozréznieniu na obszar prowadzenia prac badawczych, z uwzglgdnieniem wielko$ci tego obszaru oraz okres, na jaki
zezwolenie bedzie wydane i liczbe pojazdow poddawanych pracom badawczym i wskazanych w zezwoleniu. Jako wytyczne
do wydania przedmiotowego rozporzadzenia wskazano poziom automatyzacji tych pojazdow i koszty wydania zezwolenia, tj.
naktad pracy i srodkoéw, poniesionych przez Krajowego Koordynatora Prac Badawczych w ramach procesu zwigzanego z

wydaniem zezwolenia.

Zezwolenie na prowadzenie prac badawczych wydaje si¢ na okres nie dtuzszy niz trzy lata, ktory moze zosta¢ skrocony w
trakcie obowigzywania zezwolenia, jezeli ulegng zmianie warunki i zakres prac badawczych (np. wymienione zostanie
wyposazenie pojazdu bedace przedmiotem badan, albo zostang wprowadzone znaczace zmiany oprogramowania uzywanego

w badanym pojezdzie).

Zezwolenie moze by¢ wydane na jeden pojazd lub wigksza liczbe pojazdéw. Ponadto w przypadku zmiany pojazdu
(pojazdéw), na ktérego prowadzenie prac badawczych zezwolenie zostalo wydane lub checi prowadzenia prac z
wykorzystaniem dodatkowego pojazdu, organizator prac badawczych bedzie zobowigzany do zgloszenia organowi
wydajacemu zezwolenie, Dyrektorowi Instytutu Transportu Samochodowego, wniosku o zmiang zezwolenia i uzyskanie tej
zmiany najp6zniej w dniu rozpoczgcia prac badawczych z wykorzystaniem takiego pojazdu lub pojazdéw. Ponadto organizator
prac badawczych do wniosku o zmiang zezwolenia bedzie musiat w takim przypadku wskaza¢ dane dotyczace nowego pojazdu
(pojazdéw) wraz z dokumentami potwierdzajagcymi zawarcie umowy wymaganego ubezpieczenia. Niedopetienie tego
obowigzku i rozpoczgcie prac badawczych z wykorzystaniem pojazdow niezgtoszonych do zezwolenia bedzie sankcjonowane
nalozeniem administracyjnej kary pienig¢znej i cofnigciem zezwolenia. Powyzsze obowiazki i sankcje ich niedopeinienia
dotycza kazdej innej zmiany danych zawartych w zezwoleniu. Kazdorazowa bowiem modyfikacja pojazdu lub jego cze¢sci, ale

takze zmiana warunkow lub zakresu prac badawczych ujetych w art. 651 ust. 9 wymaga ztozenia wniosku o zmiang zezwolenia
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na prowadzenie prac badawczych, celem legitymowania si¢ przez organizatora prac badawczych zgodnego z aktualnymi

warunkami i aktualnym zakresem prac badawczych.

Natomiast w przypadku zmiany pozostatych danych, organizator b¢dzie zobowigzany do ich zgloszenia organowi wydajacemu

zezwolenie, ale niedopetnienie tego obowigzku bedzie powodowato zawieszenie zezwolenia, a nie jego cofnigcie.

Krajowy Koordynator Prac Badawczych, prowadzi kontrol¢ prac badawczych w zakresie zgodnosci prowadzonych prac z
wydanym zezwoleniem. Ustawodawca nie okres§la maksymalnej liczby kontroli prowadzonych przez Krajowego
Koordynatora Prac Badawczych, natomiast kazde prace badawcze, na ktore wydane zostalo zezwolenie podlegaja

przynajmniej jednej kontroli.

Ustawodawca naktada na Krajowego Koordynatora Prac Badawczych nastepujace obowiazki:

1. wydawanie zezwolen;

2. prowadzenie rejestru zezwolen w formie elektronicznej;

3. podawanie do publicznej wiadomosci (np. we wspotpracy z jednostkami samorzadu terytorialnego) informacji o wydanych
zezwoleniach i okresach prowadzonych prac badawczych oraz obszarze, lokalizacji i drogach, na ktorych beda prowadzone
prace badawcze;

4. monitorowanie prac badawczych — przez co nalezy rozumie¢ prowadzenie kontroli przebiegu tych prac pod katem zgodnosci
zZ przepisami, w sposob niezaktdcajacy przebiegu prac badawczych, jak rowniez uwzgledniajacy potrzebe ochrony wiasnosci
intelektualnej organizatora prac badawczych lub innych podmiotow;

5. prowadzenie rejestru sprawozdan sktadanych przez organizatoréw prac badawczych zwigzanych z testowaniem pojazdow
zautomatyzowanych i w petni zautomatyzowanych;

6. prowadzenie rejestru zdarzen, o ktorych mowa w art. 65n ust. 1 pkt 5;

7. weryfikacja potwierdzenia przeprowadzenia wewngtrznych testow symulacyjnych 1 prob fizycznych na zamknigtych drogach
lub torach testowych;

8. ocena przeprowadzonej analizy zagrozen i ocena ryzyka, pod katem jej kompletnosci i adekwatnosci do zakresu planowanych
testow, z uwzglednieniem miedzynarodowej normy ISO 26262 dotyczace] bezpieczenstwa funkcjonalnego systemow
elektrycznych lub elektronicznych montowanych w pojazdach drogowych;

9. wspotpraca w zakresie prowadzenia prac badawczych pojazdow zautomatyzowanych i w pelni zautomatyzowanych z
podmiotami zagranicznymi, odpowiedzialnymi za nadzor nad pracami testowymi w innych krajach;

10. sporzadzanie i przekazywanie do dnia 31 stycznia kolejnego roku do ministra wlasciwego do spraw transportu rocznego
zestawienia prac badawczych pojazdow zautomatyzowanych i w pelni zautomatyzowanych, zawierajacego nazwe
organizatora prac badawczych, okresy realizacji oraz obszar, lokalizacj¢ i drogi na ktorych prowadzone byty prace badawcze,
na ktore zostaly wydane zezwolenia, w tym prace badawcze transgraniczne.

Prowadzenie przez Krajowego Koordynatora Prac Badawczych wymienionego wyzej rejestru zdarzen, w ktorych doszto do

kolizji lub wypadku z udzialem pojazdu zautomatyzowanego albo w pojazdu pelni zautomatyzowanego pozwoli na
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zdiagnozowanie obszaréw (w zakresie stosowanych w tych pojazdach rozwigzan technicznych, oprogramowania, itp.) ktore
powinny zosta¢ poddane szczegdtowej analizie i dopracowaniu, w celu zapewnienia maksymalnego poziomu bezpieczenstwa
ruchu drogowego z udziatem tych pojazdow.

Projekt ustawy zaklada, ze organizator prac badawczych sktada Krajowemu Koordynatorowi Prac Badawczych wniosek,
ktory zawiera:

1) firme (nazwg) oraz adres zamieszkania lub siedziby organizatora prac badawczych oraz dane osob reprezentujacych
organizatora prac badawczych;

2) informacj¢ o miejscu i1 okresie na jaki wnioskodawca wystepuje o wydanie zezwolenia na prowadzenie prac
badawczych;

3) planowany obszar prac badawczych ich lokalizacj¢ oraz drogi, po ktorych bedzie poruszat si¢ pojazd zautomatyzowany
albo w petni zautomatyzowany;

4) opis sposobu zarzadzania pracami testowymi i odpowiedzialnos$ci organizatora;

5) cel i zakres prac badawczych;

6) dane pojazdu, ktorym prowadzone sg prace badawcze:

a) numer rejestracyjny pojazdu badawczego,

b) numer VIN pojazdu badawczego,

¢) numer odpowiedniego dokumentu, o ktorym mowa w art. 72 ust. 1 pkt 3,
d) deklarowany poziom automatyzacji pojazdu badawczego;

7) opis zautomatyzowanych systemow i funkcji, ktore bedg badane i oceniane;

8) opis techniczny pojazdu;

9) analiz¢ zagrozen oraz ocen¢ ryzyka zwigzanego z zagrozeniami sporzadzona zgodnie z mi¢dzynarodowa norma
ISO 26262 dotyczaca bezpieczenstwa funkcjonalnego systemoéw elektrycznych lub elektronicznych montowanych w
pojazdach drogowych;

10) deklaracje¢ organizatora prac badawczych potwierdzajaca, ze ryzyko zwigzane z prowadzeniem prac badawczych
osigga akceptowalny poziom, okre§lony w normie ISO 26262 (komponent ASIL — Automotive Safety Integrity Level —
zawarty w tej normie stuzy do oznaczania poziomdéw ryzyka), a prace badawcze nie beda powodowaé zagrozenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego lub jego utrudnienia;

11) podpis organizatora prac badawczych lub jego uprawnionego przedstawiciela.

Do wniosku organizator prac badawczych dotacza rowniez:

1) dokument potwierdzajacy zawarcie umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdow
mechanicznych, dotyczacej pojazdu wykorzystywanego do prac badawczych za szkody powstate w zwigzku z ruchem tego
pojazdu,

2) oswiadczenie o dokonaniu optacenia sktadki za to ubezpieczenie;
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3) w przypadku pojazdéw zarejestrowanych w innym panstwie czlonkowskim Unii Europejskiej kopie dowodu
rejestracyjnego;

4) oswiadczenie wnioskodawcy pod rygorem odpowiedzialnosci karnej za sktadanie fatszywych o$wiadczen, ze kazdy z
pojazdow, ktorymi bedg wykonywane prace badawcze, spelnia warunki okreslone w art. 66 ust. 1 i ust. 4 pkt 1-4 oraz ze
wnioskujacy posiada udokumentowane prawo do dysponowania nimi;

5) oswiadczenie wnioskodawcy pod rygorem odpowiedzialnosci karnej za sktadanie fatszywych o$wiadczen, ze zostaty
przeprowadzone wewngtrzne testy symulacyjne i proby fizyczne, o ktorym mowa w ust. 8 pkt 7;

6) oswiadczenie o wyposazeniu pojazdu w rejestrator, spetniajagcy wymagania okreslone w przepisach wydanych na
podstawie ust. 11 pkt 3;

7) odstepstwo od warunkéw technicznych, o ktorym mowa w art. 67 ust. 1, o ile pojazd taki zostat uprzednio dopuszczony
do ruchu na jego podstawie;

8) dowdd wniesienia do Krajowego Koordynatora Prac Badawczych oplaty, o ktérej mowa w ust. 15.

Art. 651 ust. 10 upowaznia ministra wiasciwego do spraw transportu do wydania rozporzadzenia okreslajacego wzory
wniosku sktadanego przez organizatoréw prac badawczych zwigzanych z testowaniem pojazdow zautomatyzowanych i
sprawozdania oraz wysokos¢ oplaty za przeprowadzenie procesu zwigzanego z wydaniem zezwolenia na prowadzenie prac
badawczych (ha obszarze maksymalnie pigciu wojewodztw).
Wprowadzane przepisy przewiduja w art. 651 ust. 12, ze wydanie zezwolenia na przeprowadzenie prac badawczych
poprzedza uzyskanie przez Krajowego Koordynatora Prac Badawczych, w ramach prowadzonego postgpowania
wyjasniajgcego w sprawie, opinii :

1) komendanta wojewodzkiego Policji, wlasciwego dla obszaru planowanych prac badawczych, o technicznych
mozliwos$ciach prowadzenia akcji ratowniczej w zdarzeniu z udziatem pojazdu, ktorym beda prowadzone jazdy badawcze;

2) komendanta wojewodzkiego Panstwowej Strazy Pozarnej, wlasciwego dla obszaru planowanych prac badawczych,
o technicznych mozliwosciach prowadzenia akcji ratownicze] w zdarzeniu z udziatem pojazdu, ktérym beda prowadzone
jazdy badawcze;

3) organu zarzadzajacego ruchem na drodze w zakresie prowadzenia prac badawczych i organizacji ruchu na drogach,
na ktérych planowane sg prace badawcze, pod katem spelnienia wymagan okreslonych w przepisach dotyczacych znakow i
sygnatow drogowych.
Niemniej jednak nieprzedstawienie przez wlasciwy organ opinii w terminie 7 dni od dnia skierowania sprawy do
zaopiniowania jest rownoznaczne z wydaniem pozytywnej opinii.
W art. 65l ust. 13 wskazano, ze zadania Krajowego Koordynatora Prac Badawczych, okreslone w ustawie, realizuje Dyrektor
Instytutu Transportu Samochodowego, natomiast nadzér nad dziatalnoscig Krajowego Koordynatora Prac Badawczych

sprawuje minister wlasciwy do spraw transportu.
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Art. 65m. projektu ustawy przewiduje, ze Krajowy Koordynator Prac Badawczych moze odmowi¢ wydania zezwolenia na
przeprowadzanie prac badawczych w przypadku, gdy organizator prac badawczych ztozyl niekompletny wniosek, nie
dotaczyt do wniosku zatgcznikoéw lub stwierdzi, na podstawie ztozonego wniosku i dotagczonych dokumentéw, ze prace
badawcze beda stanowié zagrozenie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Ponadto Krajowy Koordynator Prac Badawczych na kazdym etapie prac badawczych cofa zezwolenie lub je zawiesza, jezeli
zaistniejg przestanki okre§lone w ustawie, zwigzane m.in. z koniecznos$cig uniknigcia zagrozenia bezpieczenstwa

uczestnikow ruchu drogowego.
Powodem cofnigcia zezwolenia moze byc¢:

— podanie przez organizatora prac badawczych nieprawdziwych informacji we wniosku o wydanie zezwolenia,

— prowadzenie prac badawczych niezgodnie z informacjami podanymi we wniosku o wydanie zezwolenia lub niezgodnie z
wymaganiami zwigzanymi z wynikami analizy zagrozen oraz oceng ryzyka,

— ujawnienie, w wyniku prowadzonych prac badawczych, incydentu lub zdarzenia drogowego, stanowigcego zagrozenie dla
zycia lub zdrowia ludzkiego albo mienia wielkiej wartos$ci.
Przez zdarzenie drogowe nalezy rozumie¢ wypadek drogowy lub kolizj¢ drogowa, zaistniate lub majace poczatek na drodze
publicznej, w strefie ruchu lub w strefie zamieszkania, w zwigzku z ruchem przynajmniej jednego pojazdu®. Natomiast przez
incydent nalezy rozumie¢ zdarzenie majace negatywne skutki (zagrozenie dla zycia lub zdrowia ludzkiego albo mienia

wielkiej wartos$ci), ktore miato miejsce bez zwigzku z ruchem pojazdu na drodze.

Informacje potwierdzajace zasadnos$¢ cofnigcia zezwolenia, z wymienionych wyzej powodow, Krajowy Koordynator Prac
Badawczych bedzie pozyskiwal z wynikow przeprowadzonych kontroli lub z informacji przekazanych przez organy kontroli

ruchu lub zarzadcoéw drog.

Projekt ustawy zaktada, ze optata za przeprowadzenie procesu zwigzanego z wydaniem zezwolenia na przeprowadzenie prac
badawczych lub zmiang zezwolenia, stanowi przychdd Krajowego Koordynatora Prac Badawczych, z zastrzezeniem, ze
prowizja stanowigca 10% tej oplaty przekazywana jest do budzetu jednostki samorzadu terytorialnej, wlasciwej ze wzgledu
na najdtuzszy odcinek drogi wojewddzkiej, powiatowej lub gminnej, na ktorej prowadzone sa prace badawcze, okreslone w
tym zezwoleniu. W przypadku odmowy wydania zezwolenia Krajowy Koordynator Prac Badawczych z urzedu zwraca 70%
oplaty za przeprowadzenie procesu zwigzanego z wydaniem zezwolenia. Zwrot jedynie cze¢Sci optaty, jest uzasadniony
potrzebg ograniczenia przypadkow sktadania niewlasciwie przygotowanych wnioskéw przez podmioty zainteresowane.

Przygotowany projekt przewiduje, ze w celu kontroli nad przeprowadzanymi pracami testowymi Krajowy Koordynator Prac
Badawczych moze wyznaczy¢ obserwatora w prowadzonych pracach badawczych, z zachowaniem obowigzku

poinformowania o takim zamiarze organizatora prac badawczych z wyprzedzeniem co najmniej 3 dni przed planowanym

4 Na podstawie Zarzadzenia nr 31 Komendanta Gtéwnego Policji z dnia 26 paZdziernika 2015 r. w sprawie etod i form prowadzenia przez Policje statystyki zdarzer drogowych i Zarzadze
Gtéwnego Policji z dnia 18 grudnia 2017 r. zmieniajgcym zarzadzenie w sprawie metod i form prowadzenia przez Policje statystyki zdarzen drogowych.
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dniem uczestnictwa w tych pracach oraz przeprowadzi¢ kontrole prowadzonych prac badawczych, w zakresie zgodnosci z
wnioskiem 1 wymaganiami zwigzanymi z analizy zagrozen oraz oceng ryzyka. W zwiazku z powyzszym zgodnie z
projektowanymi przepisami organizator prac badawczych jest zobowigzany umozliwi¢ uczestnictwo obserwatorowi
wyznaczanemu przez Krajowego Koordynatora Prac Badawczych. Natomiast brak zgody na uczestnictwo obserwatora w
pracach badawczych lub niepoddanie si¢ kontroli, jest podstawg do zawieszenia zezwolenia na prowadzenie prac
badawczych.

Obserwator wyznaczony przez Krajowego Koordynatora Prac Badawczych jest obowigzany wykonywac czynno$ci zwigzane
z monitorowaniem prowadzonych prac badawczych w sposob niezaktocajacy przebiegu prac badawczych, jak réwniez

uwzgledniajacy potrzebe ochrony wlasnos$ci intelektualnej organizatora prac badawczych lub innych podmiotow.

W zaleznosci od potrzeb, obserwator moze przebywac w testowanym pojezdzie w trakcie badan, o ile nie b¢dzie to naruszato

wskazanych wyzej warunkéw wykonywania czynno$ci przez obserwatora.

W celu zapewnienia bezpieczenstwa w ruchu drogowym organizator prac badawczych jest obowigzany:

wyposazy¢ pojazd zautomatyzowany albo w petni zautomatyzowany, bedacy przedmiotem prac badawczych w elektroniczny
rejestrator, ktory rejestruje i przechowuje obraz z przodu, z tylu i z wnetrza oraz dzwigk z wnetrza pojazdu
zautomatyzowanego albo w pelni zautomatyzowanego;

prowadzi¢ wewnetrzne testy symulacyjne i proby fizyczne na zamknigtych drogach lub torach testowych;

rejestrowa¢ wewnetrzne testy symulacyjne i proby fizyczne na zamknietych drogach lub torach testowych i przechowywac
zapisy tej rejestracji przez okres 5 lat od daty rejestracji;

rejestrowac obecnos$¢ kierujacego majacego kontrole nad pojazdem zautomatyzowanym podczas badania pojazdu na drogach
publicznych. Obowiazek ten powinien by¢ realizowany za pomoca elektronicznego rejestratora, o ktorym mowa w pkt. 1 ;
rejestrowac zdarzenia, w ktorych doszto do kolizji lub wypadku z udziatem pojazdu zautomatyzowanego albo pojazdu w
pelni zautomatyzowanego 1 przechowywac zapisy tej rejestracji przez okres 5 lat od daty zdarzenia, a takze przekazywac te
zapisy Krajowemu Koordynatorowi Prac Badawczych, wraz z opisem okoliczno$ci 1 wskazaniem czasu oraz miejsca
zdarzenia. Obowigzek dotyczacy rejestrowania wskazanych wyzej zdarzen powinien by¢ realizowany za pomocg
elektronicznego rejestratora, o ktdrym mowa w pkt 1;

przekaza¢ Krajowemu Koordynatorowi Prac Badawczych sprawozdanie z przeprowadzonych prac badawczych zwigzanych
z testowaniem pojazdéw zautomatyzowanych i1 w pelni zautomatyzowanych, zgodne z wzorem okreslonym w przepisach
wydanych na podstawie art. 651 ust. 10 pkt 2, w terminie 30 dni od dnia zakonczenia prac lub utraty waznosci zezwolenia.
zapewni¢, aby w trakcie prowadzenia prac badawczych w pojezdzie zautomatyzowanym, w miejscu przeznaczonym dla
kierujacego, znajdowala si¢ osoba posiadajaca uprawnienia do kierowania pojazdem, odpowiednie do kategorii pojazdu
zautomatyzowanego, ktora ma kontrolg nad tym pojazdem; osobg takg uwaza si¢ za kierujacego.

zapewnic, aby pojazdy i ich systemy podlegajace pracom testowym posiadaty odpowiedni poziom cyberbezpieczenstwa, w

rozumieniu przepisow rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/881 z dnia 17 kwietnia 2019 r. w sprawie
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10.
11.

ENISA (Agencji Unii Europejskiej ds. Cyberbezpieczenstwa) oraz certyfikacji cyberbezpieczenstwa w zakresie technologii
informacyjno-komunikacyjnych oraz uchylenia rozporzadzenia (UE) nr 526/2013 (akt o cyberbezpieczenstwie) (Dz. Urz.
UE. L 151 z 07.06.2019).

zapewnic, aby pojazd zautomatyzowany albo w peini zautomatyzowany oraz wszystkie systemy i prototypy pojazdu, a takze
wszelkie inne systemy lub prototypy wykorzystane w pracach badawczych, byty chronione przed nieuprawnionym dostepem,
w szczegblnosci dostepem przez Internet;

uwzgledni¢ cyberzagrozenia w zarzadzaniu ryzykiem,;

przekaza¢ Krajowemu Koordynatorowi Prac Badawczych pisemnie w postaci elektronicznej informacje o rozpoczeciu i
zakonczeniu prac badawczych nie p6zniej niz w terminie 7 dni przed rozpoczegciem i zakonczeniem prac badawczych;
Przez pojecie ,rejestrowania” w powyzszych przepisach nalezy rozumie¢ prowadzenie zapiséw audio-wizualnych
wskazanych czynno$ci lub zdarzen, w jakos$ci pozwalajacej na skuteczne odtworzenie przebiegu tych czynnosci lub zdarzen.
Projekt ustawy przewiduje rowniez, ze w drodze decyzji Krajowy Koordynator Prac Badawczych okresli minimalne
wymagania techniczne dotyczace rejestratora danych, oraz sposéb i format udostgpniania danych na potrzeby monitorowania

i kontroli.

Zmianaw art. 135w ust. 1 w punkcie 2 ustawy Prawo o ruchu drogowym poprzez dodanie lit. ¢ nadaje kompetencje organom
kontroli ruchu drogowego do zatrzymania wydanego w Polsce prawa jazdy w sytuacji gdy ujawnia, ze kierujacy nie
zastosowat si¢ do sygnalizacji $wietlnej nakazujacej zatrzymanie pojazdu przed przejazdem kolejowym. Ponadto zmiana w

art. 135a w ust. 1 w punkcie 2 ustawy Prawo o ruchu drogowym poprzez dodanie lit. ¢ nadaje kompetencje organom

kontroli ruchu drogowego do zatrzymania zagranicznego prawa jazdy w sytuacji gdy ujawnia, ze kierujacy nie zastosowat
si¢ do sygnalizacji $wietlnej nakazujacej zatrzymanie pojazdu przed przejazdem kolejowym. Konsekwencja tych zmian sa
zmiany w art. 102 ustawy o kierujacych pojazdami, na podstawie ktdrych starosta wydaje decyzj¢ o zatrzymaniu prawa jazdy.
4, Dostosowanie regulacji w zakresie warunkow technicznych pojazdow.
Projekt ustawy przewiduje uzupekienia brzmienia przepisu W art. 66 ust. 1 pkt 5 ustawy, w celu dostosowania regulacji do
dopuszczenia w ruchu na drogach pojazdu w pelni zautomatyzowanego.
5. Kary zwigzane z naruszeniami przepisow w ramach prowadzonych prac badawczych nad pojazdami

zautomatyzowanymi i w petni zautomatyzowanymi (art. 140mc—140md)

Projekt ustawy przewiduje rowniez kare pieni¢zng naktadang w drodze decyzji administracyjnej za prowadzenie prac
badawczych pojazdem zautomatyzowanym albo w pelni zautomatyzowanym bez wymaganego zezwolenia lub z
naruszeniem warunkow okreslonych w zezwoleniu. Decyzje administracyjng o natozeniu kary pieni¢znej, wydaje wlasciwy
ze wzgledu na miejsce przeprowadzanej kontroli organ Policji, Inspekcji Transportu Drogowego, Strazy Granicznej, ktérego
pracownicy lub funkcjonariusze stwierdzili naruszenie organizatora prac badawczych. Projektowana ustawa zaktada rowniez,
ze postgpowanie administracyjne w sprawie nalozenia tego rodzaju administracyjnej kary pieni¢znej moze zosta¢ wszczete

na wniosek Krajowego Koordynatora Prac Badawczych, na podstawie nieprawidlowosci stwierdzonych w toku prowadzonej
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przez niego kontroli. W takim przypadku organem wtasciwym w sprawie bedzie wtasciwy ze wzgledu na miejsce rozpoczecia

kontroli koordynatora wojewddzki inspektor transportu drogowego.

111. Przepisy przejsciowe i koncowe

Zgodnie z projektowang regulacja, zezwolenia wydane na podstawie dotychczasowych przepisow art. 651 ustawy
zachowuja wazno$¢ przez okres, na jaki zostaly wydane, natomiast do prac badawczych prowadzonych na podstawie takich
zezwolen stosuje si¢ przepisy dotychczasowe. Ponadto do spraw wszczetych i niezakonczonych decyzja ostateczng przed

dniem wejscia w zycie ustawy stosuje si¢ przepisy dotychczasowe.
Projektodawca zaktada, ze ustawa wejdzie w zycie po uptywie 6 miesiecy od dnia ogloszenia.

Projekt ustawy nie zawiera norm technicznych w rozumieniu przepiséw rozporzgdzenia Rady Ministrow z dnia 23
grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm i aktow prawnych (Dz. U. z 2002 r.
poz. 2039 oraz z 2004 r. poz. 597), dlatego nie podlega notyfikacji ani obowigzkowi przedstawienia instytucjom i organom

Unii Europejskiej, w tym Europejskiemu Bankowi Centralnemu, w celu uzyskania opinii.

Projekt zostanie udostepniony w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie internetowej Rzadowego Centrum
Legislacji w zaktadce Rzadowy Proces Legislacyjny zgodnie z § 52 uchwaty nr 190 Rady Ministrow z dnia 29 pazdziernika
2013 r. — Regulamin pracy Rady Ministrow (M. P. z 2022 r. poz. 348) oraz stosownie do wymogow art. 5 ustawy z dnia 7 lipca
2005 r. o dzialalnosci lobbingowej w procesie stanowienia prawa (Dz. U. z 2017 r. poz. 248). W trybie art. 7 ustawy z dnia 7
lipca 2005 r. o dzialalnosci lobbingowej W procesie stanowienia prawa zaden z podmiotéw nie wyrazil zainteresowania

pracami nad projektem.

Przedmiot projektowanych regulacji nie jest objety prawem Unii Europejskie;.
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