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Zrédlo:
Prawo UE

1)

2)

3)

4)

rozporzadzenie (WE) nr 715/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady z
dnia 20 czerwca 2007 r. w sprawie
homologacji typu pojazdow silniko-
wych w odniesieniu do emisji zanie-
czyszczen pochodzacych z lekkich
pojazdow pasazerskich i uzytkowych
(Euro 5 i Euro 6) oraz w sprawie do-
stepu do informacji dotyczacych na-
prawy i utrzymania pojazdow (Dz.
Urz. UE L 171 z 29.06.2007, str. 1,
Dz. Urz. UE L 199 z 28.07.2008, str.
1, Dz. Urz. UE L 188 z 18.07.2009,
str. 1, Dz. Urz. UE L 158
z16.06.2011, str. 1, Dz. Urz. UE L
142 7 01.06.2012, str. 16 oraz Dz.
Urz. UE L 151 z 14.06.2018, str. 1);
rozporzadzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (WE) nr 595/2009 z
dnia 18 czerwca 2009 r. dotyczace
homologacji typu pojazdow silniko-
wych i silnikd6w w odniesieniu do
emisji zanieczyszczen pochodzacych
z pojazdow ciezarowych o duzej ta-
downosci (Euro VI) i zmieniajace
rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 1
dyrektywe 2007/46/WE oraz uchyla-
jace dyrektywy 80/1269/EWG,
2005/55/WE i 2005/78/WE (Dz. Urz.
UE L 188 z 18.07.20009, str. 1, Dz.
Urz. UE L 200 z 31.07.20009, str. 52,
Dz. Urz. UE L 167 z 25.06.2011, str.
1, Dz. Urz. UE L 47 7 18.02.2014,
str.1, Dz. Urz. UE L 151 7z
14.06.2018, str. 1 oraz Dz. Urz. UE L
198 z 25.07.2019, str. 202);
rozporzadzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) nr 167/2013 z
dnia 5 lutego 2013 r. w sprawie ho-
mologacji i nadzoru rynku pojazdoéw
rolniczych i lesnych (Dz. Urz. UE L
60 z 02.03.2013, str. 1, Dz. Urz. UE
L 364 z 18.12.2014, str. 1, Dz. Urz.
UE L 252 7 16.09.2016, str. 53, Dz.
Urz. UE L 277 z 13.10.2016, str. 1,
Dz. Urz. UE L 140 z 06.06.2018, str.
15, Dz. Urz. UE L 91 7 29.03.2019,
str. 42 oraz Dz. Urz. UE L 2024/2838
2 07.11.2024);

rozporzadzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) nr 168/2013 z
dnia 15 stycznia 2013 r. w sprawie
homologacji i nadzoru rynku pojaz-
dow dwu-— lub trzykotowych oraz
czterokotowcéw (Dz. Urz. UE L 60 z
02.03.2013, str. 52, Dz. Urz. UE L 53
z221.02.2014, str. 1, Dz. Urz. UE L
77 z 23.03.2016, str. 65, Dz. Urz. UE
L 30 z 31.01.2019, str. 106, Dz. Urz.
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5)

6)

7)

8)

UE L 381z 13.11.2020, str. 4 oraz
Dz. Urz. UE L 2024/2838 z
07.11.2024);

rozporzadzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) nr 540/2014

z dnia 16 kwietnia 2014 r. w sprawie
poziomu dzwigku pojazdow silniko-
wych i zamiennych uktadéw thumia-
cych oraz zmieniajace dyrektywe
2007/46/WE i uchylajace dyrektywe
70/157/EWG (Dz. Urz. UE L 158 z
27.05.2014, str. 131, Dz. Urz. UE L
2392 19.09.2017, str. 3 oraz Dz. Urz.
UE L 138 z 24.05.2019, str. 70);
rozporzadzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) 2018/858 z dnia
30 maja 2018 r. w sprawie homolo-
gacji i nadzoru rynku pojazdow silni-
kowych i ich przyczep oraz uktadow,
komponentéw i oddzielnych zespo-
1ow technicznych przeznaczonych do
tych pojazdéw, zmieniajace rozpo-
rzadzenie (WE) nr 715/2007 i (WE)
nr 595/2009 oraz uchylajace dyrek-
tywe 2007/46/WE (Dz. Urz. UE L
151 7 14.06.2018, str. 1, Dz. Urz. UE
L 325z 16.12.2019, str. 1, Dz. Urz.
UE L 19 7 21.01.2021, str. 2, Dz.
Urz. UE L 272 z 30.07.2021, str. 16,
Dz. Urz. UE L 313 z 06.09.2021, str.
4,Dz. Urz. UE L 398 z 11.11.2021,
str. 29, Dz. Urz. UE L 296 z
16.11.2022, str. 1, Dz. Urz. UE L 304
z24.11.2022, str. 103, Dz. Urz. UE L
92 7 30.03.2023, str. 30, Dz. Urz. UE
2024/1257 z 08.05.2024 oraz Dz.
Urz. UE L 2024/1610 z 06.06.2024);
rozporzadzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) 2019/1020 z dnia
20 czerwca 2019 r. w sprawie nadzo-
ru rynku i zgodnosci produktow oraz
zmieniajace dyrektywe 2004/42/WE
oraz rozporzadzenia (WE) nr
765/2008 i (UE) nr 305/2011 (Dz.
Urz. UE L 169 z 25.06.2019, str. 1,
Dz. Urz. UE L 191 z 28.07.2023, str.
1, Dz. Urz. UE L 2024/1252 z
03.05.2024 oraz Dz. Urz. UE L
2024/90589 z 01.10.2024);
rozporzadzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) 2019/2144 z dnia
27 listopada 2019 r. w sprawie wy-
mogoéw dotyczacych homologacji ty-
pu pojazdow silnikowych i ich przy-
czep oraz uktadow, komponentow i
oddzielnych zespoldw technicznych
przeznaczonych do tych pojazdow, w
odniesieniu do ich ogodlnego bezpie-
czenstwa oraz ochrony oséb znajdu-
jacych si¢ w pojezdzie i niechronio-
nych uczestnikow ruchu drogowego,
zmieniajace rozporzadzenie Parla-
mentu Europejskiego i Rady (UE)
2018/858 oraz uchylajace rozporza-
dzenia Parlamentu Europejskiego i
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9

10)

11)

Rady (WE) nr 78/2009, (WE) nr
79/2009 i (WE) nr 661/2009 oraz
rozporzadzenia Komisji (WE) nr
631/2009, (UE) nr 406/2010, (UE) nr
672/2010, (UE) nr 1003/2010, (UE)
nr 1005/2010, (UE) nr 1008/2010,
(UE) nr 1009/2010, (UE) nr 19/2011,
(UE) nr 109/2011, (UE) nr 458/2011,
(UE) nr 65/2012, (UE) nr 130/2012,
(UE) nr 347/2012, (UE) nr 351/2012,
(UE) nr 1230/2012 i (UE) 2015/166
(Dz. Urz. UE L 325 7 16.12.2019, str.
1, Dz. Urz. UE L 272 z 30.07.2021,
str. 11, Dz. Urz. UE L 292 z
16.08.2021, str. 4, Dz. Urz. UE L 398
z11.11.2021, str. 29, Dz. Urz. UE L
409z 17.11.2021, str. 1, Dz. Urz. UE
L 107 z 06.04.2022, str. 18, Dz. Urz.
UE L 213 z 16.08.2022, str. 1 oraz
Dz. Urz. UE L 2023/2590 z
22.11.2023);

rozporzadzenie wykonawcze Komisji
(UE) 2021/133 z dnia 4 lutego 2021
r. w sprawie wykonania rozporzadze-
nia Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2018/858 w odniesieniu do
podstawowego formatu, struktury i
srodkow wymiany danych dotycza-
cych §wiadectw zgodnosci w forma-
cie elektronicznym (Dz. Urz. UE L
42 7 05.02.2021, str. 1, Dz. Urz. UE
L 68 z 03.03.2022, str. 22 oraz Dz.
Urz. UE L 2024/1061 z 11.04.2024);
rozporzadzenie wykonawcze Komisji
(UE) 2022/163 z dnia 7 lutego

2022 r. ustanawiajace przepisy doty-
czace stosowania rozporzadzenia Par-
lamentu Europejskiego i Rady (UE)
2018/858 w odniesieniu do wymo-
gow funkcjonalnych dotyczacych
nadzoru rynku w zakresie pojazdow,
uktadow, komponentow

i oddzielnych zespotdéw technicznych
(Dz. Urz. UE L 27 7 08.02.2022, str.
1);

rozporzadzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) 2024/1257 z dnia
24 kwietnia 2024 r. w sprawie homo-
logacji typu pojazdow silnikowych i
silnikow oraz uktadéw, komponen-
tow i oddzielnych zespotow tech-
nicznych przeznaczonych do takich
pojazdéw, w odniesieniu do emis;ji i
trwatosci akumulatora (Euro 7),
zmieniajace rozporzadzenie Parla-
mentu Europejskiego i Rady (UE)
2018/858 oraz uchylajace rozporza-
dzenie (WE) nr 715/2007 Parlamentu
Europejskiego i Rady i rozporzadze-
nie Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 595/2009, rozporzadzenie
Komisji (UE) nr 582/2011, rozporza-
dzenie Komisji (UE) 2017/1151, roz-
porzadzenie Komisji (UE) 2017/2400
oraz rozporzadzenie Komisji (UE)
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2022/1362 (Dz. Urz. UE L 1257 z
dnia 08.05.2024).

Nr w wykazie prac: UC95

1. Jaki problem jest rozwiazywany?

Gléwnym celem projektowanych zmian ustawowych jest:

1) uregulowanie na poziomie ustawy z dnia 14 kwietnia 2023 r. o systemach homologacji pojazdéw oraz ich wypo-
sazenia (Dz. U. poz. 919), zwanej dalej: ,,ustawa homologacyjna”, oraz ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r.
— Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1251, z pdzn. zm.), zwanej dalej: ,,PRD”, zasad dopuszczenia
do ruchu drogowego w Polsce pojazdow sprowadzanych z Unii Europejskiej (UE) oraz spoza UE w kontekscie

regulacji wynikajacych z prawa UE w obszarze homologaciji, tj.:

1. rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 167/2013 z dnia 5 lutego 2013 r. w sprawie
homologacji i nadzoru rynku pojazdéw rolniczych i le$nych (Dz. Urz. UE L 60 z 02.03.2013, str. 1,

z po6zn. zm.), zwanego dalej: ,,rozporzadzeniem 167/2013”,

2. rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 168/2013 z dnia 15 stycznia 2013 r. w sprawie
homologacji i nadzoru rynku pojazdéw dwu- lub trzykotowych oraz czterokotowcow (Dz. Urz. UE L 60

7 02.03.2013, str. 52, z p6zn. zm.), zwanego dalej: ,,rozporzadzeniem 168/2013”,

3. rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie ho-
mologacji 1 nadzoru rynku pojazdéw silnikowych i ich przyczep oraz uktadéw, komponentow
i oddzielnych zespotdéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéow, zmieniajacego rozporzadzenie
(WE) nr 715/2007 i (WE) nr 595/2009 oraz uchylajacego dyrektywe 2007/46/WE (Dz. Urz. UE L 151
7 14.06.2018, str. 1, z pdzn. zm.), zwanego dalej ,,rozporzadzeniem 2018/858”.

W czerwcu 2015 r. Trybunat Sprawiedliwosci UE opublikowat wyrok o sygn. akt C-513/15 w sprawie pomi¢dzy ,,Agro-
detale” UAB a administracjg litewskiej gminy miasta Wilna, w ktorym to gmina Wilno odmoéwita rejestracji uzywanych
ciggnikow rolniczych przywiezionych do tego kraju z Biatorusi. Na podstawie prawa litewskiego uzywane ciagniki wy-
produkowane w panstwach niebedacych cztonkami UE rejestruje sig, jezeli ich produkcja odbyta si¢ zgodnie z wymo-
gami technicznymi owczesnie obowigzujacej dyrektywy homologacyjnej 2003/37/WE (dyrektywa z dnia 26 maja
2003 r. w sprawie homologacji typu ciagnikow rolniczych lub lesnych, ich przyczep i wymiennych holowanych maszyn,
tacznie z ich uktadami, czg$ciami i oddzielnymi zespotami technicznymi oraz uchylajaca dyrektywe 74/150/EWG (Dz.
Urz. WE L 171 2 09.07.2003, str. 1, z p6zn. zm.), zwanej dalej: ,,dyrektywa 2003/37/WE”.

W rozstrzygnigciu Trybunal przyznat racje administracji gminy Wilno, orzekajac, ze dyrektywe 2003/37/WE nalezy
interpretowac w ten sposob, ze pojazdy uzywane przywiezione do panstwa cztonkowskiego z panstwa trzeciego musza
spelnia¢ — przed ich pierwszym wprowadzeniem do uzytku w UE i gdy ma ono miejsce od dnia 1 lipca 2009 r. — wymogi

techniczne przewidziane w tej dyrektywie, aby mogly zosta¢ zarejestrowane w tym panstwie cztonkowskim.

Trybunat wskazal, ze ww. wykladnia sagdu w odroznieniu od dyrektywy 2003/37/WE znajduje potwierdzenie
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w obecnie obowigzujacym rozporzadzeniu 167/2013, ktore w art. 3 pkt 37 definiuje nowy pojazd jako pojazd, ktory ni-
gdy wczesniej nie byl rejestrowany ani dopuszczony (wprowadzony do uzytku). Podkreslenia wymaga, iz pojecie nowe-
go pojazdu nie zostatlo zdefiniowane w pozostatych dwoch rozporzadzeniach homologacyjnych, tj. 168/2013 oraz
2018/858. Natomiast, celem wyjasnienia nalezy wskaza¢, iz ww. dyrektywa 2003/37/WE obecnie nie obowigzuje — z0-

stata uchylona ww. rozporzadzeniem 167/2013.

Majac na wzgledzie, ze wskazane powyzej akty prawa UE nie zawieraja jednolitej definicji pojazdu nowego, zas niekto-
re polskie krajowe regulacje prawne dotyczace rejestracji pojazdéow odnosza si¢ wiasnie do pojazdéw nowych w prakty-
ce organow pojawiaja si¢ watpliwosci, jakie dokumenty nalezy przedlozy¢ przy pierwszej rejestracji na terytorium Polski

pojazdu sprowadzonego z zagranicy, w szczegdlnosci spoza UE.

Do Ministerstwa Infrastruktury docieraja liczne sygnaty o problemach organdéw rejestrujacych ze stosowaniem ww.
przepisow zwlaszcza przy uwzglednieniu niektorych bezposrednio stosowanych przepisow UE. Definicja ,,nowego po-
jazdu” jest przedmiotem nie tylko orzecznictwa europejskiego, ale réwniez orzecznictwa krajowego, dlatego tez ko-
nieczne jest opracowanie precyzyjnych regulacji w omawianym zakresie. Dodatkowo, kwestia zwigzana z dopuszcza-
niem do ruchu w Polsce ciggnikéw rolniczych jest przedmiotem wielu postepowan prokuratorskich, skarg do Komisji
Europejskiej (KE), a takze doniesien i artykutow medialnych, w ktorych wskazuje si¢, ze dotychczasowa praktyka orga-
néw rejestrujacych legalizowata wprowadzanie do obrotu w UE ciggnikow rolniczych niespelniajacych europejskich

wymagan homologacyjnych.

Temat dopuszczenia do ruchu w Polsce ciagnikdow rolniczych pochodzacych z krajow trzecich byt rowniez przedmiotem
spotkania przedstawicieli Ministerstwa Infrastruktury z KE w dniu 12 czerwca 2024 r. KE potwierdzita, ze uzywane
ciggniki rolnicze z krajow trzecich powinny by¢ traktowane jak nowe pojazdy na potrzeby ich dopuszczenia do ruchu
drogowego w UE. W trakcie spotkania KE zostala poinformowana o rozpoczeciu prac legislacyjnych celem jednoznacz-

nego uregulowania w Polsce zasad dopuszczania uzywanych ciagnikoéw rolniczych spoza UE.

W konsekwencji tego, w projekcie proponuje si¢, ze obowigzujaca obecnie dla nowych pojazddéw procedura krajowego
indywidualnego dopuszczenia pojazdu zostang objete rowniez uzywane ciggniki rolnicze sprowadzone z panstw spoza
UE.

Projekt odnosi si¢ rowniez do dopuszczania w Polsce uzywanych pojazdow z krajow trzecich innych niz ciggniki rolni-
cze np. uzywane samochody osobowe z USA, proponujac poddanie je krajowemu dopuszczeniu indywidualnemu w
ramach procedury realizowanej przez uprawnionego diagnoste w stacji kontroli pojazdéw, z wlaczeniem, w okreslonych

sytuacjach, stuzby technicznej.

Informacje pozyskane z innych panstw cztonkowskich UE dotyczace regulacji funkcjonujgcych w zakresie dopuszczania
do ruchu pojazdéw spoza UE wskazuja, iz temat ten nie jest jednolicie interpretowany, za§ w poszczegdlnych panstwach
cztonkowskich UE stosowane sa rozne podejscia wynikajace z niedostatecznie precyzyjnych przepisow zawartych w
trzech ww. rozporzadzeniach odnoszacych si¢ do homologacji pojazdéw poszczegolnych kategorii: M, N, O, L, T, C, R,
S.

W styczniu 2025 r. wptyneta odpowiedz KE na wystapienie Ministerstwa Infrastruktury w konteks$cie zastosowania ww.
wyroku Trybunatu Sprawiedliwos$ci C-513/15 do pojazdow uzywanych kategorii innych niz ciggniki rolnicze przywozo-

nych z panstw trzecich. KE wskazata, iz w zakresie przyjetej w wyroku wyktadni uznawania sprowadzonych spoza UE
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uzywanych ciggnikow rolniczych jako pojazdéw nowych nalezaloby rozwazy¢ jednolite podejScie, majac na uwadze

catkowitg harmonizacj¢ unijnych przepisow homologacyjnych dla kazdej kategorii pojazdow.

Jak wskazata KE: ,,Z orzeczenia Trybunatu nie wynika jednak catkowicie jasno, jakie wymogi techniczne powinny mie¢
zastosowanie do takich pojazdow. Pojazdy uzywane z panstwa trzeciego nie moga uzyska¢ homologacji typu UE, w
zwigzku z czym jedynym sposobem byloby przejscie procesu dopuszczenia indywidualnego.” Stanowisko KE stanowi

zatem potwierdzenie stusznos$ci projektowanych zmian legislacyjnych w tym zakresie.

Dodatkowo w ustawie wprowadzony zostanie przepis krajowy umozliwiajacy dalsza eksploatacje na terytorium Rzeczy-
pospolitej Polskiej (RP) ciagnikéw rolniczych sprowadzonych do Polski spoza UE i zarejestrowanych bez wymaganych

dokumentow homologacyjnych.

Proponowany przepis ma na celu wylgcznie zniwelowanie negatywnego wplywu ww. rejestracji na sytuacje uzytkowni-

kow takich ciggnikow rolniczych, ktorzy to nabyli te pojazdy w dobrej wierze.

Przepis ten nie zniweluje odpowiedzialnosci importeréw tego typu pojazdow oraz dealerow, ktorzy wprowadzali przed-

miotowe ciagniki rolnicze na rynek polski bez wymaganych dokumentow.

Zawarte w projekcie brzmienie przepisu krajowego umozliwiajace dalszg eksploatacj¢ na terytorium RP ciggnikow rol-
niczych sprowadzonych do Polski spoza UE i zarejestrowanych bez wymaganych dokumentéw homologacyjnych jest
wynikiem réwniez konsultacji tego przepisu z KE pod katem wypracowania akceptowalnego przez KE rozwigzania —
ktore bedzie uznane za niesprzeczne z wigzacymi Polske przepisami unijnymi, i jednocze$nie pozwoli na jednoznaczne
uregulowanie sytuacji prawnej ww. pojazdéw i w jak najwiekszym stopniu uwzglgdni oczekiwania rolnikow w zakresie

mozliwosci dalszego uzywania tych pojazdow bez dodatkowych obcigzen i kosztow.
W projekcie doprecyzowano kwestie zwigzane z rejestracja w Polsce:

e uzywanych pojazdow wykorzystywanych w panstwach cztonkowskich UE, ale niepodlegajacych tam obowiaz-

kowi rejestracji,

e pojazdéw nieposiadajacych dokumentacji homologacyjnej sprowadzonych do RP spoza UE, nalezacych do
przedstawicielstw dyplomatycznych, urzgdow konsularnych i misji specjalnej panstw obcych lub organizacji

migdzynarodowych oraz ich personelu,

e zarejestrowanych na terytorium panstw cztonkowskich UE pojazdow, ktore objete zostaty krajowym indywidu-
alnym dopuszczeniem pojazdu wydanym w innym panstwie czlonkowskim UE. Nalezy zauwazyc¢, ze art. 46
ust. 1 rozporzadzenia 2018/858 jednoznacznie wskazuje, iz krajowe dopuszczenie indywidualne pojazdu obo-
wigzuje jedynie na terytorium panstwa, ktorego wlasciwy organ wydat taki dokument. Przepisy obowigzujace
na gruncie UE nie odnosza si¢ do tego, czy uznanie takiego krajowego dopuszczenia dotyczy pojazdéw no-
wych, czy tez uzywanych (uprzednio zarejestrowanych), dlatego konieczne jest stworzenie procedury, ktora po-
zwoli na porownanie wymogow wskazanych w dopuszczeniu z innego panstwa z przepisami krajowymi celem
dopuszczenia pojazdu bezpiecznego i spetniajacego polskie warunki techniczne. W przedmiotowej sprawie na-
lezy bowiem mie¢ na wzgledzie, iz wymogi techniczne obowigzujace w ramach takiego dopuszczenia mogg si¢

r6zni¢ w poszczegolnych panstwach, ze wzgledu na krajowy charakter tej procedury.

2) wprowadzenie do ustawy homologacyjnej przepisow z zakresu nadzoru rynku i administracyjnych kar pieni¢z-
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nych, ktore bedg mogly zosta¢ zastosowane przez Dyrektora Transportowego Dozoru Technicznego (TDT) jako
organ nadzoru rynku w obszarze procedur homologacyjnych wynikajacych z trzech rozporzadzen 167/2013,
168/2013 1 2018/858, aktdow wymienionych w tych rozporzadzeniach, aktéw wydanych na podstawie tych rozpo-
rzadzen oraz regulaminow ONZ. Dyrektor TDT bedzie peit funkcj¢ organu nadzoru rynku w odniesieniu do
krajowej homologacji typu pojazdu, homologacji dodatkowej instalacji zasilania gazem pojazdu, jak rowniez
nowej procedury — krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebedgcego nowym pojazdem oraz spet-
niania przez hulajnogi elektryczne, urzadzenia transportu osobistego, rowery i wozki rowerowe z pomocniczym
napedem elektrycznym, warunkéw technicznych okreslonych w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia
31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkoéw technicznych pojazdow oraz zakresu ich niezbgdnego wyposazenia (Dz.

U. z 2024 r. poz. 502 i 1417).

Od 2022 r. w Ministerstwie Rozwoju i Technologii (MRiT) procedowany jest projekt ustawy o nadzorze nad speknia-
niem wymagan dotyczacych produktéw (UC113 — obecnie UC45), ktéora ma na celu ustanowienie ramowych zasad
funkcjonowania i organizacji krajowego systemu nadzoru rynku produktow objetych unijnym prawodawstwem harmoni-
zacyjnym w ramach wdrozenia rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1020 z dnia 20 czerwca
2019 r. w sprawie nadzoru rynku i zgodnos$ci produktéw oraz zmieniajacego dyrektywe 2004/42/WE oraz rozporzadze-
nia (WE) nr 765/2008 i (UE) nr 305/2011 (Dz. Urz. UE L 169 z 25.06.2019, str. 1, z p6zn. zm.), zwanego dalej: ,,rozp0-
rzadzeniem 2019/1020”.

Projekt MRIT zawieral rowniez regulacje dotyczace sektorowych sankcji administracyjnych, ktore mogly zosta¢ zasto-
sowane przez Dyrektora TDT jako organ nadzoru rynku w ramach procedur homologacyjnych. Nalezy wskazaé,
ze na etapie procedowania ustawy homologacyjnej zostala podjeta decyzja o wylaczeniu z jej zakresu procedur dotycza-
cych nadzoru rynku i sankcji, z uwagi na rownolegle procedowany systemowy w obszarze nadzoru rynku
ww. projekt MRIT. Jednakze prace nad projektem ustawy MRIT nie zakonczyty si¢ do chwili obecnej, a ustawa homolo-
gacyjna weszta w zycie z dniem 1 lipca 2023 r., uchylajac obowiazujace wowczas przepisy PRD w zakresie m.in. proce-

dury dziatania Dyrektora TDT w przypadku wycofania pojazdu z obrotu oraz administracyjnych kar pieni¢znych.

W konsekwencji tego konieczne jest wprowadzenie przez Ministerstwo Infrastruktury regulacji prawnych umozliwiaja-
cych Dyrektorowi TDT procedowanie spraw w ramach sprawowanego nadzoru rynku oraz mozliwosci stosowania kon-
kretnych sankcji administracyjnych, ktore zgodnie z prawem UE winny by¢ naktadane na producentéw, importerow,
dystrybutoréw, zarowno pojazdow jak i przedmiotow wyposazenia i czgsci, w przypadku naruszenia obowigzkow wyni-
kajacych z rozporzadzen 167/2013, 168/2013 i 2018/858, a takze pozostatych aktow prawnych, dla ktoérych Dyrektor

TDT jest wiasciwy jako organ nadzoru rynku, zgodnie z art. 3 ust. 3 ustawy homologacyjne;j.

3) uregulowanie zasad udostgpniania wystawionych w postaci elektronicznej $wiadectw zgodnosci wydawanych
dla nowych pojazdéw objetych unijnymi $§wiadectwami homologacji typu pojazdu, w tym wydanymi przez Dy-

rektora TDT na potrzeby ich rejestracji, zgodnie z przepisami rozporzadzenia 2018/858.
4) rozszerzenie i doprecyzowanie przepisow PRD m.in. w zakresie:
a) czasowego dopuszczania do ruchu samochodéw osobowych przeznaczonych do zawodow sportowych;
b) przeprowadzania badan technicznych ciggnikow rolniczych poza infrastrukturg stacji kontroli pojazdéw;

€) wprowadzenia ustawowego mechanizmu waloryzacji wysokosci optaty za wydanie po$§wiadczenia zgod-
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nos$ci wyposazenia i warunkow lokalowych odpowiednio do zakresu przeprowadzanych badan wpisane-
go do rejestru przedsigbiorcow prowadzacych stacje kontroli pojazdow oraz za przeprowadzenie badania

technicznego pojazdu;

d) wprowadzenia obowigzku rejestracji pojazdu zarejestrowanego w panstwie trzecim w terminie 30 dni od
dnia zlozenia przez wiasciciela pojazdu wniosku o udzielenie cudzoziemcowi zezwolenia na pobyt cza-
sowy albo wniosku o udzielenie cudzoziemcowi zezwolenia na pobyt staty albo wniosku o zezwolenie

na pobyt rezydenta dtugoterminowego Unii Europejskiej;
e) wymagan zwigzanych z wyrejestrowaniem pojazdu w zwigzku z jego kradzieza oraz wycofaniem pojaz-
du z obrotu;

f) informacji zamieszczanych na liscie rzeczoznawcoéw samochodowych, prowadzonej przez ministra wia-

$ciwego do spraw transpOrtu.

2. Rekomendowane rozwiazanie, w tym planowane narzedzia interwencji, i oczekiwany efekt

Projektowana ustawa na poziomie zmiany ustawy homologacyjnej:

doprecyzowuje przepisy w zakresie jednoznacznego wskazania, w odniesieniu do jakich pojazdéw zastosowanie
ma procedura indywidualnego dopuszczenia pojazdu celem uniknigcia sytuacji ,,obchodzenia” stosowania prze-

pisow w tym zakresie, tj. doprecyzowuje:

a) zakres pojazdéw objetych procedurg unijnego indywidualnego dopuszczenia pojazdu, tj. pojazdy, o ktorych
mowa w art. 44 ust. 1 rozporzadzenia 2018/858, ktore nie byly jeszcze nigdy zarejestrowane albo w odniesieniu
do ktoérych od chwili rejestracji do chwili ztozenia wniosku o uzyskanie unijnego indywidualnego dopuszczenia
pojazdu nie uptyneto wiecej niz 6 miesiecy — zgodnie z dodatkiem 2 czescig 1 zatgcznika II do rozporzadzenia

2018/858;

b) zakres pojazdoéw objetych procedurg krajowego indywidualnego dopuszczenia nowego pojazdu, tj. pojazdy,
w odniesieniu do ktérych od chwili pierwszej rejestracji w panstwie pochodzenia niebedacym panstwem czton-
kowskim UE do chwili ztozenia wniosku o uzyskanie krajowego indywidualnego dopuszczenia nowego pojazdu
nie uptyneto wiecej niz 12 miesiecy albo pojazdy, ktore posiadaja przebieg nie wiekszy niz 10 000 km, jesli ist-

nieje mozliwo$¢ odczytania przebiegu w pojezdzie, nawet w przypadku uptywu tych 12 miesigcy;
dzieli krajowe indywidualne dopuszczenie pojazdu na dwa rodzaje:

— krajowe indywidualne dopuszczenie nowego pojazdu,

— krajowe indywidualne dopuszczenie pojazdu niebedacego nowym pojazdem;

obejmuje procedurg krajowego indywidualnego dopuszczenia nowego pojazdu pojazdy, ktore nie sa nowe w ro-
zumieniu PRD, a od wprowadzenia do obrotu ktérych nie mingto dtuzej niz 12 miesigecy badz ktorych przebieg
jest nie wigkszy niz 10 000 km oraz ciagniki rolnicze, ktore nie sa nowymi pojazdami, nie byly zarejestrowane
lub wykorzystywane na terytorium UE i nie posiadaja waznych dokumentéw potwierdzajacych spetnienie od-
powiednich wymagan technicznych obowigzujacych w procedurze homologacji typu. Kazdy ciagnik rolniczy

spoza UE niezaleznie czy nowy, czy uzywany bedzie traktowany jak pojazd fabrycznie nowy, ktory nie byt
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wczesniej zarejestrowany zgodnie z definicja nowego pojazdu, o ktérej mowa w art. 2 pkt 62 PRD. Jest to kon-
sekwencja ww. wyroku TSUE oraz definicji nowego pojazdu ujgtej na poziomie rozporzadzenia 167/2013 obo-
wigzujacego w procedurze homologacji typu dla ciagnikéw rolniczych. Procedurg objeto tez pozostate pojazdy
objete rozporzadzeniem 167/2013, tj. przyczepy oraz wymienne urzadzenie ciggnicte, o ktorych mowa w art. 2

ust. 1 lit. b i ¢ rozporzadzenia 167/2013.

Swiadectwa indywidualnego dopuszczenia nowego pojazdu dla m.in. ww. ciagnikéw rolniczych bedg wydawane
przez Dyrektora TDT, po przeprowadzeniu badan przez stuzbe techniczna, ktéra potwierdzi spetnienie przez da-
ny ciagnik rolniczy okre$lonych warunkéw lub wymagan technicznych wynikajacych z rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 2 sierpnia 2023 r. w sprawie indywidualnego dopuszczenia pojazdu (Dz. U. poz. 1715), co

zostanie przeniesione do nowowydanego rozporzadzenia w sprawie indywidualnego dopuszczenia pojazdu.

Zatem kazdy ciagnik rolniczy z kraju trzeciego, niezaleznie czy jest nowym pojazdem, czy tez uzywanym, aby
zosta¢ zarejestrowany w Polsce, musi zosta¢ objety $wiadectwem krajowego indywidualnego dopuszczenia no-

wego pojazdu;

wprowadza procedure krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebedacego nowym pojazdem, ktéra
bedzie miata zastosowanie do sprowadzonych z krajow trzecich wszystkich innych poza ciggnikami rolniczymi
(jak réwniez przyczepami i wymiennymi urzadzeniami ciggnigtymi, o ktérych mowa w art. 2 ust. 1 lit. b i ¢ roz-
porzadzenia 167/2013) uzywanych pojazdow, ktore nie sa nowymi pojazdami w rozumieniu PRD i nie podlegaja
krajowemu indywidualnemu dopuszczeniu pojazdu nowego, np. uzywanych pojazdéow z krajow trzecich takich
jak: USA, Kanada, Chiny, Japonia. Wprowadzenie nowej procedury wynika z okolicznosci jak wskazano powy-
7ej, 1z rozporzadzenia 168/2013 (kategoria L) oraz 2018/858 (kategoria M, N, O) nie zawieraja definicji pojazdu
nowego — w przeciwienstwie do rozporzadzenia 167/2013 — tym niemniej zasadne jest ustanowienie dla tych po-
jazdow warunkow alternatywnych, zblizonych do wymagan homologacyjnych przed dopuszczeniem ich w UE.
Takie podejscie znajduje rowniez uzasadnienie we wskazanym powyzej stanowisku KE przedstawionym w

styczniu 2025 r.

W przypadku tej procedury swiadectwa krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebedacego nowym
pojazdem beda wydawane na wniosek wiasciciela takiego pojazdu przez uprawnionego diagnoste posiadajacego
zaswiadczenie kwalifikacyjne wydane przez Dyrektora TDT, zatrudnionego przez przedsigbiorce wykonujacego
dziatalno$¢ gospodarcza w zakresie odpowiednio okregowej lub podstawowe;j stacji kontroli pojazdéw i posiada-
jacego uprawnienie Dyrektora TDT do realizacji tej procedury w jego stacji przez zatrudnionego w niej diagno-
ste. Realizacja procedury przez uprawnionego diagnost¢ w okreslonej stacji kontroli pojazdow ma charakter fa-
kultatywny, tj. zarbwno ww. zaswiadczenie kwalifikacyjne, jak i uprawnienie sg wydawane przez Dyrektora
TDT na wniosek odpowiednio zainteresowanego diagnosty i przedsigbiorcy prowadzacego stacj¢ kontroli pojaz-

dow, po spetieniu okreslonych przepisami wymagan.

Ustawa wprowadza przepisy dotyczace konieczno$ci ukonczenia przez uprawnionego diagnoste szkolenia spe-
cjalistycznego z zakresu tej procedury, ktore bedzie przeprowadzone przez Dyrektora TDT albo upowaznione
przez Dyrektora TDT jednostki, jak rowniez poddania si¢ egzaminowi kwalifikacyjnemu w tym zakresie. Z kolei
przedsiebiorca wnioskujacy o uzyskanie uprawnienia powinien by¢ m.in. wpisany do rejestru przedsi¢biorcow

prowadzacych stacje kontroli pojazdow, o ktorym mowa w art. 83a ust. 1 PRD, posiada¢ wazne poswiadczenie
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zgodnosci wyposazenia i warunkéw lokalowych z wymaganiami odpowiednio do zakresu przeprowadzanych
badan, oraz zatrudnia¢ co najmniej jednego uprawnionego diagnoste posiadajacego zaswiadczenie kwalifikacyj-

ne Dyrektora TDT.

W pierwszym etapie uprawniony diagnosta dokona weryfikacji przedstawionych przez wiasciciela pojazdu do-
kumentow lub zdjecia informacji umieszczonej przez producenta na pojezdzie, w zakresie poziomu emisji zanie-
czyszczen pod katem zgodnos$ci z obowigzujagcymi w tym zakresie w Polsce warunkami lub wymaganiami tech-
nicznymi. W odniesieniu do okre$lonych pojazdéw, m.in. do autobuséw, pojazdow zasilanych instalacja gazo-
wa, pojazdow elektrycznych i wodorowych uprawniony diagnosta sprawdzi, czy wydane bylo odpowiednie
swiadectwo homologacji typu ONZ w odniesieniu do przedmiotoéw wyposazenia lub cze$ci w zakresie np. regu-
laminow ONZ nr 66, 67, 100, 110, 115, 118, 134, zalacznika nr IV do rozporzadzenia delegowanego Komisji
(UE) nr 3/2014 — propozycja ta zostata wypracowana ze stuzbami technicznymi przy zatozeniu, ze np. w przy-
padku sprowadzonych spoza UE autobusdéw oraz pojazdéw o takich zrodlach zasilania konieczne jest spetnienie
wymogow ONZ obowiazujacych w ramach procedur homologacyjnych celem zagwarantowania odpowiedniego

poziomu bezpieczenstwa ich dopuszczania w Polsce.

Nastepnie, uprawniony diagnosta przeprowadzi badanie pojazdu pod katem speinienia wymogdw ustanowionych
dla tej procedury w akcie wykonawczym (tj. w ramach nowego modutu wskazanego w nowowydanym rozpo-
rzadzeniu w sprawie indywidualnego dopuszczenia pojazdu), ktore to badanie bedzie wykonywane w stacji kon-
troli pojazdow — podstawowej albo okregowej w zaleznosci od badanych pojazdow w danej stacji — zgodnie z

art. 83 ust. 1 pkt 1i 2 PRD.

Po przeprowadzeniu badania, w przypadku braku zlozenia wraz z wnioskiem dokumentow (lub ww. zdjecia) w
zakresie poziomu emisji zanieczyszczen lub braku mozliwosci weryfikacji, na podstawie przedtozonych doku-
mentéw spelnienia okreslonych dla tej procedury warunkéw lub wymagan technicznych, jak réwniez w przy-
padku innych watpliwosci dotyczacych spetnienia przez pojazd warunkéw lub wymagan technicznych po prze-
prowadzonym badaniu, wiasciciel pojazdu bedzie mogt zwrocic¢ si¢ do stuzby technicznej (posiadajgcej wyzna-

czenie Dyrektora TDT) celem przeprowadzenia badania potwierdzajacego spetnienie tych wymagan.

Swiadectwo krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebedacego nowym pojazdem bedzie mogto by¢
wydane po pozytywnej weryfikacji przedtozonych dokumentow i informacji oraz po uzyskaniu pozytywnego
wyniku badania o charakterze quasi homologacyjnym dokonanego przez uprawnionego diagnoste oraz w okre-
slonych sytuacjach — przez stuzbe¢ techniczna — potwierdzajacych spelnienie wymagan okreslonych w ramach tej

procedury. Czynnosci te beda potwierdzane w protokole wydawanym przez uprawnionego diagnoste.

W przypadku uzyskania negatywnego, calo$ciowego wyniku czynnosci potwierdzonych protokotem wydanym z
wynikiem negatywnym, uprawniony diagnosta w takim przypadku wyda zaswiadczenie o braku spetnienia wy-
magan do wydania $wiadectwa krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebedgcego nowym pojaz-
dem.

Wprowadzona zostanie roéwniez mozliwos$¢ ztozenia przez wilasciciela pojazdu skargi do Dyrektora TDT na za-

$wiadczenie uprawnionego diagnoste o braku spetnienia wymagan do wydania $wiadectwa krajowego indywi-

dualnego dopuszczenia pojazdu niebedacego nowym pojazdem.
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S)

6)

Dyrektor TDT bedzie rowniez sprawowat nadzor nad przeprowadzaniem procedury krajowego indywidualnego

dopuszczenia pojazdu niebedgcego nowym pojazdem.

Projekt ustawy przewiduje dodatkowe przepisy epizodyczne w zakresie szkolen i egzaminow dla uprawnionych

diagnostow:

- diagnosta, ktory uzyskal uprawnienie do wykonywania badan technicznych przed dniem wejscia w zycie usta-
wy, a zamierza uzyskac zaswiadczenie kwalifikacyjne Dyrektora TDT, jest obowigzany ukonczy¢ ww. szkolenie

oraz zda¢ egzamin kwalifikacyjny,

- w przypadku diagnosty posiadajacego uprawnienie do wykonywania badan technicznych i zatrudnionego przez
przedsiebiorce prowadzacego stacje kontroli pojazdéw w dniu wejscia w zycie ustawy w terminie 12 miesiecy
od dnia wej$cia w zycie ustawy za rownoznaczne z ukonczeniem ww. szkolenia i zdaniem egzaminu kwalifika-
cyjnego, uwaza si¢ odbycie jednodniowego szkolenia w zakresie krajowego indywidualnego dopuszczenia po-
jazdu niebedacego nowym pojazdem prowadzonego przez Dyrektora TDT albo jednostki upowaznione przez

Dyrektora TDT do prowadzenia szkolenia.

Dzigki tym przepisom uprawniony diagnosta bedzie mogt realizowaé zadania i czynno$ci wynikajace z proce-
dury uzyskiwania swiadectwa krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebedgcego nowym pojazdem,
jezeli bedzie miat ukonczone jednodniowe szkolenie organizowane przez ww. podmioty. Wprowadzenie takich
przepisow epizodycznych ma na celu umozliwienie stosowania wprowadzanych projektem przepisow bez ko-
niecznos$ci wprowadzania dodatkowego okresu vacatio legis. W ramach takich szkolen uprawniony diagnosta
zdobedzie niezbedng wiedzg do prawidlowego prowadzenia procedury uzyskiwania swiadectwa krajowego in-

dywidualnego dopuszczenia pojazdu niebedgcego nowym pojazdem;

projekt obejmuje takze realizowang przez uprawnionego diagnost¢ procedurg krajowego indywidualnego do-

puszczenia pojazdu niebedacego nowym pojazdem sprowadzonym do Polski:

a) pojazdy z panstw spoza UE nieposiadajace waznych dokumentéw homologacyjnych, ktore zostaty zgtoszone
do rejestracji w Polsce zgodnie z art. 73 ust. 4 PRD jako pojazdy nalezace do przedstawicielstwa dyplomatycz-
nego, urzgdu konsularnego i misji specjalnej panstw obcych lub organizacji miedzynarodowej, a takze ich per-
sonelu korzystajacego z przywilejow i immunitetow dyplomatycznych lub konsularnych na mocy ustaw, umow

badz powszechnie uznanych zwyczajéw miedzynarodowych lub na zasadzie wzajemnosci,

b) uzywane pojazdy niezarejestrowane w UE ze wzglgdu na brak obowigzku rejestracji w panstwie pochodzenia,

ale wykorzystywane w UE;

projekt wprowadza procedurg dla pojazdow zarejestrowanych w innym kraju UE objetych krajowym indywidu-
alnym dopuszczeniem pojazdu — w celu rejestracji pojazdu w Polsce konieczne bedzie uzyskanie uznania Dyrek-
tora TDT wydanego dla tego pojazdu przez inne panstwo cztonkowskie UE krajowego dopuszczenia indywidu-
alnego — celem weryfikacji przez TDT spetnienia przez ten pojazd obowiazujacych w Polsce przepisow o cha-
rakterze technicznym dotyczacych takiego dopuszczenia — wymog uzyskania decyzji Dyrektora TDT o uznaniu
bedzie dotyczyt pojazdow zarejestrowanych nie dtuzej niz 2 lata przed ztozeniem wniosku o ich pierwszg reje-
stracje na terenie Polski oraz objetych $wiadectwem krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu wydanym

zgodnie z art. 1 ust. 1 rozporzadzenia 167/2013, art. 1 ust. 1 rozporzadzenia 168/2013 albo art. 45 rozporzadze-
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nia 2018/858. W przypadku braku uzyskania pozytywnej decyzji Dyrektora TDT w sprawie uznania, a takze w
przypadku pojazdoéw zarejestrowanych w UE dtuzej niz 2 lata przed sprowadzaniem do Polski celem rejestracji,
pojazdy te beda podlegaty procedurze krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebgdacego nowym

pojazdem przeprowadzanej przez uprawnionego diagnoste w stacji kontroli pojazdow;

7) projekt ustawy zaktada wprowadzenie narzedzi niezbgdnych do realizacji przez Dyrektora TDT zadan organu

nadzoru rynku poprzez przyznanie wyraznych kompetencji do podejmowania, przyktadowo nastegpujacych

czynnosci:

wymagania od podmiotéw gospodarczych przedstawienia odpowiednich dokumentéow, specyfikacji technicz-
nych, danych lub informacji do celéw oceny zgodno$ci pojazdu, przedmiotu wyposazenia i cze$ci z wymaga-

niami technicznymi;

przeprowadzania czynno$ci wyjasniajacych i kontroli pojazdow, przedmiotéw wyposazenia i czesci, w tym kon-

troli niezapowiedzianych;

wizytowania terenow nieruchomosci, obiektow lub ich czgsci, terendw oraz $srodkow transportu, ktore dany
podmiot gospodarczy wykorzystuje do swojej dziatalnosci, jezeli jest to niezbedne w ramach prowadzonego na

podstawie ustawy postepowania;

pozyskiwania w toku kontroli probek pojazdow, przedmiotow wyposazenia lub czgsci w celu poddania ich bada-

niom na potrzeby wykrycia niezgodno$ci z wymaganiami technicznymi lub stwarzania powaznego ryzyka;

prowadzenia postgpowan administracyjnych, w tym zwigzanych z nakladaniem administracyjnych kar pieni¢z-

nych. Kara begdzie mogta by¢ natozona m.in. za nastepujace naruszenia:

- wprowadzenie do obrotu pojazdu, przedmiotu wyposazenia lub czgéci bez wymaganego odpowiedniego $wia-

dectwa homologacji lub dokumentu réwnowaznego,

- brak realizowania obowigzkow informacyjnych,

- brak wydania albo fatszowanie dokumentéw homologacyjnych,

- brak wypelnienia obowigzku w zakresie identyfikacji i 0znaczania,

- brak wypelienia obowiazkéw odpowiednio do zakresu wyznaczenia stuzby technicznej,

- dziatanie niezgodne z zasadami okre$lonymi w przepisach w zakresie badan homologacyjnych,
- brak dziatan w zakresie interfejsu online,

- dokonywanie ingerencji w pojazd lub jego przedmioty wyposazenia i cz¢$ci w okre§lonym przepisami zakre-

sie.

Kara bedzie mogla by¢ natozona na podmiot gospodarczy oraz stuzbe techniczng realizujaca badania homologacyjne

stanowigce podstawe do wydania danego $wiadectwa homologacji, w okreslonych przypadkach réwniez na operatorow

platform (podmioty, o ktorych mowa w art. 75a ust. 1 pkt 10 ustawy z dnia 9 marca 2017 r. o wymianie informacji po-

datkowych z innymi panstwami (Dz. U. z 2024 r. poz. 1588 i 1685)) i dostawcow ustug spoteczenstwa informacyjnego

(podmioty, o ktorych mowa art. 3 pkt 14 rozporzadzenia 2019/1020) w zakresie dziatan podejmowanych w ramach inter-
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fejsu online np. braku usunigcia z interfejsu online tre$ci odnoszacych si¢ do pojazdu, przedmiotu wyposazenia i czesci,

wobec ktorych stwierdzono niezgodno$¢ z wymaganiami technicznymi lub powazne ryzyko.

W okreslonych przypadkach wynikajacych z rozporzadzenia 2018/858, kara begdzie rowniez naktadana na podmioty nie-

zalezne zdefiniowane w art. 3 pkt 45 tego rozporzadzenia.

Obecnie wymagane jest uzyskanie przez instalatora krajowego $wiadectwa dla montazu dodatkowej instalacji zasilania
gazem i wpisanie adnotacji 0 zamontowanej instalacji do dowodu rejestracyjnego — na podstawie wyciggu z takiego

Swiadectwa.

Mimo zakazu montowania dodatkowej instalacji zasilania gazem pojazdu bez wymaganego $wiadectwa homologacji
zdarzajg si¢ proby obchodzenia tych przepiséw. Instalacje s3 montowane przez podmioty, ktore nie posiadajg homologa-
cji, albo na pojazdach w ktorych nie ma mozliwosci zamontowania takich instalacji. Dlatego tez wprowadzenie wyraz-

nego zakazu wydaje si¢ celowe w kontekscie bezpieczefnstwa pojazddéw z tego rodzaju instalacja.

W projekcie wprowadzono zatem generalny zakaz montazu instalacji bez wymaganego $wiadectwa oraz okreslono wy-

sokos¢ administracyjnej kary pienigznej, ktorej podlegat bedzie podmiot dokonujacy takiego montazu.

W zwiazku z powierzeniem Dyrektorowi TDT funkcji nadzoru rynku w zakresie spelniania przez rowery i wozki rowe-
rowe z dodatkowym napedem elektrycznym, hulajnogi elektryczne oraz urzadzenia transportu osobistego warunkoéw
technicznych okre§lonych w przepisach wydawanych na podstawie art. 66 ust. 5 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. —
Prawo o ruchu drogowym, w projekcie wprowadzono réwniez zakaz wprowadzania do obrotu takich pojazdow, ktore nie
spetniajg warunkow technicznych, jak rowniez okreslono wysoko$¢ administracyjnej kary pieni¢znej z tytulu wprowa-

dzenia do obrotu tych pojazdéw niezgodnie z tymi warunkami.

W projekcie wprowadzona zostata mozliwo$¢ wzigcia pod uwage okreslonych okolicznosci danej sprawy w ramach
ustalenia wysokosci takiej kary, np. stopien, okoliczno$ci 1 okres naruszenia obowigzkow, wspdlpraca z Dyrektorem

TDT, charakter naruszen.

Wysokosci najwyzszych kar ustalono z uwzglgdnieniem art. 85 ust. 1 rozporzadzenia 2018/858. Uwzgledniono takze
obecng $rednig warto$¢ rynkowg nowego pojazdu, ktora ksztaltuje sie na poziomie 180 000 ztotych (informacja z Pol-

skiego Zwiazku Przemystu Motoryzacyjnego dotyczaca nowego samochodu osobowego o rodzaju zasilania — spalino-
wy).

Zamierzeniem procedowanych zmian jest takie opracowanie systemu sankcji, by zrealizowaé podstawowy cel wskazany
rozporzadzeniami UE — aby byly to kary skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace (motyw 42 i art. 84 ust. 1 rozporza-
dzenia 2018/858, motyw 26 i art. 72 rozporzadzenia 167/2013, motyw 22 i art. 76 rozporzadzenia 168/2013 oraz art. 41
ust. 1 i 2 rozporzadzenia 2019/1020). Wplywy z administracyjnych kar pieni¢znych wraz z odsetkami beda stanowic
przychédd Dyrektora TDT.

Projektowana ustawa ponadto:

1. reguluje kwestie finansowania, funkcjonowania i dzialania Dyrektora TDT jako organu nadzoru rynku celem
realizacji wytycznych okre§lonych w art. 32 ust. 1 zdanie drugie rozporzadzenia 2018/858: ,,Panstwa cztonkow-
skie zapewniaja, aby na pokrycie kosztow dziatan w zakresie nadzoru rynku przeznaczone byly wystarczajace

zasoby (...)” — wprowadzajac optate za nadzor rynku motoryzacyjnego;
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e dostosowuje PRD do zmian wprowadzanych do ustawy homologacyjnej zwiazanych z procedurg dopuszczania
do ruchu pojazdéw sprowadzanych z UE oraz spoza UE celem uwzglednienia nowych dokumentow, ktore beda
stanowity podstawe do rejestracji takich pojazdow, a takze w zakresie wydawania przez Dyrektora TDT decyz;ji
nakazujacych wycofanie pojazdu z obrotu lub uzytkowania, ktore beda stanowity podstawe do wyrejestrowania

pojazdu z mocy ustawy;

o reguluje zasady przekazywania danych w ramach wystawianych w postaci elektronicznej §wiadectw zgodnosci,
aby Swiadectwa te byly przekazywane przez producentdow pojazdow w systemie teleinformatycznym obstuguja-
cym centralng ewidencj¢ pojazdéw (CEP), o ktorej mowa w art. 80a ust. 1 PRD. Jest to zgodne z rozporzadze-
niem wykonawczym Komisji (UE) 2021/133 z dnia 4 lutego 2021 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia Par-
lamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 w odniesieniu do podstawowego formatu, struktury i $rodkow
wymiany danych dotyczacych $wiadectw zgodnosci w formacie elektronicznym (Dz. Urz. UE L 42 z
05.02.2021, str. 1, z pézn. zm.), ktore w art. 1 wskazuje, iz producent udostepnia organowi udzielajgcemu homo-
logacji typu, ktory udzielit homologacji typu catego pojazdu, elektroniczng wersje¢ §wiadectwa zgodnosci zgodng
z formatem 1 strukturg elementéw danych i standardowymi komunikatami okreslonymi w art. 2 za posrednic-
twem dowolnego krajowego punktu dostepu do europejskiego systemu informacji o pojazdach i prawach jazdy

(EUCARIS) w Unii.

W konsekwencji tego §wiadectwa zgodno$ci w postaci elektronicznej beda gromadzone w CEP, na potrzeby
komunikacji i wymiany informacji pomig¢dzy panstwami cztonkowskimi UE w ramach systemu EUCARIS.
Sprawa przekazywania przez producenta pojazdéw wystawianych w postaci elektronicznej s$wiadectw zgodnosci
oraz oswiadczen zawierajacych dane i informacje o pojezdzie, niezbgdnych do rejestracji i ewidencji pojazdu
bedzie dotyczyta pojazdoéw kategorii M, N, O, wyprodukowanych na podstawie swiadectw homologacji typu UE
pojazdu wydanych przez Dyrektora TDT — jest to zgodne z art. 37 ust. 1 rozporzadzenia 2018/858. W przypadku
pozostatych kategorii pojazdow wprowadzono fakultatywnos¢ w zakresie wystawiania w postaci elektroniczne;j

ww. dokumentdw i przekazywania ich do ewidencji, w zaleznosci od mozliwosci technicznych producentow.

Organ wlasciwy w sprawach rejestracji pojazdow, do ktoérego wptynie wniosek o rejestracje pojazdu, dla ktorego
jego producent wystawil w postaci elektronicznej §wiadectwa zgodnosci i oswiadczenia, bedzie pobierat te do-
kumenty za posrednictwem CEP. W przypadku swiadectw zgodnosci wydanych na podstawie $wiadectw homo-
logacji typu pojazdu udzielonych przez inng niz Dyrektor TDT wiadze homologacyjna, organ wtasciwy w spra-
wach rejestracji pojazdéw bedzie wysylal za pomocg systemu zapytanie dotyczace wystawionego w postaci
elektronicznej $wiadectwa zgodnosci do punktu kontaktowego kraju, w ktérym wydano $wiadectwo homologa-
cji, wskazujac nr VIN pojazdu. Otrzymane od punktu kontaktowego, za posrednictwem CEP, §wiadectwo zgod-
nosci bedzie stanowito podstawe dla organu rejestrujacego do rejestracji pojazdu i bedzie réwniez gromadzone

w ewidencji.

Projektowane zmiany majg na celu okreslenie jasnych i precyzyjnych procedur dopuszczania w Polsce pojazdéw spro-
wadzonych spoza UE, jak rowniez pojazdow z UE, w tym objetych krajowymi indywidualnymi dopuszczeniami wyda-

nymi przez organy innych panstw cztonkowskich UE, co ma istotne znaczenie dla:

e 0s0b fizycznych lub innych podmiotow planujacych sprowadzanie takich pojazdéw do Polski poprzez ustano-
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wienie precyzyjnych procedur,

e prawidlowego dzialania organow rejestrujacych takie pojazdy w ramach prowadzonych postepowan administra-

cyjnych celem uniknigcia rozbiezno$ci interpretacyjnych,

e zapewnienia odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa, ochrony zdrowia i $rodowiska pojazdéw nieobjetych
zharmonizowang na poziomie UE procedurg homologacji typu, co pozytywnie wptynie na zwigkszenie bezpie-

czenstwa na drogach.

W odniesieniu do wprowadzenia regulacji z zakresu nadzoru rynku okreslone zostang zasady, procedury i narzedzia ko-
nieczne dla Dyrektora TDT do petnienia powierzonej mu funkcji organu nadzoru rynku, co jest niezbgdne w kontekscie
realizacji obowigzkoéw wynikajacych z unijnych przepiséw celem eliminowania z rynku pojazdéw, przedmiotow wypo-
sazenia i czesci, niespetniajagcych wymagan technicznych, a tym samym mogacych zagraza¢ bezpieczenstwu ruchu dro-

gowego, ochronie zdrowia i srodowiska. Wprowadzenie regulacji dotyczacych nadzoru rynku ma na celu rowniez:

e zapewnienie uczciwej konkurencji: dziatania nadzoru rynku wyeliminuja szarg strefe i ukroca nielegalne proce-
dery, na czym zyskaja producenci pojazddéw i czeSci przestrzegajacy unijnych przepisow. Dzigki skutecznemu
dziataniu organu nadzoru rynku zmniejszy si¢ liczba wprowadzanych na polski i unijny rynek pojazdow i czesci

bez homologaciji,

e ochrong uzytkownikéw koncowych, aby na rynku unijnym udostepniane byly wylacznie produkty spetniajace
wymagania zapewniajace wysoki poziom ochrony intereséw publicznych, takich jak zdrowie i bezpieczenstwo,
jak réwniez dziatania majace na celu poprawe Swiadomos$ci spoteczenstwa w zakresie bezpieczenstwa i odpo-
wiedzialnosci producentdw za pojazdy, przedmioty wyposazenia i czgéci, ktore sa niezgodne z przepisami ho-

mologacyjnymi lub stwarzajg powazne zagrozenie.

Wprowadzone przepisy w zakresie wystawianych w postaci elektronicznej §wiadectw zgodnosci uporzadkuja zasady
przekazywania tych dokumentéw i ich wykorzystania w toku rejestracji pojazdow celem uproszczenia i przyspieszenia

tego procesu.
Na potrzeby realizacji celu doprecyzowania i uzupetnienia przepisow PRD okreslone zostang zmiany w zakresie:

1) czasowego dopuszczania do ruchu samochodéw osobowych przeznaczonych do zawodow sportowych
— wyeliminowanie z obrotu prawnego dotychczasowej decyzji o rejestracji pojazdu, tak aby w obrocie prawnym nie po-
zostawaty dwie decyzje o rejestracji pojazdu poprzez wprowadzenie przepisu o stwierdzeniu wygasniecia dotychczaso-
wej decyzji o rejestracji pojazdu z mocy prawa, w sytuacji gdy wilasciciel zarejestrowanego samochodu osobowego do-
kona w nim przebudowy i bedzie chciat skorzysta¢ z mozliwosci czasowej rejestracji samochodu osobowego przezna-

czonego do zawodow sportowych;

— wprowadzenia zakazu przebudowy samochodéw osobowych przeznaczonych do zawoddéw sportowych podlegajacych
czasowej rejestracji w trybie art. 74 ust. 2ca PRD — poprzez dodanie przepisu zabraniajgcego dokonywania w samocho-
dach osobowych przeznaczonych do zawodow sportowych zmian majacych na celu spetnienie przez te pojazdy warun-
kéw okreslonych w art. 66 na potrzeby ich rejestracji na podstawie art. 73 ust. 1 PRD. Przepis ten spowoduje, iz nie be-
dzie mozliwa rejestracja w trybie art. 73 PRD takiego pojazdu pomimo usuniecia wszystkich wprowadzonych na potrze-

by zawodow sportowych zmian konstrukcyjnych wniesionych w strukture no$ng takiego pojazdu i jego uktad napgdowy
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oraz ponowny montaz wszystkich obowigzkowych elementow wyposazenia pojazdu;

— uzupetnienie rodzajow badan technicznych — o badanie co do zgodno$ci z warunkami technicznymi, tj. warunkami

okreslonymi dla pojazdow sportowych;

2) wymagan zwigzanych z wyrejestrowaniem pojazdu w zwigzku z jego kradzieza — wyeliminowanie potencjalnej moz-
liwosci naduzy¢ poprzez wprowadzenie obowigzku weryfikacji czy w systemie centralnej ewidencji pojazdéw znajduje

si¢ informacja o kradziezy tego pojazdu;

3) wprowadzenia posredniego obowigzku zarejestrowania pojazdu, ktory pozostaje na terytorium RP ponad jeden rok od
dnia przekroczenia granicy RP, poprzez odmowe uznania takiego pojazdu za bedacy w ruchu miedzynarodowym sto-
sownie do postanowien art. 1 Konwencji o ruchu drogowym sporzadzonej w Wiedniu w 1968 r. — pod sankcja zatrzyma-
nia zagranicznego dowodu rejestracyjnego i/lub usuniecia (odholowania) pojazdu z drogi oraz wprowadzenia obowigzku
rejestracji pojazdu zarejestrowanego w panstwie trzecim w terminie 30 dni od dnia zlozenia przez wiasciciela pojazdu
whniosku o udzielenie cudzoziemcowi zezwolenia na pobyt czasowy albo wniosku o udzielenie cudzoziemcowi zezwole-

nia na pobyt staty albo wniosku o zezwolenie na pobyt rezydenta dlugoterminowego Unii Europejskiej;

4) informacji zamieszczanych na licie rzeczoznawcow samochodowych, prowadzonej przez ministra wlasciwego do
spraw transportu — wprowadzenie ulatwien dla oséb lub podmiotéw chcacych skorzysta¢ z ustug rzeczoznawcy samo-
chodowego poprzez poszerzenie informacji zamieszczanych na tej liScie m.in. o informacj¢ dotyczacg specjalizacji rze-

czoznawcy.

W zwiazku z uwaga Ministra Finansow wprowadzono zmiang¢ do projektowanego pkt 10 w art. 72 ust. 1 PRD, ktory
dotyczy dokumentéw wymaganych do rejestracji pojazdu samochodowego tj. dokumentu potwierdzajacego zaptate ak-
Cyzy na terytorium kraju albo dokumentu potwierdzajgcego brak obowiazku zaptaty akcyzy na terytorium kraju albo
zaswiadczenia stwierdzajgcego zwolnienie od akcyzy. Celem wprowadzonej zmiany jest wyeliminowanie wystepujacego
zjawiska unikania przez nieuczciwe podmioty obowigzku zaptaty podatku akcyzowego w przypadku rejestracji sprowa-
dzanych do Polski samochodow typu pick-up jako ciezarowe z wnioskowanym podrodzajem ,,skrzynia” albo ,,pick-up”.
Samochody typu pick-up w zalezno$ci od parametrow technicznych mogg by¢ bowiem traktowane na gruncie przepisow
ustawy o podatku akcyzowym jako samochody cigzarowe albo osobowe. W konsekwencji brak w obecnie obowiazuja-
cym art. 72 ust. 1 pkt 6a ustawy - Prawo o ruchu drogowym podrodzaju pojazdu ci¢zarowego ,,skrzynia” oraz ,,pick-up”
jest wykorzystywany przez nieuczciwe podmioty do rejestrowania tego typu samochodéw jako cigzarowe z omijaniem

obowiazku zaptaty podatku akcyzowego.

Projekt zaktada wprowadzenie ustawowego mechanizmu cyklicznej (co 3 lata) waloryzacji wysokosci oplaty za wydanie
poswiadczenia zgodnos$ci wyposazenia i warunkow lokalowych odpowiednio do zakresu przeprowadzanych badan wpi-
sanego do rejestru przedsigbiorcow prowadzacych stacj¢ kontroli pojazdéw oraz przeprowadzenie badania technicznego
uzaleznionej od obiektywnego, niezaleznego od systemu badan technicznych wskaznika tj. wskaznika towarow i ustug
konsumpcyjnych, ktorego wysokos¢ jest ogtaszana komunikatem Prezesa Gtéwnego Urzedu Statystycznego w Dzienni-
ku Urzgdowym Rzeczypospolitej Polskiej ,,Monitor Polski”. Przeprowadzanie badan technicznych pojazdéw jest ustuga,

wiec wydaje sie, ze jest to odpowiedni wskaznik.

Minister wlasciwy do spraw transportu bedzie oglaszat w drodze obwieszczenia, co 3 lata, najpdzniej do dnia 31 pazdzier-

nika, w Dzienniku Urzedowym Rzeczypospolitej Polskiej ,,Monitor Polski”, wysoko$¢ zwaloryzowanych optat, ktore beda
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obowigzywaly od dnia 1 stycznia roku nastepnego.

Wprowadzenie mechanizmu waloryzacji wysoko$ci oplat za przeprowadzanie badan technicznych pojazdéw wptynie
pozytywnie na zwickszenie dochodow przedsigbiorcow wykonujacych dziatalno$¢ gospodarcza w zakresie prowadzenia

stacji kontroli pojazdow.

Ustawa wprowadza zmiany w ustawie z dnia 15 grudnia 2000 r. o Inspekcji Handlowej (Dz. U. z 2025 r. poz. 229) po-
przez przeniesienie na Dyrektora TDT, be¢dacej dotychczas w zakresie wlasciwosci Inspekeji Handlowej kompetencji
zawartej w art. 3 ust. 1 pkt le tej ustawy, a dotyczacej kontroli pojazdow, przedmiotow wyposazenia i czeSci przezna-
czonych dla konsumentéw w zakresie uzyskania przez producenta dokumentéw homologacyjnych. Tym samym kom-

pleksowa kompetencja w tym zakresie przyznana zostanie Dyrektorowi TDT.

W projekcie wprowadzona zostanie rowniez zmiana w odnosniku do tytutu ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r. o dozorze

technicznym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1194) poprzez wskazanie, ze ustawa ta stuzy stosowaniu rozporzadzenia 2019/1020.

Wprowadzono tez zmiany w ustawie z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz. U. z 2025 r. poz. 1490,
1676, 1843 i 1795) w kontekscie wspotdziatania Inspekcji Transportu Drogowego z Dyrektorem TDT w ramach kontroli
dokumentow zwigzanych z przewozonym tadunkiem, oraz fizycznej kontroli przewozonego tadunku zgodnie z art.
129da PRD.

Zmianie ulegnie takze odestanie zawarte w ustawie z dnia 20 stycznia 2005 r. o recyklingu pojazdow wycofanych

z eksploatacji (Dz. U. z 2020 r. poz. 2056) poprzez odestanie do aktualnej ustawy homologacyjne;j.

W zwiazku ze zmiang numeracji, w przepisach art. 72 ust. 1 PRD zachodzi konieczno$¢ dokonania zmian wynikowych
w przepisach art. 109 w ust. 2a, 2b i 3f ustawy z dnia 6 grudnia 2008 r. o podatku akcyzowym (Dz. U. z 2026 r. poz. 412
i 414).

Przeprowadzona analiza wykazata, iz nie jest mozliwe osiagniecie celu projektu ustawy za pomoca innych $rodkéw niz

zmiana przepisow.

3. Jak problem zostal rozwiazany w innych krajach, w szczegolnosci krajach czlonkowskich OECD/UE?

Na podstawie informacji pozyskanych z innych krajow UE dotyczacych regulacji funkcjonujacych w zakresie dopusz-
czania do ruchu pojazdow spoza UE wynika, iz temat ten nie jest jednolicie interpretowany, zas§ w poszczeg6élnych pan-
stwach cztonkowskich UE stosowane sg rézne podejscia wynikajace z niedostatecznie precyzyjnych przepisoOw zawar-
tych w ww. trzech systemowych rozporzadzeniach homologacyjnych odnoszacych si¢ do homologacji pojazdow po-
szczegblnych kategorii M, N, O, L, T, C, R, S.

Odnoszac si¢ do uzywanych pojazdow z kraju trzeciego, nieposiadajacych homologacji UE, po raz pierwszy rejestrowa-

nych w danym panstwie cztonkowskim UE ponizsze informacje wskazuja, ze:
1) w Niemczech — do rejestracji niezbedne jest krajowe dopuszczenie jednostkowe oraz badanie techniczne;

2) naLotwie — do rejestracji niezbedne jest krajowe dopuszczenie jednostkowe, pojazdy sg rejestrowane jako nowe,

jezeli ich czas pracy nie przekroczy 250 motorogodzin;

3) w Austrii — do rejestracji niezbedne jest krajowe dopuszczenie jednostkowe - w przypadku pojazdoéw, ktore od-
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biegaja od wymogow krajowych istnieje mozliwo$¢ uzyskania specjalnego zezwolenia po przedstawieniu dowo-
du réwnowaznosci technicznej oraz wymagane jest dostosowanie techniczne pojazdu w obszarach, w ktorych

jest to mozliwe, np. w zakresie o§wietlenia;

4) na Litwie — do rejestracji niezbedne jest przedtozenie dokumentow potwierdzajacych spelnienie wymagan rozpo-
rzadzenia 167/2013; jezeli ich brak nie ma mozliwosci rejestracji; pojazdy sa rejestrowane jako nowe, jezeli ich

czas pracy nie przekroczy 250 motorogodzin;
5) na Wegrzech — do rejestracji niezbedne jest badanie techniczne i/lub krajowa/unijna homologacja;
6) w Estonii — wymagane sa dokumenty rejestracyjne z kraju pochodzenia;
7) w Czechach — do rejestracji niezbgdny jest certyfikat zdatnosci technicznej (zgodnos¢ z przepisami krajowymi);

8) we Wtoszech — pojazd sprowadzony z panstwa trzeciego musi by¢ zgodny z przepisami obowigzujacymi w mo-
mencie rejestracji na terytorium Wtoch; zgodno$¢ weryfikowana jest na podstawie raportu wioskiej jednostki

technicznej;

9) w Finlandii — w toku rejestracji nalezy udowodni¢ spetnienie wymagan obowigzujacych na terytorium UE, jako
wyjatek, w przypadku pojazdow kategorii M1, N1, N2 i niektorych kategorii L, honorowane jest spelnienie

przez pojazd okreslonych wymagan, ktore sa lub byly wazne wcze$niej w USA, Japonii lub Kanadzie;

10) w Chorwacji — sprowadzone ciagniki podlegaja przerejestrowaniu jako uzywane, po przedtozeniu dokumentu re-
jestracji oraz jezeli od rejestracji mingto wigcej niz 6 miesigcy; wyjatek dotyczy ciggnikdéw, wobec ktorych brak
jest obowiazku rejestracji w kraju sprowadzenia; w takim przypadku ciagnik jest badany przez dang jednostke,
celem sprawdzenia, Ze nie jest nowy; tozsama procedura dotyczy innych kategorii pojazdéw; pojazd sprowadzo-
ny jako uzywany musi przejs$¢ specjalng procedure dopuszczenia; wymagane jest takze dostosowanie techniczne

pojazdu w obszarach, w ktorych jest to mozliwe.

Na podstawie informacji pozyskanych z innych panstw cztonkowskich UE dotyczacych nadzoru rynku w zakresie sys-
temowych rozporzadzen homologacyjnych rozporzadzen 2018/858, 167/2013, 168/2013, ktore zostaly opisane
w Strategiach Nadzoru Rynku opublikowanych w systemie ICSMS (system informacyjny i komunikacyjny do celow
nadzoru rynku, o ktorym mowa w art. 34 ust. 1 rozporzadzenia 2019/1020, zwanym dale;j ,,systemem ICSMS”) wynika,
iz panstwa czlonkowskie dostosowuja dziatania nadzoru rynku do rozporzadzenia 2019/1020, ktére petni rolg rozporza-
dzenia horyzontalnego. W niektorych panstwach cztonkowskich UE struktura nadzoru rynku pojazdéow silnikowych jest

rozproszona, podczas gdy w innych, jak na przyktad w Niemczech, cato$¢ funkcjonuje centralnie w jednym urzedzie.

KBA, niemiecki nadzor rynku motoryzacyjnego, prowadzi nadzor nad produktami zgodnie z rozporzadzeniami
2018/858, 167/2013 oraz 168/2013, ktore sa wdrozone przepisami ustaw KBAG, StVG, MiiG i ProdSG. Do zadan KBA
nalezy m.in. rejestracja i ewidencja pojazdow, wydawanie praw jazdy, homologacja pojazdéw oraz monitorowanie kam-
panii wycofan produktéw. Urzad przeprowadza analizy ryzyka, korzysta z wtasnego laboratorium badawczego, publiku-
je raporty z testow technicznych oraz wspotpracuje z Generalng Dyrekcja Celna w zakresie ustalania technicznych profili
ryzyka. KBA wdrozyt rowniez wiasne interfejsy informatyczne zintegrowane z systemem ICSMS i systemem szybkiej
wymiany informacji, o ktérym mowa w art. 20 ust. 4 rozporzadzenia 2019/1020, zwanym dalej ,,systemem Safety Gate”,

co umozliwia efektywne zarzadzanie zgtoszeniami. Od 2017 roku KBA intensywnie rozwija swoje kompetencje m.in.
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poprzez uruchomienie stacjonarnego laboratorium spalin oraz wykorzystanie mobilnych urzadzen do badan drogowych.

KBA zatrudnia 1078 pracownikow (stan na 2025 r.) przy liczbie zarejestrowanych pojazdow w Niemczech na dzien

01.01.2025 wynoszacej 61 097 943.

AMSA, irlandzki urzad ds. bezpieczenstwa drogowego (RSA), nadzoruje produkty zgodnie z rozporzadzeniem 2018/858
oraz ustawg nr 556/2020 o pojazdach drogowych, homologacji typu i nadzorze rynku, od 1 lipca 2023 r. nad pojazdami
kategorii L, M, N i O. Rozporzadzenie 168/2013 jest realizowane w ramach ustawy nr 340/2023 dotyczacej pojazdow
dwu- i trzykotowych oraz czterokotowcdw, natomiast rozporzadzenie 167/2013 egzekwuje Wydziat Rejestracji i Kontro-
li Pestycydow Departamentu Rolnictwa. System ICSMS obstuguje organ normalizacyjny NSAI, natomiast system Safety
Gate — Komisja Ochrony Konkurencji i Konsumentow (CCPC), kontrole sa przeprowadzane przez Urzad Skarbowy

(Revenue). Kontrole laboratoryjne sg realizowane przez podmioty zewngtrzne.

ILT, holenderski Inspektorat ds. Srodowiska, Czlowieka i Transportu jest organem nadzoru rynku w sektorze motoryza-
cyjnym powotanym dekretem krolewskim. ILT $cisle wspotpracuje z holenderska stuzbg techniczng RDW na podstawie
przepisow ustawy o ruchu drogowym z 1994 r. Powotano tez Grupe Robocza Sojuszu ds. Nadzoru Rynku, z udziatem
stuzb celnych, ktora analizuje rynek, ocenia ryzyko i koncentruje si¢ na inspekcjach podmiotéw oraz produktéw. ILT
korzysta z wlasnego systemu ,,Holmes” do rejestracji wynikdéw kontroli, wspotpracuje tez z krajowymi platformami cy-

frowymi, by zwalcza¢ nieautoryzowane oferty online.

SSMVM, francuska stuzba nadzoru rynku motoryzacyjnego, powotana dekretem z 2020 r. regulujagcym zasady dziatania
nadzoru rynku w oparciu o rozporzadzenia 2018/858, 167/2013 oraz 168/2013. Kontrole produktow objetych rozporza-
dzeniem 167/2013 sa we wtasciwosci Ministerstwa Rolnictwa. SSMVM odpowiada za weryfikacje, czy pojazdy, przy-
czepy, uktady, komponenty i oddzielne zespoty techniczne spetniajg warunki zgodnosci. Informacje na temat kampanii
wycofan pojazdéw sa monitowane i prowadzone przez Krajowe Centrum Homologacji Pojazdow (CNRV). SSMVM
korzysta z ustug wilasnej Stuzby Laboratoryjnej (SCL) i sporadycznie z ustug jednostek zewnetrznych. SSMVM w ra-

mach dziatalno$ci wydaje decyzje administracyjne.

ASAE w Portugali zajmuje si¢ nadzorem rynku m.in. w zakresie rozporzadzen 167/2013, 168/2013 oraz 2018/858, za-
trudnia 470 pracownikow, z czego 220 to inspektorzy. Liczba zarejestrowanych pojazdow w Portugalii na dzien

01.01.2024 wynosi 7 170 000 szt.

TDT w Polsce zajmuje si¢ nadzorem rynku w zakresie rozporzadzen 167/2013, 168/2013 oraz 2018/858, a takze pozo-
statych aktéw prawnych, dla ktorych Dyrektor TDT jest wiasciwy jako organ nadzoru rynku, zgodnie z art. 3 ust. 3
ustawy homologacyjnej. TDT zatrudnia w tym obszarze 5 pracownikoéw, gdzie liczba zarejestrowanych pojazdow w
Polsce na dzien 01.01.2025 wg danych CEP wynosi 38 600 000.

Z informacji uzyskanych z 8 panstw (Stowacja, Finlandia, Szwecja, Francja, Niemcy, Lotwa, Estonia i Dania) wynika, iz
w sytuacji rejestracji pojazdéw nalezacych do placéwek dyplomatycznych panstw niebgdacych cztonkami UE w przy-
padku Francji, Stowacji, Estonii i Lotwy przedtozenie dokumentow homologacyjnych nie jest wymagane, jednakze w
przypadku Stowacji i Lotwy taki pojazd moze by¢ zarejestrowany tylko jako dyplomatyczny. W przypadku Finlandii,
Szwecji 1 Niemiec konieczne jest spetnienie krajowych wymagan (przeglad techniczny przypominajacy nieco dopusz-
czenie indywidualne, podczas ktorego sprawdzana jest zgodnos¢, specjalny protokot kontroli pojazdow dyplomatycz-

nych. Z kolei Dania wskazata, iz takie pojazdy w Danii nie sa zwolnione z okresowych badan przydatnosci do ruchu
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drogowego. Pojazdy musza speniac te same wymagania, co wszystkie inne pojazdy w Danii.

Poszczegolne panstwa czlonkowskie posiadajg wlasne krajowe rozwigzania w zakresie procedury rejestracji pojazdow.

Jest to zakres wymagan niezharmonizowany przepisami UE.

4. Podmioty, na ktore oddzialuje projekt

Grupa

Wielko$é

Zrodto danych

Oddzialywanie

Wiasciciele pojazdow (na
podstawie danych z CEP
dotyczacych rejestracji
pojazddéw sprowadzanych z

krajow trzecich w 2025 r.)

129 600

Zrodto danych CEP — liczba pojazdow
spoza UE zarejestrowanych w Polsce

w 2025.

Bezposrednie — natozenie obo-
wiazku uzyskania, przed ztoze-
niem wniosku o rejestracje w
Polsce, odpowiedniego $wiadec-
twa indywidualnego dopuszcze-

nia pojazdu.

Producenci pojazdow

Bezposrednie — regulacje dopre-
cyzowujace zasady dziatania w
obszarze nadzoru rynku realizo-
wanego przez TDT, zasady
wspolpracy w zakresie akcji
serwisowych, doprecyzowujace
niektore kwestie administracyjne,
doregulowanie wspotpracy z
celnikami oraz wspotpracy z KE
i innymi organami nadzoru rynku
krajowymi oraz panstw czton-
kowskich UE.

Producenci przedmiotow

wyposazenia i cze$ci

1000-1100

Zrédto danych — dane wtasne SDCM z
2024-2025 — rynek producentéw czgsci

w Polsce

Bezposrednie — regulacje dopre-
cyzowujace zasady dziatania w
obszarze nadzoru rynku realizo-
wanego przez TDT, zasady
wspolpracy w zakresie akcji
serwisowych, doprecyzowujace
niektore kwestie administracyjne,
doregulowanie wspotpracy z
celnikami oraz wspotpracy z KE
i innymi organami nadzoru rynku
krajowymi oraz Panstw czton-
kowskich UE.
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Uprawnieni diagnos$ci

ok. 12 000

(brak jedno-
znacznych
danych ze
wzgledu na
brak central-
nego rejestru

diagnostow)

Szacunkowe dane udostepnione przez
TDT

Bezposrednie — zainteresowany
diagnosta bedzie mogt wystgpi¢
z wnioskiem o uzyskanie za-
swiadczenia kwalifikacyjnego
Dyrektora TDT do wykonania
nowego zadania polegajacego na
realizacji procedury krajowego
indywidualnego dopuszczenia
pojazdu niebedacego nowym
pojazdem, w ramach ktorej dia-
gnosta bedzie dokonywat wery-
fikacji dokumentow, przepro-
wadzat fizyczne badanie pojaz-
du oraz wydawat finalny doku-
ment niezbedny do rejestracji
takiego pojazdu — $wiadectwo
krajowego indywidualnego do-
puszczenia pojazdu niebgdacego

nowym pojazdem.

Wiasciciele pojazdow zare-
jestrowanych (status pojaz-

du — zarejestrowany)

ok. 32 min

Zrodto danych — CEP (stan na luty
2026 1.)

Bezposrednie przez zmiany w
zakresie wysokos$ci optaty za
przeprowadzone badanie tech-
niczne w kolejnych latach
zgodnie z mechanizmem walo-

ryzaciji.

Obywatele

ok. 37 281

min

Glowny Urzad Statystyczny

(stan na 31 marca 2026 r.)

Ponoszone przez wiasciciela
pojazdu koszty wptywaja na
budzet domowy.

Przedsigbiorcy prowadzacy

stacje kontroli pojazdow

5412

Dyrektor TDT (stan na dzien
30 kwietnia 2026 r.) na podstawie licz-
by wydanych poswiadczen zgodnosci

wyposazenia i warunkow lokalowych

Bezposrednie — zainteresowani
przedsigbiorcy beda mogli wy-
stagpi¢ do Dyrektora TDT o uzy-
skanie uprawnienia w ramach
ktorego zatrudnieni przez nich
uprawnieni diagnosci posiadaja-
cy zaswiadczenie kwalifikacyjne
bedg wykonywac nowe zadania

zwigzane z procesem dopuszcze-
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nia pojazdow spoza UE w ra-
mach procedury krajowego in-
dywidualnego dopuszczenia
pojazdu niebedacego pojazdem
nowym.

Bezposrednie — przez zmiany w
zakresie wysoko$ci oplaty za
Wydanie po§wiadczenia zgodno-
$ci wyposazenia i warunkow
lokalowych odpowiednio do
zakresu przeprowadzanych ba-
dan wpisanego do rejestru przed-
sigbiorcow prowadzacych stacje
kontroli pojazdow w kolejnych
latach zgodnie z mechanizmem

waloryzacji.

Samorzadowe organy reje-

strujace pojazdy

380

Powiaty w podziale administracyjnym
kraju

Wojewoda Mazowiecki

Bezposrednie — okreslenie pro-
cedur dopuszczania w Polsce
pojazdoéw spoza UE, jak rowniez
pojazdow z UE, w tym objetych
krajowymi indywidualnymi
dopuszczeniami wydanymi
przez organy innych panstw
cztonkowskich UE, ma istotne
znaczenie w kontekscie prawi-
dlowego dziatania organow
rejestrujacych takie pojazdy w
ramach prowadzonych postepo-
wan administracyjnych celem
unikniecia rozbiezno$ci interpre-

tacyjnych.

Wspoldziatanie z Dyrektorem
TDT w zakresie realizacji zadan
w obszarze nadzoru rynku — co
do zasady Dyrektor TDT bedzie
realizowat swoje zadania (np. w
przypadku zgloszen z rynku o

niezgodnosci pojazdu albo ko-
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niecznosci przeprowadzenia
akcji serwisowej) na podstawie
danych o pojezdzie zawartych w
CEP, dopiero w momencie bra-
ku tych danych w ewidencji,
moze zaistnie¢ potrzeba wyja-
$nienia sprawy z organem, ktory
dokonat rejestracji tego pojazdu
1 wprowadzal informacje o po-
jezdzie do CEP na podstawie
przedtozonej dokumentacji w
ramach wniosku o rejestracje.
Zatem nie powinno to wptywaé
W znaczgcym stopniu na zwigk-
szenie obcigzenia tych organow,
a tym samym na obcigzenie ich
budzetu. Obecnie juz Dyrektor
TDT w ramach swoim kompe-
tencji jako organ nadzoru rynku
kontaktuje si¢ z organami reje-
strujacymi w opisanych powyzej
sprawach. Nalezy wspomnie¢,
Ze organy rejestrujgce rowniez
wystepuja z zapytaniami do
Dyrektora TDT celem weryfika-
cji dokumentoéw przedstawio-
nych do rejestracji czy tez pozy-
skania innych informacji nie-
zbednych w ramach prowadzo-
nych przez nich postepowan
administracyjnych zwigzanych z

rejestracja pojazdu.

Stuzby techniczne

11

Wykaz stuzb technicznych i zakres ich
wyznaczenia Dyrektor TDT publikuje i
aktualizuje niezwtocznie na stronie

podmiotowej TDT:

https://www.tdt.gov.pl/dzialalnosc/hom

ologacja-opis/wykaz-sluzb-

Bezposrednie — wykonywanie
badan w ramach procedury kra-
jowego indywidualnego dopusz-
Czenia pojazdu niebedacego po-

jazdem nowym.
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technicznych/

TDT

ustawa z dnia 21 grudnia 2000 r. o do-
zorze technicznym (Dz. U. z 2024 r.
poz. 1194)

Bezposrednie:

1) Dyrektorowi TDT powierzo-
ne zostanie nowe zadanie — roz-
patrywanie skarg wtasciciela
pojazdu w przypadku wydania
przez uprawnionego diagnostg
zaswiadczenia o braku spetnie-
nia wymagan do wydania $wia-
dectwa krajowego indywidual-
nego dopuszczenia pojazdu nie-

bedacego nowym pojazdem,

2) uregulowane zostang zasa-
dy sprawowania przez Dyrekto-
ra TDT funkcji organu nadzoru
rynku poprzez przyznanie
uprawnien m.in. do wydawania
decyzji administracyjnych, do-
konywania kontroli, pobierania
probek pojazdow, przedmiotow
wyposazenia lub czgsci, wyko-
nywania badan czy naktadania
administracyjnych kar pieni¢z-

nych.

Bezposrednie przez wprowadze-
nie cyklicznej waloryzacji wyso-
kosci optaty za wydanie po-
$wiadczenia zgodnos$ci wyposa-
zenia i warunkow lokalowych
odpowiednio do zakresu prze-
prowadzanych badan wpisanego
do rejestru przedsigbiorcow pro-
wadzacych stacje kontroli pojaz-

dow.
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Rzeczoznawcy Samocho-

dowi

okoto 700

Lista rzeczoznawcow samochodowych
prowadzona przez ministra wlasciwego

do spraw transportu

Posrednie — na liscie rzeczo-
znawcow samochodowych,
prowadzonej przez ministra
wlasciwego do spraw transportu
zostang zamieszczone dodatko-
we informacje, co utatwi sko-
rzystanie z ustug rzeczoznawcy

samochodowego.

Prezes Urzedu Ochrony

Konkurencji i Konsumen-

tOwW

ustawa z dnia 16 lutego 2007 r. 0
ochronie konkurencji i konsumentow
(Dz. U. 22024 r. poz. 1616, z pozn.

zm.)

Prezes UOKIK jest organem
tacznikowym zgodnie z przepi-

sami rozporzadzenia 2019/1020.

Krajowa Administracja

Skarbowa:

izby administracji
skarbowej (16)
urze¢dy skarbo-
we (400)

urzedy celno-
skarbowe (wraz

Z oddziatami cel-
nymi)

16
400

16 urzedow,
133 oddzialy

Struktura Krajowej Administracji
Skarbowej:

https://www.gov.pl/web/kas/struktura-

kas

Dyrektor TDT bedzie wspotpra-
cowac¢ z organami Krajowej
Administracji Skarbowej, jed-
nostkami organizacyjnymi Kra-
jowej Administracji Skarbowej
oraz funkcjonariuszami Stuzby

Celno-Skarbowej w zakresie:

a) kontroli produktow wprowa-
dzonych do obrotu w PL po-
przez przeprowadzanie wspol-

nych kontroli,

b) wspotpracy w ramach roz-
dziatu VII rozporzadzenia
2019/1020,

¢) wspotpracy przy typowaniu
do kontroli na granicy produk-
tow stwarzajacych powazne

ryzyko,

d) prowadzonych postgpowan

egzekucyjnych w administracji.

Policja

ustawa z dnia 6 kwietnia 1990 r. o
Policji (Dz. U. z 2025 r. poz. 636)

W ramach kontroli ruchu dro-
gowego stuzby te beda upraw-
nione do zatrzymywania dowo-

doéw rejestracyjnych pojazdow
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zarejestrowanych za granicg, w
przypadku ktorych uptynat rok
od dnia wjazdu na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej oraz
tych w przypadku ktérych
stwierdza, ze pojazd nie odpo-
wiada warunkom technicznym,
okreslonym w Konwencji o
ruchu drogowym, sporzadzonej
w Wiedniu dnia 8 listopada
1968 r. (Dz.U. 21988 r. Nr 5,
poz. 40 i 44).

Mozliwo$¢ zawierania z Dyrek-
torem TDT porozumien doty-

czacych przekazania do uzytko-
wania przyrzadoéw do okreslania

predkosci i mocy pojazdow.

Straz Graniczna

ustawa z dnia 12 pazdziernika 1990 r.
o Strazy Granicznej (Dz. U. z 2025 .
poz. 914)

W ramach kontroli ruchu dro-
gowego stuzby te beda upraw-
nione do zatrzymywania dowo-
doéw rejestracyjnych pojazdow
zarejestrowanych za granicg, w
przypadku ktorych uptynat rok
od dnia wjazdu na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej oraz
tych w przypadku ktérych
stwierdza, ze pojazd nie odpo-
wiada warunkom technicznym,
okreslonym w Konwencji o
ruchu drogowym, sporzadzonej
w Wiedniu dnia 8 listopada
1968 r. (Dz.U. z 1988 r. Nr 5,
poz. 40 i 44).

Straze gminne (miejskie)

444

Dane ze strony Unii Metropolii Pol-
skich z listopada 2024 r.

Przyznanie strazy gminnej
(miejskiej) uprawnienia do uzy-
wania przyrzadow kontrolnych
lub pomiarowych stuzacych do

okreslania predkosci i mocy
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pojazdu oraz mozliwosci zawie-
rania z Dyrektorem TDT poro-
zumien dotyczacych przekaza-
nia do uzytkowania takich przy-

rzadow.

Osrodki Szkolenia Diagno- | Brak danych | Brak danych Bezposrednie — wprowadzenie

stow (OSD)

koniecznosci spetnienia wa-
runkow lokalowych, wyposa-
zenia oraz kadry, jak réwniez
wpisu do wykazu prowadzone-
go dla tych osrodkow. Ko-
niecznos$¢ zatrudniania wykta-
dowcow spetniajacych okre-
$lone przepisami prawa wyma-

gania.

Minister wtasciwy do 1 Ustawa z dnia 20 czerwca Projekt ustawy wprowadza regu-
spraw informatyzacji — 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym lacje, ktore wymagaja dostoso-

administrator danych i (Dz. U. 22024 . poz. 1251, z pdzn. wania systemu te|einformatycz_

informacji gromadzonych zm.)
w centralnej ewidencji

pojazdoéw

nego obstugujacego centralng
ewidencj¢ pojazdow do obshugi
nowych procesdéw i rozszerzenia
zakresu danych gromadzonych w

tej ewidencji.

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

Projekt ustawy podlegat konsultacjom publicznym z nastgpujacymi podmiotami:

© N wWDNRE

Glowny Inspektorat Transportu Drogowego

Transportowy Dozor Techniczny

Instytut Transportu Samochodowego

Instytut Badawczy Drég i Mostow

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad

Instytut Badan i Rozwoju Motoryzacji BOSMAL Sp. z 0.0.

Sie¢ Badawcza Lukasiewicz — Przemystowy Instytut Motoryzacji

Sie¢ Badawcza Lukasiewicz — Poznanski Instytut Technologiczny

Instytut Technologiczno — Przyrodniczy — Panstwowy Instytut Badawczy z siedziba w Falentach, w tym La-
boratorium Badawcze — Oddziat Ktudzienko

. Przemystowy Instytut Maszyn Budowlanych Sp. z o.0.
11.
12.
13.
14,
15.

Politechnika Swigtokrzyska — Laboratorium Elektrotechniki Pojazdowej i Laboratorium Techniki Swietlnej
AUTO LAND R.T. Zduniewicz Spotka Jawna — Laboratorium Badan Szkta

Laboratorium Badan Pojazdow Sp. z 0.0.

TUV Rheinland Polska Sp. z o.0.

Centrum Badawcze Pojazdéw CeBaPoj Sp. z o.0.
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16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.

23.
24.
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.

41.
42.
43.
44,
45.
46.
47.
48.
49.
50.
51.
52.
53.
54,
55.
56.
57.
58.
59.
60.
61.
62.
63.
64.

SYLKOM Sp. z 0.0.

OINBAS Osrodek Innowacyjno-Naukowo-Badawczy Sp. z 0.0.

CARTEST Sp. z o.0.

Agencja Ubezpieczeniowa ,, WENECJA” Ewa Gawlik

Centrum Techniki Okrgtowej S.A.

Sychta Laboratorium Sp. j.

Zachodniopomorski Uniwersytet Technologiczny w Szczecinie — Wydziat Techniki Morskiej i Transportu —
Laboratorium Badan Cech Pozarowych Materiatow

Osrodek Badawczo-Rozwojowy Przemystu Oponiarskiego ,,STOMIL” Sp. z 0.0. z siedzibag w Poznaniu
Dekra Polska Sp. z o.0.

Stowarzyszenie Dystrybutoréw i Producentéw Czgsci Motoryzacyjnych
Ogolnopolskie Stowarzyszenie Szefow Wydziatow Komunikacji
Stowarzyszenie dla Powiatu

Instytut Rozwoju Miast i Regionow

Polska Izba Stacji Kontroli Pojazdow

Ogolnopolskie Stowarzyszenie Diagnostow Samochodowych

Warszawskie Stowarzyszenie Stacji Kontroli Pojazdow

Ogolnopolskie Stowarzyszenie Pracodawcow Transportu Nienormatywnego
Polska Izba Gospodarcza Transportu Samochodowego i Spedycji

Polska Izba Gospodarcza Maszyn i Urzadzen Rolniczych

Zrzeszenie Migdzynarodowych Przewoznikéw Drogowych

Izba Gospodarcza Transportu Ladowego

Stowarzyszenie Techniki Motoryzacyjnej

Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikoéw Mechanikéw Polskich

Krajowe Porozumienie Stowarzyszen Rzeczoznawcéw Samochodowych
Stowarzyszenie Rzeczoznawcoéw Techniki Samochodowej i Ruchu Drogowego EKSPERTMOT, w tym Cen-
trum Certyfikacji Rzeczoznawcoéw Samochodowych

Tiivpol Sp. z 0. 0. Europejskie Centrum Certyfikacji Rzeczoznawcow i Specjalistow Techniki Samochodowej
Stowarzyszenie Inzynieréw i1 Technikow Komunikacji RP (SITK RP) Warszawa
Centrum Certyfikacji Motoryzacji PLMOT Sp. z 0.0.

Club Antycznych Automobili i Rajdéw (CAAR)

Pracodawcy Rzeczypospolitej Polskiej

Federacja Przedsigbiorcow Polskich

Organizacja Pracodawcow Rada Przedsigbiorcow

Polskie Towarzystwo Gospodarcze

Pracodawcy Transportu Publicznego

MOVEO Organizacja Pracodawcéw Motoryzacyjnych

Polska Izba Motoryzacji

Polska Izba Ubezpieczen

Ubezpieczeniowy Fundusz Gwarancyjny

Polskie Biuro Ubezpieczycieli Komunikacyjnych

Polska Wytwornia Papierow Warto§ciowych S.A.

Stowarzyszenie Doradcéw do spraw Transportu Towaréw Niebezpiecznych
Ogolnopolskie Porozumienie Zwigzkéw Zawodowych

Forum Zwigzkéw Zawodowych

Rada Dialogu Spotecznego

Zwiazek Przedsigbiorcéw i Pracodawcow

Zwiazek Rzemiosta Polskiego

Migdzyzaktadowa Organizacja Zwigzkowa NSZZ ,,Solidarno$¢ 80”
Federacja Przedsi¢biorcow Polskich

Pracodawcy RP
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65. Komisja Krajowa NSZZ "Solidarnos¢"

66. Konfederacja Lewiatan

67. Business Centre Club

68. Komisja Krajowa NSZZ "Solidarnos¢"

69. Zwiazek Pracodawcow Stacji Kontroli Pojazdow

70. Zwiazek Powiatow Polskich

71. Polski Zwiazek Przemystu Motoryzacyjnego

72. Ogolnopolski Zwigzek Pracodawcow Transportu Drogowego

73. Zwiazek Pracodawcow Motoryzacji

74. Polski Zwiazek Motorowy Zarzad Gtowny oraz Centrum Certyfikacji Rzeczoznawcow
75. Koalicja na Rzecz Autogazu - Zwigzek Pracodawcow

76. Polska Organizacja Gazu Ptynnego - Zwiazek Pracodawcow

77. Zwiazek Pracodawcow Transport i Logistyka Polska

78. Zwiazek Pracodawcow Motoryzacji i Artykutow Przemystowych
79. Unia Metropolii Polskich

80. Ogolnopolski Zwigzek Pracodawcow Stacji Kontroli Pojazdow
81. Zwigzek Dealerow Samochodow

82. Fundacja Eksperckie Centrum Motoryzacji

83. Niezalezny Samorzadny Zwiazek Zawodowy "Solidarnos¢"

84. Rada Dziatalnosci Pozytku Publicznego.

Termin na zgtaszanie uwag wyniost 30 dni od dnia otrzymania pisma przekazujacego projekt ustawy do konsultacji pu-
blicznych/opiniowania. Omoéwienie uwag wraz ze stanowiskiem projektodawcy zostaly zamieszczone w raporcie z konsul-
tacji publicznych/opiniowania. Projekt ustawy zostanie przekazany do opiniowania przez Komisje Wspolng Rzadu i Samo-

rzadu Terytorialnego.

6. Wplyw na sektor finanséw publicznych

(cenystalez ...... Skutki w okresie 10 lat od wej$cia w zycie zmian [mln zi]
r.) 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Lacznie
2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 (0-10)
Dochody ogélem 13073 | 156,98 | 15046 | 16629 | 167,79 | 171,83 | 17513 | 17892 | 18281 | 18642 | 19099 | 186735
Budzet pasistwa 006 | 2279 | 2037 | 2043 | 1841 | 1928 | 1938 | 1992 | 2045 | 2070 | 2165 | 20344
ST 034 | 051 071 116 | 119 | 124 | 127 131 134 | 137 | 142 11,86
T 12827 | 13050 | 13399 | 137,58 | 14090 | 14386 | 14685 | 149,90 | 15304 | 156,22 | 15959 | 158070
NFZ 039 | 0,60 0,84 135 | 139 | 142 | 146 149 152 | 155 | 158 13,59
FUS 156 | 239 3,30 535 | 548 | 559 | 572 5,84 508 | 600 | 624 53,54
FP 004 | 008 0,10 017 | 017 | 018 | 019 0,19 020 | 020 | 021 173
Fs 007 | o011 0,15 025 | 025 | 026 | 026 027 028 | 020 | 030 249
Wydatki ogélem 4970 | 8235 | 8287 | 9261 | 9056 | 9396 | 9521 | 97,03 | 99,91 | 10016 | 10387 | 98823
Budzet pasistwa 054 | 081 0,81 083 | 085 | 08 | 085 0,85 085 | 085 | 085 8,13
Budzet panistwa 054 | 081 | 081 | 08 | 08 | -08 | -085 | -08 | -085 | -085 | -085 8,13
ST 000 | 0,00 0,00 000 | 000 | 000 | 000 0,00 000 | 000 | 000 0,00
T 4970 | 8235 | 8287 | 9261 | 9056 | 9396 | 9521 | 97,03 | 9991 | 10016 | 10387 | 98823
NFZ 000 | 0,00 0,00 000 | 000 | 000 | 000 0,00 000 | 000 | 000 0,00
FUS 000 | 0,00 0,00 000 | 000 | 000 | 000 0,00 000 | 000 | 000 0,00
FP 000 | 0,00 0,00 000 | 000 | 000 | 000 0,00 000 | 000 | 000 0,00
Fs 000 | 0,00 0,00 000 | 000 | 000 | 000 0,00 000 | 000 | 000 0,00
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Saldo ogélem 81,03 74,63 76,59 73,68 77,23 77,87 79,92 81,89 82,90 86,26 87,12 879,12
Budzet panstwa 0,06 22,79 20,37 20,43 18,41 19,28 19,38 19,92 20,45 20,70 21,65 203,44
JST 0,34 0,51 0,71 1,16 1,19 1,24 1,27 1,31 1,34 1,37 1,42 11,86
TDT 78,57 48,15 51,12 44,97 50,34 49,90 51,64 52,87 53,13 56,06 55,72 592,47
NFzZ 0,39 0,60 0,84 1,35 1,39 1,42 1,46 1,49 1,52 1,55 1,58 13,59
FUS 1,56 2,39 3,30 5,35 5,48 5,59 572 5,84 5,98 6,09 6,24 53,54
FP 0,04 0,08 0,10 0,17 0,17 0,18 0,19 0,19 0,20 0,20 0,21 1,73

FS 0,07 0,11 0,15 0,25 0,25 0,26 0,26 0,27 0,28 0,29 0,30 2,49

Zrodia finansowania

Szczegdlowe informacje ponizej.

1. Ministerstwo Infrastruktury — zwigkszenie zatrudnienia w Ministerstwie Infrastruktury doce-
lowo 0 3 nowe etaty nie spowoduje dodatkowych skutkow finansowych dla budzetu panstwa.
Koszty zatrudnienia 3 nowych pracownikow zostang pokryte z cze$ci 39 — Transport, ktorej
dysponentem jest minister wlasciwy do spraw transportu W ramach przydzielonego limitu $rod-
koéw finansowych na dany rok budzetowy. Planowane zatrudnienie nastapi w okresie dwoch lat

tj. w roku 2027 dwa etaty, a w roku 2028 jeden etat.

2. Transportowy Dozor Techniczny — zwigkszenie zatrudnienia o 116 etatow — finansowanie z
optat w zakresie nadzoru rynku, rozpatrzenia skargi na negatywne rozstrzygniecie przez
uprawnionego diagnoste wniosku o wydanie §wiadectwa KIDP, szkolen i egzaminéw kwalifi-
kacyjnych oraz wydawania zaswiadczen w ramach procedury KIDP jak rowniez w zakresie
uznania krajowego $wiadectwa indywidualnego dopuszczenia pojazdu wydanego w innym

panstwie cztonkowskim.
3. Straz graniczna — brak skutkow finansowych.

4. Centralna Ewidencja Pojazdow i Kierowcow — wszystkie zmiany ujete w projekcie (w tym w
zakresie decyzji Dyrektora TDT o wycofaniu pojazdu z obrotu lub uzytkowania, krajowego
dopuszczenia indywidualnego pojazdu niebedacego nowym pojazdem, dodatkowych badan
technicznych pojazdu w przypadku braku o$wiadczenia danych niezbgdnych do rejestracji i
ewidencji) beda realizowane ze $rodkéw Funduszu Celowego — Centralna Ewidencja Pojazdow
i Kierowcow w ramach wydatkow ujetych w planie finansowym Funduszu — bez koniecznosci

ubiegania si¢ o dodatkowe $rodki na ten cel z budzetu panstwa.

Dodatkowe informa-
cje, w tym wskazanie
zrodet danych i przy-
jetych do obliczen
zalozen

Szacowany maksymalny koszt realizacji dostosowania systemu CEP do obstugi wystawianych

w postaci elektronicznej $wiadectw zgodnosci obejmujgcej obstuge krajowej komunikacji w
zakresie tych $wiadectw zgodnosci, na chwile obecng, przy zaktadanym harmonogramie i eta-
powej implementacji zmiany, jej koszt po szczegdtowej wycenie (w zaokragleniu) przedstawia

si¢ nastepujaco:
2026 r. — 3 815 000 zt
2027 r.—912 000 zt.

Szacowany koszt pozostatych zmian w ramach CEP objetych projektem ustawy UC95, z za-
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strzezeniem, ze na etapie szczegotowego definiowania tych zmian przed ich faktyczng realiza-

cja koszty moga ulec zmianie:
1. Decyzje Dyrektora TDT o wycofaniu pojazdu z obrotu lub uzytkowania:

Szacowany koszt okoto 1 miIn zt — obejmuje odnotowanie informacji o wycofaniu pojazdu z
obrotu lub uzytkowania przez TDT, o uprawomocnieniu tej decyzji oraz automatycznym wyre-
jestrowaniu pojazdu z mocy prawa, z uwzglednieniem przekazania do starosty powiadomienia

0 wyrejestrowaniu.
2. Krajowe dopuszczenie indywidualne pojazdu niebedacego nowym pojazdem:

Szacowany koszt to okoto 4 mln zt — obejmuje przygotowanie rozwiazania dla stacji kontroli
pojazdéw umozliwiajacego przekazanie informacji o §wiadectwie krajowego indywidualnego
dopuszczenia pojazdu niebedacego nowym pojazdem (z uwzglednieniem mozliwosci przeka-
zania informacji o rodzaju/podrodzaju/przeznaczeniu pojazdu) albo zaswiadczeniu o braku

spetnienia wymagan tej procedury.

3. Dodatkowe badanie techniczne pojazdu w przypadku braku o$wiadczenia danych nie-

zbednych do rejestracji i ewidencji:

Szacowany koszt to okoto 6,5 mln zt — obejmuje przekazanie danych o badaniu technicznym
pojazdu, dla ktérego nie wydano o$wiadczenia tacznie z danymi niezbednymi do rejestracji
pojazdu, w tym dotyczacymi rodzaju/podrodzaju/przeznaczenia pojazdu. Niezaleznie wskazany
koszt obejmuje rowniez przekazywanie danych o DIP wykonywanym przez stacje kontroli

pojazdoéw — w przypadkach, w ktorych DIP jest przez stacje kontroli pojazdow wydawany.

Szacunkowy koszt dostosowania systemu informatycznego Centralnej Ewidencji Pojazdow i
Kierowcow do zmian wprowadzanych projektowang ustawa zostal okreslony przy zatozeniu
realizacji prac przez zespot liczacy ok. 50 osdb, reprezentujgcych ok. 15 profili kompetencyj-
nych (w tym m.in. administratoréw, analitykdéw, architektow, programistow oraz testerow), w
okresie 24 miesigcy. Zalozono przy tym zréznicowany poziom zaangazowania poszczegdlnych
profili kompetencyjnych w poszczegdlnych etapach realizacji projektu. Szacunek kosztow
uwzglednia liczbg roboczogodzin przypadajacych na poszczegdlne role zaangazowane w reali-
zacj¢ zmian wynikajacych z projektu ustawy, a takze obejmuje koszty prac analitycznych, pro-

jektowych, testowych oraz wdrozeniowych.

Wszystkie zmiany ujgte w projekcie (w tym w zakresie decyzji Dyrektora TDT o wycofaniu
pojazdu z obrotu lub uzytkowania, krajowego dopuszczenia indywidualnego pojazdu niebeda-
cego nowym pojazdem, dodatkowych badan technicznych pojazdu w przypadku braku o$wiad-
czenia danych niezbgdnych do rejestracji i ewidencji) bedg realizowane ze $rodkoéw Funduszu
Celowego — Centralna Ewidencja Pojazdow i Kierowcow w ramach wydatkow ujetych w pla-
nie finansowym Funduszu — bez koniecznos$ci ubiegania sie¢ o dodatkowe $rodki na ten cel

z budzetu panstwa.

Wplyw z podatku VAT przekazywanego przez przedsiebiorcow wykonujacych dziatalnosé
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gospodarcza w zakresie prowadzenia stacji kontroli pojazdow od uiszczonych oplat za prze-

prowadzanie badan technicznych pojazdéw stosownie do podwyzszonej wysokosci tych oplat

(wysokos¢ wptywow z tytutu podatku VAT obliczonego wedlug stawki 23% jest uzalezniona

od wielkosci wskaznikow makroekonomicznych). Oszacowane skutki finansowe:

Szacunkowy wpltyw z tytutu podatku VAT obliczonego wedlug stawki 23% za przeprowadza-
nie badan technicznych pojazdéw (w min): budzet panstwa: rok 4 — 96,05, rok 5 — 99,65, rok 6
—103,39, rok 7 — 107,26, rok 8 — 111,28, rok 9 — 115,46, rok 10 — 119,79, tacznie 752,87.

Wplyw do TDT: rok 4 — 0,018, rok 5 — 0,018, rok 6 — 0,018, rok 7 — 0,018, rok 8 — 0,018, rok 9
— 0,018, rok 10 — 0,018, tgcznie 0,20.

Wydatki zwigzane z podniesieniem oplat za przeprowadzanie badan technicznych pojazdéw
podmiotow sektora finansow publicznych beda zrealizowane z budzetéw wiasnych tych pod-
miotow. Jednakze nalezy zaznaczy¢, ze wydatki te sg trudne do oszacowania, ze wzgledu na
brak dostepnych danych dotyczacych pojazdow nalezacych do jednostek budzetowych w od-

niesieniu do ich liczby oraz rodzajow tych pojazdow.

Podstawa dla wykonania obliczen wysokos$ci optat za wydanie po$wiadczenia zgodno$ci wypo-
sazenia i warunkow lokalowych odpowiednio do zakresu przeprowadzanych badan wpisanego
do rejestru przedsigbiorcow prowadzacych stacje kontroli pojazdéw byt wskaznik makroeko-
nomiczny ,,Srednioroczna dynamika cen towaréw i ustug konsumpcyjnych”, o ktorym mowa w
zataczniku do wytycznych dotyczacych stosowania jednolitych wskaznikéw makroekonomicz-
nych bedacych podstawg oszacowania skutkow finansowych projektowanych ustaw w Tablica

1. Podstawowe wskazniki makroekonomiczne w latach 2025-2030 dla ponizszych lat:
1) w2027 r.-102,5;
2) w2028r.-102,4;
3) w2029r.-102,4;

Po uplywie 3 lat (obowigzywanie od dnia 1 stycznia roku nastepnego) wysoko$¢ optat za wy-

danie wymienionego poswiadczenia wzrostaby o 2,43%.
Dane statystyczne:

1) 919 poswiadczen wydanych w roku 2023;

2) 1026 poswiadczen wydanych w roku 2024;

3) 1956 poswiadczen wydanych w roku 2025,

Zaktada sig, ze okoto 900 poswiadczen zostanie wydanych w 2026 r. (w zaleznos$ci od sytuacji

na rynku stacji kontroli pojazdow).

W przypadku wydania przez Dyrektora TDT 1100 po$§wiadczen rocznie od 4 roku funkcjono-
wania przepiséw, przy wzroscie oplaty od obecnie obowigzujacej wynoszacej 700 zt, Dyrektor

TDT odnotuje wzrost dochodu o 18 711 zt.
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Do szacunkow dotyczacych wplywow z tytutu podatku VAT obliczonego wedtug stawki 23%
w odniesieniu do optat za przeprowadzanie badan technicznych zostaty przyjete takie same
zatozenia jak do wptywu na wlascicieli, pojazdow jak rowniez przedsigbiorcow prowadzacych

stacje kontroli pojazdoéw, o ktérych mowa w pkt 7 OSR.

Majac na wzgledzie, ze przedmiotowy projekt oddziatuje na Policje oraz Straz Graniczng, nale-

zy zauwazyc¢, iz w zakresie:

a) Policji moze zaj$¢ potrzeba dostosowania ich systemu do systemu Zintegrowanego Afr-
chiwum Odpraw i Legitymowan (ZAOiL) — wszelkie ewentualne koszty po stronie mi-
nistra wlasciwego do spraw wewnetrznych zostana sfinansowane w ramach limitu wy-
datkow tego dysponenta okre§lonego w ustawie budzetowej na dany rok, w tym w ra-
mach limitu wynagrodzen, bez konieczno$ci wygospodarowania dodatkowych srodkow

ponad limit dysponenta,
b) Strazy Granicznej nie przewiduje si¢ skutkow finansowych.

Odnoszac sie do zmiany ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r. o Inspekcji Handlowej (informacije z

Departamentu Inspekcji Handlowej UOKIiK) w art. 3 projektu nalezy zauwazy¢, iz realizacja
kontroli pojazddéw, przedmiotéw wyposazenia lub czesci przeznaczonych dla konsumentow w
zakresie uzyskania przez producenta potwierdzenia spelnienia wymagan technicznych, o kto-
rych mowa w nieobowigzujacym juz art. 70c ustawy — Prawo o ruchu drogowym zostata po-
wierzona organom Inspekcji Handlowej podlegtym Prezesowi Urzedu Ochrony Konkurencji i
Konsumentéw w ustawie z dnia 10 pazdziernika 2012 r. o zmianie ustawy Prawo o ruchu dro-
gowym oraz niektorych innych ustaw (Dz. U. z 2012 r. poz. 1448). W momencie wejscia w
zycie ww. przepisow Inspekcja Handlowa nie otrzymata z budzetu panstwa zadnych $rodkow
na prowadzenie kontroli w powyzszym zakresie. Dziatania te byly prowadzone wytacznie z
wykorzystaniem posiadanych zasobow wlasnych, a ich realizacja spowodowata koniecznos¢
ograniczenia liczby kontroli w innych obszarach znajdujacych si¢ w kompetencjach Inspekcji
Handlowej. Zatem nie moze by¢ w tym wypadku mowy o wplywie regulacji na odcigzenie
praca w Inspekcji Handlowej, tj. na liczbg uwolnionych etatéw w wyniku zdjecia zadania oraz
oszczednosci finansowe w tym zakresie, gdyz zadne §rodki na przedmiotowe kontrole nie byty
przekazane organom Inspekcji Handlowej. Srodki przeznaczane na kontrole pojazdéw, przed-
miotdw wyposazenia lub czesci przeznaczonych dla konsumentow w zakresie uzyskania przez
producenta potwierdzenia spelnienia wymagan technicznych pochodzity z niezwigkszonych
budzetow witasnych wojewodzkich inspektoratow Inspekcji Handlowej. Ponadto nalezy zauwa-
zy¢, ze w ostatnich latach Inspekcja Handlowa otrzymata wiele nowych zadan i przygotowy-
wane sg kolejne projekty aktow prawnych, w ktorych ma by¢ organem kontroli, bez rownocze-

snego przekazania srodkow finansowych na ich realizacjg.

Uwzgledniajac powyzsze brak jest podstawy, a nadto niemozliwe jest, z operacyjnego punktu
widzenia, zmniejszenie budzetow wojewddzkich inspektoratéw Inspekcji Handlowej i przeka-

zania jakichkolwiek $rodkéw w zwiagzku z przejeciem ww. zadan przez Dyrektora TDT.
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Zmiana wysoko$ci optat w art. 69 ust. 1 ustawy z dnia 14 kwietnia 2023 r. o systemach ho-

mologacji pojazdoéw oraz ich wyposazenia zostala uzalezniona od wysokosci przecietnego

wynagrodzenia w gospodarce narodowej, oglaszanego przez Prezesa Glownego Urzedu Staty-
stycznego na podstawie art. 20 pkt 1 lit. a ustawy z dnia 17 grudnia 1998 r. o emeryturach i
rentach z Funduszu Ubezpieczen Spotecznych (Dz. U. z 2025 r. poz. 1749 oraz z 2026 r. poz.

26), obowigzujacego w dniu rozpoczgcia danej czynnosci.

Wprowadzenie powyzszej zmiany wynika z zapisu pkt 12 dokumentu Ocena Skutkow Regu-
lacji do obowigzujacej ww. ustawy o systemach homologacji pojazdow oraz ich wyposaze-
nia o tresci:

. Zwazywszy, ze projekt ma charakter doprecyzowujgcy oraz ma na celu zapewnienie spoj-
nosci prawa krajowego z prawem unijnym, ewaluacja zostanie zrealizowana po dwoch la-
tach od wprowadzenia przepisow w zycie.

Celem ewaluacji bedzie sprawdzenie, czy wysokos¢ stawki godzinowej na poziomie 3,75%
przecigtego wynagrodzenia nie generuje nadmiernych zyskow bqdz strat dla TDT oraz ob-
cigzen dla rynku, jak rowniez czy rzeczywiste liczby godzin potrzebnych do przeprowadze-
nia kazdej czynnosci pokrywajq sie z szacowanymi liczbami godzin na etapie projektowania
tej ustawy.”

TDT zrealizowat stosowne dziatania majace na celu rozstrzygnigcie kwestii zyskow lub strat
dla TDT w kontekscie wprowadzonej w ustawie stawki godzinowej przy zachowaniu maksy-
malnych stawek za wydanie dokumentéw homologacyjnych na poziomie przewidzianym
wczesniej, tj. od 1 stycznia 2014 r., a wiec od momentu wskazania Dyrektora TDT jako organ
udzielajacy homologacji.

Ewaluacja zostata dokonana na podstawie danych zgromadzonych migdzy 1 lipca 2023 r. a 30
czerwca 2025 r. poprzez kazdorazowe odnotowanie czasu wymaganego na przeprowadzenie
catosci postepowania administracyjnego w odniesieniu do dziatan realizowanych przez Wy-
dzial Homologacji Pojazdow w TDT. Ewaluacja objeta nastgpujace grupy czynnosci:

1. Homologacje czastkowe

2. Homologacje gazowe

3. Homologacje pojazdu

4. Zezwolenia na dopuszczenie do ruchu pojazdu z koncowej partii produkcji

5. Dopuszczenia indywidualne.

Wyniki tej analizy wskazaty jednoznacznie na strat¢ ponoszong przez TDT, ktoéra w okresie
podlegajacym ewaluacji wyniosta 3 452 166 zt. Powyzsze wynika z faktu, iz tytulem wydania
wskazanych dokumentéw do TDT wptyneto 5 250 089 zt, natomiast kwota, ktdra powinna by¢
pobrana na podstawie przemnozenia czasu po§wigconego na realizacj¢ kazdego ze zrealizowa-
nych przez Wydziat Homologacji Pojazdow postepowan administracyjnych, wyniosta 8 702
255 zt.

Pozostawienie stawek na niezmienionym poziomie, przy jednoczesnym wprowadzeniu syste-

mu optaty godzinowej oraz pobieraniu oplaty juz po wydaniu dokumentu doprowadzilo do
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licznych postgpowan windykacyjnych, gdyz wydanie dokumentu homologacyjnego przestato
by¢ uzaleznione od uiszczenia oplaty wraz ze sktadanym wnioskiem. Aby w przysztosci unik-
ng¢ postepowan windykacyjnych w obecnym projekcie zmiany ustawy zostaty zaproponowane
state optaty tytutem wydania dokumentéw homologacyjnych, jak roéwniez zostal nalozony
wymog przedtozenia dowodu uiszczenia oplaty wraz ze ztozonym wnioskiem o wydanie kon-
kretnego dokumentu homologacyjnego. Te optaty wynika¢ beda z konkretnych stawek procen-
towych liczonych wzgledem wysokosci przecigtnego wynagrodzenia w gospodarce narodowej,
oglaszanego przez Prezesa Gtéwnego Urzgdu Statystycznego na podstawie art. 20 pkt 1 lit. a
ustawy z dnia 17 grudnia 1998 r. o emeryturach i rentach z Funduszu Ubezpieczen Spotecz-
nych. Natomiast niezmieniony zostal mechanizm pobierania optat godzinowych stosowany w
ramach kontroli zgodnosci oraz wyznaczaniu stuzb technicznych. Powyzsze zostato uwzgled-
nione w tresci art. 69 ustawy homologacyjnej, a skutkiem dla TDT bedzie wptyw optat $red-
niorocznie 0 4 621 117,72 zt wyzszych niz w roku 2025, przyjmujac do porownania taka samag
ilo$¢ czynnosci wykonanych w latach nastepnych. Nalezy przy tym pamietaé, iz w roku 2025
Dyrektor TDT wydat o ok. 3000 wigcej $wiadectw unijnego indywidualnego dopuszczenia
pojazdu dla importerow pojazdow wyprodukowanych spoza UE, w tym w Chinach. Wzrost
liczby wydawanych $wiadectw unijnego indywidualnego dopuszczenia pojazdu jest bardzo
gwattowny i wynika z duzego popytu na te pojazdy, ktore oferowane sg w bardzo konkuren-
cyjnym poziomie cenowym w stosunku do innych marek pojazdéw. Jednocze$nie, w miarg
rozpowszechniania si¢ nowych marek pojazdow m.in. z Chin logiczna konsekwencja jest uzy-
skiwanie przez producentéw tych pojazdow $wiadectw homologacji typu UE pojazdu i na tej
podstawie mozliwos¢ produkcji nieograniczonej liczby pojazdow nalezacych do danego typu.
Z ekonomicznego punktu widzenia taki zabieg jest dla producenta korzystny ekonomicznie,
natomiast zredukuje w konsekwencji liczbe pojazdéw przeznaczonych do procedury unijnego
(lub oczywiscie) krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu. W takim przypadku spa-
dek liczby wydawanych swiadectw indywidualnego dopuszczenia bedzie rownie gwaltowny, a
w efekcie wptyw do TDT optat w wyznaczonej wysokosci 4 621 117,72 zt nie bedzie osiagal-
ny.

Zgodnie z propozycija zmiany w art. 69 ustawy homologacyjnej optata za przeprowadzenie

kontroli zgodno$ci przez stuzbe techniczna upowazniona do tej kontroli przez Dyrektora TDT

bedzie uiszczana w wysoko$ci i terminie okreslonym na fakturze wystawionej przez te shuzbe, a
nie jak brzmi obecny przepis — na rachunku wystawionym przez stuzbg. W ramach konsultacji
tego zapisu ze stuzbami przeprowadzajacymi kontrole zgodnos$ci produkcji/montazu wynika, iz
stuzby te niezaleznie od obecnego brzmienia art. 69 ust. 4 pkt 2 ustawy homologacyjnej wy-
stawiajg faktury za wykonywanie kontroli, zatem nie ma potrzeby wykazania skutkow podat-
kowych tego rozwigzania. Zestawienie projektowanych optat tytutem czynno$ci homologacyj-

nych z biezacymi stawkami maksymalnymi stanowi zatacznik do OSR.

Zmiana wysoko$ci w/w optat biorgc pod uwage wydawanie w kolejnych latach takiej samej

ilosci dokumentow spowoduje wptyw do TDT dodatkowych przychodow w wysokosci:
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- rok 2027 — 2,87 min zt;
- rok 2028 — 3,39 min z;
- rok 2029 - 3,94 min z1;
- rok 2030 — 4,52 min z1,
- rok 2031 - 5,00 min z1;
- rok 2032 — 5,07 min z1;
-rok 2033 - 5,11 mln zt;
-rok 2034 — 5,15 mln zt;
- rok 2035 - 5,19 mln zt;
- rok 2036 — 5,22 miln zi;
- rok 2037 — 5,37 mln zt.

Skargi do TDT na negatywne rozstrzygniecie przez uprawnionego diagnoste wniosku

o wydanie swiadectwa krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebedacego nowym

pojazdem: zgodnie z zatozeniem wlasciciel pojazdu w przypadku negatywnego rozstrzygnigcia
przez uprawnionego diagnost¢ wniosku o wydanie $wiadectwa krajowego indywidualnego
dopuszczenia pojazdu niebedacego nowym pojazdem, moze ztozy¢ do Dyrektora TDT skarge
na przedmiotowe rozstrzygnigcie, tj. zaswiadczenie o braku spetnienia wymagan do wydania
swiadectwa krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebedacego nowym pojazdem.
Skarga podlega¢ bedzie optacie w wysokosci 8,7% przecigtnego wynagrodzenia w czwartym
kwartale roku poprzedniego, ogtaszanego przez Prezesa Glownego Urzedu Statystycznego na
podstawie art. 20 pkt 2 ustawy z dnia 17 grudnia 1998 r. o emeryturach i rentach z Funduszu
Ubezpieczen Spolecznych , za czwarty kwartal 2025 r. wynagrodzenie to wynosito 9197,79 zi,
co daje optate ok. 800 zt. Przyjecie stawki w wysokos$ci ok. 800 zt jest uzasadnione dla pokry-
cia kosztow 1 wydatkow TDT w zwigzku z realizacjg tej procedury. Na przestrzeni lat przyje-
tych do wyliczen niewielka nadwyzka pozostajaca w TDT pokryje wahania z wptywow z opta-
ty, biorac pod uwage przyjecie do wyliczen od roku 2028 ta samg liczbe skarg do rozpatrzenia
w kazdym roku. Nadwyzka ta pokryje ryzyko zwigzane z mniejsza liczbg rozpatrywanych
skarg. Biorgc pod uwage zmniejszenie liczby rozpatrywanych skarg na poziomie 10%, przyjeta
do wyliczen wysoko$¢ optaty w wysokosci 800 zt jest minimalna dla pokrycia kosztow 1 wy-
datkow zwigzanych z realizacja zadan w tym obszarze co zapewni nalezyty dostgp do ustugi

dla wiascicieli pojazdow.

Z informacji pozyskanych z CEP wynika, Ze rocznie zostaje sprowadzonych do Polski z krajow
trzecich okoto 129 600 pojazdow, dla ktérych koniecznym jest wykonanie ww. procedury do-
puszczenia w drodze $wiadectwa krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebgdace-
go nowym pojazdem. Majac na uwadze, ze obecnie okresowe badanie techniczne (réwniez

przed pierwszg rejestracja w Polsce) w okoto 2% przypadkéw konczy sie wydawaniem za-
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$wiadczenia z wynikiem negatywnym, przyjeto ze w przypadku pojazdéw sprowadzonych z
krajow trzecich, w 2592 przypadkach (129 600 pojazdow x 2% wynik negatywny) zajdzie ko-
nieczno$¢ rozpatrzenia przez Dyrektora TDT zlozonej przez wtasciciela pojazdu skargi. W
kolejnych latach zatozono spadek liczby sprowadzanych do Polski pojazdéw z krajow trzecich
0 40% (jest to jedynie szacunek przy przyjeciu catkowitej liczby pojazdéw sprowadzonych do
PL w pierwszym roku. Zatozono, ze w 40% przypadkach ze wzgledu na nowa procedurg i ko-
nieczno$¢ przejécia m.in. badan pod katem emisji, podmioty zrezygnuja ze sprowadzania po-
jazdéw spoza UE, gdyz moze nie by¢ mozliwos$ci zapewnienia rownowazno$ci norm emisji,
czy tez spetnienia innych wymog w zakresie bezpieczenstwa — a tym samym nie beda chcialy
ponosi¢ kosztéw przejscia procedury, majac §wiadomos¢ koncowego negatywnego wyniku — W
konsekwencji tego nastgpi realizacja celu UE i KE poprzez zmniejszenie sprowadzania do UE,
w przedmiotowe]j sprawie do PL pojazdéw spoza UE czgsto niespelniajacych podstawowych
standardow bezpieczenstwa i ochrony srodowiska), zatem zmniejszeniu ulegnie rowniez liczba

skarg rozpatrywanych przez Dyrektora TDT:
129 600 — 40% = 77 760 pojazdow sprowadzonych,
77 760 x 2% wynik negatywny = 1 555 skarg rocznie.

Przyjeta dla pierwszego roku korekta 2% negatywnych decyzji zostata rowniez wzigta pod
uwage w kolejnych latach co przejawia si¢ zmniejszeniem liczby rozpatrywanych przez TDT

skarg, a tym samym zmniejszeniem zatrudnienia w TDT w tym obszarze.

Do realizacji powyzszego zadania koniecznym jest zatrudnienie dodatkowych 8 o0sob
w pierwszym roku funkcjonowania systemu, natomiast w kolejnych latach bedzie to odpowied-
nio 5 oséb. Od roku 2028 pozostate 3 osoby begda realizowac zadania wynikajace z art. 68m
projektu ustawy, czyli czynno$ci Dyrektora TDT w zakresie nadzoru nad przeprowadzaniem

procedury krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebgdacego nowym pojazdem.

W tym miejscu wskaza¢ nalezy, ze TDT posiada szerokie kompetencje w dziedzinach $cisle
powigzanych z transportem drogowym. Posiada wieloletnie doswiadczenie w obszarze homo-
logacji pojazdow, badan technicznych pojazdéw oraz na gruncie warunkéw technicznych po-
jazdow. Powyzsze doswiadczenie zdobyte w kraju, jak i na arenie migdzynarodowej, pozwoli

TDT wykonywa¢ nowe zadanie z najwyzszg starannoscig oraz rzetelnoscia.

Podczas rozpatrywania skargi pracownik TDT bedzie zobligowany do analizy szeregu doku-
mentow ztozonych do uprawnionego diagnosty celem wydania §wiadectwa krajowego indywi-
dualnego dopuszczenia pojazdu niebgdacego nowym pojazdem. Co istotne, w niektorych przy-
padkach koniecznym bedzie pozyskanie dodatkowych danych i informacji niezbednych do
wiasciwej 1 doglebnej analizy przedmiotowego zagadnienia. Wskaza¢ nalezy, ze przedmiotowe
pojazdy sa pojazdami sprowadzanymi z krajow trzecich (spoza UE — w gtownej mierze z USA,
Japonii, Kanady i Korei), zatem przyja¢ nalezy, iz w celu prawidtowej weryfikacji danych
technicznych zajdzie konieczno$¢ pozyskania stosownych informacji z panstw niebedgcych

panstwami cztonkowskimi UE, jak rowniez od producentow tych pojazdow. Z uwagi na brak

37/88




powszechnie dostepnych danych i rejestrow zawierajacych komplet danych technicznych zato-
zy¢ nalezy, ze wykonywanie powyzszych czynnosci znacznie obcigzy pracownikow TDT reali-

zujacych przedmiotowe zadania.

Zrédtem finansowania nowych zadan wykonywanych przez TDT bedzie ww. oplata uiszczana
przez wnioskodawcow w wysokosci 800 zt podczas sktadania skargi. Przy obliczaniu dochodu
z tego tytulu projektodawca opart si¢ na sredniej rocznej liczbie sktadanych skarg, tj. 2592
sztuk w pierwszym roku funkcjonowania systemu oraz 1555 sztuk w kolejnych latach. Optata
w wysokosci 800 zt bedzie pokrywata wszelkie koszty i wydatki zwigzane z rozpatrzeniem
skargi.

Do wyliczen dla roku 2027 dla 8 nowych etatéw (rok 0) przyjeto koszty i wydatki na poziomie:
a) wynagrodzenia osobowe 1 172 369,46 zt
b) pochodne od wynagrodzen (sktadki ZUS, FP, FS) 227 205,20 zt
c) sktadki PPK 17 585,54 zt
d) odpis na ZFSS 23 545,84 zt

e) koszty utrzymania stanowisk pracy (czynsz i eksploatacja pomieszczen biurowych,
ustugi pocztowe, sprzet komputerowy, wyposazenie biura, w tym zakup urzadzenia
wielofunkcyjnego, koszt materiatow eksploatacyjnych, ustugi telekomunikacyjne, do-

step do Internetu, koszty szkolen i obstuga prawna) 299 057,17 zt.
Laczne koszty i wydatki dla roku 2027 wynosza 1 739 763,21 zt.

Do wyliczen dla roku 2028 (pierwszy rok funkcjonowania systemu) dla 5 etatow przyjeto kosz-
ty i wydatki na poziomie:

a) wynagrodzenia osobowe 751 049,18 zt

b) pochodne od wynagrodzen (sktadki ZUS, FP, FS) 145 553,33 zt
c) sktadki PPK 11 265,74 zt

d) odpis na ZFSS 14 716,15 zt

e) koszty utrzymania stanowisk pracy (czynsz i eksploatacja pomieszczen biurowych,
ushugi pocztowe, sprzet komputerowy, wyposazenie biura, w tym zakup urzadzenia
wielofunkcyjnego, koszt materiatow eksploatacyjnych, ushugi telekomunikacyjne, do-

step do Internetu, koszty szkolen i obsluga prawna) 155 398,80 zt

f) obcigzenie wyniku finansowego TDT za rok 2027 (wplata do budzetu panstwa)
100 151,04 zt.

Laczne koszty 1 wydatki dla roku 2028 wynosza 1 178 134,24 zi.

W latach kolejnych koszty zostaly powigkszone o prognozowany wskaznik inflacji. Zakup

wyposazenia stanowisk pracy zostal ujety tylko w roku 2027, 2032 i 2037.
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Analiza pracochtonnosci: zaktadajgc 250 dni roboczych w ciagu roku oraz uwzgledniajac wy-
miar urlopowy pracownika — 26 dni — kazdy pracownik bedzie pracowat 250 — 26 = 224 dni

roboczych, tj.:

—w pierwszym roku funkcjonowania systemu:

2 592 skarg rocznie / 224 dni = 12 skarg dziennie.

12 skarg dziennie / 8 pracownikéw = 1,5 skargi dziennie rozpatrywane przez 1 pracownika.
—w kolejnych latach funkcjonowania systemu:

1 555 skarg rocznie / 224 dni = 7 skarg dziennie.

7 skarg dziennie / 5 pracownikow = 1,5 skargi dziennie rozpatrywane przez 1 pracownika.

Odnoszac sie do czynnos$ci wykonywanych przez uprawnionego diagnoste w stacji kontroli

pojazdow w ramach procedury krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebedacego

nowym pojazdem nalezy zauwazy¢, iz z tytutu podatku VAT obliczonego wedtug stawki 23%

przekazywanego przez przedsiebiorcow wykonujacych dziatalno$¢ gospodarcza w zakresie
prowadzenia stacji kontroli pojazdéw od uiszczonych optat za ww. czynno$ci wykonane przez

uprawnionego diagnoste bedzie stanowi¢ wptyw do budzetu panstwa.

W projekcie zaproponowano nastepujaca wysokos¢ optat za czynnosci realizowane w stacji
kontroli pojazdéw przez diagnostow wyliczang poprzez udzial procentowy Ww. przecig¢tnego
wynagrodzenia oglaszanego przez Prezesa GUS, ktore za czwarty kwartat 2025 r. wynosito
9197,79 zi, za: przeprowadzenie weryfikacji dokumentow — 9,8% tego wynagrodzenia tj. ok.
900 zt, fizyczne badanie pojazdu — 3,3% tj. ok. 300 zt, wydanie finalnego dokumentu, tj. $wia-
dectwa krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebedacego nowym pojazdem —
3,3% tj. ok. 300 zt. Catkowity koszt przejscia tej procedury na etapie stacji kontroli pojazdoéw
bedzie wynosit ok. 1500 zt.

Ustalajac koszt procedury brano pod uwage oplate i zakres czynno$ci realizowanych w proce-
durze krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu, ktora funkcjonuje w TDT, uwzgled-
niajac to, ze poza kontrola dokumentdéw, diagnosta bedzie przeprowadzal réwniez fizyczne
badanie pojazdu — dlatego tez koszt zostat ustalony na wyzszym poziomie niz koszt uzyskania
swiadectwa w TDT. W ramach swoich czynnosci TDT dokonuje oceny kompletnosci doku-
mentoéw i weryfikacji ich pod katem technicznym, przy czym podstawa dla wydania decyzji
przez Dyrektora TDT jest sprawozdanie z badan stuzby technicznej. Dziatania TDT opierajg si¢
zatem na realizacji czynnosci typowo administracyjnych. W przypadku procedury realizowanej
w stacji kontroli pojazdow diagnosta bedzie dokonywat nie tylko oceny kompletnosci doku-
mentéw przedstawionych przez wiasciciela, czy tez wydawat dokument — §wiadectwo krajo-
wego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebedacego nowym pojazdem, ale takze doko-
nywal weryfikacji tej dokumentacji i przeprowadzat fizyczne badanie pojazdu. W przypadku
weryfikacji dokumentdéw diagnosta sam bedzie dokonywat sprawdzenia réznych przettumaczo-

nych na jezyk polski dokumentéw pochodzacych z krajow trzecich, w zakresie emisji pojazdu,
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sprawdzenia informacji na nalepce/tabliczce zamocowanej do danego pojazdu, jak réwniez
poréwnywal wymogi emisyjne zawarte w tych dokumentach pod katem potwierdzenia, ze spel-
niaja one rekomendowane wymagania minimalne okreslone w polskich przepisach. Z tego
wzgledu przyjmujac, iz zakres czynnosci diagnosty bedzie szerszy, obejmujacy weryfikacje
dokumentéw pochodzacych z innych krajow np. w zakresie emisji z USA, badanie pojazdu,
wydanie dokumentéw koncowych, przyjeto, iz optata ta bedzie ustalona dla poszczegélnych

etapow zrealizowanych przez diagnoste i zwiekszona do 1500 zt.

Przyjmujac $rednig liczbe zarejestrowanych pojazdéw spoza UE (dane z CEP za 2025 r.) wy-
noszaca 129 600 i przyjeta 2% liczbe pojazdow, ktdra moze nie uzyskaé¢ swiadectwa krajowe-
go indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebedacego nowym pojazdem (analogicznie jak ma
to miejsce aktualnie w zakresie negatywnych wynikow badania technicznego pojazdu zgodnie
z informacjg z TDT) 127 008 pojazdéw powinno uzyskac takie Swiadectwo, zatem wtasciciele
tych pojazdow poniosg optaty w wysokosci 1500 zt x 127 008 = 190 512 000 zt. Obliczajac od
tego podatek VAT obliczany wedlug stawki 23% zaktada sig, iz do budzetu panstwa przekaza-
ne zostanie w pierwszym pelnym roku obowigzywania ustawy (2027) 43 817 760 zt z tytutu
ww. podatku VAT.

W kolejnych latach zatozono spadek liczby pojazdow o 40%, zatem wpltywy w tym zakresie
ulegng zmniejszeniu: 129 600 — 40% = 77 760 pojazdy x 1500 zt = 116 640 000 z czego 23%
trafi do budzetu panstwa, tj. 26 827 200 zt.

Analogiczna sytuacja wystagpi w przypadku podatku uiszczanego przez stuzby techniczne
z tytutu optat pobranych za wykonanie badan. W przypadku pojazddéw sprowadzonych spoza
UE na etapie wykonywania czynno$ci przez uprawnionego diagnost¢ moze dos¢ do sytuacji, w
ktorej wihasciciel pojazdu nie bedzie posiadat dokumentacji w zakresie poziomu emisji pod
katem oceny spetnienia przez taki pojazd wymogoéw ustanowionych w ramach procedury kra-
jowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebgdacego nowym pojazdem — w tym przy-
padku wtasciciel pojazdu bedzie mogt zgtosi¢ si¢ do stuzby technicznej celem przeprowadzania
badan. Przyjeto, iz 30% pojazdow sprowadzonych spoza UE bedzie musiato przej$¢ badanie w
stuzbie technicznej w zakresie poziomu emisji, tj. 38 880. W kolejnych latach zatozono spadek

liczby pojazddéw podlegajacych procedurze o 40%.

Przyjmujac, iz 30% pojazdow sprowadzonych spoza UE bedzie musiato przejs¢ badanie w
stuzbie technicznej w zakresie poziomu emisji, tj. 38 880 (30% w ramach catkowitej liczby
pojazdoéw sprowadzonych wynoszacej 129 600), a koszt badan w zaleznosci od zakresu bada-
nia wyniesie do ok. 18 000 zt (nie wigcej niz 195% ww. wynagrodzenia oglaszanego przez
Prezesa GUS, ktore za czwarty kwartat 2025 r. wynosito 9197,79 zt), to w pierwszym pelnym
roku obowigzywania (2027): 38 880 pojazdéw x 18 000 zt = 699 840 000 z, z tej kwoty 23%
podatku VAT trafi do budzetu panstwa w 2027 r., tj. 160 963 200 zt.

W kolejnych latach, biorgc pod uwage spadek liczby pojazdow podlegajacych procedurze
0 40%, tj. 77 760 pojazddéw i przyjmujac, iz 30% z tych pojazdéw bedzie musiato przejs¢ ba-
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danie w stuzbie, przy ww. koszcie badania, przyjmuje si¢, iz: 23 328 pojazdow x 18 000 zt =

419 904 000 zl, z tej kwoty 23% podatku VAT trafi do budzetu panstwa, tj. 96 577 920 zl.

Nie oszacowano skutkéw przeprowadzenia przez shuzby techniczne badania w pozostatym
zakresie wynikajacym z protokotu uprawnionego diagnosty (optata ok. 5 000 zt) ze wzgledu na
to, iz badania te bgda miaty incydentalny charakter — zasadniczo nie przewiduje si¢ kwestii
problematycznych w kontekscie realizacji tej nowej procedury z uwagi na fakt, iz zagadnienia
realizowane przez uprawnionego diagnoste w toku jej realizacji beda technicznie podobne do
kwestii przeprowadzanych przez nich od wielu lat badan technicznych pojazdow, gdzie wobec
diagnosty widnieje uprawnienie do positkowania si¢ — w tym przypadku — opinig rzeczoznaw-
cy, tak wiec nie przewiduje si¢ probleméw z realizacja procedury na poziomie diagnosty i ko-

niecznosci positkowania si¢ przez niego dodatkowymi opiniami.

Powyzsze wyliczenia z tytulu podatku VAT obliczonego wedlug stawki 23% nie zostaly

ujete w tabeli w pkt 6 w zwiazku ze stanowiskiem Koordynatora Oceny Skutkow Regula-

cii.

Zadania TDT w zakresie szkolen i egzamindw kwalifikacyjnych w ramach procedury krajowe-

go indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebedacego nowym pojazdem beda realizowane w

pierwszym roku funkcjonowania systemu przez 7 oséb, a od drugiego roku i w latach kolejnych
przedmiotowe zdania realizowa¢ bedzie 5 0sob (odpowiednio 4 osoby w pierwszym roku, do-
celowo 3 osoby w kolejnych latach — wyktadowcy/egzaminatorzy oraz 3 osoby w pierwszym
roku, docelowo 2 osoby w kolejnych latach — odpowiedzialne za organizacj¢ szko-
len/egzamindéw/wystawianie zaswiadczen/prowadzenie wykazu wydanych za$§wiadczen). Od
roku 2028 pozostate 2 osoby bedg realizowaé zadania wynikajace z art. 68m projektu ustawy,
czyli czynno$ci Dyrektora TDT w zakresie nadzoru nad przeprowadzaniem procedury krajo-

wego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebgdacego nowym pojazdem.

Przyjmuje si¢, ze na rynku jest ok. 12 000 uprawnionych diagnostow przeprowadzajacych ba-
dania techniczne pojazdéw. Szkolenia majg by¢ przeprowadzane przez TDT oraz jednostki
upowaznione przez Dyrektora TDT do prowadzenia szkolenia (art. 68h ust. 1), co spowoduje,
ze kazda z tych jednostek moze przeszkoli¢ okoto 1100 diagnostéw rocznie (z uwagi na fakul-
tatywny charakter procedury krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebgdacego
nowym pojazdem brak jest wiarygodnych Zrodet dot. zainteresowania przedmiotowym szkole-
niem).

Dodatkowo zaklada si¢, ze w pierwszym roku funkcjonowania systemu zwigkszona zostanie
liczba szkolonych diagnostéw (do 2200 diagnostow) bowiem jak zaktada projekt ustawy, w
przypadku diagnosty posiadajgcego uprawnienie do wykonywania badan technicznych i
zatrudnionego przez przedsigbiorce prowadzacego stacj¢ kontroli pojazdow w dniu wejScia w
zycie ustawy, w terminie 12 miesigcy od dnia wejscia w zycie projektowanej ustawy za
rownoznaczne z ukonczeniem szkolenia i zdaniem egzaminu kwalifikacyjnego, uwaza si¢

odbycie jednodniowego szkolenia w zakresie krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu
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niebgdacego nowym pojazdem, prowadzonego przez Dyrektora TDT albo jednostke
upowazniong przez Dyrektora TDT do prowadzenia szkolenia (art. 9 ustawy).

Analiza pracochtonnosci: 250 dni roboczych — 26 dni urlopu = 224 dni roboczych w ro-
ku/osobg.

W pierwszym roku funkcjonowania systemu zaktada si¢ 1 dniowe szkolenia.

2200 0s6b / 224 dni = 10 0s6b do przeszkolenia dziennie.

Natomiast majac na uwadze szeroki zakres tematyczny prowadzonego szkolenia (nowe metody
przeprowadzania dopuszczania pojazdéw do ruchu w oparciu o badania porownywalne z bada-
niami wykonywanymi w ramach homologacji pojazdéw) oraz z uwagi na ograniczony czas
tego szkolenia (jednodniowy) grupy kursantow nie mogg by¢ wigksze niz 5 osob. Dodatkowo
celem zagwarantowania prawidlowego wdrozenia systemu, a co za tym idzie jak najszybszego
przeszkolenia diagnostow, koniecznym jest zwigkszenie liczby grup szkolonych kursantéw.
Wobec powyzszego w pierwszym roku przeprowadzania szkolen koniecznym bedzie zatrud-
nienie 7 osob (4 wyktadowcodw/3 osoby organizacja szkolen/zaswiadczenia o ukonczeniu szko-
lenia). Natomiast od drugiego roku funkcjonowania systemu szkolenia beda realizowane jako 2
dniowe. Co wigcej koniecznym bedzie rowniez przeprowadzenie egzaminu kwalifikacyjnego
dla wszystkich kursantow (rowniez przeszkolonych w jednostkach upowaznionych).
Zaktadajac, ze szkolenie bedzie trwa¢ 2 dni, zatem w jednym cyklu szkolen (2 dni) nalezy
przeszkoli¢ okoto: 1100 os6b / 112 — 2 dniowy kurs — 10 oso6b.

W celu wiasciwego przeszkolenia grupy nie powinny by¢ wieksze niz 5 os6b — czyli nalezy
zorganizowaé 2 grupy kursantow.

Dodatkowo, po zakonczeniu szkolenia kursanci beda zobowigzani do udzialu w egzaminie
kwalifikacyjnym.

Wobec powyzszego od drugiego roku funkcjonowania systemu do przeprowadzania szkolen
oraz egzaminéw kwalifikacyjnych koniecznym bedzie zatrudnienie 5 osob (3 wyktadowcow /
egzaminatorow oraz 2 osoby do organizacji szkolen/egzaminow/wydawanie zas§wiadczenia 0
ukonczeniu szkolenia/egzaminu).

Zatem w pierwszym roku funkcjonowania systemu (2027) do wyliczen przyjeto szkolenia jed-
nodniowe, gdzie wysokos$¢ oplaty wyniesie ok. 1100 zt (12% ww. wynagrodzenia oglaszanego
przez Prezesa GUS, ktore za czwarty kwartat 2025 r. wynosito 9197,79 zl) oraz nie uwzgled-
niono przychodoéw z przeprowadzania egzaminow.

Dwudniowe szkolenia i egzaminy beda realizowane od roku 2028.

Optaty za 2—dniowe szkolenie w wysokosci ok. 1700 zt/osoba (18,5% ww. wynagrodzenia
oglaszanego przez Prezesa GUS, ktore za czwarty kwartat 2025 r. wynosito 9197,79 zt) oraz za
przeprowadzenie egzaminu w wysokos$ci ok. 200 zt/osoba (2,2% ww. wynagrodzenia ogtasza-
nego przez Prezesa GUS, ktore za czwarty kwartat 2025 r. wynosito 9197,79 zt) beda pokrywa-

ty wszelkie koszty i wydatki zwigzane z prowadzeniem szkolen i egzaminow przez TDT.

Wysokos¢ optaty za przeprowadzenie w/w szkolenia jest Scisle zwigzana z zakresem szkolenia.

Obecnie prowadzone szkolenia dla kandydatow na diagnostow dot. przeprowadzenia okreso-
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wych/dodatkowych badan technicznych pojazdow wynikajg z unijnych regulacji dot. zdatnosci
do ruchu drogowego pojazdow silnikowych i ich przyczep. W przypadku proponowanego szko-
lenia specjalistycznego w zakresie krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebeda-
cego nowym pojazdem mamy do czynienia z badaniem quasi homologacyjnym, a wiedza i
doswiadczenie zdobyte podczas takiego szkolenia musi dotyczy¢ szerokiego katalogu pojaz-
dow, w glownej mierze pochodzacych z krajow niebedgcych panstwami cztonkowskimi UE —
tj. pojazdéw, ktére nie byly poddawane badaniom homologacyjnym wynikajacym z przepisow
UE. Wiedza zdobyta podczas takiego szkolenia bedzie znacznie szersza niz w przypadku szko-
lenia zwigzanego z uzyskaniem uprawnienia diagnosty. W zwigzku z tym podmioty, ktore beda
zainteresowane przeprowadzaniem tych szkolen, beda zobowiazane do spelnienia szeregu wy-
magan technicznych (posiada¢ odpowiednie pomoce i $rodki dydaktyczne oraz warunki loka-
lowe), jak tez wymagan personalnych w zakresie wykltadowcoéw (stosowne wyksztalcenie,
praktyke zawodowa, seminaria w zakresie homologacji i badan technicznych). Wskaza¢ nalezy,
iz wyktadowcy musza aktualizowac swoja baze wiedzy z obszaru homologacji jak i badan
technicznych w zwigzku z postepem technologicznym oraz dynamicznym rozbudowywaniem
przepisoOw prawnych w tym zakresie i bgda zobowigzani do uczestnictwa co 2 lata w semina-
riach prowadzonych przez Dyrektora TDT w powyzszym zakresie. Powyzsze wymagania zo-
staly zaprojektowane celem zapewnienia diagnostom szkolenia, gwarantujacego wlasciwy po-
ziom bezpieczenstwa, ochrony zdrowia i Srodowiska badanych pojazdéw. Doprecyzowanie
powyzszych wymagan wigze si¢ z poniesieniem kosztow po stronie jednostek szkolacych, co
odzwierciedlone zostalo w stawce za przeprowadzenie szkolen w ramach procedury krajowego

indywidualnego dopuszczenia pojazdow.

Przyjecie w pierwszym roku funkcjonowania przepisow stawki w wysokosci ok. 1100 zt, a w
latach kolejnych 1700 zt za szkolenie oraz od drugiego roku przyjecie stawki w wysokosci 200
zt za egzamin jest uzasadnione dla pokrycia kosztow i wydatkéw TDT w zwigzku z realizacja
tej procedury. Na przestrzeni lat przyjetych do wyliczen niewielka nadwyzka pozostajaca w
TDT pokryje wahania z wplywow z optaty, biorac pod uwagg przyjecie do wyliczen od roku
2028 ta samg liczbe szkolen i egzaminow. Nadwyzka ta pokryje ryzyko zwiazane z mniejsza
liczba szkolen i egzaminow w latach kolejnych. Bioragc pod uwage ryzyko zmniejszenia liczby
przeprowadzanych szkolen i egzaminow w kolejnych latach przyjeta do wyliczen wysokos¢
oplaty na poziomie 1700 zt za szkolenie oraz 200 zt za egzamin jest minimalna dla pokrycia
kosztow i wydatkow TDT zwigzanych z realizacja zadan w tym obszarze co zapewni nalezyty

dostep do ustugi dla zainteresowanych diagnostow.

W TDT koszty i wydatki zwigzane z prowadzeniem szkolen i egzaminow w roku 2027 (rok 0)

dla 7 etatow przedstawiajg si¢ nastepujaco:
a) wynagrodzenia osobowe 1 025 823,27 zt
b) pochodne od wynagrodzen (sktadki ZUS, FP, FS) 198 804,55 zt

c) sktadki PPK 15 387,35 zt
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d) odpis na ZFSS 20 602,61 zt

e) koszty utrzymania stanowisk pracy (czynsz i eksploatacja pomieszczen biurowych,
ustugi pocztowe, ustugi wynajmu sal szkoleniowych, sprzet komputerowy, wyposaze-
nie biura, w tym zakup urzadzenia wielofunkcyjnego, koszt materiatow eksploatacyj-
nych, ustugi telekomunikacyjne, dostep do Internetu, koszty szkolen i obstuga prawna)
917 223,82 zt.

Laczne koszty 1 wydatki dla roku 2027 wynosza 2 177 841,61 zt.

Do wyliczen dla roku 2028 (pierwszy rok funkcjonowania systemu) dla 5 etatow przyjeto kosz-
ty i wydatki na poziomie:

a) wynagrodzenia osobowe 751 049,18 zt

b) pochodne od wynagrodzen (sktadki ZUS, FP, FS) 145 553,33 zt
c) sktadki PPK 11 265,74 zt

d) odpis na ZFSS 14 716,15 zt

e) koszty utrzymania stanowisk pracy (czynsz i eksploatacja pomieszczen biurowych,
ushugi pocztowe, uslugi wynajmu sal szkoleniowych, sprzet komputerowy, wyposaze-
nie biura, w tym zakup urzadzenia wielofunkcyjnego, koszt materiatow eksploatacyj-

nych, ushugi telekomunikacyjne, dostep do Internetu, koszty szkolen i obstuga prawna)
852 229,05 zt

f) obcigzenie wyniku finansowego TDT za rok 2027 (wptata do budzetu panstwa)
72 647,52 zt.

Laczne koszty i wydatki TDT w roku 2028 wynosza 1 847 460,97 zt., a w latach kolejnych
zostaly powigkszone o prognozowany wskaznik inflacji, przy czym zakup wyposazenia stano-

wisk pracy zostat ujety tylko w roku 2027, 2032 i 2037.

Celem zagwarantowania nalezytego poziomu jak i dostgpnosci szkolenia diagnostow przepro-
wadzajacych procedure krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebedacego nowym
pojazdem, ustawodawca zaproponowat rozwigzanie polegajace na upowaznianiu przez Dyrek-
tora TDT jednostek do prowadzenia przedmiotowych szkolen. W konsekwencji powyzszego,
ewentualne optaty (pokrywane przez jednostki jak i wyktadowcow) z tytulu upowazniania tych
jednostek (art. 68h ust. 16) jak i oplaty za udzial w seminariach dla wyktadowcow zatrudnio-
nych w tych jednostkach (art. 68h ust. 11) beda stanowily przychod Dyrektora TDT. W obecnie
obowigzujacym systemie uprawniania diagnostow do przeprowadzania badan technicznych
pojazdow (PRD) brak jest regulacji dot. upowazniania jednostek szkolacych, jak 1 wymagan dla
nich, a tym samym nie ma wiarygodnych danych dot. liczby osrodkoéw szkolacych — jednostek,
ktore bylyby zainteresowane uzyskaniem takiego upowaznienia. W konsekwencji brak jest

mozliwosci okreslenia przychodéw z tytutu wydania upowaznienia tych jednostek.

W zwiagzku z powyzszym w OSR nie zostaly przedstawione szczegétowe dane dot. ewentual-
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nych przychodow, jak i kosztow Dyrektora TDT zwigzanych z realizacja przedmiotowych za-
dan. Przedmiotowy projekt zaktada doprecyzowanie w zakresie posiadania przez upowaznione
jednostki szkolace odpowiednich warunkow lokalowych do przeprowadzania szkolen teore-
tycznych, miejsca do przeprowadzania szkolen praktycznych jak i wymagan dla wyktadowcow.
Co prawda w obecnym porzadku prawnym brak jest precyzyjnych wymagan dla podmiotow
szkolagcych, ktore przeprowadzaja szkolenia dla kandydatow na uprawnionych diagnostow,
niemniej jednak projektowane wymagania majace na celu zapewnienie nalezytego poziomu

doszkalania diagnostow w zakresie procedury krajowego indywidualnego dopuszczenia pojaz-

du niebedgcego nowym pojazdem, nie beda stanowity bariery do prowadzenia takiej dziatalno-

Sci.

Zadania TDT zwiazane z wyadawaniem za$§wiadczen kwalifikacyjnych diagnostom i upraw-

nien stacjom kontroli pojazdéw w zakresie wykonywania procedury krajowego indywidualne-

go dopuszczenia pojazdu niebedgcego nowym pojazdem (dalej: KIDPNNP) beda realizowane

przez 3 osoby (1 osoba — wydawanie zaswiadczen kwalifikacyjnych dla diagnostow, 1 osoba —
wydawanie uprawnien dla przedsigbiorcow prowadzacych SKP, 1 osoba — weryfikacja/cofanie

zaswiadczen i uprawnien KIDPNNP).

Majac na uwadze fakultatywny charakter przeprowadzania przez diagnostow procedury
KIDPNNP w stacjach kontroli pojazdow, przyja¢ nalezy, ze rocznie koniecznym bedzie prze-
prowadzenie okoto 1100 postepowan kwalifikacyjnych zwigzanych z wydaniem zaswiadczen
kwalifikacyjnych i uprawnien w zakresiec KIDPNNP. Obecnie brak jest wiarygodnych danych
dot. zapotrzebowania na przedmiotowe czynnosci, niemniej jednak uwzgledniajac, ze w Polsce
aktywnych jest 5500 SKP, przyjecie, ze 20% SKP bedzie zainteresowane przeprowadzaniem
tych czynnosci jest w pelni zasadne (5500 SKP x 20% = 1100 SKP = 1100 diagno-
stow/rocznie).

Analiza pracochtonnosci: Zaktadajac 250 dni roboczych w ciggu roku oraz uwzgledniajac wy-
miar urlopowy pracownika — 26 dni — kazdy pracownik TDT bedzie pracowat 250-26 = 224 dni
roboczych.

— w pierwszym roku oraz w kolejnych latach funkcjonowania systemu zaktada si¢ stalg liczbe
wnioskéw o wydanie uprawnienia KIDPNNP — 1100 szt./diagnosta, 1100 szt./SKP — razem
2200 szt.:

1100 wnioskow — diagnosta/ 224 dni = 5 wnioskoéw dziennie

1100 wnioskow — SKP/224 dni = 5 wnioskow dziennie

Dziennie 10 wnioskow: w tym 5 wnioskow o wydanie zaswiadczenia kwalifikacyjnego dla
diagnosty i 5 wnioskéw o wydanie uprawnienia SKP rozpatrywane bedzie przez 2 pracowni-
kow.

W tym miejscu wskazaé nalezy, ze oprocz wydawania zaswiadczen diagnostom jak i upraw-
nien SKP w zakresie KIDPNNP prowadzone beda réwniez postgpowania dot. weryfika-
cji/cofania zaswiadczen diagnostom oraz uprawnienia SKP w zakresie KIDPNNP — weryfikacji

beda podlegaly wydane za§wiadczenia diagnostéw i uprawnienia SKP: 1100 + 1100 = 2200
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szt./rocznie.

Do realizacji przedmiotowych zadan niezbg¢dnym bedzie zatrudnienie 1 osoby.

LACZNIE: 1+1+1 = 3 pracownikow do realizacji zadan nadawania zaswiadczen diagnostom i
uprawnien SKP w zakresie KIDPNNP.

Przyjecie stawki w wysokosci ok. 350 zt jest uzasadnione dla pokrycia kosztow 1 wydatkow
TDT w zwiazku z realizacja tej procedury co zapewni nalezyty dostep do ustugi dla diagnostow
i przedsigbiorcow prowadzacych SKP. Na przestrzeni lat przyjetych do wyliczen niewielka
nadwyzka pozostajaca w TDT pokryje wahania z wptywow z oplaty, biorgc pod uwage przyje-
cie do wyliczen od roku 2028 ta samg liczb¢ wydawanych uprawnien zarowno dla diagnosty
jak i przedsigbiorcy. Nadwyzka ta pokryje ryzyko zwigzane z mniejsza liczbg wydawanych
uprawnien, a przyjeta do wyliczen wysokos$¢ optaty w wysokosci ok. 350 zt jest minimalna dla

pokrycia kosztow i wydatkow zwigzanych z realizacja zadan w tym obszarze.

Optata na poziomie 350 zt za wydanie $wiadectwa kwalifikacyjnego diagnosty w zakresie
KIDPNNP, jak rowniez za wydanie uprawnienia SKP w zakresie KIDPNNP bedzie pokry-
wala koszty i wydatki zwigzane z prowadzeniem postgpowan i obstugg realizacji przedmio-

towych zadan, na ktore sktadajg si¢ w roku 2027 dla 3 etatow (rok 0):
a) wynagrodzenia osobowe 439 638,55 zt
b) pochodne od wynagrodzen (sktadki ZUS, FP, FS) 85 201,95 zt
c) sktadki PPK 6 594,58 zt
d) odpis na ZFSS 8 829,69 zt

e) koszty utrzymania stanowisk pracy (czynsz i eksploatacja pomieszczen biurowych,
ustugi pocztowe, sprzet komputerowy, wyposazenie biura, w tym zakup urzadzenia
wielofunkcyjnego, koszt materiatow eksploatacyjnych, ustugi telekomunikacyjne, do-

step do Internetu, koszty szkolen i obstuga prawna) 161 441,64 zt
Laczne koszty i wydatki TDT w roku 2027 wynoszg 701 706,40 zt.

Do wyliczen dla roku 2028 (pierwszy rok funkcjonowania systemu) dla 3 etatow przyjeto kosz-
ty i wydatki na poziomie:

a) wynagrodzenia osobowe 450 629,51 zt

b) pochodne od wynagrodzen (sktadki ZUS, FP, FS) 87 332,00 zt
c) sktadki PPK 6 759,44 7zt

d) odpis na ZFSS 8 829,69 zt

e) koszty utrzymania stanowisk pracy (czynsz i eksploatacja pomieszczen biurowych,
uslugi pocztowe, sprzet komputerowy, wyposazenie biura, w tym zakup urzadzenia
wielofunkcyjnego, koszt materiatow eksploatacyjnych, ustugi telekomunikacyjne, do-

step do Internetu, koszty szkolen i obstuga prawna) 123 363,43 zt
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f) obcigzenie wyniku finansowego TDT za rok 2027 (wptata do budzetu panstwa)
20 488,08zt

Laczne koszty i wydatki TDT w roku 2028 wynosza 697 402,15 z1.

W latach kolejnych koszty i wydatki zostaly powigkszone o prognozowany wskaznik inflacji,

przy czym zakup wyposazenia stanowisk pracy zostat ujety tylko w roku 2027, 2032 i 2037.

Zadania TDT w procedurze uznania krajowego $wiadectwa indywidualnego dopuszczenia po-

jazdu wydanego w innym panstwie czlonkowskim oraz w zakresie obstugi systemu gromadze-

nia §wiadectw beda realizowane przez 2 osoby.

Liczba decyzji w sprawie uznania $§wiadectwa krajowego indywidualnego dopuszczenia pojaz-
du wydanego przez organ innego niz RP panstwa cztonkowskiego UE wzgledem pojazdu, kto-
ry juz zostat zarejestrowany na terenie UE jest nieznana, nalezy przyjaé, ze rocznie moze to by¢
do 800 postepowan. Dlatego planuje si¢ zatrudnienie 2 nowych pracownikow do realizacji tej
procedury.

Analiza pracochtonnosci: 250 dni roboczych — 26 dni urlopu = 224 dni roboczych w ro-
ku/osobg. Czas poswigcony na jedno postgpowanie to ok. 4h, zatem przyjeta do wyliczen liczba

pracownikow wydaje si¢ optymalna.

Obecny koszt wydania decyzji w sprawie uznania $wiadectwa krajowego indywidualnego do-
puszczenia pojazdu wydanego przez organ innego niz RP panstwa cztonkowskiego UE wzgle-
dem pojazdu, ktéry nie byt zarejestrowany na terenie UE (liczba decyzji waha si¢ pomig¢dzy
200 a 300 rocznie) to maksymalnie 800 zt (obecnie obowiazujacy art. 69 ust. 2 pkt ustawy ho-
mologacyjnej). Obecne koszty postgpowania administracyjnego (koszty wydania i wystania
zawiadomienia i decyzji — koszty materiatdéw biurowych, koszty eksploatacyjne urzadzen dru-
kujacych, koszty ustug pocztowych oraz koszty pracy) przewyzszaja obowigzujacag maksymal-
ng stawke 800 zt, niemniej jednak poprzez wprowadzenie projektowanego mechanizmu pobie-
rania optaty w wysokosci zaleznej od $redniego wynagrodzenia uzyskane przychody z tego
tytutu pokryja koszty prowadzenia postgpowania. Jednoczesnie projektowany mechanizm uza-
leznienia optaty od $redniorocznego wynagrodzenia spowoduje, iz te koszty beda odpowiadaty

wzrostowi kosztow w zwigzku z inflacja.

Zaprezentowane w tabeli koszty 1 wydatki zwigzane z wykonywaniem przez TDT zadan w tym

obszarze to w roku 2027 (rok 0) dla 2 etatow:
a) wynagrodzenia osobowe 293 092,36 zt
b) pochodne od wynagrodzen (sktadki ZUS, FP, FS) 56 801,30 zt
c) sktadki PPK 4 396,39 zt
d) odpis na ZFSS 5 886,46 zt

e) koszty utrzymania stanowisk pracy (czynsz i eksploatacja pomieszczen biurowych,
ushugi pocztowe, sprzet komputerowy, wyposazenie biura, w tym zakup urzadzenia

wielofunkcyjnego, koszt materiatow eksploatacyjnych, ustugi telekomunikacyjne, do-
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step do Internetu, koszty szkolen i obstuga prawna) 119 197,59 zi.
Laczne koszty 1 wydatki TDT w roku 2027 wynosza 479 374,10 zi.
Do wyliczen dla roku 2028 (pierwszy rok funkcjonowania systemu) dla 2 etatow przyjeto kosz-
ty i wydatki na poziomie:
a) wynagrodzenia osobowe 300 419,67 zt
b) pochodne od wynagrodzen (sktadki ZUS, FP, FS) 58 221,33 zt
c) sktadki PPK 4 506,30 zt

d) odpis na ZFSS 5 886,46 zt

e) koszty utrzymania stanowisk pracy (czynsz i eksploatacja pomieszczen biurowych,
uslugi pocztowe, sprzet komputerowy, wyposazenie biura, w tym zakup urzadzenia
wielofunkcyjnego, koszt materiatow eksploatacyjnych, ustugi telekomunikacyjne, do-
step do Internetu, koszty szkolen i obstuga prawna) 85 527,12 zt

f) obcigzenie wyniku finansowego TDT za rok 2027 (wptata do budzetu panstwa)
74 587,77 zt.

Laczne koszty 1 wydatki TDT w roku 2028 wynosza 529 148,65 zi.

W latach kolejnych koszty i wydatki zostalty powigkszone o prognozowany wskaznik inflacji,
przy czym zakup urzadzenia wielofunkcyjnego oraz zakup laptopoéw z oprogramowaniem zo-
stat ujety tylko w roku 2027, 2032 i 2037.

Zadania TDT w obszarze nadzoru rynku beda realizowane w pierwszym roku przez 15 oséb, w
drugim roku 37 0s6b, w trzecim roku 55, a w latach kolejnych docelowo przez 96 0sob. Zro-
dtem finansowania tych zadan przez TDT bedzie optata na nadzoér rynku motoryzacyjnego (art.
68zu ust. 1). Srodki z optat na nadzor rynku motoryzacyjnego zostang przeznaczone na funk-
cjonowanie i dziatanie Dyrektora TDT jako organu nadzoru rynku w zakresie okre§lonym w

art. 3 ust. 3 ustawy homologacyjnej, w tym na:

— etaty dla TDT niezbedne do wykonywania zadan organu nadzoru rynku — wynagrodze-
nia i pochodne, ZFSS, ZUS, skladki na PPK finansowane przez pracodawce, koszty

utrzymania stanowisk pracy,

— wydatki na wyposazenie miejsc pracy (sprzet komputerowy, drukarki itp. wraz

z kosztami eksploatacyjnymi),

— wydatki na wynajem i utrzymanie pojazdéw, specjalistycznego sprzgtu do pobierania
probek, zakup sprzgtu pomiarowego niezbednego do wykonywania zadan organu nad-

zoru rynku, wyposazenie BHP,

— wydatki zwigzane z IT (obsluga informatyczna, zakup, rozwdj i utrzymanie specjali-
stycznego oprogramowania niezbednego do dzialania organu nadzoru rynku, utrzyma-

nie strony internetowej i profili w mediach spotecznosciowych, kont na platformach
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zakupowych, cyberbezpieczenstwo), zabezpieczonych nosnikéw danych, serwerow i

infrastruktury towarzyszacej,

— wydatki roczne na szkolenia pracownikéw oraz wydatki na szkolenia specjalistyczne

ponoszone co 5 lat;

— wydatki zwigzane z najmem powierzchni na prowadzenie dziatalno$ci w zakresie nad-
zoru rynku oraz jej utrzymaniem tj. koszty czynszu, energii, zuzycia wody i $ciekow,

sprzatania powierzchni,
— wydatki zwigzane z ustugami pocztowymi i ustugami telekomunikacyjnymi,

— finansowanie obowigzkowych badan w ramach reengineeringu zgodnie z art. 8 rozpo-

rzadzenia 2018/858,

— finansowanie badan zgodnie z art. 7 ust. 2 rozporzadzenia 167/2013 oraz zgodnie
z art. 8 ust. 2 rozporzadzenia 168/2013, a takze badan wynikajacych z pozostatych ak-
tow prawnych, dla ktorych Dyrektor TDT jest wlasciwy jako organ nadzoru rynku,

— wydatki na kontrole planowe oraz ad hoc,

— koszty delegacji i wyjazdéw krajowych i zagranicznych zwigzanych z zadaniami orga-

nu nadzoru rynku,

— koszty zwigzane z uczestnictwem w spotkaniach branzowych (konferencjach, szkole-
niach itp.) oraz koszty zwigzane z organizacja takich spotkan przez organ nadzoru ryn-
ku,

— koszty zwigzane z kampaniami informacyjnymi, promujacymi zgodno$¢, o ktorych

mowa w art. 9 rozporzadzenia 2019/1020 oraz bezpieczenstwo w ruchu drogowym,
— koszty zewnetrznej obstugi prawne;j,
— wydatki na zakup produktow do kontroli (czgsci lub wyposazenie).

Koszty i wydatki dla 15 etatdéw w roku 2026, 37 etatdow w roku 2027, 55 etatow w roku 2028 i
96 etatéw w roku 2029 zostaty ujete w nastepujacej wysokosci:

Rok 2027 2028 2029 2030
Etaty 15 37 55 96

Wynagrodzenia osobowe 2198192,73 2t 5557 763,96 21 8459 818,00 2t 15120 617,25 24
Pochodne od wynagrodzen 426 009,75 74 1077 094,65 7t 1639512,73 71 293037562 7
(sktadki ZUS, FP, FS)

Skiadki PPK 3297280 2t 83 366,46 21 126 897,27 2t 226 809,26 1
Odpis na ZF$S 44 14845 74 108 899,51 71 161 877,65 2t 282 550,08 71
;‘;Scilty utrzymania stanowisk 8402 624,04 71 9370 764,01 71 10 147 974,40 7t 12952379,62 2t
Koszty badan 22 000 000,00 2t 22 550 000,00 21 23 091 200,00 2t 23 645 388,80 21
Koszty kampanii reklamowych 3730 000,00 7t 31823 250,00 71 3915 008,00 2t 4008 968,19 71
Koszty pozyskiwania informacii 7500 000,00 2t 71500 000,00 2t 7500 000,00 zt 7 500 000,00 zt
Koszty konferencii 270 000,00 7t 276 750,00 2t 283 392,00 21 290 193,41 7t
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Zakup specjalistycznego opro- 4000 000,00 21 2000 000,00 74
gramowania

Ustugi wsparcia oprogramowa-
nia

-zt 1200 000,00 zt 1228 800,00 zt 1258 291,20 zt

Zakup serwera 100 000,00 zt

Obcigzenie wyniku finansowego
TDT za rok poprzedni (wptata 22 441291,32 zt 20 023 670,99 zt 20 032 926,46 zt
do budzetu panstwa)

Razem 74 804 304,40 zi 44 304 278,66 z1 46 752 750,54 z1 40 090 343,32 z1

Wszystkie koszty 1 wydatki zostaly oszacowane w pierwszym roku funkcjonowania wg stawek

kosztow 1 wydatkdéw obecnie ponoszonych przez TDT.

W latach kolejnych koszty zostaly powiekszone o przewidywany corocznie wskaznik inflacji.
W roku 2028 i 2029 zostat ujety zakup specjalistycznego oprogramowania o tacznej wartosci
6 000 000,00 zt:

w roku 2028 — 4 000 000,00 zt,
w roku 2029 -2 000 000,00 zt.

Od roku 2028 w kosztach ujcte zostaly ustugi wsparcia specjalistycznego oprogramowania,
ktore w kolejnych latach zostaty powigkszone o prognozowany wskaznik inflacji. W roku 2028

zostat ujety zakup serwera o wartosci 100 000,00 zt.

Rynek motoryzacyjny w Polsce jest jednym z najwigkszych rynkow w Europie. Zgodnie
Z udostepnionym na poczatku 2024 r. przez Europejskie Stowarzyszenie Producentow Pojaz-
dow ACEA raportem pt. ,,Vehicles on European Roads” pod koniec roku 2022 w Polsce byto

zarejestrowanych 26 457 659 samochodow, co daje Polsce pigte miejsce w Europie.

W czerwcu 2024 r. Ministerstwo Cyfryzacji dokonato aktualizacji danych w systemie CEP

usuwajac z rejestru nieistniejgce pojazdy tzw. ,,martwe dusze”.

Po aktualizacji z rejestru usunigtych zostato ok. 5 000 000 pojazdow. Liczba pojazdow samo-
chodowych zarejestrowanych w Polsce na dzien 1 lipca 2024 r. wynosita 22 968 540 sztuk.

W samej Warszawie zarejestrowanych bylo 1 342 196 sztuk pojazdow.

W 2025 roku zarejestrowanych zostato 1 931 747 pojazdéw (wedlug danych dostgpnych na
stronie CEP), natomiast zaznaczy¢ nalezy, ze nowych/nowozarejestrowanych pojazdow w 2025

1. zostato 597 338 sztuk.

Liczba ta jest o tyle istotna, Ze na jej podstawie organ nadzoru rynku okresla liczbe pojazdow,
ktorg trzeba podda¢ obowigzkowym badaniom laboratoryjnym, zgodnie z art. 8 ust. 2 rozpo-
rzadzenia 2018/858, ktory stanowi iz: ,, Bez uszczerbku dla ust. 1 organy nadzoru rynku po-
szczegolnych panstw czionkowskich przeprowadzajg co roku co najmniej okreslong minimalng
liczbe badan pojazdow. Ta minimalna liczba badan dla kazdego panstwa czlonkowskiego wy-
nosi jeden na kazde 40 000 nowych pojazdow silnikowych zarejestrowanych w tym paristwie
czlonkowskim w roku poprzednim, ale nie mniej niz pie¢ badan.” Badania te, organ nadzoru
rynku musi odpowiednio zaplanowac¢, zorganizowaé oraz nadzorowacé ich przeprowadzenie, a

wyniki tych badan stanowig podstawe do dalszych czynnosci, w tym postepowan administra-
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cyjnych oraz powiadomien KE.

Dyrektor TDT w styczniu kazdego roku wystepuje do CEP o liczbe nowych, nowozarejestro-
wanych pojazdow w celu ustalenia liczby pojazdow, ktora beda podlega¢ obowigzkowym ba-
daniom okreslonym w art. 8 ust. 2 rozporzadzenia 2018/858. Koszty badan zostaty okre§lone w
OSR na podstawie danych uzyskanych z laboratoriéw (polskich oraz europejskich) o cenach

tych badan.

Zgodnie z dostepnymi danymi GUS w Polsce W 2022 r. zarejestrowanych byto 128 677 auto-
buséw, 3 713 217 samochoddéw cigzarowych, 56 717 samochodoéw cigzarowo-0sobowych, 538
009 ciagnikow samochodowych, 537 003 ciagnikow siodtowych, 1 944 357 ciagnikow rolni-
czych, 1438 681 motoroweréw i 1 830 963 motocykli. Natomiast zgodnie z danymi udostep-
nionymi przez CEP w 2024 r. zarejestrowano: 6 461 autobuséw, 49 836 ciagnikow rolniczych,
33 418 ciagnikéw samochodowych, 124 984 motocykli, 27 902 motorowerow, 29 290 naczep
cigzarowych, 46 003 przyczep cigzarowych, 12 405 przyczep cigzarowych rolniczych, 56 665
przyczep lekkich, 165 171 samochodow ciezarowych, 1 445 276 samochodéw osobowych. W
2025 r. zarejestrowano: 6 254 autobusoéw, 57 051 ciagnikow rolniczych, 33 198 ciggnikow
samochodowych, 132 410 motocykli, 26 330 motorowerow, 29 085 naczep cigzarowych, 28
450 przyczep cigzarowych, 12 786 przyczep ciezarowych rolniczych, 60 790 przyczep lekkich,
171 988 samochodow cigzarowych, 1 454 996 samochodéw osobowych.

Nalezy pamigta¢, iz w zakresie dziatan organu nadzoru rynku zgodnie z rozporzadzeniami
2018/858, 167/2013 oraz 168/2013, a takze pozostatymi aktami prawnymi, dla ktorych Dyrek-
tor TDT jest wlasciwy jako organ nadzoru rynku, zgodnie w art. 3 ust. 3 ustawy homologacyj-
nej, pozostajg przedmioty wyposazenia i czg$ci, zaprojektowane i skonstruowane dla pojazdow.
Na dzien opracowania OSR dane dotyczace rynku czgsci do pojazdow nie sg w pelni znane.
Wedlug danych SDCM za rok 2024-2025 jest ok. 1000-1100 producentéw czgsci w Polsce.
Niemniej jednak nalezy zauwazy¢, ze jest to bardzo duzy rynek, ktory z roku na rok coraz bar-
dziej si¢ rozwija.

Dziatania organu nadzoru rynku sg oparte na uprawnieniach, ktére kazde panstwo cztonkow-
skie nadaje powotanym przez siebie organom. Minimalny zakres tych uprawnien okreslony jest
w art. 14 ust. 3 rozporzadzenia 2019/1020. Nadanie tych uprawnien jest celem przedmiotowego
projektu ustawy. Wszystkie organy nadzoru rynku panstw cztonkowskich UE dziataja na pod-
stawie ram okre§lonych w rozporzadzeniu 2019/1020, ktore jest rozporzadzeniem horyzontal-
nym. Celem rozporzadzenia jest poprawa funkcjonowania rynku wewnetrznego poprzez
wzmocnienie nadzoru rynku produktow objetych unijnym prawodawstwem harmonizacyjnym,
by zapewnié, aby na rynku unijnym udost¢pniane byly wylacznie produkty spetniajace wyma-
gania zapewniajgce wysoki poziom ochrony interesow publicznych, takich jak zdrowie i bez-
pieczenstwo w ujeciu ogdlnym, zdrowie i bezpieczenstwo w miejscu pracy, ochrona konsu-
mentéw, ochrona srodowiska oraz bezpieczenstwa publicznego i kazdego innego interesu pu-

blicznego chronionego tym prawodawstwem. Rozporzadzenie ma zastosowanie do produktow
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podlegajacych unijnemu prawodawstwu harmonizacyjnemu wymienionemu w zalaczniku I w
takim zakresie, w jakim unijne prawodawstwo harmonizacyjne nie zawiera przepisow SzCze-
golnych majacych taki sam cel, ktore w sposob bardziej szczegolny reguluja okreslone aspekty
nadzoru rynku i egzekwowania przepisow. Zgodnie z art. 11 ust. 1 ww. rozporzadzenia organy
nadzoru rynku wykonujg swoje zadania aby zapewni¢: skuteczny nadzor rynku na swoim tery-
torium w odniesieniu do produktéw udostgpnianych online i offline i podlegajacych unijnemu
prawodawstwu harmonizacyjnemu, podjecie przez podmioty gospodarcze odpowiednich i pro-
porcjonalnych dziatan naprawczych w stosunku do zgodnosci z tym prawodawstwem oraz tym
rozporzadzeniem oraz podjecie odpowiednich i proporcjonalnych srodkéw, jezeli podmiot go-

spodarczy nie podejmie dziatan naprawczych.

Zgodnie z art. 11 ust. 3 rozporzadzenia 2019/1020 organy nadzoru rynku przeprowadzaja od-
powiednie kontrole whasciwosci produktow w wymaganym zakresie poprzez kontrole doku-
mentacji oraz, w stosownych przypadkach, kontrole fizyczne i laboratoryjne oparte
na odpowiednich prébkach. Kontrole sa przeprowadzane przez organ nadzoru rynku zgodnie
z przyjetym planem kontroli oraz ad-hoc na podstawie skarg konsumentow i informacji otrzy-
manych od innych organéw krajowych, podmiotéw gospodarczych, sygnalistow, mediow oraz
z innych zrdédetl. To takze konieczno$¢ wspdltpracy z organami nadzoru rynku z innych krajow
cztonkowskich, w tym zapewnienie im pomocy prawnej, jesli o taka wystgpia (w przypadku
TDT mialy juz miejsce takie prosby m.in. z Francji, Hiszpanii, Luksemburga czy Krolestwa

Niderlandow).

W celu informowania panstw cztonkowskich UE o akcjach naprawczych, kampaniach serwi-
sowych lub wycofaniu produktéw z rynku organ nadzoru rynku podejmuje decyzje
na podstawie wynikow przeprowadzonych badan lub zgloszenia koniecznos$ci przeprowadzenia
akcji serwisowej przez producenta, zamieszczajgc te informacje o produktach w systemach
Safety Gate (unijny system szybkiej wymiany informacji o produktach niebezpiecznych) i
ICSMS (system informatyczny wykorzystywany przez wiasciwe organy do wymiany informa-
cji o produktach niespetniajacych wymogow, o wynikach wspolnych dziatan i 0 sprawdzonych
rozwigzaniach). Organy nadzoru rynku w ramach swoich uprawnien majg przeprowadzi¢ czyn-

no$ci majace na celu wyjasnienie zgtoszonych probleméw.

Zgodnie z przepisami rozdziatu VII rozporzadzenia 2019/1020 organ nadzoru rynku
ma wspolpracowac z organami celnymi. Polskie organy celne powiadamiajg organy nadzoru
rynku o zawieszeniu dopuszczenia produktu, a organ nadzoru rynku, jezeli ma uzasadnione
podstawy by sadzi¢, ze produkt nie jest zgodny z prawem UE majacym do niego zastosowanie
lub stwarza powazne ryzyko, zwraca si¢ do organu celnego z wnioskiem o zawieszenie procesu
dopuszczenia do obrotu w odniesieniu do tego produktu badz informuje organy celne
0 udzielonej zgodzie na dopuszczenie produktu do obrotu. Organ nadzoru rynku ma 4 dni robo-
cze na udzielenie odpowiedzi. W wielu przypadkach kontrola dokumentacji produktu w celu
sprawdzenia jego zgodnosci z prawodawstwem harmonizacyjnym jest niewystarczajaca. W

takim przypadku organ nadzoru rynku musi przeprowadzi¢ na swoj koszt badanie laboratoryj-
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ne.

Organ nadzoru rynku ma informowac opini¢ publiczng oraz promowac dziatania na rzecz pod-
noszenia $wiadomosci oraz dostarczania wskazowek odno$nie unijnego prawodawstwa harmo-
nizacyjnego. Ponadto organ nadzoru rynku moze zawiera¢ w tym zakresie porozumienia z in-
nymi odpowiednimi organami lub organizacjami reprezentujgcymi podmioty gospodarcze lub
uzytkownikoéw koncowych i podejmowania wspolnych dzialan majacych na celu promowanie
zgodnosci, wykrywanie niezgodnosci, podnoszenie $wiadomosci i dostarczanie wskazowek

odnos$nie unijnego prawodawstwa harmonizacyjnego.

Organ nadzoru rynku ma takze aktywnie uczestniczy¢ w grupach ds. wspdlpracy administra-
cyjnej (ADCO), w posiedzeniach Forum wymiany informacji o egzekwowaniu przepisow, o
ktorym mowa w art. 11 rozporzadzenia 2018/858, a na gruncie krajowym ma czynnie uczestni-
czy¢ w sporzadzaniu krajowej strategii nadzoru rynku. Ponadto zgodnie z rozporzadzeniem
2018/858 organ nadzoru rynku opracowuje i przedktada do panstwa cztonkowskiego plan kon-
troli laboratoryjnych, ktory panstwo cztonkowskie przekazuje do Forum KE, a co dwa lata
przedstawia sprawozdanie z wykonania przedktadanych planéw kontroli laboratoryjnych. Dzia-
tania te majg zapewni¢ kontrole przeprowadzanych przez panstwo cztonkowskie badan labora-
toryjnych produktow, ktore majg charakter przesiewowych badan zgodnosci wprowadzanych

do obrotu na rynku UE pojazdow.

Rozporzadzenia 167/2013 oraz 168/2013 ustanawiajg wymogi administracyjne i wymagania
techniczne w zakresie procedury homologacji typu w odniesieniu do wszystkich nowych po-
jazdow kategorii T, C, R, S (167/2013) oraz pojazdow kategorii L (168/2013) skonstruowanych
na jednym lub kilku etapach oraz do przedmiotoéw wyposazenia lub czgséci, zaprojektowanych

i skonstruowanych dla takich pojazdow.

W odniesieniu do pojazdéw oraz przedmiotéw wyposazenia lub czg¢éci posiadajagcych homolo-
gacje typu, organ nadzoru rynku ma prowadzi¢ na odpowiednia skale kontrole dokumentacji.
Panstwa cztonkowskie zobligowane sg do zorganizowania i prowadzenia nadzoru rynku i kon-
troli pojazdow, przedmiotow wyposazenia i czg$ci wprowadzanych do obrotu zgodnie z posta-

nowieniami rozporzadzenia 2019/1020, ktore uchylito rozdziat I1I rozporzadzenia 765/2008.

W zwiazku z powyzszym wszystkie wymienione wyzej dziatania organu nadzoru rynku okre-
$lone w rozporzadzeniu 2019/1020 majg zastosowanie. W przypadku wykrycia niezgodno$ci
produktu lub faktu stwarzania powaznego zagrozenia dla bezpieczefistwa, mimo zgodnosci
produktu z wymogami rozporzadzenia UE, organ nadzoru rynku zobowigzany jest podja¢ takie
dziatania, by podmiot gospodarczy podjat dzialania naprawcze majace na celu usunigcie nie-
zgodnosci lub wycofanie produktu z rynku. Organ zobowigzany jest do wspolpracy za pomocag
ww. systemOow Safety Gate i ICSMS ze swoimi odpowiednikami w innych krajach UE. W
przypadku naruszen postanowien rozporzadzenia 167/2013 i 168/2013, a takze pozostatych
aktow prawnych, dla ktorych Dyrektor TDT jest wlasciwy jako organ nadzoru rynku, zgodnie z

art. 3 ust. 3 ustawy homologacyjnej, organ nadzoru rynku powinien mie¢ mozliwo$¢ natozenia
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na podmioty gospodarcze sankcji.

Rozporzadzenie 2018/858 okresla przepisy administracyjne i wymogi techniczne w zakresie
procedury homologacji typu i wprowadzania do obrotu wszystkich nowych pojazdow, przed-
miotdw wyposazenia i czgsci oraz dla indywidualnego dopuszczenia pojazdu. Rozporzadzenie
to okresla rowniez wymogi dotyczace nadzoru rynku pojazdow oraz przedmiotdOw wyposazenia
i czegsci dla takich pojazdow. Rozporzadzenie stosuje si¢ do pojazdow kategorii M i N oraz do
ich przyczep/naczep kategorii O, ktore przeznaczone sg do poruszania si¢ po drogach publicz-

nych.

Nalezy zauwazy¢, ze organ nadzoru rynku podejmuje dziatania majace na celu przestrzeganie
przez podmioty gospodarcze (tj. producentow, importerow, dystrybutoré6w i upowaznionych
przedstawicieli producenta) dochowywania obowiazkéw nalozonych na nie przez rozporzadze-
nie 2018/858, jak roéwniez spetienie przez nie wymogdw technicznych okreslonych w rozpo-

rzadzeniu 2018/858 oraz w zalacznikach do tego rozporzadzenia.

Organ nadzoru rynku ma przeprowadza¢ sprawdzenia zgodnosci pojazdow, przedmiotow wy-
posazenia i czgsci, tj. pod katem spetniania przez nie wymogdéw aktéw prawnych wymienio-
nych w zalaczniku II za pomocg przeprowadzanych kontroli i badan. Obowigzki organu nadzo-
ru rynku zostaly okreslone w art. 8 tego rozporzadzenia. Do obowiazkow tych nalezy m.in.
przeprowadzanie regularnych sprawdzen zgodnosci pojazdow, przedmiotdéw wyposazenia i
czesci z odpowiednimi wymogami. Sprawdzenia takie przeprowadza si¢ w odpowiedniej skali
poprzez sprawdzenie dokumentacji, fizyczne oraz w stosownych przypadkach, badanie labora-
toryjne i drogowe, przeprowadzane na podstawie statystycznie istotnych probek. Jak wskazano
powyzej organy nadzoru rynku na podstawie rozporzadzenia 2018/858 sa rowniez zobligowane
do przeprowadzenia co roku co najmniej okreslonej minimalnej liczby badan nowych pojazdow
pobranych z rynku. Ta minimalna liczba badan dla kazdego panstwa czlonkowskiego wynosi
jeden na kazde 40 000 nowych pojazdow silnikowych zarejestrowanych w tym panstwie czton-

kowskim w roku poprzednim, ale nie mniej niz pigc.

Organ nadzoru rynku co roku opracowuje dla panstwa cztonkowskiego kompleksowy plan
sprawdzen w ramach nadzoru rynku, ktore przedklada si¢ Forum, jak rowniez co dwa lata przy
sporzadzaniu sprawozdania dla Forum z ustaleniami z tych badan, jakie przeprowadzono w
ciagu poprzednich dwoch lat. Organ nadzoru rynku zobowigzany jest do wprowadzenia odpo-
wiednich $rodkow w celu ostrzezenia uzytkownikow na terytorium ich panstw cztonkowskich,
w adekwatnych ramach czasowych, o stwierdzonych przez siebie lub przez KE zagrozeniach w
odniesieniu do wszelkich pojazdow, przedmiotow wyposazenia i cze$ci, tak aby zapobiec ryzy-
ku obrazen lub innych szkdéd lub aby ograniczy¢ to ryzyko, w tym udostepniania takich infor-
macji takze na stronie internetowej danego organu nadzoru rynku. Organ nadzoru rynku wspot-
pracuje rowniez z podmiotami gospodarczymi w zakresie dziatan, ktore moga zapobiec zagro-
zeniom powodowanym przez pojazdy, przedmioty wyposazenia i czgsSci udostepnione przez te

podmioty lub ograniczy¢ te zagrozenia. Organy nadzoru rynku réznych panstw cztonkowskich
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koordynujg swoje dzialania w zakresie nadzoru rynku, wspolpracujac ze soba i dzielac sig¢ ze
sobg 1 z Forum wynikami tych dziatan. Jezeli w danym panstwie cztonkowskim za nadzor ryn-
ku i kontrole na granicach zewngtrznych odpowiedzialny jest wigcej niz jeden organ, organy te
skutecznie i sprawnie wspotpracuja ze sobg oraz dzielg si¢ informacjami istotnymi ze wzgledu
na ich role i wykonywane przez nie funkcje. Organy nadzoru rynku wspétpracuja w ramach
Forum KE wymiany informacji o egzekwowaniu przepisow oraz stosujg systemy Safety Gate i

ICSMS.

Gdy dany pojazd, przedmiot wyposazenia i cze$ci stwarzaja powazne zagrozenie dla zdrowia
lub bezpieczenstwa osob lub innych aspektéw ochrony intereséw publicznych objetych zakre-
sem rozporzadzenia 2018/858 lub nie sg zgodne z wymogami okreslonymi w tym rozporzadze-
niu, to organ nadzoru dokonuje oceny danego pojazdu, przedmiotu wyposazenia
i czg$ci w odniesieniu do spetniania odpowiednich wymogow okreslonych w tym rozporzadze-
niu. W przypadku dokonania negatywnej oceny organ nadzoru rynku zada od podmiotu gospo-
darczego wprowadzenia wszelkich odpowiednich $rodkéw naprawczych w celu zapewnienia,
aby pojazd, przedmiot wyposazenia i cze$¢, w momencie wprowadzenia go do obrotu, zareje-
strowania lub dopuszczenia, nie stwarzal juz takiego zagrozenia lub by zapewni¢ zgodnos$¢

pojazdu, przedmiotu wyposazenia lub czg¢éci z wymogami rozporzadzenia 2018/858.

W przypadku naruszen postanowien aktow prawnych, dla ktorych Dyrektor TDT jest wlasciwy
jako organ nadzoru rynku, zgodnie z art. 3 ust. 3 ustawy, jak i przepisow rozporzadzenia
2019/1020, organy nadzoru rynku naktadaja na podmioty gospodarcze sankcje na podstawie

ustanowionych przez panstwa cztonkowskie przepisow.

Zgodnie z postanowieniami rozporzadzen zaréwno horyzontalnego 2019/1020, jak i sektoro-
wych sankcje powinny by¢ skuteczne, proporcjonalne i odstraszajgce. W szczegolnosci sankcje
te powinny odzwierciedla¢ zagrozenie, jakie udostgpniane na rynku niezgodne z wymogami
technicznymi pojazdy, przedmioty wyposazenia i cze$ci moglyby stworzy¢ dla bezpieczenstwa,
zdrowia lub $rodowiska. Panstwa czlonkowskie powinny ustanowi¢ przepisy dotyczace sankcji
za naruszenie wymagan rozporzadzen UE przez podmioty gospodarcze i stuzby techniczne oraz

wprowadzi¢ wszelkie $rodki niezbedne do zapewnienia ich wdrozenia.

W projekcie zmian do ustawy homologacyjnej proponowane sankcje zostaly opracowane w
oparciu o rozwigzania zawarte w rozporzadzeniu 2018/858 oraz rozporzadzeniu delegowanym
KE 2022/1209 z dnia 5 maja 2022 r. uzupeliajagcym rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2018/858 w odniesieniu do procedury naktadania grzywien administracyjnych
oraz metod ich obliczania i pobierania (Dz. Urz. UE L 187 z 14.07.22, str. 19), spetniajac tym
samym wymagania co do proporcjonalno$ci oraz uwzgledniajac powage braku zgodnoS$ci i
liczby niezgodnych z wymogami technicznymi pojazdow, przedmiotdéw wyposazenia i czgsci
udostepnionych na rynku danego panstwa cztonkowskiego. Podnie$¢ nalezy, iz panstwa czton-
kowskie powinny corocznie zglasza¢ natozone sankcje KE, ktéra monitoruje spdjnos¢ wdraza-

nia tych przepiséw. W proponowanej zmianie ustawy sankcjom podlegajg m.in. nastepujace
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typy naruszen przepisow:

— skladanie falszywych o§wiadczen w trakcie procedur homologacyjnych lub podczas re-

alizacji dziatan w ramach akcji serwisowych;

— falszowanie dokumentéw, wynikéw badan w zakresie homologacji typu lub nadzoru

rynku;

— zatajanie danych lub specyfikacji technicznych, ktéore mogloby prowadzi¢
do wycofania pojazdéw, przedmiotow wyposazenia i cze¢$ci od uzytkownikow lub

do odmowy wydania lub cofni¢cia $wiadectwa homologacji typu UE;
— niespelnianie przez stuzby techniczne wymogdéw w zakresie ich wyznaczenia;
— odmowa udzielenia dost¢pu do informacji;

— wprowadzenia do obrotu pojazdéw, przedmiotow wyposazenia i cze$ci podlegajacych
homologacji bez uzyskania takiej homologacji lub fatszowanie w tym celu dokumen-

tow, $wiadectw zgodnosci, tabliczek znamionowych lub oznaczen homologacji.

Zgodnie z projektem zmian do ustawy organ nadzoru rynku moze naktada¢ administracyjne
kary pieni¢zne na dany podmiot gospodarczy w zwigzku z brakiem zgodnos$ci pojazdu, przed-
miotu wyposazenia i czeSci z wymogami okreslonymi w aktach prawnych, dla ktorych Dyrek-
tor TDT jest wlasciwy jako organ nadzoru rynku, zgodnie z art. 3 ust. 3 ustawy homologacyj-
nej.

Wysoko$¢ kar pienieznych zostata okreslona do wskazanej w ustawie wysokosci (maksymalnie
dwunastokrotno$ci) przeci¢tnego wynagrodzenia w czwartym kwartale roku poprzedniego,
oglaszanego przez Prezesa Gtownego Urzedu Statystycznego na podstawie art. 20 pkt 2 ustawy
z dnia 17 grudnia 1998 r. o emeryturach i rentach z Funduszu Ubezpieczen Spotecznych. Kwo-

ty z administracyjnych kar pienieznych beda stanowily przychody Dyrektora TDT.

Zgodnie z motywem 49 rozporzadzenia 2019/1020 panstwa cztonkowskie powinny zapewnia¢
stala dostepnos¢ odpowiednich zasobow finansowych, aby organy nadzoru rynku byly odpo-
wiednio obsadzone i wyposazone. Poniewaz efektywny nadzor rynku jest wymagajacy pod
wzgledem zasobow, dlatego w kazdej chwili powinny by¢ dostepne stabilne zasoby na pozio-
mie odpowiednim do potrzeb w zakresie egzekwowania. Ponadto zgodnie z motywem 69 tegoz
rozporzadzenia nalezy zapewni¢ ochrong intereséw finansowych Unii w catym cyklu wydat-
kowania przez zastosowanie proporcjonalnych srodkow obejmujgcych zapobieganie nieprawi-
dlowosciom oraz ich wykrywanie i badanie, odzyskiwanie §rodkow utraconych, nienaleznie
wyptaconych lub niewlasciwie wykorzystanych oraz, w stosownych przypadkach, naktadanie

sankcji administracyjnych i finansowych.

Majac na uwadze powyzsze w art. 10 ust. 5 rozporzadzenia 2019/1020 w celu sprawowania
nadzoru rynku produktow udostgpnianych online i offline tak samo skutecznie w przypadku

wszystkich kanatéw dystrybucji panstwa cztonkowskie zobowigzane zostaty do zapewnienia,
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aby ich organy nadzoru rynku posiadaty konieczne zasoby, w tym wystarczajace zasoby budze-
towe 1 innego rodzaju zasoby, takie jak odpowiednia liczba kompetentnych cztonkow persone-
lu, a takze wiedz¢ fachowa, procedury i inne ustalenia do celéw odpowiedniego wykonywania

ich obowigzkow.

Art. 32 akapit drugi rozporzadzenia 2018/858 zobowigzuje panstwa cztonkowskie
do zapewnienia, aby na pokrycie kosztow dzialan w zakresie nadzoru rynku przeznaczone byty
wystarczajace zasoby, jednocze$nie wskazujac, iz bez uszczerbku dla prawa krajowego koszty
te moga by¢ pokrywane z oplat, ktéore moga pobiera¢ panstwa cztonkowskie, gdzie pojazdy
sg wprowadzane do obrotu. W tym miejscu podnies¢ nalezy, iz przyjete modele dziatania nad-
zoru rynku w rozporzadzeniach 167/2013, 168/2013, a w szczeg6lnosci 2018/858 a takze pozo-
statych aktach prawnych, dla ktérych Dyrektor TDT jest wtasciwy jako organ nadzoru rynku,
zgodnie z art. 3 ust. 3 ustawy homologacyjnej, stanowig znaczgce obcigzenie dla budzetu pan-
stwa m.in. z uwagi na konieczno$¢ przeprowadzania przez organ corocznie przesiewowych
badan pojazdéw oraz przedmiotéw wyposazenia i czgsci pobranych z rynku. Z drugiej strony
nalezy zauwazy¢ na podstawie przychodu z kar naktadanych w innych sektorach przez organy
nadzoru rynku oraz obserwowanej reakcji podmiotéw gospodarczych na podejmowane juz
dziatania organu, iz przy narzuconych rozporzadzeniami przez KE modelami dziatan, organ nie
bedzie finansowa¢ z kar natozonych na te podmioty realizacji swoich obowigzkéw z uwagi na
fakt dostosowywania si¢ podmiotow gospodarczych do egzekwowanych wymagan, a badania i
kontrole przeprowadzane przez organ nadzoru rynku muszg by¢ planowane i przeprowadzane
corocznie. Ponadto art. 14 rozporzadzenia 2019/1020 zmierza w istocie do porozumienia (za-
warcia swoistej ugody) pomi¢dzy organem nadzoru rynku a producentem i objecia go klauzula
ochronng zgodnie np. z rozdziatem XI rozporzadzenia 2018/858, na podstawie ktérego produ-
cent dokona naprawy, przeprowadzi badania i sprawdzenia, akcje serwisowa czy sam wycofa
z rynku niezgodne produkty. Ponadto, przyjecie modelu finansowania organu z kar moze by¢
przez podmioty gospodarcze postrzegane, jako mozliwo$¢ wystapienia potencjalnie niewtasci-
wych zachowan organu w celu pozyskania niezbgdnych srodkow na jego funkcjonowanie. Przy
niskich przychodach z kar takie rozwigzanie nie bedzie gwarantowato, aby organ w kazdej
chwili miat zabezpieczony dostep do stabilnych zasobéw na poziomie odpowiednim do potrzeb
w zakresie egzekwowania wymagan, co stanowi¢ begdzie naruszenie art. 10 ust. 5 rozporzadze-
nia 2019/1020, a co za tym idzie zdolnosci do zapewnienia wtasciwej ochrony interesow finan-

sowych Unii oraz Skarbu Panstwa.

Analiza dwunastu losowo wybranych panstw czlonkowskich UE spos$rod dwudziestu siedmiu
wskazuje, ze nadzor rynku jest powszechnie postrzegany jako kluczowy element bezpieczen-
Stwa publicznego oraz ochrony konsumentow. Na podstawie przeanalizowanej proby mozna
wnioskowaé, ze w praktyce europejskiej dominuje model hybrydowy, w ktérym finansowanie
organdw nadzoru rynku opiera si¢ na potaczeniu srodkow budzetowych oraz wplywow z optat

za r6znego rodzaju ushugi techniczne i administracyjne. Nalezy jednak podkresli¢, ze stosowa-
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ne w wielu panstwach modele finansowania majg charakter historyczny i nie zawsze odpowia-

daja konstrukcji przewidzianej w art. 32 rozporzadzenia 2018/858.

Model finansowania Kraj (Organ)

Hybrydowy (Budzet + optaty np. nadwyzka | Niemcy (KBA), Szwecja (Transportstyrel-

za homologacjg, rejestracje, badania tech- sen), Dania (Faerdselsstyrelsen), Finlandia

niczne) (Traficom), Francja (UTAC/DREAL), Hisz-
pania (Min. Industria)

Samofinansujacy (Optlaty) Niderlandy (RDW), Lotwa (CSDD), Rumu-
nia (RAR)

Budzetowy (Srodki centralne/dotacje) Wtochy (MIT), Czechy (MDCR), Stowenia
(IRSV)

Brak jest szczegolowych danych dotyczacych faktycznej wysokosci poszczegolnych optat w
relacji do wielkosci rynkow w wymienionych krajach. Przyktady takie jak niderlandzki RDW
dowodza, ze model oparty w duzej mierze na oplatach pozwala utrzymac¢ najwyzsze standardy

bezstronnosci przy jednoczesnej petnej profesjonalizacji zespotu.

Z punktu widzenia prawnego, TDT jako panstwowa osoba prawna (zgodnie z art. 42 ust. 1
ustawy o dozorze technicznym) posiada odrgbng osobowos$¢ prawna, co implikuje brak odpo-
wiedzialnos$ci Skarbu Panstwa za zobowigzania TDT, a takze brak odpowiedzialnosci TDT za
zobowiazania Skarbu Panstwa (art. 42 ust. 3 ustawy o dozorze technicznym). W praktyce ozna-
cza to, ze w przypadku roszczen odszkodowawczych ze strony podmiotéw gospodarczych,
TDT odpowiada wlasnym majatkiem. Wdrozenie modelu Market Surveillance Levy w ramach

niniejszego projektu podyktowane jest nastepujacymi przestankami:

o Efektywnos$¢ ekonomiczna i spoleczna: Przeniesienie cigzaru kosztéw z podatnikéw
na podmioty czerpiace zyski z wprowadzania produktow na rynek jest sprawiedliwym
spolecznie podziatem kosztow, ktory zapewnia trwalte bezpieczenstwo techniczne po-
jazdow.

e Autonomia finansowa: Mechanizm optaty nadzorczej zapewnia pelng autonomig¢ nie-
zbedng do skalowania zatrudnienia do 96 ekspertow, eliminujac ryzyko destabilizacji
finansowej instytucji.

o Bezpieczenstwo operacyjne i prawne: Z uwagi na status prawny TDT, instytucja mu-
si posiada¢ autonomiczne zrodta przychoddéw, ktore umozliwig nie tylko biezaca ob-
shluge procesow nadzorczych, ale rowniez budowe funduszu rezerwowego na pokrycie
ewentualnych roszczen odszkodowawczych. Pozwala to unikna¢ sytuacji, w ktorej

roszczenia paralizowatyby dzialalno$¢ ustawowg organu.

Podsumowujac, przyjecie proponowanego modelu jest niezbedne dla zapewnienia samowystar-

czalnosci finansowej TDT oraz gwarancji profesjonalnego wykonywania zadan publicznych
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zgodnie z najlepszymi praktykami unijnymi.

Proponowana konstrukcja optaty naktadanej na podmioty wprowadzajace pojazdy do obrotu
nie stanowi przejawu tzw. goldplatingu. Art. 32 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i
Rady (UE) 2018/858 naktada na panstwa cztonkowskie obowigzek zapewnienia wystarczaja-
cych zasobow na prowadzenie dziatan w zakresie nadzoru rynku oraz dopuszcza mozliwo$é
finansowania tych dziatan z optat pobieranych od podmiotéw, na ktérych terytorium pojazdy sa
wprowadzane do obrotu. Rozporzadzenie pozostawia panstwom cztonkowskim swobode wybo-
ru modelu finansowania, nie naktadajac obowigzku ustanowienia optat ani nie okreslajac ich

konstrukgji.

Wprowadzenie obowigzkowej optaty w wysokosci 0,05% wartosci netto pojazdu miesci si¢ w
zakresie swobody regulacyjnej panstwa cztonkowskiego. Stawka ta ma charakter proporcjonal-
ny, nie prowadzi do nadmiernego obciazenia podmiotow gospodarczych i pozostaje adekwatna
do kosztow realizacji ustawowych zadan nadzoru rynku. Obcigzenie kierowane jest wytacznie
do podmiotow wprowadzajacych pojazdy do obrotu, czyli do kategorii podmiotéw wskazanej
w art. 32 rozporzadzenia 2018/858, co zapewnia zgodnos¢ materialng i podmiotowa z prawem

Unii.

Dodatkowe obowiazki administracyjne ograniczone wytacznie do identyfikacji i potwierdzenia
uiszczenia oplaty majg charakter techniczny i shuzg wylacznie zapewnieniu prawidtowosci po-
boru. Nie stanowig one rozszerzenia obowigzkoéw przewidzianych w prawie Unii, lecz sg nie-
zb¢dnym elementem krajowego mechanizmu egzekwowania optaty. Nie prowadza do zwigk-
szenia zakresu obowigzkow przedsiebiorcoOw ponad to, co jest konieczne do realizacji celu wy-

nikajacego z art. 32.

Srodki pochodzace z optaty beda przeznaczane na finansowanie dziatan nadzoru rynku, a
ewentualna nadwyzka przekazywana do budzetu panstwa. Rozporzadzenie 2018/858 nie regu-
luje sposobu zagospodarowania nadwyzek, a jedynie wymaga zapewnienia wystarczajacych
zasobow na nadzor rynku. Projektowana regulacja pozostaje zatem zgodna z zasadg proporcjo-
nalnosci i nie prowadzi do nalozenia dodatkowych obowigzkéw ani kosztow wykraczajacych

poza zakres przewidziany w prawie UE.

Nalezy réwniez podkreslic, ze w licznych stanowiskach i pismach Ministerstwo Finanséw
wskazywato, iz organ nadzoru rynku powinien finansowa¢ realizacj¢ powierzonych mu zadan
ze $rodkoéw wlasnych. W praktyce organ nadzoru rynku nie dysponuje jednak §rodkami w wy-
soko$ci umozliwiajacej wykonanie minimalnego zakresu obowigzkow wynikajacych z rozpo-

rzadzenia 2018/858, w szczegdlnosci:

e zatrudnienia minimalnej liczby pracownikéw niezbg¢dnych do wykonywania zadan

nadzorczych,
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e prowadzenia kontroli dokumentéw oraz kontroli fizycznych na poziomie wymaganym
przez prawo Unii,

e realizacji badan, o ktérych mowa w art. 8 ust. 2 rozporzadzenia 2018/858, obejmuja-
cych m.in. badania laboratoryjne, testy drogowe oraz inne dziatania techniczne ko-

nieczne do weryfikacji zgodno$ci pojazdow.

Brak zapewnienia odpowiedniego finansowania prowadzi do ryzyka niewykonania obowiaz-
kow wynikajacych z prawa UE, w tym obowigzku zapewnienia skutecznego nadzoru rynku.
Wprowadzenie oplaty stanowi zatem nie tylko dziatanie mieszczace si¢ w granicach swobody
regulacyjnej panstwa cztonkowskiego, lecz takze instrument niezbedny do zapewnienia zgod-

nosci z art. 32 rozporzadzenia 2018/858 oraz do unikniecia naruszenia prawa Unii.

W konsekwencji projektowana regulacja nie stanowi goldplatingu, lecz realizuje uprawnienie
panstwa czlonkowskiego do wyboru modelu finansowania nadzoru rynku oraz zapewnia wa-

runki do wykonania obowigzkow wynikajacych z rozporzadzenia 2018/858.

W zwigzku z powyzszym w projekcie zaproponowano wprowadzenie optaty na potrzeby nad-
zoru rynku motoryzacyjnego. Dyrektor TDT w roboczych uzgodnieniach z KE uzyskal po-
twierdzenie, iz zaproponowany sposob finansowania jest zgodny z tre$ciag W/W rozporzadzenia
2018/858 tj. panstwa cztonkowskie moga swobodnie regulowac t¢ kwesti¢ w swoich przepisach

krajowych. W zwiagzku z tym rozwigzanie t0 nie jest sprzeczne z rozporzadzeniem 2018/858.

Wprowadzanie do obrotu na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej pojazdow bedzie podlegaé

oplacie okreslanej jako ..optata za nadzor rynku motoryzacyjnego” (art. 68zu).

Optate za nadzor rynku motoryzacyjnego bedzie uiszczal:

1) producent pojazdu nieckompletnego albo kompletnego wprowadzajacy do obrotu
na terytorium RP ten pojazd, samodzielnie albo za posrednictwem podmiotu
gospodarczego;

2) podmiot gospodarczy wprowadzajacy do obrotu na terytorium RP pojazd
niekompletny albo kompletny;

3) producent pojazdu wprowadzajacy do obrotu na terytorium RP pojazd, ktory
zostat skompletowany na terytorium innego niz RP panstwa

— dotyczy to pojazdow objetych jednym z dokumentow homologacyjnych albo dokumentoéw
rownowaznych homologacji;

4) podmiot gospodarczy wprowadzajacy do obrotu na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej pojazd objety jednym z dokumentéw réwnowaznych homologacji, jezeli przed
wprowadzeniem do obrotu na terytorium RP pojazd ten byt zarejestrowany w innym niz

Rzeczypospolita Polska panstwie.

Optata bedzie przeznaczona na finansowanie funkcjonowania i dziatania Dyrektora TDT jako

organu nadzoru rynku w zakresie okreslonym w art. 3 ust. 3 ustawy homologacyjne;.
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Zaproponowana stawka oplaty bedzie zréznicowana w zaleznosci od tego, czy producent
pojazdu bedzie miat siedzibe albo zaktad produkcyjny na terytorium UE, czy tez poza UE.
Stawka optaty bedzie wynosic:

a) 0,05% ceny netto od kazdego pojazdu wprowadzonego do obrotu na teryto-
rium Polski w danym kwartale roku kalendarzowego, ktéry zostat wyprodu-
kowany przez:

—  producenta majgcego siedzibe na terytorium jednego z panstw cztonkow-
skich UE; albo

— producenta nie posiadajacego siedziby na terytorium jednego z panstw
cztonkowskich UE, ale posiadajacego na terytorium takiego panstwa co
najmniej jeden zaktad produkcyjny,

b) 1% ceny netto od kazdego pojazdu wprowadzonego do obrotu na terytorium
RP w danym kwartale roku kalendarzowego, ktory zostat wyprodukowany
przez:

—  producenta nieposiadajacego siedziby i zaktadu produkcyjnego na teryto-
rium jednego z panstw cztonkowskich UE;
— producenta wskazanego w art. 1 ust. 2 rozporzadzenia wykonawczego
Komisji (UE) 2024/2754 z dnia 29 pazdziernika 2024 r. nakladajgcego
ostateczne cto wyré6wnawcze na przywo6z nowych pojazdow elektrycz-
nych o napedzie akumulatorowym przeznaczonych do przewozu oséb po-
chodzacy z Chinskiej Republiki Ludowej (Dz. Urz. UE L 2024/2754 z
29.10.2024).
Cena netto wprowadzonego do obrotu na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej pojazdu jest
ustalana przez producenta lub podmioty gospodarcze, na podstawie faktury VAT lub rachunku
wystawionego w zwigzku z pierwsza umowa umozliwiajaca uzytkowanie albo dystrybucje tego

pojazdu na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej.

Wysoko$¢ optaty ustalono na poziomie zapewniajacym pokrycie kosztow funkcjonowania Dy-
rektora TDT jako organu nadzoru rynku oraz kosztoéw operacyjnych zwigzanych z czynnoscia-
mi kontrolnymi, badaniami laboratoryjnymi i prowadzonymi postgpowaniami. Nalezy jednak
wskaza¢, ze prognozowanie wplywoOw obarczone jest wysokim stopniem niepewnos$ci. Ze
wzgledu na samodzielno$¢ naliczania i odprowadzania optaty przez podmioty gospodarcze oraz
brak skutecznych narzedzi weryfikacji i identyfikacji platnikow, luka w przychodach moze

siega¢ nawet 40-50%.

W zwigzku z powyzszym, jako wariant bazowy dla planowania przychodéw przyjeto scena-
riusz ostroznosciowy z 30% poziomem btedu (70% Sciggalnos$ci), ktory jest uzasadniony anali-
tycznie. Jednoczesnie, uwzgledniajac wymogi stabilizujacej reguly wydatkowej (SRW), ko-
nieczne jest zachowanie rygorystycznej dyscypliny budzetowej. W celu zapewnienia zgodnosci
z SRW oraz uniknigcia ryzyka niedoboru $rodkéw, proces zatrudniania personelu realizujacego

zadania w tym obszarze zostat roztozony w czasie, zgodnie z projekcja przedstawiong w tabeli

61/88




OSR. Takie podejscie pozwala na elastyczne dostosowanie poziomu zatrudnienia do rzeczywi-
stych wplywow z optaty, eliminujgc ryzyko przeinwestowania w zasoby kadrowe przy jedno-
czesnym zapewnieniu cigglosci realizacji delegowanych zadan. W projekcie przyjeto minimal-
ng liczbe pracownikoéw niezbedna do sprawnego rozpoczgcia dziatan; ewentualne nadwyzki
finansowe w kolejnych latach pozwola na zwigkszenie zatrudnienia ponad poziom minimalny,

co zapewni wyzszg skuteczno$¢ zadan realizowanych przez Dyrektora TDT.

Zgodnie z art. 68s ust. 3 ustawy, nadwyzka wptywow z optat — obliczona po rozliczeniu kosz-
tow osobowych, kosztow kontroli dokumentow i kontroli fizycznych, kosztow badan laborato-
ryjnych oraz pozostatych kosztéw funkcjonowania — bedzie mogla zosta¢ przeznaczona na
zakup przyrzadow do okreslania predkosci lub mocy konstrukcyjnej pojazdoéw. Przyrzady te
beda wykorzystywane przez Transportowy Dozor Techniczny dla zapewnienia nalezytego po-
ziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz wsparcia dziatan kontrolnych stuzb celnych
(KAS). Zapewniono réwniez mozliwo$¢ udostepniania tego sprzetu organom kontroli (Policji
lub strazy gminnej/miejskiej) na podstawie porozumien okreslajacych warunki uzytkowania,

zasady eksploatacji, serwisu oraz legalizacji przyrzadow.
Zatozenia funkcjonowania optaty:
— oplata jest wnoszona na rachunek Dyrektora TDT;

— podmioty gospodarcze, w tym producenci pojazdéw, wprowadzajacy do obrotu pojaz-
dy bez wezwania obliczaja i wptacaja oplaty, na rachunek Dyrektora TDT za okresy
kwartalne, w terminie do dwudziestego dnia roboczego miesigca nastepujacego po za-

konczeniu danego kwartatu;

— w przypadku wprowadzenia do obrotu pojazdow za posrednictwem platform interne-
towych e-commerce, operatorzy platform sktadajg elektronicznie Dyrektorowi TDT
przez strong podmiotowa TDT, zbiorcza informacj¢ o podmiotach, ktére wprowadzity
do obrotu pojazdy, pozwalajaca na ustalenie przez Dyrektora TDT wysokosci naleznej
oplaty, za okres kwartalny, w terminie do dwudziestego dnia roboczego miesiaca na-

stepujacego po zakonczeniu danego kwartatu;

— z optlaty finansowane beda dzialania organu nadzoru rynku zwigzane z prawidlowym
funkcjonowaniem i realizacjg obowigzkéw wynikajgcych z postanowien aktow praw-
nych, dla ktorych Dyrektor TDT jest wlasciwy jako organ nadzoru rynku zgodnie z art.
3 ust. 3 ustawy homologacyjnej, tj. kontrole, zlecone badania laboratoryjne i drogowe,
kampanie informacyjne itp. oraz dziatania Dyrektora TDT wykonujgcego funkcje or-
ganu nadzoru rynku w odniesieniu do krajowego indywidualnego dopuszczenia pojaz-
du niebedacego nowym pojazdem oraz spetniania przez hulajnogi elektryczne, urza-
dzenia transportu osobistego, rowery i wozki rowerowe z dodatkowym napedem elek-
trycznym, warunkow technicznych okreslonych w art. 66 ust. 1 PRD oraz w rozporza-

dzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkow tech-
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nicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia (Dz. U. z 2024 r. poz.
502 i 1417).

— optaty beda pokrywaly koszty badan laboratoryjnych realizowanych na podstawie
art. 8 rozporzadzenia 2018/858, art. 5 ust. 4 rozporzadzenia 167/2013, art. 6 ust. 4 roz-
porzadzenia 168/2013, a takze aktoéw prawnych, dla ktorych Dyrektor TDT jest wia-
$ciwy jako organ nadzoru rynku zgodnie z art. 3 ust. 3 ustawy homologacyjnej oraz ba-

dania ad-hoc;
— zakup online przedmiotéw wyposazenia lub czgéci do badan pod ukryta tozsamoscia.

Przychodem Dyrektora TDT jako organu nadzoru rynku beda przychody z tytutu optat za za-
wiadamianie uzytkownikéw koncowych o konieczno$ci sprawdzenia stanu technicznego pojaz-
du w warunkach serwisowych producenta (art. 70 ust. 8 i 71 ust. 8 — akcje serwisowe) — w

chwili obecnej nie ma mozliwo$ci oszacowania ich wysokosci.

Przychodem Dyrektora TDT bedzie rowniez zwrot kosztow zniszczenia pojazdu, przedmiotu
wyposazenia lub czesci (art. 68zr ust. 11-13). Obecnie nie ma mozliwosci precyzyjnego okre-

$lenia wysokosci przychodu z tego tytutu.

Przeprowadzajac analize co do niezbednej liczby osob do realizacji powierzonych zadan przy-

jeto nastepujace zalozenia:

Liczba pojazdéw zarejestrowanych na polskim rynku (potencjal- | 23 900 000 szt.
nie objetych akcjami serwisowymi) na dzien 31 grudnia 2025 r.

(ACEA)

Liczba corocznie rejestrowanych pojazdow w Polsce na podstawie | 1 931 747 szt.
danych za 2025 r.

Liczba corocznie nowych noworejestrowanych pojazdéw na pod- | 597 338 szt.

stawie danych za 2025 r.

Srednia cena netto zarejestrowanych pojazdow na polskim rynku | 93 772,65 zt
na dzien 31 grudnia 2025 r. (na podstawie wyliczen wiasnych
TDT)

Szacowany $redni roczny przychod z optaty (na podstawie danych | 122 157 089,07 zt
za 2025r.)

Liczba pojazdow do badan laboratoryjnych w zwiagzku | 15 szt.

z wymaganiami art. 8 ust. 2 rozporzadzenia 2018/858 w 2025 r.

Liczba kontroli planowanych w zakresie rozporzadzenia 2018/858 | 132
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Liczba kontroli planowanych w zakresie rozporzadzenia 167/2013 | 221

Liczba kontroli planowanych w zakresie rozporzadzenia 168/2013 | 442

Liczba kontroli planowanych w zakresie pozostatych aktow praw- | 221
nych, dla ktorych Dyrektor TDT jest wtasciwy jako organ nadzoru

rynku zgodnie z art. 3 ust. 3 ustawy homologacyjnej

Liczba kontroli ad hoc i planowanych w zakresie rozporzadzenia | 331
Ministra Infrastruktury w sprawie warunkéw technicznych pojaz-
doéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia dotyczacych ro-
werow 1 wozkow rowerowych, hulajndg elektrycznych oraz urza-

dzen transportu osobistego

Liczba nadzorowanych i monitorowanych akcji serwisowych w | 370
2025 r.

Liczba nadzorowanych pojazdow objetych akcjami serwisowymi | 532 051 szt.
w2025 .

Liczba kontroli ad-hoc w 2025 r. 190

Zakres dzialan organu nadzoru rynku obejmuje ochrone konkurencyjnosci podmiotéw gospo-
darczych (B2B), ochrone uzytkownikéw/klientow (B2C), ochrong intereséw Polski oraz UE

(G2B i G2C), w tym $rodowiska naturalnego oraz osob postronnych.

Nalezy zauwazy¢, iz kazdy uzytkownik pojazdu czy nabywca przedmiotu wyposazenia lub
czesci, ktore nie beda zgodne z wymaganiami technicznymi lub beda stwarzaty ryzyko (przede
wszystkim zagrozenie dla bezpieczefstwa), bedzie mogt zgtosi¢ do Dyrektora TDT swoje za-
strzezenia, a Dyrektor TDT posiadajac srodki z optat bedzie mogl przeprowadzi¢ efektywna
kontrolg nie tylko dokumentéw, ale rowniez laboratoryjna, o ile bedzie istniata taka koniecz-
no$¢. Uzytkownicy bgda mie¢ pewno$¢, ze organ nadzoru wykona swoje zadania w sposob
obiektywny i rzetelny z uwagi na zabezpieczenie srodkow na podejmowanie dziatan. Wptynie

to pozytywnie na zapewnienie uczciwej konkurencji na rynku.

Woprowadzenie optaty na nadzor rynku motoryzacyjnego bedzie korzystne dla wszystkich stron
(B2B - transakcje pomiedzy dwoma lub wiecej podmiotami gospodarczymi, B2C — relacje
migdzy podmiotami gospodarczymi i klientami indywidualnymi, G2B — transakcje migdzy
instytucjami rzadowymi i przedsigbiorstwami, G2C — $wiadczenie ustug rzadowych za posred-
nictwem platform internetowych), ktore uczestnicza w rynku motoryzacyjnym w Polsce. Prze-
de wszystkim optata bedzie pobierana od wprowadzonego do obrotu krajowego produktu, a
wigc wszystkie podmioty zagraniczne, ktore beda wprowadzaly swoje pojazdy do obrotu

na terytorium Polski bedg roéwniez uiszczaty optate, co ma duze znaczenie w szczegdlnosci z
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uwagi na naptyw produktéw z krajow trzecich (np. z Chin, Pakistanu, Indii). Jest to o tyle istot-

ne, ze koszty utrzymania nadzoru rynku nie beda ponoszone jedynie przez producentow krajo-

wych.

Metodyka oszacowania przychodow w zakresie nadzoru rynku:

Do wyliczenia w roku 2027 (rok 0) przychodow zwigzanych z prowadzeniem przez Dyrektora

TDT akcji serwisowych przyjgto nastgpujace zatozenia:
- liczba powiadomien — 517 614,

- optata — 0,22% ww. przecigtnego wynagrodzenia (prognozowane za czwarty kwartat 2026 r.

wynoszacego 9 427,73 z1),
Przychod dla roku 2027 z w/w tytutu wynosi 10,74 min zt.

Do wyliczenia w roku 2028 (pierwszy rok funkcjonowania systemu) przychodéw zwigzanych z

prowadzeniem przez Dyrektora TDT akcji serwisowych przyjeto nastepujace zatozenia:
- liczba powiadomien — 517 614,

- optata — 0,22% przecig¢tnego wynagrodzenia (prognozowane za czwarty kwartat 2027 r. wy-

noszacego 9 663,42 zt),
Przychdd dla roku 2028 z w/w tytutu wynosi 11,00 min zt.

Do wyliczenia niezbednej liczby etatow przyjeto nastepujace dane:

udziat P
kontroli 532(;2"
liczba | . | niezbed- fwagle- | Ty
liczba oiaz- | Min. czas licz | namini- | dem oiaz-
pojazdow P dg’) W potrzeb- | ba | malna | liczby P dg’) W
Rodzaj dziatania ogélem | objetych nly na (iZI,a liczba pOj,aZ- zareje-
objetych | nadzo- |Tcdlizacie| fan f pracow- | dow | g0
nadzorem | rem za dziatania | w |nikéw do | ogétem aveh w
2025 [h] roku | realizacji | w % 22)/25 W
dziatania | przy 96 % przy
030" | 96 0so-
bach bach
Kontrole ad hoc i
planowe
167/2013 (art. 7 ust.
1) + przepisy krajowe 69837 120| 221 16 0,316%
168/2013 (art. 8 ust. o
1) + przepisy krajowe | ¢ 90 090] 158 749 60| 442 16| 2002% | 5 77804
2018/858 (art. 8 ust. 1784
1) + przepisy krajowe 761 200| 132 16 0,007%
pozostale przepisy
EKG ONZi UE, +
przepisy krajowe
(przedmioty wyposa- 100 000
zenia i czeséci) 000 120| 221 16 0,0002%
Hulajnogi, uto, rowe- 1210 0 0
ry elektryczne 6 000 000 000 80| 331 16 0,006% | 0,027%
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Akcje serwisowe (roz.
Xl rozp. 2018/858,
rozdziat 6 ustawy o
systemach homologa-
cji) + wysyltka powia-
domien

517 614

16,00

370

Badania laboratoryjne

pojazdow (art. 8 ust. 2
2018/858)

597 515

355,00

15

0,0025%

Badania laboratoryjne
przedmiotow wypo-
sazenia oraz czesci
(art. 7 ust. 2
167/2013, art. 8 ust. 2
168/2013, art. 8 ust. 1
2018/858)

100 000
000

166,00

40

0,00004
%

Kontrola produktow
wprowadzanych na
rynek Unii na wnio-
sek organow celnych
(art. 26 2019/1020)

32,00

104

Inne czynnosci (m.in.
czynnosci wyjasniaja-
ce (art. 14 ust. 4 lit. a,
b, ¢ 2019/1020), Safe-
ty Gate (art. 20
2019/1020), ICSMS
(art. 34 2019/1020),
odpowiedzi do sta-
rostw, obsluga praw-
na, postepowania
administracyjne
(Kpa), odzyskiwanie
kosztow (art. 15
2019/1020), wspot-
praca mi¢dzynarodo-
wa (art. 12, 22, 23 i
35 2019/1020))

24,00

207

Obstuga administra-
cyjno- finansowa
poboru oplaty

16,00

207

Do obliczen przyjeto:

Rok posiada 52 tygodnie i 365 dni

Dni robocze w roku: 250

Liczba godzin w roku na jednego pracownika wynosi: 1656 godzin

Liczba dni urlopu wynosi: 26 dni

Liczba dni chorobowych na pracownika: 10 dni

Przerwa w ciggu dnia pracy wynikajaca z kodeksu pracy: 15 min

Dyrektor TDT do realizacji zadan w zakresie wynikajagcym z art. 7 ust. 1 rozporzadzenia

167/2013 oraz przepiséw krajowych okreslonych w rozporzadzeniach ministra wlasciwego do
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spraw transportu w celu realizacji zadan organu nadzoru rynku potrzebuje 16 etatow, ktore
pozwola rocznie realizowac¢ ok. 221 kontroli planowych oraz doraznych bedacych reakcja na

skargi. Bazujac na danych za 2025 rok poziom kontroli szacuje si¢ na poziomie ok. 0,316%.

Liczba pojazdow objetych nadzorem: 69837 szt. za 2025 r. (analiza TDT na podstawie danych
z CEP)

Zaktadany poziom kontroli w [%]: 0,316

Przy takim zalozeniu wykonania kontroli na poziomie 0,316% nalezy wykona¢ 221 kontro-
li/rok.

221 spraw * 120 godzin = 26 520 godzin
26 520 godzin rocznie / 1656 godziny = 16,01 etatu (16 etatow)

Dyrektor TDT do realizacji zadah w zakresie wynikajacym z art. 8 ust. 1 rozporzadzenia
168/2013 oraz przepisoOw krajowych warunkéw technicznych okre§lonych w rozporzadzeniach
ministra wlasciwego do spraw transportu W celu realizacji zadan organu nadzoru rynku potrze-
buje 16 etatow, co pozwoli realizowac rocznie ok. 442 kontroli planowych oraz doraznych be-
dacych reakcja na skargi. Bazujac na danych za 2025 rok poziom kontroli szacuje si¢ na po-

ziomie ok. 0,278%.

Liczba pojazdéw objetych nadzorem: 158 740 szt. za 2025 r. (analiza TDT na podstawie da-
nych z CEP)

Zaktadany poziom kontroli w [%]: 0,278

Przy takim zatozeniu wykonania kontroli na poziomie 0,278% nalezy wykonaé¢ 442 kontro-

le/rok.
442 sprawy * 60 godzin = 26 520 godzin
26 520 godzin rocznie / 1656 godziny = 16,01 etatow (16 etatow)

Dyrektor TDT do realizacji zadan w zakresie wynikajacym z art. 8 ust. 1 rozporzadzenia
2018/858 oraz przepiséw krajowych okreslonych w rozporzadzeniach ministra wlasciwego do
spraw transportu w celu realizacji zadan organu nadzoru rynku potrzebuje 16 etatow, co po-
zwoli realizowa¢ rocznie ok. 132 kontroli planowych oraz doraznych bedacych reakcja na

skargi. Bazujac na danych za 2025 rok poziom kontroli szacuje si¢ na poziomie ok. 0,007%.

Liczba pojazdow objetych nadzorem: 1 784 761 szt. za 2025 r. (analiza TDT na podstawie da-
nych z CEP)

Zaktadany poziom kontroli w [%]: 0,007

Przy takim zalozeniu wykonania kontroli na poziomie 0,007% nalezy wykona¢ 132 kontro-

le/rok.

132 sprawy * 200 godzin = 26 400 godzin
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26 400 godzin rocznie / 1656 godziny = 15,94 etatow (16 etatow)

Wszystkie wymienione powyzej kontrole, ktorych suma wynosi 795 stanowig 0,002% wszyst-
kich pojazdow zarejestrowanych w Rzeczpospolitej Polskiej, ktorych stan na 2025 rok wynosi

38 600 000 sztuk.

Dyrektor TDT do realizacji zadan w zakresie wynikajacym z przepisow UE dotyczacych homo-
logacji (innych niz wymienione w rozporzadzeniach 167/2013, 168/2013, 2018/858), przepi-
s6w krajowych (np. homologacja krajowa) oraz regulamindw ONZ dotyczacych przedmiotow
wyposazenia i czg$ci potrzebuje 16 etatow, ktore beda wykonywaé ok. 221 kontroli na rok.
Wedtug szacunkow przeprowadzonych na podstawie danych z GUS bedzie to stanowito ok.

0,0002% przedmiotow wyposazenia i cze$ci wprowadzonych do obrotu na terytorium RP.

Liczba przedmiotow wyposazenia i czgéci objetych nadzorem: 100 000 000 szt. za 2025 r. (da-

ne TDT na podstawie analizy rynku).
Zaktadany poziom kontroli w [%]: 0,0002

Przy takim zatozeniu wykonania kontroli na poziomie 0,0002% nalezy wykona¢ 221 kontro-
li/rok.

221 spraw * 120 godzin = 26 520 godzin
26 520 godzin rocznie / 1656 godziny = 16,01 etatu (16 etatow)

Dyrektor TDT do realizacji zadan w zakresie wynikajacym z rozporzadzenia Ministra Infra-
struktury w sprawie warunkow technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposa-
zenia dotyczacych roweréw i wozkoéw rowerowych, hulajnog elektrycznych oraz urzadzen

transportu osobistego potrzebuje 16 etatow, ktdre beda wykonywac ok. 331 kontroli na rok.

Liczba rowerow i wozkow rowerowych, hulajndg elektrycznych oraz urzadzen transportu 0so-
bistego objetych nadzorem: 1 210 000 szt. za 2025 r. (analiza TDT na podstawie danych z ryn-
ku)

Zaktadany poziom kontroli w [%]: 0,027

Przy takim zatozeniu wykonania kontroli na poziomie 0,027% nalezy wykona¢ 331 kontro-

li/rok.
331 spraw * 80 godzin = 26 480 godzin
26 480 godzin rocznie / 1656 godziny = 15,99 etatu (16 etatow)

Do obowigzkowych zadan organu nadzoru rynku nalezy przeprowadzanie okreslonej liczby
badan laboratoryjnych, do realizacji ktorych nalezy zabezpieczy¢ takze niezbgdne zasoby, w
tym m.in. etaty. Zadania te obejmuja m.in. planowanie, koordynowanie, przeprowadzanie oraz
analize wynikow badan laboratoryjnych pojazdéw (zgodnie z art. 8 ust. 2 rozporzadzenia
2018/858) oraz badan laboratoryjnych przedmiotéw wyposazenia i czgSci (zgodnie z art. 7 ust.

2 rozporzadzenia 167/2013, art. 8 ust. 2 rozporzadzenia 168/2013 oraz art. 8 ust. 1 rozporza-
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dzenia 2018/858). Do realizacji tych zadan niezbg¢dne jest zabezpieczenie 7 etatow.

Liczba pojazdéw objetych nadzorem: 597 515 szt. za 2025 r. (analiza TDT na podstawie da-
nych z SAMAR i PZPM - dot. nowych pojazdow rejestrowanych po raz pierwszy)

Zaktadany ilos¢ badanych pojazdow: 15 (zgodnie z art. 8 ust. 2 rozporzadzenia 2018/858)
15 pojazdow * 355 godzin = 4 968 godzin
4 968 godzin rocznie / 1656 godziny = 3 etaty

Liczba przedmiotéw wyposazenia i czgsci objetych nadzorem: 100 000 000 szt. za 2025 r. (da-

ne TDT na podstawie analizy rynku).

Zaktadana ilo$¢ badanych przedmiotoéw wyposazenia i czesci: 40 (art. 7 ust. 2 rozporzadzenia

167/2013, art. 8 ust. 2 rozporzadzenia 168/2013, art. 8 ust. 1 rozporzadzenia 2018/858).
40 przedmiotow wyposazenia i czgsci * 166 godzin = 6 624 godzin
6 624 godzin rocznie / 1656 godziny = 4 etaty

Kolejnym zadaniem organu nadzoru rynku, ktére wynika z art. 26 rozporzadzenia 2019/1020
jest wspotpraca pomiedzy organami celnymi a organem nadzoru rynku w celu dopuszczenia na
rynek UE tylko takich produktéw, ktére speilniaja wymagania prawa zharmonizowanego UE.
Dyrektor TDT na zapytania KAS po weryfikacji i analizie przedktada informacje na temat
zgodnosci pojazdu, przedmiotu wyposazenia lub czeéci. Do realizacji tego zadania niezbgdne

jest zabezpieczenie zasobow w postaci 2 etatow.
Zaktadana liczba zapytan z KAS: 104

104 sprawy * 32 godzin = 3 328 godzin

3 328 godzin rocznie / 1656 godziny = 2,01 etatu (2 etaty)

Do przeprowadzania procedury powiadamiania uzytkownikow koncowych o akcjach serwiso-
wych za pomocg korespondencji wysytanej przez operatora pocztowego przewidziano 2 etaty.
Zgodnie z danymi uzyskanymi od producentow za 2025 rok, akcjami serwisowymi objetych
bylo ok. 517 614 pojazdow na terenie RP.

Liczba pojazdow objetych akcjami serwisowymi: ok. 517 614 szt. w 2025 r.

370 spraw * 9 godzin = 3 330 godzin

3 330 godzin rocznie / 1656 godziny = 2 etaty

Konieczne jest takze zabezpieczenie niezbgdnych zasoboéw, w tym 5 (5=3+2) etatéw, do prze-
prowadzania kluczowych czynnosci jakimi sa czynno$ci wyjasniajace, o ktorych mowa w art.
14 ust. 4 lit. a-c rozporzadzenia 2019/1020, postepowan administracyjnych, prowadzonych
zgodnie z przepisami KPA, dla ktorych podstawa sa kontrole planowe oraz dorazne bedace

reakcjami na skargi z rynku. Czynnosci te czgsto sg bardzo pracochtonne i wymagajg czasu na

zebranie i ustalenie wszelkich niezbgednych do przeprowadzenia kontroli danych oraz do prze-
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prowadzenia postgpowania administracyjnego, ktore konczy si¢ wydaniem decyzji administra-
cyjnej. W tych etatach ujeto rowniez osoby, ktore beda odpowiedzialne za obstuge ksiegows i
kontrolowanie prawidtowosci rozliczen optat na nadzér rynku motoryzacyjnego. Dodatkowo
nalezy wykaza¢ rowniez etaty niezbedne do prowadzenia obstugi prawnej organu nadzoru ryn-
ku, odzyskiwania kosztow, o ktorych mowa w art. 15 rozporzadzenia 2019/1020, wspolpracy z
organami krajowymi (m.in. z UOKIK, innymi organami nadzoru rynku, ministerstwami, staro-
stwami), wspotpracy migdzynarodowe;j, ktora wynika z art. 12, art. 22-23 i art. 35 rozporzadze-
nia 2019/1020. Czynnosci te obejmuja rowniez obstuge systeméw unijnych Safety Gate, ktora
wynika z art. 20 rozporzadzenia 2019/1020 i ICSMS, ktoéra wynika z art. 34 rozporzadzenia
2019/1020.

207 spraw * 24 godziny = 4968 godzin

4968 godzin rocznie / 1656 godziny = 3 etaty
oraz

207 spraw * 16 godzin = 3312 godzin

3312 godzin rocznie / 1656 godzin = 2 etaty.

Zwigkszenie zatrudnienia w urzedzie obstugujacym ministra wlasciwego do spraw transportu
wynika z faktu, iz minister wtasciwy do spraw transportu bedzie organem wyzszego stopnia w

sprawach administracyjnych prowadzonych przez Dyrektora TDT w obszarze nadzoru rynku.

Analiza pracochtonnos$ci nowych pracownikéw Ministerstwa Infrastruktury przedstawia sie

nastepujaco:
Pozostale
akty prawa SUMA
Rozporzadzenie 167/ 168/1 201 Wni.o- hiryr?r?:g;f)a tyr\llsggalch
(UE) 201 | 201 [ 8/85| ski bedace we KIDP rozstrz
3 | 3| 8 |Kas | FGAcCWe y
wlasciwosci strzy-
Dyrektora gniec
TDT
Liczba
nowych
czynnosci s7tu
do wyko- Ki 220 | 530 [ 270 | 100 625 165 1745
nania -
decyzje,
KAS
planowana
ilo$¢ nega-
OP(ljJA tywnych 5% [ 11 | 26 | 13 5 31 8 95
rozstrzy-
gnigé

Do analizy pracochtonnosci przyjeto zatozenie, ze do Ministerstwa Infrastruktury wptywac
bedzie ok. 5% odwotan od negatywnych decyzji, do daje w przeliczeniu ok. 95 spraw rocznie.

Z uwagi, ze przedmiotowe sprawy majg rézny charakter ztozonos$ci zatozono, ze 40% spraw tj.
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okoto 38 beda to sprawy proste z mozliwoscig zatatwienia w ciggu 5 dni (40 godzin robo-
czych), oraz pozostale 60% spraw tj. 57 beda to sprawy ztozone wymagajace zatatwienia w
ciggu 30 dni (. 22 dni robocze). Z uwagi, ze Ministerstwo Infrastruktury bedzie dysponowa¢ 3
etatami, oznacza to, ze na kazdy etat bedzie przypada¢ ok. 31 spraw rocznie Podstawe do wyli-
czenia rocznego wymiaru czasu pracy stanowig dane na rok 2026 dla pelnego etatu, ktore wy-
nosza 2008 godzin. Roczny wymiar czasu pracy dla 3 etatow bedzie si¢ ksztattowal nastepuja-

co:
3 etaty * 2008 godziny = 6 024 000 godziny rocznie

Zakladajac, ze sprawy proste beda zatatwiane w ciggu ok. 5 dni tj. 40 godziny robocze, otrzy-

mujemy;

38 spraw * 40 godziny = 1 520 godzin

natomiast w przypadku bardziej ztozonych spraw otrzymamy;

57 spraw * 176 godzin (22 dni robocze) = 10 032 godziny

Lacznie:

1 520 godzin + 10 032 godziny = 11 552 godziny dla wszystkich spraw.

Wszystkie przyjete dane sg szacunkowe, poniewaz trudno jest dokladnie okresli¢ ile spraw
bedzie wplywac oraz o jakim poziomie trudnosci, a takze jaki wymiar czasu pracy bedzie okre-

slony w roku 2027 dla petlnego etatu.

Koszty osobowe i koszty stanowisk dla 3 etatow:

Rok Etaty Koszty osobowe (w zt) Koszty stanowisk (w zt)
2027 2 450 365,49 88 510,72
2028 3 674 889,80 132 636,68
2029 3 691 087,15 135 819,96
2030 3 708 364,32 139 215,45
2031 3 708 364,32 139 215,45
2032 3 708 364,32 139 215,45
2033 3 708 364,32 139 215,45
2034 3 708 364,32 139 215,45
2035 3 708 364,32 139 215,45
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2036

708 364,32

139 215,45

2037

708 364,32

139 215,45

7. Wplyw na konkurencyjno$¢ gospodarki i przedsiebiorczosé, w tym funkcjonowanie przedsiebiorcéw oraz na
rodzine, obywateli i gospodarstwa domowe, osoby niepelnosprawne oraz osoby starsze

Skutki

Czas w latach od wejscia w zycie

Zzmian

0
2027

1
2028

2029 2030

5
2032

10
2037

Lqcznie

(0-10)

W ujeciu
pienieznym
(w min zt,
ceny state z

...... r.)

duze przedsigbiorstwa
— koszty po stronie
podmiotéw wprowa-
dzajacych produkty do
obrotu

-108,67

-111,39

-114,06 -116,80

-121,99

-136,02

-1343,73

duze przedsigbiorstwa
— koszty po stronie
podmiotow w zakresie
akcji serwisowych

-10,74

-11,00

-11,27 -11,54

-12,05

-13,44

-132,75

duze przedsigbiorstwa;
sektor mikro-, matych i
srednich przedsig-
biorstw;

rodzina, obywatele
oraz gospodarstwa
domowve,

— wydatki w zwigzku z
waloryzacja optat za
przeprowadzanie badan
technicznych pojazdow

-433,25

-520,81

-3 273,35

przedsigbiorcy prowa-
dzacy stacje kontroli
pojazdow (netto)

- waloryzacja optat za
przeprowadzanie badan
technicznych pojazdow

333,61

401,03

2520,48

przedsigbiorcy prowa-
dzacy stacje kontroli
pojazdow (netto)

- koszty zwigzane z
waloryzacja oplat za
wydanie poswiadczenia
zgodno$ci wyposazenia
1 warunkow lokalo-
wych

-0,02

-0,04

-0,20

sektor mikro-, matych i
$rednich przedsie-
biorstw
—koszty po stronie
podmiotéw zajmuja-
cych si¢ importem
uzywanych ciaggnikow
rolniczych spoza UE
czy tez wlascicieli ta-
kich pojazdow przed
ich rejestracjag w Polsce

-0,156

-0,077

-0,077 -0,077

-0,077

-0,077

-0,926

sektor mikro-, matych i
$rednich przedsie-
biorstw -

koszty po stronie pod-

-890,35

-536,54

-536,54 -536,54

-536,54

-536,54

-6255,75
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miotdow zajmujacych si¢
importem uzywanych
pojazdow spoza UE, ale
tez osob fizycznych
sprowadzajacych takie
pojazdy na uzytek wila-
sny

sektor mikro-, matych i
$rednich przedsie-
biorstw
—koszty po stronie
podmiotoéw z tyt. uzna-
nia $wiadectwa

-0,73

-0,62

-0,62

-0,62

-0,62

-0,62

-6,93

wiasciciele i posiadacze
pojazdow - koszty z
tytulu rozpatrywania
skarg do TDT

-2,07

-1,24

-1,24

-1,24

-1,24

-1,24

-14,47

rodzina i obywatele z
tytutu rozpatrywania
skarg — zatrudnienie
nowych pracownikéw
wTDT

0,83

0,53

0,55

0,56

0,58

0,65

6,74

Sektor mikro-, matych i
srednich przedsig-
biorstw — koszty po
stronie SKP z tytulu
uprawnienia w KIDP-
NNP

-0,38

-0,38

-0,38

-0,38

-0,38

-0,38

-4,18

Diagnosci — koszty z
tytulu zaswiadczen w
KIDPNNP

-0,38

-0,38

-0,38

-0,38

-0,38

-0,38

-4,18

Rodzina i obywatele z
tytulu KIDPNNP —
zatrudnienie nowych
pracownikow w TDT

0,31

0,32

0,33

0,34

0,35

0,39

3,86

Diagnosci — koszty z
tytutu szkolen i egza-
mindéw w TDT, uzy-

skania zaswiadczenia
kwalifikacyjnego

-2,42

-2,09

-2,09

-2,09

-2,09

-2,09

-23,32

Rodzina i obywatele z
tytutu szkolen i egza-
mindw diagnostow —
zatrudnienie nowych
pracownikow w TDT

0,73

0,53

0,55

0,56

0,58

0,65

6,64

Rodzina i obywatele z
tytulu uznania $§wiadec-
twa — zatrudnienie
nowych pracownikow
wTDT

0,21

0,21

0,22

0,22

0,23

0,26

2,56

Rodzina i obywatele z
tytutu nadzoru rynku —
zatrudnienie nowych
pracownikow w TDT

1,56

3,94

6,00

10,73

11,20

12,49

104,21

W ujeciu
niepieni¢z-
nym

sektor mikro-, matych
i $rednich przedsig-
biorstw

Podmioty zajmujace si¢ importem uzywanych ciagnikéw rolniczych spoza UE czy tez

wiasciciele takich pojazdéw beda zobowiazani do uzyskania w TDT §wiadectwa kra-

jowego indywidualnego dopuszczenia nowego pojazdu, ktory bedzie wymagany przy

ich rejestracji w Polsce.
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W prowadzonych przez przedsigbiorcow stacjach kontroli pojazdow posiadajacych
uprawnienie Dyrektora TDT - przez zatrudnianych w tych stacjach uprawnionych
diagnostow posiadajacych zaswiadczenie kwalifikacyjne Dyrektora TDT beda prze-
prowadzane badania pojazdow sprowadzonych spoza UE (z wyjatkiem ciggnikoéw
rolniczych) przez podmioty zajmujgce si¢ ich importem na potrzeby uzyskania §wia-
dectwa krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu nieb¢dacego nowym pojaz-

dem, ktore bedzie wymagane przy ich rejestracji w Polsce.

rodzina, obywatele
oraz gospodarstwa
domowe, osoby nie- tek wlasny pojazdy spoza UE i rowniez bgda musieli uzyska¢ swiadectwo krajowego
pelnosprawne oraz
0soby starsze

Przedmiotowa regulacja wptynie na obywateli, ktorzy zamierzajg importowaé na uzy-

indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebgdacego nowym pojazdem, ktore bedzie
wymagane przy ich rejestracji w Polsce. Ponadto, projekt wptynie na wzrost zatrud-
nienia z uwagi na konieczne zwigkszenie zasobow kadrowych w TDT i MI w zwiazku
z natozeniem nowych zadan. Dodatkowo regulacja moze wptynaé na wzrost zatrud-
nienia uprawnionych diagnostow w stacjach kontroli pojazdow. Brak wptywu regula-

Cji na 0soby niepetnosprawne oraz osoby starsze.

Uprawnieni diagnosci

Uczestniczenie w procesie dopuszczania do ruchu drogowego w Polsce, w szczeg6l-
nosci pojazdow sprowadzanych z krajow trzecich poprzez wydawanie niezbednych do
rejestracji takich pojazdow $wiadectw krajowego indywidualnego dopuszczenia po-

jazdu niebedacego nowym pojazdem.

(dodaj/usun)

Niemierzalne | (dodaj/usun) -

Dodatkowe informacije,
w tym wskazanie zrodet
danych i przyjetych do

obliczen zalozen

Koszty po stronie podmiotow zajmujacych sie importem uzywanych ciagnikOw rolniczych

spoza UE czy tez wlascicieli takich pojazdow przed ich rejestracja w Polsce:

Na podstawie danych pozyskanych z CEP w roku 2025 w Polsce zarejestrowanych zostato

977 ciagnikéw rolniczych z krajow trzecich. Projektowana ustawa przyjmuje, iz kazdy ciagnik

rolniczy sprowadzany spoza UE bedzie traktowany jako nowy pojazd podlegajacy obecnie juz
obowigzujacej w Polsce procedurze krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu wyda-

wanego dla nowego pojazdu.

Optlata za uzyskanie w TDT $wiadectwa krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu dla
nowego pojazdu wynosi do 800 zt (wedtug aktualnie obowigzujgcego w art. 69 ust. 2 pkt 9
ustawy homologacyjnej). W ramach tej procedury konieczne jest przeprowadzenie badan w
stuzbie technicznej — stawki optat za takie badania nie sg jednak regulowane przepisami prawa

— majg charakter rynkowy.

Liczba ciggnikow rolniczych sprowadzonych spoza UE do RP, ktére uzyskaja $wiadectwo
krajowego indywidualnego dopuszczenia nowego pojazdu wydawanego przez Dyrektora
TDT, jest trudna do oszacowania z uwagi na to, iz takie ciggniki rolnicze w wigkszo$ci przy-

padkéw nie spetniaja obowigzujacych wymogéw w zakresie emisji czy tez innych istotnych
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wymogow gwarantujacych bezpieczne uzytkowanie tych pojazdow.

Nalezy zauwazy¢, iz z uwagi na zaostrzenie procedury dopuszczania tego rodzaju pojazdow z
kraju trzecich szacuje si¢, ze nastapi znaczny spadek liczby sprowadzonych do Polski ciagni-
kow rolniczych z krajow trzecich. W zwigzku z tym przyjeto, ze liczba ztozonych wnioskow
do TDT o wydanie $wiadectwa w pierwszym roku (2027) wyniesie 20% wskazanej powyzej
liczby zarejestrowanych w 2025 r. ciggnikow rolniczych tj. 195 wnioskéw x 800 zt = 156 000
zt. W kolejnych latach zaktadamy, iz liczba ta bgdzie znacznie spada¢ nawet do 50% tj. 97 x
800 zt =77 600 zt.

Koszty po stronie podmiotéw zajmujacych sie importem uzywanych pojazdéw spoza UE czy

tez 0s6b fizycznych sprowadzajacych takie pojazdy na uzytek wlasny (z wylaczeniem ciggni-

kow rolniczych):

Jak powyzej wskazano catkowity maksymalny koszt przejscia procedury krajowego indywi-
dualnego dopuszczenia pojazdu niebgdacego nowym pojazdem na etapie stacji kontroli pojaz-

doéw wyniesie ok. 1500 zt.

Przyjmujac $rednig liczbe zarejestrowanych pojazdow spoza UE (dane z CEP na podstawie
2025 r.) wynoszaca 129 600 i przyjeta 2% liczbe pojazdow, ktora moze nie uzyskac swiadec-
twa krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebgdacego nowym pojazdem (analo-
gicznie jak ma to miejsce aktualnie w zakresie negatywnych wynikow badania technicznego
pojazdu zgodnie z informacja z TDT) 127 008 pojazdéw powinno uzyskaé takie swiadectwo,
zatem w pierwszym roku obowigzywania (2027) podmioty sprowadzajace te pojazdy czy tez
wlasciciele tych pojazdow poniosa koszty w wysokosci: 1500 zt x 127 008 = 190 512 000 zt.
Przy IV kwartale roku 2026 jako roku 0 przyjeto 1500 zt x 31 752 zt =47 628 000 zt

W kolejnych latach (od 2028) zatozono spadek liczby pojazdéw o 40%, zatem koszty wynio-
sg: 129 600 — 40% = 77 760 pojazdy x 1500 zt = 116 640 000 zt.

W przypadku pojazdéow sprowadzonych spoza UE na etapie uzyskiwania ww. $wiadectwa
moze dojs¢ do koniecznosci zgloszenia si¢ do stuzby technicznej celem przeprowadzania ba-
dan. Przyjmujac, iz 30% pojazddéw sprowadzonych spoza UE bedzie musiato przej$¢ badanie
w stuzbie technicznej w zakresie poziomu emisji, tj. 129 600 — z tego 30% = 38 880, a koszt
badan wyniesie do ok. 18 000 zt (jak wskazano powyzej) to w pierwszym roku obowigzywa-
nia (2027) 18 000 zt x 38 880 pojazdow = 699 840 000 zi.

W kolejnych latach (od 2028), biorac pod uwagg spadek liczby pojazdéow podlegajacych pro-
cedurze o0 40%, tj. 77 760 pojazdow i przyjmujac, iz 30% z tych pojazdéw bedzie musiato
przej$¢ badanie w shuzbie, przy ww. koszcie badania, przyjmuje si¢ koszty po stronie podmio-
tow/oséb fizycznych sprowadzajacych te pojazdy: 23 328 pojazdow x 18 000 zt = 419 904
000 zt.

1 rok obowigzywania przepisow (2027): 190 512 000 zt (etap skp) + 699 840 000 (etap w
stuzbie technicznej) = 890 352 000 zt.
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Kolejne lata obowiagzywania przepisow (od 2028): 116 640 000 zt (etap skp) + 419 904 000
(etap w stuzbie technicznej) = 536 544 000 zt.

Optlaty za wydanie poSwiadczenia zgodnos$ci wyposazenia 1 warunkow lokalowych odpo-

wiednio do zakresu przeprowadzanych badan wpisanego do rejestru przedsiebiorcow prowa-

dzacych stacje kontroli pojazdow oraz przeprowadzanie badan technicznych pojazdow:

Projekt ustawy wprowadza zmiany w zakresie wysokosci optat za wydanie po§wiadczenia
zgodnos$ci wyposazenia i warunkéw lokalowych odpowiednio do zakresu przeprowadzanych
badan wpisanego do rejestru przedsigbiorcow prowadzacych stacje kontroli pojazdow oraz
przeprowadzenie badan technicznych pojazdow przez okre$lenie w ustawie ich cyklicznej
waloryzacji (co 3 lata) uzaleznionej od obiektywnego, niezaleznego od systemu badan tech-

nicznych wskaznika.

Wprowadzenie mechanizmu waloryzacji wysokos$ci oplaty za wydanie poswiadczenia zgod-
no$ci wyposazenia i warunkow lokalowych odpowiednio do zakresu przeprowadzanych badan
wpisanego do rejestru przedsigbiorcow prowadzacych stacje kontroli pojazdéw bedzie wigza-
to si¢ z wydatkami po stronie przedsigbiorcow w przypadku uzyskiwania wpisu do rejestru
przedsigbiorcéw prowadzacych stacje kontroli pojazdéw a nastgpnie co do zasady co 5 lat.
Poswiadczenie zachowuje wazno$¢ do czasu zmiany stanu faktycznego, dla ktoérego zostato
wydane, nie dtuzej niz przez 5 lat od daty jego wydania. Wysoko$¢ tej optaty jest obecnie
okreslona w rozporzgdzeniu Ministra Infrastruktury z 29 wrzesnia 2004 r. w sprawie wysoko-
Sci optat zwigzanych z prowadzeniem stacji kontroli pojazdow oraz przeprowadzaniem badan

technicznych pojazdow (Dz. U. z 2023 r. poz. 1070 oraz z 2025 r. poz. 1223) i wynosi 700 zt.

Wprowadzenie mechanizmu waloryzacji wysokosci optat za przeprowadzanie badan tech-
nicznych pojazdow wptynie pozytywnie na zwigkszenie dochodow przedsigbiorcoéw wykonu-
jacych dziatalno$¢ gospodarczag w zakresie prowadzenia stacji kontroli pojazdow. Wysokos¢
optat za przeprowadzanie badan technicznych pojazdéw roéwniez jest okreslona

W wWyzej wymienionym rozporzadzeniu.

Podstawa dla wykonania obliczen wysoko$ci optat za przeprowadzenie poszczegdlnych badan
technicznych pojazdéw byt wskaznik makroekonomiczny ,.Srednioroczna dynamika cen towa-
réow 1 ustug konsumpcyjnych”, o ktorym mowa w zatgczniku do wytycznych dotyczacych sto-
sowania jednolitych wskaznikow makroekonomicznych bedacych podstawg oszacowania skut-
kéw finansowych projektowanych ustaw w Tablica 1. Podstawowe wskazniki makroekono-

miczne w latach 2025-2030 dla ponizszych lat:
1) w2027r.—-102,5;
2) w2028r. —-102,4;
3) w2029r. —-1024;

Po uptywie 3 lat (obowigzywanie od dnia 1 stycznia roku nast¢pnego) wysoko$¢ optat za prze-

prowadzanie badan technicznych pojazdéw wzrostaby o 2,43%.
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Wysokos¢ oplat za przeprowadzanie badan technicznych pojazdow obecnie i po 3 latach.

Okresowe badanie techniczne: Obecnie obo- Zakladana
wigzujaca wysokos¢
wysokos$¢ oplaty po

oplaty 3 latach

motocykl, ciagnik rolniczy 94 7t 97 7t
samochod osobowy, autobus przeznaczony do przewozu 149 zt 153 zt
nie wigcej niz 15 oso6b gcznie z kierowcea, samochod cie-
zarowy i specjalny do 3,5 t d.m.c., pojazd trojkotowy po-
wyzej 0,4 t m.w.
samochdd ciezarowy i specjalny, ciggnik samochodowy 234 7t 240 zt
siodlowy powyzej 3,5 tdo 16 t d.m.c.
samochdd cigezarowy i specjalny, ciggnik samochodowy 269 zt 276 zt
siodtowy powyzej 16 t d.m.c., ciagnik samochodowy bala-
stowy
autobus przeznaczony do przewozu wiecej niz 15 oséb 304 zt 312 7t
Tacznie z kierowca
przyczepa ci¢zarowa rolnicza do 1,5 t d.m.c. 61 zt 63 zt
przyczepa cigzarowa rolnicza powyzej 1,5 tdo 6 td.m.c 76 zt 78 zt
przyczepa ciezarowa rolnicza powyzej 6 t d.m.c. 107 zt 110 zt
przyczepa (naczepa) ciezarowa i specjalna do 3,5 t d.m.c. 119 zt 122 zt
przyczepa (naczepa) cigzarowa i specjalna powyzej 3,5 t 249 7t 256 zt
do 16 td.m.c.

przyczepa (naczepa) ciezarowa i specjalna powyzej 16 t 270 zt 277 zk

d.m.c.

pojazd przystosowany do zasilania gazem (za badanie 96 zt 99 zt

specjalistyczne)

tramwaj — wagon silnikowy 504 zt 517 zt

tramwaj — wagon przegubowy 604 zt 619 zt

tramwaj — wagon doczepny czynny 382 zt 392 7t
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tramwaj — wagon doczepny bierny 168 zt 173 zt
trolejbus — badania elektryczne 175 zt 180 zt
motorower 76 zt 78 zt

94 7zt 97 zt

pojazd wolnobiezny wchodzacy w sktad kolejki turystycz-

nej

Ponowne sprawdzenie mechanizméw i zespoléw w pojezdzie, w ktorym stwierdzono

usterki w trakcie badan technicznych w zakresie:

skutecznosci i rownomierno$ci dziatania hamulcow 30 zt 31zt
skutecznosci dziatania hamulcoéw tramwaju 183 zt 188 zt
skutecznosci dziatania hamulca elektrodynamicznego tro- 76 zt 78 zt
lejbusu

ustawienia i natezenia $wiatet drogowych i Swiatet mijania 21 zt 22 7zt
potaczen uktadu kierowniczego oraz jalowego ruchu kota 30 zt 31zt
kierownicy, luzoéw w zawieszeniu

toksycznosci spalin 21 zt 22 7zt
poziomu hatasu 30 zt 31zt
geometrii kot jednej osi 557zt 57 z
dziatania amortyzatoréw jednej osi 21 zt 22 7k
wszystkich innych usterek tgcznie 30 zt 31zt

Dodatkowe badanie techniczne pojazdu skierowanego przez organ kontroli ruchu dro-

gowego w razie uzasadnionego przypuszczenia, ze zagraza bezpieczenstwu ruchu dro-

gowego lub narusza wymagania ochrony srodowiska:

okreslone usterki techniczne, warunki techniczne (osobno 30 zt 31 zt
za kazde okres$lone warunki techniczne lub badany uktad

czy zespot pojazdu)

po wypadku, kolizji drogowej (za badanie specjalistyczne) 143 zt 147 zt
dane techniczne niezgodne ze stanem faktycznym 78 zt 80 zt
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Dodatkowe badanie techniczne pojazdu skierowanego przez staroste w razie uzasadnio-

nego przypuszczenia, ze zagraza bezpieczenstwu ruchu drogowego lub narusza wyma-

gania ochrony Srodowiska:

co do ktérego zachodzi podejrzenie, Ze nie spetnia okre-

$lonych warunkéw technicznych

30 zt

31z

po wypadku, kolizji drogowej (za badanie specjalistyczne)

143 zt

147 zt

Pozostale dodatkowe badania techniczne pojazdu:

ktoéry ma by¢ uzywany jako takséwka (za warunki dodat-
kowe)

64 zt

66 zt

ktory ma by¢ uzywany jako uprzywilejowany (za warunki

dodatkowe)

76 zt

78 zt

ktory ma by¢ uzywany do przewozu materiatow niebez-

piecznych (za badanie specjalistyczne)

130 zt

134 zt

autobusu, ktéry moze porusza¢ si¢ po drogach z predko-

$cig 100 km/h (za badanie specjalistyczne)

192 zt

197 zt

do nauki jazdy lub przeprowadzania egzaminu panstwo-

wego (za warunki dodatkowe)

73 74

75 74

w ktorym dokonano zmian konstrukcyjnych lub wymiany
elementow powodujacych zmiane danych w dowodzie

rejestracyjnym

125 zt

129 zt

o ktorym mowa w art. 81 ust. 11 pkt 5 ustawy z dnia 20
czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym

76 zt

78 zt

skierowany przez staroste lub na wniosek posiadacza po-
jazdu w celu identyfikacji lub ustalenia danych niezbed-

nych do jego rejestracji

91 zt

94 71

skierowany przez starost¢ lub na wniosek posiadacza po-
jazdu jezeli z dokumentéw wymaganych do jego rejestra-
cji wynika, ze uczestniczyt on w wypadku drogowym, lub

narusza Wymagania ochrony srodowiska

143 zt

147 zt

w ktorym w czasie badania technicznego stwierdzono §la-

143 zt

147 zt
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dy uszkodzen lub naruszenia elementoéw nosnych kon-
strukcji pojazdu, mogacych stwarza¢ zagrozenie dla bez-

pieczenstwa ruchu drogowego

czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (za kazde

stanowisko kierujgcego)

pojazd, o ktorym mowa w art. 81 ust. 11 pkt 7 ustawy z 76 zt 78 zt
dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym

dla ktorego okreslono dodatkowe wymagania techniczne w 183 zt 188 zt
migdzynarodowych porozumieniach dotyczacych miedzy-

narodowego transportu drogowego

o ktorym mowa w art. 81 ust. 11 pkt 10 ustawy z dnia 20 76 zt 78 zt

oraz pozostale czynnoSci przeprowadzane w stacjach kontroli pojazdow:

Sprawdzenie spelniania dodatkowych warunkow technicznych dla niektérych pojazdéw

wniosku o odstepstwo od warunkow technicznych

prawidtowosci przystosowania pojazdu silnikowego do 53 7zt 55 7zt
ciggniecia przyczepy

czy pojazd odpowiada dodatkowym warunkom technicz- 32zt 33zt
nym dla pojazdow przeznaczonych do wykonywania

czynnosci na drodze

czy pojazd odpowiada dodatkowym warunkom technicz- 73 zt 75 zt
nym wymaganym dla pojazdéw cigzarowych przystoso-

wanych do przewozu 0sob

czy pojazd odpowiada dodatkowym warunkom technicz- 62 zt 64 zt
nym wymaganym dla autobusu miejskiego uzywanego w

komunikacji miejskiej lub miejskiej i podmiejskiej

czy pojazd odpowiada dodatkowym warunkom technicz- 62 zt 64 zt
nym wymaganym dla autobusu szkolnego

wykonanie numeru nadwozia 74 zt 76 zt
wykonanie tabliczki i jej umieszczenie 55zt 57 zt
sporzadzenie opinii (na wniosek wtasciciela pojazdu) do 125 zt 129 zt

Na podstawie danych z Centralnej Ewidencji Pojazdow dotyczacych liczby przeprowadzonych
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badan technicznych w latach 2021-2025 oszacowano, ze liczba badan technicznych wszystkich
pojazdow w tzw. roku ,,0” wyniesie ok. 22,5 min (tj. 22 525 867— $rednia liczba badan technicz-

nych z lat 2021-2025). W kolejnych latach liczba badan technicznych moze wynies¢:
2027 — 23 370 587,
2028 — 24 246 984;
2029 — 25 156 245;
2030 — 26 099 605;
2031 —27 078 340;
2032 — 28 093 778;
2033 — 29 147 294;
2034 — 30 240 318;
2035 — 31 374 330;
2036 — 32 550 867.

Do szacunkow dotyczacych wpltywu na wilascicieli pojazdow jak rowniez przedsigbiorcow
prowadzacych stacje kontroli pojazdow przyjeto réznice pomiedzy zaktadang wysokoscia optaty
po 3 latach a obecnie obowigzujacag wysokoscig optaty za badanie techniczne w odniesieniu do:
samochodu osobowego, motocykla, ciggnika rolniczego i samochodu cigzarowego o dopusz-
czalnej masie catkowitej nieprzekraczajacej 16 t ze wzgledu na najwyzsza liczbe wykonywa-
nych badan technicznych tych pojazdéw. Nalezy doda¢, ze liczby pozostatych badan technicz-
nych w poréwnaniu do liczby okresowych badan technicznych wyzej wymienionych pojazdow

sa znikome (pomijalne).

Jako, ze projekt dotyczy wszystkich pojazdow przedstawianych do badan technicznych, projekt
spowoduje wzrost wydatkoéw o0sob fizycznych przedstawiajgcych pojazdy do badan technicznych
(tj. bedzie miat wptyw na budzet domowy). Koszty zostaty policzone w sposob nastepujacy — 16 zt

X prognozowana liczba badan technicznych wszystkich pojazdow w poszczegolnych latach.

8. Zmiana obciazen regulacyjnych (w tym obowiazkow informacyjnych) wynikajacych z projektu

[] nie dotyczy

Wprowadzane sa obciazenia poza bezwzglednie
wymaganymi przez UE (szczegély w odwréconej
tabeli zgodnoSci).

L] tak
nie
LI nie dotyczy

[J zmniejszenie liczby dokumentow
[J zmniejszenie liczby procedur
[ skrocenie czasu na zatatwienie sprawy

zwiekszenie liczby dokumentow
zwigkszenie liczby procedur
L1 wydtuzenie czasu na zatatwienie sprawy

L] inne: ... Ll inne: ...
Wprowadzane obcigzenia sg przystosowane do ich elek- | [ tak
tronizacji. [ nie

nie dotyczy
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Komentarz:

Zmiana przepisow objetych projektem, co skutkuje wprowadzeniem nowych procedur i natozeniem nowych obowigz-

kéw wynika z koniecznos$ci zapewnienia zgodnosci prawa krajowego z prawem UE. I tak:

- w zakresie objecia uzywanych ciagnikow rolniczych (oraz pojazdéw innych kategorii objetych rozporzadzeniem

167/2013) sprowadzonych z krajéw trzecich procedura krajowego dopuszczenia indywidualnego nowego pojazdu reali-

zowanego przez Dyrektora TDT wynika z definicji nowego pojazdu zawartego w unijnym rozporzadzeniu homologacyj-
nym 167/2013 oraz wyroku TSUE C-513/15. Temat dopuszczenia do ruchu w Polsce ciggnikéw rolniczych pochodza-
cych z krajow trzecich byt rowniez przedmiotem spotkania przedstawicieli Ministerstwa Infrastruktury z KE w 2024 r.
KE potwierdzita, iz uzywane ciagniki rolnicze z krajow trzecich powinny by¢ traktowane jako nowe pojazdy na potrzeby

ich dopuszczenia do ruchu drogowego w UE. KE oczekuje na wprowadzenie przez Polske regulacji w tym zakresie.

- wprowadzenie regulacji z zakresu nadzoru rynku, w tym kontroli podmiotéw gospodarczych wynika z koniecznosci

ustanowienia ramowych zasad funkcjonowania i organizacji krajowego systemu nadzoru rynku produktow objetych
unijnym prawodawstwem — w UC95 — w obszarze homologacyjnym w ramach rozporzadzenia (UE) 2019/1020. MRiT
rowniez od 2022 r. proceduje projekt w zakresie ustanowienia takiego systemu — UC 113, a obecnie UC45. Co wigcej

art. 45 ust. 1 Prawa przedsiebiorcow wskazuje, iz:

,»1. Kontrola dziatalno$ci gospodarczej przedsigbiorcow jest przeprowadzana na zasadach okreSlonych w niniejszej
ustawie, chyba ze zasady i tryb kontroli wynikaja z ratyfikowanych uméow mi¢dzynarodowych albo bezposrednio stoso-

wanych przepisow prawa Unii Europejskiej.”

- ustanowienie nowej procedury krajowego indywidualnego dopuszczenia w odniesieniu do uzywanych pojazdéw z kra-

JoOw trzecich nie jest wymagane bezposrednio przepisami UE, ale jest zgodne ze stanowiskiem KE, jakie MI uzyskato w
2025 r., wskazujac na potrzebe catkowitej harmonizacji unijnych przepiséw homologacyjnych dla wszystkich uzywa-
nych pojazdéw sprowadzanych spoza UE Zatozeniem zharmonizowanej na poziomie UE procedury homologacji typu
jest, aby na terytorium UE dopuszczane byty do ruchu drogowego pojazdy spetniajgce wymogi tej procedury albo proce-
dur rownowaznych. Zatem objecie procedura rownowazna, tj. procedurg krajowego indywidualnego dopuszczenia po-
jazdu pojazdoéw sprowadzonych spoza UE, pomimo iz skutkuje konieczno$cig uzyskania dla nich nowych dokumentow,
realizuje natozone na poszczegdlne kraje cztonkowskie cele UE w zakresie zapewnienia, w najwyzszym mozliwym

stopniu, bezpieczenstwa ruchu drogowego, ochrony zdrowia i sSrodowiska.

Przewidziane w projekcie UC95 przepisy dotyczace procedury homologacji montazu dodatkowej instalacji zasilania

gazem pojazdu nie stanowig nowego obowigzku w stosunku do aktualnych przepisow — obowigzkowa homologacja w
zakresie instalacji gazowej obowigzuje juz od wielu lat w Polsce, na poczatku byta uregulowana w przepisach ustawy z
dnia 20 czerwca 1997 r. (Dz. U. Nr 98, poz. 602, z pdzn. zm.) — art. 68 ust. 3 i aktach wykonawczych m.in. w rozporza-
dzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 7 pazdziernika 1999 r. w sprawie homologacji pojazdow
(Dz.U. Nr 91, poz. 1039) czy tez w rozporzadzeniu dedykowanym tylko tej procedurze tj. rozporzadzeniu Ministra Infra-
struktury z dnia 24 grudnia 2003 r. w sprawie homologacji sposobu montazu instalacji przystosowujacej dany typ pojaz-
du do zasilania gazem (Dz.U. Nr 232, poz. 2333).

W 2023 r. procedura homologacji instalacji przystosowujgcej dany typ pojazdu do zasilania gazem zostata przeniesiona

do nowej ustawy o systemach homologacji pojazdéw oraz ich wyposazenia - catoSciowo regulujacej system homologacji
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w Polsce. Z uwagi na wprowadzanie w UC95 kompleksowych przepisow w ramach nadzoru rynku i stosowania sankcji
administracyjnych w ramach procedur homologacyjnych zgodnie z przepisami UE uznano za zasadne wprowadzenie

rozwigzan w tym zakresie rowniez w odniesieniu do krajowej procedury homologacji dodatkowej instalacji gazem.

Obowigzujaca na gruncie unijnym procedura homologacji typu pojazdu w ramach rozporzadzenia UE 168/2013 nie

uwzglednia hulajnég elektrycznych oraz urzadzen transportu 0sobistego — poszczegolne panstwa cztonkowskie UE okre-

§lajg witasne procedury krajowe w zakresie ich dopuszczania i zasad poruszania si¢ w ruchu drogowym — regulacje w
tym zakresie w PL zostaty okre§lone w ustawie z dnia 30 marca 2021 r. o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym
oraz niektérych innych ustaw (Dz. U. poz. 720), a od strony technicznej w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z 6
pazdziernika 2021 r. zmieniajacego rozporzadzenie w sprawie warunkoéw technicznych pojazdéw oraz zakresu ich nie-
zbednego wyposazenia (Dz. U. poz. 1877). Wprowadzenie nadzoru TDT nad spetlnieniem przez te pojazdy obowiazuja-
cych dla nich warunkéw technicznych jest kluczowe w konteks$cie coraz czestych wypadkéw z udziatem tego rodzaju
pojazdow, ktore nie spetniajg wymaganych przepisow od strony technicznej — pozwoli to na uszczelnienie systemu na
etapie wprowadzania hulajnog elektrycznych i urzadzen transportu osobistego do obrotu w Polsce — Dyrektor TDT be-
dzie mial mozliwos¢ wspoltpracy z organami celno-skarbowymi i weryfikacji przed ich dopuszczaniem w Polsce nie
tylko dokumentacji technicznej, ale rowniez kontroli z celnikami na granicy, w portach morskich, czy spetniaja wyma-

gane warunki techniczne, co powinno ograniczy¢ import pojazdéw niezgodnych z wymaganiami.

Zgodnie z art. 5 pkt 4 ustawy z dnia 22 grudnia 2015 r. o zasadach uznawania kwalifikacji zawodowych nabytych w
panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej (Dz. U. z 2026 r. poz. 166) zawod regulowany oznacza zespot czynnosci
zawodowych, ktorych wykonywanie jest uzaleznione od posiadania okreslonych w przepisach regulacyjnych formalnych
kwalifikacji niezbednych do wykonywania tych czynno$ci zawodowych oraz, o ile jest to wymagane, od spetnienia in-

nych warunkow okreslonych w tych przepisach, stanowigcych o sposobie regulacji zawodu.

Formalne kwalifikacje niezbedne do wykonywania zawodu diagnosty zostaly uregulowane w art. 84 ustawy z dnia 20

czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym. Podstawe regulacji zawodu regulowanego stanowi rowniez rozporzadzenie
Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 28 listopada 2014 r. w sprawie szkolenia i egzaminowania diagnostow oraz

wzoréw dokumentow z tym zwigzanych (Dz. U. z 2021 r. poz. 1921).

Uprawnienie do wykonywania badan technicznych pojazdow wydaje starosta, jezeli osoba ubiegajaca si¢ o jego wydanie
posiada wymagane wyksztatcenie techniczne i praktyke, odbyta wymagane szkolenie oraz zdata egzamin kwalifikacyj-
ny. Ponadto na mocy § 1 ust. 3 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 14 grudnia 2016 r. w spra-
wie upowaznienia organow do uznawania kwalifikacji do wykonywania zawodéw regulowanych nalezacych do dziatow
budownictwo, planowanie i zagospodarowanie przestrzenne oraz mieszkalnictwo i transport (Dz. U. poz.
2086), Dyrektor TDT jest upowazniony do uznawania w drodze decyzji, nabytych w innych niz Rzeczpospolita Polska
panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej, Konfederacji Szwajcarskiej lub panstwach cztonkowskich Europejskiego
Porozumienia o Wolnym Handlu (EFTA) — stronach umowy o Europejskim Obszarze Gospodarczym, kwalifikacji do
wykonywania zawodu regulowanego, jakim jest zawod diagnosty uprawniony do wykonywania badan technicznych

pojazdow.

Z danych otrzymanych od Dyrektora TDT (stan na dzien 24 kwietnia 2026 r. na podstawie liczby wydanych zaswiad-

czen potwierdzajacych zdanie egzaminu kwalifikacyjnego od 2016 r.) wynika, ze jest 15490 diagnostow.
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Projekt ustawy UC95 wprowadza nowa krajowa procedure dopuszczenia indywidualnego pojazdu niebgdacego nowym
pojazdem, ktora bedzie realizowana przez uprawnionego diagnoste zatrudnionego przez przedsigbiorce prowadzacego

dziatalnos$¢ gospodarcza w zakresie okrggowej albo podstawowej stacji kontroli pojazdow.

Nalezy zauwazy¢ jak wskazano powyzej, iz zarbwno uprawniony diagnosta, jak i przedsigbiorca prowadzacy stacje
kontroli pojazdéow sami decyduja o przystapieniu do przeprowadzenia tej procedury — zatem ma ona charakter
fakultatywny. Dopiero w przypadku podjecia zamiaru realizacji tej procedury, zar6wno diagnosta, jak i przedsigbiorca
prowadzacy stacje beda musieli spetni¢ okre$lone wymogi dedykowane tej procedurze i uzyska¢ odpowiednie

upowaznienia do jej realizacji.

Takie samo podejscie jest w przepisie przejsciowym projektu UC95 — art. 8 i 9 — gdzie pozostawiona jest fakultatywnos¢
realizacji procedury, ktéra zalezy od decyzji diagnosty, a nie wynika z obowiazku prawnego. Natomiast jezeli juz
diagnosta zdecyduje si¢ na realizacje¢ tej procedury to musi przej$¢ caly proces w zakresie szkolenia, egzaminu i
uzyskania za§wiadczenia kwalifikacyjnego wydanego przez Dyrektora TDT — wymogi te nie dotycza zatem kazdego
uprawnionego diagnosty, ale tylko tego, ktory bedzie chcial przeprowadza¢ w stacji kontroli pojazdow procedurg

krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebedacego nowym pojazdem.

Majac na uwadze powyzsze, w ocenie projektodawcy, wprowadzenie nowej procedury i okre$lenie wymagan na
potrzeby jej przeprowadzania nie wptywa na sam dostep do zawodu diagnosty, gdyz projekt UC95 nie zmienia
formalnych kwalifikacji okre§lonych w art. 84 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym,

niezbednych do uzyskania od starosty uprawnienia diagnosty, czy tez uznania kwalifikacji przez Dyrektora TDT.

Wprowadzenie nowego fakultatywnego zadania dla diagnostow i wymagan z tym zwiazanych projektem ustawy UC95
spowodowalo konieczno$¢ obowigzku przeprowadzenia oceny zgodnos$ci projektowanych przepiséw z zasadami propor-

cjonalnosci, uzasadnionego i niedyskryminujgcego charakteru:

Projektowane przepisy sa zgodne z zasadg uzasadnionego charakteru. Jest to istotne zwazywszy, ze nadrzednym celem
nowych regulacji jest zapewnienie szerszego dostepu dla wiascicieli pojazdow sprowadzonych z krajéw spoza UE do
uzyskania krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebgdacego nowym pojazdem w poréwnaniu do sytuacji,
gdyby zadanie to wykonywataby w pelni stuzba techniczna. Dlatego takie rozwigzanie przektada si¢ na spetnienie wy-
mogu zgodno$ci projektowanych przepisow takze z zasada proporcjonalnosci tj. liczby uprawnionych diagnostow w

stosunku do stuzby technicznej (certyfikowanej jednostki badawczej).

W wyniku przeprowadzonej analizy stwierdzono, ze przepisy projektu w zakresie wymagan, jakie powinien spetni¢
uprawniony diagnosta w celu wykonywania nowej procedury krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebeda-

cego nowym pojazdem nie sg dyskryminujgce ze wzglgdu na obywatelstwo lub miejsce zamieszkania.

Projektowane przepisy sa uzasadnione nadrzednymi wzgledami interesu ogodlnego, jakim jest zapewnienie bezpieczen-
stwa ruchu drogowego oraz ochrony $rodowiska naturalnego. Uznano, ze diagnosta, ktory wykonuje czynnosci o charak-
terze publicznoprawnym w systemie badan technicznych pojazdéw bedzie w stanie zrealizowaé, przy wykorzystaniu
projektowanych przepisow prawnych i instrumentéw technicznych, wskazane cele w procedurze krajowego indywidual-

nego dopuszczenia pojazdu niebedgcego nowym pojazdem.

Pomimo wprowadzonych przepiséw przejsciowych, o ktérych mowa w art. 8 i 9 projektu (zawierajgcych inne wymaga-

nia w odniesieniu do diagnosty, ktory uzyskat uprawnienie do wykonywania badan technicznych przed dniem wejscia w
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zycie ustawy a diagnosty, ktory jest juz zatrudniony przez przedsigbiorcg prowadzacego stacje kontroli pojazdéw w dniu
wejscia w zycie ustawy), przepisy sa odpowiednie do zapewnienia osiggnigcia zamierzonych celdw i nie wykraczaja
poza to, co jest konieczne do osiagnigcia tych celow. Odbycie jednodniowego szkolenia w zakresie krajowego indywi-
dualnego dopuszczenia pojazdu niebedgcego nowym pojazdem w terminie 12 miesi¢cy od dnia wejscia w zycie niniej-
szej ustawy zostato ujete jako rownoznaczne z ukonczeniem szkolenia i zdaniem egzaminu kwalifikacyjnego, o ktorych
mowa w art. 68g ust. 2 ustawy zmienianej w art. 1, z uwagi, ze diagnosci, ktorzy sg zatrudnieni juz u przedsi¢biorcy
prowadzacego stacje kontroli pojazdow moga wykorzysta¢ wiedze¢ z zakresu przeprowadzania badan technicznych w
celu realizacji procedury krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebgdacego nowym pojazdem, a takze za-

pewnic, ze ta procedura bedzie mogla zosta¢ realizowana w mozliwie krétkim czasie po wejéciu w zycie ustawy.

9. Wplyw na rynek pracy

Projekt ustawy ma wptyw na rynek pracy — uprawnieni diagnosci posiadajacy zaswiadczenie kwalifikacyjne Dyrektora
TDT beda mogli realizowa¢ nowe zadanie zwigzane z procesem dopuszczenia pojazdéw do ruchu drogowego spoza UE,

a w tym celu odby¢ szkolenie i podda¢ si¢ egzaminowi kwalifikacyjnemu w tym zakresie.
Zatrudnienie zwigzane z projektem:

« rozpatrywanie skarg w przypadku negatywnego rozstrzygniecie przez uprawnionego diagnoste wniosku o wyda-

nie $wiadectwa krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu nieb¢dgcego nowym pojazdem — w pierwszym

roku — 8 os6b, w kolejnych latach zapotrzebowanie w ramach tej procedury — docelowo 5 pracownikéw TDT,

e zadania w zakresie szkolen i egzamindéw diagnostOw w ramach procedury krajowego indywidualnego dopusz-

czenia pojazdu niebedgcego nowym pojazdem — w pierwszym roku - 7 pracownikow, w kolejnych latach do-

celowo 5 pracownikow TDT,

e zadania w zakresie wydawania za§wiadczen kwalifikacyjnych diagnostom jak i nadawania uprawnien stacjom

kontroli pojazdéw w zakresie realizacji procedury krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebedace-

go nowym pojazdem — 3 pracownikow TDT,

e uznawanie krajowych $wiadectw indywidualnego dopuszczenia pojazdu wydanych przez inny kraj UE —

2 pracownikéw TDT,

* zadania w obszarze nadzoru rynku — w pierwszym roku 15 pracownikéw TDT, w drugim roku 37, w trzecim

55, a w latach kolejnych 96,

* w zwigzku z koniecznos$cig realizacji nowych zadan w MI w ramach petionej funkcji zwigzanych z nadzorem

rynku konieczne bedzie zwigkszenie zatrudnienia w MI docelowo o 3 osoby.

10. Wplyw na pozostale obszary

srodowisko naturalne
[J sytuacja i rozwdj regionalny 1 demografia L1 informatyzacja
(1 inne: ... (] mienie panstwowe Xzdrowie

Okreslenie jasnych i precyzyjnych procedur dopuszczania w Polsce pojazdow spoza UE, jak
rowniez pojazdow z UE, w tym objetych krajowymi indywidualnymi dopuszczeniami wyda-
Omowienie wplywu nymi przez organy innych krajow czlonkowskich UE ma istotne znaczenie dla zapewnienia

odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa, ochrony zdrowia i srodowiska pojazdow nieobjetych
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zharmonizowang na poziomie UE procedura homologacji typu, co pozytywnie wplynie na

zwigkszenie bezpieczenstwa na drogach oraz na ochrong srodowiska.

11. Planowane wykonanie przepisow aktu prawnego

Planuje sig, iz ustawa co do zasady wejdzie w zycie po uptywie 14 dni od dnia ogloszenia, w tym w zakresie przepisow

zmienianych i dodawanych do ustawy homologacyjnej i PRD dotyczacych:

1. wystawiania §wiadectw zgodnos$ci w postaci elektronicznej;

2. objecia uzywanych ciggnikow rolniczych spoza UE procedura krajowego indywidualnego dopuszczenia

nowego pojazdu;
3. nadzoru rynku i administracyjnych kar pieni¢znych;

4. akcji serwisowych.

Wyjatek stanowi¢ beda przepisy zmieniane i dodawane do ww. ustaw w zakresie:

1. procedury krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebgdacego nowym pojazdem, ktore beda

2.

stosowane po uplywie 12 miesigcy od dnia ogloszenia, aby zapewni¢ odpowiedni czas na przygotowanie si¢ do
realizacji tej procedury. Dlatego tez przepisy dotyczace szkolenia i egzaminowania diagnostow, uzyskiwania
zaswiadczen kwalifikacyjnych i uprawnien wydawanych przez Dyrektora TDT oraz upowazniania przez
Dyrektora TDT jednostek do prowadzenia szkolen musza wejS¢ w zycie w terminie 6 miesigcy od dnia
ogloszenia ustawy, aby zapewni¢ odpowiedni czas na uzyskanie stosowanych uprawnien przez diagnostow i
przedsigbiorcow prowadzacych stacje kontroli pojazdow koniecznych do realizacji tej procedury W terminie 6
miesiecy od dnia ogloszenia powinien rowniez wejs¢ w zycie akt wykonawczy zgodnie z delegacjg art. 68r
ustawy, okreslajacy zasady procedury od strony technicznej oraz kwestie dotyczace szkolenia i egzaminowania

diagnostow oraz wzorow dokumentéw zwigzanych z procedura;

zmian wprowadzanych w projekcie, ktore skutkuja zmianami w zakresie danych gromadzonych w CEP i
powoduja konieczno$¢ zapewnienia odpowiedniego czasu na dostosowanie ewidencji od strony technicznej —

terminy sg ustalone z Centralnym Osrodkiem Informatyki:

a) odnotowanie informacji o wycofaniu pojazdu z obrotu lub uzytkowania w ramach decyzji Dyrektora TDT, o
uprawomocnieniu tej decyzji oraz automatycznym ,,wyrejestrowaniu” z mocy prawa, z uwzglednieniem
przekazania do Starosty powiadomienia 0 wyrejestrowaniu — wejscia w zycie — 24 miesigce od dnia

ogloszenia ustawy,

b) krajowe dopuszczenie indywidualne pojazdu niebedacego nowym pojazdem - dziatania obejmujg
przygotowanie rozwigzania dla stacji kontroli pojazdéw umozliwiajgcego przekazanie informacji o
swiadectwie krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu niebedacego nowym pojazdem albo
zaswiadczeniu o braku spelnienia wymagan tej procedury, przekazywanie przez TDT w postaci
elektronicznej do ewidencji informacji o cofnigciu $wiadectwa — wejscie w zycie — 12 miesigcy od dnia

ogloszenia ustawy,

c) dodatkowe badanie techniczne pojazdu w przypadku braku o§wiadczenia danych niezbednych do rejestracji i

ewidencji pojazdu + dokument identyfikacyjny pojazdu (DIP) — obejmuje przekazanie danych o badaniu
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technicznym pojazdu, dla ktorego nie wydano oswiadczenia tacznie z danymi niezbednymi do rejestracji
pojazdu, w tym dotyczacymi rodzaju/podrodzaju/przeznaczenia pojazdu. Obejmuje rowniez przekazywanie
danych o DIP wykonywanym przez stacje kontroli pojazdow — w przypadkach, w ktorych DIP jest przez

stacje kontroli pojazdéw wydawany — wejscie w zycie — 12 miesigcy od dnia ogloszenia ustawy,

d) przekazywanie do ewidencji w postaci elektronicznej o$wiadczen zawierajacych dane i informacje o
pojezdzie niezbednych do rejestracji i ewidencji pojazdu oraz powiadomienia TDT o blednych eCoC —

wejscie w zycie — 8 miesiecy od dnia ogloszenia;

3. wprowadzenia posredniego obowigzku zarejestrowania pojazdu zarejestrowanego w panstwie trzecim, ktory
pozostaje na terytorium RP ponad jeden rok od dnia przekroczenia granicy RP oraz obowiazku rejestracji
pojazdu zarejestrowanego w panstwie trzecim w terminie 30 dni od dnia zlozenia przez wtasciciela pojazdu
whniosku 0 udzielenie cudzoziemcowi zezwolenia na pobyt czasowy albo wniosku o udzielenie cudzoziemcowi
zezwolenia na pobyt staly albo wniosku o zezwolenie na pobyt rezydenta dtugoterminowego Unii Europejskiej—

12 miesiecy od dnia ogloszenia;

4. poszerzenia informacji zamieszczanych na liScie rzeczoznawcoéw samochodowych, prowadzonej przez ministra

wlasciwego do spraw transportu, ktore beda stosowane po uptywie 2 miesiecy od dnia ogloszenia.

12. W jaki sposob i kiedy nastapi ewaluacja efektow projektu oraz jakie mierniki zostang zastosowane?

Gléwnym celem projektowanej ustawy jest zwickszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego — w ramach zapewnienia
zgodnos$ci z unijnymi przepisami homologacyjnymi konieczne jest ograniczenie sprowadzania do Polski pojazdow z
krajow trzecich, ktore nie podlegaja zharmonizowanej na poziomie UE procedurze homologacji i czesto nie spetniaja
wymaganych w UE poziomoéw bezpieczenstwa i ochrony srodowiska. Niezbedne jest rowniez ustanowienie systemu
nadzoru rynku nad wprowadzanymi do obrotu pojazdami, przedmiotami wyposazenia lub czgéci oraz zapewnienie nie-

zbednych zasobow finansowych i osobowych do realizacji zadan w ramach tego obszaru.
Jako miernik efektow projektu przyjeta zostanie zatem:

1. liczba $wiadectw krajowego indywidualnego dopuszczenia pojazdu wydanych przez uprawnionego diagnoste w
oparciu o wprowadzong w projekcie nowa procedure czy tez liczba wydanych decyzji w ramach prowadzonych
przez Dyrektora TDT postepowan administracyjnych zwigzanych z naktadaniem administracyjnych kar pie-
nigznych za np. wprowadzenie do obrotu pojazdow bez wymaganych dokumentéw homologacyjnych lub do-
kumentow réwnowaznych czy tez niespetniajacych wymagan technicznych, w tym roéwniez dotyczacych takich
pojazdow jak hulajnogi elektryczne i rowery z dodatkowym napedem elektrycznym, czy tez spraw zwigzanych

z akcjami serwisowymi;

2. ocena wysoko$ci wskaznika optaty pobieranej w ramach systemu nadzoru rynku oraz ocena realizacji przez
podmioty gospodarcze obowigzku uiszczania tej optaty wobec wprowadzonej w projekcie zasady dobrowolno-
$ci jej uiszczania (tzw. samonaliczanie oplaty przez podmioty gospodarcze), co pozwoli na rozwazenie wpro-
wadzenia dodatkowego dokumentu sktadanego do wniosku o rejestracje pojazdu w ramach art. 72 PRD — tj.
dowodu uiszczenia optaty za nadzor rynku motoryzacyjnego uiszczonej przez podmiot gospodarczy/producenta

pojazdu za wprowadzenie tego pojazdu do obrotu w Polsce po raz pierwszy.

3. wplyw regulacji na rozwdj rynku, strukture rynku oraz bezpieczenstwo (kierunki sprowadzania pojazdow, skala
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sprowadzania pojazdoéw spoza UE, ktore nie spelniajg standardow bezpieczenstwa i ochrony srodowiska)

Ewaluacja obje¢ta zostanie rowniez planowana w OSR liczba zatrudnienia w ramach nadzoru rynku pod katem oceny, czy

jest wystarczajaca na kompleksowa i skuteczng realizacj¢ zadan w tym obszarze). Czas realizacji ewaluacji 3 lata.

13. Zalaczniki (istotne dokumenty zrédlowe, badania, analizy itp.)

Zalaczniki nr 1-7.
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