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dotyczy: projektu zmiany ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych innych

ustaw nr_ UC 48 wraz z uzasadnieniem i ocena skutkdw regulacii (znak sprawy:
DTD- 7.0210.1.2020)

W nawigzaniu do pisma z dnia z dnia 19 pazdziernika 2020 r., znak DTD-7.0210.1.2020,
otrzymanego 21 pazdziernika 2020 r., przesylajgcego do konsultacji spotecznych projekt ustawy
o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych ustaw, w imieniu przedsiebiorcow

przedstawiamy nasze uwagi do przedmiotowego projektu.

Na wstepie chcielibysmy zauwazy¢, ze projekt ustawy o zmianie ustawy — Prawo o ruchu
drogowym oraz niektdrych ustaw zostat skierowany do konsultacji spotecznych wraz z uzasadnieniem
i oceng skutkéw regulacji, ale niestety bez projektdw aktéw wykonawczych. Chcemy zaznaczy¢, ze
zgodnie z zasadami dobrej legislacji wraz z projektem ustawy powinny zostac przedstawione projekty
aktéw wykonawczych. Dopiero po analizie przepiséw uszczegétowiajgcych ustawe, mozliwe jest
ustalenie petnego brzmienia nowych obowigzkéw i wymogdw w zakresie wykonywania badan
technicznych pojazdéw, jak rowniez kosztow ekonomicznych i organizacyjnych projektowanych zmian.
Bez znajomosci projektéw aktdw wykonawczych, opinia na temat proponowanych rozwigzan nie bedzie
kompleksowa, a jednie fragmentaryczna. To szczegétowe rozwigzania zawarte w rozporzadzeniach wraz
ze zmianami w ustawie bedg stanowily razem cato$¢ proponowanych zmian w systemie badan
technicznych pojazdéw. Zgtaszajac uwagi do zapisow projektu ustawy trzeba mieé¢ swiadomosé, ze

oceniamy jedynie maly fragment zmian. Dlatego tez trudno jednoznacznie oceni¢ proponowane przez



projektodawce rozwigzania. W naszej ocenie brak projektéw aktéw wykonawczych to zasadnicza wada
projektu skierowanego do konsultacji spotecznych.

Majagc Swiadomos$¢ tego, ze oceniany projekt jest w naszej ocenie wadliwy, w imieniu
przedsiebiorcow prowadzacych stacje kontroli pojazdéw oraz zatrudnionych w tych stacjach
diagnostéw, nie chcac aby glos Srodowiska zostat pominigty, chcemy zglosi¢ nasze uwagi do
proponowanych w p'rojekcie ustawy rozwigzan.

1. W art. 81 ust. 11 do katalogu badan dodatkowych postulujemy dodanie nowego rodzaju badania:

W art. 81 ust. 11 w pkt 2) po lit. b) $rednik zastepuje sie przecinkiem oraz dodaje sie lit. ¢)

w brzmieniu: ,¢) w celu sprawdzenia przystosowania pojazdu do ciggniecia przyczepy”.

Od 13 listopada 2017 roku, kiedy zostat uruchomiony system CEP-2.0 ujawnit sie problem
z dodatkowymi badaniami technicznymi pojazdéw po montazu haka. Konieczno$¢ przeprowadzenia tego
badania wynika z art. 71 ust. 4 ustawy — Prawo o ruchu drogowym, ktory stanowi, ze ,4. Zespdt
pojazddw skladajacy sie z pojazdu samochodowego o dopuszczalnej masie catkowitej
nieprzekraczajacej 3,5 t i przyczepy albo autobusu i przyczepy moze by¢ dopuszczony do ruchu po
uzyskaniu odpowiedniej adnotacji w dowodzie rejestracyjnym pojazdu silnikowego, dokonanej na

podstawie przeprowadzonego badania technicznego. Przepis ten nie dotyczy motocykla.” Niestety ten

rodzaj badania technicznego zostat umieszczony w ustawie poza katalogiem dodatkowych badan
technicznych, ktéry znajduje sie w art. 81 ust. 11 ustawy. Poniewaz w katalogu tym nie ma badania
technicznego w celu sprawdzenia przystosowania pojazdu do ciagniecia przyczepy, diagnosci nie moga
przestac tego badania do CEP, gdyz system go nie przyjmuje. Jest ono od 13 listopada 2017 roku
zapisywane w rejestrze badan technicznych SKP w trybie awaryjnym. Rodzi to takze komplikacje
zwigzane z pobieraniem oplaty ewidencyjnej. Co do zasady optata jest pobierana od kazdego
przestanego badania technicznego. Tego badania nie da sie do CEP przestaé, w zwigzku z tym zgodnie
z wytycznymi Ministerstwa Cyfryzacji cze$¢ stacji nie pobiera optaty ewidencyjnej, cze$é natomiast jg
pobiera, argumentujac, Zze zostato wykonane badanie techniczne. Projektowana zmiana uzupetnitaby
katalog badan technicznych o dodatkowe badanie techniczne w celu sprawdzenia przystosowania
pojazdu do ciagniecia przyczepy, ¢o przyczynitoby sie do likwidacji luki prawnej, ktdra istnieje od 13
listopada 2017 roku. Wedtug naszego wniosku badanie takie mogtoby by¢ wykonywane po skierowaniu
przez staroste lub na wniosek posiadacza pojazdu.

2. W art. 81 ustawy proponujemy dodanie ust. 17 co spowoduje rozszerzenie listy badan technicznych
o badanie techniczne na wniosek wiasciciela celem sprawdzenia stanu technicznego pojazdu. To
rozwigzanie usankcjonuje mozliwoS¢ sprawdzenia stanu technicznego pojazdu mimo waznego
okresowego badania technicznego, np. w przypadku dalszego wyjazdu, czy tez weryfikacji poprawnosci

wykonanej naprawy przez serwis samochodowy, co przyczyni sie do poprawy bezpieczenstwa ruchu
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drogowego. W naszej ocenie wprowadzenie takiej mozliwosci kontroli stanu technicznego pojazdu
w ramach istniejacej infrastruktury stacji kontroli pojazddw, nie powinno mieé¢ charakteru stricte
badania technicznego ze wszystkimi tego konsekwencjami m.in. w postaci okreSlenia szczegdtowej
procedury takiego badania oraz wysokosci oplat, gdyz mogg dotyczy¢ sprawdzenia tylko elementéw
badania technicznego np. zawieszenia, analizy spalin lub uktadu hamulcowego w zaleznosci od wniosku
i potrzeb wiasciciela lub posiadacza pojazdu.

Proponujemy zatem dodanie przepisu ust. 17 w brzmieniu:

»17. Na stacji kontroli pojazdéw na wniosek wilasciciela lub posiadacza pojazdu mozna dokonac
sprawdzenia stanu technicznego pojazdu - przepiséw dotyczacych zakresu i sposobu przeprowadzania
badan technicznych pojazdéw oraz optat za badania - nie stosuje sie.”

3. Ponadto w katalogu badan dodatkowych okreSlonych w art. 81 ust. 11 ustawy, proponujemy
wpisanie nowego rodzaju badania dodatkowego: ,sprawdzenie stanu technicznego pojazdu
zarejestrowanego za granicg”. Badanie takie nie bytoby przesytane do CEP. Wykonywane bylby celem
potwierdzenia stanu technicznego pojazdu dla pojazdu zarejestrowanych za granica, ktdérych posiadacze
nie sq w stanie lub nie moga wykona¢ okresowego badania technicznego w kraju rejestracji pojazdu.
Epidemia koronawirusa ujawnita problem z badaniami technicznymi pojazddéw zarejestrowanych za
granica, ktdrym skonczyta sie waznos$¢ okresowego badania technicznego w kraju ich rejestracii.
Posiadacze takich pojazdow czesto nie moga wréci¢ do swojego kraju zeby takie badanie wykonaé,
a w Polsce brak jest prawnej mozliwosci przedluzenia terminu waznosci badania pojazdom
zarejestrowanym poza terytorium RP. Pragniemy nadmieni¢, ze w niektdrych krajach czionkowskich
istnieje mozliwos¢ przeprowadzenia takich badan. Takze wzgledy bezpieczenstwa w ruchu drogowym
przemawiajg za tym, aby te pojazdy faktycznie poruszajace sie na ternie Polski byly kontrolowane.
Nowy rodzaj badania nie zwalniatby posiadacza pojazdu z obowigzku wykonania okresowego badania
technicznego w kraju rejestracji, a jedynie potwierdzat sprawnos¢ techniczng pojazdu w sytuacji gdy
wykonanie badania okresowego jest niemozliwe. Kwestia ta w naszej ocenie wymaga jeszcze

dodatkowych uzgodnien, a ta uwaga chcemy jedynie zasygnalizowac istniejgcy obecnie problem.

4., W art. 81 ust. 12b projektu ustawy, proponujemy doprecyzowa¢ sposob dokumentowania
fotograficznego faktu wykonania badania technicznego. W naszej ocenie norma powinna brzmiec:

»12b. Obecnos¢ pojazdu na badaniach technicznych, z wylaczeniem pojazdéw stuzb, o ktérych mowa
w art. 86 ust. 1, podiega dokumentowaniu fotograficznemu. Dokumentacja fotograficzna zawiera
wyrazne zdjecia przedstawiajgce catg bryle pojazdu lub zespét pojazddw (jesli nie mozna wykonaé
zdjecia pojedynczego pojazdu) z dwdch przekatnych (jedna z przodu i jedna z tytu) oraz wskazanie
drogomierza — o ile pojazd posiada drogomierz. Dokumentacja fotograficzna jest przechowywana na
stacji kontroli pojazdéw przez okres pieciu lat od dnia przeprowadzenia badania technicznego.”

W proponowanym ksztatcie norma precyzyjnie okresla sposob wykonania zdjec oraz uwzglednia to, ze
niektére pojazdy nie posiadajg na wyposazeniu drogomierza.



Wedtug danych Ministerstwa Cyfryzacji, na podstawie informacji z CEP, na koniec 2019 dziatato
w Polsce 2380 stacji okregowych oraz 2959 stacji podstawowych (razem 5339), ktére wykonaty ok 19
min badan. Gdyby przyja¢, ze trzeba zrobi¢ piec fotografii pojazdu, okazatoby sie, ze $rednio jedna
stacja musiataby przechowywac przez piec lat ok. 89 tysiecy zdjed, przy trzech zdjeciach byloby to
ponad 53 tys w skali 5 lat. Zaréwno w pierwszym, jak i w drugim przypadku jest to bardzo duzo plikéw
graficznych. Wypadatoby sie wiec zastanowi¢, czy zdjecia nie moglyby trafiaé do Centralnej Ewidencji
Pojazdéw razem z informacjg o wykonanym badaniu technicznym. Mozna by je takie udostepnié
w historii pojazdu. Natomiast jezeli rozwigzanie z przesytaniem zdje¢ do CEP nie znajdzie aprobaty
ustawodawcy, to moze warto rozwazy¢ skrécenie terminu przechowywania zdje¢ do 2 lat, jak to
pierwotnie planowano w projekcie zatozen do ustawy, bowiem im diuzszy okres przechowywania zdjec,
tym bedzie to bardziej kosztowne dla przedsigbiorcdw, w szczegdlnosci jesli wezmiemy pod uwage ile
zdje¢ ma by¢ przechowywanych.

5. W art. 81 ust. 6, proponujemy doprecyzowac zasady wyznaczania badan technicznych:

»6. Okresowe badanie techniczne samochodu osobowego, samochodu ciezarowego o dopuszczalnej
masie catkowitej nieprzekraczajgcej 3,5 t, motocykla lub przyczepy o dopuszczalnej masie catkowitej
nieprzekraczajgcej 3,5 t przeprowadza sie przed uptywem 3 lat od dnia pierwszej rejestracji, nastepnie
przed uptywem 2 lat od dnia przeprowadzenia badania, a nastepnie przed uptywem kolejnego roku od

dnia przeprowadzenia badania. Nie dotyczy to pojazdu przewozgcego towary niebezpieczne, taksowki,
pojazdu samochodowego konstrukcyjnie przeznaczonego do przewozu oséb w liczbie od 5 do 9
wykorzystywanego do zarobkowego transportu drogowego oséb, pojazdu marki ,SAM”, pojazdu
zasilanego gazem, pojazdu uprzywilejowanego oraz pojazdu uzywanego do nauki jazdy lub egzaminu

panstwowego, pojazdu przedstawionego do badania po uplywie wyznaczonego terminu, ktdre

podlegajg corocznym badaniom technicznym.”

Dotychczasowa norma od czasu jej wprowadzenia w obecnym brzmieniu ustawionym w 2009 r. do dnia
dzisiejszego rodzi problemy interpretacyjne. Diagno$ci w sposéb powszechny popetniajg btedy w jej
stosowaniu, albowiem nie jest ona dla nich jednoznaczna i podlega réznym interpretacjom w zakresie
okreslania terminu nastepnego badania technicznego, gdy pojazd zostanie przedstawiony juz po
uplywie 3 lat od dnia pierwszej rejestracji. Nasza propozycja okreSla takze, ze w przypadku gdy
posiadacz pojazdu spdzni sie z wykonaniem badania w terminie, to diagnosta wyznaczy dla jego
pojazdu zawsze roczny termin badania. Proponowana przez nas zmiana przepisow jest bardziej
klarowna i nie powinna rodzi¢ probleméw interpretacyjnych.

Dodatkowo postulujemy o usuniecie przecinka w zdaniu: ,przewozu osob w liczbie od 5 do 9,
wykorzystywanego do zarobkowego transportu drogowego oséb”, poniewaz zasadniczo wpltywa na
tres¢ i powoduje rézne interpretacje tego zapisu.

6. W art. 81c ust. 1, ktdry okreSla mechanizm wykonania tzw. badania ponownego, wskazano ze

wiasciciel lub posiadacz pojazdu moze w terminie 2 dni roboczych od dnia przeprowadzenia tego
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badania, przedstawi¢ pojazd do ponownego badania technicznego. Uwazamy, Zze tak diugi termin,
pozwala posiadaczowi pojazdu w zasadzie na wykonanie dowolnych napraw lub modyfikacji pojazdu.
W takiej sytuacji nie bedzie mozliwe stwierdzenie, czy diagnosta wykonujac badanie pierwotne
faktycznie popetnit btad lub wykonat je niezgodnie z przepisami. Trudno bedzie wskazaé, czy stan
faktyczny pojazdu bedzie identyczny jak podczas pierwotnego badania. W zwigzku z tym uwazamy, ze
wilasciciel lub posiadacz pojazdu powinien zglosi¢ uwagi co do jakosci badania bezposrednio po jego
wykonaniu. Zastrzezenia te diagnosta powinien odnotowaé w zaswiadczeniu z badania technicznego
oraz powinny by¢ one przestane do CEP. W zwigzku z powyzszym w naszej ocenie art. 81c ust. 1
powinien otrzymac nastepujace brzmienie:

JArt. 81c. 1. W przypadku gdy w ocenie wiasciciela lub posiadacza pojazdu istnieje uzasadnione
przypuszczenie, ze badanie techniczne zostato przeprowadzone z naruszeniem przepisOw prawa,

wiasciciel lub posiadacz pojazdu moze, przedstawi¢ pojazd do ponownego badania technicznego.

Wiasciciel lub posiadacz pojazdu obowigzany jest zglosi¢ zastrzezenia co do badania technicznego
bezposrednio po jego wykonaniu diagnoscie ktdry je wykonat. Diagnosta wydaje za$wiadczenie
o przeprowadzonym badaniu technicznym, odnotowuje zgtoszone zastrzezenia w jego tresci oraz

przekazuje te informacje do Centralnej Ewidencji Pojazdéw.”

7. W art. 81c ust. 6 w przypadku wykonania badania ponownego w stacji kontroli pojazdow, ktdra
wykonata badanie pierwotne, w projekcie jest brak mechanizmu zgltoszenia do Dyrektora TDT wniosku
o przyjazd pracownika TDT na to badanie. Dlatego zasadnym jest zglaszanie zastrzezen przez diagnoste
bezposrednio do Centrainej Ewidencji Pojazdéw. Co za tym idzie Dyrektor TDT za posrednictwem
ewidencji mogtby otrzymywac informacje o koniecznosci wykonania badania ponownego tak jak
wskazaliSmy w poprzedniej uwadze. Obawiamy sie, czy w przypadku duzej ilosci zgtoszen, faktycznie
mozliwe bedzie zabezpieczenie przez Dyrektora TDT obecnosci jego pracownika przy kazdym badaniu
ponownym. Projekt nie odpowiada takze na pytanie o skutki prawne przyjazdu pracownika TDT na SKP
w pozniejszym terminie.

Ponadto naszym zdaniem ponowne badanie techniczne powinno by¢ przeprowadzone w obecnosci
pracownika Transportowego Dozoru Technicznego, ktdry posiada uprawnienia diagnosty, przez tego
diagnoste, ktory wykonat badanie pierwotne. Diagnosta ten madgtby wtedy od razu wyjasni¢ wszelkie
watpliwosci, ktdre pojawity sie do pierwotnego badania.

Dlatego tez art. 81c ust 6 powinien otrzymac brzmienie:

.6. Ponowne badanie techniczne przeprowadza diagnosta ktéry wykonat badanie o ktérym mowa w ust.
1, w obecnosci pracownika Transportowego Dozoru Technicznego, kitéry posiada uprawnienia
diagnosty”.

Ponadto w naszej ocenie mozliwos¢ wykonania badania ponownego powinna by¢ tylko na tej stagji,

ktora wykonata badanie pierwotne. Nawet jesli przyjmiemy, ze urzgdzenia bedg kalibrowane, to wielosé
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producentéw urzadzen oraz rézne dopuszczalne prawem metody badawcze, mogg spowodowaé, ze
wyniki pomiaréw z tych urzadzen beda rdéine. Wykonanie badania ponownego na tej samej staciji,
pozwoli na jego wykonanie w tych samych warunkach i na tych samych urzadzeniach co badanie
pierwotne. W nhaszej ocenie takie rozwigzanie byloby najbardziej odpowiednie. Nawet wprowadzajac
kalibracje urzadzen nie jest mozliwe osiggniecie takiego stanu, aby wszystkie urzadzenia na skp
mierzyly doktadnie tak samo i dokfadnie to samo.

8. W art. 81c ust. 7 zaklada sie, ze pracownik TDT bedzie wydawat zaswiadczenie o przeprowadzonym
badaniu ponownym w sytuacji korzystania z infrastruktury, w tym informatycznej SKP. Zatem zasadnym
bytoby aby pracownik TDT, prowadzit whasny rejestr takich badan ponownych, ktdre bedg nastepnie
przekazywane do Centralnej Ewidencji Pojazdéw. Nie zostato wskazane z jakiej infrastruktury, w tym
programu do rejestru badan technicznych mieliby korzystac inspektorzy TDT. Poza tym, przedsiebiorca
musi zglosi¢ do Starostwa, ktérych diagnostow zatrudnia i tylko Ci zgtoszeni diagnosci majg prawo
wykonywac badania techniczne na tej konkretnej stacji. Otrzymujg tez osobiste uprawnienia do
korzystania z programéw do rejestru badan technicznych. Trudno wyobrazi¢ sobie sytuacje, w ktérej
nigdzie nie zgtoszony inspektor TDT wystawia zaswiadczenie z programu, do ktdrego nie ma uprawnief.
Te zapisy wymagajg dopracowania i doprecyzowania.

9. W art. 81c ust. 8 oraz ust. 9 pkt 2 okreslono, Zze koszt ponownego badania technicznego
w przypadku braku stwierdzenia naruszen pokrywa wiasciciel lub posiadacz pojazdu. Podobnie kwestie
pokrycia kosztéw badania okreslono w sytuacji badania ponownego po wyznaczeniu stacji przez
Dyrektora TDT. Nie sprecyzowano natomiast komu bedg refundowane te koszty i w jakiej wysokosci.
Postulujemy, aby oplaty za te badania otrzymywat podmiot prowadzacy SKP, bowiem on bedzie ponosit
najwieksze koszty wprowadzenia tego mechanizmu.

W zwigzku z tym proponujemy w art. 81¢ dodanie ust. 10 o tresci:

.10. Koszty ponownego badania technicznego o ktérym mowa w ust. 8 i ust. 9 pkt 2), beds
przekazywane podmiotowi prowadzgcemu stacje kontroli pojazdow.”

Uwazamy, ze wysoko$¢ tych kosztéw powinna odpowiada¢ wysokosci optaty za kwestionowane
badanie.

10. W art. 1 pkt 9 lit. b) projektowanej zmiany ustawy, ktéra wprowadza zmiany w art. 83 wystepuje
biad redakcyjny. Prawidiowa tres¢ to: ,,b) po ust. 1a dodaje sie ust. laa-lak w brzmieniu:”

11. W art. 83 ust. 1ab oraz ust. 1ac okreslono, ze optata za przeprowadzenie badania technicznego po
okreslonej dacie stanowi przychdd Dyrektora TDT i pobierana jest w wysokosci 100% przez podmiot
prowadzacy stacje kontroli pojazdéw. Koniecznym jest doprecyzowanie w ustawie lub w rozporzadzeniu
wykonawczym okreslajagcym optaty za badania techniczne, ze pobranie tej optaty nie bedzie stanowito

zdarzenia podatkowego powodujacego koniecznoé¢ odprowadzania podatku dochodowego lub VAT
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przez pobierajacy tg optate podmiot. Dodatkowa oplata jest takze swoisty sankcja (karg) dla posiadacza
pojazdu za przekroczenie terminu do przedstawienia pojazdu do badania technicznego. W tym
kontekscie nalezy rozwazy¢ czy taki charakter tej oplaty nie powinien powodowaé, ze bedzie ona
przekazywana do Skarbu Panstwa jak to ma miejsce w polskim porzadku prawnym w przypadku
mandatéw, grzywien lub administracyjnych kar pienieznych.

Dodatkowo nalezy wskazaé, ze optaty za badania techniczne sa okreSlone w kwotach brutto, zatem
przychodem przedsiebiorcy jest kwota netto, po odprowadzeniu podatku VAT. Z przedstawionego
projektu nie wynika, czy do Dyrektora TDT bedzie trafiala kwota brutto, czy netto. Nalezy
domniemywad, ze skoro ta opfata bedzie miata charakter sankcyjny to Dyrektor TDT nie bedzie w tym
przypadku ptatnikiem VAT-u. Koniecznym zatem jest doprecyzowanie tej kwestii.

12. W art. 83 ust. 1af pkt 2, proponujemy nastepujgca modyfikacje:

»2) sporzadza i przekazuje w formie elektronicznej Dyrektorowi Transportowego Dozoru Technicznego
w terminie do 10. dnia kazdego miesigca nastepujacego po miesigcu, w ktdrym badania techniczne
zostaly przeprowadzone, miesieczne sprawozdania obejmujace informacje i dane o pobranych
i odprowadzonych optatach za przeprowadzenie badania technicznego po wyznaczonej dacie.”

Od czerwca 2020 r. stacje kontroli pojazddw, zostaly zobowigzane do przekazywania sprawozdania
z pobranych oplat ewidencyjnych w formie elektronicznej, ktéra jest jedyng obowigzujaca. W celu
ujednolicenia sposobu przekazywania sprawozdan, proponujemy aby sprawozdanie przekazywane do
Dyrektora TDT, byto takze w takiej formie.

13. Proponujemy, aby art. 83ad otrzymat nastepujgce brzmienie:
JArt. 83ad. Przedsiebiorca prowadzacy stacje kontroli pojazdéw zapewnia przeprowadzanie badan

technicznych przez diagnostéw, przy uzyciu wymaganego wyposazenia kontrolno-pomiarowego oraz
w wymaganych warunkach lokalowych.”

W naszej ocenie projektowany przepis zbyt szeroko okresla zakres odpowiedzialnosci podmiotu
prowadzacego stacji kontroli pojazdoéw. Za przedmiot, zakres i sposéb przeprowadzenia badania
odpowiada bezposrednio diagnosta co zostato juz szczegdtowo okreslone juz w projektowanej ustawie.
Zgodnie z art. 83 ust. 3 ustawy podmiot prowadzacy SKP ma zapewniaC warunki lokalowe oraz
wyposazenie kontrolno-pomiarowe do wykonywania badan technicznych. Dlatego tez zaproponowalismy
nowe brzmienie art. 83ad jak powyzej.

14. Proponujemy dodatnie art. 83ag w brzmieniu:
#Art. 83ag. Podmiotowi prowadzacemu stacje kontroli pojazddw, zabrania sie:

1) reklamowania stacji kontroli pojazdéw oraz ich dzialalnosci z wylgczeniem informowania

o oznaczeniu firmy przedsiebiorcy lub nazwy podmiotu i adresie wykonywania dziatalnosci gospodarczej
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w zakresie stacji kontroli pojazddéw, godzinach pracy stacji kontroli pojazdow i zakresie wykonywanych
badan technicznych, a takze oznaczenia dojazdu do stacji kontroli pojazddéw;

2) pobierania optat za wykonanie badania technicznego pojazdéw w wysokosci innej niz okreslona
w przepisach wydanych na podstawie art. 84a ust.1 pkt 3);

3) oferowania korzysci materialnych lub nieodplatnych ustug za wykonanie badania technicznego
pojazdu lub w powigzaniu z tym badaniem.”

W konsekwencji wprowadzenia tego zapisu, nalezy w art. 83b ust. 2 pkt 3) doda¢ lit d) w brzmieniu:

»d) naruszyt zakazy o ktérych mowa w art. 83ag.”

Postulujemy wprowadzenie zapisow, ktdre ograniczg nieuczciwg konkurencje na rynku SKP, ktdre byly
postulowane przez nasza organizacje juz wielokrotnie. Uwazamy, ze SKP powinny skupic sie na jakosci
przeprowadzanych badan a uzytkownik pojazdu nie powinien wybiera¢ stacji kontroli pojazdéw ze
wzgledu na oferowanie dodatkowych korzysci w powigzaniu z badaniem. Naruszenie zakazu bedzie
powodowac w kazdym przypadku wydanie przez staroste decyzji o zakazie wykonywania dziatalnosci
gospodarczej.

Réwniez ustawodawca wielokrotnie wskazywat na potrzebe zlikwidowania wreczania tzw. gadzetdw.

Proponowane wyzej zapisy wychodza naprzeciw intencjg ustawodawcy.

15. W art. 83b ust 2c, okreslono Zze czynnosci kontrolne w ramach nadzoru mogg wykonywaé osoby,
ktére posiadajg co najmniej wyksztatcenie Srednie i udokumentowang co najmniej 5-letnig praktyke
w branzy motoryzacyjnej albo uprawnienia diagnosty a takze odbyli odpowiednie szkolenie.
W przepisach przej$ciowych ustawy, proponujemy wprowadzenie nastepujgcego zapisu:

»Osoby, ktére do dnia wejscia w Zycie niniejszej ustawy penity nadzér nad stacjami kontroli pojazdéw
uznaje sie za spetniajgce wymagania art. 83b ust. 2¢ pod warunkiem odbycia odpowiedniego
szkolenia”.

Proponowany obecnie zapis art. 83b ust. 2c bez wprowadzenia przepiséw przejéciowych spowoduje
faktycznie uniemozliwienie wykonywania nadzoru nad stacjami kontroli pojazdow. W zasobach
kadrowych starostw nie wszystkie osoby bylby w stanie spetni¢ chociazby warunek 5 lat praktyki
w branzy motoryzacyjnej. Osoby dotychczas nadzorujgce SKP posiadajg praktyke w administracji

samorzadowej i nie powinny by¢ pozbawione mozliwosci sprawowania nadzoru nad przedsiebiorcami.

16. W art. 83b ust. 2d projekt nie precyzuje w ktdrej jednostce urzednicy starostw sprawujacy nadzor
nad podmiotami prowadzacymi SKP mieli by odbywa¢ obowigzkowe szkolenie. Wedtug naszej oceny
szkolenie takie moglyby by¢ prowadzone przez osrodki szkolenia diagnostow. Norma okresla tez zakres
przedmiotowy szkolen, ktory obejmuje takze wymogi prawne dotyczace homologacji. Majac na
wzgledzie funkcje ktdre majg petni¢ te szkolenia tj. przygotowanie do nadzoru nad przedsiebiorcami,
wymog szkolen w zakresie homologacji wedtug naszej oceny nie jest konieczny. Postulujemy
wykreslenie z ust. 2d sformowania: ,obowigzujace wymogi prawne dotyczace homologacji”.
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17. W art. 83c popetniono blad redakcyjny zamiast: ust. 2 pkt 1a i 1b, powinno by¢ ust. 2 pkt 1 lita a)
i b).

18. W art. 83f zatozono, ze wpis do rejestru dziatalnosci regulowanej w zakresie prowadzenia osrodkéw
szkolenia diagnostow, powinien by¢ dokonany w kazdym powiecie, gdzie taka dziatalnos¢ bedzie
wykonywana. Takie rozwigzanie trzeba uzna¢ z archaiczne ze wzgledu na specyfike rynku szkolen
w ktérym norma sg szkolenia wyjazdowe lub zdalne. Trzeba mie¢ réwniez na wzgledzie sytuacje
zwigzang z pandemig koronawirusa, kidra powoduje wprowadzanie zakazdw i ograniczen
uniemozliwiajacych prowadzenie szkolen stacjonarnych na obszarze catej Polski lub w wybranych
powiatach. Uwazamy, Ze podmiot prowadzacy osrodek szkolenia diagnostéw powinien podlegaé

wpisowi do rejestru dziatalnosci regulowanej whasciwym jedynie ze wzgledu na jego siedzibe.

W art. 83f nalezy dodatkowo zawrze¢ norme, zgodnie z ktéra:
W przypadku prowadzenia warsztatéw doskonalenia zawodowego, osrodek szkolenia diagnostéw moze

je prowadzi¢ pod adresem innym niz okreSlony we wpisie do rejestru ewidencji przedsiebiorcow
prowadzacych os$rodek szkolenia”.

Nie ulega watpliwosci, ze prowadzac szkolenie poza siedzibg, osrodek szkolenia mogly zapewnié
odpowiednig sale szkoleniowa lub miejsce w okregowej stacji kontroli pojazdéw np. na podstawie
incydentalnej umowy najmu. Za potrzebg takiego uregulowania przemawia takze fakt, ze nie w kazdym
powiecie znajduja sie osrodki szkolenia diagnostéw.

19. W art. 83h ust. 5 proponujemy skreslenie tego zapisu w catosci, poniewaz praca na SKP gwarantuje
najbardziej praktyczng wiedze dotyczacy sprawdzania stanu technicznego pojazdéw. Z naszej wiedzy
i do$wiadczenia wynika, ze praktyka na stanowisku naprawy lub obstugi pojazdéw w stacji obstugi
pojazdéw lub zakladzie (warsztacie) naprawy pojazdéw, wcale nie daje gwarancji lepszego
przygotowania kandydata na diagnoste niz praktyka na stacji kontroli pojazddw. Stacja obslugi
pojazdéw to moze by¢ np.: myjnia, serwis wymiany oleju, serwis lakierniczy, studio detailingu itp.
Réwniez czynnosci wykonywane przez osoby zatrudnione w stacjach obstugi pojazdéw mogg miecd
niewiele wspdlnego z diagnozowaniem usterek pojazdu i jego naprawg np. doradca klienta w serwisie
lub pracownik recepcji. Natomiast praktyka na stacji kontroli pojazdéw pod okiem doswiadczonego

diagnosty, moze rzetelnie przygotowa¢ kandydata do przysztego samodzielnego wykonywania zawodu.

20. W art. 83j. ust.1 pkt 1) uwazamy, ze pracownik TDT kontrolujgcy prawidtowos¢ przeprowadzania
badan technicznych przez diagnoste, powinien posiada¢ co najmniej rownowazne uprawnienia jak
osoba kontrolowana. Dlatego tez proponujemy, aby w tym punkcie pracownik TDT dokonujgcy kontroli
miat takze petne uprawnienia diagnosty. Wobec powyzszego pkt 1) w art. 83j ust. 1 powinien otrzymaé
nastepujgce brzmienie:
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»1) kontrole dorazne na losowo wybranej stacji kontroli pojazdéw, w trakcie ktdrych diagnosta
zatrudniony w stacji kontroli pojazdéw, pod nadzorem pracownika Transportowego Dozoru

Technicznego posiadajacego petne uprawnienia diagnosty, wykonuje czynnosci odpowiadajgce

zakresowi przeprowadzonego badania technicznego, w celu sprawdzenia prawidiowosci

przeprowadzenia badania technicznego pojazdu, ktdry zostat poddany badaniu technicznemu na tej
stacji;”

21. W art. 83j. ust. 1 pkt. 2) zatozono, ze pracownik TDT bedzie weryfikowal wyniki badan w zakresie
uzycia wymaganego wyposazenia kontrolno-pomiarowego w okresie 3 miesiecy poprzedzajgcych
kontrole. W naszej ocenie wymagane jest doprecyzowanie z jakich urzadzen wyniki bedg mogly by¢
kontrolowane za ostatnie 3 miesigce. W chwili obecnej stacje kontroli pojazddw nie archiwizujg wynikdw
badan i dziatanie takie wymagatoby zmian w rozporzadzeniach wykonawczych. Nalezy takze wskazad,
7e znakomita wiekszos¢ urzadzen na SKP nie pozwala na archiwizowanie wynikow badan. Nie jest
mozliwe takze zalozenie, Ze przedsiebiorcy od razu po wejsciu w zycie ustawy zakupig takie urzadzenia,
ktére beda pozwalaly na przechowywanie wynikdéw badan. W tym zakresie ze wzgledu na donioste
skutki finansowe nalezy przewidzie¢ odpowiedni diugi okres przejSciowy (10 lat), zaczynajac od takiego
rozwigzania, ze nowo otwierane stacje kontroli pojazdéw powinny spetnia¢ nowe wymagania w zakresie
archiwizacji lub gdy nastepuje wymiana urzadzenia na nowe. Ponadto nalezy wyraznie okresli¢, juz
w ustawie, w stosunku do ktdrych urzadzen taki obowigzek bedzie narzucony. W takiej sytuacji

przedsiebiorcy nie bedg zaskoczeni trescig rozporzadzen wykonawczych, albowiem ich tre$¢ bedzie
ograniczona normami ustawy.

22. W art. 83j ust. 5 pkt 2) zaklada sie, ze kontrolujgcy SKP pracownicy TDT maja prawo wstepu na
teren stacji i do jej pomieszczen, gdzie sy prowadzone badania techniczne nie tylko w dniach
i godzinach w ktérych wykonywane sg badania lub takze w czasie gdy powinna by¢ wykonywana taka
dziatalnos¢. Zgodnie z art. 51 ust. 1 ustawy z dnia 6 marca 2018 r. Prawo przedsiebiorcéw, kontrole
przeprowadza sie w godzinach pracy lub w czasie faktycznego wykonywania dziatalnosci gospodarczej.
W zwigzku z tym postulujemy, aby sformutowanie: ,lub powinna by¢ wykonywana dziatalnosé
gospodarcza” zastgpi¢ fraza: ,lub w czasie faktycznego wykonywania dziatalnosci gospodarczej”.
Przepisy dotyczace dziatalnosci regulowanej w zakresie stacji kontroli pojazdéw nie narzucaja
podmiotom prowadzacym SKP Zadnych obowigzkéw w zakresie godzin lub dni otwarcia stacji. To
pracodawca decyduje, kiedy sa wykonywane badania techniczne. Zatem nie do okreslenia jest kiedy
hipotetycznie takie badania powinny by¢ wykonywane. Nie ulega takze watpliwosci, ze przeprowadzanie
kontroli nie bedzie mozliwe w czasie gdy budynek SKP bedzie zamkniety lub nie bedg znajdowac sie
w nim diagnosci. Dodatkowo pragniemy zauwazy¢, ze diagnosta najczesciej jest zatrudniony w stacji
kontroli pojazdow nie bedac jej wiascicielem. Uwazamy, Zze pracodawca lub jego przedstawiciel
powinien by¢ powiadomiony o kontroli jego pracownika, czyli diagnosty. W szczegdlnosci jest to
zasadne majac na uwadze projektowane zapisy w art. 83j ust. 5 pkt 1) z ktdrych wynika, ze

w ramach przeprowadzanych kontroli pracownicy Transportowego Dozoru Technicznego majg prawo
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zgdania od przedsiebiorcy albo kierownika podmiotu prowadzacych stacje kontroli pojazdéw pisemnych
lub ustnych wyjasnien, udostepniania dokumentdw i innych nosnikdw informacji oraz udostepniania
wszelkich danych majgcych zwiazek z przedmiotem kontroli. Spelnienie tego obowiazku nie bedzie
mozliwe jesli przedsiebiorca albo jego przedstawiciel nie bedzie wiedziat o kontroli.

23. W art. 83j ust. 15 wskazano, ze wszystkim decyzjom dotyczacym uprawnien diagnostow nadaje sie
rygor natychmiastowej wykonalnosci. O ile moze by¢ to zasadne w przypadku zawieszania
i przywracania $wiadectwa kompetencji diagnosty, o tyle w przypadku cofania ze skutkiem 2-letnim
takich uprawnien faktycznie pozbawia to prawa do obrony. Obecny system okresla, ze odwotanie od
decyzji cofajgcej uprawnienia diagnosty jest przekazywane do 49-ciu dziatajgcych w Polsce
samorzadowych kolegiéw odwotawczych. Dopiero negatywna decyzja kolegium powoduje faktycznie
zakaz pracy diagnosty. W proponowanym systemie odwotania od decyzji Dyrektora TDT sg natychmiast
wykonalne a tym samym pozbawiaja prawa do pracy. Wszystkie odwotania beda trafiaty do jednego
organu tj. Ministra wlasciwego ds. transportu, ktéry swoja decyzjg po zakonczeniu postepowania,
bedzie mégt przywrdcic diagnoste do pracy. Obawiamy sie, ze w przypadku gdy odwotania bedg trafiaty
do jednego organu, zamiast do 49-ciu jak ma to miejsce obecnie, system bedzie niewydolny,
a diagnosci przez wiele miesiecy bedg oczekiwali na rozpatrzenie ich odwotania. Art. 108 KPA
przewiduje nadawanie rygoru natychmiastowej wykonalnosci decyzjom, w sytuacji gdy jest to
niezbedne ze wzgledu na ochrone zdrowia lub Zycia ludzkiego albo dla zabezpieczenia gospodarstwa

narodowego przed ciezkimi stratami badz tez ze wzgledu na inny interes spoteczny lub wyijatkowo

wazny interes strony, ogdlnie rzecz biorgc gdy przemawiajg za tym wzgledy bezpieczenistwa. Nie kazda

decyzja cofajgca Swiadectwo kompetencji diagnoscie bedzie wydawana w sytuacjach zagrozenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego, czy tez obywateli. Organ powinien to ustali¢ w trakcie postepowania.
Decyzje cofajace swiadectwo kompetencji moga dotyczy¢ bledéw formalnych, ktore bezposredniego

wplywu na bezpieczenstwo nie majg. Diagnosci nie powinni by¢ wszyscy , wrzucani” do jednego

worka, bez wzgledu na to jakiego dopuszcza sie naruszenia. Automatyczny rygor
natychmiastowej wykonalnosci spowoduje, ze diagnosta bedzie mogt sie od decyzji odwotaé, ale
z chwilg jej odebrania bedzie ona od razu wykonalna. Organ moze sie¢ tez pomyli¢ i wydaé decyzje
bledng, ktdra zostanie pozniej uchylona. W tym czasie diagnosci beda faktycznie pozbawieni prawa do
wykonywania zawodu i $rodkéw do utrzymywania swojej rodziny. Czy diagnoscie zostang zwrdcone
utracone przychody i zrekompensowane straty, ktore poniost?

W zwigzku z powyzszym proponujemy, aby ust. 15 w art. 83j miat nastepujace brzmienie:

»15. Decyzjom, o ktdrych mowa w ust. 9-10, nadaje sie rygor natychmiastowej wykonalnosci.”

24. W art. 83l ust. 2 proponujemy zmiane projektowanego brzemienia:

2. W przypadku gdy zaistnieja okolicznodci, ktdére w ocenie diagnosty nie zezwalajg na
przeprowadzenie badania technicznego w sposéb rzetelny i bezstronny, zgodnie z posiadang przez
niego wiedza, diagnosta odstepuje od przeprowadzenia badania technicznego.”
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W dokumentacji analitycznej Centrainej Ewidencji Pojazddw dla producentéw oprogramowania do
rejestru badan technicznych, okre$lono Zze w przypadku odstgpienia od badania, stacja kontroli
pojazddw przesyla informacje do CEP z jakiego powodu zostato przerwane badanie. Zatem nie ma
koniecznoéci zawiadamiania o zaistnialych okolicznosciach Dyrektora Transportowego Dozoru
Technicznego, gdyz taka informacja bedzie takze widoczna w ewidencji dla Dyrektora TDT, gdy bedzie
miat on dostep do CEP.

25. W art. 84a okreslajacym delegacje ustawowe do aktéw wykonawczych, nalezy doprecyzowac:
a) w delegacji dotyczacej szczegblowych wymagan w stosunku do stacji kontroli pojazdow, nalezy
wyraznie okresli¢ katalog urzadzen z ktérych wyniki pomiaréw podlegajg archiwizagji.

b) w delegacji dotyczacej optat za badania techniczne pojazdéw nalezy uwzgledni¢ nie tylko obecny
koszt wykonywania badan ale takze wieloletni brak zmiany stawek za badania techniczne oraz
mechanizm corocznej indeksacji optaty za badania co najmniej w oparciu o stopien inflacji.

Stawki za badania techniczne pozostajg na tym samym poziomie od jesieni 2004 roku, czyli juz 16-ty
rok. Ich wysokos$¢ okresla minister wtasciwy ds. transportu (czyli obecnie Minister Infrastruktury) na
podstawie art. 84a ust. 1 pkt 3 lit. b) ustawy z dnia 20 czerwca 1997 roku — Prawo o ruchu drogowym
(Dz. U. z 2020 r., poz. 110 ze zm.). Powinien przy tym uwzgledni¢ (art. 84a ust. 2 ustawy) warunki
techniczne pojazdéw podlegajacych badaniu, konieczno$¢ zapewnienia odpowiednich kwalifikagji
diagnostow wykonujagcych badanie oraz koszty wykonywania badan. Pomimo znacznej zmiany
warunkow prowadzenia dziatalnosci gospodarczej, porownujac rok 2004 do czasu obecnego, w tym
znacznego wzrostu kosztow prowadzenia tej dziatalnosci, nadal obowigzuje, praktycznie bez zmian
przez ponad 16 lat, rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 29 wrzesnia 2004 r. w sprawie
wysokosci opfat zwigzanych z prowadzeniem stacji kontroli pojazdéw oraz przeprowadzaniem badan
technicznych pojazdéw (Dz. U. z 2004 r., nr 223, poz. 2261 ze zm.). Jedyne zmiany, jakie w tym
rozporzadzeniu zachodzily, byly zwigzane z okreSleniem optaty za nowe badania lub czynnosci na
stacjach kontroli pojazddw (tych zmian bylo niewiele), nigdy natomiast nie dotyczyty wysokosci oplat
i zmiany wszystkich stawek okreslonych w rozporzadzeniu. Sposdb okreslania wysokosci oplat za
badania techniczne bazuje na nieobowigzujgcym od 22 wrzesnia 2009 roku rozporzadzeniu w sprawie
zakresu i sposobu przeprowadzania badan technicznych pojazdow oraz wzordw dokumentow
stosowanych przy tych badaniach (Dz. U. z 2003 r., nr 227, poz. 2250 z pdzn. zm.). Powstajg przez to
niespdjnosci pomiedzy procedurg przeprowadzania badan, a wysokoscig optat za te badania. Tabela
opfat nie okresla optat za badania co do zgodnosci z warunkami technicznymi pojazdéw zabytkowych
oraz pojazdéw samochodowych o podrodzaju czterokotowiec i czterokotowiec lekki. W tym zakresie
zaniechanie ustawodawcy ma juz ponad 16 lat!

Dodatkowo przedsiebiorcy odczuli zmiane prawa, ktdra miata miejsce w 2011 roku. Doprowadzita ona
do obnizki optat za badania techniczne, poniewaz w ustawie z dnia 26 listopada 2010 r. o zmianie
niektdrych ustaw zwigzanych z realizacjg ustawy budzetowej (Dz. U. 2010 nr 238 poz. 1578) w art.
146a dokonano zmiany podstawowej stawki podatku od towaréw i ustug z 22 na 23% w stosunku do

wszystkich dziatalnosci gospodarczych, w tym takze zwigzanych z wykonywaniem badan technicznych
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pojazdow. W zwigzku z tym, Ze opfata urzedowa za badanie techniczne jest okreslona w kwotach
brutto, spowodowato to przeniesienie wszystkich kosztéw zmiany podstawowej stawki tego podatku
jedynie na podmioty prowadzace stacje kontroli pojazdéw. Minister ds. transportu nie zareagowat
w zaden sposob na wyzej opisang nowelizacje prawa, pomimo tego, ze zgodnie z delegacjg ustawowa
powinien dostosowac rozporzadzenie w sprawie opfat za badania techniczne do zmian ustawy o VAT.
Przedsiebiorcy nie mogli przerzucié¢ kosztéw zmiany stawki podatku VAT na ostatecznego odbiorce, czyli
konsumenta, co jest niezgodne z Dyrektywg 2006/112/WE Rady z dnia 28 listopada 2006 r. w sprawie
wspdlnego systemu podatku od wartosci dodanej, gdzie okre$lona zostata zasada neutrainosci
i przerzucalnosci podatku od towaréw i ustug. Wszelkie obcigzenia ekonomiczne zwigzane ze
zwiekszeniem stawki podatku VAT o 1 % ponoszg wytacznie przedsiebiorcy prowadzacy stacje kontroii
pojazdow, wbrew wskazanej powyzej zasadzie, poniewaz stawki za badania sg okreSlone w kwotach
brutto i przedsiebiorcy nie majg w tym zakresie zadnego pola manewru. Zgodnie z tymi zasadami
ekonomiczny ciezar zmiany stawki podatku VAT powinien obcigzac ostatecznych odbiorcéw ustug, a nie
przedsiebiorcow, dla ktérych powinien on byé neutralny.

Rozporzadzenie w sprawie wysokosci optat za badania techniczne nie jest dostosowane do aktualnego
stanu prawnego. Ustawodawca nie uwzglednia takze obecnych kosztéw wykonywania badan. Od 2004
roku, czyli od momentu w ktorym po raz ostatni okreslono wysokos¢ optat za badania techniczne
pojazdéw, nastapit znaczny wzrost kosztow prowadzenia tej dziatalnosci. Na koszty funkcjonowania
stacji kontroli pojazddw ma wplyw szereg czynnikéw. S to czynniki osobowe, czyli wynagrodzenie
pracownikdw, 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%.

Minimalne wynagrodzenie za prace w 2004 roku wynosito 824 zt brutto, a w 2021 wyniesie 2800 zt.
Oznacza to wzrost o ponad 300 % (obecnie uprawniony diagnosta zarabia $rednio ok. 5000 zt netto, co
przedsiebiorce kosztuje ok. 8530 zi). Srednia cena energii elektrycznej na rynku konkurencyjnym
w 2004 roku wynosita 118 zi/MWh, przy 245,44 zt/MWh w 2019 roku. Nastapit wzrost o ponad 200%,
a obecnie zapowiadane sg dalsze drastyczne podwyzki dla przedsiebiorcow w tym zakresie.
W pazdzierniku 2004 roku 1000 litrow oleju opatowego kosztowato ok. 1724 zt netto, w styczniu 2019
roku nawet 3490 zt netto. Oznacza to wzrost o ok. 100%. Maksymalna stawka podatku od
nieruchomosci w 2004 roku od budynkdw i ich czesci zajetych na prowadzenie dziatalnosci gospodarczej
za metr kwadratowy wynosita 17,42 zt, przy 24,84 zt obowigzujgce w 2021 roku. Oznacza to wzrost
stawki tego podatku o okolo 43%. Przez ostatnie 16 lat skladki na ZUS wzrosty o ponad 112%. Kazde
podniesienie ptacy minimalnej przez Panstwo obcigza w 100% tylko i wylgcznie przedsiebiorcow. Od
2021 r. dodatkowym obcigzeniem dla przedsiebiorcéw bedg takze Pracownicze Plany Kapitatowe. Widac
wyraznie, ze od czasu wprowadzenia tabeli optat, koszty przedsiebiorcéw znacznie wzrosty. Nie zostalo
to przedsiebiorcom przez Panistwo w zaden sposob zrekompensowane.

W latach 1998-2004 minister wiasciwy do spraw transportu mniej wiecej co dwa lata aktualizowat
wysoko$¢ optat za badania techniczne, dostosowujac je do aktualnych realidw gospodarczych. Od

jesieni 2004 roku zadnych takich dziatan nie bylo. Dodatkowo ciggly rozwdj techniki motoryzacyjnej
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wymusza na SKP konieczno$¢ stalej modernizacji sprzetu diagnostycznego, na co obecnie zaczyna
brakowac juz Srodkéw.

Niepewno$¢ co do przysztych zmian prawnych, w tym niewiadoma czy i jakie urzadzenia na SKP bedzie
trzeba modernizowa¢ lub wymieni¢, powoduje, ze przedsiebiorcy nie wiedzg ile bedg ich kosztowaty
zmiany. Minister Infrastruktury powinien uwzgledni¢ te czynniki przewidujgc zmiany w systemie badan

technicznych pojazdéw, w szczegdlnosci, ze mogg one generowad znaczne koszty po stronie
przedsiebiorcow.

26. W art. 140mc ust. 1 wnosimy o wykreSlenie pkt 2.

Tak jak juz wskazywaliSmy przy okazji uwag do art. 83ad, przedsiebiorca nie powinien bezposrednio
odpowiada¢ za prawidtowos¢ wykonywania przez diagnoste badan technicznych pojazdéw.
Odpowiedzialno$¢ finansowa diagnosty zostata okreSlona odrebnie w art. 140md, ktory odnosi sie do
przedmiotu, zakresu lub sposobu wykonania badania. Majac na wzgledzie obecng sytuacje gospodarcza
oraz od wielu lat niezmienione oplaty za badania techniczne wskazane w projekcie ustawy, zakres
odpowiedzialnoéci pienieznej przedsiebiorcy okreslony jako kara do 10 000 zlotych w naszej ocenie jest
zbyt dolegliwy. Postulujemy zatem, aby obnizy¢ go do 5 000 ztotych co w naszej ocenie bedzie progiem
wystarczajacym i zapewniajagcym odpowiednia dolegliwoS¢ za naruszenie przepisdw przez
przedsiebiorce.

27. W art. 7 przepiséw przejsciowych projektu zatozono, ze uprawnienia wydane diagnostom na
podstawie przepisow doczasowych zachowuja wazno$¢ przez 36 miesiecy od dnia wejscia w Zzycie
ustawy. Jest to termin graniczny na wydanie $wiadectwa kompetencji diagnosty o ktérym mowa w art.
83i projektu. Analizujgc zapis art. 83i ust. 5 projektu, diagnosta bedzie zobowigzany w celu zachowania
uprawnien ztozy¢ dokumenty potwierdzajgce spetnienie wymagan o ktorych mowa w art. 83h ust. 3 pkt
1-3. Przepisy tej ostatniej normy zakladajg posiadanie odpowiedniego wyksztatcenia w postaci co
najmniej wyksztatcenia Sredniego oraz dyplomu na poziomie technika. W chwili obecnej zdarza sie, ze
badania techniczne wykonujg diagnosci posiadajacy tylko wyksztalcenie zawodowe. Uprawnienia
imienne mogly by¢ wydawane takim osobom, albowiem przepisy przejsciowe w 2004 r. okreslaty, ze
osoby wykonujace zawdd diagnosty w dniu wejScia w Zycie ustawy, uznaje sie za spetniajgce
wymagania nowej ustawy, bez wzgledu na posiadane wyksztatcenie. W obecnym projekcie konstrukcja
wyeliminuje takie osoby catkowicie z zawodu albowiem w przypadku wydania swiadectwa kompetencji
przez Dyrektora TDT nie bedzie podstawy prawnej do wydania im takiego dokumentu. Majac powyzsze
na uwadze wnosimy o dodanie w art. 7 przepisow przejsciowych projektu dodatkowej normy
w brzmieniu:

,0s0by posiadajace uprawnienia imienne diagnosty w dniu wejscia w Zycie ustawy uznaje sie za
spetniajgce wymagania okreSlone w art. 83h ust. 3 pkt 1-3 ustawy.” Pragniemy zaznaczy¢, Ze

wylgczeniu w takim przypadku nie bedzie podlegat warunek niekaralnosci.
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28. W art. 12 przepisow przejSciowych projektu ustawy, wskazano ze doczasowe przepisy wykonawcze
moga funkcjonowaé jeszcze przez 12 miesiecy od dnia wejécia w zycie znowelizowanej ustawy oraz ze
doczasowe przepisy wykonawcze moda by¢ nadal zmieniane na podstawie doczasowych delegacji
ustawowych. Jak juz wskazywalismy na wstepie, zgodnie z zasadami dobrej legislacji wraz z projektem
ustawy powinny zosta¢ przedstawione projekty aktdw wykonawczych. Dopiero po analizie przepisow
uszczegdtowiajacych ustawe mozliwe jest ustalenie petnego brzmienia nowych obowigzkow i wymogow
w zakresie wykonywania badan technicznych pojazdow, a takze ich kosztéow ekonomicznych. Majac
powyzsze wnosimy o przedstawienie stronie spotecznej w jak najszybszym czasie gotowych projektéw
aktéw wykonawczych do opiniowanej ustawy. Pozwoli to na pelng wypowiedz w przedmiotowej

sprawie. Bez znajomosci projektow aktéw wykonawczych nasza opinia bedzie jedynie fragmentaryczna.

29, W art. 15 projektu ustawy, wskazano Zze nowelizacja ma wejs¢ w zycie juz z dniem 1 stycznia 2021
r. Uwazamy, iz tak szybki termin wejscia nowych uregulowan, ktére majg tak istotny wplyw na caly
system badan technicznych w Polsce, budzi zasadnicze watpliwosci i moze okazac sie nierealny, majac
na wzgledzie konieczno$¢ dostosowania sie przed przedsiebiorcow ale rowniez starostéw do nowych
wymagan. W naszej ocenie bezpiecznym i realnym terminem na wprowadzenie w Zycie proponowanych
rozwigzan bedzie 1 stycznia 2022 r.

30. Pomimo, ze nie jest to przedmiotem tej nowelizacji, proponujemy modyfikacje zapisu art. 80bc
ustawy: ,80bc. W przypadku braku mozliwosci wprowadzenia danych do ewidencji, spowodowanego
przyczynami niezaleznymi od podmiotu, wprowadzenia danych dokonuje sie niezwiocznie, nie pdzniej
niz w terminie 3 dni roboczych od dnia, w ktérym powstat obowigzek ich wprowadzenia albo po ustaniu
przyczyny, ktéra uniemozliwiata wprowadzenie danych.”

Obecne uregulowanie pozwalajgce na dziatanie w trybie awaryjnym tylko przez 3 dni niezaleznie od
przyczyny braku mozliwosci wprowadzenia danych do ewidencji, ze wzgledu na znaczace opdznienia
w przyznawaniu certyfikatbw podmiotom prowadzacym stacje kontroli pojazdéw przez Centralny
Osrodek Informatyki powoduje, ze przedsiebiorcy muszg zaprzestaé wykonywania badan nawet na
kilkadziesigt dni. Mozliwos¢ pracy stacji kontroli pojazdow nie dtuzej niz 3 dni w trybie awaryjnym
okazata sie niewystarczajgca. Ustawodawca nie przewidziat, ze niedostepnos¢ SKP w systemie moze
trwaé znaczniej dluzej, czesto rowniez z przyczyn niezaleznych od samej stacji. W konsekwencji
podmioty prowadzace stacje kontroli pojazdow ponosza wymierne negatywne skutki finansowe obecnej
organizacji systemu wydawania certyfikatow.

31. W art. 83 ust. 1 pkt 1) proponujemy zmiane brzmienia lit a oraz dodatnie lit d) w brzmieniu:

»a) okresowego badania technicznego pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekraczajgcej
3,5t, z zastrzezeniem lit. c i d,”

»d) badania techniczne ciagnikéw rolniczych i przyczep rolniczych bez wzgledu na dopuszczalng mase
catkowitg poza stacjg kontroli pojazdow, jezeli podmiot prowadzacy stacje kontroli pojazdéw spetnia
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wymagania o ktorych mowa w przepisach wydanych na podstawie art. 84a ust. 1 pkt 1) w zakresie
wyposazenia umozliwiajacego przeprowadzania takich badan.”

Alternatywnie:

»a) okresowego badania technicznego pojazddéw o dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekraczajgcej
3,5t, z zastrzezeniem lit. ci d,”

»d) badania techniczne ciggnikéw rolniczych i przyczep rolniczych bez wzgledu na dopuszczalng mase
catkowitg, jezeli podmiot prowadzacy stacje kontroli pojazdéw spetnia wymagania o ktérych mowa
w przepisach wydanych na podstawie art. 84a ust. 1 pkt 1) w zakresie wyposazenia umozliwiajgcego
przeprowadzania takich badan.”

W art. 83 ust. 1 pkt 2) dodaje sie lit. d) w brzmieniu:

«d) badania techniczne ciggnikdw rolniczych i przyczep rolniczych poza stacjg kontroli pojazdéw, jezeli
podmiot prowadzacy stacje kontroli pojazdéw spetnia wymagania o ktérych mowa w przepisach
wydanych na podstawie art. 84a ust. 1 pkt 1) w zakresie wyposazenia umozliwiajgcego
przeprowadzania takich badan.”

Zgodnie z art. 2 ust.2 Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/45/UE w sprawie okresowych
badan zdatnosci do ruchu drogowego pojazdéw silnikowych i ich przyczep oraz uchylajacej dyrektywe
2009/40/WE Panstwa Cztonkowskie moga wytaczyé z zakresu jej stosowania pewne grupy pojazddw
w tym te uzytkowane do celdw rolniczych, ogrodniczych, lesnych, gospodarstwa rolnego Iub
rybotéwstwa jedynie na terytorium danego Panstwa Cztonkowskiego i gidwnie na obszarze prowadzenia
takiej dziatalnosci, w tym na drogach polnych, lesnych lub na polach rolniczych.

Majac powyzsze na uwadze nalezy zauwazy¢, ze zapis ten daje podstawe prawng, ale i jednoczesnie
jedynie mozliwo$¢, wykonania badania technicznego przedmiotowych grup pojazdéw poza stacjami
kontroli pojazdow.

Warto zatem rozwazy¢ umozliwienie podstawowym stacjom kontroli pojazdéw badania ciggnikow
i przyczep rolniczych powyzej 3,5 t dmc, ale rzeczywiscie wykorzystywanych dla celéw rolniczych,
leSnych, gospodarstwa rolnego lub rybotéwstwa.

Wymagania w stosunku do stacji kontroli pojazddw, ktére wykonywatyby badania ciggnikéw rolniczych

poza stacjg kontroli pojazdéw, musiatyby byc¢ okreslone odrebnie w rozporzadzeniu wykonawczym.

32. W zwigzku z informacjami od oséb zajmujacych sie motosportem, pragniemy zwrdci¢ uwage, ze
obecne przepisy prawa jak rowniez obecnie projektowane normy nie uwzgledniajg warunkow
technicznych takich pojazdéw. Powszechnie w rajdach samochodowych pojazdy takie poruszajg sie
takze po drogach publicznych. W naszej ocenie zachodzi koniecznos¢ jasnego uregulowania warunkéw
technicznych (ewentualnego ich wylaczenia) dla takich pojazdéw oraz kryteribw oceny ich
bezpieczenstwa w zwigzku z tym, ze sa one badane na SKP. Obecnie w tym zakresie wystepuje
zasadnicza luka prawna.
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33. W zwigzku z rozbieznosciami dotyczacymi wymagan technicznych dla czterokolowcow i ciggnikéw
rolniczych, pragniemy zwroci¢ uwage na koniecznosé dostosowania art. 2 pkt 42b), 42c) i pkt 44) oraz
zatgcznika nr 2 ustawy Prawo o ruchu drogowym. Wymaganie to wynika z koniecznosci implementacji
niektérych zapisdw (wyznaczenie organdw, -organizacja nadzoru rynku itp.) rozporzadzen (UE) nr
167/2013, 168/2013 i 2018/858 do polskiego systemu prawnego. Brak spdjnosci przepisow w tym
zakresie, sprawia wiele ktopotéw przy dopuszczaniu do ruchu przez SKP pojazdéw tego typu. Pragniemy
zwroci¢ uwage, ze Ministerstwo samo zasygnalizowato istnienie problemu i koniecznos¢ wprowadzenia
zmian w pismie z dnia 10 lipca 2020 r. (znak sprawy: DTD-4.4400.159.2020.MK.1).

34. Dodaje sie art. 86c w brzmieniu:

»86C. W celu realizacji zadan okreslonych w ustawie dotyczacych stacji kontroli pojazdéw i badanh
technicznych pojazdéw, Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego wspdidziata z organami
samorzadu terytorialnego jak rowniez z organizacjami zrzeszajagcymi podmioty prowadzgce stacje
kontroli pojazdow.”

Proponowane rozwigzanie jest analogiczne do tego, ktdre funkcjonuje obecnie na podstawie art. 67 ust.
2 ustawy o transporcie drogowym. Bazujgc na tych przepisach Giéwny Inspektor Transportu
Drogowego juz w 2009 r. powotat Spolteczng Rade Konsultacyjng w skiad ktdrej wchodzg przede
wszystkim organizacje zrzeszajgce przewoznikdéw drogowych. Do zadan rady nalezy m.in.: opiniowanie
aktéw prawnych dotyczacych warunkéw wykonywania przewozu drogowego, przygotowywanie opinii
i sugestii na rzecz zmian obowigzujacych przepisow, zglaszanie postulatdw zmierzajacych do
usprawnienia przewozu drogowego, wymiana informacji w sprawach istotnych dotyczacych
problematyki przewozu drogowego, a takze bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

Przyjeta tak formuta sprawdzita sie i przyczynita sie do poprawy jakosci wykonywania przewozow
drogowych.

W naszej ocenie podobne rozwigzania powinny funkcjonowa¢ w obszarze badan technicznych
pojazdow. Mogtaby by¢ powotana spoteczna rada konsultacyjna dziatajgca przy Dyrektorze TDT, ktéra
pehitaby podobne funkcje jak ta dziatajgca przy GITD. Przyczynitoby sie to poprawy jakosci badan
technicznych, ujednolicenia stosowania przepisow prawa, partnerskiej wspétpracy pomiedzy strong
spoteczng, a orangami administracji publicznej, co w konsekwencji wplynie na poprawe bezpieczenstwa
ruchu drogowego.

Mamy nadzieje, ze =zgtoszone powyzej uwagi zostang uwzglednione w trakcie procesu
legislacyjnego nad przedmiotowym projektem ustawy. Tak jak wskazywaliémy na wstepie, nie jest
mozliwa petna ocena proponowanych zmian bez znajomosci projektéw aktéw wykonawczych. Liczymy
na to, bazujgc na naszej wiedzy i doswiadczeniu, ze bedziemy mogli uczestniczy¢ w dalszych pracach
legislacyjnych nad projektowanymi zmianami w systemie badan technicznych pojazdéw. Mamy

$wiadomos$¢ tego, ze zmiany te bedg zapewne obwigzywac przez kilka, badz kilkanascie nastepnych lat,
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diatego tez zalezy nam na tym, zeby byly jak najlepiej dopracowane, a przepisy stwarzaty jak najmniej
watpliwosci w stosowaniu ich w praktyce.

Jednoczesnie chcielibysmy takze podda¢ pod rozwage Ministra Infrastruktury propozycje
przedstawiong przez strone spofeczna, ktéra padfa na potaczonym posiedzeniu Zespotéw Roboczych ds.
Transportu i Branzy Motoryzacyjnej, dziatajacych przy Rzeczniku Matych i Srednich Przedsiebiorcow.

Chodzi o to, aby majac na wzgledzie trudng sytuacje zwigzang z epidemig koronawirusa,
w szczegdlnosci trudng sytuacje ekonomiczng przedsiebiorcow, ograniczone mozliwosci spotkan
i konsultacji oraz niemozliwe na obecnym etapie do przewidzenia, jakie jeszcze skutki wywota epidemia,
skupic¢ sie na wdrozeniu absolutnego minimum wynikajacego z Dyrektywy 2014/45/UE.

Reszte proponowanych rozwigzan, ktére nie sa obowiazkowe, odtozyé na podiniej, kiedy
sytuacja sie ustabilizuje, a stan epidemii zostanie odwotany. Ze swojej strony jesteSmy w stanie
zaakceptowa¢ projekt minimum, koncentrujacy sie tylko i wylacznie na tym, czego wymaga od nas

Dyrektywa.
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