Warszawa, 09.09.2026r.

Pan Stanistaw Bukowiec

Sekretarz Stanu
Ministerstwo Infrastruktury

Szanowny Panie Ministrze,

dziatajgc w imieniu Zwigzku Pracodawcow ,Transport i Logistyka Polska” (TLP), przedstawiam
stanowisko TLP, dotyczace przekazanego w ramach konsultacji publicznych projektu ustawy
o0 zmianie ustawy - Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych innych ustaw (nr pisma:
DTD-8-1.0210.3.2025UD263, nr UD263 w Wykazie prac legislacyjnych).

TLP, zgodnie z celami dziatania, sformutowanymi w statucie zwigzku, co do zasady, popiera
wszystkie inicjatywy, zmierzajgce do poprawy bezpieczehstwa ruchu drogowego (BRD),
ograniczenia liczby naruszen oraz zwigkszenia nieuchronnosci odpowiedzialnosci rzeczywistego
sprawcy, w tym za naruszenia ujawniane za pomocg urzadzen rejestrujgcych.

W naszej ocenie, kazda inicjatywa legislacyjna w tym obszarze, powinna jednak spetnia¢ szereg
kryteridéw, w tym przede wszystkim:

o realizowaé gtéwny i jak sie wydaje rzeczywisty cel ustawodawstwa, jakim jest
bezpieczenstwo w ruchu drogowym, w tym efektywnie ksztattowaé, w pozadanym
kierunku, zachowania uczestnikéw ruchu drogowego, realizujgc systemowa funkcje
prewenciji,

e byé zgodna z zasadg subsydiarnosci (pomocniczosci), oszczednosci legislacyjnej
(prawodawca powinien m.in. unika¢ mnozenia przepiséw oraz regulowania kwestii
oczywistych lub marginalnych), minimalizacji kosztéow wdrozenia (nie tylko po stronie
wydatkéw publicznych, ale takze kosztow spoteczno-gospodarczych generowanych
przez dang regulacje) oraz innych zasad wynikajgcych m.in. z art. 2 Konstytucji RP,
stanowigcego, iz Rzeczpospolita Polska jest paristwem prawnym,

e gwarantowac konstytucyjne i miedzynarodowe standardy, zwigzane z prawem do sadu
i do rzetelnej procedury.

W ocenie TLP, rozwigzania zaproponowane w projekcie ustawy, niestety nie do konca spetniaja
wskazane wyzej kryteria.

I. Wptyw planowanej regulacji na poziom BRD

Analizujgc przedstawione do konsultacji rozwigzania mozna wnioskowagé, iz ich wdrozenie
spowoduje przede wszystkim poprawe efektywnosci egzekwowania natozonych sankcji oraz
zwiekszenie wptywow z tego tytutu do takich funduszy, jak Krajowy Fundusz Drogowy oraz
Fundusz Rozwoju Przewozéw Autobusowych. Natomiast nie jest jasnym i oczywistym, czy
zaktadane skutki w zakresie finanséw publicznych oraz stuzgce im rozwigzania bedg miaty
pozytywny wptyw na poprawe BRD.
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Przed podjeciem tej inicjatywy prawodawczej, oczekiwaé nalezatoby zbadania i nastepnie
wykazania zwigzkéw, pomiedzy nieefektywna egzekucja a brakiem bezpieczenstwa ruchu
drogowego na drogach objetych odcinkowym pomiarem predkosci (OPP) oraz w miejscach,
w ktérych umieszczono inne urzadzenia rejestrujace naruszenia. Pozwolitoby to na doktadna
ocene rzeczywistego stanu rzeczy w tym obszarze, a nastepnie na dobranie najbardziej
efektywnych narzedzi do rozwigzania zidentyfikowanych probleméw. Niestety ani takich, ani
zadnych innych badan w tym obszarze, w ostatnich 5 latach - wedtug wiedzy TLP - nie
przeprowadzono!

Jedyne znane nam badanie, ktore zwigzane sag ztematem przedmiotowej regulacji, przeprowadzit
Instytut Transportu Samochodowego w latach 2021/2022. Badanie przeprowadzono na trasie S8
i dotyczyto ono zachowania kierowcdéw na drodze, objetej odcinkowym pomiarem predkosci.
Wedtug tych badan wykazano wysoka skutecznos¢ OPP. Naukowcy nie patrzyli na to, ile
mandatéw wystawiono i ile skutecznie wyegzekwowano, lecz zbadali realng, fizyczng strukture
predkosci strumienia pojazdéw przed i po wdrozeniu systemu. Wyniki tego badania pokazuja, ze
OPP drastycznie zawezito strukture predkosci. Odnotowano, ze po wtaczeniu kamer ubyto
kierowcéw jadgcych skrajnie agresywnie, a realna sSrednia predkos$é obnizyta sie do
bezpiecznych, nieodbiegajacych od normatywnych poziomoéw.

Whioski z tego badania wskazywatby raczej na konieczno$¢ skoncentrowania dziatan w kierunku
sukcesywnego zwiekszania liczby OPP w Polsce (co jest realizowane, aczkolwiek niestety
gtéwnie na drogach klasy A i S), jak i rozszerzenia systemu rejestracji (a takze wykorzystania
urzadzen rejestrujgcych obraz i dZzwiek) na inne, stanowigce istotny problem spoteczny
naruszenia. Dla przyktadu mozna tutaj wskazagé:

e wyprzedzanie i omijanie pojazdéw przed i na przej$ciach dla pieszych (przejazdach dla
rowerzystéw),

e korzystanie z tzw. bus-paséw przez nieuprawnione pojazdy,

e uczestnictwo w ruchu pojazdéw przekraczajgcych dopuszczalne normy hatasu,

e wyscigi uliczne i inne niebezpieczne zachowania kierujacych,

e naruszanie przepisow o strefach czystego transportu, etc.

Niestety, proponowane rozwigzania nie idg w tym kierunku. Nie podejmujg takze proby
rozwigzania oczywistych, systemowych ograniczen obecnie dziatajgcego Centrum
Automatycznego Nadzoru Ruchu Drogowego, poprzez zmiany w strukturze zarzadzania
(dekoncentracja i  decentralizacja), uniezaleznienie od  srodkéw  budzetowych
(samofinansowanie) oraz przekazanie czesci kompetencji innym organom lub stuzbom.

Powazne obawy budzi¢ moze fakt, ze zaproponowane w projekcie rozwigzania, zwiekszajac
skutecznos¢ egzekucji i wysokos¢ wptywdéw z naktadanych sankcji pienieznych, spowoduja,
izwiekszos$¢ z nich ponoszona bedzie nie tyle przez osoby faktycznie kierujace pojazdami, ktore
naruszyty przepisy, co przez wtascicieli/posiadaczy tych pojazdéw. Pogtebiony w wyniku
wdrozenia zaproponowanych rozwigzan brak zwiazku miedzy naruszeniem a jego
konsekwencjami dla bezposredniego sprawcy naruszenia, powoduje ze co najmniej jedna
z trzech okreslanych przez doktryne funkcji kary (represja, prewencja, kompensacja/restytucja),
przestaje dziata¢. Dotyczy to oczywiscie prewencyjnego oddziatywania na kierujgcych. Tym
bardziej, ze drastycznie zwiekszy sie liczba sprawcow naruszen nieobjetych zaréwno
systemem punktéw, ani tez nieobjetych sankcja administracyjna w postaci czasowego
zatrzymania prawa jazdy za przekroczenie dopuszczalnej predkosci powyzej okreslonego
prawem limitu.



Dlatego tez, w ocenie TLP, projekt powinien ulec modyfikacji pod katem wprowadzenia
mechanizmdéw, zwiekszajacych mozliwosé skutecznego ustalenia faktycznego sprawcy
naruszenia, pozostawiajgc odpowiedzialnos¢ wtasciciela/posiadacza pojazdu, jako
ostatecznosc.

Il. Zgodnosé proponowanych rozwigzan z zasadami panstwa prawnego

Czes¢ zaproponowanych w projekcie przepiséw wydaje sie zbedna, nadmiarowa, regulujgca
kwestie oczywiste lub marginalne. Zostaty one wskazane dalej, w szczegétowych uwagach,
odnoszacych sie do konkretnych jednostek redakcyjnych przedmiotowego projektu.
(sprzecznosé¢ z zasadag oszczednosci legislacyjnej).

Projekt zawiera ponadto rozwigzania, zbyt daleko idgce i zbyt restrykcyjne, ktére nie sg niezbedne
dla uzyskania celow konsultowanej regulacji (sprzecznosé z zasadami subsydiarnosci
i proporcjonalnosci). Do takich rozwigzan nalezy zaliczyé m.in. proponowane:

e ograniczenie praw procesowych wtascicieli/posiadaczy pojazdéw, ktérzy nie moga
przedstawia¢ innych, niz oswiadczenie kierujacego pojazdem, wiarygodnych dowodéw
na fakt prowadzenia pojazdu przez konkretng osobe,

e obowigzek (w trakcie kontroli drogowej) uiszczania optaty administracyjnej naktadanej na
wtasciciela/posiadacza pojazdu przez osobe trzecig - kierujacego pojazdem, ktéry nie
jest sprawca naruszenia,

e usuniecie z drogi publicznej i zatrzymanie na wyznaczonym parkingu pojazdu, ktérego
kierujacy nie optacit podczas kontroli natozonego mandatu lub optaty administracyjnej,
w sytuacji gdy jest mozliwos¢ przeprowadzania skutecznego postepowania
egzekucyjnego  (np. pojazd  jest zarejestrowany w  Polsce, a jego
wtascicielem/posiadaczem jest obywatel polski, osoba majgca state miejsce
zamieszkania w Polsce lub podmiot majacy siedzibe na terytorium Polski).

Projekt, ani jego istotne czesci sktadowe, takie jak uzasadnienie i ocena skutkéw regulacji (OSR),
nie uwzgledniaja wptywu na koszty spoteczno-gospodarcze, zwigzane z proponowanymi
regulacjami.

| tak, w zakresie wptywu proponowanych procedur dla przedsiebiorstw zajmujacych sie
leasingiem i wynajmem dtugoterminowym (a posrednio dla ich klientéw, jakimi sg m.in.
przedsiebiorstwa branzy transportu drogowego) w OSR wspomniano jedynie o wptywie na koszty
»administracyjne, organizacyjne i teleinformatyczne”, okreslajac je dla przedsiebiorstw, jako
,umiarkowane”.

Jednoczesnie:

e nie podano liczby umow ani operacji, ktére beda musiaty by¢ raportowane;

® nie oszacowano czasu pracy;

e nie wyceniono kosztéw integracji systemow przedsiebiorcéw z Centralng Ewidencja
Pojazdow (CEP);

e nie wyceniono kosztéw biezgcej aktualizacji danych;

e nie okreslono kosztéw dla duzych firm oraz sektora MSP;

e przy liczbie podmiotéw i umoéw wpisano zasadniczo ,,brak danych” oraz ,,dane branzowe
do ewentualnego uzupetnienia”.

W odniesieniu do wptywu na koszty spoteczno-gospodarcze proponowanych optat
administracyjnych, OSR podaje jedynie zagregowana warto$¢ dodatkowych wptywoéw w latach
2028-2037, z tytutu mandatéw karnych na kwote 543,8 mln zt i z tytutu optat administracyjnych
na kwote 265,5 mln zt.



OSR przyznaje wprost, ze kwoty te bedg odpowiadaty ptatnosciom ponoszonym przez osoby
fizyczne, przedsiebiorcéw i uzytkownikéw pojazddw zagranicznych. Nie rozdziela ich jednak
pomiedzy:

e gospodarstwa domowe;

e sektor MSP;

e duze przedsiebiorstwa;

o firmy leasingowe i wynajmujace;

e uzytkownikéw pojazdéw zagranicznych.

Trzeba przy tym wskazaé, ze:

e przychdéd funduszy publicznych jest jednoczesnie wydatkiem  obywateli
i przedsiebiorcow;

e tabele skutkéw pienieznych dla przedsiebiorstw, MSP i gospodarstw domowych
pozostawiono pusta;

e nie ustalono, kto faktycznie poniesie 265,5 mln zt (optata administracyjna);

e nie przeanalizowano rozktadu obcigzen, ani ich proporcjonalnosci;

® nie oceniono skutkow odpowiedzialnosci solidarnej wspotwtascicieli
i wspotuzytkownikow;

e nie oszacowano kosztéw obstugi, wyjasniania btedéw, dochodzenia zwrotéw i egzekuciji;

e nie zestawiono tych obcigzen z ilosciowo okreslonymi korzy$ciami spotecznymi.

Samo stwierdzenie, ze ,brak jest danych pozwalajacych przypisaé kwoty poszczegdlnym
grupom?”, jest niewystarczajgce, gdyz przed konsultacjami nie podjeto préoby uzyskania
odpowiednich danych od zainteresowanych branz. Stad rubryki ,,skutki w ujeciu pienieznym” dla
przedsiebiorcow i gospodarstw domowych, pozostaty puste.

Istotne jest tez rozréznienie ekonomiczne: wptyw z optaty jest dla sektora finanséw publicznych
przychodem, a dla zobowigzanego wydatkiem, lecz sam transfer pieniedzy nie jest w catosci
»kosztem spotecznym” netto. Takimi kosztami bytyby przede wszystkim koszty obstugi regulacji,
czasu pracy, dostosowania systemow, egzekucji, sporow sgdowych oraz ewentualne skutki
nadmiernej lub btednie przypisanej odpowiedzialnosci. Tych elementow OSR nie kwantyfikuje.

Tym samym, nie jest znany tgczny koszt spoteczno-gospodarczy proponowanych rozwigzan, co
uniemozliwia dokonanie analizy ,cost-benefits” proponowanych rozwigzan (sprzecznos$é
z zasadg minimalizacji kosztéw wdrozenia).

Ponadto, nalezy zwréci¢ uwage, ze OSR nie przedstawia kompletnego finansowania wszystkich,
nowych kosztow dla budzetu panstwa: czes¢ wydatkéw informatycznych ma charakter
orientacyjny, nie wyceniono ostatecznie dodatkowej obstugi egzekucyjnej, a gtdwna tabela
wydatkéw publicznych, pozostaje niewypetniona. Projekt wskazuje wiec ogélne zrodto — czesé
39 budzetu panstwa - ale nie gwarantuje jeszcze odpowiednich, dodatkowych srodkéw dla GITD.

W ocenie TLP, przedstawione wyzej zastrzezenia pozwalajg na postawienie tezy, iz OSR projektu
nie spetnia wymagan § 24 ust. 3i § 28 ust. 2 Regulaminu pracy Rady Ministrow, § 1 Zasad techniki
prawodawczej oraz standardéw, okreslonych w rzadowych ,,Wytycznych do przeprowadzania
oceny wptywu oraz konsultacji publicznych w ramach rzagdowego procesu legislacyjnego”.
Pomimo wprowadzenia nowych, masowych obowiagzkéw i obcigzen nie oszacowano kosztow
administracyjnych i dostosowawczych, nie okreslono liczby operacji ani podmiotéw nimi
objetych oraz nie wyjasniono w sposdb dostateczny niemoznosci dokonania takich obliczen. Nie
przedstawiono réwniez petnego rozktadu kosztow optat administracyjnych pomiedzy
przedsiebiorcéw i gospodarstwa domowe, przez co dokumentacja nie pozwala ocenic¢
proporcjonalnosci projektowanych rozwigzan.



Odnoszac sie do utomnosci OSR w zakresie braku podstawowych kalkulacji, nalezy podniesc¢
kwestie sposobu ustalenia wysokosci optat administracyjnych na poziomie 1500-7500 zt.
Szczegdblnie, ze adresatem przepisow o optatach administracyjnych (i podmiotem
zobowigzanym do ich uiszczenia) jest wtasciciel/posiadacz pojazdu, ktéry tych naruszen nie
popetnit, ani nie miat wptywu na ich powstanie. Niestety brakuje w tym zakresie szczegdtowego
uzasadnienia i kalkulacji. Samo stwierdzenie, ze istnieje potrzeba wyzszej dolegliwosci tej
sankcji, do stopnia, w ktérym staja sie one bardziej dolegliwe niz sankcje wobec rzeczywistego
sprawcy nharuszenia, w potgczeniu z konstrukcjag tych optati niejasng procedurg ich stwierdzania
oraz pozbawieniem adresata mozliwosci kwestionowania faktu ich natozenia przez GITD, wydaje
sie by¢ niewystarczajace.

Dlatego tez TLP wnosi o uzupetnienie OSR o ww., szczegétowe wyjasnienie oraz obnizenie
proponowanych kwot optat do tych, ktére co najmniej odpowiadajg kwotom obecnych sankcji,
wobec sprawcéw przypisanych im naruszen, z uwzglednieniem proporcjonalnosci oraz
rzeczywistego wptywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Braki w OSR moga takze stanowi¢ wazny argument przy badaniu proporcjonalnosci regulacji,
zwtaszcza na tle przepiséw Konstytucji RP:

e art. 2 - zasady demokratycznego panstwa prawnego i prawidtowej legislaciji;

e art. 22 - ograniczania wolnosci dziatalnosci gospodarczej;

e art. 31 ust. 3 - proporcjonalnosci ograniczen praw i wolnosci;

e art. 64 - ochrony praw majagtkowych, szczegdlnie w przypadku bardzo wysokich optat.

I1l. Konstytucyjne i miedzynarodowe standardy zwigzane z prawem do
sadu i do rzetelnej procedury

Zaproponowane w projekcie ustawy rozwigzanie, ustanawiajgce optate administracyjna,
ponoszong przez posiadacza/wtasciciela pojazdu z mocy prawa (ex lege), w przypadku:

e nieprzedstawiania przez niego oswiadczenia osoby trzeciej - kierujgcego pojazdem
0 przyjeciu mandatu karnego lub odmowie przyjecia mandatu karnego,

e nie przekazania dowodu z zamknietego i waskiego katalogu (kradziez pojazdu, dziatanie
kierujgcego pojazdem w stanie wyzszej koniecznosci, przeniesienie prawa wtasnosci,
zmiana uzytkownika),

pozwalajg wskazac¢ na nastepujgce konsekwencje faktyczne i prawne, jakimi sa:

e brak decyzji koriczgcej postepowanie,

e nadmierne i nieproporcjonalne ograniczenie prawa do przedstawiania dowoddéw,
e odwrdcenie ciezaru dowodu,

e brak dostepu do petnego materiatu dowodowego,

e niewystarczajgca kontrola sgdowa.

Nie spetnia to, w ocenie TLP, standardéw wynikajacych z Rezolucji Komitetu Ministréw Rady
Europy (77)31 w sprawie ochrony jednostki w odniesieniu do aktéw organdw administracji,
z Rekomendacji Komitetu Ministrow Rady Europy nr R(91)1 dla paristw cztonkowskich w sprawie
sankcji administracyjnych, z art. 6 Konwencji o ochronie praw cztowieka ipodstawowych
wolnosci (EKPC), sporzadzonej w Rzymie 4 listopada 1950 r., z prawa traktatowego UE (TUE),
awszczegolnosci z Karty Praw Podstawowych UE (Karta), z orzecznictwa Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (TSUE) (np. C-682/15, Berlioz Investment Fund, C-418/11,
Texdata Software, C-349/07, Sopropé, C-210/10, Marton Urbdan), z orzecznictwa Trybunatu
Konstytucyjnego (TK) (np. P 27/13, wyrok z 12 marca 2014 r., K3/13, wyrok z 30 wrzesnia 2015rr.,



SK 6/12, wyrok z 1 lipca 2014 r., P 3/23, wyrok z 17 pazdziernika 2024 r.), a takze z wzorcow
okreslonych w przepisach Konstytucji RP:

e art. 2 - demokratyczne panstwo prawne, zaufanie do prawa, rzetelnos¢ procedury
i okreslonos¢ sankcji;

e art. 31 ust. 3 - proporcjonalnosg;

e art. 42 ust. 2 i 3 - prawo do obrony i domniemanie niewinnosci, jezeli optata ma
materialnie charakter represyjny;

e art. 45ust. 1 - prawo do sgdu i sprawiedliwej procedury;

e art. 77 ust. 2 - zakaz zamykania drogi sgdowej;

e art. 78 - prawo zaskarzania rozstrzygnie¢ pierwszo instancyjnych.

Przewidywana procedura, pozwala aby GITD nie wydawat decyzji o natozeniu optaty, ale
ograniczyt sie do przestania upomnienia i skierowania naleznosci do egzekuciji. Jest to trudne do
pogodzenia z zasadg 5 ww. Rekomendacji R(91)1, zgodnie z ktérg postepowanie mogace
prowadzi¢ do natozenia sankcji administracyjnej powinno zakoriczy¢ sie decyzjg. Brak decyzji
powoduje rowniez brak:

e ustalen faktycznych;

e oceny przedstawionych dowodoéw;

e uzasadnienia;

e pouczenia o odwotaniu;

e bezposredniego przedmiotu zaskarzenia do sadu.

W ocenie TLP, ustawodawca nie powinien obchodzi¢ gwarancji procesowych, przez zastgpienie
decyzji konstrukcja ,,obowigzku powstajgcego z mocy prawa”.

W zakresie postepowania dowodowego, projekt pozwala przedstawié, jako okolicznosé
uwalniajgcg posiadacza /wtasciciela pojazdu od optaty, dowdd potwierdzajacy:

e kradziez pojazdu;

e stan wyzszej koniecznosci;

e przeniesienie wtasnosci;

e zmiane uzytkownika ujawnionego w CEP.

Niestety, wsrdéd okolicznosci uwalniajgcych posiadacza/wtasciciela pojazdu od optaty
administracyjnej nie uwzgledniono takich oczywistych okolicznosci, jak m.in:

e btedny odczyt przez urzadzenie rejestrujgce numeru rejestracyjnego;

e postuzenie sie przez sprawce naruszenia sklonowanymi tablicami rejestracyjnymi
pojazdu;

e nieprawidtowosci pomiaru albo dziatania urzadzenia;

e brak lub wadliwosci oznakowania urzadzenia rejestrujacego lub OPP;

e pomytki dotyczgcej miejsca lub czasu;

e uzyciapojazdu bez wiedzy wtasciciela, ale w okolicznosciach niestanowigcych kradziezy;

e obiektywnej niemoznosci udzielenia odpowiedzi w terminie (np. urlop lub choroba
pracownika, ktory popetnit naruszenie, i ktéry powinien wypetni¢é odpowiednie
oswiadczenie);

e dochowania przez wtasciciela nalezytej starannosci;

e poparte dowodami, uznawanymi w innych postepowaniach administracyjnych, karnych
lub sagdowych (np. dane z tachografu cyfrowego, ewidencja uzytkowania pojazdu, etc.),



wskazanie kierujgcego, ktory odmawia podpisania formularza o przyjeciu lub odmowie
mandatu karnego.

Powotana powyzej Rezolucja (77)31 wskazuje szeroko na mozliwos¢ przedstawiania faktow,
argumentow i — w odpowiednich przypadkach - dowodéw, ktére organ powinien wzigé pod
uwage. Zamkniety katalog czterech okolicznosci jest z tym standardem trudny do pogodzenia.

Szczegdblnie problematyczny jest przypadek leasingodawcy, przewoznika drogowego lub
przedsiebiorcy flotowego: moze on prawidtowo wskaza¢ uzytkownika lub kierujgcego, ale nie
ma prawnych mozliwosci zmuszenia tej osoby do podpisania oswiadczenia o przyjeciu albo
odmowie mandatu. Projekt przerzuca wiec na wtasciciela/posiadacza pojazdu ryzyko
odmowy wspétpracy osoby trzeciej.

Projekt zaktada, ze GITD musi zasadniczo ustali¢ jedynie:

e zarejestrowanie naruszenia;

e pojazd;
e o0sobe ujawniong, jako wtasciciel lub posiadacz, mylnie zwany w projekcie, jako
uzytkownik.

Natomiast adresat przepiséw o optacie administracyjnej ma udowodni¢ okolicznosci
zwalniajgce, a w pozostatych przypadkach, ponosi optate administracyjng, bez potrzeby
wykazania przez organ, ze:

e bytkierujgcym;

e odpowiadat za naruszenie;

e mogt skutecznie doprowadzié do ztozenia formularza przez kierujacego;
e brakreakcji na wezwanie byt zawiniony;

e nie wykonat obowigzku, mimo obiektywnej mozliwosci jego wykonania.

Stanowi to odwrécenie ciezaru dowodu, niezgodne z zasadg nr 7 Rekomendacji (91)1,
stanowigcej, ze ciezar dowodu spoczywa na organie administracji.

Europejski Trybunat Praw Cztowieka (ETPC), dopuszcza domniemania odpowiedzialnosci
wtasciciela pojazdu, ale musza one pozostawac¢ w rozsadnych granicach i zapewnia¢ realng
mozliwos¢ obrony. Nie mozna stworzy¢ domniemania praktycznie niewzruszalnego. Trybunat
podkresla, ze ciezar dowodu zasadniczo spoczywa na oskarzeniu, a przerzucenie go na
obwinionego narusza domniemanie niewinnosci, chyba ze wczesniej organ przedstawi
dostateczng sprawe prima facie, a domniemanie jest proporcjonalne i wzruszalne.

Zgodnie z projektem ustawy, przesytane przez GITD zawiadomienie ma zawiera¢ obraz
naruszenia, wskazanie predkosci, czas czerwonego sygnatu oraz numer i date legalizacji
urzadzenia. To rozwigzanie pozytywne, ale niepetne.

Nie okreslono prawa do uzyskania przed powstaniem optaty m.in.:

wszystkich zdjeé i sekwencji obrazu;

e petnych danych zrédtowych z OPP;

e protokotéw pomiaru;

o dokumentu legalizacji;

e informacji o konfiguracji i sprawdzeniu urzadzenia;

e danych dotyczacych oznakowania i obowigzujgcego ograniczenia;
e informacji o sposobie identyfikacji pojazdu.



Moze to narusza¢ zasade Il ww. Rezolucji (77)31 oraz zasade 6 ust. 1 pkt iii ww. Rekomendacji
(91)1, wymagajaca poinformowania zainteresowanego o charakterze dowoddw, na ktérych
opiera sie zarzut.

Projekt nie ustanawia:

e odwotania od zawiadomienia;

e sprzeciwu powodujgcego przekazanie sprawy do sadu;

e decyzji GITD, od ktdérej mozna bytoby wnies¢ skarge do wojewddzkiego sadu
administracyjnego;

e bezposredniej drogi sgdowej do zakwestionowania istnienia i wysokosci optaty.

Dopiero po wszczeciu egzekucji, zobowigzany moégtby zgtosic¢ zarzut na podstawie art. 33 ustawy
zdnia 17 czerwca 1966 r. o postepowaniu egzekucyjnym w administracji, np. zarzut nieistnienia
obowigzku. Zarzut rozpatruje jednak najpierw wierzyciel, czyli w praktyce GITD. Dopiero po
zazaleniu i wydaniu ostatecznego postanowienia otwiera sie droga do wojewddzkiego sadu
administracyjnego.

Taki model budzi trzy zasadnicze zastrzezenia TLP:

e aby uzyska¢ kontrole, adresat musi najpierw dopusci¢ do wszczecia egzekucji;

e adresat ponosi ryzyko kosztéw upomnienia, kosztéw egzekucyjnych i zastosowania
srodkéw egzekucyjnych;

e kontrola dotyczy formalnie egzekucji i istnienia obowigzku, a nie odwotania od
merytorycznej decyzji, wymierzajgcej sankcje.

Zgodnie z zasadg 8 ww. Rekomendaciji (91)1, akt naktadajgcy sankcje musi podlegaé¢ co najmniej
kontroli legalnos$ci przez niezalezny i bezstronny sad. Jezeli postepowanie administracyjne samo
nie spetnia art. 6 EKPC, to pdzniejszy sad powinien mieé ,,petng jurysdykcje”: mozliwosé badania
prawa i faktow, dowodoéw, przestanek odpowiedzialnosci oraz uchylenia sankcji. ETPC wyraznie
wymaga takiej kontroli w sprawach administracyjno-karnych. Samo formalne badanie
prawidtowos$ci egzekucji moze nie wystarczad.

Projekt przewiduje obnizenie optaty o0 20% w razie szybkiej zaptaty, a jej uiszczenie definitywnie
konczy postepowanie. Nie przewidziano procedury:

e zaptaty z zastrzezeniem prawa do zakwestionowania optaty;
e poézniejszego wniosku o uchylenie obowigzku;
e zwrotu nienaleznej optaty po wykazaniu btedu.

Moze to tworzy¢ ekonomiczng presje: zaptaci¢ nizszag kwote i utraci¢ mozliwos¢ obrony albo
odmdéwic, narazi¢ sie na petng kwote i egzekucje, aby dopiero wtedy uzyska¢ dostep do sadu.

ETPC dopuszcza rezygnacje z prawa do sadu, ale musi ona by¢ dobrowolna, jednoznaczna
i Swiadoma. W sprawie, dotyczacej sankcji drogowej, Trybunat zakwestionowat rozwigzanie,
w ktérym uznanie grzywny za zaptacong powodowato niemoznos$¢ zbadania zarzutu przez sad -
(sprawa Célice przeciwko Francji).

Odnoszac sie do samej optaty, nalezy wskazaé, ze jest ona wielokrotnie wyzsza od grzywny
naktadanej w drodze mandatu karnego i ma wytacznie funkcje represyjng - nie jest bowiem
zaptatg za ustuge administracyjna.

Sama OSR, zataczona do projektu przyznaje, ze wysoko$¢ optaty ma by¢ znacznie wieksza od
mandatu, poniewaz jej uiszczenie wytgcza ukaranie sprawcy i przypisanie punktéw karnych.
Oznaczato, ze pod wzgledem materialnym, jest to kara pieniezna. Warto w tym miejscu wskazac
art. 6 EKPC, zgodnie z ktérym krajowa kwalifikacja sankcji nie jest rozstrzygajgca. ETPC traktuje,



jako ,karne”, réwniez niektére sankcje administracyjne i sankcje za naruszenia drogowe,
kierujac sie charakterem naruszenia, represyjnym celem i wysokoscig sankcji.

Najsilniejszy jednak zarzut wobec projektu nie polega na tym, ze ustawodawca naktada na
posiadacza/wtasciciela, leasingodawce lub wynajmujgcego pojazd obowigzek wspotpracy.
Zaréwno TSUE, jak i TK dopuszczajag taki obowigzek, a nawet odpowiedzialno$s¢ obiektywna.
Realnym problemem w zakresie zgodnosci z przedstawionymi wyzej Zrédtami standarddw, ktére
powinny by¢ uwzglednione w projekcie, jest:

e wysoka, represyjna optata;

e jej automatyczne powstanie bez decyzji administracyjnej;

e brak zwyktego odwotania od samego natozenia optaty;

e przesuniecie kontroli legalnosci dziatania GITD do fazy egzekucji natozonej sankcji;
e ograniczony katalog dowoddéw i okolicznosci zwalniajacych od sankciji;

e brakindywidualizacji i miarkowania sankcji;

e ekonomiczna presja na szybka zaptate, ktéra koriczy postepowanie.

Odnoszac sie do zarzutu niezgodnosci z prawem traktowym UE i Kartg praw podstawowych UE,
powazne watpliwosci zwigzane sag z:

e powstaniem optaty z mocy prawa, bez decyzji administracyjnej - art. 47 Karty, art. 19 ust.
1 TUE (brak bezposredniego i efektywnego srodka zaskarzenia);

e mozliwosciag kontroli sgdowej natozonej sankcji dopiero po wszczeciu egzekuciji - art. 47
i art. 52 ust. 1 Karty (kontrola pdézna lub niewystarczajaca, zwtaszcza gdy nie obejmuje
wszystkich podstaw faktycznych);

e zamknietym katalogiem okolicznosci, ktére mozna wykazaé, aby zwolni¢ sie z sankcji -
art. 47 i 48 Karty (prawo do obrony, naruszenie prawa do przedstawienia dowodow
i obalenia podstaw sankcji);

e automatyczng, wysoka optatg bez badania winy i okolicznosci - art. 49 ust. 3i art. 52 ust.
1 Karty (nieproporcjonalnos¢ sankcji szczegdlnie w przypadkach niezawinionego
uchybienia);

e obnizeniem optaty 0 20% za szybkag zaptate - art. 47 Karty (zaptata jest praktycznie jedyna
rozsadna alternatywa wobec braku skutecznego odwotania).

I1l. Konsekwencje gospodarcze proponowanych regulacji

Zaproponowane  rozwigzania  (wprowadzenie nieproporcjonalnie  wysokich  optat
administracyjnych naktadanych na wtascicieli/posiadaczy pojazdéw) beda miaty negatywny
wptyw na rentownosc¢, wyniki finansowe oraz na wysokos$é¢ podatku dochodowego (CIT i PIT)
przedsiebiorstw uzywajgcych floty pojazdéw samochodowych. Dotyczy to przede wszystkim
przewoznikéw drogowych dysponujgcych tgcznie ponad 700 tysigcami pojazdéw!

Dodatkowe koszty, przy trwajgcym juz ponad 3 lata kryzysie, coraz wyzszych daninach
publicznych (ustawowe koszty pracy, optaty za dostep i uzytkowanie infrastruktury etc.), przy
galopujacych cenach paliwa i innych czynnikach, spowoduja dalszy spadek zdolnosci
finansowej polskich przedsiebiorcéw, wzrost zadtuzenia branzy i zwiekszenie liczby
likwidowanych przedsiebiorstw transportowych.

Dane z BIG InfoMonitor i bazy BIK (stan na luty 2026 r.) wskazujg wysokos$¢ zadtuzenia transportu
drogowego rzeczy na ponad 2,5 mld zt. Przy czym zadtuzenie catego sektora TSL to blisko 3,4 mld
zt, a liczba dtuznikéw wsrod przewoznikéw drogowych to ponad 28 tys. firm.

Na dodatek, optat administracyjnych nie bedzie mozna formalnie zaliczy¢ do kosztow
dziatalnosci gospodarczej, gdyz organy podatkowe wykluczajg optaty o charakterze sankcyjnym



z kosztéw podatkowych (nawet te nazwane formalnie jako ,,optaty administracyjne”). Opieraja
sie one na braku spetnienia ogdélnej definicji kosztu (art. 15 ust. 1 ustawy o podatku dochodowym
od 0s6b prawnych z dnia 15 lutego 1992 r. /ustawa CIT/ oraz art. 22 ust. 1 ustawy o podatku
dochodowym od 0s6b fizycznych z dnia 26 lipca 1991 r. /ustawa PIT/).

| stoja one na stanowisku, ze wydatek bedacy nastepstwem naruszenia przepiséw prawa,
regulaminéw (np. uchwaty rady miasta o strefie parkowania) lub zwyktego zaniedbania nie moze
by¢ uznany za racjonalne i celowe dziatanie zmierzajagce do osiagniecia, zachowania lub
zabezpieczenia zrédta przychoddw.

Pomimo tego, wydatek zwigzany z ponoszonymi optatami administracyjnymi bedzie musiat
zostac¢ ujety w ksiegach, poniewaz trwale uszczupla majatek firmy. Optaty obcigza wynik
finansowy brutto (pomniejszg zysk bilansowy lub powigkszg strate) i bedg widoczna w kosztach
z dziatalnosci operacyjnej. Powstanie tzw. trwata rdznica miedzy prawem bilansowym
a podatkowym. Przy wyliczaniu podatku dochodowego (np. w deklaracji CIT-8) ksiegowos¢
doliczy te kwote z powrotem do podstawy opodatkowania, co oznacza, ze firma zaptaci podatek
dochodowy od wyzszego dochodu niz zysk widniejacy w ksiegach (w praktyce od réwnowartosci
whniesionych optat administracyjnych).

Trzeba przy tym wskazaé, na istniejace ograniczenia w relacjach przedsiebiorcy ze swoim
pracownikiem (kierowca), ktory byt sprawca naruszenia.

Przedsiebiorca nie bedzie miat prawnych mozliwosci uzyskania od tego pracownika
oswiadczenia o przyjeciu lub odmowie przyjecia mandatu karnego, ktéry to dokument pozwolitby
na unikniecie optaty administracyjne;.

Mozliwos¢ uzyskania takiego oswiadczenia, w wymaganym ustawag terminie, bedzie dodatkowo
utrudniona lub w recz niemozliwa, ze wzgledu na:

e duzg rotacje kadr (w chwili przez przedsiebiorce otrzymania zawiadomienia, kierujgcy
moze juz nie by¢ jego pracownikiem),

e charakter pracy w transporcie drogowym, a w szczegélnosci w przewozach
miedzynarodowych (kierowca moze by¢é w chwili otrzymania zawiadomienia w trasie,
a jego powrdt do bazy moze mie¢ miejsce juz po uptywie wymagane terminu),

e inne zdarzenia takie jak zwolnienie chorobowe, urlop etc.

Niestety rozwigzania zawarte w projekcie nie uwzgledniaja tych faktycznych problemow.

Innym réwnie powaznym problemem s3g uksztattowane przez prawo pracy zasady
odpowiedzialnosci pracowniczej. Jezeli naruszenie popetni pracownik-kierowca, a optata
zostanie natozona na pracodawce-przewoznika drogowego, to pracodawca nie moze ,po
prostu” potraci¢ jej z wynagrodzenia pracownika i tym samym automatycznie przeniesé jej
ekonomicznego ciezaru na kierowce, nawet jezeli zachowanie tego kierowcy pozostawato w
zwiazku z powstaniem obowiazku jej uiszczenia.

W tym kontekscie TLP pragnie zauwazy¢, ze ewentualne dochodzenie od pracownika przez
pracodawce naprawienia szkody, podlega szczegélnym zasadom odpowiedzialnosci
materialnej, okreslonym w art. 114-122 ustawy z dnia 26 czerwca 1974 r. — Kodeks pracy (KP).
Zgodnie z nimi, pracownik odpowiada za szkode wyrzadzona pracodawcy wskutek niewykonania
lub nienalezytego wykonania obowigzkéw pracowniczych jedynie w przypadku zawinionego
dziatania lub zaniechania, pracodawca musi przy tym wykazaé¢ przestanki odpowiedzialnosci
pracownika oraz wysokos¢ szkody, a naprawienie szkody obejmuje rzeczywista strate i normalne
nastepstwa dziatania lub zaniechania pracownika.
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Wobec tej sytuacji nie mozna zatem przyja¢, ze samo uiszczenie przez pracodawce
projektowanej optaty administracyjnej automatycznie bedzie kreowac po jego stronie roszczenie
regresowe wobec kierowcy. Pracodawca musiatby wykaza¢ w szczegélnosci naruszenie
obowigzku pracowniczego, wine pracownika, powstanie szkody, jej wysoko$¢ oraz adekwatny
zwigzek przyczynowy pomiedzy zachowaniem pracownika a powstaniem szkody.

Dodatkowo, pracownik nie odpowiada w zakresie, w jakim do powstania lub zwigkszenia szkody
przyczynit sie pracodawca albo inna osoba, ani za ryzyko zwigzane z dziatalnoscig pracodawcy.
Co jest jednak szczegdlnie istotne - w przypadku szkody wyrzadzonej z winy nieumyslnej,
wysokos¢ odszkodowania jest ograniczona - zgodnie z art. 119 KP. nie moze przekracza¢ kwoty
trzymiesiecznego wynagrodzenia pracownika przystugujacego mu w dniu wyrzadzenia szkody.
Ponadto, nie istnieje mozliwos¢ jednostronnego ,,$ciagniecia” przez pracodawce zaptaconej
optaty administracyjnej z biezgcego wynagrodzenia kierowcy, bowiem zgodnie z art. 87 § 1 KP,
katalog naleznosci podlegajacych potraceniu bez zgody pracownika ma zamkniety charakter
i nie obejmuje roszczen odszkodowawczych pracodawcy tego rodzaju. Inne naleznosci moga
zostac potrgcone z wynagrodzenia, ale wytacznie za pisemna, zindywidualizowang co do sprawy,
zgodg pracownika (niedopuszczalne sg zgody blankietowe) i dodatkowo, z zachowaniem
ustawowej kwoty wolnej od potrgcen.

W opisanych sytuacjach, zgodnie z art. 121 § 1 KO jest natomiast mozliwos¢ zawarcia ugody
pomiedzy pracodawcg a pracownikiem w sprawie naprawienia szkody, ale jezeli strony uzgodnia,
ze nalezno$¢ bedzie sptacana poprzez potrgcenia z wynagrodzenia, konieczne pozostaje
zachowanie ww. zasad prawa pracy dotyczacych zgody na potrgcenie i kwot wolnych od
potracenia. Jezeli zas pracownik nie bedzie wykonywat zawartej ugody, to pracodawca nie moze
samodzielnie dokonaé¢ przymusowego potrgcenia dowolnej kwoty, tylko bedzie musiat
uprzednio uzyskaé¢ od sadu powszechnego - pracy, specjalng klauzule wykonalnosci,
podlegajaca odrebnemu trybowi postepowania, gdzie sad moze stwierdzi¢, iz ugoda jest
sprzeczna z prawem lub zasadami wspoétzycia spotecznego, a wéwczas pracodawca nie odzyska
zaptaconej optaty administracyjnej.

Reasumujac, w ocenie TLP, nie mozna konstruowaé¢ systemu odpowiedzialnosci
administracyjnej przy zatozeniu, ze przedsiebiorca uisci optate administracyjng, a nastepnie bez
wiekszych przeszkdd odzyska jej rownowartosé od kierowcy. W rzeczywistosci przedsiebiorca
moze zostac¢ zobowigzany do zaptaty optaty, mimo ze nie byt sprawcg naruszenia, a nastepnie —
chcac odzyskac¢ poniesiong kwote — bedzie zmuszony wykaza¢ przestanki odpowiedzialnosci
materialnej pracownika, uzyskaé¢ jego dobrowolng zgode na potracenie albo ugode,
aw przypadku sporu dochodzi¢ roszczenia przed sadem pracy. Prowadzi to wiec do sytuacji, w
ktérej GITD zapewnia sobie prosty i skuteczny mechanizm poboru naleznosci od przedsiebiorcy,
natomiast caty ciezar ustalenia odpowiedzialnosci rzeczywistego sprawcy oraz ryzyko i koszty
pozniejszego dochodzenia od niego naleznosci przenosi z mocy prawa, na pracodawce.

Kolejng istotng kwestig, sg konsekwencje zwigzane z proponowanym usuwaniem pojazdéw,
ktérymi popetniona naruszenia zarejestrowane w systemie CANARD, z drogi publicznej, do czasu
uiszczenia przez kierujgcego pojazdem mandatu karnego (gdy ten kierowca jest sprawca
naruszenia) lub optaty administracyjnej (gdy kierowca nie byt sprawcg naruszenia). To kuriozalne
rozwigzanie spowodowac¢ moze powazne konsekwencje dla ciggtosci i terminowosci taricucha
dostaw (w szczegélnosci do zaktadéw pracy ciggtej), powazne straty dla przewoznika i jego
kontrahentow.

Nalezy przy tym wskazaé, ze odpowiedzialno$é zbiorowa rozszerzana jest w tym przypadku nie
tylko na bedacego wtascicielem/posiadaczem przedsiebiorce, ale takze na pracownikow,
niebedagcych sprawcami naruszenia. Zobowigzany do uiszczenia optaty administracyjne;j
kierowca, w skrajnym przypadku moze nie uzyskaé jej zwrotu od pracodawcy i zmuszony
zostanie do jej dochodzenia na drodze sgdowej!
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IV. Inne uwagi o charakterze legislacyjnym i technicznym

Projekt jest niespdjny pod katem pojeciowym z dotychczasowymi przepisami ustawy z dnia
20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (PoRD) oraz stosowang nomenklaturg, co moze
prowadzi¢ do trudnosci w ustaleniu tresci obowigzujgcych norm prawnych, wtym ich adresatow
i ich uprawnien oraz obowigzkéw.

Przyktadem jest wprowadzone w projekcie nowe, niezdefiniowane na uzytek tego aktu prawnego,
pojecie ,uzytkownika” pojazdu. Wyktadnia jezykowa nie pozwala na precyzyjne ustalenie, czy
jest to synonim ,posiadacza pojazdu”, czy tez odnosi sie do kazdorazowego kierujacego
pojazdem lub tez do jego czasowego dysponenta (np. osoby lub innego podmiotu wynajmujacej
pojazd na kroétki okres czasu /dwie godziny, dzien lub inny krotki okres/, ktéra niekoniecznie jest
tozsama, z osobg kierujgcg w tym czasie pojazdem).

By¢ moze projektodawca miat na mysli wytgcznie osoby i podmioty, uzytkujace pojazd na
podstawie umowy leasingu lub najmu dtugoterminowego, o ktérych mowa w proponowanych
w projekcie zmianach do art. 78 PoRD. Ale w tym przypadku, pozostawiatby poza
proponowanymi procedurami innych posiadaczy pojazdéw (np. pojazdéw zarejestrowanych w
Polsce w trybie okreslonym art. 73 ust. 5 PoRD lub pojazdéw uzywanych do przewozu rzeczy na
podstawie art. 11d i 11e ustawy z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym (UoTD).

Innym przypadkiem dotyczgcym uzywanych w projekcie pojeé, jest wskazanie ,,umowy leasingu”
i ,najmu dtugoterminowego”. W ocenie TLP, w tym przypadku, nalezy zastosowa¢ instytucje
zobowigzan nazwanych, zdefiniowanych w ww. Kodeksie cywilnym, aby nie byto watpliwosci,
ktéry doktadnie stosunek umowny ma podlega¢ planowanym regulacjom.

Jednoczes$nie pragniemy zwréci¢é uwage, iz podstawa korzystania z pojazdéw w transporcie
drogowym sa takze inne stosunki zobowigzaniowe, np. umowa dzierzawy, umowa wtasciciela
pojazdu z jego uzytkownikiem, ktére nie stanowiag przedmiotu regulacji projektowanej zmiany,
a pomimo tego Projektodawca postuguje sie bardzo nieprecyzyjnymi i niespdjnymi, wskazanymi
wyzej okresleniami, wskazujgcymi na takie stosunki, np. ,uzytkownik pojazdu”, , uzytkowanie
pojazdu”, ,wtasciciel pojazdu uzytkowanego”.

Kolejnymi nieprecyzyjnymi i niewtasciwymi okresleniami, uzywanymi w proponowanych
przepisach, sg okreslenia:. ,,wystawia zawiadomienie” i ,wysyta zawiadomienie”. W procedurze
administracyjnej organ sporzgdza pismo, decyzje albo postanowienie i je dorecza stronie. Samo
»wystanie” dokumentu nie jest rownoznaczne z jego skutecznym doreczeniem i nie powinno
rozpoczyna¢ biegu terminu ani powodowac powstania obowigzku zaptaty.

Brak precyzji dotyczy takze sposobu ustalania naruszenia przepisdw ruchu drogowego
polegajagcego na przekroczeniu dopuszczalnej predkosci oraz sposob ustalania
odpowiedzialnosci za takie naruszenie.

Przyktad: dopuszczalna predkosc¢ na drodze publicznej wynosi 50 km/h (nie jest to autostrada
oraz nie jest to droga ekspresowa), urzadzenie zarejestrowato predkosé¢ 61 km/h.
Stosujgc projektowane przepisy nalezy wykonac najpierw dziatanie: 61 -50= 11 km/h,
co oznacza, ze spetniony jest warunek z ust. 2a, bowiem przekroczenie wynosi wiecej
niz 10 km/h i tym samym, urzadzenie ma je zarejestrowac. Nastepnie, nalezy wykonac
kolejne dziatanie, czyli 11 km/h — 5 km/h = 6 km/h. W rezultacie zatem, system
zarejestruje zdarzenie dlatego, ze pierwotnie przekroczenie wynosito 11 km/h, ale
potem, dla celow odpowiedzialnosci projekt nakazuje ustali¢ wartos¢ przekroczenia
na 6 km/h.

W ocenie TLP, ww. przepisy powinny jednoznacznie definiowa¢ relacje, pomiedzy progiem
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rejestracji >10 km/h a pézniejszym pomniejszeniem wyniku o 5/6 km/h. W obecnym brzmieniu,
konstrukcja ta, cho¢ uwzglednia margines pomiarowy (ww. réznice wynikdéw), to jednak moze
powodowa¢ uzasadnione watpliwosci, ktora doktadnie warto$é, ostatecznie przesadza
o popetnieniu naruszenia, a ktéra doktadnie wartos¢ jedynie stuzy ustaleniu wysokosci sankcji.

Dodatkowo, projektowane przepisy nadmiernie i nieprecyzyjnie okreslajg zakres danych
zbieranych, utrwalanych i przekazywanych do CEP, centralnego rejestru naruszen oraz GITD.
Dotyczy to w szczegélnosci:

e rejestrowania wizerunkow oséb postronnych oraz obrazéw pojazdéw niezwigzanych
Z naruszeniem;

e postugiwania sie nieokreslonym pojeciem ,,danych naruszenia”;

e zobowigzania przedsiebiorcéw do pozyskiwania, weryfikowania, aktualizowania
i przekazywania szerokiego zakresu danych identyfikujacych kierowcéw;

e braku jednoznacznych termindw i zasad poprawiania, anonimizowania oraz usuwania
danych, zwtaszcza w przypadku btednego wpisu, umorzenia postepowania albo
stwierdzenia braku odpowiedzialnosci.

Tak uksztattowane regulacje moga prowadzi¢ do przetwarzania danych nadmiarowych,
niezwigzanych bezposrednio z celem postepowania, oraz do ich przechowywania przez czas
dtuzszy, niz jest to konieczne. Narusza to okreslone w art. 5 ust. 1 rozporzadzenia UE 2016/679
(RODO) zasady: ograniczenia celu, minimalizacji danych, prawidtowosci danych,
ograniczenia przechowywania oraz zgodnosci z prawem, rzetelnosci i przejrzystosci
przetwarzania. W ocenie TLP, projekt powinien zatem precyzyjnie okresla¢ zamkniety katalog
zbieranych i przekazywanych danych, ograniczony do informacji niezbednych do
udokumentowania naruszenia i ustalenia jego sprawcy, a takze wprowadza¢ obowigzek
niezwtocznej anonimizacji albo usuniecia danych oséb i pojazdéw postronnych oraz danych
zbednych, nieprawidtowych lub dotyczgcych zakonczonych postepowan. Konieczne jest
réwniez wykazanie niezbednosci i proporcjonalnosci nowych obowigzkéw naktadanych na
przedsiebiorcow.

Odnoszac sie projekcie do przetwarzania danych nalezy wskazaé, ze w projekcie nie okreslono
zasad usuwania danych z centralnego rejestru naruszen w przypadku m.in. umorzenia
postepowania, stwierdzenia braku odpowiedzialnosci, btednego wpisu czy innego zakonczenia
sprawy bez zaptaty naleznosci. W konsekwencji, dane mogtyby pozostawaé¢ w rejestrze przez
czas nieoznaczony, co budzi istotne watpliwosci TLP z punktu widzenia racjonalnosci
i proporcjonalnosci przetwarzania danych. | po latach moze skutkowaé nieuzasadnionym
usunieciem z drogi i zatrzymaniem pojazdu na specjalnie wyznaczonym parkingu!

Kolejng istotng kwestig jest brak uregulowania sposobu postepowania w przypadku awarii,
czasowej niedostepnosci lub nieprawidtowego funkcjonowania systemu teleinformatycznego
GITD, mimo ze z dokonaniem okreslonych czynnosci za posrednictwem tego systemu projekt
wigze istotne skutki prawne dla wtasciciela lub uzytkownika pojazdu, w tym rozpoczecie biegu
terminu 30-dni, ktérego niedochowanie moze prowadzi¢ do powstania obowigzku uiszczenia
optaty administracyjnej. W ocenie TLP, jezeli Projektodawca ustanawia szczegélny, obligatoryjny
elektroniczny kanat komunikacji z organem, to powinien jednoczesnie, jednoznacznie okresli¢
skutki prawne jego niedostepnosci oraz zastepczy sposéb dokonywania czynnosci.
Przedsiebiorca lub inny podmiot nie moze ponosi¢ negatywnych konsekwencji procesowych
okolicznosci technicznych, za ktére nie odpowiada!

Ponadto, projekt narusza zasade wtasciwego podziatu materii regulacji pomiedzy ustawe
a aktwykonawczy (np. rozporzadzenie), wynikajaca z zasad techniki prawodawczej, nakazujaca
takze zwiezte i syntetyczne redagowanie przepiséw rangi ustawowej. W wielu miejscach do
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projektu wprowadzono rozwigzania bardzo szczegotowe, ktére powinny zosta¢ uregulowane
w rozporzadzeniu.

Dotyczy to np. projektowanego art. 140aj ust. 2 PoRD, ktéry szczegdétowo wylicza elementy
zawiadomienia, takie jak:

dane dotyczgce miejsca, daty i czasu naruszenia;

dane pojazdu oraz wtasciciela albo uzytkownika;

informacje o rodzaju naruszenia i wyniku pomiaru;

wysokos$¢ grzywny albo optaty administracyjnej;

sposoéb i termin wniesienia naleznosci;

tres¢ informacji i pouczen kierowanych do adresata;

sposob wskazania kierujgcego oraz przedstawiania oswiadczen, dokumentéw i innych
dowodow.

V. Whioski

Majac na uwadze powyzsze zastrzezenia, aby spetnia¢ wymagane, systemowe standardy,
projekt ustawy powinien by¢ zmodyfikowany w oparciu o przedstawione wyzej uwagi. Ponadto
powinien przewidywac¢ co najmniej takie rozwigzania, jak:

wydawanie przez GITD decyzji o natozeniu optaty administracyjnej;

prawo przedstawiania wszystkich faktéw, argumentéw i dowoddéw, a w szczegdlnosci
prawnie uznanych dokumentéw i danych, potwierdzajgcych fakt kierowania pojazdem
przez konkretng osobe fizyczng (np. powotanych wyzej danych z tachografu cyfrowego lub
karty kierowcy),

dostep do petnego materiatu sprawy;

obowigzek wyjasnienia i uzasadnienia odrzucenia dowodéw;

ciezar wykazania przestanek odpowiedzialnosci po stronie organu;

mozliwosé uwolnienia sie przez wykazanie nalezytej starannosci albo obiektywnej
niemoznosci dziatania;

bezposredni srodek zaskarzenia przed rozpoczeciem egzekucji;

kontrole sgdowa obejmujgca fakty, prawo i dowody;

zasade niewykonalnosci sankcji do czasu rozpatrzenia Srodka zaskarzenia albo
mozliwos¢ jej wstrzymania;

zachowanie prawa do zakwestionowania optaty takze po zaptacie, zwtaszcza gdy zaptata
nastgpita w celu unikniecia egzekuciji.

Modyfikujac projekt, nalezy takze zmodyfikowaé przepisy stanowigce podstawe do usuwania
zdrogi publicznej i zatrzymanie na wyznaczonym parkingu pojazdow, ktérych kierujgcy nie
optacili podczas kontroli drogowej natozonego mandatu lub optaty administracyjnej tak, aby:

wymog uiszczenia podczas kontroli drogowej kwoty grzywny natozonej w drodze mandatu
karnego lub optaty administracyjnej byt prawidtowo zaadresowany — mandat karny
powinien uiszczac¢ ustalony kierujgcy pojazdem a optate administracyjng wtasciciel lub
dziatajgca w jego imieniu osoba, w tym jego pracownik/kierowca,

wymog uiszczenia podczas kontroli kwoty grzywny natozonej w drodze mandatu lub
optaty administracyjnej, byt stosowany wytacznie w sytuaciji, gdy: zachodzi uzasadnione
podejrzenie, ze nie bedzie on modgt byé wyegzekwowany w normalnej procedurze
egzekucyjnej lub pojazd, ktérym popetniono naruszenie jest zarejestrowany poza
terytorium Polski, a w szczegélnosci w panstwie nie nalezagcym do UE lub panstwie, z
ktérym Polska nie zawarta odpowiedniej umowy o wzajemnej egzekucji kar pienieznych,
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e usuniecieizatrzymanie pojazdu miato miejsce jedynie w przypadkach wskazanych wyzej,
tj. gdy: zachodzi uzasadnione podejrzenie, ze nie bedzie on mogt by¢ wyegzekwowany w
normalnej procedurze administracyjnej lub pojazd, ktorym popetniono naruszenie jest
zarejestrowany poza terytorium Polski, a w szczegdlnosci w panstwie nie nalezagcym do
UE lub panstwie, z ktérym Polska nie zawarta odpowiedniej umowy o wzajemnej egzekucji
kar pienieznych.

W ocenie TLP, projektowana procedura powinna by¢ ukierunkowana przede wszystkim na
nieuchronnos¢ odpowiedzialnosci sprawcy naruszenia i kreowaé w nim zmiane zachowania
w przysztosci.

Przekazujgc powyzsze stanowisko, w tym wskazane powyzej zastrzezenia i wnioski, TLP
zastrzega sobie mozliwos¢ przedstawiania dalszych szczegétowych uwag na etapie
parlamentarnych prac legislacyjnych. Spowodowane jest to faktem, iz tak powazny projekt (w
zakresie konsekwencji i skutkéw regulacyjnych), projekt zostat skierowany do konsultacji
spotecznych w okresie szczytu wakacyjnego, co uniemozliwito przeprowadzenie petnej jego
analizy. Jednoczes$nie deklarujemy gotowos$¢ konstruktywnej wspotpracy z Ministerstwem
Infrastruktury w tej sprawie.

Z wyrazami szacunku,

Maciej Wronski

Prezes
Transport i Logistyka Polska
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