UZASADNIENIE

Aktualnie obowigzujacy w Polsce system przeprowadzania badan technicznych pojazdéw
zawarty w ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. 2017 r. poz.
128 z pbézn. zm.), jest oparty na regulacjach Unii Europejskiej (UE), tj. dyrektywie
Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/40/WE w sprawie budan zdatnosci do ruchu
drogowego pojazdow silnikowych i ich przyczep (Dz. Urz. UE L 141 z 06.06.2009, str. 12, z

pOzn. zm.).

W dniu 29 kwietnia 2014 r. w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej opublikowana
zostala dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/45/UE w sprawie okresowych
badan zdatnosci do ruchu drogowego pojazdéw silnikowych i ich przyczep oraz uchylajgca
dyrektywe 2009/40/WE. Dyrektywa ta powinna zosta¢ wdrozona do prawa polskiego do dnia
20 maja 2017 r., natomiast stosowana od dnia 20 maja 2018 r. Podkreslenia wymaga,
iz dyrektywa 2014/45/UE, tak jak poprzednia dyrektywa 2009/40/WE, okresla minimalne
wymagania niezb¢dne do wprowadzenia w zakresie badan technicznych pojazdéw przez
poszczegllne panstwa czlonkowskie UE, tworzac ramy dla ustanowienia prawidlowego i

sprawnego systemu funkcjonowania badan technicznych pojazdéw.

Jednoczesnie dyrektywa ta daje panstwom czlonkowskim UE mozliwosé zaostrzenia
ustanowionych w niej wymogéw ze wzgledu na specyfike krajowej infrastruktury i strukture
$rodkéw transportu, co skutkuje réznicami wystepujgcymi w poszczeg6lnych krajach m.in.
dotyczacymi zakresu i czestotliwoéci przeprowadzania badan technicznych okreslonych

kategorii pojazdéw.

Ponadto minister wlasciwy do spraw transportu powolal grupe robocza, ktéra skupita
W swoim gronie przedstawicieli organizacji majacych wiedzg i doswiadczenie w obszarze
szeroko rozumianych badan technicznych pojazdéw, m.in. przedstawicieli Instytutu
Transportu Samochodowego, Ogolnopolskiego Stowarzyszenia Diagnostow
Samochodowych, Polskiej Izby Stacji Kontroli Pojazdéw, Stowarzyszenia Techniki
Motoryzacyjnej, Zwigzku Powiatow Polskich. Wynikiem prac tej grupy sg 22 tezy, w ramach
wStrategii dzialah w kierunku usprawnienia systemu badar technicznych pojazdow oraz
poprawienia ich jakosci”, ktorych realizacja ma przede wszystkim poprawi¢ jakosé badan

technicznych pojazdow przeprowadzanych przez diagnostow oraz wzmocnié nadzor nad



stacjami kontroli pojazdow. W znacznej mierze naprzeciw postulatom $rodowiska
branzowego wychodzi dyrektywa 2014/45/UE, ktéra zostanie wdrozona przepisami niniejszej

ustawy.

Przedmiotowa ustawa uwzglednia w swym zakresie takze posigp techniczny w dziedzinie
motoryzacji i reguluje na nowo caloksztalt zagadnien zwigzanych z systemem badan

technicznych.

W celu wdrozenia ww. dyrektywy, proponowane rozwigzania przewidujg stworzenie
spojnego systemu nadzoru nad badaniami technicznymi pojazdow oraz dziatalno$cig stacji
kontroli pojazdéw, majacego zapewni¢ wysoki poziom badan technicznych i poprawe
bezpieczenstwa ruchu drogowego, jak rowniez umozliwia¢ sprawne reagowanie,
eliminowanie i zapobieganie nieprawidlowosciom zwigzanym z przeprowadzaniem badan

technicznych, jak réwniez prowadzeniem dziatalnosci w tym zakresie.

Jako organ wlasciwy w zakresie badan technicznych pojazdow oraz nadzoru nad tymi
badaniami zosta! wyznaczony Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego. Organ ten
kieruje Transportowym Dozorem Technicznym, ktéry jest panstwowg osobg prawna podlegla
ministrowi wiasciwemu do spraw transportu. Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego
juz obecnie jest organem wlasciwym w sprawach homologacji pojazdéw, posiada wigc
niezbedna wiedze i do$wiadczenie w kwestiach zwigzanych z warunkami technicznymi
pojazdéw. Od 2004 r. Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego wykonuje
sprawdzenia stacji kontroli pojazdow w zakresie zgodnosci warunkéw lokalowych oraz
wyposazenia kontrolno-pomiarowego z wymaganiami. W wyniku przeprowadzonego
sprawdzenia wydaje w drodze decyzji administracyjnej poswiadczenie zgodnosci
wyposazenia i warunkéw lokalowych, ktére jest jednym z niezbednych dokumentéw
koniecznych do podjecia dzialalnosci gospodarczej w zakresie prowadzenia stacji kontroli
pojazdéw. Ponadto Dyrektor TDT jest upowazniony do powolywania komisji egzaminacyjnej
przeprowadzajacej egzamin kwalifikacyjny kandydatow na diagnostow i diagnostow
rozszerzajacych swoje uprawnienia. Dodatkowo Dyrektor TDT podpisuje porozumienia z
organami nadzoru nad SKP, tj. starostami w zakresie powierzenia Dyrektorowi TDT

czynnosci kontrolnych w ramach sprawowanego nadzoru nad SKP.

I'ransportowy Dozor Techniczny jako pafistwowa osoba prawna speinia rowniez warunki
okreslone przez wdrazang dyrektywe 2014/45/UE, ktora w art. 4 przewiduje, ze pafnsiwo

zapewnia, aby pojazdy zarejestrowane na jego terytorium byty okresowo badane. Rowniez do
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kompetencji pafistwa nalezy przeprowadzanie badan technicznych pojazdéw. Zasadne jest
Wigc, aby organem whasciwym w sprawach badan technicznych pojazdow oraz nadzoru nad
badaniami byla jednostka parstwowa posiadajaca zaréwno odpowiednia wiedze i
doswiadczenie w sprawach badan technicznych pojazdéw oraz nadzoru nad infrastrukturg
przeprowadzajagcg ww. badania. Dyrektor TDT speinia wszystkie powyzsze warunki, w
zwigzku 7 czym powierzenie mu w calosci spraw zwiazanych z zarzgdzaniem i nadzorem nad
systemem badan technicznych pojazdéw jest rozwigzaniem optymalnym i gwarantujacym
pelng realizacj¢ zasadniczego celu dyrektywy 2014/45/UL, jakim jest stworzenie jednolitego i
efektywnego systemu badah technicznych pojazdow, zapewniajgcego bezpieczenstwo

uczestnikow ruchu drogowego oraz odpowiedni poziom ochrony $rodowiska naturalnego.

Projekt zawiera szereg rozwiazan, do wdrozenia ktérych zobowiazuje polskiego ustawodawce

brzmienie dyrektywy 2014/45/UE (minimum implementacyjne), tj.:

a) wyznaczenie organu wlasciwego, odpowiedzialnego za zarzadzanie systemem badan
zdatnosci do ruchu drogowego,

b) ustanowienie organu odpowiedzialnego za sprawowane nadzoru nad systemem badan
technicznych w Polsce,

c) stworzenie spéjnego systemu nadzoru nad badaniami technicznymi pojazdéw oraz
dziatalnoscig stacji kontroli pojazdéw, majacego na celu zapewnienie wysokiego
poziomu jakosci przeprowadzonych badan technicznych pojazdéw i bezpieczenstwa
ruchu drogowego, jak réwniez umozliwiajacego sprawne reagowanie na wszelkie
nieprawidlowosci zwigzane z prowadzeniem dzialalnosci w zakresie badan
technicznych, niezwloczne ich eliminowanie i zapobieganie pojawianiu sie¢ w
przesztosci,

d) okreSlenie minimalnego wyposazenia stacji kontroli pojazdéw oraz systemu
okresowego badania sprawnosci urzadzen stosowanych na stacji,

e) stworzenie systemu prowadzenia szkolen dla diagnostow (wstepnych i okresowych),

f) ustanowienie organu odpowiedzialnego za sprawowanie nadzoru nad osrodkami
szkolenia diagnostéw oraz uregulowania kwestii dzialalnosci tych osrodkéw, majac na
wzgledzie koniecznos¢é zapewnienia i utrzymania wysokiego poziomu szkolen
diagnostow,

g) wyznaczenie organu odpowiedzialnego za egzaminowanie i nadawanic uprawnief

diagnostom,



h) wyznaczenie krajowego punktu kontaktowego odpowiedzialnego za wymiang

informacji z pozostatymi panstwami czlonkowskimi UE oraz z Komisja Europejska.

Majac na wzgledzie fakt, iz system badan technicznych w Polsce wymaga gruntownej
konwersji, a takze okoliczno$¢, ze jest to dyscyplina wieloplaszczyznowa, wymagajgca
uszczelnienia i zagwarantowania komplementarnosci w  przedmiotowym  zakresie,
projektodawca zdecydowal si¢ na wprowadzenie zapisow, ktore wykraczajg poza tresé
dyrektywy 2014/45/UE. Cho¢ projektowane zapisy nie wynikajg bezposrednio z brzmienia
inkorporowanego aktu prawnego, to ich wprowadzenie w zycie jest niezbgdne z uwagi na
podniesienie poziomu bezpieczenstwa w ruchu-drogowym, a w konsekwencji osiagnigcie

celéw jakie wyznacza nam Unia Europejska. Do rozwigzan spoza obszaru implementowane;j

dyrektywy naleza:

a) wprowadzenie, doprecyzowanie badZ zaktualizowanie definicji takich jak np.: pojazd
zabytkowy, tramwaj, przyczepa, naczepa, autobus,

b) przeprowadzanie badan technicznych ciggnikéw rolniczych i przyczep w
infrastrukturze innej niz stacja kontroli pojazdow,

¢) badanie techniczne trolejbusow i tramwajow,

d) badania homologacyjne oraz badania potwierdzajace spelnienie odpowiednich
warunkéw lub wymagan technicznych,

e) zakaz dotyczacy stosowania przez przedsigbiorcow prowadzacych stacje kontroli
pojazdow pobierania oplat za wykonanie badania technicznego pojazdu w wysokosci
nizszej niz okre$lona w cenniku oraz przyjmowania i oferowania korzysci
materialnych lub osobistych, a takze nieodptatnych ustug za wykonanie badania

technicznego pojazdu,

Zawarcie w ustawie przepisow, uwzgledniajacych powyzsze aspekty, wprowadzi zmiany o

charakterze prawno-instytucjonalnym takie jak:

> wyznaczenie organu odpowiedzialnego za organizacj¢ i funkcjonowanie oraz poprawe
jako$ci badan technicznych, tj. organu wiadciwego, zarzadzajacego systemem
prawidlowej jakosci badan technicznych pojazdéw - Dyrektora Transportowego

Dozoru Technicznego,
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wyznaczenie komorki, stanowigeej czg$¢ organu wlasciwego, odpowiedzialnej za
nadzér nad badaniami technicznymi pojazdéw oraz przedsigbiorcami prowadzacymi

stacje kontroli pojazdow,



» wprowadzenie instrumentéw oddziatywania przez organ wiasciwy i organ sprawujacy
nadzor na badania techniczne pojazdéw, np. kontrole dorazne przedsigbiorcow
prowadzacych stacje kontroli pojazdéw, wprowadzenie instytucji powtérnego badania
technicznego w przypadku nieprawidtowosci,

> stworzenie centralnych rejestrow zapewniajacych prawidlowy nadzor i mozliwos¢
szybkiego reagowania na ujawnione nieprawidlowosci: rejestr nadanych i
umieszczonych numeréw nadwozia, podwozia lub ramy oraz wykonanych i
umieszczonych tabliczek znamionowych zastgpczych, rejestr diagnostéw, rejestr
przedsiebiorcé6w prowadzacych stacje kontroli pojazdow ,

> stworzenie systemu szkolenia dla diagnostow oraz kandydatow na diagnostow, a takze
warsztatow doskonalenia zawodowego,

» wyznaczeniec Dyrektora Transportowego Dozoru Technicznego jako organu
prowadzgcego krajowy punkt kontaktowy odpowiedzialny za wymiang informacji
zwigzanych z badaniami technicznymi pojazdéw z punktami kontaktowymi innych
panstw cztonkowskich oraz z Komisjg Europejska,

> wyznaczenie Dyrektora Transportowego Dozoru Technicznego jako organu
sprawujgcego nadzor nad systemeimn szkolenia diagnostow,

» przeprowadzanie badan technicznych trolejbuséw i tramwajow przez organ wlasciwy,

» przyznanie Dyrektorowi Transportowego Dozoru Technicznego kompetencji do
nadawania w drodze decyzji administracyjnej numeru nadwozia, podwozia lub ramy,
wyrazania zgody na wykonywanie i umieszczanie tabliczek znamionowych
zastepezych oraz nadawanie numeru nadwozia, podwozia lub ramy, jak réwniez

wykonywanie i umieszczanie tabliczek znamionowych zastgpezych.

Warunki techniczne pojazdéw

Nowelizacja brzmienia art. 2 pkt 41 polega na doprecyzowaniu obecnej definicji autobusu
poprzez uwzglednienie jego konstrukcyjnego przeznaczenia, kiorym jest takze przewoz.
bagazu. Takic zdefiniowanie autobusu znajduje potwierdzenie w przepisach m.in. dyrektywy

2007/46, dyrektywy 96/53.



Zmiany wprowadzone niniejszym projektem w art. 2 przewiduja takze modyfikacje
w dotychczasowych definicjach: przyczepy (pkt 50) oraz naczepy (pkt 52). Znowelizowane
definicje pozwalajg na wykorzystanie w transporcie m. in. takich rozwiazan jak »fabedzia
szyja” czy ,wozek dolly”. Jednoczesnic majac na uwadze dostepne na rynku pojazdy
modutowe wykorzystujgce rozwigzania technologiczne umozliwiajygce podwyzszenie
mozliwosci w dziedzinie transportu ci¢zkiego, zaproponowano wprowadzenie nowych
definicji: modutu przyczepy (pkt 50a) oraz przyczepy modulowej (pkt 50b). Tego typu
srodki transportu bgdg mogly by¢ wykorzystywane stosownie do ich przeznaczenia,

w szczeg6lnosci do przewozu fadunkdw niepodzielnych.

Jednocze$nie wprowadzona zostata w art. 2 pkt 60a nowa definicja - rodzaj pojazdu. Pojecie
»rodzaj pojazdu” jest juz obecnie uzywane na potrzeby krajowych przepisow dotyczacych
rejestracji. Wprowadzenie takiej definicji umozliwi jednoznaczng klasyfikacje pojazdu

w polskim systemie rejestracji.

Réwniez w art. 2 w pkt 82 zmieniono brzmienie definicji tramwaju, poprzez wskazanie, ze
Jest to pojazd szynowy przystosowany do uczestniczenia w ruchu drogowym. Powyzsza
definicja eliminuje watpliwosci interpretacyjne co do zbyt waskiego zakresu pojecia
tramwaju, podkreslajac zasadnicze cechy tego pojazdu, jakimi sa przystosowanie do

poruszania si¢ po szynach oraz do uczestniczenia w ruchu drogowym.

Projektowana zmiana wprowadza takze w art. 2 nowe definicje legalne: w pkt 87 definicje
diagnosty oraz w pkt 86 definicj¢ badania technicznego. Zmiana ta zostata wprowadzona
celem objasnienia fundamentalnych pojeé stosowanych w ustawie oraz w aktach
wykonawczych, co w konsekwencji wptynie na ujednolicenie systemu badan technicznych w
Polsce. Sprecyzowana terminologia dotyczaca kluczowych zagadnien regulowanych

zakresem ustawy ma za zadanie ulatwi¢ interpretacje oraz stosowanie prawa.

Dodany art. 39a wprowadza natomiast mozliwos¢ stosowania urzadzen aerodynamicznych w
samochodach cigzarowych i stanowi realizacj¢ postanowien Dyrektywy 719/2015.
Urzadzenia takie bedg mogly by¢ uzywane na autostradach, drogach ekspresowych oraz
drogach dwujezdniowych co najmniej o dwoch pasach przeznaczonych dla kazdego kierunku

ruchu, co pozwoli na redukcje zuzycia paliwa w pojazdach w nie wyposazonych.

Obowigzujgce przepisy ustawy okreslaja obowigzek wyposazenia — autobusu, samochodu

cigzarowego o dopuszezalnej masie calkowitej przekraczajacej 3,5 tony i ciggnika



samochodowego, dla ktérego okreslono dopuszczalng mas¢ catkowity zespolu pojazddow
powyzej 3,5 tony w homologowany ogranicznik predkosei, ograniczajacy ich predkogé
odpowiednio do 100 km/h i 90 km/h. Zmieniony art. 66 ust. 1a zachowuje powyzszy
obowiazek, odwolujgc sie do pojazdow kategorii homologacyjnej M,, M3 oraz N, N3,

dostosowujac przepisy ustawy do terminologii stosowanej w przepisach Unii Europejskiej.

Jednoczesnie majac na uwadze, ze okreslony obecnie zbidr pojazdow, ktérego wskazany
powyzej obowigzek nie dotyczy byl niepelny, w zmienionym art. 66 ust. 1b uwzgledniono
takze inne pojazdy, ktore zostaly zarejestrowane stosownie przed dniem 1 stycznia 1988 r. lub
1 pazdziernika 2001 r. Projekt wprowadza nowy przepis art. 66 ust. 2a, przewidujgcy
odpowiedzialnos¢ wiasciciela lub posiadacza pojazdu za utrzymanie w nalezytym stanie oraz

sprawnosc i skutecznos¢ dziatania urzadzen i wyposazenia pojazdu.

Projekt ustawy nowelizuje dotychczasowe przepisy dotyczace numeru nadwozia, podwozia
lub ramy poprzez zmiane brzmienia art. 66a ust. 2 oraz dodanie nowych przepisow w ust.
2a-2d. Projektowane przepisy przenosza kompetencj¢ w zakresie nadawania numeru
nadwozia, podwozia lub ramy oraz wyrazania zgody na wykonanie i umieszczenie tabliczek
znamionowych zastgpczych z poziomu 380 starostow na jeden organ - Dyrektora
Transportowego Dozoru Technicznego. Rozwigzanie to ma zagwarantowa¢ umozliwienie
Jjednoznacznego rozpoznania i identyfikacji pojazdu w celu zapewnienia bezpieczenstwa
uczestnikéw ruchu oraz porzadku ruchu na drodze z jednoczesng gwarancjg, iz procedura ta
zostanie przeprowadzona przy zastosowaniu Jjednolitych wytycznych wylgcznie w sposéb
zgodny z prawem. Ponadto, Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego prowadzil
bedzie centralny rejestr nadanych i umieszczonych numeréw nadwozia, podwozia lub ramy
oraz wykonanych i umieszczonych tabliczek znamionowych zastgpczych. Co istotne, zgodnie
z brzmieniem art. 86a ust. 4 procedura umieszczenia numeru nadwozia, podwozia lub ramy
oraz wykonania i umieszczenia tabliczki znamionowej zastgpczej bedzie przeprowadzana
przez Dyrektora Transportowego Dozoru Technicznego nieodptatnie. Informacje o stacjach
kontroli pojazdow, w kidrych mozliwe bedzie umieszczenie numeru nadwozia, podwozia lub
ramy oraz tabliczki znamionowej zastepczej zamieszczane bedg w decyzjach wydawanych
przez Dyrektora Transportowego Dozoru Technicznego w tym przedmiocie. Powyzsze
rozwigzania maja zapewni¢ wyeliminowanie stosowania praktyk sprzecznych z prawem, co w
konsekwencji wplynie na podniesienie poziomu bezpieczefistwa w ruchu drogowym, a takze
zapewnienie pewnosci i bezpieczenstwa obrotu pojazdami. Natomiast sama procedura

umieszczania numeru nadwozia, podwozia lub ramy oraz tabliczki znamionowej zastepczej
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nie ulegnie istotnym zmianom i okreslona zostanie, jak dotychczas, na poziomie aktu

wykonawczego.

Majac na uwadze konieczno$¢ ujednolicenia procedur i wzgledy bezpieczefistwa, podjgto
decyzje o wytaczeniu przepisow dotyczacych umieszczania tabliczki znamionowej zastgpczej
z poziomu przepisow wykonawczych regulujacych sprawy rejestracji pojazdow oraz ich
konsolidacje na poziomie ustawowym z przepisami dotyczgcymi nadawania i umieszczania
numeréw nadwozia, podwozia lub ramy pojazdu (art. 66a ust. 2a i 2d). Organem wiasciwym
do wydania zgody, w drodze decyzji administracyjnej, na wykonanie i umieszczenie tabliczki
znamionowej zasiepczej, bedzie Dyrektor TDT jako jeden organ, zamiast ok. 380 starostow,
ktorzy obecnie wydajg przedmiotowe decyzje. Podobnie jak w przypadku numerow
nadwozia, podwozia lub ramy, umieszczenie 1abliczki znamionowej bedzie przeprowadzane
Dyrektora Transportowego Dozoru Technicznego nieodptatnie lub w stacji kontroli pojazdow

przez upowaznionego pracownika.

Nowe brzmienie zostalo rowniez nadane art. 70y i 70z. Zgodnie z projektowanymi zapisami
Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego bedzie posiadal kompetencje do
przeprowadzania badan homologacyjnych, badan potwierdzajacych spetnienie odpowiednich
warunkéw lub wymagan technicznych. Wprowadzenie tego rodzaju zapisow ma zapewni¢
zwiekszenie dostepnosci miejsc, w ktorych przeprowadza si¢ np. dopuszczenie jednostkowe
czy badanie sposobu montazu instalacji przystosowujacej dany typ pojazdu do zasilania
gazem. Obecnie ww. badania mozna przeprowadzaé w bardzo ograniczonej liczbie jednostek
w kraju. Nadto, zwiekszenie dostgpnosci do badan wplynie na skrocenie czasu zwigzanego z
procedurg uzyskania sprawozdania z badan niezbednego do wydania decyzji przez Dyrektora
‘Transporiowego Dozoru Technicznego o udzieleniu homologacji lub dopuszczeniu
jednostkowym. Rozwigzanie tego rodzaju spowoduje réwniez ograniczenie kosztow
zwigzanych z uzyskaniem/przeprowadzeniem badania. Poza tym, zapewni to pelne
wykorzystanie potencjatu pracownikow Transportowego Dozoru Technicznego posiadajacych
najwyzsze kwalifikacje, co bedzie dawac rekojmie przeprowadzenia wszelkich czynnosci

precyzyjnie oraz z nalezyta starannoscia.

Nadto, projekt ustawy zaklada w art. 70y wprowadzenie nowego ,,zadania” dla jednostki
uprawnionej. W my$l projektowanych przepisow jednostka uprawniona bedzie
przeprowadzaé badanie  pojazdu zarejestrowanego, w  ktérym  dokonano zmian

konstrukcyjnych. Jednostka uprawniona moze przeprowadzaé ww. badanie stosownie do



posiadanych uprawnien do przeprowadzania badan homologacyjnych udzielonych jednostce
na podstawie art. 70za ustawy. Nowe przepisy zapewniajg szczelno§é systemu dopuszczenia
do ruchu pojazdéw uzywanych (zarejestrowanych), wplywajagc  bezposrednio na

bezpieczenstwo ruchu.

Dyrektywa 2014/45/UE przewiduje zmiany w zakresie dokumentéw stwierdzajgcych
dopuszczenie do ruchu pojazdéw. W przypadku, gdy w dowodzie rejestracyjnym albo
pozwoleniu czasowym nie zostanic okreslony aktualny termin waznosci badania
technicznego, dodatkowym wymaganym dokumentem dla pojazdéw objetych okresowym
badaniem technicznym bedzie zaswiadczenie o przeprowadzonym badaniu technicznym
pojazdu. W konsekwencji zmienione zostato brzmienie art. 71 ust. 1 oraz zostaly dodane ust.
1a-1b, okreSlajace przypadki pojazdéw nieobjetych obowiazkiem posiadania ww.

zaswiadczenia, celem dostosowania krajowych regulacji do unijnych WYmogow.

Rozwigzanie to jest istotne réwniez w kontekscie zastrzezen co do obecnie obowigzujacej
systematyki, ktéra zmusza do wymiany dowodu w przypadku braku miejsca na wpis
kolejnego terminu badania technicznego. Nowe rozwigzania pozostawiajg w gestii wlasciciela
decyzjg, czy w takim przypadku dowod nalezy wymienié, czy tez poslugiwaé sie
zaswiadczeniem o przeprowadzonym badaniu technicznym pojazdu wraz z dowodem
rejestracyjnym albo pozwoleniem czasowym jako dokumentem stwierdzajacym dopuszczenie

pojazdu do ruchu.

Obowiazujace przepisy ustawy okreslaja obowiazek przeprowadzenia badania technicznego
w przypadku pojazdu samochodowego o dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekraczajgce;j
3,5 t oraz autobusu w przypadku wyposazenia ich w urzgdzenie sprzggajace do ciggniecia
przyczepy. Projektowane przepisy w art. 71 ust. 4 zakladaja, ze obowiazek przeprowadzenia
dodatkowego badania technicznego potwierdzajgcego przystosowanie do ciggniecia
przyczepy nie bedzie dotyczyl pojazdu samochodowego, w ktorego dokumentach
homologacyjnych bedzie zawarta informacja potwierdzajgca zamontowanie takiego

urzgdzenia sprzggajacego.

Zadania natozone na Dyrektora Transportowego Dozoru T echnicznego przedmiotowy ustawg
implikujg konieczno$¢ szeregu zmian w art. 80b, art.80ba, art. 80be, art. 80d. Zmiany te
umozliwiajag (umieszczanie danych w ewidencji) Dyrcktorowi Transportowego Dozoru
Technicznego realizowanie ustawowych zadan, jakie wynikajg z wdrozenia dyrektywy

2014/45/UE. Jednoczes$nie proponowane przepisy dostosowuja obecne juz regulacje w
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zakresie ewidencji pojazdéw w ten sposob, iz uwzgledniajg Dyrektora Transportowego
Dozoru Technicznego jako podmiot nadajgcy i umieszczajgcy numer nadwozia, podwozia lub
ramy oraz wydajgcy zgodg na wykonanie i umieszczenie tabliczki znamionowej zastepczej, a
takze prowadzacy centralny rejestr tych numeréw oraz tabliczek, a takze rejestr diagnostow

oraz przedsiebiorcéw prowadzacych stacje kontroli pojazdow.

System badan technicznych pojazdow

Najistotnicjsze zmiany wprowadzane przez przedmiotowy projekt podyktowane sg
obowiazkiem wdrozenia dyrektywy 2014/45/UE w sprawie okresowych badan zdatnosci do
ruchu drogowego pojuzdéw silnikowych i ich przyczep oraz uchylajgca dyrektywe
2009/40/WE, ktéra w znacznej czesci pokrywa si¢ z oczekiwaniami Srodowiska zZwigzanego
z badaniem technicznym pojazdéw. Wdrozenie tego aktu rangi unijnej ma na celu osiagniecie
celu postawionego przez Komisje, jakim jest ,,wizja zero” zakladajgca, iz panstwa Unii
Europejskiej powinny do 2050 r. zmniejszy¢ liczbg $miertelnych ofiar wypadkoéw
w transporcie drogowym prawie do zera. System badan technicznych pojazdow stanowi czg$¢
szerszego systemu majgcego zapewni¢, aby pojazdy byly utrzymywanc na bezpiecznym
i akceptowalnym poziomie z punktu widzenia ich uzytkowania. Podkreslié nalezy, ze pojazdy
mechaniczne z niesprawnymi uktadami maja znaczacy wplyw na bezpieczenstwo na drodze
i moga przyczynia¢ sie do wypadkéw, powodujac obrazenia lub $mieré. W konsekwencji,
polski system badan technicznych wymaga fundamentalnej zmiany w kazdym z segmentow,

stanowigcym jego podstawg.

Zakres zmian dotyczy znacznej cze$ci materii okreslonej przez Rozdziat 3 w Dziale III,
dlatego zasadne jest nadanie nowego brzmienia Rozdzialowi 3 i dodanie nowych Rozdziatow
4-6. Dodatkowo, majac na wzgledzie catkowicie nowe podejscie do systemu badan
technicznych, w uzasadnieniu omoéwiono tylko zmiany systemowe, ktore sg zupelnie nowe

wzgledem obowigzujacych obecnie przepisow.

W zakresie systemu badan technicznych pierwsza zmiana zostala wprowadzona w art. 81 ust.
1. Iifektem tej zmiany jest dodanie w analizowanym przepisie posiadacza pojazdu oraz
wylaczenie z obowigzku przeprowadzania badan technicznych przyczepy motocyklowej oraz
przyczepy specjalnej przeznaczonej do ciggnigeia przez ciggnik rolniczy lub pojazd

wolnobiezny. Majac na wzgledzie brzmicnie art. 71 ust. 3 ustawy Prawo o ruchu
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drogowym, w pelni zasadne jest umieszczenie takiego wylaczenia o charakterze

doprecyzowujgcym.

W art. 81 ust. 14 rozszerzono katalog przypadkow, w ktérych pojazd podlega dodatkowemu
badaniu technicznemu. W ocenie ustawodawcy bowiem specyfika pojazdéw, w ktoérych
dokonano zmian konstrukcyjnych, zmian lub modyfikacji ukltadow i elementéw
odpowiadajacych za bezpieczenstwo lub majacych wplyw na ochrong $rodowiska,
skutkujacych zmiang ukiadu napedowego, zmiang masy, zmiang wymiaréw lub zmiang
nacisk6w, zmian konstrukcyjnych powodujgcych zmiang rodzaju pojazdu na autobus lub
zmiang rodzaju pojazdu na pojazd specjalny, wymaga dodatkowego badania technicznego
przeprowadzonego przez Dyrekiora Transportowego Dozoru Technicznego. Wskazane
zmiany elementéw pojazdéw, a wiasciwie utrzymanie ich w nalezytym poziomie
gwarantujgcym zdatnosé do ruchu drogowego, stanowi bez watpienia $rodek realizujacy cel

postawiony polskiemu ustawodawcy przez dyrektywe 2014/45/UE.

Projektowana zmiana doprecyzowuje w art. 81 ust. 4 pkt 2, ze okresowemu badaniu
technicznemu przeprowadzanemu na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej przed pierwsza
rejestracja nie podlega nowy pojazd, dla ktérego producent nowego typu pojazdu jest
obowigzany uzyskaé odpowiednie $wiadectwo homologacji WE. W tym przypadku nalezy
zwroci¢ szczegblng uwage na brzmienie art. 81 ust. 4 in fine, zgodnie z ktérym z uwagi na
specyfikg takich pojazdéw jak np. pojazdy z zamontowanym urzadzeniem technciznym
podlegajagcym dozorowi technicznemu oraz pojazdy przystosowane konstrukcyjnie do ruchu
lewostronnego, zostaty one wykluczone z ogélnego wyjatku wskazanego w ust. 4. Nalezy
podkresli¢, ze terminy badan technicznych okreslone art. 81 ust. 6-13 zostaly utrzymane w
Pprzedziatach czasowych obowigzujacych w dotychczasowych przepisach. W art. 81 ust. 7,
majgc na uwadze dotychczasows praktyke, dostosowana zostala materia okreslajgca sposéb
liczenia terminu nast¢pnego badania technicznego w odniesieniu do konkretnych pojazdéw.
W katalogu pojazdow zobowigzanych do poddawania okresowym badaniom technicznym
wskazany zostal czterokotowiec. W zadnym z obecnie obowigzujacych przepisow
Czierokolowiec nie zostal wymieniony jako pojazd, kiéry musi byé poddawany okresowemu
badaniu technicznemu. 7 kolei obowigzek corocznego badania technicznego (bez
uwzglednienia interwalu, ktéry np. dotyczy samochodu osobowego) rozszerzony zostal na
wszystkie pojazdy samochodowe konstrukcyjnie przeznaczone do przewozu 0s6b

wykorzystywane do zarobkowego przewozu o0s6b przyjecie takiego rozwigzania
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podyktowane jest koniecznoscig podniesienia poziomu bezpieczenstwa w zarobkowym

przewozie 0sob.

Art. 81 ust. 11wylacza od obowiazku przeprowadzania badan technicznych m. in. pojazdy
zabytkowe. Nalezy zauwazyé, ze wdrazana dyrektywa 2014/45/UE przewiduje mozliwosé
wylaczenia od tego obowigzku pojazdow nigdy lub prawie nigdy nie uzytkowanych na
drogach publicznych, takich jak m.in. pojazdy historyczne (art. 2 ust. 2 tir. pierwsze).
Wprawdzie kategoria pojazdow historycznych przyjgta przez dyrektywe rozni si¢ zakresowo
od kategorii pojazdéw zabytkowych, przyjetej na gruncie krajowego prawodawstwa, jednakze
powyzszy przepis dyrektywy nie ogranicza ogélnego pojecia ,,pojazdow nigdy lub prawie
nigdy nie uzytkowanych na drogach publicznych” jedynie do pojazdoéw historycznych.
Dlatego tez zasadne jest przyjecie wylaczenia od badan technicznych pojazdow zabytkowych,
a wiec kategorii pojazdéw ktéra juz obecnie nie podlega badaniom technicznym zgodnie z
krajowymi regulacjami. Wymog dyrektywy dotyczacy sporadycznego uzywania takich
pojazdéw na drogach krajowych jest zagwarantowany przez art. 81 ust. 12, ktory przewiduje,
ze wylaczeniu od badan technicznych nie podlega m.in. pojazd zabytkowy uzywany do

zarobkowego transportu drogowego.

Aktualnie przyczepy lekkie, w tym marki SAM, nie podlegaja obowigzkowym badaniom
technicznym. Majac na uwadze docierajace do projektodawcy sygnaty o potrzebie okresowej
kontroli stanu technicznego tego typu pojazdéw, zaproponowano wprowadzenie okresowych

badan technicznych przyczep lekkich marki SAM w interwatach co 5 lat (art. 81 ust. 13).

W art. 81 ust. 14 pkt 1 w lit b doprecyzowano aktualnie obowigzujace brzmienie celem
jednolitoéci interpretacji. W art. 81 ust. 14 pkt 2 dodano litery ¢-f, rozszerzajace katalog
przypadkéw, zezwalajgcych staroscie i posiadaczowi pojazdu przedstawi¢ pojazd do
dodatkowego badania technicznego w nowych, scisle okreslonych okoliczno$ciach. W tym
samym ustepie zimieniono brzmienie pkt 4 réwniez z uwagi na jednolito$¢ interpretacyjna.
Zmiany zostaly takze wprowadzone w ust. 14 pkt 7, gdyz wymagaja tego aktualnie

obowigzujgce zasady techniki legislacyjnej.

Ponadto, w art. 81 ust. 20 zostato przewidziane, iz na wniosek wiasciciela lub posiadacza
pojazdu moze by¢ przeprowadzone badanie techniczne pojazdu w sposob okreslony dla
okresowego badania technicznego pojazdu celem sprawdzenia jego stanu technicznego.

Badanie takie moze zostaé przeprowadzone niezaleznic od terminu nastgpnego okresowego
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badania technicznego. Rozwigzania te majg bezposredni wplyw na poprawe bezpieczenstwa

ruchu drogowego.

W obszarze badan technicznych ciggnikéw rolniczych i przyczep rolniczych wprowadzono
zasadnicze zmiany. Uwzgledniajac apele $rodowiska branzowego, uzytkownikéw tych
urzgdzen mechanicznych oraz organdéw administracji publicznej sprawujacych bezposrednig
piecz¢ nad rozwojem dziedzin zwigzanych z korzystaniem z maszyn rolniczych, brzmienie
nowego art. 81 ust. 19 zezwala na przeprowadzaniec badan technicznych ciggnikow
rolniczych i przyczep rolniczych w infrastrukturze innej niz stacja kontroli pojazdow, jesli
bedzie ona spelniala wymagania okreslone przepisami prawa oraz bedzie zezwalala na
przeprowadzenie badania technicznego w sposéb wymagany przez ustawodawce. Zgodnie z
nowymi przepisami, takie badanie bedzie mozliwe jedynie przy zachowaniu odpowiednich
standardow badania technicznego w zakresie wyposazenia i warunkéw lokalowych, co
pozwoli na zagwarantowanie utrzymania ciggnikobw i przyczep w stanie technicznym
zapewniajacym ich bezpieczne uzytkowanie. Poziom bezpieczenstwa uzytkowania tych
pojazdow zwigkszy si¢ na skutek zwiekszenia dla nich dostgpnosci badan technicznych
poprzez umozliwienie przeprowadzania tych badan przez odpowiednio wykwalifikowanych
diagnostow, przy uzyciu mobilnego wyposazenia, spelniajacego standardy przewidziane w
stosownych przepisach wykonawczych oraz w infrastrukturze gospodarstwa rolnego
zapewniajacej mozliwos¢é przeprowadzenia tych badan na poziomie nie mniej
profesjonalnym, niz na stacji kontroli pojazdéw. Nalezy przy tym mie¢ na uwadze, Zze
aktualnie dostgp do badan technicznych jest znacznie utrudniony dla wielu uzytkownikow
pojazdéw rolniczych ze wzgledu na znaczne odleglosci od stacji kontroli pojazdéw,
zwlaszcza na terenach wiejskich (przy utrudnionej mobilnosci ciggnikow na drogach,
wynikajacej z ograniczen ich konstrukcji, przystosowanej do prac polowych), co przeklada si¢
na niski wskaznik poddawania ciggnikow i przyczep badaniom technicznym. Zasadne jest
wigc uznanie, ze ulatwienie dostepnosci badan dla pojazdéow rolniczych zwickszy poziom

bezpiecznego uzytkowania tych pojazdow.

Zmiana powyzsza bardzo $ci$le koresponduje ze zmiang zawarta w art. 86a. W tych
przepisach przewidziano mozliwo$é badania ciggnikow rolniczych we wszystkich stacjach
kontroli pojazdow, przy czym stacje kontroli pojazdéw musza spetnia¢ warunki w zakresie
wyposazenia stacji kontroli pojazdéw umozliwiajacego przeprowadzanie badan technicznych
tego typu pojazdow. Dodatkowo, w przypadku posiadania wlasciwego wyposazenia, stacje

kontroli pojazdow bedg mogty badaé ciggniki rolnicze 1 przyczepy rolnicze poza budynkiem
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stacji kontroli pojazdéw. Zawarcie przedmiotowych przepiséw w ustawie zapewni realizacje
postulatéow uzytkownikéw tych  maszyn rolniczych oraz grup reprezentujacych to

srodowisko.

Art. 82 ust. 1 przewiduje, ze Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego jest organem
wlasciwym w sprawie badan technicznych pojazdéw odpowiedzialnym za zapewnienie
obiektywizmu i wysokiej jakosci badan technicznych pojazdéw. Nalezy wskazaé, ze
rozwigzanie to wynika z zapisow implementowanej dyrektywy 2014/45/ULL w sprawie
okresowych badan zdatnosci do ruchu drogowego pojazdow silnikowych i ich przyczep oraz
uchylajacej dyrekiywe 2009/40/WE. Pojecie obiektywizmu i wysokiej jakosci pojawia si¢ w
preambule ww. dyrektywy, jak rowniez w jej art. 12 ust. 2, zgodnie z kiérym ,,stacje kontroli
pojazdéw powinny zapewnia¢ obiektywnosé i wysoka jakos¢ badan technicznych pojazdow™.
Projektodawca zdecydowal, iz te cechy powinny dotyczy¢ calego systemu badan
technicznych pojazdéw (przedsiebiorcow prowadzacych stacje kontroli pojazdow,
diagnostow, os$rodki szkolenia diagnostow). Odpowiedzialnym za zapewnienie
odpowiedniego poziomu i jakosci badan technicznych bedzie organ wlasciwy, na co wskazuje
motyw 34 preambuly, zgodnie z ktérym organ nadzorczy ustala w okreslonych przypadkach
czy utrzymano wysoki poziom obiektywnosci. W tym zakresie Dyrektor Transportu
Drogowego bedzie podlegal nadzorowi ministra wlasciwego ds. transportu i zdawal mu
corocznie sprawozdanie z dziatan zwigzanych z zapewnieniem prawidlowej jako$ci badan
technicznych pojazdéw. Jednoczesnie w art. 82 ust. 4 projektodawca umiescit katalog zadan,
ktdre bedg finansowane ww. srodkéw, w ramach systemu zapewnienia prawidiowej jakosci

badan technicznych pojazdow.

Przedmiotowy projekt uwzglednia w art. 83 uwagi legislatorow z Rzadowego Centrum
Legislacji wskazujace, iz problematyka dotyczaca badan technicznych trolejbuséw i
tramwajow — okredlenie obowigzku przeprowadzania badan technicznych tych pojazdéw —
musi byé uregulowana na poziomie ustawowym. Dotychczas kwestia ta byla uregulowana
wylscznie w akcie wykonawczym. Tre§¢ zawarta w tym artykule uszczegoétawia materig
zwigzang ze specylikg oraz odmiennym charakterem zakresu czynnosci dokonywanych
podczas badania technicznego tych pojazdow. Powyzsze regulacje okreslaja podziat badan
technicznych tramwajow i trolejbuséw oraz miejsca przeprowadzenia badania technicznego

(w infrastrukturze wlasciciela lub posiadacza).
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Konsekwencja umieszczenia w przedmiotowym projekcje definicji badania technicznego, jest
wprowadzenie w art. 83 obowigzku przedstawienia trolejbusu i tramwaju do badania
technicznego na whasciciela lub posiadacza. Z uwagi na specyfike i ztozonosé tych pojazdow,
a takze charakter uprawnien jakimi nalezy dysponowaé przy przeprowadzaniu ich badan
technicznych, kompetencje do przeprowadzania badan technicznych trolejbuséw i tramwajow
posiada organ wlasciwy w sprawach badan technicznych pojazdéw. Naturalnym nastepstwem
dla zachowania wiasciwej systematyki przedmiotowego projektu, jest wskazanie w art. 82
podziatu badan trolejbuséw albo tramwajéw na badania okresowe, badania dodatkowe oraz
badania rozszerzone, a takze okreslenie czestotliwosci wykonywania tych badan. Z uwagi na
specyfik¢ badan technicznych trolejbuséw i tramwajéw konieczne bylo zamieszczenie
przepisu, ktéry jednoznacznie wskazuje, iz badania techniczne tych pojazdow
przeprowadzane beda w infrastrukturze wlasciciela lub posiadacza. Konieczne jest
wprowadzenie takiego rozwigzania dla przeprowadzenia prawidlowych i wiarygodnych
pomiaréw, bowiem wymaga tego konstrukcja tych pojazdéw oraz charakter uzytkowania. Dla
prawidlowosci przeprowadzania tych badan, wiasciciel lub posiadacz zostali zobowigzani
w drodze przepisu ustawowego do zapewnienia niezbgdnych warunkow (wskazanych
w odrgbnym akcie wykonawczym) w trakcie dokonywania czynnosci przez upowaznionych

pracownik6w Transportowego Dozoru Technicznego.

Nowe brzmienie art. 84 wskazuje jednoznacznie oplaty, jakie powinien uiécié¢ posiadacz lub
wiasciciel pojazdu przed przeprowadzeniem badania technicznego: oplata za
przeprowadzenie badania technicznego pojazdu oraz oplata ewidencyjna. Przede wszystkim
wskaza¢ nalezy, iz zostat wprowadzony nowy rodzaj oplaty ,.oplata za przeprowadzenie
badania technicznego po wyznaczonej dacie”. Projektodawca zdecydowat si¢ na wdrozenie
przedmiotowej zmiany, bowiem brak jest obecnie bezposrednich sankcji odnoszacych si¢ do
wiasciciela lub posiadacza pojazdu poddajgcego pojazd badaniu technicznemu po uprzednio
wyznaczonym terminie. Dolegliwosci finansowe o charakterze bezposrednim i niezwlocznym
zdaja si¢ pozytywnie wplynagé na przestrzeganiec wyznaczonych terminéw badan
technicznych. Jednoczesnie wprowadzone zostalo w art. 84 ust. 2 zupelnie nowe
rozwigzanie, zgodnie z ktérym przedsigbiorca prowadzacy stacje kontroli pojazdéw oraz
Dyrektora Transportowego Dozoru Technicznego odprowadza za kazde przeprowadzone
badanie techniczne pojazdu oplate przeznaczong na zapewnienie prawidlowej jakosci badan
technicznych (3,50 zh). Jak samo nazewnictwo wskazuje, oplata ta ma byé jedng z oplat

gwarantujacych ptynnosé dziatania przedmiotowego systemu. W ust. 3 omawianego przepisu,
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dla zachowania jasnosci stosowania prawa, zostalo wskazane, iz obowigzek pobierania i
przekazywania oplaty na zapewnienie prawidtowej jakosci badan technicznych pojazdéw
ciazy na podmiotach prowadzacych stacje kontroli pojazdéw, z wylaczeniem stuzb (art. 84
ust. 4). Dok}adne sprecyzowane tego obowigzku oraz czynno$ci z nim zwigzanych wskazane
zostalo w art. 84 ust. 10. W tym miejscu nalezy wyjasni¢, iz oplata przeznaczona na
zapewnienie prawidlowej jakosci badan technicznych pojazdéw jest nowym rodzajem oplaty.
Majac na uwadze konieczno$¢ pozyskania srodkéw na skonstruowanie i niezawodne
funkcjonowanie systemu zapewnienia prawidiowe;j jakosci badan technicznych pojazdow, w
tym réwniez nadzoru oraz zapewnienie sprawnego gromadzenia kapitalu,(w tym przypadku
oplaty przeznaczonej na nowe zadana w tym zakresie) zasadne bylo wprowadzenie nowej
oplaty przeznaczonej na zapewnienie prawidiowej jakosci badan technicznych pojazdow.
Wprowadzenie tej oplaty, a takze sposob jej gromadzenia, wydatkowania i rozliczania si¢ z
niej, ma zagwarantowa¢ pelng transparentnosé gromadzenia oraz wydatkowania $rodkow.

Zapewni¢ ma takze przeznaczenie danych srodkéw na jeden konkretny cel.

Projektodawca wprowadza réwniez przedmiotowg zmiang istotne rozwigzanie, ktére ma na
celu zdyscyplinowanie wlascicieli i posiadaczy pojazdow do przedstawiania ich do badania
technicznego w wyznaczonym terminie (art. 84 ust. 8 i 9). Zgodnie z tymi regulacjami w
przypadku wykonania technicznego 30 dni po wyznaczonej dacie oplatg za przeprowadzone
badanie techniczne pobiera si¢ w podwdjnej wysokosci, z czego potowa tej oplaty stanowi

przychéd budzetu panstwa.

Nastgpnie w art. 84 ust. 11-13 okreslono procedur¢ postepowania w przypadku
nieterminowego przekazywania oplat na zapewnienie prawidlowej jakosci badan

technicznych pojazdow.

Co wazne, w ust. 20 -21 tego przepisu wprowadzone jest nowe rozwigzanie, ktore stanowi
realizacje glosow $rodowiska reprezentujgcego przedsigbiorcow operujgcych zarobkowa flotg
samochodowg - mozliwo$¢ uiszczenia oplal w poZniejszym terminie, jezeli sposob taki
wynika z umowy zawartej pomigdzy przedsigbiorcg prowadzacym stacjg kontroli pojazdow a

wlascicielem lub posiadaczem pojazdu.

W art. 85 ust. 1 doprecyzowano, dla zapewnicnia wlasciwego rozumowania przepisu,
o wskazanie odwolania do macierzystego przepisu. art. 71 ust. 1b, regulujgcego wpisanie
pierwszego terminu badania technicznego do dowodu rejestracyjnego przez organ dokonujacy

rejestracji pojazdu. Ponadto, z uwagi na brzmienie przepiséw dyrektywy, dodano nowy ust. 2,
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zgodnie z ktérym diagnosta jest obowigzany wydaé wiascicielowi lub posiadaczowi pojazdu
za$wiadczenie o przeprowadzonym badaniu technicznym pojazdu. Z uwagi na konwersje
calego systemu badan technicznych pojazdéw, za zasadne zostato umieszczenie tego zapisu
na poziomie ustawowym (dotad czynnos¢ ta byla wskazana wylacznie we wlasciwym
rozporzadzeniu). Konsekwencjg powyzszego zapisu sa zmiany dotyczace wskazania daty
kolejnego okresowego badania technicznego pojazdu we wiasciwym dokumencie. Dlatego, w
art. 85 ust. 3 zostalo okreslone, iz jezeli pojazd jest zarejestrowany i podlega badaniu,
nastgpny termin okresowego badania technicznego wpisuje diagnosta do zaswiadczenia o
przeprowadzonym badaniu technicznym pojazdu. W ust. 4 ww. przepisu zostala przewidziana
mozliwos¢, iz wlasciciel badZ posiadacz pojazdu mogg otrzymaé wpis terminu nastgpnego
badania technicznego nie tylko w zaswiadczeniu o przeprowadzonym badaniu technicznym,

ale réwniez w dowodzie rejestracyjnym.

W art. 85 ust. 5 na diagnost¢ zostat nalozony obowiazek, zgodnie z ktorym kazdy wpis
terminu nastgpnego badania technicznego zostaje przez niego opatrzony pieczatkg diagnosty
zawierajacg numer ewidencyjny diagnosty oraz kod rozpoznawczy stacji kontroli pojazdow
zatrudniajgcej diagnoste. Wprowadzenie tej regulacji ma zapewnié wyeliminowanie z obrotu

wydawanie zaswiadczen przez osoby do tego nieuprawnione.

W $wietle przestrzegania terminéw badan technicznych pojazdéw okre$lonych w art. 81,
nalezy zauwazy¢ wprowadzenie nowego, istotnego z punktu widzenia uzytkownikow
pojazdéw przepisu. Ot6z nowy art. 85 ust. 7, ktéry wprowadza mozliwo$¢ dokonania
okresowego badania technicznego w terminie nie wezesniej niz 30 dni przed wyznaczong datg
badania technicznego pojazdu. Wéwezas termin nastgpnego okresowego badania
technicznego uznaje si¢ za badanie techniczne wykonane w wyznaczonej dacie. W takim
przypadku wlasciciel pojazdu przedstawiajacy pojazd z przyczyn niezaleznych (np. wyjazd)
do 30 dni przed wyznaczong datg badania technicznego, nie traci dotychczasowego
wyznaczonego terminu badania technicznego. Powyzszy zapis jest zrealizowaniem reguly
elastycznosci dla podmiotéw, ktore beds przestrzegaly wyznaczonych terminéw badan.
Regula ta jest wskazana w dyrektywie 2014/45/UE. Jednoczesnie projektodawca w art. 85
ust. 7 doprecyzowuje. iz wykonanie okresowego badania technicznego wezesniej niz 30 dni
przed wyznaczong datg badania technicznego oraz po wyznaczonej dacie badania
technicznego powoduje, ze termin nastgpnego badania technicznego liczy si¢ od daty
przeprowadzenia tego badania. Doprecyzowanie to bylo konieczne z uwagi z uwagi na

dotychczasowe problemy, jakie powstawaly w praktyce przy liczeniu termindéw badan.
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Projekt w art. 86 wprowadza nowe rozwigzanie dla wiascicieli lub posiadaczy pojazdow
jakim jest mozliwosé przeprowadzenia ,,ponownego badania technicznego pojazdu”.
W przypadkach, gdy w ocenie wlasciciela lub posiadacza pojazdu, zaistnieje podejrzenie, iz
ww. badanie zostalo przeprowadzone niezgodnie z przepisami ustawy, mozna skorzystac z
takiej procedury. Ponadto, z procedury tej moze skorzysta¢ organ rejestrujacy. Ponowne
badanie techniczne przeprowadza si¢ po uprzednim ztozeniu wniosku przez ww. osoby do
Dyrektora Transportowego Dozoru Technicznego. W takim przypadku w Dyrektor
Transportowego Dozoru Technicznego przeprowadzi badanie weryfikujace (budzacy
watpliwo$é) wynik badania technicznego uprzednio wykonanego na podstawowej lub
okregowe;j stacji kontroli pojazdow. Wprowadzenie takiego rozwigzania ma zagwarantowac
podniesienie poziomu jakosci oraz rzetelnosci czynnosci wykonywanych przez diagnostow, a
tym samym ustug $wiadczonych przez przedsigbiorcow prowadzacych stacje kontroli
pojazdéw. Nalezy zwrocié szczegdlng uwage, ze wiasciciel lub posiadacz pojazdu nie ponosi
kosztéw ponownego badania technicznego, w przypadku stwierdzenia niezgodnosci w
sposobie przeprowadzenia badania przez podstawowg lub okrggowa stacje kontroli pojazdow,
pokrywany bedzie ze $rodkow zasilajgcych system zapewnienia prawidlowej jakosci badan
technicznych pojazdéw. Natomiast wiasciciel lub posiadacz pojazdu pokrywaja koszt takiego
badania w przypadku braku stwierdzenia niezgodno$ci w sposobie przeprowadzenia badania
przez podstawows lub okregowa stacj¢ kontroli pojazdéw. W tym miejscu wskazaé nalezy, iz
implementowana dyrektywa wskazuje, iz uzytkownik winien mie¢ mozliwos¢
przeprowadzenia sprawdzajgcego badania technicznego. Co istotne, obecnie organy
rejestrujgce nie posiadaja mozliwodci weryfikacji prawidlowosci wykonanych badan
technicznych pojazdu przez komercyjne stacje kontroli pojazdow. Do Dyrektora
Transportowego Dozoru Technicznego kierowane sg pisma z prosba opini¢ dot. zasadnosci
oraz prawidlowosci wydanych przez diagnostéw dokumentow z badan technicznych.
Stwarzajac mozliwos$¢ organom rejestrujacym skierowania pojazdu na sprawdzajace badanie
techniczne do niezaleznego podmiotu  jakim jest Dyrektor Transportowego Dozoru
Technicznego (bgdacy jednoczesnie organem wlasciwym w sprawie badan technicznych
pojazdow), dajemy narzedzie do wyjasnienia watpliwosci pozwalajacych na dopuszczenie lub
wyeliminowanie z ruchu pojazdéw stwarzajacych zagrozenie bezpieczenstwa jak i
Srodowiska naturalnego. Stwierdzenie, ze badanie techniczne pojazdu zostalo
przeprowadzone w stacji kontroli pojazdéw niezgodnie z przepisami ustawy zainicjuje

podjecie niezwlocznych czynnosci z zakresu nadzoru nad przedsicbiorcami prowadzacymi

18



stacje kontroli pojazdow celem wyeliminowania szerzenia przez przedsiebiorcow tego

rodzaju naruszen.

Projektowana zmiana upowaznia nowy podmiot do wykonywania badan technicznych
pojazdéw o szczegblnej specyfice. Zostat on wprowadzony brzmieniem art. 86a ust. 4,
zgodnie z ktérym oprécz podstawowej i okregowej stacji kontroli pojazdéw, badania
techniczne bedzie mogt przeprowadzaé réwniez Dyrektor Transportowego Dozoru
Technicznego. Upowaznienic nowego podmiotu o charakterze publicznym podyktowane
zostalo brzmieniem wdrazanej dyrektywy, bowiem to ona wiasnie nakazuje panstwom
cztonkowskim stworzenie systemu nadzoru nad stacjami kontroli pojazdow. Przede
wszystkim, badanie techniczne prowadzane przez Dyrektora Transportowego Dozoru
Technicznego zapewniaja uzyskanie wiarygodnych wynikéw badan technicznych. Dyrektor
TDT bedzie zatrudnial personel posiadajacy najwyzsze kwalifikacje. Ustawodawca
zdecydowat si¢ powierzy¢ Dyrektorowi Transportowego Dozoru T echnicznego szereg zadan
wymagajgcych specjalistycznej wiedzy oraz odpowiedniego wyposazenia. Prawodawca miat
na wzgledzie rangg organu wlasciwego sprawujacego nadzér nad stacjami kontroli pojazdoéw
oraz niezwykle wysoki poziom jakosciowo - merytoryczny jednostek wykonujacych badania
techniczne przez niego prowadzonych, ktéry trudny bedzie do osiagniecia przez
przedsigbiorcéw indywidualnych prowadzacych stacje kontroli pojazdéw. Dyrektor TDT
swoje nowe zadania bgdzie mogt wykonywaé za pomoca wynajetych lokali stacji kontroli

pojazdéw, ktére to zostang wylonione w trybie zaméwien publicznych.

Dla przykladu, posiadajac specjalistyczne wyposazenie Dyrektor Transportowego Dozoru
Technicznego (m.in. mobilne urzadzenia do analizy spalin pojazdow), bedzie mogt sprawdzic
poprawnos¢  dziatania takich systemow jak systemy odpowiedzialne za redukcje
zanieczyszczen gazowych w spalinach (filtr DPF oraz system AdBlue), a nie ograniczaé sie
Jedynie do sprawdzenia organoleptycznego ww. systeméw. Sprawdzenie prawidlowosci
dzialania ukladéw odpowiedzialnych za redukcje zanieczyszczen spalin powinno by¢
przeprowadzana podczas calego okresu eksploatacji przez osoby o odpowiednich

kwalifikacjach.

Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego bedzie przeprowadzaé dodatkowe badania
techniczne pojazdu, w ktérych dokonano zmian konstrukcyjnych skutkujgcych zmiana

zapisow w dowodzie rejestracyjnym, a takze zmian powodujgcych Zzmian¢ masy, zmiang
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wymiaréw lub naciskow a takze zmian powodujacych zmiang rodzaju pojazdu na autobus lub

zmiang rodzaju pojazdu na pojazd specjalny.

Dodatkowo wylacznie Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego wykonywal bedzie
badania techniczne pojazdow, w ktérych dokonano zmian lub modyfikacji uktadow lub

elementow odpowiadajacych za bezpieczenstwo lub majgcych wptyw na ochrong srodowiska.

Obowigzek wykonywania badan technicznych po tego rodzaju zmianach konstrukcyjnych

wymagany jest postanowieniami dyrektywy 2014/45/UE.

Tylko wysoce wykwalifikowany personel, posiadajacy ugruntowang wiedz¢ specjalistyczna,
zatrudniony przez Dyrektora Transportowego Dozoru Technicznego bedzie stanowil swoistg
rekojmie nalezytego zweryfikowania pojazdu po zmianach konstrukcyjnych w zakresie

zgodnosci z przepisami dotyczacymi warunk6w dopuszczenia pojazdu do ruchu.

W tym miejscu nalezy zauwazy¢, ze zmiana w ukladzie zasilania (modyfikacja konstrukcji
silnika — systemy zasilania, uklady wydechowe) moze doprowadzi¢ do przekroczenia
dopuszczalnych warlosci zanieczyszczen gazowych. Obecnie nagminnie stosowana jest
praktyka usuwania filtréw czastek statych (np. filtr DPF) czy tez ukladow katalitycznych
odpowiedzialnych za ograniczenie emisji zwiazkoéw toksycznych w spalinach, jak réwniez

modyfikacji ww. ukladow (emulatory AdBlue).

Obecnie wlasciciele badz posiadacze pojazdow dokonujacy modyfikacji uktadow
wydechowych czujg sie bezkarni, poniewaz stacje kontroli pojazdow nie posiadaja
wyposazeniem umozliwiajagcym sprawdzenie rzeczywiste; emisyjnosci zanieczyszczen
gazowych — m.in. zadymienia spalin, czy tlenkéw azotu (NOx) gtownie odpowiedzialnych za
powstawanie smog’u. Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego wyposazony W
specjalistyczne urzadzenia badawcze, jak réwniez zatrudniajacy personel o odpowiednich
kwalifikacjach, bedzie w stanie przeprowadzi¢ analiz¢ zanieczyszczen gazowych w sposob
wiarygodny odzwierciedlajagcy rzeczywiste zanieczyszczenia gazowe. Nalezy mie¢ na
uwadze, iz obecnie procedowane s3 regulacje majace na celu wyeliminowanie pojazdow
emitujacych znaczne iloéci substanciji szkodliwych z ruchu w centrach miast. Brak kontroli
nad zanieczyszczeniami gazowymi negatywnie wplywa na $rodowisko naturalne w
szczegolnosci na jakosé powietrza w duzych aglomeracjach miejskich. Analiza dokumentacji
opisujgcej dokonane zmiany jak rowniez analiza zawartych w niej wyliczen i zastosowanych

materialow wymaga odpowiedniej wiedzy inzynieryjnej, kiorej obecnie diagnosci nie
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posiadaja. Gwarancjg prawidlowo wykonanych badan technicznych po zmianach
konstrukcyjnych bedzie personel zatrudniony przez Dyrektora Transportowego Dozoru
Technicznego. Zastrzezenie tego rodzaju badan do wylgcznej kompetencji Dyrektora
Transportowego Dozoru Technicznego zagwarantuje wyeliminowanie z ruchu pojazdéow w
ktérych zmiany konstrukcyjne spowodowaly negatywny wplyw na wlasnosci trakcyjne
pojazdu. Ponadto, zmiany w ukladach zawieszenia, hamulcowych, kierowniczych, jezdnym
sg wykonywane stosunkowo czgsto, majg one duzy wplyw na bezpieczefistwo. Pomimo tego
do chwili obecnej nie wymagane jest badanie techniczne pojazdu po tego rodzaju zmianach.
Pojazdy po tzw. ,,TUNINGU” w ogole nie sg badane. Obecnie stacje nie sg w stanie wykonad¢
tego rodzaju badania z powodu braku odpowiedniego personelu jak i odpowiedniego

Wwyposazenia.

Obecnie w przypadku zmiany konstrukcyjnej powodujace zmiane rodzaju pojazdu na autobus
jedynie sposéb mocowania foteli podlega ocenie przez uprawniong jednostke badawcza. Przy
tego rodzaju modyfikacjach ocenie powinno podlegaé¢ wiele innych elementéw, ktdrej to
oceny personel okregowej stacji kontroli pojazdéw nie jest w stanie przeprowadzi¢. Np. ocena
prawidlowosci montazu okien, wyj$¢ ewakuacyjnych, wptyw dokonanych zmian na uktad
zawieszenia, sprawdzenie wymagan dla wyjsé, przejsé, lukow ewakuacyjnych itp. Zmiany
konstrukcyjne powodujace zmiane rodzaju pojazdu na autobus — wykonane nieprofesjonalnie
stwarzajg realne zagrozenie dla zdrowia i zycia przewozonych pasazerow jak rowniez
pozostalych uczestnikéw ruchu drogowego. Wprowadzone zmiany moga przyczyni¢ si¢ do
pogorszenia wlasciwosci wytrzymato$ciowych nadwozia czy podwozia pojazdu, jak rowniez
jego wlasciwoscei trakcyjnych. Stacje kontroli pojazdu nie posiadajg wyposazenia jak i
personclu, ktéry bedzie w stanie przeprowadzié analize dokumentacji technicznej dot.
przeprowadzonych zmian jak i zbada¢ i oceni¢ prawidlowosé przeprowadzonych zmian

konstrukcyjnych.

W przypadku zmian konstrukcyjnych powodujacych zmiang rodzaju pojazdu na pojazd
specjalny nalezy mie¢ na wzgledzie, iz obecnie szereg zmian ma na celu ominigcie systemu
podatkowego a co za tym idzie zmniejszenie wpltywow do budzetu Panstwa. Wiele
przypadkéw zmian konstrukcyjnych powodujgcych zmiang rodzaj pojazdu na pojazd
specjalny wykonywany jest w sposob nieprofesjonalny i pozorny z razacym naruszeniem
przepisow. Mimo to diagnosci pracujgcy na stacjach kontroli pojazdéw przeprowadzajg

badania techniczne tego rodzaju pojazdoéw konczac je wynikiem pozytywnym.
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Zgodnie z projektowanymi zapisami tylko Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego
bedzie mogl przeprowadzaé badania techniczne trolejbuséw i tramwajow. Kwestia ta zostata

rozwinieta przy omowieniu nowego brzmienia art. 83.

Zakres przedmiotowy kompetencji Dyrektora Transportowego Dozoru Technicznego zostat
wyraznie rozdzielony i obecnie stacje te nie realizuja zadan wlasciwych dla stacji kontroli

pojazdoéw prowadzonych przez przedsigbiorcow.

Co prawda dyrektywa 2014/45/UE nie naklada na projektodawce obowigzku polegajacego na
upowaznianiu Dyrektora Transportowego Dozoru Technicznego do przeprowadzania badan
technicznych pojazdéw . Jednakze w art. 14 ust. 13 wskazane jest wyraznie, iz stacje kontroli
pojazdéw prowadzone bezposrednio przez wlasciwy organ zwolnione sg z wymogow
dotyczgcych upowaznienia i nadzoru w przypadku, gdy organ nadzoru stanowi czg$¢ organu
wlasciwego. Implikujgc, Dyrektywa 2014/45/UE przewiduje mozliwosé przeprowadzania
badan technicznych pojazdéw przez organ wiasciwy — w tym przypadku Transportowy Doz6r -

Techniczny.

Majac na uwadze obecnie funkcjonujacy system badan technicznych, jego braki oraz szerzgce
sie praktyki, ktore prowadza do tamania prawa i zagrozenia zycia oraz zdrowia ludzkiego.
Prowadzenie stacji kontroli pojazdéw Transportowego Dozoru Technicznego stanowi swoisty
gwarant wlasciwej konwersji systemu badan technicznych pojazdéw w RP, a takze likwidacje

jego rudymentarnych mankamentow.

Rzetelna realizacja zadan wskazanych w dyrektywie mozliwa jest dzigki kompleksowemu
funkcjonowaniu systemu zapewnieniu prawidlowej jakosci pojazdow, ktoérego elementem sg
stacje kontroli pojazdéw prowadzonych przez organ wiasciwy (Transportowy Dozor
Techniczny). Wykonywa¢ one bgda zdania o szczegdlnym charakterze, do kiorych nie sg
przystosowane ani w zakresie kadrowym ani tez w zakresie technicznym stacje kontroli
pojazdow prowadzone przez przedsigbiorcéw, a dajace rekojmig osiagnigcia celu stawianego
przez. dyrektywe 2014/45/UE - podniesienic jakosci badan technicznych pojazdow,
podniesienie poziomu bezpieczefistwa, a w efekcie koncowym osiggnigcie ,.strefy zero” w
2050 r. Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego stanowil bgdzie swoisty instrument
do sprawowania scentralizowanego nadzoru nad systemem badan technicznych. Wskaza¢ w
tym miejscu nalezy, iz projektodawca wzorowal si¢ na rozwigzaniach funkcjonujgcych w
innych europejskich panstwach. Dla przyktadu, holenderskie RDW, finskie TRAFI czy tez

Szwedzka Agencja Transportowa.

22



Nadmieni¢ nalezy, iz analizowane byly na tej plaszczyznie inne rozwigzania z
uwzglednieniem przestanek merytoryczno-technicznych, finansowych oraz administracyjnych
(petna analiza w pkt 2 OSR) i w konsekwencji dokonanej analizy przedmiotowe rozwigzanie

jest jak najbardziej wlasciwe.

Jesli natomiast chodzi o infrastrukture, w ktorej Dyrektor Transportowego Dozoru
Technicznego wykonywal swoje zadania w postaci wykonywania badan technicznych, to
zgodnie z przyjetym rozwiagzaniem — Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego bedzie
wynajmowal stacje kontroli pojazdéw od przedsigbiorcow lub pomiotéw, ktore to zostang
uprzednio wylonieni w procedurze przetargowej na podstawie prawa zamdéwien publicznych.
Zgodnie z przyjetymi zalozeniami, Dyrektor Transportowego Dozory Technicznego bedzie
wynajmowat stacje niezaleznie od statusu prawnego podmiotu prowadzacego stacje kontroli
pojazdéw, innymi slowy stacje kontroli pojazdow beda wynajmowane zard6wno od

przedsigbiorcow jak i innych podmiotéw prowadzacych stacje kontroli pojazdéw (np. szkoty).

Jedng z kluczowych zmian wprowadzonych niniejszym projektem ustawy jest wskazanie
w art. 86b ust. 2, iz dzialalno$¢ regulowang w postaci stacji kontroli pojazdéw moga
prowadzi¢ jednostki organizacyjne niebedace przedsiebiorcami, a spelniajgce wymagania
okreslone przez niniejsza ustaweg. Jednakze w ust. 2 zostalo doprecyzowane, ze pomimo
nieposiadania statusu przedsigbiorcy, do jednostek organizacyjnych prowadzacych stacje
kontroli pojazdéw zastosowanie maja przepisy dotyczace przedsiebiorcow prowadzacych
dzialalno$¢ regulowana tego typu. Dotychczasowy katalog podmiotéw niebedgcych
przedsigbiorcami, ktére mogg prowadzi¢ stacje kontroli pojazdéw okreslony obecnie w art.
83 ust. 2, byl niepelny. Przykladem takiego podmiotu byt Osrodek Techniki Lesnej jako
panstwowa jednostka organizacyjna nie posiadajaca osobowosci prawnej oraz stanowigca
wlasnos¢ Skarbu Panstwa. Dlatego tez wprowadzenie takiego rozwigzania zapobiegnie
powstawania probleméw w zakresie prowadzenia stacji kontroli pojazdéw przez podmioty
inne niz stacje kontroli pojazdéw. Jednakze wskazaé w tym miejscu nalezy, iz podmiotu
niebedace przedsigbiorcami prowadzace dzialalno$¢ gospodarczg w formie stacji kontroli
pojazdow wskazane w art. 83 ust. 2a ustawy - Prawo o ruchu drogowym nadal bedg mogly

funkcjonowaé w tym zakresie na podstawie wdrazanych regulacji.

Istotna zmiana dotyczy réwniez doprecyzowania wymogow, jakie ma spetniaé przedsiebiorca
prowadzacy dziatalno$¢ gospodarczg o charakterze regulowanym w postaci stacji kontroli

pojazdéw. Dla przykladu zostalo zmienione brzmienie art. 86b ust. 5 pkt 1, zgodnie
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z ktorym wskazany przedsighiorca musi posiada¢ siedzib¢ lub oddzial na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej, a w przypadku osoby fizyczne] prowadzacej dziatalnogé
gospodarczg - miejsce wykonywania dziatalnosci na terytorium Rzeczypospolite) Polskiej.
Wprowadzenie mozliwosci prowadzenia dziatalnosci gospodarczej przez przedsigbiorcéw
posiadajacych siedzibg lub oddzial na terytorium kraju, ustawodawca zezwolil, aby
dziatalnos§¢ prowadzona byla przez przedsigbiorcow zagranicznych posiadajacych swoje
siedziby w UE lub EOG badz innych panstw prowadzacych dzialalnos¢ dzigki zasadzie

wzajemnosci.

Ponadto, w art. 86b ust. 5 pkt 3 zostal rozszerzony katalog prawomocnych orzeczen sadu,
ktore uniemozliwiajg przedsigbiorcy prowadzenie stacji kontroli pojazdow. Zatem, jesli osoba
fizyczna lub czlonek organu zarzadu osoby prawnej zostanie prawomocnie skazany za
umyslne przest¢pstwo przeciwko wiarygodnosci dokumentéw, taka osoba nie bedzie mogla
prowadzi¢ dziatalnosci w tej formie. Zmiana zapisu w tym przypadku miata jedynie na celu
dostosowanie aktualnie obowigzujgcego brzmienia do terminologii stosowanej w ustawie
- Kodeks karny, bowiem rozdzial XXXIV tego aktu prawnego nosi nazwe ,,Przestepstwa
przeciwko wiarygodnosci dokumentow”. Dodatkowo, wyliczenie zawarte w tym przepisie
zostalo rozszerzone o brak prawomocnego wyroku za umyslne przestgpstwa skarbowe, co ma

zagwarantowaé rzetelno$é i wiarygodno$é uczestnika obrotu gospodarczego.

W art. 86b ust. 7 uregulowana zostata procedura sprawdzenia stacji kontroli pojazdéow w
zakresie dysponowania warunkami lokalowymi oraz wyposazeniem kontrolno-pomiarowym,
Sprawdzenie ww. elementéw jest warunkiem podstawowym dla wykonywania badan

technicznych w sposéb przewidziany prawem.

Obostrzenie wprowadzone w art. 86b ust. 10 stuzy wyeliminowaniu praktyk sprzecznych z
prawem stosowanych obecnie przez przedsigbiorcow prowadzacych stacje kontroli pojazdow.
Wszelkie bowiem zmiany warunkéw lokalowych oraz wyposazenia kontrolno-pomiarowego
warunkujgce przeprowadzenie ponownego sprawdzenia badZ sprawdzenia uzupelniajgcego

starali si¢ niejednokrotnie obejs¢ za pomocg zastosowania przepiséw prawa handlowego.

Jedng z najistotniejszych zmian, jakie zostaly wprowadzone niniejszg nowelizacjg w art. 86¢
ust. I, jest przyznanie kompetencji do prowadzenia rejestru przedsigbiorcow prowadzacych
stacje kontroli pojazdow Dyrektorowi Transportowego Dozoru Technicznego. Dotychczas
rejestr prowadzony byl przez staroste wlasciwego ze wzgledu na miejsce wykonywania

dziatalnosci objgtej wpisem. Zamiana taka jest zasadna, poniewaz to wiasnie Dyrektor TDT
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wydaje uprawnienia przedsigbiorcom, spetiajagcym okre§lone wymogi, do prowadzenia

dziatalnosci tego rodzaju.

W art. 86d-86e zostata wskazana procedura uzyskania wpisu do rejestru przedsiebiorcéw
oraz wszystkie konsekwencje, jakic sg zwigzane z jego uzyskaniem (nadanie stacji kodu
rozpoznawczego oraz wydanie zaswiadczenia o dokonaniu wpisu). Zawarcie w sposéb
wyrazny w tym zapisie ww. elementow w sposéb jednoznaczny okre$la, jakich dziatan
powinien dokona¢ organ, zeby przedsigbiorca mogl prowadzi¢ dziatalno$¢ gospodarcza
w formie stacji kontroli pojazdéw. Jest to zapewnienie pelnej legalnosci funkcjonowania
administracji. Ponadto, w ocenie ustawodawcy niezbedne jest dla zachowania przejrzystosci
i pewnosci obrotu gospodarczego, ujawnienie w rejestrze przedsigbiorcéw prowadzacych

stacje kontroli pojazdéw kodu rozpoznawczego stacji.

W art. 86e w ust. 4 wprowadzona zostala instytucja odmowy dokonania wpisu do rejestru
przedsigbiorcéw  prowadzacych stacje kontroli pojazdéw. Jej =zadaniem jest
usystematyzowanie okolicznosci, ktéore mogg mie¢ wplyw na brak wiarygodnego
wykonywania badan technicznych pojazdéw oraz funkcjonowania przedsigbiorstiwa w tym
zakresie, co z kolei ma znaczacy wplyw na pogorszenie poziomu bezpieczenstwa ruchu
drogowego w Polsce. Takie rozwigzanie ma zagwarantowaé réwniez rzetelnos$é po stronie
przedsigbiorcéw. Wskazany zostal katalog okolicznosci, w ktérych to nie bedg mogli oni
prowadzié¢ dziatalno$ci w postaci stacji kontroli pojazdéw, co wplynie na prawidlowosé
podejmowanych przez nich dziatan dla uzyskania wpisu do wiasciwego rejestru. Ponadio w
art. 86f, na przedsighiorcow zostal nalozony obowigzek informowania Dyrektora
Transportowego Dozoru Technicznego o kwestiach istotnych dla nalezytej kontroli rozwoju
branzy, takich jak np. numer w rejestrze przedsigbiorcéw, zakres wykonywanych badan czy
zakonczenie prowadzenia dzialalno$ci w zakresie prowadzenia stacji kontroli pojazdow.
Wiadomosci te majg istotne znaczenie, poniewaz stanowi¢ moga jeden z clementéw
wplywajacych na wazno$¢ wpisu do rejestru przedsiebiorcéw prowadzacych stacje kontroli

pojazdow.

Do nowych przepiséw nalezy precyzyjne okreslenie przez ustawodawce w art. 86g ust. 1
zamknigtego katalogu okolicznosci, w ktorych przedsiebiorca prowadzacy stacje kontroli
pojazdow jest zobowigzany uzyskaé nowy wpis do rejestru przedsiebiorcéw prowadzacych
stacje kontroli pojazdow. Uzyskanie nowego wpisu wymagane jest w sytuacji, kiedy zmienia

si¢ zakres przeprowadzanych badan technicznych dokonywanych przez przedsiebiorce oraz
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w momencie zmiany stanu faktycznego w zakresie wyposazenia kontrolno-pomiarowego lub

warunkow lokalowych stacji kontroli pojazdow.

Majac na uwadze zapewnienie jednolitosci w obowiazujacych procedurach, a takze jasnosci
w interpretowaniu i stosowaniu prawa, w art. 86g ust.2 wprowadzono procedure sprawdzenia

uzupetniajgcego, dotychczas stosowang cho¢ nieuregulowang na poziomie ustawy.

Art.86i nakiada na przedsiebiorcéw prowadzacych stacje kontroli pojazdéw obowiazek, taki
jak np. zatrudnianie osob posiadajacych $wiadectwo kompetencji diagnosty oraz prowadzenie
rejestru wykonanych badan technicznych. Nadto, projektowany przepis okresla zakres danych
gromadzonych w rejestrze wykonanych badaf technicznych pojazdéw (identyfikujace pojazd,
o dowodzie rejestracyjnym lub pozwoleniu czasowym oraz ich wiémnikach, o zatrzymaniu
dowodu rejestracyjnego lub pozwolenia czasowego, techniczne o pojezdzie, o badaniach
technicznych pojazdu), natomiast szczegblowy zakres danych zostanie okreslony w
przepisach aktu wykonawczego wydanego na podstawie art. 81 ust. 22.

Zmiang podyktowang czynnikami o charakterze unijnym, jak i wewngtrzkrajowym, jest
przekazanie kompleksowego nadzoru nad systemem badafh technicznych w Polsce
wyodrebnionej komorce organizacyjnej Transportowego Dozoru Technicznego (,.komorka
nadzoru TDT”), zgodnie ze zmiang zawarta w art. 86j. W pierwszej kolejnosci wskazaé
nalezy, iz zgodnie z brzmieniem dyrektywy 2014/45/UE kontrola nad calym obszarem
zwigzanym ze stacjami kontroli pojazdéw powinna by¢ skoncentrowana w rgkach organu
panstwowego. W ocenie ustawodawcy najbardziej wiasciwym rozwigzaniem w tym zakresie
bedzie powierzenie zadan nadzorczych wyodrgbnionej komoérce nadzoru TDT, stanowigcej
czes¢ organu wlasciwego. Transportowy Dozor Techniczny posiada wieloletnie
doswiadczenie praktyczne, w konsekwencji czego jest on znaczaca jednostkg o charakterze
konsultacyjno-doradczym. Transportowy Dozo6r Techniczny zatrudnia wyspecjalizowanych
pracownikéw, dlatego podejmowane dzialania dajg rgkojmig¢ wykonywanych czynnosci
kontrolno-sprawdzajacych. Zdaniem resortu, tylko powierzenie nadzoru nad stacjami kontroli
pojazdéw Dyrektorowi Transportowego Dozoru Technicznego, jako organowi o zasiggu
krajowym, zagwarantuje osiggniecie celow wskazanych w dyrektywie 2014/45/UE. Ponadto,
takie rozwiazanie zapewni stworzenie jednolitego mechanizmu funkcjonujacego na terenie
calego kraju, co w efekcie zagwarantuje jednolite stosowanie prawa w zakresie badan
technicznych. Jakkolwiek, kluczowe znaczenie dla powierzenia komérce nadzoru TDT
systemu nadzoru nad badaniami technicznymi pojazdow miata ankieta przeprowadzona w

ostatnim kwartale 2015 r. wérdod wszystkich starostw. Celem jej bylo ustalenie poziomu
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przygotowania samorzadu terytorialnego do wykonywania zadah przewidzianych w
wdrazanej dyrektywie. W rezultacie zostato stwierdzone, iz system nadzoru nad stacjami
kontroli pojazdow nie moze w $wietle projektowanych zmian funkcjonowaé w obecnym
ksztalcie, tj. by¢ sprawowanym przez starostwa, bowiem tylko jedno sposréd 380 starostw
Jjest w stanie sprostaé wymogom stawianym przez regulacje dyrektywy 2014/45/UE. Co
istotne, pozostawienie takiego schematu kontroli w przysziosci w zupetnosci uniemozliwitoby
Rzeczypospolitej Polskiej osiagniecie celu, do jakiego zobowigzuje panstwa czlonkowskie
dyrektywa. Dodatkowo zgodnie z przyjetymi zalozeniami komérka nadzoru TDT tworzyta

bedzie czgs¢ systemu zapewnienia prawidtowe;j jakosci badan technicznych pojazdéw.

W tym przypadku nie bez znaczenia pozostaje fakt, iz Transportowy Dozér Techniczny w
ramach posiadania akredytacji Polskiego Centrum Akredytacji jako jednostka inspekcyjna i
posiada w tym zakresie specjalistyczng procedure (procedura NR PJ-05-01). Procedura ta jest
odzwierciedleniem faktu, zgodnie z ktorym Transportowy Dozér Techniczny jako
akredytowana jednostka inspekcyjna speinia norm¢ PN-EN ISO/IEC 17020. Celem tej
procedury jest okreslenie zasad organizacji szkolef pracownikéw Transportowego Dozoru
Technicznego w zakresie bezposrednio i posrednio zwigzanym z dziatalnocig inspekcyijna,
kompleksowym zapewnieniem jakosci i bezpieczefistwa pracy, podnoszeniem kwalifikacji
oraz okreslenic wymogéw kwalifikacyjnych pracownikéw inspekcyjnych zatrudnionych na
poszczegblnych  stanowiskach pracy. Funkcjonowanie w Transportowym Dozorze
Technicznym procedury szkolenia pracownikéw w pelni kompatybilnej z normg PN-EN
ISO/IEC 17020 gwarantuje jawnosé¢ dziatania Transportowego Dozoru Technicznego w
zakresie wykonywania nadzoru przez upowaznionych pracownikéw, wymogéw okreslanych
wzgledem pracownikow, a takze rzetelno$é i bezstronnosé w dziataniu, Rozwigzanie to ma na
celu zapewnienie najwyzszego poziomu czynnosci wykonywanych przez przedsigbiorcow
prowadzgcych stacje kontroli pojazdéw, co w efekcie koncowym wplynie na zapewnienie
bezpieczenistwa w ruchu drogowym oraz realizacj¢ celow stawianych przez wdrazang

dyrektywe 2014/45/UE.

Stworzenie centralnego nadzoru nad badaniami technicznymi pojazdéw w postaci
wyodrgbnionej komorki nadzoru jest zasadne z uwagi na podstawy organizacyjne.
Proponowane rozwigzanie wykorzystuje juz istniejacg jednostk¢ podlegly ministrowi
wlasciwemu ds. transportu, co nie generuje koniecznosci tworzenia nowego podmiotu
(organu) na szczeblu administracji centralnej. W szczegblnosci jest to wazne, poniewaz

tworzy si¢ struktury krajowej wiadzy do spraw zapewnienia poprawy syslemu badan
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technicznych pojazdéw, obnizajac do minimum koszty jej powolania. Przekazanie zadan
zwigzanych z systemem badaf technicznych Dyrektorowi Transportowego Dozoru
Technicznego oraz jego biezaca dziatalnosc nie bedg obciazaly budzetu panstwa.
Finansowanie pracy zwigzanej z realizacjg zadan zwiazanych z systemem zapewnienia
prawidlowej jakosci badan technicznych pojazdéw odbywatoby si¢ na podstawie przychodow
pozyskiwanych z oplat zwigzanych z wykonywaniem zadan. We wszystkich europejskich
systemach badan technicznych koszly badan, sprawdzen, kontroli wydawania zaswiadczen
pokrywaja uzytkownicy pojazdow. Podkreslenia wymaga, iz nadzOr sprawowany przez ww.
komorke wiasciwg do spraw nadzoru nad badaniami technicznymi pojazdéw ma na celu
zapewnienie obiektywizmu i wysokiej jakosci badan technicznych. Dla zapewnienia
catkowitej bezstronnosci dziatan z obszaru nadzoru wprowadzono zapisy (art. 86j ust. 4-6)
okreslajace katalog czynnosci badz dziafan, ktérych nie mogg wykonywa¢ upowaznieni
pracownicy wykonujacy nadzér. Ponadto, powyzsze przepisy zobowigzujg upowaznionych
pracownikéw do skiadania o$wiadczen pod rygorem odpowiedzialnosci karnej za skladanie
falszywych o$wiadczen, a takze umozliwiajagc Dyrektorowi Transportowego Dozoru
Technicznego wylaczenie takich pracownikow w przypadku podejrzenia zaistnienia konfliktu

interesOw

Na podstawie art. 42 ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r. o dozorze technicznym (Dz. U. z. 2017
r. poz. 1040) Transportowy Dozor Techniczny jest panstwowa osobg prawng, natomiast
zgodnie z art. 61 tej ustawy, Transportowy Dozér Techniczny prowadzi samodzielng
gospodarke finansows i nie odpowiada za zobowigzania Skarbu Panstwa, a Skarb Pafistwa nie
odpowiada za zobowigzania Transportowego Dozoru Technicznego. Ponadto Transportowy

Doz6r Techniczny nie otrzymuje réwniez zadnych dotacji, ani Srodkow z budzetu panstwa.

Majac na uwadze minimalne wymagania dotyczace organ6w nadzoru okreslone w dyrektywie
2014/45/UE projektowana zmiana zaklada prowadzenie nadzoru nad systemem badan
technicznych w Polsce na wielu plaszczyznach. Zakres tego nadzoru obejmuje procedurg
zwigzang ze sprawdzeniem stacji kontroli pojazdéw, w tym sporzgdzeniem protokotu
z dokonania czynnosci sprawdzajacych, wszelkie dzialania zwiazane z funkcjonowaniem
rejestru  przedsigbiorcow, bezposredni nadzor polegajgcy na kontrolach okresowych
i doraznych oraz wydawaniem $wiadectw kompetencji diagnosty i prowadzeniem rejestru

diagnostow.
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Obowigzujgce dotychczas przepisy w przedmiocie nadzoru nad stacjami kontroli pojazdu
zostaly zmienione w sposob znaczacy, w konsekwencji czego prawodawca wprowadzit szereg
nowych rozwigzan. W ramach realizowania ww. nadzoru, komérka nadzoru TDT, stosownie
do art. 86j ust. 9, zgodnie ze swoja wlasciwoscia bedzie realizowata nastepujace bloki

czynnosci kontrolno-sprawdzajacych:

1) przeprowadzanie kontroli i zatwierdzania wynikow wybranych losowo badan technicznych
pojazdéw przeprowadzonych przez stacje kontroli pojazdéw w ostatnich 3 miesigcach;

2) przeprowadzanie doraznych kontroli sprawdzajacych stacje kontroli pojazdéw;

3) badanie skarg i analiz statystycznych, na podstawie ktérych moze réwniez wszczynaé
dorazne kontrole stacji kontroli pojazdow;

4) wydawanie zalecenn pokontrolnych oraz wyznaczanie terminéw usuniecia stwierdzonych
naruszen,

5) wystapienie do organu rejestrujgcego z wnioskiem o skierowanie na ponowne badanie
techniczne.

Zapewnienie tak szczegélowego i szczelnego audytu podyktowane jest trescig zalacznika

V dyrektywy 2014/45/UE. Dodatkowo, majac na uwadze krajowy nadzoér nad

funkcjonowaniem przedsigbiorcow w tym zakresie, dostrzezono konieczno$é wzmocnienia

werylfikacji przedsigbiorcow prowadzacych dziatalnosé gospodarczg w formie stacji kontroli

pojazdéw. Zmiany te majg zapewni¢ poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Precyzyjnego uzasadnienia wymaga okoliczno$é, iz liczba kontroli ad hoc zostata okre§lona

w projekcie na poziomie nie mniej niz 0,5% liczby badan technicznych wykonywanych

w Polsce w ciggu roku. Takie rozwigzanie ma w ocenie ustawodawcy zapewni¢ optymalng

ilo$¢ zbadanych stacji. Nalezy mie¢ na wzgledzie, ze Dyrektor Transportowego Dozoru

Technicznego zobowigzany jest do poddawania analizie statystycznej wyniki uzyskane

podczas ww. kontroli oraz przekazywania ich ministrowi wlasciwemu do spraw transportu.

Ustawodawca w art. 86j ust. 10-13 wprowadza katalog czynno$ci, jakie powinni wykonywaé
pracownicy komérki nadzoru TDT podczas bezposredniego audytu stacji kontroli pojazdow.
Okreslenie sposobu przeprowadzenia kontroli oraz dzialan podejmowanych w jej toku przez
organ w akcie prawnym rangi ustawowej zapewnia pelng swobode dziatania w granicach
prawa. Ponadto, daje ona przedsigbiorcy gwarancje legalnosci wykonywanego monitoringu
przez co begdzie zachowane zaufanie do organéw administracji publicznej. Wskazaé¢ réwniez
nalezy, iz powyzsze przepisy sg realizacja wymogow zawartych w zalgczniku V wdrazanej

dyrektywy 2014/45/U1:.
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Waznym przepisem, majgcym na celu zapewnienie prawidtowoscei wykonywanych czynnosci
w trakcie kontroli, jest zagwarantowanie pracownikom Transportowego Dozoru
Technicznego ochrony przystugujgcej funkcjonariuszowi publicznemu. Aktualne pojgcie
funkcjonariusza publicznego zawarto w art. 115 § 13 ustawy z dnia 6 czerwca 1997 r. Kodeks
karny (Dz. U. z 2016 r. poz. 1137). Ustawodawca, okreslajac jego definicje legalng, stosuje
enumeratywne wyliczenie o0s6b, ktorym przyznano ex lJege status funkcjonariusza
publicznego, ale postuguje sie zroéznicowang formg regulacji. Z nazwy wymieniono tylko
cze$¢ 0sdb (np. Prezydent RP, posel na Sejm RP, poset do Parlamentu Europejskiego, senator,
radny). Kolejne grupy zostaly okreslone: przez podanie opisu pelnionej funkcji (np. osoba
niezatrudniona w administracji rzadowej, samorzgdowej lub w innym organie pafistwowym,
ale uprawniona do wydawania decyzji administracyjnych). Umieszczenie w art. 86j ust. 11
przepisu w przedmiocie uznania pracownika komorki nadzoru TDT za funkcjonariusza
publicznego shizy¢ ma zaznaczeniu rangi dokonywanych przez niego czynnosci. Nalezy
zauwazyé, ze rozwigzanie polegajgce na powierzeniu wyodrgbnionej komorce TDT nadzoru
nad systemem badan technicznych pojazdow jest zasadne. Z drugiej jednak strony
ustawodawca podkresla zwiekszong odpowiedzialno$é pracownika ww. komorki wynikajgca
z faktu, iz podejmujac bezprawne dzialania podczas kontroli, naruszy on nie tylko reguty
ogolne, ale takze zasady etyki zawodowej, z ktérymi jest zwigzany osobiscie i ktore stanowig
immanentng cze$¢ jego specyficznej pozycji ustrojowej. Zasady te zostaly wpisane w
charakter zadan realizowanych przez funkcjonariuszy, doniostych z punktu widzenia
intereséw panstwa. Przestepstwo popelnione przez funkcjonariusza publicznego wykazuje
dodatkowy poziom bezprawnosci, eo ipso - wyzszy stopiefi spolecznego niebezpieczenstwa.

Takie dzialania powodujg zwigkszong odpowiedzialno$¢ karng przewidziang w ustawie.

Zupelnie nowe rozwigzanie zostalo wprowadzone brzmieniem art. 861, ktory to zakazuje
przedsigbiorcy prowadzacemu stacje kontroli pojazdéw pobierania oplat za wykonanie
badania technicznego pojazdéw w wysokoscei innej niz okreslona przepisami prawa oraz
przyjmowania i oferowania korzysci materialnych lub osobistych, a takze nieodptatnych ustug
za wykonanie badania technicznego pojazdu lub w powiazaniu z tym badaniem. Oplata za
badanie techniczne pojazdu powinna by¢ pobicrana przez wszystkich przedsigbiorcow
wykonujgcych tego rodzaju dziatalnos¢ w wysokosci okreslonej przez akt delegowany
(rozporzadzenie MIB w sprawie wysokosci oplat zwigzanych ze sprawdzeniem stacji kontroli
pojazdow, przeprowadzaniem badan technicznych pojazdéw oraz czynnosci z tym

zwigzanych), bez jakichkolwick upustéw i rabatoéw, czy tez oferowania korzysci materialnych
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lub nieodptatnych ustug za wykonanie badania technicznego pojazdu lub w powigzaniu z tym
badaniem. Takie stanowisko wnioskodawcy ma na celu zapewnienie jednakowych warunkéw
prowadzenia dzialalnosci zwigzanej z wykonywaniem badan technicznych pojazdéw, co
wplywa w bardzo duzej mierze na jakosé i poziom prowadzonych dzialan zwigzanych z

dopuszczeniem do ruchu pojazdéw bezpiecznych i przyjaznych dla srodowiska.

Przedmiotowy projekt ustawy w art. 861 okresla, ze badania techniczne pojazdéw stuzb sg
przeprowadzane przez upowaznione komorki organizacyjne lub stacje kontroli pojazdow
prowadzone przez stuzby, z wylaczeniem obceych sit zbrojnych przebywajacych na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej oraz pojazdéw Pafistwowej Strazy Pozarnej lub na zwyklych
stacjach kontroli pojazdéw. Regulacja ta stanowi ujednolicenie systemu badan technicznych,
z jednolitym zachowaniem odrgbnosci pojazdéw stuzb. Nadmieni¢ w tym miejscu nalezy, iz
diagnosci przeprowadzajacy badania techniczne na stacjach kontroli pojazdéw prowadzonych
przez shuzby beda musieli spelniaé wymogi w zakresie kompetencji i wyksztalcenia takie
same, jak diagno$ci zatrudnieni w pozostatych stacjach kontroli pojazdéw. Beda stanowié
szczegolng grupe diagnostéw, dla ktérych oprécz minimalnych wymogéw wynikajacych z
przedmiotowej regulacji, kierownicy odpowiednich stuzb beda mogli okresli¢ dodatkowe

kryteria.

Projekt ustawy modernizuje porzadek dotychczas obowigzujacych przepisow w zakresie
uzyskania uprawnien diagnosty oraz okolicznosci dotyczacych samego wykonywania zawodu
i jego monitoringu. Wszelkie dziatania w tym zakresie powinny by¢ zgodne z wdrazana
dyrektyws 2014/45/UE. Co istotne, ten akt prawny zezwala na wprowadzenie przez panstwo
czlonkowskie dodatkowych wymogéw odnognie kompetencji i odpowiedniego wyszkolenia.
Zmianie uleglo przede wszystkim jednoznaczne okreslenie wymogoéw formalnych, ktére
nalezy spetni¢, aby uzyskaé¢ $wiadectwo kompetencji diagnosty. Wprowadzenie tych zapisOw
Jest zrealizowaniem potrzeby zapewnienia legalnosci dziatania organéw oraz transparentnosci
procedury, by interpretacja i stosowanie przepiséw przez osoby i podmioty zainteresowane

nie budzita watpliwosci.

Wazng zmiang jest wprowadzenie regulacji, iz dokumentem stwierdzajgcym posiadanie przez
osob¢ odpowiedniego do$wiadczenia oraz kwalifikacji zawodowych jest $wiadectwo
kompetencji diagnosty wydawane przez Dyrektora Transportowego Dozoru Technicznego
w drodze decyzji. Diagnosta posiadajacy $wiadectwo kompetencji, zatrudniony na stacji

kontroli pojazdéw oraz wpisany do rejestru diagnostéw prowadzanego przez Dyrektora
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Transportowego Dozoru Technicznego (a dokladnie posiadajacy aktywny status w rejestrze)
moze przeprowadza¢ badania techniczne na stacji kontroli pojazdow. Kompleksowo zostata
uregulowana materia dotyczaca wszelkich wymogoéw formalnych, jakie powinien speiaé

kandydat na diagnoste lub diagnosta, by uzyska¢ wpis do ww. rejestru.

Proponowany ust. 2 w art. 86m wprowadza i precyzuje na poziomie ustawowym obowigzek
diagnosty, tj. przeprowadzanie badania technicznego zgodnie z przedmiotem, zakresem i
sposobem jego wykonania oraz przy uzyciu wymaganego Wyposazenia kontrolno-
pomiarowego. Regulacja ta ma na celu wyeliminowanie praktyk niezgodnych z prawem

szerzacych si¢ obecnie wérdd diagnostow.

W art. 86n ust. 1 zostat okreslony katalog zamknigty wymogow jakie powinien spelnia¢
kandydat na diagnostg. Prawodawca, jako warunki niezbedne dla wykonywania tego zawodu
wskazat takie elementy jak: odpowiednie wyksztalcenie oraz praktyka, ukonczenie kursu dla
diagnostow, ztozenie z wynikiem pozytywnym egzaminu kwalifikacyjnego, nieskazanie za
przestepstwo w celu osiagnigcia korzysci majgtkowej lub umyslne przestgpstwo skarbowe, za

przestepstwo przeciwko wiarygodnosci dokumentow.

W ust. 2 art. 86n zapisy dotyczace wymaganego wyksztatcenia i okresu praktyki dla zawodu
diagnosty okreélajg cztery zasadnicze kategorie wymaganego wyksztalcenia diagnosty
(wyzszego lub sredniego) i odpowiednich dla tych kategorii okresow praktyki. Powyzsze
zmiany uwzgledniaja koniecznos¢ dostosowania wymogéw w zakresie wyksztalcenia
diagnosty do aktualnych regulacji w zakresie szkolnictwa wyzszego i Sredniego, a
jednoczeénie konieczno$¢ objecia tymi wymogami rowniez dyplomow i tytutéw zawodowych
zwigzanych z motoryzacjg, uzyskanych przed wprowadzeniem obecnie obowigzujacego
systemu szkolnictwa zawodowego. Nowo proponowane zapisy majg na celu zachowanie
szerokiego dostepu do zawodu diagnosty, przy jednoczesnym  zagwarantowaniu
odpowiednich kompetencji technicznych 0s6b wykonujacych ten zawod. Powyzsza zmiana
podyktowana zostala pkt 1 zalacznika IV dyrektywy 2014/45/UE okreslajacego minimalne
wymogi dotyczace kompetenciji, wyszkolenia i certyfikacji diagnostow. Unijny akt prawny
wymienia obszary, w kiorych kandydat na diagnostg powinien posiada¢ wiedzg, tj.:
mechanika, dynamika, dynamika pojazdu, silniki spalinowe, technologia materialow,
elektronika, elekiryka, elektroniczne uklady pojazdu, aplikacje informatyczne. Dodatkowo,

w zataczniku 1V wdrazanej dyrektywy zostalo okreslone minimalne do$wiadczenie, jakie
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musi posiada¢ kandydat na diagnoste - co najmniej trzy lata udokumentowanego

doswiadczenia lub jego rownowaznika, jak np. udokumentowanego mentoringu lub studidw.

Nadmieni¢ nalezy, iz brzmienie art. 86n ust. 1 pkt 2 lit. ¢ stanowi rozwigzanie, w ktorym
osoba posiadajgca ukonczone studia wyzsze na kierunku zawierajacym w programie studiow
wszelkie efekty ksztalcenia odpowiadajace efektom szkolenia wymaganym w programie
szkolenia kandydatow na diagnostéw jest zwolniona z obowigzku ukonczenia ,kursu dla
kandydatow na diagnostow”. Podkreslié nalezy, ze intencjg projektodawcy nie jest w
przypadku os6b posiadajacych wyksztalcenie wyzsze zwolnienie ich z obowigzku spelnienia
wymagan dotyczacych odpowiedniego pos$wiadczonego poziomu wiedzy w obszarach
okreslonych w zatgczniku IV pkt 1 lit. a wdrazanej Dyrektywy 2014/45/UE z dnia 3 kwietnia
20014 r. w sprawie okresowych badan zdatnosci do ruchu drogowego pojazdéw silnikowych 1
ich przyczep, a jedynie zapewnienie tym osobom mozliwosci przystapienia do egzaminu bez
konieczno$ci powtarzania tresci zawartych w programie ksztalcenia na kursie dla diagnostow
. Tym samym takze osoby posiadajace wyzsze wyksztalcenie kierunkowe beda musiaty
spelnia¢ wymogi ww. Dyrektywy w tym zakresie. a prawidlowa weryfikacje spelnienia

wymagan niezbednych do uzyskania uprawnieri diagnosty zapewni egzamin.

Z uwagi na scalenie calego, niezwykle zlozonego systemu nadzoru nad badaniami
technicznymi w art. 860 ust. 2 Dyrektorowi Transportowego Dozoru Technicznego zostata
przyznana kompetencja do wydawania, zawieszania, przywracania i cofania $wiadectwa
kompetencji diagnosty. Swiadectwo kompetencji diagnosty jest dokumentem stwierdzajacym
uprawnienia diagnosty do wykonywania badan technicznych. Takie rozwigzanie
podyktowane jest przepisami wdrazanej dyrektywy. Dodatkowo, w ocenie ustawodawcy
zasadne jest funkcjonowanie w tym zakresie jednego organu centralnego, co zapewni

Jjednolito$¢ stosowania prawa.

Wazng kwestig w zakresie uzyskania $wiadectwa kompetencji diagnosty, jest uregulowanie
na poziomie usltawowym w art. 86w przeprowadzania egzaminu kwalifikacyjnego na
diagnoste przez Dyrektora Transportowego Dozoru T echnicznego. Majgc na uwadze, iz
Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego to organ odpowiedzialny na podstawie art.
86v za sprawowanie nadzoru nad os$rodkami szkoleniowymi, monitorowaniem programu
szkolen dla diagnostow zasadne jest przekazanie mu kompetencji do przeprowadzania
egzaminéw kwalifikacyjnych w tym przedmiocie. Szerokie do$wiadczenie praktyczne oraz

dysponowanie pokaznym dorobkiem naukowym jest elementem, ktory zezwala Dyrektorowi
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Transportowego Dozoru Technicznego przygotowac katalog co najmniej 300 pytan
dotyczacych zagadnien zwigzanych z badaniami technicznymi pojazdoéw, ktory zostanie
zatwierdzony przez ministra wlasciwego do spraw transportu. Natomiast akty wykonawcze

szczegolowo bedg okreslaé zasady funkcjonowania i sklad komisji egzaminacyjnej.

Z uwagi na obowigzki nalozone przez dyrektywg 2014/45/UE oraz okolicznos¢, iz nadzor nad
systemem badan technicznych w Polsce powierzony zostal Dyrektorowi Transportowego
Dozoru Technicznego, zgodnie z proponowanym brzmieniem art. 86p, sprawowal on be¢dzie
réwniez kontrole nad srodowiskiem diagnostéw oraz legalnoscia podejmowanych dziatan.
Kwestia ta byla sygnalizowana przez $rodowisko branzowe. Dodatkowo, obowigzek Scislej
kontroli tej przestrzeni nakazuja przepisy ww. dyrektywy. W ramach analizowanego nadzoru
nad diagnostami Dyrektorowi TDT przystuguje szeroki wachlarz instrumentéw. Przede
wszystkim wydaje on w drodze decyzji administracyjnej $wiadectwo kompetencji diagnosty
uprawniajace do przeprowadzania badan technicznych. Roéwniez Dyrektor Transportowego
Dozoru Technicznego nadaje diagnoécie numer ewidencyjny, wpisuje diagnoste do rejestru
diagnostow (ktory to rejestr sam prowadzi) oraz potwierdza wpis wydajgc uprawnionemu
podmiotowi zaswiadczenie. W art. 860 ust. 6-9 uwzglednione zostaly skutki, jakie wigza si¢
z nieprawidtowo$ciami wykrytymi w toku czynnosci kontrolnych a takze w przypadku
niewypelniania obowigzkow przez.  diagnoste. Dyrektor Transportowego Dozoru
Technicznego (dotychczas byl to starosta) orzeka w drodze decyzji administracyjnej o
cofnieciu diagnoscie $wiadectwa kompetencji diagnosty w éciéle okreslonych przypadkach i
wpisuje informacje o cofnigciu w rejestrze diagnostow. Podkresli¢ nalezy, iz diagnosta
ponowne uprawnienie moze uzyskaé nie wczesniej niz po 2 latach od dnia wydania decyzji
(aktualnie jest to 5 lat), oraz po ponownym odbyciu szkolenia dla diagnostow i zdania
egzaminu kwalifikacyjnego z wynikiem pozytywnym. Przy popetnieniu przewinien mniejszej
wagi, doprecyzowanych w projekcie, Dyrektor Transportowego Dozoru ‘lechnicznego
zawiesza w drodze decyzji administracyjnej $wiadectwo kompetencji diagnosty i wpisuje
informacje o zawieszeniu w rejestrze. Arl. 860 ust. 8 okresla mozliwo$¢ przywrocenia
$wiadectwa kompetencji diagnosty pod warunkiem usunigcia naruszen, kiore byly podstawa
jego zawieszenia. Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego (organ nadzoru) w
zakresie swoich kompetencji moze wyda¢ postanowienie o obowigzku usunigcia przez
diagnoste stwierdzonych nicprawidtowosci lub ukonczenia przez diagnostg warsztatow
doskonalenia zawodowego. Powyzsze sankcje nakladane na diagnostow stanowig realizacj¢

postulatéow $rodowiska branzowego, bowiem dotychezas czgsto podnoszone byty zarzuty, iz
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obowigzujgce przepisy nie reguluja w sposéb kompleksowy tego zagadnienia, sg
niejednoznaczne, przez co decyzje wydawane przez starostow w tym przedmiocie

nigjednokrotnie byly wlasnie krzywdzgce dla diagnostow.

Kolejng zmiang podyktowang przez wdrazang dyrektywe jest wprowadzenie nowego rodzaju
regulowanej dziatalnosci gospodarczej — osrodkéw szkolenia diagnostéw. Organem nadzoru
nad przedsigbiorcami prowadzacymi osrodki szkolenia bgdzie Dyrektor Transportowego
Dozoru Technicznego, ktéry jest najodpowiedniejsza jednostkg do dziatan tego typu. W art.
86s-v zostala szczegétowo uregulowana materia dotyczaca o$rodkéw szkolenia diagnostow,
rejestru przedsigbiorcow prowadzacych osrodki szkolenia oraz sprawowanego nad nimi
nadzoru. Unijne przepisy narzucajg na przedsiebiorcéw prowadzacych osrodki szkolenia
diagnostéw prowadzenie kursow i szkoleni o okreslonym charakterze: kurséw dla kandydatow
na diagnostow, kursow dla diagnostéw, warsztatéw szkolenia zawodowego. Dodatkowo
ustawodawca zobowigzany jest do okreslenia w akcie prawnym rangi ustawowej zaplecza
technicznego oraz wymogéw kadrowych niezbednych dla prowadzenia takiego osrodka. Co
istotne, z uwagi na szczegélny rodzaj dziatalnoéci w formie osrodka szkolenia diagnostow i
majac na wzgledzie okoliczno$é, iz prowadzenie stacji kontroli pojazdéw stanowi réwniez
dzialalno$¢ regulowans, zastosowano analogiczne rozwigzanie jak w przypadku

przedsigbiorc6w prowadzacych stacje kontroli pojazdow.

Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego, jako organ sprawujacy nadzér nad
osrodkami szkolenia diagnostéw, zobowigzany jest do prowadzenia rejestru przedsicbiorcéw
prowadzacych osrodek szkolenia diagnostéw. Okreslone zostaly wymogi formalne, jakie
przedsigbiorca musi speinié, by uzyska¢ wpis do rejestru, a takze a contrario wskazano
okolicznosci, kiedy to Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego w drodze decyzji

administracyjnej wykresla przedsiebiorce z tego rejestru.

Projektowane zmiany w zakresie audytu nad badaniami technicznymi pojazdéw oraz stacjami
kontroli pojazdéw wymusily dokonanie zmian w zapisach przyznajacych ministrowi
wiasciwemu do spraw transportu kompetencje do szczegdtowego precyzowania tej materii

w aktach wykonawczych oraz wskazania przestanek wymagajacych uwzglednienia.

Powyzsze zmiany materii ustawowej spowodowaly wprowadzenie szeregu nowych
upowaznien dla ministra wtasciwego do spraw transportu do szczegbtowego uregulowania

poszczegllnych aspektow w drodze nowych aktéw wykonawezych.

35



Przyznanie Dyrektorowi Transportowego Dozoru Technicznego kompetencji na gruncie
przeprowadzania badan homologacyjnych oraz badan potwierdzajacych spetnienie
odpowiednich warunkéw lub wymagan technicznych, podyktowalo koniecznosé okreslenia
w art. 70y ust. 7 delegacji ustawowej dla ww. ministra celem okreslenia w drodze aktu
wykonawczego szczegétowego zakresu badan, do ktorego uprawniony bedzie Dyrektor
Transportowego Dozoru Technicznego. Z kolei zgodnie z proponowang w ust. 18 w art. 84
nowy delegacja ustawowa, minister wiasciwy do spraw transportu okresli w drodze aktu
wykonawczego wszelkie szczegblowe kwestie zwigzane z uiszczaniem przez przedsi¢biorcow
oplaty na zapewnienie prawidlowej jakosci badan technicznych pojazdow. Nowym
upowaznieniem dla ministra wiaéciwego do spraw transportu jest obowigzek okreslenia w
drodze rozporzadzenia wymagan dotyczacych kompetencji technicznych oraz szkolenia
pracownikéw zatrudnionych w komorce nadzoru Transportowego Dozoru T echnicznego (art.
86j ust.8). W art. 86x rozszerzono katalog zagadnien, w ki6rych minister wilasciwy do spraw
transportu jest zobligowany wyda¢ rozporzadzenia z uwagi na przedmiotowa nowelizacje, tj:
szczegblowe wymagania w zakresie warunkéw lokalowych i wyposazenia dydaktycznego
osrodkéw szkolenia diagnostéw oraz wysokosci oplat. Natomiast w art. 83 ust. 10 zostaly
uwzglednione badania techniczne tramwajow i trolejbuséw, dlatego konieczna byla zmiana w
tym zakresie delegacji dla minisira wiasciwego do spraw transportu dla wydania aktow
wykonawczych szczegotowo okreslajacych techniczne aspekty tych badan oraz niezb¢dne

dokumenty.

Zgodnie z wymogami stawianymi przez implementowang dyrektywe, konieczne bylo
ustanowienie Krajowego Punktu Kontaktowego do spraw badan technicznych pojazdow.
Podmiot ten ma by¢ odpowiedzialny za wymiang informacji z krajowymi punktami innych
panstw czlonkowskich oraz Komisja Europejskg. W art. 86y kompetencja do prowadzenia

ww. punkiu powierzona zostata Dyrektorowi Transportowego Dozoru Technicznego.

Zgodnie z wymogami stawianymi przez implementowang dyrektywe, konieczne bylo
ustanowienie Krajowego Punktu Kontaktowego do spraw badan technicznych pojazdow.
Podmiot ten ma byé odpowiedzialny za wymiang informacji z krajowymi punktami innych
panstw czlonkowskich oraz Komisja Europejska. W art. 86y kompetencja do prowadzenia

ww. punktu powierzona zostala Dyrektorowi Transportowego Dozoru Technicznego.
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Zmiana przepisOw uchylajaca ust. 5 w art. 129g ustawy — Prawo o ruchu drogowym stanowi
zmiane porzadkujacyg przepisy. Postgpowanie w sprawach o wykroczenia, ktoére prowadzi
Inspekcja Transportu Drogowego w zwigzku z ujawnionymi naruszeniami przepisow,
o ktorych mowa w art. 129g ust. 1 lit. a i b (przekraczanie dopuszczalnej predkosci,
niestosowanie si¢ do sygnatéw $wietlnych), jest prowadzone w oparciu o przepisy ustawy
z dnia 24 sierpnia 2001 r. Kodeks postgpowania w sprawach o wykroczenia (Dz. U. z 2013 r.
poz. 395, z pdzn. zm.). W sprawach tych zastosowanie majg takze okreslone przepisy ustawy
z dnia 6 czerwca 1997 r. Kodeks postgpowania karnego (Dz. U. z 1997 r. poz. 555, z pdézn.
zm.). Przepisy tych aktow w wystarczajacym stopniu szczegélowo okreslaja wymogi
wszelkich pism procesowych stosowanych w sprawach o wykroczenia. Wprowadzenie w tym
zakresie kolejnego aktu — rozporzadzenia okreslajacego wzory dokumentéw w sprawach
o tego typu wykroczenia stanowi nadmiar regulacji, zmniejszajgc elastycznosé
funkcjonowania organdéw oraz moze stanowi¢ utrudnienie w tym postgpowaniu zaré6wno

organéw je prowadzacych, jak i obywateli.

Oprocz kar stricte porzgdkowych, projektowana zmiana przewiduje wprowadzenie
w art. 140ma oraz art. 140mb kar pienieznych majacych na celu dodatkowe
zdyscyplinowanie przedsiebiorcoéw prowadzgcych stacje kontroli pojazdéw oraz diagnostow
wykonujgcych badania techniczne. Wskazane powyzej przepisy zawierajg katalog zamknigty
zachowani, ktére podlega¢ bedg karze. Konsekwencjg powyzszych zmian bylo dostosowanie
brzmienia art. 140n, poprzez wskazanie podmiotu uprawnionego do naktadania kar, sposobu
ich nakladania, a takze odestania do odpowiedniego stosowania przepisOw ustawy z dnia 14

czerwca 1960 r. — Kodeks postepowania administracyjnego dzial IVa.

Zmiany przepisow w zalgczniku nr 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym w kolumnie
3 w Lp. 3 i 7 tabeli majg na celu doprecyzowanie przepisow dla ich jednoznacznosci. 1 tak
w Lp. 3 tabeli rozdzielono naciski osi wskazujac, iz nie moga by¢ wieksze od dopuszczalnych
dla danej drogi, jako okres$lone przepisami wustawy z dnia 21 marca 1985r. o drogach
publicznych (Dz. U. z 2016 1. poz. 1440, z p6zn. zm.) od rzeczywistej masy calkowitej, ktéra
nie moze by¢ wieksza od dopuszczalnej masy catkowitej ustanowionej przepisami ustawy

— Prawo o ruchu drogowym.

Natomiast w Lp. 7 tabeli w lit. a zastgpiono wyrazenie ,,oraz” wyrazeniem ,,lub”. Zmiana ta
ma na celu jednoznaczne wskazanie, ze zarébwno pojazd o wymiarach wigkszych od

wymienionych w kategoriach I-V1, pojazd o rzeczywistej masie catkowitej wickszej od
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dopuszczalnej wymienionej w kategoriach I-VI, a takze pojazd spelniajacy jednoczesnie dwa

poprzednio wymienione warunki, powinien posiada¢ zezwolenie kategorii V1I.

W art. 2 i art. 3 zmieniane sg odpowiednio ustawa z dnia 26 lipca 1991 r. o podatku
dochodowym od 0sob fizycznych (Dz. U. z 2016 1. poz. 2032, z pdzn. zm) oraz ustawa z dnia
15 lutego 1992 r. o podatku dochodowym od osob prawnych (Dz.U. z 2017 1. poz. 2343,
2175, 2201 i 2369), co podyktowane zostato zmianami wprowadzanymi w zakresie optat dla

przedsigbiorcow.

Art. 4 dokonuje nowelizacji ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r. o dozorze technicznym (Dz. U.
2017 r. poz. 1040 i 1555 ), ustawa bedaca rudymentarng regulacjg w zakresie funkcjonowania
Transportowego Dozoru Technicznego w ujgciu prawno-organizacyjnym. W art. 45 zostat
dodany nowy ust. 2a. Brzmienie tego ustepu wskazuje, iz Dyrektor Transportowego Dozoru
Technicznego jest organem witasciwym w sprawie badan technicznych pojazdéw. Natomiast
art. 45a jednoznacznie konstytuuje w strukturach TDT wyodrgbniong organizacyjnie
komorke sprawujgca nadzor nad badaniami technicznymi pojazdéw, przedsigbiorcami
prowadzacymi stacje kontroli pojazdéw oraz przedsigbiorcami prowadzacymi osrodki
szkolenia diagnostéw. Zmiana zostala wprowadzona takze w art. 44 ust. 1 w postaci dodania
nowego pkt 9, ktory rozszerza zakres dzialan Transportowego Dozoru Technicznego o
obowigzek opracowywania wskazanych przez ministra wilasciwego do spraw transportu
projektow aktéow prawnych dotyczacych warunkéw technicznych pojazdéw, homologacji
typu pojazdu, przedmiotu wyposazenia lub czeéci, badan technicznych pojazdéw oraz
drogowego przewozu towar6w niebezpiecznych. Zakres tematyczny przygotowywanych
projektow aktow prawnych pokrywa si¢ bezposrednio z zakresem dziatan realizowanych
przez ten podmiot, ktory podlega i jest nadzorowany przez ministra wiasciwego do spraw

transportu.

Stworzenie centralnego rejestru przedsigbiorcéw prowadzacych stacje kontroli pojazdéw, za
wpis do kidrego pobierana jest oplata o charakterze administracyjnym - zgodnie z
brzmieniem niniejszego projektu, zaskutkowato rowniez koniecznoscig wprowadzenia zmian
w ustawie z dnia 16 listopada 2006 r. o oplacie skarbowej (art. 5). Koniecczne bylo bowiem
wykreslenie z tej ustawy zapisu, ktory stanowit o tym, ze za wpis do rejestru dziatalnosci
regulowanej jakim jest rejestr przedsigbiorcow prowadzacych stacje kontroli pojazdow

pobierana jest oplata skarbowa. Konsekwencjq tej zmiany jest takze dodanie w pkt 13
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niniejszej ustawy art. 75a ust. la, ktory okresla, ze wpis do rejestru przedsigbiorcow
produkujacych tablice rejestracyjne jest wolny od optat, co do tej pory wynikato z uchylonego

przepisu ww. ustawy o optacie skarbowe;.

Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej z dnia 15 pazdziernika 2015 r. w
sprawie C-168/18 stanowi podstawe zmiany zawartej w ustawie z dnia 4 marca 2010 r.
o Swiadczeniu ustug na terenie Rzeczypospolitej Polskiej. Przywotane orzeczenie wskazuje, iz
dyrektywa 2006/123/WE dotyczaca ustug na rynku wewnetrznym nie podlega stosowaniu
wzgledem dzialalnosci stacji kontroli technicznej pojazdéw, ktéra jako ze wechodzi w zakres
uslug z dziedziny transportu, nie podlega zgodnie z art. 58 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej przepisom tego Traktatu dotyczacym swobody $wiadczenia ushig. Dlatego
tez w art. 3 ust. 1 pkt 10 ww. ustawy nalezato doda¢ dzialalno$¢ regulowang w postaci stacji
kontroli pojazdéw oraz osrodka szkolenia diagnostéw. Konsekwencjg powyzszego jest

zmiana wprowadzona w art. 6 ustawy.

Natomiast art. 7 dokonuje zmian m.in. w art. 23 ust. 3 ustawy o przewozie towaréw
niebezpiecznych. Zgodnie z aktualnym brzmieniem art. 23 ust. 3 ustawy o przewozie towar6w
niebezpiecznych ,Marszatek wojewddziwa na podstawie protokohu sporzadzonego przez
przewodniczacego komisji, w terminie 7 dni od dnia przeprowadzenia egzaminu, wydaje
kierowcy zaswiadczenie ADR. Zaswiadczenie ADR przesyla sie kierowcy za zwrotnym
potwierdzeniem odbioru na adres zamieszkania kierowcy.” Nalezy jednak zaznaczyé, ze

wydanie zaswiadczenia ADR poprzedza:

° udostepnienie przez marszalka wojewodztwa Polskiej Wytwérni  Papierow

Wartosciowych (PWPW) danych i informacji niezbgdnych do produkcji zaswiadczen ADR,
» produkcja zaswiadczen ADR przez PWPW,
* dostarczenie przez PWPW zaswiadczenn ADR do urzedu marszatkowskiego.

Biorgc pod uwage czas jaki nalezy po$wiecié na realizacje ww. czynnosci, pojawiajg sie
trudnosci z zachowaniem 7 dniowego terminu na wydawanie za§wiadczen ADR. Dlatego tez,
majac na uwadze koniecznosci zapewnienia odpowiedniego czasu na prawidiowa realizacje
czynnosci poprzedzajagcych wysylke zaswiadczen ADR, konieczne jest zmiana terminu
okreslonego w ww. art. 23 ust. 3 ustawy o przewozie towaréw niebezpiecznych. Wydtuzenie
przedmiotowego terminu do 14 dni, zapewni prawidlowa realizacje zadan nalozonych na
marszatka wojewddziwa, w zakresie wysylki zaswiadczen ADR. Dodatkowo, biorgc pod
uwage specyfike pracy kierowcy - czeste przebywanie poza miejscem zamieszkania, w ww.
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art. 23 ust. 3 wprowadzono mozliwo$¢ przesylania zaswiadczen ADR na adres wskazany

przez kierowce (dotychczas tylko na adres zamieszkania).

7 kolei w art. 24 ustawy o przewozie towaréw niebezpiecznych okreslono procedure
wydawania nowych zaswiadczen ADR w przypadku ich zniszczenia, a takze zmiany stanu
faktycznego wymagajacego zmiany danych w nich zawartych. Procedura ta nie byla dotad

okreslona.

Natomiast art. 1 pkt 6 projektu wprowadza zmiany w zakresie art. 60 ust. 2 ustawy — Prawo o
ruchu drogowym. Zmiana ta ma bezposredni wptyw na bezpieczenstwo przewozu towaréw
niebezpiecznych. Oznakowanie pojazdu przewozgcego towary niebezpieczne powinno by¢é

zgodne z przewozonym tadunkiem. Jest to szczegolnie istotne w trackie akcji ratunkowych.

Art. 8 przewiduje mozliwoé¢ wykonywania, do dnia 1 stycznia 2023 r., badan technicznych
tramwajow i trolejbuséw przez jednostki (instytuty naukowe), ktére wykonujg te badania w

obecnym stanie prawnym.

Zawarte w art. 9 -19 przepisy przejéciowe reguluja oddziatywanie nowych przepisow na
dotychczas obowigzujacy porzadek prawny w przedmiotowej materii. W ninigjszych
przepisach przejsciowych rozstrzyga si¢ o sposobie zakonczenia postgpowan bedacych
w toku oraz rozwiazuje si¢ kwestie zwigzane ze zmianami w prawie, w celu uwzglednienia
konsekwencji wynikajacych z nowo projektowanych przepisow. Przepisy te okreslajg, ze
przez wyznaczony czas slosowane beda dotychczasowe rozwigzania prawne, a takze
obowigzywa¢ bedg tymczasowe rozwigzania.

Art. 9 okre$la jak nalezy postgpowaé ze sprawami bgdacymi w toku w dniu wejscia
w zycie niniejszej ustawy, ktoérych przedmiotem jest nadawania numerow nadwozia,
podwozia lub ramy oraz wyrazania zgody na wykonanie i umieszczenie tabliczek
znamionowych zastepczych. Z kolei art. 10 i art. 12 zawieraja procedury przejsciowe dla
zapewnienia cigglosci funkcjonowania stacji kontroli pojazdow oraz wykonywania zawodu
diagnosty.

W art. 13 okreslono systematyke dotyczacg zachowania dotychczasowych uprawnien przez
diagnostow, uzupetniania przez nich kwalifikacji oraz przekazywania informacji. 0

diagnostach przez starostow.

Art. 14 wskazuje, ze wydane przed dniem wejscia w zycie ninigjszej ustawy dowody

rejestracyjne i dokonane w nich wpisy terminu badania technicznego zachowujg waznos¢.
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Natomiast art.15 reguluje kwesti¢ stosowania przepisdéw odnosnie pojazdéw zabytkowych w
zwigzku z wdrazanymi zmianami w tym zakresie. Natomiast art. 17 zawiera przepisy
przejsciowy dotyczacy kwalifikacji wykladowcow i okreslenia maksymalnego terminu do

nabycia wlasciwych uprawnien.

Art. 18 okresla metodyke postgpowania z nadanymi przez Dyrektora Transportowego Dozoru

Technicznego numerami nadwozia, podwozia lub ramy do dnia 31 grudnia 2019 r.

Natomiast art. 19 okres$la, iz oplata ewidencyjna za wpis do rejestru przedsigbiorcéw
prowadzacych stacje kontroli pojazdoéw, dla zapewnienia prawidlowosci funkcjonowania

CEPIK 2.0., pobierana begdzie dopiero po dniu 31 grudnia 2018 r.

Art. 20 reguluje zachowanie mocy obowigzujgcej niektérych przepiséw wykonawczych do

czasu wydania nowych.

Z kolei w art. 21 wskazany zostal maksymalny limit wydatkéw Transportowego Dozoru
Technicznego stanowiacy finansowy skutek wejécia w zycie przedmiotowej ustawy.

Z uwagi na obszar i zlozono$¢ projektowanej zmiany, w art. 22 okreslono zréznicowane
terminy wejscia w Zycie poszczegOlnych artykutéw. Dyrektywa 2014/45/UE przewiduje, ze
panstwa cztonkowskie stosuja od dnia 20 maja 2018 r. przepisy niezbedne do wykonania
dyrektywy. Jednakze majac na uwadze koniecznos$¢ dostosowania si¢ przedsiebiorcow oraz
organu nadzoru do nowych przepiséw zaproponowano, ze ustawa wchodzi w zycie po
uptywie 3 miesigcy od dnia ogloszenia, z wyjatkiem przepis6w, ktore w ocenie ustawodawcy

powinny wejs¢ w zycie w innych terminach. W szczegd6lnosci:

- przepisy dotyczgce utworzenia i dzialalnosci gospodarczej w zakresie osrodkéw szkolenia

diagnostow oraz rejestru tych osrodkéw wchodza w zycie z dniem ogloszenia ustawy,
- niektérych szczegotowych zapisow w zakresie systemu zapewnienia prawidlowej jakosci
badan technicznych, ktére wejdg w zycie z dniem 1 stycznia 2023 r.

Projekt ustawy nie podlega notyfikacji w trybie okre$lonym w rozporzadzeniu Rady
Ministréw z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu

notyfikacji norm i aktéw prawnych (Dz. U. poz. 2039, z pdzn. zm.).
Projekt wplywa na dziatalno§¢ mikroprzedsigbiorcow oraz matych i $rednich

przedsigbiorcow. Szczegétowe informacje w tym zakresie zostaly zawarte w pkt 7 OSR.

Projektowana ustawa jest zgodna z prawem Unii Europejskiej.
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Nazwa projektu 28-02-2018 .

Ustawa o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych

innych ustaw Zrédio:

Ministerstwo wiodace i ministerstwa wspoélpracujgce Prawo UE

Ministerstwo Infrastruktury Dyrektywa Parlamentu Europejskiego
Osoba odpowiedzialna za projekt w randze Ministra, Sekretarza Stanu | j Rady

lub Podsekretarza Stanu nr 2014/45/UE w sprawie okresowych

Marek Chodkiewicz Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Infrastruktury
Kontakt do opiekuna merytorycznego projektu

Jerzy Kol

Nr tel. 630-12-43

e-mail: jerzy.krol@mi.gov.pl

badan zdatnosci do ruchu drogowego
pojazdow silnikowych i ich przyczep oraz
uchylajaca dyrektywe 2009/40/WE (Dz.
Urz. UE L 127 229.04.2014, str. 51)

Nr w wykazie prac UC65

1. Jaki problem jest rozwigzywany?
Wdrozenie dyfektywy 2014/45/UE oraz wprowadzenie rozwigzan do polskiego porzadku prawnego majacych na celu
zapewnienie prawidlowego i sprawnego funkcjonowania regulacji przewidzianych w ww. dyrektywie.

Gtéwne zagadnienia wymagajgce wdrozenia i uregulowania w polskim prawie dotycza przede wszystkim:

a) wyznaczenia organu wlasciwego odpowiedzialnego za zarzadzanie systemem badan zdatnosci do ruchu
drogowego,

b) ustanowienia organu odpowiedzialnego za sprawowanic nadzoru nad systemem badan technicznych w Polsce,

c) stworzenia spojnego systemu nadzoru nad badaniami technicznymi pojazdéw oraz dziatalnoécia stacji kontroli
pojazdéw (SKP), majgcego na celu zapewnienie wysokiego poziomu jakosci przeprowadzanych badan
technicznych i bezpieczenstwa ruchu drogowego, jak réwniez umozliwiajgcego sprawne reagowanie na wszelkie
nieprawidlowosci zwiazane z prowadzeniem dziatalnosci w zakresie badan technicznych, niezwloczne ich
eliminowanie i zapobieganie ich pojawianiu si¢ w przyszlosci,

d) okreslenia minimalnego wyposazenia SKP oraz systemu okresowego badania sprawnoéci urzadzen stosowanych
W stacji,

€) stworzenie systemu prowadzenia szkolen dla diagnostow (wstgpnych i okresowych),

f) ustanowienia organu odpowiedzialnego za sprawowanie nadzoru nad osrodkami szkolenia diagnostéw oraz
uregulowania kwestii dziatalnosci tych osrodkéw, majac na wzgledzie konieczno$é zapewnienia i utrzymania
wysokiego poziomu szkolen diagnostow,

g) wyznaczenia organu odpowiedzialnych za egzaminowanie i nadawanie uprawnien diagnostom, wyznaczenia
punktu kontaktowego odpowiedzialnego za wymiang informacji z pozostatymi panstwami czlonkowskimi UE
oraz z Komisja Europejska.

Ponadto projekt przewiduje wprowadzenie nastgpujacych rozwigzan niezwigzanych bezposrednio z wdrozeniem
dyrektywy 2014/45/UE m.in. wprowadzenie mozliwosci stosowania urzgdzen aerodynamicznych w samochodach
cigzarowych (dodany art. 39a do ustawy Prawo o ruchu drogowym) stanowi realizacjg Dyrektywy 719/2015.

2. Rekomendowane rozwiazanic, w tym planowane narzg¢dzia interwencji, i oczekiwany efekt
Wprowadzenie przepisow okreslajacych: T
1) Stworzenie centralnego systemu zapewnienia prawidlowej jakosci badan technicznych pojazdow, poprzez
skoncentrowanie w jednym pionie organizacyjnym najistotniejszych elementéw majacych wptyw na jako$¢ badan
technicznych pojazdéw w Polsce, tj.: nadzor nad badaniami technicznymi pojazdéw oraz przedsigbiorcami
prowadzacymi stacje kontroli pojazdow, sprawdzenia potwierdzajace posiadanie przez przedsigbiorcow
prowadzacych stacje kontroli pojazdéw warunkow lokalowych oraz wyposazenia kontrolno — pomiarowego,
sprawdzenia ww. elementow w zakresie uzupelniajacym, nadzor nad oérodkami szkolenia diagnostow (OSD),
przeprowadzanie egzaminéw kandydatow na diagnostéw, przeprowadzanie przez TDT badafh technicznych
trolejbuséw 1 tramwajow a takze innych specjalistycznych badan technicznych pojazdéw majacych wplyw na
bezpieczenstwo i ochrong srodowiska, przeprowadzanie przez TDT badania ,sprawdzajacego” w przypadku
uzasadnionego podejrzenia przeprowadzenia przez diagnostg badania technicznego niezgodnie z przepisgli prawa,




umieszczanie numeru nadwozia, podwozia lub ramy oraz wykonanie i umieszczanie tabliczki znamionowej

zastgpezej, prowadzenie rejestrow: nadanych i umieszczonych numeréw nadwozia, podwozia lub ramy oraz

wykonanych i umieszczonych tabliczek znamionowych zastgpczych, rejestru przedsigbiorcow prowadzgcych
. stacje kontroli pojazd6w, rejestru diagnostéw;

2) organ odpowiedzialny za organizacj¢ i funkcjonowanie oraz poprawe jakosci systemu badan technicznych, tj. organ
whasciwy w znaczeniu dyrektywy 2014/45/UL — przez wyznaczenie Dyrektora Transportowego Dozoru Technicznego
(TDT) jako organu wiasciwego czuwajacego nad systemem zapewnienia prawidlowej jakosci badan technicznych
pojazdow;

3) organ nadzoru, tj. wyodrgbniona organizacyjnic komérka nadzoru Transportowego Dozoru Technicznego,
W rozumieniu implementowanej dyrektywy jako czgs$é organu wlasciwego, odpowiedzialnego za wykonywanie kontroli
w formie przewidzianej w dyrektywie 2014/45/UE,

4) instrumenty oddzialywania przez organ wlasciwy i organ nadzoru na system badan technicznych pojazdéw i SKP,
umozliwiajgce szybkie reagowania na ujawniane nieprawidlowosci, a takze wykonywanie dziatan prewencyjnych ;

5) wymagania dotyczace wyposazenia SKP, przyrzadéw kontrolno-pomiarowych oraz wprowadzenie systemu
okresowych badan (kalibracji) urzadzen stosowanych w stacji, majac na wzgledzie minimalne wymogi w zakresie
wyposazenia i przyrzadéw kontrolno-pomiarowych okreslone w zatgczniku 1II do dyrektywy 2014/45/UE -
w ramach zadaf zwigzanych z funkcjonowaniem systemu badan technicznych pojazdéw i ich nadzoru, ktére
zostalyby przeniesione na Dyrektora TD'T, proponuje sig¢ szczegdlowe uregulowanie kwestii okresowych badan tych
urzadzeni, majac na wzgledzie przede wszystkim przeznaczenie tych urzadzen, charakter pomiaréw dokonywanych
tymi urzadzeniami oraz cel, ktory tym dzialaniom przyéwieca, tj. zapewnienie bezpieczenstwa ruchu drogowego;

| 6) stworzenie systemu szkolenia dla diagnostéw — zasadnym jest skoordynowanie krajowego systemu szkolen przez
stworzenic szczegSlowych wymagan dla osrodkéw szkolenia (infrastruktura i wykiadowcy), oraz nadzoru nad nimi,
Jjak rowniez stworzenie systemu przeprowadzania odpowiednich egzaminéw oraz obowigzkowych szkolefi dla
diagnostéw: wstepnych jak réwniez cyklicznych przypominajgcych i rozszerzajgcych wiedzg z zakresu konstrukeji
pojazdéw oraz sposobu przeprowadzania badan pojazdow (warsztaty doskonalenia zawodowego);

7) wyznaczenie Dyrektora TDT jako organu prowadzgcego punkt kontaktowy odpowiedzialny za wymiang informacji
zwigzanych z badaniami technicznymi pojazdéw, z pozostatymi panstwami czlonkowskimi UE oraz z Komisjg
Europejska,

8) wyznaczenie Dyrektora TDT jako organu sprawujgcego nadzér nad systemem szkolenia diagnostow.

Powyzej wskazane rozwigzania przyniosa nastgpujace efekty:

a) zmiana systemu nadzoru nad SKP wplynie na wyzsza jakosé wykonywanych badan technicznych, wigzacyg si¢
z wyeliminowaniem z ruchu drogowego pojazdéw w zlym stanie technicznym, co wplynie na podniesienie poziomu
bezpieczefistwa w ruchu drogowym,

b) podwyzszenie jakosci pracy diagnostéw, poziomu kwalifikacji i kompetencji oraz poprawa rzetelnosci wykonywanych
przez nich badan technicznych dzigki wprowadzeniu obowigzkowych okresowych szkolen dla diagnostéw,

¢) poprawa bezpieczefistwa w ruchu drogowym i ochrony $rodowiska przez ,,uszczelnienie” systemu badan technicznych,

d) wigksza dostepnosé danych dla obywateli oraz przedsigbiorcow przez prowadzenie rejestru SKP przez Dyrektora TDT
(obecnie funkcjonuje 380 rejestréw prowadzonych przez starostéw) oraz rejestru uprawnionych diagnostéw
do wykonywania badan technicznych,

e) podniesienie poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz bezpieczefistwa obrotu pojazdami na rynku wtérnym,

f) pozytywny wplyw na poprawe stanu $rodowiska przez zmmniejszenie $redniego poziomu emisji spalin w wyniku
wykrywania i eliminowania z uZytkowania pojazdéw z niesprawnymi ukladami kontroli emisji spalin oraz
nieszczelnosci powodujgcych wycicki toksycznych plynéw eksploatacyjnych, jak réwniez powodujacych nadmierny
halas,

g) podwyzszenie jakosci i wiarygodnosci badah przez wprowadzenie obowigzku okresowego sprawdzania (kalibracji
i konserwacji) wyposazenia kontrolno-pomiarowego oraz archiwizacji wynikéw badan.

Reasumujgc, zmiany w systemie badan technicznych beda skutkowaly poprawa stanu technicznego pojazdéw na drogach,
co w konsekwencji wplynie na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego i ochrony srodowiska.

Wskaza¢ nalezy, iz Minister Infrastruktury i Budownictwa (obecnie Ministra Infrastruktury) analizowal rozne rozwigzania
w zakresic wyznaczenia organow whasciwych do sprawowania nadzoru nad systemem badan technicznych, ktére miatyby




zagwaran towa¢ mozliwos¢ osiagnigcia celow postawionych przez wdrazana dyrektywe. W pierwszej kolejnosci rozwazano
zachowanie dotychczasowych regulacji w tym przedmiocie na gruncie ustawowym, tj. pozostawienie w zakresie
kompetencji starosty (obecnie nadzér nad SKP sprawuje 380 starostow) nadzoru nad stacjami kontroli pojazdéw.
Innowacjg w tym obszarze bytoby rozszerzenie ww. nadzoru o nadzér nad catym systemem badan technicznych. Jednakze
wiele elementéw wykazato, iz rozwigzanie to nie jest trafne zaréwno na plaszczyznie merytoryczno-technicznej, jak
i finansowej. W zwiazku z tym, iz we wstepne;j fazie prac nad projektem resort infrastruktury i budownictwa (obecnie
infrastruk tury) przewidywat pozostawienie dotychczasowego modelu, w drugiej potowie 2015 r. skierowat do wszystkich
starostow ankietg celem zbadania poziomu przygotowania jednostek samorzadu terytorialnego do realizacji zadan
okreslonych dyrektywa 2014/45/UE. Wyniki wskazaly, iz w zaledwie 6% z ankietowanych jednostek pracownik petnigcy
funkcj¢ zwigzana z nadzorem nad stacjami kontroli pojazdéw posiada uprawnienia diagnosty. 54% ankietowanych
Jednostek samorzgdu terytorialnego posiada wylacznie jednego pracownika, ktérego pemiona funkcja zwigzana jest
z nadzorem nad stacjami kontroli pojazdéw. Przeprowadzone badanie wykazalo, iz w zaledwie 20% indagowanych
starostwach pracownicy wykonujacy zadania zwiazane z nadzorem nad stacjami kontroli pojazdow, a nie posiadajacymi
uprawnien diagnosty, posiada kompetencje okreslone w zataczniku 1V do dyrektywy 2014/45/UE.

Co istotne, zaledwie 22% ankietowanych podmiotéw potwierdzilo, iz pracownik petiacy funkcje zwigzang z nadzorem
nad stacjami kontroli pojazdéw posiada umiejgtnosci samodzielnego wykonania badan technicznych pojazdéw w stacji
kontroli pojazdéw. Az w 76% ankietowanych jednostek pracownik pemigcy funkcje zwigzang z nadzorem nad SKP
prowadzi réwniez nadzor nad innymi dziataniami, np. nadzér nad taxi, transportem wiasnym. Powyzsza ankieta wykazala,
iz tylko Starostwo Powiatowe w Kielcach jest gotowe wykonywa¢ zadania zwigzane z kontrola systemu badaf
technicznych w Polsce, jakie okresla dyrektywa 2014/45/UE.

Istotny w kwestii sprawowania nadzoru nad systemem badan technicznych przez starostow sg informacja Najwyzszej Izby
Kontroli (NIK) o wynikach kontroli sprawowania nadzoru przez starostow nad stacjami diagnostycznymi dopuszczajgeymi
pojazdy samochodowe do ruchu drogowego (2009 r.) a takze informacja o wynikach kontroli dotyczacej dopuszczenia
pojazdéw do ruchu (2017 r.) . W toku pierwszej kontroli NIK negatywnie ocenit dziatalnos¢ starostow, jako organéw
odpowiedzialnych za sprawowanie nadzoru nad SKP.

W ocenie NIK nadzér prowadzony byt nierzetelnie i z naruszeniem obowigzujacych przepiséw prawa. Ocena ta dotyczy
zarowno wykonywania nadzoru nad przedsigbiorcami prowadzacymi SKP, jak i zatrudnionymi w nich diagnostami, czyli
najwazniejszymi ogniwami w systemie badan technicznych pojazdéw. W raporcie zostalo wskazane, iz starostwa
powszechnie nie byly przygotowane do wywiazywania sie z natozonych na nie ustawowo zadan, zaréwno pod wzgledem
organizacyjnym, jak i kadrowym. W szeregu przypadkéw nie przywiazywano do wykonywania tych obowigzkéw nalezytej
wagi. Praktycznie nie funkcjonowat system nadzoru i kontroli w sprawach dotyczacych zagadnien bedacych przedmiotem
niniejszej kontroli. Nie wykorzystywano w nalezytym stopniu podstawowych instrumentéw prawnych do wypekiania
funkeji nadzorczych. Przede wszystkim nieprawidiowo wykonywano obowigzki z zakresu przeprowadzania okresowych
kontroli w stacjach oraz nadawania i cofania uprawnien diagnostom. Powyzsze nieprawidlowosci spowodowaly, ze
funkcjonowaly SKP, ktére nie spelniaty wymaganych warunkéw lokalowych i organizacyjuych oraz nie posiadaly
odpowiedniego sprzgtu i wyposazenia kontrolno-pomiarowego. W stacjach tych pracowali diagnosci, ktérzy zostali skazani
prawomocnymi wyrokami za nieuczciwe wykonywanie badan technicznych pojazdéw.
Synteza kontroli NIK wskazuje na:
®  brak przygotowania kadrowego i organizacyjnego do peinienia nadzoru nad stacjami kontroli pojazdéw, w zakresie
okreslonym w przepisach ustawy - Prawo o ruchu drogowym,
® obejmowanie przez starostéw kontrola mniej niz raz w roku kazdej SKP, w zakresie wymaganym przepisami
ustawy,
° nierzetelne sprawowanie nadzoru nad stacjami kontroli pojazdéw w zakresie ich przygotowania pod wzgledem
lokalowym i wyposazenia w sprzet do przeprowadzania badan technicznych pojazdéw,
° przeprowadzanie przez starostow kontroli SKP bez uwzgledniania petnego zakresu badan,
® wykonywanie czynnosci dotyczacych realizowania wynikéw kontroli przez pracownikow starostw
Z naruszeniem prawa,
® prowadzenie w starostwach rejestru przedsigbiorcéw prowadzacych SKP z bledami,
° nadawanie i cofanic uprawnienia diagnostom do wykonywania badan technicznych pojazdow z naruszaniem
prawa.

Pomimo bardzo negatywnych wynikow kontroli z 2009 r. jako$¢ dzialan dotyczgcych badan technicznych pojazdow oraz




stacji kontroli pojazdéw wykonywanych na poziomie samorzadowym nie ulegla poprawie, a wrecz ich jakos¢ zostata
jeszcze bardziej obnizona. Bowiem informacja NIK z 2017 r. stwierdza, iz starostwa nadal sprawowaly nadzor
nierzetelnie i z naruszeniem przepisow prawa, poprzez:
e nieprawidlowe wykonywanie obowiazkow w zakresie przeprowadzania okresowych kontroli w SKP,
e niedokonywania sprawdzenia prawidtowosci przeprowadzanych badan technicznych przez diaghostow, a w
przypadku takich sprawdzen nie kwestionowano nieprawidiowosci,
o nie egzekwowano od przedsigbiorcow prowadzacych SKP ustawowych wymagan do prowadzenia tego rodzaju
dziatalnosci,
o nierzetelnie sprawdzano prawidlowosé prowadzonej przez diagnostow dokumentacji,
o nierzetelnie dokumentowano przebieg kontroli, nie formutowano zalecen pokontrolnych i nie egzekwowano ich
wykonania,
e nie wykorzystywano w nalezytym stopniu instrumentéw prawnych shizagcych do wykonywania nadzoru,
wskazanych w przepisach prawa,
e do wykonywania nadzoru nie wykorzystywano systemowych analiz, informacji o przedsigbiorcach
prowadzacych SKP oraz diagnostach,
e nierzetelnie i z naruszeniem prawa wydawano uprawnienia diagnosty, a w przypadkach przewidzianych prawem
uprawnien tych nie cofano,
o whpisy do rejestru przedsigbiorcow prowadzacych SKP wykonywany byly z naruszeniem prawa.

Zakladajgc, iz starostowie byliby organami wilasciwymi do spraw ww. nadzoru, istniataby konieczno$¢ przeszkolenia
w zakresie merytorycznym oraz praktycznym osob zatrudnionych w 380 starostwach, zwigkszenia liczby kadry
pracowniczej co najmniej dwukrotnie, sfinansowania zaplecza technicznego — rozwiazanie to nie jest zasadne. Przemawia
réwniez za tym fakt, iz obecnie nadzoér sprawowany przez starostwa, zgodnie z sygnatami docierajacymi ze Srodowiska
branzowego, nie jest rzetelny, jednolity, powodujgc niezadowolenie przedsigbiorcow.

Kolejnym wariantem, jaki rozwazat resort podczas prac nad projektem ustawy, bylo przyznanie kompetencji organu
wlasciwego do sprawowania kontroli nad systemem badan technicznych Ministrowi Infrastruktury i Budownictwa (obecnie
Minister Infrastruktury). Implementowany akt prawny wskazuje niezbedny zakres, jaki powinien obejmowaé
przedmiotowy nadzor nad systemem badan technicznych: przeprowadzanie kontroli i zatwierdzanie wynikéw losowo
wybranych badan technicznych pojazdow, przeprowadzonych przez stacjg kontroli pojazdéw w ostatnich 3 miesigcach,
przeprowadza dorazne kontrole sprawdzajgce stacje kontroli pojazdéw, przeprowadzanie analiz skarg i wnioskow,
na podstawie ktérych mozna réwniez wszczynac dorazne kontrole SKP, wydawanie zalecen pokontrolnych i wyznaczanie
terminu usuniecia naruszen wykonywania dziatalnosci gospodarczej w zakresie prowadzenia SKP i wykonywania badan
technicznych. Liczba kontroli sprawdzajacych badania techniczne przeprowadzane na stacjach kontroli pojazddéw
(obejmujacych kontrolg i zatwierdzenie wynikow wybranych losowo badan technicznych pojazdow przeprowadzonych
przez stacje kontroli pojazdéw w okresie 3 miesiecy oraz przeprowadzanie doraznych kontroli sprawdzajacych stacje
kontroli pojazdéw) powinna obja¢ sprawdzeniem nie mniej niz 0,5 % liczby badan technicznych wykonanych w RP w roku
poprzedzajacym. Jednoczesnie minister bytby zobowiazany do przeprowadzenia co najmniej raz w roku doraznych kontroli
sprawdzajacych stacje kontroli pojazdow. Majac na uwadze, iz obecnie komorka merytoryczna Ministerstwa Infrastruktury
i Budownictwa (obecnie Minister Infrastruktury), Wydziat Warunkéw Technicznych Pojazdéw i Przewozow Specjaluych,
zajmujaca si¢ problematykg badan technicznych liczy 9 osob, nie jest mozliwe, by to wlagnie minister wlasciwy do spraw
transportu sprawowat nadzor nad stacjami kontroli pojazdéw. Dla wykonania samych rekontroli”, ktorych $rednia
miesieczna liczba wynosi 625, nalezaloby stworzyé odrebny wydzial. Uwzgledniajac reszte zadan okreslonych przez
dyrektywe liczba pracownikow w nowopowstatym wydziale wlasciwymn dla przedmiotowego nadzoru powinna wynosic
co najmniej 350 oséb. Generowaloby to ogromne koszty zwigzane zarowno ze stworzeniem nowych miejsc pracy, jak
i wyszkoleniem pracownikow, zakupem sprzgtu niezbednego do przeprowadzania kontroli oraz zapewnienia srodkow
transportu. Duzych nakladéw pienigznych i organizacyjnych wymagaloby rowniez prowadzenie rejestru diagnostow oraz
rejestru przedsigbiorcow prowadzacych dziatalnoé¢ w formie SKP. Nadmieni¢ nalezy, iz w zakresie wlasciwosci resortu
infrastruktury i budownictwa (obecnie infrastuktury) nalezy obecnie szereg innych zadan, np. prowadzenie procedur
legislacyjnych, orzekanie jako organ II instancji w sprawach z zakresu swojej wiasciwosci, scalanie krajowego systemu
prawnego ze standardami obowigzujacymi z UE oraz ONZ i rozwigzywanie biezacych problemow zwigzanych z ADR, czy
tez homologacja. Powierzenie ministrowi nadzoru nad systemem badan technicznych stanowiloby znaczne obcigzenie,
ktore wymagatoby restrukturyzacji urzgdu obstugujacego ministra na wielu plaszczyznach




W ocenie ministra wlasciwego do spraw transportu jedynym organem, ktéry jest w stanie podja¢ w sposob wiarygodny
zadania w zakresie kierowania systemem zapewnienia prawidtowej jakosci badan technicznych pojazdéw, jest Dyrektor
Transportowego Dozoru Technicznego (TDT). Przyjecie ww. rozwigzania w sposéb naturalny implikuje wyodrebnienie w
zakresie organu wlasciwego — organu nadzoru — komérki nadzoru Transportowego Dozoru Technicznego. Posiada on
wieloletnie doswiadczenie praktyczne, w konsekwencji czego jest on znaczacg jednostky o charakterze konsultacyjno —
doradczym, a TDT zatrudnia wyspecjalizowanych pracownikéw, dlatego podejmowane dziafania dajg rgkojmie
wykonywanych czynnosci kontrolno-sprawdzajacych. Zdaniem resortu infrastruktury i budownictwa (obecnie
infrastruktury), tylko powierzenie nadzoru nad stacjami kontroli pojazdéw komérce nadzoru TDT, jako organowi o zasiegu
ogolnokrajowym, zagwarantuje osiagniecie celéw wskazanych w dyrektywie 2014/45/UE. Ponadto, takie rozwigzanie
zapewni stworzenie jednolitego mechanizmu funkcjonujacego na terenie calego kraju, czego implikacjg bedzie jednolite
stosowanie prawa w zakresie badan technicznych i diagnostéw. Stworzenie centralnego nadzoru nad stacjami kontroli
pojazdéw w proponowanej formie jest zasadne z uwagi na podstawy organizacyjne. Proponowane rozwigzanie
wykorzystuje juz istniejacg jednostke podlegta Ministrowi Infrastruktury i Budownictwa (obecnie Minister Infrastruktury),
co nie generuje koniecznosci tworzenia nowego podmiotu (organu) na szczeblu administracji centralnej. W szczegdlnosci
jest to wazne, poniewaz tworzy sig struktury krajowej wiadzy do spraw zapewnienia poprawy bezpieczenistwa ruchu
drogowego, obnizajac do minimum koszty jej powolania. Przekazanie zadan zwigzanych z badaniami technicznymi
Dyrektorowi TDT oraz jego biezgca dziatalnosé, nie beda obcigzaty budzetu panstwa. Finansowanie dziatalnosci Dyrektora
TDT odbywaloby si¢ na podstawie przychodéw zwigzanych z wykonywaniem zadan. W europejskich systemach badati
technicznych koszty badan, sprawdzer, kontroli wydawania zaswiadczen pokrywaja uzytkownicy pojazdéw.

Dodatkowo, w ramach systemu nadzoru nad badaniami technicznymi, w mys| przepiséw dyrektywy 2014/45/UE, celowe
Jest stworzenie systemu szkolenia dla diagnostéw. W peini zasadne jest skoordynowanie krajowego systemu szkolefi
przez stworzenie szczegélowych wymagan dla osrodkéw szkolenia (infrastruktura i wykladowcy), oraz nadzoru nad
nimi, jak réwniez stworzenie systemu przeprowadzania odpowiednich egzaminéw oraz obowiazkowych szkolen dla
diagnostéw: wstepnych jak réwniez cyklicznych przypominajacych i rozszerzajacych wiedz¢ z zakresu konstrukeji
pojazdéw oraz sposobu przeprowadzania badan pojazdéw (warsztaty doskonalenia zawodowego). Z uwagi na wymogi
dyrektywy 2014/45/UE oraz dotychczasowe spostrzezenia w omawianym obszarze, nalezy wprowadzi¢ dzialalnogé
w zakresie prowadzenia osrodkéw szkolenia diagnostéw jako dzialalno$é regulowans. Ze wzgledu na wieloletnie
doswiadczenie Dyrektora TDT w przeprowadzaniu ¢gzamin6w na diagnostow, powierzono mu réwniez funkcje organu
prowadzgcego rejestr przedsigbiorcow prowadzacych dziatalno$¢ gospodarcza w zakresie osrodkéw szkolenia
diagnostéw oraz sprawujacego nadzér nad ta dzialalnoscig, jak réwniez powierzono obowiazek przeprowadzania
egzamin6w dla diagnostéw.

Podsumowujac, zaproponowane rozwiazania maja na celu, z jednej strony, zapewnienie wdrozenia przepiséw dyrektywy
2014/45/UE, a z drugiej — wprowadzenie rozwiazan, ktére zapewnia stworzenie spojnego, kompleksowego i sprawnie
funkcjonujacego systemu dotyczacego badar technicznych pojazdéw oraz dzialalnosci stacji kontroli pojazdéw, ktére
to w swietle obecnie obowigzujacych przepiséw nie sa W pelni kompatybilne zaréwno z wymogami unijnymi, a takze ze
standardami zapewniajgcymi jak najwyzszy poziom Jjakodci i bezpieczefistwa ruchu drogowego w Polsce.

Wprowadzenie do ustawy Prawo o ruchu drogowym regulacji (art. 39a) stanowigcej implementacje postanowien
Dyrektywy 719/2015 w zakresie dopuszczenia stosowania urzadzen aerodynamicznych w pojazdach cigzarowych.
Efektem tej regulacji bedzie redukcja zuzycia paliwa w pojazdach wyposazonych w tego typu urzadzenia.

3. Jak problem zostal rozwigzany w innych krajach, w szczegoInosci krajach czlonkowskich OECD/UE?

W innych panstwach UE w wielu przypadkach system nadzoru Juz funkcjonuje. Jest on realizowany w wigkszosci znanych
przypadkbw przez jedng instytucje. Nadzér w wigkszo$ci przypadkéw realizowany jest z wykorzystaniem systemow
informatycznych, ktére m. in. monitorujg wyniki badan technicznych wykonywanych w SKP.

Przyktadowo:

Krélestwo Niderlandéw: Wiadza Homologacyjna Krélestwa Niderlandéw (RDW) realizuje zadania wynikajgce z m.in.
zakresu dopuszczenia do uzytku pojazdéw i ich czesci, wykonywania czynnosci nadzorczych i kontrolnych przez
monitorowanie stanu technicznego pojazdéw (w tym przez dokonywanie akredytacji dla przedsigbiorcow prowadzacych
stacje kontroli pojazdéw) lub wydawanie odpowiednich dokumentow dla pojazdu lub wlascicieli. Jest rowniez organem




wlasciwyrn do spraw wykonywania umowy L" Accord européen relatif au transport international des marchandises |
Dangerevsses par Route (ADR), tj. przewozu towarow niebezpiecznych, w ruchu drogowym. System RDW, bedacy
urzeczyw istnieniem regulacji zawartych w dyrektywie 2014/45/UE, finansowany jest m.in. z oplat pobieranych od kazdego
badania technicznego pojazdu w wysokosci 4 euro.

Finlandiza: W Finlandii obie funkgje tj. wlasciwej wiadzy w sprawie badania zdatnosci drogowej i organu nadzoru pehni
Finska A gencja Transportowa (TRAFI). Dzialalnos¢ obejmujaca nadzor nad SKP, finansowana jest stala oplata wnoszong
przez stacje kontroli pojazdow z tytutu kazdego wykonanego badania.

Szwecja: Whasciwg wladza w sprawach badan technicznych w Szwecji jest Szwedzka Agencja Transportowa. Jej
dzialalno$¢ w obszarze badan technicznych jest finansowana staty oplata stanowiacq cze$¢ naleznosci za badanie
techniczne.

Chorwacja: W Chorwacji wlasciwa wiadza ds. badan technicznych pojazdéw jest Minister Spraw Wewnegtrznych, ktory
uprawnit podmiot ,,Chorwackie Centrum Pojazdéw” do wykonywania badan technicznych. Podmiot ten posiada sie¢
SKP. Nadzér nad jakoscig badan sprawuje Automobil Klub Chorwacji. Nadzér nad dziatalnoscig obu instytucji sprawuje
Minister Spraw Wewnetrznych. Dziatalno$é nadzoru nad stacjami kontroli pojazdéw, finansowana jest stata oplats
bedaca czgscia naleznosci za badanie techniczne.

Wegry: Na Wegrzech dziatania zwigzane z systemem badan technicznych pojazdéw wykonuje Narodowa Wiadza
Transportowa Wegier, ktora utrzymuje si¢ z wpltywow pochodzacych z wykonywanych ustug — organizacja ta otrzymuje
80% optaty z tytulu kazdego badania technicznego, z kolei z tytulu swojej dzialalnosci odprowadza staly podatek do
budzetu panstwa.

W odniesieniu do systemu szkolen diagnostéw i prowadzenia osrodkow szkolenia diagnostéw, nalezy wskaza¢ przyklady
panstw UE, gdzie nadzor i szkolenia realizowane sa przez jednostkg¢ centralng podlegla ministrowi wiasciwemu ds.
transportu. Sg to m.in.: Wielka Brytania, Irlandia, Krélestwo Niderlandow, Finlandia, Szwecja, Hiszpania. We wszystkich
tych krajach jednostka centralna pod bezposrednim nadzorem ministra wiasciwego ds. transportu i w jego imieniu prowadzi
bezposredni nadzér nad jakoscia prowadzonych szkolen, centralne rejestry oraz zapewnia wsparcie referencyjnymi danymi
technicznymi pojazdéw.

Resort nie posiada wiedzy na temat dopuszczenia stosowania urzadzen aerodynamicznych w pojazdach cigzarowych
(na podstawie Dyrektywy 719/2015) w systemach prawnych innych panstw UE.

4. Podmioty, na ktore oddzialuje projekt

Grupa Wielkos¢ Zrodto danych Oddzialywanie
Przedsiebiorcy prowadzacy | 4693 Dane udostepnione przez TDT | Wyznaczenie Dyrektora TDT
stacje kontroli pojazdow -- na podstawie liczby jako organu wlasciwego Ww

wydanych po$wiadczen sprawach badad technicznych,
zgodnosci wyposazenia i zapewnienie prawidlowej
warunkow lokalowych na dzien | jakosci  badan technicznych
30 pazdziernika 2015 r. pojazdow, wykonywanie

nadzoru przez wyodrgbniong
komorke TDT nad badaniami
technicznymi i
przedsigbiorcami

prowadzacymi stacje kontroli

pojazdow, mozliwos¢
przeprowadzania badan
technicznych ciggnikow
rolniczych i przyczep

rolniczych w  infrastrukturze
innej niz stacja  kontroli

pojazdow, mozliwosé
rozliczania sie
bezgotowkowego za

przeprowadzone badanie




techniczne, zakaz stosowania
upustéw cenowych za
przeprowadzane badani
techniczne oraz zakaz
wreczania wiascicielom oraz
posiadaczom pojazdéw
»gadzetow”, wprowadzenie
centralnego rejestru skp
prowadzonego przez Dyrektora
TDT

Starostowie

380

Dane z Gléwnego Urzedu
Statystycznego (GUS) - stan na
dzien 1 stycznia 2016 r.

Przejgcie przez wyodrebniong
komoérke TDT nadzoru nad
badaniami technicznymi
pojazdow i przedsigbiorcami
prowadzacymi skp,
monitorowanie pracy skp oraz
diagnostéw (m.in. kontrole
dorazne, ocena pracy stacji
kontroli pojazdéw).

Nadz6r realizowany jest w
chwili obecnej przez kazde
starostwo oddzielnie, brak
kosztéw po stronie starostw w
zwigzku z porozumieniami
podpisywanymi z TDT w
ramach corocznych kontroli,
wprowadzenie centralnego
rejestru prowadzonego przez
Dyrektora TDT

Diagnoéci

Ok. 10 000 (w latach
2004-2015- 30
pazdziernika ok. 7400
0s6b uzyskato
pozytywny wynik z
egzaminu
kwalifikacyjnego
przeprowadzanego
przez TDT)

Szacunkowe dane udost¢pnione
przez TDT

Uproszczenie
zwigzanej z  uzyskaniem
Swiadectw kompetencji
diagnosty do wykonywania
badan technicznych pojazdéw,
obowigzek okresowych szkolen
dla diagnostéw wykonujgcych
badania techniczne pojazdéw
oraz poniesienie kosztow tych
szkolen.

Przyjmuje sig, ze koszty
zwigzane z uzyskaniem
uprawnienia do wykonywania
zawodu nieznacznie wzrosna,
majac na wzgledzie realne
koszty procedury z tym
zwigzanej, wprowadzenie
centralnego rejestru

diagnostow, wdrozenie nowej
instytucji zawieszenia
$wiadectwa kompetencji
diagnosty, diagnosci
posiadajacy uprawnienia w dniu
wejscia w zycie regulacji

procedury




zachowajg je na zasadzie
zachowania praw nabytych;
obowigzek przejscia szkolenia
uzupelniajgcego zgodnie z
wymogami dyrektywy

Kandydaci na diagnostow

Wielkos¢ populacji
niemierzalna

Posiadanie  wyksztalcenia i
praktyki zgodnie z wymogami
dyrektywy, uwzglednienie
zmian w zakresie edukacji
wynikajacych z  modyfikacji
wprowadzanych przez MEN i
MNISW, $wiadectwo
kompetencji przyznawane
bedzie przez jeden podmiot
Dyrektora TDT co zapewni
jednolitos¢ procedur na
obszarze calego kraju,

wprowadzenie obowigzku
odbycia praktyki w stacji
kontroli pojazdow,

zroznicowanie diugosei kresu
wymaganej praktyki od
wyksztalcenia (np. wyZsze
techniczne — 6mcy, a $rednie
branzowe 3 lata)

Wiasciciele pojazdow
zarejestrowanych:
pojazdow
samochodowych,
motorowerow, ciggnikow
rolniczych

19 mln

Zrédto danych - SAMAR

Wprowadzenie nowej oplaty
— przypadku przedstawienia
pojazdu do badania
technicznego 30 dni po
wyznaczony terminie optata
wynosié¢ bedzie 200% stawki.

Wprowadzenie nowej
instytucji, badania 0
charakterze reklamacji, kiedy
powstang uzasadnione
watpliwosci, iz badanie
techniczne zostato

przeprowadzone niezgodnie z
przepisami prawa. Wdrozenie
rozwigzania, zgodnie  z
ktéorym istnieje mozliwo$¢
poddania pojazdu badaniu
technicznemu nie wczesniej
niz 30 dni przed
wyznaczonym terminem z

zachowaniem uprzednio
WYyZnaczonego terminu.
Mozliwos¢ badania
ciagnikow  rolniczych i
przyczep rolniczych 0
infrastrukturze inna niz skp.
Do dalszych wyliczen

przyjgto liczbg ponad 15 mln




przeprowadzanych corocznie
badan technicznych
pojazdow, co jest zwigzane z
faktem, iz nie wszystkie
pojazdy podlegaja corocznym
badaniom technicznym, np.
samochody osobowe, pojazdy
cigzarowe do 3,5 tony,
ciggniki rolnicze, motocykle,
motorowery.

Osrodki Szkolenia
Diagnostéw (OSD)

Brak danych

Brak danych

Wprowadzenie nadzoru
Dyrektora TDT nad
o$rodkami prowadzgcymi
szkolenia dla diagnostow,
koniecznos¢ spetnienia
warunkow lokalowych,
wyposazenia oraz kadry, jak
rowniez wpisu do rejestru
prowadzonego dla tych
osrodkow. Konieczno§é
zatrudniania wyktadowcow
spetniajacych okre$lone
przepisami prawa
wymagania.,

Wyktadowcy szkolacy
diagnostéw

Brak danych

Brak danych

Oddzialywanie zwigzane z
weryfikacjg kompetencji os6b
szkolgcych diagnostow.
Udziat w obowiazkowych
seminariach doszkalajgcych
co 2 lata (koszt pokrywaja
wykladowcy)

Przgjgcie nowych obowigzkéw
zwigzanych z wyznaczeniem
Dyrektora TDT jako organu
wiasciwego w sprawach badan
technicznych pojazdéw,
prowadzeniem m, in,
centralnych rejestrow,
wykonywanie zadan Krajowego
Punktu Kontaktowego.
Wykonywanie nowych zadan
przez wyodrebniong komoérke
nadzoru TDT nad prawidtowa
Jakoécig badan technicznych
pojazdéw oraz.
przedsigbiorcami
prowadzacymi skp, a takze
os$rodkami szkolenia
diagnostow. Prowadzenie
kampanii uswiadamiajgcych
obywateli.




Przewoznicy drogowi ok. 100-200 tys. Dane szacunkowe MI Mozliwo$¢ stosowania ]

(firmy spedycyjne), urzadzen aerodynamicznych w

Osoby kierujace pojazdach

samochodami cigzarowymi

(kierowcy zawodowi)

Kierowcy przewozacy Szacunkowo, co roku Dane gromadzone przez urzgdy | Wprowadzenie mozliwosci

towary niebezpieczne do egzaminu marszatkowskie, ktére przesytania zaswiadczen ADR
przystepuje ok. 30000 | powolujg komisje na dowolny adres wskazany
kierowcow egzaminacyjne

przez kicrowcg.

Okreslenie procedury
wydawania nowych
za$wiadczen ADR w przypadku
ich zniszczenia, a takze zmiany
stanu faktycznego
wymagajgcego zmiany danych
w nich zawartych. Procedura ta
nie byta dotad okreslona.

Urzedy marszatkowskie 16 urzedéw - Okreslenie (wydtuzenie)

oraz podmioty prowadzace | marszatkowskich terminu, umozliwiajgce

kursy 2 zalsresu RIEER L nalezyte wykonywanie

towardw niebezpiecznych oo Winzkow Zwiazas CL iz
wydawaniem zaswiadczen
ADR.

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

Projektowana zmiana ustawy wdraza do krajowego porzadku prawnego dyrektywg 2014/45/UE w sprawie okresowych
badar zdatnosci do ruchu drogowego pojazdow silnikowych i ich przyczep oraz uchylajgca dyrektywe 2009/40/WE.
Ponadto, w zwiazku z docierajacymi do resortu infrastruktury i budownictwa (obecnie resort infrastruktury) sygnatami
dotyczgcymi potrzeby zmiany polskich przepiséw prawnych w sprawie badan technicznych pojazdéw, w celu
wypracowania ,, Strategii dzietar w kierunku usprawnienia systemu badan technicznych pojazdéw oraz poprawienia ich
Jjakosci”, powolana zostata grupa robocza, kiéra skupila w swoim zakresie przedstawicieli organizacji majacych wiedzg
i doswiadczenie w obszarze dopuszczania pojazdéw do ruchu drogowego. W dniu 17 grudnia 2012 r. w resorcie transportu
zostalo zorganizowane forum dyskusyjne, ktorego celem bylo oméwienie kwestii zwigzanych z badaniami technicznymi
pojazdéw, w szczegdlnosci dotyczacych rzetelnosci i jakosci wykonywanych badan technicznych, a takze nadzoru nad
badaniami technicznymi oraz jego efektywnoscig. Uczestniczyli w nim przedstawiciele Srodowiska bezposrednio
zwiazanego ze stacjami kontroli pojazdéw oraz badaniami technicznymi — w sumie 21 podmiotéw. W trakcie niniejszego
spotkania zostala wyloniona grupa robocza, w ktérej sktad mieli wehodzié zainteresowani przedstawiciele obecnych na
forum podmiotéw. Natomiast w dniu 16 stycznia 2013 r. odbylo sig pierwsze spotkanie grupy roboczej, ktérej zadaniem
bylo wypracowanie zasad sprawowania nadzoru nad jakosciag badan technicznych pojazdow, stanowigcych podstawe
do wprowadzenia stosownych zmian legislacyjnych. W jej skiad weszli przedstawiciele:

1. Instytutu Transportu Samochodowego,

2. Ogélnopolskiego Stowarzyszenia Diagnostéw Samochodowych,

3. Polskiej Izby Stacji Kontroli Pojazdéw,

4, Polskiego Zwiazku Przemystu Motoryzacyjnego,

5. POLGAS,

6. Stowarzyszenia Dystrybutoréw i Producentow Czgsei Motoryzacyjnych,

7. Stowarzyszenia Techniki Motoryzacyjnej,

8. Transportowego Dozoru Technicznego,

9. Zwiazku Dealerow Samochodow,

10. Zwigzku Powiatow Polskich.

Podczas pierwszego spotkania, jego uczestnicy przedstawili problemy. ktore ich zdaniem wytyczajg kierunek dziatafi
niezbgdnych do podjecia w celu poprawy systemu badan technicznych pojazdow a w szezegolnosci poprawy ich jakosci.
Grupa robocza spotykata si¢ w okresie od stycznia 2013 roku do kwietnia 2013 roku czterokrotnie. Spotkanie, ktore
mialo miejsce w kwietniu 2013 roku bylo spotkaniem podsumowujgcym prace grupy. Jego efektem bylo podpisanie
przez czionkéw grupy roboczej wypracowanych 22 tez majacych na celu poprawg etektywnosci funkcjonujacego
systemu badan technicznych w Polsce. Tezy zoslaly odpowiednio pogrupowane pod wzgledem terminu ich realizacji.

Efekt pracy grupy roboczej w postaci wypracowanych kierunkow dzialai majacych na celu poprawe systemy badar




technicznych pojazdow, zostat przedstawiony Gwczesnemu ministrowi wlasciwemu do spraw transportu .Na prosbe
Dyrektora Departamentu, we wrzeéniu 2013 roku zorganizowane zostalo kolejne spotkanie grupy roboczej. Celem pracy
grupy roboczej miata by¢ teza nr 19, tj. przeglad obowiazujacych przepiséw prawnych dotyczacych badan technicznych,
rejestracji pojazdéw oraz warunkéw technicznych pojazdéw, jak réwniez wypracowanie propozycji zmian zapiséw
ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz rozporzadze wykonawczych. Sktad grupy roboczej zostat powigkszony o
przedstawiciela Instytutu Transportu Samochodowego.

Grupa robocza w okresie od wrzesnia 2013 roku do lutego 2014 roku spotykata si¢ szesciokrotnie.

W zwigzku z rozlicznymi watpliwosciami dotyczacymi wczesniej wypracowanych tez, czionkowie grupy roboczej
zwrdcili si¢ do Dyrektora Departamentu Transportu Drogowego z prosba o umozliwienie spotkania z przedstawicielami
Ministerstwa Spraw Wewnetrznych oraz Ministerstwa Finanséw. Przedstawiciele ww. resortow wzieli udzial w
spotkaniu z grupa roboczg w listopadzie 2013 roku. Podczas spotkania szeroko om6éwione zostaly zagadnienia Zwigzane
z mozliwoscia stworzenia centralnego rejestru badan technicznych pojazdéw oraz ich wynikéw ON-LINE (teza nr la),
stworzenia centralnego rejestru stacji kontroli pojazdéw oraz uprawnionych diagnostéw (teza nr 2), wprowadzenia
przepisu o obowigzku pobierania oplaty za badanie techniczne pojazdu przed jego wykonaniem (teza nr 5),
wprowadzenia przepisu regulujacego zasade odliczania kosztu z tytulu uzytkowania pojazdu przez przedsigbiorce w
przypadku waznego badania technicznego pojazdu (teza nr 7) oraz wprowadzenia zapiséw nakladajacych sankcje na
wiasciciela pojazdu z tytutu uzytkowania go bez waznych badan technicznych (teza nr 8).

Ostatnie spotkanie grupy roboczej odbyto sie w dniu 5 lutego 2014 roku, efektem ktérego jest dokument podpisany przez
wszystkich uczestnikéw spotkania. Dokument zawiera propozycje zmiany poszczegélnych zapiséw prawnych, ktére
umozliwig wprowadzenie do systemu przepiséw prawnych wypracowanych wczesniej tez. Nalezy zauwazyé, ze nie
wszystkie opracowane tezy uzyskaly aprobate wszystkich czionkéw grupy roboczej. Powyzsze dotyczylo zapiséw
regulujgcych m.in.: wprowadzenia ujednoliconych programéw funkcjonujacych na SKP (rejestr badan technicznych
SKP), okreslenia minimalnych standardéw systeméw teleinformatycznych do obstugi SKP, stworzenia przepisu
regulujgcego zasady dopuszczania do ruchu pojazdéw juz zarejestrowanych po przerébkach konstrukeyjnych,
wprowadzenia zasady okresowej kontroli i kalibracji urzgdzen kontrolno — pomiarowych stanowigcych wyposazenie
stacji kontroli pojazdéw jak réwniez uznania dziatalnosci gospodarczej w zakresie prowadzenia badari technicznych
pojazd6w za dzialalnosé zwigzang z odpowiedzialnoscia pafistwa za bezpieczeristwo w ruchu drogowym.

Nalezy zaznaczyé, ze przedstawiciel Ogolnopolskiego Stowarzyszenia Diagnostéw Samochodowych wycofal sig
z udzialu w pracach grupy nie biorac udzialu w dwéch ostatnich spotkaniach, jako powod podajac jego zdaniem brak
delegacji grupy do opracowania propozycji zmian w ustawach i rozporzadzeniach a tym samym wdrozenia w Zycie
wypracowanych tez.

Niezaleznie od powyzszego nalezy zauwazyé, iz przedmiotem pracy grupy roboczej nie byt temat wprowadzenia zmian
w systemie nadzoru nad stacjami kontroli pojazdow funkcjonujacymi na terytorium Rzeczypospolitej Polskie;j.

W przedmiotowej kwestii przedstawiciele organizacii zgodzili sig, iz powinny zostaé wprowadzone zmiany co do
obecnie istniejgcego systemu nadzoru nad stacjami kontroli pojazdéw, jednakze majac na uwadze prowadzone przez
parlament europejski prace dotyczace dyrektywy nr 2014/45/UE w sprawie okresowych badaf zdatnosci do ruchu
pojazdéw silnikowych, propozycje zmian w zakresie nadzoru nad stacjami kontroli pojazdéw powinny zostaé odlozone
W czasie.

Wynikiem prac tej grupy sa 22 tezy, ktérych realizacja ma przede wszystkim poprawi¢ jako$¢ badan technicznych
pojazdéw przeprowadzanych przez diagnostéw oraz wzmocnié nadzér nad stacjami kontroli pojazdéw. Majac na uwadze
brzmienie wdrazanej dyrektywy oraz postulaty srodowiska branzowego resort zdecydowal o wdrozeniu przepisami
przedmiotowej nowelizacji wskazanych przez grupe roboczy rozwigzan. Zaznaczyé nalezy, iz nie wszystkie byly
kompatybilne z unijnymi rozwigzaniami, jednakze majgc na uwadze koniecznoéé uregulowania poszczegolnych aspektow
dla poprawy bezpieczefistwa ruchu drogowego resort uznal za zasadne wdrozenie dodatkowo nastepujacych tez:
wprowadzenie obowigzku archiwizowania wynikow badan ze wskazanych urzadzei kontrolno-pomiarowych, stworzenie
centralnego rejestru SKP oraz diagnostéw, wprowadzenie przepisow nakiadajacych na wiasciciela pojazdu sankcje z tytutu
uzytkowania pojazdu bez waznych badan technicznych, wprowadzenie systemu okreslania daty nastepnego badania,
rozszerzenie listy dodatkowych badan technicznych o dodatkowe badanie techniczne na wniosek wlasciciela celem
sprawdzenia stanu technicznego pojazdéw, wprowadzenie przepisow okreslajacych dziatalnos¢ gospodarcza w formie
o$rodkéw szkolenia jako dzialalnosé regulowang.

Projekt ustawy podlegat konsultacjom publicznym z nastgpujagcymi podmiotami:

Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego,

Polska Izba Stacji Kontroli Pojazdow,

Ogolnopolskie Stowarzyszenie Diagnostéw Samochodowych,
Ogolnopolskie Stowarzyszenie Szefow Wydziatu Komunikacji,
Instytut Transportu Samochodowego,

Przemystowy Instytut Motoryzacji,

Instytut Badawczy Drog i Mostow,
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8. Transportowy Dozor Techniczny,

9. Instytut Technologiczno-Przyrodniczy - Laboratorium Badawcze w Kludzienku,
10. Polska Izba Gospodarcza Transportu Samochodowego i Spedyciji,

11. Ogolnopolskie Porozumienie Zwigzkéw Zawodowych, Warszawa,

12. Zrzeszenie Migdzynarodowych Przewoznikéw Drogowych w Polsce,

13. Ogoélnopolski Zwiazek Pracodawcow Transportu Drogowego,

14. Pracodawcy Transportu Publicznego,

15. 1zba Gospodarcza Transportu Ladowego,

16. Polska Konfederacja Pracodawcéw Prywatnych,

17. Zwigzek Pracodawcow Motoryzacji,

18. Stowarzyszenie Techniki Motoryzacyjnej,

19. Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikow Mechanikéw Polskich,

20. Krajowe Porozumienie Stowarzyszefi Rzeczoznawcow Samochodowych,

21. Zwigzek Dilerow Samochodow,

22. Ogoélnopolskie Stowarzyszenie Przewoznikow Transportu Nienormatywnego,
23. lzba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej,

24. Stowarzyszenie Producentow Czgsci Motoryzacyjnych,

25. Stowarzyszenie Doradcow ds. Transportu Towaréw Niebezpiecznych - S-DGSA,
26. Europejskie Stowarzyszenie Doradcéw ADR — EDS ADR,

27. Europejskie Stowarzyszenie na Rzecz Bezpieczenstwa Operacji Transportowych — ETOS,
28. Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikow Komunikacji RP, Warszawa,

29. Instytut Badan i Rozwoju Motoryzacji, Bosmal,

30. Polski Zwigzek Motorowy — Zarzad Glowny,

31. Stowarzyszenie Dystrybutoréw i Producentéw Czgsci Motoryzacyjnych (SDCM),
32. MOVEO Organizacja Pracodawcow Motoryzacyjnych,

33. Stowarzyszenie Club Antycznych Automobili i Rajdéw (CAAR),

34. Zwiazek Pracodawcow Branzy Motoryzacyjnej,

35. Instytut Pojazdéw Szynowych TABOR w Poznaniu,

36. Instytut Gospodarki Przestrzennej i Mieszkalnictwa w Warszawie,

37. TUV Rheinland Polska,

38. Stowarzyszenie Transport i Logistyka Polska,

39. Uniwersytet Warminsko — Mazurski w Olsztynie,

40. Wydzial Transportu Politechniki Slgskiej w Katowicach,

41. Gléwny Inspektorat Transportu Drogowego,

42. Politechnika Warszawska (Wydziat Transportu),

43. Instytut Pojazdow Szynowych Politechniki Krakowskiej w Krakowie,

44, Rada Dialogu Spotecznego,

45. Polska Unia Transportu,

46. Stowarzyszenie Rzeczoznawcéw Samochodowych EKSPERTMOT.

Projekt zostal przestany do konsultacji pismem z dnia 30 wrzesnia 2016 r., wskazujgc termin zglaszania uwag: 30 dni od
dnia otrzymania pisma. Z chwilg skicrowania projektu do uzgodnien, konsultacji publicznych lub opiniowania zostat on
udostepniony w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie podmiotowej Rzadowego Centrum Legislacji, w serwisie
Rzadowy Proces Legislacyjny, zwanym dalej "RPL”.

Uwagi zgloszone w konsultacjach publicznych dotyczyly przede wszystkim zasadniczych zalozen projektowanych
przepisow, tj. wyznaczenia Dyrektora TDT jako organu wiasciwego do badan technicznych pojazdéw oraz jako organu
wiasciwego w sprawach nadzoru nad badaniami. Ponadio podmioty spoteczne krytycznie ocenialy rozwiazanie polegajgce
na utworzeniu nowych stacji TDT, jako konkurencyjnych wobec skp prowadzonych przez przedsigbiorcow. Szczegbdtowe
omoéwienie wynikéw konsultacji publicznych zawierajgce wskazanie podmiotéw, ktore przedstawily stanowisko lub
opinie, oraz omowienie tych stanowisk fub opinii i odniesienie si¢ do nich przez organ wnioskujacy zostanie przedstawione
w raporcie z konsultacji zamieszczonym na RCL.

6. Wplyw na sektor finanséw publicznych

(ceny state z ...2016... Skutki w okresie 10 lat od wejscia w zycie zmian [mln zi]

r.) 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 chznie
(0-10)

120,0 | 160,9 | 161,0 | 160,7 | 160,9 | 160,6 | 160,6 | 160,6 | 160,6 | 160.6 | 160,6 1727,4
Dochedy ogélem 9 9 8 3 1




budzet panistwa’ 69,13 | 9363 | 9262 | 9227 | 9245 [ 9214 | 92,014 | 92,14 | 9214 | 92,14 | 92,14 992,04
1ST 0,49 0,48 0,56 0,56 0,56 0,56 0,56 0,56 0,56 056 | 056 | 601
TDT 42,18 | 5624 | 5624 | 5624 | 5624 | 56,24 | 5624 | 5624 | 56,24 | 5624 | 56,24 604,58
NFZ 1,56 2,01 22 22 22 22 22 22 22 22 22 21,17
FUS? 624 8,00 8,77 877 8.77 8,77 8,77 8,77 877 8,77 8,77 93,17
FP 0,49 0,63 0,69 0,69 0,69 0,69 0,69 0,69 0,69 0,69 | 0,69 6,64
Wydatki ogélem 46,51 | 4868 | 52,41 | 53,56 | 5295 | 63,77 | 60,19 | 60,30 | 6843 | 6421 | 72,05 643,06
budzet paristwa ) . ) i . g y . F =
ST -67 [ 223 | 223 | 223 | 223 | 223 | 223 | 223 | 223 | 223 | 223 23,97
Wydatki TDT 48,18 [ 5091 | 5464 | 5579 | 55,18 66 6242 | 6253 | 7066 | 66,44 | 74,28 667,03
Saldo ogélem 7358 [ 110,72 | 108,19 | 107,04 | 107,65 [ 96,83 | 10036 | 1003 | 9236 | 9639 | 88,55 | 1081,97
budzet paristwa 6913 | 93,63 | 92,62 | 9227 | 9245 | 92,14 | 92,14 | 92,14 | 9214 | 92,14 | 92,14 992,94
JST® 2,16 2,71 2,79 2,79 2,79 2,79 2,79 2,79 2,79 2,79 | 279 29,98
TDT® -6 374 112 0,32 075 | 976 | 623 | 629 | -1423 | -102 | -18,04 | -64.82
NFZ 1,56 2,01 22 2.2 22 22 22 £16] 2.2 22 22 21,17
FUS 6,24 8,00 8,77 877 8,77 8,77 8,77 8,77 8,77 8,77 877 93,17
FP 0,49 0,63 0,69 0,69 0,69 0,69 0,69 0,69 0,69 069 | 069 6,64
Zrédla_finansowania_zadarnn TDT pozyskane z nowych/podwyzszonych oplat w zwigzku z
wykonywaniem zadan organu wiasciwego w sprawach badan technicznych pojazdéw oraz
organu nadzoru:
1) optata na zapewnienie prawidlowej jakosci badan technicznych pojazdéw — jest
to nowa oplata w wysokosci 3,50 zl,
2) opfata za wydanie decyzji o nadaniu cechy identyfikacyjnej — oplata wzroénie o
Zrodla finansowania 90 z1 (obecnie wigkszo$¢ starostw pobiera oplate w wysokosci 10 z1),
3) optata za wydanie decyzji o wydaniu i umieszczeniu tabliczki znamionowej
zastgpczej — oplata wzrosnie o 90 zt (obecnie wigkszo$¢é starostw pobiera opfate
w wysokosci 10 ),
4) oplata za wydanie $wiadectwa kompetencji diagnosty — jest to nowa oplata w
wysokosci 100 zt,
5) oplata za sprawdzenie warunkéw lokalowych oraz wyposazenia kontrolno —

. Dochody budzetu paristwa obejmuja wptywy z tytutu potowy opfaty za badanie techniczne przeprowadzone po terminie,
podatek VAT od tej optaty, wptywy z tytutu 51 % PIT w 2018 r. - 0,89 min, w 2019 . — 1,05 min, w 2020 r. i nast. -1,15 min oraz
30% zweryfikowanego zysku w TDT tj. 2019 r. - 1,59 min, 2020 r. - 0,48 min, 2021 r. - 0,13 min, 2022 r. - 0,31 min.

? wskazane wartoéci w rubryce JST obejmuja: brak wptywéw do budzetéw gmin z opfat skarbowych za wpis do rejestru

przedsigbiorcéw prowadzacych stacje kontroli pojazdéw, za wydanie decyzji o nadaniu i umieszczeniu tabliczki zZnamionowej, za
wydanie decyzji o nadaniu numeru rozpoznawczego (kwestie przeplywéw odzwierciedla zatacznik nr 2 do OSR) oraz wptyw 49%
PIT od wynagrodzenia nowozatrudnionych pracownikéw TDT - co doktadnie w poszczegéinych latach daje w 2018 r. - 0,79 mIn
zt, 2019 r. - 0,87 min zt a w 2020 r. oraz nastepnych — 0,95 min zt z tytutu PIT.

* Wskazane wartosci uwzgledniaja dochody Funduszu Ubezpieczeri Spotecznych pochodzgce ze sktadek odprowadzanych przez
pracodawce oraz pracownikéw.

* Wskazane wartogci obejmujq oszczedno$¢ starostw z tytutu kosztéw porozumien podpisywanych z TDT na sprawdzenia stacji
kontroli pojazddw

® Warto$¢ saldo ogotem w przypadku JST obejmuja wptywy z PIT pomniejszone o optaty skarbowe (patrz odnosnik nr 2) oraz
oszczednos¢é wskazana w odnoéniku 4 jako wartoéé dodatnia ,,+”

® W latach, w ktdrych zostat zweryfikowany w TDT zysk, zostat on odpowiednio pomniejszony o 30%, ktéra to kwota
przekazywana jest do budzetu paristwa, tak wigc zysk w TDT w 2019 r. wyniesie 5,33 min zt z czego 1,59 min zt zostanie
przekazane do budzetu paristwa, w 2020 r. zysk wyniesie 1,6 min zt z czego do budzetu zostanie przekazane 0,48 min zt, w 2021
r. zysk wyniesie 0,45 min zt z czego 0,13 min zt do budzetu paristwa, w 2022 . zysk wyniesie 1,06 min zt z czego 0,31 min zt
zostanie przekazane do budzetu panstwa. Wskazane w tym wierszu wielkoéci sg wielkosciami po przekazaniu do budzetu
panstwa 30 % zweryfikowanego zysku



pomiarowego - oplata wzrosnie o 700 zi,

6) oplata za sprawdzenie uzupelniajace ww. wyposazenia — jest to nowa oplata w
wysokosci 300 zt,

7) optata za egzamin dla diagnosty - opfata wzrosnie o 180 zi,

8) opfata za wpis do rejestru przedsigbiorcow prowadzacych osrodki szkolenia
diagnostow — jest to nowa optata w wysokosci 500 zt,

9) oplata dla wyktadowcow w OSD za seminaria co 2 lata — jest to nowa oplata w
wysokosci 250 zt

Wysokos¢ tych oplat jest uzasadniona kosztami, jakie zostang wygenerowane w zwigzku z
wykonywaniem okreslonych zadan. Okreslenie poziomu optat ma charakter w peini
ekwiwalentny, co oznacza, iz okre$lona wysoko$¢ oplaty pokrywa szacunkowe koszty
zwigzane z wykonaniem danego zadania. Dla przyktadu w przypadku poniesienia optaty za
sprawdzenie warunkéw lokalowych oraz wyposazenia kontrolno ~ pomiarowego koszty
wyliczone zostaly w sposéb nastepujacy.

Czas trwania sprawdzenia wyposazenia kontrolno ~ pomiarowego oraz warunkéw lokalowych
stacji kontroli pojazdéw kontroli stacji kontroli pojazdéw, $rednio wynosi co najmniej 4,5
godziny, co jest uzasadnione koniecznoscig, aby sprawdzenie to zostalo przeprowadzone
i wykonane prawidtowo i rzetelnie. Godzina pracy inspektora TDT posiadajgcego wysokie
kwalifikacje w danym zakresie (czynnosci te mogg przeprowadzaé inspektorzy, ktérzy
posiadajg wyzsze wyksztalcenie i uzyskali odpowiednie uprawnienia poprzedzone dodatkowym
szkoleniem, a nastepnie zdali egzamin przed komisja powotywang kazdorazowo przez
Dyrektora TDT) to kwota w wysokosci — 105 zl. Powyzsza stawka zostala okreslona
w rozporzadzeniu Ministra Gospodarki z dnia 26 listopada 2010 roku w sprawie wysokosci
oplat za czynnosci jednostek dozoru technicznego (Dz. U. z 2010 r., nr 229, poz. 1502 z p6in.
zm.).

Ponadto w wyliczeniu kosztéw zwigzanych ze sprawdzeniem stacji kontroli pojazdéw
wykonywanym przez TDT, nalezy uwzgledni¢ koszty dojazdu z siedziby Oddziatu Terenowego
lub z siedziby Zespotu Inspektoréw do stacji kontroli pojazdéw. Do wyliczenia nalezy przyjgé
$redni dystans 70 km, co lacznie z drogg powrotna stanowi 140 km. Czas dojazdu $rednio ok. 2
godzin na jednego inspektora.

Koszty zwigzane z czynno$ciami wykonywanymi w ramach sprawdzenia stacji kontroli
pojazdéw jednej stacji kontroli pojazdow zostaly przedstawione ponizej:

A) koszt dojazdu:
Z analizy zawartych w latach poprzednich porozumien ze Starostwaini, mozna przyjac,
ze érednia odlegtos¢ z siedziby TDT do stacji kontroli pojazdéw to 70 km.
Transportowy Dozér Techniczny posiada siedem Oddziatéw Terenowych
zlokalizowanych w: Warszawie, Lublinie, Krakowie, Katowicach, Gdansku,
Wroctawiu oraz Poznaniu, jak réwniez Zespoty Inspektorow, ktore rozlokowane sg w
nastgpujagcych miastach: 1.0dz, Bialystok, Kielce, Olsztyn, Bydgoszcz, oraz w
Szczecinie. Lacznie w 13 miastach w Polsce znajduja si¢ jednostki TDT, co pozwala
przyjaé, iz odlegtosé pomigdzy siedziba TD'T a stacja kontroli pojazdow tj.: 70 km, jest
jak najbardziej prawidlowa.
Natomiast zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 25 marca 2002 r.
w sprawie warunkéw ustalania oraz sposobu dokonywania zwrotu kosztow uzywania
do celow shizbowych samochodéw osobowych, motocykli i motorowerow
niebedacych wiasnoscig pracodawcy (Dz. U. z 2002, Nr 27, poz. 271 z poin. zm),
stawka za przejazd 1 km wynosi 0,8358 zt.
lloczyn w/w wielkosci daje nam sredni koszt dojazdu, uwzgledniajacy dojazd i powrot
tj.: (70 x 0,8358)x 2 = 117 zL.

B) koszt czasu pracy Inspektordw TDT podczas dokonywania sprawdzenia stacji kontroli
pojazdow: (4,5h x 105 zi)x 2 = 945 zi;

C) czas przejazdu: (2 h x 105 21)x2 = 420 z1.




RAZEM: A+ B+ C=117 24 + 945 zt + 420 zI = 1482 z

W pelni zasadne jest zatem podniesienie ww. optaty z poziomu 700 zt na 1400 zt

Z kolei w przypadku oplaty za wydanie decyzji o nadaniu cechy identyfikacyjnej koszty
zostaly oszacowane réwniez w sposob precyzyjny. Szacuje sie, ze w Polsce w ciggu roku
wydawanych jest tacznie okolo 15000 decyzji o nadaniu cech identyfikacyjnych pojazdu.
Statystycznie przypada okoto 2140 decyzji na oddziat terenowy TDT. Realizacja postgpowania
administracyjnego w sprawie wydawania decyzji potwierdzajacej nadanic numeru
rozpoznawczego pojazdu obejmuje: przyjmowanie i weryfikowanie wnioskéw o nadanie
numeru rozpoznawczego, prowadzenie korespondencji z wnioskodawcami, wprowadzanie
danych do systemu informatycznego, przygotowanie decyzji, opracowywanie materialéw
dotyczacych ewentualnych odwolan itp.. Ww. zadania wykonuja cztery osoby. Koszt ich pracy
jest nastepujacy:

1) Roczny koszt zatrudnienia (wynagrodzenie, ZUS, PEFRON’, ZF$S) - 346 770 zt;

2) Koszt materialéw biurowych, 4 osoby x 400 PLN = 1600 z,

3) Koszt korespondencji, przy zatozeniu, ze srednio rocznie oddziat terenowy TDT wyda

2140 decyzji: 2140 x 6,5 zt = 13 910 zt;

Lacznie koszty administracyjne 362 280 zi.

Koszty administracyjne w odniesieniu do wydania jednej decyzji:
362 280zt : 2140 = 169.29 zt

Koszty na takim samym poziomie zostaly oszacowane w przypadku decyzji o wydaniu i
umieszczeniu tabliczki znamionowe;j.

Pozostale optaty podwyzszone i nowe zostaly oszacowane zgodnie z zastosowaniem tej samej
metodologii i zatozefi. Co oznacza, iz przy okreslaniu wysokoéci optat jako metode przyjeto
odniesienie si¢ do aktualnie wykonywanych zadan przez TDT, ilosci wykorzystywanych do
tego pracownikéw, a takze aktualnie ponoszonych wydatkach przy obecnym zakresie zadat.
Przy dokonywanych obliczeniach przyjeto zalozenia bazujace na zwigkszonej ilogci zadan
TDT, a w konsekwencji proporcjonalnie zwigkszono iloé¢ pracownikow, co w konsekwencji
powoduje konieczno$¢ wprowadzenia nowych optat i podniesienia obecnych.

a) oplata przeznuczona na zapewnienie prawidlowej jakosci badan technicznych pojazdéw
- 350zt - w Polsce wykonuje si¢ ok. 15 mln 680 tys.
badan technicznych pojazdéw rocznie. System zapewnienia prawidlowej jakosci badan
technicznych w znacznej mierze sfinansowany bylby przez ustalenie ww. oplaty na
poziomie 3,50 zt za kazde badanie techniczne. Laczne koszty ponoszone przez
przedsigbiorcow prowadzacych stacje kontroli pojazdéw ok 54,6 mln zI rocznie, przy
czym w pierwszym roku funkcjonowania przepisow, tj. od 20 maja 2018 r. do 31
grudnia 2018 r. koszty wyniosg 20,2 min z} za ten okres. Zgodnie z projektowanymi
regulacjami przedsigbiorcy prowadzacy stacje kontroli pojazdéw oraz Dyrektor
Transportowego Dozoru Technicznego bgda przeprowadzaé przedmiotowa oplate za
kazde przeprowadzone badanie techniczne . Opfata ta stanowié bedzie kategorie
wydatkow ponoszonych przez przedsigbiorcow oraz przez podmiot publiczny.

b) oplata za wydanie decyzji ¢ nadaniu_cechy identyfikacyinej — oplata wzrosnie o 90 zi
(obecnie wigkszo$¢_starostw_pobiera_oplatg _w_wysokosci 10 zl)  projektodawca
zdecydowal si¢ _na podniesienie przedmiotowej oplaty z uwagi na specyfike

w planowaniu i wykonywaniu budzetu TDT jest obowigzany wykazywaé PREFON. Wynika to z wytycznych wskazanych w
Rozporzgdzeniu Ministra Finanséw w sprawie szczegétowego sposobu, trybu i terminéw opracowania materiatéw do projektu
ustawy budzetowe;j.




a w latach kolejnych 0,36 min.

g

dokonywanych czynnosci poprzedzajacych wydanie ww. decyzji, czgstokro¢ d{ugolrwala
procedowanie skomplikowane pod wzglegdem prawnym jak i wymagajgce
specjalistycznej wiedzy technicznej. Oplate t¢ uiszczac beda wiadciciele pojazdéw
mieszacy si¢ w kategorii przedsigbiorcy, rodzina, obywatele, gospodarstwa domowe.
Koszt z tego tytutu jaki poniosa ww. podmioty z tytulu podniesionej optaty wynosit
bedzie w 2018 r. 0,83 mln z! przy przyjeciu, iz zostanie w tym przedmiocie wydanych
9213 decyzji, a w 2019 r. i nast. 1, 35 min przy zatozeniu, ze decyzji bgdzie wydanych
15 000.

wydanie decyzji _przyznajgcej _diagnoscie _uprawnienia _(Swiadectwo _kompetencji
diagnosty) — w roku 2015 zostalo wydane 825 zaswiadczenia o zdanych egzaminach
przez kandydatéow na diagnostow. Przyjaé mozna, iz wszyscy oni otrzymali
uprawnienia diagnostow, w konsekwencji dla potrzeb sporzadzenia OSR przyjeto
liczbe 825 jako liczbe decyzji wydawanych przez Dyrektora TDT, co w konsekwencji
w latach 2019 i nast. przyniesie dochéd na poziomie 0,082 zi, a w roku 2018 r. z uwagi
na mniejsza ilos¢ ubiegajacych si¢ o kompetencie — 0,05 zi. Koszt ten bedzie
ponoszony przez kandydatéw na diagnostow.

oplata za _sprawdzenie _warunkéw _lokalowych _oraz  wyposazenia kontrolno —
pomiarowego _— oplata wzrosnie o 700 zt, bowiem z dokonanymi wyliczeniami
uwzgledniajgcymi dojazd do stacji kontroli pojazdéw, zuzycie paliwa, czas pracy
personelu TDT koszt szacowany jest na poziomie 1400 zt. W tym przypadku dochéd
z podniesione oplaty bedzie wynosit w 2018 r. 0,094 mln (135 sprawdzen), a w latach
kolejnych 0,15 min (po 220 sprawdzen rocznie). Koszty te ponosi¢ beda przedsigbiorcy
prowadzacy stacje kontroli pojazdow.

oplata za sprawdzenie uzupetniajgce — nowa optata na poziomie 300 zt; wprowadzenie
tej oplaty podyktowane zostalo dotychczasowa prakiyka w tym obszarze, tj. Dyrektor
TDT dokonywat takich sprawdzef, czgstokro¢ kilka razy w roku u jednego
przedsigbiorcy, ale optata nie byl pobierana, co generowato koszty. W konsekwencji
przyjeto rozwigzanie, iz oplata begdzie uksztaltowana w wysokosci 300 z} za jeden
element podlegajacy  sprawdzeniu  uzupelniajgcemu.  Szacowany dochéd
z wprowadzenia tej oplaty to w 2018 r. - 0,1 mln zt (336 sprawdzen uzupetniajgcych)
a w latach nastgpnych po 0,17mln zt (570 sprawdzeni uzupehniajacych). Koszty
te pokrywaé beda przedsigbiorcy prowadzacy stacje kontroli pojazdow.

egzaminowanie_kandydatéw na_diagnostéw — optata wzrosta o 180 zt - szacunkowa
liczba to 2150 osobo-egzaminéw rocznie. Wyliczono, ze aktualne oplaty ponoszone
przez osoby ubiegajace si¢ o uprawnienia diagnosty (w mysl nowych przepisow -
$wiadectwo kompetencji diagnosty) bedg niewystarczajace do pokrycia kosztéw
zwigzanych z  realizacja rozszerzonych zadan, proponuje si¢ ustalenie oplaty
egzaminacyjnej o 180 zt wyzszej.

W 2018 r. dochody podniesienia wysokosci tej opfaty wynioslyby 0,22 min zi,

oplata_za wpis_do_rejestru_przedsiebiorcéwa. _prowadzgeych _osrodki szkolenia
diagnostéw — nowa oplata na poziomie 500zt — przyjmujac, érednio po 3 osrodki
w kazdym wojewodztwie co daje 48 osrodkéw dzialajacych w calym kraju Nadto,
zaklada sie, iz w kazdym roku bedzie konczylo dziatalno$é srednio 2 osrodki szkolenia
i bedg powstawa¢ w to miejsce nowe placowki, co skutkowaé bedzie uzyskaniem
wpisu do rejestru. Dochody z wprowadzenia tej optaty w 2018 r. szacowane s3 na
poziomie 0,024 mln 21 (wpis do rejestru 48 oSrodkow), a w latach kolejnych 0,001 min
zt (wpis do rejestru dwoch osrodkow rocznie). Koszty powyzsze pokrywa¢ beda
przedsigbiorcy prowadzacy osrodki szkolenia diagnostow.




h) _oplata za seminaria_dla _wykladowcéw z OSD- nowa optata w wysokosci 250zt

Przyjmuje si¢, iz kazdego roku szkoli¢ bedzie si¢ 72 wyktadowcéw, co w kazdym roku
przyniesie dochéd w wysokosci 0,018 min zt. Koszty te bedg pokrywane przez
wykladowcow.,

oplata za wydanie decyzji o nadaniu i umieszczeniu tabliczki znamionowej zastepczej --
oplata analogicznie jak w przypadku optaty za wydanie decyzji dot. cechy
identyfikacyjnej wzroénie o 90 zI (obecnie wigkszosé starostw pobiera optate
w wysokosci 10 zf) — projektodawca zdecydowat si¢ na podniesienie przedmiotowej
oplaty z uwagi na specyfik¢ dokonywanych czynnosci poprzedzajacych wydanie ww.
decyzji, czgstokro¢ dlugotrwate procedowanie skomplikowane pod wzgledem
prawnym, jak i wymagajace specjalistycznej wiedzy technicznej. Optate te uiszczaé
beda wiasciciele pojazdéw mieszacy si¢ w kategorii przedsiebiorcy, rodzina,
obywatele, gospodarstwa domowe. Laczny koszt z tego tytuhi jaki poniosg ww.
podmioty z tytulu podniesionej optaty wynosit bedzie w 2018 r. 0,83 min 2t przy
przyjeciu, iz zostanie w tym przedmiocie wydanych 9213 decyzji, a w 2019 r. i nast.
1,35 min przy zatozeniu, ze decyzji bedzie wydanych 15 000.

Wskazane powyzej nowe oraz podniesione oplaty przeznaczone beda na:

a)

b)

D
g
h)
i)
D
k)

)

Utworzenie i prowadzenie rejestrow: nadanych i umieszczonych numeréw nadwozia,
podwozia lub ramy oraz tabliczek znamionowych zastepczych, przedsigbiorcéw
prowadzgcych stacje kontroli pojazdéw, przedsigbiorcéw prowadzacych osrodki
szkolenia diagnostow, diagnostéw,

Pokrycie kosziéw zwigzanych z ponownym badaniem technicznym pojazdu
przeprowadzanym na wniosek wiasciciela lub posiadacza pojazdu bgdz organu
rejestrujgcego w przypadku uzasadnionego podejrzenia przeprowadzenia badania
sprzecznie z przepisami prawa,

Pokrycie kosztéw zwigzanych z umieszczeniem numeru nadwozia, podwozia lub ramy,
oraz wykonaniem i umieszczeniem tabliczki zastepczej,

Przeprowadzenie sprawdzenia weryfikujacego, czy przedsigbiorca chcacy prowadzié
stacj¢ kontroli pojazdéw dysponuje wyposazeniem kontrolno-pomiarowym oraz
warunkami lokalowymi oraz sprawdzen uzupemiajgcych w tym zakresie,
Wykonywanie zadan w ramach nadzoru nad badaniami technicznymi
i przedsigbiorcami prowadzacymi stacje kontroli pojazdéw,

Kontrole okresowe osrodkéwa. szkolenia diagnostow,

Przeprowadzanie egzaminéw na kandydatéw na diagnostéw i diagnostow,

Wydawanie Swiadectw kompetencji diagnostow,

Prowadzenie seminariéw dla wyktadowcow w osrodkach szkolenia diagnostow,
Prowadzenie Punktu Kontaktowego,

Zatrudnienie i szkolenie pracownikéw potrzebnych do wykonywania zadan w ramach
wykonywania przez Dyrektora TDT zadah organu wlasciwego oraz zatrudnienie
pracownikow komorki nadzoru TDT,

Prowadzenie kampanii uéwiadamiajacych dla obywateli,

1) Wyposazenie pracownikéw TDT w przenosne wyposazenie niezbgdne do wykonywania

nadzoru przez Dyrektora TDT,

m) pokrycie kosztow zwigzanych z wynajeciem przez Dyrektora TDT stacji kontroli

pojazdéw, na ktérych bgdzie wykonywal swoje zadania oraz pokrycie kosztow
eksploatacji ww. stacji.

Jak zostato wskazane powyzej, dla wykonywania zadan natozonych dyrektywa 2014/45/UE
konieczne begdzie zatrudnienie w TDT 323 pracownikéw. Obecnie w TDT jest 85 pracownikéw




posiadajacych uprawnienia skp (tj. przeprowadzajg sprawdzenia SKP, przeprowadzajg
sprawdzenia uzupehiajace, przeprowadzaja kontrole SKP na podstawie podpisanego
porozumienia ze starostami, s3 powolywani przez Dyrektora TDT jako czionkowie komisji
egzaminacyjnej dla kandydatéw na diagnostéw oraz diagnostow uzupelniajacych swoje
uprawnienia. Zgodnie z zalozeniami beda oni przesunigci do zadan zwigzanych wylgcznie
z skp, a w konsekwencji TDT bedzie musial zatrudni¢ 85 pracownikow do pionu
wykonujacego czynnosci dozorowe (tj. (323-85)+85). Okreslajgc ilosé nowych pracownikéwin)
w TDT oparto si¢ na dotychczasowej ilosci pracownikéw TDT oraz ilosci wykonywanych
przez nich zadan, a takze przyjeto zalozenie, iz ilo$¢ zadan zwigzanych z realizacjg dyrektywy
2014/45/UE wzroénie okolo trzy razy. Przy ustalaniu kosztow wynagrodzen nowo
zatrudnianych pracownikéow zwigzanych z nadzorem nad prawidlowa jakoscig badan
technicznych pojazdéw oraz przedsiebiorcami prowadzacymi stacje kontroli pojazdéw MI brat
pod uwage érednie wynagrodzenie w TDT, a takze wzrost wynagrodzen w Polsce. Ponadto,
w chwili obecnej rynek pracy jest rynkiem pracownika. Juz od dtuzszego czasu TDT obserwuje
pojawiajace si¢ na rynku pracy trudnosci z zatrudnieniem za nizsze stawki pracownikéw —
specjalistow posiadajagcych kwalifikacje analogiczne jak wymagane na stanowiskach
inspektoréw dozoru technicznego. Biorac pod uwage krotki czas na dostosowanie sig
do realizacji nowych zadan TDT musi zatrudni¢ pracownikow - odpowiednio
wykwalifikowanych specjalistéw, ktorych oczekiwania finansowe s wyzsze niz obecna
$rednia placa w TDT.

Odrebnego komentarza wymagaja koszty TDT zwigzane z nadzorem nad badaniami
technicznym pojazdéw, przedsigbiorcami prowadzacymi stacje kontroli pojazdéw oraz
oérodkami szkolenia diagnostow, a takze wykonywanie przez Dyrektora TDT uprawnien jako
organu wlasciwego w sprawach badan technicznych pojazdow. Na owe koszty sklada sig
zatrudnienie i wyszkolenie pracownikéw, ich miesigczne wynagrodzenie, wszelkie czynnosci
nadzorcze (np. przeprowadzanie kontroli i zatwierdzania wynikow wybranych losowo badar
technicznych pojazdéw przeprowadzonych przez stacje kontroli pojazdéw w okresie 3 miesigcy
poprzedzajgcych kontrolg, przeprowadzanie co najmniej raz w roku kalendarzowym kontroli
sprawdzajacych przedsigbiorcéw prowadzacych stacje kontroli pojazdéw, przeprowadzanie
analiz skarg, wnioskéw, przeprowadzanie badania technicznego na wniosek posiadacza pojazdu
o charakterze ,arbitrazowym”, przeprowadzane badania technicznego pojazdu na wniosek
organu rejestrujgcego badz organu kontroli ruchu drogowego, przeprowadzanie statystyk
i wydanych zalecei pokontrolnych, na podstawie ktérych moga by¢ réwniez wszczynane
dorazne kontrole przedsigbiorcow prowadzacych stacje kontroli pojazdow, wydawanie zalecen
pokontrolnych i wyznaczanie terminu usunigcia naruszef warunkéw wykonywania dziatalnosci
gospodarczej w zakresie prowadzenia stacji kontroli pojazdéw i wykonywania badar
technicznych, zakazywanie prowadzenia przez przedsigbiorcg stacji kontroli pojazdow) zuzycie
materialow i energii, ustugi pocztowe, koszt eksploatacji samochodéw, konserwacja sprzetu
i oprogramowania podroze stuzbowe, koszty szkolen, eksploatacja pomieszczen, ustugi
pocztowe oraz teleinformatyczne, prowadzenie kilku centralnych rejestréw (stacji kontroli
pojazdow, diagnostow, osrodkéw szkolenia diagnostow oraz nadanych i umieszczonych
tabliczek znamionowych czy tez numeréw rozpoznawczych), czynno$¢ umieszczania numeru
rozpoznawczego oraz tabliczki znamionowej zastgpczej, a takze koszty zwigzane z najmem
i eksploatacjg Jokali stacji kontroli pojazdéw. odnosnie zatozen przyjetych do oszacowania
kosztéw za wynajmem i eksploatacje stacji wynajmowanych przez Dyrektora TDT zostang
podane dodatkowe informacje. Wskazane zostanie, iz koszty wynajmu zostaly oszacowane na
podstawie obecnie ponoszonych przez Dyrektora TDT kosziow z tytulu wynajmu stacji
kontroli pojazdéw do przeprowadzenia czgéci praklycznej egzaminu kwalifikacyjnego dla
kandydatow na diagnostéw (cena najmu waha si¢ od 2350 zi do 2700 zi za dzien).
W szacunkach uwzglednione zostaly takze koszty eksploatacyjne takie jak np. gaz woda,
sprzatanie zgodnie z obowigzujgcymi cenami rynkowymi. Do ogoélnych nowych kosztow
wliczono réwniez koszty zwigzane z wynajmem pomieszczen biurowych w oparciu o obecne




ceny najmu pomieszczen biurowych TDT we wszystkich jego lokalizacjach.

Niniejszy projekt ustawy o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektorych innych
ustaw rozszerza o Dyrektora TDT katalog podmiotéw uprawnionych do przeprowadzania
badan homologacyjnych, badan potwierdzajacych spetnienie odpowiednich warunkéw lub
wymagan technicznych. Nie sposob ujaé ww. czynnosci w ocenie skutkow regulacji, albowiem
s to dziatania regulowane przez wolny rynek i nie ma sztywnych optat urzedowych jak np. za
wydanie $wiadectwo homologacji. Obecnie badania homologacyjne czy kontrole zgodnosci
produkcji wykonujg takie jednostki jak ITS, BOSMAL i to one ustalajg cene za
przeprowadzenie stosownych badan. Wynika to z okolicznosci, iz w tym przypadku wylgczony
jest element publicznoprawny, a przeprowadzenie tych badan jest efektem stosunku
cywilnoprawnego posiadajacego forme umowy cywilne;.

Dodatkowe informacje,
w tym wskazanie Zrodel
danych i przyjetych do
obliczeni zatozen

Przede wszystkim wskaza¢ nalezy, iz_ujemne saldo w TDT w poszczegblnych latach
pokrywane bedzie ze zweryfikowanego zysku z lat poprzednich. Natomiast w 2018 r. oprocz
pozyskanych Srodkéw z nowych/podwyzszonych oplat bedzie pokrywat koszty ze srodkéw
wiasnych.

Dochdd budietu paristwa sktadat si¢ bedzie z 51% podatku PIT naliczonego od wynagrodzefi nowo
zatrudnionych pracownikéw TDT. Na dochéd budzetu panstwa réwniez sklada sie z 30%
zweryfikowanego zwigkszonego zysku przekazanego przez TDT w kazdym roku, kiedy to saldo
TDT bedzie dodatnie. Ponadto, dochéd budzetu panstwa zasili potowa kwoty za badanie
techniczne pojazdu po terminie (40 z}) oraz Vat z tytulu tej oplaty(18,33z4).

Co wazne, nastapi gszczedno$é Srodkdw w jednostkach samorzadu terytorialnego wynikajgca z
braku wykonywania nadzoru nad stacjami kontroli pojazdéw przez starostéw (jako JST).

Starostwa bowiem celem wykonywania ww. nadzoru zawierajg umowy z Dyrektorem TDT dla
wykonania kontroli stacji kontroli pojazdéw w imieniu starosty w ramach przedmiotowego
nadzoru. Majac na wzgledzie, iz w 1 kwartale 2016 r. zawarto 95 takich uméw ze starostwami, w
ramach ktorych wykonano 1114 kontroli (koszt jednej kontroli 500 zt), koszt jaki poniosly
starostwa w tym kwartale to 0,58 min zt. Tendencja ta utrzymala si¢ do konca roku tgczny koszt
starostw w tym zakresie za 2016 r. wyniost 2,23 mln. Wskaza¢ nalezy, iz w ogélnosci
oszczgdnosé wyniesie znacznie wigcej, poniewaz wdrazana dyrektywa przewiduje w ramach
nadzoru sprawowanego nad stacjami kontroli pojazdéw wigcej niz jedna kontrolg, tj.: kontrole
zwigzane z zatwierdzeniem wynikoéw badan , kontrole dorazne, kontrole w oparciu o statystyki,
wnioski i skargi. W konsekwencji powyzszego, stosujac schemat jakim starostwie postugiwali sie
w latach poprzednich, musieliby oni zawieraé wigcej niz jedng odplatng umowe z Dyrektorem
TDT (co najmniej dwie). Do tej pory w kraju funkcjonowalo okoto 380 wykazow (rejestrow)
diagnostéw — po kazdym w jednym starostwie. Projekt zaklada stworzenie jednego (centralnego)
rejestru diagnostéw prowadzonego przez Dyrektora TDT, co réwniez wplynie na zwigkszenie
poziomu oszezgdnosci. Co wazne, jednostki samorzadu terytorialnego odnotujg przychdd z tytuh
wplywéw z podatku PIT naliczanego od wynagrodzei nowo zatrudnionych pracownikéw (49% z
naleznosci PIT), co w latach 2018-2028 zasili jednostki samorzadu terytorialnego o 10,21 min zt.
Na podstawie przeprowadzonej ankiety (zlacznik nr 1) mozna by przypuszczaé, ze w jednostkach
samorzadu terytorialnego odnotowane zostang negatywne skutki w zakresie zatrudnienia, ale
starostwa w zaden sposob nie zasygnalizowaly takiego problemu.

Podkresli¢ nalezy, iz projektowane oszczednosci w jednostkach samorzadu terytorialnego nie
bedq przesuniete jako irédlo finansowania zadari Dyrektora TDT w zwigzku z wykonywaniem
zadafi natozonych przedmiotowa ustawa. W konsekwencji powyzszego, TDT nic odnotuje ww.
wplywow ze starostw, ktére w latach ubieglych zasilaly budzet TDT. Zatem zniesienie nadzoru




sprawowanego przez jednostki samorzadu terytorialnego zostato ujete w pkt 6 OSR ujete jako
zinniejszenie wydatkéw jednostek samorzadu terytorialnego przy jednoczesnym zmniejszeniu
dochodéw oraz kosztéw dla Dyrektora TDT z tytulu wykonywania nadzoru na podstawie
porozumien ze starostwarni.

Reasumujac, przedstawiona ocena skutkow regulacji zawiera zmiany w kompetencjach, ktére
skutkuja zmianami adresatow optat z jednostek samorzadu terytorialnego na Dyrektora TDT.
Przesuniecia w kompetencjach posiadaja odpowiednie odzwierciedlenie w kwantyfikacji
w ocenie skutkéw regulacji.

Jednoczesnie wskazaé nalezy, iz projektodawca w pkt 6 oceny skutkéw regulacji, zgodnie
z obowiazujacymi zasadami sporzadzania OSR, przedstawia skutki zmian w poziomie
istniejacych juz optat oraz calkowite wptywy w przypadku nowych optat w oparciu o ustalone
nowe/podniesione wysokosci optat.

Dla dokonania_kalkulacji projektodawca opieral siec _w znacznej mierze na dostegpnych mu
danych_rzeczywistych, do ktdrych mial dostep jako podmiot publiczny odpowiedzialny za dzial
ofransport”. Liczba starostw sprawujacych nadzoér nad przedsigbiorcami prowadzacymi stacje

kontroli pojazdéw ustalona zostala na podstawie danych przedstawionych przez Gléwny Urzad
Statystyczny. Szacunkowa liczba przedsigbiorcow prowadzacych stacje kontroli pojazdéw
ustalona zostala na podstawie wydanych przez Dyrektora TDT poswiadczen o spelnieniu
warunkéw lokalowych i wyposazenia kontrolno-pomiarowego. Przy ustalaniu liczby sprawdzen
stacji kontroli pojazdéw oraz sprawdzef uzupehiajacych rowniez oparto si¢ na danych
udostepnionych przez Dyrektora TDT, ktory wyliczyl drednioroczng ilos¢ przeprowadzanych
sprawdzen obu rodzajow. Dla ustalenia liczby kandydatow na diagnostow oraz diagnostow
postuzono si¢ danymi Dyrektora TDT, bowiem od 2004 r. jest on podmiotem odpowiedzialnym
za przeprowadzanie egzaminéw na diagnostow i posiada dane okreslajace ilo$¢ egzamindéw, ilos¢
kandydatéw na diagnostow oraz ilos¢ diagnostow.

Jako liczba pojazdéw, ktdre powinny podlega¢ badaniom technicznym i poddawanym tymze
badaniom przyjeto dane udostepnione przez SAMAR. Co do ustalenia liczby osrodkéw szkolenia
diagnostéw oraz wykladowcéw prowadzgcych w nich zajecia brak jest jakichkolwiek danych,
bowiem dziatalno$¢ ta nie podlega w tym momencie zadnej kontroli ani tez nadzorowi. Dla
oszacowania kosztéw zwiazanych wiasnie z wprowadzeniem nadzoru nad o$rodkami szkolenia
diagnostow oraz seminariow dla wykladowcoéw projektodawca opart si¢ na danych
udostepnionych przez TDT/ITS, a takze uwzglednit trend historyczny oraz oparl si¢ na swojej
dotychczasowej praktyce.

Przy dokonywaniu kalkulacji projektodawca uwzglednit art. 50 ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r.
o finansach publicznych (Dz. U. z 2016 r., poz. 1870 z p6zn. zm.) oraz wytyczne Ministra
Rozwoju i Finansow dotyczgce stosowania jednolitych wskaznikow makroekonomicznych
bedacych podstawg oszacowania skutkéw finansowych projektowanych ustaw. Zatozenia
i wskazniki makroekonomiczne zostaly przyjete zgodnie z wytycznymi okreslonymi przez ww.
Ministra. W szczegolnoéci kierowano si¢ prognozami dot. PKB (dynamika realna), CPI
(dynamika $rednioroczna), przecigtnego wynagrodzeniem w gospodarce narodowej (dynamika
realna) oraz kursu walutowego PLN/EURO (kurs $rednioroczny).

Metodologia jakg postugiwat si¢ projektodawca obejmuje wyliczenie na podstawie obecnie
wykonywanych zadan przez Dyrektora TDT i kosztow z tym zwigzanych (np. liczba
pracownikéw, wyposazenie w urzadzenia specjalistyczne), w oparciu o wieloletnie
doswiadczenie w dziedzinie zapewnienia prawidlowej jakosci badan technicznych pojazdéw,
a nasigpnie uwzglednienie tego przy szacowaniu wysokosci nowych/podniesionych optat
na pokrycie nowych zadan.




7. Wplyw na konkurencyjnosé gospodarki i przedsi¢biorezo$é, w tym funkcjonowanie przedsi¢biorcow oraz na
rodzing, obywateli i gospodarstwa domowe

Skutki

Czas w latach od wejécia w zycie zmian 0 1 2 3 5 10 Lqcznie (0-10)

W ujeciu duze przedsiebiorstwa

pienigznym sektor mikro-, matych i 5,64 7,53 7,53 7,53 7,53 7,53 80,95

(w min z1, $rednich
éeny stale z przedsigbiorstw
2016 1.) wlasciciele stacji

kontroli pojazdow —
wzrost optat SKP za
sprawdzenie, oplata
300 zt za sprawdzenie
uzupetniajace skp,
oszczgdnos¢ z tytutu
zmniejszenia pplaty za
wpis do rejestru skp,
ponoszenie oplaty 3,50
na zapewnienie
prawidlowe;j jakosci
badan technicznych,
przychéd z tytutu
podwadjnej optaty za
badanie techniczne po
terminie (nowe i
podwyzszone oplaty)

wlasciciele i -117,07 | -156,09 | -156,09 | -156,09 | -156,09 | -156,09 - 1677,97
posiadacze pojazdow
(przedsigbiorcy oraz
rodzina, obywatele,
gospodarstwa
domowe), wzrost
oplaty za decyzje o
nadaniu cechy
identyfikacyjne;j,
wzrost oplaty za
decyzj¢ o nadaniu i
umieszczeniu tabliczki
znamionowe;j
zastegpczej, podwojna
oplata za badanie po
terminie + vat (nowe i

podwyzszone oplaty)

Kandydaci na -0,22 -0,36 - 0,36 -0,36 -0,36 -0,36 -3,82
diagnostow - wzrost
oplat za egzamin dla
kandydatow na
diagnostow

Rodzina, obywatele, 14,20 18,22 19,95 19,95 19,95 19,95 211,97
gospodarstwa domowe
— oplata za wydanie
Swiadectwa
kompetenc;ji
diagnosty- nowa
optata, dochod netto 7
tytulu utworzenia




nowych stanowisk
pracy®

wiasciciele OSD —
opfata za wpis do
rejestru — nowa oplata

-0,024 | -0,001 | -0,001 | -0,001 [ -0,001 [ -0,001 - 0,034

Wyktadowcy w OSD —
seminaria co 2 lata

.0,018 | -0,018 | -0,018 | -0,018 | -0,018 | -0,018 -0,198

W ujeciu

duze przedsi¢biorstwa

niepienieznym

sektor mikro-, matych i
$rednich
przedsigbiorstw

Przedmiotowy projekt wprowadza mozliwos¢ rozliczania sig bezgotowkowego za
przeprowadzone badanie techniczne.

rodzina, obywatele oraz
gospodarstwa domowe

Wprowadzenie jednolitych procedur, prowadzonych przez —podmioty
o zasiegu ogdlnopolskim — Dyrektor TDT- co zapewni obywatelom jasno§é
co do ich praw i obowigzkéw oraz dziatan, jakie maja podjaé celem
wykonywania np. zawodu diagnosty badz tez wykonywania dziafalnosci w
formie prowadzenia SKP.

Ponadto, przedmiotowa regulacja wplynie na wzrost zatrudnienia z uwagi na
planowane zwiekszenie zasobow kadrowych w TDT.

(dodaj/usun)

Niemierzalne

(dodaj/usun)

(dodaj/usun)

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

Dla okreélenia cigzaréw finansowych obywateli i przedsigbiorcow zastosowane zostaly
zatozenia oraz metodologia analogiczne jak w pkt. 6, bowiem wysokoé¢ cigzaréw ponoszonych
przez ww. podmioty jest w petni koherentna z wyliczeniami okreslonymi w ramach wplywéw
na sektor finansow publicznych. Czyli dokonywaniu kalkulacji w zakresie wplywu na
gospodarke i przedsigbiorczo$é przedmiotowej regulacji projektodawca uwzglednil art. 50
ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (Dz. U. 22016 r. poz. 1870, z pézn.
zm.)) oraz wytyczne Ministra Rozwoju i Finansow dotyczace stosowania jednolitych
wskaznikéw makroekonomicznych bedacych podstawa oszacowania skutkéw finansowych
projektowanych ustaw. Zatozenia i wskazniki makroekonomiczne zostaly przyjete zgodnie z
wytycznymi okre$lonymi przez ww. Ministra. W szczeg6lnosci kierowano si¢ prognozami dot.
PKB (dynamika realna), CPI (dynamika $rednioroczna), przecigtnego wynagrodzeniem w
gospodarce narodowej (dynamika realna) oraz kursu walutowego PLN/EURO (kurs
$rednioroczny).

Metodologia jaka postugiwal si¢ projektodawca obejmuje wyliczenie na podstawie obecnie
wykonywanych zadai przez Dyrektora TDT i kosztow z tym zwigzanych (np. ilosé
pracownikéw, wyposazenie w urzgdzenia specjalistyczne), w oparciu o wieloletnie
do$wiadczenie w dziedzinie zapewnienia prawidtowej jakosci badan technicznych pojazd6éw, a
nastepnie uwzglednienie tego przy szacowaniu wysokosci nowych/podniesionych oplat na
pokrycie nowych zadan.

Jesli chodzi natomiast o koszty dostosowawcze przedsigbiorcow prowadzacych osrodki
szkolenia diagnostéw — pewnym kosztem jest koszt wpisu do rejestru przedsigbiorcow
prowadzacych ofrodki szkolenia diagnostow - 500 zi. Majac na wzgledzie, iz prowadzenie
takich osrodkéw szkolenia jest dziatalnoscia nieregulowana w zaden sposob, a takze
pozbawiona jakiegokolwiek nadzoru, trudno ustali¢ jakiekolwiek mierniki dla bardziej
precyzyjnego okreslenia ewentualnych kosztow dostosowawczych. Niektorzy bowiem
przedsiebiorcy prowadzacy szkolenia, a by¢ moze i wszyscy, spetniaja na dzien dzisiejszy
wszystkie wymagania wprowadzane przedmiotowa zmiang, wigc nie poniosa innych kosztéw
dostosowawczych niz koszty wpisu do rejestru przedsigbiorcow prowadzacych osrodki
szkolenia diagnostow. Wprowadzenie powszechnie obowigzujacych przepisow dotyczacych
oérodkéw szkolenia diagnostow zagwarantuje jednolitos¢ postgpowania w tym zakresie, a
przede wszystkim wplynie na wyréwnany poziom szkolenia kandydatow na diagnostow, co z

8 zgodnie z kalkulatorem wynagrodzen na rok 2018 w 2018r. zostanie zatrudnionych 230 pracownikéw w TDT zwigzanych z
nadzorem co da im dochéd netto w wysokosci 14,26 min 24, w 2019 r. bedzie juz 295 pracownikéw i odnotujg oni dochdd netto
w wysokosci 18,3 min zt, a w latach nastepnych w ramach nadzoru bedzie pracowato 323 pracownikéw a ich dochéd netto
bedzie wynosit 20,03 min zi.




kolei wplynie na poziom zdawalnosci kandydatéw na diagnostéw, a w efekcie koficowym
podniesie poziom bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

W przypadku przedsigbiorcow prowadzacych stacje kontroli pojazdéw brak bgdzie mierzalnych
kosztow dostosowawczych o charakterze pienieznym, bowiem przedsigbiorcy prowadzacy
dziatalnos¢ tego typu obecnie juz spelniaja wymogi w zakresie wyposazenia kontrolno —
pomiarowego oraz warunkow lokalowych stawiane przez dyrektywe 2014/45/UE.

Kolejng kwestia wymagajacq komentarza, ktérej nic mozna przedstawié¢ w ujgciu pienigznym,
Jest wyksztalcenie i praktyka diagnostéw. Wymogi okreslone w implementowanej dyrektywie
2014/45/UE zobligowaly projektodawce do wdrozenia zapisow zmieniajacych wytyczne
odnoszace si¢ do wymaganego wyksztalcenia i praktyki diagnosty. Dlatego tez projektodawca
zostal zmuszony do sprecyzowania wymaga w zakresie wyksztalcenia dla diagnostéw,
Jjednakze postanowit wdrozy¢ takie rozwigzania, by zagwarantowaé najszerszy dostep do
zawodu. Dodatkowo w toku prac nad projektem musialy zosta¢ uwzglednione wszelkie
zaistniate, badz tez nadchodzace zmiany w szkolnictwie wyzszym i na gruncie szeroko pojetego
wyksztalcenia Sredniego. Istotne zmiany nastapily w przypadku udokumentowanej praktyki
wymaganej od kandydatow na diagnostow. O ile najkrétszy okres praktyki pozostat bez zmian,
tj. wynosi on 6 miesigcy, to gérna granica w tym zakresie zostata podniesiona do 3 lat — w
przypadku wyksztalcenia Sredniego branzowego albo sredniego oraz posiadania dyplomu
potwierdzajacego kwalifikacje zawodowe na poziomie technika albo dyplom technika albo tytut
zawodowy technika w zawodach zwigzanych z motoryzacjs. W tym miejscu podkreslié nalezy,
ze zmiana w przypadku wydhizenia praktyki podyktowana zostala brzmieniem
implementowanej dyrektywy.

8. Zmiana obcigzen regulacyjnych (w tym obowigzkow informacyjnych) wynikajgcych z projektu

[ 1 nie dotyczy
Wprowadzane sg obcigzenia poza bezwzglednie X tak
wymaganymi przez UE (szczegdty w odwrdconej L] nie
tabeli zgodnosci). [] nie dotyczy
X zmniejszenie liczby dokumentow [] zwigkszenie liczby dokumentéw
X zmniejszenie liczby procedur zwigkszenie liczby procedur
[] skrécenie czasu na zatatwienie sprawy [[] wydtuzenie czasu na zatatwienie sprawy
X inne: nie ma wplywu X inne: bez znaczenia
Wprowadzane obciazenia sg przystosowane do ich X tak
elektronizacji. [ nie
[] nie dotyczy
Komentarz:

Wprowadzenie rejestru SKP, rejestru diagnostow oraz rejestru ofrodkéw szkolenia diagnostow, nadanych i
umieszczonych numeréw nadwozia, podwozia lub ramy oraz wykonanych i umieszczonych tabliczek znamionowych
zastgpezych.

Przeprowadzenie sprawdzenia stacji kontroli pojazdéw przez Dyrektora TDT oraz przyznanie mu kompetencji do
prowadzenia rejestru przedsigbiorcéw prowadzacych stacje kontroli pojazdéw wplynie na przyspieszenie postgpowania
w tym zakresie. Analogiczny skutek zostanie odnotowany w przypadku wydania $wiadectwa kompetencji diagnosty,
bowiem ten sam organ bgdzie przeprowadzat egzaminy dla diagnostéw, a takze bedzie wydawat $wiadectwo kompetencji
w drodze decyzji administracyjnych. Skrocenie procedury nastapi réwniez w przypadku wydania decyzji o nadaniu
numeru rozpoznawczego nadwozia, podwozia lub ramy, a nastgpnie jego umieszczenia oraz wykonania i umieszczenia
tabliczek znamionowych zastepczych.

Jednoczesnie zaznaczy¢ nalezy, iz obecnie przedsigbiorcy prowadzacy stacje kontroli pojazdéw obowigzani sa do
prowadzenia rejestru badan technicznych pojazdéw, co z punktu realizacji przedmiotowego projektu nie bedzie stanowié
obcigZenia w zakresie forialno — administracyjnym ani finansowym.

9. Wplyw na rynek pracy

Wskazaé nalezy, Zze przedmiotowy projekt nie przewiduje pozbawienia zatrudnienia pracownikow starostw, ktérzy
obecnie wykonuja czynnosci kontrolne w ramach nadzoru nad przedsigbiorcami prowadzacymi SKP, gdyz petnig oni w
urzedach wiele innych funkcji i zadan. Ocenia sig, ze uszczuplenie ich zakresu obowigzkéw o teoretyczne aspekty




zwigzane z wykonywaniem nadzoru nad stacjami kontroli pojazdow nie b¢dzie skutkowato likwidacjg etatow w Zadnym_
ze starostw.

Dodatkowo, do 2028 r. Dyrektor TDT w ramach sprawowanego nadzoru nad jakoscia przewiduje wzrost zatrudnienia
w obszarach TDT o ok. 323 pracownikow.

10. Wplyw na pozostale obszary

X srodowisko naturalne [] demografia X informatyzacja
[ sytuacja i rozw6j regionalny [C] mienie panstwowe X zdrowie
[] inne:

Wprowadzenie systemu nadzoru nad badaniami technicznymi pojazdéw wplynie na zmniejszenie
negatywnego oddziatywania pojazdéw samochodowych na srodowisko naturalne. Dla przykiadu,
wplywaé bedzie na to okolicznoé¢ uniemozliwiania poruszania si¢ pojazdéw z wyciekami olejow
badz niewlasciwg emisja spalin.

Jakkolwiek, najwazniejszym celem przedmiotowej zmiany, jaki jest postawiony rOwniez przez
implementowanyg dyrektywe, jest podniesienie jakosci badan technicznych, co wplynie na
zmniejszenie liczby wypadkéw, co ma nierozerwalny wplyw na ochrong¢ zdrowia i zycia
Omowienie wptywu ludzkiego.

Istotng kwestig jest konieczno$é umozliwienia dostgpu Dyrektorowi TDT do CEPiK, bowiem
tylko mozliwoéé zamieszczania okreslonych danych w ewidencji umozliwi wlasciwg realizacje
zadan przez Dyrektora TDT w zwigzku z implementacja Dyrektywy 2014/45/UE. Kwestia
danych zamieszczanych w ewidencji oraz pobierania ich nabierze ostateczng form¢ w momencie
wejscia w zycie zmian do ustawy — Prawo o ruchu drogowym procedowanych przez Ministra

Cyfryzacji.

11. Planowane wykonanie przepisoéw aktu prawnego

Zgodnie z dyrektywa 2014/45/UE, stosowne przepisy powinny by¢ opublikowane do dnia 20 maja 2017 r. i wejsé w Zycie
dnia 20 maja 2018 r.

Powierzenie Dyrektorowi TDT jako jednostce podleglej ministrowi wlasciwemnu do spraw transportu, kompetencji organu
odpowiedzialnego za nadzér i funkcjonowanie systemu badaf technicznych w Polsce, bgdzie musialo byé powigzane
z odpowiednio dugim okresem przewidzianym na stworzenie systemow, ktore pozwola na nalezyte prowadzenie czynnosci
zwiazanych z nadzorem. W tym przypadku chodzi o zadania jakie zostaly powierzone Dyrektorowi TDT z uwagi na
dysponowanie przez niego specjalistyczng infrastrukturs.

W zakresie prowadzenia przez Dyrektora TDT rejestru SKP oraz rejestru diagnostéw — prowadzenie tych rejestrow
bedzie $cifle powigzane z uzyskaniem przez Dyrektora TDT od poszczegélnych starostow informacji
w powyzszym zakresie. Starostowie zostang zobowiazani do przekazania Dyrektorowi TDT stosownych informacji (danych
z rejestrow przedsigbiorcow prowadzacych SKP oraz danych dotyczgcych diagnostow) w terminach okreslonych w
przepisach pizejéciowych, gwarantujgcych przekazanie niezbgdnych danych jeszcze przed dniem wejscia w Zycie
przepiséw projektowanej ustawy. Jakkolwiek, wskazaé nalezy, iz Dyrektor TDT bedzie prowadzit wszystkie rejestry od
dnia wejscia w Zycie niniejszej ustawy, tj. ww. rejestréw diagnosiéw oraz przedsigbiorcéw prowadzacych stacje kontroli
pojazdéw, a takze rejestru nadanych i umieszczonych nr nadwozia podwozia lub ramy oraz wykonanych i umieszczonych
tabliczek znamionowych zastepczych. Dodatkowo, planowane jest by Dyrektor TDT od 20 maja 2018 r., w zwiazku z
wykonywanymi zadaniami, posiadal uprawnienie do zamieszczania danych w centralnej ewidencji pojazdow oraz
pobierania potrzebnych informacji z tej ewidencji.

12. W jaki sposob i kiedy nastgpi ewaluacja efektow projektu oraz jakic mierniki zostang zastosowane?

Pierwszym wiarygodnym miernikiem efektoéw projektu bedzie wzrost liczby przedsigbiorcow prowadzacych stacje kontroli
pojazdow. Majac na uwadze, iz obecnie dane w tym zakresie projektodawca opiera na poswiadczeniach wydanych przez
Dyrektora TDT, a raport NIK wykazal, iz dzialalnosé¢ prowadza przedsigbiorcy bez waznych poswiadczen (czyli nie
uwzglednieni w danych Dyrektora TDT) szczelny nadzor wykaze tg nieprawidiowos¢. W konsekwencji rzeczywista ilosé
przedsigbiorcéw wzroénie. Miemikiem bedzie réwniez zwigkszona zdawalnos¢ egzaminow na diagnostow, a takze
zwickszona ilos¢ pojazdow poddawanych badaniom technicznym.

Z uwagi na przeniesienie systemu nadzoru z poziomu jednostek samorzadu terytorialnego na poziom centralny, nie mozna
wykluczy¢ kolejnej kontroli NIK w tym obszarze, ktéra w sposob rzetelny oceni efektywnos¢ implementacji Dyrektywy
2014/45/UE.




Nadmieni¢ nalezy, iz Dyrektor TDT bedzie zdawal ministrowi wlasciwemu do spraw transportu sprawozdanie z
funkcjonowania systemu zapewnienia prawidlowej jakosci badan technicznych pojazdow, bedzie on mogh sprawowaé
ciggly nadzor nad tg dziedzing i ocenia¢ ewaluacje.

Ponadto, biorac pod uwage wynikajacy z art. 20 ust. 1 dyrektywy 2014/45/UE termin 30 kwietnia 2020 1., do ktérego
Komisja Europejska ma przedstawi¢ Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdanie z wdrozenia i skutkow
przedmiotowej dyrektywy, ocena efektéw projektowanych rozwigzan nastapi nie pozniej niz w terminie dwoch lat od
planowanego wejscia w Zycie przepisow.

W zwigzku z faktem, ze zasadniczym celem nowych przepiséw bedzie zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego, jako
miernik efektéw projektu nalezy przyja¢ spadek liczby wypadkéw drogowych, jak réwniez liczby ofiar $miertelnych i
rannych w wyniku wypadkéw.

Nalezy przy tym mie¢ na uwadze, ze w 2016 r. w Polsce odnotowano 33 664 wypadki drogowe, tj. 0 697 (+2,1%) wigcej
niz w roku 2015. W wypadkach tych zgineto 3 026 oséb, tj. o 88 (+3,0%) wiecej niz w roku 2015. Liczba rannych (w
tym cigzko rannych) réwniez ulegta zwigkszeniu i wyniosta 40 766, tj. 0 988 (+2,5%) wigcej niz rok wezesniej, a cigzko
rannych o 909 (+8,1%) wigcej (Dane Krajowej Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego). W 2016 roku odnotowano 64
wypadki drogowe, w ktdrych bezposrednia przyczyng byla niesprawnosé techniczna pojazdu. Zginglo w nich 8 oséb, a
rany odniosto 81 osob. Nalezy podkreslic, ze usterki techniczne sa rowniez ujawniane podczas ogledzin pojazdéw na
miejscu zdarzenia, mimo tego, Ze nie mialy bezposredniego wplywu na jego zaistnienie. Ogolem stwierdzono 160 tego
rodzaju usterek, najwigcej odnotowano: w os$wietleniu (39,9% ogotu) oraz niewlasciwy stan ogumienia (25,2%).
Jednoczesnie wskaza¢ nalezy, ze w jednym wypadku moglo wystapié kilka usterek (Dane Policji).

13. Zalgezniki (istotne dokumenty zrédlowe, badania, analizy itp.)
1) zalgcznik nr 1 — synteza ankiety skierowanej do starostw

2) zalgcznik nr 2 - tabela wplywéw z nowych i podwyiszonych oplat oraz przesuni¢é kompetencyjnych




Zalgcznik nr 1 do OSR

Ankieta skierowana do starostw w sprawie

stopnia przygotowania do nadzoru nad stacjami kontroli pojazdéw zgodnie z zasadami okreslonymi
w dyrektywie 2014/45/UE

W dniu 8 pazdziernika 2015 r. dwczesne Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju wystapito za pomoca systemu teleinformatycznego
rejestracji (IDS PWPW) do wszystkich powiatow w Polsce o udzielenie odpowiedzi na osiem pytan zwigzanych z systemem nadzoru
nad stacjami kontroli pojazdow.

Pytania dotyczace nadzoru nad SKP:

1. Liczba stacji kontroli pojazdéw objetveh nadzorem?

2. Czy liczha 0s6b petnigcych funkcje zwigzang z nadzorem nad stucjami kontroli pojazdéw wynosi wigeej niz 17

3. Czy pracownik pelnigcy funkcje zwigzang z nadzorem nad stacjami kontroli pojazdéw posiada uprawnienia diagnosty?

4. Czy pracownik, kiéry pelni funkcje zwigzang z nadzorem nad stacjami kontroli pojazdéw a nie posiada uprawnien diugnosty, posiada
kompetencje okreslone w pki | zalgcznika IV do dyrektywy 2014/45/UE?

5.Czy pracownik pelnigcy funkcje zwigzang z nadzorem nad stacjami kontroli pojazdow  posiada umiejgtno$é  samodzielnego
wykonywania badar technicznych pojazdéw w stacji kontroli pojazdiw?

6. Czy Paristwa Urzqd prowadzi deialalnosé (np. obieg dokumentow, procedury) w zakresie nadzoru nad stacjami kontroli pojazdéw w
trybie przewidzianym dla systemow jakosci ISO?

7. Czy pracownik pelnigcy funkcje zwigzang z nadzorem nad stacjami kontroli pojazddw, prowadzi rowniez nadzor nad innymi
dziataniami, np. nadzor nad taxi, transportem wtasnym?

8. Czv Panhstwa Urzqd zapewnia nieograniczony dostgp do $rodka transportu (sumochodu stuzbowego) dlu pracownika pelnigcego
funkcje zwigzang z nadzorem nad staciami kontroli pojazdéw?

Udzial powiatdw w przeprowadzonej ankiecie
W ankiecie braly udzial wszystkie 380 powiatéw, z czego 250 powiatdw (66%) udzielito odpowiedzi, a 130 powiatow (34%) nie

udzielito odpowiedzi.

Odp. pyt. 1.

Sposréd 4.449 stacji kontroli pojazdow (SKP) w Polsce, nadzorowanych objetych ankieta bylo 2.956 SKP.

Odp. pyt. 2.

W 116 powiatach (46%) funkcje zwiazane z nadzorem nad SKP petnily wigcej niz 1 osoba, w pozostatych 134 powiatach (54%) funkcj¢ tg pelnita nie
wiecej niz 1 osoba.

Odp. pyt. 3

W 16 powiatach (6%) pracownicy petnigcy funkcje zwigzang z nadzorem nad SKP posiadajy uprawnienia diagnosty, natomiast w 235 powiatach
(94 %) pracownicy pelnigcy ta funkcje nie posiadajq takiego uprawnienia.

Odp. pyt. 4

W odpowiedzi na to pytanie, 51 powiatéw ((20%) ocenilo, ze ich pracownik pelnigcy tunkcje zwigzany z nadzorem nad SKP . a nie posiadajgcy
uprawniefi diagnosty, posinda kompetencje okreslone w pkt | zalacznika 1V do Dyrektywy 2014/45/UE. Pozostale 199 powiatow (80%) ocenilo, Ze ich
pracownicy nie posiadajg takich kompetencji.

Odp. pyt. 5

55 powiatdw (22%) zadeklarowalo, ze pracownik petnigcy funkcje zwigzane 2 nadzorem nad SKI* posiada umiejetnodci samodzielnego wykonywania
badan technicznych pojazdéw w stacji kontroli pojazdow, pozostatych 195 powiatéw (78%) ocenilo, ze ich pracownicy nie posiadajg takich
umiejgtnosci.

Odp. pyt. 6

67 powiatdw (27%) poinformowalo, ze prowadzi dzialalno$¢ w zakresie nadzoru nad SKP w trybie przewidzianym dla systeméw ISO, natomiast
pozostate 183 powiaty (73 %) nie prowadzi obiegu dokumentow ani procedur. w tym zakresie, w trybie przewidzianym dla systeméw jakosci ISO.

QOdp. pyt. 7

190 powiatéw (76%) poinformowato, ze pracownik pelnigcy funkeje zwigzane 7z nadzorem nad SKP, prowadzi réwniez nadzor nad innymi dziataniami
(np. nadzo6r nad taxi, transportem wlasnym), w pozostatych 60 powiatach (24%) pracownicy nie taczqy tych funkcji.

Odp. pyt. 8

145 powiatéw (58%) poinformowalo, ze zapewnia nicograniczony dostgp do Srodka transportu dla pracownika pelnigcego funkcjg zwiazang z nadzorem
nad SKP, pozostale 105 powiatéw (42%) swoim pracownikom na potrzeby realizacji omawianych zadan nadzorczych nie gwarantuje samochodu
stuzbowego.

7 odpowiedzi wynika, z¢ jeden powiat (0,26%) 1j. powial kielecki jest przygotowany do nadzoru nad SKP zgodnie z zasadami okreslonymi w
dyrektywie 2014/45/UL:. Pozostale 249 powiatow (99,74%) nie jest przygotowane do nadzoru nad SKP zgodnie z nowymi wymaganiami.
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Opinija
o zgodnosci z prawem Unii Europejskle] projektu ustawy o zmionie ustowy — Prowe o ruchy
dragowym oraz niekiorych innych ustow, wyrazona przez ministra wiasciwego do spraw
cztonkostwa Rzeczypospolitej Polskiej w Unii Europejskiej

Szonowna Pani Sekretarz,
w zwigzku z przediozonym projektem ustawy pozwalam sobie wyrazi¢ ponizszg opinig,

Projekt ustawy jest zgodny z prawem Unil Europejskiej.

Z powazaniem

7 up. Ministra Spraw Zagranicznych
Piotr Wawrzyk
podsekretarz Stanu

Do wiadomoéci:
Pan Andrzej Adamczyk
Minister Infrastruktury






Warszawa, 13.02.2018 r.
RAPORT Z KONSULTACJI

projektu ustawy o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych innych
ustaw

I. Informacje ogéine.

Projektowana ustawa dokonuje wdrozenia przepisow dyrektywy Parlamentu Europejskiego i
Rady 2014/45/UE w sprawie okresowych badar zdatnosci do ruchu drogowego pojazdéw
silnikowych i ich przyczep oraz uchylajgcej dyrekiywe 2009/40/WE. Dyrektywa 2014/45/UE
okresla minimalne wymagania w zakresie badan technicznych pojazdéw, tworzac ramy dla
ustanowienia efektywnego systemu badan technicznych oraz nadzoru nad tymi badaniami.
Dyrektywa ta powinna zosta¢ implementowana do prawa polskiego do dnia 20 maja 2017 r.,

natomiast nowe przepisy powinny wej$¢ w zycie od dnia 20 maja 2018 r.

Ponadto projekt uwzglednia wnioski Najwyzszej Izby Kontroli wynikajagce z kontroli
sprawowania nadzoru przez starostéw nad stacjami kontroli pojazdéw. W toku kontroli NIK
negatywnie ocenit dzialalno$é starostéw, jako organéw odpowiedzialnych za sprawowanie
nadzoru nad stacjami. W ocenie NIK nadzdér prowadzony byl nierzetelnie i z naruszeniem

obowigzujacych przepiséw prawa.

W celu wdrozenia ww. dyrektywy oraz realizacji wnioskéw wynikajgcych z kontroli NIK,
proponowane rozwigzania przewiduja stworzenie spdjnego systemu nadzoru nad badaniami
technicznymi pojazdéw oraz dziatalnoscig stacji kontroli pojazdéw, majacego zapewnié
wysoki poziom badan technicznych i poprawe bezpieczefistwa ruchu drogowego, jak réwniez
umozliwia¢ sprawne reagowanie, eliminowanie i zapobieganie nieprawidlowosciom

zwigzanym z prowadzeniem dzialalno$ci w zakresie badan technicznych.

Dla realizacji powyzszego celu, projektowana ustawa przewiduje wyznaczenie Dyrektora
Transportowego Dozoru Technicznego jako organu wilasciwego, odpowiedzialnego za
zarzadzanie systemem badan zdatnosci do ruchu drogowego pojazdéw oraz
odpowiedzialnego za sprawowane nadzoru nad systemem badar technicznych w Polsce. Tym
samym, projektowane regulacje przenosza nadzoér nad badaniami technicznymi z poziomu
ok. 380 starostw na poziom jednego organu. Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego
Juz obecnie jest organem wlasciwym w sprawach homologacji pojazdéw oraz od 2004 r.

wykonuje sprawdzenia stacji kontroli pojazdéw w zakresie zgodnosci warunkéw lokalowych



oraz wyposazenia kontrolno-pomiarowego z wymaganiami, posiada wigc niezbedng wiedze i

do$wiadczenie w kwestiach zwigzanych z warunkami technicznymi pojazdow.

IL Przebieg konsultacji i opiniowania.

Projekt ustawy podlegat konsultacjom publicznym z nastgpujacymi podmiotami:

Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego,

Polska Izba Stacji Kontroli Pojazdéw,

Ogoblnopolskie Stowarzyszenie Diagnostéw Samochodowych,
Ogoblnopolskie Stowarzyszenie Szefow Wydziatu Komunikacji,
Instytut Transportu Samochodowego,

Przemystowy Instytut Motoryzacji,

Instytut Badawczy Drég i Mostow,

Transportowy Dozér Techniczny,
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Instytut Technologiczno-Przyrodniczy - Laboratorium Badawcze w Khudzienku,
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. Polska Izba Gospodarcza Transportu Samochodowego i Spedycii,
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. Ogélnopolskie Porozumienie Zwigzkow Zawodowych, Warszawa,
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. Zrzeszenie Miedzynarodowych Przewoznikéw Drogowych w Polsce,
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. Ogoélnopolski Zwigzek Pracodawcdéw Transportu Drogowego,
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. Pracodawcy Transportu Publicznego,

—
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. Izba Gospodarcza Transportu Lgdowego,
. Polska Konfederacja Pracodawcéw Prywatnych,

—
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. Zwigzek Pracodawcow Motoryzacji,
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. Stowarzyszenie Techniki Motoryzacyjnej,
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. Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Mechanik6w Polskich,

N
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. Krajowe Porozumienie Stowarzyszeni Rzeczoznawcow Samochodowych,

N
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. Zwiazek Dileréw Samochodow,

N
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. Ogolnopolskie Stowarzyszenie Przewoznikéw Transportu Nienormatywnego,

N
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. Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej,
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. Stowarzyszenie Producentéw Czgsci Motoryzacyjnych,

N
W

. Stowarzyszenie Doradcow ds. Transportu Towarow Niebezpiecznych - S-DGSA,

. Europejskie Stowarzyszenie Doradcéw ADR — EDS ADR,

NN
N

. Europejskie Stowarzyszenie na Rzecz Bezpieczenstwa Operacji Transportowych —
ETOS,

. Stowarzyszenie Inzynierow i Technikéw Komunikacji RP, Warszawa,
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29. Instytut Badan i Rozwoju Motoryzacji, Bosmal,

30. Polski Zwigzek Motorowy — Zarzad Gtéwny,

31. Stowarzyszenie Dystrybutoréw i Producentéw Czesci Motoryzacyjnych (SDCM),

32. MOVEO Organizacja Pracodawcéw Motoryzacyjnych,

33. Stowarzyszenie Club Antycznych Automobili i Rajdéw (CAAR),

34. Zwiazek Pracodawcow Branzy Motoryzacyjnej,

35. Instytut Pojazdéw Szynowych TABOR w Poznaniu,

36. Instytut Gospodarki Przestrzennej i Mieszkalnictwa w Warszawie,

37. TUV Rheinland Polska,

38. Stowarzyszenie Transport i Logistyka Polska,

39. Uniwersytet Warmirisko — Mazurski w Olsztynie,

40. Wydziat Transportu Politechniki Slgskiej w Katowicach,

41. Gtéwny Inspektorat Transportu Drogowego,

42. Politechnika Warszawska (Wydziat Transportu),

43. Instytut Pojazdéw Szynowych Politechniki Krakowskiej w Krakowie,

44. Rada Dialogu Spotecznego,

45. Polska Unia Transportu,

46. Stowarzyszenie Rzeczoznawceéw Samochodowych EKSPERTMOT.
Projekt zostat przeslany do konsultacji pismem z dnia 30 wrzesnia 2016 r., wskazujgc termin
zglaszania uwag: 30 dni od dnia otrzymania pisma. Z chwilg skierowania projektu do
uzgodnieni, konsultacji publicznych lub opiniowania zostal on udostepniony w Biuletynie
Informacji Publicznej na stronie podmiotowej Rzadowego Centrum Legislacji, w serwisie

Rzadowy Proces Legislacyjny, zwanym dalej "RPL”.

Uwagi zgloszone w konsultacjach publicznych dotyczyly przede wszystkim zasadniczych
zalozen projektowanych przepiséw, tj. wyznaczenia Dyrektora TDT jako organu wiasciwego
do badan technicznych pojazdéw oraz jako organu wlasciwego w sprawach nadzoru nad
badaniami. Ponadto podmioty spoteczne krytycznie ocenialy rozwigzanie polegajace na
utworzeniu nowych stacji TDT, jako konkurencyjnych wobec skp prowadzonych przez
przedsigbiorcow. W wyniku konsultacji czes¢ uwag zostata uwzgledniona w projekcie ustawy,
W szczeg6lnosci odnosnie wprowadzenia regulacji zapewniajacej, iz przedsigbiorcy nie beda
mogli wreczaé wiadcicielom i posiadaczom pojazdéw przedstawiajacym pojazdy do badania
technicznego zadnych upominkéw badz gadzetow . Czesé uwag nie zostata uwzgledniona, np.
prowadzenie stacji kontroli pojazdéw jako dziatalnosci na zlecenie, czy tez posiadanie przez

diagnost¢  wykonujgcego badanie techniczne statusu funkcjonariusza publicznego.



Szczegblowe omowienie wynikow konsultacji publicznych zawierajgce wskazanie
podmiotow, ktére przedstawily stanowisko lub opinig, oraz oméwienie tych stanowisk lub
opinii i odniesienie si¢ do nich przez organ wnioskujacy zostanie przedstawione w raporcie z

konsultacji zamieszczonym na RPL.

TII. Przedstawienie wynikéw zasi¢gnigcia opinii, dokonania konsultacji albo uzgodnienia
projektu z wia$ciwymi organami i instytucjami Unii Europejskiej, w tym Europejskim

Bankiem Centralnym.

Projekt nie wymaga przedstawienia organom lub instytucjom Unii Europejskiej stosownie
do § 39 uchwaty Nr 190 Rady Ministréw z dnia 29 pazdziernika 2013 r. Regulaminu pracy
Rady Ministréw (M.P. poz. 979, z p6zn. zm.).

IV. Podmioty, ktére zglosily zainteresowanie pracami nad projektem w trybie
przepiséw o dzialalno$ci lobbingowej w procesie stanowienia prawa.

Stosownie do postanowien art. 5 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o dzialalnosci lobbingowej
w procesie stanowienia prawa (Dz. U. Nr 169, poz. 1414, z p6zn. zm.) oraz § 52 uchwaty nr
190 Rady Ministréw z dnia 29 pazdziernika 2013 r. Regulamin pracy Rady Ministrow (M. P.
poz. 979), projekt ustawy zostal udostgpniony W Biuletynie Informacji Publicznej
Rzadowego Centrum Legislacji. Zaden z podmiotéw nie zglosil zainteresowania pracami nad

projektem w trybie ww. ustawy.

Szczegolowy przebieg konsultacji publicznych i zestawienie zgloszonych uwag zawiera

zalacznik nr 1 do raportu - tabela uwag zgloszonych w konsultacjach publicznych.



