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1. Jaki problem jest rozwigzywany?

W obecnym stanie prawnym Gtowny Inspektor Transportu Drogowego (dalej: ,,GITD”) za pomocg Centrum Automatycz-
nego Nadzoru nad Ruchem Drogowym (CANARD) wykonuje zadania Inspekcji Transportu Drogowego wynikajace z art.
129g ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. 22024 r. poz. 1251, z p6zn. zm. (dalej: ,,PRD”),
polegajace na ujawnianiu za pomocg stacjonarnych urzadzen rejestrujacych zainstalowanych w pasie drogowym drog pu-
blicznych (dalej: ,,fotoradary”), naruszen przepisow ruchu drogowego, polegajacych na przekraczaniu dopuszczalnej pred-
ko$ci oraz niestosowania si¢ do sygnatow swietlnych. Wykonujac te zadania pracownicy CANARD ustalajg wiasciciela lub
posiadacza pojazdu, ustalajg kierujacego pojazdem w dacie ujawnionego naruszenia, prowadza czynno$ci wyjasniajgce
w sprawach o wykroczenia, naktadajg mandaty karne, kieruja do sadu wnioski o ukaranie, oskarzajg przed sadem oraz wno-
sza $rodki odwolawcze — w trybie i zakresie okreslonych w ustawie z dnia 24 sierpnia 2001 r. — Kodeks postepowania w
sprawach o wykroczenia (Dz. U. z 2024 r. poz. 977, z p6zn. zm. (dalej: ,,KPSW™).

Aktualnie (stan na dzien 30.06.2026 r.) CANARD dziata w 724 lokalizacjach, dokonujac kontroli ruchu drogowego przy
pomocy 831 stacjonarnych urzadzen rejestrujacych, tj.

e 55 lokalizacji rejestratorow na czerwonym $wietle na skrzyzowaniach,

e 545 stacjonarnych fotoradaréw (pomiar punktowy),

e 116 lokalizacji urzadzen do odcinkowego pomiaru predkosci.

e 8 rejestratorow przejazdu na czerwonym $wietle na przejazdach kolejowych.

Dodatkowo CANARD w ramach uzupeknienia sieci fotoradaréw, do kontroli ruchu drogowego wykorzystuje 33 nicozna-
kowane pojazdy z urzadzeniami kontrolno-pomiarowymi.

Automatyczny nadzor nad ruchem drogowym stat si¢ jednym z kluczowych elementow panstwowego systemu bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, zwlaszcza w kontekscie rosngcej liczby pojazdow, rozbudowy infrastruktury drogowej oraz utrzy-
mujacej si¢ wysokiej roli nadmiernej predkosci jako przyczyny najpowazniejszych wypadkow. Majac jednak na uwadze
dotychczasowe doswiadczenia zwigzane z funkcjonowaniem systemu, konieczne jest podjecie interwencji legislacyjnej ma-
jacej na celu podniesienie skutecznosci egzekwowania obowigzujacych przepisow.

Projektowana regulacja odpowiada na systemowy problem niewystarczajacej skuteczno$ci egzekwowania odpowie-
dzialnoS$ci za naruszenia przepisé6w ruchu drogowego ujawniane za pomocg urzadzen rejestrujacych obstugiwanych
przez Gtownego Inspektora Transportu Drogowego w ramach CANARD.

Problem organu nie polega na braku mozliwosci ujawniania naruszen. System automatycznego nadzoru nad ruchem drogo-
wym ujawnia rocznie ponad milion naruszen. Zasadnicza luka wystepuje na etapie nastgpujacym po ujawnieniu naruszenia,
tj. pomiedzy zarejestrowaniem naruszenia a skutecznym zakonczeniem sprawy poprzez nalozenie mandatu karnego
na sprawce wykroczenia czy skierowaniem wniosku o ukaranie sprawcy do sadu powszechnego.

W obecnym stanie prawnym znaczna cz¢$¢ spraw ujawnionych przez urzadzenia rejestrujace nie konczy si¢ realng odpo-
wiedzialnoscig sprawcy wykroczenia lub wiasciciela pojazdu, ktory nie wskazal komu powierzyt pojazd do kierowania
badZ uzywania w dacie i godzinie stwierdzonego naruszenia przepiséw. Przyczynami sg przede wszystkim:
e ceclowe nieodbieranie korespondencji przez wlasciciela albo posiadacza pojazdu,
e brak odpowiedzi wiasciciela lub posiadacza pojazdu na wezwanie GITD w trybie art. 78 ust. 415 PRD,
¢ nieskuteczne wskazanie osoby kierujacej albo uzywajacej pojazdu (osoba z panstwa trzeciego, wskazywanie kilku
0s0b, ktore moglty w danym czasie korzystac z pojazdu etc.),




e wskazanie osoby bez podania danych osobowych/adresowych pozwalajacych na dalsze procedowanie sprawy,

e sprawy dotyczace pojazdow zarejestrowanych poza granicami Rzeczypospolitej Polskiej, w szczegolnosci w pan-
stwach nie bgdacych panstwami cztonkowskimi Unii Europejskiej,

e trudno$¢ w przypisaniu przez sady odpowiedzialnosci z art. 96 par. 3 KW wtascicielowi lub posiadaczowi pojazdu,
ktory nie odebral wezwania GITD badz odméwit wskazania osoby, ktorej pojazd powierzyt,

e uplyw terminu przedawnienia karalno$ci wykroczenia.

W 2024 r. w ramach kontroli wykonywanych przy wykorzystaniu urzadzen rejestrujacych obstugiwanych przez GITD
zidentyfikowano 1 169 522 naruszenia przepisow ruchu drogowego. W odniesieniu do ok. 483 180 spraw sprawcy unik-
neli odpowiedzialnos$ci za wykroczenia, co stanowito 41,3% spraw. W tej liczbie ponad 350 000 spraw uleglo przedaw-
nieniu, a ponad 129 000 spraw bylo nieskutecznie zakonczonych, poniewaz dotyczyly naruszen popetnionych pojazdami
zarejestrowanymi poza granicami Rzeczypospolitej Polskiej. Natomiast w 2025 r. zidentyfikowano 1 307 298 naruszen
przepisow ruchu drogowego. W odniesieniu do 630 991 naruszen zarejestrowanych w I potroczu 2025 r. przedawnieniu
ulegto juz 241 671 spraw.

Bazujac na dotychczasowym podejsciu zaktada sie, ze w 2026 r. przedawnieniu ulegnie zblizona liczba spraw jak
w 2024 r. Oznacza to, ze bez zmiany przepisOw system automatycznego nadzoru bedzie nadal generowat znaczng liczbe
spraw ujawnionych, lecz niezakonczonych skuteczng odpowiedzialnoscia sprawcy wykroczenia badz wiasciciela lub po-
siadacza pojazdu.

Wykres 1. Liczba naruszen ujawnionych przez CANARD w latach 20242025
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Zrédlo: dane CANARD przyjete w OSR.

Skala zjawiska wskazuje, ze problem nie ma charakteru incydentalnego. Dotyczy setek tysiecy spraw rocznie,
w ktorych panstwo ujawnia naruszenie, ponosi koszty dzialania systemu automatycznego nadzoru, obstuguje koresponden-
cj¢, prowadzi czynnosci wyjasniajace, ale nie uzyskuje efektu w postaci nieuchronnosci kary za stwierdzone naruszenie (t;.
poniesienia przez sprawc¢ wykroczenia odpowiedzialnosci za ujawnione wykroczenie).

Dane obrazujace skal¢ problemu
Dane CANARD wskazuja, ze problem ma charakter masowy i policzalny. Ponizej przedstawiono podstawowe wartosci

obrazujace skale luki skuteczno$ci systemu.

Tabela 1. Dane obrazujace skale problemu

Znaczenic dla OSR

Liczba naruszen zidentyfikowanych w 2024 r. 1169 522 Skala dziatania systemu automatycznego nadzoru.
. P ; o i
Liczba naruszen zidentyfikowanych w 2025 r. 1307 298 Warost liczby uj awnlogzrcjl 2n0a ZrZSrzen 0 ok 11.8% wzgle
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prawy, w . or).fc s;’)r‘a wey umixnett o¢po ok. 483 180 Podstawowa miara luki skutecznosci systemu.

wiedzialno$ci w 2024 r.

Wskazuje, ze bardzo duza cz¢$¢ spraw nie zakonczyta
si¢ odpowiedzialno$cig sprawcy wykroczenia.

Sprawy przedawnione w 2024 r. ponad 350 000 Najwazniejsza luka obecnego modelu.

Udzial spraw nieskutecznych w 2024 r. 41,3%

Sprawy nieskutecznie zakonczone z uwagi na ponad 129 000 Uzasadnienie dla instrumentow dotyczacych pojazdow

pojazdy zagraniczne w 2024 r. zagranicznych.
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Zrédlo: dane CANARD i materialy OSR przyjete do opracowania

Dane za 2025 r. potwierdzaja utrzymywanie si¢ luki systemowej. W tym roku wystano do wlascicieli i posiadaczy pojazdoéw
358 246 wezwan, ktore nie zostaly w ogéle odebrane. Jednocze$nie liczba mandatow uznanych za dorgczone zastepczo
po analizie zwrotow wyniosta 4 733, a wigc byta nieporownywalnie nizsza od skali nieodebranych wezwan. Wskazuje to,
ze obecny model dorgezen 1 czynnos$ci wyjasniajacych nie zapewnia systemowego rozwigzania problemu biernosci adresa-
tow korespondencji.

Luka skuteczno$ci systemu

Dla potrzeb OSR zasadne jest postugiwanie si¢ pojeciem luki skutecznosci systemu. Oznacza ono roéznic¢ migdzy liczbg
naruszen ujawnionych przez urzadzenia rejestrujgce a liczbg spraw skutecznie zakonczonych przypisaniem odpowiedzial-
nos$ci sprawcy wykroczenia badz wlascicielowi lub posiadaczowi pojazdu.

W 2024 r. luka ta wyniosta ok. 483 180 spraw, czyli 41,3% wszystkich spraw. Oznacza to, ze znaczaca czg$¢ spraw
ujawnionych przez system automatycznego nadzoru nie doprowadzita do skutecznego przypisania odpowiedzialno$ci

sprawcy wykroczenia.

Tabela 2. Luka skutecznosci systemu w 2024 r.

Liczba naruszen ujawnionych w 2024 r. 1169 522
Sprawy, w ktérych sprawcy unikneli odpowiedzialnoSci ok. 483 180
Udzial spraw nieskutecznych 41,3%
Sprawy przedawnione ponad 350 000
Sprawy nieskuteczne z uwagi na pojazdy zagraniczne ponad 129 000

Zrédlo: dane CANARD i materialy OSR przyjete do opracowania

Przedawnienie spraw jako podstawowa luka systemowa

Najistotniejszym skutkiem obecnego modelu jest przedawnienie znacznej liczby spraw. Przedawnienie oznacza, Ze po-
mimo ujawnienia naruszenia przez urzadzenie rejestrujgce i pomimo poniesienia kosztow obstugi sprawy, nie dochodzi do
skutecznego przypisania odpowiedzialnosci.

W 2024 r. przedawnieniu ulegto ponad 350 000 spraw. Przy utrzymaniu dotychczasowego podejscia w 2026 r. przedaw-
nieniu ulegnie zblizona liczba spraw jak w roku 2024. Oznacza to, ze bez interwencji ustawodawczej system automatycz-
nego nadzoru nad ruchem drogowym be¢dzie nadal generowat bardzo wysoka liczbe spraw ujawnionych, lecz niezakonczo-
nych skuteczng odpowiedzialnoscia sprawcy wykroczenia.

Glowne kategorie spraw nieskutecznych w 2024 r.

Przedawnienie nie jest wylacznie skutkiem uptywu czasu. W praktyce jest konsekwencja nieskutecznego modelu reakcji
na brak odbioru korespondencji, brak odpowiedzi na wezwanie organu albo brak skutecznego wskazania kierujg-
cego pojazdem w dacie i godzinie zarejestrowanego przez fotoradar naruszenia prawa. Jezeli adresat korespondencji
nie odbiera pisma albo nie podejmuje skutecznej reakcji, organ traci czas potrzebny do doprowadzenia sprawy do konca w
rezimie wykroczeniowym. Skutkiem jest utrata mozliwosci ukarania sprawcy wykroczenia.

Brak skutecznego zakonczenia spraw ostabia funkcj¢ prewencyjng systemu. Utrwala rowniez przekonanie, ze nieodebranie
korespondencji, brak odpowiedzi albo nieskuteczne wskazanie kierujacego moze doprowadzi¢ do unikniecia odpo-
wiedzialnosci (zwigkszenie poczucia bezkarnosci). Projektowana regulacja ma wyeliminowac t¢ luke, wprowadzajac me-
chanizm, w ktorym brak skutecznej reakcji adresata nie zatrzymuje sprawy, lecz prowadzi do zastosowania ustawowo okre-
$lonych konsekwencji (nieuchronnos¢ sankcji za stwierdzone naruszenie prawa).




Sprawy dotyczace pojazdéw zagranicznych

Odrebnym problemem jest niska skuteczno$é postepowan dotyczacych pojazdow zarejestrowanych poza terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej. W 2024 r. ponad 129 000 spraw byto nieskutecznie zakonczonych, poniewaz dotyczyly naru-
szen popelnionych pojazdami zarejestrowanymi za granicg (na terenie Unii Europejskiej). Dodatkowo rokrocznie w ramach
automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym identyfikowane sg zdarzenia drogowe popelniane pojazdami zarejestro-
wanymi poza Unig Europejska — ok. 100 000 w 2024 r. oraz ok. 120 000 w 2025 r.

W odniesieniu do pojazdéw zarejestrowanych w panstwach czlonkowskich Unii Europejskiej mozliwe jest uzyskiwanie
danych za posrednictwem wlasciwych kanatow wymiany informacji, jednak skuteczno$¢ dorgczen i zakonczenia spraw
pozostaje ograniczona. W odniesieniu do pojazdoéw z panstw trzecich problem jest jeszcze wigkszy, poniewaz brak jest
poréwnywalnego, powszechnie skutecznego mechanizmu identyfikacji wlasciciela, dor¢czenia korespondencji i egzekucji
naleznosci.

Wzrost liczby naruszen popetianych pojazdami spoza Unii Europejskiej z ok. 100 000 w 2024 r. do ok. 120 000 w 2025
r. oznacza wzrost o ok. 20 %. Ta tendencja wzmacnia potrzeb¢ wprowadzenia mechanizmu umozliwiajacego skuteczniej-
sze zamykanie spraw dotyczacych pojazdow zagranicznych.

W tej grupie spraw klasyczna $ciezka korespondencyjna nie funkcjonuje, poniewaz brak jest umow bilateralnych pomigdzy
krajami spoza UE a RP do wymiany informacji tak jak to funkcjonuje w UE, dlatego problem powinien by¢ rozwigzywany
nie tylko przez usprawnienie systemu doreczen, lecz takze przez instrumenty umozliwiajace zakonczenie sprawy w toku
kontroli drogowej albo graniczne;j.

Skutki obecnego modelu dla funkcjonowania CANARD

Obecny model powoduje, ze znaczna cz¢s¢ zasobow CANARD jest angazowana w sprawy, ktore nie konczg si¢ skutecznym
pociagnieciem do odpowiedzialno$ci sprawcy wykroczenia badz whascicielowi lub posiadaczowi pojazdu, ktéry nie dopet-
nit obowigzkdéw spoczywajacych na nim na mocy art. 78 ust. 41 5 PRD. Generuje to istotne koszty organizacyjne i finansowe
po stronie panstwa, ale nie zapewnia proporcjonalnego efektu w sprawach, w ktorych adresat korespondencji pozostaje
bierny albo sprawa dotyczy pojazdu zagranicznego. Problemem nie jest wigc tylko bezkarnos¢ osob naruszajacych przepisy
ruchu drogowego, ale takze niewystarczajaca efektywno$¢é wykorzystania juz ponoszonych nakladéw publicznych na
system automatycznego nadzoru.

W 2025 r. wydatki CANARD oraz delegatur terenowych wyniosty ok. 94 min zl, w tym 50,7 mln zl wydatkoéw biezacych
CANARD, 36,1 mln zk wydatkow osobowych, 5 mln zt wydatkéw na utrzymanie infrastruktury informatycznej oraz 2,2
mln zl wydatkéw na utrzymanie obiektow. Dodatkowo w 2025 r. CANARD zrealizowat inwestycje budzetowe o wartosci
1,7 min zk, a w ramach projektu KPO poniesiono 16 mln zt wydatkow na rozwdj operacyjnosci systemu.

Charakter problemu w ujeciu regulacyjnym
Problem rozwigzywany przez projekt:

e ma charakter prawny, poniewaz obecne przepisy nie zapewniajg wystarczajgco skutecznego mechanizmu reakcji
organu na brak odbioru korespondencji, brak odpowiedzi albo nieskuteczne wskazanie osoby kierujacej lub uzy-
wajacej pojazdu,

e ma charakter organizacyjny, poniewaz GITD-CANARD prowadzi duza liczbe czynnos$ci w sprawach, ktore nie
konczg si¢ skutecznym przypisaniem odpowiedzialnosci za penalizowany czyn, w szczeg6lno$ci sprawcy wykro-
czenia. Prowadzi to do angazowania zasobow kadrowych, informatycznych i finansowych w obstugg spraw,
w ktérych finalnie Zadnemu podmiotowi nie mozna przypisa¢ odpowiedzialnosci,

e ma charakter informacyjny, poniewaz skuteczne zakonczenie sprawy zalezy od mozliwosci ustalenia osoby kieru-
jacej, wiasciciela, posiadacza albo uzytkownika pojazdu, a takze od skutecznego dorgczenia korespondencji
1 uzyskania reakcji adresata,

e ma charakter transgraniczny, poniewaz szczeg6lnie niska skuteczno$¢ dotyczy pojazdow zarejestrowanych za
granicg, w tym pojazdow spoza Unii Europejskiej,

e ma charakter prewencyjny, poniewaz brak skutku prawnego i nieuchronnosci kary za ujawnione naruszenie
w wielu sprawach ostabia odstraszajgce oddziatywanie systemu i wzmacnia poczucie bezkarnosci w spoteczen-
stwie.




Brak interwencji legislacyjnej bgdzie szczegodlnie niekorzystny wobec rozbudowy systemu automatycznego nadzoru.
W ramach projektu pn. , Rozwdj operacyjno$ci Centrum Automatycznego Nadzoru nad Ruchem Drogowym
w zarzadzaniu bezpieczenstwem ruchu drogowego na polskich drogach” realizowanego w ramach Umowy o objecie przed-
siewzigcia wsparciem bezzwrotnym z planu rozwojowego: KPOD.09.11-I1W.02-0001/24-00,8 Typ Inwestycji: E2.2.1 In-
westycje w bezpieczenstwo transportu, zakupionych i zainstalowanych ma zosta¢ 128 stacjonarnych urzadzen rejestru-
jacych, ktore zostang wlaczone do systemu w 2 potowie 2026 r. Rozbudowa infrastruktury bez rownoczesnego usprawnie-
nia mechanizmu prowadzenia spraw moze zwigkszy¢ liczbg naruszen ujawnianych przez system, ale nie rozwigze problemu
spraw przedawnionych i nieskutecznych.

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

Projekt ustawy o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych innych ustaw

Rekomendowanym rozwigzaniem jest wprowadzenie nowego modelu reakcji panstwa na naruszenia przepisé6w ruchu
drogowego ujawniane za pomocg urzadzen rejestrujacych. Model ten zachowuje podstawowa zasadg odpowiedzialnosci
osobistej kierujacego za wykroczenie, ale jednocze$nie wprowadza mechanizmy pozwalajagce na skuteczne zakonczenie
sprawy w przypadkach, w ktorych obecnie dochodzi do braku mozliwo$ci przypisania odpowiedzialno$ci sprawcy wykro-
czenia badz wlascicielowi lub posiadaczowi pojazdu, w szczegdlnosci z powodu braku odbioru korespondencji, braku
odpowiedzi na korespondencje GITD, nieskutecznego wskazania kierujacego albo zarejestrowaniu naruszenia dla
pojazdow zarejestrowanych za granica.

Projektowana regulacja nie zmienia istoty odpowiedzialno$ci za wykroczenie drogowe. W sprawach, w ktorych mozliwe jest
ustalenie osoby kierujacej pojazdem, nadal podstawowa $ciezka pozostanie mandat karny i postgpowanie w sprawach
o wykroczenia. Nowym elementem jest natomiast mechanizm prowadzenia spraw, ktore w obecnym modelu sg najbardziej
narazone na przedawnienie albo bezskutecznos¢. W tym celu projekt odchodzi od stosowania do spraw prowadzonych przez
GITD- CANARD art. 78 ust. 4 i 5 PRD oraz art. 96 par. 3 KW i przewiduje wprowadzenie instytucji zawiadomienia
o0 zarejestrowaniu naruszenia, ktore bedzie wysytane do wlasciciela lub uzytkownika pojazdu ujawnionego w centralnej
ewidencji pojazdow i na adres wskazany w tej ewidencji. Wlasciciel lub uzytkownik pojazdu nie bedzie juz wzywany do
wskazania komu powierzyt pojazd do kierowania badz uzywania w oznaczonym czasie. W zawiadomieniu zawarte bedzie
natomiast pouczenie wskazujace, ze w przypadku braku realizacji uprawnien w nim wskazanych, na wiasciciela lub uzyt-
kownika pojazdu zostanie nalozona z mocy prawa oplata administracyjna w wysokosci kilkukrotnie wyzszej anizeli man-
dat karny z tytulu zarejestrowanego przez fotoradar naruszenia. Do zawiadomienia dotaczony bedzie formularz os§wiadczenia
o przyjeciu mandatu karnego lub odmowie przyjecia mandatu karnego, ktory bedzie mogt zosta¢ wypetiony przez osobe,
ktora kierowata pojazdem w dacie i godzinie zarejestrowanego naruszenia i wyrazi zgod¢ na przyjecie grzywny w drodze
mandatu karnego. Wtasciciel lub uzytkownik pojazdu bedzie mogt zwolni¢ si¢ od odpowiedzialnosci jedynie w Scisle okre-
$lonych wypadkach, tj. jezeli udowodni, ze:

e w chwili zarejestrowania naruszenia nie byt wlascicielem lub posiadaczem pojazdu,
e pojazd skradziono przed zarejestrowaniem naruszenia,

e w chwili naruszenia dziatat w stanie wyzszej koniecznosci.

Opfata administracyjna b¢dzie wymagalna po uptywie terminu 30 dni od daty dor¢czenia wiascicielowi badz uzytkownikowi
pojazdu zawiadomienia. W sytuacji, gdy optata zostanie uiszczona przed uplywem wskazanego powyzej terminu, ulega ona
obnizeniu o 20 %. Brak uiszczenia oplaty w terminie skutkowa¢ bgdzie przestaniem wiascicielowi albo uzytkownikowi po-
jazdu pisemnego upomnienia, o ktérym mowa w art. 15 ustawy z dnia 17 czerwca 1966 r. o postepowaniu egzekucyjnym w
administracji, za$ sprawa bedzie dalej prowadzona w trybie wymienionej ustawy.

Ponadto projekt naktada na wtasciciela pojazdu prowadzacego dziatalnos¢ gospodarczg w obszarze leasingu lub najmu dhu-
goterminowego obowigzek przekazania do centralnej ewidencji pojazdow danych o uzytkowniku pojazdu uzytkowanego na
podstawie umowy leasingu lub najmu dlugoterminowego zawartego na okres powyzej 30 dni. Wskazane powyzej dane beda
musialy zosta¢ przekazane w terminie 30 dni od daty zawarcia wlasciwej umowy lub w przypadku ich zmiany lub ustaniu
umowy — w terminie 14 dni.

W kontekscie zwigkszenia skuteczno$ci systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym w ramach kontroli na dro-
dze projekt przewiduje:

e utworzenie w centralnej ewidencji pojazdéw nowego rejestru — Centralnego Rejestru Naruszen (dalej:
»CRN”), w ktérym gromadzone beda dane o naruszeniach zarejestrowanych przez urzagdzenia rejestrujgce dla panstw
innych niz RP z podziatem na panstwa cztonkowskie UE oraz panstwa trzecie,

e obowiazek przekazywania danych do CRN przez GITD,




e obowigzek sprawdzenia pojazdu w CRN w toku kontroli drogowej dokonywanej przez inspektora ITD, funkcjona-
riusza Policji, Strazy Granicznej i Stuzby Celno-Skarbowej,

e dedykowang dla kontroli drogowej procedure — kierujacy pojazdem zarejestrowanym poza RP bedzie miat mozliwosé¢
przyjecia mandatu karnego (lub mandatéw karnych) za stwierdzone naruszenia badz uiszczenia optaty administra-
cyjnej za wszystkie naruszenia zwigzane z pojazdem pod rygorem usuni¢cia pojazdu na najblizszy parking strzezony,
za$ w przypadku kontroli granicznej — takze pod rygorem uniemozliwienia wjazdu albo wyjazdu z RP.

Dodatkowo w projekcie wprowadzono regulacjg, zgodnie z ktorg od wartosci wskazanej przez urzadzenie rejestrujace odej-
muje si¢ warto$¢ 5 km/h, a w przypadku naruszenia popetnionego na autostradzie lub drodze ekspresowej — 6 km/h. Skory-
gowana w ten sposob predkos¢ stanowic¢ bedzie podstawe oceny, czy doszto do naruszenia przepisow Prawa o ruchu drogo-
wym oraz kwalifikacji odpowiedzialnosci zgodnie z Kodeksem wykroczen. Powyzsza zmiana pozwoli uspdjni¢ przepisy
PRD z przepisami regulujacymi prawna kontrole metrologiczng przyrzadow pomiarowych w kontekscie dopuszczalnej war-
tosci btedu granicznego w ramach badan i sprawdzen przyrzadéw do pomiaru predkosci pojazdéow w kontroli ruchu drogo-
wego.

Ponadto wprowadza si¢ takze zmiany w ustawie — Kodeks postgpowania w sprawach o wykroczenia, ustawie o transporcie
drogowym oraz ustawie o dowodach osobistych w celu zwigkszenia efektywnosci prowadzenia postgpowan w sprawach o
wykroczenia zwigzane z naruszeniami ujawnianymi urzgdzeniami rejestrujgcymi, zapewnienie cigglosci i sprawnos$ci dziatan
Inspekcji Transportu Drogowego oraz dostosowanie zakresu uprawnien pracownikéw GITD do niezbgdnego i wymaganego
zakresu czynnosci, ktory umozliwia efektywne wykonywanie zadan w systemie automatycznego nadzoru nad ruchem drogo-

wym.

W ustawie z dnia 24 sierpnia 2001 r. — Kodeks postepowania w sprawach o wykroczenia projekt przewiduje wprowadzenie
regulacji dotyczacej dorgczania korespondencji na konto w systemie teleinformatycznym organu w sprawach o naruszenia
ujawnione przy pomocy urzadzen rejestrujacych. Projekt doprecyzowuje rowniez mozliwos¢ odstapienia od przestuchania
osoby, wobec ktorej prowadzone sg czynnosci wyjasniajace, jezeli czynnosci te sg prowadzone w trybie korespondencyjnym
w zwigzku z wykroczeniem ujawnionym za pomocg urzadzenia rejestrujgcego i nie wystepuja watpliwosci przemawiajace za
potrzeba jej przestuchania. Rozwigzanie to ma usprawni¢ prowadzenie spraw masowych, w ktorych stan faktyczny wynika
z danych zarejestrowanych przez urzadzenie rejestrujace.

W ustawie z dnia 6 wrzesnia 2001 . o transporcie drogowym projekt doprecyzowuje uprawnienia Inspekcji Transportu Dro-
gowego w zakresie prowadzenia czynnosci wyjasniajacych, kierowania do sadu wnioskdéw o ukaranie, wystgpowania przed
sgdami powszechnymi w charakterze oskarzyciela publicznego oraz wnoszenia Srodkéw zaskarzenia. Projekt przewiduje
réwniez, ze uprawnienia te, w zakresie wykroczen ujawnionych przy pomocy urzadzen rejestrujgcych oraz innych wykroczen
ujawnionych w zwigzku z prowadzeniem spraw, b¢dg przystugiwaty takze pracownikom Glownego Inspektoratu Transportu
Drogowego niebedacym inspektorami. Celem tej zmiany jest usuniecie watpliwosci dotyczacych legitymacji procesowej
GITD i zapewnienie sprawnej obshugi postepowan.

W ustawie z dnia 6 sierpnia 2010 r. o0 dowodach osobistych projekt rozszerza krag podmiotow uprawnionych do dostepu do
danych w zakresie niezb¢dnym do wykonywania zadan zwigzanych z prowadzeniem spraw o naruszenia przepisow ruchu
drogowego. Zmiana ta ma charakter techniczno-organizacyjny i stuzy zapewnieniu skutecznej identyfikacji oséb w toku
czynnos$ci prowadzonych przez uprawnione organy.

Projekt zawiera rowniez przepisy przejsciowe. W sprawach naruszen zarejestrowanych przed wejsciem w zycie ustawy za-
sada bedzie stosowanie przepisow dotychczasowych. Jednoczesnie projekt przewiduje szczegdlne rozwiazanie abolicyjne
dotyczace postgpowan o wykroczenia z art. 96 § 3 Kodeksu wykroczen, zwigzane z naruszeniami ujawnionymi przez urza-
dzenia rejestrujace, w ktorych oskarzycielem jest Glowny Inspektor Transportu Drogowego. Postepowania te bedg podlegaty
umorzeniu

z mocy prawa, jezeli do dnia wej$cia w zycie ustawy nie skierowano wniosku o ukaranie do sadu albo mimo skierowania
whniosku nie zapadl wyrok. Projekt reguluje rowniez skutki w sprawach, w ktorych zapadt nieprawomocny wyrok, oraz prze-
jecie kosztow sagdowych 1 optat w tych postgpowaniach na rachunek Skarbu Panstwa.

Celem rekomendowanego rozwigzania jest wigc zwiekszenie skutecznosci systemu GITD-CANARD na etapie rozpatry-
wania spraw po ujawnieniu naruszenia, a nic samo zwigkszenie liczby ujawnianych naruszen. Projekt odpowiada wigc na
problem zidentyfikowany w rozdziale 1 OSR.

Nalezy rowniez wyraznie podkresli¢, Zze projektowane zmiany nie wplyna na sytuacje oséb, ktore juz w obecnym stanie
prawnym stosuja sie do obowiazujacych przepiséw i wypelniaja ustawowe obowiazki, odpowiadajac zgodnie ze swoja
wiedza i stanem faktycznym na wezwania GITD, czy wyrazajac zgode na przyjecie mandatu karnego. Projektowane




zmiany majg na celu wyeliminowanie luki systemowej, ktora jest wykorzystywana celem uniknigcia jakiejkolwiek odpowie-
dzialnosci z tytutu zarejestrowanego naruszenia.

Projektowana regulacja zmienia logike postgpowania po ujawnieniu naruszenia przez urzadzenie rejestrujgce. W obecnym
modelu bierno$¢ adresata korespondencji albo brak skutecznego wskazania osoby kierujacej czesto prowadzg do przedaw-
nienia sprawy. Po wejSciu w zycie projektowanych przepisow sprawa bedzie kierowana na jedng z ustawowo okreslonych
sciezek zakonczenia.

Tabela

12. Logika interwencji regulacyjnej

Obecny model

Model po wejsciu w zycie projektowanej
regulacji

Oczekiwany efekt

Naruszenie zostaje ujawnione przez urza-
dzenie rejestrujace, ale dalszy bieg
sprawy zalezy od skutecznosci dorg¢cze-
nia i reakcji adresata.

Naruszenie skutkuje wystawieniem zawia-
domienia, ktore wskazuje ustawowe $ciezki
zakonczenia sprawy.

Sprawa trafia na jedng z

przewidzianych prawem
Sciezek 1 mozliwe jest jej
skuteczne zakonczenie w
kazdym wypadku.

Nieodebranie korespondencji albo brak
odpowiedzi moze blokowac sprawg i pro-
wadzi¢ do przedawnienia.

Brak skutecznej reakcji w terminie prowa-
dzi do powstania obowigzku uiszczenia
oplaty administracyjnej z mocy prawa, z
uwzglednieniem ustawowych przestanek
wylaczajacych odpowiedzialnos¢.

Ograniczenie liczby spraw
przedawnionych

W przypadku leasingu albo najmu dtugo-
terminowego korespondencja moze tra-
fia¢ do wiasciciela, ktory nie jest faktycz-

Projekt przewiduje obowigzek przekazywa-
nia do CEP danych uzytkownika pojazdu
uzywanego na podstawie umowy leasingu

Szybsze kierowanie kore-
spondencji do podmiotu
faktycznie uzywajacego
pojazdu, ograniczenie
kosztéw przekazywania

nym uzytkownikiem pojazdu. albo najmu dtugoterminowego. korespondencji przez firmy
leasingowe do uzytkowni-

kow.

Projekt tworzy centralny rejestr naruszen
oraz instrumenty pozwalajace na sprawdze-
nie pojazdu podczas kontroli drogowej albo
granicznej.

Sprawy pojazddéw zagranicznych,
zwlaszcza spoza UE, czesto nie koncza
si¢ skutecznie.

Zwigkszenie skutecznosci
wobec pojazddéw zagra-
nicznych.

Zrodlo: opracowanie wlasne

Projektowana interwencja ma wigc charakter systemowy. Kluczowe znaczenie ma to, ze sprawa nie powinna by¢ zamykana
wylacznie dlatego, ze adresat nie odebrat korespondencii, nie odpowiedziat albo nie wskazat osoby w sposdb umozliwiajacy
dalsze procedowanie.

Projekt przewiduje zestaw powigzanych ze sobg instrumentdw prawnych i organizacyjnych. Ich skuteczno$¢ wynika
z tacznego zastosowania: samo zawiadomienie nie rozwigzatoby problemu bez konsekwencji dla braku reakcji, sama optata
administracyjna nie rozwigzalaby problemu pojazdéw zagranicznych bez rejestru (CRN), a sam rejestr nie byltby skuteczny
bez mozliwosci sprawdzenia go w toku kontroli drogowej albo graniczne;j.

Tabela 13. Planowane narzedzia interwencji

Podstawa w
projekcie

Jaki problem rozwia-

. Mechanizm dzialania
Zuje

Narzedzie Oczekiwany efekt

Wiasciciel albo uzyt-
kownik pojazdu otrzy-

Rozproszenie i dlugo-  ||muje informacj¢ o naru- ||{Uporzadkowanie pierwszego

Zawiadomienie o zareje-

. . art. 140aj ||trwalo$¢ pierwszego szeniu, obrazie narusze- ||etapu sprawy i ograniczenie nie-
strowaniu naruszenia : . o1 . ;.
etapu postepowania. nia, mozliwych dziata-  ||[pewno$ci adresata.
niach i skutkach braku
reakcji.
s o - . . a, ktora kierowata .
Mozliwos¢ przyjecia . ||Konieczno$¢ zachowa- OS.O ba, ki jerowata Utrzymanie klasycznej $ciezki
T art. 140aj— || . S . . |[pojazdem, moze ztozy¢ L .
mandatu przez kieruja- nia odpowiedzialnosci o o .7, |[wykroczeniowej tam, gdzie
140am oswiadczenie 1 przyjac

cego osobistej kierujacego. mozna ustali¢ kierujacego.

mandat




Osoba, ktora kierowata
pojazdem, moze odmo-
wic przyjecia mandatu, a

zaplaty przy kontroli

$ci w toku kontroli.

sta¢ usunigty na parking

na koszt zobowigzanego.

Mozliwos¢ odmowy art. 140aj— ||Koniecznos$¢ zachowa- g Zachowanie gwarancji proceso-
rzyjecia mandatu 140am |[|nia prawa do sadu sprawa jest prowadzona wych
P ’ w trybie Kodeksu poste- ’
powania w sprawach o
wykroczenia.
Whasciciel albo uzyt- . . .
: : . Ograniczenie ryzyka stosowania
kownik pojazdu moze .
s s . _ by mechanizmu wobec spraw, w
Mozliwos¢ przedstawie- Ryzyko objecia optata  ||przedstawi¢ dokumenty ) . R
. . .. : . . ktorych wiascicielowi pojazdu
nia dokumentéw wyla- || art. 140aj i ||spraw, w ktorych pojazd [|dotyczace m.in. kra- . . iy .
. . 7 . nie mozna przypisa¢ odpowie-
czajacych dalsza odpo- || art. 140am |[zostal np. skradziony dziezy, stanu wyzszej . g . .
Lo .1 . . .~ . ||dzialno$ci albo ktére powinny
wiedzialnos$¢ albo zbyty. koniecznosci, przeniesie- o o1 .
) o zosta¢ skierowane na inng
nia wlasnosci albo ¢ciezke postenowania
zmiany uzytkownika. & POstep )
W okreslonych w pro-  ||Ograniczenie liczby spraw,
Brak odpowiedzi, brak jekcie przypafikach po. ktore w dotychczasorwym mo-
. 2 uptywie terminu 30 dni  ||delu nie mogg zosta¢ skutecznie
skutecznej reakcji albo . . S . .
. . art. 140an— A L od doreczenia zawiado- ||zamknigte i w ktorych nie
Oplata administracyjna odpowiedz uniemozli- . . . . . s
140a0 L. , . mienia powstaje obowia-||mozna przypisa¢ odpowiedzial-
wiajaca zakonczenie . . R .
sora zek uiszczenia optaty ad-||nosci ani kierujagcemu pojazdem
prawy. ministracyjnej (z mocy ||ani wiascicielowi/uzytkowni-
prawa). kowi pojazdu.
Opfata ulega obnizeniu,
S o Dlugotrwata obsluga jezeli zostanie uiszczona . ,
Obnizenie oplaty o 20% . . bt . . Zacheta do szybkiego zakoncze-
rzv szvbkiei platnosci art. 140ar ||spraw i konieczno$¢ eg- |[w terminie 30 dni od nia sbra
przy szybiie) p zekucji. otrzymania zawiadomie- prawy-
nia.
Egzekucja oplaty admi- art. 140a Brak dobrowolnej za-  ||Optata podlega egzekucji||Zwigkszenie realnej wykonalno-
nistracyjnej ’ P platy opflaty. administracyjne;. $ci obowigzku.
Dane uzytkownika lea- Korespondencja kiero- Wiasciciel pojazdu prze- ||Skrocenie $ciezki identyfikacji
. . art. 78 ust. ||wana do formalnego . . . . :
singu albo najmu dlugo- . L . kazuje dane uzytkownika||faktycznego uzytkownika po-
. 4ai4b ||wlasciciela zamiast fak- .
terminowego w CEP . . do CEP. jazdu.
tycznego uzytkownika.
. . Sprawdzenie informacji przy
. . Dane pojazdu i narusze- . . g
. Niska skuteczno$¢ wo- || . . kontroli drogowej albo granicz-
Centralny rejestr naru- . . . |Inia sa wpisywane do re- . S .
, art. 80bi ||bec pojazdow zagranicz-||. nej — podjecie skutecznych dzia-
szen jestru w przypadkach ; .
nych. okredlonveh w proiekcic fan wzgledem kierujacego w
Y proj "|{toku kontroli drogowe;.
Funkcjonariusz kontrolu-
. Jacy spra}wd.za,.czy po- Zwigkszenie skutecznos$ci spraw
. Brak skutecznej egzeku- ||jazd znajduje si¢ w reje- . .
Kontrola drogowa i gra-|| art. 129m— || .. . . |[transgranicznych — nieuchron-
. cji wobec pojazdow za- ||strze (CRN), a nastepnie 2 L7 .
niczna 129n . S no$¢ odpowiedzialnosci dla po-
granicznych. podejmuje dzialania . .
L . jazdow zagranicznych
przewidziane w projek-
cie.
Jezeli optata albo
Usuniecie pojazdu na . grzywna nie zostanie po- . . -
parking w razie braku art. 129m Brak realnej wykonalno- brana, pojazd moze 7o- Zwigkszenie skutecznosci egze-

kucji w sprawach kontrolnych.

Zrodlo: opracowanie wlasne

2.3. Sciezki zakonczenia sprawy po wejsciu w zycie regulacji

Projektowana regulacja przewiduje kilka mozliwych $ciezek zakonczenia sprawy. Ma to istotne znaczenie z punktu widzenia
proporcjonalno$ci rozwigzania. Optata administracyjna nie jest jedyng ani podstawowg $ciezkg zakonczenia sprawy. Podsta-

wowa $ciezka pozostaje odpowiedzialnos¢ kierujacego, jezeli zostanie on ustalony, w trybie wykroczeniowym.

Tabela 14. Sciezki zakonczenia sprawy po ujawnieniu naruszenia




Sciezka || Kiedy ma zastosowanie || Skutek || Znaczenie dla OSR

Gdy kierujacy zostaje ustalony i ||[Mandat karny i klasyczna
wyraza zgod¢ na przyjecie man- ||jodpowiedzialno$¢ wykro-
datu. czeniowa.

Przyjecie mandatu
przez kierujacego

Zachowanie osobistej odpo-
wiedzialno$ci sprawcy.

Sprawa trafia do trybu po-
stgpowania w sprawach o ||Zachowanie prawa do sadu.
wykroczenia.

Odmowa przyjecia ||Gdy kierujacy odmawia przyjecia
mandatu mandatu.

Sprawa nie jest automa-
tycznie konczona powsta-
niem obowigzku uiszcze- |[Ograniczenie ryzyka niepro-
nia optaty, lecz organ oce- |[porcjonalnego obcigzenia
nia przestanki wytaczajace||optata administracyjng w
odpowiedzialno$¢ na pod- ||kazdej sytuacji.

stawie nadestanych doku-
mentow

Gdy zachodzg okolicznosci takie
jak kradziez pojazdu, stan wyz-
szej koniecznosci, wezesniejsze
przeniesienie wasnosci albo
zmiana uzytkownika.

Przedstawienie do-
kumentow

Gdy nie zostanie ujawniony kie-
rujacy, ktory wyrazi zgode lub
odmowi natozenie na niego man-
datu karnego, wiasciciel lub uzyt- [|Powstanie obowiazku za- ||Zamknigcie spraw, ktore
kownik nie skorzysta z ustawo- ||ptaty optaty administra- ||obecnie sa najbardziej nara-
wych uprawnien albo odpowie w ||cyjnej z mocy prawa. zone na przedawnienie.
sposob uniemozliwiajacy uznanie,
ze przestanki ustawowe zostaty
spetnione.

Oplata administra-
cyjna

Mozliwo$¢ nalozenia
Kontrola drogowa ||Gdy pojazd znajduje si¢ w cen-  |[mandatu albo pobrania
albo graniczna tralnym rejestrze naruszen. optaty administracyjnej w
toku kontroli.

Zwigkszenie skutecznosci
wobec pojazdow zagranicz-
nych.

Zrodlo: opracowanie wlasne

Takie uksztattowanie $ciezek zakonczenia sprawy pozwala pogodzi¢ dwa cele: utrzymanie osobistej odpowiedzialnoS$ci
kierujacego za wykroczenie oraz wprowadzenie skutecznego mechanizmu na wypadek bierno$ci wlasciciela lub uzytkow-
nika pojazdu albo nieskutecznej reakcji wlasciciela lub uzytkownika pojazdu.

2.4. Charakter oplaty administracyjnej

Opfata administracyjna pelni w projekcie funkcje mechanizmu, ktéry winien zmotywowac wlasciciela lub posiadacza
pojazdu do przyjecia odpowiedzialnosSci za zarejestrowane przez fotoradar naruszenie bgdz ujawnienia sprawcy wy-
kroczenia.. Ma zastosowanie W sytuacjach okreslonych
w projekcie, w szczegolno$ci wtedy, gdy wilasciciel albo posiadacz pojazdu nie udziela odpowiedzi, nie Korzysta
z przewidzianych uprawnien albo udziela odpowiedzi w sposob, ktory nie pozwala na uznanie, ze przestanki ustawowe zo-
staty spetione.

Z punktu widzenia OSR istotne jest podkreslenie, ze projekt nie przewiduje jednej ryczattowej optaty administracyjnej za
kazde ujawnione naruszenie. Wysoko$¢ optaty zostata zréznicowana przy uwzglednieniu rodzaju naruszenia i skali przekro-
czenia predkosci. Takie rozwigzanie pozwala zachowa¢ gradacj¢ dolegliwosci i ogranicza ryzyko nieproporcjonalnego trak-
towania wiascicieli lub uzytkownikow pojazdow, dla ktorych pojazdow odnotowano naruszenia o réznej wadze. Nalezy
wskazaé, ze w przewidzianym w projekcie trybie powstanie optaty administracyjnej z mocy prawa wyltacza mozliwos¢ uka-
rania sprawcy wykroczenia i natozenia na niego punktow karnych. W $wietle powyzszego stawka optaty powinna by¢ znacz-
nie wyzsza anizeli mandat karny przewidziany za dane wykroczenie. Zastosowanie optaty wylacza bowiem takze mozliwo$¢
przypisania sprawcy wykroczenia punktéw karnych.

Tabela 15. Wysokos$¢ oplaty administracyjnej w projekcie

| Rodzaj naruszenia || Wysokos¢ oplaty administracyjnej |
|Przekroczenie dopuszczalnej predkosei do 30 km/h || 1500 zi |
Przekroczenie dopuszczalnej predkosci od 31 km/h do 40 km/h | 2400 4 |
|Przekroczenie dopuszczalnej predkosei od 41 km/h do 50 km/h || 3000 zt |
|Przekroczenie dopuszczalnej predkosei od 51 km/h do 60 km/h || 4500 zi |
|Przekroczenie dopuszczalnej predkosci od 61 km/h do 70 km/h || 6 000 zi |




|Przekroczenie dopuszczalnej predkosci powyzej 71 km/h || 7 500 zk |

|Niezastosowanie si¢ do sygnalizacji §wietlnej || 3000 zi |

|Niezastosowanie si¢ do sygnalizacji Swietlnej na przejezdzie kolejowym || 6 000 z1 |

Zrédlo: dane CANARD i materialy OSR przyjete do opracowania

W modelu finansowym OSR nie przyjeto maksymalnej stawki optaty ani jednolitej optaty dla wszystkich spraw. Przyjeto
$rednig wazong struktura naruszen. Z danych przyjetych do projekcji wynika, ze przekroczenia predkosci w przedziale 11-30
km/h stanowia ok. 87,6% przekroczen predkosci, dlatego Srednia wazona opfata administracyjna przyjeta w modelu wynosi
ok. 1 683 zl.

2.5. Zalozenia scenariusza regulacyjnego
Oczekiwany efekt regulacji oszacowano jako réznice mi¢dzy scenariuszem bazowym, tj. dalszym funkcjonowaniem obec-
nego modelu, a scenariuszem regulacyjnym, tj. modelem po wejsciu w zycie projektowanych przepisow.

Do skutkow regulacji nie zaliczono wszystkich naruszen ujawnianych przez urzadzenia rejestrujgce. Uwzgledniono wytacz-
nie t¢ czg$¢ spraw, ktora w obecnym modelu bytaby narazona na przedawnienie albo bezskuteczno$¢, a po wejsciu w zycie
regulacji moze zosta¢ skutecznie zakonczona mandatem karnym, oplatag administracyjng albo w toku kontroli drogowej lub
graniczne;j.

Tabela 16. Zalozenia przyjete do scenariusza regulacyjnego OSR

| Parametr || Przyjete zalozenie |
|R0k bazowy ”2025 |
IHoryzont projekcji [2028-2037 |
Charakter projekcji Ig(li)lzré;i }rlnnilc;dzy scenariuszem bazowym a scenariuszem re-
|[Efekt kampanii informacyjnej i prewencji [[2028: -15%, 2029: -10%, 2030: -5%, od 2031 r. stabilizacjal
|Skutecznos'é systemu w scenariuszu regulacyjnym ||0d 75% w 2028 r. do 85% w 2037 r.

|Udzia1 spraw krajowych konczonych mandatem ||0k. 90% spraw skutecznie procedowanych

|Udzial spraw krajowych konczonych optata administracyjna ||0k. 10% spraw skutecznie procedowanych |

|Sciggalnoé¢ mandatow [95%

|Sciqgalnos’é optat administracyjnych ||95%

Udziat spraw dotyczacych pojazdow z UE skutecznie zakon- o .

A 25% puli

czonych przy kontroli

Udziat spraw dotyczacych pojazdow spoza UE skutecznie za- ° .
, . 25% puli

konczonych przy kontroli

Sprawy zagraniczne zakonczone mandatem po kontroli ||97 %

Sprawy zagraniczne zakonczone optatg administracyjng po kon- 30,

troli y

Zrédlo: dane CANARD i materialy OSR przyjete do opracowania

2.6. Oczekiwany efekt operacyjny regulacji

W scenariuszu centralnym przyjetym do OSR projektowana regulacja pozwoli w latach 2028-2037 na skuteczne zakonczenie
ok. 2,73 miIn spraw, ktore w obecnym modelu bylyby w znacznej cz¢Sci narazone na przedawnienie albo bezskutecznosc.
W tej liczbie ok. 1,89 mln spraw moze zosta¢ zakonczonych mandatem karnym, a ok. 0,84 mln spraw optata administra-
cyjna.

Tabela 17. Projekcja liczby spraw skutecznie zakonczonych w scenariuszu regulacyjnym

Rok Sprawy zakonczone man-|| Sprawy zakonczone oplatg admini- | Sprawy skutecznie zakon-
datem stracyjna czone lacznie
| 2028 | 356 300 | 100 500 | 456 800 |

| 2029 | 320 200 | 96 900 | 417100 |




| 2030 | 276 300 | 92 500 | 368 800 |
| 2031 | 268 200 | 91 700 | 359 900 |
| 2032 | 219 700 | 86 400 | 306 100 |
| 2033 | 173 700 | 81 400 | 255 100 |
| 2034 | 130 200 | 76 700 | 206 900 |
| 2035 | 88 900 | 72 300 | 161 200 |
| 2036 | 45 600 | 71500 | 117 100 |
| 2037 | 12 300 | 69 700 | 82 000 |
| Razem 2028-2037 || 1891 400 | 839 600 | 2731 000 |

Zrédlo: dane CANARD i materialy OSR przyjete do opracowania

Wykres 5. Projekcja liczby spraw skutecznie zakonczonych w scenariuszu regulacyjnym w latach 2028-2037

Projekcja liczby spraw skutecznie zakonczonych w latach 2028-2037
456 800
450000

400 000 1
359 900

350 000

306 100
300 000

250 000

Liczba spraw

200 000 -

150 000

100 000 - 82 000

2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037
Rok

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych CANARD i zalozeti scenariusza centralnego OSR.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych CANARD i zalozer: scenariusza centralnego OSR

Spadek liczby spraw skutecznie zakonczonych w kolejnych latach nie oznacza spadku efektywno$ci regulacji. Jest konse-
kwencja przyjetego w modelu efektu prewencyjnego. Wzrost nieuchronnos$ci odpowiedzialno$ci powinien prowadzi¢ do
stopniowego ograniczenia liczby naruszen. Z perspektywy bezpieczenstwa ruchu drogowego jest to efekt pozadany, ponie-
waz celem systemu nie jest maksymalizacja liczby sankcji, lecz ograniczanie naruszen i poprawa bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego.

2.7. Oczekiwany efekt finansowy regulacji

W scenariuszu centralnym faczny efekt finansowy dla sektora finansow publicznych w latach 2028-2037 oszacowano na ok.
809,3 mln zt. Z tej kwoty ok. 543,8 mln zl stanowig wplywy z mandatéw karnych, natomiast ok. 265,5 mln z} stanowig
wplywy z optat administracyjnych.

Warto$¢ ta oznacza dodatkowy efekt projektowanej regulacji, tj. wptywy mozliwe do uzyskania dzigki ograniczeniu luki
skutecznos$ci obecnego systemu. Nie jest to projekcja wszystkich wplywow generowanych przez system CANARD. Cato-
sciowa projekcja wptywow systemu, obejmujaca referencyjny poziom wptywow z 2025 r. oraz dodatkowy efekt regulacji,
zostala przedstawiona w pkt 2.13 OSR.

Nalezy podkresli¢, ze projekt nie powoduje bezposredniego zwickszenia dochodow budzetu panstwa. Wplywy sa przypisane
do wilasciwych panstwowych funduszy celowych. Wplywy z mandatéw karnych nalezy ujmowac jako wplywy Krajowego




Funduszu Drogowego. Natomiast zgodnie z projektowanym art. 140aza oplata administracyjna stanowi przychod Funduszu
rozwoju przewozow autobusowych oraz Rzadowego Funduszu Rozwoju Drég w czesciach rownych.

Tabela 18. Projekcja wplywow w scenariuszu regulacyjnym

| Rok ” Mandaty karne || Oplaty administracyjne || ELaczny dodatkowy efekt |
| 2028 | 1024mnza | 51,8 min zi | 154,2 min 71 |
| 2029 | 9immnza | 46,1 min zi | 137,2 min zi |
| 2030 | 779mmna | 39,2 min zi | 117,1 min z4 |
| 2031 | 754mnz | 38,1 min z1 | 113,5 min 7} |
| 2032 | 622mmnza | 30,2 min zi | 92,4 min zi |
| 2033 | 497 minzt || 22,7 min zi | 72,4 min zi |
| 2034 | 378mmna | 15,6 min z1 | 53,4 min z1 |
| 2035 | 266mnza | 8,9 min zi | 35,5 min zi |
| 2036 | 149mmna | 7,7 min zi | 22,6 min zi |
| 2037 || 5,8 min zi || 5,2 min zi || 11,0 min zi |
| Razem2028-2037 | 5438minzt || 265,5 min 71 | 809,3 min zi |

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych CANARD i zalozer: scenariusza centralnego OSR
Wykres 6. Projekcja wplywéw z mandatow i oplat administracyjnych w latach 2028-2037

Projekcja dodatkowych wplywéw z mandatow i oplat administracyjnych

102,4 B Mandaty karne
100 B Oplaty administracyjne

Wplywy w min z}
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Zr6dlo: opracowanie whasne na podstawie danych CANARD i zalozeii scenariusza centralnego OSR.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych CANARD i zalozer: scenariusza centralnego OSR

2.8. Podzial wplywéw miedzy fundusze celowe

Zgodnie z projektowanym art. 140aza optata administracyjna stanowi przychéd Funduszu rozwoju przewozow autobuso-
wych oraz Rzadowego Funduszu Rozwoju Drég w czesciach rownych. Oznacza to, ze w scenariuszu centralnym kwota ok.
265,5 min zt wplywow z optat administracyjnych w latach 2028-2037 zostanie podzielona po ok. 132,8 mln zl na kazdy
z tych funduszy.

Tabela 19. Podzial lacznego efektu finansowego miedzy fundusze celowe

Szacowany wplyw Udzial w lacznym
2028-2037 efekcie

Krajowy Fundusz Drogowy || Mandaty karne || ok. 543,8 min z} || ok. 67,2%

Fundusz Zrédlo wplywu




Fundusz rozwoju przewozow au-

0 .. . o
tobusowych 50% optat administracyjnych ok. 132,8 min z} ok. 16,4%

Rzadowy Fundusz Rozwoju Drég || 50% oplat administracyjnych || ok.132,8mlnzi |  ok.164%

Razem sektor finanséw publicz- || Mandaty i oplaty administra-

. ok. 809,3 min zi 100%
nych cyjne

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych CANARD i zalozer: scenariusza centralnego OSR

Podziat wplywow wzmacnia transportowy charakter projektowanej regulacji. Wptywy z mandatow beda zasilaly fundusz
drogowy, natomiast wplywy z optaty administracyjnej zostang podzielone mi¢gdzy fundusz wspierajacy przewozy autobusowe
o charakterze uzytecznosci publicznej oraz fundusz wspierajacy rozwdj infrastruktury drogowe;.

2.9. Oczekiwany efekt w sprawach krajowych, unijnych i dotyczacych panstw trzecich

W modelu OSR wyodrebniono trzy strumienie spraw: sprawy krajowe, sprawy dotyczace pojazdéw zarejestrowanych
w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej oraz sprawy dotyczgce pojazdow zarejestrowanych w panstwach trzecich.
Taki podziat jest konieczny, poniewaz kazda z tych grup charakteryzuje si¢ inng Sciezka identyfikacji, dorgczenia i egzekucji.

Tabela 20. Struktura efektu finansowego wedlug grup spraw

q g c Laczny
Grupa spraw Mandaty Oplaty administracyjne efekt 20282037
[Sprawy krajowe || 411,6 min z1 || 243,0 min z1 | 6546minzt |
|P0jazdy zarejestrowane w panstwach UE || 75,5 min zi || 10,2 min zi || 85,8 min zi |
i’izjhazdy zarejestrowane w panstwach trze- 56,6 min z1 123 min 21 68,9 min z1
|Razem || 543,8 min zi || 265,5 min zi || 809,3 min zi |

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych CANARD i zalozer: scenariusza centralnego OSR

Najwicgkszy efekt dotyczy spraw krajowych, poniewaz stanowig one najwigkszg czes¢ spraw obstugiwanych przez system.
Jednoczesnie bardzo istotne znaczenie majg sprawy dotyczace pojazdow zagranicznych. W tych przypadkach projektowane
instrumenty, w szczeg6lnosci centralny rejestr naruszen i mozliwos$¢ dziatania w toku kontroli drogowej albo granicznej, maja
ograniczy¢ obecng luke systemowsa.

2.10. Wplyw na efektywnos¢ dziatania CANARD
Projektowana regulacja powinna poprawi¢ efektywnos¢ dziatania GITD-CANARD w trzech wymiarach.

Po pierwsze, powinna ograniczy¢ liczbe spraw, ktore mimo ujawnienia naruszenia konczg si¢ przedawnieniem albo bezsku-
teczno$cig. Po drugie, powinna zmniejszy¢ liczbe czynno$ci podejmowanych w sprawach ,biernych”, w ktérych obecnie
organ prowadzi korespondencje i czynnosci wyjasniajace, ale nie koncza si¢ skutecznym rozstrzygnigciem. Po trzecie, po-
winna zwigkszy¢ efektywnos¢é wykorzystania infrastruktury urzadzen rejestrujgcych, w tym urzadzen zakupionych w ramach
projektu KPO.

2.11. Oczekiwany efekt prewencyjny

Oczekiwanym efektem regulacji jest rowniez zwigkszenie prewencyjnego oddzialywania systemu automatycznego nadzoru
nad ruchem drogowym. Skutecznos$¢ prewencji zalezy nie tylko od liczby urzadzen rejestrujacych, lecz réwniez od przeko-
nania uczestnikow ruchu, Ze ujawnione naruszenie bedzie wigzato si¢ z realng, nieuchronng konsekwencja prawna.

W scenariuszu regulacyjnym przyjeto, ze w pierwszych latach obowigzywania ustawy wystapi efekt kampanii informacyjne;j
oraz wzrostu nieuchronnos$ci odpowiedzialnosci. Z tego wzgledu w projekcji zatozono stopniowe zmniejszanie liczby naru-
szen: 0 15% w 2028 r., 0 10% w 2029 r. oraz o0 5% w 2030 r., a nastepnie stabilizacje.




Spadek liczby naruszen w kolejnych latach nalezy traktowac jako pozadany efekt regulacji. Nizsze wplywy w pozniejszych
latach horyzontu projekcji nie oznaczajg pogorszenia skutecznosci regulacji, lecz odzwierciedlajg zaktadany cel publiczny:
zmniejszenie liczby naruszen przepiséOw ruchu drogowego.

2.12. Podsumowanie oczekiwanego efektu regulacji

Tabela 22. Podsumowanie efektéw projektowanej regulacji

| Obszar efektu || Oczekiwany rezultat |

Ograniczenie luki migdzy naruszeniami ujawnionymi a sprawami skutecznie za-

Skuteczno$¢ systemu , .
konczonymi.

|Sprawy przedawnione ||Zmniejszenie liczby spraw zamykanych z powodu uptywu czasu. |

Ograniczenie skutkow braku odbioru korespondencji albo braku odpowiedzi na

Sprawy ,,bierne korespondencje.

Utrzymanie podstawowej $ciezki mandatowej i sadowej wobec osoby kierujacej

Odpowiedzialno$¢ kierujacego . S )
w dacie i godzinie ujawnionego naruszenia.

Oplata administracyjna ||Zamkni¢cie spraw, ktore obecnie sa szczegdlnie narazone na bezskutecznosc.

Zwickszenie skuteczno$ci dzigki centralnemu rejestrowi naruszen i kontroli dro-

Pojazdy zagraniczne gowej albo graniczne;j.

Wigksza efektywnos¢ organizacyjna i lepsze wykorzystanie infrastruktury urza-
dzen rejestrujacych.

Ok. 809,3 mlIn zt dodatkowego efektu regulacji w latach 2028-2037, wynikaja-
cego z ograniczenia luki skuteczno$ci systemu. Przy uwzglednieniu referencyj-
Sektor finanséw publicznych nego poziomu wplywow z systemu CANARD z 2025 r., skorygowanego propor-
cjonalnie do zaktadanego spadku liczby naruszen, calosciowa projekcja wptywow
w latach 2028-2037 wynosi ok. 3,01 mid zl.

Wzmocnienie prewencyjnego oddzialywania systemu automatycznego nad-
zoru — wieksza swiadomos¢ uczestnikow ruchu drogowego — mniej popelnia-
nych naruszen.

GITD-CANARD

Bezpieczenstwo ruchu drogo-
wego

Zrodlo: opracowanie wlasne

Whiosek: rekomendowane rozwigzanie jest adekwatne do zidentyfikowanego problemu, poniewaz odpowiada na glowne
zrodha nieskutecznoscei obecnego modelu: brak odbioru korespondencji, brak odpowiedzi, nieskuteczne wskazanie kieruja-
cego, przedawnienia oraz niska skuteczno$¢ wobec pojazdow zagranicznych. Projektowana regulacja ma charakter propor-
cjonalny, poniewaz zachowuje odpowiedzialnos¢ kierujacego w trybie wykroczeniowym, jako podstawowa $ciezke, a oplate
administracyjng stosuje si¢ jako mechanizm ,,domykajacy” system w odniesieniu do spraw, ktore w obecnym stanie prawnym
nie koncza si¢ skutecznym przypisaniem odpowiedzialnosci sprawcy wykroczenia albo wlascicielowi lub posiadaczowi po-
jazdu.

2.13. Calosciowa projekcja wpltywow systemu CANARD
1. Zalozenie metodologiczne

Dla prawidlowej oceny skutkéw finansowych projektowanej regulaciji konieczne jest rozroznienie dwoch kategorii wpty-
wow zwigzanych z funkcjonowaniem systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym CANARD.

Pierwszg kategoria jest referencyjny poziom wplywow z systemu CANARD, tj. wpltywy juz uzyskiwane w obecnym
stanie prawnym z tytutu mandatéw karnych naktadanych w zwigzku z naruszeniami ujawnianymi przez urzadzenia reje-
strujace CANARD. Referencyjny poziom wptywoéw odzwierciedla obecna skalg spraw, ktore juz dzi§ koncza si¢ skutecz-
nie i generujg wptywy do wlasciwych funduszy.

Drugg kategorig jest dodatkowy efekt projektowanej regulacji, tj. wptywy mozliwe do uzyskania dzigki ograniczeniu
luki skutecznos$ci obecnego systemu. Chodzi o sprawy, ktére w obecnym modelu sg ujawniane przez urzadzenia rejestru-
jace, ale nie konczg si¢ skutecznie z powodu braku odbioru korespondenc;ji, braku odpowiedzi wtasciciela albo posiadacza
pojazdu, nieskutecznego wskazania osoby kierujacej, problemow ze sprawami dotyczacymi pojazdow zarejestrowanych
za granicg albo przedawnienia karalnosci wykroczenia. Aktualny OSR przyjmuje, Zze projektowana regulacja pozwoli w




latach 2028-2037 skutecznie zakonczy¢ ok. 2,73 min spraw, ktore w obecnym modelu bytyby w znacznej czg$ci narazone
na bezskutecznos¢ albo przedawnienie.

W konsekwencji dodatkowy efekt finansowy regulacji nie jest projekcjg wszystkich wptywow systemu CANARD. Jest to
wytacznie finansowe odzwierciedlenie tej czgsci spraw, ktdrg projektowana zmiana prawa ma ,,0dzyskac¢” z obecnej luki
skutecznos$ci. Obok tego efektu nadal funkcjonuje referencyjny poziom wplywow z systemu CANARD, ktory powstaje
juz w obecnym stanie prawnym.

2. Referencyjny poziom wplywow z systemu CANARD

Jako punkt odniesienia dla referencyjnego poziomu wpltywow przyjeto dane za 2025 r. Wptywy z tytutu mandatow
z systemu CANARD przekazane na Krajowy Fundusz Drogowy oraz Fundusz rozwoju przewozéw autobusowych
wyniosly w 2025 r. 244 247 268,81 zl, w tym wplywy dotyczace spraw zagranicznych wyniosty 9 425 391,72 zt. Dla
poréwnania, w 2024 r. wptywy te wyniosty 204 110 558,14 zI, natomiast za I potrocze 2026 r. - 111 047 681,30 z1.

Na potrzeby calosciowej projekcji nie przyjeto jednak mechanicznego utrzymania tego poziomu w catym okresie 2028—
2037. Z uwagi na zaktadany efekt prewencyjny projektowanej regulacji przyj¢to, ze liczba naruszen ujawnianych przez
system CANARD bedzie stopniowo malata wraz z uptywem czasu, maksymalnie o 20% wzgledem poziomu odniesienia
w ostatnim roku projekcji. Oznacza to, ze referencyjny poziom wpltywdw z systemu CANARD zostal skorygowany pro-
porcjonalnie do zaktadanego spadku liczby naruszen.

Zalozenie to ma charakter techniczny i konserwatywny. Jego celem jest uniknigcie przeszacowania catosciowej projekcji
wplywow systemu CANARD. Nie zmienia ono kalkulacji dodatkowego efektu regulacji, ktory pozostaje liczony jako efekt
ograniczenia luki skutecznosci obecnego systemu.

Tabela 23. Referencyjny poziom wplywow z systemu CANARD w 2025 r.

‘ Fundusz H Kwota 2025 H Sposob ustalenia ‘
‘Krajowy Fundusz Drogowy H 169,6 min zi kaota wynikajaca z wykazu KFD ‘
Fundusz rozwoju przewozow autobu- 74.6 min 71 ro6znica mi¢dzy petng kwotg wptywow CANARD
sowych ’ a kwota przypisana do KFD

Razem referencyjny poziom wplywow 244.2 min 71 wpltywy z tytutu mandatow z systemu CANARD
z systemu CANARD ’ przekazane na KFD i FRPA w 2025 1.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GITD/BF, wykazu KFD oraz informacji FRPA
3. Dodatkowy efekt regulacji wynikajacy z ograniczenia luki skutecznosci

Dodatkowy efekt projektowanej regulacji jest r6znicg pomig¢dzy scenariuszem bazowym, tj. dalszym funkcjonowaniem
obecnego modelu, a scenariuszem regulacyjnym, tj. modelem po wejsciu w zycie projektowanych przepisow.

Dodatkowy efekt finansowy regulacji w latach 2028-2037 zostal oszacowany na 809,3 min zl, w tym:
e 543,8 mln zl z mandatow karnych,
e 265,5 min zl z optat administracyjnych.

Wplywy z mandatoéw karnych przypisano do Krajowego Funduszu Drogowego. Wplywy z oplaty administracyjnej, zgod-
nie z projektowanym rozwigzaniem, majg stanowi¢ przychod Funduszu rozwoju przewozdéw autobusowych oraz Rza-
dowego Funduszu Rozwoju Drég w czesciach rownych. W konsekwencji z kwoty 265,5 mln zt wptywow z optat admi-
nistracyjnych po 132,8 mln zl przypada na kazdy z tych funduszy.

Tabela 24. Dodatkowy efekt finansowy regulacji w latach 2028-2037

2 Dodatk fekt 2028
Fundusz Zro6dlo dodatkowego wplywu oaatiowy ele
2037
Krajowy Fundusz Drogowy H mandaty karne ” 543,8 min z}
Fund j 0 tobuso- . .
ulclhusz FOZWOJU przewozow autobuso 50% optat administracyjnych 132,8 min z1
wYy




Rzadowy Fundusz Rozwoju Drég H 50% optat administracyjnych ” 132,8 min z1

mandaty i optaty administra-

Razem 809,3 min zi

cyjne

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie aktualnej projekcji OSR
4. Laczna projekcja wplywéw: referencyjny poziom wplywéw z systemu CANARD + dodatkowy efekt regulacji

Po zestawieniu referencyjnego poziomu wptywow z systemu CANARD, skorygowanego proporcjonalnie do zaktadanego
spadku liczby naruszen, z dodatkowym efektem projektowanej regulacji, taczna projekcja wptywow w latach 2028-2037
wynosi ok. 3 007,5 min z1, tj. ok. 3,01 mld zk

Kwota ta sktada si¢ z:

e 2 198,2 min zl referencyjnego poziomu wptywow z systemu CANARD, skorygowanego o stopniowy spadek
liczby naruszen, maksymalnie do 20% w ostatnim roku projekc;ji,

e 809,3 min zl dodatkowego efektu regulacji wynikajgcego z ograniczenia luki skuteczno$ci systemu.

Jest to taczna projekcja obejmujaca zarowno wptywy, ktore system CANARD generuje juz w obecnym stanie prawnym,
skorygowane o zaktadany spadek liczby naruszen, jak i dodatkowy efekt projektowanej regulacji.

Tabela 25. L.aczna projekcja wplywoéw systemu CANARD w latach 2028-2037

Rok lt:’:;;::l;vzj;l)s’yl;‘:::::' Dodatko:vy.e.:fekt chznalpro’j ekcja
CANARD regulacji Wpiywow
| 2028 | 244,2 min zi | 154,2 min 7 | 398,4 min zi |
| 2029 | 238,8 min zi | 137,2 min 7 | 376,0 min zi |
| 2030 | 233,4 min zi | 117,1 min zi | 350,5 min zi |
| 2031 I 228,0 min zi | 113,5 min zt I 341,5 min zi |
| 2032 | 222,5 min zt | 92,4 min zi I 314,9 min zt |
| 2033 | 217,1 min zi | 72,4 min 7 I 289,5 min zi |
| 2034 | 211,7 min zi | 53,4 min 7 | 265,1 min zi |
| 2035 | 206,3 min zi | 35,5 min z1 | 241,8 min zi |
| 2036 | 200,8 min z} | 22,6 min zi | 223,4 min zi |
| 2037 I 195,4 min z1 | 11,0 min zi I 206,4 min zi |
\Razem 2028—2037” 2 198,2 min zt H 809,3 min zi H 3007,5 min z |

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych GITD/BF, KFD, FRPA oraz aktualnej projekcji OSR

Wykres 7. Laczna projekcja wplywow systemu CANARD: referencyjny poziom wplywow
z systemu CANARD + dodatkowy efekt regulacji




Laczna projekcja wplywow systemu CANARD w latach 2028-2037
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GITD/BF, KFD, FRPA oraz aktualnej projekcji OSR.

5. Struktura lacznej projekcji wedlug funduszy

W ujeciu funduszowym najwigksza czes$¢ tacznej projekcji przypada na Krajowy Fundusz Drogowy, poniewaz fundusz
ten otrzymuje zarowno istotng cz¢s$¢ referencyjnego poziomu wptywoéw z mandatow CANARD, jak i cato§¢ dodatkowych
wplywow z mandatéw karnych w scenariuszu regulacyjnym.

Fundusz rozwoju przewozow autobusowych otrzymuje czes¢ referencyjnego poziomu wptywow z systemu CANARD
oraz potowe dodatkowych wplywow z optat administracyjnych. Natomiast Rzadowy Fundusz Rozwoju Drég nie wyste-
puje w referencyjnym poziomie wptywow z systemu CANARD przyjetym do kalkulacji, ale zgodnie z projektowana re-
gulacja bedzie otrzymywal potowg wpltywow z optat administracyjnych.

Tabela 26. Laczna projekcja wplywow wedlug funduszy w latach 2028-2037

Referencyjny
Fundusz pozizo:;::g;y:véw Dodatkowy Lacznie
CANARD efekt regulacji 2028-2037
2028-2037
‘Krajowy Fundusz Drogowy H 1 526,7 min zt H 543,8 min zt ” 2 070,5 min z} ‘
VFV';'C':“SZ rozwoju przewozéw autobuso- 671,5 min 21 132,8 min z1 804,2 min z1
[Rzadowy Fundusz Rozwoju Drog | 00mmz | 1328mhmnz | 1328mhnzt |
‘ Razem” 2 198,2 min zi H 809,3 min zi ” 3 007,5 min zi ‘

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GITD/BF, KFD, FRPA oraz aktualnej projekcji OSR

Wykres 8. Struktura lacznej projekcji wplywow wedlug funduszy




Struktura lacznej projekcji wpltywow wedlug funduszy
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GITD/BE, KFD, FRPA oraz aktualnej projekcji OSR.

6. Relacja miedzy referencyjnym poziomem wplywéw a dodatkowym efektem regulacji

Projektowana regulacja nie tworzy calego strumienia wpltywow od zera. System CANARD juz obecnie generuje wptywy
z mandatoéw karnych. Projektowana regulacja ma natomiast zwickszy¢ skuteczno$¢ tej czesci systemu, ktora obecnie po-
zostaje niewykorzystana z powodu nieskutecznosci postepowan.

Innymi stowy, referencyjny poziom wpltywow z systemu CANARD pokazuje, jaka czgs¢ spraw konczy si¢ skutecznie juz
dzi$. Dodatkowy efekt regulacji pokazuje natomiast, jaka cz¢$¢ obecnej luki skutecznosci moze zosta¢ ograniczona dzieki
nowym instrumentom prawnym i organizacyjnym.

Tabela 27. Charakter poszczegélnych kategorii wplywow

jest skutki tk
Kategoria Znaczenie Czy jest skutkiem d odatkowym
regulacji?
Referencyjny . . .
. , wplywy juz uzyskiwane w obecnym stanie )
poziom wplywéw rawnym z mandatow CANARD e
z systemu CANARD P Y
Dodatkowy efekt wplywy z ograniczenia luki skutecznos$ci obec- tak
regulacji nego systemu
Laczna projekcja referencyjny poziom wpltywow z systen?l.l CA- || niew caloéci;. tylko czesc d0(.1.atkowa
NARD + dodatkowy efekt regulacji stanowi skutek regulacji

7. Interpretacja spadku wplywow w kolejnych latach

Spadek wartosci wykazywanych w kolejnych latach projekcji nie oznacza obnizenia skutecznosci projektowanej regulacji.
Wynika on z przyjetego zalozenia, ze zwickszenie nieuchronnosci odpowiedzialnos$ci za naruszenia ujawniane za pomocg
urzadzen rejestrujacych bedzie oddziatywalo prewencyjnie na uczestnikow ruchu drogowego, prowadzac do stopniowego
ograniczenia liczby naruszen.

Zatozenie to wptywa na oba komponenty catosciowej projekcji wptywow systemu CANARD.

Po pierwsze, referencyjny poziom wplywéw z systemu CANARD, tj. wptywy juz uzyskiwane w obecnym stanie praw-
nym, zostal skorygowany proporcjonalnie do zaktadanego spadku liczby naruszen. W projekcji przyjeto, ze liczba naruszen
bedzie stopniowo malata w horyzoncie prognozy, maksymalnie o 20% w ostatnim roku projekcji. Oznacza to, ze nie




przyjeto mechanicznego utrzymania wptywow z 2025 r. na niezmienionym poziomie przez caty okres 2028-2037, lecz
zatozono ich stopniowe obnizanie wraz ze spadkiem liczby naruszen.

Po drugie, dodatkowy efekt regulacji, tj. wpltywy wynikajace z ograniczenia luki skutecznosci obecnego systemu, row-
niez jest najwyzszy w pierwszych latach obowigzywania projektowanych rozwigzan, a nastepnie maleje. Jest to konse-
kwencja przyjetej w OSR logiki scenariusza regulacyjnego: w pierwszym okresie projektowane instrumenty pozwalaja
skuteczniej zakonczy¢ znaczng czes$¢ spraw, ktore w obecnym modelu bylyby narazone na bezskuteczno$¢ albo przedaw-
nienie, natomiast w kolejnych latach zaktadany efekt prewencyjny ogranicza liczbe naruszen, a tym samym réwniez liczbe
spraw generujacych dodatkowe wpltywy.

W zwigzku z tym malejgcy poziom wptywow w kolejnych latach nalezy interpretowac jako element scenariusza prewen-
cyjnego, a nie jako ostabienie projektowanej regulacji. Z perspektywy celu publicznego jest to efekt pozadany. Celem
regulacji nie jest maksymalizacja wptywow z mandatow karnych albo optat administracyjnych, lecz poprawa bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, zwigkszenie skutecznosci konczenia spraw ujawnionych przez urzadzenia rejestrujgce oraz ogra-
niczenie liczby naruszen przepiséw ruchu drogowego.

W konsekwencji calosciowa projekcja wplywow systemu CANARD obejmuje:

1. referencyjny poziom wplywow z systemu CANARD, skorygowany proporcjonalnie do zaktadanego spadku
liczby naruszen, oraz

2. dodatkowy efekt regulacji, wynikajacy z ograniczenia luki skuteczno$ci obecnego systemu.

Takie ujecie pozwala zachowa¢ spojnos$¢ miedzy finansowa projekcja wptywow a zasadniczym celem projektowanej re-
gulacji, ktorym jest zwigkszenie nieuchronnosci odpowiedzialnosci i prewencyjne ograniczenie liczby naruszen, a nie
trwate zwigckszanie poziomu sankcji finansowych.

8. Podsumowanie calosciowego efektu finansowego
Catosciowa analiza finansowa wskazuje, ze projektowana regulacja oddziatuje na system CANARD w dwoch wymiarach.

Po pierwsze, w systemie funkcjonuje referencyjny poziom wplywéw z systemu CANARD, odpowiadajgcy wptywom
juz uzyskiwanym w obecnym stanie prawnym. W 2025 r. wyniost on 244,2 min zk. Na potrzeby projekcji przyjeto jednak,
ze liczba naruszen bedzie stopniowo malata w kolejnych latach, maksymalnie o 20% w ostatnim roku horyzontu projekcji.
W konsekwencji referencyjny poziom wpltywow, skorygowany proporcjonalnie do zaktadanego spadku liczby naruszen,
oszacowano w latach 2028-2037 na ok. 2 198,2 min zl.

Po drugie, projektowana regulacja generuje dodatkowy efekt finansowy zwigzany z ograniczeniem luki skutecznosci
obecnego systemu. Efekt ten zostat w OSR oszacowany na 809,3 mln zl w latach 2028-2037.

Lacznie, przy zestawieniu referencyjnego poziomu wpltywow z systemu CANARD, skorygowanego proporcjonalnie do
zaktadanego spadku liczby naruszen, z dodatkowym efektem projektowanej regulacji, catosciowa projekcja wplywow sys-
temu CANARD w latach 2028-2037 wynosi ok. 3,01 mld z}.

Tabela 28. Podsumowanie calo$ciowego efektu finansowego

| Pozycja | Wartosé 2028-2037 |
Referencyjny poziom wplywow z systemu

CANARD 2 198,2 min z1
|D0datkowy efekt regulacji H 809,3 min z} |
|Lgczna projekcja wplywow systemu CANARD H 3007,5 min zt |

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

W OSR przedstawiono rozwigzania funkcjonujace w wybranych panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej,
tj. w Chorwacji, Czechach i Grecji, w zakresie odpowiedzialnosci za naruszenia przepiséw ruchu drogowego ujawniane
za pomocg urzadzen rejestrujgcych. Analiza tych rozwigzan wskazuje, ze w panstwach tych stosowane sg instrumenty
prawne i organizacyjne ograniczajace ryzyko bezskutecznosci postepowan w przypadku, gdy kierujgcy nie zostat ustalony




bezposrednio w chwili popetnienia naruszenia albo wtasciciel lub uzytkownik pojazdu nie wspotdziata skutecznie z orga-

ncm.

Tabela 23. Rozwigzania stosowane w wybranych panstwach UE

Panstwo || Glowne rozwiazanie Znaczenie dla projektowanej regulacji
Wiasciciel pojazdu jest zobowiazany do udzielenia
w1arygodny'ch 1nforn}aq'1 0 osobie kle'rujqcej'pOJa.z “|[Rozwiazanie chorwackie potwierdza dopuszczal-
dem w chwili popelienia wykroczenia. Udzielenie|| ., . . i1q i s
. oo . . . no$¢ wzmacniania obowigzku wspotdziatania wia-
informacji o kilku potencjalnych kierowcach nie Sciciela albo osoby odpowiedzialne w ustaleniu
. ||jest traktowane jako przekazanie wiarygodnych da-|[;. " yodp <)
Chorwacja nych. W przypadku braku przekazania wiarygod- kierujacego. Jest to istotne dla projektowanych
nych'informacji w terminie 15 dni na wlasciciela przepisow wzmacniajacych obowiazek wiasciciela
. . . . lub posiadacza pojazdu w zakresie wiedzy, czy i
pojazdu, osobe, ktorej powierzono pojazd, albo : )
SO . S komu pojazd zostal powierzony.
osobe odpowiedzialng w osobie prawnej moze zo-
sta¢ nalozona grzywna.
W przypadku automatycznego wykrycia narusze- ||Rozwigzanie czeskie pokazuje model, w ktorym
nia organ administracyjny kieruje do operatora po- ||brak natychmiastowego ustalenia kierujagcego nie
jazdu wezwanie do zaptaty okreslonej kwoty. Ope- |[prowadzi do bezskutecznosci sprawy. Mechanizm
rator moze zaptaci¢ albo wskazaé¢ konkretnego kie- |[ten jest zblizony funkcjonalnie do projektowanego
Czechy |[[rowce. Jezeli kierowca nie zostanie skutecznie modelu, w ktorym zachowuje si¢ odpowiedzial-
ustalony, organ moze prowadzi¢ postgpowanie wo-|[nos¢ kierujacego, ale jednocze$nie wprowadza si¢
bec operatora pojazdu. W okreslonych przypad-  |[instrument pozwalajacy na domknigcie sprawy w
kach odpowiedzialno$¢ operatora ma charakter przypadku braku skutecznej reakcji wtasciciela
obiektywny, a wina nie jest badana. albo posiadacza pojazdu.
Wykroczenia drogowe moga by¢ wykrywane za
pomoca specjalnych urzadzen elektronicznych. Je-
rzjéznag;sjlfg\l; i%iiigzzyﬁfbxmf;ﬁ&e CZ; E:_ Rozwiazanie greckie wskazuje na znaczenie elek-
4 STo cznyeh yIowy: . ||tronicznej obstugi spraw, domniemania odpowie-
podstawie numeru rejestracyjnego pojazdu, zawia- . L . Lo
domienic doreeza sic zarcjestrowanemu wiascicie- dzialno$ci whasciciela przy braku wskazania kieru-
q L L . - _ |liacego oraz centralnego systemu zarzadzania naru-
Grecja lowi pojazdu. Wtasciciel moze w terminie ustawo S . . .
wym ogwiadezy¢, ze nie byt kierowca, i wskazad szeniami. Jest to istotne dla projektowanego mo-
faktycznego kien;j acego. W przypa dk’u braku ta- delu wykorzystujacego centralny rejestr naruszen,
kiego o§wiadczenia wtasciciel jest traktowany jako zarva:fdomlema i mechanizmy cyfrowej obstugi
sprawca. Funkcjonuje rowniez elektroniczny sys- praw.
tem rejestracji i zarzadzania wykroczeniami oraz
karami administracyjnymi.

Zrodlo: opracowanie wiasne.

Z analizy porownawczej wynika, ze w wybranych panstwach UE stosowane sg rézne modele odpowiedzialnosci, ale ich
wspolnym celem jest zapobieganie sytuacji, w ktorej naruszenie ujawnione przez urzadzenie rejestrujace pozostaje bez
skutecznej reakcji panstwa. Rozwigzania te opierajg si¢ przede wszystkim na jednym albo kilku z nastepujgcych instrumen-
tow:

1) obowiazku wlasciciela albo operatora pojazdu do przekazania wiarygodnych danych kierujacego;

2) mozliwosci zakonczenia sprawy przez zaplate okreslonej kwoty albo grzywnys;

3) odpowiedzialno$ci wlasciciela, operatora albo osoby odpowiedzialnej za pojazd w przypadku braku skutecz-
nego wskazania Kierujacego;

4) elektronicznej obsludze naruszen ujawnianych przez urzadzenia rejestrujace;

5) szczegélnych mechanizmach dotyczacych pojazdéw i kierujacych z innych panstw.

W Chorwacji zasadg pozostaje odpowiedzialnos¢ kierowcy za wykroczenie drogowe, jednak ustawodawca wprowadzit od-
r¢bny obowigzek wilasciciela pojazdu albo osoby odpowiedzialnej w osobie prawnej do przekazania wiarygodnych informacji
o kierujagcym. Brak przekazania takich informacji w terminie moze prowadzi¢ do odpowiedzialno$ci finansowej wilasciciela
albo osoby odpowiedzialnej. Istotne jest, ze samo wskazanie kilku potencjalnych kierujacych nie jest traktowane jako prze-
kazanie wiarygodnych danych.

W Czechach funkcjonuje model, w ktérym po automatycznym wykryciu naruszenia organ moze skierowa¢ do operatora
pojazdu wezwanie do zaptaty okreslonej kwoty. Operator pojazdu moze zaptaci¢ albo wskaza¢ konkretnego kierowce. Jezeli
wskazanie kierowcy okaze sie nieskuteczne albo nie zostanie udowodnione, ze wskazana osoba rzeczywiscie kierowata




pojazdem, organ moze prowadzi¢ dalsze postgpowanie wobec operatora pojazdu. Model czeski przewiduje wigc mecha-
nizm pozwalajgcy na unikni¢cie bezskutecznosci sprawy w sytuacji, gdy kierujacy nie zostanie skutecznie usta-
lony.

W Grecji naruszenia moga by¢ wykrywane za pomoca urzadzen elektronicznych i cyfrowych. Jezeli naruszenie jest ustalone
wylgcznie na podstawie numeru rejestracyjnego pojazdu, zawiadomienie jest dorgczane wiascicielowi pojazdu. Wiasciciel
ma mozliwos¢ zlozenia o$wiadczenia, ze nie byt kierujgcym, oraz wskazania faktycznego kierowcy. W przypadku braku
takiego o$wiadczenia w ustawowym terminie wiasciciel jest traktowany jako sprawca. Grecja rozwija rowniez jednolity elek-
troniczny system rejestracji i zarzadzania wykroczeniami oraz karami administracyjnymi, co wskazuje na znaczenie cyfryza-
cji w obstudze tego typu spraw.

Whnioski z analizy porownawczej przemawiajg za przyjeciem w projektowanej regulacji modelu mieszanego. Model ten po-
winien z jednej strony zachowywaé odpowiedzialnos¢ kierujacego jako podstawowa Sciezke odpowiedzialno$ci za wy-
kroczenie, a z drugiej strony zapewnia¢ mechanizm ,,domkniecia” sprawy w przypadku braku skutecznej reakcji wla-
$ciciela albo uzytkownika pojazdu. Takie podejscie jest zgodne z kierunkiem rozwigzan stosowanych w innych panstwach,
w ktorych systemy automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym sg uzupehiane przez obowigzki wlascicieli, operatorow
albo uzytkownikoéw pojazddw oraz przez rozwigzania cyfrowe i transgraniczne.

Projektowana regulacja wpisuje si¢ w ten kierunek przez wprowadzenie instytucji zawiadomienia o zarejestrowaniu narusze-
nia, obowigzku skutecznej reakcji wlasciciela albo uzytkownika pojazdu, optaty administracyjnej w przypadkach okreslonych
w ustawie, centralnego rejestru naruszen oraz mechanizmow kontroli drogowej i granicznej. Celem tych rozwigzan jest ogra-
niczenie spraw, ktore w obecnym stanie prawnym pozostajg bezskuteczne albo ulegaja przedawnieniu, przy jednoczesnym
zachowaniu mozliwo$ci ukarania kierujagcego w klasycznym trybie wykroczeniowym, jezeli zostanie on ustalony.

4. Podmioty, na ktére oddzialuje projekt

Grupa Wielkosé Zrédto danych Oddziatywanie
Gléwny Inspektor Trans- 1 organ centralny wraz z Projekt ustawy; dane wtasne Projekt wprowadza nowe zadania
portu Drogowego jednostkami organizacyj- GITD/CANARD zwigzane z obstuga zawiadomien
nymi realizujagcymi zada- 0 zarejestrowaniu naruszenia, pro-
nia CANARD wadzeniem spraw w nowym mo-

delu, obstuga optat administracyj-
nych, przekazywaniem informacji
o pobranej optacie administracyj-
nej albo grzywnie oraz zasilaniem
centralnego rejestru naruszen da-
nymi przewidzianymi w projek-
cie. Regulacja powinna zwigkszy¢
skuteczno$¢ konczenia spraw
ujawnionych przez urzadzenia re-
jestrujace oraz ograniczy¢ liczbe
spraw biernych i przedawnionych.
Wplyw obejmuje dostosowanie
systemu teleinformatycznego,
modyfikacje istniejacych oraz
utworzenie nowych ustug oraz za-
pewnienie ciaglosci i bezpieczen-
stwa wymiany z centralnym reje-
strem naruszen.

Minister wlasciwy do spraw 1 system centralny CEP Projekt ustawy; informacja COI; | Projekt wymaga dostosowania

informatyzacji / Centralny dane wtasne centralnej ewidencji pojazdow do
Osrodek Informatyki / cen- nowych kategorii danych i funk-
tralna ewidencja pojazdow cjonalnosci, w szczegodlnosci

utworzenia centralnego rejestru
naruszen, obshugi danych doty-
czacych pojazdoéw ujawnionych w
zwiazku z naruszeniami oraz ob-
shugi adresu do korespondencji
wiascicieli i uzytkownikow pojaz-
dow. Wplyw obejmuje dostoso-
wanie systemu teleinformatycz-
nego, integracj¢ nowych danych z
istniejgcg infrastrukturg oraz za-
pewnienie ciggtosci i




bezpieczenstwa wymiany danych
z podmiotami uprawnionymi.

Wiasciciele i posiadacze po-
jazdow zarejestrowanych w
Polsce

Okoto 30 000 000 —
liczba pojazdow silniko-
wych w Polsce oraz
trudna do oszacowania
liczba wiascicieli pojaz-
dow zarejestrowanych za
granicg

Dane wtasne; CEP; projekt
ustawy

Oddzialywanie obejmuje obowia-
zek skutecznej reakcji na zawia-
domienie o zarejestrowaniu naru-
szenia, mozliwo$¢ przyjecia man-
datu, odmowy przyj¢cia mandatu,
przekazania formularza osobie
kierujacej albo przedstawienia do-
kumentéw potwierdzajacych oko-
liczno$ci istotne dla sprawy, np.
kradziez pojazdu, przeniesienie
wiasnosci albo zmiang posiada-
cza. W przypadkach okreslonych
w projekcie brak skutecznej reak-
cji prowadzi do powstania obo-
wiazku uiszczenia oplaty admini-
stracyjnej (z mocy prawa).

Wspotwlasciciele i wspétu-
zytkownicy pojazdéw

Brak odrebnych danych
liczbowych; grupa miesci
si¢ w kategorii wlasci-
cieli i posiadaczy pojaz-
doéw

CEP; projekt ustawy

Projekt przewiduje, ze obowigzek
uiszczenia optaty administracyj-
nej moze obcigzaé wspotwlascei-
cieli albo wspdtuzytkownikdw
pojazdu solidarnie. Oddzialywa-
nie ma charakter finansowy i or-
ganizacyjny, ale powstaje wylacz-
nie w przypadkach okreslonych w
projekcie, zwiazanych z narusze-
niem ujawnionym przez urzadze-
nie rejestrujace oraz brakiem sku-
tecznej reakcji na zawiadomienie.

Leasingodawcy oraz pod-
mioty wynajmujace pojazdy
dlugoterminowo

Brak danych liczbowych
w OSR; skala zalezna od
liczby pojazdéw uzytko-
wanych na podstawie
umow leasingu albo
najmu dtugoterminowego
powyzej 30 dni

Dane CEP; dane branzowe do
ewentualnego uzupetnienia; pro-
jekt ustawy

Projekt przewiduje obowigzek
przekazywania do centralnej ewi-
dencji pojazdow danych uzytkow-
nika pojazdu uzytkowanego na
podstawie umowy leasingu albo
najmu dlugoterminowego zawar-
tego na okres powyzej niz 30 dni.
Obowigzek obejmuje rowniez
przekazywanie informacji o zmia-
nie albo ustaniu uzytkowania po-
jazdu. Oddziatywanie bedzie
miato charakter administracyjny,
organizacyjny i teleinforma-
tyczny, poniewaz podmioty te
beda musiaty zapewni¢ termi-
nowe przekazywanie i aktualiza-
cj¢ danych uzytkownikéw pojaz-
dow.

Uzytkownicy pojazdéw uzy-
wanych na podstawie lea-
singu albo najmu dlugoter-
minowego

Brak danych liczbowych
w OSR; skala zalezna od
liczby aktywnych uméw
leasingu i najmu dhugo-
terminowego

CEP; dane branzowe do ewentual-
nego uzupetnienia; projekt ustawy

Projekt zmierza do tego, aby w
sprawach naruszen ujawnionych
przez urzadzenia rejestrujace ko-
respondencja mogta by¢ kiero-
wana do podmiotu faktycznie
uzytkujacego pojazd, a nie wy-
facznie do formalnego wtasci-
cicla. Oddziatywanie obejmuje
mozliwos¢ bezposredniego otrzy-
mania zawiadomienia o narusze-
niu oraz obowiazek reakcji na ta-
kie zawiadomienie w terminie i w
sposob przewidziany w projekcie.

Kierujacy pojazdami

Liczba nieokres$lona;
skala oddzialywania za-
lezna od liczby naruszen
ujawnionych przez urza-

dzenia rejestrujace

Dane CANARD/GITD; projekt
ustawy

Projekt zachowuje odpowiedzial-
no$¢ kierujacego jako podsta-
wowga $ciezke odpowiedzialno$ci
za wykroczenie. Kierujacy, ktory
dopuscit si¢ naruszenia, b¢dzie
mogt przyja¢ mandat karny albo




odmowi¢ jego przyjecia, co skut-
kuje prowadzeniem sprawy w try-
bie wlasciwym dla postgpowania
w sprawach o wykroczenia. Regu-
lacja powinna zwigkszy¢ nieu-
chronnos$¢ odpowiedzialnosci i w
konsekwencji zwigkszy¢ skton-
no$¢ kierujacych do przestrzega-
nia przepiséw ruchu drogowego,
w szczegblnosci dotyczacych
predkosci i sygnalizacji $wietlnej.

Przedsiebiorcy wykorzystu-
jacy pojazdy stuzbowe lub
flotowe

Brak danych liczbowych
w OSR; grupa obejmuje
przedsigbiorcow posiada-
jacych albo uzytkujacych
pojazdy w dziatalnosci
gospodarczej

Dane wtasne; CEIDG/KRS/CEP
— ewentualnie do uzupehienia;
projekt ustawy

Projekt moze oddziatywa¢ na
przedsiebiorcow transportowych,
kurierskich, logistycznych, serwi-
sowych, handlowych oraz inne
podmioty wykorzystujace pojazdy
stuzbowe. Wptyw bedzie miat
przede wszystkim charakter orga-
nizacyjny i administracyjny,
zwiazany z koniecznoscig ustale-
nia, kto korzystal z pojazdu w
oznaczonym czasie, terminowe;j
obstugi zawiadomien oraz zapew-
nienia wewnetrznego obiegu in-
formacji o naruszeniach.

Mikro-, mali i Sredni przed-
siebiorcy korzystajacy z po-
jazdow

Brak danych liczbowych
w OSR; skala zalezna od
liczby pojazdow wyko-
rzystywanych w dziatal-
nosci

Dane wlasne; CEP; dane bran-
zowe — ewentualnie do uzupel-
nienia

Oddzialywanie bedzie zrdznico-
wane wedlug liczby pojazdow. W
przypadku mikroprzedsi¢biorcy
posiadajacego jeden pojazd
wplyw bedzie zasadniczo incy-
dentalny i zblizony do wptywu na
osobg fizyczng. W przypadku
przedsiebiorcow posiadajacych
wigksza liczbe pojazdéw moze
wystapi¢ potrzeba uporzadkowa-
nia zasad przypisywania pojaz-
déw pracownikom albo wspolpra-
cownikom oraz zapewnienia moz-
liwosci ustalenia uzytkownika po-
jazdu w oznaczonym czasie.

Wiasciciele, posiadacze i
uzytkownicy pojazdéw zare-
jestrowanych za granica

Liczba nieznana; w da-
nych OSR wskazano co-
roczne naruszenia pojaz-
dami spoza UE na pozio-
mie ok. 100 000 w 2024
r.iok. 120 000 w 2025 r.

Dane CANARD/GITD; dane wta-
sne; projekt ustawy

Projekt tworzy mechanizmy
zwigkszajace skutecznos¢ wobec
pojazdow zarejestrowanych poza
terytorium RP. W przypadku po-
jazdow z panstw UE oraz panstw
trzecich oddzialywanie obejmuje
wpis do centralnego rejestru naru-
szen w przypadkach okreslonych
w projekcie, mozliwos¢ spraw-
dzenia pojazdu podczas kontroli
drogowej albo granicznej, pobra-
nie optaty administracyjnej albo
grzywny, a w razie braku zaplaty
— czynnosci dotyczace pojazdu
przewidziane w projekcie, w tym
skierowanie lub usunigcie pojazdu
na parking strzezony albo unie-
mozliwienie wjazdu lub wyjazdu
z terytorium RP.

Policja

Stan kadrowy policjan-
tow: 110 709 zatrudnio-
nych

Dane wlasne; projekt ustawy

Projekt przyznaje uprawnienia do
sprawdzania czy pojazd figuruje
w centralnym rejestrze naruszen,
oraz do podejmowania czynnosci
przewidzianych w projekcie w
toku kontroli drogowej. Oddziaty-
wanie obejmuje mozliwos¢ nato-
zenia grzywny w drodze mandatu
karnego, pobrania optaty




administracyjnej, a w razie braku
zaptaty — zastosowania czynno-
$ci dotyczacych pojazdu przewi-
dzianych w projekcie.

Inspekcja Transportu Dro-
gowego

Stan kadrowy inspekto-
row ITD: 900 oséb

Dane wtasne; projekt ustawy

Projekt przewiduje uprawnienie
do sprawdzania pojazdow w cen-
tralnym rejestrze naruszen oraz
podejmowania czynnosci kontrol-
nych w przypadku ujawnienia po-
jazdu w rejestrze. Oddzialywanie
obejmuje roéwniez doprecyzowa-
nie uprawnien ITD i pracowni-
kéw GITD w zakresie czynnosci
wyjasniajacych, kierowania wnio-
skow o ukaranie, udziatu w poste-
powaniach sgdowych oraz wno-
szenia $rodkow zaskarzenia w
sprawach z zakresu dziatania In-
spekeji Transportu Drogowego.

Straz Graniczna

Stan kadrowy funkcjona-
riuszy Strazy Granicznej:
16 500 os6b

Dane wtasne; projekt ustawy

Projekt przewiduje mozliwosc¢
sprawdzania, czy pojazd figuruje
w centralnym rejestrze naruszen,
w szczegblnosci podczas kontroli
granicznej. W przypadku stwier-
dzenia wpisu w rejestrze projekt
przewiduje mozliwo$¢ uniemozli-
wienia wjazdu albo wyjazdu po-
jazdu z terytorium RP do czasu
uiszczenia optaty administracyj-
nej albo grzywny w przypadkach
okreslonych w ustawie.

Stuzba Celno-Skarbowa

Stan kadrowy funkcjona-
riuszy Shuzby Celno-
Skarbowej: 11 000 oséb

Dane wtasne; projekt ustawy

Projekt przewiduje udziat funk-
cjonariuszy Stuzby Celno-Skarbo-
wej w sprawdzaniu pojazdow w
centralnym rejestrze naruszen i
podejmowaniu czynnos$ci przewi-
dzianych w projekcie w razie
ujawnienia pojazdu w rejestrze.
Oddziatywanie bedzie miato cha-
rakter kontrolny i organizacyjny.

Sady powszechne

W 2025 r. do sadu skie-
rowano 2 325 sprawy, a
czynno$ci wyjasniajace
zmierzajace do skierowa-
nia sprawy do sadu doty-
czyly 18 458 spraw

Dane CANARD/GITD; projekt
ustawy

Projekt moze wplyna¢ na liczbe
spraw kierowanych do sadu. Z
jednej strony moze ograniczy¢
sprawy wynikajace z nieskutecz-
nego wskazywania kierujacego
oraz bezskutecznosci obecnego
modelu. Z drugiej strony zacho-
wana zostaje droga sadowa w
przypadkach odmowy przyjecia
mandatu, sporu co do odpowie-
dzialnosci albo wystgpienia oko-
licznosci wymagajacych rozpo-
znania w trybie wiasciwym dla
spraw o wykroczenia.

Krajowy Fundusz Drogowy

Panstwowy fundusz ce-
lowy

Projekt ustawy; projekcja finan-
sowa OSR

Projekt wptywa na KFD przez
przypisanie wptywow z manda-
tow karnych do tego funduszu. W
scenariuszu centralnym OSR
wptywy z mandatow karnych w
latach 2028-2037 oszacowano na
ok. 543,8 miln zL.

Fundusz rozwoju przewo-
zow autobusowych

Panstwowy fundusz ce-
lowy

Projekt ustawy; projekcja finan-
sowa OSR

Projekt wptywa na FRPA przez
przypisanie do niego 50% wply-
woOWw z oplaty administracyjnej. W
scenariuszu centralnym OSR
wplywy FRPA z tego tytulu w




latach 2028-2037 oszacowano na
ok. 132,8 mln zl.

Rzadowy Fundusz Rozwoju
Droég

Panstwowy fundusz ce-
lowy

Projekt ustawy; projekcja finan-
sowa OSR

Projekt wptywa na RFRD przez
przypisanie do niego 50% wpty-
woOWw z optaty administracyjnej. W
scenariuszu centralnym OSR
wplywy RFRD z tego tytutu w la-
tach 2028-2037 oszacowano na
ok. 132,8 miln zL.

Zarzadcy drég

Liczba zalezna od kate-
gorii drog i zakresu sto-
sowania projektowanego
art. 24md ustawy o dro-
gach publicznych

Projekt ustawy; dane zarzadcow
dréog — ewentualnie do uzupehie-
nia

w projekcie zawarta jest regulacja
dotyczaca niezastosowania si¢ do
znakow B-35 i B-36 - zarzadcy
drog beda mogli wszczynaé po-
stepowania z odpowiednim zasto-
sowaniem przepisow projektowa-
nego rozdziatu 5 Prawa o ruchu
drogowym. Projekt przewiduje
réwniez uprawnienie zarzadcow
drog do wystepowania w roli
oskarzyciela przed sadem w spra-
wach dotyczacych niezastosowa-
nia si¢ do znaku zakazu postoju
albo zakazu zatrzymywania sie.

Straze gminne/miejskie oraz
Policja w zakresie naruszen
B-35iB-36

Liczba zalezna od lokal-

nej organizacji kontroli i

liczby ujawnionych naru-
szen

Projekt ustawy; dane wlasne jed-
nostek — ewentualnie do uzupet-
nienia

Projekt bedzie oddziatywac na
straze gminne/miejskie i Policje w
zakresie ujawniania naruszen po-
legajacych na niezastosowaniu si¢
do znaku zakazu postoju B-35
albo zakazu zatrzymywania si¢ B-
36.

Uzytkownicy drog i ogét
spoleczenstwa

Grupa powszechna, brak
mozliwos$ci precyzyjnego
oszacowania liczbowego

Dane BRD; dane CA-
NARD/GITD; zatozenia OSR

Projekt moze wywota¢ pozy-
tywny wplyw posredni na uzyt-
kownikow drog przez zwigksze-
nie §wiadomosci i zmniejszenie
liczby popetnianych naruszen i w
konsekwencji liczby wypadkow.
Oczekiwanym skutkiem jest
wzmocnienie prewencyjnego od-
dziatywania systemu, zwiekszenie
sktonno$ci do przestrzegania
przepis6w ruchu drogowego oraz
poprawa bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

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

Konsultacje poprzedzajace przygotowanie projektu nie byly prowadzone.
W ramach konsultacji publicznych i opiniowania projekt ustawy zostanie przekazany przedstawicielom nastepujgcych insty-

tucji i organizacji:

1) Zwiazku Wojewodztw RP;

2) Konwentu Marszatkéw Wojewodztw RP;
3) Konwentu Dyrektorow Zarzagdow Drog Wojewoddzkich;
4) Krajowej Rady Zarzadow Drog Powiatowych;
5) Polskiego Kongresu Drogowego;

6) Ogolnopolskiej Izby Gospodarczej Drogownictwa;
7) Zwiazku Powiatow Polskich;
8) Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikoéw Komunikacji RP — Zarzad Krajowy;
9) Niezaleznego Samorzadnego Zwiazku Zawodowego ,,Solidarnos¢”;

10) Ogolnopolskiego Porozumienia Zwigzkéw Zawodowych;

11) Forum Zwigzkow Zawodowych;

12) Business Centre Club — Zwigzek Pracodawcow;

13) Rady Dialogu Spotecznego;

14) Pracodawcow Rzeczypospolitej Polskie;j;
15) Konfederacji Lewiatan;

16) Zwigzku Przedsigbiorcow i Pracodawcow;
17) Zwigzku Rzemiosta Polskiego;

18) Federacji Przedsiebiorcow Polskich;




19) Polskiego Towarzystwa Gospodarczego;

20) Instytutu Transportu Samochodowego;

21) Ogolnopolskiego Stowarzyszenia Szefow Wydziatow Komunikacji;

22) Zwiagzku Powiatéw Polskich;

23) Zwiazku Pracodawcow ,, Transport i Logistyka Polska”;

24) Niezaleznego Zwigzku Zawodowego Kierowcow;

25) Ogolnopolskiego Stowarzyszenia Przewoznikéw Drogowych, Kierowcow Zawodowych i Osrodkow Szkolacych
Kierowcow ,,Kierowca.PL”;

26) Ogolnopolskiego Zwigzku Pracodawcow Transportu Drogowego;

27) Polskiej Izby Gospodarczej Transportu Samochodowego i Spedycii;

28) Zrzeszenia Migdzynarodowych Przewoznikow Drogowych w Polsce;

29) Fundacji Zapobiegania Wypadkom Drogowym;

30) Stowarzyszenia Partnerstwo dla Bezpieczenstwa Drogowego;

31) Polskiej Izby Ubezpieczen;

32) Polski Zwigzek Leasingowy.

Czas trwania konsultacji publicznych i opiniowania okreslono na 30 dni. Projekt podlega rozpatrzeniu przez KWRiST. Wy-
niki konsultacji opisane zostang w raporcie z konsultacji.

6. Wplyw na sektor finanséw publicznych

(ceny state z 2025 1.) Skutki w okresie 10 lat od wejscia w zycie zmian [mln z1]
O|1|2‘3|4|5‘6‘7|8‘9‘10|chznie(()_1())

Dochody ogolem - 15420 | 131,80 | 10630 | 9730 | 70,70 | 4530 | 2090 | -240 | -20,80 | -37,80 565,50

budzet panstwa

Krajowy Fundusz Drogowy (KFD) - 102,40 | 87,35 70,40 64,15 47,13 30,88 15,23 0,28 -1524 | 28,09 374,48

Fundusz Rozwoju Przewozéw Au- 2590 | 2140 | 1630 | 1410 | 847 3,07 213 | 713 | 941 | -1231 58,27

tobusowych (FRPA)

Rzadowy Fundusz Rozwoju Drog - 2590 | 2305 | 1960 | 1905 | 1510 | 1135 | 7,80 445 3,85 2,60 132,75

Wydatki ogolem

budzet panstwa

JST

pozostate jednostki (oddzielnie)

Saldo ogdlem - 15420 | 131,80 | 10630 | 9730 | 70,70 | 4530 | 20,90 | 240 | -2080 | -37,80 565,50

budzet panstwa

Krajowy Fundusz Drogowy (KFD) - 102,40 | 87,35 70,40 64,15 47,13 30,88 15,23 0,28 -1524 | 28,09 374,48

Fundusz Rozwoju Przewozéw Au- 2590 | 2140 | 1630 | 1410 | 847 3,07 213 | 713 | 941 | -1231 58,27

tobusowych (FRPA)

Rzadowy Fundusz Rozwoju Drog - 2590 | 2305 | 1960 | 1905 | 1510 | 1135 | 7,80 445 3,85 2,60 132,75

Wydatki zwigzane z realizacjg zadan Glownego Inspektora Transportu Drogowego dotyczacych
utrzymania i rozwoju systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym sg finansowane
ze $rodkow budzetu panstwa, w cze$ci 39 — Transport, ktorej dysponentem jest minister wila-
sciwy do spraw transportu.

W 2025 r. wydatki CANARD oraz delegatur terenowych zwiagzane z realizacja tych zadan wy-
niosly tacznie ok. 94 min zt, w tym:

. _ 1) wydatki biezace CANARD, obejmujace w szczegdlnosci wysylke 1 wydruk masowy,
Zrodta finansowania utrzymanie i rozw6j systemu CPD CANARD oraz legalizacje i naprawe urzadzen reje-
strujacych — 50,7 mln zk;

2) wydatki osobowe zwigzane z zatrudnieniem w CANARD i delegaturach tereno-
wych, w tym wynagrodzenia — 36,1 mlin zk;

3) wydatki na utrzymanie infrastruktury informatycznej — 5,0 min zl;

4) wydatki na utrzymanie obiektow uzytkowanych przez CANARD i delegatury tere-
nowe — 2,2 min zl.




Dodatkowo w 2025 r. CANARD zrealizowat ze srodkow budzetowych inwestycje o tacznej war-
tos$ci 1,7 min zl.

GITD realizuje réwniez projekt unijny pn. ,,R0zw6j operacyjnosci Centrum Automatycznego
Nadzoru nad Ruchem Drogowym w zarzadzaniu bezpieczenstwem ruchu drogowego na
polskich drogach” w ramach Inwestycji E2.2.1 Inwestycje w bezpieczenstwo transportu Kra-
jowego Planu Odbudowy i Zwigkszania Odpornosci. W ramach projektu zakupionych i zainsta-
lowanych ma zosta¢ 128 stacjonarnych urzadzen rejestrujacych. Wydatki poniesione w ra-
mach projektu w 2025 r. wyniosty 16 mln z}. Urzadzenia rejestrujgce zakupione w ramach KPO
majg zosta¢ wiaczone do systemu najpdzniej do konca lipca 2026 r.

Projektowana regulacja nie zaklada bezposredniego zwickszenia dochoddéw budzetu panstwa.
Skutki finansowe po stronie dochodowej wystapia po stronie wlasciwych panstwowych funduszy
celowych. Wptywy z mandatow karnych beda stanowity wptywy Krajowego Funduszu Drogo-
wego, natomiast wplywy z oplaty administracyjnej, zgodnie z projektowanym art. 140aza, beda
stanowily przychod Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych oraz Rzadowego Fundu-
szu Rozwoju Drég w czgsciach rownych.

W scenariuszu centralnym przyjetym w OSR tgczny dodatkowy efekt finansowy w latach 2028-
2037 oszacowano na ok. 809,3 mln zl, w tym ok. 543,8 min zt wptywow z mandatow karnych
oraz ok. 265,5 mln zl wplywow z optat administracyjnych. Przy zatozeniu podziatu wplywow z
optaty administracyjnej pomiedzy FRPA i RFRD w cz¢$ciach rownych oznacza to ok. 132,8 min
zt wpltywow dla kazdego z tych funduszy w calym horyzoncie projekc;ji.

Nalezy jednoczesnie odrozni¢ powyzszy dodatkowy efekt regulacji od referencyjnego poziomu
wplywow generowanych juz obecnie przez system CANARD. Z danych za 2025 r. wynika, ze
wplywy z tytutlu mandatow z systemu CANARD przekazane na KFD i FRPA wyniosty 244,2
mln zt. Warto$¢ ta stanowi punkt odniesienia dla oceny skali systemu, lecz nie jest yymowana w
gtéwne;j tabeli skutkow regulacji jako nowy dochdd wynikajacy z projektu. Gtowna tabela finan-
sowa OSR prezentuje wylgcznie zmiang wzgledem stanu obecnego, tj. dodatkowy efekt regulacji
w wysokosci 809,3 mln zt. Catosciowa projekcja wplywow systemu CANARD, obejmujaca re-
ferencyjny poziom wptywow skorygowany proporcjonalnie do zaktadanego spadku liczby naru-
szen oraz dodatkowy efekt regulacji, wynosi ok. 3,01 mld z1 w latach 2028-2037 i zostala przed-
stawiona pomocniczo w pkt 2.13 OSR.

W scenariuszu centralnym przyjetym w OSR lgczny dodatkowy efekt finansowy projektowanej
regulacji w latach 2028-2037 oszacowano na ok. 809,3 miIn zi. Kwota ta nie stanowi prostego
iloczynu liczby wszystkich naruszen ujawnianych przez urzadzenia rejestrujace i wysoko$ci man-
datu albo optaty administracyjne;j. Jest to suma dodatkowych wptywow, ktoére moga zostac uzy-
skane dzigki zwigkszeniu skutecznosci konczenia spraw, ktére w obecnym modelu sg narazone
na bezskuteczno$¢, w szczegolnosci z powodu braku odbioru korespondencji, braku reakcji wita-
Sciciela albo posiadacza pojazdu, nieskutecznego wskazania osoby kierujacej, ograniczonej sku-
tecznos$ci postepowan dotyczacych pojazdow zagranicznych albo przedawnienia karalno$ci wy-
kroczenia.

Model finansowy zostat zbudowany jako poréwnanie scenariusza bazowego i1 scenariusza regu-
lacyjnego. Scenariusz bazowy zaklada kontynuacje obecnego modelu dochodzenia odpowie-
dzialnosci za naruszenia ujawniane przez urzadzenia rejestrujace, w ktorym istotna czgs$¢ spraw
nie konczy si¢ skutecznie. Scenariusz regulacyjny zaktada wejscie w zycie projektowanych in-
strumentow, tj. nowego trybu zawiadamiania wiasciciela albo posiadacza pojazdu, mozliwosci
zakonczenia sprawy mandatem karnym, zastosowania optaty administracyjnej w przypadkach
okreslonych w projekcie, utworzenia centralnego rejestru naruszen oraz wykorzystania kontroli
drogowej i1 granicznej do domykania czg¢sci spraw dotyczacych pojazdoéw zagranicznych. Do
skutkow finansowych zaliczono wylacznie réznice pomigdzy tymi scenariuszami, tj. wplywy,
ktore nie zostalyby uzyskane przy utrzymaniu obecnych rozwigzan.

Na kwote 809,3 miln zt sktadajg si¢ dwie kategorie wptywow. Pierwsza sg wpltywy z mandatow
karnych, oszacowane na ok. 543,8 mln zt w calym horyzoncie 2028-2037. Drugg sa wplywy z
optat administracyjnych, oszacowane na ok. 265,5 min zt w tym samym okresie. W modelu przy-
jeto, ze mandat karny pozostaje podstawowg Sciezkg zakonczenia sprawy, natomiast optata ad-
ministracyjna ma charakter uzupetniajacy i dotyczy tych przypadkow, w ktérych nie dochodzi do




skutecznego zakonczenia sprawy w trybie mandatowym, a projekt przewiduje powstanie obo-
wigzku uiszczenia optaty administracyjne;j.

W ujeciu rocznym wpltywy oszacowano nastgpujaco:

Tabela 24. Dodatkowe wplywy roczne

Rok Wplyv:{);:nl;l:l? LE O Wpli;;':'r:c(;[;l;l;cidmi- Laczny dodatkowy efekt
| 2028 | 102,4 min z4 |  51,8mmnza | 154,2 min z1 |
| 2029 | 91,1 min zi | 461mmnza | 137,2 min zi |
| 2030 | 77,9 min zi | 392mmnza | 117,1 min z4 |
| 2031 || 75,4 min zi | 38immza | 113,5 min zi |
| 2032 | 62,2 min zi | 302mmza | 92,4 min zi |
| 2033 | 49,7 min zi | 227mmaz | 72,4 min zi |
| 2034 | 37,8 min z1 [ 15,6 min z1 | 53,4 min zI |
| 2035 | 26,6 min zi | 8,9 min zi | 35,5 min zi |
| 2036 | 14,9 min zi | 7,7 min z1 | 22,6 min zI |
| 2037 | 5,8 min zi [ 5,2 min zi | 11,0 min zi |
2012331(;137 543,8 min zi 265,5 min zi 809,3 min zi

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych CANARD i zalozer: scenariusza centralnego
OSR

Malejacy poziom wplywow w kolejnych latach nie oznacza obnizenia skutecznosci regulacji,
lecz wynika z przyjetego efektu prewencyjnego. Model zaktada, ze zwickszenie nieuchronnosci
odpowiedzialno$ci, wczesniejsze informowanie wihascicieli 1 posiadaczy pojazdow oraz mozli-
wos¢ skutecznego domykania spraw krajowych i zagranicznych bgda stopniowo ograniczad
liczb¢ naruszen ujawnianych przez urzadzenia rejestrujace. W konsekwencji wraz ze spadkiem
liczby naruszen spada rOwniez prognozowana warto$¢ wptywow, co jest zgodne z podstawowym
celem regulacji, jakim jest poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego, a nie maksymalizacja do-
chodow publicznych.

Wplywy z mandatdéw karnych zostaly przypisane do Krajowego Funduszu Drogowego. Oznacza
to, ze w scenariuszu centralnym KFD uzyskalby w latach 2028-2037 ok. 543,8 min zt dodatko-
wych wplywow. Wplywy z optat administracyjnych zostaty przypisane zgodnie z projektowa-
nym art. 140aza, tj. w cz¢$ciach rownych do Funduszu rozwoju przewozow autobusowych oraz
Rzgdowego Funduszu Rozwoju Drog. Przy tacznej kwocie wplywow z optat administracyjnych
na poziomie ok. 265,5 mln zt oznacza to po ok. 132,8 min zt dla kazdego z tych funduszy w
catym horyzoncie projekcji.

Podziat tacznego efektu finansowego pomiedzy fundusze przedstawia si¢ nastepujaco:

Tabela 25. Laczny efekt finansowy funduszow

Fundusz Rodzaj wplywu Szacowana szo(:g 7W latach 2028

Krajowy Fundusz Drogowy || Mandaty karne || 543,8 min zl

Fundusz rozwoju przewo- 50% wpltywow z optat ok. 132.8 mln zi

z6w autobusowych administracyjnych T

Rzadowy Fundusz Rozwoju|| 50% wplywow z oplat ok. 132.8 mln 71

Drog administracyjnych T

Razem Mandaty karne i oplaty ok. 809,3 min z1

administracyjne

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych CANARD i zalozer: scenariusza centralnego
OSR




Przyjete warto$ci majg charakter scenariusza centralnego. Ostateczny poziom wplywow
bedzie zalezal przede wszystkim od liczby naruszen ujawnionych po wejsciu w zycie pro-
jektowanych przepiséw, struktury tych naruszen, skutecznos$ci doreczen, poziomu $ciagal-
nosci mandatéw karnych i oplat administracyjnych, liczby spraw dotyczacych pojazdow
zarejestrowanych za granica oraz rzeczywistej skali efektu prewencyjnego.

Koszty dostosowania systeméw teleinformatycznych

Projektowana regulacja bgdzie wymagata dostosowania systemow teleinformatycznych wyko-
rzystywanych do obstugi spraw dotyczacych naruszen przepiséw ruchu drogowego ujawnianych
za pomocg urzadzen rejestrujagcych. Konieczne bedzie wprowadzenie zmian zardOwno w systemie
teleinformatycznym po stronie Gtownego Inspektoratu Transportu Drogowego, jak i w syste-
mach innych organow zaangazowanych w realizacj¢ zadan wynikajgcych z projektowanych prze-
pisow.

Koszty te nalezy odrézni¢ od biezacych kosztow utrzymania i rozwoju systemow teleinforma-
tycznych od kosztow dostosowania systemow w zwigzku projektowanymi regulacjami.

Obecnie tylko biezgcy koszt utrzymania systemu teleinformatycznego CANARD ksztattujg si¢
na poziomie ponad 16 min zt (koszt utrzymania i rozwoj oprogramowania uzytkowego oraz in-
frastruktury techniczne;j).

Dodatkowe koszty wdrozeniowe wynikajace z projektu dotyczg przede wszystkim zapewnienia
gotowosci systemow teleinformatycznych do obstugi nowego modelu postepowania po ujawnie-
niu naruszenia. Obejmujg one w szczegdlnos$ci dostosowanie centralnej ewidencji pojazdow,
utworzenie i obstugg centralnego rejestru naruszen, zapewnienie wymiany danych pomigdzy wia-
$ciwymi systemami, obstuge nowych kategorii danych dotyczacych wilascicieli, posiadaczy
i uzytkownikow pojazdow oraz dostosowanie systemu CPD CANARD do nowych procesow wy-
nikajacych z projektowanej ustawy.

W zakresie centralnej ewidencji pojazdéw prace obejmuja dwa zasadnicze komponenty: po
pierwsze, budowe centralnego rejestru naruszen wraz z funkcjonalnosciami przewidzianymi
w projektowanej ustawie; po drugie, dostosowanie CEP do obstugi adresu do korespondencji
wlascicieli 1 uzytkownikow pojazdow zarejestrowanych w CEP. Cato$¢ prac zwigzanych z pla-
nowanymi zmianami w CEP i ich wdrozeniem zostala oszacowana na 9,5 mln zl, a termin reali-
zacji tych prac okreslono na 18 miesiecy. Koszty dostosowania CEP zostang pokryte z funduszu
celowego — Centralna Ewidencja Pojazdow i Kierowcow.

Odrebnego ujecia wymagajg koszty dostosowania systemu teleinformatycznego CPD CA-
NARD, wykorzystywanego przez GITD/CANARD do obstugi spraw ujawnianych przez urza-
dzenia rejestrujace. Ze wstepnych analiz GITD wynika, Zze projektowane zmiany legislacyjne
moga wymagac przebudowy znacznej czg¢sci procesOw biznesowych realizowanych w tym sys-
temie, szacunkowo nawet do ok. 80% obecnie funkcjonujacych procesow. Na obecnym etapie
prac legislacyjnych nie jest mozliwe precyzyjne okreslenie zakresu niezb¢dnych zmian informa-
tycznych ani zwigzanych z nimi kosztow. Ostateczne oszacowanie naktadow bedzie mozliwe po
okresleniu finalnego brzmienia projektowanych przepisoOw oraz przeprowadzeniu szczegdlowej
analizy biznesowej i technicznej, obejmujacej docelowe procesy biznesowe, mapy procesow oraz
architekture rozwigzania.

Niezaleznie od projektowanych zmian legislacyjnych GITD planuje modernizacje technolo-
giczng systemu CPD CANARD. Koniecznos¢ realizacji tego przedsigwzigcia wynika z ograni-
czen obecnie wykorzystywanej architektury monolitycznej oraz potrzeby zapewnienia dalszego
rozwoju systemu, zwigkszenia jego skalowalnoSci, bezpieczenstwa i mozliwo$ci utrzymania.
Wstepny koszt tej modernizacji okreslono na ponad 63 min zl. Projektowane zmiany ustawowe
moga jednak znaczaco zwiekszy¢ zakres prac niezbgdnych do wykonania w ramach CPD CA-
NARD, dlatego realizacja wymagan wynikajacych z projektowanych przepisow powinna zostaé
skoordynowana z planowang modernizacjg technologiczng systemu.

Przy uwzglednieniu obecnego stanu wiedzy szacuje si¢, ze laczne naktady zwigzane z moderni-
zacja technologiczng systemu CPD CANARD oraz jego dostosowaniem do projektowanych
zmian prawnych oprocz wyzej wymienionych kosztow dotyczacych kosztow modernizacji tech-
nologicznej systemy CPD CANARD, moga wynie$¢ ok. 30 min zk. Wartos¢ ta ma charakter
wstepny i orientacyjny oraz bedzie podlegata weryfikacji po zakonczeniu prac legislacyjnych
i przeprowadzeniu szczegodtowej analizy przedwdrozeniowej. Skala tych naktadéw wynika




z poziomu zlozonosci systemu CPD CANARD, jego znaczenia dla realizacji zadan zwigzanych
z automatycznym nadzorem nad ruchem drogowym oraz zakresu procesow, ktore moga wyma-
ga¢ przebudowy w zwigzku z projektowang ustawg. Roczne koszty utrzymania i rozwoju systemu
CPD CANARD przekraczaja obecnie 16 mln zl, co potwierdza, ze jest to system o istotnym
znaczeniu operacyjnym i kosztowym dla realizacji zadan GITD/CANARD.

Koszt dostosowania CPD CANARD powinien zosta¢ wykazany w OSR jako koszt po stronie
GITD, finansowany ze $rodkow budzetu panstwa w czegsci 39 — Transport, o ile nie zostanie
wskazane odrebne zrodto finansowania. Ze wzgledu na wstegpny charakter oszacowania nalezy
wskazac, ze kwota ok. 30 mln z} obejmuje tylko dostosowanie systemu do projektowanych zmian
prawnych (bez kosztow modernizacji technologicznej), a nie wylacznie koszt samej zmiany le-
gislacyjnej. Po zakonczeniu prac nad ostatecznym brzmieniem projektu ustawy konieczne bedzie
zweryfikowanie tej wartosci i, w razie potrzeby, ujecie zaktualizowanych danych w OSR.

Koszty dotyczace egzekucji administracyjnej oplat administracyjnych powinny zosta¢ wyka-
zane odrebnie od kosztow dostosowania systemow teleinformatycznych. Bedg one obejmowaty
w szczegolnosci koszty wykonywania przez GITD czynnosci wierzyciela, w tym obsluge we-
zwan, upomnien, tytutdw wykonawczych, identyfikacje platnosci oraz wspotprace z organami
egzekucyjnymi. Na obecnym etapie koszty te wymagaja odrgbnego oszacowania i powinny zo-
sta¢ ujete w OSR jako osobny panel kosztowy dotyczacy egzekucji administracyjne;j.

Pomimo, Ze prace programistyczne beda realizowane przez zewngtrznego wykonawce odpowie-
dzialnego za utrzymanie i rozwoj systemu, po stronie Gtéwnego Inspektoratu Transportu Drogo-
wego konieczne bedzie zapewnienie odpowiednich zasobéw kadrowych do prowadzenia analiz
biznesowych, definiowania wymagan funkcjonalnych, projektowania procesow, nadzoru nad re-
alizacjg prac, przeprowadzania testOw oraz odbioréw wdrazanych rozwigzan.

Opracowanie i wdrozenie procesOw spelniajacych wymagania projektowanych przepisoéw wy-
maga Scistej wspotpracy pomiedzy komérkami merytorycznymi GITD a wykonawcg systemu
teleinformatycznego. Przy zatozeniu wdrozenia projektowanych rozwigzan do dnia 1 stycznia
2029 r. oraz konieczno$ci rownoleglej realizacji biezacych zadan ustawowych przez GITD, za-
sadne jest wzmocnienie potencjatu kadrowego urzedu poprzez utworzenie co najmniej 5 dodat-
kowych stanowisk dedykowanych wdrozeniu projektowanych rozwigzan. Obecne zasoby ka-
drowe sg zaangazowane w wykonywanie zadan operacyjnych i nie dysponujg rezerwg umozli-
wiajgca realizacje dziatan wynikajacych z projektowanych zmian prawnych bez wptywu na wy-
konywanie dotychczasowych obowigzkow. Brak odpowiednich zasobdw po stronie GITD moze
skutkowa¢ wydtuzeniem procesu wdrozenia, zwigkszeniem ryzyka projektowego oraz utrudnie-
niami w terminowym osiggnigciu celow regulacji.

Szacowany Zroédlo finansowania /

Obszar Zakres prac Koszt status

Budowa centralnego re-
jestru naruszen oraz do-
CEP / centralny rejestr stosowanie CEP do ob-
naruszen shugi adresu do korespon-
dencji wiascicieli i uzyt-
kownikéw pojazdow

Fundusz celowy — Cen-
9,5 min z} tralna Ewidencja Pojaz-
dow 1 Kierowcow

Przebudowa  procesow

biznesowych, dostoso- Warto$¢ wstepna i orien-
CPD CANARD - dostoso- |[V311€ systemu do ob- tacyjr}a; do.weryﬁkacgl po
. . shugi nowego modelu za-|| ok.30 mln zt || zakonczeniu prac legisla-
wanie do projektu ustawy || . . . . ..
wiadomien, optat, wy- cyjnych i analizie przed-
miany danych i proceséw| wdrozeniowej
wynikajgcych z ustawy

Koszt juz ponoszony w
obecnym stanie prawnym;
nie stanowi w catosci do-

datkowego kosztu pro-

jektu

Utrzymanie i rozwéj CPD ||Biezace utrzymanie i roz-||ponad 16 min zt
CANARD woj systemu rocznie




Koszty obstugi egzekucji administracyjnej optat administracyjnych

Projektowana regulacja przewiduje, ze w przypadkach okreslonych w ustawie optata administra-
cyjna bedzie podlegata egzekucji administracyjnej. Mechanizm ten ma zapewni¢ realng wyko-
nalno$¢ obowigzku zaptaty optaty w sprawach, w ktorych nie dojdzie do dobrowolnego uregulo-
wania naleznosci. W dotychczasowym modelu OSR egzekucja optaty administracyjnej zostala
wskazana jako jedno z narzedzi domykajacych system po ujawnieniu naruszenia przez urzadze-
nie rejestrujace.

Do kosztow egzekucji administracyjnej nalezy doliczy¢ rowniez koszt dostosowania systemu te-
leinformatycznego CANARD o obstugg tego procesu.

W wariancie, w ktorym GITD petni funkcje wierzyciela w rozumieniu przepisdw o postepowaniu
egzekucyjnym w administracji, po stronie GITD powstang zadania zwigzane z przygotowaniem,
prowadzeniem i monitorowaniem czynnosci poprzedzajacych egzekucje oraz czynnosci wierzy-
ciela w toku egzekucji administracyjnej. Zakres tych zadan obejmuje w szczegolnosci:

1) identyfikacje spraw, w ktorych optata administracyjna stata si¢ wymagalna i nie zostata
uiszczona dobrowolnie;

2) weryfikacje danych zobowigzanego oraz danych sprawy;

3) przygotowanie i wystanie upomnienia;

4) obstuge zwrotow korespondenc;ji i aktualizacj¢ statusu dorgczenia;

5) identyfikacje wptat dokonanych po upomnieniu;

6) przygotowanie tytutu wykonawczego;

7) przekazanie tytulu wykonawczego do wlasciwego organu egzekucyjnego;
8) obshluge korespondencji z organem egzekucyjnym;

9) aktualizacje statusu sprawy w systemie CPD CANARD;

10) obstuge przypadkéw czgsciowej zaptaty, umorzenia, korekty albo zakonczenia postepo-
wania;

11) przekazywanie informacji do systemow i rejestrow wykorzystywanych w projektowa-
nym modelu, w tym w zakresie statusu oplaty oraz statusu sprawy.

Przyjecie wariantu, w ktorym GITD wykonuje zadania wierzyciela w odniesieniu do optat admi-
nistracyjnych, be¢dzie wigzato si¢ z istotnymi konsekwencjami organizacyjnymi, kadrowymi
1 finansowymi po stronie GITD. Zadania te beda miaty charakter staly, masowy i powtarzalny,
poniewaz beda dotyczy¢ spraw, w ktorych optata administracyjna nie zostanie uiszczona dobro-
wolnie w terminie przewidzianym w ustawie.

Wedlug zatozen przyjetych w materiale GITD juz w pierwszym roku obowigzywania ustawy
przewiduje si¢ prowadzenie ok. 100 tys. postepowan egzekucyjnych rocznie dotyczacych optat
administracyjnych. Dla porownania, w 2025 r. wystawiono ok. 68 tys. tytuléw wykonawczych
dla mandatow karnych. Oznacza to, ze projektowana regulacja moze wygenerowac¢ dodatkowy
wolumen spraw egzekucyjnych przekraczajacy obecny roczny wolumen tytutow wykonawczych
wystawianych dla mandatoéw karnych.

Nowy strumien spraw nie bedzie prostym powieleniem obecnej obstugi mandatéw karnych. Eg-
zekucja optat administracyjnych bedzie wymagata obslugi nowego rodzaju naleznos$ci publicz-
noprawnej, monitorowania termindéw ptatnosci, weryfikacji wysokosci naleznosci, uwzglednie-
nia mechanizmu obnizenia optaty w przypadku szybkiej ptatnosci, wystawiania upomnien, przy-
gotowywania tytutow wykonawczych oraz biezgcej wspotpracy z organami egzekucyjnymi.
Czgs¢ czynnosci bedzie mogla zosta¢ zautomatyzowana w CPD CANARD, jednak nie eliminuje
to potrzeby obstugi r¢cznej w sprawach wymagajacych weryfikacji wptat, korekt, wyjasnien, ob-
stugi zwrotow korespondencji, sSrodkow zaskarzenia albo kontaktu z organem egzekucyjnym.

Na potrzeby OSR przyjmuje si¢, ze minimalne zapotrzebowanie kadrowe zwigzane z obstugg
tego nowego procesu wynosi co najmniej 30 etatéw w Biurze Finansowym GITD. Zalozenie




to odpowiada obstudze ok. 100 tys. spraw egzekucyjnych rocznie, przy zatozeniu wysokiego
stopnia automatyzacji procesu. Przy 30 etatach oznacza to $rednio ok. 3,3 tys. spraw rocznie na
jeden etat, tj. ok. 275-280 spraw miesiecznie na jeden etat. Taki poziom obcigzenia nalezy
traktowa¢ jako wariant minimalny, mozliwy do utrzymania wylacznie przy zapewnieniu odpo-
wiedniego wsparcia systemowego, automatyzacji przeptywu danych, automatycznego generowa-
nia dokumentdéw oraz sprawnej identyfikacji wptat.

Odrebnie nalezy wykaza¢ zapotrzebowanie kadrowe po stronie CANARD, zwigzane z obstugg
procesOw merytorycznych, wspotpracg z wykonawcg systemu teleinformatycznego, definiowa-
niem wymagan funkcjonalnych, testowaniem wdrazanych rozwigzan, obstuga danych przekazy-
wanych do centralnego rejestru naruszen oraz monitorowaniem efektow projektowanej regulacji.
Na potrzeby OSR przyjmuje si¢ zapotrzebowanie na co najmniej 10 dodatkowych etatéw w
CANARD.

Laczne minimalne zapotrzebowanie kadrowe po stronie GITD/CANARD zwigzane z obstuga
nowych procesow wynikajacych z projektowanej regulacji wynosi zatem co najmniej 40 etatow,
w tym:

e 30 etatow w Biurze Finansowym GITD — na potrzeby obstugi czynnosci wierzyciela i
egzekucji administracyjnej optat administracyjnych;

e 10 etatow w CANARD — na potrzeby obstugi nowych procesow merytorycznych,
wdrozeniowych, analitycznych i systemowych.

Tabela 26. Wstepne oszacowanie kosztow obslugi egzekucji administracyjnej optat admi-
nistracyjnych

| Obszar kosztu || Zakres czynnosci || Podstawa oszacowania |

przygotowanie upomnienia,
Obsluga upomnien wysyltka, monitorowanie do- |lok. 100 tys. spraw rocznie
reczen, obshuga zwrotow

przygotowanie, weryfikacja i ||ok. 100 tys. spraw rocznie,
przekazanie tytulu wykonaw- (|przy czym ostateczna liczba za-
czego do organu egzekucyj- ||lezy od skutecznos$ci ptatnosci
nego poO upomnieniu

Tytuly wykonawcze

identyfikacja wplat, czgscio-
wych ptatnosci, korekt, za-
konczen spraw, aktualizacja
statusOw w systemie

Obsluga wplat i statusow spraw ok. 100 tys. spraw rocznie

korespondencja z naczelni-
kami urzedow skarbowych,
wyjasnienia, aktualizacja da-
nych, obstuga zwrotow i in-
formacji o stanie egzekucji

Wspoélpraca z organami egzeku-
cyjnymi

sprawy skierowane do egzekucji
administracyjnej

instrukcje, procedury, wzory
dokumentow, reguty obstugi
spraw, nadzor nad procesem

Dostosowanie procesow i proce-
dur wewnetrznych

wdrozenie nowego rodzaju na-
leznosci publicznoprawne;j

upomnienia, przesyiki, ob-
Koszty korespondencji stuga zwrotow, ewentualne
dorgczenia elektroniczne

liczba upomnien x koszt jed-
nostkowy dorgczenia

czynno$ci wierzyciela, upo-
Koszty kadrowe Biura Finanso- |mnienia, tytulty wykonawcze,
wego GITD obstuga ptatnos$ci, wspotpraca
z organami egzekucyjnymi

ok. 100 tys. spraw rocznie

obstuga proceséw meryto-
rycznych, wymagania funk-

Koszty kadrowe CANARD cjonalne, testy, wspotpraca z nowe procesy wynikajace z

ustaw
wykonawcg systemu, CRN, y
raportowanie
Razem zapotrzebowanie ka- Biuro Finansowe GITD + suma zapotrzebowania minimal-

drowe CANARD nego




obstuga statuséw egzekucyj-
Koszty IT powiazane z egzeku- |[nych, integracje, raportowa- ||element dostosowania CPD CA-
cja nie, automatyzacja przepltywu |[NARD

danych, identyfikacja wptat

Pomocnicza kalkulacja pracochlonnosci

Sredni czas obstugi Laczna liczba roboczogodzin dla || Szacunkowa liczba etatéow przy 1
jednej sprawy 100 tys. spraw 600 h pracy efektywnej rocznie
| 15 min | 25000 h I ok. 16 etatéw |
| 30 min | 50 000 h | ok. 31 etatow |
| 45 min [ 75 000 h I ok. 47 etatéw |
| 60 min | 100 000 h I ok. 63 etaty |

Powyzsza kalkulacja ma charakter pomocniczy. Wskazuje, ze zapotrzebowanie na 30 etatéw
w Biurze Finansowym GITD odpowiada wariantowi, w ktorym $redni czas obstugi jednej
sprawy wynosi ok. 30 minut, przy zatozeniu wysokiego poziomu automatyzacji procesu.

Wplyw projektowanej regulacji na zasoby kadrowe GITD/CANARD

Projektowana regulacja begdzie miata wptyw na organizacj¢ pracy GITD/CANARD. Z jednej
strony celem projektu jest ograniczenie liczby spraw, ktore obecnie angazujg zasoby organu, lecz
nie konczg si¢ skutecznym przypisaniem odpowiedzialnosci z powodu braku odbioru korespon-
dencji, braku odpowiedzi, nieskutecznego wskazania kierujacego albo przedawnienia. Z drugiej
strony projekt wprowadza nowe procesy, w szczegolnosci obstuge zawiadomien, optat admini-
stracyjnych, centralnego rejestru naruszen, spraw pojazdow zagranicznych oraz ewentualnych
czynnosci wierzyciela w egzekucji administracyjne;j.

W 2025 r. wydatki CANARD oraz delegatur terenowych zwigzane z realizacja zadan automa-
tycznego nadzoru nad ruchem drogowym wyniosty facznie ok. 94 mln zl, w tym 36,1 min zt
stanowily wydatki osobowe zwigzane z zatrudnieniem w CANARD 1 delegaturach terenowych.
Pozostate koszty obejmowaly m.in. wydatki biezgce, utrzymanie i rozwoj systemu CPD CA-
NARD, legalizacje¢ i naprawe urzadzen rejestrujacych, utrzymanie infrastruktury informatycznej
oraz utrzymanie obiektow.

Wplyw na zasoby kadrowe powinien zosta¢ oceniony odrgbnie dla dwoch grup zadan:

1) zadan, ktére powinny zostaé ograniczone albo uproszczone w wyniku projektowa-
nej regulacji, oraz

2) nowych zadan, ktére powstang po wejsciu w zycie projektowanych przepisow.

Do pierwszej grupy nalezg czynnos$ci zwigzane z obstugg spraw, ktore obecnie ulegaja przedaw-
nieniu albo pozostajg bezskuteczne z powodu biernosci adresata korespondencji. Projekt powi-
nien ograniczy¢ cze$¢ pracy wykonywanej ,,w prozni¢”, tj. pracy polegajacej na prowadzeniu
korespondencji i czynnos$ci wyjasniajgcych w sprawach, ktoére mimo ujawnienia naruszenia nie
konczg si¢ skutecznym rozstrzygnieciem. Z tego punktu widzenia regulacja moze poprawi¢ efek-
tywnos$¢ wykorzystania istniejgcych zasobéw kadrowych CANARD.

Do drugiej grupy naleza nowe albo rozszerzone zadania zwigzane z obstugg projektowanego mo-
delu, w szczegdlnosci:

1) obsluga zawiadomien o zarejestrowaniu naruszenia;

2) weryfikacja o§wiadczen i dokumentow skladanych przez wlascicieli, posiadaczy albo
uzytkownikow pojazdow;

3) obstuga optat administracyjnych;
4) obstuga obnizenia optaty administracyjnej w przypadku szybkiej ptatnosci;
5) obshluga statusow platnosci i zakonczenia sprawys;

6) przekazywanie danych do centralnego rejestru naruszen;




7) obshluga spraw dotyczacych pojazdow zarejestrowanych za granica;

8) wspolpraca ze stuzbami kontrolnymi korzystajgcymi z danych o naruszeniach;

9) obstluga spraw kierowanych do egzekucji administracyjnej;

10) wykonywanie zadan wierzyciela, jezeli taki model zostanie utrzymany w projekcie;
11) obsluga raportowania i monitorowania efektow regulacji.

Projektowane regulacje po stronie GITD wymagaja wdrozenia nowego modutu w systemie tele-
informatycznym, w ramach ktorego begda realizowane zadania zwigzane z obstugg oplaty admi-
nistracyjnej. Wprowadzenie optaty administracyjnej spowoduje istotny wzrost liczby spraw o
charakterze windykacyjnym i egzekucyjnym.

Nowy proces nie jest tozsamy z obstugg mandatéw karnych i zostat zidentyfikowany jako bar-
dziej ztozony oraz pracochtonny. Wynika to w szczegdlnosci z konieczno$ci stosowania mecha-
nizmu pomniejszenia naleznos$ci w przypadku dokonania wptaty w ustawowym terminie, co wy-
maga indywidualnej weryfikacji kazdej wptaty pod katem wysokosci naleznej optaty oraz ter-
minu jej wniesienia. Dodatkowo prowadzenie postepowan na podstawie ustawy z dnia 17
czerwca 1966 1. o postgpowaniu egzekucyjnym w administracji wigze si¢ z koniecznoscig reali-
zacji licznych obowigzkéw formalnoprawnych, w tym badania przestanek prowadzenia egzeku-
cji, rozpatrywania Srodkoéw zaskarzenia oraz biezacej wspOtpracy z organami egzekucyjnymi.

Obecne zasoby kadrowe Biura Finansowego sg zaangazowane w realizacj¢ biezacych zadan i nie
posiadaja rezerwy umozliwiajacej przejecie nowych obowigzkéw bez negatywnego wplywu na
wykonywanie dotychczasowych zadan. Z danych Biura Finansowego wynika, ze w 2025 r. wy-
stawiono ok. 68 tys. tytutdéw wykonawczych dla mandatéw karnych, natomiast wejécie w zycie
projektowanych regulacji moze skutkowac konieczno$cig obstugi zwigkszonych wolumenow w
ramach juz realizowanych proceséw oraz dodatkowo ok. 100 tys. spraw zwigzanych z egzekucja
optat administracyjnych rocznie. Wzrost liczby spraw spowoduje rOwniez proporcjonalne zwigk-
szenie liczby czynnosci realizowanych w pozostatych procesach obstugiwanych przez Biuro Fi-
nansowe oraz w komorce merytorycznej CANARD. Realizacja powyzszych zadan bedzie miata
charakter staly, masowy i nie b¢dzie mogla zosta¢ wykonana przy wykorzystaniu obecnych za-
sobow kadrowych GITD bez istotnego ograniczenia realizacji dotychczasowych ustawowych za-
dan Inspekcji. Zakres czynno$ci zwigzanych z obsluga naleznosci publicznoprawnych wymaga
bowiem prowadzenia indywidualnych dziatan wobec kazdego zobowigzanego na poszczegol-
nych etapach postgpowania, a takze biezacej obstugi systemoéw finansowo-ksiggowych i telein-
formatycznych, ewidencji nalezno$ci oraz wspdlpracy z organami egzekucyjnymi.

W zwigzku z powyzszym, projektowane zmiany bedg wymagaly zwigkszenia zaangazowania
kadrowego rowniez po stronie Centrum Automatycznego Nadzoru nad Ruchem Drogowym (CA-
NARD) w zakresie opracowania procesow biznesowych, definiowania wymagan funkcjonalnych
dla systemu teleinformatycznego, wspotpracy z wykonawcg odpowiedzialnym za rozwoj sys-
temu, testowania wdrazanych rozwigzan oraz realizacji nowych obowigzkow wynikajacych
z projektowanych przepisow.

Majac na uwadze powyzsze, dla zapewnienia ciggloSci realizacji zadan ustawowych oraz spraw-
nej obstugi nowych procesow, niezbedne jest zwigkszenie zatrudnienia w Biurze Finansowym
GITD o co najmniej 30 etatow oraz zapewnienie dodatkowych 10 etatéw w CANARD, adekwat-
nych do zakresu nowych zadan wynikajacych z projektowanej regulacji. Takie wzmocnienie ka-
drowe odpowiada przewidywanej skali nowych obowigzkow naktadanych na GITD.

Dodatkowe informacje,
w tym wskazanie zrodet
danych i przyjetych do
obliczen zatozen

Podstawa oszacowania skutkéw finansowych, organizacyjnych i administracyjnych projektu
byly dane przekazane przez Gléwnego Inspektora Transportu Drogowego / CANARD, dane
dotyczace obecnego funkcjonowania systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym,
zatozenia wynikajace z projektowanych przepisow oraz informacje pozyskane od Centralnego
Osrodka Informatyki w zakresie szacunkowego kosztu i harmonogramu dostosowania centralne;j
ewidencji pojazdow.

Punktem wyjscia dla obliczen byla obecna skala naruszen ujawnianych przez urzadzenia reje-
strujgce oraz skala spraw, ktore w aktualnym modelu nie koncza si¢ skutecznym ustaleniem od-
powiedzialnosci. Z danych CANARD wynika, ze w 2024 r. urzadzenia rejestrujagce ujawnity
1 169 522 naruszenia, natomiast w 2025 r. — 1 307 298 naruszen. Jednoczesnie w 2024 r. ok.
483 180 spraw, tj. ok. 41,3% spraw, nie zakonczylo sie skutecznym pociagnieciem sprawcy do




odpowiedzialnosci. W tej grupie miescily si¢ w szczegolnosci sprawy przedawnione, sprawy, w
ktérych nie odebrano korespondencji, sprawy, w ktorych wlasciciel albo posiadacz pojazdu nie
udzielit skutecznej odpowiedzi, sprawy zwigzane z nieskutecznym wskazaniem osoby kierujacej
oraz sprawy dotyczace pojazdow zarejestrowanych za granica.

Do okreslenia skali problemu przyjeto rowniez dane szczegdtowe dotyczace obecnego modelu
postegpowan. W 2024 r. ponad 350 000 spraw ulegto przedawnieniu, a ponad 129 000 spraw nic
zostalo skutecznie zakonczonych z uwagi na to, ze dotyczyly pojazdow zarejestrowanych za gra-
nicg. Dodatkowo, wedlug danych CANARD, liczba naruszen popetnianych pojazdami zareje-
strowanymi poza Unig Europejskg wyniosta ok. 100 000 w 2024 r. oraz ok. 120 000
w 2025 r. W 2025 r. odnotowano réwniez 358 246 nieodebranych wezwan kierowanych do
wlascicieli albo posiadaczy pojazdow, 18 458 czynnos$ci wyjasniajacych zmierzajacych do skie-
rowania sprawy do sagdu, 2 325 spraw skierowanych do sadu oraz 4 733 mandaty uznane za
doreczone w trybie doreczenia zastepczego. Dane te wskazuja, Ze zasadniczy problem nie do-
tyczy samego ujawniania naruszen, lecz skutecznego zakonczenia sprawy po jej zarejestrowaniu
przez urzadzenie.

Przyjeta w OSR metodologia opiera si¢ na poréwnaniu dwoch scenariuszy: scenariusza bazo-
wego oraz scenariusza regulacyjnego. Scenariusz bazowy oznacza dalsze funkcjonowanie
obecnego modelu prawnego i1 organizacyjnego, w ktorym znaczna cz¢$¢ spraw ujawnionych
przez urzadzenia rejestrujgce pozostaje bez skutecznego zakonczenia z powodu przedawnienia,
braku odbioru korespondencji, braku reakcji wlasciciela albo posiadacza pojazdu, nieskutecz-
nego wskazania osoby kierujgcej albo ograniczonej skutecznosci postgpowan dotyczacych po-
jazdow zarejestrowanych za granicg. Scenariusz regulacyjny zaktada wejscie w zycie projekto-
wanych rozwigzan, w tym nowego modelu zawiadamiania wiasciciela albo posiadacza pojazdu,
obowigzku skutecznej reakcji na zawiadomienie, mozliwo$ci zakonczenia sprawy mandatem kar-
nym, zastosowania optaty administracyjnej w przypadkach okreslonych w projekcie, utworzenia
centralnego rejestru naruszen oraz wykorzystania kontroli drogowej i granicznej do zakonczenia
czesci spraw dotyczacych pojazdoéw zagranicznych.

W obliczeniach nie przyjeto, ze wszystkie naruszenia ujawnione przez urzadzenia rejestrujgce
bedg generowaly dodatkowe wptywy. Do skutkow finansowych zaliczono wytacznie dodatkowy
efekt regulacji, tj. t¢ cze$¢ spraw, ktdra w scenariuszu bazowym bytaby narazona na bezskutecz-
no$¢ albo przedawnienie, a po wejsciu w zycie projektowanych przepiséw moze zosta¢ skutecz-
nie zakonczona. Oznacza to, Ze projekcja nie jest prostym przemnozeniem liczby wszystkich na-
ruszen przez wysokos¢ mandatu albo optaty administracyjnej, lecz probg oszacowania réznicy
pomigdzy skutecznoscig obecnego modelu a skutecznos$cig modelu projektowanego.

Jako rok bazowy dla projekcji przyjeto 2025 r., poniewaz jest to ostatni pelny rok danych
uwzgledniajacy aktualng skale naruszen ujawnianych przez urzadzenia rejestrujgce. Horyzont
projekcji obejmuje lata 20282037, tj. okres dziesigciu lat od planowanego rozpoczgcia stosowa-
nia nowych rozwigzan. Uwzgledniono rowniez planowane zwigkszenie potencjatu systemu CA-
NARD wynikajace z rozwoju sieci urzadzen rejestrujgcych, w tym wlaczenie nowych urzgdzen
finansowanych w ramach projektu KPO. W scenariuszu bazowym przyjeto, ze zwigkszenie
liczby urzadzen bez zmiany modelu prawnego prowadzitoby do zwigkszenia liczby ujawnionych
naruszen, ale nie usuwatoby obecnej luki skutecznosci postgpowan.

Rok 2025 pelni w OSR podwojna funkcje. Po pierwsze, jest rokiem bazowym dla danych o skali
naruszen, spraw nieskutecznych, dorgczen, czynno$ci wyjasniajacych oraz spraw sgdowych. Po
drugie, stanowi punkt odniesienia dla ustalenia referencyjnego poziomu wpltywow z systemu CA-
NARD. W 2025 r. wptywy z tytulu mandatow z systemu CANARD przekazane na KFD i FRPA
wyniosty 244,2 min zt. Kwota ta nie zostala zaliczona do dodatkowego efektu regulacji, ponie-
waz odzwierciedla wptywy uzyskiwane juz w obecnym stanie prawnym. Na potrzeby calo$cio-
wej projekcji wplywow systemu CANARD referencyjny poziom wplywow z 2025 r. zostal sko-
rygowany proporcjonalnie do zaktadanego spadku liczby naruszen. Przyjeto techniczne zatozenie
liniowego obnizania liczby naruszen w horyzoncie projekcji, maksymalnie o 20% w ostatnim
roku, tj. w 2037 r. Oznacza to, ze catosciowa projekcja nie zaklada mechanicznego utrzymania
wplywow z 2025 r. na statym poziomie przez caty okres 2028-2037, lecz uwzglednia oczekiwany
efekt prewencyjny projektowanej regulacji. Zalozenie to nie zmienia kalkulacji dodatkowego
efektu regulacji w wysokosci 809,3 min zl, lecz wplywa wylgcznie na pomocniczg projekcje
catkowitych wplywow systemu CANARD.




W scenariuszu regulacyjnym przyj¢to stopniowy wzrost skutecznos$ci systemu. Zatozono, ze sku-
teczno$¢ modelu po wejsciu w zycie projektowanych rozwigzan bedzie rosta od ok. 75%
w 2028 r. do ok. 85% w 2037 r. W kalkulacji uwzgledniono rowniez efekt prewencyjny regula-
cji. Przyjeto, ze zwigkszenie nieuchronno$ci odpowiedzialnosci oraz dziatania informacyjne po-
przedzajace stosowanie nowych przepisOw bedg ograniczaly liczbe naruszen. Dlatego w modelu
przyjeto zmniejszenie liczby naruszen o 15% w 2028 r., 0 10% w 2029 r., 0 5% w 2030 r.,
a nastepnie stabilizacje. Z tego wzgledu prognozowane wplywy sa najwyzsze w pierwszych la-
tach obowigzywania regulacji i malejg w kolejnych latach. Spadek wptywow nie oznacza obni-
zenia skutecznoS$ci regulacji, lecz odzwierciedla zaktadany efekt prewencyjny, tj. ograniczenie
liczby naruszen przepisow ruchu drogowego.

W modelu rozrézniono trzy podstawowe grupy spraw: sprawy krajowe, sprawy dotyczace pojaz-
dow zarejestrowanych w innych panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej oraz sprawy doty-
czace pojazdow zarejestrowanych w panstwach trzecich. Rozrdznienie to byto konieczne, ponie-
waz kazda z tych grup charakteryzuje si¢ inng skutecznos$cia identyfikacji wlasciciela albo uzyt-
kownika pojazdu, inng skuteczno$cia dorgczen oraz innym poziomem realnej egzekwowalnos$ci
naleznos$ci. W przypadku spraw zagranicznych uwzglgdniono znaczenie centralnego rejestru na-
ruszen oraz mozliwos¢ zakonczenia czgsci spraw w toku kontroli drogowej albo graniczne;.

Dla spraw krajowych przyjeto, ze zasadniczg $ciezkg zakonczenia sprawy pozostanie mandat
karny. Optata administracyjna zostala uj¢ta jako instrument uzupelniajgcy, stosowany
w przypadkach okre§lonych w projekcie ustawy, w szczegdlnos$ci, gdy wlasciciel albo posiadacz
pojazdu nie reaguje skutecznie na zawiadomienie, nie korzysta z przewidzianych w projekcie
uprawnien albo udziela odpowiedzi, ktora nie pozwala na skuteczne zakonczenie sprawy w trybie
mandatowym albo wykroczeniowym. Przyjeto, ze w sprawach krajowych ok. 90% skutecznie
zakonczonych spraw bedzie koncezy¢ si¢ mandatem karnym, a ok. 10% optata administracyjna.
W przypadku spraw dotyczacych pojazdow zagranicznych uwzgledniono mozliwos$¢ zakoncze-
nia czeséci spraw w toku kontroli drogowej albo granicznej, przy czym zatozono, ze zasadnicza
czes$¢ tych spraw bedzie konczy¢ si¢ grzywng w drodze mandatu, a mniejsza cze¢$¢ oplatg admi-
nistracyjng.

W horyzoncie 2028—-2037 przyjeto, ze projektowana regulacja pozwoli na dodatkowe skuteczne
zakonczenie ok. 2,73 min spraw. Z tej liczby ok. 1,89 mlIn spraw przypisano do sciezki manda-
towej, natomiast ok. 0,84 mln spraw do $ciezki optaty administracyjnej. Na tej podstawie osza-
cowano lgczny dodatkowy efekt finansowy na ok. 809,3 mln zl, w tym ok. 543,8 min zt wpty-
wow z mandatoéw karnych oraz ok. 265,5 mln zI wptywdow z optat administracyjnych.

Wplywy z mandatow karnych przypisano do Krajowego Funduszu Drogowego. Wplywy
z oplaty administracyjnej przypisano zgodnie z projektowanym art. 140aza, tj. do Funduszu roz-
woju przewozow autobusowych oraz Rzagdowego Funduszu Rozwoju Drog w czesciach row-
nych. Przy tacznych wplywach z optat administracyjnych na poziomie ok. 265,5 mln zt oznacza
to po ok. 132,8 mln z dla kazdego z tych funduszy w calym horyzoncie projekcii.
W konsekwencji taczny efekt finansowy po stronie panstwowych funduszy celowych obejmuje
ok. 543,8 min 7z dla Krajowego Funduszu Drogowego oraz po ok. 132,8 min zt dla Funduszu
rozwoju przewozow autobusowych i Rzgdowego Funduszu Rozwoju Drog.

Przy obliczaniu wptywow uwzgledniono rowniez zatozenia dotyczace $ciagalnosci naleznosci.
Dla mandatéw karnych przyjeto wysoki poziom $ciggalno$ci, odpowiadajacy zatozeniu, ze
sprawa bedzie konczona w sposob skuteczny 1 mozliwy do wyegzekwowania. Dla optat admini-
stracyjnych przyjeto $ciggalnos¢ na poziomie 95% od 2029 r. Zatozenie to uwzglednia okres
wdrozeniowy, konieczno$¢ uruchomienia nowych proceséow i dostosowania praktyki organow
oraz adresatow regulacji.

W zakresie kosztow wdrozeniowych uwzglgdniono dane dotyczace dostosowania centralnej ewi-
dencji pojazdéw. W ramach prac nad projektem oszacowano zakres, koszt oraz czas niezb¢dny
do wdrozenia zmian w CEP wynikajacych z projektowanej regulacji. Prace po stronie CEP obej-
muja dwa zasadnicze obszary: po pierwsze, budowe centralnego rejestru naruszen wraz z
funkcjonalno$ciami przewidzianymi w projekcie ustawy; po drugie, dostosowanie CEP do ob-
shugi adresu do korespondencji wlascicieli i uzytkownikow pojazdéw zarejestrowanych w




CEP. Laczny koszt prac zwigzanych z planowanymi zmianami w CEP oraz ich wdrozeniem zo-
stal oszacowany na 9 500 000 zi.

7. Wplyw na konkurencyjno$¢ gospodarki i przedsiebiorczosé, w tym funkcjonowanie przedsiebiorcow oraz na rodzing, oby-
wateli i gospodarstwa domowe, osoby niepelnosprawne oraz osoby starsze

Skutki

Czas w latach od wejécia w Zycie zmian

0 1 2 3 5 10 Lgcznie (0-10)

W ujeciu pie- duze przedsi¢biorstwa
nigznym sektor mikro-, matych i
(w mln z, $rednich przedsiebiorstw
cenystate z ...... rodzina, obywatele oraz
r) gospodarstwa domowe
(dodaj/usun)
W ujeciu niepie- | duze przedsigbiorstwa Projektowana regulacja bedzie miata ograniczony wplyw na duze przedsig-
nigznym biorstwa jako kategori¢ 0golng. Najistotniejsza zmiana moze dotyczy¢ przed-

siegbiorcoOw posiadajacych lub uzytkujacych wigkszg liczbe pojazdow, w
szczegolnosci przedsigbiorcow flotowych, transportowych, kurierskich, logi-
stycznych, serwisowych i1 handlowych, a takze leasingodawcow i podmiotow
wynajmujacych pojazdy dtugoterminowo.

Wplyw projektu bedzie mial przede wszystkim charakter organizacyjny
i administracyjny. Moze obejmowac koniecznos¢ zapewnienia wiedzy, kto ko-
rzystal z pojazdu w oznaczonym czasie, terminowej obshugi zawiadomien o
zarejestrowaniu naruszenia, przekazywania danych uzytkownika pojazdu do
centralnej ewidencji pojazdow oraz aktualizacji tych danych w przypadku
zmiany albo ustania uzytkowania pojazdu.

Wplyw ten nalezy oceni¢ jako umiarkowany. Cze$¢ danych dotyczacych uzyt-
kownikow pojazdow jest juz gromadzona przez przedsigbiorcow
w ramach prowadzonej dziatalnosci, w szczegolnosci na potrzeby zawartych
umow, rozliczen, ubezpieczen, obstugi szkod i zarzgdzania flotg. Nowym ob-
cigzeniem bedzie przede wszystkim formalne przekazanie albo aktualizacja
okreslonych danych w systemie publicznym oraz zapewnienie terminowej re-
akcji na zawiadomienie.

Oddziatywanie na konkurencyjno$¢ duzych przedsigbiorstw bedzie co do za-
sady neutralne. Projekt nie zmienia zasad podejmowania ani prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej, lecz zwigksza skutecznos¢ egzekwowania odpo-
wiedzialnos$ci za naruszenia przepisow ruchu drogowego ujawniane przez
urzadzenia rejestrujace.

Oddziatywanie na konkurencyjnos¢ gospodarki pozostaje neutralne, a wptyw
na przedsigbiorcow ogranicza si¢ do czynno$ci administracyjnych zwigzanych
z obstuga uzytkownikow pojazdow oraz reagowaniem na naruszenia przepi-
sow ruchu drogowego.

sektor mikro-, matych i
srednich przedsigbiorstw

Projekt bedzie oddziatywat na mikro-, malych i $rednich przedsigbiorcow
w zakresie, w jakim posiadaja, leasinguja, wynajmuja dtugoterminowo albo
uzytkujg pojazdy w dziatalno$ci gospodarczej. Wplyw nie bedzie jednolity dla
calego sektora MSP i bedzie zalezat przede wszystkim od liczby pojazdow
oraz sposobu organizacji ich uzytkowania.

W przypadku mikroprzedsiebiorcow posiadajgcych jeden pojazd wptyw be-
dzie zasadniczo incydentalny i zblizony do wplywu na osoby fizyczne.
W przypadku przedsi¢biorcéw posiadajacych kilka albo kilkanascie pojazdow
moze wystgpic¢ potrzeba uporzadkowania zasad przypisywania pojazdéw do
pracownikow albo wspdtpracownikow oraz zapewnienia mozliwosci ustale-
nia, kto korzystat z pojazdu w oznaczonym czasie.

Dodatkowe obcigzenia organizacyjne mogg wynika¢ z koniecznosci termino-
wej reakcji na zawiadomienie o zarejestrowaniu naruszenia, wskazania kieru-
jacego, przedstawienia dokumentow albo uiszczenia naleznosci w przypad-
kach okre$lonych w ustawie. Projekt nie wprowadza jednak stalej ptatnosci




ani powszechnego obowiazku finansowego dla wszystkich przedsigbiorcow.
Skutek finansowy powstaje wylacznie w zwigzku z konkretnym naruszeniem
albo brakiem skutecznej reakcji na zawiadomienie.

rodzina, obywatele oraz | Wptyw na sektor MSP nalezy ocenié¢ jako umiarkowany i zalezny od skali
gospodarstwa domowe korzystania z pojazdow. Projekt moze posrednio sprzyja¢ uporzadkowaniu za-

rzadzania pojazdami stuzbowymi, w szczegolnosci w zakresie ewidencji uzyt-
kownikow 1 terminowego obiegu informacji o naruszeniach.

Wprowadzone projektowang ustawa zmiany przyczynig si¢ do zwigkszenia
bezpieczenstwa w ruchu drogowym poprzez ograniczenie liczby wykroczen
polegajacych na przekraczaniu dopuszczalnej predkosci oraz niestosowaniu
si¢ do sygnatow swietlnych. W efekcie nalezy oczekiwac¢ zmniejszenia liczby
zdarzen drogowych spowodowanych tego rodzaju naruszeniami, co stanowi
istotny niepieni¢zny wptyw pozytywny na obywateli i gospodarstwa domowe.
Jednoczesénie regulacja wiaze si¢ z dodatkowymi obowigzkami organizacyj-
nymi po stronie wlascicieli pojazdéw, w szczegolnosci konieczno$cig termi-
nowego odbioru korespondencji oraz ujawnienia si¢ kierujgcego pojazdem,
ktérym popetliono naruszenie ujawnione za pomocg urzadzenia rejestruja-
cego. W przypadku nieujawnienia si¢ kierujgcego wlasciciel pojazdu bedzie
zobowigzany do uiszczenia oplaty, jednak ma ona charakter incydentalny i za-
lezy wylgcznie od zachowania wiasciciela albo uzytkownika pojazdu oraz
przestrzegania przepiséw ruchu drogowego.

Regulacja nie naklada na obywateli nowych obowigzkéw o charakterze sta-
tym. Oddziatywanie na gospodarstwa domowe ma przede wszystkim charak-
ter organizacyjny, zwigzany z konieczno$cig reagowania na naruszenia prze-
pisow ruchu drogowego. Jednoczesnie zwigkszenie skuteczno$ci dorgczen
oraz uproszczenie procedur przyczyni si¢ do szybszego zakonczenia sprawy,
co ogranicza czasowe obcigzenia po stronie obywateli.

Osoby niepetnosprawne | Projekt nie przewiduje szczegodlnych, bezposrednich obowigzkow adresowa-
oraz osoby starsze nych wylacznie do 0so6b starszych albo 0sob z niepetnosprawnosciami. Wptyw

bezposredni na te grupy bedzie taki sam jak na pozostalych wtascicieli, posia-
daczy albo kierujacych pojazdami i begdzie wystepowat wylgcznie w przy-
padku naruszenia ujawnionego przez urzadzenie rejestrujgce albo konieczno-
$ci udzielenia odpowiedzi na zawiadomienie.

Projekt moze natomiast wywota¢ pozytywny wptyw posredni na osoby starsze
i osoby z niepetnosprawnosciami jako uczestnikow ruchu drogowego,
w szczegbOlnosci pieszych, przez zwigkszenie skuteczno$ci egzekwowania
przepiséw dotyczacych przekroczen predkosci oraz niestosowania si¢ do sy-
gnatoéw $wietlnych.

Niemierzalne (dodaj/usun)

(dodaj/usun)

Dodatkowe informacje,
w tym wskazanie zrodet
danych i przyjetych do
obliczen zatozen

Skutki pieni¢zne po stronie przedsi¢gbiorcow, obywateli i gospodarstw domowych nie zostaly
rozdzielone pomiedzy poszczegdlne grupy adresatow, poniewaz dostepne dane CANARD/GITD
pozwalaja oszacowac laczny efekt finansowy regulacji wedlug rodzaju naleznosci, tj. mandatow
karnych i optat administracyjnych, oraz wedtug wplywow wlasciwych funduszy celowych, nato-
miast nie pozwalajg na wiarygodne przypisanie tych kwot do duzych przedsigbiorstw, sektora
MSP oraz gospodarstw domowych.

Laczny efekt finansowy regulacji w latach 20282037 zostal oszacowany w rozdziale dotycza-
cym sektora finanséw publicznych na ok. 809,3 min zt, w tym ok. 543,8 mln zt wplywdw z man-
datéw karnych oraz ok. 265,5 min zt wptywow z optat administracyjnych. Kwoty te beda odpo-
wiadaty ptatnoSciom ponoszonym przez rozne kategorie adresatow, w tym osoby fizyczne, przed-
sigbiorcow oraz uzytkownikow pojazdow zarejestrowanych za granicg. Brak jest jednak danych
pozwalajacych okresli¢, jaka czes$¢ tych ptatnosci przypadnie na poszczegdlne grupy ujete w ta-
beli, dlatego skutki pieni¢zne po stronie tych grup nalezy opisac jakosciowo, jako zalezne od
liczby naruszen, struktury wlasnosci i uzytkowania pojazdéw oraz sposobu reakcji na zawiado-
mienie.




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

[ ] nie dotyczy

Wprowadzane s3 obcigzenia poza bezwzglednie wymaganymi | [ ] tak
przez UE (szczegoty w odwrdconej tabeli zgodnosci). [] nie
X nie dotyczy
] zmniejszenie liczby dokumentow ] zwickszenie liczby dokumentow
[] zmniejszenie liczby procedur ] zwiekszenie liczby procedur
X skrocenie czasu na zatatwienie sprawy [ ] wydtuzenie czasu na zalatwienie sprawy
[]inne: [ ] inne:
Wprowadzane obcigzenia sg przystosowane do ich elektroni- | [X] tak
zacji. [ nie
[ nie dotyczy

Projekt wprowadza zmiang obcigzen regulacyjnych, poniewaz przewiduje nowy model obstugi spraw dotyczacych naru-
szen przepisow ruchu drogowego ujawnianych za pomoca urzadzen rejestrujacych. Zmiana ta obejmuje
w szczegolnosci wprowadzenie zawiadomienia o zarejestrowaniu naruszenia, obowigzku reakcji wlasciciela albo posiada-
cza pojazdu, mozliwo$ci zakonczenia sprawy mandatem karnym albo optatg administracyjng, mechanizmu centralnego
rejestru naruszen oraz dodatkowych obowigzkéw informacyjnych dotyczacych uzytkownikéw pojazdéw uzywanych na
podstawie umoéw leasingu albo najmu dtugoterminowego.

Projekt wymaga dostosowania systemow teleinformatycznych, obstugi centralnego rejestru naruszen, obstugi wptywow z
optat administracyjnych oraz zapewnienia dostepu do informacji dla stuzb prowadzacych kontrole drogowe i graniczne.
Zmiana procedur ma charakter funkcjonalny i stuzy ograniczeniu obecnej bezskutecznosci postepowan, w szczegolnosci
spraw, ktore obecnie ulegaja przedawnieniu albo nie moga zosta¢ skutecznie zakonczone z powodu braku odbioru kore-
spondencji, braku odpowiedzi albo nieskutecznego wskazania kierujacego.

Jednoczes$nie projekt powinien prowadzi¢ do skrocenia czasu zatatwienia wielu spraw. Skrocenie to bedzie wynikato
z uporzadkowania $ciezek postgpowania po ujawnieniu naruszenia, ograniczenia liczby spraw pozostajacych bez skutecz-
nej reakcji adresata, wprowadzenia mozliwosci elektronicznej obstugi czesci czynnosci oraz umozliwienia zakonczenia
sprawy w przypadkach, w ktorych obecnie postgpowanie jest dlugotrwate i czgsto konczy si¢ bezskutecznie.

Obcigzenia regulacyjne przewidziane w projekcie sg przystosowane do elektronizacji. Projekt zaktada wykorzystanie sys-
temoéw teleinformatycznych, centralnej ewidencji pojazdow, centralnego rejestru naruszen oraz elektronicznych kanatow
obstugi korespondencji i danych. Elektronizacja ma znaczenie zarowno dla organdéw administracji publicznej, jak 1 dla
podmiotow zobowigzanych do przekazywania danych uzytkownikow pojazdow oraz obstugi zawiadomien.

W odniesieniu do obywateli i przedsigbiorcow obcigzenia beda miaty co do zasady charakter incydentalny i bedg powsta-
waly w zwigzku z konkretnym naruszeniem albo koniecznos$cig udzielenia odpowiedzi na zawiadomienie. W przypadku
przedsigbiorcow korzystajacych z wigkszej liczby pojazdow, w szczegolnosci flot, leasingu albo najmu dlugoterminowego,
projekt moze wymaga¢ dostosowania procedur wewnetrznych dotyczacych ustalania uzytkownika pojazdu w oznaczonym
czasie oraz terminowej obstugi korespondencji.

9. Wplyw na rynek pracy

Projektowana regulacja nie bedzie miala istotnego bezposredniego wptywu na rynek pracy. Nie przewiduje si¢, aby wejscie
w zycie ustawy powodowalo zmiang poziomu zatrudnienia w gospodarce, tworzyto nowe kategorie zawodow albo ogra-
niczalo dostep do wykonywania dziatalno$ci gospodarcze;j.

Mozliwy jest natomiast ograniczony wptyw organizacyjny po stronie GITD/CANARD oraz podmiotéw odpowiedzialnych
za systemy teleinformatyczne, zwigzany z wdrozeniem i obstuga nowych rozwigzan, w szczeg6lnosci centralnego rejestru
naruszen, obstugi optat administracyjnych oraz integracji z centralng ewidencjg pojazdow. Wplyw ten ma charakter orga-
nizacyjny i wdrozeniowy, a nie strukturalny dla rynku pracy.

10. Wplyw na pozostale obszary

] $rodowisko naturalne ] demografia X informatyzacja
[ sytuacja i rozwoj regionalny ] mienie panstwowe X zdrowie

X sady powszechne, administracyjne lub | [X] inne: Bezpieczenstwo ruchu
wojskowe drogowego




Projektowana regulacja bgdzie miata pozytywny wplyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego,
poniewaz zwigksza nieuchronnos$¢ reakcji panstwa na naruszenia ujawniane za pomocg urzadzen
rejestrujgcych, w szczegdlnosci przekroczenia dopuszczalnej predkosci oraz niestosowanie si¢ do
sygnatow $wietlnych. Skuteczniejsze zamykanie spraw powinno wzmacnia¢ prewencyjne oddzia-
tywanie automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym i ogranicza¢ sytuacje, w ktorych narusze-
nie zostaje ujawnione, lecz nie prowadzi do realnej konsekwencji prawne;j.

Projekt moze réwniez wywota¢ posredni pozytywny wpltyw na zdrowie publiczne, poniewaz po-
prawa przestrzegania przepisOw ruchu drogowego, w szczegdlnosci ograniczenie przekroczen
predkosci oraz naruszen zwigzanych z sygnalizacjg $wietlna, moze przyczyniac si¢ do ograniczenia
ryzyka wypadkow drogowych oraz ich skutkoéw dla zycia i zdrowia uczestnikow ruchu. Wplyw ten
ma charakter posredni i nie zostat odrgbnie skwantyfikowany w OSR.

Regulacja bedzie oddziatywata rowniez na informatyzacje administracji publicznej. Projekt za-
ktada wykorzystanie systemow teleinformatycznych do obstugi danych o pojazdach i uzytkowni-
kach pojazdow, centralnego rejestru naruszen, elektronicznych kanatow obstugi korespondenc;ji
Omowienie wptywu oraz przekazywania informacji pomi¢dzy GITD/CANARD, centralng ewidencjg pojazdow i stuz-
bami kontrolnymi. W tym zakresie projekt wspiera cyfryzacje procesow zwiagzanych z obstugg na-
ruszen ujawnianych przez urzadzenia rejestrujgce.

Projekt bedzie mial takze wptyw na sady powszechne. Z jednej strony moze ograniczy¢ liczbg
spraw wynikajacych z bezskutecznosci obecnego modelu, w szczegdlnoSci spraw zwigzanych z
brakiem skutecznego wskazania kierujacego albo dtugotrwatym prowadzeniem czynno$ci wyja-
$niajacych. Z drugiej strony zachowana zostanie mozliwos$¢ skierowania sprawy do sadu w przy-
padkach odmowy przyjecia mandatu, sporu co do odpowiedzialno$ci albo wystapienia okolicznosci
wymagajacych rozpoznania w trybie wlasciwym dla spraw o wykroczenia. Wptyw na sady nalezy
zatem oceni¢ jako organizacyjny, z potencjalnym kierunkiem odcigzajacym w zakresie spraw, ktore
obecnie sg generowane przez nieskutecznos¢ postgpowan.

Wplyw na sytuacje i rozwéj regionalny ma charakter posredni i wynika z projektowanego prze-
znaczenia wptywow z optat administracyjnych na Fundusz rozwoju przewozow autobusowych oraz
Rzgdowy Fundusz Rozwoju Drég. Projekt posrednio wspiera finansowanie przewozow autobuso-
wych o charakterze uzytecznosci publicznej oraz rozwoj infrastruktury drogowe;.

11. Planowane wykonanie przepisow aktu prawnego

Ustawa wchodzi w zycie z dniem 1 stycznia 2028 r.

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

Ewaluacja efektow projektu bedzie prowadzona na podstawie danych gromadzonych przez Gléwnego Inspektora Trans-
portu Drogowego / Centrum Automatycznego Nadzoru nad Ruchem Drogowym, danych z centralnego rejestru naru-
szen, danych z centralnej ewidencji pojazdow, danych dotyczacych wplywow do wiasciwych funduszy celowych oraz da-
nych organdéw uczestniczacych w kontroli drogowej i graniczne;.

Ocena skutkoéw regulacji powinna zosta¢ przeprowadzona po uptywie 24 miesiecy od dnia wejscia w zycie ustawy, tj. po
zakonczeniu dwoch pelnych lat funkcjonowania nowych rozwigzan. Pierwsza ewaluacja powinna obja¢ dane za lata 2028—
2029 i zostaé przygotowana w terminie umozliwiajgcym ich poréwnanie z danymi bazowymi za 2024 i 2025 r.

Ocena efektow projektu bedzie polegata na poréwnaniu danych po wejsciu w zycie ustawy z danymi bazowymi przyjetymi
w OSR, w szczegolnosci z danymi za 2024 r. dotyczacymi spraw nieskutecznych i przedawnionych oraz z danymi za 2025 r.
dotyczacymi liczby naruszen, liczby nieodebranych wezwan, liczby czynnos$ci wyjasniajacych i spraw kierowanych do sadu.

Ewaluacja powinna obja¢ rowniez porownanie rzeczywistych wplywow systemu CANARD z referencyjnym poziomem
wpltywow z 2025 r. oraz z projekcja dodatkowego efektu regulacji. Pozwoli to oceni¢, czy projektowane rozwigzania rzeczy-
wiscie ograniczaja luke skutecznos$ci systemu, czy tez zmiany w poziomie wplywow wynikaja gldwnie ze zmian liczby na-
ruszen, struktury naruszen, poziomu $ciggalnosci naleznosci albo skali efektu prewencyjnego. W ramach ewaluacji nalezy
monitorowac odrgbnie: wptywy z mandatow karnych, wpltywy z optat administracyjnych, wptywy przekazywane do KFD,
FRPA i RFRD oraz relacj¢ migdzy wptywami dodatkowymi a referencyjnym poziomem wpltywow systemu CANARD.

Wyniki ewaluacji powinny zosta¢ wykorzystane do oceny, czy przyjety model zapewnia wlasciwg rownowage miedzy sku-
tecznos$cia egzekwowania odpowiedzialnosci, ochrong praw uczestnikow postgpowania, obcigzeniami administracyjnymi
oraz kosztami funkcjonowania systemow teleinformatycznych. W przypadku stwierdzenia istotnych odchylen od zatozen




OSR, w szczegoInosci w zakresie skuteczno$ci dorgczen, $ciagalnosci optat administracyjnych albo liczby spraw dotyczacych
pojazdow zagranicznych, zasadne bedzie rozwazenie korekty rozwigzan organizacyjnych lub legislacyjnych.

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




