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Dziatajac jako uczestnik procesu konsultacji publicznych oraz konferencji uzgodnieniowej
projektu ustawy oznaczonego jako UC95, niniejszym przedstawiam uwagi oraz pytania
dotyczace projektowanych przepisow.

Dokument zostat sporzadzony w zwigzku z analiza:

- projektu ustawy,

- raportu z konsultacji publicznych z dnia 23.04.2026 r.,

- stanowisk projektodawcy zawartych w odpowiedziach na uwagi strony spoteczne;j.

Celem niniejszego wystgpienia jest wskazanie istotnych watpliwosci prawnych, systemowych
i praktycznych, ktére - w ocenie wnoszgcego - wymagajg wyjasnienia przed skierowaniem
projektu do dalszych etapdw procesu legislacyjnego.

Uwaga nieuwzgledniona. W poz. 210 projektodawca wskazat, ze uzycie terminu ,,panstwo
trzecie” bytoby niespdjne z nomenklaturg UE - prosze wskazac przepis prawa UE, ktory zakazuje
stosowania tego terminu w ustawodawstwie krajowym.

Czy projektodawca dokonat analizy zgodnosci przepisu z zasadami techniki prawodawczej
w zakresie zwieztosci i czytelnosci, niezaleznie od terminologii UE?

Czy projektodawca przyjmuje, ze kazdorazowe powielanie pefnej formy ,panstwo niebedace
panstwem cztonkowskim UE” jest obowigzkowe, nawet gdy istnieje utrwalony odpowiednik
,panstwo trzecie”

w prawie krajowym i unijnym?

Uwaga wyjasniona. W poz. 211 wskazano na nieproporcjonalno$¢ kosztéow procedury
dopuszczenia indywidualnego - prosze wskazac, czy projektodawca przeprowadzit analizg
ekonomiczng tych kosztéw i gdzie zostata ona przedstawiona w OSR.

Czy projektodawca uznaje za proporcjonalne obcigzenie wtasciciela pojazdu kosztami badan
siegajgcymi kilkunastu tysiecy ztotych w stosunku do wartosci pojazdu?

Czy wskazanie przez projektodawce istnienia procedury indywidualnego dopuszczenia
w prawie UE oznacza, ze panstwo cztonkowskie nie ma obowigzku zapewnienia jej
proporcjonalnosci ekonomicznej?

Czy projektodawca moze wskazaé, w jaki sposob w OSR oceniono wptyw tych kosztow na rynek
pojazdow uzywanych i importeréw indywidualnych?

Czy projektodawca analizowat ryzyko eliminacji pojazdéw z rynku wtérnego w wyniku kosztow
procedury dopuszczenia indywidualnego?
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Uwaga uwzgledniona, tylko czesciowo i powierzchownie. W poz. 212 wskazano na brak
skutecznych sankcji - projektodawca dodat przepisy karne - zakaz (art. 14) i kare w art. 71a,
prosze wskazaé, w jaki sposéb zapewniajg one realng eliminacje wprowadzania do obrotu
pojazdéw bez dopuszczenia indywidualnego.

Czy projektodawca analizowat, czy w praktyce mozliwe bedzie wykrycie takich naruszen bez
instrumentéw aktywnego nadzoru rynku, w szczegoélnosci zakupdw kontrolowanych?

Czy ograniczenie kompetencji TDT do nieodptatnego pozyskiwania pojazdéw nie wyklucza
mozliwosci prowadzenia skutecznych dziatan kontrolnych zgodnie z rozporzadzeniem
2019/1020?

Czy projektodawca moze wskazaé, ile postepowan administracyjnych rocznie przewiduje
w tym zakresie oraz na jakiej podstawie dokonano takiej oceny w OSR?

Uwaga uwzgledniona, ale niezgodnie z intencjg uwag. W poz. 213 i 283 projektodawca
wskazat na wprowadzenie fakultatywnosci procedury - prosze wyjasni¢, czy oznacza to rowniez
brak obowigzku zatrudniania diagnosty z dodatkowymi uprawnieniami, czy obowigzek ten
pozostaje w mocy.

Czy projektodawca analizowat dostepnos¢ diagnostow posiadajgcych nowe uprawnienia
oraz wptyw tego obowigzku na funkcjonowanie stacji kontroli pojazdow?

Czy w OSR uwzgledniono koszty zatrudnienia diagnostéw z dodatkowymi kwalifikacjami
oraz ich wptyw na rynek SKP?

Czy w przypadku braku dostepnosci diagnostéw posiadajgcych nowe uprawnienia stacja
kontroli pojazdéw bedzie mogta nadal funkcjonowac w petnym zakresie dziatalnosci?
Fakultatywno$¢ procedury nie rozwigzuje problemu, jezeli rownolegle utrzymany zostaje
obowigzek kadrowy i organizacyjny.

Uwaga nieuwzgledniona. W odpowiedzi na poz. 214 zréwnano badanie techniczne -
czynnos$¢ dowodowa - z dopuszczeniem pojazdu, ktore ma charakter konstytutywny.

Czy projektodawca uznaje, ze wydanie swiadectwa krajowego indywidualnego dopuszczenia
pojazdu, stanowigcego podstawe rejestracji, nie jest rozstrzygnieciem w sprawie indywidualnej
i nie wymaga stosowania Kodeksu postepowania administracyjnego?

W jaki sposéb projekt zapewnia realizacje prawa do odwotania, o ktérym mowa w art. 78
Konstytucji RP, jezeli przewidziana zostata jedynie ,skarga”, a nie srodek zaskarzenia
w rozumieniu KPA?

Czy projektodawca okreélit charakter prawny czynnosci diagnosty - czy jest to decyzja
administracyjna, czynno$¢ materialno-techniczna, czy zaswiadczenie?

Na jakiej podstawie projektodawca uznaje, ze czynno$¢ wywotujaca skutki prawne w zakresie
dopuszczenia pojazdu do ruchu moze by¢ realizowana bez zastosowania procedury
administracyjnej?

Orzecznictwo wskazuje, ze czynnosci diagnosty wywotuja skutki w sferze prawa publicznego
i podlegajg nadzorowi administracyjnemu.

Projekt wprowadza rozstrzygniecie o skutkach decyzji administracyjnej bez procedury
administracyjnej i bez srodka odwotawczego.

Uwaga nieuwzgledniona. W odpowiedzi na poz. 215 projektodawca uzasadnia wysokosc

optat fakultatywnoscig procedury, jednoczesnie przedstawiona analiza finansowa wskazuje
na generowanie nadwyzki przychodéw nad kosztami.
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Czy projektodawca przeprowadzit analize proporcjonalnosci optat do rzeczywistego zakresu
szkolenia i egzaminu oraz gdzie zostata ona przedstawiona w OSR?

W jaki sposob projektodawca uzasadnia poziom maksymalnych stawek, skoro przedstawiony
model finansowy wykazuje istotng nadwyzke przychodéw nad kosztami?

Czy projektodawca uznaje, ze fakultatywnos¢ procedury zwalnia go z obowigzku zapewnienia
proporcjonalnosci optat w systemie regulowanym ustawowo?

Na jakiej podstawie przyjeto zatozenia dotyczace liczby uczestnikow szkolen,
ktére bezposrednio wptywajg na zawyzenie kosztow jednostkowych?

Czy analizowano scenariusz zwiekszonej liczby diagnostow, ktéry prowadzitby do obnizenia
kosztow jednostkowych i wiekszej dostepnosci procedury w skali kraju?

Przedstawiona analiza nie uzasadnia wysokosci optat - wskazuje jedynie, ze system generuje
nadwyzke finansowg, co podwaza ich proporcjonalnosc.

Uwaga uwzgledniona. W odpowiedzi na poz. 216 i 284 projektodawca formalnie uwzglednit
uwage, jednak zmiana ma charakter wytgcznie konstrukcyjny i nie rozwigzuje skutkow
regulacji.

Czy projektodawca uznaje, ze wprowadzenie fakultatywnosci wytacznie na poziomie dostepu
do procedury jest wystarczajace, skoro jej realizacja nadal wymaga spetnienia obligatoryjnych
warunkéw szkoleniowych i egzaminacyjnych?

W jaki sposéb projektodawca uzasadnia konstrukcje przepisdow przejsciowych,
ktére warunkujg dostep do procedury spetnieniem okreslonych wymogdéw, mimo
deklarowanego dobrowolnego charakteru regulacji?

Czy projektodawca analizowat wptyw tej konstrukcji na dostepnos¢ procedury w skali kraju,

w szczegolnosci w kontekscie kosztéw i dostepnosci diagnostow?

Czy w praktyce nie prowadzi to do sytuacji, w ktorej fakultatywnos$¢ ma charakter wytgcznie
formalny, a podmioty chcgce funkcjonowa¢ na rynku s3 zobowigzane do spetnienia
kosztownych warunkéw wejscia?

Wprowadzona zmiana nie eliminuje problemu, a jedynie przenosi go na poziom warunkow
dostepu do systemu.

W szczegdlnosci brak jednoznacznego powigzania art. 8 i art. 9 moze prowadzi¢ do rozbieznej
wykfadni w zakresie mozliwosci uzyskania kwalifikacji po skorzystaniu lub nieskorzystaniu
z trybu uproszczonego. Rekomenduje nastepujgce brzmienie art. 8 oraz art. 9 ust. 1:

Art. 8. Diagnosta, ktory uzyskat uprawnienie do wykonywania badari technicznych przed dniem
wejscia w zycie niniejszej ustawy i zamierza uzyskac zaswiadczenie kwalifikacyjne Dyrektora
TDT, o ktérym mowa w art. 68g ust. 1 ustawy zmienianej w art. 1, moze w dowolnym terminie
ukoniczy¢ szkolenie oraz zda¢ egzamin kwalifikacyjny, o ktorych mowa w art. 68g ust. 2 tej
ustawy.

Art. 9 ust. 1. W przypadku diagnosty posiadajgcego uprawnienie do wykonywania badan
technicznych i zatrudnionego przez przedsiebiorce prowadzgcego stacje kontroli pojazdow
w dniu wejscia w zycie niniejszej ustawy, ktéry zamierza uzyskac zaswiadczenie kwalifikacyjne,
o ktérym mowa w art. 68q ust. 1 ustawy zmienianej w art. 1, za réwnoznaczne z ukoriczeniem
szkolenia i zdaniem egzaminu kwalifikacyjnego, o ktérych mowa w art. 68g ust. 2 tej ustawy,
uwaza sie odbycie jednodniowego szkolenia w zakresie krajowego indywidualnego
dopuszczenia pojazdu niebedgcego nowym pojazdem, prowadzonego przez Dyrektora
Instytutu Transportu Samochodowego, Dyrektora Transportowego Dozoru Technicznego albo
jednostke  upowaznionq przez Dyrektora  Transportowego Dozoru  Technicznego
do prowadzenia szkolenia.
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2. Za uczestnictwo w szkoleniu, o ktorym mowa w ust. 1, pobiera sie optate nie wyzszq niz 12%
udziatu procentowego przecietnego wynagrodzenia w czwartym kwartale roku poprzedniego,
ogtaszanego przez Prezesa Gtéwnego Urzedu Statystycznego na podstawie art. 20 pkt 2 ustawy
z dnia 17 grudnia 1998 r. o emeryturach i rentach z Funduszu Ubezpieczeri Spofecznych.

3. - bez zmian

4. Uczestnictwo w szkoleniu, o ktérym mowa w ust. 1, potwierdza sie zaswiadczeniem
wydanym przez Dyrektora Instytutu Transportu Samochodowego, Dyrektora Transportowego
Dozoru Technicznego albo jednostke upowaznionqg przez Dyrektora Transportowego Dozoru
Technicznego do prowadzenia szkolenia.

Uzasadnienie:
1) Zmiana redakcyjna art. 9 ust. 2 polegajaca na doprecyzowaniu, ze optata dotyczy szkolenia,
o ktérym mowa w ust. 1, ma na celu zapewnienie spéjnosci systemowej z art. 8
oraz jednoznacznego powigzania przepiséw przejsciowych z regulacjg podstawowa.
Art. 8 wprowadza fakultatywny charakter uzyskania kwalifikacji przez diagnoste, natomiast art.
9 ustanawia szczegdlny tryb uproszczony. Brak wyraZnego powigzania miedzy ust. 1 i 2
w art. 9 moze prowadzi¢ do watpliwosci interpretacyjnych co do zakresu zastosowania optaty
oraz charakteru tego trybu.
Doprecyzowanie przepisu eliminuje ryzyko rozbieznej wyktadni, zapewnia przejrzystosc
regulacji oraz realizuje zasade poprawnej legislacji i pewnosci prawa wynikajacy z art. 2
Konstytucji RP.
2) Zmiana redakcyjna art. 9 ust. 4 polegajaca na doprecyzowaniu, ze zaswiadczenie dotyczy
szkolenia, o ktdrym mowa w ust. 1, ma na celu zapewnienie spéjnosci wewnetrznej przepisu
oraz jednoznacznego powigzania skutku prawnego z konkretnym trybem szkolenia.
W obecnym brzmieniu przepis nie wskazuje wprost, ktorego szkolenia dotyczy zaswiadczenie,
co moze prowadzi¢ do watpliwosci interpretacyjnych w kontekscie wspotistnienia dwaoch
trybow uzyskania kwalifikacji (art. 8 - tryb podstawowy oraz art. 9 - tryb uproszczony).
Doprecyzowanie eliminuje ryzyko rozbieznej wyktadni, zapewnia jednoznacznos¢ dokumentu
potwierdzajacego kwalifikacje oraz realizuje zasade przejrzystosci i pewnosci prawa wynikajaca
z art. 2 Konstytucji RP.

Uwaga wyjasniona. W odpowiedzi na poz. 217 i 285 projektodawca nie odnidst sig
do zasadniczej kwestii, tj. zgodnosci projektowanego art. 10 z prawem Unii Europejskiej,
w szczegdlnosci z rozporzadzeniem (UE) nr 167/2013 oraz orzecznictwem TSUE.
Przedstawiona argumentacja koncentruje sie na skutkach spoteczno-gospodarczych
oraz sytuacji wtascicieli pojazdéw, pomijajac ocene dopuszczalnosci przyjetego rozwigzania
w $wietle obowigzujacych przepisow prawa Unii.

W szczegblnosci projektodawca nie wyjasnia, na jakiej podstawie prawnej mozliwe jest
zréwnanie skutkdw prawnych dopuszczenia do ruchu pojazdu z krajowym indywidualnym
dopuszczeniem pojazdu (KIDP), w sytuacji, gdy procedura ta wymaga uprzedniego
potwierdzenia spetnienia warunkéw technicznych, co w projektowanym rozwigzaniu
nie nastepuje.

Nie wskazano réowniez, czy projektodawca przewiduje odstepstwo od warunkéw technicznych
wtasciwych dla procedury KIDP, a jezeli tak - na jakiej podstawie prawnej miatoby ono zostac
wprowadzone.
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W konsekwencji powstaje watpliwos¢, czy projektowany przepis nie prowadzi
do wprowadzenia konstrukeji fikcji prawnej dopuszczenia pojazdu do ruchu, bez spetnienia
wymagan wynikajgcych z prawa Unii Europejskiej.

Dodatkowo ograniczenie dopuszczenia pojazdu wytacznie do terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej nie zostato uzasadnione w kontekscie zgodnosci z zasada petnej harmonizacji
oraz zasadg skutecznosci prawa Unii (effet utile).

Projektodawca nie wykazat, ze projektowany art. 10 miesci sie w zakresie dopuszczalnych
odstepstw przewidzianych w rozporzadzeniu (UE) nr 167/2013.

Brak jednoznacznego okresSlenia charakteru prawnego tych czynnosci prowadzi
do niepewnosci prawnej oraz ryzyka rozbieznej praktyki organdw.

Niezaleznie od powyiszych uwag nalezy wskazac, ze ze wzgledu na obszernos¢ projektu
oraz ograniczenia czasowe nie byto mozliwe kompleksowe odniesienie sie do wszystkich jego
rozwigzan.

W  zwigzku z powyiszym przedstawiam dodatkowy zestaw pytan problemowych,
ktorych analiza przez projektodawce jest niezbedna dla zapewnienia spojnosci regulacji
oraz jej zgodnosci z prawem krajowym i unijnym.

Pytania te mogg wymagac dalszych zmian projektu przed jego skierowaniem do kolejnych
etapdéw procesu legislacyjnego.

Brak odniesienia sie do wskazanych zagadnien moze skutkowaé pozostawieniem w projekcie
rozwigzan budzacych istotne watpliwosci interpretacyjne lub systemowe.

Odnoszac sie w szczegblnosci do stanowiska projektodawcy przedstawionego w poz. 217, 218,
222, 235, 236 oraz 283-285 Raportu z konsultacji publicznych z dnia 23.04.2026 r.,
przedstawiam nastepujaca liste pytan na konferencje uzgodnieniowg UC95:

I. Zakres stosowania rozporzadzenia 167/2013

Czy resort przyjmuje, ze procedura krajowego indywidualnego dopuszczenia moze by¢
stosowana

w odniesieniu do pojazdow objetych petng harmonizacjg unijng bez ograniczen wynikajgcych
z tego prawa?

Czy krajowe wymagania stosowane w procedurze indywidualnego dopuszczenia muszg
pozostawac

w relacji réwnowaznosci z wymaganiami unijnymi, czy moga stanowi¢ odrgbny, mniej
restrykcyjny system?

Czy procedura indywidualnego dopuszczenia moze by¢ wykorzystywana w sposob powtarzalny
dla pojazdéw o tozsamej konstrukcji, czy wytacznie incydentalnie?

Il. Konstrukcja art. 10

Czy ograniczenie dopuszczenia pojazdu wytacznie do terytorium RP stanowi - zdaniem
projektodawcy - dopuszczalny mechanizm w swietle prawa UE?

Czy projektodawca analizowat skutki wprowadzenia adnotacji ograniczajgcej obrot pojazdem
dla zasady swobodnego przeptywu towardéw?

lll. Emisja

Czy pojazd niespetniajgcy wymagan emisyjnych obowigzujagcych w dacie pierwszego
wprowadzenia do obrotu moze uzyska¢ dopuszczenie w procedurze krajowej?

Czy projektodawca dopuszcza mozliwosé stosowania nizszych pozioméw emisji niz wynikajgce
z prawa UE w procedurze indywidualnego dopuszczenia?
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IV. Rdwnosc i obrot

Czy projektodawca analizowat wptyw regulacji na wtérny obrét pojazdami oraz mozliwos¢ ich
zbywania poza terytorium RP?

Czy roznicowanie sytuacji wtascicieli tego samego pojazdu w zalezno$ci od momentu nabycia
zostato ocenione pod katem zasady rownosci?

V. Diagnosta i SKP

Czy projekt jednoznacznie okresla, wedtug jakiego stanu prawnego diagnosta dokonuje oceny
pojazdu objetego regulacjg art. 10?

Czy przewidziano mechanizmy ochrony diagnostow w przypadku kolizji przepiséw krajowych
z prawem UE?

VI. TDT

Czy stanowisko TDT jako krajowego organu homologacyjnego zostato uwzglednione przy
projektowaniu art. 10?

Czy istnieje rozbieznos¢ miedzy praktyka TDT a projektowang regulacjg?

VII. Sankcje

Czy projekt przewiduje rzeczywista odpowiedzialnos¢ podmiotéw wprowadzajacych pojazdy
do obrotu bez wymaganych dokumentéw?

Czy ryzyko prawne nie zostaje w praktyce przeniesione na uzytkownika koncowego?

VIIl. Podsumowanie
Czy projektodawca przeprowadzit analize ryzyka postepowania naruszeniowego przed Komisja
Europejska?

Czy rozwazano alternatywne rozwigzania, w tym ograniczenie zakresu regulac;ji? \

Z wyrazaniszacunku
GrzegorZ Krgémieniecki—
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