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Opinia w sprawie oceny skutkow regulacji poselskiego projektu ustawy
o zmianie ustawy - Prawo o ruchu drogowym
(druk sejmowy nr 1079)

Na podstawie art. 34 ust. 9a uchwaly Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 30 lipca 1992 r.
— Regulamin Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej (Monitor Polski z 2022 r. poz. 990, ze zm.)
sporzadza sig nastepujgca opinie:

I. Problem, ktéry zamierzaja rozwiaza¢ Wnioskodawcy

Zgodnie z uzasadnieniem projektu i deklarowanymi skutkami regulacji (DSR)
proponowana ustawa situzy rozwigzaniu problemu, jakim jest nieadekwatnosé
ogdlnego zakazu pozostawiania pracujgcego silnika podczas postoju na obszarze
zabudowanym, przewidzianego w art. 60 ust. 2 pkt 3 ustawy z dnia 20 czerwca
1997 r. — Prawo o ruchu drogowym ' (dalej; Prawo o ruchu drogowym),
w odniesieniu do kierujgcego autobusem. W my$l art. 2 pkt 30 Prawa o ruchu |
drogowym uzyte w tej ustawie okreslenie ,postdj pojazdu” oznacza unieruchomienie
pojazdu niewynikajgce z warunkdw lub przepiséw ruchu drogowego, trwajgce diuzej |
niz 1 minute. Konsekwencjg niezastosowania sig¢ kierujgcego pojazdem do tego
zakazu jest wypetnienie znamion wykroczenia z art. 97 ustawy z dnia 20 maja
1971 r. — Kodeks wykroczen?, co jest zagrozone karg grzywny do 3 000 zt albo karg
nagany.

Zdaniem Whnioskodawcéw zmieniane regulacje prawne sg nieadekwatne do
niektérych technicznych aspektéw uzytkowania m.in. autobuséw komunikacji
miejskiej i stoja w sprzecznosci z zaleceniami wiekszosci producentéw takich
autobusdw. Jak wskazujg Whnioskodawcy, producenci autobusdw zastrzegajg, ze
nie ponoszg odpowiedzialnosci za uszkodzenia wynikajgce z przyczyn zwigzanych

1 Dz. U.z 2024 r. poz. 1251.
2 Dz. U.z 2023 r. poz. 2119 oraz z 2024 r. poz. 1907.



z nieprzestrzeganiem zalecen instrukcji obstugi. Nieprzestrzeganie tych zalecen
moze, zdaniem Wnioskodawcéw, narazi¢ operatora komunikacji miejskiej na szkode
majatkowg (uszkodzenie autobusu), ktoérej nie obejmuje gwarancja producenta
pojazdu.

W opinii Wnioskodawcéw projektu istotng kwestig sg takze techniczne aspekty
funkcjonowania ukfaddéw pneumatycznych, a takze systemdéw informacji
pasazerskiej, w tym wyswietlaczy, ktdrym do petnego uruchomienia i wiasciwego
dziatania czesto nie wystarcza energia pochodzgca z akumulatoréw, a uruchomienie
silnika na jedng minute przed rozpoczeciem jazdy nie gwarantuje ich peinej
funkcjonalnosci.

Whioskodawcy podkreslajg rowniez, Zze standardowg procedurg usuwania
usterek urzadzen i systeméw elektronicznych, w ktére wyposaZzone sg wspdiczesne
autobusy, jest ich pelen reset. Przywrdcenie petnych parametrow pracy po takim
resecie (np. uruchomienie wiasciwej informacji pasazerskiej lub dziatania systemu
kasownikéw z biletomatem) z pewnoscig przekracza okres 1 minuty i w praktyce
moze zajgc ok. 5 minut.

Z uwagi na powyzsze kwestie, Wnioskodawcy projekiu stwierdzajg, ze
kierujgcy autobusem, ktéry prawidlowo wykonuje swoje obowigzki zwigzane
z wtadciwg eksploatacjg pojazdu i pozostajgcych na wyposazeniu urzgdzen
i systeméw elektronicznych, naraza sie na odpowiedzialno$¢ wykroczeniowg za
nieprzestrzeganie przepisow Prawa ¢ ruchu drogowym. Z drugiej strony,
przestrzeganie przepisow tej ustawy moze, zdaniem Wnioskodawcéw, spowodowaé
poniesienie odpowiedzialnosci pracowniczej, jak rowniez odszkodowawczej za
szkode wyrzadzong w mieniu pracodawcy.

ll. Rozwigzanie rekomendowane przez Wnioskodawcow

Projekt przewiduje zmiane art. 60 ust. 2 pkt 3 Prawa ¢ ruchu drogowym,
zabraniajgcego kierujgcemu pozostawiania pracujgcego silnika podczas postoju na
obszarze zabudowanym; zakaz nie dotyczy pojazdu wykonujgcego czynnosci na
drodze. Wnioskodawcy projektu zaproponowali, aby zakaz pozostawiania
pracujgcego silnika podczas postoju na obszarze zabudowanym nie dotyczyt takze
kierujgcego autobusem (art. 1 projektu).

Proponowana ustawa ma wejs¢ w zycie po uptywie 14 dni od dnia ogtoszenia
(art. 2 projektu).

lll. Inne rozwigzania rozwazane przez Wnioskodawcow

J Whnioskodawcy nie rozwazali alternatywnych rozwigzan. Zgodnie
[ z uzasadnieniem projektu i DSR nie ma mozliwosci osiggniecia zamierzonego celu
Eza pomocg innych S&rodkéw niz zaproponowana nowelizacja Prawa o ruchu
! drogowym.




IV. Rozwigzania przyjmowane w innych panstwach, w szczegdlnosci

panstwach czlonkowskich OECD/UE

W opracowaniu przedstawiono informacje na temat obowigzujgcych |
w wybranych panstwach czionkowskich OECD i UE przepisdw regulujacych kwestie
pracy silnika w czasie postoju pojazdow (w tym autobuséw). Przedstawiony dobér
panstw (Kanada, Stany Zjednoczone, Szwecja, Finlandia, Niemcy) zostat |
podyktowany zréznicowanym podejsciem do uregulowania omawianej kwestii — od |
szczegotowych regulacji okreslajgcych dopuszczalne limity czasowe pracy silnika
pozostajgcego na biegu jatowym (wraz z licznymi wylgczeniami) po regulacje
o bardziej ogdinym charakterze, ktére takich limitéw nie przewiduja. |
W Kanadzie przepisy przyjmowane na poziomie lokalnym zezwalajg — co do
zasady — na prace pojazdow na biegu jatowym przez okres od 3 do 10 minut3, Dla
przyktadu przepisy ustanowione przez kanadyjskie miasto Vancouver* stanowig, ze
witasciciel, zarejestrowany wilasciciel, leasingobiorca Ilub kierujgcy pojazdem |
silnikowym (w tym autobusem lub ciezaréwka) nie moze powodowac, zezwalaé lub
pozwalad¢, aby pojazd pracowat na biegu jatowym: (i) przez wigcej niz 3 kolejne
minuty w ciggu godziny; lub (ii) gdy jest pozostawiony bez nadzoru i odblokowany.
PowyZszy przepis nie ma zastosowania w odniesieniu do m.in.: autobusu, gdy jego
pasazerowie sg w trakcie wsiadania lub wysiadania; pojazdéw pogotowia
ratunkowego, policyjnych i strazy pozarnej, lub innych pojazdéw uprzywilejowanych
w trakcie sluzby; pojazdu silnikowego w trakcie udzielania pomocy w naglych
wypadkach; opancerzonego pojazdu silnikowego, uzywanego do transportu
pieniedzy lub przedmiotow wartosciowych, w ktérym kto§ pozostaje w celu
pilnowania zawartosci, w trakcie zatadunku lub roziadunku takich pieniedzy lub
przedmiotéw wartosciowych. Z kolei przepisy majgce zastosowanie na terenie
Ottawy® ograniczajg czas, w ktérym pojazd moze pracowac na biegu jatowym: (i)
do maksymalnie 3 minut w ciggu godziny, jesli temperatura na zewnatrz wynosi od
0°C do 27°C; (ii) maksymalnie przez 10 minut w ciggu godziny, gdy temperatura
spada ponizej 0°C lub przekracza 27°C. W sytuacji, w ktorej nikogo nie ma
w pojezdzie, praca silnika na biegu jatowym dopuszczona jest przez maksymalnie
| jedng minute na godzine. Powyzsze ograniczenia nie majg zastosowania m.in. do:
pojazdow, ktore nie emitujg gazow cieplarnianych; pojazdow, w ktérych praca na
biegu jatowym jest wymagana w celu naprawy pojazdu lub przygotowania go do
. eksploataciji; pojazdow policji, pogotowia ratunkowego, strazy pozarnej lub pojazdéw
: funkcjonariuszy prowincji podczas dziatan operacyjnych Ilub szkoleniowych |
\ (z wyjatkiem sytuacji, w ktoérych praca na biegu jatowym odbywa sie gtéwnie dla
l wygody kierowcy); pojazdow transportu publicznego.

3 AModel Idllng Control By-law, 1 natural-resources canada.ca/energy -efficiel
. [wszystkie zrodta mternetowe cytowane w nlnlejSZEJ oplnu zosta#y sprawdzone 1 IV 2025
rl.
4 Motor Vehlcle Nozse and Emtss:on Abatement By—law 9344, tekst w j. angielskim:
tips://bylaw jate JF.
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W Stanach Zjednoczonych regulacje dotyczgce pracy silnika na biegu jatowym
roznig sie¢ w zaleznosci od stanu, a w niektérych miastach i hrabstwach obowiazujg
odrebne przepisy, kitdre zastepujg regulacje na poziomie stanowym®. Dla przykiadu
w miescie Newark (w stanie Delaware) pojazdy silnikowe (w tym autobusy) mogg —
co do zasady —~ pracowadé na biegu jatowym nie diuzejniz5 kolejnych minut w ciggu
godziny. Od powyzszej reguty wprowadzono szereg wyjatkéw (np. autobusy
pasazerskie mogg pracowac na biegu jatowym przez maksymainie 15 minut w ciggu
godziny w celu utrzymania we wnetrzu pojazdu komfortu pasazeréw). Ponadto
pojazd zapewniajgcy ciepto osobom w nim przebywajgcym, gdy temperatura wynosi
od -10°F (-23°C) do 32°F (0°C), moze pracowac na biegu jatowym przez nie wiecej
niz 15 kolejnych minut. Gdy temperatura jest nizsza niz -10°F i nie powoduje to
ucigzliwos$ci, czas pracy silnika na biegu jalowym nie podlega ograniczeniom?
(podobne uregulowania w odniesieniu do sytuacji, w ktérej temperatura spada
ponizej -10°F, funkcjonujg takZze w innych stanach lub miastach, np. stanie New
Hampshire® lub w miescie Ann Arbor® w Michigan).

W Finlandii zgodnie z § 55 ustawy o ruchu drogowym ' w pojazdach
napedzanych silnikiem spalinowym silnik ten nie moze pracowac dtuzej niz 2 minuty,
jesli pojazd jest unieruchomiony z jakiegokolwiek innego powodu niz nieuniknione
utrudnienia w ruchu. Jesli temperatura otoczenia wynosi ponizej -15°C, silnik nie
moze by¢ pozostawiony wigczony na diuzej niz 4 minuty przed rozpoczeciem jazdy.
Siinik moze pozostawa¢ wigczony przed ruszeniem lub rozpoczeciem pracy przy
pojezdzie lub maszynie przez czas niezbedny do przygotowania pojazdu lub
maszyny do pracy. Zakaz pracy silnika na biegu jatowym nie ma zastosowania do:
1) pojazddw, ktérych giéwne zastosowanie lub dodatkowe urzgdzenie niezbedne do
tego zastosowania wymagajg utrzymywania silnika w ruchu; 2) pojazdu
oczekujgcego na pomiar emisji spalin w ramach badania zdatnosci do ruchu
drogowego.

W Szwecji na podstawie kodeksu srodowiskowego!! gminy mogg wydawaé
przepisy w celu ochrony zdrowia ludzkiego i Srodowiska naturalnego. W wiekszosci
przypadkow lokalne uregulowania dopuszczajg trwajgca nie dluzej niz 1 minute
 prace silnika na biegu jatowym '2. Dla przykladu obowigzujgce w gminach

5 Wigcej informacji na temat przepiséw obowigzujgcych w tej materii mozna znalezé w publikacji
przygotowanej przez Amerykanski Instytut Badan Transporiu dostepnej pod adresem:
htips:/firuckingresearch.ora/wp-content/uploads/2024/08/2024-ATRI-ldlinuCompendium-Sept.pdf.

7 Newark Code of Ordinances (Article XXIX. - Idling of vehicles), tekst w j. angielskim:
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8 New Hampshire Air Resources Division Admin. Rules Env-A 1102.02, tekst w j. angielskim:
ittos:/fac.nh.gov/rules/state _aoencies/env-ai100.htmi.

$ Ann Arbor Code of Ordinances, Tille VI, Ch. 72, tekst w | angielskim:
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: Halmstad'® oraz Sodertélje' przepisy stanowia, ze pojazd z silnikiem spalinowym
| moze pracowacé na biegu jatowym przez maksymalnie 1 minute. Zasada ta nie ma

V. Skutki prawne projektowanej ustawy

 zastosowania jezeli: 1) warunki ruchu drogowego spowodowaty koniecznosé

zatrzymania sig (np. w korku), na przejezdzie kolejowym praca silnika na biegu
jatowym nigdy nie jest dozwolona dhuzej niz przez jedng minute; 2) praca silnika na
biegu jatowym jest konieczna do obslugi urzadzenia w pojezdzie, innego niz
urzgdzenie grzewcze — urzgdzenie to musi by¢ jednak niezbedne do uzytkowania
pojazdu zgodnie z jego przeznaczeniem.

Z kolei w Niemczech ustawodawca nie zdecydowal sie na okreslenie
dopuszczalnych czasowych limitéw pracy silnikéw na biegu jalowym — na mocy
art. 30 ust. 1 ustawy o ruchu drogowym?® podczas korzystania z pojazdéw zabrania
sie¢ zbednego hatasu i emisji spalin, ktérych mozna unikngé — w szczegéinosci
zabrania si¢ pozostawiania silnikdw pojazdéw wigczonych bez potrzeby.

W ankietach przestanych w ramach konsultacji spotecznych dotyczgcych
analizowanego projektu ustawy nie odniesiono sie do konkretnych rozwigzan
przyjmowanych w innych parnstwach, w szczegoélnosci panstwach czionkowskich
OECD/UE.

Zakaz pozostawiania uruchomionego silnika podczas postoju na obszarze
zabudowanym, wynikajgcy z art. 60 ust. 2 pkt 3 Prawa o ruchu drogowym, jest
regulacjg majacg na celu ochrone srodowiska naturalnego oraz ograniczenie emisji
hatasu. Przepis ten przyczynia sie do zapewnienia spokoju mieszkancom terenéw
zurbanizowanych poprzez minimalizacje negatywnego wplywu hatasu
komunikacyjnego i zanieczyszczenia powietrza. Z przeprowadzonych konsultacji
spotecznych projektu wynika, Ze cho¢ sg gtosy wskazujgce na potrzebe
wprowadzenia przedmiotowej zmiany, to obywatele wyrazajg obawy, iz zmiana
moze przyczyni¢ sie¢ do zwigkszenia ucigzliwosci transportu autobusowego,
i zZwracajg uwage, ze np. regulacja bedzie naduzywana przez kierowcdéw autobuséw

wycieczkowych w okresie letnim, ktérzy dla utrzymania pracy klimatyzacji
' w pojezdzie bedg przez diugi okres utrzymywac pojazd na wigczonym silniku®.

Zakaz z art. 60 ust. 2 pkt 3 Prawa o ruchu drogowym odnosi sie do sytuacii
postoju, ktéry, zgodnie z art. 2 pkt 30 Prawa o ruchu drogowym, definiuje sie jako
unieruchomienie pojazdu na czas diuzszy niz jedna minuta, o ile nie wynika ono
z warunkow lub przepiséw ruchu drogowego. Nie mozna zatem moéwié o naruszeniu
zakazu, jesli czas =zatrzymania nie przekroczyt jednej minuty Ilub gdy

" unieruchomienie pojazdu z pracujgcym silnikiem wynika z warunkéw bgdz

3 [okala féreskrifter for att skydda manmskors hélsa och m///on tekst w j. szwedzkim:

download/18.35afcdc81756edde2d32b3e/1687847937276/.okala

14 Lokala foresknfter for att skydda manmskors halsa och milj6, tekst w j. szwedzkim:

sodettalie.se/globalas: : ument/ickala foreskrifter for _halsa och miljo.pdf.

1?_ StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) tekst W niemieckim: https:fiwww, cesetze-im

16 |D ankiety: 68261, 68265, 68266, 72095 | 78308.



przepisow ruchu drogowego, np. w przypadku korkéw drogowych, zatrzymania na
sygnalizacji $wietinej czy postoju autobusu na przystanku. Poza tym zakaz
pozostawiania pracujgcego silnika podczas postoju nie obejmuje pojazdéw
wykonujgcych czynnosci na drodze, takich jak pojazdy pogotowia drogowego czy
stuzb komunalnych, w sytuacjach, gdy konieczne jest utrzymanie pracy silnika dla
wykaonania czynnosci na drodze. Przedmiotowy zakaz obowigzuje niezaleznie od
obecnosci kierujgcego w pojezdzie. Kierowca ma zresztg zakaz oddalania sie od
pojazdu, gdy silnik jest w ruchu (art. 60 ust. 2 pkt 1 Prawa o ruchu drogowym).

W poprzednim stanie prawnym istniato wyrazone w analogicznym przepisie
ograniczenie czasowe, Ze silnik nie mogt pozostawaé w ruchu podczas postoju
dtuzej niz jedng minute (art. 50 ust. 2 pkt 3 ustawy z dnia 1 lutego 1983 r. — Prawo
o ruchu drogowym'”). Obecna regulacja nie precyzuje dopuszczalnego czasu pracy
silnika podczas postoju na obszarze zabudowanym. Prowadzi to R. A. Stefanskiego
do wniosku, ze naruszeniem tego zakazu jest niewytaczenie silnika w sytuacii, gdy
jego praca jest niepotrzebna'®. Poglad ten jest jednak dyskusyjny.

Zauwazy¢ trzeba, ze zakaz z art. 60 ust. 2 pkt 3 Prawa o ruchu drogowym ma
terytoriainie ograniczony zakres. Po pierwsze, dotyczy on wylgcznie obszaréw
zabudowanych w rozumieniu art. 2 pkt 15 Prawa o ruchu drogowym, tzn. dotyczy
terenéw oznaczonych znakami drogowymi D-42 (wjazd) i D-43 (wyjazd). Obszary
zabudowane cechujg sig¢ wysokg intensywno$cig zabudowy i obowigzujg w nich
szczegolne przepisy dotyczace ruchu drogowego w odniesieniu do pieszych,
kierujgcych  pojazdami, organdéw zarzadzajgcych ruchem. Maksymalna
dopuszczalna predkos¢ w obszarach zabudowanych wynosi 50 km/h, z wyjatkiem
stref zamieszkania (art. 20 ust. 1-2 Prawa o ruchu drogowym). Po drugie, zakaz ten
odnosi sie do drég publicznych i do ruchu na drogach w strefach zamieszkania
i ruchu (art. 1 ust. 1 pkt 1 Prawa o ruchu drogowym). Wynika z tego, Zze zasady ruchu
na drogach publicznych majg zastosowanie réwniez na drogach wewnetrznych, jesli
sg one objete strefg zamieszkania lub strefg ruchu.

Zgodnie z ustawg z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych® droga
publiczna to droga przypisana do jednej z kategorii okreslonych w tej ustawie,
dostepna dla wszystkich uzytkownikéw zgodnie z jej przeznaczeniem, przy
uwzglednieniu ograniczenn i wyjatkéw okresSlonych w tej ustawie i w innych
przepisach szczegodlnych. Drogi publiczne dzielg sie na krajowe, wojewddzkie,
powiatowe i gminne, a ich wlascicielem jest Skarb Parstwa lub jednostka samorzadu
terytorialnego (art. 2 ust. 1, art. 2a ustawy o drogach publicznych). Strefa
zamieszkania to w mys| art. 2 pkt 16 Prawa o ruchu drogowym obszar obejmujacy
drogi publiczne lub inne drogi, na ktérych obowigzujg szczegoine zasady ruchu
drogowego, a wjazdy i wyjazdy oznaczone sg odpowiednimi znakami drogowymi.

' Z kolei strefa ruchu stanowi zgodnie z art. 2 pkt 16a Prawa o ruchu drogowym obszar

obejmujacy co najmniej jedng droge wewnetrzng, na ktéry wjazdy i wyjazdy
oznaczone sg odpowiednimi znakami drogowymi. Poza drogami publicznymi

7Dz, U.z1992r. nr 11, poz. 41, ze zm.

8 R, A, Stefaniski, Prawo o ruchu drogowym. Komentarz, \Warszawa 2024, komentarz do art. 60,
pkt 11.

18 Dz. U. z 2024 r. poz. 320, ze zm.



i drogami w strefach zamieszkania i w strefach ruchu stosuje sie przepisy Prawa
oruchu drogowym w zakresie koniecznym dla unikniecia zagrozenia
bezpieczenstwa os6b oraz wynikajacym ze znakéw i sygnatéw drogowych (art. 1
ust. 2 Prawa o ruchu drogowym). Mozna w tym miejscu zauwazyé, ze zakaz
pozostawiania uruchomionego silnika podczas postoju na obszarze zabudowanym
z art. 60 ust. 2 pkt 3 Prawa o ruchu drogowym nie jest konieczny dla zapewnienia
bezpieczenstwa ruchu drogowego, a wiec nie musi obowigzywa¢ na drogach
wewnetrznych.

Drogi wewnetrzne, zgodnie z art. 8 ustawy o drogach publicznych, obejmujg
drogi, parkingi, place przeznaczone do ruchu pojazddw, ktére nie zostaly zaliczone
do zadnej kategorii drog publicznych i nie sg zlokalizowane w pasie drogowym drogi
publicznej. Mogg to by¢ réwniez drogi dojazdowe do obiektéw uzytkowanych przez
przedsigbiorcow, petle i zajezdnie autobusowe. Drogi wewnetrzne nie stanowiag
jednolitej kategorii i réznig si¢ dostepnoscig. Niektore moga byé dostepne jedynie
dla okreslonych podmiotow, lecz drogi wewnetrzne moga by¢ réwniez tak dostepne
jak drogi publiczne. W przeciwienstwie do drég publicznych drogi wewnetrznej nie
dotyczy warunek powszechnej dostepnosci?®. Zgodnie z art. 10 Prawa o ruchu
drogowym zarzgdzanie ruchem na drogach wewnetrznych, w tym w strefie ruchu i
strefie zamieszkania, nalezy do zarzadcy terenu, na ktérym zlokalizowana jest dana
droga, a w przypadku jego braku — do wiasciciela tego terenu (art. 8 ust. 2 i 3 ustawy
o drogach publicznych). W ramach ustalania organizacji ruchu na tych drogach
zarzadcy terenu stosujg znaki i sygnaty drogowe zgodnie z regulacjami
wynikajgcymi z ustawy oraz przepiséw wykonawczych, ponoszac koszty zwigzane
z oznakowaniem drogi wewnetrznej (art. 10 ust. 7 i ust. 10a Prawa o ruchu
drogowym). Uznac nalezy, ze rowniez od zarzgdcy terenu zalezy objecie drogi
wewnetrznej strefa zamieszkania albo strefa ruchu w drodze ustawienia
odpowiednich znakéw drogowych. Wprowadzenie takiego oznakowania skutkuje
petnym obowigzywaniem przepiséw Prawa o ruchu drogowym zgodnie z art. 1 ust. 1
pkt 1 Prawa o ruchu drogowym, w tym art. 60 ust. 2 pkt 3 tej ustawy. W przypadku,
gdy droga wewnetrzna zostanie objeta strefg ruchu lub strefg zamieszkania, nadzér
nad organizacjg ruchu sprawuje wojewoda, kidry w uzasadnionych przypadkach
moze nakaza¢ zmiang¢ organizacji ruchu, kierujgc sie istotnym interesem
ogolnospotecznym (art. 4 ust. 2 pkt 5 oraz art. 10 Prawa o ruchu drogowym).

Whnioskodawcy powotujg sie na normy techniczne, ktére uzasadniajg
wytgczenie zakazu z art. 60 ust. 2 pki 3 Prawa o ruchu drogowym w odniesieniu do
autobusdw. Powolujg sie réwniez na wyjgtkowe sytuacje, gdy trzeba przeprowadzaé
reset urzgdzen i systemow elektronicznych w autobusie. Jesdli chodzi o te wyjgtkowe
sytuacje, to ich wystgpienie moze wylgczaé odpowiedzialinos¢ z tytutu popetnienia
wykroczenia przeciwko bezpieczenistwu iporzgdkowi w komunikacji z art. 97
Kodeksu wykroczen. Odpowiedzialno$ci za wykroczenie podlega ten, kto w sposéb
zawiniony popetnia czyn zabroniony (art. 1 § 2 Kodeksu wykroczen). Dodaé¢ mozna
w tym konteks$cie, ze kwota 3 000 zt stanowi maksymalng wysokos¢ grzywien za
dopuszczenie sie wykroczer wskazanych w art. 97 Kodeksu wykroczen. Wysokos$c
kary za naruszenie omawianego zakazu jest precyzowana w rozporzgdzeniu

20 Wyrok WSA w Rzeszowie z 29 VIII 2023 r., sygn. akt Il SA/Rz 411/23.



' Prezesa Rady Ministrow z dnia 24 listopada 2003 r. w sprawie wysokosci grzywien
naktadanych w drodze mandatéw karnych za wybrane rodzaje wykroczen 2.
Zgodnie z tym aktem prawnym pozostawienie pracujgcego silnika podczas postoju
na obszarze zabudowanym podlega sankcji w postaci grzywny w wysokosci 100 zt
(tabela B, zatacznik do rozporzadzenia, pkt 206).

Jedli chodzi o normy techniczne dotyczace autobuséw, to trudno
jednoznacznie ocenia¢ sytuacje. Z jednej strony istnienie tego rodzaju norm moze
stanowiC uzasadnienie dla wprowadzenia wyjatku od zakazu w odniesieniu do takich
pojazdéw. Z drugiej strony pojawia sie pytanie, dlaczego ewentualne odstepstwo
miatoby dotyczy¢ tylko autobuséw, a nie innych pojazdéw z wysokopreznymi
silnikami. W toku konsultacji spotecznych wyrazono nawet oczekiwanie, Zze zmiana
polegajgca na umozliwieniu diuzszej pracy silnikéw na biegu jalowym bedzie
dotyczy¢ nie tylko autobuséw??, a z drugiej strony pojawit si¢ zarzut dyskryminagji
kierowcdw pojazdéw osobowych?3. Wprowadzenie wyjgtku tylko dla autobuséw
moze budzi¢ watpliwosci z punktu widzenia art. 32 ust. 1 Konstytucji, ktéry
gwarantuje réwnos¢ wobec prawa i zakazuje réznicowania sytuacji prawnej
podmiotéw znajdujgcych sie w takich samych czy podobnych okolicznosciach.
Konstytucyjna zasada rownosci naktada obowigzek réwnego traktowania wszystkich
podmiotéw  charakteryzujgcych sie  wspdlng cechg, bez stosowania
nieuzasadnionych mechanizméw dyskryminacyjnych badz uprzywilejowujgcych?4,
Aby uzasadni¢ zréznicowane traktowanie autobuséw na gruncie omawianej
regulacji, nalezatoby wykaza¢ istotng ceche wyrézniajgcg autobusy posréd innych
pojazdow, przy czym nalezy odwotac si¢ do pojecia autobusu z art. 2 pkt 41 Prawa
o ruchu drogowym, zgodnie z ktérym jest to pojazd samochodowy przeznaczony
konstrukcyjnie do przewozu wiecej niz 9 oséb facznie z kierowca. Z orzecznictwa
konstytucyjnego wynika, ze aby odpowiedzie¢ na pytanie, czy dane kryterium moze
stanowiC podstawe rdznicowania podmiotéw prawa, nalezy rozstrzygngc: 1) czy
kryterium to pozostaje w racjonalnym zwigzku z celem i treScig danej regulacji,
2) czy waga interesu, kiéremu réznicowanie ma stuzy¢, pozostaje w odpowiedniej
proporcji do wagi interesow, kiére zostang naruszone w wyniku wprowadzonego
réznicowania, 3)czy kryterium réZnicowania pozostaje w zwigzku z innymi
warto$ciami, zasadami czy normami konstytucyjnymi, uzasadniajgcymi odmienne
traktowanie okreslonych podmiotow?S,

Na pierwszy rzut oka ustalenie podstawy do zréznicowania sytuacji prawnej
adresatow normy okreslonej w art. 60 ust. 2 pkt 3 Prawa o ruchu drogowym
nastrecza trudnosci. Jedli jednak taka podstawa zostanie znaleziona, to konieczne
bedzie dokonanie wywazenia wartosci pozostajacych w kolizji. Z jednej strony sg
normy techniczne, ktére przemawiajg za wprowadzeniem wyjatku dla autobuséw.
Z drugiej strony sg istotne wzgledy spoteczne, takie jak ochrona przed nadmiernym
hatasem na drogach, zapewnienie spokoju mieszkaricom terenéw zabudowanych
oraz ograniczenie emisji substancji szkodliwych generowanych przez pojazdy

21Dz. U.z 2013 r. poz. 1624, ze zm.

221D ankiety: 74461.

23 |D ankiety: 81361,

24 Por. wyroki TK z 12 IV 2011 r,, sygn. akt SK 62/08; z 4 VI 2013 r., sygn. akt SK 49/12.
25 Zob. wyrok TK z 21 1 2001 r., sygn. akt P 12/00.




spalinowe. W rozstrzyganiu tego rodzaju kolizji wartosci kluczowa role odgrywa
konstytucyjna zasada proporcjonalnosci, ktéra wymaga zapewnienia skutecznej
ochrony jednej wartosci przy jednoczesnym maksymalnym ograniczeniu szkody
wyrzadzonej drugiej. W tym kontekscie nalezy mie¢ na uwadze, Zze zakaz okreslony
w art. 60 ust. 2 pkt 3 Prawa o ruchu drogowym odnosi sie do obszaréw
zabudowanych i zasadniczo nie obejmuje drog wewnetrznych, takich jak parkingi,
place manewrowe czy drogi prywatne, o ile nie zostaly one objete strefg
zamieszkania lub strefg ruchu decyzjg zarzgdcy terenu. Ponadto nalezy uwzglednié,
Zze wylgczenie omawianego zakazu w odniesieniu do autobuséw bedzie miato
szeroki zakres podmiotowy. Wynika to z definicji zawartej w art. 2 pkt 41 Prawa
o ruchu drogowym, zgodnie z ktorg autobusem jest kazdy pojazd samochodowy
przeznaczony konstrukcyjnie do przewozu wigcej niz 9 0sdb, tgcznie z kierowca.
Wydaje sie takze, Zze, decydujac sie na wprowadzenie wyjatku dla autobusow w art.
60 ust. 2 pkt 3 Prawa o ruchu drogowym, nalezatoby zastanowi¢ sie nad mozliwoscig
ustanowienia limitu czasowego postoju autobuséw z wigczonym silnikiem. W toku
konsultacji spotecznych zwrdcono uwage na potrzebe wprowadzenia takiego
ograniczenia?®.

Na zakoriczenie mozna zauwazyé, ze propozycja zmiany art. 60 ust. 2 pkt 3
Prawa o ruchu drogowym, uzasadniona wzgledami technicznymi zwigzanymi
z postojem autobuséw przy wigczonym silniku, zostata zgtoszona do Ministra
Infrastruktury w 2023 r. przez Izbe Gospodarczg Komunikacji Miejskiej. Z publikacji
prasowej wynika, iz Ministerstwo Infrastruktury nie dostrzegio podstaw do zmiany
regulacji. Uzasadniono to faktem, Zze postdj autobuséw z wigczonym silnikiem,
niebedacy wynikiem warunkéw badz przepiséw ruchu drogowego, w wigkszosci
przypadkéw odbywa sie poza drogami publicznymi?’.

Termin wejScie w zycie zmiany prawnie nie budzi zastrzezen.

Projekt byt przedmiotem analizy Biura Ekspertyz i Oceny Skutkéw Reguiacji
(BEOS) Kancelarii Sejmu w zakresie dotyczacym zgodnosci z prawem Unii
Europejskiej?®. Stwierdzono, ze przedmiot poselskiego projektu ustawy o zmianie
ustawy — Prawo o ruchu drogowym nie jest objety prawem Unii Europejskiej. Projekt
byt takze przedmiotem opinii BEOS sporzadzonej w trybie art. 95a ust. 3 Regulaminu
Sejmu?®, w ktdrej stwierdzono, ze analizowany projekt nie jest projektem ustawy
' wykonujacej prawo Unii Europejskiej w rozumieniu art. 95a regulaminu Sejmu.

2 |D ankiety: 72092.
27 Zoh. P. Wiewibra, Postéj autobusu na wigczonym silniku moze skoriczyé¢ sie karg. Potrzebna jest
nowehzac;a portalsamorzadowy.pl, 25 VIl 2023 r., hiibs/www.portalsar V.ol zmiany
&l D | y p

18.483882. hitmi7mp=c
2 QOpinia w sprawie zgodnosci z prawem Unii Europejskiej poselskiego projektu ustawy o zmianie
ustawy — Prawo o ruchu drogowym (przedstawiciel wnioskodawcéw: poset Grzegorz Adam Placzek),
opinia BEOS z 28 11 2025 r., BEOS-WPEiIM-334/25.
2% QOpinia w sprawie stwierdzenia, c¢zy poselski projekt ustawy o zmianie ustawy — Prawo o ruchu
drogowym (przedstawiciel wnioskodawcow: poset Grzegorz Adam Placzek) jest projektem ustawy
wykonujgcej prawo Unii Europejskiej w rozumieniu art. 95a regufaminu Sejmu, opinia BEQS z 28 ||
2025 r., BEOS-WPEIM-335/25.



VI.  Skutki spoteczne projektowanej ustawy

A) Podmioty na ktére wplywa projekt

Proponowana regulacja bedzie miata wplyw, w szczegdinosci, na osoby |
kierujgce pojazdami zarejestrowanymi jako autobusy, a takze posrednio podmioty
$wiadczgce ustugi drogowego transportu pasazerskiego.

Wedtug najnowszych dostepnych danych Centralnej Ewidencji Pojazdéw
i Kierowcow za 2019 r. dotyczacych uprawnien do kierowania pojazdami, liczba
0sdb posiadajgcych uprawnienia w kategorii D% wynosita 477,2 tys. oséb (dla
poréwnania 20 640,6 tys. oséb miato uprawnienia w kategorii B), ponadto 152,1 tys.
0s6b posiadato uprawnienia kategorii D137,

Liczbe przedsiebiorstw komunikacji miejskiej i podmiejskiej w Polsce w 2025 r.
mozna szacowac na ok. 3 199%2, Statystyka ta jest o tyle nieprecyzyjna, iz przewozy
pasazerskie mogg $wiadczy¢ zaréwno duze przedsigbiorstwa, majgce nawet
kilkaset autobusdw, jak réwniez mate podmioty, majgce kilka pojazdow
i sporadycznie $wiadczace przewozy (tzw. przewozy okazjonalne). Jesli chodzi
o liczbe autobuséw, to wedtug danych Giéwnego Urzedu Statystycznego na koniec
2023 r. w Polsce zarejestrowanych bylo 132,4 tys. autobuséw (1j. 3,4% wszystkich
zargjestrowanych $rodkéw transportu drogowego), w tym liczba autobuséw
eksploatowanych przez jednostki transportu samochodowego® wyniosta 12,6 tys.,
a liczba autobuséw wykorzystywanych w komunikacji miejskiej wyniosta 12,5 tys.3

B) Wptyw na spoteczenstwo

Ograniczenia w zakresie pozostawiania pracujgcego silnika spalinowego
podczas postoju na obszarze zabudowanym w Polsce, jak réwniez w wielu innych
krajach, zostaly wprowadzone w gtéwnej mierze ze wzgledu na ochrone zdrowia
mieszkancow i ochrong $rodowiska. Nalezy podkresli¢, ze silniki spalinowe generujg
zanieczyszczenie powietrza m.in. tlenkami azotu, tlenkami wegla i pytami
zawieszonymi. Dilugotrwate narazenie na oddziatywanie spalin ma negatywny wptyw
na zdrowie: zwigksza ryzyko wystgpienia chordb ukladu oddechowego, choréb
uktadu krgzenia i nowotworéw, w szczegélnosci astmy u dzieci i dorostych oraz
ostrych infekcji doinych drég oddechowych u dzieci, choroby niedokrwiennej serca
i raka ptucs.

Pracujgce silniki generujg réwniez hatas, ktéry moze byé ucigzliwy dla
mieszkancow szczegolnie w gesto zabudowanych obszarach i kidry réwniez
generuje ryzyka dla zdrowia. Badania wykazaly, ze narazenie na halas prowadzi nie

30
3 gov.po

' K] wa l Ve _lr. awn .," ;
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2 Baza z aktualnymi danyml aktywnych polskich przeds¢eb|orstw i instytucji zarejestrowanych
w rejestrach CEIDG, REGON i KRS, dla ktérych kod przewazajgcego rodzaju dziatalnosci wedtug
POISklej Klasyflkac;l Dz:aialnosm 2007 to 49 31 Z (Transport quowy pasazerskl mnejskl i podmiejski),

s //www, falo omunikagii-miejskiej-i-podmiejs
33 Komunlkaqa ' ruchu krajowym i mledzynarodowym reallzowana przez przedSIebtorstwa o liczbie
pracujgcych powyzej 9 osob; bez przedsiebiorstw komunikacji miejskiej.
3 Transport drogowy w Polsce w latach 2022 | 2023, Glowny Urzad Statystyczny, Warszawa 2024.
% H. Boogaard et al. Long-term exposure fo traffic-related air pollution and selected health outcomes:

A systematic review and meta-analysis, ,Environment international” 164 (2022): 107262,
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tylko do irytaciji, zaktdca sen i powoduje sennosé w ciggu dnia, ale réwniez zwigksza
ryzyko wystepowania nadcisnienia i chorob sercowo-naczyniowych oraz uposledza
zdolnosci poznawcze u dzieci w wieku szkolnym, a takze wplywa na wyniki leczenia
i wydajnosé pracy?€, \
Ponadto ,emisja spalin ma jednoznacznie negatywny wptyw na $rodowisko.
Glownym zagrozeniem jakie za sobg niesie jest emisja szkodliwych substanc;i
w postaci tlenkéw siarki i azotu, ktére ulegaja procesom utleniania w atmosferze.
Wskutek tego powstaja kwasy siarkowy i azotowy. Kwasy te sg kwasami
nieorganicznymi zakwaszajgc opad atmosferyczny. Opady takie o niskim pH (tzw.
kwasne deszcze) oddziatywajg na drodze reakcji chemicznej z budynkami
nieodpornymi na korozje, co prowadzi do niszczenia betonu, zapraw murarskich
i elementéw konstrukcyjnych. Przede wszystkim wptywa na uszkodzenie cennych
architektonicznie budynkow. Ponadto opad o niskim pH wpilywa negatywnie na
rosliny powodujgc w konsekwencji chioroze i nekroze lisci, uszkodzenie aparatéw |
asymilacyjnych, uszkodzenie systemu korzeniowego roslin. Kwasne opady
wplywajg réwniez na zakwaszenie gleby, co w dalszej konsekwencji prowadzi do
usuwania z niej jonow zasadowych (wapniowych, magnezowych, krzemowych),
oraz uwalnianie jondw metali cigzkich, ktére sg toksyczne. Pozostate sktadniki spalin
wplywajg na zmiany Kklimatyczne. W regionach duzego ruchu komunikacyjnego,
gdzie stezenie zwigzkéw szkodliwych, gléwnie dwutlenku siarki, tlenku azotu, tlenku
wegla i pytdbw przekracza dopuszczalne normy moze dochodzié do zjawiska
smogu” 3. Warto podkreslié, ze smog jest szczegdlnie czesto wystepujgcym
problemem w polskich miastach38, ‘
Szczegolnie duze zanieczyszczenia generujg silniki na olej napedowy,
zwlaszcza starszych generacji, tj. tzw. diesel®®:40. Jest to szczegdlnie istotne
w kontekscie proponowanej regulacji z tego wzgledu, ze autobusy na olej napedowy
stanowig 79% autobuséw w Polsce (autobusy z silnikami benzynowymi stanowig
3,1%), a wiek tych pojazdéw jest dos¢ zaawansowany. Zgodnie z danymi GUS
z 2023 r., autobusy majgce powyzej 30 lat stanowity 31,9% ogodtu autobuséw
w Polsce, w wieku 16-30 lat — 40,2%, a autobusy w wieku do 5 lat — 7,9%*', Tym
samym mozna przyjat, ze wigkszos¢ autobusdw w Polsce nie tylko nie spetnia

% M. Basner, et al. Auditory and non-auditory effects of noise on health, ,The Lancet”, 83.9925 (2014):

1325-1332,
hitps:/imww.thelancet.com/iournals/lancet/article/PI1S0140-6736(13)61613-X/abstract.

3 A. Judzinska-Klodawska, Analiza degradacji Srodowiska w aspekcie toksycznosci spalin, ,Autobusy:
technika, eksploatacja, systemy transportowe”, 2014, 15(6), 145-148,

712980141 ef.

% M. Treder, Smog zagrozeniem bezpieczeristwa zdrowotnego w Polsce, ,Rocznik Bezpieczenstwa
Miedzynarodowego” 11.1 (2019): 190-204.

¥ Q. Plesifiska, H. Rozyk, Diesel — rosngcy problem. Analiza emisji zanieczyszczeri z transporiu
drogowego w kontek$cie zdrowia publicznego i ochrony powiefrza w Polsce, Fundacja Promocii
Pojazdow Elekirycznych, Warszawa, 2022, htips://www.fppe.pliwp-contentuploads/2022/02/Diesel-
raport-FPPE-2022.pdf?utm_source=chatapt.com.

40 K. Van Ryswyk, et al. Personal exposures to traffic-related air poflution in three Canadian bus transit
systems: the Urban Transportation Exposure Study, "Journal of Exposure Science & Environmental
Epidemiology” vol. 31 (2021), s. 628—640, hitps://dol.org/10.1038/541370-020-0242-2.

41 Transport drogowy w Polsce w latach 2022 j 2023, Giéwny Urzad Statystyczny, Warszawa 2024.
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najnowszych norm emisji spalin, ale réwniez moze by¢ do$¢ wyeksploatowana, co
dodatkowo zwieksza ich negatywny wplyw na zdrowie i $rodowisko.

Przeprowadzone konsultacje spofeczne projektu wskazuja, ze obowigzujgce
przepisy w zakresie wylaczania silnikéw nie sg w pefni stosowane*2. Wynika to
zapewne z wskazywanych przez Wnioskodawcow kwestii technicznych zwiazanych
z eksploatacjg autobuséw. Prowadzi to do wystepowania konfliktéw spolecznych
sygnalizowanych w konsultacjach. Niemniej, zgodnie z informacjami uzyskanymi od
Komendy Giéwnej Policji (dalej: KGP), do Biura KGP nie naptywajg informacije
z jednostek w kraju, ktére sygnalizowatyby nagminno$¢ naruszania tego zakazu,
zwlaszcza przez kierowcow autobuséw komunikacji miejskiej 4> . Nie mozna
wykluczy¢, ze pewien wptyw na takg sytuacje ma to, ze obecnie obowigzujacy zakaz
ma zastosowanie tylko do drég publicznych. W zwigzku z tym nie musi obowigzywadé
w zajezdniach autobusowych, czy na niektérych petlach autobusowych lub
parkingach, ktore nie majg statusu drég publicznych.

Wedlug Whioskodawcéw projektowana ustawa przyniesie pozytywne skutki
spoteczne. Przy czym wskazane przez Wnioskodawcdw skutki odnoszg sie glownie
do kierowcow autobusow (zlikwidowanie odpowiedzialno$ci wykroczeniowej za
naruszenie przepisow) i wlascicieli tego typu pojazdéw, a takze sposobu eksploatacii
przekiadajgcej sig na stan techniczny samych pojazdéw. W DSR Whnioskodawcy nie
odniesli si¢ do mozliwych negatywnych skutkéw zdrowotnych i $rodowiskowych,
ktére mogg by¢ potencjalnie bardzo znaczace. Projekt dotyczy bowiem wszystkich
autobusow, a nie tylko autobuséw komunikacji miejskiej, ktére stanowig ok. 10%
wszystkich autobusow, a ich wiek na tle innych uzytkowanych w Polsce autobusow
jest niski, tym samym w duzej czeséci spetniajg najnowsze normy emisji. Wedhug
danych GUS, w strukturze zarejestrowanych pojazdéw wedtug klasy emisji spalin
wsrod autobusow miejskich 73,4% stanowity pojazdy o najwyzszej kategorii Euro 5
i Euro 6.

Proponowane zmiany - jak wskazuja Wnioskodawcy - wynikajg
z koniecznosci zapewnienia kierowcom mozliwosci przestrzegania technicznych
aspektow uzytkowania autobusow i zalecer producentéw tych pojazdéw. Jezeli
chodzi o autobusy miejskie, kiore realizujg istotne z perspektywy mieszkancéw
potrzeby zwigzane z transportem i stanowig alternatywe dla indywidualnego
transportu, regulacie te mogg ogranicza¢ negatywny wplyw transportu
samochodowego na zdrowie i srodowisko. Nie budzg one tym samym wiekszych
watpliwosci i ich skutki, cho¢ niejednoznaczne, to mogg by¢ pozytywne. Co jednak
nalezy podkresli¢, propozycja zniesienia jakichkolwiek ograniczen dla wszystkich
autobusow moze prowadzi¢ do naduzy¢ i rodzi¢ istotne negatywne skutki spoteczne,
zdrowotne i srodowiskowe, w szczegdlnosci dla oséb zamieszkujgcych w miastach.
W tym kontekscie nie jest do korfica zrozumiate, dlaczego Whnioskodawcy nie

proponujg zadnych rozwigzan zabezpieczajgcych interes spoteczny.

42 Wyniki konsultacji spotecznych,
https://seim.gov.pl/Sejm10.nsf/agent.xsp?symbol=KONSULTACJE WYNIKI&NrProjektu=RPW/6630/2

025.
# Pismo RD-I-1120/1051/25/MW z 6 Ill 2025 r.
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Wedtug Whnioskodawcow lepszy stan techniczny autobuséw wplynie !
pozytywnie na jakos¢ wykonywanych przejazdéw autobusowych, co spowoduje

wieksze zadowolenie z jakosci ustug u pasazeréw, a to moze przetozy¢ sie na

czestsze korzystanie z komunikacji autobusowej”. Trudno jest jednak dowies¢, ze

proponowana zmiana przepiséw wplynie pozytywnie na jako$¢ wykonywanych

przejazdow autobusowych i czestsze korzystanie z komunikacji autobusowej.

O ile w wyniku przyjecia regulacji mozna sie spodziewa¢ — jak wskazujg
Whnioskodawcy — odcigzenia funkcjonariuszy Policji lub strazy miejskiej, to nie
sposob w obliczu informacji KGP zaktadaé, ze odcigzy to sedziéw i pracownikow
sgddw powszechnych.

C) Konsultacje spoteczne

W konsultacjach spotecznych projekiu wzigty udziat 102 osoby 4. Wyniki
konsultacji wskazujg na duzg polaryzacje opinii. Wiekszo$¢ komentujacych uwazata,
Ze przyjecie ustawy jest potrzebne (37%), ale 35% wyrazita zdanie odmienne. Tak
samo byto w przypadku akceptaciji przedstawionych w projekcie rozwigzan (48% vs.
34%).

Blisko potowa (46%) 0s6b zgtosita komentarze do projektu. Podkreslano w nich
negatywne skutki zwigzane ze zwigkszonym zanieczyszczeniem powietrza
i hatasem, a takze dodatkowymi kosztami zwigzanymi ze zwiekszonym zuzyciem
paliwa. W konsultacjach wskazywano zrozumienie dla potrzeb zwigzanych
z obstugg autobusdw. Krytykowano jednak brak jakichkolwiek ograniczen, co moze
prowadzi¢ do naduzy¢. Pojawialy sie rdwniez gtosy o nieuzasadnionym
uprzywilejowaniu autobuséw, wzgledem innych pojazdéw silnikowych.

VIl.  Skutki gospodarcze projektowanej ustawy

Podejmujgc probe analizy skutkéw gospodarczych przedioZzonego projektu
l nalezatoby rozstrzygna¢, czy proponowana zmiana przepiséw ruchu drogowego
| stwarza nowe uprawnienie dla kierowcow autobuséw, czy tez jest dostosowaniem
przepisow prawa do istniejgcej praktyki. Z korespondencji otrzymanej przez BEOS
z Biura Ruchu Drogowego Komendy Gtownej Policji*® wynika, ze Policja ,nie
. gromadzi informacji dotyczacych ujawniania wykroczen polegajacych na
| pozastawianiu pracujgcego siinika podczas postoju na obszarze zabudowanym”.
' Trudno zatem okresli¢, w jakiej skali zjawisko, ktore jest przedmiotem przediozonej
regulacji, jest problemem powszechnie wystepujgcym i wymagajacym interwenc;ji
legislacyjnej. W konsekwencji, analizg skutkéw gospodarczych mozna rozpatrywaéd
" wariantowo.

W wariancie wyjsciowym nalezy zatozy¢, Ze kierowcy autobuséw co do zasady
przestrzegajg 1-minutowego limitu, zas przedtozony projekt znosi to ograniczenie
i na terenie zabudowanym (projekt obejmuje wszystkie autobusy, bez okreslenia

44 Wyniki konsuitacji

potecznych,
2 gov.pl/Sejm1{ naf/acent xst

29,
45 Pismo RD-I-1120/1051/25/MW, op. cit.
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jakichkolwiek  ograniczen czasowych). Jak zauwazajg Wnioskodawcy
w uzasadnieniu projektu, zniesienie 1-minutowego ograniczenia jest niezbedne
z punktu widzenia prawidlowego uzytkowania pojazdéw i spetnienia wymogow
producentow autobuséw zawartych w instrukcjach obstugi. Informacje i argumenty
(co do uzytkowania autobusu) zawarte w uzasadnieniu projektu potwierdza np.
instrukcja obstugi autobuséw z serii Solaris Urbino: ,Rozbudowana elektronika
pojazdu powoduje duzy pobdr pradu w trybie podtrzymywania lub czuwania.
Dtuzszy post6j pojazdu z wigczong elektronikg moze powodowaé wyczerpanie
akumulatoréw... Po uruchomieniu nalezy przez kilka minut utrzymywaé silnik na
wolnych obrotach... Przed wytgczeniem silnika po diuzszej jezdzie, nalezy zawsze
pozostawi¢ go przynajmniej przez 1 min. na wolnych obrotach (zaleca sie 5-6
min.).46”

Odnoszgc sie zatem do analizy skutkéw gospodarczych projektu, zniesienie 1-
minutowego ograniczenia umozliwi stosowanie prawidtowych procedur uzytkowania
autobusow, co z kolei powinno przyczynié sie do obnizenia awaryjnosci autobuséw,
zmniejszenia koszidw napraw i likwidacji zakiécen w Swiadczeniu ustug
przewozowych, a takze wzrostu zadowolenia pasazeréw z jakosci i pewnosci
swiadczonych ustug. Zatem w powyzszym zakresie przyjecie projektowanych
przepisow stworzy pozytywne skutki gospodarcze dla przedsiebiorstw
swiadczgcych ustugi drogowych przewozéw pasazerskich. Jednak wyrazenie tego
pozytywnego skutku w wymiarze pienigznym byloby bardzo trudne, gdyz
wymagatoby np. oszacowania prawdopodobienstwa wystapienia awarii autobusu
w obecnym stanie prawnym i po zniesieniu ograniczen, okreslenia liczby i kosztow
napraw.

Z drugiej strony, zaréwno w uzasadnieniu ustawy, jak i w DSR, Wnioskodawcy
nie uwzglednili pewnego istotnego kosztu projektowanych zmian. Dzigki zmianie

przepisow kierowcy autobuséw zyskajg mozliwo$¢ pozostawienia wigczonego
silnika na postoju na okres diuzszy niz 1 minuta. Silniki autobuséw bedg zatem
zuzywaty paliwo na biegu jatowym (ustawa nie ustala Zadnych ram czasowych) nie
wykonujgc pracy przewozowej — zaréwno przed rozpoczeciem jazdy, jak i po jej
zakonczeniu. Stanie sie to ewidentnym kosztem dla przedsigbiorstw przewozowych
(obecnie zuzywajg ,bezproduktywnie” paliwo jedynie przez 1 minutg). Fakt ten
poruszono takze w kilku opiniach w ramach konsultacji spotecznych projektu?’.
Przyjmujac, ze:
¢ najpopularniejsze paliwo autobuséw to olej napedowy (zob. pkt VI),
a zuzycie paliwa przez autobus na biegu jatowym to $rednic 1 I/h?8,
e praca miejskiego autobusu (duze miasto) — 18 godzin dziennie,

e kierowcy stosujg sie do instrukcji obstugi (max. 5 minut)4®, czyli

pozostawig wigczony silnik o 4 minuty diuzej niz to ma miejsce obecnie,

48 Instrukcja obstugi Solaris Urbino, s. 124-125 oraz s.131,

47 1D ankiety: 143991, 79096, 144208 i 144036,

4% Za ,Spalanie paliwa na postojach? Sprawdz, ile przepalasz nieefektywnie”,
https://iwww.flotman.pl/blog/spalanie-paliwa-na-postojach-sprawdz-ile-przepalasz-nieefektywnie.

“® Przyjeto na podstawie instrukeji obstugi autobusdw cytowanych w uzasadnieniu projektu.

nalacy
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e w kazdej godzinie pracy nastepuje jeden rozruch i jedno wyigczenie
silnika — tgcznie 8 min./h, czyli 144 minuty dziennie.

Biorgc pod uwage powyzsze zalozenia, w ciggu 8 minut pracy na biegu
jatowym autobus zuzyje 0,13 | oleju napedowego, za$ w ciggu catego dnia pracy 2,4
| oleju napgdowego. Przy cenie diesla na poziomie 6,16 zi/I5° skorzystanie ze
zgodnej zinstrukcjg mozliwosci przygotowania autobusu do jazdy oraz jej
zakonczenia kosztowatoby przedsiebiorce dodatkowo 14,78 zt dziennie na jeden
autobus. Wydatek ten bedzie najprawdopodobniej nieistotny w przypadku
przedsigbiorstw posiadajgcych kilka pojazdéw i $wiadczacych przewozy
okazjonalne, moze by¢ natomiast bardziej odczuwalny dla duzych przewoznikéw —
np. w Warszawie w 2024 r. eksploatowanych bylo 1062 konwencjonalnych
autobuséw z silnikiem diesla °' (dzienny koszt dla tego taboru wyni6stby
teoretycznie 15,7 tys. zt dziennie). Z drugiej strony, koszt ten mozna by uznaé za
niewygérowany, jesli uwzgledni¢ fakt, iz warszawskie autobusy przewozg $rednio
1,2 min pasazeréw dziennie (447,1 min rocznie)52.

Oszacowanie skutkdéw gospodarczych dla catej gospodarki moze by¢ jednak
obarczone duzym btedem. Inna jeéi specyfika pracy autobuséw miejskich, a inna
migdzymiastowych — rézny jest dzienny czas pracy, liczba cykli uruchamiania
i wytgczania silnika na postoju, warunki ruchu na drodze/ulicy. Dodatkowo rézne sa
stosowane paliwa, wielko$¢ autobusédw i pojemnos$é/moc stosowanych silnikéw.
Stad tez powyzsze szacunki nalezy traktowaé jako hipotetyczne i pogladowe.

Oceniajgc skutki gospodarcze przedtozonego projektu mozna rozwazyé
réwniez inny wariant, w ktérym ustawowa reguta dopuszczainego 1-minutowego
postoju nie jest powszechnie przestrzegana. Przygotowujgc niniejsza ocene
skonsultowano problematyke bedgca przedmiotem przediozonego projektu z Izbg
Gospodarczg Komunikaciji Miejskiej oraz z kilkoma przedsigbiorstwami komunikacji
miejskiej 5 . Z uzyskanych informacji wynika, ze wszystkie konsultowane
przedsigbiorstva potwierdzily wystepowanie konfliktu pomiedzy kierowcami
autobuséw uruchamiajgcymi silniki na przystankach koncowych a mieszkancami
pobliskich zabudowan. Mieszkancy, ktérym przeszkadzajg wigczone silniki
autobusOw, wysylajg skargi, wzywajg Straz Miejskg lub Policie, przy czym
interwencje stuzb zazwyczaj koriczg sie pouczeniem kierowcy, a ukaranie
mandatem karnym jest sporadyczne. Jednak sygnaty o czestym wystepowaniu tego
konfliktu mogg prowadzi¢ do tezy, ze utrzymywanie wigczonych silnikow autobusdw
na postoju, przez okres dtuzszy niz 1 minuta, nie jest zjawiskiem odosobnionym.

Informacje otrzymane od konsultowanych przedsigbiorstw wskazuja, ze
najistotniejszym powodem utrzymywania wtgczonych silnikéw, przez okres dtuzszy
niz 1 minuta, jest powszechny w miejskich autobusach system informagii

50 Srednia cena w dniu 20 1112025 r., hitps//www.reflex.com.pliceny-detaliczne-| wolska.

51 Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie, Raport 2024, s. 70, https:/iwww.zim.waw.pliw
CO! :C:l,‘(_[._.‘-"'.('r.;iﬁ 2025/03 -"‘r",'-'\,'k ZTM 20 :",I
52 |bidem, s. 16.

%3 Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie, Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacji w Lublinie sp.
z 0.0., Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacji Poznain sp. z 0.0., a takze z niekidrymi firmami
obstugujgcymi autobusowy miejski transport publiczny w Poznaniu: Kdrnickie Przedsigbiorstwo
Autobusowe KOMBUS sp. z o.0., Zaklad Komunainy w Kleszczewie Sp. z 0.0., Zaktad Usiug
Komunalnych sp. z 0.0. w Rostworowie.
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pasazerskiej. Systemy te pobierajg tak duzg ilo$¢ prgdu, ze pozostawienie ich na
zasilaniu  wytgcznie akumulatorowym moze  skutkowa¢ niemozliwoécig
uruchomienia silnika autobusu. Co wiecej, okres 1 minuty jest zazwyczaj zbyt krotki
do petnego uruchomienia systemu i, jak to np. ma miejsce w Warszawie, wyruszenie
autobusu na trase z nie w peini uruchomionym systemem moze narazi¢ kierowce
na konsekwencje stuzbowe 5. Nie bez znaczenia sg tez standardy jako$ci
swiadczenia ustug, ktére muszg spetnia¢ kierowcy — ogrzania, schiodzenia czy
oswietlenia wnetrza pojazdu na postoju nie da przeprowadzi¢ sie bez wigczenia
silnika. Pozostajg réwniez kwestie (poruszone takze w uzasadnieniu projektu)
specyfiki wymagan uzytkowania uktadéw napedowych, uzupetienia ubytkow
cisnienia w tzw. pneumatyce czy dziatania urzadzen kontroli trzezwosci kierowcy.

Reasumujgc, jesli przyjmiemy, ze pozostawianie wigczonego silnika przez
okres dtuzszy niz 1 minuta jest jednak zjawiskiem dos¢ powszechnym, to bedzie to
oznaczac¢, ze koszty tego typu zachowania sg juz obecnie ,wliczone”
w funkcjonowanie przedsigbiorstw autobusowych. Przyjecie przediozonego projektu
niejako usankcjonuje praktyke, a skutki gospodarcze (koszty i korzysci) bedzie
mozna odnies¢ jedynie do grupy przedsigbiorstw, ktére $cisle stosuja sie do
aktualnie obowigzujgcych przepiséw ustawy o limicie 1-minutowym. W efekcie
skutki gospodarcze przediozonego projektu beda najprawdopodobniej mniejsze niz
by to wynikato z oméwionego na poczatku wariantu wyjsciowego.

VIIl.  Skutki projektowanej ustawy dla sektora finanséw publicznych

} W opinii Wnioskodawcow projekt nie pocigga za soba obcigzenia budzetu |
_§paﬁstwa ani jednostek samorzadu terytorialnego (dalej: JST). W zwigzku z
powyzszym Whnioskodawcy nie przedstawili Zzadnych szacunkéw kosztéw wejscia
w zycie proponowanych przepisow ani nie wskazali zrodet finansowania
projektowanych przepiséw.
Woptyw projektu na sektor finanséw publicznych (dalej: SFP) moze sie wigzaé
z diuzszym postojem autobuséw w terenie zabudowanym w konsekwencji zniesienia
ograniczenia pozostawiania pracujgcego silnika autobusu podczas postoju na
obszarze zabudowanym powyzej 1 minuty. W efekcie tego moze wzrosna¢ zuzycie
paliwa, co przetozy si¢ na wyzsze koszty eksploataciji autobuséw wykorzystywanych
. do realizacji zadan publicznych w transporcie zbiorowym i wzrost kosztéw dla SFP.
Nalezy zauwazy¢, ze koszty te realnie bedg miaty miejsce tylko w przypadku, gdyby
' obecnie obowigzujgce przepisy odnosnie do dlugosci postoju autobuséw byly
respektowane. Brak jest jednak podstaw do przyjecia, iz przepisy te faktyczne sa
przestrzegane. Taka podstawg mogtyby by¢ informacje o liczbie iwartosci
mandatow karnych nakfadanych przez Policje za tamanie ograniczenia czasu
postoju autobusdéw na obszarze zabudowanym. Jednakze zgodnie z informacjg
otrzymang z KGP dane tego typu nie sa gromadzone®. Zatem oparcie analizy

5 Na podstawie rozmowy telefonicznej z Dziatem Nadzoru nad Przewozami ZTM w Warszawie.
55 Pismo RD-I-1120/1051/25/MW, op. cit.
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kosztow o warto§¢ mandatéw karnych nie jest mozliwe, a zatozenie odno$nie do
przestrzegania przepiséw dotychczas obowigzujgcych jest hipotetyczne.

W konsekwencji powyzszego jako warunek wyjsciowy analizy wptywu projektu
na SFP nalezy przyjg¢ zwiekszenie zuzycia paliwa przez autobusy podczas postoju
na obszarze zabudowanym.

Przeprowadzenie analizy wptywu na SFP w przypadku opiniowanego projektu
wymaga dostepu do szeregu szczegotowych danych. Jedng z takich danych jest
informacja o formie wlasnos$ci przedsigbiorstw. Mozna zalozy¢, ze w przypadku
przedsiebiorstw komunikacji autobusowej, bedacych samorzadowymi zaktadami
budzetowymi, koszty wynikajgce z wigkszego zuzycia paliwa w wyniku diuzszego
okresu pracy silnika w czasie postoju obcigzg bezposrednio te przedsiebiorstwa,
a posrednio JST, w imieniu ktérych dzialajg. W przypadku przedsiebiorstw
zewnetrznych sSwiadczgcych ustugi przewozu pasazerskiego na podstawie
stosownych umow z JST sytuacja moze wyglada¢ inacze] w zalezno$ci od
postanowien uméw na $wiadczenie ustug w ramach realizacji transportu
zbiorowego. Ma to znaczenie ze wzgledu na fakt, iz liczba przedsiebiorstw bedgcych
zaktadami budzetowymi od wielu lat systematycznie maleje (zob. wykres 1).
W 2019 r. wedlug danych Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej stanowita
jedynie 5,3% ogotu operatoréw komunikacji miejskiej. Stad nalezaloby przyjaé
uproszczone zatozenie, ze przewoznicy zewnetrzni $wiadczg ustugi na tych samych
zasadach co przewoznicy bedacy zaktadami budzetowymi. Tym samym koszty
wynikajgce z wickszego zuzycia paliwa takze obcigzalyby JST.

Wykres 1. Procentowy udziat zakladéw budZzetowych w ogéinej liczbie operatorow
w komunikacji miejskiej
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Zrédfo: Izba Gospodarcza Komunikacji Migjskiej.

Kolejnym czynnikiem wptywajgcym na analize wplywu projektu na SFP jest
wiek autobuséw komunikacji miejskiej znajdujgcych sie w eksploataciji. W 2019 r.
wiek wigkszosci autobuséw znajdujgcych sie w eksploatacji przekraczat 6 lat (zob.
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wykres 2). Na potrzeby analizy przyjeto zatozenie o niezaleznym od wieku pojazdu
poziomie spalania paliwa.

Wykres 2. Struktura wiekowa autobuséw komunikacji miejskiej w Polsce w %
w 2019 .
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Zrédfo: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej.

Innym istotnym elementem jest tez charakterystyka taboru autobusowego
odnosnie do rodzaju napedu, zuzycia paliwa itd., przy czym dane te nie zawierajg
kluczowej z punktu widzenia powyzszej analizy informacji o0 zuzyciu paliwa podczas
postoju autobusu. Z braku stosownych danych pominieto ten element w analizie.

Nalezy takze zatozy¢, iz w wyniku wprowadzenia w zycie proponowanych
przepiséw czas postoju autobusu przy pracujgcym silniku ulegnie wydtuzeniu przy
zatozeniu, ze obecnie obowigzujgce ograniczenie, co do czasu postoju autobuséw
jest powszechnie stosowane. Oznacza to wieksze zuzycie paliwa, a w konsekwencji
wyzsze koszty prowadzenia transportu zbiorowego.

Nalezy zauwazy¢, Zze najwazniejszym kosztem, ktéry wystepuje w kazdej firmie
transportowej, w tym takze w pasazerskich przewozach autobusowych, jest koszt
paliwa. Paliwa, ktére gtéwnie wykorzystuje sie do napedzania autobuséw miejskich,
to olej napedowy (ON), sprezony gaz ziemny (CNG) oraz gaz w postaci cieklej
(LNG). Nowoczesne autobusy coraz cze$ciej zasilane sg tez energig elektryczna.
Przyjeto uproszczenie, ze paliwem stosowanym powszechnie jest ON. Jego cena

zalezna jest gtéwnie od ceny barytki ropy naftowej na gietldach $wiatowych.
Kolejnymi czynnikami wptywajacymi na cene jest kurs dolara oraz popyt na paliwo
w danym okresie. Cena paliwa moze rézni¢ si¢ od siebie w zaleznosci od rejonu
kraju. Stad dla celéw prowadzonej analizy przyjeto kolejne uproszenie przyjmujac
srednig cene oleju napedowego w kraju wg ceny obowigzujgcej w dniu 18 marca

| 20251.-6,13 2t %.

Zuzycie paliwa przez poszczego6lne autobusy jest rézne ze wzgledu na ich
wiek, wielko$¢ oraz spetnienie normy emisji spalin, a to wplywa bezpos$rednio na

18




koszty. Ze wzgledu na brak szczegblowych danych w tym zakresie przyjeto
zatozenie, iz spalanie oleju napedowego na postoju stanowi gérng granice wartosci
spalania paliwa przez samochdéd na postoju %, czyli 1litr ON/godzine.

Podsumowujgc, dla zobrazowania wplywu jaki projekt moze mieé na SFP
przyjeto, ze:

— wszystkie autobusy charakteryzujg sie takimi samymi parametrami
eksploatacyjnymi, co w praktyce odnosi sig¢ do zasilania olejem napedowym
oraz tej samej wielko$ci spalania paliwa w czasie postoju;

— przyjeto wariantowo czas postoju na obszarze zabudowanym;

— przyjeto przecietnie 18 postojéw w ciagu doby dla jednego autobusu;

— liczbe autobuséw przeznaczonych do obstugi komunikacji miejskiej wedtug
stanu inwentarzowego na koniec 2023 r. w Polsce — 12 466%8.

Do obliczen kosztéw przyjeto zatoZzenie wariantowe diugosci postoju autobusu
w obszarze zabudowanym przekraczajgcej 1 minute dozwolong w obowigzujgcych
obecnie przepisach stopniowo o kolejng minute az do maksymalnie 10 minut. Jako
wariant najbardziej prawdopodobny dtugo$ci czasu postoju uznano postéj 3-5 minut
zgodny z wymienionymi w Uzasadnieniu do projektowanej ustawy instrukcjami

obstugi poszczegoinych typéw autobuséw. Oznacza to postéj w granicach 2-4 minut |

ponad dozwolong abechie 1 minute.
Ponadto przyjeto, ze zwigkszone zuzycie paliwa bedzie skutkowalo

|
[

l
!

i dodatkowymi wptywami podatkowymi uwzgledniajgc poziom obcigzen podatkowych |

l

|

- w cenie ON réwny 53,8% 99

5 bitps:/iwww flotman.pliblog/spalanig-paliwa-na-postojach-sprawdz-ile-przepalas
% Zob. Bank Danych Lokalnych, Gliéwny Urzad Statystyczny,
hitps://bdl.stat.gov.pl/bdi/dane/podgrupfiablica.
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Tabela 1. Kosziy i korzys$cidla SFP

czas postoju zuZycie kosztwzl  kosztogdlem wazrost Wwzrost
powyZej 1 paliva {w {cena ON/1  {liczba wydatkéw z dochodbw
' minuty w mililitrach)  ~zuiycie} autobusdw™  tytulu podatkowych z
' minutach kosztiwzi zwiekszonego  tytulu

zuzycia paliwa zwiekszonego
{koszt ogotem = zuZycia paliwa
liczbadni* 18  {obcigzenia
postojow na podatkowe w

dobe} cenie ON -
(wzi) 53,8%)
(w zt)
1 6,01666 0,102 1273 8364268 4499976
2 003332 0,204 2546 16 728 537 8999953
3 0,048098 0,306 3819 25082805 13488929
4 0,06664 0,408 5082 33457074 17899906
5  0,08330 0,511 6366 41821342 22499882
- 6  0,00996 0,813 7638 50185611 26990859
7 0,11662 0,715 8812 585408792 31498835
8 0,13328 0,817 10185 66814 148 35909811
2 0,149084 0,918 11428 75278418 40499788
10 0,16680 1,021 12731 83642685 44908 764
Zrédio: Obliczenia wiasne
Przeprowadzona analiza wskazuje, ze projekt generalnie moze przyczynié sie

do wiekszego obcigzenia JST kosztami $wiadczenia transportu zbiorowego oraz
przysporzy¢ dodatkowych wptywow podatkowych budzetowi panstwa. Niemniej
jednak z uwagi na fakt, ze analiza zostata przeprowadzona na podstawie wielu
zatozen upraszczajgcych, to przedstawionych wielkos$ci nie nalezy traktowaé jako
miary rzeczywistych skutkéw finansowych, a jedynie jako wartosci szacunkowe.

W trakcie konsultacji spotecznych do projektowanej ustawy nie odniesiono sie
do problematyki kosztow dla SFP, a publikowane opinie sugerowaty niewtasciwe
zrozumienie tematu 69,

IX. Inne skutki projektowanej ustawy

Nie zidentyfikowano innych skutkdw wejscia w Zycie projektowanej ustawy.

X.  Zmiana obcigzen administracyjnych

Wejscie w zycie projektowanej ustawy nie powinno wigza¢ sie z dodatkowymi
| obciazeniami administracyjnymi dla spoteczenstwa, podmiotéw gospodarczych oraz
i sektora finanséw publicznych.

80 |D ankiety: 144209 i 96251.
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Xl.  Konkluzje

1. Skutki prawne: Proponowang zmianeg trudno jednoznacznie oceni¢ z prawnego
punktu widzenia. Za jej wprowadzeniem zdajg sie przemawiaé¢ normy techniczne
dotyczagce pracy silnikdw wysokopreznych i eksploataciji autobuséw. Jednoczesnie
przeciwko tej zmianie przemawiajg istotne wzgledy spoteczne, w tym konieczno$é
ochrony przed nadmiernym hatasem drogowym, zapewnienie spokoju mieszkarncom
obszarow zurbanizowanych oraz redukcja emisji szkodliwych substancii
generowanych przez pojazdy spalinowe.

Kluczowa kwestig pozostaje ustalenie, czy w $wietle celu oraz tresci Prawa o
ruchu drogowym mozliwe jest sformutowanie kryterium uzasadniajgcego
zroznicowane traktowanie adresatéw normy okreslonej w art. 60 ust. 2 pkt 3 tej
ustawy w odniesieniu do autobuséw w rozumieniu art. 2 pkt 41 Prawa o ruchu
drogowym, czyli wszystkich pojazdéw samochodowych skonstruowanych do
przewozu wigcej niz 9 0sob, tgcznie z kierowca. W przypadku ustalenia podstawy
do zréznicowania sytuacji prawnej adresatow wskazanej normy konieczne bedzie
nastepnie dokonanie wywazenia wartosci pozostajgcych w kolizji z uwzglednieniem
zasady proporcjonalnosci. Z jednej strony sg normy techniczne, ktére przemawiajg
za wprowadzeniem wyjatku, ktdrego dotyczy propozycja zmiany prawa. Z drugiej
strony sg istotne wzgledy spoteczne, takie jak ochrona przed nadmiernym hatasem
na drogach, zapewnienie spokoju mieszkancom terendéw zabudowanych oraz
ograniczenie emisji substancji szkodliwych generowanych przez pojazdy spalinowe.

Nalezy zaznaczy¢, ze zakaz okreslony w art. 60 ust. 2 pkt 3 Prawa o ruchu
drogowym odnosi si¢ wylgcznie do drég publicznych oraz drég zlokalizowanych
w strefach zamieszkania i strefach ruchu, wyznaczonych odpowiednimi znakami
drogowymi. Nie obejmuje on natomiast drég wewnetrznych, takich jak parkingi,
place manewrowe czy prywatne drogi nalezgce do przedsiebiorcéw, o ile nie
znajdujq sie one w wyznaczonych strefach zamieszkania lub strefach ruchu.

2. Skutki spoteczne: Nalezy sie spodziewaé, ze proponowana regulacja bedzie
powodowata negatywne skutki spoteczne — zwickszy ryzyko zwigzane z narazeniem
na zanieczyszczenie powietrza oraz hatas, co w dalszej perspektywie moze
przetozyc¢ si¢ na gorszy stan zdrowia spoleczenstwa i stan Srodowiska.

3. Skutki gospodarcze: Przediozony projekt moze przynie$¢ przedsiebiorstwom
autobusowego transportu pasazerskiego zardwno korzysci (mniejsza awaryjnosé
taboru i nizsze koszty napraw, zadowolenie pasazeréw z jakosci i pewnosci ustug
przewozowych), jak rowniez koszty (zwiekszone zuzycie paliwa na postojach).
Wynikajgce z projekiu koszty zwigzane ze zuzyciem paliwa bedg w praktyce
prawdopodobnie duzo nizsze ze wzgledu na fakt, iz nie wszyscy kierowcy
(przedsigbiorcy) $cisle przestrzegajg 1-minutowego ograniczenia pracy silnika na
postoju i koszty paliwa zuzywanego podczas pracy silnikdw na biegu jatowym sg juz
 uwzglednione w kosztach dziatalnosci.

i
|
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4. Skutki finansowe: Na podstawie przeprowadzonej analizy mozna stwierdzi¢, ze |

pewnym rezultatem projektu moze by¢ okreslony wzrost wydatkéw budzetowych
oraz dochoddw podatkowych w obszarze sektora finanséw publicznych. Skala tego
wplywu bedzie w duzej mierze uzalezniona od tego, w jakim stopniu w konsekwenc;ji
proponowanych regulacji wzrosnie zuzycie paliwa w ramach $wiadczenia ustug
transportu zbiorowego.

5. Rozwigzania zagraniczne: W panstwach cztonkowskich OECD i UE regulacje
dotyczace pracy silnika w czasie postoju pojazdéw sg zréznicowane. W wiekszosci
analizowanych panstw (Kanada, Szwecja, Finlandia) okreslono dopuszczalne
czasowe limity pracy silnika na biegu jalowym (wahajgce sie zazwyczaj od jednejdo
kilkunastu minut). Ponadto niektére rozwigzania przyjete w kilku miastach w USA
dopuszczajg, aby czas pracy silnika na biegu jatowym nie podlegat zadnym
- ograniczeniom, jednak jest to dopuszczone tylko w przypadku zaistnienia
konkretnych okolicznosci — jesli temperatura otoczenia spada ponizej okreslonej
wartosci.
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