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dot. projektu ustawy o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych

innych ustaw, numer z wykazu: UC65
Draruns CEMYL’O

Na wstepie chce bardzo podziekowac za zorganizowanie w dniu 11 kwietnia 2018 roku posiedzenia
Podkomisji statej do spraw mikro, matych i Srednich przedsiebiorstw, podczas ktérego byta omawiana
przez Wiceministra Infrastruktury, sytuacja przedsiebiorcow prowadzacych staje kontroli pojazdow
w obliczu projektowanych zmian legislacyjnych. Jest to sprawa o fundamentalnym znaczeniu dla tego

srodowiska.

Polska Izba Stacji Kontroli Pojazdéw jest organizacja branzowa, zrzeszajaca polskich
przedsiebiorcow prowadzacych stacje kontroli pojazdéw. Jest ogdlnopolskim reprezentantem
srodowiska przeprowadzajacego badania techniczne pojazdéw. Na polskim rynku dziata ponad 4000
podmiotéw prowadzacych stacje kontroli pojazdow, ktdére zatrudniajg ponad 12 tys. uprawnionych

diagnostéw samochodowych przeprowadzajacych badania techniczne pojazdow.

Procedowany obecnie projekt zmiany ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektorych innych
ustaw uksztattuje ramy prawne funkcjonowania tej dziatalnosci co najmniej na najblizsza dekade, albo
i dtuzej. Brakuje nam rzetelnej wiedzy, jakie dziatania sa planowane w zakresie przebudowy systemu
badan technicznych pojazdéw w Polsce. Owczesny Minister Infrastruktury i Budownictwa 3 pazdziernika
2016 roku opublikowat i przekazat do konsultacji spotecznych pierwszy projekt zmiany ustawy — Prawo
o ruchu drogowym oraz niektorych innych ustaw wraz z aktami wykonawczymi. Ta wersja projektu
zostata skrytykowana w zasadzie przez wszystkie podmioty biorgce udziat w konsultacjach, takze inne

resorty. Byt to jedyny moment kiedy strona spoleczna mogta sie wypowiedzie¢ na temat



proponowanych zmian prawnych. Od tego czasu powstawaty rézne nowe wersje projektu, zawierajace
liczne zmiany. Zadne z tych zmian nie byly konsultowane ze érodowiskiem, ktére jest najbardziej
zainteresowane jaki bedzie ich ostateczny ksztatt, gdyz bedzie stosowato te przepisy w praktyce
podczas codziennej pracy na stacjach kontroli pojazdéw. Jedna ze zmienionych wersji projektu zostata
opublikowana na stronie internetowej Rzadowego Centrum Legislacji w lipcu 2017 roku. Z informadiji
ktére do nas docieraly wynikalo, ze powstawaly kolejne nowe wersje projektu, ktére nie byly
udostepnione publicznie. Okazato sie, ze byta to prawda. Po naszych interwencjach u Premiera
Mateusza Morawieckiego oraz Ministra Infrastruktury Andrzeja Adamczyka, 12 marca na stronach RCL
opublikowano nowg wersje projektu przekazang do Komisji Prawniczej Komitetu Statego Rady
Ministrow, a takze post factum poprzednie wersje projektu, ktére byty procedowane niejawnie od lipca
2017 roku. Dopiero w marcu 2018 roku, czyli prawie po pdttora roku umieszczono takze tabele uwag
z konsultacji spotecznych zgtaszanych przez strone spoteczng w paZzdzierniku 2016 roku. Takie dziatania
$wiadcza tylko o tym, ze $rodowisko badan technicznych pojazdéw w Polsce nie jest traktowane przez
projektodawce powaznie.

Polska w zasadzie jako jedyny kraj europejski speinia wymagania okreslone

w_Dyrektywie 2014/45/UE. Brakuje nam tylko koordynacji w zakresie nadzoru nad

stacjami kontroli pojazdéw. Nie musimy sie zatem spieszy¢ z wdrozeniem postanowien

Dyrektywy do 20 maja 2018 roku. Wszyscy powinni$my sie skupié¢ na tym, aby nowe prawo

byto dobre i przemyslane, a nie uchwalane w pos$piechu.

W trakcie posiedzenia Podkomisji w dniu 11 kwietnia 2018 roku, podczas ktérego Wiceminister
Infrastruktury i jego przedstawiciele przedstawiali aktualny stan prac zwigzanych z projektem, okazato
sig, ze znowu zaszty w nim jakie$ nowe zmiany, o ktdrych srodowisko nic nie wie.

Procedowany projekt zmiany ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych
innych ustaw, od czasu skierowania go do konsultacji publicznych w pazdzierniku 2016
roku, zmieniat sig juz tyle razy, ze zasadnym jest aby do tych konsuitacji publicznych
powrdci¢, tak aby srodowisko badan technicznych pojazdéw w Polsce, ktére jest
najbardziej zainteresowane i ktdérego te zmiany w sposéb istotny dotycza, moglo sie
jeszcze raz wypowiedzie¢ na jego temat. W przeciwnym razie istnieje uzasadnione ryzyko,
ze powstang przepisy stworzone teoretycznie przez projektodawce, w oderwaniu od realiéw pracy stacji

kontroli pojazdéw oraz uprawnionych diagnostéw.

Jako przedstawiciel przedsiebiorcéw pragne wskazac na nastepujgce problemy w ww. projekcie
ustawy wedtug stanu wiedzy opartej na ostatniej publicznie dostepnej jego wersji, ktére wzbudzaja
niepokéj calego srodowiska. Ufam, ze Panie i Panowie Postowie pochylg sie nad naszymi
problemami, a zgtaszane przez nas obawy zostang wziete pod uwage na dalszym etapie procedowania

projektu.
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1. Zgodnie z proponowanym rozwigzaniem w art. 84 ust. 1 projektowanej ustawy, badanie
techniczne przeprowadza sie po uiszczeniu przez wiasciciela lub posiadacza pojazdu:
1) optaty za przeprowadzenie badania technicznego; 2) optaty ewidencyjnej - z wylgczeniem
tramwajow; 3) optaty za przeprowadzenie badania technicznego po wyznaczonej dacie —
dotyczy przypadkow przeprowadzania badania technicznego po uplywie 30 dni od
wyznaczonej daty badania. W ustepie 8 tegoz artykutu wskazano, ze oplate za przeprowadzenie
badania technicznego po wyznaczonej dacie pobiera sie niezaleznie od optaty za przeprowadzenie
badania technicznego i ustala sie w wysokosci odpowiadajgcej wysokosci optaty za przeprowadzenie
badania technicznego, pomniejszonej o kwote opfaty jakosciowe;. Nawet przy zalozeniu,
Zze wprowadzenie dodatkowej optaty pomoze zwiekszy¢ ilos¢ wykonywanych badan technicznych
w terminie, w uzasadnieniu tego projektu brak jest jakiejkolwiek analizy skali problemu
przeterminowanych badan technicznych. Z posiadanych przez nas informacji z Ministerstwa Cyfryzacji,
wedtug stanu z 31 grudnia 2017 r. wykonano 15 886 844 okresowych badan technicznych z wynikiem
pozytywnym (dane CEP, na podstawie pobranych optat ewidencyjnych). Pragniemy zwroci¢ uwage,
ze Ubezpieczeniowy Fundusz Gwarancyjny wskazuje okoto 19 300 000 pfatnikdéw ubezpieczenia OC.
Jezeli do badan z wynikiem pozytywnym dodamy 1 200 000 pojazdéw kategorii M1, ktére pojawiajg sie
na SKP po raz pierwszy dopiero po 3 latach od dnia pierwszej rejestracji, to suma pojazddw z waznymi
badaniami technicznymi oscyluje na poziomie okoto 17 100 000. Z tej analizy wynika, ze okoto 2 200
000 pojazdéw nie przyjezdza na badania techniczne i skonczyla sie ich waznos¢. Wynik ten jest
szokujacy!

Zwracamy uwage, Zze druga czesc oplaty za badanie przeterminowane stanowi kare
dla kierowcy pojazdu. W zwigzku z czym powinna by¢ ona jedynie przychodem Budzetu
Panstwa tak jak wskazano w uzasadnieniu projektu. SKP nie mogg zosta¢ beneficjentem
tych srodkéw jak to zapisano w art. 84 ust. 9 projektu. Wszelkie oplaty
za badania techniczne powinny by¢ regulowane tylko na podstawie rozporzadzenia
w sprawie oplat za badania techniczne, gdzie powinny byc okreslone kwoty
za przeprowadzenie faktycznych czynnosci i nie jest zasadnym sztuczne powiekszanie tych
opiat tylko ze wzgledu na to, ze odbyly sie one po ich terminie. Zakres wykonanych
czynnosci na SKP bedzie w tym przypadku taki sam jak zwyklego nieprzeterminowanego
badania. W naszej ocenie konieczne jest zatem wprowadzenie do obrotu dodatkowych lub

innych rozwiazan prawnych w wyzej opisanym_zakresie.

Naszym zdaniem nie jest dopuszczalne, takie rozwiazanie o ktérym mowit podczas
posiedzenia Podkomisji Wiceminister Infrastruktury, ze polowa oplaty za badanie
techniczne po terminie, ktéra miataby przypadaé stacji kontroli pojazdéow, ma stanowic
rekompensate dla przedsiebiorcow za wprowadzenie optaty jakosciowej w wysokosci 3,5
zt odprowadzanej od kazdego badania technicznego. Nasze zdumienie wzbudzity dane
przedstawione Szanownej Komisji jakoby w Polsce byto zarejestrowanych 32 min pojazdow. Takie dane

pochodzg z Centralnej Ewidencji Pojazddw, ale wszyscy wiedza, ze nie s one rzetelne. CEP 2.0, ktory
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zostat uruchomiony 13 listopada 2017 roku, przyczyni sie do poprawy jakosci tych danych, ale dopiero
w dtuzszej perspektywie czasowej. Co ciekawe i zdumiewajace, to to, ze Projektodawca w Ocenie
Skutkéw Regulacji na str. 118 projektu wskazuje, ze ustawa bedzie oddziatywata na 19 min wiascicieli
zarejestrowanych pojazdow przytaczajac jako rzetelne zrodto danych — SAMAR. Dane te sg prawidtowe,
gdyz SAMAR wprowadza filtry na dane z CEP wskazujgc rzeczywistg liczbe zarejestrowanych pojazdow
w Polsce. Rodzi_sie zatem pytanie, dlaczego w OSR projektu przywotane s3 rzeczywiste
dane na temat liczby pojazdéw w Polsce, a w trakcie posiedzenia zawyzone o0 13 min?
Na tej podstawie mozna wysnué bledne wnioski co do liczby pojazdéw z badaniami technicznymi po
terminie.

Druga kwestia dotyczy nierealneqo zalozenia, Ze liczba badan po terminie bedzie sie
utrzymywata na stalym poziomie. Juz teraz, po wielu artykutach medialnych uzytkownicy

bardziej sie pilnujg i czesciej przyjezdzaja na badania techniczne w terminie. Nie trudno
sobie wyobrazi¢, ze jesli ta dodatkowa oplata zostataby wprowadzona, to bardzo szybko
liczba badan po terminie spadnie. Kierowcy bedq sie bardziej pilnowaé, zeby nie ptacic¢
dodatkowo. Podobne nierealne zalozenia przyjeto, jak wprowadzano w Polsce fotoradary.
Planowane przychody z mandatow nigdy nie zostaly zrealizowane, poniewaz kierowcy
nauczyli sie zwalnia¢ przy fotoradarach, patrzac na znaki drogowe, czy tez korzystajac

z roznych aplikacji. Podobnie moze by¢ z badaniami przeterminowanymi.

Jako postulat de fege ferenda caty czas uznajemy za istotne wprowadzenie zapisu naktadajgcego na
wiasciciela pojazdu sankcje z tytulu uzytkowania pojazdu bez waznych badan technicznych.
Proponowane w projekcie zapisy art. 66 ust. 2a dotyczace odpowiedzialnosci whasciciela lub posiadacza
pojazdu za jego stan techniczny sg krokiem w dobrym kierunku. Trzeba ten przepis wzmocni¢ sankcjami
karnymi stosowanymi podczas kontroli drogowej (mandat oraz punkty karne). To rozwigzanie
spowoduje, ze zapis ten nie bedzie miat charakteru martwego. Pozwoli takze wyeliminowac karanie tych
uzytkownikow pojazdow, ktory nie wykonali badania technicznego w terminie z przyczyn losowych np.

choroba, pobyt w szpitalu, dtuzsza naprawa pojazdu etc. Tych przyczyn moze by¢ wiecej.
2. Zgodnie z proponowanym rozwigzaniem art. 84 ust. 2 przedsiebiorca odprowadza za
kazde przeprowadzone badanie techniczne oplate na zapewnienie prawidlowej jakosci

badan technicznych w wysokosci 3,50 zi, tzw. optate jakosciowa.

Juz na pierwszy rzut oka oplata jakosciowa bedzie obcigzeniem tylko dla

przedsiebiorcow prowadzacych SKP. Proponowane rozwigzanie obniza przychéd netto

przedsiebiorcy o 3,5 zi, co przy braku zmiany stawki oplat za badania techniczne od 14 lat,
spowoduje znaczne obnizenie rentownosci tej dzialalnosci i w konsekwencji upadek wielu
firm. Koszt tej oplaty zostanie przerzucony na przedsiebiorcow prowadzacych SKP. W art. 3
projektu ustawy nowelizujacej zapisano jedynie, ze opfata jakosciowa stanowi koszt

uzyskania przychodu przez przedsiebiorce, co w zaden sposob nie zrekompensuje spadku
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przychodow.

o czym pisaliSmy wyzej.

Nalezy takze wskaza¢, ze nie przedstawiono szczegoétowej kalkulacji na podstawie,
ktorej przyjeto zatozong kwote, a zgodnie z przyjetymi zasadami dobrej legislacji
nakiadane w ten sposéb na obywateli obcigzenia finansowe powinny stuzyc¢ tylko
i wylacznie pokryciu uzasadnionych kosztéw administracyjnych. Proponowane rozwigzanie
zmusi przedsiebiorcow do prowadzenia oddzielnych ewidencji i sprawozdan na potrzeby odprowadzania
tej opfaty. Juz w tej chwili zapowiada sie catkowite odejscie od sktadania sprawozdan i deklaracji np.
podatkowych ze wzgledu na przesytanie danych w Jednolitym Pliku Kontrolnym. W dobie informatyzacji
obiegu danych dodatkowe generowanie i przesytanie raportéw nie tylko jest anachronizmem ale takze
moze byc to pole do naduzy¢. Stacje kontroli obecnie dziatajg catkowicie on-line i administrator danych

CEP dysponuje na biezgco danymi o ilosci wykonanych badan na stagji.

Warto tak?e zauwazyé, 7e propozycja pobierania oplaty jakosciowej i obnizenia

w ten sposob przychodu przedsiebiorcow jest forma ich dodatkowego opodatkowania.
Projektodawca w uzasadnieniu wskazuje, ze w kontekécie nadzoru nad stacjami kontroli pojazdow

wzoruje sie na rozwigzaniach z innych krajéw europejskich, z tym ze w krajach tych jak sam zaznacza,
koszty jego utrzymania ponoszg kierowcy, a nie przedsiebiorcy. W obecnym stanie prawnym w Polsce
kierowcy finansujg utrzymanie Centralnej Ewidencji Pojazdéw i Kierowcow, placgc za wiele czynnosci
oplate ewidencyjna np. przy rejestracji pojazdu, zawieraniu umowy ubezpieczenia OC, czy tez
przeprowadzania badania technicznego. Do kazdego badania doliczana jest oplata ewidencyjna
w wysokosci 1 zt, ktora jest neutralna dla przedsiebiorcy. Nie stanowi jego przychodu. Przedsiebiorca
ma jg tylko pobrac¢ i sume pobranych optat za danych miesigc przekaza¢ w odpowiednim terminie na
rachunek bankowy Funduszu Centralnej Ewidencji Pojazdow i Kierowcow. Czy z oplatg jakosciowa nie
mozna byfo postapi¢ analogicznie jak z optata ewidencyjng? W pierwszej wersji projektu z 2016 roku

tak miato by¢é. Co_ skionitlo projektodawce, do zmiany koncepcji, ze to nie kierowcy,

przedsiebiorcy maja finansowac koszty utrzymania nadzoru nad skp?

Zgodnie z art. 84 ust. 10 zarowno optaty jakosciowe jak i dodatkowe optaty za
przeprowadzenie badania po terminie przedsiebiorca prowadzacy stacje kontroli pojazdow
bedzie przekazywal na wyodrebniony rachunek Transportowego Dozoru Technicznego.
Jednoczesnie kazdy podmiot prowadzacy SKP zostal obcigzony dodatkowymi obowigzkami
o charakterze biurokratycznym w postaci przesytania do TDT miesiecznych sprawozdan
w formie papierowej obejmujacych liczbe przeprowadzonych badan technicznych

pojazdow oraz lgczng kwote przekazanych oplat.

W naszej ocenie, skoro to Panstwo zgodnie z Konstytucja RP jest odpowiedzialne za
bezpieczenstwo obywateli, a badania techniczne i bezpieczenstwo ruchu drogowego sie
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w tej definicji mieszczg, to finansowanie nadzoru nad stacjami kontroli pojazdéow powinno
by¢ zapewnione z budzetu parnstwa, a nie z kieszeni przedsiebiorcéw.

Obecnie nadzér nad stacjami kontroli pojazdéw sprawujg starostwa, w ramach $rodkdw
wiasnych, co wedtug ich deklaracji kosztuje rocznie ok. 2-3 min zlotych. Zgadzamy sie, Zze nie byt on do
konca efektywny, ale Panstwo zamiast pomoc, rowniez finansowo i stworzy¢ centralny organ
nadzorujgcy i koordynujacy prace starostow, catkowicie im ten nadzor odbiera, dajac kompetencje
Dyrektorowi TDT, ktdry sam jako jeden organ bedzie miat budzet ponad 20-krotnie wiekszy

(w_uzasadnieniu projektu zapisano, ze tylko z tytutu oplaty jakosSciowej do Dyrektora TDT bedzie

wplywato pomiedzy 54 a 60 min zt rocznie), niz wszystkie 380 starostw razem wzietych, ktéry maja

sfinansowac przedsiebiorcy prowadzacy stacje kontroli pojazdow.

3. W ostatnich pismach kierowanych do partneréw spolecznych w trakcie procesu
legislacyjnego autorzy projektu wskazywali, ze obecnie nie beda podejmowali dziatan
w celu zmiany oplat za badania techniczne. Ewentualnych nowych rozwigzan prawnych
w tym zakresie nalezy spodziewal sie dopiero po analizie funkcjonowania proponowanych
w ustawie rozwigzan prawnych. Nie podano zadnych konkretnych termindéw. Za to nie ulega
watpliwosci, ze juz w dniu wejscia w Zycie ustawy beda obowiazywaé korzystne tylko dla

Dyrektora TDT podwyzki optat zaré6wno od podmiotéw prowadzacych stacje kontroli
pojazddéw jak i obywateli.

Zgodnie z art. 66a projektu ustawy 2 do 2c projektu ustawy Dyrektor TDT uzyska kompetencje do
nadawania w drodze decyzji administracyjnej numeru nadwozia, podwozia lub ramy.
Obecnie wysokos¢ optat w tym zakresie wynosi za nadanie numeru VIN wraz z wydaniem tabliczki
zastepczej - 20zt ; wydanie zastepczej tabliczki — 10 zi. Zgodnie z proponowang nowelizacjg optata
moze wzrosna¢ nawet do 100 zt za kazdg z tych decyzji. Zatem kazdy obywatel poniesie oplaty
o ponad 300% wieksze, a kwota bedzie pobierana ze szkoda dla samorzadu terytorialnego, ktore

dotychczas uzyskiwat te oplaty.

Powyzsze uwagi nalezy odnies¢ odpowiednio do tego, ze zgodnie z art. 86b ust. 7 do 9 projektu
ustawy, dotychczasowa oplata za przeprowadzenie odbioru przez TDT stacji kontroli pojazdow
wynoszaca 700 zt powiekszy sie o ponad 100% do kwoty nawet 1500 zi. Dyrektor TDT bedzie tez
pobierat zwigkszone albo catkiem nowe, nie znane dotychczas prawu opfaty: rejestracyjna za wpis do
rejestru przedsiebiorcow prowadzacych stacje kontroli pojazdow (art. 86c ust.4 — do 300 zi),
za wydanie Swiadectwa kompetencji diagnosty do 300 zt (art. 86p ust.4 — dotychczas 48 zi, zatem
wzrost o 625 %, prowadzenie obowigzkowych seminariow dla wyktadowcéw osrodkow szkolenia

diagnostow do 400 zt (art. 86u ust. 4), za wpis na liste osrodkow szkolenia diagnostow do 600 zt (art.
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86v ust.11), egzaminy dla kandydatéw na diagnostow (art. 86x ust.3 — do 500 zt zamiast
dotychczasowych 270 zt zatem wzrost ,tylko” o blisko 200%).

W trakcie posiedzenia Podkomisji przedstawiciele Ministra Infrastruktury wskazywali, ze sytuacja
stacji kontroli pojazddw jest bardzo dobra, ze nowych stacji ciagle przybywa. Wnioski swe wysuwaijg
z liczby wydanych przez Dyrektora TDT decyzji administracyjnych poswiadczajacych zgodnosc
wyposazenia i warunkow lokalowych. Nalezy jednak wzig¢ pod uwage, ze decyzja ta jest wazna 5 lat,
lub do czasu zmiany stanu faktycznego. To Starosta wpisuje stacje do rejestru przedsiebiorcow
prowadzacych dziatalnos¢ regulowana. Dyrektor TDT moze nawet nie wiedzie¢, ze podmiot, ktéry ma
wazng decyzje, nie prowadzi juz tej dziatalnosci. W naszej ocenie najbardziej wiarygodne sq dane
pochodzace z Ministerstwa Cyfryzacji, ktore wydaje certyfikaty SSL na karty kryptograficzne
i certyfikaty VPN dla stacji kontroli pojazdow. Sa one potrzebne do przesytania przez stacje danych do
Centralnej Ewidencji Pojazdow. Na tej podstawie mozna stwierdzic¢ ile jest aktywnych skp. Wedtug
danych z Ministerstwa Cyfryzacji w 2016 roku bylo w Polsce 4887 stacji. W styczniu 2017 roku tych
stacji byto 4797, a na koniec grudnia 2017 roku 4798. Oznacza to, Ze pomigdzy 2016 a 2017 rokiem
liczba stacji spadta o 89, a w catym 2017 roku wzrosta tylko o jedna stacje. Trend wzrostowy zostat
wyhamowany.

Zgodnie z art. 84a ust. 1 pkt 3 lit. b) ustawy z dnia 20 czerwca 1997 roku — Prawo o ruchu
drogowym (Dz. U. z 2017 r., poz. 1260 ze zm.) minister wiasciwy do spraw transportu okresli w drodze
rozporzadzenia wysokos¢ optat za przeprowadzenie badan technicznych. Powinien przy tym uwzglednic
(art. 84a ust. 2 ustawy) warunki techniczne pojazdéw podlegajacych badaniu, koniecznos¢ zapewnienia
odpowiednich kwalifikacji diagnostéw wykonujacych badanie oraz koszty wykonywania badan.

W naszej ocenie delegacja ustawowa nie jest prawidiowo wykonywana przez
ministra wlasciwego ds. transportu w zakresie ustalania optat za badania techniczne
pojazdow.

W 2004 roku zostato wydane rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 29 wrzesnia 2004 r.
w sprawie wysokosci optat zwigzanych z prowadzeniem stacji kontroli pojazdow oraz przeprowadzaniem
badan technicznych pojazddw (Dz. U. z 2004 r., nr 223, poz. 2261 ze zm.). Od tego czasu, az do dnia
dzisiejszego wysokos¢ optat za badania techniczne nie ulegta zmianie. Stawki za badania techniczne
zostaly okreslone w kwotach brutto. Obowigzujacy obecnie sposob ich wyliczania bazuje na
nieobowigzujgcym od 22 wrzednia 2009 roku rozporzadzeniu w sprawie zakresu i sposobu
przeprowadzania badan technicznych pojazdéw oraz wzoréw dokumentéw stosowanych przy tych
badaniach (Dz. U. z 2003 r., nr 227, poz. 2250 z p6zn. zm.). Od tego czasu rozporzgdzenie w sprawie
zakresu i sposobu przeprowadzania badan technicznych pojazdow zmieniato sie juz dwukrotnie. Jak
wynika z raportéw Transportowego Dozoru Technicznego w zwigzku z narastajacg niespdjnoscia,
a wrecz sprzecznoscia tego ostatniego aktu prawnego z nadal obowigzujgcym cennikiem badan
ustanowionym w 2004 roku, diagnosci popetniaja bardzo duzo btedéw podczas jego stosowania.

Prowadzi to do obnizenia wplywow podatkowych Skarbu Panstwa.

Strona7z 17



Dodatkowo w ustawie z dnia 26 listopada 2010 r. o zmianie niektorych ustaw zwigzanych
z realizacjg ustawy budzetowej (Dz. U. 2010 nr 238 poz. 1578) w art. 146a dokonano zmiany
podstawowej stawki podatku od towardw i ustug z 22 na 23% w stosunku do wszystkich
dziatalnosci gospodarczych, w tym takze zwigzanych z wykonywaniem badan technicznych pojazdéw.
W zwigzku z tym, Ze oplata urzedowa za badanie techniczne jest podana jako optata
brutto spowodowato to przeniesienie wszystkich kosztow zmiany podstawowej stawki
tego podatku jedynie na podmioty prowadzace stacje kontroli pojazdéw. W Dyrektywie
2006/112/WE Rady z dnia 28 listopada 2006 r. w sprawie wspolnego systemu podatku od wartosci
dodanej okreslona zostala zasada neutralnosci podatku od towaréw i ustug. Obecnie wszelkie
obcigzenia ekonomiczne zwigzane z zwiekszeniem stawki podatku VAT o 1 % ponosza wylacznie
przedsigbiorcy prowadzacy stacje kontroli pojazddw, wbrew wskazanej powyzej zasadzie. Zlecilismy
sporzadzenie opinii przez Instytut Studiow Podatkowych Modzelewski i Wspdlnicy Sp. z 0.0. dotyczacej
wadliwosci rozporzadzenia z dnia 29 wrzeSnia 2004 r. w sprawie wysokosci opfat zwiazanych
z prowadzeniem stacji kontroli pojazdéw oraz przeprowadzaniem badan technicznych pojazdéw
w zakresie okreSlenia opfat za badania techniczne pojazdéw w kwotach brutto (w zwigzku ze zmianami
wysokosci podstawowej stawki podatku od towardw i ustug z 22% na 23% od dnia 1 stycznia 2011
roku, ktéra obcigzyta przedsiebiorcow prowadzacych stacje kontroli pojazdéw poprzez pomniejszenie ich
przychodu). Z opinii tej jednoznacznie wynika, Zze okreélenie optaty za badania techniczne w kwocie
brutto jest wadliwe prawnie od 1 stycznia 2011 roku w zwiazku z brakiem podwyzszenia wysokosci
opfat po zmianie stawki podatku od towardw i ustug z 22% na 23%. Taki stan rzeczy narusza réwniez
okreslone w art. 1 ust. 2 Dyrektywy 112 zasady neutralnosci i przerzucalnosci podatku od wartosci
dodanej poprzez uniemozliwienie przenoszenia ekonomicznego ciezaru na ostatecznych odbiorcow

ustug. Tres¢ opinii jest dostepna w biurze Izby.

Od 14 lat w rozporzadzeniu dotyczacym optat za badania techniczne pojazdéw nie
potrafiono nie tylko zmieni¢ stawek optat, ale takze wprowadzi¢ ich waloryzacji. Temat
caly czas pozostaje nierozwiazany i jak wynika z deklaracji przedstawicieli Ministra
Infrastruktury nie zostanie rozwigzany. W tym czasie nastapit prawie 70% wzrost kosztow
prowadzenia tej dziatalnosci. Na koszty funkcjonowania stacji kontroli pojazdéw ma wptyw szereg
czynnikéw. Sg to czynniki osobowe, czyli wynagrodzenie pracownikéw, koszty podatkéw, energii,
zuzycia urzadzen i wiele innych. Koszty pracownicze stanowig ok. 45%, koszty energii ok. 17%, koszty
utrzymania budynku (w tym m.in. podatki i ogrzewanie) ok. 30 %, a pozostate koszty ok. 8 %. Od 2004
roku koszty prowadzenia stacji kontroli pojazdow istotnie wzrosty. Minimalne wynagrodzenie za prace w
2004 roku wynosito 824 zt brutto, a w 2018 roku wynosi 2100 zt brutto. Oznacza to wzrost o 155 %
(obecnie uprawniony diagnosta zarabia $rednio ok. 3800 zt netto, co przedsiebiorce kosztuje ok. 6500
z1). Srednia cena energii elektrycznej na rynku konkurencyjnym w 2004 roku wynosita 118 z{/MWh, przy
169,70 zt/MWh w 2016 roku. Nastapit wzrost o 44 %. W pazdzierniku 2004 roku 1000 litréw oleju
opatowego kosztowato ok. 1724 zt netto, w styczniu 2018 roku 2437 zt netto. Oznacza to wzrost o ok.
41 %. Maksymalna stawka podatku od nieruchomosci w 2004 roku od budynkéw i ich czesci zajetych

na prowadzenie dziatalnosci gospodarczej za metr kwadratowy wynosita 17,42 zt, przy 23,10 zt
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obowiazujacych w 2018 roku. Oznacza to wzrost stawki tego podatku o 32,61 %. Od samego 2011 roku
obcigzenia wobec ZUS wzrosty o 38,3%. Na podanych przyktadach wida¢ wyraznie jak rosng koszty.
Wzrost kosztow prowadzenia dziatalnosci w zakresie stacji kontroli pojazdow nie zostat przedsiebiorcom
przez Panstwo w Zaden sposob zrekompensowany. Mamy obawy, ze dalsze utrzymywanie takiego stanu
rzeczy przyczyni sie do braku srodkéw na konserwacje i modernizacje urzadzen na stacjach kontroli
pojazddw. Przyczyni sie to do degradacji obecnie uzywanych urzadzen na, co w dalszej konsekwendji
odbije sie negatywnie na stanie technicznym pojazdéw poruszajacych sie po drogach, ktdrych stacje
kontroli pojazdéw nie beda w stanie poprawnie zweryfikowac. Dotychczasowa polityka doprowadzita do

tego, ze przedsiebiorcy nie posiadaja srodkéw na modernizacje urzadzen.

4. Postulujemy wykreslenie art. 86p ust.13 projektu ustawy, zgodnie z ktérym decyzji
o cofnieciu uprawnien diagnoscie i jego zawieszeniu nadaje sie rygor natychmiastowej
wykonalnosci. W uzasadnieniu projektu ustawy pominieto ten istotny zapis wskazujac ogdlnie, ze
Dyrektor TDT bedzie sprawowat nadzor nad diagnostami oraz wydawat w tym zakresie decyzje
administracyjne. Nie rozwazono zatem w zaden sposob ani zasadnosci ani skutkéw wprowadzenia
ustawowej instytucji natychmiastowej wykonalnosci dla decyzji o charakterze sankcyjnym lub
eliminujgcym z zawodu. Zgodnie z przepisami Kodeksu postepowania administracyjnego (art. 108)
rygor taki moze by¢ nadany tylko w przypadkach wyjatkowych, gdy jest to potrzebne ze wzgledu na
bezposrednie zagrozenie zdrowia lub Zycia ludzkiego albo dla zabezpieczenia gospodarstwa narodowego
przed ciezkimi stratami badz tez ze wzgledu na inny interes spoteczny lub wyjatkowo wazny interes
strony. W naszej ocenie w przypadku nadzoru powierzonego TDT, uchybienia w pracy diagnosty beda
wykrywane po wielu miesigcach od ich popelnienia przez diagnoste, w trakcie periodycznych kontroli
stacji, tak jak ma to miejsce takze w chwili obecnej. Uchybienia te bedg tez mialy rézny zakres
i skutki, a wiekszo$¢ z nich (najczestsze sg przypadku biednego wypetnienia dokumentow,
a nie nierzetelnego wykonania badania technicznego) nie bedzie miata bezposredniego wptywu na
bezpieczenstwo w ruchu drogowym. Zatem rygor natychmiastowej wykonalnosci nie bedzie eliminowat
diagnostéw z wykonywania zawodu bezposrednio po dopuszczeniu sie przez nich naruszenia przepisow
i nie wplynie tym samym na poprawe bezpieczenstwa. Projektodawca nie tylko nie roznicuje skutkow
takich uchybien np. od zagrozenia bezpieczenstwa w ruchu drogowym, ale nakazuje w kazdym
przypadku natychmiastowo odbierac faktycznie prawo do wykonywania zawodu, pozostawiajac wszakze
mozliwos¢ odwotania, ale w sytuacji, gdy praca diagnosty nie bedzie mogta juz by¢ dalej wykonywana,
albowiem bedzie mozna pozbawi¢ do niej prawa natychmiastowo, nawet z najbardziej btahych
powodow. Szacuje sie, ze obecnie na terenie catego kraju badania techniczne wykonuje ponad 12 tys.
diagnostow. Pragniemy zwroci¢ uwage, ze jedynym organem odwotawczym od decyzji Dyrektora TDT
bedzie Minister Infrastruktury. Przy planowanej skali kontroli na poziomie minimum 0,5 % ilosci
czynnosci na stacjach kontroli pojazdow w przeciggu roku (co przektada sie na liczbe okoto 82 500
kontroli w pierwszym roku funkcjonowania systemu), przewidujemy, ze w przypadku okoto 10%
kontroli bedzie zachodzita konieczno$¢ wydania decyzji administracyjnej, od ktdrej bedzie stuzyto

odwotanie. W zwiazku z powyzszym nalezy zadac pytanie, czy Minister bedzie w stanie rozpoznac taka
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liczbe odwotan i przeprowadzi¢ stosowne postepowania. W Ocenie Skutkéw Regulacji przedmiotowego
projektu brakuje jakiejkolwiek analizy w tym aspekcie. W chwili obecnej wszystkie decyzje w tym
zakresie podejmuje 380 Starostow, a instancja odwotawczg jest 49 Samorzadowych Kolegidw
Odwotawczych rozmieszczonych na terenie catego kraju. Projektowane rozwigzanie spowoduje taki
skutek, ze nie tylko sparalizowana zostanie praca Ministerstwa Infrastruktury jako Organu
Odwotawczego, ale takze nie bedzie mozna zapewnié, z przyczyn czysto organizacyjnych, ze osoby,
ktore pozbawiono z rygorem natychmiastowej wykonalnosci uprawnienia, otrzymajg w ciggu 30 dni tj.
w rozsadnym terminie, nie prowadzacym do zarzutu przewlektosci postepowania i odpowiedzialnosci

odszkodowawczej Skarbu Panstwa, rozstrzygniecia w swoich sprawach.

5. Nasz niepokdj wzbudza art. 140ma pkt 1 lit. b, zgodnie z ktérym przedsiebiorca
prowadzacy stacje kontroli pojazdéw, ktéry dopuszcza do przeprowadzenia badania
technicznego pojazdu przez diagnoste niezgodnie z okreslonym przedmiotem, zakresem,

sposobem i zasadami jego wykonania podiega karze pienieznej w wysokosci do 10 000 zi.

Taka konstrukcja normy zaklada bezposrednia odpowiedzialnos¢ pracodawcy za niezgodna
z prawem prace jego pracownikow w kazdym przypadku tj. niezaleznie od starannosci
w nadzorze. Nawet w przypadku, gdy diagnosta w sposéb umysiny samodzielnie tj. bez winy
i wiedzy przedsiebiorcy w tym zakresie, dokona przestepstwa zwigzanego z badaniem technicznym,
odpowiedzialnos¢ finansowa poniesie takze jego pracodawca. W naszej ocenie takie uregulowanie jest
catkowicie niezgodne z zasada konstytucyjnej proporcjonalnosci odpowiedzialnosci za czyn i jako takie
jest catkowicie nie do przyjecia takze ze wzgledu na wymdg karania z poszanowaniem prawa do obrony
oraz naruszenie w takim przypadku elementarnych zasad sprawiedliwosci poprzez wprowadzenie zasady
kazdorazowej, obligatoryjnej, odpowiedzialnosci za cudze czyny. Niemozliwym jest, szczegdlnie
w przypadku duzych podmiotow, chociazby funkcjonujacych w postaci spétek prawa handlowego,
sprawowanie nieustannego nadzoru nad praca diagnostow. Odpowiedzialno$¢ w tym zakresie powinna
dotyczy¢ jedynie bezposrednich sprawcow co ustawodawca czyni w art. 140mb zakladajacym
odpowiedzialno$¢ finansowa diagnostow za niezgodne z okreslonym przedmiotem, zakresem, sposobem
i zasadami wykonanie badania technicznego przez diagnoste w wymiarze do 2000 zt. W tym kontekscie
warto zauwazy¢, ze za to samo dzialanie i czyn beda mogly by¢ ukarane dwa odrebne podmioty,
a odpowiedzialnos¢ i ryzyko przedsiebiorcy ma zaleze¢ od poczynan jego pracownika, ktory jest
fachowcem w danej dziedzinie i moze samodzielnie za swoje czyny ponosi¢ odpowiedzialnosc.
Wigkszo$¢ przedsigbiorcow nie jest jednoczesnie diagnostami, zatem zatrudniajac osobe uprawniong do
wykonywania badan technicznych, z odpowiednimi kwalifikacjami, ktore zostaty prawnie uznane prze
wladze panstwowe, maja prawo by¢ przeswiadczeni, o tym, ze powierzyli prace osobom wysoce

wykwalifikowanym, ktérych jednoczesnie nie sg w stanie merytorycznie i ustawicznie kontrolowaé.

6. Takg samg kare w wymiarze do 10 000 zt zalozono w przepisie art. 140ma pkt 2 dla

przedsigbiorcy, ktéry wbrew obowiazkowi nie przekazuje w wyznaczonym terminie oplaty

Strona 10 z 17



jakosciowej. Mato tego, ze opfaty te zgodnie z art. 84 ust. 13 mogg by¢ przymusowo wraz
z odsetkami $ciggane z zastosowaniem przepisow ustawy z dnia 17 czerwca 1966 r.
0 postepowaniu egzekucyjnym w administracji (Dz. U. z 2017 r. poz. 1201, 1475 i 1954 oraz
z 2018 r. poz. 138) - w zakresie egzekucji obowigzkéw o charakterze pienieznym to TDT w tym
przypadku chce by¢ takze beneficjentem dodatkowych kar, ktére mogg by¢ nakladane nawet w
przypadku zwyktego, nawet jednodniowego opdznienia w odprowadzaniu optaty. Rozwigzanie to jest
bardziej restrykcyjne niz praktykowane przy odprowadzaniu podatku VAT, gdzie zgodnie z art. 112 b
ust. 1 pkt. 1 i 2 ustawy o podatku od towardw i ustug organ podatkowy moze natozy¢ sankcje
w wysokosci tylko 30% zanizenia zobowigzania podatkowego oraz przewiduje sie mozliwosé
ustawowego braku sankcji dla podatnikow, ktérzy sami zauwazyli blad i dokonali korekty jak i zaptaty
podatku przed wszczeciem kontroli, postepowania kontrolnego lub gdy podczas kontroli zostato
potwierdzone, iz bfad wynikat z oczywistej pomytki lub btedu rachunkowego. Wedtug uregulowan
zawartych w przedmiotowym projekcie TDT bedzie wymierzat kare bez jakiejkolwiek mozliwosci
odstapienia od niej, nawet przy dobrowolnej korekcie i zaplacie zaleglosci przez przedsiebiorce.
Teoretycznie przy przeprowadzeniu nawet 500 badarn w miesigcu i pobraniu zatem 1750 zt opfaty
jakosciowej moze by¢ wymierzona kara 10 000 zt to jest wielokrotnie przewyzszajgca sume opfat
jakosciowych. Proponowane przepisy sq zatem bardziej restrykcyjne nawet niz ustawa o VAT. Wedtug

nas zasadne jest catkowite wykreslenie art. 140ma pkt 2 z projektu.

7. Przy zalozeniu, ze zgodnie z proponowanym art. 140n ust.2a i 3 ww. kary pieniezne beda
stanowily przychod Transportowego Dozoru Technicznego bedzie to dodatkowo rodzito
niepotrzebng watpliwos¢ co do obiektywnosci i bezstronnosci dzialania tego Organu.
Dyrektor TDT zaréwno bedzie wydawat decyzje jak rowniez bedzie beneficjentem sum uzyskanych
z administracyjnych kar pienieznych. Proponowane zatem w tym miejscu przez ustawodawce
rozwigzanie takze nalezy uzna¢ za grozny ewenement w systemie prawa. W ustawie o transporcie
drogowym w art. 94 ust.1 wskazano, ze kara pieniezna stanowi dochod budzetu panstwa, a nie
Inspekcji Transportu Drogowego. Podobnie stanowi sie w art. 24 ust. 3 ustawy systemie tachograféw
cyfrowych. Podobnie grzywny nakfadane na podstawie  kodeksu postgpowania w sprawach
o wykroczenia, a konkretnie art. 100 tego kodeksu stanowig przychod Skarbu Panstwa. W przypadku
nakladania mandatéw przez jednostki samorzadu terytorialnego stanowity one dotychczas dochéd tej
jednostki. Jak wszyscy wiemy doprowadzito to do licznych patologii zwigzanych z uzywaniem
fotoradaréw, co w konsekwencji, po jednoznacznym raporcie Najwyzej Izby Kontroli, doprowadzito do
zabrania tej kompetencji samorzadom, albowiem nie przyczyniato sie to do poprawny bezpieczenstwa w
ruchu drogowym. Zasadnym jest wykreslenie z projektu art. 140n ust.3 pkt 2, ktory pozbawia
nie tylko Skarbu Panstwa dochoddw, ale pozwala na ich otrzymywanie, w sposéb budzacy obawy co do

obiektywizmu, Transportowemu Dozorowi Technicznemu.

8. Podobne rozwigzania, ale skutkujace wydawaniem przez Dyrektora TDT zakazu wykonywania

dziatalnosci gospodarczej w zakresie SKP zastosowano w art. 86h oraz 86i projektu ustawy.
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Zgodnie z tymi przepisami Dyrektor TDT nabedzie kompetencje do skreslenia podmiotu
z rejestru prowadzacych stacje kontroli pojazdéw w przypadku, gdy dojdzie do razacego
naruszenia warunkow wykonywania dzialalnosci gospodarczej w zakresie prowadzenia
stacji kontroli pojazdéw. W tym przepisie zasadniczy sprzeciw budzi zdefiniowanie pojecia razacego
naruszenia tych warunkéw jako niedopetnienie przez przedsiebiorce obowigzkow, o ktérych mowa w
art. 86i, w tym ,zapewnienia przeprowadzania badan technicznych pojazdow zgodnie
z okreslonym przedmiotem, zakresem, sposobem i zasadami ich wykonywania”. Ta
ostatnia fraza powinna zosta¢ wykreslona z tego przepisu, albowiem jak wskazano juz
wyczerpujaco powyzej za naruszanie przepisow prawa powinna odpowiadac osoba je bezposrednio
naruszajgca, a nie jej pracodawca. Pozostawienie przepisu bez modyfikacji spowoduje, ze naruszenie
przepisow przez jednego diagnoste bedzie mogto prowadzi¢ do zamkniecia catej firmy i utraty miejsca
pracy przez pozostatych, w pelni rzetelnie wykonujacych badania diagnostow na zasadzie

odpowiedzialnosci zbiorowej.

9. Nalezy wskazac, ze projektodawca w art. 861 wprowadzit korzystnie wplywajace na jakos¢ badan
technicznych rozwigzanie w postaci zakazu pobierania oplat za przeprowadzenie badania
technicznego pojazdow w wysokosci innej niz okreslona w przepisach oraz zakazu
przyjmowania i oferowania korzysci materialnych lub osobistych, a takze nieodptatnych
ustug za przeprowadzenie badania technicznego pojazdu lub w powigzaniu z tym
badaniem. Norma ta jednak nie posiada zadnej sankcji za jej naruszenie. W zwigzku z czym nalezy
uzna¢, ze pozostanie przepisem martwym i niemozliwym do wyegzekwowania. Koniecznym jest
ustawowe wskazanie skutkdw naruszenia art. 86l poprzez dodanie do normy art. 140 ma punktu 3
w brzmieniu ,wbrew obowigzkowi dopuszcza do naruszenia zakazu okreslonego w art. 86i”

co pozwoli na natozenie kary pienieznej do 10 000 zt za naruszenie tych przepisow.

Naszym zdaniem do wyzej wspomnianego art. 86l nalezy dodac zapis ograniczajacy reklame
stacji kontroli pojazdéw, co w naszej ocenie przyczyni sie do ograniczenia walki konkurencyjnej na
rynku stacji kontroli pojazddw, ktéra to w naszej ocenie jest jedng z przyczyn patologii zwigzanych
z wykonywaniem badan technicznych. Punkt 3 art. 861 mowiacy o zakazach w prowadzeniu
dziatalnosci powinien otrzymac¢ brzmienie:

Przedsiebiorcy prowadzacemu stacje kontroli pojazdéw zabrania sie:

»3) reklamowania stacji kontroli pojazdow oraz ich dzialalnosci z wylaczeniem
informowania o oznaczeniu firmy przedsiebiorcy lub nazwy podmiotu i adresie
wykonywania dziatalnosci gospodarczej w zakresie stacji kontroli pojazdéw, godzinach
pracy stacji kontroli pojazdéw i zakresie wykonywanych badan technicznych, a takze
oznaczenia dojazdu do stacji kontroli pojazdow”.

10. Zgodnie z proponowanym art. 86r ust. 3 diagnosta podlega wylaczeniu od wykonania

badania technicznego w przypadku, gdy w zwigzku z badaniem pozostaje
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z wilascicielem lub posiadaczem pojazdu w takim stosunku prawnym, Ze wynik badania
moze mie¢ wplyw na jego prawa lub obowigzki, jest matzonkiem, krewnym lub powinowatym do
drugiego stopnia wiasciciela lub posiadacza pojazdu, jest osoba zwigzang z przedsiebiorcy
prowadzacym stacje kontroli pojazdéw lub zatrudnionym przez niego diagnostg z tytutu
przysposobienia, opieki lub kurateli, byt Swiadkiem lub bieglym jest osoba, przeciw, ktorej wszczeto

postepowanie dyscyplinarne lub karne.

Co do zasady nalezy wskaza¢, ze uregulowanie to wptynie w bardzo niekorzystny sposéb na podmioty
prowadzace dziatalno$¢ zwigzang z transportem publicznym przez co zwieksza sie radykalnie koszty
funkcjonowania zakladdw transportu miejskiego, przedsiebiorstw komunikacji samochodowej, ktdre
przez wiele lat inwestowaly we wlasng infrastrukture, aby wiasnie w celu obnizenia obcigzen
finansowych samemu wykonywac nie tylko naprawy ale rowniez badania techniczne wiasnych
pojazdow. Szczegdlnie ma to znaczenie w przypadku badan flot autobusow, czy pojazdéw do przewozu
materiatow niebezpiecznych. Pojazdy te beda zmuszone przejezdza¢ nawet kilkadziesigt kilometréw
tylko w celu dokonania badania technicznego, bez zadnej gwarancji, ze bedzie miato to jakikolwiek
pozytywny wplyw na poprawe rzetelnosci i jakosci przeprowadzanych badan. Warto takze wskazac,
ze budzi watpliwosci legislacyjne samo definiowanie pojecia pozostawania w stosunku prawnym,
co moze by¢ odczytywane bardzo szeroko. W naszej ocenie ta norma powinna byé wykreslona
z projektu ustawy.

Uwagi powyzsze sg takze zasadne albowiem w projekcie w art. 86r ust. 2 wprowadzono juz
rozwigzanie prawne speilniajagce te samag funkcje tj. w przypadku, gdy zaistniejg
okolicznosci, ktore w ocenie diagnosty nie zezwalaja na przeprowadzenie badania
technicznego pojazdu w sposob rzetelny i bezstronny, zgodnie z posiadang przez niego
wiedzy, diagnosta odstepuje od przeprowadzenia badania technicznego pojazdu

i zawiadamia o zaistniatych okolicznosciach Dyrektora TDT.

11. Zgodnie z projektowanym art. 86 ust. 1 i 2 ustawy w przypadku gdy w ocenie wilasciciela
lub posiadacza pojazdu istnieje uzasadnione przypuszczenie, ze badanie techniczne zostato
przeprowadzone z naruszeniem przepiséw ustawy, wiasciciel lub posiadacz pojazdu moze,
w terminie 2 dni od dnia przeprowadzenia badania technicznego pojazdu przedstawic
pojazd do ponownego badania technicznego Dyrektorowi Transportowego Dozoru
Technicznego. Podobnie w przypadku, gdy w ocenie organu rejestrujacego istnieje
uzasadnione przypuszczenie, ze badanie techniczne zostalo przeprowadzone niezgodnie
z przepisami ustawy, organ rejestrujacy kieruje pojazd do ponownego badania
technicznego Dyrektorowi Transportowego Dozoru Technicznego. Postulujemy o
wykreslenie z projektu obu ww. norm.

Takie badanie nie ma oparcia w przepisach Dyrektywy 2014/45/UE albowiem zgodnie z jej
art. 14 ust. 6 wyniki badania zdatnosci do ruchu drogowego mogg byc zmienione przez organ nadzoru

lub zgodnie z procedurg ustanowiong przez wiasciwy organ jedynie wowczas, gdy zawierajg oczywisty

Strona 13z 17



btad. W Dyrektywie nie ma mowy o uzasadnionym przypuszczeniu uzytkownika pojazdu w tym zakresie
tj. pozwala sie weryfikowa¢ prawidlowos¢ badania na podstawie kryteribw obiektywnych, a nie
w oparciu o subiektywng ocene wiasciciela pojazdu. Ponadto nalezy wskaza¢, ze przepis w
projektowanej postaci moze by¢ przedmiotem naduzy¢ w wypadku, gdy pojazd trafi na badanie
techniczne niesprawny, a nastepnie juz naprawiony zostanie zweryfikowany na stacji TDT tj. stosowanie
normy moze stuzy¢ do eliminacji uczciwych diagnostow. Tym bardziej jest to niebezpieczne,
ze zatozono, jak wskazano juz powyzej, ze kazda decyzja zakazujaca wykonywanie badan technicznych
przez diagnoste, bedzie natychmiast wykonalna. Zatem przepis bedzie wykorzystywany do

bezposredniej nieuczciwej walki konkurencyjnej na rynku stacji kontroli pojazdow.

12. 7godnie z art. 86a ust. 4 Dyrektor TDT otrzymat wylgczng kompetencje do wykonywania
badan dodatkowych pojazdéw, w ktérych dokonano zmian konstrukcyjnych, zmian lub
modyfikacji uktaddéw i elementéw odpowiadajacych za bezpieczenstwo lub majacych wptyw na ochrone
Srodowiska, skutkujgcych zmiang uktadu napedowego, zmiang masy, zmiang wymiaréw lub zmiang
naciskow, zmian konstrukcyjnych powodujgcych zmiane rodzaju pojazdu na autobus lub zmiane rodzaju
pojazdu na pojazd specjalny; badan pojazdéw, w ktérym dokonano zmian konstrukcyjnych lub wymiany
elementéw powodujacych zmiane danych w dowodzie rejestracyjnym oraz skierowanych przez
organ kontroli ruchu drogowego w przypadku uzasadnionego przypuszczenia, Ze zagraza
bezpieczenstwu ruchu drogowego lub narusza wymagania ochrony $rodowiska oraz ktdry uczestniczyt
w wypadku drogowym lub innym zdarzeniu, w ktdrym zostaty uszkodzone zasadnicze elementy nosne
konstrukcji nadwozia, podwozia lub ramy, z zastrzezeniem pkt 5, lub noszacy Slady uszkodzen albo
ktérego stan techniczny wskazuje na naruszenie elementow nosnych konstrukcji pojazdu, w tym koét,
zawieszenia oraz uktadéw poduszek powietrznych, uktadu kierowniczego lub hamulcowego.

Takie powierzenie kompetencji Dyrektorowi TDT, z catkowitym pominieciem istniejacej sieci
stacji kontroli pojazdéw w Polsce jest catkowitym nieporozumieniem. Przy projektowanym zatozeniu, ze
Dyrektor TDT bedzie postugiwat sie zgodnie z ust. 7 i 8 art. 86a stacjami, ktdére zawarly z nim umowe
cywilnoprawng oraz tylko i wytacznie przez upowaznionych pracownikéw TDT nalezy realnie ocenic, ze
dostep do tych dodatkowych badan technicznych pojazdéw skierowanych przez organy kontroli ruchu
drogowego bedzie albo bardzo utrudniony lub wrecz niemozliwy. Obecna sie¢ stacji, ktorych jest ok.
4800 pokrywa teren catego kraju, co gwarantuje staty dostep uzytkownikdow pojazdéw do badan
technicznych. Wedtug projektu kazde skierowanie przez policjanta na dodatkowe badanie, nawet po
kolizji bedzie dodatkowa kara dla jej sprawcy i niestuszng karg dla ofiary takiego zdarzenia, ktora bedzie
musiata dodatkowo przemierzy¢ wiele kilometrow, na swdj koszt, w celu wykonania badania na stacji
wydzierzawionej przez TDT. W uzasadnieniu projektu nie zbadano skali problemu. Wedtug danych
pochodzacych z Komendy Gtoéwnej Policji w catym 2016 roku zabrano ok. 360 tys dowoddw
rejestracyjnych. Oznacza to, ze w tylu przypadkach wiasciciele pojazdéw musieli pojawic sie na stacji
kontroli pojazddw, zeby zrobi¢ badanie techniczne w celu odzyskania zatrzymanego dokumentu. Trudno
zatozy¢ przy tym, ze TDT bedzie w stanie zapewni¢ taki sam poziom dostepu do badan, jakie

zapewniajg obecnie stacje kontroli pojazdow.
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W naszej ocenie Dyrektor TDT nie powinien mie¢ wylacznej kompetencji do
przeprowadzania badan technicznych pojazdéw skierowanych przez organy kontroli ruchu
drogowego. Nalezy usungé pkt 5 w art. 86a ust. 4, tak aby to badanie mogta wykonac

kazda stacja kontroli pojazdow w Polsce, podstawowa lub okregowa.

W trakcie posiedzenia Podkomisji ze strony przedstawicieli Ministra Infrastruktury
i Transportowego Dozoru Technicznego padly deklaracje, ze Dyrektor TDT nie bedzie budowat
wilasnych stacji kontroli pojazdow. Projektowane przepisy nie sg jasne w tym zakresie, co wzbudza nasz
niepokdj. Zgodnie z art. 86b ust. 6 przepisow ust. 1-4 oraz 5 pkt 1-3 nie stosuje si¢ do Dyrektora
Transportowego Dozoru Technicznego w zakresie prowadzenia przez niego stacji kontroli pojazdow.
Takie brzmienie przepiséw sugeruje, Zze Dyrektor TDT moze prowadzi¢ stacje kontroli
pojazdéw, czego w przysztosci nie mozna wykluczy¢.

13. Na podstawie projektowanego art. 860 ust. 5 tylko praktyka nabyta w trakcie studiéw
wyzszych lub po uzyskaniu wyksztatcenia sredniego bedzie zaliczana jako umozliwiajaca
nabycie uprawnien diagnosty samochodowego. W przypadku kandydata na diagnoste
posiadajacego wyksztatcenie $rednie, czesto ksztalcacego sie w technikum samochodowym, pomimo,
ze przez wiele lat odbywat on w systemie szkolnym praktyki, a takze pracowat jako mechanik
w warsztacie, czas ten bedzie dla niego catkowicie stracony. Bedzie on musiat po ukoriczeniu szkoty
pracowac jeszcze kilka lat, aby w ogdle mysle¢ o nabyciu uprawnien diagnosty samochodowego. Nie da
sie racjonalnie wytlumaczy¢ dlaczego projektodawca nie tylko deprecjonuje w ten sposéb obecny
system szkolnictwa $redniego technicznego i jednoczesnie stawia sztuczne bariery ludziom mtodym,
ktérzy cheg podjgé prace w zawodzie diagnosty samochodowego. Uzasadnienie projektu nie odpowiada
na te pytania. Postulujemy wykreslenie at. 860 ust. 5 z projektu, jako niepotrzebnego
i stanowiacego sztuczng bariere w rozwoju zawodowym miodych ludzi, tym bardziej, ze
jest on sprzeczny z norma art. 860 ust.1 pkt 2 lit. b projektu, gdzie zaktada sig, ze do
ubiegania sie o uprawnienia diagnosty upowaznia odbycie ksztatcenia w formie zaje¢ szkolnych
prowadzonych dla uczniéw przez szkote, jezeli w podstawie programowej ksztatcenia w danym
zawodzie jest przewidziane uzyskanie umiejetnosci do przeprowadzania badan technicznych pojazdow

zgodnie z programem szkolenia kandydatow na diagnostow.

W tym kontekscie wnosimy takze o wykreslenie niepotrzebnej bariery z uregulowania
zawartego w ust. 3 przedmiotowego art. 860 projektu, w ktorym wskazano, ze do okresu
wymaganej praktyki, pozwala sie na wliczanie maksymalnie zaledwie 3 miesiecy na stacji
kontroli pojazdéw. Brak racjonalnosci takiego rozwigzania, albowiem praktyka przed rozpoczgciem
wykonywania zawodu na stacji jest najlepszym miejscem do odpowiedniego przygotowania do tego

zawodu.
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14. Na podstawie projektowanego art. 86b ust.1 0 ustaw w przypadku t3gczenia, podziatu lub
przeksztatcenia przedsiebiorcy prowadzacego stacje kontroli pojazdéow na podstawie
przepisow ustawy z dnia 15 wrzesnia 2000 r. Kodeks spoélek handlowych
(Dz. U. z 2017 r. poz. 1577), przedsiebiorca, powstaly w wyniku potaczenia, podziatu lub
przeksztalcenia, ktory chce prowadzi¢ stacje kontroli pojazdéw jest obowiazany poddac sie
procedurze sprawdzenia, o ktérej mowa w ust. 7 tj. ponownego odbioru warunkéw

lokalowych i wyposazenia stacji przeprowadzonego przez TDT.

Naszym zdaniem zapis ten powinien zosta¢ wykreslony. Nie ma on Zadnego racjonalnego
wyttlumaczenia prawnego, a doprowadzi do ponoszenia ogromnych niepotrzebnych kosztow przez
przedsiebiorcow, ktorzy beda zmuszeni w przypadku tylko i wylgczenie dokonywania zmian prawnych,
bez naruszania substancji lokalu i wyposazenia stacji zawiesza¢ dziatalnos¢ tj. traci¢ pienigdze
i klientéw, w celu dochowania sztucznie wymyslonych procedur, ktére w przypadku braku zmiany stanu
faktycznego, nie prawnego stacji, nie beda w ogdle potrzebne z punktu widzenia wymogdw
bezpieczenstwa w ruchu drogowym. W jakim celu TDT ma ponownie potwierdzaé, ze nowo powstata
spotka posiada te samo wyposazenie, w tym samym lokalu, co zostato juz wczesniej potwierdzone jego
poswiadczeniem? Uwazamy, ze projektowane zapisy beda stanowily dodatkowa bariere dla
przedsigbiorcow i narazaty ich na niepotrzebne koszty. Obecnie przepisy KSH dopuszczaja sukcesije
uniwersalng przedsiebiorcow prowadzacych skp facznie z przejeciem decyzji po$wiadczajacej zgodnosc
wyposazenia i warunkoéw lokalowych. Przedsiebiorcy wielokrotnie korzystali z tej mozliwosci i nie
styszeliSmy o tym, aby powodowata ona problemy praktyczne. Tym bardziej, ze przepisy Kodeksu
spotek handlowych oraz przepisy prawa dotyczacego np. koncesji na obrét paliwami, licencji na
transport, w tym miedzynarodowy, czyli dziatalnosci objetych bardziej restrykcyjnymi przepisami, niz
stacje kontroli pojazdéw, pozwalajg na sukcesje uniwersalng (art. 494, 553 KSH), albowiem zaktada sie,
Zze nowo powstaly podmiot jest nastepcg prawnym praw i obowigzkow poprzednika. Taka filozofia
projektodawcy zaburza pewno$¢ obrotu gospodarczego i od uznania administracyjnego oraz rychtosci
dziatania urzednikow uzaleznia mozliwos¢ dalszego podjecia dziatalnosci gospodarczej oraz prowadzi
tylko i wytgcznie do nieuchronnych strat finansowych. Ktdci sie to absolutnie z obecng filozofig Rzadu
ograniczania barier biurokratycznych w biznesie i ufatwiania prowadzenia dziatalnosci gospodarcze;.
Nawet w przypadku $mierci przedsigbiorcy zaklada sie mozliwos¢ jej kontynuowania bez jej
zatrzymywania w celu ochrony majatku firmy oraz zapewnienia ciagtosci pracy jej pracownikom (projekt
ustawy o zarzadzie sukcesyjnym przedsiebiorstwem osoby fizycznej - druk sejmowy nr 2293). Obecny

projekt zaktada rozwigzania doktadnie odwrotne.

15. Do projektu ustawy zataczono projekty rozporzadzen, ktdrych rozwigzania nie byly uzgadniane ze
strong spoteczng. Wiele proponowanych w nich przepisdw jest niemozliwe do realizacji co moze
spowodowaé wyeliminowanie bardzo wielu stacji diagnostycznych co poérednio przyczyni sie do

drastycznego ograniczenia dostepu do badan technicznych.
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Pragniemy nadmieni¢, ze 13 kwietnia 2018 roku, juz po posiedzeniu Podkomisji na stronie
internetowej Rzgdowego Centrum Legislacji ukazata sie najnowsza wersja projektu datowana na 6
kwietnia 2018 roku, w ktdrej wprowadzono drobne poprawki. Uwzgledniono w tresci, ze ustawe o
swobodzie dziatalnosci gospodarczej, zastepuje nowa ustawa — Prawo przedsiebiorcéw. Dodatkowe
badanie techniczne pojazdow skierowanych przez organy kontroli ruchu drogowego bedzie mogto byé
przeprowadzone na stacjach TDT oraz na stajach przedsiebiorcow. Na przedsiebiorcow nie beda
nakfadane administracyjne kary pieniezne za nieprzekazanie w terminie opfaty jakosciowej. Natomiast
naktadane na przedsigbiorcow i diagnostéw w okreslonych w projekcie przypadkach administracyjne
kary pieniezne majg stanowi¢ dochdd budzetu panstwa, a nie przychdd Dyrektora TDT. Pozostate zapisy

projektu nie ulegly zmianie.

Mamy nadzieje, Ze nasze obawy i uwagi zawarte w powyZzszym pismie wzbudza

zainteresowanie Pan i Pandéw Postow. Liczymy na to, ze zostana rozwazone w_trakcie

dalszych prac legislacyjnych nad projektem ustawy o zmianie ustawy — Prawo o ruchu
drogowym oraz niektérych innych ustaw, nr w wykazie UC 65.
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Do wiadomosci:
1) Pan Mateusz Morawiecki — Prezes Rady Ministrow
2) Pan Andrzej Adamczyk — Minister Infrastruktury

3) Przewodniczacy i Postowie Komisji Infrastruktury — Sejm RP
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