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Opinia w sprawie oceny skutkéw regulacji poselskiego projektu ustawy
0 zmianie ustawy o drogach publicznych
oraz o zmianie niektérych innych ustaw
(druk sejmowy nr 25652)

Na podstawie art. 34 ust. 9a uchwaly Sejmu Rzeczypospalitej Polskiej z dnia 30 lipca 1952 r.
— Regulamin Sejmu Rzeczypospdlitej Polskiej {(Monitor Pelski z 2022 r. poz. 990, ze zm.}
sperzadza sie nastepujaca opinie:

I. Problem, ktory zamierzaja rozwiazac Wnioskodawcy

Whioskodawcy nie wskazujg jednoznacznie problemdw, kidre zamierzajg
rozwigzac. Na podstawie dotgczonych do projekiu deklarowanych skutkow regulacii
(DSR) mozna przyjac, ze Whnioskodawcy zamierzajg rozwigzaC w szczegolnosc
nastepujace problemy:

1} nadmierne obciazenie administracyjne i finansowe wiascicieli, posiadaczy

i uzytkownikow pojazdow o dopuszczalne] masie catkowitej ponizej 3,9
tony, korzystajgcych takze z przyczep lub naczep;

2) nickompletna regulacja prawna dotyczaca mozliwosci prowadzenia
odpowiedniej kwalifikacji wstepnej i szkolenia okresowego przez branzowe
centra umiejetnosci {dalej. BCU);

3) koniecznos¢ uzupelnienia regulacji prawnej! zwigzanej z uprawnieniami
BCU w zakresie szkolenia os6b ubiegajacych sie o uzyskanie uprawnienia
do kierowania motorowerem lub pojazdem silnikowym:;

4} trudnosci w prowadzeniu szkolen przez BCU nieposiadajgce miejsca
przeznaczonego do jazdy w warunkach spediainych,;

' Wynikajaca z oczekiwania na wydanie komunikatu okreslajacega temmin wdroZenia rozwiazan
technicznych umozliwiajacych wprowadzanie, przekazywanie, gromadzenie i udostepnianie z centralnej
ewidencii kierowcdw danych dotyczacych nabywania uprawnieri przez kierowcow zawodowych.




5} zbyt krétki czas przeznaczony na opracowanie nowego rozporzadzenia —
zastepujacego czasowo utrzymane w mocy przepisy — okreslajgcego:
wzory, znaczenie i zakresy znakow i sygnatdw drogowych w ruchu
drogowym, wzoréw Ilub rodzajow 1 zakresGw stosowania urzadzen
bezpieczeristwa ruchu drogowego; warunki, jakim powinny odpowiadac
znaki i sygnalizatory drogowe oraz urzadzenia bezpieczenstwa ruchu
drogowego, podstawowe warunki sytuowania znakéw | sygnalizatorow
drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego w pasie
drogowym;

6} brak precyzji przepisOw ustawy z dnia 17 pazdziernika 2025 r. 0 zmianie
ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektdrych innych ustaw? (dalej:
ustawa o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym).

Il. Rozwigzanie rekomendowane przez Wnioskodawcow

Projekt przewiduje zmiang ustaw. z dnia 21 marca 1985 r. o drogach
publicznych?, z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym?* (dalej: u.Prd.),
z dnia 6 wizesnia 2001 r. o transporcie drogowym?® (dalej: u.t.d.), z dnia 5 stycznia
2011 r. o kierujacych pojazdami®, z dnia 14 pazdziernika 2021 r. o Zmianie ustawy o
transporcie drogowym oraz niektorych innych ustaw’, z dnia 5 sierpnia 2022 1. 0
Zmianie ustawy ¢ Rzadowym Funduszu Rozwoju Drég oraz niektorych innych
ustaw® oraz o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym.

Nowelizacja ustawy o drogach publicznych zaktada modyfikacie obowigzku
uiszczania opiaty elekironicznej za przejazdy po drogach krajowych.
Zaproponowano wytgczenie 7 tego obowiazku zespolow pojazdow skiadajacych sie
Z pojazdu samochodowego o dopuszczalne] masie calkowitej (dalej DMOC)
nieprzekraczajgcej 3,5 tony oraz przyczepy lub naczepy, mimo ze igczna DMC
takiego zespotu przekracza 3,5 tony® {art. 1 pkt 1 projektu). Konsekwencjg tej
zmiany jest dostosowanie przepiséw regulujgcych kary pieniezne za naruszenie
obowiazkow zwiazanych z oplata elektroniczna oraz wprowadzenie regulacji
przejsciowych dotyczacych m.in. zwrotu srodkéw wniesionych na poczet optaty

2Dz. U. 22025 1. poz. 1676 oraz z 2026 r. poz. 180.
3Dz. U.z 2025 1. poz. 889.

+Dz. U.z2024 r. poz. 1251, ze zm.

SDz. U.z 20251 poz. 1490, ze zm.

5Dz U.z2025r1 poz. 1226, ze zm.

"Dz U.poz. 1997, ze zm.

8Dz. U.z 2022 r. poz. 1768.

® Whniosek ten wynika a contraro z proponowanego brzmienia art. 13 ust 1 pkt 3 ustawy o drogach
publicznych: Korzystajgey z drég publicznych sa obowigzani do ponoszenia opfat za [...] przejazdy po
drogach krajowych pojazddow samochodowych, w rozunveniy art. 2 pkt 33 ustawy z dnia 20 czerwca
1997 r. — Prawo o ruchu drogowym, o dopuszezalnej masie cafkowitej powyZef 3.5 tony, za ktdre uwaZa
sie takze zespdt pojazdow skiadajacy sie z pojazdu samochodawego o dopuszczaine) masie catkowite)
powyzZe 3.5 tony oraz przyczepy lub naczepy. w tym autobuséw niezaleznie od ich dopuszczainej masy
caticawitey". Por. uzasadnienie projektu, s. 81 9.
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elektronicznej i umarzania postepowan'® (odpowiednio art. 1 pkt 2-4%' graz art. 9i 11
projektu).

Projekt wprowadza regulacje odnoszgce sie do funkcjonowania systemu
szkolenia kierowcow oraz kierowcow zawodowych. W szczegdinosci przewiduje
rozszerzenie katalogu podmiotow uprawnionych do prowadzenia kwalifikacyi
wstepnej 1| szkolenia okresowego o branzowe cenfra umiejetnosci oraz placowki
ksztatcenia ustawicznego bedace szkolami policeainymi prowadzacymi ksztalcenie
w zawodzie, kitorego podstawa programowa przewiduje przygotowanie do
wykonywania pracy na stanowisku kierowcy. Projekt okresia zasady sprawowania
nadzoru nad szkoleniem prowadzonym przez BCU przez staroste wilasciwego ze
wzgledu na siedzibe tego podmiotu oraz reguluje zasady przekazywania danych do
Centrainej Ewidencji Kierowcow, zwane] dalej ,CEK” (art. 2-4 projektu).

Projekt requluje takze przekazywanie przez BCU oraz wojewode danych do
systemow teleinformatycznych, w tym do profilu kierowcy zawodowego, oraz cofanie
przez wojewode Swiadectw kwalifikacy zawodowej w przypadku naruszenia
warunkow prowadzenia szkolenia (art. 5 projektu).

Proponowana ustawa przewiduje wydluzenie okresu cobowigzywania
dotychczasowych przepisow wykonawczych 2 dotyczacych organizacji ruchu
drogowego oraz korekie odestan | doprecyzowanie przepisow odnoszacych sie do
okresu prébnego dla kierowcow {(art. 6 i 7 projektu).

Projekt zawiera réwniez przepisy przejsciowe i dostosowujace, obejmujgce
w szczegoinosci utrzymanie w mocy dotychczasowych przepisow wykonawczych,
zasady zwrotu Srodkow wniesionych na poczet optaty elektronicznej, usuwanie
danych z rejestrow oraz umarzanie postepowan dotyczacych naruszen obowigzku
uiszczania optaty elektronicznej (art. 8-11 projektu).

Projektowana ustawa ma wejs¢ w 2ycie po uptywie 60 dni od dnia ogloszenia's.

lil. Inne rozwigzania rozwazane przez Wnioskodawcow

Whnioskodawcy nie rozwazali alternatywnych rozwigzan, uznajac, Zze
osiagniecie celu ustawy nie jest mozliwe za pomocg innych Srodkow.

W zakresie art. 1 oraz art 3-6 projektu Whnioskodawcy wyjasniajg, ze
zwolnienie pojazdéw o masie ponizej 3,5 tony z obowigzku uiszczania oplat stanowi
jedyne rozwigzanie, ktdére moze realnie poprawi sytuacje wlascicieli, uzytkownikow
| posiadaczy takich pojazdow w cbszarze poboru oplaty elektronicznej dla zespolow
pojazdéw. Twierdza oni, Ze nie ma mozliwosci zastosowania innych alternatywnych
srodkéw, poniewaz obowigzek uiszczania opfaty elektronicznej wynika
bezposrednio z ustawy o drogach publicznych.

W odniesieniu do pojazdow, ktére na mocy proponowane]j ustawy przestaly podlegac obowiazkowi
uiszczenia oplaty elektronicznej, o ktdrej mowa w art. 13 ust. 1 pkt 3 ustawy zmienianej w art. 1 projektu.
"W zakresie zmiany odpowiednio art. 13k, art. 13naaiart. 40.

12 ktorych mowa w art. 27 ustawy z dnia 5 sierpnia 2022 r. o zmianie ustawy o Rzadowym Funduszu
Rozwoju Drég oraz niektorych innych ustaw.

13 7 wyjatkiem wymienionych w art. 12 projektu postanowier proponowanej ustawy, kidre majg wejsc
w Zycie w terminach ckreslonych w tym przepisie.
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W odniesieniu do art. 6 projektu Whnioskodawcy podkreslaja, ze wydanie
nowego rozporzadzenia o tak wysokim stopniu skomplikowania oraz szerokim
zakresie oddzialywania — obejmujgcym uczestnikow ruchu drogowego, producentow
i dystrybutorow znakow drogowych i urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogoweqo,
organy zarzgdzajgce ruchem 1 sprawlujace nadzor nad jego organizacja, a takze
odpowiednie stuzby, w tym m.in. Policje, Inspekcie Transportu Drogowego czy
Zandarmerie Wojskowa — nie jest mozliwe w pierwotnie przewidzianym terminie, 1.
do dnia 20 wrzesnia 2026 r W zwigzku z tym Whioskodawcy zaproponowali
wydtuzenie tego terminu do dnia 31 grudnia 2028 1.

IV. Rozwigzania przyjmowane w innych panstwach, w szczegoéinosci

panstwach czionkowskich OECD/UE

Analizie porownawcze] poddany Zzostat wylgcznie jeden  aspekt
proponowanych zmian, tj. zasady poboru oplat od pojazdow samochodowych
0 masie nieprzekraczajgce] 3,5 tony, kiére ciagng przyczepe, w przypadku gdy
dopuszczalna masa calkowita zespolu pojazddéw przekracza 3,5 tony.
W analizowanych panstwach cztonkowskich Unit Europejskiej (Austria, Czechy,
Niemcy, Stowacja, Whochy) przyjmowane sa rézne rozwigzania w tym Zakresie.
W czesci parnistw decydujace znaczenie dla objecia systemem oplat wlaSciwym dla
pojazdéw o masie przekraczajacej 3,5 tony ma masa pojazdu ciagnacego, a nie
masa catego zespolu pojazddow. W innych parnstwach przyczepa moze wplywac na
obowigzek uiszczenia dodatkowej oplaty albo na klasyfikacje taryfowg zespolu
pojazddw, jednak nie zawsze skutkuje to objeciem takiego zespolu systemem opiat
uzaleznionych od przejechane] odleglosci, wlasciwym dia pojazdow o masie
przekraczajacej 3,5 tony.

W Niemczech od 1 lipca 2024 r. obowiazkowi uiszczenia oplaty drogowej
podlegaja pojazdy o technicznie dopuszczalne] maksymalne] masie calkowile]
przekraczajacej 3,5 tony. Obowigzek ten dotyczy wylacznie pojazdow
przeznaczonych do drogowego przewozu rzeczy albo wykorzystywanych do takiego
przewozu. Zespoly pojazdéw podlegajg oplacie drogowej wylacznie wowczas, gdy
technicznie dopuszczalna maksymalna masa calkowita pojazdu ciagngcego
przekracza 3,5 tony'.

W Austrii pojazdy silnikowe © technicznie dopuszczalne] maksymaine] masie
catkowitej powyze] 3.5 tony, w tym samochody ciezarowe, autobusy oraz cigzkie
kampery, podlegajg na autostradach i drogach ekspresowych oplacie uzalezniongj
od przejechanej odleglosci, okreslanej jako GO-Maut'>. Natomiast w przypadku
samochodu osobowego z przyczepa albo przyczepa kempingows wystarczajgca
jest winieta dla pojazdu ciggnacego, jezeli technicznie dopuszczalna maksymalna

4 Toll for vehicles over 3.5 tonnes, hitps:/fwww toll-

collect defenfioll collectirund um_die _maut/3 5 tonnen_maut/pi745_3 5 tonnen mauthtmi
[wszystkie Zrédla internetowe cytowane w niniejszej opinii zostaty sprawdzone 17 V 2026 r].
¥ GO-Maut fiir Fahrzeuge iiber 3.5 Tonnen, hitps./iwww.asfinag at/maui-vignefte/go-maul/
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masa catkowita tego pojazdu nie przekracza 3,5 tony Masa przyczepy nie ma
w takim przypadku znaczenia dla objecia zespolu pojazdow systemem GO-Maut!®.

Takze w Czechach obowigzek wykupienia e-winiety dotyczy pojazdéw z co
najmnie) czterema koltami i maksymailng dopuszczalng masg catkowitg do 3,5 tony,
a przy ustalaniu te] masy decydujgce znaczenie maja dane wynikajace z dowodu
rejestracyjnego pojazdu — nie ma znaczZenia, czy do pojazdu zostanie podiaczona
przyczepa, przez co iaczna masa zespolu pojazdoéw przekroczy 3,5 tony V7.
Jednoczesnie pojazdy © maksymalnej dopuszczalnej masie powyzej 3,5 tony
podlegaja czeskiemu elektronicznemu systemowi oplat za przejazd po autostradach
i wybranych drogach | klasy'®.

Na Slowacji system poboru opfat uzaleznionych od przejechane) odleglosci
obejmuje co do zasady pojazdy silnikowe 0 technicznie dopuszczalne] maksymalnej
masie catkowite] powyzej 3,5 fony oraz zespoly pojazdow o takiej masie, ale
Z wylaczeniem pojazdow kategorii M1 oraz zespoiow pojazdow sktadajacych sie
z pojazdu silnikowego kategorii M1 lub N1 i przyczepy kategorii O1 lub 0219
Oznacza to, ze zespdt pojazddw ziozony z pojazdu kategorii M1 albo N1 oraz
przyczepy kategorii O1 albo O2 nie zostaje objety systemem optat uzaleznionych od
przejechanej odlegtosci wylacznie z tego powodu, ze jego gczna technicznie
dopuszczalna maksymalna masa calkowita przekracza 3,5 tony. W takim przypadku
zastosowanie znajduje system e-winiet. Jezeli zespdt pojazdow skladajacy sie
z pojazdu kategorii M1 albo N1 oraz przyczepy kategorii O1 albo O2 przekracza 3,5
tony, wymagana jest e-winieta zaréwno dla pojazdu, jak i dla przyczepy®®.

Z kolei we Wioszech model poboru opiat jest odmienny. Wioski system opiera
sig na klasach taryfowych ustalanych wediug fizycznie mierzalnych parametrow
pojazdu lub zespolu pojazdéw. Aufostrade per Fitalia wskazuje, ze w przypadku
pojazdéw dwuosiowych decydujace znaczenie ma m.in. wysokos¢ pojazdu
mierzona przy przedniej osi, natomiast w przypadku pojazdow Ilub zespolow
pojazdéw majacych wiecej niz dwie osie — liczba osi®'. Oznacza to, ze samochéd
Z przyczepa moze zostat zakwalifikowany do wyzszej klasy taryfowej wiasnie ze
wzgledu na liczbe osi calego zespoiu.

V. Skutki prawne projektowanej ustawy

il

W aktualnym stanie prawnym do uiszczenia oplaty elekironicznej (e-TOLL)
zobowigzani sg kierujacy okreslonymi kategoriami pojazdéw, na okreslonych
odcinkach drég krajowych {art. 13 ust. 1 pkt 3 ustawy o drogach publicznych).

15 Questions & Answers, htips-fishop.asfinag at/enfinfo-pagesffaq.

7 Motorway vignettes (electronic vignettes), hiips./portal gov.czlen/sluzby-vs/motorway-vigneiies-
elecironic-vignettes-S5400.

18 Tolls, hitps:.fiporial gov.cz/enfsluzby-vsholls-56739.

18 Frequently asked questions, hitps:/iwww emyto skien/etollifaq.

20 Types and prices of vignettes, https:/feznamka skfenfevignettes/types-and-prices.

21 Toll / Haw the toll is calculated, hitps:ffwww auiosirade iten/servizi-al-cliente/pedaggio/come-si-
calcola-il-pedagaio.




Kryterium decydujgcym o obowiazku uiszczenia optaty elekironicznej jest parametr
dopuszczalne} masy calkowite] pojazdu lub zespolu pojazdow, przekraczajacy 3,5
tony. Do tej grupy ustawodawca zalicza obecnie zgodnie z art. 13k ust. 1 pkt 1
ustawy o drogach publicznych w szczegdinosci zespoly pojazdow o tgcznej DMC
powyze] 3,5 tony zlozone z samochodu osobowego o DMC nieprzekraczajacej 3,5
tony oraz przyczepy. Skutkiem prawnym projekiu bedzie wylaczenie z obowigzku
uiszczenia opfaty elekironiczne] zespoidw pojazdow skiadajacych sie z pojazdu
samochodowego 0 DMC nieprzekraczajace 3,5 tony oraz przyczepy lub naczepy,
mimo ze laczna DMC takiego zespotu przekracza 3,5 tony Zatem, inaczej niz
obecnie, oplata elektroniczna nie bedzie obejmowala Zzadnego pojazdu
samochodowego ¢ DMC do 3.5 tony ciggngcege przyczepe, nawet jesli DMC
takiego zespolu (pojazd plus przyczepa) przekroczy wartos¢ 3,5 tony. Zatem
czynnikiem decydujgcym o obowiazku uiszczenia oplaty elektronicznej przestanie
we wskazanym zakresie by to, czy pojazd/zespot pojazdow, kitory korzysta z drogi,
ma DMCftaczng DMC przekraczajacq 3,5 tony.

Wydaje sige, ze projektowane rozwiqzanie moze budzi¢ pewne watpliwosci
w konteksScie konstytucyinej zasady réwnosci. W aktualnym stanie prawnym
kryterium rozgraniczajgcym grupe podmiotow zobowigzanych do uiszczenia oplaty
elektronicznej za korzystanie z drog krajowych od grupy podmiotow zwolnionych
Z tego obowiazku, jest ,intensywnos¢” Korzystania z drogi, majgca swego rodzaju
odzwierciedlenie w wyzszych wartosciach parametru dopuszczalnej masy catkowite
pojazdéw 2 . Tymczasem na skutek przyjecia projektu oplata elektroniczna,
na przykiad, nie bedzie obowiazywata zespolu pojazdow skladajacego sie Z pojazdu
samochodowego o DMC rownej 3,3 tony ciggnacego przyczepe o dopuszczalne)
masie catkowitej 1,2 tony (laczna DMC dla takiego zespolu pojazdow to 4.5 tony),
a rownoczesnie opiata taka bedzie obowigzywala zespot pojazddw skladajacy sie
z pojazdu samochodowego o DMC rowne] 3,75 tony ciggnacego przyczepe
0 dopuszczalnei masie catkowitej 750 kg (faczna DMC dia takiego zespolu pojazdow
to takze 4.5 tony). W DSR stwierdzono, ze projekiowane wylaczenie z ocbowiazku
uiszczania oplaty elektronicznej ,ma na celu popraweg sytuacji wiascicieli,
posiadaczy | uzytkownikow pojazdéw o dmc ponizej 3,5 tony korzystajacych z drég
krajowych objetych optata elektroniczng” Jednoczesnie w DSR stwierdzono,
ze ,obecny zakres poboru oplaty elekironicznej stanowi nadmierne obciazenie
administracyjne i finansowe wiascicieli, posiadaczy i uzytkownikéw pojazdow
o dopuszczalne] masie catkowitej ponizej 3,5 fony, ktorzy — pomimo korzystania
Z infrastruktury drogowej w sposob porownywalny do innych pojazdow lekkich — sg
zobowigzani do rejestracji w systemie teleinformatycznym, wnoszenia oplaty
elekironiczne] oraz sa narazeni na ewentualne sankcje” Wydaje sig,
ze projektowana regulacja wymaga dodatkowej, pogtebionej analizy konstytucyjnej,
w kontekscie zachowania zasady rownosci.

2 W uzasadnieniu projekiu zwrocono uwage. Ze oplata elektroniczna stanowi oplatg infrastrukturaing
w rozumieniu dyrektywy 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego | Rady z dnia 17 czerwca 1999 r.
w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury drogowej przez pojazdy, czyli optatg pobierang
w celu odzyskania kosztdw budowy, utrzymania, eksploatacji i rozwoju infrastruktury”.
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Watpliwosci budzi takze mechanizm przewidziany w przepisie przejsciowym
(art. 11 projektu), wedle ktérego nie bedsa wszczynane postepowania
administracyjne na podstawie art. 13k ustawy o drogach publicznych, w cdniesieniu
do pojazddéw, ktére na mocy projektowanej ustawy przestaly podlegac obowigzkowi
uiszczenia oplaty elektronicznej, a wszczete umarza sig, jezeli naruszenie zostalo
popetnione przed dniem wejscia w zycie projektowane] ustawy. Wydaje sie, Ze
rozwigzanie to moze prowadzi¢ do nieréwnego traktowania w obrebie podmiotéw
zobowigzanych do ponoszenia optaty elektroniczne] — tj. do innego traktowania
podmioctéw, kitére w okresie obowigzywania nakazu ponoszenia oplaty uczynity
zadosc¢ temu obowigzkowi a innego traktowania podmiotéw, ktdre nie dopeinily tego
obowiazku, ale postepowanie w tej sprawie nie zakonczyio sie przed dniem wejscia
w zycie projekiowanej ustawy (ci ostatni zostang de facfo zwolnieni z optaty
w okresie, w ktdrym oplata jeszcze obowiazywala). Projekfowany mechanizm moze
w okresie vacalio legis stac sie zacheta do nieoplacania obowigzujacej wcigz oplaty
elekironicznej jeszcze zanim przepis zwalniajacy z niej wejdzie w zycie.

Kolejnym skutkiem prawnym projektu bedzie wprowadzenie do ustawy —
Prawo ¢ ruchu drogowym podstawy prawnej do gromadzenia w CEK,
i przetwarzania, danych o branzowych centrach umiejetnosci (projekiowane zmiany
w art. 100aa i nast. uPrd.).

Z kolei skutkiem prawnym projektu w zakresie zaproponowanych zmian
w ustawie o transporcie drogowym bedzie rozszerzenie katalogu podmiotdw, kiore
mogg prowadzi¢ szkolenie 0sOb zamierzajacych wykonywac przewoz drogowy lub
wykonujacych przewoz drogowy na stanowisku kierowcy (projektowana zmiana art.
J9aa utd), o okreslone placowki ksztalcenia ustawicznego bedace szkolami
policealnymi. Natomiast skutkiem projektowanej zmiany art. 26 ust. 1 ustawy
o kierujacych pojazdami bedzie rozszerzenie katalogu podmiotéw, ktore moga
prowadzic¢ szkolenie oscby ubiegajace) sie o uzyskanie uprawnienia do kierowania
motorowerem lub pojazdem silnikowym w formie kursu, © okreslone
W projektowanym przepisie branzowe centra umiejetnosci.

Projekt byt przedmiotem analiz Biura Ekspertyz i Oceny Skutkéw Regulacji
Kancelarii Sejmu (BEOS) dotyczacych zgodnosci z prawem Unii Europejskigj?3.
Omawiany projekt byt takze przedmiotem analizy BEOS w trybie art. 95a ust. 3
regulaminu Sejmu®*.

2.
Materia objeta projektem nie jest przedmiotem regulacji Konwencji o ochronie
praw cziowieka i podstawowych woinoscl (EKPC}.

23 Opinia w sprawie zgodnosci z prawem Unii Europefskiej poselskiego projekiu ustawy o zmianie
ustawy o drogach publicznych oraz o zmianie niektdrych innych ustaw (przedstawiciel wnioskodawecdw:
posef Mirostaw Suchor), opinia BEOS z 8 IV 2026 r., BEOS-WPEIM-758/26.
24 Opinia w sprawie stwierdzenia, czy poselski projekt ustawy o zraianie ustawy o drogach publicznych
oraz o zmianie niektorych innych ustaw (przedstawiciel wnioskodaweow: posef Mirasfaw Suchori) jest
projektem ustawy wykonujace/ prawo Unii Europejskief w rozumieniu art. 95a ust. 1 regulaminu Sejmu.
opinia BEOS z 8 IV 2026 r, BEQS-WPEIM-759/26
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VL.  Skutki spoleczne projektowanej ustawy

A. Podmioty, na ktére wphywa projekt
Skutki przyjecia projektu bedag bezposSrednio oddzialywal na ponizsze
podmioty:

1. wiasciciele pojazdow do 3,5 t DMC, ktorych liczbe szacuje sie na ok. 23
min®. Nie beda oni zobligowani do ponoszenia oplat w czasie uzytkowania
przyczepy na drogach objetych systemem e-TOLL;

2. branza transportowa w segmencie do 3,5t DMC. Jest to szansa dla branzy
transportu  busowego, kitora otrzyma mozliwose zwigkszenia tonazu
zestawow o dodatkowe 750 kg przyczepy bez dodatkowych optat. Szacuje
sig, Zze w Polsce jest obecnie ok. 2-3 min samochodow dostawczych do 3.5
tony DMC26: |

3. kierowcy zawodowi i kandydaci do zawodu — osoby uzyskujace kwalifikacje
wstepng kierowcow odbywajacych szkolenia okresowe, uczniowie szkot
branzowych 1 uczesinicy kursow zawodowych. Otrzymaja dostep do
nowych form szkolenia (mozliwosS¢ uzywania symulatorow) i dostep do
szkolen organizowanych przez BCU;

4. branza szkoleniowa w segmencie osrodkow szkolenia kierowcow, kiora
odczuje zmiany w systemie szkolen, poniewaz rozszerzeniu ulegnie
katalog podmiotéw mogacych prowadzic kwalifikacje wstepng i szkolenia
okresowe kierowcow zawodowych. Aktualnie jest to 4 866 podmiotow
gospodarczych?’;

5 administracja publiczna odpowiadajgca za funkcjonowanie systemu
poboru optat eTOLL, czyli Krajowa Administracja Skarbowa i Ministerstwo
Finansow.

B. Wplyw na spofeczenstwo

Podstawowe skutki spoleczne przediozonego projektu dotycza dwoch
obszaréw: zmniejszenia kosztéw uzytkowania zestawOw z przyczepa ofaz
wzmocnienia powiazania edukacji z rynkiem pracy.

Przede wszystkim projekt wprowadza pewne odcigzenie czesci obywateli
w zakresie ponoszenia oplat zwigzanych z korzystaniem z drog publicznych
objetych oplatami e-TOLL. W literaturze socjologicznej po pandemii COVID-19
zwracano uwage na kwestie kosztow Zycia jako elementéw jakosci zyciaZ®.
UcigzliwoscE rosnacych w ostatnich latach kosziéw zycia jest omawiana w literaturze

2 fle jest samochodow w Pofsce? Caraz wiece] aut osobowych na polskich drogach, Credit Agricole,
EFL Leasing, 4 listopada 2025, hitps:/fefl. pi/pibiznes-i-ty/artykuly/coraz-wiecej-aut-w-polsce.

&8 Transport do 3.5 tony — ife kasziuje | kiedy warto z niego skorzystac?, TIMOCOM, 4 wrzesnia 2025,

htips:/Awww timocom. pi/blog/transport-do-3-5-tony-wszystko-co-trreba-wiedziec-802558.

A Yapa, Branza kurczy sie, Prawo Drogowe, 18 marca 2026,

hitps:/fwww prawodrogowe plfinformacje/statystyka/andrzej-iapa-policzylem-23-130-instruktorow-484-

wykladowcow-4866

BA Zygmunt, Jakosc Zyeia jaka kategoria socjologiczna — od teorii do badar spolecznych. Przypadek
Rybnika, Political Preferences”, Nr 17 (2017), s. 215-236,

hitps /irebus us edu pl/bitstream/20.500_12128/12155/1/Zyamunt Jakosc zycia jake kategoria socjo

logiczna od teorii do badan.pdf.
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jako szczegdinie istotna w nizszych warstwach spoleczenstwa?®. Zauwazyc trzeba,
Ze projektowane zmiany dotyczg samochodow do 3.5 tony w zestawie z przyczepa.
Zatem ich znaczenie moze byC wigksze w segmencie transportu towardw, a nie
wruchu osobowym, gdzie np. firmy kurierskie beda mogly zwigkszy¢ tonaz
zestawow. W tym drugim przypadku zmiany dotycza giownie caravaningu, ktory nie
jest stylem uprawiania turystyki wiasciwym nizszym warstwom spoleczenstwa3®.
Zwiaszcza w Polsce, caravaning stanowi realizacje alternatywnego stylu zycia klasy
sredniej, kiory dotyczy realizacji w zyciu takich wartosci, jak wolnos¢, ucieczka od
stresujgcego zycia w metropolii | pracy w korporacji oraz blisko$¢ natury'. Zgodnie
Zz wynikami badan przeprowadzonych przez Bartosza Czyzynskiego, typowy profil
uczestnika ruchu caravaningowego obejmuje osoby aktywne zawodowo (688%)
w przedziale wiekowym 30-45 lat, zamieszkujgce osrodki miejskie powyzej 250 tys.
mieszkancow. Grupa ta charakieryzuje sie wysokim poziomem wyksztaicenia,
stabiing sytuacja materialng oraz wielcletnim doswiadczeniem w uprawianiu tej
formy turystyki®2 . Zatem najprawdopodobnie] to reprezentanci miejskiej klasy
Sredniej skorzystajg na zmianie najbardziej. Poza wymiarem finansowym, zmiany
oznaczatyby dla nich rowniez poprawe komfortu codziennego uzytkowania drog,
mniej formalnosci, zakupionych urzadzen i kontroli w trakcie jazdy oraz mniejsze
ryzyko poniesienia kar administracyjnych przez osoby nieSwiadome koniecznoSci
ponoszenia oplat.

Drugie istotne zagadnienie w kontekScie projektowane] regulacii dotyczy
deficytowosci zawodu kierowcy. W ostatnich latach zjawisko to jest uznawane za
istotny problem rynku pracy®®. Zawod kierowcy od lat znajduje sie wérad zawoddw
deficytowych w badaniach Barometru Zawodow?*, a aktualnie zostat okreslony jako
deficytowy w 326 powiatach, co stanowi 85% powiatow w kraju. Wieksza
dostepnosc zawodu kierowcy, wynikajaca z ulatwionego zdobywania kwalifikacji
zawodowych, przyczyni sig do lepszego dostosowania systemu edukacji do potrzeb
rynku pracy. Bedzie to mozliwe dzieki prowadzeniu ksztalcenia w szkolach i BCU
oraz wykorzystaniu symulatoréw w procesie nauczania. W Konsekwencji
rozwigzania te powinny sprzyjaC zwiekszeniu mobilnosci zawodowe} zwigzanej
z przekwalifikowaniem oraz ulatwial miodym osobom wejscie na rynek pracy.

Ponadto, projekt nie definiuje w dokladny i przejrzysty sposob wykorzystania
infrastruktury BCU do $wiadczenia ustug szkoleniowych. Branzy transportowej |

2 H Dunn, R. Lowe, H. Mahmood. A mixed methods evaluation of the impact of a cost-of-living policy
and practice hub on integrated care strategies, Public Health. Nr 234 (September 2024}, s. 33-36.

M H. H. Leivestad, Caravans: lives on wheels in contemporary Eurcpe, London: Bloomsbury 2018.

31 (. Hucko-Biernat, Subkultura karawaningu w Polsce — zarys problematyki, w. PodréZe liczone (nie
tviko} w kilometrach. Dyskursy podréZnicze w naukach humanistycznych i spofecznych, Poznan 2621
32| Krysztalowicz, Karawaning — turystyka czaséw pandenii, Uniwersytet Warminisko-Mazurski, 25
lipca 2023. https:/fuwm.edu pVaktualnoscitkarawaning-turystyka-czasow-pandemii.

% Por. np. O. Czeranowska, J. Wroblewski, Branza fransportowa, spedycyjna § logistyczna
w wojewoddziwie fGdzkim. Rozwdi a oddzialywanie na regionainy rynek pracy, Regionaine
Obserwaterium Rynku Pracy, Wojewddzki Urzad Pracy w Lodzi 2613,

https:/fwuplodz_praca gov pi/documents/ 1135458/12462534/Raport+Bran%C5%BCa+ Transporiowa.p
dif3d207a00-23b4-492-aecc-3ac95729fbd6?=15950401102000.

* Barometr Zawodow, Wojewddzki Urzad Pracy w Krakowie 2026,

hitps:{/barometrzawodow pifmodul/prognozy-na-mapach-

wyniki?province%5B8%5D=%23poiska8year¥%5B%50=2026&fcrecast type=relation8profession¥58
%5D=8857&relation=1.
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przynalezy tylko jeden osrodek BCU, ktéry znajduje sie w Szczecinku
w wojewodziwie zachodniopomorskim33. Budzi to watpliwosci co do mozliwosci
osiggnigcia zaktadanych skutkow spolecznych w zakresie {gczenia potrzeb rynku
pracy i edukacji w odpowiedniej skali.

C. Konsultacje spoteczne

Odnotowano duze zainteresowanie obywateli konsultacjami spolecznymi
projektu — wplynety 1 123 ankiety, w ktorych udzielono 553 komentarzy. Wicekszos¢
uczestnikow konsultacji wyrazata poparcie dla idei zniesienia opfat
e-TOLL dla pojazddéw kempingowych | zestawdw powyzej 3.5 t Bylo to
argumentowane rekreacyjnym charakterem fakich podrézy %6 oraz potrzeba
ujednolicenia polskich przepisow z europejskimi®’. Dostrzegano, ze obecny system
zniecheca zagranicznych turystow do odwiedzania Polski | promuje mnigj
bezpieczne trasy w celu unikniecia wysokich optat®®. Kluczowe postulaty dotycza
rozszerzenia zwolnient na inne przyczepy rekreacyjne (np. do przewozu lodzi czy
motocykli} oraz wyeliminowania uciazliwosci technicznych zwigzanych z aplikacja
e-TOLL, co w opinii uczestnikbw znaczgco wesprze rozwo] turystyki mobilnej
i lokalnej gospodarki®?

Vil. Skutki gospodarcze projektowanej ustawy

W przedstawionych DSR do przediozonego projektu Wnioskodawcy zakiadaja,
ze projekiowana ustawa wywola pozytywne skutki gospodarcze opierajac sie
jedynie na opisowej {(deklaratywnej} analizie skutkow gospodarczych. W ocenie
BEQCS, zalozenie o pozytywnych skutkach ekonomicznych projektu jest kierunkowo
sluszne, jakkolwiek wymierne skutki gospodarcze mogq wystgpic w Zzakresie
propozycji art. 1 projektu. Natomiast art. 2-11 projektu majg charakter organizacyjno-
porzadkujacy i beda mialy nieznaczacy efekt oddzialywania na gospodarke czy
sektor przedsiebiorstw.

Stawki oplaty elektronicznej, na podstawie ustawy o drogach publicznych#®,
ustaia Minister Infrastruktury. Wysokosc¢ stawki kilometrowej zalezy od kombinacii
kilku czynnikéw: klasy drogi, dopuszczaine] masy catkowitej pojazdu/zestawu oraz
kiasy emisji spalin pojazdu (tzw. klasy Euro). Aktualne, przyjete do analizy*' stawki
oplaty elektroniczne] dla pojazdow o DMC 3,5-12 ton wynoszg:

— dia drogi krajowej kiasy A1 S (autostrady i drogi ekspresowe dwujezdniowe}.
0,70 zt (Euro 3} 1 0,41 z1 {(==Euro 5},

3 Zob. Branzowe Centrum Umiejetnosci w dziedzinie transportu drogowego w Szczecinku, hiips/fbcu-
transport.pl.

381D ankiety: 164576.

371D ankiety: 165582,

3 1D ankiety: 165231.

391D ankiety: 165190.

“0Art 13ha ust. 8 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych.

#1 Przyjeto — dla pojazdow starszych, ok. 20-letnich (norma Eure 3) eraz nowych i kilkuletnich {norma
Euro 5 i wiecej). Na podstawie: rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 8 stycznia 2026 r. zmieniajacego
rozporzadzenie w sprawie drég krajowych lub ich odcinkéw, na kiérych pobiera sie optate elektroniczng
oraz wysokosc stawek oplaty elektronicznej, Dz.U. z 2026 r, poz. 33.
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— dla drogi krajowej klasy G 1 GP (drogi gidwne i1 gidwne przyspieszone). 0,58
Zk (Euro 3} 1 0,34 zt (>=Euro 35).

Mozna zatozyC, ze projektowane zwolnienie z oplaty elekironicznej zestawow
pojazdow, w ktérych przyczepa jest ciggnicna przez pojazd o DMC ponizej 3,5 tony,
bedzie dotyczytlo zasadniczo dwoch grup uzytkownikow: osoéb prywatnych,
wykorzystujacych przyczepy kempingowe lub towarowe do niezarobkowych celow
osobistych oraz podmiotow gospodarczych, glownie mikro- | malych
przedsigbiorcéw, wykorzysiujgcych przyczepy do przewozu materiatow, narzedzi
czy towarow w ramach prowadzonej dziatainosci. Szacunkowe jednostkowe roczne
koszty z tytutu oplaty elekironicznej dla uzytkownikdw z wiw grup moga wyniesc:

- dla oséb prywatnych: przyjeto 3 podrdze rocznie, tacznie 3 000 km, z czego
polowe trasy stanowig drogi klasy A/S, druga G/GP. Potencjalne roczne
koszty z tytulu oplaty elektronicznej mogg wynies¢ od 1 920 z* {dia klasy
Euro 3) do 1 125 z¥*3 (dla klasy co najmniej Euro 5);

— dla podmiotow gospodarczych: 12 000 km rocznie, Z cZego poloweg trasy
stanowig drogi klasy A/S, drugg G/GP. Potencjaine roczne koszty z tytuiu
oplaty elektronicznej moga wynies¢ od 7 680 zi* (dla klasy Euro 3) do 4 500
z% (dla klasy co najmniej Euro 5).

Opierajac sie na powyzszych (hipotetycznych) szacunkach mozna stwierdzic,
ze wprzypadku oséb fizycznych (gospodarstw domowych) roczne koszly
ponoszene na oplate elektroniczng (nawet w przypadku calkiem nowego pojazdu)
mogg stanowi¢ odczuwalny wydatek dla budzetu domowego. Z losowego przeglgdu
cennikow na polskich kempingach wynika, ze dzienna oplata za pobyt rodziny
(rodzina 2+2, parcela pod przyczepe, prad) moze wynosi¢ 160-250 z%. Oznacza
to, 7ze roczne wydatki na oplaty elektroniczne mogg stanowiC rownowartosc
kilkudniowego pobytu rodziny na kempingu {(w przypadku starszych samochodow
ekwiwalent ten jest jeszcze wigkszy). O ile wydatki gospodarstwa domowego na
optate elektroniczng zapewne nie sg powodem do rezygnacji z wypoczynku, to
moga wplynac na standard wypoczynku lub jego czestolliwost. W przypadku
podmiotow gospodarczych, a w szczegolnosci dla mikro- | matych przedsigbiorstw,
ogszacowane powyZze] kwoty moglyby stanowi¢ powazne obciazenie kosztow
dzialainosci. Trzeba jednak podkreslic, 7ze sytuacie, gdy wydatki na optaty
elekironiczne osiggng maksymalna {szacowang) wysokos¢ bada niezwykle rzadkie.
Niewielkie podmioty gospodarcze dzialajg przede wszystkim na rynkach lokalnych,
wiec przypadki, w kiorych regulamie pokonuja dlugie trasy po drogach platnych sg
najprawdopodobniej niezbyt czeste. Ponadto, w odréznieniu od os6b fizycznych
(gospodarstw domowych), wydatki przedsiebiorstw na oplaty elektroniczne mogg
byC zaliczone w cigzar kosztéw uzyskania przychoddw | zmniejszaC podstawe
opodatkowania podatkiem dochodowym.

2 1500x0,70 + 1500x0,56=1920.
3 1500x0 41 + 1500x0,34=1125.
44 6000x0,70 + 6000x0,58=7680.
# 6000x0,41 + 6000x0,34=4500.

46 Przykladowe ceny: hitps/iwww osadanadwoda plicennik/, hiips:ffalexa gda pl/pole-kempingowe-
cennik.

11



Reasumujac, przediozony projekt powinien wywolal kierunkowo pozytywne
skutki gospodarcze, gidwnie w zakresie zwolnienia z opifat elektronicznych
zestawow pojazdow o DMC ponizej 3.5 tony ciagngcych przyczepy. Dokladne
oszacowanie skutkéw qospodarczych jest trudne ze wzgledu na brak danych
o wielkosci wplywow z oplaty elektronicznej dla zestawow {samochod + przyczepa)
o DMC pomiedzy 3,5 a 12 ton¥’. Na podstawie analiz BEOS (zobacz pkt V. opinii)
oraz informacji uzyskanych z Ministerstwa Finanséw * wielkos¢ skutkéw
gospodarczych mozna szacowaC maksymalnie na kilkadziesigt milionow ztotych
rocznie. Nie bedzie to jednak skumulowany skutek, ktory byiby odczuwalny w skali
catlej gospodarki.

W konsultacjach spoftecznych przediozonego projektu respondenci nie zglosili
uwag w zakresie skutkow gospodarczych proponowanych zmian,

Vill. Skutki projektowanej ustawy dla sektora finansow publicznych

W kontekscie wplywu projektu na sektor finansow publicznych (SFP) istotne
Znaczenie ma zmiana, ktorej celem jest poprawa sytuacji wiascicieli, posiadaczy
i uzytkownikow pojazdow o DMC ponizej 3,5 tony, ktorzy jednoczesnie wykorzystuja
przyczepy (np. przyczepy kempingowe) tworzac zespoly pojazdow o dopuszczaine)
masie catkowite] powyzej 3,5 fony. Poprawa ta nastapi poprzez wylgczenie ich
Z obowigzku uiszczania optaty elektronicznej za przejazd tych pojazdow po drogach
publicznych, w sytuacji. kiedy wchodza one w skiad zespolu pojazdow, o DCM
przekraczajacej 3,5 tony. Skutkiem tego bedzie zmniejszenie wplywow z oplaty
elekironicznej, ktéra stanowi przychéd Krajowego Funduszu Drogowego {KFD).
Jednoczesnie wylaczenie wspomniane] grupy pojazdow z obowigzku uiszczania
oplaty elektronicznej za przejazd po drogach publicznych bedzie skutkowacl
ograniczeniem wydatkéw po stronie sektora finansow publicznych poprzez
Zmniejszenie liczby uczestnikow systemu teleinformatycznego, zmniejszenie ilosci
postepowan administracyjnych i kontrolnych oraz egzekucyjnych.

Dia oszacowania wplywu projektu we wskazanym zakresie znaczenie ma
sposob ustalania oplaty elektronicznej. Wysokos¢ tej optaty oblicza sie jako iloczyn
liczby kilometréw przejazdu i stawki oplaty elektronicznej za kilometr dia dangj
kategorii pojazdu. Stad dla okreslenia wplywu proponowanej regulacji na poziom
finansowania KFD w pierwsze] kolejnosci wymagane byloby uzyskanie informacji
o udziale grupy pojazdéw podlegajgcej projektowane] zmianie w 0golne} hczbie
przejazdow objetych systemem poboru oplaty elektronicznej.

W Polsce w 2024 r. zarejestrowanych bylo ogdlem 22 951 213 samochodow
osobowych, z tego przyczep specjalnych zarejestrowano 185 512 sztuk 4°. Przy
czym tego rodzaju przyczepy uzytkowane sg w duzej mierze sezonowo. Poniewaz
brak jest szczegolowych danych odnosnie do liczby przyczep wykonujgcych
przejazdy na drogach krajowych objetych systemem oplaty elekironicznej, a tylko

4 Na podstawie informacji i danych otrzymanych w korespondencji elektronicznej z Departamentu
Poboru Optat Drogowych Ministerstwa Finansow, pisme DP05.8752.5.2026 z 20 kwietnia 2026 1.

48 Tamze.

49 hitps /bdl.stat gov.pifbdi/dane/podgrup/tabiica.
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czest z nich odbywa sie samochadami o masie catkowite] ponizej 3,5 fony, na
potrzeby niniejszej oceny przyjeto zatozenie, iz na liczbe aktywnych zestawow
o masie catkowitej (samochod + przyczepa) powyzej 3,5 tony w ruchu po drogach
krajowych sktada sie 20% ogoiu zarejestrowanych przyczep specjainych, tf. 37 102
Whnioskodawcy w uzupetnieniu do uzasadnienia projektu z dnia 22 kwietnia 2026 1.
powolujgc sie na dane z funkcjonowania Systemu Poboru Optaty Elekironicznej
Krajowej Administracji Skarbowej (SPOE KAS) z 2025 r. szacuja, iz w wyniku
wylgczenia pojazdow lekkich z przyczepa z obowigzku uiszczania oplaty
elektronicznej, ogdt pojazdéw korzystajacych ze SPOE KAS ulegnie zmniejszeniu
o ok. 40 tys. pojazdow. Whnioskodawcy nie wskazuja bezposredniego zrédia tych
danych.

System opiaty elekironicznej obejmuje tylko wybrane odcinki drég krajowych,
a nie catg ich sie¢. Rownoczesnie nalezy zauwazyC, iz dokladna liczba zestawow
typu samochdd plus przyczepa o dopuszczalne] masie calkowitej powyzej 3,5 tony,
ktore wykonuja choc jeden przejazd rocznie w systemie opiaty elektronicznej, nie
jest publikowana jako odrebna statystyka w podziale na konkretny typ uzytkownika.
Przyjeto wiec zalozenie, iz 20% aktywnych zestawow, samochod plus przyczepa,
0 masie catkowitej powyze] 3,5 tony wykonuje chof raz w roku przejazd po drogach
krajowych objetych systemem optaty elekironicznej. Oznacza to, ze 7 420 pojazdow
rocznie generuje przejazdy podlegajgce opiacie elektronicznej.

Dia oszacowania wplywu proponowanej zmiany na poziom przychodow KFD
ztytulu opiat za przejazdy w systemie elektronicznym w dalszej kolejnosci
wymagane byloby pozyskanie danych o wysokosci optat w systemie oraz srednim
rocznym przebiegu w Kilometrach. W Tabeli 1 podano stawki opfat obecnie
obowiagzujgce dla drég krajowych poszczegdinych klas dia pojazdow
samochodowych w przedziale od 3,5 tdo 12 t. W ostatnim wierszu Tabeli 1 wyliczono
dia tej grupy srednie oplaty. Na tej podstawie usredniono do wyliczeri jeden poziom
oplat {0,57 zt) *°.

80 Srednia optata w zk, (0.73+0,64+0,53+0.38) = 0,57
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Tabela 1. Stawki oplaty elektronicznej dia drog krajowych klasy A, S, G § GP lub ich odcinkow, na
ktorych pobiera sig oplate elektroniczna, obowizujace od 1 lutego 2026 1.

Stawka oplaty elektroniczne| za preejazd 1 km drogi

Kategoria pojazdu
=5 PR krajowej A i 5 {w =i} =godnie = klasa pojazdow w EURC

Klasa emisji spalin max. EURD 2 EURO 3 EURC 4 min. EURO B

Poj Fyoech d zalngj ie o ikej

qaz.d-_.i aamo-c uwe o dopusze zalngj masie cathowitej 0,80 .70 0.53 0,41
powyze] 2.5t ponizej 12t
Poj hada: : Ingj i itej

o}azt.:ty’ samoc owe o dopuszczalne] masie ¢ athowitej co 5.07 0.3 0.75 0.56
najmniej 12t
Autobusy niezaleznie od dopuszezalne] masy catkowitej 0.80 .70 0.58 0,41

Stawka opiaty elektronicznej za preejazd 1 km drogi

¥ at i jazd X
i krajowej A i 3 (w =i} zgodnie = kiasg pojazdow w ELURO

Klasa emisji spalin max. EURD 2 EURG 2 EURO 4 min EURG S
Poi _ - .
qaz_du_.i samcie hudmve o dapuszezatng] masie catkowits] 0.66 0.58 047 0.34

powyzej 3,511 ponizej 12t

Poﬂgazc'iy‘ samoc hedowe 0 dopusze zainej masie catkowite) o 0.83 0.75 0.80 0,42

napmnie] 12t

Autobusy niezaleZnie od dopuszcezalnej masy catkowitej 0,66 Q.68 0.47 0,34
Srednia stawka optaty elektronic znej za przejazd T km

Kategoria pojazdu drogi krajowe] &, 5, G | GP (w 2z} zgodnie z klasg
pojazdovwe w EURD

Klasa emisji spalin max. EURD 2 EURO 3 EURO 4 min. EURC S

Pojazdy samorhodowe o dopusrezalpej masie catkawitsj 0.73 6.8 0.52 0,38

powyzel 3,511 ponizej 1214

Zrbdio: hitps: Hetoll gov pfsystem-e-toll/stawki-i-platnosc/, obliczenia wiasne.

Brak danych o wielkosci Sredniego rocznego przebiegu w kilometrach zmusza
do przyjecia koncepcji obliczen opartej o rézne warianty. Przyjeto trzy warianty
przecietnego rocznego przebiegu dia pojazdow o DCM ponize] 3.5 tony wraz
Z przyczepami na drogach ptatnych. Na tej podstawie obliczony zostat Sredni roczny
koszt dia jednego pojazdu (Tabela 2).

Tabela 2. Roczny koszt dia jednego pojazdu oraz roceny ubylek dochnddw KFD dia trzech wariantim.

wananty roczny przabieg w ke foczny koszi a jedrego polszdl (Hf  rSCZiy USylek dochodow XED iz
wEant 1 ragzry przabieg na grogach paryoh w KM 1000 o 570 2229 420
wanant £ rszry przabieg 13 mTgach pEIYIR W KM 5000 Z3850 21 147 G0
watlsnil 3 mezry przebiog na &rojach pEITYSh W RM 10000 5760 42 252 080
4r2onla opeata za km izh) L.57

Eczba akiywrych zectawdw = 3,5 100y [20% oghid;

WyYKCALsyoh min 1 pEsiazd w eyslemie o-TOLL TR0

Zradko: Obfczenia weasns,

Dysponujac powyzszymi danymi mozna obliczy¢ faczny roczny ubytek
dochodow KFD. Ubytek ten, przy uwzglednieniu przyjetych zatozen, moze zawierac
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sig w przedziale od 4.2 min do 42,3 min zi w zaleznosci od przyjetego wariantu.
Oznacza to wprawdzie negatywny wynik dla szeroko rozumianego SFP ale
w kontekscie ogdlnej kwoty wplywdw KFD z oplaty elektronicznej, ktore w 2025 1.
wyniosty 3,7 mid zI*', jest to niewielka skala (ubytek stanowitby bowiem od 0,1 do
1,1% tych wplywow). i

Z kolei na podstawie danych przestanych w dniu 20 kwietnia 2026 r. przez
Departament Poboru Optat Drogowych Ministerstwa Finansow oszacowano
procentowy udziat pojazdow lekkich z zadeklarowang przyczepa w przejazdach
ogétem na poziomie 2,2%. Odniesienie tej relacji do kwoty wplywow KFD z oplaty
elekironicznej uzyskanej w 2025 r. oznacza, ze ewentuainy ubytek wplywow KFD
mogiby stanowic kwote 81,4 min zt. Nie jest jednak znany udziat liczby przejazdow
objetych projektowang regulacja w liczbie przejazdow pojazdow lekkich ogotem.
Mozna wiec uznac, iz szacunki oparte na danych Ministerstwa Finansow sa zblizone
do szacunkow zawartych w wariancie 3. Roéwniez dane zaprezentowane
w uzupetnieniu do uzasadnienia projektu z dnia 22 kwietnia 2026 r. pozostajg
zblizone do wskazanych wartosci. Whnioskodawcy oszacowali ubytek wptywow KFD
Z tytutu optaty elektronicznej w wyniku wprowadzenia proponowanych rozwigzan na
70 min zt przy 2% spadku wplywow.

Reasumujac, przeprowadzone analizy stanowia potwierdzenie oceny
Whioskodawcow, zawartej] w DSR, iz wplyw powyzszej regulacii na poziom
finansowania KFD nie bedzie istotny w skali catego systemu poboru oplat.

W trakcie konsultacji spolecznych nie wplynely zadne uwagi dotyczace
skutkow finansowych.

IX. Inne skutki projektowanej ustawy

Nie zidentyfikowano innych skutkow wejscia w Zycie projektowanej ustawy.

X. Zmiana obciaZzen administracyjnych

Wnoszenie oplaty elekironicznej za przejazd drogami krajowymi zwigzane jest
z zakupem urzadzenia pokiadowego do lokalizacji pojazdu (tzw. OBU) oraz
wykupieniem abonamentu za bezprzewodowsg transmisje danych. Istnieje co prawda
opcja .darmowa” — bezplatna aplikacja na smartfon | wykorzystanie limitu transferu
danych zawartego w abonamencie telefonicznym, lecz ze wzgledu na swoje
ograniczenia spostb ten sprawdza sie gidwnie w przypadku sporadycznego
korzystania z drég platnych. W przypadku regularmnego korzystania z e-Toll
rekomendowany jest zakup OBU - w zalezno$ci od sposobu zasilania
i funkcjonalnosci, jednorazowy koszt urzadzenia moze wynosi¢ od 100-680 z2, zas

51 Krajowy Fundusz Drogowy, Sprawozdanie z realizacji planu finansowego w 2025 1. Tabela 1., str. 14,
hitps:/iwww.bgk pUbip/kid-informacja-o-realizacji-planu-finansowego-za-2025-1/

52 Istnieje bardzo szeroka i zréznicowana oferta OBU w specjalistycznych sklepach online czy na
stacjach paliw. W cenie OBU czesto zawarty jest teZ roczmy abonament na transmisje danych.
Przykladowe urzadzenia i ceny: htips:/datasystem. plfiokalizatory-15.
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roczny abonament za transmisje danych ok. 200-300 zi53. Korzystanie z e-Toll
wymaga dodatkowo rejestracji w systemie, utworzenia konta rozliczeniowego
i aktywacji OBU (wszystkie czynnosci wykonuje sie online). W przypadku wejscia w
Zycie projektowanych przepisow zniesiona bedzie koniecznos¢ ponoszenia Kosztow
administracyjnych zwigzanych z uruchomieniem i korzystaniem z systemu e-Toll dia
podmioctéw objetych przedmictowa requlacig.

Xl. Konkluzje

1. Skutki prawne: Skutkiem prawnym przyjecia projekiu bedzie czesSciowe odejScie
od dotychczasowe] przestanki obowigzku uiszczenia optaty elektroniczne] za
korzystanie z niektorych odcinkéw drég krajowych {(e-TOLL) w postaci (sumarycznej)
dopuszczalne] masy catkowile] pojazduizespolu pojazdow powyze] 3.5 fony.
Projektowana regulacja skutkowa¢ bedzie zwoinieniem z tego obowiazku zespolow
pojazddw skladajacych sie z pojazdu samochodowego o dopuszczalne] masie
calkowitej nieprzekraczajacej 3,5 tony oraz przyczepy lub naczepy, mimo Ze {gczna
dopuszczalna masa catkowita fakiego zespolu przekracza 3,5 tony. Skutkiem
prawnym projektu beda takze szczegdlowe zmiany regulacji odnoszacych sig do
funkcjonowania systemu szkolenia kierowcow oraz Kierowcow zawodowych.
Projekt ustawy nie jest objety zakresem regulacji EKPC.

2. Skutki spoleczne: Projekt moze przyniesc pewne korzysci spoleczne w postac
Zmniejszenia obcigzen finansowych i poprawy komfortu podrézowania, co
odpowiada postulatom zglaszanym w trakcie konsultacji spolecznych. Na
proponowanych rozwigzaniach skorzysiajg przede wszystkim uczestnicy ruchu
caravaningowego oraz sektor transportu busowego. Jednoczesnie inicjatywa
wspiera lepsze powigzanie rynku pracy z systemem edukacii poprzez ulatwienie
zdobywania kwalifikacji w zawodzie kierowcy, stanowigc odpowiedz na
zidentyfikowane w skali kraju niedobory kadrowe.

3. Skutki gospodarcze: Przediozony projekt powinien Kierunkowo wywolac
pozytywne skutki gospodarcze, glownie w zakresie zwolnienia z opfat
elektronicznych zestawéw pojazdéw o DMC ponizej 3,5 tony ciagngcych przyczepy.
Wartos¢ efektow gospodarczych projektu mozna szacowal maksymalnie na
kilkadziesigt milionow ziotych rocznie. Nie bedzie to jednak skumulowany skutek,
ktory dawatby impuls odczuwalny w skali catej gospodarki.

4. Skutki finansowe: Proponowana regulacja spowoduje zmniejszenie wplywow
z oplaty elektronicznej. Z przeprowadzonych analiz wynika jednak, ze ubytek
wplywow Krajowego Funduszu Drogowego z tytulu projektowane] zmiany bedzie
stanowit niewielka skale w stosunku do catosci wplywow 2 tej oplaty.

3 Ceny przyktadowe, najczesciej spotykane w bardzo szerokiej ofercie rynkowej operatordw
telekemunikacyjnych czy w specjalistycznych sklepach online. Przyklad cen: hitpsife-
toll.org.pl/p¥cfAbonament-E-TOLL/17.
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5. Rozwigzania zagraniczne: . W analizowanych panstwach UE stosowane sa rozne
modele poboru oplat od pojazdéw do 3.5 tony ciagnacych przyczepe, gdy masa
calego zespotu przekracza 3,5 tony. W Austrii, Czechach | Niemczech decydujace
znaczenie ma masa pojazdu ciggnacego albo masa wynikajgca z dokumentow
rejestracyjnych, co oznacza, ze samo podiaczenie przyczepy nie powoduje objecia
takiego zespolu systemem oplat wlasciwym dla pojazdow powyzej 3.5 tony.
Odmienne lub posrednie rozwigzania przyjeto na Stowacji, gdzie w takim przypadku
moze byC wymagana dodatkowa e-winieta dla przyczepy, oraz we Wioszech, gdzie
wysokos¢ oplaty zalezy od klasy taryfowej ustalanej m.in. na podstawie liczby osi
zespolu pojazdow.
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prof dr hab. Cezary Mik, ekspert ds. legislacji (pkt V.2, X1.1.2)
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