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Projekt
USTAWA

7 dnia

0 zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz ustawy o ubezpieczeniach
obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze

Ubezpieczycieli Komunikacyjnych

Art. 1. W ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2024 r.
poz. 1251) wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
1) wart. 2 w pkt 87 kropke zastepuje si¢ srednikiem 1 dodaje si¢ pkt 88—90 w brzmieniu:

,»38) pojazd zautomatyzowany — pojazd zautomatyzowany w rozumieniu art. 3 pkt 21
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) 2019/2144 z dnia
27 listopada 2019 r. w sprawie wymogow dotyczacych homologacji typu pojazdow
silnikowych 1 ich przyczep oraz uktadow, komponentéw 1 oddzielnych zespotow
technicznych przeznaczonych do tych pojazdéow, w odniesieniu do ich ogolnego
bezpieczenstwa oraz ochrony oséb znajdujacych si¢ w pojezdzie 1 niechronionych
uczestnikow ruchu drogowego, zmieniajagcego rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 oraz uchylajacego rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 78/2009, (WE) nr 79/2009 1 (WE) nr 661/2009 oraz
rozporzadzenia Komisji (WE) nr 631/2009, (UE) nr 406/2010, (UE) nr 672/2010,
(UE) nr 1003/2010, (UE) nr 1005/2010, (UE) nr 1008/2010, (UE) nr 1009/2010,
(UE) nr 19/2011, (UE) nr 109/2011, (UE) nr 458/2011, (UE) nr 65/2012, (UE)
nr 130/2012, (UE) nr 347/2012, (UE) nr 351/2012, (UE) nr 1230/2012 i (UE)
2015/166 (Dz. Urz. UE L 325 z 16.12.2019, str. 1, z pézn. zm."), zwanego dale;
,rozporzadzeniem (UE) 2019/2144”;

89) pojazd w peini zautomatyzowany — pojazd w pelni zautomatyzowany w rozumieniu
art. 3 pkt 22 rozporzadzenia (UE) 2019/2144;

90) organizator prac badawczych — podmiot prowadzacy  dziatalno$¢

badawczo-rozwojowa, w tym obejmujaca prowadzenie prac badawczych nad

Y Zmiany wymienionego rozporzadzenia zostaly ogtoszone w Dz. Urz. UE L 272 7 30.07.2021, str. 11, Dz. Urz.
UE L 292 7z 16.08.2021, str. 4, Dz. Urz. UE L 398 z 11.11.2021, str. 29, Dz. Urz. UE L 409 z 17.11.2021,
str. 1, Dz. Urz. UE L 107 z 06.04.2022, str. 18, Dz. Urz. UE L 213 z 16.08.2022, str. 1 oraz Dz. Urz. UE L
2590 z 22.11.2023, str. 1.



2)

3)
4)

pojazdami zautomatyzowanymi lub pojazdami w pelni zautomatyzowanymi, w celu

badania i oceny funkcji automatycznych, ktére nie wchodza w zakres homologacji

typu albo dopuszczenia indywidualnego pojazdu, lub podmiot uprawniony, o ktérym

mowa w art. 80s ust. 2.”;

w dziale II w rozdziale 5 tytul oddziatu 6 otrzymuje brzmienie:

» Wykorzystanie drog na potrzeby prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi
lub pojazdami w pelni zautomatyzowanymi”;

uchyla sig art. 65k;

art. 651-65n otrzymujg brzmienie:

»Art. 651. 1. Prowadzenie prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi lub
pojazdami w pelni zautomatyzowanymi w ruchu drogowym na drogach publicznych,
zwanych dalej ,,pracami badawczymi”, jest mozliwe pod warunkiem stosowania zasad
ruchu drogowego, zapewnienia bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz uzyskania
zezwolenia na prowadzenie prac badawczych.

2. Ustala si¢ sze$¢ poziomdéw automatyzacji, okreslonych w zalaczniku nr 3 do
ustawy, w tym poziom ,,0” jako najnizszy poziom automatyzacji i poziom ,,5” jako
najwyzszy poziom automatyzacji.

3. Zezwolenia, o ktorym mowa w ust. 1, nie wymaga si¢ w przypadku prowadzenia
prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi o poziomie automatyzacji nizszym
niz poziom ,,3”, o ktdrym mowa w zalgczniku nr 3 do ustawy.

4. Pojazdy zautomatyzowane lub pojazdy w peini zautomatyzowane stanowig
pojazdy badawcze, wykorzystywane wytacznie do prowadzenia dziatalnosci
badawczo-rozwojowej w rozumieniu art. 4a pkt 26 ustawy z dnia 15 lutego 1992 r.
o podatku dochodowym od os6b prawnych (Dz. U. z 2025 r. poz. 278, 340, 620 i 680)
1 nie podlegaja dalszej odsprzedazy.

5. Zezwolenie, o ktéorym mowa w ust. 1, wydaje za optata Krajowy Koordynator
Prac Badawczych, w drodze decyzji administracyjnej, na pisemny wniosek organizatora
prac badawczych.

6. Zezwolenie, o ktorym mowa w ust. 1, okre§la warunki prowadzenia prac
badawczych na obszarach potozonych na terenie nie wigcej niz pigciu wojewodztw.

7. Zezwolenie, o ktorym mowa w ust. 1, wydaje si¢ na okres nie dtuzszy niz 3 lata.
Okres ten moze zosta¢ skrocony w trakcie obowigzywania zezwolenia, jezeli ulegna

zmianie warunki okreslone w zezwoleniu, cel i1 zakres prac badawczych oraz analiza



zagrozen i ocena ryzyka, o ktorych mowa w ust. 11 pkt 6 1 ust. 13 pkt 4. W przypadku,

o ktorym mowa w zdaniu drugim, Krajowy Koordynator Prac Badawczych stwierdza,

w drodze decyzji administracyjnej, wygasniecie zezwolenia.

8. Zezwolenie, o ktérym mowa w ust. 1, podlega zmianie za optata, na pisemny

wniosek organizatora prac badawczych, w drodze decyzji administracyjnej o zmianie

zezwolenia, w zakresie danych i informacji, o ktorych mowa w ust. 11 pkt 4, 51 7 oraz

ust. 13 pkt 1-3, przy czym zmiana danych, o ktorym mowa w ust. 11 pkt 7, moze dotyczy¢

takze zastgpienia lub zgloszenia dodatkowego pojazdu zautomatyzowanego lub pojazdu

w pelni zautomatyzowanego, nad ktorymi bgdg prowadzone prace badawcze.

9. Krajowy Koordynator Prac Badawczych prowadzi kontrolg prac badawczych

w zakresie zgodno$ci prowadzonych prac badawczych z wydanym zezwoleniem.

)

2)

3)

4)

5)

6)
7)

10. Do obowigzkow Krajowego Koordynatora Prac Badawczych nalezy:
wydawanie zezwolen, o ktorych mowa w ust. 1, 1 decyzji administracyjnych
o stwierdzeniu wygasnigcia tego zezwolenia oraz decyzji administracyjnych
o odmowie wydania, zmianie, cofni¢ciu lub zawieszeniu tego zezwolenia;
prowadzenie rejestru zezwolen, o ktorych mowa w ust. 1, w formie elektronicznej,
zawierajacego:

a) 1imi¢ 1 nazwisko albo firm¢ (nazwe) organizatora prac badawczych,

b) okres, na jaki zostalo wydane zezwolenie,

c) obszar prac badawczych,

d) cel i zakres prac badawczych;

podawanie do publicznej wiadomosci, przez opublikowanie na stronie internetowej
Krajowego Koordynatora Prac Badawczych, informacji o wydanych zezwoleniach
1 0 okresach prowadzonych prac badawczych oraz o obszarze, lokalizacji 1 drogach,
na ktorych beda prowadzone prace badawcze;

monitorowanie prac badawczych w zakresie zgodnosci z warunkami okreslonymi
w zezwoleniu;

prowadzenie rejestru sprawozdan skladanych przez organizatoréw prac
badawczych;

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

badanie zgodno$ci ze stanem faktycznym oswiadczenia o przeprowadzeniu
wewngtrznych testow symulacyjnych i prob fizycznych na zamknigtych drogach lub

torach testowych;



8)

9

10)

11)

12)

1)

2)

3)

ocena przeprowadzonej analizy zagrozen i ocena ryzyka, o ktorych mowa w ust. 13
pkt 4 oraz ust. 14 pkt 4, w tym w zakresie ich kompletnosci i adekwatnos$ci do
zakresu planowanych prac badawczych

wspoOlpraca w zakresie nadzoru nad prowadzeniem prac badawczych z podmiotami
zagranicznymi, odpowiedzialnymi za nadzor nad pracami badawczymi w innych
krajach;

sporzadzanie i przekazywanie do dnia 31 stycznia kolejnego roku do ministra
wlasciwego do spraw transportu rocznego zestawienia prac badawczych, za
poprzedni rok, w tym prac badawczych transgranicznych, zawierajgcego nazwe
organizatora prac badawczych, okresy realizacji prac badawczych oraz obszar,
lokalizacj¢ 1 drogi, na ktérych prowadzone byly prace badawcze, na ktore zostaty
wydane zezwolenia;

administrowanie danymi zgromadzonymi w zwigzku z wydawaniem zezwolen,
o ktorych mowa w ust. 1;

przetwarzanie danych osobowych organizatora prac badawczych, o ktorych mowa
w pkt 2 lit. a, oraz usuwanie tych danych po uptywie 5 lat od dnia utraty waznosci
zezwolenia, o ktorym mowa w ust. 1, lub od dnia wydania decyzji administracyjne;j
o stwierdzeniu wygasnigcia zezwolenia lub decyzji administracyjnej o odmowie
wydania, zmianie, cofni¢ciu lub zawieszeniu tego zezwolenia, z wylaczeniem spraw
wszczetych 1 niezakonczonych prawomocnym rozstrzygnieciem.

11. Wniosek o wydanie zezwolenia, o ktérym mowa w ust. 5, zawiera:

imi¢ 1 nazwisko albo firm¢ (nazweg), numer identyfikacyjny REGON albo numer
PESEL oraz adres zamieszkania lub adres do dorgczen elektronicznych albo adres
siedziby lub oddziatu organizatora prac badawczych oraz imi¢ i nazwisko oraz adres
zamieszkania lub adres do dorgczen elektronicznych osoby reprezentujacej
organizatora prac badawczych;

imi¢ 1 nazwisko albo firme¢ (nazwg), numer identyfikacyjny REGON albo numer
PESEL oraz adres zamieszkania lub adres do dorgczen elektronicznych albo adres
siedziby lub oddziatu wiasciciela pojazdu zautomatyzowanego lub pojazdu w pelni
zautomatyzowanego, nad ktorym prowadzone sa prace badawcze;

informacje o okresie, na jaki ma zosta¢ wydane zezwolenie na prowadzenie prac

badawczych;



4)

S)

6)
7)

8)

1)

2)

3)

4)

informacj¢ o planowanym obszarze prowadzenia prac badawczych, ich lokalizacje

oraz drogi, po ktorych bedzie poruszal si¢ pojazd zautomatyzowany albo pojazd

w pelni  zautomatyzowany, z zastrzezeniem, ze obszar prowadzenia prac

badawczych moze obejmowac¢ maksymalnie pig¢ wojewddztw;

opis sposobu zarzadzania pracami badawczymi i odpowiedzialno$ci organizatora

lub opis planowanej zmiany zezwolenia w tych zakresach;

cel 1 zakres prac badawczych;

dane pojazdu zautomatyzowanego albo pojazdu w pelni zautomatyzowanego, nad

ktorym beda prowadzone prace badawcze, a w przypadku wniosku o zmiang

zezwolenia — dane zastepujacego lub dodatkowego pojazdu zautomatyzowanego lub

pojazdu w pelni zautomatyzowanego, nad ktérymi beda prowadzone prace

badawcze:

a) numer rejestracyjny pojazdu,

b) numer i date decyzji o profesjonalnej rejestracji pojazdu,

¢) numer VIN pojazdu,

d) informacje¢ o spelnieniu warunkéw okreslonych w art. 66 ust. 1 1 ust. 4 pkt 1-4,

e) deklarowany poziom automatyzacji pojazdu, zgodny z poziomami okreslonymi
w tabeli stanowigcej zalgcznik nr 3 do ustawy;

podpis organizatora prac badawczych lub osoby jego reprezentujace;.

12. Wniosek o zmian¢ zezwolenia, o ktorym mowa w ust. 8, zawiera:

numer i dat¢ zezwolenia na prowadzenie prac badawczych, ktorego dotyczy wniosek

0 zmiang¢ tego zezwolenia;

imi¢ 1 nazwisko albo firm¢ (nazweg), numer identyfikacyjny REGON albo numer

PESEL oraz adres zamieszkania lub adres do dorgczen elektronicznych albo adres

siedziby lub oddziatlu organizatora prac badawczych oraz imi¢ 1 nazwisko oraz adres

zamieszkania lub adres do dorgczen elektronicznych osoby reprezentujacej

organizatora prac badawczych;

imi¢ 1 nazwisko albo firme¢ (nazwg), numer identyfikacyjny REGON albo numer

PESEL oraz adres zamieszkania lub adres do dorgczen elektronicznych albo adres

siedziby lub oddziatu wiasciciela pojazdu zautomatyzowanego lub pojazdu w pelni

zautomatyzowanego, nad ktorym prowadzone sa prace badawcze;

informacje planowanej zmianie zezwolenia w zakresie tego obszaru, ich lokalizacji

oraz drogi, po ktérych bedzie poruszat si¢ pojazd zautomatyzowany albo pojazd



S)

6)

7)

1)

2)

3)

4)

5)

6)

w pelni  zautomatyzowany, z =zastrzezeniem, ze obszar prowadzenia prac

badawczych moze obejmowac¢ maksymalnie pig¢ wojewddztw;

opis planowanej zmiany sposobu zarzadzania pracami badawczymi

i odpowiedzialno$ci organizatora;

dane zastepujacego lub dodatkowego pojazdu zautomatyzowanego lub pojazdu

w pelni zautomatyzowanego, nad ktorym beda prowadzone prace badawcze:

a) numer rejestracyjny pojazdu,

b) numer i date decyzji o profesjonalnej rejestracji pojazdu,

c¢) numer VIN pojazdu,

d) informacje¢ o spelnieniu warunkéw okreslonych w art. 66 ust. 1 1 ust. 4 pkt 1-4,

e) deklarowany poziom automatyzacji pojazdu, zgodny z poziomami okreslonymi
w tabeli stanowigcej zatgcznik nr 3 do ustawy;

informacje o zakresie zmian wynikajacych z dokumentéw, o ktoérych mowa

w ust. 13 pkt 1-3, o ile wniosek dotyczy tych zmian.

13. Do wniosku, o ktorym mowa w ust. 5, dotacza sie:

dokument potwierdzajacy zawarcie umowy ubezpieczenia odpowiedzialnos$ci

cywilnej  posiadaczy  pojazdow  mechanicznych, dotyczacej]  pojazdu

zautomatyzowanego lub pojazdu w pelni zautomatyzowanego, nad ktorym

prowadzone sg prace badawcze, za szkody powstale w zwigzku z ruchem tego

pojazdu;

oswiadczenie o dokonaniu optacenia sktadki za ubezpieczenie, o ktorym mowa

w pkt 1;

w przypadku pojazdow zarejestrowanych w innym panstwie czlonkowskim Unii

Europejskiej — kopie dowodu rejestracyjnego;

analize zagrozen oraz ocen¢ ryzyka zwigzanego z zagrozeniami, sporzadzone

zgodnie z miedzynarodowa normg ISO 26262, dotyczaca bezpieczenstwa

funkcjonalnego systemow elektrycznych lub elektronicznych montowanych

w pojazdach drogowych;

deklaracj¢ organizatora prac badawczych potwierdzajaca, ze prace badawcze nie

beda powodowac zagrozenia bezpieczenstwa w ruchu drogowym lub powaznego

zakldécenia ruchu drogowego;

o$wiadczenie wnioskodawcy ztozone pod rygorem odpowiedzialnosci karnej za

sktadanie falszywych o$wiadczen, ze kazdy z pojazdow zautomatyzowanych lub



7)

8)

9

10)

1)

2)

3)

4)

pojazdow w petni zautomatyzowanych, nad ktéorymi beda prowadzone prace
badawcze, spelnia warunki okreslone w art. 66 ust. 1 i ust. 4 pkt 1-4 oraz ze
wnioskujacy posiada udokumentowane prawo do dysponowania nimi;
oswiadczenie wnioskodawcy ztozone pod rygorem odpowiedzialnosci karnej za
sktadanie falszywych oswiadczen, ze zostaly przeprowadzone wewngtrzne testy
symulacyjne i proby fizyczne, o ktorych mowa w ust. 10 pkt 7;

oswiadczenie o wyposazeniu pojazdu zautomatyzowanego lub pojazdu w peini
zautomatyzowanego, nad ktorym beda prowadzone prace badawcze, w rejestrator
spetniajacy minimalne wymagania techniczne okre$lone w przepisach wydanych na
podstawie ust. 25 pkt 3;

kopie decyzji o udzieleniu zezwolenia na odstgpstwo od warunkoéw technicznych,
o ktorej mowa w art. 67 ust. 1, o ile zastepujacy lub dodatkowy pojazd
zautomatyzowany lub pojazd w petni zautomatyzowany, nad ktérym planowane jest
prowadzenie prac badawczych, zostat uprzednio dopuszczony do ruchu na jego
podstawie;

dowdd wniesienia optaty, o ktorej mowa w ust. 5.

14. Do wniosku, o ktorym mowa w ust. 8, dotacza sie:

dokument potwierdzajacy zawarcie umowy ubezpieczenia odpowiedzialnos$ci
cywilnej  posiadaczy  pojazdow  mechanicznych, dotyczacej]  pojazdu
zautomatyzowanego lub pojazdu w pelni zautomatyzowanego, nad ktorym
prowadzone sg prace badawcze, za szkody powstale w zwigzku z ruchem tego
pojazdu — o ile wniosek dotyczy zmiany zakresu danych zawartych w tych
dokumentach lub  zastgpienia lub  zgloszenia  dodatkowego pojazdu
zautomatyzowanego lub pojazdu w pelni zautomatyzowanego, nad ktoérymi
planowane jest prowadzenie prac badawczych;

o$wiadczenie o dokonaniu optacenia sktadki za ubezpieczenie, o ktorym mowa
w pkt 1 — o ile wniosek dotyczy zmiany w tym zakresie;

w przypadku pojazdow zarejestrowanych w innym panstwie cztonkowskim Unii
Europejskiej — kopie dowodu rejestracyjnego — o ile wniosek dotyczy zastapienia
lub zgloszenia dodatkowego pojazdu zautomatyzowanego lub pojazdu w pelni
zautomatyzowanego, nad ktorymi planowane jest prowadzenie prac badawczych;
analiz¢ zagrozen oraz ocen¢ ryzyka zwigzanego z zagrozeniami, sporzadzone

zgodnie z miedzynarodowa norma ISO 26262, dotyczaca bezpieczenstwa



S)

6)

7)

8)

9)

10)

funkcjonalnego systemow elektrycznych lub elektronicznych montowanych
w pojazdach drogowych — w zakresie objetym wnioskowang zmiang;

deklaracje organizatora prac badawczych potwierdzajaca, ze prace badawcze nie
beda powodowaé zagrozenia bezpieczenstwa w ruchu drogowym lub powaznego
zaktocenia ruchu drogowego — w zakresie objetym wnioskowang zmiang;
o$wiadczenie wnioskodawcy ztozone pod rygorem odpowiedzialnosci karnej za
sktadanie falszywych o$wiadczen, ze kazdy z pojazddéw zautomatyzowanych lub
pojazdéw w pelni zautomatyzowanych, nad ktorymi beda prowadzone prace
badawcze, spetnia warunki okreslone w art. 66 ust. 1 1 ust. 4 pkt 1-4 oraz ze
wnioskujacy posiada udokumentowane prawo do dysponowania nimi — o ile
wniosek  dotyczy =zastgpienia lub  zgloszenia  dodatkowego  pojazdu
zautomatyzowanego lub pojazdu w pelni zautomatyzowanego, nad ktoérymi
planowane jest prowadzenie prac badawczych;

oswiadczenie wnioskodawcy ztozone pod rygorem odpowiedzialno$ci karnej za
sktadanie falszywych oswiadczen, ze zostaly przeprowadzone wewngtrzne testy
symulacyjne 1 proby fizyczne, o ktérych mowa w ust. 10 pkt 7 — o ile wniosek
dotyczy zastgpienia lub zgloszenia dodatkowego pojazdu zautomatyzowanego lub
pojazdu w pelni zautomatyzowanego, nad ktorymi planowane jest prowadzenie prac
badawczych;

oswiadczenie o wyposazeniu pojazdu zautomatyzowanego lub pojazdu w petni
zautomatyzowanego, nad ktorym beda prowadzone prace badawcze, w rejestrator
spetniajagcy minimalne wymagania techniczne okre$lone w przepisach wydanych na
podstawie ust. 25 pkt 3 — o ile wniosek dotyczy zastgpienia lub zgloszenia
dodatkowego  pojazdu  zautomatyzowanego lub  pojazdu w  pehi
zautomatyzowanego, nad ktorymi planowane jest prowadzenie prac badawczych;
kopi¢ decyzji o udzieleniu zezwolenia na odstgpstwo od warunkow technicznych,
o ktorej mowa w art. 67 ust. 1, o ile pojazd zautomatyzowany lub pojazd w petni
zautomatyzowany, nad ktorym beda prowadzone prace badawcze, zostal uprzednio
dopuszczony do ruchu na jego podstawie;

dowdd whniesienia optaty, o ktorej mowa w ust. 8.

15. Sktadajacy o$wiadczenie, o ktorym mowa w ust. 13 pkt 6 lub ust. 14 pkt 6, jest

obowigzany do zawarcia w nim klauzuli nastepujacej tresci: ,.Swiadomy

odpowiedzialno$ci karnej za ztozenie fatszywego o$wiadczenia, wynikajacej z art. 233



§ 6 Kodeksu karnego, oswiadczam, ze kazdy z pojazdow zautomatyzowanych lub
pojazdéw w pelni zautomatyzowanych, nad ktérymi beda prowadzone prace badawcze,
spetnia warunki okreslone w art. 66 ust. 1 i ust. 4 pkt 1-4 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r.
— Prawo o ruchu drogowym oraz ze posiadam udokumentowane prawo do dysponowania
tymi pojazdami.”. Klauzula ta zastepuje pouczenie organu o odpowiedzialno$ci karnej za
sktadanie fatszywych o§wiadczen.

16. Sktadajacy o$wiadczenie, o ktorym mowa w ust. 13 pkt 7 lub ust. 14 pkt 7, jest
obowiazany do zawarcia w nim klauzuli nastgpujacej tresci: ,,Swiadomy
odpowiedzialnosci karnej za zlozenie falszywego oSwiadczenia, wynikajacej z art. 233
§ 6 Kodeksu karnego, oswiadczam, ze zostaly przeprowadzone wewngtrzne testy
symulacyjne 1 proby fizyczne na zamknigtych drogach lub torach testowych kazdego
z pojazdow zautomatyzowanych lub pojazdéw w peini zautomatyzowanych, nad ktorymi
beda prowadzone prace badawcze.”. Klauzula ta =zastgpuje pouczenie organu
o odpowiedzialnosci karnej za sktadanie falszywych oswiadczen.

17. Wydanie zezwolenia, o ktorym mowa w ust. 1, poprzedza uzyskanie przez
Krajowego Koordynatora Prac Badawczych opinii:

1) komendanta wojewodzkiego Policji, wlasciwego dla obszaru planowanych prac
badawczych, o technicznych mozliwosciach prowadzenia akcji ratowniczej
w zdarzeniu z udzialem pojazdu zautomatyzowanego lub pojazdu w pelni
zautomatyzowanego, nad ktorym beda prowadzone prace badawcze,

2) komendanta wojewodzkiego Panstwowej Strazy Pozarnej, wlasciwego dla obszaru
planowanych prac badawczych, o technicznych mozliwo$ciach prowadzenia akcji
ratowniczej w zdarzeniu z udziatem pojazdu zautomatyzowanego lub pojazdu
w pelni zautomatyzowanego, nad ktorym beda prowadzone prace badawcze,

3) organu zarzadzajacego ruchem na drodze w zakresie prowadzenia prac badawczych
1 organizacji ruchu na drogach, na ktoérych planowane sg prace badawcze, pod katem
spelnienia wymagan okre$lonych w przepisach dotyczacych znakéw i1 sygnatow
drogowych

— przy czym nieprzedstawienie opinii w terminie 7 dni od dnia skierowania sprawy do

zaopiniowania jest rownoznaczne z wydaniem opinii pozytywne;j.

18. Zadania Krajowego Koordynatora Prac Badawczych realizuje Dyrektor

Instytutu Transportu Samochodowego.
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19. Minister wilasciwy do spraw transportu sprawuje nadzor nad dzialalnoscia
Krajowego Koordynatora Prac Badawczych.

20. Optate za wydanie zezwolenia, o ktorym mowa w ust. 1, lub oplate za zmiang
tego zezwolenia uiszcza si¢ na wyodrebniony rachunek bankowy Instytutu Transportu
Samochodowego, z zastrzezeniem, ze prowizja stanowigca:

1) 10% tych optat jest przekazywana do budzetu wojewodztwa — wlasciwego ze
wzgledu na najdhuzszy taczny odcinek drog wojewddzkich,

2)  10% tych optat jest przekazywana do budzetu powiatu — wtasciwego ze wzgledu na
najdtuzszy taczny odcinek drog powiatowych,

3) 10% tych optat jest przekazywana do budzetu gminy — wlasciwej ze wzgledu na
najdtuzszy taczny odcinek drog gminnych

— na ktérych sa prowadzone prace badawcze okreslone w tym zezwoleniu.

21. Opftaty, o ktorych mowa w ust. 20, stanowig przychod Instytutu Transportu
Samochodowego, a prowizja, o ktorej mowa w ust. 20, stanowi dochod wlasciwej
jednostki samorzadu terytorialnego.

22. Jezeli zezwolenie, o ktorym mowa w ust. 1, nie obejmuje drog danej kategorii
drogi, o ktorej mowa w ust. 20 pkt 1-3, prowizja wtasciwa dla danej kategorii drogi
podlega podziatlowi w rownych cze$ciach na pozostate kategorie drog.

23. Maksymalna wysokos¢ stawki oplaty za:

1) wydanie zezwolenia, o ktorym mowa w ust. 1, wynosi:

a) 20000 zt — w przypadku wniosku o wydanie tego zezwolenia obejmujacego

obszary polozone na terenie jednego wojewddztwa,

b) 40000 zt — w przypadku wniosku o wydanie tego zezwolenia obejmujacego

obszary potozone na terenie od dwdch do pigciu wojewodztw;
2) zmiang zezwolenia, o ktorym mowa w ust. 1, wynosi 5000 zl.

24. W przypadku odmowy wydania zezwolenia, o ktorym mowa w ust. 1, lub
zmiany tego zezwolenia Krajowy Koordynator Prac Badawczych z urzedu, w terminie
30 dni od dnia, w ktorym decyzja o odmowie stala si¢ ostateczna, zwraca 70% oplaty za
wydanie zezwolenia lub zmian¢ zezwolenia.

25. Minister wtasciwy do spraw transportu, kierujac si¢ potrzeba uzyskania
jednolitych informacji niezbg¢dnych do wydania zezwolenia, o ktérym mowa w ust. 1, oraz
potrzeba zapewnienia dostepu do jednolitych informacji o niezawodnosci funkcjonowania

pojazdow zautomatyzowanych 1 pojazdow w pelni zautomatyzowanych, sposobie
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poruszania si¢ tych pojazdéw po drogach, sposobie sterowania tymi pojazdami

1 bezpieczenstwie ruchu drogowego, okresli, w drodze rozporzadzenia:

1)

2)
3)

wzoOr wniosku o wydanie lub zmian¢ zezwolenia na prowadzenie prac badawczych,
o ktérym mowa w ust. 51 8;

wzor sprawozdania, o ktorym mowa w art. 65n ust. 1 pkt 6;

minimalne wymagania techniczne dotyczace elektronicznego rejestratora, o ktérym
mowa w art. 65n ust. 1 pkt 1, oraz sposéb i format udostepniania danych na potrzeby
potwierdzenia prowadzonych testow symulacyjnych 1 prob fizycznych oraz
rejestracji obrazu z przodu, z tylu i z wnetrza pojazdu zautomatyzowanego lub
pojazdu w pelni zautomatyzowanego, nad ktorymi bedg prowadzone prace
badawcze, oraz dzwigku z wnetrza tych pojazdow.

26. Minister wilasciwy do spraw transportu okresli, w drodze rozporzadzenia,

wysokos¢ optat za:

)

2)

wydanie zezwolenia, o ktérym mowa w ust. 1, dla poszczegdlnych obszarow,
o ktorych mowa w ust. 23 pkt 1 lit. a 1 b, z uwzglednieniem wielkosci obszaru oraz
okresu, na jaki zezwolenie bedzie wydane, 1 liczby pojazdow zautomatyzowanych
lub pojazdow w petni zautomatyzowanych, nad ktorymi bedg prowadzone prace
badawcze 1 wskazanych w zezwoleniu, majgc na uwadze poziom automatyzacji tych
pojazddéw oraz naktad pracy i koszty wydania zezwolenia;

zmian¢ zezwolenia, o ktorym mowa w ust. 1, majac na uwadze naktad pracy
w ramach rozpatrywania wniosku o t¢ zmiang¢ i koszty zmiany tego zezwolenia.

Art. 65m. 1. Krajowy Koordynator Prac Badawczych odmawia wydania

zezwolenia, o ktorym mowa w art. 651 ust. 1, jezeli:

1)

2)

organizator prac badawczych:

a) nie podat we wniosku, o ktorym mowa w art. 651 ust. 5, danych i informacji
okreslonych w art. 651 ust. 11,

b) nie dofgczyl do wniosku, o ktérym mowa w art. 651 ust. 5, zalacznikow
okreslonych w art. 651 ust. 13;

mimo zlozenia deklaracji, o ktorej mowa w art. 651 ust. 13 pkt 5, stwierdzi, Ze prace

badawcze beda stanowi¢ zagrozenie bezpieczenstwa w ruchu drogowym lub

powazne zaktocenie ruchu drogowego.

2. Krajowy Koordynator Prac Badawczych na kazdym etapie prac badawczych:



1)

2)

1))
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cofa w drodze decyzji administracyjnej zezwolenie, o ktorym mowa w art. 651 ust. 1,

jezeli:

a)

b)

organizator prac badawczych podal we wniosku, o ktéorym mowa w art. 651
ust. 5 lub 8, nieprawdziwe informacje,

prace badawcze sg prowadzone niezgodnie z warunkami tego zezwolenia lub
niezgodnie z analizg zagrozen oraz oceng ryzyka, o ktorych mowa w art. 651
ust. 13 pkt 4 lub ust. 14 pkt 4,

w wyniku prowadzonych prac badawczych ujawniono incydent lub zdarzenie
drogowe, stanowigce zagrozenie dla zycia lub zdrowia ludzkiego albo mienia
wielkiej wartosci, do ktoérego doszto wskutek okolicznosci, na ktore organizator

prac badawczych mial wplyw lub godzit si¢ na ich powstanie;

zawiesza w drodze decyzji administracyjnej zezwolenie, o ktorym mowa w art. 651

ust. 1, jezeli:

a)

b)

w wyniku razacych zaniedban organizatora prac badawczych doszio do
incydentu lub zdarzenia drogowego, a dalsze prowadzenie prac badawczych
moze stanowi¢ zagrozenie dla zycia lub zdrowia ludzkiego albo mienia — do
czasu ustania tego zagrozenia,

organizator prac badawczych nie zglosit zmiany danych i informac;ji, o ktérych
mowa w art. 651 ust. 11 1 12, oraz nie aktualizowat zalacznikow, o ktorych
mowa w art. 651 ust. 13 1 14, w terminie 14 dni od dnia zaistnienia tych zmian
— do czasu wypelnienia tego obowigzku,

po zakonczeniu obowigzujacej umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej posiadaczy pojazdow mechanicznych, o ktorej mowa w art. 65n ust. 4,
organizator prac badawczych nie przedstawit polisy ubezpieczenia na kolejny
okres ubezpieczenia pojazdu zautomatyzowanego lub pojazdu w pehi
zautomatyzowanego, nad ktorymi sg prowadzone prace badawcze, za szkody
powstate w zwigzku z ruchem tego pojazdu, do czasu przedtozenia nowej

umowy ubezpieczenia

— okres obowigzywania zezwolenia ulega wydluzeniu o czas zawieszenia

zezwolenia.

3. Krajowy Koordynator Prac Badawczych:

przeprowadza kontrole prowadzonych prac badawczych, przynajmniej raz w okresie

waznosci zezwolenia, o ktérym mowa w art. 651 ust. 1, w zakresie zgodnosci
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z warunkami okreslonymi w zezwoleniu i analizg zagrozen oraz oceng ryzyka,

o ktérych mowa w art. 651 ust. 13 pkt 4 lub ust. 14 pkt 4;

2) moze wyznaczy¢ obserwatora do monitorowania prowadzonych prac badawczych,
z zachowaniem obowigzku poinformowania o takim zamiarze organizatora prac
badawczych z wyprzedzeniem co najmniej 3 dni przed planowanym dniem
uczestnictwa w tych pracach wraz z podaniem imienia i nazwiska tego obserwatora
oraz z zapewnieniem jego niezaleznosci, bezstronnosci i braku konfliktu interesow.
4. Obserwator, o ktorym mowa w ust. 3 pkt 2, jest obowigzany wykonywac

czynnosSci zwigzane z monitorowaniem prowadzonych prac badawczych w sposob

niezakldcajacy przebiegu prac badawczych, jak réwniez uwzgledniajacy potrzebe
ochrony wtasnosci intelektualnej 1 tajemnicy przedsigbiorstwa organizatora prac
badawczych lub innych podmiotow.

5. Organizator prac badawczych jest obowigzany umozliwi¢ uczestnictwo
w prowadzonych pracach badawczych obserwatorowi, o ktorym mowa w ust. 3 pkt 2.

6. Krajowy Koordynator Prac Badawczych moze zawiesi¢ w drodze decyzji
administracyjnej zezwolenie, o ktorym mowa w art. 651 ust. 1, w przypadku
uniemozliwienia przez organizatora prac badawczych uczestnictwa w pracach
badawczych obserwatora, o ktorym mowa w ust. 3 pkt 2, lub niepoddania si¢ kontroli,
o ktorej mowa w ust. 3 pkt 1, do czasu umozliwienia uczestnictwa obserwatora lub
poddania si¢ kontroli, z wyjatkiem uzasadnionej przerwy w prowadzeniu prac
badawczych. Okres obowigzywania zezwolenia ulega wydluzeniu o czas zawieszenia
zezwolenia.

7. W przypadku gdy obszar planowanych prac badawczych wskazany we wniosku
o wydanie zezwolenia, o ktorym mowa w art. 651 ust. 1, wymaga wydania opinii, o ktorej
mowa w art. 651 ust. 17 pkt 1-3, przez wigcej niz jeden wlasciwy organ i co najmniej
jeden organ wyda opini¢ negatywna, Krajowy Koordynator Prac Badawczych moze
odpowiednio ograniczy¢ lub zmieni¢ obszar prowadzenia prac badawczych wskazany
w zezwoleniu, o ktorym mowa w art. 651 ust. 1.

8. Organem wyzszego stopnia w rozumieniu Kodeksu postgpowania
administracyjnego w sprawach, o ktérych mowa w art. 651 ust. 1, 5, 7, 8 1 ust. 10 pkt 1
oraz art. 65m ust. 1, 2, 61 7, jest minister wlasciwy do spraw transportu.

Art. 65n. 1. Organizator prac badawczych jest obowigzany:
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2)
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4)

S)
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7)
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wyposazy¢ pojazd zautomatyzowany albo pojazd w pelni zautomatyzowany, nad

ktérym sg prowadzone prace badawcze, w elektroniczny rejestrator, ktory rejestruje

1 przechowuje obraz z przodu, z tytu 1 z wnetrza pojazdu oraz dzwigk z wnetrza

pojazdu;

prowadzi¢ wewngtrzne testy symulacyjne i proby fizyczne na zamknigtych drogach

lub torach testowych;

rejestrowaé wewnetrzne testy symulacyjne i proby fizyczne na zamknigtych drogach

lub torach testowych 1 przechowywac zapisy tej rejestracji przez okres 5 lat od daty

rejestracji;

rejestrowaé obecnos¢ kierowcy majacego kontrolg lub mogacego w kazdej chwili

przeja¢ kontrole nad pojazdem zautomatyzowanym albo pojazdem w pelni

zautomatyzowanym, nad ktorymi sg prowadzone prace badawcze;

rejestrowac zdarzenia, w ktorych doszto do kolizji lub wypadku z udzialem pojazdu

zautomatyzowanego albo pojazdu w pelni zautomatyzowanego, przechowywac

zapisy tej rejestracji przez okres 5 lat od daty zdarzenia, a takze przekazywac te
zapisy Krajowemu Koordynatorowi Prac Badawczych, wraz z opisem okolicznosci

1 wskazaniem czasu oraz miejsca zdarzenia;

przekaza¢ Krajowemu Koordynatorowi Prac Badawczych sprawozdanie

z przeprowadzonych prac badawczych, zgodnie z wzorem okreslonym w przepisach

wydanych na podstawie art. 651 ust. 25 pkt 2, w terminie 30 dni od dnia zakonczenia

prac badawczych lub utraty wazno$ci zezwolenia, o ktorym mowa w art. 651 ust. 1;

organizator prac badawczych jest uprawniony do nieujawniania w tresci

sprawozdania informacji stanowigcych tajemnice przedsigbiorstwa organizatora
prac badawczych lub innych podmiotow;

zapewnic, aby:

a) w trakcie prowadzenia prac badawczych w pojezdzie zautomatyzowanym albo
w pojezdzie w pelni zautomatyzowanym znajdowata si¢ osoba posiadajaca
uprawnienia do kierowania pojazdem, odpowiednie do kategorii pojazdu
zautomatyzowanego lub pojazdu w pelni zautomatyzowanego, ktéra ma
kontrole lub moze w kazdej chwili przeja¢ kontrole nad tym pojazdem; osobeg

takg uwaza si¢ za kierujacego,
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b) pojazd zautomatyzowany albo pojazd w pelni zautomatyzowany i ich systemy
podlegajace  pracom  badawczym  posiadaly  odpowiedni  poziom
cyberbezpieczenstwa,

c) pojazd zautomatyzowany i pojazd w pelni zautomatyzowany oraz wszystkie
systemy i prototypy pojazdu, a takze inne systemy lub prototypy, nad ktérymi
sa prowadzone prace badawcze, byly chronione przed nieuprawnionym
dostepem, w szczegodlnosci dostepem przez Internet;

uwzgledni¢ cyberzagrozenia w zarzadzaniu ryzykiem;

zgtasza¢ w formie pisemnej, w postaci papierowej lub elektronicznej, Krajowemu

Koordynatorowi Prac Badawczych informacje o rozpoczgciu 1 zakonczeniu prac

badawczych, odpowiednio nie pdzniej niz w terminie 7 dni przed rozpoczgciem lub

zakonczeniem prac badawczych;

zglasza¢ w formie pisemnej, w postaci papierowej lub elektronicznej, Krajowemu

Koordynatorowi Prac Badawczych, ktory udzielit zezwolenia, o ktorym mowa

w art. 651 ust. 1, zmiany danych 1 informacji, wskazanych we wniosku, o ktorych

mowa w art. 651 ust. 11, oraz aktualizowa¢ zataczniki do wniosku, o ktérych mowa

w art. 65] ust. 13;

wystapi¢ do Krajowego Koordynatora Prac Badawczych z wnioskiem o zmiang

zezwolenia, o ktéorym mowa w art. 651 ust. 1, wraz z wymaganymi dokumentami,

w zaleznosci od zakresu zmiany, jezeli zmiany, o ktérych mowa w pkt 10, obejmujg

dane i1 informacje, o ktorych mowa w art. 651 ust. 11 pkt 4, 517, lub wymagac¢ beda

aktualizacji zatgcznikoéw do wniosku, o ktorych mowa w ust. 13 pkt 1-3.

2. Sprawozdanie z przeprowadzonych prac badawczych zawiera w szczegolnosci:

imi¢ 1 nazwisko albo firme¢ (nazwg) organizatora prac badawczych;

terminy rozpocze¢cia i zakonczenia prac badawczych;

opis zautomatyzowanych i w pelni zautomatyzowanych systemoéw 1 funkcji

w pojezdzie automatyzowanym lub pojezdzie w pelni zautomatyzowanym, nad

ktérym byly prowadzone prace badawcze, z uwzglednieniem ochrony informacji

stanowigcych tajemnicg przedsigbiorstwa organizatora prac badawczych lub innych
podmiotow;

cel 1 zakres prac badawczych;

wykaz dokumentacji wykorzystanej lub sporzadzonej podczas prac badawczych;

opis przebiegu prac badawczych;
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6)
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7)  opis wynikéw prac badawczych;

8) podsumowanie wynikow prac badawczych;

9) informacj¢ o wystgpieniu i liczbie incydentéw i zdarzen z udzialem pojazdu
automatyzowanego lub pojazdu w pelni zautomatyzowanego, nad ktorym byly
prowadzone prace badawcze.

3. Posiadacz  pojazdu  zautomatyzowanego albo  pojazdu w  pehni
zautomatyzowanego ponosi odpowiedzialnos¢ za szkody na osobie lub mieniu
wyrzadzone komukolwiek przez ruch takiego pojazdu, na zasadzie okreslonej w art. 436
§ 1 ustawy z dnia 23 kwietnia 1964 r. — Kodeks cywilny. Do odpowiedzialnosci
posiadacza, o ktérej mowa w zdaniu pierwszym, nie stosuje si¢ art. 436 § 2 ustawy z dnia
23 kwietnia 1964 r. — Kodeks cywilny, o ile nie mozna przypisa¢ winy zadnemu
z posiadaczy pojazdow lub kierujacych pojazdami, ktoére si¢ zderzyty.

4. Posiadacz ~ pojazdu  zautomatyzowanego albo pojazdu w  pehi
zautomatyzowanego jest obowigzany zawrze¢ umowe obowigzkowego ubezpieczenia
odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdow mechanicznych za szkody powstate
w zwigzku z ruchem pojazdu zautomatyzowanego albo pojazdu w pehi
zautomatyzowanego, o ktorym mowa w art. 4 pkt 1 ustawy z dnia 22 maja 2003 r.
o ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym
1 Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych. Umowe obowigzkowego
ubezpieczenia, o ktorej mowa w zdaniu pierwszym, moze zawrze¢ rOwniez organizator
prac badawczych.”;

w art. 66 w ust. 1 pkt 5 otrzymuje brzmienie:

»J) zapewniato dostateczne pole widzenia kierowcy oraz tatwe, wygodne i pewne
postugiwanie si¢ urzadzeniami do kierowania, hamowania, sygnalizacji
1 o$wietlenia drogi przy réwnoczesnym jej obserwowaniu, Z wylaczeniem pojazdu
w pelni zautomatyzowanego;”;

w art. 80c w ust. 1 w pkt 27 kropke zastepuje si¢ $Srednikiem i dodaje si¢ pkt 27a

w brzmieniu:

»27a) Krajowemu Koordynatorowi Prac Badawczych;”;

w art. 80s:

a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»1.  Dokumentem stwierdzajagcym dopuszczenie do ruchu pojazdu

samochodowego, motoroweru, ciggnika rolniczego lub przyczepy w celu
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d)
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wykonywania jazd testowych tymi pojazdami w ramach dzialalnosci prowadzonej

przez podmiot uprawniony jest profesjonalny dowdd rejestracyjny wraz

z profesjonalnymi tablicami (tablicg) rejestracyjnymi.”,

ust. 2 otrzymuje brzmienie:

,»2. Podmiotami uprawnionymi w ramach prowadzonej dziatalno$ci do
postugiwania si¢ profesjonalnym dowodem rejestracyjnym i profesjonalnymi
tablicami (tablicg) rejestracyjnymi sg:

1) przedsigbiorca posiadajacy na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej siedzibe,
aw przypadku przedsigbiorcy posiadajacego siedzibe za granicg — oddzial,
zajmujacy si¢ produkcja, dystrybucja (sprzedaza prowadzong w ramach
handlu) lub badaniem pojazdow w ramach prowadzonej dziatalnosci
badawczo-rozwojowej w rozumieniu art. 4a pkt 26 ustawy z dnia 15 lutego
1992 r. o podatku dochodowym od 0s6b prawnych,

2) shluzba techniczna, o ktorej mowa w art. 4 ustawy z dnia 14 kwietnia 2023 r.
o systemach homologacji pojazdow oraz ich wyposazenia, albo jednostka
badawcza producenta pojazdu, przedmiotu wyposazenia lub czesci
przeprowadzajaca badania pojazdu, przedmiotu wyposazenia lub czesci

— zwani dalej ,,podmiotami uprawnionymi”.”,

ust. 4 otrzymuje brzmienie:

4. Przez jazde testowa rozumie si¢ jazde w ruchu drogowym pojazdem
wykonywang:

1) z wykorzystaniem profesjonalnego dowodu rejestracyjnego i profesjonalnych
tablic (tablicy) rejestracyjnych,

2) w ramach dziatalnos$ci prowadzonej przez podmiot uprawniony w zakresie,
o ktéorym mowa w ust. 2,

3) przez podmiot uprawniony albo osoby, o ktorych mowa w art. 80w ust. 2—4

— w celu przeprowadzenia testu produkowanego pojazdu, w tym przedmiotu jego

wyposazenia lub cze¢sci, lub testu pojazdu bedacego przedmiotem dystrybucji lub

badania pojazdu w ramach prowadzenia dzialalno$ci badawczo-rozwojowej

w rozumieniu art. 4a pkt 26 ustawy z dnia 15 lutego 1992 r. o podatku dochodowym

od os6b prawnych.”,

dodaje si¢ ust. 7 w brzmieniu:
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,»7. Pojazdy wykorzystywane wylacznie do prowadzenia dziatalno$ci

badawczo-rozwojowej w rozumieniu art. 4a pkt 26 ustawy z dnia 15 lutego 1992 r.

o podatku dochodowym od oséb prawnych podlegaja wytacznie rejestracji

profesjonalnej.”;

w art. 80t ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»1. O decyzje o profesjonalnej rejestracji pojazdow moze ubiega¢ si¢ podmiot

uprawniony, ktory:

1)

2)

nie zostal prawomocnie skazany za przestgpstwo przeciwko mieniu, przestgpstwo

przeciwko obrotowi gospodarczemu lub przestepstwo przeciwko wiarygodnosci

dokumentow — dotyczy przedsigbiorcy, jezeli jest on osobg fizyczng, albo cztonkow

wladz organow osoby prawnej lub nieposiadajacej osobowosci prawnej jednostki

organizacyjnej;

ztozyt oswiadczenia, ze:

a)

b)

kazdy z pojazdow, ktorymi beda wykonywane jazdy testowe, bedzie spetniat
warunki okreslone w art. 66, odpowiednie dla pojazdu, ktérym beda
wykonywane te jazdy, a pojazd, ktérym bedzie prowadzona dzialalnos¢
badawczo-rozwojowa w rozumieniu art. 4a pkt 26 ustawy z dnia 15 lutego
1992 r. o podatku dochodowym od oséb prawnych, bedzie speinial wymagania
techniczne opisane w art. 66 ust. 11 ust. 4 pkt 1-4,

bedzie uzywat w ruchu drogowym z wykorzystaniem profesjonalnego dowodu
rejestracyjnego tylko pojazdow, dla ktérych posiada udokumentowane prawo
do dysponowania nimi, oraz wytacznie w celu wykonywania jazd testowych,
aw przypadku podmiotéw prowadzacych dziatalno§¢ badawczo-rozwojowg
w rozumieniu art. 4a pkt 26 ustawy z dnia 15 lutego 1992 r. o podatku
dochodowym od 0s6b prawnych bedzie wykorzystywat pojazdy wytacznie do
celow prowadzenia prac badawczych, ktére nie beda podlegaty dalszej
odsprzedazy,

podmiot prowadzacy dziatalno$¢ badawczo-rozwojowa w rozumieniu art. 4a
pkt 26 ustawy z dnia 15 lutego 1992 r. o podatku dochodowym od o0s6b
prawnych ma ubezpieczenie OC dla prowadzonej dziatalnosci

badawczo-rozwojowej,
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d) Dblankiety profesjonalnych dowodow rejestracyjnych beda wypetniane
wylacznie przez podmiot uprawniony albo osoby zatrudnione przez ten
podmiot.”;

w art. 80w ust. 3 otrzymuje brzmienie:

»3. W przypadku podmiotu uprawnionego zajmujacego si¢ produkcja pojazdow lub
badaniem pojazdéw w ramach prowadzonej dzialalno$ci badawczo-rozwojowej
w rozumieniu art. 4a pkt 26 ustawy z dnia 15 lutego 1992 r. o podatku dochodowym od
osob prawnych, jazda testowa moze by¢ wykonywana takze na podstawie umowy
cywilnoprawne;j.”;
po art. 140mb dodaje si¢ art. 140mc w brzmieniu:

»Art. 140mce. 1. Kto prowadzi prace badawcze nad pojazdem zautomatyzowanym
albo pojazdem w pelni zautomatyzowanym bez wymaganego zezwolenia lub
z naruszeniem warunkow okreslonych w zezwoleniu, podlega karze pieni¢zne;.

2. Kare pieniezng, o ktorej mowa w ust. 1, ustala si¢ w wysokosci:

1) od 200 000 zt do 450 000 zt — za brak zezwolenia, o ktorym mowa w art. 651 ust. 1,

2) od 50 000 zt do 200 000 zt — za naruszenie warunkow okreslonych w zezwoleniu,
o ktorym mowa w art. 651 ust. 1

—uwzgledniajac okolicznosci, zakres oraz uprzednie naruszenie przepisow ustawy.

3. Kary pieni¢zne, w sprawach okreslonych w ust. 1, sa naktadane w drodze decyzji
administracyjne;j.

4. Kare pieni¢zna, o ktérej mowa w ust. 1, naktada:

1) wojewddzki inspektor transportu drogowego, wilasciwy ze wzgledu na miejsce
przeprowadzanej kontroli;

2)  wojewddzki inspektor transportu drogowego, na wniosek Krajowego Koordynatora
Prac Badawczych, po przeprowadzeniu kontroli, o ktorej mowa w art. 65m ust. 3
pkt 1, wlasciwy ze wzgledu na miejsce rozpoczecia tej kontroli;

3) Komendant Wojewodzki Policji lub Komendant Oddziatu Strazy Granicznej,
ktérego pracownicy lub funkcjonariusze stwierdzili naruszenie, wilasciwy ze
wzgledu na miejsce kontroli.

5. Kar¢ pienigzng, o ktoérej mowa w ust. 1, naklada si¢ na organizatora prac
badawczych.

6. Organem wyzszego stopnia w rozumieniu Kodeksu postgpowania

administracyjnego w sprawach, o ktérych mowa w ust. 1 i 2, jest odpowiednio Gtoéwny
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Inspektor Transportu Drogowego, Komendant Gléwny Policji, Komendant Gtowny

Strazy Granicznej.

7. Srodki z tytutu kar pienieznych, o ktorych mowa w ust. 3, sa gromadzone na
wyodrebnionym rachunku bankowym wtasciwego:

1) wojewoddzkiego inspektoratu transportu drogowego i sa przekazywane w terminie
pierwszych 2 dni roboczych po uptywie tygodnia, w ktérym wptynety, do Funduszu
rozwoju przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej, o ktorym
mowa w ustawie z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych o charakterze uzytecznos$ci publicznej;

2) komendy wojewodzkiej Policji lub oddziatu Strazy Granicznej 1 stanowig dochod

budzetu panstwa.”.

Art. 2. W ustawie z dnia 22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach obowigzkowych,

Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym 1 Polskim Biurze Ubezpieczycieli

Komunikacyjnych (Dz. U. z 2025 r. poz. 367) wprowadza si¢ nast¢pujgce zmiany:

1)

2)

3)

4)

w art. 2 w ust. 1 po pkt 10a dodaje si¢ pkt 10aa i 10ab w brzmieniu:
,»10aa) pojazd zautomatyzowany— pojazd w rozumieniu art. 2 pkt 88 ustawy — Prawo

o ruchu drogowym;
10ab) pojazd w pelni zautomatyzowany — pojazd w rozumieniu, o ktérym mowa w art. 2

pkt 89 ustawy — Prawo o ruchu drogowym;”;
w art. 23 po ust. 2 dodaje si¢ ust. 2a w brzmieniu:

»2a. Z zastrzezeniem wyjatkow przewidzianych ponizej, przepisy dotyczace
obowigzkowego ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdow mechanicznych stosuje si¢
takze do organizatora prac badawczych w rozumieniu art. 2 pkt 90 ustawy — Prawo
o ruchu drogowym oraz osoby, o ktérej mowa w art. 65n ust. 1 pkt 7 lit. a ustawy — Prawo
o ruchu drogowym, ktéra ma kontrole lub w kazdej chwili moze przeja¢ kontrole nad
ruchem pojazdu do jazd testowych, bedacego pojazdem zautomatyzowanym lub
pojazdem w peilni zautomatyzowanym, wykorzystywanym do prac badawczych, od
chwili wprowadzenia tego pojazdu do ruchu.”;

w art. 27 w ust. 1 w pkt 6 kropke zastepuje si¢ Srednikiem i dodaje si¢ pkt 7 w brzmieniu:
»7) pojazdem zautomatyzowanym lub pojazdem w petni zautomatyzowanym;”;
w art. 27:

a) ust. 7 otrzymuje brzmienie:
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»7. Umowe ubezpieczenia krétkoterminowego moze zawrze¢ podmiot
uprawniony, o ktorym mowa w art. 80s ust. 2 ustawy — Prawo o ruchu drogowym,
na okres waznos$ci profesjonalnego dowodu rejestracyjnego, nie krotszy jednak niz
30 dni, w odniesieniu do pojazdéw do jazd testowych, bedacego pojazdem
zautomatyzowanym lub pojazdem w pelni zautomatyzowanym, wykorzystywanym
do prac badawczych.”;

b) dodaje si¢ ust. 8 w brzmieniu:

,»3. Umowe ubezpieczenia krotkoterminowego moze zawrze¢ posiadacz
pojazdu zautomatyzowanego lub pojazdu w pelni zautomatyzowanego,
wykorzystywanego do prac badawczych, lub organizator prac badawczych
w rozumieniu art. 2 pkt 90 ustawy — Prawo o ruchu drogowym, na okres prowadzenia
prac badawczych.”;

w art. 29 w ust. 1 pkt 1a otrzymuje brzmienie:

»la) najpdzniej w dniu wypeklnienia przez podmiot uprawniony, o ktéorym mowa
w art. 80s ust. 2 ustawy — Prawo o ruchu drogowym, blankietu profesjonalnego
dowodu rejestracyjnego, ale nie pdzniej niz z chwila wprowadzenia pojazdu do
ruchu, w odniesieniu do pojazdéw bedacych pojazdami zautomatyzowanymi lub
pojazdami w pelni zautomatyzowanymi, wykorzystywanymi do prac badawczych;”;

w art. 32 ust. 6 otrzymuje brzmienie:

,,0. Przepisow ust. 14 nie stosuje si¢ do umowy ubezpieczenia OC posiadaczy
pojazdéw mechanicznych zawieranej w odniesieniu do pojazdéow bedacych pojazdami
zautomatyzowanymi lub pojazdami w pelni zautomatyzowanymi, wykorzystywanymi do
prac badawczych, z wylaczeniem przypadku, gdy przeniesienie prawa wiasnosci tego
pojazdu nie jest nastepstwem jego sprzedazy.”;

w art. 33 w pkt 11 kropke zastgpuje si¢ Srednikiem i1 dodaje si¢ pkt 12 w brzmieniu:

»12) w  przypadku pojazdow zautomatyzowanych lub pojazdow w  pelni
zautomatyzowanych, wykorzystywanych do prac badawczych, z dniem odmowy
wydania lub cofni¢cia zezwolenia, o ktorym mowa w art. 651 ust. 1 ustawy — Prawo
o ruchu drogowym, jezeli ubezpieczajacym jest organizator prac badawczych
w rozumieniu art. 2 pkt 90 ustawy — Prawo o ruchu drogowym”;

art. 33a otrzymuje brzmienie:

»Art. 33a. Przepisow art. 33 pkt 2—4 nie stosuje si¢ do umowy ubezpieczenia OC

posiadaczy pojazdow mechanicznych zawieranej przez podmiot uprawniony, o ktorym
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mowa w art. 80s ust. 2 ustawy — Prawo o ruchu drogowym, w odniesieniu do pojazdow
do jazd testowych oraz w przypadku pojazdéw zautomatyzowanych lub pojazdow w petni
zautomatyzowanych — do umowy ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdow
mechanicznych zawieranej przez organizatora prac badawczych w rozumieniu art. 2
pkt 90 ustawy — Prawo o ruchu drogowym, na okres prac badawczych.”;

9) w art. 35 dotychczasowg tres¢ oznacza si¢ jako ust. 1 i dodaje si¢ ust. 2 w brzmieniu:

,»2. Ubezpieczeniem OC posiadaczy pojazdéw mechanicznych jest takze objeta
odpowiedzialno$¢ cywilna osoby, o ktérej] mowa w art. 65n ust. 1 pkt 7 lit. a ustawy —
Prawo o ruchu drogowym, ktéra ma kontrol¢ nad ruchem takiego pojazdu 1 ktora,
sprawujac taka kontrole w okresie trwania odpowiedzialno$ci ubezpieczeniowe],
wyrzadzita szkode w zwigzku z ruchem tego pojazdu.”;

10) wart. 41 w ust. 1 w pkt 8 kropke zastepuje si¢ srednikiem i dodaje si¢ pkt 9 w brzmieniu:
»9) w przypadku pojazdéow zautomatyzowanych lub pojazdéw w  pehi
zautomatyzowanych, wykorzystywanych do prac badawczych, rozwigzania umowy

w zwigzku z dorgczeniem organizatorowi prac badawczych w rozumieniu art. 2

pkt 90 ustawy — Prawo o ruchu drogowym decyzji w przedmiocie odmowy wydania

lub cofnigcia zezwolenia, o ktorym mowa w art. 651 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu
drogowym, jezeli ubezpieczajacym jest organizator prac badawczych w rozumieniu

art. 2 pkt 90 ustawy — Prawo o ruchu drogowym.”.

Art. 3. 1. Zezwolenia wydane na podstawie dotychczasowych przepisow art. 651 ustawy
z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym zachowujg wazno$¢ przez okres, na jaki
zostaly wydane.

2. Do prac badawczych prowadzonych na podstawie zezwolen, o ktorych mowa w ust. 1,
stosuje si¢ przepisy dotychczasowe.

3. Do spraw wszczetych 1 niezakonczonych decyzja ostateczng przed dniem wejscia
w Zycie niniejszej ustawy w zakresie wydawania zezwolenia na prowadzenie prac badawczych

stosuje si¢ przepisy dotychczasowe.

Art. 4. Dotychczasowe przepisy wykonawcze wydane na podstawie art. 80cf ust. 2
ustawy zmienianej w art. 1 zachowuja moc do dnia wejscia w Zycie nowych przepiséw
wykonawczych wydanych na podstawie art. 80cf ust. 2 ustawy zmienianej w art. 1, jednak nie
dluzej niz przez okres 12 miesigcy od dnia wejscia w Zycie niniejszej ustawy, 1 moga byc¢

zmieniane.
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Art. 5. Ustawa wchodzi w zycie po uptywie 6 miesigcy od dnia ogloszenia, z wyjatkiem

art. 1 pkt 7, ktory wchodzi w zycie z dniem 5 lipca 2026 r.



Zaktacznik

do ustawy

z dnia

(Dz. U. poz. )
Zatacznik nr 3

POZIOMY AUTOMATYZACJI JAZDY

Poziom | Opis funkcji automatycznych | Rola kierujacego pojazdem
automatyzacji

Pojazd nie posiada funkcji Kierujacy pojazdem wykonuje
automatycznych. Dopuszcza si¢ | wszystkie czynno$ci zwigzane

0 stosowanie systemow z prowadzeniem pojazdu.
wspomagajacych
bezpieczenstwo.
Pojazd posiada jedng funkcje Kierujacy pojazdem wykonuje
automatyczng, w tym wiekszo$¢ czynnosci zwigzanych

1 kierowanie albo hamowanie. z prowadzeniem pojazdu. Kierujacy
Dopuszcza si¢ stosowanie pojazdem podczas uzywania systemu
systemOw wspomagajacych. musi by¢ gotowy do reakc;ji.
Pojazd posiada funkcje Kierujacy pojazdem wykonuje
automatyczne pozwalajace na niektore czynnos$ci zwigzane
samodzielne przyspieszanie, z prowadzeniem pojazdu. Kierujgcy

? hamowanie lub skrecanie pojazdem podczas uzywania systemu
Kierownicy pojazdu musi by¢ gotowy do niezwlocznej
w okres$lonych warunkach. reakcji.
Pojazd posiada funkcje Kierujacy pojazdem nadzoruje jazde
automatyczne pozwalajace na pojazdu. Kierujacy pojazdem podczas

3 krétkotrwate oderwanie ragk od | uzywania systemu nie musi by¢
Kierownicy i oderwanie wzroku | gotowy do niezwlocznej reakcji.
od drogi.
Pojazd posiada funkcje Kierujacy pojazdem nie nadzoruje
automatyczne pozwalajace na | jazdy pojazdu. Kierujacy pojazdem

4 automatyczng jazde nie musi by¢ gotowy do reakc;ji, ale

w okreslonych warunkach

drogowych.

musi przeja¢ kontrole nad pojazdem

po wezwaniu systemu.




Pojazd posiada funkcje W pojezdzie nie musi znajdowacé si¢
automatyczne pozwalajgce na kierowca. Pojazd prowadzony jest
catkowicie automatyczng jazde | automatycznie w kazdych warunkach

we wszystkich warunkach drogowych.

drogowych.




UZASADNIENIE

I. Cel i potrzeba requlacji

Projektowana ustawa zmieniajgca wprowadza zmiany w ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. —
Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1251), jak réwniez w ustawie z dnia 22 maja
2003 r. o ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i
Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych oraz ustawie z dnia 5 stycznia 2011 r. o
kierujacych pojazdami. Ratio legis projektowanych zmian sprowadza si¢ do koniecznoS$ci
dostosowania postgpu technologicznego w branzy motoryzacyjnej, a jednoczes$nie
wprowadzenia rozwigzan deregulacyjnych w prawie, ktére moga usprawni¢ proces
prowadzenia prac badawczych nad pojazdami samochodowymi wyposazonymi w nowoczesne
systemy zautomatyzowania oraz zwi¢kszenia poziomu bezpieczenstwa w ruchu drogowym w

Polsce.

Potrzeba zmian w przepisach ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym w
zakresie wykorzystania drog na potrzeby prac badawczych pojazdéw zautomatyzowanych i
pojazddow w petlni zautomatyzowanych jest spowodowana postepujaca rewolucja
technologiczng zwigzang z autonomizacja transportu (coraz powszechniej dost¢png na rynku
innowacji), a takze postulatami przedsi¢gbiorcow dotyczacymi potrzeby rozwoju automatyzacji
pojazdow i transportu drogowego oraz deregulacji procesu rozwoju technologicznego,
wskazujagcymi w pierwszej kolejnosci na potrzebg pilnej zmiany przepisdéw w zakresie badania
tych pojazdow na drogach publicznych. Przez okres ostatnich 25 lat zauwaza si¢ wzmozone
poszukiwanie przez producentow pojazdéw nowych technologii, bedacych utatwieniem dla
prowadzacego pojazd, a jednoczesnie majacym doprowadzi¢ do zwigkszenia poziomu
bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Majace siedzibe w Polsce podmioty badawcze i
przedsiebiorcy produkujacy nowoczesne systemy do pojazdéw samochodowych wskazuja na
istotne ograniczenia w praktyce mozliwosci testowania najnowszych technologii na polskich
drogach jako na istotng barier¢ swojego rozwoju w §wiatowym tancuchu wartosci. Obecnie
obowigzujace przepisy ustawy — Prawo o ruchu drogowym dotyczace zasad wykonywania prac
testowych na drogach publicznych z wykorzystaniem pojazdéow zautomatyzowanych nie
sprzyjaja postepowi technologicznemu i rozwoju autonomicznosci pojazdow, o czym swiadczy
bardzo niewielka liczba wydanych uprawnien do ich prowadzenia. Celem projektowanej
nowelizacji jest zatem umozliwienie prowadzenia na szersza skal¢ prac badawczych nad

pojazdami wyposazonymi w systemy pozwalajace na osigganie coraz to wyzszych poziomow



zautomatyzowania w rzeczywistych warunkach ruchu drogowego z wykorzystaniem drog
publicznych, przy zapewnieniu odpowiednich standardow bezpieczenstwa w ruchu drogowym.
Jednoczesnie projektowana ustawa zmierza do zapewnienia rozwigzan prawnych, ktére beda

respektowaé ochrong wlasnosci intelektualnej i tajemnice handlowa (przedsigbiorstwa).

Wsrdd zalet pojazdow zautomatyzowanych i pojazdéow w petni zautomatyzowanych nalezy
wskaza¢ zmniejszenie kosztow transportu, poprawe¢ bezpieczenstwa ruchu drogowego,
zwigkszong mobilno$¢ i ograniczone oddziatywanie na $rodowisko naturalne. Majac na
uwadze, ze zaawansowane systemy wspomagania kierowcy, takie jak ostrzeganie przed
niezamierzong zmiang pasa ruchu 1 automatyczny hamulec awaryjny sg juz obecnie
wykorzystywane w celu poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego 1 przez to wptywaja na
zmniejszenie liczby wypadkow drogowych, a takze uwzgledniajac, ze wiekszo$¢ wypadkow
drogowych spowodowana jest niewlasciwym zachowaniem si¢ kierowcy, istnieje pilna
potrzeba ograniczenia mozliwosci wystepowania takich wypadkow. Ponadto ponad wszelka
watpliwo$¢ wykorzystanie istotnych dla bezpieczenstwa systemoéw wspomagania kierowcy,
przy jednoczesnym zachowaniu mobilnosci osobistej, przyczyni si¢ do osiggni¢cia powyzszych
celow. Automatyzacja 1 wdrazanie nowych technologii, ktore zwigkszy bezpieczenstwo
transportu i systemow transportu, ktore pozwolg wyeliminowac niektore niepozadane czynniKki
ludzkie, moze nastgpic¢ tylko dzieki upowszechnieniu rozwoju technologicznego i prowadzenia
na zdecydowanie szerszg skale prac badawczych na drogach publicznych w Polsce, tak aby
umozliwi¢ budowanie systeméw automatyzacji oraz nowych i nowoczesnych systemow
mobilnosci i transportu. Projektowana nowelizacja ustawy — Prawo o ruchu drogowym ma
zatem na celu zapewnienie mozliwo$ci prowadzenia inwestycji zarowno na etapie badan
naukowych, jak i na etapie pdzniejszych prac rozwojowych, aby udoskonali¢ dostepne
technologie 1 wdrozy¢ bezpieczng 1 inteligentng infrastrukture transportowg. Odnoszac si¢ do
skali globalnej, panstwa takie jak: Stany Zjednoczone, Australia, Japonia, Korea i Chiny w
szybkim tempie przechodza do udostgpniania na rynku opartej na sieci i zautomatyzowanej
mobilnosci. Panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej, w tym Polska, powinny aktywnie dziataé
na rzecz szybkich zmian w tym sektorze, wspiera¢ inicjatywy i promowacé rygorystyczne

wymogi dotyczace bezpieczenstwa dla wszystkich uzytkownikéw transportu drogowego.

Powyzsze potwierdza m.in. komunikat Komisji z dnia 17 maja 2018 r. pt. ,Droga do
zautomatyzowanej mobilnosci: strategia UE na rzecz mobilnosci w przysztosci”
(COM(2018)0283), ktory stanowi wazny etap w unijnej strategii dotyczacej opartej na sieci 1

zautomatyzowanej mobilnosci, okreslajac podejscie w celu uczynienia UE §wiatowym liderem



w zakresie wdrazania bezpiecznych systemoéw zautomatyzowanej mobilnos$ci, zwiekszajacych
bezpieczenstwo drogowe 1 efektywnos$¢, zwalczajacych zatory, ograniczajacych zuzycie

energii i emisje w sektorze transportu, a takze stopniowo rezygnujacych z paliw kopalnych.

Przedmiotowy projekt ustawy doprecyzowuje rowniez charakter wykorzystywanych w ramach
prac badawczych pojazdéw zautomatyzowanych i pojazdow w petni zautomatyzowanych pod
wzgledem fiskalnym. Projektowany art. 651 ust. 2 ustawy — Prawo o ruchu drogowym
doprecyzowuje bowiem, ze pojazdy te stanowig pojazdy badawcze, wykorzystywane wylacznie
do realizacji prac badawczo-rozwojowych w rozumieniu art. 4a ustawy z dnia 15 lutego 1992
r. o podatku dochodowym od o0s6b prawnych (Dz. U. z 2025 r. poz. 278, z p6zn. zm.) i nie
podlegaja one dalszej odsprzedazy. Proponowana zmiana uporzadkuje proces udzielania
zezwolen na prace badawcze po drogach publicznych oraz stanowi¢ begdzie z punktu widzenia
bezpieczenstwa fiskalnego zabezpieczenie przed niepozadanym naruszeniem lub obejsciem
przepiséw ustawy o podatku akcyzowym. Zmiana ta bedzie stanowié¢ rowniez uwzglednienie

jednego z postulatow deregulacji prawa (zgodnie z fiszka deregulacyjng MI-3-216).

Projektowana ustawa wprowadza tez zmiany w przepisach rozdzialu 2d ustawy — Prawo 0
ruchu drogowym, w wyniku ktorych réwniez przedsiebiorcy zajmujacy si¢ obrotem
uzywanymi (juz zarejestrowanymi) pojazdami bedg mogli korzystac¢ z profesjonalnej rejestracji
pojazddéw na potrzeby przeprowadzania jazd testowych. Bedzie to realizacja rekomendacji z
przyjetej przez Rade Ministrow w dniu 11 pazdziernika 2023 r. Oceny funkcjonowania ustawy
z dnia 24 listopada 2017 r. o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektorych
innych ustaw (OSR ex-post). Zmiany te bedg stanowi¢ rowniez uwzgl¢dnienie postulatu nr 6 i
7 z fiszki deregulacyjnej MI-3-216. Ponadto w przepisach ww. rozdzialu wprowadzono
roOwniez inne zmiany, ktoére zwigzane sg m.in. z tym, iz organizatorem prac badawczych, o
ktorym mowa w przedmiotowym projekcie, jest réwniez podmiot uprawniony do

profesjonalnej rejestracji pojazdow.

W wyniku rozszerzenia regulacji profesjonalnej rejestracji pojazdéw na przedsiebiorcow
zajmujacych si¢ obrotem uzywanymi (juz zarejestrowanymi) pojazdami, ktérzy beda mogli
rowniez korzysta¢ z profesjonalnej rejestracji pojazdow na potrzeby przeprowadzania jazd
testowych, zmianie ulegng rowniez przepisy ustawy z dnia 22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach
obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym 1 Polskim Biurze

Ubezpieczycieli Komunikacyjnych (Dz. U. z 2025 r. poz. 367).



I1. Zakres projektowanych zmian

1. Okreslenie pojazdu zautomatyzowanego i w pelni zautomatyzowanego oraz Organizatora

prac badawczych (art. 2 pkt 88, 89 i 90)

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

poprzez okreslenie w ,,stowniczku” tej ustawy pojec:

1)

2)

3)

pojazdu zautomatyzowanego poprzez odestanie do pojazdu, o ktorym mowa w art. 3 pkt
21 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) 2019/2144 z dnia 27 listopada
2019 r. w sprawie wymogow dotyczacych homologacji typu pojazdow silnikowych 1 ich
przyczep oraz ukladéw, komponentoéw i oddzielnych zespotow technicznych
przeznaczonych do tych pojazdow, w odniesieniu do ich ogdlnego bezpieczenstwa oraz
ochrony o0s6b znajdujacych si¢ w pojezdzie i1 niechronionych uczestnikow ruchu
drogowego, zmieniajacego rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2018/858 oraz uchylajacego rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego 1 Rady (WE) nr
78/2009, (WE) nr 79/2009 1 (WE) nr 661/2009 oraz rozporzadzenia Komisji (WE) nr
631/2009, (UE) nr 406/2010, (UE) nr 672/2010, (UE) nr 1003/2010, (UE) nr 1005/2010,
(UE) nr 1008/2010, (UE) nr 1009/2010, (UE) nr 19/2011, (UE) nr 109/2011, (UE) nr
458/2011, (UE) nr 65/2012, (UE) nr 130/2012, (UE) nr 347/2012, (UE) nr 351/2012, (UE)
nr 1230/2012 i (UE) 2015/166 (Dz. Urz. UE L 325 z 16.12.2019), zwanego dalej
,rozporzadzeniem (UE) 2019/2144”;

pojazdu w pelni zautomatyzowanego poprzez odestanie do definicji pojazdu, o ktérym
mowa w art. 3 pkt 22 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144;

organizatora prac badawczych jako podmiotu prowadzacego dziatalno$¢ gospodarcza w
zakresie kierowania i kontrolowania pojazdéw zautomatyzowanych lub pojazdow w peini
zautomatyzowanych w celu badania i oceny funkcji automatycznych, ktére nie wchodza w
zakres homologacji typu albo dopuszczenia indywidualnego pojazdu lub podmiot

uprawniony, o ktorym mowa w art. 80s ust. 2 ustawy — Prawo o ruchu drogowym.

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

Projekt ustawy zaktada zmian¢ brzmienia oddziatlu 6 ustawy — Prawo o ruchu drogowym.

Dotychczasowe brzmienie oddziatu 6 odnosito si¢ do prac badawczych nad pojazdami

autonomicznymi. Natomiast nowe brzmienie tytulu tego oddziatu odnosi si¢ do prac

badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi lub pojazdami w petni zautomatyzowanymi.

Zmiana nazewnictwa ma na celu doprecyzowanie zakresu prac badawczych. Literatura tematu,



jak rowniez przepisy prawa Unii Europejskiej, wyraznie bowiem odrdézniaja pojazdy
zautomatyzowane od pojazdow w pelni zautomatyzowanych (autonomicznych). Pojazd
zautomatyzowany wykorzystuje technologie, ktore pozwalaja kierowcy na oddanie systemowi
pewnych czynno$ci zwigzanych z jazdg. Natomiast pojazd w pelni zautomatyzowany
(potocznie nazywany ,,autonomicznym”) wykorzystuje technologi¢, ktéora umozliwia
sterowanie pojazdem bez udziatu cztowieka.! Projektowane zmiany przepiséw dotyczacych
prowadzenia na drogach publicznych prac badawczych z wykorzystaniem pojazdow
zautomatyzowanych lub pojazdow w pelni zautomatyzowanych pozwolg na stosowania
przepiséw do prac badawczych na r6znym poziomie automatyzacji, a zatem nie tylko tych, w
ktorych systemy sprawuja kontrole nad ruchem tego pojazdu i umozliwiajg jego ruch bez

ingerencji kierujacego.

Art. 651 ust. 1 wskazuje, Zze prowadzenie prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi
lub pojazdami w pelni zautomatyzowanymi w ruchu drogowym na drogach publicznych jest
mozliwe pod warunkiem stosowania zasad ruchu drogowego, zapewnienia bezpieczenstwa
ruchu drogowego, a od poziomu automatyzacji 3 lub wyzszego, o ktérych mowa w zatgczniku
nr 3 do ustawy, rowniez uzyskania zezwolenia na prowadzenie tych prac. Wymogi
przedstawione w tym przepisiec majg na celu ochrone uczestnikéw ruchu drogowego i

utrzymanie bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

Projektowana ustawa poprzez dodanie do ustawy — Prawo o ruchu drogowym zatacznika nr 3
okresla poziomy automatyzacji pojazdéw zautomatyzowanych, w zaleznosci od stopnia
technologicznego zaawansowania, opierajac si¢ na klasyfikacji autonomicznosci pojazdow,
sporzadzonej w 2014 r. przez SAE (Society of Automotive Engineers) o nazwie: ,,SAE J3016

Autonomy Levels”.

Klasyfikacja ta opiera si¢ na poziomie interwencji kierujacego pojazdem i1 koniecznosci uwagi
podczas jazdy i wyrdznia sze$¢ poziomdéw autonomicznosci, od poziomu ,,0” do poziomu ,,5”.
W przypadku pierwszych trzech kierujacy pojazdem odpowiedzialny jest za kontrole sytuacji
na drodze oraz za podejmowanie decyzji na podstawie wiasnych obserwacji. Poziom 0 odnosi
si¢ do starszych modeli pojazdéw, w ktorych nie byly instalowane zadne technologie,
utatwiajgce proces prowadzenia. Kolejne poziomy — pierwszy i drugi dotycza pojazdow, ktore
posiadaja pewne rozwigzania, lecz nie sg one jednak wystarczajace, aby czlowiek oddat

systemowi peilng kontrole nad pojazdem. Ostatnie trzy poziomy — System odpowiada za

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



czynno$ci zwigzane z kierowaniem pojazdu. Dlatego kluczowym etapem rozwoju
autonomicznosci jest przejscie z drugiego do trzeciego poziomu. W przypadku poziomu
trzeciego system jest w stanie przeja¢ kontrole nad prowadzeniem pojazdu, jednak kierowca
musi by¢ w cigglej gotowosci do przejecia kontroli. Poziom czwarty to pojazdy, ktore sa zdolne
do samodzielnej jazdy, jednak nie sa w peini autonomiczne. Najbardziej pozadane jest

osiggniecie najwyzszego poziomu, ktory zapewnia najwyzszy poziom bezpieczenstwa.?

Inna znana literaturze tematu Kklasyfikacja poziomow automatyzacji pojazdow zostata
opracowana przez NHTSA (National Highway Traffic Safety Administration) i zawiera pigé
poziomoéw autonomiczno$ci. Poziom zerowy tworzg pojazdy, ktore nie s wspierane zadnymi
technologiami. Do poziomu pierwszego zalicza si¢ pojazdy, wyposazone w pewne technologie
automatyczne, lecz bedace pod kontrolg kierujacego pojazdem, zas do poziomu drugiego
zaliczane sg pojazdy wyposazone w technologie utatwiajgce prowadzenie pojazdu, ktore sg w
stanie samodzielnie odpowiada¢ za niektore czynnosci. W przypadku poziomu trzeciego
system jest w stanie przeja¢ kontrole nad pojazdem w okreslonych warunkach, lecz kierujacy
pojazdem pozostaje w gotowosci do przejecia kontroli nad pojazdem w kazdej chwili, za$ do
poziomu czwartego zaliczane sg pojazdy, w ktorych za wszystko odpowiedzialny jest system,

a kierowca w ogole nie musi interweniowaé.?

W projektowanym art. 651 ust. 2 ustawy — Prawo o ruchu drogowym przesgdzono, ze prace
badawcze nad tego rodzaju pojazdami po drogach publicznych stanowig dziatalno$¢ badawczo-
rozwojowg w rozumieniu art. 4a pkt 26 ustawy z dnia 15 lutego 1992 r. o podatku dochodowym
od os6b prawnych 1 wykonywane s3 wylacznie przy wykorzystaniu pojazdow
zautomatyzowanych lub pojazdéow w petni zautomatyzowanych, niepodlegajacych dalszej
odsprzedazy. Proponowana zmiana uporzadkuje proces udzielania zezwolen na prace
badawcze po drogach publicznych i jednocze$nie stanowi¢ bedzie z punktu widzenia
bezpieczenstwa fiskalnego zabezpieczenie przed niepozadanym naruszeniom przepisow

ustawy o podatku akcyzowym.

Projektowana regulacja wprowadza instytucj¢ Krajowego Koordynatora Prac Badawczych,
ktorym bedzie Dyrektor Instytutu Transportu Samochodowego, jako organ administracji
publicznej w rozumieniu przepisow kodeksu postgpowania administracyjnego, realizujacy
zadania z zakresu koordynacji i nadzoru nad prowadzeniem prac badawczych nad pojazdami

zautomatyzowanymi lub pojazdami w petni zautomatyzowanymi. Juz obecnie w strukturach

2 1bidem.
3 1bidem.



Instytutu Transportu Samochodowego jako lidera projektu AV-PL-ROAD — Polska droga do
automatyzacji transportu drogowego dziata od 2021 r. Centrum Kompetencji Pojazdow
Autonomicznych i Potaczonych, ktore zapewnia wsparcie eksperckie w procesie bezpiecznego

wdrazania pojazdéw zautomatyzowanych w Polsce.

Dyrektor Instytutu Transportu Samochodowego bedzie organem pierwszej instancji w
sprawach o udzielenie, zmiang, odmowe udzielenia, cofnigcie lub zawieszenie zezwolenia na
prowadzenie prac badawczych. Natomiast minister wtasciwy do spraw transportu bedzie w tych
sprawach organem wyzszego stopnia, w tym wilasciwym w sprawach z odwotania od ww.

rodzajow decyzji administracyjnych.

Powierzenie roli Krajowego Koordynatora Prac Badawczych i organu wlasciwego w sprawach
wydawania zezwolen na prowadzenie przedmiotowych prac badawczych Dyrektorowi
Instytutu Transportu Samochodowego, tj. organowi instytutu badawczego, zamiast organowi
zarzadzajacego ruchem na drodze, na ktérej planowane byto prowadzenie prac badawczych,
jak wynika to z obecnie obowigzujacych przepisow, wynika przede wszystkim z potrzeby
zapewnienia odpowiedniego przygotowania specjalistycznego i eksperckiego do prowadzenia
tego rodzaju spraw administracyjnych. Wyspecjalizowany organ, posiadajacy odpowiedni
potencjat kadrowy 1 naukowy, ma zapewni¢ oczekiwany wysoki poziom nadzoru i1 kontroli nad
prowadzeniem prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi lub pojazdami w peini

zautomatyzowanymi z wykorzystaniem drog publicznych w Polsce.

Kolejng zmiang przewidziang w projekcie jest uchylenie obowigzujacego art. 65k ustawy —
Prawo o ruchu drogowym, zawierajacego definicje legalng pojecia autonomicznego, co jest
konsekwencjg ustanowienia w art. 2 ustawy — Prawo 0 ruchu drogowym definicji pojazdu
zautomatyzowanego i pojazdu w peini zautomatyzowanego. Zmiana ta zachowuje réwniez
dotychczasowy uktad ustawy, w ktorym definicje te umiejscowione sg W tzw. ,,stowniczku”

ustawy, tj. w art. 2.

W zmienianym art. 651 ustawy — Prawo o ruchu drogowym ustawodawca ma na celu
jednoznacznie wskaza¢, ze badanie pojazdéw zautomatyzowanych lub pojazdow w petni
zautomatyzowanych na drogach, na ktérych obowigzuja przepisy ustawy — Prawo o ruchu

drogowym moze odbywac si¢ wylacznie pod warunkiem:
— uzyskania zezwolenia wydawanego przez Krajowego Koordynatora Prac Badawczych, tj.
decyzji administracyjnej kreujacej uprawnienie do prowadzenia prac badawczych pojazdow

zautomatyzowanych lub pojazdéw w petni zautomatyzowanych,



— stosowania si¢ do zasad ruchu drogowego okreslonych w przepisach tej ustawy oraz aktach
wykonawczych wydanych na jej podstawie.

Ponadto kierujac si¢ wzgledami zapewnienia mozliwosci wlasciwego nadzoru nad

przestrzeganiem warunkéw okreslonych w zezwoleniu, a takze aby usprawni¢ proces

wydawania zezwolenia (w tym w szczego6lno$ci pozyskania w toku prowadzonego

postepowania administracyjnego opinii wtasciwych miejscowo innych organéw) przesadzono,

ze jedno zezwolenie bedzie okresla¢ warunki prowadzenia prac badawczych na obszarze nie

wigkszym niz pieciu wojewddztw w Polsce.

Zezwolenie wydaje si¢ pod warunkiem, ze organizator prac badawczych zadeklaruje we
wniosku, ze bedzie prowadzit prace badawcze w sposdb niezagrazajacy bezpieczenstwu ruchu
drogowego oraz nieutrudniajacy ruchu na drogach. Zezwolenie wydaje si¢ na okres nie dtuzszy
niz trzy lata. Okres ten moze zosta¢ skrocony w trakcie obowigzywania zezwolenia, jezeli
ulegng zmianie warunki 1 zakres prac zwigzanych z badaniem pojazdéw zautomatyzowanych i
pojazdow w pelni zautomatyzowanych. W takim przypadku Krajowy Koordynator Prac
Badawczych stwierdza w drodze decyzji administracyjnej wygasnigcie zezwolenia. Zezwolenie

na prowadzenie prac badawczych be¢dzie wydawane za optats.

Przedmiotowe zezwolenie na prowadzenie prac badawczych, poza elementami sktadowymi
tresci, charakterystycznymi dla decyzji administracyjnej i wynikajacymi z art. 107 § 1 ustawy
z dnia 14 czerwca 1960 r. — Kodeks postgpowania administracyjnego (Dz. U. z 2024 r. poz.

572, z p6zn. zm.), zwanej dalej ,.k.p.a.”. powinno zawiera¢ niezbedne elementy, takie jak:

— wskazanie organu wydajacego zezwolenie oraz podstawy prawnej dla wydania zezwolenie
— okreslenie podmiotu (organizatora prac badawczych),
— wskazanie okresu na jaki zostalo wydane zezwolenie,
— wskazanie obszaru prowadzenia prac badawczych,, na ktorym obowigzuje dane zezwolenie,
— okreslenie celu i zakresu prac badawczych, w tym pojazdu lub elementow jego wyposazenia,

stanowigcych przedmiot prowadzonych badan.

Krajowy Koordynator Prac Badawczych wydaje zezwolenie w terminie wynikajagcym z
przepisow K.p.a. Zgodnie z treScig art. 35 § 3 k.p.a. zalatwienie sprawy wymagajacej
postepowania wyjasniajagcego powinno nastapi¢ nie pozniej niz w ciggu miesigca, a sprawy
szczegOlnie skomplikowanej — nie pdzniej niz w ciggu dwoch miesigcy od dnia wszczecia
postepowania. Powyzsze rozwigzania w przypadku uchybienia terminu rozpatrzenia sprawy z

wniosku o wydanie zezwolenia na prowadzenie prac badawczych pozwola organizatorowi prac



badawczych, jako stronie postgpowania administracyjnego, na skorzystanie z prawa wniesienia

ponaglenia i skargi do sagdu administracyjnego na przewleklos¢ lub bezczynno$¢ organu.

Nalezy podkresli¢, ze ruch pojazdu zautomatyzowanego i w pelni zautomatyzowanego musi
spetnia¢ wszystkie wymagania, jakie okresla ustawa — Prawo o ruchu drogowym. Ponadto ruch
pojazdu zautomatyzowanego i w petni zautomatyzowanego nie moze powodowac zagrozenia

bezpieczenstwa ruchu drogowego ani utrudnia¢ ruchu na drogach.

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

uczestniczacych w ruchu drogowym.

Zezwolenie na prowadzenie prac badawczych wydaje Krajowy Koordynator Prac Badawczych,
w drodze decyzji administracyjnej na pisemny wniosek organizatora prac badawczych, tj.
podmiotu prowadzacego dziatalno$¢ w zakresie kierowania pojazdem zautomatyzowanym i W
pelni zautomatyzowanym w celu badania i oceny funkcji automatycznych, ktore nie wchodza
w zakres homologacji typu albo dopuszczenia jednostkowego. W zezwoleniu Krajowy
Koordynator Prac Badawczych okresla warunki prowadzenia prac badawczych. Warunki
prowadzenia prac badawczych mogg rézni¢ si¢ w zaleznosci od zakresu prowadzonych prac
badawczych 1 wynikajg z zakresu planowanych prac, okreslonych w tresci zezwolenia na
prowadzenie prac badawczych. Krajowy Koordynator Prac Badawczych wydaje za optata
zezwolenie wylgcznie po stwierdzeniu, ze organizator prac badawczych bedzie prowadzit prace
w sposob niezagrazajacy bezpieczenstwu ruchu drogowego a prace badawcze nie beda

utrudniaty ruchu na drogach.

Krajowy Koordynator Prac Badawczych rozpatruje wniosek, zapoznajac si¢ z informacjami
ujetymi we wniosku i zatgczonymi dokumentami oraz po przeprowadzeniu niezbednego
postepowania wyjasniajagcego. Dla umozliwienia rzetelnego i merytorycznego rozpatrzenia
wniosku przez Krajowego Koordynatora Prac Badawczych, konieczne bylo szczegdtowe
okreslenie w ustawie, jakie informacje sa niezbedne do umieszczenia w tym wniosku oraz

wskazanie potrzebnych zatagcznikow.

Podczas rozpatrywania wniosku Krajowy Koordynator Prac Badawczych moze, w razie
potrzeby, wezwac organizatora prac badawczych do przedtozenia dodatkowych informacji lub

wyjasnien, a takze dopusci¢ okreslonego rodzaju dowody na okolicznos$ci, ktore majg znaczenie



dla rozpatrzenia sprawy, tj. przy podejmowaniu decyzji o zasadno$ci wydania zezwolenia na

prowadzenie prac badawczych.

Zgodnie z projektowanymi przepisami maksymalna wysokos§¢ stawki oplaty za wydanie

zezwolenia na prowadzenie prac badawczych wynosi:

— 20 000 zt — w przypadku wniosku obejmujacego obszar jednego wojewodztwa,

— 40 000 zt — w przypadku wniosku obejmujacego od dwoch do pigciu wojewodztw.

Nalezy wskaza¢, ze wymienione wyzej kwoty stanowi¢ bedg ustawowe stawki maksymalne
oplaty za wydanie zezwolenia, za§ minister wtasciwy do spraw transportu w wykonaniu
delegacji ustawowej okresli w drodze rozporzadzenia wysokos$¢ tej optaty, w rozrdéznieniu na
obszar prowadzenia prac badawczych, z uwzglednieniem wielko$ci tego obszaru oraz okres, na
jaki zezwolenie bedzie wydane 1 liczbe pojazdéw poddawanych pracom badawczym 1
wskazanych w zezwoleniu. Jako wytyczne do wydania przedmiotowego rozporzadzenia
wskazano poziom automatyzacji tych pojazdoéw i koszty wydania zezwolenia, tj. naktad pracy
i srodkow, poniesionych przez Krajowego Koordynatora Prac Badawczych w ramach procesu

zwigzanego z wydaniem zezwolenia.

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

w badanym pojezdzie).

Zezwolenie moze by¢ wydane na jeden pojazd lub wigkszg liczbe pojazdow. Ponadto w
przypadku zmiany pojazdu (pojazdow), na ktoérego prowadzenie prac badawczych zezwolenie
zostalo wydane lub checi prowadzenia prac z wykorzystaniem dodatkowego pojazdu,
organizator prac badawczych bedzie zobowigzany do zgloszenia organowi wydajacemu
zezwolenie, Dyrektorowi Instytutu Transportu Samochodowego, wniosku o zmiang zezwolenia
i uzyskanie tej zmiany najpozniej w dniu rozpoczgcia prac badawczych z wykorzystaniem
takiego pojazdu lub pojazdow. Ponadto organizator prac badawczych do wniosku o zmiang
zezwolenia bedzie musial w takim przypadku wskaza¢ dane dotyczace nowego pojazdu
(pojazdéw) wraz z dokumentami potwierdzajacymi zawarcie umowy Wwymaganego
ubezpieczenia. Niedopetnienie tego obowiazku 1 rozpoczgcie prac badawczych z
wykorzystaniem pojazdoéw niezgloszonych do zezwolenia bedzie sankcjonowane natozeniem

administracyjnej kary pieni¢znej i cofnigciem zezwolenia. Powyzsze obowiazki i sankcje ich
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niedopetnienia dotycza kazdej innej zmiany danych zawartych w zezwoleniu. Kazdorazowa
bowiem modyfikacja pojazdu lub jego czgsci, ale takze zmiana warunkow lub zakresu prac
badawczych wymaga ztozenia wniosku o zmian¢ zezwolenia na prowadzenie prac badawczych,
celem legitymowania si¢ przez organizatora prac badawczych zgodnego z aktualnymi

warunkami i aktualnym zakresem prac badawczych.

Natomiast w przypadku zmiany pozostatych danych, organizator bedzie zobowigzany do ich
zgloszenia organowi wydajagcemu zezwolenie, ale niedopelnienie tego obowiazku bedzie

powodowato zawieszenie zezwolenia, a nie jego cofnigcie.

Krajowy Koordynator Prac Badawczych, prowadzi kontrolg prac badawczych w zakresie
zgodnosci prowadzonych prac z wydanym zezwoleniem. Ustawodawca nie okresla
maksymalnej liczby kontroli prowadzonych przez Krajowego Koordynatora Prac Badawczych,
natomiast kazde prace badawcze, na ktore wydane zostalo zezwolenie podlegajg przynajmnie;j

jednej kontroli.

Ustawodawca naktada na Krajowego Koordynatora Prac Badawczych nastepujace obowigzki:
1. wydawanie zezwolen;

2. prowadzenie rejestru zezwolen w formie elektronicznej;

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

badawcze;

4. monitorowanie prac badawczych — przez co nalezy rozumie¢ prowadzenie kontroli
przebiegu tych prac pod katem zgodnos$ci z przepisami, w sposob niezakldcajacy przebiegu
prac badawczych, jak rowniez uwzgledniajacy potrzebe ochrony wiasnosci intelektualne;

organizatora prac badawczych lub innych podmiotow;

5. prowadzenie rejestru sprawozdan skladanych przez organizatorow prac badawczych

zwigzanych z testowaniem pojazdow zautomatyzowanych i1 w pelni zautomatyzowanych;
6. prowadzenie rejestru zdarzen, o ktérych mowa w art. 65n ust. 1 pkt 5;

7. weryfikacja potwierdzenia przeprowadzenia wewngetrznych testow symulacyjnych i prob

fizycznych na zamknigtych drogach lub torach testowych;
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8. ocena przeprowadzonej analizy zagrozen i ocena ryzyka, pod katem jej kompletnosci i
adekwatnosci do zakresu planowanych testow, z uwzglednieniem migdzynarodowej normy
ISO 26262 dotyczace] bezpieczenstwa funkcjonalnego systeméw elektrycznych Iub
elektronicznych montowanych w pojazdach drogowych;

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

pracami testowymi w innych krajach;

10. sporzadzanie i przekazywanie do dnia 31 stycznia kolejnego roku do ministra wtasciwego
do spraw transportu rocznego zestawienia prac badawczych pojazdoéw zautomatyzowanych
i w pelni zautomatyzowanych, zawierajaCego nazwe organizatora prac badawczych, okresy
realizacji oraz obszar, lokalizacje i drogi na ktorych prowadzone byly prace badawcze, na

ktore zostaly wydane zezwolenia, w tym prace badawcze transgraniczne.

Prowadzenie przez Krajowego Koordynatora Prac Badawczych wymienionego wyzej rejestru
zdarzen, w ktérych doszto do kolizji lub wypadku z udziatem pojazdu zautomatyzowanego albo
w pojazdu pelni zautomatyzowanego pozwoli na zdiagnozowanie obszarow (W zakresie
stosowanych w tych pojazdach rozwigzan technicznych, oprogramowania, itp.) ktére powinny
zosta¢ poddane szczegotowej analizie 1 dopracowaniu, w celu zapewnienia maksymalnego

poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego z udziatem tych pojazdow.

Projekt ustawy zaktada, ze organizator prac badawczych sktada Krajowemu Koordynatorowi

Prac Badawczych wniosek, ktory zawiera:

1) firme (nazwe) oraz adres zamieszkania lub siedziby organizatora prac badawczych oraz dane

0s0b reprezentujacych organizatora prac badawczych;

2) informacje o miejscu i okresie na jaki wnioskodawca wystepuje o wydanie zezwolenia na

prowadzenie prac badawczych;

3) planowany obszar prac badawczych ich lokalizacje oraz drogi, po ktorych bedzie poruszat
si¢ pojazd zautomatyzowany albo w petni zautomatyzowany (wymaga to wskazania przez
wnioskodawce wlasciwej jednostki lub jednostek samorzadu terytorialnego — wojewodztwa,

powiatu lub gminy — oraz numerow i kategorii drog).
4) opis sposobu zarzadzania pracami testowymi i odpowiedzialnosci organizatora;

5) cel i zakres prac badawczych (przez co nalezy rozumie¢ jakie systemy lub elementy pojazdu

beda badane i w jaki sposob beda one badane);
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6) dane pojazdu, ktérym prowadzone sg prace badawcze:
a) numer rejestracyjny pojazdu badawczego,
b) numer VIN pojazdu badawczego,
¢) numer odpowiedniego dokumentu, o ktorym mowa w art. 72 ust. 1 pkt 3,
d) deklarowany poziom automatyzacji pojazdu badawczego;
7) opis zautomatyzowanych systemow i funkcji, ktore beda badane i oceniane;
8) opis techniczny pojazdu;

9) analizg zagrozen oraz oceng ryzyka zwigzanego z zagrozeniami sporzadzong zgodnie z
migdzynarodowg normg 1SO 26262 dotyczaca bezpieczenstwa funkcjonalnego systemow

elektrycznych lub elektronicznych montowanych w pojazdach drogowych;

10) deklaracj¢ organizatora prac badawczych potwierdzajacg, ze ryzyko zwigzane z
prowadzeniem prac badawczych osigga akceptowalny poziom, okreslony w normie ISO
26262 (komponent ASIL — Automotive Safety Integrity Level — zawarty w tej normie stuzy
do oznaczania poziomoéw ryzyka), a prace badawcze nie b¢dg powodowaé zagrozenia

bezpieczenstwa ruchu drogowego lub jego utrudnienia;
11) podpis organizatora prac badawczych lub jego uprawnionego przedstawiciela.

Do wniosku o wydanie zezwolenia na prowadzenie prac badawczych nad pojazdem
zautomatyzowanym lub w pelni zautomatyzowanym organizator prac badawczych bedzie

zobowigzany do dofaczenia nastepujacych dokumentow:

1) dokument potwierdzajgcy zawarcie umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej
posiadaczy pojazdéw mechanicznych, dotyczacej pojazdu wykorzystywanego do prac

badawczych za szkody powstate w zwigzku z ruchem tego pojazdu;
2) o$wiadczenie o dokonaniu optacenia sktadki za to ubezpieczenie;

3) w przypadku pojazdéw zarejestrowanych w innym panstwie czlonkowskim Unii

Europejskiej kopi¢ dowodu rejestracyjnego;

4) oswiadczenie wnioskodawcy pod rygorem odpowiedzialnosci karnej za sktadanie
falszywych o$wiadczen, ze kazdy z pojazdow, ktorymi beda wykonywane prace badawcze,
spetnia warunki okreslone w art. 66 ust. 1 i ust. 4 pkt 1-4 ustawy — Prawo o ruchu drogowym

oraz ze wnioskujacy posiada udokumentowane prawo do dysponowania nimi;
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5) o$wiadczenie wnioskodawcy pod rygorem odpowiedzialno$ci karnej za sktadanie
falszywych o$wiadczen, ze zostaty przeprowadzone wewngetrzne testy symulacyjne i proby

fizyczne;
6) o$wiadczenie o wyposazeniu pojazdu w rejestrator;

7) odstepstwo od warunkéw technicznych, o ktorym mowa w art. 67 ust. 1 ustawy — Prawo 0
ruchu drogowym, o ile pojazd taki zostal uprzednio dopuszczony do ruchu na jego

podstawie;

8) dowdd wniesienia do Krajowego Koordynatora Prac Badawczych optaty za wydanie

zezwolenia.

Projektowany przepis art. 651 ust. 24 ustawy — Prawo o ruchu drogowym stanowi delegacje
ustawowg dla ministra wiasciwego do spraw transportu do wydania rozporzadzenia
okreslajacego wzory wnioskéw (o wydanie zezwolenia na prowadzenie prac badawczych lub
o zmian¢ tego zezwolenia), sktadanych przez organizatorow prac badawczych zwigzanych z
testowaniem pojazdow zautomatyzowanych i sprawozdania oraz wysoko$¢ oplaty za
przeprowadzenie procesu zwigzanego z wydaniem zezwolenia na prowadzenie prac
badawczych (na obszarze maksymalnie pigciu wojewddztw) i wysoko$¢ optaty za zmiang tego

zezwolenia.

Wprowadzane przepisy przewidujg rowniez, ze wydanie zezwolenia na przeprowadzenie prac
badawczych poprzedza uzyskanie przez Krajowego Koordynatora Prac Badawczych, w ramach

prowadzonego postepowania wyjasniajagcego w sprawie, opinii:

1) komendanta wojewodzkiego Policji, wlasciwego dla obszaru planowanych prac
badawczych, o technicznych mozliwosciach prowadzenia akcji ratowniczej w zdarzeniu z

udziatem pojazdu, ktérym bedg prowadzone jazdy badawcze;

2) komendanta wojewoddzkiego Panstwowej Strazy Pozarnej, wlasciwego dla obszaru
planowanych prac badawczych, o technicznych mozliwosciach prowadzenia akcji

ratowniczej w zdarzeniu z udziatem pojazdu, ktorym beda prowadzone jazdy badawcze;

3) organu zarzadzajacego ruchem na drodze w zakresie prowadzenia prac badawczych i
organizacji ruchu na drogach, na ktoérych planowane sa prace badawcze, pod katem

spetnienia wymagan okreslonych w przepisach dotyczacych znakow i sygnatow drogowych.
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Niemniej jednak, aby usprawni¢ proces uzyskiwania zezwolenia projekt ustawy zaklada, ze
nieprzedstawienie przez wlasciwy organ opinii w terminie 7 dni od dnia skierowania sprawy

do zaopiniowania jest rOwnoznaczne z wydaniem pozytywnej opinii.

Projekt ustawy wskazuje, ze zadania Krajowego Koordynatora Prac Badawczych, okreslone w
ustawie, realizuje Dyrektor Instytutu Transportu Samochodowego, natomiast nadzor nad
dzialalnoscia Krajowego Koordynatora Prac Badawczych sprawuje minister wlasciwy do
spraw transportu. Dyrektor Instytutu Transportu Samochodowego z siedzibg w Warszawie,
jako jednostka podlegta Ministrowi Infrastruktury, mi¢dzy innymi ze wzglgdu na funkcjonujace
od 2021 r. Centrum Pojazdow Autonomicznych i1 a takze organizowanie corocznych
konferencji AV-Poland, poswigconych najnowszym technologiom w automatyzacji pojazdow,
daje rekojmi¢ zapewnienia odpowiedniego potencjatu kadrowego, skupiajacego wymagang
wiedze naukowa 1 specjalistyczng dla realizacji tego rodzaju nowych zadan ustawowych.
Centrum Kompetencji Pojazdow Autonomicznych 1 Potaczonych Instytutu Transportu
Samochodowego powstato bowiem w ramach projektu pt. ,,Polska droga do automatyzacji
transportu drogowego” (AV-PL-ROAD) realizowanego przez Ministerstwo Infrastruktury,
Wydziat Transportu Politechniki Warszawskiej oraz Instytut Transportu Samochodowego.
Wsrod pracownikow Centrum sg eksperci z zakresu automatyzacji transportu drogowego,
inteligentnych systemow transportowych, bezpieczenstwa ruchu drogowego, psychologii

transportu a takze homologacji pojazdow.

Projektowany art. 65m ustawy — Prawo o ruchu drogowym ustawy przewiduje, ze Krajowy
Koordynator Prac Badawczych wydaje decyzj¢ o odmowie udzielenia zezwolenia na
przeprowadzanie prac badawczych w przypadku, gdy organizator prac badawczych ztozyt
niekompletny wniosek, nie dotaczyt do wniosku zatgcznikoéw lub stwierdzi, na podstawie
ztozonego wniosku i dotgczonych dokumentow, ze prace badawcze beda stanowic¢ zagrozenie

bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Ponadto Krajowy Koordynator Prac Badawczych na kazdym etapie prac badawczych cofa
zezwolenie lub je zawiesza, jezeli zaistniejg przestanki okreslone w ustawie, zwigzane m.in. z

koniecznoscig uniknigcia zagrozenia bezpieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego.
Powodem cofnigcia zezwolenia moze by¢:

— podanie przez organizatora prac badawczych nieprawdziwych informacji we wniosku o

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

— ujawnienie, w wyniku prowadzonych prac badawczych, incydentu lub zdarzenia
drogowego, stanowigcego zagrozenie dla zycia lub zdrowia ludzkiego albo mienia wielkiej
wartosci.

Przez zdarzenie drogowe nalezy rozumie¢ wypadek drogowy lub kolizje drogowa, zaistniale

lub majace poczatek na drodze publicznej, w strefie ruchu lub w strefie zamieszkania, w

zwigzku z ruchem przynajmniej jednego pojazdu®. Natomiast przez incydent nalezy rozumie¢

zdarzenie majace negatywne skutki (zagrozenie dla zycia lub zdrowia ludzkiego albo mienia

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

Informacje potwierdzajace zasadno$¢ cofnigcia zezwolenia, z wymienionych wyzej powodow,
Krajowy Koordynator Prac Badawczych bedzie pozyskiwal z wynikéw przeprowadzonych

kontroli lub z informacji przekazanych przez organy kontroli ruchu lub zarzadcow drog.

Projekt ustawy zaktada, ze optata za wydanie zezwolenia na przeprowadzenie prac badawczych
lub zmiane zezwolenia, stanowi przychdéd Krajowego Koordynatora Prac Badawczych, z
zastrzezeniem, ze prowizja stanowigca 30% tej oplaty przekazywana jest do budzetéw
jednostek samorzadu terytorialnego, wtasciwych ze wzgledu na najdtuzszy taczny odcinek drog
wojewodzkich, powiatowych lub gminnych, na ktorych prowadzone sg prace badawcze,
okreslone w tym zezwoleniu. Lacznie wigc kwota prowizji bedzie wynosita 30% oplaty za

wydanie zezwolenia i bedzie przekazywana w wysoko$ci:

— 10% do budzetu wojewoOdztwa — wlasciwego ze wzgledu na najdtuzszy taczny odcinek
drég wojewodzkich,

— 10% do budzetu powiatu - wlasciwego ze wzgledu na najdluzszy laczny odcinek drog
powiatowych,

— 10% do budzetu gminy - wlasciwej ze wzgledu na najdluzszy taczny odcinek drog

gminnych

—na ktorych prowadzone s3 prace badawcze, okreslone w tym zezwoleniu.

% Na podstawie Zarzgdzenia nr 31 Komendanta Gléwnego Policji z dnia 26 pazdziernika 2015 r. w sprawie metod
i form prowadzenia przez Policje statystyki zdarzen drogowych i Zarzadzenia nr 40 Komendanta Gtéwnego
Policji z dnia 18 grudnia 2017 r. zmieniajacym zarzadzenie w sprawie metod i form prowadzenia przez Policj¢
statystyki zdarzen drogowych.
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W przypadku odmowy wydania zezwolenia Krajowy Koordynator Prac Badawczych z urzedu
zwraca 70% oplaty za wydanie zezwolenia. Zwrot jedynie czgsci oplaty, jest uzasadniony
potrzeba ograniczenia przypadkow sktadania niewlasciwie przygotowanych wnioskow przez

podmioty zainteresowane.

Przygotowany projekt przewiduje, ze w celu kontroli nad przeprowadzanymi pracami
testowymi Krajowy Koordynator Prac Badawczych moze wyznaczy¢é obserwatora w
prowadzonych pracach badawczych, z zachowaniem obowigzku poinformowania o takim
zamiarze organizatora prac badawczych z wyprzedzeniem co najmniej 3 dni przed planowanym
dniem uczestnictwa w tych pracach oraz przeprowadzi¢ kontrole prowadzonych prac
badawczych, w zakresie zgodnosci z wnioskiem i wymaganiami wynikajacymi z analizy
zagrozen oraz oceny ryzyka. W zwiazku z powyzszym zgodnie z projektowanymi przepisami
organizator prac badawczych jest zobowigzany umozliwi¢ uczestnictwo obserwatorowi
wyznaczanemu przez Krajowego Koordynatora Prac Badawczych. Natomiast brak zgody na
uczestnictwo obserwatora w pracach badawczych lub niepoddanie si¢ kontroli, jest podstawa

do zawieszenia zezwolenia na prowadzenie prac badawczych.

Obserwator wyznaczony przez Krajowego Koordynatora Prac Badawczych jest obowigzany
wykonywa¢ czynnos$ci zwigzane z monitorowaniem prowadzonych prac badawczych w sposdb
niezakldcajacy przebiegu prac badawczych, jak rowniez uwzgledniajacy potrzebe ochrony

wlasnosci intelektualnej organizatora prac badawczych lub innych podmiotow.

W zalezno$ci od potrzeb, obserwator moze przebywa¢ w testowanym pojezdzie w trakcie
badan, o ile nie begdzie to naruszato wskazanych wyzej warunkow wykonywania czynno$ci

przez obserwatora.

W celu zapewnienia bezpieczenstwa w ruchu drogowym organizator prac badawczych jest

obowigzany:

1. wyposazy¢ pojazd zautomatyzowany albo w pelni zautomatyzowany, bedacy przedmiotem
prac badawczych w elektroniczny rejestrator, ktory rejestruje i przechowuje obraz z przodu,
z tylu 1 z wnetrza oraz dzwick z wnetrza pojazdu zautomatyzowanego albo w pelni

zautomatyzowanego;

2. prowadzi¢ wewngtrzne testy symulacyjne i proby fizyczne na zamknigtych drogach lub

torach testowych;

3. rejestrowaé wewngtrzne testy symulacyjne i proby fizyczne na zamknigtych drogach lub

torach testowych i przechowywac zapisy tej rejestracji przez okres 5 lat od daty rejestracji,
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4. rejestrowaé obecnos¢ kierowcy majacego kontrole nad pojazdem zautomatyzowanym
podczas badania pojazdu na drogach publicznych. Obowigzek ten powinien by¢ realizowany

za pomocg elektronicznego rejestratora, o ktorym mowa w pkt 1 ;

5. rejestrowaé zdarzenia, w ktorych doszto do kolizji lub wypadku z udzialem pojazdu
zautomatyzowanego albo pojazdu w pelni zautomatyzowanego i przechowywac zapisy tej
rejestracji przez okres 5 lat od daty zdarzenia, a takze przekazywac te zapisy Krajowemu
Koordynatorowi Prac Badawczych, wraz z opisem okolicznosci i wskazaniem czasu oraz
miejsca zdarzenia. Obowigzek dotyczacy rejestrowania wskazanych wyzej zdarzen

powinien by¢ realizowany za pomocg elektronicznego rejestratora, o ktorym mowa w pkt 1;

6. przekaza¢  Krajowemu Koordynatorowi Prac  Badawczych  sprawozdanie z
przeprowadzonych prac  badawczych zwigzanych z testowaniem pojazdow
zautomatyzowanych 1 w pelni zautomatyzowanych, zgodne z wzorem okreslonym w
przepisach wydanych na podstawie nowej delegacji ustawowej dla ministra wlasciwego do
spraw transportu, w terminie 30 dni od dnia zakonczenia prac lub utraty waznoS$ci

zezwolenia;

7. zapewnic, aby w trakcie prowadzenia prac badawczych w pojezdzie zautomatyzowanym, w
miejscu przeznaczonym dla kierujgcego, znajdowata si¢ osoba posiadajgca uprawnienia do
kierowania pojazdem, odpowiednie do kategorii pojazdu zautomatyzowanego, ktdéra ma

kontrolg nad tym pojazdem; osobg takg uwaza si¢ za kierujacego;

8. zapewni¢, aby pojazdy i ich systemy podlegajace pracom testowym posiadaty odpowiedni
poziom cyberbezpieczenstwa, w rozumieniu przepisow rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2019/881 z dnia 17 kwietnia 2019 r. w sprawie ENISA
(Agencji  Unii  Europejskiej ds.  Cyberbezpieczenstwa) oraz  certyfikacji
cyberbezpieczenstwa w zakresie technologii informacyjno-komunikacyjnych oraz
uchylenia rozporzadzenia (UE) nr 526/2013 (akt o cyberbezpieczenstwie) (Dz. Urz. UE L
151 z 07.06.2019, str. 15);

9. zapewni¢, aby pojazd zautomatyzowany albo w pelni zautomatyzowany oraz wszystkie
systemy 1 prototypy pojazdu, a takze wszelkie inne systemy lub prototypy wykorzystane w
pracach badawczych, byly chronione przed nieuprawnionym dostgpem, w szczegdlnosci

dostgpem przez Internet;

10. uwzgledni¢ cyberzagrozenia w zarzadzaniu ryzykiem;
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11.  przekaza¢ Krajowemu Koordynatorowi Prac Badawczych pisemnie w postaci
elektronicznej informacje o rozpoczgciu i zakonczeniu prac badawczych nie p6zniej niz w

terminie 7 dni przed rozpoczeciem i zakonczeniem prac badawczych.

Przez pojecie ,,rejestrowania” w powyzszych przepisach nalezy rozumie¢ prowadzenie zapisow
audio-wizualnych wskazanych czynnosci lub zdarzen, w jakosci pozwalajacej na skuteczne

odtworzenie przebiegu tych czynnos$ci lub zdarzen.

Projekt ustawy przewiduje rowniez, ze minister wlasciwy do spraw transportu okresli w drodze
rozporzadzenia minimalne wymagania techniczne dotyczace rejestratora danych oraz sposob 1
format udostepniania danych na potrzeby potwierdzenia prowadzonych testow symulacyjnych
1 prob fizycznych oraz rejestracji obrazu z przodu, z tylu i wnetrza pojazdu oraz dzwigku z

wnetrza pojazdu.

3. Dostosowanie regulacji w zakresie warunkow technicznych pojazdow.

Projekt ustawy przewiduje uzupeinienie brzmienia przepisu w art. 66 ust. 1 pkt 5 ustawy —
Prawo o ruchu drogowym, w celu dostosowania regulacji do prowadzenia na drogach prac

badawczych nad pojazdami w peini zautomatyzowanymi.

4. Zmiany w przepisach rozdziatu 2d ustawy — Prawo o ruchu drogowym

Projektowana ustawa wprowadza tez zmiany w przepisach art. 80s, 80t i 80w znajdujacych si¢
w rozdziale 2d ustawy — Prawo o ruchu drogowym, w wyniku ktoérych rowniez przedsigbiorcy
zajmujacy si¢ obrotem uzywanymi (juz zarejestrowanymi) pojazdami bedg mogli korzysta¢ z
profesjonalnej rejestracji pojazdéw na potrzeby przeprowadzania jazd testowych. Bedzie to
realizacja rekomendacji z przyjetej przez Rade Ministrow w dniu 11 pazdziernika 2023 r.
Oceny funkcjonowania ustawy z dnia 24 listopada 2017 r. 0 zmianie ustawy — Prawo o ruchu
drogowym oraz niektérych innych ustaw (OSR ex-post). Zmiany te bedg stanowi¢ rowniez
uwzglednienie postulatu nr 6 i 7 z fiszki deregulacyjnej MI-3-216. Ponadto, w przepisach ww.
rozdziatu wprowadzono rdwniez inne zmiany, ktore zwigzane sg m.in. z tym, iz organizatorem
prac badawczych, o ktéorym mowa w przedmiotowym projekcie, jest rdwniez podmiot

uprawniony do profesjonalnej rejestracji pojazdow.

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

z profesjonalnej rejestracji pojazdéw na potrzeby przeprowadzania jazd testowych.
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W wyniku rozszerzenia regulacji profesjonalnej rejestracji pojazdéw na przedsiebiorcow
zajmujacych si¢ obrotem uzywanymi (juz zarejestrowanymi) pojazdami, ktorzy beda mogli
réwniez korzysta¢ z profesjonalnej rejestracji pojazdow na potrzeby przeprowadzania jazd
testowych, zmianie ulegng rowniez przepisy ustawy z dnia 22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach
obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym 1 Polskim Biurze

Ubezpieczycieli Komunikacyjnych.

5. Kary zwigzane z naruszeniami przepisOw w ramach prowadzonych prac badawczych nad

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

Projekt ustawy przewiduje rowniez administracyjng kar¢ pieni¢zng naktadang w drodze decyzji
administracyjnej za prowadzenie prac badawczych pojazdem zautomatyzowanym albo w pelni
zautomatyzowanym bez wymaganego zezwolenia lub z naruszeniem warunkow okreslonych
w zezwoleniu. Decyzje administracyjng o natozeniu kary pieni¢znej, wydaje wiasciwy ze
wzgledu na miejsce przeprowadzanej kontroli organ Policji, Inspekcji Transportu Drogowego,
Strazy Granicznej, ktorego pracownicy lub funkcjonariusze stwierdzili naruszenie organizatora
prac badawczych. Projektowana ustawa zaktada rowniez, ze postepowanie administracyjne w
sprawie nalozenia tego rodzaju administracyjnej kary pieni¢znej moze zosta¢ wszczete na
wniosek Krajowego Koordynatora Prac Badawczych, na podstawie nieprawidtowosci
stwierdzonych w toku prowadzonej przez niego kontroli. W takim przypadku organem
wlasciwym w sprawie bedzie wlasciwy ze wzgledu na miejsce rozpoczecia kontroli

koordynatora wojewddzki inspektor transportu drogowego.

Przepisy te okreslajg tez wysokos$¢ kar pienieznych: od 200 000 zt do 450 000 zt — za brak
zezwolenia i od 50 000 zt do 200 000 zt — za naruszenie warunkow okreslonych w zezwoleniu.
Przy naktadaniu kary beda uwzgledniane okolicznos$ci, zakres oraz ewentualne uprzednie

naruszenie przepisow ustawy, co b¢dzie miato wptyw na jej ostateczng wysokos¢.

6. Zmiany w ustawie z dnia 22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach obowiazkowych,

Ubezpieczeniowym  Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli

Komunikacyjnych.

Przedmiotowe zmiany wynikajg z wprowadzanych do ustawy — Prawo o ruchu drogowym
regulacji w zakresie prowadzenia prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi i
pojazdami w pelni zautomatyzowanymi, w tym Zz nowymi definicjami: pojazdu
zautomatyzowanego, pojazdu w petni zautomatyzowanego i organizatora prac badawczych.

Sa takze konsekwencja zmian w rozdziale 2d ustawy — Prawo o ruchu drogowym w zakresie
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rozszerzenia regulacji profesjonalnej rejestracji pojazdéw na przedsigbiorcow zajmujacych si¢

obrotem uzywanymi (juz zarejestrowanymi) pojazdami.

I11. Przepisy przejsciowe i koncowe

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

dniem wej$cia w Zycie ustawy stosuje si¢ przepisy dotychczasowe.

Dotychczasowe przepisy wykonawcze wydane na podstawie art. 80cf ust. 2 ustawy — Prawo o
ruchu drogowym zachowajg moc do dnia wejscia w zycie nowych przepisow wykonawczych
wydanych na podstawie art. 80cf ust. 2 tej ustawy, jednak nie dtuzej niz przez okres 12 miesiecy

od dnia wejScia w zycie projektowanej ustawy.

Projektodawca zaktada, ze ustawa wejdzie w zycie po uptywie 6 miesi¢cy od dnia ogloszenia,
z wylaczeniem art. 1 pkt 7 (tj. zmian w art. 80s ustawy — Prawo o ruchu drogowym w zakresie
profesjonalnej rejestracji), ktory ze wzgledu na koniecznos¢ zaimplementowania odpowiednich
zmian w systemie teleinformatycznym Centralna Ewidencja Pojazdow wejdzie w zycie z dniem

5 lipca 2026 1.

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

w tym Europejskiemu Bankowi Centralnemu, w celu uzyskania opinii.

Projekt zostanie udostgpniony w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie internetowe;j
Rzadowego Centrum Legislacji w zakladce Rzadowy Proces Legislacyjny zgodnie z § 52
uchwaty nr 190 Rady Ministréw z dnia 29 pazdziernika 2013 r. — Regulamin pracy Rady
Ministréw (M.P. 2 2024 r. poz. 806, z pzn. zm.) oraz stosownie do wymogow art. 5 ustawy z dnia
7 lipca 2005 r. o dziatalnosci lobbingowej w procesie stanowienia prawa (Dz. U. z 2025 r. poz.
677). W trybie art. 7 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o dziatalno$ci lobbingowej w procesie

stanowienia prawa zaden z podmiotow nie wyrazit zainteresowania pracami nad projektem.

Przedmiot projektowanych regulacji nie jest objety prawem Unii Europejskie;.
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Data sporzadzenia

Nazwa projektu 16.06.2025 r.

Projekt ustawy o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz ustawy
o ubezpieczeniach obowiazkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu | 7Zyédlo:

Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych deregulacja
— DER - projekt deregulacyjny Nr w wykazie prac
uD17

Ministerstwo wiodace
Ministerstwo Infrastruktury

Osoba odpowiedzialna za projekt w randze Ministra, Sekretarza
Stanu lub Podsekretarza Stanu

Stanistaw Bukowiec, Sekretarz stanu, Pelnomocnik Rzadu ds.
przeciwdziatania wykluczeniu komunikacyjnemu w Ml

Kontakt do opiekuna merytorycznego projektu

Renata Rychter, Dyrektor Departamentu Transportu Drogowego, Ml
sekretariatDTD@mi.gov.pl; tel.: (22) 630 12 40

Referent: Michat Koztowski, Departament Transportu Drogowego, Ml,
Michal.Kozlowski@mi.gov.pl; tel.: (22) 630 14 51

OCENA SKUTKOW REGULACJI

1. Jaki problem jest rozwiazywany?

Celem projektu jest dostosowanie przepisOw prawa do postepujacej w sektorze transportowym rewolucji
technologicznej zwigzanej z automatyzacjg pojazdow samochodowych.

Projekt w zakresie swojej regulacji realizuje postulaty zawarte w fiszce deregulacyjnej nr MI-3-216
., Testowanie funkcji automatyzujacych w autach” w nastepujacym zakresie:

1. Dodanie definicji pojazdu badawczego do ustawy — Prawo o ruchu drogowym (pkt 1 fiszki MI-3-216) —
postulat uwzgledniony w projektowanym art. 651 ust. 2.

2. Zdefiniowanie w ustawie pojazdu zautomatyzowanego i pojazdu w pelni zautomatyzowanego (pkt 2 fiszki
MI-3-216) — postulat uwzgl¢dniony przez dodanie ww. definicji w art. 2 pkt 88 i 89 ustawy, dodanie do
ustawy zalacznika okreslajacego poziomy automatyzacji pojazdu oraz zmiang¢ terminologii, na ,prace
badawcze”. Zgodnie z projektem prowadzenie prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi o
poziomie automatyzacji nizszym niz poziom trzeci (wedlug zalacznika do ustawy) nie wymaga
zezwolenia.

3. Kwestia przedktadania polis ubezpieczeniowych przez firme¢ badawczo-rozwojowa bedaca organizatorem
jazdy testowej (pkt 3 fiszki MI-3-216) — regulacja przewiduje obowigzek zawarcia umowy
obowiazkowego ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdéw mechanicznych, jako najprostsze rozwigzanie
w tym zakresie, nie stanowigce bariery dla przedsigbiorcow z branzy badawczo-rozwojowej.

4. Rezygnacja z regulacji blokujacych mozliwos¢ prowadzenia prac testowych (pkt 4 MI-3-216) — projekt
usuwa obowigzek konsultacji z mieszkancami gminy terminu i trasy prowadzonych prac badawczych.
Wymog ten zastgpiono wymogiem podania do publicznej wiadomosci informacji o wydanych
zezwoleniach i okresach prowadzonych prac badawczych oraz obszarze, lokalizacji i drogach, na ktérych
beda prowadzone.

5. Respektowanie ochrony wlasnosci intelektualnej i tajemnicy handlowej przedsiebiorcy (pkt 5 fiszki MI-3-
216) — projekt wprowadza obowigzek uwzglednienia ochrony informacji stanowigcych tajemnice
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przedsigbiorstwa organizatora prac badawczych lub innych podmiotéw, zarowno przy sktadaniu wniosku
o zezwolenie, jak tez podczas monitorowania prac badawczych.

6. Potrzeba umozliwienia rejestracji profesjonalnej pojazdow wczesniej zarejestrowanych na terytorium RP
lub za granica (pkt 6 fiszki MI-3-216) — postulat zrealizowany w zmienianym art. 80s ust. 2 ustawy —
Prawo o ruchu drogowym.

7. Umozliwienie wykonywania jazd testowych réwniez pojazdem niezarejestrowanym wczesniej na
terytorium RP lub za granica (pkt 7 fiszki MI-3-216) — postulat zrealizowany w zmienianym art. 80s ust.
4 ustawy — Prawo o ruchu drogowym.

8. Dodanie przepisu pozwalajacego na wskazanie celu, w jakim wydano decyzje 0 profesjonalnej rejestracji
pojazdu (pkt 8 fiszki MI-3-216) — postulat zrealizowany poprzez dodanie ust. 7 w art. 80s ustawy — Prawo
0 ruchu drogowym.

9. Uzupelienie przepisu art. 80t ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym, w zakresie decyzji o
profesjonalnej rejestracji pojazdu (pkt 9 fiszki MI1-3-216) — postulat zrealizowany poprzez zmiang art. 80t
ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym.

10. Uzupelnienie przepisu art. 80w ust. 3 ustawy — Prawo o ruchu drogowym, w zakresie wykonywania jazd
badawczych na podstawie umowy cywilnoprawnej (pkt 10 fiszki MI-3-216) — postulat zrealizowany
poprzez zmiane brzmienia art. 80w ust. 3 ustawy — Prawo o ruchu drogowym.

Majac na uwadze efekty projektu ,,Polska droga do automatyzacji transportu drogowego™ oraz w wyniku
badan Centrum Kompetencji Pojazdow Autonomicznych i Polaczonych, dziatajacego w ramach struktury
Instytutu Transportu Samochodowego, zostat opracowany wstepny projekt ustawy o zmianie ustawy — Prawo
o ruchu drogowym, umozliwiajacy prowadzenie prac badawczych pojazdow oraz przedmiotéw ich
wyposazenia lub czesci na drogach publicznych.

Przyspieszenie ewolucji zmierzajacej do autonomizacji transportu wymaga dostosowania prawa oraz
umozliwienia bezpiecznego wdrozenia do ruchu drogowego coraz powszechniej dostgpnych na rynku
innowacji, bez pogorszenia warunkdéw bezpieczenstwa.

Kierowane do rzadu oraz bezposrednio do Ministerstwa Infrastruktury postulaty przedsi¢biorcow dotyczace
automatyzacji transportu drogowego, jak rowniez deregulacji procesu zwigzanego z zastosowaniem pojazdow
zautomatyzowanych lub w peini zautomatyzowanych, wskazuja w pierwszej kolejno$ci na potrzebe pilnej
zmiany przepisOw w zakresie prowadzenia prac badawczych pojazdow autonomicznych. Obowigzujace w
tym obszarze od 2018 r. zasady (przepisy art. 65k—65n ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu
drogowym Dz. U. z 2024 r. poz. 1251) okazuja si¢ niewystarczajace i w powszechnej opinii, poprzez swoja
restrykcyjnosé, blokuja rozwoj inicjatyw zwigzanych z automatyzacja. Majace siedzib¢ w Polsce podmioty
badawcze i przedsiebiorstwa produkujagce nowoczesne systemy do pojazdéw samochodowych wskazujg na
brak mozliwosci prowadzenia prac badawczych najnowszych technologii na polskich drogach, jako na barierg
swojego rozwoju w swiatowym lancuchu wartosci.

Roéwniez eksperci w analizach dotyczacych regulacji prawnych w zakresie automatyzacji zarowno w Polsce,
jaki 1 innych panstwach Unii Europejskiej oraz w prawie migdzynarodowym, a takze po przeprowadzeniu
badania opinii publicznej, zrealizowanego na zlecenie MI w latach 2019-2021 w ramach projektu
strategicznego ,,Polska droga do automatyzacji transportu drogowego”, wskazuja na potrzebg wprowadzenia
zmian w przepisach regulujacych wykorzystanie pojazdéw autonomicznych w Polsce. Zidentyfikowana przez
ekspertéw potrzeba dotyczy w szczegdlnosci zmiany obowigzujacego prawa w zakresie prowadzenia prac
badawczych oraz wprowadzenia rozwigzan prawnych pozwalajacych na przewidywany rozwoj ruchu
zautomatyzowanego i autonomicznego na polskich drogach.

! https://www.its.waw.pl/11124,pl,av_pl_road.html




Niezbedna jest zatem zmiana obecnie obowigzujacych przepisow regulujacych prace badawcze nad
pojazdami zautomatyzowanymi w warunkach drogowych oraz stworzenie podstawy prawnej do
stopniowego wprowadzania zmian umozliwiajagcych automatyzacj¢ transportu drogowego w Polsce,
zgodnie z postepem technologicznym.

Projektowana ustawa ponadto wprowadza zmiany w przepisach rozdziatu 2d PRD, w wyniku ktorych rowniez
przedsigbiorcy zajmujacy si¢ obrotem uzywanymi (juz zarejestrowanymi) pojazdami beda mogli korzystaé z
profesjonalnej rejestracji pojazdéw na potrzeby przeprowadzania jazd testowych. Bedzie to realizacja
rekomendacji z przyjetej przez Rade Ministrow w dniu 11 pazdziernika 2023 r. Oceny funkcjonowania ustawy
z dnia 24 listopada 2017 r. 0 zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektorych innych ustaw (OSR
ex-post).

W wyniku rozszerzenia regulacji profesjonalnej rejestracji pojazdow na przedsigbiorcow zajmujacych sie
obrotem uzywanymi (juz zarejestrowanymi) pojazdami, ktorzy beda mogli rowniez korzysta¢ z profesjonalne;
rejestracji pojazdow na potrzeby przeprowadzania jazd testowych, zmianie ulegng rowniez przepisy ustawy z
dnia 22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i
Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych (Dz. U. z 2025 r. poz. 367).

2. Rekomendowane rozwiazanie, w tym planowane narzedzia interwencji, i oczekiwany efekt

Do najwazniejszych proponowanych zmian nalezg:

1. Zmiana definicji pojazdu autonomicznego poprzez rezygnacje z definicji legalnej tego pojecia i
wprowadzenie do ustawy — Prawo o ruchu drogowym definicji poje¢ pojazdu zautomatyzowanego i
pojazdu w petni zautomatyzowanego w celu umozliwienia prowadzenia prac badawczych w pojazdach o
réznych stopniach automatyzacji.

2. Wprowadzenie do przepisow ustawy instytucji Krajowego Koordynatora Prac Badawczych, tj. Dyrektora
Instytutu Transportu Samochodowego, bedagcego podmiotem odpowiedzialnym za wydawanie zezwolen
na prowadzenie prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi i pojazdami w pelni
zautomatyzowanymi na drogach publicznych oraz za kontrolowanie prowadzenia wskazanych prac
badawczych.

3. Rozstrzygnigcie, ze pojazd zautomatyzowany lub w pelni zautomatyzowany stanowi pojazd badawczy,
wykorzystywany do prac badawczych, stanowigcych dziatalno$¢ badawczo-rozwojowa w rozumieniu
art. 4a pkt 26 ustawy z dnia 15 lutego 1992 r. o podatku dochodowym od oséb prawnych (Dz. U. z 2025
r. poz. 278, z p6zn. zm.), a takze ze nie podlega on dalszej odsprzedazy.

4. Wprowadzenie obowigzku poprzedzania prac badawczych na drogach publicznych testami na zamknigtych
drogach lub torach testowych.

5. Uzaleznienie wydania zezwolenia na prowadzenie prac badawczych m.in. od przedstawienia oswiadczenia
0 przeprowadzeniu wskazanych wyzej testow.

6. Uzaleznienie wydania zezwolenia na prowadzenie prac badawczych m.in. od posiadania obowigzkowego
ubezpieczania odpowiedzialno$ci cywilnej posiadacza pojazdu prowadzacego prace badawcze produktow,
podzespoléow lub czesci na drodze publicznej za szkody powstate w zwiazku ze zdarzeniami podczas
przeprowadzanych prac badawczych.

7. Doprecyzowanie obowigzkow organizatora prac badawczych i natozenie na niego odpowiedzialno$ci
administracyjnej w zaleznos$ci od rodzaju naruszenia przepiséw okreslajacych zasady prowadzenia tych
prac.

8. Woprowadzenie katalogu danych wymaganych do udzielenia zezwolenia oraz doprecyzowanie katalogu
przestanek odmowy udzielenia oraz cofnigcia lub zawieszenia zezwolenia na prowadzenie prac
badawczych.




9. Ograniczenie wymogu posiadania decyzji o profesjonalnej rejestracji pojazdéw przez podmiot prowadzacy
testy na rzecz wymogu ztozenia odpowiednich o$wiadczen wynikajacych z przepisow o profesjonalnej
rejestracji pojazdow, tj. umozliwienie prowadzenia testow w oparciu o pojazdy wczesniej zarejestrowane.

10. Zastgpienie obowigzku konsultacji z mieszkancami gminy terminu i trasy prowadzonych prac badawczych
obowigzkiem podania do publicznej wiadomosci informacji 0 wydanych zezwoleniach i okresach
prowadzonych prac badawczych.

Projektowana ustawa ponadto wprowadzi zmiany w przepisach rozdziatu 2d ustawy — Prawo o ruchu drogowym,
w wyniku ktorych rowniez przedsigbiorcy zajmujacy si¢ obrotem uzywanymi (juz zarejestrowanymi) pojazdami
beda mogli korzystac z profesjonalnej rejestracji pojazdéw na potrzeby przeprowadzania jazd testowych. Bedzie
to realizacja rekomendacji z przyjetej przez Rade Ministrow w dniu 11 pazdziernika 2023 r. Oceny
funkcjonowania ustawy z dnia 24 listopada 2017 r. 0 zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych
innych ustaw (OSR ex-post). Zmiany te bedg stanowi¢ réwniez uwzglednienie postulatu nr 6 i 7 z fiszki
deregulacyjnej MI-3-216. Ponadto w przepisach ww. rozdzialu wprowadzono réwniez inne zmiany, ktore
zwigzane sg m.in. z tym, iz organizatorem prac badawczych, o ktérym mowa w przedmiotowym projekcie, jest
réwniez podmiot uprawniony do profesjonalnej rejestracji pojazdow

W wyniku rozszerzenia regulacji profesjonalnej rejestracji pojazdéw na przedsigbiorcow zajmujacych sig
obrotem uzywanymi (juz zarejestrowanymi) pojazdami, ktérzy beda mogli rowniez korzysta¢ z profesjonalnej
rejestracji pojazdéw na potrzeby przeprowadzania jazd testowych, zmianie ulegng rOwniez przepisy ustawy z
dnia 22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i
Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych.

3. Jak problem zostal rozwiazany w innych krajach, w szczegélnosci krajach cztonkowskich OECD/UE?

Analizy zlecone przez Ml (por. przyp. 1.) oraz informacje prezentowane przez panstwa cztonkowskie UE oraz
Wielka Brytanig, m. in. w czasie spotkan przedstawicieli pafnstw przy Partnerstwie CCAM?, a takze przez
przedstawicieli UE, Japonii, Kanady, Republiki Korei i USA w pracach Forum na Rzecz Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego (WP.1) EKG ONZ?3, wskazuja na systematycznie poszerzajacy sie zakres regulacji przyjmowanych
w zwigzku z testowaniem oraz dopuszczeniem do ruchu pojazdéw zautomatyzowanych i w pei
zautomatyzowanych.

W UE stosowne prawo i praktyka majg miejsce m.in. w Austrii, Belgii, Francji, Finlandii, Grecji, Hiszpanii,
Holandii, Irlandii, Lotwie, Niemczech, Szwecji i Wloszech), ponadto testy przeprowadza si¢ w Norwegii,
Szwaijcarii i Wielkiej Brytanii.

Wsrdd panstw UE, ktore sa najbardziej zaawanasowane we wprowadzaniu przypisow umozliwiajagcych ruch
pojazdow zautomatyzowanych i w pelni zautomatyzowanych na drogach nalezy wymieni¢ Niemcy, ktdre juz w
2017 r. znowelizowaly przepisy ustawy o ruchu drogowym, wprowadzajac mozliwos¢ uzywania pojazdow
zautomatyzowanych i w petni zautomatyzowanych na drogach publicznych. Pojazdy wyposazone w coraz
bardziej zaawansowane systemy automatyzacji stopniowo dopuszcza do ruchu na swoich drogach takze Wielka
Brytania®.

Dane dotyczace zasad testowania pojazdéw autonomicznych w UE sa przedmiotem projektu FAME, ktory
obejmuje opracowanie i weryfikacje wspdlnych metodologii i narzgdzi — w celu ulatwienia dzielenia si¢
praktykami 1 do$wiadczeniami potrzebnymi przy organizacji 1 ocenie testOw oraz zapewnienia
dhugoterminowych ram koordynacyjnych dla dziatan badawczo-rozwojowych oraz testowania i oceny na duza
skale w Europie. Wskazane jest aby Polska miata swoj udziat tych pracach, a stworzone dzigki nim rozwigzani
uwzgledniaty polska specyfike (w tym rozwigzania infrastrukturalne).

2 https://www.ccam.eu/what-is-ccam/governance/ccam-states-representatives-group/
8 Global Forum for Road Traffic Safety — WP. 1
4 https://www.gov.uk/government/news/government-paves-the-way-for-self-driving-vehicles-on-uk-roads



https://www.gov.uk/government/news/government-paves-the-way-for-self-driving-vehicles-on-uk-roads

Trwaja prace KE nad przepisami umozliwiajagcymi dopuszczenie pojazdéw autonomicznych do uzytkowania na
terenie UE°. Nalezy podkresli¢, ze 6 lipca 2022 r. weszty w Zycie przepisy rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144 z dnia 27 listopada 2019 r. w sprawie wymogdéw dotyczacych
homologacji typu pojazdéw silnikowych (...)° okreslajace definicje pojazdéw zautomatyzowanych i w petni
zautomatyzowanych.

Od 2021 r. w ramach WP.1 EKG ONZ rozpoczeta prace Grupa ekspertow ds. opracowania projektu nowego
instrumentu prawnego dotyczacego wykorzystania pojazdow zautomatyzowanych w ruchu drogowym —
zajmujaca si¢ przygotowaniem niezbednych zmian Konwencji wiedenskiej o ruchu drogowym'’.

Nalezy wskazaé, ze po interwencji regulacje w Polsce bedg porownywalne do najwyzszych standardow
bezpieczenstwa wystepujacych w innych panstwach. Celem wprowadzanych regulacji jest wspieranie
elastycznosci i innowacyjnosci przy jednoczesnym zapewnieniu wigkszej przejrzystosci organizacjom
przeprowadzajagcym prace badawcze pojazdow zautomatyzowanych i w pelni zautomatyzowanych na drogach
publicznych. Proponowane rozwigzania prawne poprzedzita gruntowna analiza wymogdéw prawnych
dotyczacych przeprowadzania prob technologii 1 uslug pojazdow zautomatyzowanych i w pelni
zautomatyzowanych w innych krajach, w tym: Wielkiej Brytanii, Belgii, Hiszpanii, Austrii, Finlandii, Holandii,
Singapurze, Stanach Zjednoczonych — Florydzie, Teksasie, Kalifornii, Szwecji, Niemczech. W ramach tej
analizy dokonano przegladu obowigzujacych w powyzszych krajach przepisow dotyczacych: wymogoéw wobec
kierowcy (w tym w zakresie obecnosci w pojezdzie), obowigzkéw organizatora prac badawczych i
uzytkownikow pojazddw, ubezpieczen, kontroli drogowych, wymagan dotyczacych bezpieczenstwa i wymagan
dotyczacych pojazdu. Propozycja definicji pojazdu zautomatyzowanego i w pelni zautomatyzowanego powstata
na bazie i po przeanalizowaniu definicji w ww. jurysdykcjach i jest zbiezna z definicjami przyjetymi w danych
krajach.

We wszystkich ww. krajach na organizacji testujacej (prowadzacej prace badawcze) spoczywa
odpowiedzialno$¢ za zapewnienie, ze wszystkie planowane testy sg zgodne z odpowiednimi przepisami oraz ze
pojazdy sa zdatne do ruchu drogowego, spehniajg wszystkie odpowiednie wymagania dotyczace pojazdow i
mogg by¢ uzywane w sposob zgodny z przepisami ruchu drogowego obowigzujacymi w danym kraju. Na
organizacjach testowych ciazy odpowiedzialnos¢ cywilna i karna, jesli pojazd nie zostanie uznany za nadajgcy
sie do testow lub jazdy po drogach publicznych. Ponadto organizacje testujace musza zapewnic, ze kierowcy i
operatorzy posiadajg odpowiednie prawa jazdy i przeszli odpowiednie szkolenie. Sa odpowiedzialne za
przeprowadzenie analizy ryzyka wszelkich testow i opracowanie odpowiednich strategii zarzadzania ryzykiem.
Organizacje te s3 zobowiazane przed rozpoczeciem jakichkolwiek testdéw na drodze publicznej lub w innych
miejscach publicznych przeprowadza¢ proby na terenie prywatnym. W wielu krajach powinny takze umozliwi¢
przedstawicielom wiasciwych organéw udzial w testach przeprowadzanych na terenie prywatnym, drogach
publicznych lub w innych miejscach publicznych. Testy zautomatyzowanych i w pelni zautomatyzowanych
pojazdow w krajach poddanych analizie moga by¢ przeprowadzane pod warunkiem, ze pojazd jest uzytkowany
zgodnie z przepisami o ruchu drogowym i pod warunkiem obecnosci kierowcy testowego lub, w okreslonych
szczegblnych przypadkach, jedynie operatora testowego, ktory ponosi odpowiedzialno$¢ za bezpieczna
eksploatacje pojazdu.

5 https://www.connectedautomateddriving.eu/about/fame/

6 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144 z dnia 27 listopada 2019 r. w sprawie wymogow dotyczacych homol ogacji typu pojazdow
silnikowych i ich przyczep oraz uktadéw, komponentéw i oddzielnych zespoldw technicznych przeznaczonych do ty ch pojazdow, w odniesieniu do ich ogdlnego
bezpieczenstwa oraz ochrony osob znajdujacych si¢ w pojezdzie i niechronionych uczestnikow ruchu drogowego, zmieniajace rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 oraz uchylajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 78/2009, (WE) nr 79/2009 i (WE) nr 661/2009
oraz rozporzadzenia Komisji (WE) nr 631/2009, (UE) nr 406/2010, (UE) nr 672/2010, (UE) nr 1003/2010, (UE) nr 1005/2010, (UE) nr 1008/2010, (UE) nr
1009/2010, (UE) nr 19/2011, (UE) nr 109/2011, (UE) nr 458/2011, (UE) nr 65/2012, (UE) nr 130/2012, (UE) nr 347/2012, (UE) nr 351/2012, (UE) nr 1230/2012
i (UE) 2015/166

" https://unece.org/info/events/unece-meetings-and-events?f%5B0%5D=area%3A234&f%5B1%5D=program%3A196




Proponowane zmiany regulacji zaktadaja, ze uzyskanie zezwolenia na omawiane prace badawcze powinno by¢

uzaleznione od spehienia dodatkowych wymogoéw (tak jak np. w Holandii, Singapurze czy na terenie stanu
Kalifornia). We wszystkich krajach, ktorych regulacje prawne poddano analizie, do prac badawczych na drogach
ogolnodostgpnych dopuszcza si¢ jedynie zautomatyzowane i w petni zautomatyzowane pojazdy z wazna polisg
ubezpieczeniowy, ktdre przeszly minimalne procedury bezpieczenstwa i wydajnosci, w tym oceng na torze

testowym.

4. Podmioty, na ktore oddzialuje projekt

Grupa Wielkos¢ Zrédto danych Oddzialywanie
Kierowcy ok. 22 min zagregowane dane CEPIK za: Regulacje maja
uprawnionych https://motoryzacja.interia.pl/pr | zapewnié
awo-jazdy/news-ilu-jest- bezpieczenstwo

kierowcow-w-polsce-wszystko-
o-prawach-jazdy,nld,5569444

ruchu drogowego.

Obywatele / uczestnicy ok. 52 min W oparciu o oceng wptywu Regulacje maja
ruchu drogowego przygotowana przez GDDKiA | zapewnié
na potrzeby KSZR ($redni bezpieczenstwo
udziat roczny w ruchu na ruchu drogowego.
drogach krajowych)
Podmioty gospodarcze Co najmniej Opracowanie wlasne na Prowadzenie prac
prowadzace prace kilkadziesiat podstawie informacji PZPM, w zakresie
badawcze podmiotéw z branzy SDCM, PAIH i ITS pojazdow
motoryzacyjnej i IT zautomatyzowany
dziatajacych na terenie ch i w pelni
Polski zautomatyzowany
ch.
Organy zarzadzajace 397 organdéw MI — opracowanie wtasne Organy
ruchem oraz zarzadcy drég | zarzadzajacych ruchem zarzadzajace

oraz 2808 zarzadcow

ruchem oraz

drog wszystkich zarzadcy drog, na
kategorii. ktorych
prowadzone sg
prace badawcze.
Przedsiebiorstwa transportu
drogowego
Dyrektor Transportowego 1 TDT Bezposrednie — w
Dozoru Technicznego ramach badan i
(TDT) wydawania
swiadectwa
homologacji typu
UE
Dyrektor Instytutu 1 ITS Bezposrednie — w

Transportu ramach
Samochodowego przyznanych
nowych
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kompetencji w
zakresie
wydawania,
odmowy
udzielenia,
zmiany,  cofania
lub  zawieszenia
zezwolenia na
prowadzenie prac
badawczych.

Stuzby techniczne

10

TDT

Bezposrednie — 10
jednostek
uprawnionych do
przeprowadzania
badan
homologacyjnych
typu UE pojazdu

Inspekcja Transportu 795 inspektorow Dana wtasna Bezposrednie —
Drogowego uprawnionych do sprawdzenie
kontroli stanu wymaganych
technicznego pojazdow warunkow
technicznych
podczas kontroli
na drodze
Policja Ok. 60 tys. policjantow | KGP Bezposrednie —
stuzby prewencyijnej, sprawdzenie
majacych prawo wymaganych
dokonania kontroli warunkow

technicznych
podczas kontroli

na drodze
Producenci pojazdow 56 Polski Zwiazek Przemyshu Bezposrednie —
Motoryzacyjnego mozliwo$é

(potencjalni organizatorzy
prac badawczych)

prowadzenia prac
badawczych nad
pojazdami
zautomatyzowany
mi lub pojazdami
w pelni
zautomatyzowany
mi i mozliwo$¢
rozpoczgcia
produkcji
pojazdow
wyposazonych w
nowe systemy
automatyzacji w
oparciu 0 nowe
technologie.




5. Informacje na temat zakresu, czasu trwania i podsumowanie wynikow konsultacji

W ramach konsultacji publicznych i opiniowania projekt ustawy zostat skierowany do nastgpujgcych
podmiotow:

1) Wojewody Dolnoslaskiego;

2) Wojewody Kujawsko-Pomorskiego;

3) Wojewody Lubelskiego;

4) Wojewody Lubuskiego;

5) Wojewody Lodzkiego;

6) Wojewody Matopolskiego;

7) Wojewody Mazowieckiego;

8) Wojewody Opolskiego;

9) Wojewody Podkarpackiego;

10) Wojewody Podlaskiego;

11) Wojewody Pomorskiego;

12) Wojewody Slaskiego;

13) Wojewody Swictokrzyskiego;

14) Wojewody Warminsko-Mazurskiego;

15) Wojewody Wielkopolskiego;

16) Wojewody Zachodniopomorskiego;

17) Zwigzku Wojewddztw RP;

18) Konwentu Marszatkow Wojewddztw RP;

19) Konwentu Dyrektoréw Zarzadéw Drog Wojewodzkich;

20) Krajowej Rady Zarzadow Drog Powiatowych;

21) Polskiego Kongresu Drogowego;

22) Ogolnopolskiej Izby Gospodarczej Drogownictwa;

23) Zwigzku Powiatow Polskich;

24) Stowarzyszenia Inzynieré6w i Technikéw Komunikacji RP — Zarzad Krajowy;
25) Wydziatu Transportu Politechniki Warszawskiej;

26) Fundacji Zapobiegania Wypadkom Drogowym;

27) Stowarzyszenia Partnerstwo dla Bezpieczenstwa Drogowego;
28) Polska Izba Ubezpieczen;

29) Stowarzyszenie Dystrybutoréw i Producentéw Czesci Motoryzacyjnych;
30) Sie¢ Badawcza Lukasiewicz — Przemystowy Instytut Motoryzacji;
31) Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych.

Czas trwania konsultacji 1 opiniowania okreslono na 30 dni. Omowienie wynikéw konsultacji i opiniowania
zostanie zawarte w raporcie z konsultacji.




W dniach 15— 16 maja 2025 r. odbyta si¢ konferencja uzgodnieniowa projektu ustawy o zmianie ustawy — Prawo

0 ruchu drogowym.

Przedmiotowy projekt byt przedmiotem opiniowania przez Komisje Wspdlng Rzadu i Samorzadu

Terytorialnego.

6. Wplyw na sektor finanséw publicznych

(ceny stale z ...... r.)

Skutki w okresie 10 lat od wejécia w zycie zmian [mln zt]

0 1 |2 3 4 5 6 7 8 9 1 Lgcz
0 | nie
(0-
10)

Dochody ogétem

budzet panstwa

JST

pozostate jednostki (oddzielnie)

Wydatki ogolem

budzet panstwa

JST

pozostate jednostki (oddzielnie)

Saldo ogélem

budzet panstwa

JST

pozostate jednostki (oddzielnie)

Zrédla finansowania

Prace badawcze pojazdéw zautomatyzowanych oraz w petni zautomatyzowanych i
ich cze$ci w ruchu drogowym nie wymagaja naktadéw z budzetu, sg bowiem
finansowane przez podmioty zainteresowane (organizatorow prac badawczych) w
formie optaty wnoszonej do Krajowego Koordynatora Prac Badawczych (Dyrektora
Instytutu Transportu Samochodowego) za przeprowadzenie procesu zwigzanego z
wydaniem zezwolenia na prowadzenie prac badawczych.

Zaklada sig, ze koszty te beda rownowazone optatami wnoszonymi przez
organizatoré6w prac badawczych.

Maksymalna wysoko$¢ stawki optaty za wydanie zezwolenia, wynosi:

1) 20 000 zt — w przypadku wniosku obejmujacego obszary potozone na terenie
jednego wojewodztwa,

2) 40 000 zt — w przypadku wniosku obejmujacego obszary polozone na terenie od
dwdch do pieciu wojewddztw.

Maksymalna stawka optaty za zmiang¢ zezwolenia nie moze przekroczy¢ kwoty 5000
zk. Jednakze wysoko$¢ ww. optat zostanie okreslona w drodze rozporzadzenia przez
ministra wlasciwego do spraw transportu.

Dodatkowe
informacje, w tym
wskazanie zrodet

Obecnie koszty uzyskania zezwolenia w Polsce sa w praktyce rowniez niemozliwe
do okreslenia, gdyz ze wzgledu na specyficzne wymagania ustawy — Prawo o ruchu




danych i przyjetych do
obliczen zatozen

drogowym wydane zostato jak dotad tylko jedno zezwolenie, jednakze na zupeinie
innych niz projektowane warunkach i o odmiennym zakresie.

Po zmianie przepisow Dyrektor Instytutu Transportu Samochodowego bedzie
realizowal zadania Krajowego Koordynatora Prac Badawczych (KKPB) i bedzie
ponosit koszty wynikajace z przeprowadzenia procesu zwigzanego z wydaniem
zezwolenia oraz z czynno$ci podejmowanych w ramach kontroli prowadzonych prac
badawczych. Zaktada si¢, ze koszty te beda rownowazone optatami wnoszonymi
przez organizatorow prac badawczych.

W celu obstugi Krajowego Koordynatora Prac Badawczych powotane zostanie state
biuro — sekretariat KKPB, ktore bedzie stanowito zaplecze administracyjne,
natomiast wykorzystanie personelu merytorycznego bedzie uzaleznione od liczby
wplywajacych wnioskéw i tym samym nie bedzie generowato kosztow statych
(pracownicy majg powierzone inne prace w ramach Instytutu 1 bedg
przekierowywani do prac nad wnioskami w zaleznosci od potrzeb w zakresie
kompetencji).

Koszty prowadzenia KKPB w Instytucie Transportu Samochodowego podzielone
zostang na 3 kategorie — koszty wstepne, ktorych poniesienie jest jednorazowe na
poczatku dziatalnosci KKPB, koszty administracyjne (stale), zwigzane z
funkcjonowaniem sekretariatu KKPB oraz koszty zmienne prac eksperckich,
zwigzane z oceng techniczng wnioskow i monitorowaniem prac badawczych.

Koszt wstepny — jednorazowy, ponoszony w momencie powotania Krajowego
Koordynatora Prac Badawczych:

e utworzenie strony internetowej KKPB: 3 000 zt (oszacowane na podstawie
dotychczasowej praktyki projektowej).

Koszt administracyjny — staly:

e prowadzenie sekretariatu: 0,5 etatu * 8 000 zt (koszt pracodawcy) = 4 000
zl/miesigcznie

e zadania sekretariatu:

— zamieszczanie na stronie internetowej informacji o wydanych
zezwoleniach i okresach prowadzonych prac badawczych oraz obszarze,
lokalizacji i drogach, na ktorych beda prowadzone prace badawcze,

— analiza wnioskéw pod wzgledem administracyjnym, m.in. weryfikacja
ubezpieczenia, optat,

— prowadzenie rejestru zezwolen 1 sprawozdan sktadanych przez
organizatorOw prac badawczych zwigzanych z badaniem pojazdow
zautomatyzowanych i pojazdéw w petni zautomatyzowanych,

— prowadzenie rejestru zdarzen, o ktérych mowa w art. 65n ust. 1 pkt 5,

— sporzadzanie i przekazywanie do dnia 31 stycznia kolejnego roku do
ministra wtasciwego do spraw transportu rocznego zestawienia prac
badawczych pojazdow zautomatyzowanych i pojazdow w petni
zautomatyzowanych,
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— administrowanie danymi zgromadzonymi w zwigzku z wydawaniem
zezwolen na prowadzenie prac badawczych nad pojazdami
zautomatyzowanymi i pojazdami w petni zautomatyzowanymi,

— przechowywanie danych osobowych organizatora prac badawczych przez
okres pieciu lat,

— informowanie organizatora prac badawczych o zamiarze przeprowadzenia
obserwacji z wyprzedzeniem co najmniej 3 dni przed planowanym dniem
uczestnictwa w tych pracach;

utrzymanie strony internetowej: 1 000 zt/rok, w tym prace programistyczne i
zakup aktualnych certyfikatow bezpieczenstwa

Koszty zmienne, zwigzane z prowadzeniem prac eksperckich, w zaleznosci od
obshlugi wnioskow:

koszt obstugi 1 wniosku, uwzgledniajacy prace ekspertow Centrum
Kompetencji Pojazdow  Autonomicznych 1 Potaczonych, formalnie
pracownikoéw Instytutu Transportu Samochodowego, ktorzy beda delegowani
czasowo do weryfikacji kwestii technicznych zwiazanych z obstugg wnioskow,
w tym:

— wydawania decyzji o wydaniu zezwolenia, o ktérym mowa w ust. 1 lub
odmowie wydania zezwolenia i decyzji administracyjnych o stwierdzeniu
wygasniecia zezwolenia, zmianie zezwolenia, cofnieciu lub zawieszeniu
zezwolenia,

— analiza wnioskéw pod wzgledem technicznym, m.in. weryfikacja
adekwatnosci przedstawionych opisow prac, technologii,

— weryfikacja potwierdzenia przeprowadzenia wewngtrznych testow
symulacyjnych i prob fizycznych na zamknigtych drogach lub torach
testowych,

ocena przeprowadzonej analizy zagrozen i oceny ryzyka, w tym w zakresie jej
kompletnosci i adekwatno$ci do zakresu planowanych prac badawczych,
zgodnie z miedzynarodowa norma ISO 26262,

— monitorowanie prac badawczych - kontrola prowadzonych prac
badawczych, przynajmniej raz w okresie waznoS$ci zezwolenia,

— wspotpraca w zakresie nadzoru nad prowadzeniem prac badawczych
pojazdéw zautomatyzowanych i pojazdéow w petni zautomatyzowanych z
podmiotami zagranicznymi, odpowiedzialnymi za nadzér nad pracami
badawczymi w innych krajach,

— uzyskanie przez Krajowego Koordynatora Prac Badawczych opinii
komendanta wojewodzkiego Policji, whasciwego dla obszaru planowanych
prac badawczych, komendanta wojewodzkiego Panstwowej Strazy
Pozarnej, wtasciwego dla obszaru planowanych prac badawczych, a takze
organu zarzadzajacego ruchem na drodze.
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— koszt zwigzany z monitorowaniem prac w miejscu ich przeprowadzania: 1
000 z¥/1 dzien, w tym podroz, zakwaterowanie, dieta, dojazdy lokalne dla
1 obserwatora.

Obowigzek informowania/konsultacji:

Celem zmiany jest zmniejszenie niepewnosci zwigzanej z planowaniem prac
badawczych. Obecnie obowigzek konsultacji jest realizowany przez organizatora
prac badawczych. Proponowane zmiany majg na celu obiektywizacje procesu przez
nalezyte informowanie o zamiarze prowadzenia prac w sposob scentralizowany, co
pozwoli na zmniejszenie niepewnosci zwigzane] z mozliwoscig uzyskania
zezwolenia, a jednocze$nie zmniejszy koszt organizatora prac badawczych w tym
zakresie. Ponadto po zmianie przepisOw koszty te zostang przeniesione na KKPB.

Zaklada sie, ze proces wydawania zezwolen i ich obslugi w ramach struktury ITS
bedzie samofinansowany z oplat wnoszonych przez organizatorOw prac
badawczych. W szczegdlnosSci biorgc pod uwage zaangazowanie ekspertow
Centrum Kompetencji Pojazdow Autonomicznych i Polgczonych, ktorzy pozostaja
pracownikami ITS.

Projekt zaklada przekazywanie na rzecz jednostek samorzadu terytorialnego,
wiasciwych ze wzgledu na zarzadzanie drogami wojewddzkimi, powiatowymi lub
gminnymi, po 10% prowizji od optat za wydanie lub zmian¢ zezwolenia na
prowadzenie prac badawczych. Lacznie kwota prowizji bedzie stanowita 30% optaty
za wydanie zezwolenia lub zmiang tego zezwolenia. Prowizja ta bedzie dzielona
odpowiednio pomigdzy wojewodztwa, powiaty i gminy wiasciwe ze wzgledu na
najdluzszy taczny odcinek drog wojewodzkich, powiatowych i gminnych, na
ktorych prowadzone sg prace badawcze okre$lone w zezwoleniu.

Prowizja ta bedzie stanowita dochdd tych jednostek. Ze wzgledu na brak mozliwosci
okreslenia liczby wydawanych zezwolen tego rodzaju, nie mozna okresli¢
wysokosci spodziewanych zwigkszonych dochodéw dla jednostek samorzadu
terytorialnego. Prowizja bedzie zatem, przy uwzglednieniu maksymalnej stawki
optat wynikajacej z ustawy, wynosi¢ odpowiednio: 2000 zt (przy optacie za wydanie
zezwolenia na obszar jednego wojewddztwa), 4000 zt (przy optacie za wydanie
zezwolenia na obszar od dwoch do pieciu wojewodztw) oraz 500 zt w odniesieniu
do optaty za zmiane¢ zezwolenia.
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Odnosnie wptywu z administracyjnych kar pieni¢znych nalezy uwzglednié, ze w
przypadku kar naktadanych przez wojewo6dzkich inspektorow transportu drogowego
zwigkszeniu powinny ulec przychody Funduszu rozwoju przewozow autobusowych
o charakterze uzytecznosci publicznej. Jednakze brak mozliwosci okreslenia
wysokosci tych wplywow, ze wzgledu na to, ze s3 to nowe sankcje 1 nie mozna
oszacowa¢ skali ich wystgpowania. Natomiast kary pieni¢zne nakladane przez
pozostale organy (organy Policji i Strazy Granicznej) bgda stanowi¢ dochody
budzetu panstwa.

W zakresie kosztow koniecznych do poniesienia przez organizatora prac
badawczych po zmianie ustawy, ponizej kilka przyktadowych kosztow zwigzanych
Z Propozycja przepisow.

Nie przewiduje si¢ znaczgcego obcigzenia finansowego dla organizatoréw prac
badawczych w zwigzku z obowigzkiem wyposazenia pojazdu w elektroniczny
rejestrator, ktory rejestruje 1 przechowuje obraz z przodu, z tytu i z wngtrza pojazdu
zautomatyzowanego lub w pelni zautomatyzowanego z uwagi na fakt, iz urzgdzenia
takie wykorzystuja standardowe rejestratory obrazu. Urzadzenia takie sa
wykorzystywane m.in. podczas przeprowadzania egzamindéw panstwowych na
prawo jazdy kategorii B.

Budowa toru testowego (nie jest niezbedna w celu wdrozenia przepisow):

AstaZero 500 000 000 222 285 000 zt 2014

SEK
IDIADA | 4000000 EUR | 19307 712 zt 2019 Tylko rozbudowa o
do testowania ADA
ZalaZON | 159 000 000 784 971 075 zt 2017-... | Obejmuje takze tory
E USD testow duzych pred

NATRA | 1321000000 | 795995526zt | 2010-2021 | Obejmuje takze tory

X INR testow duzych pred
K-City | 11000 000 000 | 48 361 500 zt 2018
->

9 770 000USD
Wynajem toru testowego:

Obecnie dostepne tory testowe w Polsce moga nie spetnia¢ wszystkich wymaganych
warunkow niezbednych dla prowadzenia wszystkich testow. Cze$¢ z testow
(zaleznie od rodzaju funkcjonalno$ci automatycznej jazdy) moze by¢ prowadzona
na poszczego6lnych dostgpnych w Polsce torach. Koszt najmu toru waha si¢ od 5 000
zt za dobe do 20 000 zt za dobe, przy czym tory majg zroznicowang infrastrukture
(np. odcinki proste od 220 m do 2000 m, dtugos¢ catkowita toru [w petli] 1200 m —
6000 m, dostepnos¢ dodatkowych urzadzen jak plyta poslizgowa, kurtyny wodne
itp.).

7. Wplyw na konkurencyjnos¢ gospodarki i przedsiegbiorczos¢, w tym funkcjonowanie
przedsiebiorcéw oraz na rodzine, obywateli i gospodarstwa domowe, osoby niepelnosprawne oraz
osoby starsze

Skutki
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Czas w latach od wejscia w zycie zmian 0 1 2 3 5 10 Lgcznie
(0-10)
W ujeciu duze przedsigbiorstwa
pieni¢znym sektor mikro-, matych i
(w mln zl, srednich
ceny state z..r.) | przedsigbiorstw
rodzina, obywatele
gospodarstwa
domowe, osoby
niepelnosprawne oraz
0soby starsze
W ujeciu duze przedsigbiorstwa
niepienieznym | sektor mikro-, matych i
srednich
przedsiebiorstw
rodzina, obywatele
gospodarstwa
domowe, osoby
niepelnosprawne oraz
0soby starsze
Niemierzalne sektor przedsiebiorstw | Uruchomienie  procesu  prac  badawczych  pojazdoéw
(produkcja i ustugi) zautomatyzowanych i w pelni zautomatyzowanych na polskich
drogach po zmianie przepisow umozliwi oszacowanie
rzeczywistej liczby podmiotow gospodarczych zainteresowanych
testowaniem oraz ujawni liczbe podmiotoéw powigzanych z nimi
w lancuchu warto$ci. Dopiero wtedy bedzie mozliwa ocena
wptywu  projektowanych przepiséw na funkcjonowanie
przedsigbiorcow, w tym na sytuacje mikroprzedsiebiorcow,
matych i §rednich przedsigbiorcow.
Dodatkowe Wobec braku do$wiadczen rynkowych niemozliwe jest oszacowanie kosztow i

informacje, w tym
wskazanie zrodet
danych i przyjetych do
obliczen zatozen

naktadow na prace badawcze.

Rozpoczecie przedmiotowych prac po zmianie przepisow umozliwi analizg
zjawiska, m.in. w oparciu o sprawozdania z prac badawczych przedktadane przez
organizatoré6w prac badawczych.

8. Zmiana obcigzen regulacyjnych (w tym obowiazkow informacyjnych) wynikajacych z projektu

1 nie dotyczy

Wprowadzane sg obcigzenia poza bezwzglednie
wymaganymi przez UE (szczegoty w odwrocone;j tabeli

zgodnosci).

O tak
nie
1 nie dotyczy

L] zmniejszenie liczby dokumentow

[0 zmniejszenie liczby procedur

L] skrécenie czasu na zalatwienie sprawy

L1 zwiekszenie liczby dokumentow
L1 zwiekszenie liczby procedur

LI wydluzenie czasu na zatatwienie sprawy
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Oinne: ... Oinne: ...

Wprowadzane obcigzenia sg przystosowane do ich [ tak
elektronizacji. nie

O nie dotyczy

Odnos$nie zmian w obcigzeniach administracyjnych podmiotéw prowadzacych prace badawcze pojazdow
zautomatyzowanych i w petni zautomatyzowanych, nalezy wskazaé¢ na elementy, ktore przyspiesza uzyskanie
zezwolenia, tj. brak wymogu konsultacji z mieszkancami gminy prowadzonych prac, na terenie ktorej
prowadzone beda prace badawcze.

Elementem wydluzajacym proces jest konieczno$¢ wykonania testow poza drogami publicznymi, jednak nie
wydtuza on procedury administracyjnej niezbednej do uzyskania zezwolenia. Wykonywanie testow na
zamknigtych torach jest elementem koniecznym przy rozwijaniu rozwigzan z zakresu automatyzacji ruchu
pojazdow, wiec takie testy i tak powinny by¢ (i sg) prowadzone przez przedsigbiorcow dziatajacych na tym
rynku. Nowelizacja ma za zadanie wprowadzenie obowigzku ich potwierdzenia, natomiast nie naklada
dodatkowych obowigzkéw w tym zakresie.

Nowe przepisy wydtuzaja do 3 lat okres, na jaki moze zostaé wydane zezwolenie na prowadzenie prac
badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi lub pojazdami w pelni zautomatyzowanymi. Okres ten moze
zosta¢ skrocony w trakcie obowiazywania zezwolenia, jezeli ulegng zmianie warunki i zakres prac
zwigzanych z badaniem pojazdow zautomatyzowanych i1 pojazdow w pelni zautomatyzowanych, co
pozytywnie wptynie na ograniczenie wydatkow oraz formalnosci po stronie organizatora prac badawczych.
Krajowy Koordynator Prac Badawczych bedzie zobowigzany do:

— zamieszczania na stronie internetowej informacji o wydanych zezwoleniach i okresach prowadzonych
prac badawczych oraz obszarze, lokalizacji i drogach, na ktorych beda prowadzone prace badawcze,

— analizy wnioskdéw pod wzgledem administracyjnym, m.in. weryfikacji ubezpieczenia, oplat,

— prowadzenia rejestru zezwolen i sprawozdan sktadanych przez organizatorow prac badawczych
zwigzanych z badaniem pojazdow zautomatyzowanych i pojazdéw w pelni zautomatyzowanych,

— prowadzenia rejestru zdarzen, sporzadzania i przekazywanie do dnia 31 stycznia kolejnego roku do
ministra wlasciwego do spraw transportu rocznego zestawienia prac badawczych pojazdoéw
zautomatyzowanych i pojazdow w petni zautomatyzowanych,

— administrowania danymi zgromadzonymi w zwiagzku z wydawaniem zezwolen na prowadzenie prac
badawczych,

— przechowywania danych osobowych organizatora prac badawczych, przez okres pigciu lat,

— informowania organizatora prac badawczych o zamiarze przeprowadzenia obserwacji z wyprzedzeniem
co najmniej 3 dni przed planowanym dniem uczestnictwa w tych pracach.

9. Wplyw na rynek pracy

Uruchomienie procesu prac badawczych pojazdow zautomatyzowanych i pojazdow w pelni
zautomatyzowanych moze przyczynié si¢ do powstania zapotrzebowania na specjalistow (glownie z branzy
IT/ICT) oraz uruchomi¢ proces powstawania uslug w dziedzinie integrowania wypracowanych rozwiazan
(start-up’y). W efekcie moze to pozytywnie wptyna¢ na sytuacje mikroprzedsigbiorcow, matych i $rednich
przedsigbiorcow.
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Ponadto, proponowane zmiany moga przyczynié, si¢ do powstania zapotrzebowania na nowe typy pojazdow,
oraz redukcji deficytu kierowcow pojazdow ciezarowych.

10. Wplyw na pozostale obszary

O érodowisko naturalne [0 demografia informatyzacja
sytuacja i rozwoj regionalny L] mienie panstwowe O zdrowie

U sady powszechne administracyjne
lub wojskowe

O inne: ...

Uruchomienie procesu prac badawczych pojazdéw zautomatyzowanych i w pelni
zautomatyzowanych przyczyni si¢ do pobudzenia dziatalno$ci podmiotow
wyspecjalizowanych w branzy IT/ICT. Moze przyczyni¢ sie¢ do uruchomienia
Omoéwienie wpltywu regionalnych inkubatoré6w dziatalnosci zwigzanej z przygotowaniem i
integrowaniem wynikow testow (np. mapowaniem charakterystycznych rozwigzan
i sytuacji drogowych, tworzeniem lokalnych poligonéw doswiadczalnych — test-
beds itp.).

11.Planowane wykonanie przepiséw aktu prawnego

Po uptywie 6 miesiecy od dnia ogloszenia, z wytaczeniem art. 1 pkt 7 (tj. zmian w art. 80s ustawy — Prawo o
ruchu drogowym w zakresie profesjonalnej rejestracji), ktory ze wzgledu na koniecznos¢ zaimplementowania
odpowiednich zmian w systemie teleinformatycznym Centralna Ewidencja Pojazdow wejdzie w zycie z dniem
5 lipca 2026 r.

12. W jaki sposob i kiedy nastapi ewaluacja efektow projektu oraz jakie mierniki zostana zastosowane?

Utatwienie bezpiecznego prowadzenia prac badawczych pojazdéw zautomatyzowanych i w pelni
zautomatyzowanych powinno zaowocowa¢ w ciagu 12-24 miesiecy od wejscia w zycie zmienionych przepisow
pobudzeniem rynku wskazanego w pkt 7, 91 10.

13.Zalaczniki (istotne dokumenty zrédlowe, badania, analizy itp.)

Brak.
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Raport z konsultacji publicznych i opiniowania
projektu ustawy o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz ustawy o ubezpieczeniach
obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze
Ubezpieczycieli Komunikacyjnych (UD 17)

Stosownie do § 51 uchwaty nr 190 Rady Ministrow z dnia 29 paZdziernika 2013 r. Regulamin pracy

Rady Ministrow (M.P. z 2024 r. poz. 806, z p6zn. zm.) przedstawia sie raport z konsultacji publicznych
i opiniowania.

1. Omowienie wynikéw przeprowadzonych konsultacji publicznych i opiniowania

Informacja o skierowaniu projektu do konsultacji publicznych zostata przekazana do nastepujgcych
organizacji i instytucji:

1) Wojewoda Dolnoslaski;

2) Wojewoda Kujawsko-Pomorski;

3) Wojewoda Lubelski;

4) Wojewoda Lubuski;

5) Wojewoda t.6dzki;

6) Wojewoda Matopolski;

7) Wojewoda Mazowiecki;

8) Wojewoda Opolski;

9) Wojewoda Podkarpacki;

10) Wojewoda Podlaski;

11) Wojewoda Pomorski;

12)  Wojewoda Slgski;

13)  Wojewoda Swietokrzyski;

14) Wojewoda Warminsko-Mazurski;

15) Wojewoda Wielkopolski;

16) Wojewoda Zachodniopomorski;

17) Zwigzek Wojewddztw RP;

18) Konwent Marszatkow Wojewddztw RP;

19) Konwent Dyrektoréw Zarzgdéw Drog Wojewddzkich;

20) Krajowa Rada Zarzgdéw Drog Powiatowych;

21) Polski Kongres Drogowy;

22) Ogolnopolska Izba Gospodarcza Drogownictwa;

23) Zwigzek Powiatow Polskich;

24) Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP — Zarzad Krajowy;
25) Wydziat Transportu Politechniki Warszawskiej;

26) Fundacja Zapobiegania Wypadkom Drogowym;

27) Stowarzyszenie Partnerstwo dla Bezpieczenstwa Drogowego;
28) Polska Izba Ubezpieczen;

29) Stowarzyszenie Dystrybutoréw i Producentéw Czesci Motoryzacyjnych;
30) Sie¢ Badawcza tukasiewicz - Przemystowy Instytut Motoryzacji;
31) Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych.

Stosownie do postanowien § 52 uchwaty nr 190 Rady Ministréw z dnia 29 pazdziernika 2013 r. —
Regulamin pracy Rady Ministréow projekt ustawy wraz z uzasadnieniem i OSR zostat zamieszczony w



Biuletynie Informacji Publicznej na stronie podmiotowej Rzgdowego Centrum Legislacji w serwisie
Rzadowy Proces Legislacyjny.

W wyniku przeprowadzonych konsultacji publicznych i opiniowania uwagi do projektu ustawy zgtosity
nastepujgce podmioty:

1. Zwigzek Powiatéw Polskich;

2. Slgski Urzad Wojewddzki w Katowicach;

3. Gmina Miasta Jaworzna,;

4, Ubezpieczeniowy Fundusz Gwarancyjny;

5. Polska Izba Ubezpieczen;

6. Urzad Komisji Nadzoru Finansowego;

7. Rzecznik Finansowy;

8. Rzecznik Matych i Srednich Przedsiebiorcow;

9. Pracodawcy Rzeczypospolitej Polskiej;

10. Politechnika Warszawska;

11. Zwigzek Pracodawcow "Transport i Logistyka Polska";

12. Polska Grupa Motoryzacyjna;

13. Sie¢ Badawcza tukasiewicz — Przemystowy Instytut Motoryzacji;
14. Stowarzyszenia Dystrybutoréw i Producentéw Czesci Motoryzacyjnych;
15. Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego;

16. Polskie Stowarzyszenie Nowej Mobilnosci;

17. Amerykanska Izba Handlowa w Polsce;

18. Blees Sp. z 0.0.;

19. Uber Polska sp. z o.0.

O braku uwag do projektu ustawy poinformowaty pisemnie:

1. Wojewoda Podkarpacki;

2. Wojewoda Swietokrzyski;

3. Ogodlnopolska Izba Gospodarcza Drogownictwa;
4, Porozumienie Zielonogorskie.

Pozostali uczestnicy konsultacji publicznych i opiniowania nie przekazali zadnej informacji, co nalezy
uznac za brak uwag do przedmiotowego projektu.

2. Omowienie wynikow zasiegniecia opinii, dokonania konsultacji albo uzgodnienia
projektu z witasciwymi organami i instytucjami Unii Europejskiej, w tym Europejskim
Bankiem Centralnym.

Projekt ustawy nie wymaga przedtozenia instytucjom i organom Unii Europejskiej oraz Europejskiemu
Bankowi Centralnemu w celu uzyskania opinii, dokonania konsultacji lub uzgodnienia, o ktérej mowa w
§ 39 uchwaty nr 190 Rady Ministréow z dnia 29 pazdziernika 2013 r. — Regulamin pracy Rady Ministrow.

3. Podmioty, ktére zqglosily zainteresowanie pracami nad projektem w trybie przepiséw
o_dzialalnosci lobbingowej w procesie stanowienia prawa.

Zaden podmiot nie zgtosit zainteresowania pracami nad projektem ustawy w trybie ustawy z dnia 7 lipca
2005 r. o dziatalnosci lobbingowej w procesie stanowienia prawa (Dz. U. z 2025 r. poz. 677).



Zatacznik do raportu z konsultacji publicznych

Tabela uwag zgtoszonych do projektu ustawy o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych,
Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych (UD 17)

w ramach konsultacji publicznych wraz z odniesieniem projektodawcy

PODMIOT .
ZGEASZAJACY TRESC UWAGI STANOWISKO PROJEKTODAWCY
UWAGE
Uwagi natury stylistycznej - sugeruje na str. 1: Uwaga uwzgledniona.
Zamiast Zmieniono brzmienie przepisu; definicje
. . ,88) pojazd zautomatyzowany - oznacza pojazd silnikowy zaprojektowany i zbudowany do | zastgpiono odestaniem do rozporzadzenia
Politechnika . .. . . . .
Warszawska samodzielnego poruszania sie przez okreslony czas bez ciggtego nadzoru ze strony kierowcy, gdzie | UE 2019/2144

jednak nadal oczekuje sie lub wymaga interwenc;ji kierowcy;

Lepiej

88) pojazd zautomatyzowany - oznacza pojazd silnikowy zaprojektowany i zbudowany do samodzielnego
poruszania sie przez okreslony czas bez ciggtego nadzoru ze strony kierowcy, jednak w szczegélnych
przypadkach interwencja kierowcy jest wymagana.

Uwagi natury stylistycznej - sugeruje na str.3.

Zamiast

7) dane pojazdu zautomatyzowanego albo w petni zautomatyzowanego, ktérym prowadzone s3 prace
testowe:

Lepigj

7) dane pojazdu zautomatyzowanego albo w petni zautomatyzowanego, z udziatem ktérego prowadzone
sg prace testowe:

Str. 3

,d) deklarowany poziom automatyzacji pojazdu”; - nasuwa sie pytanie wedtug jakiej klasyfikacji bedzie
podawany poziom automatyzacji ?

Uwaga uwzgledniona.

Str. 3
,d) deklarowany poziom automatyzacji pojazdu”; - nasuwa sie pytanie wedtug jakiej klasyfikacji bedzie
podawany poziom automatyzacji ?

Uwaga uwzgledniona. Doprecyzowano
przepis oraz dodano zatacznik do ustawy,
okreslajacy poziomy automatyzacji.

Generalna uwaga dotyczy stylu i jasnosci jezyka stosowanego w ustawie,

np.. ,pojazd zautomatyzowany - oznacza pojazd silnikowy zaprojektowany i zbudowany do
samodzielnego poruszania sie przez okreslony czas bez ciggtego nadzoru ze strony kierowcy, gdzie
jednak nadal oczekuje sie lub wymaga interwencji kierowcy".

Duzo lepiej brzmi: ,pojazd zautomatyzowany - oznacza pojazd silnikowy zaprojektowany i zbudowany do
samodzielnego poruszania sie przez okres$lony czas bez ciagtego nadzoru ze strony kierowcy, jednak
przewiduje sie sytuacje, w ktérych interwencja kierowcy jest wymagana". Mam nadzieje, ze w koncowej
fazie na tresc¢ projektu spojrza fachowcy prawnicy i polonisci.

Uwaga uwzgledniona. Zmieniono brzmienie
przepisu; dotychczasowg definicje
zastgpiono odestaniem do rozporzadzenia
UE 2019/2144

W miedzynarodowych klasyfikacjach, np. wg Amerykanskiej Narodowej Administracji Bezpieczeristwa
Ruchu Drogowego (NHTSA), amerykanskiego Stowarzyszenia Inzynieréw Motoryzacji (SAE) - ,pojazd w
petni zautomatyzowany" - to pojazd w petni autonomiczny. Natomiast pojazd zautomatyzowany moze

Uwaga uwzgledniona. Doprecyzowano
przepis oraz dodano zatacznik do ustawy,
okreslajacy poziomy automatyzacji




miec kilka pozioméw, od poziomu 3 méwimy juz o warunkowej automatyzacji. Pytanie czy nie
powinnismy trzymac sie nomenklatury , ktéra juz istnieje w dokumentach miedzynarodowych.

Paragraf 8, 7d - nalezy dostarczy¢ rézne dane zgtaszajac pojazd do testéw - ,,deklarowany poziom
automatyzacji pojazdu;" - wedtug jakich klasyfikacji nalezy poda¢ poziom automatyzacji? W projekcie
ustawy mamy tylko pojazd zautomatyzowany i w petni zautomatyzowany.

Uwaga uwzgledniona. Doprecyzowano
przepis oraz dodano zatacznik do ustawy,
okreslajacy poziomy automatyzacji.

Projekt nie dopuszcza (nie jest to jasno wyartykutowane) badan prototypdw, tym samym ogranicza
rozwoj ewentualnych rozwigzan polskich inzynieréw i informatykow. Jest to powazne ograniczenie.

Uwaga wyjasniona.

Nalezy wskaza¢, ze projektowane przepisy
nie  zmieniajg  sposobu  traktowania
Lprototypéw”.

Wymaga podkreslenia, ze przepisy z zakresu
ruchu drogowego i warunkow technicznych
pojazddéw nie definiujg pojecia ,prototyp”. W
zwigzku z powyzszym projektowane przepisy
nie beda wyklucza¢ prowadzenia prac
badawczych nad pojazdami okreslonymi jako
Lprototyp”.

Blees Sp.z0.0.

Zmiany w ustawie maja na celu uproszczenie i utatwienie testowania nowych technologii w zakresie
pojazdéw autonomicznych. Niestety, zaproponowane rozwigzania nadal przewidujg skomplikowana
procedure administracyjng i nie okreslajg maksymalnego terminu na wydanie decyzji przez Krajowego
Koordynatora Prac Testowych. Taka sytuacja moze prowadzi¢ do opdznien i zniecheca¢ podmioty
zainteresowane testowaniem technologii w Polsce.

Uwaga wyjasniona.

Zgodnie z projektowang regulacjg Krajowy
Koordynator Prac Badawczych wydaje
zezwolenie w drodze decyzji
administracyjnej. W zwigzku z powyzszym
terminy dotyczace wydania decyzji wynikaja
z przepisbw Kodeksu postepowania
administracyjnego. Uzupetniono w tym
zakresie uzasadnienie do projektu.

Zmiany nie uwzgledniaja specyfiki pojazdéw w petni zautomatyzowanych, gdyz nie zmieniajg wymagan
warunkow technicznych pojazdéw (art. 66 ustawy Prawo o ruchu drogowym oraz wynikajacego z niego
rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie warunkoéw technicznych pojazdéw oraz zakresu ich
niezbednego wyposazenia). Obecnie przepis ten opisuje wymagania dla pojazdéw z kierowca. Pojazd w
petni zautomatyzowane takiego samego wyposazenia ze wzgledu na to, ze poruszaja sie bez kierowcy.

Uwaga uwzgledniona. Zmieniono brzmienie
art. 66 ust. 1 pkt 5 ustawy

Znacznie zwiekszajg koszty procedury (w tym wydania pozwolenia oraz ewentualne kary) w
poréwnaniu z obecna ustawa.

Uwaga wyjasniona.

Projektowane regulacje zostaty
zmodyfikowane. Maksymalny okres
waznosci zezwolenia zostat wydtuzony z 1
roku do 3 lat, co znaczaco zmniejsza koszty
dzieki ograniczeniu potrzeby uzyskiwania
kolejnych zezwolenh.

Ponadto szczegétowe regulacje w zakresie
wysokosci optat za wydanie zezwolenia
zostang okreslone przez ministrawtasciwego
do spraw  transportu w  drodze
rozporzadzenia.




Ustawa wprowadza mozliwos¢ testowania pojazdéw w petni zautomatyzowanych, jednak wcigz nie
pozwala na ich codzienne uzytkowanie w normalnych warunkach ruchu drogowego. Tymczasem w
krajachtakich jak Niemcy czy Francjafunkcjonuja juz przepisy umozliwiajgce homologacje oraz regularne
poruszanie sie takich pojazdéw po drogach publicznych. Co wiecej, unijne regulacje, takie jak
rozporzadzenia UE 2022/1426 i 2022/2236, przewidujg mozliwos¢ homologacji pojazdéw w petni
zautomatyzowanych. Polska, chcac pozostaé konkurencyjna na tle europejskim, powinna wprowadzi¢
analogiczne rozwigzania, ktore wspierajg rozwdj technologii autonomicznych i ich integracje z
codziennym zyciem.

Uwaga nieuwzgledniona.

Celem projektowanych przepiséw
nie jest dopuszczenie pojazdéw
zautomatyzowanych do  ruchu, lecz

prowadzenie badan nad tymi pojazdami oraz
rozwigzaniami technicznymi przewidzianymi
do stosowania w tych pojazdach.

art. 2. pkt.89

Definicja pojazdu w petni zautomatyzowanego wtacza takze pojazdy wolnobiezne co jest spéjne z
definicja przyjeta w Rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144. Niestety dalszy
projekt ustawy nie umozliwiaja testéw w petni zautomatyzowanych pojazdéw wolnobieznych, poniewaz
we whniosku opisanym w art. 65| ust. 8 pkt 7. lit. a wymaga numeru rejestracyjnego pojazdu, a pojazd
wolnobiezny nie posiada takiego.

Proponujemy, aby umozliwi¢ testowanie w petni zautomatyzowanych pojazdéw wolnobieznych poprzez
dostosowanie projektu ustawy, tak aby wniosek uwzgledniat specyfike takich pojazddw.

Uwaga uwzgledniona.

Zmieniono brzmienie przepisu; definicje
zastgpiono odestaniem do rozporzadzenia
UE 2019/2144

art. 2 pkt. 90

Proponowana definicja organizator prac testowych nie zawiera podmiotéw prowadzacych dziatalnos¢
gospodarcza w zakresie budowania pojazdéw w petni zautomatyzowanych oraz systeméw autonomiidla
takich pojazdow.

Proponujemy, aby definicje organizatora rozszerzyc¢ o przytoczone podmioty.

Uwaga nieuwzgledniona.

W  ocenie projektodawcy wskazane w
uwadze podmioty moga by¢ uwzglednione na
podstawie art. 80s ust. 2, przywotanego w
definicji organizatora prac testowych.

art. 65l ust. 5

Proponowane zezwolenie ma by¢ wydawane na okres nie dtuzszy niz 1 rok. W naszej ocenie to jest zbyt
mato aby przeprowadzi¢ prace walidacyjne pod wzgledem warunkéw pogodowych.

Proponujemy, aby przedtuzy¢ okres wydawania pozwolenia na 2 lata, badZz wprowadzi¢ mozliwos$é
przedtuzania wniosku o kolejny rok.

Uwaga uwzgledniona. Wydtuzono okresdo 3
lat.

Art. 65l ust. 7 pkt. 9

Ustawa nie definiuje sposobu wspétpracy z podmiotami zagranicznymi odpowiedzialnymi za nadzér nad
pracami testowymi w innych krajach, zatem mozna zaktadac, ze przepis ten bedzie martwy i nie bedzie
mozliwe np. ztozenie tylko 1 wniosku na testy transgraniczne.

Proponujemy doprecyzowac cele i mozliwosci wspotpracy z podmiotami zagranicznymi.

Uwaga nieuwzgledniona.
Projekt dotyczy uprawnien i
badawczych na terytorium RP.

prac

Art. 65l ust. 8 pkt. 3oraz 4
Czym rézni sie miejsce przeprowadzania prac testowych od obszar prac testowych?

Uwaga uwzgledniona. Usunieto fragment
»miejscu prowadzenia prac testowych”

Art. 65I. ust. 8 pkt. 7

We wniosku trzeba zataczy¢ dane pojazdu na ktérym prowadzone bedg prace testowe w tym numer
rejestracyjny pojazdu i VIN pojazdu - oznacza to ze w przypadku wielu pojazdéw nalezy ztozy¢ wiele
whnioskéw.

Proponujemy, aby byta mozliwos¢ zgtoszenia wielu pojazdéw w ramach jednego wniosku.

Uwaga uwzgledniona. Przepisy umozliwiajg
zgtaszanie wielu pojazdéw w ramach jednego
whniosku. Ponadto regulacja przewiduje
zmiane zezwolenia, co w praktyce oznacza
mozliwos¢ rozszerzenia prowadzonych prac
badawczych o kolejne pojazdy.

Art. 65l ust. 8 pkt. 7 lit. c

Art. 66 nie jest przystosowany do pojazdéw w petni zautomatyzowanych. Np. art. 66 ust. 1 pkt. 5 moéwi
»,Pojazd uczestniczacy w ruchu ma by¢ zbudowany, wyposazony i utrzymywany, aby korzystanie z niego
(...) zapewniato dostateczne pole widzenia kierowcy oraz tatwe, wygodne i pewne postugiwanie sie
urzadzeniami do kierowania, hamowania, sygnalizacji i oSwietlenia drogi przy réwnoczesnym jej

Uwaga uwzgledniona. Zmieniono brzmienie
art. 66 ust. 1 pkt 5




obserwowaniu;” co jest sprzeczne z definicjg pojazdu w petni zautomatyzowanego, ktory nie potrzebuje
do samodzielnego poruszania sie zadnego nadzoru ze strony kierowcy.

Proponujemy dostosowanie art. 66 oraz wynikajacego z niego rozporzadzenia w sprawie warunkow
technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia do specyfiki pojazdéw w petni
zautomatyzowanych.

Art. 65l ust.9 pkt. 1

Czy umowa ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej do jazd testowych jest réownoznaczna z tzn.
ubezpieczeniem obowigzkowym OC pojazdéw mechanicznych? Czy moze to by¢ ubezpieczenie OC
dziatalnosci gospodarczej?

Uwaga wyjasniona.

Zgodnie z projektem niezbedne jest
posiadanie umowy ubezpieczenia
odpowiedzialnosci  cywilnej  posiadaczy

pojazdéw mechanicznych.

Art. 65l. ust. 9 pkt. 4. Ustawa nie definiuje jak miatoby wyglada¢ potwierdzenie przeprowadzenia
wewnetrznych testéw. Proponujemy usungé potwierdzenie, a pozosta¢ przy oswiadczeniu
przeprowadzenia wewnetrznych testow.

Uwaga uwzgledniona. Usunieto wymog
potwierdzenia. Zmienione przepisy
przewidujg oswiadczenie wnioskodawcy pod
rygorem odpowiedzialnosci karnej za
sktadanie fatszywych oswiadczen.

Art. 65l ust. 10 pkt. 3. Wysokos¢ optaty jest znaczaca. Proponujemy aby wysokos$¢ optaty byta na
poziomie optat zwigzanych z decyzjg o wydaniu profesjonalnej rejestracji pojazdéw.

Uwaga wyjasniona. W projekcie wskazano
maksymalne stawki optat. Rzeczywista
wysokos¢ optaty bedzie uzalezniona m.in. od
wielkosci obszaru oraz okresu, na jaki
zezwolenie bedzie wydane i liczby pojazdéw
poddawanych pracom badawczym. Majac na
uwadze wydtuzony do 3 lat okres waznosci
zezwolenia, wysokosci optat nie wydaja sie
zbyt wygdrowane.

Art. 65l ust. 11. Projekt ustawy nie okresla maksymalnego terminu wydania zezwolenia.
Proponujemy, aby okresli¢ maksymalny termin na 40 dni.

Uwaga wyjasniona.

Termin wydania zezwolenia jest zgodny z
przepisami kodeksu postepowania
administracyjnego (miesiagc od wszczecia
postepowania administracyjnego, a w
sprawach szczegdlnie skomplikowanych 2
miesiace).

Art. 65| ust. 11. Projekt ustawy nie okresla kto powinien wystapic¢ o poszczegdlne zezwolenia, niemniegj
domniemujemy, ze chodzi o Krajowego Koordynatora Prac Testowych. Proponujemy dookresli¢, ze to
Krajowy Koordynator Prac Testowych uzyskuje zaktadane zezwolenia.

Uwaga uwzgledniona. Doprecyzowano
przepisy w zakresie obowigzkéw Krajowego
Koordynatora Prac Badawczych.

Art. 65l ust. 11 pkt. 1 oraz pkt 2

Projekt ustawy zaktada uzyskanie potwierdzenia co wydtuza czas potrzebny na wydanie zezwolenia.
Proponujemy aby zamieni¢ obowigzek uzyskania potwierdzenia, obowigzkiem poinformowania
komendantow.

Uwaga nieuwzgledniona.

Skutkiem przyjecia takiego rozwigzania
bytoby znaczne ograniczenie kontroli nad
prowadzonymi pracami testowymi, a tym
samym potencjalne obnizenie poziomu
bezpieczenstwa uczestnikow ruchu
drogowego. Jednoczesnie skrécono do 7 dni
terminy na wydanie opinii  przez:
komendanta wojewoddzkiego Policji,
komendanta wojewddzkiego Panstwowej
oraz organ zarzadzajacy ruchem.




Art. 65l ust. 11 pkt. 1 oraz pkt 4
Co w przypadku przeprowadzania prac testowych na drogach ktérych ruch jest zarzadzany przez rézne
organy? Czy w takim przypadku trzeba pozytywnej opinii od wszystkich organéw?

Uwaga wyjasniona.
W takim przypadku wymagana jest opinia
wszystkich organéw.

Art. 65m ust. 2 pkt. 1 lit. c

W ustawie jest okreslenie incydentu - niestety brakuje jego definicji. Domniemujemy, ze chodzi o
zdarzenie drogowe (kolizje lub wypadek)

Proponujemy wykreslenie stowa incydent i zostawienie zdarzenia drogowego.

Uwaga wyjasniona.

Uzasadnienie projektu ustawy zostato
uzupetnione o wyjasnienia dotyczace pojec:
,Zdarzenie drogowe” oraz ,incydent”.

Art. 65m ust. 2 pkt. 1i pkt. 2

Prosimy o doprecyzowanie w jakim przypadku Krajowy Koordynator Prac Testowych moze cofngé¢ aw
jakim zawiesic¢ zezwolenie. Obecnie ten sam incydent moze by¢ zaklasyfikowany do cofnieciabadz tezdo
zawieszenie zezwolenia.

Uwaga wyjasniona. Projektodawca wskazuje,
ze okolicznosci cofniecia i zawieszenia
zezwolenia wskazane w projektowanych
przepisach nie sg tozsame. Nalezy zaznaczy¢,
ze cofniecie zezwolenia jest mozliwe w
przypadku incydentu stanowigcego
zagrozenie dla zycia lub zdrowia ludzkiego
albo mienia wielkiej wartosci.

Art. 65nust. 1 pkt. 7 lit. c

Wymoég ten duplikuje zapis lit b, gdyz odpowiedni poziom bezpieczenstwa cybernetycznego zawiera w
swojej definicji chronienie dostepu przed osobami nieuprawnionymi.

Proponujemy wykreslenie lit. c.

Uwaga nieuwzgledniona.

Projektodawca wskazuje, ze nie dostrzega
powielenia regulacji we  wskazanych
przepisach.

Art. 65n ust. 1 pkt. 11

Informacje o rozpoczeciu i zakoriczeniu prac testowych zawiera sie juz we wniosku zatem nie widzimy
potrzeby tego punktu.

Proponujemy wykresli¢ pkt 11.

Uwaga wyjasniona. Przepis nie stanowi
superfluum, bowiem chodzi o koniecznos¢
zgtoszenia o terminie  faktycznego
rozpoczecia i zakoniczenia prac.

Art. 65n ust. 2

Ustep ten sugeruje jakby wewnetrzne testy symulacyjne i préby fizycznie musiatby by¢ rejestrowane
rejestratorem o ktérym mowa w ust. 1 pkt. 1.

Proponujemy podzieli¢ ustep na punkty, tak aby byto jasne co zostanie okreslone w drodze decyzji.

Uwaga wyjasniona.

Uzasadnienie do projektu ustawy zostanie
odpowiednio uzupetnione.

Ponadto decyzja Krajowego Koordynatora
Prac Badawczych zostata zastgpiona
rozporzadzeniem ministra wtasciwego do
spraw transportu, w ktérym okresli on
minimalne wymagania techniczne dotyczace
elektronicznego rejestratora danych.

Art. 140 md ust. 1 pkt. 1

WYysokos¢ kar pienieznych jest niewspdtmiernie wysoka do pozostatych kar ujetych w ustawie Prawo o
ruchu drogowym.

Proponujemy zmniejszy¢ wysokos$é kar tak aby byty na poziomie pozostatych kar ujetych w ustawie
Prawo o ruchu drogowym.

Uwaga cze$ciowo uwzgledniona.

Zmieniono  przepisy, zastepujac kary
bezwzglednie oznaczone karami wzglednie
oznaczonymi:

1) od 200 000 zt do 450 000 zt - za brak
zezwolenia,

2) od 50 000 zt do 200 000 zt - za naruszenie
warunkéw okreslonych w zezwoleniu.
Jednoczesnie, w ocenie projektodawcy
naktadane kary pieniezne  powinny
skutecznie zniechecac przed prowadzeniem




nielegalnych prac testowych pojazdow

zautomatyzowanych oraz w petni
zautomatyzowanych.
Projekt ustawy nie przewiduje zmian w zakresie dostosowania prawa polskiego do homologacji i | Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga poza

dopuszczenia pojazdéw w petni zautomatyzowanych do zwyktego ruchu. Pragniemy zauwazyc, ze takie
przepisy obowigzujg w krajach takich jak Niemcy czy Francja, a takze cze$ciowo na poziomie Unii
Europejskiej ( rozporzadzenie EU 2022/1426 oraz 2022/2236). Taka sytuacja ogranicza rozwdj
technologii autonomicznychi ich praktyczne zastosowanie w Polsce.

zakresem projektu.
Przedmiotem projektu ustawy sg prace
badawcze nad pojazdami
zautomatyzowanymi i pojazdami w petni
zautomatyzowanymi

Amerykanska
Izba Handlowa w
Polsce

Jednym z gtéwnych mankamentow przedtozonego projektu nowelizacji Prawa o ruchu drogowym jest
brak rozréznienia pomiedzy pojazdami zautomatyzowanymi a autonomicznymi, a takze pomiedzy
jazdami testowymi a ruchem pojazdéw zautomatyzowanych i autonomicznych na polskich drogach.
Proponowane w projekcie rozwigzania i zapisy opieraja sie na tym btednym podejsciu. Efektem jest
projekt, ktérego zapisy nie odpowiadajg rzeczywistosci biznesowej oraz badawczo-rozwojowej, nie
uwzgledniajg aktualnego poziomu innowacyjnosci i rozwoju technologicznego, a takze nie odpowiadaja
na uzasadnione postulaty przedsiebiorcow.

Uwaga uwzgledniona. Doprecyzowano
przepis oraz dodano zatacznik do ustawy,
okreslajacy poziomy automatyzacji.
Projektodawca zwraca tez uwage, ze
przedmiotem projektu ustawy s3 prace
badawcze nad pojazdami
zautomatyzowanymi i pojazdami w petni
zautomatyzowanymi, a nie  ogodlne
dopuszczenie ruchu tych pojazdéw na
drogach.

Projekt zréwnuje pojazdy zautomatyzowane i autonomiczne w kontekscie przestanek uzyskania
zezwolenia na prowadzenie badan testowych na drogach publicznych.

Nowelizacja ustawy Prawo o ruchu drogowym powinna koncentrowac sie na testowaniu pojazdéw
zautomatyzowanych na drogach publicznych, a nie na ruchu pojazdéw zautomatyzowanych i
autonomicznych. S3 to dwa odrebne zagadnienia. Pojazdy zautomatyzowane podczas jazdy testowej
(badania testowego) pozostajg pod stata kontrola kierowcy i zachowuja sie na drodze tak samo, jak inne
pojazdy uczestnikéw ruchu drogowego.

Niezrozumiate jest utrzymywanie w projekcie restrykcyjnego wymogu uzyskiwania przed wydaniem
zezwolenia na badania testowe dla pojazdéw zautomatyzowanych potwierdzenia ze strony komendy
wojewoddzkiej Policji, Panstwowej Strazy Pozarnej oraz organu zarzadzajgcego ruchem na drodze.
Testowanie systeméw ADAS na drogach, gdzie pojazd pozostaje pod statg kontrolg profesjonalnego
kierowcy, stanowi mniejsze zagrozenie niz pozostali uczestnicy ruchu drogowego. Informowanie
wskazanych organéw o takich testach wydaje sie zbednym administracyjnym obcigzeniem dla
przedsiebiorcow.

Ponadto takie podejscie budzi pytania o zasadnos¢ wprowadzenia dodatkowych procedur
administracyjnych, takich jak powotanie instytucji Krajowego Koordynatora Prac Testowych (KKPT)
oraz zwiazane z tym optaty za wydawanie zezwolen na przeprowadzanie badan testowych na drogach
publicznych. Warto rozwazyé rozwigzania, ktére wspieratyby przedsiebiorcéw i utatwiaty rozwdj
innowacyjnych technologii, zamiast generowaé¢ dodatkowe bariery administracyjne.

Uwaga nieuwzgledniona.

Projekt ustawy dotyczy wtasnie testowania
pojazdéw zautomatyzowanych na drogach
publicznych.

W  ocenie projektodawcy  skutkiem
rezygnacji z wymogu opiniowania wniosku
przez: komendanta wojewddzkiego Policji,
komendanta wojewddzkiego Panstwowej
oraz organ zarzadzajacy ruchem, bytoby
Znaczne  ograniczenie kontroli nad
prowadzonymi pracami testowymi, a tym
samym potencjalne obnizenie poziomu
bezpieczenstwa uczestnikow ruchu
drogowego.

Jednoczesnie nalezy wskazad, ze skréconodo
7 dni terminy na wydanie opinii przez
wymienione wyzej podmioty.

Przyjete w projekcie rozwiazania moga budzi¢ watpliwosci w kontekscie zapewnienia przedsiebiorcom
ochrony tajemnicy handlowej i wtasnosci intelektualnej. Dotyczy to takich kwestii jak uprawnienia
obserwatora i Krajowego Koordynatora Prac Testowych, rejestracja przebiegu prac, wymaganie

Uwaga zostata czesciowo uwzgledniona
wskutek zmian projektu i uwzglednienia
uwag dotyczacych wzmocnienia ochrony




oswiadczen i potwierdzen dotyczacych testow symulacyjnych i préb fizycznych, sprawozdania z badan
testowych czy mozliwos$é regulowania kluczowych kwestii w drodze decyzji administracyjne;.

tajemnicy przedsiebiorstwa czy tajemnicy
handlowej.

W projekcie brak jest zamknietego katalogu przestanek odmowy wydania zezwolenia, co moze
prowadzi¢ do niejednoznacznosci i arbitralnosci podejmowanych decyzji. Dodatkowo, nie przewidziano
trybu odwotawczego, co ogranicza mozliwosci przedsiebiorcow do kwestionowania niekorzystnych
decyziji.

Uwaga nieuwzgledniona. Katalog przestanek
okreslony w art. 65m ust. 1 jest katalogiem
zamknietym.  Odwotanie od  decyzji
przystuguje na podstawie przepiséw kodeksu
postepowania administracyjnego.

Projekt wprowadza definicje wnioskodawcy (organizatora prac badawczych), ktéra nie znajduje
odzwierciedlenia w klasyfikacji PKD, co moze utrudniacd jej praktyczne stosowanie.

Uwaga nieuwzgledniona. Projektodawca
wskazuje, ze ze wzgledu na specyfike ustawy
- Prawo o ruchu drogowym, nie jest mozliwe
dostosowanie poje¢ wystepujacych w tej
ustawie do klasyfikacji PKD.

Definicja pojazdu zautomatyzowanego przyjeta w projekcie pochodzi z 2019 r., co oznacza, ze obejmuje
pojazdy na poziomie L2 wedtug klasyfikacji SAE - pojazdy juz dostepne na polskim rynku. Postulujemy
zastosowanie miedzynarodowo uznanej klasyfikacji SAE, ktéra pozwala na bardziej precyzyjne
rozréznienie poziomdw automatyzacji.

Uwaga uwzgledniona. Zmieniono przepis
orazdodano zatacznik do ustawy, okreslajacy
poziomy automatyzacji.

W tresci art. 65| ust. 1 wskazano, ze
zezwolenia nie wymaga sie w przypadku
prowadzenia prac  badawczych  nad
pojazdami zautomatyzowanymi o poziomie
automatyzacji nizszym, niz poziom trzeci, o
ktérym mowa w zataczniku nr 3 do ustawy.

Projekt przewiduje szereg niepraktycznych (trudnych do spetnienia) wymagan, jak np. wskazanie
konkretnych drég, po ktérych bedzie poruszat sie pojazd testowy, czy wymég montowania systeméw
rejestracji przebiegu badania testowego (obowigzuje od 2024 r.)

Uwaga nieuwzgledniona.
Skutkiem rezygnacji z wymagan okreslonych
w ustawie bytoby znaczne ograniczenie

kontroli nad prowadzonymi pracami
badawczymi, a tym samym potencjalne
obnizenie poziomu bezpieczenstwa

uczestnikéw ruchu drogowego

Postulaty branzy dotyczace rejestracji profesjonalnej nie zostaty uwzglednione. W obecnym ksztatcie
pojazd z rejestracjg profesjonalng nadal nie moze by¢ prowadzony przez kierowce niezatrudnionego u
organizatora badan testowych. Ogranicza to mozliwos¢ zlecania jazd testowych profesjonalnym
kierowcom zatrudnionym w specjalistycznych firmach na podstawie umoéw cywilnoprawnych.

Uwaga uwzgledniona. Wprowadzono
zmiany w przepisach ustawy; art. 80w ust.
3 otrzymat brzmienie:

»3. W przypadku podmiotu uprawnionego
zajmujgcego sie produkcjg pojazdow jazda
testowa moze by¢ wykonywana takze na
podstawie umowy cywilnoprawnej. W
przypadku podmiotu uprawnionego do
realizacji prac badawczych, prace
badawcze moga by¢ wykonywane takze na
podstawie umowy cywilnoprawnej.”

Zapisy dot. rejestracji profesjonalnej zawarte w projekcie nie przystajg do przyjetego przez rzad
procedowanego w Sejmie projektu ustawy zmieniajacej m.in. ustawe o podatku akcyzowym (Druk nr

Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga jest poza
merytorycznym zakresem projektu, ktérego
celem nie jest zmiana warunkéw dopuszczani




896). Nie podjeto uzgodnien w tej sprawie z Ministerstwem Finanséw i brak jest odniesien do
procedowanej ustawy o akcyzie, co spowoduje, ze projektowane rozwigzania z ustawy bedg potowiczne.

do ruchu pojazdéw ramach regulacji z
Rozdziatu 2D ustawy - Prawo o ruchu

drogowym.
W zakresie rozwigzan z ustawy zmieniajacej
m.in. ustawe o podatku akcyzowym

witasciwym pozostaje Minister Finansow.

Okres waznosci zezwolenia okreslony na 12 miesiecy wydaje sie niewystarczajacy, biorac pod uwage
czasochtonnos¢ procesu i brak pewnosci co do ostatecznej decyzji. Przedsiebiorcy postulujg wydtuzenie
okresu waznosci do 36 miesiecy lub co najmniej 24 miesiecy.

Uwaga uwzgledniona. Maksymalny okres
waznosci zezwolenia zostat wydtuzony do 3
lat.

Ograniczenie mozliwosci prowadzenia badan testowych wytacznie do obszaru maksymalnie pieciu
wojewodztw wydaje sie nieuzasadnione i stoi w sprzecznosci z potrzeba wspierania rozwoju innowacji.

Uwaga nieuwzgledniona. Ograniczenie
obszaru prowadzenia prac badawczych do
maksymalnie 5 wojewddztw na podstawie
jednego zezwolenia jest podyktowane
wzgledami  bezpieczenstwa w  ruchu
drogowym i uproszczeniem oraz dbatoscig o
szybkos¢ postepowania administracyjnego w
sprawie o wydanie zezwolenia.

Wysokos$¢ optaty za wydanie zezwolenia (20 000 z1/40 000 z1) oraz jej wprowadzenie w ustawie budza
watpliwosci.

Uwaga wyjasniona. W projekcie wskazano
maksymalne stawki optat. Rzeczywista
wysokos¢ optaty bedzie uzalezniona m.in. od
wielkosci obszaru oraz okresu, na jaki
zezwolenie bedzie wydane i liczby pojazdéw
poddawanych pracom badawczym. Majac na
uwadze wydtuzony do 3 lat okres waznosci
zezwolenia, wysokosci optat nie wydaja sie
zbyt wygdrowane.

Art. 2 pkt 88: zaproponowana definicja pojazdu zautomatyzowanego jest nieostra i nie jest oparta o
uznane globalnie metody klasyfikacji pozioméw automatyzacji pojazdéw tzn. skali SAE, ktéra utatwia
identyfikacje poszczegdélnych pozioméw oraz definiuje, ktére pojazdy potrzebujg zezwolenia do
prowadzenia prac badawczych. Wedtug zaproponowanej w projekcie definicji nawet systemy na
poziomie 2 i 2+ zostatyby przyporzadkowane do kategorii pojazdu zautomatyzowanego w rozumieniu
projektu ustawy, co w praktyce oznaczatoby zupetna blokade badan testowych w Polsce.

Uwaga uwzgledniona. Przepis zawierajacy
definicje pojazdu zautomatyzowanego zostat
zmieniony poprzez odestanie do przepiséw
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i
Rady (UE) 2019/2144. Dodano tez zatacznik
do ustawy, okreslajacy poziomy
automatyzacji. W tresci art. 65| ust.1
wskazano, ze zezwolenia nie wymaga sie w
przypadku prowadzenia prac badawczych
nad pojazdami zautomatyzowanymi o
poziomie automatyzacji nizszym, niz poziom
trzeci, o ktérym mowa w zataczniku nr 3 do
ustawy.

Art. 2 pkt 89: zaproponowana definicja pojazdu w petni zautomatyzowanego oznacza wytacznie pojazd
kategorii L5 wg SAE.

Uwaga uwzgledniona.

Przepis zawierajacy definicje pojazdu w petni
zautomatyzowanego  zostat  zmieniony
poprzez odestanie do przepiséw
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i




Rady (UE) 2019/2144. Dodano tez zatacznik
do ustawy, okreslajacy poziomy
automatyzacji.

Art. 2 pkt 90: zaproponowana definicja organizatora prac testowych jest nie do konca zrozumiata i
precyzyjna. Powinna zostac¢ zawezona do podmiotéw realizujacych dziatalno$¢ badawczo-rozwojowa, a
nie do tych, ktore prowadza dziatalnos¢ gospodarczag w zakresie kierowania pojazdami
zautomatyzowanymi. Ponadto, poniewaz ustawa ma regulowac kwestie zwigzane z jazdami testowymi, a
nie z ,pracami testowymi”, przepis ten powinien definiowa¢ ,organizatora jazd testowych”.
Réwnoczesnie stoimy na stanowisku, ze przedmiotowa definicja powinna byc¢ spéjna z tym, co proponuje
Ministerstwo Finanséw w projekcie ustawy o zmianie ustawy o podatku od towaroéw i ustug, ustawy o
podatku akcyzowym oraz niektérych innych ustaw (druk sejmowy nr 896), ktérej | czytanie w Sejmie
odbyto sie na posiedzeniu 19 grudnia.

Uwaga uwzgledniona.

Projektowany przepis art. 2 pkt 90 zostat
zmieniony.

Uwaga odnosnie terminologii nie zostata
uwzgledniona. Ustawa postuguje sie
pojeciem ,prace badawcze”. Termin ,jazdy
testowe” wydaje sie zbyt waski.

Tytut rozdziatu 6: w wersji ustawy PoRD z 2018 r. jest mowa o ,pracach badawczych”, a nie ,pracach
testowych”. W naszej ocenie termin ,prace badawcze” w wiekszym stopniu odpowiada przy$wiecajacym
projektodawcy intencjom, a zarazem tresci rozdziatu oraz catego projektu.

Uwaga uwzgledniona. termin ,prace
testowe” zastgpiono terminem ,prace
badawcze”.

Art. 65l. 1: brakuje wyjasnienia, ze artykut stanowi o testowaniu pojazdéw zautomatyzowanych lub w
petni zautomatyzowanych, aby jasno odrézni¢ te czynnosci np. od jazd, podczas ktorych zbierane sg
okreslone dane - przyktadowo w pojezdzie moze réwnolegle dziatac¢ system, nad ktérym pracuje dana
firma, ale nie jest on ,wpiety” w samochdéd, ktérym normalnie kieruje kierowca, a ktory posiada wszelkie
yhormalne” systemy. Jest to szczegdlnie istotne z punktu widzenia propozycji art. 140 mc 1, gdzie jest
mowa o naktadaniu kar pienieznych.

Uwaga wyjasniona.

W ocenie projektodawcy wynika to w sposdb
jednoznaczny z brzmienia projektowanego
art. 65l ust. 1

Projektodawca zZwraca uwage, ze
projektowana regulacja odnosi sie do udziatu
w ruchu drogowym pojazdéw
zautomatyzowanych lub w petni
zautomatyzowanych w celu badania i oceny
funkcji automatycznych, ktére nie wchodzaw
zakres homologacji typu albo dopuszczenia
indywidualnego pojazdu.

Art. 651. 2:

- brakuje definicji Krajowego Koordynatora Prac Testowych.

- brakuje informacji wskazujacej, na co doktadnie maja by¢ wydawane zezwolenia (Test? Projekt?
Samochdd? Konkretny przejazd?).

- brakuje informacji, za co majg by¢ naliczane optaty - za kazdy samochdd czy za projekt?

Uwaga cze$ciowo uwzgledniona.
Uzasadnienie projektu ustawy zostato
doprecyzowane w zakresie wskazanym w
uwadze. Przedmiot i zakres prac
badawczych, na prowadzenie ktérych
wydawane jest zezwolenie, wynika z
elementéw wskazanych we wniosku o
wydanie tego zezwolenia, ktére zostaty
okreslone w art. 65l ust. 9.

Natomiast zgodnie z art. 65! ust. 17 minister
wtasciwy do spraw transportu okresli, w
drodze rozporzadzenia, wysokos¢ optat za
wydanie zezwolenia dla poszczegdlnych
obszaréw, o ktérych mowaw ust. 16 pkt 12,
z uwzglednieniem wielko$ci obszaru oraz
okresu, na jaki zezwolenie bedzie wydane i
liczby pojazdéw poddawanych pracom
badawczym i wskazanych w zezwoleniu,




majac na uwadze poziom automatyzacji tych
pojazddéw oraz naktad pracy i koszty wydania
zezwolenia.

Art. 65l. 3: uwazamy, ze ustawa powinna w jasny i konkretny sposdb okresla¢, jakie dane zawiera
przedmiotowe zezwolenie, aby wyeliminowac arbitralnos¢ przy podejmowaniu decyzji przez KKPT. W
naszej ocenie istnieje potrzeba doprecyzowania w tym zakresie w projekcie ustawy. Ponadto, co jest
kluczowe z punktu widzenia dziatalnosci podmiotéw B+R w branzy motoryzacyjnej, w projekcie brakuje
terminu, w ktérym KKPT musi wydac zgode/zezwolenie na prowadzenie testow. Zauwazy¢ nalezy takze,
ze KKPT nie prowadzac prac badawczo-rozwojowych nie ma kompetencji do merytorycznej oceny
wniosku o zezwolenie, a z powodu ochrony wtasnosci intelektualnej i tajemnic handlowych
wnioskodawcy (przedsiebiorstwa) nie jest uprawniony do ingerencji w zakres realizowanych testéw
wynikajacych wprost z norm branzowych, specyfikacji uzgodnionej wspdlnie z klientem oraz
doswiadczenia wnioskodawcy. KKPT powinien wg postanowien ustawy by¢ uprawniony tylko do oceny
formalnej wniosku i jego kompletnosci.

Uwaga czes$ciowo uwzgledniona.
Uzasadnienie projektu ustawy zostato
doprecyzowane w zakresie elementow
whniosku.

W odniesieniu do terminu wydania
zezwolenia, nalezy wskaza¢, ze jest ono
wydawane w drodze decyzji
administracyjnej, a wiec maja tu
zastosowanie terminy dotyczace wydawania
decyzji okreslone w k.p.a.

Ponadto uzupetniono przepis dotyczacy

zawartego we whiosku opisu
zautomatyzowanych i w petni
zautomatyzowanych systeméw i funkgcji,

wskazujac ze beda one badane i oceniane, z
uwzglednieniem ochrony informacji
stanowigcych tajemnice przedsiebiorstwa
organizatora prac badawczych lub innych
podmiotow.

Art. 65I. 5: wedtug zgodnej oceny branzy, zaproponowany okres nalezy bezwzglednie wydtuzy¢, co
pozwoli na ograniczenie obcigzen formalno-biurokratycznych, a to z kolei pozytywnie przetozy sie na
warunki prowadzenia przez podmioty badawczo-rozwojowe dziatalnosci w Polsce.

Uwaga uwzgledniona. Okres wydtuzono do 3
lat.

Art. 651. 7 pkt 3: niemozliwe w praktyce jest wskazanie obszaru i lokalizacji przejazdéw w tak dtugim
horyzoncie czasowym, poniewaz prowadzenie jazd testowych jest $cisle uzaleznione od wielu czynnikéw
np. od panujacych warunkéw atmosferycznych. Zwracamy réwniez uwage na arbitralne i nieuzasadnione

Uwaga nieuwzgledniona.
W ocenie projektodawcy mozliwe jest
okreslenie z odpowiednim wyprzedzeniem

obszaru i lokalizacji prowadzonych prac
testowych.

Natomiast  zawezenie  obszaru  prac
badawczych do  pieciu  wojewddztw

podyktowane jest wzgledami zapewnienia
wtasciwego nadzoru nad przestrzeganiem
warunkéw okreslonych w zezwoleniu, a
takze potrzebg usprawnienia procesu
wydawania zezwolen (w tym w szczegdlnosci
pozyskania ~w  toku prowadzonego
postepowania administracyjnego  opinii
wtasciwych miejscowo innych organéw), na
co wskazano w tresci uzasadnienia do
projektu.




Art. 651. 7 pkt 4 - brakuje wyjasnienia, co oznacza pojecie ,monitorowanie prac badawczych” oraz jakie
kompetencje posiada organ uprawniony wg projektu ustawy do kontrolowania badania (obserwator): do
przeprowadzania kontroli i stwierdzania zgodnosci/poprawnosci wykonywanych badan. Ponadto ,prace
badawcze” nalezy zastgpic¢ ,jazdg testowq”.

Uwaga wyjasniona (poprzez odpowiednie
uzupetnienie uzasadnienia).

Ustawa postuguje sie pojeciem ,prace
badawcze”. Termin ,jazdy testowe” wydaje
sie zbyt waski.

Art. 65l. 7 pkt 4 - branza odrzuca mozliwos¢ ,monitorowania prac badawczych” w obecnym brzmieniu,
poniewaz sg one objete tajemnicg poszczegdlnych przedsiebiorstw. Przed monitorowaniem prac
badawczych obserwator powinien by¢ zobowigzany do podpisania umowy o zachowaniu poufnosci
(NDA) oraz spetnienia okreslonych warunkow bezpieczenstwa i innych wymaganych przez organizatora
prac badawczych. Mozliwos$¢ niedookreslonego monitorowania testowania innowacyjnych technologii,
ktore stanowig wtasnos¢ intelektualng jest sprzeczna z normami branzowymi (TISAX) jak i wymaganiami
klientéw. Ponowne ,prace badawcze” nalezy zastapic ,jazda/jazdami testowymi”.

Uwaga czesciowo uwzgledniona.
Doprecyzowano przepisy, wskazujac, ze do
obowigzkow Krajowego Koordynatora Prac
Badawczych nalezy monitorowanie prac
badawczych w zakresie zgodnosci z
warunkami okreslonymi w zezwoleniu (art.
65l ust. 8 pkt 4).

Doprecyzowano przepisy dotyczace
monitorowania prowadzonych prac
badawczych z udziatem obserwatora.
Zgodnie z art. 65m ust.3 Krajowy
Koordynator = Prac  Badawczych jest
zobowigzany m.in. do podania imienia i
nazwiska tego obserwatora oraz
Zzapewnieniem jego niezaleznosci,

bezstronnosci i braku konfliktu intereséw.
Ponadto obserwator jest obowigzany
wykonywac czynnosci Zwigzane z
monitorowaniem prowadzonych prac
badawczych w sposéb niezaktdcajacy
przebiegu prac badawczych, jak réwniez
uwzgledniajacy potrzebe ochrony wtasnosci
intelektualnej i tajemnicy przedsiebiorstwa
organizatora prac badawczych lub innych
podmiotow.

Jednoczesnie w ocenie projektodawcy
zastgpienie terminu ,prace badawcze”
terminem ,jazda testowa” nie jest zasadne, ze
wzgledu na potrzebe zachowania spdjnosci
terminologii stosowanej w projekcie.

Art. 651. 7 pkt 7: branzajest przekonana, ze nalezy odrzucic ten punkt ze wzgledu na brak celowosci - jesli
organizator jazdy testowej jest zobligowany do ztozenia oswiadczenia, to nie widzimy zasadnosci w
przekazywaniu potwierdzenia i jego weryfikowaniu przez KKPT. Ponadto brakuje informacji, w jakiej
postaci miatoby by¢ dokonywane potwierdzenie przeprowadzenia wewnetrznych testéw symulacyjnych
i prob fizycznych na zamknietych drogach lub torach testowych.

Uwaga nieaktualna.

Projektodawca zrezygnowat z o$wiadczenia
na rzecz deklaracji organizatora prac
badawczych.

Zgodnie z art. 65| ust. 5 zezwolenie wydaje
sie pod warunkiem, Zze organizator prac
badawczych zadeklaruje we wniosku, o
ktérym mowa w ust. 3, Zze bedzie prowadzit
prace badawcze w sposéb niezagrazajacy




bezpieczenstwu ruchu drogowego oraz
nieutrudniajgcy ruchu na drogach.

Ponadto wskazuje sie, ze do potwierdzenia
przeprowadzenia wewnetrznych testéw
symulacyjnych i préb fizycznych na
zamknietych drogach lub torach testowych
bedzie stuzyt m.in. materiat zgromadzony za
pomoca elektronicznego rejestratora
danych. Zgodnie z art. 65| ust. 11 pkt 3
minister wtasciwy do spraw transportu
okresli w drodze rozporzadzenia minimalne
wymagania techniczne dotyczace
elektronicznego rejestratora danych, o
ktérym mowa w art. 65n ust. 1 pkt 1 oraz
sposobu i formatu udostepniania danych na
potrzeby potwierdzenia prowadzonych
testéw symulacyjnych i préb fizycznych oraz
rejestracji obrazu z przodu, z tytu i wnetrza
pojazdu.

Art. 651. 7 pkt 8: brakuje wskazania, jakie doktadnie kompetencje ma posiada¢ KKPT jako organ doradczy
do weryfikowania miedzynarodowych standardéw, wedtug ktérych pracujg podmioty z segmentu B+R z
branzy automotive. Ponadto sformutowanie ,adekwatnos$¢ do zakresu planowania testéw” ma nieostry
charakter, ktory stwarza nadmierng przestrzen do interpretacji. Ewentualne ograniczenie zakresu jazd
testowych (scenariuszy testowych) oznaczatoby konieczno$é przeniesienia testéw poza terytorium
Polski.

Uwaga nieuwzgledniona.
W ocenie projektodawcy doprecyzowanie w
tym zakresie nie wydaje sie konieczne.

Art. 651. 7 pkt 9: punkt nieprecyzyjny/niezasadny - pragniemy zwroci¢ uwage, ze KKPT nie prowadzi prac
testowych pojazdoéw zautomatyzowanych, czego niniejszy projekt powinien zabraniaé, a co nie wynika z
brzmienia tego punktu, czy projektu ustawy generalnie. Wspomniana w tym punkcie wspétpraca
mogtaby obejmowac wytacznie kooperacje z zagranicznymi instytucjami, aby umozliwi¢ polskim
podmiotom swobodng realizacje jazd testowych w innych krajach, w tym np. poprzez uznawanie polskich
tablic profesjonalnych przez odpowiednie organy/wtadze w tych panstwach (transgraniczne jazdy
testowe).

Uwaga cze$ciowo uwzgledniona.

Przepis zostat zmieniony w nastepujacy
sposob:

,9) wspodtpraca w zakresie nadzoru nad
prowadzeniem prac badawczych pojazdéw
zautomatyzowanych i pojazdéw w petni
zautomatyzowanych z podmiotami
zagranicznymi, odpowiedzialnymi za nadzér
nad pracami badawczymi winnych krajach;”

Art. 651. 7 pkt 10 - uwagi/pytania: 1) Czy to roczne zestawienie/sprawozdanie bedzie jawne i dostepne
opinii publicznej? 2) Jaka bedzie doktadnie tre$¢ sprawozdania - co bedzie ono obejmowac? 3) Jakie
kompetencje i umocowania ma KKPT do wydawania zgéd na testy transgraniczne? Ponadto zwracamy
uwage, ze projekt ustawy przewiduje wydawanie zgdéd jedynie na badania w maksymalnie 5
wojewddztwach (dlaczego tylko w 5, a nie np. 10 lub, co bytoby logiczne i zasadne, wszystkich 167?), jak
réwniez nie odnosi sie niestety w ogéle do kwestii transgranicznych jazd testowych.

Uwaga wyjasniona.

Projektodawca wskazuje, ze przepis odnosi
sie do rocznego zestawienia, a nie do
sprawozdania. Zestawienie bedzie
przekazywane ministrowi wtasciwemu do
spraw transportu i moze by¢ udostepnione w
trybie przepiséw o dostepie do informacji
publicznej.

Krajowy Koordynator Prac Badawczych nie
bedzie miat uprawnien do wydawania




zezwolenia na badawcze
terytorium RP.

Ograniczenie obszaru prowadzenia prac
badawczych do maksymalnie 5 wojewddztw
na podstawie jednego zezwolenia jest
podyktowane wzgledami bezpieczenstwa w
ruchu drogowym i uproszczeniem oraz
dbatoscia o szybkos¢  postepowania
administracyjnego w sprawie o wydanie
zezwolenia.

prace poza

Art. 65I. 8 pkt 3: prosimy o wziecie pod uwage i zaadresowanie nastepujacej kwestii - opdznienia w
testowaniu pojazdow bedace skutkiem oczekiwania na wydanie zezwolenia/zgody bedg skutkowac
bardzo konkretnymi i mierzalnymi kosztami ponoszonymi przez podmioty prowadzace dziatalnos¢
badawczo-rozwojowa. Ustawodawca nie wziagt pod uwage specyfiki branzy, gdzie niemozliwe jest
wczeshiejsze ztozenie wniosku w obecnie proponowanym brzmieniu na wykonanie jazd testowych (tzn.
podajac szczegoty pojazddw, na ktérych beda one wykonywane), gdyz samochody te najczesciej s znane
i dostarczane do wnioskodawcy w ostatnim momencie przed testami.

Projektodawca wskazuje, ze wnioskodawca
bedzie mogt skorzystaé¢ z przystugujacych
uprawnien w postaci ponaglenia i skargi do
sadu na bezczynnos¢.

Ponadto nalezy wskaza¢, ze poprawione
przepisy projektu ustawy przewidujg zmiane
whniosku, w przypadkach okreslonych w art.
65n ust. 1 pkt 11. Daje to mozliwos¢ np.
zastapienia lub zgtoszenia nowego pojazdu
zautomatyzowanego lub pojazdu w petni
zautomatyzowanego (lub wielu takich
pojazdow), ktéry ma by¢ poddany pracom
badawczym

Art. 65l. 8 pkt 4: branza podkresla, ze nie ma mozliwosci podania tak precyzyjnych danych, jesli chodzi o
obszary/miejsca po ktérych poruszaja sie pojazdy badawcze; takie brzmienie zapisu oznaczatoby
konieczno$¢ opiniowania ztozonego wniosku przez kazdego z dziesigtkdw zarzadcéw drog w danym
wojewddztwie - w ocenie branzy jest to propozycja nie do zaakceptowania. Proponowane rozwigzanie
utrzyma dotychczasowa blokade jazd testowych na drogach publicznych. Zgody czy uzyskiwanie
potwierdzen powinno by¢ zastgpione informowaniem urzedéw o wydanych zezwoleniach - KKPT moze
publikowad informacje, ze jazdy testowe bedg sie odbywaty na terenie danego wojewédztwa, co pozwoli
na informowanie zarzadcéw drég.

Uwaga nieuwzgledniona.

Kwestie bezpieczenstwa ruchu drogowego
wymagaja okreslenia miejsca prowadzenia
prac badawczychi zgody zarzadcy drogi.
Jednoczesnie projektodawca wskazuje, ze w
mys$l  zmienionych przepiséw projektu,
obowigzek uzyskania opinii od organéw
zarzadzajacych  ruchem spoczywa na
Krajowym Koordynatorze Prac Badawczych.

Art. 651. 8 pkt 7 a): cztonkowie B+R z branzy automotive konsekwentnie zwracajg uwage na problem
limitu blankietéw rejestracji profesjonalnej, wiec w ich ocenie zasadne jest rejestrowanie pojazdéw
dopiero po uzyskaniu zezwolenia KKPT. Majac to na uwadze proponuje sie wykreslenie art. 65I. 8 pkt 7a)
lub uwzglednienie kolejnosci, w ktérej organizator jazd testowych dostarczy nr rejestracyjny pojazdu po
uzyskaniu promesy zezwolenia/zgody.

Uwaga w zakresie wykreslenia art. 651 ust. 8
pkt. 7a nieuwzgledniona.

Projektodawca wskazuje, ze pojazdy juz
zarejestrowane réwniez beda mogty zostac
doposazone w systemy i uzywane do badan -
w takim przypadku nr rejestracyjny moze by¢
podany. W przypadku pojazdéw
zrejestrowanych  profesjonalnie  numer
rejestracyjny profesjonalny (albo wiecej
takich numeréw) jest juz nadawany na etapie
wydania decyzji o profesjonalnej rejestracji i
wpisywany w blankietach, ktére wydaje
podmiot uprawniony. W zwigzku z tym




réwniez w tym przypadku wnioskodawca ma
mozliwos¢ wpisania numeru rejestracyjnego,
z uzyciem ktérego planuje dopuscic¢ czasowo
pojazd do ruch drogowego na podstawie
profesjonalnej rejestracji pojazdéw.

Art. 651. 8 pkt 7 b): zwracamy uwage na fakt, Zze pojazdy prototypowe moga miec¢ krétszy VIN (np. 4-
cyfrowy), co jest nieakceptowalne przez system CEPIK.

Uwaga wyjasniona. Projektodawca wskazuje,
ze w tym przypadku ma zastosowanie
procedura okreslona w art. 67 ustawy -
Prawo o ruchu drogowym, dotyczaca
odstepstwa od warunkéw technicznych
pojazddw.

Zgodnie z art. 65l ust. 10 pkt 7 do wniosku o
wydawanie zezwolenia na prowadzenie prac
badawczych zatacza sie odstepstwo od
warunkow technicznych, o ktérym mowa w
art. 67 ust. 1, o ile pojazd taki zostat
uprzednio dopuszczony do ruchu na jego
podstawie.

Art. 651. 8 pkt 7 c: potrzebne jest wyjasnienie - czy ten punkt oznacza, ze dopuszcza sie do jazd testowych
pojazdy zarejestrowane na innych niz polskie tablice profesjonalne? Réwnoczesnie zwracamy uwage na
fakt, ze SKP nie przeprowadzajg badan pojazdow na profesjonalnych tablicach. Czy oznacza to, ze w tym
przypadku projekt przyznaje tym samym organizatorowi badan uprawnienie do potwierdzenia
warunkéw ustawowych, tym samym naktadajac na niego dodatkowa odpowiedzialno$¢ karng ? - jezeli
taka jest intencja ustawodawcy, powinno to by¢ jednoznacznie opisane i uregulowane w przepisach.

Uwaga wyjasniona.

Projekt  ustawy  zaktada  mozliwos¢
dopuszczenia do prac badawczych réwniez
pojazdy zarejestrowane w innym panstwie
niz Polska. Zgodnie z art. 651 ust. 10 pkt 3 do
wniosku o wydawanie zezwolenia na
prowadzenie prac badawczych zatacza sie, w
przypadku pojazdéw zarejestrowanych w
innym  panstwie  cztonkowskim  Unii
Europejskiej, kopie dowodu rejestracyjnego.

Art. 65I. 8 pkt 7 d): branza chciataby zaadresowac kilka kwestii:

- Brzmienie podpunktu powinno by¢ uzupetnione o dodanie obowigzujgcej powszechnie skali SAE.

- Brakuje informacji, od ktérego poziomu podmioty z segmentu B+R powinny podejmowac starania o
uzyskanie zezwolenia. Wedtug zaproponowanej definicji nalezy rozumieé, ze od 2 poziomu automatyzacji
pojazdu wg skali SAE, poniewaz stosowane dzi$ powszechnie aktywne tempomaty spetniajg przestanki
definicji pojazdu zautomatyzowanego. Branza stoi na stanowisku, ze jakiekolwiek zezwolenia nie
powinny by¢ wydawane na testowanie technologii nizszej niz SAE L3.

- Na podstawie czego ma by¢ deklarowany poziom automatyzacji pojazdu? Co ma by¢ baza/podstawa
przedmiotowej deklaracji, ktéra ma sie kierowac organizator prac badawczych?

Uwaga uwzgledniona. Doprecyzowano
przepis oraz dodano zatacznik nr 3 do
ustawy, okreslajacy poziomy automatyzacji
pojazdéw.

Uzupetniono art. 65| ust. 1, dodajac zdanie
drugie w brzmieniu: ,Zezwolenia nie wymaga

sie  w przypadku prowadzenia prac
badawczych nad pojazdami
zautomatyzowanymi o poziomie

automatyzacji nizszym, niz poziom trzeci, o
ktérym mowa w zataczniku nr 3 do ustawy.”

Zgodnie z  projektowang  regulacja
deklarowany poziom automatyzacji pojazdu
powinien by¢ zgodny z poziomami

okres$lonymi w tabeli stanowiacej zatacznik
nr 3 do ustawy..




Art. 651. 8 pkt 8: tematyka ta jest dla branzy kluczowa - postulujemy wzmocnienie tego zapisu, aby w
petniejszym stopniu zabezpieczat on podmioty z branzy B+R w kontekscie ochrony wtasnosci
intelektualnej i tajemnicy handlowej - zwtaszcza w odniesieniu do punktu nr 8 oraz punktu nr 9.

Uwaga uwzgledniona. Uzupetniono przepis,
nadajac mu brzmienie:

,8) opis zautomatyzowanych i w petni
zautomatyzowanych systeméw i funkgcji,
ktéore bedg badane i oceniane, z
uwzglednieniem ochrony informacji
stanowigcych tajemnice przedsiebiorstwa
organizatora prac badawczych lub innych
podmiotow;”

Art. 651. 8 pkt 9: brakuje informacji, czym jest, co ma zawierac i na jakim poziomie szczegdtowosci ma by¢
sporzadzony opis techniczny pojazdu. W naszej ocenie zaproponowane brzmienie moze narazac
producentéw pojazdéw na ujawnienie informacji poufnych stanowigcych ich wtasnosc intelektualna. Co
wiecej, czesto takie podmioty w praktyce nie sg w stanie dostarczy¢ takich informacji, jesli chodzi o
pojazdy prototypowe.

Uwaga uwzgledniona.
Usunieto pkt 9 ,,0pis techniczny pojazdu.”

Art. 651. 8 pkt 11: brakuje wyjasnienia/rozwiniecia, czym jest ,akceptowalny poziom” ryzyka zwiazanego
z prowadzeniem jazd testowych. Dodatkowo nalezy zauwazy¢, ze kazdy kierowca, bez wzgledu narodzaj
pojazdu jakim sie porusza, jest bezwzglednie zobowigzany do przestrzegania zasad ruchu drogowego i
dbania o bezpieczenstwo swoje i innych uczestnikdw ruchu drogowego. Celem i ideg stojaca za
projektowaniem i tworzeniem systeméw wspierania kierowcy jest kazdorazowo zwiekszenie
bezpieczenstwa jego samego, innych uczestnikow ruchu drogowego oraz pieszych.

Uwaga wyjasniona.

Rozwiniecie zostato zawarte w uzasadnieniu
poprzez odniesienie do miedzynarodowej
normy ISO 26262 dotyczacej
bezpieczenstwa funkcjonalnego systemow
elektrycznych lub elektronicznych
montowanych w pojazdach drogowych.
Zawarty w tej normie komponent ASIL
(Automotive Safety Integrity Level) stuzy do
oznaczania poziomoéw ryzyka

Art. 651. 9 pkt 1: branza wskazuje, ze nie ma zadnego merytorycznego i logicznego uzasadnienia dla
wykupywania specjalnych/dodatkowych polis na konkretny test/jazde testowa. Podmioty z segmentu
B+R posiadaja polisy ubezpieczeniowe z tytutu prowadzonej dziatalnosci, w tym dziatalnosci badawczo-
rozwojowej, w ktérych jest jasno wskazane, ze polisy w swoim zakresie obejmujg wykonywanie jazd
testowych na drogach publicznych w kontekscie zaawansowanych systemoéw wspierania kierowcéw do
poziomu 4 (,testowanie zaawansowanych systemow wspomagania jazdy w pojazdach”).

Uwaga wyjasniona.
Projektowana regulacja przewiduje
obowigzek zawarcia umowy ubezpieczenia

odpowiedzialnosci  cywilnej  posiadaczy
pojazdéw mechanicznych, dotyczacej
pojazdu  wykorzystywanego do prac

badawczych za szkody powstate w zwigzku z
ruchem tego pojazdu.

Art. 65l. 9 pkt 2: Dostarczanie potwierdzenia optacenia sktadki ubezpieczenia powinno by¢ zastgpione
oswiadczeniem o dokonaniu zaptaty za to ubezpieczenie. W przypadku duzych firm miedzynarodowych,
polisy zawierane s3 globalnie dla wszystkich podmiotéw w grupie a sktadki optacane czesto centralnie.
Przedstawienie dowodu zaptaty za taka polise moze stanowié¢ powazng bariere administracyjng i
powinno zostac¢ zastgpione stosownym oswiadczeniem.

Uwaga uwzgledniona. Potwierdzenie
optacenia sktadki zastgpiono oswiadczeniem
o dokonaniu optacenia sktadki za
ubezpieczenie.

Art. 65I. 9 pkt 3:

- punkt tenjest sprzeczny ze skierowanym juz do Sejmu RP projektem ustawy o zmianie ustawy o podatku
od towaroéw i ustug, ustawy o podatku akcyzowym oraz niektérych innych ustaw.

- branza postuluje, aby projekt zmodyfikowat zasady dotyczace rejestracji profesjonalnej tak, aby
umozliwi¢ rejestracje profesjonalng nie tylko nowych samochodéw ale réwniez samochodéw juz
wczeshiej zarejestrowanych, przeznaczonych do wykonywania prac badawczych oraz jazd testowych.

- Ponadto otwarte pozostaje pytanie o pojazdy badawcze zarejestrowane zagranica, ktére beda
realizowaty jazdy testowe w Polsce.

Projektodawca wskazuje, ze w zakresie
rozwiagzan z ustawy zmieniajacej m.in. ustawe
o podatku akcyzowym wtasciwym pozostaje
Minister Finansow.

Uwaga odnosnie zasad
rejestracji profesjonalnej
uwzgledniona.

dotyczacych
zostata




- Oswiadczenie o spetnieniu warunkow okreslone w art. 66 powinno zosta¢ uzupetnione o wytaczenie 1a.

Projektodawca wskazuje, ze pojazdy
zarejestrowane za granica bedg mogty
uzyska¢ zgode na prowadzenie prac
badawczych pojazdéw zautomatyzowanych
Uwaga w zakresie art. 66 uwzgledniona;
doprecyzowano przepis.

Art. 65l. 9 pkt 4: branza postuluje usuniecie ,potwierdzenia” w sytuacji, w ktérej podmioty B+R bedg
zobligowane do dotaczenia ,oswiadczenia”. Co wiecej, takie ,potwierdzenie” musiatoby zawieraé
dokumentacje z wewnetrznie przeprowadzonych testéw, co stanowi wtasnos¢ intelektualng ww.
podmiotéw i podlega ochronie.

Uwaga uwzgledniona.

Zmodyfikowany przepis przewiduje
dotaczenie do wniosku os$wiadczenia
whnioskodawcy pod rygorem
odpowiedzialnosci karnej za sktadanie
fatszywych  oswiadczen, ze  zostaty
przeprowadzone wewnetrzne testy

symulacyjne i proby fizyczne

Art. 65l. 9 pkt 5: pojazdy prototypowe/’mule” nie zawsze posiadajg rozwigzania EDR, ponadto posiadanie
EDR jest warunkiem koniecznym wytacznie w pojazdach wyprodukowanych po lipcu 2024 r.

Uwaga wyjasniona. Projektowane przepisy
nie odnosza sie do systemu EDR (Event Data
Recorder). Zgodnie z projektowana regulacja
minimalne wymagania techniczne dotyczace
elektronicznego rejestratora danych zostang
okreslone w drodze rozporzadzenia przez
ministra wtasciwego do spraw transportu.

Art. 651. 9 pkt 6: zwracamy uwage, ze kazdy pojazd badawczy ma jakie$ odstepstwa - w jaki sposéb i na
jakiej podstawie maja zosta¢ wykazane owe odstepstwa? Czy kazdy pojazd ma przechodzi¢ procedure
TDT?

Uwaga uwzgledniona

Doprecyzowano przepis.

Zgodnie zbrzmieniem art. 65l ust. 10 pkt 7 do
wniosku dotacza sie odstepstwo od
warunkéw technicznych, o ktérym mowa w
art. 67 ust. 1, o ile pojazd taki zostat
uprzednio dopuszczony do ruchu na jego
podstawie.

Art. 65I. 10 pkt 1: nadzi$ brakuje wzoru wniosku.

Uwaga wyjasniona.
Zgodnie z projektowang regulacja wzér
wniosku zostanie okresSlony w drodze
rozporzadzenia przez ministra wtasciwego
do spraw transportu.

Art. 65I. 10 pkt 2: w swietle projektu Minister wtasciwy do spraw transportu ma wydac rozporzadzenie z
nowymi wzorami, w tym ze wzorem sprawozdania, ale nowy wzér ma odpowiada¢ aktualnie
obowigzujagcym wymogom (art. 65n ust. 1 pkt 6). Jest to nie do konca celowe, zwazywszy na fakt, iz
podstawowym celem w tym zakresie powinno by¢ zmniejszenie jego objetosci. Ponadto zgodnie z tzw.
zasadami legislacji, warto juz natym etapie doprecyzowad delegacje ustawowa dla Ministraw tej sprawie.

Uwaga uwzgledniona. Doprecyzowano
upowaznienie ustawowe zawarte w art. 65|
ust. 11 pkt2 poprzez okreslenie
podstawowych elementéw sprawozdania.
Jednoczesnie nalezy wskazaé, ze na obecnym
etapie nie jest mozliwe okreslenie objetosci
rozporzadzenia, ktére zostanie wydane.

Art. 65l. 10 pkt 2: branza negatywnie ocenia zaproponowane w projekcie ustawy wysokosci optat za
wydanie zezwolenia. Przy obecnym brzmieniu projektu ustawy, zaktadajac, ze dany podmiot z segmentu
B+R realizowatby minimum kilkadziesigt projektow badawczych w skali roku, skala kosztéw bytaby
znaczaca i trudna do udzwigniecia dla przedsiebiorcy. Ponadto raz jeszcze pragniemy zauwazyé, ze

Uwaga wyjasniona.

W projekcie wskazano maksymalne stawki
optat. Rzeczywista wysokos$¢ optaty bedzie
uzalezniona m.in. od wielkosci obszaru oraz




podmioty badawczo-rozwojowe moga prowadzi¢, tak jak dotychczas, swoje jazdy testowe w wiekszej niz
5 liczbie wojewddztw, czego zapisy niniejszego projektu nie przewiduja.

okresu, na jaki zezwolenie bedzie wydane i
liczby pojazdéw poddawanych pracom
badawczym. Majac na uwadze wydtuzony do
3 lat okres waznosci zezwolenia, wysokosci
optat nie wydajg sie zbyt wygoérowane.
Ponadto nalezy zaznaczy¢, ze optata dotyczy
zezwolenia a nie jednego projektu
badawczego.

Ograniczenie obszaru prowadzenia prac
badawczych do maksymalnie 5 wojewddztw
na podstawie jednego zezwolenia jest
podyktowane wzgledami bezpieczenstwa w
ruchu drogowym i uproszczeniem oraz
dbatoscia o szybkos¢  postepowania
administracyjnego w sprawie o wydanie
zezwolenia. Rozszerzenie prac badawczych

na wiekszg liczbe wojewddztw bedzie
mozliwe poprzez ztozenie kolejnego
whniosku.

Art. 65l. 10 pkt 2: branza stoi na stanowisku, ze najbardziej optymalnym rozwigzaniem, zaréwno pod
wzgledem formalnym, funkcjonalnym, jak i merytorycznym, bedzie usuniecie zapisow nakazujgcych
uzyskanie przed wydaniem zezwolenia opinii/potwierdzen/zgody KW Policji, KW PSP, Wojewody oraz
organu zarzadzajacego ruchem na drodze w odniesieniu do pojazdéw testowych testujacych systemy
automatyzujagce kierowanie pojazdami i ich kontrole. Jak wyjasniamy, pojazdy zautomatyzowane
pozostajg caty czas podczas takich jazd testowych pod kontrolg kierowcy i sg znacznie bezpieczniejszymi
uczestnikami ruchu na drodze od innych uczestnikow ruchu. Kazde rozwigzanie przewidujace
uzyskiwanie zgdd, opinii i potwierdzen jest w tym zakresie zbednym biurokratycznym wymogiem. Stoimy
na stanowisku, ze wystarczy podanie przez KKPT do publicznej wiadomosci informacji o wydanych
zezwoleniach.

Uwaga nieuwzgledniona.

Skutkiem proponowanego w uwadze
rozwigzania bytoby znaczne ograniczenie
kontroli nad prowadzonymi pracami
testowymi, a tym samym potencjalne
obnizenie poziomu bezpieczenstwa
uczestnikéw ruchu drogowego.

Art. 651. 10 pkt 3: przedsiebiorcy zbranzy motoryzacyjnej prowadzacy dziatalno$¢ badawczo-rozwojowa
uwazaja zaproponowane kwoty zwigzane z procesem wydania zezwolenia za skrajnie wysokie i oceniaja,
ze ich utrzymanie moze wrecz przyczynié¢ sie do koniecznosci przenoszenia swojej dziatalnosci poza
granice RP.

W projekcie wskazano maksymalne stawki
optat. Rzeczywista wysokos$¢ optaty bedzie
uzalezniona m.in. od wielkosci obszaru oraz
okresu, na jaki zezwolenie bedzie wydane i
liczby pojazdéw poddawanych pracom
badawczym. Majac na uwadze wydtuzony do
3 lat okres waznosci zezwolenia, wysokosci
optat nie wydaja sie zbyt wygdrowane.

Art. 651. 11 pkt 1: branza bezwzglednie optuje za ,odbiurokratyzowaniem” projektu ustawy, w tym w
szczegdblnosci zapiséw takich jak ten (oraz dalsze punkty od 2 do 4), poniewaz inaczej projektowane
rozwigzania w praktyce catkowicie zatrzymaja testowanie w Polsce. Pojazdy, o ktérych traktuje niniejszy
projekt ustawy, sg bezpieczniejsze niz pojazdy innych uzytkownikéw drég publicznych.

Uwaga nieuwzgledniona.

Skutkiem proponowanego w uwadze
rozwigzania bytoby znaczne ograniczenie
kontroli nad prowadzonymi pracami
testowymi, a tym samym potencjalne
obnizenie poziomu bezpieczenstwa
uczestnikéw ruchu drogowego.




Art.651. 11 pkt 4: jako niezrozumiatg uznajemy propozycje zapisu, ze ,...potwierdzenie, ze organizacja
ruchu na drogach, na ktérych planowane s3 jazdy testowe, ,spetnia wymagania okreslone w przepisach
dotyczacych znakoéw i sygnatéw drogowych" - nie znajdujemy zadnych powoddéw czy przestanek, dla
ktérych KKPT nie mégtby informowac o wydaniu zezwolenia dany organ zarzadzajacy ruchem, bowiem
pojazdy testowe poruszac sie bedg doktadnie tak, jak inni uzytkownicy drog.

Uwaga nieuwzgledniona.

W ocenie projektodawcy zapewnienie
prawidtowej (zgodnej z  przepisami)
organizacji ruchu ma istotne znaczenie dla
dziataniatestowanych systeméw zwigzanych
z automatyzacjg jazdy.

Art. 65l. 14: branza zdecydowanie sprzeciwia sie takiej propozycji stojac na stanowisku, ze zwrot
zaledwie 50% srodkéw w przypadku potencjalnej odmowy odnosnie do wydania zezwolenia jest dalece
niewystarczajacy i nieuzasadniony oraz generowatby negatywne konsekwencje dla prowadzenia
dziatalnosci badawczo-rozwojowej w Polsce.

Uwaga uwzgledniona.
Zmieniono wysokos¢ zwrotu na 70%.

Art. 65m. 1 pkt 3: branza konsekwentnie negatywnie ocenia takze propozycje tego zapisu - jesli bowiem
dobrze rozumiemy intencje, to wystarczy, ze jedna z kilkudziesieciu gmin nie wyrazi zgody na realizacje
badan testowych, a wniosek zostanie odrzucony. To jeden z tych przepiséw zaproponowanych w
projekcie, ktory jest nie do zaakceptowania dla przedsiebiorcéw prowadzacych dziatalnosé B+R.

Uwaga uwzgledniona.

Zmodyfikowano przepisy. Dodano art. 65m
ust. 6 w brzmieniu: ,W przypadku, gdy obszar
planowanych prac badawczych wskazany we
whniosku wymaga wydania opinii, o ktérej
mowa w art. 65l ust. 12 pkt 3, przez wiecej niz
jeden organ zarzadzajacy ruchem, i co
najmniej jeden organ zarzadzajacy ruchem
wyda opinie negatywna, Krajowy
Koordynator Prac Badawczych moze
odpowiednio ograniczy¢ lub zmieni¢ obszar
prowadzenia prac badawczych wskazany w
zezwoleniu na prowadzenie prac
badawczych.

Art. 65m. 2: ,prac testowych” powinno by¢ zastgpione przez ,jazdy testowe”.

Uwaga nieuwzgledniona.

W projekcie zastosowano termin ,prace
badawcze”, ktéry w ocenie projektodawcy
jest wiasciwy.

Art.65m. 2 pkt 1 podpunkty a-b: majac na uwadze zgodne stanowisko branzy odnosnie do zapiséw
dotyczacych kontroli/monitorowania, niniejsze podpunkty nie maja uzasadnienia.

Uwaga nieuwzgledniona. Jednoczesnie
nalezy wskazad, ze przepis art. 65m ust. 2
pkt 1 lit. b zostat zmodyfikowany.

Art.65m. 2 pkt 1 c): branza nie moze zgodzi¢ sie z zaproponowanym kierunkiem i podkresla, ze celem
testéw jest doprowadzenie do skutecznosci poszczegdlnych systeméw i elementédw na poziomie
99,9965%. Tym niemniej, przeprowadzanie jazd testowych stuzy witasnie temu, aby
wykrywac/identyfikowa¢  takie  ,incydenty” lub  ,zdarzenia drogowe”, a  nastepnie
poprawié/ulepszy¢/zmodyfikowaé dziatanie poszczegélnych systeméw i elementéw poprzez
przeprowadzenie kolejnych jazd testowych. Zwracamy réwniez uwage na to, ze brakuje definicji, czym
jest ,incydent” oraz ,zdarzenie drogowe”.

Uwaga uwzgledniona.

Uzasadnienie do projektu ustawy zostato
uzupetnione o wymagane wyjasnienia w
zakresie pojec incydent i zdarzenie drogowe.

Art.65m. 2 pkt 2: postulujemy, aby zamieni¢ brzmienie z ,zawiesza zezwolenie, jezeli w wyniku
prowadzonych prac doszto do incydentu lub zdarzenia drogowego...”, na ,zawiesza zezwolenie, jezeli w
wyniku razacych zaniedban organizatora prac badawczych doszto do incydentu lub zdarzenia
drogowego...". Ponadto widzimy potrzebe doprecyzowania tego zapisu w kontekscie spowodowania
wypadku, ,incydentu” lub ,zdarzenia drogowego” przez innego uczestnika ruchu drogowego - obecne
brzmienie nie eliminuje ryzyka, ze zezwolenie udzielone organizatorowi jazdy testowej zostanie w takiej
sytuacji zawieszone.

Uwaga do uwzglednienia.

Przepis doprecyzowano. Zezwolenie moze
zostac zawieszone jezeli w wyniku razacych
zaniedban organizatora prac badawczych
doszto do incydentu lub zdarzenia
drogowego, a dalsze prowadzenie prac
badawczych moze stanowi¢ zagrozenie dla




zycia lub zdrowia ludzkiego albo mienia - do
czasu ustania tego zagrozenia.

Art. 65m. 3 pkt 1: branza jednoznacznie wnioskuje o odrzucenie kontroli ze wzgledu na formalne
zobowigzania podmiotéow badawczo-rozwojowych wobec swoich Klientéw, a takze tajemnicy
przedsiebiorstw. Pozostawienie zaproponowanego brzmienia generuje ryzyko ciagtego
przeprowadzania nieuzasadnionych kontroli, co zaburzytoby prace badawcze ze wzgledéw formalnych
np. majac na uwadze standardy bezpieczenstwa/poufnosci wynikajace z norm TISAX. Ponadto, normy
bezpieczenstwa wymusityby w takim przypadku na organizatorze badan kolejne uciazliwe czynnosci
wynikajace z umozliwienia przeprowadzenia takich kontroli m.in. jesli chodzi o przeszkolenie w zakresie
BHP, NDA itp. itd.

Uwaga nieuwzgledniona.

W ocenie projektodawcy rezygnacja z
kontroli mogtaby mie¢ negatywny wptyw na
bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Ponadto, projektowane przepisy zostaty
uzupetnione w zakresie ochrony wtasnosci
intelektualnej i tajemnicy przedsiebiorstwa
organizatora prac badawczych lub innych
podmiotow.

Art.65m. 3 pkt. 2, 4, 5: branza jednoznacznie wnioskuje o odrzucenie takiej mozliwosci - w szczegélnosci
jesli chodzi o uczestnictwo w jazdach testowych. Propozycja zawarta w ww. punktach w naszej ocenie
zaktada, ze taki obserwator posiadatby wieksze uprawnienia niz osoby zajmujace sie tym profesjonalnie.
W tym kontekscie zwracamy takze uwage na kluczowa kwestie poufnosci, ktéra nie jest zapewniona
podmiotom badawczo-rozwojowym przy takim brzmieniu proponowanych przepiséw. Ponadto, jesli
chodzi o sam aspekt legislacyjny, brakuje informacji na temat tego, ile razy i jak czesto taki obserwator
moze brac¢ udziat w monitorowaniu prowadzonych prac testowych, wreszcie brakuje takze samej definicji
terminu ,monitorowanie”, ktora definiowataby zakres uprawnien takiej osoby. Tylko na marginesie
wspominamy, ze w wielu wypadkach nie ma mozliwosci fizycznej obecnosci w samochodzie testowym
zadnej innej osoby poza kierowca samochodu.

Uwaga nieuwzgledniona.

W ocenie projektodawcy udziat obserwatora
jest  uzasadniony potrzebg  kontroli
rzetelnosci prowadzonych prac oraz
bezpieczenstwem ruchu drogowego.
Jednoczesnie nalezy wskazac, ze
projektowane przepisy zostaty uzupetnione
w zakresie zapewnienia niezaleznosci,
bezstronnosci obserwatora oraz braku
konfliktu intereséw. Zgodnie z projektowang
regulacja obserwator jest obowigzany
wykonywac czynnosci Zwigzane z
monitorowaniem prowadzonych prac
badawczych w sposéb niezaktdcajacy
przebiegu prac badawczych, jak réwniez
uwzgledniajacy potrzebe ochrony wtasnosci
intelektualnej i tajemnicy przedsiebiorstwa
organizatora prac badawczych lub innych
podmiotow.

Art. 65n. 1 pkt. 1: brakuje informacji, jakie zastosowanie poza EDR ma mie¢ to dodatkowe
urzadzenie/urzadzenia, jak réwniez jakie sg wymagania odnosnie do takiego sprzetu. Ponadto zwracamy
uwage, ze takie dodatkowe urzadzenia moga interferowaé na sprzet testowy zamontowany w
samochodzie, co wypaczatoby precyzje, a nawet celowosé jazdy testowe;j.

Uwaga wyjasniona.

Projektowane przepisy nie odnosza sie do
systemu EDR (Event Data Recorder).
Zgodnie z projektowana regulacjg minimalne
wymagania techniczne dotyczace
elektronicznego rejestratora danych zostang
okreslone w drodze rozporzadzenia przez
ministra wtasciwego do spraw transportu.

Art.65n. 1 pkt. 3: brakuje informacji w jaki sposéb rejestrowaé - nagrywac czy pisac raporty? Jak dtugo
nalezatoby przechowywac dane?

Uwagawyjasniona. W przepisie okreslono, ze
zapisy z rejestracji przechowuje sie przez
okres 5 lat od daty rejestracji.

Projektodawca wskazuje ponadto, ze do
rejestrowania tych informacji bedzie stuzyt
elektroniczny rejestrator danych, o ktérym
mowa w art. 65n ust. 1 pkt 1.




Art.65n. 1 pkt. 4: nalezatoby doprecyzowac sformutowanie ,rejestracja obecnosci kierujgcego”.

Uwaga czesciowo uwzgledniona. Przepis
doprecyzowano nadajac mu brzmienie:

,4) rejestrowac obecnos¢ kierowcy majacego
kontrole lub mogacego w kazdej chwili
przejacé kontrole nad pojazdem
zautomatyzowanym albo pojazdem w petni
zautomatyzowanym podczas prowadzenia
prac badawczych na drogach publicznych”.

Art.65n. 1 pkt. 5: podobna uwagajak przy art. 65n. 1 pkt. 3 - brakuje informacji, w jaki sposéb rejestrowac
- nagrywac czy pisac raporty? Jak dtugo nalezatoby przechowywac dane?

Uwaga wyjasniona. Zgodnie z uzupetnionym
brzmieniem art.65n ust.1 pkt 5 organizator
prac badawczych  jest  obowigzany
rejestrowac zdarzenia, w ktérych doszto do
kolizji lub wypadku z udziatem pojazdu
zautomatyzowanego albo pojazdu w petni
zautomatyzowanego, przechowywac zapisy
tej rejestracji przez okres 5 lat od daty
zdarzenia, a takze przekazywac te zapisy
Krajowemu Koordynatorowi Prac
Badawczych, wraz z opisem okolicznosci i
wskazaniem czasu oraz miejsca zdarzenia;
Projektodawca wskazuje ponadto, ze do
rejestrowania tych informacji bedzie stuzyt
elektroniczny rejestrator danych, o ktérym
mowa w art. 65n ust. 1 pkt 1.

Art.65n. 1 pkt. 6: majac na uwadze kluczowa dla podmiotéw badawczo-rozwojowych z branzy
automotive kwestie poufnosci zwracamy uwage na brak informacji, co w takim sprawozdaniu miatoby
by¢ zawarte.

Uwaga uwzgledniona.

Uzupetniono przepisy; w art. 651 ust.11 pkt 2
okreslono, jakie elementy bedzie zawierat
wzér sprawozdania, o ktérym mowa w art.
65n ust. 1 pkt 6. Wzor ten zostanie okreslony
w  drodze rozporzadzenia. Projekt
rozporzadzenia zostanie opracowany przed
przekazaniem projektu ustawy na Rade
Ministrow.

Art.65n. 1 pkt. 7 b): brakuje definicji, czym jest ,odpowiedni poziom bezpieczenstwa cybernetycznego”.
Kto ma decydowac/oceniaé, czy éw poziom jest ,odpowiedni”?

Uwaga wyjasniona.

W uzasadnieniu do projektu wyjasniono, ze
pojecie poziomu ,cyberbezpieczenstwa”
zostato zastosowane w art. 65n. 1. pkt 7 w
rozumieniu  przepisdbw  rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2019/881

Art.65n. 1 pkt. 11: w jaki sposéb organizator prac testowych ma przekaza¢ KKPT informacje o
rozpoczeciu i zakoriczeniu prac testowych zwazywszy na fakt, iz w Ocenie Skutkéw Regulacji (OSR) do
niniejszego projektu ustawy napisano, ze wprowadzane obcigzenia nie sg przystosowane do ich
elektronizacji?

Uwaga uwzgledniona.

Przepis doprecyzowano wskazujgc, ze
informacje o rozpoczeciu i zakonczeniu prac
badawczych powinna by¢ przekazana
pisemnie w postaci elektronicznej, nie




pdzniej niz w terminie 7 dni przed
rozpoczeciem i  zakonczeniem  prac
badawczych.

Art.65n. 2: czy w Swietle takiego brzmienia KKPT ma standaryzowac takie urzadzenia? Branza pragnie
zwréci¢ uwage, iz kazde urzadzenie + licencje na oprogramowanie wymiernie zwiekszytoby koszty
prowadzenia dziatalnosci, a przy testowaniu prototypoéw Klienci podmiotéw z segmentu B+R moga po
prostu nie wyrazi¢ zgody na monitorowanie wnetrza pojazdu.

Uwaga wyjasniona. Przepis zostat zmieniony.
Zgodnie z art. 65l ust. 11 pkt 3 minimalne
wymagania techniczne dotyczace
elektronicznego rejestratora danych zostang
okreslone w drodze rozporzadzenia przez
ministra wtasciwego do spraw transportu.
Jednoczesnie nalezy podkresli¢, ze tego typu
urzadzenia  wykorzystujg  standardowe
rejestratory obrazu i sg stosowane m.in.
podczas  przeprowadzania  egzaminow
panstwowych na prawo jazdy kategorii B, na
co wskazano w Ocenie Skutkéw Regulacji do
projektu.

LArt.140mc. 1: branza zdecydowanie postuluje, aby sformutowanie ,prowadzenie prac testowych”
zostato ograniczone wytacznie do wykonywania jazd testowych po drogach publicznych. Nie istnieje
zadne logiczne ani merytoryczne uzasadnienie, aby podmioty badawczo-rozwojowe z branzy
motoryzacyjnej mogty by¢ karane za zbieranie danych na drogach.

Uwaga wyjasniona.

Projektowane przepisy reguluja
prowadzenie prac  badawczych nad
pojazdami zautomatyzowanymi i pojazdami
w petni zautomatyzowanymi. Nie odnosz3 sie
do problematyki zbierania danych na
drogach.

W ocenie branzy, projekt w obecnym ksztatcie w sposdb nie do konca jasny definiuje, kto uzyskuje
zgody/opinie/potwierdzenia, poniewaz mozemy znalez¢ w nim informacje, ze KKPT nie wydaje
zezwolenia w przypadku nieuzyskania przez wnioskodawce opinii i zgody zarzadcy ruchu drogowego.

Uwaga uwzgledniona. Przepisy zostaty
doprecyzowane przez wskazanie, ze
uzyskanie tych opinii nalezy do obowigzkéw
Krajowego Koordynatora Prac Badawczych.

Stowarzyszenie
Dystrybutoréw

i Producentow
Czesci
Motoryzacyjnych,
Polski Zwigzek
Przemystu
Motoryzacyjnego
oraz Polskie
Stowarzyszenie
Nowej Mobilnosci

Art. 2 pkt 88: zaproponowana definicja pojazdu zautomatyzowanego jest nieprecyzyjna i powinna by¢
naszym zdaniem oparta o uznane globalnie metody klasyfikacji pozioméw automatyzacji pojazdéw tzn.
skali SAE, ktéra utatwia identyfikacje poszczegdlnych pozioméw oraz definiuje, ktére pojazdy potrzebuja
zezwolenia do prowadzenia prac badawczych. Wedtug zaproponowanej w projekcie definicji nawet
systemy na poziomie 2 i 2+ zostatyby przyporzadkowane do kategorii pojazdu zautomatyzowanego w
rozumieniu projektu ustawy, co w praktyce oznaczatoby zupetng blokade badan testowych w Polsce.

Uwaga uwzgledniona.

Zmieniono definicje poprzez odestanie do
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i
Rady (UE) 2019/2144. Dodano tez zatacznik
do ustawy okreslajacy poziomy
automatyzacji pojazdoéw.

Art. 2 pkt 89: zaproponowana definicja pojazdu w petni zautomatyzowanego oznacza wytacznie pojazd
kategorii L5 wg SAE.

Uwaga uwzgledniona.

Zmieniono definicje poprzez odestanie do
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i
Rady (UE) 2019/2144. Dodano tez zatacznik
do ustawy okreslajacy poziomy
automatyzacji pojazdéw.

Art. 2 pkt 90: zaproponowana definicja organizatora prac testowych jest nie do korica zrozumiatai
precyzyjna. Powinna zosta¢ zawezona do podmiotéw realizujagcych dziatalno$é badawczo-rozwojowa, a
nie do tych, ktére prowadza dziatalnos¢ gospodarcza w zakresie kierowania pojazdami
zautomatyzowanymi. Ponadto, poniewaz ustawa ma regulowac kwestie zwigzane z jazdami testowymi,
anie z ,pracami testowymi”, przepis ten powinien definiowac ,organizatora jazd testowych”.

Uwaga uwzgledniona.

Projektowany przepis art. 2 pkt 90 zostat
zmieniony.

Uwaga odnosnie terminologii nie zostata
uwzgledniona. Ustawa postuguje sie




Réwnoczesnie stoimy na stanowisku, ze przedmiotowa definicja powinna by¢ spéjna z tym, co
proponuje Ministerstwo Finansow w projekcie ustawy o zmianie ustawy o podatku od towaréw i ustug,
ustawy o podatku akcyzowym oraz niektérych innych ustaw (druk sejmowy nr 896), ktérej | czytanie w
Sejmie odbyto sie na posiedzeniu 19 grudnia.

pojeciem ,prace badawcze”. Termin ,jazdy
testowe” wydaje sie zbyt waski.

Tytut rozdziatu 6: w wersji ustawy PoRD z 2018 r. jest mowa o ,pracach badawczych”, a nie ,pracach
testowych”. W naszej ocenie termin ,prace badawcze” w wiekszym stopniu odpowiada przyswiecajgcym
projektodawcy intencjom, a zarazem tresci rozdziatu oraz catego projektu.

Uwaga uwzgledniona.

Art. 65l. 1: brakuje wyjasnienia, ze artykut stanowi o testowaniu pojazdéw zautomatyzowanych lub w
petni zautomatyzowanych, aby jasno odréznic te czynnosci np. od jazd, podczas ktérych zbierane sg
okreslone dane - przyktadowo w pojezdzie moze rownolegle dziatac system, nad ktérym pracuje dana
firma, ale nie jest on ,wpiety” w samochdd, ktérym normalnie kieruje kierowca, a ktory posiada wszelkie
ynhormalne” systemy. Jest to szczegdlnie istotne z punktu widzenia propozycji art. 140 mc 1, gdzie jest
mowa o naktadaniu kar pienieznych.

Uwaga wyjasniona.

W ocenie projektodawcy wynika to w sposdb
jednoznaczny z brzmienia projektowanego
art. 65l ust. 1

Projektodawca zwraca uwage, ze
projektowana regulacja odnosi sie do udziatu
w ruchu drogowym pojazdéw
zautomatyzowanych lub w petni
zautomatyzowanych w celu badania i oceny
funkcji automatycznych, ktére nie wchodzag w
zakres homologacji typu albo dopuszczenia
indywidualnego pojazdu.

Art. 651. 2:

- brakuje definicji Krajowego Koordynatora Prac Testowych.

- brakuje informacji wskazujacej, na co doktadnie majg by¢é wydawane zezwolenia (Test? Projekt?
Samochdd? Konkretny przejazd?).

- brakuje informacji, za co maja by¢ naliczane optaty - za kazdy samochdd czy za projekt?

Uwaga czesciowo uwzgledniona.
Uzasadnienie projektu ustawy zostato
doprecyzowane w zakresie wskazanym w
uwadze. Przedmiot i zakres prac
badawczych, na prowadzenie ktérych
wydawane jest zezwolenie, wynika z
elementéw wskazanych we wniosku o
wydanie tego zezwolenia, ktére zostaty
okreslone w art. 65l ust. 9.

Natomiast zgodnie z art. 65! ust. 17 minister
wtasciwy do spraw transportu okresli, w
drodze rozporzadzenia, wysokos¢ optat za
wydanie zezwolenia dla poszczegdlnych
obszardw, o ktérych mowaw ust. 16 pkt 12,
z uwzglednieniem wielkos$ci obszaru oraz
okresu, na jaki zezwolenie bedzie wydane i
liczby pojazdéw poddawanych pracom
badawczym i wskazanych w zezwoleniu,
majac na uwadze poziom automatyzacji tych
pojazddéw oraz naktad pracy i koszty wydania
zezwolenia.

Art. 65l. 3: uwazamy, ze ustawa powinna w jasny i konkretny sposéb okresla¢, jakie dane zawiera
przedmiotowe zezwolenie, aby wyeliminowac arbitralnos¢ przy podejmowaniu decyzji przez KKPT. W
naszej ocenie istnieje potrzeba doprecyzowania w tym zakresie w projekcie ustawy.

Ponadto, co jest kluczowe z punktu widzenia dziatalnosci podmiotéw B+R w branzy motoryzacyjnej, w
projekcie brakuje terminu, w ktérym KKPT musi wydaé zgode/zezwolenie na prowadzenie testow.

Uwaga czes$ciowo uwzgledniona.
Uzasadnienie projektu ustawy zostato
doprecyzowane w zakresie elementéw
whiosku.




Zauwazy¢ nalezy takze, ze KKPT nie prowadzac prac badawczo rozwojowych nie ma kompetencji do
merytorycznej oceny wniosku o zezwolenie, a z powodu ochrony wtasnosci intelektualnej i tajemnic
handlowych wnioskodawcy (przedsiebiorstwa) nie jest uprawniony do ingerencji w zakres realizowanych
testow wynikajgcych wprost z norm branzowych, specyfikacji uzgodnionej wspdlnie z klientem oraz
doswiadczenia wnioskodawcy.

KKPT powinien wg postanowien ustawy by¢ uprawniony tylko do oceny formalnej wniosku i jego
kompletnosci.

W odniesieniu do terminu wydania
zezwolenia, nalezy wskaza¢, ze jest ono
wydawane w drodze decyzji
administracyjnej, a wiec majg tu
zastosowanie terminy dotyczace wydawania
decyzji okreslone w k.p.a.

Ponadto uzupetniono przepis dotyczacy

zawartego we whiosku opisu
zautomatyzowanych i w petni
zautomatyzowanych systeméw i funkgcji,

wskazujac ze beda one badane i oceniane, z
uwzglednieniem ochrony informacji
stanowigcych tajemnice przedsiebiorstwa
organizatora prac badawczych lub innych
podmiotow.

Art. 65l. 5: wedtug zgodnej oceny branzy, zaproponowany okres nalezy bezwzglednie wydtuzy¢, co
pozwoli na ograniczenie obcigzen formalno-biurokratycznych, a to z kolei pozytywnie przetozy sie na
warunki prowadzenia przez podmioty badawczo-rozwojowe dziatalnosci w Polsce.

Uwaga uwzgledniona.
Zaproponowano wydtuzenie okresu do 3 lat.

Art. 651. 7 pkt 3: niemozliwe w praktyce jest wskazanie obszaru i lokalizacji przejazdéw w tak dtugim
horyzoncie czasowym, poniewaz prowadzenie jazd testowych jest Scisle uzaleznione od wielu czynnikéw
np. od panujacych warunkéw atmosferycznych. Zwracamy réowniez uwage na arbitralne i nieuzasadnione

Uwaga nieuwzgledniona.
W ocenie projektodawcy mozliwe jest
okreslenie z odpowiednim wyprzedzeniem

obszaru i lokalizacji prowadzonych prac
testowych.

Natomiast  zawezenie  obszaru  prac
badawczych do  pieciu  wojewddztw

podyktowane jest wzgledami zapewnienia
wtasciwego nadzoru nad przestrzeganiem
warunkéw okreslonych w zezwoleniu, a
takze potrzebg usprawnienia procesu
wydawania zezwolen (w tym w szczegdlnosci
pozyskania w  toku prowadzonego
postepowania administracyjnego  opinii
wtasciwych miejscowo innych organdw), na
co wskazano w tresci uzasadnienia do
projektu.

Art. 651. 7 pkt 4:

- brakuje wyjasnienia, co oznacza pojecie ,monitorowanie prac badawczych” oraz jakie kompetencje
posiada organ uprawniony wg projektu ustawy do kontrolowania badania (obserwator): do
przeprowadzania kontroli i stwierdzania zgodnosci/poprawnosci wykonywanych badan. Ponadto ,prace
badawcze” nalezy zastapic¢ ,jazdg testowq”.

- branza odrzuca mozliwos$¢ ,monitorowania prac badawczych” w obecnym brzmieniu, poniewaz sg one
objete tajemnica poszczegdlnych przedsiebiorstw. Przed monitorowaniem prac badawczych obserwator
powinien by¢ zobowigzany do podpisania umowy o zachowaniu poufnosci (NDA) oraz spetnienia
okreslonych warunkéw bezpieczenstwa i innych wymaganych przez organizatora prac badawczych.

Uwaga uwzgledniona.

Uzupetniono uzasadnienie (w zakresie
pojecia monitorowanie prac badawczych).
W ocenie projektodawcy termin ,prace
badawcze” zastosowany w aktualnej wersji
projektu jest wtasciwy.

Uzupetniono przepisy o wskazanie, ze
obserwator wyznaczony przez Krajowego
Koordynatora Prac Badawczych jest
obowigzany wykonywad czynnosci zwigzane




Mozliwos¢ niedookreslonego monitorowania testowania innowacyjnych technologii, ktére stanowia
wtasnos¢ intelektualng jest sprzeczna z normami branzowymi (TISAX) jak i wymaganiami klientéw.
Ponowne ,prace badawcze” nalezy zastapic¢ ,jazda/jazdami testowymi”.

Z monitorowaniem prowadzonych prac
badawczych w sposéb niezaktdcajacy
przebiegu prac badawczych, jak réwniez
uwzgledniajacy potrzebe ochrony wtasnosci
intelektualnej organizatora prac badawczych
lub innych podmiotéw.

Ponadto, obowiazkiem Krajowego
Koordynatora Prac Badawczych jest podanie
imienia i nazwiska obserwatora oraz z
zapewnienie jego niezaleznosci,
bezstronnoscii braku konfliktu intereséw.

Art. 651. 7 pkt 7: branza jest przekonana, ze nalezy odrzucic ten punkt ze wzgledu na brak celowosci - jesli
organizator jazdy testowej jest zobligowany do ztozenia oswiadczenia, to nie widzimy zasadnosci w
przekazywaniu potwierdzenia i jego weryfikowaniu przez KKPT. Ponadto brakuje informacji, w jakiej
postaci miatoby by¢ dokonywane potwierdzenie przeprowadzenia wewnetrznych testéw symulacyjnych
i prob fizycznych na zamknietych drogach lub torach testowych.

Uwaga uwzgledniona. Zrezygnowano z
Lpotwierdzenia”. Whioskodawca ma
obowigzek ztozenia oswiadczenia, pod
rygorem odpowiedzialnosci karnej za
sktadanie fatszywych o$wiadczen, ze zostaty
przeprowadzone wewnetrzne testy
symulacyjne i proby fizyczne.

Art. 651. 7 pkt 8: brakuje wskazania, jakie doktadnie kompetencje ma posiada¢ KKPT jako organ doradczy
do weryfikowania miedzynarodowych standardéw, wedtug ktérych pracujg podmioty z segmentu B+R z
branzy automotive. Ponadto sformutowanie ,adekwatnos$¢ do zakresu planowania testéw” ma nieostry
charakter, ktory stwarza nadmierng przestrzen do interpretacji. Ewentualne ograniczenie zakresu jazd
testowych (scenariuszy testowych) oznaczatoby koniecznosé przeniesienia testow poza terytorium RP.

Uwaga nieuwzgledniona.
W ocenie projektodawcy doprecyzowanie w
tym zakresie nie wydaje sie konieczne.

Art. 651. 7 pkt 9: punkt nieprecyzyjny/niezasadny - pragniemy zwréci¢ uwage, ze KKPT nie prowadzi prac
testowych pojazdéw zautomatyzowanych, czego niniejszy projekt powinien zabraniaé, a co nie wynika z
brzmienia tego punktu czy projektu ustawy generalnie.

Wspomniana w tym punkcie wspdtpraca mogtaby obejmowaé wytacznie kooperacje z zagranicznymi
instytucjami, aby umozliwi¢ polskim podmiotom swobodng realizacje jazd testowych w innych krajach, w
tym np. poprzez uznawanie polskich tablic profesjonalnych przez odpowiednie organy/wtadze w tych
panstwach (transgraniczne jazdy testowe).

Uwaga cze$ciowo uwzgledniona.

Przepis zostat zmieniony w nastepujacy
sposob:

,9) wspodtpraca w zakresie nadzoru nad
prowadzeniem prac badawczych pojazdéw
zautomatyzowanych i pojazdéw w petni
zautomatyzowanych z podmiotami
zagranicznymi, odpowiedzialnymi za nadzér
nad pracami badawczymi w innych krajach;”

Art. 65l. 7 pkt 1 - uwagi/pytania: 1) Czy to roczne zestawienie/sprawozdanie bedzie jawne i dostepne
opinii publicznej? 2) Jaka bedzie doktadnie tre$¢ sprawozdania - co bedzie ono obejmowac? 3) Jakie
kompetencje i umocowania ma KKPT do wydawania zgdd na testy transgraniczne? Ponadto zwracamy
uwage, ze projekt ustawy przewiduje wydawanie zgdéd jedynie na badania w maksymalnie 5
wojewddztwach (dlaczego tylko w 5, a nie np. 10 lub, co bytoby logiczne i zasadne, wszystkich 167?), jak
réwniez nie odnosi sie niestety w ogdle do kwestii transgranicznych jazd testowych.

Uwaga wyjasniona.

Projektodawca wskazuje, ze przepis odnosi
sie do rocznego zestawienia, a nie do
sprawozdania. Zestawienie bedzie
przekazywane ministrowi witasciwemu do
spraw transportu i moze by¢ udostepnione w
trybie przepiséw o dostepie do informacji
publicznej.

Krajowy Koordynator Prac Badawczych nie
bedzie miat uprawnien do wydawania
zezwolenia na prace badawcze poza
terytorium RP.




Ograniczenie obszaru prowadzenia prac
badawczych do maksymalnie 5 wojewddztw
na podstawie jednego zezwolenia jest
podyktowane wzgledami bezpieczenstwa w
ruchu drogowym i uproszczeniem oraz
dbatoscig o szybkos¢ postepowania
administracyjnego w sprawie o wydanie
zezwolenia.

Art. 65I. 8 pkt 3: prosimy o wziecie pod uwage i zaadresowanie nastepujacej kwestii - opdznienia w
testowaniu pojazdéw bedace skutkiem oczekiwania na wydanie zezwolenia/zgody bedg skutkowac
bardzo konkretnymi i mierzalnymi kosztami ponoszonymi przez podmioty prowadzace dziatalnos¢
badawczo-rozwojowa. Ustawodawca nie wziagt pod uwage specyfiki branzy, gdzie niemozliwe jest
wczeshiejsze ztozenie wniosku w obecnie proponowanym brzmieniu na wykonanie jazd testowych (tzn.
podajac szczegoty pojazdow, na ktérych beda one wykonywane), gdyz samochody te najczesciej sg znane
i dostarczane do wnioskodawcy w ostatnim momencie przed testami.

Projektodawca wskazuje, ze wnioskodawca
bedzie mogt skorzystaé z przystugujacych
uprawnien w postaci ponaglenia i skargi do
sgdu na bezczynnos¢.

Ponadto nalezy wskazac, ze poprawione
przepisy projektu ustawy przewidujg zmiane
whiosku, w przypadkach okreslonych w art.
65n ust. 1 pkt 11. Daje to mozliwosc¢ np.
zastapienia lub zgtoszenia nowego pojazdu
zautomatyzowanego lub pojazdu w petni
zautomatyzowanego (lub wielu takich
pojazdow), ktéry ma by¢ poddany pracom
badawczym

Art. 65I. 8 pkt 4: branza podkresla, ze nie ma mozliwosci podania tak precyzyjnych danych, jesli

chodzi o obszary/miejsca po ktérych poruszaja sie pojazdy badawcze; takie brzmienie zapisu oznaczatoby
konieczno$¢ opiniowania ztozonego wniosku przez kazdego z dziesigtkdw zarzadcow drog w danym
wojewoddztwie - w ocenie branzy jest to propozycja nie do zaakceptowania. Proponowane rozwigzanie
utrzyma dotychczasowa blokade jazd testowych na drogach publicznych. Zgody czy uzyskiwanie
potwierdzen powinno by¢ zastgpione informowaniem urzedéw o wydanych zezwoleniach - KKPT moze
publikowad informacje, ze jazdy testowe bedg sie odbywaty na terenie danego wojewddztwa, co pozwoli
na informowanie zarzadcéw drég.

Uwaga nieuwzgledniona.

Kwestie bezpieczenstwa ruchu drogowego
wymagaja okreslenia miejsca prowadzenia
prac badawczychi zgody zarzadcy drogi.
Jednoczesnie projektodawca wskazuje, ze w
mys$l  zmienionych przepiséw projektu,
obowigzek uzyskania opinii od organéw
zarzadzajacych  ruchem spoczywa na
Krajowym Koordynatorze Prac Badawczych.

Art. 651. 8 pkt 7 a): cztonkowie B+R z branzy automotive konsekwentnie zwracajg uwage na problem
limitu blankietéw rejestracji profesjonalnej, wiec w ich ocenie zasadne jest rejestrowanie pojazdéw
dopiero po uzyskaniu zezwolenia KKPT. Majac to na uwadze proponuje sie wykreslenie art. 65I. 8 pkt 7a)
lub uwzglednienie kolejnosci, w ktérej organizator jazd testowych dostarczy nr rejestracyjny pojazdu po
uzyskaniu promesy zezwolenia/zgody.

Uwaga w zakresie wykreslenia art. 651 ust. 8
pkt. 7a nieuwzgledniona.

Projektodawca wskazuje, ze pojazdy juz
zarejestrowane réwniez beda mogty zostac
doposazone w systemy i uzywane do badan -
w takim przypadku nr rejestracyjny moze by¢
podany. W przypadku pojazdéw
zrejestrowanych  profesjonalnie  numer
rejestracyjny profesjonalny (albo wiecej
takich numerdw) jest juz nadawany na etapie
wydania decyzji o profesjonalnej rejestracji i
wpisywany w blankietach, ktére wydaje
podmiot uprawniony. W zwigzku z tym
réwniez w tym przypadku wnioskodawca ma
mozliwos¢ wpisania numeru rejestracyjnego,




z uzyciem ktérego planuje dopuscic¢ czasowo
pojazd do ruch drogowego na podstawie
profesjonalnej rejestracji pojazdéw.

Art. 651. 8 pkt 7 b): zwracamy uwage na fakt, Zze pojazdy prototypowe mogg miec¢ krétszy VIN (np. 4-
cyfrowy), co jest nieakceptowalne przez system CEPIK. Sprawa ta zostata formalnie zgtoszona do
Prezesa Rady Ministréw, ale od 2 lat nie zostata niestety wyjasniona.

Uwaga wyjasniona. Projektodawca wskazuje,
ze w tym przypadku ma zastosowanie
procedura okreslona w art. 67 ustawy -
Prawo o ruchu drogowym, dotyczaca
odstepstwa od warunkéw technicznych
pojazddw.

Zgodnie z art. 65l ust. 10 pkt 7 do wniosku o
wydawanie zezwolenia na prowadzenie prac
badawczych zatacza sie odstepstwo od
warunkow technicznych, o ktérym mowa w
art. 67 ust. 1, o ile pojazd taki zostat
uprzednio dopuszczony do ruchu na jego
podstawie.

Art. 651. 8 pkt 7 ¢): potrzebne jest wyjasnienie - czy ten punkt oznacza, ze dopuszcza sie do jazd testowych
pojazdy zarejestrowane na innych niz polskie tablice profesjonalne? Réwnoczesnie zwracamy uwage na
fakt, ze SKP nie przeprowadzajg badan pojazdow na profesjonalnych tablicach. Czy oznacza to, ze w tym
przypadku projekt przyznaje tym samym organizatorowi badan uprawnienie do potwierdzenia
warunkéw ustawowych, tym samym naktadajac na niego dodatkowa odpowiedzialnosé karng? - jezeli
taka jest intencja ustawodawcy, powinno to by¢ jednoznacznie opisane i uregulowane w przepisach.

Uwaga wyjasniona.

Projekt  ustawy  zaktada  mozliwos¢
dopuszczenia do prac badawczych réwniez
pojazdy zarejestrowane w innym panstwie
niz Polska. Zgodnie z art. 65l ust. 10 pkt 3 do
wniosku o wydawanie zezwolenia na
prowadzenie prac badawczych zatacza sie, w
przypadku pojazdéw zarejestrowanych w
innym  panstwie  cztonkowskim  Unii
Europejskiej, kopie dowodu rejestracyjnego..

Art. 65l. 8 pkt 7 d) - Brzmienie podpunktu powinno by¢ uzupetnione o dodanie obowigzujacej
powszechnie skali SAE.

Uwaga uwzgledniona.

Doprecyzowano przepis oraz dodano
zatacznik do ustawy, okreslajacy poziomy
automatyzacji pojazdu.

Art. 651. 8 pkt 7 d) - Brakuje informacji, od ktérego poziomu podmioty z segmentu B+R powinny
podejmowac starania o uzyskanie zezwolenia. Wedtug zaproponowanej definicji nalezy rozumie¢, ze od
2 poziomu automatyzacji pojazdu wg skali SAE, poniewaz stosowane dzi$ powszechnie aktywne
tempomaty spetniajg przestanki definicji pojazdu zautomatyzowanego. Branza stoi na stanowisku, ze
jakiekolwiek zezwolenia nie powinny by¢ wydawane na testowanie technologii nizszej niz SAE L3.

Uwaga uwzgledniona. W tresci art. 651 ust. 1
wskazano, ze zezwolenia nie wymaga sie w
przypadku prowadzenia prac badawczych
nad pojazdami zautomatyzowanymi o
poziomie automatyzacji nizszym, niz poziom
trzeci, o ktérym mowa w zataczniku nr 3do
ustawy.

Art. 65I. 8 pkt 7 d) - Na podstawie czego ma by¢ deklarowany poziom automatyzacji pojazdu? Co ma by¢
baza/podstawa przedmiotowej deklaracji, ktéra ma sie kierowac organizator prac badawczych?

Uwaga uwzgledniona.

Doprecyzowano przepis oraz dodano
zatacznik do ustawy, okreslajacy poziomy
automatyzacji pojazdu.




Art. 651. 8 pkt 8: tematyka ta jest dla branzy kluczowa - postulujemy wzmocnienie tego zapisu, aby w
petniejszym stopniu zabezpieczat on podmioty z branzy B+R w kontekscie ochrony wtasnosci
intelektualnej i tajemnicy handlowej - zwtaszcza w odniesieniu do punktu nr 8 oraz punktu nr 9.

Uwaga uwzgledniona. Uzupetniono przepis,
nadajac mu brzmienie:

,8) opis zautomatyzowanych i w petni
zautomatyzowanych systeméw i funkgcji,
ktéore bedg badane i oceniane, z
uwzglednieniem ochrony informacji
stanowigcych tajemnice przedsiebiorstwa
organizatora prac badawczych lub innych
podmiotéw;” Ponadto usunieto pkt 9 ,opis
techniczny pojazdu”

Art. 651. 8 pkt 9: brakuje informacji, czym jest, co ma zawierac i na jakim poziomie szczegdtowosci ma by¢
sporzadzony opis techniczny pojazdu. W naszej ocenie zaproponowane brzmienie moze narazac
producentéw pojazdéw na ujawnienie informacji poufnych stanowigcych ich wtasnos¢ intelektualna. Co
wiecej, czesto takie podmioty w praktyce nie s w stanie dostarczy¢ takich informacji, jesli chodzi o
pojazdy prototypowe.

Uwaga uwzgledniona.
Usunieto pkt 9 ,opis techniczny pojazdu”

Art. 65I. 8 pkt 11: brakuje wyjasnienia/rozwiniecia, czym jest ,akceptowalny poziom” ryzyka zwiazanego
z prowadzeniem jazd testowych. Dodatkowo nalezy zauwazy¢, ze kazdy kierowca, bez wzgledu narodzaj
pojazdu jakim sie porusza, jest bezwzglednie zobowigzany do przestrzegania zasad ruchu drogowego i
dbania o bezpieczenstwo swoje i innych uczestnikdw ruchu drogowego. Celem i ideg stojaca za
projektowaniem i tworzeniem systeméw wspierania kierowcy jest kazdorazowo zwiekszenie
bezpieczenstwa jego samego, innych uczestnikow ruchu drogowego oraz pieszych.

Uwaga wyjasniona.

Rozwiniecie zostato zawarte w uzasadnieniu
poprzez odniesienie do miedzynarodowej
normy ISO 26262 dotyczacej
bezpieczenstwa funkcjonalnego systemow
elektrycznych lub elektronicznych
montowanych w pojazdach drogowych.
Zawarty w tej normie komponent ASIL
(Automotive Safety Integrity Level) stuzy do
oznaczania poziomow ryzyka.

Art. 651. 9 pkt 1: branza wskazuje, ze nie ma zadnego merytorycznego i logicznego uzasadnienia dla
wykupywania specjalnych/dodatkowych polis na konkretny test/jazde testowa. Podmioty z segmentu
B+R posiadaja polisy ubezpieczeniowe z tytutu prowadzonej dziatalnosci, w tym dziatalnosci badawczo-
rozwojowej, w ktérych jest jasno wskazane, ze polisy w swoim zakresie obejmujg wykonywanie jazd
testowych na drogach publicznych w kontekscie zaawansowanych systemoéw wspierania kierowcéw do
poziomu 4 (,testowanie zaawansowanych systemow wspomagania jazdy w pojazdach”).

Uwaga wyjasniona.
Projektowana regulacja przewiduje
obowigzek zawarcia umowy ubezpieczenia

odpowiedzialnosci  cywilnej  posiadaczy
pojazdéw mechanicznych, dotyczacej
pojazdu  wykorzystywanego do prac

badawczych za szkody powstate w zwigzku z
ruchem tego pojazdu.

Art. 65l. 9 pkt 2: Dostarczanie potwierdzenia optacenia sktadki ubezpieczenia powinno by¢ zastgpione
oswiadczeniem o dokonaniu zaptaty za to ubezpieczenie. W przypadku duzych firm miedzynarodowych,
polisy zawierane sa globalnie dla wszystkich podmiotéw w grupie a sktadki optacane czesto centralnie.
Przedstawienie dowodu zaptaty za taka polise moze stanowié¢ powazng bariere administracyjng i
powinno zostac¢ zastgpione stosownym oswiadczeniem.

Uwaga uwzgledniona. Potwierdzenie
optacenia sktadki zastgpiono oswiadczeniem
o dokonaniu optacenia sktadki za
ubezpieczenie.

Art. 65l. 9 pkt 3:

1. punkt ten jest sprzeczny ze skierowanym juz do Sejmu RP projektem ustawy o zmianie ustawy o
podatku od towaréw i ustug, ustawy o podatku akcyzowym oraz niektérych innych ustaw.

2. branza postuluje, aby projekt zmodyfikowat zasady dotyczace rejestracji profesjonalnej tak, aby
umozliwi¢ rejestracje profesjonalng nie tylko nowych samochoddéw, ale réwniez samochodéw juz
wczeshiej zarejestrowanych, przeznaczonych do wykonywania prac badawczych oraz jazd testowych.

1. Projektodawca wskazuje, ze w zakresie
rozwiagzan z ustawy zmieniajacej m.in. ustawe
o podatku akcyzowym wtasciwym pozostaje
Minister Finansow.

2. Uwaga uwzgledniona.




3. Ponadto otwarte pozostaje pytanie o pojazdy badawcze zarejestrowane zagranica, ktére bedg
realizowaty jazdy testowe w Polsce.

4. Oswiadczenie o spetnieniu warunkéw okreslone w art. 66 powinno zosta¢ uzupetnione o wytaczenie
1a.

3. Projektodawca wskazuje, ze pojazdy
zarejestrowane za granica bedg mogty
uzyska¢ zgode na prowadzenie prac
badawczych pojazdéw zautomatyzowanych
4. Uwaga uwzgledniona. Doprecyzowano
przepis.

Art. 65l. 9 pkt 4: branza postuluje usuniecie ,potwierdzenia” w sytuacji, w ktérej podmioty B+R bedg
zobligowane do dotaczenia ,oswiadczenia”. Co wiecej, takie ,potwierdzenie” musiatoby zawieraé
dokumentacje z wewnetrznie przeprowadzonych testéw, co stanowi wtasnos¢ intelektualng ww.
podmiotéw i podlega ochronie.

Uwaga uwzgledniona.

Zmodyfikowany przepis przewiduje
dotaczenie do wniosku os$wiadczenia
whnioskodawcy pod rygorem
odpowiedzialnosci karnej za sktadanie
fatszywych  oswiadczen, ze  zostaty
przeprowadzone wewnetrzne testy

symulacyjne i proby fizyczne

Art. 65l. 9 pkt 5: pojazdy prototypowe/’mule” nie zawsze posiadajg rozwigzania EDR, ponadto posiadanie
EDR jest warunkiem koniecznym wytacznie w pojazdach wyprodukowanych po lipcu 2024 r.

Uwaga wyjasniona. Projektowane przepisy
nie odnosza sie do systemu EDR (Event Data
Recorder). Zgodnie z projektowana regulacja
minimalne wymagania techniczne dotyczace
elektronicznego rejestratora danych zostang
okreslone w drodze rozporzadzenia przez
ministra wtasciwego do spraw transportu.

Art. 651. 9 pkt 6: zwracamy uwage, ze kazdy pojazd badawczy ma jakie$ odstepstwa - w jaki sposéb i na
jakiej podstawie maja zosta¢ wykazane owe odstepstwa? Czy kazdy pojazd ma przechodzi¢ procedure
TDT?

Uwaga uwzgledniona

Doprecyzowano przepis.

Zgodnie zbrzmieniem art. 65l ust. 10 pkt 7 do
wniosku dotacza sie odstepstwo od
warunkéw technicznych, o ktérym mowa w
art. 67 ust. 1, o ile pojazd taki zostat
uprzednio dopuszczony do ruchu na jego
podstawie.

Art. 65I. 10 pkt 1: brakuje wzoru wniosku.

Uwaga wyjasniona.
Zgodnie z projektowang regulacja wzér
wniosku zostanie okresSlony w drodze
rozporzadzenia przez ministra wtasciwego
do spraw transportu.

Art. 65I. 10 pkt 2: w swietle projektu Minister wtasciwy do spraw transportu ma wydac rozporzadzenie z
nowymi wzorami, w tym ze wzorem sprawozdania, ale nowy wzér ma odpowiada¢ aktualnie
obowigzujagcym wymogom (art. 65n ust. 1 pkt 6). Jest to nie do konca celowe, zwazywszy na fakt, iz
podstawowym celem w tym zakresie powinno by¢ zmniejszenie jego objetosci. Ponadto zgodnie z tzw.
zasadami przyzwoitej legislacji, warto juz na tym etapie doprecyzowac delegacje ustawowa dla Ministra
w tej sprawie.

Uwaga uwzgledniona. Doprecyzowano
upowaznienie ustawowe zawarte w art. 65|
ust. 11 pkt 2 poprzez okreslenie
podstawowych elementéw sprawozdania.
Jednoczesnie nalezy wskazaé, ze na obecnym
etapie nie jest mozliwe okreslenie objetosci
rozporzadzenia, ktére zostanie wydane.

Art. 65l. 10 pkt 2: Branza negatywnie ocenia zaproponowane w projekcie ustawy wysokosci optat za
wydanie zezwolenia. Przy obecnym brzmieniu projektu ustawy, zaktadajac, ze dany podmiot z segmentu
B+R realizowatby minimum kilkadziesigt projektow badawczych w skali roku, skala kosztéw bytaby
znaczaca i trudna do udzwigniecia dla przedsiebiorcy.

Uwaga wyjasniona.

W projekcie wskazano maksymalne stawki
optat. Rzeczywista wysokos$¢ optaty bedzie
uzalezniona m.in. od wielkosci obszaru oraz




Ponadto raz jeszcze pragniemy zauwazy¢, ze podmioty badawczo-rozwojowe mogg prowadzié, tak jak
dotychczas, swoje jazdy testowe w wiekszej niz 5 liczbie wojewddztw, czego zapisy niniejszego projektu
nie przewiduja.

okresu, na jaki zezwolenie bedzie wydane i
liczby pojazdéw poddawanych pracom
badawczym. Majac na uwadze wydtuzony do
3 lat okres waznosci zezwolenia, wysokosci
optat nie wydajg sie zbyt wygoérowane.
Ponadto nalezy zaznaczy¢, ze optata dotyczy
zezwolenia a nie jednego projektu
badawczego.

Ograniczenie obszaru prowadzenia prac
badawczych do maksymalnie 5 wojewddztw
na podstawie jednego zezwolenia jest
podyktowane wzgledami bezpieczenstwa w
ruchu drogowym i uproszczeniem oraz
dbatoscia o szybkos¢  postepowania
administracyjnego w sprawie o wydanie
zezwolenia. Rozszerzenie prac badawczych

na wiekszg liczbe wojewddztw bedzie
mozliwe poprzez ztozenie kolejnego
whniosku.

Art. 65I. 10 pkt 2: Branza stoi na stanowisku, ze najbardziej optymalnym rozwigzaniem, zaréwno pod
wzgledem formalnym, funkcjonalnym, jak i merytorycznym, bedzie usuniecie zapisow nakazujgcych
uzyskanie przed wydaniem zezwolenia opinii/potwierdzen/zgody KW Policji, KW PSP, Wojewody oraz
organu zarzadzajacego ruchem na drodze w odniesieniu do pojazdéw testowych testujacych systemy
automatyzujgce kierowanie pojazdami i ich kontrole. Jak wyjasniamy, pojazdy zautomatyzowane
pozostaja caty czas podczas takich jazd testowych pod kontrolg kierowcy i sg znacznie bezpieczniejszymi
uczestnikami ruchu na drodze od innych uczestnikow ruchu. Kazde rozwigzanie przewidujace
uzyskiwanie zgdd, opinii i potwierdzen jest w tym zakresie zbednym biurokratycznym wymogiem. Stoimy
na stanowisku, ze wystarczy podanie przez KKPT do publicznej wiadomosci informacji o wydanych
zezwoleniach.

Uwaga nieuwzgledniona.
Skutkiem proponowanego w uwadze
rozwigzania bytoby znaczne ograniczenie

kontroli nad prowadzonymi pracami
testowymi, a tym samym potencjalne
obnizenie poziomu bezpieczenstwa

uczestnikéw ruchu drogowego..

Art. 651. 10 pkt 3: przedsiebiorcy zbranzy motoryzacyjnej prowadzacy dziatalno$¢ badawczo-rozwojowa
uwazaja zaproponowane kwoty zwigzane z procesem wydania zezwolenia za skrajnie wysokie i oceniaja,
ze ich utrzymanie moze wrecz przyczynié sie do koniecznosci przenoszenia swojej dziatalnosci poza
granice RP.

W projekcie wskazano maksymalne stawki
optat. Rzeczywista wysokos$¢ optaty bedzie
uzalezniona m.in. od wielkosci obszaru oraz
okresu, na jaki zezwolenie bedzie wydane i
liczby pojazdéw poddawanych pracom
badawczym. Majac na uwadze wydtuzony do
3 lat okres waznosci zezwolenia, wysokosci
optat nie wydaja sie zbyt wygdrowane.

Art. 651. 11 pkt 1: branza bezwzglednie optuje za ,odbiurokratyzowaniem” projektu ustawy, w tym w
szczegdblnosci zapiséw takich jak ten (oraz dalsze punkty od 2 do 4), poniewaz inaczej projektowane
rozwigzania w praktyce catkowicie zatrzymaja testowanie w Polsce. Pojazdy, o ktérych traktuje niniejszy
projekt ustawy, sg bezpieczniejsze niz pojazdy innych uzytkownikéw drég publicznych.

Uwaga nieuwzgledniona.
Skutkiem proponowanego w uwadze
rozwigzania bytoby znaczne ograniczenie

kontroli nad prowadzonymi pracami
testowymi, a tym samym potencjalne
obnizenie poziomu bezpieczenstwa

uczestnikéw ruchu drogowego.




Art.651. 11 pkt 4: jako niezrozumiatg uznajemy propozycje zapisu, ze ,...potwierdzenie, ze organizacja
ruchu na drogach, na ktérych planowane s3 jazdy testowe, ,spetnia wymagania okreslone w przepisach
dotyczacych znakoéw i sygnatéw drogowych" - nie znajdujemy zadnych powoddéw czy przestanek, dla
ktérych KKPT nie mégtby informowac o wydaniu zezwolenia dany organ zarzadzajacy ruchem, bowiem
pojazdy testowe poruszac sie bedg doktadnie tak, jak inni uzytkownicy drog.

Uwaga nieuwzgledniona.

W ocenie projektodawcy zapewnienie
prawidtowej (zgodnej z  przepisami)
organizacji ruchu ma istotne znaczenie dla
dziataniatestowanych systeméw zwigzanych
z automatyzacja jazdy, a w konsekwencji na
bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Art. 65l. 14: branza zdecydowanie sprzeciwia sie takiej propozycji stojac na stanowisku, ze zwrot
zaledwie 50% srodkéw w przypadku potencjalnej odmowy odnosnie do wydania zezwolenia jest dalece
niewystarczajacy i nieuzasadniony oraz generowatby negatywne konsekwencje dla prowadzenia
dziatalnosci badawczo-rozwojowej w Polsce.

Uwaga uwzgledniona.
Zmieniono wysokos¢ zwrotu na 70%.

Art. 65m. 1 pkt 3: branza konsekwentnie negatywnie ocenia takze propozycje tego zapisu - jesli bowiem
dobrze rozumiemy intencje, to wystarczy, ze jedna z kilkudziesieciu gmin nie wyrazi zgody na realizacje
badan testowych, a wniosek zostanie odrzucony. To jeden z tych przepiséw zaproponowanych w
projekcie, ktory jest nie do zaakceptowania dla przedsiebiorcéw prowadzacych dziatalnosé B+R.

Uwaga uwzgledniona.

Zmodyfikowano przepisy. Dodano art. 65m
ust. 6 w brzmieniu: ,W przypadku, gdy obszar
planowanych prac badawczych wskazany we
whniosku wymaga wydania opinii, o ktérej
mowa w art. 65l ust. 12 pkt 3, przez wiecej niz
jeden organ zarzadzajacy ruchem, i co
najmniej jeden organ zarzadzajacy ruchem
wyda opinie negatywna, Krajowy
Koordynator Prac Badawczych moze
odpowiednio ograniczy¢ lub zmienié obszar
prowadzenia prac badawczych wskazany w
zezwoleniu na prowadzenie prac
badawczych.

Art. 65m. 2: ,prac testowych” powinno by¢ zastgpione przez ,jazdy testowe”.

Uwaga nieuwzgledniona.

W ocenie projektodawcy termin: ,prace
testowe” jest witasciwy. Termin ,jazdy
testowe” wydaje sie zbyt waski.

Art.65m. 2 pkt 1 podpunkty a-b: majac na uwadze zgodne stanowisko branzy odnosnie do zapiséw
dotyczacych kontroli/monitorowania, niniejsze podpunkty nie maja uzasadnienia.

Uwaga nieuwzgledniona. Jednoczesnie
nalezy wskazad, ze przepis art. 65m ust. 2
pkt 1 lit. b zostat zmodyfikowany.

Art.65m. 2 pkt 1 c): branza nie moze zgodzic¢ sie z zaproponowanym kierunkiem myslenia i podkresla, ze
celem testow jest doprowadzenie do skutecznosci poszczegdlnych systeméw i elementéw na poziomie
99,9965%. Tym niemniej, przeprowadzanie jazd testowych stuzy witasnie temu, aby
wykrywac/identyfikowa¢  takie  ,incydenty” lub  ,zdarzenia drogowe”, a  nastepnie
poprawié/ulepszy¢/zmodyfikowaé dziatanie poszczegélnych systeméw i elementéw poprzez
przeprowadzenie kolejnych jazd testowych. Zwracamy réwniez uwage na to, ze brakuje definicji, czym
jest ,incydent” oraz ,zdarzenie drogowe”.

Uwaga uwzgledniona.

Uzasadnienie do projektu ustawy zostato
uzupetnione o wymagane wyjasnienia w
zakresie pojec incydent i zdarzenie drogowe.

Art.65m. 2 pkt 2: postulujemy, aby zamieni¢ brzmienie z ,zawiesza zezwolenie, jezeli w wyniku
prowadzonych prac doszto do incydentu lub zdarzenia drogowego...”, na ,zawiesza zezwolenie, jezeli w
wyniku razacych zaniedban organizatora prac badawczych doszto do incydentu lub zdarzenia
drogowego...". Ponadto widzimy potrzebe doprecyzowania tego zapisu w kontekscie spowodowania
wypadku, ,incydentu” lub ,zdarzenia drogowego” przez innego uczestnika ruchu drogowego - obecne

Uwaga uwzgledniona.

Przepis doprecyzowano. Zezwolenie moze
zostac zawieszone jezeli w wyniku razacych
zaniedban organizatora prac badawczych
doszto do incydentu lub zdarzenia
drogowego, a dalsze prowadzenie prac




brzmienie nie eliminuje ryzyka, ze zezwolenie udzielone organizatorowi jazdy testowej zostanie w takiej
sytuacji zawieszone.

badawczych moze stanowi¢ zagrozenie dla
zycia lub zdrowia ludzkiego albo mienia - do
czasu ustania tego zagrozenia.

Art. 65m. 3 pkt 1: branza jednoznacznie wnioskuje o odrzucenie kontroli ze wzgledu na formalne
zobowigzania podmiotéow badawczo-rozwojowych wobec swoich Klientéw, a takze tajemnicy
przedsiebiorstw. Pozostawienie zaproponowanego brzmienia generuje ryzyko ciggtego
przeprowadzania nieuzasadnionych kontroli, co zaburzytoby prace badawcze ze wzgledéw formalnych
np. majac na uwadze standardy bezpieczenstwa/poufnosci wynikajace z norm TISAX. Ponadto, normy
bezpieczenistwa wymusityby w takim przypadku na organizatorze badan kolejne uciazliwe czynnosci
wynikajace z umozliwienia przeprowadzenia takich kontroli m.in. jesli chodzi o przeszkolenie w zakresie
BHP, NDA itp. itd.

Uwaga nieuwzgledniona.

W ocenie projektodawcy rezygnacja z
kontroli mogtaby mie¢ negatywny wptyw na
bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Uwaga nieuwzgledniona.

W  ocenie projektodawcy rezygnacja z
kontroli mogtaby mie¢ negatywny wptyw na
bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Ponadto, projektowane przepisy zostaty
uzupetnione w zakresie ochrony wtasnosci
intelektualnej i tajemnicy przedsiebiorstwa
organizatora prac badawczych lub innych
podmiotow.

Art.65m. 3 pkt. 2,4, 5: branza jednoznacznie wnioskuje o odrzucenie takiej mozliwosci - w szczegdélnosci,
jesli chodzi o uczestnictwo w jazdach testowych. Propozycja zawarta w ww. punktach w naszej ocenie
zaktada, ze taki obserwator posiadatby wieksze uprawnienia niz osoby zajmujace sie tym profesjonalnie.
W tym kontekscie zwracamy takze uwage na kluczowa kwestie poufnosci, ktora nie jest zapewniona
podmiotom badawczo-rozwojowym przy takim brzmieniu proponowanych przepiséw. Ponadto, jesli
chodzi o sam aspekt legislacyjny, brakuje informacji na temat tego, ile razy i jak czesto taki obserwator
moze bradé udziat w monitorowaniu prowadzonych prac testowych, wreszcie brakuje takze samej definicji
terminu ,monitorowanie”, ktéra definiowataby zakres uprawnien takiej osoby. Tylko na marginesie
wspominamy, ze w wielu wypadkach nie ma mozliwosci fizycznej obecnosci w samochodzie testowym
zadnej innej osoby poza kierowca samochodu.

Uwaga nieuwzgledniona.

W ocenie projektodawcy udziat obserwatora
jest  uzasadniony potrzebg  kontroli
rzetelnosci prowadzonych prac oraz
bezpieczenstwem ruchu drogowego.
Jednoczesnie nalezy wskazaé, ze
projektowane przepisy zostaty uzupetnione
w zakresie zapewnienia niezaleznosci,
bezstronnosci obserwatora oraz braku
konfliktu intereséw. Zgodnie z projektowana
regulacja obserwator jest obowigzany
wykonywac czynnosci Zwigzane z
monitorowaniem prowadzonych prac
badawczych w sposéb niezaktdcajacy
przebiegu prac badawczych, jak réwniez
uwzgledniajacy potrzebe ochrony wtasnosci
intelektualnej i tajemnicy przedsiebiorstwa
organizatora prac badawczych lub innych
podmiotow.

Art. 65n. 1 pkt. 1: brakuje informacji, jakie zastosowanie poza EDR ma mie¢ to dodatkowe
urzadzenie/urzadzenia, jak réwniez jakie sg wymagania odnosnie do takiego sprzetu. Ponadto zwracamy
uwage, ze takie dodatkowe urzadzenia moga interferowa¢ na sprzet testowy zamontowany w
samochodzie, co wypaczatoby precyzje, a nawet celowos¢ jazdy testowe;j.

Uwaga wyjasniona.

Projektowane przepisy nie odnosza sie do
systemu EDR (Event Data Recorder).
Zgodnie z projektowana regulacjg minimalne
wymagania techniczne dotyczace
elektronicznego rejestratora danych zostang
okreslone w drodze rozporzadzenia przez
ministra wtasciwego do spraw transportu.




Art.65n. 1 pkt. 3: brakuje informacji w jaki sposéb rejestrowac - nagrywac czy pisac raporty? Jak dtugo
nalezatoby przechowywac dane?

Uwagawyjasniona. W przepisie okreslono, ze
zapisy z rejestracji przechowuje sie przez
okres 5 lat od daty rejestracji.

Projektodawca wskazuje ponadto, ze do
rejestrowania tych informacji bedzie stuzyt
elektroniczny rejestrator danych, o ktérym
mowa w art. 65n ust. 1 pkt 1.

Art.65n. 1 pkt. 4: nalezatoby doprecyzowac sformutowanie ,rejestracja obecnosci kierujagcego”.

Uwaga czesciowo uwzgledniona. Przepis
doprecyzowano nadajac mu brzmienie:

,4) rejestrowac obecnos¢ kierowcy majacego
kontrole lub mogacego w kazdej chwili
przejacé kontrole nad pojazdem
zautomatyzowanym albo pojazdem w petni
zautomatyzowanym podczas prowadzenia
prac badawczych na drogach publicznych”.

Art.65n. 1 pkt. 5: podobna uwagajak przy art. 65n. 1 pkt. 3 - brakuje informacji, w jaki sposéb rejestrowac
- nagrywac czy pisac raporty? Jak dtugo nalezatoby przechowywac dane?

Uwaga wyjasniona. Zgodnie z uzupetnionym
brzmieniem art.65n ust.1 pkt 5 organizator
prac badawczych  jest  obowigzany
rejestrowac zdarzenia, w ktorych doszto do
kolizji lub wypadku z udziatem pojazdu
zautomatyzowanego albo pojazdu w petni
zautomatyzowanego, przechowywac zapisy
tej rejestracji przez okres 5 lat od daty
zdarzenia, a takze przekazywac te zapisy
Krajowemu Koordynatorowi Prac
Badawczych, wraz z opisem okolicznosci i
wskazaniem czasu oraz miejsca zdarzenia;
Projektodawca wskazuje ponadto, ze do
rejestrowania tych informacji bedzie stuzyt
elektroniczny rejestrator danych, o ktérym
mowa w art. 65n ust. 1 pkt 1.

Art.65n. 1 pkt. 6: majac na uwadze kluczowa dla podmiotéw badawczo-rozwojowych z branzy
automotive kwestie poufnosci zwracamy uwage na brak informacji, co w takim sprawozdaniu miatoby
by¢ zawarte.

Uwaga uwzgledniona.

Uzupetniono przepisy; w art. 651 ust.11 pkt 2
okreslono, jakie elementy bedzie zawierat
wzor sprawozdania, o ktérym mowa w art.
65n ust. 1 pkt 6. Wz6r ten zostanie okreslony
w drodze rozporzadzenia.

Art.65n. 1 pkt. 7 b): brakuje definicji, czym jest ,odpowiedni poziom bezpieczenstwa cybernetycznego”.
Kto ma decydowaé/oceniaé, czy éw poziom jest ,odpowiedni”?

Uwaga wyjasniona.

W uzasadnieniu do projektu wyjasniono, ze
pojecie poziomu ,cyberbezpieczenstwa”
zostato zastosowane w art. 65n. 1. pkt 7 w
rozumieniu  przepisdbw  rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2019/881




Art.65n. 1 pkt. 11: w jaki sposdb organizator prac testowych ma przekaza¢ KKPT informacje o
rozpoczeciu i zakonczeniu prac testowych zwazywszy na fakt, iz w Ocenie Skutkéw Regulacji (OSR) do
niniejszego projektu ustawy napisano, ze wprowadzane obcigzenia nie sg przystosowane do ich
elektronizacji?

Uwaga uwzgledniona.

Przepis doprecyzowano wskazujgc, ze
informacje o rozpoczeciu i zakonczeniu prac
badawczych powinna by¢ przekazana
pisemnie w postaci elektronicznej, nie
pdzniej niz w terminie 7 dni przed
rozpoczeciem i zakonczeniem prac
badawczych.

Art.65n. 2: czy w Swietle takiego brzmienia KKPT ma standaryzowac takie urzadzenia? Branza pragnie
zwréci¢ uwage, iz kazde urzadzenie + licencje na oprogramowanie wymiernie zwiekszytoby koszty
prowadzenia dziatalnosci, a przy testowaniu prototypoéw Klienci podmiotéow z segmentu B+R moga po
prostu nie wyrazi¢ zgody na monitorowanie wnetrza pojazdu.

Uwaga wyjasniona. Przepis zostat zmieniony.
Zgodnie z art. 65l ust. 11 pkt 3 minimalne
wymagania techniczne dotyczace
elektronicznego rejestratora danych zostang
okreslone w drodze rozporzadzenia przez
ministra wtasciwego do spraw transportu.
Jednoczesnie nalezy podkresli¢, ze tego typu
urzadzenia  wykorzystujg  standardowe
rejestratory obrazu i sg stosowane m.in.
podczas  przeprowadzania  egzaminow
panstwowych na prawo jazdy kategorii B, na
co wskazano w Ocenie Skutkéw Regulacji do
projektu.

LArt.140mc. 1: branza zdecydowanie postuluje, aby sformutowanie ,prowadzenie prac testowych”
zostato ograniczone wytacznie do wykonywania jazd testowych po drogach publicznych. Nie znajdujemy
uzasadnienia, aby podmioty badawczo-rozwojowe z branzy motoryzacyjnej mogty byé karane za
zbieranie danych na drogach.

Uwaga wyjasniona.

Projektowane przepisy reguluja
prowadzenie prac  badawczych  nad
pojazdami zautomatyzowanymi i pojazdami
w petni zautomatyzowanymi. Nie odnosza sie
do problematyki zbierania danych na
drogach.

W ocenie branzy, projekt w obecnym ksztatcie w sposéb nie do konhca jasny definiuje, kto uzyskuje
zgody/opinie/potwierdzenia, poniewaz mozemy znalez¢ w nim informacje, ze KKPT nie wydaje
zezwolenia w przypadku nieuzyskania przez wnioskodawce opinii i zgody zarzadcy ruchu drogowego.

Uwaga uwzgledniona. Doprecyzowano
przepisy przez wskazanie, ze uzyskanie tych
opinii nalezy do obowigzkéw Krajowego
Koordynatora Prac Badawczych.

Sie¢
tukasiewicz
Przemystowy
Instytut
Motoryzacji

Badawcza

Przyjete w projekcie rozwigzania nie uwzgledniajg prawa do ochrony tajemnicy handlowej i wtasnosci
intelektualnej przedsiebiorcow. Ustawa nadaje szerokie uprawnienia Krajowemu Koordynatorowi Prac
Testowych (KKPT), ktére obejmuja m.in. rejestracje przebiegu badan testowych, nakaz przedktadania do
KKPT potwierdzen testow symulacyjnych i fizycznych oraz sprawozdan z jazd testowych jednoczesnie
nie okreslajac kryteridéw ich oceny. Ponadto wskazano w ustawie, ze organ KKPT zostanie okreslony w
osobnym rozporzadzeniu Ministra wtasciwego do spraw transportu, ,(...) sposrdd jednostek podlegtych
lub nadzorowanych, ktérych dziatalnos¢ wptywa na bezpieczeristwo w ruchu drogowym, uwzgledniajac
potrzebe zapewnienia nalezytych warunkéw organizacyjno-technicznych i kwalifikacji personelu do
prowadzenia postepowan administracyjnych w sprawach wydawania zezwolen (...)". Takie daleko idace
postanowienie, zapisane na poziomie ustawy, jest niezrozumiate poniewaz:

a) uniemozliwia ustawodawcy dokonanie wyboru koordynatora z grona dostepnych jednostek sektora
B+R, w tym instytutéw badawczych lub instytutéw Sieci Badawczej tukasiewicz, ktoére posiadajg
najwiekszy potencjat, doswiadczenie i wiedze merytoryczng zwigzang z testowaniem i rozwojem tego

Uwaga wyjasniona.

Przepisy zostaty zmienione.

Krajowy Koordynator Prac Badawczych
zostat okreslony w przepisach ustawy,
podobnie jak organu wyzszego stopnia.
Zgodnie z art. 65| ust. 13 zadania Krajowego
Koordynatora Prac Badawczych, okreslone
w ustawie, realizuje Dyrektor Instytutu
Transportu Samochodowego, natomiast
zgodnie z art. 65| ust. 14 nadzér nad
dziatalnoscia Krajowego Koordynatora Prac
Badawczych sprawuje minister wtasciwy do
spraw transportu.




typu technologii oraz kompetencje techniczne i wyposazenie badawcze w obszarze automatyzacji
transportu,

b) prowadzi do nieuzasadnionego uprzywilejowania wybranej jednostki podlegtej ministerstwu, a tym
samym do naruszenia zasad konkurencyjnosci podmiotéw gospodarczych, w szczegdlnosci, gdy
wskazang jednostka bedzie nie urzad a podlegte przedsiebiorstwo.

Wymaga podkreslenia, ze wyznaczony
koordynator bedzie organem administracji
publicznej w rozumieniu k.p.a. a nie
podmiotem gospodarczym.

Art. 1,; 4) art. 651; 4.

Zezwolenie wydaje sie wytqgcznie po wykazaniu przez organizatora prac testowych, w formie oswiadczenia, ze
prowadzone prace nie bedq zagrazac bezpieczeristwu ruchu drogowego oraz nie bedqg utrudniaty ruchu na
drogach.

Brakuje uszczegoétowienia jak oswiadczenia bedg weryfikowane. W dalszej czesci opisano, ze bedzie to
skutkowato czasowym lub catkowitym wycofaniem decyzji o testach wiec nalezy rozwazy¢
wprowadzenie S$cistych kryteriow oceny tego dokumentu. Nalezy réwniez rozwazy¢ usuniecie
oswiadczen z procesu wnioskowania, poniewaz bez jednoznacznych kryteriow oceny mogg by¢
poddawane jedynie subiektywnej opinii Koordynatora.

Uwaga nieaktualna.

Projektodawca zrezygnowat z oswiadczenia
na rzecz deklaracji organizatora prac
badawczych.

Zgodnie z art. 65l ust. 5 zezwolenie wydaje
sie pod warunkiem, Zze organizator prac
badawczych zadeklaruje we wniosku, o
ktérym mowa w ust. 3, ze bedzie prowadzit
prace badawcze w sposéb niezagrazajacy
bezpieczenstwu ruchu drogowego oraz
nieutrudniajacy ruchu na drogach.

Art. 1,; 4) art. 651; 6.

Krajowy Koordynator Prac Testowych prowadzi kontrole prac testowych w zakresie zgodnosci prowadzonych
prac z wydanym zezwoleniem.

Brakuje opisu praw Krajowego Koordynatora Prac Testowych odnosnie kontroli prac testowych. Nie
okreslono co obserwator moze kontrolowac i do czego moze miec¢ dostep, a do czego nie, np. czy
obserwator moze przebywad w testowanym pojezdzie w trakcie badan czy wytacznie obserwowac testy
Zzewnatrz.

Uwaga czesciowo uwzgledniona. Zgodnie z
projektowang regulacja obserwator
wyznaczony przez Krajowego Koordynatora
Prac  Badawczych jest  obowigzany
wykonywaé czynnosci zZwigzane z
monitorowaniem prowadzonych prac
badawczych w sposéb niezaktdcajacy
przebiegu prac badawczych, jak réwniez
uwzgledniajacy potrzebe ochrony wtasnosci
intelektualnej organizatora prac badawczych
lub innych podmiotéw.

W uzasadnieniu do projektu wskazano, ze w
zaleznosci od potrzeb, obserwator moze
przebywa¢ w testowanym pojezdzie w
trakcie badan, o ile nie bedzie to naruszato
wskazanych wyzej warunkéw wykonywania
Cczynnosci przez obserwatora.

Art. 1.;4) art. 651;7.4)

Do obowigzkéw Krajowego Koordynatora Prac Testowych nalezy: monitorowanie prac testowych;

Brakuje opisu praw Krajowego Koordynatora Prac Testowych odnosnie kontroli prac testowych. Nie
okres$lono co obserwator moze kontrolowad i do czego moze mie¢ dostep, a do czego nie, np. czy
obserwator moze przebywad w testowanym pojezdzie w trakcie badan czy wytacznie obserwowac testy
Zzewnatrz.

Uwaga czesciowo uwzgledniona. Zgodnie z
projektowang regulacja obserwator
wyznaczony przez Krajowego Koordynatora
Prac Badawczych  jest  obowigzany
wykonywac czynnosci Zwigzane z
monitorowaniem prowadzonych prac
badawczych w sposéb niezaktdcajacy
przebiegu prac badawczych, jak réwniez
uwzgledniajacy potrzebe ochrony wtasnosci
intelektualnej organizatora prac badawczych
lub innych podmiotéw.




W uzasadnieniu do projektu wskazano, ze w
zaleznosci od potrzeb, obserwator moze
przebywa¢ w testowanym pojezdzie w
trakcie badan, o ile nie bedzie to naruszato
wskazanych wyzej warunkéw wykonywania
czynnosci przez obserwatora.

Art. 1.;4) art. 651;7.8)

Do obowigzkéw Krajowego Koordynatora Prac Testowych nalezy: ocena przeprowadzonej analizy zagrozen i
ocena ryzyka, o ktérych mowa w ust. 8 pkt 10, w zakresie jej kompletnosci i adekwatnosci do zakresu
planowanych testéw;

Brakuje informacji w jaki sposdb bedzie oceniane ryzyko i jaki jest prog dopuszczalnego ryzyka. Bez
jednoznacznych kryteriow oceny, przeprowadzona analiza zagrozen i ocena ryzyka moga by¢ poddawane
jedynie subiektywnej opinii Koordynatora.

Uwaga wyjasniona.

Rozwiniecie zostato zawarte w uzasadnieniu
poprzez odniesienie do miedzynarodowe;j
normy ISO 26262 dotyczacej
bezpieczenstwa funkcjonalnego systeméw
elektrycznych lub elektronicznych
montowanych w pojazdach drogowych.
Zawarty w tej normie komponent ASIL
(Automotive Safety Integrity Level) stuzy do
0znaczania poziomow ryzyka.

Art. 1.;4) art. 65I; 8. 5)

Whiosek, o ktérym mowa w ust. 2, zawiera w szczegdlnosci: opis sposobu zarzqdzania pracami testowymi i
odpowiedzialnosci organizatora;

Nalezatoby uszczegétowi¢ pojecie odpowiedzialnosci organizatora. Nie jest jasne, czy chodzi o
odpowiedzialno$¢ prawna, czy chodzi zakres prac nad, ktérymi organizator sprawuje bezposredni
nadzor.

Uwaga wyjasniona. Chodzi o zakres
odpowiedzialnosci (obowiazkow)
wynikajacych  z  zarzadzania  pracami

badawczymi.

Art. 1.; 4) art. 65I; 8. 6)
Whiosek, o ktérym mowa w ust. 2, zawiera w szczegdlnosci: cel i zakres prac testowych
Brakuje doprecyzowania jak szczegétowo opisany ma by¢ zakres.

Uwaga wyjasniona. Uzasadnienie do projektu
ustawy zostanie odpowiednio uzupetnione.

Art. 1.; 4) art. 651;8.7) d)

Whiosek, o ktérym mowa w ust. 2, zawiera w szczegdlnosci: dane pojazdu zautomatyzowanego albo w petni
zautomatyzowanego, ktérym prowadzone sq prace testowe: deklarowany poziom automatyzacji pojazdu;

Brak definicji poziomu automatyzacji pojazdu. Nalezatoby wskaza¢ np. dokument odniesienia, na
podstawie ktérego poziom automatyzacji pojazdu ma zostac¢ zadeklarowany (np. SAE J3016_202104).

Uwaga uwzgledniona. Doprecyzowano
przepis oraz dodano zatacznik do ustawy,
okreslajacy poziomy automatyzacji pojazdu.

Art. 1; 4) art. 651;8.8) 9)

Whiosek, o ktérym mowa w ust. 2, zawiera w szczegdlnosci: opis zautomatyzowanych i w petni
zautomatyzowanych systemoéw i funkcji, ktére bedg testowane i oceniane; opis techniczny pojazdu;

Brakuje doprecyzowania jak szczegétowy ma byc ten opis. Brak szczegétowych kryteriéw wprowadza
duze ryzyko odrzucenia wniosku przy ogélnych opisach, ale zbyt szczegétowe wymagania moga naruszac
wtasnos¢ intelektualng organizatora.

Uwaga uwzgledniona. Uzupetniono przepis,
nadajac mu brzmienie:

,8) opis zautomatyzowanych i w petni
zautomatyzowanych systeméw i funkcji,
ktére bedg badane i oceniane, z
uwzglednieniem ochrony informacji
stanowigcych tajemnice przedsiebiorstwa
organizatora prac badawczych lub innych
podmiotow;” Ponadto usunieto pkt 9 ,opis
techniczny pojazdu”

Art. 1.; 4) art. 65I; 8. 8) 10)

Whiosek, o ktérym mowa w ust. 2, zawiera w szczegdlnosci: analize zagrozen oraz ocene ryzyka zwigzanego z
zagrozeniami sporzqdzong zgodnie z miedzynarodowqg normg ISO 26262 dotyczqca bezpieczeristwa
funkcjonalnego systemow elektrycznych lub elektronicznych montowanych w pojazdach drogowych

Uwaga wyjasniona.

Rozwiniecie zostato zawarte w uzasadnieniu
poprzez odniesienie do miedzynarodowej
normy ISO 26262 dotyczacej
bezpieczenstwa funkcjonalnego systemow




Brakuje informacji w jaki sposéb bedzie oceniane ryzyko i jaki jest prog dopuszczalnego ryzyka. Bez
jednoznacznych kryteriow oceny, przeprowadzona analiza zagrozen i ocenaryzyka moga by¢ poddawane
jedynie subiektywnej opinii Koordynatora.

elektrycznych lub elektronicznych
montowanych w pojazdach drogowych.
Zawarty w tej normie komponent ASIL
(Automotive Safety Integrity Level) stuzy do
oznaczania poziomow ryzyka.

Art. 1,; 4) art. 65I; 8. 8) 11)

Whiosek, o ktérym mowa w ust. 2, zawiera w szczegdlnosci: deklaracje organizatora prac testowych
potwierdzajgcq, ze ryzyko zwiqzane z prowadzeniem jazd testowych osigga akceptowalny poziom, a jazdy
testowe nie bedq powodowac zagrozenia bezpieczenstwa ruchu drogowego lub jego utrudnienia;

Brakuje informacji o akceptowalnym poziomie ryzyka.

Rozwiniecie zostato zawarte w uzasadnieniu
poprzez odniesienie do miedzynarodowej
normy ISO 26262 dotyczacej
bezpieczenstwa funkcjonalnego systemow
elektrycznych lub elektronicznych
montowanych w pojazdach drogowych.
Zawarty w tej normie komponent ASIL
(Automotive Safety Integrity Level) stuzy do
0znaczania poziomow ryzyka.

Art. 1.;4) art. 651; 9. 1) 2)

Do wniosku, o ktérym mowa w ust. 2, dotqcza sie: dokument potwierdzajgcy zawarcie umowy ubezpieczenia
odpowiedzialnosci cywilnej posiadacza pojazdu mechanicznego wykorzystywanego do jazd testowych za szkody
powstate w zwigzku z ruchem pojazdu do jazd testowych, ktora wchodzi w Zycie w przypadku uzyskania
zezwolenia na prowadzenie prac testowych obowiqzujqgcej w okresie prowadzenia prac testowych; dowdd
optacenia sktadki za to ubezpieczenie;

Obecnie barak jest adekwatnego produktu oferowanego przez firmy ubezpieczeniowe, tj. polisy
ubezpieczeniowej odpowiedzialnosci cywilnej posiadacza pojazdu mechanicznego wykorzystywanego
do jazd testowych za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdu do jazd testowych. W naszej ocenie
odpowiednim dokumentem powinno by¢ obowigzujagce prawem Ubezpieczenie odpowiedzialnosci
cywilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych oraz Ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej
prowadzonej dziatalnosci gospodarczej zwigzanej z badaniami drogowymi i testowaniem pojazdéw i ich
podzespotdw.

Ponadto proponujemy zmiane zapisu: ,(...) ktéra wchodzi w zycie w przypadku uzyskania zezwolenia na
prowadzenie prac testowych obowigzujacej w okresie prowadzenia prac testowych (...)” na (...) ktora
obowiazuje w okresie prowadzenia prac testowych (...).

Projektowana regulacja przewiduje
obowigzek zawarcia umowy ubezpieczenia

odpowiedzialnosci  cywilnej  posiadaczy
pojazdéw mechanicznych, dotyczacej
pojazdu  wykorzystywanego do prac

badawczych za szkody powstate w zwigzku z
ruchem tego pojazdu. Kwestia zawierania

umowy ubezpieczenia OC posiadaczy
pojazdéw mechanicznych wzgledem
pojazdéw testowych jest w sposéb

kompletny uregulowana w ustawie z dnia 22
maja 2003r. o ubezpieczeniach
obowigzkowych, Ubezpieczeniowym
Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze
Ubezpieczycieli Komunikacyjnych (art. 27
ust. 7).

Uwaga  dotyczaca zmiany  przepisu
wskazujacego, ze umowa wchodzi w zycie w
przypadku uzyskania zezwolenia na
prowadzenie prac testowych, zostata
uwzgledniona. Przepis zostat zmieniony.

Art. 1.; 4) art. 651; 9. 5)

Do wniosku, o ktérym mowa w ust. 2, dotgcza sie: oswiadczenie o wyposazeniu pojazdu w rejestrator zdarzen,
spetniajgcy wymagania okreslone w przepisach, o ktérych mowa w art. 65n ust. 1;

Oswiadczenie jest zbedne, poniewaz w dalszej czesci projektu Ustawy jest wymdg udostepnienia danych
Z rejestratora po testach, wiec wymaganie to musi by¢ spetnione pod grozba grzywny lub cofniecia
zezwolenia. Dodatkowo brakuje informacji czy rejestrator zdarzen jest tym samym urzadzeniem co
kamery rejestrujace przod, tyt i Srodek pojazdu oraz rejestrator osoby na stanowisku kierowcy
(wymienione w projekcie Ustawy) czy ma by¢ osobnym urzadzeniem.

Uwaga wyjasniona. Uzasadnienie do projektu
ustawy zostanie odpowiednio uzupetnione.
To samo urzadzenie.




Art. 1.;4) art. 651; 10. 1) 2)

Minister wtasciwy do spraw transportu okresli, w drodze rozporzqdzenia: wzér wniosku o wydanie zezwolenia
na prowadzenie prac testowych, o ktérym mowa w art. 651 ust. 2, kierujqgc sie potrzebqg uzyskania jednolitych
informacji niezbednych do wydania zezwolenia; wzér sprawozdania, o ktérym mowa w art. 65n ust. 1 pkt 6,
kierujqc sie potrzebg zapewnienia dostepu do jednolitych informacji o niezawodnosci funkcjonowania pojazdéw
zautomatyzowanych i w petni zautomatyzowanych, sposobie poruszania sie po drogach, sposobie sterowania
tymi pojazdami i bezpieczenstwie ruchu drogowego;

W naszej ocenie, by méc catosciowo analizowac projekt Ustawy, nalezatoby do konsultacji przedstawi¢
jednoczesdnie wzdr wniosku i sprawozdania, gdyz sg to kluczowe dokumenty, ktére moga nadawac bedg
ksztatt catemu procesowi.

Uwaga wyjasniona. Na posiedzenie Rady
Ministréw zostanie przedtozony wraz z
projektem ustawy projekt rozporzadzenia.

Art. 1.; 4) art. 65I; 10. 3)

Minister wtasciwy do spraw transportu okresli, w drodze rozporzqdzenia: wysokos¢ optaty za przeprowadzenie
procesu zwigzanego z wydaniem zezwolenia, o ktérym mowa w ust. 1, w obszarze 1 wojewddztwa, przy czym
wysokosc tej optaty nie moze przekroczy¢ 20 000 zt. W przypadku wniosku obejmujgcego od dwdch do pieciu
wojewddztw optata nie moze przekroczy¢ 40 000 zt.

Przyjete stawki sg stosunkowo wysokie, co swiadczy¢é moze, iz Ustawodawcza przewiduje znaczny zakres
prac dla Koordynatora. Przy stawce ok 48 zt brutto/rbh (Srednia krajowa w 2024r), mozna zaktadac, ze
Koordynator poswieci od kilkudziesieciu do nawet kilkuset godzin pracy na wszystkie czynnosci
administracyjno-techniczne. Zaktadajac, ze czynnosci Koordynatora bedg realizowane mniejszym
naktadem pracy niz Organizatora, to koszty jakie poniesie Organizator beda jeszcze wyzsze od optat jakie
whiesie za sam proces administracyjny. Zatem koszty zwigzane z uzyskaniem pozwolenia na testy moga
stanowic¢ znaczne ograniczenie dla niektérych przedsiebiorcow.

Uwaga wyjasniona. W projekcie wskazano
maksymalne stawki optat. Rzeczywista
wysokos¢ optaty bedzie uzalezniona m.in. od
wielkosci obszaru oraz okresu, na jaki
zezwolenie bedzie wydane i liczby pojazdéw
poddawanych pracom badawczym. Majac na
uwadze wydtuzony do 3 lat okres waznosci
zezwolenia, wysokosci optat nie wydaja sie
zbyt wygoérowane.

Art. 1,;4) art. 651; 11. 1) 2) 3) 4)

Wydanie zezwolenia, o ktérym mowa w ust. 1, poprzedza: uzyskanie pisemnego potwierdzenia komendanta
wojewddzkiego Policji, wtasciwego dla obszaru planowanych prac testowych, o technicznych mozliwosciach
prowadzenia akcji ratowniczej w zdarzeniu z udziatem pojazdu, ktérym bedq prowadzone jazdy testowe.
Nieprzedstawienie opinii w terminie 30 dni od dnia skierowania sprawy do zaopiniowania jest réwnoznaczne z
wydaniem pozytywnej opinii; uzyskanie pisemnego potwierdzenia komendanta wojewddzkiego Parstwowej
Strazy Pozarnej, wtasciwego dla obszaru planowanych prac testowych, o technicznych mozliwosciach
prowadzenia akcji ratowniczej w zdarzeniu z udziatem pojazdu, ktérym bedq prowadzone jazdy testowe.
Nieprzedstawienie opinii w terminie 30 dni od dnia skierowania sprawy do zaopiniowania jest réwnoznaczne z
wydaniem pozytywnej opinii; poinformowanie wojewody, jako organu przygotowujgcego wojewddzkie plany
dziatania Systemu Parstwowego Ratownictwa Medycznego, wtasciwego dla obszaru planowanych prac
testowych o mozliwych zagrozeniach zwigzanych z testowaniem pojazddw; uzyskanie opinii organu
zarzqdzajgcego ruchem na drodze zawierajqcej zgode na prowadzenie prac testowych oraz potwierdzenie, ze
organizacja ruchu na drogach, na ktérych planowane sq prace testowe spethia wymagania okreslone w
przepisach dotyczqcych znakdéw i sygnatéw drogowych. Nieprzedstawienie opinii w terminie 30 dni od dnia
skierowania sprawy do zaopiniowania jest réwnoznaczne z wydaniem opinii zawierajqcej zgode oraz
potwierdzenie, o ktérych mowa powyzej.

Proponujemy nastepujacy zapis: o uzyskaniu pisemnego potwierdzenia zmieni¢ na Wydanie zezwolenia,
o ktérym mowa w ust. 1, poprzedza: pisemne poinformowanie komendanta wojewddzkiego Policji;
komendanta wojewddzkiego Panstwowej Strazy Pozarnej; poinformowanie wojewody; organu
zarzadzajacego ruchem; wtasciwych dla obszaru planowanych prac testowych.

Proponowana zmiana jest zbyt daleko idaca;
ograniczenie do  obowigzku jedynie
poinformowania komendantéw, wojewody i
organu zarzadzania ruchem , moze miec
negatywny efekt z punktu widzenia
bezpieczenstwa uczestnikow ruchu
drogowego. Jednoczes$nie projektodawca
wskazuje, ze przepisy zostaty
zmodyfikowane. Skrécono do 7 dni terminy

na wydanie opinii przezz komendanta
wojewddzkiego Policji, komendanta
wojewoddzkiego Panstwowej oraz organ

zarzadzajacy ruchem.

Ponadto, w mysl zmienionych przepisow
projektu, obowigzek uzyskania tych opinii
spoczywa na Krajowym Koordynatorze Prac
Badawczych.

Art. 1.;4) Art. 65m. 1.; 2)

Uwaga uwzgledniona. Usunieto wskazany w
uwadze przepis art. 65l ust. 1.




Krajowy Koordynator Prac Testowych odmawia wydania zezwolenia, o ktérym mowa w art. 65l ust. 1, jezeli:
nie uzyskat ktéregokolwiek z potwierdzen, o ktérych mowaw art. 65l ust. 11 pkt 1i 2;

Sprzeczne z zapisami w ust. 11. (...)Nieprzedstawienie opinii w terminie 30 dni od dnia skierowania sprawy
do zaopiniowania jest réwnoznaczne z wydaniem pozytywnej opinii (...)

Art. 1.;4) Art. 65m. 1.; 4)

Krajowy Koordynator Prac Testowych odmawia wydania zezwolenia, o ktérym mowa w art. 65l ust. 1, jezeli:
pomimo spetnienia wymagan, o ktérych mowa w art. 65l ust. 2 i ust. 9, stwierdzi, ze prace testowe bedq stanowic
zagrozenie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Nie okreslono kryteriéw oceny. Moze to prowadzi¢ do arbitralnych, subiektywnych decyziji.

Uwaga nieuwzgledniona.

Art. 1.;4) Art. 65m. 2,; 1) ¢)

Krajowy Koordynator Prac Testowych na kazdym etapie prac testowych: cofa zezwolenie, o ktérym mowa w art.
651 ust. 1, jezeli: w wyniku prowadzonych prac testowych ujawniono incydent lub zdarzenie drogowe,
stanowiqce zagrozenie dla zycia lub zdrowia ludzkiego albo mienia wielkiej wartosci;

Zapis o obligatoryjnym zakonczeniu testéw w przypadku incydentu/zdarzenia drogowego jest
nieadekwatny. Incydent/zdarzenie drogowe moze powstac z winy innego uczestnika ruchu drogowego.
Nalezatoby doprecyzowaé o jakie zdarzenia chodzi i czy ewentualny zwigzek incydentu/zdarzenia z
prowadzonymi pracami testowymi rozpatrywany bedzie na zasadzie winy czy ryzyka.

Uwaga uwzgledniona.

Przepis doprecyzowano. Zezwolenie moze
zosta¢  cofniete, jezeli w  wyniku
prowadzonych prac badawczych ujawniono
incydent lub zdarzenie drogowe, stanowigce
zagrozenie dla zycia lub zdrowia ludzkiego
albo mienia wielkiej wartosci, do ktorego
doszto wskutek okolicznosci, na ktore
organizator prac badawczych miat wptyw lub
godzit sie na ich powstanie

Art. 1.;4) Art. 65m. 2,; 2)

Krajowy Koordynator Prac Testowych na kazdym etapie prac testowych: zawiesza zezwolenie, jezeli w wyniku
prowadzonych prac doszto do incydentu lub zdarzenia drogowego, a dalsze prowadzenie prac testowych moze
stanowi¢ zagrozenie dla zycia lub zdrowia ludzkiego albo mienia - do czasu ustania tego zagrozenia.

Zapis o obligatoryjnym zakonczeniu testéw w przypadku incydentu/zdarzenia drogowego jest
nieadekwatny. Incydent/zdarzenie drogowe moze powstac z winy innego uczestnika ruchu drogowego.
Nalezatoby doprecyzowaé o jakie zdarzenia chodzi i czy ewentualny zwigzek incydentu/zdarzenia z
prowadzonymi pracami testowymi rozpatrywany bedzie na zasadzie winy czy ryzyka.

Uwaga uwzgledniona.

Przepis doprecyzowano. Zezwolenie moze
zosta¢ zawieszone jezeli w wyniku razacych
zaniedban organizatora prac badawczych
doszto do incydentu lub zdarzenia
drogowego, a dalsze prowadzenie prac
badawczych moze stanowi¢ zagrozenie dla
zycia lub zdrowia ludzkiego albo mienia - do
czasu ustania tego zagrozenia.

Art. 1,;4) Art. 65m. 3; 1) 2)

Krajowy Koordynator Prac Testowych: przeprowadza kontrole prowadzonych prac testowych, przynajmniej raz
w okresie waznosci zezwolenia, w zakresie zgodnosci z wnioskiem i wymaganiami wynikajgcymi z analizy
zagrozen oraz oceny ryzyka, o ktérych mowa w art. 651 ust. 8 pkt 10; moze wyznaczy¢ obserwatora do
monitorowania prowadzonych prac testowych, z zachowaniem obowigzku poinformowania o takim zamiarze
organizatora prac testowych z wyprzedzeniem co najmniej 3 dni przed planowanym dniem uczestnictwa w tych
pracach.

Brakuje opisu praw Krajowego Koordynatora Prac Testowych odnosnie kontroli prac testowych. Nie
okres$lono co obserwator moze kontrolowad i do czego moze mie¢ dostep, a do czego nie, np. czy
obserwator moze przebywad w testowanym pojezdzie w trakcie badan czy wytacznie obserwowac testy
Zzewnatrz.

Uwaga czesciowo uwzgledniona. Zgodnie z
projektowang regulacja obserwator
wyznaczony przez Krajowego Koordynatora
Prac Badawczych  jest  obowigzany
wykonywac czynnosci Zwigzane z
monitorowaniem prowadzonych prac
badawczych w sposéb niezaktdcajacy
przebiegu prac badawczych, jak réwniez
uwzgledniajacy potrzebe ochrony wtasnosci
intelektualnej organizatora prac badawczych
lub innych podmiotéw.

W uzasadnieniu do projektu wskazano, ze w
zaleznosci od potrzeb, obserwator moze
przebywa¢ w testowanym pojezdzie w
trakcie badan, o ile nie bedzie to naruszato




wskazanych wyzej warunkéw wykonywania
czynnosci przez obserwatora.

Art. 1.; 4) Art. 65m. 4.

Organizator prac testowych jest obowigzany umozliwic¢ uczestnictwo obserwatorowi wyznaczanemu przez
Krajowego Koordynatora Prac Testowych.

Nalezy okresli¢ precyzyjnie co oznacza umozliwienie uczestnictwa.

Nie okreslono co obserwator moze kontrolowac i do czego moze mie¢ dostep, a do czego nie, np. czy
obserwator moze przebywac w testowanym pojezdzie w trakcie badan czy wytacznie obserwowac testy
Zzewnatrz.

Uwaga czedciowo uwzgledniona. Zgodnie z
projektowana regulacja obserwator
wyznaczony przez Krajowego Koordynatora
Prac Badawczych jest  obowigzany
wykonywac czynnosci Zwigzane z
monitorowaniem prowadzonych prac
badawczych w sposéb niezaktdcajacy
przebiegu prac badawczych, jak réwniez
uwzgledniajacy potrzebe ochrony wtasnosci
intelektualnej organizatora prac badawczych
lub innych podmiotéw.

W uzasadnieniu do projektu wskazano, ze w
zaleznosci od potrzeb, obserwator moze
przebywa¢ w testowanym pojezdzie w
trakcie badan, o ile nie bedzie to naruszato
wskazanych wyzej warunkéw wykonywania
czynnosci przez obserwatora.

Art. 1.;4) Art. 65n. 1. 1)

Organizator prac testowych jest obowigzany: wyposazy¢ pojazd zautomatyzowany albo w petni
zautomatyzowany, bedqcy przedmiotem prac testowych w elektroniczny rejestrator, ktory rejestruje i
przechowuje obraz z przodu, z tytu i z wnetrza;

Zapis mato precyzyjny. Nie okreslono co doktadnie maja rejestrowacé kamery, jak dtugo nalezy
przechowywac zapisy z kamer.

Uwaga uwzgledniona poprzez wskazanie w
przepisie okresu przechowywania zapiséw z
rejestracji przez okres 5 lat od daty
rejestracji. Ponadto uzupetniono
uzasadnienie, wskazujac, ze przez pojecie
Jrejestrowania” w nalezy rozumiec
prowadzenie zapiséw audio-wizualnych
wskazanych czynnosci lub zdarzen, w jakosci
pozwalajacej na skuteczne odtworzenie
przebiegu tych czynnosci lub zdarzen.

Art. 1.; 4) Art. 65n. 1. 4) Organizator prac testowych jest obowigzany: rejestrowac obecnosé kierujgcego
majqgcego kontrole nad pojazdem zautomatyzowanym podczas testowania pojazdu po drogach publicznych;
Czy stan ten moze rejestrowac system (kamera wewnetrzna) wskazana w Art. 65n. 1. 1), czy jest to
osobny system?

Uwaga wyjasniona.

Jest toten sam system. Uzasadnienie do
projektu ustawy zostanie odpowiednio
uzupetnione.

Art. 1.;4) Art. 65n. 1. 5)

Organizator prac testowych jest obowigzany: rejestrowac zdarzenia, w ktérych doszto do kolizji lub wypadku z
udziatem pojazdu zautomatyzowanego albo w petni zautomatyzowanego;

Analogicznie jak wyzej, czy jest to ten sam system cow Art. 65n. 1. 1) i Art. 65n. 2?

Uwaga wyjasniona.

Jest to ten sam system. Uzasadnienie do
projektu ustawy zostanie odpowiednio
uzupetnione.

Art. 1.;4) Art. 65n. 1.7) a)

Organizator prac testowych jest obowigzany: zapewnié, aby: w trakcie prowadzenia prac testowych w pojezdzie
zautomatyzowanym, w miejscu przeznaczonym dla kierujgcego, znajdowata sie osoba posiadajqgca uprawnienia
do kierowania pojazdem, odpowiednie do kategorii pojazdu zautomatyzowanego, ktéra ma kontrole nad tym
pojazdem,

Ustawawykresla z testow wszystkie pojazdy w petni zautomatyzowane, ktére nie bedg posiadaty miejsca
dla kierujacego. Projekt ustawy powinien przewidzie¢ np. zdalnego operatora lub inne narzedzia do
mozliwej przejecia kontroli, a w przypadku pojazdéw w petni zautomatyzowanych powinien w pojezdzie

Uwaga wyjasniona.

Projekt zaktada obecno$¢ kierowcy
majacego kontrole lub mogacego w kazdej
chwili przeja¢ kontrole nad pojazdem
zautomatyzowanym albo pojazdem w petni
zautomatyzowanym podczas prowadzenia
prac badawczych na drogach publicznych.




by¢ adekwatny system MRM (minimalizujacy ryzyko wypadku), ktéry zgodnie z rozporzadzeniem UE
2022/1426 musi zadziata¢ w przypadku btedu konwencjonalnego systemu autonomii. Jest to kolejny
istotny punkt uniemozliwiajgcy prowadzenie badan na drogach dla polskich firm.

Art. 1.;4) Art. 65n.1.7) b) ¢)

Organizator prac testowych jest obowigzany: zapewnié, aby: pojazd zautomatyzowany albo w petni
zautomatyzowany i ich systemy podlegajqgce pracom testowym posiadaty odpowiedni poziom bezpieczeristwa
cybernetycznego, pojazd zautomatyzowany albo w petni zautomatyzowany oraz wszystkie systemy i prototypy
pojazdu, a takze wszelkie inne systemy lub prototypy wykorzystane w pracach testowych, byty chronione przed
nieuprawnionym dostepem, w szczegolnosci dostepem przez Internet;

Uwaga wyjasniona.

Uzasadnienie do projektu ustawy zostanie
odpowiednio uzupetnione.

W uzasadnieniu do projektu wyjasniono, ze
pojecie poziomu ,cyberbezpieczenstwa”
zostato zastosowane w art. 65n. 1. pkt 7 w

Brakuje uszczegétowienia wymagan w tym zakresie. Ogéblne stwierdzenie odpowiedni poziom | rozumieniu  przepisbw  rozporzadzenia

bezpieczenstwa cybernetycznego, bez wskazania jednoznacznych kryteriow oceny, moze prowadzi¢ do | Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)

arbitralnych, subiektywnych decyzji Krajowego Koordynatora Prac Testowych. 2019/881. Ponadto zastapiono pojecie
,2odpowiedni poziom bezpieczenstwa
cybernetycznego” pojeciem ,odpowiedni
poziom cyberbezpieczenstwa”.

Art. 1.; 4) Art. 65n. 1. 10) Projektodawca wskazuje, ze

Organizator prac testowych jest obowigzany: uwzgledni¢ zagrozenia cybernetyczne w zarzqdzaniu ryzykiem;
Brakuje uszczegétowienia wymagan w tym zakresie. Ogdlne stwierdzenie odpowiedni poziom
bezpieczenstwa cybernetycznego, bez wskazania jednoznacznych kryteriow oceny, moze prowadzi¢ do
arbitralnych, subiektywnych decyzji Krajowego Koordynatora Prac Testowych.

,cyberzagrozenie” zostato zdefiniowane w
art. 2 pkt 8 rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2019/881 z dnia
17 kwietnia 2019 r. (Dz. Urz. UE. L 151 z
07.06.2019)

Art. 1.; 4) Art. 65n. 2.

Krajowy Koordynator Prac Testowych okresla w drodze decyzji minimalne wymagania techniczne dotyczqgce
elektronicznego rejestratora danych, o ktérym mowa w ust. 1 pkt 1, oraz sposéb i format udostepniania danych
na potrzeby potwierdzenia prowadzonych testéw symulacyjnych i préb fizycznych oraz rejestracji obrazu z
przodu, z tytu i wnetrza pojazdu.;

W naszej ocenie, by mdoc catosciowo analizowac projekt Ustawy, nalezatoby do konsultacji przedstawié
jednoczeénie minimalne wymagania techniczne dotyczace elektronicznego rejestratora danych, o
ktorym mowa w ust. 1 pkt 1, oraz sposéb i format udostepniania danych na potrzeby potwierdzenia
prowadzonych testéw symulacyjnych i préb fizycznych oraz rejestracji obrazu z przodu, z tytu i wnetrza
pojazdu, gdyz sa to kluczowe aspekty techniczne zwigzane z procesem testowania pojazdéw.

Uwaga wyjasniona. Projekt rozporzadzenia
zostanie przedstawiony wraz z projektem
ustawy na Rade Ministréw.

Gmina Miasta
Jaworzna

Rola samorzadu terytorialnego i zarzadcéw drég

Projekt ustawy naktada na organizatorow testéw obowigzek uzyskania opinii zarzadcow drég dotyczacej
wptywu testéw na ruch drogowy. Pragniemy zwrdci¢ uwage na nastepujace kwestie:

e Brak szczegétowych wytycznych dotyczacych opinii zarzadcéw drog: Nie wskazano, jakie elementy
powinny zostac ocenione ani jakie kryteria powinny by¢ stosowane. Moze to prowadzi¢ do réznorodnosci
interpretacji i potencjalnych sporéw.

o Obcigzenie administracyjne: W samorzadach, szczegélnie mniejszych, brakuje specjalistycznej wiedzy
technicznej, co moze wydtuzy¢ proces opiniowania.

e Brak elementu konsultacyjnego z JST: W procedurze wnioskowania nie widnieje zadna formuta
uprzedniej konsultacji z samorzadem planowanych tras. Whnioskodawca niekoniecznie zna
uwarunkowania i specyfike ruchu na konkretnych trasach i moze btednie przyjmowac zatozenia co do
planowanego przebiegu.

Propozycja:

Uwaga nieuwzgledniona.

Projektodawca wskazuje, ze zgodnie ze
zmienionym przepisem obowigzek uzyskania
opinii organéw zarzadzajacych ruchem na
drogach spoczywa na Krajowym
Koordynatorze Prac Badawczych.




.

e Opracowanie szczegdtowych wytycznych dla zarzadcow drég, ktére utatwia ocene wptywu testow na
bezpieczenstwo ruchu i infrastrukture.

o Wprowadzenie mozliwosci uzyskania wsparcia merytorycznego od Krajowego Koordynatora Prac
Testowych lub dedykowanych instytutéw badawczych.

W tym miejscu mozemy réwniez zaoferowac pomoc naszej Gminy i przedstawic¢ doswiadczenia zwigzane
z realizacjg ubiegtorocznych testéw we wspodtpracy z Przemystowym Instytutem Motoryzacji w ramach
Sieci Badawczej tukasiewicz.

Opracowanie procedury konsultacji wyznaczania tras z udziatem danego samorzadu (w tym zarzadcy
drogi).

Woatpliwosci sektora biznesowego i naukowego

Podmioty z sektora biznesowego i naukowego, ktdre angazujg sie w rozwaj technologii autonomicznych,
zgtaszajg nastepujace obawy:

a) Brak precyzyjnego okreslenia odpowiedzialnosci w przypadku szkéd

e W przypadku kolizji lub incydentéw odpowiedzialno$é moze by¢ trudna do przypisania (czy odpowiada
system autonomiczny, operator, producent czy infrastruktura).

¢ Brak jasnosci w tym zakresie moze zniechecic firmy technologiczne do prowadzenia testéw w Polsce.
Propozycja:

e Wprowadzenie w ustawie szczegétowych zasad dotyczacych podziatu odpowiedzialnosci miedzy rézne
strony (organizator testéw, producent pojazdu, zarzadca drogi).

b) Utrudnienia dla podmiotéw zagranicznych

¢ Wysokie wymagania formalne mogg odstraszy¢ zagranicznych inwestorow, co wptynie na ograniczenie
potencjalnego transferu wiedzy i technologii.

Propozycja:

e Uproszczenie procedur administracyjnych dla podmiotéw zagranicznych poprzez umozliwienie
wspobtpracy z polskimi instytucjami lub konsorcjami naukowo-biznesowymi.

c) Wysokie koszty zwigzane z ubezpieczeniem OC oraz optatg za przeprowadzenie procesu zwigzanego
zwydaniem zezwolenia

e Wymog specjalistycznej polisy OC jak i wprowadzenie optaty moze by¢ szczegdlnie obcigzajacy dla
startupdéw i matych firm technologicznych.

Propozycja:

¢ Rozwazenie mozliwosci wprowadzenia publicznego funduszu wsparcia dla innowacyjnych

projektow testowych lub dofinansowania polis OC.

Uwaga wyjasniona. Uzasadnienie zostato
odpowiednio uzupetnione.

Ponadto  projektowane przepisy nie
naktadajg wymogu specjalistycznej polisy
OC. Zgodnie z projektem dla prowadzenia
prac badawczych niezbedne jest posiadanie
umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej posiadaczy pojazdow
mechanicznych.

W zakresie funduszu wsparcia uwaga
nieuwzgledniona.

Rekomendacje na podstawie doswiadczen Jaworzna

Jako miasto, ktére przeprowadzito testy pojazdéw autonomicznych, zwracamy uwage na koniecznos¢:

e Skutecznej wspétpracy z lokalnymi stuzbami: Testy wymagaja uzgodnieh z zarzadcami drég, policja,
strazg miejska i innymi stuzbami. Brak mechanizmu koordynacji moze utrudniaé ich przeprowadzanie.

e Edukacji spotecznej: Spotecznos¢ lokalna czesto obawia sie testéw pojazdéw autonomicznych.
Whprowadzenie programu edukacyjnego o technologii autonomicznej mogtoby zwiekszy¢ akceptacje
spoteczna.

Propozycja:

o Uwzglednienie w ustawie zapiséw dotyczacych obowigzkowej wspétpracy z lokalnymi stuzbami oraz
prowadzenia dziatan informacyjno-edukacyjnych w regionach, w ktérych prowadzone sa testy.

Uwaga nieuwzgledniona.

Projektodawca wskazuje, ze zgodnie ze
zmienionym projektem obowigzek uzyskania
opinii: komendanta wojewddzkiego Policji,
komendanta wojewddzkiego Panstwowej
Strazy Pozarnej i organdéw zarzadzajacych
ruchem na drogach spoczywa na Krajowym
Koordynatorze Prac Badawczych, ktéry
bedzie organem koordynujagcym dziatania
zwigzane z prowadzeniem prac badawczych.

Polska Grupa
Motoryzacyjna

Catkowicie popieramy stanowisko i uwagi do projektu ustawy o zmianie ustawy Prawo o ruchu
drogowym (nr w wykazie prac legislacyjnych i programowych Rady Ministréow UD17), wyrazone i

Opinia natury ogdlne;j.




przedstawione Panstwu przez Stowarzyszenie Dystrybutoréw i Producentéw Czesci Motoryzacyjnych
(SDCM).

W petni zgadzamy sie z krytyczng oceng proponowanych zmian, jako utrudniajgcych aktywny udziat
polskich firm w rozwijaniu nowoczesnych technologii w branzy mobilnosci. Uchwalenie ustawy w
proponowanym ksztatcie nie poprawi sytuacji, a moze wrecz spowodowac wycofanie sie z Polski firm
badawczo-rozwojowych z powodu biurokratycznych ograniczeni niskiej konkurencyjnosci. Podpisujemy
sie pod wszystkimi argumentacjami przytoczonymi w przedmiotowym pismie SDCM.

Nie wymaga merytorycznego odniesienie sie
przez projektodawce.

Slaski Urzad
Wojewaddzki w
Katowicach

Zgodnie z projektowanym dokumentem (art. 1 pkt 4) ,wydanie zezwolenia, o ktérym mowa w ust. 1 [na
prowadzenie prac zwigzanych z testowaniem pojazdéw zautomatyzowanych i w petni
zautomatyzowanych w ruchu drogowym na drogach publicznych], poprzedza:

(...) 3) poinformowanie wojewody, jako organu przygotowujacego wojewaddzkie plany dziatania Systemu
Panstwowego Ratownictwa Medycznego, wtasciwego dla obszaru planowanych prac testowych o
mozliwych zagrozeniach zwigzanych z testowaniem pojazdow.”

Proponuje sie zmiane brzmienia na:

Lpoinformowanie wojewody wtasciwego dla obszaru planowanych prac testowych o mozliwych
zagrozeniach zwigzanych z testowaniem pojazdow.”

Zastosowanie przepisu w szerszym, nie ograniczajacym sie wytacznie do systemu PRM zakresie zdaje sie
by¢ uzasadnione i pozadane wobec innych zadan wojewody w zakresie ratownictwa medycznego i
bezpieczenstwa publicznego realizowanych m.in. przez:

- centrum powiadamiania ratunkowego,

- dyspozytornie medyczne,

- wojewddzkie centrum zarzadzania kryzysowego.

Charakter zadan realizowanych przez ww. komoérki urzedéw wojewddzkich jest potencjalnie zwigzany z
wprowadzanymi zmianami w zakresie wykorzystania drég na potrzeby prac testowych pojazdéow
zautomatyzowanych i w petni zautomatyzowanych.

Uwaga Zmodyfikowano

przepis.

uwzgledniona.

Zwiazek
Pracodawcéw
"Transporti
Logistyka
Polska"

W przedmiotowym projekcie ustawy nie uwzgledniono formutowanego i wielokrotnie przedstawianego
Ministerstwu Infrastruktury postulatu TLP, aby rozszerzyé zakres przedmiotowy regulacji prawnych
zawartych w oddziale 6 rozdziatu 5 ustawy Prawo o ruchu drogowym w taki sposéb, aby umozliwic testy
drogowe pojazdéw wykorzystujacych innowacyjne technologie oraz nowe rozwigzania techniczne inne
niz tylko te zwigzane z autonomizacja. W szczegélnosci Zwigzek pracodawcow , Transport i Logistyka
Polska” wielokrotnie wskazywat na potrzebe przeprowadzenia testéw drogowych zespotow pojazdéw,
zwanych obecnie jako pojazdy modutowe (EMS) oraz megatrailery. W przekazywanych do Ministerstwa
Infrastruktury pisemnych wystgpieniach oraz w trakcie dwustronnych kontaktéw z kierownictwem
Departamentu Transportu Drogowego proponowalismy konkretne zmiany przepiséw oddziatu 6-tego.
Ostatni raz stosowne materiaty na ten temat przekazaliémy mailowo do Departamentu Transportu
Drogowego w 2024 roku. Kwestia koniecznosci podjecia prac w tym zakresie byta sygnalizowana takze
w przekazanych postulatach Forum Transportu Drogowego oraz przez Polska Izbe Spedycji i Logistyki.

Niestety od 8 lat temat ten nie zostat rozwigzany. Tym samym polskie wtadze publiczne ignoruja fakt, iz
potozenie geograficzne i potencjat rozwojowy Polski umozliwia nam dalszy rozwdéj catej branzy TSL oraz
rozwaj inwestycji w celu uczynienia Polski gtéwnym hub-em transportowym w relacjach wschéd-zachéd
i pétnoc-potudnie. Ten potencjalny rozwdj jest hamowany przez szereg barier obnizajacych nasza
konkurencyjno$¢ wobec innych sasiednich panstw cztonkowskich UE. Barier majacych swoje Zrédto w
wieloletnich zaniechaniach polskiej administracji, wsrod ktérych wymieni¢ mozna brak jakichkolwiek
dziatan w celu dopuszczenia do ruchu pojazdéw modutowych i megatraileréw. A tymczasem we

Uwaga uwzgledniona. Projekt zostat
uzupetniony o odpowiednie propozycje
przepiséw w zakresie pojazdéw
nienormatywnych, umozliwiajace
dopuszczenie do ruchu na drogach
publicznych pojazdéw modutowych (EMS) w
ramach programu pilotazowego.




wszystkich sgsiednich krajach nalezacych do Unii Europejskiejistnieje obecnie mozliwosci wykorzystania
ww. pojazdéw. Niestety w Polsce nie przeprowadzilismy do tej pory nawet badan pozwalajacych oceni¢
mozliwos$¢ wdrozenia tych technologii na sieci polskich drog (m.in. ze wzgledu na brak podstawy prawnej,
ktéra umozliwitaby przeprowadzanie odpowiednich testéw drogowych)

Zaproponowane regulacje i procedury sg w naszej ocenie zbyt skomplikowane, nieprzejrzyste i
kosztowne, aby zachecic¢ przedsiebiorcéw branzy motoryzacyjnej i transportowej, a takze instytucje
badawcze do prowadzenia odpowiednich badan zwigzanych z pojazdami autonomicznymi w Polsce. W
naszej ocenie, pomimo przedstawianych w uzasadnieniu i w OSR-ze dobrych intencji, zaproponowane
rozwigzania nie sg na tyle atrakcyjne, aby osiggnac zaktadane przez Ministerstwo Infrastruktury cele.

Uwaga czes$ciowo uwzgledniona.

Projekt ulegt znacznym zmianom w kierunku
zmniejszenia obcigzen finansowych oraz
obowigzkow po stronie organizatora prac
badawczych.

W art. 1 pkt 2 projektu, proponujemy nastepujgce brzmienie zdania wprowadzajacego:

»2) w rozdziale 5 tytut oddziatu 6 otrzymuje brzmienie:”.

W strukturze przepiséw merytorycznych nowelizowanej ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o
ruchu drogowym (dalej ,uPrd”), znajduja sie dwa oddziaty oznaczone numerem 6, a co za tym idzie, nalezy
doprecyzowad, w ktérym konkretnie oddziale, planuje sie wprowadzenie projektowanych zmian.

Uwaga uwzgledniona. Doprecyzowano
przepis.

W art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 651 ust. 2 uPrd, proponujemy doktadne wskazanie, ktora sposrod
jednostek podlegtych lub nadzorowanych przez ministra wtasciwego do spraw transportu , ma zostac
Krajowym Koordynatorem Prac Testowych oraz oczekujemy szczegdtowego uzasadnienia dokonanego
wyboru.

W ocenie TLP, niedopuszczalna jest konstrukcja legislacyjna, w ktérej organ wtasciwy w spawach
testowania pojazdéw, okreslany jest nie w przepisach ustrojowych uPrd, jako aktu wyzszego rzedu, aw
przepisach wykonawczych do tej ustawy, stanowigcych przepisy nizszego rzedu, wzgledem ustawy.
Konstrukcjatajest nie tylko sprzeczna z par. 26 Zasad Techniki Prawodawczej, ale dodatkowo, legalizuje
sytuacje, w ktoérej centralny organ administracji rzadowej moze swobodnie, w formie rozporzadzenia,
ksztattowaé wtasciwos$é podmiotu kluczowego dla beneficjentéw systemu testowania pojazdéw oraz
decydowad, ktory podmiot otrzyma, ex lege, srodki finansowe na sprawowanie nadzoru i obstugi tego
systemu.

Propozycja wynikowa jest wykreslenie projektowanego art. 651 ust. 12 uPrd.

Uwaga uwzgledniona.

Przepisy zostaty zmienione.

Krajowy Koordynator Prac Badawczych
zostat okreslony w przepisach ustawy,
podobnie jak organu wyzszego stopnia.
Zgodnie z art. 651 ust. 13 zadania Krajowego
Koordynatora Prac Badawczych, okreslone
w ustawie, realizuje Dyrektor Instytutu
Transportu Samochodowego, natomiast
zgodnie z art. 65l ust. 14 nadzér nad
dziatalnoscia Krajowego Koordynatora Prac
Badawczych sprawuje minister wtasciwy do
spraw transportu.

W art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 65| ust. 3 uPrd - proponujemy doprecyzowanie, czego konkretnie
maja dotyczy¢ warunki prowadzenia prac testowych, ktére beda okreslane w zezwoleniu, a w zakresie
art. 65l ust. 4 uPrd - proponujemy doprecyzowanie, w jaki sposéb organizator prac testowych ma
wykazywad w drodze o$wiadczenia, iz prowadzone prace bedg bezpieczne. W ocenie TLP, o$wiadczenie
organizatora stanowi deklaracje / komunikowanie woli a nie moze stanowi¢ zobowiazania do zachowania
bezpieczeristwa ruchu drogowego, ktérego stan w przypadku omawianych pojazdéow ksztattujg takze
inni uczestnicy ruchu drogowego. Niezaleznie od powyzszego, uzycie w art. 65| ust. 4 uPrd wyrazu
L,wytacznie”, neguje ratio legis pozostatych warunkéw uzyskania zezwolenia, okreslonych w kolejnych
jednostkach redakcyjnych tego przepisu.

Uwaga uwzgledniona.

Niezbedne elementy, ktére powinny by¢
zawarte w zezwoleniu, zostaty wskazane w
uzasadnieniu do projektu ustawy.

Ponadto, zgodnie z art. 65| ust. 5 zezwolenie
wydaje sie pod warunkiem, ze organizator
prac badawczych zadeklaruje we wniosku, o
ktérym mowa w ust. 3, Zze bedzie prowadzit
prace badawcze w sposdéb niezagrazajacy
bezpieczenstwu ruchu drogowego oraz
nieutrudniajacy ruchu na drogach.
Projektodawca zrezygnowat wiec z wymogu
oswiadczenia.

Usunieto tez wyraz ,wytacznie”.

W art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 65| ust. 5 uPrd zdanie drugie, proponujemy jednoznaczne
wskazanie przez Projektodawce, ktére konkretnie stany faktyczne / sytuacje, beda traktowane, jako
zmiana warunkéw prowadzenia prac testowych. Proponowany obecnie przepis, poprzez uzyte w nim

Uwaga czes$ciowo uwzgledniona.
Doprecyzowano przepis dotyczacy zmiany




wyrazy ,w szczegolnosci”, wprowadza swobode rozstrzygania przez Krajowego Koordynatora Prac
Testowych, co, oprocz zmiany celu i zakresu prac, bedzie stanowito zmiane warunkéw prowadzenia prac
testowych i tym samym umozliwia swobode decyzyjng w omawianym zakresie.

Niezaleznie od powyzszego, proponujemy wprowadzenie spojnosci zakresu przepiséw art. 65| ust. 3, ust.
5-6 orazust.8 uPrd, poprzez jednoznaczne wskazanie, co to s warunki prowadzenia prac testowych (one
maja by¢ okreslone w zezwoleniu, podczas gdy w zakresie wniosku takie warunki nie sg okreslane) i
powigzanie tych warunkéw z mozliwymi zmianami, cofaniem albo zawieszaniem zezwolenia, a takze z
odpowiedzialnoscig, o czym mowa w kolejnych, projektowanych przepisach.

warunkéw prowadzenia prac badawczych
oraz usunieto wyrazy ,w szczegolnosci”.

W art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 651 ust. 7 pkt 7 uPrd, po wyrazie ,o$wiadczenia”, proponujemy
dodac¢ wyrazy , , o ktérym mowa w ust. 4”, o ile oswiadczenie, jako dokument, pozostanie jednym z
warunkéw wydania zezwolenia. W obecnym brzmieniu projektu tego przepisu, nie wskazano, kogo i
czego dotyczy omawiane oswiadczenie, a zatem nie wiadomo, co bedzie obejmowat doktadnie
projektowany proces weryfikacji.

Uwaga czesciowo uwzgledniona. Zmieniono
przepis nadajac mu brzmienie:

,7) badanie zgodnosci ze stanem faktycznym
oswiadczenia o przeprowadzeniu
wewnetrznych testow symulacyjnych i préb
fizycznych na zamknietych drogach lub
torach testowych;”

W art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 651 ust. 8 uPrd, we wprowadzeniu do wyliczenia, proponujemy
wykreslenie wyrazéw ,w szczegdélnosci”, ktore wskazujg na mozliwos¢ zadania dodatkowych,
nieokreslonych dokumentéw oraz danych, od podmiotu ubiegajgcego sie o zezwolenie na prowadzenia
prac testowych, atym samym rozszerzaja granice uznania administracyjnego podmiotu rozstrzygajgcego
- Krajowego Koordynatora Prac testowych.

Uwaga uwzgledniona.

Z uzasadnienia do zmiany objetej art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 65| ust. 9 uPrd, nie wynika
jakiekolwiek wyjasnienie potrzeby zadania tak szczegétowych informacji i zwiagzanej z nimi dokumentacji,
do wydania zezwolenia na prowadzenie prac testowych. Postulujemy analize potrzeby tworzenia tak
obszernego katalogu oraz wskazanie wynikéw tej analizy w uzasadnieniu projektowanych zmian, a
nastepnie dokonanie odpowiedniej modyfikacji tego przepisu, uwzgledniajacej taka analize.

Uwaga wyjasniona. Uzasadnienie do projektu
ustawy zostato odpowiednio uzupetnione.

Z uzasadnieniado projektu oraz Oceny Skutkéw Regulacji, nie wynika jakakolwiek podstawa szacunkowa
wskazania kwot, o ktérych mowa w art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 65| ust. 10 pkt 3 uPrd,
okreslajacych limity optat za ,przeprowadzenie procesu zwigzanego z wydaniem zezwolenia, o ktérym
mowa w ust. 1”. W ocenie TLP, biorac pod uwage fakt, iz juz samo testowanie pojazdow, bedzie wymagato
od organizatora prac znacznych naktadéw finansowych, wskazywanie kwot w wysokosci 20 000 PLN
oraz 40 000 PLN, wymagatoby szczegétowego wyjasnienia od Projektu. Niezaleznie od powyzszego, w
projektowanych przepisach ustawy nie ma mowy o ,przeprowadzaniu procesu” zwigzanego z wydaniem
zezwolenia, tylko jest mowa o wydawaniu zezwolenia. Postulujemy zatem ujednolicenie stosowanej w
tym zakresie nomenklatury w catym tekscie nowelizacji tak, aby w sposéb bezsporny wynikato, za jakie
czynnosci organu bedzie ptacit organizator prac testowych, tym bardziej w sytuacji, Ze ponoszone optaty,
zgodnie z proponowanym art. 65| ust. 13 uPrd, stanowig przychdéd Krajowego Koordynatora Prac
Testowych.

Uwaga wyjasniona. Ujednolicono
nazewnictwo stosowane w projekcie.
Ponadto, z godnie ze zmienionym projektem,
w ustawie zostaty okreslone maksymalne
stawki optat, a wysokos$¢ ww. optat zostanie
okreslona w drodze rozporzadzenia przez
ministra wtasciwego do spraw transportu.

W art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 65l ust. 14 uPrd, proponujemy albo wykresli¢ ten przepis albo
zmieni¢ kwote, pozostatg organowi z odmowe wydania zezwolenia, do % wysokosci optaty wniesionej
przez podmiot, ubiegajacy sie o prowadzenie prac testowych. W ocenie TLP, skoro wnioskodawca nie
uzyskat przedmiotu wniosku, powinien otrzymac znacznie wyzszy zwrot poniesionej optaty, ktéra
wedtug projektu i tak ksztattuje sie na wysokim poziomie.

Uwaga uwzgledniona.
Zmieniono wysokos¢ zwrotu na 70%.

W art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 65m ust. 1 i 2 uPrd, odmowa wydania zezwolenia powinna by¢ w
formie decyzji administracyjnej, zapewniajacej konstytucyjne prawo do obrony i rozpatrzenia
dwukrotnego sprawy, zas przestankami takiej odmowy nie powinny by¢ braki w dokumentacji, do ktérej

Uwaga czesciowo uwzgledniona.
Doprecyzowano przepisy wskazujace, ze




uzupetnienia, zgodnie z procedurg administracyjng, powinien wezwac¢ Krajowy Koordynator Prac
Testowych, ktéry, zgodnie z projektem, za ,przeprowadzenie procesu zwigzanego z wydaniem
zezwolenia” pobiera przeciez odpowiednig optate.

Wobec niniejszego, o ile pozostang obecnie projektowane przestanki odmowy wydania zezwolenia,
proponujemy nastepujace brzmienie art. 65m ust. 1 uPrd:

JArt. 65m. 1. Krajowy Koordynator Prac Testowych odmawia wydania zezwolenia, o ktérym mowa w art.
65l ust. 1, w drodze decyzji administracyjnej, jezeli podmiot ubiegajacy sie o zezwolenie na prowadzenie
prac zwigzanych z testowaniem pojazdéw zautomatyzowanych Iub pojazdéw w petni
zautomatyzowanych:

1) pomimo wezwania do uzupetnienia brakéw formalnych wniosku:

a) nie podat we wniosku, o ktérym mowa w art. 651 ust. 2, informacji okreslonych w art. 65l ust. 8,

b) nie dotaczyt do wniosku, o ktérym mowa w art. 651 ust. 2, dokumentéw okreslonych art. 65l ust. 9;

c) nie uzyskat ktoregokolwiek z potwierdzen, o ktorych mowa w art. 65l ust. 11 pkt 1i 2;

2) uzyskat opinie, o ktorej mowa w art. 651 ust. 11 pkt 4, w ktorej organ zarzadzajacy ruchem na drodze
nie wyrazit zgody na prowadzenie prac testowych;

3) pomimo spetnienia wymagan, o ktérych mowa w art. 65l ust. 2 i ust. 9, stwierdzi, ze prace testowe beda
stanowic¢ zagrozenie bezpieczenstwa ruchu drogowego.”.

odmowa wydania zezwolenia nastepuje w
formie decyzji administracyjne;j.

W art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 65m ust. 2 pkt 1 uPrd, po wyrazach ,w art. 65l ust. 1,” proponujemy
dodanie wyrazow ,w drodze decyzji administracyjnej”, zas w zakresie art. 65| ust. 2 pkt 2 uPrd, po
wyrazach ,zawiesza zezwolenie”, proponujemy dodanie wyrazéw ,w drodze decyzji administracyjnej”, a
takze w zakresie art. 65m ust. 5 uPrd, po wyrazach ,moze zawiesi¢ zezwolenie na prowadzenie prac
testowych”, dodaje sie wyrazy , , w drodze decyzji administracyjnej”. W ocenie TLP, kazda czynnos¢,
dotyczaca zezwolenia, tj. wydanie, odmowa wydania, cofniecie czy zawieszenie, powinna by¢
dokonywana w formie decyzji administracyjnej, ze wszelkimi skutkami materialnymii procesowymi z tym
zwigzanymi (prawo do odwotania, skargi do WSA, itd.).

Uwaga uwzgledniona. Uzupetniono przepisy.

W art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 65n ust. 1 uPrd, jednostki redakcyjne oznaczone numerami 10) i
11), proponujemy ponumerowac zgodnie z kolejnoscig wyliczenia warunkéw, okreslonych w tym
przepisie, tj. odpowiednio numerami 8) i 9).

Uwaga uwzgledniona.

W art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 65n ust. 2 uPrd, po wyrazie ,decyzji”, doda¢ wyraz
»2administracyjnej”. Uwaga ma charakter porzadkujacy nomenklature dotyczaca stosowania decyzji
administracyjnej jako jednej z mozliwych form rozstrzygniec spraw administracyjnych.

Uwaga nieaktualna.

Zgodnie ze zmienionymi przepisami projektu
minimalne wymagania techniczne dotyczace
elektronicznego rejestratora danych zostang
okreslone w drodze rozporzadzenia przez
ministra wtasciwego do spraw transportu.

W art. 1, pkt 6 projektu, proponujemy oznaczy¢ jako pkt 5), zgodnie z kolejnoscia numeracji przepisow w
ramach tej samej jednostki redakcyjnej.

Uwaga uwzgledniona

W art. 1 pkt 6 projektu (z kolejnosci numeracji powinien by¢ pkt 5), w zakresie art. 140mc ust. 1 uPrd,
rozpatrywanego w kontekscie uwagi TLP objetej pkt 3 niniejszego pisma, ponownie postulujemy
doprecyzowanie i jednoznaczne wskazanie, czym sa i co obejmujg warunki okreslone w zezwoleniu, tym
bardziej, ze niespetnienie tych warunkéw, skutkuje surowa odpowiedzialnoscig administracyjna, oparta
na konstrukcji winy obiektywnej, znacznym ograniczeniem prawa do obrony, aw przypadku omawianego
projektu, takze wysokimi karami pienieznymi.

Uwaga wyjasniona.

Niezbedne elementy, ktére powinny by¢
zawarte w zezwoleniu, zostaty wskazane w
uzasadnieniu do projektu ustawy.

W art. 1 pkt 6 projektu (z kolejnosci numeracji powinien by¢ pkt 5), w zakresie art. 140mc ust. 3 uPrd,
proponujemy wykreslenie pkt 2 i tym samym odpowiednig zmiane numeracji punktéw w ramach tego
przepisu. Po pierwsze, uzasadnienie projektowanej zmiany, nie zawiera wyjasnienia przyczyn wtaczenia

Uwaga uwzgledniona. Zgodnie ze
zmodyfikowanym brzmieniem przepiséw




kierowcy do katalogu podmiotéw odpowiedzialnych za naruszenie warunkéw wykonywania zezwolenia
wydanego organizatorowi prac testowych, a sytuacja na polskim rynku nadal wykazuje deficyt oséb z
takim przygotowaniem zawodowym. Po drugie, kierowca i tak posiada juz szeroki katalog mozliwych
naruszen w transporcie drogowym, a tworzenie kolejnych wydaje sie niezasadne. Po trzecie,
proponowana konstrukcja prawna opiera sie na mylnym zatozeniu, ze kierowca zawsze bedzie miat
kontrole nad pojazdem zautomatyzowanym, ktéry bedzie testowat, a wykazanie, ze takiego wptywu nie
miat, bedzie wymagato trudnych do zebrana dowodéw i bedzie zawsze podlegato szerokiemu uznaniu
administracyjnemu podmiotéw prowadzacych postepowanie w takich sprawach.

kare pieniezng naktada sie na organizatora
prac badawczych.

W art. 1 pkt 6 projektu (z kolejnosci numeracji powinien by¢ pkt 5), w zakresie art. 140md ust. 1 uPrd,
proponujemy znaczne obnizenie zaproponowanych wysokosci kar pienieznych, co najmniej o potowe,
gdyz obecnie wskazane w projekcie, nie odpowiadajg choc¢by zasadzie proporcjonalnosci sankcji do
rodzaju i charakteru oraz skali popetnionych naruszen. W ocenie TLP, wobec obserwowanej obecnie,
trudnej sytuacji na rynku przewozéw drogowych i w catym sektorze TSL (m.in. wysokie koszty
prowadzenia dziatalnosci, nieuczciwa konkurencja, dekarbonizacja, cyfryzacja, brak kierowcéw
zawodowych, niedoskonaty system ich szkolenia), wprowadzanie kolejnych naruszen i kolejnych, tak
restrykcyjnych kar pienieznych za ich popetnienie (planowane s3g obecnie takze inne obszary zaostrzenia
odpowiedzialnosci w TSL), nie rozwigze probleméw i nie poprawi tej sytuacji, natomiast z
prawdopodobienstwem graniczacym z pewnoscig mozna stwierdzi¢, iz przyczyni sie do pogorszenia
obecnego ich stanu.

Uwaga czesciowo uwzgledniona.

Zmieniono  przepisy, zastepujac kary
bezwzglednie oznaczone karami wzglednie
oznaczonymi:

- od 200 000 zt do 450 000 zt - za brak
zezwolenia,

- od 50 000 zt do 200 000 zt - za naruszenie
warunkow  okreslonych w  zezwoleniu.
Jednoczesnie, w ocenie projektodawcy
naktadane kary pieniezne  powinny
skutecznie zniechecac¢ przed prowadzeniem
nielegalnych prac testowych pojazdow
zautomatyzowanych oraz w petni
zautomatyzowanych.

W art. 1 pkt 6 projektu (z kolejnosci numeracji powinien by¢ pkt 5), w zakresie art. 140md ust. 3 uPrd,
proponujemy albo wykreslenie tego przepisu albo wprowadzenie, wzorem rozwigzan przyjetych
dotychczas w uPrd, czy w ustawie z dnia 6 wrze$nia 2001 r. ustawy o transporcie drogowym, przestanek
ekskulpacyjnych dla podmiotéw, okreslonych w art. 140mc ust. 3 uPrd. Wytaczenie mozliwosci
zastosowania okolicznosci i trybu, pozwalajacego na wykazanie braku wptywu na powstate naruszenia,
jest sprzeczne z konstytucyjnymi i kodeksowymi zasadami ponoszenia jakiejkolwiek odpowiedzialnosci
za popetnione czyny, nie wspominajac, ze bedzie skutkowad legalizacjg automatycznego naktadania kar
w transporcie drogowym.

Uwaga uwzgledniona.

W art. 2 ust. 2 projektu, powyrazie ,nierozpatrzonych”, proponujemy dodac¢ wyrazy ,przed dniem wejscia
w zycie ustawy”, celem doprecyzowania czasu, okreslonego w tym przepisie przejsciowym.

Uwaga uwzgledniona.

W Art. 4 projektu, cyfre ,4” proponujemy zastgpic cyfrg ,3”, zgodnie z kolejnoscig numeracji kolejnych
artykutéw w ramach petnego tekstu nowelizacji.

Uwaga uwzgledniona

Zwiazek
Powiatow
Polskich

Uwagado art. 1 pkt 1 - w zakresie dodawanych pkt 88 i 89 w art. 2 ustawy

Proponuje sie nadac przepisowi brzmienie:

,88) pojazd zautomatyzowany - pojazd silnikowy zaprojektowany i zbudowany do samodzielnego
poruszaniasie przez okreslony czas bez ciggtego nadzoru ze strony kierowcy, gdzie jednak nadal oczekuje
sie lub wymaga interwencji kierowcy lub operatora;

89) pojazd autonomiczny - pojazd silnikowy, ktory zostat zaprojektowany i zbudowany do
samodzielnego poruszania sie bez zadnego nadzoru ze strony kierowcy, gdzie jednak dopuszcza sie
mozliwos$¢ wptywania na ruch pojazdu przez operatora.”.

W pierwszej kolejnosci nalezy zauwazy¢, ze w projekcie okresla sie definicje ,pojazdu w petni
zautomatyzowanego”. W praktyce definicja ta dotyczy tzw. pojazdéw autonomicznych, tj. samochodéw
bezzatogowych, ktérymi steruje komputer na podstawie szeregu systeméw i czujnikdw. W takiej sytuacji

Uwaga cze$ciowo uwzgledniona,

Zmieniono definicje poprzez odestanie do
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i
Rady (UE) 2019/2144. Dodano tez zatacznik
do ustawy okreslajacy poziomy
automatyzacji pojazdéw.

Ponadto projekt zaktada obecnos¢ kierowcy
majacego kontrole lub mogacego w kazdej
chwili przeja¢ kontrole nad pojazdem
zautomatyzowanym albo pojazdem w petni




proponuje sie, aby definicjawprost dotyczyta,pojazdéw autonomicznych”, okreslajac jednoczesnie, ze na
ruch tych pojazdéw moze wptywac zewnetrzny operator.

W konsekwencji powyzszej propozycji, proponuje sie rowniez po projektowanym pkt 90 dodac pkt 91, w
ktérym ustawodawca okresli definicje ,operatora”.

Zdefiniowanie ,operatora” pozwoli na eksploatacje pojazdéw réznego typu, w tym rowniez tych
nadzorowanych zdalnie, a takze pozwoli na stosowanie proponowanych przepiséw bez koniecznosci
pdézniejszej dodatkowej nowelizacji Prawa o ruchu drogowym.

zautomatyzowanym podczas prowadzenia
prac badawczych na drogach publicznych.

Uwagado art. 1 pkt 4 - w zakresie zmienianego art. 65| ust. 5 ustawy Uwaga  nieaktualna.  Przepis  zostat
Zdanie drugie przepisu nosi brzmienie: ,Przez zmiane warunkow rozumie sie w szczegdélnosci zmiany | zmieniony.

dotyczace celu i zakresu prac testowych oraz zagrozen i ryzyk, o ktérych mowa w pkt 10.”. Zauwazy¢

nalezy, ze projektowany art. 65| ust. 5 nie jest podzielony na punkty. Jednak z brzmienia catego

zmienianego art. 65| mozna wywnioskowac, ze chodzi o ust. 8 pkt 10.

Zatem proponuje sie nadac art. 65| ust. 5 zd. drugie brzmienie: ,Przez zmiane warunkéw rozumie sie w

szczegdlnosci zmiany dotyczace celu i zakresu prac testowych oraz zagrozen i ryzyk, o ktérych mowa w

ust. 8 pkt 10.”.

Uwagado art. 1 pkt 4 - w zakresie zmienianego art. 65| ust. 8 pkt 4 ustawy Uwaga nieuwzgledniona. Proponowane

Proponuje sie nadac przepisowi brzmienie:

»4) planowany obszar prac testowych, ich lokalizacje - poprzez wskazanie gminy, powiatu i wojewodztwa
oraz drogi - poprzez wskazanie kategorii drogi (gminna, powiatowa, wojewddzka, krajowa) i jej numeru,
po ktérych bedzie poruszat sie pojazd zautomatyzowany albo pojazd autonomiczny;”.

Whiosek o zezwolenie na przeprowadzenie prac testowych powinien zawierac precyzyjne okreslenie
lokalizacji drég, na ktérych majg odbywad sie ww. prace, ze szczegdlnym okresleniem kategorii drogi i jej
numeru.

W przypadku uwzglednienia niniejszej uwagi, odpowiedniemu dostosowaniu powinien ulec wzér
whniosku, do okreslenia ktorego bedzie uprawniony minister wtasciwy do spraw transportu na podstawie
projektowanego art. 65l ust. 10.

Niezaleznie od powyzszego - w kontekscie szeroko pojetych zasad bezpieczenstwa ruchu drogowego -
rozwazenia wymaga wprowadzenie odpowiednich przepiséw regulujacych odpowiednie oznakowanie
drog, po ktérych miatby odbywac sie ruch testowy pojazdow zautomatyzowanych i autonomicznych (np.
poprzez oznakowanie znakiem A-30 ,inne niebezpieczenstwo” z odpowiednig tabliczka ostrzegawcza).

wymagania wydajg sie zbyt daleko idace.
Propozycje s3 sprzeczne z postulatami
przedstawianymi przez srodowisko
przedsiebiorcow z branzy badawczo-
rozwojowe;j.

Oznakowanie kazdej drogi, na ktorej
prowadzone s3 prace badawcze nie wydaje
sie racjonalne. Wiagzatoby sie to z m.in.
umieszczeniem w pasie drogowym bardzo
duzej ilodci znakdéw, co pogarszatoby
percepcje uczestnikédw ruchu drogowego w
odniesieniu do innych znakéw drogowych
oraz bytoby sprzeczne z ideg ograniczania
liczby znakéw umieszczanych na drogach
publicznych. Ponadto umieszczenie takiego
oznakowania generowatoby wysokie koszty.

Uwagado art. 1 pkt 4 - w zakresie zmienianego art. 65! ust. 10 ustawy

Projektowany art. 65! ust. 10 prd stanowi upowaznienie ustawowe do wydaniarozporzadzenia. Jednakze
jego projekt nie zostat przedtozony. Zatem nie jest mozliwe odniesienie sie do wzoru wniosku i wzoru
sprawozdania. Nie zaproponowano réwniez wysokosci optaty za przeprowadzenie procesu zwigzanego
zwydaniem zezwolenia.

Codo proponowanego w projektowanym art. 65! ust. 10 pkt 3 sposobu ustalenia wysokosci optat, nalezy
stwierdzi¢, ze nie spetnia on wymogow konstytucyjnych. Co wiecej, przepis ten (stanowiacy delegacje
ustawowa do wydania rozporzadzenia) jest réowniez niezgodny z § 27 pkt 4 Zasad Techniki
Prawodawczej, ktory stanowi, ze w przepisach proceduralnych okresla sie w szczegélnosci zasady i tryb
ponoszenia optat i kosztow postepowania. Zaréwno komentowany przepis, jak tez caty projekt, nie
zawierajg zadnych zasad ustalania optaty za przeprowadzenie procesu zwigzanego z wydaniem
zezwolenia, ograniczajac sie jedynie do stwierdzenia, Zze optata nie moze przekroczy¢ 20 000 zt (lub 40
000 zt w przypadku wniosku obejmujacego od 2 do 5 wojewddztw). Z brzmienia proponowanego

Uwaga wyjasniona.

Rozporzadzenia zostang wydane w ramach
odrebnych prac legislacyjnych.

Bedzie mozliwe zgtaszanie uwag do
procedowanych projektéw rozporzadzen na
etapie konsultacji publicznych.

Ponadto =z projektowanych przepisow
wynika, ze w ramach jednego zezwolenia
mozliwe jest prowadzenie prac badawczych
na obszarze maksymalnie pieciu
wojewddztw. Dla rozszerzenia prac na
wieksza liczbe wojewddztw niezbedne jest
ztozenie kolejnego wniosku.




przepisu nie wynika rowniez, jak powinna by¢ ustalana optatai ile powinna wynosi¢ w przypadku, gdyby
zezwolenie miato dotyczy¢ prowadzenia testéw na obszarze 6 i wiecej wojewddztw - a taka sytuacja nie
jest przeciez wykluczona.

Uwagado art. 1 pkt 4 - w zakresie zmienianego art. 65| ust. 11 ustawy

W art. 65l ust. 11 po pkt 4 proponuje sie dodaé pkt 5 w brzmieniu:

»5) uzyskanie opinii wtasciwego zarzadcy drogi, o ktorym mowa w art. 19 ustawy z dnia 21 marca 1985r.
o drogach publicznych (t.j. Dz. U.z 2024 r. poz. 320 z pdzn. zm.), zawierajacej zgode na prowadzenie prac
testowych. Nieprzedstawienie opinii w terminie 30 dni od dnia skierowania sprawy do zaopiniowania jest
réwnoznaczne z wydaniem opinii zawierajacej zgode.”.

Zgodnie z art. 19 ust. 1 ustawy o drogach publicznych, organ administracji rzgdowej lub jednostki
samorzadu terytorialnego, do ktérego wtasciwosci nalezg sprawy z zakresu planowania, budowy,
przebudowy, remontu, utrzymania i ochrony drdg, jest zarzadca drogi. W kontekscie przedstawione;j
nowelizacji nie mozna pomina¢ odpowiednich organéw JST, ktére w mysl ustawy o drogach publicznych
sg zarzadcami drég samorzadowych. Jednostki samorzadu terytorialnego majg okreslone obowigzki
zwigzane z planowaniem, budowg, ochrong drég itp., zatem opinia wtasciwego zarzadcy drogi powinna
stanowic element poprzedzajacy wydanie zezwolenia.

Uwaga nie wydaje sie zasadna.

Uwaga nieuwzgledniona. W  ocenie
projektodawcy wystarczajgca jest opinia
organu zarzadzajacego ruchem na drodze.
Nalezy wskaza¢, ze prowadzone prace
badawcze nie bedg negatywnie wptywac na
standrogi.

Uwagado art. 1 pkt 4 - w zakresie zmienianego art. 65| ust. 12 ustawy
Uwaga o charakterze legislacyjnym - w projektowanym przepisie nalezy skresli¢ wyrazenie ,art. 651" i
pozostawic jedynie odestanie do ust. 1, bowiem regulacja znajduje sie w obrebie tego samego artykutu.

Uwaga uwzgledniona

Uwagado art. 1 pkt 4 - w zakresie zmienianego art. 65| ust. 13 ustawy

W projektowanym art. 65| po ust. 13 proponuje sie dodac ust. 14 i ust. 15 w brzmieniu:

»14. W przypadku, w ktérym zezwolenie dotyczy prowadzenia prac na drogach stanowigcych wtasnosé
samorzadu wojewddztwa, powiatu lub gminy, potowa optaty jest przekazywana na rzecz wtasciwego
wojewddztwa, powiatu lub gminy.

15. Jezeli prowadzenie prac ma odbywac sie na drogach stanowigcych wtasnosé réznych jednostek
samorzadu terytorialnego, potowa optaty, o ktérej mowa w ust. 14 przekazywana jest poszczegdlnym
jednostkom samorzadu terytorialnego w czesciach réwnych.”.

W projektowanej nowelizacji proponuje sie utworzenie podmiotu (organu) zwanego Krajowym
Koordynatorem Prac Testowych, ktéry ma pobieraé optaty za przeprowadzenie procesu zwigzanego z
wydaniem zezwolenia i bedzie uprawniony do wydawania decyzji administracyjnych w okreslonych
sprawach. Co wiecej, projekt przewiduje naktadanie kar pienieznych w okreslonych przypadkach, ktére
to kary maja stanowié dochéd budzetu panstwa.

W projektowanej nowelizacji catkowicie pominieto samorzady, ktére sg wtascicielami dréog (gminnych,
powiatowych, wojewddzkich) i ktérych organy wystepuja w dwojakiej roli:

e zarzadcoéw drég - art. 19 ust. 2 ustawy o drogach publicznych,

e organdéw zarzadzajacych ruchem - art. 10 ust. 4-6 Prawa o ruchu drogowym.

Odnoszac sie do projektowanej nowelizacji nie mozna nie zauwazyé, ze w przypadku testéw
przeprowadzanych na drogach samorzadowych, jednostki samorzadu terytorialnego zostaty catkowicie
wykluczone w partycypacji z optat w procesie uzyskania zezwolenia, mimo ze realizujg zadania zwigzane
z budowa i przebudowa drég, ochrona drég, a takze zarzadzania ruchem na drogach.

Uzasadnia to przyznanie udziatu w pobieranej optacie w przypadku, kiedy testy miatyby sie odbywac na
drogach bedacych wtasnosciag JST.

Uwaga czesciowo uwzgledniona.

Dodano w przepisach prowizje dla jednostek
samorzadu terytorialnego w wysokosci 10%
optaty za wydanie zezwolenia, w réwnych
czesciach dla: wojewddztwa, powiatu i gminy,
wtasciwych ze wzgledu na najdtuzszy taczny
odcinek drég wojewddzkich, powiatowych i
gminnych, na ktérych prowadzone s3 prace
badawcze okres$lone w zezwoleniu.

tacznie wiec kwota prowizji bedzie stanowita
30% optaty za wydanie zezwolenia.

Uwagado art. 1 pkt 4 - w zakresie zmienianego art. 65| ust. 14 ustawy
Proponuje sie nadac przepisowi brzmienie:

Uwaga czes$ciowo uwzgledniona.
Uzupetniono przepis. Okreslono termin
zwrotu optaty. Krajowy Koordynator Prac




»,14. W przypadku odmowy wydania zezwolenia Krajowy Koordynator Prac Testowych z urzedu, w
terminie 30 dni od dnia, w ktérym decyzja odmowna stata sie ostateczna, zwraca potowe optaty za
przeprowadzenie procesu zwigzanego z wydaniem zezwolenia, o ktérym mowa w ust. 1.”.

Przepis nalezy uzupetni¢ o termin, w ktérym Krajowy Koordynator zwraca potowe optaty. Brak
okredlenia tego terminu moze spowodowac, iz dokonanie zwrotu bedzie odbywato sie w terminach
nieokreslonych.

Niezaleznie od powyzszego wskazuje, iz projektowany przepis jest sprzeczny z funkcjonujagcymi w
polskim prawie standardami pobierania optat.

Po pierwsze, przepis przewiduje, ze Krajowemu Koordynatorowi nalezy sie potowa optaty bez wzgledu
na to, czy pozytywnie zatatwi sprawe zainteresowanego wnioskodawcy, tj. czy wyda zezwolenie na
prowadzenie prac testowych. Jest to instytucja nieznana prawu administracyjnemu. Zwrot z urzedu
catosci lub czesci optaty przewidziany zostat w sgdowym postepowaniu cywilnym, w przypadkach scisle
okreslonych w art. 79 ustawy o kosztach sadowych w sprawach cywilnych, ktére to przypadki nie
stanowig (co do zasady) negatywnego rozstrzygniecia dla strony postepowania lub niezatatwienia jej
sprawy przez sadu.

Po drugie, w kontekscie zatatwiania spraw z zakresu administracji publicznej, ,wzorcows” ustawag
dotyczaca pobierania optat jest ustawa o optacie skarbowej. Jednakze przepisy tego aktu rowniez nie
przewidujg zwrotu potowy optaty w przypadku odmowy zatatwienia sprawy. Co wiecej, art. 9 ustawy o
optacie skarbowej przewiduje zwrot tej optaty (na wniosek) w przypadkach - niedokonania czynnosci
urzedowej mimo uiszczenia optaty oraz niewydania zaswiadczenia lub zezwolenia mimo zaptacenia
optaty.

Przytoczone powyzej argumenty uzasadniajg koniecznos$¢ rozwazenia zasadnosci wprowadzenia
komentowanego przepisu.

Badawczych zwraca optate w terminie 30 dni
od dnia, w ktérym decyzja odmowna stata sie
ostateczna.

Ponadto podniesiono do 70% kwote zwrotu
optaty za wydanie zezwolenia w przypadku
decyzji odmowne;.

Uwagado art. 1 pkt 4 - w zakresie zmienianego art. 65m ust. 1 pkt 2 ustawy

Proponuje sie nadac przepisowi brzmienie:

»2) nie uzyskat ktoregokolwiek z potwierdzen, o ktérych mowa w art. 651 ust. 11 pkt 1i 2, lub z
potwierdzen tych wynika, ze brak jest technicznych mozliwosci prowadzenia akcji ratowniczej w
zdarzeniu z udziatem pojazdu, ktorym beda prowadzone jazdy testowe;”.

Podstawe odmowy wydania zezwolenia nalezy uzupetnic o przypadek, w ktérym komendant wojewddzki
Policji lub Panstwowej Strazy Pozarnej w odpowiedzi na wniosek o uzyskanie pisemnego potwierdzenia
wypowie sie negatywnie co do mozliwosci technicznych prowadzenia akcji ratownicze;j.

Przepis w proponowanym przez projektodawcéw brzmieniu przewiduje odmowe wydania zezwoleniaw
przypadku nie uzyskania potwierdzen. Z projektowanego art. 651 ust. 11 pkt 1 i 2 wynika obowigzek
uzyskania pisemnego potwierdzenia, a w przypadku nieprzedstawienia opinii w terminie 30 dni uznaje
sie, ze opinia ta jest pozytywna. Projektowane przepisy nie przewidujg natomiast negatywnego
odniesienia sie do wniosku przez ww. komendantéw i powinny zosta¢ w tym zakresie uzupetnione.

Uwaga nieaktualna. Przepisy zostaty
zmienione.

Uwagado art. 1 pkt 4 - w zakresie zmienianego art. 65m ust. 4 ustawy

Proponuje sie nadac przepisowi brzmienie:

»4. Organizator prac testowych jest obowigzany umozliwié uczestnictwo obserwatorowi wyznaczanemu
przez Krajowego Koordynatora Prac Testowych, o ktérym mowa w ust. 3 pkt 2.”.

Projektowany przepis nalezy uzupetni¢ o wyrazenie ,0 ktérym mowa w ust. 3 pkt 2”, z uwagi na
koniecznos¢ zapewnienia jednolitego brzmienia projektu. Wskazaé nalezy, ze ww. wyrazenie dot.
okreslenia obserwatora zostato uzyte w projektowanym art. 65m ust. 5 projektu.

Uwaga uwzgledniona

Uwagado art. 1 pkt 4 - w zakresie zmienianego art. 65n ust. 1 pkt 1 ustawy
Proponuje sie nadac przepisowi brzmienie:

Uwaga uwzgledniona.




»1) wyposazy¢ pojazd zautomatyzowany albo pojazd autonomiczny, bedacy przedmiotem prac
testowych w elektroniczny rejestrator, ktéry rejestruje i przechowuje dzwiek oraz obraz z przodu, z tytu
izwnetrza;”.

Zasadnym jest rozszerzy¢ funkcjonalnosc rejestratora o rejestrowanie i przechowywanie dzwieku. Majac
na uwadze, ze organizator prac ma obowigzek m.in. prowadzenia testéw symulacyjnych, proéb fizycznych,
rejestrowania kolizji lub wypadkow, rejestrowanie dzwieku i obrazu bedzie adekwatne przy diagnozie
zachowan pojazdéw i eliminacji ewentualnych usterek.

Uwagado art. 1 pkt 4 - w zakresie zmienianego art. 65n ust. 1 pkt 7 lit. b ustawy
Wyjasnienia wymaga, na czym ma polegac ,odpowiedni poziom bezpieczenstwa cybernetycznego” w
odniesieniu do systeméw funkcjonujacych w pojazdach.

Uwaga wyjasniona.

Uzupetniono uzasadnienie w tym zakresie.
Ponadto pojecie ,bezpieczenstwa
cybernetycznego” zastgpiono pojeciem
,cyberbezpieczenstwo”.

Uwagado art. 1 pkt 4 - w zakresie zmienianego art. 65n ust. 2 ustawy

Proponuje sie nadac przepisowi brzmienie:

»2. Krajowy Koordynator Prac Testowych okresla w drodze decyzji minimalne wymagania techniczne
dotyczace elektronicznego rejestratora danych, o ktérym mowa w ust. 1 pkt 1, oraz sposdb i format
udostepniania danych na potrzeby potwierdzenia prowadzonych testéw symulacyjnych i prob
fizycznych, a takze rejestracji dzwieku oraz obrazu z przodu, z tytu i z wnetrza pojazdu.”.

Uwaga nieaktualna. Przepisy zostaty
zmienione.

Zgodnie z art. 65l ust. 11 pkt 3 minimalne
wymagania techniczne dotyczace
elektronicznego rejestratora danych zostang
okreslone w drodze rozporzadzenia przez
ministra wtasciwego do spraw transportu.

Uwagado art. 1 pkt 4 - w zakresie dodawanego art. 140md ustawy

W projektowanym art. 140md po ust. 3 proponuje sie dodac ust. 4 i ust. 5 w brzmieniu:

4. W przypadku natozenia kary pienieznej w zwigzku z prowadzeniem prac testowych pojazdem
zautomatyzowanym albo pojazdem autonomicznym bez wymaganego zezwolenia lub z naruszeniem
warunkéw okreslonych w zezwoleniu, jezeli prace testowe odbywaty sie na drogach stanowiacych
witasnos$é samorzadu wojewddztwa, powiatu lub gminy, potowa kary pienieznej jest przekazywana na
rzecz wtasciwego wojewdédztwa, powiatu lub gminy.

5. Jezeli prace testowe odbywaty sie na drogach stanowigcych wtasnos$é réznych jednostek samorzadu
terytorialnego, potowa kary pienieznej, o ktérej mowa w ust. 4 jest przekazywana poszczegdlnym
jednostkom samorzadu terytorialnego w czesciach réwnych.”.

Proponowana zmiana jest zmiang wynikowa, zgodnie z uzasadnieniem uwagi, o ktérej mowa w pkt 7.

Uwaga nieuwzgledniona.

Zgodnie ze zmienionym brzmieniem art.
140mc ust. 5 $rodki z tytutu kar pienieznych,
o ktérych mowa w ust. 3, gromadzone na
wyodrebnionym rachunku bankowym
wtasciwego:

a) wojewddzkiego inspektoratu transportu
drogowego i sg przekazywane w terminie
pierwszych 2 dni roboczych po uptywie
tygodnia, w ktérym wptynety, na rachunek
Funduszu rozwoju przewozoéw
autobusowych o charakterze uzytecznosci
publicznej,

b) komendy wojewddzkiej Policji lub
oddziatu Strazy Granicznej i stanowiag
dochdd budzetu panstwa.

Uwagado art. 3 projektu

Projektowany akt nie zawiera art. 3. Po art. 2 kolejny przepis oznaczony jest jako art. 4. Nie wiadomo
zatem, czy projekt powinien zawierac¢ art. 3 w jakim$ okreslonym brzmieniu, czy tez doszto do omytki
pisarskiej.

Uwaga uwzgledniona.

Pracodawcy
Rzeczypospolitej
Polskiej

Proponujemy rozszerzy¢ zakres przedmiotowy regulacji prawnych zawartych w oddziale 6 rozdziatu 5
ustawy Prawo o ruchu drogowym w taki sposéb, aby umozliwi¢ testy drogowe pojazdéw
wykorzystujgcych innowacyjne technologie oraz nowe rozwiazania techniczne inne niz tylko te zwigzane
z autonomizacja. Niestety od 8. lat temat ten nie zostat rozwigzany. Tym samym polskie ignorowany jest
fakt, ze potozenie geograficzne i potencjat rozwojowy Polski umozliwia nam dalszy progres catej branzy

Uwaga uwzgledniona. Projekt zostat
uzupetniony o odpowiednie propozycje
przepiséw w zakresie pojazdow
nienormatywnych, umozliwiajace
dopuszczenie do ruchu na drogach




transportu, spedycji i logistyki (TSL) oraz rozwéj inwestycji w celu uczynienia Polski gtéwnym hub-em
transportowym w relacjach wschod- zachéd i pétnoc-potudnie. Ten potencjalny rozwdj jest hamowany
przez szereg barier obnizajacych naszg konkurencyjnos¢ wobec innych, sgsiednich panstw
cztonkowskich UE. Bariery te maja swoje zrédto w wieloletnich zaniechaniach polskiej administracji,
wséréd ktorych wymieni¢é mozna brak jakichkolwiek dziatarn w celu dopuszczenia do ruchu pojazdéw
modutowych i megatraileréw. Tymczasem we wszystkich sasiednich krajach nalezacych do Unii
Europejskiej istnieje obecnie mozliwosci wykorzystania ww. pojazdéw. Niestety w Polsce nie
przeprowadzono dotychczas nawet badan pozwalajgcych oceni¢ mozliwos¢ wdrozenia tych technologii
na sieci polskich drog (m.in. ze wzgledu na brak podstawy prawnej, ktéra umozliwitaby dokonanie
odpowiednich testéw drogowych).

publicznych pojazdéw modutowych (EMS) w
ramach programu pilotazowego.

W art. 1 pkt 2 projektu, proponujemy nastepujace brzmienie zdania wprowadzajacego: ,2) w rozdziale 5
tytut oddziatu 6 otrzymuje brzmienie:". W strukturze przepiséw merytorycznych nowelizowanej
ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (uPrd), znajduja sie dwa oddziaty
oznaczone numerem 6, a co za tym idzie, nalezy doprecyzowad, w ktérym konkretnie oddziale, planuje
sie wprowadzenie projektowanych zmian.

Uwaga uwzgledniona

W art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 65| ust. 2 uPrd, proponujemy doktadne wskazanie, ktora sposrod
jednostek podlegtych lub nadzorowanych przez ministra wtasciwego do spraw transportu, ma zostac
Krajowym Koordynatorem Prac Testowych oraz oczekujemy szczegétowego uzasadnienia dokonanego
wyboru. W naszej ocenie, niedopuszczalna jest konstrukcja legislacyjna, w ktérej organ wtasciwy w
spawach testowania pojazdow, okreslany jest nie w przepisach ustrojowych uPrd, jako aktu wyzszego
rzedu, a w przepisach wykonawczych do tej ustawy, stanowiacych przepisy nizszego rzedu, wzgledem
ustawy. Konstrukcja ta jest nie tylko sprzeczna z par. 26 Zasad Techniki Prawodawczej, ale dodatkowo,
legalizuje sytuacje, w ktoérej centralny organ administracji rzadowej moze swobodnie, w formie
rozporzadzenia, ksztattowaé wtasciwos$é podmiotu kluczowego dla beneficjentéw systemu testowania
pojazdéw oraz decydowaé, ktéry podmiot otrzyma, ex lege, srodki finansowe z przeznaczeniem na
sprawowanie nadzoru i obstugi tego systemu. Propozycja wynikowg jest wykreslenie projektowanego
art. 65l ust. 12 uPrd.

Uwaga uwzgledniona.

Przepisy zostaty zmienione.

Krajowy Koordynator Prac Badawczych
zostat okreslony w przepisach ustawy,
podobnie jak organu wyzszego stopnia.
Zgodnie z art. 65| ust. 13 zadania Krajowego
Koordynatora Prac Badawczych, okreslone
w ustawie, realizuje Dyrektor Instytutu
Transportu Samochodowego, natomiast
zgodnie z art. 65| ust. 14 nadzér nad
dziatalnosciag Krajowego Koordynatora Prac
Badawczych sprawuje minister wtasciwy do
spraw transportu.

W art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 65| ust. 3 uPrd, proponujemy doprecyzowanie, czego konkretnie
maja dotyczy¢ warunki prowadzenia prac testowych, ktére bedg okreslane w zezwoleniu. W zakresie art.
65| ust. 4 uPrd proponujemy doprecyzowanie, w jaki sposéb organizator prac testowych ma wykazywac
w drodze oswiadczenia, iz prowadzone prace bedg bezpieczne. W naszej ocenie, oswiadczenie
organizatora stanowi deklaracje / komunikowanie woli i nie moze stanowic zobowigzania do zachowania
bezpieczeristwa ruchu drogowego, ktérego stan w przypadku omawianych pojazdéw ksztattujg takze
inni uczestnicy ruchu drogowego. Niezaleznie od powyzszego, uzycie w art. 65| ust. 4 uPrd wyrazu
~wytacznie", neguje ratio legis pozostatych warunkéw uzyskania zezwolenia, okreslonych w kolejnych
jednostkach redakcyjnych tego przepisu.

Uwaga czesciowo uwzgledniona, w zakresie
rezygnacji z oSwiadczenia.

Niezaleznie od powyzszego, proponujemy wprowadzenie spojnosci zakresu przepiséw art. 65! ust. 3, ust.
5-6 oraz ust. 8 uPrd, poprzez jednoznaczne wskazanie, co to sg warunki prowadzenia prac testowych
(maja by¢ one okreslone w zezwoleniu, podczas gdy w zakresie wniosku takie warunki nie sg okreslane) i
powigzanie tych warunkéw z mozliwymi zmianami, cofaniem albo zawieszaniem zezwolenia, a takze z
odpowiedzialnoscia, o czym mowa w kolejnych, projektowanych przepisach.

Warunki te wynikajg zezwolenia. Niezbedne
elementy, ktére powinny by¢ zawarte w
zezwoleniu, zostaty wskazane w
uzasadnieniu do projektu ustawy.

W art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 65l ust. 7 pkt 7 uPrd, po wyrazie ,0swiadczenia", proponujemy
doda¢ wyrazy , , o ktérym mowa w ust. 4", o ile o$wiadczenie, jako dokument, pozostanie jednym z
warunkéw wydania zezwolenia. W obecnym brzmieniu projektu tego przepisu, nie wskazano, kogo i

Uwaga uwzgledniona




czego dotyczy omawiane oswiadczenie, a zatem nie wiadomo, co bedzie obejmowat doktadnie
projektowany proces weryfikacji.

W art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 65l ust. 8 uPrd, we wprowadzeniu do wyliczenia, proponujemy
wykreslenie wyrazéw ,w szczegdélnosci", ktére wskazujg na mozliwos$¢ zadania dodatkowych,
nieokreslonych dokumentéw oraz danych, od podmiotu ubiegajacego sie o zezwolenie na prowadzenia
prac testowych, atym samym rozszerzaja granice uznania administracyjnego podmiotu rozstrzygajgcego
- Krajowego Koordynatora Prac Testowych.

Uwaga uwzgledniona

Z uzasadnienia do zmiany objetej art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 65| ust. 9 uPrd, nie wynika
jakiekolwiek wyjasnienie potrzeby zagdania tak szczegétowych informacji i zwigzanej z nimi dokumentacji,
do wydania zezwolenia na prowadzenie prac testowych. Postulujemy analize potrzeby tworzenia tak
obszernego katalogu oraz wskazanie jej wynikdéw w uzasadnieniu projektowanych zmian, a nastepnie
dokonanie odpowiedniej modyfikacji tego przepisu.

Uwaga wyjasniona. Uzasadnienie do projektu
zostato odpowiednio uzupetnione.

Z uzasadnienia do projektu oraz Oceny Skutkow Regulacji, nie wynika jakakolwiek podstawa szacunkowa
wskazania kwot, o ktérych mowa w art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 65| ust. 10 pkt 3 uPrd,
okreslajacych limity optat za ,przeprowadzenie procesu zwigzanego z wydaniem zezwolenia, o ktérym
mowa w ust. 1". W naszej ocenie, bioragc pod uwage fakt, iz juz samo testowanie pojazdéw, bedzie
wymagato od organizatora prac znacznych naktadéw finansowych, wskazywanie kwot w wysokosci 20
000 PLN oraz 40 000 PLN, wymagatoby szczegotowego wyjasnienia.

Niezaleznie od powyzszego, w projektowanych przepisach ustawy nie ma mowy o ,przeprowadzaniu
procesu” zwigzanego z wydaniem zezwolenia, lecz jedynie o wydawaniu zezwolenia. Postulujemy
ujednolicenie stosowanej w tym zakresie nomenklatury w catej nowelizacji tak, aby w sposéb bezsporny
wynikato, za jakie czynnosci organu bedzie ptacit organizator prac testowych, tym bardziej w sytuacji, ze
ponoszone optaty, zgodnie z proponowanym art. 65| ust. 13 uPrd, stanowig przychdéd Krajowego
Koordynatora Prac Testowych.

Uwaga wyjasniona. Ujednolicono
nazewnictwo stosowane w projekcie.
Ponadto, z godnie ze zmienionym projektem,
w ustawie zostaty okreslone maksymalne
stawki optat, a wysokos¢ ww. optat zostanie
okreslona w drodze rozporzadzenia przez
ministra wtasciwego do spraw transportu.

W art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 65l ust. 14 uPrd, proponujemy albo wykresli¢ ten przepis albo
zmieni¢ kwote, pozostatg organowi w zwigzku z odmowa wydania zezwolenia, do % wysokosci optaty
whniesionej przez podmiot, ubiegajacy sie o prowadzenie prac testowych. W naszej ocenie, skoro
whioskodawca nie uzyskat przedmiotu wniosku, powinien otrzymadé znacznie wyzszy zwrot poniesionej
optaty, ktéra wedtug projektu i tak ksztattuje sie na wysokim poziomie.

Uwaga uwzgledniona.
Zmieniono wysokos¢ zwrotu na 70%..

W art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 65m ust. 1 i 2 uPrd, odmowa wydania zezwolenia powinna by¢é w
formie decyzji administracyjnej, zapewniajacej konstytucyjne prawo do obrony i rozpatrzenia
dwukrotnego sprawy, zas przestankami takiej odmowy nie powinny by¢ braki w dokumentacji, do ktérej
uzupetnienia, zgodnie z procedurg administracyjng, powinien wezwaé¢ Krajowy Koordynator Prac
Testowych, ktéry, zgodnie z projektem, za ,przeprowadzenie procesu zwigzanego z wydaniem
zezwolenia" pobiera przeciez odpowiednia optate. Wobec niniejszego, o ile pozostang obecnie
projektowane przestanki odmowy wydania zezwolenia, proponujemy nastepujace brzmienie art. 65m
ust. 1uPrd:

JArt. 65m. 1. Krajowy Koordynator Prac Testowych odmawia wydania zezwolenia, o ktérym mowa w art.
651 ust. 1, wdrodze decyzji administracyjnej, jezeli podmiot ubiegajacy sie o zezwolenie na prowadzenie
prac zwigzanych z testowaniem pojazdéw zautomatyzowanych lub pojazdéw w petni
zautomatyzowanych:

1) pomimo wezwania do uzupetnienia brakéw formalnych wniosku:

a) nie podat we wniosku, o ktorym mowa w art. 651 ust. 2, informacji okreslonych w art. 651 ust. 8,

b) nie dotaczyt do wniosku, o ktérym mowa w art. 651 ust. 2, dokumentow okreslonych art. 651 ust. 9;

Uwaga czesciowo uwzgledniona.
Doprecyzowano przepisy wskazujace, ze
odmowa wydania zezwolenia nastepuje w
formie decyzji administracyjne;j..




c) nie uzyskat ktéregokolwiek z potwierdzen, o ktérych mowa w art. 651 ust. 11 pkt 1i 2;

2) uzyskat opinie, o ktérej mowa w art. 651 ust. 11 pkt 4, w ktérej organ zarzadzajacy ruchem na drodze
nie wyrazit zgody na prowadzenie prac testowych;

3) pomimo spetnienia wymagan, o ktérych mowa w art. 651 ust. 2 i ust. 9, stwierdzi, ze prace testowe
beda stanowi¢ zagrozenie bezpieczenstwa ruchu drogowego.".

W art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 65must. 2 pkt 1 uPrd, powyrazach ,w art. 651 ust. 1," proponujemy
dodanie wyrazéw ,w drodze decyzji administracyjnej", zas w zakresie art. 651 ust. 2 pkt 2 uPrd, po
wyrazach ,zawiesza zezwolenie", proponujemy dodanie wyrazéw ,w drodze decyzji administracyjnej", a
takze w zakresie art. 65m ust. 5 uPrd, po wyrazach ,moze zawiesi¢ zezwolenie na prowadzenie prac
testowych", dodaje sie wyrazy , , w drodze decyzji administracyjnej". W ocenie naszej, kazda czynnos¢,
dotyczaca zezwolenia, tj. wydanie, odmowa wydania, cofniecie czy zawieszenie, powinna by¢
dokonywana w formie decyzji administracyjnej, ze wszelkimi skutkami materialnymii procesowymiz tym
zwigzanymi (prawo do odwotania, skargi do WSA, itd.).

Uwaga uwzgledniona. Uzupetniono przepisy.

W art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 65n ust. 1 uPrd, jednostki redakcyjne oznaczone numerami 10) i
11), proponujemy ponumerowac zgodnie z kolejnoscig wyliczenia warunkdw, okreslonych w tym
przepisie, tj. odpowiednio numerami 8) i 9).

Uwaga uwzgledniona.

W art. 1 pkt 4 projektu, w zakresie art. 65n ust. 2 uPrd, po wyrazie ,decyzji", doda¢ wyraz
»2administracyjnej". Uwaga ma charakter porzadkujgcy nomenklature dotyczaca stosowania decyzji
administracyjnej jako jednej z mozliwych form rozstrzygniec¢ spraw administracyjnych.

Uwaga nieaktualna.

Zgodnie ze zmienionymi przepisami projektu
minimalne wymagania techniczne dotyczace
elektronicznego rejestratora danych zostanag
okreslone w drodze rozporzadzenia przez
ministra wtasciwego do spraw transportu.

W art. 1 pkt 6 projektu, proponujemy oznaczy¢ jako pkt 5), zgodnie z kolejnoscig numeracji przepisow w
ramach tej samej jednostki redakcyjnej.

Uwaga uwzgledniona

W art. 1 pkt 6 projektu (z kolejnosci numeracji powinien by¢ pkt 5), w zakresie art. 140mc ust. 1 uPrd,
rozpatrywanego w kontekscie naszej uwagi objetej pkt 3 niniejszego pisma, ponownie postulujemy
doprecyzowanie i jednoznaczne wskazanie, czym sg i co obejmujg warunki okreslone w zezwoleniu, tym
bardziej, ze niespetnienie tych warunkéw, skutkuje surowa odpowiedzialnoscig administracyjna, oparta
na konstrukcji winy obiektywnej, znacznym ograniczeniem prawa do obrony, aw przypadku omawianego
projektu, takze wysokimi karami pienieznymi.

Uwaga wyjasniona.

Niezbedne elementy, ktére powinny by¢
zawarte w zezwoleniu, zostaty wskazane w
uzasadnieniu do projektu ustawy.

W art. 1 pkt 6 projektu (z kolejnosci numeracji powinien by¢ pkt 5), w zakresie art. 140mc ust. 3 uPrd,
proponujemy takze wykreslenie pkt 2 i tym samym odpowiednig zmiane numeracji punktéw w ramach
tego przepisu. Po pierwsze, uzasadnienie projektowanej zmiany, nie zawiera wyjasnienia przyczyn
witaczenia kierowcy do katalogu podmiotéw odpowiedzialnych za naruszenie warunkéw wykonywania
zezwolenia wydanego organizatorowi prac testowych, a sytuacja na polskim rynku nadal wykazuje
deficyt oséb z takim przygotowaniem zawodowym. Po drugie, kierowca i tak posiada juz szeroki katalog
mozliwych naruszen w transporcie drogowym, a tworzenie kolejnych wydaje sie niezasadne. Po trzecie,
proponowana konstrukcja prawna opiera sie na mylnym zatozeniu, ze kierowca zawsze bedzie miat
kontrole nad pojazdem zautomatyzowanym, ktéry bedzie testowat, a wykazanie, ze takiego wptywu nie
miat, bedzie wymagato trudnych do zebrania dowodoéw i bedzie zawsze podlegato szerokiemu uznaniu
administracyjnemu podmiotéw prowadzacych postepowanie w takich sprawach.

Uwaga uwzgledniona. Zgodnie ze
zmodyfikowanym brzmieniem przepiséw
kare pieniezng naktada sie na organizatora
prac badawczych.

W art. 1 pkt 6 projektu (z kolejnosci numeracji powinien by¢ pkt 5), w zakresie art. 140md ust. 1 uPrd,
proponujemy znaczne obnizenie zaproponowanych wysokosci kar pienieznych, co najmniej o potowe,

Uwaga czes$ciowo uwzgledniona.




gdyz obecnie wskazane w projekcie, nie odpowiadajg choc¢by zasadzie proporcjonalnosci sankcji do
rodzaju i charakteru oraz skali popetnionych naruszen. W naszej ocenie, wobec obserwowanej obecnie,
trudnej sytuacji na rynku przewozéw drogowych i w catym sektorze TSL (m.in. wysokie koszty
prowadzenia dziatalnosci, nieuczciwa konkurencja, dekarbonizacja, cyfryzacja, brak kierowcow
zawodowych, niedoskonaty system ich szkolenia), wprowadzanie kolejnych naruszen i kolejnych, tak
restrykcyjnych kar pienieznych za ich popetnienie (planowane sg obecnie takze inne obszary zaostrzenia
odpowiedzialnosci w TSL), nie rozwigze probleméw i nie poprawi tej sytuacji, natomiast z
prawdopodobienstwem graniczacym z pewnoscig mozna stwierdzi¢, iz przyczyni sie do pogorszenia
obecnego ich stanu.

Zmieniono  przepisy, zastepujac kary
bezwzglednie oznaczone karami wzglednie
oznaczonymi:

- od 200 000 zt do 450 000 zt - za brak
zezwolenia,

- 0od 50 000 zt do 200 000 zt - za naruszenie
warunkéw  okreslonych  w  zezwoleniu.
Jednoczesnie, w ocenie projektodawcy
naktadane kary pieniezne  powinny
skutecznie zniechecac¢ przed prowadzeniem
nielegalnych prac testowych pojazdow
zautomatyzowanych oraz w petni
zautomatyzowanych.

W art. 1 pkt 6 projektu (z kolejnosci numeracji powinien by¢ pkt 5), w zakresie art. 140md ust. 3 uPrd,
proponujemy albo wykreslenie tego przepisu albo wprowadzenie, wzorem rozwigzan przyjetych
dotychczas w uPrd, czy w ustawie z dnia 6 wrzesnia 2001 r. ustawy o transporcie drogowym, przestanek
ekskulpacyjnych dla podmiotéw, okreslonych w art. 140mc ust. 3 uPrd. Wytaczenie mozliwosci
zastosowania okolicznosci i trybu, pozwalajacego na wykazanie braku wptywu na powstate naruszenia,
jest sprzeczne z konstytucyjnymi i kodeksowymi zasadami ponoszenia jakiejkolwiek odpowiedzialnosci
za popetnione czyny, nie wspominajac, ze bedzie skutkowac legalizacjg automatycznego naktadania kar
w transporcie drogowym.

Uwaga uwzgledniona.

W art. 2 ust. 2 projektu, powyrazie ,nierozpatrzonych", proponujemy dodac wyrazy ,przed dniem wejscia
w zycie ustawy", celem doprecyzowania czasu, okreslonego w tym przepisie przejsciowym.

Uwaga uwzgledniona

W Art. 4 projektu, cyfre ,4" proponujemy zastgpic cyfra ,3", zgodnie z kolejnoscig numeracji kolejnych
artykutéw w ramach petnego tekstu nowelizacji.

Uwaga uwzgledniona

Polska
Ubezpieczen

Izba

Zwracamy sie o zmiane brzmienia art. 65| ust 9 pkt 1) projektu ustawy na nastepujace:
»,dokument potwierdzajacy zawarcie umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej posiadacza
pojazdu mechanicznego wymienionego we wniosku, o ktéorym mowa w ust. 2, dejazd-testowych za szkody

powsta’re w ZWIa_ZkU z ruchem tego pOJazdu pej-azdu—de—jazd—testewyeh—ktepa—weheda—w—z-yere—w

pFaHestewyeh W rozumieniu art 4 ust 1 ustawy z dnla 22 maja 2003 r. o ubezpleczenlach
obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli
Komunikacyjnych (tj. Dz.U. z 2023 r. poz. 2500).”.

Powyzszy wniosek zwigzany jest z tym, ze zgodnie z projektem ustawy (art. 65| ust 9) do wniosku o
wydanie zezwolenia na prowadzenie prac testowych nalezy dotaczyé m.in.:

e dokument potwierdzajacy zawarcie umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej posiadacza
pojazdu mechanicznego wykorzystywanego do jazd testowych za szkody powstate w zwiagzku z ruchem
pojazdu do jazd testowych, ktéra wchodzi w zycie w przypadku uzyskania zezwolenia na prowadzenie
prac testowych obowiazujacej w okresie prowadzenia prac testowych oraz dowdéd optacenia sktadki za
to ubezpieczenie;

o kopie decyzji o profesjonalnej rejestracji pojazdéw wydanej na podstawie art. 80t ust. 2 albo w
przypadku pojazdéw zarejestrowanych kopie dowodu rejestracyjnego.

Oznacza to, ze w ruchu drogowym beda testowane pojazdy:

Uwaga uwzgledniona.

Zmodyfikowano brzmienie przepisu.
Usunieto warunek zawieszajacy dla zawarcia
umowy ubezpieczenia OC ppm.

Uzupetniono przepisy dotyczace wniosku o
wydanie zezwolenia.

Zgodnie z art. 65! ust. 10 pkt 1 do wniosku, o
ktérym mowa w ust. 3, dotgcza sie dokument
potwierdzajacy zawarcie umowy
ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej
posiadaczy pojazdéw  mechanicznych,
dotyczacej pojazdu wykorzystywanego do
prac badawczych za szkody powstate w
zwiazku z ruchem tego pojazdu.




e niezarejestrowane wczesniej na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej lub za granica w celu
wykonywania jazd testowych w ramach dziatalnosci prowadzonej przez podmiot uprawniony - zgodnie
z art. 80x ust 2 ustawy Prawo o ruchu drogowym (dalej: PRD). Pojazdy te przed wykonaniem jazdy
testowej zobowigzane sg do posiadania obowigzkowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej
posiadaczy pojazdéw mechanicznych za szkody powstate w zwigzku z ruchem tych pojazdéw (dalej: OC
ppm) zgodnie z art. 29 ust 1 pkt 1a) ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym
Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych, dalej: UoUO) albo

e zarejestrowane, ktorych posiadacz najpézniej w dniu rejestracji zobowigzany jest do zawarcia OC ppm.
W zwigzku z powyzszym niezbedne jest doprecyzowanie, ze do wniosku o wydanie zezwolenia na
prowadzenie prac testowych nalezy dotaczy¢ dokument potwierdzajacy zawarcie umowy OC ppm na
pojazdy, ktore okreslone bedg przez organizatora prac testowych w tym wniosku.

Nalezy podkresli¢ takze, ze zasady zawierania uméw OC ppm reguluje UoUO. Nie przewiduje ona
warunku skutecznosci tej umowy od uzyskania zezwolenia na prowadzenie prac testowych, czy tez
spetnienia jakichkolwiek innych zastrzezern umownych. Umowa OC ppm zawierana jest na z gory
oznaczony, konkretny okres ubezpieczenia. Art. 6 w/w ustawy wskazuje, ze umowe ubezpieczenia
obowigzkowego zawartg z naruszeniem przepisbw ustawy oraz odrebnych ustaw lub uméw
miedzynarodowych wprowadzajgcych obowigzek ubezpieczenia uwaza sie za zawarta zgodnie z tymi
przepisami. W ocenie Izby taka umowa OC posiadaczy pojazdéw mechanicznych do jazd testowych
wesztaby w zycie z chwilg zawarcia umowy i zaptacenia sktadki ubezpieczeniowej (z wyjatkami
wskazanymi w art. 39 UoUQ), a fakt uzyskania zezwolenia na prowadzenie prac testowych nie ma
wptywu na skutecznos¢ jej zawarcia. Podobnie w przypadku cofniecia tego zezwolenia - nie bytoby to
takze podstawa do rozwigzania OC ppm.

Zwracamy sie o dostep dla zaktadéw ubezpieczen do rejestru zdarzen, w ktérych doszto do kolizji lub
wypadku z udziatem pojazdu zautomatyzowanego albo w petni zautomatyzowanego prowadzonego
przez Krajowego Koordynatora Prac Testowych oraz do analizy zagrozen i oceny ryzyka, ktéra opisana
bedzie we wniosku o wydanie zezwolenia na prowadzenie testow.

Projektowana regulacja bedzie miata istotne znaczenie dla zaktadéw ubezpieczen, gdyz w inny sposéb
bedzie musiato by¢ oceniane przez zaktad ubezpieczen ryzyko zwigzane z poruszaniem sie pojazdu
zautomatyzowanego i w petni zautomatyzowanego.

Zgodnie z projektem ustawy to organizator testow we wniosku o wydanie zezwolenia na prowadzenie
tych testéw zobowigzany bedzie m.in. do analizy zagrozen i oceny ryzyka zwigzanego z tymi
zagrozeniami, atakze zadeklarowania, ze jazdy testowe nie bedg powodowac zagrozenia bezpieczenstwa
ruchu drogowego lub jego utrudnienia. Dla wtasciwej oceny ryzyka ubezpieczeniowego i ustalenia
adekwatnej sktadki za OC ppm wazne jest, aby informacje o tych przewidywanych przez organizatora
testéw zagrozeniach i ryzykach byty dostepne dla zaktadu ubezpieczen przed zawarciem umowy
ubezpieczenia OC ppm.

Dostep zaktadéw ubezpieczen do rejestru zdarzen oraz analizy zagrozen i oceny ryzyka umozliwi
witasciwg ocene ryzyka pojazdéw przyjmowanych do ubezpieczenia OC ppm i ustalenie sktadki
adekwatnej do tego ryzyka.

Uwaga nieuwzgledniona.

R;ecznik Matych
i Srednich
Przedsiebiorcéw

Na podstawie art. 8 ust. 1 ustawy z dnia 6 marca 2018 r. o Rzeczniku Matych i Srednich Przedsiebiorcow
-wnosze o rozwazenie dokonania zmian co najmniej w tresci uzasadnienia projektowanego aktu
normatywnego.

Przedmiotowy Projekt dotyczy okreslenia zasad korzystania z drég publicznych przez podmioty
prowadzace prace testowe nad pojazdami zautomatyzowanymi i w petni zautomatyzowanymi
zwiazanych z postepujgca autonomizacja transportu.

Uwaga uwzgledniona przez uzupetnienie
Oceny Skutkéw Regulaciji.




W trakcie analizy Projektu dostrzezono watpliwosci mogace wymagac interwencji jego projektodawcy,
wobec czego zwracam sie z uprzejmg prosba o uzupetnienie dokumentacji projektowanego aktu
normatywnego poprzez dokonanie oceny przewidywanych skutkéw spoteczno-gospodarczych, w tym
oceny jego wptywu na sytuacje mikroprzedsiebiorcéw, matych i srednich przedsiebiorcéw, a takze
analizy zgodnosci projektowanych regulacji z przepisami ustawy z dnia 6 marca 2018 r. Prawo
przedsiebiorcéw, w szczegdlnosci z jej art. 66 ust. 1 pkt 2 i ust. 2, ponadto szczegdtowe uzasadnienie art.
140md ust. 3 projektowanego do dodania do ustawy zdnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym,
w ktorym wytacza sie stosowanie art. 189d-189f ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks postepowania
administracyjnego, w ktérych zawarte sg ogdlne dyrektywy wymierzania administracyjnych kar
pienieznych.

W Projekcie dokonano ogélnej oceny skutkéw regulacji, lecz ograniczonej jedynie do branzy IT/ICT,
podczas gdy w prace testowe nad pojazdami zautomatyzowanymi moze by¢ zaangazowany szeroki krag
podmiotéw réznej wielkosci, ponadto pominieto dokonanie obowigzkowej oceny wptywu przepiséw
Projektu na sytuacje mikroprzedsiebiorcéw, matych i srednich przedsiebiorcéw w uzasadnieniu do
projektu aktu normatywnego lub w ocenie skutkéw regulacji - wbrew wymogowi art. 66 ust. 1 pkt 2 i ust.
2 ustawy Prawo przedsiebiorcow.

W kontekscie omawianych watpliwosci wskazac nalezy, iz brak oceny wptywu przepiséw Projektu moze
skutkowaé m. in. zbyt szerokim upowaznieniem Ministra wtasciwego do spraw transportu do
wprowadzenia uregulowan dotyczacych np. wysokosci optaty za przeprowadzenie procesu zwigzanego
z wydaniem zezwolenia na prowadzenie prac zwigzanych z testowaniem pojazdéw zautomatyzowanych
i w petni zautomatyzowanych w ruchu drogowym na drogach publicznych - bez wskazania dodatkowych
kryteriow okreslania optaty, poza jej wysokoscia, ktérej maksymalne granice ustalono na poziomach 20
tys. zt i 40 tys. zt (projektowany art. 671 ust. 10 pkt 14 ustawy Prawo o ruchu drogowym), jak réwniez
wprowadzeniem wysokiego poziomu ryzyka utraty znacznej czesci optaty (50%) za przeprowadzenie
procesu zwigzanego z wydaniem ww. zezwolenia w przypadku odmowy jego wydania, co dla mniejszych
podmiotéw moze by¢ dodatkowa barierg do prowadzenia takich prac (projektowany art. 671 ust. 14
ustawy Prawo o ruchu drogowym). Proba analizy powyzszych regulacji jest znacznie utrudniona w
sytuacji braku jej wyjasnienia. W uzasadnieniu do Projektu ograniczono sie jedynie w sposob
minimalistyczny do wskazania tresci projektowanego przepisu, co nie spetnia jednak wymogéw
nalezytego uzasadnienia dla potrzeby wprowadzenia omawianych przepisow.

Wymég szczegbtowego uzasadnienia projektowanych ustaw wynika z art. 34 ust. 2 uchwaty Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 30 lipca 1992 r. Regulamin Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej8, § 12
Rozporzadzenia Prezesa Rady Ministrow z dnia 20 czerwca 2002 r. w sprawie "Zasad techniki
prawodawczej" oraz § 27 ust. 3 Uchwaty Nr 190 Rady Ministréw z dnia 29 pazdziernika 2013 r.
Regulamin pracy Rady Ministrow.

Powyzsza argumentacja znajduje zastosowanie takze w odniesieniu do koniecznosci uzupetnienia
uzasadnienia do projektowanego ustawy - Prawo o ruchu drogowym, wytaczajacego ogdlne, kodeksowe
zasady ustalania administracyjnych kar pienieznych - ktére ze wzgledu na ich range systemowa w
zasadzie nie powinny by¢ kwestionowane. Ograniczenie stosowania art. 189d-189f KPA powinno by¢
starannie wyjasnione, gdyz przepisy te zawieraja uniwersalne i utrwalone dyrektywy w zakresie
ksztattowania wysokosci administracyjnych kar pienieznych. Przekonujace uzasadnienie w ww. zakresie
jest niezbedne dla art. 140md ust. 1 planowanego do dodania do ustawy Prawo o ruchu drogowym, w
ktérym za brak wymaganego zezwolenia przewidziano administracyjng kare pieniezng na jednolitym
poziomie 450 000 zt. Proponowana tre$¢ omawianego przepisu wyklucza mozliwo$¢ miarkowania tej
administracyjnej kary pienieznej. Watpliwosci budzi takze potencjalna skuteczno$¢ planowanego w

Usunieto z projektu przepis wytaczajacy
stosowanie art. 189d-189f kpa w
odniesieniu do kary pienieznej.




Projekcie wytaczenia art. 189d-189f KPA w obecnym ksztatcie, poniewaz Projekt nie zawiera przepiséow
odrebnychi nie reguluje samodzielnie zagadnien okreslonych w art. 189 § 2 pkt. 1-6 KPA.

Reasumujac, zwracam sie z uprzejmag prosba o rozwazenie mozliwosci przynajmniej uzupetnienia
uzasadnienia wskazanych w niniejszym wystgpieniu projektowanych regulacji, co moze utatwic ich
prawidtowg wyktadnie w przysztosci oraz miec istotny wptyw na zasady wykonywania dziatalnosci
gospodarczej na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej.

Rzecznik
Finansowy

Definicje ,pojazdu zautomatyzowanego” i ,pojazdu w petni zautomatyzowanego”

Do przepiséw ustawy Prawo o ruchu drogowym maja zosta¢ wprowadzone dwie ogdlne definicje tzw.
pojazdéw samojezdnych, tj. pojazd zautomatyzowany - oznaczajacy pojazd silnikowy zaprojektowany i
zbudowany do samodzielnego poruszania sie przez okreslony czas bez ciggtego nadzoru ze strony
kierowcy, gdzie jednak nadal oczekuje sie lub wymaga interwencji kierowcy oraz pojazd w petni
zautomatyzowany - oznaczajacy pojazd silnikowy, ktéry zostat zaprojektowany i zbudowany do
samodzielnego poruszania sie bez zadnego nadzoru ze strony kierowcy.

Rozgraniczenie pomiedzy ,pojazdem zautomatyzowanym” a ,pojazdem w petni zautomatyzowanym” jest
jednak niejasne. Kryterium rozgraniczajacym te dwa rodzaje pojazdéw jest to, ze w przypadku ,pojazdu
zautomatyzowanego” pojazd porusza sie samodzielnie ale ,nadal oczekuje sie lub wymaga interwencji
kierowcy”. Nie jest jednak jasne kto wyraza oczekiwanie lub wymog interwencji kierowcy- producent
pojazdu, organ certyfikujgcy pojazd lub dokonujacy jego rejestracji, czy moze organizator jazd testowych.
Zagadnienie to jawi sie byc¢ szczegdlnie istotne w kontekscie odpowiedzialnosci za ruch takiego pojazduii
W naszej ocenie powinno zostac doprecyzowane i wyjasnione we wprowadzanych przepisow.

Projekt nie rozrdznia pojecia ,pojazdow zautomatyzowanych” i ,pojazdow w petni zautomatyzowanych”
wedtug stopnia ich automatyzacji, jaki jest obecnie stosowany. Z analizy $wiatowego rynku
motoryzacyjnego wynika natomiast, ze wyrdznia sie rézne skale zautomatyzowania pojazdéw, w
zaleznosci od stopnia, w jakim cztowiek jest odpowiedzialny za kontrole nad pojazdem. Juz w 2019 r.
Miedzynarodowe Stowarzyszenie Inzynierédw Motoryzacji (SAE International) opracowato jako
miedzynarodowy standard - skale sktadajaca sie z 6 poziomdw (w skali od O do 5), opisujaca stopien
automatyzacji jazdy. Wedtug tego podziatu, na poziomach od 0 do 2 (poziom 2 oferuje obecnie np. system
Tesla) to cztowiek jest odpowiedzialny za kontrole nad autem. W przypadku nagtego zdarzenia ma on
mniej niz sekunde na reakcje i przejecie panowania nad samochodem. Stopien 3 w tej skali to
automatycznosc¢ warunkowa - auto zaczyna przetwarzac bodZce z otoczenia, a cztowiek ma kilka sekund
na reakcje w sytuacji, w ktérej zostanie przez pojazd zaalarmowany o koniecznosci przejecia steréw. Na
tym stopniu automatyzacji, zgodnie z zatozeniem SAE, kierowca mégtby wykonywac takze dodatkowe
aktywnosci w trakcie jazdy, np. korzystac z telefonu (prekursorem na tym polu byt Mercedes - Benz, jako
pierwszy producent, ktory spetnit wymagania systeméw autonomicznosci poziomu 3). Natomiast
poziomy 4 i 5 to odpowiednio automatyzacja wysoka i petna (nad ktorg obecnie pracujg producenci, np.
Tesla czy General Motors).

Niewatpliwie wymagane i konieczne powinno by¢ testowanie pojazdéw zautomatyzowanych na
wszystkich poziomach ich zautomatyzowania, w szczegélnosci pod katem potencjalnego ograniczeniaw
przysztosci ew. nagtych i nieprzewidzianych zdarzen drogowych z udziatem takich pojazdéw. Praktyczna
réznica polega na tym, ze w przypadku testéw pojazdu zautomatyzowanego nalezy zapewni¢ w kabinie
obecnosé kierowcy (projektowany art. 65n ust. 1 pkt 7 lit. a), a wymogu tego nie ma dla testéw pojazdu w
petni zautomatyzowanego. Rozgraniczenie definicyjne pomiedzy tymi kategoriami pojazdéw nalezy wiec
uscisli¢, aby wiadomo byto jakie wymagania ma spetniac test okreslonego pojazdu. Zasadnym wydaje sie
wiec rozwazenie mozliwosci doprecyzowania projektowanych przepiséw (np. w drodze rozporzadzenia
wykonawczego) poprzez wykorzystanie wskazanego podziatu i skali zautomatyzowania pojazdow.

Uwaga uwzgledniona. Doprecyzowano
przepis oraz dodano zatacznik do ustawy,
okreslajacy poziomy automatyzacji pojazdu.




Rzecznik

Udziat cztowieka w trakcie testow pojazdu w petni zautomatyzowanego

Uwaga uwzgledniona.

Finansowy Projekt wymaga, aby w trakcie prowadzenia prac testowych w pojezdzie zautomatyzowanym, w miejscu | Doprecyzowano przepisy. Projekt zaktada
przeznaczonym dla kierujacego, znajdowata sie osoba posiadajgca uprawnienia do kierowania pojazdem, | obecnos¢ kierowcy majacego kontrole lub
odpowiednie do kategorii pojazdu zautomatyzowanego, ktéra ma kontrole nad tym pojazdem | mogacego w kazdej chwili przejac kontrole
(projektowany art. 65n ust. 1 pkt 7 lit. a). Nie przewidziano jednak podobnego wymogu dla testéw | nad pojazdem zautomatyzowanym albo
pojazdéw w petni zautomatyzowanych. pojazdem w petni zautomatyzowanym
Do czasu ukonczenia petnego cyklu testéw z wynikiem pozytywnym i ostatecznego stwierdzenia, ze | podczas prowadzenia prac badawczych na
pojazd w petni zautomatyzowany zapewnia odpowiedni poziom bezpieczenstwa, testy z uzyciem takich | drogach publicznych.
pojazdéw powinny zapewnia¢ mozliwo$¢ natychmiastowej ingerencji cztowieka w sytuacji zagrozenia
bezpieczenstwa - jesli nie kierowcy znajdujacego sie w pojezdzie, to co najmniej operatora takiego
pojazdu. Zadaniem cztowieka bytoby sprawowanie ciggtego nadzoru nad zachowaniem pojazdu, i
przejecie nad nim kontroli - wzglednie - zatrzymanie takiego pojazdu lub wymuszenie innego
zachowania, ktére zapobiegnie niebezpieczenstwu. Proponujemy wiec, aby ustawa wprost przewidywata
taki wymog.

Rzecznik Umowa ubezpieczenia wymagana do prowadzenia testow

Finansowy Projekt zaktada, ze do wniosku o uzyskanie zezwolenia na prowadzenie prac testowych nalezy dotaczy¢ | Uwagi kierunkowo uwzglednione.

dokument potwierdzajacy zawarcie umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy
pojazdéw mechanicznych do jazd testowych za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdu do jazd
testowych, ktora wchodzi w zycie w przypadku uzyskania zezwolenia na prowadzenie prac testowych
obowiazujacej w okresie prowadzenia prac testowych (art. 651 ust. 9 pkt 1 projektu zmiany ustawy).

O ile dobrze rozumiemy intencje projektodawcy, ubezpieczeniem wymaganym ma byc¢ ubezpieczenie
obowiagzkowe odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych (OC p.p.m.), o ktérym
mowa w art. 4 pkt 1 ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych. Niemniej celem wyeliminowania
ewentualnych watpliwosci dotyczacych tego ubezpieczenia rozwazyé nalezy, naszym zdaniem,
wskazanie w projektowanym przepisie, ze chodzi wtasnie o obowigzkowe ubezpieczenie OC posiadaczy
pojazdéw mechanicznych.

Jest to niewatpliwie krok w dobra strone w poréwnaniu do stanu prawnego, jaki obowigzuje wskutek
nowelizacji ustawy Prawo o ruchu drogowym, ktéra weszta w zycie 22 lutego 2018 r. regulujacej warunki
i zasady prowadzenia prac badawczych zwigzanych z testowaniem ,pojazdéw autonomicznych” na
drogach publicznych (art. 65k i nast. ustawy - Oddziat 6). Aktualnie, jednym z warunkéw uzyskania
zezwolenia na testy pojazdu jest zawarcie umowy obowigzkowego ubezpieczenia OC organizatora prac
badawczych za szkody powstate w zwigzku z prowadzeniem prac badawczych zwigzanych z
prowadzeniem pojazdéw autonomicznych (vide art. 65l ust. 4 pkt 1 ustawy Prawo o ruchu drogowym w
obowiazujacym brzmieniu). Charakter tego ubezpieczenia budzi watpliwosci - nie doprecyzowano w
zasadzie o jakie konkretnie ubezpieczenie ,OC organizatora testéw” chodzi, nie okreslono tak istotnego
parametru tej umowy jak suma gwarancyjna i nie jest jasne jaka jest jego korelacja do ,klasycznego”,
powszechnego ubezpieczenia OC p.p.m., wymaganego z racji testowania pojazdu nadrogach publicznych.
Wyjasnienie tej kwestii w przedtozonym projekcie jest wiec niewatpliwie krokiem w dobrg strone. Mimo
to, konieczne jest zgtoszenie kilku watpliwosci, ktére wymagaja wyjasnienia w projekcie.

a) umowa ubezpieczenia zawierana pod warunkiem

Zgodnie z projektem, wymagana jest umowa ubezpieczenia ,ktéra wchodzi w zycie w przypadku
uzyskania zezwolenia na prowadzenie prac testowych”. Oczywiste jest, Ze testowany pojazd nie powinien
by¢ wprowadzony do ruchu bez zawarcia wymaganej umowy ubezpieczenia i ubezpieczenie to powinno
obowigzywac przez caty okres testéw. Tak okreslony moment wejscia w zycie umowy ubezpieczenia
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oznaczata jednak de facto warunkowe zawarcie umowy obowigzkowego ubezpieczenia OC p.p.m.
Ustawa o ubezpieczenia obowigzkowych nie przewiduje takiej konstrukgcji.

Z tych wzgleddéw, a takze majac na uwadze koniecznos¢ zapewnienia spdjnosci systemowej przepiséw o
obowigzkowym ubezpieczeniu OC p.p.m. warunkowy charakter umowy ubezpieczenia powinien zostac
usuniety z projektowanych przepiséw.

b) okres ubezpieczenia wskazany w polisie

Inna watpliwos¢ dotyczy tego, ze do wniosku o wydanie zezwolenia nalezy dotaczy¢ dokument
potwierdzajacy zawarcie umowy ubezpieczenia i dowdd optacenia sktadki za to ubezpieczenie (art. 65l
ust. 9 pkt 1i 2). Wymogi co do tresci dokumentu potwierdzajacego zawarcie ubezpieczenia OC p.p.m.
(polisy) okresla Rozporzadzenie Ministra Finanséw z dnia 13 lipca 2012 r. w sprawie rodzaju i zakresu
dokumentu potwierdzajacego zawarcie umowy ubezpieczenia obowigzkowego (Dz. U. poz. 838). W
polisie wymagane jest m. in. wskazanie okresu, na jaki zostata zawarta umowa ubezpieczenia OC
p.p.m.(tak: § 2 pkt 8 Rozporzadzenia).

W przypadku umowy ubezpieczenia wymaganej zgodnie z art. 65l ust. 9 pkt 1) okresu tego nie mozna z
gory wskazac, skoro umowa ma wchodzi¢ w zycie dopiero w momencie uzyskania zezwolenia. Nie mozna
przeciez okreslic z gory czy, a jesli tak - kiedy takie zezwolenie zostanie udzielone, a wiec - kiedy umowa
ubezpieczenia zacznie obowigzywac.

Byc¢ moze rozwigzaniem tej sytuacji bytoby wprowadzenie mozliwosci przedstawienia promesy zawarcia
wymaganej prawem umowy ubezpieczenia, ktére to rozwigzanie jest stosowane w praktyce obrotu. W
takim wypadku konieczne bytoby jednak wprowadzenie wymogu uzupetnienia dokumentacji o
dokument polisy, potwierdzajacy zawarcie umowy ubezpieczenia zgodnie z promesg, wraz z dowodem
optacenia sktadki przed rozpoczeciem testéw, a takze obowigzek cofniecia zezwolenia w przypadku
nieprzedtozenia takiego dokumentu.

¢) moment powstania obowigzku zawarcia umowy ubezpieczenia OC

Umowa ubezpieczenia OC p.p.m. dotyczaca pojazdu poddawanego testom powinna by¢ zawarta na
wczesniejszym etapie niz sam moment wydania zezwolenia na testy pojazdu na drogach publicznych. Z
projektowanego art. 65n ust. 1 pkt 2) wynika bowiem, Ze organizator prac testowych jest obowigzany
prowadzi¢ wewnetrzne testy symulacyjne i proby fizyczne pojazdu poza drogami publicznymi. Z
przepiséw ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych wynika, ze umowa ubezpieczenia OC p.p.m.
powinna by¢ zawarta juz na tym etapie.

Zgodnie z art. 29 ust. 1 pkt 1 ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych, posiadacz pojazdu jest
obowigzany zawrze¢ umowe ubezpieczenia OC p.p.m. najpdzniej w dniu rejestracji pojazdu
mechanicznego, z wyjatkiem pojazdéw historycznych i pojazdéw do jazd testowych, ale nie pézniej niz z
chwilg wprowadzenia pojazdu do ruchu. W przypadku pojazdéw do jazd testowych, ktére nie byty
uprzednio zarejestrowane na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej na podstawie przepiséw art. 73 i art.
74 ustawy Prawo o ruchu drogowym, obowigzek ten powstaje najpdzniej w dniu wypetnienia przez
podmiot uprawniony, o ktérym mowa w art. 80s ust. 2 tej ustawy blankietu profesjonalnego dowodu
rejestracyjnego, ale nie pdzniej niz z chwila wprowadzenia pojazdu do ruchu. (art. 29 ust. 1a ustawy o
ubezpieczeniach obowigzkowych).

Zgodnie z definicjg obowiazujaca od dnia 6 listopada 2024 r. wprowadzeniem pojazdu do ruchu jest kazde
uzycie pojazdu mechanicznego zgodne z funkcja tego pojazdu jako $rodka transportu, niezaleznie od jego
cechiterenu, na ktérym jest uzywany, oraz niezaleznie od tego, czy jest on nieruchomy, czy tez znajduje
sie w ruchu” (art. 2 pkt 14a ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych).

Obowigzek zawarcia umowy ubezpieczenia OC p.p.m. powstaje wiec najpdzniej w momencie
wprowadzenia pojazdu zautomatyzowanego lub w petni zautomatyzowanego do ruchu, niezaleznie od




tego na jakim terenie odbywa sie ten ruch (publicznym czy prywatnym) - tj. najpdzniej w momencie, w
ktérym rozpoczng sie testy fizyczne obejmujace jazdy prébne. Co wiecej - dla powstania tego obowigzku
nie ma znaczenia, czy pojazd porusza sie samodzielnie (autonomicznie), czesciowo autonomicznie, czy
jest prowadzony przez kierowce, z wytgczeniem jakichkolwiek autonomicznych funkgji.

d) umowa ubezpieczenia wazna w catym okresie zezwolenia

Intencja projektodawcy niewatpliwie byto to, aby wymagana umowa ubezpieczenia obejmowata caty
okres udzielonego zezwolenia na testy. W niektérych przypadkach, z przyczyn obiektywnych, nie bedzie
to jednak mozliwe. Zezwolenia na prowadzenie prac testowych udziela sie na okres nie dtuzszy niz 1 rok
(art. 65l ust. 5). W przypadku udzielenia zezwolenia na prace testowe na okres 1 roku, nie ma mozliwosci
przedstawienia jednej umowy ubezpieczenia OC p.p.m. pokrywajacej doktadnie ten okres.

Zgodnie zart. 26 ust. 1 ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych, umowe ubezpieczenia OC posiadaczy
pojazdéw mechanicznych zawiera sie na okres 12 miesiecy, z zastrzezeniem art. 27, ktory to przepis
pozwala na zawieranie uméw na czas krdtszy m. in. dla pojazdéw do jazd testowych. Okres 12 miesiecy
konczy sie z uptywem dnia poprzedzajacego poczatkowy dzien okresu ubezpieczenia (art. 26 ust. 2
ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych). Innymi stowy - rok jest rowny 365 dni lub 366 dni w latach
przestepnych, a umowa ubezpieczenia OC PPM zawarta w dniu 1 stycznia 2025 r. bedzie obowigzywa¢
do 31 grudnia 2025r.

Na gruncie prawa administracyjnego i cywilnego termin 1 rok konczy sie uptywem tego dnia, ktory
odpowiada poczatkowemu dniowi terminu, a gdyby takiego dnia w ostatnim roku nie byto - w dniu
poprzedzajacym bezposrednio ten dzien (art. 57 § 3a k.p.a., art. 112 zd. 1 KC). Na podanym przyktadzie,
zezwolenie udzielone na rok od dnia 1 stycznia 2025 r. obowigzywatoby do dnia 1 stycznia 2026 r.
wiacznie (do konca tego dnia).

W przypadku udzielenia zezwolenia na prace testowe doktadnie na okres 1 roku, nie bedzie wiec
mozliwosci zawarcia jednej umowy ubezpieczenia OC p.p.m. pokrywajacej doktadnie ten okres (réznica
1 dnia).

Rzecznik
Finansowy

Oswiadczenie organizatora testéw o zapewnieniu bezpieczeristwa Zgodnie z projektowanym art. 65l ust.
4, zezwolenie wydaje sie wytacznie po wykazaniu przez organizatora prac testowych, w formie
oswiadczenia, ze prowadzone prace nie bedg zagrazaé bezpieczenstwu ruchu drogowego oraz nie beda
utrudniaty ruchu na drogach. Na wstepie - przepisy wymagaja takze innego, podobnego dokumentu
dotaczonego do wniosku. Zgodnie z projektowanym art. 65| ust. 8 pkt 11) do wniosku nalezy dotaczy¢
deklaracje organizatora prac testowych potwierdzajaca, ze ryzyko zwigzane z prowadzeniem jazd
testowych osigga akceptowalny poziom, a jazdy testowe nie bedg powodowaé zagrozenia
bezpieczenistwa ruchu drogowego lub jego utrudnienia. Nie jest jasne, w jaki sposéb deklaracja z
projektowanego art. 65l ust. 8 pkt 11) ma sie do o$wiadczenia, o ktérym mowa w ust. 4, skoro dotycza one
podobnej kwestii - tj. deklarowanego zapewnienia bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Co jednak
wazniejsze, ztozenie oswiadczenia organizatora (art. 65| ust 4) nie musii nie powinno by¢ traktowane jako
»wykazanie” przestanki zapewnienia bezpieczeristwa w ruchu drogowym. Ocene czy dana okolicznos¢
niezbedna dla wydania zezwolenia zostata spetniona dokonuje organ administracji odpowiedzialny za
wydawanie zezwolen po przeprowadzeniu postepowania administracyjnego. W toku postepowania
administracyjnego organ taki zobowigzany jest do przestrzegania zasady prawdy materialnej,
podejmowania wszystkich czynnosci niezbednych do doktadnego wyjasnienia stanu faktycznego (art. 7
k.p.a.) oraz wyczerpujacego zebrania i rozpatrzenia catego materiatu dowodowego (art. 77 § 1 k.p.a).
Uzasadnienie decyzji powinno zawiera¢ m. in. wskazanie faktéw, ktére organ uznat za udowodnione,
dowodoéw, na ktérych sie opart, oraz przyczyn, z powodu ktérych innym dowodom odméwit
wiarygodnosci i mocy dowodowej (art. 107 § 3 k.p.a.), chyba Ze decyzja w catosci uwzglednia Zzadanie
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strony (art. 107 § 4 k.p.a.). Ocena tego, czy jazdy testowe nie bedg powodowaé zagrozenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego lub jego utrudnieniajest elementem, ktéry powinien by¢ kazdorazowo
weryfikowany przez organ wydajacy zezwolenie. Ocena ta nie moze opierac sie wytacznie na ztozeniu
os$wiadczenia przez wnioskodawce (art. 651 ust. 4) lub deklaracji akceptowalnego ryzyka i dowodu
(potwierdzenia) przeprowadzenia testéw poza drogami publicznymi (art. 651 ust 8 pkt 11), ale powinna
wynika¢ z drobiazgowej oceny catoksztattu materiatu dowodowego. Organ wydajacy zezwolenie
powinien ocenia¢ na podstawie wynikow testéw wewnetrznych, czy zachowanie pojazdu pozwala na
przeprowadzenie testéw na drogach publicznych.

Wskazanie w przepisach, ze oswiadczenie organizatora jest ,wykazaniem” przestanki zachowania
bezpieczenstwa moze uniemozliwi¢ wydanie decyzji odmownej w oparciu o przestanke z
projektowanego art. 65m ust. 1 pkt 4 - pomimo spetnienia wymagan, o ktérych mowa w art. 65l ust. 2 i
ust. 9, prace testowe bedg stanowic zagrozenie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Rzecznik
Finansowy

Zmiana zakresu i warunkéw zezwolenia

Zgodnie z art. 65| ust. 5 zezwolenie wydaje sie na okres nie dtuzszy niz 1 rok, o ile nie ulegng zmianie
warunki i zakres prac zwigzanych z testowaniem pojazdéw zautomatyzowanych i w petni
zautomatyzowanych, o ktérych mowa w ust. 8. Przez zmiane warunkéw rozumie sie w szczegélnosci zmiany
dotyczqce celu i zakresu prac testowych oraz zagrozen i ryzyk, o ktérych mowa w pkt 10

Na wstepie - w przepisie jest omytka pisarska. Art. 65| ust. 5 nie zawiera zadnych punktéw i nie maw
nim takze pkt 10. Prawdopodobnie odwotanie o ,zagrozeniach i ryzykach, o ktérych mowa w pkt 10”
odnosi sie do oceny ryzyk i zagrozen, o ktérych mowa w art. 651 ust. 8 pkt 10. Nalezy to jednak
doprecyzowac.

W dalszej kolejnosci - nie jest jasne jakie sg konsekwencje ,zmiany warunkéw i zakresu prac”. Zgodnie z
art. 162 k.p.a. organ administracji publicznej, ktéry wydat decyzje w pierwszej instancji, stwierdza jej
wygasniecie, jezeli decyzja:

1) stata sie bezprzedmiotowa, a stwierdzenie wygasniecia takiej decyzji nakazuje przepis prawa albo gdy lezy to
w interesie spotecznym lub w interesie strony;

2) zostata wydana z zastrzezeniem dopetnienia przez strone okreslonego warunku, a strona nie dopetnita tego
warunku.

Projektowany art. 65! ust. 5 nie wskazuje jednak, by w przypadku zmiany warunkdéw i zakresu prac decyzja
wygasata lub podlegata wygaszeniu, co moze powodowaé watpliwosci interpretacyjne.

Jesliintencja byto nakazanie stwierdzenie wygasniecia decyzji w przypadku zmiany warunkéw i zakresu
prac, w naszej ocenie, stosownie do art. 162 pkt 1 k.p.a. nalezatoby to jasno wskazac.

Uwaga uwzgledniona
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Rygor natychmiastowej wykonalnosci

Przestanki cofniecia zezwolenia zostaty opisane w art. 65m ust. 2 pkt 1. Ustawa nie przewiduje jednak
przestanek nadania rygoru natychmiastowej wykonalnosci takiej decyzji. Oznacza to, ze rygor
natychmiastowej wykonalnosci moze by¢ nadany tylko ze wzgledu na przestanki: ochrony zdrowia lub
zycia ludzkiego, zabezpieczenia gospodarstwa narodowego przed ciezkimi stratami badz tez ze wzgledu
na inny interes spoteczny lub ze wzgledu na wyjatkowo wazny interes strony, okreslone art. 108 ust. 1
k.p.a.

W naszej ocenie, spetnienie przestanek cofniecia zezwolenia, o ktérych mowa w art. 65m ust. 2 pkt 1
niekoniecznie pozwoli na nadanie decyzji natozenie rygoru natychmiastowej wykonalnosci. Przyktadowo
- podanie nieprawdziwych informacji we wniosku albo prowadzenie testéw niezgodnie z informacjami
podanymi we wniosku niekoniecznie musi powodowaé np.: bezpos$rednie zagrozenie zycia lub zdrowia.
Do czasu, az decyzja o cofnieciu zezwolenia stanie sie ostateczna, testy mogtyby by¢ kontynuowane przez
organizatora- co raczej nie powinno mie¢ miejsca. Do rozwazenia pozostaje wiec to, czy organ nie
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powinien mie¢ mozliwosci nadania rygoru natychmiastowej wykonalnosci decyzji o cofnieciu zezwolenia
takze w przypadkach innych niz wynikajace w art. 108 k.p.a.

Rzecznik
Finansowy

Zawieszenie zezwolenia

Niejasne jest jakie sg skutki zawieszenia zezwolenia na prowadzenie testéw (art. 65m ust. 2 pkt 2 i ust. 5).
Instytucja zawieszenia zezwolenia nie wystepuje na gruncie k.p.a - w kodeksie tym wystepuje tylko
zawieszenie postepowania (art. 97 - 103 k.p.a.). Nalezy wiec doprecyzowad jakie sg skutki takiego
zawieszenia, a zwtaszcza - czy okres obowigzywania zezwolenia ulega wydtuzeniu o czas zawieszenia
zezwolenia, w ktérym momencie i w jakim trybie zawieszenie staje sie niebyte lub jest uchylane i kiedy
testy mozna kontynuowac.

Uwaga uwzgledniona.

Rzecznik
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Whioski generalne

Pierwszorzednym celem ustawodawcy powinno by¢ maksymalne zabezpieczenie oséb poszkodowanych
wwypadkach drogowych, de facto dla ktérych wprowadzony zostat system ochronny. Zycie i zdrowie jako
dobra najcenniejsze oraz majatek poszkodowanych powinny by¢ maksymalnie chronione stad
przyjmujac najbardziej pragmatyczne rozwigzanie obecnie, co ma miejsce w projekcie, sugerujemy
objecie takich pojazdéw ochrong na podstawie obowigzkowego ubezpieczenia posiadaczy pojazdéw
mechanicznych regulowanego w ustawie o ubezpieczeniach obowiazkowych, UFG i PBUK na
parametrach tego wtasnie ubezpieczenia. Obowigzkowe ubezpieczenie OC p.p.m. daje bowiem
wyjatkowo szeroka ochrone osobom poszkodowanym w wypadkach drogowych i winno miec tu
zastosowanie oczywiscie przy szeregu watpliwosci z tym zwigzanych, na ktére wskazujemy szerzej
powyzej.

W obecnym stanie prawnym, zaréwno w przypadku pojazdéw w petni, jaki i czesciowo
zautomatyzowanych, odpowiedzialno$¢ bedzie ksztattowac sie zgodnie z art. 436 § 1 KC na zasadzie
ryzyka. Samoistny posiadacz mechanicznego $rodka komunikacji poruszajgcego sie za pomoca sit
przyrody, a z takim w tym przypadku mamy do czynienia, ponosi bowiem odpowiedzialnos¢ na zasadzie
ryzyka okreslonag w w/w przepisie. Wydaje sie rowniez, ze w przypadku szkody z udziatem takich
pojazdéw ich posiadacz nie bedzie mdégt skutecznie powotywad sie na przestanki egzoneracyjne tj. site
WYyzsz3, Wytgcznag wine osoby trzeciej, wytaczna wine poszkodowanego.

Nieoczekiwang i nieprzewidywang awarie zespotéw mechanicznych czy oprogramowania takiego
pojazdu trudno by byto zakwalifikowac jako w/w przestanke zwalniajaca z odpowiedzialnosci cywilnej.
Awarie mechaniczne czy w oprogramowaniu, absolutnie nie stanowig sity wyzszej, a wprost objete sg
ryzykiem posiadacza pojazdu. Ustawodawca nie definiuje pojecia sity wyzszej. W Swietle ugruntowanego
orzecznictwa, sitg wyzsza jest zdarzenie zewnetrzne (czyli majace zrédto poza mechanicznym srodkiem
komunikacji, z ktérego ruchem jest zwigzana odpowiedzialno$¢ odszkodowawecza), niemozliwe do
przewidzenia w $Swietle obiektywnej oceny wydarzen i niewielkiego prawdopodobieristwa wystapienia
zdarzenia, niemozliwe do zapobiezenia nie tyle samemu zjawisku, ile jego szkodliwym nastepstwom przy
zastosowaniu wspoétczesnej techniki. Zasadnicze znaczenie dla przyjecia wystapienia sity wyzszej ma
wiec kryterium pochodzenia zdarzenia - jego wskazany zewnetrzny charakter (ktérego w opisanych
przypadkach brak). Trudno tez uznaé - za wytacznie winng osobe trzecig - producenta takiego pojazdu,
gdy szkoda wynika z wad, btedéw w konstrukcji i oprogramowaniu pojazdu czy serwisanta takiego
pojazdu, gdyz ryzykiem posiadacza objete sg réwniez wszelkie awarie techniczne pojazdéw, przy czym
otwarta tu pozostaje mozliwos¢ po stronie posiadacza dochodzenia roszczen zwrotnych (regresu) wobec
producenta (serwisanta) takiego pojazdu. W absolutnej wiekszos$ci przypadkdéw trudno tez bedzie mowic
o wytacznej odpowiedzialnosci poszkodowanego (poza skrajnymi przypadkami) bowiem nie bedzie on
miat jakiegokolwiek wptywu na powstanie szkody z udziatem zaréwno pojazdu w petni jaki i czeSciowo
zautomatyzowanego.

Uwagi ogolne.
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Pomimo powyzszego pragmatycznego rozwigzania, w zwigzku z rozwojem systeméw sztucznej
inteligencji w pojazdach mechanicznych i szeregiem watpliwosci prawnych z tym zwigzanych, konieczna
staje sie szeroka dyskusja nt. dostosowania przepiséw ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych (a by¢
moze takze kodeksu cywilnego) do zachodzacych zmian w odniesieniu do specyfiki pojazdéw w czesci i w
catosci zautomatyzowanych zwtaszcza, gdy te stang sie ,normalnym” uczestnikiem ruchu drogowego i co
sie z tym wiaze - bedg tym samym wchodzi¢ w czeste interakcje z innymi (nie - zautomatyzowanymi)
pojazdami poruszajgcymi sie po drogach publicznych.

Zgodnie z zapisami przyjetymiw projekcie, odpowiedzialno$¢ za szkody wyrzadzone w zwigzku w ruchem
pojazdéw zautomatyzowanych przeznaczonych do jazd testowych ma ponosi¢ posiadacz takiego pojazdu
(oraz jego ubezpieczyciel OC jako gwarant). Pojawia sie jednak pytanie jak ksztattuje sie
odpowiedzialno$¢ w sytuacji, gdy np. ,organizator prac testowych” nie bedzie zarazem posiadaczem
takiego pojazdu, a jedynie jego ,operatorem”.

Rzecznik
Finansowy

Kolejna kwestia dotyczy tego, czy zasadne jest stawianie znaku réwnosci w kontekscie
odpowiedzialnosci w ramach wykupionej polisy OC p.p.m. za szkody wyrzadzone w zwigzku z ruchem
pojazdu, wzgledem posiadacza ,pojazdu zautomatyzowanego” i ,pojazdu w petni zautomatyzowanego.
Zgodnie z przyjeta przez projektodawce definicjg - pojazd w petni zautomatyzowany oznacza pojazd
silnikowy, ktoéry zostat zaprojektowany i zbudowany do samodzielnego poruszania sie bez zadnego
nadzoru ze strony kierowcy. Otwarte jest pytanie, czy w przypadku wystapienia zdarzenia drogowego z
udziatem takiego pojazdu, powstatego wytacznie na skutek np. awarii technicznej lub awarii
(nieprawidtowego dziatania) oprogramowania, nie nalezatoby rozwazy¢ np. positkowo czy solidarnie
odpowiedzialnosci producenta pojazdu lub wykonawcy oprogramowania do takiego pojazdu, za
spowodowang szkode.

Zgodnie z art. 436 § 1 KC samoistny posiadacz mechanicznego $rodka komunikacji poruszanego za
pomoca sit przyrody ponosi odpowiedzialno$¢ na zasadzie ryzyka. W przypadku pojazdéw w petni
zautomatyzowanych, nie sposéb wykluczy¢, ze posiadacz takiego pojazdu, moégtby w przypadku
zaistnienia takiego zdarzenia szkodowego probowaé powotywad sie np. na okoliczno$é egzoneracyjng w
postaci sity wyzszej, tj. nagtej awarii zespotéw mechanicznych badz oprogramowania pojazdu. Niemniej
wydaje sie, iz powinna tutaj obowigzywac tzw. zaostrzona odpowiedzialnosci, a tym samym nalezatoby
przyjaé, iz odpowiedzialnos¢ na zasadzie ryzyka powinna dotyczy¢ posiadacza pojazdu, niezaleznie od
tego, czy pojazdem kieruje cztowiek, czy ,system autonomiczny”.

Postawic¢ nalezy takze pytania o odpowiedzialno$¢ wedtug regut ogélnych na zasadzie winy zart. 415 k.c.
odnoszacej sie do sytuacji, gdy dochodzi do zderzenia sie pojazdow (art. 436 § 2 k.c.). W przypadku
,nhormalnych” pojazdéw sprawa wydaje sie raczej oczywista. Sytuacja bedzie sie jednak komplikowac¢ w
przypadku zdarzenia drogowego z udziatem dwéch lub wiecej pojazdéw, z ktérych co najmniej jeden
bedzie pojazdem w petni zautomatyzowanym. W takim wypadku trudno bowiem bedzie szuka¢ winy
kierujacego pojazdem, poniewaz kierowcy w takim pojezdzie po prostu nie bedzie.

W zwiagzku z tym pojawia sie takze pytanie o odpowiedzialno$¢ producenta pojazdu czy twoércy
oprogramowania do pojazdu, ktére ,zaszwankowato” w chwili kolizji. Jak wskazuje sie w dostepnych
opracowaniach, mozna bytoby rozwazy¢ w takim wypadku takze np. odpowiedzialnos¢ producenta
pojazdu petni zautomatyzowanego za szkody wyrzadzone przez wadliwy produkt z art. 449 KC - na
zasadzie ryzyka, niezaleznie od winy, co bytoby niewatpliwie korzystne dla poszkodowanych.

Zgodnie z przyjeta w projekcie definicjg ,organizatora prac testowych” - jest to przede wszystkim
podmiot prowadzacy dziatalno$¢ gospodarcza w zakresie kierowania i kontrolowania pojazdéw
zautomatyzowanych i w petni zautomatyzowanych w celu testowania i oceny funkcji automatycznych.
Nalezy zatem zada¢ pytanie, czy na taki podmiot nie powinien takze zostaé natozony obowigzek zawarcia
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i posiadania umowy ubezpieczenia OC z tytutu prowadzonej dziatalnosci w zakresie prowadzonych prac
testowych z udziatem pojazdéw zautomatyzowanych.

Reasumujac, jakkolwiek przyjete w projekcie zatozenie odnosnie obowiazku posiadania obowigzkowej
polisy OC p.p.m. przez posiadacza pojazdu zautomatyzowanego/w petni zautomatyzowanego, ktéry
bedzie wykorzystywany do jazd testowych to zdecydowanie lepsze niz uprzednio proponowane
rozwiazanie - z punktu widzenia ochrony innych uczestnikéw ruchu drogowego - to jednak wydaje sie,
ze ze wzgledu na specyfike takich pojazdéw, nie zawsze mozliwe bedzie ustalenie odpowiedzialnosci za
szkody wyrzadzone przez szeroko rozumiane pojazdy zautomatyzowane wytgcznie na gruncie
wspomnianego obowigzkowego ubezpieczenia OC p.p.m. Wobec powyzszego, konieczne moze sie
okaza¢ w przysztosci wprowadzenie na rynek nowych produktéw ubezpieczeniowych, np. na wzér
wprowadzonych w Wielkiej Brytanii polis uwzgledniajace szkody wynikajace z awarii systemoéw
autonomicznych, jak réwniez dodatkowe wypracowanie w przypadku szkéd wyrzadzonych przez takie
pojazdy zasad odpowiedzialnosci np. producenta pojazdu zautomatyzowanego i ew. dostawcy/twoércy
oprogramowania do takiego pojazdu.

Urzad Komisji
Nadzoru
Finansowego

Proponowany przepis art. 65l ust. 9 pord przewiduje wymag przedstawienia przez organizatora jazd
testowych dokumentu potwierdzajgcego zawarcie umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej
posiadacza pojazdu mechanicznego, wykorzystywanego do jazd testowych, za szkody powstate w
zwigzku z ruchem pojazdu do jazd testowych, ktéra wchodzi w zycie w przypadku uzyskania zezwolenia
na prowadzenie prac testowych, obowigzujacej w okresie prowadzenia prac testowych, jak réwniez
dowodu optacenia sktadki za to ubezpieczenie.

Z projektowanego przepisu, jak rowniez uzasadnienia projektu, nie wynika czy wymagane jest
ubezpieczenie obowigzkowe posiadacza pojazdu mechanicznego (OC ppm) w rozumieniu odpowiednich
przepisow art. 4 ust. 1i 27 ust. 1 pkt 6) oraz ust. 7 ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych, UFG i PBUK
(uouo), czy inne ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej. Ma to istotne znaczenie dla ustalenia jakie
maja by¢ warunki takiego ubezpieczenia, w jakiej wysokosci powinny by¢ ustalone minimalne sumy
gwarancyjne, oraz jaki powinien by¢ zakres i okres $wiadczonej ochrony ubezpieczeniowej, w tym
ewentualne wytaczenia odpowiedzialnosci. Powyzsze jest istotne nie tylko dla podmiotéw
zobowigzanych do zawarcia takiego ubezpieczenia, ale takze dla zaktadéw ubezpieczen, ze wzgledu na
konieczno$¢ wtasciwego sformutowania warunkéw ubezpieczenia dla podmiotéw przeprowadzajacych
testy tego rodzaju pojazddéw, oceny ryzyka ubezpieczeniowego zwigzanego z ich ruchem po drogach
publicznych, a w konsekwenc;ji kalkulacji adekwatnej sktadki za takie ubezpieczenia.

Sformutowanie ,umowa ubezpieczenia wchodzi w zycie w przypadku uzyskania zezwolenia” nie jest
precyzyjne. Majac na uwadze sformutowania stosowane w regulacjach odnoszacych sie do ubezpieczen
tj. Kodeksie cywilnym i ustawach sektorowych, powinno by¢ raczej uzyte sformutowanie ,umowa
powinna by¢ zawarta nie pdzniej niz od dnia...” zjednoczesnym rozstrzygnieciem czy, w $wietle przepisow
art. 29 ust 1i 1a ouou, ochrona powinna rozpoczynac sie najpdzniej z dniem rejestracji lub wprowadzenia
pojazdu testowego do ruchu na drodze publicznej.

Uwaga uwzgledniona. Uzasadnienie zostanie
odpowiednio uzupetnione.
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Ze wzgledu na wprowadzenie nowego rodzaju pojazdow tj. w petni zautomatyzowanego (poruszajacego
sie bez zadnego nadzoru ze strony kierowcy) niezbedne jest rozstrzygniecie jak ustalana bedzie kwestia
odpowiedzialnosci w wypadkach spowodowanych przez takie pojazdy na etapie testow na drogach
publicznych, co jest kluczowe w kontekscie funkcjonowania ubezpieczen odpowiedzialnosci cywilnej w
ruchu drogowym. Ma to bowiem istotne znaczenie dla ustalenia kiedy odpowiedzialnos¢ bedzie
ksztattowac sie na zasadzie ryzyka albo winy i komu powinna by¢ przypisana (producentowi pojazdu
zautomatyzowanego, organizatorowi testow czy innej osobie) w sytuacji, gdy pojazd z zatozenia ma
poruszac sie bez zadnego nadzoru ze strony kierowcy, a nastepnie do ustaleniaewentualnych przestanek
wytaczenia odpowiedzialnosci zaktadow ubezpieczen lub przestanek roszczen regresowych wobec
sprawcow wypadkow.

Dla poréwnania obecne brzmienie art. 651 Prawa o ruchu drogowym przewiduje, ze do wydania
zezwolenia na testowanie pojazdéw autonomicznych w ruchu drogowym na drogach publicznych
wymagana jest umowa obowigzkowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej organizatora prac
badawczych za szkody powstate w zwigzku z prowadzeniem prac badawczych, ktéramoze w inny sposéb
ksztattowac odpowiedzialno$¢ zwigzang z uzywaniem do testéw pojazdu w petni zautomatyzowanego
(odpowiedzialnos¢ za produkt, odpowiedzialnos¢ za szkody powstate w trakcie badan) niz
odpowiedzialno$¢ posiadacza pojazdu za szkody zwigzane z ruchem tego pojazdu jako pojazdu
mechanicznego po drogach publicznych.

Uwagi ogodlne.
Nie odnosza sie do konkretnych przepiséw
projektu.

Urzad Komisji
Nadzoru
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W kontekscie uwag dotyczacych charakteru ubezpieczenia, ktére wymagane bedzie od podmiotu
przeprowadzajacego testy pojazdéw zautomatyzowanych na drogach publicznych istotne jest takze to,
ze zgodnie zart. 3dyrektywy w sprawie ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate
w zwigzku z ruchem pojazdéw mechanicznych i egzekwowania obowigzku ubezpieczania od takiej
odpowiedzialnosci (dyrektywa MID) - z zastrzezeniem art. 5 - kazde panstwo cztonkowskie podejmuje
wszelkie stosowne Srodki w celu zapewnienia, by odpowiedzialnos¢ cywilna odnoszaca sie do ruchu
pojazdu majacego zwykte miejsce postoju na jego terytorium byta objeta ubezpieczeniem.

Przepisy dyrektywy MID okreslajg takze zakres i odstepstwa od obowigzku ubezpieczenia
odpowiedzialnosci cywilnej odnoszacej sie do ruchu pojazdu majacego zwykte miejsce postoju na danym
terytorium. Zgodnie z art. 5 ust. 1 dyrektywy MID panstwo cztonkowskie moze przewidzie¢ odstepstwo
od art. 3 w stosunku do niektérych oséb fizycznych lub prawnych, publicznych lub prywatnych; lista
takich oséb zostaje sporzadzona przez dane panistwo i notyfikowana innym panistwom cztonkowskim i
Komisji. Stosujac takie odstepstwo, parnstwo cztonkowskie podejmuje stosowne dziatania, aby zapewnié
wyptate odszkodowania za szkode majatkows lub szkode na osobie spowodowang na jego terytorium
oraznaterytorium innych panstw cztonkowskich przez pojazdy nalezgce do takich oséb. W szczegdlnosci
wyznacza urzad lub organ w kraju, gdzie zachodzi szkoda, odpowiedzialne za odszkodowania dla oséb
poszkodowanych zgodnie z przepisami tego panstwa w przypadkach, gdy art. 2 lit. a) nie ma zastosowania.
Panstwo cztonkowskie zobowigzane jest ponadto przekaza¢ Komisji wykaz oséb zwolnionych z
obowiazku ubezpieczenia oraz urzedéw i organéw odpowiedzialnych za wyptate odszkodowan. Komisja
publikuje taki wykaz.

Odnoszac sie domozliwosci zastosowania odstepstwa od art. 3 dyrektywy MID w stosunku do niektérych
0s6b fizycznych lub prawnych, publicznych lub prywatnych nalezy pamietaé, ze nie zwalnia ona panstwa
od zapewnieniawyptaty odszkodowania za szkode majgtkowa lub na osobie spowodowanga przez pojazdy
nalezace do tych oséb.

Dla przyktadu, aktualna tres¢ art. 23 ust. 3 i 4 uouo 4, przewiduje w zwigzku z implementacjg nowelizacji
dyrektywy MID, zwolnienia z obowigzku zawarcia ubezpieczenia obowigzkowego OC ppm dla
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wybranych rodzajow pojazdéw (np. pojazdy testowe w sportach motorowych) oraz warunki
alternatywnego ubezpieczenia lub gwarancji dla nich wymaganych.

Podsumowujac, w sSwietle powyzszych uwag i aktualnej tresci art. 27 ust. 1 pkt 6) i ust. 7 uouo,
przewidujacych obecnie ubezpieczenia krétkoterminowe OC ppm dla pojazdéw testowych, niezbedne
wydaje sie doprecyzowanie projektowanego przepisu w kwestiach wskazanych powyzej, z
uwzglednieniem wymogoéw dotyczacych ubezpieczenia pojazdéw mechanicznych, wynikajacych z
przepisow krajowych i unijnych.

Ubezpieczeniow
y Fundusz
Gwarancyjny

UFG proponuje nastepujace zmiany do projektowanego art. 651 ust. 9 pkt 1 ustawy -Prawo o ruchu
drogowym (dalej ,PoRD"):

Art. 65|

9. Do wniosku, o ktérym mowa w ust. 2, dotacza sie:

1) dokument potwierdzajacy zawarcie umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej

pesiadaczapojazdumechanicznege posiadaczy pojazdéw mechanicznych dotyczacej pojazdu

wykorzystywanego do jazd testowych za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdu do jazd

testowych, ktérawchodziwzycie wprzypadkuuzyskaniazezwolenianaprowadzenie prac

testowareh obowigzujgcej w catym okresie prowadzenia prac testowych, wskazanym przez

whnioskujacego zgodnie z art. 651 ust. 8 pkt 3;
Zdaniem Ubezpieczeniowego Funduszu Gwarancyjnego powyzsza propozycja jest uzasadniona,
poniewaz juz teraz kwestia zawierania umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy
pojazdéw mechanicznych (OC ppm) wzgledem pojazddw testowych jest w sposdb kompletny
uregulowana w ustawie z dnia 22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym
Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych (dalej ,UUQ"). Art. 27 ust.
7 UUO stwierdza, ze
Umowe ubezpieczenia krétkoterminowego moze zawrzeé podmiot uprawniony, o ktérym mowa wart. 80s ust. 2
ustawy - Prawo o ruchu drogowym, na okres waznosci profesjonalnego dowodu rejestracyjnego, nie krétszy
jednak niz 30 dni, w odniesieniu do pojazdéw do jazd testowych, ktére nie byty uprzednio zarejestrowane na
terytorium Rzeczypospolitej Polskiej na podstawie przepiséw art. 73 i art. 74 tej ustawy.
Ponadto, art. 33 oraz art. 33a UUO w sposéb kompleksowy regulujg kwestie rozwigzania umowy
ubezpieczenia OC ppm dotyczacej pojazdu dojazd testowych.
Nalezy zauwazy¢, ze projektowana regulacja przewiduje zawarcie umowy ubezpieczenia OC ppm pod
warunkiem zwieszajacym. Konstrukcja ta nie jest obecnie znana przepisom UUO i wydaje sie, ze jej
wprowadzenie wymagatoby rowniez zmian w tej ustawie. Przede wszystkim, wigze sie to z precyzyjnym
okresleniem poczatku i konca trwania ochrony ubezpieczeniowej oraz obowigzku zaktadu ubezpieczen
do przekazania danych o zawartej umowie ubezpieczenia OC ppm do Osrodka Informacji prowadzonego
przez Fundusz, gdzie obie te kwestie sg $cisle powigzane z realizacjg gwarancyjnych zadan Funduszu w
kontekscie ochrony poszkodowanych w zdarzeniach spowodowanych przez pojazdy nieubezpieczone
oraz systemowa kontrolg realizowang przez Fundusz w kontekscie spetnienia obowigzku zawarcia
obowigzkowej umowy ubezpieczenia OC ppm. W aktualnym stanie prawnym, zaktad ubezpieczen bytby
zobowigzany przekaza¢ dane o zawartej umowie ubezpieczenia OC ppm dotyczacej pojazdu dojazd
testowych w czasie wykonania czynnosci skutkujqcej koniecznosciq przekazania danych do Funduszu (patrz
art. 105 ust. 1 UUQ), tj. przy zawieraniu umowy ubezpieczenia. Tym samym, w Osrodku Informacji
znalaztaby sie umowa zawarta pod warunkiem zawieszajacym, z ktérej tytutu w rzeczywistosci ochrona
ubezpieczeniowa mogtaby nigdy nie zaistniec, jesli podmiot uprawniony nie uzyska zezwolenia na
przeprowadzenie jazd testowych. Jednoczes$nie, nawet jesli zezwolenie zostanie wydane, zaktad
ubezpieczen przekazujac dane nie bedzie w stanie prawidtowo okresli¢ poczatku i konca trwania ochrony
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ubezpieczeniowej. Z kolei, wydaje sie, ze nie ma przeszkéd, aby producenci pojazdéw
zautomatyzowanych byli objeci obecnymi juz ramami regulacyjnymi, przewidzianymi dla podmiotéw
uprawnionych do postugiwania sie profesjonalnym dowodem rejestracyjnym i profesjonalnymi tablicami
rejestracyjnymi (art. 80s PoRD). Tym samym, powinni oni zawiera¢ umowe ubezpieczenia OC ppm na
okres waznosci profesjonalnego dowodu rejestracyjnego.

Majac réwniez na wzgledzie, iz zagadnienie to jest zwigzane z jednym z podstawowych zadan
ustawowych Funduszu jako Osrodka Informacji, gromadzacego informacje o obowigzkowych umowach
ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdéw mechanicznych, zwracamy sie z uprzejma prosbha o
uwzglednienie Funduszu wsréd adresatéw przysztej korespondencji dotyczacej konsultacji ww.
projektu ustawy.

Ubezpieczeniow
y Fundusz
Gwarancyjny

Zgodnie z projektowanym art. 65| ust. 7 ustawy - Prawo o ruchu drogowym, Krajowy Koordynator Prac
Testowych prowadzi w formie elektronicznej rejestr obejmujacy m.in.:

. wydane zezwolenia na prowadzenie prac zwigzanych z testowaniem pojazdéw
zautomatyzowanych i w petni zautomatyzowanych w ruchu drogowym na drogach publicznych,

. okresy prowadzonych prac testowych oraz obszar, lokalizacje i drogi, na ktérych beda
prowadzone prace testowe,

. zdarzenia, w ktorych doszto do kolizji lub wypadku z udziatem pojazdu zautomatyzowanego
albo w petni zautomatyzowanego.

Majac na uwadze powyzsze, Ubezpieczeniowy Fundusz Gwarancyjny zwraca sie z uprzejma prosba o
rozwazenie doprecyzowania projektowanej regulacji poprzez wskazanie, ze:

a) rejestr jest prowadzony w systemie teleinformatycznym,

b) dane zgromadzone w ewidencji udostepnia sie, za pomoca urzadzen teletransmisji danych,
Ubezpieczeniowemu  Funduszowi  Gwarancyjnemu  oraz, za  posrednictwem  systemu
teleinformatycznego obstugujacego Ubezpieczeniowy Fundusz Gwarancyjny, zaktadom ubezpieczeh.
Powyzszy postulat umotywowany jest faktem, iz Ubezpieczeniowy Fundusz Gwarancyjny prowadzi
jedyna, ogdlnokrajowag baze danych o umowach ubezpieczen komunikacyjnych: odpowiedzialnosci
cywilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych i auto casco, obejmujaca informacje m.in. o: zawartych
umowach ubezpieczenia, zdarzeniach powodujacych powstanie odpowiedzialnosci zaktadu ubezpieczen
oraz wyptaconych przez zaktady ubezpieczen odszkodowaniach i innych swiadczeniach. W celu realizacji
swoich zadan ustawowych zaréwno Fundusz, jak réwniez (za jego posrednictwem) zaktady ubezpieczen,
korzystaja z dostepu, w drodze ustug teletransmisji danych, do centralnej ewidencji pojazdéw oraz
otrzymuja od Policji informacje o wypadkach i kolizjach drogowych. Zdaniem Funduszu wskazane
elementy sg niezbedne do zapewnienia szczelnosci systemu ubezpieczen OC posiadaczy pojazdéw
mechanicznych, ktéry umozliwia m.in. efektywna kontrole przestrzegania obowigzku tego ubezpieczenia
i identyfikacje zjawisk mogacych naruszaé interesy uczestnikéw rynku ubezpieczeniowego. Informacje z
bazy prowadzonej przez UFG s3 udostepniane licznym podmiotom, m.in. zaktadom ubezpieczen, policji,
sagdom i prokuraturze, organom administracji publicznej, a takze ubezpieczonym oraz poszkodowanym i
uprawnionym z tytutu umowy ubezpieczenia.

W zwigzku z powyzszym, w ocenie UFG, zapewnienie Funduszowi i zaktadom ubezpieczen dostepu do
danych zawartych w ewidencji prowadzonej przez Krajowego Koordynatora Prac Testowych pozwoli

na utrzymanie szczelnosci systemu obowigzkowych ubezpieczern OC, umozliwi UFG efektywng
realizacje zadan ustawowych zwigzanych z prowadzeniem bazy ubezpieczen komunikacyjnych, a
zaktadom ubezpieczen - zadan zwigzanych z zawieraniem umoéw ubezpieczenia na potrzeby testow
pojazddéw autonomicznych oraz ich obstuga, w tym likwidacja szkdd powstatych w wyniku
prowadzonych testow. Zwazywszy, ze beda one prowadzone rowniez na drogach publicznych,

Uwaga nieuwzgledniona.
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jest inne niz w przypadku danych
gromadzonych przez UFG.

Nie wszystkie zdarzenia istotne dla
Krajowego Koordynatora Prac Testowych
bedg zdarzeniami powodujacymi powstanie
odpowiedzialnosci zaktadu ubezpieczen.




poszkodowanymi moga byc¢ réwniez inni uczestnicy ruchu, a dostep UFG i zaktadéw ubezpieczen do
informacji o prowadzonych testach pozwoli na sprawng likwidacje szkéd, ktére mogg w zwigzku z nimi
powstac.

Uber
Sp.z0.0.

Polska

Uber z zadowoleniem przyjmuje prowadzone przez Ministerstwo Infrastruktury prace nad przepisami,
ktére majg na celu dostosowanie prawa oraz umozliwienie bezpiecznego wdrazania i rozwijania
innowacji technologicznych w sektorze transportowym.

Europejski sektor transportu stoi przed ogromnym wyzwaniem, jakim jest niedobdér kierowcow
zawodowych, co zauwaza Mario Draghi w swoim raporcie, czy Miedzynarodowa Unia Transport
Drogowego (IRU), ktoéra stwierdzita, ze 7% stanowisk kierowcow na catym swiecie jest nieobsadzonych.
Niedobor kierowcéw w UE nie zwiekszyt sie w poréwnaniu z 2022 r. jedynie z powodu spadku popytu w
transporcie. Pogtebianie sie tego niedoboru bedzie miato wptyw na wszystkie inne sektory gospodarki
zalezne od transportu, jak e-commerce, turystyke oraz czy odpornos¢ UE. Uwazamy, ze jednym z
rozwigzan tego narastajacego problemu, ktére pozwoli na zachowanie ciggtosci ustug transportowych
przy jednoczesnym zwiekszaniu stabilnosci gospodarczej jest stworzenie zharmonizowanego i
optymalnego otoczenia regulacyjnego dla pojazdéw autonomicznych.

Uber od lat aktywnie inwestuje w rozwdj i wdrazanie technologii autonomicznych, traktujac je jako
kluczowy element przysztosci transportu. Wspdtpracujemy z czotowymi partnerami technologicznymi w
USA, miedzy innymi Waymo, Serve Robotics, Nuro, Cartken oraz Motional, dzieki czemu juz teraz
integrujemy rozwigzania autonomiczne na naszej platformie. Uzytkownicy majg mozliwos¢ wyboru
pojazdéw autonomicznych w okreslonych lokalizacjach, co pozwala na stopniowe oswajanie sie z nowa
technologia i dostosowywanie jej wdrozen do realiow rynkowych. Dostrzegamy w pojazdach
autonomicznych przyszto$¢ transportu i logistyki. Jako najwieksza globalna platforma mobilnosci i
dostaw mamy unikatowg mozliwos¢ wspierania wdrazania tej technologii na szeroka skale, tak, aby
zapewni¢ uzytkownikom dostep do najbezpieczniejszych i najbardziej innowacyjnych rozwigzan.

Tym samym pragniemy zaznaczy¢, ze jeste$Smy oredownikami hybrydowego modelu, w ktérym pojazdy
autonomiczne wspotistniejg z pojazdami obstugiwanymi przez kierowcéw, dzieki czemu konsumenci
beda mieli dostep do niezawodnych ustug, ktére moga skuteczniej odpowiadac na ich potrzeby. W tym
kontekscie bezpieczenstwo i zaufanie pozostajg dla nas priorytetem. Regulacje rynku transportowego
wymagaja uwzglednienia perspektywy jego wszystkich uczestnikdédw, co pozwoli na stworzenie
sprawiedliwych warunkéw konkurowania miedzy pojazdami autonomicznymi i tradycyjnymi. Pragniemy
unikng¢ sytuacji, w ktorej kierowcy tradycyjni czy pojazdy autonomiczne bytyby niesprawiedliwie
faworyzowane lub nadmiernie obcigzone regulacjami.

Z petnym zaangazowaniem wspieramy prace nad technologiami autonomicznymi w Polsce i liczymy na
dalszg wspodtprace z administracjg publiczng oraz wszystkimi interesariuszami, aby wspélnie ksztattowad
nowoczesny i zrownowazony ekosystem transportowy. Jednoczesnie chcieliby$my podkresli¢, ze chetnie
podzielimy sie naszym wieloletnim, miedzynarodowym doswiadczeniem w zakresie dobrych praktyk i
skutecznych regulacji, ktére moga przyspieszy¢ rozwdj zautomatyzowanych pojazdéw w Polsce. Jesli
Ministerstwo Infrastruktury uzna nasza wiedze za wartosciowa, z przyjemnoscia przedstawimy
praktyczne przyktady rozwigzan, ktére pozwolg na wprowadzanie innowacji w sektorze transportu.

Uwaga natury ogélnej.
Nie wymaga merytorycznego odniesienie sie
przez projektodawce.




Projekt

ROZPORZADZENIE
MINISTRA INFRASTRUKTURY?Y
Z dnia

w sprawie wzordéw wnioskéw o wydanie lub zmiane zezwolenia na prowadzenie prac
badawczych oraz wzoru sprawozdania z tych prac i minimalnych wymagan

technicznych dotyczacych elektronicznego rejestratora danych

Na podstawie art. 65| ust. 25 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo 0 ruchu
drogowym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1251) zarzadza sig, co nastepuje:

§ 1. 1. Elektroniczny rejestrator danych, o ktorym mowa w art. 65n ust. 1 pkt 1
ustawy, zainstalowany w pojezdzie bioracym udziat w pracach badawczych rejestruje:

1) obraz zewngtrzny widoczny z przodu pojazdu oraz do tytu (kamery o Kkacie

widzenia 45° lub wigcej);

2) obraz wewnetrzny, w taki sposob, aby przez caty czas rejestracji byta widoczna

osoba kierowcy pojazdy oraz czynnosci wykonywane przez tg osobe;

3) dzwiek wewnatrz pojazdu — rownolegle z rejestracja obrazu.

2. Zapisywany obraz zawiera opis skltadajacy si¢ z daty, godziny oraz numeru
rejestracyjnego pojazdu. W przypadku braku mozliwosci umieszczenia numeru
rejestracyjnego pojazdu dopuszcza si¢ podanie przez kierowca numeru rejestracyjnego
ustnie kazdorazowo przed rozpoczeciem jazdy w ramach prac badawczych.

3. Elektroniczny rejestrator danych:

1) uniemozliwia ingerencj¢ w zapis na informatycznym nosniku danych;

U Minister Infrastruktury kieruje dziatem administracji rzadowej — transport, na podstawie § 1
ust. 2 pkt 3 rozporzadzenia Prezesa Rady Ministrow z dnia 18 grudnia 2023 r. w sprawie
szczegotowego zakresu dziatania Ministra Infrastruktury (Dz. U. poz. 2725).



2) uruchamia si¢ i zatrzymuje automatycznie bez ingerencji w proces rejestracji; w
celu wyjecia informatycznego nosnika danych dopuszcza si¢ manualne wytaczenie
urzadzenia po zakonczeniu jazdy;

3) zapewnia podglad obrazu rejestrowanego na informatycznym nosniku danych
lub jest wyposazony we wskaznik informujacy o aktywnosci funkcji rejestrowania,
tak aby w trakcie prowadzenia prac badawczych istniata mozliwos¢ sprawdzenia,
czy nie nastgpita awaria urzadzenia powodujaca brak mozliwosci nagrywania

przebiegu tych prac.

§ 2. Wzor sprawozdania z prac badawczych zwigzanych z badaniem pojazdow
zautomatyzowanych i pojazdéw w pelni zautomatyzowanych okresla zatgcznik nr 1 do

rozporzadzenia.

§ 3. Wzor wniosku o wydanie zezwolenia na prowadzenie prac badawczych nad
pojazdem zautomatyzowanym lub pojazdem w petni zautomatyzowanym na drogach

publicznych okresla zatacznik nr 2 do rozporzadzenia.

§ 4. Wz6r wniosku o zmiane zezwolenia na prowadzenie prac badawczych nad
pojazdem zautomatyzowanym lub pojazdem w petni zautomatyzowanym na drogach

publicznych okresla zatacznik nr 3 do rozporzadzenia.

8 5. Rozporzadzenie wchodzi w zycie z dniem nastgpujacym po dniu ogtoszenia.

MINISTER INFRASTRUKTURY



Zataczniki do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury

Z dnia

........... 2025 r.
Zatacznik nr 1

Sprawozdanie

z przeprowadzonych prac badawczych nad pojazdem zautomatyzowanym lub pojazdem w pelni zautomatyzowanym”

Informacje ogolne

I.1. Organizator prac badawczych

(pefna nazwa, adres, telefon, e-mail)
19 Osoba do kontaktu

o (imig i nazwisko, adres, telefon, e-mail)

1.3. Oznaczenie organu, ktéry wydat decyzje o udzieleniu zezwolenia

(pefna nazwa, adres)
1.4. Numer i data wydania decyzji o udzieleniu zezwolenia

(numer, data)
1.5. Data ztozenia wniosku o udzielenie zezwolenia na prowadzenie prac badawczych (@ )

-mm-rr

1.6. Data rozpoczgcia prac badawczych

(dd-mm-rr)
1.7. Data zakonczenia prac badawczych

(dd-mm-rr)
1.8. Data sporzadzenia sprawozdania

(dd-mm-rr)
1.9 Sprawozdanie sporzadzit

(imig i nazwisko, stanowisko, podpis)
2 Obiekt prac badawczych
2.1. Pojazdy, nad ktérymi prowadzone byty prace badawcze Pojazd 1 Pojazd 2 Pojazd 3 Pojazd ...
29 Marka (nazwa handlowa)
2.3. Typ pojazdu?:®




2.4, Wariant pojazdu?:
2.5. Wersja pojazdu?:®
26. Numer VIN pojazdu albo numer nadwozia, podwozia lub ramy?
2.7. Oznaczenie handlowe pojazdu®: ¥
2.8. Kategoria pojazdu?
2.9. Nazwa i adres producenta pojazdu
210. Nazwa i adres przedstawiciela producenta®
211 Numer i data wystawienia $wiadectwa homologacji typu lub typu WE pojazdu
S podstawowego®)
2.12. Nazwa i adres producenta testowanego systemu autonomizujacego
2.13. Oznaczenie identyfikujace dany system autonomizujacy®
2.14. Poziom automatyzacji wedtug klasyfikacji SAEJ3016 201609%
2.15. Zastosowany system rejestracji danych EDR® %)
3. Cel i zakres prac badawczych®
4. Dokumentacja wykorzystana podczas prac badawczych”
5. Dokumentacja sporzadzona podczas prac badawczych
6. Przebieg prac badawczych
Pojazd 1 Pojazd 2 Pojazd 3 Pojazd ...
6.1. Liczba kilometréw przejechanych w trybie autonomicznym
6.2. Liczba kilometréw przejechanych w trybie manualnym




6.3. Ogodlna liczba kilometrow przejechanych przez danego kierowce
6.4. Liczba przeje¢ kontroli przez kierowce nadzorujacego testy®
6.5. Liczba kolizji lub wypadkéw?

7. Opis wynikéw prac badawczych

8. Podsumowanie wynikow prac badawczych

9. Dodatkowe informacje

10.

Zalaczniki:

kopia zezwolenia na przeprowadzenie prac badawczych;

przebieg trasy wykorzystanej w pracach badawczych - dokument tozsamy z przedstawionym celem uzyskania zezwolenia na przeprowadzenie prac badawczych;
10)

Objasnienia:

1) W rozumieniu rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkéw technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezb¢dnego wyposazenia (Dz. U. z 2016 r. poz. 2022, z
pézn. zm.).

2) Okresla si¢ na podstawie przepisow ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1251).

3) O ile wystepuje.

4) SAEJ3016_201609 - Taxonomy and Definitions for Terms Related to Driving Automation Systems for On-Road Motor Vehicles.

5) EDR - Event Data Recorder.

6) Nalezy opisa¢, co byto przedmiotem prac badawczych: caty pojazd lub konkretna funkcjonalnos¢ w nim zainstalowana lub wyposazenie (jaki element wyposazenia) lub inne.

7) Nalezy poda¢ dokumenty odniesienia (np. normy techniczne, akty prawne, wiasne dokumenty kryterialne) oraz wyszczegélni¢ inna dokumentacje techniczna zastosowana w pracach badawczych. s>
Szczegbtowy opis przejec¢ kontroli nad pojazdem przez kierowce nadzorujacego testy sporzadza sig, wypetniajac tabele 1 ,,Charakterystyka przeje¢ kontroli w testowanym pojezdzie”.

8)

9) W przypadku kolizji lub wypadku nalezy wypetni¢ tabele 2 ,,Szczegétowy opis kolizji lub wypadku testowanego pojazdu”.

10) W przypadku innych zatacznikdw.




Tabela 1

Charakterystyka przejeé¢ kontroli w testowanym pojezdzie

Numer VIN pojazdu albo numer
nadwozia, podwozia lub
ramy")

Opis przejecia kontroli?

2.1

Pierwsze przejecie

2.1.1.

Rodzaj przejecia kontroli®:
manualny (inicjowany przez kierowcg),
automatyczny (inicjowany przez program sterujacy testowanym pojazdem)

2.1.2.

Przyczyna przejecia kontroli®):

nieoczekiwany manewr testowanego pojazdu,

nietypowe zachowanie innego uczestnika ruchu drogowego,

problem z dostrzezeniem albo prawidtows interpretacja obiektdw drogowych przez testowany pojazd,
problem z przewidywaniem przez testowany pojazd zachowania innych uczestnikdw ruchu drogowego,
problem z warstwa sprzetows testowanego pojazdu,

problem z oprogramowaniem testowanego pojazdu,

niekorzystne warunki atmosferyczne,

niekorzystne warunki infrastrukturalne,

nietypowe zdarzenie na drodze,

LW (Sl (0 74N o] o] T 1) PR

2.1.3.

Czas przejecia kontroli przez kierowce nadzorujacego testy

2.1.4.

Liczba kilometrow przejechanych przez pojazd sterowany przez kierowce do czasu ponownego przejscia w tryb jazdy autonomiczneyj:

przy predkosCi. ..o




2.15. | Warunki atmosferyczne®:

stonecznie,

upat,

opady:

deszcz,

grad,

snieg,

intensywne opady:
deszcz,

grad,

snieg,

sliska nawierzchnia,
oblodzenie,

mgta,

wiatr

2.1.6. Kategoria drogi®:

autostrada,

ekspresowa,

gléwna ruchu przyspieszonego,
gléwna,

zbiorcza,

lokalna,

dojazdowa

2.2
Drugie przejecie®

Objasnienia:

1) Okresla si¢ na podstawie przepisdw ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1251).
2) Liczba wypelnien zalezy od ilosci przejec.

3) Niepotrzebne skreslié.

4) Opisa¢ jak w pkt 2.1.
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Tabela 2

Szczegdtowy opis kolizji lub wypadku testowanego pojazdu

l. Data zdarzenia

Numer VIN pojazdu albo numer
nadwozia, podwozia lub ramy®

3. Dane innego pojazdu uczestniczacego
w zdarzeniu - marka, typ, model
(nazwa handlowa)

Godzina zdarzenia

Doktadna lokalizacja zdarzenia
wedtug GPS

Predkos¢ pojazdu testowanego
bezposrednio przed zdarzeniem

7. | Liczba kilometréw przejechanych
przez pojazd sterowany przez
kierowce od poczatku testow
prowadzonych w oparciu o
wystawione zezwolenie

Warunki atmosferyczne bezposrednio przed zdarzeniem?
stonecznie,

upat,

opady:

deszcz,

-grad,

$nieg,

intensywne opady:
deszcz,

-grad,

snieg,

sliska nawierzchnia,
oblodzenie,

mgta,

wiatr

Kategoria drogi, na ktdrej doszto do zdarzenia?
autostrada,

ekspresowa,

gléwna ruchu przyspieszonego,

gléwna,

zbiorcza,

lokalna,

dojazdowa

10. Stan pojazdu bezposrednio przed

zdarzeniem (w ruchu lub
nieporuszajacy sig)

11.
Dodatkowi uczestnicy zdarzenia (w
tym: piesi, rowerzysci, inni)

12. Informacja o osobach

poszkodowanych w zdarzeniu lub o
szkodzie w mieniu

13.
Opis przebiegu zdarzenia wraz ze
szkicem sytuacyjnym




14. | Miejsca uszkodzenia pojazdu
autonomicznego w wyniku
zdarzenia®

15. | Prawdopodobna przyczyna zdarzenia®

nieoczekiwany manewr testowanego pojazdu,

nietypowe zachowanie innego uczestnika ruchu drogowego,

problem z dostrzezeniem albo prawidtows interpretacja obiektdw drogowych przez testowany pojazd,

16.

Dodatkowe informacje o zdarzeniu:

Objasnienia:
1) Okresla si¢ na podstawie przepiséw ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1251).
2) Niepotrzebne skresli¢.

3) Do dokumentacji nalezy dotaczy¢ zdjecia dokumentujace widoczne uszkodzenia pojazdu.



-10-

Zatacznik nr 2

Whiosek o wydanie zezwolenia na prowadzenie prac badawczych nad pojazdem zautomatyzowanym

1. Dane podmiotu ubiegajacego si¢ 0 wydanie zezwolenia / zmiane zezwolenia

lub w pelni zautomatyzowanym na drogach publicznych

Nazwa NIP REGON
Adres gtéwnej siedziby:

Kraj Wojew0dztwo

Powiat Gmina

Miejscowosé Kod pocztowy
Ulica

Nr domu | Nr lokalu \

Adres oddziatu organizujacego prace badawcze (jesli inny niz adres siedziby gtéwnej):

Kraj Wojewodztwo

Powiat Gmina

Miejscowosé Kod pocztowy
Ulica

Nr domu | Nr lokalu |

2. Dane osob reprezentujacych podmiot ubiegajacy sie¢ o wydanie zezwolenia/ zmiang zezwolenia

(reprezentacja zgodna z KRS)

Osoba 1

Imie | Drugie imig \
Nazwisko

Stanowisko

Email Telefon

(nieobowigzkowe)

(nieobowigzkowe)

Osoba 2

Imie | Drugie imig |
Nazwisko

Stanowisko

Email Telefon

(nieobowigzkowe)

(nieobowigzkowe)

3. Okres na jaki organizator prac badawczych wnioskuje o wydanie zezwolenia

(nie dtuzszy niz 36 miesigcy)

od (dd/mmirrrr) |

| do (ddimm/rrrr)
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4. Obszar prowadzenia prac badawczych

Obszar, ktdrego dotyczy zezwolenie (zaznaczyé X)

O obszar zabudowany oznaczony odpowiednimi znakami w granicach administracyjnych
gmin miejskich oraz miast w gminach miejsko-wiejskich;

O obszar zabudowany oznaczony odpowiednimi znakami poza granicami
administracyjnymi miast, na ktdre sktadaja si¢ obszary gmin wiejskich i czg¢sci wiejskie
gmin miejsko-wiejskich,

O obszar niezabudowany

Klasy drog, na ktérych prowadzone beda prace badawcze (zaznaczyé X)

O A -autostrady, O S — ekspresowe, O GP — gtdwne ruchu przyspieszonego,
O G - gtbwne, O Z - zbiorcze, O L — lokalne, © D — dojazdowe

LAY 0] 1230 o a0 0

(poda¢ nazwe)

Nazwy powiatdw (dla terenu niezabudowanego) lub | Numery drdg lub nazwy ulic, po ktorych

MIiejSCOWOSCI (dla terenu zabudowanego), Na prowadzone beda prace

terenie ktérych prowadzone deE} prace (V\{ie_rsz drogi./ulicy. odpowiada wierszowi
miejscowosci/powiatu)

Przyktad:

1. M. St. Warszawa 1. ul. Jagiellonska

2. ul. Szanajcy




Wojewodztwo 2 — ...

(poda¢ nazwe)

-12 -

Nazwy powiatdw (dla terenu niezabudowanego) lub
miejscowoéci (dla terenu zabudowanego), Na
terenie ktérych prowadzone beda prace

Numery drog lub nazwy ulic, po ktorych

prowadzone beda prace
(wiersz drogi/ulicy odpowiada wierszowi
miejscowosci/powiatu)

Przyktad:
1. M. St. Warszawa

1. ul. Jagiellonska
2. ul. Szanajcy

Wojewodztwo 3 — ..o

(poda¢ nazwe)

Nazwy powiatdw (dla terenu niezabudowanego) lub
miejscowoéci (dla terenu zabudowanego), Na
terenie ktorych prowadzone beda prace

Numery drog lub nazwy ulic, po ktérych

prowadzone beda prace
(wiersz drogi/ulicy odpowiada wierszowi
miejscowosci/powiatu)

Przyktad:
1. M. St. Warszawa

1. ul. Jagiellonska
2. ul. Szanajcy

WOjewodztwo 4 — ...,

(poda¢ nazwe)

Nazwy powiatdw (dla terenu niezabudowanego) lub
miejscowoéci (dla terenu zabudowanego), Na
terenie ktorych prowadzone beda prace

Numery drog lub nazwy ulic, po ktérych

prowadzone beda prace
(wiersz drogi/ulicy odpowiada wierszowi
miejscowosci/powiatu)

Przyktad:
1. M. St. Warszawa

1. ul. Jagiellonska
2. ul. Szanajcy

Wojewodztwo 5 — ...,

(poda¢ nazwe)
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Nazwy powiatdw (dla terenu niezabudowanego) lub | Numery drdg lub nazwy ulic, po ktorych

MiejSCOWOSCI (dla terenu zabudowanego), Na prowadzone beda prace

terenie ktérych prowadzone beda prace (wiersz drogi/ulicy odpowiada wierszowi
miejscowosci/powiatu)

Przyktad:

1. M. St. Warszawa 1. ul. Jagiellonska

2. ul. Szanajcy

5. Cel i zakres prac badawczych

Cel prac badawczych

Warunki, w ktoérych wykonywane bedg prace badawcze (zaznaczy¢ X)

pogoda O bezchmurnie, O zachmurzenie, O opady deszczu, O opady sniegu, © mgta,
O INNE (JAKIE) . ettt ittt et e e et et et et et e e s et et e e ae e
o$wietlenie O dzien, O wschdd/zachdd stonica, © noc — oswietlenie uliczne,
O noc — brak oswietlenia ulicznego

predkos¢ maksymalna, z jaka pojazd bedzie si¢ poruszat [km/h] \

Opis badanych funkcjonalnosci (zezwolenie dotyczy tylko 1 konfiguracji funkcjonalnosci pojazdu)
Zaznaczy¢ X wszystkie elementy, do ktorych odnosza sie funkcjonalnosci testowanego systemu i opisa¢ je
w odpowiednim polu

O wykonuje manewr minimalnego ryzyka

Kroétki opis realizowanej funkcji w tym informacja o wykorzystywanych sensorach uzywanych w realizacji
tej funkc;ji

O steruje predkoscia pojazdu
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Kroétki opis realizowanej funkcji w tym informacja o wykorzystywanych sensorach uzywanych w realizacji
tej funkc;ji

O steruje kierunkiem ruchu pojazdu

Krotki opis realizowanej funkcji w tym informacja o wykorzystywanych sensorach uzywanych w realizacji
tej funkc;ji

O inne, jakie:

Kroétki opis realizowanej funkcji w tym informacja o wykorzystywanych sensorach uzywanych w realizacji
tej funkc;ji

Opis zachowania systemu podczas manewrdw: jazda na wprost, zmiana kierunku jazdy lub pasa ruchu,
wymijanie/omijanie, cofanie, wyprzedzanie, parkowanie, ostrzeganie oraz jazda w warunkach zmniejszonej
przejrzystosci powietrza (jesli dany manewr nie bedzie wykonywany, napisa¢ ,nie dotyczy”)
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Opis sposobu zarzadzania pracami badawczymi i zapewnienia bezpieczenstwa uczestnikom ruchu
drogowego

Zakres odpowiedzialnosci organizatora
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6. Dane pojazdu zautomatyzowanego albo pojazdu w petni zautomatyzowanego, nad ktérym beda

prowadzone prace badawcze:

Numer rejestracyjny VIN
(jesli posiada)
Marka Model

Numer decyzji o profesjonalnej rejestracji
(jesli dotyczy)

Data wydania decyzji (dd/mm/rrrr)

Pojazd spetnia warunki okreslone w art. 66 ust. 1 ustawy Prawo o Ootak oOnie
ruchu drogowym O nie wiem
Pojazd spetnia warunki okreslone w art. 66 ust.4 pkt 1-4 ustawy otak oOnie
Prawo o ruchu drogowym O nie wiem
Deklarowany poziom automatyzacji, zgodny z 03,0405

zatacznikiem nr 3 do ustawy - Prawo o ruchu O nie wiem

drogowym

WELASCICIEL POJAZDU

Imie i nazwisko lub firma |

PESEL lub REGON | | NIP |

Adres zamieszkania lub adres siedziby lub oddziatu wiasciciela pojazdu

Kraj | Wojewédztwo |

Powiat | Gmina |

Miejscowosé Kod
pocztowy

Ulica

Nr domu | Nr lokalu \

Opis zautomatyzowanych i w petni zautomatyzowanych systemow i funkcji, ktére beda
badane i oceniane

8. Osoby upowaznione przez organizatora prac badawczych do biezacego kontaktu z KKPB, celem
m.in. monitorowania prac
Osoba 1

Imie | Drugie imie |

Nazwisko

Stanowisko

Email | Telefon |

Osoba 2

Imie | Drugie imie |

Nazwisko

Stanowisko
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| Email | | Telefon | |

Oswiadczenia pod rygorem odpowiedzialnosci karnej za sktadanie fatszywych oswiadczen:

O Os$wiadczam, ze prace badawcze, o ktérych mowa we wniosku i ryzyko z nimi zwigzane osigga poziom
akceptowalny (potwierdzony analizg zagrozen i ocena ryzyka, stanowiaca zatacznik do wniosku), a
prace badawcze beda prowadzone w sposob niezagrazajacy bezpieczenstwu ruchu drogowego oraz
nieutrudniajacy ruchu na drogach.

O Oswiadczam, ze prace badawcze, o ktérych mowa we wniosku zostaty poprzedzone przeprowadzeniem
wewnetrznych testdw symulacyjnych i prob fizycznych na zamknietych drogach lub torach testowych,
a zakres tych préb odpowiada zakresowi planowanych préb na drogach publicznych.

O Oswiadczam, ze kazdy z pojazdow, ktorymi beda wykonywane prace badawcze, spetnia warunki
okreslone w art. 66 ust. 1 i ust. 4 pkt 1-4 ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz ze posiadam
udokumentowane prawo do dysponowania nimi.

O Oswiadczam, ze kazdy pojazd, o ktorym mowa we wniosku posiada ubezpieczenie odpowiedzialnosci
cywilnej za szkody powstate w zwiazku z ruchem tego pojazdu, obowiazujace w catym okresie
prowadzenia prac badawczych oraz ze dokonano optacenia sktadki za to ubezpieczenie.

O Oswiadczam, ze kazdy pojazd, o ktérym mowa we wniosku jest wyposazony w rejestrator, spetniajacy
wymagania okreslone w przepisach wydanych na podstawie art. 65l ust. 25 pkt 3 ustawy - Prawo o
ruchu drogowym.

O Oswiadczam, ze dane zawarte we wniosku sa poprawne i zgodne z rzeczywistoscia.

OSOBA SKLADAJACA WNIOSEK - reprezentacja zgodna z KRS
Imig i nazwisko Data Podpis
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Zataczniki:

O Mapa trasy/tras przejazdu.

O Analiza zagrozen i ocena ryzyka realizacji prac badawczych, o ktérych mowa we wniosku sporzadzona
zgodnie z migdzynarodowa normg ISO 26262, dotyczace bezpieczenstwa funkcjonalnego systeméw
elektrycznych lub elektronicznych montowanych w pojazdach drogowych.

O Dokumenty potwierdzajagce zawarcie umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy
pojazdéw mechanicznych, dotyczacej kazdego pojazdu wykorzystywanego do prac badawczych za
szkody powstate w zwigzku z ruchem tego pojazdu, obowiazujacej w catym okresie prowadzenia prac
badawczych, wskazanym przez wnioskujacego.

o Dowdd wniesienia do Krajowego Koordynatora Prac Badawczych optaty za wydanie zezwolenia/ za
zmiane zezwolenia.

O W przypadku pojazdoéw zarejestrowanych w innym panstwie cztonkowskim Unii Europejskiej kopia
dowodu rejestracyjnego.

O Odstepstwo od warunkow technicznych, o ktérym mowa w art. 67 ust. 1 ustawy - Prawo o ruchu
drogowym, o ile pojazd taki zostat uprzednio dopuszczony do ruchu na jego podstawie.

O Kaopie decyzji o profesjonalnej rejestracji pojazdéw.
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Zatacznik nr 3

Whniosek 0 zmiane zezwolenia na prowadzenie prac badawczych z wykorzystaniem pojazdéw

zautomatyzowanych lub w pelni zautomatyzowanych na drogach publicznych

Zakres zmian (zaznaczy¢ X; tylko 1 zakres na 1 wniosek)

O pojazd, O ubezpieczenie, O reprezentacja podmiotu, O okres zezwolenia,
O trasa przejazdu, O warunki prowadzenia prac badawczych

1. INFORMACJA O ZEZWOLENIU

Numer zezwolenia Data wydania Obowiazuje do
Nazwa podmiotu, ktéry otrzymat NIP REGON
zezwolenie

2. POJAZD

w przypadku wigkszej liczby pojazddw, ktérych dotycza zmiany, powieli¢ sekcje; maksymalna liczba pojazdéw we wniosku o
zmiane - 5

O dodanie nowego pojazdu w ramach wydanego zezwolenia

O zmiana danych pojazdu objetego zezwoleniem

O usunig¢cie pojazdu z zezwolenia

Powdd zmiany

Dane pojazdu usuwanego z zezwolenia lub dotychczasowe dane pojazdu (jesli zmiana dotyczy np. numeru

rejestracyjnego)
Numer rejestracyjny VIN
Marka Model

Numer decyzji o profesjonalnej rejestracji

Data wydania decyzji (dd/mm/rrrr)

Pojazd spetnia warunki okreslone w art. 66 ust. 1 ustawy Prawo o Ootak oOnie
ruchu drogowym O nie wiem
Pojazd spetnia warunki okreslone w art. 66 ust.4 pkt 1-4 ustawy otak oOnie
Prawo o ruchu drogowym O nie wiem
Deklarowany poziom automatyzacji, zgodny z 00,01,02,03, 04,05
zatacznikiem nr 3 do ustawy Prawo o ruchu O nie wiem

drogowym

WELASCICIEL POJAZDU

Imig i nazwisko lub nazwa

firmy

PESEL lub REGON | | NIP |

Adres zamieszkania lub adres siedziby lub oddziatu wiasciciela pojazdu
Kraj | Wojew6dztwo |

Powiat | Gmina |
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Miejscowosé Kod
pocztowy

Ulica

Nr domu | Nr lokalu |

NOWE dane pojazdu zautomatyzowanego albo pojazdu w petni zautomatyzowanego, z udziatem ktorego

beda prowadzone prace badawcze

Numer rejestracyjny VIN

Marka Model

Numer decyzji o profesjonalnej rejestracji

Data wydania decyzji (dd/mm/rrrr)

Pojazd spetnia warunki okreslone w art. 66 ust. 1 ustawy Prawo o Ootak oOnie
ruchu drogowym O nie wiem
Pojazd spetnia warunki okreslone w art. 66 ust.4 pkt 1-4 ustawy otak oOnie
Prawo o ruchu drogowym O nie wiem
Deklarowany poziom automatyzacji, zgodny z 00,01,02,03, 04,05
zatacznikiem nr 3 do ustawy Prawo o ruchu O nie wiem

drogowym

WELASCICIEL POJAZDU

Imig i nazwisko lub nazwa

firmy

PESEL lub REGON | | NIP |

Adres zamieszkania lub adres siedziby lub oddziatu wiasciciela pojazdu

Kraj | Wojew6dztwo |

Powiat | Gmina |

Miejscowosé Kod
pocztowy

Ulica

Nr domu | Nr lokalu |

Oswiadczenia pod rygorem odpowiedzialnosci karnej za sktadanie fatszywych oswiadczen:

O Os$wiadczam, ze pojazd, ktérym beda wykonywane prace badawcze, spetnia warunki okreslone w art. 66,
oraz ze posiadam udokumentowane prawo do dysponowania nim.

O Oswiadczam, ze pojazd, o ktdrym mowa we wniosku posiada ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej
za szkody powstate w zwiazku z ruchem tego pojazdu, obowigzujace w catym okresie prowadzenia
prac badawczych oraz ze dokonano optacenia sktadki za to ubezpieczenie.

O Oswiadczam, ze pojazd, o ktdrym mowa we wniosku jest wyposazony w rejestrator, spetniajacy
wymagania okreslone w przepisach wydanych na podstawie art. 651 ust. 25 pkt 3 ustawy — Prawo o

ruchu drogowym.

3. UBEZPIECZENIE od odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate w zwiazku z ruchem pojazdu
(bez zmiany w obszarze POJAZD)

Numer Numer
dotychczasowej nowej
polisy polisy

Okres obowigzywania

Powdd zmiany
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Numer rejestracyjny pojazdu objetego polisa

Numer VIN pojazdu objetego polisg (jesli

posiada)

O Oswiadczam, pod rygorem odpowiedzialnosci karnej za sktadanie fatszywych oswiadczen, ze dokonano

optacenia sktadki za to ubezpieczenie.

4. REPREZENTACJA PODMIOTU

O zmiana reprezentacji prawnej podmiotu (zgodnie z KRS) O zmiana osoby do kontaktu
Dane osoby zastepowanej

Imie | | Drugie imie |
Nazwisko

Stanowisko

Email | Telefon |
NOWE dane

Imic | | Drugie imig |
Nazwisko

Stanowisko

Email | Telefon |

5. OKRES ZEZWOLENIA (nie dluzszy niz 36 miesigcy)

Poprzedni termin zakonczenia zezwolenia
(dd/mm/rrrr)

NOWY termin zakonczenia zezwolenia (dd/mmirrrr)

Powdd zmiany

6. TRASA PRZEJAZDU

Obszar, ktorego dotyczy wniosek o zmiane zezwolenia (zaznaczy¢ X)

O obszar zabudowany oznaczony odpowiednimi znakami w granicach administracyjnych
gmin miejskich oraz miast w gminach miejsko-wiejskich;

O obszar zabudowany oznaczony odpowiednimi znakami poza granicami
administracyjnymi miast, na ktére sktadaja si¢ obszary gmin wiejskich i czgsci wiejskie
gmin miejsko-wiejskich,

O obszar niezabudowany

Klasy drog, ktérych dotyczy wniosek o zmiang zezwolenia (zaznaczy¢ X)

O A - autostrady, O S — ekspresowe, O GP — gtdwne ruchu przyspieszonego, o G -

gtowne,

O Z —zbiorcze, O L — lokalne, o D — dojazdowe

Wojew6dztwo |

Rezygnacja z prowadzenia prac

Nazwy powiatéw/miejscowosci Numery drog lub nazwy ulic

SAEIE A
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Teren wiaczany do obszaru prowadzenia prac badawczych

Nazwy powiatéw/miejscowosci Numery drog lub nazwy ulic

1.

2
3
4.
5

Powdd zmiany

7. WARUNKI PROWADZENIA PRAC BADAWCZYCH

Warunki, w ktorych wykonywane bedg prace badawcze (zaznaczy¢ X)

pogoda O bezchmurnie, O zachmurzenie, O opady deszczu, O opady sniegu, O
mgta,
O inne (jakie):

oSwietlenie | O dzien, O wschdd/zachdd stonca, © noc — oswietlenie uliczne,
O noc — brak oswietlenia ulicznego

predkos¢ maksymalna, z jaka pojazd bedzie si¢ poruszat
[km/h]

O Oswiadczam pod rygorem odpowiedzialnosci karnej za sktadanie fatszywych oswiadczen, ze dane

zawarte we wniosku sa poprawne i zgodne z rzeczywistoscia.

OSOBA SKLADAJACA WNIOSEK - reprezentacja zgodna z KRS
Imi¢ i nazwisko Data Podpis
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Zataczniki:
o Dowdd wniesienia do Krajowego Koordynatora Prac Badawczych optaty za zmiane zezwolenia.
O Mapa trasy/tras przejazdu — w przypadku zmian w obszarze TRASA PRZEJAZDU
o Dokument potwierdzajacy zawarcie umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy
pojazdow mechanicznych, dotyczacej pojazdu wykorzystywanego do prac badawczych za szkody powstate
w zwigzku z ruchem tego pojazdu, obowiazujacej w catym okresie prowadzenia prac badawczych,
wskazanym przez wnioskujacego — w przypadku zmian w obszarze POJAZD lub UBEZPIECZENIE
O W przypadku pojazdow zarejestrowanych w innym panstwie cztonkowskim Unii Europejskiej kopia
dowodu rejestracyjnego — w przypadku zmian w obszarze POJAZD
O Odstepstwo od warunkdéw technicznych, o ktérym mowa w art. 67 ust. 1 ustawy Prawo o ruchu
drogowym, o ile pojazd taki zostat uprzednio dopuszczony do ruchu na jego podstawie — w przypadku
zmian w obszarze POJAZD
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UZASADNIENIE

Projekt rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie wzoréw wnioskow o wydanie lub zmiang zezwolenia na
prowadzenie prac badawczych oraz wzoru sprawozdania z tych prac i minimalnych wymagan technicznych
dotyczacych elektronicznego rejestratora danych stanowi wykonanie delegacji ustawowej z art. 651 ust. 25 ustawy z
dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1251).

Zmiany w przepisach ustawy - Prawo o ruchu drogowym w zakresie wykorzystania drég na potrzeby prac
badawczych pojazdoéw zautomatyzowanych i pojazdow w petni zautomatyzowanych spowodowane byty postepujaca
rewolucja technologiczng zwigzang z autonomizacjg transportu (coraz powszechniej dostgpna na rynku innowacji), a
takze postulatami przedsiebiorcéw dotyczacymi potrzeby rozwoju automatyzacji pojazdéw i transportu drogowego,
jak rowniez potrzeba deregulacji procesu rozwoju technologicznego, wskazujacymi w pierwszej kolejnosci na
potrzebe pilnej zmiany przepisow w zakresie badania tych pojazdéw na drogach publicznych. Majace siedzibe w
Polsce podmioty badawcze i przedsiebiorcy produkujacy nowoczesne systemy do pojazdéw samochodowych
wskazuja na istotne ograniczenia w praktyce mozliwosci testowania najnowszych technologii na polskich drogach
jako na istotna bariere swojego rozwoju w swiatowym tancuchu wartosci. Dotychczas obowiazujace przepisy ustawy
— Prawo o ruchu drogowym dotyczace zasad wykonywania prac badawczych na drogach publicznych z
wykorzystaniem pojazdow zautomatyzowanych nie sprzyjaty postgpowi technologicznemu i rozwoju autonomicznosci
pojazdow, o czym $wiadczy bardzo niewielka liczba wydanych uprawnien do ich prowadzenia.

Woprowadzone do ww. ustawy — Prawo o ruchu drogowym, zmiany oddziatu 6 pt. ,,Wykorzystanie drég na potrzeby
prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi lub pojazdami w peini zautomatyzowanymi” okreslaja warunki
i zasady prowadzenia prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi lub pojazdami w petni
zautomatyzowanymi. W oddziale tym zostaty okreslone warunki przeprowadzania tychze prac na podstawie
zezwolenia na prowadzenie prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi i w peini zautomatyzowanymi,
ktore jest wydawane na podstawie pisemnego wniosku organizatora prac badawczych Krajowemu Koordynatorowi
Prac Badawczych.

Przepisy oddziatu 6 ustawy — Prawo o ruchu drogowym, naktadaja na organizatora prac badawczych po zakonczeniu
tych prac, obowigzek przekazania Krajowemu Koordynatorowi Prac Badawczych - sprawozdania z
przeprowadzonych prac badawczych zwigzanych z badaniem pojazdow zautomatyzowanych i w pehni
zautomatyzowanych.

Projektowane rozporzadzenie okresla zgodnie z delegacja art. 651 ust. 25 ustawy wzory nastgpujacych dokumentow:
1. sprawozdania z prac badawczych zwigzanych z badaniem pojazdéw zautomatyzowanych i pojazdéw w petni
zautomatyzowanych;

2. wniosku o wydanie zezwolenia na prowadzenie prac badawczych nad pojazdem zautomatyzowanym lub w petni
zautomatyzowanym na drogach publicznych;

3. wniosku o zmian¢ zezwolenia na prowadzenie prac badawczych nad pojazdem zautomatyzowanym lub w petni
zautomatyzowanym na drogach publicznych.

Ponadto projekt okresla minimalne wymagania techniczne dotyczace elektronicznego rejestratora oraz sposobu i
formatu udostepniania danych na potrzeby potwierdzenia prowadzonych testow symulacyjnych i préb fizycznych oraz
rejestracji obrazu z przodu, z tytu i wnetrza pojazdu oraz dzwigku z wnetrza pojazdu.

Projekt aktu normatywnego nie wymaga przedstawienia wkasciwym organom i instytucjom Unii Europejskiej, w tym
Europejskiemu Bankowi Centralnemu, stosownie do § 39 uchwa/y nr 190 Rady Ministrow z dnia 29 pazdziernika
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2013 r. - Regulaminu pracy Rady Ministrow (M.P. z 2024 r. poz. 806, z p6zn. zm.).

Zgodnie z art. 51 6 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o dziafalnosci lobbingowej w procesie stanowienia prawa (Dz. U. z
2025 r. poz. 677), projekt rozporzadzenia zostat udostepniony na stronach urzedowego informatora
teleinformatycznego - Biuletynu Informacji Publicznej. Ponadto, stosownie do postanowien § 52 uchwaty nr 190 Rady
Ministréw z dnia 29 paZdziernika 2013 r. - Regulamin pracy Rady Ministrow, projekt rozporzadzenia zostat
zamieszczony w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie podmiotowej Rzadowego Centrum Legislacji w serwisie
Rzadowy Proces Legislacyjny, z chwilg przekazania do uzgodnien z cztonkami Rady Ministrow.

Projektowane rozporzadzenie jest zgodne z prawem Unii Europejskiej.



—-26—

Data sporzadzenia

Nazwa projektu 10.06.2025 r.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie wzoréw wnioskow o
wydanie lub zmiane¢ zezwolenia na prowadzenie prac badawczych oraz
wzoru sprawozdania z tych prac oraz minimalnych wymagan
technicznych dotyczacych elektronicznego rejestratora danych

Zrodlo:

Upowaznienie ustawowe

Art. 65l ust. 25 ustawy z dnia 20 czerwca
Ministerstwo wiodace i ministerstwa wspolpracujace 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z
Ministerstwo Infrastruktury 2024 r. poz. 1251).

Osoba odpowiedzialna za projekt w randze Ministra, Sekretarza Stanu NFW WYKazZIE Prac ........ocooooevoos
lub Podsekretarza Stanu

Stanistaw Bukowiec, Sekretarz Stanu w Ministerstwie Infrastruktury

Kontakt do opiekuna merytorycznego projektu

1. Jaki problem jest rozwigzywany?

Prace nad wydaniem przedmiotowego rozporzadzenia wszczeto wskutek zmiany Oddziatu 6 do ustawy z dnia 20 czerwca
1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1251) i wprowadzenia do ustawy — Prawo o ruchu drogowym
delegacji ustawowej do okreslenia w drodze rozporzadzenia przez Ministra wiasciwego do spraw transportu wzorow
whnioskow sktadanych przez organizatora prac badawczych do Krajowego Koordynatora Prac Badawczych o wydanie lub
zmiane zezwolenia na prowadzenie prac badawczych, a takze do okreslenia wzoru sprawozdania z przeprowadzonych prac
badawczych i okreslenia minimalnych wymagan technicznych elektronicznego rejestratora prac badawczych.

Whprowadzone do ww. ustawy — Prawo o ruchu drogowym, zmiany oddziatu 6 pt. ,,Wykorzystanie drog na potrzeby prac
badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi lub pojazdami w petni zautomatyzowanymi” okreslaja warunki i zasady
prowadzenia prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi lub pojazdami w pelni zautomatyzowanymi. W
oddziale tym okresla si¢ warunki przeprowadzania tychze prac na podstawie zezwolenia na prowadzenie prac
badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi i w petni zautomatyzowanymi, ktore jest wydawane na podstawie
pisemnego wniosku organizatora prac badawczych, a takze, po zakonczeniu tych prac, naktada si¢ obowiazek
przekazania Krajowemu Koordynatorowi Prac Badawczych — sprawozdania z przeprowadzonych prac badawczych
zwigzanych z badaniem pojazddw zautomatyzowanych i pojazddéw w petni zautomatyzowanych.

2. Rekomendowane rozwiazanie, w tym planowane narzedzia interwencji, i oczekiwany efekt

Projektowane rozporzadzenie okresla zgodnie z art. 65l ust. 25 projektu ustawy wzory:

1) sprawozdania z prac badawczych zwigzanych z badaniem pojazdéw zautomatyzowanych i pojazdéw w petni
zautomatyzowanych;

2) whniosku o wydanie zezwolenia na prowadzenie prac badawczych nad pojazdem zautomatyzowanym lub pojazdem
w petni zautomatyzowanym na drogach publicznych;

3) whniosku 0 zmiang zezwolenie na prowadzenie prac badawczych nad pojazdem zautomatyzowanym lub pojazdem
w petni zautomatyzowanym na drogach publicznych.

Ponadto okresla minimalne wymagania techniczne dotyczace elektronicznego rejestratora oraz sposobu i formatu
udostepniania danych na potrzeby potwierdzenia prowadzonych testow symulacyjnych i préb fizycznych oraz rejestracji
obrazu z przodu, z tytu i wnetrza pojazdu oraz dZzwieku z wnetrza pojazdu.

Przeprowadzona analiza wykazata, ze nie jest mozliwe osiagnigcie celu projektu rozporzadzenia za pomoca innych srodkow
niz zmiana przepisow.

3. Jak problem zostal rozwigzany w innych krajach, w szczegélnosci krajach czlonkowskich OECD/UE?

Nie dotyczy

4. Podmioty, na ktore oddziatluje projekt

Grupa Wielkos¢ Zrédto danych Oddziatywanie

Podmioty prowadzacy Brak danych - Bezposrednie — z uwagi na
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dziatalnos¢ badawczo- koniecznos¢ sktadania
rozwojowsa wnioskow i sprawozdan
Producenci wyposazania Brak danych - Posrednie

pojazdow

Producenci pojazdow Posrednie

5. Informacje na temat zakresu, czasu trwania i podsumowanie wynikow konsultacji

Projekt rozporzadzenia zostat przestany do konsultacji spotecznych z nastepujacymi podmiotami:
1) Wojewody Dolnoslaskiego;

2) Wojewody Kujawsko-Pomorskiego;

3) Wojewody Lubelskiego;

4) Wojewody Lubuskiego;

5) Wojewody 1.6dzkiego;

6) Wojewody Matopolskiego;

7) Wojewody Mazowieckiego;

8) Wojewody Opolskiego;

9) Wojewody Podkarpackiego;

10) Wojewody Podlaskiego;

11) Wojewody Pomorskiego;

12)  Wojewody Slaskiego;

13)  Wojewody Swictokrzyskiego;

14) Wojewody Warminsko-Mazurskiego;

15) Wojewody Wielkopolskiego;

16) Wojewody Zachodniopomorskiego;

17) Zwiagzku Wojewodztw RP;

18) Konwentu Marszatkéw Wojewddztw RP;

19) Konwentu Dyrektoréw Zarzaddéw Drog Wojewddzkich;

20) Krajowej Rady Zarzaddéw Drog Powiatowych;

21) Polskiego Kongresu Drogowego;

22) Ogolnopolskiej 1zby Gospodarczej Drogownictwa;

23) Zwiazku Powiatow Polskich;

24) Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikdw Komunikacji RP — Zarzad Krajowy;
25) Wydziatu Transportu Politechniki Warszawskiej;

26) Fundacji Zapobiegania Wypadkom Drogowym;

27) Stowarzyszenia Partnerstwo dla Bezpieczenstwa Drogowego;

28) Polska Izba Ubezpieczen;

29) Stowarzyszenie Dystrybutorow i Producentéw Czesci Motoryzacyjnych;
30) Sie¢ Badawcza Lukasiewicz - Przemystowy Instytut Motoryzacji;
31) Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych.

Projekt rozporzadzenia zostat udostepniony w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie podmiotowej Rzagdowego
Centrum Legislacji, w serwisie Rzagdowy Proces Legislacyjny.
Termin na zgtoszenie uwag wynidst 14 dni.

6. Wplyw na sektor finanséw publicznych
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(ceny state z ...... r.)

Skutki w okresie 10 lat od wejscia w zycie zmian [min zi]

2

3

4

5

6

7

8

9

10

Lgcznie (0-10)

Dochody ogoélem

budzet panstwa

JST

pozostate jednostki (oddzielnie)

Wydatki ogélem

budzet panstwa

JST

pozostate jednostki (oddzielnie)

Saldo og6tem

budzet panstwa

JST

pozostate jednostki (oddzielnie)

Zr6dia finansowania

Nie dotyczy

Dodatkowe informacie,

w tym wskazanie
zrodet danych i

przyjetych do obliczen

Zalozen

Wejscie w zycie projektowanego rozporzadzenia nie wptynie na finanse publiczne.

7. Wplyw na konkurencyjnosé gospodarki i przedsiebiorczosé, w tym funkcjonowanie przedsigbiorcow oraz na

rodzine, obywateli i gospodarstwa domowe

Skutki

Czas w latach od wejécia w zycie zmian

1

10

Lgcznie (0-10)

W ujeciu duze przedsicbiorstwa

pienieznym sektor mikro-, matych i

(w min z1, srednich

ceny state z przedsiebiorstw

______ r) rodzina, obywatele oraz
gospodarstwa domowe
(dodaj/usun)

W ujeciu duze przedsicbiorstwa

niepienieznym

sektor mikro-, matych i
srednich
przedsiebiorstw

rodzina, obywatele oraz
gospodarstwa domowe

Niemierzalne

Dodatkowe informacje,

w tym wskazanie
zrodet danych i

przyjetych do obliczen

Zalozen

starszych.

Wejscie w zycie projektowanego rozporzadzenia nie wptynie na konkurencyjnos¢ gospodarki i
przedsigbiorczo$¢, w tym funkcjonowanie przedsigbiorcow oraz na rodzing, obywateli i
gospodarstwa domowe, a takze na sytuacje ekonomiczng i spoteczng 0sob niepetnosprawnych i

8. Zmiana obcigzen regulacyjnych (w tym obowiazkéw informacyjnych) wynikajacych z projektu

X nie dotyczy
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Wprowadzane sg obcigzenia poza bezwzglednie [ ] tak
wymaganymi przez UE (szczegbty w odwroconej tabeli [] n?e
zgodnosci). D nie dotyczy
[ zmniejszenie liczby dokumentow [] zwickszenie liczby dokumentow
] zmniejszenie liczby procedur [] zwickszenie liczby procedur
[] skrocenie czasu na zatatwienie sprawy [] wydtuzenie czasu na zatatwienie sprawy
[ ]inne; [ ]inne;:
Wprowadzane obcigzenia sa przystosowane do ich [] tak
elektronizacji. [ ] nie
X nie dotyczy

Komentarz:

9. Woplyw na rynek pracy

Wejscie w zycie projektowanego rozporzadzenia nie wptynie na rynek pracy.

10. Wplyw na pozostale obszary

[] $rodowisko naturalne [ ] demografia [] informatyzacja
[] sytuacja i rozwoj regionalny ] mienie panstwowe [ ] zdrowie

[] sady powszechne, administracyjne | [] inne:
lub wojskowe

Omowienie wptywu Wejscie w zycie rozporzadzenia nie wptynie na pozostate obszary.

11. Planowane wykonanie przepiséw aktu prawnego

Planowane wykonanie przepisow aktu prawnego nastapi z dniem wejscia w zycie projektowanego rozporzadzenia.

12. W jaki sposob i kiedy nastapi ewaluacja efektow projektu oraz jakie mierniki zostang zastosowane?

Nie przewiduje si¢ ewaluacji efektow projektu.

13. Zalaczniki (istotne dokumenty zroédlowe, badania, analizy itp.)

Brak.




Projekt

ROZPORZADZENIE
MINISTRA INFRASTRUKTURYD
7 dnia

w sprawie wysokosci oplat za wydanie oraz zmiane¢ zezwolenia na prowadzenie prac badawczych nad
pojazdami zautomatyzowanymi lub pojazdami w pelni zautomatyzowanymi w ruchu drogowym na

drogach publicznych

Na podstawie art. 65l ust. 26 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z

2024 r. poz. 1251, z p6zn. zm.) zarzadza si¢, co nastepuje:
§ 1. Rozporzadzenie okresla wysokos¢ optat za:

1) wydanie zezwolenia na prowadzenie prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi

lub pojazdami w pelni zautomatyzowanymi w ruchu drogowym na drogach publicznych;

2) zmiang zezwolenia na prowadzenie prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi lub

pojazdami w peini zautomatyzowanymi w ruchu drogowym na drogach publicznych.

§ 2. 1. Wysoko$¢ optaty, o ktorej mowa w § 1 pkt 1, ustala si¢ przy uwzglednieniu: obszaru prac
badawczych (liczby wojewodztw, liczby organdéw zarzadzajacych ruchem), okresu obowigzywania

zezwolenia oraz liczby 1 poziomu automatyzacji pojazdow wskazanych w zezwoleniu.

2.Kwota bazowa optaty za wydanie zezwolenia wynosi 5 000 zlotych za kazde wojewddztwo objete

wnioskiem.
3.Dodatkowo do kwoty, o ktérej mowa w ust. 2 dolicza si¢ kwote:

1) 5000 ztotych przy wniosku obejmujacym prowadzenie prac badawczych na drogach
podlegajacych organom zarzadzajacym ruchem w liczbie nie wigkszej niz 10;
2) 7 000 zlotych przy wniosku obejmujacym prowadzenie prac badawczych na drogach

podlegajacych organom zarzadzajacym ruchem w liczbie miedzy 11 a 20;

3) 10 000 ztotych przy wniosku obejmujacym prowadzenie prac badawczych na drogach

podlegajacych organom zarzadzajacym ruchem w liczbie wigkszej niz 20.

4.Dodatkowo do oplaty za wydanie zezwolenia dolicza si¢ kwotg 500 ztotych za kazdy rozpoczety rok,

na jaki wydawane jest zezwolenie.

Y Minister Infrastruktury kieruje dzialem administracji rzadowej — transport, na podstawie § 1 ust. 2 pkt 3 rozporzadzenia

Prezesa Rady Ministrow z dnia 18 grudnia 2023 r. w sprawie szczegdtowego zakresu dziatania Ministra Infrastruktury (Dz. U.
poz. 2725).



5.Dodatkowo do oplaty za wydanie zezwolenia dolicza si¢ kwote 100 zlotych za kazdy pojazd objety
wnioskiem, o poziomie automatyzacji nie wyzszym niz czwarty oraz 150 ztotych za kazdy pojazd objety
wnioskiem, o poziomie automatyzacji pigtym, przy czym maksymalna kwota naliczana za liczb¢ pojazdow

objetych wnioskiem wynosi 1000 ztotych.

§ 3. 1. Wysokos$¢ optaty, o ktorej mowa w § 1 pkt 2, ustala si¢ przy uwzglednieniu zakresu zmian

zezwolenia.
2.Kwota bazowa oplaty za zmian¢ zezwolenia wynosi 2 000 ztotych.

3.Dodatkowo do kwoty, o ktorej mowa w ust. 2 dolicza si¢ kwote:

1) 50 ztotych za kazdg zmiang¢ danych pojazdu objetego wnioskiem,

2) 100 ztotych za kazde zgtoszenie nowego pojazdu do prac badawczych

3) 50 ztotych za kazdg zmiang dotyczaca ubezpieczenia pojazdu

4) 1000 ztotych za kazdg zmiane dotyczaca obszaru prac badawczych

5) 1000 ztotych za kazdg zmiane dotyczaca warunkoéw prowadzenia prac badawczych,

— przy czym maksymalna kwota optaty za zmian¢ zezwolenia wynosi 4 000 ztotych.

§ 4. Rozporzadzenie wchodzi w zycie po uptywie 14 dni od dnia ogtoszenia.

MINISTER INFRASTRUKTURY



UZASADNIENIE

Projekt rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie wysokosci optat za wydanie oraz zmian¢ zezwolenia na
prowadzenie prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi lub pojazdami w pelni zautomatyzowanymi w
ruchu drogowym na drogach publicznych zostat przygotowany na podstawie upowaznienia zawartego w art. 651
ust. 26 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1251).

Zmiany w przepisach ustawy - Prawo o ruchu drogowym w zakresie wykorzystania drog na potrzeby prac
badawczych pojazdow zautomatyzowanych i pojazdow w pelni zautomatyzowanych spowodowane byly postepujaca
rewolucja technologiczng zwigzang z autonomizacja transportu (coraz powszechniej dostgpna na rynku innowacji), a
takze postulatami przedsigbiorcow dotyczacymi potrzeby rozwoju automatyzacji pojazdow i transportu drogowego,
jak rowniez potrzebg deregulacji procesu rozwoju technologicznego, wskazujacymi w pierwszej kolejnosci na
potrzebe pilnej zmiany przepisow w zakresie badania tych pojazdow na drogach publicznych. Majace siedzibe w
Polsce podmioty badawcze i przedsigbiorcy produkujacy nowoczesne systemy do pojazdéw samochodowych
wskazujg na istotne ograniczenia w praktyce mozliwosci testowania najnowszych technologii na polskich drogach
jako na istotng barier¢ swojego rozwoju w §wiatowym tancuchu wartosci. Dotychczas obowiazujace przepisy ustawy
— Prawo o ruchu drogowym dotyczace zasad wykonywania prac testowych na drogach publicznych z wykorzystaniem
pojazdéw zautomatyzowanych nie sprzyjaty postepowi technologicznemu i rozwoju autonomicznosci pojazdoéw, o

czym $wiadczy bardzo niewielka liczba wydanych uprawnien do ich prowadzenia.

Woprowadzone do ww. ustawy — Prawo o ruchu drogowym, zmiany oddziatu 6 pt. ,,Wykorzystanie drog na potrzeby
prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi lub pojazdami w pelni zautomatyzowanymi” okreslajg warunki
i zasady prowadzenia prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi lub pojazdami w pelni
zautomatyzowanymi. W oddziale tym okresla si¢ m.in. procedur¢ wydawania oraz zmiany, przez Krajowego
Koordynatora Prac Badawczych, zezwolen na prowadzenie prac badawczych nad wyzej wymienionymi pojazdami, w
tym rowniez zwigzane z tym oplaty ponoszone przez organizatora prac badawczych. Przedmiotowe optaty, pobierane
przez Krajowego Koordynatora Prac Badawczych, maja na celu rownowazenie wydatkéw zwigzanych z
czynnosciami, jakie Krajowy Koordynator Prac Badawczych wykonuje w zwiazku z wydawaniem zezwolen oraz
monitorowaniem przebiegu prac badawczych.

Projektowane rozporzadzenie okresla zgodnie z delegacja w art. 651 ust. 26 ustawy optaty:
1. Za wydanie zezwolenia dla poszczegélnych obszarow, o ktorych mowa w ust. 23 pkt 1 i lit. a i b, z
uwzglednieniem wielkosci obszaru oraz okresu, na jaki zezwolenie bedzie wydane i liczby pojazdow
poddawanych pracom badawczym i wskazanych w zezwoleniu, majac na uwadze poziom automatyzacji tych

pojazddéw oraz naktad pracy i koszty wydania zezwolenia;

2. zmiang zezwolenia, majac na uwadze naktad pracy w ramach rozpatrywania wniosku o t¢ zmiane i koszty
zmiany tego zezwolenia.

Rozporzadzenie uwzglednia tez maksymalne stawki optat okreslone w art. 651 ust. 23 ustawy, w wysokosci:
1. 20000 zt - za wydanie zezwolenia na prowadzenie prac badawczych w przypadku wniosku
obejmujacego obszary potozone na terenie jednego wojewodztwa,
2. 40000 zt — za wydanie zezwolenia na prowadzenie prac badawczych w przypadku wniosku
obejmujacego obszary potozone na terenie od dwdch do pigciu wojewodztw;

3. 5000 zt. — za zmiang zezwolenia.

Projekt aktu normatywnego nie wymaga przedstawienia wlasciwym organom i instytucjom Unii Europejskiej, w tym
Europejskiemu Bankowi Centralnemu, stosownie do § 39 uchwaly nr 190 Rady Ministrow z dnia 29 pazdziernika
2013 r. - Regulaminu pracy Rady Ministrow (M.P. z 2024 r. poz. 806, z pdzn. zm.).



Zgodnie z art. 5 i 6 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o dziatalnosci lobbingowej w procesie stanowienia prawa (Dz. U. z
2025 r. poz. 677), projekt rozporzadzenia zostal udostgpniony na stronach urzedowego informatora
teleinformatycznego - Biuletynu Informacji Publicznej. Ponadto, stosownie do postanowien § 52 uchwaty nr 190 Rady
Ministrow z dnia 29 pazdziernika 2013 r. - Regulamin pracy Rady Ministrow, projekt rozporzadzenia zostat
zamieszczony w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie podmiotowej Rzadowego Centrum Legislacji w serwisie

Rzadowy Proces Legislacyjny, z chwilg przekazania do uzgodnien z cztonkami Rady Ministrow.

Projektowane rozporzadzenie jest zgodne z prawem Unii Europejskiej.



Data sporzadzenia

Nazwa projektu 13.06.2025 r

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie wysokos$ci optat za
wydanie oraz zmian¢ zezwolenia na prowadzenie prac badawczych nad
pojazdami zautomatyzowanymi lub pojazdami w peini
zautomatyzowanymi w ruchu drogowym na drogach publicznych

Zrédlo:
Upowaznienie ustawowe
65l ust. 26 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. -

Ministerstwo wiodace i ministerstwa wspolpracujace Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2024 r.
Ministerstwo Infrastruktury poz. 1251).
Nr w wyKazie prac ..cceeeeeeecnceeencnns

Osoba odpowiedzialna za projekt w randze Ministra, Sekretarza Stanu
lub Podsekretarza Stanu
Stanistaw Bukowiec, Sekretarz Stanu w Ministerstwie Infrastruktury

Kontakt do opiekuna merytorycznego projektu

1. Jaki problem jest rozwigzywany?

Prace nad wydaniem przedmiotowego rozporzadzenia wszczeto wskutek zmiany Oddziatu 6 do ustawy z dnia 20 czerwca
1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1251).

Wprowadzone do ww. ustawy — Prawo o ruchu drogowym, zmiany oddziatu 6 pt. ,,Wykorzystanie drog na potrzeby prac
badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi lub pojazdami w petni zautomatyzowanymi” okre$lajg warunki i zasady
prowadzenia prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi lub pojazdami w pelni zautomatyzowanymi.
W oddziale tym okresla si¢ m.in. procedur¢ wydawania oraz zmiany, przez Krajowego Koordynatora Prac Badawczych,
zezwolen na prowadzenie prac badawczych nad wyzej wymienionymi pojazdami, w tym rOwniez zwigzane z tym oplaty
ponoszone przez organizatora prac badawczych. Przedmiotowe optaty, pobierane przez Krajowego Koordynatora Prac
Badawczych, majg na celu rownowazenie wydatkow zwigzanych z czynnos$ciami, jakie Krajowy Koordynator Prac
Badawczych wykonuje w zwigzku z wydawaniem zezwolen oraz monitorowaniem przebiegu prac badawczych.

2. Rekomendowane rozwiazanie, w tym planowane narzedzia interwencji, i oczekiwany efekt

Projektowane rozporzadzenie okresla zgodnie z art. 651 ust. 26 ustawy oplaty:

3. Za wydanie zezwolenia dla poszczegolnych obszarow, o ktorych mowa w ust. 23 pkt 1 i lit. a i b, z
uwzglednieniem wielkosci obszaru oraz okresu, na jaki zezwolenie bedzie wydane 1 liczby pojazdéw
poddawanych pracom badawczym i wskazanych w zezwoleniu, majac na uwadze poziom automatyzacji tych
pojazddéw oraz naktad pracy i koszty wydania zezwolenia;

4. zmiang zezwolenia, majac na uwadze naklad pracy w ramach rozpatrywania wniosku o t¢ zmiane i koszty
zmiany tego zezwolenia.

Przepisy projektowanego rozporzadzenia uwzgledniaja maksymalne stawki optat okreslone w art. 651 ust. 23 ustawy, w
wysokosci:
1. 20000 zx - za wydanie zezwolenia na prowadzenie prac badawczych w przypadku wniosku
obejmujacego obszary potozone na terenie jednego wojewodztwa,
2. 40000 zt — za wydanie zezwolenia na prowadzenie prac badawczych w przypadku wniosku
obejmujacego obszary potozone na terenie od dwdch do pigciu wojewodztw;

3. 5000 zt — za zmiang¢ zezwolenia.

3. Jak problem zostal rozwigzany w innych krajach, w szczegélnos$ci krajach czlonkowskich OECD/UE?

Nie dotyczy




4. Podmioty, na ktére oddzialuje projekt

Grupa Wielkos¢ Zrédto danych Oddzialywanie
Podmioty prowadzacy Brak danych - Bezposrednie — z uwagi na
dziatalno$¢ badawczo- koniecznos¢ sktadania
r0ZWwojowa wnioskow i sprawozdan
Producenci wyposazania Brak danych - Posrednie
pojazdoéw
Producenci pojazdoéw Posrednie

5. Informacje na temat zakresu, czasu trwania i podsumowanie wynikow konsultacji

Projekt rozporzadzenia zostat przestany do konsultacji spotecznych z nast¢pujagcymi podmiotami:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)
11)
12)
13)
14)
15)
16)
17)
18)
19)
20)
21)
22)
23)
24)
25)
26)
27)
28)
29)
30)
31)

Wojewody Dolnoslaskiego;

Wojewody Kujawsko-Pomorskiego;

Wojewody Lubelskiego;

Wojewody Lubuskiego;

Wojewody Lodzkiego;

Wojewody Matopolskiego;

Wojewody Mazowieckiego;

Wojewody Opolskiego;

Wojewody Podkarpackiego;

Wojewody Podlaskiego;

Wojewody Pomorskiego;

Wojewody Slaskiego;

Wojewody Swictokrzyskiego;

Wojewody Warminsko-Mazurskiego;

Wojewody Wielkopolskiego;

Wojewody Zachodniopomorskiego;

Zwigzku Wojewodztw RP;

Konwentu Marszatkéw Wojewodztw RP;

Konwentu Dyrektoréw Zarzadéw Drog Wojewddzkich;
Krajowej Rady Zarzadow Droég Powiatowych;

Polskiego Kongresu Drogowego;

Ogolnopolskiej Izby Gospodarczej Drogownictwa,;

Zwigzku Powiatow Polskich;

Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikdéw Komunikacji RP — Zarzad Krajowy;
Wydziatu Transportu Politechniki Warszawskiej;

Fundacji Zapobiegania Wypadkom Drogowym;
Stowarzyszenia Partnerstwo dla Bezpieczenstwa Drogowego;
Polska Izba Ubezpieczen;

Stowarzyszenie Dystrybutoréw i Producentow Czgéci Motoryzacyjnych;
Sie¢ Badawcza Lukasiewicz - Przemystowy Instytut Motoryzacji;
Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych.

Projekt rozporzadzenia zostat udostepniony w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie podmiotowej Rzagdowego
Centrum Legislacji, w serwisie Rzadowy Proces Legislacyjny.
Termin na zgloszenie uwag wyniost 14 dni.




6. Wplyw na sektor finanséw publicznych

(ceny state z ...... r.)

Skutki w okresie 10 lat od wejscia w zycie zmian [min z1]

0 1 2

3

4

5

6

7

8

9

10

Lgcznie (0-10)

Dochody ogélem

budzet panstwa

JST

pozostate jednostki (oddzielnie)

Wydatki ogélem

budzet panstwa

JST

pozostate jednostki (oddzielnie)

Saldo ogoélem

budzet panstwa

JST

pozostate jednostki (oddzielnie)

Zrodta finansowania

Nie dotyczy

Dodatkowe informacie,

w tym wskazanie
zrddet danych i

przyjetych do obliczen

zalozen

Wejscie w zycie projektowanego rozporzadzenia nie wptynie na finanse publiczne.

7. Wplyw na konkurencyjnos$¢ gospodarki i przedsiebiorczosé, w tym funkcjonowanie przedsiebiorcow oraz na
rodzine, obywateli i gospodarstwa domowe

Skutki

Czas w latach od wej$cia w zycie zmian 0 1 2 10 Lgcznie (0-10)
W ujeciu duze przedsigbiorstwa
pienieznym sektor mikro-, matych i
(w mln zk, $rednich
ceny stale z przec_lsie;biorstw
''''' r) rodzina, obywatele oraz

gospodarstwa domowe

(dodaj/usun)
W ujeciu duze przedsiebiorstwa
niepienigznym | sektor mikro-, matych i

$rednich

przedsigbiorstw

rodzina, obywatele oraz

gospodarstwa domowe
Niemierzalne

Dodatkowe informacie,

w tym wskazanie
zrédet danych i

przyjetych do obliczen

zatozen

starszych.

Wejscie w zycie projektowanego rozporzadzenia nie wplynie na konkurencyjno$¢ gospodarki i
przedsigbiorczos¢, w tym funkcjonowanie przedsigbiorcow oraz na rodzing, obywateli i
gospodarstwa domowe, a takze na sytuacj¢ ekonomiczng i spoleczng osob niepelnosprawnych i

8. Zmiana obciazen regulacyjnych (w tym obowiazkéw informacyjnych) wynikajacych z projektu

X nie dotyczy




Woprowadzane sa obcigzenia poza bezwzglednie [ ] tak
wymaganymi przez UE (szczegoty w odwrdconej tabeli L] n!e
zgodnosci). [ nie dotyczy
[] zmniejszenie liczby dokumentow (] zwiekszenie liczby dokumentow
[] zmniejszenie liczby procedur [ ] zwiekszenie liczby procedur
[] skrocenie czasu na zatatwienie sprawy [] wydtuzenie czasu na zatatwienie sprawy
[ ]inne: [ ]inne:
Wprowadzane obcigzenia sg przystosowane do ich [ ] tak
elektronizacji. [ ] nie
X nie dotyczy

Komentarz:

9. Wplyw na rynek pracy

Wejscie w zycie projektowanego rozporzadzenia nie wptynie na rynek pracy.

10. Wplyw na pozostale obszary

[ ] srodowisko naturalne (] demografia [] informatyzacja
[] sytuacja i rozwoj regionalny [] mienie panstwowe [] zdrowie

[] sady powszechne, administracyjne | [_] inne:

lub wojskowe

Omowienie wptywu Wejscie w zycie rozporzadzenia nie wplynie na pozostate obszary.

11. Planowane wykonanie przepiséw aktu prawnego

Planowane wykonanie przepisow aktu prawnego nastgpi z dniem wejscia w zycie projektowanego rozporzadzenia.

12. W jaki sposob i kiedy nastapi ewaluacja efektow projektu oraz jakie mierniki zostang zastosowane?

Nie przewiduje si¢ ewaluacji efektow projektu.

13. Zalaczniki (istotne dokumenty zrédlowe, badania, analizy itp.)

Brak.
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