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Pakiet dla czystego transportu

W Polsce zanieczyszczenia pochodzace z transportu, to pierwsze lub drugie zrddio
zanieczyszczen w silnie zaludnionych aglomeracjach. Jednoczesnie nie ma polskiego miasta,
ktdre nie zna korkéw samochodowych. Polski Alarm Smogowy we wspoétpracy z fundacjg Frank
Bold przygotowat pakiet propozycji legislacyjnych, ktére majg da¢ samorzadom narzedzia do
zmiany sytuacji na lepsze, zas polskiemu rzadowi wptynac na jakosé pojazddéw poruszajacych sie
po kraju.

Polski Alarm Smogowy od wielu lat wspiera instytucje samorzadowe i rzagdowe w walce o jakosc
powietrza w polskich wsiach i miastach. Mamy na tym polu kilka sukcesdw — przyczyniliSmy sie do
wprowadzenia regulacji ograniczajacych sprzedaz paliw niskiej jakosci, kottdw niespetniajacych
norm jakosci, czy wreszcie wspotpracowaliSmy przy budowie programu ,Czyste powietrze”,
skutecznie proponujac jego nowelizacje.

Teraz czas na zmiany w innej kompleksowej dziedzinie - w transporcie. Mamy w miastach zbyt wiele
aut, zbyt staby transport zbiorowy dowozgcy mieszkancéw mniejszych miejscowosci do aglomeracji,
a wreszcie zbyt stare pojazdy. Co wiecej samorzady i rzad nie majg dobrych narzedzi, by ilos¢
zanieczyszczen ograniczac. Wyzwanie jest duze, ale sukces realny.

Zanieczyszczenia z transportu to z jednej strony wzbijane pyty, czy starte klocki hamulcowe i opony,
z drugiej zas emisja spalin z rury wydechowej. Jakosc¢ spalin zalezy od wieku i stanu technicznego
pojazdow. Stad pakiet propozycji legislacyjnych PAS skupia sie obecnie na tym, by ograniczyc¢ ilos¢
trucizn emitowanych do powietrza przez silniki spalinowe i dac szanse Polakom, by nie byli
zmuszani do korzystania z samochodu.

Zadanie: Strefy Czystego Transportu

Ustawa o elektromobilnosci data samorzadom wazne narzedzie: mozliwos¢ utworzenia Stref
Czystego Transportu, a wiec obszaréw, do ktérych moga wjechac tylko samochody spetniajace
najwyzsze normy emisji. Doswiadczenie z Krakowa wskazuje jednak, ze zapisy w ustawie powinny
byc poprawione, jesli Strefy maja naprawde skutecznie obniza¢ poziom zanieczyszczeri w miastach.

Co rekomendujemy? W celu umozliwienia mieszkancom, przedsiebiorcom czy pozostatym
uzytkownikom terenu dostosowania sie do zmian, wyznaczyC nalezy okresy przejsciowe.
Proponujemy tez jasny system oznakowania pojazdéw za pomoca naklejek dostepnych w
dowolnym punkcie handlowym.



Pierwszy okres powinien uwzglednia¢ prawo wjazdu dla aut benzynowych wyprodukowanych po
2000 r,, oraz dieslowskich wyprodukowanych po 2005 r. (nalepka zo6tta).

W drugim etapie do SCT mogtyby wjechac juz tylko pojazdy z zielonag naklejka, a wiec benzynowe
wyprodukowane po 2005 r. i diesle wyprodukowane po 2010 r.

Aby mozliwe byto tworzenie stref catkowicie bezemisyjnych nalezy wprowadzi¢ pojecie Strefie
Bezemisyjnego Transportu. Po nich mogtyby porusza¢ sie tylko pojazdy oznaczone niebieska
nalepka - elektryczne lub wodorowe.

System bedzie tani, pozbawiony biurokratycznych barier i spojny dla catego kraju. Kierowcy karani
beda za ztamanie zakazu wjazdu do strefy. Jednoczesnie zacheci to kierowcdw do systematycznej
wymiany starych samochoddw na nowsze - jesli tylko beda wiedzieli, w ktérym roku wejda w zycie
odpowiednie wymagania.

Zadanie: Odbudowa transportu lokalnego

Kazdy kto odwiedza mniejsze miejscowosci wie, ze Polacy majag samochody czesto dlatego, ze tylko
dzieki nim moga dojechac do pracy, do lekarza, do szkoty czy na zakupy. Do duzych polskich miast,
ktdre maja najwiekszy problem ze smogiem, codziennie wjezdzajg dziesiatki tysiecy samochoddw:
do Warszawy nawet 500 tys., do Wroctawia czy Poznania ponad 200 tys., do Krakowa 160 tys.

Zeby zmniejszy¢ liczbe tych aut konieczne jest zbudowanie prawdziwej i komfortowej ustugi
transportu publicznego.

Dlatego proponujemy wprowadzenie do tzw. ustawy pekaesowej nowych standardéw obstugi wsi i
miasteczek. Gwarantujgcych wszystkim, takze osobom niezmotoryzowanym dojazd do wiekszych
osrodkéw. Chcemy wprowadzenia minimalnej liczby kurséw obstugujacych polskie miejscowosci
oraz odpowiedniego czasu przejazdu do miejscowosci gminnych, powiatowych czy wojewddzkich.

Gminom i powiatom nalezy pomdc - nie tylko finansowo. Organizacja publicznego transportu nie jest
prosta, w matych gminach czy powiatach czesto brakuje urzednikéw z doswiadczeniem, ktdrzy
umieliby zabrac sie za odbudowe potaczen autobusowych. Nalezy ich wesprzec¢ i i do ustawy
wpisa¢ koniecznos$c¢ stworzenia zespotdw doradczych przy urzedach marszatkowskich, ktdre
pomoga w tworzeniu plandéw transportowych, rozktaddw jazdy, czy wreszcie w ogtaszaniu
zamowien na obstuge transportowa.

To brak takiej pomocy jest przyczyna, ze jedynie niewielka liczba gmin decyduje sie na skorzystanie
z funduszu pekaesowego, ktdry powstat, by dofinansowywac nierentowne kursy. Obecnie zaledwie
20 proc. gmin prowadzi swdj transport publiczny. W 2020 r. z 800 min zt znajdujgcych sie w
~funduszu pekaesowym” zakontraktowano dla chetnych gmin tylko 60 min zt.

Proponujemy réwniez, by konstrukcja zasilania funduszu byta przebudowana, by zapewnic¢ do niego
stabilny doptyw srodkow.



Zadanie: Stawiamy na sprawne pojazdy.

W Polsce bez wiekszych ktopotéw mozna usungc filtr DPF, w ktére wyposazone sg od ponad
dekady silniki Diesla. Samochody pozbawione tego filtra (co samo z siebie jest nielegalne)
przechodza jednak bez problemu badania techniczne - mimo, ze kopca, jak auta produkowane 25
lat temu.

Dlaczego tak sie dzieje? Poniewaz normy emisji spalin, ktdre sprawdza sie w stacji diagnostycznej,
nie sa powigzane ze standardami, jakie samochdd miat spetnia¢ w dniu produkcji. Takie same
normy obowigzuja silnik 25-letni i 5-letni. Nawet wiec, jesli DPF zostanie usuniety, jest bardzo mata
szansa, ze zostanie to zauwazone w czasie kontroli stanu technicznego.

Proponujemy wiec dostosowanie norm do wieku pojazdu. Tak, by starsze samochody musiaty
spetnia¢ normy sprzed 20 lat, a auta nowsze, normy z okresu ich produkcji - co zaswiadczy o
dobrym stanie technicznym silnika.

Proponujemy rdéwniez, by tak samo, jak zapisywane jest badanie stanu hamulcéw czy
amortyzatordw, albo przebieg samochodu, zapisywac réwniez wyniki z badania emisji spalin.

Zadanie: Zmiana sposobu naliczania akcyzy

Co proponujemy? Wysokos¢ akcyzy na samochody sprowadzane z zagranicy powinna byc
uzalezniona nie od wielkosci silnika, jak obecnie, ale od normy emisji spalin, albo wieku pojazdu
oraz od paliwa, jakim jest zasilany silnik. W ten sposéb Polacy beda systematycznie kupowali coraz
lepsze i bezpieczniejsze samochody - a powietrze stanie sie coraz lepsze.

Czy odmtodzenie sprowadzanych samochoddw jest mozliwe? Tak. A polakdw bedzie na to stac.
Wystarczy zadbacd, by nie sprowadzali samochoddw starszych niz 10 lat - to pojazdy w ich zasiegu
finansowym, a jednoczesnie o zadowalajagcym poziomie emisji. Warto tez zniecheci¢ do zakupu
starych diesli - niestety sa one wielkimi trucicielami. Sprawdzit to Krakdw badajgc spaliny 100 tys.
samochoddw - diesle wypadty bardzo zle.

Podatek akcyzowy jest jednym z narzedzi, ktére sktania, by zastanowic sie przed zakupem pojazdu:
czy to auto mi sie optaca? Niestety nie w Polsce. Ustanowione wiele lat temu zasady obliczania
akcyzy od pojazdy zakupionego za granica nie zachecajg do kupowania sprawnych pojazddéw - co
roku Polacy sprowadzajg ok. milion uzywanych aut, a ich srednia wieku to 12 lat, co oznacza ze
bardzo wiele z nich jest o wiele starsza.

Dzieje sie tak dlatego, ze dzis wielkosc akcyzy zalezy tylko od pojemnosci silnika. Jesli ma mniegj niz
~dwa litry” wynosi 2 proc. wartosci auta, jesli ma duzy silnik 18 proc. Wiekszos¢ sprowadzanych aut



ma te mniejsze silniki. Ktopot w tym, ze czasem silniki te majg za soba setki tysiecy kilometréw oraz
wiele, wiele lat pracy - ich stan techniczny pozostawia wiec czesto wiele do zyczenia.

Zmiana sposobu naliczania akcyzy, powinna o wiele bardziej niz dzis obcigzac¢ samochody starsze
niz 10 lat, preferowac za to te mtodsze spetniajagce normy Euro 5 i Euro 6. Wysokosc¢ akcyzy
powinna byc tez inna dla pojazddw z silnikiem benzynowy ,a inna dla silnikéw diesla.

Pakiet legislacyjny

Zachecamy do zapoznania sie ze szczegdtowa analiza prawng oraz pakietem propozycji
legislacyjnych przygotowanymi przez Polski Alarm Smogowy we wspdtpracy z zespotem prawnikow
fundacji Frank Bold.



Strefy Czystego Transportu

1. Whnioski i rekomendacje dotyczace systemu mieszanych stref, w tym SCT
— na wzor zagranicznych stref niskoemisyjnych, do zrealizowania na
poziomie ustawowym

Mozliwos¢ tworzenia stref czystego transportu (dalej: SCT) zostata wprowadzona do
polskiego porzadku prawnego ustawa dnia 11 stycznia 2018 roku o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych (dalej: ustawa o elektromobilnosci). Intencje ustawodawcy stanowito umozliwienie
wdrozenia aktem prawa miejscowego rozwigzan majacych na celu ograniczenie wjazdu pojazdow
do okreslonej czesci przestrzeni miejskiej, w Europie zwanych jako strefy niskoemisyjne?.

Pierwsza wprowadzona na podstawie tych przepisow SCT w Krakowie nie spetnita swojej
funkcji — z uwagi na uchybienia zaistniate w samej uchwale oraz w procesie jej wprowadzania.
Burzliwe protesty czesci mieszkannicéw i przedsiebiorcdw zwigzane z jej wprowadzeniem
doprowadzity do catkowitej deregulacji SCT ,Kazimierz”, przez co stracita ona racje bytu2. Sukces
SCT bytby jednak watpliwy rowniez ze wzgledu na problematyczng tresé¢ ustawy o
elektromobilnosci wobec nieprecyzyjnosci czesci postanowieni oraz faktu, ze gminom umozliwiono
wprowadzenie nieograniczonego przedmiotowo czy podmiotowo katalogu wytaczen od
ograniczenia wjazdu do strefy w uchwale wprowadzajgcej SCT3.

W zwigzku z powyzszym, uzasadnione i potrzebne jest zreformowanie SCT na wzdr stref
funkcjonujacych w panstwach zachodnich, co zresztg stanowito pierwotng intencje ustawodawcy
(zgodnie z pierwszym projektem ustawy o elektromobilnosci4). Z doswiadczen zebranych przez
zagranicznych urzednikéw i w oparciu o zachodnie wzorce zasadnym jest zastgpienie dotychczas
obowigzujacych SCT przez nowy system stref, w ktdrego sktad beda wchodzic:

1 Por. B. Kwiatkowski, K. Kluczka, Strefa czystego transportu na Kazimierzu w Krakowie - studium przypadku oraz
wnioski dla samorzaddw i rzadzacych, Warszawa 2019, dostep: https://blog.frankbold.pl/wp-content/uploads/
2019/05/raport_strefa_czystego_transportu_WEB052019.pdf.

2 Tamze.
3 Tamze.

4 http://orka.sejm.gov.pl/Druki8ka.nsf/0/096565BD5CEBB1EAC125820C0040A25F/%24File/2147.pdf



— strefy czystego transportu (na podobienstwo zagranicznych stref niskoemisyjnych -
low emission zones, dalej: SCT),

— strefy bezemisyjnego transportu (ang. ultra-low emission zones, dalej: SBT),
— strefy kongestyjne (majgce na celu uspokojenie ruchu).

Wdrozenie takiego systemu mieszanego, poza realizacjg celdw zdrowotnych czy
srodowiskowych, niewatpliwie stanowitoby krok naprzéd w rozwijaniu inicjatyw takich jak
wspieranie i promowanie wykorzystania nowych, proekologicznych technologii napedzania
pojazddw, w tym z wykorzystaniem paliw alternatywnych. Wtasciwym miejscem dla wprowadzenia
stref wydaje sie jednak inny niz ustawa o elektromobilnosci akt prawny — a konkretnie p.o.s.
Zasadne jest rozwazenie, czy nie umiejscowic¢ przepiséw o strefach np. w Tytule lll tej ustawy —
mdwigcym o przeciwdziataniu zanieczyszczeniom i w jego Dziale Il pt. ,Drogi, linie kolejowe, linie
tramwajowe, lotniska oraz porty”.

2. Proponowane zmiany

Zmiany obecnie obowigzujgcych przepiséw w przedmiocie SCT lub SBT dotyczy¢ powinny w
szczegodlnosci nowelizacji przepisu konstytuujgcego mozliwosé ich wprowadzania. Powinna
nastgpic¢ zasadnicza zmiana jego brzmienia (i stosowne zmiany innych przepisdw zawierajgcych
termin ,strefa czystego transportu”), wigzacq sie z uzaleznieniem mozliwosci wjazdu do takiej
strefy od spetnienia przez rézne kategorie pojazdow poszczegolnych standardoéw emisji spalin
EURO.

Europejski Standard Emisji Spalin, w skrécie nazywany normami EURO, okresla dopuszczalne
normy emisji spalin w nowych pojazdach, sprzedawanych na terenie Unii Europejskiej oraz
Europejskiego Obszaru Gospodarczego. Zostaty one opracowane w serii dyrektyw europejskich,
ktdre w kolejnych latach sukcesywnie zwiekszaty swoja restrykcyjnoscs.

Standardy te sa rézne dla kazdego typu pojazdéw. Spetnianie wymogow emisji jest
okreslone przez uruchomienie silnika w standardowym testowym cyklu — WLTP (ang. World
Harmonized Light Vehicle Test Procedure). Niespetniajagce wymogow emisji pojazdy nie moga byc¢
sprzedawane na terenie UE, jednakze nowsze standardy nie dotyczga pojazdéw juz
dopuszczonych do ruchu. Nowe modele muszg spetniac¢ obecnie istniejace lub planowane
standardy, jednakze modele o krétkim cyklu zycia moga by¢ sprzedawane w poprawionej wersji
silnikowe.

Pierwsza dyrektywa dotyczaca normy EURO 16 zostata uchwalona w 1991 roku, zas
najnowsza norma — EURO 67 zostata wprowadzona w 2014 roku. Od czasu wprowadzenia normy

EURO 6, wdragzono kolejne jej etapy - EURO 6B, 6C, 6D-TEMP, 6D, 6.2. Aktualnie nadal obowigzuje
dla samochoddow osobowych norma EURO 6, a kolejne jej etapy wprowadzajg jedynie zakres

5 https://ec.europa.eu/growth/sectors/automotive/environment-protection/emissions_en

6 Dyrektywa Rady z dnia 26 czerwca 1991 r. zmieniajaca dyrektywe 70/220/EWG w sprawie zblizenia ustawodawstw
Panstw Cztonkowskich odnoszacych sie do dziatan, jakie maja by¢ podjete w celu ograniczenia zanieczyszczania
powietrza przez emisje z pojazdéw silnikowych (O] L 242, 30.8.1991, p. 1-106).

7 Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/646 z dnia 20 kwietnia 2016 r. zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 692/2008 w
odniesieniu do emisji zanieczyszczen pochodzacych z lekkich pojazdow pasazerskich i uzytkowych (Euro 6) (OJ L
109, 26.4.2016, p. 1-22).



tolerancji dla odchylen od normy. W okresie pomiedzy ustaleniem pierwszej normy EURO, a obecnie
obowiagzujgcej, w znacznym zakresie podniesiono wymagalne standardy:

— poziom czastek statych PM spadt o 97%,

— poziom weglowodoréw H spadt o o 88%

— poziom zwigzkdw azotu (NOX) spadt o 95%
— poziom dwutlenku wegla (CO2) spadt o 66%.

Normy EURO zostaty wprowadzone w celu ograniczenia najwazniejszych szkodliwych
sktadnikéw spalin. W kolejnych normach wprowadzono réwniez ograniczenie dotyczace dwutlenku
wegla, ktéry pomimo, iz nie jest bezposrednio trujacy, jest odpowiedzialny za efekt cieplarniany.
Normy te dotycza tylko nowo produkowanych samochoddw, wiec aby ograniczy¢ uzywanie
starszych modeli samochoddw, panstwa wprowadzajg surowsze podatki dotyczace tych
samochoddéw oraz specjalne strefy, w ktdrych mozliwy jest wjazd jedynie samochodami
spetniajagcymi najwyzsze normy EURO - takie rozwigzanie zostato wprowadzone m.in. w
Niemczechs.

Zgodnie z aktualnym stanowiskiem Komisji Europejskiej, trwajg badania zwigzane z
mozliwoscig wprowadzenia nowej normy EURO 7, jednakze w chwili obecnej nie zostata jeszcze
podjeta decyzja czy wyzsza norma zostanie wprowadzona.®

Niektére z panstw (np. Niemcy, Szwecja®) planuja wprowadzi¢ catkowity zakaz wjazdu
pojazddéw niespetniajgcych odpowiednich norm EURO na terenach niektérych miast.

2.1. Kategorie nalepek

Aby usprawni¢ kontrole pojazdéw uprawnionych do wjazdu do SCT Ilub SBT zasadne jest
wprowadzenie obowigzku uzyskania przez kierowce stosownego oznaczenia, ktdre utatwi
zidentyfikowanie pojazdu jako spetniajacego odpowiednia norme EURO, posiadajgcego
okreslony rodzaj napedu badz uprawnionego do wjechania do SCT poprzez uiszczenie optaty w
okresie przejsciowym.

Kwestie nalepek nalezy uregulowa¢ w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Budownictwa z
dnia 11 grudnia 2017 roku w sprawie rejestracji i oznaczania pojazdéw oraz wymagan dla tablic
rejestracyjnych (dalej: r.r.o.p.):

1. w Rozdziale 7 rro.p. pt. “Inne oznaczenia pojazdéw” nalezy dodac¢ nowy § 48b, by
umozliwi¢ wydawanie/rozprowadzanie nalepek identyfikujgcych pojazd ze wzgledu na
kryterium spetnianej normy emisji, posiadanie okreslonego rodzaju napedu badZ
uiszczenie optaty w okresie przejsciowym;

2. w Zataczniku Nr 15 do rr.o.p., ktéry okresla ,wzory innych oznaczen pojazdéw oraz ich
opis” dodac ust. 18, sktadajacy sie z opisu nalepki oraz grafiki. Sugerujemy, by

8 https://www.auto-swiat.pl/wiadomosci/aktualnosci/berlin-zamyka-sie-na-auta-z-dieslami-i-to-wcale-nie-takimi-
starymi/4fcgpsy

9 https://spidersweb.pl/autoblog/euro-6-temp-normy-emisji-spalin-zmiany/

10 https://www.gramwzielone.pl/auto-ekologiczne/30565/miasta-w-szwecji-beda-mogly-zakazywac-wjazdu-pojazdom-
spalinowym oraz https://www.green-zones.eu/pl/strefy-ekologiczne/szwecja/lund.html

11 https://www.mypolacy.de/niemcy,0/s/artykuly/koniec-z-dieslami-w-2019-zakazy-w-az-7-miastach



wprowadzi¢ réwniez poszczegodlne ksztatty nalepek (w oparciu o figury geometryczne),

tak by utatwic ich rozpoznawanie.

Proponowane sg nastepujgce kolory:

— nalepka niebieska dla pojazdéw spetniajgcych wymogi wjazdu do SBT i SCT; w

przypadku pojazdéw oznaczonych rejestracja w kolorze zielonym naklejka nie
bedzie konieczna, ale jej wprowadzenie bedzie niezbedne poniewaz nie
wszystkie pojazdy zarejestrowane w Polsce jg posiadajg, podobnie bedzie ona
mogta byc¢ wykorzystywana przez obcokrajowcow;

nalepka zielona dla pojazddéw spetniajacych co najmniej norme EURO 6 (pojazdy
z silnikiem diesla) lub norme EURO 5 (pojazdy z silnikiem benzynowym). W
stosunku do pojazddw hybrydowych zaleca sie wprowadzenie rozrdznienia:
nalepka zielong mozna oznaczy¢ pojazd hybrydowy, jesli posiada on silnik
elektryczny umozliwiajgcy samodzielny ruch pojazdu. W przypadku gdy do
napedzania pojazdu niezbedny jest silnik spalinowy, to posiadajgce silnik diesla
spetni¢ beda musiaty norme EURO 6, a benzynowy — norme EURO 5. Ponadto
nalepka zielong oznaczy¢ bedzie mozna pojazdy silnikowe, w ktérych do napedu
stosowany jest CNG — sprezony gaz ziemny;

nalepka zétta dla pojazdéw spetniajgcych norme EURO 3 (gdy posiadajg one
silnik benzynowy) oraz pojazddw spetniajacych norme EUROS (gdy napedza je
silnik diesla), a ponadto pojazdéw hybrydowych innych niz oznaczone nalepka
zielona.

Jednoczesnie wsréd kwestii formalnych konieczna bedzie zmiana § 60d Rozporzadzenia
Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 roku w
sprawie znakdw i sygnatéw drogowych'? poprzez:

1.

nowe opisanie znaku informacyjnego D-54 w sposdb umozliwiajacy
dostosowanie go do obowigzujgcej w danej strefie SCT normy EURO (a co za
tym idzie, koloru nalepki uprawniajgcej do wjazdu na teren SCT),

uwzglednienie powyzszej zmiany we wzorze znaku, zamieszczonego w grafice
— elemencie Zatgcznika do ww. rozporzadzenia - Spis wzordw znakow i
sygnatéw drogowych.

2.2.Konstrukcja systemu stref

2.21.Tworzenie SCT

Konstrukcja nowego systemu wygladataby nastepujgco:

1.

Po podjeciu przez gmine uchwaty o wprowadzeniu SCT, jej wejscie w zycie ma nastgpic¢ w

ciggu roku.

Dodatkowo, warto wprowadzi¢ przepis zezwalajacy radzie gminy na czasowe zaostrzenie
norm obowigzujacych w SCT np. w dni, w ktdrych stezenie czagsteczek PM2,5 badz PM10
przekroczy poziom dopuszczalny w wojewddzkim programie ochrony powietrza w
rozumieniu art. 91 p.o.s.

12 Dz.U.2019.2310 t.j. z dnia 2019.11.26.



2. W uchwale mozna wyznaczy¢ maksymalnie 3-letni, okres przejsciowy umozliwiajacy wjazd
do strefy mieszkanicom, w celu umozliwienia przystosowania sie do zmian (w tym poprzez
wymiane pojazdu na spetniajgcy normy emisji spalin).

3. Od 2025 roku do SCT wjazd beda miaty tylko pojazdy oznaczone nalepka zielong lub
niebieska.

Termin ten jest nieprzekraczalny — niezaleznie od momentu, kiedy wprowadzenie SCT
zostanie uchwalone, wejdzie w zycie lub kiedy sie moga konczy¢ poszczegdlne okresy
przejsciowe, a radzie gminy nie nalezy przyznawac¢ kompetencji do jego wydtuzenia. Im
szybciej zatem rada gminy podejmie stosowng uchwate, tym wiecej narzedzi bedzie
posiadac w celu umozliwienia dostosowania sie obywatelom do zmian.

2.2.2.Tworzenie SBT

Kolejng kompetencjg rady gminy bedzie mozliwos¢ utworzenia SBT, w ktdrych obrebie
ograniczony zostanie wjazd w stosunku do pojazddw niebedacych pojazdami elektrycznymi lub
wodorowymi.

SBT beda mogty stanowic podstrefe SCT lub byc¢ niezaleznymi strefami.

2.2.3.Tworzenie stref kongestyjnych

Nowe przepisy zezwoli¢ majag radzie gminy réwniez na wprowadzenie stref kongestyjnych jako
podstref SCT lub niezaleznych stref, majacych na celu dazenie do dodatkowego zmniejszenia
negatywnego oddziatywania pojazdéw takiego jak zanieczyszczenie powietrza czy hatas poprzez
ograniczenie natezenia ruchu. Na wjazd do strefy kongestyjnej nalezy zezwoli¢ wytacznie
pojazdom, spetniajgcym wymogi uprawniajgce do wjazdu do SCT, po uiszczeniu optaty.

2.3.Sankcje za bezprawny wjazd do stref

By zagwarantowacC przestrzeganie przepisow w strefach, niezbedne jest szczegdtowe
uregulowanie konsekwencji np. za wjazd do stref pomimo braku objecia okresem przejsciowym czy
niespetniania normy EURO 3.

Obecnie, zgodnie z trescia art. 96¢ k.w. przewidziana jest kara grzywny za bezprawny wjazd do
SCT. Stad tez nalezy rozwazy¢ wprowadzenie do art. 96¢ k.w. postanowien przewidujacych kary
za naruszenie ograniczen wjazdu obowigzujgcych w SCT, UCT czy strefie kongestyjnej lub
zwigzanych z czasowym zaostrzeniem zasad wjazdu do strefy, a takze za zignorowanie
zwigzanych z oznaczaniem pojazdéw witasciwymi nalepkami.

Wobec powyzszych zmian i w celu skutecznego funkcjonowania stref, nieodzowne jest
wprowadzenie nowych typédw czynu zabronionego w postaci wykroczenia zwigzanego z
oznaczeniem pojazdu zlg nalepka (np. oznaczenia pojazdu nalepka niebieska, gdy pojazd ten
spetnia norme EURO 4) lub oznaczenia pojazdu nalepka pomimo braku takiego uprawnienia (np.
oznaczenie pojazdu szarg nalepka przy jednoczesnym nieuiszczeniu optaty lub gdy pojazd ten nie
zalicza sie do kategorii pojazddw objetych okresem przejsciowym).

W celu wzmocnienia przestrzegania prawidtowego oznaczania pojazddw nalepkami, w r.b.t.
nalezy doda¢ nowy przepis. Zgodnie z taka regulacja, przypadku gdy podczas prowadzonego
badania diagnosta zidentyfikuje rozbieznos¢ np. miedzy spetniang przez pojazd norma emisji a



oznaczeniem w postaci nalepki, ma on obowigzek okresli¢ wynik badania technicznego jako
negatywny.

Niezbedna jest rdwniez nowelizacja tresci § 2 rozporzadzenia Ministra Spraw Wewnetrznych i
Administracji z dnia 17 listopada 2003 roku w sprawie wykroczen, za ktdre straznicy strazy gminnych
moga naktadac grzywny w drodze mandatu karnego’3, tak by dodac¢ do tego katalogu wykroczen
czyn opisany w obecnie obowigzujacym art. 96¢ k.w. (a w razie uchwalenia nowych wykroczen, np.
zwigzanych z btednym oznaczeniem pojazdu nalepka — ujaé¢ réwniez te przepisy podczas
kreowania uprawnien strazy). Zmiany maja poszerzy¢ kompetencje strazy gminnej o naktadanie
grzywien w drodze mandatéw karnych na kierowcdw, ktdrych pojazdy nie beda uprawnione do
poruszania sie w strefach, a pomimo to wjada do danej strefy lub beda oznaczone nieprawidtowa
nalepka.

2.4.Przepisy uzupetniajace

Biorgc pod uwage bedace w mocy przepisy ustawy o elektromobilnosci i w przypadku checi
wzorowania sie na nich przez ustawodawce, pamietac nalezy o koniecznosci zmian nastepujgcych
postanowien:

1. usunad trzeba kryterium dotyczgce mozliwosci wprowadzania strefy wylacznie w gminie
liczacej powyzej 100 000 mieszkancow dla terenu sréddmiejskiej zabudowy lub jej czesci,
stanowigcej zgrupowanie intensywnej zabudowy na obszarze srodmiescia, okreslonej w
miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego. Warto pamietac, ze wiele sposrod
miast o najbardziej zanieczyszczonym powietrzu w Polsce ma mniej mieszkancéw niz w
powyzszym kryterium, a obecny przepis uniemozliwia im skuteczna z tym walke;

2. koniecznie nalezy doprecyzowad, ze SCT dotyczyc bedzie wszystkich pojazddw silnikowych
oraz motorowerdw, tak by wyeliminowac watpliwosci w tym zakresie;

3. niezwykle istotne jest uniemozliwienie radzie gminy wprowadzanie wyjatkéw od
ograniczen wjazdu do stref. Jak pokazat przypadek SCT ,Kazimierz” jest to niezbedne, by
wprowadzenie strefy odniosto sukces i spetnito cele, dla ktérych SCT uchwalono. Jednakze,
rowniez bazujagc na krakowskich doswiadczeniach, zastanowic¢ sie nalezy, jakim -
enumeratywnie wymienionym - grupom o0so0b nalezy zezwoli¢ na wjazd, pomimo
niespetnienia poszczegdlnych norm EURO (po uprzednim ustaleniu drogg konsultacji, jakie
niezbedne, nadzwyczajne potrzeby ma dzielnica i jej mieszkarncy). Warto réwniez rozwazyc,
czy zasadne bytoby zdefiniowanie stanu wyzszej koniecznosci, w ktorym wyjatkowo podmiot
co do zasady nieuprawniony, moze wjechac do SCT.
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Transport Uzyteczny Publicznie

Celem ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (dalej: p.t.z.)
jest sprostanie potrzebom i oczekiwaniom spotecznym w obliczu wzrostu liczby prywatnych
przewoznikdw oraz komercjalizacji panfstwowych przedsiebiorstw (jak PKS i PKP), ktoére
skonfrontowane z wymogami rynkowymi zlikwidowaty siatki nierentownych potaczen. W zwigzku z
tym istnieje potrzeba zapewnienia regularnego przewozu oséb wykonywanego w ramach
zbiorowego transportu publicznego w miejscach, gdzie przewdz ten nie jest w stanie dziata¢ na
zasadach rynkowych.

W zwigzku z powyzszym ustawa w art. 4 wprowadza nastepujgce istotne definicje:

1. "organizatora publicznego transportu zbiorowego" - wtasciwa jednostka samorzadu

terytorialnego albo minister wtasciwy do spraw transportu, zapewniajacy funkcjonowanie

publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze;

2. '"operatora publicznego transportu zbiorowego" - samorzadowy zaktad budzetowy oraz
przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie
przewozu o0sdb, ktdry zawart z organizatorem publicznego transportu zbiorowego
umowe o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, na linii
komunikacyjnej okreslonej w umowie;

3. "przewoz o charakterze uzytecznosci publicznej” - powszechnie dostepna ustuga w
zakresie publicznego transportu zbiorowego wykonywana przez operatora publicznego
transportu zbiorowego w celu biezgceqgo i nieprzerwanego zaspokajania potrzeb

przewozowych spotecznosci na danym obszarze, (dalej: TUP);

4. ,zrédwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego” - proces rozwoju

transportu uwzgledniajacy oczekiwania spoteczne dotyczace zapewnienia powszechnej
dostepnosci do ustug publicznego transportu zbiorowego, zmierzajacy do
wykorzystywania réznych srodkéw transportu, a takze promujacy przyjazne dla
srodowiska i wyposazone w nowoczesne rozwigzania techniczne srodki transportu

1. Odpowiedzialno$¢ za organizacje TUP
Do zadan Organizatora nalezy (art. 8 p.t.z.):

— planowanie rozwoju transportu;



organizowanie publicznego transportu zbiorowego;
— zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym.

Zgodnie z art. 7 p.zt. Organizatorem wilasciwym ze wzgledu na obszar dziatania lub zasieg
przewozdw, jest:

1. gmina:
a. na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w gminnych przewozach
pasazerskich,

b. ktdrej powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na
mocy porozumienia miedzy gminami - na linii komunikacyjnej albo sieci
komunikacyjnej w gminnych przewozach pasazerskich, na obszarze gmin, ktére
zawarty porozumienie;

2. zwigzek miedzygminny - na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w gminnych
przewozach pasazerskich, na obszarze gmin tworzgcych zwigzek miedzygminny;

3. powiat:

a. na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w powiatowych przewozach
pasazerskich,

b. ktéremu powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na
mocy porozumienia miedzy powiatami - na linii komunikacyjnej albo sieci
komunikacyjnej w powiatowych przewozach pasazerskich, na obszarze
powiatdw, ktére zawarty porozumienie;

4. zwigzek powiatdw - na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w powiatowych
przewozach pasazerskich, na obszarze powiatéw tworzacych zwigzek powiatdw;

5. zwigzek powiatowo-gminny na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w
powiatowo-gminnych przewozach pasazerskich na obszarze gmin Ilub powiatéw
tworzacych zwigzek powiatowo-gminny;

6. zwiazek metropolitalny:

a. na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w metropolitalnych przewozach
pasazerskich,

b. ktéremu powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na
mocy porozumienia z jednostkg samorzadu terytorialnego;

7. wojewddztwo:

a. na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w wojewddzkich przewozach
pasazerskich oraz w transporcie morskim,

b. witasciwe ze wzgledu na najdtuzszy odcinek planowanego przebiegu linii
komunikacyjnej, w uzgodnieniu z wojewddztwami wtasciwymi ze wzgledu na
przebieg tej linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej - na linii
komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w miedzywojewddzkich przewozach
pasazerskich,

c. ktdéremu powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na
mocy porozumienia miedzy wojewddztwami witasciwymi ze wzgledu na
planowany przebieg linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej - na linii



komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w wojewddzkich przewozach

pasazerskich, na obszarze wojewddztw, ktdre zawarty porozumienie;

8. minister witasciwy do spraw transportu - na linii komunikacyjnej albo sieci
komunikacyjnej w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach

pasazerskich w transporcie kolejowym.

Przy czym, zgodnie z art. 7 ust. 4 p.t.z. okreslone w ustawie zadania Organizatora wykonuje,

w przypadku:

a. gminy - wojt, burmistrz albo prezydent miasta;

b. zwigzku miedzygminnego - zarzad zwigzku miedzygminnego;

Cc. miasta na prawach powiatu - prezydent miasta na prawach powiatu;

d. powiatu - starosta;

e. zwigzku powiatdw - zarzad zwigzku powiatow;

f.  zwigzku powiatowo-gminnego - zarzad zwigzku powiatowo-gminnego;

g. zwiazku metropolitalnego - zarzad zwigzku metropolitalnego;

h. wojewddztwa - marszatek wojewddztwa.

Zgodnie z art. 9 p.t.z. gtdwna odpowiedzialnos¢ za opracowanie planu zréwnowazonego

rozwoju publicznego transportu zbiorowego ("plan transportowy"”, ktdry obejmuje siec linii
uzytecznych publicznie oraz umowy na ich obstuge), w przypadku planowanego organizowania
przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej, spoczywa na jednostkach samorzadu
terytorialnego, a mianowicie na:

1) gminie:

a.

liczacej co najmniej 50 000 mieszkancdw - w zakresie linii komunikacyjnej
albo sieci komunikacyjnej w gminnych przewozach pasazerskich,

ktdrej powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na
mocy porozumienia miedzy gminami, ktérych obszar liczy tgcznie co najmnie;j
80 000 mieszkancow - w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci
komunikacyjnej na danym obszarze;

2) zwigzku miedzygminnym obejmujacym obszar liczacy co najmniej 80 000

mieszkancow - w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej na obszarze

gmin tworzgcych zwigzek miedzygminny;

3) powiecie:

a.

liczacym co najmniej 80 000 mieszkancéw - w zakresie linii komunikacyjnej
albo sieci komunikacyjnej w powiatowych przewozach pasazerskich,

ktédremu powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego
na mocy porozumienia miedzy powiatami, ktorych obszar liczy tacznie co
najmniej 120 000 mieszkancow - w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci
komunikacyjnej na danym obszarze;

4) zwigzku powiatédw obejmujgcym obszar liczacy co najmniej 120 000 mieszkancdéw -

w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej na obszarze powiatow
tworzacych zwigzek powiatéw;



5) zwigzku powiatowo-gminnym obejmujgcym obszar liczacy co najmniej 80 000
mieszkancow - w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej na obszarze
gmin lub powiatéw tworzacych zwigzek powiatowo-gminny;

6) zwigzku metropolitalnym:

a. w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w metropolitalnych
przewozach pasazerskich,

b. ktéremu powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego
na mocy porozumienia z jednostkg samorzadu terytorialnego - w zakresie linii
komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej na danym obszarze,

c. w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej na obszarze gmin
wchodzgcych w sktad zwigzku metropolitalnego;

7) wojewddztwie:

a. w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w wojewddzkich
przewozach pasazerskich,

b. ktéremu powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego
na mocy porozumienia miedzy wojewddztwami witasciwymi ze wzgledu na
planowany przebieg linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej - w
zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej na danym obszarze;

8) ministrze wtasciwym do spraw transportu - w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci

komunikacyjnej w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach
pasazerskich w transporcie kolejowym.

Nalezy podkresli¢, ze plan transportowy uchwalony przez wifasciwe organy jednostek

samorzadu terytorialnego stanowi akt prawa miejscowego.

Proponowane zmiany

Tres¢ planu transportowego jest okreslona w art. 12 p.t.z., przy czym nalezy uznad, ze

poszczegdlne wymogi sa sformutowane poprzez odwotanie sie do ogdlnikowych pojec, ktére z

jednej strony pozwalaja na zachowanie elastycznosci, a z drugiej strony nie ustalajg minimalnych

wymogow. Dlatego tez postuluje sie wprowadzenie nastepujacych zmian:

1.

W okresie 3 lat od nowelizacji p.t.z. organizatorzy transportu maja przedstawic¢ aktualizacje
planu transportowego (w oparciu o art. 14 p.t.z. w zwigzku z nowelizacja),

W ciggu 2 lat od uchwalenia aktualizacji planu transportowego ma nastapic¢ jego catkowite
wdrozenie.

W art. 12 p.t.z. nalezy wprowadzi¢ standardy minimalne, ktére powinny by¢ uwzglednione w
kazdym planie transportowym:

31. Zatozeniem jakosciowym plandw transportowych ma byc¢ stworzenie kompletnej i

dziatajacej siatki potaczen w kazdym wojewddztwie, przy uwzglednieniu
zsynchronizowanych i zsieciowanych plandw transportowych przygotowanych przez
poszczegdlnych organizatoréw transportu dziatajacych na ternie wojewddztwa, plany
transportowe powinny byc¢ oceniane pod katem efektywnosci i spetnienia powyzszych
kryteridw, a ponadto:



3.2. W zakresie czasu dojazdu
3.2.1. Predkosc¢ handlowa pojazddw obstugujacych potaczenia:
3.21.1. sotectw z siedzibg wtadz gminy powinna wynosi¢ nie mniej niz 40 km/h,

3.21.2.siedziby wtadz gmin z miastem powiatowym powinna wynosi¢ nie mniej niz 40
km/h,

3.21.3.miasta powiatowego ze stolica wojewddztwa powinna wynosi¢ nie mniej niz
60km/h.

3.2.2.Dtugosc trasy takich potaczen nie moze przekraczac wartosci 120 procent. diugosci
najkroétszej trasy z danej miejscowosci do miejscowosci docelowej.

3.2.3.0dstepstwo od ostatniego warunku musi by¢ kazdorazowo zatwierdzone przez zarzad
wojewodztwa.

3.3. W zakresie minimalnej liczby potaczen:

3.3.1. Codziennie kazde sotectwo powinno by¢ obstugiwane przez minimum 6 par potgczen
z siedzibag wtadz gminy.

3.3.2.Codziennie kazda siedziba wtadz gminy powinna by¢ obstugiwana przez minimum 8
par potaczen z siedziba starostwa.

3.3.3.Codziennie kazda siedziba starostwa powinna by¢ obstugiwana przez minimum 8 par
potaczen z siedzibg wojewody lub sejmiku wojewddztwa.

3.3.4.Codziennie kazda siedziba starostwa powinna byc¢ obstugiwana przez minimum 4 pary
potaczen z siedziba sasiadujgcego starostwa, z ktdrym nie ma ustanowionych potaczen
w zwigzku z punktem 3.3.3.

W celu zapewnienia odpowiedniej koordynacji powyzszych prac, przy urzedach
marszatkowskich powinny powsta¢ odrebne zespoty odpowiedzialne za przygotowanie i
synchronizacje planéw transportowych dla catego wojewoddztwa. Obowigzek powotania
zespotéw powinien byc¢ zapisany w ustawie i zobowigzywa¢ Urzedy Marszatkowskie do
utworzenia ich w okresie roku od dnia uchwalenia obowigzywania ustawy.

2. Finansowanie TUP

Zgodnie z art. 50 p.t.z. Zrédtem finansowania przewozdow o charakterze uzytecznosci
publicznej moga by¢ w szczegdlnosci:

1. Srodki wtasne jednostki samorzadu terytorialnego bedacej organizatorem;
2. srodki z budzetu panstwa.

Sa nimi rowniez wptywy ze sprzedazy biletdw oraz wptywy z optat dodatkowych
pobieranych od pasazerdw, zgodnie z przepisami ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. - Prawo
przewozowe'. Ponadto, 18 lipca 2019 roku weszta w zycie ustawa z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu
rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej (dalej: ustawa
pekaesowa), ktdra reguluje:
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1. utworzenie i funkcjonowanie Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o
charakterze uzytecznosci publicznej,

2. zasady dofinansowania ze srodkdéw Funduszu realizacji zadan wtasnych organizatoréw
dotyczacych zapewnienia funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego w
zakresie przewozoéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej.

Nalezy podkresli¢, ze ustawa ta przyjmujac stowniczek z p.t.z., zawezita definicje
Organizatora — wytgczajac z niej zwigzek metropolitalny i ministra wtasciwego do spraw transportu.

Zgodnie z art. 8 ustawy pekaesowej dysponent Funduszu (tj. minister wtasciwy do spraw
transportu) przygotowuje roczny plan finansowy Funduszu i uzgadnia go z ministrem witasciwym do
spraw finanséw publicznych. Przy czym, zgodnie z art. 10 tejze ustawy, podziat srodkéw
przewidzianych w planie finansowym jest okreslany w drodze Rozporzadzenia Rady Ministréw i
powinien uwzgledniac :

1. powierzchnie wojewddztwa;

2. liczbe mieszkancéw wojewddztwa;

3. prace eksploatacyjng na liniach komunikacyjnych w przewozach autobusowych o
charakterze uzytecznosci publicznej wyrazong w wozokilometrach, zaplanowang do
wykonania w planach transportowych poszczegdlnych wojewddztw, z wytaczeniem
komunikacji miejskiej.

Proponowane zmiany

1. Powyzsze przepisy powinny zostac zastgpione przez nowe rozwigzania zapewniajgce state
finansowanie TUP.

2. Nalezy rozwazy¢ nowe state Zrédta finansowania TUP takie jak:

a. przeznaczenie utamka cen za energie elektryczng z taryfy B [propozycja 10 zt za
MW),

b. ustalenie nowej optaty paliwowej wchodzacej w sktad ceny paliwa’s.

3. W nowych przepisach nalezy uwzgledni¢ finansowanie zespotéw odpowiedzialnych za
przygotowanie i synchronizacje planéw transportowych dla catego wojewddztwa.

4. Nalezy rozwazy¢ ujednolicenie przepiséw poprzez umieszczenie regulacji Funduszu w p.t.z. i
uchylenie ustawy pekaesowej.

3. Wybor operatorow TUP - podstawa prawna

Do decyzji Organizatora pozostawia sie wybdr trybu, w jakim bedzie nastepowac wybor
operatora. Zgodnie z art. 19 ust. 1 p.t.z. Organizator dokonuje wyboru operatora w trybie:

— ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. - Prawo zamdéwien publicznych?e,

— ustawy z dnia 21 paZdziernika 2016 r. o umowie koncesji na roboty budowlane lub ustugi

(dalej: k.r.b.u.),

15https://businessinsider.com.pl/finanse/handel/oplata-paliwowa-bedzie-zwiekszana-o-inflacje-nowy-podatek/
08ymcgk

16 Dz.U.2019.1843 t.j. z dnia 2019.09.27.



— zawarcia umowy o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego
(art. 22 ust. 1p.t.z.).

Co wiecej, Organizator moze realizowa¢ przewozy w ramach publicznego transportu
zbiorowego w formie samorzagdowego zaktadu budzetowego, jednak najczestszym rozwigzaniem
stosowanym w praktyce jest tryb udzielenia koncesji lub umowy z art. 22 p.t.z.

1. Koncesja

Zgodnie z art. 3 k.r.b.u., w przypadku powierzenia koncesjonariuszowi Swiadczenia ustug i
zarzadzania tymi ustugami - wynagrodzenie stanowi wytacznie prawo do wykonywania ustug
bedacych przedmiotem umowy (wytgcznosé) albo takie prawo wraz z ptatnoscia. W rezultacie,
koncesjonariusz ponosi ryzyko ekonomiczne zwigzane z wykonywaniem ustug i obejmujgce ryzyko

zwigzane z popytem lub podaza. Przez ponoszenie ryzyka ekonomicznego nalezy rozumied
sytuacje, w ktéorej w zwyktych warunkach funkcjonowania koncesjonariusz nie ma gwarancji
odzyskania poniesionych naktaddéw inwestycyjnych lub kosztow zwigzanych ze swiadczeniem ustug
bedacych przedmiotem umowy koncesji oraz jest narazony na wahania rynku, a w szczegdlnosci
jego szacowane potencjalne straty zwigzane z wykonywaniem umowy koncesji nie moga byc
jedynie nominalne lub nieistotne. Oceniajac ryzyko ekonomiczne, uwzglednia sie w spdjny i
jednolity sposéb wartos¢ biezacg netto wszystkich inwestycji, kosztéow i przychododow
koncesjonariusza.

Z uzasadnienia projektu ustawy k.r.b.u. wynika, ze ,ryzyko ekonomiczne oznacza sytuacje,
w ktorej w normalnych warunkach funkcjonowania koncesjonariusz nie ma gwarancji
odzyskania poniesionych naktadow inwestycyjnych Ilub kosztow zwigzanych z (...)
wykonywaniem ustug bedgcych przedmiotem koncesji, a przeniesione na niego ryzyko obejmuje
rzeczywiste poddanie sie wahaniom rynku, tak aby potencjalnie szacowane straty ponoszone
przez koncesjonariusza nie mogty miec jedynie charakteru nominalnego lub nieistotnego. Ryzyko
ekonomiczne powinno wynikac z czynnikow, ktore pozostajg poza kontrolg stron. Na potrzeby
oceny ryzyka ekonomicznego powinna byc uwzgledniana w spojny i jednolity sposob wartosc
biezgca netto wszystkich inwestycji, kosztow i przychodow koncesjonariusza’.

Natomiast na podstawie art. 50 k.r.b.u. mozliwe jest finansowanie przewozéw o charakterze
uzytecznosci publicznej poprzez przekazanie operatorowi rekompensaty, przy czym przekazanie
rekompensaty z tytutu poniesionych kosztédw w zwigzku ze $wiadczeniem ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego nie moze prowadzi¢ do odzyskania catosci poniesionych
kosztow.

Z kolei,_czas trwania umowy koncesji zostat okreslony w art. 45 k.rb.u. w nastepujacy
sposob:
1. Umowe koncesji zawiera sie na czas oznaczony.
2. W przypadku umowy koncesji zawartej na czas dtuzszy niz 5 lat, czas trwania umowy
koncesji nie moze przekraczaé okresu, w ktérym koncesjonariusz moze zasadnie

oczekiwaé odzyskania naktaddw inwestycyinych za wykonanie robdét budowlanych lub
Swiadczenie ustug wraz ze zwrotem zainwestowanego kapitatu, z uwzglednieniem

inwestycji poczatkowych i inwestycji dokonanych w czasie trwania koncesiji.

Na marginesie nalezy zaznaczydé, ze w poprzednim stanie prawnym, umowa koncesji na
ustugi nie mogta byc¢ zawarta na dtuzej niz 15 lat, chyba, ze uzasadniato to koniecznos¢ zwrotu



naktadow (art. 24 ust. 1 pkt 2 i ust. 2 ustawy z dnia 9 stycznia 2009 r. o koncesji na roboty
budowlane lub ustugi®).

Natomiast aktualne przepisy prawne umozliwiajg zawarcie umowy koncesji ha czas dtuzszy
niz 5 lat, jednak kazdorazowo musi to wynika¢ z wyliczen uwiarygadniajacych, ze dodatkowy czas
trwania umowy uzasadniony jest koniecznoscig odzyskania naktaddéw (przy czym nalezy
uwzgledniac¢ inwestycje poczatkowe jak i te, ktére beda dokonane w czasie trwania umowy).
~Wskazanie 5-letniego terminu obowigzywania umowy koncesji jako terminu, ktory zamawiajgcy
moze przyjgc arbitralnie pozostaje w zgodzie z art. 18 ust. 2 dyrektywy koncesyjnej i odzwierciedla
przekonanie zarowno prawodawcy unijnego jak i krajowego, Ze, co do zasady, zawarcie umowy

koncesji na okres krotszy niz 5 lat nie powinno tworzy< ryzyka nieodwracalnego wyeliminowania
konkurencji, na rynku ktorego dotyczy umowa konces;ji™8.

Uzasadnienie dla ograniczenia czasowego umowy koncesji zostato wyrazone w motywie 52
dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/23/UE z dnia 26 Iutego 2014 r. w sprawie
udzielania konces;ji'9, zgodnie z ktérym ,aby zapobiec izolacji rynku oraz utrudnieniu konkurencji,

powinno sie ograniczyc okres obowigzywania koncesji. Istnieje ponadto prawdopodobieristwo, Zze

koncesje o bardzo dfugim okresie obowigzywania bedg prowadzic do zamykania rynku, a tym
samym utrudniac swobodny przeptyw ustug i swobode przedsiebiorczosci. Taki okres
obowigzywania moze byc jednak uzasadniony, jezeli jest on niezbedny do tego, aby umozliwic

koncesjonariuszowi odzyskanie naktadow inwestycyjnych zaplanowanych na wykonanie koncesji

oraz uzyskanie zwrotu z zainwestowanego kapitatu. W konsekwencji w przypadku koncesji

obowigzujgcych dtuzej niz piec lat okres ich obowigzywania powinien byc¢ ograniczony do okresu,
podczas ktorego koncesjonariusz moze odzyskac naktady inwestycyjne na przeprowadzenie robot
budowlanych oraz swiadczenie ustug, a takze zapewnic sobie zwrot z zainwestowanego kapitatu
w normalnych warunkach funkcjonowania, z uwzglednieniem szczegdlnych zobowigzari umownych
podjetych przez koncesjonariusza, by sprostac wymogom dotyczgcym na przyktad jakosci lub ceny

zapewnianych uzytkownikom. Szacunkowa ocena powinna byc wazna w chwili udzielania koncesji.

Powinna istniec moZzliwosc objecia nig poczgtkowych i kolejnych inwestycji uznawanych za
konieczne w przypadku realizacji koncesji, w_szczegdlnosci wydatkow na infrastrukture, praw

autorskich, patentow, sprzetu, logistyki, zatrudnienia, wyszkolenia personelu i wydatkow

poczagtkowych. Maksymalny okres obowigzywania koncesji powinien byc¢ wskazany w
dokumentach koncesji, chyba ze okres obowigzywania jest jednym z kryteriow udzielenia
zamowienia. Instytucje zamawiajgce i podmioty zamawiajgce powinny zawsze miec moZzliwosc
udzielenia koncesji na okres krotszy niz okres konieczny do odzyskania poniesionych naktadow
inwestycyjnych, pod warunkiem ze powigzana rekompensata nie eliminuje ryzyka operacyjnego”.

W zwigzku z tym, w oparciu o art. 45 k.r.b.u. zamawiajagcy moze zawrze¢ umowe ha okres
dowolny, o ile bedzie on oznaczony i bedzie uzasadniony ekonomicznie (przedtuzenie
uzasadnione okresem zwrotu poczynionych przez koncesjonariusza nakitadéw oraz
zainwestowanego kapitatu). Odrebng kwestig jest natomiast zawieranie uméw w oparciu o
powyzsze przepisy, w praktyce. Jezeli w dotychczasowym stanie prawnym koncesje nie byty
udzielane na okres dtuzszy niz 5 lat, nalezatoby przeanalizowac skad wynika taka praktyka. Jednym

17 Dz.U.19.101 z dnia 5 lutego 2009 r.

18 M. Bejm [w:] Ustawa o umowie koncesji na roboty budowlane lub ustugi. Komentarz, red. dr Rafat Cieslak, C.H.Beck
2018.
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z prawdopodobnych argumentdw jest chec ograniczenia kosztdw przez zamawiajgcego, jednak w
takim przypadku nalezatoby doprowadzi¢ do zmiany podejscia i potozenia nacisku, w oparciu o
zasade zrownowazonego rozwoju, na koniecznosc¢ rozwoju infrastruktury (nabycia ekologicznych i
dostosowanych do potrzeb ludnosci pojazddow) przy jednoczesnym wydtuzeniu okresu, na ktory
udzielana jest koncesja.

2. Orzecznictwo TSUE w sprawie umowy o swiadczenie ustug

Trybunat Sprawiedliwosci UE odnidst sie do sposobu zlecenia wykonywania ustug w
transporcie zbiorowym w dwdéch wyrokach z 21 marca 2019 roku (w sprawach potaczonych C-266/17
i C-267/17)2° i z 8 maja 2019 roku (w sprawie C-253/18)2'. Wyroki te wywotaty zamieszanie w
doktrynie jak i wsréd organizatordw oraz operatoréw transportu publicznego. Stad tez nalezy
wyjasnic¢ co nastepuje.

2.1. Podstawy prawne swiadczenia ustug pasazerskich

Zgodnie z prawem unijnym oraz tezami orzecznictwa, kwestie umowy na swiadczenie ustug
pasazerskich regulujg nastepujgce akty:

1. Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23
pazdziernika 2007 r. dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego i
drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajgcego rozporzadzenia Rady (EWG) nr
1191/69 i (EWG) nr 1107/70 (Dz.U. 2007, L 315, s. 1), (dalej: Rozporzadzenie 1370/2007),

2. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/25/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w
sprawie udzielania zamdwien przez podmioty dziatajagce w sektorach gospodarki
wodnej, energetyki, transportu i ustug pocztowych, uchylajgca dyrektywe 2004/17/WE
(dalej: Dyrektywa 2014/25),

3. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/24/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w
sprawie zamowien publicznych (Dz.U. 2014, L 94, s. 65), uchylajgca dyrektywe 2004/18/
WE (dalej: Dyrektywa 2014/24).

Powyzsze dyrektywy zostaty wdrozone do polskiego prawa krajowego m.in. poprzez
postanowienia art. 19 p.t.z.

Aktualnie w prawie polskim, kwestie wyboru operatora TUP reguluje art. 19 p.t.z., zgodnie z
ktdrym, organizator moze wybrac operatora w drodze:

— przetargu publicznego,
— udzielenia konces;ji,
— zawarcia umowy o Swiadczenie ustug (art. 22 p.t.z.).

Przy czym, zgodnie z art. 22 ust. 4 p.t.z, jesli umowa o Swiadczenie ustug w zakresie

publicznego transportu zbiorowego, zawarta w trybie, o ktérym mowa w ust. 1, ma dotyczyc
swiadczenia ustug przewozowych w komunikacji miejskiej, umowa powinna przyjgc forme koncesji

na ustugi. Przepisu nie stosuje sie w przypadku bezposredniego zawarcia umowy z podmiotem
wewnetrznym, w ktorym jednostka samorzgdu terytorialnego samodzielnie lub wspdlnie z inng

20 https://www.uzp.gov.pl/__data/assets/pdf_file/0019/40915/orzeczenie-z-dnia-21-marca-2019-r.-w-sprawach-
polaczonych-C-266_17-i-C-267_17-Verkehrsbetrieb-Huttebraucker-i-BVR-Busverkehr-Rheinland.pdf

21 https://www.uzp.gov.pl/__data/assets/pdf_file/0016/41155/orzeczenie-z-dnia-8-maja-2019-r.-w-sprawie-C-253_18-
Rhenus-Veniro.pdf



jednostkg samorzgdu terytorialnego posiada 100% udziatow Ilub akcji tego podmiotu
wewnetrznego (podmiot wewnetrzny).

Umowy na swiadczenie ustug pasazerskich moga zostac udzielone poprzez:
— procedure konkurencyjna (przetargowa),

— procedure pozakonkurencyjng (pozaprzetargowa, ,z wolnej reki”) okreslang w prawie
unijnym jako ,bezposrednie udzielanie zamdwien”.

W przypadku Swiadczenia ustug transportowych przez podmiot wewnetrzny w rozumieniu art. 2
lit. j Rozporzadzenia 1370/2007 (,podmiot wewnetrzny” oznacza odrebng prawnie jednostke
podlegajgcqg kontroli wtasciwego organu lokalnego, a w przypadku grupy organow przynajmniej
Jjednego wtasciwego organu lokalnego, analogicznej do kontroli, jakq sprawujg one nad wtasnymi

stuzbami) nie zachodzi potrzeba przeprowadzenia procedury konkurencyjnej, a zatem prawo unijne
dopuszcza tzw. zamdéwienia ,in-house” na podstawie umowy koncesji lub nie-koncesiji.

Prawo unijne réznicuje natomiast sposdb bezposredniego udzielania zamdwien ze wzgledu na
zakres przedmiotowy zamodwienia (transport kolejg lub metrem / transport autobusowy i
tramwajowy). To charakter umowy konczacej procedure determinuje, ktdre przepisy prawne beda
regulowac sposdb jej zawarcia.

Rozporzadzenie 1370/2007 bedzie miato zastosowanie w przypadku:

— umowy w formie koncesji na ustugi publiczne w zakresie autobusowego i tramwajowego
transportu pasazerskiego,

— umowy w formie koncesji na ustugi transportu kolejg lub metrem,
— procedury przetargowej na ustugi transportu kolejg lub metrem.

Dyrektywy 2014/23 i 2014/24 maja natomiast zastosowanie do:

— procedury przetargowej na ustugi publiczne w zakresie autobusowego i tramwajowego
transportu pasazerskiego.

Zatem, rezultatem procedury pozakonkurencyjnej moze by¢ podpisanie umowy w formie koncesji
lub ,,nie-konces;ji”, ktéra w prawie polskim uregulowana jest w art. 22 p.z.t.

Z powyiszego wyhnika, ze zamodwienia in-house udzielane podmiotom wewnetrznym
moga przyjac¢ forme nie-koncesji w rozumieniu Dyrektywy 2014/23 i 2014/24 (umowy z art. 22
p.t.z.). W tym przypadku nie bedzie miato zastosowania Rozporzadzenie 1370/2007.

2.2. Przepisy intertemporalne

Zamowienia dotyczace transportu kolejowego i drogowego, zgodnie z przepisami
intertemporalnymi zawartymi w Rozporzadzeniu 1370/2007, muszg byc¢ udzielane zgodnie z art. 5
ust. 2 tego Rozporzadzenia od 3 grudnia 2019 roku. Przed tym dniem, panstwa powinny stopniowo
dazy¢ do stosowania tego przepisu, ale w celu unikniecia powaznych problemdw strukturalnych,
wydtuzono czas na dostosowanie sie do nowych zasad.

W art. 8 ust. 3 Rozporzadzenia 1370/2007 zostaty zawarte dodatkowe przepisy
intertemporalne, odnoszace sie do umdéw zawieranych przed 26 lipca 2000 roku do 3 grudnia 2009
roku. W zaleznosci od okresu w ktérym zostata zawarta umowa i czasie na ktdry zostata zawarta,
dopuszczalne jest niestosowanie art. 5 Rozporzadzenia 1370/2007 w przypadkach tam
przewidzianych.



2.3. Podsumowanie

procedury przetargowe na transport autobusowy i tramwajowy podlegajg w dalszym ciggu

przepisom wynikajacym z dyrektyw,

koncesje zawarte po 3 grudnia 2019 roku na transport autobusowy i tramwajowy jak i

kolejowy i metrem beda obowigzkowo podlegac art. 5 Rozporzadzenia 1370/2007,

okresy przejsciowe dla umoéw zawartych dotychczas sa okreslone w art. 8 ust. 3

Rozporzadzenia 1370/2007,

umowy zawierane w procedurze pozaprzetargowej niebedace koncesjg nie podlegaja

Rozporzadzeniu 1370/2007 i w tym zakresie nalezy nadal stosowac ustawe polska (p.t.z.).

4. Kontrola wykonywania TUP przez koncesjonariuszy

Zgodnie z art. 43 p.t.z. przez zarzadzanie TUP, ktére zgodnie z art. 9 p.t.z. nalezy do zadan

Organizatora rozumie sie:

1.

negocjowanie i zatwierdzanie zmian do umowy z operatorem;

2. ocene i kontrole realizacji przez operatora i przewozZnika ustug w zakresie

publicznego transportu zbiorowego;

kontrole nad przestrzeganiem przez operatora i przewoznika zasad funkcjonowania
publicznego transportu zbiorowego, o ktérych mowa w art. 4;

naktadanie kar pienieznych w drodze decyzji administracyjnej za naruszenie
przepisow Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 181/2011 z dnia
16 lutego 201 r. dotyczacego praw pasazerdw w transporcie autobusowym i
autokarowym oraz zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr 2006/200422,

Zgodnie z art. 45 p.t.z. do kontroli dokumentéw zwigzanych z wykonywaniem publicznego

transportu zbiorowego, o ktérych mowa w art. 28 ust. 1i art. 34 ust. 1, oraz warunkéw realizacji

przewozow w nich okreslonych sa uprawnieni:

1.

2.

organizator witasciwy ze wzgledu na miejsce kontroli lub osoba przez niego
upowazniona;

organy, o ktérych mowa w art. 89 ust. 1 pkt 1i 2 ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o
transporcie drogowym (dalej: u.t.d.), czyli funkcjonariusze Policji i inspektorzy

Inspekciji Transportu Drogowego.

Do kontroli ww. dokumentdw, stosuje sie odpowiednio art. 89 u.t.d. okreslajagcy miejsce i

czas kontroli. Zatem w przypadku danej koncesji na przewozy, organem odpowiedzialnym za

kontrole poprawnosci jej wykonywania (przestrzegania postanowiern umownych i ustawowych) jest

organizator witasciwy miejscowo (a doktadniej zadanie to wykonuje organ jednostki samorzadu

terytorialnego okreslony w art. 7 ust. 4 p.t.z.) oraz Policja i Inspekcja Transportu Drogowego.

Przy czym zgodnie z art. 50 u.t.d., do zadan Inspekcji Transportu Drogowego nalezy jedynie
kontrola dokumentéw zwigzanych z wykonywaniem publicznego transportu zbiorowego. Art. 92a
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u.t.d. przewiduje grzywny za naruszenie obowigzkdéw lub warunkdéw przewozu drogowego, a z kolei
art. 92 u.t.d. kary pieniezne zwigzane z wykonywaniem transportu drogowego.

Proponowane zmiany

1. Ustawa pekaesowa - przepisy dot. ustalania rocznego planu finansowego i podziatu
srodkéw z Funduszu powinny by¢ rozbudowane o uwzglednienie uwag i zapotrzebowania
zgtaszanego przez organizatoréw TUP (np. art. 8 i art. 10 ustawy peakesowej).

2. Udzielanie koncesji na przewozy w ramach TUP a koniecznos¢ wydtuzenia okresu na ktéry
obowigzuje koncesja — nalezy zmieni¢ sposdb implementacji przepisow, ktdre dopuszczaja
wydtuzenie okresu koncesji ze wzgledu na koniecznos¢ pokrycia kosztéw operatora np.
zakupu nowej floty. Art. 45 k.rb.u. dopuszcza wydtuzenie okresu koncesji o ile jest to
racjonalnie uzasadnione.

3. Kontrola nad poprawnoscig wykonywania umow koncesji na przewozy w ramach TUP
sprawowana jest przez organizatora witasciwego miejscowo, funkcjonariuszy Policji i
inspektoréw Inspekcji Transportu Drogowego (tylko w odniesieniu do dokumentdw).



Filtry DPF i stan techniczny
samochodow

Obecnie obowigzujace przepisy

Zakaz usuwania z pojazdu filtra czastek statych (potocznie zwanego w Polsce ,DPF-em”, od
angielskiej nazwy diesel particulate filter) nie wynika bezposrednio i literalnie z polskich przepisdw.
Jednakze, usuniecie z samochodu filtra czastek statych zmienia jego stan techniczny, a okolicznos¢
ta nie jest prawnie irrelewantna - co zostanie wykazane ponizej.

Tresc art. 66 ust. 1 pkt 3 p.r.d. wskazuje, ze pojazd uczestniczacy w ruchu ma by¢ tak
zbudowany, wyposazony i utrzymany, aby korzystanie z niego nie powodowato wydzielania
szkodliwych substancji w_stopniu przekraczajgcym wielkosci okreslone w przepisach
szczegotowych.

Wsrod aktdw prawnych, ktére zawieraja przepisy szczegdtowe dotyczace warunkdw
technicznych pojazdu i przebiegu ich badania, istotne dla niniejszej analizy sa:

R.w.t.p.

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 26 czerwca 2012
roku w sprawie zakresu i sposobu przeprowadzania badan technicznych pojazddéw oraz wzordw
dokumentéw stosowanych w tych badaniach (dalej: r.b.t.),

Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z 18 lipca 2008 roku w sprawie
kontroli ruchu drogowego (dalej: r.k.r.d.),

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Budownictwa z dnia 10 lutego 2006 roku w sprawie
szczegotowych wymagan w stosunku do stacji przeprowadzajacych badania techniczne pojazdéw
(dalej: rw.s.).

Regulacje dotyczace wymogoéw technicznych

Jak wskazuje t. Malinowski?3, ,pojazd uczestniczgcy w ruchu powinien spetniac takie
wymogi techniczne, aby korzystanie z niego nie powodowato wydzielania szkodliwych substancji

23 ¥, Malinowski, ,Art. 66” [w:] ,Prawo o ruchu drogowym. Komentarz”, Wydawnictwo Prawnicze LexisNexis, 2012.



stopniu przekraczajgcym wielkosci okreslone w przepisach szczegdlnych. (...) W mysl § 9 ust. 1 pkt 3
rw.t.p. zadymienie spalin pojazdu z silnikiem o zaptonie samoczynnym, mierzone przy swobodnym
przyspieszaniu silnika w zakresie od predkosci obrotowej biegu jatowego do maksymalnej
predkosci obrotowej, wyrazone w postaci wspotczynnika pochtaniania swiatta, nie przekraczato:
2,5 m-1, a w odniesieniu do silnika z turbodotadowaniem 3,0 m-1, a w przypadku pojazdow
wyprodukowanych po 30 czerwca 2008 r. nie przekraczato 1,5 m-1". Zgodnie z § 9 ust. 1 pkt 3 i 3a
rw.t.p. pojazd powinien rowniez byc tak zbudowany, wyposazony i utrzymany, aby zadymienie spalin
pojazdu z silnikiem o zaptonie samoczynnym, mierzone przy swobodnym przyspieszaniu silnika w
zakresie od predkosci obrotowej biegu jatowego do maksymalnej predkosci obrotowej, wyrazone w
postaci wspdtczynnika pochtaniania swiatta, nie przekraczato wartosci umieszczonej na tabliczce
znamionowej pojazdu.

Regulacje dotyczace badan pojazdu

Na mocy 8 2 ust. 1 pkt 3 lit. i rb.t., zakres okresowego badania technicznego pojazdu
obejmuje sprawdzenie i ocene prawidlowosci dziatania poszczegdlnych zespotéw i uktadow
pojazdu, w szczegdlnosci pod wzgledem bezpieczenstwa jazdy i ochrony srodowiska, w tym
sprawdzenie i ocene emisji zanieczyszczen gazowych lub zadymienia spalin, jezeli pojazd jest
napedzany silnikiem o spalaniu wewnetrznym.

Szczegdtowy sposdb pomiaru emisji zanieczyszczen gazowych oraz zadymienia spalin
podczas przeprowadzania badania technicznego pojazdu okresla Zatacznik Nr 1 Dziat IV rbit.
Ustanawia on przepisy regulujgce kwestie takie jak warunki pomiaru, wykonanie pomiaru czy ocena
wynikéw pomiaru.

Warto zaznaczyc, ze zgodnie z trescig Zataczniku nr 1 r.b.t. i jego Dziatu | pkt 8 Ucigzliwosc,
sekcji 8.2. dotyczacej emisji spalin, nieprawidtowe wyniki badania spalin, podobnie jak brak
zamontowanego urzadzenia kontrolnego emisji spalin, przerébka urzadzenia lub wyraznie
nieprawidtowe dziatanie stanowiag usterke istotng, rozumiang zgodnie z § 2 ust. 4 pkt 2 r.b.t. jako
usterka techniczna mogaca naruszaé bezpieczenstwo ruchu drogowego i ochrony srodowiska.
Zauwazy¢ nalezy, ze wsrod grup usterek zawierajg sie takze usterki stwarzajgce zagrozenie -
stanowigce bezposrednie i natychmiastowe zagrozenie dla bezpieczeristwa ruchu drogowego i
ochrony Srodowiska w stopniu uniemozliwiajgcym uzywanie pojazdu w ruchu drogowym,
niezaleznie od okolicznosci. Z kolei zgodnie z Zatgcznikiem Nr | i jego Dziatem Ill.1 § 2 ust. 2 pkt 2
r.b.t.,, niedopuszczalna jest réwniez niekompletnos¢ uktadu wydechowego, stwierdzana podczas
kontroli organoleptyczne;.

Jak wskazuje 8 6 ust. 2 rb.t., w przypadku gdy w pojezdzie stwierdzono usterki istotne,
uprawniony diagnosta zamieszcza wpis o nich w zaswiadczeniu o przeprowadzonym badaniu
technicznym pojazdu i okresla wynik badania technicznego jako negatywny. Uprawniony
diagnosta informuje posiadacza pojazdu o koniecznosci przeprowadzenia badania technicznego
pojazdu polegajgcego na ponownym sprawdzeniu zespotow i uktaddéw, w ktérych stwierdzono
usterki. Dokonuje sie usuniecia tych usterek, jezeli w terminie nie dtuzszym niz 14 dni od dnia
badania sprawdzenia dokonuje stacja, w ktdrej te usterki stwierdzono. Po wykonaniu ww. badania
uprawniony diagnosta, po stwierdzeniu, ze wszystkie usterki istotne oraz usterki stwarzajace
zagrozenie zostaty usuniete, wpisuje do dowodu rejestracyjnego kolejny termin okresowego
badania technicznego. Termin ten jest liczony, poczawszy od daty przeprowadzenia badania, w
ktérym stwierdzono te usterki.



Spetnianie opisanych powyzej wymogow technicznych moze byc¢ rowniez przedmiotem
kontroli drogowej, prowadzonej na podstawie przepisow r.k.r.d.

Finalnie zaznaczy¢ trzeba, ze zgodnie z art. 96 § 1 pkt 5 k.w., wiasciciel, posiadacz,
uzytkownik lub prowadzacy pojazd, ktéry na drodze publicznej, w strefie zamieszkania lub strefie
ruchu dopuszcza pojazd do jazdy, pomimo ze pojazd nie jest nalezycie zaopatrzony w wymagane
urzadzenia i przyrzady albo pomimo ze nie nadajg sie one do spetnienia swego przeznaczenia,
podlega karze grzywny.

Wypowiedzi podmiotow trzecich dotyczace prawnego
uregulowania kwestii zwigzanych z problemem usuwania
DPF-6w

Poselski projekt ustawy o zmianie ustawy kodeks wykroczen oraz ustawy prawo o ruchu
drogowym

Projekt ustawy o zmianie ustawy kodeks wykroczen oraz ustawy prawo o ruchu drogowym,
ktéry wptynat do Sejmu 7 czerwca 2018 roku jako druk nr 2699 (dalej: Projekt) proponowat
zaostrzenie sankcji za poruszanie sie samochodami z niesprawnym albo wycietym filtrem czastek
statych oraz pociggniecie do odpowiedzialnosci podmiotdw, ktdre oferujg ustugi wyciecia albo
modyfikacji filtra czastek statych.

Projekt zaktadat wprowadzenie w k.w. nowych przepisow:

art. 96 § 1 pkt 7 kw. - ktory wprowadzitby wykroczenie dopuszczenia do korzystania z pojazdu,
ktdrego stan techniczny narusza wymagania ochrony srodowiska;

art. 96aa k.w. - stanowiagcego, ze ,Kto oferuje wykonanie ustugi lub wykonuje ustuge, wskutek ktorej
stan techniczny pojazdu, wobec ktdrego zostata wykonana ustuga, ulegnie takiemu pogorszeniu,
Ze pojazd bedzie naruszac wymagania ochrony srodowiska, podlega karze grzywny”.

Przewidywat on takze nowelizacje p.r.d. w ponizszym zakresie:

dodanie do art. 130a ust. 1 p.r.d. (decydujacym o obligatoryjnych przypadkach usuniecia pojazdu z
drogi na koszt wtasciciela) nowego pkt 7, ktdry zobowigzywatby do usuniecia z drogi pojazdu w
przypadku stwierdzenia, ze jego stan techniczny narusza wymagania ochrony srodowiska.

Jak wskazali autorzy Projektu, jego cel stanowito ,wprowadzenie surowszych sankcji dla
kierowcow za poruszanie sie samochodami, z niesprawnym albo wycietym filtrem czgstek statych
oraz dla podmiotdw, ktore oferujg ustugi wyciecia albo modyfikacji filtra czgstek statych.
Korzystanie z samochodow ze zuzytym albo wycietym filtrem czqgstek statych jest w Polsce
nagminne, choC to praktyka bardzo szkodliwa dla srodowiska”24. Ponadto stwierdzili, ze do
naszego kraju ,sprowadza sie obecnie ogromne ilosci uzywanych samochodow z paristw z
Zachodniej Europy, ich duza czesc¢ napedzana jest silnikiem wysokopreznym Diesla. W latach
2016-2017 sprowadzono ok. 2 min samochodow, w duzej mierze w wieku powyzej 10 lat. Trwajgcy
od lat ogromny wzrost ilosci samochoddw oraz fakt, ze to pojazdy wyeksploatowane, majq fatalny
wptyw na jakosc powietrza. Uzywany samochdd z ze zuzytym filtrem DPF emituje znaczqce ilosci
czgstek statych. Kwestia filtra jest tez dla wtascicieli pojazdow problematyczne z dwdch powoddw.

24 Zob. str. 3 Projektu.



Po pierwsze, zainstalowanie nowego filtra jest drogie (kosztuje ok. 7-10 tys. ztotych) i kompletnie
nieoptacalne, biorgc pod uwage ceny sprowadzanych samochoddw. Po drugie, obecnosc filtra
pogarsza osiggi pojazdu i podwyzsza zuzycie paliwa. W zwigzku z powyzszym filtry czgstek statych
SQ nagminnie usuwane, zastepowane atrapami oraz instalacjami, ktore oszukujg oprogramowanie
samochoddw. Choc praktyka usuwania filtra prowadzi do tego, Zze pojazd staje sie zgodnie z
prawem niezdatny do ruchu, to nie jest wystarczajgco scigana i karana”25. Postowie wskazali
rowniez, ze mandaty za poruszanie sie pojazdem niespetniajgcym norm emisyjnych sa
niewspotmiernie mate w poréwnaniu do oszczednosci, jakie dla uzytkownika pojazdu generuje
usuniecie filtra, czy tez w zestawieniu wysokosci mandatéw do kosztéw wymiany zuzytego filtra
czastek statych.

Po | czytaniu na posiedzeniu Sejmu w dniu 23 listopada 2018 roku, Projekt zostat odrzucony.
W przewazajgcej mierze nastgpito to gtosami postéw Prawa i Sprawiedliwosci26. Cztonek tej partii,
Waldemar Buda, byt inicjatorem odrzucenia Projektu, argumentujac, ze mozliwos¢ natozenia
wysokich kar nic nie zmieni, bo wykrywalnos¢ usuniecia DPF-u jest sladowa. Twierdzit, ze Policja nie
dysponuje narzedziami zdatnymi do dokonywania stosownej weryfikacji, a ewentualne zmiany
pociggnetyby za sobg koszty. Jednoczesnie zaproponowat, aby do corocznych, obowigzkowych
badan technicznych samochoddw, obowigzkowo wiaczy¢é badanie emisji spalin2’. Poset nie
uwzglednit jednak w swoich rozwazaniach, ze od 11 |lat takie badanie jest juz elementem przegladu.

Komunikat Najwyzszej Izby Kontroli

Najwyzsza lzba Kontroli w komunikacie o zanieczyszczeniu powietrza spalinami
samochodowymi2® wskazata, ze dokonywany w ramach okresowej oceny stanu technicznego
pojazdu pomiar emisji spalin pojazddéw z silnikiem spalinowym o zaptonie samoczynnym (silnikiem
Diesla) nie uwzglednia pomiaru w zakresie najbardziej szkodliwych dla zdrowia substancji, gtéwnie
tlenkéw azotu i weglowodoréw. Mierzona jest wytagcznie zawartosc tylko jednego sktadnika spalin -
czastek statych PM, ktérych podstawowym sktadnikiem jest sadza.

Ponadto, NIK potwierdzit, ze blisko 40 proc. badan pojazdéw w Stacjach Kontroli Pojazdéw w
zakresie emisji spalin przeprowadzono nieprawidtowo, z czego potowe tak przebadanych
samochoddéw diagnosci dopuscili do ruchu. W dodatku standardowe badanie zadymienia spalin
dymomierzem w pojezdzie z usunietym filtrem DPF w wiekszosci przypadkdow nie wskazuje
odchylern od obowigzujgcych norm zadymienia. Innym mankamentem jest niedostateczne
wyposazenie organdw kontroli ruchu drogowego w sprzet pomiarowy oraz niewielki stopien jego
wykorzystania2®.

Sprawozdanie z badan Instytutu Transportu Samochodowego

Instytut Transportu Samochodowego wskutek badan nr 1080/ZD0O/2017, wykonanych przez
Zaktad Procesdéw Diagnostyczno-Obstugowych Instytutu Transportu Samochodowego na zlecenie

25 Zob. str. 3 Projektu.

26 Zob. na stronie http://www.sejm.gov.pl/sejm8.nsf/agent.xsp?
symbol=glosowania&nrkadencji=8&nrposiedzenia=72&nrglosowania=53

27 http://badanie-techniczne.pl/2018/11/nawet-5-zl-kary-za-wyciecie-dpf-nowe-przepisy-w-2019/

28 Zob. komunikat z 29 kwietnia 2017 roku ,NIK o zanieczyszczeniu powietrza spalinami samochodowymi”, dostepny
na stronie: https://www.nik.gov.pl/aktualnosci/nik-o-zanieczyszczeniu-powietrza-spalinami-samochodowymi.html.

29 Zob. komunikat z 29 kwietnia 2017 roku...



Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa opracowat sprawozdanie z badan nr 1080/ZD0O/2017 pt.
~Procedura umozliwiajgca wykrycie usuniecia z pojazdu filtra czastek statych (mozliwa do
zastosowania w stacjach kontroli pojazdéw)” (dalej: Sprawozdanie), postanowit udzieli¢ odpowiedzi
na pytanie: jak w prosty sposob sprawdzi¢ podczas eksploatacji samochodu, czy filtr czastek statych
zostat usuniety?

W Sprawozdaniu uwzgledniono nastepujgce zatozenia:

»Obecne kryteria oceny sq zbyt tagodne. Dla pojazdow spetniajgcych wymagania norm poziomu
emisji EURO 5 i EURO 6 badania dowodzg, ze o ile pojazd jest wyposazony w sprawny filtr czgstek
statych wynik pomiaru wspotczynnika absorpcji wynosi mniej niz 0,2 m-' | to jest wtasciwa wartosc¢
pozwalajgca ocenic czy DPF nie zostat usuniety. Dla przypadku, kiedy nie jest znany poziom
wymagan EURO spetniany przez pojazd, diagnosta ustala zgodnie z Rozporzgdzeniem Dz. U. z
dnia 22 lipca 2016 poz. 1088 z poZniejszymi zmianami w sprawie szczegotowych czynnosci
organow w sprawach zwigzanych z dopuszczeniem pojazdu do ruchu oraz wzorow dokumentow w
tych sprawach: co najmniej EURO 5 — od 2010 r. dla samochodow osobowych i samochodow
ciezarowych o dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5 t. Reasumujgc procedura w zakresie
kryterium bedzie dotyczyc pojazdow EURO 5 lub EURO 6, a gdy nie jest znany poziom emisji
EURO, jej stosowanie bedzie uzaleznione od wskazanej powyzej daty pierwszej rejestracji;

Pomiar realizowany jest dymomierzem wykorzystujgcym metode pochtaniania promieniowania
widzialnego. Nalezy przywrocic obowigzek certyfikacji dymomierzy, gdyz obecnie nie ma
Zadnych wymagan w tym zakresie. Dymomierz powinien zapewniac mozliwosc rejestrowania
wynikow pomiaru i sterowania pomiarem za pomocq predkosci obrotowej. Wydruk z urzgdzenia
powinien zawierac co najmniej nastepujgce dane: predkosc obrotowq biegu jatowego, predkosc
maksymalng, czas, w jakim silnik rozpedzat sie w kazdym cyklu od predkosci obrotowej biegu
jatowego do predkosci maksymalnej, wyniki pomiarow wyrazone jako wspotczynnik absorpcji
Swiatta oraz ich sredniq arytmetyczng i rozrzut wynikow. Urzgdzenie powinno zapewniac
mozliwosc zapisu badania w pamieci i transmisji danych do sieci lokalnej stacji kontroli pojazdow
[SKPJ;

Nastepnym elementem jest takie sformutowanie wymagan, aby wymusito ono realizowanie

badania emisji pojazdow wyposazonych w_ silniki z zaptonem samoczynnym metodg
swobodnego przyspieszania w ramach okresowego badania technicznego pojazdu. Mimo, ze to

badanie jest obligatoryjne, to obecnie diagnosci obawiajgc sie uszkodzenia silnika czesto
odstepujg od wykonania tego elementu badania okresowego;

Zastosowanie EOBD jako elementu badania wspierajgcego wykrycie manipulacji w zakresie
usuniecia filtra czgstek statych”30.

Przeglad techniczny pojazdu

Poselski projekt ustawy o zmianie ustawy kodeks wykroczen oraz ustawy prawo o
ruchu drogowym
Na poziomie unijnym sg prowadzone prace w celu harmonizacji i poszerzenia zakresu badan

technicznych pojazdéw. W tym celu przygotowano pakiet zdatnosci do ruchu drogowego, ktdry
obejmuje trzy dyrektywy w tym dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/45/UE z dnia 3

30 Zob. str. 22 Sprawozdania.



kwietnia 2014 r. w sprawie okresowych badan zdatnosci do ruchu drogowego pojazddéw silnikowych
i ich przyczep oraz uchylajgca dyrektywe 2009/40/WE3'. Dyrektywy miaty byc i zostaty wdrozone (w
tym przez Polske, choc ocenie nie byta poddana jakos¢ wdrozenia) do maja 2017 roku.

Z punktu widzenia niniejszej analizy, szczegdlne znaczenie ma zatacznik nr 1 do dyrektywy,
ktdry okresla standardy i zakres badania technicznego pojazddéw, w tym w zakresie ich ucigzliwosci
(hatas, emisja spalin, zaktdcenia elektromagnetyczne i wycieki ptyndéw). Wydaje sie, ze w tym
zakresie pozostaje mozliwos¢ wyktadni prounijnej przepiséw krajowych, nawet jesli ich wdrozenie
przyjeto postac¢ implementacji zawezajacej (w ramach swobody panstw do implementacji dyrektyw).

Polska — zatrzymanie dowodu rejestracyjnego

Przestanki zatrzymania dowodu rejestracyjnego znajdujg sie w art. 132 ustawy z dnia 20
czerwca 1997 roku Prawo o ruchu drogowym (dalej: p.r.d.) (ust. 1 pkt 2 — w razie stwierdzenia, ze
pojazd nie zostat poddany badaniu technicznemu w wyznaczonym terminie lub termin badania nie
zostat wyznaczony prawidftowo).

Aktualnie zatrzymanie dowodu rejestracyjnego nastepuje przez wprowadzenie informacji o
zatrzymaniu dowodu rejestracyjnego do centralnej ewidencji pojazdéw (dalej: CEPiK). W razie
zatrzymania dowodu rejestracyjnego policjant wydaje kierowcy pokwitowanie. Moze on zezwolic¢
na uzywanie pojazdu przez czas nieprzekraczajacy 7 dni, okreslajagc warunki tego uzywania w
pokwitowaniu.

Przy czym pokwitowanie nie moze zosta¢ wystawione (a zatem nie bedzie mozliwosci
uzywania pojazdu po zablokowaniu go w CEPIK), w przypadku gdy zatrzymanie dowodu
rejestracyjnego byto konsekwencja stwierdzenia przez Policje, ze:

pojazd zagraza porzadkowi ruchu lub narusza wymagania ochrony srodowiska,
brak jest dokumentu potwierdzajacego OC, a samochdd jest zarejestrowany w kraju poza UE.

W rezultacie nalezy, stwierdzi¢, ze w przypadku gdy pojazd nie zostat poddany badaniu
technicznemu w terminie, po stwierdzeniu tego faktu przez Policje, kierujagcy moze uzyskadé
pokwitowanie na podstawie ktérego moze poruszaé sie pojazdem do 7 dni i na warunkach
ustalonych w pokwitowaniu.

Polska - grzywna

Zgodnie z art. 94 § 2 ustawy z dnia 20 maja 1971 roku Kodeks wykroczen (dalej: k.w.), karze
grzywny (do 5 000 z}) podlega ten kto prowadzi na drodze publicznej, w strefie zamieszkania lub
strefie ruchu pojazd pomimo braku dopuszczenia pojazdu do ruchu. W przeciwieristwie do
wykroczenia polegajgcego na prowadzeniu pojazdu bez uprawnien (art. 94 § 1 kw.), w tym
przypadku nie mozna orzec zakazu prowadzenia pojazddw.

Warunki dopuszczenia pojazdu do ruchu sg okreslone w art. 71 p.r.d. (dokumentem
stwierdzajgcym dopuszczenie do ruchu pojazdu samochodowego {(...) jest dowdd rejestracyjny (...)).

W literaturze wypowiadane sq rozbiezne poglgdy na temat tego, czy do realizacji znamion
omawianego wykroczenia prowadzi poruszanie sie pojazdem po uptywie oznaczonego terminu
dokonania badania technicznego. Bardziej przekonujgcy wydaje sie poglgd, ze pojazd, co do
ktorego uptyngt termin waznosci poprzedniego badania technicznego, przestaje byc pojazdem
dopuszczonym do ruchu. Wynika to z faktu, Zze zakreslenie przez ustawodawce terminu waznosci

310JL127,29.4.2014, p. 51-128.



badania technicznego powinno byc interpretowane jako dopuszczenie pojazdu do ruchu tylko
na okres do terminu nastepnego badania (tak R.A. Stefariski, Wykroczenia..., s. 461-463;
odmiennie W. Radecki [w:] M. Bojarski, W. Radecki, Kodeks wykroczen..., 2019, s. 807). Dodatkowym
argumentem przemawiajgcym za takq interpretacjq przepisow dotyczgcych obowigzkowych badan
stanu technicznego moze byc art. 81 ust. 11 p.r.d., z ktdrego wynika m.in. obowigzek poddania
dodatkowemu badaniu technicznemu pojazdu, co do ktorego wystgpi uzasadnione
przypuszczenie, ze zagraza bezpieczeristwu ruchu, narusza wymagania ochrony srodowiska lub
uczestniczyt w wypadku drogowym, w ktorym zostaty uszkodzone zasadnicze elementy nosne
konstrukcji nadwozia, podwozia lub ramy. Z przepisu tego jasno wynika, ze powodem poddawania
pojazdow badaniom technicznym jest potrzeba sprawdzenia, czy spetniajg one wymagania
techniczne (wymienione w art. 66 p.r.d.), niezbedne do dopuszczenia pojazdu do ruchu. Tym samym
brak takich badan dokonanych we wtasciwym czasie oznacza utrate przez pojazd dopuszczenia
do ruchu, a kierujgcy takim pojazdem wypetnia znamiona wykroczenia stypizowanego w art. 94 §
T kw.”32,

Zatem tym bardziej nalezy uznad, ze zatrzymanie dowodu rejestracyjnego pojazdu przez
Policje (zablokowanie w CEPiK) jest rownoznaczne z brakiem dopuszczenia pojazdu do ruchu. A
zatem jesli kto$ porusza sie pojazdem wbrew warunkom okreslonym w pokwitowaniu o ktdrym
mowa w art. 132 ust. 2 p.r.d., lub nie uzyskat takiego pokwitowania a jego dowdd zostat zatrzymany,
to podlega karze grzywny.

Francja — grzywna i unieruchomienie pojazdu

Zgodnie z francuskim prawem karnym (Code de la route - Article R323-1)33, brak aktualnego
przegladu technicznego pojazdu jest klasyfikowany jako wykroczenie 4 klasy (max. wysokosc
grzywny wynosi 750 EUR), co oznacza, ze mozliwym skutkiem prawnym bedzie:

stata grzywna w wysokosci 135 EUR,
grzywna zmniejszona 90 EUR,
grzywna zwiekszona 375 EUR,

pojazd moze zosta¢ unieruchomiony przez Policje do czasu przeprowadzenia kontroli technicznej.
Nastepnie wydawany jest tymczasowy arkusz ruchu umozliwiajgcy przeprowadzenie badania
przydatnosci do ruchu drogowego.

W niektdrych przypadkach moze nastgpic€ zatrzymanie pojazdu.

Wiochy — grzywna i unieruchomienie pojazdu

Zgodnie z wioskim kodeksem drogowym (art. 80 Codice della strada)34, kazdy, kto prowadzi
pojazd, ktdry nie zostat poddany przegladowi, podlega karze za brak przegladu: sankcje
administracyjne wahaja sie od 169 do 679 EUR.

32 Bojarski Tadeusz (red.), Kodeks wykroczen. Komentarz, wyd. VI, WKP 2019.

33 https://www.legifrance.gouv.fr/affichCodeArticle.do?
idArticle=LEGIARTI0O00006841815&cidTexte=LEGITEXT000006074228&dateTexte=20010601

34 http://www.aci.it/i-servizi/normative/codice-della-strada/titolo-iii-dei-veicoli/art-80-revisioni.html



Przy czym, kwota zostaje podwojona w przypadku, gdy kierowca zostanie wielokrotnie
ztapany na tym uczynku lub gdy pomieto wiecej niz jeden wymagany przeglad (np. za 2 lata).

Do czasu wykonania badania technicznego pojazdu, pojazd zostaje zawieszony w ruchu ze
skutkiem natychmiastowym (na dowodzie rejestracyjnym zostaje umieszczona pieczec zawieszenia).
Taki pojazd moze by¢ dopuszczony do ruchu wytgcznie w celu odwiedzenia jednej z wyznaczonych
stacji kontroli pojazddéw w dniu wyznaczonym na kontrole.

Jesli pojazd nie przejdzie przegladu lub jesli zostat zawieszony w ruchu przez odpowiedni
organ, ale nadal porusza sie po drodze, stosuje sie kare podwyzszong wynoszaca od 1 957 do 7
953 EUR. Mozliwe jest réwniez zastosowanie dodatkowych kar administracyjnych tj. 90 dniowe
uruchomienie pojazdu, lub stata konfiskata w przypadku licznych recydyw.

Proponowane zmiany przepisow

1. Warianty przedstawione w Sprawozdaniu
W Sprawozdaniu zaproponowano wprowadzenie w Zatgczniku 1 do r.b.t. szeregu zmian
zwigzanych z przeprowadzaniem badan technicznych, w szczegdlnosci w zakresie emis;ji
spalin3s.

Zalecano réowniez zmiane innych postanowien tego aktu prawnego, m.in. szczegétowo i
wyczerpujgco przedstawiono zalecany przebieg pomiaru zadymienia spalin, jak rowniez
rekomendowano obligatoryjne archiwizowanie wyniku pomiaru w urzadzeniu i w rejestrze
stacji kontroli pojazdoéw. Kolejnym rozporzadzeniem, co do ktérego wedtug Sprawozdania
zachodzi koniecznos¢ nowelizacji, jest rw.s., zwtaszcza w przedmiocie urzadzenia do pomiaru
zadymienia spalin (dymomierza). Przewidziano niezwykle precyzyjny opis wymagan, ktory
dymomierz musi spetnic, by skutecznie méc wykry¢ usuniecie DPF-u.

2. W 8 6 ust. 6 Rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia
26 czerwca 2012 r. w sprawie zakresu i sposobu przeprowadzania badan technicznych
pojazddéw oraz wzoréw dokumentow stosowanych przy tych badaniachs3e:

a. wprowadzenie obowigzku dokonywania ponownego przegladu technicznego
w innym punkcie diagnostycznym niz przeglad, podczas ktérego wykryto
btedy — w celu zachowania wysokiego standardu wykonywania badania
technicznego,

b. zwiekszenie zakresu badania technicznego.

3. Poza uwzglednieniem rozwigzan przedstawionych w Sprawozdaniu, sugeruje sie nastepujace
zmiany w aktach prawnych:

1. wrb.t.:

a) Zasadne jest dodanie do poszczegdlnych zatacznikdw tego aktu prawnego
postanowien zwigzanych z zamontowaniem w pojeZdzie, sprawnoscig badz
usunieciem DPF-u. Wobec okolicznosci, ze Zatacznik 4 rb.t. ustanawia wzor
dokumentu identyfikacyjnego pojazdu, Zatacznik 5 r.b.t. definiuje wzdér opisu zmian
dokonanych w pojezdzie, natomiast Zatgcznik 8 rb.t. okresla zakres wymaganych
danych zamieszczanych w rejestrze zwigzanych z dopuszczeniem pojazdéw do

35 Tabela ,,8.2. Emisja spalin”, str. 28 Sprawozdania.
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ruchu — w tych miejscach uzasadnione jest umieszczenie obowigzku uwzgledniania
danych zwigzanych z zamontowaniem w pojezdzie filtra czastek statych.

b) Koniecznie jest takze uregulowanie w r.b.t. metod, zasad i przebiegu
przeprowadzania badania emitowanych przez pojazd spalin. Powinny one zostac
obowigzkowo wykonywane przez diagnoste w taki sposéb, by efektywnie zbadad
poziom stezenia PM10 i PM2.5 i wykry¢ doktadny sktad spalin. Istotne jest, by
diagnosta byt zobligowany takze do rejestrowania i utrwalania wyniku tego badania
w protokole kontroli stanu technicznego pojazdu, a nastepnie wpisywania do
stosownej ewidencji. Zaniechanie wykonania tego obowigzku winno sie wigzac dla
diagnosty z surowymi konsekwencjami. Jednoczesnie wymagany poziom stezenia
pytdw nalezy sprzezyc¢ z normami, ktére powinien spetniac konkretny model pojazdu,
zawierajacy filtr czastek statych.

W r.s.w.t.:

a) w jego 8§ 9 ust. 1 pkt 3 i 3a nalezy ustali¢ limit emitowanych czastek statych dla
samochoddw wysokopreznych wyposazonych w fabrycznie montowany filtr.

w p.r.d.:

a) Warto doda¢ nowy art. 80b ust. 1 pkt 21, powiekszajacy katalog danych
gromadzonych w centralnej ewidencji pojazdéw o informacje zwigzane z DPF-em. Na
diagnostow dokonujgcych pomiardw podczas badan technicznych pojazdu natozyc
zostanie obowigzek przekazania do CEPiK informacji o zamontowaniu w pojezdzie
DPF-ie, jego stanie technicznym badz o usunieciu filtra czgstek statych.

b) Ponadto, rozwazy¢ nalezy dodanie art. 129 ust. 2 pkt 4a p.rd.,, dotyczacego
uprawnien Policji w trakcie kontroli ruchu drogowego i sprawdzania stanu techniczny
pojazdu poprzez dodanie badania pojazdu mobilnym analizatorem, tak by wykonane
przez policjanta badanie zadymienia spalin byto w stanie wykaza¢ ewentualne
usuniecie filtra czagstek statych.

c) Warto, rozwazyc¢ dodanie art. 129 ust. 4b pkt 6 r.p.d. (lub doprecyzowanie jego pkt 3),
by funkcjonariusze mogli odmdéwié¢ prawa wjazdu na terytorium Rzeczypospolite]
Polskiej pojazdowi, ktérego stan techniczny narusza wymagania ochrony srodowiska,
w tym nie spetnia np. konkretnie wskazanej normy emisji spalin lub stwierdzono w
nim usuniecie filtra czgstek statych.

d) Ponadto, do art. 130a ustl1 p.r.d. nalezy dodac¢ postanowienie, na mocy ktdrego
pojazd, u ktérego stwierdzono usuniecie filtra czastek statych bytby usuwany z drogi
na koszt wtasciciela.

e) Zasadna jest takze zmiana art. 132 p.r.d. poprzez poszerzenie uprawnien Policjanta w
zakresie zatrzymania dowodu rejestracyjnego w przypadku stwierdzenia usuniecia
DPF-u w pojezdzie.

W r.c.e.p.:

a) 85 rc.e.p. przesadza o tym, jakie dane sa udostepnione do ponownego
wykorzystania w celach komercyjnych i niekomercyjnych, w tym dane o pojezdzie
(pkt 1) oraz inne informacje. W zwigzku z tym zasadne bytoby dodanie 8 5 pkt 1 lit. u
rc.e.p., tj. uwzglednienie w ewidencji danych dotyczacych zamontowania w
pojezdzie filtra czastek statych.



b) w 85 pkt 4 lit. f r.c.e.p. zawrze¢ nalezy natomiast informacje o usunieciu DPF-u.

c) Odpowiednio, uzupetnione w ewidencji informacje nalezy udostepnia¢ w postaci
elektronicznej przy uzyciu systemu teleinformatycznego, wobec czego stosowne
poprawki trzeba uwzgledni¢ w § 6 r.c.e.p.

d) Analogiczne zmiany wprowadzi¢ trzeba w § 2 lub § 3 rozporzadzenia Ministra
Cyfryzacji z dnia 8 lipca 2019 roku w sprawie katalogu danych gromadzonych w
centralnej ewidencji pojazdow?’.

5. wrw.s.:

a) Zasadne jest natozenie obowigzku przeprowadzania okresowych badan sprawnosci
urzadzenia pomiarowego, jak rowniez uregulowac kwestie systematycznej wymiany
dymomierzy, tak by w ciggu kilku lat wszystkie stacje diagnostyczne posiadaty
urzadzenia spetniajace nowe wymogi.

6. wrk.rd.:

a) Stosowne poprawki uwzgledni¢ trzeba w Zataczniku Nr 1 opisujacym sposoéb
identyfikowania pojazdu, zakres i metody badania jego stanu technicznego oraz
kryteria oceny usterek stwierdzonych podczas tego badania, tak by w czesci 7 ,Inne
wyposazenie” lub 8 ,Ucigzliwos¢” (w sekcji 8.2. emisja spalin) zawrze¢ metode
wykrywania usuniecia filtra czastek statych, uznac zty stanu filtra lub jego brak jako
kryterium uznania stanu pojazdu za niezadowalajacy, a przy tym uznac taka usterke
za niebezpieczna.

7. wkw.:

a) Warto rozwazy¢ doprecyzowanie art. 96 § 1 pkt 5 kw. pod katem DPF-6w i Sciste
okreslenie wysokosci grzywny grozgcej za jego niesprawnosd lub usuniecie.

b) Mozna takze utworzy¢ nowy art. 96 § 1 pkt 7 k.w., zgodnie z ktérym dopuszczenie do
korzystania z pojazdu, ktdrego stan techniczny narusza wymagania ochrony
srodowiska, stanowitoby wykroczenie.

c) Podobnie, dodac trzeba nowy przepis - np. art. 96aa kw. - penalizujacy czynnosc
usuwania DPF-6w, np. w warsztatach samochodowych przez mechanikdw.

d) Niezbedna bedzie rdéwniez penalizacja zaniechan wykonania badania
ukierunkowanego na kwestie zwigzane z filtrami czastek statych badz
poszczegadlnych zaniedban diagnosty podczas przeprowadzania badan technicznych
pojazdu, by umozliwi¢ ukaranie go np. mandatem. Warto sie zastanowic, czy w
przypadku wielokrotnej recydywy — natozy¢ zakaz prowadzenia dziatalnosci
diagnostycznej przez odpowiedni okres.

e) W kw. uregulowac¢ nalezy rowniez kwestie poruszania sie pojazdem bez
uprzedniego dokonania okresowego przegladu technicznego Ilub tez
niedopuszczonego do uczestniczenia w ruchu, umozliwiajgc natozenie odpowiednio
wysokiej, odstraszajacej grzywny (a ponadto pozostawic¢ stuzbom do dyspozycji inne
sankcje, takie jak odholowanie pojazdu na koszt sprawcy, zatrzymanie go za optata
za kazdy dzien postoju).

37 Dz.U. z 2019 roku poz. 1274.



Akcyza i propozycje zmian

Aktualny stan prawny — akcyza

Ustawa o podatku akcyzowym

Aktualnie, zgodnie z zapisami ustawy z dnia 6 grudnia 2008 o podatku akcyzowym (dalej:
u.p.a.), samochody osobowe sg wyrobami akcyzowymi niezharmonizowanymi (art. 1 ust. 1 u.p.a.).
Opodatkowanie akcyzg samochoddéw osobowych reguluje dziat V ustawy.

Zgodnie z art. 100 ust. 4 u.p.a. ,samochody osobowe sqg to pojazdy samochodowe i
pozostate pojazdy mechaniczne objete pozycjg CN 8703 przeznaczone zasadniczo do przewozu
0SOb, inne niz objete pozycjg 8702, wigcznie z samochodami osobowo-towarowymi (kombi) oraz
samochodami wyscigowymi, z wytgczeniem pojazdow samochodowych i pozostatych pojazdow,
ktore nie wymagajq rejestracji zgodnie z przepisami o ruchu drogowym”.

Zgodnie z art. 100 ust. 1 u.p.a. w przypadku samochodu osobowego przedmiotem
opodatkowania akcyza jest:

import samochodu osobowego niezarejestrowanego wczesniej na terytorium kraju,

nabycie wewnatrzwspdlnotowe samochodu osobowego niezarejestrowanego wczesniej na
terytorium kraju,

pierwsza sprzedaz na terytorium kraju samochodu osobowego niezarejestrowanego na terytorium
kraju zgodnie z przepisami o ruchu drogowym:

wyprodukowanego na terytorium kraju,
od ktérego nie zostata zaptacona akcyza z tytutu czynnosci, o ktérych mowa w pkt 1 albo 2.

Co do zasady ptatnikiem jest osoba fizyczna, osoba prawna oraz jednostka organizacyjna
niemajgca osobowosci prawnej, ktéra dokonuje czynnosci wymienionych powyzej (art. 102 u.p.a.).

Podstawa opodatkowania akcyza samochoddéw osobowych okreslona jest w art. 104 u.p.a.
Natomiast stawka akcyzy jest przewidziana w art. 105 u.p.a i wynosi:

.18,6% podstawy opodatkowania - dla samochodow osobowych o pojemnosci silnika powyzej
2000 centymetrow szesciennych;

3,1% podstawy opodatkowania - dla pozostatych samochodow osobowych”.



Uzasadnieniem ustanowienia takiej stawki akcyzy byto zachecanie do rezygnacji z
nabywania samochoddw o wiekszej pojemnosci silnika, na rzecz tych o mniejszej pojemnosci jak
réwniez promowanie rodzimego przemystu samochodowego, ktéry produkowat samochody o matej
pojemnosci silnika. Ponadto uznawano, ze wyzsza pojemnosc silnika oznaczata wyzsza emisje
szkodliwych zwigzkdw.

Zgodnie z wczesniej obowigzujgca regulacja, zmieniong w 2006 roku, preferencyjna stawka
dotyczyta samochoddw mtodszych niz 2 lata (87 ust. 2 Rozporzadzenia Ministra Finanséw z dnia 22
kwietnia 2004 r. w sprawie obnizenia stawek podatku akcyzowego)38. Zmiana ta uwzglednia
rowniez orzeczenie ETS w sprawie C-313/05 (wyrok Trybunatu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
Maciej Brzezinski przeciwko Dyrektorowi Izby Celnej w Warszawie) oraz orzeczenia saddw
administracyjnych, rozpatrujgcych zarzuty podatnikdw, dotyczace dyskryminujgcego traktowania
samochoddw osobowych sprowadzanych z UE starszych niz 2 lata Aktualnie stawka jest jednolita
bez wzgledu na wiek samochodu.

Orzecznictwo TSUE — wspoétczynnik deprecjaciji
Sprawa C-313/0539

Artykut 110 TFUE (dawniej art. 90 WE) stanowi, ze ,Zzadne Paristwo Cztonkowskie nie naktada
bezposrednio lub posrednio na produkty innych Paristw Cztonkowskich podatkow wewnetrznych
Jjakiegokolwiek rodzaju wyzszych od tych, ktore naktada bezposrednio lub posrednio na podobne
produkty krajowe”.

W przedmiotowej sprawie Trybunat stwierdzit, ze:

podatek akcyzowy nie powinien obcigzac produktéw pochodzacych z innych panstw cztonkowskich
bardziej niz obcigza on podobne produkty krajowe;

w celu zagwarantowania neutralnosci podatkdw wewnetrznych w aspekcie konkurencji pomiedzy
uzywanymi samochodami osobowymi znajdujacymi sie juz na rynku krajowym a podobnymi
samochodami przywozonymi z paristwa cztonkowskiego innego niz Rzeczpospolita Polska nalezy
porownac skutki podatku akcyzowego obcigzajgcego te ostatnie pojazdy ze skutkami rezydualnego
podatku akcyzowego obcigzajgcego te pierwsze pojazdy, ktére zostaty juz opodatkowane tym
podatkiem przy pierwszej ich rejestracji.

Sprawy potgczone C-290/05 oraz C-333/0540

W tych sprawach Trybunat badat zgodnosc¢ wegierskiej optaty rejestracyjnej (odpowiednika akcyzy)
z art. 90 WE (teraz art. 110 TFUE) i stwierdzit co nastepuje:

Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem naruszenie art. 90 akapit pierwszy WE ma miejsce, gdy
podatek naktadany na produkty przywozone z zagranicy i podatek naktadany na podobne produkty
krajowe sa obliczane w rézny sposoéb i czesto na innych zasadach, co prowadzi — chocby tylko w

38 Dz. U. Nr 87, poz. 825 ze zm.

39 Wyrok Trybunatu (pierwsza izba) z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie Maciej Brzezinski przeciwko Dyrektorowi Izby
Celnej w Warszawie.

40 wyrok Trybunatu (pierwsza izba) z dnia 5 pazdziernika 2006 r. w sprawach Akos N&dasdi przeciwko Vam- és
Pénziigy6rség Eszak-Alfoldi Regionalis Parancsnoksaga (C-290/05) i Ilona Németh przeciwko VAm- és Pénziigyérség
Dél-Alfoldi Regionalis Parancsnoksaga (C-333/05).



niektdrych przypadkach — do wyzszego opodatkowania towaru przywiezionego z zagranicy (zob.
ww. wyrok w sprawie Weigel, pkt 67 i cytowane tam orzecznictwo). Jednakze nawet jesli przestanki
tego rodzaju dyskryminacji bezposredniej nie sg spetnione, optata ta moze byc¢ posrednio
dyskryminujgca ze wzgledu na jej skutki.

W celu zagwarantowania neutralnosci podatkdw wewnetrznych w aspekcie konkurencji pomiedzy
uzywanymi samochodami osobowymi znajdujacymi sie juz na rynku krajowym a podobnymi
samochodami przywozonymi z zagranicy, nalezy poréwnac skutki optaty rejestracyjnej, obcigzajacej
uzywane pojazdy sprowadzone z innego panstwa cztonkowskiego niz Republika Wegierska, ze
skutkami rezydualnej optaty rejestracyjnej naktadanej na podobne uzywane pojazdy
zarejestrowane na Wegrzech, ktére w zwigzku z faktem rejestracji zostaty juz obcigzane tg sama
optata.

W ramach uregulowania dotyczgcego optaty rejestracyjnej kryteria typu silnika, pojemnosci i
klasyfikacji ze wzgleddw ochrony sSrodowiska stanowig kryteria obiektywne. Moga by¢ zatem
uzywane w ramach tego systemu. Natomiast nie jest wymagane, aby kwota optaty byta zalezna od
wartosci samochodu.

Z akt przekazanych Trybunatowi przez sad krajowy wynika jednak, ze pojazd tego samego rodzaju,
w tym samym wieku, z tym samym przebiegiem i identyczny réwniez w zakresie innych jego cech,
zakupiony jako uzywany w innym parnstwie cztonkowskim i zarejestrowany na Wegrzech zostanie w
kazdym razie obcigzony optata rejestracyjng stosowana dla pojazddow tej kategorii wedtug stawki
100%. W konsekwencji optata ta obcigza samochody uzywane przywozone z zagranicy w wiekszym
stopniu, anizeli podobne juz uzywane samochody zarejestrowane na Wegrzech i objete tg sama
optata.

Niezaleznie od tego, ze cel i uzasadnienie optaty rejestracyjnej dotycza ochrony srodowiska
naturalnego i ze nie ma ona zadnego zwigzku z wartoscig rynkowa pojazdu, z art. 90 akapit
pierwszy WE wynika, ze nalezy uwzgledni¢ zmniejszenie wartosci samochodu uzywanego, ktéry
podlega tej optacie, poniewaz optate te charakteryzuje to, ze jest ona pobierana tylko jednorazowo,
mianowicie na etapie pierwszego dopuszczenia do ruchu w danym parstwie cztonkowskim, i w
zwiazku z tym stanowi czesé jego wartosci rynkowej.

Projekt senacki z 2016 roku

14 grudnia 2016 roku do Sejmu wptynat Senacki projekt ustawy o zmianie ustawy o podatku
akcyzowym i ustawy - Prawo o ruchu drogowym (druk nr 1234)#4, ktdry zostat skierowany do |
czytania w dniu 24 stycznia 2017 roku i do dnia sporzadzenia niniejszej analizy nie zostat dalej
procedowany.

Gtéwnym zatozeniem projektu jest to, ze ,stawka akcyzy nie bedzie ustalana od wartosci
samochodu, a od pojemnosci silnika i europejskiej normy poziomu emisji spalin. Preferowane
przez stawki sg samochody o normie wyzszej (mniej zatruwajgce srodowisko naturalne) i nizszej
pojemnosci silnika. Z powodu niekorzystnych orzeczen Trybunatu Sprawiedliwosci UE w sprawach
paristw, ktore probowaty wyeliminowac z rynku sprowadzanie starych samochodow (np. sprawa
C-313/05 oraz potgczone sprawy C-290/05 i C-333/05 ) nalezato uwzgledni¢ rowniez stopien
deprecjacji samochodow. Wspdtczynnik deprecjacji ustala sie w zaleZznosci od okresu deprecjacji i
liczy sie w miesigcach od pierwszej rejestracji. W przypadku samochodow o ponadnormatywnym

41 https://www.sejm.gov.pl/Sejm8.nsf/PrzebiegProc.xsp?nr=1234



stopniu utraty wartosci podatek bedzie ustalany z uwzglednieniem dodatkowego wspdtczynnika
deprecjacji ustalonego na podstawie opinii biegtego, ktory uwzgledni przebieg samochodu, jego
stan techniczny, rok produkcji oraz wyposazenie”. Ponadto uznano, ze wspéiczesne zmiany
technologiczne spowodowaty, iz emisja szkodliwych zwigzkéw nie jest tak silnie powigzana z

pojemnoscia silnika.

Proponowana w projekcie ustawy stawka akcyzy opiera sie na nastepujacym wzorze:

w ktérym poszczegdlne symbole oznaczaja:

P — kwota akcyzy wyrazona w polskich ztotych,

S — stawka akcyzy, o ktérej mowa w ust. 2,

P =S x (1-D)

D — wspotczynnik deprecjacji, o ktérym mowa w ust. 4.

2. Stawki akcyzy na samochody dla poszczegdlnych przedziatéw pojemnosci silnika sa
zalezne od normy poziomu emisji spalin samochodu i wynoszg w zt:

Pojemmosé

Norma poziomu emisji spalin

silnika Euro 6 Euro 5 Euro 4 Euro 3 lub
wcezesniejsza
lub brak normy
poziomu emisji
spalin
ponizej 1200 | 1000 2000 2300 3500
cm?
1200-1499 1500 2400 2550 8000
cm’®
1500-1999 1950 3120 3320 10 000
e’
20002499 9000 18 000 20 700 29 000
cm’®
25002999 14 000 25000 32 000 40 000
e’
3000-3499 20 000 36 000 46 000 57 000
cm?
3500-3999 27 000 42 000 62 000 76 000
cm?
powyzej 35000 55000 80 000 98 000
3999 cm’®

»Wspotczynnik deprecjacji ustala sie w zaleZznosci od okresu deprecjacji, liczonego od dnia
pierwszej rejestracji samochodu dokonanej poza terytorium kraju do dnia powstania obowigzku
podatkowego, o ktorym mowa w art. 101, i liczy sie w miesiqgcach, przy czym, wskazany okres
deprecjacji koriczy sie z uptywem tego dnia w ostatnim miesigcu, ktory odpowiada poczgtkowemu
dniowi tego okresu, a gdyby takiego dnia w ostatnim miesigcu nie byto — w ostatnim dniu tego

miesigca’.



Wspodtczynnik rosnie wraz z wiekiem samochodu, w razie starych samochoddéw
zastosowanie miatby dodatkowy wspdtczynnik i inny wzdr obliczenia stawki akcyzy. W przypadku
samochodu niezarejestrowanego poza terytorium kraju wspdtczynnik deprecjacji (D) wynosi O.

W uzasadnieniu projektu ustawy podniesiono nastepujgce argumenty:

Znaczny udziat samochodow starszych niz 10 letnie wptywa takze na ich niekorzystny wptyw na
srodowisko naturalne oraz bezpieczeristwo ruchu drogowego.

Celem ustawy jest, (..) takie uksztattowanie zachowan obywateli, aby nabywali samochody, w
miare mozliwosci nowsze, bezpieczniejsze, lepiej wyposazone oraz bardziej ekologiczne.

W tym celu proponuje sie (...) oderwanie stawek akcyzy od wartosci pojazdu i uzaleznienie jej od
pojemnosci silnika i europejskiej normy poziomu emisji spalin, przy jednoczesnym uwzglednieniu
deprecjacji samochodow ze wzgledu na ich wiek lub ponadnormatywnej deprecjacji w przypadku
nadmiernego zuzycia nabywanego samochodu

Stawka akcyzy nie bedzie ustalana od wartosci samochodu, a od pojemnosci silnika i europejskiej
normy poziomu emisji spalin. Preferowane przez stawki sq samochody o normie wyzszej (mniej
zatruwajgce srodowisko naturalne) i nizszej pojemnosci silnika.

Porownanie stawek akcyzy i innych optat za samochod w
innych krajach UE

W krajach UE przyjete sg nastepujgce metody opodatkowania zakupu i rejestracji
samochodu osobowego (niektdre kraje stosujag kilka metod obliczania podatku, a opréocz tego
standardowo naliczany jest, tak jak w Polsce, takze VAT):

Brak opodatkowania lub ptaski podatek niezalezny od rodzaju samochodu : Butgaria, Czechy,
Niemcy, Estonia, Litwa, Luxemburg, Szwecja, Wielka Brytania

Zalezna od emisji (CO> i/lub innych zwigzkdw): Austria, Cypr, Belgia, Hiszpania, Finlandia, Francja,
Grecja, Chorwacja, Wegry, Irlandia, Ltotwa, Malta, Holandia, Portugalia, Rumunia, Stowenia

Zalezna od pojemnosci silnika: Belgia, Polska, Wegry, Portugalia, Rumunia

Zalezna od wieku : Belgia

Zalezna od ceny: Dania (progresywna), Finlandia, Chorwacja, Malta, Holandia, Polska, Stowenia
Zalezna od mocy : Wtochy, Stowacja

Sposréd krajow ktdre rdznicujg optate w zaleznosci od pojemnosci silnika, tylko w
przypadku Polski jest to jedyne kryterium. W przypadku pozostatych krajéw (Belgia, Wegry,
Portugalia, Rumunia) istotnym czynnikiem jest takze ilos¢ emisji szkodliwych zwigzkdw i/lub COo.

Austria
Optata rejestracyjna4? jest uzalezniona od: Belgia
zuzycia paliwa

wartosci pojazdu.

42 https://english.bmf.gv.at/customs/importing-vehicle-personal-use.html



Zgodnie z informacjami podanymi na oficjalnej
stronie Flandrii43 optata rejestracyjna (BIV)
uzalezniona jest od:

wplywu srodowiskowego (emisja CO», emisja pytu
drobnoczasteczkowego, rodzaj paliwa, norma emisji
euro, obecnos¢ filtru sadzy),

oraz od wieku pojazdu (ustalonego w oparciu o
date pierwszej rejestracji).

Natomiast w Walonii i Regionie Stotecznym
Brukseli44 obowigzuje stawka uzalezniona od:

mocy silnika, wyrazonej w koniach podatkowych
(HP) lub kilowatach (Kw).

Butgaria

Brak akcyzy dla samochoddw z UE, ale roczny
podatek od samochodu osobowego4> obliczany
zgodnie z :

moca silnika,

skorygowang o wspétczynnik zalezny od roku
produkcji.

Chorwacja

Nie obowigzuje akcyza a podatek roczny od
samochodu#48, ktéry uwzglednia:

emisje Co2,
rodzaj paliwa,
moc silnika w kW,

pojemnos¢ silnika

poziom emisji spalin.

Cypr

Od 2019 roku zniesiono akcyze na importowane
samochody4’.

Czechy

Optata rejestracyjna dla nowych i uzywanych
samochoddéw ma statg stawke. Podatek roczny od
wszystkich samochoddéw wykorzystywanych do
celéw biznesowych jest uregulowany w Zakon ¢.
16/1993 Sb.48 przy uwzglednieniu:

pojemnosci silnika,
masy.

Podatek ekologiczny od starszych
samochododw (bez normy EURO, do normy EURO 3)
ptatny przy zakupie zza granicy oraz przy ponownej
rejestracji w kraju. Stawki uzaleznione sg od normy
EURO (im nizsza tym wiekszy podatek). Podatek jest
uregulowany w § 37e Zakon ¢. 185/2001 Sb4°.

Dania

Obowiagzuje stata kwotaS0 powiekszona lub
pomniejszona w zaleznosci od:

zuzycia paliwa,

przy rozrdznieniu na benzyne i diesel.

Estonia

43 https://www.vlaanderen.be/en/mobility/vehicle-registration-tax-biv

44 https://www.wallonie.be/fr/decouvrir-la-wallonie/la-wallonie-en-chiffres/fiscalite-wallonne/taxes-vehicules

45 https://www.minfin.bg/en/779

46 https://www.ijf.hr/upload/files/file/ENG/taxtable.pdf

47 https://www.mof.gov.cy/mof/customs/customs.nsf/All/505369EB35BEDE8B422579040055CC92?0OpenDocument

48 https://www.zakonyprolidi.cz/cs/1993-16#p5,
49 https://www.zakonyprolidi.cz/cs/2001-185

50 https://skat.dk/skat.aspx?0id=2244599



Obowiagzuje ptaska stawka akcyzy dla wszystkich
samochoddws!.

Finlandia

W Finlandii w celu obliczenia stawki optaty
rejestracyjnej nalezy zastosowac dwie metody52
oparte o:

dacie rejestracji,
okresleniu poziomu emisji CO2,

a jesli nie ma tego w specyfikacji samochodu, to
stawke oparta na catkowitej masie i mocy
samochodu.

Francja

Obowigzuje wiele rodzajow podatkdw w tym
najwazniejsze to podatek regionalny (obliczany wg
regionalnej stawki, samochody starsze niz 10 lat
maja znizke 50 %) oraz podatek od samochoddéw
zanieczyszczajacych (ktére emitujg wiecej Co2 niz
wynika z normy minimalnej, podatek ten jest
miarkowany wraz z wiekiem samochodu)33.

Hiszpania
Optata rejestracyjnas4 zalezy od:
emisji COo,
oraz od regionalnej wariacji podatku

Roczny podatek od samochodus5 zalezny

51 https://www.mnt.ee/eng/vehicle/state-fees

od koni podatkowych.

Irlandia

Optata rejestracyjnasé opiera sie na cenie
samochodu

i emisji CO2.
Podatek od samochodu57 zalezy od:

pojemnosci silnika (dla samochoddéw
wyprodukowanych przed 2008 rokiem),

na emisji CO2 (dla samochodéw wyprodukowanych
po 2008 roku).

Islandia

Podatek od samochodu58 ptatny 2 razy w roku i
zalezny od masy samochodu.

totwa

Nie ma akcyzy ale jest roczny podatek od
samochodu (Vehicle Operating Tax)>°:

dla samochoddéw zarejestrowanych po 2005 stawka
wg masy catkowitej, pojemnosci i mocy silnika,
dla samochoddw zarejestrowanych przed 2005 wg

masy catkowitej pojazdu,

dla samochoddéw zarejestrowanych po 2008 istnieje
dodatkowa optata za emisje COo,

52 https://www.vero.fi/globalassets/henkiloasiakkaat/autoverotus/verotaulukko-1_-laki-autoverolain-
muuttamisesta-1481_2015.pdf oraz https://www.vero.fi/henkiloasiakkaat/auto/autoverotus/autoveron_maara/

ajoneuvojen-veroprosentit/

53 https://immatriculation.ants.gouv.fr/Vos-demarches/Cout-et-taxes-additionnelles

54 https://www.agenciatributaria.es/AEAT.internet/en_gb/Inicio/La_Agencia_Tributaria/Campanas/
Impuesto_Especial_sobre_Determinados_Medios_de_Transporte/Informacion_sobre_matriculacion_de_vehiculos/

Tipos_impositivos.shtml

55 https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2004-4214&p=20180704&tn=1#ss4-2

56 https://www.revenue.ie/en/importing-vehicles-duty-free-allowances/guide-to-vrt/vehicle-registration-tax/vrt-and-

registration.aspx

57 https://www.carzone.ie/news/motoringadvice/Motor-and-Road-Tax-Prices-Ireland-2017-1437.html

58 https://www.island.is/en/travel_and_transport/the_car/vehicle_insurance_and_road_taxes/

59 https://www.fm.gov.lv/en/s/taxes/vehicle_operating_tax/



dla samochoddéw o pojemnosci silnika powyzej
3500 cm?2 jest dodatkowa optata.

Litwa

Brak akcyzy i podatku od samochodu®0. By¢ moze
zostanie wprowadzony w 202061,

Luksemburg

Optata stata w ramach rejestracji®2 oraz roczny
podatek drogowy :

dla samochoddéw zarejestrowanych po 2001 na
podstawie emisji CO2,

dla samochoddéw zarejestrowanych przed 2001 na
podstawie pojemnosci silnika.

Malta

Optata rejestracyjna®3 jest obliczana na podstawie:

standardu Euro,
emisji CO2 i PM (PM tylko dla diesli),
oraz dtugosci samochodu.

Natomiast roczny podatek od samochodu®4 zalezy
od:

samochody zarejestrowane do 2009 - rodzaju
paliwa, pojemnosci silnika oraz wieku pojazdu,

samochody zarejestrowane po 2009 — rodzaju
paliwa, zuzycia paliwa i wieku pojazdu.

Niderlandy
Optata rejestracyjna (BPM)65 na podstawie:
emisji COo.

Oprdécz tego obowigzuje comiesieczny podatek od
samochodu (MRB)&¢ opierajacy sie na:

rodzaju paliwa,

i masie catkowitej pojazdu.

Niemcy

Optata za rejestracje samochodu jest stata,
natomiast dodatkowo pobierany jest roczny
podatek od samochodu (Kfz-Steuer)é? opierajgcy sie
na:

rodzaju paliwa,
normie Euro,

oraz pojemnosci silnika.

Norwegia
Optata rejestracyjna®8 opiera sie na:
dacie rejestracji,
emisji CO2 i NOXx,
cenie zakupu,
rodzaju paliwa,
masie catkowitej pojazdu,
mocy silnika wyrazonej w kW,

oraz przebiegu.

60 https://europa.eu/youreurope/citizens/vehicles/registration/registration-abroad//lithuania/index_en.htm

61 https://www.baltictimes.com/lithuania_s_nauseda_on_car_tax__we_should_star_from_luxury_tax/

62 https://guichet.public.lu/en/citoyens/transports-mobilite/transports-individuels/vehicule-motorise/acheter-vehicule-

neuf.html

63 https://www.transport.gov.mt/Land-register-and-licensing-a-motor-vehicle-registration-tax-rates.pdf-f942

64 https://www.transport.gov.mt/Land-Vehicle-registration-and-licencing-Annual-circulation-taxes.pdf-fo41

65 https://business.gov.nl/regulation/bpm/

66 https://business.gov.nl/regulation/motor-vehicle-tax/

67 https://www.bundesfinanzministerium.de/Web/DE/Service/Apps_Rechner/KfzRechner/KfzRechner.html

68 https://www.skatteetaten.no/person/avgifter/bil/importere/regn-ut/



Portugalia
Optata rejestracyjna (ISV)é° opiera sie na:
pojemnosci silnika,

oraz optacie srodowiskowej uzaleznionej od rodzaju
paliwa.

Roczny podatek od samochoddéw (UIC)7° dla:

zarejestrowanych przed 2007 zalezy od wieku
pojazdu i pojemnosci silnika,

zarejestrowanych po 2007 dodatkowo od emisji
CO2 i mocy silnika.

Stowacja

Brak akcyzy samochoddw?!. Natomiast funkcjonuje
(podobnie jak w Czechach) podatek od
samochodoéw wykorzystywanych dla celéw
biznesowych, ktdry uregulowany jest w Zakon ¢.
361/2014 Z. z. o dani z motorovych vozidiel a o
zmene a doplneni niektorych zakonov72. Stawka
podatku dla pojazdéw osobowych jest uzalezniona
od:

pojemnosci silnika,

wieku pojazdu (im starszy tym wyzsza).

Stowenia
Roczny podatek od samochodu?3 oparty jest na:
wartosci samochodu,

rodzaju paliwa,

i emisji CO2.

Szwecja

Optata rejestracyjna stata oraz comiesieczny
podatek od samochodu’4 uzalezniony od:

emisji COo,
rodzaju paliwa,
i roku rejestracji.

Dodatkowo funkcjonuje jednolity podatek zaporowy
w Sztokholmie i Goteborgu7s. System premii za
szkode (bonus malus) stosuje sie od 1lipca 2018 . |
dotyczy wytacznie nowych pojazddw, oraz jest
uzalezniony od:

emisji COo.

Wegry
Optata rejestracyjna’6 opiera sie na:
pojemnosci silnika,
rodzaju paliwa,
klasie ekologicznej,
dacie pierwszej rejestracji.

Oprdcz tego funkcjonuje miesieczny podatek od
samochodu obliczany w oparciu o:

moc samochodu wyrazong w kW,

klase ekologiczna.

Wielka Brytania

69 http://info-aduaneiro.portaldasfinancas.gov.pt/pt/informacao_aduaneira/Veiculos/regularizacao/Pages/faq-

isv-06.aspx

70 https://impostosobreveiculos.info/iuc/imposto-unico-circulacao-iuc-2019/#Jun2007

71 https://europa.eu/youreurope/citizens/vehicles/registration/registration-abroad//slovakia/index_en.htm#shortcut-6-

car-tax

72 https://www.zakonypreludi.sk/zz/2014-361

73 http://pisrs.si/Pis.web/pregledPredpisa?id=ZAK01276

74 https://www.transportstyrelsen.se/en/road/Vehicles/Vehicle-tax/Payment-of-tax/

75 https://www.transportstyrelsen.se/en/road/Congestion-taxes-in-Stockholm-and-Goteborg/

76 https://europa.eu/youreurope/citizens/vehicles/registration/registration-abroad//hungary/

index_en.htm#shortcut-9-vehicle-tax



Podatek od samochodu (VED)77 zalezy od :

rodzaju paliwa

i emisji COa.

Wiochy

Proponowane zmiany

Brak akcyzy, obowigzuje regionalny podatek roczny
od samochodu (Bollo)78, ktéry zalezy od:

regionalnej stawki,
normy Euro,

mocy w kW.

W art. 105 u.p.a. - zmiana sposobu obliczania stawki akcyzy - obliczanie akcyzy nie na podstawie
pojemnosci silnika a algorytmu (jak wskazuje analiza poréwnawcza, w UE brak jest ujednoliconego
algorytmu obliczania akcyzy lub podatku okresowego od samochodu — nie sg to podatki
zharmonizowane na gruncie prawa UE, a wiele panstw postuguje sie parametrami, ktdre sa
proponowane ponizej w ramach projektu nowej regulacji) uwzgledniajgcego dane z dowodu

rejestracyjnego i CEPIK:
. rok produkcji (ew. normy euro)
. moc silnika
. mase samochodu.

77 https://www.gov.uk/vehicle-tax-rate-tables/rates-for-cars-registered-on-or-after-1-march-2001

78 http://www.aci.it/i-servizi/guide-utili/guida-pratiche-auto/costi-per-la-registrazione-al-pra.html



Podsumowanie

Strefy Czystej Emisji

1.

Konieczne sa zmiany regulacji w przedmiocie SCT, obecnie zawartych w ustawie o
elektromobilnosci. Niezaleznie od finalnego umiejscowienia postanowien, niezbedne jest
dodanie przepisu umozliwiajgcego ustanowienie SCT, SBT czy strefy kongestyjnej. Taki
sprzezony system stref miatby by¢ mozliwy do wprowadzenia w gminach niezaleznie od liczby
mieszkancow czy rodzaju zabudowy.

Uchwata wprowadzajgca LEZ powinna wejs¢ w zycie maksymalnie po roku latach od jej
podjecia. Jednoczesnie w celu umozliwienia mieszkaricom i przedsiebiorcom wyznaczy¢ nalezy
okres przejsciowy, maksymalnie trzyletni. Pozostate pojazdy poruszajgce sie po SCT musiatyby
byc¢ oznaczone naklejkami o kolorach, z6ttym, zielonym i niebieskim:

« zOMa - pojazdy benzynowe spetniajgce przynajmniej norme Euro3, pojazdy z silnikiem
Dlesla spetniajgace norme przynajmniej Euro4,

« zielona - pojazdy benzynowe spetniajgce przynajmniej norme Euro4, pojazdy z silnikiem
Dlesla spetniajgce norme przynajmniej Eurob5,

« niebieska - pojazdy elektryczne lub wodorowe.

Po roku 2025 do SCT wjazd miatyby tylko pojazdy z naklejkg zielong lub niebieska Ilub te
oznaczone zielonymi tablicami rejestracyjnymi.

Konieczne jest uregulowanie kwestii formalnych dotyczacych optat za wjazd do strefy,
stosownych nalepek do oznaczania pojazddw czy odpowiedzialnosci za nieprzestrzeganie
zakazdw w strefach czy wykroczenia zwigzane np. z nalepkami.

Transport Uzyteczny Publicznie

1.

Ustawa pekaesowa - przepisy dot. ustalania rocznego planu finansowego i podziatu Srodkéw z
Funduszu powinny by¢ rozbudowane o uwzglednienie uwag i zapotrzebowania zgtaszanego
przez organizatorédw TUP (np. art. 8 i art. 10), w tym:

1. W okresie 3 lat od nowelizacji p.t.z. organizatorzy transportu maja przedstawic aktualizacje
planu transportowego,

2. W ciagu 2 lat od uchwalenia aktualizacji planu transportowego ma nastapic¢ jego catkowite
wdrozenie,

3. W art. 12 p.t.z. nalezy wprowadzi¢ standardy minimalne, ktdre powinny by¢ uwzglednione w
kazdym planie transportowym w zakresie minimalnej liczby potaczen, czasu dojazdu i
dtugosci trasy,

4. Powotanie przy urzedach marszatkowskich odrebnych zespotéw odpowiedzialnych za
przygotowanie i synchronizacje plandw transportowych dla catego wojewddztwa.

Udzielanie koncesji na przewozy w ramach TUP a koniecznos¢ wydtuzenia okresu na ktdry
obowigzuje koncesja - nalezy zmieni¢ sposdéb implementacji przepiséw, ktére dopuszczaja



wydtuzenie okresu koncesji ze wzgledu na koniecznosc pokrycia kosztéw operatora np. zakupu
nowej floty. Art. 45 k.rb.u. dopuszcza wydtuzenie okresu koncesji o ile jest to racjonalnie
uzasadnione.

Kontrola nad poprawnoscia wykonywania umoéw koncesji na przewozy w ramach TUP
sprawowana jest przez organizatora witasciwego miejscowo, funkcjonariuszy Policji i
inspektoréw Inspekcji Transportu Drogowego (tylko w odniesieniu do dokumentéw).

Filtry DPF i stan techniczny samochoddéw

1.

Konieczne jest znowelizowanie przepiséw w zakresie przeprowadzania badan pojazdu pod
katem istnienia badZ usuniecia filtra czastek statych w stacjach diagnostycznych, tak by
umozliwi¢ niezawodne stwierdzenie stanu (badZ braku) DPF-u. W tym celu, szczegétowo nalezy
uregulowac przebieg badania: zaostrzy¢ wymogi dotyczgce sktadu spalin i uwzgledni¢ pomiar
pytdw drobnoczasteczkowych, a przy tym dodac przepisy decydujgce o standardach, ktdre
musiatyby spetni¢ narzedzia do dokonywania pomiardéw, np. dymomierze.

2. Zasadne jest natozenie na diagnoste obowigzkdw w zakresie rejestrowania i utrwalania
wynikdw badan pomiaru spalin i efektu innych czynnosci zwigzanych z DPF-ami oraz
uregulowanie konsekwencji zaniedban diagnosty w tym przedmiocie.

3. Przepisy powinny uregulowac reperkusje grozace kierowcom poruszajgcymi sie pojazdami z
usunietymi badz niesprawnymi filtrami czastek statych, jak réwniez umozliwi¢ pociggniecie do
konsekwencji wiascicieli warsztatow oferujgcych ustugi usuniecia filtrow czasteczek statych.

Akcyza

Obliczanie akcyzy nie na podstawie pojemnosci silnika a algorytmu (jak wskazuje analiza
poréwnawcza, w UE brak jest ujednoliconego algorytmu obliczania akcyzy lub podatku okresowego
od samochodu - nie sg to podatki zharmonizowane na gruncie prawa UE, a wiele panstw postuguje
sie parametrami, ktdre sg proponowane ponizej w ramach projektu nowej regulacji)
uwzgledniajgcego dane z dowodu rejestracyjnego i CEPIK:

1. rok produkcji (ew. normy euro),
2. moc silnika,

3. mase samochodu.



O Polskim Alarmie Smogowym

Polski Alarm Smogowy to inicjatywa zrzeszajgca ruchy obywatelskie zatroskane ztg jakoscia
powietrza w Polsce. Celem PAS jest doprowadzenie jakosci powietrza do stanu niezagrazajacego
zdrowiu i zyciu osdéb mieszkajgcych w Polsce i spetniajacej normy obowigzujgce w naszym kraju.
Polski Alarm Smogowy jest organizacjg ponadpartyjna, wspdtpracujgca z samorzadami,
organizacjami pozarzadowymi i Srodowiskami naukowymi oraz z kazdym, komu lezy na sercu
czyste, nieskazone zanieczyszczeniami powietrze, jak rdwniez zdrowie polskich obywateli. PAS
zrzesza ludzi, ktérych taczy jeden cel — to Polska wolna od smogu. Ruch zrodzit sie jako wyraz
buntu przeciw biernosci wtadz wobec problemu zanieczyszczonego powietrza. Od wielu lat PAS
buduje swiadomos¢ spoteczeristwa; ponad podziatami partyjnymi, rozmawia z politykami,
przekonujgc ich do dziatan na rzecz wspdlnego dobra, ktdrym jest czyste powietrze.

PAS rozpoczat dziatalnos¢ w lutym 2015 r. przez potaczenie Krakowskiego, Dolnoslaskiego i
Podhalanskiego Alarmu Smogowego. Obecnie PAS skupia 42 lokalne grupy i organizacje zajmujace
sie poprawa jakosci powietrza. Lokalne alarmy smogowe dziatajg nie tylko w metropoliach (Krakdw,
Wroctaw, Poznan i Warszawa), ale rowniez w matych miastach (np. Pszczyna, Wejherowo) czy na
wsiach (np. matopolski Zabierzéw czy slaskie Gierattowice).

Najwazniejsze postulaty PAS

1.  Wprowadzenie NORM JAKOSCI DLA WSZYSTKICH PALIW STALYCH sprzedawanych w
sektorze komunalno-bytowym i kontrola przestrzegania tych przepisow.

2.  Wprowadzenie STANDARDOW EMISYJNYCH DLA NOWYCH KOTtOW | KOMINKOW
sprzedawanych na polskim rynku i kontrola przestrzegania tych przepiséw.

3.  Wprowadzanie i wdrazanie tak zwanych UCHWAL ANTYSMOGOWYCH W REGIONACH
okreslajacych date wycofania z uzytku najbardziej zanieczyszczajacych kottéw, piecow i
kominkow.

4.  Wprowadzenie ODPOWIEDNICH REGULACJI UMOZLIWIAJACYCH OGRANICZENIE
ZANIECZYSZCZEN generowanych przez samochody w miastach.

5.  OGRANICZENIE EMISJI ZANIECZYSZCZEN pochodzacych z przemystu i energetyki.

6. Wdrazanie i promocja rozwigzan systemowych UPOWSZECHNIAJACYCH NISKOEMISYJNE
ZRODLA CIEPLA.

7. Uruchomienie i promocja finansowych i podatkowych PROGRAMOW WSPARCIA
EFEKTYWNOSCI ENERGETYCZNEJ oraz wymiany starych kottéw i piecéw na wegiel i
drewno.

8. Poprawa DOSTEPU DO INFORMACJI O ZANIECZYSZCZENIU POWIETRZA, dostosowanie
poziomow alarmowania i informowania o zanieczyszczeniu powietrza do standarddéw
europejskich.

9.  Wprowadzenie w zycie SKUTECZNEGO SYSTEMU KONTROLI INSTALACJI, w ktérych
spalane sg paliwa state (wegiel i biomasa).

10. Upowszechnienie WIEDZY W ZAKRESIE ZANIECZYSZCZENIA POWIETRZA i jego
konsekwencji zdrowotnych.



O Fundacji Frank Bold

Fundacja Frank Bold jest pozarzadowa organizacjg prawnicza, dziatajgca na rzecz ochrony
praw cztowieka, prawa do czystego sSrodowiska oraz przestrzegania zasad demokratycznego
panstwa prawa. Realizujemy projekty i dziatamy komercyjnie, wspdétpracujac z innymi organizacjami
pozarzadowymi oraz samorzadem terytorialnym. W dziataniach wykorzystujemy wiedze prawniczg i
zwigzane z nig instrumenty (m.in. pozwy, skargi, wnioski o udostepnienie in-formacji publicznej i
informacji o srodowisku, wnioski o wszczecie postepowan oraz kontroli), a takze bierzemy udziat w
dziataniach rzeczniczych (prace legislacyjne) i strazniczych (monitoring dziatalnosci lobbingowej,
procesu legislacyjnego i administracyjnego w zakresie ochrony srodowiska i jawnosci dziatania
witadz). Przygotowujemy opinie prawne, oceniamy rozwigzania legislacyjne i przeprowadzamy
szkolenia z dziedzin objetych zakresem naszej dziatalnosci. Pro-wadzimy takze sprawy grupowe i
indywidualne w zakresie ochrony srodowiska i interesu publicznego.

Waznym obszarem aktywnosci Fundacji sa dziatania zwigzane z ochrong czystego powietrza
i walkg ze smogiem. W tym zakresie uczestniczymy w konsultacjach spotecznych aktéw prawnych,
monitorujemy zmiany legislacyjne, udzielamy wsparcia prawnego organizacjom pozarzadowym
dziatajacym na rzecz walki ze smogiem oraz zapewniamy wsparcie prawne aktywnym obywatelom i
ich zrzeszeniom w walce o czyste powietrze. Udzielamy takze wsparcia samorzgdom, na ktdrych
spoczywa ciezar kontroli przestrzegania przepiséw dotyczacych kwestii powigzanych z ochrong
powietrza, w tym organizujemy szkolenia i prelekcje w przedmiocie prawnych aspektéw kontroli
przestrzegania uchwat antysmogowych, a takze prowadzimy doradztwo prawne.

Jednoczesnie prowadzimy sprawy zwigzane z wptywem kopalni na srodowisko naturalne,
uzaleznieniem polskiego przemystu energetycznego od wegla, wptywem wytwarzania i
sktadowania odpaddw na glebe, wody i powietrze, ucigzliwosciami wynikajgcymi z funkcjonowania
ferm drobiu i chlewni, bezpieczenistwem dziko zyjacych zwierzat, szkodliwymi inwestycjami na
obszarach chronionych, a takze zmianami klimatu. Jestesmy jednym z niewielu podmiotéw
zajmujacych sie tg skomplikowang dziedzing prawa w Polsce, a przy tym dziatajgcym na catym jej
obszarze. Rdwnoczesnie monitorujemy dziatalnosc lobbystow i ich wptyw na proces legislacyjny w
ramach portalu jawnylobbing.org.



http://jawnylobbing.org

Wyjasnienia

1. Przedmiot opinii

Niniejsza opinia prawna zostata wykonana przez Fundacje Frank Bold (Opiniujacy) na
zlecenie Stowarzyszenia Krakowski Alarm Smogowy (Zlecajacy) i ma na celu udzielenie odpowiedzi
na pytania dotyczace niezbednych zmian w prawie polskim w zakresie:

1.

2.
3.
4.

ustanowienia stref niskiej emisji - LEZ (ang. low emission zone)
finansowania, wykonywania nadzoru i prowadzenia transportu uzytecznego publicznie,
usuwania lub dezaktywacji filtrow czastek statych - DPF (ang. Diesel particulate filter),

zmiany zasad naliczania akcyzy za samochody osobowe.

Opinia prawna zostata przygotowana zgodnie ze stanem prawnym obowigzujgcym w dniu 12
grudnia 2019 roku.

2. Wykorzystane akty prawne/dokumenty

Opinia prawna opiera sie na nastepujgcych aktach prawnych i dokumentach:

1.

Ustawa z dnia 6 grudnia 2008 o podatku akcyzowym (Dz.U.2019.864 t.j. z dnia
2019.05.10), dalej: u.p.a.,

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 roku prawo o ruchu drogowym (Dz.U.2018.1990 t.j. z dnia
2018.10.17), dalej: p.r.d.,

Ustawa z dnia 20 maja 1971 roku Kodeks wykroczen (Dz.U.2019.821 tj. z dnia
2019.05.06), dalej: k.w.,

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U.2018.2016 t.].
z dnia 2018.10.22), dalej: p.t.z.,

Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz.U.2019.2140 t.j. z dnia
2019.11.06), dalej: u.t.d.,

Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony srodowiska (Dz.U.2019.1396 t.j. z dnia
2019.07.29), dalej: p.o.s.,



10.

.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

Ustawa z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozdw autobusowych o
charakterze uzytecznosci publicznej (Dz.U.20191123 z dnia 2019.06.17), dalej: ustawa
pekasowa,

Ustawa z dnia 21 paZdziernika 2016 r. o umowie koncesji na roboty budowlane lub ustugi
(Dz.U.2019.1528 t.j. z dnia 2019.08.14), dalej: k.r.b.u,

Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 roku o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
(Dz.U.2019.1124 t.j. z dnia 2019.06.17), dalej: ustawa o elektromobilnosci,

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/25/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w
sprawie udzielania zamdwien przez podmioty dziatajgce w sektorach gospodarki
wodnej, energetyki, transportu i ustug pocztowych, uchylajgca dyrektywe 2004/17/WE
(OJ L 94, 28.3.2014, p. 243-374), dalej: Dyrektywa 2014/25,

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/24/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w
sprawie zamowien publicznych (Dz.U. 2014, L 94, s. 65), uchylajgca dyrektywe 2004/18/
WE (OJ L 94, 28.3.2014, p. 65—-242), dalej: Dyrektywa 2014/24,

Dyrektywa Rady z dnia 26 czerwca 1991 r. zmieniajaca dyrektywe 70/220/EWG w sprawie
zblizenia ustawodawstw Paristw Cztonkowskich odnoszacych sie do dziatan, jakie maja
byc¢ podjete w celu ograniczenia zanieczyszczania powietrza przez emisje z pojazdéw
silnikowych (OJ L 242, 30.8.1991, p. 1-106),

Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/646 z dnia 20 kwietnia 2016 r. zmieniajgce
rozporzadzenie (WE) nr 692/2008 w odniesieniu do emisji zanieczyszczen
pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych (Euro 6) (OJ L 109,
26.4.2016, p. 1-22),

Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23
pazdziernika 2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego
transportu pasazerskiego oraz uchylajace rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG)
nr 1107/70 (OJ L 315, 3.12.2007, p. 1-13), dalej: Rozporzadzenie 1370/2007,

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkdéw
technicznych pojazddw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia (Dz.U.2016.2022 t.j.
z dnia 2016.12.15), dalej: rw.t.p.,

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 26
czerwca 2012 roku w sprawie zakresu i sposobu przeprowadzania badan technicznych
pojazddow oraz wzoréw dokumentdw stosowanych w tych badaniach (Dz.U.2015.776 t.j. z
dnia 2015.06.10), dalej: r.b.t.,

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 11 grudnia 2017 roku w
sprawie rejestracji i oznaczania pojazddw oraz wymagan dla tablic rejestracyjnych
(Dz.U.2017.2355 z dnia 201712.18), dalej: r.r.0.p.,

16. Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 5 listopada 2019
roku w sprawie kontroli ruchu drogowego (Dz.U.2019.2141), dalej: r.k.r.d.,

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Budownictwa z dnia 10 lutego 2006 roku w sprawie
szczegotowych wymagan w stosunku do stacji przeprowadzajacych badania techniczne
pojazdéw (Dz.U.2006.275),



20. Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych z dnia 18 czerwca 2014 roku w sprawie
centralnej ewidencji pojazdéw (Dz.U.2014.816 z dnia 2014.06.23), dalej: r.c.e.p.,

21. Projekt ustawy o zmianie ustawy - Kodeks wykroczen oraz ustawy - Prawo o ruchu
drogowym (druk 2699, wptynat do Sejmu 7 czerwca 2018 roku), dalej: Projekt,

22.Instytut Transportu Samochodowego, Sprawozdanie z badari nr 1080/ZD0O/2017 pt.
"Procedura umozliwiajgca wykrycie usuniecia z pojazdu filtra czastek statych (mozliwa do
zastosowania w stacjach kontroli pojazdéw)", dalej: Sprawozdanie.
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